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A MAGYAROK ,,GEPES KRONIKAJA”

A kerek szamok misztikus tisztelete egyidds az emberiséggel, s gyokerei minden va-
16szintiség szerint visszavezethetdk a civilizacié hajnaldig, amid6n Gseink megtanul-
tak szamolni s felismerték, hogy a Hold szabdlyos id6kézonként ismétl6d6 alakval-
tozdsai €s a csillagos €g latszolagos €vi korforgdsa a hosszabb idGtartamok mérését is
lehet6vé teszi. A torténelem sordn koronként és népenként szimos naptdrrendszer
szolgalta a végtelen id6folyam ,,szabdlyozasat”, de mindegyikre jellemz6 volt, hogy
alkalmazdik szamadra a kerek szamu évek kiilonleges jelentdséggel birtak. A szdm-
magia, a kabbala kiilondsen a kozépkorban virdgzott, a ,,jovébe 14t6 kivdlasztot-
tak” rendszeres id6k6zonként jelentették az aktudlis vildgvége-proféciakat. A Bib-
lidban, a Jdnos jelenéseinek konyvében is olvashatok azok a latomasok, amelyek
megjésoljak a Krisztus masodik eljovetele és ezeréves kirdlysaga utdn a satan (An-
tikrisztus) kiengedését, majd az utolsé itéletet; hogy mennyire félremagyaraztak
és mennyire hitték e jovendolést, mi sem bizonyitja jobban, mint hogy els6 kira-
lyunk, Istvin megkorondzasat is 1001. janudr 1-jére tették, amikorra mar kideriil,
bekdvetkezett-e a ,,vilagvége” vagy sem. A ,,végitélet” természetszertileg elmaradt,
am a kerek szdmok biivolete az eltelt ezer év alatt mit sem csokkent, a vildgvége-
joslatok pedig még napjainkban is ellepik a bulvarsajtét, kozeledjen akar egy nap-
fogyatkozds vagy ritka bolygékonstelldcié id6pontja. Beldthatjuk, ez utébbi jelen-
séggel nem érdemes foglalkoznunk, a kerek évfordulék is legfeljebb arra jék, hogy
idénként alkalmat szolgédltassanak multunk dicsGséges vagy éppenséggel gyaszos
pillanatainak felidézésére.

Mindezek utdn mégis azt kell mondjuk, alig akadt ember a foldkerekségen, akit
k6z6mbosen hagyott volna az ezredforduld kiiszobének az atlépése, bar itt sziikséges
megjegyezni, hogy 2001. janudr 1-jén a zsid6 id&szamitds szerint 5761. Tevet 6-at, a
mohameddan naptarban 1421. shawwal 5-ét, a perzsa naptar 1379. day 12-€ét, az indiai
vildgnaptdrban pedig 1922. pausa 11-ét irtak.

A millennium kozeledtével sokasodtak a rendezvények, nagyszabasu iinnepségek,
a torténészeket és tarsadalomtuddsokat pedig arra csdbitotta e felette ritkdn kindl-
kozo alkalom, hogy egyfajta utésziilott bolcsességgel fliszerezve 0sszegezzEk az egye-
temes civilizacio, vagy csak egy-egy nemzet torténelmének, tudomanyos-technikai ha-
ladaséanak, tarsadalmi fejlédésének f6bb mozzanatait.

A 3. évezred kezdetén tegyiink mi is egy bdtortalan kisérletet, hogy kissé€ elnagyolt
ecsetvonasokkal bar, felvazoljuk az alkoté szellem és a tudas birodalméban is hont
foglald, ,,kalandozdé” magyarjaink Korképét, akik a tudomdnyokban €s a miiszaki ha-
laddsban a mér elért és megismert gyephataron tul is sikerrel héditottak. A panora-
matikus vdszon alatt feltiintetett évszamok kronoldgiai rendje segit majd benniinket
a jobb eligazodésban.



A nyitéképen a Karpat-medence fest6i karéjat latjuk madartavlatbol, anno Domi-
ni 1000 utdn néhany évtizeddel. Magasbdl nézvést mar megvolna az orszag, melynek
kozepén a Dunakanyartdl a Balaton északi partvonaldig hiizodo, hatalmas, 6sszefiiggd
erdGségben eldvillani latjuk Esztergom €s Fehérvar székesegyhdzait €s a pannonhalmi,
bakonybéli, zalavari apatsdgokat, amely épiiletek a kor technikai szinvonaldra is utal6
alkotdsok, s egyben beszédes bizonyitékai elsS kirdlyunk rendithetetlen politikdjanak.
Id6vel Panndnia més teriiletein is megszaporodnak a székesegyhdzak, monostorok, ud-
varhézak, templomerddok, fold- €s kdvarak; korképiinkon a pécsi székesegyhazat talal-
juk kiilon kiemelve, ez ugyanis az egyetlen mdig 4ll6 €s a tobbszori 4tépités ellenére is
eredetiségét hiien meg6rz6 romdn kori katedralisunk.

A monumentadlis vdszon aljan részletekbe mend pontossaggal megrajzolva latha-
tok korabeli fegyvereink: hajlitott éld acélszablyak, egyenes kardok, vashegyd lan-
dzsak, zaszl6s kopjdk, fokosok, baltdk, valamint a rettegett magyar talilmédny, a még
Azsiabdl magunkkal hozott, nagy atiitGerej, un. visszacsapé magyar ij. Eleink fejlett
Otvosiparardl pedig az 1020 tajékdn az esztergomi pénzverdébdl kikeriilt Istvan-féle
eziistdéndrok, de még inkdbb a Nagyszentmiklds hatdrdban elSkeriilt aranykincs szol-
gdl ékes bizonyitékul. A csaknem tiz kilogramm tomeg, tobb mint hisz aranyedényt
magéba foglal6, lenylig6z&en sz€p miivészi dbrazolasokkal zsufolt étkészlet vélhetGen
a marosvari Ajtony fejedelem tulajdona lehetett.

Id6ben mar a XI. szdzad vége felé jarunk, amikor elGszor jelennek meg Magyar-
orszdgon a vizimalmok, az els6 gépek, amelyeket mar nem emberi vagy éllati erd
mikodtetett, hanem a viz energidja. Egy beékel6dd képrészlet a franciaorszagi clu-
nyi apatsagot mutatja. A kézépkori kédexek miniaturadit idézd abrabol kitinik, innét
val6 a szerzetes, aki egyszertinek tiing, mégis korszakalkoto szerkezetével foglalatos-
kodik. Egy vizikerék tengelyébe leleményesen csapot ékelt, igy az minden fordulat-
tal felemel egy dorongot, és a tovabbi magyarazo képekbdl mindenki szamara vila-
gossa valik, miként hajthatd ismétl6d6 mozgdssal az érczizd, cérndzé kallomalom,
vagy akar a vaskohdszatot forradalmasité fijtatd. Ezek a biitykos tengelyd vizikere-
kek csakhamar Magyarorszagon is elterjedtek, kivételt csak a kallomalmok (guba-
csapok, posztéverdk) jelentettek, melyek viszonylag késGbb, a XIII. szdzad elején
tintek fel Sopronban. Azt latjuk tehat, hogy a nemrégiben még nomad, adészedd,
sarcolo, kalandoz6 lovas nemzet dinamikusan fejl6ds, virdgzé orszagot teremtett,
amely az épitészet, kézmivesség €s mivészetek tekintetében is egyenértékivé valt
Eurdépa barmely més dllamalakulatdval.

Az €lettdl duzzado, der(s €letképek sora azonban hirtelen megszakad, helyiikbe
mindeniitt iiszkds romok, ég6 falvak, felkoncolt tizezrek, porig rombolt varosok meg-
razo latvanya tarul elénk. 1241-et irtak akkor. A magéra hagyott orszdgra zidulé ta-
tar horddk megsemmisit§ ereji timaddsa nyoman elnéptelenedett pusztasagga valt
amagyarok hazdja, s csaknem igaza lett annak a kozépkori kronikdsnak, aki ugy som-
mazta uti tapasztalatait, hogy Magyarorszdg 350 éves fenndlldsa utdn megsemmisiilt.

De mit latunk? Alig néhany esztenddvel a tatardulds utdn mintegy vardzsiitésre
épiilnek varosok, templomok, monostorok, varak, melyek mar messzirdl uralkodnak
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a latéhatar folott. Fellendiil az érc- és nemesfémbdanydszat, az Anjouk kordban a vi-
lag aranytermelésének 40% -at, eziisttermelésének pedig 30% -at Magyarorszag adja.
A kézmivesség szinvonala ijbol Eurépa élvonaldhoz tartozik, az Istvan idejétdl a ko-
lostorokban folyé tanitds mellett I'V. Laszlé megalapitja a veszprémi kdptalan iskola-
bol az elsd fGiskolat (ez sajnos 1276-ban elpusztult). A szorgos iparosok kozt egyre
gyakrabban bukkannak fel megszallott alkimistdk is, akik az aranycsindlas titkdnak
keresése kozben kifejlesztették az dsvanyok, ércek vizsgdlatdnak tudomanyos mod-
szereit, felismerték a fémek viselkedését, a savak, ligok, sk hatdsat, az oxidacio és
redukcid folyamatat.

Eszre sem vessziik és a torténelem levegdjét draszté rotunda-galéria Anjou-kori
tabldi el6tt dllunk. Nagy Lajos kirdlyunk alapitotta 1367-ben Pécsett az elsG egyete-
met, és uralkoddsanak évtizedeiben épiiltek Buda, Kassa, Kolozsvar, Pozsony és Sop-
ron gotikus démjai; kdprazatos tornyokkal, szemet gyonyorkodtets kGfaragasokkal,
pompas iivegfestményekkel, amelyek mar szakitottak a roman stilus vaskos egy-
szertiségével. Am nem sok idénk jut ezen épitészeti remekek tanulmanyozasara, mert
eljutottunk az elsG igazdn nagy jelentdségd magyar technikai taldlményhoz, a kocsi-
hoz, melynek vasznunkon val6é megfestéséhez a janosréti oltarképrdl vette a mintat
piktorunk. Valamikor az 1400-as évek elején a Komarom megyei Kocs kozségben ké-
szitették a miszaki Ujdonsdgnak szamitd kocsiszekeret, melynek egy fergettytinek
nevezett, csapon elforgo elsé kocsitengelye tette biztonsdgossa a kanyarodast. A ké-
nyelmesebb viltozatban a kocsiszekrényt szijakkal fiiggesztették a ,,futomithoz”, je-
lent&sen tompitva a razkdédast, s annak ringd, hintdlé mozgdsa utdn kapta a ma is
haszndlatos hint6 elnevezést. A taldlmdnyt frissiben atvették a németek (Kutsche),
az angolok (coach), és hamarosan Eurépa-szerte kedvelt kozlekedési eszk6zzé valt.
Miko6zben a hibatlan vonalvezetéssel megrajzolt hinték és bricskdk temérdek apré
részletét leltarozzuk, figyelmiinket egy masik csinos szerkezet kelti fel, a budai varpalo-
ta vizellatasat biztositd jdargdnyos szivattyu. A Luxemburgi Zsigmond altal 1416-ban meg-
épittetett miszaki létesitmény a Duna vizét a kozel 60 méterrel magasabban fekvs
Virhegyre nyomta fel. Es ha mér emlitettiik Zsigmond kiralyunkat, ne feledjiink el
egy pillantast vetni a szintén altala, 1395-ben alapitott budai univerzitankra.

A tovabbi képmezSkben mar a Hunyadiak orszaglasat latjuk. Ebben az id6ben ta-
laljak fel Eurépdban az emberiség kétségkiviil legnagyobb hatési taldlmanyat, a
konyvnyomtatdst. Gutenberg mester 1450-ben kifejlesztett konyvnyomtaté moédsze-
rét csoddlja a mivelt vildg, mialatt mi magyarok leginkdbb annak megakaddlyoz4asa-
ban faradozunk, hogy a német mihelyekben ne a Kordnt nyomtassdk majdan a to-
rok ,,vendégmunkdsok”. Sorozatban kényszeriiliink ugyanis a tobbszoros tulerdvel ren-
delkez6 Oszman Birodalom meg-megujulé tdmadasait visszaverni. Egészen 1456-ig,
amikor is a nandorfehérvari diadallal kereken hetven évre vettiik kedvét a torokoknek
a tovabbi probdlkozasoktol. A keresztény vildgban ennek — az Eurépa jovdje szempont-
jabol is sorsfordito iitkdzetnek — az emlékére hizzdk meg delente a harangokat.

Magyarorszagon a konyvnyomtatds még igy is els6ként indul meg Eurépdban. A
Corvindk finom pergamenjeire ill§ diszes dbrazolasmédban lathatjuk HESS ANDRAS
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budai nyomddjat, ahonnét 1473-ban kerdiilt ki a legelss keltezett és hazai papiron ké-
szlilt nyomtatvanyunk, a Budai Kronika néven ismert Chronica Hungarorum. E be-
cses portéka nem is keriilhetett volna méltobb kdrnyezetbe korcsarnokunk védsznan, hi-
szen tGszomszédsagaban mar Matyds messze f6ldon hires budai és visegradi palotdjanak
rég enyészetté valt, de itt feltdmasztott falai kozé kalauzolnak az tide fénnyel atsz6tt kép-
sorok. A reneszdnsz kdprazatos diszletei pompardl €s fényizésrdl tantskodnak, de
latjuk azt is, hogy a kirdlyi udvarban tagas hely jutott a tudomanyok és miivészetek
mihelyeinek. Tildradé ragyogds mindeniitt, talan megsejtve, hogy sziikség lesz min-
den pisldkolé reménysugarra, amikor ledldozé napunk helyébe masfél évszdzadig
csak a félhold sapadt fénye vildgit majdan.

A torok hoditassal a fiiggetlenségét elveszits, egyben haromfelé szakadt orszag két
vildghatalom, Sztambul és Bécs kiizdelmének hadszinterévé valt, ami nemcsak gya-
rapoddsdban és fejlédésében vetette vissza hazankat, hanem valésdagos csoddnak sza-
mit, hogy annyi vérveszteség, sarc s pusztitas utan is fenn tudott maradni. A hédolt-
sdg kordban egyediil Erdélyben €s a Felvidéken maradtak meg €s mutatnak viszony-
lagos fejlodést a technikdnak azon dgai, amelyekre kozvetleniil sziikség volt, mint a
varépitészet, banydszat és térképészet. Az orszag élni akardsat bizonyitja, hogy még
ilyen viszonyok kozott is keletkeznek uj iskoldk (koziiliik is kiemelkedik a PAZMANY
PETER dltal 1635-ben alapitott nagyszombati egyetem), €s magas szinvonalyi, modern
természettudomdanyos ismereteket kozreadd konyvek tucatjai keriilnek ki e két elsza-
kitott orszdgrész nyomd4ibol.

Habar a torok kidzetésével Magyarorszdg nem nyeri vissza fiiggetlenségét, foko-
zatosan kezd bekapcsolddni Eurdpa vérkeringésébe. A XVIII. szdzad els6 harmada-
tol korképiink egyre zsifoltabba vélik — miszaki 1étesitmények, talalmanyok, djita-
sok, tudésportrék sokasagat latjuk megorokitve. Lehetetlen valamennyit felsorolni,
igy kénytelenek vagyunk a feliiletes tarlatvezetd halatlan szerepét vallalnunk.

A képmez6 kozponti helyét egy patinas épiilet foglalja el, az 1735-ben Selmecba-
nydn létrehozott banyatisztképzd iskola, melyet Mdria Terézia 1763-ban akadémiai
rangra emelt. Az orszdg els§ miszaki fGiskoldja ez, ahol az oktatdsban a vildgon
els6ként vezetik be a laboratériumi gyakorlatokat. Hirnevét bizonyitja, hogy a pa-
rizsi Ecole Polytechnique 1794-es alapitdsakor a selmeci akadémidt vették mintaul.
Ugyanabban az évben, amikor a selmeci fGiskola akadémiai rangra emelkedett, Ma-
ria Terézia a Pozsony melletti Szencen egy masik nagy jelentGségli mérnokképzd in-
tézményt alapitott, a Collegium Oeconomicumot, vagyis Gazdasdgi FGiskolat.

Tuddsportréink sorat SEGNER JANOS ANDRAS (1704-1777) képmasa nyitja meg, aki
1747-ben ismertette korszakalkot6 taldlmanyét, a kés6bb rola elnevezett Segner-ke-
reket, amelyet a reakcios turbindk el6futaranak tekinthetiink. A tisztelgé utokor je-
les miszaki alkoténkrol egy kratert nevezett el a Holdon. Mellette taldljuk kortarsat,
HELL JOzsEr KAROLYt (1713-1789), aki 1753-ban helyzete lizembe Selmecbanyan a
vilag elsd, stritett levegével mikods vizemeldjét, amellyel a tdrndkba betord vizet szi-
vattyuztdk a felszinre. Az olajbdnyaszatban ma is vildgszerte alkalmazott ,,gdz-liftes”
kitermelési eljaras Hell 1éggépének az elvén alapul. Nem kevesebb dicsGséget szer-
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zett hazdjanak testvéroccse, HELL MIKSA (1720-1792) csillagdsz, akinek nevéhez
szamtalan tudomdnyos eredmény fliz6dik, taldlmanyai koziil itt most csak a csillag-
vizsgalok forgathato kupoldjdt emlitjiik. Az & nevét is 6rzi egy krater a Holdon.

Id6kozben a komoly gépek €s miszerek kozé egydltalan nem illg, igen fura szer-
kezet vonja magdra figyelmiinket, mégpedig egy sakkasztalndl iil6 turbdnos, pocakos
torok babu, ami nem mads, mint KEMPELEN FARKAS (1734-1804) legendas hird sakk-
automatdja, amely a maga idejében lazban tartotta egész Eurépat. Egy tlizvész sordan
elpusztult, sajnos, igy triikkos vezérlési elvét ma sem ismerjiik pontosan. A zsenidlis
mechanikus egy sor, kordt messze meghaladé szerkezetet konstrudlt, tobbek kozott
6 tervezte a schonbrunni kastély szokdkiitjait, 1772-ben vakok szdmara irogépet szer-
kesztett, csindlt beszél6gépet €s még hosszasan sorolhatndnk furfangos gyartménya-
it. Kempelen Pozsonyban sziiletett, és ennek kapcsan emlitsiik meg akkor, hogy itt
adtak ki az els6 magyar nyelvd djsagot 1779-ben, a Magyar Hirmondot. Az djabb ab-
ra a Selmecbdnya melletti Szklendra vezet benniinket. BORN IGNAcot (1742-1791)
latjuk, aki vildghirnevét uj kohdszati eljarasokkal — tobbek kozott az amalgdmo-
zds felfedezésével — alapozta meg. Ugyszintén az 6 nevéhez fiizdik a vildg els§
nemzetkozi miszaki-tudoményos kongresszusanak megrendezése 1786 szeptembe-
rében, 8 orszdg 27 szakemberének a részvételével. Az § javaslatdra hoztdk létre az
elsé nemzetkozi tudomdnyos tarsasdgot, a ,,Societit fiir Bergbaukunde”-t. Nevét a
bornit dsvany &rzi, Mozart pedig réla mintazta meg a Vardzsfuvola Sarastro alakjat.

Ekkorra azonban mdr javdban tart az ipari forradalom, s a technika gyorsul6
iramu fejlédésében a dohogoé-fujtatd, fiistokddd gézmasindk tokéletesitdi mellett
ott taldljuk azokat a kivalé elméket, akik valami merSben ujat kerestek. Azokat,
akik mar az elektromossdgban lattak az igéretes jovot, a képeket és a hangot pro-
baltdk rogziteni, majd az éteren at tovabbitani; optikai eszk6zokkel egyre tdvolabb
tekintettek a feneketlen tirbe és egyre mélyebbre az anyag belsejébe. S6t, voltak
kozottiik olyan megszéllottak is, akik ijesztS taldlményaikkal a levegSben akartak uta-
zéasokat tenni. Mindezen tul a technika fejldésének irdnyitdsat az agyafurt ezermes-
terek kezEébdl a fizikai jelenségek torvényszertségeinek tudomanyos feltaroi vették
at. JolesGen konstatdlhatjuk: mind ebben a hdskorszakban, mind a késébbi kibonta-
kozasban igen jelentGsnek tekinthetd a magyarok 1ittor6 munkdassaga.

A teljesség igénye nélkiil folytassuk mustrankat a legjelentGsebb magyar talal-
ményok kozott. 1828-ban JEDLIK ANyos (1800-1895) készitette el az elektromégne-
ses kolcsonhatds elvén mikodd forgokésziiléket, az elektromotor §sét. KOSZEGHI-
MARTONY KAROLY (1783-1848) taldlta fel a ma is igen széles korben alkalmazott
légzbkeésziiléket, amely a kiils§ levegdtol fiiggetleniil, fémpalackba siritett
levegdvel miikodott. BoLyar JANOs (1802-1860) 1831-ben adja kdzre korszakalko-
t6 tanulmdnyat az abszoliit geometridrol. IRINYI JANOS (1817-1895) 1837-ben ta-
lalta fel a zajmentes gyufdt, 1840-ben pedig PETZVAL JOZSEF (1807-1891) elkésziti
a vilag els6 fényerds fényképezbobjektivét, ami altal a fényképezés rohamos
fejlédésnek indult. Jedlik Anyos 1861-ben feltalalta a dinamdt, 1867-ben pedig a
maitél alig kiilonb6z6 olomakkumuldtort szerkesztett. PUSKAS TIVADAR
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(1844-1893) 1878-ban készitette el Amerikaban az elsd telefonkozpontot, 1893-t61
pedig meginditotta Budapesten a vildg els6 nem irdsos tomegtajékoztatasat a te-
lefonhirmondét, melynek fénykordban kozel kilencezer eléfizetSje volt. Gyakor-
latilag egy emberoltével el6zte meg a radio elterjedését. FODOR ISTVAN (1856-1929)
Strasbourgban, Antwerpenben és Hamburgban. GESTETNER DAVID (1854-1939)
1881-ben talalta fel a stenciles sokszorositdsi eljdrdst. DERT MIKsA (1854-1938),
BLATHY OTTO (1860-1939) és ZIPERNOWSKY KAROLY (1853-1942), a budapesti
Ganz-gyar mérnokei 1885-ben szabadalmaztattdk vildghird taldlmanyukat, a transz-
formdtort. KANDO KALMAN (1869-1931), a Ganz-gyar egy masik zsenialis mérno-
ke alkotta meg nagy jelent6ségl taldlmanyat, a hdromfdzisu villanymozdonyt.
BANKI DONAT (1859-1922) és CSONKA JANOS (1852-1939) szamdra a vilaghirt a kar-
burdtornak nevezett lizemanyag-porlaszto6 taldlmanyuk hozta meg 1893-ban. Por-
zsolt Jend (1856-1938) 1894-ben kapott szabadalmat fényszedbgépére. A mostoha
sorsi SCHWARZ DAvID (1850-1897) mar nem érhette meg vildgrasz4lo talalmanya-
nak, az els6 kormdnyozhato, merevvdzas léghajojdnak 1897. november 3-i sikeres
probafelszéllasat. A léghajo terveit megvasdrolta egy masik kisérletezd, Ferdinand
Zeppelin... 1898-ban mutatta be EOTvOs LORAND (1848-1919), a magyar és egye-
temes fizika egyik legnagyobb alakja, zsenidlis taldlmdnyat, a forzids ingdt. A
vildgszenzacidt jelentd miszerrel igazolni lehetett Einstein relativitdselméletének
helyességét a sulyos €s tehetetlen tomeg ekvivalencidjara vonatkozéan, de alkal-
masnak bizonyult a Fold szerkezetének, igy a mélyben rejtekez6 kdolajtelepek
felkutatdsara is. A torzids ingdval (melyet E6tvos szandékosan nem szabadalmaz-
tatott) jelent8s olajmezdket sikeriilt feltarni Texasban, Venezueldban, Indidban, a
Kozel-Keleten, Perzsiaban...

GALAMB JOZSEF (1881-1955) a Ford autégyar f6mérnokeként tervezte a vilag-
hirtivé valt Ford T-modell népautét, amelybdl 1908-27 kozott tobb mint 15 milliot gyar-
tottak. JelentSs autdipari taldlmanya a bolygomiives sebességvdlto. A levegd megho-
ditdsa, tgy tlnik, kiilondsen csabitotta a magyarokat. FONO ALBERT (1881-1972) az
elsé vilaghdboru alatt dolgozta ki a sugdrhajtdsii torpedo elvét, amely mar tartalmazta a
hangsebesség feletti Iégieszk6zok minden Iényeges alapelemét. Munkdssdga 1928-ban
jutott el csicspontjara, amikor feltaldlta a repiil6gépek sugdrhajtomiivét. Ugyancsak
az elsg vildghdboru alatt fejlesztette ki KARMAN TODOR (1881-1963) a vilag elsG he-
likopterét, amely képes volt felemelkedni és helyben lebegni.

1918-at irtak, amikor MIHALY DENES (1894-1953) szabadalmaztatta projectophon
nev( taldlmanyat. Rejtély, miért tudjak még ma is olyan kevesen, hogy egy magyar a
hangosfilm feltaldl6ja. Mihdly Dénes egy masik szabadalma alapjan elkészitett beren-
dezéssel 1929. marcius 8-dn éjjel 11 drakor a berlini Witzleben radidallomasrol
elGszor a vildgon mozgo televizios kozvetitést sugaroztak a 175,4 m-es hulldm-
hosszon. Igazdn megérdemelné e nagyszer magyar alkotd, hogy neve végre beke-
riiljon a honi koztudatba. SELENYI PAL (1884-1954) kiemelkedd kisérleti fizikusunk
a 1920-as évek vége felé kidolgozta a féenymdsolds technikajat. Xerografjat a szak-
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ma és az ipar képviselSi nem tartottak eléggé érdekesnek (1?) Egy évtized muilva j-
bdl ,feltaldljak” a fénymadsolast, 6ridsi hasznot hozva azoknak a véllalatoknak, me-
lyek a nem eléggé érdekes dolgokban is meglatjdk a jovs igéretét... SzivAy KORNEL
(1890-1957) 1923-ban szabadalmaztatta a tiizoltasban azéta nélkiilonozhetetlenné
valt un. szdrazolto eljdrdsdt. 1927-ben 1F1. UHER ODON (1892-?) elkésziti a vilag elsd
elektromos nyomdai szeddgépét. Egy évvel késGbb TIHANYI KALMAN (1897-1947) fel-
talalta a televizio lelkének szamito toltéstdrolo elektroddt, a korszerd képesovek eldfu-
tarat. 1935-ben késziilt el GROSSMAN GUSZTAV (1878-1957) tervezésében a gyogya-
szatban alapvetd§ jelentGségli diagnosztikai eszkoz, a rétegfelvevd rontgenkésziilék.
Ennek tovdbbfejlesztett valtozatat és a computertomogrdfiai (CT) alapjait FRANK
GABOR (1908-1944) dolgozta ki még 1938-ban. Frank Gébor eltiint a habortban, ta-
lalmanya feledésbe meriilt, csak évtizedekkel késGbb ,.taldljak” fel ijbol az emberi
test mélyébe lato késziiléket. Nobel-dijjal jutalmaztak az djdonsiilt alkotékat.

DaLLos JOZSEF (1905-1979) 1932-ben dolgozta ki azt az iivegtechnikai eljarast,
amellyel a szemre pontosan simulé iivegkagylok, Uin. kontaktlencsék lettek elGallitha-
tok. Honfitdrsa, GYORFFY ISTVAN (1912-1999) 1939-ben a vildgon elGszor készitett tor-
hetetlen anyagbdl kontaktkagylot, majd 1954-ben kdzvetlen a szaruhdartyara illeszked6
kontaktlencsét.

RoOTT ANDORnak (1897-1981) 1939-ben sikeriilt kozvetlen pozitiv fényképészeti el-
jdrdst kidolgoznia, amely azutdn alapjaul szolgélt a Polaroid rendszerd rogtonfényké-
pezésnek. GOLDMARK PETER KAROLY (1906-1977) jelentGs taldlmanyat, a szines te-
leviziot, 1940-ben mutatta be az amerikai Columbia Broadcasting System. Az § neve
alatt jegyzik még a mikrobardzdds hanglemez €s a televizios kép ,,konzervalasara” al-
kalmas videokésziilék talalmanyokat is. Es vajon akad-e ember a foldkerekségen, aki
még nem haszndlta volna BIRO LASzLO (1899-1985) 1943-ban szabadalmaztatott ta-
lalményat, a golyostollat? Az angolok mai is Biro-pennek nevezik ezt az irészert.

Korképiink festdvaszndn, amely mostanra mar leginkdbb egy miiszaki bazdr zsu-
folt belvilagat idézi, fontossdgdhoz mérten kiemelt helyre keriilt az djkor eljovetelét
hirdetd szamitégép, NEUMANN JANOS (1903-1957) programvezérlésd szdmszovogépe.
Neumann egyike volt az Amerikat ,,megszallé” legendds ,,marslakéknak”, akik elkap-
raztattak az Ujvilagot tudasukkal és meghokkentGen eredeti gondolkodasmdédjukkal.
Magyar honfitarsai, SZILARD LEO (1898-1964), aki rajott, hogy a neutronok 4ltal ki-
valtott lancreakcié megvaldsithaté és atomreaktor-szabadalmat Fermivel egyiitt jel-
képes egy dollarért adtik el az Egyesiilt Allamoknak, a Nobel-dijas WIGNER JENG
(1902-1995), a vildg els§ atommaglydjanak tervezGje és beinditéja, TELLER EDE
(1908-2003), a csillagok energiatermelését utanzo magfiizios folyamat megte-
remtdje, dontd mértékben jarultak hozzd, hogy Amerika mindvégig megtartotta
elsGségét a vildg katonai nagyhatalmai kozott. A sor a Nagy Generacié képvi-
sel@ivel persze kordntsem €rt véget. Szerte a vildgba, f6ként azonban az Egyesiilt
Allamokba emigralt tudésaink, mérnokeink ,,ujjlenyomatat” csaknem minden je-
lent6s miszaki-tudomanyos felfedezés ,,szinhelyén” megtaldljuk tudomanytorté-
neti nyomozdsunk soran.
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BAY ZOLTAN (1900-1992) fejlesztette ki a részecskeszamldlasban nélkiilozhetetlen
fotoelektron-sokszorozot. Mérnoktarsaival még odahaza Budapesten, 1946. februdr
6-4an sikertilt radarkésziilékiikkel visszhangot kapniuk a Holdrdl. Minddssze egy ho-
nappal maradtak el az amerikaiak hasonlé kisérletétSl, amir6l nem volt tudomdsuk,
am Bay Zoltanék mddszere hatékonyabbnak bizonyult, s ezt a kisérletet tekinti a tu-
doményos kozvélemény a radarcsillagdszat kezdetének. KURTI MIKLOSnak
(1908-1998), az Oxfordi Egyetem professzoranak 1956-ban egy teljesen tij médszer-
rel, az un. atommag-lemdgnesezéssel sikeriilt mikrokelvines kozelségbe keriilnie az ab-
szolit nulla fokhoz (-273°C). Kiirti, a nukledris hiitéssel elért ultrahideg vilagcstcs-
tartdjaként hosszu évekig szerepelt a Guinness rekordok konyvében. Az 1956-ban
emigralt CSICSATKA ANTAL (1911-1976) a sztereordgzités és sztereodtvitel kidolgozo-
ja. Mdr az Egyesiilt Allamokban, 1961-ben szabadalmaztatta segédvivés, kétcsator-
nds sztereorddidja elvét, amelyet ma is vildgszerte alkalmaznak. Einstein tandrsegé-
de, késGbb Carter elnok tudomanyos tandcsaddja, KEMENY JANOS (1926-1992) nem
kisebb dolgot alkotott meg 1964-ben, mint a modern kor latinjdnak tekinthetd, BA-
SIC szdmitogépes programozdsi nyelvet. Egy évvel kordbban hozta létre a szamitogé-
pek idSosztasos mikodését lehetove tevs rendszert. Ezen kommunikaltak a vildgon
elGszor e-maillel. A szintén 56-os emigrans [ZSAK IMRE (1929-1965) képességei foly-
tdn hamarosan a NASA égimechanikai osztalyanak lett a vezetGje. O volt az, aki a
mesterséges holdak palydinak elemzésébdl elsGként kovetkeztetett arra, hogy a Fold
egyenlit§je nem kor alakd s felszine hullamos (ma tigy mondjuk, bolygénk geoid ala-
k). Fajdalmasan kordn, minddssze 36 éves kordaban tavozott az é16k sorabdl. A réla
elnevezett kisbolygé és a Hold tuls6 oldaldn az Izsak-kréter 6rzi emlékét. Palyatarsa
és szakmabeli kollégdja, SZEBEHELY GYOZO (1921-1997) az égimechanika vildgszer-
te elismert képviselGje, 1968-ban lett a Texasi Egyetem Urmérnoki Intézetének ve-
zetdje. Dontd szerepe volt a Fold-Hold gravitacios erStérben haladé Apollo trhajék
nyolcas alakii pdlydinak megtervezésében. Hazajaval végig szoros kapcsolatot tartott.
Haldlakor a New York Times haromhasdbos nekrolégban bucsuztatta a mar €letében
legenddva valt tuddst. Ez alkalombdl odahaza egy sor sem jelent meg réla...

1997-ben az év emberének valasztottak Amerikdban Andrew Grove-t, alias GROF
ANDRASt, az 1956-ban, még egyetemistaként Nyugatra emigralt magyart, akiben két-
ségkiviil az informatikai forradalom egyik legnagyobb hatasu alakjat tisztelhetjiik.
Grof 1968-ban alapitotta vallalatdt, az INTEL-t, amely kifejlesztette a 286-0s, 386-0s,
486-0s és a Pentium mikroprocesszorokat, lehet6vé téve a személyi szamitogépek rob-
bandsszert elterjedését. Es ha mar itt tartunk, tegyiik teljessé a Neumann Janossal,
Kemény Janossal és Gréf Andrassal megkezdett kort tovabbi ,,mikroprofesszorunk-
kal”, 1F3. SIMONYI KAROLLYal, a MICROSOFT f6mérnokével, akia WORD, EXCEL
és a WINDOWS programok egyik megalkotoéja.

Mir emlitettiik, hogy 1926-ban Galamb Jozsef fejlesztette ki a Ford-gyar mdig leg-
sikeresebb autétipusat, a T-modellt, amely olcssdgaval és megbizhatosdgaval valt
kozkedveltté. Azt azonban mar kevesebben tudjdk, hogy a vildg legdragabb autojat
is magyar tervezte. Az 1956-ban emigralt PAvLICS FERENC vezette Santa Barbaraban
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azt a tervez8csoportot, amely az Apollo-programban a Holdra juttatott harom hold-
jarot megalkotta. A NASA 1996. december 3-dan bocsatotta fel a Marsra azt az irszon-
dat, amely fedélzetén magdval vitt egy miniterepjarodt, a Pathfindert. Az expedicio si-
kere elsGsorban ennek a terepjaronak a szereplésétdl fiiggott. A kitlinSre vizsgdzott
marsjard konstruktSre ezittal is Pavlics Ferenc volt, dm a dicsdségben osztoznia kel-
lett a jdrmii tdvirdnyitdsi technologidjdinak kifejlesztGjével, a NASA-dijas BEiczy
ANTAL professzorral, aki hozz4 hasonléan 1956-ban hagyta el Magyarorszdgot. Boly-
goérendszeriink minél jobb megismerésében jelentSs szerepet jatszott egy tovabbi
magyar, NAGY F. ANDRAS is, a Michigani Egyetem professzora, az amerikai bolygo-
kézi tirkutatds nagy alakja. O tervezte a Pioneer-Venus program szamos trkisérletét,
Urszonddkon elhelyezett miszereket szerkesztett, a Mars, a Jupiter és a Szaturnusz
bolygdk vizsgalatara alkalmas programokat allitott 6ssze. A Szaturnusz bolygéhoz
1997 oktéberében felbocsatott és oda mar a XXI. szdzadban, 2004 jiliusdban érkezd
CASSINI bolygokozi tirszonda kutatdsi programjanak is az egyik kidolgozdja. A
CASSINI a Szaturnuszhoz elviszi a misszié megvaldsitdsaban részt vett kutatok ald-
irasat, kozottiik 6t magyarét is. Ezek — Nagy F. Andrdson kiviil — a magyarorszagi
KFKI (Kozponti Fizikai Kutato Intézet) Részecske- és Magfizikai Kutaté Intézet
munkatéarsai, akik fedélzeti magnetométert és egy részecskedetektort készitettek az
Urszonda szdmadra. A szakembergarda e kivalo teljesitményéért Nasa-dijban részesiilt.
A magyar szakértelem megbecsiilését e tény puszta konstatdldsan kiviil aligha kell kii-
l6n is ecsetelniink.

Az 1980-as évek tudomanyos szenzdcidja volt a felfedezés, miszerint a vilagegye-
tem anyageloszldsa nagy mérettartomanyban strukturélis szerkezetet mutat. A felfe-
dez8k kozt volt SZALAY A. SANDOR is (John Hopkins University, Baltimore), aki az
univerzum nagyléptékii szerkezete tavcsoves-komputeres foltéerképezésének mais élen-
jaro alakja.

Tekintetiinket a kozmikus tdvlatokbdl forditsuk most az anyag szemmel ldthatat-
lan tartomdnyai felé. Kutt GYULA alkotta meg a kvark-parton modellt, GUTAY LASz-
LO értelmezte a pion-pion szordst, CSIKAI GYULA kutatdsai a neutronok dltal kivdltott
magdtalakuldsokban voltak szamottevGek, mig Bor Zsolt a femtoszekundumos id6tar-
tomanyban lejdtsz6do 1ézerfolyamatok terén fedezett fel alapjelenségeket. MEZEI
FERENC fedezte fel a neutronspin-echo modszert, melynek segitségével az anyag
épit6koveinek nemcsak sztatikus tulajdonsdgai tarhatdk fel, hanem a ldthatatlan
épitdelemek mozgasai vagy az elemi gerjesztések is tanulmanyozhaték. ZIMANYI JO-
ZSEF a nukledris részecskék szogkorreldcidjanak, a direkt magreakcioknak, a magfizikai
rezonancidknak és a nehézion reakcioknak tudomanyteriiletein ért el nemzetkozi tekin-
tetben is kimagaslé eredményeket. MARX GYORGY professzornak a leptonszdm megma-
raddsdra, valamint a Nap neutrino-sugdrzdsdra vonatkozé felismeréseit tartja szimon
a vilag. FAIGEL GYULA és TEGZE MIKLOS fejlesztették ki az atomi felbontdsui rontgen-
hologrdfia médszerét. A vildgon els6ként mutattak meg, hogy lehetséges olyan holog-
ramot késziteni, amellyel megkapjuk haromdimenziés modellben az atomok valés tér-
beli elhelyezkedését. VICSEK TAMAS a természetben elGfordulo fraktdlok (olyan vég-
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telen finom szerkezettel bir6 alakzatok, amelyek tn. 6nhasonlé tulajdonsaggal ren-
delkeznek, azaz amelyek legkisebb részei is az egész halmazhoz hasonléak) noveke-
dési torvényszertiségeinek ttors jelentGségl vizsgalataiért ma az egyik leggyakrab-
ban idézett magyar fizikus.

A sort — napjaink és a kézelmult magyar tudomédnyos eredményeibdl valogatva
— még hosszasan folytathatndnk, de mar atsiklottunk a mtiszaki tudomanyok mezs-
gyéréjol a fizika felségteriiletére, s az ott valo buvarkoddsunk ezittal nem tartozik val-
lalt célkittizéseink kozé. Ugyanakkor szemlénk végéhez érkeztiink. Visszajutottunk
kiindulasi helyiinkre, ahol Korképiink karpitja a két ezredforduléban immaron 6ssze-
ér, egybekapcsolva a multat a jelennel, s e sajatos, ,,térid6 gorbiiletnek” kdszonhetSen
egy képmezdben latjuk az ezer évvel ezel6tt technikai djdonsdgnak szamité vissza-
csapO magyar ijat €s a fedélzetén magyarok dltal készitett miszereket is szallité Cas-
sini irszondat.

Es mikozben e jelképesnek is tekinthetd zaréképpel mi is buicstit vesziink rendha-
gyo tarlatunktodl, toprengjiink el egy kicsit afelett, hogy miért jatszanak még ma is oly
csekély szerepet magyarsagtudatunk forméldsdban nagyszerd tuddsaink? Itt az ide-
je, hogy megreformadlva eddigi egysiku torténelemszemléletiinket, multunk jelenték-
telen epizddszerepldi, harmadrendd politikusai helyébe a vilag 4ltal is nagyra becsiilt
tudésainkat helyezziik a koztudatba. Azokat a nagyszeri embereket, akik részt vet-
tek az anyag szerkezetének feltarasaban, kijuttattak benniinket az dirbe és informa-
cios hédloval sz6tték korbe a Foldet — mindezzel nem kis mértékben befolydsolva a ci-
vilizdci6 torténelmének alakuldsat is.

Kar lenne, ha éppen a legtobb magyar sikertdrténetet magaba foglalé konyviink
maradna csukva mind magunk, mind a mar nyomukban lépkedd ifji nemzedék elétt.
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HAJOZAS A DUNAN A ROMAI KORBAN

A rémai el6renyomulds a Kr. u. elsé évtizedben mar mindeniitt elérte a Dunat, s at-
tol fogva négy évszdzadon keresztiil Pannodnia is részévé valt az egész Mediterrane-
umot atfogé Rémai Birodalomnak. A rémai héditassal egyben az dkori civilizacio
vivmdnyai is eljutottak Pannénidba. Az épitkezésben az addigi, szinte kizdrdlago-
san alkalmazott vdlyogot €s fa alapanyogot felvaltotta a k&, amelybdl pompds pa-
lotdk, uthdlézatok, hidak, vizvezetékrendszerek, fiird6k, amfitedtrumok épiiltek.
Els6sorban a mai Dundntilt magdba foglalé provincidban — amelynek 106-t6l Aquin-
cum (Buda) lett a helytartoi szé€khelye — a miszaki és kulturalis fejlettségnek mind-
azon eredményei megjelentek, amit a rémaiak az etruszk és gorog kultirabol atvet-
tek és tovabbfejlesztettek. Az djabb romai héditdssal a hatdrvidék is kitolddott, s a
hires limes védvonalnak Eurépa legnagyobb folyama, a megkozelitSleg 2850 kilomé-
ter hosszd Duna is egy jokora szakaszon részévé vdlt. Ennek mentén viszonylag ro-
vid id§ alatt er6ditmények, 1€gidstaborok, castrumok és varosok tucatjai Iétesiiltek,
ugyanis a természetes folyami akadaly jol védhetd bazisvonalat jelentett a Romai Bi-
rodalomnak a keleti barbar torzsek timaddasaival szemben.

Ugyanakkor a Duna nemcsak stratégiai szempontbdl volt jelentds a vildgbiroda-
lom szdmdra. Fontos szerepet toltott be az egyes provincidk kozotti osszekottetésben,
a kereskedelemben, de a katonasdg gyors és zavartalan elldtdsdnak biztositdsdban
vagy azok rovid id§ alatt torténd atcsoportositasaban is. Am ezt a hosszi hatdrvona-
lat csak katonai tdborok és erdditmények sokasdgaval, valamint erds hajohaddal le-
hetett megvédeni a meg-megujulé barbar betorések ellen.

A Dunén két romai flotta 6rkodott, amelyek koziil a panndniai szakaszon a Clas-
sis Flavia Pannonica teljesitett szolgalatot. Ennek a koteléknek egy-egy hajéraja Car-
nuntum (Petronell, Ausztria), Brigetio (Sz6ny), Aquincum (Obuda) és Taurunum
(Zimony) katonai székhelyeken dllomdsozott, s folyamatos ellendrzés alatt tartottak
a folyam alkotta hatdrvonalat.

A dunai flotta leggyakoribb hajoétipusai a tengereken is hasznalt egy vagy két
evezdsoros liburna, valamint a nagyobb és harom evezdsorral elldtott triera voltak. E
hadihajok tobb dbrdzoldsa megtaldlhatd Traianus csdszdr diadaloszlopan, amelyen
gyOzedelmes déciai hadjaratanak f6bb eseményeit orokittette meg. Akarcsak egy
okori képregényt olvasnank, tgy sorjaznak a dombormtvek csigavonalban a mintegy
harminc méter magassdgu, monumentdlis oszlopon.

Ugyancsak a réomai korbol szarmaznak a legelsG adataink azokrdl a Dunan és
egyéb folydkon végzett munkdlatokrdl, amelyeket a romai uralom alatti Pannonié-
ban végeztek. Az al-dunai hajézas legnagyobb akaddlya évszdzadokon 4t az egykori
magyar-roman-szerb hatarharomszdgben huizédo veszedelmes folyamszakasz, a Vas-
kapu volt. A Duna széles medre a Karpatok déli attorésénél, Orsova alatt mintegy
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Traianus csaszar diadaloszlopa Rémaban. Legalul a rémai 1égidk dunai atkelése lathaté
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harom kilométernyi hosszan rendkiviili médon 6sszeszikiilt, s a sebes sodras mellett
a temérdek zatony, alattomos szirt és 0rvény tette szinte lehetetlenné a hajok athala-
désdt. A Duna ezen szakaszdn csak magas vizdllaskor tudtak dtjutni a hajok, egyéb-
ként akdr tobbhetes veszteglésre kényszeriiltek, esetleg a hajok rakomdnyat evez§s
dereglyéken vagy szekereken szallitottdk tovabb. Mivel a kereskedelem zavartalan
bonyolitdsaban €s a panndniai 1€gidk utdnpdtlasiban komoly akadalyt jelentett a
Vaskapu-szoros, Traianus csaszar nagyszabdasu szabalyozasi tervet dolgoztatott ki. A
Duna medrében 1év6 hatalmas szikldkat az akkori technikai eszkézokkel lehetetlen
lett volna eltavolitani, ezért a foly6 jobb partja mentén hajézdcsatorna épitésébe
kezdtek. A véd- és duzzasztégatakkal ellatott csatorna a régészeti leletek tantsaga
szerint elkésziilt, s feltehetbleg a kisebb meriilésd dereglyék tavasztdl 6szig hajoztak
rajta. Ugyanakkor a sebes dramldsti szorosban az arral szemben haladé hajék atjuta-
sardl is gondoskodni kellett. Ezt a romai €pitészek gy oldottdk meg, hogy a folyo
mentén a meredek granitfalba fabdl dcsolt galériat épitettek, s errdl az dllvanyzat-
1ol véstek utat a szikldba. Innét azutdn mar lovakkal tudtdk vontatni a sodrdssal
szemben kiiszk6d6 hajokat. A tekintélyes vdllalkozds Kr. u. 103-ban, D4cia meg-
héditasaval egy id6ben fejez6dott be. Tervezdje nem ismert, bar egyes torténészek
szerint azonos azzal a Damaszkuszi Apollodorosszal, akinek nevéhez egy masik mo-
numentalis vizm, az els6 dunai dllandé hid tervezése és Kivitelezése is fiz6dik. A

A Kazan-szoros bejdrata a romai hadiit maradvanyaival
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A megreguldzott Duna a Vaskapunal

kdpilléreken nyugvo, favazas hidat Apollodorosz az egykori Szorényvar (a mai Turnu
Severin) folott 18 honap alatt épittette meg. E nagyszerd épitményt azonban nem sok-
kal kés6bb Hadrianus féltékenységbdl leromboltatta, s Apollodoroszt kivégeztette. Az
Okor e megcsodalt remekmivének romjai alacsony vizallasnal ma is lathatok.

Es ha mar itt tartunk, nem feledkezhetiink meg a technikatorténet szimunkra ki-
emelkedd momentumardl, a Vaskapu magyarok 4ltali hajézhatéva tételérdl.

A grandiozus vallalkozas elindit6ja — mint abban az id6ben annyi minden mas, Ma-
gyarorszag felemelkedését szolgdlé ligynek — maga Széchenyi Istvan volt, aki Vasar-
helyi Pélt bizta meg az Al-Duna feltérképezésével. A szabdlyozdsi munkdlatok meg-
kezdésére azonban csak hatvan évvel késGbb keriilt sor, miutan az 1878-as berlini nem-
zetkozi kongresszuson hatdrozat sziiletett arrdl, hogy a nagy mi kivitelezésével
Magyarorszagot bizzak meg (Szerbia és Romdnia csak a nagyhatalmak nyomadsara
egyezett bele a feltételekbe). A magyar kincstar éltal finanszirozott folyamszabalyo-
zéast a magyar muszaki kar nagyjai irdnyitottak, melynek
eredményéiil Osszességében 11 kilométernyi, 60-80
méter széles, 2 méter mély hajoutat robbantottak ki
a sziklakbol, emellett az atlagosan 30 méter mély viz-
ben k&bdl €s betonbdl csaknem 13 kilométernyi viz-
vezetdmu épiilt meg.

A gigantikus m{ megvaldsitdsdnak tilnyomo részét maga-
ra vallal6 Magyarorszdg — amely abban az évben a millen-
niumi linnepségek lazaban €It — az 1896. szeptember 27-i
tinnepélyes avatdst fiaskdként élte meg. ElsSként a Fe-
renc Jozsefrdl elnevezett g6zos haladt at a megépitett
csatornan; a luxushajo fedélzetén a névadé uralkodo, a
romdn és a szerb kirdly mellett szimos prominens sze-
mély, miniszterek és diplomatdk kaptak helyet — dm az

Wallandt Ernd (1845-1912)
—az Al-Duna-szabdlyozds egyik A o "
tervezdie el6kelGségek korében magyar vendégeket nem lehetett
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Az ugynevezett ,,Széchenyi tt” épitési munkdlatainak latképe 1830-bdl

taldlni. A végig fellobogdzott part csak a csdszari fekete-sdrga, a szerb és a romén zasz-
l6ktol tarkallott, mi tobb, az linnepi beszédben Ferenc J6zsef csupdn a Monarchia sze-
repét emelte ki, a miire méltan biiszke Magyarorszagot meg sem emlitette...

Azéta sok viz lefolyt a Dundn, s a politikai botrany hulldmai is rég elsimultak; ka-
nyarodjunk hat vissza a romai korba, amikor is Pannénidban tovabbi lenytigozé vi-
zépitészeti alkotdsok sziilettek.

Vannak arra utald jelek, hogy a rémaiak a Dundn tobb dlland6 hidat épitettek. Er-
r6l Baranyay Jozsef a Régi utazdsok Komdrom vdrmegyében cimd munkdjaban ezt ir-
ja: ,,...sok valosziniiség szol a mellett, hogy a vdrmegye teriiletén a romaiaknak t6bb
hidjuk is volt a Dundn. Romer Floris szerint Tata folott, Almds tdjdn dllando hidjuk le-
hetett a romaiaknak a Dundn. Brigetio és ellenvdra, az izsai Lednyvdr kozott olyan nagy
lehetett a forgalom, hogy ott bizonyosan volt hajohid, és mind a ket hidfénél kikoto.
Erre enged kovetkeztetni az a koriilmény, hogy Fiizito és Pat kozott a Duna medrében
valami hidpilléermaradvdnyok nyomait lehet észlelni alacsony vizdlldskor. Vagy hidldb,
vagy valami régi falmaradvdnyok ezek. A knitlingeni sziiletésii Gerlach Istvdn lelkész
1574-ben megfordult Komdromban, és azt irja, hogy 6 még ldtta ennek a romai kohid-
nak a romjait...”

Emlitést érdemel tovabba a Kr. u. 276-282 kozott uralkodd Probus csdszar intéz-
kedése, amely sordn katondival lecsapoltatta a Duna jobb partja mentén, a mai Eszék
kozelében hiiz6dé Hiulca-mocsarat. (Taldn nem érdektelen megemliteniink, hogy
ugyancsak Probus rémai csdszar volt az, aki Pannénidban meghonositotta a sz8l6t.
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A magyar tenger

%

Elbtte sz616vessz6t a birodalom teriiletérdl tilos volt kivinni. A tilalmat & oldotta fel,
és elrendelte, hogy a 1égiok békeidGben szG16t telepitsenek.)

A legnagyobb szabdsu vallalkozds azonban a 293-311 kozott uralkodé Galerius
nevéhez fliz6dik. Alighanem kevesen tudjak, hogy a torténelmi miltban a Balaton
tobbszor teljesen kiszdradt, s dridsi homok- és porviharok sujtottdk a vidéket. A t6
felesleges vizének leszallitasdra, illetve szabdlyozasara épitették meg a romaiak a
Si6-csatornat a hozza tartozé duzzasztozsilipekkel egyiitt. Errdl Sextus Aurelius Vic-
tor Historia Romana de Caesaribus cimd mivében ezt irja: ,, Pannonidban nagy
erddk kiirtdsdt és a Pelso tonak (Balaton) a Dundba levezetését végezte. Ezdltal mér-
séklodott a vizszint ingadozdsa és a sekélyebb partok elmocsarasoddsa, s konnyeb-
bé vdlt a to megkozelitése, a haldszat, valamint a tavon torténd kozlekedeés is.”

A torténelembdl jol ismerjiik, hogy a Romai Birodalom hanyatldsa a Kr. u. 395-ben
torténd kettészakadasaval kezd8dott el. A Keletromai Birodalom (Bizdanc) még vagy
ezer éven dt, egészen 1453-ig fennmaradt, amikor is a torokok végérvényesen bevet-
ték Konstantindpolyt. A Réma-kodzpontd Nyugatrémai Csaszarsdgot a german tdma-
désok Kr. u. 478-ban buktattdk meg, s helyén german kiralysagok alakultak ki.

A népvandorldst kovetS évszdzadokban a Duna jelent8sége csokkent, és csak a
késbbbiekben, az 6kor végén, illetve a kozépkor kezdetén alakult ki djra jelentSs ke-
reskedelmi forgalom a folyon.
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A DUNAI HAJOZAS MAGYAR UTTOROI

Ha egy megfelel§ térképen tiizetesebben szemiigyre vessziik a Karpat-medence viz-
rajzat, azonnal szembetiinik, hogy e térség valamennyi folydjat a Duna gydijti egybe
s vezeti le a Fekete-tengerbe. Ez aldl egyediili kivétel a Poprad folyo, amely északi
irdnyba folyva a Dunajecbe torkoll, amit azutdn a Visztula visz a Balti-tengerbe.

Ahogy minden nagy folyam, igy a Duna is 6sszekot6 kapcsot, megélhetési forrdst
és kereskedelmi titvonalat jelentett a kozelségében é16 népek szamara. Am amennyi
aldast nyujtott a nagy folyd, csaknem ugyanannyi vesz€ly forrdsa is volt egyben. Gya-
kori dradésaival id6rdl idGre hatalmas teriileteket ontott el a szabalyozatlan folyam,
s hatan nemcsak kereskedni szandékozd hajésok jutottak konnytszerrel célba, hanem
ellenséges, zsakmanyszerz6 €és hodité szandékkal utnak induld seregek is.

A Kaérpat-medencében hont foglalé magyarok életében is fontos, nemegyszer sors-
fordité szerepet jatszott a Duna (elég 1242-re gondolnunk, amikor a tatarok a befagyott
folyon atkelve pusztitasukat kiterjeszthették a Dundntiilra is). Az egyik legkorabbi le-
gendankbol tudjuk, hogy Buivar Kund (Zotmund) csallékozi haldsz az orszdgot 1052-ben
megtamado I11. Henrik hadihajéit Pozsony alatt megfirta, elSsegitve ezzel a német csa-
patok legy6zését.

Magyar naszad a XVI. szdzadban
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COMORRA. X R

Naszadok Komaromnal a t6rok korban

A hajok ily médon torténd elsiillyesztése nagy haditettnek szamitott, ugyanis nem ke-
vés batorsag, ratermettség és ,,szakmai hozzaértés” kellett hozza. Jokai Mér A hdrom
mdrvdnyfej cimU konyvében az egykori hajofurasok mikéntjérdl igy ir: ,,... A hadgdlya
feneke vastag rézlemezzel volt boritva. Azt elébb az egyik buivdrnak hegyes kajmaojii po-
rolyével keresztiil kellett iitni. Akkor egy mdsodik buvdr jott a furojdval, s a fiiro nyelét a
mellének feszitve, elkezdé azt a gdlya paldnkjdba facsarni. Mikor a lélegzete elfogyott, jott
a mdsodik, a harmadik buivdr, felvdltottdk egymdst, mig elég mély lett a fiirt lyuk. Azon-
ban még ezen keresztiil egy hét alatt sem telne meg a gdlya vizzel. Azt tették hdt, hogy a
fuirt lyukba egy tiilkot tomtek tele oltatlan mésszel, melynek a nyitott része apro kaviccsal
volt elzdrva, s az ismét sodronnyal bekotve, hogy a kavics ki ne hulljon. Akkor aztdn ma-
gdra hagytdk a miiviiket. Az oltatlan mészbdl a vizben kifejld gdz inkdbb a paldnkon tort
keresztiil, mint hogy a kavicsdugaszt taszitsa ki; azt mdr tudjdk a bdnydszok; s nemsokd-
ra emberfonyi rés lett szakitva a gdlya feneken...”

Mindannak dacdra, hogy Buvar Kund torténete évszdzadok Sta kedvelt fejezete a
magyar legenddriumnak, a torténészek erdsen megkérddjelezik a német hajohad ilyen
modon valé elsiillyesztésének valdsagtartalmat.

A magyar oklevéltarban 1148-bdl szarmazik az els6, hajézast is emlité okmény. Eb-
ben az all, hogy 1. Géza (1124-1162) rév- (azaz kikotsi) és vasartartasi jogot adoma-
nyoz a budai kdptalannak. Csak az érdekesség kedvéért jegyezziik meg, hogy ebben
az oklevélben fordul el6 legel&szor a pest (portus Pesth) és kerepes neviink is.

Noha a magyar hajozdsnak ezekbdl az id6kbdl csak elvétve maradt fenn irdsos em-
litése, aligha hihet§, hogy a Duna nytjtotta ilyen lehet6séggel nem éltek volna ele-
ink. frott okmanyokban magyar hajéhaddal elsGszor 1392-bél, Zsigmond kiraly ural-
koddsanak idejébdl taldlkozunk, majd ettSl kezdve latvanyosan megszaporodnak
kronikdinkban a dunai hajézasrdl és a hadicselekményekrdl sz616 hiraddsok. A vizen
jard alkalmatossdgok kozott a leggyakoribbak a galydk, ladikok, hadisajkédk, nasz4-
dok voltak, melyek mindegyikét az jellemezte, hogy el6rejutdsukat a viz sodrasét le-
szamitva az emberi erével torténd evezés biztositotta. A tengeri hajézasban jol
bevalt vitorlazas a Dunan teljességgel alkalmatlan az uralkodé nyugati széljaras ko-
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Pozsony ldtképe (szinezett rézkarc, 1588)

vetkeztében, amely az Alpok feldl, azaz €éppen a sodrds iranyabdl érkezik. A nagyobb
méretl, rakomdnnyal teli hajok arral szembeni feljutdsat rendszerint csak partrol tor-
ténd vontatassal lehetett megoldani, 4m a mocsaras, siippedds talaju, elvadult ndvény-
zettel boritott partvonal rendkiviili médon nehezitette az egyébként sem egyszerd
hajovontatdst. Mindezek ellenére a Duna a kereskedelem legfontosabb utvonaldnak
szamitott, amely mellékfolydival egyiitt szinte teljesen behdldzta a Karpat-medencét.

A virdgzé arucsere-forgalomnak a torok hodoltsdg vetett véget, ekkor ugyanis a
torok—-magyar hatar Komaromnal keresztezte a Dunat, amit csak elvétve mertek at-
lépni a kereskeddk. Ellenben éppen Komaromnal dllomdsoztak jelentSs szamban a
magyar hadinaszadok, amelyek fiirgeségiiknek és konnyd man&verezési képességiik-
nek koszonhetSen tobb sikeres iitkozetet vivtak a torok hadihajokkal. Tobbek kozott
ilyen gy&zelmes rajtaiitést hajtottak végre 1584-ben 16 naszdddal és 3 dereglyével a
komadromi naszadosok Vacnadl; a Dundn horgonyzo torok galyakrdl tobb szdz magyar
foglyot sikeriilt kiszabaditaniuk.

A kereskedelmi hajézas djabb fellendiilése csak a torokok végleges kitizése utan,
a XVIII. szazadban indult meg. A szabadda valt Dunan és mellékfolydin kezdetben
f6ként gabonaszallitd hajok jelentek meg jelentGsebb szamban. A novekvd mezGgaz-
dasdgi termelés egyre tobb termékfelesleget produkalt, annak vizi tton torténd kivi-
tele azonban lassu és igen koltséges volt. A hajofuvarozds zavartalan lebonyolitdsat
leginkabb a folyok szabdlyozatlansaga, a szeszélyesen alakuld vizdllds €s a rossz me-
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derviszonyok akaddlyoztdk, de a hajok korszer(tlensége is nagy nehézségeket oko-
zott. A folyami fuvarosok olyan 6njaré hajokrdl dlmodtak, amelyek vontatds nélkiil,
ar ellenében is nagy terheket tudnanak széllitani. S noha régtdl fogva torténtek ilyen
prébalkozdsok, az dlom mindvégig elérhetetlennek latszott.

Eltekintve a hasonld kiilfoldi kisérletektSl, mi most csak a hazai vizeken néziink
sz€jjel, szamba véve mindazokat az usz6 gépezeteket, amelyek tehetséges magyar
ezermesterek keze aldl keriiltek ki. Nem art azonban megjegyezniink, mindazok el-
lenére, hogy torténelmiink viharos évszdzadai tavolrol sem nytjtottak kedvezs hat-
teret a gépesités €s ipar kibontakozasahoz, az aldbbiakban ismertetésre keriils szer-
kezetek a kiilorszagi mechanikusok hasonlé termékei kozott is megdlltak a helytiket.

A sort egy félig-meddig legendédba hajlé torténettel kezdjiik, amelyrSl a magyar
hajézas multjanak kutatéja, Gonda Béla szamolt be a Magyar Hajozds 1901. évi 5.
szamdban. A cikkbdl az deriil ki, hogy egy bizonyos BLASCO DE GARAY (amit GARAY
BaLAzsnak értelmeznek) mar a XVI. szdzad derekdn kiprébalta volna a Dunan Was-
serschwalbe nevd, g6zzel mikods hajojat. Ilyen kisérletet a spanyolorszagi Barcelona-
ban is végzett, amelyrdl levéltdri okiratok azt allitjak, hogy a 20 tonnds hajot lapatke-
rekek hajtottdk. Gonda fent emlitett cikkében az aldbbiakat irja: ,, A legiijabb torténeti
adatok szerint a dunai gézhajozds 400 éves. Tény az, hogy ebben az id6ben egy Garay
Baldzs nevii hajoskapitdny (neve utdn itélve bizonydra magyar), ki Bécsben hosszabb
ideig tartozkodott, oly tervet mutatott be V. Kdroly csdszdrnak, mely szerint bdrmilyen
hajo evezdk és vitorla nélkiil iizembe helyezheto. Ez a szerkezet kazdnbol és forgatha-

Pest-Buda latképe (szinezett rézkarc, 1617)
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10 kerekekbdl dllott, melyek a hajo mindkét oldaldn tetszés szerinti helyen alkalmaz-
hatok voltak...” Mindebbdl mennyi a valdsag €s mi tartozik a fantazia vildgaba, azt to-
vabbi megbizhatd adatok elSkeriiléséig nehéz eldonteni. Ez egyardnt vonatkozik
mind Garay g&zzel hajtott hajdjara, mind a személyének magyar eredetére vonatko-
76 spekulécidkra.

A boszniai eredetli Verancsics csaldd még Nagy Lajos kirdlytdl kapott nemessé-
get és birtokot Magyarorszagon. Verancsics Antal, aki esztergomi érseki rangig vit-
te, 1561-ben magdhoz vette a dalmdciai Sibenikben sziiletett unokadccsét, VERANCSICS
Faustust (1551? -1617). A kivételes talentumdi ifji Pozsonyban és a padovai egyete-
men végzett tanulmanyai utdn el6szor Veszprém varkapitanya lett, majd 1598-ban csa-
nadi pilispokké nevezték ki. A természettudomanyokban jartas Verancsics Faustus
élénken érdeklddott a gyakorlati miszaki kérdések irdnt, s utazasai soran minden ut-
jaba keriilS Ujszerd technikai szerkezetrdl részletes jegyzetet készitett. A Machinae
novae cimen kiadott gytjteményében tucatnyi sajat taldlmanydn kiviil egy sor altala
latott €s megvizsgdlt instrumentum leirdsat és dbrazoldsat is kozolte. Ezek kozott ta-
laljuk az 4rral szemben haladé hajé két tipusdnak €s a folydémeder mélyitésére szol-
gdalo , kotréhajonak” az ismertetését is.

Egy J. Wagner nev szerz6t6l 1786-ban megjelent konyvben bukkan el§ egy uta-
l4s olyan dunai hajérol, amelynek arral szembeni elrehaladésdt a géz ereje lett vol-
na hivatott biztositani. A Bécsben kiadott mi egy Schlick nevi elzaszi tudést emlit,
aki Pozsonyban tett kisérletet arra, hogy a tiz erejét kihaszndlva birja mozgdsra ha-
jGjat. Allitolag a prébatit szemléjén tobb szakértd tarsasdgdban a konyv szerzbje is
jelen volt. Annyit tudni még errdl a probalkozasrdl, hogy Schlick Ur azt panaszolta a
jelenlévSknek: a kazant nem épitették meg eléggé erdsre.

Hasonl6 eseményrdl
szamolt be Czovek Ist-
van a II. Jozsef csdszdr
élete cim munk4djaban,
amelyben  bizonyos
Kunz ur tett probat Po-
zsony alatt a Dundn
mechanizmusaval,
amellyel a leirtak sze-
rint 4r ellenében is le-
hetett hajékazni. Allit6-
lag 1788-ban II. Jézsef
csdszdr is megtekintet-
te ezt a hajot.

Ugy tiinik fel, hogy
az egykori korondzo va-
ros kiilonlegesen ked-
Verancsics Faustus kotréhajéja velt helye volt az 6njaré
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hajok kiprébaldasanak, hiszen az eddig emlitett €s a soron kovetkezd feltaldlok is szin-
te kivétel nélkiil ezt a helyszint valasztottak taldlmanyaik bemutatasara. Tudunk egy
ismeretlen nevil pozsonyi molnarrdl, aki ugyan nem gézhajot épitett, hanem olyan
uszo6 alkalmatossagot, amelynek attételekkel mikods gépezetét négyfényi személy-
zet hajtotta a fedélzeten. Az 1785-ben megtartott pozsonyi bemutatét a Duna part-
jan Osszesereglett nagyszamu kozonség belépddij ellenében nézhette végig. Nem tud-
ni, mi lehetett az oka, de a feltaldlo be is érte ennyivel. Hajojt a parton hagyta, amely
az évek soran teljesen tonkrement anélkiil, hogy valaha is fel lett volna jegyezve a szer-
kezet miikodési elve.

Ugyanabban az id6ben a nagyszombati egyetem szdmtantandra, HOLLO MARTON
is azon faradozott, hogy a sodras ellenében haladni képes hajot épitsen. A fama sze-
rint mechanikus szerkezete minden addigi megoldastdl kiilonbozott, de mielStt még
vizre bocsathatta volna, a feltatlalo varatlanul elhunyt. Holl6 Marton fia 1813-ban a
Vereinigte Ofner und Petser Zeitung ,, Gemeinniitzige Blatter” mellékletének irt vissza-
emlékezésében az alabbiakat irta: ,, Amikor atydm meghalt, életét vastag papirosra le-
irtam s egy palackba tettem, amelybdl elobb széntiizon minden nedvességet eltdvolitot-
tam. A palackot szurokkal lezdrtam s atydm feje ald tettem. Szolgdljon ez neki a fold
alatt emlékiil.” Holl6 Marton sirhelye azonban ismeretlen, igy nagy valészintiséggel
sohasem tudjuk meg, miben allt apja taldlmanyédnak a Iényege. A fit bolcsebben cse-
lekedett volna, ha papirra vetett sorait inkabb kozzéteszi.

Viszont joval tobbet tudunk BATTHYANY TODOR (1729-1812) hajojardl, ugyanis an-
nak elkésziilte utan, az 1797-es esztendSben latvanyos paradékon ejtette amulatba ko-
zO0nségét Pozsonyban és Bécsben. A sajto dicsitette a feltaldlot és taldlmanyat, tu-
catszam késziiltek a tekintélyes méreti €s minden kényelemmel elldtott utasszallito
hajordl festmények és rézkarcok. A gépezet miikodésérdl azonban ma sem tudni so-
kat. Egy id6ben feltételezték, hogy esetleg g&zgép hajthatta, 4m ennek ellentmond,
hogy a korabeli beszamoldk ilyet nem emlitenek, s az egykoru dbrazoldsokon sem ta-
l4lni semmilyen nyomdt valamiféle kéménynek, amely nélkiilozhetetlen tartozéka a
gbzgépnek. Szinte bizonyos, hogy lovakkal vagy okrokkel hajtott jarganyos szerke-
zet forgatta a lapatkerekeket.

A legelsé mikodSképes dunai gzhajét BERNHARD ANTAL (1779-?) pécsi lakatos-
mester alkotta meg, amely — a folyami g6zhajozas multjat tekintve — vildgviszonylatban
is a legkordbbiak koziil vald. Carolina nevi gzhajojat Bécsben 1817 méjusaban, Pesten
pedig egy évvel kés6bb mutatta be. A prébatiton 300 mdzsa rakomannyal 1,6 km/6 se-
bességet ért el. A Carolina gyenge teljesitménye €s gyakori meghibdsoddsa miatt nem
volt alkalmas nagy terhek messzire torténd szallitdsara, igy Bernhard Antal némi haszon
reményében inkdbb Pest varos tandcsdhoz folyamodott engedélyért, hogy a kis gbzose
utan kapcsolt fedeles barkaval Pest €s Buda kozott atkelGjaratot miikodtethessen a Du-
ndn. Tervét ugyan sikeriilt valdra véltania, 4m a csekély érdeklddés miatt vallalkozdsa-
val csakhamar kénytelen volt felhagyni. Hajéjaval leusztatott Eszékre, s a Dravan a he-
lyi fuvarozasban prébalta meg hasznositani taldlmanyat. FeltehetSen itt sem szeg6dott
mell€ a szerencse, mert hajéjat egy 1824-bdl valé hiradds mar csak roncsként emliti.
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Hajévontatds a Dundn (vizfestmény, 1830-as évek)

A dunai g6zhajozas ligyének eldmozditdsdban is a magyar haza felemelkedéséért
dldozatra mindig kész SZECHENYI ISTVAN tette a legtobbet. Foiradhatatlanul agitalt és
cikkezett annak érdekében, hogy az orszdg politikusait és tehetds fSurait rabirja a ha-
zai hajozas korszer(sitésére: ,,... Most azonban tisztdn ldtom dt, mily dldott kovetkezései
lehetnek a gozhajozdsnak mdr most, ha a dolgot jo elvekre dllitjuk, és aldja szalmatiiz he-
lyett valami dllandobb tiizet rakunk” —irta a Néhdny szo a Dunahajozds koriil cimd cikk-
sorozataban. Torekvéseinek meg is lett az eredménye, 1829 marciusdban a Monarchia
f6urainak részvényeivel megalakult a Csaszari és Kirdlyi Szabadalmaztatott Els6 Dunai
G&zhajozasi Tarsasag (DGT). Nem sokkal késGbb mar el is késziilt a részvénytdrsasag
els6 gbzose, a csdszarrdl elnevezett Franz 1., amely 1830. szeptember 4-én tette meg pro-
bautjat Bécs és Pest kozott. A gbzhajénak a tav megtételére minddssze 14 ora 15 perc-
re volt sziiksége, mig ,,hegymenetben”, azaz sodrdssal szemben a visszatit 48 éra 20 per-
cig tartott. Konnyd felmérniink, mekkora teljesiménybeli kiilonbséget jelentett a Franz
1 g6zhajo az addigi, I6vontatdsu dereglyékkel szemben, hiszen ez utébbiaknak legaldabb
4-5 hétre volt sziikségiik ahhoz, hogy Pestrdl Bécsig feljussanak. A kovetkez €v tava-
szan Kazinczy Ferenc is tett egy utat ezzel a hajéval. Uti beszamoldja ma is élvezetes ol-
vasmany, amelybdl itt csak a hajé leirdsara vonatkozd részt ragadjuk ki:

»A gbzhajo ndlunk egészen Uj jelenés lévén, elsd iitjdt tavaly tette szeptemberben,
Bécsbdl Pestig; festeni fogom azt.

Mig a Duna egyéb hajoinak tekndje iireg, s a vendégszoba rajtok kidll a teknobol:
a gézhajon a vendégszoba egy felforditott teknd iiregében ldtszik lenni, s a vendégszo-
ba rejtve van. Oda, és a kemenczéhez grddicsokon esik a lemenés.
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Széchenyi Istvdn, a legnagyobb magyar
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A cséaszarrdl elnevezett Franz 1. g6zhajo

A régibb alakii hajokat evezdlegények hajtjdk: ezt a g6z segédje dltal oly kerekek, mint
a vizimalmokéi. A vendégszoba a hajo fardban van, a kozembereké a kozepében, s a ket-
10 kozt emelkedik a fiist vastagabb, s a g6z vékonyabb kéménye: a fiisté ot-hat 6l magas-
sdgra, fejérre mdzolt vaspléhekbdl; olyan a gozé is, de az sokkal kurtdbb. Hogy ezeket a
szél le ne torhesse, a fiist kéménye vitorlakotelekkel van a hajo széleihez és egy magasan
kinytilo drbochoz csatolva. A kémény és drboc sordban néhdny négyszegii nyildsok van-
nak, s a fiit6k és a gépely intézdje ezen vesznek vildgot. A vendégszoba gyonyoril.

Meredek grdadicsdnak deszkalépcsdi sdrgaréz-pléhbe vannak szogve; s innen jobbra és
balra két kisded rekesz nyilik, a terité szdmadra, ki ide zdrja tanyérait, iivegeit. Asztalok s
karatlan székek kdrosfa-szeletekkel vannak boritva, s a talpazat parkételt. A falak desz-
kdja vildgos sdrga szinnel van befestve, ezekkel, hogy az asztal és szék fdjdhoz hasonlit, s
vesszOzet és egyéb czifra rajta zold; igy a négy vékony oszlop is, mely a padldst a szoba
kozepén a betoreés ellen védi. Ablaka egyik és mdsik oldaldn hdrom, s hosszaskerek met-
szésti, s iivegtdblds és zsalus. Az ajto mellett jobbra és balra két tiikor, éppen olyan met-
szésit, mint a hat ablak, s igy a szobdt nyolcz ablak ldtszik vildgitani. A hajo fardban még
egy szoba, hova innen esik a bemenés, hdldsul az asszonysdgoknak...”

A Duna magyarorszagi szakaszdn 1831 februdrjatol vette kezdetét a menetrend
szerinti személy- és druszdllitds, s évente djabb €s djabb g6zossel bdviilt a Dunai
GO6zhajozasi Tarsasag flottdja. Széchenyi Istvdn 6sztonzésére €s anyagi tdmogatasa-
val 1835-ben kezd6dott meg a pesti kik6td és az Obudai Hajégyar épitése, ahol az els§
sajat készités( hajot, az Arpddot 1836. oktéber 18-dn bocsatottak vizre. A szdzad de-
rekdra az Obudai Hajégyérban késziilt g6zhajok szama elérte az dtvenet, emellett eb-
ben az id6ben mar vagy kétszaz itt Osszeszerelt uszaly is jarta a Dunat. Az Arpdd, majd
a nem sokkal kés&bb elkésziilt Erds és Galathea hajok teste még teljes egészében fa-
bl épiilt, csak 1839-t61 készitettek vastestl g6zhajokat. Koziiliik a Sophie és a Nddor
voltak a legelsék. Ekkor azonban az Obudai Hajégyarban még nem késziiltek kaza-
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Az Obudai Hajégyar a XIX. szazad kozepe tdjan

nok és dugattyus hajogépek, ezeket kiilfoldrdl kellett beszerezni. Az itt késziilt ha-
jokba sajat gyartasu hajogépeket 1841-t8l, hajokazanokat pedig 1845-t6l szereltek be.
Ugyancsak Obudan épiilt az elsé balatoni g6zhajo, a Kisfaludy, amely 1846. szeptem-
ber 21-én, Széchenyi Istvan sziiletésnapjan tette meg probattjat.

A géperdvel mikodtetett hajok ebben az idSben még lapdtkerekesek voltak, azaz
a hajoé egyik vagy mindkét oldaldn hatalmas ,,malomkerék™ lapdtolta a vizet. Az elsG,
hajécsavarral mikods g6zosoket (Promontor, Ercsi, Adony stb.) 1854-161 készitettek
Obudén. Az Ercsi hajcsavaros uszalygszos egydiilalls djitds volt a folyami kozleke-
désben. Val6jaban egy g6ziizemd, druszéllitdsra alkalmas, nagyméretd uszalynak fe-
lelt meg, amely azonban a kizardlag vontatasra alkalmas tarsaival ellentétben onjaré
hajé is volt egyben. Az uszdly és a vontatog6zos sikeres 6tvozésével uj tipushajo szii-
letett, melyet attdl fogva sorozatban kezdtek gyartani.

Tulzas nélkiil allithato, hogy a személyszallitasra, valamint teherfuvarozdasra épi-
tett magyar hajok, vontatogézosok, kotréhajok €s uszalyok miszaki szinvonala eb-
ben az id6ben a nemzetkdzi élvonalba tartozott.

A szabadsagharc leverését kovetd abszolutizmus két évtizedében a magyar ipar egé-
sz€re jellemzd teljes pangdssal szemben a hajogyartds fejlédése toretlennek mondhatd,
ami azzal magyardzhatd, hogy ez megfelelt a Habsburg-haz érdekeinek is. Az 1850-es
évektdl gombamdd kezdtek szaporodni Magyarorszagon a kiilonbdzé hajozasi tarsa-
sdgok, koziilik a DGT-nek a legnagyobb konkurrencidt jelents Els6 Magyar G6zha-
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Gdzhajo Pest-Buda alatt (szinezett litografia, 1850 kortiil)

j6 Tarsasdg (EMGT) 1866-ban alakult meg. Még ugyanebben az évben ez a tarsasag
és a fiumei Stabilimento Technico az djpesti 6bolben létrehozta k6zos hajéépits val-
lalatat, ahonnét hamarosan kifutott az els6 folyami g&z0s, a Pest-Buda, majd a Fiu-
me. 1868-ban az EMGT és a fiumei Stabilimento pesti lednyvéllalata egyesiilt, 1étrehoz-
va az Els6 Magyar Pest-Fiumei Hajogyar részvénytarsasdgot. Megrendelésben nem volt

Ac o-budsi hujogydr

Az Obudai Hajogyar latképe
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hidny, igy gyors egymasutdanban vagy egy tucat uszomd (Honvéd, Mohdcs, Visegrdd, Szi-
getvdr —személyhajok, Baja, Kalocsa, Paks, Alkotmdny, Haladds, Baranya, Zdgrdb —von-
tatog6zosok, Leitha, Maros — monitorok) keriilhetett le a hajogyar solyairdl.

A kisebb-nagyobb hajégydrakat és hajdjavito lizemeket 1906-ban a bankok Danubi-
us Hajé- és Gépgyar Rt. néven egyesitették, majd 1911-ben ez is egyesiilt a Ganz-gyar-
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Fiumei képeslap

ral. A Ganz-Danubius véllalatorids, valamint az Sbudai Dunai G6zhajozdsi Tarsasag gydr-
telepei ezzel az Osztrdk—Magyar Monarchia egyik legjelentSsebb ipari kozpontjava valt.
Osszegezve az eddigieket, 1864-t5] az elsd vilaghdbort végéig az tjpesti hajégydrakban
1629 hajé késziilt, mig az Adria-parti Fiumében és Portorében 51 tengeri hadihajét bo-
csatottak vizre (kozottiik a Szent Istvdn csatahajot és a Novara cirkalot). Emellett az 6bu-
dai DGT hajégyarban 1836-t6l 1945-ig mintegy 1400 hajot épitettek meg.

Maria Terézia 1778 4prilisaban Fiume varosat €s keriiletét visszacsatolta Magyaror-
szaghoz, amely dontéssel megteremtSdtek a feltételei annak, hogy hazank is bekapcso-
lodhasson a tengeri kereskedelembe. A magyar kozigazgatasi Fiuméban 1866-ban nyi-
tottdk meg a haditengerészeti akadémidt, a tengerparton pedig 1880-ra elkésziilt a
korszert tengeri kikotS. Ugyanekkor alakult meg az Adria Magyar Kiralyi Tengerhajo-
zasi Tarsasag, amely a szdzadfordulén mar 33 tengeri g6zosbdl all6 flottaval rendelke-
zett. Emellett tobb mds magyar érdekeltségl tengerhajozasi vallalkozas is alakult, pél-
ddul a Magyar—Horvat Tengeri G6zhajozasi Rt. (1892), az Atlantica Tengerhajézasi Rt.,
a Magyar Tengerhajozasi Rt. (1898). Az elsé vilaghdbort kitorésekor 11 magyar tenger-
hajéz4si véllalat 123 hajdja jarta a vildg tengereit.

A trianoni békediktdtum kovetkezményeként a magyar dunai flottilla jelentékte-
lenné zsugorodott, ugyanis a hajék donté tobbségét szétosztottak a Monarchia utéd-
allamai kozott.
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A magyar hajozas djjaéledése az 1930-as évektdl kezdddott. Ekkor kertilt el6térbe
az a koncepcid, miszerint a Foldkozi-tenger kikotGibe egyszertibb, gyorsabb €s olcsébb
lenne a magyarorszdgi aruforgalmat dtrakodds nélkiil lebonyolitani. Ehhez specidlis ha-
jotipust kellett tervezni, s ezt a feladatot a KEMENY SANDOR, SCHARBERT GYULA és MLA-
DIATA JANOS tri6 kivdl6an megoldotta. A Duna-tengerjaroé hajok koziil elsének a Buda-
pest nevl hajét bocsatottdk vizre, 1934-ben; e tipus tovabbfejlesztett valtozataibol
(Szeged, Tisza, Kassa, Ungvdr, Kolozsvdr, Komdrom stb.) 6sszesen 17 darab késziilt
az Ujpesti hajégyarban. A fenti hajokat természetesen mar nem gézgépek hajtottak; leg-
tobbjiikben a vilaghird magyar gépészmérnok, JENDRASSIK GYORGY (1898-1954) 4ltal
kifejlesztett, un. Ganz—Jendrassik-féle dizelmotorok kaptak helyet.

Ugyszintén az 1930-as évek masodik felétsl indult meg a folyami vontatd és dru-
szallité motorosok Uj tipusainak ( Etele, Buda, Széchenyi, Lehel, Baross, Magyar stb.)
kifejlesztése és gyartasa. Ezeknek a hajoknak a nemzetkozi vizeken is olyan sikeriik
volt, hogy az eurdpai folyamhajok prototipusanak szamitottak. Az angol nyelvid Small
Seagoing Craft and Vessels for Inland Navigation hajézasi szakkonyv az Etele és a Szé-
chenyi folyami motorosokat, valamint a Szeged, Tisza, Kassa tengerjardkat iskolapél-
daként mutatta be. A vildgszinvonalud folyami motorosok f6konstruktére, BALOGH BE-
LA (1909-1971) gépészmérnok volt.

Sajnos miiszaki €s ipartorténeti multunkkal szembeni hanyagsdgunkra és mai €életiink
,mindenekfelett a haszon” banté elvtelenségére vall, hogy a tengeri és a dunai hajézas
csaknem minden fennmaradt ereklyéjét lebontottuk. Tucatjaval vagdaltdk szEt érzéket-
len 6cskavas-kereskedSk pompds hajoinkat, torténelmiink szamtalan eseményének utol-
s tandit, s potom pénzen adtdk tovabb kiilfoldre. A Vorosmarty nevét viselS utolso ten-
gerjaro hajonk 2000 oktoberében tortént eladasaval pedig a magyar lobogo is eltlint a
vilagtengerekrdl.
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VERANCSICS FAUSTUS

(1551?7-1617)

A XV. szdzad derekdn a torokok balkéni terjeszkedésének kovetkeztében a boszni-
ai katolikusok jelentGs része hazdjanak elhagydsara kényszeriilt. Koziiliikk szamosan
a Magyar Kirdlysag oltalma alatt kerestek menedéket. Ezt a sorsot vdlasztottak Ve-
rancsics Faustus &sei is, akik vdlasztott hazdjukba nemcsak beilleszkedtek, hanem pél-
das szorgalmukkal, mtveltségiikkel és polgari erényeikkel csakhamar olyan altaldnos
tiszteletet vivtak ki maguknak, hogy a csalddbdl tobben orszdgos méltdsagokat is el-
nyertek.

Verancsics Antal (1504-1574), aki esztergomi érseki rangig vitte, 1561-ben maga-
hoz vette a dalmaciai Sibenikben 1551-ben sziiletett unokaoccsét, Verancsics Faustust.
A kivételes talentumd ifju iskolds éveit Pozsonyban kezdte, majd a padovai egyete-
men végzett jogi tanulméanyokat. Azt kovetSen Pozsonyban telepedett le, de nem sok-
kal kés6bb Fejérkovy Istvan veszprémi piispok megtette 6t Veszprém varkapitdnya-
va. Ebben a tisztségében szamos miszaki problémadval taldlta magat szembe, amelyek
megoldasaihoz olasz hadmérnokok varépitészettel és gépészettel foglalkozé munka-
ibdl vette a segitséget.

1582-ben Habsburg Rudolf kirdly (ur. 1576-1608) magyar tigyekkel foglalkoz6 ud-
vari titkarava tette meg Verenacsics Faustust. Ez a megbizatas kiilonosen nagy fontos-
sdggal birt abban a szorult helyzetben, amikor a torok hédoltsag kovetkeztében hdrom
részre szakadt az orszag, s a magyar kézen maradt Magyar Kirdlysdg védelme szempont-
jabol 1étfontossaguva valt a végvaraknak a lehetd leggyorsabb korszer(sitése. A mun-
kalatokat seregnyi olasz hadmérnok és fundalémester irdnyitotta, de feltehetGen maga
Verancsics is ebben az id6ben tett szert alapos miszaki ismereteire. A kés&bbiek
ugyanis ezt latszanak igazolni, mert tobb tucat taldlmanydnak koszonhetSen kora leg-
nagyobb miiszaki talentumai kozott tartja 6t szamon a technikatorténet.

Tizenkét év utdn azonban kilépett a kirdly szolgdlatabdl, az egyhdzi palyat vélasz-
totta és pappd szentelték. Am ez a legkevésbé sem akadalyozta 6t abban, hogy to-
vabbra is foglalkozzon miszaki kérdésekkel.
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Verancsics vashidjanak dbrdzoldsa

1594-ben Velencébe utazott, ahol kiadta otnyelvd szotdrat, a Dictionarium
quinque nobilissimarum Europe linguarum: Latinae, Italicae, Germanicae, Dalma-
ticae et Ungaricae-t, amellyel nevét az irodalomtorténetbe is beirta. 1598-ban a csa-
szar csanadi piispokké nevezte ki, egyuttal tagja lett a kirdlyi tandcsnak is. F6papi
hivatdsat azonban nem tolthette be, mivel egyhdzmegyéjét a torok megszallas alatt
tartotta, igy diplomadciai feladatok elldtdsdban kamatoztatta képességeit. Tobb-
szOr jart kovetségben a Szentszéknél, a lengyel kirdlynal s a parizsi, londoni, bécsi
udvarban. Gyakori utazdsai arra is alkalmat adtak, hogy az érdekl&dési korében
fontos helyet betoltd miszaki épitmények, berendezések és gépezetek sokféle
valtozataval taldlkozhasson, s mi sem természetesebb, mint hogy azokat tiizetesen
attanulményozta.

Verancsics Faustus 1605-ben Romaba koltozott, majd tiz év utdn Velencében te-
lepedett le.

LegjelentSsebbnek tartott mtive a Machinae novae (Uj gépek), amelyet 1616-ban
jelentetett meg Velencében, de nagy valdszintiség szerint annak egy részét még Ma-
gyarorszagon irta. A 49 képtabldbdl és rovid ismertetSkbdl 4ll6 konyv tulajdonkép-
pen miszaki alkotdsok tarhdza, amelyben Verancsicsnak tobb eredeti taldlmdnyat is
fellelhetjiik. Valamennyi ismertetésére itt nincs lehetdségiink, csak néhdnyat emeliink
ki az impozéns gydjteménybdl.

Egyebek mellett 6 ajanlotta els6ként a kocsik acélrugdkra valé felfiiggesztését, és
neki tulajdonitjak az elsd, teljes egészében vasbol késziilt hid (pons ferrus), azaz a mai
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értelemben vett lanchid le-
irdsat és megrajzolasat.
Ebben a konyvben tala-
lunk még javaslatot vizke-
rékkel hajtott malomkd-
parra, vasbol késziilt hen-
germalomra és egy igen
szellemes megoldast szél-
malomra is. Ez utdbbi egy
forgo tornyu, szélkerekes
konstrukcié  tervrajza,
amely a szélturbindk Gsé-
nek is tekinthetS. Benne a
Dunai dszémalom Verancsics konyvbél Széleré'sség ﬁiggvényében
lehetett a terhelést szaba-
lyozni a fiiggSleges tengely fogaskerekeire torténd racsatlakoztatdssal, illetve az ar-
rél valo lekapcsoloddssal.
A Machinae novae miszaki leirdsai kozott taldljuk Verancsicsnak a viz mozgasa-
val szemben halado hajo és egy a tengerfenék tisztitasara alkalmas kotrohajo leirdsat
is, amelyekkel minden bizonnyal utazasai kozben ismerkedhetett meg. Az itt mellé-

Vizkerékkel hajtott malomk&par
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Verancsics drral szemben haladé hajéja

kelt 4brdhoz konyvében a kovetkez6 megjegyzést flzte: ,, A viz mozgdsdval és sodrd-
val szembe kétféleképpen haladhat a hajo, éspedig anndl gyorsabban, minél hevesebb
aviz sodra. Az egyik mod az, hogy a hajot hosszu kotéllel colophoz kotjiik, amit a fo-
lyo felsobb szakaszdn vertiink a foldbe, tudniillik azon a helyen, ahovd a hajot vontat-
ni akarjuk. A kotél mdsik véget azutdn hozzderdsitjiik a hajon beliil keresztbefektetett
tengelyhez. A tengely két végen lévd vizikerekek miikodése kovetkeztében a kotél fel-
csavarodik a tengelyre és ilyen modon hiizza a hajot. A mdsik modszer az, hogy a csi-
gdn vastag kotelet hiizunk keresztiil és colophoz erdsitjiik. A kotél egyik végét hozzd-
kotjiik a nagy hajohoz, amit hiizni akarunk, a mdsik véget pedig egy kis csonakhoz.
Ez a kis csonak jol elhelyezett két szdrnydval, jol megkotve, felfogja a viz erejét és le-
felé halad, folfelé hiizva a nagyobbik hajot.”

Verancsics Faustust tobb nemzet vallja magaénak. Méltan. Sziil6f6ldje nem Ma-
gyarorszagon volt, de palydja kiteljesedését ennek az orszagnak kdszonhette. Megér-
demli, hogy sz€lesebb korben emlékezzenek meg hatrahagyott munkdassagarol.

Verancsics Faustus Velencében hunyt el 1617. janudr 20-4n, s végakaratdnak meg-
felel6en ugyanitt helyezték 6rok nyugalomra.
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BATTHYANY TODOR

(1729-1812)

A Batthyany-csaldd a torténelem soran sok jeles dllamférfit és hazafit adott a magyar-
sagnak. Grof Batthyany Adam (1662-1703) orszagbiré kiiléndsen a torokok kitizésében
tiintette ki magdt; ott harcolt 1686-ban Buda visszavivasanal, 1688-ban Székesfehérvart,
1690-ben pedig Kanizsat szabaditotta fel. Fia, grof Batthyany Lajos (1696-1765) volt az
utolso valasztott nemzeti nador, akinek Batthyany Jozsef (1727-1799) nevdi fia eszter-
gomi érsekként, hercegprimasi, kés6bb biborosi rangig vitte.

Batthyany Todor, a fentebb emlitett Batthydny Lajos legkisebb fia, 1729. oktéber
16-4n sziiletett, nagy valdszintis€ggel a csaldd birtokaihoz tartozé Rohoncon. Fel-
mendivel ellentétben 6t sem az egyhdzi, sem a politikai palya nem vonzotta, tehetSs
fédirként vagyona egy részét ipari és gazdasagi vallalkozasok alapitasaval probélta meg
kamatoztatni. Emellett igen élénk érdekl6dést tanusitott miszaki kérdések irdnt,
amelyhez képzettségét Bécsben folytatott gépészeti tanulmdnyai sordn szerezte meg.

Tulzas nélkiil allithaté, hogy a XVIII-XIX. szdzadi Magyarorszag legsokoldaltibb
és legjelentdsebb ipari vallalkozéja volt. Tobbek kozott posztégyarat, porceldn-ma-
nufakturat, tikészits iizemet létesitett, mikodtetett vas- és rézbanyat, épittetett ga-
bonatéarolokat és malmokat, valamint folyamszabalyozas és titépités céljabdl részvény-
tarsasdgot is alapitott. Az utékor az orszdg ipari elmaradottsagdn javitani iparkodo
grofot mégsem elismerésre mélto torekvései miatt tartotta meg emlékezetében, ha-
nem hajéinak kdszonhetSen. Batthydny Todor ugyanis lelkes baratja volt a hajozas-
nak, de nemcsak hajozni szeretett, hanem hajét épiteni is. Ezek sordban volt a Bu-
centaurus névre keresztelt hajdja, amelyet megbecsiiléssel emleget az ar ellen haladé
uszomiivek technikatorténetével foglalkozé hazai és kiilfoldi szakirodalom.

A bécsi udvar 1774-ben megbizta Batthydny Tédort a Kulpa foly6 hajézhatova té-
tele munkalatainak feliigyeletével, ami szimdra sok jovés-menéssel jart, s druval meg-
rakott hajékkal a Szdva—Duna vonalon rendszeresen felhajézott Pestre vagy egészen
Bécsig. A Batthyany-féle hajok megjelenése mindig eseményszamba ment, s nagy to-
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Poson,
Whipic walar eral faceer

Batthyany hajéjanak pozsonyi paradéja

megeket vonzott a pesti, pozsonyi vagy a bécsi rakpartra. Még a helyi sajté sem mu-
lasztott el beszamolni ezekr6l az eseményekrdl.

Az 1780-as évek elején jelent meg a Dunan Batthyany Bucentaurusnak keresztelt ha-
joja, amely Magyarorszdgon épiilt és alkalmas volt a tengeri kozlekedésre is. (Batthyany
tobb hajojat nevezte Bucentaurusnak, a velencei dézsék diszgalyai nyoman.) A lefrasok
szerint az egyarbocos, ezer mdzsa teherbirdsu hajon tizenkét f6nyi személyzet teljesitett
szolgdlatot. A hajo tekintélyes mérete miatt is igazi latvanyossagnak szamitott, s amer-
re csak elhaladt, 6sszefutott a kornyék lakossdga. A hajét Battyhdnytol megvasarolta egy
hajézasi tarsasdg, s 1783-ban eljutott egészen a Fekete-tenger dél-oroszorszagi, Cherson
nev( kikotGjéig. Néhany évvel kés6bb azonban zatonyra futott és tonkrement.

