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Udvozoljuk Partunk 1l. Kongresszusat!

1951 februdr 24. nagyjelent6ségl esemény lesz egész dolgozéd
népunk életében. Ezen a napon Ul dssze a Magyar Dolgozék Partja 11.
Orszagos Kongresszusa.

A Kongresszus, mint a Part minden kongresszusa, fontos mérfold-
kove Partunk és orszagunk fejl6désének. Partunk vezére, nemzetiink
bolcs vezetéje, Rakosi Matyas elvtarsnak ,,a Kozponti Vezet6ség besza-
moldja a Part feladatair6l“ és Ger6 Ern6 elvtars jelentése Otéves
terviink els6 évének eredményeir8l és a szocialista népgazdasag tovabbi
feladatairdlu adja majd a kongresszusi vita anyagat, mely a nemzetkdzi
és belpolitikai helyzetet, az 1. kongresszus 6ta elvégzett munkat és elért
eredményeket fogja megtargyalni és kiértékelni. Partunk szervezeti
szabalyzatanak mddositasa és az Uj Kbdzponti Vezet6ség megvalasztasa
ugyancsak feladata a Kongresszusnak.

Az orszdg vezet6 Partjanak tanacskozasa és hatdrozatai hosszu
idére fognak utat mutatni nemcsak a Part tagjai, de az egész orszag
dolgoz6 népe részére. A Kongresszus oridsi jelent6ségét ma az orszag
dolgozé népének tdlnyomd tobbsége megértette. A munka hdéseivel, a
sztahanovistakkal az élikon — parttagok és partonkiviliek — munka-
sok, parasztok és a haladd értelmiség komoly felajdnldsokkal, a munka-
verseny eddig nem latott fokozasaval juttatjak kifejezésre a Parthoz
valo ragaszkodasukat, lzemeink, banyaszaink, kozlekedési dolgozdink,
munkasok, parasztok és értelmiségiek kiizdenek a termelés vonalan,
hogy elnyerjék a Kdzponti Vezet6ség megtisztel6 kongresszusi verseny-
zaszlojat.

Egyesuletink dolgoz6i Uzemeikben és az Egyesuletinkben m{kddd
munkabizottsagokban veszik ki a részuket a kongresszusi el6késziletek-
bél. Egyesiletink rendezésében tartott el6adasok, folydiratunk cikkei
a kozlekedés dolgozoinak versenymunkajat kivanjak tamogatni. Egye-
stleti felajanlasaink a terv teljesitésének, kilénosen a miszaki fejlesz-
tési tervnek és a takarékossagrol sz6l6 Minisztertanacsi Hatarozatnak
kozlekedésiink teriiletén valé eredményes keresztiilvitelét kivanjak
tdmogatni.

Meg kell mindent tenniink arra, hogy a Kongresszus hatdrozatait

és irdnymutatadsat maradéktalanul bevigylik Egyesiletink munkéjaba
és terjesszik szaklapunk Gtjan a kozlekedés dolgozéi kozott.

Partunk 11. Kongresszusa olyan idében Ul &ssze, amikor az egész
vildg halad6 er6i, a dolgozé tdmegek a kommunista partok vezetése
mellett hatalmas er6feszitéseket tesznek a béke megvédésére az imperia-
listdk azon torekvései ellen, melyek a miel6bbi vilaghabor( kirobban-
tasat akarjak elérni. A mi feladatunk és Kongresszusunk legméltobb
meglnneplése az, hogy teljes erénkkel kivesszik résziinket ebb6l a kiiz-
delembdl és szorosan felcsatlakozunk a Béketaborhoz, melynek élén a
Szovjetunié és ennek bolcs vezére, a nagy Sztalin halad.

El6re a szocializmust épit6 otéves terv teljesitéséért!
Eljen a Magyar Dolgozok Partjanak 11. Kongresszusa!

Eljen a békét védelmezd, a szocializmust épité magyar nép vezetdje,
a Magyar Dolgozék Partja!

Eljen Partunk, dolgozé népiink bdlcs tanitéja, szeretett vezére,
Rakosi Matyés! Gy. L

magvak
TUDOMANYOS
akadémia
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A KOZLEKEDES MUSZAKI

FEKETE ANDRAS

A haroméves terv idején a gazdasagi épitd
munkaban a lerombolt termel8- és szallndappa-
ratusunk helyredllitdsa volt a i6feladat. A féfel-
adaton kivul azonban nemcsak a termelés és
szAallitds régi kapacitasat és méreteit allitottuk
vissza, hanem azon felil azt jelentésen kibdvi-
tettik. A haroméves tervet két év és ot hdnap
alatt megvalositottuk, s6t jelentsen talteljesi-
tettik. Az 0otéves terv id6szaka a haroméves
terv feladatainal is nagyobb célokat tiz elénk.
Az 6téves tervben mar nem a régi termel6- és
szallitéapparatus helyreallitasarol és kib&vité-
sér6l van szd, hanem uj, hatalmas termel6- és
szallitbapparatus létrehozasardl. Az oOtéves terv
nagy feladatai mindnyajunk szamara hatalmas
perspektivat jelentenek és a termeld erék fejlé-
désének széles tavlatait nyitjak meg.

Az Otéves tervtorvény egész iparra vonat-
kozd célkitlizései a termelékenység 50 széaza-
lékos emelését és az 0©nkoltség 25%-0s csok-
kentését irjak el6. A kozlekedés szdmara jelen-
tésen kell fokozni a teljesit6képességet, 60°/o-kal
kell névelni az 0Osszteljesitményt. A feladatok
megolda-a csak a legujabb technika alkal-
mazasanak segitségével valdsithatdé meg azok-
kal a beruhdzasokkal, melyeket az Otéves terv
biztosit. A technika fejlesztésének terve teszi
lehetévé, hogy feltarjuk a rejtett tartalékukat
és a termelés min&ségében létrehozott valtoza-
sokkal tudjuk biztositani a tervfeladatok telje-
sitését.

Az el6ttink all6 feladatokat a szallitasi, tel-
jesitményi, beruhdazasi és felujitasi tervek, vala-
mint a kozlekedés egyéb tervei meghatarozzak
szamunkra. A jovében azonban ezeket a terve-
ket ki kell egésziteni a miiszaki fejlesztés ter-
vével. Ennek a tervnek kell az 6téves terv tav-
latdban el6re meghatarozni azokat a feladato-
kat, melyeket a kozlekedésben meg kell olda-
nunk a megndvekedett termelési és &ruszalli-
tasi tevékenységgel kapcsolatban.

A iszocializmus épitésiének egyik alapvetd
célkitlizése, hogy csOkkentse ia fizikai és szel-
lemi munka kozotti kilonbséget. A mdszaki
fejlesztés sordn a gépesitéssel, automatizalassal
és elektrifikalassai1 el kell érnink, hogy a fizi-
kai dolgoz6k munkéja egyre inkdbb a termelési
folyamat ellenérzését és irdnyitadsat végz6 fel-
adattd valtozzék. Ahogy ndvekszik a fizikai
munka csokkenésével a munka szellemi tar-
talma, Ugy valositjuk meg a termelés folyama-
tdban a szocializmus célkitlizéseit. Ez a
tény a muszaki fejlesztés feladatdnak megolda-
sat a gazdasagi és mdiszaki kérdésen felul ko-
moly politikai feladatta tesza.

Szovjetunié példdja nyoman tervezéseinket
ki kell bévitenlink, meg kell teremtenlink a mii-
szaki fejlesztési tervek rendszerét, melyek A4t-

50

FEJLESZTESI

TERVE

fogjak az egész nemzetgazdasagunkat, ezen
bellil kdzlekedésiinket és annak minden egyes
dgazatat. Szovjetunié példaja segit benniinket
abban, hogy felismerjik tervezésink fogyaté-
kossagat és minél hamarabb megteremtsik a
mUszaki fejlesztési tervet. A miszaki fejlesz-
tési tervezésink most indul Gtjara. A Miniszter-
tanacs nemrég hagyta jova kozlekedésiink ot-
éves miszaki fejlesztési tervét. Nekink ezt a
tervet alaposan tanulméanyozni és részeire
bontva ki kell dolgoznunk és megvaldsitanunk.
A miszaki fejlesztési tervet egész tervgazdal-
kodasunk alapjavé kell tenniink és ezen tervek-
nek kell biztositani a termelékenység ndvekedé-
sét, az Onkoltség csokkentését, meghatdrozni a
szikséges beruhdzasokat, feldjitasokat és a ter-
vezés Osszes alapszamait.

Vas elvtars a Mi(szaki és Természettudo-
manyi Egyesiletek Szovetsegének 1950. jalius
15-én megtartott kozgyllésén a tudoméanyos
egyesiiletek feladatava tette a mi(szaki fejlesz-
tés problémajanak a dolgozék kozé val6 levite-
Iét. Egyesuletink feladata, tehat a mdszaki
fejlesztési terv széles méretekben valé ismerte-
tése, a részlettervek kidolgozasaban, a miszaki
értelmiség és a fizikai dolgozdk egyittes munka-
jdnak megteremtése.

A Szovjetunid segitségével mi mar o6téves
terviink els6 évében hozzafoghattunk a mdszaki
fejlesztési terv elkészitéséhez. Ugyanez a Szov-
jetunioban csak a masodik otéves tervben kez-
dédott meg. De nemcsak a probléma megolda-
saban, hanem annak részletes kimunké&ldsdban
is komoly segitséget adott a Szovjetunid, hoz-
zank elkuldott szakembereinek segitségével.
Veluk egyutt fektettik le kozlekedésink mi-
szaki fejlesztési tervének alapvonalait, melyekre
felépithetjik egész miszaki fejlesztési terviin-
ket. Krilov elvtars volt az, aki ebben a mun-
kdban kiléndsen igen nagy segitséget, tamoga-
tdst nyudjtott, szamunkra. Ko&zdlte velink a
Szovjetunidnak a tervkészitésben ezen a téren
elért tapasztalatait és eredményeit. Barati se-
gitségéért, e helyrél is Egyesuletink nevében
halds és meleg kdszonetiinket tolméacsoljuk.

A terv altalanos felépitése.

A kozlekedés Marx megallapitasa szerint —
melyet az ,Ertéktobblet Elmélete” cimd mun-
kdjaban fejez ki — a negyedik ipar. Hasonlban
készitettlik el tehat a mlszaki fejlesztési tervet,
az iparban kovetett modszerhez. A termelés
folyamatanak miuszaki fejlesztésére a Nép-
gazdasadgi Tanécs a Minisztertanédccsal egyet-
értve, hatdrozatban rogzitette az Otéves terv
legfontosabb célkitlizéseit. A minisztertanacsi
hatdrozat a kit(izott célok ellen6rzésére mutato-
szamrendszert dolgozott ki, melyen Kkeresztil



Lemérhetjuk az elért eredményeket. A miszaki
fejlesztés legfontosabb célkit(izései a hatarozat-
ban az aldbbi elvi csoportositasban talédlhatok:
Gépesitjik a palya- és atfenntartasit, a jar-
mivek javitdsdt és karbantartdsat, bevezetjik
a fédarabcserével végzett futdészalagszerdi mun-
kafolyamatokat, gépesitjuk a rakodéast, tav-
beszél6kdzpontokat és kapcsoloberendezéseket.
Automatizaljuk a fékezést, a valtéallitast, a
jelz6- és biztositoberendezések kezelését, a vo-
nalfesziltség alland6 értéken tartasat.

Fejlesztjik a villamositast a vontatas terii-
letén, a javitom(helyekben, a rakod6berendezé-
sek meghajtégépeinél.

Uj szallitasi moédokat és nagy teljesit6ké-
pességli jarm(veket és berendezéseket alkalma-
zunk a kozlekedési és tdvkozI6halozat fejleszté-
senél, az energiatermel6- és atalakité berende-
zések kialakitasadnal, a vontat6-, valamint szal-
litojarmivek allomanyanak novelésénél és a
darabaruforgalom lebonyolitasanal.

A palya és a jarmivek, valamint a kozle-

kedési berendezések jobb kihasznalasat bizto-
sitjuk. Ennek érdéllében noveljik az atlagos
utazasi sebességet, csdkkentjuk a jarmivek

forduldidejét, biztositjuk a raksulyok kihasz-
nélasat és noveljuk i& jArmivek futési idejét és
teljesitményét.

CsOkkentjuk a hajtéanyagok és karban-
tartéanyagok fajlagos fogyasztasat. Ennek ke-
retében csokkentjik a teljeisitményegységre
juté hajto- és kendanyagfelhasznalast, a nép-
gazdasag szempontjabol szlikésen rendelkezésre
allé anyagoknak fajlagos fogyasztasat és a jar-
mlvek épitési anyagszikségletét, valamint a
}évbeszéléhélézat épitésének anyagfelhaszna-
asat.

A miszaki fejlesztés eredményeképpen a
forgalmi és fenntartasi teljesitmény egységére
jutd munkaer8raforditdst ugyancsak csokkent-
juk.

Ezek azok a fé célkitlizések, melyeket a
minisztertandcsi hatarozat megjeldl s ezen te-
riletekre megadja kdzlekedésiink minden egyes
dgazatdban az elérend6 célkitlizéseket. A célki-
tlizések megallapitasanal az NTT, Orszagos Terv-
hivatal, Kozlekedési és Postaligyi Minisztérium
kozos targyaldsai alapjan lettek tisztdzva a
szakosztalyok dolgozéinak bevonasaval. A mu-
tatoszamok megallapitasanal a haroméves terv
utols6 évének. 1949-nek adataibdl indultunk Ki
és ehhez viszonyitva adtuk meg az 1954-re el-
érend6 célokat.

A terviszamokat igyekeztiink mindenhol fe-
szitetten, a haladé norméakra tekintettel meg-
allapitani. Ebben a munkankban segitségiinkre
jott a kozlekedési teriileten kifejléddtt munka-
verseny és sztahanov-mozgalom. A miszaki fej-
lesztési tervekben mutatkozott meg, hogy a
sztahanovistdk valéban merész (jitdk, akik
megdontik a régi normakat és Gjakat allitanak
a régiek helyébe. Pl. a 2000 tonnas mozgalom
a vasuti terhelések jelent6s novelését teszi lehe-
tévé, az 500 km-es mozgalom pedig a teljesit6-

képesség fokozasat, a menetsebesség felemelését
valdsitja meg. Ugyanezt célozza a kodzuti kozle-
kedés dolgozdinak ICO000 km-es mozgalma, va-
lamint a hajézas dolgozéinak 10 000 km-es moz-
galma..

A sztahanovistak mozgalmukkal a mszaki
fejlesztés legfontosabb feladatat viszik el6bbre.
A kozlekedési teljesitmények ndvelését. A tel-
jesitmény novelésének két fé Gtja van: a jar-
mivek terhelésének novelése, valamint a kozle-
kedési sebesség novelése. Ez az a két stlyponti
feladat, melyen keresztil az egész kozlekedés
munkajat el6bbre vihetjuk.

A munkaversenymozgalom eredménye segi-
tett az anyagfelhasznalasi normak feszitett eld-
irdnyzasaban. Az anyagmegtakaritdsi mozga-
lom mar eddig is igen jelent6s eredményeket
ért el és annak tovabbfejl6dése varhaté a kozel-
jov6ben. Kormanyzatunk a munkaversenymoz-
galom egyik legfontosabb teriiletének, sét egyes
tertleteken legdént6bbnek tekinti az anyagta-
karékossagi mozgalmat. A kormanyzat ezen to-
rekvését az anyag- és energianormak el@irany-
zasakor a tervben figyelembevettiik, valamint
figyelembevettik a szakszervezetek jelent6s ta-
mogatéasat, melyet ezen a teriileten a dolgozdk
aktivizéladsaval el tud érni.

A sztahanovista eredmények segitettek a
tervszamok feszitett el§irdnyzasaban és egyben
megmutattdk azokat a rejtett tartalékokat,
melyek fellelhet6k kozlekedésiinkben. A munka-
verseny és sztahanovista-mozgalom tehat jé
ellen6rz6je és segit6je a miszaki fejlesztési terv
célkitlizéseinek. A sztahanovista eredmények
segitettek benninket a ,felsé hatarok® ellensé-
ges, kispolgari elméletének lekiizdésében és
lehetévé tették a régdta fennalld technikai nor-
mak feszitett el§irdnyzasat.

Minden igyekezetlink ellenére azonban el6-
irdnyzataink valoszin(ileg éppen a munkaver-
senyek hatdsara, jelent6sen tilteljesitbetékké
valnak és ma Ls rendelkeziink még bizonyos
tartalékokkal, melyeket még nem ismerink.
A munkaverseny eredményei segiteni fognak a
palya, és jarmivek jobb kihasznalasanak bizto-
sitasaban, a hajté- és karbantarté anyagok és
energidk fajlagos felhasznalasanak csdkkenté-
sében. A mdiszaki fejlesztési terv a vele kapcso-
latos beruhdzasok végrehajtasaval pedig bizto-
sitja kozlekedésiink gépesitését, automatizaldsat
és villamositasat, uj szallitdsi modok és nagy-
teljesitmény( szallito jarmivek alkalmazéasat.
Az anyagi eszkozok el6teremtése és azok fel-
hasznalasaval a dolgozék munkéjanak igyeke-
zete hatalmas eredményeket tud megvalosi-
tani annak a célnak érdekében, hogy a munkét
a becsulet és dics6ség dolgava tegye, szellemi
tartalméat novelje és az embert a termelési fel-
adatok iranyit6java és ellen6rz6jévé tegye.

Ezekutdn vegylk vizsgalat alda a kozleke-
dés egyes terlleteinek mdiszaki fejlesztési ter-
vét, milyen feladatok teljesitését irjak el.



Vasut

A vasult technikai fejlesztése teriletén az
aldbbi sulyponti feladatokat oldjuk meg:

A gépesités teriiletén a palyafenntartési
munka gépesitésére talpfarakd, aldverd gépeket,
anyagszallitd és rakodd gépi berendezéseket al-
kalmazunk. Nagy szdmban alkalmazunk gépi
mikodtetésli kézi szerszamokat. A gépi Uton
végzett vasati palyafenntartdsi munkat a teljes
palyafenntartasi munkahoz viszonyitva az 1949.
évi 500-r6l az Otéves terviddszak folyaman 57
szdzalékra noveljuk. A jarm(javitas gépesitése
érdekében a jarmjavité Uzemeket egyes jar-
m{tipusokra profilirozzuk. A jarmdujavitas
futészalagszerii munkaszervezés maddszerével,
f6darabeserés javitassal szervezziik meg.

A rakodasi munka gépesitésére a legna-
gyobb forgalmd 4alloméasokat ellatjuk magan-
jarokra szerelt és beépitett darukkal, pneuma-
tikus szallitoberendezésekkel, szallitészalagok-
kal és villamos-targoncdkkal. A vasu(ti raktéra-
kat és rakodokat fokozatosan ugy alakitjuk és
az Uj raktarakat ugy épitjuk, hogy azok a gépi
rakodas kovetelményeinek a legjobban megfe-
leljenek. Az arufelad6 és fogado vallalatok
teriletén is fokozzuk a gépi rakoddéberendezé-
sek és az erre alkalmas raktarak és rakodok
szamat.

A szallitd jarmiveket 1951, végéig ellatjuk
légfékkel, automatizaljuk a valtéallitdsi mun-
kat és ennek keretében folytatjuk az elektro-
dinamikus valtéallitd berendezések felszerelé-
sét. Az 1949. évhez képest az Otéves terv végére
tébb mint haromszorosara emeljik az automa-
tikusan allitott valtdberendezésekkel ellatott
allomasok szamat. A péalydban az 6énmi{kod6
térkdzbiztositd berendezések felszerelését és
azok hosszat az Otéves tervid6szak végére otszo-
rosére noveljik.

Villamositas tertletén: folytatjuk a vonal-
villamositdst a legnagyobb forgalmd vonala-
kon. Elérjuk, hogy az Otéves terviddszak végére
a villamositott vonalhossz a teljes vonalhossz-
hoz képest az 1949. évi két és félszeresére emel-
kedjék. A jarmdjavité Uzemek munkagépeit
villamositjuk.

A rendkivil leromlott allapotban 1évé sin-
rendszert Ggy dGjitjuk fel, hogy ebben a 483
kg-os sinrendszert az 1949. évinek tobb mint
kétszeresére noveljik.

A viilainosmozdonyok korszer(ibb tipusat
ugy alakitjuk, hogy a rudazatos meghajtas he-
lyett az egyes meghajtast alkalmazzuk és ezzel
az 1 tonna mozdony6nsulyra juté 25 vonolo-
erérél 37-re emeljik.

Kialakitjuk a villamos tolatémozdony kor-
szer( tipusat, a g6zmozdonyok 0Osszehatasfokat
emeljik, a h&technika korszerli eredményeinek
és modszereinek és a viziagyitasnak alkalmaza-
saval. Onm{kodd tuzel6berendezéssel latunk el
probaképpen 10 g6zmozdonyt. A Diesel-villa-
mos vontatds céljara kialakitjuk a 2000 LE-es
vonali és a 600 LE-es tolatbmozdony tUpusat.

52

A teherkocsik épitésénél nagy sulyt helye-
ziink a p6rekocsik szamanak ndvelésére, a zart
és nyitott teherkocsik kdnnyl rakodasat és
Uritését lehetévé tevdé tolt6- és drit6berendezé-
sekre és ezek kialakitasat dsszhangba hozzuk az
uzemi rakoddberendezésekkel. A teherkocsik
vonodszerkezeteit a legnagyobb tehervonati ter-
helésnek megielelékre atcseréljik. A jelenlegi-
nek tobbszorosére szaporitjuk a leemelhetd
oldal- és homlokfall nyitott teherkocsik szamat.

Az aruforgalomban mindjobban kifejleszt-
jiuk a container-forgalmat és elérjik, hogy az
Otéves tervid6szak végére 105000 tonnéat tesz
a container-forgalom.

A személykocsik épitésénél a 4 tengelyes
forg6zsamolyos kocsik alloméanyat Gagy novel-
jik, hogy azok szdma az 1949. évinek az otéves
tervidészak végére 1,5-szeresére emelkedjék.
A kocsik épitésénél az 1 féréhelyre juté kocsi-
onsulyt csokkenteni kell részben konny(ifémek
alkalmazaséaval és Ujabb koosiszerkesztési elja-
rasok bevezetésiével.

A menetirdnyitds korszer(isitésére a szelek-
toros menetirdnyitast agy fejlesztjik, hogy az
Otéves tervid6szak végére ilyen berendezéssel
torténjék a menetiranyitas a févonalak jelen-
tés részén.

A pélya, a jarmilvek és a berendezések
jobb kihasznalasat ugy biztositja, hogy az atla-
gos utazasi sebesség

a gyorsvonatoknal

az 1949. évi 46,9 km/orarol 52,5-ra.
a személyvonatoknal

az 1949. évi 27,5 kim/érarél 35,0-ra.
a teherVonatoknal

az 1949. évi 12,1 km/érardl 20,0-ra
emeljik. A jarmivek forduldideje a terv végre-
hajtasa soran az 1949. évi 55 napro6l 4,3 napra
csokken. Az &rutonnakilométer és elegytonna-

kilométer viszonya az 1949. évi 48,1-r6l az otéves
tervid6szak végére 53%-r.a emeljik.

A jarmivek évi futdsa a g6zmozdonyoknal
km-ben 36 000-r6l 48 000-re, a villamosmozdony-
nal 110 000-r6l 140 000-re, a motoroskoesiknal
52 000-r6l 72 000-re emelkedjék. A tehervonatok
atlagos terhelése az 1. rangtd g6zmozdonyokkal
vontatott vonatoknal 75 tonnara, a Il. rangu
g6zmozdonyokkal vontatott vonatoknal 380 ton-
nara, a villamosmozdonyokkal vontatott vona-
toknal 840 tonnara nd, a 2000 tonnds mozgalom
eredményeinek segitségével.

Az anyagfogyasztdsban a g&ziuzemi von-
tatdsnal a 100 e egytonna km-re juté szénfo-
gyasztast az 1949. 'évi 11,27 kg-r6l 10 kg-ra,
ugyanezt a villamosvontatasnal 3,2 kW-6rarél
3,00 kW-6rara és a Diesel-motoros vontatasnal
pedig 680 g-rél 625 g-ra csokkentjik. A jarmdi-
javitasnal a szinesfémek fogyasztasat csdkkent-
jik megfelel6 min&ségl Ujabb csapagyférnek
alkalmazéasaval, az 6nm(ikéd6 olajozas beveze-
tésével, egységesitett gordildécsapagytipus Ki-
alakitasaval és fokozatos alkalmazasaval



A miszaki fejlesztés eredményeképpen elér-
juk, hogy az egy vasuti Uzemi dolgozéra es6
elegytonnakilométerek szdma az Otéves terv-
id6szak folyaméan az 1949. évinek 1,4-szeresére
emelkedik és a mozdonyok és a kocsik javitas-
ban toltétt ideje legaldbb 30°/0-kal csdkken.

Gazdasagi vasut

A kozponti jarm(javito tzemet a legkor-
szer(ibb gépi berendezéssel szereljik fel, torek-
sziink egyedi villamosmotor meghajtasu szer-
szadmgépek aikalmazasara.

A vasuti palyat fokozatosan egységes 760
mm nyomkozre Aatépitjuk az 0j vonalaknal,
14 kg-os sinrendszer alkalmazésval, rdgzithetd
valtdkkal és vasbetonaljakkal. Az egységesitett
nyomkoz( palya hosszat az &téves tervidészak
végére az egész palyahossz 87%-ara noveljlk.

Az elavult nagyfogyasztasit gézmozdonyo-
kat a korszer( tipusok meghagyésa mellett Ki-
selejtezzilk. A vontatast egységes, 26 és 52 LE-s
Diesel-izem( vontatdkkal fejlesztjik. Ezek
hanyada az 1949. évir6l az otéves terv alatt
150%-kai emelkedik.

A teher- és személyszallité jarmivek egy-
séges 4 tengelyes forgézsamolyos tUpusat ala-
kitjuk ki és ezekkel Ggy fejlesztjuk a jarmd-
allomanyt, hogy 1954-re ezek hanyada a teher-
forgalomban 75%, a személyforgalomlban 15%
legyen.

A gépi vontatissal Uzemel§ vonalak hosz-
szat megndveljuk, a l6vontatdsd vonalak rové-
sadra 0gy hogy az otéves tervidészak végén a
vonalakon legaldbb 80%-ban gépi vontatas
legyen.

A jarmlvek jobb kihasznélasat a miuszaki
fejlesztéssel Ugy biztositjuk, hogy a tehervona-
tok atlagos terhelése az 1949. évi 7 tonnéarél 10
tonnara, az atlagos menetsebesség 6 km/orarol
15 km/érarn, az arutonnakilornéter viszonya az
elegykilométerhez 40%-r6l 50°/o-ra, a vonojar-
mivek évi kilométerteljesitménye a g6zizemd
vonatoknal 5500-r6l 7500-ra, a motoros vonta-
toknal 5000-r6l 11 000-re emelkedjék.

Az anyaggazdalkodas terén elérjuk, hogy a
100 elegytannakilométer teljesitményre es6
hajtdbanyagfogyasztds a g6zizem( vontatok
szénfogyasztasanal 1,8 kg-ra csékkenjen.

Kdozuti vasutak és trollibaszok.

Geépesitjik a péalyaépitést és fenntartast,
motoros Uthengerek, tomorit6gépek, sinhajlito-
és vagdgépek, simhlgesztd berendezések, sin-
emel8 berendezések és egyéb korszeri munka-
gépekkel latjuk el, s azokban a szalagszer( ja-
vitdsi modszereket alkalmazzuk.

Au'omatizalas érdekében gyorsvonati jelleg(
vonalakat és foldalatti vasutat é6nm{kod6 tér-
kozbiztositd berendezésekkel szereljuk fel. A
vonalfesziltség kozel allando értékben tarta-
sara fejlesztjik a tavkapcsolast és fokozatosan

rdtériink az automatizdlasdra, az egyenira-
nyité berendezések szamanak ndvelésével és
ezek automatikus be- és kikapcsolasi rendszeré-
nek Kkiépitésével. Automatizaljuk a valtéalli-
tast mindazon a helyen, ahol ezt az Uzemi vi-
szonyok megengedik.

Villamositjuk a még nem villamositott vo-
nalakat, hogy azokon trollibuszdkat Uzemeltet-
hesstink. A jarmdjavitd Gzemek szerszamgépeit
egyedi meghajtas alkalmazasaval villamosit-
juk.

Az Gj szallitdsi eszkozok és berendezések
alkalmazésaval folytatjuk a kodzati forgalomtoél
részben vagy egészben mentesitett elhelyezett
palyak épitését. A Kkilteriileteken a behord6
forgalom részére szolgalé aj helyiérdek(i vasuta-
kat gyorsvasut jelieglire épitjuk. Elérjuk, hogy
az FVH-nél a gyorsvasuti jelleggel épilt pa-
lyahossz a teljes palyahossznak 10%Ami emel-
kedjen. A févaros belteriiletén azokon az 0t-
iranyokon, ahol a forgalom a féld felszinén a
kozati jarmivekkel tovdbb nem fokozhatd,
foldalatti vasutat épitink.

Az Otéves tervidGszak folyamén legnagyobb
részben elkészitjik és iizembelhelyezziik az els6
kelet-nyugat irdnyd foldalatti gyorsvasuti vo-
nalat. Ennek épitésénél a Szovjetunié moszkvai
foldalatti vasutjat vesszik mintaul. A vontato
villamosenergia atalakitasara higanyg6zegyén-
irdnyitok alkalmazésat el6térbe helyezzik. Az
FV-nél 1954-ben legaldbb 20%, az FHV-nél
95% lesz a higanyg6zegyeniranyitassal atala-
kitott villaimosenergia hanyada. A motoros-
kocsikat és pdtkocsikat egységesitjuk és kor-
szer(isitjuk és kialakitjuk a jév6ben altalano-
san alkalmazand6 tipusokat.

A palya, a jarmivek és a berendezések
jobb kihasznalasat ugy biztositjuk, hogy az at-
lagos utazési sebesség az FHV-nél az 1949. évi
23 km/6rarol 32 km/6rarn névekedjen és az at-
lagos keringési sebesség az FV-nél a jelenlegi
13,9-r61 15-re, a trollibuszoknal 13,5-r6l 15,5-re
névekedjék. Az egy motorkocsira jutd kilomé-
ter-teijesitmény ugyanakkor a villamosvasut-
nal 60000 km-re, a troliibusznal 50000 km-re
novekszik.

Anvogfogyasztasban a villamosenergia fo-
gyasztast kocsikilométerenként a terv végre-
hajtasa folyaman az FV-nél 1,06 kW4-r6l 1,00
kWoé-ra. a trollibusznal 20 kWé-ra, az FHV-

nél pedig a tkm-re juté villamoiienergia-
fogyasztasit 0,06 kWo-rol 0,05 kWo-ra csok-
kentjik.

Kozhasznalatl gépkocsikozlekedés.

Gépesitjik a gépkocsijavitd lGzemeket és
azokat az egTes jarmdtipusokra ugy profiliroz-
zuk, hogy azokban futdszalagjavitas folyjék.
A gépkocsikarbantartas gépesitésére korszer(ibb
felszerelés(i, tipizalt service (zemeket Ilétesi-
tink, gépkocsiszineket gépesitett kartermosd,
leveg6tolt6, nagynyomasu zsiroz6 és benzin-



tolté berendezésekkel latjuk el. A rakodas gé-
pesitése érdekében fokozottabban alkalmazzuk
az onirités (billen6szekrényes) teherautdkat és
ezek szamiat az Otéves tervid@szak folyamén a
kozileti kezelésben 1évé tehergépkocsik 25%-ara
emeljik.

Uj széllitasi modok, eszkézok és berendezé-
sekkel megvalésitjuk, hogy az Ujonnan beszer-
zésre keril6 gépkocsik a legkorszerlibbek és
legkedvez6bb fogyasztasnak legyenek, a hazai
Ut- és forgalmi viszonyoknak legjobban meg-
felel6 tipusokat valasszuk ki. Célul tlizzik Ki
a tipusok kivalasztasanal azt, hogy minél keve-
sebb gépjarmdtipus legyen forgalomban. Fo-
kozzuk a Diesel-motorral meghajtott auto6-
buszok és teherjarmlvek szamat a benzin-
motoros gépjarm(ivekhez képest és elérjik,
hogy az oOtéves tervid6szak folyaman ezek ha-
nyada az aldbbiak szerint emelkedjék a jelen-
legihez képest:

a tadvolsag autébuszoknal 200%-kal
a varosi autébuszoknal 110%-kai
a tehergépkocsiknal 300%-kal

Fokozottan alkalmazzuk a tehergépjarmd-
vek lzemében a potkocsikat és az Otéves terv-
id6szak végére a tehergépkocsik 25%-at pot-
kocsival latjuk el.