A magyar arisztokrata a hajoépités iigyét tovabbra sem tekintette holmiféle passzio-
nak. 1792-ben megalapitotta az Uj Kiralyi Szabadalmaztatott Hajéépits és Hajozasi
Tarsasdgot, amelynek vallalatdban hamarosan elkészitették és vizre bocsatottak az uj,
ugyancsak Bucentaurusnak keresztelt hajéjat. Ezt a méreteiben és kivitelezésében is
igen tekintélyesre sikeredett vizi alkotmanyt Pozsonyban mutattak be elGszor ,, O
Felségeik legmagasabb jelenlétében, sok orszdgnagy és megszdmldlhatatlan dlmélko-
do sokasdg elott”. A fogadtatasrol érdemes idézniink a Magyar Kurir 1793. évi okto-
ber 8- szimaban megjelent beszamoldbol egy részletet: ,, Méltosdgos Grof Batthydny To-
dor 6 Exellentzidja egy olly hajonak nemeét taldlta fel és készittetett itten Bétsben, mellyel
aleg szelesebb idoben is minden veszedelem nélkiil fel’ s ald lehet a’vizen szkdlni. For-
mdja feliil ovalis, az az tyiikmony forma, egészben bé vagyon fedve, koros-koriil
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A Bucentaurus a Dunan

folyosdja, a fedolében pedig 4 oldalrol eggy eggy ajtaja vagyon, az ajto ugy vagyon ké-
szitve, hogy azt mind fel lehet tolni, mind le botsdtani, felsé része rostélyos, also része
pedig egészen deszka, illyen formdra vagynak az ablakok is készittetve, és valamint az
ajtokat, 1igy ezeket is fel lehet vonni és ismét vissza botsdtani. A szél vészek kozott mind
az ajtok, mind az ablakok le botsdtatnak, és igy akdrmint hdnyattassék ez a hajo a vi-
zen, s akdrmint hdnkolodjanak a habok, s akdrmennyi viz tsapkodja annak oldalait, belsé
részébe bé nem mehetvén, el nem siillyedhet. Vizbe lévd része lapos és hdrom ldbnindl vas-
tagabb; a kormdnydt, sem evedzd lapdttyait ldtni nem lehet, mind a vizbe vagyon, még is
akdr melly nagy teher rakattasson fel red, mind fel, mind ald konnyen lehet azon evez-
ni...” A nagy érdekl6déssel Ovezett eseményt a tuddsitok riportjain kiviil sz€pmivd réz-
metszet is megdrizte az utékornak. E kép bal oldaldn lathaté az az udvari fogat,
amelyen Maria Terézia kiralyné és Ferenc kirdly érkeztek a nagy pompaval kisért be-
mutatora.

Mind ebbdl, mind pedig a tobbi beszamoldbdl kitlinik, hogy Batthyany Tédor ha-
joja — noha két uszdlyt is hozzdkapcsoltak — arral szemben is konnyedén tudott ha-
ladni. Ebben az id6ben a vildgban mar kisérleteztek hajok gézereji meghajtasaval,
val6szintleg ennek kdszonhetd, hogy a kései utékor a Bucentaurust g6zhajonak vél-
te. Ez azonban nem igy volt. Jéllehet Batthyany Todor nem arult el részleteket hajoja-
nak miikodésérdl, bizonyosra vehetd, hogy a lapatkerekeket 6krok vagy lovak hajtotta
jargany forgatta. Azilyesfajta g€pezeteket mdr régdta sikerrel alkalmaztdk malmokban,
ahol attételes szerkezet kozbeiktatdsaval korbenjaré igavono dllatok hoztdk mozgés-
ba a malomkoveket.
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A Bucentaurus oldalnézeti és alaprajza

A hajot 1797-ben Bécs
kozonsége is megcso-
dalhatta, am ezt ko-
vet§en a napdleoni hé-
boruk kovetkeztében
romlott a gazdasagi
helyzet és altalanos bi-
zonytalansag uralta a
térséget. Batthydny
grof vallalatai is a cséd
szélére jutottak, ela-
padtak forrdsai s uj ha-
jokat mar nem épitte-
tett. Az egykori dicsé-

séges Bucentaurust utoljara 1802-ben emlitik, abbdl az alkalombdl, hogy ismét feltiint
Pozsony alatt. Sorsardl tobbet nem tudni, hirét-nyomat a nem sokkal kés6bb megje-
lend, bodor fiistot eregetd igazi g6zhajok mindorokre elfedték.

Batthydny Tédor 83 éves kordban, 1812-ben hunyt el Bécsben. A sors hosszt élet-
tel ajandékozta meg a f&iri méltésdgdhoz mérten szokatlan életviteld és haladé szel-
lemd Battyhany Tédort, 4m az nem adatott meg szdmara, hogy igazi gézhajot lasson
uszni a Dundn. Arra mintegy fél évtized mulva keriilt sor Bernhard Antal pécsi ezer-

mester jovoltabol.

A gondtalan id6toltésnek, uri passzioknak hodolé rangbeli tdrsaival ellentétben
Batthydny Todor a kozosségért, a nemzetért dldozni kész hazafiként maradt meg az

utokor emlékezetében.
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GOZEROVEL KONNYEBB

Annyi bizonyos, hogy a gbz feszit6 erejérdl sokan és sokféle médon szerezhettek
tapasztalatokat az elmuilt évezredek sordn, leginkabb ugy, hogy vizforralds kdzben a
lezart edényt szétvetette a géznyomads, vagy jobb esetben csak a fedelet repitette le
réla. Hanem annak a nyitjdra, hogy miként lehetne munkdra fogni a g6z energidjét,
évszdzadokon keresztiil senkinek sem sikeriilt rajonnie. J6llehet mar az 6korban is ké-
sziilt gbzfejleszt6 masina, mégpedig Alexandriai Héron dltal a Kr. e. 1. szdzadban. A
jeles gorog tudés Pneumatika cimmel megjelent 6sszefoglalé mlvében 78 szerkeze-
tet ismertet, amelyek kozott megtaldlhaté az eolipilenek nevezett berendezés is. Ez
valéjaban egy vizzel félig telt zart iist, amelyet alulrdl kellett melegiteni. Amikor a viz
forrasba jott, a keletkez8 g6z az iisttel 6sszekottetésben 1évs csoveken keresztiil egy
forogni képes gdbmbbe dramlott. Ezen a forgdsi tengelyre merdlegesen két atellenes
irdnyu kiereszt6 nyilas volt kiképezve, amelyeken keresztiil a kidraml6 g6z a hatas-
ellenhatds elve alapjan megforgatta a gdmbot. Hérdn tehat nagy nyomdsu géz segit-
ségével forgd mozgast tudott eldallitani, amde ennél tovabb nem jutott, s nagy je-
lent&ségd taldlmanydnak gyakorlati felhaszndldsara nem keriilt sor. A gézben rejlé
energia kiakndzdsa még vagy mas-
fél évezredig vdratott magdra, igy

viszont tovdbbra is a sok igavono
»szegény pardanak” kellett cipelni a
terhet, hizni a szekeret, a hajot és
hajtani a vizkereket.

1687-ben Denis Papin (1647-
1714) francia tudés, a kukta f6z6-
edény feltaldl6ja ismerte fel elsé-
ként, hogy a g6z alkalmas a munka-
végzésre. Azt tapasztalta ugyanis,
hogy szorosan lezart kuktaja fede-
1ét annak kihilte utdn nem képes
levenni, azt valamilyen lathatatlan
er$ tovdbbra is lefelé szoritotta.
Képzett tudos 1évén, hamarosan ra-
jott a rejtély megoldasara: a kelet-
kezett g6z a hiilés soran lecsapo-
dott és az edényben keletkez§ va-
kuum miatt a kiils§ atmoszferikus

.-‘_.m\\\\\\\\||nn/mffl ,5,{ y- i
‘\_\__/_/ 20§

nyomads a fedelet tovabbra is szoro-
san tartotta. Arrél ugyan nem sz6l A Hérén-féle eolipile
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Denis Papin

a fama, hogy joravalo tudésunk az dromteli pillanatban
wheuréka” felkidltassal nyugtazta-e felfedezését, annyi
azonban bizonyos, hogy tiistént nekildtott egy gézgép
megkonstrudldsahoz. A megfelel6 dugattyival elldtott
szerkezetében forraldssal gézt fejlesztett, amely kell§
nyomds elérése utan a fiigg6leges hengerben felfelé
nyomta a dugattyit. Annak maximadlis kitérése utdn egy
kis szelepen keresztiil a f610s g6zt kiengedte, a maradé-
kot pedig a hengerben lehttotte. A keletkezd vakuum
kovetkeztében a kiils§ nyomads a dugattyut lefelé taszi-
totta— mikozben a késziilék munkat végzett. Papin kez-
detleges masindjat ugyan még nem a géz feszitGereje
hozta mozgasba, hanem az atmoszféra nyomasa, de ez

sr s

a latszdlag jelentéktelennek ting kisérlet inditotta el a gépek korszakat.
A munkaéra fogott g6zt elGszor banyavizek kiszivattyuzdsara hasznositottak. A ba-
nydszoknak mindig is nagy problémat jelentett a tdrndkba betdrd viz, amit jobb hijan

lovakkal hajtott, vodros paternoszterek-
kel prébadltak meg kimerni. Ezek hatésfo-
ka azonban nagyon alacsony volt. Am
ahogy az ipar fejl6désével nétt a kereslet
a szén, az ércek és nemesfémek irant,
mind lejjebb kellett 4sni a vdjaroknak a
felszinkozeli tellérek kimeriilése miatt.
Nagyobb mélységekben azonban egyre
adazabb lett a harc az 6rok ellenséggel, a
vizzel.

Két évvel Papin kisérletei utan, 1698-
ban az angol Thomas Savery (1650-1715)
allt el6 a kortdarsai 4ltal ,tiizesgépnek”
nevezett berendezésével. A feltaldléd
azonban nemcsak technikai talentuma-
val tlnt ki, leleményessége abban is
megmutatkozott, hogy szerkezetével
egyenesen a kirdlyi udvarba sietett, ahol
rogtonzott bemutatdjaval elkdpraztatta
III. Vilmos kirdlyt és udvarnépét. Mi
sem természetesebb, hogy a sikeres att-
rakciot kovetSen gond nélkiil megkap-
ta szerkezetére a kirdlyi patenst, azaz
szabadalmi oltalmat.

Késziiléke, amelyet a ,,banydszok ba-
ratja” névvel illetett, az elfordithaté csa-

Papin ,,g6zgépe”
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pokon kiviil egyetlen mozgdé alkatrészt sem tartalmazott.
A kazanbdl tavozo gzt egy tartdly fogta fel, ott hideg viz-
zel lehttotte, mire az lecsapddott és vakuum keletkezett.
A megfelel§ csap megnyitdsdval a vakuum teleszivta a
tartalyt a banya alsébb részében 1év6 vizzel. Ezt kovetSen
a szelepek zdrasaval és nyitdsaval a kazanbdl friss g6zt
eresztett a tartdlyba, amely egy kivezetd csovon keresztiil
kinyomta a felszinre a vizet. Ezutdn az egész folyamat
kezdddhetett elolrdl. A banyatulajdonosok kitord orom-
mel fogadtak a technikai ijdonsdgot, 4m a gyakorlatban ha-
mar bebizonyosodott, hogy a ,.banydszok barétja” idén-
ként igen bardtsagtalan modon felrobban, kioltva egy-egy
kazanmester életét. A szegecselt és 6nnal forrasztott kez-

Thomas Savery

Thomas Savery ,,tiizesgépe”

detleges kazdnok ugyanis legfeljebb harom at-
moszféra nyomadst voltak képesek elviselni, s a
nem szakszerd kezelés vagy a gép tulerSltetése
miatt kdnnyen megtortént a baj.

Thomas Newcomen (1663-1729) mindezeket
a hidnyossagokat latva és Savery otletét felhasznal-
va 1712-ben szerkesztette meg az un. himbds
gozgépét, amelyet a vilag akkoriban egyszeriien
vasangyalnak titulalt. Newcomen g6zgépében ha-
rom alapvetd djdonsdg jelent meg: a dugattyinak
mint munkahengernek a beépitése, a biztonsagos
légnyomds hasznositdsa — ami altal megszint a
kazdnrobbands veszélye —, valamint az, hogy a
g6z lecsapdddsdt belsd hitéssel oldotta meg,
csokkentve a hdveszteséget. A szerkezet tetején
egy eldre-héatra leng6 hatalmas himba vitte 4t a
hengerben mozgé dugattyiitdl a hasznosithato
energiat. Amikor a hengerbe g6zt engedtek, a du-
gattyu folfelé mozgott. Ezutan egy csapon keresz-

tiil vizet spricceltek a hengerbe, mire a g6z lecsapddott s a 1étrejott vikuum hatdsa-
ra a kiilsé atmoszferikus nyomds letaszitotta a dugattytt. Ezzel egy id6ben a
hatalmas libikéka (himba) masik végéhez rogzitett szivattyd mintegy 1200 liter vizet
szivott fel a banya mélyébdl. A berendezésben a g6z nyomasa alig volt tobb egy atmosz-
férandl, ami éppen elégségesnek bizonyult a jol kiegyenstilyozott himba billegtetéséhez.
Newcomen gépe azonban tovabbra sem oldotta meg a tilsdgosan nagy h6veszteség prob-
lémajat. Ebben a gépezetben is ugyanugy le kellett hiiteni a hengert, s minden egyes iitem-
ben a gbz energidjanak nagy része szintigy annak djramelegitésére forditodott.

Az idedlis helyzet persze az lett volna, ha tlizforré a henger, amikor a g6z éppen
aramlik bel€ s jéghideg, ha azt le kell csapatni. Ezt a latsz6lag ellentmonddsos hely-
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zetet sikeriilt feloldania a skot Ja-
mes Wattnak (1736-1819), a glas-
gow-i egyetem skot miszerészé-
nek, akinek felfedezése olyannyi-
ra nagy jelentGséggel birt, hogy
nemcsak a gyakorlatban j6l hasz-
nosithaté g6zgép feltaldléjanak
tekintik a torténészek, hanem
szabadalmi bejelentésének nap-
jatol szamitjak az ipari forrada-
lom kezdetét.

James Wattot azzal a feladattal
biztak meg az egyetemen, hogy ja-
vitsa meg az ott oktatdsi célokat
szolgdlo Newcoman-féle g6zgé-
pet. Watt joszem( technikusként

. c
1 - < _ azonnal felismerte a berendezés

(] D o .
b E: H Eﬁ__ 3_»_ — gyenge pontjait, s annak megre-
v slUT T e pardldsa utdn most mar azon fara-
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=y Py %W nia az 1deah§ g?z,gepet./ Hossz/u
L — = 4 G AT toprengések és kisérletezések utdn
Newcomen atmoszferikus gézgépe 1765 nyaran végre rajott a megol-

dasra. Korszakalkot6 taldlmanya-

ban mar nem volt sziikség vizbefecskendezésre, s6t az atmoszferikus nyomas segitségét
sem vette igénybe. Watt a kordbbi megolddsokkal szemben hdrom kiilonallé egységre
bontotta a g6zgépet, mégpedig kazdnra, munkahengerre és kondenzatorra. Ez utobbi-
ra azért volt sziikség, hogy a géznek a lecsapatdsa ne a munkahengerben, hanem egy kii-
16n4ll6 edényben torténjék, igy a munkahenger mindvégig
forré maradhatott és kikiiszobolhet§ lett a folytonos hiités-
melegités soran fellépS hdveszteség. A tobbszérosen meg-
novekedett hatdsfoku gépezet munkahengerében az egy at-
moszféra nyomdsu g6z végezte a munkat gy, hogy a Iétre-
jott vakuum irdnydba taszitotta a dugattyut. Taldlmanyat
1769-ben szabadalmaztatta, s mondhatni, ettSl kezd6édSen
lendiilt ,.teljes g6zzel” elGre az ipari fejl6dés, amely korsza-
kot kés&bb ipari forradalomnak neveztek el a torténészek.
Watt azonban nem elégedett meg ennyivel, hiszen jol
tudta, mennyi hidnyossdga van az éltala konstrudlt g6z-
gépnek. Tarsult egy t6keerds befektetvel és €jt nappal-
14 téve tovabb tokéletesitette berendezését. Sok egyéb N
Ujitasa és taldlmanya mellett (centrifugdlis g6zszabdlyzo,  James Watt
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John Fitch g6zhajdja

nyomdsmérd, fojtdszelep stb.) a legfontosabb fejlesztése 1781-bdl vald, amely révén
a dugattyt egyenes mozgasat sikeriilt forgédmozgdassa alakitania. Ez nemcsak a g6zgé-
pek fejlédésében jelentett jelentSs eldrelépést, hanem azok ipari elterjedését is oria-
si mértékben segitette. Haldla utdn a londoni Westminster Apdtsag templomdban
szobrot allitottak James Watt emlékére. (Budapesten a Keleti palyaudvar homlokza-
tan ldthat6 szobra George Stephensonéval egyiitt.) A hélds utékor az & tiszteletére
ma is wattokban méri a munka teljesitményét.

Az univerzdlissd dtalakitott g6zgépekkel immaron nemcsak a banydk mélyérol le-
hetett a vizet felszivattytzni, hanem az iparban haszndlatos barmilyen mechanizmus
(malmok, szov8gépek, furdgépek stb.) meghajtasara is alkalmassa valtak. Megérett
az id6 arra, hogy jarmtivek mtikodtetése is a gézre legyen bizva. S mikozben egyre
tob gyar és manufaktira felett jelent meg a géz jellegzetesen fehér gomolygo felhd-
je, lassan, nehézkesen mozdulva bdr, de hajokba és kerékre szerelve elindultak az elsé
fijtato gdzkazanok, hogy meghdditsdk a vilagot.

Torvényszert, hogy a gézgépek alkalmazdsa a kozlekedésben hamarabb kovetke-
zett be a vizen, mint a szdrazon, hiszen magdt a gé€pi monstrumot, a sziikséges viz-
mennyiséget és a tetemes sulyu tiizel§anyagot kdnnyebben cipelte magdval egy hajo,
mint barmely szdrazf6ldi jarmd. Tudomadasunk szerint az angol Jonathan Hulls
(1699-1758) jutott elGszor arra a gondolatra, hogy Newcomen-féle gézmasinat kelle-
ne hajokba szerelni. Terveire 1736-ban kapott szabadalmi védettséget, de az egy év-
vel késGbbi probatitja az Avon folyon teljes kudarccal végzddott. Nagyobb sikerrel
jart Jouffroy d’Abbans (1751-1832) marki, aki 1783-ban tett sikeres utat gézhajoja-
val a Szajna folyon, majd 6t kovette a sorban az amerikai John Fitch (1743-1798), aki
a Delaware folyén prébdlta ki els6 gézerejd hajojat 1787 augusztusaban. A felsoro-
lasbol nem hagyhato ki a skét William Symington (1763-1831) sem, aki mar fekvGhen-
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geres gdzgépet alkalmazott €s 70 tonnds barkdjaval 6 6ra
alatt 32 kilométeres utat tett meg a Forth and Clyde csa-
tornan. Am bizonyos részsikerek ellenére is bebizonyo-
sodott, hogy a Newcomen-féle atmoszferikus g6zgépek
alkalmatlanok a hajok meghajtasara.

A gyatra teljesitménynek kdszonhetSen a fentebb is-
mertetett probalkozasok nem kavartak ,,nagy hullimo-
kat” a hajozasi vallalkozok korében, igy tovabbra is a vi-
torldknak tdmaszkodo szél
erejében biztak, s idegen-
kedve figyelték a ,,cstinya”,
William Symington flistokdado, dohogd masinak

erdlkodéseit.

A kozhiedelemben mdig tartja magat az a téves nézet,
miszerint a g6zhajot Robert Fulton (1765-1815) taldlta
fel, ez azonban, mint latjuk, nem igy van, ahhoz azonban
nem fér kétség, hogy G vitte sikerre a g6zhajozas ligyét.
Fulton eredetileg portréfestd volt, hajézassal csak 1793-
tol kezdett el foglalkozni, éspedig egy meglehet&sen me-
rész otlettdl vezérelve tengeralattjardt tervezett és épitett
meg. A Nautilus buvarhajdja a felszinen vitorlak segitsé- g
gével kozlekedett, mig lemeriilve kézi hajtdnnyal jutott  Robert Fulton

Fulton els6 gézhajéjdnak rajza
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el6re. Hajéjaval Napdleonnak akart segitségére lenni abban, hogy az angol hadiha-
jokat a La Manche csatornaban elsiillyessze. Bar a hajé miikodSképesnek bizonyult,
egyetlen ellenséges hajot sem sikeriilt a tenger fenekére kiildenie. Fulton fel is hagyott
a viz alatti hajo otletével s a g6zhajok megvaldsitdsdval kezdett behatobban foglal-
kozni. Els6 gézhajojaval 1803-ban mar sikeres bemutatoét tartott a Szajna pdrizsi sza-
kaszéan, de tovabbi munkdjdhoz nem talalt partfogékra. Maga Napdleon sem ismer-
te fel a a g6zhajézasban rejls lehetSségeket.

Jobb hijan 1806-ban Robert Fulton athajézott Amerikdba, s New Yorkban neki-
latott egy gézhajé megépitésének, amely joszdg kezdetben igen sok giinyos megjegy-
zésnek volt a céltabldja. Egy tjsagiré ekképpen mutatta be olvaséinak Fulton g6zha-
jojat: ,, Idomtalan vizi jarmii, mely pontosan gy fest, mint egy dserdei fiirészgéep, me-
lyet egy dereglyére szereltek és befiitottek.”

A rosszindulatd élcel6déseknek azonban hamarosan vége szakadt. Elérkezett
ugyanis 1807. augusztus 17-e, a nap, amely a technika torténetében a g6zhajozas kez-
detét jelenti. Ezen a napon indult dtnak Fulton Clermont nevet viseld, lapatkerekes
gbzhajdja felfelé a Hudson folyon, s Albany varosdig a 240 kilométeres tav megtéte-
lére mindossze 32 dréara volt sziiksége.

Igaz, a nagy jelentSségii eseményrdl akkor csak az American Citizen lap szamolt
be egy rovid tudositasban, de akinek egy kicsit is volt érzéke a technikai kérdések irdnt,
jol tudta, komolyabb pénzt vitorlavdszon gyartasaba mar nem érdemes fektetni.

Fulton Clermont nevd g6zhajéja
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BERNHARD ANTAL

(1779-1829 kortil)

s

1818-ban a Tudomanyos Gytjtemény 9. szdma lelkendezd irast kozolt a Duna elsd
gbzhajojanak sikeres bécsi bemutatdjarol. Bernhard Antal pécsi polgér gézerejd vi-
zi alkotmdanyat ismertetd beszamol6jaban a korabeli tuddsité nem fukarkodott a di-
csérd szavakban, amelyet hazafias érziiletének hevében még megtoldott az ,,.ama
fovdrosnak bdmulatdra, sokaknak irigységére, a magyarok dicsdségére” sommas ité-
lettel is. Ma madr technikatorténeti tény, hogy a csdszdr felesége utan Carolindnak ne-
vezett gbzhajé volt az els6 a Dundn, sét eurdpai viszonylatban is a legkordbbiak ko-
z¢ tartozott. Ugyanakkor Bernhard Antal hajéjanak technikai kivitelezésében szamos
olyan sajat taldlmanyt alkalmazott, amelyek djszertségével megel6zte vetélytarsait s
kés6bb dltaldnosan elterjedt miiszaki megolddsnak szamitottak.

De ahogy lenni szokott, miutdn a hirverés eliilt a szenzdciészdmba mend esemény
koriil, a feltaldlo €s alkotdsa lassacskdn feledésbe meriilt, s mdra mar ott tartunk, hogy
Bernhard Antal nevét csak elvétve taldljuk a lexikonok vagy a magyar technikator-
ténettel foglalkozo szakirodalom lapjain.

Sziiletésének id6pontjara csak kozvetett médon tudunk kdvetkeztetni, ugyanis egy
1826. évi szabadalmdhoz csatolt folyamodvanydban 47 évesnek vallja magét, igy va-
16szintsithetd, hogy 1779-ben sziiletett. Ugyanebbdl a dokumentumbdl tudjuk azt is,
hogy a poroszorszdgi Oberrathenben sziiletett, s a vele kapcsolatos els§ magyaror-
szagi adat csak 1811-bdl vald, amikor Pécsett hazat adomdanyozott neki Eszterhazy
LaszI6 piispok. Bernhard Antal az Udvari Kamaraval kotott szerz6dése értelmében
1815-t61 a kincstarhoz tartozé eszéki hid bérlgje lett, de ebben az idében mar legin-
kabb a g6zhajozas kérdésével foglalkozott. A g6zhajok angliai és amerikai sikerei nyo-
mén a Bécsi Udvari Kamara 1813 juliusdban hirdetményt tett kozzé, amelyben az
egész Monarchidra kiterjed6 szabadalmat helyezett kildtasba annak, aki ,, druval ter-
helt hajonak vontato dllatok felhaszndldsa nélkiil, vizfolyds elleni vontatdsnak taldlmd-
nydval jelentkezik”.
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Az els§ dunai g6zhajo, a Carolina

Bernhard a felhivast kovet6en nyomban nekilédtott egy g6zhajé megtervezésének,
majd a Drava melletti Sellyén annak megépitéséhez. A g&zgép, a lapatkerék és a ha-
jotest tervezésével 1816-ra késziilt el, s a Ferenc csdszar feleségérSl Carolindnak ne-
vezett hajéjat — amely egyben az els§ dunai g6zhajonak szamit — 1817. mércius 21-én
bocsatottdk vizre. A bécsi bemutaté sem varatott sokdig magara, majus 2-dn a tron-
O0rokos, a csdszdri csaldd tobb tagja, nagyszamu el6keldségek és szakemberek jelen-
létében tette meg prébatitjat, amely sordn ,,a gép egyenletes, pontos jdrdsa, teljesitmeé-
nye, a sebesség, a lapdtoskerekek otletes, ésszerii megolddsa megnyerte a jelenlévék
messzemend tetszését”.

A palyézati kifras értelmében a bécsi hatésdgok elrendelték a hatdsdgi szemlét,
amelyre oktober 10-én keriilt sor. A minden részletre kiterjedd vizsgdlat zardjelen-
tésében Bernhard Antal gézhajohja kedvezd értékelést kapott: ,,... Ezek a csovek kis
dtmeérdjiik ellenére is olyan erdsek, hogy megrepedésiik szoba sem johet, és még az sem
jelentene veszélyt, ha a csovek netdn megrepednének. A gozgép tobbi alkatrészeinek
kivitelezése megfelelden erds, a hajo felépitése is célszerii és erds, ligyhogy figyelembe
véve a fent elmondottakat, alulirottak nem taldltak semmi olyant, ami megakaddlyoz-
hatnd Sket abban, hogy kijelentsék, miszerint Bernhard Antal vir hajoja minden kiilo-
nosebb veszély nélkiil alkalmas a tovdbbi iizemeltetésre.”
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Fontos kiemelni, hogy a bizonyitvdnyban emlitett ,,csdvek” olyan kiilonleges
gbzfejlesztS csérendszert jelentenek, amelyben a tlizzel érintkez6 megnovelt feliilet
kovetkeztében intenzivebbé vélt a g6zgépzddés. Ugyanakkor a kazan kiképzése oly
modon tortént, hogy gyorsabb lett benne a kazdnviz cirkulacidja, a tliz pedig elsGsor-
ban a vizzel t61tott csovekkel érintkezett és nem érte el a csatlakozdsokat és a csa-
varkotéseket, ezaltal jelentds mértékben csokkent a csGrepedés veszélye. Ezt az el-
gondolast Bernhard Antal alkalmazta elséként, s szimos elemét csak joval késSbb
kezdték el alkalmazni a modern hajékazanoknal.

Nem kevésbé mondhaté jelentGsnek Bernhard Antalnak a lapdtszerkezetre vonat-
kozé tdjitdsa, mint ahogyan azt nyugtdzza az 1818. janudr 3-an végzett méasodik hatéségi
vizsgélat jegyz6konyve is: ,, E megoldds jelentds tokéletesitése dltaldban a gézhajozdsnak,
mivel a hajtolapdtok merdleges bemeriilése (a vizbe) és kiemelkedése jelentds eromegta-
karitdssal jdr, amely erd teljesen a gézhajo tovdbbvitelére haszndlhato fel, és nem a viz le-
nyomdsdra és felemelésére, mint az a kozonséges (merev) lapdtokndl szokott torténni.”

A hajo tdvolsdgi préobautja 1818. jilis 21-én valdsult meg Bécs felett tgy, hogy a
g6z6s mogé még egy 200 mézsa teherrel megrakott dereglyét is akasztottak. A sebes
dramlasti Dundn a mintegy 15 km ttszakaszon hegymenetben 30 61 (57 m), volgyme-
netben pedig 150 61 (284 m) sebességre volt képes a hivatalos tanusitvany szerint. Er-
r6l a prébatitrdl a Wiener Zeitung is beszamolt: ,, A Fuchsel-Insel (Rokasziget) mellett,
ahol leghevesebb a Duna dramldsa — sebessége mdsodpercenkeént 8 ldb (2,52 m) —, Bern-
hard Antal uir sikerrel alkalmazta azt a berendezést, amelynek célja éppen az ilyen erds
dramldsok lekiizdése.”

L Ly 22068 28974° N 4IRS P 18 o8 3 7 th

=il m T TTTTTTeT :

‘ | T
1 m[ . {t [ LLELE JUEERILAN ,

AR |

-ﬁ L | ’ A LAl L yubih I

S e v 3

Wy A 3 VA 3 5 3

3 " A - 3ty -~ 9

i *

3

Q "f.,).- /:.;.)‘, dot 2 IN
':3:, ) 1
\j\_sm&m_ﬁi&__“ B, 1 ',;_L_,]

e e e =4

¥ vhen S el » . LR &
-
- n "t 48 i Rl B S hed
’ - ‘ S LS
soni f B -
iT r ] B 5 ‘b ‘ 2. b st /;II ;1 4’ ; Ko 4
7 7 T T * Y 1 Alpe r 7( e - /v

Bernhard hajéjanak véazrajza

54



)

I

7))
. ( d/:// e o At ot e Bos < oo Sn //ﬂf({)f /jﬂ)d/ll(/aﬂ"/;.» /(../ ..,.,

PIP /7 - /..... coved i P d---- TP A ”’--ﬁ‘l
//ﬂwy.?./, fé; ..7{{./-”#..-..... ..J,' L it (RS i ..}/2' .mur.-o-
2& 42

/‘p-u-m-—-(?-‘ -c--d“--v-c; -—’¢¢j’-

it g Hossgloid m S L e .-2:/
"?,-V-{; z / -/2 .&{//:- PP ”"/‘: -y - _254.../.-.{:3/.
.IM’:&: .4@-?- %JJQ)A:‘ L3 Ekm I:---;/—-.a() /
Celong: Syl Qiiofin vifle yotFie ...y. % W) T
.4?)‘7/--%'-.. ,ﬁz/l‘/‘;f' A’/.../'./ C s éﬁcﬁﬁ—/--/.‘%-- J.’/ .
ey ./7:..71'. —Re Hoie A L "'”"W" .*./:-..J__.. -

i glon /.f. MR < o ;;/_- e Peen POV iyl L 7
7% f
-—"- e /ﬂ Aosr i -n‘fﬁ S il o e A on I
J/,/z.. 2 _i.. P 4 ..A T Loren S _.v’.:.-./..../. :

Aon we G Ao Koy, S GG Hon e, v D Jo Gl /.,....., -
,‘ %,44 .../)_/ﬁ.g -..,./.. .r../' ot ..J/...r./.

RV T VT S T -...... . s " /o-a/[‘ s/ / oot
o i .....v.- Leas?, ,/ = e e P8
.A. Ve %jﬁ s /.. Yallia /?/V-I/j:: 7./‘
ol P, .1.%':._. =

P > .af\...z"'/.///... 2N A e oimiiny | ]
s 4.1.4.&.:'7.«4/4- i /9;{#45_,%,& /..;
/——,- /..-,/.‘Z ﬁ/-{t’n j/rr—t, /-—--m’:' ..M y‘.ﬂ::.wfa-—- -
-..“/—/- PV S—— %C‘M-?M‘Q/"G PUCU. (M '

ol olan o s mens S / ...... S L lamd ;‘(/// A/.:
Pt PP I B f- -—a ¢em //’.'Z.-ﬂ Jo— IR T 5 x- e -’

Cfl o e BLE Lo Ui et IS, & i I Jolle Rin B

a %/ﬂ- --\-J- fc- - It.-- u;/-"d( / b wustlnPmds --//u//
’f":ﬁ’ /—-?'-,- %- - /7/ 2% 4 /--- iy —..f// ot

KB floadmif mcslonmee / L. L. M. .r.///..z_ ¥ s

’%-.-/‘. ..... //7/:79/'. i Horin 25 IR .).'-.-. R e it Rl /I.
5. /3’../-.-- /%lf/ //,. /r//a/A-u {f’-;%cf /(-m«: J-r---m;/
_ ,,o’.- .-..../.... 2 9;/5..;:/.../. e e ot

I -)., r/ /’ IOURy [ e ; L. ..f' ﬁ’p]{( S
| y.,: ALY 5 L] ;’?"//-- /.-- 299 L..fl/a/ué‘é l;' .'.. .il'.,a:.
/-/--n- ”.f# —dag mimea -u,/--'// .- 40/2:?-—7 -'0'3-9 .Z-?d!vﬂiﬂd‘jym

o % e mal Sl Fon L .-'.... wBBkhs .-’,/ W/ _4
. S~ Byl wp st
i\ -s//:-’/ aé Jf::;pt‘-; th? ";u--/ /—-- .04/-. .- l

T S0 e SR e

.y. .—..-f i

Bernhard Antal leirdsa hajéjarol
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A fenti Ujsagcikkben emlitett ,,berendezés” valdjaban Bernhard Antal djabb 6t-
lete, amelyr6l bévebbet a Pest-Komarom kozotti folyamszakaszon 1818. szeptember
16-an lebonyolitott probatitrdl szol6 beszamoldbol tudunk meg: ... ,, Ekkor folytatta
ttjdt, de 10 ora 33 perckor az esztergomi also malomndl olyan erds ellendramldsba ke-
riilt, hogy bdr eddig nem tapasztalt sebességgel birt, nyilvdnvalo lett, hogy mindkeét
hajot nem tudja tovdbb vinni. Ezért a teherhajot lehorgonyoztdk. Eloldva a kettot
osszekotd kotelet, a gbzhajo egymagdban elore ment vagy kétszdz dlnyire, ott erdsen
lehorgonyoztdk. A teherhajo horgonydt felhiiztdk, és a gézhajo a maga erejébdl,
pusztdn gépi erével magdhoz vonta a teherhajot.”

Ma madr tudott dolog, hogy Bernhard a hajokon addig még sohasem alkalmazott,
gbzerdvel hajtott csorlével oldotta meg a teherhajok feljebbjutasat a nehéz folyosza-
kaszon.

Végre 1818. december 31-én Bernhard Antal tizenot évre sz616 szabadalmat ka-
pott a dunai hajévontatésra, amely mellé még kizardlagos patens is jarult a mozgdla-
patu hajokerék taldlmanydra. Ezt kovetGen a kivéltsdglevél birtokdban a Carolina
g6z0s egy ideig Eszék és Pest kozott hajovontatoként mikodott, majd 1820 nyaratol
Pest-Buda—Obuda kozott az érdekléd6 nagykozonséget fuvarozgatta 4t a Dundn. A
rendszeres hajéjarat utasai néhany krajcarért egy a gézhajo altal vontatott barkan fog-
lalhattak helyet, akiknek az atkelést6l vald félelmét hirdetmények prébaltak eloszlat-
ni:,, Az emberek egy vontatott fedett teherhajon, a hulldimok és a szél ellen védve utaznak,
amely teherhajon hajoslegények tartozkodnak. Az utasok nincsenek kitéve annak a ve-
szélynek, hogy a vontatott teherhajo leszakadjon és a partra sodrodjék.” Pest és Buda ko-
zO0nsége azonban nem tolongott a kikotékben, igy a gyér érdekl6dés miatt fél év muiltan
a jaratot Bernhard Antal megsziintette. Ekkor tortént, hogy az 1821-es jégzajlas elvitte
az esz€ki hidat, igy a Carolina jo szolgalatot téve, a repiil6hid megépitéséig harom
héten keresztiil fennakadds nélkiil szallitotta 4t az embereket, vagodllatokat, tar-
szekereket és konnyd kocsikat a Drdva egyik partjardl a masikra. Néhdny hénap
mulva azonban — ma mér pontosan ki nem derithet6 koriilmények kozott —a Caro-
lina Eszéken elsiillyedt.

Bernhard Antal tavolrdl sem volt elégedett a Carolina teljesitményével, egy jo-
val erGsebb gbzhajo tervével rukkolt elS, amelyre vonatkozé szamitdsait a pozso-
nyi és a pesti akadémia tandraibol Osszedllitott bizottsdg helyesnek taldlt. Az dj
g6zhajo koltségeinek fedezésére Bernhard Antal 1821-ben részvénytarsasagot ho-
zott 1étre. Az eszéken megépitett hajot 1824 marciusdban Pozsonyba vontattdk,
ahol a g6zkazant €s a tobbi sziikséges alkatrészt kellett volna beszerelni. A nagy-
szabasi munka azonban meghaladta a rézmivesek és a kovacsok képességeit, a
hatarid6t folyamatosan odébb és odébb toltdk, amelyet a részvényesek mar nem
tudtak kivarni. Bernhard Antal vélhetSen a késziil§ alkatrészek dolgaban Poroszor-
szdgba utazott, de ligyének elSbbrevitelét ez sem segitette. A késedelmek miatt
megrendiilt bizalmu részvényesek menteni, ami menthetd alapon értékesitették a
hajo részeit. Bernhard nem tért vissza tobbé Magyarorszagra, tovabbi sorsarél
semmi biztosat nem tudni.
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Bernhard rendszeres hajéjarata Pest és Buda kozott

Azéta sok viz lefolyt a Dundn, s a g6zhajok kora is régen lejart, a fejlédés erés sod-
rasa végleg elvitte valamennyit. De voltak kozottiik olyan szerencsések, amelyek egy
értékeit jobban becsiils orszag gondoskoddsa révén végleg révbe értek és mizeumok-
kd alakitottdk Sket. Magyarorszdgon még mutatéban sem maradt belSliik. Lehet
azonban, hogy napnyugtakor, amikor a Duna felett sz€pen aproéra fodrézédnak nya-
ri délutanokon a bodor bardnyfelh6k, taldn éppen az égi vizeken jaré Carolina lapat-
kerekei borondljak Sket olyan szépen egyenletessé.
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AZ ELSO BALATONI GOZHAJO

A dunai gézhaj6zas meginduldsa utdn nem sokdig kellett varni, hogy a Balatonon is
megjelenjen az elsd gézhajé. Ennek kezdeményezdje és tetemes részben anyagi ta-
mogatdja ez alkalommal is ki més lett volna, mint a hazdja épiiléséért annyi dldoza-
tot hozo Széchenyi Istvan. Az 1846. dprilis 2-an Balatoni gbzhajozds cimet viseld, Pes-
ten kiadott ropiratdban sikraszall a ,,magyar tengeren” val6 g6zhajozds meginditasa
mellett, s buzdité szavakkal szolit fel mindenkit az iigy tdmogatasdra. A ropiratban
megfogalmazott tanulsdgos sorai napjainkban is megszivlelendéek, ezért batorkodunk
abbdl hosszabban idézni: ,,... A Balatonon mostansdg egyetlen egy meglehetds hajo, de
csak egy tiirhetd csonak sincs. Bamuljon-e az ember ezen vagy nevessen, én nem tu-
dom. Lebegjen csak egyszer rajta gozos: s mig bdnydszokat fog elidézni a hegyekben
és a goz haszndlatdra siirgetendi a gondolkozot, uij életszikrdt lovell az egészre és a most
ugyan kies, de mintegy dlomban szendergd vidéket olly vidor elevenséggel ruhdzza fel,
miképp egy szebb jovenddnek tavaszkordt fogjdk a legédesb sejtelmek kozt élvezni a
Balaton koriilti lakosok...

...a to véletleniil Magyarorszdgban fekszik, s minékiink magyaroknak, gyakorlati
dolgokatilletbleg, mellyek nem alkalmazhatok elveszegetésre, ujjhiizdsra és gyiilési szo-
parddeéra, rendszerint el6bb felette sokat kell gondolkoznunk, locsognunk, pipdznunk,
meg alunnunk, mieldtt esziinkbe jutna, hogy a siilt galambon kiviil, mellyel annyira meg-
dldotta az egek ura fajtdnkat, a vildgon még igen sok egyéb és a galambndl minden te-
kintetben biztosb és izletesb pecsenye is van! Szapordn tehdt nem, bizonyos idd lefor-
gdsa utdn azonban, mellynek gyorsitdsa jobbaddn csak az illetéktiil fiigg, oly csuda-
szerii forduldson mennének ezen uradalmak dt, mintha valami vardzsvesszd dltal egy
szelidebb és mosolygobb vildgrészbe lettek volna emelve; feltéve, ha nincs rothaddsi
stillyedésben a magyar hon, mit én nemcsak nem hiszek, de minden fekete sejtelmek és
keserii lamentok daczdra, mellyektiil most sok helyiitt oly erdsen visszhangzik a levegd,
éppen ellenkezoleg arrul vagyok — pedig minél inkdbb osszehasonlitom a muilt id6ket
a mai napokkal — tokéletesen meggyGzddve, hogy ha van orszdg és van nép, mellynek
kindlkozik szép jovendd, az a Duna, Tisza, Szdva és Drdva mente, és a magyar faj; fel-
téve megint, ha ezen utolso, csdbitoktul és dlprophetdktul sdarba nem vezetve, férfiiii esze
és jozan tapintata dltal el tudja keriilni mind azon veszélyt, mely igaz nem kis szdmmal
dll vijjdalakuldsi miikodésének utjdban...”

Azigazsagnak tartozunk annyival, hogy felemlitsiik, Kossuth Lajos mar 1842-ben,
egy fiiredi nyaraldsa utédn felvetette a balatoni hajézas iigyét: ,, Szép ez a Balaton, szép
mindenkoron... Es mégis az embernek szive fdj, midén e roppant vizre tekint. Olyan
holt, mind csak Palesztindban a megdtkozott Holttenger lehet! Hiisz négyszogmeérfold-
nyi sima tt, vdltozhatatlan, romolhatatlan, melynek aziir homlokdra... még az id6 sem
irhat. Hiisz mérfoldnyi sima tt, nagyobb, mint némely vdrmegye, mint némely fejede-
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lemség, s a honnak legszebb vidéke dltal koritve, s rajta mégis egyetlen hajo sem libeg,
kivéve taldn a fiiredi sétaladikot, vagy egy nyomorult haldszcsonakot. Volna csak md-
sutt e to, amarra nyugat felé, s virito vdrosok koritenék, s fiirge gozosok iinnepelnék az
emberész diadaldt...”

Summa summarum, nemhidba €lesztgette a honfiti érzelmeket e két jeles férfiu,
az agitacié megtette hatdsat. A mar kordbban szervezni kezdett Balaton G6zhaj6z4-
si Tarsasag 1846 aprilisdban tartotta meg els6 kozgytilését, amelynek Kossuth javasla-
tara Széchenyi Istvan lett az 6rokos elnoke. Nem kellett sokdig varni az els§ gézhajé
vizre bocsatasira sem, amelynek torzsét az Obudai Hajégyarban épitették, a hozza va-
16 gbzgépet pedig az angliai Penn-gyarbdl hozattak. A Balaton koltSje utan Kisfaludy
névre keresztelt g6zost —figyelmességbdl éppen Széchenyi 55. sziiletésnapjan — 1846.
szeptember 21-én indult elsé ttjdra a fiiredi kikot6bal.

A Kisfaludy 300 utas szdllitdsara volt alkalmas. I. osztdlyd termét Széchenyi fele-
sége, Crescence izlése szerint alakitottdk ki: a bels6 burkolat fehér és arany volt, ma-
hagoni oszlopokkal, parnézott iilésekkel €s a falakon tiikrokkel. Tagas étkezShelyi-
ség és konyvtar is volt a hajon.

Joideig a Kisfaludy volt az egyediili g6z0s a Balatonon, csak 1872 utdn lett egy tar-
sa, mégpedig az akkor alakult Zala-Somogyi G&zhajozasi Tarsulat hajoja, a Balaton,
amely mar nem lapdtkerekekkel, hanem csavarhajtdssal miikodott.

A balatoni g6zhajok szama 1888 utdn szaporodott meg latvanyosan, amikor létre-
jott a Balatontavi Gézhajozdsi Részvénytdrsasdg, amely tobbek kozott a Kelén, Ro-
han, Helka, Jokai stb. hajokat lizemeltette a magyar tengeren.

Az els@ balatoni gézhajo, a Kisfaludy
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KUNSTADTER JAKAB JOACHIM

(1843-1900)

Adossagot torlesztiink, amikor Kunstiddter Jakabot besoroljuk a halhatatlan magyar
feltalalék panteonjdba. Mégpedig tetemes addssdgot, mert eddig igen mostohdn ban-
tunk emlékével, jollehet a hajozdsban hasznositott taldlmanyaval a maga kordban ki-
vivta a vildg hajomérnokeinek legnagyobb elismerését. Tuilzas nélkiil allithatjuk, hogy
a hazdankfia 4ltal feltaldlt hajokormany forradalmasitotta a hajok gyors man&verezé-
si képességét, €s hatdssal volt a kés6bb altaldnosan bevezetett ikercsavaros kor-
manym{vek kifejlesztésére.

Kunstéddter Jakab 1843. aprilis 14-én sziiletett Pesten. Mar cseperedd gyermekko-
raban kittint kivételes technikai adottsdgaval, és még csak kezd§ gépészmérndk volt,
amikor meghivtdk Franciaorszdgba egy nagy gépgyar miszaki vezet§jének. Kunstad-
ter élt az alkalommal, &m nem maradt hosszu ideig Franciahonban, hanem odébballt
s —inkdbb tapasztalatszerz€s céljabol, mintsem anyagi eldnyoket keresve — rovidebb-
hosszabb id6t toltott kiilonbozd angliai és németorszagi gépgyarakban. Az 1867-es
osztradk—-magyar kiegyezést kovets oldottabb 1égkorben nagyarany fejlédés indult
meg Magyarorszagon, amely nem hagyta érintetleniil az ipart sem. Kunstéddter ha-
zament Magyarorszagra, s egy 300 f6t foglalkoztatd gépgyar irdnyitdsat vallalta ma-
gdra. Az 1873-as gazdasagi valsag kovetkeztében azonban a gyar cs6dbe jutott, és
Kunstddter szamos magyar honfitdrsdhoz hasonléan kiilfoldon probalt érvényesiil-
ni. Londonban telepedett le, €s a napi megélhetését biztosité munkdjan tul tobb sza-
badalmat és tjitast nytjtott be. Ekkoriban érdeklédése egyre inkabb a hajézasi prob-
lémak felé fordult, s e teriileten alkotta meg legjelent&sebb taldlmanyat.

Abban az id&ben szamos hajobalesetet okozott a lomha g&zhajok nehéz korma-
nyozhatdsdga. A kormanylapatok nem tudtdk biztositani a hajok gyors fordulasat, igy
a varatlan akadalyok kikeriilése sok esetben kudarccal végz6dott. Kunstéadter taldl-
manyanak lényege a kormdnylapdtban vagy pedig a korménylapat el6tt egy a hajo-
csavarral kozos tengelyen csukldval 6sszekotott propeller volt. A feltalalo 4ltal ,,evezs-
csavarnak” nevezett késziilékkel felszerelt hajok sajat hosszuk masfél-kétszeres
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Kunstidter Jakab taldlmdnydnak miszaki rajza
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tavolsagan beliil képesek voltak meg-
fordulni, ami jelentGs elérelépést jelen-
tett az addigi manGverezési tulajdonsé-
gokhoz viszonyitva. A folyékon, csa-
torndkon, a kik6tSk sziik helyein lebo-
nyolédo hajoéforgalomnal, de hadiha-
jok esetében az iitkozetek alatt rendki-
viil fontos a gyors irdnyvaltoztatasi ké-
pesség, ezért Kunstéddter taldlmanya
élénk érdekl6dést valtott ki mind a ha-
jozasi tarsasdgok, mind az admiralitds
képviselSinek korében. Err6l tanusko-
dik Kunstidter Jakab londoni napléja-
nak néhany részlete:

,1877. november — Bemutattdik
nekem Alex H. Edmunds urat, aki
kolcsonadott egy gézbdrkdt, amelyet
kormdnyzdsi nehézségek miatt nem
haszndlt.

1878. januar — A bdrkdra rdszerel-
tem a szabadalmaztatott kormdnyszer-
A Kunstidter-féle ikercsavar kezetet. Edmunds hosszu levélben di-

csérte az eredményt. A bdrka 50 mp
alatt sajdt hosszdnak kétharmada tdvolsdgon megfordult.

1878. februar — A francia tengerészeti attasé megtekintette a kisérleteket és tdrgya-
ldsokat kezdett a szabadalomrol. A japdn kovet és attasé megtekintették a kisérletet.

1878. marcius — Az angol admiralitds érdeklédik a taldlmdny irdnt. A Board of Trade
képviselbi megtekintik.

1878. aprilis — Az admiralitds Portsmonthban hajot bocsdt rendelkezésemre.

1878. junius — Tovdbbi bemutato kisérletek. A Monarchia nagykovete, grof Batthydny
megtekinti.”

1879 szeptemberében Kunstédter Parizsban a Szajna folyon tartott bemutatét ma-
gas rangu tengerésztisztek és az admiralitds szakért6i eldtt, de a prominens szemé-
lyek sordban jelen volt az olasz szabdsdgharc kiemelked§ magyar vezéregyénisége,
Tiirr Istvan (1824-1908) tabornok is. A Kunstéddter-féle evezScsavarral ellatott Syre-
ne nev( jacht fiirge mozgdsa fényesen igazolta a magyar feltaldlé helyes elgondola-
sat, s a jelenlévs szakemberek a legnagyobb elsimeréssel nyilatkoztak a taldlmény-
rél. A parizsi bemutaté utdn hasonlé demonstracidra keriilt sor Poldban, Triesztben
és Romaban; ezt kovetSen egy alakitando részvénytdrsasdg egymillio frankért szeret-
te volna megvasarolni Kunstidter szabadalmat. O azonban ezt az ajanlatot nem fo-
gadta el, egyrészt szamos mas €rdeklddd is jelentkezett kiilfoldrdl, masrészt azt sze-
rette volna, ha odahaza kamatoztathatja talilmanyat.
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Ez aterve azonban nem val6sult meg, viszont meghivtak Amerikaba, ahol 188485
telén a Hudson folyé New York-i kikotGjében folytatta kisérleteit. A hajokat az ame-
rikai haditengerészet hajogydraban szerelték fel a Kunstiddter-féle szabadalmaztatott
propelleres hajokorménnyal, majd szdmtalan préobafutamon aprélékos gondossaggal
megvizsgaltdk a hajok fordulasi tulajdonsdgait. Mindezt természetesen elGre-hatra
menetben, kiillonbozd sebesség, meriilési mélység €s kormanyallas mellett. A vizsga-
lat végeredménye nagyon kedvezd képet mutatott: Kunstidter berendezésével a ha-
jok nagyjabol feleakkora sugari koron voltak képesek megfordulni, mint a hagyoma-
nyos korménylapdtokkal. A kisérleteket feliigyel§ bizottsag hivatalos jelentésben
foglalta Ossze tapasztalatait, és mind a kereskedelmi, mind pedig a hadiflotta hajéira
ajanlotta az tj tipusd kormdanyszerkezetet.

A taldlmany felhaszndldsdra The Kunstiddter Patent Screw Steering and Propel-
ling Company néven részvénytarsasig alakult, amelynek ligyvezets igazgatoi tisztét
maga Kunstadter Jakab toltotte be. Els6ként a New York-i tlizoltGhajokat szerelték fel
apropelleres evez6kormdnnyal, de ezzel egy idSben az angliai Yerrow és Thorncroft ha-
jogyarakban 50 torpedéromboléba épitették be a magyar feltaldlé kormanyszerke-
zetét. A szaklapok (Iron, Graphic, Nautical Magazine, Glasgow Herald stb.) egy sor
elismer6 cikkben €s tuddsitdsban méltattak a taldlméany fontossagat. Az evez&csavar
igéretes karrierje azonban varatlanul megszakadt. A fejlédés tilhaladott Kunstiddter
taldlmanydn, ugyanis megsziiletett az ikercsavar, amely egy csapdsra megoldotta a ha-
jok manGverezési problémadjdt. Ennyi év utdn mégis elégedetten nyugtdzhatjuk, hogy
a folyamatos technikai fejlesztés egy adott fejezeténél ,,csavaros eszi” honfitarsunk
fontos és figyelemfelkelts propelleres taldlmanydval beirta nevét a hajozds miszaki
torténelemkonyvébe.

Nekiink, magyaroknak még kiilon illik megemlékezniink arrdl is, hogy j6 hazafi-
ként amerikai tartézkoddsa alatt az Amerikai Magyarok Egyesiiletének egyik ve-
zetGjeként sok segitséget nytijtott az Ujvildgba vandorolt szegény sorsi honfitarsai-
nak.

Kunstidter Jakab az 1880-as évek vége felé mar betegen tért vissza hazdjdba, s Bu-
dapesten, 1900. marcius 21-én hagyta itt végleg e foldi vilagot.
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BALOGH BELA

(1909-1971)

A magyar kereskedelmi tengerhajézas az els@ vildghdbortit lezdrd trianoni békeko-
tés utdn haldlos csapdst szenvedett: a gy&ztes hatalmak tengerétdl, fiumei kik 6t6jétsl
és minden tengeri hajojatol megfosztottdk Magyarorszagot. Ebben a megvaltozott
helyzetben szinte teljesen ledllt a Foldkozi-tenger térségéhez tartozo dllamokba vagy
a még tavolabbi orszdgokba irdnyulé magyar aruforgalom. A teherszallitas céljara
azonban tovdbbra is a kereskedelmi ,,orszdgutnak” szamité Duna kindlta a legkézen-
fekvébb megoldast a tengerektdl elszigetelt orszadg szamara. Mar 1928-ban elkésziilt
Csepel szigetén a nemzetkozi szabad kikotS, amely ugyan tengeri jogéllassal birt, de
tavol esett minden tengert6l. Ezzel egy id6ben kezdtek el a magyar hajomérnokok
azzal a gondolattal foglalkozni, hogy a tengerre valé kijutast az aru dtrakodasa nél-
kiil olyan hajokkal kellene megoldani, amelyek egyarant alkalmasak a dunai és a ten-
geri hajozasra. A tengerek nagyobb mélysége €s a kikotSk széles dblei a hajok nagy-
sdgat nem korldtozzdk olyan mértékben, mint a belvizeken, ezzel szemben a nyilt ten-
gereken a hajok a viharoknak és az erételjes hulldimzasnak vannak folyamatosansan
kitéve. A magyar hajomérnokok (Scharbert Gyula, Kemény Sandor és Balogh Béla)
éppen a ,,kétéltd” Duna-tengerjaré hajok megalkotdsdban értek el olyan kimagaslé
eredményeket, amellyel a magyar hajégyartast egy csapasra vilaghirtive tették.
Balogh Béla 1909. augusztus 26-dn sziiletett Debrecenben. Gépészmérnokké a bu-
dapesti Miegyetemen avattak 1932-ben. A gazdasdgi vdlsag miatt egy ideig fizikai
munkdabdl volt kénytelen megélni, majd 1935-ben a Ganz Hajogyarban kapott vég-
zettségének megfeleld mérnoki beosztast. Nem sokkal odakeriilése el6tt, 1934. okto-
ber 4-én bocsatottak vizre a Ganz-gyarban késziilt els6 Duna-tengeri hajét, a Buda-
pestet, amelyet Schrabert Gyula és munkatarsai terveztek. Az 500 tonna hordképes-
ségl magyar tengerjaré nemcsak miszaki szempontbdl vizsgdzott nagyszertien, ha-
nem remek gazdasdgi eredményeket is produkalt, hiszen meglep6en révid id§ alatt
kitermelte elGallitasa koltségeit. A tipus tovabbfejlesztésében mar Balogh Béla is de-
rekasan kivette a részét, és nem kis mértékben neki volt koszonhetd, hogy a Duna-
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tengeri hajok hamarosan
vilaghirtvé valtak. Az 6
tervei alapjan késziilt el
1936-ban a soron kovet-
kezd, 600 tonnds Szeged,
majd 1937-ben az 1200
tonnds Tisza tengerjaro. A
mintegy 70 m hosszu és 10
m széles Tisza volt az els§
példanya annak az 1200
tonna hordképességi Du-
na-tengerjaré tipusnak,
amely egyfajta mintdjava
valt a késébbi fejlesztések-
kel kialakitott hajécsalad-
nak. A két hajécsavar meg-
hajtasat egy-egy 400 16erGs,
nyolchengeres Ganz—Jend-
rassik-dizelmotor biztosi-
totta.

Ugyszintén & tervezte
az 1939. julius 6-an vizre
bocsatott Kassdt, amely
akkor a Magyar Kiralyi
Duna-Tenger Hajozasi
Részvénytarsasag legna-
gyobb és leggyorsabb ha-
d j6ja volt. Erdekességként
Az els§ tengerjaré hajo, a Budapest emlitjiik meg, hogy ezen a

hajén utazott Egyiptomba
1939 szeptemberében Germanus Gyula (1884-1979) vilaghird orientalista tudésunk
is. Napldjaban a Kassa Duna-tengerjard hajordl az alabbiakat talaljuk: ,, A magyar ten-
gerjdro hajok csak drut szdllitanak, személyszdllitast nem vdllalhatnak. Egyetlen le-
hetdség maradt szdmomra: fel kellett vétetni magamat a magyar tengerészet koteléke-
be. Otvendit éves koromban, oreg fejjel igy kaptam hivatalos tengerészeti igazolvdnyt,
szakdllas fenyképemmel elldtva, és biiszkén hajoztam be mint hajosinas a » Kassa« nevii
tengerjdrd fedélzetére. En voltam a vildg legiregebb hajosinasa!

A »Kassa« motoros hajo. Raktdrai tdgasak, fedélzete széles, kormdnyadlldsa kényel-
mes, gépei, miiszerei tokéletesek. Szikratdvirdja osszekapcsolja a vildggal...”

Ugyszintén Balogh Béla tervez&asztalan sziilettek meg az Etele tipusti folyami, ru-
szallité motoros hajok, amelyek legf6bb paramétereik tekintetében vildgviszonylat-
ban is kiemelkeddnek szamitottak a maguk kategoridjaban.
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A Kassa nevli Duna-tengerjaro vizre bocsatdsa

Mind a tengeri, mind a folyami hajok sikeréhez a kivalé konstrukcids adottsagok
mellett nem kis mértékben jarult hozza az is, hogy meghajtasukra Ganz-Jendrassik-
féle, gyorsforgasu dizelmotorok keriiltek beépitésre, amelyek abban az id6ben a leg-
jobb motoroknak szamitottak a vildgban. Csonkaréti Karoly, a magyar hajézastorté-
net kiemelkedd kutatdja irja ezekrdl a hajokrdl: ,,A holland hajoépitési tudomdnyos
intézet dltal kiadott angol nyelvii sorozat egyik kotete (Small Seagoing Craft and Ves-
sels for Inland Navigation, by 1. Roorda and E.M. Neuerburg, The Technical Publi-
shing Co. H. Stam, Harlem, 1957) minden fejezet végén példakent leir egy hajotipust.
A belfoldi motoros druszdllitokndl az Etelét, a lapdtkerekes vontatokndl a Széchenyit,
mig a folyami-tengeri hajokndl kivételesen hdrmat emlit, a Szegedet, a Tiszdt és a Kas-
sdat. Mindegyiket Balogh Béla tervezte.”

Scharbert Gyuldval kdzdsen szamos uszddarut terveztek, amellyel megalapoz-
tak a késGbb vildgszerte elismert magyar uszodarugyartast.

Balogh Béla a masodik vildghaborud utdan a Ganz-gyar jogutédaként miikodd
Georghiu-Dej Hajogyar f6konstruktore lett, 1949-t81 a budapesti Miegyetemen ha-
joépitést oktatott, majd 1953-ban egyetemi tandrrd nevezték ki a vizgépek tanszékére.
Onalléan vagy tarsszerzként megjelentetett szakcikkeivel és tankényveivel nagyban
hozzdjarult a hajoépités magyar nyelvd szakirodalmanak megteremtéséhez, amelyek
ma is alapvet&nek szdmitanak a targyban elmélyedni szdndékozok szamara (Hajo-
épités I-11., egyetemi jegyzet, 1950-51; Hajotestek szerkezeti kialakitdsa, 1952; Vegyes-
épitésii hajok tervezése, 1953; Hajok elmélete (Vikar Tamassal), 1955; Hajok kormdny-
zdsa, 1955; Hajotervezés I-11., Bp., 1965, 1966 stb.).

Balogh Béla tagja volt a Magyar Tudomédnyos Akadémidnak s tudomdnyos mun-
késsagaért elnyerte a miszaki tudomanyok kandiddtusa cimet. Budapesten hunyt el
1971. februar 12-én.
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Etele tipusu folyami motoros hajé
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A PARAZSAT EVO VASPARIPA

Az 1769-es esztendS mérfoldkonek szamit a technika torténetében, hiszen ekkor sza-
badalmaztatta James Watt els6 g6zgépét, amely taldlmany tovabbfejlesztett valtoza-
tai az ipari fejl6dést soha nem latott mértékben felgyorsitottak. Véletlen egybeesés,
de ugyanabban az évben késziilt el egy francia hadmérnok, Nicolas Joseph Cugnot
(1725-1804) mthelyében egy meglehetGsen furcsa masina, amely kis jéindulattal a
gbzmozdony és a gépkocsi kozos Gsének tekinthetd, dmbar tartds tizemre nem volt
alkalmas. Cugnot a haromkerekd, robusztus jarganyat els6sorban dgytik vontatasara
kivanta felhaszndlni. A nagy pocaku ,,vasdszvérrel” tobb prébautat is megtett, €s ha
hinni lehet a korabeli beszamoloknak, mikodés kézben 6ranként mintegy 4 kilomé-
teres sebességet ért el. Csakhogy ezt a mai uthengereknél megszokott temp6t sem bir-
ta sokaig szuflaval. Tiz-tizenot percenként erdgytjtés céljabol pihentetni kellett, va-
gyis meg kellett varni, amig 1Gjbol megfelels lett a tartdlyban a g6z nyomdsa. A fdma
szerint egy pdrizsi probamenet sordn kezelhetetlené valt a masina és egy koéfalba iit-
kozott, minekutdna Cugnot hadnagy felhagyott a tovabbi kisérletekkel. A vilag elsG
gbzkocsija ma a parizsi Technikatorténeti Mizeum féltve 6rzott kincse.
Valé6sziniileg sok ezermester fantazidgjaban mar akkor megjelent a g6zhajtasu ko-
csik dlomképe, amikor az els6 Newcomen-féle gézgépek ilizemelni kezdtek. Az
azonban teljesen nyilvdnval6 volt a derdlaté mérndkemberek szdmdra, ha netdn
lesznek is ilyen ,,utnak indithaté g&zkazanok”, a felettébb silyos jarmtivek kozle-

Cugnot nagy pocak ,,vasoszvére”
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kedése az dldatlan utviszonyok kodzepette csaknem lehetetlen feladat lesz. Mond-
hatni, a vastit megsziiletését éppen a haszndlhatatlan utak tették sziikségszertivé:
konnyebb volt egy sinpdrt lefektetni, mint egy jo utat megépiteni. A torténészek
nem tudnak vélaszt adni arra, hogy ki taldlta fel a sinpdrt. Az otlet valdszintleg
azoktdl a német banyaszoktdl ered, akik a XVI. szdzadban telepedtek le Anglia-
ban. Ok az ércet a fold mélyébdl kerekes falddakban (csillékben) toltdk a felszin-
re, de konnyitésiil gerenddakbdl 4csolt ,,sineken” gorditették Sket. A fa viszont a
nagy igénybevétel miatt hamar tonkrement, ezt elkeriilendd a taldlékony banya-
szok vaspdntokat fektettek végig a sineken s ezzel megsziiletett a ma is haszndla-
tos sin Gse.

Nagy szerepe volt a g6zlokomotivok megteremtésé-
ben a cornwalli sziiletésd angol Richard Trevithicknek
(1771-1833). Els6 gézmasindjanak Osszeszerelésével
1801-ben késziilt el, de az még nem sinpalyan futott. Ez
lett a veszte, mert a prébatiton eltorott a gép kormdany-
kereke, és békés pofogéssel nekiment egy it menti hdz-
nak. Trevithick és alkalmi tarsasdga egy kozeli fogadéba
tértek be az iigy részleteit megbeszélni, no meg inni
egyet a nagy ijedségre. Ekozben a jargany kazanja folgyuj-
totta a hazat, amely mindenestiil porig égett.

Richard Trevithick uramat azonban nem olyan fabdl
faragtdk, akit ez a kinos kozjaték megakasztott volna cél-
Richard Trevithick jai elérésében. 1804-ben mar egy javitott véltozattal 1¢-

pett a nyilvanos-
sag elé, de a probatit el6tt bolcs elbrelatassal, a
banydszoktdl véve példat, 14 kilométer hosszan
ontottvasbol késziilt sinpart fektetett lokomo-
tivja ald. A mozdonyt pedig Watt taldlmanya
utdn mar nagynyomadsu gbézzel mikdodtette,
amely mogé még 10 tonna szalagvassal megpa-
kolt csillesort is akasztottak. A prébara 1804.
februar 22-én keriilt sor Penydarrenben. Azt
mondani sem kell, hogy az esemény hirére
osszefutott a kornyék apraja-nagyja, akik ko-
zo6tt aligha akadt ember, aki hitt volna a meg-
szallott feltaldlé sikerében. Anndl nagyobb
volt a megddbbenés, amikor a masiniszta gozt
adva a dugattytkra, a mozdithatatlannak lat-
sz6 monstrum fiist- és gézfelhSket fijtatva en-
gedékenyen elindult a vaspalyan. Erdemes
idézniink egy korabeli lap tudésitasabol: ,, Al-
taldnos meglepetésre a proba feliilmiilta a gép A vilag els6 g6zmozdonya
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Trevithick g6zmozdonyadnak miszaki rajza

leglelkesebb hiveinek vdrakozdsdt is... a gép 10 tonna szalagvasat 9 mérfoldnél na-
gyvobb tdvolsdgra szdllitott; ezzel kapcsolatban megjegyzendd, hogy a rakomdny stilya

Trevithick londoni korvasiitja

gyorsan 10-rél 15 tonndra no-
vekedett mintegy hetven ember
révén, kik folkapaszkodtak a
jdrmiire. Lekiizdhetetlen ki-
vdncsisdg hatdsdra mohdo vd-
gyat éreztek az utazdsra, élvez-
ve a feltaldloi tehetség elsé
sikeret.”

Megsziiletett tehdt a vilag
els6 gbzmozdonya, a feltaldlo
mégsem Oriilhetett maradék-
talanul alkotdsdnak. Az on-
tottvasbdl késziilt sinek ugy
toredeztek a tetemes suly
alatt, akdrha cserépbdl késziil-
tek volna, ezért a banyatulaj-
donosok és szallitasi vallalko-
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z6k nem lattak értelmét annak, hogy
pénzt fektessenek az iizletbe. Trevi-
thick azonban tovabb furt-faragott,
esztergalt, szegecselt s 1j g6zbikajat
hamarosan mar 6rankénti 30 kilo-
méteres sebességre tudta 6sztokélni.
Figyelemfelkeltés céljabdl a londoni
Euston téren egy 54 méter atmérGjd
vasuti korpdlyadt épittetett, ahol akar
egy cirkuszban, belépti dij ellené-
ben mutogatta taldlmanyat. A
gyenge mindségl sinek probléma-
ja azonban tovabbra is kisértette,
Stephenson els6 g6zmozdonya, a Bliicher végiil a zsenidlis feltaldlo feladta a

reménytelennek latszo kiizdelmet,
nem szerelt dssze tobbé mozdonyokat. Néhdny év mulva teljes anyagi cs6dbe ke-
riilt, s az addsok bortone elsl Peruba menekiilt.

Habar Trevithick egyéni sorsa nem a legszerencsésebben alakult, a vasut ligye el-
mozdulni latszott a holtpontrdél. London mellett, Croydon és Wandsworth kozott
1803-ban megindult a teherszallitas az in. Surrey vasitvonalon, majd éppen Penydar-
ren kozelségében, a Swansea és Oystermouth kozotti 12 kilométeres szakaszon 1807
madrciusaban megindult a vildg legelsd rendszeres vasuti utasszallitdsa. Az igazsaghoz
azonban az is hozz4tartozik, hogy a sinen gordiil§ kocsit nem hébortos feltalalok fiist-
okadé mozdonya huzta, hanem az igavondsban évszazadok 6ta jol bevalt 16. A 16vastit
igéretesnek indul6 korszaka azonban nagyon hamar véget ért, ugyanis a géperGben bi-
76 mesteremberek nem hagytdk annyiban a dolgot.

Trevithick példdjat kovetve egyre tobben fogtak hozzd haszndlhaté lokomotiv
Osszeszereléséhez. A szamtalan formaju €s mikodési elvid monstrumok koziil nem egy
mosolyt fakaszté példany is kikeriilt. Matthew Murray
a lokomotivjaba két fiiggSleges elrendezésd dugattyu-
hengert épitett be, John Blenkinsop pedig a sinbe ka-
paszkodo fogazott kerékkel araszoltatta eldre g&zgé-
pét. A legkiilonosebb otlettel William Brunton allt elg,
akinek masindjaban a g&zerd méretes golyaldbakat
mikodtetett, azok taszigaltak elére a ,,vasszocskét”. A
szerkezetek tobbsége azonban még elindulni sem tu-
dott, a kerekek egy helyben koszoriilték a sineket. A ku-
darcok ellenére mar sokan sejtették, csak id§ kérdése,
hogy a g6zgépek a hajok utdn a szarazfoldi jarmivek-
ben is helyet kapjanak.

George Stephenson (1781-1848) a killingworthi bé-
nyavasut gépkezelGjeként kereste kenyerét, de amecha-  George Stephenson
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nikus szerkezetek olyannyira elbtivolték, hogy 6nmiveléssel a gépek ligyes techniku-
sava képezte magat. Amikor a banydban meghibasodott egy g6zgép €s csak neki si-
keriilt megjavitania, olyan tekintélyre tett szert, hogy egyszeriben vezet6gépésszé
léptették eld. Az elismerés jot tett Stephenson 6nbizalmdnak, és immdron mdédszeres
alapossdggal fogott neki a gézgépek tanulmanyozasanak, majd 1814-ben Osszeszerelte
els6 mozdonyat, a Bliichert. Ez a kis mozdony a banya vasiitjan a tarnatdl a lerakohe-
lyig vontatta a szénnel teli csilléket. Kifogastalan miikodésén felbuzdulva a banyatulaj-
donosok elhatdroztak, hogy Darlingtont és a Tees folyonal 1€vS Stockton varosat vastit-
vonallal kotik 8ssze. A vasttvonal és a megfelel6 g6zmozdony megvaldsitdsat természe-
tesen George Stephensonra biztdk, aki ezuttal sem okozott csalddast. IdSre elkésziilt
az 1435 milliméteres nyomtdvolsagu vaspalya (ez késGbb szabvannya is valt a vildg
nagyobbik részén) €s a vadonatij lokomotiv, a Lokomotion.

Az 1825. szeptember 27-ére beharangozott linnepélyes megnyit6t hatalmas ér-
deklddés el6zte meg. A mozdony utdn kapcsolt szerelvényeket szénnel és liszteszsa-
kokkal pakoltdk meg, de a vagonok sordba csatlakoztattak egy iilésekkel felszerelt
kocsit is a prominens személyek részére, amelyet — soha nem lehet tudni — j6 messzi-
re iktattak be a lokomotivtdl. Az induldskor hatalmas ovacio tort ki, s a tomegbdl so-
kan futva vagy l6haton kovették a vonatot. A vasitvonal megnyitdsa teljes sikerrel
végzddott, Stephenson gézmozdonya a 18 kilométer hosszu pélyaszakaszon helyen-
ként elérte az 6rankénti 24 kilométeres sebességet is, ami a kordbbi eredményekhez
képest oridsi eredménynek szamitott. A sajto lelkendezve szamolt be a nagy ese-
ményrdl. Még Magyarorszdagon is jelent meg egy nyulfarknyi irds a Magyar Kurirban:
,» Valami Stephenson nevii anglius olyan masindt funddlt ki, melyet fiisttel és forro viz-
zel hajtanak. Higgye, aki akarja...”

A sorokbdl kitlinik, hogy maga az djsagird is a tamaskodok taborat erGsitette, va-
l6szintleg nem lehetett ez masként olvasdival sem. Magyarorszdgon az elsd I6vastit
Pozsony és Nagyszombat kozott épiilt meg, amelynek elsd szakaszdt 1840-ben adtdk at
a forgalomnak. Tiz évvel azutdn, hogy 1830. szeptember 15-én megindult a rendszeres
gbzvontatdsu vasiti forgalom Liverpool és Manchester kozott. Ezt a vasttvonalat
egyébként 1832-ben grof Széchenyi Istvdn is beutazta, szerzett élményeirdl az alab-
biakat irta napléjaba: ,, Megrenditd ldtvdny, ha szorosan mellettiink halad el egy vonat,
ordogi erdével ragad mindent magdval. Meg vagyok gydzddve, egy-két év alatt tokély-
re viszik.”
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A POZSONY-NAGYSZOMBAT
KOZOTTI LOVASUT

Az 1832-1836. évi pozsonyi diétdn a XXV. és a XXVI. torvinycikkely elfogaddsa
koriil rendkiviil heves vita bontakozott ki a honatydk korében. Nem kisebb dologrol
kellett dontést hozni, mint az els6 magyar vastiti torvénynek és a Pest-Buda kozott
létesitendd allandé hid megépitésének torvénybe iktatdsardl. Erthetd, hogy nagy don-
tések meghozatalat komoly vitdk elézik meg, 4m jelen esetben az ellenkezdket legin-
kabb az sarkallta pardzs szdcsatdkra, hogy majdan a nemesi kivaltsagokkal birdk is
csak fizetség ellenében utazhatnak a vasuton és kelhetnek 4t az djonnan megépiilé
hidon.

Végiil is gydztek a reformerek €s a két torvény elfogaddst nyert. Alig néhdany ho-
nap miulva tizenhét Pozsony kornyéki nagybirtokos képviselGi épitési engedélyért fo-
lyamodtak a leend6 Pozsony—Nagyszombat vastitvonal megépitéséhez. A po-
zsony—-nagyszombati vastit teljes aldzatos igazgatosdga altal benyutjtott kérelemben az
allt, hogy 6t szabad kiralyi varos: Pozsony, Szentgyorgy, Bazin, Modor és Nagyszom-
bat kozott vasitvonal épiilhessen, miszerint ,,e fontos és a kozjoléttel oly szoros kap-
csolatban levé megokolds alapjdn kérjitk a magas Helytartosdgot, hogy aldzattal
elbadott kérelmiinket kegyesen helyben hagyni és ezen egész Europa szeme ldttdra
oly kivdloan felkarolt elsé hazai vdllalatot, tekintettel a kor tdrsadalmi érdekeire, tiildra-
do joakarattal engedélyezni méltoztassek”.

A ,kivéléan felkarolt” els§ hazai vallalat az épitési engedélyt igen nagy késéssel
méltdztatott megkapni, ezért a munkalatok csak 1839-ben kezd&dhettek. A vasitvo-
nal épitését HIERONYMI FERENC OTTO (1803- 1850) neves magyar mérndk irdnyitot-
ta, aki azt megel6z8en tanulmdanyutat tett az akkor €piil6 gmunden-linzi vasitvonal-
nal. Ezutdn kovetkezett a teljes palyaszakasz felmérése,
LECHNER GYULA és REITTER FERENC mérnoktarsaival a
helyszinrajzoknak és hosszmetszeteknek az elkészitése.

A Pozsony-Szentgyorgy kozotti els6 szakaszt 1840.
szeptember 27-én adtdk at a forgalomnak, majd 1841. ju-
lius 30-4n a Bazinig tarté tovabbi pdlyaszakasz is elké-
sziilt. Hieronymi Ott6 eldreldtasat dicséri, hogy a vasuti
toltés kivitelezését olyan stabilra tervezte, hogy azon
késébb a gézmozdonyos forgalom is biztonsaggal lebo-
nyolithato legyen.

A masodik vastiti szakasz befejezésekor azonban a
kibocsatott részvényekbdl befolyt félmillié forint elfo-
gyott, és az épitkezés leallt. Ugy tiint fel, a pénziigyi ne- e
hézségek végleg vakvaganyra juttatjak az igéretesnek in-  Hieronymi Ferenc Otté
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dulé vallalkozast. Maga Kossuth Lajos is sz6t emelt a vasut ligye mellett. A Pesti Hir-
lap 1841. évfolyamanak 50. szaméaban Ne hagyjuk veszni az elsé vasutat cimmel meg-
jelent cikkében tobbek kozott ezt irta: ,, Nemcsak a pozsony-nagyszombati vasutat,
hanem ezzel a nemzet onmagdhozi bizodalmadt kell megmenteni.” Nos, j6 ideig sem a
a vastit, sem a nemzet onmagdhozi bizodalmanak megmentésére nem akadt véllalko-
70, csak miutan a mar miikods Pozsony—Bazin I6vastit forgalma olyan sikeresnek mu-
tatkozott, hogy a befektetSk érdemesnek taldltdk az ,,dldozathozatalt”, akkor gytlt
Ossze tjabb részvénykibocsatdssal a sziikséges tGke.

A Bazin—Senkvitz kozotti djabb szakasz még 1844-ben ataddsra keriilt, de abban az
évben mar megindult a Pest—Vac kozotti gézvontatdsra tervezett vasitvonal épitése is.
A 16vastit pélyaszakaszai most mar hénaprol hénapra hosszabbodtak, elérték Bahonyt
és Cifferfalut, pedig az épit6knek sok nehézséggel kellett szembenézniiik. Idézziink egy
korabeli beszamolobdl: ,, A most megnyitott darabon a csekély er6hoz ardnylag oridsi ne-
hézségek gyozettek le, oddbb nagy épitmények jottek létre, minSket honunkban még nem
ldthattunk, hidak, merészen szdmitott boltozatokkal, mik kozt a bahonyi viaduct s a senk-
vitzi hid rézsiitos boltozata hét 6l magassdgon bamulatra ragadjdk a szakértot is.”

1846. junius 1-jén végre elkésziilt a Nagyszombatig terjedd szakasz is, majd még
abban az évben Szeredig. Az orszdg elsd vasutvonalan 1872. oktéber 10-én inditot-
tdk az utolso 16vontatasu jaratot. Azutan 1435 mm szélességli nyomtavra épitették at,
hogy a g6ziizemd mozdonyok kozlekedésére is alkalmas legyen. 1873 majusatdl a Po-
zsony—-Nagyszombat kozotti 45 kilométeres titvonalon is g&zosok vontattak a vasuti

Vastiti hid Gerencsérnél a Pozsony-Nagyszombat pdlyaszakaszon
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A Pozsony-Nagyszombat Vastittarsasdg hivatalos pecsétje

kocsikat. (Kultdrtorténeti érdekesség, hogy 1892-t61 Koddly Zoltan édesapja volt a
nagyszombati dllomds fénoke.)

Az eredeti részvénytarsasag tiladott a vasiiton, s a jogutdd 1875-t61 Vagvolgyi Vastit
Téarsasag néven miikddott tovabb, amely azutédn folytatta a vonal épitését Postyén és
Trencsén felé.
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AZ ELSO MAGYAR GOZVASUT

Az 1836. évi XXV. szamu vastiti torvény els6 paragrafusaban 13 fontos vastitvonal sze-
repelt, amelyeket a honatydk az orszag kereskedelme és kozlekedése szempontjabol
kiemelkedd jelent&séglinek tekintettek. Ezek kozott is kiemelt fontossagot tulajdo-
nitottak a Pest €s Bécs, valamint a Pest és a magyar tengeri kikots, Fiume kozotti vas-
uti Osszekottetés megteremtésének.

A torvény elfogaddsa utdn a hazai politikusok korében heves vitdk dultak annak el-
dontése ligyében, hogy a Pest—Bécs kozott Iétesitendd vasitvonal a Duna jobb vagy bal
partjan épiiljon-e. Mindkét véltozatnak voltak hivei, még a kivitelezésre vallalkozo
pénziigyi csoportok kozott is. A BécstSl Gydrig, onnan pedig Budaig htizodé jobb part
melletti vasutvonal pénziigyi finanszirozasara bizonyos Sina bdrd, bécsi bankar tett ajan-
latot, mig Ullmann Mdric pesti bankar Pestr6l Pozsonyon 4t haladé bal part melletti pa-
lyat szorgalmazta. A hosszas huzavondban végiil Ullmann javara sziiletett dontés, aki tobb
t6kés bevonasaval pénziigyi csoportot hozott 1€tre €s megalakitotta a Magyar K6zéppon-
ti Vastittarsasagot. Az épitkezési engedélyt azonban egyelSre nem kaptak kézhez.

Ezzel egy id&ben a liberilis ellenzék vezéralakja, Kossuth Lajos a Pesti Hirlap ha-
sdbjain a fiumei vasutvonal mellett érvelt, kihangsilyozva, hogy ezéltal az osztrak vdm-

A Pest—Vic kozott kozlekedd els6 gézmozdonyok egyike, a belga gydrtmanyd Heves
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teriiletek kikeriilhet6vé valnanak és megteremtddne az 6nallé magyar kiilkereskede-
lem. A bécsi udvarban elégedetten szemlélték a magyar honfik ddaz vitdjat, nekik
egydltaldn nem 4llt érdekiikben Magyarorszag kozlekedésének a fellenditése, kiilo-
nosen nem Fiume irdnydba, igy az épitési kérelmeket egyik vagy éppen a mésik fél
megelégedésére fiokokban pihentették. A halogatds azonban nem tarthatott 6rokké,
s az 1844. augusztus 2-an iinnepélyes keretek kozott megtartott elsé kapavagdsi ce-
remodnidval megkezdSdhetett a Duna bal partjan a vaspdlya épitése. Ennek elsé sza-
kaszat Pest és Vac kozott jelolték ki. A vastittarsasag a hengerelt vassineket Ausztriabdl
és Anglidbol hozatta, Belgiumbdl pedig négy g6zmozdonyt rendelt, amelyek a Pest, Bu-
da, Debrecen és Poson nevet kaptdk. Az épitkezés viszonylag gyorsan haladt, a 33,5 ki-
lométer hosszusdgu pdlya iinnepélyes dtaddsdra a mai Nyugati palyaudvar helyén 1évs
indohaz elbtt, 1846. julius 15-én keriilt sor az orszag eldljardinak jelenlétében.

A nagy eseményrdl a Pesti Hirlap igy szamolt be: ,, Meg van tehdt elvégre. Mit régen
Ohajtandnk, minek mindenesetre meg kellett torténnie, de mit a’ sok halogatds utdn, mdr
szinte nem mertiink hinni, csakugyan elértiik. A kozponti vastit készen lévs része, a
pest—vdczi vonal juilius 15-én valosdggal megnyittatott.”

A napi négy alkalommal inditott jaratok tele voltak utasokkal, mindenki latni és ki-
probdlni akarta a latvanyossdgnak szamité technikai csoddt, s utazott Vdcra, ha volt ar-
radolga, ha nem. A vastitvonal épitésének folytatdsa egy percre sem allt le, a Pozsony—Vac
kozotti 180 kilométeres szakaszt 1851-ben adtak at a forgalomnak. Késdbb épiilt Pest és
Bécs kozott a Duna jobb partjén is vasitvonal, amely 1884-ben késziilt el.

Vastti rendszabdlyzatot még unalomizé€sbdl sem olvas az ember, de mi most te-
gylink kivételt €s lapozzunk bele az 1846-bdl szarmazo, ma mar kuriézumnak szami-
t6 legelsd magyar vastiti szabdlyzatba: ,, A vaspdlydra — annak széltében és hosszdban
— lejtjeire, toltéseire és drkaira fellépni, valamint rajta jdrni, lovagolni, kocsizni vagy mar-
hdt hajtani szorosan tiltatik s mind ez csak kiilon rendelkezéshez képest lesz megen-
gedve. A biztonsdgi intézkedések tartalmdnak szoszékrdl kihirdetésérdl a kebelbeli
minden plébdnos uraknak kiadatvdn eredetiben és a kozonséget a vastiton elkovetendd
kihdgdsok és sértésektol lelkészek dltal ovatni és figyelmeztetni keéri...”

Az elsé pesti indohaz
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MAGYAR GOZMOZDONYOK

Az 1868-ban 1étrejott Magyar Allamvasutak el6tt, de még az azt kovetd évtizedek-
ben is a magyar vastiti kozlekedé€s jelentSs hanyadat magantarsasdgok mikodtették.
Ily médon a jarmipark fejlesztését és szinvonalat elsdsorban gazdasdgi szempon-
tok €s a beszerzésilehet8ségek szabdlyoztak. A legelsd gzmozdonyok a belgiumi Co-
ckerill-gyarbdl keriiltek hazdnkba, amelyek el6szor a Pest—Vac pélyaszakaszon teljesi-
tettek szolgdlatot. Ebbdl a gydrbol dsszesen 11 darab mozdony keriilt Magyarorszégra,
s az els6 években ezek alkottdk a hazai mozdonyparkot. A lokomotiv- és kocsigyartds
csak a kiegyezés utdn indult meg Magyarorszagon, ezért a vasuttarsasagok tovabbra is
kiilfoldrél szerezték be Gket, elsGsorban az Osztrak Allamvastit Tarsasag bécsi gépgya-
ratdl és a bécsiijhelyi (Wienerneustadt) Siegl Lokomotiv-fabrik tizemét6l.

1872-ben alakult meg a Magyar Allamvasutak Gépgyara, elsGsorban azzal a cél-
lal, hogy bekapcsolddjon az egyre ndvekvo forgalom és terjeszkedd vastthalozat igé-
nyeinek megfeleld vasiti jarmtvek gyartasaba. Az els6 hazai gyartdsi gézmozdonyt
a MAV gépgyara 1873-ban mutatta be a bécsi vilagkiallitison, amelynek a tervei még
a Siegl-gyarban késziiltek. A 335-0s sorozatszamu tehervonati mozdony elsé példa-
nyat linnepélyes keretek kozott 1874. janudr 3-4n allitot-
tak forgalomba.

Az els§ jelentds magyar g6zmozdony kifejlesztése
KORDINA ZSIGMOND (1848- 1894) nevéhez flizGdik, aki
aMAV gépgyara lokomotiv osztalyanak fémérnokeként
Uttors szerepet jatszott a hazai mozdonygyartas fejlesz-
tésében és annak vildgszinvonalra emelésében. O
tervezte 1883-ban az I a osztalyu (késGbb 222-es sorozat-
szamon ismert) gézmozdonyt, amelyet a bécsi mozdony-
gyarban is gydrtottak, s melyet a szakirodalom a legtipi-
kusabb magyar g6zosként emleget. Kivalo teljesitmé-
nyét annak koszonhette, hogy ikergépezet helyett
megosztott expanzidju, négyhengeres tandem-kompaund
gépezettel késziilt. Kompaund-rendszerd gézmozdonyt  Kordina Zsigmond
els6ként Mallet tervezett 1876-ban, [ényege pedig abban
allt, hogy a g6z energiatartalmanak jobb kihasznaldsara és a hGaramlasi veszteségek
csokkentése végett a g6z expanzidjat két hengerre osztottdk meg. A kis- €s a nagy-
nyomadsu hengereket egymassal parhuzamosan a mozdony két oldalan helyezték el,
mikozben a két henger kozé 4t6ml6t iktattak be. A tandem elrendezésben a két hen-
ger egymds mogé van elhelyezve, amelyeknek ellentétes oldalai mikodnek egyiitt ko-
z0s forgattyura. Ennek a fajta megolddasnak egy tovdbbi haszna, hogy tobb kapcsolt
kerékpart kapunk, igy a lokomotiv tapaddsiilya novelhetS. Ezenkiviil a két els6 haj-
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A Kordina Zsigmond tervezte 222-es sorozati g6zmozdony

A MAV 201-es (valGjaban 202-es) sorozati kompaund-rendszerti g6zmozdonya
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tom{ egy forgévazba foglalhato, ami altal a mozdony konnyebben haladhat a kanyar-
g6s hegyi utakon. Kordina Zsigmond tervezte a sikeres 222-es g6zmozdonyon kiviil
a 321-es, 325-0s, 421-es sorozatuakat is, sajnos ezekbdl ma mar egyetelen darabot sem
taldlni Magyarorszdg vasuti mizeumaiban.

Az els6, nemzetkozi porondon is nagy elismerést kivalté magyar gydrtmanyu g6zmoz-
dony a MAV 50. gyértasi tipusaként lajstromba vett 201-es (202-es) sorozatu, kéthenge-
res, kompaund rendszer, 100 km/h sebességet elér6 gyorsvonati mozdony volt, amelyet
az 1900. évi parizsi vildgkiallitison Grand Prix-dijjal tiintettek ki. A nem sokkal kés&bb
megépitett 203-as sorozatu gyorsvonati gézmozdony pedig a mildndi vildgkidllitds nagy-
dijat nyerte el 1906-ban. Ez a maga idejében Eurdpa leger&sebb nagy sebességii mozdo-
nyénak szamitott 7820 kg vonderejével €s 100 km/h sebességével. Konnyen felismerhetd,
jellegzetes formajat a légellendllds csokkentése érdekében kiképezett csicsos orr adta
meg, amely kiillemre is igen mutatdssa tette ezt a mozdonytipust.

A g6zerejli vontatas fénykoraban a kontinens élvonaldba tartozé magyar mozdony-
gydartas is toretlen fejlodést mutatott: a miszaki haladdssal nemcsak 1épést tartott, ha-
nem tobb vonatkozasban a temp6t diktalék kozé sorakozott fel. Igy volt ez az 1911-ben
kibocsatott 301-es sorozati mozdonnyal is, amely nemcsak ismételten Eurépa leg-
erdsebb gyorsvonati mozdonydnak szamitott, hanem a szakemberek véleménye sze-
rint a legszebb, legmutatésabb gézparipa ciméért is versenghetett volna.

Ugyancsak rekorder volt a MAV gépgyaraban 1914-1918 kozott késziilt 601-es so-
rozatu gyorstehervonati mozdonya, amelybdl 6sszesen 60 darab késziilt. Megalkota-
sukat a magyar tengerpartra vezetd fiumei vasitvonal meredek szakaszokkal tiizdelt
palyaszakasza tette sziikségessé. A rendkiviil er§s mozdonynak a vonéereje 22 300
kg volt, emellett sebessége elérte a 60 kilométert dranként, kazanja pedig a legnagyobb
volt az eur6pai mozdonyok koziil. A trianoni békediktatum utdn Romania 15, Cseh-
szlovakia 6, Jugoszlavia pedig 36 darabot kapott ,,ajandékba” ezekbdl a nagyszert lo-
komotivokbdl.

A legtobb példany (kozel 900) az 1909-23 kozott gyartott 324-es sorozatbol ké-
sziilt. Ezt az univerzalis mozdonytipust személy- €s tehervonatok vontatdsara egy-
arant hasznaltdk, sebessége 75 km/h, vondereje 8450 kg volt.

Menetrendiink szerint most kovetkezzék a MAV gépgyaranak egyik legnagyobb
biiszekesége, a ,,424-es csatahajo” (LGT). Ezt a remekbe szabott miiszaki alkotdst LA-
NER KORNEL (1883-1963), a MAV mozdonyszerkesztési osztalyanak mérnoke tervez-
te. A vasutasok éaltal ,,Bivaly” névvel becézett 424 sorozatu acélkolosszusbdl 1924 és
1959 kozott dsszesen 365 darab késziilt, s a magyar nehézipar egyik jelentds export-
cikkét is jelentette. A ,,mindenes” mozdony teher-, személy- €s gyorsvonatok tovab-
bitasdndl egyardant jol bevilt, és egészen a gdzkorszak végéig kozlekedett a magyar
és a kiilfoldi vasitvonalakon. A magyar lokomotivgyartasrdl jellemzd képet ad, hogy
a 424-es sorozat 1932-ben atadott 27. példdnya volt az 6tezredik mozdony, amely a
Magyar Allamvasutak gépgyaraban késziilt. A budapesti Kozlekedési Miizeum a
424.001 pélyaszamu gézmozdonyt eredeti dllapotdba helyezve az tj épiiletszarnya el6t-
ti teraszon 4llitotta ki. Mé€Ité emléke a magyar mozdonygyartas sz€p korszakanak.
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A MAV 301-es sorozatti g6zmozdonya (Foté Czabalay Lészld)
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A 424-es ,,csatahajo” (Fotd Haldsz Istvan)
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A MAV 324-es sorozati g6zmozdonya (Foté Czabalay Lészl6)

Ide kivankozik még a MAVAG (a MAV gépgyar utédja) két sikeres konstrukcio-
janak, a 242-es és a 303-as sorozati mozdonyoknak a bemutatdsa, amelyek MELKHUHN
ISTVAN gépészmérnok tervei alapjan késziiltek. A 242-es sorozatui gyorsvonati
gézmozdony az egyetlen magyar aramvonalas lokomotiv, amely a prébafutamok so-
ran 161 km/h sebességet is elért. Az 1936-1939 kozotti években gyartottdk, 4m mind-
0ssze négy darab késziilt belSle. A Budapest—Kassa vonalon kozlekedett menetrend-
szerien. Az utolsé példéany kiselejtezésére 1967-ben keriilt sor.

Az 1930-as évek végén késziiltek el a 303-as sorozatu, nagy teljesitményd gyors-
vonati mozdony tervei, amely a 11 435 kg vonderd mellett 120 km/h sebességre volt
képes. A masodik vildghdboru kitorése azonban megakadalyozta megépitését, s a ma-
ga idejében korszeriinek szdmitd vontatdmozdonyos csak a gézkorszak alkonydn,
1951-ben késziilt el, akkor is csak két példanyban.

Noha a gézmozdonyok felett eljart az id§, a nagy pocaku, p6fogd, dohogéd masi-
nak nem tiintek el végleg életiinkbdl. Allomasok félreesd vaganyain mind gyakrab-
ban tiinedeznek fel kifoltozott, djrafestett biiszke vasparipak, s egyre nagyobb ke-
letje van a nosztalgiajaratoknak is. S6t, arrdl is hallani, hogy a mikodSképessé tett
egykori mozdonymatuzsdlemekkel ijabban még versenyeket is rendeznek nagyobb
pdlyaudvarokon. S vajon lehet-e nagyobb 6romet szerezni még ma is egy fiugyerek-
nek, ha jaték vasutat vehet at az ajandékozotol — amit rendszerint a meglett apak
szoktak ,,beiizemelni” az éj leple alatt.
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A Melkhuhn Istvan tervezte 242-es sorozati g6zmozdony (Fot6é Rozgonyi Péter)

S tegye kezét a szivére, tisztelt olvaso, ki ne kapaszkodna fel 6romest egy g6zosre
azért a csipetnyi illiziéért, amely kis idSre képes visszavezetni benniinket az egyre
tavolabb keriil6, még emberlépték vilagba.

A MAV 303-as sorozati g6zmozdonya (Foté Eré Janos)
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TUZ A VIZEN AT

A reformkori Magyarorszagon, ha nehézkesen is, de megindult a gazdasagi- ipari fej-
16dés, bar legerGsebb felhajtéerejének, a kozlekedésnek a szinvonala még mindig
messze elmaradt Eurépa nyugati részét6l. Az 1840-es évek azonban igéretes valtoza-
sokat hoztak, a Dundn és a Tiszdn szemldtomdst megszaporodtak a g6zhajok, majd
1846-ban a Balatonon is megindult a g6zhajozéas. Pozsony-Szered kozott 1846-tdl
mikodott a Iovastit; Pest—Vac kozott 1846-t6l, Pest—Szolnok kozott pedig 1847-t61 in-
dult meg a rendszeres gbzvontatdsu kozlekedés, valamint 1849-ben dtadtdk a Pestet
Budaval 6sszekotd Lanchidat. A szabadsédgharc leverése utdni két évtizedben a kon-
junktira megtorpant, de az 1867-es kiegyez€s utdn soha nem latott dinamizmussal len-
diilt el6re a gazdasag fejlédése.