A jarmiivek és berendezések jobb kihaszna-
lasadt Ggy biztositjuk, hogy az évi gépkocsi-
napok szama a személygépkocsiknal 325-6t, a
tehergépkocsiknal 310-et, a varosi autébuszok-
nal 325-6t, a tdvolsagi autébuszoknal 320-at ér
el. Egy kocsi atlagos évi kilométer teljesitmé-
nye az 6téves terv végére a személygépkocsik-
nal 50000, a tehergépkocsiknal 42000, a varosi
autébuszoknal 00000 a tavolsagi autdébuszok-
nal 45000 lesz. A tehergépkocsik fuvarorajara
juté atlagos kilométerteljesitmény ugyanakkor
az 1949. évi 10,7-r61 14,0-ra emelkedik és a ra-
kott menetben megtett kilométer ardnya a meg-
tett kilométerhez képest 51%-rél 70%-ra emel-
kedik.

Az anyagfogyasztis terén elérjuk, bogy a
nagyobb fogyasztadsd kocsik fokozatos leallita-
sdval és a karbantartdsi munka szinvonaléanak
emelésével a 100 utazasi krn-re juté benzin-
fogyasztds a koOzhasznalati személygépkocsik-
nal 10 literr6l 9 literre, a varosi autobuszok-
nal 39,7 literre. A gazolajfogyasztas a varosi
autébuszoknal 405 literr6l 35 literre, a tavolsagi
autobuszoknal 31,9 literr6l 30,0 literre csdkken.
A tehergépkocsikndl a 100 kocsitonnakilomé-
terre esé fogyasztas a benzinlizem(ieknél 10,3
literr61 9,7 literre, a gazolajuzemdeknél 94 Ili-
terrél 8,8 literre csokken.

A miszaki fejlesztés eredményeképpen el-
érjik, hogy a 100 km-re es6 karbantartasi és
feldjitdsi munka6rdk szadma személygépkocsik-
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nal a tervidészak folyaman 3,0-r8l 2,0-ra, a te-
hergépkocsiknal 7,7-r6l 5,8-ra csdkken.
Hajdzas.

Gépesitjuk a kikot6i rakodémunkat, to-
vabbi szallitészalagok, daruk, vontatohajok, ra-
koddcsillék és targoncak alkalmazasaval. Ezek
kapacitasat az el@iranyzott kikoétéi forgalom-
hoz képest az 1949. évi 88%-r6l 93%-ra ndvel-
juk. A Duna-tengeri hajokon a rakododberende-
zéseket és ezek atlagos kapacitasat az 1949. évi
150%-ra emeljik. A hajéjavitasi és karbantar-
tasi munkat végz6 hajojavité tUzemeket el kell
latni  korszerli munkagépekkel és gépesitett
solyaberendezésekkel, illetéleg dokkal. A g6z-
tizeml hajok kazanjainak Onm(kod6 tizelésre
valo fokozatos atalakitasaval behatdéan foglal-
kozni kell.

Villamositani a kikét6kben a rakodéberen-
dezéseket és a vilagitast, a javitélizemek mun-
kagépeinek meghajtasat, a folyami jelz6beren-
dezéseket.

Kialakitjuk a korszerli vontatéhajo tipu-
sat és ezek szdmara a hazai viszonyoknak leg-
megfelelébb energiatermel6 berendezést ter-
vezzik. Az uszalyépitésnél kialakitjuk a kor-
szerl, egységes, 1000 tonnas uszaly tipusat, a
legkisebb vontatasi ellenallas és a kénny( gépi
berakodads lehet6ségeinek biztositdsaval. A
Duna-tengeri hajoknal kialakitjuk a legalabb
25%-kai megnovelt sebességli rij hajotipust. A
kapacitas fejlesztésiénél nagyobb sulyt az usza-
lyok épitésére fektetjik és az egy vonoderd LE-re
jutd uszalytér viszonyat az 1949. évi értékrél az
oOtéves tervid6szak folyaman 160%-ra emeljik.

Az egy uszalyra jutdé atlagos megraikasok
szamat 10.9-r6l 18-ra emeljuk. Az uszalytér jobb
kihasznalasaval az arutonnakilométer viszo-
nyat az effektiv hajotérkilométerhez képest
54%-r6l 65%-ra emeljiuk. Az id6egységre juto
atlagos teljesitményt a tervidészak végére gy
fokozzuk, hogy a vontatokndl 1 LE menetérara
15,0, uszalyoknal egy uszalytéraapra 192 aru-
tonnakilométer és a Duna-tengeri hajoknéal 352
arutonnamérfold jusson. A Kkikot6i raikodo-
berendezéisekikel térténd gépi rakodast az Osszes
rakodasi teljesitményhez képest az 1949. évi
80%-rél legaldbb 85%-ra fokozzuk. Az atlagos
utazasi sebességet a vontatéknal 7,5 km/drara,
a Duna-tengeri hajoknal 150 km/oréra, a sze-
mélyszallito hajoknéal 17,5 km/érara emeljik.

Az anyaggazdalkodas terén elérjik, hogy az
egy LE menetérara juté szénfogyasztas 1,6-rél
1,45 kg-ra csokken, a Diesel-lizemnél pedig a
gazolajfogyasztas 0,13 kg marad, s ugyanakkor
az egy LE menetdrdra jutd vontatdsi teljesit-
ményt 20%-kal emeljik.

A kikotdi rakodomunka gépesitésével a ki-
kot6i rakodomunkasok évi atlagos drateljesit-
ményét 3150 tonnardl 4900 tonnara emeljik.



Posta és tavkozlés.

Gépesitjik a tavbeszél6 helyi fékdzponto-
kat és alkdzpontokat: ezeknél a gépesités fokat
a terv végrehajtasa folyaméan az orszdg tav-
beszél6 fékdzpontjainal (Budapest nélkil) az
1949. évi 2,3 szorosadra emeljik, az orszag tav-
beszél6 alk6zpontjainal pedig 15 sz6rosére
emeljik. A csomagszallitdsandl Budapesten az
1949. évi 30,0%-r6l 80%-ra, vidéki véarosokban
8%-r6l 21%-ra n6 a gépjarmivon szallitott cso-
magdarabszdm az 6sszes sz4llitott osomagdarab-
szamihoz képest. A helyko6zi tavbeszélé kapcsolo-
berendezéseknél a gépesitett berendezésekkel le-
bonyolitott forgalom Budapest helykozi tav-
beszéléforgalmara vonatkoztatva az 18% lesz.
A kébelfektetési munkat, gépkocsi, vontato,
arokaso gépek és gépi mikodtetésli kéziszersza-
mck kiterjedt alkalmazasaval gépesitjik.

Az (j tdvkodzlési modok, eszkdzdk éis beren-
dezések teriuiletén folytatjuk a tdvkabel 0Ossze-
kottetések épitését, ezek aradnyat az 0Osszes ta-
volsagi ©sszekottetéshez képest az 1949. évi
150%-ara emeljik. A kozvetlen Osszekottetése-
ken alapuld tavolsagi hal6zatot tdvkabel dssze-
kottetésekkel fokozatosan csillagrendszer( halé-
zatta épitjuk at.

A budapesti és vidéki helyi tavbeszél6halo-
zat légvezetékes vonalait fokozatosan fdld- és
falikabelekben fektetjik. Autamatikus kapcso-
lasu tavgépiré kodzpontot létesitiink. Tavkabeli
vivéaramu berendezéseket alkalmazni és tav-
kabeili viv6arami 0sszekottetések ardnyat az
Osszes létesitett tdvkabel vivéarami és hang-
frekvencias 0Osszekottetésekhez viszonyitva 230
szdzalékra emeljuk. A nemzetkdzi radiétaviro
szolgalatban frequency sliif rendszeri adas al-
kalmazasaval bevezetjik a tdvnyomtatdé rend-
szert. A kozéphullam mdisoron vételi viszo-
nyaink javitdsara vidéki varosainkban szinkro-
nizalt rendszerbe foglalt kozépteljesitmény( és
nem szinkronizalt kis reléadokat épitink. Foko-
zatosan bevezetjik a tavolbalatast Budapesten.

Egyesilleti feladatok.

A kozlekedési miiszaki fejlesztési terv igen
nagy perspektivat nyit meg a mdszaki értelmi-
ség és a fizikai dolgozok el6tt. A technikai fej-
lesztésének fébb terlileteit hatarozza meg, fel-
tarja a rejtett tartalékokat, mozgosit az lizem-
anyag és energiaval valé takarékossagra, célul
tlzi ki, a régi technikai normak megddntését,
Uj haladé teljesitményi norméakat allapit meg.
A kitlizott célok megvaldsitasa azonban csak
a dolgozok széles tdmegeinek bevonasaval le-
hetséges. Egyesiletink kodzponti feladatanak
tekinti a mszaki fejlesztési teryet és sajat
munkaval igyekszik eljuttatni a dolgozékhoz.
A feladatok megoldasara a szakszervezeti ve-
zetéssel és a hivatalvezetéssel egyltt tarsa-
dalmi munkaval mozgositja az 6sszes rendelke-

zésre allo er6ket. Jelenlegi cikinkkel az egész
kozlekedés miszaki fejlesztésének perspektiva-
jat kivantuk felvazolni olyan részletességgel,
melyek a kozolhet6ség hatarai, az éberség
szempontjainak betartasdval, megengedhetdk.
A tényszer(i adatkdzlésen kivil igyekeztink a
fejlesztés miszaki problémainak politikai per-
spektivajara is rdmutatni, melyen keresztil a
meggy6zés mozgdsitd erejét kivanjuk a terv
szaméara biztositani. Ezen anyagot Egyesile-
tink mar nyilvanos el6adas formajaban is is-
mertette.

Egyesileti életiink legfontosabb teriiletén a
munkabizottsdgok mikodésében igen nagy* je-
lentéséggel akarjuk beépiteni a mszaki fejlesz-
tési tervek kérdését- Felilvizsgaljuk jelenlegi
munkabizottsagaink mikddését abbdél a szem-
pontbél, hogy mennyiben foglalkozunk a md-
szaki fejlesztés sulyponti kérdésével és azokra
a problémakra, melyeket nem &lel fel munka-
bizottsdgi mkoddésiunk, 0j munkabizottsagokat
alakitunk, jelenlegi terveink szerint 20 ilyen
munkabizottsdag fogja megkezdeni mikodését.

A munkabizottsdgok masodik feladataul
azt a célt tlztuk ki, hogy készitsenek minden
egyes kdzlekedési &g szamara olyan brossdra-
kat, melyek magukba foglaljdk a mdszaki fej-
lesztés politikai, gazdasagi és miszaki célkitd-
zéseit és alkalmasak arra, hogy ezek ismerte-
tésével az iizemekbe lemenjiink. Osszesen 15
ilyen brossarat kivanunk késziteni a kozleke-
dési agak és egyes szakteriiletek szamara a hi-
vatali, m(iszaki és fizikai dolgozok bevonasaval.

Az egyesiileti munka harmadik teriletén
az el6adasok rendezésében gy kivanjuk szol-
galtatni a mdszaki fejlesztés lgyét, begy a
munkabizottsdgok altal készitett brossurakat
ismertélni fogjuk a kozlekedés vakmennyi
lizemében. Ebben a munkaban mintegy 800
Uzemi el6adast kivanunk megvaldsitani, be-
vonva egyesiletink tagsagat a mi(szaki értel-
miséget és- az élenjaré kozlekedési dolgozokat.

A miiszaki fejlesztési tervek megszabjak a
technika fejlesztés irdanyat s ezenkivil szadmos
mas terilet szamara is irdnyt mutat. A mszaki
fejlesztési tervet ezért koordinalni kell az 0ji-
tasi tervfeladatokkal és Gjitomozgalommal a
tudoményos kutatis feladataival és a Kolcso-
nés Gazdasagi Segitségnydjtas Tanacsanak
munkajaval. Ezeket részben tarsadalmi vona-
lon kell megoldani és erre lehet6séget bizto-
sit egyesiletiink.

Reméljik, hogy egyesuleti munkank hozza
fogja segiteni a mi(iszaki fejlesztési terv nép-
szer(isitését, 0Osszekapcsoljuk a hivatali, vala-
mint szakszervezeti munkat,, mozgdsitani tud-
juk a kozlekedés dolgozéit, a miiszaki fejlesztés
céljainak elérésére, mellyel 0otéves terviinket,
népgazdasagunk fejlesztését és megei Gsitését
akarjuk szolgalni.
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A SZALLITAS ES A SZOVJET TUDOMANY*

V. V. ZVONKOV a Szovjetunié6 Tudomanyos Akadémiadjanak levelez6 tagja

Az ellenség a belvizi hajozasnak is sulyos
karokat okozott, Tobb mint 60 zsilipet, tobb
mint 300 gatat és toltést -nett ténkre 104 km hosz-
szusagban. Kilondsen erésen szenvedett a Szta-
linrol elnevezett Fehér-tenger—Balti-csatorna,
a dnyeperi vizi erém(, a szviri gat és zsilip.
Megrongéltak tovdbba 230 kikot6t. Az ellenség
a vizi kozlekedéshez tartoz6 épiletek kozil 5500
éplletet megsemmisitett, illetve megrongalt.

A tengeren a német fasiszta rablok legfon-
tosabb kikotéink, valamint az ott-tartézkodé
haditengerészeti és kereskedelmi flottank blo-
kadjat akartak végrehajtani. Legnagyobb Kki-

kotdinkben:  Ogyeszaban, Novoroszijszkban,
Mariupoliban,  Tuapszébam, Kétesben, Mnr-

manszkban, Leningradban oridsi karokat okoz-
tak.

A Nagy Honvéd6 Hébora éveiben a szalli-
tds érdekében a belsd er6forrasok legerélyesebb
mozgositasat hajtottak végre. A szovjetszallitas
munkasai h@siesen és onielaldozéan gy6zték le
a haborus id6k minden nehézségét.

A széllitbmunkésok hazafias lendulete, a
tudomany és a gyakorlati élet dolgozoinak igen
eredményes egyuttm(kddése lehetfvé tette azt,
hogy kihaszndaljdk a sz&llitds bels6é tartalékait,
kikeressék a nehezen beszerezhetd anyagok
megfelel6 pétlasat és megndveljék mind a gor-
diléanyag, mind pedig a szallitasi felépitmé-
nyek és berendezések élettartamat.

A héboru els6é idészakdban a szovjetszalli-
tds — Sztalin dtmutatdsa alapjan — a vilagtor-
ténelemben péaratlan teljesitményt hajtott végre
a lakossag evakualasaval, valamint a hadiipari
gyaraknak a déli és nyugati vidékekrdl keletre,
a Volgan tdlra, az Uralha és Szibéridba valo at-
telepitésével.

Ugyanakkor kiegészitésekért, felszerelést és
fegyverzetet, élelmet, haditechnikai és épitési
anyagokat kellett sziinteleniil az arcvonalra
szallitani. Az arcvonalb6l a hatorszadgba kebett
Jjuttatni a sebesiilteket, a javitadst igénym fel-
szerelést és fegyverzetet, tovabba végre kellett
hajtani a hadaszati atcsoportositdsokat az arc-
vonal egyik szakaszar6l a masikra.

Németorszag és szovetségesei az elsé vilag-
haborlGban a cari Oroszorszag ellen 127 hadosz-
talyt allitottak ki. A masodik vilaghéboruban
Németorszag 257 hadosztalyt vonultatott fel a
Szovjetunié ellen. E fasiszta sereg szétzlzasara
a Szovjet Hadsereg szamaba, 6riasi mennyiségl(
fegyverzetet és I6szert kellett szallitani. Tlzér-
ségi lovedékekbdl és aknakbol 7756 millié dara-
bot kapott az arcvonal, ami 14-szerte tobb, mint
az elsé vilaghaboraban.

A hadsereg feltétlentil megkovetelte a szal-
litasok mintaszer(i gyorsasdgat és pontossagat,

. * A cikket a ., Sztalin és a szovjet tudoméany” c. Szikra kiad-
vanybdl vettik at. (Szerk.)
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kilonosen az 1943—45-6s évek tdmadd hadmi-
veleteinél, amikor a szallitasnak pontos hatar-
idére kellett csapatainkat minden sziikségessel
ellatnia. Gyorsan és hatarid6re kellett a hadi-
ipar is nyersanyagokkal, tizel6anyaggal, fél-
gyartmanyokkal ellatni, és idejében kellett
gondoskodni a készgyartmanyok elszallitasarol.

A sztalini hadaszatnak jellegzetessége volt
a hadseregatcsoportositds mély, atkarold6 moz-
dulatokkal és az arcvonalak hadészati 6sszem(-
kodése, amely az ellenség nagy egységeinek be-
keritésére és megsemmisitésére iranyult.

A hadmiveleteknek ilyen médja és ilyen
méretei nem csupan hatalmas hadaszati tarta-
lékok képezését tették sziikségessé, hanem az
oriasi hadi tdmegek mozgatasara szolgalo ki-
I6nféle szallitbeszkdzOk biztositadsat is, hogy az
ellenség atkarolasara, illetve bekeritésére ira-
nyulé man8verek a felvonulési teriileten végre-
hajthatok legyenek.

Széllitdsunknak a Nagy Honvédé Habora
alatt szerzett tapasztalatai meggy6z6en tanus-
kodnak arrdl, hogy csupan az 0j, szocialista
szallitas szervezése tette lehet6vé az olyan
nagyszabésu és bonyolult hadiszallitdsok végre-
hajtdsat, amelyek a német fasisztdk elleni harc
minden egyes szakaszdban felmeriltek.

A fasiszta Németorszdg kapitalista szalli-
tdsi rendszerének vezet6i sokat kérkedtek pol-
gari és hadi szallitészolgalatuk tokéletessegé-
vel, pedig ez a szolgalat métr a Szovjetunié el-
leni habor( kezdetén nehézségekkel és fennaka-
dasokkal klzdott.

Ezzel szemben a szallitoeszk6zok liadigaz-
dalkodasi, hadész, ti és harcészati kihasznala-
sara vonatkozd sztalini rendszer, amely a Szov-
jetunié kozlekedési hal6zatat irdnyitotta, any-
nyira bevalt, hogy er6sen hozzajarult a sztalini
stratégia gydzelméhez és a szocialista korszak
haditudomanyanak fontos tényezdje lett.

A Volgatdl és a Kaukazustol a Visztulaig
és az erdélyi Karpatokig folytak a hadmiivele-
tek. Ezen a 2000 km-es Griasi térségen szoritot-
tuk vissza az ellenséget. A hadiszallitasnak 21
hénapon at hatalmas tavolsagokkal kellett meg-
birkéznia de mindvégig sikeresen eleget tett
feladatanak.

A Nagy Honvéd6é Haboruiban a vasuti szal-
litas jelent6ségét nem lehet eléggé hangsulyozni.

1941. év masodik felében a Szovjetunio
eurdpai felének jelentékeny részébdl a termel6-
er6ket keletre ke.ilett atcsoportositani. Millio-
szdmra széliitottuk &t az embereket, szdzszémra
telepitették &t a gyarakat és az driadsi anyagi
értékeket 1500—2000 km-es tavolsagra.

Mindezeket a szallitdsi midiveleteket ellen-
séges légi berepllés és elsotétités alatt kellett
veégrehajtani, ami a kocsirendezési és tolatasi
munkdakat nagyon megnehezitette az allomaso-



kon. A Szovjetunid szallitdsi csomopontjaira az
ellenséges légier6 a habcLu els6 két évében tébb
mint 400000 nagy bombéat dobott le.

A vasUti szallitds muimkaja a német fasiszta
sereg sztalingradi gy6zelmes  szétzlUzasatol
kezdve egészen a haborl befejezéséig mind meg-
feszitettebb lett. A felszabaditott mteriileteken
helyre kellett allitani a vasuUti kozlekedésit, és
mindjobban fokozni kellett a szallitast.

A vasutasok sziintelenil kdvették a tdmadd
Szovjet Hadsereget és gyorsan helyreallitottak
a vasuti févonalakat, hidakat, &lloméasokat, a
gorduléallomanyt. Mar 1944. juliusdra Ujra
Uzemhelhelyeztek tébb mint 35000 km f6vasut-
vonalat, tdbb mint 2500 alloméast és kitérét, tobb
mint 3500 hidat és alagutat. Helyredllitottak
250000 kilométernyi hiradovezetéket, amit a
német bitorlék megrongaltak.

A Szovjetunié felszabaditott teruletén a
habord kezdetét6l majdnem 51000 km vasut-
vonalat allitodtalk helyre, a hataron tal pedig
22000 kim-t. Ha hozzivessziuk ebhez az alloméa-
son 1év8 vonalakat is, akkor az &sszes helyre-
allitott vasutvonalak hossza 94 000 km.

A vasutvonalak helyreallitasi munkalatai
megneheziltek, amikor a Szovjet Hadsereg ta-
maddé hadmiiveleteit a hatarokon tdl folytatta,
mivel a szovjet- és a kilféldi sinparok nyom-
tava kozott kiilénbség van. A hatarontali vasat-
vonalaknak szovjetnyomtavra valo atallitasi
késleltette volna a szallitast és megnehezitette
volna a zsdkmanyolt vasati kocsik felhasznala-
sat. Ezért ebben az id6ben a szovjet vasuti szal-
litasokat ketféle nyomtavon kellett lebonyoli-
tani.

Ahogyan a Szovjet Hadsereg Berlinihez ko-
zeledett, ugy kovetelt a szallitas mind nagyobb
er6feszitést. Nemcsak a szallitmanyok tavol-
saga novekedett, de méretik is. A szovjetvasuta-
sok mindezeket a nehéz feladatokat végrehaj-
tottak.

A Munkaskiildéttek Moszkvai Szovjetjének
1944. november 6-an tartott tnnepi Ulésén Szta-
lin elvtars igen nagyra értékelte vasutjaink tel-
jesitményét a Nagy Honvédé Habord idején.
,A Szovjetunié vasuti kozlekedése oiyJn hatal-
mas munkat végzett, amellyel mas orszagok
vasiutjai aligha birk6ztak volna meg.” (Sztalin:
A Szovjetuni6 Nagy Honvédd Haborajarol.
Szikra 1950. 153 old.)

A vizi szallitds a haborls években szintén
nagy és figyelemremélté harcos munkat végzett.

A folyami hajésok Sztalingradnal tortént
atkeléseit az egész nép nagyra értékelte. Erde-
meiket az orszdg méltéan elismerte.

.Népunk sohasem fogja elfelejteni a Volga
allhatatos és rettenhetetlen fiait, akik a sztalin-
gradi harcokban dics6séget szereztek. A volgai
hajosok a Voros Hadsereg katonaival vallvetve

harcolnak a gy(lolt német megszallok ellen* —

irta a ,Pravda® 1942. december 4-én.

A bels6 vizi kozlekedésnek aktiv része volt
abban, hogy a blokad ald vett Leningi-ad ellata-
sdra vonatkoz6 sztalini tervek megvalésulhat-

tigk. Zsdunov elvtars, amikor a Ladoga-to ,élet-
ut“-janak kozlekedési munkasaihoz szolott, ki-
jelentette: ,,A Haza és Leningrad nem felejti el
soha a ti munkatokat“. A folyami szallitas
munkésai a hébord kulénbdzé idészakaiban a
legfontosabb folydszakaszokon hadi atkeléseket
tamogattak. Sok hadmdveletben vetitek ré¢szt a
Fekete-tengeren, a Ladoga-, Onyega-tavakon és
a Szvir, Kubainy, Dnyeper, Dnyeszter, Duna és
még mas folyokon.

A Nagy Honvéd6é Haboru éveiben a folyami
szallitas sokmilli6 tonna kilénféle rakomanyt
szallitott, kdzte tizmillié tonnat az arcvonal koz-
vetlen kozelében és a frontmelletti folyomed-
rekben.

A habordban a szovjet kereskedelmi flotta
is nagy és jelent6ségteljes munkat végzett. Ke-
reskedelmi flottdnkat a foldkerekség minden
6ceanjan és tengerén meg lehet taldlni. A szov-
jetorszag tengerészei hajdikat a legveszélyesebb
zonakon is atvezették és eljuttattak minden
sziikséges haditechnikai, élelmezési és egyéb
szallitmanyt az orszagba.

A Nagy Honvéd6é Haboraban rendkivil fe-
lel6sségteljes szerep harult a gépkocsiszallitasra.
A Szovjetunidiban idejekoran kiépitett hatal-
mas autoipar tette lehet6vé a Szovjetunid fegy-
veres erejének keretében a nagy, gépesitett ala-
kulatok és kuldnleges gépkocsizé szallitdészolga-
latok megalakitasat.

A megrongalt utak és hidak helyreallitasara
szolgalé kulonleges helyreallité utaszalakul ftok
gyorsan rendbehoztdk az utakat a hadsereg és
az arcvonalszolgélat szallitdsi &gai szaméra,
melyek kozvetlenil kdvették a Szovjet Hadsereg
harcolé alakulatelit.

A héaborud alatt a kulonféle szallitbeszkdzok
tevékenységéinek dsszehangoldsaban uagy jelen-
tésége volt a Szovjet Hadsereg hadikdzlekedési
szolgélati 4génak. A Hadikoziekedési Akadémia
személyzeti allomanyanak nagy szerepe volt £b
ban, hogy a hadsereget és a szolgalati agakat a
korszer( technikdnak megfelel6en minden szik-
ségessel idejében lassak el.

A Nagy Honvéd6 Habord éveiben a nehéz
viszonyok ellenére is szlintelenll Uj szerkezete-
ket dolgoztak ki és olyan szallitéberendezéseket
létesitettek, amelyeket a haborl és az ipar szlk-
séglelei megkoveteltek.

Nagy gyorsasaggal épitették meg a Kizl-
jar—Aszfrahany vasdtvonalat, amely 6sszekap-
csolta Bakut az alsé Volgamellékkel. A Szta-
lingradért folytatott csata idejében épitették Ki
a Szvijazsszek—Szizrany—Szaratov—Ilovlja és
Ahtuba—Poszt Paromnaja vonalat. A kibgvilt
széntermelésnek megfeleléen meghosszabbitot-
tdk a peesorai vasutvonalat.

A moszkvai foldalatti épitkezése a habord
alrft egyetlen napig sem szinetelt, 1941-t6l
1944-ig 13,3 km 0j metr6 févonalat helyeztiink
lzembe.

Folytattuk és befejeztik a tudomanyos
szemponthdl is egyediilallé scsevbakovi és ugli-
csi vizi csomépontok épitését; ezeknek nagy
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szerepiuk van a volgiai hajézas kifejlesztésében
és erds mértékben megjavitjAk Moszkvanak a
Volgamel'lékkei valé dsszekottetését.

A nagy tengeri kikoték, mint Murmanszk.
Archangelszk, Vlagyivosztok an dsszpontositott
export-import szallitasok f6 alloméasai lettek.
A héaboruas években mas nagy tengeri és folyami
kikdt6ket is kib6vitettink és m(iszakilag tokéle-
tesitettlink. Rakpartjaikat 4j, joval tokéletesebb
atrakogepekkel lattuk el. Ez a rakodasi miive-
letek technoldgiajat er6sen megvaltoztatta és a
hajok ki- és berakdsanal gyorsitott eljarasok
alkalmazésat tette lehet6vé.

A gépkocsi- és légikozlekedés szilkségletei-
nek kielégitésére er6sen fokoztuk a tehergép-
kocsik, katonai szallitd, sebesultszallitdé és mas
kilonleges gépkocsik, illetve repil6gépek gyar-
tadsat. A gyorsan nyugat felé halad6 hadmive-
letek zéndiban az utasz- és hidaszalakulatok
tobbezer km szilardburkolatd utat és néhéany-
szdz magas vizallast is kibiré hidat épitettek.
Sok repul6tér és leszallépalya is létesilt.

A fahidak helyreallitdsanak gyorsitott mad-
szerét is bevezették. Kidolgoztdk az dnm(kdd6
villanyhegesztés, a vizalatti félautomata he-
gesztés, valamint a vasak oxigén-elektromos el-
jaréassal tortén6 véagasanak elméletét és gyakor-
latat. Ez gydkeresen megvaltoztatta a vashol
készult szallitdszerkezet technoldgiai megmun-
kalasat.

A mozdonyok hasznélatanak 0j modszere a
tehetséges fiatal Sztélin-dijas Lunyin nevéhez
fliz6dik. A lunyini sztahanovistak lényegesen
megjavitottdk a vonatok vezetésének techniké-
jat* ami  ndvelte a mozdonyok jiaivitasnélkili
futdsi id6tartamat, a szerelvény terhelhet6sé-
gét és csokkentette az lizemanyagfogyasztast.

A folyami szallitasnal a hajék mdiszaki Uze-
mét Burlakov sztahanovista tdkéletesitette az-
altal, hogy a javitdsokat a hajé sajat személy-
zetével végeztette és a hdékihasznalasi tényez6t
Iényegesen megjavitotta. Burlakov és csoportja
ezekért az Gjitasokéit amelyek a szovjethajo-
flotta hajéin széleskorl alkalmazasra keriltek,
megkapta a Sztéalin-dijat.

Sokat tettek a 'tudomanyos kisérleti intéze-
tek tudésai a sztahanovistdkkal kardltve az (j
anyagok felkutatdsa és alkalmazdsa terén is.
igy lehet6veé tették a szallitéeszkdzok gyartasa-
nal, helyredallitasanal és Gzeménél a belfoldi
er6forrdsok felhasznélasat.

A szovjetszallitdsnak a Nagy Honvéd6é Ha-
bord sulyos éveiben végzett munkaja azért jart
sikerrel, mivel a sztalini 6téves tervek alatt a
szallitds miszaki eszkdzei gydkeresen atalakul-
tak és a szallitdsnal foglalkoztatott munkasok,
akiket a Bolsevik Part, a szovjetkormanyz:'t és
személyesen Sztalin elvtars irdnyitott, tokélete-
sen elsajatitottdk az 0j technikat. Uj, haladé
munkamoddszereket alkalmaztak és mély haza-
fias érzésr6l, valddi hésiességrél és onfelaldo-
zasrol tettek tanubizonysagot.

Mindezek a tényez6k lehetdvé tették a Nagy
Honvédd Héaboruban és a rakovetkezd helyre-
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allitasi id6szakban szallitdsligyiunk legfontosabb
termelési és szervezési feladatainak sikeres meg-
oldéasat.

A szovjet tudoméany (j feladatai a szallitas
tereén.

A Szovjetuniéban a Bolsevik Part és Szta-
lin elvtars vezetésével kinevelGdtek a szallitas
nagyszamu, képzett kaderei.

A forradalomel6tti Oroszorszagban &ésszesen
két kozlekedési fdiskola volt, szamuk jelenleg
tébb, mint harmincra novekedett. A szallitas
tudoméanyos kisérleti intézeteinek és laboratd-
riumainak széles halézata, amelyet a szovjet-
hatalom létesitett, rohamosan tovabbfejlédik.

A szovjet tudomany el6tt a széllitas kifej-
lesztése és kihasznaldsanak tokéletesitése terén
Uj, nagyszabasu feladatok nyiltak meg. Ezeket
a feladatokat a szallitds rendkivil nagymérvi
novekedése szabja meg. A szallitasnak ezt az
Oriasi novekedését viszont a haborGutani 6t-
éves terv sikeres végrehajtasa koveteli meg, ez
a feladat, .amelyet a nagy Sztalin t(izott elénk:
»El kell érniink azt, hogy iparunk évenként o6t-
venmillié tonna nyersvasat, hatvanmillié tonna
acélt, dtszazmillié tonna szenet és hatvanmillié
tonna kéolajat termeljen.” (Beszéd Moszkva
Sztaiin-keriletének valasztéi gy(lésén. Lasd:
Lenin—Sztalin: A munkarél. Szikra, 1950. 436.
oldal.)