A kozlekedés fellendiilése elsGsorban a vastthalézat béviilésétdl volt remélhetd, a
vonalak épitését viszont nehezitette a stir( folyohalozat. Koziiliik is els6rsorban a Duna
jelentett lekiizdhetetlen akadalyt, pedig a f6varosnak a tenger felé valé vasuti 6sszekot-
tetése létfontossagiiva valt. Az 1868-ban elkésziilt Szeged-Szabadka—Zombor vastitvo-
nal folytatasat Esz€k irdnydba tervezték, majd onnan egészen az Adridig, csakhogy a vas-
pélyénak a kijelolt nyomvonalon Gombos falundl utjat dllta a Duna.

Ekkor RONDY MARTON tervezOmérnok azzal az otlettel allt elS, hogy ha mar te-
temes koltségeket felemésztS hid nem épiilhet, akkor hajon kell a szerelvényeket 4t-
juttani a tulso partra. Elgondoldsa az volt, hogy egy hosszi g6zkompra vezetik a sze-
relvényt, amelyet a folyo tiloldaldn egy masik mozdonyhoz csatlakoztatva partra
vontatnak és az ott folytat6dé sinparon gordiil tovabb célja felé.

Hajo6 a Duna kozepén (Kozlekedési Mizeum képtdra)
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A partraszdllds

A javaslat eléggé meghokkentSnek, de logikusnak tiint és elfogaddst nyert. A terv
1869-ben valdsult meg, amir6l nemcsak a hazai, hanem az eurdpai szakemberek is
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Nagy forgalom idején két komp is kozlekedett egyszerre (Kozlekedési Mizeum képtara)
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DALY Egy teherrész kompraallitasa.
‘Die Auffahrt eines Lastzuges.

Paging B

Vonatszerelvény tolatdsa a kompra — képeslapon

fels6foku jelz6kkel nyilatkoztak. A sinek hosszaban voltak rogzitve a Rondy Mérton
tervezte 63 méter hosszu és 9 méter széles g6zkompon, amely ald teherbiras céljabol
még kiilon légtartdlyokat szereltek. A Dundn val6 dtkelés az erdddi tiloldalra a sodras
irdnyara merdlegesen tortént, ahol 70 méter hosszan a folytatodé sinpar a kedvezGtlen
part menti viszonyok miatt a viz alatt volt rogzitve. Emiatt a ,,partraszéllds” csaknem fél-
méteres vizben tortént. A komp irdnystabilitasat acélsodronyok biztositottak, amelyek
végén mindkét parton tobbtonnds nehezékek szolgaltdk az egyenstlyozast.

A kompra mozdony nélkiil egyszerre hét vagonbdl 4ll6 szerelevény fért rd, amelyet
a tiils6 oldalon varakozé mozdony vontatott partra. Ertelemszertien, ha ennél hosszabb
vonatszerelvény érkezett az dtkelShelyre, a kompnak tobbszor kellett fordulnia. A Du-
ndn valé atkelés 11 percig tartott, s a fennmaradt dokumentacidk tanibizonysaga sze-
rint voltak napok, amikor egy nap alatt negyven vonatot is atvitt egyik partrél a ma-
sikra.

A vastiti g6zkompot negyven €v szolgdlat utdn, 1911-ben sziintették meg, amikor
nyolcmillié aranykorona koltséggel elkésziilt a hativii, 600 méter hosszu vastiti hid. A
gbzkompot elvontattak é€s mds célra hasznaltak. A masodik vildghdboru idején a Bu-
dapest feletti Duna-szakaszon dsz6 csonakhaznak haszndltdk, 4m a f&varos ostroma
idején elpusztult.
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AZ E}JRC)PAI KONTINENS
ELSO FOLDALATTIJA

Ugyan korlatozott mértékben, de az 1867-ben 1étrejott kiegyezéssel Magyarorszag
visszanyerte dllami szuverenitdsat, s az ezt kovets ,,boldog békeiddk” fél évszazada
alatt az orszdg soha nem latott mértéki gyarapodasnak indult. Az évszdzados elnyo-
mdsbdl felszabadult orszdg €lni tudott torténelmi esélyével: rovid id§ alatt kialakul-
tak a polgari berendezkedés jogi €s intézményi feltételei, az 6ndll6 gazdasidgpolitika
vonzotta a kiilfoldi t6két, a tucatjaval alapitott gydrak, vallalatok, ipari létesimények
pedig nemcsak a fejlédés motorjaként fejtették ki jétékony hatasukat, hanem ben-
niik rengeteg munkahely is létesiilt. Az 1873-ban Pest, Buda és Obuda egyesitésével
létrejott Budapesten olyan nagyardnyu épitkezések indultak meg, amelyre sem el6t-
te, sem utdna nem volt példa és amely dmulatba ejtette az Eurdpa mds térségeibsl
ideutazokat. , Itt van a vildg elsé parlamentje, olyan épiilet, amely mellett eltorpiil a Bour-
bon-palota. Ez a pdrizsi palota csak egyharmada, ha ugyan nem kevesebb része a bu-
dapestinek. Itt van a vildg elsé szinhdza, nem ugyan nagysdgra, hanem szinpada olyan
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A budai vdrba vezetd sikl6 palyavonala
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A budavari sikl6

alkotdsu, hogy Anglidbol mérnokok jottek ide, hogy rajzot vegyenek rola. Itt vannak
a legnagyobbszerii széles utcdk, pazar fényii vendéglok, végiil itt van a vildg elsé kdve-
hdza. Ami az utcdk tisztasdgadt illeti, Pdrizs és Berlin elol jdr, de szépségét illetdleg aligha.
Ha az utcdra mégy, nem a mi orosz felfogdsunk szerint valo hdzakat ldtsz, a szem kifdrad
a pompds épiiletek szemlélésében, amelyeken izlés, miivészet bamulatosan olvad dssze. Bu-
dapest Uj vdros, egyesiilése a Duna dltal elvdlasztott két vdarosnak, a régi Buddnak és az
Uj Pestnek. Koriilbeliil 25-30 év alatt épiilt fel. Eredménye a vdllalkozo szellemnek és
a munkaszeretetnek. A vdllalkozo szellem és munkaszeretet csak ott fejlodhetik ki oly
kivdlo modon, ahol szabad tér van szdmdra. Amikor a magyarok kivivtik maguknak
a politikai szabadsdgot, és kiszabadultak az osztrdk hivatalnokok gydmsdga alol, ak-
kor épitették fol ezt a fenséges vdrost, ahol forr a munka szakadatlanul” — irta a Novo-
je Vremja orosz tudoésitdja 1896-ban.

1876-ra megépiilt a Margit hid, amely a Lanchid mellett djabb kapcsolatot teremtett
az egyesitett varosok kozott, egy évvel késébb késziilt el Gustave Eiffel tervei alapjan a
Nyugati palyaudvar, 1885-ben Orszagos Ipari Kiallitast rendez az orszdg, s 1893-ban a
vildgon els6ként jelentkezett a nagykozonségnek szant misorral a radi6 elédje, a te-
lefonhirmondd, amely fogalommad valt az elektronikus médium torténetében.

A szazadfordulé évtizedeiben az eurdpai nagyvarosok kozott Budapest a varosi to-
megkozlekedés fejlesztésében is az élvonalba tartozott. S6t, a magyar f6vdros azzal is di-
csekedhet, hogy néhany kozlekedési eszkozt itt vezettek be eldszor a kontinensen.

Els6ként emlitjiik a budai hegypalydt, azaz a g6zsiklot, amelynek életrehivdja
SzECHENYI ODON (1839-1922), Széchenyi Istvan kisebbik fia volt. A Lanchid budai
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hidf&jétsl a varba vezetd vaspalya JURASZEK ODON tervei alapjan 1869-ben késziilt
el, s 1870 marciusatdl allt a nagykozonség rendelkezésére. A budavari siklé két sin-
parjanak hossza 95 méter, a palya pedig 48 fok emelkedési volt. A vonderét az alsé
allomdson elhelyezett g6zgép biztositotta, az egyidejtileg fel- és lefelé haladé két ko-
csi a felsd dllomads forditokorongjan atvetett drotkotélen fiiggott. A vildghirtivé valt
budai sikl6 volt a vilag masodik ilyen létesitménye, az elsG 1862-ben €piilt meg Lyon-
ban. M(szaki megolddsait annak idején a kiilfoldi szakértSk is megesodaltak. A Va-
sdrnapi Ujsdg terjedelmes képriportban szamolt be a technikai tjdonsagrol: , Kinek
jutott volna ezeldtt csak dtven évvel is eszébe a vakmerd gondolat: gézkocsikkal meg-
mdszni a vdrfalakat? S ime! Szegény Mdtyds, Zdpolya, Enyingi Torok, mit monda-
ndtok, ha reszketve védett palotditok faldndl a nyiizsgd hangyarajt ldtndtok felkiisz-
ni, mintegy diohéjba takarva, — s nem sérté giiny-e a vitéz Perényiek, Bebekek, s a
hés Montekukkolik emlékeinek, hogy mig ok vériiket is készek voltak ontani, hogy e
falak kozé juthassanak: most e lusta had még a nehdny csepp izzadsdgtol is meg akar-
ja kimélni magdt, hogy a tdrt kapukhoz juthasson.”

A g6zsikl6 74 éven keresztiil megbizhatéan mikodott, mignem Budapest ostro-
ma idején bomba taldlta el a géphdzat, a palyat és a felsG dllomads is megrongalodott.
Ujjaépitésére 1986-ban keriilt sor, s azéta is kedvelt kozlekedési eszkdze mind a f6va-
ros kozonségének, mind az oda latogato turistaknak.

A gbzsiklot hamarosan kovette egy masik kiilonleges kozlekedési eszkoz, a Svab-
hegyre vezets fogaskerekd vastt. A Svab-hegy minden idGben a pest-budaiak ked-

Metszetrajz az Andrdssy tti foldalattirdl
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A foldalatti eredeti kocsija

velt kirdnduléhelyének szamitott. A lovas fogatok azonban nehezen gy6zték le az
emelkedd6t, ezért a konyebb és kényelmesebb feljutds érdekében forgalomba 4llitot-
tak egy olyan fogaskerek( vasutat, amely a harmadik ilyen rendszerd jarmd volt a vi-
ldgon, s alig 6t évvel a legelsG kapaszkoddvasiit (Mt. Washington, USA) dtaddsa utan
helyezték iizembe. A budai Svab-hegyi Vastit els6 vonata egy évvel az épitkezés meg-
kezdése utdn, 1874. juinius 24-¢én indult el a varosmajori végallomdsrdl. Eleinte
3 g6zmozdonnyal és 10 nyitott személykocsival kozlekedett a 2883 m hosszu és
259 m szintkiilonbségl vonalon.

A magyar févaros tudhatja magdaénak azt az elsGbbséget is, hogy itt indult meg
Eurdpa elsd dlland6 tizemd, belvérosi villamoskozlekedése. Az Egyetem tért6l a
Staczi6é (ma Baross tt) utcdn at az Orczy térig vezetett az els§ normal nyomtavui
villamosvonal, amelyen 1889. julius 30-dn indult meg a forgalom. Ezzel Budapest
olyan eurdpai varosokat el§zott meg, mint Parizs, London vagy Berlin. A szdzad-
forduldn, a millenniumi tinnepségek kozeledtével ldtvanyos €pitkezések kezddd-
tek a f6vdarosban, amelyek koziil a legnagyobb attrakciot kétségkiviil a kontinens
elsé foldalattija jelentette.

A budapesti foldalatti 6tlete €s 1étrejotte a Budapesti Villamos Varosi Vastit Rt.
(BVVYV) vezérigazgatdjanak, BALAZS MORnak (1849-1897) koszonhetd. A fold alatt
futé villamos megsziiletésében donté szerepet jatszott az a tény, hogy a kivitelez8k a
vasut palyavonaldt az Andrdssy uton szerették volna végigvezetni, a magisztratus
azonban vdrosesztétikai szempontok miatt ebbe nem egyezett bele. A vildg legszebb
sugdritjai kozott emlegetett Andrdssy it nem sokkal kordbban késziilt el (1884),
amely kivételes épitészeti egységével tlint ki a hozza hasonlok koziil. Ez f6ként an-
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Foldalatti a HGsOk terénél
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A 20-as szamu, ugynevezett ,kirdlyi” kocsi, amellyel Ferenc Jézsef utazott a millenniumi tinnepségeken

nak volt kdszonhetd, hogy alig tiz év alatt épiilt ki, s kiilonlegességét bizonyitja, hogy
2002-ben részEévé valt a vilagorokségnek.

Ha a felszinen nem lehetséges, akkor a f6ld alatt kell megvaldsitani — gondoltdk a
terv megdlmodoi, akik Londonbdl vették a példat, ahol ekkor mar miikodott a vilag
legelss foldalattija. A budapesti azonban Iényegesen eltért a londonitdl, hiszen ezt
elektromos dram hajtotta, ezért a metré magyar Gse a vilag elsd villamosmotor-ko-
csikkal tizemeltetett foldalattijanak szdmit. Ennek az engedélynek a megszerzése mar
konnyen ment, s WOUNSCH ROBERT vdllalkozo irdnyitasaval 1894. augusztus 13-d4n meg-
indulhatott az épitkezés. A munkalatok kezdettSl fogva nagy erével folytak, hiszen a
létesitménynek a szerz6dés értelmében a millenniumi tinnepségekre mindenképpen
el kellett késziilnie.

Wiinsch kora legmodernebb technikdit bevetve épitette az alagutat. Az oldalfal
vasbetonbdl, a fodém pedig kétrétegd, vizhatlan aszfalt nemezlapbdl késziilt. A tetS-
zet tartdsat az alagit mentén koézépen elhelyezett, szegecselt vasoszlopok biztositot-
tak. A csaknem 4 km hosszt vonalon 350 V iizemi fesziiltséget alkalmaztak, s itt ke-
riilt bevezetésre eldszor a vildgon olyan automatikus biztositéberendezés, amely
lehet6vé tette a szerelvények akar masfél perces idSintervallumonkénti inditasat. A
fa- és fémburkolatu kocsik karosszéridjat a Schlick Vasontode €s Gépgyar gyartotta
le, amelyhez az elektromos berendezést a Siemens und Halske német cég szallitotta.

A kivitelezés példasra sikeredett. Hataridon €s a tervezett koltségvetésen beliil ma-
radva 1896. mdjus 2-4n maga Ferenc Jézsef osztrdk csdszar €s magyar kirdly nyitotta
meg a foldalatti vasutat a budapesti utazék6zonség szamara.
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GANZ ABRAHAM

(1814-1867)

Az alabbiakban a magyar technika torténetének fundamentalis jelentSségi személyisé-
gérdl lesz sz6. Val6jdban nem is magyar szarmazasu, €s nem is a vasuti kerekek kéreg-
Ontésének taldlmany4aért tartjuk 6t olyan gondosan szimon, hanem elsGsorban az 4lta-
la alapitott Ganz-gyar miatt, amely iizem a XIX. szdzad derekan — stilusosan szélva —
sinre tette a magyar nehézipart. Ebbdl az tizembdl jott Iétre az a véllalategyiittes, ahol a
gép-, jarmU- €s a villamosipar teriiletén szdimos alapvetd taldlmany sziiletett, s az innét
kikeriil§ kivalé minGségli miszaki termékek keresettek voltak az egész vildgon.

Ganz Abraham a svdjci Unter-Embrach varoskaban sziiletett 1814. november 6-an.
Eredetileg 4csmester volt, majd kitanulta az ntémesterséget, s a az iparosok akkoriban
szokdsos vandorttja sordn vet6dott Pestre 1841-ben. Egy kis ideig a J6zsef Hengerma-
lom ont6mestereként kereste kenyerét, de csakhamar 7 munkast foglalkoztaté 6nallo
ontodét nyitott Buddn, ahol elképzelése szerint f6ként a helybéliek sziikségleteit szol-
gdalé ontottvas targyak késziiltek volna. A kis mithely azonban hamarosan virdgzoé val-
lalattd valt, amely a magyar gépipar fejlédésének egyik alapja lett. Ganz az 1848-as
szabadsagharc idején miihelyében a magyar honvédség részére agyikat és agyigolyo-
kat onto6tt, amiért hadbirésag elé Allitottdk, de a kiszabott biintetését felfiiggesztették.

Ganz Abraham 1853-t6] kezdett el kisérletezni tj ontési technolégidval. Az angol John
Burn-féle kéregontést probélta a vagonkerékgyartdsban alkalmassd tenni. Tobb ered-
ménytelen prébalkozas utdn sikeriilt megtaldlnia azt a kéregontésd (mai sz6haszndlat-
tal: kokillaontésd) eljarast, amellyel forradalmasitotta a vastiti kocsik kerekeinek gyar-
tasat. Az 1855-ben szabadalmaztatott taldlménya a parizsi vilagkiallitdson bronzérmet
nyert.

Az régtdl fogva ismert volt, hogy az ontottvas keménysége a dermedés gyorsita-
sdval novelhets. A hagyomdnyos Ontési eljards sordn a rossz hévezetésti homokban
kialakitott formdkba 6ntotték a nyersvasat, ahol 6nhtdléssel szilardult meg. A végter-
mék szilardsaga és keménysége atlagosnak volt mondhatd. Az uj eljaras sordn az
ont6forma mdr jo hGvezetd anyagbol (rendszerint vasbdl) késziilt, s a gyorsabb hilés-
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Ganz Abrahdm vasontodéje Budan

sel més kristdlytani szerkezetben dermedt meg a folyékony vas. Ezdltal a megszildr-
dulé 6ntvény jéval keményebbé, tehat kopdsallébba vilt, kiilondsen azokon a helye-
ken, ahol a formanak (kokillinak) a falaival érintkezett a nyersvas. Ganz Abrahdm
taldlmanyat folyamatosan tokéletesitette, amelyeket djabb és tijabb szabadalmakkal

védetett le.

Az 1j technoldgia nagy iizletnek bizo-
nyult, a Ganz-gyar 1853-1866 kozott a vilag
59 vasittdrsasdganak Osszesen 86 074 da-
rab kéregontésd kereket exportalt. Ekoz-
ben a termékskala folyamatosan bdéviilt,
nagy sikerrel gyartottak vasuti valtok sziv-
csucsait, hidszerkezeteket és malomipari
hengereket is.

Az egykori 4gyuontd szabadsdgharcos
tizemét 1865 juniusdban maga Ferenc J6-
zsef csdszar is meglatogatta, s Ganz Abra-
hamnak személyesen fejezte ki legmaga-
sabb elsimerését.

Ganz szociélis érzékenységérdl tantsko-
dik, hogy az id6kdzben tobb szdzra noveke-
dett munkasai szamara akkor példa nélkiil
val6 segélyezGegyletet, nyugdijpénztart és

A szazezredik kéregontésd vastti kerék

elkésziilésére kiadott emlékérme
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A Ganz Villamossagi Gyar

gyarkorhazat alapitott, de bGkezilien tAmogatta az drvahdzakat és a varos szegényeit
is. 1867 novemberében, a szdzezredik kéregontésd vasuti kerék elkésziilésének meg-
iinneplésére diszvacsordt adott a gydr valamennyi dolgozdja és csalddtagjai részére.
Feszitett tempdju életvitele azonban felSrolte idegrendszerét, 1867. december 15-én,
palydja csicsdn, onkezével vetett véget €letének.

Eletmiive, a Ganz-gyar azonban nemcsak fennmaradt, hanem dinamikusan fej-
16dott tovabb. KoszonhetSen annak, hogy irdnyitdsat olyan kiemelkeds egyéniségek
folytattdk, mint MECHWART ANDRAS, KANDO KALMAN és JENDRASSIK GYORGY, akik
maguk is jelentds miszaki alkoték voltak, s akik egy pillanatra sem tévesztették szem
eldl a miszaki fejlesztés fontossdgat. Ennek is koszonhetSen tobb korszakalkoté ta-
lalmany sziiletett a Ganz-gyar égisze alatt, mint Mechwart Andras kéregdntésd hen-
gerszéke, Zipernowszky Karoly, Blathy Ottd, Déri Miksa transzformatora, Kandé Kal-
man fazisvaltos villamos mozdonya, Banki Donat vizturbindja vagy Jendrassik Gyorgy
dizelmotorjai.

Ganz Abrahdm hamvai a Kerepesi temet&ben, az Ybl Miklés tervezte mauzéle-
umban nyugszanak.
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BANOVITS KAJETAN

(1841-1915)

A Kozponti Vastiti és Kozlekedési Kozlony 1877. évfolyamdban egy érdekes vastti
berendezés aprolékos leirdsat talalhatja a buvarkodd, amely a Banovits Kajetan vil-
lanydelejes tavjelzGjének (allomasi védjelz8) leirdsa cimet kapta. A megjelenés da-
tumdbdl mindenki szdmadra vildgos, hogy a szoban forgé delejes berendezés még a
gbzvastt hskoraban sziiletett, masrészt az is nyilvanvalo, hogy akkoriban mér annyi-
ramegnovekedett a forgalom, hogy annak biztonsdgos lebonyolitdsa érdekében sziik-
ségessé vilt a tavjelz6k (dllomasi védjelzk) bevezetése. A kissé szokatlan nevd fel-
talalordl elsé nekifutdsra viszont legfeljebb annyit lehet kideriteni lexikonok segitsé-
gével, hogy komoly érdemei voltak a Kozlekedési Muizeum létrejéttében, amelynek
1898-tdl elsd igazgatoi tisztét is betdltotte.

Banovits Kajetdn, egy elszegényedett nemesi csaldd sarja 1841. augusztus 10-én
sziiletett az egykori Ung megyei Matydcon (ma Szlovdkia, Matovce). Kozépiskolait
Ungvdéron végezte, majd a budapesti Miiegyetemen 1863-ban szerzett vasutépitd mér-
noki diplomat. El6szor a Pest-Losonc vastitvonalon volt szakaszmérnok, majd 1867-
t6l a kassa—oderbergi vasutnal kapott allast. A kivald képességli mérnokre felettesei
is felfigyeltek, s egyre felelGsségteljesebb feladatokat biztak ra. 1871-ben a Magyar
Kiralyi Vastitépitési Igazgatosag vezetShelyettesé, majd a MAV (Magyar Allamvasu-
teri tandcsos és az Ondlldsitott gépészeti fGosztdly igazgatdi tisztségét toltotte be.

Banovits Kajetdn hivatali teendGi mellett sok id6t toltott gépészeti djitdsokkal,
amelyek nagyban hozzdjarultak a vasiti kozlekedés biztonsagossa tételéhez. Taldlma-
nyai koziil emlitést érdemelnek a vasiiti vilagitasra é€s kocsivészjelzdre vonatkozd sza-
badalmai, legismertebb azonban a réla elnevezett Banovits-féle villanydelejes vas-
Uti tavjelzd, vagy mésik nevén allomadsi védjelzd. Az elektromos drammal mikodd
védjelzé fény €s hangjelzéssel mutatta a tilos €s a szabad menetet, amely berendezés
a maga kordban tjszertiségével é€s megbizhatosdgaval multa feliil az addigi mechani-
kus szerkezeteket. A pontos és minden részletre kiterjedS, matematikai szamitasok-

99



kal aldtdmasztott miiszaki leiratbdl egy akkurdtus vastiti mérnok precizitasa vilaglik
ki:,, Ezen szerkezetnél ennélfogva abszolut lehetetlen az, hogy a motor a villanyfolyam
hidnya vagy megszakaddsa esetében a tdrcsa »szabad« menetet jelzd dlldsdndl mega-
kasztassék — vagy megakadva maradhasson; valamint abszolute lehetetlen az is, hogy
a villanyfolyam miikodése esetében, a motor a tdrcsa »tilos« menetét jelzd dlldsdndl meg-
akadva maradjon. A tdrcsa ennélfogva folyam megszakitdsokndl csak »tilos«, a folyam
miikodése alatt csak »szabad« menetet jelzd dlldst foglalhatvdn el: a szerkezet teljes biz-
tositékot nyijt arra nézve, hogy a tdrcsa csak azon dlldst foglalja el, amely az dllomd-
son, afolyam megszakitdsa, vagy a folyam miikodésbe hozatala dltal adatott...”
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A Banovits-féle villanydelejes vastiti tdvjelz8 miszaki rajza
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Banovits dllomasi védjelzgje

Banovits a tanulmdnyban még arra is
kitér, hogy berendezésének a bizton-
sdg dltal megkovetelt mikodését még
a kedvezétlen 1égkori folyamatok
(szélroham, villam stb.) sem tudjak
befolyasolni.

Jelentds fejlesztéseiért elnyerte az
1885. évi ipari kiallitds nagyérmét. A
vasuti kozlekedés terén elért eredmé-
nyeiért pedig nemességet nyert €s
megkapta a Ferencz Jozsef Rend lo-
vagja, a III. osztalyd Vaskorona Rend,
valamint a csillagokkal ékesitett II.
osztalyd Porosz Koronarend Kkitiinte-
téseket.

Nem csekély érdeme volt az euro-
pai hird kozlekedési gydjteményt
magaba foglalo Kozlekedési Muze-
um megalapitdasaban, amelynek
1898-t61 az elsd igazgatdi tisztségét
is betdltotte.

Banovits Kajetdn életét 1915. de-
cember 17-én bekovetkezett haldldig
a szlintelen alkotas jellemezte. Sirja a
Farkasréti temet&ben taldlhato.

101



KORBULY JOZSEF

(1847-1914)

A vasuti kozlekedés meginduldsdnak évtizedeiben az iizemzavarok leggyakoribb for-
rasa a kocsik tokéletlen csapagyazdasdban rejlett. A cstiszdcsapdgyak f6 hibaja elsGsor-
ban az elégtelen kenés kovetkeztében fellép6 nagymérv surlédas volt, amelynek ko-
vetkeztében azok tilsdgosan felmelegedtek és eltortek. De a vaspdlydk zokkendi
vagy maguk a kisikldsok is rendszerint csapagytoréshez vezettek. Pontosan nem tud-
ni, hogy Korbuly Jézsef melyik évben szabadalmaztatta dj rendszerd csapdagykonst-
rukcidjat, tény viszont, hogy az 1878-as pdrizsi vildgkiallitason elismerd oklevéllel di-
jaztak a magyar gépészmérnok szerkezetét.

Korbuly Jézsef 1847. marcius 12-¢én sziiletett a Szatmdar megyei Sarosmagyarber-
keszen. Elemi iskoldit Kolozsvarott végezte, majd Pesten bedllt lakatosinasnak. Id6-
vel sikeriilt annyi pénzt megtakaritania, hogy beiratkozhatott a Miegyetemre, ahol
1870-ben szerezte meg gépészmérnoki oklevelét. Kozvetleniil ezutdan a Magyar Al-
lamvasutakndl helyezkedett el, ahol fiatal mérnokként az orszdg csaknem minden
jelent&sebb vastiti csomdpontjan teljesitett szolgdlatot. Minden bizonnyal gyakran ta-
lalkozott munkdja kapcsan a vastiti kocsik csapagyainak fentebb emlitett meghibaso-
dasaval, ami arra 0sztonozte, hogy egy tokéletesebb csapagykonstrukciot keressen. Azt
nem tudni, mennyi ideig tartott 6tletének gyakorlati megvaldsitdsa, tény viszont, hogy
szabadalmaztatott szerkezetével sikeriilt jelentSs eldrelépést tenni a csapagyak éElet-
tartamadnak és funkciojuk elldtdsanak javitdsaban.

A taldlmdany preciz ismertetése érdekében segitségiil hivjuk Korbuly Janos Kos-
suth-dijas gépészmérnokot, aki a Miiszaki nagyjaink 11. kdtetében irt réla részletes
tanulmanyt: , Lényege a két félbol dllo also és felsd csapdgycsésze, melyek zdrt tokban
vannak elhelyezve és a zdrt tokba olajfiirdében torténik a csap kenése. A két fél csa-
pdgycsészének a zdrt tokba valo dgyazdsa ugy tortént, hogy a tok furata, mely toknak
kozépen gyiirti kidudoroddsa van a gémbszerii dgyazds végett, nagyobb, mint a ten-
gelyvég karimdja és igy a csapra felhelyezett két fél csapdgycsészére a tok felhiizhato, s
csavarokkal rogzithetd.”
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Korbuly-csapagy szerkezeti rajza

A fenti szakszerd leirdasbol
kittinik, hogy a Korbuly-féle
megolddsban a csapdgytok
olajjal volt feltoltve, ehhez
azonban olyan kiképezésre
volt sziikség, ami megakada-
délyozta a tengelycsonknal
az olaj kifolyasat. A tomités
érdekében egy bérmandzset-
tat alkalmazott, amelyet
acélszalag és csavar segitsé-
gével szoritott a tengelycsap-
ra. A csapra hengeresen ra-
fekve bortomités volt az elsd
olyan konstrukcid, amely a
kés6bbi Simmering- és Goet-
ze-tomitések el6futaranak te-
kinthets. Abban az idSben,
amikor még nem volt olaj- €s
h6allé gumi, Korbuly djszerd
csapagya a legjobbnak szdmi-

tott, amit a gyakorlati alkalmazésuk is fényesen igazolt. Tobb hazai és kiilfoldi vasuttar-
sasdg mellett nagy sikerrel alkalmaztak a budapesti varosi villamosoknadl, s6t a fold-
alatti kocsijaiba is Korbuly-féle csapagyakat szereltek be. A praktikus taldlmanyt
Korbuly élete végéig tokéletesitette, noha abbdl komolyabb t6két sohasem sikertiilt

kovacsolnia.

Kozvetleniil az els§ vildghdboru kitorése elStt, 1914. junius 10-én hunyt el Buda-

pesten.
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KANDO KALMAN

(1869-1931)

,»-.Mint embert végtelen szerénység, szives modor és lekodtelezd udvariassag jellemez-
te. Sikereli, vildghire és kitlintetései — bar értékelte Gket —soha egy pillanatra sem szé-
ditették el. Ismerte egyéniségének sulyat, sikraszallt eszméiért ott, ahol azt sziiksé-
gesnek latta, de oridsi szellemi folényét nem éreztette soha, ez kisugarzott szemébdl,
vilagos, szabatos beszédébdl, gondolatainak eredetiségébdl €s gazdagsdgabol. Mes-
terkéltség nélkiil is lenytigbzGen hatott. Nem csak bardtai €s mérnok kartdrsai, de a
munkdssag is mindig vezért tisztelt benne, akinek hivatottsdgahoz nem is fér kétség.
Széles latokord, nagy miveltségd igazi magyar ur volt, aki mindig az igazsdg egyenes
Utjan haladt. Idealista volt, bar az anyagi javakat értékelte, eszméi érvényesitése ér-
dekében semmi dldozatt6l nem riadt vissza, €s Oridsi elfoglaltsdga dacdra minden
tiszteletbeli allast és munkat elvallalt, ha gy érezte, hogy kozremikodésével az iigy-
nek és az orszdgnak javara lehet...”

Ha valaki egy foldi palyajat mar bevégzett ember jellemvondsairdl, alkotdi ered-
ményességérdl kivan réviden sz6lni, még a kiemelkedd életmiivet maga utan hagyo
tudos esetében sem tuilzottan szerencsés az Gt bucsuiztatd gyaszbeszédbdl idéznie. A
végtisztességkor elhangzé nekrologok kegyeletteljes stilusa ugyanis ritkdn alkalmas
a targyilagos értékeléshez. Mi mégis biztosak vagyunk abban, hogy a Kandé Kalman
életképeibdl Osszedllitott albumunk felnyitdsakor nem estiink ilyen a hibaba. A kor-
tarsak visszaemlékezései €s az egy emberdltényivel késébbi kor mérnoktarsadalma-
nak értékelései olyannyira 0sszecsengenek, hogy az elismerd szavak kozott egyetlen-
egyet sem kell tilzénak vagy érdemtelennek tartanunk.

Kandé Kélman 1869. jilius 10-én sziiletett Pesten. Kdzépiskolai tanulmdanyait az
evangélikus f6gimnaziumban kezdte, majd a Mintagimnéaziumban tette le az érettsé-
git. Ezt kovetSen a budapesti Miegyetemre jelentkezett, ahol 1892-ben kitind
mindsitéssel gépészmérndkké avattdk. Egy év katonai szolgdlat utdn egy franciaor-
szagi villamos gyarban kezdett el dolgozni, ahol csakhamar megmutatkozott tehet-
sége: az indukcios villanymotorok méretezésére egy Uj szamitasi modszert dolgo-
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Déri Miksa, Blathy Ott6 Titusz és Zipernovszky Karoly

zott ki. Sikereinek hire hazajaba is
eljutott, €s a mar eurdpai hird Ganz-
gyar igazgatdja, MECHWART AND-
RAS (1834-1907) felkinalta szamara
az elektromos osztily vezet6i be-
osztasat.

A gydarat 1844-ben megalapito
GANz ABRAHAM (1814-1867) dol-
gozta ki a vasiti kocsik kerekeinek
kéregontésii (kokillaontést) gyartd-
sat. A magyar vastiti kocsikerekek
akkoriban a legjobb mindségilinek
szamitottak a vilagban, és csaknem
minden eurépai cég a magyar Ganz-
gyartdl vasdrolta Sket. A gézmozdo-
nyok még javdban hdéditottdk a vila-
got, amikor a Ganz-gyér Uj igazgato-
ja, Mechwart Andrds dlmaiban mar
fészkelni kezdett a vasutak villamo-
sitdsanak gondolata. Azt ugyan nem

allithatjuk, hogy 6 lett volna az elsd, aki megsejtette a villamos energidban rejlé lehetSsé-
geket, hiszen a szazadfordul6 el6tti években a vildg néhdny pontjan mar folytak batorta-
lan kisérletek e téren. Ami mégis a merész 6tlet tovabbgondoldsara sarkallta, leginkabb
az volt, hogy a Ganz-gyar harom zsenidlis mérndkembere, ZIPERNOVSZKY KAROLY
(1853-1942), DERI MIKSA (1854-1938) és BLATHY OTTO TITUsZ (1860-1939) 1884-85-

ben megalkottdk a villamossig egyik
legfontosabb taldlmdnyat, a transzfor-
matort.

A kérdés jobb megismeréséhez egy
kis kitéro6t kell tenniink, ugyanis ép-
pen erre az idre tehet§ az a verseny,
amely az egyendram €s a valtakozo
aram kozott zajlott. A gyakorlatban az
egyendrammal torténd dramszolgélta-
tas terjedt el, persze csak kisebb loka-
litasu méretben (szinhaz, palyaudvar,
utcdk stb.), ugyanis a vezetSk ellendl-
lasabdl szarmazo veszteség miatt leg-
feljebb néhdny szdz méter tavolsigig
volt kifizet6dS az dram vezetése. El6-
nyt jelentett viszont az, hogy az
egyendram akkumuldtorokban tarol-

Déri, Blathy és Zipernovszky zart vasmagu Gstransz-
formdtora
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hatd, mig a valtakozo dram nem. Az Edison €s a Siemens nevével fémjelzett tekin-
télyes cégek az egyendram mellett kardoskodtak és szdmos vilagvarosban egyendra-
mu kozvilagitas kiépitését kezdték meg. A kérdés nem olyan hosszu id6 utédn a valta-
koz6 dram javdra doélt el, de azt mar kevesebben tudjak, hogy ebben a gazdasagi szem-
pontokkal is operdld kiizdelemben a legmarkdnsabb élharcosok éppen a magyarok
voltak. A véltakozo6 dram iizembiztonsagat az erdmiivek Osszekapcsoldsa oldotta meg,
a nagy tavolsagu energiakapcsolatot pedig az dllando fesziiltséget biztosito transzfor-
matorok jelentették. A villanymotorok fejlédésében oriasi eldrelépést jelentett, ami-
kor az 1880-as évek masodik felében Galileo Ferraris (1847-1897) az egyfazisu, Ni-
cola Tesla (1856-1943) a kétfazisu, 1889-ben Michael Dolivo-Dobrowolsky
(1862-1919) pedig a haromfazisd aszinkron motort megalkottak.

Kando6 Kalman a Ganz-gyarban a haromfazisi aszinkron motorok gyartdasanak ira-
nyitasat végezte, mégpedig olyan eredményesen, hogy 1897-ben (minddssze 28 éves
volt ekkor) igazgatohelyettessé Iéptették elS. Ez azonban kordntsem jart azzal, hogy
felhagyott volna a villanymotorok terén megkezdett kutatdsaival. Mar kordbban felis-
merte, hogy az aszinkron motor kivédldéan alkalmazhaté a vastiti vontatdsban.

1896-ban 800 m hosszi, 1 m nyomtavi probapdlyat épittetett, amelyen egy kis pro-
bakocsival folytatott vontatasi kisérleteket.

Kandé Kalman 1897-ben az Egyesiilt Allamokba utazott, a 6 km hosszii baltimorei
alagutban 600 V-os egyendarammal mikod§ vasut tanulmédnyozasara. A helyszinen szer-

Kando-féle villanymozdony a Val Tellina-i vasuti palyan
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LOCOMOTORI POLIFASI A GRANDE VELOCITA

VISTA ESTERNA
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Az E 330 sorozati haromfazisu gyorsvonati mozdonyok oldalnézeti rajza

zett tapasztalatai végleg meggydzték az egyendramd és kisfesziiltségi villamos vontatas
gazdasagtalansagarol, noha az szimara sem volt kétséges, hogy a révidebb szakaszokon
mik6dS varosi villamosok esetében az egyendram alkalmazdsa el6nyosebb. (Mdig
egyenarammal mikodnek a villamosok és a foldalattik.) A tobb szaz kilométer hosszu-
sagu vasutvonalak villamositdsa azonban csak véltakozé drammal oldhat6 meg, egyen-
dram alkalmazasa esetén ugyanis néhany kilométerenként aramatalakitokra (valtako-
z6 dranmu motorral hajtott egyendrami generatorok) van sziikség, ami tetemes tobb-
letkoltséggel jar. Kandé szdmitdsaiban arra a kovetkeztetésre jutott, hogy 3000 V
fesziiltségil, haromfazisu valtakozo arammal hajtott motorokkal a nagyvastiti villamos
vontatds gazdasdgosan megoldhatd. A kérdés mar csak az volt, hogy hol prébdlhatja
ki a villamos vontatasnak e vildgviszonylatban is djszer( formdjat.

Kapéra jott, hogy 1898-ban a Societa Meridionale olasz vastiti tarsasag palyazatot
irt ki a piemonti Tellina-volgyben (Val Tellina) hizéd6 mintegy 114 km-es vastitvo-
nal villamositdsara. A palyazat azt is feltételiil szabta, hogy a sziikséges energidt az
Alpok vizi erejébdl kell nyerni. A technikai nehézségek mellett a vallalatokat a fel-
adat ujszerisége is riasztotta, hiszen mindaddig nem épiilt ilyen pdlya €s mozdony. A
rendkiviil nehéz, hegyvidéki terepen futé vastitvonal villamositdsara egyediil a Ganz-
gyar mert vallalkozni. Elképzelhetjiik, mekkora szakmai kihivast jelentett ez az ak-
kor még csak 29 éves magyar mérnoknek (€s mennyi dlmatlan éjszakat a 64 éves Mech-
wart Andrasnak, aki véllalta a gazdasagi kockdzatot).

Az 1899-ben kotott szerz&désben a Ganz-gyar tiz négytengelyd, haromfazisd, val-
takozé arammal taplalt S00 LE-s motorkocsi, két nagy teljesitményt, 900 LE-s teher-
vonati mozdony 0Osszeszerelését, valamint a teljes vonal vezetékrendszerének és
kilenc transzformatornak a felépitését vallalta. A Morbegndban Iétesitett vizi er6mibe
pedig elsé litemben harom 2000 LE-s Ganz-turbindt épitettek be.
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A haromfazisi mozdonyokhoz a vastiti padlya mentén a 22 k'V-os harom fazisveze-
téket vorosfenyd oszlopokon vezették végik, amelyek a mozdony dramszedgjével
érintkezd 3 kV-os munkavezetéket is tartottdk. A fesziiltséget 3 kV-ra Iéghtitéses
transzformatorokkal csokkentették. Kando Kdlman, aki a villamos- és gépészeti ter-
vezést, valamint a gyartdst vezette, kiillonleges megolddssal a villanymotorokat koz-
vetleniil a mozdony tengelyére szereltette, ezért mell6zhets lett a fogaskerék-attéte-
les meghajtas.

A nagy md 1902-ben késziilt el, amely egyben Eurdpa els6 villamositott vastti
févonala és a vilag els6 nagyfesziiltségi, valtakozé dramu vasttvonala is volt egyben.

Jol vizsgaztak a magyar szakemberek, kozottiik is a legfbb elismerést kiérdemls
Kandé Kalman. A Ganz—Kandé rendszer hamarosan egész Eszak-Olaszorszagban el-
terjedt, Kando nevét megbecsiiléssel emlegették szerte a vildgban.

1907-ben 2000 km hosszt vasitvonal villamositdsat hatdrozta el az olasz kormény,
azonban kikototte, hogy a tovabbiakban a villamos berendezéseket Olaszorszdgban
kell gyartani. Létrejott egy olasz-amerikai részvénytdrsasag, amely megvasarolta
Kand¢ szabadalmait, €s Vado Ligure varosaban Kanddé-rendszerd villamos mozdo-
nyok gyartdsdra vdllalatot létesitett. Az olaszorszdgi gyar vezetésére és az Uj moz-
donyok tervezésére Kandé Kalmant kérték fel. Kando elfogadta az ajanlatot, mar csak
azért is, mert id6kdzben Mechwart elhunyt, az dtszervezések sordn a Ganz Villamos-
sagi Gyar kiilon részvénytarsasagga alakult, amely mar egészen elképesztSen ,,ere-
deti” magyar médon tobbé nem foglalkozott vasutak villamositasaval. Kandé csalad-
javal és kozeli munkatdrsaival Olaszorszagba koltozott, ahol az irdanyitasa alatt allo
vallalatban az évek sordn kozel 700 villanymozdony késziilt el, amelyek koziil vagy

1470001

Az osztrak vasutak szdmadra késziilt 1470 sorozatszdmu fazisvaltés mozdony

108



A Kandé-féle E 471 sorozati mozdony a Lecco-Monza vonalon 1928 végén

500 még fél évszdzaddal kés6bb is szolgdlatban allt. Kand6é Kédlmant kiemelkedd
eredményeiért Olasz Koronarenddel tiintették ki.

Kandé az els§ vildghdboru kitorésekor visszatért hazdjaba és a bécsi hadiigy-
minisztériumban teljesitett szolgdlatot. A MAV és a Ganz-gyér kozbenjarasanak
koszonhetSen felmentették a szolgélat aldl és visszatérhetett Budapestre. E16szor
a Ganz miszaki igazgatdja, majd vezérigazgatdja lett, de 1922-ben sajat kérésére
vezetd kotelességei aldl felmentették, s attol fogva kizdrdlag az dj villamos moz-
donyok tervezésének szentelhette idejét. Ez utébbiak djfent Kand6 Kdlman elére-
latasat és paratlan miszaki tuddsat bizonyitottak, amivel megérdemelten tartottak
és tartjak szamon mind a mai napig a vilag legkivalébb vasiti mérnokei kozott.
Akdrcsak a hdromfézisu, valtakozo drammal miikod6é mozdonyok megalkotdsa, az
Uj rendszerd villanymozdonyok generdcidvaltasanak korszakos fejezete is az 6 mun-
kassagaval kezd6dott.

A vilaghaborit kévetd években szerte a vildgon megindult a vastitvonalak és a va-
rosok villamositdsa. Addig azonban, amig 50 Hz halézati &rammal problémamente-
sen mikddtek a haztartasi fogyasztok (firégépek, porszivok, mosdgépek, hajszaritok
stb.), a nagy teljesitményd villanymozdonyok szénkeféinek szikrdzasa olyan nagymér-
tékd volt, hogy a biztonsdg érdekében legaldbb harmaddra kellett csokkenteni a
frekvenciat. Ez azonban azzal jart, hogy a vasttnak kiilon erémire és hdl6zatra volt
sziiksége. A parhuzamos energiaellato rendszer viszont egy orszag koltségvetését
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A Paris-Orleans Vastittdrsasag E 402-es mozdonyanak dtaddsa a MAVAG udvaran 1925-ben

oly mértékben terhelte volna, amit a leggazdagabb dllamok sem engedhettek meg ma-
guknak. A megoldast kétségkiviil az jelentette volna, ha a vastit ugyanazt a valtéara-
mot hasznadlja, amit a tobbi fogyaszto.

Valéjaban Kandé Kédlman volt, aki els6ként fogalmazta meg a fent leirt elvet, és
célul tizte ki egy olyan vastiti mozdony megalkotdsdt, amely az egyfézisu tdpfesziilt-
séget képes dtalakitani tobbfazisuva. Ezt egy kiilonleges, forgégépes dramatalakito-
val, az un. fazisvaltéval neki sikeriilt els6ként megoldania. A villamos berendezés tu-
lajdonképpen egy nagyfesziiltségli szinkronmotornak és egy kisfesziiltségi szinkron-
generatornak az 6sszehdzasitasa. Az els6 fazisvaltos probamozdony gyartdsa mar 1918-
ban megkezd6dott, a gyakorlatban vald kiprébaldasa 1923 oktdberében tortént a
Pest—Alag kozotti 15 km hosszi vasitvonalon. A prébafutamok tapasztalatai nyo-

i

Kand¢ fazisvaltds villanymozdonydnak miszaki rajza
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Kando-féle fazisvaltos villanymotor

man kisebb modositasokat kel-
lett végrehajtani a fazisvaltos
mozdony kisérleti példdnyan, de
bebizonyosodott, hogy Kandé el-
képzelése helyes €s megvaldsit-
haté. A magyar tuddsnak a fejls-
dést eldrelato tézisét fényesen
igazolta az 1924-es londoni ener-
gia-vildgkonferencia, ahol az
Osszesereglett szakemberek a vas-
ut villamositdsdban a Kando-féle
elv megvaldsitasat tizték ki elé-
rend§ célul. Kandé Kalmant a
Magyar Tudoményos Akadémia
1927-ben levelezd tagjava vdlasz-
totta. Magyarorszdagon 70 szaba-
dalmat nyujtott be, amelyek
koziil a legjelentGsebbeket az
Egyesiilt Allamokban és Japan-
ban is érvényesitette.

A korszer(sitett Kandé-moz-
donyok gyartdsa 1928-ban kez-
d6dott meg, s a terhelési probak

olyan sikeresek voltak, hogy a kereskedelmi miniszter még abban az évben elrendel-
te a Budapest—-Hegyeshalom vasttvonal villamositdsat a Kandoé-féle 50 hz-es fazisval-
tos rendszerrel. A személyszallitdsra rendszeresitett V 40 és a teherszallitasra kifej-
lesztett V 60 sorozatu villanymozdonyokkal a forgalom ezen a vonalon 1932-ben
indult meg, Kandé Kalman azonban nem érhette meg ezt a pillanatot, ugyanis 1931.

janudr 13-an vdratlanul elhunyt.

Kandé Kdlmaén nevét, amely egybeforrt a vasut villamositasaval, megtaldljuk min-
den magyarul és idegen nyelven irt, kozlekedéstorténettel foglalkoz6 miiben. Méltan,
hisz olyan vivmanyokat hagyott 6rokiil az utékornak, melyekrdl évtizedekkel ezelGtt

csak 6 maga mert dlmodni.
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MAGYAR MERNOKOK A VASUT

VILLAMOSITASANAK TOKELETESITESEBEN

A vasiiti kozlekedés villamositdsanak vilagszerte ismert €s méltanyolt alakja Kandé
Kéalman. Ugyanakkor kozeli munkatarsai, vagy a késébbi évtizedekben a Ganz Vil-
lamossagi Gyar szdmos tehetséges magyar mérnoke jarult hozza a villanymozdonyok

tokéletesitéséhez.

Kando kozeli munkatarsa volt VEREBELY LASZLO, aki részt vett az olasz allamvas-

utak villamositdsdban, majd pedig az 50 Hz periddusu
mozdonyok kifejlesztésében és probaiizemeik lebonyo-
litasdban.

Verebély Laszl6 1883. augusztus 27-én sziiletett Buda-
pesten. Gépészmérnoki oklevelét 1906-ban szerezte meg
a budapesti Mtegyetemen, majd tobb éven 4t Amerika-
ban tartézkodott. Tobbek kdzott a pittsbourghi Westing-
house Electric and Manufacturing Co. gydrban dolgo-
zott, majd els6 eurdpaiként villamosmérnoki oklevelet
szerzett. 1911-ben visszatért Magyarorszdgra, s a Ganz
Villamossagi Gydr szolgalataba lépett. Kando felkérésé-
re 1913-t6l Olaszorszagban, a Societa Italiana Westing-
house Vado Ligure-i gyaranak f6mérndkeként oroszlan-
részt vallalt az olasz dllamvasutak villamositasdban. Részt
vett Kando fazisvaltés villanymozdonyainak kifejleszté-

Verebély Laszlo

sében €s beiizemelésében. Nevéhez fliz6dik Magyarorszag villamosenergia-elldtdsa-
nak megtervezése, a Banhidai Er6m épitése és a Budapest-Hegyeshalom vonal vil-

Maindi Andor
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lamositdsa. Verebély Laszl6 1959. november 21-én hunyt
el Budapesten.

Kimagasl6 eredményeket ért el MANDI ANDOR, Kan-
do6 Kdlman életmtivének folytatdja. Mandi Andor 1891.
szeptember 23-4n sziiletett Budapesten. Gépészmérnoki
diplomdj4t a charlottenburgi milegyetemen szerezte meg
1914-ben, majd 1921-t6l a Ganz Villamossagi Gyar alkal-
mazdsaban dllott, legutobb igazgatéi beosztasban. Tobb
kozépteljesitményd villanymotor, generator és aszink-
ronmotor megalkotdsa okan is szdmon tartja &t a techni-
katorténet, de leginkdbb a Kanddé-féle fazisvaltés moz-
dony tovabbfejlesztése az, amit munkdssagabol kiemel a
szakirodalom. Idevonatkozé szabadalma szerint csu-

s s

szogylrids vontatomotorokkal és fazisvaltéval kapcsolt



(kiilon hajtémotor nélkiili) periédusvaltéval késziiltek
a Magyar Allamvasutak villanymozdonyai. A turbége-
neratorok kereszttekercses forgdérészére vonatkozd,
1946-ban szabadalmaztatott taldlmanydval pedig az azo-
nos méretd gépek kihasznalasat 25-40%-kal sikeriilt
megnovelnie. Mandi Andor 1972. augusztus 31-én
hunyt el Budapesten.

SZTROKAY PAL tigyszintén Kand6 Kdlman kozvetlen
munkatdrsaként vett részt a fazisvaltés mozdonyok
kapcsoléberendezéseinek kialakitasdban. Sztrokay Pal
1899. szeptember 12-én sziiletett Budapesten. Itt végez-
Sztrékay Pal te tanulmadnyait, valamint itt szerezte meg 1922-ben gé-

pészmérnoki oklevelét a Mlegyetem gépészmérnoki
kardn. Par évig német és osztrak villamossagi gyarakban dolgozott, 1926-t6l pedig
a Ganz Villamossdgi Gyar alkalmazottja lett. Kanddval a mér fentebb emlitett
kapcsoléberendezés megkonstrudldsaban vett részt, majd a vilighdborud utén 6 ird-
nyitotta a Kando-féle fazisvaltés mozdonyokbdl tovabbfejlesztett Ward-Leonard
mozdonytipus tervezését és kiprébalasat. O dolgozta ki a dizelvillamos jarmivek
korszert szabalyozasi rendszerét, megteremtve ezzel hazai gyartasukat. Elete utol-
s6 éveiben f6ként a korszerd, 3000 16erGs, szilicium-egyenirdnyitds villanymozdo-
nyok magyarorszdgi gyartasanak elGkészitésével foglal-
kozott. Sztrékay Pdl 1964. december 31-én hunyt el Bu-
dapesten.

Végiil, de nem utolsésorban emlitjiik RATKOVSZKY FE-
RENCet, a magyar villamosipar kivalosagat. Ratkovszky
Ferenc 1900. majus 18-an sziiletett Sopronban. A buda-
pesti Miegyetemen 1922-ben szerezte meg gépészmérno-
ki oklevelét kitlin6 mindsitéssel. Még ugyanabban az év-
ben a Ganz Villamossagi Gyarban helyezkedett el, ahol
Blathy Ott6 Titusznak (1860-1939), a transzformator ha-
rom magyar feltaldléja egyikének lett a munkatdrsa. Rat-
kovszky Ferencnek a legjelent&sebb taldlmanyai fesziilt-
ségszabdlyozokra, transzformdtorokra, nagy teljesitményd
turbégenerdtorokra, valamint az 50 Hz periddusu villamos ~ Ratkovszky Ferenc
mozdonyokra vonatkoznak. A relé nélkiili automatikus
fesziiltségszabalyozo taldlmanyaért 1939-ben a Magyar Tudomanyos Akadémia kitiin-
tette. A Kand6-mozdony tovabbfejlesztéseként megalkotta a BoCo tipusi fazis- és
periddusvaltds nagyvastiti villamos mozdonyt, melybdl szabadalma alapjan kiilfoldon
is szamos példany késziilt. 1965. marcius 15-én hunyt el Budapesten.
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VASUTI KOCSIK FORGOVAZANAK
MAGYAR TOKELETESITOI

A hajtéomt utdn (legyen az akar g6z-, dizel- vagy elektromos lizem) a vasuti szerel-
vények kovetkezd legfontosabb alkotdeleme az alvdazhoz csatlakoztatott futémt. A
nagy tengelytdvolsdg miatt, kiilondsen a kisebb sugaru pélyaiveken, veszélyes er6k
lépnek fel, amelyek elSidézhetik a vastiti kocsi kisikldsat. Az ilyen erdk, valamint a
rezgések, oldaliranyu kilengések, csavardhatdsok és a sinek nemkivanatos kopasanak
csokkentése végett alkalmazzak a vasuti jarmtiveknél a forgévazakat. A forgévazak-
ban a kerékparok (kordbbi szohasznalattal: forgdézsamolyok) rendszerint hossz- s
tavolsagtarto vasakkal fixalt ,,szekrénybe” keriiltek beépitésre, megfelelGen csatla-
koztatva az egyéb nélkiilozhetetlen elemeket, mint a himbdak, rugok, csuszépofak,
gombcsapok stb. A forgévaz tehdt valdjdban olyan, mint egy kis kocsi, ahol a két
vastiti kerékpadrt egy keret fogja 6ssze és vezeti. (Ugyanakkor a vastiti kerékpar meg-
bonthatatlan egységet képez, tehat az egyik kerék a masikhoz viszonyitva nem képes
eltérd fordulatszammal forogni.) A forgovaz €s az alvaz (kocsiszekrény) kozotti kap-
csolatot altaldban egy forgdcsap biztositja, ami lehet6vé teszi, hogy a forgévaz a ko-
csiszekrény alatt bizonyos mértékben elforduljon. A forgévazak bevezetésével egy-
részt elhdrult az akaddly a nagyobb hosszisdgu kocsik megépitése el6tt, masrészt a
forgévazon beliili kis tengelytav és annak elforduldsi lehetdsége nemcsak jo futdsi tu-
lajdonsagokat biztosit a kocsiknak, hanem 4ltala jelent&s mértékben né a vastiti koz-
lekedés biztonsaga és gazdasagossaga is.

Kéttengelyd forgovazat elGszor 1834-ben készitett R. Winans a Baltimore—Ohio
vasut részére, de hamarosan Ujabb és tjabb tipusok lattak napvildgot, amelyek a tech-
nikai fejlédés tdmasztotta igényekkel parhuzamosan folyamatosan tokéletesedtek.
Ezek kozott taldlunk harom jelentSs magyar fejlesztést
forgovazat is, amelyek a maguk kordban vetekedtek a
legjobb ilyen miszaki alkotasokkal.

Id6ben az elsd, nemzetkozi viszonylatban is figyelemre
mélté magyar vasuti forgovdz ZAMOR FERENC mérnok
nevéhez fizédik. Zamor Ferenc 1877. oktéber 14-én szii-
letett a Pozsony melletti Bazinban. Iskoldit Pozsonyban,
Budapesten és Pécsett végezte, gépészmérnoki oklevelét
1901-ben szerezte meg a budapesti Miiegyetemen, majd
e a Ganz-gyar alkalmazasaba lépett. Néhany év milva mar
N a vagonszerkesztést irdnyitotta, 1910-t61 pedig f{6mérno-
S ki beosztasba helyezték. Zamor Ferenc palydjanak mél-

&L“ - tatdi els6sorban a hazai vasuti személyforgalom motori-
Zamor Ferenc zéalasa terén elért sikereit emelik ki, de legalabb ekkora
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hangsiilyt kapnak miszaki szabadalmai €s ujitdsai is.
Ezek kozott taldljuk annak az djszerd forgévaznak a meg-
alkotdsat, amelyet irdnyitdsa alatt fejlesztettek ki a Ganz-
gyarban. Az in. Dar sorozatu poggyaszkocsik forgéva-
zaiban hosszirdnyban elhelyezett lemezes himbarugoé

2 2

konstrukcié a szakirodalom szerint a kés6bbi Zech-
meister-féle forgovdzak, s6t a vilaghirtvé valt gorlitzi for-
govdzak el6futaranak tekinthetd.

Zamor Ferenc 1928-t6l lett a gydr igazgatdja, s elsdsor-
ban neki volt koszonhetd, hogy 1933-ban a Ganznal ne-
kildttak a négytengelyt, gyors és komfortos Arpad-tipu-
Rénai Gyula su sinautdbusz kifejlesztésébe, amely hamarosan vildg-

karriert futott be. Itt alkalmaztdk el&szor a ,,magyar for-
gbvaz” néven ismertté valt Ganz-gyar szabadalmu forgévazat, amelynek részletes
miuszaki ismertetését mell6zve itt most csak annyit tartunk fontosnak kiemelni, hogy
ez egy ,.,himba nélkiili forgovdz, melyet merev keret és kiilonleges csapdgyazds, ill. csa-
pdgyvezetés, valamint csapdgy melletti csavarrugokbol dllo, egylépcsds rugozdsi rend-
szer jellemez” (Miszaki Lexikon, Bp. 1972).

Zamor Ferenc 1960. junius 11-én hunyt el Budapesten.

A vastiti forgévazak fejlédésében tgyszintén nagy jelentGségl allomast jelentett
RoONAI GYULA gépészmérnok taldlménya.

Ronai Gyula 1878. majus 8-dn sziiletett Zagyvarona-Inaszén. A budapesti Miegye-
temen szerezte meg gépészmérndki oklevelét, majd ezt kovetSen a Ganz-gyarban lett
konstruktdr. Szakmai palydjanak magasba ivelését nemcsak kivételes technikai érzé-
kének és konstrukcios készségének koszonhette, hanem pdratlan elméleti tuddsdnak
is, ugyanis szabadalmai mellett legalabb olyan jelentésnek mondhaték elméleti tanul-
madnyai, amelyek kiilfoldon is nagy sikert arattak. A Ganz—Ronai néven ismertté valt
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Ronai-féle haromtengelyd forgévaz

forgévazra vonatkozé taldlmanyat 1940 oktoberében ismertette a Magyar Mérnok és
Epitész Egyletben, amely hamarosan széles korben nyert alkalmazast a Ganz 4ltal
gyartott vastiti kocsikban. Ez valdjaban egy ,,tényleges forgocsap és forgotdinyér nél-
kiili forgovdz, amelyen a két, egymdssal tompaszoget bezdro kulisszds oldalcstiszopo-
fa hatdrozza meg a forgovdz elméleti forgdstengelyét. Ezek az oldalcsiiszopofdk veszik
dt mind a fiiggoleges, mind a vizsszintes irdnyu eréket. El6nye, hogy a vasiiti kocsi ald-
tdmasztdsa a szekrény szildrdsdgi igénybevételének legiobban megfeleld helyre tehetd,
és ugyanakkor a pdlyaiveken valo sziikités legkedvezobb értékét lehet elérni. Igy tehdt
egyszerre konnyebb és szélesebb kocsiszekrény tervezhetd, mint a szokdsos for-
gomiivel”. (Miszaki Lexikon, Bp. 1972)

Roénai Gyula taldlmanyainak lajstromdbdl illik megemliteni azt az tjfajta iit-
kozoszerkezetet, amelyben a lokGenergia elnyelését egy jobb és egyszertbb attétel-
rendszerrel sikeriilt megoldania.

Ronai Gyula a masodik vilaghaboru alatt, 1943. augusztus 7-én hunyt el Budapes-
ten.
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JENDRASSIK GYORGY

(1898-1954)

Az els6 vilaghdboriit lezdré trianoni békeszerz6dés nagyrészt azt a francia politikai aka-
ratot érvényesitette, amely kozép-eurdpai régio tekintetében aldrendelte magat a
Monarchia és a torténelmi Magyarorszag romjain 1€trejovd kisdllamok semmiféle
mértékletességet nem ismerd dllamépits €s teriiletszerzd érdekeinek. A kiméletlen
békediktatum kovetkeztében az orszag teriiletének kozel 70%-a, lakossdganak pedig
63.,8%-a keriilt az utédallamok uralma ald. Magyarorszag teriileti fogydsahoz hasonlé ara-
nyudak voltak a kozlekedési infrastruktiira veszteségei is: a vasuthalézat 38%-a, a kozut-
halézat 32%-a, a vizi itvonalak 43%-a maradt meg. A magyar tengeri kereskedelmi ha-
jokat, vastiti szerelvényeket, repiil6gépeket lefoglaltak és elhurcoltak az orszagbdl. Szin-
te csodaszamba ment, hogy a megcsonkolt €s megbénitott orszag alig egy évtized alatt
magdahoz tért, s6t a vastiti kozlekedés fejlesztésében szamos eurdpai orszagot megel6zott.
A mozdonygydrtas pedig egyenesen vildgszinvonalu volt, amely elsGsorban a Ganz-gyar
kivéalé mérnokgarddjanak volt koszonhets. Kandé Kdlmannak a vastit villamositdsaban
jatszott Uttdrd szerepérdl és fazisvaltos mozdonydrdl mar kordbban széltunk. Most egy
olyan nagyszer magyar gépészmérnok életitjat mutatjuk be, akinek elvitathatatlan ér-
deme volt abban, hogy a magyar gépipar a trianoni sokk utan talpra tudott allni.

Jendrassik Gyorgy 1898. majus 13-an sziiletett Budapesten. Kozépiskoldit a mai Vo-
rosmarty Mihdly Gimndziumban végezte, majd gépészmérnok édesapja példajat kovet-
ve beiratkozott a budapesti Jozsef Miegyetemre. Itt olyan neves professzorok is
tanitottdk, mint példdul Banki Donét, Hermann Miksa, Kiirschdk J6zsef, Wittmann
Ferenc, Rejtd Sandor, Schimanek Emil vagy Zipernowsky Karoly, de Karman T6-
dor segitségével egy évig a berlini miszaki egyetem hallgatéja is lehetett. Szabad
idejében a Physikalische Gesselschaftban mdédja volt M. Planck, A. Einstein és W.
Nernst el6addsait is hallgatni.

Kitind mindsitési oklevelét 1922-ben vette 4t, majd a Kandé Kalman vezette
Ganz-gyarban helyezkedett el, ahol a tanulmdnyi osztalyra keriilt. A fiatal mérnokot
kozvetleniil munkdéba lépése utan felelGsségteljes feladattal biztdk meg: a Ganz-mi-

117



vek Hollandidba szallitott vastiti kocsijainak szildrdsagi szamitdsait és terhelési teszt-
jeit kellett elvégeznie. Jendrassik szakmai érdekl6dése azonban csakhamar a dizelmo-
torok felé fordult. Az idG tdjt a nagy teljesitményd, helyhez k6tott dizelmotorok mér
kiforrott gépezeteknek szdmitottak, a kisebb hengertérfogatiak azonban még mindig
nem voltak versenytdrsai a benzinmotoroknak. Ennek {6 okairdl Jendrassik Gyorgy a
Technika 1930. évfolyaméban értekezett: ,, A kis dieselmotor megvalositdsa szervesen
osszefiigg a gép egyszertisitésével... elejétdl fogva vildgos volt, hogy csak a kompresszor-
nélkiili motorok taldlhatnak alkalmazdst a kis fogyasztokndl. A kompresszor kikiiszo-
bolése azonban nem ment valami konnyen... ElsGsorban az égés vdlt tokéletlenné, ami
rossz, fiistos kipuffogdsban és nagy tiizel6anyag-fogyasztdsban nyilvdnult. A tii-
zelbanyagot nagy nyomads alatt kell a kompressziotérbe fecskendezni, ami a nyersolaj
nagy kompresszibilitdisa miatt a befecskendezd szervekben lehetdleg kis térfogatokat
tett kivdnatossd. Igy a szivattyiirdl a porlasztoig vivé csévezeték belsé dtmérdjével le
kellett menni, amivel egy Uj jelenségcsoport vonult be a motortechnikdba, a folyadék-
tomegek dinamikus jelenségei. Ezek folytdn annyira vjszerii tiinemények léptek fel, hogy
hossziu ideig nem tudtak veliik megbirkozni.”

Jendrassiknak azonban sikeriilt kikiiszobolni a fent leirt nehézségeket, s a szaba-
dalmakkal levédett djrendszerd, gyorsforgdsu dizelmotorjai egy csapdsra vilaghirtivé
tették. A Ganz- Jendrassik néven gyartott tin. el6kamras motorokban az égéstér egy
részében elddllitott részelégéssel olyan heves gdzmozgas 1ép fel, amely elGsegiti a tii-
zelGanyag még elégetlen nagyobb részének elkeveredését €s tokéletes elégését. A ma-
ga kategoridjaban a vildg elsé kis- és kozépteljesitményi Jendrassik-féle motorok ki-
valéan megfeleltek a vizi, koziti, de elsésorban a vasiiti kozlekedésben. Az elsd pél-
danyok 1927-ben késziil-
tek el, és sikeriiknek
kodszonhetSen a Ganz-
gydrban soha nem latott
mértékben fellendiilt a
motorgyartds, amelynek
termékei a vildg minden
részébe eljutottak. A jo
teljesitményt, megbizha-
tosdgukrol hiressé valt di-
zelmotorok szabadalmait
avilag legnagyobb motor-
gyartoi is megvasaroltak, s
ennek is kdszonhetden a
villamositas mellett meg-
indult a vastt ,,dizelesité-
se” is.

A szamtalan tipus ko-
ziil a VI JaR 170/220 mo-  Jendrassik VI 170 dizelmotra
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11N Q. !A"l;,i

Az Arpad sinautébusz modellje a Kozlekedési Mtzeumban

tor bizonyult a legsikeresebbnek, amelyet elGszor az Arpdd névre keresztelt tn. gyors-
sinautdbuszba épitettek, amelynek a tovabbfejlesztett 170/240 jelolést valtozata eu-
répai palyadij gySztese lett. A fenti dizelmotorosok egészen a kozelmultig jartak Eu-
répa vasutvonalait, de keriilt bel6liik j6 néhany Egyiptomba, Anglidba, Argentinaba
és Uruguayba is.

Jendrassik Gyorgy nevét akkor is kivételes tisztelettel emlegetnék a technikator-
téneti munkdkban, ha egész életében nem tett volna egyebet, mint a dizelmotorok
kifejlesztését. O, ellentétben azokkal, akik tétlen tespedésben hevernek képzelt ba-
bérjaikon, nem ragadt le a szdmdra komoly sikereket hozé miszaki alkotdsanak ki-
akndzdsaban. Tobbre vagyott, mert tobbre volt képes. Mar a XX. szazad huszas éve-
inek derekdn a gazturbindk megvaldsitasaval foglalkozott, amely prébélkozasokat ak-
koriban még a sokat prébalt, meg-
lett szakemberek is elnéz6 mo-
sollyal nyugtaztak. A szaktekinté- |
lyek korében ugyanis az volt az ; f "
uralkodé nézet, hogy j6 hatasfoku L
gazturbina a gyakorlatban kivite- el Y '
lezhetetlen. (Ezt vallotta tobbek . T
kozott Aurel Stodola (1859-1942), T e ; ;
aki a g6zturbindk elméleti €s gya- B 25 2 S T A
korlati kérdéseinek megoldasaval - 2 v, | | E——IE_}
szerzett kimagaslé érdemeket.) s LR L ,
Jendrassik 1929 marciusaban nyuj- B e L T

totta be ezzel kapcsolatos elsd sza- - | g J’[ I ‘Y‘T*_LTT_L Ly ]
badalmaét Radidlis dramldsu gdztur- ' T
binakerék elsésorban dllando nyo-

mdsu gdzturbindhoz cimen. Jendrassik IV 130 dizelmotorjanak vézrajza
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Jendrassik gazturbindja

s 2

A gazturbindban egy kompresszor stritett levegst juttat az égéskamraba, ahova a
porlasztott izemanyagot befecskendezik. Az égés kozben felszabadul6 héenergia és
a keletkez§ gdz azonban nem a dugattytkra hat, hanem turbinalapdtokra, mialtal koz-
vetleniil forgdmozgds jon létre. A gazturbindkban nincs sziikség dugattyikra, henge-
rekre, hajtokarokra és erdatviteli alkatrészekre, igy a hibaforrasok szdma is Iényege-
sen kisebb. Emellett a gdzturbindknak még szamos el6nye van a hagyoményos bels6
égésti motorokkal szemben, amely részletekkel nem kivanjuk terhelni az olvasét, 4m
a boruldtokat igazolta, hogy a korai tipusokndl a kompresszor hajtadsdhoz sziikséges
munka tulsdgosan sok energiat emésztett fel. Ezért a konstruktSrok olyan eljardso-
kat igyekeztek kifejleszteni — kozottiik Jendrassik is —, amelyek a kompresszorok al-
kalmazasat feleslegessé tennék.

Jendrassik Gyorgy az elméleti elGkésziiletek utan, 1937-ben kezdte meg a kisérle-
teket, s 1938 végére sikeriilt valora véltania a gépészmérnokok dlmat: megalkotta a
vildg els6 6nallé tidztérrel rendelkezd, 100 LE (73 kW) teljesitményd, 21% hatasfok-
kal mtikods gazturbindjat. Jendrassik Gyorgy ezen gazturbindja és a tovabbfejlesz-
tett tipusok — amelyeket elsGsorban repiil6gépek meghajtasara szant — méltan keltet-
tek nagy feltlinést s jelentGségiiket kiilfoldi életrajzirdi koziil tobben a dizelmotorok
terén elért eredményei elé helyezik. Hire a tengerenttilra is eljutott, 1939 nyardan a mar
Pasadendban miikod6 Karman Todor meghivta 6t az USA-ba, de kiutazdsat az
id6kozben kitort mdsodik vildghabord megakadalyozta.

Noha Jendrassik Gyorgyot 1942-ben a Ganz-gyar vezérigazgatdjava nevezték ki,
a haborus termelésre atallt iizemben a tovabbi kisérletek félbeszakadtak. Nem lett
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600 LE-s Ganz-Jendrassik-rendszerd dizelmotor

jobb a helyzet az 1946-os élla-
mositds utan sem, a kdzponti
ukdzok €s a személyét ért ta-
madasok miatt 1947-ben egy
argentinai iizleti targyalasrol
nem tért vissza Magyaror-
szagra. (Emiatt 1948-ban t6-
rolték a Magyar Tudoményos
Akadémia tagjai koziil.) Az
angliai Manchesterben a
Metropolitan Vickers cégnek
lett az igazgatdja, majd Jend-
rassik Development Ltd. né-
ven sajat véllalatot alapitott.
Korabbi, {6ként még Magyar-
orszagon szabadalmaztatott
(szam szerint 77) taldlmanya-
in dolgozott, de azok kitelje-

sitésében megakadalyozta 6t az 1954. februdr 8-dn bekovetkezett korai haldla.

Az MTA 1989-ben tobbedmagaval rehabilitalta és 1990-ben posztumusz Széche-
nyi-dijat kapott, tobb varosban utcat és iskoldt neveztek el rola.

Jendrassik Gyorgy eldl dllt a nagysagok sordban, s minden tekintetben kiérdemel-
te, hogy helyet kapjon a mintaképiil szolgdl6 tuddsaink galéridjaban.
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EGYEB MAGYAR VASUTIPARI
TALALMANYOK ES FEJLESZTESEK

Szinte megoldhatatlan feladatot jelent valamennyi hazai és kiilfoldre szakadt vasuti
miszaki alkotonk szambavétele, akik taldlmanyaikkal, fejlesztéseikkel hozzajarultak

Wodetzky Lajos

a vastti kozlekedés kényelmesebbé, gyorsabba és biz-
tonsagosabba tételéhez. 1116, hogy legaldbb a jelent&seb-
bekrdl tegyilink emlitést, noha e kis tablot még jocskan le-
hetne bdviteni.

A neves magyar csillagasz, Wodetzky Jézsef apja,
WODETZKY LAJos (1821-1874) sok mads egyéb talalma-
nya mellett 1858-ban szabadalmaztatta a mozdonyra sze-
relhetd héeke taldlmanyat, amelyet kiilfoldon a szabada-
lom megkeriilésével hosszu id6n at gyartottak.

ToTH LASZLO (1876-1956) gépészmérnok 1900-ban
csuklés, egyeshajtasu hajtomivet szabadalmaztatott, ame-
lyet el&szor a Val Tellina-i vasut mozdonyain alkalmaztak.
1905-ben motoros kocsik dj rendszerd légsiritGjére kért
szabadalmi oltalmat. A Ganz Villamossagi Gyar
mihelyfénokeként 1909-ben, az amerikaiakat megel&zve

vezette be a villamos motorok Osszeszerelésében a szalagrendszerd gydrtasi mddszert.
KELLNER JOZSEF (1877-1943) villamosmérnok nevét a technikatorténet a filmszalag
és a gramafon szinkronizdldsdra megalkotott villamos berendezéséért, az elektromos

Kellner Jozsef
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wattmérd fejlesztéséért €s a vonatvilagitas céljaira 1923-
ban szabadalmaztatott dinamojaért tartja szimon.

VARGA BALINT (1891-1948), a MAV gépészmérndke
f6ként a vasuti kocsiszerkezetek, kerék-, tengely-, csap-
agy- és litkozGtipusok fejlesztésében jeleskedett. A
tervei alapjan megépitett, kiilonleges kocsitipusok
(htts- és gyiimolesszallitd szerelvények) kiilfoldon is
nagy elismerést valtottak ki. Részt vett az Arpdd tipust
sinautébuszok tervezésében is.

NEMESDY JOZSEF (1893-1945) gépészmérnok, mi-
egyetemi tandr a hosszusines és a hézagmentes sinillesz-
tésd palydk kérdésével vildgviszonylatban is a legels6k
kozott kezdett el foglalkozni s valdsitotta azt meg a gya-



Nemesdy Jézsef

korlatban. Emellett szdimos djszerd felépitményszerke-
zet, sinlek6tés, vasbetonalj konstrudldsa, valamint az au-
togén-sinhegesztés bevezetése fiz6dik a nevéhez.
BENEDIKT OTTO (1897-1975) villamosmérnok fejlesz-
tette ki a Szovjetunidban vastiti vontatdsra hasznélt, Be-
nedikt-motornak nevezett, 50 periddusi, dSnmikodden
kompenzalt, egyfazisi kommutatoros motort. A kom-
mutdtoros motor tovabbfejlesztésének csicspontjat au-
todinnek nevezett erGsit6gépében érte el, amelyet a vas-
uti vontatdsban, tovabbd daruk €és szerszamgépek meg-
hajtasara alkalmaztak.
BRODSzKY DEZSO (1910-1978) gépészmérnok Jendrassik
Gyorgy munkatdrsaként részt vett a Jendrassik-féle dizel-

motorok szerkesztési és kisérleti munkdiban, valamint a gazturbinak tervezésében.
Jendrassik kiilfoldre torténd tdvozasa utdn ondlléan dolgozta ki a Jendrassik-féle mo-
torok turbéfeltdltésének megoldasat, mellyel nagyban hozzéjarult a Ganz-motorvo-
natok kiilfoldi sikeréhez. Els6ként vezette be a turbéfeltdltSk onjardsos vizsgdlati
modszerét, amely eljarast vilagszerte alkalmaztak.

Wodetzky Lajos mozdony elé szerelt h6ekéje
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A KEREK DICSERETE

Régészeti dsatdsok sordn elSkeriilt leletek bizonyitjak, hogy a kereket valamikor a
Kr. e. 4. évezredben taldltak fel az egykori Mezopotdmia teriiletén. Annak ellenére,
hogy a mai kor embere szamdra a kerék a legkézenfekvSbb dolgok egyike, aminek
feltaldlasara — vélhetnék egyesek — nem is volt sziikség, hiszen az ilyen és ehhez ha-
sonlé hétkoznapi dolgok a kezdetektSl fogva Iéteznek — a kerék megjelenése Oridsi
elérelépést jelentett a civilizacio fejlédésében. A természetben ugyanis nem taldljuk
mintdjat a kerék mikodésének, igy a civilizacio korai szakaszaban a nagyobb terhek-
nek messzebbre val6 cipelése vonszolva, hdaton, két ember vdllan atvetett riidon, mal-
has allatra pakolva, legfeljebb szanon, csisztaton, a legkdnnyebben pedig vizi dton —
csonakon, dereglyén, tutajon — tortént. Nemkiilonben a megfelelS utak hidnya €s az
alkalmatlan terepviszonyok — hegyek, volgyek, mocsarak, erddségek — sem 0sztonoz-
ték annak felismerését, hogy a terheket keréken gorditeni konnyebb. Ehhez persze
a kerék onmagdban nem alkalmas eszkoz, sziikség volt még a korszakalkot6 felisme-
résre: két kereket kozos tengellyel kell 6sszekapcsolni. Hozza kell tegyiik azonban,
hogy a kerekekre szerelt szdllitoalkalmatossagok egytittal az igavondsra alkalmas 4l-
latok haziasitdsdval €s azok fogatoldsaval egyidejileg, egymassal kolcsonhatdsban
fejlgdtek. Igy kaphatunk egyben arra is magyarazatot, hogy az amerikai kontinensen,
a mégoly magasan fejlett Inka Birodalomban a prekolumbidnus kor el6tt a kereket
nem ismerték. Nem volt ugyanis igavondsra alkalmas allatuk — arra sem a bolény, sem

Két és hdarom részbdl készitett korongkerék
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Kerékdbrazolds az Ur romvdrosban taldlt dldozati lapon koriilbeliil Kr. e. 2500-bol

pedig a ldma nem foghatd. A sztyeppék népei a 16 €s a szarvasmarha héaziasitasat ko-
vet&en csakhamar felismerték a testi felépitésiikben rejls lehetSségeket. A szekerek
ott jelentek meg eldszor, ahol rajottek, hogy a félelmetes ereji bikdk egy csekély se-
bészi beavatkozast kdvetSen tiirelmes igavono joszagga szelidithetSk.

Az els6 kerekek elkészitésének modjarol még a torténészek kozott is sokdig tartot-
ta magat az a szinte dnként kindlkozo6 nézet, miszerint a gallyaktdl lecsupaszitott faron-
kot elég volt szalami médjara ,,lekarikdzni” €s maris korldtlan mennyiségd kerék allt ren-
delkezésre. Ennek az elképzelésnek a kivitelezése azonban tavolrdl sem ilyen egyszerd.
A mintegy négyezer évvel ezel6tti ,, kerékgyartok” szdmdra az ilyen korongok levélasz-
tasa flrész nélkiil, csupan kezdetleges szerszamaik segitségével hallatlanul idGigényes €s
sok faradsaggal jaro feladat lett volna. Mésfel6l a korongkerék a fa természetes szerke-
zete miatt mind az évgy(rik, mind a sugdrirdnyu repedések mentén igen kdnnyen to-
rik, ezért szekérkerekeket csak elvétve készitettek ily modon. Ellenben ha a fatorzset
baltdkkal, €kekkel hosszanti irdnyban hasitottdk — ami viszonylag gyorsan és konnyen
elvégezhets miivelet —, a vastag, deszkaszer(i idomokbdl sokkal konnyebben volt készit-
hetd a célnak megfelels tomor, erSs kerék. A leggyakrabban harom részbdl dsszedlli-
tott kerekek megerdsitését tovabbi keresztkotésekkel érték el. Ilyet latunk az egyik leg-
régebbrdl fennmaradt kerékabrazoldson is, amit a sumer Ur romvarosban 4dstak el§ a
régészek. Az dldozati lapon megorokitett kerék jol lathatéan harom darabbdl van Ossze-
csapolva: a szilva alakd kozéprészt egy-egy félhold alaku idom fogja kozre ugy, hogy
egylittesen szabdlyos korlapot alkotnak. Ennek egyszertiibb véltozata volt a hdrom, par-
huzamosan 0sszeillesztett deszkalapbdl kialakitott korongkerék.

Az els6 kezdetleges jarmiveknél a kerekeket még mereven rogzitették a tengelyhez,
ami viszont azzal a hatrdnnyal jart, hogy egyiitt forogtak. A fejlédés késébbi fokan je-
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lent meg a stabil tengely és a szabadon forg6 kerék; ez utébbinak az oldalirdnyd elmoz-
dulésat a tengelyen atiitott pecek akadélyozta meg.

A civiliz4cid histéridjaban hatalmas elGrelépést jelentett a bronzmiivesség megje-
lenése és elterjedése, ami maga utdn vonta a jobb és tokéletesebb famegmunkadlo esz-
kozok elkészitését is. Ettdl szamitva egyre tokéletesebb két- és négykerekd taligdk,
kordék, szekerek keriiltek ki a korabeli mesterek keze aldl, melyeknek szamos tipu-
sa a fennmaradt dbrazoldsokbdl ma is konnytszerrel rekonstrualhatd. Erre az idGszak-
ra tehet§ a kiill6s kerék megjelenése, amely az ormétlan és suilyos korongkerekek al-
kalmazdasat csakhamar kiszoritotta. Ezzel egyidejiileg szerte Eurdzsidban a nem sok-
kal kordbban hdziasitott lovat is alkalmazni kezdték az igavondsban.

A vaskorszak bekoszontével a kézmiivesség is kovette a technoldgiai valtdst, mely-
nek eredményeként a fegyverek, szerszamok, haszndlati eszk6zok szerkezete és kivi-
telezése egyre finomodott, tokéletesedett. A kerekek konstrukcidjdban az tj kor el-
jovetelét a vasalds alkalmazdasa jelentette. A hajdani kerékgyarté bognarok rajottek,
hogy a vasrafot még izz6 allapotban kell a kerékre huzni, amely azutdn lehtlve erds
abroncsként tartotta egyben a kiillgs szerkezetet. Az igy megerdsitett kerék stabilab-
b4, megbizhatébba vilt, kevésbé hasznélddott el és jobban ellendllt a nehéz ttviszo-
nyok megproébaltatdsainak is.

Ezt kévetSen hosszu évszazadokon at [ényeges valtozas nem kovetkezett be a kerék
szerkezeti felépitésében. Ellenben a rajuk szerelt, kiilonféle terhek szallitdsara rendelt
eszkozoknek, vagyis a szekereknek, szdmtalan valtozata alakult ki az id6k folyamdn.

A kerék évezredeken 4t tarto6 fejlédésében az ipari forradalom hozott jelentds tech-
nikai djitast. A vasuti kozlekedés meginduldsaval a sinpdlydkon vasbdl ontott kerekek

I1. Assurnasirpal asszir kirdly (Kr. e. 883-859) oroszldnvaddszata
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Herczegh Ferenc

szaladtak a ,,gézbikdk” vontatta kocsik alatt, mig a kozu-
takon megjelend automobilok fémkerekein el&szor to-
mor gumibdl késziilt burkolatok, majd a felfijhaté bels6-
vel elldtott pneumatikabroncsok szolgdltdk a ,,z0k-
ken6mentes” elGrehaladdst. J6 néhany évtizede pedig — a
specidlisan kiképzett gumikopenyeknek koszonhetSen —
felfdjhaté bels6 nélkiili kerekek szolgdljak a biztonsdgo-
sabb kozlekedést. Ez utébbi korszakalkotd taldlmanyt
1948-ban szabadalmaztatta Amerikaban a magyar szar-
mazasi mérnok, HERCZEGH FERENC (1908-7?).

A kerék jelent&ségét felesleges lenne bévebben ma-
gyardzni, hisz segitségével nemcsak a teherszallitas valt
»gordiilékenyebbé”, hanem maga a technikai fejl6dés is.

Noha az emberiség legkorabbi miszaki vivmanyainak egyike, jelent6sége napjaink-
ban sem csokkent, és a jovS sem képzelhetd el nélkiile. Mi sem bizonyitja ezt jobban,
mint az, hogy az emberi civilizacié sziilte kerekek nyomat ma mdr a Hold és a Mars

poraban is megtaldlhatjuk.
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A MAGYAR KOCSI ES HINTO

Ma mar kétségtelen tény, hogy a kocsi €s a hinté magyar taldlmany. Az idevagé kiil-
foldi és a hazai szakirodalom egybehangzéan a Komarom megyei Kocs kozséget te-
kinti annak a helynek, ahol az egykori magyar kerékgyarté mesterek a konnyd kocsi-
szekeret kifunddltdk €s megalkottdk. A kocsik, majd kényelmesebb valtozatuk, a
,»négy léerds” hintok, a maguk kordban a leggyorsabb és legpraktikusabb szdllitéesz-
koznek szamitottak, emiatt Eurépa-szerte hamar kozkedveltté valtak. A Kocs kozség-
névbdl szarmazo kocsi szavunk eredetileg a szekér fénév jelzGjeként szerepelt
(kocsiszekér), késdbb azonban mar 6nall6 kifejezésként jelolte a széban forgd négy-
kerekd jarmtvet. A megnevezéEs szinte valamennyi eurdpai nyelvbe bekeriilt, igy pl.
németiil Kutsche, francidaul coche, spanyolul koche, olaszul cocci, angolul coach, len-
gyeliil kocz, flamandul goetse, svédiil kush, csehiil pedig kocdr a neve a magyar taldl-
manyu kocsinak. Ezt a jarmdvet latinul is cochynak, kotsinak vagy currus-kotsinak
irjak a korabeli dokumentumokban. A magyar eredetet bizonyitja, hogy a ,,kocs” sz6
egészen a X VI. szdzadig egyetlen eurdpai nyelvben sem fordul elS, mig a magyar for-
rasokban mar a XV. szdzadban is haszndljak. Els6 irdsos emlitése az Istvan herceg
(késGbb V. Istvan magyar kirdly) dltal 1267-ben kiadott oklevélben bukkan fel: ,,...Ad
nos properare debeas apparatibus bellicis super totidem cochy ingalibus vehendis et be-
ne vasatis.” (Hozzank kell sietned ugyanannyi hadi folszereléssel j61 megvasalt von-
tatott igds kocsikon.)

Matyas kirdly feleségének, Beatrixnek volt az unokadccse ESTEI HIPPOLIT, eszter-
gomi primds, akinek szamadaskonyveiben tobb véltozatban is el6fordul kocsi szavunk:
careta de Kozo, caro de Coki, carette da cozo, caratiero da cocia, Cozy stb. A fennma-
radt dokumentumok azt igazoljdk, hogy Estei Hippolit, aki 1509-ben tér vissza haza-
jaba, honositja meg Olaszorszagban a magyar kocsit. Ezt dllitja Pirro Ligorio
(1513-1583) XVI. szazadi épitész és ir6 is a De vehiculis antiquorum cimd munk4ja-
ban, miszerint ...il cocchio fu portato prima in Italia dal primo signor Hippolito, Car-
dinale di Ferrara, da Ungaria. (A kocsit el§szor signor Hippolit ferrarai biboros hoz-
ta be Italidba Magyarorszagrol.)

I1. Uldszl6 magyar kirdly 1494-95 évi latin nyelvid szdamadaskonyvében tobbszor
el6fordul a kochy kifejezés. Tobbek kozott az egyik bejegyz€sbdl arrdl szerezhe-
tiink tudomast, hogy madjus elsején a kirdly utasitdsara narancsot és citromot szal-
litottak per currum kochy (kocsiszekéren) Budardl Visegradra. Ugyancsak ebbdl
a forrasbdl tudjuk meg azt is, hogy mit fizetett az Udvar a Kocs falubeli szekere-
sek szolgalataiért.

II. Lajos kirdlyunk 1523. évi decretumdban olvashatjuk a kovetkezSket: ,,§.1. Et
non in Kocsi (prout prelique solent) sed exercituantium more, vel equites, vel pedites,
ut pugnare possint, venire sint obligati.” (§.1. Es nem kocsin [mint tobben megszok-
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Jeremias Schemel rajza a magyar kocsirdl

tak], hanem hogy harcolhassanak, tiborozok médjdra, vagy 16hdton, vagy gyalog ko-
telesek kivonulni.)

BRODARICS ISTVAN (1470-1539), kiralyi kancelldr, késGbb szerémi, majd pécsi; leg-
végiil vaci plispok részt vett a mohdcsi csatdban, s a szemtanu hitelességével szamolt be
az eseményekrdl, amely a humanista torténetirds kiemelked§ mive. Ebben emlitést
tesz a kirdlynak vitt bizonyos konnyd szekerekrdl, amelyekrdl megjegyzi, hogy quos
nos a loco Kotze appellamus, azaz ,,amelyeket mi Kocs(e) helységrdl neveziink”. A
latin nyelvid kronika Krakkdban jelent meg, amelynek 1594-ben adtak ki Pdrizsban a
francia nyelvd forditasat Histoire des troubles de Hongrie cimmel. E mondatndl a lap-
szélre az aldbbi jegyzetet nyomtattak: D’ou est venu ce nome de coche (innen szarmazik
a coche elnevezés).

Johannes Cuspinianus (1473-1529) német tudds és diplomata 1. Miksa csdszar ko-
veteként két tucat alkalommal jart Magyarorszagon. A ma madr értékes torténeti for-
rdsnak szdmité beszdmolodiban is fellelhetSk a magyar kocsira vonatkozo feljegyzé-
sek. I. Miksa csdszarnak a magyar, cseh €s lengyel kirdlyokkal 1515-ben tortént talal-
kozéjardl elmondja, hogy a magyar urak koziil sokan gyors szekerekkel érkeztek ...in
curribus illis velocibus quorum nomen est patria lingua ,, Kottschi” (...ama gyorsjara-
su szekerekkel, amelyeknek neve hazai nyelven kocsi). Ugyand 1526-ban szintigy
gyors magyar szekerekrdl szdl, qui vulgo gotschi ab oppidum passim nominantur,
azaz amelyeket a falurdl néhol kézonségesen kocsinak neveznek.

Siegmund von Herberstein (1486-1566) osztrak diplomata és torténetir6 1518 ap-
rilisdban Buddra utazott ,,Kotschi-szekéren”, amelyrdl feljegyzi: amelyet igy neveznek
egy Buddrol tiz mérfoldre fekvd falurol.
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Végezetiil emlitsiik meg, hogy V. Kéroly csdszdr is szivesen hasznalta a magyar ko-
csiszekeret. Luys de Avila y Zuniga spanyol torténetird irja Commentarios de la
guerra de Alemana hecha por Carlos V. en 1546 y 1547 cimd munkéjdban: ,,...por que la
noche ere larga y rigidissima, se puso a dormir en un carro cubierto, alos quales en Unga-
ria llaman coche, por que el nombre e la invencion es de quella tierra” (minthogy az éj-
szaka hosszu és hideg volt, egy fedett kocsiba ment aludni, amilyeneket Magyarorsza-
gon kocsinak neveznek, mivel a név és a taldilmany ebbdl az orszagbodl szarmazik).

A kocsit kizardlag lovakkal vontattak, s bar szerkezetileg csaknem azonosnak te-
kinthetjiik az 6korvontatasu szekérrel, annal kisebb, konnyebb és finomabb kidolgo-
zasu volt. Készitésekor a faanyagot gondosan megvalogattak, s éppen csak annyira
vasaltdk, amennyire feltétlen sziikség mutatkozott, ezért a szekereknél jovalta kony-
nyebb volt. Els6 két kerekét kisebbre méretezték a hatsékndl, ami a csapszegen el-
forduld, fergettylinek nevezett szerkezettel egyiitt a konnyebb fordulast biztositotta;
ugyanakkor fokozta a stabilitasat, hogy az oldalait négy 16cs tartotta, s ez csokkentet-
te a kilengéseket. A kocsi egyesitette magaban a személyek és konnyebb aruk szalli-
tasdval szembeni elvardsokat, valamint a gyorsasag kovetelményeit. E16nyos tulajdon-
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A harmas fogatoldsi magyar kocsi a torok hodoltsag korabal
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Utazohinto és -kocsi a pozsonyi Duna-parton

sdga volt még a nagy rakteriilet, ami annak volt kdszonhetd, hogy oldalait a mar em-
litett négy 16cs tartotta. Ezek als6 vége a tengelycsapokra tamaszkodott, ahova a te-
her egy része is kozvetleniil athelyez6dott. Ennek koszonhetSen a tengelyderekat és
a tengelycsapokat is hosszabbra lehetett hagyni, s a kocsiderék feneke szélesebb le-
hetett, a hagyomanyos nyomtav megtartdsa mellett. Ugyancsak a 16csoknek kdszon-
het6en az oldalakat j6 magasra lehetett épiteni, ezdltal nem verddott be a sar €s a por
a kocsiba. Mindent egybevéve a kocsi és kés6bbi vdltozatai, a cséza, homokfutd, brics-
ka, batdr stb. a legkedveltebb kozlekedési eszk6zoknek szamitottak, és hamarosan
egész Eur6pdban elterjedtek.

A magyar kocsi elsd hiteles dbrazoldsa viszonylag kés6i korbol maradt rank.
Jeremias Schemel augsburgi fest6 1568-ban adta ki azt a konyvét, amelyben az egyik szi-
nezett rajzon szerepel a magyar kocsi, s amelyhez az aldbbi kommentart fizi: ,, Weiter volgt
hernach ein ungarische Kutsche, wie si soll geordnet und mit aller zugehor gerist werdenn”
(A tovabbiakban kovetkezik egy magyar kocsi, igy ahogyan el kell rendezni €s minden
hozzavaléval felszerelni).

A konnyt €s gyorsjarasu kocsi megalkotdsa utdn nem sokkal alakult ki a kényelme-
sebb véltozatu hintd, amely ugyszintén a magyar mesteremberek leleményességét és ke-
ze munkadjat dicsérte. A kiilonbség a két jarmd kozott abban 4allt, hogy a hinté kocsi-
szekrénye €s tengelye kozé olyan rugalmas felfiiggesztési modot — szijat, lancot, rugét
—iktattak be, amely jelent6s mértékben csokkentette a razkodasat haladas kozben. A
kocsival ellentétben a hint6 elsésorban a személyszallitast szolgdlta, ebbdl eredGen a
»felépitmény” majdnem mindig zart, ponyvaval, borfedéllel védett kocsiszekrénnyé
lett kialakitva.

A hinté nyomat az frott forrasokban el8szor 1342-b4l talaljuk. KUKULLEI JANOS
(1320-1393) torténetird, kirdlyi jegyz$ a Robert Karoly temetésérdl sz616 beszamo-
l16jaban a kirdlyi kocsit mobilis, oscillarius szavakkal irja le, amit ingénak, hintdlonak,
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himbalénak, azaz hintonak fordithatunk. Nagy Lajos kirdlyunk 1372. juilius 6-an kelt
levelében is bizonyos curram pendentem, vagyis szijakon fiigg6 szekérrdl tesz emli-
tést, ami csaknem teljes bizonysaggal a hinté jelolésére szolgalo kifejezés.

A magyar taldlmdnyu hinté-szekér elsé kiilfoldi emlitése 1457-b6l vald. A francia
torténetirasban maradt fenn annak a nyoma, hogy amikor V. Ldszlé magyar kirdly
megkérte VII. Kéroly francia kiraly leanyat, Magdolnat (a frigyre a magyar kiraly va-
ratlan haldla miatt nem keriilt sor), becses ajandékokkal kedveskedett Anjou Mdria
kiralynénak. Kozottiik a nagy bamulatot kivalté un chariot branlant et moult riche (egy
hintalo és igen pompds szekér) jarmidvel, amely — mint Villaret francia torténetiro ir-
ja —szijakon fiiggott, és annak elStte Franciaorszagban nem volt ismeretes.