Az orszagnak a szallitassal szemben tamasz-
tott kovetelményei rohamosan nodvekednek,
ezért a meglévé kozlekedési halozatot maximalis
mértékben ki kell hasznalni Meg kell jeldlni
fejlédésének legészszerlibb iranyait, nagyobb
teljesit6képességli vontatdberendezésekre van
szikség, U0j energiafajtdkat és a tudomany min-
den egyéb eredményét fel kell hasznalni, hogy a
népgazdasag és az orszag védereje szdmara az
akadalytalan szallitas megfelel6en biztositva
legyen.

A szallitasi technikanak alkalmazni kell a
fizika, kémia, elektrotechnika, gépgyartas, ra-
didtechnika, automatizéalas, valamint a techno-
l6gia minden vivmanyat, hogy a szallitasi folya-
matok tokéletesitésénél hatdsosan lehessen eze-
ket felhasznélni.

Hogy ezeket, a korméanyzati szempontbol is
igen fontos kozlekedésgazdasagi, technikai és
szervezeti kérdéseket meg lehessen oldani, els6-
sorban az aldbbi tiz pontban felsorolt tudoma-
nyos kisérleti komplex problémdak kidolgozésa-
hoz kell nekilatnia.

1 A Szovjetunié kuldnféle vidékeire nézve

tanulmanyozni kell — és meg kell alapozni —
az aruaramlas legészszerlibb elosztasat, vala-
mint a kozlekedési utvonalak egyiittes, &ssze-
figgd fejlédését.

Ennek eredményeképpen meg kell oldani
a tdmegszallitdsoknak a f6 kdzlekedési Utvona-
lakba val6 dsszpontositasat, hogy ezaltal a szal-
litAsoknal elérjik a legnagyobb fokd 6nkoltség-
csokkentést, megtakaritast, a munkaerd, lzem-
anyag és villamosenergia felhasznéaladsaban. Meg



kell szervezni a gyorsteher- és személyszalli-
tasit, Meg kell hatarozni a kdérzeten bellli és a
korzetek kozotti szallitds észszer(i 6sszehangola-
sat. Ki kell dolgozni a f& szallitbeszk6zokre
nézve a szallitasi tartalékok teljesit6képességé-
nek legjobb felhasznaldsi maddjat.

2. A novekvd szallitasok lebonyolitasanak
hatdsos biztositdsa érdekében meg kell &llapi-
tani a szallitds tovabbi technikai atszervezésé-
nek maodjat.

A kutatdsoknak meg kell allapitani a vasuti
felépitmények és a gorduléallomany kozotti
Osszefliggést a ndvekvd sebességgel, a nagyobb
vonderdvel, a gorduléallomany terhelésének no-
vekv6 alkalmazasaval kapcsolatban, szem el6tt
tartva azt i's hogy a megalléhelyeken a ki- és
berakast fokozott tempdoban kell lebonyolitani.
Meg kell allapitani a legkedvezébb szallitasi
sebességet, a szallitmanyok salyszerinti terhe-
lését, a vasuti felépitmények jellemzdgit, a kulén-
féle szallitbeszkdzdkre vonatkozd rakodobereu-
dezések teljesit6képességét és munkamaodszerét.
Fel kell hasznalni a kozlekedés terén a tudo-
many és a technika legujabb eredményeit.

3. Ki kell dolgozni a bonyolult kdzlekedési
csomoépontok tervezésének alapelvét és szamita-
sainak maddszerét.

Kisérletekkel meg kell allapitani a kdzleke-
dési csomoépontok (allomasok, kikoték, repil6-
terek stb.) f6 Osszetevdit és technikai berende-
z€sét. A létesitésnél az egyes szallitasi fajtédk
munkajat, technikai felszerelését dssze kell han-
golni a honvédelmi kdvetelményekkel.

4. Ki kell valasztani a szallitdeszkdz vonta-
tdsdhoz sziukséges energiafajtat.

A kutatasnak meg kell allapitania az egyes
szallitoeszk6zokhoz felhasznalhaté meglévé és a
kozeljov6re varhaté energiafajtaknak miszaki
gazdasagi feltételeit., szem el6tt tartva azt is,
hogy az orszag energiaiejleisztd berendezései no-
vekednek. Minden kozlekedési eszkdzre nézve
Uj, és a legalkalmasabb energiaatalakitasi nu>
dékat kell kikutatni. Meg kell hatarozni az aj'
tipusi vonatatéeszk6zok legkedvez6bb Gzemi
mutatészamait.

5. Fel kell allitani a gorduléallomany, a feb
szerelések és berendezések, a gépek és szelvény-
méretek tipizalasat és szabvanyositasi alap-
elveit.

E kutatds célja a fébb kozlekedési berende-
zések és készllékek teljes tipizalasa, a gordil6-
allomanynak, az er6mivi berendezéseknek, az
Utberendezéseknek és mas kozlekedési berende-
zéseknek, valamint az egyes gépek kiilméretei-
nek szabvanyositadsa. Meg kel] allapitani az alkal-
massdgi fokot is. amely elddnti, hogy a fébb
kozlekedési eszk6zékhdz milyen mértékben le-
het az egyes berendezéseket, felhasznalni.

6. A kozlekedésnél aj technoldgiai eljaraso-
kat kell bevezetni. A munkaigényes eljarasokat
gépesiteni kell. Ennek a feladatnak megolda-
sara a kovetkez6ket javasoljuk:

Az (tiak és az uUtberendezések létesitéséhez,
valamint a gordul6allomany gyartdsdhoz és ja-
vitaisdhoz meg Kkell keresni a leghatasosabb

technoldgiai eljardsokat. Altalanosabba kell
tenni az Gjfajta fémek és anyagok alkalmaza-
sat. Gépesiteni kell a szallitasnal és a gordilo-
allomany felszerelésénél valamennyi Kki- és be-
rakasi, valamint javitasi munkat.

7. Ki kell dolgozni a kozlekedési ipar fejlesz-
tésének és az épitkezés gyorsitott eljarasanak
modjat. Uj épitéanyagokat kell felhasznalni. Az
elégyartott, anyagok szerelésével eszkdzolt épit-
kezések gyorsitasara és tokéletesitésére le kell
régziteni az elégyartott részek tipusait és mére-
teit. Gondoskodnunk kell az épit6anyagokat el6-
allito gyarak észszer(i elhelyezésérdl, valamint
tipusuk és teljesit6képességiik megszabasarol.
Ki kell dolgozni az el8gyartcitt anyagokbél, sze-
reléssel torténd épités gépesitését, a legyartas
megszerkesztését és az épitkezésnél Gj anyagok
felhasznalasat.

8. Meg kell allapitani a tovabbi teendéket
a kozlekedés biztonsdganak fokozéasara és a
szallitas akadalymentes folytonossaganak bizto-
sitasara.

A kutatdsnak biztositani kell a kozlekedési
berendezések és felszerelések fokozott, élettarta-
mat, szilardsagat és épségét. Automatak, tav-
vezérlések, fotocelldk, Uj fékberendezések és
mas szerkezetek beédllitasaval javitani kell a
forgalom szervezetét.

9. Utak mentén véd6 erdfsavot kell dltetni.

Ez a rendszabdly hatdsos eszkdz a kozleke-
dési vonal mentén a hofluvasok és a talaj er6-
zidja ellen. Csokkenteni ezenkivil a személy- és
teherszallitasra forditott energiakoltségeket is
ott., ahol a szallitds gyakori oldalszélnek van Ki-
téve.

A kidolgozasnal meg kell hatdrozni azokat
a feltételeket, amelyek mellett célszer(ibben le-
het a kozlekedési vonalak mentén védd erdd-
savokat telepiteni, ezt észszer(ien 6ssze kell han-
golni a mez8gazdasag szikségleteivel.

10. Meg kell javitani a szallitds Gizemi viszo-
nyait, a tartalékok felhasznalasat, hogy ezaltal a
gordiléanyag forduldidejét meggyorsitsuk, a
szallitasi munkak hatékonysagat fokozzuk és a
veszteseégéket elkeruljik.

A kutatasnak biztositani kell az atfog6 szer-
vezés alapjainak megteremtését- mindenféle
kozlekedési eszkozok és tartalék mozgasanak,
valamint (Uzemének megszervezését, a munka-
mddszer megjavitasat, az energia- és tiizel6-
anyagveszteség elleni harcot. Haladé tGzemi nor-
makat kell megéallapitani. Intézkedéseket kell
tenni a szallitds és vontatds onkdltségének csok-
kentésére, valamint a tarifarendszer egysége-
sitésére stb.

A szovjet szallitdsi tudoméany tuddsai, a mu-

szaki elmélet és gyakorlat munkasai — Marx—
Engels.—Lenin—Sztalin tanitasaival felfegyve-
rezve — minden erejiket kodzdsen a nagy

Szovjetunié szallitasanak és kozlekedésének
tovabbi fellenditésére és a kommunizmus fel-
épitésére forditjak.
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A VASUTI

SZTANKOCZY ZOLTAN

A vasUti kozlekedés miiszaki fejlesztési és
gazdasagi mutatoi kozott kétségtelenul a kocsi-
fordulé egyike a legfontosabbnak. Jellemz6 a
vaslt tevékenységének min6ségére és gazda-
sagossagara egyarant, szlikséges ezért, bogy
tervezésének kérdéseivel b8vebben foglalkoz-
zunk és jelent6ségét, helyes alkalmazasat min-
den dolgoz6 ismerje, aki tervezésében, végre-
hajtasaban résztvesz.

A sziikséges kccsifordulé nagysaga jelenti
az alapot ahhoz is. hogy a teljesitményi terv-
ben el@iranyzott feladat elvégzéséhez sziikséges
kocsiparkot meg lehessen tervezni.

A kocsiforduld tervezése sulyponti feladat
volt eddig is a vasUti kdzlekedésben és moz-
galmi feladat volt kilénosen az 6szi csUcsfor-
galom idején. Mar a haremévé® terv éveiben is
a szlkséges kocsiforduld id6 megtervezés és a
vasut dolgozoinak az elGirt forduld teljesit:sére
torténd mozgositasa tette lehet6vé azt, hogy az
igy felszinre kerll6 rejtett tartalékok segitsé-
gével a rendelkezésre all6 kocsipark ndvekedé-
séé messze felilmuld aranyban emelked6 telje-
sitményt el lehessen végezni.

A kocsifordulé jelenlegi tervezésének 1é
nyege, hogy a szallitasi tervek alapjan vérhato
kocsiszikségletet viszonyitjak a rendelkezésre
allé kocsiparkkal és igv kapjak meg a sziksé-
ges kccsifordulé nagysagat.

A Kkiteljesités kiértékelésénél a rendelke-
zésre allott kocsiparkkal &llitjAk szembe a fel-
adott kocsiklldemények mennyiségét és alla-
pitjaAk meg az elmult tervid6szak kocsiforduld
idejét.

A kocsifordulé id6 alakulasat figyelemmel
kisérve, megallapithatjuk, hogy 1946. méajusa-
ban 15% nap volt, a cstcsforgalomban megkd
zelitette a 6% napol. 1947. janudrjara, amikorra
a feladott arumennyiség lecsokkent, a kocsi-
forduld felemelkedett 13V2 napra, az 1947. évi
6szi csucsforgalomban 6 nap volt. A haroméves
terv méasodik évében, 1948-ban a januari csdcs
7\ nap volt az oktoberi fordul6 nagysaga mar
megkdzelitette a 4¥r napot. 1949-ben 6\2 nap
voll a legmagasabb szint és a ¢ Ucsforgalomban
alig maradt a 4 nap felett. 1950-ben legmaga-
sabb szinten sem érte el a 6 napot, az sz
csucsforgalomban pedig 4 nap ala sullyedt.

A kocsifordulé nagysaganak ilyen hullam-
szer(i alakuldsa nem mutatja helyesen a vas-
utas dolgoz6k munkajanak és a vasuati beren-
dezések teljesit6képességének Aallandé javula-
sat, mert az 0&szi csucsforgalom el6tt és utan
ugrasszerlien romlik.

Helytelen volna ebb8l a kocsifordulé id6
csOkkentésére vonatkozo eddigi tervezések és
mozgalmak eredményeit lebecsiilni. Népgazda-
sagunk és ezen belil kozlekedésink szempont-
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jabél is rendkivili jelent6sége volt a rakodasi
id6k megszoritasaval, az allomasi kocsitart6z-
kodasi é® a menettartam egységid6k leszallita-
saval elért kocsifordulé id6 csokkentésnek.
Tervezési modszereink fejl6dése ugrassze-
rien emelkedett a miiszaki és gazdasidgi muta-
tok tervezésének mostani alkalmazégsaval. A
vasUti kozlekedés egyik legfontosabb mutatéd
jdnak, a kocsifordulé idének tervezését is ki kell
szélesiteniink. A most hasznalt tervezési mad-
dal kapott kocsiforduiét ,kereskedelmi“ kocsi-
fordulé idének nevezhetjiuk. Nekink azonban
sziikségliink van a miszaki fejlesztési tervbe be-
épithetd ,miszaki-gazdasagi“ kocsifordulédra,
amely jobban biztosithatja a vasutasok jé mun-
kdjanak és a teljesitményeknek, a bels6 tarta
iekok feltardsanak mérését, tervezését, vala-

mint lehet6séget ad a szikséges kocsipark
nagysaganak megtervezésére is.
A kocsifordulé id6 jelenlegi tervezésében

szereplé tényezdk kozil keétségtelenil a fel-
adott kocsikildemények szdménak hatasa a leg-
nagyobb. 1946-ban példaul a forgalom lebonyo-
litdsdra hasznalt kocsik szdma a két szélsd
eredménynél kb. 2%kai, a feladott kocs:kiilde-
mények szama pedig kb. 50%-kai kilonbozott.
1948-ban a kocsik szdménal kb 2%, a kocsikil-
deményeknél majdnem 40%, 1950-ben a kocsik-
nal kb. 4%, a feladott rakoméanyoknal 38% volt
a kildnbség.

Ezek a hozzavet6legesen szadmitott valtozo
sok is mutatjak, hogy a kocsifordul6 ilyen ter-
vezése tulajdonképpen a vaslGton kivil allé
okok befolydsat mutatja elsGsorban és igy nem
lehet a vas(t j6 munkdajanak helyes fokmérgje.
Nem mutatja meg, hogy miként hatnak a kocsi-
fordul6 valésdgos tényezdi a vasati dolgozdk
szocialista munkaversenyének eredményeként
a kocsifordulé id6 csokkentésében, jéllehet, eze-
ket a tényezGket ismerjuk, mérjuk és alakitjuk
is, kiilondsen éppen az &szi forgalom idején.

A kocsiforduld id6 ilyen tervezése nem al-
kalmas arra sem, hogy segitségével el§ lehes-
sen iranyozni a tervidészakban sziikséges kocsi
park nagysagat, mert a szamitas éppen a ren-
delkezésre &TO, forgalomba adhaté kocsipark
alapjan torténik.

A teljes kocsifordul6 — amely magaban
foglalja a megrakéas 6l az iijbdli megrakasig ter-
jedd idét — a kovetkezd elemekbdl all:

megrakds — besorozads a vonatha — ra-
kott futds idétartama — bedllitds kirakdshoz —
kirakas — ujboli besorozas — (res futas idé-
tartama — beadllitds berakashoz.

A tervezés szempontjabol és a kozlekedési
gyakorlat miatt is az lres futds a fenti elemek-
b8l levalaszthatd, mert annak tervezése és le



bonyolitasa kulén fazis. Ebben az esetben a tel-
jes kocsiforduld két részre oszlik:

a rakott kocsik forduldja a megrakastol a
kirakasig és

az Ures kocsik fordul6ja a kirakastdl az Gj-
béli megrakasig.

A rakott futas kocsiforduldjanak képlete:

menettartam id6 -j- berakasi és kirakasi id6
+ alloméasi (feladasi, leadasi alloméas és ren-
dezépalyaudvarok) tartézkodasok.

A menettartamiddt dgy tervezzik, hogy az
egy kocsira jutd atlagos utat (km-ben) eloszt-
juk az atlagos menettartam sebességgel.

Pl.: 150 km atlagos Ut és 14 km/6 menettar
tani sebesség mellett az atlagos menetidé 10,7
ora.

A berakasi és kirakasi id§ tervezésénél 4t-
lagos be- és kirakasi normakat kell figyelembe
venni.

Pl.: 12 éra (2X6 o6ra).

A kocsi allomasi tartozkodasi idejét atla-
gos kcesitartézkodasi normak alapjan kell ter-
vezni.

Pl.: 11 6ra (feladéasi és leadasi
2X5Yr ora).

A rendelkezési szakaszok fejallomasain valo
'tartézkodasok idejét ugyancsak atlagos kocsi-
tartozkodasi normdak alapjan kell szdmitani.

Pl.: 11 6ra (egy rendelkez6 p. u. szadmita-
saval).

A fenti szamok alapjan a teljes kocsifor-
dul6 id6bdl a rakott futds kocsiforduldja:

107+ 12+ 11+ 11= 447 6ra = A7 _ 1,86 nap

allomason

Képlet tehat:
A= St artr
u

fi\ = rakott kocsi forduléja o6rakban.

ht rakott futds atlagos hossza.

su — atlagos utazasi sebesség.

tq —be- és kirakasi munkaidd drakban.

tn = étlagos kocsitartézkodasok drédkban a fu-
tds végallomésain a berakds utdn, a ki-
rakés el6tt.

/.. = atlagos kocsitartozkodasok a rendez6palya-
udvarckon (rendelkezési szakaszok fejal-
lomaésain).

Az Ures futas forduléjanak képlete:
Fe= — + ta+ tr
Su
F3= az (res kocsi forduléja 6rakban.

h, = Ures futas atlagos hossza.
Su -4tlagos utazasi sebesség.

tn = atlakos kocsitartézkodas 6rakban a futas
végallomasain.
fr = atlagos kocsitartozkodas! orakban a ren-

dez6palyaudvarokon.
PL: Az ures kocsifutasok &tlagos hossza 80
km, az atlagos utazasi sebesség 14 km.
A futds végalloméasain a kirakds utdni és
megrakas el6tti tartozkodasok 2X5M ora, egy
rendezépalyaudvaron a tartdzkodas 11 ora.

F,=¢éjj+ 11+ 11=571+ 11+ 11= 27,71 6ra=
— 24 = 116 nap

(Megjegyzés: A szamok és a normak csak

elméletieck — nagysagukban és aranyukban
egyarant.)
A teljes kocsifordulé képletel

F=R+ F2

Jelen példaban: 186 + 1,16 nap = 302 nap.

A rakott és Ures kocsi forduldjadnak terve-
zése torténhetik a rakott és Gres futasok ara-
nyanak alapjan is. Ebben az esetben a teljes
fordul6t az Fi képlet szerint kell tervezni. Ebibdl
a teljes fordul6idéb6l kell az Ures és rakott
futds ardnyanak megfelel6en a rakott és dres
fordul6idét el6irdnyozni.

A kocsifordulé id6 lényege természetesen
valtozatlan, akar a jelenlegi, akar pedig a
most vazolt tervezés szerint hatarozzuk is meg,
mert lényegében mindig a megrakastol megra-
kasig 'terjedd futds idejét jelenti.

A kocsifordulé id6 leszoritdsat célzo intéz-
kedések lényege is azonos mind a két esetben.
Természetes, hogy a kocsifordulé idé csékken-
tése akkor is a fentebb leirt tényez6k befolya-
soldsénak az eredménye, ha tervezése nem raj-
tuk épul fel.

A jelenlegi tervezési mod mellett azonban
a kocsifordulé id6 tényez6i illetve a tényezék
valtozasa el van rejtve a lehetséges koOcs:meg-
rakdasok szamaban olyan egyéb tényezb6kkel
egyutt, amelyek tdlnyomoéan nem a vaslUt jo
munkajatol flggnek.

A fentebb feltlintetett mdédon térténd terve-
zésnél a kocsifordul6 id6 egyes tényezdir6l meg-
allapithatd, hogy azok a miszaki fejlesztési ter-
vekben megtervezend6 miiszaki és gazdasagos-
sagi mutatok kozott szerepelnek, amelyekkel a
vasUt terveiben most is dolgozunk.

A kilénbdz6 tartézkodasi normék a tervek-
ben ugyan nem ilyen alakban vannak meg, de
a megfelel6 normativak (orszagos tervezési at-
lagok) kidolgozésarol — a normék felhasznéa-
lasaval — gondoskodnunk Kkell.

Megallapithatjuk, hogy a miuiszaki Kkocsi-
fordul6é id6nek ezek a tényezdi kivétel nélkul
alkalmasak arra, hogy valoban a vasutas dol-
gozok jo6 munkajanak megfeleléen alakuljanak,
kifejezzék a jobb munkamdédszerek kedvez6 ha-
tasat, mérhet6k is, mozgalmi feladatként mér
‘ékuk el6re tervezhetd, kiszabhato.

Természetesen itt a kocsiforduld id6 'terve-
zésének csak legfébb alapelveit targyalhattuk.
A konkrét tervezésnél figyelembe kell venni
olyan korilményeket is, amelyekre nem térhet-
tink ki. A kulféldi futasok, a kocsik javitasa-
nak ideje, Ures kocsik sziikséges tarolasa, egyes
kulénleges kocsikategéridk forduldjanak eltéré
értékei mellett egész sor mas kérdésre is ki kell
terjeszteni a vizsgalatot.

A tényez6k a vasutasok jo6 munkajan kival
a koOzlekedési eszkdzok, berendezések fejlettsé-
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gétél is fliggnek. Ezek szintén tervezheték, ha-
tasuk mérhetd.

Végeredményben mindazok a tényezdk,
amelyekkel a fenti képletekben dolgozunk, valo-
ban lehetévé teszik azt, hogy a kocsiforduld id6
tervezése ne ,spontdn“ alakuldsra mutasson,
minthogy val6jaban nincs is sz6 ilyesmir6l,
hanem a munkamodszerek és berendezések fej-
lettségére, erejére, mérhetéségére. Vizsgaljuk
meg fébb vonasokban ezeket a tényezOket:

A rakott futds hossza fiigg természetesen a
termelés és fogyasztds helyének foldrajzi,
gazdasagi adottsagaitél, a szallité feladasaitol.
De a széallitdsi tavolsagok csokkentése, dontéen
flgg a vasut szervez6 munk@jatél és a szallit-
tatokkal valé egyuttmdkodéstél, a kilénb6z6
észszer(itlen szallitdsok megsziintetésétdl.

Az atlagos szallitasi tavolsag tervezésénél
a dijszabasi tavolsdg a mérvad6. A kocsi atla-
gos rakott futasanal természetesen a tényleges
futést kell szdmitdsba venni, amely rendszerint
hosszabb az el6bbinél. A vas(t j6 munkdaja en-
nél a futasnal méginkdbb szerepet jatszik, mint
az atlagos szallitdsi tadvolsdg csokkentésénél.

Az lres futas atlagos hosszanak alakulasa
sokkal jobban fiigg a vasuttdl, mint a rakotté.
Itt a j6 szervezés, a jO tervezés kuléndsen ered
ményes, amellyel ennek ellenére nem foglalko-
zunk eléggé, mert nincs eléggé kiépitve az ope-
rativ szallitasi tervek és a kocsiintézés kozotti
szerves kapcsolat.

Valamennyi tényez6 kozil még leginkéabb
a rakott (és sokkal kevésbbé az iires) futds hosz-
szn fugg a vasuton kivulallé okoktol is.

Az éatlagos utazasi sebesség méar a vasuti
berendezések fejlettségének és a vasuti dolgo-
z6k j6 munkdjanak az eredménye.

Az utazési sebesség a technikai sebességtdl
és a palya atbocsatoképességétdl egyenes arany-
ban, a tartozkodasi id6k nagysagatol pedig for
ditott aranyban figg.

A technikai sebességre nagy hatdssal van
a vontatta® neme, a mozdony sorozata. A vonta-
tott jarmdivek légfékkel valé felszerelése és a
vonatok légfékkel valé kozlekedtetése ugyan-
csak fontos modja a technikai sebesség novelé-
sének. A kocsik allapotat szintén figyelembe
kell venni.

A vasuti palya allapota, a biztosito- és jel-
z6berendezések fejlettsége ugyancsak hatassal
vannak a technikai sebességre.

A kettdsvadganyu palyak épitése, az Aallo-
masi mellékvaganyok ardnya, az alloméasok egy-
mastél valo tavolsaga, a vonalak atbocsatoke-
pessége ugyancsak befolyasolja az utazasi se-
bességet, részben a technikai sebességre, rész-
ben a szikséges tartézkodasok nagysagara valo
hatasaval.

A kozbeesé allomasokon valé tartézkodéas
téi fligg a legddnt6bb mértékben az utazasi se-
besség. Ez a tényez0 teszi ki a teljes utazési id6
nagy részét és ez csokkenthetd legjobban a vas-
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utasok jé munkajaval. Ide tartozik tobbek ko-
z6d a helyes menetrendszerkesztés, a menet-
tartam egységid6k javitasa, a késések Kkikiiszo-
bolése, a helyes vonat6sszeallitds, a tolatasi
munkak roviditése, a vonatok kozlekedésének
jo iranyitésa.

A kocsik beéallitdsa a ki- és berakashoz,
dontéen szintén a jé munkatdl fugg elsdsorban.
A be- és kirakasi id6 nagysagat a rakodasi be-
rendezések fejlettségén kivil a jo szervezett-
ség, j06 munkamddszerek don'tik el.

A rendez6palyaudvarokon, rendelkezési sza-
kaszok fejallomasain valé tartézkodas ideje a
kocsifordulé id6 egyik legddnt6bb tényezdje.
A rendez6k vaganyhélbzatnak fejlettsége és Ki-
terjedése, a guritok korszer{iségei és teljesits-
képessége, a tolatémozdonyok mdiszaki adott-
sagai mellett a dolgozék képességei, munka-
moédszerei dontik el ennek a tényez6nek a nagy-
sagat.

Kilon meg kell emliteni az irdnyvonatok
kozlekedésének szerepét a kocsiforduld id6 csok-
kentésében. Ndveli a vonalak atbocsatéképessé
gét, rovid idejl tartozkodasokkal — esetleg tar-
tézkodésok nélkul — mennek a rendelkezési sza-
kaszén keresztil midltal az utazasi sebességet
kozelitik a technikai sebességhez, a rendezé-
palyaudvarokon feleslegessé teszik — vagy je-
lent6sen csokkentik — a tolatdsi id6t.

Csak néhany olyan tényez6t soroltmik fel,
amelyek legnagyobb hatdssal vannak a kocsi-
fordulé alakulasara. Megallapithatjuk azonban,
hogy alig van olyan munk&juk az irdnyité és
végrehajté vasuti dolgozonak, amely ne volna
befolyassal a kocsifordulora.

A kocsifordulé id6 alland6 csdkkentéséért
vivott harcban a berendezések fejlesztése mel-
lett elésésorban tehat az 0j munkamoddszerek
alkalmazasa jelenti a fegyvert. Olyan rejtett
tartalékok vannak itt kdzlekedésiinkben, ame-
lyek azel6tt elképzelhetetlenek voltak. Féfel-
adatunk, hogy az 0j beruhazast jelent6 0j koz-
lekedési berendezések létesitése helyett els@sor-
ban ezeket az erdéforrasokat tarjuk fel. A mar
megindult és a majd még ezutdn kibontakozé
munkaversenyek, Sztahanov-mozgalmak ered-
ményezik a kocsiforduld id6 allandé csdkken-
tését.

A kocsifordulé id6 csak egyike azoknak a

miiszaki-gazdasagi mutatoknak, amelyeknek
kérdését az 1951. évi tervezésben meginduld
mszaki fejlesztési terv felvet. Szamtalan, a

tervgazdalkodas szempontjab6l hasonléan fon-
tos mutatd helyes felépitése, tervezése, elem
zése var a kozlekedést irdnyité dolgozdkra. Fel
kell dolgozni a Szovjetunié kozlekedésében el-
ért hatalmas fejlédést, alkalmazni kell a mi vi-
szonyainkra. Ki kell elemezni hibainkat, ered-
ményeinket, fejleszteni kell tervezési modsze-
rinket és be kell vonni a dolgozék szélesebb
rétegét ebbe a munkaba.

Legfontosabb célja ez a kozlekedés most
megindult tudomanyos folyoiratdnak.



A SZENFOGYASZTAS CSOKKENTESE
A GOZMOZDONYOK HELYES CSOPORTOSITASAVAL

ES FELHASZNALASAVAL

KOPASZ KAROLY

A kozlekedés egyes agai és igy a vasut is
csak akkor tud megtelelni a tervgazdasagban
a fuvarozasi feladatdnak, ha &llanddéan meg-
el6zi az ipar és a mez6gazdasag fejlesztési ute-
mét és fejlédését. Ha a kozlekedés nem tart
Iépést az aruforgalom fejl6désével, bar megvan
a teljes lehet6ség az aruforgalom fejlesztésére,
mert vannak aruk, nem tudja azokat elszalli-
tani. Illyen viszonyok kozoétt a kozlekedés a
népgazdasagnak kénnyen szi(ik keresztmetsze-
tévé valhat, tehat fékezheti annak fejl6dését.
Az elfuvarozasra kerulé, fokozatosan ndvekvé
arumennyiséget csakis Ugy lehet a rendeltetési
helyére szallitani, ha tobbek kozott a gordilé-
anyag kihasznalasat megjavitjuk- Az éarukat
gyorsan, biztonsagosan és gazdasagosan kell
elszallitani. Az utolsé helyen, de nem utolsé
sorban emlitett gazdasagos fuvarozadsnak a
vasuti szallitasoknal népgazdasagunk szén-
giazdalkoddsa szempontjabol nagy a jelentd-
sége, mert a széngazdalkodasnak a szénterme-
lés novelése mellett fontos alapja a takarékos
szénfelhasznalas is, azaz a szénfogyasztohelyek
fajlagos fogyasztasdnak a csokkentése. A vasult
népgazdasagunkban szénfogyasztds szempont-
jabdl jelent6s helyet foglal el, mert a vontatasi
teljesitménynek a zéme, kiléndsen az arufuva-
rozasnal g6zizemd. A szénfogyasztds csOkken-
tése a széntakarékcssag mellett az 6nkoltség
alakuldsa szempontjabol is fontos, mert a szén-
koltség az Osszes koltségek kb. 8—10 széazaléka.

A szénfogyasztast 0j, korszer( jaromivek
beszerzésével, valamint a meglévé jarémivek
korszer(isitésével, fokozatosabb karbantartasa-
val és kihasznalasaval lehet csdkkenteni. Az els6
harom esetben a szénfogyasztast zomében beru-
hazdsokkal és az uzemi raforditdsok novelésé-
vel csokkentik, mig a negyedik moéd zdmében
Uzemi szervezéssel, tehat' a bels§ tartalékok
felhasznalasaval kivanja azt csoékkenteni
A tervgazdalkodas parancsol6an kotelez min-
denkit, hogy a termelés ndvelését, a termelé-
kenység fokozasat és az Onkoltség csdkkentését
elsésorban lehet6leg a belsé tartalékok felkuta-
tasaval és a mar feltart tartalékok felhasznala-
saval biztositsa. Jelen tanulméany ezért a vasut
szénfogyasztdsdnak a csokkentését a negyedik
moéd szempontjabdél vizsgalja.

A vontatéjaromdipark, mégpedig a kozvet-
len szenet fogyaszt6 g6zmozdonoyok gazdasagos
felhasznélasa kuléndsen az olyan vasutnél fon-
tos, ahol a g6zmozdonypark &sszetétele eléggé
vegyes.

Az é&rufuvarozds szempontjabol a
munkajanak a mértékegysége az

vasut

elegytonnakilométer = elegysily (tonna) X
X befutott a4t (km), a vasut teljesitményének a
mértékegysége viszont az

elegyitonnakilométer/éra =
X sebesség (km/o).

Szamszer( adatok és részletesebb fejtegetés
nélkal is vilagos mindenki el6tt, hogy a vasut
teljesitményének, a szallitasi terv teljesitésének
egyik legfontosabb belsé tartaléka a nagy elegy-
stulyd vonatok tovabbitdsa és az aru haladasi
sebességének, a szallitasi sebességnek a ndvelése.

Az els6 célt és részben a masodikat szolgéalja
a szovjet vasutas sztahanovistak tapasztalatai
alapjan atvett, mind Kkiterjedebb mértékben
elterjedd, jelent6s eredményeket felmutato, egy-
mastél el nem valaszthaté két fontos mozgalom,
a 2000 tonnas és az 500 kilométeres mozgalom.