Az id6k sordn a hazai kocsigyarté miihelyekben egy sor jellegzetes, magyar tipust
fejlesztettek ki a mesteremberek, amelyek a folyamatos djitdsok bevezetésével, a cél-
szerlség és a megrendelSk kivanalmai alapjan nyerték el végsS formdikat. Kozottiik
megtalaljuk az egyszertibb kiviteld kocsikat, de a f6rendi méltésagok tarsadalmi rang-
janak kijaro, egyedi példanyban késziilt diszhintdkat is. A szakirodalom az alabbi ko-
csitipusokat tartja jellegzetesen magyarnak: boros kocsi, Vidsdrhelyivagy ,,dorozsmai”
kocsi, monori vagy ,,korosi” kocsi, Esterhdzy vagy ,,cseklészi” kocsi, Czirdky kocsi,
Kadrolyi vagy , fothi” kocsi, gavalleér kocsi stb.

Egészen addig, amig a fogatolt jArmivek kora végleg ledldozott, a hazai kocsi- és hin-
tégyartas a vildg élvonaldba tartozott. Budapesten a Kolber, valamint a Misura, Pozsony-
ban pedig a Marschall kocsigyarto cégek voltak a legismertebbek, melyeknek gyartmanya-
it Eurépa legelSkelSbb helyein is szivesen hasznaltdk.

r

Négylovas hint6 egy XVIII. szdzadi litografian
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AZ ONJARO SZEKER

Ma mar nagyon nehéz lenne utdnajarni, hogy a multban hany agyafirt ezermester,
leleményes mechanikus, ligyes mérndk és ratermett technikus torte a fejét igavoné
allat segitsége nélkiil is haladni képes jarmt megalkotdsan. Ugyan ki gondoln4 azt,
hogy az 6njaro szekér megvaldsitdsara mar az dkorban is torténtek kisérletek? Pedig
igy van. Ezek koziil j6 néhany prébdlkozds olyan meghdkkentének bizonyult, hogy a
szemtanu kronikdsok fontosnak tartottdk Gket irdsos beszamoldkban is megorokite-
ni. A gbzgépek feltaldlasdig azonban valamennyi gépezet azonossagot mutatott ab-
ban, hogy el6rehaladdsukat a belsejiikben elrejtett rabszolgak, jobbdgyok izomereje,
jobb esetben felhizhaté rugds szerkezet biztositotta.

A gorog torténetirok szerint Heliodorosz mar olyan jarmtvet szerkesztett, ame-
lyet beliilr6l emberi erdvel lehetett hajtani, és ugyancsak rabszolgdkkal mozgatott
harckocsit szerkesztett Vitruvius, a hires romai mérnok és hadigéptervezd. A XIII. sza-
zadban élt angol filozéfus és természettudos, az oxfordi egyetem ,,doctor mirabilis”-
e (csodalatos tudds), Roger Bacon (1214-1292) egyik munkédjdban az alabbi latnoki

N
W)

A Hautsch-féle 6njaré kocsi
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Simon Stevin vitorlds kocsija

sorokat vetette papirra: , A tudomdny €s a miivészet segitségével egyszer lehetséges lesz
olyan kocsit elbdllitani, amely lovak vagy okrok nélkiil villimgyorsan gordiil majd vé-
gig az utakon.” Annak mikéntjérdl természetesen semmi kozelebbit nem tudott ko-
z0Ini a Mester.

Nem ugy Leonardo da Vinci (1452-1519), a reneszansz langelméji mitivésze és tu-
dosa, aki fogaskerekek attételes meghajtasaval elmés jarmivek egész sorat tervezte
meg, ahol pl. az erddtvitel vagy a surlédds mint mérnoki probléma mar fontos szerep-
hez jutott. A , hajtomtivet” azonban még &ndla is az emberi erd jelentette.

A német reneszansz legnagyobb mestere, a Magyarorszagrol szairmazo Albrecht
Diirer (1471-1528) is élénken foglalkozott az dnmagatdl gordiils kocsi gondolatdval.
A Miksa csaszar diadalmenetéhez tervezett kartonjain bonyolult fogaskerék-attétel-
lel ellatott gépezeteket tervezett meg, amelyek ugyan igen mutatdsra sikeriiltek,
,Onjarni” azonban ugyanugy képtelenek voltak, mint a sokszor megdlmodott és
ezernyi formdban megalkotott perpetuum mobilék.

Jovalta szakszertibb masinat agyalt ki 1649-ben Johannes Hautsch (1595-1670) niirn-

bergi érasmester, akinek furfangos szerkezetében két inasgyerek buijt meg, akik szorgos
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pedalozassal hoztdk mozgasba a gazdagon diszitett, szemreval6 kocsihintét. A szerke-
zet olyannyira nagy tetszést valtott ki ,,probatitja” soran a szajtati kozonségben, hogy hi-
re hamarosan messzi foldre is eljutott. A fama szerint Kédroly Gusztdv svéd trénorokos
is kiprobadlta, és az élelmes feltalalotol S00 tallérért megvasarolta a csodakocsit.

A cdri Oroszorszdagban bizonyos Ivan Petrovics Kulibin (1735-1818) gépészt is a
magatol jaré kocsi ,,bogara bantotta”, eladdig, hogy kitalalt egy haromkerekd jarganyt,
amelynek meghajtdsa pedal segitségével tortént. A szerkezet nem nyerte el a céri csa-
1ad tetszését, igy feledésre lett karhoztatva, bar a konstrukcidjaban mar szimos olyan
alkatrészt lehet fellelni — sebvaltd, lenditGkerék, csapdgy —, amely technikai elemek
késdbb nélkiilozhetetlennek bizonyultak az automobilok mikodSképessé tételében.

Kicsit visszakanyarodva az idGben, az els6 valdban izomer6 nélkiil el6rejutni ké-
pes szarazfoldi jarmtvet Simon Stevin (1548-1620) hollandus mérnoknek sikertilt
megépitenie, aki a kozlekedGedények elvének a felfedezdje is egyben. 1600-ban a nas-
saui herceg szamara olyan kétarbocos, vitorlds kocsit barkacsolt, amely erds szélben
28 utassal kozel 30 kilométeres drdankénti sebességgel volt képes szaladni.

Addig azonban, mig nem ismerték fel, hogy a g6z fehér felh§jében hatalmas erd
lakozik, a mégoly fifikus és ratermett feltaldloknak — stilusosan szélva — nem sikertiilt
kifogniuk a lovakat a kocsib6l. Amint azonban az addig hasznavehetetlennek hitt ,,pa-
ra kiszabadult a palackbdl”, a fejl6dés egyszeriben gyors iramura valtott. Mondhat-
ni, teljes g6zzel megindult eldre.
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A BENZINCSIKOK MEGSZULETESE

Vannak szerz6k, akik el&szeretettel nevezik biiszke benzinparipaknak a h&skor au-
tomobiljait, de talan nem tekinthetd szentségtorésnek, ha mi a XIX. szdzad nagy viv-
manyanak elsé djsziilotteire inkdbb a benzincsiko jelzot illesztjiik. Azok ugyanis ugyan-
olyan kiszamithatatlan, szertelen, torékeny €s védtelen joszdgok voltak, mint a csi-
kok, akik remegd, 0ssze-0sszecsukld ldbakkal teszik meg elsd bizonytalan 1épéseiket.

Abban a korban, amelyr6l az aldbbiakban kivanunk szélni, mar sikeriilt az ember-
nek a g6z feszitGerejét a sajat hasznara forditani. Zakatold gépek, p6fogé mozdonyok,
dohogo malmok, csattogd sziju cséplégépek és bodor fiistfelhSket eregets hajok hirdet-
ték mindenfelé egy uj kor eljovetelét, amelyben mintegy varazsiitésre formalddott 4t az
emberis€g sorsa €s élete. A sok millié ember munk4djat helyettesits gépek azonban tul-
sdgosan is faldnknak bizonyultak; néhdny esztendd alatt egész erdGket kellett letarolni
s megnyitni Uj szénbdnydk tucatjait ahhoz, hogy a hihetetlen médon elszaporodo gézgé-
pek éhségét csillapitani lehessen. Egyik naprol a masikra ipartelepek néttek ki a fold-
bdl, a vasuti palydkon pedig termények, iparcikkek, nyersanyagok addig soha nem la-
tott forgalma indult meg.

A g6zmozdonyok, majd a g6zkocsik elterjedésével sokan gondolhattdk ugy, hogy
beteljesedett az ezeréves dlom, az Onjard, igavond barmok nélkiil haladni képes
kocsik korszaka, mely jarmivek ugyan még némi tokéletesitésre, csinositasra és kom-
fortosabba tételre szorulnak, de a kozlekedésben ez a fejlédés végallomasa. Egyszo-
val, a g6zt tekintették annak a kiapadhatatlan energiaforrdsnak, amely az emberisé-
get id6tlen idSkig fogja szolgalni. (Itt sziikséges megjegyezniink, hogy a g6z felbecsiilhe-
tetlen szolgdlatot tesz ma is az emberiségnek. Gondoljunk csak az atomerdmivekre,
amelyek lényegében géziizemtiek. A maghasaddsbol felszabadul6 energidval g6zt 4l-
litunk el8, ami azutdn forgatja az daramfejleszt§ turbindkat.)

Ha voltak is olyanok, akik a kezdet-
leges villamossagi kisérletekben mar
megsejtették a jovelt, azt azért senki
sem merte gondolni, hogy a , kereke-
ken gordiil6 gézkazdnok” kora olyan
hamar véget ér. Ki hitte volna, hogy a
sokszor emlegetett kozhely, miszerint
a haladas ellen nincs orvossag, olyan
hamar valdsagga vélik. A gbzgépek
egyeduralmédnak a megdontéséhez az
elsG 1épést a vildgitdgaznak a gyakorlat-
ban val¢ elterjedése jelentette. A szén-
banydk mélyén a rétegek koziil el6szi- [ enoir gdzmotorral hajtott kocsija
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vargo gaz gyakori felrobbandsa emberek szdzainak az életét oltotta ki. A banyagaz-
nak nevezett rettegett elemrdl tudomanyos értekezést Thomas Shirley (1638- 1678)
nyujtott be els6ként a Royal Societynek. A banyamérnokok ugy probaltak megszaba-
dulni a veszélyes gaztdl, hogy csévezetékeken a felszinre vezették s ott folyamatosan elé-
gették. A gdz éghetsége vetette fel elGszor azt az Otletet, hogy egybegytjtve vildgitas-
ra haszndljak. A vegyészek idGvel rajottek, hogy a vildgitogdz mesterségesen is elGallit-
hato, mégpedig a szén levegdtdl elzart térben torténd hevitésével (szaraz desztillacio),
aminek sordn a szén kokssza alakul, mikdzben katrany és f6ként gyilékony szén-mono-
xid (CO), valamint metdn keletkezik. Ezt a folyamatot els6ként Joachim Becher irta le
1681-ben. Kereken szdz évvel késébb, 1781-ben Richard Watson (1737-1816) feltalalta
a gdzmoso Gsét, amely folyamat sordn a kokszoldssal nyert gazt vizen bugyborékoltat-
ta 4t, aminek kovetkeztében a katranyos termékek és mas desztilldlodé anyagok kicsa-
podtak. A végeredmény a tiszta vilagitdgaz volt, amelyet f6ként varosok kozvilagitasa-
ra hasznaltak, de ez lett a hajtéanyaga a kés&bbi gdzmotoroknak is.

1860 janudrjanak valamelyik napjan bizonyos Joseph Etienne Lenoir (1822-1900)
gerében a dugattyu elGtt €s mogott felvaltva kovetkezett be a robbands, tehat szerke-
zetileg nagyjabdl hasonlitott a korabeli gzgépekhez. Hasonlé kisérleteket vele egy
id6ben tobb gépész is folytatott, azonban mikodSképes szerkezetet elsGként neki si-
keriilt megalkotnia. A belga szdrmazasu Lenoir motorjat egy megfelelGen atépitett
kocsira szerelte, s kisebb kirdnduldst tett Parizs kornyékén. Ez a kiruccands azonban
a tokéletlen mikodés, szamtalan lizemzavar miatt tobb bosszisdgot, mintsem gyo-
nyOriséget okozott a feltaldlonak. A Lenoir-féle motorok azonban helyhez rogzitve
kielégit6en mikodtek, s kisebb mihelyek szivesen kezdték alkalmazni kiilonféle szer-
kezetek meghajtasara. Az ujfajta motorrol szélling6zo hirek azonban kordntsem bi-
zonytalanitottdk el a g6z mamoraban dsz6 komoly kazdnmestereket, akik ezeket a
masindkat hasznavehetetlen jatékszernek tartottak.

Nicolaus August Otto (1832-1891) német kereskedd egy folydiratban olvasott
elGszor a gazmotor technikai tjdonsagrél. Erdeklgdését
annyira felkeltette, hogy darabokra szedett egy Lenoir-
féle gdzmotort s annak minden porcikdjat alaposan sze-
miigyre vette. Kezdetben Wilhelm nev testvérével, majd
azutan egyediil folytatva kisérleteit kezdett hozza egy uj-
fajta gdzmotor megalkotdsahoz. IdGvel rajott, hogy a gaz-
levegd keverék nagyobb teljesitményre képes, ha azt a
gyljtas elott osszesUritik. Igen dm, de az egyes robbana-
sok soran olyan hevesen 10k6dott fel a dugattyd, hogy a
motor mikodése erGteljes fel-le rangat6zasbaol allt, amely
mozgdst még egy beiktatott lendkerék sem volt képes
egyenletessé tenni. Mindez Ottét arra a gondolatra indi-
totta, hogy egy dugattyu helyett legalabb négyet kell
Nicolaus August Otto mikdodtetnie, s azok szakaszosan megosztjak egymas ko-
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Az Otto-Langen-féle atmoszferikus gdzmotor szabadalmi rajza
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zOtt a munkat. Mialatt az egyik hengerbe bedramlik a gdz, a mdsikban mar éppen a
sirités folyik, a harmadikban a dugattyd munkat végez, a negyedikbdl pedig ponto-
san ekkor tdvoznak el az égéstermékek. Az elv jonak bizonyult, dm egy alkalommal
tilsdgosan gazdag gazkeveréket adagolt a hengerekbe, mire a motor ugy robbant szét,
mintha dinamitot nyelt volna. Otto veszélyesnek talélta ezt a motortipust, csalédot-
tan abbahagyta ez irdnyu kisérleteit s visszatért a g6zgépek elvi miikodésén alapuld
atmoszferikus gdzmotorokhoz, amelyekkel azutdn szép sikereket ért el. Ezek a
fliggGleges elrendezésti motorjai val6sagos monstrumoknak szdmitottak. Nemritkan
a négy méter magassagot is elérték, igy arra még gondolni sem lehetett, hogy valami-
féle jarmibe torténjen a beszerelésiik. Erdgépnek azonban kivdléan megfeleltek, tel-
jesitményiik j6val meghaladta a Lenoir-féle gdzmotorokét, igy szinte barmiféle gépe-
zet meghajtasara alkalmasnak mutatkoztak.

Otto motorjanak csakhamar hire ment, s a j6 iizlet lehet&ségét megszimatolva be-
tarsult hozza egy gazdag cukorgydros fia, Eugen Langen, aki atvallalta a motor tovabb-
fejlesztésének koltségeit. Természetesen a szerzGdésben azt is gondosan kikototte,
hogy a leendd nyereség 6tven szazaléka majdan az & jutalékat képezi. Igy is tortént.
A tokéletesitett motorra minden jelentds ipari dllamban benyujtottdk és meg is kap-
tak a szabadalmat, ugyanakkor — s ez a reklam szempontjabdl dont6 fontossagunak
bizonyult — az 1867-es pdrizsi vilagkiallitison az Otto-motor elnyerte a maga katego-
ridjdban az aranyérmet. A helyhez kot6tt motorok szdmtalan helyen nyertek alkalma-
zdast — a szOvQlipartdl egészen a nyomddszatig — s a Koln kiilvdrosdban, Deutzban
felépitett gdzmotorgydr alig gy6zte kielégiteni az Europa minden részébdl érkezd meg-
rendeléseket. Ottét azonban nem hagyta nyugodni a négyilitemd motorok probléma-
ja, tovabb toprengett annak megolddsan. Végiil a négyiitemd munkafolyamatot ugyan
meghagyva, de a négy henger helyet, csupan eggyel prébalkozott, amire bonyolult sze-
lepvezérlést eszelt ki. A részletekkel nem kivanjuk terhelni az olvasoét, igy rovidre fog-
va, a megbizhatdan lizemeld, négyiitemt motorjara Otto 1877-ben megkapta a német
szabadalmi oltalmat. Az igazsadghoz tartozik, hogy a motor végsd kialakitdsaban fon-
tos szerepet jatszott a gyar fémérnoke, Gottlieb Daimler
és Wilhelm Maybach tervez&mérnok is.

Mint latjuk, az els6 belsd égésti motorok gaz-levegd
elegyével mikodtek, a benzint mint a petréleumgyartas
melléktermékét teljesen haszndlhatatlan anyagnak tar-
tottak. Magdt a petréleumot is csak a XIX. szdzad mdso-
dik felétSl kezdték el haszndlni vilagitas céljabol. Annak
dacdra, hogy a k6olajat — azaz ahogyan hitték, a ,,szik-
lak olajat” — a Kozel-Keleten madr a torténelem eldtti
id6kben is ismerték, hasznositdsara senki sem gondolt,
kivéve néhdny sarlatdnt, akik az emberek hiszékenysé-
gét kihaszndlva csodatévd elixirként drusitottak. A ve-
gyészek azonban rijottek, hogy a kdolajat melegitéssel
Gottlieb Daimler végzett lepdrlassal tobbféle komponensre lehet bontani,
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amelybdl a petroleum vildgitasra kivdléan hasznalhaté nyersanyag. A k&olaj bonyo-
lult osszetételd elegy, amely f6ként szénhidrogéneket tartalmaz, emellett azonban
tobb mads alkotdja is van. Szétvdlasztasuk azonban nem kiilondsebben nehéz feladat,
mert ezek nagyjabol homolég sort képezd vegyiiletek, amelyek forrdspontja a szén-
atomszdm novekedésével folyamatosan né. Vagyis egyszerd desztilldldssal az egyes
Osszetevok konnytiszerrel elkiilonithetSk gy, hogy az egyes parlatok forraspontjuk
alapjan kicsapathatdk. Szinte honapok alatt iitétte fel a fejét a ,,petréleumlaz”, amely
még az aranyasok tébolyat is sokszorosan feliilmiilta, és nyugodt szivvel mondhatjuk,
tart még napjainkban is. Kicsi petroleumldmpdk millidi drasztottdk el a vildgot, s
a nyersanyagul szolgdl6 kdolajért kiméletlen harc bontakozott ki szerte a vildgban. Az
olaj lett a gyarmatositas egyik f6 mozgatorugoja, miatta csaptak 6ssze birodalmak, s al-
tala tettek szert hihetetlen vagyonokra gatlastalan szerencselovagok.

E téma targyaldsa nem célja konyviinknek, igy térjiink vissza magéhoz a ,,folyé-
kony aranyhoz”, amelynek a finomitasa soran keletkezd mellékterméket, a benzint,
annak tulzott robbanékonysdga miatt kezdetben haszndlhatatlannak vélték. A gaz-
tizemd, atmoszferikus motorok tekintélyes sulyuk és méretiik miatt alkalmatlannak
bizonyultak egy jarmiinek a meghajtasara, ezért az a sok szaz ezermester, feltaldlé és
mérnok, akik egy koziti mobil megalkotdsan faradoztak, mas lizemanyaggal prébal-
tak életre kelteni. A benzin a levegével keveredve robband elegyet alkot, ezéltal igen
veszélyes anyag, azonban ha zart térben torténik a robbanas, a keletkezett energiat
talan éppen egy motor meghajtasdra lehetne forditani — gondoltak egyre tobben a mo-
torkonstruktérok koziil.

Igy vélekedett Carl Benz (1844-1929) német gépész is,
akinek a neve ugyan ezt sugallja, mégsem réla nevezték el
sem a benzint, sem pedig a benzinautét. Benz kezdetben,
Otto példdjat kovetve, négylitemd gazmotorokkal kisérle-
tezett, de mert az méar szabadalmaztatva volt, azon topren-
gett, mivel lehetne annak teljesitményét ugy novelni, hogy
egyuttal mérete is csokkenjen. A megoldés elég kézen-
fekvé volt, a négy litembdl kett6t a dugattyd mogé ,,helye-
zett”, igy minden mésodik {item munkat végzett. Amikor
a dugattyu elGrehaladt, maga el6tt Osszestritette a gaz-le-
vego keveréket, ugyanakkor maga mogott friss iizemanya-
got szivott be. A robbands sordn a kitdgul6 gdz hatralokte
a dugattyidt (munkavégzs litem), mikozben maga el6tt  Carl Benz
OsszesUritette a mar beszivott lizemanyagot, ami egyben ki-
szoritotta az égésterméket is, s ott kovetkezett be az jabb robbands (masodik munka-
végz(§ ilitem) és igy tovabb vég nélkiil.

Carl Benz ezzel a konstrukcidval feltaldlta a kétiitemi gdzmotort. Ez azonban még
nem volt eléggé j6 ahhoz, hogy automobilt hajtasson vele, igy nekidllt, hogy kétiitemd
benzinmotort szerkesszen 6ssze. Mint kideriilt, sziszifuszi munkara vallalkozott, hi-
szen jaratlan tton kellett haladnia, minden részletkérdést sajat maganak kellett kita-
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Carl Benz benzinmotorral miikodé kocsija

lalnia, az egyes alkatrészeket elkészitenie, €s az egészet mikodésbe hoznia. Az alta-
la kidolgozott elv gyakorlatba val6 atiiltetése ezittal nem ment olyan kénnyen, s
mar-mdr ugy tlint fel, hidbavalé minden probalkozas, a kis motor csak nem akart moz-
dulni. Karl Benz azonban makacs ember volt, €s szerencséjére a kudarcok sorozatat
megé€lt honapok alatt biztos tdmaszt taldlt hiiséges feleségében is, aki rendiiletlentil
hitt élete pdrja sikerében. Benz éjt nappalla téve dolgozott, mikdzben bizony gyakor-
ta bekopogott hozzdjuk az inség is. Mdr ott tartott, hogy feladja a kil4tdstalan kiizdel-
met, amikor 1883 szilveszter estéjén végre-valahdra pofogve, zakatolva elindult az els
benzinmotor.

Benz ij erdre kapva és immdaron tdmogatokra is lelve 4llt neki a négyiitemd ben-
zinmotor dsszebarkdcsoldsdhoz, amely a sok furds-faragds sordn szerzett tapasztala-
tokkal mar konnyebben ment. A cél természetesen sokkal merészebb volt, mintsem
a motor oncélu kifejlesztése; Carl Benz fejében mar a motor helye is pontosan meg-
volt. Lelki szemei el6tt ez a motor egy kocsiba volt beépitve, amely azutan vigan nyar-
galdszik Mannheim poros utcdin.

A nagy mt, a percenként 250 fordulatot végzd, csaknem egy 16erGs motorral ellatott
haromkerekd jargany 1885 oktéberében késziilt el, s a megdicsSiilt Carl Benz két ho-
nappal késébb megkapta a Német Szabadalmi Hivatal oltalmét a vilag elsé benzinmo-
toros jarmivére. Csak elképzelni tudjuk, micsoda gyonyoriség lehetett végigvezetnie
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Daimler-féle motorkerékpar

Carl Benznek Mannheim dmul6-bamulé lakdéi el6tt a még sohasem latott gépcsodat, a
benzinre miikdd6 automobilt.

Ugyanezen id§ alatt, Carl Benz eredményeir6l mit sem tudva, Gottlieb Daimler
(1834-1900) is a benzinmotor megalkotasdval foglalatoskodott. Daimler az Otto-Lan-
gen-gyar fdmérnokeként keriilt kozelebbi kapcsolatba a belsd égésti motorokkal,
azonban Osszetlizésbe keriilt a cég vezetésével s 1882-ben Ondlldsitotta magat.
Daimler szintén a négyiitem Otto-motor benzinilizemivé torténd atszerkesztésében
latta a megoldas kulcsat, s hamarosan sikeriilt is nagy fordulatszamu, kisméretd mo-
tort szerkesztenie. Daimler azonban hibdt kovetett el, amikor motorjat nem kocsira,
hanem a kor egyik legdivatosabb kozlekedési eszkdzére, a kerékparra kivanta felsze-
relni. Ez sikertilt is neki, s 1885 augusztusdban szabadalmaztatta benzinmotoros ke-
rékparjat. Igy az a helyzet 4llt elS, hogy az elsG benzinmotoros jarganyt Daimler tudhat-
ta magdaénak, mig Benzé lett az elsGség a benzinmotoros automobilok torténetében.
Daimler a késGbbiekben szintigy épitett tetszetds kiviteld, motoros ,,hintokat”, és a
tudomanytorténet igazsagosan kettejiikket emlegeti a benzinmotoros jarmtvek feltala-
l6jaként.

A torténet pedig ugy lett kerekké, hogy a Benz €s a Daimler vdllalat 1926-ban egye-
siilt, s azota Daimler-Benz AG néven mikodik, ahol a vildghird Mercedes gépkocsi-
kat allitjdk elG.
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Daimler-féle benzinkocsi 1886-bdl
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A MAGYAR BENZINFOGATOK

Azt ugye mondanunk sem kell, hogy a 16 nélkiili fogatok gondolata nem hagyta hidegen
a magyar firé-faragé ezermestereket sem. S6t, nem jarhatunk messze az igazsagtol, ha
azt allitjuk, hogy az egy négyzetméterre esé feltalaléi hajlamu agyafirt emberek Magyar-
honban messze meghaladtdk az eurdpai dtlagot. Ennek alapjan csinos kis kollekciot l-
lithatnank Ossze a furabbnal furdbb szerkezetektdl — egészen az igen eredeti gépjarmi-
megoldasokig, amelyek magyar agyak sziileményeként késziiltek. Ki gondolna, hogy még
az olyan nagy tuddst, komoly embert is birizgdlta az 6njaré kocsi gondolata, mint Bo-
LYAI FARKAS (1775-1856), aki egyéb hajtéerd hijan haromkerekd készségét a folé sze-
relt takaros viskoban iicsorogve labbal, bottal taszigdlta el6re. Majd miutdn megunta a
farasztd ,Jabhajtanyt”, egy csigakerekes attétellel kézi ,,tekervénnyé” alakitotta at. Koz-
ben erdsen érdekl6dott Janos fidtdl azon késza hirek irdnt, amelyek a ,,magatol jare”
szekerekrdl szoltak: ,, Ugy hallom, hogy egy kerekes, lonélkiili utazo szert taldltak. Lit-
tad-é? Mi benne az essentiale? Nem valami afféle-é, mint az én nydri tsdklydm, mellyet
gy akartam tsindlni, hogy nagyobb, de kitsi frictioju kerekeken dllo iilésrél labbal, s oly-
kor bottal? Szeretmém tudni rolla, ha van ott Bétsben.”

Ettdl lényegesen komolyabb szerkezettel allt el6 Erdély messze f6ldon hires ezer-
mestere, BODOR PETER (1788-1849), akit elGkelS helyen emleget a tudomanytorté-
net is, hiszen a marosvdasarhelyi zen€lg kiitja és a majdnem 70 méter hosszu, 8 méter
sz€les, Maroson 4tivel§ hidja — amelyben semmiféle vas alkatrész nem volt —nagy meg-
becsiilést szerzett neki, amelyet kissé bedrnyékol azon cselekedete, hogy nagy igye-
kezetében hogyan, hogyan nem, pénzt is megprébalt hamisitani. Nos, ennyi id6 tav-
latdbdl igazdn megbocsathatunk derék Bodor uramnak, még hdldsak is lehetiink e
gyarlésdagédért, ugyanis a letartdztatdsakor felvett jegyz6konyvbdl tudjuk, hogy a lefog-
lalt ing6sagok kozott a muzsikdlé szekrényen kiviil egy
»magatol mend szekeret” is lajstromba vettek a porko-
labok, amelyhez Pall Sdmuel érdsmester készitette a
»>thermometrumot”. Semmi kétség, ez egy gézerejt jar-
mi lehetett, melyet a tovabbi jegyz6kodnyvek tanusdga
szerint drverésen nem tudtak pénzzé tenni. Valészintdleg
nem akadt a licitalok koziil senki, aki tudta volna, mi ab-
ban az ,,essentiale”. Ezeken az irasbeli kozléseken kiviil
sajnos semmit nem tudni Bodor Péter gézerejd masina-
jarodl, rajza, alkatrésze nem maradt fenn, ismerve azon-
ban egyéb remek alkotdsait, arra kell gondolnunk, nem
lehetett az egy hasznavehetetlen joszdg. Barcsak a ban-
kék nyomadsa helyett inkdbb annak tokéletesitésén
iparkodott volna!
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A Preiner-féle haromkerekd gzkocsi

Jovalta tobbet tudunk PREINER FERENC 1875 tdjan elkésziilt g6zkocsijarol,
amelyrdl az elismerés hangjan kell sz6lnunk. Haromkerekd jarmtivének energia-
forrasa mintegy hdrom atmoszféra nyomasu all gézkazdn volt, ami a csatlakozo
gépezetet percenként 200 fordulattal is képes volt hajtani. A prébautak sordn Preiner
jarmive kifogastalanul mik6dott, azonban a gyenge teljesitményd kazan kevéske g6zt
fejlesztett, ezért gyakorta meg kellett 4llnia, hogy djabb ,,szuszhoz” jusson. Hosszabb
utak megtételére tehat alkalmatlan volt, de ez a hidnyossdg konnyen eltavolithato lett
volna, ha tdmogatdkra taldl. Nem talalt, pedig ekkor még a g6zgépeknek allt a vilag,
igy aligha utasithattdk el 6t azzal, hogy ,,Kdr a g6zért, Preiner uram”.

Jarmtre vonatkozoé szabadalmat Magyarorszdgon els6ként bizonyos WESSELY
GYORGY budapesti kocsigyartomester nyujtott be 1876. jilius 9-€én, az elbirds szerin-
ti hivatalos nyelven, németiil. A taldlmdany targya eszerint ,, Beschreibung eines Wa-
gens, welcher ohne Zuhilfenahme von Pferden gebraucht werden kann, genannt: Co-
lonet”, ami magyarra forditva: , Leirdsa egy kocsinak, amelyik lovak segitsége nélkiil
hajthatd, a neve: Colonet.” A sokat sejtetd cim meglehetGsen bizarr szerkezetet takar,
amelyet leginkdbb korabeli ,Jopakodonak™ lehetne nevezni. Részleteket réla csak jo-
val késGbb, a szabadalmi okiratbdl lehetett megtudni, ugyanis nem tudni, mi okbdl, azt
a bécsi hatdsagok katonai titokként kezelték.
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Wessely Gyorgy ,,0njaré” szerkezete, a Colonet

A jarganynak négy kereke €s — egészen elképesztd — hdrom ldba is volt. Mint ki-
deriilt, emberi izomerdvel miikodott, éspedig tigy, hogy a hatso tilésen helyet foglald
személy egy lancot maga felé hiizva egy bonyolult, fogaskerekekkel ellatott gépeze-
tet hozott mikodésbe. Az azzal 6sszekottetésben 4ll6 labak egyenként a talajhoz fe-
sziilve lépegetni kezdtek, s a kocsi a kerekein tovagordiilt. Az ugyan nem deriilt ki,
miért kellett titokként kezelni a magyar minisztérium dltal is ,,patentirozott” taldl-
mdnyt, de ezuttal alighanem egyet kell érteniink a szabadalmi hivatallal.

A maga kordban 1ittor6 jelentGségilinek tekinthetjiik viszont KORDA DEZsG mérnok
(1864-1919) elektromos automobiljat, melyet Franciaorszagban szerkesztett Ossze az
1890-es évek derekan. Parizsban a Societé de Fives-Lille vallalat tervezGmérnoke,
majd igazgatdja lett. Az § irdnyitdsdaval készitette ez a cég tobbek kozott az Eiffel-to-
rony felvondit. A technikatorténet 6t tekinti a forgokondenzator feltaldldjanak és az
elsé elektromos autd megalkotdjdnak. Az iparban elért eredményeiért é€s tudoményos
munkdssagdaért megkapta a francia Becsiiletrend lovagi cimét.

Emlitést érdemel a szintén Franciaorszdgban €16 két magyar mérndk, REY JA-
NOs SANDOR és REY JANOS BERTALAN dltal szabadalmaztatott g6zkocsi, amely
annyiban jelentett djat a hasonld jarmtvek sordban, hogy a g&zfejleszt§ kazan
flitését nem szilard tiizel6anyaggal, hanem petréleummal végezték. G6zmobilju-
kat Magyarorszagon szabadalmaztattdk 1904-ben, de ekkorra mar ledldozott a
gbzautdk kora, a benzinmotorok végleg kiszoritotték a ,,gurulé kazanokat”. Ert-
heté mdédon senki sem érdekl6dott a jarmd irdnt, igy annak gyartdsdra sem
keriilt sor.
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A Rey testvérek 1904-ben szabadalmaztatott gézkocsijanak metszetrajza

Ugyanebben az idGben odahaza az automobilok fejl6désével viszonylag 1é€pést
egy fejezetben részletezziik majd életutjukat €s vildghird taldlményaikat.

Ebbe a sorba tartozik viszont SzAM GEzA (1866-1948) mechanikus és drasmes-
ter. Franciaorszdgi vandorldsa sordn fordult az érdeklddése az autdtervezés iranya-
ba. Hazatérve mechanikai mtihelyt nyitott, és 1898-t6l kerékparokat, tricikliket €s mo-
torkerékparokat kezdett el gyartani, majd 1900-t6] benzinmotoros autdkat is szerelt
Ossze. Autéjaval 1901-ben, az Els6 Magyar Automobilkidllitds alkalméaval megrende-
zett autoversenyen mdsodik helyezést ért el. A kocsigyartast egy ideig még folytatta,
de nagyobb megrendelésekhez nem jutott, igy vallalkozdsdval fokozatosan felha-
gyott. Erdekességként emlitjiik meg, hogy 1905-ben
Olaszorszagban szabadalmaztatott egy szerkezetet ,,csu-
szasgatld szerkezet pneumatikok részére” cimen, ami ki-
sértetiesen hasonlit a mai hélancokra.

HORA NANDOR (1876-1963) élvonalbeli kerékparver-
senyzGként tobb orszaguti versenyt nyert. A Velodrom
cég alkalmazottjaként a kiilfoldrSl behozott Peugeot auték
garancidlis javitdsaval kereste kenyerét. Ekdzben olyan
szakmai ismeretekre tett szert, hogy o©ndllo sze-
relémthelyt nyitott, ahol kezdetben Aurore néven forga-
lomba bocsétott kerékparokat gyartott. Ugy gondolta,
hogy ennél tobbre hivatott, €s a szdzadfordul6tdl kezd-
ve motorkerékparokat is 0sszeszerelt, majd 1902-ben egy
négykerek, kétszemélyes motoros jarmivel rukkolt el6.  Héra Nandor
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Szam Géza haromkereki motoros jarmiive

Ez a gépe ma is megvan a Budapesti Kozlekedési Muizeumban. Ezt kovette egy kis
teheraut6 és egy 8 16erds személyautd. A remélt iizleti siker azonban elmaradt, val-
lalkozasat rafizetéses volta miatt besziintette. Az elsd vildghdboru alatt a Monarchia
hadserege szdmdra lanctalpas futémtivet szerkesztett, amelyet teherautok hatsé fu-
tomivébe lehetett beépiteni.

A vidéki ezermesterek koziil a székesfehérvari Bory JOZSEF (1876-1958) ért el sza-
mottevs sikereket autoépitésben. Az tigyes gépészmester egy ideig a berlini Neue Au-
tomobil-Gesellschaft vallalatnal dolgozott, €s amikor hazatért, egy Laurin & Klement
és egy Zedel markaju, kéthengeres, 1éghtitéses motort is bepakolt poggyaszaba. Eze-
ket odahaza szétszedte, alaposan dttanulményozta €s pontos rajzokat készitett roluk.
Igy kezdte el gyartani a Zedel mint4ji motorokat, amelyeket elGszor oldalkocsis mo-
torkerékparokba szerelte be. A motort azutén teljesen atszerkesztette, €s azt egy gép-
kocsiba épitette, mikdzben egy sor egyedi megoldast alkalmazott. Ez a szemre is tet-
szetds autdja 1908-ban a Budapesti Automobil Kiallitdson elsS dijat nyert. A csaladi
kassza azonban vészesen iiriilni kezdett, s noha 1909-ben megndsiilt és a feleség mel-
1¢é hozomany is jart, 1910 utdn abbahagyta az automobilokkal val6 foglalkozast.

A kordbbi példakbdl is lathattuk, hogy a héskor magyar autokészitsi tobbnyire el-
szegényedtek koltséges hobbijuk mivelése kdvetkeztében, partfogdkra, timogatdk-
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Bory Jézsef 1908-ban bemutatott autéja

ra nemigen akadtak széles e hazdban. Egy-két kivételtdl eltekintve a komoly vagyon-
nal biré féurak €s tehetds polgdrok inkdbb szenteltek nagyobb figyelmet a kaszindk-
ban a lapjdrdsra, mintsem arra, hogy néhdny megszdllott ,,hébortos” s dtleteire pénzt
aldozzanak. Sok jo étlet, elgondolds, taldlmany hamvéba holt megfelelS anyagi hattér
hijan. De legaldbb annyi kindlkoz6 lehetSséget is elszalasztottunk — elég csak a kar-
buratorra vagy a Fejes-féle lemezmotorra gondolnunk —, amelyekre egész ipardgat le-
hetett volna épiteni. Otletgyartékban sosem sziikolkodtiink, az elSreldtd, a helyzetet
felismerd €s gyorsan reagdlni tudd gazdasdgi vezetSkkel viszont minden idSben ha-
dilabon alltunk.
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MAGYAROK A FORD-BIRODALOMBAN

A XIX. szazad vége felé Eurdpa lakoit a Iéghajozés és a repiilés mellett egy djabb tech-
nikai csoda, az automobiloknak nevezett miszaki taldlmdny tartotta lazban, €s nem
szamitott tilsdgosan merész josnak az, aki a szarazfoldi és a 1égi kozlekedés kiiszo-
bondllé forradalmat jovendolte meg. Igaz, a meglehetSsen bizonytalan mikodésd,
ijeszt6 hangd masindk irdnt — amelyeknek els, kezdetleges példédnyai kiilsSleg a ké-
nyes hintok és torékeny triciklik keresztez&désére engedtek kovetkeztetni — nem
nyilvdnult meg azonnal toretlen bizalom, de a mérnoki elSreldtassal bird férfitk jol
tudtak, hogy a g6zer6vel miikods gépek kora hamarosan véget ér.

A nagy dlom legels6 megvaldsitéi koziil ma elsdsorban a német Carl Benz és Gottlieb
Daimler konstrukt&roket emlegeti a vilag. Noha a mar miikodSképes automobil-gyartma-
nyok kezdetben méregdrdga luxuscikknek szdmitottak, a tehetGsebb polgdrok
korében egyre népszertibbé kezdtek valni. A pesszimista joslatokra alaposan racéfolva
gyartasuk is csakhamar ipari méreteket 6ltott. Eurdpa nyugati fele eziittal is kezdemé-
nyezlleg lépett fel egy Uj technikai alkotds elterjesztésében, mialatt Amerika érthetetlen
kozonnyel vette tudomasul az oreg kontinens dj hobortjat. Néhany egyéni prébalkozast
leszamitva az automobilok ligye nehezen mozdult elére Uncle Sam birodalmédban. A vég-
telen préri kietlen ttjain docogs lovas szekerek mellett legfeljebb néha végtatott el egy-
egy gyors postakocsi, s a kozlekedés legkedveltebb médja még mindig a lovaglas volt —
megdrizve némi romantik4t a vadnyugat meghdditasdnak évtizedeibdl. Viszont a gépi vi-
lag els6 hirnokei, a sinpdlydkon priiszkolve, fijtatva szalado vasparipak mar fontos szere-
pet toltottek be az Ujvildg dinamikusan fejl6ds gazdasagaban, hiszen a XIX. szazad utol-
s évtizedeire mar Amerika rendelkezett a vildg legkiterjedtebb vasuthdlézataval. Ennek
ellenére nemigen akadt akkoriban kodzlekedési szakember, aki komolyan hitt volna abban,
hogy hamarosan autéutak szabdaljak keresztiil-kasul a ,,hatartalan lehetGségek™ foldjét.

Az autdipar azonban remek iizletnek bizonyult, ez pedig nem sokdig hagyta hidegen
aszabad vildg vallalkoz6 szellem férfidit. Gombamdd szaporodtak a kis mthelyek, me-
lyekben az egyedileg késziilt €s a kisérletezésekkel egyiitt folyamatosan valtozé szerke-
zetek szinte ugyanannyi tipust képviseltek, amennyi kikeriilt az ligyes ezermesterek ke-
ze aldl. 1897-ben egy szegény lakatossegéd és egy gazdag rongykeresked6 Detroitban
megalapitotta az Oldsmobil tarsasdgot, amely az elsG olyan gépkocsikat kezdte gyarta-
ni, melyek mar ugy-ahogy felvették a versenyt eurdpai tarsaikkal. Ekkor jelent meg a
szinen egy egészen jelentéktelennek tling kis vallalkozds, amelynek Henry Ford volt a
létrehozdja. Akkoriban még senki sem sejtette, hogy a szegényes fészer, ahonnét az elsé
Ford mobilok eldgurultak, rovidesen a vildg els6 szamu gyartoiizeme lesz, €s az au-
toipar fejlddésében jelentSs Fordulatot fog elGidézni. Igaz, el6bb Ford t6keerds baratai
tdmogatasaval megalapitotta a Detroit Automobile Company vallalatot, azonban azt ha-
marosan megvasarolta Leland gépgyaros, €s 1étrehozta belSle a Cadillac céget. Henry
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Ford a sajat ttjat akarta jarni, egyediil latott neki nagysza-
basu tervei megvaldsitasahoz, amely vallalkozas azutdn iga-
zi amerikai sikertorténetté kerekedett. Tulzds nélkiiliek
azok a megallapitdsok, miszerint Ford ,,iiltette kerékre” az
amerikaiakat, aki futészalagon torténd sorozatgyartasban

27 2

oleso és szinte elnyihetetlen jarmtiveket elGallitva a kisebb
jovedelmtek szdmadra is lehetGvé tette, hogy részesiiljenek
e technikai eszkoz nyujtotta élvezetekben.

A torténetnek azonban van néhdny magyar f6sze-
repldje is, akiket mdig nagyobb megbecsiiléssel emleget-
| nek az amerikai technikatorténészek és az automobilok
Henry Ford torténetével foglalkozé mivek szerzdi, mint itthoni kol-

1égaik. Il16 tehat, hogy mi magunk is felelevenitsiik em-
lékiiket, nehogy végleg kivesszenek a koztudatbdl.

A Ford legismertebb magyar konstruktdrei GALAMB JOZSEF €s FARKAS JENOG vol-
tak — réluk az aldbbiakban majd b&vebben is szélunk —, de jelents része volt a Ford
jarmtvek sikerrevitelében HALTENBERGER GYULA gydrtdsvezet§ mérndknek és a
szintén mérnoki végzettségll KURTOS IsTVANnak, aki az 1930-as években a traktorfej-
lesztést irdnyitotta. Nem hagyhatjuk ki a felsorolasbol NADOR IMRE mérnokot sem,
aki FARKAS JENOvel egyiitt tervezte 1931-32-ben a vilaghirtivé valt V8-as Ford alva-
zat és futomivét, valamint BALOGH KAROLY mérnokot, aki késébb a Hercules Mo-
tor cég fénoke lett.

Az 1970-es évek elején a FORD mérnoki garddjaban egy tjabb magyarral taldlko-
zunk, aki az automobilok motorjainak tjabb generacidja kifejlesztésében jeleskedett.
SIMKO ALADAR a vildgszerte Ford PROCO (programmed combustion = programo-
zott égési folyamat) néven ismertté valt djfajta motortipus kifejlesztését iranyitotta a
Ford vallalatndl. A ma madr éltaldnosan elterjedt eljdrdsnak a leegyszerdsitett lénye-
ge, hogy az lizemanyag porlasztdsdhoz nincs sziikség karburdtorra, hanem kozvetle-
niil a hengerekbe torténik a befecskendezése. Az 1j rendszerd technikai megoldassal
lényegesen csokkent a motorok fogyasztdsa, ugyanakkor a gazdasdgosabb mikodte-
tés mellett a kdrosanyag-kibocsatas is jelentds mértékben csokkent.

Mint latjuk, szép szdmban akadtak tehetséges magyar mérnokok a Ford véllalat-
nél fontos beosztdsokban, de ha utdnajarnank, minden bizonnyal még sok magyar név-
vel taldlkozndnk a gydrorids nyilvantartdsaiban.

Itt és masutt is elGszeretettel alkalmaztdk a magyar bevandorlokat, s a rengeteg
visszaemlékezésbdl tudjuk, barhova is kopogtattak be, mindeniitt szivesen fogadtak Eu-
ropa e kis nemzetének fiait, akik ugyan erGs akcentussal beszélték az angolt, de elké-
pesztéen eredeti volt a gondolkoddsmodjuk, s akik a tehetségiik mellett a szabadsag-
szeretetiikrdl voltak legenddsan hiresek. A XIX-XX. szdzad forduléjan ugyanis még
eleven emlékként élt, hogy milyen sok magyar allt az északiak oldaldra a rabszolgatar-
t6 déli dllamokkal vivott amerikai polgarhaboruban. A magyar katondk szamat a tor-
ténészek hozzavetSlegesen 800-ra teszik, akik koziil megkozelitSleg szdzan alltak tisz-

152



A képen balrdl az 6todik Galamb Jozsef, a hetedik Farkas Jeng és a jobb szélen Henry Ford

ti rangban. Ez a szam példa nélkiil vald, kiilonosen ha meggondoljuk, ekkoriban (1862)
még csak mintegy 4000 magyar bevandorl6 élt az Egyesiilt Allamokban.

A magyar tisztek sorabdl Asboth Sdndor, Szdmwald Gyula, Kozlay Jend, Schoepf
Albin, Pomiicz Gyorgy és Knopfler Frigyes vitték tabornoki rangig, rajtuk kiviil még
15 ezredest, 2 alezredest, 13 Srnagyot és 12 szdzadost tartanak szdmon az amerikai
hadtorténészek.

Mind a csatamezdk hdsei, mind a tudomanyok nagyjai, vagy a midszaki vilag ki-
emelkedd alkotdi megérdemlik, hogy neviiket felemlegessék, hiszen csak rajtunk mu-
lik, hogy emlékiik orokre ellenéll-e az idének, vagy végleg elmeriil a feledékenység
feneketlen mélységében.
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GALAMB JOZSEF

(1881-1955)

Mako varosa két olyan jeles férfiut is adott a vildgnak, akik fiatalkori éveik utédn ki-
vandoroltak az Allamokba és ott szédiiletes karriert befutva vildghirnévre tettek
szert. Pulitzer Jozsef (1847-1911), a szabad és demokratikus sajté egyik megteremtdje,
Onerejébdl emelkedett fel €s hatalmas vagyonnal, valamint politikai befolyéssal biré
személyiséggé vilt a szdzadfordulé Amerikdjaban. A nevét manapsag elsdsorban az
altala alapitott és rdla elnevezett rangos Pulitzer-dij révén ismerik szerte a vildgban;
a dijat évente a legkivalobb ujsdgirdi, irodalmi €s zeneszerz6i teljesitményekért ité-
lik oda. Galamb Jézsef nevét pedig a XX. szdzad autéjanak kihirdetett Ford T-mo-
dell tette vilaghirtvé, melynek megalkotdsa javarészt az 6 érdeme.

Galamb Jozsef egy szegény, sokgyermekes csalddban latta meg a napvildgot Ma-
kon, 1881. februdr 3-dn. Apja kordn elhunyt, ezért tanittatdsanak koltségeit batyja val-
lalta magdra. Az elemi és kozépiskolat Makon végezte, majd tanulmdnyait a buda-
pesti Allami Felsd Ipariskolaban folytatta (ez volt a mai Banki Donat Mszaki
Gépipari Féiskola jogelddje), de miszaki érdeklédésének megfelel§ tanfolyamokat
is latogatott a Mtiegyetemen. Ezt kovetSen egy kis ideig miszaki rajzoloként miko-
dott Di6sgyorott, majd onkéntes katonai szolgélatra jelentkezett Poldba a haditenge-
részethez. Onnét leszerelve az aradi MARTA autégyarban kezdett el dolgozni, ahol
elnyert egy 300 koronds 6sztondijat. Tanulmdnyutja el§szor Németorszdg nagyobb va-
rosaiba vezetett, de azutdn, engedve régdta dédelgetett vagya csdbitdsanak, elindult
az Ujvilagba szerencsét prébalni. 1903 Gszén érkezett meg Amerikdba, ahol tobb cég-
nélis megfordult, mig végiil 1905 decemberében mint tervez6mérnok végleg elhelyez-
kedett a mindossze két évvel kordbban alapitott Ford Motor Company tarsasagnal.
Ekkoriban a Ford vallalat még nem gyartott autdkat, csupan Osszeszerelésiiket vé-
gezte, és alkalmazottainak a szdma sem haladta meg a hdromszdzat. Galamb elsé
feladata a Ford N-modell hiit6rendszere és futomdve moédositott véltozatanak a meg-
tervezése volt. Henry Ford hamar felfigyelt a miszaki tehetséggel megaldott Galamb
preciz rajzaira, és néhany konstrukcids tervet készittetett vele. Ezek lattan Ford gy
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A XX. szdzad autéjanak kikidltott Ford T-modell

dontott, hogy régi dlmat, egy dj Ford auté megtervezését Galambbal fogja megvalo-
sitani. Egy nap igy szolt Henry Ford Galambhoz: ,,Joe, az az otletem tdmadt, hogy 1ij
kocsit terveziink. A 111. emeleten hdtul egy kiilon szobdba vigyen egy fekete iskolatdblt
€s a sajdt rajztdbldjdt, majd azonnal hozzdkezdiink egy uij modell megtervezéséhez. Nem
kell szolni rola senkinek.”

A dontés nemcsak helyes volt, hanem, mint késGbb kideriilt, igen kifizetddd is. Ga-
lamb kiilon szobdban €jt nappalld téve tervezte munkaltatéja nagyszabasu elképze-
léseit, mikozben olyan alapvet6 konstrukcids valtoztatdsokat vazolt fel, amelyek az
egész autdipar fejlédésének is Uj irdnyt szabtak. Egyik jelentds alkotdsa az tn. boly-
gémiives sebességvalto volt, amely kis méretével, egyszerd kezelhetGségével €s konnyd
gyarthatdsdgdaval a maga kategodridjdban a legjobbnak szdmitott, és a szakvélemények
szerint el6futdra volt a mai modern hidrodinamikus és automatikus sebvéltoknak. Még
hosszu évtizedek mulva is alkalmaztdk (jobb hijan mésoltdk) a konkurens autogyar-
t6 cégek is.

A végtermék a vilaghirivé vélt ,,Badog Boske” lett, a nemrégiben a XX. szdzad
autdjanak kikialtott Ford T-modell, amelybdl nem kevesebb, mint 15 millié példany
késziilt. Ez még napjaink autdgyartdinak marketing tervezeteiben is legfeljebb a va-
gyak szintjén jelenik meg. Galamb csakhamar az id6kozben gyarodridssd fejlédd val-
lalat fé6mérnoke lett, és a tovabbiakban is szimtalan konstrukcids javaslattal, djitas-
sal alkotott maradandét az automobilok tokéletesitése terén. A vildg elsd nagy soro-
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zatban legyartott Ford T-
A modell utédjanak, az A-
NZee 2, modellnek és a V8-as tipus-
0 nak a kifejlesztésében is ko-
moly szerepet villalt, de az
ugyancsak nagy sikert ara-
tott Fordson traktor terve-
zésében is szamos oOtlettel
' E segitette honfitarsat, FAR-
A= KAS JENGt.
@ A £ Fordéknal tgyszolvan
NE——— 7 csaladtagnak szdmitott.
=—— Amikor 1917-ben meg-
nésiilt, Henry Ford egy kii-
d L l6nvonatot bérelt ki, és a
tdrsadalmi eseménynek
A Ford T-modell bolygémiives sebvaltsjanak metszete szamitoé eseményen a pro-
minens személyiségek so-
raban a teljes Ford csaldad megjelent. Galamb Jozsef sikerei zenitjén sziil6hazaja-
rél és szlikebb patridjardl sem feledkezett meg. 1921-ben, a trianoni sokk utén si-
etett hazdja segitségére lenni: ,, Nekiink, idegenbe szakadt magyaroknak, az a
meggydbzodésiink, hogy az orszdg ujjdépitésében mindenkinek részt kell vennie, aki
magyarnak sziiletett, bdrhovd juttatta is a sors szeszélye. Ennek a kotelezettségnek
akarok részben eleget tenni, mikor egy vagy tobb makoi sziiletésii felsd ipariskolai
tanulo segélyezésére Mako vdrosdndl 100 ezer koronds osztondij alapitvdnyt te-
szek...”

Galamb Jozsef, amikor csak tehette és egészsége engedte, hazaldtogatott Magyar-
orszagra és a Magyar Mérnok és Epitész Egyletben filmeken mutatta be a szalaggyar-
tas eldnyeit a korszer( nagyipari termelésben. Emellett nagyban hozzéjarult a Ford
vallalat 4ltal gyartott autok és traktorok Magyarorszagon torténd forgalmazasahoz is.

Galamb J6zsef 62 éves koraban vonult nyugalomba, s tiz évvel kés6bb, 1955. de-
cember 4-én hunyt el Detroitban.

Embernek és magyarnak egyardnt példaként marad el6ttiink, s megmeritkezni a
dicsGségben, amelyet hazdjanak szerzett, nekiink, kései utddoknak is felemel érzés.

TG
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Ford A-modell Tudor Sedan el6l- és oldalnézetben
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FARKAS JENO

(1881-1963)

Az aldbbiakban egy olyan magyar mérnok életutjat mutatjuk be, akirdl bizony kissé
megfeledkezett az utékor. Nem kovetik figyelemmel évforduldit, a kozlekedési esz-
kozok multjat bemutaté kidllitdsokon még egy szerény tabld sem utal nagyszerd ered-
ményeire, s6t az automobilok fejlédésének kezdeteit feltarni igyekvé munkdkbdl is
rendre kifelejtik a nevét. Itt az ideje tehat, hogy Galamb Jézsef utdn a Ford gyardrids
masik nevezetes magyar mérnokérdl is megemlékezziink.

Farkas Jend tizgyermekes csalddban sziiletett Kéldon. 1904-ben gépészmérndoki dip-
lomat szerzett a budapesti Miegyetemen, majd 1906-ban kivandorolt az Egyesiilt Alla-
mokba. Tobbszor viéltoztatott munkahelyet, révidebb idére kétszer is volt munkavi-
szonyban a Fordnal, mignem 1913-t6l véglegesen ennél a véllalatnal dllapodott meg, ahol
azutan tobb mint harminc éven 4t dolgozott.

A mezbgazdasdg egyre fokozottabb gépesitése, majd az elsé vildghdboru kitoré-
se, amikor is a munkaképes férfiak jelentds tomegeit soroztak be, nagy lendiiletet adott
a megbizhato, lehetSleg olcséd €s strapabird erdgépek, a traktorok fejlesztésének,
amelyek kezelése akar a nGk szdmdra sem jelenthetett megoldhatatlan feladatot. E
célra Henry Ford egy tj véllalatot hozott 1étre Ford & Son (Ford és Fia) néven, és egy
megbizhaté er8gép kifejlesztését Farkas Jendre bizta. A késGbb Fordson néven for-
galomba keriil§ traktortipusok nehéz terepviszonyok kozott is megdlltak helyiiket, és
igen nagy népszeriségnek orvendtek Eurdpaban is. Magyarorszagon az 1920-as évek
végén a teljes traktordllomanynak csaknem a fele volt Ford markaju. A tervezés
oroszlanrészét Farkas Jen§ végezte, de szamos Ujitas, otlet, szerkezeti modositds is
fliz6dik a nevéhez, melyek puszta felsoroldsa is meghaladnd e cikk kereteit.

Az 1920-as évek masodik felében a Ford-T utani kereslet jelentSsen visszaesett, a
népautd mar nem felelt meg a novekvds igényeknek, a tipus tokéletesitése elkeriilhe-
tetlenné valt. Az utols6é Ford T-modell 1927 mdjusaban keriilt le a szerelGszalagrol,
ami utdn az amerikai kozvélemény felfokozott érdekl6déssel varta az 1j gépkocsi meg-
jelenését. A Ford A-modell kialakitdsaban Galamb mellett Farkas is tevékenyen ki-
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A legels6 Fordson traktor

vette a részét, az § munkadja volt a tengelykapcsold, a valto, a felfiiggesztés s a fékek
megtervezése. Ugyanakkor Harold Hicks munkatarsaval sikeriilt a T-modell motor-
jat ugy atalakitania, hogy annak teljesitménye 25 16er6rdl 40-re nétt. Az j autd Ori-
asi sikert aratott, alig egy honap alatt csaknem egymillidan adtdk le megrendelésiiket
a vételarral egyiitt. Az A-modell hat karosszériatipusban késziilt és immaron tobbfé-
le szinbdl is lehetett valasztania a vdsdrloknak. A Ford nemcsak megdrizte, hanem to-
vabb erGsitette vezetd helyét az amerikai autdpiacon.

A harmincas évek elejére azonban a megnovekedett igények és a konkurencia nyo-
madsdra sziikségessé valt a Ford cégnek egy merSben ujfajta autéval el6rukkolnia. A ge-
neraciovaltas, amelyet a nyolchengeres, tetszetds kiilsejd €s a kényes igényeket is messze-
menden kielégitd V8-as tipus megjelenése jelentett, fényesen sikeriilt. Mondanunk sem
kell, hogy a Ford mdrka hirnevét 6regbits auté megalkotdsdban a magyar fejlesztGmér-
nokok is derekasan kivették a résziiket. Az alvaz és a futdmi Farkas Jend és NADOR IM-
RE szakértelmét dicsérte, de Galamb Jozsef is szamos konstrukcids elemét tervezte az uj
»,meseauténak”. Ez az autétipus szdimos karossz€riavaltozatban keriilt forgalomba, és
az autdzds hdskoranak legszebb darabjai kozott tartjak szamon, nem csodélhatjuk hat,
hogy a korabeli hollywoodi filmek leggyakoribb f&szereplGjévé valt.

Farkas sokoldalusdgara vall, hogy a masodik vildghaboru alatt részt vett a B24-es
bombazé egyes alkatrészeinek a tokéletesitésében is, és egy tankmotort is Osszealli-
tott.
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Az elengadns kiilseji Ford V8-as modell

Farkas Jend nyugalomba vonuldsa utdn tandcsadoként még hosszu évekig tette ma-
gat hasznossd a Ford vallalatnal, egészen 1963. februar 24-én bekovetkezett halaldig.
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CSONKA JANOS

(1852-1939)

wSenki a tudomdnyokban felsd polcra nem hdg, ha a futo idével okosan nem él”- irta
e fenti bolcs gondolatokat Apaczai Csere Janos (1625-1659) csaknem négyszaz évvel
ezelGtt. Csonka Janosrol, a magyar gépészet kiemelkedd alakjarol batran elmondhat-
juk, hogy nem engedte maga f6l6tt nyomtalanul elrepiilni az éveket. A korral nem-
csak egyiitt haladt, hanem lépten-nyomon siettette is a technikai haladast s a XIX-XX.
szdzad forduldjdn a kozlekedésben bekdszonts korszakvaltasnak volt tevékeny része-
se. Allitdsunkat mi sem bizonyitja jobban, mint az, hogy utolsé szabadalmat mar haj-
lott kordban, 84 évesen nyujtotta be a Magyar Szabadalmi Hivatalhoz.

Csonka Janos 1852. janudr 22-én sziiletett Szegeden, Tsonka Janos ,,gépépits” ko-
vacsmester hetedik gyermekeként. Apja miihelyében kordn kialakult benne a gépek
irdnti vonzalom, ami azutan egész életén végigkisérte. A verseci elemi iskola €s a gim-
ndzium alsé négy osztilya elvégzését kovetSen egy ideig apja mellett tanulta a gépé-
szeti mesterség fogdsait, majd el6szor Szegeden, azutdn pedig Budapesten, a Magyar
Allamvasutaknal véllalt munkat. A német és a francia nyelv ismerete arra 6sztondz-
te 6t, hogy egy hosszabb tanulmanyutat tegyen Eurdpa iparilag fejlettebb orszagai-
ban. Bécsben, Ziirichben, Parizsban és Londonban dolgozott gépgyarakban, amely
munkakkal egyrészt fenntartotta magat, masrészt a megszerzett technoldgiai ismere-
tekkel autodidakta mdédon bévitette tuddsdt. Parizsban alkalma nyilt megszemlélnie
Lenoir vildgitégdzzal mikods motorjdt, és felismerte abban a bels6 égésii motorok
jovebe mutato jelent&ségét.

Csonka Janos kiilf6ldon tartézkodott, amikor a Miegyetem palydzatot hirdetett
tanmihelyének vezetdi dllasaba. Hazasietett s 6 is megpalydzta a mivezetSi megbi-
zatast, amit el is nyert. Ekkor ugyan még csak 25 éves, de mar vildglatott, gazdag
miszaki tapasztalatokkal rendelkezd fiatalember volt, s rovidesen bizonyitékdt adta, nem
alaptalanul szolgdlt rd a bizalomra. Az egyetem vezetésével sikeriilt olyan egyezségre
jutnia, hogy a maga koltségére alkalmazottakat tarthatott, aminek fejében engedé-
lyezték szdmara a tanmihely gépeinek sajat kisérleti célokra valé hasznalasat.
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A vildg els§ lizemanyag-porlasztdja, Csonka Janos és Banki Dondt szabadalma

Csonka Janos elsé figyelemre mélté miiszaki alkotasa 1879-re datdlhato, amely év-
ben egy kiilfoldrdl beszerzett és addig tokéletleniil mikddS gazmotort épitett at.
Ezen tobb eredeti fejlesztést hajtott végre, s az a tovabbiakban mar kifogastalanul iize-
melt. Ez a motor tekinthet§ az els6 magyar gyartmanyu, négylitem, szelepes vezér-
1ést gdzmotornak. Ezt a gdzmotort azonban még nem szabadalmaztatta, a kovetkez6t,
az 1882-ben elkésziilt vegyesiizemd gaz- €s petroleummotort azonban igen.

Csonka Janos eredményes munkdssdganak hamar hire ment, igy keriilt kapcso-
latba a Ganz-gyar fiatal mérnokével, BANKI DONATtal, akivel azutan szabadalmak
és djitasok egész sordt nyujtottak be, kozottiik a legjelentGsebbet: a karburatorrol
szolot. Ezt a leleményes szerkezetet — amelyrdl tilzas nélkiil dllithatd, hogy legin-
kdbb ez segitette el6 az automobilok robbandsszerd elterjedését — 1990-ban a
pAdrizsi vilagkidllitason is bemutattak. Ezen akkor mar tliszabdlyozds, féklevegs-be-
vezetés és pillangdszelep is megtaldlhat6 volt. Egy kiilon kis tartalybdl az iizem-
anyag-porlasztéval ,,benzinkoddé” alakitott formdban jutott az égéstérbe, ugyanak-
kor a kis tartdlyban 1év§ iizemanyag dllandé szintjét egy tiiszelepet mozgatd iszoka
biztositotta. Az ilyen 6tletes szerkentytkre szoktak azt mondani, hogy nagyszerisé-
ge az egyszerliségében rejlik.

Azt kovetSen, hogy Banki Dondt a Mtegyetemre keriilt tanszékvezets tanarnak,
kozos fejlesztést és kutatast mar nem folytattak, jollehet bardtsaguk és egyiittmiko-
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désiik tovdbbra sem
szlint meg. A tovabbiak-
ban Banki inkdbb a hid-
raulikdval, mig Csonka
a motoros jarmtvekkel
kezdett foglalkozni, bar
tervezett és készitett
szdmos muszert és mé-
réberendezést, amelyek
koziil nem egy kiilfoldre
is elkeriilt. Az automo-
bilok biivkorébdl azon-
ban mar nehezen szaba-
dult.

Az elsé altala terve-
zett motoros jarmd, egy
hdromkerekd motoros
tricikli volt, amelyet a le-
vélbegytljté postdsok
szdmdra a Ganz-gyar
Csonka Jdnos motoros triciklije kezdett el gydrtani. A

motoros kerékpdrt az
1906. évi londoni kidllitdson is bemutattdk, s a gépek mindségére jellemzd, hogy 25
évig alltak a Posta szolgdlatdaban.

Négy évvel késGbb a Magyar Posta csomagszallité auté megtervezésére kiirt nemzet-
kozi palyazatat Csonka Janos konstrukcidja nyerte meg. Az els6 széridban 8 darab au-
téjanak legydrtasara keriilt sor, majd mi-utdn megbizhatdsdguk beigazoldodott, az elko-
vetkezendd néhany évben a folyamatosan fejlesztett valtozatokbdl mintegy szdzat sze-
reltek 6ssze. A magyar gépipar torténetében Csonka Janost a magyar autogyartas elin-
dit6jaként is tisztelhetjiik. A Csonka-féle autékban négyiitemd, négyhengeres, vizhiité-
ses motorok kaptak helyet, amelyek gyujtasat Bosch-féle nagyfesziiltségli gyertydk biz-
tositottak. Az automobilok sebvaltdval €s differencialmtvel voltak ellatva, az 1908-t6l
gyartott tipusokba pedig mar vezérelt szelepekkel késziilt motorok keriiltek. A magyar
autd kiilfoldon is felkeltette a szakemberek figyelmét, s6t tekintélyét ndvelte, hogy nem-
zetkozi versenyeken is jol szerepelt. Csonka Janos autéinak a sikere idével egy magyar
automobilgyar megalapitasdnak a lehet&ségét is felvetette, ez az dlom végiil is anyagi
okok miatt nem val6sult meg.

A csomagszallité autdk mellett Csonka Janos személygépkocsikat is tervezett,
amelyekbdl szdmos magdnmegrendelésre késziilt. Az 1909-ben sziiletett, mutatos,
konnyd automobiljdn karddnhajtast alkalmazott, és a motor, valamint a sebességval-
t6 szekrény egy tombbe volt épitve. Jellemzd, hogy a Csonka Janos dltal készitett au-
tokat megbizhatésaguk utan ,,Doxa-auték”-nak nevezték.
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Csonka Janos ,,Doxa-autéja”

Csonka Janos igen sokoldald gépkonstruktSrnek bizonyult. Csak néhany kira-
gadott példa alkotdsai koziil: O tervezte és llitotta sssze az elsé hazai kompresszo-
ros motort, de készitett motorokat csénakokba, bAnyamozdonyba, sinautdba, tiizol-
téautéba is. Gépkocsikon kiviil még autébuszt is épitett. O alkalmazta elséként a
motorgydrtasban az aluminiumot, és § dllitotta 8ssze az automobilizmussal kapcso-
latos els6 magyar szakszotart.

Bar Csonka Janosnak nem volt mérnoki szakképzettsége, a szakma olyannyira
megbecsiilte 6t, hogy nyugdijaztatasa el6tt, 1924-ben a Mérnoki Kamara feljogositot-
ta a gépészmérnoki cim haszndlatara.

Nyugalomba vonuldsakor mdr 73 éves volt, de az alkotévaggyal teli s szellemi fris-
sességének teljes birtokdban 1év6 Csonka Janos egy percig sem gondolt arra, hogy hét-
ralévd évei tétlenségben teljenek. Buddn, a Fehérvari uton egy takaros mthelyt
rendezett be, s Béla, valamint Jinos nevi gépészmérnok fidval csaladi véallalkozast in-
ditott. A megrendelések 6zone azonban csakhamar tovéabbi alkalmazottak felvételét,
majd a mthely bovitését tette sziikségessé. Még a vildggazdasdgi védlsag sem torte meg
a vallalkozas lendiiletét, s6t 1938-ra az alkalmazottak szama elérte a haromszazat. El-
keriilhetetlenné valt egy korszer( gyar felépitése, amelynek tervezését épitészmérnok
fia, Csonka P4l vallalta magara. Az épitkezés megkezdését azonban Csonka Janos mar
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Csonka Jénos sajat tervezést autdjanak volanjanal

nem érte meg. Hirtelen jott betegsége rovid ideig tartott, s 88 éves kordban, 1939. ok-
téber 27-én visszaadta lelkét Teremt&jének.

A Csonka-gépgydr 1941-ben épiilt fel, s nem kevés hirnevet vivott ki maganak a
vilagban.

Csonka Janos, lankadatlan szorgalmadval, a gépészeti szakma irdnti elkotelezett ma-
gatartdsdval, taldn tudatosan, taldn nem, mindenesetre megfelelGen elGkészitette €s
megtermékenyitette a talajt, amelyben a belehullé mag egykdnnyen gyokeret ereszt,
s egészséges gyiimolesi, erds fava novekedik. Munkdssagat két gépészmérnok fia, Ja-
nos és Béla, apjuk nevéhez mélté mdédon folytatta, s a mikrokarburator feltalal6iként
—nomen est omen — tovabb gyarapitottdk mind a Csonka név, mind a magyar gép-
ipar dicsOségét.
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BANKI DONAT

(1859-1922)

A babérkoszoru az 6kortdl napjainkig a gy6ztesnek kijaro legnagyobb megtisztelte-
tés kifejezési formdja. A babérfa levele télen is zoldell, ezért a hervadhatatlansag és
az 0rok élet szimbdluma mellett idével a dicsGség €s a gydzelem jelképévé is valt. Ha
minden egyes tudomdnyos-m{iszaki sikeréért képzeletben csak egy-egy babérlevelet
osztanank ki Banki Donatnak, akkor is leginkabb egy botanikai gytjteményhez len-
ne hasonlo a fejét dvezd koszoru.

Banki Donat a Bakony egy kis falujaban, Bakonybdnkon ldtta meg a napvilagot,
1859. junius 6-an. Elemi és kozépiskolai tanulmanyait részben magdniton végezte, €s
Papan vizsgazott. Az érettségit Budapesten, a f6redlban szerezte meg, majd a Miegye-
tem gépészmérnok-hallgatdja lett. Mdar egyetemista kordban megmutatkozott kivé-
teles érzéke a gépek irant: a gdzmotorokrdl irt szakdolgozatdval elnyerte az egyetem
pélyadijat. Banki Dondt 1882-t6]l a Ganz és Tarsa Vasonts- és Gépgyar gépkonst-
ruktére, kés6bb f6mérnoke. Az Eurdpa-hird Ganz-vallalat vezérigazgatdja, Mechwart
Andras, aki maga is jeles gépészmérnok €s feltaldlo volt, gdzmotorok atszerkesztésé-
vel bizza meg az ambicidzus gépésztalentumot, Banki Dondtot. A gaz- és petréleum-
motorok mellett mdr egyre tobbeket foglalkoztatott a benzimiizemd hajtomivek
problémija, de a kiilonboz6 megoldasok korantsem bizonyultak tokéletesnek. Igy a
feladat nemcsak izgalmasnak igérkezett, hanem egyszersmind kihivdst is jelentett a fi-
atal mérnok szdmadra. Bankinak tudomdsdra jutott, hogy az akkor mér elismert motor-
konstruktér, CSONKA JANOS is ezen probléma megolddsan munkdélkodik, éspedig a
Miegyetem gépmiihelyének vezetSjeként. Hozza szegddott, s hamarosan taldlményok
és szabadalmak egész sora igazolta, hogy a kivalé elméleti tuddssal rendelkez8 Ban-
ki és a nagyszerd gyakorlati érzékkel megaldott Csonka egymast kiegészitve milyen
kivételes pdrost alkottak. Gylimolcs6zd munkdjuk a magyar robbanémotor-gyartas
legfényesebb korszakadt jelentette. Egyiittmiikodésiik eredményeként 1888-ban jelent
meg els§ szabadalmuk, az Ujitds gdzgépeknél és az Ujitds gdz- és petroleummotoro-
kon, majd egy évvel kés6bb a Gdz- és petroleumkalapdcs. Vilaghirneviiket azonban
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az 1893. februdr 11-én bejelentett, de az
iktatds napjan mar kész szerkezetként 1¢-
tez6 szabadalmukkal alapoztdk meg,
amely az Ujitdsok petroleummotorokon
megnevezést viseli. Ebben van szé eld-
szOr a vildgon a karburatorrdl, amely az-
utan a benzinmotorok nélkiilozhetetlen
szerkezeti elemévé valt. Az idevago
szakirodalomban sokdig azt a német
Maybachot emlegették a karburator fel-
taldléjanak, aki a Bankiékhoz hasonl6
megolddsra jutott, de a szabadalmi beje-
lentések idGpontjainak egybevetése
egyértelmden tisztazta, hogy a magyar
feltalalok fél évvel megelzték 6t. (May-
bach hazdjdban, Németorszdgban nem is
kapott szabadalmat a taldlményara, ép-
pen a Banki—-Csonka szabadalmi védett-
ség miatt!)

A karburator, azaz a porlaszto elvét
Banki és Csonka az alabbi médon irta le:
,» Gépiinknél a tdpldlds petroleum-szi-
Banki-Csonka egyhengeres, négyiitemd motorja,  vattyu nélkiil torténik, amennyiben az
amely a vildg els6 karburadtoraval mikodott egy-egy hengertliéshez valo petréleum

mennyiségét a gépbe szivott levegd magd-
val ragadja. A nyilds, melyen a petroleum beomlik, dllandoan nyitva van, miért is a se-
besség szabdlyozdsdnak a levegdszivds megakaddlyozdsdval kell torténni...” Kés6bb a
karburdtort Petroleum motor etetOkésziiléke néven kiilon is szabadalmaztattdk. A
nagy otlet allitdlag akkor pattant ki a két feltalalé agyabdl, amikor egyiitt hazafelé sé-
tdlva a Muzeum-kert sarkdandl meglattak, hogy egy virdgarus leany fuvokas perme-
tez&vel frissiti fel portékdjat. Az els§ valtozatot még aznap kidolgoztdk, s napokon
beliil megsziiletett az els§ karburator prototipusa. Ennek a latszélag egyszerd szer-
kezetnek a segitségével sikeriilt megolddst taldlni a motorok egyenetlen jardsdnak és
az lizemanyag szabdlyozott formdaban torténd betapldlasanak problémadjara. Ugyanis
sem a petréleum, sem a benzin nem alkalmas folyékony halmazallapotban motorok
energiatdpldlasara, el6bb porlasztani kell Sket. Erre a célra szdmosan probalkoztak
megfeleld modszert kitaldlni, azonban egyetlen eljaras sem bizonyult kielégitének. A
mechanikus megolddsok koziil emlitést érdemel az az eljaras, amely sordn egy ben-
zinbe meril6 kefe forgdsa porlasztotta apré cseppekké a hajtéanyagot, 4m ennek ha-
tasfoka fiiggott a fordulatszdmtol, nagy volt a térigénye €s a porlasztds mingsége sem
érte el a kivant mértéket. A masik, in. g6zologtets eljaras lényege az volt, hogy a ben-
zintartély folyamatos melegitésével (tobbnyire a kipufogdgdz hdjével) intenziv parol-
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gdsra késztették a hajtéanyagot, s az a levegdvel keveredve szolgéltatta a robbané-
elegyet. A szamos véltozat ellenére ezek a berendezések sem bizonyultak életképes-
nek, ugyanis legnagyobb hatranyuk abban rejlett, hogy nem tudtak alkalmazkodni a
motor valtozé iizemmadjihoz.

A két feltalalo a Ganz-gyarral kotott korabbi szerzddése értelmében a szabadal-
maval nem rendelkezhetett szabadon, ugyanis az értékesitési jog a vallalatot illette.
Ugyanakkor a Ganz nem latott nagy jovSt a benzinmotorokban, €s nem fizette be a
szabadalmi védettséget biztositd dijakat. A porlasztoé kozkincesé valt anélkiil, hogy
akdr a feltaldlok, akdr a magyar gépgydrtds barminemd hasznot profitalhatott volna
beldle.

A Banki—Csonka motorokat a Ganz sorozatban gyartotta, ekozben a két feltalalo kii-
16n szabadalmakat is bejelentett. Banki Dondt 1894-ben alkotta meg nagynyomdst rob-
bandmotorjat, amelyet 1898-ban tovabb tokéletesitett vizbefecskendezéses hiitéssel.
Banki valamennyi szabadalmat elméleti kutatdsokkal tdmasztotta al4, s az ezekbdl
megirt dolgozatai alapvetd jelentGségiiek voltak a motorok miiszaki fejlesztésében. O
az, aki els6ként dllapitotta meg, hogy a benzin- €s petréleummotorok hatésfoka vizbe-
fecskendezéssel megnovelhetd. Eredményei elismeréseként két alkalommal is megkap-
ta a Magyar Mérnok és Epitész Egylet Hollan-dijat, 1899-ben pedig a szokésos palyaz-
tatds mell6zésével kinevezték a Mdegyetem Gépszerkezeti Tanszéke tanaranak. A
kovetkezd évben pedig elfoglalja a Hidraulika és Hidrogépek Tanszék tanszékvezetGi
allasat. 1911-ben a Magyar Tudomédnyos Akadémia levelezs tagga valasztja.

Tudomadnyos értekezései, szabadalmai véltozatlanul nagy szdmban lattak napvila-
got, melyek sorabdl kiilon ki kell emelni az Energia-dtalakuldsok folyadékokban cimd
konyvét, amely tobb kiaddst is megért, és német nyelvre is leforditottdk. Vilaghirnév-
re a karburdtoron kiviil vizturbina-taldlmdnyaval tett szert, amelyet 1916-ban szabadal-
maztatott, €&s amely mindmadig az & nevét viseli. Az dj turbinatipus a kettSs atomlés
elvén épiilt meg, amelynek lényege, hogy a kerékkoszortn kétszeresen atomlé viz ket-
t6s hasznositast tesz lehet6vé, novelve
a teljesitményt. Nem elhanyagolha-
t6 szempont, hogy az igen szellemes
megoldasu turbina viszonylag konnyen
€s olcson megépithets, és az adott
helyszini koriilményekhez (vizmagas-
sag, vizhozam) konnyen alakithato.
Az idevdgo szaktanulményok és az
energetikusok véleménye szerint a
Banki-féle turbindkkal szamos fejls-
d6 orszag energetikai gondjai lenné-
nek enyhithetdk.

Bénki hazafisdgdara jellemzd,
hogy els6rend( feladatdnak tartot-
A Banki-féle turbina sematikus rajza ta, a tudomdnyos kutatas mellett, a
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hazai egyetemi képzés szinvona-
lanak emelését, a magasan szak-
képzett mérnokgenerdcio kine-
velését. Ezért keriilt sor arra,
hogy a vilaghir( ziirichi Stodola
professzor kecsegtetd ajanlatat
hazafias kotelességére hivatkoz-
va szeliden elhdritotta magatdl.
Bédnki Dondt életutja sordn
olyan teljesitményt mutatott fel,
melyet méltatnunk érdemes. A
miszaki tudomdnyok iranti el-
kotelezettsége nem csak kora
nemzedékének volt példamuta-
t0; az utdna kovetkezd generaci-
Ok szdmdra sem maradhat ér-
dektelen. E kivalo férfia 1922.
augusztus 1-jén hunyt el Buda-
pesten. Kozkedveltségét mutat-
ta, hogy tanitvanyainak szazai ki-
Bénki Donit kett6s atomlési akciGs turbindja sérték végss nyughelyére.

Banki Donét jellemrajzénak ta-
1416bb é€s jobb Osszefoglaldsat felesleges er6lkodés lenne keresni, mint ahogy azt ba-
ratja és palyatarsa, az ESSE névre keresztelt karburétor feltaldléja, Schimanek Emil
fogalmazta meg: ,,Jellemeznem kellene Bdnkit, a tudost, a zsenidlis gépkonstruktort, a
kitiind tandrt, a kivdlo szakirot, a mintaszerii kollégdt és last not last: a nemes lelkii em-
bert, az bszinteségnek és igazsdgossdgnak ezt a melegszivii apostoldt, akit kovetendd
példakeént dllithatunk arra a piedesztdlra, amelyen csak az orszdg legjobbjainak van he-
lye.”
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SCHIMANEK EMIL

(1872-1955)

Ma, a kozvetlen befecskendezési benzinmotorok és az egyre nagyobb teret hodito di-
zelhajtomiivek kordban is még szazmilliszamra mikddnek klasszikus karburatorok, me-
lyeknek elvi alapjai nem sokban kiilénboznek attol, amelyet Banki Dondt és Csonka Ja-

s 7

nos vilaghird magyar feltaldlok szabadalmaztattak 1893. februar 11-én. A karburator az
azobta eltelt immaron 110 esztendd 6ta sokat tokéletesedtek annak a rengeteg tjitasnak
koszonhetSen, amelyeket sok szdz gépészmérndk és motorkonstruktSr nyujtott be szer-
te a vildgon. Koziiliik is kiemelked6t alkotott a Miegyetem professzora, Schimanek
Emil, tovabb oregbitve a magyar mérnokok jo hirnevét a vildgban. A széra és tollra egy-
forman termett tudds professzor taldlmanyai koziil az ESSE karburator lett a leghire-
sebb, de jelentGsnek mondhaté a hatiitem dizelmotor djitasa is.

Schimanek Emil 1872. november 23-4n sziiletett Budapesten. Mdegyetemi ta-
nulmdnyait Budapesten végezte, majd Berlinbe utazott szakmai tanulmdnyutra.
Onnan hazatérve a Ganz-gyar f6mérnoke lett, majd 1900-ban, azaz 27 évesen a
Miegyetem nyilvanos rendkiviili tandrava, 1902-ben pedig a gépszerkezettani tan-
sz€k nyilvanos rendes tandravd nevezték ki. Szinte ezzel egy id6ben nevezik ki a
gépészmérnoki osztaly dékdnjavd, majd 1923-ban megviélasztjak a Mdegyetem rek-
torava. Nem érdektelen megjegyezniink, hogy didkja volt tobbek kozt a késGbb vi-
laghirtvé lett tudos, KARMAN TODOR, a rakétatechnika atyja, aki mindig meleg sza-
vakkal emlékezett meg tandrardl. S6t, Karman Todor egy ideig Banki Donat és
Schimanek Emil mellett végezte els6 kutatémunkéjat a dugattyus gépek szelepe-
inek kopogdasdra vonatkozdan.

A meredeken felfelé ivelS karriert latva még azok is rendkiviili képességli embert
sejtettek Schimanek Emil személyében, akik addig semmit sem ismertek tudomanyos
munkdssagdbol. Miszaki eredményeibdl, még ha feliiletesen tallézndnk is, olyan te-
kintélyes lista kerekedne ki, melynek taglaldsdra e helyen nem vallalkozhatunk; kény-
telenek vagyunk néhany kiragadott példdval beérni, sokrétd és igen termékeny miko-
dését illusztralando.
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Schimanek Emil munkdéssaga els&sor-
ban emelSgépek és kalorikus gépek
(hSerbgépek, hiitgépek) elméleti, terve-
zési €s konstrukcios kérdéseire terjedt ki,
de szdmos nagy iparvallalat részére is ter-
vezett erémivet és hitStelepet (pl. szak-
ért6ként § irdnyitotta a banhidai erémd
megépitését). O tervezte az elsé magyaror-
szagi pneumatikus elevdtort, ismert taldl-
manya a nevét visel§ hatiitemd dizelmotor,
és az az ujitdsa, amellyel a dizelmotorok
hatasfokat lehet novelni a befecskendezett
gazolaj el6melegitésével. Tervezett iizem-
anyag-szabalyozét és generdtor-gazmo-
tort, foglalkozott a repiildmotorok dllandé
gdznyomadsat biztosité berendezéssel és
még hosszasan sorolhatndnk. Mi most csak Az ESSE karburdtor
azt a taldlmdnyat ismertetjiik réviden,
amely a szakirodalomban az ESSE karburator néven valt ismertté.

A benzinmotoroknak egészen a kozelmultig nélkiilozhetetlen eleme volt a porlasz-
t6, amelynek elsddleges feladata az volt, hogy a motorok véltozo fordulatszdmaval
osszhangban mindenkor a megfelels, pontosabban a lehetd legjobb benzin-levegd ke-
veréket dllitsa el§ €s juttassa a munkahengerbe. Ahogy egyre tokéletesedtek az auts-
motorok és ugrasszertien megnétt a teljesitményiik, a porlasztékat a megnovekedett
igényeknek megfelelGen kellett médositani. Egyre-masra jelentek meg a kiilonféle
karburatorvaltozatok, s mar a harmincas évek elején tobb mint szdz autdgyartd cég
kindlta a sajat fejlesztési porlasztojét a felhaszndloknak. A porlasztok tobbségében a ki-
vant eredményt a leveg6 f6aramédnak szabalyozasaval vagy potlevegss kiegyenlitével pro-
béltak elérni, de el6fordultak olyan tipusok is, amelyekben az iizemanyag dramlasat fé-
kez§ technikai megolddsok kertiltek beépitésre.

Schimanek Emil szakitott a sablonos elképzelésekkel, és egy merdben tj rendszerd
porlasztét tervezett, amelynek egy mondatban Gsszefoglalhaté Iényege, hogy az ESSE
karburdtor keverdterében iizem kozben dllando a levegd dramldsdnak a sebessége és
fiiggetlen a motor fordulatszdmdtol. A Schimanek-féle porlaszté miikodésének rész-
letes ismertetése annak bonyolultsdga okdn igen terjedelmes értekezésben lenne csak
lehetséges, €s a nyakatekert szakkifejezések garmaddja feltehetGen eleve elriasztand
a tisztelt olvasét a konyv tovabbi olvasdsatdl, igy ettdl inkabb eltekintiink. Aki azon-
ban mélyebb ismeretekre vagyik e miszaki kérdésben, az ajanlott szakirodalomban
taldl kedvére valo forrdasmunkat.

Schimanek Emil a széban forgé karburdtorral mar az els6 vilaghdboru utén kez-
dett foglalkozni, és részszabadalmai koziil a legels6t 1920 juliusdban nyujtotta be. A
teljes porlasztéjat 1926 szeptemberében szabadalmaztatta. A sikeres laboratériumi
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mérések utan 6t darabot dtadott a budapes-
ti Autdtaxi véllalatnak kiprobalasra. Az
eredmények olyannyira kedvezének bizo-
nyultak, hogy djabb 150 taxiba szereltek
ESSE karburatort, majd néhdany példany
kiilfoldon is bemutatasra keriilt. A karbu-
rator elénye legf6képp abban nyilvanult
meg, hogy a motorok jol gyorsultak és 1é-
nyegesen lecsOkkent a fogyasztdsuk. Az
Aut6 cimi folydirat 1927. méjus 1-jei sza-
maban arrdl szdimol be, hogy Mildnéban egy
miszaki bizottsag 6sszehasonlité kisérlete-
ket tett Fiat-, Solex-, Cozette- és Schima-
nek-féle karburatorral. A bizottsdg jelentése
szerint a Fiat 509 aut6 tizemanyag-fogyasz-
tasa az imént felsorolt karburdtorokkal 100
kilométeren az aldabbi médon alakult: Fiat
(9,451), Solex (8,501), Cozette (7,901), Schi-
manek (6,50 1).

A porlaszté egyediili hatranya volt, hogy
csak szakképzett ember tudta beszabdlyoz-
Az ESSE karburdtor metszetrajza ni, igy ha azt a laikus sof6rok tisztogatdskor

sz€tszedték, maguk képtelenek voltak bedl-
litani. Elterjedését azonban mégis a nagy vilaggazdasagi valsag akadélyozta meg, ak-
kor ugyanis sem autét, sem karburdtort nem vdsarolt senki. A valsadg elmultdval
pedig megjelentek a piacon az olcsé karburatorok, igy az ESSE porlaszté rovid pa-
lyafutdsa utdn mint technikatorténeti érdekesség maradt csak meg. Schimanek Emil
tudomdnyos munkassdga elismeréséiil 1941-ben megkapta a miszaki doktori cimet,
1942-ben pedig Corvin-lanccal tiintették ki. Az oktatds, a laboratdriumi kutatasok mel-
lett jutott ideje tobb tarsadalmi tisztség betoltésére is, egyebek kozott mint az egye-
temek képviselGje tagja volt a Székesfévarosi Torvényhatdsagi Bizottsagnak is, de §
alapitotta a Széchenyi Tudoményos Tarsasagot is, amelynek célja a természettudoma-
nyi kutatdsok tdmogatdsa volt.

Ha azt mondjuk, hogy Schimanek Emil bamulatosan sokoldalu tudés férfiu volt,
nem tettiink mast, mint elismételtiink egy kozhelyet, de kifejez&bben, tomorebben
aligha lehetne jellemezni tartalmas életitjat, amely a tudds 1955. szeptember 1-jei el-
hunytaval ért véget Budapesten.
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FEJES JENO

(1877-1952)

» Megszoktuk mdr, hogy szdmos forradalmi fontossdgu taldlmdnyrol, amelynek hire
messze foldrol érkezik, kideriil, hogy magyar ember zsenialitdsa teremtette meg. Meér-
nokok, vegyészek, konstruktorok kenytelenek kivandorolni, tehetségiiket idegen orszd-
gok vdllalkozoinak szolgdlatdba bocsdtani. A mostani vildgban csak keveseknek sike-
riil a sajdt hazdjdban gyiimolcsoztetni munkdjukat és taldlmdnyaikat. Ezek koziil a
kevesek koziil valo Fejes Jend gépészmérndk, aki a benzinmotorok terén a technolo-
giai eljdrdsok olyan formdit alkalmazta, melyek gyokeresen megvdltoztattdk az eddigi
gydrtdsi alapokat. E szabadalmaztatott technologiai eljdrdsok lényege abban dll, hogy
az 0sszes vas-, acél- és aluminiumontvényeket hidegen megmunkdlt és autogéen vagy
elektromos titon 0sszehegesztett vaslemezekkel helyettesiti...” (Ma Este, 1925. julius 4.)

Az 1j magyar taldlméanyrdl tudésito korabeli lapbdl kiragadott fenti példa jol illuszt-
rélja, mily elkeseredetten vette tudomdsul a kozvélemény a tudds értelmiség kivandor-
lasét, s mily lelkendezve szdmoltak be egy-egy szenzéciosnak igérkezd taldlmanyrol,
amelynek megvolt a reménye, hogy otthon leljen gazddra s majdan ott is kamatozzon.
Ne feledjiik, az els6 vildghaboru utani években vagyunk, egy kifosztott, tonkretett, meg-
csonkitott orszagban.

A cikk valés tényeket allitott, Fejes JenS valoban nagy horderejd talilmanya nem-
csak a hazai kozvélemény, hanem a kiilfoldi autdipar figyelmét is felkeltette. A honfiui
buzgalommal dtitatott cikk szerzdje azonban rossz jésnak bizonyult: Fejes Jen6nek sem
sikeriilt nagyszerd taldlmdnydval vildgot hdditania.

Fejes Jend 1877. december 18-an sziiletett Budapesten. Korabbi élettitjdnak, csa-
ladi koriilményeinek részleteit homaly fedi, élettorténetét 1896-t6l ismerjiik jobban,
amikor megszerezte oklevelét Budapesten a felss ipariskola gépészeti tagozatan. Ka-
tonai szolgdlata utdn a budapesti Fegyvergydrban szerezett dlldst, ahol BOSZORME-
NYI JENO és SCHIMANEK EMIL munkatdrsaként részt vett az els6 magyarorszagi di-
zelmotorok gyartdsanak el6készitésében. 1902-t61 Le Havre-ban, a Westinghouse
franciaorszagi lednyvallalatandl dolgozott, ahol tobb magyar konstruktérrel egyiitt
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Fejes Jen6 els§ autdja 1922-bdl

(Boszorményi Jend, ARPAD GYULA, FABIAN LASzLO) kozremiikdott a hires Wes-
tinghouse auté megtervezésében és gydrtasanak meginditasaban. 1909-ben haza-
tért Magyarorszagra, és elvallalta az Aradon nem sokkal azelGtt alapitott Magyar
Automobilgyar Rt. Westinghouse Rendszer vallalat szereldmihelyének iranyita-
sat. Par évvel kés6bb azonban visszatért Budapestre, ugyanis felkindltdk neki a Ma-
gyar Altaldnos Gépgyar Rt. autéosztalyanak vezetdi posztjat.

A mar tobb mint egy évtizedes konstruktdri tapasztalatokkal a hdta mogott nagy
lendiilettel vagott neki egy tiraauté megtervezésének. 1913-ra el is késziilt a MAG 25
LE-s gépkocsi, amely még abban az évben aranyérmet nyert a TAtra—Adria nemzetko-
zi autéversenyen. A nemzetkdzi szakmai korokben is nagy figyelmet felkeltd kocsi
sorozatgyartdsdra azonban nem keriilhetett sor a vildghdboru kitdrése miatt. A gyar
hadicélokra termelt, s 4téllt repiildmotorok és repiil6gépek gydrtdsara. VélhetSen et-
t6l az id6szaktol szamithatjuk, hogy Fejes Jend egészen Uj felfogasban kezdte a konst-
rukcids problémaékat megkozeliteni.

A repiil6gépeknél minden kilogramm szamitott, ezért a lehetd legkisebb tomegiire
kellett mind a motorokat, mind a vdzat szerkeszteni. Ezért a repiilémotorokban a hen-
gerek vizkopenyét vékony lemezbdl alakitottak ki, amivel jelentGs silycsokkenést le-
hetett elérni. A gépkocsik esetében, ahol a sulytobblet nem szamitott, ugyanez a ko-
peny 6ntottvasbol késziilt. frasos dokumentumokban taldlni arra utaldst, hogy Fejes
Jend mar 1917-ben bemutatott egy 20 16erSs acéllemezes motort, amilyet addig sehol
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sziiltek acéllemezb6l. Ellenben a
kés6bbiekrdl mar tobb ismeretiink
van, azokrdl ugyanis bévebb irodalom,
szabadalmak allnak rendelkezésiink-
re, mi tobb, a Fejes-féle automobil
gyartasdra Anglidban véllalatot hoz-
tak létre, és néhany prototipust Ossze is
szereltek. De ne vagjunk az esemé-
nyek elébe!

Fejes Jend 1918 februdrjédban fel-
mondott kordbbi munkahelyén, és a
Ganz Fiat Magyar Repiil6gépmotor- : i
gyar igazgatdja lett. A hdborud végéig
még feszitett tempdban termeltek a
gyarak, de az Osszeomldst kdvetd A Fejes-féle hegesztett hengerblokk szabadalma 1923
ziirzavaros politikai helyzet, a Tandcs- ~ novemberébdl
koztarsasag honapjai, majd a békedik-
tatumot kovetd gazdasagi csdd teljes bénultsagot idézett el Magyarorszagon. A tehet-
séges mérndkok jobb lehetGség utdn nézve tobbnyire kiilfoldre emigraltak, a nyers-
anyagforrasok tilnyomo része €s a szellemi potencidlnak is egy jelentGs hanyada
orszdghatdron kiviilre keriilt, elnéptelenedtek a gyartelepek, sorra zdrultak be az
iizemek kapui, kozottiik a Ganz Fiat gyaré is. Es ebben az dldatlan és kilatastalannak
tiind helyzetben Fejes Jens 1921 szeptemberében szabadalmat nyujtott be ,, Gyorsjd-
ratu égési motor, kiilonosen mindennemii jarmiivekhez és gazdasdgi gépekhez és eljd-
rds annak elddllitdsdra” megnevezést taldlmanyara, amely elfogaddst nyert és a 4567
szamot kapta (tiszta sor). A szabadalmi leiras tartalmazza taldlmanyi 6tlete miben-
1étét, a lemezidomok készitésének mddjat, valamint dsszehasonlitja az dntvénybdl
késziilt motorblokkot a lemezszerkezetivel, amelybdl az deriil ki, hogy szildrdsa-
ga legalabb olyan j6, mint a hagyomanyosé, javitdsa konnyebb és a mintegy 30%-os
anyagmegtakaritdsnak koszonhetSen elGallitasa is gazdasagosabb. Taldlmanyanak lénye-
ge, hogy a motort hidegen megmunkalt, hegesztett acéllemezekbdl dllitotta dssze, amely-
re mindaddig nem volt példa. Azonban Fejes Jend itt nem allt meg, hanem a ra
kovetkezd évben a ,,Jdrmiialvdz, kiilonosen automobilokhoz, és eljdrds annak elddl-
litdsdra” cimen djabb taldlmanydval kopogtatott be a szabadalmi hivatalba. Fejes, 1¢-
vén gyakorlati konstrukt6r, jol 1atta, hogy az altaldnossagban elterjedt nyilt ,,U” pro-
filokbdl szegecseléssel késziilt alvazkeret nem eléggé merev, csavarodds esetében a
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Fejes-féle lemezalvaz 1925-bdl

karosszéria €s az alvaz kozotti kotGelemek egykdnnyen kilazulnak, eltérnek. Szaba-
dalmarol igy tdjékoztat: ,, Az alvdz hideg eljdrdsban kiszabott, sajtolt és autogénhegesz-
tett zdrt profillal késziil. Elonye az eddig haszndlatos alvdzakkal szemben abban dll,
hogy elddllitdsa kis berendezést kivdn, miutdn a kiszabds és sajtolds hidegen tortenik,
azdltal pedig, hogy a tarto zdrt profillal bir, mdr ardnylag kis hiisvastagsdg, tehdt cse-
kély suly mellett nagy inercianyomatékot, vagyis szildrdsdgot ériink el...”

Fejes Jend tovabbi, csaknem egy tucat szabadalma ugyantigy a lemezauté részei-
re vonatkozott, majd 1922-ben létrehozta a Magyar Lemezmotorgydrat, melyet a
kovetkezd évben részvénytdrsasdggd alakitott. Célja egy ,,Fejes-féle lemezautd” meg-
tervezése €s elkészitése volt, azzal a nem titkolt szdndékkal, hogy dltala mind a ha-
zai, mind a kiilfoldi piacon jelenlévé ismert tipusokkal sikerrel konkuraljon. A rész-
vényjegyzés nagyon jol indult, kivaléo mérnokoket tudott megnyerni a vdllalkozashoz,
s a gyartashoz sziikséges szerszamgépek jo részét is sikeriilt a honvédségtSl megvasa-
rolnia vagy bérbe vennie. A minden tekintetben magyar gyartmanyu Fejes-auto né-
hédny prototipusa még 1923-ban elkésziilt, amelybdl tesztelés c€ljabdl kapott a hon-
védség is. A probajaratok eredményesnek bizonyultak, s a cég elérkezettnek latta az
id6t, hogy kiilfoldon is bemutatkozzanak az uj felépitést autéval. Parizsban €s Lon-
donban is kidllitasra keriiltek a Fejes-féle autok.

Londonban igen nagy visszhangja volt a bemutatott autonak, a napilapok és a szak-
lapok egymads utdn cikkeztek réla. Autéklubok megbizottjai és szakértSi csoportok egy
sor tesztelést végeztek a jarmivel, amelyek kedvez6 eredményei oddig vezettek, hogy
1926 juliusaban megalakult a The Fejes Patents Syndicat Ltd., a magyar feltalalo sza-
badalmainak az értékesitésére. 1927-ben pedig 1étrejott a The Ascot Motor Manufac-
turing Co. Ltd gyart6 cég London-Letchworth székhellyel, amely a lemezautdkat As-
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cot markanéven kivdnta immdron sorozatban gyartani. A The Motor folydrirat 1927.
szeptember 27-i szamaban arrdl lehet olvasni, hogy néhdny darab Ascot tipusud auté
mar forgalomban van, a termelés teljes beinditdsdhoz azonban még egy-két évet vdr-
ni kell. A siker karnyujtdsnyira volt, a vildggazdasdgi vdlsdg azonban meghiusitotta
ennek a sz€p dlomnak a beteljesiilését. [dGkdzben odahaza is rosszra fordult a hely-
zet. A pénz rohamos elértéktelenedése kovetkeztében a részvényes bank pénziigyi
nehézségekkel birkozott, a befektetSk elbizonytalanodtak, megrendelések nem érkez-
tek a gydarba, és pénziigyminisztérium a honvédelmi minisztérium tdmogaté ajanldsai
ellenére sem volt hajlandé kolcsont folydsitani a Magyar Lemezmotorgydr Rt.-nek.
A cs@d elkeriilhetetlenné valt. A szabadalmi dijakat Fejes nem tudta tovabb fizet-
ni, igy azok az 1930-as évekt6l barki szamdra szabadon hozzaférhet6vé valtak.
Ennek ellenére hosszu évtizedekig senki sem porolta le ezt a régi elgondolast. Az
1980-as években a United States Steel katalogusaban mint tomegmegtakarito eljarast
ajanlotta az autégyartoknak az acéllemezek széles kord alkalmazasat. A ma autégyar-
tasa elképzelhetetlen a sajtolt acélidomok alkalmazdsa nélkiil, igazolva, hogy Fejes Jend
csaknem nyolcvan évvel ezel6tti idedja életképes volt.

A feltaldlé Fejes Jen6 a tovabbiakban mint muszaki tervez6 kereste kenyerét.
1952. janudr 29-én hunyt el Budapesten.

A lemezmotor olyan félben maradt, keret nélkiili festményhez hasonlithatd, amely
orokre befejezetleniil ,,arvilkodik” az alkoté allvanyan.

Fejes-postaaut6 az 1920-as évek masodik felébdl
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JANOS VIKTOR

(1891-1965)

Egy francia véllalkozd, bizonyos Darracq 1907-ben autogyarto céget alapitott Olaszor-
szagban, amely azonban hamarosan tonkrement. A mildnéi sz€khely( vallalatot egy
izletemberekbdl 4ll6 csoport vette 4t eléz6 tulajdonosatdl, €s Anonima Lombarda
Fabbrica Automobilinek (ALFA) keresztelve ujjaélesztette. Az lizem azonban 1915-
ben ugyancsak csddot jelentett, s ezt kdovetSen a tulajdonjogat Nicola Romeo, napo-
lyi mérnok és vallalkozd szerezte meg. Igy indult az Alfa Romeo torténete.

A gyar az elsd vildghdboru alatt els6sorban az dllami és katonai megrendelé-
seknek koszonhetSen jelent6s mértékben bdvitette termékeinek a korét, és ha-
marosan az olasz ipar jelentds szereplGjévé valt. A kis szérids autogyartast a cég
akkoriban szinte csak mellékiizemagként végezte. A békeidS bekoszontével az
automobilok irdnti novekvd érdekl&dés azonban arra 0sztonozte a cégvezetést,
hogy a haszongépek eldallitasa mellett egyre tobb figyelmet szenteljenek az dj
autotipusok kifejlesztésének €s tomeggydrtasuknak. Az Alfa Romeo rendszere-
sen szerepelt nemzetkdzi autéversenyeken, és bar mindig j6 helyezést sikeriilt
elérniiik, gydzniiik sosem sikeriilt. Az 1920-ban bemutatott Torpedo 20-50 HP
modellel — amely els6ként viselte az Alfa Romeo nevet — Enzo Ferrari pilota (!)
csupan masodik lett. Az dhitott sikerekre azonban mar nem kellett sokdig varni.
1923-ban az Alfa Romedhoz szerz6dott Janos Viktor konstruktdr, akinek az al-
tala tervezett P2-es modellje 1925-ben vildgbajnoksagot nyert. Ekkor keriilt az
Alfa Romeo jol ismert markajelzése koré a babérkoszoru, amely ezeknek az au-
totipusoknak egészen 1983-ig a hivatalos emblémaja volt.

Janos Viktor, azaz ismertebb nevén Vittorio Jano, 1891. aprilis 12-én sziiletett
az olaszorszagi San Giorgio Canavese kozségben, ahova sziilei jobb gazdasagi érvénye-
siilésben bizva vdndoroltak ki Magyarorszagrol. Apjat, aki kezdetben kovdcsmesterség-
gel kereste kenyerét, a helybeliek olaszosan Vittorio Jandnak hivtak, s ez lett a neve az
ifjd Janos Viktornak is. Az apa mestere volt szakmdjanak, amely tuddst a kor 1ij hébort-
janak szentelve egyre inkabb versenyautok megkonstrudldsiban kamatoztatta.
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Janos Viktor az 1924-es monzai vildgbajnoksdgon
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A 6C 1750-es hathengeres Alfa Romeo

Az ifju Janos Viktor apjanal segédkezve leste el az aut6épités mesterségének va-
lamennyi fortélyat. Méghozza olyannyira jol, hogy az apa — latva a fii vonzalmat és
tehetségét az automobilok irdnt — a szakmai érvényesiiléshez nagyobb lehetdséget biz-
tosité FIAT véllalathoz iranyitotta. Janos Viktor 20 éves volt, amikor a FIAT terve-
z€si, majd fejlesztési osztdlyara keriilt. Karrierje azonban akkor kezdett meredeken
felfelé ivelni, amikor 1923-ban versenyautd-konstruktdrként az Alfdhoz szegddott.

ElsS autdja a Grand Prix P 2-es modell volt, amely az 1925-6s vildgbajnoksagon
Monzéban elsé lett, majd az ezt kovetS években is rendre az elsG helyen végzett. Ma-
sodik sikeres autdja 1927-ben késziilt el, a 6C 1500-as tipus, amelynek nem sokkal a
megnovelt hengertirtartalma utdn 6C 1750 lett a tipusjele. A Janos Viktor altal terve-
zett autdkat arrdl lehetett felismerni, hogy a jelolésiikben a C (cilinder = henger) be-
tlt hasznalta (pl. a 6C 1750-es modell hathengeres, 1750 cm’-es motort jelentett). A
altala tervezett autoknak a sikere, a magas szintd mérnoki tervezés mellett, tobbek
kozott annak is koszonhetd volt, hogy a kivitelezésiikkor frissiben felhasznalta a tech-
nika legujabb vivmadnyait, igy azok a versenypdlydkon jobb eredményt értek el, mint
avetélytars autégyartok jarmivei. Jano autdinak a célszertiség és a sportos forma mel-
lett az elegancia volt a legfébb jellemzje. Az Alfa Romeo miihelyeibdl kikeriilt mo-
delleket méltdn tartottdk a maguk kordban a legszebb, legmutatésabb autdknak, és
ehhez mérten igen nagy kozonségsikernek is 6rvendtek, nemkiilénben szinte minden
valamireval6, Eurépédban késziilt film elmaradhatatlan kellékeivé valtak.

Vittorio Jano 1928-t6l atvette az Alfa Romeo fejlesztési részlegének irdnyitasat,
nemcsak kigondolta és megtervezte az ijabb és Ujabb versenyautdkat, hanem szemé-
lyesen tesztelte is azokat.

Manapsdg okkal tekintik a Forma-1-et a vildg legnagyobb autéversenyének, hiszen
a,,szaguldé cirkusz” egy-egy futamat sok szdzmillidan kovetik figyelemmel az egész fold-
kerekségen. Azonban szinte az autézas meginduldasaval egy id6ben megkezd6dott az au-
togyartok €s pilotak kozotti versengés, persze a maiakhoz mérten jovalta szerényebb ko-
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Szisz Ferenc

riilmények kozott. A legnépszertibbeknek a hosszabb tavu, s gyakran akar tébbnapos
versenyek szamitottak. Nem hagyhatjuk emlités nélkiil, hogy a vildg legelsé Grand Prix
orszaguti futamat 1906-ban a 103 km hosszii Le Mans — St Calais — La Ferté Bernand ut-
vonalon — amely a versenyzSknek 12 , kort” kellett teljesiteniiik — Renault kocsijaval a
magyar SziSz FERENC (1873-1944) aratott folényes gy&zelmet. (Szisz Ferenc 1873. szep-
tember 20-4n sziiletett Szeghalmon, mechanikusi végzettségét Gyulan szerezte, majd
1901-ben Pdrizsban a Renault véllalatnal helyezkedett el. 1944. februar 21-én hunyt el a
franciaorszagi Auffargisban.)

Az1930-as években a legrangosabb olaszorszagi autéversenynek a Coppa Mille Mig-
lia, vagyis az Ezer Mérfold-kupa szamitott, amelynek legels$ futamat 1927-ben rendez-
ték meg. Az ezermérfoldes, kozutakon zajlé verseny Bresciatol Rémaig és onnét vissza
tartott — Verona, Ferrara, San Marino, Siena, Firenze, Bologna, Modena varosok érin-
tésével —, nehéz és latvanyos gyorsasdgi szakaszokkal siirtin tiizdelve, hogy minél tobb
néz4t csalogasson az esemény.

A Mille Miglia elsG versenyét a bresciai O. M. (Officine Meccaniche) gyar sport-
kocsija nyerte, azonban 1928-t6l a masodik vilaghdboruig gyakorlatilag a Viktor Ja-
nos tervezte és Enzo Ferrari mihelyében felkészitett Alfa Romeo kocsik voltak az
egyeduralkodok, olyan pilétdkkal a volan mogott, mint Tazio, Nuvolari, Brivio, Pin-
tacuda, Campari, Caraccicola és Farina. A harmincas években az Alfa Romedkat el-
vétve sikertilt legy6zni a Milla Miglia versenyeken, a futamok dont6 tobbségében meg-
szerezték az elsd harom helyet.
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A 8C 2300-as Alfa Romeo

A 8C 2900 B Lungo
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A 8C 2300-as Alfa Romeo motorja

Az Alfa Romeo 1j tipusai sorra jelentek meg a versenypalydkon, melyek koziil a
nyolchengeres sorozatok kapraztattak el leginkabb a nagykozonséget. A 8C 2300-as,
a 8C 2600-as, majd a 8C 2900 B Lungo, melyet a korszak legelegdnsabb kocsijanak
tartottak. Az Alfa Romeo j6 iizleti érzékkel a tomeggydrtdsra szdnt autdkat a verse-
nyeken sikert sikerre halmoz6 tipusokkal azonos miiszaki alapokra épitette, ami kii-
l6ndsen nagy vonzerdt jelentett a vasarlok szamdra.

A magyar szarmazasu konstrukt6r 1937-ben megvalt a cégtdl és atlépett a Lancia-
hoz, s ettl kezdve Enzo Ferrari baratja szdmdra tervezett autokat, aki addig Alfa Ro-
medkat készitett fel a versenyekre. Kozvetleniil a haborut kévetd években udjraéledt
a személyauto-gyartds, €s sorra megindultak az autéversenyek is. A Janos Viktor 4l-
tal tervezett autdk tovabbra is sikeresnek bizonyultak. A legtobb gy6zelmet vildgver-
senyen —szdmos alkalommal az 1950-t6l megrendezésre keriil Forma-1 vildgbajnok-
sagokon is — a legenddssa valt Lancia D50 Ferrari tipusu autdja érte el.

Janos Viktor, koranak egyik legtehetségesebb versenyauté-konstruktdre, 1965-ben
hunyt el. Nevét mindmadig tisztelettel emlegetik az autdsport szerelmesei, de munkads-
sdganak mélté emléket allitottak az Alfa Romeo és a Ferrari mizeumadban is.
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JARAY PAL

(1889-1974)

Az automobilok hdskorabdl az elsd esetlen jarmtivek szogletes, néha inkdbb hintéra
emlékeztetd, vagy a kés6bb megjelend vaskosabb dobozkarosszéridi jol ismertek film-
archivumok felvételeir6l, amelyeknek ma mar ugyanigy megvan a maguk varazsa,
mint a jelenkor formatervezett, &ramvonalas felépitést autocsoddinak A célszerisé-
get kovetd és az adott kor technoldgiai szinvonaldn konnyebben kivitelezhetS formak
és a tetszetGsebb kiillem kozotti dtmenet a XX. szdzad huszas éveire tehets. Az au-
tozas torténetével foglalkozo hazai €s kiilfoldi szakirodalom kiemelten emliti a kis
légellenallasu és a legesekélyebb drvényeket kivalté alaktervezés klasszikusdnak sza-
mité magyar mérnokot, Jaray Palt, aki tudomanyos modszerek alkalmazasaval koze-
litve meg a problémat, elméleti titon és szélcsatornds kisérletek sorozatdval dolgozta
ki az dramvonalassdg mdig érvényes alaptételeit.

Jaray Pal feltaldlo, a jarmiiaramlastan miszaki tudomanydnak uttordje 1889. mar-
cius 10-én sziiletett Bécsben. Pélyafutdsat az Osztrak—Magyar Monarchia fischamendi
repiilégépeinek tervezésével kezdte, de a német katonai hatésdgok kérésére 1913-ban
athelyezték Friedrichshafenbe, ahol a Zeppelin-léghajok aramldstani vizsgalataval biz-
tdk meg. Kutatdsai a Zeppelin-1éghajok legoptimalisabb alakjanak a meghatarozasa-
ra iranyultak, amitSl mikodtetésiikben jelentSs gazdasdgi megtakaritast reméltek. Ja-
ray, hogy feladatdnak maradéktalanul megfeleljen, miel&tt kisérleteihez fogott volna,
elméleti titon boncolgatta a problémat. Sikeriilt is megalkotnia azokat az analitikus
egyenleteket, amelyekkel a 1éghajok legkedvezdbb geometriai alakjai meghatdarozha-
tok. Az § tervei alapjan késziilt Iéghajok mikodtetése csaknem a felére csdokkent a
korabbiakéhoz képest.

Az elsé6 vilaghaborit kovetSen a Zeppelin szamara elkészitette a vilag akkori leg-
nagyobbnak szdmitd sz€lcsatorndjit, amely nagy segitséget jelentett a tovdbbi kuta-
tasok szamara. 1920-ban szabadalmaztatta a legkisebb 6rvénylevdlast, azaz a legki-
sebb ellendllast kivalto 1éghajé alakot, amely elol erésen lekerekitett, a masik vége
iranyaban hosszan elnyulo, kipban végz8do forgastest format mutatott. Jaray Pal ezal-
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Jaray Pdl az els6 sorban balrdl a harmadik

tal az dramldstannak olyan fejezetét nyitotta meg, amely korszakvaltonak bizonyult,
s amely javarészt az 6 munkdssdgaval kezd6dott és teljesedett ki.

Ezek utan kutatoi érdeklddése az automobilok 1égellendllas-csokkentése irdnya-
ba fordult. Felismerte, hogy a talaj kozelében tartézkodo testek koriil kialakulé dram-
las jelentSs mértékben eltér attdl az idedlis dramldsi helyzettdl, mint amikor az
adott test a talajtél magasabban fekszik. Ezért az ilyen koriilményekre kialakitott
idedlis, legkisebb ellendlldst kivalto testforma a talajkdzelben kordntsem jelent majd
idedlisnak megfelel alakot. Az automobilokra tervezett Aramvonalas karosszéria ki-
alakitdsaban az idedlis alak szimmetriasikjat vette a talaj sikjanak, s az efolotti féltes-
tet az idedlis testnek. A legkedvez6bb alak tehat egy eldl erésen lekerekitett, hatul
pedig hosszan elnyuld test, melynek alsé része a talajjal parhuzamos sik feliilet. Az 4j
alakformat, a dontott szélvédd alkalmazasaval és az utastér lefedésével, Jaray 1921.
marcius 25-én szabadalmaztatta, majd 1922-ben a Der Motorwagen cimd szaklapban
a Stromlinienwagen, eine neue Form der Automobilkarosserie cikkében értekezett ré-
la b&vebben. Jaray kimutatta, hogy nem elegendd a szogletes részeket csupén leke-
rekiteni, ugyanis a levegd csak bizonyos alakokat részesit elényben.
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A legendas ,,bogarhatu”

Kezdetben az autdgyartok teljesen kozombosen fogadtak Jaray Pal aramvonalas
kiképzésl karosszéridinak az otletét, de az 1920-as évek masodik felétsl egyre-mads-
ra kezdtek alvazaikra Jaray-tervezésd felépitményeket szerelni. E18szor a Dixi, az Au-

A Jaray tervezte Maybach SV 35-6s
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Az dramvonalas karosszéridjui Tatra 87
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Jéaray Pal a dolgozdszobdjaban

di, az Adler, azutdn a Bugatti és a Voison markdkra is rdkeriiltek a merész vonalu ka-
rosszéridk, végiil nem maradtak ki a sorbél a Mercedes és Maybach méarkdk sem. A
szerte a vildgon elterjedt ,,bogdrhatd” Volkswagen autora is a Jaray szabadalmaztat-
ta karosszéria keriilt. A dramvonalassag a versenypalydkon is bebizonyitotta 1étjogo-
sultsagat akar hosszi tavd futamokon, akar gyorsasagi versenyeken rendre az ilyen
kiképzést kocsik nyertek, nem beszélve a sebességrekord-megdodntésekrol. Tovabbi
elénnyel is szolgaltak a Jaray-féle karosszéridk: a 1égellendllas lecsokkenése dltal mint-
egy 30% -os lizemanyag-sporolds jelentkezett, masfelSl nem keltettek maguk mogott
tul nagy orvényeket, igy kevesebb port és sarat vertek fel az tttestrdl.

Utjainkon a legtovabb a cseh TATRA autékon lehetett Jaray-karosszériat latni.
Az, hogy napjainkban a klasszikus dramvonalazott formak nem divatosak, elsGsor-
ban az autégyartok kozt duld kiméletlen konkurenciaharcnak koszonhetd. Ahdny ti-
pus csak megjelenik, valamennyinek kiilonbdznie kell a kordbbiaktdl, legaldbbis a tob-
bi markatipustdl. Jollehet a mai kutatasok is azt mutatjak, hogy a Jaray 4ltal egykoron
kifejlesztett jarm alakok légellendlldsa a legkisebb. Az altala lefektetett elvek ma is
alapjat képezik az dramldstani vizsgdlatoknak, s batran elmondhatjuk, hogy olyan viv-
manyokat hagyott maga utdn, amelyekkel évtizedekkel megelGzte korat.

Jaray Pal 1974. szeptember 22-én hunyt el St. Gallenben.
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SCHWEITZER PAL

(1893-1980)

Magyarorszagon a mérnokképzés 1782-ben indult meg a budai Institutum Geomet-
rico-Hydrotechnicumban. Ennek az intézetnek és az 1846-t61 miikddé Jozsef Iparta-
nodédnak egyesitésébdl létrejott az 1871-ben egyetemi rangot nyert Jézsef Miegye-
tem jogutédja a mai budapesti Miszaki Egyetem. E nagy multd intézménynek a
padjaibdl kikerils, jol képzett mérndkok nevével 1é€pten-nyomon taldlkozunk a
miszaki tudomdnyok sikertorténeteiben, a lexikonok, technikatorténettel foglalko-
76 tanulményok lapjain vagy szabadalmi okiratokon. Koziiliik sokan voltak olyanok,
akik politikai, vallasi okokbol, vagy egyszerien a jobb megélhetés miatt elvandorol-
tak sziil6foldjiikrél. Szétszérddtak a vilagban, alkottak, s mikozben vagyaik betelje-
siiltek, vilagraszol6 eredményeket értek el. Tuddsukkal, tehetségiikkel kiilfoldi egye-
temek, kutatéintézetek, véllalatok sikereihez jarultak hozza, de hirneviik 4dltal a
hazdjuk megbecsiiléséhez is hozzdjarultak. Es alig volt és van kozottiik olyan, aki ne
gondolt volna hdlés szivvel hazdjdra, ne ldtogatott volna haza, amint arra mddja nyilt,
és ne vallalta volna biiszkén magyarsdgat. Az aldbbiakban egy olyan tudds férfiurol
lesz sz, akire a fentebb irtak pontosan rdillenek.

Schweitzer Pél 1893. mdjus 20-4n sziiletett Miskolcon. Fels6foku tanulmanyait
a Miegyetemen kezdte, s mar masodéves gépészmérnoki hallgatéként a rangos
Horvéth Ignédc-pdlydzat nyertese volt. Tanulmdnyait az els6 vildghdbord miatt fél-
be kellett szakitania. A fronton tiizér f6hadnagyként, majd repiilGtisztként teljesi-
tett szolgdlatot, az egyetemi diplomdt azonban még a hdboru alatt, 1917-ben
megszerezte. Kicsit el6reszaladva az id6ben: amikor 1967-ben a Milegyetem tisz-
teletbeli doktorrd avatta Schweitzer Palt, beszédében kihangsilyozta egykori egye-
temének alkoté 1é€gkorét, azt, hogy alma materének kodszonheti tudasat és ér-
dekl6désének irdnyat, s hogy hdldsan gondol egykori tandrdra, Banki Dondtra. A
vildghaboru befejezddésével Schweitzer Pdl szamdra nem sok lehetdség kindlko-
zott tehetsége érvényesiilésére, ezért jobbnak latta, ha dthajézik az Egyesiilt Alla-
mokba szerencsét prébalni.
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1922-ben a Pontiacban, az Oakland Motor Car Co.-ban kapott alldst, ahol hama-
rosan képességeinek megfelels, motorkonstruktdri feladatokkal biztdk meg. Schweitzer
a gyakorlati tervez6munka mellett az elméleti kutatdsra is nagy hangsulyt fektetett.
Ebben az id6ben két tanulmdnyt is publikalt a dizelmotorokrdl, amelyek olyan nagy
visszhangot véltottak ki a szakemberek korében, hogy 1923-ban meghivtak a pennsyl-
vaniai State College egyetemére tanarsegédnek. Itt az oktatds mellett az dltala létesitett
motorkisérleti laboratériumban gyakorlati képzést is vezetett. 1936-ban rendes tandrra
nevezték ki, s ebben az idében mar olyan szaktekintélynek szamitott, hogy a vilag nagy
autogyarto vallalatai rendszeresen fordultak hozza szaktandcsokért. Gyakorlati ku-
tatdsainak eredményességérdl azok a szabadalmak taniskodnak, amelyek f6ként a
dizelmotorok miikodésének javitasara vonatkoztak. Egyik szabadalmat a dizelmoto-
rokban fellép& hibak gyors megéllapitasara tervezett tn. tolokds diagnosztizal6 misze-
rét nagy sikerrel alkalmazta a tengeralattjarékndl a haditengerészet. De dolgozott ki
eljarast a kipufogdgdaz mérésére, a befecskendezés és toltéscsere vizsgalataira is. Ma-
ig alapmiinek szdmit a dizelmotorok toltéscseréjérdl szolo, 1949-ben kiadott konyve,
a Scavenging of Two-Stroke Cycle Diesel Engine, amelyet néhany évvel kés6bb spa-
nyolra is leforditottak.

1952-ben Schweitzer-Hussmann néven 6ndllé mérnoki irodat nyitott, szabadalma-
inak jobb érvényesitése érdekében. Tovabbi nagy jelentGségli mérnoki alkotdsanak
szamit a tobb djitast tartalmazé kétiitemd, 1éghitéses dizelmotor, amely szamos
kedvezd tulajdonsdgdval magasan kiemelkedik a hasonld dizelmotorok sordbol. A
vildgon a nevét leginkdbb az optimizer taldlmanya révén ismerik, amely berendezés
barmely gépjarmd motorjandl biztositja a legkedvez&bb iizemelési feltételeket. Az op-
timizer legelsének kifejlesztett alaptipusa kezdetben csak a motorok el6gyujtasat sza-
bélyozta automatikusan, a fordulatszamnak megfelel§ értékre. Ezt a berendezést
Schweitzer Pal a tovabbiakban tovabb tokéletesitette. Az Gjabb tipusi optimizer mar
elektronikus folyamatszabdlyozdssal, onmikod6en bedllitotta a lehetd legoptimali-
sabb keveréket is, aminek eredményeképpen jelentSsen csokkent az lizemanyag-fo-
gyasztds €s a kdros anyagok kibocsdtdsa. A gyakorlati eredmények azt mutattak,
hogy az optimizer alkalmazasaval az lizemanyagnak akar 40%-a is megtakarithato.

Schweitzer Pél 1964-t6l rendszeresen hazaldatogatott Magyarorszagra. A Miegye-
tem egykori didkjat 1967-ben tiszteletbeli doktorra avatta. Ragaszkodasat sziil6haza-
jahoz és magyarsdgdhoz minden adandé alkalommal kifejezésre juttatta.

Schweitzer Pal 1980. aprilis 12-én hunyt el State College-ban.
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JUHASZ KALMAN

(1893-1972)

A belsd égésti motorok konstruktdreinek és a fejlesztést végzd mérndkodknek rend-
kiviil fontos tudniuk, hogy egy adott motor égésterében milyen fizikai viszonyok ural-
kodnak. Lévén azonban a munkahenger zart tér, csak specidlis mérGberendezésekkel
lehet példdul a nyomadsvizsgalatokat lefolytatni, amely berendezések felépitése és tech-
nikai kivitelezése igen bonyolult feladat. Mar a dugattyus gézgépeknél is olyan gyor-
sak voltak a nyomadsvaltozdsok, hogy a regisztrdlé miszer viharos gyorsasdgu kilen-
géseit a szem képtelen volt kdvetni. Sziikség mutatkozott tehat egy olyan mér6miszer
kifejlesztésére, amely a gyors nyomdsvaltozasokat mechanikusan rogzitette, mikdzben
arra kellett torekedni, hogy az ilyen mtszernek eléggé nagy legyen az dnrezgéssza-
ma, nehogy a sajat lengései deformaljak a mérési eredményt. A gyorsjarasu, bels6
égést motorok megjelenésével még nehezebbé valt ez a feladat. A nyomasmérdvel
szemben tdmasztott kovetelmények kozott szerepelt példdul, hogy érzéketlen legyen
a hémérscklet-véltozasokra, a jarmd rdzkoddsdra és a gyorsuldsokra, ugyanakkor
pontos, torzitdsmentes adatokat szolgdltasson a meglehetSsen hosszu ideig tarté mé-
réseknél is. Itt most nem all médunkban a nyomadsindikdtorok fejlédéstorténetét és
tipusait bemutatnunk, viszont meg kell emliteniink Juhdsz Kdlman magyar mérnok
pontindikatornak nevezett taldlmanyat, amely nevét ismertté tette az egész vildgon.

Juhdsz Kdlman 1893. februar 4-én, Csapon sziiletett, ugyanabban az évben, mint
Schweitzer P4dl, €s sok mds tekintetben is szinte azonos életpdlyat futottak be. Miegye-
temi hallgatéként 1912-ben elnyerte a Horvath Igndc-dijat (Schweitzer 1913-ban)
egy elméleti mechanikai palyamtvel. 1914-ben 6sztondijat nyert tanulmédnyainak
Anglidban valo folytatdsara, azonban kitort a vilighabord, és mint ellenséges orszag
polgarat hadifogsagban tartottdk a haboru végéig. Mlszaki képzettségének koszon-
hetGen a kényszerd veszteglés alatt dolgozhatott a londoni Vickers-gydrban, ahol el-
méleti tuddsa mellé€ j6 gyakorlati képzést is szerezhetett.

A hébort utdn a Mdegyetemen lett tandrsegéd, az oktatds mellett a belsG égési
motorok gazcserefolyamatanak indikdlasaval kezdett el behatébban foglalkozni. Ek-
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A Juhdsz-féle pontindikdtor

kor dolgozta ki a ,,Juhdsz-féle pontindikdtor” taldlmédnya részleteit, amely olyan
sikeresnek bizonyult, hogy a kiilfoldi autégyarto vallalatok sorra keresték fel ajanla-
taikkal. Hamburgba ment, ahol a Lehmann & Michels-gyarban megkezdték a pont-
indikator gyartasat. Kis id6t a Fiat vallalatnal is eltoltott, ahol a szakemberek nagy
dmulatara a percenkénti 5500 fordulatszimon miik6ds motorokat is sikeresen tudta
indikalni.

Juhész Kdlman 1927-ben meghivast kapott az Egyesiilt Allamokba, ahol a pennsyl-
vaniai State College allami egyetemen katedrat kindltak fel neki (ekkor keriilt oda
Schweitzer Pal is). Az ajanlatot 6rommel elfogadta, de tudomanyos kutatomunkajat
egy percre sem sziinetelteti. Az olajporlasztékrol sz616 tudomanyos munkdjaért az
American Society of Mechanical Engineers 1931-ben Diesel-éremmel tiintette ki,
1939-ben pedig megkapta a Franklin Intézet Levy-emlékérmét.

A 1II. vildghdborut kovetGen Németorszdgban volt tudomdnyos szaktandcsado,
egészen 1953-ban tortént nyugdijba vonuldsaig. Széles kord publikdcids tevékenysé-
gét tovabb folytatta, szakkonyvei nélkiilozhetetlen forrdasmunkdnak szdmitanak ma
is. 1965-ben a budapesti Mszaki Egyetem tisztelebeli doktorrd avatta, amelyet a leg-
nagyobb elismerésnek tartott valamennyi kitiintetése koziil.

Juhész Kédlmén 1972. december 26-an hunyt el State College-ban. Sirja egy hegy
oldaldban taldlhato, szemben fenséges pennsylvaniai erd6k lathaték, amelyeket azért
is szeretett annyira, mert mindig hazai tdjakra emlékeztették 6t...
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IFJ. CSONKA JANOS

(1897-1981)

A nem esik messze az alma a fdjdtol sz0las igazan raillik ifj. Csonka Janos gépészmér-
nokre, hiszen nemcsak nevében vitte tovabb vilaghird apja 6rokét, hanem — egyebek
mellett — egyazon miiszaki probléman munkdlkodva, a felmendje dltal megalkotott
karburator tovabbfejlesztésével irta be magat a feltalalok aranykodnyvébe.

Ifj. Csonka Janos Budapesten latta meg a napvilagot 1897. szeptember 25-én. Szin-

te magatol értet6ds, hogy a karburator tarsfeltaldldjanak fia a Mdegyetemen szerzett

Ifj. Csonka Jdnos és Csonka Béla mikroporlasztéjukkal
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gépészmérnoki oklevelet, 1922-ben.
Par évvel késGbb testvéroccse, Cson-
ka Béla is gé€pészmérnoki végzettsé-
get szerzett, mig a harmadik fid,
Csonka Pal épitészmérndkként valt
orszaghataron kiviil is ismertté. Janos
és Béla mar kozépiskolds koruktol
apjuk mellett, a miegyetemi labora-
toriumban gyakornokoskodtak, majd
miutdn Csonka Janos 06ndllé gé-
pészmihelyt inditott, mérndkként is
ott taldltdk meg kenyeriiket. A karbu-
rator tarsfeltalalojarol, Csonka Janos-
1| rdlirtfejezetiinkben b&vebben irtunk
a csalddi véllalkozdsrdl, amely rovid
id§ alatt olyan sikeressé valt, hogy
sziikségesnek lattak egy gyartelep 1€t-
D) rehozdsat. A Csonka Janos Gépgyara

' Rt. 1941-ben épiilt fel, ezt azonban
névaddja mar nem érte meg, ugyanis
két évvel kordbban elhunyt.

A gyédr miiszaki igazgatoi tisztét J4-
nos toltodtte be, mig a gazdasagi iranyi-
tast Béla dccse végezte. A gyar sokfé-
A mikroporlaszté sematikus rajza le terméket allitott elG, sajat tervezésd

motorokat, kapalogépeket, lancfiré-
szeket, kistraktorokat €s olyan jo mindségd dugattyigytriket, amelyek irdnt kiil-
foldrél is nagy kereslet mutatkozott. A hdborud utdn azonban ez a prosperdld lizem
sem keriilhette el a sorsat, 1948-ban allamositottdk. A testvérpar pedig emigralt az
Egyesiilt Allamokba.

Az 1j hazdban gépészmérnokként tevékenykedtek, jéval a nyugdijkorhatdron is
til. 1973-ban az USA kormadnya 6tletpalyazatot irt ki mindennem energiatakarékos-
sdgi megoldasokra, amelyre Csonka Janos és Béla egy mikrokarburdtornak nevezett
szerkezettel pélyazott. A kormdnyzat a beérkezett 5500 pélydzat koziil minddssze 22-t
tartott érdemesnek megvaldsitani, kozottiik a mikrokarburatort is. A mikroporlasz-
t6 igen oOtletes szerkezetnek bizonyult, segitségével mintegy 15% -os lizemanyag-sp6-
rolast sikeriilt elérni, mikdzben a kdrosanyag-kibocsatas is jelentékenyen csokkent.

A hagyomadnyos karburatoroknal a légaramba folyamatos sugarban émlik a ben-
zin, ami azutdn a levegd nagy sebességll dramldsa kovetkeztében felhdszertivé porlad.
Minél tokéletesebben sikeriil az iizemanyagot porlasztani, anndl hatékonyabb lesz az égés
a munkahengerben, vagyis noveljiik a teljesitményt és kevesebb szennyezd anyag keriil
a kornyezetiinkbe. A mikrokarburdtorban az izemanyag eleve felbontva, mintegy
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100-150 mikronyildson 4t keriil az igen nagy sebességii 1égaramba; e Iéggyorsulast a por-
lasztéhaz specidlis kiképezése biztositja. A mikrosugarakra felbontott iizemanyag
levegdvel érintkezd feliilete joval nagyobb, mintha az csak egyetlen sugdrban lenne be-
spriccelve, igy a porlasztds messzemenden jobban végbemegy, homogénabb a levegd-ben-
zin elegy, mialtal az égés is tokéletesebb. A mikrokarburator szerkezete is egyszeribb a
hagyomdnyosnadl, nincsenek benne szelepek, furatok, rugék vagy mozgé alkatrészek,
ezaltal a megbizhatésdga is nagyobb.

A szerkezet irdnt azutan n6tt meg az érdekl&dés, amikor 1977 marciusdban a The
Washington Post is beszamolt réla. Noha mind a szakma, mind a feltaldlok nagy re-
ményeket fliztek a mikrokarburator térhdéditdsahoz, az mégsem kovetkezett be. A
mikroelektronika el6retorésével megjelentek az elektronikus vezérlést, lamdaszon-
das karburatorok, valamint a kdzvetlen befecskendezésd adagolo rendszerek, amely
miszaki megoldadsok sikere fokozatosan kiszoritotta a modern auték motorjainal a
hagyomadnyos, mechanikus karburatorokat.

Noha Csonk4ék taldlmanya nem hdditotta meg a vildgot, az elmés szerkezet mégis a
feltalalok leleményességét és mérnoki tuddsat dicséri, s érdemeiket ez a tény mit sem
csokkenti.

Ifj. Csonka Janos tavol a hazdjatdl, Buffaléoban halt meg 1981. jinius 5-én.
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BARENYI BELA

(1907-1997)

A mai autogydrto véllalatok egy-egy Uj autétipus megtervezésekor a kedvez6 menet-
tulajdonsdgok, a tetszetds kiilsd, a lehetd legnagyobb komfort €s az alacsony fogyasz-
tds szempontjainak figyelembevétele mellett legalabb akkora hangsiilyt fektetnek a
jarm biztonsdgtechnikai felszereltségére is. Ma mar elengedhetetlen kovetelménye
az alacsonyabb kategoridju autdknak is, hogy egy esetleges iitk0z€s soran az autd meg-
felelS biztonsdgot nyujtson a benne 1il§ utasoknak. (Persze az esztelen szaguldas el-
len a legtokéletesebb autd sem tud védelmet nydjtani.) Az autdk biztonsagosabba té-
telének igénye akkor kezdett jelentkezni, amikor az erGs és gyors autok ellepték a
vildg orszagutjait. Az autdk passziv biztonsaga kifejlesztésének egyik legnagyobb
egyénisége a vilagszerte ismert Barényi Béla, akinek nevéhez nem kevesebb, mint 2500
taldlmany fz&dik; utcat neveztek el réla Stuttgartban és a Michigan allambeli
Dearnbornban 1év6 autékonstruktdrok és feltalalok dicsGségesarnokaban (Automo-
tive Hall of Fame) kiilon terem mutatja be munkdssdgat.

Barényi Béla évtizedeken 4t vezette a Mercedes biztonsagtechnikai részlegét, s az
6 mérnoki tuddsanak is koszonhetd, hogy kozitjainkon nincs annyi tragédia, mint az
a balesetek nagy szamabdl kovetkezne. Nem sokkal az 1989-es fordulat utdn egy ve-
le készitett interjiban a kovetkezSket nyilatkozta: ,, Félig magyar vagyok, de a szivem
foleg a szogesdrotok dtvdgdsa ota teljesen a magyaroké...” (Népszabadsag, 1992. mar-
cius 21.)

Barényi Béla magyar és osztrak sziil6k gyermekeként a Bécs melletti Hirtenberg-
ben latta meg a napvildgot 1907. marcius 1-jén. Apja alezredes volt az Osztrak—Ma-
gyar Monarchia hadseregében, s a pozsonyi katonai akadémian tanitott matematikat
és rajzot. Iskoldit Barényi Béla is Pozsonyban kezdte, de mivel édesapja az els6 vilag-
hédbortiban Bukarest kézelében elesett a fronton, 1920-ban édesanyjaval dttelepiilt
Ausztridba. Noha a csaldd jomddunak szamitott, a hdborus évek €s a vildggazdasagi
valsag felemésztette vagyonukat, és az ifji Barényinak meglehet&sen sziikos koriil-
mények kozott kellett elvégeznie tanulményait a bécsi technikumban.
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A Barényi Béla tervezte Volkswagen népauté

Barényi Bélat mar egészen fiatalon magaval ragadta a gépjarmivek vildga, maga
is készitett autékonstrukcios vazlatokat, amelyekben — s ez elGrelaté gondolkodas-
modra vall — mdar tudatosan alkalmazott az utasok biztonsagat szolgélo szerkezeti meg-
olddsokat. 1925-t61 komolyabban kezdett foglalkozni egy népauté megtervezésével.
A végsd konstrukciordl elmondhatd, hogy messze megeldzte kordt. A karosszéridja
a Jaray-féle aramvonalas format kovette, felépitése pedig un. ,,ponton” rendszerd volt,
kozponti csoves alvazzal. Kormdnymiive az els6 futémi mogé keriilt, hogy esetleges
iitkozéskor a kormanykerék tengelye ne hatoljon az utastérbe, amely gyakorta valo-
saggal felnyarsalta a sof6roket. Elképzeléseit 1929-ben publikalta, de nem szabadalmaz-
1934-ben terjedelmes cikket irt a Barényi-féle ,,volkswagen”- (népauto) elképzelésrol.
Amikor 1948-ban Ferdinand Porsche irdnyitdsa alatt megkezd6dott a ,,bogarhati” Volks-
wagenek gydrtasa, két konyv is megjelent Németorszagban, amely vitatta Barényi volks-
wagen-Otletét. Barényi emiatt pert inditott, s a birésdg — a szakemberek sokasdganak be-
vondsaval lefolytatott bizonyitasi eljarast kovetéen — 1955-ben kimondta, hogy Barényi
Béla elsGsége a volkswagen-koncepcidra elvitathatatlan. Barényi egyéniségére vall, hogy
minddssze 1 marka kartéritést kovetelt.

Barényi Béla a pdlyafutasat az ausztriai Steyr-miveknél kezdte, majd rajzol6 volt az
Austro-Fiatnal; késSbb stuttgarti, parizsi, frankfurti és cseh autéipari cégeknél és kuta-
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A kormadny elhelyezésére vonatkozo Barényi-féle szabadalom

tointézetekben dolgozott, mikézben egyre tobb tanulmdnyt jelentetett meg jelentSs
szaklapokban a jov6 automobiljainak biztonsagi kdvetelményeirSl. Nem beszélve arrdl,
hogy benytijtott s elfogadott szabadalmainak a szdma elérte a kétszazat.

1939-ben bemutatkozo beszélgetést folytat a Daimler—-Benz AG vallalatndl, vagyis a
Mercedes cég igazgatdtandcsdnak elndkével, s nem rejti véka ald elmarasztalé vélemé-
nyét a gyarorids termékeinek biztonsdgtechnikai hidnyossagairdl. Hogy a kritika ért-e
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Toréstesztek
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célt, vagy az ambiciézus — és tegyiik hoz-
za: meglehetdsen bator —fiatalember tett-
rekészsége tetszett-e meg a gyar vezetésé-
nek, nem tudni, tény viszont, hogy néhany
hét milva Barényi 6ndll6 irodat, és ami a
legfontosabb, szabad kezet kapott a Mer-
cedesnél.

Ett6l kezdve Barényi ontotta az otle-
teket, s tulzas nélkiil allithatd, hogy alig
akad az autdénak olyan porcikdja — az al-
vaztol egészen az ablaktorlGkig —, amely-
nek konstrukciéjahoz vagy elhelyezésé-
hez ne fliz&dne valamiféle szabadalma.
Kiemelten kell emliteniink a mér korab-
ban megalkotott pontonkarosszéridjat,
az dnhordé kocsiszekrényt, amely az
1950-es évek forradalmi ujitdsa volt.
Nem kevésbé jelent6snek mondhat6 a
lehetd legjobban elSretolt kormanyosz-
lop, amelyet a kormanygéppel minden
irdnybdl rugalmas tengely kot Ossze.
Ez4ltal az oldalirdnyu deformécios hata-
soknak is engednek, s nem szorulnak
meg egy esetleges iitk6zés sordan, mint
ahogy az a teleszkopikusan egymdasba
cstiszé konstrukciés megolddasoknal
eléfordul.

Az 1952-ben szabadalmaztatott talal-
manya olyannyira jelentsnek bizonyult,
hogy ma mdr szinte minden autdgyar 4t-
vette és alkalmazza. Ennek lényege,
hogy az utastér el6tt és mogott olyan
energiaelnyeld szerkezeti elemek keriil-
tek beépitésre, melyek a jarmi kinetikai
energidjat iitkozéskor deformaciora,
gylr&désre felhaszndlédé munkdva ala-
kitjak at. Hangsulyozni kell, hogy a biz-
tonsagi ovek és a felfivddé 1égzsakok
vajmi keveset érnének a beépitett defor-
macios zonak nélkiil.

Barényi Béla vezette be el&szor
(1959) a Mercedes kisérleti telepén az
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Az utasok biztonsdgdt 6v6 energiaelnyeld karosszéria toréstesztje

iitkozési kisérleteket, ahol az egyes biztonsagi elemek tesztelését végezték. Ma mar
egyetlen olyan autégyarto cég sincs a vildgon, amely hasonlé mdédon ne vizsgdztatna
le jarmtveit piacrakeriilésiik el6tt.

Barényi Béla 1955-t6l a Daimler—Benz AG tavlati-fejlesztési osztalyt vezette, majd
tiz évvel késébb, egészen 1972-ben tortént nyugdijba vonulasdig, f§osztalyvezetSként
dolgozott. Szamos szabadalmat csak hosszi évekkel késGbb kezdték alkalmazni, ami-
kor mar védettségiik lejart, de nem egy esetben elSfordult az is, hogy tjitasait a sza-
badalmi dijak kifizetésének mell6zésével haszndltak fel. Ilyen helyzet még a hirneves
Ford véllalattal is el6fordult, amely késGbb jelentds pénzbeli kartéritést volt kényte-
len kifizetni a feltaldlénak.

Nyugdijba vonuldsdval azonban korantsem szakadt
meg a kapcsolata munkahelyével, még kevésbé hagyott
fel az aktiv munkdval. Szakmai elismertsége az egész vi-
lagra kiterjedt, az autébiztonsagi technika torténetében ne-
ve fogalomma valt. Feltalaloi érdemeiért még 1967-ben
megkapta az egyik legnagyobb elismerésnek szamité Ru-
dolf Diesel-aranyérmet, de hosszasan sorolhatndnk min-
dazokat az elismeréseket és kitiintetéseket, amelyekkel
mind a szakma, mind a tdrsadalmi szervezetek sokasaga
kifejezte elismerését e nagyszerd tudés-mérndok munkas-
sagaért. S idesorolhatjuk mindazokat a névtelen szdzezre-
ket s, akik az autézas dltala megvaldsitott biztonsagossa té-
telében feltehetSen neki koszonhetik életiiket.

Barényi Béla kilencvenéves kordban, 1997. mdjus  Barényi Béla idSs kordban
30-4n hagyta itt a foldi vildgot.
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PERR GYULA

(1931)

A vildg legnagyobb dizelmotor- €s er6gépgydrté mamutvdllalata, az USA-beli CUM-
MINS a 6ld 5 kontinensének 144 orszagaban mintegy 6000 kirendeltségével van je-
len. A CUMMINS cég évente oszt ki a legjobb ujitdsért jaré Perr Award feltaldloi
dijat, amelyet kdzponti kutato- és fejlesztdintézetének ma mar nyugalmazott alel-
nokérdl, Julius Perrdl neveztek el, aki maga is tobb mint kétszaz talalmanyt szaba-
dalmaztatott az USA-ban. VélhetGen a dijazottak kozott is akad olyasvalaki, aki még
csak nem is sejti, hogy a nagy tiszteletnek 6rvendd Mr. Julius Perr Perr Gyulaként
latta meg 1931-ben a napvildgot Pécsett.

Perr Gyula karrierjét latva batran kijelenthetjiik, hogy szerencsés csillagzat alatt
sziiletett, noha élettdrténete nem nélkiilozi az olyan epizédokat sem, amelyek inkdbb
illenének egy kalandregény lapjaira, mintsem a technikatorténet egy kiemelkedd
alakjanak portrévéazlatdhoz.

Jomaodu iparoscsalddban sziiletett, érettségi vizsgajat a Cisztercita-rend dltal
mukodtetett pécsi Nagy Lajos Gimndziumban tette le 1949-ben, majd jelentkezett a
Miegyetemre. Tanulmdnyi eredményei rendre kitin6ek voltak, 4mde az egyhdzi is-
kola, a kapitalista multu csalad és a kisgazdaparti nagybacsi nem éppen a legjobb ajan-
l16levélnek mindsiilt az akkori években, ezért tanulményai megkezdése elott két évig
tarto soférkoddéssel kellett bizonyitania a munkdsosztély irdnti ,,hliségét”. A Miegye-
temet summa cum laude eredménnyel végezte, és egyuttal miszaki doktori okleve-
let is szerzett, majd 1956 nyaran behivtak katonai szolgdlatra.

Oktoberben, amikor kitdrt a forradalom, éppen szabadsdgon tart6zkodott egy
hidraulikus emeldre vonatkozé taldlmanya jutalmaul. A pesti események magukkal
sodortdk Perr Gyulat is. A tatai laktanyaba visszatérve bajtarsai leszerelték a parancs-
nokségot, és 6t tették meg vezetdjiiknek, majd tobbekkel egyesiilve az Eszak-Du-
ndntuil védelmét szerették volna megszervezni. Kézben egy incidens résztvevdjeként
megakadalyozta néhdny tiszt kivégzését; ezen emberséges tettét a sors ugy honoral-
ta, hogy amikor 1956. november 29-én 6 is a menekiilést valasztotta, ugyanezen tisz-
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Perr Gyula a réla elnevezett feltaldloi dijjal
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tek egyikét sodorta utjdba. Az
ellenérzéponton nemhogy fel-
tartoztattak volna, hanem még
kisér6ket is kapott a hatdrig,
nehogy baja essék.

Az ausztriai menekiilttdbor-
ban csak rovid idét toltott, mert

az Egyesiilt Allamokba — aho- Dr. J uljus E Pcerr
va kivdndorolni 6hajtott —aleg- l t.. d
jobb utlevélnek a muszaki dip- nnovation Awar

loma szdmitott. A budapesti
Miegyetem diplomadsairdl pe- :
dig mar jocskan volt tapasztala- Pr eseﬂled Aﬂl]llal_ly
tuk az amerikai egyetemek pro-
fesszorainak, miszaki és tudo-
manyos intézetek igazgatdinak;
talan kissé profanul hangzik, de

példak szazaibdl tudtak, hogy
benniik vakon bizhatnak. Innovative

Perr Gyula munkahelyéiil a "[hchmiw_l Coﬂt!ibutions
CUMMINS véllalatot vdlasz-
totta, Iévén az motorokra speci-
alizélédott cég, és a fejlesztésre i
valo legtobb alkalmat ezen a té- %@@
ren latta. Perr Gyula csak par
szot tudott angolul, a tobbit a
pantomim segitségével pétolta,
de a kezdeti nehézségeken dtse- A Perr Gyulardl elnevezett dij
gitette 6t eredeti magyar humo-
ra is. Ha valakivel beszédbe kellett elegyednie, azzal kezdte, hogy 6t megérteni csupan
intelligencia kérdése. Nem volt ember, aki beszéde alatt ne bélogatott volna sirin,
megértése jeléiil. Az angolt azutdn hamar elsajatitotta, éspedig olyannyira jol, hogy né-
hdny év milva mar egyetemen is oktatott, mindamellett intenziv kutatdsokat folyta-
tott a motorok égéstere sziikebb tudomanyteriiletén. Taldlmanyok, djitdsok tucatja-
it nytjtotta be, s hamarosan e miszaki teriilet legjobb szakemberének szamitott.
Munkdssaganak eredményei koziil a kiilfoldi szakirodalom is kiemelten emlegeti azo-
kat a fejlesztéseket, amelyek eredményeként megvaldsult az ,,egymillié mérfoldes”
jarmiimotor és a motorok légszennyezésének jelentds csokkentése. Uttors eredmé-
nyeket ért el a turbofeltoltéses, un. Quiescent égésterd, kozvetlen befecskendezést
motorok kifejlesztésében is. Mdr 1974-ben bemutatta az 50% feletti hatasfokkal
mikods energiadtalakitds megvaldsithatosdagat a High Pressure Injection, a harom-

s 2

ezer bar nyomdson torténd befecskendezés altal.

In recognition of
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Perr Gyulat a Society of Automotive Engineers testiileti taggd (fellow) valasztot-
ta, amelynek kiilonlegességét az szemlélteti a legjobban, hogy a kozel 30 ezer tagbol
csak mintegy 300 személyt ért ez a megtiszteltetés. Tagja az Amerikai Gépészmér-
nokok Tarsasdganak (American Society of Mechanical Engineers) és a Magyar
Mérnokok Vildgszovetségének. Kétszaznyolcvan szabadalmat nytjtott be az Egye-
siilt Allamokban, amibd] tobb mint nyolcvanat publikaltak vilagszerte. Perr Gyula
nyugdijasként, napjainkban is a CUMMINS szaktanéacsaddja, évente latogat haza Ma-
gyarorszagra.

A CUMMINS 1995-ben Perr Award innovacios dijat hozott 1étre, amellyel azon
miszaki alkotdkat tiintetik ki, akik az €v legjobb fejlesztését, illetve tdjitdsat nyujtottak
be. A dijjal 5000 dollar pénzjutalom €s egy emlékszobor jar. Az emlékszobor 50 cm ma-
gas fekete marvanybdl €s acélbdl késziilt, s egy amerikai indian mtivész, Wally Shoop
munkdja. Perr Gyula tudési nagysdga kivivta a mérnoktarsadalom elismerését, de em-
beri magatartdsbdl, a sziilGhaza irdnti ragaszkodasabdl is példat mutatott. Egykori isko-
ldjéban, a pécsi Cisztercita-rend Nagy Lajos Gimndziumdban jelentSs alaptSkével két
dijat is alapitott. A Dr. Perr Gyula-dijban évente a matematikdban és szamitdstechnika-
ban kimagasl6 eredményeket elért didkok részesiilhetnek, mig a Dr. Perr Gyula-6szton-
dij azokat segiti, akik sikeres egyetemi tanulményokat folytatnak, illetve akiket a tovabb-
tanuldsban hétranyos szocialis helyzetiik gatolna. Erdemes idézni Perr Gyula sorait az
alapité okiratbol: ,, Akinek Isten tehetséget adott, koteles azt hazdja, iskoldja javdra kihasz-
ndlni és tuddsdval mdsokat is gyarapitani.”

Amikor azt mondjuk, hogy mi, magyarok jol allunk sziirkedllomdny tigyében, ak-
kor a hazaiakon kiviil azokra a tuddsokra és mérndokemberekre is gondolunk, akik
ugyan szétszorddtak a vildgban, de megbecsiilést szereztek a magyar hazanak, és ne-
kik is koszonhetd, hogy mindmadig fenntartja magat a tréfas mitosz, hogy ez a furcsa,
érthetetlen nyelvid, de meghdkkentden eredeti gondolkodast nép hajdandn a Mars-
ol jott.
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CSER GYULA

(1934-2002)

Az autégyartds nagy lzlet, ezért a kiméletlen konkurenciaharcban csak ugy tudjak
fenntartani magukat még a legnagyobb autéipari konszernek is, ha tetemes pénzossze-
geket dldoznak fejlesztési kutatdsokra, s a vetélytarsakat megel&zve iddrdl idGre
jobb, megbizhatébb, kényelmesebb, olcsébb és kdornyezetkimélbb autdkkal tudnak
elérukkolni. Az autogyarto cégeknek tehat jol felfogott érdekiik, hogy a lehet§ leg-
jobban felszerelt kutatokozpontokat, laboratériumokat, kisérleti telepeket tartsa-
nak fenn, ahol esetenként akar tobb ezer mérndkot is foglalkoztatnak a fejlesztési
kutatdsokban.

Mindezek tudataban eléggé meghokkentd, hogy egy kis orszag, amelynek még au-
téipara sem volt, olyan vildgszabadalommal hivta fel magéara a figyelmet, amely meg-
hatarozonak bizonyult az autémotorok tovabbi fejlédésében. A kombindlt feltoltés né-
ven ismertté vélt magyar szabadalmat az AUTOKUT (Autéipari Kutatéintézet)
ottagi mérnokgdrddja alkotott meg, éliikkon Cser Gyulaval, azzal a kivételes képes-
ségl nagyszerd mérnokemberrel, aki mintaképiil szolgdlhat az elkdvetkezendS mér-
nokgenerdciok szamdra.

A magyar szabadalmat az Amerikai Egyesiilt Allamoktdl Japanig a vilag minden
szamottevl autdgyartdja iparkodott minél hamarabb megvasarolni. Rovidesen alta-
ldnos alkalmazdsdra kertilt sor a jdrmdiparban, s elmondhato, hogy napjainkban sem
veszitett jelent6ségébdl.

Cser Gyula példéja is bizonyitja, hogy a nagy 6tlet megsziiletéséhez elsGsorban
kreativitds, alapos elméleti hattér, egy csipetnyi interdiszciplinaris gondolkoddsmod
és jo adag intuici6 sziikségeltetik. Enélkiil a legmodernebb eszkoztarral felszerelt la-
boratérium sem €r semmit.

Cser Gyula 1934. oktdber 4-én sziiletett Budapesten. Az Eotvos Gimnaziumban
érettségizett, majd a Miegyetem hallgatdja lett. A diploma megszerzése utan, 1958-ban
az Autéipari Kutaté és FejlesztS Rt. jogeldjéhez, a Jarmifejlesztési Intézethez (JAFI)
keriilt, tervez6mérnoki beosztasban. Kezdetben motorkonstrukcidk tervezésében

206



Stritett levegd vett részt, melynek

a motor feltol- dmé Ként il
téséhez eredmenyekent szule-

. Kipufogogaz tett meg az els6 kozvet-
V///% len befecskendezésd,
Pra / 4 i magyar JAFI haszon-

| — gépjarmi-motor. Ez

BelsGégésii §
motor  J

Atmoszféra utébbiért Munka Er-
| L Levegs demrenddel tiintették
— ki, majd a kés6bbiek-
ben megkapta a Kivalé

Légkom-

Kipufogds presszor Ujité kitiintetést is. Fi-

Turbina gyelme ezutan fordult a

bels§ €gésll motorok

A turbéfeltdltés vazlata keverékképzésének és

feltoltésének problé-
mdja felé, amelynek megoldésa a vildghirnevet hozta szdmara.

A motorok fejlesztését kezdetektSl fogva az inspirdlta, hogy hatdsfokuk egyre
javuljon, vagyis teljesitményiik a legkisebb lizemanyag-fogyasztas mellett a lehetd leg-
nagyobb legyen. A technoldgidk tokéletesedésével, a precizids technikdk bevezeté-
sével, az ij anyagok, otvozetek megjelenésével ez a kivanalom tobbé-kevésbé telje-
siilt, egy hatdron til azonban e folyamat stagnélni kezdett.

A motorok teljesitményét a fordulatszam emelésével lehet ndvelni. Ezt leginkabb tgy
tudjuk elérni, hogy tobb lizemanyagot juttatunk a munkahengerekbe. A megfelel
keverék létrejottéhez azonban jéval tobb levegs sziikségeltetik, de ezt a dugattyuik a
hagyomanyos szivasiitemben nem képesek biztositani. Kézenfekvének tiinik a megol-
das, hogy kiilsGleg, kompresszios eljarassal tobbletlevegst kell préselni a hengerbe, mi-
altal az €gés is tokéletesebb lesz, ugyanakkor csokken a hGmérsékletszint is. Az ilyen
levegbbejuttatdst nevezik feltdltésnek, amelynek egyik formédja az un. turbofeltoltés.
A turbo sz6 a turbindbdl ered, ugyanis a leveg6feltoltd kompresszorokat a kipufogé-
gdz altal meghajtott turbina mdkodteti. Ezek kivaloan ellatjak feladatukat, ha ele-
gendden nagy fordulatszamon mikodik a motor €s megfelel6 mennyiségi kipufogo-
gaz termelddik. Ellenben indulaskor és alacsony fordulatnél, amikor egyébként is tobb
iizemanyagot igényel a motor, a turbindk igen rossz hatdsfokkal mikodnek. A mésik
megoldast a dinamikus feltoltés jelentette, amit el§szor versenyautok motorjaiban al-
kalmaztak. Ennél a médszernél a levegd szivocsovét tigy alakitottdk ki, hogy a du-
gattyu fel-le jarasaval keltett liiktet§ mozgds a szivocsGben a levegboszlop lengését
felerGsitette, €s igy elérhet6vé valt a kivant hatas.

A turbofeltoltés problémdjat Cser Gyula és mérnoktarsai (ANNUS IMRE, FLORIAN
SANDOR, DR. HORVATH GYORGY és Kocsis FERENC) tigy oldottdk meg, hogy a két
modszert egybedtvozték, s igy kapta taldlmanyuk a ,.kombindlt feltdltés” megneve-
zést. Berendezésiik lelke az un. rezondtortartdly, amely 6sszekapcsolja a turbofeltoltt
amotorral, mikdzben segitségével — mindennemd mozg? alkatrész nélkiil — olyan for-
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dulatszamra lehet hangolni a Osszekot6es6  Turbotolts
szivécsOrendszert, amilyet a
motor az adott pillanatban
éppen megkivan.
Anélkiil, hogy a részletek- o
ben elvesznénk, elegendd ki- Rezonanciacsg
> eleg Rezonanciatartdly ——__

hangsuilyoznunk: a taldlméany | g,ive- Szivo-

olyan sikeresnek bizonyult, |vezeték \ Veze{ik

hogy a vildg vezet§ autogyar- \
&y & 2 Szivé-\

téi (MAN, VOLVO, SAUER, szelep i
BMW, majd az amerikai és =

Csillapitétartaly

L
japdn autogyarak) sorra meg- Henger | l r l
vasaroltdk a szabadalmat, il- C
.2 . —
letve annak alapjdn kezdték | Dugaitya L__|
el motorjaikat gydrtani. Leg- I I 111 v Vv VI

elsének a BMW ¢épitett be a
B7 Turbo jelzés Alpina gép- A kombinalt feltoltés vazlata

kocsiba (BMW 528i) ilyen

motort, amellyel 6000-es percenkénti fordulatnal 300 16er6 teljesitményt értek el. A
német szakemberek mérései szerint a magyar szabadalom alapjan atalakitott motor
mar 2500 fordulatndl elérte a nyomatékcsticsot, és az alacsony fordulatszam-tarto-
manyban is rendkiviil kedvezs erétartalékkal rendelkezett. 1980-ban a kombindlt feltol-
téssel ellatott MAN 1932-es tipusi teherautét az Ev teherautéjanak vélasztottak.

Nem mulaszthatjuk el megemliteni, hogy bar nemzetkozi hirnevének koszon-
het8en sorra érkeztek a jobbndl jobb ajanlatok a vilag vezetd autdgyarté cégeitdl, Cser
Gyula itthon maradt. Sziviigyének tekintette a magyar motorgyartast, és tudasat, te-
hetségét otthon kivdnta kamatoztatni. Tovdbbi kutatdsai mellett — tobbek kozott sza-
mos olyan méréberendezést alkotott meg, amelyek még ma is haszndlatosak — elval-
lalta az AUTOKUT Rt. vezérigazgatdi tisztét, amely jotékony hatdssal lett az intézet
modernizdcidjara és a nemzetkozi kapcsolatok kiszélesedésére. Cser Gyulat 4dltala-
ban jellemezte, hogy mindig Iépést tartott a fejlédéssel, megszerezte a miszaki tudo-
manyok kandidétusa cimet, és mind a hazai, mind a nemzetkézi konferencidak allan-
dé résztvevdije €s eldaddja volt.

Ereje teljében, tervekkel teli €letet €lt, amikor a gyilkos kor megtamadta, s csak-
hamar felemésztette szervezetét. Cser Gyula 2002. februdr 5-én hunyt el Budapesten.
Sirjat a Farkasréti temetd 6rzi, emlékét pedig mindazok, akik valaha is emberi vagy
szakmai kapcsolatba keriiltek vele. Miszaki alkotdsai altal pedig kiérdemelte, hogy
megbecsiilt helyet kapjon a magyar nemzet szellemi panteonjaban.
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...6s kombinalt feltoltéssel miikodS motorja



ANISITS FERENC

(1938)

Azt hiszem, egyetértenek velem abban a tisztelt olvasok, hogy ha valakit egy szakmai
kozosségen beliil ,,dizelpapa” jelzGvel illetnek, vélhetGen olyan kivételes egyént tisztel-
nek meg ezzel a jelz6vel, aki a dizelmotorok fejlesztésében igen nagy tekintélynek sza-
mit. Az meg kiilonosen biiszkeséggel tolthet el benniinket, hogy e megtisztel6 cimmel
éppen egy honfitarsunkat tiintették ki, aki a nagy malttal és tekintéllyel bir6 BMW
gyardrids jo néhany sikerének a kovdcsa volt.

Anisits Ferenc 1938. december 23-dn sziiletett Szolnokon. Az altaldnos iskolat
sziil6varosdban, Miskolcon és Budapesten végezte, majd a fGvarosban érettségizett
le a Vorosmarty Mihdly Gimnaziumban. Pélyafutasdnak alakuldsa nem sok taldlga-
tasra adhatott okot, hiszen maér ifjukoraban szenvedélyesen modellezett és a vakacio
idején dizelmotorokat szerelt az Autdjavito és Szereld§ Viéllalatnal. Fels6foku tanul-
manyait érthet§d médon a budapesti Miiszaki Egyetemen végezte, hol 1962-ben
szerezte meg mérnoki oklevelét. Ezt kovetGen a Malomszereld és Gépgyartd Villa-
latnal helyezkedett el, majd 1964-ben visszakoltozott Szolnokra, €s a megyei tervezdiro-
daban épiiletgépészeti tervezGként dolgozott. Mivel az 1956-0s események utan tiltott
hatdrdtlépés kozben elfogtak, és mint politikailag megbizhatatlan egyént folytonosan
zaklatta a rendGrség, tigy dontott, hogy elhagyja az orszagot.

1965 oktéberében a német MAN cégnél kapott dlldst a nagy hajémotorok fejlesz-
tési és kutatdosztdlydn, ami —sajét bevalldsa szerint — remek helynek bizonyult a mér-
noki tovabbképzEsét illetéen. Rovid id§ alatt olyan jol elsajatitotta a német nyelvet,
hogy 1967-ben els6 kiilfoldiként mar el6adast tartott a MAN kutatonapokon. Az elsé
tudomdnyos értekezése 1969-ben jelent meg, 1970-ben osztdlyvezetSi beosztast ka-
pott, majd 1973-ban kivalé mindsitéssel ledoktordlt a braunschweigi Mtiszaki Egye-
temen. Még ugyanebben az évben a tehergépkocsi- €s személyauto-motorok fejlesz-
tésérdl hires hires svajci Adolph Sauer cégnél helyezkedett el, és rovid id6n beliil a
fejlesztés vezetdje lett. Szakmai palyafutdsanak kovetkezd szakaszat 1978-1981 ko-
z0tt az NWM Mannheim véllalatnal toltotte, ahol az ipari és traktormotorok fejlesz-
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tésében végzett ered-
ményes munkajaért a
Carl Benz Erdem-
renddel tiintették ki.

Anisits Ferenc kar-
rierjének a kicsucsoso-
dasa 1980-ban kez-
dédott, amikor is a
BMW felkérte ha-
zankfiat a dizelfejlesz-
tési és kutatdsi koz-
pont vezetésére. Az 6§
irdnyitasa alatt indult
be a BMW dizelfej-
lesztési kozpontjanak
felépitése az ausztriai
Steyerben, €s az § ne-
véhez fliz8dik az ott
kifejlesztett dizelmo-
torok vilaghirnevének
megalapozdsa. A csa-
pat els6 nagy sikere az
1983-ban bemutatott
BMW 524td volt,
amelyben a soros el-
rendezésd, hathenge-
res, Orvénykamrds,
) turbéfeltoltds dizel-
Anisits Ferenc 2002-ben a Millenaris parkban tartott eladdsa kézben motor rendkiviil dina-

mikusnak bizonyult.
Az 1987-ben bemutatott legelsd teljesen elektronikus szabalyozasd dizelmotor igen
nagy feltiinést keltett, s ennek tovabbfejlesztett valtozatat még ma is gyartjak.

A BMW Anisits Ferenc vezetése alatt fejlesztette ki és vezette be a vildgon elGszor a
sorozatgyartasba az elektronikus dizelszabalyozast és az elsé kozvetlen befecskende-
zést V8-as dizelmotort, amely tobb teljesen djszerd konstrukciés megoldast tartalma-
zott. Ez a motor a korabbi hathengeres motorral egyiitt az év motorja kitiintetést, azaz
a nagy presztizst jelentd ,,motor-Oscar” nemzetkozi dijat nyerte el 1999-ben és
2000-ben.

Anisits Ferenc mintegy 15 4j BMW motortipus kifejlesztését iranyitotta, amelyek
legyartott példanyai meghaladjak a két és fél milliét. Szamos tudomanyos publikdcié
szerzGje, szakmai konferencidk elmaradhatatlan el6addja. Az Galtala lefektetett kor-
folyamat-szamitds egyenleteit mind a mai napig vildgszerte alkalmazzdk.
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Az elektronikus dizelsza-
bdlyozas nagy széridban tor-
ténd bevezetéséért 1995-ben
neki {télték az Erst-Blickle
nemzetkdzi innov4cids dijat
és a fels§-ausztriai kormany,
valamint Steyr vdrosa is ki-
tliintette a helyi ipar fejlesz-
tésében végzett eredményei-
ért. A legutébbi 3-as BMW
magyarorszagi bemutatdsa-
nal az Operahdzban &6 képvi-
selte a céget, elismertségét
pedig az is bizonyitja, hogy
60. sziiletésnapjat a Magyar
Tudomdnyos Akadémidn iin-
nepelték.

A BMW V8-as dizelmotor

A BMW 524td
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EGYEB MAGYAR AUTOIPARI
TALALMANYOK

DESIRE KORDAT azaz KORDA DEZSO (1864-1919) a budapesti Mlegyetemen szerzett
gépészmérnoki diplomat. 1887-ben Parizsba ment, ahol a vilag egyik legnagyobb ipa-
ri vallalata, a Societé de Fives-Lille mérnoke, majd késGbb igazgatdja lett. A forgo-
kondenzator feltaldldja, s § épittette meg az elsS elektromos automobilt. Uttérs ered-
ményeket ért el az elektrodtvozetek gyartdasa terén. Munkdssagdért megkapta a fran-
cia Becsiiletrend lovagi cimét.

BOszZORMENYI JENG (1872-1957) 1893-ban szerezte meg gépészmérndki diploma-
jat Ziirichben. 1898-ban hozta létre Magyarorszag elsé dizelmotor-tervezd irodajat, s
irdnyitasdval 1899-ben késziilt el az elsé magyar dizelmotor, amelyet maga Rudolf
Diesel ,,Ungarische Bauart”-nak nevezett el. 1902-t61 a franciaorszagi Westinghouse
cég fémérnodkeként dolgozott. Javaslatai alapjan kezdte meg a vallalat a vildg-
hirivé valt Westinghouse automobil gyartdsat.

ERNEY MORIC (1877-1948) gépészmérnok mindossze 23 évesen lett Rudolf Diesel
munkatdrsa, majd a Ganz és Tarsa leobersdorfi gépgyardban lett a dizelmotor konst-
rukcids osztdlydnak vezetGje. Eléviilhetetlen érdemei vannak a dizelmotorok elter-
jesztésében nemzetkozi viszonylatban is.

BALLO RUDOLF (1884-1969) a budapesti Tudomanyegyetemen szerzett vegyész-
mérnoki diplomat. Kutatdsai kozpontjaban a két- vagy tobbkomponensd, un. tarsi-
tott mlanyag-rendszerek, amelyeket el6nyos tulajdonsdgaik egyiittes érvényesitése
érdekében hoztak létre. E teriileten tobb szabadalma volt, egyebek kozott fékpofa-
és fékbetétek (1935),
csapagyak €s csapdagy-
perselyek (1942) mi-
anyagbdl torténd eldal-
litdsdra. Az elSbbi
vildgszabadalom lett.

VARGA JOzZsEF (1891
-1956) a budapesti Md-
egyetemen, 1912-ben
szerezte meg vegyész-
mérndki diplomajat.
1927-ben szabadalmaz-
tatott taldlmanya a mi-
benzin elGéllitdsa ho-
bontassal, barnaszén-
fajtak kdtranyolajaib6l A Winkler Dezs6 tervezte Rdba-Botond terepjard
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és petroleum-gazolajokbdl, hidrogén jelenlétében. 1953-
ban dolgozta ki nagy jelentGségi eljarasat, az tigyneve-
zett hidrokrakkoldst.

STRAUSSLER MIKLOst (1891-1966) a miilt szazad har-
mincas éveiben és a II. vildghdboru alatt kifejlesztett
katonai gépjarmitiveinek okan kordnak egyik legje-
lentSsebb alakjaként tartja szamon a technika- €s had-
torténet. Magyarorszdgon sziiletett, majd fiatalon Ang-
lidba koltozott, ahol mérnoki tanulmanyokat folytatott.
Az angol hadiigyminisztérium megrendelésére tucatjaval
tervezte a legkiilonfélébb jarmtiveket €s azok tartozéka-
it: futomiveket, pancélozott terepjarokat, osszecsukha-
t6 pontonhidakat, szétszedhetd hajokat és tankokat. Leg-

Straussler Miklos

jelent&sebb taldlmanyanak a kettds meghajtasu, kétéltd Sherman Duplex Drive tankot
tekintik, amely fontos szerephez jutott a normandiai partraszallaskor is. A harckocsit har-

s 2.

monikaszertien egy vizhatlan vdszonbdl késziilt ponyvasdtort erdsitett, a vizkiszoritds
elvén a viz felett tartotta a nehéz jarmtvet. Partot érve a tank gyorsan ,,levedlette” a va-
szonboritdst, és maris készen allt a harcra. Strausslernek jelentds hozzajaruldsa a magyar
haditechnika, elsGsorban a pancélozott jarmtivek és tankok fejlesztéséhez is.
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A Sherman Duplex Drive harckocsi
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WINKLER DE-
zs6 (1901-1985)
gépészmérnok ne-
véhez fizdédik a
Réaba-Botond ti-
pusi  gépkocsi
megtervezése,
amelybdl két val-
tozatban 3300 db
késziilt. A Botond
amasodik vildgha-
bort egyik legjobb
A Sherman Duplex Drive tank kettds meghajtdsa terepjaro teherau-

téjanak szamitott.

PIERRE FARKAS, azaz FARKAS PETER (1902-1982) a székelyfoldi Tovisrdl kertilt
1916-ban Budapestre, ahol a Ganz-gyar mellett mikodd inasiskoldban tanult, majd
elvégzett egy kétéves technikai kurzust. Mdr zsenge ifjikoratdl sorra adta be szaba-
dalmait, amelyek jobb érvényesitése érdekében 1923-ban kivandorolt Franciaorszag-
ba. Szamtalan szabadalma koziil a gépkocsik hiits- és fékrendszerére vonatkozo ta-
ldlményai a legjelentGsebbek, de § szabadalmaztatta a felfelé nyild, billend garazsaj-
to otletét is, amely maér dltaldnosan elterjedt az egész vilagon.

HERZEGH FERENC (1908-?) mérnok 1948-ban szabadalmaztatta a tomld nélkiili gu-
miabroncs taldlmédnyat. Ma madr szinte minden személyaut¢ ilyen abroncsokkal koz-
lekedik. Ezek szerkesztésénél a peremkiképzés olyan megoldasu, hogy az abroncs és
a kerék kozott biztositva legyen a hézagmentesség, midltal az abroncs alkalmas a tomlé
szerepének a betoltésére is. Ilyen gumiabroncsokat el§szor a Goodrich vallalat kez-
dett gyartani.

A gydri Ma-
gyar Vagon- és
Gépgyar szakem-
berei alkottak
meg a vilag els6
négykerékmeg-
hajtdsu jarmadvét.
A négyhengeres,
benzinmotoros,
elsGsorban vonta-
tas céljaira kifej-
lesztett katonai
jarmd 1904-ben
késziilt el. A Lud-
wig Tlaskal konst- A vilag elsG négykerékmeghajtdsu jarmdve
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rukcids tervei alapjan megépitett gépkocsi négy-
kerékmeghajtasat bizonyos Koroknay mérnok al-
kotta meg, aki a fGtengely forgdsat az ilireges ko-
csitengelyeken keresztiil vitte 4t a négy kerékre.
Minden kerék a sulypontja koriil elforgathato és
Onbedllé volt, igyhogy a vontaté a kanyarban
csak 25 centiméteres keréknyomot hagyott hatra.
A vontatmany kocsijai szintén 6nbedlldk voltak,
és kormdnyzdskor pontosan nyomon kovették a
vontatdt. A Daimler cég csak egy évvel késGbb
mutatta be a sajat négykerékmeghajtasu pancél-
kocsijat.

KRAVITS ARTUR gépészmérnok a XX. szdzad
otvenes éveinek derekdn szabadalmaztatta uj-
szer( ,,rugalmas dizel adagoldszivattyu” taldlma-
nyat. A dizelmotorok egyik legfontosabb eleme
az adagolészivattyud, amely az lizemanyagot nagy

szivdszelep nyomdszelep

beomld furat

fogaskerék
4llit6 csavar

A Kravits-féle dizel adagoldszivattyi

nyomdson adagolja az égéstérbe. Kravits szivattyuija a kordbbiaktdl eltér6en nem a
tilfolyas szabdlyozdsa elvén, hanem a bedml§ keresztmetszet fojtasaval tortént, mi-
altal jelentGsen javultak az ilyen tipusi motorok paraméterei.

SIMKO ALADAR irdnyitotta a Ford Motor Company dearborni kisérleti telepén az elsG

A PROCO-motor. A) benzinbefecskendezd; B)

gytjtégyertya C) égéstér

olyan benzinmotor kifejlesztését, amelynél
kozvetleniil a hengerekbe torténik az
tizemanyag befecskendezése. A Ford Com-
bustion Process elnevezést égési folyamat
révén sokkal gazdasagosabb, alacsony ok-
tdnszdmu, 6lommentes tiizelSanyagot
igényl$ és jo hideginditasi karakteriszti-
kdkat mutaté motorok keriilhettek a
jarmdvekbe. A rétegezett keverékkel (a
porlaszt6 koriil disabb, az égéstér széle
felé szegényebb) mikodtetett PROCO-
motorok (Simké elnevezése utan PRO-
grammed Combustion, azaz programo-
zott égés) az 1970-es évektdl az egész vila-
gon elterjedtek.
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PAVLICS FERENC

(1928)

Els6 halldsra bizony eléggé meghdkkentSen hangzik, hogy a vildg legdragabb autdja
mindossze harom napig mikodott, és alig tett meg harminc kilométert. S6t, a sikeren
felbuzdulva a méregdraga vallalkozds finansziroz6i még két alkalommal végeztek
ilyen jarmivel prébautat. Persze, egészen mds értelmet nyer e ,,szerény” teljesitmény,
ha felfedjiik, hogy a harom széban forgd jarmt a Hold felszinén tette meg ttjait. Fe-
délzetiikon az Apollo 15, 16 és 17 legénységébdl Osszesen hat asztronauta utazott,
akiknek ezaltal lehetSségiik nyilt tdvolabbi teriiletekrdl is holdk&zeteket begytjteni.
Az els6 Lunar Rover az Apollo 15 holdkompjan 6sszecsomagolva 1971. julius 31-én
ereszkedett a Hold felszinére az EsGk tengere (Mare Imbrium) keleti pereménél hu-
z6d6 Appeninek hegyvonulata 1dbanal. A holdjaré igen jol vizsgazott, megbizhat6-
nak és iizembiztosnak bizonyult a f6ldi viszonyoktdl igen nagy mértékben eltérd ko-
riillmények kozott is. A kivalo terepjaro alkotomérnokeit dicsérte, dam még a legbenn-
fentesebb, trkutatdssal foglalkoz6 magyarorszagi szakemberek sem sejtették, hogy a
holdjaré kifejlesztésében oroszlanrésze volt a NASA magyar mérnokének, Pavlics Fe-
rencnek.

Pavlics Ferenc a Vas megyei Balozsameggyesen sziiletett 1928. februar
3-an. Gimndziumi tanulmanyait Szombathelyen végezte, majd 1950-ben mérnoki ok-
levelet szerzett a budapesti Miszaki Egyetemen. Kozvetlen ez utdn a Gépipari Ter-
vez$ Intézetben helyezkedett el, azonban 1956-ban feleségével gy dontott, hogy el-
hagyja Magyarorszagot. A menekiilttdborokban toltott kényszerd veszteglés utan
par hénappal az Egyesiilt Allamokba keriilt, ahol a detroiti General Motors véllalat-
hoz szerz6dott. A kezdeti nyelvi nehézségek miatt miiszaki rajzoléként alkalmazték,
de rovidesen bekapcsolddott a terepjardk €s lanctalpas jarmivek kutatdsi program-
jaba, melynek keretében azt vizsgalta, hogyan befolydsolja a talaj szilardsaga az egyes
jarmivek mozgdsi képességét.

Ebben az id6ben kezdett kibontakozni €s nagy lendiiletet venni az emberiség sza-
madra merében uj tavlatokat nyit6 Grkutatds. Az elméleti alapokat a tudésok mar ko-
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A Lunar Rover a Hold felszinén

rabban kimunkaltdk, a miszaki feltételek és a megfelelS technolégidk pedig ekkor-
ra érték el azt a fejlettségi fokot, hogy képesek legyiink emberkéz alkotta szerkeze-
teket eljuttatni a Naprendszer égitestjeinek a kozelébe vagy akdr azok felszinére.

Alig egy honappal Gagarin sikeres Urrepiilése utan, 1961. majus 25-én J. F. Ken-
nedy, az USA elndke meghirdette azt a nagyszabdsu trkutatdsi programot, melynek
végsd célja amerikai rhajosok Holdra torténd eljuttatdsa volt. Ez a bejelentés egy-
ben burkolt kihivast is tartalmazott a szovjetek szamara, akik j6 néhéany drvallalko-
zasban megel6zték az amerikaiakat.

Az Apollo tirprogram kidolgozaéiban felmeriilt az 6tlet, hogy néhany expedicio al-
kalmadval az drszonda valamiféle holdjarmtvet is magdval vihetne, amivel az asztro-
nautdk bejarhatndk a leszéllohely koriili 20-30 kilométeres korzetet. A feladattal a
General Motors egyik csoportjat biztdk meg, melynek vezetdje Pavlics Ferenc lett. A
tobbféle tervezet és elképzelés koziil a NASA végiil csak 1969-ben dontott a végss
valtozatrdl, amikor az Apollo 11 mar sikeresen végrehajtotta az els6 holdra szallast.
A NASA tovdbbi hat expedicidt tervezett a Holdra, melyek koziil az 1971-ben indi-
tandé Apollo 15 legénysége probdlta volna ki a holdjarét. A startig azonban mar csak
18 hénap volt hatra, ezalatt kellett megtervezni, megépiteni és letesztelni a Lunar Ro-
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Az Apollo 15 leszéllasi helye
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Utazds a Hold felszinén az Apollo 17 expedicié sordn

vert. Megindult a versenyfutds az id6vel. Santa Barbardban Pavlics Ferenc lett a ve-
zetGje annak a tervezGcsoportnak, amelynek a vildg legdragdbb autéjat kellett meg-
alkotnia.

A specidlis feltételek egész sordanak kellett megfelelnie. ElsGsorban a rendkiviil
széles hatdrok kozott ingadozé holdi h6mérséklet jelentette a problémadt. Holdi nap-
pal a talaj h6mérséklete elérheti a 125 °C-ot, mig holdi éjszakdn, ill. az &rnyékban ma-
radt teriileteken a minusz 160 °C h6mérséklet az uralkodé. Ilyen hidegben a gumi vagy
a mianyagok iivegként tornek, emiatt a holdjaré kerekeit tériusz alaktra font acél-
rugokra erGsitett titdnlapokbdl alakitottdk ki. A holdauté meghajtdsat a négy kerék-
ben elhelyezett, egymastdl fiiggetlen meghajtdsud villanymotorok végezték, amelyek
energiaforrdsat 36 voltos eziist-cink akkumuldtorok biztositottdk. Ugyanakkor a
biztonsag végett mind a négy kerék kiilon-kiilon fékezhetd volt, ugyanis figyelembe
kellett venni, hogy a Hold felszinén a gravitacios nehézkedés mindossze hatoda a fol-
diének, igy iitk6zéskor vagy a terep egyenetlenségébdl szarmazé mozgasbeli kilengé-
sek miatt a tehetetlenségi erd joval nagyobb mértékben hat.

A jarmtvet a gazdasagos helykihasznalas okan, egészen hihetetlen méretiire, mind-
Ossze 1,6 m x 1,6 m x 1 m térrészbe kellett ugymond becsomagolni, mikézben olyan,
a lehetd legegyszertibb 0sszedllitasi modozatokat kellett alkalmazni, hogy a szkafan-
derben 1év§ trhajosoknak ne okozzon problémaét az auté menetkész dllapotba valé
Osszedllitdsa. Az asztronautdk joszerével csak hevederek kiolddsaval szabdlyoztdk a

221



holdjaré kicsomagoldsat, amely ru-
g6k segitségével szinte onnalldan il-
lesztette Ossze Onmagét.

A holdi terepjarékbdl dsszesen
négy darab késziilt, ebbdl hdrom ju-
tott el a Holdra az Apollo-program
utols6 harom expedicidjaval, a
negyedik pedig megtaldlhato6 a was-
hingtoni Smithsonian Mizeumban.

Az els6 holdjaré az Apollo 15
fedélzetén kapott helyet, amelyet
1971. juilius 26-an bocsatottdk fel a
NASA Kennedy Urkézpontjabél,

helyi id& szerint 9 6ra 34 perckor. A
Lunar Rover olyan sikeresen szere-
pelt, hogy a visszatér§ asztronau-
tak semmiféle valtoztatast nem ja-
vasoltak a felépitésében. A madsik
két holdjaro, az Apollo 16 és 17 ut-
ja sordn, ugyancsak nagy sikerrel
tette meg felfedezbtjait.

Az Apollo-program befejezté-
vel Pavilcs Ferenc a General Mo-
tors megbizdsdbol a spanyolorsza-

gi autdgyartasban, az Opel Corsa ki-
fejlesztésében vett részt, majd a Mars-
programban. Mint tudomanyos tana-
csado tette magat hasznossd a mars-
cserkész létrehozdsaban.

Lesz id6, amikor a Holdra valo el-
jutds csak kis hétvégi kiruccandsnak
szamit. Azt is nagy valdsziniiséggel 4l-
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lithatjuk, hogy a leendd
holdturistdk el&szeretettel
latogatjdk majd meg az
elsd Hold-expedicidk ere-
deti helyszineit, ahol a leg-
nagyobb latvanyossagot a
hatrahagyott miszerek €s
berendezések ,,szabadtéri
muzeuma” szolgdltatja.
Foldiink égi hangulatlam-
pdjanak nincs légkore,
ezért ott sosem fij a szél,
nincs cseppfolyods viz, te-
hat korrozié sincs, igy a
h&skor Hold-expedicioi-
nak a helyszinen hagyott
eszkozei évmilliokig vélto-
zatlanul fennmaradhat-
nak. Hirdetve az emberi
szellem diadalat, hogy vol-
tak emberek, akik az isme-
retlen, elhagyatott vildgok
felfedezéséért még 6vo
anyabolygéjuk elhagyasa-
nak a kockazatat is vallal-
tak. De a Hold-expediciok
torténetének helyi ismer-
tetGje vélhetden kitér majd
Kdarmén Tédor rakétafej-
leszt6 munkdssagara, Hoff
Miklés hordozérakéta-
konstruktor eléviilhetetlen
érdemeire, Szebehely Gyd-
z6re, aki az Apollo trhajok
palyait tervezte és szamitot-
ta ki, valamint Pavlics Fe-
rencre is, aki az elsG foldon-
kiviili terepjaré tervezdje-
ként ugyszintén sohasem
korrodélodo tettével jarult
hozza a civilizacio drkorsza-
kanak elinditdsdhoz.

Az Apollo 15 startja
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BEJCZY ANTAL

(1930)

Aligha vennék j6 néven a leendd autétulajdonosok, ha olyan jarmivet kapnanak
pénziikért cserébe, amelyen az egyes miiveletek végrehajtasanak reakcidideje — starto-
las, sebvaltas, kanyarodds, fékezés — meghaladnd a negyeddrat, azaz ennyi id6 utan ko-
vetkezne be az Shajtott mandver. Ezzel a latsz6lag abszurd feladattal kellett megbir-

A Sojourner marsjaré
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koéznia a Mars bolygora eljuttatott, Sojourner névre keresztelt marsjarénak, ugyanis
a kiadott parancsok nagyjabodl ennyi id6 mulva jutottak el hozza, marpedig azok a fény
sebességével szaguldottak hozza a foldi irdnyitékézpontbdl.

Az idGeltolédds miatt az ilyen messzire kiildott automatikus kutatészondakat
nagyfoku intelligencidval kell elldtni, amely problémakorrel a mitiszaki tudoméanyok-
nak egy djonnan létrejott dga, az Un. telerobotika foglalkozik. Ennek egyik
sziilGatyja €s viladgszerte elismert képviselSje a Jet Propulsion Laboratory magyar
szarmazdsu tudoményos f6munkatdrsa, Bejczy Antal, aki egy egészen ujszerd el-
jards kidolgozasdval alapozta meg az dltala tdvolbahatdsnak nevezett tudoménydagat.
Ez lényegében az informatikdnak, a robotikdnak €s a telekommunikdcionak a sza-
mitogépes grafikan keresztiil megvaldsul6 kapcsolata. Alkalmazasa ma mar igen széles
korben elterjedt. Els6sorban az tirszonddk és a Naprendszer-beli égitestek felszinére el-
juttatott automatikus berendezések munkdjdban nyujt felbecsiilhetetlen segitséget, de
anapjainkban épiil6 nemzetkozi tirdllomés robotkarjait is felszerelték ilyen elven miko-
do érzékel miiszerekkel. Ennek el6zménye az volt, hogy 1994-ben mdr az Grkomp 17
méter hosszu robotkarjan sikeresen tesztelték a fenti automatikus érzékelS rendszert.
Bejczy Antalt eredményes munkdssagaért 1991-ben NASA-dijjal tiintették ki.

Bejczy Antal 1930-ban sziiletett Ercsi kozség egyik pusztdjan. Elemi iskoldit Er-
csiben, a kozépiskolat Kalocsan, a jezsuitaknal végezte. A Miegyetem Villamosmér-
noki Kardnak hallgatéja lett, de az 1956-os orosz megszallast kovetGen elhagyta az
orszagot és Norvégidban fejezte be tanulmdnyait, ahol egyuttal doktori cimet szerzett
alkalmazott fizikabol. Az atomreaktorok szakértGjeként 1966-ban NATO-0sztondij-
jal az Egyesiilt Allamokba keriilt, a CalTech (California Institute of Technology)
miszaki egyetem fizika tanszékére. Hairom év mulva kutatdi dllast kapott a NASA
legnagyobb intézetének szamitd, még a Karman Todor alapitotta Jet Propulsion La-
boratoryban (Sugdrhajtas-laboratorium), ahol azutdn a tavirdnyitasu robottechnika
részlegét vezette. Bejczy Antal szdmdra az itt toltott évek igen termékenynek bizo-
nyultak. Tobb mint 150 publikdcidja jelent meg a robottechnoldgia €s a tdvirdnyitds
teriiletén, tovabba e témakorben hat taldlmanyat jegyezték be az Egyesiilt Allamok-
ban, s 41, kitiintetéssel elismert tjitast mondhat a magdénak. Egyik alapitéja volt a
tobb mint 300 000 tagot szamldlé IEEE (Amerikai Elektromos és Elektrotechnikai
Egyesiiletek Szovetsége) szervezet keretében alapitott Robotika és Automatizdlds
Egyesiiletnek, amelynek taglétszama meghaladja a hétezer {6t. Ez utobbinak mdsfél
évtizeden 4t elnokségi tagja volt, s egy ideig az elnoki tisztséget is betoltotte. 1987-
ben Jean Vertut-dijban részesitették, 1991-ben pedig a NASA Kivételes Szolgalatért
kitlintetését nyerte el. Az IEEE-konferencidkon tobb szemindriumot, vitaiilést veze-
tett, és tobb bizottsdgnak volt vezetGje, ill. tagja, az 1997-ben megrendezett 8. Modern
Robottechnikai Nemzetk6zi Konferencidanak (ICAR ‘97) pedig az dltalanos elnoki tisz-
tet toltotte be. Legnagyobb szakmai sikerének azonban mindenekfo16tt a Sojourner (jo-
vevény, vendég) marsjaro taviranyitasi technoldgidjanak el6készitése tekinthetd.

Bejczy Antal a Mars-programba 1971-ben kapcsolddott be. Megfelel§ szakembe-
rekbdl Osszevalogatott csoportjanak egy olyan robot miikodési mechanizmusat kel-
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Az Ares Vallis sziklds fennsikja

A Pathfinder leszallasi helye
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Balrdl jobbra a NASA-dijas Greguss Pdl, a NASA-dijas Bejczy Antal és a szerz§ a I1. budapesti mechat-
ronikai szimpéziumon 2002 novemberében

lett kidolgoznia, amely a Mars felszinén a foldi utasitasok alapjan 6ndall6 tevékenység-
re képes. Az automatizalds, az érzékszervekhez hasonléan mikdodd mérSberendezések
és analizalo6 eszk6zok megfelel6en miniatiirizalt formédban torténd kifejlesztése hallat-
lanul komoly kihivast jelentett a mérnokoknek. Mindezt tetézte, hogy a paranyi szer-
kezettel javarészt nem lesz radidkapcsolat, igy annak vératlan helyzetekben 6nall6-
an kell tudnia donteni.

1976-ban a Mars felszinén landolé VIKING 1 €s a VIKING 2 kutatészondak vizsga-
latai — amelyek az élet nyomait probaltdk fellelni a voros bolygdén — nem hoztak po-
zitiv eredményeket. Emiatt érezhetSen lanyhult az érdeklédés a Mars irdnt, de a
Bejczy Antal vezette szakembergarda tovabbra is folytatta a marsi terepjaro kifejlesz-
tésére inditott programot. Az 1990-es években azutdn ismét zold utat kaptak a mar-
si expediciok, és 1996. december 4-én végre eljott az a pillanat, amikor Floriddban fel-
bocsatottdk azt a PATHFINDER {irszondat, amelynek fedélzetén a miniatiirizalasnak
koszonhetSen mindossze 11 kilogrammos Sojourner kisautd is helyet kapott. A szon-
da kereken hét honapig tartd utazds utdn, 1997. julis 4-én, a Fiiggetlenség Napjdn lan-
dolt a Mars felszinén. A Pathfinder 16 dridsi léggdombbel volt korbedgyazva, amelyek
a talaj elérése el6tt minddssze 2 masodperccel fuvodtak fel. A rugalmas anyagbdl ké-
sziilt gbmbgomolyag a talajrél tobb mint egy tucatszor pattant vissza, mig a felszinen
megdllapodott. Ezt kovetSen a gombokbdl kiengedték a gazt, és a szonddbdl kivetiils
sinpdlyan legordiilt a vildg els6 marsmobilja.