A masodik célt, azaz a széallitadssal kapcsola-
tos és szallitasi sebességet lényegesen befolya-
sol6 miveletek id6tartaméanak a csokkentését
szolgalja az iranyvonatok rendszere (rakodassal
képzett felad6i irAnyvonalok, lépcs6zetes irany-
vonatok, fordavonatok), az drumozditas gépesi-
tése, az aru szallitasi tdvolsdganak a csokkentése
(@ feleslegesen nagy tavolsagu szallitdsok, a
keresztszallitasok csokkentése) stb- Ezt a célt
szolgél6 belsé tartalékok, amelyekkel valameny-
nyi gazdasagi uzem forgdeszkozeinek a forgasat
meg lehet gyorsitani és amelyeknek kihatasa
nemcsak a pénzigyi forgoalapok felszabadula-
sat, hanem a termelés Gtemének a fokozéasat is
jelenti, a szovjet példa szerint kimerithetetlenek
és azok gazdasagi elemzése a vasut szakértdin
kivil minden dolgozéjanak igen fontos feladata.
Ezeknek a kérdéseknek részletesebb taglalasa e
tanulmény keretét meghaladja.

Visszatérve alapfeladatunkhoz, célunk meg-
vizsgalni azokat a feltételeket, amelyekkel a
vasUit termeléképességét a meglévé gb6zmozdo-
nyok helyes beosztasaval és felhasznalasaval
ugy lehet névelni, hogy a szénfogyasztast a leg-
kisebb mértékre csokkentsik és ezzel egyidejlién
az c'nkoltséget is csokkentsik. Azonban mar
most el6re kell bocsatani, hogy egyedil a gazda-
sdgossagra, azaz az 6nkdoltség csdkkentésér ira-
nyulé torekvés a vasUt szempontjabol oncél,
amit sziikség szerint ald kell rendelni a fonto-
sabb népgazdasagi szempontoknak.

Legfébb feladat a meglévé g6zmozdony-
sorozatokat a 2000 tonnds mozgalom keretében
teljesit6képességikig kihasznalni. Ez termé-
szetesen nem jelenti azt, hogy minden moz-
donysorozattal és minden kérilmények kozolt
2000 tonna terhelésdi vonatot kell tovabbitani,
hanem a g6zmozdonyok miiszaki jellemzdit

elegysuly (t) X
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szem el6tt tartva, az adott g6zmozdonysorozat-
tal a kihasznalhaté legnagyobb terhelést to-
vabbitsak. Forditva, ha addéit vonatot megadott
sebességgel kell tovabbitani, Ggy a g6zmoz-
donyparkb6l a leggazdasdgosabban felhasz-
nalhatd g6zmozdonysorozaltot kiéli kivalasztani.
A vizsgdalatunk soran feltételezzik, hogy a g6z-
mozdonyok hétechnikai allapota kifogastalan,
a kazan tuzeléstechnikdja és a vonatvezetés
mddszere gyakorlati szempontbdl a legtdkéle-
tesebb.

A Kkilonb6z6 sorozatd gézmozdonyok (ize-
meét a gazdasdgossag szempontjdb6l a legcél-
szer(ibb a vizfogyasztds alapjan 0Osszehasonli-
tani.

A 1ootonnakilométerenkénti (100 tkm) vagy
a loer66rankénti (LEO) szénfogyasztast mind
elméleti, mind gyakorlati alapon a szénnek,
valamint a tizelésnek kulonb6z8 és alland6an
valtoz6 mindsége miatt, nem lehet pontosan
megallapitani, tehat az d&sszehasonlitasra a
szénfogyasztasi adatok nem a legalkalmasab-
bak. Sokkal alkalmasabb az indikalt vonoerét
a (g06zfogyasztashdl, illetbleg a vizfogyasztas-
b6l szamitani, mert ez a gyakorlatnak is job-
ban megfelel. Menetkdzben ugyanis a gézmoz-
dony sebessége dnm(ikédéen hozzdidomul a tol-
téshez és amint a késébbiekben latjuk, a kilo-
méterenkénti g6zfogyasztas fliggetlen a sebes-
ségtél és adott gézmozdonysorozaitndl csak a
toltéstél, valamint a g6z fajsulyétél figg.

Egyedili nehézség szamitidssal a gézmoz-
dony ellenédllasat megallapitani, mert a szak-
irodalom eddig hasznalt empirikus mozdony-
ellenallasi képletek nem felelnek meg minden
esetben. A g&zmozdonyok valdsdgos ellenéllasa
az Uzemben a gépezet allapotatél és az iddja-
rasi viszonyoktél flgg6en allanddan valtozik.
A magyar allamvastlak a g6zmozdonyok el-
lenallasat a sajat g6zmozdcnyai szerkezetének
megfelel6bb és a sajat Kkisérletei alapjan va-
lamelyest modositott Sanzin-féle képlettel sza-
mitja, mégpedig:

Mg— (Lof A Lsz) (1,8-0.01 F)
+ lg, + -jy T4 + 0006 FV2(kg) 1

ahol
Lgh= a gczmozdony hajtott tengelyeire
es6@ (tapadasi) sulya (tonna);

Lgr= a g6zmozdony flltétengelyeire esd
stlya (tonna);

Lsz = a szerkocsi sulya (tonna);

F = a g6zmozdony homlokfeliilete (na-
gyobb teljesitmény( g6zmozdony-
nal altaldban 10 m2;

V = a vonat sebessége (km/0);

a, b — a g6zmozdonysorozat
futétengalyeinek
fliggd tényezé;

1) — a g6zmozdony hajtott kerékparja-
nak a f(tékor keriiletén mért at-
mérdje (m).

hajtott- és
elrendezésétdl
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A kocsivonat fajlagos ellenélldsat Strahl
altalanosan ismert kovetkezd képletébdl hata-
rozzak meg:

V\N—2,5—fZ\:/l%

A szakirodalomban a g6zmozdonyck viz-
fogyasztidsdt a vonderb6re vagy a léer6ora-tel-
jcsitményre vonatkoztatjak. A vasati tzem fel-
adata, amint el6ljaréban emlitettiik, adott te-
hernek (vonatstulynak és vontatéjaromdsuly-
nak) megadott tdvolsadgra szallitasa a szlikség-
hez mért kiulénb6z6 sebességgel. Ezek szeriint a
vizfogyasztast a gyakorlatban célszer(ibb a ter-
helés (tonna) és a sebesség (km/6) fuggvényében
meghatarozni. A vontatasi szolgéalatnak
ugyanis az lUzemben a tovéabbitandé vonatter-
helést és a sebességet adjak meg, ezért a gbz-
mozdony gazdasdgos felhasznalasat kézzel fog-
hiatéan a 100 tkm-enkénti vizfogyasztas (c) jel-
lemzi a vonatbenhelés és a sebesség fliggvényé-
ben.

tonna) 2)*

A 100 tkm-enkénti vizfogyasztast a magyar
allamvasutak altal kidolgozott és a g6zmozdo-
nyok terhelésének szamitdsara hasznalt, a gya-
korlatban jol bevalt modszerrel lehet meghata-
rozni.1 A szamitas gondoki/menete a kovetkez0:

Tetsz6leges s% toltésnél a kilénb6z6

Fi,F*, F3...F« km/6

sebességre meg kell allapitani a g6zfogyasztast,
illetleg a

c;,c.i,ca...c; kg
Vizsziiksogletet.

A g6zmozdony hengertérfogatabol
tott g6zfogyasztas

G- Edrsen (m3ora)

szami-

ahol
d= a henger atmér6je (m);

s= a dugattyu lokete (m);

s= a toltés a l0kés szazalékaban;

n= az érankénti fordulatiszam (ford/6ra);
n= a g6zmozdony g6zgépjének hengersza-

szamatdl és miikodési rendszerétél fliggo
tényezd, mégpedig az értéke 2 henger(
iker és 4 hengerli compound g&zmoz-
donyndl 1, a 2 hengeri compound g6z-
mozdonynal 2, a 3 hengerli iker mikd-
désli g6z,mozdonynal 23 stbh.

A g6zmozdony g6zgépjének a fordulati-
széma

__ 1000V
n=——in (ford/ora)

ahol

F=a vonat sebessége (km/éra);
D—a hajtottkerék atméréje (m).

1A m

illéd mav. felligyel6) még 1924-hen kiszamitotta, a ma-
gyar al.amvasu fontosabb gozmozcjon¥ sorziatUinak
wzfqu,asz_tasat, a terhelés és a sebesség flggvényiélbem.
Az &brékbjan altaldban ezeket a szamijtasi eredménye-
ket hasznaltuk fel. A szamitasi eljarast id6kozben a
kisérleti csoport (Heyimke Oszkar ‘gépészmernok Kar-
tars) modosa ot) < etiméletdoeg megalapozta és grafikus
oton egyszer(sitette.

av. ig;aaiz?g!atéség kisérleti c_soportg'a (Ejszaky
alk



Az n értékét az elébbi egyenletbe helyettesitve
kapjuk, hogy a g6zfogyasztas:
&___;p_ol%d_g eV'= AeV (mfsra)* 3)
a
ahol
1000 dte
a =~ AN d ~
adotlt g6zmozdonysorozatnal allandé érték.
Ha a g6z fajsulya y (kg/nad, agy az oOréan-
kénti g6zfogyasztas
C= YG (kg/o6ra) 4
amely egydulttal az d&rankénti vizfogyasztas.
Minthogy a g&zszabalyozén, a talhevitén és a
bedml6 gbzvezetékeiken keresztil a g6z fojtas-
sal aramlik a hengerbe, a g6zfogyasztast a

veszteségek figyelembevételével a gyakorlat-
nak megfelel6en
C=0,95 C
veszik szamitasha, tehat a gézfogyasztas
(kg/ora)

amelybe behelyettesitve a (3) egyenletbdl G ér-
tékét kapjuk, hogy a vizfogyasztas

C —ons = AeYV (kg/ora) 5)

Az 1 kg adott nyomasu és tulhevitett g6z-
nek, adott karoster(i hengerben, kilonbdzé tol-
tések mellett expandalva kifejtett munkajabal
— az e és Lt dsszefliggést feltintet6 munka-
gorbéibl — meg lehet allapitani a C’ kg gb6zfo-
gyasztasnak megfeleld drankénti munkat:

M= CLt (kg/6ra)

M —ZtV 1000 (kg/6ra)
osszefiiggés alapjan az indikalt vonder6
CLt

amelyb6l az

1000F K9)
vagy az 5) egyenletben C’ értékét helyette-
sitve A
A eVLt= A"eYLt (kg) 6)
ahol

Lt —az 1 kg g6zzel végezhet6 munka (mkg);

A" = a g6zmozdonysorozatra allando érlték.

Az indikalt vonoeréb6l (Zjlevonva a g6z-
mozdony ellenalldsat (Wg), meg lehet kapni az
effektiv vonder6t (Ze)

Ze=7,-W 9(kg) 7)

amelyet elosztva a kocsivonat fajlagos ellendl-
lasaval («,) megkapjuk a vonat terhelését

Q= — — -—=—V (tonna) 8)

A megadott toltésnél és sebességnél kisza-
mitott o6rdnkénti vizfogyasztdst (CO elosztva
az igy kiszamithaté terhelés szazadrészével
(G/100 tonna) és a sebességgel (F km/éra),
megkapjuk a 100 tkm-enkénti vizfogyasztast
V), mégpedig az (5) egyenlet felhasznalasaval

c= = WO A" *0 A" ~ (kg/100 tkm) 9

£ fonna

1. 4bra. Az A sor. gézmozdony 100 tonnakilométerenkénti
vizfogyasztdsa 20/00 emelkedésl vonalszakaszon.

— . — Vizfogyasztds szempontjabol legelénydsebb terhe-
Iés (tonnaban).

—- - Vizfogyasztas (kg-ban).

— — — Toltés nagysaga (%-ban).

U tonna

2. dbra. Az A sor. gézmozdony vonatterhelésének valtozasa
a sebesség és az emelkedés flggvényében.

3. 4bra. Az A sor. g6zmozdony 100 tonnakilométerenkénti
vizfogyasztdsa 70/00 emelkedésl vonalszakaszon.
— . — Vizfogyasztds szempontjabél legelénydsebb terhe-
l1és (tonnéban).
———————————— Vizfogyasztas (kg-ban).
— - TOltés nagysaga (%-ban).
ahol A a allandé
érték.
Ezek szerint adott A sor. g6zmozdonyra az
ismertetett szamitassal a kulonbdz6 toltéseknél

tei, «ss...ei()

g6zmozdonysorozatra

és sebességeknél

(MuV,, V3..Vu.)
meg I6het allapitani a 100 tkm-enkénti
fogyasztast

viz-
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il-nél Cw, Cu, Ci3*-.Cin
£3nél Cil, Qv, c'sa-*“ On
£s-nal G, Cs, Caee-Cn

£*-nal cw Qr, Q3ee<0n
Ha a sebesség és toltés
ugyanezekkel az

fliggvényében

a, £2,¢3,. . fit
értékekkel a 6), 7) és 8) képletek alapjan az
egyes
Vu Vu Va---Vn
sebességekhez tartoz6 Q értékeket feltlintetjik
azf= konstans vonalakra, az 1. dbrdban szag-
gatottan meghilGzott vonalakat kapjuk, hzekhez
és az egyes
VuVa Va... Vu
sebességeikhez tartozé 100 tkm-enkénti
Cu. Cis.e-Cur

vizfogyasztasi értékeket felrakva és az egesz-
szam( vizfogyasztasnak megfelel6en megjeldlt
azonos vizfogyasztasi pontokat 6sszekdtve kap-
juk az 1. 4bra folytonos vonalait, amelyek az
A sor. g6zmozdony 100 tkm-enkénti vizfogyasz-
tasi gorbéit tuntetik fel a vonatterhelés (tonna)
és a sebesség (km/ora) flggvényében a 2 %o
emelkedésli vonalszakaszon.

Az abrabol lathatd, hogy

1. adott terhelésnél a vizfogyasztads a sebes-
ség ndvekedésével rohamosan ndvekszik,

2. adott sebességnél csakis egy valamely
terhelést lehet gazdasagosan vontatni,

3. azonos sebességeknél a terhelés csdkken-
tésével a 100 tkm-enkénti vizfogyasztds roha-
mosabban névekszik, mint a terhelés ndvelé-
sével.

A vizfogyasztasi gorbéket (trajektdriakat)
részben a vondergb6l, részben pedig a kazén-
terhelésbdl szadmitott terhelések gorbéje hata-
rolja. A toltéseket a szaggatott vonallal beraj-
zolt goOrbék abrazoljak, mig a vizfogyasztas
szempontjab6l  legel6nydsebb  (leggazdasago-
sabb) terhelést pedig az eredményvonallal be-
rajzolt gbrbe szemlélteti.

A g6zmozdony terhelése azonban nemcsak
a sebesség novekedésével, hanem az emelkedd
novekedésével is csokken, mert a vonatisidly
minden tonnajanak ellenallasa annyi kg-mal
novekszik, ahany ezrelék (%0) az emelked6. Az
A sor. g6zmozdony terhelhet6ségének a vélto-
zasat a sebesség flggvényében a 2% és
Tloo kozotti emelkedési vonalszakaszon a 2. 4b-
rdn bemutatott térgérbe Aabrazolja. Az emel-
kedé novekedésével, a g6zmozdony terhelésének
egyidejl csokkenése mellett, a vizfogyasztas ro-
hamosan novekszik. A 3. dbra az A sor. g6z-
mozdony 100 tkm-enkénti vizfogyasztasi gor-
béit tinteti fel a 7%0 emelkedéslii vonalszaka-
szon a vonatterhelés (tonna) és a sebesség
(km/é6ra) fliggvényében.

Az ismertetett eljdrds szerinti szamitas
azonban hosszadalmas és sok id6ét rabld, kilo-
nésen akkor, ha tébb g6zmozdonysorozatra Ki-
vanjuk elvégezni, azok dsszehasonlitdsa célja-
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bol. Amint emlitettik, a magyar allamvasutak
gépészeti szolgalatdnak kisérleti csoportja az
eljarast egyszerdsitette.

Kiindulva az ismertetett 5) képletbdl,
amely szerint a gézmozdony g6zfogyasztasa

C = A'eYV (kg ora)
a g6zmozdony kilométerenkénti g6zfogyasztasa
és egyuttal a vizfogyasztasa

c=-§= AsY (kg km) 10

azaz a g6zmozdony kilométerenkénti vizfogyasz-
tasa fliggelmen a vonat sebességétdl és adott g6z-
mozdonysorozatndl a toltéstél és a g6z faj-
sulyatél fugg, tehatt attol a két tényezétdl,
amellyel a mozdonyvezetd a g6zmozdony telje-
sitményét valoban véaltoztatja.

Megjegyezzilkk, hogy a g6zmozdony voné-
erejét és igy a teljesitményét altaldban (tdl-
hevitett g6znél) 20% toltésig a toltés (g) valtoz-
tatasaval, ennél kisebb vonoéerdszikségletnél
pedig a toltést allanddnak (s= 20%) tartva a
g6z fojtasaval, tehat a 7 értékének a csdkken-
tésével valtoztatjuk.

Adott emelkedén adott sebességgel von-
tatott tetszés szerinti vonatsilyhoz az el6bb ko-
z0lt ellenallasi képletekkel ki lehet szamitani
a szikséges indikalt vonder6t és a 6) képlettel
az ehhez az indikalt vonéer6hdz szikséges f ér-
téket (amikor a yadott), vagy ay értéket (ami-
kor az f az alkalmazhaté legkisebb érték).
Ezekkel az f és y értékekkel a (10) képlethdl
kapjuk a széban levd vonatsulynak az adott
palyaviszonyok mellett a megkivant sebesség-
gel tovabbitasanal kilométerenként fogyasztott
vizeit és ezt az elg6zologtetési tényezdvel osztva,
a kilométerenkénti szénfogyasztast. Hosszadal-
masabb szamitds helyett az adatokat diagram-
mokbol kdzvetlen meg lehet allapitani. A kilo-

méterenkénti szénfogyasztast " j elosztva a

vonatterhelés szazadrészével megkapjuk
a fajlagos szénfogyasztast
1
Q= T~= 25 -ch-: A" -ng (kg100 tkm) U)

Ezeket az értékeket a vonatterhelés és a sebes-
ség fliggvényében koordinata-rendszerbe fel le-
het rajzolni (4. abra).

A 4. abra az A sor. g6zmozdony 100 tkni-en-
kénti szénfogyasztasat (q) mutatja be a vonat-
terhelés (Q) és a sebesség (V) fliggvényében a
2%0 emelkedésli vonalrészen. Az abra gorbéi
teljes mértékben igazoljak az 1. dbrabdl kapott
megéallapitdsokat, amely szerint a sebesség no-
vekedésével, a vonatterhelés csokkenése mellett
a szénfogyasztds rohamosan ndvekszik, adott
sebességnél egy adott terhelést lehet a leggaz-
dasdgosabban vontatni és azonos sebességnél a
terhelés csdkkenésével a fajlagos szénfogyasz-
tds rohamosabban névekszik, mint a terhelés
novekedésével.



Elvégezve a szdmitasokat négy gézmozdony-
sorozatra (A, B, C és D), megkapjuk az A, B,
C és D sor. g6zmozdonyok 100 tikm-enkénti viz-
fogyasztasat (c). Az adatokat koordinata-rend-
szerben megrajzolva, a 100 tkm-enkénti viz-
fogyasztas ismeretében meg lehet allapitani,
hogy az adott gézmozdonysorozattal. kiilénbdzé
sebességeknél mekkora vomtterhelést a leg-
elénydsebb tovabbitani, de megallapithaté to-
vabba az is, hogy a kilénb6z6 sorozati gézmoz-
donyok koziil adott terhelést adott sebeseéggel
melyikkel célszer(i vontatni. {A, B, C és D sor.
g6zmozdonyokra az 1. abra szerinti 100 tkm-en-
kénti vizfogyasztasi gorbéket nem mutat-
juk be.)

Az 5. 4bran bemutatjuk az A, B, C és D sor.
g6zmozdonyoknak 2%o0 emelkedésli vonalszaka-
szon a legkedvezébb terhelésnél a 100 tkm-en-
kénti vizfogyasztasat, mig a 6. abra szemlélte-
téen bemutatja azt, hogy a 2%o emelkedésl vo-
nalszakaszon az adott terhelést megadott sebes-
séggel a négy g6zmozdonysorozat kdéziul melyik
g6zmozdonysorozattal lehet a legkisebb viz-
fogyasztéssal, tehat a legkisebb szénfogyasztas-
sal vontatni.

A bemutatott példan 50 ikm/6. sebességnél
500 tonna vonatterhelésig a 7) sor. g6zmoz-
donnyal, 500—650 tonna vonatterhelések kozott
a C sor. g6zmozdonnyal, 650—920 tonna vonat-
terheléseik k6z6tt a B sor. g6zmozdonnyal és
920 tonna vonatterhelésen fellil pedig 1200 ton-
na vonutterhelésig az A sor. g6zmozdonnyal le-
het a vonatot a leggazdasadgosabban vontatni.
A vontatasi telep g6zmozdonyparkjat a bemu-
tatott négy g6zmozdonysorozathdl a rendsze-
res vonatterhelések és sebességek alapjan kell
Osszeallitani, mégpedig, ha a nagy terhelési és
a kisebb terhelési vonatokon felul a kdzép ter-
helési vonatok rendszeres vonatterhelése nem
esik a B sor. g6zmozdony leggazdasagosabb ter-
helési Ovezetébe, a vontatasi telephez elegendd
csak A, C, és D sor. g6zmozdonydikat beosztani.

Ahhoz, hogy szamszerlien is értékelni le-
hessen a négy g6zmozdonysorozat vizfogyasz-
tasat, a 7. &brdn négy sebességnél a vonatter-
helés fuggvényében bemutatjuk a vizifogyasz-
tast. (A négy Kkis abrat a vastagon hazott alap-
vonalara felallitva a papirosra mer6leges hely-
zetben kell elképzelni.)) A részletdbrdk a 6. ab-
ran levd rajz metszetei a 30 50, 70 és 90 km/6ra
sebes-égnél, berajzolva a vizfogyasztasi gorbé-
ket is. Ezek megegyeznek a 4. 4bran bemuta-
tott gorbékkel, csak nem a fajlagos szénfo-
gyasztast (q), hanem az elfogyasztott vizet (c)
tintetik fel. Ezekb6l az abrakbdl meg lehet al-
lapitani, hogy nem célszerien beosztott g6z-
mozdonysorozattal vontatvaiavonatot, mekkora
a viztalfogya-sztais.

A 7. abra értékei szerint az 500 tonna ter-
helés(i vonatot 50 km/éra sebességnél az egyes
g6zmozdonysorozatok a kovetkez6 100 tkm-en-
kénti vizfogyasztassal vontatjak:

C kg¢/tootkrn

4. 4dbra. Az A sor. gézmozdony 100 tonnakilométerenkénti
szénfogyasztdsa (kg-ban) a vonatterhelés és a sebesség
fuggvényében 2°/00 emelkedés( vonalszakaszon.

5. dbra. Kilonb6z6 gézmozdonyok 100 tonnakilométeren-

kénti vizfogyasztdsa a legkedvezébb terhelésnél 2°/0n
emelkedésdi vonalszakaszon.
Q tonna

6. dbra. Adott terhelést kulonboz6 sebességnél a 2uw00

emelkedésl vonalszakaszon a vizfogyasztds szempontjabol
melyik sorozatd gdzmozdony vontatja a leggazdasago-
sabban.

67



7. &bra. Az A, B, C és D sor. gdzmozdonyok 100 tonna-
kilométerenkénti vizfogyasztasa 30, 50, 70 és 90 km/6
sebességnél a terhelés flggvényében 20/00 emelkedés(
vonalszakaszon.

G6zmozdony- Vizfogyasztas
sorozat kg/100 tkm
A 235
B 20,7
C 10,9
n 19,6

Ha a g6zmozdony a vonatot 200 km (hosszd vo-
nalszakaszon vontatja, az 0sszes vizfogyasztas
és a legkedvez6bb vizfogyasztasai g6zmozdony-
hoz viszonyitott viztilfogyasztds a kovetkez§:

Vizfogyasztas m&ben
Gdézmozdonysorozat

dsszes tobblet
A 235 39
B 207 11
C 199 03
D 19,6 —
Ugyanakkor 50 km/6ra sebességnél a B sor.

g6zmozdony a 700 tonna elegysulyl vonattal
100 tkm-enként csak 19,7 kg, az A sor. g6zmoz-
dony pedig az 1000 tonna elegysulyd vonattal
csak 20 kg vizet fogyaszt.

Ugyanezeket az adatokat 30 km/6ra sebes-
ségnél megvizsgalva, az 500 tonna elegysulyd
vonatot az egyes g6zmozdonysorozatok a kovet-
kezd vizfogyasztassal, illet6leg a legkedvezébb
vizfogyasztasi g6zmozdonyhoz viszonyitott tul-
I6gyasztassal vontatjak:

Vizfogyasztas

Gézmozdony- 200 km hosszG vonalon m*
sorozat kg/10(I tkm )
0sszes tébblet
A 18,0 18,0 2,5
B 16,7 16,7 1,2
C 16.0 16,0 0,5
n 155 15,5 —

Ugyanennél a sebességnél 1200 tonna elegy-
sulyld vonatot vontatva az egyes g6zmozdony-
sorozatok vizfogyasztasa, illet6leg tobblet viz-
fogyasztasa a kovetkez6képpen alakul:
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Vizfogyasztas
Gdézmozdony- 200 km hosszt vonalon m8
sorozat kg/100 tkm
dsszes tobblet
A 16,0 38,40 —_
B 16,3 39,12 0,72
C 16,7 40,08 1C8

Minthogy a szénfogyasztds a vizfogyasztas-
sal megkdzelitéen ardnyos (¢'= a.q), ha, ismer-
juk a vizfogyasztast, meg lehet allapitani a
szénfogyasztast is. Az ardnyossagi tényezé (a)
az elg6zologtetési tényez6, amely megmutatja,
hogy 1 kg szénnel héany kilogramm vizet lehet
elg6zologtetni, a hazai viszonylatban 4. Mint
mar emlitettik, adott gézmozdonynal fiigg a
szén mindségétdl, a tiizelés mindségétdl, a kazan
allapotatél, a vonatterhelést6i, a vonat sebes-
ségétél. Ezekszerint ismerve az egyes gézmoz-
donysorozatok 100 tonna/km-enkiénti vizfogyasz-
tdsat, ha a g6zmozdonyokat ennék figyelembe-
vételével osztjak be a vonatokhoz, a gézmozdo-
nyokkal nagyobb mennyiség( szenet lebet meg-
takaritani. S6t a g6zmozdonyok helyes felhasz-
nalasaval esetleg sokkal jobb eredményeket
lehet elérni mint a g6zmozdonyokra szerelt
kilénb6zé kulonleges szerkezetekkel és beren-
dezésekkel, amelyekkel kapcsolatosan beruhéa-
zasi és fenntartdsi koltségek is vannak.

Az elmondottak szerint a kilonb6z6 g6z-
mozdonysorozatokkal ~megadott  sebességgel
ugyanazt a vonatterhelést tobb-kevesebb viz-
fogyasztassal és a gézmozdony sajatossagatél, a
szén mind@ségétdl, valamint a tizelés technika-
jatol fuggbéen tobb-kevesebb szénfogyasztéassal
lehet vontatni. A kilénb6z6 g6zmozdonysoroza-
tokra megszerkesztett és a tanulméanyban ismer-
tetett viz-, illetleg szénfogyasztasi tablazatok
alapjdn a g6zmozdonyokat a terhelési és sebes-
seégi viszonyoknak megfeleléen észszer(ien lehet
az egyes vontatasi telepeken csoportositani-
Ennek ismerete és gyakorlati felhasznalasa kii-
I6ndsen a g6zmozdonypark Kkorszer(sitésénél,
vagy akkor szlikséges, amikor a g6zmozdonyo-
kat az Uzembdl atmenetileg ki kell vonni és
félre kell allitani (letétbe helyezni).

A gyakorlatban sokat targyalt és vitatott
kérdés, hogy a vasUt vontatéjarémi(-parkjaban
.sziikséges-e tobbféle mozdonysorozat, nem le-
hetne-e az 0sszes vontatasi szikségleteket egy-
séges g6zmozdonysorozattal, ugynevezett ,min-
denes“ g6zmozdonnyal kielégiteni pl. a magyar
allamvasutakndal az 6sszes vonaltfajtaklat 424. sor.
g6zmozdonnyal vontatni-

Valoban a g6zmozdonysorozatok sokfélesége
hatranyos, gazdasagtalan és az egységesités felé
kell torekedni. De barmennyire is kivanatos az
lizem szempontjabdl az egységes sorozat (g6z-
mozdony-tartalék, tartalékalkati'észek, a karban-
tartas és fenntartds egységesitése stb.), a vasut-
Uizem jellege miatt nem lehet gazdasdgosan
mindenes g6zmozdonyt szerkeszteni.



A vaslti vontatdsi szolgalatnak legkeve-
sebb barom f6 g6zmozdonysorozatra van szik-
sege, mégpedig

nagysebességl személyvonati,

ko6zépsebességli tehervonatai és

kozép- és kiisefobességl, gyaikrjan indité tolatd
g6zmozdonyokra. Ha ezeken a f6 szempontokon
fellil még azt is figyelembe vesszik, hogy a
vasUti vonalak jellege is valtozik, mégpedig az
egyes vonalakon valtoznak a tengelynyomasok,
az iv- és emelkedési viszonyok, a sebességek stb.
elkerilhetetlen, hogy az egyes f6 csoportokon
beltil tovébbi 2—3, s6t tobbféle g6zmozdony-
sorozat ne legyen. Kulénésen, ha figyelembe
vesszik, hogy az egyes vonatok sajatsagai is
masok.

A vasut aruforgalmanak, de részben az
utasforgalmanak az egyenetlensége az év Kki-
16nb6z8 id6szakdban fligg az orszag gazdasagi
berendezését6l (ipari, ipari-mez6gazdasagi,
mez6gazdasagi-ipari, mez6gazdasagi), szocia-
lista tervgazdalkodéast vagy tervszer(tlen t6kés-
gazdalkodast folytat-e, milyenek a politikai és
gazdasagi kapcsolatai a szomszédos és tavolabb
fekv8 orszagokkal milyen a tarifapolitikaja az
atmendéforgalom szempontjaboél stb.

A legegyenletesebb a forgalom a tervgazdal-

kodast folytat6 szocialista ipari vagy ipiari-
mez@gazdasdgi orszagokban, ahol a tervszer(
termeléssel és 4&ruelosztassal, a termel6erék

egyenletes elhelyezésével, az aruaramlatok ala-
pos elemzésével, az orszag egyes korzetei 'kd-
z0tt kialakult gazdasagi kapcsolatok helyes ér-
tékelésével, a kulonféle termékek szallitasanak
id6beni eltoldsdval stb. a mez6gazdasagi ter-
melés id@szakossagaval egyutt jelentkez6 szalli-

tdsi csucsokat nagyrészben ki lehet egyenli-
teni. Sajat népgazdasdgunknal gyakorlatban
tapasztalhatjuk ezt.

A kedvezl ipari-mez6gazdasagi berendez-

kedés(, tervszerlien gazdalkodd szocialista allam-
ban a vasat altaldban biztositani tudja, hogy
bizonyos irdnyokban zdmében nagyterhelésii
(1500—2000 tonna, s6t ennél nagyobb elegysuly()
vonatok) kozlekedjenek, tehat a g6zmozdonypark
gerincét a n/tgyteljesitményd, egységes g6zmoz-
donysorozat alkossa. Ezekiszerint nalunk is a
haroméves tervvel lefektetett alapokon az 6téves
tervvel épiteni kezdett ipari-mez6gazdasagi
szocialista népgazdasagban a g6zmozdonypark
z0mét a nagyteljesitmény( g6zmozdonyok Kkell
hogy alkossak- Ezeket a g6zmozdonyokat azon-
ban kisebb terhelési vonatok vontatdsahoz hasz-
nalni (pl. kénny( kezel6 tehervonatok nagy-
sebességli, kdonnyld gyorsvonatok stb.) az ismer-
tetett viz- és széntdbbletfogyasztds miatt nem
gazdasagos- Tehat okvetlen sziikségesek ezek
vontatdsi viszonyainak megfelel6 g6zmozdony-
sorozatok is, azaz a vontatasi szlkségletet nem
lehet egységes, ugynevezett mindenes g6zmoz-
donnyal gazdasdgosan Kielégiteni.

A g6zmozdonyok beosztdsadnal azonban nem
hihet egyedil a gazdasdgossag, a doént6 szem-
pont, mert pl. csdcsforgalmi id6ében a vasut gaz-

dasadgossagara torekedve, a késedelmes gb6z-
mozdony-kiallitds kovetkeztében az aru szalli-
tdsi  sebességének a csOkkentése az egész
népgazdasagban olyan tobbletkdrokat okozhat,
amely sokszorosan meghaladja a vas(t oncétii
megtakaritasat. Ugyancsak nem lehet a vasut
onkoltségének a csokkentésénél csak a gézmoz-
donyok legkedvezdbb vizfogyasztasat tekintetbe
venni, mert a nagyterhelés(i vonatok tovabbita-
saval, ha az 0onkoltséget befolydsolé egyik
tényez6, a 100 tkm-enkénti vizfogyasztas ked-
vez6tlenil novekszik is, azaltal hogy az adott
munkat, az elegytonniakilométert  kevesebb
vonatki'lométerrel, azaz kevesebb vonattal tel-
jesitjuk, a munkaegységre, s6t a szallitasi«se-
besség ndvekedésével a teljesitményegységre esé
raforditasokat befolydsolé egyéb tényez6k olyan
kedvezbéen alakulnak, hogy az 6nkoltség jelen-
tésen csokken.

RoOvid ismertetésiink eredményeit dsszefog-
Inlva, megalllapithatjuk, hogy

adott g6zmozdonysorozatndl a sebesség no-
velésével csokken a vonatterhelés és ndvekszik
a 100 'tkm-enkénti vizfogyasztas,

a szénfogyasztds szempontjdb6l kérosabb a
g6zmozdonyokkal a leggazdasagosabb terhelés-
nek megfelel§ terhelésnél kisebb terhelést von-
tatni, mint a g6zmozdonyt valamelyest talter-
helni,

a meglévé g6zmozdonysorozatok helyes cso-
portositasaval a 100 km-enkénti vizfogyasztast
és ennek megfeleléen a szénfogyasztast vég-
eredményben tehat az onkdltséget csokkenteni
lehet,

a letétbehelyezésnél a vaslti vontatasi vi-
szonylkhoz legkedvez6tlenebbil idomulé és a
széngazdalkodas szempontjabdl legrosszabb szén-
fogyaszt6 g6zmozdonysorozatokait kell az Gzem-
bél kivonni,

egységes g6zmozdonysorozattal
az 0sszes vontatasi szikségleteket
san Kielégiteni,

az Uj g6zmozdonysorozatokat a vontatasi
szikséglet helyes értékelésével kell megvalasz-
tani és a g6zmozdonyparkot a varhaté szalli-
tasi szikségletnek megfeleléen &sszeallitani.

Az eredményeket az elméleti vizsgalathdl
allapitottuk meg, amely elméleti vizsgalat soran
tobb, a gyakorlatban véaltoz6 tényez6t adott ér-
tékiinek tekintettik, igy a g&zmozdonyok hé-
technikai kSfogastalan allapotat, az elg6z6-
logtetési  tényez6t stb. Nem  hasonlitottuk
Ossze a vizsgalt négy g6zmozdonysorozatot
a kilénbdzé6 emelkedésli vonalszakaszokon,
hanem a vizsgaltot csak a sikvidéki jel-
legli, 2% emelkedésli vonalszakaszon végez-
tuk. A g6zmozdonyjellemz6ket az egyes
g6zmozdonysorzatokra, de legaldbb is a f6bb
gbézmozdonysorozatokra a  gyakorlatban a
valtozo feltételeket figyelembevéve. mérések-
kel (a vonalon mér6kocsival vagy allé helyzet-
ben a g6zmozdonyvizsgalé kisérleti allomason)

nem lehet
gazdasago-

69



hatdrozzdk meg. A gyakorlatban felhasznélhat6
végsd kovetkeztetéseket ezeknek az adatoknak
ismeretében allapitjAk meg.

A megallapitasok legnagyobb része a szak-
érték el6tt nem Gj, de a kormanynak a takaré-
kossagra és 'a széngazdalkodasra vonatkozdé ha-
tarozataval kapcsolatosan a jelent6sége meg-
novekedett. A tanulméany csak altaldnos irdny-
elveket kivant mutatni és ald akarta huzni azt
a fontos tényt, hogy a vasut kérdéseit csakis
a vasit mérndk- és miszaki dolgozdinak egyut-

tes erejével, valamint a tudoményos munka-
tarsak és szakért6k kozremlkodésével lehet
megoldani. Gélja volt a vasati szakért6k figyel-
mét felhivni arra, hogy a szénfogyasztast na-
gyobb beruhazdsok és uzemi raforditdsok he-
lyett f6leg a bels§ tartalékok felhasznalasaval,
tobbek kozétt a g6zmozdonyok helyes szétosz-
tasaval és beosztasaval igyekezzenek csokken-
teni, hogy ilymddon is hozzdjaruljanak a szo-
cialista vasut épitéséhez és azon keresztiil orsza-
gunkban a szocializmus megvaldsitasahoz.

BESZAMOLO A ROMAN ALLAMVASUTAK

FELSZAKAD ELAS UTANI
M[KA JANOS

Azok a nagyjelentdségil és forradalmi val-
tozasok, agy politikai, mint gazdasagi téren,
amelyek a felszabadulas Ota végbementek, a
roman nép életében, szoros &sszefliggésben van-
nak az augusztus 23-i felszabaduldsi Unneppel.

A szovjet tamogatds és tapasztalat volt az,
ami lehetéséget adott arra, hogy Romania min-
den teriileten megkezdhesse az épit6 munkat.

Hat év eltelte utan, visszapillantva a roman
allamvasutak tevékenységére, olyan nagy-
mérvi{ valtozasokrdl szamolhatunk be, amelyek
déntéen megvaltoztattdék a romém népkdztar-
sasag egész szallitasi szervezetét.

Az egész vasuti szervezetben a habori ke-
gyetlenségei mély nyomot hagytak.

A vasltvonalak, hidak, alagutak és egyéb
mtargyak egy része bombatdmadésok és rob-
bantadsok kovetkeztében teljesen elpusztultak.
Ennek kdvetkeztél)en a vasutvonalak egy részén
megszlnt a forgalom. A vonatok szama, atla-
gos terhelése és utazési sebessége nagymérték-
ben csokkent.

A haboris pusztitas ellenére is a roman
allamvasutak 1944. augusztus 23-a utdn eleget
tett a kovetelményeknek és lebonyolitotta
mindazt a forgalmat, amely a hé&bor0 sikeres
kimenetele érdekében tortént.

A roman vasuUtak a Part iranyitasa mellett
a nehézségeket lekiizdve és attdl a tudattol ve-
zérelve, hogy gydzni kell, nagyszerd eredmé
nyékét értek el.

1944 augusztus 23-a utdn az allamvasutnal
rogton megkezdték a helyredllitasi munkalato-
kat és rekordid6 alatt helyreallitottak a for-
galmat a gazdasagi szikséglet szallitasi feltéte-
leinek megfelelGen.
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HAT EV EREDMENYEIROL

1946 és 1947 kozott eltelt id&szakra az jel-
lemzd, hogy a helyreéllitdsi munkalatokat befe-
jezték és megtették az elsd l1épéseket a szovjet
vasutak munkamddszereinek tanulméanyozéséra
és alkalmazasara.

Az utazasi sebesség novelésével a vasutak
szallitasi kapacitdsa az 1938 a® nivéra emelke-
dett.

Ebben az idészakban a munkamddszereken
kivil a Szovjetuniétdl komoly segitséget kap-
tak anyagban, tiizel6anyagban, szerszamgépek-
ben, valamint mdszaki vonalon.

A harmadik id8szak 1948-ban kezdddétt,
amikor a gazdasagi élet teljesen megvaltozott
és a Part végrehajtotta a fontosabb termel6-
lizemek allamositasat.

Ez a korilmény nagyobb feladatok elé
allitotta az allamvasutakat, mert a szallitandé
arumennyiség megnévekedett. Eppen ezért az
elsé allami terv el8irta az dllamvasutak részére,
hogy ndvelni kell a vasuti forgalmat, a vonta-

Az é&llamvasutaknak ebben a szakaszaban
megkezd8dott az igazi épitémunkia.

Foglalkoztak a technolégiai folyamatok és
technikai normék tanulményozéasaval.

A régi elavult rendszer kaoszat tobb szek-
torban felszdmoltak és helyette az operativ ter-
vezési rendszert vezették be.

Tanulmanyoztdk és bevezették az, énallé el-
szamolasi egységeket is.

Az allamvasutak egységeinél mindinkabb
megjelentek az Gjiték és racionalizalok. A régi,
elavult, nehézkes modszereket felszdmoltak és
helyettiik 0j, a Szovjetunié tapasztalataibél me-
ritett modszereket vezettek be.



A szovjet vasutak példajabol kiindulva, a
roman allamvasutak is bevezették a szocialista
munkaversenyeket, igy az 500 km-es, valamint
a 15.000 km-es mozgalmakat. A gdérdiléanyag
jo kihasznalasa érdekében és a mozdony- és
vonatszemélyzet racionadlis munkaltatdsara be-
vezették a komplex-brigddok és gy(irlis moz-
donyfordulék mozgalmat.

A roméan allamvFsutak egyes szakszolgéla-
tai az eltelt hat év alatt igen komoly eredmé-
nyeket értek el. Ezek az eredmények naproél-
napra nének és Ujabb dics6séget hoznak a béke
megvédésében, valamint a szocializmus épitésé-
nek harcdban. Az elért eredményeket szakszol-
galatonként a kovetkezOkben lehet @sszefog-
lalni.

A) Forgalmi szakszolgalat.

A forgalmi szakszolgélat dolgoz6i megértet-
ték a szocializmushoz vezet§ tor;énelmi szakasz
jelent6ségét és éppen ezért fogadtdk olyan lel-
kesedéssel az 1j munkamoddszerek bevezetését.
A szovjet vasutak 0j modszereinek alkalmaza-
saval a forgalmi személyzet jelent6s eredmé-
nyeket ért el.

A forgalmi szolgélat elért eredményeit a
kovetkez6 tdblazatban adjuk meg (az eredmé-
nyek szazalékban vannak kifejezve és az 1944.
szeptember havi eredményekhez vannak viszo-
nyitva):

'01,% Mutat6 1945 1946 1947 1948 1949|1\1/9'i50
’é Eakott teherkocsik szama 151 140 140 300 336 420
Arutonna km 119 8 8L 146 174 231
3. Utas km 97 122 126 102 113 137
4. Rakott kocsi tengelynyomdsa . 20 30 41 49 46 47
5. G'izvontrtadsi személyvonatok
utazasi sebessége . 2 18 23 38 47 66
6. Tehervonatok utazési sebessége 12 18 30 4 4 &
7. Kocsiforduld . i 33 89 120 260 290 388
8. Egy vonatra es6 elegytonnakm 8 8 9 15 16 2
9. Egy vonatra es6 arutonnakm 20 18 18 30 53 66
10. Egy vonatra es6 tengelyszam . 2 — — 5 7 9

A tablazatbol latszik, hogy az utolso két év
eredményei igen kimagaslanak és kiilondsen jé
eredményeket mutat a rakott teherkocsik (336%
és 420%), arutonnakul (174 és 231%) és a kocsi-
forduldk (290 és 388%) valtozasa. A téblazatban
szereplé eredményeket az Gj munkamaddszerek
bevezetésével és a Szovjetunié forgalmi szolgéa-
latdnak tapasztalatai atvételével érték el. Az Uj
modszerek kozil megemlitjik a kovetkezéket:

]. A havi operativ szallitasi tervkészités,
melyet 1949. évben vezettek be és amely az
allamvasutak egész tevékenységét forradalma-
sitotta.

Az operativ szallitasi terv egész évre vo-
natkozban az aru egyenletes szallitasat és a gor-
diléanyag racionalis kihasznalasat biztositja.

Az 1949. évi, de (kildéndsen az 1950. juniusi jo
eredmények azzal magyarazhatok, hogy a szal-
litasok tervezésénél nagy atszervezés tortént.

2. Munkaprogramm bevezetése. Munka-
programm szerinti foglalkozast vezettek be az
allomasok, igazgatdésagok és minisztériumi for-
galmi szakszolgalatnal. Ezzel a modszerrel azt
érték el, hogy egy bizonyos id6 alatt a munkat
megfelel§ beosztéssal 1attdk el.

Az orszag nagyobb alloméasai a kocsik tar
fozkodasi idejét csokkentették, a tolat6-mozdo-
nyok kihasznélasat raciondlisabba tették és a
munkafegyelmet megjavitottak.

3. Technolégiai folyamatok bevezetése .az
alloméasi miiveleteknél. Ez a maédszer abbdl all.
hogy a forgalmi szolgalatnal bevezették a nor-
mékat. Ezek a norméak a kdvetkezd miveletekre
vonatkoznak:

vonatok fogadasara és inditasara,

vonatok rendezésére és szétrendezésére,

kocsik megrakésara és kirakdsara és

a kocsik meérlegelésére.

4. A munkaprogramm id6szakonkénti elem-
zése. A munkaprogramm elemzése nem egyéb,
mint a munka elvégzése utan kielemezni a
felmerilt nehézségeket és kiértékelni a jovére
vonatkozé teend6ket. A  munkaprogramm
kiértékelését kritikaval és onkritikaval végez-
ték és arra torekedtek, hogy a dolgozok elsaja-
titsdk ezt a munkamddszert, amely végered-
ményben a munka megjavitdsdhoz vezet.

A forgdasai szolgalat szovjetszakirodaimat
forrasként hasznéltdk fel az 0j utasitdsok Kki-
adéasanal.

B) A vontatasi szolgalat.

A vontatasi szolgalat minden teriletén
1944. V1II. 23. 6ta emlitésreméltd eredménye-
ket értek el. Az eredmények elérésében itt is
nagy szerepet jatszottak la szovjetmunkamoéd-
szerek alkalmazésa.

Kulonb6z6 tevékenységi szektorokban a
kovetkez6 eredményeket érték el.

1. A mozdonyok kihasznalasa.

Az eltelt hat év alatt a személyvonati moz-
donyoki napi teljesitménye 227%-Iml néveke-
dett. Ez a szadzalékos ndvekedés mozdonyon-
ként napi 168 km tobbletteljesitményt jelent.

A 168 km mozdonyonkénti napi tdbblet-
teljesitményt részletesebben a kovetkez&képpen
tudjuk érzékeltetni:

ha a mozdonyok szama 1944-hez képest
nem valtozik, akkor a személyforgalomban
3,27% vonatkor tobbletteljesitményt lehet elérni.

A f évi személyvonati vonatkm-t csak
akkor lehet teljesileni, ha 1944-hez képest 686
db tdbblet Uzemi mozdonnyal rendelkeznek.

A napi at’agos mozdonyteljesitmény nove-
kedése azt jelentette, hogy ia mozdony szama-
nak szaporitasa nélkil a tdbbletteljesitmény
elvégezhetd volt.
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A tehervonati atlagos napi teljesitmény
258%-kal novekedett, ami azt jelenti, hogy egy
tehervonati mozdonyra 134 km napi tobblet-
teljesitmény jutott.

Ugyanldgy, mint a személyvonati mozdo-
nyoknal, a tehervonatok tovabbitasanal 794-
gyel kevesebb mozdonnyal elérték az 1944-es
telj esitmiényt.

Ezeket a vontatdsi eredményeket a kovet-
kez6 szovjettapasztalatok atvételével érték el:

A mozdonyok kozlekedtetését a gydir(s
mozdonyfordulé szerint szabélyozték;

a mozdonyokat ellattdk kettés vagy har-
mas személyzettel. Helyesen véalasztottak meg
a vontatasi szakaszokat.

Az 1949. és 1950. évi napi éatlagos teljesit-
mény novekedése kuléndsképpen az 500 km-es
mozgalomnak koszonhet6. Igy a személyvona-
toknal elértek atlagosan napi 800 km, a teher-
vonatoknéal pedig 500 km teljesitményt.

2. A mozdonyok karbantartasa.

A félszabadulas el6tt a két mozdonymosas
kozotti teljesitmény mutatészdmanaki nem tu-
lajdonitottak semmiféle jelentdséget. Azt hit-
ték, hogy minél gyakrabban mossédk a mozdony-
kazant, annal tisztdbb és annal jobb karban
lesz a mozdony. 1948. 6ta a mozdonyok mosa-
sara vonatkozéan bevezették a szovjetmunka-
modszert. Ez a modszer abbdl all, hogy a moz-
donymosasnal szddéazast alkalmaznak, amely a
kazankbdvet és az iszapot a mozdonykazanbdl
feloldja. Ezenfelil a lefuvatisokiat az 0. n.
~Everlasting“-készilékkel végzik. Ennek a ké-
sziléknek a jelent6sége az, hogy a mozdony-
kazanban keletkezett iszapot olyan mértékbhen
tavolitja el, amilyen mértékben keletkezik.

A mozdonyklazdn-mosds szdmdanak csok-
kentésével elérték azt, hogy a kazanok jobb
karban vannak, mert a mosésra leéllitott moz-
dony kazanh(itésével kapcsolatos kazéandefor-
maciék ritkdbban fordulnak elé.

A mozdonykazdn-mosas szdmanak csOk-
kentésével 'a mozdony fenntartdsi koltségei
csokkennek, és a mozdonyt sokkal jobban lehet
kihasznalni.

1944, és 1947. kozott a két mozdonykazan-
mosas kozotti teljesitményt statisztikailag nem
mérték. Ha, az 1950. évi elért eredményeket az
1948. évi eredményekhez viszonyitjuk!, akkor
az eredmények 38%-0s javulast mutatnak.

Ennek a moddszernek a bevezetése lehetvé
tette, hogy az 1948. évi 2229 km teljesitmény
utan tortén6é mosast 1950. évben 41218 km-re
novelje. Jelenleg azt tanulmanyozzak, hogy a
két mozdonymosas kozotti kilométerteljesit-
ményt hogyan lehetne 75000 km-re ndvelni.
Ezeket a rekordteljesitményeket nem elszértan
értékelték, hanem majdnem minden f(t6haz
elérte ezeket az eredményeket. Természetesen
az eredmények elérésénél nagy szerepet jatszot-
tak a flit6haz szocialista munkaversenyei is.
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3. Két nagyjavitas kozotti mozdonyteljesit-
ményre vonatkozé pontos adatok 1944—1947. ko-
zOtti idére nincsenek. Osszehasonlitva a jelen-
legi eredményeket az 1948-as eredményekkel,
33%-0s javulast allapithatunk meg. Ez a sz4za-
lIékos javulas azt jelenti, hogy a nagyjavitasok
szama és ezeknek koltségei csokkentek.

E mutatészdm arra ad feleletet, hogyan
javitjadk meg a mozdonydkat nagy mihelyek-
ben és hogyan tartjak karban a flit6ihazi mthe-
lyekben. A vontatdsi szolgalat az utols6é évek-
ben igen nagy sulyt fektetett erre a mutatéra
és igy 1949. Il. évnegyedtdl kezdddben erre vo-
natkozéan mar norméakat vezettek be.

A Szovjetunid tapasztalatai és munkamod-
szerei alapjan:

A mozdonymosasokat Programm szerint vé-
gezték. A mosasok alkalméval felmeruld javi-
tatsokat és idészakos vizsgalatokat mozdonysoro-
ztetokra megallapitott technoldgiai folyamatok
szerint végezték.

A mozdonyszemélyzet, mozdonylakatosok és
mosO lakatosok oktatasara nagy gondot fordi-
tottak.

4. Tlzel6anyagfogyasztas.

A Szovjetunio széles tapasztalatabol a von-
tatasi szolgalat a kovetkezéket vette at:

a tlizel6anyag helyes keverési maodszerét
abbol a szemponthdl, hogy a legjobb hatasfokot
lehessen elérni;

a hosszabb id6re tarolt kilonb6z6 szenek
helyes kezelésére vonatkozé modszert;

a kulénb6zd anyagfogyasztdsi normékat és
ezeknek &lland6 ellenérzését. Ezeket a norma-
kat a statisztikai adatok és a mérékocsival szer-
zett tapasztalatok alapjan ellenérzik;

a mozdonyszemélyzet oktatasat, kulénos te-
kintettel a tlizeléstechnikara és a vonat eleven
erejének kihasznalasara.

A fent emlitett modszerek alkalmazésaval
igen kimagasléo eredményeket értek el. igy a
tuzel6anyagfogyasztas terén. 1944-hez képest a
tizel6anylgfogyasztas 27%-kal csokkent. Ez
azt eredményezte, hogy a 100 elegytonna/km-
kénti ‘fajlagos szénfogyasztads 2,19 kg-ra csok-
kent.

A fajlagos szénfogyasztas ilyen mérvi csok-
kenése 236 185 tonna szabvéanyszén-megtakari-
tast eredményezett.

A felsorolt mutaték A&llandé javulasa azt
eredményezte, hogy a vontatasi onkoltség ara-
nyosan csokkent és a termelékenység ndveke-
dett. Az onkdltségre és a termelékenységre csak
1948. 6ta vannak pontos adatok. Osszehasonlitva
az 1948. évi adatokat az 1950. évi els6é negyedév"
adataival:

1948-ban. az el@iranyzott énkdltség a norma-
hoz képest 3,66%-kal csokkent, 1950. els6 ne-
gyedévében pedig 13,59%-Kkai.



A termelékenység 1949-ben 15,23%-kal néve-
kedett az 1948. évhez képest. Az 1950. els6 ne-
gyedévi termelékenység az 1949. els6 negyedév-
hez képest 29 84%-0s ndvekedést mutat.

5. Gordilanyag javitasa.

1944. augusztus 23. Ota igen sok mozdonyt
és motorost javitottak meg. A g6zmozdonyokat
kulénb6zd szerkezetekkel vagy felszerelésekkel
latték el:

Everlasting-késziloket
mozdonyra;

832 mozdonyra felszereltek mozgéracsot;

a 375. és 376. sorozatl mozdonyokra automa-
tikus fékberendezést (68 mozdonyra) szerel-
tek fel;

67 mozdonyra olyan berendezéseket szerel-
tek fel, amelyek a mozdonyszemélyzetet fiist és
gazok ellen védik akkor, amikor hosszabb alag-
utakon kozlekednek;

a 150.000 és 150.100 mozdonysorozatokra
felszereltek sebességméré drakat, tclattydarad-
hosszabbitékat stb.

6. A flitbhazi berendezések modernizalasa.

A vontatési szolgélat megjavitdsa céljabdl
két nagy uj fit6hazat adtak at a forgalomnak,
négy darab pedig épités alatt van Meg kell em-
liteni, hogy ezek az (j flit6hdzak a legmoder-
nebb berendezésekkel rendelkeznek, Kuilono-
sen a mozdonymosads berendezései modernek
(meleg-moséberendezések), ezenkivil olyan be-
rendezésekkel 1attdk el, amelyek lehetévé teszik
a mozdony nyomads ald helyezését begyujtas
nélkal.

Az Uzemi vizellatds problémajat ugy ol-
dottdk meg, hogy Uuj, korszer( vizallomésokat
létesitettek. A meglév6é vizallomasokat olyan
allapotba hoztdk, hogy megfeleljenek a gazda-
sagos (zemnek.

A régi elavult g6zlizem({ vizallomasokat
gazdasagosabb bels6égésli motoros vagy villa-
mosmotcros UGzem{ berendezésekkel cserélték
ki. A vontatasi szolgalat korszer(sitése érde-
kében a flit6hazakat elektromos és hidraulikus
szénszerel6kkel, mozdonymosdasra alkalmas vil-
lamos szivattyukkal, hegeszt6agregatokkal, ten-
gelysullyeszt6kkel, sth. szerelték fel.

szereltek fel 1465

7. A vontatasi személyzet tovabbképzése.

A vontatasi szakszolgalat nagy sulyt fektet
a személyzet tovabbképzésére is. Ujtipust isko-
ldkat létesitettek, ahol a szakmunk&sok és a
mozdonyszemélyzet elsajatitottak a szolgala-
tukra szlkséges elméleti és gyakolati tudast.

A vonali személyzet oktatasat egy G. n. von-
tatasi szolgalat iskolavonatjaval végzik. Ezek-
nél az oktatdsoknal kilonosen arra térnek Ki,
hogyan kell kezelni és fenntartani a légfékeket
és milyen intézkedéseket kell foganatositani a
vonatok szétszakadasanal. Az oktatas érdeké-

ben felllvizsgaltdak az 0Osszes utasitdsokat és a
bevezetett munkamddszereknek megfelel6 Uj
utasitast adtak Ki.

Uj utasitast adtak ki a mozdonymosasra, a
mozdony el6f(itésére, a mozdonycsdvek tisztita-
sara vonatkozoéan.

A vontatasi norméakat is felllvizsgaltdk és
Ujbol megallapitottdk a tiizel6anyag-, villamos-
energia- és egyéb normakat. A mozdonyszemély-
zet és mozdonylakatosok szerszamait szabvanyo-
sitottak.

A mozdonyok karbantartasara vonatkozéan
kiadtak Gj anyagfogyasztasi normaékat.

1950 augusztus 1-én 26 f(itéhazban bevezet-
ték a teljesitményrendszer szerinti munkalta-
tast. Heét flt6hazban pedig az 6nallé elszdmo-
lasi egység szerinti elszamolast vezették be.
A mozdonyok felszerelésére vonotkozdan be-
vezettek gazdasagi és miszaki mutatokat. Eze-
ket kiterjesztették szerszamgépekre és vizallo-
mésokra is.

Munkamédszer atadas céljabdl tapasztalat-
cserét folytattak a mozdonyvezet6k és f(it6k
kozott. Az értekezleten sok miszaki kérdést
vitattak meg. Az 500 km-es mozgalomban részt-
vevl flit6k és mozdonyvezet6k el6adtak, hogy
milyen nehézségekkel és milyen hidnyokkal
talalkoztak munkajukban. A kiértékelés utan
olyan intézkedéseket hoztak, amelyek a vonta-
tasi szolgalat eredményeit el6bbre viszik.

c) Palyafenntartési szolgalat.

A palyafenntartdsi szolgalatnak f6 rendel-
tetése az, hogy jokarban tartsa a vaslti vonala-
kat a leggazdasagosabb feltételek mellett. A ro-
man allamvasutak tzemi koltségeinek 15%-at a
palyafenntartasi koltségek teszik Ki.

1944 augusztus 23-a uitan a vasuUti péalyat
helyre kellett allitani. A vasiti palya hossza-
nak 13%-an szlinetelt a forgalom. 1945-ben a
megrongalodott vasati hal6zath6l 53%-ot helyre-
allitottak, a tdbbit csak 1948-ban hoztdk olyan
allapotba, hogy a vasuti kozlekedés a haborui-
el6tti nivora emelkedhetett. Természetesen a
palya helyreéllitasaval egyidejlig vasuti
hidakat és Gzemi épuleteket is allitottak helyre.

A roman allamvasutak atszervezésével egy-
idejlileg atszervezték a palyafenntartasi szolga-
latot is. A régi vonalf6nokségeik helyett igaz-
gatosdgokat létesitettek.

Az 0dnkoltségcsokentés és  termelékeny-
seg emelése érdekében a vasuti péalyamun-
kalatokra vonatkozéan a technolégiai folya-
matokat bevezették. Az U0j tehcnoldgiai fo-
lyamatok kilondsen arra szoritkoztak, hogy
élesen elvalasszak a pélya rendes fenntartési
koltségeit a palya feldjitasi koltségeit6l. A pa-
lydjavitds céljaira szdmos (j felszerelést és
szerszamot szereztek be. Tdbbek kdzdtt megem-
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litjiik az Ujfajta vonalmérbéket, megrepedezett
talpfak megjavitasara szolgalé kilénb6z6 szer-
szamokat stb. A vonalmérék lehetévé teszik
nagy tavolsdgban a vasuti vonal ellen6rzését
aranylag kevés id6 alatt és igen kis koltséggel.

A termelékenység novelése érdekében a
munkasok szakiképzettségét és el8bbrevitték.
Sok 0j utasitast adtak ki, amelyekbdl a szak-
munkasok elsajatitottdk azokat a modszereket,
amelyek szerint ta vasUti vonalakat karban
lehet tartani.

Az utébbi idében az egy dolgozéra esé ter-
melékenység fokozasa érdekében attértek a fel-
épitményi munkak gépesitésére. A palyafenn-
tartdsi szolgalat kilonbdz6 elektromos gépeket
allitott be a munka megjavitasa és a dolgozdk
kimélése érdekében. llyen gépek: sinfurd, sin-
vago, talpfafurd, kavicsrostalo, alépitmény-
rendez6, talpfaalaverd, kotszeroldd sth. Ezekkel
a gépekkel sincseréket, szakaszos felUjitast és
rendes fenntartdsi munkat végeznek.

A szervezés és a miszaki feltételek meg-
javitasa lehet6vé tette hogy a palyafenntartas
teriiletén komoly eredményeket érjenek el:

1 A rendes fenntartasi koltségek allanddan
csOkkennek.

2. A vasuti vonalak 30%-at felGjitottak és
ennélfogva ezeken a vonalakon az enge-
délyezett teherbiras felemelheté volt.

3. A mitargyak javitdsi programmjat
hianytalanul teljesitették.

4. Az inkurrens palyafenntartdsi anyagot
értékesitették.
Az emlitett munkamoédszerek kozvetlendl

jarultak hozza a termelékenység emeléséhez, de
vannak olyan intézkedések is, amelyek kozve-
tett dton hatnak a termelékenységre. Ilyenek:

1. A sinanyag-megkibasodasok feltaraséara
defektoszk6pokat vezettek be.

2. Tanulmanyozzak azt a lehet6séget, hogy
a taippiakat, hogy lehet vasbetonaljazat-
tal poétolni. Ebb6l a célbol 0. n. kisérleti
szakaszokat létesitettek.

3. A hoflavasok elleni védekezést is tanul-
manyozzak és ebben a szovjet technika
és tudomany b06séges tapasztalataira ta-
maszkodnak.

4. Irdnyt vettek arra is, hogy az 0. n. cs0sz6-
terlleteket Ultetvényekkel rogzitsék.

A megtett intézkedések és szervezési 4t-
alakitdsok lehetévé tették azt, hogy a vonalak
teherbirdsat és a vonatok menetsebességét fel-
emeljék, a vaslUtvonalak forgalmi biztonsagat
noveljék, a palyaszakaszok és lassujelek sza-
méat csdkkentsék.
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D) Milihelyi szakszolgalat.

A héaborld kbévetkeztében a roméan éallam-
vasutak mdhe'lyi berendezései és épiiletei nagy
mértékben megrongéalédtak.

A mihelyek kapacitdsa a minimumra csok-
kent és azt a kevés gordilanyagjavitast is
vidéki kis mlhelyekben végezték. Természete-
sen ilyen koérlilmények kozdétt a munka mind-
sége is romlott.

A mihelyi dolgozék faradhatatlan munkaja
kovetkeztében a lerombolt mihelyeket nemcsak
hogy felépitették, hanem egyes miihelyeket ki-
bévitettek és modernizaltak.

Elérték azt, hogy a gordiléanyag javitasa
uaprél-napra javul.

1944. évhez képest a utolsé évben 270%-kal
tobb személykocsijavitast végeztek, 58%-Kkal
tobb teherkocsit és 54%-kal tébb mozdonyt javi-
tottak meg (f6javitas).

Ez a fejl6dés annak készonhetd, hogy a mi-
helyi szolgalatnal is bevezették a szovjet vas-
utak javitadsi modszereit.

Az 0j technolégiai folyamatok bevezetése a
mozdonyok, motorok és kocsik javitasanal, vala-
mint a cserealkatrészek gyartasa lehet6vé tette
a termelés novelését és a javitds mindségének
javulasat. Pl. a technoldgiai folyamatok beveze-
tése el6tt egy teherkocsit 15—20 napig javitot-
tak meg, ma ugyanezt a javitdst 4—s8 nap alatt
végzik.

A fémek gyorsvagasi mddszere kiloénleges
esztergakések segitségével lehet6vé tette a szer-
szdmgepek vagasi sebességének emelését és
ugyanakkor a szerszamgépek termelékenységé-
nek emelését.

A kocsik és mozdonyok alkatrészeinek he-
gesztése lehet6vé tette, hogy a kocsi- és moz-
donyjavitasnal hasznalt (j alkatrészek szama
csokkenjen, amialtal a munka egyszer(ibb lett
és az onkoltség csokkent.