A tudésok sokdig toprengtek azon, hol legyen a Pathfinder leszélldsdnak helyszi-
ne. A geoldgiailag érdekes teriilet és az adott id6szakban az energiaellatast biztosita-
ni tudo, kedvezd napsiitéses helyszinek eleve behataroltak a valasztds lehetGségét. Vé-
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A Pathfinder panoramatikus felvétele a Mars felszinérdl. ElStérben a Sojourner és egy nagyméretd szikla

giil az Ares Vallis elnevezést, kiterjedt sziklas fennsik mellett dontottek, ahol a megel6z8
Urszondds vizsgalatok a marsi folydk sok szazmillié évvel kordbban tortént kiontése-
inek nyomait vélték azonositani, masfel6l 1997 jdliusdban a marsi egyenlits felett
15°-kal északra ,,tlzott” leginkabb a Nap, azaz a napelemtabldkat ezen a helyen csak-
nem merdlegesen érték a napsugarak.

A marsaut6 hat, 13 centiméter atmérdjd, egymastol fiiggetlen meghajtdsu keréken
gurult. 48 x 63 centiméteres lapos tetejét egy napelem alkotta, amely csupan 16 watt
teljesitményre volt képes, ezért a Sojourner percenként alig negyven centimétert tu-
dott megtenni. Alatta kaptak helyet az elektronikus mér&eszkdzok, az akkumuldtorok
és a hgszabdlyozast biztosité berendezések, ugyanis a Mars bolygén mar olyannyira ala-
csony a hdmérséklet, hogy nélkiiliikk a miszerek képtelenek lettek volna miikodni. A
szonda miszerei kozott igen fontos szerep jutott a televizids sztereokamerdnak, amely
lényegében a szem funkcidjat toltdtte be. A Sojourner 1ézersugarral tapogatta maga
el6tt a terepet, s a visszaverddd jeleket értékelve szabta meg utvonalat.

A pardnyi miiszereggyiittes a rabizott feladatokat maradéktalanul teljesitette, igen
sokrétl geoldgiai, kémiai vegyelemzést végzett, de a marsi klimara vonatkozo isme-
reteinket is szaimottevden gyarapitotta. A mérési adatok mennyiségére jellemzd, hogy
azok feldolgozdsat még napjainkig sem fejezték be. A NASA iranyitékozpontjanak
a Pathfinder szonddval az akkumulédtorok lemeriilése miatt a landoldst kovetS har-
madik hénap utdn megszakadt a kapcsolata.

Azéta ez az intelligens kisautd sem kap a Foldrdl parancsokat. A Mars dermesztGen
fagyos €jszakdiban élettelentiil parkol az Ares Vallis sziklas fennsikjan, 6rok elhagya-
tottsagra itélve. Hacsak a tavoli jovGben az elsd marsi telepesek ra nem bukkannak
egyszer, akik feltehetGen pdratlan kincsként helyezik majd el a Mars meghoditdsat
bemutaté torténeti kiallitds egyik f6 helyére.
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FEL A MAGASBA!

A gbrog mitolégidbdl jol ismert az a torténet, amelyben Daidalosz és fia, Ikarosz, gy
probdltak megszabadulni Kréta kirdlyanak, Mindsznak a fogsagabdl, hogy az ezer-
mester Daidalosz viaszbdl és madartollakbol szarnyakat készitett a maga és fia sza-
mdra. Miel6tt azonban nekivagtak volna a nyaktorS vallalkozasnak, az apa dvatos-
sdgra intette fidt: menekiilés kozben nehogy tul kozel repiiljon a Naphoz, mert az a
vesztét okozza. Az intelem azonban nem hasznadlt. Ikaroszt magdval ragadta a repii-
lés mamora, feljebb, egyre feljebb vagyott, mignem bekovetkezett a végzet: a Nap he-
ve megolvasztotta a viaszt, és a becsvagyd ifju a tengerbe zuhant.

Ennyi a kozismert legenda, de mint a mitoszoknak altaldban, ennek sincs valds
alapja, noha feltételezhetd, hogy mar az dkorban is akadtak olyanok, akik hasonlo
moédon Osszeeszkdbdlt szarnyak segitségével probaltak meg elszakadni a foldtsl. A
tény, hogy a repiilés irdnti vagy egydltalan megfogant eleink fejében, taldn a termé-
szet azon kivaltsadgos egyedei latvanydnak volt kdszonhetd, akiket a Teremt§ a repii-
1és képességével is megdldott. Ha el6deink nem lattak volna gyors ropti madarakat,
leveg6ben tancolo pillangdkat, rovarokat, virtu6z médon cikdzo szitakotSket, bizo-
nydra eszébe sem jutott volna senkinek, hogy a repiilés lehetséges. A példdk sokasa-
ga lattdn azonban alighanem mdér az Ontudatra ébredés pillanatdtél munkalt ben-
niink a vagy, hogy a természettdl ellesve mi magunk is megtanuljunk szabadon szar-
nyalni a végtelen 1égécednban. De minden prébélkozas hasztalannak bizonyult. Ami
latszolag konnyedén ment a madaraknak, az a legnagyobb erdfeszitések ellenére sem
sikeriilt az embernek. Kudarcot kudarc kovetett, és ha az 6nkéntes aeronautdk ép-
penséggel nem egy meredély sz€l€rdl, esetleg tulsdgosan magas toronybdl rugtdk el
magukat, legfeljebb csonttoréssel ért véget a szabadeséstdl alig kiilonb6z6 produk-
ci6. Ugy tiint fel, a repiilés végleg bekoltozott a teljesithetetlen dlmok birodalmaba,
de az egymast kovet6 nemzedékek sorabol mindig keriiltek ki olyan megszallottak,
akik hittek ennek az dlomnak a megvaldsithatésdgaban. Es elérkezett a nap, amikor
a mesebeli repiil§ sz6nyegen, griffmadarak és szarnyas paripak héatan tett képzelet-
beli utazdsok ideje végérvényesen lejart. 1783. szeptember 19-én Versailles-ban
felszéllt az elsG léggdmb, s azon a napon az oly hosszu ideig legy&zhetetlennek hitt
gravitdcié uralma az ember felett véget ért. Azt ugyan nem allithatjuk, hogy a kez-
detben meleg levegGvel, majd nem sokkal késébb konnyd hidrogéngazzal toltott ,,1ég-
holyagok” felemelkedése repiilésnek volt nevezhetd, hiszen az oldaliranyd mozgds a
sz€ljaras kénye-kedve szerint alakult, de ez a Iépés az ahhoz vezetd titon mindenkép-
pen fundamentalisnak tekinthetd.

A szenzéci6 futétiizként jarta be Eurdpat, az djabb és djabb 1éggomboket felbo-
csato paradék hatalmas tomegeket vonzottak. Ugyanakkor az attrakcié f&sze-
replSinek, a 1éggdmbok gondoldiban helyet foglalo férfiaknak valésdgos batorsag-
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probat jelentettek ezek a felszallasok, 1évén a még tokéletlen anyagok és a magassag-
szabdlyozasi médozatok sok veszélyt hordoztak magukban, nem beszélve arrdl, hogy
az irdnyithatatlansdg miatt a landolds tobbnyire nem a kivdnatosnak tartott helyszi-
nen ment végbe. De mar akkor, a legelsé sikeres felbocsdtdsok mdmordban biztosra
volt vehetd, hogy kordntsem érik be ennyivel az 1j kor vakmerd Ikaroszai. A fejls-
dés kovetkezd 1€pcsdfokat torvényszerlien az irdnyithatéva tett ,,léggolydbisok” je-
lentették. Ehhez elsGsorban szildrd vdzra és burkolatra, valamint motorral hajtott 1ég-
csavarokra volt sziikség. Az igy kifejlesztett, égi szivaroknak titulalt, gigantikus mé-
retd léghajok azonban tulsdgosan lomhdnak bizonyultak, rdaddsul a toltdgazként
hasznélt gyilékony hidrogén szdmos katasztréfa eldidézGje volt, ezért egy pillanatra
sem hatréltattdk igyekezetiikben azokat az agyafirt ezermestereket, akik mar jé né-
hany évtizede faradoztak az igazi, eget hasito ,,repiilé szekerek” megalkotasan. Még
megbecsiilni is lehetetlen, hogy a XIX. szazad vége felé hdany szdzra vagy ezerre volt
tehet§ a ,,szarnyprobalgats” feltaldlok és amatSr konstruktérok szama. Hetekig, ho-
napokig tarto kalapdlds, szegecsel€s, furds-faragds utdn tjabb és vjabb — ma méar mo-
solyt fakaszt6 — tdkolmédnyok gurultak el§ a fészerek mélyébdl, amelyeket alkotoik
sajat izomerejiik altal kivantak az dhitott magassagba emelinteni. A kézi és 1dbmeg-
hajtasui csodamasindk kozott megtaldlhatdak voltak mind a csapkodé szarnyd, mese-
beli griffekre emlékeztetd, ijesztS ,,famadarak”, mind a pil6taiilés f61€ kifeszitett nagy-
méretd esernys gyors fel-le mozgatdsaval mikodtetett ,,pumpagépek”, mind a szemet
gyonyorkodtetd, leginkdbb egy tricikli, fantasztikus méretd szitak6ts €s méretes ke-
repld keresztez8dését sejtetd ,,1égelharitok”. Mindezek persze legfeljebb néhany vir-
gonc bakugrésra voltak képesek, nem kis deriiltséget valtva ki a birkalegel6 szélén
osszesereglett bamész kozonség soraiban. Am a feladatnak ellenszegiil, a megpro-
béltatasokban odsszeroskadt szerkezetek roncsai koziil el6kecmergd, kissé megtépa-
zott pilota-ittordk — igyekezvén a helyzet komikuman feliilemelkedni —, komoly ab-
razattal poroltdk le magukat, s a kdrdorvendd sokadalomra ligyet sem vetve vont
attdk vissza a pajtdba a még esetlegesen haszndlhaté maradvanyokat. Ezzel egy id6-
ben persze akadtak olyanok is, akik inkdbb megfeleld magaslatokrdl lendiiletet vé-
ve probaltak meg merevitett szarnyak segitségével aldvitorlazni.

Mindent egybevéve, egyre nyilvanvaldbba valt, hogy a 1€gjaré masindkhoz gépi er6d
sziikségeltetik. Tudomdasunk van réla, hogy tobb kisérletet végeztek gbzgéppel forga-
tott propelleres szerkezetek felroptetésére is, de minduntalan lekiizdhetetlen
akadadlyt jelentett, hogy a g6zzel hajtott motorok teljesitménye tekintélyes stilyukhoz
mérten elenyészo volt. Amikor azonban megjelentek a kisméretd, de erGs benzinmo-
torok, még az 6rokos kétkeddk és a kevésbé hozzaértSk szamara is vilagossa valt, hogy
kiiszobon 4ll a civilizacié torténetének merdben tj tavlatokat nyité korszaka.

1903. december 17-én délelbtt, az észak-karolinai Kitty Hawk telepiilés melletti
dombon, kerepelni kezdett a Wright fivérek propelleres masindja, s a torékeny szer-
kezet Orville Wright férfiival a ,,fedélzetén” kisvartatva felemelkedett az inditsinrdl.
Mai szemmel nézve ez az alig 12 mésodpercig tartd tovalibbenés inkdbb lehetett ha-
sonlatos egy lélekveszt6 hanykoléddsahoz a hdborgé 6cednon, mintsem légi utazas-
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hoz, de kétség sem férhet hozzd, hogy ezt a napot tekinthetjiik a ,,homo aviaticus”
megsziiletésének.

A mddszer bevilt, a kisérletez6k uj er6re kaptak, s hihetetlen gyorsasdggal meg-
szaporodtak az eget ostroml6 légjarmtvek. Es ahdny repiil§ gépezet csak kikeriilt a
miihelyekbdl, annyiféle tipust is képviseltek, tiikrozve az alkoté fantdzidjat és konst-
ruktdri képességeit. Osszeszadmldlni is lehetetlen lenne, mennyi egyedi szerkezet 14-
tott napvildgot, melyek koziil sajnos nem sok maradt fenn az utékor szdmara, mivel
a prototipusok rendszerint dsszetortek, vagy atalakitottak Gket.

Az idG el6rehaladtdval azonban egyre jobb gépek késziiltek, javultak a repiilési
tulajdonsdgok, finomodtak a szerkezeti elemek, tokéletesedtek a mandverezési ké-
pességek €s biztonsdgosabba valtak a le- és felszdllasok. Hosszabbodtak a repiilési ta-
vok, és egyre nagyobb lett a gyorsasag is, mignem meghaladta a hang sebességét,
legvégiil pedig kozmikus Iéptékire valtott. A tavlatok napjainkban ugyantgy belat-
hatatlanok, mint amennyire képtelenségnek ttinhettek fel a XIX. szdzadban a Nap-
rendszert elhagyd majdani Grszonddk.
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A LEGHAJOZAS ROVID TORTENETE

Régi kinai krénikdkban taldlni arra vonatkoz6 utaldsokat, hogy a kinaiaknak mar a
régmiilt idSkben sikeriilt meleg levegdvel toltott, papirbdl késziilt sairkanyalakokat
felbocsataniuk. Feljegyezték példaul, hogy 1232-ben, amikor a tatdrok a mai Kaifeng
varosdt ostromoltdk, a kinaiak ilyen meleg leveg6vel toltott sdrkanyokkal juttattak
el a varoson kiviilre iizeneteket.

A 1éggdmb eurdpai feltaldléjanak Bartholomeo de Gusmadt tartjak, aki 1709. au-
gusztus 8-an Lisszabonban V. Janos portugdl kiraly, felesége, Mdria Anna kiralynd,
Conti kardinalis (a késébbi XIII. Ince papa), valamint az udvar hercegei €s udvaron-
cai jelenlétében mutatott be léggdombkisérletet. A vastag papirbol késziilt gomb
azzal a forrd levegdvel lett feltoltve, amelyet a modell ald fiiggesztett tdlcdn €g0 tii-
zelGanyag szolgdltatott. A nagy dmulatot kivdlté demonstracié sordan Gusmao pater
hélégballonja mintegy harom méter magassagba emelkedett, de mivel az lassan a di-
szes brokatfiiggdnyok felé kezdett Uszni, néhdny ligybuzg6 lak4j lecsapott a tiizes szer-
kezetre. Egyes famadk arrdl is szélnak, hogy a késdbbiekben egy jéval nagyobb lég-
gombbel és mar kint a szabadban maga az atya is a levegGbe emelkedett — ezt azon-
ban mdig nem sikeriilt hitelt érdemlSen igazolni.

A tény, hogy a gdbmbbe zirt meleg levegs képes felemelkedni, ugy latszik, nem
mozgatta meg eléggé Gusmao kisérletezd kedvl kortdrsainak fantdzidjat, mivel a
tényleges léghajézas megvaldsitdsa még vagy hetvendt €vig varatott magara.

1783. jinius 5-én nem mindennapi latvanyossag reményében gyiilekeztek a dél-
franciaorszagi Annonay varoskdjanak lakéi. A helybéli papirmalom két koztisztelet-
nek orvendd tulajdonosa, a Joseph és Etienne Montgolfier testvérek nem kevesebbet
allitottak, mint azt, hogy ezen a napon egy termetes, meleg levegdvel toltott papirgdém-
bot repitenek fel az égbe. A vdroska piacterén tolongdk hittek is, nem is a szenzéci-
osnak igérkezd produkciéban, mindenesetre a mutatvanyrdl senki sem akart lema-
radni. A két fivér egy furcsa takolmany koriil szorgoskodott. A két hosszi pdzna
kozé kifeszitett kotélen egy tekintélyes méretd papirzsak volt felfiiggesztve, amely
alatt nedves szalmdt és gyapjut kezdtek égetni. S ldssanak csodat, az eleddig petyhiid-
ten aldcsling@ papirzsak lassan duzzadni kezdett, mignem teljesen kigdmbolyodott.
Ekkor a Montgolfier testvérek eleresztették a tartékotelet, s a szabdlyos gombbé ke-
rekedett hatalmas papirhdlyag szilaj szokkenéssel csakhamar kétezer méteres magassag-
ba emelkedett. Az elragadtatott nézdk lelkesedése nem ismert hatart, s mindazok, akik
abban a szerencsében részesiiltek, hogy ennél a kivételes eseménynél jelen lehettek, bi-
zonyara megsejtették, hogy torténelmi pillanat tanudiva valtak.

A sikeres kisérlet hire hamarosan Parizsba is eljutott, és a Francia Tudomdanyos
Akadémia meghivta a két Montgolfier-t, mutassdk be tudoméanyukat a f6varos ko-
zonségének is. Az akadémia egyuittal felkérte egyik tagjat, Jacques Alexandre Char-

234



J. Alexandre Charles

les (1746-1823) fizikust, hogy
foglalkozzon a kérdéssel. Char-
les nem tartotta sziikségesnek,
hogy Annonay-ba utazva szemé-
lyesen is megvizsgalja Montgol-
fier-k 1éggdombjét, abban a hi-
szemben volt ugyanis, hogy a
ballont a nem sokkal kordbban
felfedezett hidrogénnel toltotték
meg. (Henry Cavendish [1731-
1810] angol tudds 1766-ban kén-
savnak vasreszelékre torténd
csepegtetésével dllitotta eld a le-
vegbnél 14-szer konnyebb hid-
rogéngazt.) Charles professzor
is nekilatott tehat, hogy elkészit-
se sajat 1éggombjét, amellyel az
annonay-i kisérletet szerette
volna megismételni, nem sejtve,
hogy az 6 elgondoldsa is uttord
prébélkozas a levegd meghddi-
tdsdnak historidgjaban. A 35 kob-
méter térfogati ballonjanak
vasznat a hidrogén elszokésé-
nek megakadalyozdsdra vékony
gumioldattal kente be. A sziiksé-
Az 1783. junius 5-i léggombfelbocsatds Annonay féterén ges hidrogénmennyiséget 6lom-
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FLOURE KXACTE wromovonrions|  mal bélelt fahorddban vasreszelék
DU GLOBE AEROSTATION  és kénsav segitségével tobb napon
Bui, Lo premier, . A ealeve at fejlesztették, mignem 1783. au-
dane len A gusztus 27-ére a pdrizsi Mars-mezdn
mar minden készen 4llt a bemutato-
ra. Délutdn 6t 6rakor a nagy pillanat
elérkeztét agyulovés jelezte. A sza-
badjara engedett ballon pillanatok
alatt vagy ezerméteres magassdgba
emelkedett, s egy esGfelh6ben eltiint
a bamész kozonség tekintete eldl.
Mint késSbb kideriilt, a szoban for-
g6 léggdmb egydranyi utazds utdn a
Parizstél nem messzire fekvd Go-
nesse falu hatdraban ereszkedett le
a helybéli lakossag legnagyobb meg-

. : rokonyodésére. A nem vart €gi
ool ot f::,_f:m M._-:::: dlddsban a tudatlan parasztok az or-
Pt Ao ek vmle | ] fn flirs amal . 15 b b dog mesterkedését sejtették, s fold-
A Montgolfier fivérek Pdrizsban felbocsatott ballonja ~ mivelS eszkozeikkel e jobb sorsra

érdemes légjard kelléket rogvest
agyonverték. A nem teljesen vegytiszta hidrogén kénszagot drasztott, ami megerGsi-
tette az egyiigyteket abbéli hitiikben, hogy itt csak az 6rdog praktikdjarol lehet sz,
s aléggdmb maradvanyait egy 16 farkahoz kotozve addig vonszoltattak, mig az fosz-
lanyaira nem szakadt. Mondjak, hogy az itt megfordulé idegeneknek még napja-
inkban sem ajanlatos e cstifos eseményt Gonesse Onérzetes polgarai elGtt felemle-
getni...

Id6kozben a Montgolfier testvérek is rdszantdk magukat, hogy a felkérésnek ele-
get téve maganak XVI. Lajos kirdlynak és feleségének, Marie Antoniette-nek a je-
lenlétében bemutassdk a nagy szenzaciot kivalto léggdmberesztést. Az eseményre
1783. szeptember 19-¢én keriilt sor. A versailles-i kastély elStti térségen kiilon emel-
vényt acsoltak a bemutato tiszteletére, ahol az alig egydranyi tiizelés soran keletkez8
meleg levego teljes nagysdgura , felfijta” a kék és arany szinekben pompazé ballont.
Mielétt a fivérek ttjara bocsdtottdk volna a [éggdmbot, a nagyobb hatds kedvéért ar-
ra egy utazdkosarat fiiggesztettek, amelybe egy birkat, egy kacsat €s egy kakast he-
lyeztek. A ballon, ,fedélzetén” az elsé6 légutazo élSlényekkel, konnyedén felemelke-
dett, majd négy kilométerrel tdvolabb egy erd6ben landolt. A haziallatok kiilonosebb
baj nélkiil atvészelték a kényszerd repiilést, leszamitva, hogy eltort a kakas egyik szar-
nya, mert a birka ralépett. E kisérlet sikerén felbuzdulva a két testvér gy vélte, ele-
gendd tapasztalatot szereztek mar ahhoz, hogy egy minden eddiginél nagyobb bal-
lonnal embert is sikerrel juttassanak fellegjaré magassagba. XVI. Lajos elgszor két
elitélt biindzot jelolt ki erre a feladatra — gondolvan, tgyis ez lesz az utols6 utazasuk

des Hommen
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—, am a tuddsok heves tiltakozasara, miszerint szé-
gyen lenne, ha a levegd meghdditdsdnak dicsGsége
arra méltatlan embereknek jutna osztdlyrésziil, meg-
valtoztatta dontését. A szamos jelentkezd koziil Pi-
latre de Rozier fizikust és d’Arlandes markit érte a
megtiszteltetés, hogy 1783. november 21-én a vilag-
torténelemben elsGként emelkedhettek a magasba.
A 25 percig tarto 1t végén a felszallasi helytdl mint-
egy nyolc kilométerre értek zokkendmentesen fol-
det. A korabeli tuddsitdsok arrél szamoltak be, hogy
egész Parizs felbolydult méhkashoz volt hasonlé. A

nagyobb épiileteket ellepték az emberek, s zdszlokat — [§ & piLATRE DE ROZIER .
lengetve, kalapjaikat feldobdlva éljenezték a magas- - Lremir- Nabigater Adien>

1 . . 2 . s . . R ettt e <R
bdl visszaintegets, megdicsGiilt ,,pilétakat”. (Pilatre e i

de Rozier nevéhez egy szomoru elsdség is tarsul. Két
évvel ezen nevezetes esemény utdn egy hidrogénnel  Pilatre de Rozier

toltott ballonjdval szerencsétleniil jart, €s a repiilés

héskordnak els§ aldozataként keriilt be az aviatika halhatatlanjainak panteonjdba.)

Ezzel a nappal valésdgos léggdmbmania vette kezdetét, Eurdpa-szerte egyre gyak-
rabban jelentek meg a sz€l szarnyan tovasodrddé égi golydbisok. Bar lassan megszo-
kott latvdnynak szamitottak a 1égballonok, €ppen a taldlmédny Gshazdjiban, a kevés-
bé felvildgosult vidéki emberek megnyugtatdsdra, a francia kormény jobbnak latta —
taldn a gonesse-i tapasztalatokbdl is okulva — az aldbbi szovegl roplapok szétszora-
sat: ,, Ez a figyelmeztetés mindenkihez szol, aki mostantol fogva az égen gombot ldt,
mely a sotét Holdra emlékeztet, hogy nem kell félni ettél, bdarmily rettenetesnek tiinik
fel, mert ez nem mds, mint egy gép, selyembdl vagy vékony pamutbdl, és papirral van
burkolva. Nem okoz betegséget...”

Id6vel a hélégballonok hattérbe szorultak a technikailag fejlettebb, hidrogénnel
toltott ballonokkal szemben. Ez utébbiak a tetejiikon gazkibocsato szeleppel voltak
ellatva, amelynek megnyitdsaval siillyedést lehetett eldidézni. Ellenben, ha az emel-
kedés volt kivanatos, azt az utas a léghajé kosarabdl a ballasztként magdval vitt ho-
mokzsakok kihajitasaval tudta elérni. Egy ilyen tipusu 1éggdmbbel sikeriilt 1785 ja-
nudrjaban a francia Jean- Pierre Blanchard-nak és az amerikai John Jeffiersnek Dover
és Calais kozott dtrepiilnie a La Manche csatornat.

A sajto szinte napi rendszerességgel szamolt be az djabb €s tjabb rekordjavito re-
piilésekrol, de a lelkendezd hiraddsok ellenére a hozzaért6 szakemberek szamara egy-
re nyomasztobban hatott az a tény, hogy a széljaras kénye-kedvének kitett [éggom-
bok tovdbbra is irdnyithatatlanok maradtak. Az ezermesterek, feltaldlok ennek a
lekiizdhetetlennek tiing akaddlynak az elharitdsdn faradoztak.

A felfelé vezetd titon az tdjabb lépcs6fokot kétségkiviil a kormanyozhato léghajok
megjelenése jelentette.
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AZ ELSO LEGGOMBFELBOCSATASOK
MAGYARORSZAGON

Az ,égi golyobis” sikeres franciaorszdgi felszdlldsainak hire csakhamar eljutott Ma-
gyarorszagra is, és mi sem természetesebb, hogy jo néhany vallalkozé szellemd férfiu
rogvest annak utdnzdsdra szdnta el magat. A feladat kihivést is jelentett, de a buzgo
igyekezetet magdnak a vildgrengets szenzacionak a valosaght megtapasztaldsi vagya
is magyarazza. Igy keriilt sor egymas utdn tobb léggomb feleresztésére is Magyaror-
szag teriiletérdl, melyek koziil a legels6t Gyorott, a helybéli f6iskola paptandra, Do-
MIN FERENC JOZSEF (1754-1819) bocsatotta fel 1784. marcius 1-jén. A nevezetes ese-
ményrSl a Magyar Hirmondd is beszamolt, amibdl eziittal a szokdsosndl kissé hosszab-
ban idéziink az elsGs€g okdn, de a korabeli archaikus nyelvezettel torténd ,,miiszaki
leiras” kiilon élvezetet is nyuijt.

., Iehdt a Gyori Tudomdny F6 Oskoldnak tulajdona az a dicséség: hogy Magyar Ha-
zdnkbann is meg lett mdr egyszer annak a repiild golyobisnak probdja: melyly majd
csak nem az egész vildgot fel ldzzasztotta. Jol reméllettem én azt, hogy ennyi tsatdra a
mieink is fel ébrednek. Ha nintsen is egyéb haszna, elég a még is: hogy a természetet
vizsgdlo nagysdgos elme drtatlanil mulatja magdt az ilylyen ritkdbb latatokbann: s hogy
koz népiink is, azokat szemlélvén, kezdi esmérni, mi sokat tehet a taniilt emberi ész, a
mit a gydva ostoba taldn ordongosségnek tartana. Ezzel igen oszlik homdlya, azutdnn
egyebekrdl is inkdbb elbirhatja az okos beszédet. Mire nézve mélto kiilonos ditséretre
Tisztelendd, s Nagy nevezetii Domin Ferentz Jozsef uir, Zdgrdbi Piispikségnek Aldo-
70 Papja, a Szelid Tudomdnyoknak és a Boltselkedésnek Tudosa, Gyorott a Tudomdny
F&6 Oskoldbann a Természet tuddsnak, és a Gazddlkoddsnak Kirdlyi Tanitoja: hogy mdr
a repiild golyobissal is a természetnek ilyly ritka miiveletével, ilyly hasznos gyonyor-
kodtetést szerzett Nemes Gydr Vidrosdnak.

Egynehdny hetekig rejtekben lett tobbszori tapasztaldsok utdnn eme most folyo ho-
nak elsé napjdn déll esti két ora utdnn, Steiner Andrds Ferentz Orvos Urnak udvard-
ban téttetett végre a nevezetesebb proba.

A golyobisnak szélessége tizenkét Pdrizsi hiivelyknyi volt. Meg telvén a gyiilado le-
vegovel legelGszor is tsak a szobdbann botsdtatott fel: Egyenes fiiggd meérték szerint vé-
vén sebes emelkedését, majd tsak nem egy szempillantds alatt fel ért a mennyezetig. On-
nét levévén az udvarra kivivék. Holott azonnal, a mint szabadon eleresztetett egyenes
hamar reptével felylyiil miilta a hdz fedelét. Mdr a szabad levegébenn a szél megdiilt
emelkedéssel vitte olyly magasra, hogy Tsalokoz Szigetének indulvdn egynehdny per-
tzenések alatt tsak eltiint a nézdék el6l.”

Arrdl, hogy végzett-e tovabbi , léghdlyag” felbocsatasokat Domin Ferenc Jozsef,
nem szélnak a korabeli forrdsok. Alig két honap mulva azonban Pozsonyban eresz-
tett fel egy 1€ggdombot GYARMATHI SAMUEL (1751-1830) doktor, ,,a Kardindlis Primds
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Léggombfelbocsdtds a millenniumi tinnepségek alatt a Varosligeti tonél
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O Eminencidja és sok értelmes nézok jelenlétében, — irja a Magyar Hirmondd — ezen Go-
lyobisnak nehézsége vala 1000 Arpa szem nyomd: fért beléje 4900 Cubicus ujnyi Levegd”.
A sikeres probédlkozok sordban SZABLIK ISTVAN (1746-1816), a pesti piarista gimna-
zium fizikatandra a kovetkezd, aki 1784 nyaran tobb alkalommal is végrehajtott 1€éggdmb-
kisérletet. Pesten 1784. augusztus 22-¢n ,,estvéli 7 orakor bocsdtd fel T. Szablik Istvdn Pi-
arista és a Természet tudomdny tanitoja egy okor holyagokbdol késziilt veres festékkel meg
tzifrdzott, és gyantdval békent repiild gollyobist... ezen szdrny nélkiil repiilé golyobisnak
mdr harmadszori szerentsés lebontdsdval megmutatta azt, hogy valami a Frantzia és mds
idegeny Nemzetek kozt lehetséges, a Magyarok kozt sem lehetetlen az”. A nagy csudala-
tot kivalté esemény Szablik rendtarsit, Benyak Bernatot is olyannyira lenyiigozte, hogy
versben dllitott emléket a még sosem ldtott pesti ,,légiparddénak™:
Felszokken csuda miivészettel az égre a léggomb
S dlmélkodva a nép ellepi Pest tereit.
Egy almdskofa hagyja a haszndt és nyereséget,
Tdgranyitott szemmel nézi a fellegeket.
Nemrég bajnoki kardjdval gybzott a haldlon,
S hokken a hadnagy most bomladozo csapatdn.
Dobjdk vdrosatydk is méltosdguk a sutba,
Testiiletiik kivonul, s rendiil a tavolodon,
Rendiil, s mdr az egeknek torvényt szabna, szokatlant,
Igy tréfdl meg a gomb nagytudomdnytiakat.
Telve az utca, s a nép fut, mdszik a hdz tetejére,
Megdobbent tomeget ldt, aki szertetekint.
Ime a gomb, mely konnyii gdztol duzzad az égen,
Csdbit mindeneket futni dolguk elél.

MARTINOVICS IGNAC (1755-1795), a magyar
torténelem tragikus sorsu alakja — akirdl csak ke-
vesen tudjdk, hogy a természettudomanyoknak is
kivalé mtveldje volt — 1784-85-ben harom alka-
lommal hajtott végre sikeres 1éggdmbfelbocsataso-
kat Lembergben (Lvov), ahol az id§ tajt az egye-
tem kisérleti fizikai és mechanikai tanszékének
volt a professzora.

Magyarorszdgon az els6, 1éggdmbbel magasba
emelkedd ember bizonyos DR. MENNER volt, aki
hidrogénnel toltott 1éghajéjan 1811. jinius 3-dn
szallt fel a pesti Varosligetbdl, s alig egyoranyi 1égi
utazds utdn a Gyongyos kozelében fekvs Gents-
pusztan ereszkedett ald. Utja sordn selyembdl ké-
sziilt ejtéernySkkel kisebb hézidllatokat bocsatott
Martinovics Ignac le, amelyek sértetleniil értek foldet.
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Még ugyanabban az évben, szeptember 15-én este 6 6rakor DR. KRASKOWITZ or-
vos szallt fel Pozsonybdl. A korabeli forrdasok arrdl tudédsitanak, hogy 1538 61 (1 61 =
1,896 méter), azaz nagyjabol 3 kilométeres magassdgot ért el (ezt 1IégnyomasmérGvel
tudtak viszonylag nagy pontossaggal mérni). Egy 6ra milva a Fert6-t6 kozelében lan-
dolt a helybeli lakossdg nagy iinneplése kozepette.

Az elsG évek utan egyre stirlibben kovették egymast a 1éghajos utazdsok — mond-
hatni megszokottd vélt a lassan tovatszo hatalmas 1éggombok latvanya. Ezzel egyiitt
természetesen novekedett az utasok tabora is, akik élelmes vallalkozdk kozremiko-
désével, némi fizetség ellenében maguk is dtélhették a ,,repiilés” mdmorité érzését.
Ha hinni lehet az egykort sajtonak, Budapesten az 1896-os millendris iinnepségek so-
ran tobb mint hétezer utas gyonyodrkddhetett a magasbol a f6varos panordaméjaban.
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A KORMANYOZHATO LEGHAJO

Habar a francia Montgolfier testvérek hélégballonjanak nagy szenzaciot kivalté fel-
szalldsa a 1égi utazasok dinamikus fejlédését vetitette elGre, a 1éggdmbturak latvanyos
megszaporoddsa, a tavolsagi és magassagi rekordok szinte menetrendszerd tilszar-
nyaldsai ellenére még szaz év multdn is azt latjuk, hogy az emberi repiilés iigye egy
helyben topog. A 1éggdbmbdok irdnyithatatlansdga folyamatosan keseritette a kisérle-
tezOk életét, és a szél kénye-kedve szerint alakuld, tilsdgosan is szabad szdrnyalds
megzaboldzdsara hivatott konstrukcids vdltoztatasok egyike sem jart sikerrel. Ezek
kozott voltak példdul a légellendllds csokkentésére iranyuld alaki médositdsok. A
léghajokat szivar alakira, azaz &ramvonalasra épitették, de a tobbségében rosszul
szigetel§, gumirozott anyagbodl késziilt hajétestekbdl gyakori volt a gazszivargas,
igy a gondola silya alatt azok megcsuklottak vagy teljesen dsszerogytak. A kor-
manyzasra, valamint a szélirdnytol eltérd helyzetvdltoztatdsra kiagyalt mechanikus
eszkdzoknek pedig szinte attekinthetetlen arzenadlja latott napvildgot. Vitorlak,
evezGllapatok, szélkerekek, stritett levegével mikodtetett fuvokak, I6poros raké-
tak szinte ezernyi véltozata keriilt kiprobalasra, de azok sorra cs6dot mondtak. S6t,
barmily hihetetlen, az abrandkergetSk fejében még olyan fantasztikus gondolat is fel-

vetddott, hogy a léghajékat madarakkal kellene vontatni.
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Henry Giffard 1éghajéja
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Oriés zeppelin Berlin felett

Igen szellemesnek bizonyult viszont Pierre Jullien 6rasmester ballonja, amelyet ru-
g6s oramiivel forgatott két propeller hajtott, és az elmonddsok szerint még kisebb 1é-
garamlatokkal szemben is tudott haladni. A dolog szépséghibdja csupdn az volt, hogy
ezt az attrakciot egy mindossze négy méter hosszi modell volt képes végrehajtani, a pa-
rizsi cirkusz kozonségének nagy gyonyoriségére.

Két évvel késGbb, 1852-ben Henry Giffard (1825-1882), az 6njaro léghajok meg-
valésitdsaban mar komoly eldrehaladdst ért el vetélytdrsaival szemben. Giffard a
gbzgépek szakavatott ismerdje volt, egy sajat készitést, gbzzel hajtott motort szerelt
léghajojanak gondolajaba, amely egy toldlégesavart forgatott. Jollehet, a nagy tome-
géhez képest kis teljesitményt nyijté gézmasina minddssze 10 km/6ra sebességre tud-
ta 0sztokélni ballonjat, midltal az csak szélcsendben volt képes el6rehaladni, a tovabb-
fejlodés utjat kétségkiviil kijelolte.

A mérnokok szilard burkolatu léghajokrol Almodoztak, de az akkoriban szamitasba
johetd anyagok tekintélyes Onsiilya lehetetlenné tette kivitelezésiiket. Szilard vazra ra-
gasztott falemezekbdl kisérelt meg 1éghajét épiteni az orosz O. S. Kosztovics, de a cari
katonai vezérkar a munkalatokat a magas koltségek miatt ledllittatta. Ismeretesek K. E.
Ciolkovszikj (1857-1935) ez iranyu elképzelései is, azonban honfitarsdhoz hasonléan az
§ tervei sem nyerték el a felsébb korok tamogatasat. 1d6kozben Etienne Lenoir

12 z4 2

nek tomeg/teljesitmény viszonya lényegesen kedvezdbb volt a g6zgépekéénél. Ezek a
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A Hindenburg léghajé New York folott

kedvez§ tulajdonsagi motorok fordulatot hoztak a léghajézéasban is, de még mindig
csak szélcsendes id6ben voltak kormdnyozhatok.

A 1éghajok szerkezeti felépitésében forradalmian 1j megolddst a magyar SCHWARZ
DAvID taldlmdnya jelentette, akinek elsként sikeriilt a viligon kormédnyozhato, me-
revvazas ,1égjaré gépet” megépitenie. Schwarz a szkeptikusok kételyeivel szemben
a fémburkolatud 1éghajokban latta a jovot; elgondolésat 1éghajdjanak 1897 novembe-
rében torténd sikeres kiprébdlasa fényesen igazolta. A vazszerkezet kiils§ burkat az
akkoriban még konstrukcids célokra egyéltalan nem hasznalt aluminiumbdl készitet-
gyartasaban is. (Az aluminiumot 1827-ben fedezte fel Friedrich Wohler német vegyész,
s az ara a kezdeti években a nemesfémek értékével volt dsszemérhetd.)

Schwarz Dé4vid azonban nem volt a sors kegyeltje. Tiz hdnappal azelStt hunyt el Bécs-
ben, hogy 1éghajdjanak sikeres berlini probatitjara sor kertilt volna. A komoly anyagi gon-
dokkal kiiszkod6 6zvegy eladta férje tervrajzait a Iéghajozas egy masik megszallottjanak,
Ferdinand von Zeppelin (1838-1917) gréfnak. Az 6 konstrukcidi — amelyekben szamos,
Schwarztdl atvett Iényeges elvet alkalmazott — vitték azutan diadalra a 1éghajézas ligyét.
Zeppelin-féle 1éghajé 1900. julius 2-an repiilt el6szor, nyolc percig tartézkodott a le-
vegbben és maximalis 31 km/Ora sebességet ért el. Ezzel végleg bizonyitast nyert, hogy
a szilard burkolatu 1éghajok alkalmasak a 1égi kozlekedésre.

Amikor a katonai vezetSk raébredtek, hogy a légi eszk6zok hadicélokra is kiva-
l6an felhaszndlhatok, tucatjaval keriiltek ki a gigantikus hangéarokbdl a ,,1égi dinosza-
uruszok”. A legtobb monstrum németorszdgi mihelyekben késziilt, de a zeppelinlaz
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nem hagyta érintetleniil Amerikat sem. A gyartékat még az sem riasztotta vissza, hogy
gigantikus termékeik egész sora pusztult el 1égi szerencsétlenségek soran. ElsGsorban
az idGjarasi elOrejelz€s hidnya miatt estek gyakran dldozatdul pusztité viharoknak, de
tobb tucatra volt tehetd azoknak a szdma is, melyek valamilyen miszaki hiba folytdan
robbantak fel a levegében. Az egyik legmegrazobb esetként emlegetik a német Zep-
pelin véllalat biiszkeségének, a 245 méter hosszd Hindenburg léghajonak a kataszt-
rofdjat. A Hindenburg 1937-ben, Frankfurtbdl a New Jersey dllam Lakehurs varosa-
ba érkezve, a 1égikik6t6ben ismeretlen okbdl kigyulladt, €s tobb tucat utasa a langok
kozt lelte haldlat.

Mindezek ellenére a léghajoutazasok igen népszertiek voltak, 1920-t6]l mar menet-
rendszerd gyakorisdggal jartak a l1égi 6cednjarok az Atlanti-6cedn két partja kozott.
Haborts helyzetben azonban mindinkabb nyilvanvalova vélt sebezhetdségiik. A nagy-
méretd és lomhan mozgo léghajok konnyd célpontot jelentettek a Iégvédelmi dgyik
szamadra, a fiirge vadaszgépek megjelenésével pedig sorsuk végképp megpecsé-
tel6dott. Az égi kolosszusok rovid, 4m anndl tiineményesebb pdlyafutdsa véget ért,
helyettiik olyan emberkéz alkotta szerkezetek keltek szdrnyra, amelyek végérvénye-
sen atvették a hatalmat a levegSt sok millié éven 4t uralé madaraktol.
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SCHWARZ DAVID

(1850-1897)

A technika torténetében kevés az olyan szerencsés feltaldld, aki jelentds vjitasaért vagy
éppenséggel korszakalkot6 taldlmanyaért még életében részesiilt volna az 6t megilletd
elismerésben. Nemritkdn csak a kovetkezd generdcié tudomanytorténészei szolgdl-
tattak erkolcsi elégtételt egy-egy méltatlanul mell§zott vagy mar rég elfeledett felta-
lalénak, akinek alkotdsat késGbb masok vitték sikerre. A fentiekben leirtak teljes egé-
szében rdillenek a magyar haza sziil6ttjére, Schwarz Ddvidra, a szildrd burkolatu, kor-
manyozhaté 1éghajo feltaldlojara.

Schwarz D4vid 1850. december 7-én, Keszthelyen ldtta meg a napvildgot egy sze-
génysorban €16 kereskeddesalad hetedik gyermekeként. A kis Dévid alig muilt kétéves,
amikor édesapja elhunyt, és az amugy is szlikds koriilmények kozott €16 csaldad még
nagyobb nyomorba siillyedt. Elemi iskoldit sziil6varosaban végezte, majd keres-
kedé6tanonc lett. Keszthelyen, késébb a szlavoniai Kudindn fakereskedésbdl tar-
totta fenn magét. Itt ismerkedett meg egy jomodu zagrabi fakereskedd lanyadval,
Kaufmann Meldnidval, akit 1880-ban feleségiil vett. (Hazassagukbol harom gyer-
mek sziiletett; a legfiatalabb, Schwarz Vera, a Bécsi Opera 6rokos tagja, 1964-ben
hunyt el.)

Schwarz David munkdjabdl adéddan sok id&t toltott erdSirtasoknal, a firésztele-
peken, €s bar miszaki képzettsége nem volt, kivalo technikai érzékérdl vall, hogy a
fafeldolgozé gépeken szamos ujitdst hajtott végre. Sorsa tigy hozta, hogy hosszabb ide-
ig egy vilagtol elzart teriileten kellett iranyitania a fakitermelést. Erdei sz4lldsan a ma-
ganyos, hosszu téli estéket a felesége dltal hozz4 juttatott konyvek olvasdsaval toltot-
te. Igy keriilt kezébe Arisztotelésznek egy bolcseletekkel és miszaki kérdésekkel
foglalkozo6 konyve. Ett6l kezdve érdekl&dése a miiszaki tudomanyok felé fordult, és
minden ilyen téma4ju konyvet elolvasott, amihez csak hozz4 tudott férni. FeltehetSen
ekkor fogant meg fejében a merev vazas léghajé gondolata, ami azutdn gydkeresen
megviltoztatta életét. Eppen emiatt, a kovetkezd évek folyaman vallalkozasa latva-
nyos hanyatldsnak indult, ugyanis j6szerével massal sem foglalkozott, mint djszerd 1é-
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A vilag elsd szilard burkolatu 1éghajoéja

gi jarmivének gyakorlati kivitelezésével. Kornyezete egyre inkdbb hobortosnak kezd-
te tartani Schwarz urat, ellenben felesége mindvégig partfogolta férje nem éppen hét-
koznapi ambicidit.

Schwarz David 1éghajotervezete tjszertiségével tobb alapvetd ponton eltért kor-
tarsainak hasonld konstrukciditél, aminek kdszonhetSen ma joggal tekintjiik 6t a
korményozhato, szilard burkolati 1éghajé feltalaléjanak. MindenekelStt Schwarznak
tulajdonithaté annak felismerése, hogy az aluminium a legalkalmasabb anyag a 1ég-
hajé elkészitéséhez. Az aluminiumot 1827-ben fedezték fel, de csak az 1855-0s pari-
zsi vilagkiallitdson mutattak be el6szér aluminiumtombdot. Miutédn ipari méretekben
torténd eldallitasaval rohamosan csokkenni kezdett az aluminium ara, megnyilt rd a
lehetGség, hogy a miszaki életben is alkalmazzdk. Schwarz l1éghajdja volt a vilag els6
aluminiumbdl késziilt kozlekedési eszkoze, de korszertisége ezenkiviil a szerkezeti fel-
épitésében, alakjaban és az utastérnek (gondola) a hajétesthez valo szilard Ossze-
kapcsolasdban is megmutatkozott. A szerkezet helyes megvdlasztasdval biztonsa-
gosabbd tette a 1éghajok feltoltését és a gdz nyomdsdnak egyenletességét. Az alak-
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nak a kupos formadra tortént kiképzése azt eredményezte, hogy haladds kézben a
léghajé mogott keletkezd karos 1€gdrvények jelentds mértékben lecsokkentek. A
szilard rogzitést gondola kivitelezésével egy sor olyan veszélyforras kikiiszobolé-
sét érte el, amelyek addig szdmos baleset el6idézdi voltak, ugyanakkor a motorral
torténd meghajtas és a kormanyzas lényegesen egyszertibbé vélt. Mindez azonban jo
ideig csak Schwarz tervrajzaiban szerepelt, mivel az Osztrak—Magyar Monarchia ha-
diigyminisztériumdanak illetékesei a tervet ugyan megvaldsithatonak talaltak, elkészi-
téséhez anyagi tamogatast nem adtak.

Tudomast szerzett azonban Schwarz terveir6l Oroszorszag bécsi katonai attaséja,
aki, miutdn meggy6z8dott a szamitasok helyességérdl, 1892-ben kieszkozolte, hogy
az orosz hadiigyminisztérium meghivja &t Pétervarra 1éghajojanak megépitésére.
Schwarz megkototte a szerzddést, egyben megéllapodott Carl Berg rajnai aluminium-
gydrossal, aki véllalta a sziikséges lemezek és idomok elkészitését. A 3280 m’ térfo-
gatl, henger alaku és kupos kiképzést 1€ghajé 1894 nyarara késziilt el. Felhajto-
erejét Sczwarz 948 kg-ra tervezte, de mivel a 10 16er6s Daimler-motor sulya az
iizemanyaggal és hiitGvizzel egyiitt 468 kg-ot tett ki, a 1éghajé hasznos terhelése mind-
0ssze 385 kg volt. A léghajo hidrogénnel valo feltoltése azonban nem sikeriilt. A
gazzsakok rossz mingsége miatt a gaz egészen rovid id6 alatt ,,elszelelt”, j6 néhdny
toltés kozben elrepedt, aminek kovetkeztében tobb feszitGhuzal is elszakadt. Mivel
az épitésre szant koltségek egyébként is tobbszordsen tillépték a tervezett kiada-
sokat, a honvédelmi miniszter dltal kijelolt szakbizottsdg arra a megéllapitdsra ju-
tott, hogy a léghajé katonai célokra nem hasznosithaté. Schwarzcal k6zdsen megal-
lapodva szerz&dést bontottak, és ledllitottdk a Iéghajoprogramot. A fennmaradt do-
kumentumokbdl egyértelmten kitlinik, hogy a tervek jok voltak, és a kudarcért nem

A szakszerftlen leszéllds kozben megsériilt 1éghajé Berlinben
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a feltaldloé hibaztathatd; a beépitésre keriilt gyenge minGségli anyagok hiudsitottak
meg a léghajo felszallasat.

Carl Berg, aki mindvégig jéindulattal viseltetett Schwarz D4vid irdnt, felkarolta a tonk
sz€lére keriilt feltaldlot, és elérte, hogy a tovdbbiakban Poroszorszdg szamaéra készitsen
léghajokat. Ennek remélt hasznabdl a szerz&dés értelmében Berg és Schwarz egyen-
16 ardnyban osztoztak volna. A porosz kormany anyagi forrdsokat nem biztositott a
vallalkozas szamara, igy annak minden terhét egyediil a vagyonos Berg viselte. Az Uj
léghajo, amely technikai paramétereit tekintve csaknem pontosan megegyezett a ko-
rabbival, 1896 késd Gszére késziilt el. Felbocsatani azonban nem sikeriilt, mivel a fel-
toltésére rendelkezésre all6 gdz rossz minGsége miatt képtelen volt a sziikséges fel-
hajtéerdt biztositani.

Schwarz Dévidnak a szerelési munkélatok iranyitdsa mellett gyakran kellett anyag-
beszerzési ligyekben eltdvoznia Berlinbdl. 1897 janudrjdban éppen Bécsben tartoz-
kodott, amikor a vegyimtvektSl megkapta a hirt, hogy elkésziilt és dtvehetd az im-
mdron kifogdstalan mindségl hidrogéngdz. Schwarz azonban a siker kapujdban az
utolso lépesGfokot mar nem tudta megtenni. 1897. janudr 13-4n, Bécsben, a ,,Zur Lin-
de” vendégld elbtt az utcan tiidovérzést kapott, és meghalt.

Feltaldlonk haldla azonban nem jelentette egyben léghajoja sorsdnak megpecsé-
telgdését is. Ozvegye, Meldnia asszony — talan férje iranti kegyeletbsl — nem adta fel
a kiizdelmet; atvette a befejez6 munkalatok irdnyitasat. Az eredeti elképzelés szerint
a léghajo probatitjat maga Schwarz Ddvid hajtotta volna végre, igy azonban arra egy
mas alkalmas személyt kellett taldlni. Am Iéghajés gyakorlattal rendelkezd férfiu
nem egykodnnyen taldltatott, kiilonosen egy soha ki nem prébalt tipus esetében. Vé-
giil jelentkezett egy leszerelt porosz tiszthelyettes, bizonyos Ernst Jagels, aki e téren,
sajnos, semmiféle tapasztalattal nem rendelkezett.

A vilag legelsé szilard burkolati, kormanyozhaté léghajéjanak a prébatitjara Ber-
linben, 1897. november 3-4n keriilt sor. A nem mindennapi eseményt tucatnyi hiva-
talos jelentés, hirlapi tuddsitas €s élménybeszamolo drokitette meg az utékor szama-
ra. Mdig érthetetlen, hogy a felszallast annak ellenére megkezdték, hogy a talajkozel-
ben 7,5 m/s-0s sebességi, erGsnek szamito sz€l fijt. A 1éghajé viszonylag hamar 460
méter magassagba emelkedett, ahol a szélsebesség mar meghaladta a 14 m/s-ot, en-
nek ellenére széllel szemben is sikeriilt el6rehaladnia. A l€gcsavartarcsarol azonban
varatlanul lecsuszott a hajtdszij, emiatt a 1éghajé kormanyozhatatlanna valt. A gon-
dolaban helyet foglal6 Jagels ett6] annyira megrémiilt, hogy hirtelen tilontul sok gazt
engedett ki a szelepen. Ennek kovetkeztében a 1éghajé rohamosan siillyedni kezdett,
és a durva foldet érés kovetkeztében megsériilt. A kisérlet mindezek ellenére fénye-
sen igazolta Schwarz Ddavid miszaki alkotdsdnak sikerét. Hadd idézziink most a
kortars szakértSk véleményeibdl: ,,...a felszdllds a vdarakozdsnak megfelelden tortént,
a léghajo lekiizdotte az ellenszelet, amit a megfigyeld tisztek nagy elégtétellel a léghajo
kormdnyozhatosdgdnak bizonyitdsaként iidvozoltek. A kisérlet tokéletesen sikeriilt
volna, ha a szél nem dobja le a hajtoszijat el0szor a jobb, majd a bal légcsavarndl. Ha
a szijakat véddbszerkezettel ldttdk volna el, — ez nem tortént volna meg, de senki sem ldt-
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ta elore ezt az eshetdséget... A léghajo a jelenlévd mérnokokben csoddlatot keltett. Kii-
lonleges érdemkeént emlitettek mind a léghajo felépitésének maodjdt, mind annak otle-
tét. Méltdanyoltdk a gondola fix rogzitését a hajotesten, ami nem sikeriilt, vagy eszébe
sem jutott senkinek Schwarz ur elédei koziil.” (Die Reichswehr, az osztrak hivatalos
katonai szaklap 1897. nov. 6-i szdma)

»-..INagyon sajndlatos, hogy Schwarz zsenidlis miivének befejezése el6tt meghalt és
az elsd felszdlldst nem & irdnyithatta, holott életét teljesen miivének szentelte. A konst-
rukcio minden részével dsszendtt és ha személyesen végezhette volna a felszdllds ird-
nyitdsdt, bizonydra nem kovetkezik be a szerencsétlenség. A felszdllds bebizonyitotta,
hogy Schwarz léghajoja a 7 méteres széllel szemben is megdllta helyét. A végzetes
leszdllds tanulsdgai bebizonyitottdk, hogy a sikertelenséget nem a taldlmdny alapszer-
kezete okozta, a feltaldlo nem volt hibds.” (Illustrierte Zeitung, 1897. nov. 18.)

- A folyo év janudrjdban elhunyt magyar dllampolgdr, Schwarz Ddvid irdnyitha-
to léggombot taldlt fel... Minthogy sem ndlunk a honvédminisztérium, sem Ausztrid-
ban a Landwehr minisztérium, sem a koz0s hadiigyorség nem tdmogatta a derék fel-
taldlot, 6 kormdnyengedély alapjdn kivitte irdnyithato léggombjét Berlinbe... A Schwarz
Dadvid féle irdnyithato léggombot tegnap mutattdk be Berlinben, szabadon repiilve, a
légzsdk megtoltése és a felszdllds rendben folyt le...” (Pesti Hirlap, 1897. november 5.)

A Dberlini felszallds megtekintésére kivonult nagyszamu szakértd €s laikus kozott
jelen volt Ferdinand von Zeppelin (1838-1917) német grof is, aki Schwarz Davidhoz
hasonléan évek 6ta a kormédnyozhato 1éghajo megvaldsitdsan faradozott. Valljuk meg,
nem nagy sikerrel. Bar tdrsadalmi pozicidjat felhaszndlva a lehetS legmagasabb ko-
rok tdmogatdasat is sikeriilt megnyernie (még a német csdszarét is) tigyének elémoz-
ditdsa érdekében, a porosz hadiigyminisztérium minden egyes Zeppelin-féle légha-
jotervezetet visszautasitott azok kivitelezhetetlensége miatt. Zeppelin gréf azonban
a tettek embere volt, s amikor latta az aluminiumburkolatu 1éghajé sikeres felbocsa-
tasat, Carl Berg kozvetitésével megvdasarolta a terveket a szorult helyzetben 1évS 6z-
vegytSl. A megkotott szerz6dés értelmében Zeppelin grof ,,...kotelezettséget vdllal ar-
ra, hogy az elsé 30 eladando léghajo mindegyike utdn Schwarz orokoseinek 10 000 (/)
mdrkat fizet...”

Zeppelin kétségtelen érdeme, hogy a 1éghajozas ligyét sikerre vitte, az azonban
megcafolhatatlan tény, hogy jo néhdny alapelvet és technikai otletet Schwarz David-
tol vett 4t. A léghajok, melyek hamarosan zeppelin markanéven valtak ismertté, jo-
vedelmez§ lizletdgnak is bizonyultak. A német gréf pedig nemcsak konstruktérként,
hanem iizletemberként is ligyesnek bizonyult. Sikeriilt ugyanis oly médon iranyita-
nia a dolgokat, hogy a feltaldlé 6rokosei a szerz6désben foglaltakkal ellentétben
Osszességében mindossze 15 000 marka jutalékot kaptak.

Az idé rég eljart a 1éghajok felett, és csak némi nosztalgidval gondolhatunk arra,
mily kevesen mulott, hogy a maga kordban a repiilés diadalat szimboliz4ld, felhGjaro
eziistbarkdk nem éppen hazankfia nevét hirdették szerte a nagyvilagban.
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SZELEK SZARNYAN

Mialatt a 1éggombfelszéllasok reneszanszukat élték, azok az ezermesterek, akik ma-
kacsul hittek a szadrnyakon valo felemelkedésben, egy percet sem pihenve, lanka-
datlan szorgalommal buzgdlkodtak egy ilyen gépmadar megalkotdsan. A vitorla-
zorepiilés kezdetei visszanyulnak a torténelmi multba. Mdr az 6korbdl maradtak
fenn legendak szdrnyal6é emberekrdl; koziiliik a legismertebb Ikarosz és Daidalosz
mitikus torténete, amely tudvalevGen csupdn az emberi képzelet sziileménye. Az
arab krénikakban maradt nyoma Abu Kvdzim Abbasz ben Firndsz repiilési kisér-
letérdl, aki 880 koriil Cordobdban ,,testét tollakkal fedte be, hatara két szarnyat
kotott, azutan egy magaslatra ment, és leugrott onnét”. Az esemény végkifejletérol
ugyan hallgat a kronika, annyit azonban megkockdztathatunk, ha a derék ara-
bunkndl nem volt tartalékban egy repiil6 sz6nyeg is, akkor kisérlete sz6 szerint tt-
tord lehetett. Valamikor az els6 évezred forduldjan a perzsiai Nisapurban Al Ga-
bari, karjaira deszkalapokat erdsitve, probalt meg egy mecset tetejérdl aldaszallni;
életével fizetett vakmerGségéért. 1120-ban Oliver of Malmesbury Benedek-rendi
szerzetesnek allitélag mar sikertilt karjara-labara kotozott szarnyakkal néhanyszor
tiz métert odébblibbennie, de § is lezuhant €s combjdt torte. Néhany évtizeddel késébb
Konstantindpolyban egy Agarenus nevi szaracén torte magat 6ssze egy hasonlé meg-
gondolatlan prébélkozds soran. Nem volt nagyobb szerencséje Wan-Hu mandarinnak
sem a tavoli Kindban, aki 1500 koriil 47 rakéta hajtotta sarkdannyal prébalta meg a
madarak példéjat kovetni. A fiist- és tlizokado sarkdny a vesztét okozta. Ugyanerre
a sorsra jutott volna a skét John Damiant apat is, ha 1507-ben a stirlingi varfokrol tor-
ténd aldugrdsakor alant nincs éppen egy életmentd tragyadomb. IdGben eljutottunk
a reneszansz kordhoz, az egyetemes mtivészet egyik legnagyobb alakjdhoz, Leonar-
do da Vincihez (1452-1519). Az itdliai fests, szobrasz, épitész, mérnok és feltaladld fog-
lalkozott matematikdval, fizikdval, anatémiaval, optikdaval, mechanikdval és nem utol-
sésorban  gépek
konstrualasaval is. A
repiilés kérdése is
érdekelte, tanulma-
nyozta a madarak
roptének mechaniz-
musat, €s szamtalan
rajz maradt utdna
kiilonféle repils
szerkezetek terve-
, ir6l. Vazlatai kozott
A Leonardo da Vinci vézlatrajza alapjan elkészitett makett taldlni izomerdvel
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Albrecht Ludwig Berblinger kudarcba fulladt kisérletének korabeli dbrdzoldsa

mikodtetett helikoptert, ejtGernySt €s merev szarnyu siklorepiil6t is, jollehet ezek so-
hasem késziiltek el.

Valoszindsithetd, hogy hosszabb ideig sikeriilt levegben maradnia vitorldzdsra al-
kalmas szerkezetével az egykori torténelmi Magyarorszag teriiletén fekvd Voros-
klastrom természetbuvar bardtjanak, bizonyos Cipridn atyanak. A vilagi dolgok irant
is élénken érdekl6dd szerzetes ugyan szerencsésen tulélte repiilését, de ,,6rdogszeke-
rét” 1770-ben Szepesbéla fGterén elégették. Minden jel szerint ezt a kisérletet tekint-
hetjiik az els6 dokumentalt, sikeres vitorlazérepiilésnek.

A németek ma is ,,ulmi szabénak” nevezik azokat a becsvdgyoé embereket, akik a
magasba tornek, de felkésziiletlenségiik miatt cstifos kudarcot vallanak. A nem ép-
pen hizelgd jelz6 akkor sziiletett, amikor 1811. mdrcius 30-an Albrecht Ludwig Berb-
linger (1770-1829), Ulm varosdnak szabomestere a csaszdr, a helyi elGkel&ségek és a
szajtati tomeg szeme lattara a dém tetejérdl leugorva szerette volna atrepiilni a Du-
nat. Felcsatolhaté szdrnyai azonban dsszecsapddtak, s a kapal6zé szabomester maga-
tehetetleniil zuhant ald. Szerencséjére azonban €ppen a folydba pottyant, igy az ijedt-
ségen kiviil nagyobb baja nem esett.

Par évvel késGbb Jacob Degen svéjci 6rdsmester arra az elgondoldsra jutott, hogy
csapkodé szdarnyu szerkezetének magasba emelkedését 1éggombbel fogja segiteni. A
parizsi Mars-mez6n végrehajtott kisérlet azonban nem sikeriilt, és a csal6dott kozon-
ség alaposan elagyabugyadlta a jobb sorsra érdemes feltalalot.

A repiilés torténetének kiemelkedd alakja, sir George Cayley (1773-1857) elsGként
irta le az aerodinamika tobb alapvets torvényszerliségét. Felismerte a szdrnyszelvé-
nyek, az d&ramvonalazas és a kormanyzashoz sziikséges farokfeliiletek nélkiilozhetet-
len szerepét. Az altala készitett szerkezettel 1853-ban kocsisa — Cayley ekkor mar
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Otto Lilienthal

ugyanis nyolcvanéves volt — az angliai Brompton kozelé-
ben csaknem fél kilométer hosszan siklott ald egy magas-
latrdl a volgybe. Nem sokkal ezutdn Cayley tdvozott az
€16k sorabdl, s uttord kisérlete feledésbe meriilt.

A siklorepiiléssel probalkozé ,,madaremberek” hosszi
lajstromat Otto Lilienthallal (1848-1896) fejezziik be, akit
a motor nélkiili repiilés atyjanak tartanak. Lilienthal szi-
gordan tudomdnyos szempontok alapjan készitette el
konnyd szerkezet(, merev szdrnyu siklorepiil§jét, amely
oly mddon volt kiképezve, hogy kozépiitt egy szabadon
hagyott nyildsban maga foglalhatott helyet. Kertjében egy
magas ugrétornyot acsoltatott, ahonnét tobb szaz proba-
ugrast hajtott végre. Az igy nyert tapasztalatokat haszno-

sitva folyamatosan tokéletesitette konstrukcidjat, mignem elérkezettnek latta az idot,
hogy komolyabb probatételnek tegye ki torékeny ,,repiil§jét”. Berlint6l 50 kilomé-
terrel északnyugatra, a rhinowi dombokat vélasztotta prébastartjainak szinhelyéiil,
ahol a dombok oldalan az dllanddan felfelé torS 1€garamléds konnyedén hatara tudta
venni Lilienthal szarnyas szerkezetét. Konstrukci6ja bevaltotta a hozza flizott remé-
nyeket, percekig a leveg&ben tudott maradni, mikdzben felszallasi helyétSl tobb szaz
métert tett meg. Igazilatvanyossdgnak szamitottak ezek a 1égi vitorlazasok, Berlinb6l

Otto Lilienthal repiilés kozben
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valésdggal 6zonlottek az
emberek Lilienthal mutat-
vanydnak megcsodaldsa-
ra. 1896. augusztus 9-én
azonban bekovetkezett a
baj. Aznap mar éppen
harmadik alkalommal
szallt a magasba a német
feltalalo, amikor hirtelen
szélcsend allt be, mire a
siklorepiils elvesztette se-
bességét s mintegy husz
méter magassagbol a fold-
Otto Lilienthal felszdllds el5tt re zuhant. Lilienthal su-
lyos gerincsériilést szenve-

dett, amelybe néhany 6ra multdn belehalt.

Ebben az idében viszont mar egyre bdviilt azoknak a tdbora, akik beladttak, hogy
emberi izomerdvel nem lehetséges a repiilés, s6t, az igazi magassagokba vagyo tj-
kori aviatikusok a domboldalakrdl valé aldvitorldzast sem tartottak kielégitdnek.
Jol tudtak, erSs, de konnyd motorok kellenek ahhoz, hogy az igazi eget hasité gépek
sikerrel nyergelhessék meg a felhSket. A mérnokok, konstruktérok, ezermester-fel-
talalok fejlesztései mdr ebbe az irdnyba mutattak. Habar Lilienthal tragédiaja pontot
tett a repiilés histéridja egyik fejezetének végére, azt mégsem allithatjuk, hogy vég-
legesen lezarult volna az emberi erdvel torténd repiilés korszaka. A motor nélkiili vi-
torlazérepiilés és a sarkdnyrepiilés a legkedveltebb 1égi sportok kozé tartoznak nap-
jainkban is. A vitorldsokat vontatdssal egy masik repiil6gép juttatja fel nagy magas-
sagokba, majd leoldva, azok akar tobb tiz dran keresztiil is képesek a levegben
fennmaradni. A vakmerd sarkanyrepiil6k pedig hegycsicsokrol elrugaszkodva sik-
lanak ald, szintigy akdar ordkig élvezve a maddrperspektiva nytjtotta élményeket.
S6t, az izomerd hajtotta repiilés lehetetlenségének a dogmadja is megddlt. Az utéb-
bi évtizedek csucstechnoldgidja olyan szuperkonnyd anyagok kifejlesztését ered-
ményezte, hogy szdmos ,,géppillangd” megalkotdsa valt lehetdvé. 1979. juinius
12-én MacCready labmeghajtasu, tolélégcsavaros Gossamer Albatross (hértyaal-
batrosz) szerkentytjével 2 6ra 50 perc alatt atpeddlozta a La Manche csatornat, el-
nyerve ezzel a repiiléstdorténet minden eddiginél legnagyobb 6sszegd dijat, a
100 000 fonttal egyiittjaré Kremer-dijat.
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CIPRIAN BARAT

Szamtalan vérbeli természetjard vallja, hogy a Karpdtok legvadregényesebb tdja a
Szepesség és Galicia hatardnal hizédé Pieninek hegyvonulata; e mészkSszirtlan-
colat mintegy 35 kilométer hosszan dgyazédik be az Eszaknyugati-Karpatok
ivébe. A meredek hegyoldalak haragoszold fenyveseibdl felagaskodé vakité fehér
ormok latvanya dnmagdban is elegends, hogy megigézze az ideldtogatét, de a Ter-
mészet Mester — 6romét lelve az alkotdsban — mindezt még megtoldotta azzal,
hogy annak idején a déli oldalra egy csodaszép hasadékvolgyet is hizott ujjaval,
amelyben megszamldlhatatlanul sok év 6ta terelgeti Dunajec nevi, rakoncétlan fo-
lyolegénykéjét.

Es ott, ahol a Dunajec a 800-1000 méter magassagu sziklasiivegek kozt sztik szur-
dokban tori at a szirtovet, torténelmi id6k emlékét 6rzb szerzeteskolostor, a hires Vo-
rosklastrom vigydzza a szoros bejdratdt. Nevét vélhetGen a voros cseréppel boritott
tetejétdl és ugyanolyan szind téglafalaitdl kapta. A klastromot Lomniczi Kakas mes-
ter alapitotta 1319-ben a karthauzi szerzetesek szdmdra, amely azutdn az 6vék is ma-
radt egészen a XVI. szdzad kozepéig, amikor is I. Ferdindnd a kolostort dsszes birto-
kaval egyiitt (11 falu) a szepesi prépostnak adoményozta. Nem sokdig maradt azon-
ban tulajdondban, gazdat cserélt, majd kézrdl kézre adtdk, mignem a XVII. szazad-
ban hosszabb id6re a Rdkdcziak birtdk.

1710-t61 a kamalduli szerzeteseknek (a bencés rend remetedga) adott otthont,
egészen 1782-ig, amikor II. J6zsef feloszlatta a szerzetesrendeket. Azota a kamaldu-
li rendnek Magyarorszdgon tjabb kozdssége nem jott 1étre, a Vorosklastrom pedig at-
keriilt az eperjesi gorog katolikus piispok birtokdba.

A kamalduli szerzeteseket ruhajuk utan fehér bencéseknek is nevezték, akik {& fel-
adatuknak a hitterjesztést tekintették, de ezenkiviil a gazddlkodasban, gydgyitdsban
és a tudomanyok mivelésében is élen jartak. Eletviteliikre a csendes szemlélgdés és
meditécid volt a leginkdbb jellemzd, napi teenddiket magukba zarkézva, némén vé-
gezték. A szorgalmas baratok valésaggal felvirdgoztattak vordsklastromi rendhéazu-
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A Koronahegy a Vorosklastrommal (akvarell, MTA konyvtdra)

kat, feldjitottak és kibovitették az épiiletegyiittest, ahol kérhazat, gydgyszertarat és
teoldgiai iskolat is berendeztek.

1756-ban a kamalduli szerzetesek nyitrai rendhdzabol bizonyos Jaisge Ferenc Ig-
nac, felvett nevén Cipridn frater (1724-1774) kérte felvételét a vilagtol eldugott Vo-
rosklastromba. Az eredetileg lengyel Szilézidbdl szarmazo fiatal bardt sokoldalisdga-

A Vorosklastrom belsS udvara
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vékenységéért tartotta meg em-  Cipridn barat latin nyelvii levele a siklorepiilésrél
lékezetében az utdkor. Az egyha-
zi irattarban megdrzott dokumentumok arrdl tudésitanak benniinket, hogy a minden
egyéb elfoglaltsdga mellett 6rokosen furd-faragé Cipridn atya egy olyan szdrnyas
szerkezetet eszkdbalt Ossze, amellyel sikeres siklorepiilést hajtott végre. Mindezt 4l-
litélag a Koronahegyrdl aldereszkedve hajtotta végre tgy, hogy atrepiilte a Dunajec
foly6t €s a kolostor udvardn landolt. Egyhazi felettesei azonban aligha nézték jo
szemmel rendtarsuk ,,szarnyprobalgatdsait”, amit az is bizonyit, hogy 1770-ben Cip-
ridn frater ,,6rdogszekerét” Szepesbéla fGterén elégettették. A dokumentumok még
arrdl is szélnak, hogy a jobb sorsra érdemes szerzetest ,,olyan helyre vitték, ahol tob-
bé nem ldthatja a hegyeket, nehogy ismét kisértésbe essék...” Mint oly sokszor a torté-
nelem sordn, a haladoé és tjat keresd szandék eziittal is a maradisag és ostobasag fa-
laba titk6zott, s joravalé Cipridn bardtunknak is lakolnia kellett azért, hogy engedett
almai csabitdsanak. De mint mindig, az efféle epizédok is csak egy pillanatra tudtak
megtorpandsra kényszeriteni a haladast, s mint ahogy a Dunajec foly6 gorgeti félre
az utjdba keriil§ k&szikldkat, ugy soporte el a tudds is a dogmdkbdl emelt falakat.

Azota csaknem két €s fél €vszdzad telt el, de a tdjon szinte nem valtozott semmi.
A Vorosklastrom ugyanolyan méltésagteljesen vigydzza a szoros bejdratdt, s a
Koronahegy is éppoly rendithetetlen egykedviiséggel nézegeti magat a Dunajec csil-
log6 vizében, mint hajdan. Csak akkor élénkiil meg egy kissé a kornyék, amikor a szur-
dokon atérnek a vidam turistdkkal megrakott szdlfatutajok, s a nagy kalapos korma-
nyosok hangos széval mesélik a helybéli legenddkat, vizimandkrdl, az 6lubldi kisér-
tetekrdl, meg arrdl a bizonyos vordskolostori szerzetesrdl, aki — barmily hihetetlen —
képes volt repiilni...
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MARTIN LAJOS

(1827-1897)

A replilés megvalositdsa nyomdn az ember életkoriilményei gyokeresen meg fognak
vdltozni. A kozlekedés messzemenden fiiggetleniti magdt majd a vastiti sinhdlozattol,
a tengeri felségjog mellett ki fog alakulni a légi felségjog is. A tudomdnyok, a miivésze-
tek, az ipari termelés, a kereskedelem fejlodése lényegesen meggyorsul, és a forgalom
soha nem tapasztalt méreteket fog olteni...” E latnoki megnyilatkozds Martin Lajos-
nak, a kolozsvdri tudomdnyegyetem rektordnak a szdjabol hangzott el az 1895/96-os
tanévnyitokor, vagyis még abban az id6ben, amikor csak a megszallottak hittek a re-
piilés kivitelezhet&ségében. E derék férfitinak, aki szinte az egész életét a repiilés prob-
lémajanak szentelte, sajnos nem adta meg a sors, hogy beteljesedve lassa joslatat. Hat
évvel azelStt hunyt el, hogy a Wright fivérek repiils gépezete a levegGbe emelkedett.

Martin Lajos 1827. augusztus 30-an sziiletett Budan. Apja, aki bormérésbdl tar-
totta fenn a csaladjat, fiat jogi palyan latta volna a legszivesebben, am a kivalé mate-
matikai talentummal megdldott és a miszaki kérdések irdnt rendkiviil fogékony ifju
inkdbb a mérnokképzd intézetet valasztotta. Mint kordanak oly sok szépreményd if-
ja, 6 maga is bedll onkéntesnek a szabadsdgharc kibontott zdszlaja ald. A vildgosi fegy-
verletétel utdn egy ideig bujdosik, majd elfogjak, €s néhdny hétig tarté fogsag utan
kényszer-besorozzdk az osztrak hadseregbe. Tovabbi biintetésként atvezényelték a na-
polyi muszaki tisztképzdbe iskolaszolgdnak, itt azonban felettesei hamarosan felismer-
ték matematikai tehetségét —1évén kedvtelésbdl a novendékek szamdra matematikai
eladasokat tartott —, ezért dthelyeztették Martint a hadmérnoki akadémidra. Ennek
elvégzése és hadnaggyad avatdsa utdn kinevezték Kremsbe a miszaki tanszdzad tana-
rava. Itt sziiletett els6 taldlmanya, egy forgé hadirakéta tervezete, amellyel Iényege-
sen novelhetdvé valt a hatétavolsag és a taldlati valoszintiség. Az addigi tiizérségi rop-
pentytk gyatra taldlati pontossagdt azok nem kielégit§ stabilitdsa okozta, amelyet
Martin a rakétdk hossztengely koriili porgetésével kivdnt kikiiszobolni. A forgatast a
rakétafivoka koré erdsitett, ferdén hajlo lapatkoszorira (akarcsak egy miniatdr tur-
binakerék) vezetett gdzaramldssal oldotta meg. Mindannak dacdra, hogy a Martin-
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féle megoldds jonak mutatkozott és a szakértSk is nagyra értékelték, az osztrak had-
sereg nem rendszeresitette. Ennek okt elsGsorban abban kell keresni, hogy a hadi
arzendl raktdrain tilsdgosan sok hagyomanyos roppentyd volt felhalmozva, melyek
atalakitdsa tetemes kiaddsokkal jart volna. Ett6l eltekintve a szakemberek vélemé-
nye abban megegyezett, hogy ,, Martin szdmitdsai olyan feladatokat oldanak meg,
amelyeket matematikai modszerekkel azelott nem tdargyaltak”. Ezt a matematikai sza-
mitdsi modszert sikerrel alkalmaztak a késGbbiekben a hajécsavarok tervezésénél is.
Maga Martin Lajos is behatdan foglalkozott e targykorrel, és egy atfogd tanulmény-
ban tette k6zz€ eredményeit 1861-ben a Természettudomanyi Tarsulat Kézleményé-
ben. Tudomdnyos dolgozatai koziil tigyszintén kiemelkedS A kozépfuterd befolydsa
a forgatott test szildrdsdgdra, amelyben a szakemberek egybecsengs véleménye sze-
rint messze megeldzte kordt a forgé testek szilardsdgdara vonatkozo szdmitdsaiban.
Fontossdgukra igazan csak harminc év mulva deriilt fény, amikor a Laval-féle reak-
ci6s turbindk megalkotdsakor idGszertivé valt alkalmazasuk. Ugyancsak 1ittors kez-
deményezésnek volt tekinthetd Martin Lajosnak az daramld vizbe helyezett testek (pl.
hajok, hidpillérek) esetében fellépd erdk analitikus targyaldsa, amelyrSl A viz elle-
ndlldsa cimen jelentetett meg egy értekezést. Martin Lajos eredményeinek lajstroma-
bol nem hagyhato ki a 1égaramoltatdk (ventilatorok) legkedvezsbb alakjardl, a cent-
rifugdlszivattytikrol, az 6rl6lapok legmegfelelSbb rovatkoldsardl irott tanulmdnyai,
de tervezett vizszintes szélkerék elrendezésd, a szélenergia 78 szazalékat hasznosito
turbindt is. Ez utébbi szerkezete igen jo hatdsfokkal mikodott, és a kisérletek azt
mutattdk, hogy mar a mdsodpercenkénti egyméteres sebességi szell§ is megforgat-
ta. A vizszintes sz€lturbinat a francia Castelet taldlta fel djra 1910-ben.

Sokréti és igen szertedgazé matematikai-miszaki munkdssdga elismeréseképpen
a Magyar Tudomanyos Akadémia 1861 decemberében levelezd tagjai kozé védlasztot-
ta. A nem sokkal ezutdn benyujtott A maddrszdrny erdszete (erGszet: dinamika) cimd
akadémiai szé€kfoglaldjaban mar a madarak repiilésének dinamikéjdval foglalkozott,
és ettSl kezdve egyre inkdbb a repiilés kérdései foglalkoztatjak.

1872-ben, az akkor létesitett kolozsvari egyetem fels6bb mennyiségtani tanszé-
kének vezets professzorava nevez-
ték ki.

Martin Lajos volt az els§ és a ma-
ga kordban az egyetlen magyar tu-
dos, aki tudomdnyos moédszerekkel
kereste a repiilés problematikus kér-
déseire a valaszokat. O volt az els§
a repiilés torténetében, aki a re-
piil6gépek kormanyzasidban nélkii-
lozhetetlen csirdfeliiletek alkalma-
zasara gondolt. A repiil6gépek szar-
nyain a valtoztathaté hajlasszogd

sy 22

A kolozsviri Ferenc J6zsef Tudomdnyegyetem cstirofeliiletek megfeleld beallitasa-
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val lehetséges a kanyarodas. Err6l
1892. oktéber 27-én a kovet-
kezGket irta: ,, A felszdllds bedll, ha
a szdrnyak felvdltdsdt meggyorsit-
juk s a leereszkedés, ha azokat mér-
sékeljiik. Horizontdlis mozgds jo
létre, ha a szdrnylapokat lecsapds-
kor bizonyos lejtési sz0g alatt bedl-
litjuk, mégpedig, ha mindkét olda-
lon egyenlé hajldst adunk a szdr-
nyaknak, egyenes mozgds, ha pedig
azokat a két oldalon ellenkezd szog
alatt beigazitjuk: kanyarodds jo lét-
re.” Ugyanebben az idGben az
orosz Nyezsdanovszkij is hasonld
elgondoldsra jutott, de a tudoma-
nyos vildg mindkettejiikrél megfe-
ledkezett, s a cstirSfeliiletek talal-
manyat a Wright fivéreknek tulaj-
donitottak.

Bar Martin Lajosnak a repiilés-
re vonatkozé megallapitdsa, misze-

A Martin-féle lebegd kerék

rint ,, Amint a hajo sem a halak
modjdra uszik, tigy a repiil6géep sem

fog tigy haladni a leveg6ben, mint a madarak”, alapvet&en helyesnek bizonyult, mégis a
madarak szdrnycsapdsaihoz hasonldan, Un. lebegS-kerék segitségével kivanta a
levegSbe emelkedést megoldani. E repiil§ alkalmatossdgdanak modelljébe rotacios for-
gast végz{d lapatkoszortt épitett, amely igen szellemes médon mikddott. A vizszin-
tes tengely koriil forgé kerékbdl kiillGszertien alltak ki a lapatok, amelyek lefelé
csapddva emelGer6t fejtettek ki, majd felfelé mozogva éliikre fordultak és csekély
ellenallast fejtettek ki. Szerkezetét 1896-ban prébalta ki, és a szemtanuk allitasa sze-
rint az képes volt felemelkedni. Ez azonban maig sincs bizonyitva, s a tovabbi kisér-
leteket Martin Lajos 1897. februdr 4-i haldla félbeszakitotta.

A repiilés tudomanydnak torté-
netében megbecsiilt hely illeti meg
Martin Lajost, akit annyi kortarsa-
val egyiitt magdval ragadott a ha-
tartalan vagyakozds a levegGég
meghdditdsara, de annak megvalo-
suldsat mar nem érhette meg. A ko-
lozsvari Hazsongdrdi temet&ben
alussza Orok dlmat.
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NEMETHY EMIL

(1867-1943)

Mulasztdst kovetnénk el, ha a magyar aviatikusokat bemutaté dicsGségtablonkrol le-
felejtenénk Némethy Emil portréjat, aki az els6 1€gi kisérletek idején volt a repiilés
dinamikdjanak elismert kutatdja. Elméleti megallapitdsai és feltalaloi érdemei méltd
helyet biztositanak szamara a repiilés fejl6désérdl sz6l6 technikatorténeti munkak-
ban.

Némethy Emil a kiegyezés évében, 1867. februdr 17-én sziiletett Aradon. Miutan
a budapesti Mtiegyetemen gépészmérnoki diplomat szerzett, elsésorban a papirgyar-
tas technoldgidjaban alkalmazott berendezések tervezésével és tokéletesitésével fog-
lalkozott, de a repiilés elméleti kérdései irdnt mdr akkoriban élénk érdekldést tanu-
sitott. Eredeti szakmdjaban kiilf6ldon is olyan nagy tekintélynek 6rvendett, hogy az
dj eurdpai papirgyartasi technoldgidk meghonositdsa céljabol meghivtak Japéanba.
1897-ben tért vissza hazdjaba, majd elvéllalta az aradi papirgyar igazgatasat. Bar ide-
jének java részét a szoban forgé gydr felvirdgoztatdsara forditotta, nem maradt htt-
len régi szerelméhez, a repiiléshez sem. Behatdan tanulmdnyozni kezdte Loesslnek,
kora egyik legnagyobb tekintélyll aerodinamikusdnak értekezéseit, melyekben tobb
téves megallapitast taldlt. Ez inditotta 6t arra, hogy megalkossa sajat tételeit, melyek
koziil a legjelent&sebb, hogy minden hordfeliilet (repiil6gépszarny) olyan stilyt képes
vizszintes iranyu repiilés kozben emelni, mint amennyi annak a leveg&prizmanak a to-
mege, amely felett ez a hordfeliillet masodpercenként athalad. Ebbdl kovetkezik,
hogy a repiil6gép emelSerejét vagy a hordfeliilet nagysdganak, vagy pedig a repiilés
sebességének a novelésével lehet fokozni. Megéllapitasaival megeldzte korat. Tétele
értelemszertden sikszarnyu gépekre volt érvényes, és csak akkor avult el, amikor év-
tizedekkel kés6bb kifejlesztették a ma is hasznélatos profilozott szarnyakat.

Némethy még 1900-ban épitett egy sarkdnyrendszerd gépet, de motor hidnyaban
nem repiilhetett vele. EIméleti szamitasai alapjdn tobb repiildgépet is konstrudlt, de
a beépitett kezdetleges €s til nehéz motorok miatt az csak szokdécselésekre volt ké-
pes.
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Montéazskép Némethy Emil repiil§gépérdl. Valdjdban sohasem repiilt.

O volt azonban az elsd a vildgon, aki feltaldlta — honfitdrsa, Martin Lajos idevagé
felismeréseitdl fiiggetleniil — a cslir6kormanyt, a repiil6gépek kanyaroddsdhoz elen-
gedhetetleniil sziikséges berendezést. Ezzel mind az amerikai, mind a francia re-
piil6konstruktéroket jéval megeldzte. Ezt az akkori nemzetkozi szakirodalom is elis-
merte és ill6 médon méltatta — id6kozben azonban ez a tény teljesen feledésbe ment,
s ma mar a Wright fivéreknek tulajdonitjak e szerkezet feltalalasat. Habar ennek oka-
it e helyiitt nem all médunkban kutatni, legalabbis tiin6désre késztet, hogy miként
bantunk a miltban és banunk jelenleg is szellemi javainkkal. Onismereti kotelessé-
giink feltarni a feledésbe meriilt multbéli értékeinket, és ha kell, restaurdlni tudomény-
torténeti tablonk kifakult részeit!

Ugyancsak Némethy Emil volt az elsé a vildgon, aki kortarsaival ellentétben nem fa-
bdl vagy bambuszbdl készitette kezdetleges gépeinek vazat, hanem acélcsdvekbdl. Ezt
a korszak-alkoto otletet csak két évtized mulva alkalmazta Némethy utan el6szor a vi-
laghird holland repiil6gép-szerkeszt8, Anthony Gerard Fokker (1890-1939). (Magyar-
orszagon SVACHULAY SANDOR is cs@vazas szerkezetl gépeket épitett.) A kiilfoldi szak-
irodalom maig 1igy tartja, hogy ennek az djszerd elgondolasnak Fokker a sziil§atyja.

Némethy kisérleteit a hivatalos magyar kormanykorok nem talaltak tdimogatasra
méltonak, igy teljesen magdra hagyatva, sajat anyagi forrasaibdl finanszirozta Gket.
Ez azonban 6hatatlanul behatdrolta lehet&ségeit. Még tudoményos értekezései, cik-
kei is a kiilfoldi szaklapokban jelentek meg. A Némethy-elvek szerint megépitett re-
piil6géppel 1912-13-ban a romén Vliaicu ért el kimagasl6 eredményeket és nyert tébb
versenyen értékes dijakat.

Abban az id6ben, amikor a torékeny repiildszerkezetek még csak elsG szarnypro-
bélgatdsaikat végezték, Némethy mar 120 személyes, dranként 150 kilométeres sebes-
séget is elérd utasszallito repiil6gépek terveivel foglalkozott. S6t, arra is rdmutatott,
hogy a jovo repiil6gépeinek vazara a legalkalmasabb anyag az aluminium lesz.
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A Némethy-féle csir6kormdny sematikus dbrdzoldsa
Némethy Emil 1943. november 6-dn hunyt el Budapesten.

(A fentickben Némethy Emil életének és munkdssdganak egyes dllomasait csak-
nem egy vastiti mentrend szenvtelen targyilagossagaval soroltuk fel. De taldn sikeriilt
egy percre megdlljt parancsolnunk a sebes szarnyakon jaro feledésnek s e nagyszerd
ember emlékét legalabb itt megdrizni, ha mar azt a Magyar Nagylexikon szerkesztGi
elmulasztottdk.)
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SZERENCSE FEL!... ES SZERENCSE LE!

Arra a kérdésre, hogy tulajdonképpen ki a repiil6gép feltaldldja — hasztalan probal-
nank valaszt keresni. Egyidejiileg ugyanis tobb szdz, ha nem ezer feltalalo és ezermes-
ter kereste a technikailag repiilni képes szerkezetet, s noha a mintapéldanyok mind-
egyike egyedi alkotasnak volt tekinthetd, alapvetd szerkezeti elemeik tobbé-kevésbé
azonos elvi alapokra tdmaszkodva épiiltek meg. A XIX. szdzad végére mar nagyja-
bdl ismertek voltak a repiiléshez sziikséges fizikai torvényszertiségek és konstrukcios
alapfeltételek, de az is tudott dolog volt, hogy kdnnyd, erds motorral hajtott propelle-
rek lesznek csak képesek felemelni a f6ldrdl a repiil6gépeket. Mérnoki tervez&készség,
leleményesség €s a prébarepiilésekhez nem kevés batorsag kellett, hogy az elsdség pal-
majat magaénak tudhassa a leendd aviatikus. Ilyen értelemben csak annyi donthet§ el,
hogy ki volt az, akinek elGszor sikeriilt aeropldnjat a levegébe emelnie.

Az els6, vilagitégazra, majd benzinre miikodd motorokat alacsony fordulatsza-
muk és tul silyos voltuk miatt csak helyhez kotott telepeken tudtdk hasznalni. A

¢

Korabeli fénykép a Wright fivérek elsd repiilSkisérletérsl
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Wrighték tokéletesitett repiil6gépe, a Flyer 2-es

fejl6dés azonban ezen a téren is igen gyors litemben haladt el6re. A Daimler-féle
izzocsoves gyujtas 1883-ban torténd bevezetésével az addig elért, percenkénti 250
fordulatszdmot csaknem négyszeresére lehetett novelni, ami jelentds teljesitmény-
novekményt jelentett. Nem sokkal ezutdn feltalaltdk a magnesgyujtast, ami mar
egészen nagy fordulatszdmok elérését is lehet6vé tette, midltal minden készen 4llt
egy repiil6gép elkészitéséhez.

Az Ohio allambeli Daytonban Wright piispok két fia: Wilbur Wright (1867-1912)
és Orville Wright (1871-1948), koruk divatos és ugyancsak felkapott kozlekedési esz-
kozének, a kerékpdrnak a gydrtdsaval keresték kenyeriiket. A technikai djdonsdgok
irdnt nagy érdeklddést tanusitd férfiik tobb miszaki folydiratot is jarattak, ame-
lyekbdl tobbek kozt Lilienthal sikeres siklorepiiléseir6l is tudomast szereztek. Tobb
sem kellett a két vallalkozé szellem testvérnek, nyomban elhataroztak, hogy meg-
szerkesztenek egy valddi repiil6 gépezetet. MindenekelGtt egy, a Lilienthaléhoz ha-
sonlo siklogépet eszkabaltak 6ssze, amellyel az észak-karolinai Kitty Hawk kornyé-
ki homokdombokon kezdték meg felkésziilésiiket. Az Atlanti-6cedn partjdn szinte al-
landdan és mindig ugyanazon irdnybdl {ijo szél kedvezd feltételeket biztositott a ki-
sérletekhez, ugyanakkor semmit sem bizva a véletlenre, a testvérpar alapos elméleti
tanulmdényokat is folytatott. Kidolgoztak a magassagi és oldalkorményzds technikai
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részleteit, kitapasztaltdk az oldalra fordulds fortélyait, s6t, szélcsatornat is épitettek,
hogy a csaknem 200-féle szarnyprofiltervezetiiket kiprébalhassak. Végiil is a tobb mint
ezer sikeres sikldrepiilés végrehajtdsa utdn elérkezettnek lattdk az id6t, hogy az egy-
re gyarapodo tapasztalataik sordn folyamatosan moédositott repiil6szerkezetre imma-
ron alkalmas motort és 1égcsavart is felszereljenek. Motorgydrtdssal akkoriban még
csak elvétve foglalkoztak ipari vdllalatok, €s az ilyen termékeiket sem a repiilés szem-
pontjainak figyelembevételével allitottak el§ —igy jobb hijan a két fivér maga tervez-
te meg és készitette el a 13 16erds, vizhiitéses repiilégépmotorjat.

1903. december 14-én ott allt startra készen a Kitty Hawk kornyéki Kill Devil Hill
(Ordogiiz6) domb tetején a Flyernak keresztelt repiil5gép. Azt, hogy ki legyen az elsé
piléta, pénzfeldobdssal dontotték el. A szerencse Wilburnak kedvezett, azonban a start
nem sikeriilt és a gép is megsériilt. Kijavitottdk a hibdkat és a kovetkezd felszdlldsi
kisérletet december 17-re tették, a felszallas joga azonban mar a soron kdvetkezd test-
vérnek, Orville-nak jart. Délel6tt 10 éra 35 perckor inditottdk be a motort, s kisvar-
tatva, amikorra a légcsavar mar kell6 mértékben felporgott, a fiatalabb Wright fiu
felemelte az inditésinrdl a szarnyas masinat. Es ahogyan a fészek szélérdl eltaszitott
ijedt madarfiokdk prébdlnak €letiikben eldszor kétségbeesetten levegst fogni gyen-
ge szarnyacskaikkal, olyan esetleniil bukddcsolt ez az emberi kéz alkotta gépmadar
is, de repiilt! Es minden fogyatékossaga ellenére ez a mindossze 12 masodpercig
tartd repiilés a ragyogo emberi szellem egy tjabb diadalat jelentette a természet kér-
lelhetetlen erdivel szemben. S noha a dicsGség ama pillanataiban erre senki sem gon-
dolt, Kitty Hawkban nyitottdk meg azt a kaput is, amelyen 4t a gravitdcio altal évmil-
lickon keresztiil f6ldhoz kényszeritett emberi 1ény a csillagokhoz vezet6 ttra léphe-
tett. Ennek az ese-
ménynek a dicsGsé-
gét hirdeti a kisérle-
tek eredeti helyszi-
nén, a Kill Devil
Hill-i dombon fel-
épitett monumentd-
lis emlékoszlop.

Wrighték konst-
rukcidjukat folya-
matosan tokéletesi-
tették, amely két év
mulva, 1905. okto-
ber 5-én mar 40
perc alatt 45 kilo-
méter megtételére
volt képes. A dolog
pikantéridjahoz tar-
tozik, hogy a Te-  Kitty Hawkban emlékmi jelzi az elsd sikeres repiilés szinhelyét
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Louis Blériot repiil6gépében

piilégép szabadalmaztatdsa igen vontatottan haladt, mi tobb, az Egyesiilt Allamok
kormanya a két fivér siirgetését azzal haritotta el, hogy ,, repiil6gépekkel, amelyek nem
léteznek”, nem foglalkoznak.

Eurépaban azonban komolyan vették az Allamokbdl szalling6zé hireket, és a
becsvagyé konstruktdrok még nagyobb hévvel vetették magukat a repiil6gépek ki-
fejlesztésébe. ElsGsorban Franciaorszagban volt tapasztalhat6 nagy nekibuzdulds, hi-
szen a léghajozas ,,6shazajaban” a gall onérzetet igen fijdalmasan €rintette, hogy a
repiilés elsGségét a jenkik elhdditottdk. Az dreg kontinensen 1905 mdjusdban emel-
kedett a magasba legelGszor motoros gép, a francia Ferdinand Ferberrel (1862-1909)
a fedélzetén. Majd sorban egymads utdn hajtottak végre sikeres probautakat a Voisin
testvérek, Henri Farman, Louis Blériot (1872-1936), Alberto Santos Dumont
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(1873-1932) és még igen hossza-
san sorolhatnank, azonban a kez-
deti évek sikeres repiilési kisérle-
teinek részletes ismertetése mar
csak terjedelme miatt sem tartoz-
hat célkitizéseink kozé. Az ezzel
kapcsolatos szakirodalom b&sége-
sen all a tisztelt olvasok rendelke-
zésére.

Kétségbevonhatatlan tény,
hogy a h&skor legiinnepeltebb pi-
l16tdja Louis Blériot volt, akinek
nevét a La Manche csatorna 1909.
satortokén, oktober 14-én és pénteken oktober 15« Jljhus 25-i sikeres étrepﬁlése egy

0 Vigado 1 by o
lelelatt 10 oratol eate 10 éraig a Vigado nagyterms csapasra Vllaghlruve tette. Nem

B"‘-‘"'Ot repﬁl&gépének kiallitas: ‘ sokkal ezutdn, oktéber 17-én, l4t-

vap, okldber 13-¢n, delatdn ¢ 3 ora Kinta:

vanyos repiil6bemutatot tartott

Blerlot felszall asa Budapesten is, amelyet a Rékos

mezei lovassagi gyakorlétéren

-" Villameskocsik ez alkalomra a varosbol a nez

menl: MR st Mmoot SN hozzavetSlegesen kétszazezer em-
HELYARAK | Piholy (4 3 100 t ek
MO8 Cqon 84 Noroms, IV, V). sor 10 korwia VIL— X, toi § Korons  CRBdlyal ber nézett végig. A f6varos napo-
3 kepens i I e 2 torons. Alidhaly 1 kerena
kig a szenzacios esemény ldzdban
Louis Blériot budapesti bemutatéjdnak korabeli plakdtja égett, a lapok szinte kivétel nélkiil

cimlapon hoztdk a tuddsitasokat.
Valljuk meg, a hirverés j6 szolgélatot tett a magyar repiilés fellenditésének is, hiszen
a hivatalos korok rész€rdl teljes érdektelenség ovezte a repiiléstechnika egyre nagyobb
térhéditasat, és az elszigetelt, egyéni kisérletez6k nemhogy anyagi, de erkolcsi tdmo-
gatdsban sem reménykedhettek.