A miihelyeket ellattdk tobb nagyteljesit-

mény(d modern szerszdmgéppel (esztergepad.
farégépek, elektro-pneumutikus  kalapacsok,
gyalupadck stb.). hordozhaté pneumatikus és

elektromos szerszamgéppel.

A mihelyi szakszolgalatnél is &ttéritek az
onallé elszamolo egységekre. Ez az onallo el-
szamolas lehetévé tette azt, hogy a mihelyek
onkoltsége nagy mértékben csdkkent és ugyan-
akkor a javitasok min6sége emelkedett.

A tervezésben el6szor hasznaljak a mdszaki
fejlesztés és gazdasagi mutatokat.

Az oktatdsi rendszert is A&tszervezték és
szovjetmintara tobb modern iskolat létesitettek.
Ez4ltal a mihelyi személyzet szakismerete gya-
rapszik és a szakmai nivé is emelkedik.

A mihelyi dolgozék élelmezése terén is igen
sokat tettek, igy az egyes mihelyek mellett



mez06gazdasagi létesitményeket alkottak. Ezaltal
a niGihelyi dolgozék élelmezése nagy mértékben
javult.

A mihelyek részére napkozi otthonokat is
létesitettek, ahol a gyermekek gondos nevelés-
ben részesilnek.

A mihelyi szakszolgéalat naprél-napi‘a tébb
nét alkalmaz. A n6k is elsajatitjak a vasuti
szolgélat kildnleges szakismereteit.

Minden mhely rendelkezik szépen berende-
zett konyvtarral, kultirteremmel, sportpalya-
val stb. igy a mhelyi dolgoz6k munkaidd utén
szellemi nivojukat is emelhetik.

Ezek a létesitmények a szocializmus Utjan
csak kezdetet jelentenek, de a torekvés az, hogy
a szocialista akkumulacio novelésével a szocia-
lis berendezéseket is szaporitsak.

E) Tavkozl6 szakszolgalat.

A tavkozld szakszolgalat teljesen 0 az
allamvasutak életében, mert csak 1944. decem-
ber 12-én létesiilt.

A kapitalista rendszer idején a tavkozlé-
és biztositoberendezés szakszolgélata a for-
galmi szakszolgalat ala volt rendelve. Ebb6l
kovetkezik az, hogy ez az igen fontos szakszol-
galat a tobbi szakszolgalat mdgott kullogott.

A népi demokracia lehetévé tette azt, hogy
a Szovjetunié allamvasutdi mintdjara ezt a
szakszolgalatot ©nallé szakszolgalattd szervez-
zék.
A Ujonnan létesitett szakszolgalatnak ha-
rom igen fontos feladatot kellett teljesitenie:
1. Az elpusztitott berendezések helyrealli-
tasat.
2. A kilsé szakszolgalat megszervezését és
az Uj munkamodszerek bevezetését.

3. A tavbeszél8berendezések fejlesztését.

A héabord folyamén elpusztult 21106 oszlop
és 12510 km légvezeték, 6230 kiilonb6z6 telefon-
os tavirdakészilék, 315 biztositoberendezés, 320
hordozhatd6 mérleg stb.

A tavbeszél6- és biztositéberendezés sze-
mélyzete 1945. aprilis 1-re a helyreéallitasi mun-
kakat befejezte. Ez a helyredallitas csak ideig-
lenes volt, mert a végleges helyredllitds 1947.
november, 15-re fejez6dott be.

A helyreallitdsi munkakkal egyidejlileg a
szakszolgélat vezet8i A&ttértek a terv szerinti
munkakra. igy bevezették a fogyasztdsi anya-
gok normait, a berendezések fenntartasara szik-
séges technolégiai folyamatokat és a berende-
zések felujitasara vonatkoz6 terv szerinti mun-
kakat.

Harcot kezdtek meg a berendezések meg-
hibasodasa ellen és ugyanakkor a kilszolgéalat-
nal és a kdzponti szolgalatnal a meghibasoda-
sokrol nyilvéantartast foktettek fel. Ennek a
ha.cnak az volt az eredménye, hogy ,,S CB* be-
rendezéseknél a meghibasodasok szama 50%-kal
es6kként.

Nagyszdmua (jité és racionaliz&lé a meg-
lévé berendezéseket tokéletesitették és ezaltal a
munka termelékenysége novekedett.

A biztosité- és tdvkodzl6 szolgélatra vonat-
koz6 szovjetirodalmat leforditottdk és annak
alapjan kilonb6z6 utasitasokat adtak ki. Ezek
az utasitasok pétoltak azt a nagy hianyt, amely
ezen a terlleten volt. 1944. el6tt a tavkodzls- és
biztositoberendezésekre vonatkoz6 romannyelvi
utasitasok nem voltak. Az Gj szakszolgalat nem
rendelkezett kaderekkel. A tavkdzls- és bizto-
sitoberendezések gyorsitem( fejlédése meg-
kovetelte az 0j kaderek kiképzését. Rovid id6
alatt 2013 szakembert képeztek ki.

Az 1944 évi berendezések nem feleltek meg
a modern forgalmi kdvetelményeknek. Ezért a
tavkozl6- és biztositdberendezéseket fejlesztet-
ték és modernizaltak. A forgalom részére koz-
ponti forgalomvezérl6 berendezéseket Iétesitet-
tek. A vidéki igazgatdsdg és vezérigazgatdsag
kozotti értekezletek lebonyolitasa céljabdl tav-

értékez0 berendezést létesitettek, igy az érte-
kezletekre a vidékieknek nem kell Bukarest
varosaba utazniok.

A forgalom- és vonatsebesség ndvelésével

egyidejlleg meg kellett javitani és bdviteni a
jelz6- és biztositoberendezéseket is. Igy a jelzést
azzal javitottak meg, hogy 92 allomason felsze-
reltek bejarati jelz6ket és el6jelz6ket. Az 1944
évi berendezésekhez képest ez 100%-0s fejlédést
jelent.

41 &llomasban felszereltek elektrodina-
mikus biztositd berendezést. Minthogy a bizto-
sitd berendezéseket eddig kulfoldrél hoztak,
iranyt vettek arra, hogy belféldon tervezzék és
gyartsak. 1948. Ota ezeket a berendezéseket mar
belfoldén gyartjak, és folyé évben folyamat-
ban van 25 &lloméson ilyen berendezések fel
szerelése.

F) Tervezeés.

A Romén Népi Koztarsasdg a szocializmus
épitési munkajaval egyidejlileg a szocialista
gazdasdg épitésére életbeléptette a terv-
torvényt. A vasUti kozlekedés a népgazdasag-
ban igen fontos szerepet jatszik és ennélfogva
az allamvasutaknal is bevezették a tervgaz-
dalkodést. Mar 1945-ben az allamvasutak vezér-
igazgatésaga hataskorében kodzponti tervigaz-
gatdsagot létesitetteik.

Ennek az igazgat6sadgnak 1945. és 1947. ko-
z06tt az volt a feladata, hogy az allamvasutak
tervezeésére vonatkozoan tegye meg az els6
lépéseket.

A kozponti 'tervigazgaf6sag 1947. utols6é év-
negyedéle elkészitette az 0. n. ,kisérleti ter-
vet“. Ebben a tervben arra tdrekedtek, hogy
statisztikai adatok alapjan meghatarozzak pon-
tosan az A&llamvasutak kulénleges szolgaltata-
sdt és azokat a lehetdségeket, amelyekkel ezt
végre tudjak hajtani (go6rdiléanyag, munka-
erd, anyag és ezeknek koltségei). Ezt kovetben
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1948. els6 negyedévében az el6z6 tapasztala-
tok alapjan megszerkesztették a méasodik ter-
vet. Ez is azonban csak kisérleti terv volt.
Ennek a két kisérleti tervnek tulajdonképpen
az volt a célja, hogy a vasuti szolgalatnal
megteremtse a tervezési alapot. Az elsd teljes
terv 1948—49. évre készilt, és a kovetkezd ter-
veket tartalmazta:

1- Szallitasi terv, amely meghatarozta
allamvasutak szallitasara vonatkozo feladatait
(utaskm, tengely utaskm, téhertonnakm és aru-
tonnakor a megrakott kocsik szdm stb.).

2. Teljesitményi terv, amely a szallitasi ter-
ven alapult, tartalmazta a szikséges gordul6-
anyagot, a munkaeré és anyag szlkségletet is.

3. Beruhazasi terv, amely az (j vonalak
épitését, a gordil6éanyag beszerzését, kildn-
boz8 lzemi éplletek épitését stb. tartalmazta.

4. Pénzigyi terv, amely az adott id6szak-

ban a vallalati pénzgazdalkodas alakuléasat
mutatta.
A Kkisérleti tervezés bevezetése igen sok

nehézséget okozott, mert: a tervgazdalkodashoz
szikséges tapasztalati adatok nem alltak ren-
delkezésre. Ezenfelil a roméan allamvasutak
szervezete sem volt még kell6 mértékben a
tervgazdalkodas kovetelményeinek megfeleléen
atszervezve. A kisérleti terv ennek ellenére
minden terlleten kell6 eredményt biztositott.
Lényeges anyagmegtakaritas't;, a munkaerd he-
lyes felhasznalasat, a termelékenység ndveke-
dését és az oOnkdltség csokkentését eredmé-
nyezte.

A tervezés teriiletén jelentls el6rehaladéast
jelentett a roman allamvasutaknak az az intéz-
kedése, hogy a tervkészités kotelezettségét ki-
terjesztették az egyes szervezeti egységekre
(nagyobb allomasok, flit6hazfénokségek, osz-
talymérnokségi szakaszok, sth.).

A tervezésnek ebben az id6szakdban az
egyes szervezeti egységék terveinek felépitését
a Kozponti Tervigazgatosagtol kapott keret-
szamok képezték. A kozponti tervez6k még nem
rendelkeztek kell6 mérték( tapasztalatokkal és
a szervezeti egységek részére nem tudtak olyan
tervfeladatokat el&irni, amelyek a roman
allamvasutak terlletén a 'tervezési szinvonalat
jelentés mértékben emelte volna.

A Kozponti Tervigazgatésag altal az egyes
szervezeti egységek felé kiadott keretszamok
és tervfeladatok hianyosak voltak azértis, mert
a helyi adottsdgok ismerete nélkiil készultek és
nem vették figyelembe az élenjaré dolgozok,
Gjitok, sztahanovistak tapasztalatait. Eppen
ezért 1950. év folyamdan ezeken a hianyossago-
kon mar olyképpen segitettek, hogy az 6nelsza-
mol6 gazdasagi egységek (hozracsot) életre-
hivasa utan a tervezést egyrészt felllr6l, a
tervfeladatok el6irdsa alapjan inditottak el,
ugyanakkor a kiadott keretszdmokat mar az
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Onelszamolé gazdasagi egységek toltotték meg
él6 tartalommal és adtak a terveknek realis
alaput.

Az évi és negyedévi tervezés mellett fog-
lalkoztak a tavlati tervekkel is, igy az otéves
tervek elkészitésével. 1947-ben létesitettek egy
kilon szolgalatot a tervigazgatésag kere-
tén beldl, amely csak tavlati tervekkel foglal-
agozott. Ez a szolgélat els6sorban az Uj vonalak
épitésével, a vonalak racionalizilasédval foglal-
kozott. E mellett behatéan tanulméanyozta a
vonalak maximélis kapacitasat és a meglévd
mozdonyok t:pizalasat. 1947-ben mar elkészilt
az 1949—4953-ig terjed6 els6 &téves terv.

A tervigazgatésdg minden  tevékeny-
ségében felhasznalta azokat a tapasztalatokat,
amelyeket a Szovjetuniobdl atvett. A tervezés
teriletén is kilonds segitséget nyudjtott a szov-
jetirodaicm leforditdsa (Beljunov, Umblja,
Csudov sth.). Ez az irodalom voit az alapja a
tavlati, az évi és a negyedévi tervek készité-
sének.

A Szovjétunié segitsége megnyilvanult a
normak megéallapitasdra szolgalé alapelvek
lefektetésében is. A helyesen megallapitott nor-
mak alapjat képezik a jo tervezésnek. A terve-
zésnél figyelembe vették a szocialista munka-
verseny eredményeit is. Ezzel azt érték el, hogy
a tbmeg tapasztalatait nemcsak a tervkészités-
nél, hanem annak végrehajtdsdban is szem
el6tt tartottak.

A vasUti tervezés jelent6sége a jov6lben igen
nagy meértékben ndvekedni fog, éspedig olyan

mértékben, ahogyan a népgazdasdg tervezési
modszere fejlédik.
A vaslti tervezés fontossaga érdekében

megemlitjik azt, hogy az allamvasutak az
orszag széntermelésének kb- 80 szdzalékat hasz-
ndlja fel és a vasdti személyzet szama felll-
mulja barmelyik népgazdasdgi ag munkavalla-
l6inak szamat. Ebb6l kovetkezik az, hogy a
vasU.i tervezés helytelen elkészitése dont6 moé-
don befolyasolnd a romdan népgazdasag fejl6-
dését. A vaslti tervkészités kiléndsen nagy
jelent6séggel bir az els6 Otéves terv megvalosi-
tasaban, mert az ipar és a mez8gazdasag fejl6-
désével az 4&llamvasutak tevékenysége mind-
inkdbb gyarapszik és hogy eleget tudjanak
tenni a kdvetelményeknek a gordiléanyag, a
vasUti berendezések, szerszamgépek hasznalatat
a maximumig kell fokozniok. Kulénds tekin-
tettel kell lenni az énkdltségcsdékkentésre, mert
az Onkdltségcsdokkentés végeredményben az
életszinvonal emelkedését jelenti.

5. A roméan vasuUti dolgozok lelkesen vesz-

nek részt a tervek készitésében és ezeknek
végrehajtdsdban és nem egyszer tilteljesitik a
tervekben szerepl6 szamokat, mert szem el6tt
tartjak Sztalin elvtars mondasat, hogy: ,a terv
nem a szamok puszta felsorolasat jelenti, ha-
nem a val6sagot és millioknak tevékenységét“.



ARUSZALLITASI

FARAGO FERENC

TERVEK

A burzsod tarsadalom termelési, ellentmon-
dasainak a szocialista forradalom uatjan torténé
feloldasat Engels igy rdgziti: ,,A proletariatus
megragadja a kodzhatalmat és a hatalom ere-
jével koztulajdonna valtoztatja a burzsoazia ke-
zéb6l Kkisikl6 tarsadalmi termelési eszkdzoket.
Ezzel a cselekedettel megszabaditja a termelési
eszkdzoket eddigi t6kemindséglikt6l és tarsa-
dalmi jelleglieknek teljes szabadsagot nyljt az
érvényesilésre. Most mar lehetévé valik az el6-

zetesen megallapitott terv szerinti tarsadalmi
termelés. (Anti-Duhring. Szikra 1948. 270.
oldal.)

A Nagy Oktoéberi Szocialista Forradalom
valtoztatta gyakorlattd ezt az elméletet és a
munkasosztdly a Kommunista Part vezetésével
hozzakezdett a szocialista gazdasagi rendszer
tervszer(i felépitéséhez.

A szocialista népgazdasag egyik legfonto-
sabb aga a kozlekedés és ezen belil is kilonds
jelent6sége van az &ruszallitds nagy tobbséget
képvisel§ vasuti kozlekedésnek.

A vaslti kozlekedés a Szovjetunié gazda-
sagi életének féutbereje és ez képezi gyakorlati
alapjat a varos és falu, az ipar és mez6gazda-
sdg, a Szovjetunid kilénb6z6 gazdasagi kor-
zetei és nem utolsésorban: haborl esetén a héat-
orszag és az arcvonal dsszekapcsolasénak.

Ezért kezdték meg a szallitas tenvszerdsité-
sét a szocialista allam vezet6i mar a Szovjet-
allam alapitasanak idején.

Még 1921-ben létesitették Lenin kezdemé-
nyezésére a Legfels6bb SzAllitAsi Tanécsot,
amelynek f&feladalta a szallitasi tervek jova-
hagyasa, koordinaldsa és a végrehajtas ellen-
Grzése volt. Az ekkor késziult szallitasi tervek
csupadn mennyiségre késziltek, s azt irdnyoztak
elé, hogy hol, mennyi arut kell feladni.

Az 1928-ban megindult elsd o6téves terv ide-
jén: 1931-ben, a Szovjetuni6 Kommunista (bol-
sevik) Partjanak Kozponti Bizottsdga és a
Szovjetunié6 Népbiztosi Tanacsa rendeletben
foglalkozott a szallitasok tervszer(sitésével és
elrendelte, hogy a szallitasi tervek 0Osszeallita-
sdért és az egész terv teljesitésének ellendrzé-
séért a kozlekedésuigyi népbiztossag és a vasut-
igazgatésagok felel@sek.

A masodik 6téves terv idején az aruszallitas
mennyisége 170 milliard arutonnakilométerrél
370 milliard arutonnakilométerre emelkedett.
A SZK(b)P 18. kongresszusadn 1937-ben, Molo-
tov hangsulyozta, hogy a nemzetgazdasag fej-
I6dése nagyrészben a sikerdlt szallitdsi tevé-
kenységnek koszénhet§ és itt is els6sorban a
vasUtnak, mely négy év alatt végrehajtotta és
teljesitette az Otéves tervet.

Ugyancsak a SZK(b)P Ké&zponti Bizottsa-
ganak 18 kongresszusan hatdrozatot hoztak,

amely szerint ,a szallitdsok terén legfontosabb
probléma az aruszallitds tervbefoglalasédnak
olyan feljavitdsa, hogy a hosszi tavolsagi
vasuti szallitdsokat mindenaron csdkkentsék, a
keresztszallitdsakat és mas észszer(tlen szallita-
sokat felszamoljak, valamint az, hogy az orszag
adruforgalméaban az autdszallitds és a viziGton
valé szallitds aranya novekedjék.“

1939-ben nagy valtozas tértént a szallitasok
tervezése terén. Ez id6t6l kezd6dben a terv nem-
csak az arurakodas mennyiségét hatarozza meg.
hanem megallapitja azt is, hogy mely irdnyban
kell az arut kirakas céljabdl tovabbitani. A szal-
litdsi tervnek ez az 0 sajatossaga nyUjt lehetd-
seget arra, hogy az egyes kozlekedési agak
tobbi terveiket a szallitdsi tervre alapozzak és
ugyancsak ekkor keletkezik lehet6sége vasuti
viszonylatban annak, hogy a rakodéasi helyrdl
képzett irdnyvonatképzési rendszert kiszélesit-
sék.

A Nagy Honvédé Haboru alatt jelentds
mértékben megnehezild a szallitdsok tervbefog-
lalasdnak rendszere. Az eddigi egy szallitasi
terv helyett, amelyben tobb kdzponti szervezet
szerint tagolt rakodéast iranyoztak el6, a szalli-
tasok Aaltalanos tervét tébb tervre kellett bon-
tani: a nemzetgazdasagi arak szallitasi tervére
és a katonai szallitasi (tervekre, amely utébbiak
ellaté és csapatszallitasi tervre oszlottak. Mind-
ezeken fellll a haboru els6 felében még kiuritési
tervet is kellett késziteni.

A jelenleg is érvényben lév6 szallitasterve-
zési rendszer szerint az oOtéves szallitasi terv
csak mennyiségi adatokat tartalmaz.

Az éves szallitasi terv az el6z6 év teljesit-
ményi adatain kivil tartalmazza negyedéves
tagozodassal, arunemenként: az a&ru mennyisé-
gét, a szlikséges atlagos napi berakést, az aru-
aramlaltckat (vazlatokat), a dijszabasi- és for-
galmi tonnallilométert, valamint az egyes aruk
atlagos szallitasi tavolsagat.

Az &ruaramlasi vazlatokat, illetve az &ru-

adramlasok évi terveit csak az aldbbi fébb aru-
cikkekre dolgozzak ki:
készén, ércek, thzifa.
koksz, fémek, épitéanyagok és
nyersolaj, faanyagok, gabona.

A tobbi aru — bar szlikség szerint .akar-
melyik kiemelhet§ — rendszerint az ,egyéb

aruk* csoportjaba kerdl.

Az aruszallitasi terv egyik alapvetd jellem-
z06je az elszallitott aruk tonnamennyisége, merit
az elsé szallitdsi mveletet: a berakast (fel-
adast) hatarozza meg. E jellemz8 alapjan mérik
els6sorban a népgazdasdg szallitasi szikségle-
teit és e jellemz& igénybevételével allapitjak
meg a termelési és szallitasi tervek kozotti kap-
csolatot.
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A népgazdasag szallitasi sziikségleteit azon-
ban nemcsak a feladdsra kerilt aruk tonna-
mennyiségével lebet mérni. Fontos az is, hogy
az aruk megbatérozott helyre keriljenek el,
azaz az arukat el6re meghatarozott tavolsagra
szallitsdk. A kozlekedés terméke az &ru hely-
valtozasa, melyet tehat nemcsak az elszallitott
aru tonnamennyiségével, hanem a szallitasok
tavolsagaval is mérnek. Fentiekbdl kovetkezik,
hogy a kozlekedés munkajanak igazi jellemzéje
— amely megfelel6 normak kidolgozasa utan a
sziikséges munkaerét, Gzemanyagot és mas réa-
forditasokat hatarozza meg — a szallitasra ke-
ralé aruk tonnamennyiségének és a szallitdsok
atlagos tdvolsadganak szorzata, azaz az Aaru-
tonnakilométer.

Amig a tonnamennyiség és az arutonna-
kilométer .a perspektivikus szallitasi tervek leg-
fébb jellemz6i, addig a mdveleti szallitasi ter-
vekben a naponkénti megrakott kocsiknak at-
lagos mennyisége is szerepel. Ezt a Szovjetunio-
ban — a kocsik kilénbdz8 bordképeseégéré vald
tekintettel — tengelyenként szamoljak, de egye-
I6re a tartdlykocsiknal és 0Osszes tobbi teher-
kocsiknal nem ugyanazon modszer szerint, ami-
nek eredményekép nincs meg a kozvetlen szam-
adési kapcsolat a rakodés terve, a kocsifordulo
és a dolgozo6 kocsipark kozott. (E hianyossag ki-
kiszébdlése folyamatban van.)

A naponkénti atlagos rakodast a kovetkezd
képlettel szamitjak Kki:

. T
fi= w5rg
ahol R = a naponkénti éatlagos berakas (ko-

csikba), T = a széllitdsok teljes osszege tonnak-

ban), n=napok szama a tervid8szakban,
Ta=az egy kocsira es6 atlagos aruterhelés
(tonnékban).

A tervekben az é&ruszallitdas tavolsagat a
feladas helyétdl a rendeltetés helyéig a legrovi-
debb Gtirdnyon szamitjdk. Ezen az alapon sza-
mitott tonnakilométer dijszabasi tonnakilomé-
ternek nevezik, szemben az Gzemi &rutonnakilo-
méterrel, amely azt a tényt fedi, hogy a vasut
a csomopontok megkerilése, vagy mas teher-
mentesités érdekében nem a legrévidebb Gt-
iranyon szallit.

A kett6 kozotti eltérés gyakran a vasutak
meddd teljesitményének egy részét mutatja, és
el6fordul, hogy rossz szervezés eredménye.
Ezért a teljesitményi tervekben a kett§ kozotti
eltérés csokkentésére kell térekedni, a munka-
Ugy (munkatermelékenységi) és onkoltségi ter-
vek pedig csak dijszabasi tonnakilométeiuel
szabad szamitadsokat végezni.

A Szovjetunié tervezése terlleti tervezés és
szallitasi terve is mérlegmddszer szerint készil,
éspedig egyrészr6l a korzetek termelési, mas-
részt fogyasztasi mérlege alapjan.

A Szovjetunié mintegy 22 milli6 négyzet-
kilométer nagysagai terlilete 13 gazdasagi kor-
zetre oszlik. Egy boi'zet 1 millio 700 ezer négy-
zetkilométeres éatlagos terllete tehat 18 szorosa
Magyarorszag teriletének.
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Ez egyik magyarazata annak, hogy Ma-
gyarorszdgon a tervezés — és igy a szallitasok
tervezése is — egyel6re nem terileti tervezési
alapon nyugszik.

Magyarorszagon a felszabadailast megel6-
z6en — a habord idején szokasos nagyobb
allami beavatkozasok ellenére — gazdasagi ter-
vezOmunka teiunészetesen nem folyt.

A szocialista politikai gazdasagtanban le
van rdgzitve az a tény, hogy a kapitalista gaz-
dasaghan nem is lehet tervgazdalkodast beve-
zetni, ugyanakkor a szocialista gazdasag alap-
vet6 tdrvénye a népgazdasagi terv.

A szocialista gazdasagban a terv mutatja
a termel6eszkdzok allandd fejlesztését, az emel-
ked6 életszinvonal alapjan novekvl szikség-
letek felmérésével.

Az &ruszallités — és ezen bellil a dontd
részt képvisel6 vasati aruszallitds m— valtoza-
sainak vizsgalata egyidejlileg mutatja a terme-
lés és fogyasztas valtozasait.

Vizsgaljunk meg tehat néhany vasiti aru-
szallitdsi adatot a masodik vildghabord el6tti
id6b6l, hogy lassuk a kapitalizmus anarchikus
termelésének képét.

A szallitott aruk mennyisége
1920/21 gazdasagi évben 9,9 millié tonna

1921/22 w141
1922/23 . 179
1923/24 . 186
1924/25 16J

1928'29 o 2017
1932/33 132
1933/34 152
1934/35 148
1935/36 . 16,7

Nagyjabol aigyanazt az anarchikus ingado-
zast mutatjak egyes fontosabb arucikkek, ha pl.
ezek 1928/29, 1932/33 és 1935/36 gazdasagi évek-
ben tortént szallitdsi mennyiségét vizsgaljuk.

A szdllitott mennyiség 1000 tonnéaban

1928/29 1932/33 1935/36
gaz dasadgi évben

Belfoldi szénbél 4151,7 3516,5 4002,3
Ei*cekbdl 1103,3 207,2 1107,1
Téglabol 682,9 243,2 342,1
Blzabol 655,6 3329 555,9
Vas- és aoélaiukbol 4774 200,2 392,3
M (titgyabol 399,2 64,7 1244
Lisztb6l 323,7 129,9 149,8
Bui’gonyébél 292,7 179,1 233,3
GOombfabol 227,8 103,0 182,8
Viészb6l 203,2 93,5 129,9
Cukorbol 141,2 78,3 85,0

Ezekbdl az adatokbol jol latjuk a kapita-
lista id6k valsagainak kifejezését a vasuti szal-
litasokban, de latjuk azt is, hogy az éaruszalli-
tasok alakulasat ilyen ingadozasokra nemcsak
hogy nem lehet tervezni, de még csak arra sem
lehet sz&mitani, hogy vajjon emelkedni, vagj'
csokkenni fog az elkdvetkez6 nagyobb id&szak-
ban a kozlekedés munkédja.



Ha megnézzik a felszabadulds utdni évek
vaslton szallitott, illetve szallitandé arumemnyi-
ségot és Otéves tervink els6 évét vesszik
alapul, akkor a kovetkez6 szazalékos emelkedést
latjuk:

1947 = 100%
1948 = 133%
1949 = 198%
1950 = 245%
1951 = 29600

Ebhez hozzatehetjuk, hogy a vasuati aru-
szallitas mar 1948-ban meghaladta a felszaba-
dulas el6tti legnagyobb szallitott mennyiséget-

Az adatokat elemezve, nemesiik az elébbi
tablazatokban szerepl6é adatokhoz mért hatal-
mas emelkedést latjuk, hanem az ebben a téb-
lazatban foglaltakat kilén vizsgalva, megalla-
pithatjuk népgazdasdgunk egyenesvonall, ha-
talmas iramu fejlédését is.

A kozlekedésre harulé — fentiekbdl lathaté
— hatalmas feladat maradéktalan megoldésa
kozlekedési, illetve szallitasi tervek készitése
nélkil nem lett volna lehetséges.

Be is vezettik tervgazdalkodasunkba mind
a tavlati, mind pedig a mdveleti (viszonylati)
szallitasi terveket.

A tavlati szallitdsi tervet 6t és egy évre,
illetve 1951-t6l kezd6d6en negyedévekre is, a
népgazdasdg tobbi agazatainak terveivel, vala-
mint a kozlekedési véllalatok tGzemi részletter-
veivel egyidében, azokkal szoros 6sszhangban
készitjik!.

Az Orszagos Tervhivatal &ltal a kozleke-
dési aganként és a Kozlekedés és Postaligyi
Minisztérium altal kozlekedési vallalatonként
megallapitott keretek alapjan, a vasuti, gazda-
sagi vasuti, kozuti vasuti, hajézasi és gépkocsi
fuvarozasi vallalatok az alabbi arucsoportositas
szerint részletezve készitik el szallitasi terveiket:

1 Szén, . Orlemény

2 kG és kavics, 17. kenyérgabona,
3. tégla, cserép, 18. takarmanygabona,
4 cement, 19. tengeri,
5. mész, 20. cukorrépa,
6. vasérc, 2L burgonya,
7 bauxn 2. z6ldség-
8. vas- és acélaru, és fozelékfélék
9. dgvanyolaj, 23, él6- és vaaottallat
10. tdzifa, 24. darabaru
11 ronkfa banyafa 25. egyéb aruk,
épuletfa 26. 055zes fizetGaruk,
12. szerves tragya, 21. —34. dnkezelési
13 mdtragya aruk,
14. fold, homok, salak, 35. gsszes szallitott
15. cukor, aruk.

A tervekben az elszallitdsra kerild aruk
mennyiségén kivil, tapasztalati adatok alapjan
és az 0j ipartelepek, mez6gazdasagi uzemek lé-
tesitésének, 0j banyéak feltardsanak, vasuti és
koziati hidak megépitésének, 0j vasOtvonalak,
csatornak és utak épitésének stb. figyelembe-
vételével, a fenti csoportositashan kdzolt meg-
oszlas szerint, az atlagos szallitasi tdvolsagot is
el kell irdnyozni, mégpedig olykép, hogy tore-
kedni kell az atlagos szallitdsi tdvolsagok alta-
lanos csokkentésére.

Az elszéllitasra tervezett arumennyiség és
az atlagos szallitasi tavolsadg szorzatabdl aru-
tonnakilométert kell képezni.

A viszonylati szallitasi tervnek lényege a
havi szallitdsi és Otnapos berakasi terv. Ez a
terv a szallitds kozvetlen lebonyolitasat terv-
szer(isiti és ezaltal teszi az aruszallitast gyor-
sabba és gazdasigosabba. Ez a terv teszi lehe-
tévé az el6bbiiekben emlitett tavlati éves terv,
valamint a negyedéves kozlekedési tervek meg-
felel6 finomitasat.

A havi széllitasi tervekét a kozlekedési héa-
l6zat allomésai és a legkisebb gazdasagi egy-
ségeik, illetve elOiSztoszervek készitik és azt koz-
lekedési vonalon az illet6 kézlekedési &g minisz-
tériumi szerve, termelési és elosztisi vonalon
pedig az illetékes gazdasagi minisztérium fog-
lalja dssze. A havi szallitasi tervek (a Szovjet-
uniéban vagonigénylési tervek) nalunk ugyan-
azon arukra készilnek, mint az éves tervek és
arucikkenként elkilonitve a kovetkezd adato-
kat tartalmazzak: feladd, feladasi alloméas, cim-
zett, rendeltetési allomas, az &ru mennyisége
tonnadban, az igényelt kocsitipus megjeldlése és
mennyisége.

A két terv készit6i kodzott természetesen a
legszorosabb kapcsolatnak kell fennéllnia, mert
ha nem igy van, az egyrészt azt eredményezi,
hogy a tavlati terv bontadsaiban és évkdzbani
alakulasaban nem tart lépést tervgazdalkoda-
sunk fejl6désével, masrészt pedig azt, hogy a
havi tervek nem illeszkednek bele abba a per-
spektivaba, amelyet csak az éves vagy a még
nagyobb iddszakra készitett terv biztosithat.

Fentiek el6rebocsatadsa utadn vizsgaljuk meg
a szallitasi tervnek a tobbi tervekkel vald kap-
csolatat.