A XX. szazad kezdetével csaknem egybeesd repiilés megjelenése a gbzgép felta-
lalasa Sta a legnagyobb fordulatot jelentette az emberiség technikai el6rehaladdsa-
ban. Az Uj csoda, az évezredes dlom megvaldsuldsa lendiiletet adott a miszaki
fejlédésnek, és szarnyakat a technika irant fogékony emberek fantazidjainak. Akik pe-
dig csak egy kicsivel is el6bbre l4ttak a jovGbe, jol tudtdk, azon tul, hogy a repiilés im-
maron visszavonhatatlanul részévé valt a civilizacio torténelmének, nélkiilozhetetlen
kellékét jelenti a haladdsnak is. Amelyik orszdg nem hajlando6 a fejlesztésére dldoz-
ni, 6éhatatlanul lemarad, és kés6bb sokkal nagyobb anyagi eréfeszitések aran lesz
csak képes felverekednie magat az élvonalba. Amely kormanyok ezt a torténelmi ki-
hivast felismerték, ott nemzeti tiggyé valt a repiilés technikdjanak tokéletesitése, az
djabb és ujabb repiilési rekordok megdontése €és a miszaki djitdsok lehetd leggyor-
sabb bevezetése.

Mindezen til sorra alakultak Eurdpa jelesebb egyetemein az aviatikai tanszékek,
a nagytSke képviseldi €s a magnasok pedig, felismerve a repiilés jov6be mutato je-
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Kutassy Agoston repiil6gépe a Rékos mezei gyakorlétéren

lent&ségét, tekintélyes Osszegekkel, alapitvanyokkal, palyadijakkal tdimogattdk a ha-
zai repiilés ligyét. Franciaorszdgban példdul egy vagyonos hazafi 1909-ben 500 000
frankos alapitvanyt tett és évi 15 000 frank hozzajarulast a parizsi egyetemen felallitan-
do aerotechnikai laboratérium céljaira. Egy masik hazafi 700 000 frankot adoméanyo-
zott a Sorbonne részére egy aviatikai tanszék feldllitdsdara. A francia kormany 1909-ben
240 000 frankkal, 1912-ben pedig mar 24 millié frankkal jarult hozza a repiilés fejlesz-
téséhez. Németorszagban minden vallalat, amely pildtat képeztetett ki, fejenként 8000
madrka allami tAmogatédshoz jutott.

Az dlmos €s a millenniumi tinnepségek mamorabdl €ppen csak feleszmélt Magyar-
orszagon a hivatalos korok képviseldit teljesen hidegen hagyta az uj technika egyre
nagyobb térhdditdsa. A Miiegyetemen a hallgatdk inditottak aldirasgytjté mozgalmat
egy aviatikai tanszék feldllitdsa érdekében. Az egyetem vezetése azonban szlikos
anyagiakra hivatkozva elzarkézott e kérés teljesitése el6l. Egyediil Banki Donat val-
lalta, hogy aviatikai el6addsokat tart az érdekl6ddk részére. A magyar féurak nem
talaltak kovetésre méltonak a reformkor nagy mecéndsanak, Széchenyinek dldozat-
vallaldsi magatartasat. Mindossze néhany ezer koronas repiilési dijakat ttiztek ki —azt
is taldn csak a latszat kedvéért. Az alabbi példa nem minden tanulsdg nélkiil valo: Sa-
cellary Gyorgy orszaggyilési képvisel§ 500 koronat ajanlott fel egy nevét viseld (1),
egyszeri kiosztasra keriilS aviatikai dijra. Ugyanerrdl a képvisel6rél azt irta Az Ujsag
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1904. junius 5-i szama: ,, Sacelldry Gyorgy orszdggytilési képviseld ket napig tarto kdr-
tyajdatéekon 300 000 korondt nyert Dungyerszky Jdkotol, az ismert bdcskai ndbob fid-
tol...”

Taldlé az akkori elmaradott magyar dllapotokra az aldbbi gunyvers, melyet nem
kevés epébe martott tollal vetettek papirra:

» Repiil a fecske, repiil a golya,
Repiil a francidk Blériotja,

Repiil a Paulhan, repiil a Latham,
Warhalowszky is repiil mdr tdn.
Repiil a golya, repiil a fecske,

A német sas, az olasz kecske,
Csak a szegény magyar turul

— gurul.”

Eurdpdban a legelss, repiil6gépeket gyartd vallalatot még 1905-ben a Voisin test-
vérek inditottdk meg Parizsban, ahol az Uin. Farman-féle biplanokat, azaz kétfedeld
gépeket allitottak els. Ebbdl a mihelybdl keriilt ki az a gép is, amelyet DR. KUTASSY
AGOSTON gybgyszerész vasarolt meg és szallittatott Magyarorszagra 1909 nyaran. Az
egyébként is nagy onsiillyal rendelkezé motor azonban nem mikodott kifogastala-
nul, midltal a gép erejébdl csak szokdécselésre futotta a kifutépalya homokjan. Igy
eshetett meg azutdn, hogy a hazai kozonség elStt a babérokat egy kiilfoldi, a francia
Blériot aratta le az oktdberi repiil6paradén. Kutassy még ugyanazon év novemberé-
ben két alkalommal kisérelte meg a felszdllast — sikertelentil. Csak a rakovetkezs év-
ben tudta gépét a magasba emelni, amikor abban a motort egy er&sebb, 50 16erds
Gnome-tipustura cserélte ki. A harom alkalommal megismételt, kozel 5 kilométeres tt
megtételével érdemelte ki, hogy dtvehette az egyes szdmi pilétaigazolvanyt. Ot meg-
elézve azonban mar tobb magyar piléta is repiilt: ADORJAN JANOS, HORVATH ERNO,
ZSELYI ALADAR, SZEKELY MIHALY, KOLBANYI GEZA, TOTH JOZSEF, hogy csak a leg-
jelent&sebbeket emlitsiik. Adorjan Janos 1910. janudr 10-én hajtott végre sikeres pro-
barepiilést sajat épitési, a magyar DEDICS testvérek altal tervezett és kivitelezett mo-
torral. Ez volt a legelsé teljesen magyar tervezést repiil6gép-konstrukcio, s tulajdon-
képpen ezzel vette kezdetét a magyar repiiléstechnika diadalitja, amely igen rovid
id§ alatt a vilag élvonaldba emelkedett. Toretlen fejl6dése egészen az elsd vilaghdbortit
lezdro versailles-i békéig tartott, amikor is a hdborubdl vesztesen kikeriil6 Magyarorszag-
nak betiltottak minden repiiléssel kapcsolatos fejlesztést, a meglévd repiil6gépeket
elhurcoltdk vagy 0sszetorték. Jollehet, ez az id6szak jelentds mértékben visszavetet-
te és hatréltatta Magyarorszag ipari-technikai fejlédését, am mind a hazai, mind az
emigracidba tdvozott magyar mérndkok a tovabbiakban is meghatdroz6 médon sz6l-
tak bele az aviatika fejlédésébe.
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BALZER MARIUS ISTVAN

(1864-1940)

A mult szdzad els§ harmaddban a repiilés torténetének legkordbbi szakaszdval fog-
lalkoz6 tudomanytorténészek kozott hangos vita dilt annak eldontésérdl, vajon az
elsd sikeres motoros repiilésnek a Wright fivérek kisérletét, vagy pedig egy bizo-
nyos Samuel P. Langley (1834-1906) prébélkozasat kell-e tekinteni? A ,,csatazaj”
mara mar eliilt, és az elsGség dicsGsége, ugy tlinik fel, végérvényesen a Wright test-
véreké marad; emiatt a mdsik uttord vallalkozdsrdl manapsag legfeljebb elmélyiilt
tudomdényos értekezésekben esik sz6. A repiilés elméleti kérdéseiben is jartas ame-
rikai uriember, Langley, aki egyébként a nagy tekintélyd Smithsonian Institution-
nak volt a titkdra, kisérleteit egy, a Potomac folyon uszo faépiilet tetejérdl végez-
te. Annak érdekében, hogy szdrnyas gépezete nagyobb lendiiletre tegyen szert, spe-
cidlis katapulttal segitette a startoldsat. Repiil6gépe a korabeli beszimoldk szerint mar
1903. oktéber 8-an (azaz két honappal Wrighték Kitty Hawk-i kisérletét megelGzve)
30 métert repiilt, de az végiil a vizbe esett. A kudarc miatt megvontak t6le az dlla-
mi tdmogatdst, igy tovabbi probalkozasokra mar nem nyilt modja. Ellenben a
Smithsonian Institution a fennmaradt miiszaki rajzok alapjan 1914-ben elkészittet-
te a Langley-féle gépet (a feltaldlé haldla utdn nyolc évvel), amelyrSl annak ki-
prébalasa utén kideriilt, hogy jol repiil. Ez gerjesztette azutan a fent emlitett vitat,
amelynek 1942-ben az vetett véget, hogy a széban forgé intézmény végiil lemon-
dott az erkdlcsi elismerésrdl.

A technikatorténet e fenti epizddja nekiink, magyaroknak, még kiilon érdekesség-
gelis szolgdl, ugyanis Langley repiil6gépéhez a magyar szdrmazasu Balzer Marius Ist-
van készitette a motort, amelynek mintapéldanyat ma is féltve &rzik a vilag legtekin-
télyesebb muzeumegyiittesének szamité Smithsonian Institutionban. Mindezek elle-
nére neve szinte teljességgel ismeretlen hazdjdban, még életiitjanak, csaladi koriilmé-
nyeinek a feltdrdsdval is mindmadig adds maradt a magyar tudomdanytorténet, jollehet
az amerikai szakirodalom egyszer sem mulasztja el kiemelni Balzer Istvdn magyar
szarmazasat. E jeles férfit emlékének nagyfoka tisztelete és megbecsiilése a tengeren-
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Balzer Istvan othengeres, vizhitéses csillagmotorja

tilon tobbek kozt annak is kdszonhetd, hogy 6 szerkesztette meg Amerikaban a leg-
els6 automobilt.

Balzer Marius Istvdan 1864-ben sziiletett Pesten. Apja kivalo ordsmester volt, de
technikai talentumanak koszonhet6en mindenhez érté ezermester hirében allott;
1875-ben hunyt el, s a magdra maradt 6zvegy a mindossze 12 éves Istvannal kivdndo-
rolt az Amerikdban €16 rokonokhoz.

Balzer Marius Istvan elemi iskoldit New Yorkban fejezte be, majd apja nyomdo-
kait kovetve beadllt drasmester tanoncnak. Mar roviddel az iskola elvégzése utan elis-
mert szakembernek szamitott az antik 6rdk és kiilonleges tengerészeti kronométerek
javitasa és karbantartdsa terén. Am a g&zgépek, majd az ebben az idében megjelend
belsd égést motorok legaldbb annyira vonzottak, mint a hajszalrugék mozgatta pa-
ranyi fogaskerekek meghitt vildga, ezért hogy tovabb képezze magit, beiratkozott a
Cooper Union Technical College miszaki fGiskolara, ahol mérnoki diplomat szerzett.

Balzer 1894-ben készitette el Amerika elsd automobiljit, amellyel azonmod vé-
gigjarta New York utcdit a jarokelSk oridsi amulatétdl kisérve. Ezt a gépkocsit ma fél-
tett kincsként Orzik a washingtoni Technikatorténeti Mizeumban. A négykerekd,
szildrd cs6vazbdl kialakitott konstrukcidt egy az iilés ald beépitett forgéhengeres mo-

272



tor hajtotta. A haromhengeres, [égh{téses benzinmotor fogaskerék-attétellel a két hat-
so kereket forgatta és harom sebességfokozattal rendelkezett. Ha Balzer Madrius Ist-
van életében semmi mast nem alkotott volna, akkor is 6rok idSkre beirja nevét a koz-
lekedéstorténet aranykonyvébe.

Ugyancsak az 6 taldlményai k6zott jegyzik annak a szamldloszerkezetnek az elké-
szitését, amelynek elvét egészen a kozelmultig alkalmaztdk a jarmivek kilométer-
Oraiban.

Balzer Marius Istvan 1898-ban keriilt kozelebbi kapcsolatba Samuel P. Langley-
vel, aki néhdny éve mdr intenziven munkélkodott egy repiilésre alkalmas szerkezet
megépitésében. Balzert egy konnyd, de erds repiildmotor megkonstrudldsdra kérte
fel, aki haladéktalanul nekildtott a kisérleteknek. Kisérleteit forgéhengeres csillag-
motorral kezdte (Ez volt egyben a legels6 forgémotor is, amellyel kikiiszobolhet&vé
lett a lenditSkerék, és a legegyszer(ibb médon — a hengerek forgatdsaval — valt meg-
oldhatéva a hités.)

Az autdjdba beépitett forgéhengeres csillagmotor nem bizonyult megfeleldnek,
ugyanis az annak kivitelezésében el6fordulo legkisebb pontatlansdg is erds rezgése-
ket keltett, ami mindenképpen keriilendd a repiil6gépek esetében. Emiatt nyugvo-
hengeres csillagmotort szerkesztett, amelyrdl batran elmondhaté, hogy a vilag legjobb
repiilémotorjai kozé tartozott. A percenként 950 fordulatot végzs 52 16erés motor leg-
inkdbb a tomegteljesitmény-aranyaval tlint ki, ugyanis 1 16er6re mindéssze 2 kilogramm
tomeg jutott. Ugyanez az arany példdul a Wright testvérek repiilémotorjanal 1ényege-
sen rosszabb, 8,5 kg/LE volt.

Balzer benziniizem kocsija 1894-bdl



A Balzer-féle motorban a benzinkeverék felrobbandsa nagyfesziiltségd gytjtds-
sal tortént, melynek pontos vezérlését egy biitykos tengely biztositotta. A kitlind
tulajdonsdgokkal biré motornak egyediili gyenge pontjit az lizemanyag-levegd ke-
verékének a biztonsdgos és megfelels ardnyu Iétrehozdsa jelentette. A hengerfejbe
a benzinen keresztiil tortént a levegd szivdsa, midltal az benzing6zzel telitédve
dramlott a robbandstérbe. Ez a megoldas sok veszélyt rejtett magaban, és csak saj-
nalhatjuk, hogy Balzer Istvanhoz nem jutott el a karburator vildgraszolo szabadal-
manak a hire, amelyet honfitarsai, CSONKA JANOS és BANKI DONAT jelentettek be
még 1893-ban.

Langley repiilési kisérleteinek végkimenetelérdl mar a fentiekben széltunk, mint
lattuk, hajszalon milott, hogy Balzerral egyiitt nem kettejiiknek jutott a vilaghir. Er-
demeikbdl ez a tény azonban mit sem von le, a repiilés torténetében ugyanugy elis-
merds illeti meg ezt az ttors vallalkozast is. Nekiink pedig kiillonosen szivet melen-
getG érzés, hogy a messzi foldre szakadt Balzer Marius Istvén is elol all az aviatika
nagy alakjainak sordban.
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ADORJAN JANOS

(1882-1964)

Adorjan Janosrol igazan elmondhatd, hogy jelentds szerepe volt a repiiléstechnika ma-
gyarorszagi meghonositdsaban, hiszen nem kisebb tettet hajtott végre, minthogy meg-
épitette az elsd teljesen magyar fejlesztésd repiildgépet, mellyel elsé honi pilotaként
sikeres repiiléseket is végzett. Noha, korszakalkoto taldlmany nem fiz6dik a nevé-
hez - bdr az els6 évek egyedi repiil§géptipusait nyugodtan tekinthetjiik akar talalma-
nyoknak is — elssé€ge okdn mélté helye van a magyar repiiléstechnika torténetében.

Adorjan Janos Sorkitétfalun sziiletett 1882. janudr 1-jén. Mérnoki oklevelét a
stuttgarti politechnikumban szerezte 1903-ban. Néhdny évig Périzsban €élt, ahol az au-
toéiparban kamatoztatta szaktuddasat. Itt volt alkalma Blériot repiilését latni, amely €él-
mény meghatarozonak bizonyult sorsdnak alakuldsdban. Magyarorszagra hazatérve
Andrassy grof szolgdlataba 1épett — mint sof6r és gépkocsiszerelS. Adorjan, kenyér-
addja tdmogatdsaval, nekifogott egy Blériot-éhoz hasonlo egyfedeld repiil6gép meg-
épitéséhez, melynek f6bb részeit a Miegyetem mihelyeiben tobb lelkes hallgato
segitségével készitette el, mig a gép 25 léerds, kéthengeres motorjat DEDICS FERENC
tervezovel egyiitt szerkesztették meg. A motor olyannyira jol sikeriilt, hogy kés6bb
mas repiil6gépeknél is alkalmaztdk e tipust. A Libelle névre keresztelt géppel 1909
decemberében prébalt Adorjan felszallni, de a guruléprébék soran az egyik kerék
Osszeroppant. A hibdk kijavitdsa utdn az ujabb kisérletre 1910. januar 10-én keriilt
sor. A gépet egy kisebb dombra vontattdk, hogy a nekirugaszkodds sordn a masina
nagyobb lendiiletet vegyen. Berdntottak a motort, s miutan az szuszogva felvette a
megfelelS fordulatot, a segitGk eleresztették az addig visszatartott gépet, amely ro-
vid nekifutédssal és néhany kisebb szokdellés utan egyszer csak fenn volt a levegében.
Repiilt tehét az elsé magyar gép a Rakos mezei gyakorlotéren Osszesereglett lelkes
kozonség kitors tidvrivalgdsa kozepette. A leszédllds azonban mar kevésbé latvanyos-
ra sikeredett. Tapasztalatok hidnydban Adorjdn tul ,,keményen” tette le a torékeny
joszagot, aminek kovetkeztében a futomd és a 1égcsavar Osszetort. Szerencsére
Adorjannak nem esett komolyabb baja.
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Adorjan és Dedics kéthengeres motorja a ,,Libelle”-bSl. Az
els6 magyar reptilémotor

A Kkijavitott repiil§gépen tobb
moédositds hajtottak végre.
Adorjdn a torzset megrovidi-
tette, €s a centralis vezérsikok
helyett dj osztott magassagi €s
oldalkormdny-rendszert épi-
tett be. Az immadaron Strucc
nevd 1j tipussal szép sikereket
ért el, 1910 juniusdban a Bu-
dapesten rendezett 2. nemzet-
kozi repiiléversenyen 3. dijat
nyert. Alig egy hodnappal
késébb azonban gépével mint-
egy 20 méter magassagbal le-
zuhant, €s sulyos sériiléseket
szenvedett. Felépiilése utdn
felhagyott a repiiléssel, és Ae-
ro Rt. néven repiilGiskolat nyi-
tott, ahonnét szdmos nagy-
szerd pilota keriilt ki, tobbek
kozt LANYI ANTAL, aki elsé-
ként repiilte 4t a Balatont
1911. augusztus 27-én. Villal-
kozdsa azonban nem bizonyult
hosszu életlinek, 1912-ben el-
vallalta a Mercedes autogyar
budapesti  képviseletének
iizemvezetését. A mdsodik vi-
laghdboru utdn az Ikarus-gyar-

nak lett a miiszaki vezetSje egészen nyugalomba vonuldsdig. A Kozlekedési Muizeum
felkérésére elkészitette az elsé magyar tervezésd repiilgép élethd, 1:10 aranyd mo-
delljét. Emellett a Pet&fi Csarnokban helyet kapott dllandé repiilSkidllitason lathaté
még az Adorjadn—Dedics repiilégépmotor Gspélddnya is.

Adorjan Janos 1964. jilius 2-an hunyt el Budapesten.
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ZSELYI ALADAR

(1883-1914)

Blériot budapesti légibemutatdjat kovetGen csakhamar a magyar repiil6gép-szer-
kesztGk is latvanyos sikereket értek el a leveg&ég meghdditdsaért folytatott kiizde-
lemben. Az igen révid id§ alatt tekintélyesre novekedett konstruktérok tdborat zom-
mel magasabb végzettség nélkiili amatSrok alkottdk, akik kozott a géplakatostdl a
patikusig tgysz6lvan minden professzié képviselve volt. A kevesebb kivételhez tar-
tozott Zsélyi Aladdr, aki gépészmérnokként valt aviatikussd, és akit elméleti dolgo-
zatai, konstrukcios tervei alapjan a vildg €lvonaldhoz tartozo, legjobb szakemberek
koz€ sorolja a tudomdnytorténet. De személyében tisztelhetjiik a magyar tttoro re-
piilések legsikeresebb pildtdinak egyikét is.

A repiilés megindulasanak kezdeti évtizedeire nem véletleniil hasznéljuk oly gya-
korta a ,,h&skor” jelz6t, hiszen vildgszerte sok szdzra tehetS azoknak a bator pilotak-
nak a szdma, akik ezekben az években viltak dldozataiva az aviatika tudomanydnak.
Zsélyi Aladar, a magyar repiilés reményteljes alakja is fijdalmasan fiatalon, 31 éves
kordban hunyt el repiilébalesete kovetkeztében.

Zsélyi Aladar 1883. december 12-én sziiletett a Négrad megyei Bussan. Edesapja
jomaodu gazdalkodo volt, s bar néhdny évvel Aladar vilagrajotte utan elhunyt, a csa-
lad megélhetéséhez biztos anyagi hatteret hagyott maga utan. Igy nem jelentett gon-
dot Aladar tanittatdsa sem, aki kozépiskoldit Losoncon végezte, majd a budapesti Jo-
zsef Nador Mdegyetem hallgatéja lett. Még egyetemista volt, amikor az els6 sikeres
repiilések hire bejarta a vilagot. A kivalé miszaki érzékkel megaldott, egyben kaland-
vagytol fiitott fiatal Zsélyi érdeklddése egyszeriben e technikai tijdonsag felé fordult.
Meérnoki oklevelének megszerzése utan aerodinamikai kérdések tanulmanyozdsaba
kezd, ami egyben arrdl is tantiskodik, hogy mddszeres alapossaggal 14t hozza tervei
keresztiilviteléhez. Mindossze huszonhat évesen, 1909-ben jelentette meg nagy je-
lent6ségl mivét A repiilégéptechnika alapelvei cimmel. A nagy visszhangot kival-
t6 konyv rovid id6 leforgdsa alatt harom kiaddst ért meg, €s Németorszagban is ki-
adtak. Zsélyi volt az elsd, aki alkalmazta a 1égellendllds és a 1€gstirlodas hatdsai tor-
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Zsélyi Aladar repiil6gépének pilétatilésében

vényszerlségeinek megismeréséhez a klasszikus dramldstan torvényeit. Felismer-
te, hogy az elméleti szamitdsokhoz elengedhetetleniil sziikségesek a kisérleti iton
nyert tapasztalatok is, igy e kombinalt moédszerrel elGszor sikeriilt j6 néhdny olyan ae-
rodinamikai torvényszeritiségre helyes formuldkat taldlnia, amelyek kordbban isme-
retlenek voltak a szakirodalomban.

Egy vérbeli aviatikust azonban nem sokdig tudja az iréasztala maga mellett tarta-
ni. A helyes matematikai formuldk és a megfeleld miszaki megolddsok keresésével
toltott honapok utdn el6bb-utébb elérkezik a gyakorlati probak ideje. Zsélyi Aladar
nemcsak elméleti szakembernek, hanem konstruktSrnek is nagyszertinek bizonyult.
Mair az els§, 1909-ben megszerkesztett gépe felkeltette a kiilfoldi szakemberek figyel-
mét, de Zsélyi ezzel a prototipussal nem volt megelégedve. A tovabbfejlesztett ma-
sodik gépébe viszont mar olyan forradalmian dj megoldasokat épitett be, amelyek a
legjobb szakértSket is dmulatba ejtették. MindenekelStt a motor elhelyezésének a
madja volt a korrrdbbiakhoz képest merében djszerd. A repiil6gép teljesen burkolt,
haroméld testébe erds, 100 16erds motort épitett be oly mdédon, hogy azt 180 fokkal
beforgatta a torzsbe. Ezdltal a motor sorosan elrendezett négy hengere nem zavarta
a piléta kilatasat, ugyanakkor a légellendllés is szamottev&en lecsokkent. A repiil6gép-
motoroknak ilyen jol bevalt médon torténd konstrukcids elrendezését késGbb alkal-
mazni kezdték az egész vildgon. Zsélyinek ez az uin. 16géhengerd megoldésa el6futa-
ra volt a minimalis légellenalldsu repiildgépekének. A modern szerkezeti elemek ko-
ziil kiilon ki kell emelni a Zsélyi-féle kormanymtivet, amely lényegében az Amerika-
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ban hiressé vdlt magyar konstruktdr, PFITZNER SANDOR (1880-1910) szerkezetének
tovabbfejlesztett valtozata. Ezzel a harom-tengely irdnyban miikodtethetd berende-
zéssel biztositani lehetett a repiil6gép valamennyi iranyban torténd kitérését. Ugyan-
csak Zsélyi magas foki mérnoki tuddsat dicsérte a rugézo futdszerkezet, a landolds
biztonsagat szolgdld csuszotalp, nemkiilonben a gép kiképzésének €s a szarny mere-
vitésének eredeti megoldasa. Bven lenne még felsorolnival6 a Zsélyi gépeire jellemz6
djitasok és taldlmanyok gazdag tarhazabdl, de akkor miszaki értekezésre kellene mo-
dositanunk jelen irdsunk mifajat, ezittal azonban ez nem tartozik vallalt feladataink
kozé. Mindent egybevetve azonban leszogezhetjiik: Zsélyi Aladar nem tartozott azon
pedans, ligyes kezd konstrukt6rok tdbordhoz, akik koziil soknak legfeljebb csak arra
futotta, hogy a mar felfedezett és megismert dolgokat illesztgette minduntalan mas-
mads sorrendbe, keltvén magardl azt a hitet, hogy im ez az alkotds maga. Zsélyi az 1t-
torSk elszantsagaval és felvértezett tuddsaval vagott dsvényt azon cél felé, amelyhez
akkoriban jart utak még nem vezettek.

Zsélyi repiildgéptipusai a vildg élvonaldhoz tartoztak, részletes muszaki leirdsu-
kat minden jelentGs kiilfoldi szaklap lek6zolte, €s j6 néhdny kortdrs gépszerkesztd min-
tajaul szolgaltak. A vildgon a legels6k kozott kezdett el foglalkozni gazturbinak ki-
fejlesztésével. Zsélyi e korszakalkot6é miszaki berendezés egy kisérleti példanyat mar

A Zsélyi II. repiil6gép feliilnézeti vazlatrajza

279



A 1911-ben megalkototta. Monda-
nunk sem kell, mindezt abbdl a
RE PUL(’j GE PTE C HNIKA célbdl tette, hogy az addig hasz-

nélatos dugattyus repiilémoto-
rok fogyatékossagait kikiiszo-
bolhesse. A gazturbindk mind-
két alaptipusdval, azaz az allan-
do6 nyomasu és az allando térfo-
gati (explozids) turbindval vég-
zett laboratériumi kisérleteket
HET TABELLAVAL #S OT 820VEOABRAVAL a Mﬁegyetemen, Banki Donat
tanszékén. Ma mar tudjuk, hogy

ALAPELVEI

IRTA

ZSKLYI ALADAR

OKL. GEPESEMERNOK

F [ /7 ¥ ezek a kezdeti prébalkozdsok

s ¥ y‘ ‘_/ . messze megel6zték korukat, hi-
'l'”\~—3 /{' 1.“”" H szen a gazturbinds repiil6gépek

3 e p A—t——f2 kora csak évtizedekkel késGbb

\J %'-“1:_ Y . koszontott be. 1913-ban jelen-

\ L/ ) tette meg A gdzturbina cimd

N mivét, amelyben elméleti sza-

Powe SeRg wr S 0 15 2 25 30 350 mitdsait €s kisérleti eredménye-
A PARMAN AKROPLAN KARAKTKRISZTIRAIA it tette kozzé. Konyvét hamaro-

san németre is leforditottak.

BUDAPEST Ennyi id6 tavlatabdl nyugodtan

kijelenthetd, hogy elvi megélla-
pitdsai tudomdanyos értéktek,
kisérletei révén pedig Orok-
Zsélyi Aladdr jelentSs miivének cimlapja becsd tapasztalatokkal gazda-
godott a hder6gépekkel foglal-

1909

koz6 miszaki tudomany.

Zsélyi nemcsak elméleti szakember, kutato és konstrukt6r, hanem okleveles pil6-
ta is volt. Maga szerkesztette gépein tobbnyire 6 maga repiilt. 1910 tavaszan két ver-
senydijat is nyert, a f6varosi lapok pedig arrdl tuddsitottak, hogy 1910. majus 30-an
18 kilométeres tavot sikeriilt megtennie, ami abban az id6ben mar nagyon komoly tel-
jesitménynek szamitott. Junius elejére nagy repiil6versenyt hirdettek meg Budapes-
ten. Az erre valo felkésziilés kozben Zsélyi, gépének miszaki hibdja kovetkeztében
— val6szintdleg a magassagi kormanyt szabalyozé huzal szakadt el — lezuhant, és su-
lyos agyrazkodast szenvedett. Zsélyi tobb mint egy hdnapig nyomta a kérhazi dgyat,
de a repiiléssel tovabbra sem hagyott fel. Legtijabb, Zsélyi 111 jelolést gépével 1914
aprilisaban kezdte meg prébarepiiléseit a Rdkos mezei gyakorl6téren. Aprilis 15-én
a guruloprobak utdn sikerrel felszallt s latvanyos repiilést produkalt. A foldi személy-
zet mérése szerint Zsélyi gépe elérte a 140 kilométeres drankénti sebességet. A le-
vegében minden a legnagyobb renben ment, a landoldsndl azonban a laza, homokos
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. S
Zsélyi turbina. )

micg

A Zsélyi-féle gazturbina miiszaki rajza

talaj tilsdgosan ,,megfogta” a gépet, mely orra bukott. Zsélyi Aladar kirepiilt a pil6-
taiilésbdl, és nyilt kartorést szenvedett. A latszolag nem tulsdgosan stlyos, és az or-
vosok altal is veszélytelennek tartott sebesiilés azonban végzetesnek bizonyult. Mar
mint ldbadozé beteget kiengedték a kérhazbol, de hamarosan visszakeriilt. Késén de-
riilt ki, hogy silyos tetanuszfert6zést kapott, és tobb hétig tartd szenvedés utan 1914.
julius 1-jén hajtotta 6rok dlomra fejét.

Az uttorSk — s ez kiilondsen vonat-
kozik az aviatika héseire — a legritkabb
esetben hagytak itt e foldi vildgot az agg-
kor elhalé csondjében. Sokan, tilsdgo-
san is sokan vesztek oda, a legtobbjiik
egészen fiatalon. Vakmerdek, bolondos
dlmodozok, mondtdk a jézan, mértékle-
tes uriemberek, akik igymond mindig
két 1abbal allnak a f61don. De hat ezek-
nek a javithatatlan dlmodozdéknak ko-
szonhette az emberiség tobbek kozt azt
is, hogy az ég mindaddig lelakatolt kapu-
ja im egyszerre feltarult...

A Zsélyi-féle gazturbina
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SVACHULAY SANDOR

(1875-1954)

Aki manapsag elldtogat egy repiiléstorténeti mizeumba, alighanem tisztelettel vegyes
bdamulattal nézi végig azokat a hartyaszarnyu, torékeny gépezeteket, amelyekrdl csak
nagy képzelGerdvel hihet6 el, hogy valaha képesek voltak repiilni. Elismeréssel tar-
tozunk mindazoknak, akik hajdandn vallaltdk a valdsdgos istenkisértéssel felérd,
nyaktord repiiléseket. A mai villaimgyors ,,ragadoz6” gépekhez képest ezek a szelid
szitakotSk mdra rég lettint idGknek, de taldn egy emberibb Iéptékd vildgnak valtak
csendes hirmondéiva. Muzedlis targyak lettek, a hozzajuk k6t6d6 megannyi dicsdsé-
ges és becses emléket pedig régi folydiratok és konyvek megsargult lapjai 6rzik. Idéz-
ziik fel most mi is egy nagyszerd magyar konstruktSr emlékét, aki eldl 4llt az aviati-
kai nagysdgok sordban €s akinek teljesitményét méltatnunk érdemes.

Svachulay Sandor 1875. junius 3-4n sziiletett Kassan. Budapesten tanult ki gépész-
nek, majd 1898-ban 6ndll6 lakatosmthelyt nyitott. A repiilés irdnti vonzalma mar egé-
szen fiatal kordaban megmutatkozott. Igen szellemes szerkezetek egész sordt konstru-
alta meg, melyekkel a természet minden repiilni képes teremtményének technikdjat
igyekezett rekonstrudlni. Kisméreti modelljeinek hajtéerejét a rugd, gumi, s6t, stiri-
tett levegd szolgaltatta, melyek rendre beviltak a gyakorlatban. Ugyes kezii mester-
ember lévén, mihelye szép hasznot termelt, melynek nagyobbik részét — mondanunk
sem kell — dlmai netovabbijara, egy igazi repiildgép megépitésére dldozta.

Els6 gépe 1906-ban késziilt el, amely madr kiillemében is teljesen eliitott kortarsa-
inak repiil6gép-konstrukciditdl. A vékony acélcsovekbdl osszehegesztett vaz és a tel-
jesen ujszerd, V alakban megtort szarnyprofil, valamint a szokatlanul kis méret 6n-
magukban is felkeltették a szakértSk figyelmét. A Kolibri-I névre keresztelt gép sok
eredeti megoldast tartalmazott, &m a levegSbe a sok guruld- és ugréproba ellenére
sem sikertilt felemelni. Ez egyrészt a pilotdk gyakorlatlansdgdnak, masrészt a kis tel-
jesitményd, minddssze 15 16erds motornak volt kdszonhetd. J6 néhdny mddositds-
sal a ,,Kolibri-csaldd” tobb valtozatban is elkésziilt, amelynek negyedik tagja hoz-
ta meg az atiitd sikert a Budapesten 1913. augusztus 20-4n megrendezett nemzet-

282



kozi repiiléversenyen. A Kolibri-1V valosaggal jatékszernek hatott a versenyre be-
nevezett 1égjaré monstrumokhoz viszonyitva, mivelhogy kis mérete miatt elfért a
tobbi repiil6gép egyik szdrnya alatt. A rajt utdn a Kolibri szinte azonnal merede-
ken felvagodott a levegbbe, s a kis gép a nagy sebessége mellett a rendkiviil iigyes
mandverezési tulajdonsdgaval kdpraztatta el a néz6kozonséget. A szakirodalomban
késdbb sirdlyszarnyként elnevezett szarnyforma nagy stabilitast biztositott gépének,
mikozben a hivatalos mérések szerint 135 km 6rankénti sebességgel repiilt, ami a be-
épitett 35 16erds motor teljesitményéhez mérten rekordnak szamitott. Svachulay utan
ilyen kis motorral csak mintegy tiz évvel késébb értek el hasonld sebességet. A Ko-
libri-1V, DOBOS ISTVAN pil6ta vezetésével, csaknem minden dijat elnyert ezen a ver-
senyen.

Svachulay Sandor a Kolibri-sorozattal csaknem egy id6ben egy masik géptipus,
az Albatros megépitésébe is belefogott. Ez id{ tdjt gyakorta el6fordult — kiilonosen
a La Manche csatorna atrepiilései soran — , hogy motorhiba miatt a pilétaknak viz-
feliileten kellett kényszerleszallast végrehajtaniuk. EbbdSl a meggondolasbol Svachu-
lay a repiil6gép torzsét vizhatlan vaszonbdl késziilt csénaktestnek képezte ki, igy az
vizreszéllva nem meriilt el, s6t onnét djra képes volt felszallni. Ezenkiviil a torzsre
kerekeket is szerelt, amelyek 1ittor6 megoldassal a felszallds utan behtizhatok vol-
tak. Ez a technikai djdonsdg azutdn vilagszerte elterjedt. Gépének tovabbi jelentSs
djitasa volt, hogy a boritdvdsznat el8szor hozzavarrta a vazhoz, azutan kente be hig
gumioldattal, ami a szdradassal kifesziilt €s tobbé mar nem lazult meg. Kordbban
mas konstrukt6roknél a forditott sorrend alkalmazédsa azt eredményezte, hogy a
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Svachulay Sandor Albatros gépe a felszdllas pillanataiban

s s

vasznak hamar elernyedtek, repiilés kozben letépSdtek és nem egy balesetet idéz-
tek eld.
Svachulay gépei tobb orszdgjard koruton mutattak be képességeiket a vidéki védro-

s 2

sok nagykozonsége elStt, ami nagyban hozzajarult a repiilés hazai népszerdsitéséhez. A
magyar aviatika torténetirasa az els6 vildghaborit megel6z6 években Svachulay re-
piil6gépeinek nem kevesebb, mint 4000 felszallasat tartja szamon.

Svachulay korédnak legjobb repiil6gép-tervezdi koze tartozott. A mar eddig felso-
rolt taldlmanyai és korszakalkoté otletei mellett feltétlentiil emlitést kell tenniink az
allithaté fém légcsavar taldlmanyardl. Ennek lényege azon a felismerésen alapul,
hogy a légcsavar lapatjainak emelkedési szoge szoros Osszefiiggésben 4ll a sebesség
és a vonoers kérdésével. Magyaran, adott emelkedési szoggel biro légcsavar csak egy
bizonyos sebesség mellett €ri el legnagyobb hatasfokat, ugyanakkor annak negativ
emelkedési szogben valo bedllitdsaval fékezhetd a sebesség. Ez utébbi helyzet a le-
szallasnal kivdnatos, hogy a kifutasi 1t kell§ mértékben lerovidiiljon.

Svachulay az elsé vilaghdboru alatt az alebertfalvai repiil§gépgydrban iranyitotta
a munkélatokat. A haboruit kdvetSen azonban a repiil6gépek gyartasat és fejleszté-
sét is megtilté trianoni békediktatum stlyos csapdst jelentett a magyar repiilés fejlddé-
sére. Nem kell hozza nagy képzelSerd, hogy megértsiik, a sok vérbeli pilétanak és
konstruktdrnek milyen szivbe markol6 fajdalmat jelenthetett, amikor a hangarokban
a békeszerz6dés feltételeinek végrehajtasat ellendrzo tisztek feliigyelete mellett da-
rabokra torték a motorokat, szétflirészelték a repiil6géptorzseket. Vae victis! Nem cso-
da, hogy a repiiléstechnikdban munkalkodé szakemberek egy része méds foglalkozas,
masik része mds orszag utan nézett.
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Svachulay lakatosmithelyében sem végeztek tobbé repiil6gép-dsszeszereléseket,
csak ha a sportrepiil6gépeken akadt elvétve némi lakatosmunka. Amikor a vitorla-
z6gépek napja felvirradt, a kezdeti sikereken felbuzdulva 1934-ben Svachulay is épi-
tett két egészen konnyd (kb. 60 kg tomeg(i) kis vitorlast, a Szent Gyorgy I és I1 tipu-
sokat, amelyekkel kisérleti repiiléseket is végeztek.

1938-t6l nyugdijaztatasdig a Magyar Aero Szovetség alkalmazottjaként egy mo-
dellez6 mihelyt vezetett. 1953-ban a repiilés eldmozditdsa érdekében végzett 1ittors
munkajaért a Nemzetkozi Repiil6 Szovetség Paul Tissandier-diplomaval tiintette ki.

Svachulay Sandor 1954. augusztus 25-én hunyt el Budapesten.

A mulé id§ szakadatlanul hinti a feledés pordt mindenre, ami volt, s réteget réteg-
re rakva egyre vastagodé takardval borit be mindent, ami a mulanddsdg hatalmdba
esett. Hir, név, tettek, események mind 6rokre elenyésznének, ha az emlékezés leg-
f6bb segédeszkoze, a torténetirds nyitva nem tartand éber szemeit. A technika vas-
kos historikus konyvében egy szép fejezet szl Svachulay Sandorrdl és éltala rélunk
is, magyarokrol. Ha mar rabukkantunk, tartsuk meg jé emlékezetiinkben!
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VAGO PAL

(1889-1982)

A repiilés héskordban a pilétdk csak nappal és deriilt id6ben merészkedtek a le-
vegbbe, ugyanis kodben, rossz 14tédsi viszonyok kozepette vagy éppenséggel €jszaka
az efféle vdllalkozdsok zomében katasztréfaval értek volna véget. Manapsag a légi
kozlekedésben teljesen hétkdznapi eseménynek szdmitanak az un. vakrepiilések,
hiszen a pil6tdknak a tdjékozddasukat segité modern fedélzeti mdszerek egész arze-
nédlja dll rendelkezésre. Koziiliik is a leginkdbb nélkiilozhetetlen és sz szerint 1€tfon-
tossdgui miszer a giroszképos miihorizont, amely minden pillanatban megbizhatdéan
mutatja a horizont valdsdgos helyzetét, azaz a horizont sikjahoz képest a repiil6gép
bedontési, emelkedési és siillyedési szogét. Ezenfeliil a giroszkép a csatlakoztatott be-
rendezések altal biztositja a repiildgépek folyamatos irdnystabilitasat, vagyis farad-
hatatlan robotpil6taként, kiilsé beavatkozas nélkiil automatikusan tartja a kivant re-
piilési irdnyt és magassagot.

A korszer( aviatika ma mar elképzelhetetlen e berendezés nélkiil, amely, barmily
hihetetlennek is tlinik, mar egy évtizeddel a Wright fivérek els§ prébarepiilése utdn
készen allt. Alkalmazdsara azonban akkor még nem keriilt sor. A katonai szakért6k
a rovid tavu és csak nappal végzett repiilések okdn nem tartottdk fontosnak a tobb-
letkoltségeket és sulyfelesleget jelentd miszer beépitését, egyébként is a pildta-vir-
tust tobbre becsiilték. Az elsS vildghdboru tapasztalatai azonban vildgosan megmu-
tattdk, hogy ez a maradi dlldspont nem tarthato tovabb.

A stabilizator elvi alapjainak lefektetéséhez elmélyiilt fizikai és matematikai tu-
das, a gyakorlatba valé atiiltetéséhez pedig vérbeli mérnoki szemlélet és muszaki
adottsag sziikségeltetett. Vagé Pélban, a stabilizator feltaldléjaban mindezen tulajdon-
sagok szerencsésen 0tvozédtek. E nagyszeri mérnokember emlékével igen mostohan
béant eleddig a magyar technikatorténet, alig taldlni utaldst arra, hogy egy magyar a
sziil6atyja e kiemelkedGen fontos aeronautikai mdszernek.

Vago Pal 1889. mdjus 24-én sziiletett Budapesten. Régi erdélyi csalddbdl szarma-

2 2

zott, egyik Gsét, a tordai Litteratus Vagd Gyorgyot Bethlen Gébor fejedelem erdsi-
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tette meg nemesi jogaiban. Apja, Vago Pal
neves festdmivész, fiat gondos nevelésben
részesitette. Kozépiskoldit a piaristdkndl,
egyetemi tanulmanyait pedig a J6zsef Nador
Miegyetemen végezte. Vagénak az egyete-
men tandra volt a mar vildghirnévnek or-
vendd mérnok-feltalald6 BANKI DONAT
(1859-1922) is — tobbek kozt a rdla elnevezett '
vizturbina és a karburdtor megalkotdja —, aki
ez id6 tdjt foglalkozott a repiil6gépek stabi- D
lizalasanak problémdjdval. J6llehet Banki el-
gondoldsa helyesnek bizonyult, az éltala el-
készitett és kiprobalt stabilizator mégsem
valt be a gyakorlatban. A tanitvany, Vagé Pal \
ekkor sajat elgondoldsa szerint fogott hozza
a probléma megoldédsahoz.

A repiilés soran a valtozo sz€lsebesség, a
gyakori széllokések és a szakaszos gyorsuld- A porgettyd mindig igyekszik eredeti helyze-
sok miatt a pilétanak az irdnytartds érdeké- (¢t megtartani
ben folyamatos korrekcidkat kellett, végez-
nie, ami egy id6 utdn igen kimeritSleg hatott, rdaddsul ez okbdl jelentGs mértékben
volt korldtozva egyéb feladatai elvégzésében. Kddben, felhSbe keriilve vagy pedig €j-
szaka a tdjékozodas hidnya miatt a repiilés teljességgel lehetetlenné valt, ezért az avi-
atika tovabbi fejl6dése és kiterjesztése terén igen nagy szolgélatot jelentett a stabili-
zator megjelenése. A mérnokokkel szembeni elvdrds elsGsorban az volt, hogy alkos-
sanak meg egy olyan jelz6berendezést, amely minden esetben mutatja a megfelels re-
piilési szogtdl valo eltéréseket. A legjobb megolddst persze az jelentette volna, ha a
szoban forgé miszer nemcsak kijelzi az irdnyvaltozést, hanem képes automatikusan
mikodésbe hozni olyan szerkezetet, amely a pil6tatdl fiiggetleniil korrigdlja a kitéré-
seket.

Aki egy Kkicsit is jartas a fizikdban, annak kézenfekv6nek tiinhet fel, hogy a re-
piilogép ferdeségét akdr egy kozonséges inga is megbizhatéan mutatja. Ez azonban
csak az egyenletes sebességgel halado repiil6gépek esetére lenne igaz. A sebesség-
véltozasoknak kitett repiil§gép (gyorsulas, lassulds, szEéllokések) fedélzetén elhelye-
zett inga kilendiil nyugalmi helyzetébdl, €s anndl lassabban csillapodik le, minél ér-
z€kenyebb. Ennélfogva a repiil6gépek ferdeségszabalyozasdra az inga teljesen alkal-
matlan.

Végo Pal stabilizatora megszerkesztésénél abbdl az elvbdl indult ki, hogy a szim-
metriatengelye koriil nagy sebességgel forgd porgettyd forgasi sikjat mindig megtart-
ja és kiils6 erShatdsra meghatdrozott mozgds kiséretében nyomatékhatdssal reagdl.
(Analég példa erre a Foldiink, amelynek forgastengelye dllandéan az égbolt egyazon
pontja felé mutatna, ha nem allna fenn a Hold, ill. a Nap gravitaciés erShatdsa. Fol-
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Vg6 Pal (balra) és dcese, Vagé Gyula
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Viégé Pl stabilizdtora

diink ezen erShatdsra un. precesszios mozgdssal reagdl, aminek kovetkeztében az égi
északi pdlus — amely napjainkban csaknem pontosan a Sarkcsillaggal esik egybe — 26
000 éves periddussal korbevandorol az égbolton. HozzavetSleg 13 000 év miilva a nya-
ri égbolt fényes csillaga, a Vega lesz a ,,sarkcsillag”.)

A porgetty( ezen tulajdonsagat felismerve alkotta meg 1909-ben az amerikai El-
mer Sperry (1860-1930) az un. giroszkopos iranyt(t, amelynek vitathatatlanul nagy
elénye a mégneses irdnytikkel szemben az volt, hogy ezt nem befolydsoltdk a még-
neses zavarok.

Vagoé 1912-ben szerkesztette meg kardanikusan felfiiggesztett giroszk6pos stabi-
lizatorat, amelynek a karddnykeretén 1évé csapjai a bedllo ferdeség kovetkeztében
létrejovs nyomaték altal hidraulikus szervomotort hoztak mikodésbe, s ez helyredl-
litotta a rendszer stabilitasat. Az 1914-ben Az onmiikodd ferdeségszabdlyozo elméle-
ti és kiserleti demonstrdcioja cimmel nyomtatasban is megjelentetett doktori érteke-
zésében kimutatta, hogy a porgettyti-inga a repiil6gépeknél fellépd gyorsuldsok figye-
lembevételével is megszerkeszthetd oly médon, hogy a porgettyitengely egy szava-
tolt hibahatart sohasem Iép til. Habar Vago Pallal egy id6ben tobben is dolgoztak a
repiil6gépek stabilizdldsanak a kérdésén (Wright, Moreau, Ramel, Robin stb.), neki
sikeriilt elsGként a gyakorlatban is megbizhatéan miikodd stabilizatort megszerkesz-
teni. Felkinalt taldlmany4t az osztrdk katonai korok azonban nem fogadték kitoro lel-
kesedéssel. A bevezetd sorokban mar emlitett okokra visszavezethet&en e nagyszerd
és a késGbbiekben nélkiilozhetetlen muszert akkor még teljes érdektelenség dvezte.
Am annal nagyobb volt a meglepetése derék hazankfidnak, amikor 1917-ben Fischa-
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A budapesti Mtiegyetem épiilete

mendben — ahol katonai szolgdlatat toltdtte — parancsot kapott, hogy jelenjen meg a
bécsi Mdegyetemen. Itt egy Drexler nevii német mérnok-féhadnagy eladast tartott
a porgettyi-ingak alkalmazhatdsdgardl a repiildgépek stabilizaldsdban. Egy demonst-
racios késziilék is bemutatdsra keriilt, amely szinte teljesen egyezett a Vagé Pal altal
mar fél évtizeddel kordbban feltalalt és megkonstrudlt berendezéssel. Az elsGbbség vi-
tan feliil Vago Palt illeti meg, hiszen talalménya teljes lefrasat, mintegy 150 oldalnyi ter-
jedelemben mar 1914-ben publikélta. Az idevago szakirodalomban ez a tény mégis szin-
te teljesen ismeretlen.

1918-ban Vdgé Pdlt a Zeiss-miivekhez vezényelték, ahol olyan, a repiil6gépe-
ken alkalmazhaté fényképez&gépet készitett, amelyeknél a térképkészités céljabdl
fontos volt a pontos fiigg&leges helyzet biztositdsa. Ezt a mlszaki kérdést szintén
porgettyivel vezérelt szervomotorral sikeriilt megoldania.

Vag6 Pél szamos egyéb miszaki problémardl is jelentetett meg tudomdnyos érte-
kezést, amelyek targyaldsa ezittal nem feladatunk. Munkdssagaért két alkalommal
kapta meg a Magyar Mérnok és Epitész Egylet Hollan-palyadijat, majd elnyerte a
Cserhati-plakettet. Vagé Pdl a masodik vildghdboru utdan a kommunista diktatira el6l
kiilfoldre emigralt. 1982-ben hunyt el Buenos Airesben.
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PFITZNER SANDOR

(1880-1910)

Miutdn a magyar hivatalos korok részérdl teljes volt az érdektelenség a repiilés irdnt,
a repiil§ gépezeteket megszerkeszteni probalok elszant csapata teljesen magéra volt
utalva. Sajat er6bdl, elvétve néhdany mecénds gyér tamogatasara tdmaszkodva késziil-
tek az elsG gépmadar-konstrukciok. Akinek jovedelme ezt nem tette lehetdvé vagy
nem lelt 6nzetlen adakozdra, legfeljebb kiilfoldon prébalhatta meg szerencséjét. Ko-
ziiliik a legeredményesebb kétségkiviil Pfitzner Sdndor volt, akinek nevét minden je-
lentGsebb, aviatikdval foglalkozé amerikai lexikonban és kézikonyvben megtalaljuk.

Pfitzner Sandor a budapesti Mdegyetem elvégzését kovetden, 1905-ben tervezte
meg elsé repiil6gépét, de annak kivitelezéséhez nem taldlt partfogékra. Emiatt don-
tott dgy, hogy dthajézik az dcednon és a ,korlatlan lehet&ségek hazdjaban” kisérli meg
valora véltani terveit. Amerikdban a Herring Curtiss repiil6gépgyar motorszerkesz-
tési osztalydnak f&noke lett. ElsGként egy négyhengeres, 25 16erGs, percenként 1200
fordulatszdmu motort tervezett, majd ehhez egy kiilonlegesen merevitett, nyitott
torzst monoplant épitett. A minden porcikdjaban eredeti repiil6gépet toldlégcsavar
hajtotta, a szarnyvégeket teleszkopszertien kitolhato két potfeliilettel (a késGbbi va-
riaszarnyak el6futdra) latta el, amelyek kormdanymozdulatra megnovelték a bedon-
téshez sziikséges szarnyfeliiletet. Pfitzner el6szor 1909. december 31-én széllt fel Ham-
mondsportban gépével, mely kisérlet mindjart az elsd alkalommal fényesen sikertilt.
Pfitzner tehdt az els6 magyar, aki repiil6géppel felemelkedett a magasba, hiszen
ADORJAN JANOSt, az elsé hazai pilétat 10 nappal megelSzte. Egyben Pfitzner gépe volt
az els§, Amerikaban sikerrel repiild monoplan (egysiki) repiil6gép, ugyanis mindad-
dig csak dupla fedeld, azaz biplan véltozatok késziiltek.

1910 marciusaban Pfitzner gépével két 6ra alatt 216 km tavolsagot tett meg, mi-
kozben helyenként 1100 méter magassagba is emelkedett. Nemzetk6zi viszonylatban
is jelentdsnek mondhat6 eredményei egyszeriben hiressé tették a tehetséges konst-
ruktdr-pilétat. Egy varatlan esemény azonban derékba torte a magyar mérndk mere-
deken felfelé ivels palyajat. A Curtiss vallalat a Wright fivérekkel vivott kiméletlen
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Pfitzner Sdndor monopldnja

konkurenciaharcban alulmaradt. A cs6dbe jutott c€g tovabb mdr nem tartott igényt
Pfitzner szolgdlataira, aki végsé elkeseredésében 1910 jiliusaban dnkezével vetett vé-
get életének. Vele dolt sirba az egyetemes €s a magyar aviatika igéretes tehetsége. Ne
hagyjuk, hogy emléke feledésbe meriiljon!
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MAGYAR REPULOMOTOR-KONSTRUKTOROK

A légi jarmivek sikeres felszdlldsanak €s biztonsagos repiilésének zdloga a megbiz-
hat6, konnyd és kielégits teljesitményt nyijté motorok. Repiilésre alkalmas konst-
rukciok mar a Wright fivérek repiilése elGtt egy-két évtizeddel is késziiltek, csak a
megfelelS erdsségi motorok hidnyoztak azok felroptetésére. Ahogy azonban szapo-
rodni kezdtek a sikeres felszdllasok, a kudarcot vallott szerkezetek konstruktdrei tjult
erdvel fogtak 1éggépeik €letre keltéséhez. A jo hatasfoku repiilémotorok megalkota-
sdhoz azonban mar joval tobb szakértelem sziikségeltetett, mint a repiil6gépek egyéb
szerkezeti elemeinek Osszeeszkabdlasahoz. Ezért amig valahdny gép, amely ebben az
idG6szakban elkésziilt, egyedi darabnak szamitott, addig a benniik 1év6 motorok tob-
bé-kevésbé nagyobb miihelyek szériadarabjai voltak. Kivételt ez aldl csak néhdny te-
hetséges mérnok mithelyébdl kikeriilt repiil§ jelentett, amelyekbe a sajat tervezést
gépekhez sajat gyartdsi motorok keriltek.

Az ipari fejl6désben lemaradt, agrarjellegli Magyarorszagon a technikai tjdonsa-
gokkal kizdrdlag egyéni véllalkozok, nyughatatlan dlmodozdk és feltaldlok foglalkoz-
tak. A repiilés iigyének szervezett, dllamilag 0sztonzott vagy szerény mértékben ta-
mogatott formdjaval sem taldlkozunk. Mindezek ellenére az egyéni faradozasok sok
esetben olyan teljesitményeket produkaltak, hogy aki nem ismerte a korabeli magyar-
orszagi allapotokat, azt sejthette, mindez egy komoly, dtgondolt, dllami tAmogat4s-
politika eredménye.

Ugyanez elmondhaté a repiil6gépmotorokat el§éllité magyar mérnokokrdl is,
akiknek egyes kifejlesztett motortipusai a vildg élvonaldhoz tartozé hasonl6 termé-
kek kozott is megdlltdk a helyliket, nem egy esetben pedig ujszertségiikkel, otletes
szerkezeti felépitésiikkel megelézték azokat.

Magyarorszdgon az elsé repiildgépmotorokat gyarto tizemet a LORENZ fivérek hoz-
tak létre, melynek termékei kiilfoldon is keresettek voltak. A Lorenz-féle motorokat
1905-ben a budapesti automobil-kidllitdson is bemutattdk, amelyekrdl a szaksajto is
elismerden nyilatkozott. Jellemzd&jiik a kis tomeg mellett a nagy erdkifejtés volt, ami
kiilonosen alkalmassa tette Sket a repiildgépekben valo felhasznaldsra. A motorok
tomeg/teljesitmény viszonya 1,7 kg/LE volt, ami akkoriban a legjobbak kozé tarto-
zott a vildgon. A Lorenz testvérek késébb Pdrizsba helyezték 4t szé€khelyiiket, és ott
gyartottak repiilémotorjaikat, melyeket a legnagyobb repiil6gépgyartok is felhasznal-
tak. Tobbek kozt ilyen motort hasznalt Farman is legelsS kisérletei alkalmaval.

A miilt szdzad legelején Budapesten a J6zsefvarosban DEDICS KALMAN és fivére,
Debics FERENC alapitott egy kisebb iizemet, ahol ADORJAN JANOS sajdt kivitelezést
repilil6gépébe szerkesztettek Ossze egy kéthengeres, 24 16erds motort, amely mér az
elsd probak sordn beviltotta a hozza fliz6tt reményeket. A sikeres fGpréba vonzotta
a tovabbi megrendelket, €s a kis mithely hamarosan virdgzasnak indult. Csakhamar
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Dedics Kdlman Dedics Ferenc

elkészitették hathengeres, 60 16erGs, minddssze 60 kilogramm tomegl motorjuk pro-
totipusat, amely j6 néhdny paraméterét tekintve a vildg legjobb motorjanak szdmi-
tott. Ezt a motort a Létai-féle monopldnba épitették bele, amelyekkel ragyogé ered-
ményeket ért el MINAR GYULA az 1914. jilius 26-4n megrendezett postyéni repiilver-
senyen. Az igéretes fejlédést a verseny utdn két nappal kitort elss vildghdboru akasz-
totta meg.

A neves magyar repiildmotor-konstruktSrok sora ezzel nem ért véget; az itt nem
emlitettek munkdssdguk alapjan megérdemlik, hogy réluk kiilon is szoljunk.
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KOLBANYI GEZA

(1863-1936)

Kolbédnyi Géza Budapesten sziiletett, 1863. oktober 13-dn. A Fels Ipariskola elvég-
zése utan a Szent Istvan Kozkdérhdzban kapott allast, ahol ratermettségének koszon-
het6en hamarosan f6gépésszé Iéptették elS. Ha ideje engedte, furt-faragott a kérhaz
mihelyében, és amikor a hiraddsok egyre tobb sikeres repiilSkisérletrsl szamoltak be,
maga is repiil6gép tervezésére adta a fejét. Lévén alapos ember, mindjart a legnehe-
zebbel, vagyis a repiil6gép lelkének szamité motorral kezdte. Részletes miiszaki le-
irdshoz akkoriban nem lehetett hozzdjutni, igy jobb hijan az 6nmaga kisérleteire volt
kénytelen hagyatkozni. SegitStarsaval, GOLCSEK SZILVESZTERrel készitette el az elsG
nagyobb méretdl magyar repiilémotort, amely barmilyen tekintetben felvette a ver-
senyt a hasonld kiilfoldi motorokkal. A 1éghtitéses motor hat hengere legyezGszertien
volt elrendezve, teljesitménye elérte a 60 16erSt (kb. 44 kW) és az egy 16erdre es§
mintegy 1,7 kg tomeg viszonylatdban a legjobbak kozé tartozott a maga kategdridja-
ban. Ezenfeliil Kolbanyi motorjan két olyan eredeti megoldas is volt, amelyet batran
tekinthetiink a késébbi tipusok eléfutdaranak. Motorjdban a dudsabb, ill. szegényebb
lizemanyag-keverék adagoldsat nem az addig elterjedt fuvékacserékkel oldotta meg,
hanem a benzin és a levegd ardnyat a fuvékaba beépitett kipos csavarral szabalyoz-
ta. A motorja beinditdsahoz pedig els6ként hasznalt akkumulatort, amelyet a német
Bosch cég készitett kiilon az § kivansdgara.(Addig a repiilémotorok beinditdsa az
egész vildgon a légcsavar megrantdsaval tortént.)

Kolbanyi elkészitette sajat repiildgépét is, amellyel 1910 tavaszdn kezdte meg pro-
barepiiléseit. Gépe azonban a pildta gyakorlatlansdgdnak koszonhet6en csakhamar
Osszetort. Masodik gépe 1911-re késziilt el, amellyel fiatal mtszerész baratja, TAKACS
SANDOR tobb sikeres bemutatot tartott. Azonban egy kevésbé sikeres leszdllasnal ez
a gépe is darabokra tort. Az djabb gépek elkészitése viszonylag hosszabb id6t vett
igénybe, hiszen a konstruktér Kolbanyi sajdt er6bdl volt kénytelen a koltségeket all-
ni, melyek el6teremtése tobbnyire komoly problémat jelentett. A harmadik és negye-
dik repiil6gépe igazi sikereket hozott a szdmara, de a balszerencse folyton a nyoma-
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ban lépkedett, landolds
kozben mindkett6 megsé-
riilt. Az djabb repiil6gépé-
vel Takdcs Sandor tragikus
kimeneteld balesetet szen-
vedett. Mintegy negyven
méter magassagban a gép
szarnyai Osszecsuklottak,
és a pildtaval egyiitt lezu-
hant. Takdcs Sandor a re-
piilés héskoranak elsé ma-
gyar dldozata.

Kolbadnyi pénzszike
miatt képtelen volt tovabbi
kisérleteit folytatni. Ujabb
gépét az elsG vilaghaboru
kitorésekor eladta, amit
azutdn hadizsdkmanyként
a roman csapatok elszalli-
tottak. Eletérsl konyvet
adott ki Repiilééletem Rd-
koson cimmel.

Kolbanyi Géza 1936.
aprilis 13-an hunyt el Bu-
dapesten.

s 2

Kolbédnyi Géza 60 16erGs repiilémotorja

Hitvallassal is felér§ sorait visszaemlékezésébdl vettiik: ,, Mi éreztiik és hittiik fa-
natikusan az idd elérkezését és ebbdl meritettiink erét a munkdnkhoz. Az id6 igazolt
benniinket, szemben a lemosolygo kozvéleménnyel, amely apro, miilo kudarcainkon
szorakozott. Az emberiség repiiléséeért folytatott kiizdelmekben hazdnk is kivette részét,
a magyar repiilés pionirjai elvégeztek munkdjukat...”
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THOROTZKAI PETER

(1884-1942)

Az elszegényedett grofi csaladbol szarmazo Thorotzkai Péter, a magyar repiilémo-
tor-konstrukt6rok élenjaro alakja, 1884. januar 28-an latta meg a napvilagot Bécsben.
Fels6foku tanulményait a budapesti Miegyetemen végezte, ahol gépészmérnoki ok-
levelet szerzett. Az egyetemi évek utdan a megmaradt csalddi vagyon mozgésithato ré-
szével betarsult egy akkor alapitott Villamos- és toronydragyarba. Jollehet a cégnél
miuszaki feladati mds jellegtiek voltak, érdekl6dése fokozatosan a repiiléstechnika ird-
nyaba terelddott. Egyre tobb id6t tolt Rakosmezdn a kisérletez6k kozott, és a hely-
szinen szerzett tapasztalatai hamar meggy&zik 6t arrdl, hogy az eredményes repiilés
elengedhetetlen feltétele a kis Onsulyu, de erds repiildmotorok megszerkesztése. Mar
az elsé vilaghaboru elStt megtervez, majd Osszeszerel egy igen konnyd, 22 LE (16,2
kW) teljesitményii, haromhengeres repiilémotort. Noha a kivételesen jol sikeriilt mo-
tor nagy feltiinést kelt szakmai korokben is, sorozatgyartdsara mégsem keriil sor,
ugyanis a hadiipar mdr a nagy teljesitményd motorokat igényli.

A vildghaboru utdn nehéz id6k koszontottek a repiilés magyar megszallottjaira.
A békeszerz6désben rogzitett szigoru korlatozdsok alig engedtek mozgdsteret a re-
pildmérnokok szamdra. A magyar kormdnynak tiltva volt barminemd anyagi tdmo-
gatast nydjtani repiiléssel foglalkozo szervezeteknek, tarsasdgoknak vagy magédnsze-
mélyeknek, a géppark néhdny civil feladatot ellatd repiil6bdl dllhatott, de azok
motorteljesitménye sem haladhatta meg a 60 [6er6t. Ilyen koriilmények kozott a hely-
zetbe beletorédni nem tudé mérnokok figyelme ismét a kisebb teljesitményd moto-
rok felé fordult. 1921-ben fiatal mérnokhallgaték megalakitottdk a Miegyetemi
Sportrepiils Egyesiiletet, amely a magyar repiilés iigyének tovabbvitelét tlizte ki
célul maga elé. Thorotzkai is csatlakozott a tenni akarastdl fitott lelkes csapathoz,
amely a szikos lehet8ségek ellenére hamarosan a nyugati vildgban is nagy vissz-
hangot kivalté eredményeket tudott felmutatni.

Thorotzkai egymads utdn késziti el jobbndl jobb, sportrepiilésre alkalmas motorja-
it. A hasonl6 korldtozasokkal stjtott Németorszagban a motor nélkiili vitorlazore-
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piilés kezd divattd valni, ezzel
szemben a magyar mtegyetemistak
megépitik a vildg elsé motoros vi-
torlazogépét. Mondanunk sem kell,
hogy abba a minddssze 12 16erds,
aluminiumotvozetbdl késziilt motort
Thorotzkai tervezte és készitette. Ez
a gép 1924. marcius 8-4n az albert-
falvai repiil6térrdl emelkedett eld-
szOr a leveg@be. A siker tjabb célok
elérésére 6sztonodzte a mérnokgar-
dat. A repiil6gépek szerkezetének
tervezését LAMPICH ARPAD végez-
te, a motorokét pedig Thorotzkai.
Az L-2 Réma tipusjelzéssel ellatott
vitorlazogépiik KaszaLA KAROLY
pilétaval 1927. szeptember 17-én 9
Ora 21 perc alatt 650 km-es zdrt pd-

5 lyakord vilagrekordot allitott fel. Az
A Thorotzkai-féle motor ezt kovetd években tovabbi vildgre-
kordokat dontottek meg gépeikkel,
az utolsot 1930. junius 14-én 1033 km megtételével.

Thorotzkai motorjait a biztonsdg, célszerliség ¢€s az egyszerd konstrukcios elren-
dezés jellemzi. Az 1929-ben épitett 120 I6erds motorja figyelemre mélté megolddso-
kat tartalmazott. A kiilonleges, két hajtékarral ellatott dugattyik szimmetrikus elhe-
lyezése a motor teljes kiegyensilyozottsagat biztositotta.

A masodik vilaghdboru kitorése utdn Thorotzkait sorra érik a csaladi tragédiak.
Rovid id§ alatt elvesziti sziileit, majd miutdn meghal a felesége, 1942. mdrcius 2-4n 6
maga is a haldlba menekiil.
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SKLENAR JANOS

(1884-1954)

A robbanémotorok fejlédéstorténetében igen jelentékeny szerepet toltott be hazdnk-
fia, Sklendr Janos. Gé€pészmérnoki oklevelét a budapesti Mlegyetemen szerezte. Az
els@ vilaghdboru alatt a katonai 1égiigyi motorkisérleti dllomdson teljesitett szolgala-
tot, ahol el&szor kezdett el foglalkozni a robbanédmotorok vezérlésének probléméja-
val.

A kitling elméleti felkésziiltségi €s kisérleteit kivételes kitartassal végz6 Sklenar
mar a haboru csatazajanak kozvetlen eliiltével jelentkezik jszert, szelep nélkiili, tin.
tolattyds motorjaval, amely lényegesen jobb hatdsfoka révén maris feliilmilta verseny-
tarsait. Az irdnta megnyilvanulé lanyha érdekl6dés, no meg a korabeli gazdasdgi
allapotok miatt dgy dont, hogy kiilf6ldon folytatja tovabbi kisérleteit. Tiz éven at Né-
metorszagban, Franciaorszdgban, majd Svédorszagban dolgozik, mikézben sziintele-
niil tokéletesiti taldlmanyat, a gombtolattyus csillagmotort. Ezeknek szamtalan tipu-
sat késziti el, melyek kozott megtaldlhatdk voltak a szerényebb teljesitményekre
képes, de az 1000 16erGs valtozatok is.

Hosszu €s szakszer( ismertetésbe kellene fognunk, ha teljes egészében lattatni ki-
vannank a Sklenar-féle motor elvi felépitését, egy-egy miszaki bravirral is feléré szer-
kezeti megoldasait vagy el6remutato technikai djdonsagait. Ez a szakmabélieknek ir6-
do publikaciok profilja, igy mi csak a legsziikségesebbek kozlésére véllakozhatunk.
Mikodés kozben a gombtolattyus, kettds forgdsu csillagmotorban nemcsak a tengely,
hanem maguk a hengerek is korbeforognak. Ezt a két alkotdelem kozotti kényszer-
kapcsolat biztositja. A hengerfejeken csak egy nyilds van, ezen keresztiil torténik a
szivas €s a kipufogds. Az egész rendszerben a tomités problémdjanak a megolddsa mu-
tatja meg leginkabb a magyar mérnok zsenialitasat. Sklenar rajott, hogy a tokéletes
tomités csak gombfeliileten lehetséges, melyet igy oldott meg, hogy a tomitSszelen-
cék tizem kozben szabadon forognak, midltal azok vég nélkiil, folyamatosan 6nma-
gukat csiszoljak be. A motorral magas siritési arany érhetd el, mivel a kompresszid-
térben nincs magas h6foku kipufogé szelep vagy gyertyatelep. A termikus hatasfoka
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A Sklenér-féle csillagmotor

25-30 szazalékkal magasabb a sze-
lepes motorokkal szemben. A
szerkezete egyszer(d, minimalis az
alkatrészek szama, ezaltal ennél a
tipusndl a hengerek szdméanak no-
velése sem jelent akaddlyt. Vége-
zetiil: a legkevésbé sem elhanya-
golhat6 tény, hogy a gombto-
lattyus csillagmotor iizembizto-
sabb, hosszabb élettartamu, ol-
csObb és gazdasdgosabb a szelepes
csillagmotoroknal.

A szakmai elismerés sem varatott
magara sokdig. A Francia Tudo-
manyos Akadémia magas kitiin-
tetésben részesitette Sklenart, aki
az akadémia tagjainak 1936. no-
vember 16-4n tartott iilésen mu-
tatta be djszerd motorjat. A mér-
noki leleményesség €s precizitas

egymasra talasabol sziiletett remek motortipust a francia szaklapok is részletesen is-

mertették, nem fukarkodva az elismerd szavakkal.

A masodik vildghdboru kitdrésekor visszatér Magyarorszagra, de mivel motorjat
nem 6hajtotta haborus célokra rendelkezésre bocsatani, a tovabbi fejlesztések elma-
radtak. A Budapest ostroma alatt tonkrement motorjat a Miszaki Egyetem mithe-

s 2 2

lyében kezdte el djjaépiteni, de annak befejezését az 1954. mdjus 9-én bekovetkezett
haldla megakaddlyozta. Személyében a magyar motortechnika egyik legnagyobb alak-
jat tiszteljiik, taldlmdnyat a budapesti Miiszaki Mizeumban &rzik.
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KORAI HELIKOPTER-KISERLETEK
MAGYARORSZAGON

Attekintve az elmiilt szazadok mtszaki taldlmanyainak kimerithetetlen tarhazat, azt
kell mondjuk, igen ritkdn fordult elS, hogy egy jelentGsebb technikai gépezet, tech-
nikai eszk6z vagy berendezés valamiféle el6zmény nélkiil, minden részletében kidol-
gozva, egyik naprol a masikra keriilt volna napvildgra. A miszaki alkotdsok dontd
tobbsége éppugy az egymadsra €piilS ismeretek véget nem €rd lancolatdnak torvény-
szerden létrejott terméke, mint az emberi tarsadalom fejlédésének egyes epizddjai a
torténelem folyamdaban. A technika bizonyos fejlettségi fokan sziikségszerien sziilet-
tek meg a gézzel vagy elektromos arammal mikodtetett szerkezetek, a hangnal se-
besebb repiildgépek vagy a komputerek. Egy-egy technikai djdonsdg megsziiletését
nagyon sok esetben hosszu vajidds el6zte meg, majd annak vildgrahozataldban egy-
szerre tobb ,baba” is segédkezett. Eppen ezért nehéz eldonteni, hogy ki voltaképpen
egy-egy késziilék feltaldldja, hiszen a végsé mi a sok ragyogo elme részeredményébdl
sziiletett. Valahogy igy allunk a helikopter taldlméanyaval is.

Az elsG kezdetleges, helybdl felszallni képes propelleres tdkolmanyoktdl a hely-
valtoztatasra €s mandverezésre képes igazi ,,repiild szélmalmok” megjelenéséig csak-
nem hdrom évtized telt el. Ahhoz, hogy a helikopter egyre megbizhatébb és egyre to-
kéletesebb 1€gi kozlekedd eszk6zz€ véljon, egy sor kivalo mérndk és konstruktdr ta-
lalmanyéra és leleményes miiszaki megolddsara volt sziikség. Nekiink magyaroknak
kiilon biiszkeséget jelent, hogy igen sok honfitarsunk vett részt a helikopterek kifej-
lesztésében. Kar, hogy magyar szerz§ tollabol mind a mai napig nem sziiletett egy
atfogo, tudomdnyos igénnyel megirt tanulmédny ebbdl a témakorbdl.

Erdekes médon a helikopter tipust Iégcsavaros szerkezet otlete régebbi a klasszi-
kus, szarnyas repiil6gépekénél, ugyanis mar Leonardo da Vinci fennmaradt rajzai
kozt is taldlunk egy hasonl6 1égi jarmire utalé vazlatot. A hasonlé otletre jutott
miszaki alkoték a 19-20. szazad forduldjan kezdtek hozza az efféle tervek megvalo-
sitdsdhoz.

Annak ellenére, hogy a vizszintes sikban forgé légcsavarral torténd felemelke-
dés elvileg egyszertibben végrehajthatd, mint a hagyomdnyos, merev szarnyu
repilil6gépekkel, az ilyen szerkezeteket rendkiviil nehéz volt a gyakorlatban megva-
l6sitani. A legnagyobb nehézséget elsGsorban a helikopter stabilizalasa okozta. A por-
g8 emelGlégesavar ugyanis igyekszik elforditani a gépet, ezért ezt a forgatonyomaté-
kot valamilyen médon ki kell egyenliteni. Ugyancsak bonyolult feladatnak ttint a
megbizhaté kormdnyzds biztositdsa, mivel a repiil6gépektdl eltérden a helikopteren
nincsenek kormdnyfeliiletek. A forgatényomatékot az els6 gépszerkesztSk oly mo-
don kisérelték meg kiegyenliteni, hogy két ellentétes irdnyban forgd emelScsavar-
ral lattak el helikoptereiket.

301



_ A legels§ prébalkozok kozott
- mindjart taldlunk egy magyart
is, LubwiGH EDEt (1870-?),
; ; akir6l sajnos igen hidnyos élet-
23 N A VAl rajzi adatok dllnak rendelke-
zéslinkre. Azt tudni réla, hogy
Szolnokon sziiletett, milaka-
tos szakmajat Pesten tanulta,
majd elsdszor Bécsbe, azutan
Berlinbe, végiil Pdrizsba véan-

ot i
Jar.\’-,';rf c{lww-} -m;w -I .mr_:_:l;;/
.Fv aull v ;,mT g.'rﬂlﬁT :0":_
PP, P e A»:-»}l‘ i am.p ‘{, ': =| dorolt. Itt készitette el 1896-
] S . D VN o ~‘é ban helikopterjének modell-
Leonardo csavaros légi jarmivének vézlatrajza jét. A francia szaklapok nagy
elismeréssel irnak munkdassa-
gardl. A L'Aérophile a kovetkezSket irja: ,, A magdnmérnokok tdarsasdgdnak legutob-
biiilésén Brancher vir bemutatta egy csapkodoszdrnyu helikopter modelljét, amelyet
Ludwigh Ede ir szerkesztett, ez az iigyességérdl hires mechanikus. Ennek a készii-
léknek irdnyithato és repiild dinamikus gép nevet adott, de helyesebb a megjeldlés,
ha azt mondjuk, orthohelikopter. Ez a helikopter egy embert tud befogadni és a vd-
za igen konnyil csovek rendszere. A vdzbdl folfelé és elbre egy csé nyilik, amelyen
két-keét légcsavart helyezett el a foltaldlo. A légecsavarokndl az a feltiing, hogy a vdzhoz
kozelebb esck nagyobbak és hogy a csavarok egymdssal ellentétes irdnyban forognak.
A vertikdlis csavarok a gép emelésére szolgdlnak, a horizontdlisok el6re vagy hdtra vi-
szik a gépet. A helikopternek két mozgathato szdrnya van, amelyeknek a légcsavarok-
kal egyiitt torténd mozgatdsdt egy motor végzi, amely a szerkezet also részén van elhe-
lyezve. A torzs kozéptengelyébdl kiindulva, szildrdan megerdsitett farka is van a gép-
nek. A szdrnyak és a farok selyemmel vannak bevonva. A késziilék felépitése logikus
és megfelel a matematikai szdmitdsoknak és amennyiben sikeriil elég konnyt, de nagy

hatoerejii elektromotort épiteni, akkor a helikopter be fog vdlni.”

Az ugyancsak francia La Vie Scientifique az alabbi megéllapitast kozli a talal-
madannyal kapcsolatban: ,,Csak a Ludwigh Ede ur dltal megjelolt iiton lehet remélni a
levegénél nehezebb testek repiilési problémdjdnak megolddsdt. Eppen ezért kutatdsait
az egész vildgnak méltdanyolni kell.”

Ludwigh Ede korai ortho-helikoptere teljes méretben sohasem késziilt el,
szép kidolgozasi modellje a Kozlekedési Muzeum repiilési kidllitasdnak kedvelt
expondtuma. Ludwigh Ede tovabbi sorsardl nem allnak rendelkezésiinkre adatok.

Odahaza egy bizonyos BAHILY JANOS (1856-1916) 1895. augusztus 13-i dditummal
kapott szabadalmat Ferenc Jozsef csdszartdl helikopter-rendszer( taldlmédnyéra, ame-
lyet 3392-es szam alatt iktatott a szabadalmi hivatal. Bahily Janos 1856. majus 25-én
sziiletett a Zolyom megyei Nagyszalatndn. A selmecbdnyai banydszati akadémidra
jart, ahol kiilonodsen a miszaki rajz terén tiint ki tehetségével. Katonai szolgalatat Lo-
soncon €s Komdromban toltotte, és mar ezekben az években tobb szabadalmat, uji-
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tasi javaslatot adott be a katonai technika
és az épitészet targykorébdl. Tobb éven at
katonai épitészként kiilfoldon probalt sze-
rencsét, igy Pétervarott, Krakkéban, Ra-
guzdban, mig végiil 1892-ben megndsiilt
és végleg letelepedett Pozsonyban. Bahily
szabadalmaztatott helikopterét Marschall
Antal kocsigyaraban szerelte Ossze, amely
technikai ujdonsdgrol a helyi Pressburger
Zeitung is lelkes beszamoldban adott hirt.
A szerkezet kiprébdldsdra tobb javitds
utan 1901-ben keriilt sor, amikor is a be-
szamolodk szerint vagy fél méter magassag-
ba sikeriilt felemelkednie. A Bahily-féle
helikopter 1903-ban mdr mdsfél méterre
tudott elszakadni a f61dtdl, az 1905. majus
5-én Pozsonyban végrehajtott kisérlet al-
kalmdval pedig a szemtantik beszamoldja
szerint mar vagy 4 méter magassagban,
1500 méter megtételére is képesnek bizo-
nyult. Ez utobbi kisérlet eredményességét
a nemzetkozi 1éghajozasi tarsasag hivata-
los jegyz6konyvben is rogzitette. :

Bahily Avion névre keresztelt helikopte-  Bahily Janos katonaképe
rének vdza acélcsovekbdl késziilt, hossza
hat méter volt €s nagyjabodl 50 kilogrammot nyomott. A rotorok forgatdsat egy An-
toinette tipusu benzinmotor biztositotta. Mint annyi mds taldlmédnynak, ennek a sor-
sdt is az pecsételte meg, hogy a Monarchidban nem taldltatott senki, aki a tovabbi ki-
sérleteket finanszirozta volna. Bahily 1906-ban egy tujabb helikopter-szabadalmat
nyujtott be, amelyrdl a Szabadalmi leirds jegyzékébdl van tudomasunk, 4m ennek sor-
sardl mit sem tudni. Technikatorténeti adalék még, hogy Marschall Antallal 1895-97
kozott készitette el az els6 hazai benzinmotorral mikodé automobilt.

Bahily Janos 1916. mércius 13-4n hunyt el, hamvai Pozsonyban nyugszanak.

Ezenkozben természetesen szerte a vildgon folytak intenziv kisérletek a helybdl
felemelkedd, forgdszarnyas repiil§ jarmivek kifejlesztésére.

A svéjci Dufaux testvérek 1905-ben sarkdanyrendszerd gépiikre emelGcsavart is sze-
reltek, de elgondoldsuk nem bizonyult életképesnek. A francia Cornu 1900-1907 ko-
zOtt megépitett egy benzinmotorral forgatott, kétszarnyu helikoptert, amely 30 cen-
timéterre volt képes felemelkedni a f6ldtSl. Tovabbi kisérleteit abbahagyta. A szin-
tén francia Bréguet testvérek altal Osszeszerelt helikopter mar egy emberrel a fedél-
zetén mintegy masfél méter magassagba tudott emelkedni. A helikoptereknél felléps
nemkivéanatos forgatényomaték kiegyenlitésére Jurejev orosz kutatd 1911-ben koz-
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Replldgér 34770. a2

BAHILY JANOS CS. EES KIR. FOEPITOMESTER ES MARSCHALL
ANTAL KOCSIGYAROS POZSONYBAN

seabadalmi leirichos

Babhily helikopter-légcsavarjanak miszaki rajza

zétett munkdjaban javasolta el&szor, hogy a géptorzs farkdban kormanycsavart he-
lyezzenek el. Az 1912-ben megépitett helikopterén a gyakorlatban is igazolta elkép-
zelése helyességét.

Koényviinkben madr foglalkoztunk ZSELYT ALADAR munkdssdgdval, aki vitdn feliil
koranak legképzettebb repiil6gép-szerkesztsi kozé tartozott. Kevesen tudjdk rdla,
hogy a helikopterek problémadjaval is behatdan foglalkozott. A gdzturbina cimi mivé-
ben lefektetett elveivel eléremutaté megolddsokat vazolt fel a konnyd, 4m nagy tel-
jesitményd hajtémtivek elkészitésére. Ezenfeliil korvonalazta a légcsavarok, ill. a ro-
torvég-fuvokdk kozvetlen sugdrmeghajtdssal torténd forgatdsanak lehetdségét. Ku-
tatdsi eredményeit az akkori anyagok és technoldgiai eljardsok mellett nem lehetett
a gyakorlatba 4tiiltetni, az ilyen tipusu hajtomtivek csak 1940 utan valésulhattak meg.
Az atény viszont, hogy harminc évvel kordbban Zsélyi mar elGre latta a fejlédés irany-
vonalat, nagyszertd mérnoki képességeit dicséri.

Itt emlitjiik meg egy djabb magyar, Os LaJos (?-1912), sajnos még a hazai tudo-
manytorténészek dltal sem emlegetett, helikopter-kisérleteit. A békéscsabai tisztvi-
sel§ 1910-ben szerkesztett dssze oner6bdl egy helikoptert, amelynek motorprébait
ugyanazon év juniusaban kezdte el. A Békésmegyei Kozlony tudositdsdban a szeptem-
ber 8-i bemutatérdl az aldbbiak olvashaték: ,, Csaknem teljes erével miikodott a gép.
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A PKZ-helikopter 50 méter magassagban
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A PKZ-helikopter inditds elStt

Szédiiletes gyorsasdggal forogtak a csavarok, s bdr ot ember fogta, mégis fél méternél
magasabbra emelkedett a gép. Egyszerre csattands hallatszott, s az egyik ldnc mintegy
15 méterre kirepiilt a vezetd acélcs6bol. Természetesen azonnal meg kellett dllitani a mo-
tort, s a kisérletnek vége volt.” A kés6bbi probak soran szemtanuk allitdsa szerint
10-14 méter magasra is felemelkedett, am egy ilyen alkalommal lezuhant és dsszetort.

Os Lajos gépében piléta soha nem iilt, a terhelést homokzsakok biztositottak. Ezt
a megoldast azért volt kénytelen vélasztani, mert bar a felemelkedés problémajat si-
keriilt megoldania, a visszaereszkedés nehézségeivel nem tudott megbirkézni. Tulaj-
donképpen azért is volt sziikség a kisérletek alatt tartokotelekkel rogzitenie a masi-
ndt, hogy az csak a megengedett magassdgba tudjon felemelkedni, majd onnan vissza-
huzhato legyen.

A helikopter vdza konnyt acélcsdovekbdl késziilt. Egyetlen 10 méteres, vdszonbevo-
natd, vizszintes sikban forgé szarnya volt. Ennek két végén egy-egy ellentétes irdnyban
forgé légesavar volt elhelyezve, melyek hizé-, ill. tol6hatasa hozta forgdasba a nagymé-
retli szarnyat. E két légcsavart lancattétellel egy 25 I6erds Anzani motor hajtotta.

Os Lajos a tonkrement helikopterét mar nem tudta feldjitani. Anyagi nehézségei
tamadtak, ami feltehet6en kdzrejatszott abban, hogy hamarosan 6nkezével vetett vé-
get életének.

A helikoptereknek ezen a kezdetleges fejlettségi fokan kétségteleniil nagy elbre-
1épést jelentett a PETROCZY ISTVAN, KARMAN TODOR €s ZUROVECZ VILMOS 0sszeté-
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teld magyar mérnokcsoport ilyen irdnyd munkdssdga. 1916-ban az Osztrak—Magyar
Monarchia hadseregének Grnagya, Petroczy Istvan azt a javaslatot terjesztette be a
fels6 katonai vezetésnek, hogy a megfigyelésre haszndlt, dm az ellenségnek konnyd
célpontot jelents léggdmboket valtsdk fel helikopterekkel. A Monarchia fischamen-
di repiilSkisérleti intézetében a fenti mérndkharmas kapta feladatul egy ilyen l1égiesz-
koz kifejlesztését, mig az emelSlégesavar megtervezését és kivitelezését ASBOTH Osz-
KARra biztdk. A PKZ (Petréczy—Karman-Zurovecz) tipusnéven ismertté valt helikop-
terek kétféle valtozatban késziiltek, elektromotoros €s robbanémotoros meghajtas-
sal. Mindkét tipus vdza acélcs6bdl késziilt, a felemelkedést két, egymdssal szemben
forgd Asboth-féle emelSesvar biztositotta. Az elektromotoros véltozatban a villany-
motor foldr6l kapta kdbelen az dramot. A helikopterek helyben lebegésének stabili-
zalasat kotelekkel torténd kipanyvazassal biztositottdk. A munkdalatokat 1917 végé-
re befejezték, és a kovetkezd €v tavaszan kezdték meg a gyakorlati kisérleteket. Sza-
mos sikeres felszallast végeztek helikopteriikkel, melyek sordan 50 méter magassag-
ban torténd, hozzavetblegesen egy Ordig tarté helybenlebegést is el tudtak érni. Ez-
zel végképp beigazolddott, hogy emelScsavaros szerkezetekkel megoldhato a nagy
magassagba torténd felemelkedés, és dltaluk megvaldsithaté a huzamosabb ideig tar-
t6 helyben lebegés is. Igaz, tdvolrdl sem voltak még tokéletesek ezek a szerkentytk,
de alapvetGen megszabtdk a tovabbi fejlesztések irdnyvonaldt. A PKZ-helikopterek
kisérletei a maguk koraban a vilag legjobb eredményeinek szamitottak. A tovabbi ku-
tatdsoknak az elsd vildghdborut lezdro békeszerzddések vetettek véget. Kdrmén ér-
dekl&dése a klasszikus, majd a sugdrhajtdsu repiil6gépek felé fordult, s kimagaslo te-
hetségét késébb az Egyesiilt Allamokban kamatoztatta.

Ujboél kitekintve a nemzetkozi szintérre, azt latjuk, hogy a hasonld kisérleteket foly-
taté konstruktSrok mihelyeiben is 1dzas munka folyik. Nem sokkal az elsG vilagha-
bort utdn az Egyesiilt Allamokban a Perry altal konstrudlt helikopter érdemel emli-
tést. Az 6 megolddsdban a rotorlapatok mdr allithatéak voltak, amelyekkel, igaz,
még elég kezdetlegesen, de a felhajtéerd kifejtésén tul biztositani lehetett a tolderdt
és a kormanyozhatdséagot is. 1922-ben a spanyol Pescara késziilékében a hajtémi és
a rotor kozé tengelykapcsolot iktatott, azzal a céllal, hogy a hajtom esetleges lealla-
sakor kihasznélhaté legyen a helikopter autorotdcidja. 1924-ben a francia Oehmichen
készit helikoptert, amely ugyan meglehetGsen bonyolult szerkezetd, de az elsd szaba-
don repiil§ emelScsavaros gépnek tekinthetd. Konstrukcidjaban négy emelScsavar és
tovabbi nyolc kormdnycsavar kapott helyet, amellyel elérte a 16 méteres magassagot,
és 14 perc alatt csaknem két kilométert tett meg. Ez a szerkezet azonban semmilyen
szempont6l nem valhatott az eljovendd konstrukcidok kovetendd példajava. A sorban
Asboth Oszkar kovetkezik, akit hosszu évtizedekig a helikopter feltaldldjanak tartot-
tak. Ez azonban téves hiedelem volt, egyrészt 6t megel&zden is mar tobben eljutot-
tak ugyanarra a szintre kisérleteikkel, masrészt beigazolddott, hogy az altala elkép-
zelt helikopter-megoldds valéjdban fejlédésképtelen.

Asbé6th Oszkar 1891. marcius 31-én sziiletett az Arad megyei Pankotan. Kozépis-
kolait Aradon végezte, €s mar e korai évekre tehetdk elsd repiil6gépmodell-kisérle-
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tei. Egy sikeriiltebb modelljét elkiildte a bécsi katonai
parancsnoksdgra is, ahol az nagy tetszést aratott. Felte-
het8en ennek koszonhette, hogy az elsd vilaghaboru ki-
torésekor a csdszdri és kirdlyi repiil6csapatok fischa-
mendi kisérleti telepére vezénylték, ahol nem sokkal
kés6bb egy neki valé feladattal, a Légesavarkisérleti In-
tézet vezetésével biztdk meg. Abban az id6ben ez volt
az egyetlen ilyen intézmény a vilagon. Itt elsGsorban ki-
terjedt elméleti és gyakorlati kutatdsokat végzett a lég-
csavarok optimalis alakjdnak kiképzésére vonatkozo-
an. Két év alatt kozel 1500 kisérleti légcsavart tervezett
és készitett Fischamenden, e téren tobb szabadalmat is
benyujtott, s kival6 hatasfoki 1égcsavarjait az els§ vi-
laghabord alatt tobb géptipuson is alkalmaztdk.

A helikopterek problémdjaval is Fischamenden kez-

Asboth Oszkar

dett el elgszor foglalkozni, amikor a Petréczy Istvan, Karman Todor és Zurovecz Vil-
mos alkotta mérndkcsoport negyedik tagjaként részt vett a PKZ tipusu helikopter ki-
sérleteiben. A PKZ-helikopterek két nagyméretd, egymassal ellentétesen forgé 1ég-
csavarjait Asboth tervezte meg és készitette el. Nem kis mértékben ezen emelSesa-
varok jo hatasfokanak volt koszonhets az els@ igazan jelentGsnek mondhato fiiggSle-

ges felemelkedés a vilagon.

"“"‘; - i

Az AH 4-es helikopter feliilnézetbdl
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Vigh Mihdly bemutaté repiilése az AH 4-gyel az angol Ministry bizottsdga eldtt

Asboth légesavarjainak sorozatgyartasara 1918-ban gyarat létesitettek a Monar-
chia legnagyobb repiil6gépgyaranak égisze alatt, ELMA (Els6 Légcsavar Mivek Al-
bertfalva) néven, amelynek mtszaki vezetését latta el. A vildaghdborut lezdard béke-
szerz8désben foglalt repiil6gépgyartasi tilalom felolddsa utdn Asboth A. O. Re-
piil6gépgyar néven alakit lizemet, ahol repiil6gépek, 1égcsavarok €s hajocsavarok
gyartasat kezdik meg.

A huszas évek derekdn fordult figyelme 4jbdl a helikopterek fel€, amikor még az
ilyen tipusu kezdetleges konstrukcidknal tovabbra is nagy gondot jelentett a stabili-
tas, a kormanyozhatdsag €s a konnyd kezelhet&ség. Tobb évig tarto kisérletezés utan
a sajat tervezésd légesavarral és kormdnysikokkal stabilizdlt AH 1 névre keresztelt
helikoptere 1928. szeptember 28-dn HosszU ISTVAN pil6taval egyiitt felemelkedett a
levegbbe. Asboth kivalo irdskészségének és nyelvtuddsanak koszonhetSen kisérlete-
it az egész vilagon publikalta, igy azokrdl a jelentSsebb lapok rendszeresen beszamol-
tak. Az elsé sikeres kisérletrdl a gottingeni Aerodinamikai Intézet megallapitotta:
,, Asboth helikoptere volt az els6, amely pilotdval nemcsak fiiggélyesen felszdllt, hanem
huzamosabb ideig nagyobb magassdgban egy helyben, stabilan lebegett is.”

Asboéth tokéletesitette helikopterét, s jarmtivébe néhény fiiggbleges, a rotordram-
ban mozgathatdan elhelyezett stabilizal6 feliileteket épitett be. Igy késziilt el az AH
2, majd az AH 3 valtozat. Ezek a gépek két egymas felett elhelyezett, egymassal
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szemben forgo 1égcsavarral voltak elldtva, amelyekkel Hosszt Istvan és VIGH MIHALY
pilotak koriilbeliil 200 sikeres felszallast végeztek. A leghosszabb repiilés 53 percig
tartott, a berepiilt tdvolsag pedig elérte a hdrom kilométert. A kisérleti repiilésekhez
tobb alkalommal francia €s angol repiilési szakembereket, bizottsdgokat is meghivott.
Egy alkalommal a legijabb, egyben az utolsd, AH 4 tipusu helikopterével az angol R.
N. Liptot repiil6kapitdny is felszallt. Tapasztalatairdl a Journal of the Aeronautical So-
ciety 1931. juliusi szamaban a kovetkezGképpen szdmolt be: ,, A feltaldlo — szerencsét-
lenségére —igen sziikos koriilmények kozott dolgozik... Magam is végeztem ezzel a gép-
pel kiserleti repiiléseket. Ezek a szabadban torténtek és figyelemre mélto eredmények-
re vezettek. A helikopter meglepd sebességgel emelkedik fiiggélyesen, tetszés szerinti ma-
gassdgban és ideig egy helyben lebeg és tokéletesen kormdnyozhato. A legérdekesebb
azonban az, ami mds kisérleti helikoptereknél hidnyzik, hogy ez a gép minden tenge-
lye koriil tokéletesen stabil. Ha e gépet készakarva kihoztam egyensiilyi helyzetébdl, az
mindig automatikusan visszatért eredeti stabil helyzetébe. Lebegés kozben minden kor-
mdnyszervet elengedhettem anélkiil, hogy ez a stabilitdst zavarta volna. A leszdllds
igen konnyii. Rendkiviili egyszeriisége és teljesitményei folytdn ezt a helikoptert tartom
a legértékesebbnek minden eddigiek kozott...”