A szallitasi tervek 0Osszefliggése a tobbi
tervekkel két iranyban jelentkezik:

Egyrészt a szAllitasi terv, mint a népgazda-
sdg kozlekedési szektordnak alapterve kozvet-
len 0sszefliggésben van az ipar, a mezégazdasag
és az aruforgalom terveivel, masrészt a szalli-
tasi terv a kozvetlen alapja a teljesitményi
tervnek, majd ezen keresztil a munkaigyi, be-
ruhédzasi, felujitdsi, fenntartdsi és végil az
onkoltségi és pénziigyi tervnek.

A széllitasi terv, mint a kozlekedési terv
alapja, a tobbi népgazdasagi agazatok terveivel
egyltt szervesen beleépult abba az egységes
rendszerbe, amelyet az &llami népgazdasagi
terv, jelen esetben a mi Otéves tervink szab
meg.

Ezért a szAllitdsi terv elkészitésénél az elsd
l1épés a szallitasi mérleg felallitasa, amely a szo-
cialista tervezésben a szallitasi tervnek a tdbbi
népgazdasdgi agak termelési és elosztasi ter-
veire valo tdmaszkodasat, azokhoz val6 legszo-
rosabb kapcsolatat jelenti.

A szallitdsi mérleg mutatja ki azt, hogy az
egyes népgazdasagi agak termelvényeinek ter-
melési mennyiségéb6l milyen mennyiség és
ezen tulmen6en milyen kozlekedési eszkozzel
kerill elszallitasra. Kiegészité része a szallitasi
mérlegnek a kulkereskedelmi tervbdl megalla-
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pithat6 — nem itthon termelt «— aruk, kdzleke-
dési aganként részletezett szallitdsi mennyisége.

A szallitdsi mérlegnek a tenmelyények
mennyiségére vonatkozd részét az egyes nép-
gazdasagi agak termelési terveibdl, az egyes
kozlekedési dgaknak az elszéllitasban val6 rész-
vételét pedig — az ezt befolyasoldé kérilmények
figyelembevétellével .javitott — statisztikai ada-
tok figyelembevételével Ugy fektetjik le, hogy
a termelés és a kozlekedés mennyiségei megfe-
lel6 aranyban valtozzanak. Ez persze feltételezi
azt. hogy a szallitdsi mérleg Osszes adatai ne
csak a tervév, hanem legaldbb az azt megel6z6
6v vonatkozasaban is késziljenek.

Nyilvanvalo, hogy szallitdsi mérleginkben
Onkezelési aruik rovata seim egyben, sem részle-
tezve kilon nem szerepel, miért az onkezelési
szenet, tlizifat, kovet, kavicsot, a maga helyén,
az 0. n. fizet6 arukhoz hozzaadva, a tobbi On-
kezelési arut pedig az egyéb arukhoz adva rég-
zitjuk le.

Szallitdsi mérlegliink masik oldalara a vasat
és vizi kozlekedés altal elszallitand6 arumeny-
nyiség kertl. A gépjarmiikdzlekedés, varosi koz-
lekedés és a gazdasadgi vasutak adatait részben
kisebb mennyiségiuk miatt, de f6ként azért nem
szilkséges itt figyelembe venni, mert azok dontd
résziben fel-, illetve elfuvarozast és igy ismétel-
ten jelentkezd szAllitdsi adatokat képeznek.

A széllitdas mennyiségének a nehéz- és
kénny(ipar, a mez6gazdasag és bizonyos vonat-
kozasban a kiilkereskedelem terveivel valé leg-
szorosabb @sszeiliggése az alapja a szallitasi
terv elkészitésének. Az aruforgalom terveivel
val6 kapcsolat — a szallitdsi mérlegben jelent-
kez8 termelési és forgalomhakerilési aranytdl
eltekintve — legkdzvetlenebbil a havi viszony-
lati szallitdsi tervekben csicsosodik ki, ahol a
dont6 szerep mar nem a termeld, hanem az el-
0sztd szerveké. Itt mutatkozik meg a szallitasi
tervek kapcsolata a bel- és kiilkereskedelmi ter-
vekkel, illetve az értékesitési kdzpontok terve-
ivel.

Amennyiben lehetséges, Ugy a szallitasi
terv kapcsolata a kozlekedés tobbi Uzemi rész-
letterveivel még szorosabb.

Vegyik els6nek a m(iszaki fejlesztési tervete
Nem leheit vitas, hogy a meglévé felépitmény-
nyel, a jelenlegi biztositd berendezésekkel, a
rendelkezésre &1 6 jarm(-parkkal, a mostani fék-
kapcsol 6berendezésekkel, a meglévé at- és gumi-
abroncsmin6ségek mellett, a mosit hasznéalatos
javitdsi modszereikkel és még sok, egy ilyen ter-
jedelm( cikk keretében fel nem sorolhaté mii-
szaki korialmény mellett a jelenlegi kozlekedési
teljesitmények csak egy bizonyos mértékig no-
velhet6k. Ehhez természetesen hozza kell ter-
vezni egy jelent6s mennyiséget, amely a kiilén-
b6z6 kozlekedési agak észszer(isits, Gjitd és tér-
ineldkenységi mozgalmiaknak eredményekeént je-
lentfcezik.

Mindezek egybevetésével megallapithatjuk,
hogy a széllitasi terv az, amely kotelezéen irja
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el6 a tennivalokat a miuiszaki fejlesztés, illetve
a miszaki fejlesztési terv részére.

Az lzemi részlettervek kozil a legkbzvet-
lenebb a teljesitményi és szallitasi terv kap-
csolata.

A teljesitményi terv mennyiségi teljesit-
ményi részének legjellemz6bb adata az aruton-
nakilométer-teljesitmény, amely nem mas, mint
a szallitasi terv mintegy 35 részre tagolt aru-
ionnakiloméier-rovatanalk &sszege.

A bevételt hoz6 teljesitményeknek ugyan-
igy legjellemz8bb adata a széllitott aruk sudlya,
amely szintén megegyezik a szallitasi terv meg-
felel6 rovatdnak végosszegével.

A kozlekedés, illetve egy-egy kozlekedési
ag bevételének tilnyomo részét — a varosi- és
légikdzlekedés kivételével — az &ruszallitds be-
vételei képezik. Ez a teljesitményi tervbein gy
jut kifejezésre, hogy az egyes aruknak a szalli-
tadsi  tervben lerdgzitett Aarutonnakilométer
mennyiségét beszorozzuk az illetd arunadl — az
atlagos szallitasi tavolsag figyelembevétele mel-
lett — kialakult, egy Aarutonnakilométerre esé
fuvardijaval és ezek végosszege adja a kozleke-
dési &g aruszallitasi tevékenységébdbl eredd be-
vételét.

A munkalgyi terv és a szallitasi terv kap-
csolata részben kozvetlenil, részben a teljesit-
ményi terven Kkeresztil érvényesiil. Lényeges
része ugyanis a munkatgyi terveknek az egy
dolgozéra, illetve 100 Ft munkabérre esé aru-
tomnakilométer-teljesitmény, valamint ugyane:z
férintértékben kifejezve.

Az Onkdltségi és pénzigyi terv, valamint a
szallitasi terv kapcsolata csak a teljesitményi
terven keresztil jut kifejezésre, mert dont6é ré-
sze van az 0nkoltségi terv, valamint a pénzigyi
terv bevételi részének alakulasaban az aru-
tonnakilométer-leljesitmény forintértékének.

Ha nem is az el6bbiekhez hasonléan koz-
vetlenul érzékelhet6en, de természetesen kiha-
tdsa van a szllitdsi terv alakuldsnaak a beru-
hazasi, feldjitasi, fenntartasi és anyagter-
vekre is.

A szallitasi terveknek 6sszefiiggéseiben val6
megismerése és annak feismerése, hogy a szalli-
tasi terven nyugszik a kozlekedési terv egésze,
még szikségesebbé teszi azt a kotelezettséget,
hogy a széallitds-lervezést tovabbfejlessziik.

E terlileten négy alapvetéen fontos munka
var reank: az egyik a szallitasi mérleg 6ssze-
fliggéseinek részletes vizsgalata, a masik a leg-
nagyobb volumen( 4&ruk (szén, k6 és lbvics,
tégla és cserép, cement, vasérc, vas- és acélaru,
tlizifa, rénk-, banya- és épilietfa, kenyérgabona,
cukorrépa) aramlasanak vizsgalata, a harmadik
a vasOt- és hajéallomasok vonzasi korzetének
megallapitasa és kiértékelése, a negyedik pe-
dig az igen sok terilileten hasznosithatd, jo rako-
dasi normak megallapitasa.

E munkaik elvégzése jelentds lépés lesz az
aruszallitds szocialista tervezésének megjavi-
tasahoz.



AZ UJJASZULETETT LANCHID FORGALMA

DR. GALL IMRE

A Lanchid uGjjasziletése oOta eltelt egy év
tavlata id6szer(ivé teszi annak megvizsgalasat,
hogy az U0jjaépités kapcsdn a hidfeljarokon
végrehajtott atalakitasok, illetve a hidféket al-
koté forgalmi térrendezések milyen mértékig
valtottdk he a reményeket. Az alabbi kozle-
meény megvildgitja a Lanchid forgalménak ala-
kulasara kihato tényezéket a torténelem tikré-
ben, majd a hidfeljarék szerepének altalanos-
sagban valé hangsulyozadsa utan ismenteti a
budai és pesti hidfeljarokat magukban foglalé
terek forgalmat a régi és a rendezés utani alla-
potban.

A Léanchid forgalma a torténelem tikrében

A Duna elsé allandé hidja létesitésének ide-
jén aligha kerilhetett volna alka”asabb
helyre. Az &si jobbparti varosrészek: Var, Ta-
ban, Krisztinavaros, Vizivaros, Orszagut koz-
pontjaban, mindegyik felé jo kozuti kapcsolat-
tal, a balparti oldalon is kdzpontosan helyezke-
dett el. Még mai szemmel is elismeréssel kell
adozni annak a szerencsének, mellyel o6tnegyed
szdzaddal ezel6tt a Lanchid helyét kijeldlték.
Annakidején a hajéhid a mai Deak Ferenc-
utcanal allt és a Tabanba vezetett. Az utak
gy(jtépontja a balparti oldalon a Dedak-tér volt,
itt gylltek 6ssze Véc fel6l a Bajcsy-Zsilinszky-
uton, Rakos fel6l a Kiraly-utcan, a Kerepesi-Gt
fel6l a Doh&ny-utcan és dél fel6l a Somogyi
Béla-Uton &t a hidra igyekvd jarmlvek. Budan
az Ordodgarok volgye, a mai Attilarkérat és
Krisztina-korat, valamint a dunaparti Gt szol-
galt etosztoutként. Minden érv amellett szolt,
hogy az alland6 hid a hajohid helyén épiljén
meg. Kozelese'tt e hely a pesti varoskdzponthoz,
mely abban az id6ben a mai Maéarcius 15-tér kor-
nyékén volt és Budan a Var déli kapujahoz,
mely a Szebeny Antal-Itérnél volt.

Hogy az allandé hiddielyét mégsem itt, ha-
nem északabbra valasztottdk, annak oka els6-
sorban az lehetett, hogy a hidfeljarék részére
a Duna mindkét partjan nagyobb térkiképzés
lehetéségét keresték, amit a hajohid kozelében
nem lehetett biztositani. Aligha sejtették akkor
még, hogy a varoskdzpontnak észak felé val6
fokozatos eltolddasa, mely még napjainkban is
folytatédik, a Lanchid tengelyét hamarosan
eléri, s6t el is hagyja.

A Lanchid kozpontos helyzete a f6varos
fejlédése és kiterjedése folytdn érdekes modon
meger6sodott. Budan azéltal, hogy a Margilt-hid
mintegy 2 km-rel északra épulvén, Ggysz6lvan
semmit sem vont el a Lanchid forgalméabdl, az
Erzsébet-hid pedig csak a Naphegy déli része

és a tul fekvd telepiléseik forgalméat vezette
le. A pesti oldalon azaltal, hogy a legforgalma-
sabb varosnegyed id6k folyaman a régi Bel-
varos teriiletérél a Jézsef-tér, majd Szabadsag-
tér felé tolédott. A Lanchid tehat a ‘legforgal-
masabb varosnegyednek pontosan a koOzepére
vezetett 4t. HangslUlyozta a Lanchid fontossa-
gat ezenkiviil, hogy a minisztériumok, egyéb
kormanyzati szervek és nagybankok egy része
a budai, més része a pesti hidfé6 kozelében he-
lyezkedett el. A tdvolabbi varosrészekkel vald
Osszekottetés tekintetében a Lanchid kildndsen
Budan vo’lt elényds. A Pasarétrél, Viranyoshél
és a Szabadsag-hegyr6l a legrévidebb Gt a va-
rosk6zpontba kétségkivil a L&nchidon &t ve-
zetett.

A haborat kovet6 Gjjaépités soran elsének
Uj hid a Kossuth-hid épult meg, s ezzel a fent-
vazolt forgalmi irdnyok és uticélpontok tekin-
tetében Gj helyzet (keletkezett. A Kosisuth-hid
ugyanis sok tekintetben el6nydsebben fekszik,
mint a Lanchid, s ezért a lanchidi forgalomnak
egy részet kétségkivil elvonja. De tovabb tolod-
tak észak felé az uticélpontok is mind Budéan,
mind Pesten. A kormanyzati negyed sulypontja
ma mar nem a Szabadsag-téren, hanem attol
északra keresendd, s a budai utieélpontok is
inkdbb a Kossuth-hid, mint a Lanchid hidfgjé-
nek kozelébe esnek.

E korilmények nem lehetitek hatds nélkil
az Ujj4épitett Lanchid forgalménak alakula-
sara. A Kossuth-hid révén elvont forgalmat
részben potolta ugyan az Erzsébet-hid Kiesése
folytdn a Farkasrét és a Taban fel6l a Lanc-
hidra terel6dé forgalom, mindazonaltal azt
mondhatjuk, hogy ma a két hid (Lanchid és
Kossuth-hid) egydtt latja el azt a szerepeit, me-
lyet a multban egyedil a Lanchid téltétt be.

Hidfeljarok megtervezésének fontossaga

Kéltséges mitargyak épitése altaldban esaik
akkor indokolhatd, ha azoknak j6 kihasznalasat
biztositva latjuk. Minél nagyobb, minél koltsé-
gesebb az épitend6 mdtargy, annal nagyobb
gonddal kell megvizsgélni a jo kihasznélas le-
het6ségét és anndal kevésbbé tlrhet§ az, hogy
forgalmi akadaly, vagy helytelen elrendezés
miatt csokkenjen a mdtargy teljesit6képessége,
hasznalhat6saga.

A Duna-hidak, kuléndsen a budapestiek az
orszag legértékesebb mitargyai. Nem vagyunk
olyan gazdagok, hogy korlatlanul épithessiink
Duna-hidakat, ezért nem engedhetjik meg azt
sem, hogy Duna-hidjaink uttestei Gresen all-
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januk, sem azt, hogy azokon a jarmdivek tor-
lédva, vagy feltartva tudjanak csak haladni.

Minden hid tulajdonképpen alland6 kereszt-
metszet(i Gttest, melyen az Gttestre vonatkozta-
tott forgalmi teljesit6képesség kihasznalasara
vonatkozé elméleti feltételek adva vannak. A for-
galom magain a hidon tehat mindenkor akadaly-
talanul haladhat at, s a hidakkal kapcsolatosan
megoldand6 forgalomtechnikai feladatok csak
a hozzajarasok, igy els6sorban a hidfeljarok
rendezése sordn adddnak. A hid forgalméanak
kérdését tehat a hidféket kornyez6 terulet for-
galménak kérdésétdl el nem kulénithetjik, s a
megoldasi modozatokat a forgalmi atiranyok
elemzése és minél hosszabb Gtvonalon valé ko-
vetése fogja felszinre hozni.

A fenti altalanos érvény( megallapitaso-
kat ma mar a hidtervez6k ismerik, s latjuk,
hogy a hidfeljarék kiképzése varosrendezési és
forgatonitechnikai vonatkozésbhan szoros kiegé-
szit6je a hid tervezésének és azzal a legszoro-
sabban 0Osszefugg.

Mind kalféldén, mind belféldon a pél-
daik soraval lehetne bizonyitani azt. hogy a
nagy mitargyakkal egyutt, mint amind egy
nagy folyot ativel§ hid is, a feljarokat is meg-
tervezik s igy a tervez6i munkat a hidterve-
26k, kdz’ekedésterevz6k és varosrendezék egytt-
miikodése a kotja. Egyetlen példaként csak; a
kézelmultban forgalomba helyezett Sztalin-hid
kapcsan végzett nagyszabasu varosrendezbi €s
Utépit6 munkara utalunk.

A régi Lancuidnak nem voltak a mai érte-
lemben vett feljaréi. Forgalma a hidfé kdzvet-
len el6terében lév6 teriileteken oszlott el. Az
Ujjasziletett Lanchiddal kapcsolatban a va-
rosrendez6k és a kozlekedéstervez6k megtették*
amit az adott korilmények kozott lehetett, s
jelen kozlemény célja éppen annak attekintése,
hogy munkajuk miné eredménnyel jart.

A forgalom szdmadatai és jellege.

A legutébbi 30 év folyaman a Lanchid for
galrna mind a szdmszer( adatok, mind a for-
galomban résztvevd jarmilveik min6sége tekin-
tetében lényeges atalakuldason esett at. Az at-
alakulédst itt is, mint &ltaldban mindenitt, a
moiorositas térfoglalasa jellemzi. Kilon hang-
sulyt kapott az a kérulmény akkor, amikor a
Lancuidrdl teherjarmiveket és kerékpérokat
renddri intézkedések eltiltottdk, s ettél kezdve
a hidon napi 1—2 ldfogatd személykocsit ki-
véve Kkizarolag motoros jarmiivek (autd, autd-
busz, motorkerékpar és koénny( tehergépkocsi)
kozlekedtek.

A Léanchid fontossaga a Kossuth-hid kiépi-
tése és a varoskdzpont északabbra tolédasa
folytan, mint mar emlitettik, természetszerlien
visszaes@it, s ez a korilmény a forgalom szadm-
adataiban is kifejezésre jut. Mig a Kossuth-hid
nem allt, a Lanchid forgalméanak csucsértéke
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elérte a napi 12.000 jarmi(ivet, addig az Gjja-
sziletett Lanchid a Kossuth-hiddal egyitt bo
nyolit le akkora forgalmat, mint a régi Lanc-
hid. Ma a Lanchidon csak napi 7000 jarmd{ ha-
lad &it. Ez a forgalomcsokkenés azonban csak
ideiglenes jellegl. A forgalom évrél-évre novek-
szik, s kdnnyen kiszamithat6, hogy ha a nove-
kedés a jelenlegi uUtemben tart tovadbb, a for
galom mar 10 év mulva Gj csUcsértéket ér eb

A budai feljaré rendezése.

A budai hidfében a hid forgalma négy f6-
irdny szerint kilondl el, mégpedig a F&-utca
(észak), a Hunyadi Janos-ut (Varhegy), az
Alagit (nyugat) és a Lanchid-utca (dél) felé.

A bérbe nyugatrol betorkoll6 Alagltnak a
forgalméara a hidra mondottak érvényesek.
A teher- és kerékparforgalom a huszas évek
Ota ugyancsak el volt tiltva, igy a tér forgalma
mind keleti, mind nyugati viszonylatban kiza-
rélag motoros jarm(vekbdl allt.

Az &tépités el6tti allapotban az északrél be-
torkoll6 F6-utca, valamint a délrél betorkolld
Lanchid-utca mindkett§jén nehéz tehergép-
kocsik és l6fogatd jaromlvek is kozlekedtek.
Az emlitett észak déli Gtvonal azonban az At
mend teherforgalom tekintetében a dunai alsé-
rakpart uttestével egyitt egyiranyd rendszert
alkotott, a F@-utcaban és a Lanchid-utcdbau
tehdt az &tmend teherjarmlvek észak-déli
iranyban, mig az alsorakpart! Gttesten dél-
észak iranyban haladhattak. Ez az 4tmen6 for
galom a személygépkocsik kétiranyd forgalma
val egyltt — ha méreteiben nem is kozelitette
meg a hid forgalmdt, — mindenesetre igen
szamottevd volt. E forgalombdl a személyforga-
lom és az egyik teherforgalmi Gtirany athaladt
a téren, és a hid forgalméat kdzvelenil a hid-
fében szintben keresztezte. Ezenkivil a téren
haladt &4t a Varhegy felé irdnyuld forgalom
nemcsak a hid, hanem a Fé&-utca, Lanchid-utca
és Alagut feldl is. Erre vonatkozéan azonban
megjegyezzik, hogy a Varhegynek a F&-utca-
val és a Krisztina-varossal el6inydsebb kdézuti
Osszekottetései (Szalag-utca, Palota-utca) van-
nak, ezért a Vérhegy felé irdnyulé forgalom a
Clark Adam téren at zomben a hidrél, s azon-
kivil leginkabb dél fel6l a Lanchid-utcan at
gy(lt dssze.

Az atépités el6tt a tér tulajdonképpen nem
is tér volt, hanem csupan egy valamivel szé-
lesebb Gttest (1. dbra). Az a teriletsav, amely
a Véarhegy és a Duna kozott elteril, alaposan
be volt épitve. A Hunyadi J&nos-0t és a F6&-
utca kozti telektémb, rajta a Kozségi Takarék-
pénztar bérhazaval, a F8utcat nyugatrol sze-
gélyezte, s csaknem a hidvamhaz vonalaig tar-
tott. Atellenben allott a volt kereskedelem- és
kozlekedésiigyi minisztérium székhaza, mely
ugyancsak sarkot alkotott a kidvamhéazzal
szemben a Lé&nchid-utcdban.



A hid jardai szélesség- és iranyvaltozas nél-
kil a F6utca és Lanehid-utca jardaiba torkol-
lottak. A torkolatban &llott a két hidvanihaz,
amelyeknek jellegzetességei a jarda folé nyulo
tet6k és az azokat aldtdmaszté hatalmas ké-
oszlopok voltak. Utébbiak alaposan leszlkitet-
ték a hid jardait. A hidvamhazak nem sokkal
voltak keletebbre a F&-utca és a Léanchid-utca
homlokzatvonalanal, ezért a tulajdonképpeni
hidfé annyira sz(ik volt, hogy azt, mint egyszerd
Utkeresztezést kellett tekinteni.

A forgalom elrendezése meg is egyezett egy
egyszer(i Ut keresztezésével. Irdnyitdsa fazis-
rendszer( jelz6lampaberendezéssel tértént, kézi
kapcsoléssal, a déli hidvanihaz el6tti jardarol.
A mar emlitett teherforgalmi korlatozason Kki-
vil mas korlatozas, vagy tiltott kanyarodasi
irainy nem volt.

Mér az a puszta fény, hogy a hid forgalmat
tazisrendszeren Kkellett szabalyozni, 6nmaga-
ban mutatja azt, hogy a hid forgalma nem lehe-
tett folyamatos. A Kkeresztirany fazisaban a
jarmivek megalltak, 0sszegyilekeztek, torléd-
tak a hidon, s csak a hidtengely-irdnyl forga-
lom fazisdban haladhattak tovébb és oszolhat-
tak széjjel. De ez a szétosztédas sem volt men-
tes minden fennakadastdl, mert a nagy kanyar
ral (jobb hajtasirdnynal bal felé) fordulé jar-
miivek a tobbi atirdnyt keresztezték. Pedig a
Lanchid forgalma egyaltaldban nem volt cse-
kély. Egyes napszakokban az &thaladé gép-
kocsik szama elérte egyirdnyban az orankénti
1100-at. Az elméleti érték egy kocsinyom telje-
sitbképességére, a sebesség alapjan szamitva,
1800 jarm{ koral van o6radnként, melyet a Clark
Adam-tér esetében a fazisrendszer mintegy
10—45%-kai csokkentett. Nyilvanvalé tehat,

hogy a forgalom maéar olyan méreteket 06ltott,
hogy a teljesitéképesség nodvelését egyre job-
ban sirgette.

A Lanchidnak bizonyos mértékig megcsok-
kent jelent6sége természetszerlien a hidfék és
igy a Clark Adam-tér forgalmanak alakulasa-
ban is megnyilvanult. Mindazonéltal a leg
utobb 1949-ben végzett rendezési munkdalatokat
nem a jelenlegi csdkkent forgalom, hanem a
Lanchid altal lebonyolithaté teljes forgalom
alapulvételével kell vizsgalni.

Az els6. ami a rendezési terv szemléletekor
feltlinik, az, hogy a tér terilete jelent6s mér-
tékben megndvekedett (2. dbra). A Dunapart és
a varfal kozott volt épuletek kozil eltlint a
régi teret délr6l hatarol6 valamennyi épilet,
tovdbba a F6-utca sarkat alkotd hatalmas bér-
haz. Ezeket az épiileteket a haborus karok olyan
er@sen sudjtottak, hogy csak igen nagy kolt-
séggel lettek volna helyreallithatok. Viszont le-
bontasuk megkoénnyitette a tér rendezését.
Ugyancsak lebontdsra kerilt a két hidvamhéaz
is. llymédon a tér teriilete a réginek sokszoro-
sara novekedett, és lehet6vé tette korjarorend-
szer( (ttest kiépitését.

A Kkorjard alapelvét és miikodését felesle-
ges az olvasok el6tt ismertetni, elég, ha meg-
jegyezziik, hogy olyan forgalmi csomdépontokon,
ahol a fdiranybol érkezd jaromlveket harom,
vagy tobb iranyba kell elosztani, illetve a tobb
fel6l érkezd jaromdiveket a féirdnyba kell 0ssze
gyljteni, a korjaré épitésével aranylag kény-
nyen célt tudunk érni.

A Kkorjaréban az Uttestet elegendd szélesre
kell méretezni ahhoz, hogy azon a jarmiivek
»0sszefonddasa“ akadaly nélkil megtorténhes-
sek, és igen lényeges, hogy a fonodasokhoz ele-
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gendd hosszu uttestek alljanak rendelkezésre,
mert ellenkez6 esetben nem fonddasrél, hanem
hegyesszogli keresztezésr6l van csupan sz0.

A Clark Adam-téren a két feltétel kozil
csupan az egyik volt biztosithatd. Az Uttestek
elég szélesek, dei a fonddasi hosszak nem elegen-
dék. E kérulmény a tér mai forgalmé&nal még
nem okoz ugyan lényeges zavart, de ne képzel
jik, hogy a csinos gyepszigetet dvezd kdrjaro at
a mai forgalom sokszorosat is elbirnd. Az 5-0s
autébusznak a kdorjaré uttestén 1évé megallo-
helye sem tlirhet6 meg, ha a jarmiiforgalom
tovabb emelkedik.*

A felsorolt hatrdnyok ellenére a jelenlegi

forgalom mellett a korjarorendszer a Clark
Adéam-téren jol mikdodik.
A hid forgalma akadalytalanul oszlik el

a F6-utca, a Hunyadi Janos-ut és Alagut, vala-
mint a Lanchid-utca iranyaba, s ugyanakkor a
felsorolt utcdkbdl a korjaron keresztil a for-
galom a Léanchid felé, az elleniranyl forgalom
zavaréasa nelkil gydjthet6 esszé. A korjaro el-
rendezése kovetkeztében sem irdnyitdsra, sem
egyéb forgalomrendészeti beavatkozasra nincs
szilkség, a rendszer teljesen dnmikodd.

_* A kifogasoltt megall6helyet azéta valéban meg is
sziintetjlik. (szerk.)
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A pesti feljaré rendezése,

A pesti hidfében a hid forgalma nyolc
utcaban, négy féirany szerint oszlik el. E f6
irAnyok a Belvaros (Méria Valéria, Dorottya-u.
és alsdrakpart), a Terézvaros (Jézsef Attila-u.),

a hidf6t6l kozvetlenul keletre esé teriletek
(Mérleg-u., Zrinyi-u., Vigydz6 Ferenc-u.) és az
északi varosrészek (Akadémia u., Rudolf-rak-
part).

A rendezés el6tti allapotban a Roosevelt-
téren harom parksziget volt, s ezzel a hid for-
galma kozvetlenlil négyfelé oszolhatott el
(3. 4bra). A pesti hidfé6 nem volt oly szlik, mint
a budai, a tér itt igen tagas, és Uttestei széles-
ségben bdéven elegend6k voltak a forgalom le-
bonyolitasara.

Hozza kell azonban tenni, hogy ehelyiitt a
févaros dunabalparti varosrészeinek észak-
déli iranyl forgalma igen szamottev6 lévén, a
tér forgalmat nagy mértékben emelte. Az észak
déli iranyd forgalom két utat valaszthatott a
téren valé athaladésra. A hidfén athaladd felsd
dumaparti Uttestet, vagy a keleti hazsor el6tt
fekv6 Uttestet.



A hid forgalma a hidfében a fentebb jel-
zett négy f6irdny szerint négyfelé oszlott, mely
megoszlasnak a tér Kkiképzése meg is felelt.
A f6iranyok felé wvezet6 négy kocsilttest
mindegyikén kétiranyd forgalom volt, melyet a
hidfében all6 rend&r kézzel irdnyitott. Ennél az
elrendezésnél a forgalom féirdnyai kozott tébb
helyiitt keresztezések voltak, mindazonaltal —
tekintettel a rendelkezésre &ll6 attestek széles
méreteire — ez a forgalom lebonyolitdsadban Ié-
nyeges zavart nem okozott.

Nehezitette azonban a forgalom lebonyoli-
tdsat a tér atellenben Iévé két sark&n betdr
koll6 villamosvonal, mely a keleti oldalon lév6
Uttesten oldalfekvési'en volt épitve. A keleti Gt-
test a rajta lebonyolddé villamosforgalommal
egyltt biztonsagi szempontbdl is sulyos kifogéas
ald eseti. Az oldalfekvéses elrendezés folytan
ugyanis a villamos és a kozati jarm(veik ko-
z6tt allandd ellenmenet volt.

A Rooseveit-téren a legforgalmasabb hid-
feljard, mely a Dorottya-utcat és Jozsef Attila-
utedt kotdtte ossze a hidfével, az oldalfekvés
ben épitett villamosvasuti vaganyokat igen
kedvez6tlen, lapos hajlasszéggel keresztezte.
Ezért a kozati jarmivek és a villamos »kozti
szembemenetet a Mérleg-utca torkolatatdl délre
esd szakaszon sehogyan sem lehetett elkerilni.

Az 1930-as évek derekan a hidfével szemben
lév6 haromszdgalaku jardasziget kérul a rend-
Orség részleges korforgalmat rendelt el (3. dbra).
Ez az intézkedés egy sulyos kimenetelli 6ssze-
Utkdzésnek volt a kovetkezménye, mely egy
Budarol érkez6 tavolsdgi autdbusz és egy vil-
lamos tehervontatdkocsi kozott bekdvetkezett.
Az intézkedést koveten a hidrél lehajtas (bal-
menet) csak a haromszogalakl jardaszigettdl
északra, felhajtas a haromszogalakd jardasziget-
t6l délre lévd Uttesten tdrténhetett. Tovabbra is
rendelkezésre allt azonban mindkét iranya for-
galom szdmara a térnek a Dunaparttal parhu-
zamos széles Utteste.

A tér rendezése az alsdrakparti Gttestnek a
hidfé alatt torténd atvezetésével vette kezde-
tét. Az aluljaré, melyet 1939-ben épitettek, lehe-
tévé tette a gyorsforgalomnak észak-déli irdny-
ban a hidforgalom keresztezése nélkil val6é za-
vartalan athaladasat. Ugyanakkor gondoskodés
tortént arrol is, hogy a rakparti villamos, —
kés6bbi atépitése soran — az aluljarén atvezet-
het6 legyen. A villamosvonal atépitésére azon-
ban mar csak a Léanchid Gjjaépitése kapcsan,
a térnek 1949-ben tortént gyodkeres atrendezése-
kor kerult sor.

A rendezés soran a téren korjarouttest lé-
teslilt, melyen a kozati forgalom az 0Osszes 6
iranyokbol keresztezés mentesen gydlik 0ssze és
oszlik el. A rakparti villamosvonal az aluljarén
vezet at, s igy annak a hid forgalmaval valo

keresztezései és  ellenmenetei elmaradtak
4. &bra).

A tér nagy méretei és az Utcatorkolatok
elrendezése miatt azonban szikséges volt a
korjaro alakjat nagyon elnyujtani, ami sajnos,
éppen a forgalom f@irdanyara mer6legesen teszi
szikségessé a jarmivek kitérését. A hidfé és
a Jozsef Attila-u. kozott kozlekedé jarmdivek
ennek folytan feleslegesen atlag 100 m utat
tesznek meg, valahdnyan 'a téren &thaladnak.