Altaldnossdgban elmondhaté, hogy Asbéth helikop-
ter-kisérletei jelent&snek tekinthet8k, noha gépeinek sta-
bilitasat nem sikertilt tokéletesen megoldania. Hamarosan
az is beigazolddott, hogy az 4dltala alkalmazott megoldas:
a forgészarnyak merev rendszere fejlédésképtelen, a to-
vabblépést a lengbrotoros helikopterek megjelenése
jelentette. A masodik vildghdboru utan felhagyott a ki-
sérletezésekkel, s az Ujl’taisokat Kivitelez§ Vallalat sza-
kértGjeként dolgozott 1960. februdr 27-én bekovetke-
zett haldldig.

Id&ben kicsit visszakanyarodva, egy mdsik emlitésre
mélté magyar eredményrdl, nevezetesen egy ifju
mtegyetemi hallgaté, ROTTER Lajos (1901-1983), 1922-
ben benyujtott elméleti tanulmdanyardl is szot kell ejte-
niink. Az értekezést a svéjci Orel-Fliissig Intézet altal ki-
irt helikopter-pdlyazatra készitette, amellyel elnyerte az ~ Rotter Lajos
elsd dijat. Az elméleti megéllapitdsok mellett elkészitet-
te egy eredetien Uj mikodési elvl helikopter tervét, ami a szakemberek figyelmét is
felkeltette. Ennek 1ényege, hogy a nagy atmérdjd és egyedien bedllitott allasszog for-
gbszarnyak hajtasat a rajuk szerelt vondlégesavarok végzik. Ezzel kikiiszobolhets a nem-
kivdnatos forgatonyomaték. Ezt a megoldast évtizedekkel késébb kezdték alkalmaz-
ni, de mdr sugdrhajtémiivekkel. Ugyanakkor Rotter mutatta ki elsd izben az aviati-
kédban azt, hogy ha a helikopter légcsavarkor-terhelése egy bizonyos érték f6lé nem
emelkedik, azaz az emel&légcsavar dtmérGje egy minimum ald nem csdkken, akkor
megfeleld szerkezeti felépités esetén még 4llé motorral is sikl6- és kilebegSképes. Mas
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szoval: a légcsavar rendel-
kezik annyi kinetikai ener-
gidval, hogy a meriilGse-
besség nem haladja meg a
sima leszéllashoz sziiksé-
ges értéket. Rotter lajos
tobb vitorldzé repiil6gépet
tervezett, amelyeket a ma-
guk kordban a vildg leg-
jobbjai kozott tartottak
szamon. A veliik valé re-
piiléssel tobb vilagrekor-
dot dllitott fel.

Az 1930-as évektdl lat-
vanyos fejlédésnek indul-
nak a helikopter-rendszerd
légi szallitéjarmivek, de a
biztonsagos tipusok meg-
jelenését a mdsodik vilag-
héboru végétdl szamithat-
juk. A hédbortus tapasztala-
tok és a katonai célokra
valé széles kord felhasz-
nédlhatésaguk Osztonozték
leginkdbb az elterjedésii- A Bartha Miksa és Madzsar Jézsef szabadalmahoz csatolt vézlatrajz
ket, s népszeridségiik egyre
inkdbb novekszik.

A masodik vildghdboru utdn Nagy Ernd és Forray Janos folytatott kisérleteket for-
gb6szarnyas repiil§ gépezetekkel. A lengSlapatos rotorrendszerrel folytatott elsG be-
repiilések sordn a prototipus megsériilt és a tovabbi kisérletek abbamaradtak.

Az 1950-es évek derekan a SAMU BELA, OROSZ JENO és HATHAZI DANIEL alkot-
ta magyar mérndkcsoport fejlesztett ki egy korszerd, ciklikus vezérlésti, hdromagu ro-
torral felszerelt helikoptert. Az S-O-H 1 tipusnévre keresztelt helikopter rotorfejszer-
kezete (Hathazi szabadalma) hatdsos stabilizdl6 rendszerével és a kormanyer§ érzé-
kelhetGségével olyan jelentGs 1épést jelentett a helikopterek konstrukcidjanak fejlesz-
tésében, hogy irantuk nagyon komoly nemzetkozi érdeklédés is megnyilvanult.

Az aviatikai szakirodalomban, dltaldban a helikopterekkel egyiitt targyalva, gya-
korta taldlkozhatunk az autogiré fogalommal. Els§ pillanatra e két géptipus azonos-
nak tinhet fel, mindkett6nek nagy, vizszintes sikban forgd légcsavarja van, mégis
igen lényeges kozottiik a kiillonbség. Az autogird forgdszarnya tulajdonképpen sz€l-
malomszdarny, mivel motor azt nem forgatja, el6rehaladas kozben a menetszél hozza
onforgasba. Elérehaladasat vizszintes tengelyd, hagyomdnyos légcsavar biztositja,
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ezért az autogirok képtelenek helyben lebegni. A kormdnyzas a rotortengely megfe-
lel6 megdontésével biztosithatd. A felszéllast igy oldjdk meg, hogy indulédsnal a ro-
tort 8sszekotik a motorral, majd a megfelel6 magassag elérésekor €s a vizszintes ha-
laddst biztosito 1égesavar teljes fordulatra valé emelésekor szétkapcsoljak azokat.
Ennek a tipusnak nagy elénye, hogy felépitése a helikopterénél egyszeriibb, nincs
sziikség nyomaték-kiegyenlitésre, ugyanakkor a csavarszarny nagyfokau stabilitast ad
a gépnek.

Az autogiré feltalaléjanak altaldaban Juan de la Cierva (1895-1936) spanyol mér-
nokot tartjdk, aki 1922-ben — tehdt a helikopterek gyakorlati megvaldsitasa el6tt — szer-
kesztette meg ilyen rendszerd légi jarmtivét. A szakirodalom ugyancsak Ciervanak
tulajdonitja a csukldsan €s rugalmasan dgyazott rotor taldlmanyat, amely a helikop-
ter-rendszerd repiil§ jarmidvek kormanyozhatésdgaban donts fontossdagtnak bizo-
nyult. Cierva életérdl és munkdssagarol konyvet adott ki, amelyben részletesen leir-
ja, miként végezte faraszto kisérleteit a forgdtengelyre mereven felfiiggesztett rotor-
lapdtokkal, mignem egy napon — éppen egy szinhdzi el6adds kézben — rdjott a megol-

s

désra: a rotorlapatokat csukldsan kell a tengelyre erGsiteni. A dolog szépséghibdja,
hogy ez a jelentds taldlmany is els6ként a magyarok nevéhez fliz6dik. BARTHA MIK-
SA és MADZSAR JOZSEF budapesti mérnokok 1909. mdjus 25-én bejelentett 249 702
szamu német birodalmi szabadalmi okirata bizonyitja, hogy a csuklds felfiiggesztéstd
rotorszarnyak taldlmédnya Cierva felismerésénél tobb mint egy évtizeddel kordbban
lett szabadalmaztatva. A szabadalmi leirdsban részletesen benne foglaltatik, hogy
miért sziikséges a forgdszarnyak ilyetén felfiiggesztése, a csatolt miszaki rajzokon fel-
vazolt megoldds pedig csaknem pontosan megegyezik Cierva késébbi forgdszarny-el-
rendezésével. Ezt kovetden Cierva megolddsa csak bizonyos korldtozasokkal kapott
szabadalmat, éspedig olyan kik&téssel, hogy a forgészarny repiilés kozben nem kap
a motortdl forgatényomatékot, hanem szélmalomszertien, autogiré médjara, szaba-
don forog.

Id&vel teljesen elfelejtddott e taldlmany magyar elsébbsége, a hazai és a kiilfoldi
szakir6k ma mar emlitést sem tesznek Bartha Miksarol és Madzsar JozsefrSl. Sajnos
a magyar tudomanytorténet sem tartja szimon e két jeles feltalalot, akik példaja nyo-
man elmondhatjuk, néha éppoly szerencsétlen dolog haladni a kor el6tt, mint attdl
lemaradni.
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FONO ALBERT

(1881-1972)

A véletlen ugy hozta, hogy a repiilésben merdben dj dimenziét nyitd sugdarhajtas két
meghatdrozo alakja egyazon évben €s ugyanabban a vdrosban sziiletett. Budapesten
latta meg a napvildgot 1881. mdjus 11-én KARMAN TODOR, a sugdrhajtasu repiil6gé-
pek gyakorlati megalkotdja, és alig két honappal késébb, 1881. jilius 2-4n Fond Al-
bert, aki mindehhez az elvi alapokat fektette le. Fon6 Albert legkordbban ismerte fel
a vildgon a sugdrhajtds megvaldsithatosdgat, az erre vonatkozo szabadalma a legelsd
a szuperszonikus repiilés torténetében.

Foné Albert 1881. julius 2-dn sziiletett Budapesten. Kozépiskoldit a hires Fasori
Gimnaziumban végezte, ahol a természettudomanyok irant igen fogékony didkra fel-
figyelt matematikatandra, Ratz Laszlo, aki késébb Wigner Jend és Neumann Janos
palyajat is egyengette. A budapesti Mtiegyetemre 1899-ben iratkozott be, ahol élet-
re sz016 bardtsagot kotott palyatdrsdval, a késGbbiekben a repiiléstechnika egyik leg-
nagyobb alakjava valo Kdrmdn Todorral. Gépészmérnoki oklevelének atvétele utan
Fono Albert tobb éven keresztiil belga, francia, svaci, angol €s német gydrakban dol-
gozott — leginkdbb tapasztalatszerzés végett. Hazatérve, 1909-ben miszaki doktori
vizsgat tett, majd 6ndllé tandcsadoi és tevez&mérnoki irodat nyitott. Fon6 Albert
rendkiviil termékeny, mindamellett igen sokoldali mérnok-feltaldld volt, aminek be-
szédes bizonyitéka, hogy 20 kutatdsi témaban 46 szabadalmat dolgozott ki. Ezek ko-
z0Ott volt gbzkazanra, banydszati 1¢gsiirit6 berendezésre, vastiti jarmivek fékszabalyo-
z0jara vonatkozo szabadalma, de a legels6k kozott konstrudlt egy szdrnyas hajot is,
amelynek kisérleteibe Karman Tédor is bekapcsolddott. JelentGségét tekintve azon-
ban mindezek koziil magasan kiemelkedik a sugarhajtds elvének felismerése €s az er-
re vonatkozd taldlményai.

Foné Albert a sugdrhajtdssal még az els6 vilaghdboru elején kezdett el foglalkoz-
ni, amikor is egy 1égi torpedonak nevezett eszkdzzel a tiizérségi lovedékek 16tdvolsa-
gat szerette volna megndvelni. A hagyomanyos 1ovedékek esetében ez csak a kezddse-
besség novelésével volt elérhetd, dm azzal egyiitt a Iégellendllds is megnovekedett, igy
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a mddszer csak bizonyos korldtok kozt volt alkalmazhaté. Taldlmanyédnak a lényegét
Fono az alabbi médon foglalta 0ssze: ,,...a [6vedék a mozgdsi energia helyett vegyi ener-
gidt tarol a magdval vitt tiizelGanyagban. Utkozben a tiizelGanyagot a szembedramlo
levegovel elégetik; a keletkezd hé munkdvd alakulva dt, legyozi a légellendlldst. Ezdl-
tal nemcsak az ellendllds gydzhetd le, hanem a repiil6 lovedék fel is gyorsulhat... Le-
hetové vdlik, hogy viszonylag kis kezdGsebességgel nagy l6tdvolsdg, tovdbbd a taldlati
pontban nagy becsapdddsi energia legyen elérhetd.”

Az altala javasolt szerkezeti megolddsban a torlésugar-hajtomd minden lényeges
alapeleme fellelhetd volt: ,, A lovedékszerkezet dll egy kompresszios fiivocsobol, amely-
be a repiild lovedékkel szemben nagy sebességgel dramlo levegd belép, és a sebességi
energia nyomdsi energidvd alakul dt. A nyomds alatti levegébe vezetett (porlasztott) tii-
zelGanyag meggytijtva abban elég. A forro és nyomds alatti égéstermékek egy kilépd
csében expanddlnak (expanzios fuivocsd), és lényegesen nagyobb sebességet érnek el,
mint amilyen a levegd belépési sebessége volt. Ennek megfelelGen a kiléepd gdzsugdr
visszahato ereje nagyobb, mint a szembedramlo levegd ellendlldsa. A tobblet visszaha-
t0 erd tehdt legyozi a lovedék haladdsdnak ellendlldsdt, s6t, ezenkiviil gyorsit is...”

Fono Albert a taldlmanyat az Osztrak—Magyar Monarchia hadvezetéséhez nyujtot-
ta be, de azt kedvez&tlen elbirdlasban részesitették. A gyors visszautasitasbol arra le-
het kovetkeztetni, hogy komolyan nem is foglalkoztak a taldlmannyal, vagy pedig a
megbizott szakért6k nem ismerték fel annak jelentGségét. Mindenesetre figyelemre
mélté tény, hogy egy évtized milva Anglidban, Franciaorszdgban, Németorszagban
és a Szovjetunioban szamos kutatoé kezdett foglalkozni a torlésugdr-hajtdmitives love-
dékekkel, melynek eredményeképpen jo néhdny tipus szabadalmaztatdsra is keriilt.
Azonban hangsilyoznunk kell: a taldlmany els6ként valé kidolgozédsa mellett Fono
Albert érdeme annak felismerése is, hogy a torlésugar-hajtomd csakis hangfeletti, azaz
szuperszonikus sebességek esetén iizemképes.

Foné Albert a huszas évek végén tijbdl a sugdrhajtds problémadja felé€ fordult. Ek-
korra mér nyilvanvaléva vélt, hogy a 1égcsavaros repiil6gépekkel bizonyos sebesség-
hatar nem léphetd til. A repiilémotorok teljesitménye ugyan még ndvelhetd volt, de
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Eredeti rajzok Foné Albert szabadalmi bejelentésébdl



ha a légcsavar keriileti sebessége megkozelitette a hangsebességet, hatasfoka lénye-
gesen leromlott. Ebbdl kovetkezett, hogy a dugattyus repiildmotorok segitségével el-
képzelhetetlen a 1égi jarmivek hangsebesség feletti repitése. Az dj generdcids re-
piilémotorok megépitéséhez a korabbitdl merdben eltérd szemléletre és megkozeli-
tési modozatra volt sziikség. A Kolumbusz tojasat els6ként végiil is Fon6 Albertnek
sikeriilt feltornie, éspedig azon fizikai elvnek az alapjan, amellyel mar 1915-ben ki-
vanta a tiizérségi lovedékek sebességét ndvelni. Tekintettel a taldlmény jelentGségé-
re és arra, hogy napjainkban az tireszk6zoket Foldon kiviilre juttaté hordozérakétdk,
nemkiilonben a legmodernebb szuperszonikus utasszallito repiil6k és az elfogd va-
dészgépek sugdrhajtdsi motorjai e fent emlitett elven mikodnek, nem lesz haszon nél-
kiil valo, ha kozelebbrdl is megismerkediink a sugarhajtds mibenlétével.

A sugdrhajtas val6jaban reaktiv hajtds, amely Newton III. torvénye alapjan a
visszahaté erGt hasznositja. Newton e fentnevezett, ismertebb nevén akcio-reakcid tor-
vénye szerint minden hatds vele egyenld nagysagu, de ellentétes iranyu hatast valt ki.
A sugdrhajtdsu motorokban a tiizelGanyag égése sordn felszabadulé héenergia a ke-
letkezd égéstermékek mozgdsi energidjara forditddik, és a megfelel§ keresztmet-
szetlre kialakitott fivocsovon at kitéduld gaz visszahato ereje tolderdt kozol maga-
ra a szerkezetre. Az ilyen elven miikods hajtémtiveket két f6 csoportra osztjuk: ra-
kéta hajtomiivekre (ballisztikus — katonai céli rakétdk, tireszk6zok hordozdrakétai),
amelyek a tiizelGanyag elégetéséhez sziikséges oxigént (cseppfolydsitva) magukkal vi-
szik, valamint sugdrhajtémiivekre, amelyek az égéshez sziikséges oxigént az atmosz-
féra levegdjébdl nyerik. A 16khajtdsos motorokként is ismert sugdrhajtomivek alap-
tipusai a torlosugdr, pulzaciés, motorkompresszoros, ill. turbékompresszoros haj-
témitvek.

Fono6 Albert 1928-ban dolgozta ki a nagy magassagban halado, szuperszonikus re-
piil6gépek szamara alkalmas, fentebb vazlatosan ismertetett sugarhajtasi motor ter-
veit, amelyet taldldéan légsugdrmotornak nevezettt el. A szabadalmi leirdsban — ame-
lyet a német szabadalmi hivatalhoz nyujtott be — kiemelte, hogy a mds tervezdk dltal
addig javasolt 1égszivé sugarhajtémiivek alkalmatlanok a hangfeletti sebességi repii-
1és céljaira. A szabadalomban Foné a légsugdrmotor hdrom véltozatat adta be, ame-
lyek koziil kett valodi sugarhajtomi, a harmadik pedig egy szélkerék hajtotta komp-
resszoros valtozat volt. Ez utébbira akkor van sziikség, amikor a repiil6gép a hang-
sebességnél kisebb sebességgel repiil, ugyanis ilyenkor a motorba belépd levegd nyo-
masa még nem elegendd az optimalis iizemeltetéshez.

A rendkiviil szigoru és preciz német szabadalmi elGvizsgédlat nem kevesebb, mint
négy évig huizdédott el, mig végiil 1932-ben — 1928. majusi ddtummal — keriilt bejegy-
zésre Fon6 Albert taldlmanya.

Fono sugarhajtémiive harom f6 részbdl tevddik Ossze: a fokozatosan szikiild, a le-
vegd bedmlését szolgdlo, konfuzornak nevezett csatorndbdl, az égéstérbdl, ahol a le-
vegbhoz adagolt tiizelGanyag-keverék elégetésével a hajtomilvon dthaladé levegd
felgyorsitasa torténik, és a fivocsGbdl (diffizor), amelyen 4t a nagy sebességd levegd
és az égéstermék eltavozik.
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1949-ben szdllt fel a vildg elsS sugdrhajtasu utasszallito repiil6gépe, az angol De Havilland Comet

Foné egy ideig prébalkozott a szabadalmak értékesitésével a Fokker €s a Junkers
repiil6gépgyarto vallalatoknal, azonban a koltségesnek igérkezS kisérleteket azok
nem véllaltdk. Néhdny év miltdn a szabadalmak fenntartdsahoz sziikséges jelentss
anyagiak hijan Fono kénytelen volt lemondani a szabadalmakrdl, amit attél kezdve
azutan a konstruktérok szabadon hasznalhattak.

Fono Albert 1947-t61 a budapesti Milegyetem magantanara lett, 1954-ben pedig a Ma-
gyar Tudomanyos Akadémia levelezé tagjai sordba vélasztotta. Tudomdnyos munkds-
sagaért 1956-ban Kossuth-dijjal tiintették ki, 1968-ban a nemzetkozi asztronautikai aka-
démia pedig szintigy levelezs taggd vélasztotta.

A szuperszonikus repiilésre vonatkozo szakirodalom egynémely munkdjdban a su-
garhajtas feltaldldjanak egy Whitle nevezet( angol drnagyot tiintetnek fel, aki szdzezer
font jutalmat kapott taldlmanyaért hazdja kormanyatol. Whitle egy évvel Fon6 utan
adta be szabadalmat, igy a kiilf6ldi szakirodalom is ma mar Fonét tekinti e forradal-
mian Uj technikai taldlmény atyjanak.

Foné Albert, a korszerd repiilés nagy alakja 1972. november 21-én hunyt el Bu-
dapesten.

Amikor néhanapjan a magasba tekintve bodor baranyfelh&k kozt eziist kondenz-
csikok keresztiil-kasul szaladé vonalait latjuk, azt hihetnSk, hogy az égi palast szabas-
mintdja villant fel egy pillanatra a szemiink elGtt. Mi, magyarok, j6l tudjuk, hogy alig-
ha késziilt volna el idGre s ily takarosra szabottan a fémes csillogasu szalakkal erdsi-
tett kékbarsony paldst, ha a sok takacs és szabo kozott nincs éppenséggel egy Fono
is.
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KARMAN TODOR

(1881-1963)

,»1963. februdr 18-dn Kdrmdn Todor, a repiiléstudomdnynak a vildgon akkor legna-
gyobb alakja, a foldkerekség minden részérdl osszegyiilt bardtaitol koriilvéve a Fehér
Hdz rozsakertjében vdrakozott. Azért volt ott, hogy elsékeént vegye dt azt a kitiintetést,
amelyet amerikai tudos azt megelézéen még sohasem kapott: a National Medal of Sci-
ence-t. A nyolcvanegy éves Kdrmdnt a jeloltek sokasdgdbol vdlasztottdk ki kiemelkedd
miiszaki és tudomdnyos eredményeinek, valamint oktatdsiigyi munkdssdgdnak elisme-
résekent.

A kitiintetést Kennedy elnok adta dt. Amikor az elnok és kisérete megéerkezett, az
egybegyiiltek az iinnepség helyére indultak. A koszvénytdl szenvedd Kdrmdn, vél-
hetben a fdjdalmak miatt, a lépcsd tetején tétovdn megpihent. Az elnok ekkor gyorsan
hozzdlépett és karjdt nytjtotta. Kdrmdn felnézett az ifju dllamfore, és nydjasan elhdri-
totta a felajdnlott segitséget.

»Elnok vr — mondta halvdny mosollyal — lefelé nincs sziikség segitségre, csak felfe-
lé...«” (Lee Edson: Orvények és repiil6k. Kdarmdn Todor élete és munkdssdga)

Kérman Tédor Budapesten sziiletett 1881. mdjus 11-én. Kozépiskolait a pesti Tudoma-
nyegyetem gyakorlégimnaziumdban, az in. mintagimnaziumban végzi, amelyet édesap-
ja, Karman Mdr ir6, kivalé tandr és pedagdgiai szakiro alapitott. A Mathematikai és
Physikai Tarsulat évente megrendezett tanuldéversenyén 1898-ban els6 helyezést ért
el. Erettségi utdn a Jozsef-Milegyetem gépészmérnoki karara iratkozott be, ahol 1902-
ben szerzi meg kitiné mindsitéssel gépészmérnoki oklevelét. El6szor gyakornok-
ként, majd mint tanarsegéd dolgozik Banki Donat (tobbek kozt a benzinmotorok szi-
vOs porlasztdjanak, a karburdtornak a feltaldléja) mellett az egyetem hidrogépek tan-
sz€kén. 1906-ban apja tandcsdra Gottingenbe megy tanulmanyttra a hires Prandtl
Intézetbe, de az egyetemen is tart eldaddsokat a mechanika és aerodinamika trgy-
korében. Ekkor azonban mar nem tud szabadulni az dj csoda, a repiilés bivkorébdl.
Ehhez kapcsolddik az elsd igen figyelemremélté tudomdanyos publikdcidja, amely-
ben lerakja az dramldsba helyezett testek mogott tamadd drvénysor elméletének
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Karman Tdédor a katedran

alapjait. Az altala felismert, alakellenallds keltette 6rvények jelensége — amelyet a
tudomdny azoéta is Kdrman-féle 6rvénysorként ismer — igen széles kdrben nyert al-
kalmazast a repiil6gépek, hajok, versenyautdk, de magas épiiletek, tornyok, hidak
tervezésénél is. Ekozben, ,,csak igy mellékesen”, Max Bornnal (az 1954-es év fizi-
kai Nobel-dijasa) kozosen publikalnak egy tanulmanyt a kristalyos anyagok fajhgjé-
nek szamitdsairdl. 1913 elején Karmant kinevezték az aacheni Technische Hochschu-
le aeronautikai tanszékének vezetGjévé, ahol Hugo Junkers professzorral egyiitt ki-
dolgozzdk a szdrnyszelvény szerkesztésének mdédjat, amivel a szdrnydeformdcidkkal
kapcsolatos problémdkat oldjak meg. Ennek alapjan fejlesztik ki a Junkers-1 re-
piilégépeket. A vildghdboru kitorése félbeszakitotta itteni ténykedését, €s a tovab-
biakban a Monarchia hadseregében, a Bécs melletti Fischamend katonai reptéren ku-
tatomérndkként a harci repiil6gépek fejlesztésével foglalkozott. Javaslatdra egy ae-
rodinamikai laboratdériumot és szélcsatornat épitenek. Fischamendben meriilt fel a
gondolat, hogy az ellenség megfigyelésére haszndlt helyben lebegd, ezaltal konnyd
célpontot jelentd 1éghajok helyett egy helybdl felemelkedni képes repiil6eszkozt
kellene konstrudlni. Karmén Petrdczy Istvdannal és Zurovecz Vilmossal megoldot-
tak ezt az akkor még nagyon bonyolult technikai feladatot, és elkészitették 1917-ben
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Az amerikai hadsereg els§ irdnyithatd, ballisztikus rakétdja, a Corporal

a vilag elsd, helybdl felemelkedni képes és helyben lebeg6 1égi eszkdzét, a mai heli-
kopterek Gsét, a PKZ tipusu helikoptert. Ez ugyan nem volt képes helyvaltoztatds-
ra és manGverezésre (azt késGbb Asboth Oszkarnak sikeriilt megvaldsitania), de a
maga idejében technikai ujdonsdgnak szamitott. A hdboru utdn, a Tandcskoztarsasag
idején, bar Karman nem volt kommunista, a Kdzoktatdsi Népbiztossdg oktatdsiigyi
és tudomanypolitikai osztalyat vezette. A politikai fordulatot kdvetSen a fehérter-
ror bosszija el6l bujkdl, majd emigral és 1jbol Aachenbe megy, ahol vitorlazo re-
piil6gépek tervezésével foglalkozik. Az itteni egyetemen tartott elGadasait a késébb
hiressé valé német repiil6gép-konstruktSr, Messerschmidt is hallgatta.

Az els6 vilaghdborut lezaro versailles-i békeszerz6dés értelmében a vesztes orsza-
gokban tiltva volt a repiil6gépgyartas €s még a fejlesztés sem keriilhetett széba, ezért
Kéarman ugyancsak megoriilt, amikor baratja, Robert Millikan, a kaliforniai CalTech
vezetSje Amerikaba hivja. Feladata a pasadenai Miiegyetem aerodinamikai kutato-
laboratériumdnak a megszervezése, melynek 1étrehozasat Guggenheim nagytSkés
(rézkirdly) erre a célra létrehozott alapitvanya tdmogatta. Karméan 1930-ban végleg
Amerikaban telepedik le. A Guggenheim-laboratériumban Kdrmdn irdnyitdsa alatt
épitik meg kora legnagyobb és legkorszeriibb szélcsatorndjat, ahol szinte valamennyi
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amerikai repiil6gép-
gyarté tesztelte proto-
tipusgépeit, kiilono-
sen nagy figyelmet
szentelve a szdrnyak
€s a torzs kozott leva-
16 1égorvények keltet-
te rezgésekre. Kar-
mdn egyre inkdbb a
hangsebességnél
gyorsabb repiiléssel
kezd el foglalkozni, de
egyéb kutatdsai is
annyira sokréttiek és
szertedgazdak, hogy
puszta felsoroldsuk is
nehézségbe iitkozik.
Tobb szdz értekezése,
tanulménya és dolgo-
zata jelent meg a ter-
modinamika, szilard-
sagtan, rugalmassag-
tan ¢és turbulencia
targykorében. A re-
piildgépek fejlesztésé-
ben szamtalan djitast,

Kérman Tédor dtveszi Kennedy elnoktdl a National Medal of Science ki-  technikai Otletet valo-
tlintetést

sitott meg, amelyek
szambavétele meghaladnd e konyv kereteit. A termokémia Uj 4gat hivja életre, az ae-
rotermokémiat, de foglalkozik a folyadékok dramldsi jelenségeivel €s megalkotja az
izotropikus turbulencia statisztikus elméletét is. [gazi langelme volt, kiteljesedésében
legf6képp ragyogo matematikai tudasa segitette. Sokszor a repiil6gépek szarnyain vé-
gezte el pillanatok alatt szdmitdsait, amelyekre mdsoknak ordkra lett volna sziiksé-
giik. A repiiléstudomdnyok irdnt a hadsereg egyre fokozottabb érdeklddést kezdett
tanusitani, végiil is Kdrmdn és a katonasag kozott szoros egyiittmikodés alakult ki.
Kéarman adta az észt és az dtleteket, a hadsereg pedig finanszirozta a kutatdsokat. Kar-
man 1939-t6l hivatalos tandcsaddja lett az US Air Force-nak (Amerikai Légierd) és
sok mds katonai intézménynek. A hadsereg a masodik vilighdbortban szerzett tapasz-
talatok alapjan felismerte, hogy a jove 1égi er6folényét nem a repiil6gépek szamédnak
novelésével, hanem az egyre gyorsabb és tokéletesebb gépek kifejlesztésével lehet
elérni. Igy Kdrman nagy dlma, a hangnal gyorsabb sebességtartomany elérése, kell§
tdmogatdst kapott. Ezzel parhuzamosan Kdarman a harmincas évek végétdl kezd el
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komolyabban foglalkozni a rakétatechnikdval. Létrehozott egy kutatcsoportot, akik-
kel 1944-ben megalapitotta a Jet Propulsion Laboratoryt (Sugdrhajtasti Laboratdri-
um), amely hamarosan 6ndll6 intézetté nétte ki magat, és napjainkban a vildg legna-
gyobb ilyen tudomdnyos intézményének szamit. A JPL-ben Kdrmdn vezetése alatt
az Otvenes években tobb akkori nagyrakétat fejlesztettek ki. Koziililk az 1954-ben
sikeresen kiprobalt és rendszeresitett Corporal volt az amerikai szdrazfoldi hadsereg
els@ irdnyitott ballisztikus 16vedéke, de komoly szerepet jatszott a B-36, B-47, B-52
repiil6gépek, nemkiilonben az Atlas és a Titan hordozérakétik megtervezésében is.
Még tartott a hdboru, amikor Kdrmadnt felkérik, hogy hozza létre és vezesse a 1égiers
tudomanyos tandcsado testiiletét. Az 1949-ben megalakult NATO katonai szakértGje
és az USA elndkének tudomdnyos tandcsaddja volt. Segitette a Nemzetkozi Asztro-
nautikai Akadémia létrehozdsat, amelynek elndki tisztét elsként 6 toltotte be. 1959-
ben a Tennessee dllambeli Tullahomdban az Amerikai Légier6 hiperszonikus kuta-
tointézetet 1étesitett, amelyet még életében Karmdnrdl neveztek el (Von Karman
Hypersonic Test Facility in Tullahoma).

Karman — egyediil vagy szerzGtarsakkal — kdzel kétezer (1) tudomanyos dolgoza-
tot publikdlt, a vildg harminc egyeteme valasztotta diszdoktordva, negyvenot tudo-
manyos kitiintetést, dijat vehetett 4t,a Holdon a D 45 K 177 koordinataju kratert r6-
la nevezték el, de a Marson is Grzi egy krdter a nevét. 1963. mdjus 7-én hunyt el
Aachenben, Hollywoodban temették el.

Eletrajziréja, Lee Edson igy emlékezik réla: ,,...A Pentagon folyosdin gyakran le-
hetett hallani vaskos magyaros kiejtését, amint éppen miiszaki tandcsokat adott, és
megszokott ldtvdny volt a kongresszusi hivatalok és a tdbornoki elészobdk fogasdra
dobott baszk sapkdja is. A tdbornokokat és a tengernagyokat elbiivolte a Budapest és
Gottingen hagyomdnyain nevelkedett és a bolcsesség mds tdavoli, az amerikai katondk
tiinkre gyakorolt hatdsa taldn nagyobb, mint nemzedékiink tudomdnyos és miiszaki vi-
ldgdnak bdrmely mds képviseldjéé. Az ordnként 3000 kilométert meghalado sebességii
sugdrhajtdsu repiilogépek és az ellenséget 12 000 kilométerrdl is elérd, valamint a tdvo-
li bolygokat kutato rakétdk, mind azon ldncszemek dltal valosulhattak meg, melyeket
0 kovdcsolt azzal a céllal: hogy az ember uralkodjék a levegGben is...”
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HOFF MIKLOS

(1906-1997)

1957-ben a hires Stanford Egyetem vezetése elérkezettnek latta az id6t, hogy egy 6ndl-
16 Aeronautikai és Asztronautikai Intézetet hozzon létre. A dontésben alighanem
nagy sullyal jatszott kdzre az is, hogy ebben az id6ben mar kiiszobon alltak az els6
trkisérletek (1957. oktdber 4-én bocsatanak fel az oroszok elGszor mesterséges €gi-
testet, a Szputnyik 1-et). Egy ilyen komoly intézet létrehozasa azonban nem csak el-
hatdrozds kérdése, a nélkiilozhetetlen anyagi fedezet mellett nagyon sok mulik az
osszeverbuvalt tudésok szakmai irdnyitdsan is. A kivdlasztott kutatdsi programoknak
egyrészt meg kell felelniiik a kor elvardsainak, de jol kell illeszkedniiik a fejl6dés le-
hetséges jovGbeni irdnyvonalaihoz is. A fentnevezett intézet 1étrehozasaval megbizott
Frederick Terman, a Stanford igazgatdja, Amerika legnagyobb tekintélynek 6rvendd
aeronautikusahoz, Karman Tédorhoz fordult tanacsért: vajon kit javasolna az intézet
vezetdi posztjara?

— Hoff Mikl6st, ki mast? — felelte Kdrman olyan hangsillyal, mintha ennél kézen-
fekv6bb dolog nem is lenne a vildgon. Ezek utdn — mi sem természetesebb — Hoff Mik-
16s keriilt a késébb vildghirtivé valo intézet élére, mely tisztséget egészen 1971-ig, nyu-
galomba vonulésaig toltotte be. Az amerikaiak eléggé kovetkezetesnek bizonyultak a
nagy tekintély( Stanford Egyetem Repiilés- és Urrepiiléstudomanyi Intézetének vezetGi
posztjara torténd személyek kivalasztdsdban. Az djabb megbizatdst ugyanis egy masik
hazdnkfia, SPRINGER GYORGY nyerte el, amely tisztséget napjainkban is betolti.

Hoff Miklés 1906. janudr 3-dn latta meg a napvildgot a Dundntil egy csendes kis va-
roskdjaban, Mosonmagyardvarott. Nyolcéves koratol Budapesten é€lt, ahol 1924-ben tett
sikeres érettségit a hires-nevezetes Fasori Evangélikus Gimnaziumban. Erdekl&dése
igen sokrétd volt. A miiszaki targyak mellett kiilondsen vonzédott a torténelmi és fold-
rajzi targyud konyvek irdnt, francia €s angol magdnorakra jart, kedvelte a sielést, hegy-
maszdast, vivast, futdst, a sarkdny- €s a vitorldzorepiilést. Nem hagyhat6 emlités nélkiil,
hogy kivélé hegedis volt, az iskolai vondsnégyesben egyiitt jatszott osztalytarsaval, Do-

s 22

rati Antallal (1906-1988), a késGbb vilaghirivé valé magyar karmesterrel és zene-
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A Tengerifarkas tengeralattjaré

szerzével. Az érettségi utan beiratkozott a ziirichi Szovetségi Miegyetemre. Gépészmér-
noki diplomdjanak megszerzését kovetSen visszatért Budapestre, ahol tiz éven keresz-
tiil a csepeli Weiss Manfréd Miveknél repiil6gépek tervezésével foglalkozott. Szerke-
zet- és szildrdsagtani kutatdsaibol irt néhdny tanulmdnyét elkiildte Kalifornidba, ahol azo-
kat igen kedvez&en fogadtdk. Hoff Miklos hamarosan meghivast kapott a Stanford
Egyetemre, ahova 1938 6szén utazott. Itt 1942-ben sikeresen ledoktoralt, majd a
Brooklyn Miegyetem tandra, 1946-t61 pedig professzora lett.

Hoff Miklés kutatémunkédja legf6ként a repiil6gépek szerkezeti elemeinek mecha-
nikai szildrdsagara, a hajlitasokkal, fesziiltségekkel, rezgésekkel szemben fellépd tulaj-
donsdgok vizsgalatdra irdnyult. Ezen a téren vildgviszonylatban is alapvets eredménye-
ket ért el. Az altala tervezett in. vékony fali szerkezeteket alkalmaztiak szdmos
katonai és polgdri repiil6gép elkészitésében, a Tengerifarkas atom-tengeralattjaré meg-
épitésekor, de az Apollo trhajo kivitelezé€sében is. Széles korl szakmai tudasanak ko-
szonhet8en keresett szakértdi tandcsadova lett mind katonai korokben, mind az ezen
teriiletekhez csatlakozé ipardgak tudomanyos testiileteiben. Az 1956-ban megjelent
Szerkezetek elemzése (The Analysys of Structures) cim( mtivét fundamentélisnak tekin-
tik szakmai korokben, és ma is tankonyvként haszndljdk az egyetemeken.

Hoff Mikl6s kimagaslé tudomdnyos tevékenységéért a legmagasabb szakmai elis-
meréseket érdemelte ki, és gyakorlatilag minden fontos dijat elnyert. Tagja volt az
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Az Apollo 11 irhajé a Saturn V hordozdérakétdval a kilov§éllvanyon
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Az Amerikai Aeronautikai és Asztronautikai Intézet Guggenheim-érme

USA Nemzeti Tudomanyos Akadémidjanak, a Magyar Tudomanyos Akadémidnak, az
Amerikai Légier6 Vezérkara Tudomanyos Tandcsado Testiiletének, a NATO Aerona-
utikai Kutatdsi-Fejlesztési Tandcsado Bizottsdgdnak. Tudomdnyos tandcsaddja volt a
NASA-nak és elddjének, a NACA-nak, tagja volt az Amerikai Nemzeti Mérnokaka-
démidnak, s 1979-80 kozott az Amerikai Mechanikai Akadémia elnoki tisztét is be-
toltotte. Megkapta a New York Tudoményos Akadémia Laskowitz-érmét, az Ameri-
kai Aeronautikai és Asztronautikai Intézet Pendray-dijat és Guggenheim-érmét, ami-
ért ,,egész életében kivdlo mérnokkent és tandrként hozzdjdrult aeronautikai szerkeze-
tek tervezésének elméletéhez és gyakorlatdihoz”.

Hoff Miklds, miutdn 1971-ben nyugalomba vonult, ideje és energidja jelentGs ré-
szét kiilfoldi egyetemeken tartott eladasokra forditotta. Az idegen nyelvek irdnti fo-
gékonysaga olyan bravirokra is képessé tette, hogy pl. Japanban tett el6adé koritja
sordn japan nyelven tartotta elGadasait, teljesen elbtivolve ezzel vendéglatait.

Hoff Miklést a kozvetlensége, megnyer6 €s kimagaslé intelligencidval atszdtt szel-
lemes stilusa igen kozkedveltté tette nemcsak kollégdi, hanem didkjai korében is.
Elete utolsé ordiban is koriilvette 6t baratai, didkjai szeretete. 1997. augusztus 4-én,
kilencvenegy éves koraban hunyt el Stanfordban.

Hoff Miklés élete csaknem ativelte az egész huszadik szdzadot. Akkortdjt sziile-
tett, amikor a legelsd repiil6gépek a magasba emelkedtek, s akkor tavozott e foldi vi-
lagbdl, amid6n mdr mindennapossd valtak az Girutazasok.

Vélhetjiik, tisztelt olvasok, hogy Hoff Mikl6s most valahol fenn, a mar dimenziék
nélkiili (1)égi hangar egy félreesG zugaban — ahol a kimustrélt profilszarnyak, sugar-
hajtasd motorok, szélcsatornak és mas kiszolgalt repiil6eszk6zok vannak dsszezsufol-
va — elmélyiilt diskurzust folytat Kdrman Tédorral... S az is lehet, hogy Zsélyi Aladar
rég elenyészett, de itt gondosan leltdrba vett €s az 6rokkévaldsdgig megdrzott re-
piil6jének szarnydn konyokolve cinkosan dsszekacsintanak, amikor a mennyei ma-
gassag ahitatos csendjét idénként a vilaglirbe tarté rakétak motorjainak egetrengets
diiborgése tori meg...
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SPRINGER GYORGY

(1933)

Az 1956-0s magyar forradalom leverését kovetGen a megtorlds el6l menekiilve
elsdsorban az utcai harcokban résztvevok tizezrei vagtak neki a zoldhatdrnak, de fel-
kerekedtek azok is, akik elGre lattak, hogy az orosz megszdllds gyotrelmes évei ko-
vetkeznek. A vildghdborud utdni puccsszerd hatalomatvétellel uralomra jutott kom-
munistdk diktatoérikus, 1éleknyomorité politikdjat mar volt alkalma megtapasztalnia
az orszag népének, igy a fiiggetlen szellemd mivészek, tudésok, didkok hatalmas to-
megei voltak boldoguldsuk, egzisztencidjuk, de nemritkdn puszta életben maraddsuk
érdekében inkdbb az emigracié keserd kenyerét vdlasztani. Mdig nincsen pontos ké-
piink arrél, mekkora szellemi potencial hagyta el 1956-ban Magyarorszagot. E vesz-
teség feletti bAnkdddsunkra viszont némi gydgyirt jelenthet az a tudat, hogy szdmos
tuddsunk képessége €s szaktuddsa éppen azokon a kiilfoldi egyetemeken, kutatdin-
tézetekben, laboratériumokban teljesedhetett ki, ahova sorsuk vetette Sket. Valo-
szind, hogy Magyarorszdg szerény anyagi lehet8ségei kozepette €s az alacsony tech-
nikai fejlettségnek koszonhet6en sohasem valhattak volna egy-egy tudomédnyos vagy
miszaki teriilet vilaghird alakjaiva.

1956 késo Gszén az orszagot elhagyd tobb ezer egyetemista kozott ott volt Sprin-
ger Gyorgy is, a budapesti Miszaki Egyetem akkor 6todéves hallgatdja. Springer
Gyorgy 1933. december 12-én sziiletett Budapesten. A Berzsenyi Gimndziumba jart
nyolc évig, amely kozépiskoldban tobbek kozott Kemény Janos (a BASIC programo-
zasi nyelv megalkotdja, Carter elnok tudomanyos tandcsaddja), Klein Gyorgy (Svéd-
orszagban €16 vilaghird rakkutatd, a Nobel-dij Bizottsag tagja), Soros Gyorgy (a vi-
lag egyik legismertebb pénziigyi szakembere), Tom Lantos (szendtor) is tanult. A gim-
ndzium elvégzése utdn a Mdegyetem hallgatdja volt egészen 6todéves kordig, majd
1956-ban Ausztralidba emigralt. Tanulmanyait Sidney egyetemén folytatta, ahol 1959-
ben gépészmérnokké avattak. Ausztralidbol Amerikaba koltozott, ahol 1962-ben a
Yale Egyetemen ledoktoralt. Doktori disszertdcidjaban az tirhajokban, ill. mestersé-
ges égitestekben megvaldsithaté h6nyerésnek a lehet&ségérol értekezett. Ez a fazis-
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atalakulds elvén alapszik, mégpedig amikor az tirhajé a napsugdrzas iranyabdl elfor-
dul, vagy drnyékba keriil (pl. a Fold vagy a Hold takardsaba), a megfelelGen kiképe-
zett rendszerben a folyadék megfagy s az igy felszabaduld hé hasznosithato.

Springer Gyorgy 1962-67 kozott a Massachusetts Mdegyetem (MIT) gépészkaran,
ezt kovetGen a Michigan Mdegyetemen volt professzor. Ebben az idében kérte 6t fel
az Amerikai Légier6 annak a problémanak a megvizsgdldsara, hogy miként 1ép fel az
a hatds, amikor a nagy sebességgel haladé repiil6gépek burkolatat a zivatarok
esdcseppijei stlyosan kdrositjak. Springer kutatdsai azt mutattak, hogy e nemkivana-
tos jelenség okait elsGsorban annak az anyagnak a minGségében kell keresni, amely-
bdl a repiil6gép torzse késziilt. Tulajdonképpen ezek a vizsgdlatok terelték Springer
Gyorgy figyelmét a kompozit anyagok teriiletére, amely téma donté mértékben meg-
hatdrozta tovabbi tudomdanyos palyafutasat.

Az anyagtudomdnyi kutatdsok eredményeként az 1970-es években megjelent Uj
szintetikus, Uin. kompozit (Osszetett vagy tarsitott) anyagok forradalmian megvaltoz-
tattdk a gép-, konny- €s hadiiparban alkalmazott technoldgidkat. A kompozit anya-
gok két vagy tobb kiilonbozd anyag egyesitésével elGéllitott dsszetett anyagfajtak,
amelyeknek tulajdonsagai merében eltérnek az azokat alkot6 anyagok eredeti tulaj-
donsagaitol. A kompozitok tébbnyire alapanyagbdl (matrix) és bedgyazott (erdsitd)
anyagokbdl dllanak. A széban forgé kompozitok osszetevGik (keramia, fém, mianyag,
textilia stb.) és az erdsit§ fazisok eloszldsa szerint csoportosithaték. A hagyomanyos,
tobbnyire rideg szerkezeti anyagokat — fémeket, fat, tiveget, természetes szalakat — fel-
valto, mesterséges polimerekbdl, korszerdi kerdmiai anyagokbdl és kompozit anyagok-

Springer Gyorgy (balrdl), Hoff Miklés 90. sziiletésnapi tinnepségén
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bol kisebb tomegt, kedvez&bb hasz-
nalati tulajdonsagu, hosszabb élettar-
tamu, flexibilis (hajlékony) szerkeze-
ti elemek allithatok els. A kompozit
anyagok ma még beldthatatlan tavla-
tait nyitottdk meg a jov§ ipari techno-
16gidi szamara.

A Stanford Egyetem Repiilés- €s
Urrepiiléstudomanyi Intézete ve-
zetGjének posztjara Hoff Miklds
nyugalomba vonuldsa utdn pélyaza-
tot irtak ki. A negyven meghallgatés-
ra hivott jelentkezd koziil Springer
Gyorgy nyerte el ezt a megbizatést.
Emellett az egyetem Tartdszerke-
zetek Tanszékének vezetését is ra
biztak.

Springer Gyorgy szakteriilete a
szalakkal megerdsitett miianyagok
Springer Gyérgy a kompozit anyagokrdl tart eléadast — (kompozitok) vizsgalata, repiilSk és
Budapesten rhajok szildrdsagtani tervezése. Az

1980-as évek végén aktiv részese
volt az els@ ilyen anyagokbol késziilt repiil6gépek tervezésében, és mint azt 2001-ben
egy vele készitett interjiban elmondta: ,, Az ij firsiklo teste mdr 100%-osan ilyen
anyagbol lesz, az én terveim szerint.”

Sikeres miikodése és egyre szaporodé érdemei elismeréséiil Springer Gyorgy
1988-ban NASA-dijat kapott, 1994-ben az USA nemzeti Mérnokakadémidja, 1995-ben
pedig a Magyar Tudomanyos Akadémia vdlasztotta tagjai sordba. Ugyancsak 1995-
ben az Amerikai Repiilémérnokok Kamarajanak Az Ev Mérnoke dijaval tiintették
ki. A kompozit anyagok vizsgalataiban elért kutatdsi eredményeiért még tovabbi
nagy jelent&ségd dijakat nyert el (1997 — American Society of Composites Distingui-
shed Researcher Award, 1999 — Medal of Excellence in Composite Materials, 2000 —
Structural Dynamics and Materials Award). Ezenkiviil 12 konyv és tobb mint 200 tu-
domadnyos publikécié szerzdje.

Springer Gyorgy napjainkig szoros kapcsolatot tart fenn a magyarorszagi kutatok-
kal, szamos magyar doktorandusz tudomanyos munkdjdt irdnyitotta, és szivesen el-
fogadja a hazai konferencidkra valé meghivdsokat. Szakteriiletén a vilag egyik leg-
megbecsiiltebb tuddsa, aki a repiil6gépek €s treszkozok fejlédésének egy korsza-
kos fordulgjdban alkotott maradandot. Springer Gyorgyrdl, a magyar mérnoki tudo-
manyok egyik biiszkeségérdl batran kijelenthetjiik, hogy a repiil6eszk6zok fejlesztésé-
ben ma mar klasszikusoknak szamité Kdrméan Tédor €s Hoff Miklés munkassaganak
mélto folytatoja.
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ORY HUBA

(1927)

A Belgium, Hollandia és Németorszdg taldlkozasi pontjandl fekvé Aachen német va-
rosrél mi magyarok elsGsorban azt tudjuk, hogy I. (Nagy) Lajos kirdlyunk 1367-ben
itt egy kdpolnat alapitott a magyar zardandokok szdmadra, és azt gazdag adomanyok-
kal latta el. Itt Griznek mdig néhany megmaradt kincset, amelyek nagy valészintiség-
gel a budai kirdlyi 6tvosmithelyekbdl keriiltek ki. Azt mar bizonyara jéval keveseb-
ben tudjak, hogy ebben a varosban mikodott — kisebb-nagyobb megszakitdsokkal —
huisz éven 4t Karmdn Tédor, a repiilési tudomanyok halhatatlan alakja. Az Aacheni
Miiszaki Egyetem legnagyobb épiiletét Karmanrol nevezték el, szobrot emeltek tisz-
teletére és utcanév is 6rzi emlékét. Azt viszont mar csak a szakmabeliek tudjak, hogy
a repiilgépek €s tirhajok szerkezetkutatdsanak egy masik kimagasl6, magyar szar-
mazdasu alakjanak tevékenysége is ehhez a varoshoz kapcsolédik. Az 1956-ban Ma-
gyarorszagrél emigralt Ory Hubat, az Aacheni Miszaki Egyetem Konnytszerkeze-
tek Intézetének igazgatdjat szakmai berkekben a legjobb szakértSk kozott tartjak sza-
mon.

Ory Huba 1927. jilius 16-an sziiletett Aradon. Tanulmanyait a budapesti E6tvos
Gimnéziumban és a Megyetemen végezte. 1949-t61 az egyetem Repiil6gépek Tan-
sz€kén volt tandrsegéd, majd docens. Az 56-0s eseményeket kovetSen csaladjaval Ju-
goszlavidn keresztiil Franciaorszagba menekiilt, ahol rogton a repiilé6gépiparban he-
lyezkedett el. A SNECMA cégnél tobbek kozt a Coeloptere nevet viselS, merSlege-
sen felszallni képes gylrds szarnyu repiil6gép kifejlesztésében vett részt.

Németorszag érdeklddése az trtechnika irant az 1960-as évek legelején kezdett egy-
re inkabb megnyilvanulni. A német mérnokok, akik egyiitt dolgoztak Franciaorszag-
ban Ory Hubaval és eziltal szakmai képességeirdl is béven nyilt alkalmuk megbizo-
nyosodniuk, rdbesz€lték, hogy a tovdbbiakban németorszagi tirkutatdsi programok-
ban kamatoztassa tudasat. Ory Huba elfogadta a meghivist, és elGszor a Focke-Wulf
cégnél helyezkedett el, majd miutdn megszerezte a miszaki doktori cimet, elnyerte
az aacheni Miegyetem Konnytszerkezetek Intézetének vezetdi tisztségét.
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Az Ariane 2 hordozorakéta
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Ory Huba az elmiilt évtizedekben szdmos
jelentds eurdpai €s mas nemzetkozi Girhajoé-
z4si programok, tGrszonddk, mesterséges
holdak és hordozorakétdk kifejlesztésében
vett részt vagy irdnyitotta azokat. A re-
piilégépek és drhajok szerkezetére, azok
statikai és dinamikai szdmitdsaira, vékony
fald héjszerkezetek stabilitdsara vonatkozé
tervezetei €s szimuldcids kisérletei a legran-
gosabb szakemberek sordba emelték &t.
Legjelent&sebb eredményei az ARIANE
hordozoérakéta, a HELIOS Nap-kutaté
szonda és a SPACELAB {rlaboratérium
tervezéséhez és sikeres kifejlesztéséhez kap-
csolédnak. Az ESA (European Space Agen-
cy — Eurépai Urhajézasi Ugynokség) kereté-
ben végrehajtott programok sikerrevitelében
Ory Hubénak eléviilhetetlen érdemei van-
nak.

Az ARIANE hédromfokozati hordozo-
rakéta az ESA drkutatdsi szervezet mes-
terséges holdjainak a palyara 4llitdsat vég-
zi. Az Atlas-Centaur-B tipusi ARIANE
hordozérakétanak els6 példanya 1979.
dec. 24-én startolt el8szor sikeresen. Az
elmult évtizedekben kozel masfél szaz
miholdat allitottak Fold koriili palyédra e
hordozodrakétdk segitségével. A folyama-
tos fejlesztések eredményeképpen, melyek
mindegyikében oroszlanrésze volt Ory
Hubénak, ma mar az ARIANE V tipust
maodositott valtozatot alkalmazzdk az Eu-
répai Urhajézasi Ugynokség miholdjai-
nak a pdlydra allitdsdban.

A német és az amerikai Nap-kutatasi
program keretében létrehozott HELIOS
Grszonddknak elsGsorban a Napnak és koz-
vetlen kornyezetének, valamint a bolygdko-
zi térben az interplanetdris plazménak, a
napszélnek, a kozmikus sugdrzdsnak és a
mikrometeoritoknak a tanulmdnyozésa volt
a kiildetése. Kiilon mérnoki feladat volt a



A jovd repiilégépe, az A-3XX tipusjeld 1égibusz

Helios-szonddk miszeregyiittesének az optimalis elhelyezése a palydk Nap-kozeli és
Nap-tavoli pontjai kozt fenndllé6 h6mérsékleti kiilonbség miatt. Ebbdl adédodan let-
tek a szondak jellegzetesen cérnaorsora emlékeztetS alakuak. A Helios-szonddk 4l-
tal mért és a Foldre juttatott adatok tomege tudoményos szempontbdl felbecsiilhe-
tetlen értékd.

A SPACELAB (Space Laboratory — tirlaboratérium) a nyugat-eurdpai orszagok
egylittmikodésében Kkifejlesztett modulrendszert, tobbszor felhasznalhato és tobb-
féle konfiguracioban osszedllithaté Grallomas-egység. Kiilonlegessége, hogy kizars-
lag csak az amerikai Grsikl6 (Space Shuttle) segitségével, annak csomagterében elhe-
lyezve képes mikddni, mert energia- és egy€éb ellatasat annak fedélzeti rendszerei biz-
tositjadk. A Spacelab-ot a start el6tt szerelik az Grrepiil6gép rakodoterébe, és a prog-
ram teljes ideje alatt ott is marad, majd a kiildetés utdn minden egyes alkalommal
visszatér a Foldre. A Spacelab els6dleges feladatai kozott a sulytalansdg dllapotaban
végrehajtott technoldgiai, egészségligyi, technikai vizsgélatok szerepeltek, de j6 néhany
programot a vilag(r, a bolygdk, a bolygdkozi tér, a csillagok €s a Nap kutatdsanak szen-
teltek. Az trallomas kifejlesztése 1974-ben kezd&dott meg és az elsd Shuttle-Spacelab
Fold koriili dtjara 1983. november 28-an keriilt sor. A Spacelab utolsé, huszonkettedik
misszidja 1998. dprilis 17-e €s mdjus 3-a kozott valdsult meg, amellyel egyben befe-
jez6dott e kivételesen sikeres kozmikus laboratériumnak a 15 éves torténete.

Ory Huba az intézeti kutatémunka keretében az tirhajok és repiilSgépek fejlesz-
tése mellett héjszerkezetek, kompozitanyagok vizsgdlatdval is foglalkozott. Ezenki-
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viil a rugalmas, vékony fald, konnyd szerkezetll anyagokra vonatkozo statikai €s di-
namikai szamitdsokat végzett. Tudomanyteriiletén a szakmabeliek a ,,top aerospace
structures expert” (rhajoszerkezetek csticsszakértSje) elismerd jelzGvel illetik. Az in-
tézeti feladatok mellett aktiv oktatdi tevékenységet is folytat, mindenekel6tt a re-
piilégépek és tGrhajok szerkezettandnak targykorében mara rhajomérnokok egész
generaciojat képezte kivalé szakemberré.

Ory Hubit tbb tudomdnyos dijban és kitiintetésben részesitették. A budapesti
Miegyetem 1986-ban tiszteletbeli doktorra avatta, 1990 6ta a Magyar Tudomanyos
Akadémia tagja. A Nemzetkozi Urhajézasi Akadémia 1988-ban valasztotta rendes
tagjai sordba.

Ory Huba tjabban a nyugat-eurdpai repiilgépgyartds legnagyobb szabast vallal-
kozasaban, az Airbus-programban vesz részt kutato-fejlesztd mérnokként. A Boeing
rivdlisa, az Airbus Industries, az eurdpai gyartok nemzetkozi konzorciuma maéra a vi-
lagpiac tobb mint 40 szazalékat uralja. Az elsG két nagy gépcsaldd, az A-300-as és az
A-320-as utdn az A-340-es sz€ria, amely kozel négyszdz utast képes széllitani, elad4-
si, gazdasagossagi €s tavrepiilési rekordokat 4llitott fel. Jelenleg g6zerdvel folynak
az el6késziiletek az 550 személy befogaddsara alkalmas, a 21. szdzad sikergépének
beharangozott A-3XX Airbus gyartdsdra.
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IZSAK IMRE

(1929-1965)

Egy rendkiviili tehetséggel megdldott ember €letképeibdl dsszedllitott albumot tarunk
most Ondk elé, tisztelt olvasok. Egy magyar tuddsét, akinek mar egészen fiatalon si-
keriilt olyan vildgraszol6 eredményeket felmutatnia, amilyeneket a tudomanyok leg-
kivalobb miivelSinek is csak érett korukban sikeriilt. [zsdk Imre, a mesterséges hol-
dak kozmikus pélydinak legavatottabb ismerdje, a vildgon elsGként mutatta ki mihol-
dak palyamozgdsabol Foldiink szabdlytalan alakjdt. A tudosok nemzetkozi kdzossé-
ge e nagyszerd teljesitmény elismeréséiil a Holdon kratert, a bolygérendszeriinkben
pedig 1546-o0s katalégusszammal egy kisbolygét nevezett el a kivalo magyar férfiurol.
Izsdk Imre munkdssdga a magyar tudomdny szép €s dicsé fejezete.

Ugyanakkor szomort is ez a torténet. Valami végzetes félreértés folytan jovate-
hetetlen mulasztas tortént az €letpalydk nagy rendez$ palyaudvardn, amidén egy
alattomos infarktus-valton kisiklott a magyar és az egyetemes csillagdszat reménytel-
jes alakjanak €lete. Izsdk Imre 36 évesen hagyta itt a foldi vildgot...

1929. februdr 28-an sziiletett Zalaegerszegen. Edesapja, Izsdk Gyula foldrajz-bi-
ologia, édesanyja matematika—fizika szakos tandr volt. Az elemi iskoldit sziilévaro-
saban végezte, majd a k&szegi katonai redliskoldba folytatta tanulményait. Ahhoz,
hogy az Ottlik Géza Iskola a hatdron cimd nagyszerd regényébdl jol ismert oktatdsi
intézménybe keriilt, feltehetSen az is kozrejdtszott, hogy édesanyja még Izsak gyer-
mekkordban elhaldlozott. Kiemelked§ matematikai képességeit ldtva tandrai atira-
nyitottak az esztergomi Gorgey Artir Hadapréd Iskoldba, ahonnét osztalytarsaival
egyiitt 1944-ben leventeként Németorszagba hurcoltdk. Amikor a hadifogsagbdl ha-
zakertilt, el&szor befejezte kozépiskolai tanulmdanyait, majd 1947-ben sikeres felvéte-
lit tett a budapesti Tudoméanyegyetem matematika—fizika szakdra. Ezzel egy idGben
az orszdgos matematikai versenyeken elért kitind eredményei alapjan felvételt
nyert a tehetségképzés céljabol 1étrehozott hires E6tvos Collegiumba is. Mdr egyete-
mistaként tobb szakcikket publikdlt, melyek koziil a differencidlgeometria targyabol
irt értekezése szakmai korokben is komoly felttinést keltett.
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A Fold felszinének haromdimenzids térbeli és térképszerd dbrazolasa
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A Fold egyenlitsi metszetének sematikus dbrdzoldsa

Az egyetemet 1951-ben Kkitlind eredménnyel fejezte be, majd azt kdvetSen az
MTA Cisillagvizsgalo Intézetében lett aspirdns. Doktori disszertacidjat a valtozdcsil-
lagok fényvaltozasainak targykorébdl irta, de hamarosan atpartolt régi kedvenc
témajahoz, az égi mechanikdhoz. Kornyezetébdl tobben értetleniil fogadtdk Izsak kii-
1onos vonzodasat ezen lezartnak hitt és sok 1j eredménnyel mar nem kecsegtetd tu-
domdnydg irdnt. A kollégdk magatartdsa részben €rthets volt, hiszen abban az
id6ben még nem létezett trhajozas, igy mesterséges égitestek roppdlydinak kiszdmi-
tdsdra sem volt sziikség.

A jo megjelenést, feltehet6en a hadaprodképzd iskola reguldja és a hadifogsag ko-
vetkeztében kiils§ €s belsd tartdsdban is katonds férfi zarkézott, magaba forduld al-
kat volt. Kortarsainak visszaemlékezéseibdl ismert a torténet, hogy a csillagddban az
éjszakai munka utdn az 6t felkeltd gyakornoknak idGjdrds-jelentést kellett tennie. En-
nek elmaradhatatlan befejezése volt ,, Az oroszok még itt vannak, a rendszer, sajnos,
vdltozatlan” helyzetértékelés. E rovid anekdota egyben arra is utal, hogy az 1956-o0s
események végkifejletét kovetGen miért valasztotta Izsdk Imre sok mds sorstarsaval
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A Fold merididnmetszetének sematikus abrazolasa

egylitt az emigraciot. Izsak Ausztridn keresztiil Svajcba utazott, és néhdny hét mulva
mar a Ziirichi Napfizikai Obszervatorium dllandé munkatdrsava nevezték ki.

1957. oktober 4-én a Szovjetunidban fellSti€k az elsS szputnyikot, s a kozmikus
trajektoridk kiszamitdsaival foglalkozé égi mechanika egyszeriben az tirkutatds tudo-
manyanak homlokterébe keriilt. Eljott Izsak Imre ideje. Nem iires hizelgés, amikor
felidézziik kortdrsai véleményét, miszerint nem akadt ember, aki olyan magabiztos-
sdggal és bravurral tudta alkalmazni az égi mechanika idevdgo egyenleteit, mint 6.
Izsak Imre leghSbb vagya teljesiilt, amikor megnyilt elGtte a tér, melyben tehetségét
és pdaratlan képességét becsvagya szerint értékesithette. A miholdak pdlyaszamita-
saval kapcsolatos eredményeire felfigyelve eldszor az Ohio dllambeli Cincinnatiba
hivtdk meg, majd a cambridge-i Smithsonian Institution Astrophysical Observatory al-
ldsajanlatét fogadta el. Ez utobbi intézet foglalkozott egyebek kozott a mesterséges
égitestek pdlyaadatainak kiértékelésével. Az Girkutatds nyitdnydban a szovjetek si-
kereit utolérni iparkodé Egyesiilt Allamok ontotta a feladatokat, gyilkos tempét
diktalva konstrukt6roknek, technikusoknak, elméleti szakembereknek egyarant.
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Izsédk Imre é€s munkatdarsai megfeleltek a kihivasnak, mi tobb, napi feladataikon tiil
sorra publikaltdk a cikkeket, tudomdanyos értekezéseket. Izsdk Imre a kutatasokat
a mesterséges holdak geodéziai alkalmazdsdnak hatarteriiletére is kiterjesztette, és
itt érte el vildgraszolo eredményeit.

Az 6korban a Fold alakjardl az elsé helyes elképzelést Pithagorasz vetette fel, aki
gdmb alakunak feltételezte bolygonkat. Erre a megallapitasra azonban inkdbb bol-
cseleti megfontoldsbdl, az égi harmodnia és a tokéletes formakra valo torekvés szan-
dékatol vezérelve jutott, mintsem természettudomanyi vizsgalatok alapjan.Tapaszta-
lati uton Eratoszthenésznek sikeriilt ezt bizonyitania Kr. e. 192-ben, s6t, meglehetSsen
pontosan — mindossze 10% -os hibaval — meghatdrozta a Fold egyenlit§jének a hosszat
is. A Fold nagysagdra vonatkozo pontosabb eredményeket ezernyolcszaz évvel kés6bb
Snellius holland csillagasz dllapitott meg, 1615-ben, amellyel bolygénk sugarara néz-
ve a ma elfogadottaktdl 3,3%-kal eltérd értéket kapott. A klasszikus fizika fejedel-
me, Newton (1643-1727), a X VIL. sz. nyolcvanas éveiben ismertette korszakalkotd gra-
vitdcids torvényét, amely alapjan azonban a Fold nehézségi gyorsuldsanak értékére
az elméletileg levezetett adat é€s a mérési eredmény kozott kiillonbség mutatkozott.
Newton elemezte az addigi legpontosabb fokmérési adatokat, €s korrekcidjaval a Fold
sugarara a val6sagtol csupan 0,1%-kal eltérd, 6372 km-es értéket kapott. Ugyanakkor
arra a megallapitasra is jutott, hogy a Fold nem szabdlyos, hanem a p6lusoknal kissé
lapult gdmb.

A késbbbi, egyre pontosabbd valé mérések azonban azt mutattdk, hogy Foldiink
alakja ennél az idealizalt lapult gombi formdnal lényegesen bonyolultabb. A ha-
gyomanyos csillagdszati és geodéziai médszerekkel a Fold geometriai felszinének,
nehézségi erGterének és a bolygdnk egyenetlen strtiségeloszlasabol kovetkezd val-
toz6 irdnydnak a pontos mérése roppantul nehéz feladat. A megoldast a mester-
séges holdaknak Fold koriili palyara valé juttatdsa jelentette. Mivel a Fold nem
gomb alaku, tomegeloszldsa nem homogén €s nem is gdmbszimmetrikus elrende-
zésU, emiatt a Fold és a mesterséges hold kozott felléps eredd erShatas e két test
kolesonos helyzetétdl fiiggden valtozé. Altalaban a tomegkozéppont irdnyatdl el-
térd irdnyu, ennek megfelel6en a mesterséges hold palyaja bonyolult térbeli spi-
ralgorbe. Foldiink alakjanak és tomegeloszlasdnak szabdlytalansagai méretéhez
képest nem tilsdgosan nagyok, ezért a szatellit-palyagdrbék kell§ révidséglinek
megvalasztott szakaszait un. simuld ellipszis pdlyaszakaszokkal helyettesithetjiik.
A jelenség oly moédon képzelhet§ el, mintha a palyaellipszis az id6 fiiggvényében
folyamatosan vdltoztatna térbeli helyzetét. A palyasikok helyzetvaltozdsai és a pa-
lyaelemek idGbeli valtozdsai viszont gy tekinthetSk, mint a palyamozgdas hosszu,
ill. rovid periddusu perturbacioi (zavarai), amelyek segitségével viszont tanulma-
nyozhatéva vélik a gravitdcids erdtér fizikai természete, mégpedig a megfeleld
irdnyba ess tomegaszimmetridk altal okozott potencidl feliileti torzuldsai dltal. Ha
egyidejlleg tobb, eltéré magassagban ¢s hajlasszogl pdlydkon keringé mestersé-
ges hold megfigyelése torténik, a palyazavarok kiilonbségébdl nagy pontossaggal
meghatarozhaté a Fold alakja is.
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Természetesen a kérdés joval bonyolultabb, mintsem hogy a részleteibe bocsatkoz-
hatnank. Szamunkra a legfontosabb szempont most annak a rogzitése, hogy elsként
a vilagon a fent emlitett médszerrel, 26 500 miholdmérés elemzésére tdmaszkodva,
Izsdk Imre mutatta ki és hatdrozta meg nagy pontossdggal a Fold egyenlit§jének el-
liptikussagat. Jollehet ilyen sejtések voltak mar kordbban is, neki sikeriilt els6ként bi-
zonyitania. Eredményeinek publikdldsat kdvetSen szinte egyik naprol a mdsikra
vilaghirtivé valt. A NASA tudomanyos fémunkatdrsa lett, eldadasokat tartott a Har-
vard Egyetemen €s egyetemi tankonyvet irt a mesterséges holdak mozgasarol.

Izsdk Imre éppen egy périzsi satellit-geodéziai szimpdziumon tartézkodott, ami-
kor 1965. aprilis 21-én, €lete palydjanak felfelé ivelS szakaszaban, szivinfarktus ko-
vetkeztében elhunyt. Sirja Cambridge-ban taldlhaté.

Izsak Imre személyében a tehetség és a tudds isteni adomdnya az alkotdsvagy pa-
ratlan erejével 6tvozddott. Keriilte a zajt €s a hivsdgokat e minden futé érdemet pa-
zarlén iinnepld vildgban. Emberi és tudomanyos értékei tigy magasodnak folénk,
mint pusztasdgban a maganyos, évszdzados fatorzs, melyet noha a villdm haldlra suj-
tott, messzirdl latszo orids utjelz6ként még hosszu idSkre tévedhetetlen irdnyt mutat,
nekiink, tévelyg6 halandéknak...
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SZEBEHELY GYOZO

(1921-1997)

Szebehely Gy6z6, a magyar természettudomany kiemelkeds egyénisége 1997. szep-
tember 13-d4n hunyt el austini (Texas dllam) otthondban. A New York Times harom-
hasdbos nekrolégban bucsuztatta a mar életében legenddva valt tuddst. Hirnevét az
égi mechanikai haromtest-probléma kutatdsokban elért eredményei alapoztik meg,
amelyek dont§ mértékben jarultak hozza az amerikai Apollo-expedicidk sikeréhez.
Ezért nem tekinthetSk kegyes tilzdsnak a nekrologban megfogalmazottak: ,, Szebe-
hely munkdja elott az égitestek pdlydit Newton és Einstein munkdi alapjdn szdmitottdk.
De megérkeztek a nagysebességii szamitogépek és tijra megnyitottdk ezt a teriiletet. Az
lirkorszak hirtelen érkezett, és nem voltak amerikaiak, akik jdratosak lettek volna az
égi mechanikdban... Szebehely juttatott el benniinket a Holdra...” A vilag egyik legte-
kintélyesebb napilapjanak bicsiztatdja egyben az amerikai tudomdnyos kozvéle-
mény f6hajtasa is e nagyszerd tudds emléke eldtt, aki ugy volt amerikai, hogy mindig
biiszke volt magyarsdgara és mindvégig szoros kapcsolatban maradt hazdjaval.

Szebehely Gy6z6 1921-ben sziiletett Budapesten. A Cisztercita Gimndziumba jart,
ahol —mint kés&bbi visszaemlékezéseiben emlegeti —igen szigoru képzés folyt, de amely-
re mindig halaval gondolt vissza. A Miegyetemre iratkozott be, ahol eredetileg elektro-
mérndknek tanult, de bejart a Tudoményegyetemre is matematikat meg fizikat hall-
gatni, leginkdbb Fejér Lipot és Kerékjarté Béla elGaddsaira. Egervary Jend professzo-
ra tandcsdra kezdett el foglalkozni az in. hdromtest-probléma vizsgalatdval, melynek
specifikus eseteibdl irta doktori disszertdcidjat 1946-ban.

Az égi mechanika leghiresebb problémadja a haromtest-probléma, hiszen tébb mint
két évszazados kutatomunka ellenére sem ismerjiik valamennyi lehetséges megoldasa-
inak szamat. Lényegét tekintve a kérdéskor a vilaglirben egymasra gravitacids hatds-
sal 1év§ égitestek pdlydinak varhatd alakuldsdra vonatkozo szamitdsokat foglalja ma-
gaba. A latszolag egyszer(d feladat valéjdban igen bonyolult problémasort takar. Mar
két test esetében is — mint a Fold—Hold rendszer — csak bizonyos egyszersitések be-
vezetése mellett targyalhato tisztan: az égitesteket gomb alakinak, anyagat homogén-
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nak tekintjiik, vagyis olyan tdmegpont-
nak, mintha azokat egyetlen pont helyet- /A\ D\/E N —I— U R ES
tesitené. Ilyen tekintetben valdjdban le- )
egyszertlsitéssel hatdrozzuk meg pl. a e
Hold keringését a Fold koriil, mintha a ‘ N CE'_ES TIA(_ B

Hold a Fold tomegkozéppontja koriil vé- |
gezné mozgdasat. Valdjaban e két test kol- B M EC H A N CS 4
csOnods keringést végez kozos tomegko- ;
zéppontjuk koriil, amely ugyan a foldko- *.%First Course in the Theory of Orbits
peny alatt van, de nem esik egybe boly- "5 o
gbénk tomegkodzéppontjaval. Harom égi-
test, vagy két égitest és egy bolygdkozi
lrszonda esetében a szamitdsok nehézsé-
gi foka meghatvanyozddik, jollehet azok
eredményessége Oridsi gyakorlati je-
lentGséggel bir. (Raadasul a Fold-Hold
rendszerben mozg6 drszonda mozgdsara
még a Nap gravitdciés hatdsat is figye-
lembe kell venni). Hosszu id6re eldre
nem lehet az ilyen rendszerekben a pa-
lydk alakuldsdt el6re meghatdrozni, csak
1épésrdl Iépésre, in. nyomonkovetéses, a
matematika numerikus integraciénak ne-
vezett modszerével. Még igy is sziikség  Szebehely Gysz8 Kalandozasok

van bizonyos korldtozdsok bevezetésére, — az ¢gi mechanikdban cimd nagy sikerd konyve

a fentiekben felsoroltakon kiviil még ar-

ra, hogy pl. az egyik tomegkozéppont korpdlydn kering a masik koriil, mig az nyuga-
lomban van vagy egyenletes egyenes vonald mozgast végez, a harmadik test tomege
elhanyagolhat6 a masik két test tomegéhez képest, a harmadik test a két test kormoz-
gaséanak sikjaban van stb.

Szebehely Gy6z6 1947-ben kivandorolt az Egyesiilt Allamokba, ahol az els6 évek-
ben kiilonboz6 egyetemeken (New York Egyetem, Virginia Allami Egyetem, Mary-
land Egyetem, George Washington Egyetem) dramlastant tanitott. 1962-ben a Yale
Egyetemre keriilt, ahol djbdl kedvenc témdjaval, az égi mechanikdval foglalkozha-
tott.

Alig egy honappal Gagarin Grrepiilése utdn, 1961. mdjus 25-én J. Kennedy, az
USA elnoke bejelentette a kongresszuson, hogy még abban az évben az Egyesiilt Al-
lamok nagyszabdsu trkutatasi programba kezd, amelynek végsS célja a Hold megho-
ditdsa. Az Apollo néven meghirdetett program egyben burkolt kihivast is jelentett a
szovjetek szdmadra, akik j6 néhdny drvallalkozdsban megel6zték az amerikaiakat. Az
alig tiz évre tervezett kutatdsi és fejlesztési programra 25 millidrd dolldrt irdnyoztak
elé. A NASA koordinaldsaval a holdraszéllasi programba csaknem huszonotezer ku-

"BY VICTOR G. SZEBEHEY -
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Az Apollo 17 pélydra dllitdsa

tatéintézet, laboratorium €s vallalat kapcsolodott be, 1967-68-ban a munkdlatokban
megkozelitéleg mar 400 000 ember vett részt .

Az addig inkabb elméleti kérdésként kezelt gravitaciés haromtest-problémanak
egyszeriben Oridsira nott a gyakorlati jelent&sége, hiszen a Hold-Fold rendszerben
mozgd Apollo Grhajo sorsa alapvetSen a helyes palyaszamitdstol fiiggott. Ebben a té-
makorben Szebehely 1967-ben publikélta a Theory of Orbits (Pdlyaelmélet) cimd mo-
nografidjat, amely ma is a haromtest-probléma alapmive €s a hasonlé témaju publi-
kaciok egyik legfontosabb hivatkozasi forrasa. O maga legjelentsebb felismerésének
tekintette, hogy ha harom, nagyjabol egyforma tomegd test egymas kozelében tartéz-
kodik, akkor az egyik tag idGvel torvényszertden elhagyja e kozos rendszert. Ez bar-
milyen kezdeti feltétel mellett érvényesiil, leszdmitva néhdny nagyon specidlis szimmet-
rikus helyzetet. Analitikus médszerrel kimutatta, hogy van egy kritikus sebességérték,
amelyet ha elér a széban forgé kozmikus test, akkor 6hatatlanul a végtelenbe tavo-
zik. Egy potencidlelméleti problémaban elsGként dltala megalkotott parcidlis diffe-
rencidlegyenletet réla neveztek el. A Szebehely-féle egyenlet vizsgalatardl napjain-
kig tobb mint szdz tudoményos publikacio latott napvilagot.

Szaktekintélyének koszonhetSen Szebehely Gy6z6t 1968-ban meghivtak az Apollo-
misszi6 fellegvaranak szamit6 Austinba, a Texasi Egyetem Urmérnoki Intézet vezetdjé-
nek. Itt kapcsolédott be az Apollo-programba, s valt részesévé az emberiség egyik leg-
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Az Apollo Hold koriili palyan

nagyszertibb eredményének, a Hold ember altali meghdditasanak. A tudomanyos koz-
vélemény s kozvetlen munkatdrsai egybehangzo véleménye szerint Szebehelynek don-
t& szerepe volt az Apollo tirhajok nyolcas (8) alaku palydjainak a megtervezésében.

Szebehely Gy6z46t Julianna holland kirdlyné még 1957-ben lovagga iitotte. 1978-
ban els6ként kapta meg az Amerikai Csillagdszati Tarsasag Brouwer-dijdt, amelyet
az égi mechanika terén elért kimagaslé eredmények elismerésére alapitottak. 1982-ben
tagjava valasztotta az Amerikai Mérnokakadémia, az E6tvos Lorand Tudomanyegye-
tem pedig tiszteletbeli doktorra avatta 1991-ben. 1997 nyaran az Olasz Koztdrsasag
elnokétdl vehette at a Galilei alapitotta Accademia Nazionale del Lincei nemzet-
kozi dijat. Elete utolsé pillanatdig aktiv szereplGje maradt a tudomanyos életnek.
18 konyvet irt, tudomdnyos publikdcidinak a szdma meghaladja a kétszdzat. Az al-
tala irdnyitott intézet a vildg els6 szamu égi mechanikai kézpontjdnak szamitott,
amely az egész vildgbdl vonzotta a kutatdkat. Szebehely klasszikus iskolateremtd
egyéniség volt, szakemberek sokasdga nevel6dott ki intézményében. Szellemes for-
dulatokban bévelkedd, brilidns elGadésait sem egyetemi didkjai, sem pedig konferen-
cidk résztvevdi el nem mulasztottdk volna meghallgatni.

Szebehely Gydz6 mindig biiszkén vallotta magat magyarnak, hazdjaval mindvé-
gig szoros kapcsolatot tartott, tobb kutatdsi programba bevonta a magyar csillagdszo-
kat is.
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Nekiink, magyaroknak, a térgeo-
metria haromtest-problémaéja szimbo-
likus jelent8séggel is bir. Mi, az embe-
ri képmast 6lt6 harom test egyikében
Bolyai Janost lathatjuk, aki az euklide-
szi geometria parhuzamosainak két-
ezer éves problémdjat megoldva valt a
tér tudomanyanak halhatatlanjava. Uj-
kori kovetdi, Izsdk Imre €s Szebehely
Gy6z6 pedig a kozmikus palydk nagy
tuddsaiként vdltak tudomdnyuk
klasszikusaiva. Utjuk a végtelenben
Osszefuto égi paralelldkon haladva im-
mdron végérvényesen Osszeért. Ott, a
mindenek taldlkozdsdnak pontjdban,
ahol a tér, az id§ és a teremts erd

Az Apollo 11 Girmisszié emblémadja

0roktol fogva egymasra hajolnak. Ahol a Nagy Alkoto csillagainak fehér fényével ta-
pogatja az orok éjszakat, vagy csOppnyi tintaval szivarvanyt fakaszt az égre s id6n-
ként rendkiviili képességekkel megaldott halanddkat segit a vildgra, hogy azok a f6l-
di teremtményeket dtsegitsék az ismeretlenség ditvesztSin...

347






FELHASZNALT ES AJANLOTT IRODALOM

A Csonka fivérek (Auté Motor 1979/1)

Adam J6zsef: A belsS bolygck alakjara és nehézségi erdterére vonatkozé tirkutatdsi eredmények
(Csillagaszati Evkonyv 1978, Gondolat, Bp.1977)

A Fejes-féle lemezauté gydrtasanak torténete (Kozlekedési Miizeum Evkonyve V. 397-468)

A Gombos-Erdédi gézkomp térténete (Kozlekedési Mizeum Evkényve V.)

A gondolat tiikre. Izsdk Imre élete (Izsak Imre Alapitvany, Zalaegerszeg 1997)

A magyar hajéépités 150 éve (Bp. 1985)

A magyar repiilés hdskora (Természettudomanyi Kozlony 1963. 223-228)

A marsjarok (Elet és Tudomany 2002/19)

Antal I1diké: Kand6 Kdlman, a vasidtvillamositds tittorGje (Magyar Elektrotechnikai Mizeum 2000)

A rakétatechnika magyar tttéréje, Martin Lajos (Fold és Eg 1977)

Asboth Oszkar: Az elsG helikopter (Természet és Tarsadalom 1955. 213)

A Schimanek-féle ESSE porlaszté (A Kozlekedési Miizeum Evkonyve V. 609-614)

A vasiiti jarmtivek adattéri gytjteménye (Kozlekedési Miizeum Evkonyve IV.)

Az elsG 1éggdmb Magyarorszdgon (Természettudoményi Kozlony 1889. 564)

Balint Sandor: Autézasunk hdskora, (Bp. 1986)

Baranyay Jozsef nagyobb munkai (Kalligram Konyvkiadd, Pozsony 2002)

Bartha Lajos, ifj.: Martin Lajos. Valdsdg és legenda egy magyar alkotérdl (Kozlekedéstudomaényi
Szemle 1978. 2. 67-72)

Bir6 J6zsef: Bernhard Antal talilmanyai (Kozlekedési Miizeum Evkonyve TV.)

Blériot felszalldsa (Pesti Futdr 1909. X. 23.)

Blériot repiilése (Uj Idsk 1909. 81-82)

Bresztovszky B.: A Pfitzner-féle monoplan (Magyar Mérnok és Epitész Egylet Heti Ertesitdje 1910.
248-250)

Czére Béla—Nagy Erné: A legy6zott tavolsag (Bp. 1967)

Csanddi Norbert-Nagyvaradi Sandor—Winkler Ldszl6: A magyar repiilés torténete (Mtszaki Konyv-
kiado, Bp. 1974, 1977)

Csonka Janos élete és munkdssaga (Bp. 1960)

Csonka Pél: Epizodok a mikroporlasztordl (Auté Motor 1979/15)

Dienes Istvanné: Az els6 magyar pozsony—-nagyszombati vastit (Elet és Tudomény 1980/28)

Ehmann T.: Magyar taldlméanyu kotott helikopter (Természettudoményi Kozlony 1921. 349-353)

Emlékezés a kormanyozhato 1éghajé magyar szdrmazasti feltaldléjara (Kozlekedéstudomanyi Szem-
le, 1967. 11. 510-516)

Endrei Walter—Tardy Lajos: Batthyany Tédor hajéja (Elet és Tudomany 1963/41)

Erdi Bilint: Szebehely Gy6zd 1921-1997 (Magyar Tudomany 1998. 7. 877-879)

Ernst Jozsef: Régi magyar fogatok (Téka Konyvkiadd, Bp. 1990)

Expediciék a Holdon (Elet és Tudomany 2002/17)

Faller J.: Ma 175 éve kisérleti 1éggombot engedtek fel Gy6rott (Kisalfold 1959. I11. 1. 4)

Fodor Lajos Istvan: Holdauté sziiletik (Elet és Tudomany 2002/15)

349



Fond Albert: A ,,Ram-Jet” repiil6gép-hajtémiivekrdl (Miszaki Elet 1956. 3. 7)

Fono Albert-Karman Tdédor (Fizikai Szemle 1963. 230-231)

Fiizeséri Andras interjija Ory Hubdval (Magyar Tudomany 1993. 1. 82-86)

Gajdos Gusztav: Mechwart Andras, Kiihne Ede (Miszaki Konyvkiadé 1997)

Garamvari Pal: 25 éves a ,,kombinalt feltoltés” (Evforduléink 1993)

Gépjarmivizsgdlatok (Budapest, egyetemi tkv. 1977)

Halmagyi Pal: Egy vildgraszolo karrier (Mdra Ferenc Miuzeum évkonyve, Szeged 2001)

Horvith Arpad: Korok, gépek, feltaldlk, Bp. 1966

Janko Béla: A gbzhajozas kezdete a Dundn, a ,,Carolina”, az els6 g6zhajé. (Kozlekedési Mizeum
Fiizetei 1967/2)

Jendrassik Gyorgy: Egy tj rendszerd gyorsforgasi Diesel motor (Technika 1930/2-3)

Juhdsz Kalmén: Egy olaszorszagi tanulmanyai kdzben piispokségét vesztett tudds (Katolikus Szemle
1933/356)

Kalapis Zoltan: Eletrajzi Kalauz. Ezer magyar biografia a délszlav orszagokbél (Forum Kényvki-
ado, Ujvidék 2003)

Karolyi Zoltan: A Si6 csatorna miiltja és kialakuldsa (Technikatorténeti Szemle 1967)

Kelenvéry Janos: Vastit a vizen at (Mtzsak 1985/3)

Keresztesi Istvan: Egy uj fogalom: ,,Rétegezett keverékes motor” (Auté Motor 1972/14)

Kertay Zoltdn: Dr. Sztrékay Pél (Elektrotechnika 1965/2-3)

Két jubileum (Kédrman Tédor és Foné Albert, Csillagaszati Evkonyv 1981)

Kiss Gy4z4: Ismét egy magyar szabadalom (Auté Motor 1979/22)

Ki volt Balzer Mérius Istvan (Elet és Tudomany 1984/48)

Klupathy J.: A 1éghajézasrdl (Természettudomanyi Kozlony — Pétfiizetek 1889. 145-166)

Komondy Zoltan: Az ESSE karburétor (Technika 1930/2-3)

Korbuly Janos: Korbuly J6zsef (Miszaki nagyjaink II. Bp. 1983)

Kéfalusi Pal: Barényi Béla (Autéexpert 1997/1)

Krisztinkovich Béla: Toml§ nélkiili gépjarmi-abroncsok (Kozlekedéstudomdnyi Szemle 1955.
434-436)

Kiinfalvi Rezs: Egy elfelejtett magyar feltalalé (Gépipar 1984/8)

Kutassy és repiil6gépe (Vasarnapi Ujsdg, 1909. 958)

Lampich Arpad: A 12 16erSs Thorotzkay-motor (Aviatika 1930. 172-173)

Magyar miszaki alkotok (Bp. 1964)

Magyarok a természettudomany és a technika torténetében (OMIKK, Bp. 1992, szerk. Nagy Fe-
renc)

Magyarok Ford-orszdgban (A Veterdn Auté és Motor kiilonszama, Oldtimer Press, Bp. 2001)

Magyar tudéslexikon A-tdl Zs-ig (szerk. Nagy Ferenc, Bp. 1997)

Markus L: A forgdszarnyas repiilégépek ismeretlen magyar tittorsi (Mszaki Elet 1962. 3. 15. 6)

Martin Lajos, a repiilés magyar ttorGje (A Kozlekedési Mizeum Fiizetei 1976)

Martin Lajos életmiive (Technikatorténeti Szemle, 5. kot. 1971)

Martin Lajos: A repiil§ géprél (Magyar Mérnok és Epitész Egylet Kozlonye 1894. 1. 9-15)

Marx Gyorgy: Szebehely Gydz§ (Fizikai Szemle 1997/11)

Mészaros Baldzs: 150 éves a balatoni gézhajézas (Evforduléink 1996)

350



Mészaros Vince: Egy elfelejtett helikoptéra kisérlet (Kozlekedéstudomanyi Szemle 1954. 322)

Molnar Erzsébet: Banovits Kajetdn életrajza (1841-1915) (Kézlekedési Miizeum Evkonyve IX.)

Miszaki nagyjaink II. (Szerk. Sz6ke Béla, Bp. 1983)

Nagy Istvdn Gyorgy: A légcean Kolumbuszai (Elet és Tudomdany 1964. 43. 2019-2023)

Nagy Otté: Gyarmathi Sdmuel élete és munkdssaga (Kolozsvar 1944)

Némethy Emil repiil6gép kisérlete Aradon (Uj 1d6k, 1902. 509)

Pall6 Gébor: Kdrmén Tédor és Foné Albert levelezése (Magyar Tudomany 1993. 6. 761-765)

Pap Janos: Csonka Janos, a magyar autéipar megalapozdja (Természet Vilaga 1990/1)

Pénzes Istvan: A feltalalé piispok (Evforduléink, 1991/114)

Pettké-Szandtner Tibor: A magyar kocsizas (Bp. 1931)

Pozsonyban felbocsatott 1éggomb (Természettudomanyi Kozlony 1890. 46)

Radnai Gyula: A Valtellina-vastit villamositdsa (Természet Vilaga 2002/10)

Rév P.: A magyar repiilés hGskorabdl (Természettudomanyi Kozlony 1965. 4. 180-183)

Rotter Lajos onéletrajza, 1979 (Kozlekedési Mizeum adattara 312. 79. 25-27)

Schimanek Emil: Banki Dondt tudomanyos munkdssaga és alkotdsai (Bp. 1954)

Schimanek Emil miegyetemi tandr tiszteletbeli miiszaki doktorra avatdsa (Technika 1941/5)

Sikldssy Ldszl6: Batthyany Tédor gréf ar ellen haladé hajéja (Bivar 1940)

Springer Gyorgy, a szerzének megkiildott tudomdnyos életrajza

[1999 Medal of Excellence in Composite Materials, Winner Dr. George S.

Springer (University of Delavare Center for Composite Materials, archive)]

Szeretettel koszontjiik a 80 éves Schweitzer professzort (Jarmivek, MezGgazdasagi Gépek 1973/8)

Sztics J.: A levegS meghdditasa (Tarsadalom és Természettudomanyi Ismeretterjeszt§ Tdrsasdg,
1955. 96)

Tabiczky Zoltdnné: A Magyar Vagon- és Gépgyar torténete (1896-1945)

Tarr Laszl6: A kocsi torténete (Bp. 1968)

Temesvary Ferenc: Martinovics Ignéc, a 1éghajézds magyar tttordje (Elet és Tudomaény 1959. 14.)

Terplan Sandor: Dr. Schweitzer Péal (Jarmivek, Mez8gazdasagi Gépek 1980/9)

Terplan Zéné: Galamb Jozsef (1881-1955) és a Ford T-modell (Technikatorténeti Szemle XII.
1980-81)

Terplan Zéné: Egy nagy magyar gépészmérnok (Magyar Tudomany 1998/8)

Tisza Istvan: Banovits Kajetan (Evforduléink 1991)

Toth Lajos: A gézhajozds magyar tttorsi (Kozlekedéstudomanyi Szemle 1963/12)

Toth Lajos: Egy elfelejtett pécsi feltaldlo: Bernhard Antal (Jarmivek, Mez8gazdasagi Gépek
1962/12)

Téry Kalman: Az Al-Duna szabdlyozdsa (Viziigyi Torténeti Fiizetek Bp. 1972)

Unyi Béla: 150 éves az els§ hazai g6zvasiit (Természet Vilaga 1996/7)

Vajda Pal: Nagy magyar feltaldlok (Bp. 1958)

Viégé Pal: Az onmikodd ferdeségszabdlyzo elméleti €s kisérleti demonstracidja (Patria, Bp. 1914)

Vajda Pal: Magyar repiil@ feltalalok (Repiilés 1953. 6-24.)

Vajda Pal: Magyar repiil6gépmotor szerkesztGk (Repiilés 1954. 10-16.)

Vajda Pil: A korményozhat6 1éghajé (Elet és Tudomany 1958. 6. 186)

Vajda Pél: Nagy magyar feltaldlok (Zrinyi Kiadé Bp. 1958)

351



Varga J6zsef: Dr. Juhdsz Kalmén professzor 75 éves (Jarmtivek, MezGgazdasdgi Gépek 1969/2)
Vass J.: A magyar helikopterkutatdsok torténete (Ujiték Lapja 1956. 18. 8)

Winkler Ldszl6: Magyar Ikarosz (Zsélyi Aladar élete és munkdssdga, AB-ART, Pozsony 1998)
Winkler Laszl6: Magyar repiilSk, repiil6 magyarok (Pallas Stidi6, Bp. 2000)

Zsélyi Aladar: A repiiléstechnika alapelvei (Franklin, Bp. 1909)

352



TARTALOM

A MAGYAROK ,,GEPES KRONIKAJA”

HAJOZAS A DUNAN A ROMAI KORBAN
A dunai hajézas magyar uttordi

Verancsics Faustus

Batthyany Tédor

Gozerdvel konnyebb

Bernhard Antal

Az els@ balatoni g6zhajo

Kunstddter Jakab Joachim

Balogh Béla

A PARAZSAT EVO VASPARIPA

A Pozsony—Nagyszombat kozotti I6vastit

Az elsd magyar gézvastit

Magyar g6zmozdonyok

Tdz a vizen at

Az eurdpai kontinens els§ foldalattija

Ganz Abrahdm

Banovits Kajetan

Korbuly Jozsef

Kando Kdlman

Magyar mérnokok a vastit villamositdsdanak tokéletesitésében
Vastiti kocsik forgévazanak magyar tokéletesitSi
Jendrassik Gyorgy

Egyéb magyar vastitipari taldlmanyok €s fejlesztések
A KEREK DICSERETE

A magyar kocsi €s hinté

Az Onjaro szekér

A benzincsik6k megsziiletése

A magyar benzinfogatok

Magyarok a Ford-birodalomban

Galamb Joézsef

Farkas Jend

Csonka Janos

Banki Donat

Schimanek Emil

15
21
35
40
44
52
58
60
64
69
74
77
79
86
89
96
99

102

104

112

114

117

122

125

129

134

137

145

151

154

158

161

166

171

353



Fejes Jen6

Janos Viktor

Jaray Pal

Schweitzer Pal

Juhdsz Kalman

Ifj. Csonka Janos

Barényi Béla

Perr Gyula

Cser Gyula

Anisits Ferenc

Egyéb autdipari taldlmanyok
Pavlics Ferenc

Bejczy Antal

FEL A MAGASBA

A 1éghajozds rovid torténete
Az els6 1éggombfelbocsdtdsok Magyarorszdgon
A kormdanyozhaté 1éghajo
Schwarz Dévid

Szelek szdrnydn

Cipridn barat

Martin Lajos

Némethy Emil

Szerencse fel!... Es szerencse le!
Balzer Mérius Istvan

Adorjan Janos

Zsélyi Aladar

Svachulay Sandor

Vagé Pal

Pfitzner Sandor

Magyar repiilémotor-konstrukt6rok
Kolbanyi Géza

Thorotzkai Péter

Sklendr Janos

Korai helikopter-kisérletek Magyarorszagon
Fono Albert

Kéarman Tédor

Hoff Mikl6s

Springer Gyorgy

Ory Huba

354

174
179
185
190
192
194
197
202
206
210
213
218
224
231
234
238
242
246
251
255
258
261
264
271
275
277
282
286
291
293
295
297
299
301
313
318
324
328
331



EGI MERNOKOK

Izsék Imre 337
Szebehely Gy6z6 343
Felhaszndlt és ajanlott irodalom 349



BODOK ZSIGMOND

MAGYAR FELTALALOK
A KOZLEKEDES TORTENETEBEN

Kiadta: NAP Kiadd, Dunaszerdahely, 2005

P. O. Box 72. 929 01 Dunajska Streda

FelelGs kiad6: Barak Laszlo

Szerkesztette: Kulcsar Ferenc

A boritét tervezte: MOON Kift.

Oldalszam: 356

Nyomdai el6készités: NAP Kiadd, Dunaszerdahely

Nyomta: VALEUR Kft., Dunaszerdahely (Dunajskd Streda)
ISBN 80-89032-63-X