(A kertld O, illetve 200 m.)

Ez a tavolsagtobblet jelentés anyagi aldo-
zatot r6 a jarmdivekre, ugyanis ha a Lanehid-
nak a negyvenes évek elején szamolt forgalmét
vessziik alapul, akkor az a tadvolsag, melyet a
jarmivek feleslegesen lefutottak, napi 12.000X
X100 m = 1200 km lett volna naponta, tehat
annyi, mint Budapestt6l—London légvonalban.
Pénzben kifejezve ez annyit jelent, hogy ilyen
nagysagrend( forgalom esetén a Kkerll6 ut
miatt naponta 1200— Ft, tehat évente 400.000
Ft terheli a forgalomban résztvev6é jarmiive-
ket.

Jelenleg a forgalom féként a Kossuth-Ind
megépitése folytdn nem olyan nagyméretii, ezért
a kertld Gt miatti veszteség is kisebb. EI-
lenben érvényesil a koérjardnak minden olyan
elénye, mely a forgalom lebonyolitasat és folya-
matossagat biztositja.

Néhany jelentéktelen irany ko6zdtt mutat-
kozik csupan keresztezés! lehetéség (pl. a Do-
rottya-u. és Jozsef Attila-u. torkolataban a hid-
rol a Jézsef Attila-utcaba, illetve a Jozsef At-
tila-utcabél a Dorottya-utcdba halad6 jarmii-
vek kozott.) Ha azonban figyelmiinket nemcsak
a térre, hanem az azt kdrnyez6 utcédk forgal-
mara s a kornyez6 utcadkban elrendelt forgalmi
korlatozdsokra is Kiterjesztjik!, megallapithat-
juk, hogy a keresztezési lehetéségek annyira
alarendeltek, hogy mondhatni, csak kivételes
esetekre korlatozodnak.

A tér rendezése amellett, hogy els6sorban
a hidra valé felmenetelt s a hid forgalméanak
elosztasat konnyitette meg, tekintettel volt
arra a szerepre is, melyet a tér mint déli és
északi varosrész 0sszekdt§ Utvonala toltott be.
A korjaros elrendezés ebb8l a szemponthdél el6-
nyds s a téren vald athaladds — szemben a
multnak gyakorlataval mindenféle fennaka-
das nélkil, rendd&ri iranyitas nélkdal torténhet.

A Lanchid ujjaépitése helyreallitott egy
olyan 0Osszekottetést, mely a févaros forgalma-
nak alakuldsa szempontjab6l nélkildzhetetlen.
A két hidfének fentiekben ismertetett rende-
zése pedig - mint azt egy év tavlataban meg-
allapithatjuk — modot nyudjtott arra, hogy ez
a fontos 0sszekotd utvonal megndvekledett tel-
jesitbképességgel nézzen elébe a fovaros fejlé-
désének és a forgalom varhaté emelkedésének.
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BERECZKY R. ES NAGY S.: ,,A GOZMOZDONY KIMERESE*“

KONYVISMERTETES

Otéves terviink megva]ositasank és a szo-
cializmus épitésének egyik feltétele, hogy a leg-
fontosabb kozlekedési ag a vas(t maradéktala-
nul kielégitse a fuvarozési szikségleteket, még-
pedig gyorsan, biztonsadgosan és gazdasagosan.
Ezeknek a feltételeknek a vasut csak ugy tud
megfelelni, ha a vaslti fuvarozas legfontosabb

termel6eszkodzeit, a vontatdéidrmdiveket, igy a
g6zmozdonyokat nemcsak (zembiztos, hanem

olyan allapotbhan tartja, hogy az energiat a leg-
kisebb veszteséggel alakitsak at vonoerévé.
Ebhez viszont az lzemben a g6zmozdonyokat
lehet6leg a gyarban 0Osszeszerelt Aallapotnak
megfelel6en kell karbantartani, tehat az egyes
szerkezeti részek méreteinek a rajz szerinti mé-
retekkel meg kell egyezniliik. Az Gzemben ezt a
feltételt csak agy lehet kielégiteni ha a javita-
sok alkalmaval a rajz szerinti méreteket ellen-
6rzik és a hianyossdgokat vagy eltéréseket
pontos bemérés utan helyesbitik.

Bereczky R. és Nagy S. kartdrsak a vasuti
szakkdnyvtar sorozataban .A g6zmozdony Kki-
mérése” cimen megjelent konyvikben a g&z-
mozdonyok javitdsaval kapcsolatos ellen6rz6 és
bemérd eljardsokat ismertetik. Szakkonyvik-
ben az ellen6rz6 és bemér6 munkaval foglal-
koz6 dolgozéknak kivannak segiteni, egyduttal
konyvikkel a vasuti szakirodalomban e téren
mutatkozé hianyt pétoljak.

A multban a vasati mlhelyekben az ellen-
6rz6 és bemérd eljardsok hianyosak voltak-
A méréseket nem végezték egységesen és min-
den szerkezeti részre kiterjedén, hanem mdhe-
lyenként mas-mas, sokszor miszaki megalapo-
zas nélkal, személyes tapasztalatok alapjan Kki-
alakult rendszer szerint. Méréseiket nem egy
kdz6s mérBalapb6l (bazisbdl) kiindulva végez-
ték, hanem sziikségszer(ien tobb mér6alaphdl
indultak ki. A tobb mérélapbél kiindulé méré-
seknek nagy hatranya volt, hogy a mérési hi-
bdk 0Osszegezddtek és a hibakat a kezdetleges
mérBeszkdzdk csak fokoztak.

A szerz6k bevezet6ben a gézmozdonyok be-
mérésének altalanos fejl6dését ismertetik, Kki-
16nésen kiemelve a Szovjetuniéban kialakult
mérési eljardsokat, amelyek a fejlédés sordn
megel6zték a nyugateurdépai vasutaknal hasz-
nalatos hasonlé eljarasokat- Ezeknek a méré-
seknek a fontossagat éppen a szovjet példa iga-
zolja, mert a szovjet vasutak csak a helyesen
megszervezett és végrehajtott ellen6rz6 méreé-
sekkel és bemérésekkel tudtdk a hatalmas g&z-
mozdonyparkjuk korszerli és gazdasagos kar-
bantartasat biztositani.

Szakkdnyvikben a szerzék els6sorban a
hazai vasuti mihelyekben altaldnosan haszné-
latos zsindros és vonalz6s méréseket ismertetik.
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mégpedig a vontatasi kozépvonal, mint f6
mérdalapnak a meghatarozasat, ebbdl Kiin-
dulva a keret, a hengerek, a tengelyagyvezeté-
kek, a raugotamvezetékek, a tengelyagytokcik és
tengelyadgyak, a csatléridagyak és a hajtéd-
rudak bemérését. Ezek sordn kuldn kitérnek
az Adams—Webb-féle beéllészerkezet és a
forgo6allvanyok méréseire is.

Kilon fejezetben foglalkoznak a g6zelosz-
tast végz6 kormanymi bemérésével (tolattyuk
ellenérzésével, a to’attyurud-vezetékagyuk, a
cslszdiv és csilszoivagyak, a gerendely és ge-
rendelyagyak a kormanymirudazat, az eilen-
forgattyuarad, a vondrad, Kkeresztiejvezeték és
keresztfej bemérésével), amely a g&zmozdony
gazdasagos miikodését befolyasolé lényeges
szerve. Minthogy az &llamvasutaknak még sza-
mos siktolattyls, Stephenson-vezérmiiv(i g&z-
mozdonya van, kilén kitérnek ennek ellenérz6
meérésére és bemérésére is. Roviden foglalkoz-
nak a kazan fektetésével és a fuvdcsé beméré-
sével, valamivel részletesebben pedig a kerék-
parok mérésével, ismertetve az utdbbi években
bevezetett Krupp-rendszer(i mérési eljarast is.

A sebesség ndvelése Uzembiztonsdgi Okok-
bol, a gazdasdgossagra torekvés pedig a gbz-
fogyasztas csOkkentése szempontjabol sziiksé-
gessé tette, hogy a mérési eljarasokat tokélete-
sitsék. Az Uj, tokéletesebb bemérés mindaddig
hasznos és gazdasagos, amig a bemér6 beren-
dezés beszerzésére forditott kiad4sok és a be-
mérés raforditdsai meg nem haladjak az elér-
het6 megtakaritast. Szerz6ik rdmutatnak e kér-
dés szamitasi néhézségeire és azt néhadny gya-
korlati példan vilagitjak meg- Az ismertetett
elgondoladshol kiindulva, tértek &t az allam-
vasutak is korszer(ibb mérési eljarasokra.

A szakkdnyv masodik részében részlete-
sebben foglalkoznak az ezid6szerinti legkorsze-
riibb optikai ellen6rz6 méréssel és beméréssel,
mégpedig ismertetik a Zeiss-féle optikai mérési
eljarast, végul az allamvasutaknél legutébb be-
vezetett, a Zeiss-iéle optikai mérési rendszer
elényeinek és hidnyossagainak figyelembevéte-
lével Varga Jézsef kartéars altal kidolgozott tav-
rogzitds tavcsodves (optikai) mérési rendszert.

A szerz6k az egyes mérési rendszerek
ismertetésénél nem térnek ki az ©sszes mérésj
lehet6ségekre, de célul nem is azt tizték ki, ha-
nem helyesen csak azokat a f6 szempontokat
emelték ki, amelyeket a biztonsagos és gazda-
sagos Uzem a mérésekkel szemben mint kove-
telményt (feltételt) tdmaszt, amelyek a mérés
meneténeik kénnyebb megjegyzésére alkalma-
sak és a szabvanyos esett6l eltér6 mérések el-
végzéséhez sziikségesek. Ismertetésiik rendsze-
rének ez el6nyds oldala, mert kiléndsen az



allamvasutak g6zmozdonyainak a sokfélesége
mellett mem is lehet minden gé6zmozdonytipusra
teljesen egységes bemerési TendszeTt Kidolgozni-

A legegyszer(ibb eszkdzdkkel (vonalzés és
zsin6ros) végezhet6 mérések részletesebb ismer-
tetése, bar ez méar nem teljesen Kkorszer(, he-
lyes, mert ezek a mérbeszkdzok (vonalz6 huzal,
tolémérd, derékszog, mérékdrzd stb.) a legkisebb
mihelyben is megvannak és ezzel a mérési
maoddal a jelenleg sok helyen végzett kezdet-
leges beméréseket tudomanyas alapon tokéle-
tesiteni, a kulonféle eljardsok szerinti mérése-
ket egységesiteni és a mérésekkel foglalkozta-
tatott dolgozék szakképzettségét ndvelni lehet.

Helyesen mutatnak ra a szerz6k, hogy az
Uzemi g6zmczdonyok bemérésénél a koltség-
kimélés miatt nem szabad minden szerkezeti
résznél a rajz szerinti allapot, tehat az eredeti
gyari allapot visszaallitasdhoz ragaszkodni, ha-
nem a mérethelyeshitéseket célszer(i tébb szer-
kezeti résznél a meglévl eltérések megtartasa-
val végezni. Természetesen ezt csak azoknal a
szerkezeti részeknél lehet megengedni, amelyek
a vontatéjarém( biztos és gazdasagos Uzemét
nem befolyasoljak. igy feltétlenil a rajz sze-
rinti méretekhez kell ragaszkodni pl. a tenge-
lyek, rudazat-kdzépsikok, henger- és tolattyd-
furatok méreteinél.

Az ellen6rz6 és bemérd rendszernél igen
fontos, hogy a mérési alapot pontosan (tokéle-
tesen) lehessen megéallapitani mert ha az
lzemi g6zmozdonyt a rajz szerinti méretekkel,
de a gyakorlatban eltolt mérési alappal, vagy
helytelenil megallapitott mérési alappal mérik
be, helytelen adatokat kapnak.

Az ellen6rz6 és bemérd rendszer akkor jo,
ha a méréseket gyorsan, pontosan, a legegysze-
riibb eszkdzokkel és a kimérd kéziigyességétdl
lehetd legfuggetlenebbiil 16het végezni. Kilénb-
séget kell tenni az Gj mérési rendszer kivalasz-
tasanal aszerint is, hogy a bemérést Uj gézmoz-
donyok gyartasaval, vagy az (zemi g6zmoz-
donyok javitasaval kapcsolatosan végzik.

Ezekb6l a szempontokbdl a szerz6k Altal
ismertetett optikai mérési eljaras a régi zsin6-
ros és vonalzés eljarassal szemben hatalmas
Iépést jelentett a korszerld mérés felé. Az opti-
kai berendezés el6nye:

méré-
harom-

tolt szdéghibaihatar (tavcs6, objektiv,
lencse) a szubjektiv hibanak kozel
Sz0rosa;

2. rendkivil
a cslszoivagyak és a tolattyUpersely-furatok
bemérése, s6t ezeket az egységes mérbalap fel-
tételét feladva, kilsé mérési alapbél kiindulva
mérik.

A szerz6k &ltal ismertetett Varga-féle mé-
rési rendszer a Zeiss-féle opiflkai mérési rend-
szernél Uzemi szempontbdl tokéletesebb, bar a
tdvméréseknél nem fordit gondot arra, hogy a
mérést a mérési alapra pontosan mer6legesen
végezzék. Ezt az elhanyagoldst meg lehet tenni,
mert a hosszméréseikben a gyakorlatban az ez-
altal elkdvetett hiba egészen jelentéktelen.
A rendszer el6nye, amint azt a szerz6k kidom-
boritjdk az, hogy a méréseket olcsébb berende-
zéssel és az allamvasati mihelyek megmunka-
lasi adottsdgainak figyelembevételével végzik,
példaul a hengereket pontosan a rajz szerinti
méretek  megtartasdval lehet farni mert
ugyanannak a mikrométeréranak korbeforga-
tasaval allapitjdk meg a hibat és allitjak be a
hengerfirogép vezértengelyét, a tengelyagya-
kat a keret mérésétél teljesen fliggetlentl lehet
megmunkalni, a szubjektiv hibdk kikuszobolé-
sét megkdnnyiti stb.

Szerz6k a szakkdnyvikben nem ismerte-
tik a Krauss—Helmiholtz-féle beallészerkezet
bemérését, holott ezt a szerkezetet a g6zmoz-
donyoknéal is alkalmazzak.

Végeredményben megallapithatjuk, hogy a
szerz6k szakkdnyve értékes és az amugy is sze-
gényes magyar vas(ti irodalomban hézag-
pétlé. A kényv a hasznélatos és a korszerd mé-
rési eljarasok ismertetése mellett megadja a
jo mérési rendszer és ellendrzési rendszer fel-
tételeit, el@segiti a mérésekkel foglalkoztatott
dolgozok  szakképzettségének a fejlesztését,
hozzajarul az egyes mihelyekben végzett mé-
rések egységesitéséhez, tovabbi szerkezeti ré-
szek bemérésének a Kkiterjesztésére, ezaltal a
g6zmozdonyok  fokozottabb karbantartasat,
valamint a biztonsagosabb és gazdasagosabb
lizemét elémozditja- A szakkdnyv birtokaban
az egyszer(ibb berendezésekkel felszerelt na-
gyobb mdhelyekben az adott korilményeknek

1. a nehezen kezelheté és rendszerint potegmegfeleldbben és legpontosabban lehet a g6z-

tatlan vonalzdk helyett megkénnyiti a vonta-

mozdonyokat bemérni. De a szakkdnyv alkal-

tasi kozépsikkal parhuzamos egyenes és az mas arra is, hogy a szerz8k Aaltal lefektetett
erre mer6leges egyenes pontos kitlizéseét; alapon az élenjardé fizikai és értelmiségi dol-
2- a tavcs6-leolvasasnal a szubjektiv szogozok és sztahanovistdk a gézmozdonyok
leolvasasi hiba kicsi; ellen6rz6 mérését és bemérését a mérési id6-
3. a tavolsadgokat nagy pontossaggal lehet tartamok csokkentésével, a berendezések pon-

mérni;
4. a g6zmozdony bemérési ideje a régi mé-
rési idének kb. egyharmadara csdkken-

Hatranya a Zeiss-féle rendszernek, hogy

tossagadnak fokozasdval, a berendezés egysze-
ribb és olcsébb kialakitasdval tovabbfejlesz-
szék és tokéletesitsék. Mindezek végeredmény-
ben a vaslt biztonsagos és gazdasagos Uzemét,

1 az optikai berendezés objektiv hibai meé_ehat a szocialista vasut épitését segitik eld.

lehet6sen nagyok, mégpedig az egylittes szava-

Kopasz Karoly
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bonyolult a gerendelyagyak,



A SIN ES KEREKABRONCS KOLCSONOS HATASA

DR SZEM ERE JANOS

. Bevezetés.

A vasUti Gzemnek minden problémaja szo-
rosan osszefligg az Uzem biztonsaganak és
gazdasagossaganak kérdésével. Ezek kozott
egyike a legfontoisabbaknalk az a kélcsénds ha-
tds, amelyet a sin és kerékabroncs egymasra
gyakorolnak.

Semmiféle téren, de kilondsen vasati Uzem-
nél, a biztonsag kérdését nem lehet elvalasztani
a gazdasdgossadg keérdését6l. Nemcsak azért,
mert a vasUti Gzemnél a biztonsag a legfonto-
sabb kérdés, de azért sem, mert csak az a vasUti
alkotéelem, lehet gazdasagos, amely (zembiztos
is. A vaslti problémak megoldasanal vannak
bizonyos hataresetek. A vasuti mérnoknek f6-
feladata, hogy azt a hatart kikutassa, melynél
az UlUzembiztonsdg a gazdasdgossadggal még
egyenstlyban van. Ezen a hataron tdlmené
lizembiztonsagnak nines eélja, mert az esetle-
ges ilyeniranyd talzds mar a gazdasagossag
rovasara esik. Még nagyobb hibat kdévethetiink
el, ha a gazdasagossdg vagy inkabb a talzott
takarékossdg szempontjabél Uzemink bizton-
sagi fokat leszallitjuk. Vasatinal, hol anyagi ja-
vak megdvasa mellett emberéletrél is van szd
a biztonsdgi fok megallapitdsanal semmiféle
engedményt nem szabad tenni.

Ez a probléma, melyet targyalni fogunk,
szorosan Osszefiigg az el6adottakkal. A vasuti
alkatrészeknek minden egyes része fontos ha-
tassal van az (zem biztonsagara. De melyik
alkatrésznek volna nagyobb fontossdga, mint a
sinnek, melyen a jarém( halad és a keréknek,
mely a haladé jarm(vet a sinen vezeti és a ter-
helést 4tadja a sinnek és ezen keresztul az egész
al- és felépitménynek. A sin és kerék épségének
megoOvasa tehat lUzembiztonsagi és ezzel egyiitt
gazdasdgossagi érdek. Keressiik tehat, az dssze-
figgést a sin és kerék koélcsonds hatdasa kozott
és keressiilk a modot, amellyel a jelenlegi hely-
zeten javithatunk,

Itt stlyos gazdasagi kérdésr6l van szb. A
sinek és kerékabroncsok elhasznalédasa nagy
nemzetgazdasagi kérdés és érdemes arra, hogy
ezzel minden hozzéaért6 szakember foglalkozzék.
Az egész miiszaki irodalom és a nemzetkdzi m-
szaki kongresszusok e kérdés fontossaganak tel-
jes tudatdban mar Ggyszdlvan a vasutak kelet-
kezése Ota napirenden tartjAk e kérdést. BAr
végleges megoldast még nem talaltak, az eddigi
tapasztalatok, kisérletek és tanulmanyok érté-
kes anyagot adnak a tovéabbi tanulméanyozéashoz
és a végleges eredmény kialakitdsahoz.
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13. A hasznalatos anyagok.
a) A sinanyag mindsége.

A sin anyaga folytaoél. Min&ségére nézve
altalanos kikotés, hogy egynemd, téomott, ho-
lyagmentes anyagbol alljon és olyan kemény-
séggel, folyasi hatarral és nyulassal birjon,
hogy legjobban ellen tudjon allni a jarm(vek
okozta allanddan ismétl6dd igénybevételének.
Kivanatos, hogy a sin feje, melyet a kerekek
kozvetlenll érnek, megfelel6 keménységgel, ille-
téleg huzészilardsaggal és kopasellenallassal
birjon, a sintalpnak pedig legyen kell§ szivos-
saga, nyulasa. Legjobb megoldas akkor volna
lehetséges, ha ezeket feltételeket kielégitd egy-
nem( anyag volna taldlhat6. De miutan ilyen
anyag nincsen, nem marad mas hatra, mint az
egyik tulajdonsdgot a masik figyelembevéte-
lével javitani. Fontos a sinnél a tartéssagi
igénybevétel, melyet a hGz06szilardsag novelésé-
vel lehet fokozni, de csak akkor, ha az igénybe-
vett keresztmetszet egyenletes és simafeliletd.
De azonos keresztmetszetek is zavarva vannak
lyukakkal és a felsd feliilet érdes hengerlésével.
Megemlitjik még a sin gyartasanal keletkezd
onfesziltséget, a fektetésbdl, a hdmérséklet, id6-
jarasvaltozashol el6alld fesziiltségeket, és egyéb
karos igénybevételeket.

A sin gyartasa torténhetik Bessemer (savas),
Thomas (bazikus), vagy Siemens-Martin-eljaras
szerint. Bessemer angol kohasz, a megdmlesz-
tett nyers vason leveg8t fuvatott at, mely de-
karbonizalta az dmledéket. Thomas olyan elja-
rast talalt fel, amellyel foszfortartalmd nyers
vashél is sikerllt jomin6ségl folyasztott vasai
eléallitani. A Siemens-féle langkemencében
vagy Ujabban elektromos kemencében torténik
a Martin-féle eljaras, mellyel a folyasztott va-
sat savas vagy bazikus eljarassal allitjak el6
a rendelkezésre all6 nyers vasérc vegyi 0ssze-
tételétél fuggben. Leginkdbb a Martin-féle el-
jarast hasznaljak, kulénodsen ott, hol az alap-
anyag oOcskavas, mig foszfortartalmii vasérc
esetén a Thomas-eljarast lalkalmazzak.

A sinaoél vegyi 0Osszetételét a vasltigaz-
gatésagok rendesen csak kdérvonalazzak, ellen-
ben a kész aru szilardsagi tulajdonsagait pon-
tosan irjak el6. A nyersanyagban vannak:

1 Karos elemek, mint: kén, foszfor, oxigén.

2. Hasznos elemek, mint: szién, mangan,
nikkel, szilicium, krém, titdn, wolfram, molib-
dén, aluminium stb.

A gyartaisi eljarassal a karos elemeket
igyekeznek kikuszdb6lni, mig a hasznosakat
kedvezd arédnyba hozni. Ha bizonyos hasznos
elemek hianyoznak, ezeket hozzékeverik, hogy
az acél min@ségén javitsanak.



Tapasztalatok szerint a nikkel és mangan
mennyiségének novelése lényegesen emeli a
kopasellenallast. (Pl. Amerikdban, a bostoni
magasvasiton az ivsineket ilyen 0Osszetétel(
manganacélbdl gyartottdk és megallapitottak,
hogy a kopas ellen 20—80-szor nagyobb ellen-
allast tanasitottak, mint a nprmal acélsinek.)
A manganacélt er6sen igénybevett vasuati fel-
épitményi alkatrészek gyartasanal (keresztezé-
sek, valtéalkatrészek), kilondsen a kdzuti vasu-
tak, mar altaldnossagban hasznaljak, bar rend-
szeres alkalmazéasat magas ara akadalyozza.

Egyes orszagokban, hol a rozsdaelleni ellen-
allast akarjak novelni, rezet is tesznek az ont-
vénybe, kb. 1% ardnyban. Kiléndsen alagutak-
ban és egyes ipari vidékeken, hol a flistgadzok
és a nedves, paras leveg6 a sinben rozsdasodéast
okozhat.

Altalaban kimondhatjuk, hogy a sinfejek-
t6l, a kerék z0z6 és kodszorilé hatdsa miatt ke-
ménységet, a talptél a hazoigénybevételek
miatt nagy nyuGlast kdveteluink. Ez a kovetelés
vonta maga utdn azt a gondolatot, hogy a sin
keresztmetszetében a kuloénbdzd igénybevételek
szerint, kilonb6z6 anyagot kell elhelyezni. A
hengerlési tapasztalatok azt mutattdk, hogy a
hengerléssel el6allitott és kilon hékezelt acél-
feji vessinek ugyan megfelelnek ennek a ko-
vetelménynek, de a hengerlési -hibak kovetkez-
tében az anyag nem lesz homogén, egyes réte-
gek egymastél elvalnak és azonos s(r(iséget és
egyenletes szemcseelosztdst nem lehet vele eld-
allitani. Felmerilt a kapcsolt anyagl acélsinek
(Verbundstahl) gyartadsa is, melynél a forma
als6 részébe folytvasat, majd erre, mikor a
folytvas mar nyalossa valt, acélt ontenek. A
vas és acél elosztasa megfelel a kitlizott célnak,
a kétféle anyag kozott a kapcsolat kitling, de
az ilyen sinek el6allitdsa nagyon koltséges. A
tovéabbi kisérletek olyan sinek gyéartasdra szo-
ritkoztak, hol a henger elhagyasa utdn a sin-
fejet rogton lehdtik, kemeényitik.

Altalaban az aranylag puhébb sint tisztab-
ban lehet el6allitani, mint a keményet, s mivel az
anyag tisztasadga legjobb biztositék arra, hogy
a sin nyoma4s, hajlitds és torés ellen egyenlete-
sen viselkedik, a szilardsagot, melyet a kemény-
ség mértékének is tartottak, régebben elég ala-
csonyan allapitottdk meg (pl. ezel6tt 50—65
kg/mm?2).

A szilardsédgi hatér felemelésére irdnyuld
torekvések folytatodtak. A fécél volt: a kopas
elleni ellenéallas novelése. Igy Németorszagban
csakhamar 70 kg/mm2re emelték. De ezekkel a
sinekkel sem értek el jo eredményeket. Bar a
kopas ellen tényleg ellenallébbnak bizonyultak,
a torések szdma emlekedett, mert az anyag
kisebb nyulassal birt és nem volt elegendd
tiszta. A gyéartéasi technika fejlédésével a nehéz-
ségek mindinkabb csékkentek és ma mar a hizo-
szilardsag 90—140 kg mm2 kézo6tt mozog, tekin-
tet nélkal arra, hogy kapcsolt anyagu vagy hé-
kezelt fejl sinrél van szd.

Osszefoglalva tehat a jelenleg gyartott si-
nekrél mondottakat, megallapithatjuk, hogy a
sinanyag gyartasat a kopasellenallas determi-
nalja. Vonatkozik ez elsésorban a természetes
keménység fokozadsara, legyen ez a széntarta-
lom novelésével, vagy hozzaadott-, a -keménysé-
get fokozo otvoz6anyagokkal elérve. Ezeknél a
sineknél nehéz gyéartdsi feladat a szén és ot-
vOzB8anyagok aranyszdmainak és a hataresetek-
nek megallapitasa. Masfajta eljards a sin,fej
keményit6 hdkezelése, amikor a sinkeresztmet-
szet egyes helyein kilonb6z6 hékezelést végez-
nek. Mindezen sinek draga el6allitasi koltsége
kapcsolt anyagéi (kompound) sinek gydartasara
vezetett, mikor a keresztmetszet két bels6leg
Osszehegedt kuldonboz8 szilardsadgu részbél all.
Az egyik rész: a talp, a gerinc és a sinfej also
része kozépkemeénységl, tehat jéo nyuloképes-
ségl acélbol, mig a -sinfej fels6 része kemény,
mangdannal 6tvozott acélbol all.

A gyakorlat megmutatta azt, hogy a sin-
torés veszélye, amit6l leginkdbb féltek, a kap-
csolt anyagu sineknél sem volt nagyobb, mint a
tobbi gyéartastaknai.

Tovéabbi nagyaranyld kisérletek folynak
Ugyszélvan minden allamban az acélgyartas és
a sin anyaganak javitasara, de a kisérleteknek
hatart szab az acél rugalmassagi modulusa,
melyet megvéaltoztatni nem lehet. A tovébb-
fejl6dés attél figg, hogy a hasznos alkatrészek
helyes keverési aranya melllett, milyen mérték-
ben sikeril a hengerlést és leh(itést megfelel6en
szabdalyozni és a hibas szemcseképz8dést és belsd
repedéseket meggatolni.

A sinanyag vegyi osszetételének kérdésével
az U. I. C. (Union Internationale des Chemins
de Fer) az 1948-i parisi ulésén foglalkozott.
Legfontosabbnak a szén- és mangéantartalom
szazalékaranyanak megallapitasat tartottak és
a kilonboz6 gyartasi nemek szerint a kovetkez6
szazalékszdmokat fogadtak el:

C | Mn
Thomas acélnal 04 -0,5 % 0,9—1,1%
Bessemer-aeélnal 04 —0,5 % 0,9-1,2%
Martin—Siemens bazik 04 —0,6 % 0,9—1,2%.
Martin—Siemens savas acélnal . 0,45—0,55% 0,9-1,2%
Elektromos acélndl....... 0,4 —0,65% 0.9—1,1%

A szakitasi szilardsagot, mely leginkdbb a
C és Mn-t6l fliigg, a Thomas és Martin-Siemens
acélra 80 kg/mm2re, az elektromos acélra 95
kg/mm2ben javasoltdak megallapitani. Az érte-
kezlet megallapitotta, hogy a sin ismert meg-
rongalodasai, G. n. repedések, sintorések, el-
ver6dés-ek, lemezlevélasok sth. leginkédbb a gor-
dild anya? hatdsanak a kovetkezményei. Ezek
kikliszoholése céljabol az értekezlet ajanlja a
kerékabroncs anyagaval egylttesen végzendd
kozelebbi vizsgalatokat. Minden esetben Kiva-
natosnak tartja, kilondsen az ivekre valo tekin-
tettel, a nagyellenallasi vagy hokezelt sinek
alkalmazasat.
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A ho6kezeléstdl eltekintve, jelenleg haszna-
latban levd kilonféle sinek a koévetkezék:

1. er6s széntartaliml sinek,

2. Thomas kiilénleges sinek,

3. 0tvozott acélsinek (mangan, krém, vana-
titan, szilicium stb.),

4. elektroacél sinek,

5. kapcsolt anyagl sinek (kompound).

A kilénb6z6 szilardsagu sinekkel a gyakor-
latban a német Herwig tanar végzett kisérlete-
ket, melyeknek eredményei a kovetkezdk:

a) a kompound sinek 3—3,5-sz6r annyi
ideig voltak Uzemi hasznalatban, mint a nor-
mal sinek, 60 kg/mim2 szilardsaggal;

b) 90 kg/mm2 szilardsagl és igen nagy
széntartalm( acélsinek 2,5—2,7-szer annyi ideig
voltak hasznalatban, mint a normal sinek

c) 90 kg/mm?2 szilardsagu, valamivel keve-
sebb széntartalm( és nagyobb mangéantartalmdu
sinek, tovdbba 120 kg/mim2re keményitett nor-
malis Osszetételli sinek kétszeres ideig voltak
hasznélatban;

d) 85 kg/mm2szilardsagd és olyan sinek,
melyeknek futofelliilete hideg vizzel van le-
hitve, 1,5—1,7-szeres ideig voltak hasznéalatban
a normalis sinekkel szemben;

e) 80 kig/mim2 szilardsagu sinek 1,3—1,4-sze-
res ideig voltak a normalis sinekkel szemben
hasznélatban.

A hasznalati idére vonatkoz6 szamok, bar a
sinanyag gyartasa szerint valtoznak, esetleges
tdjékoztatdst nyudjthatnak el6zetes tervezé-
seknél.

A Szovjetuniéban a haszndlt acélokat sza-
mokkal l4atjdk el, a ndvekv8 szén- és mangéan-
tartalom szerint, a kdvetkez6képpen:

Vegyi Osszetétel sulyszazalékban
acél

jele szén mangan  szilicium kén foszfor
No. 1. 0,01—0,12 05—050 igen esek.
2. 0,09—0,15 0,°5—0,60 igen esek.
3. 0,13-0,20 0,35—0,60 igen esek.
4. 017—027 040—0,70 0,150,225 0,055 0,05
5. 026—037 050-080 020—040
li. 038 -051 050080 0,20—0,440
7. 0,40-0,53 0,60—1,00 0,40—0,60

A vasUti sineket a 6. vagy 7. szamu acélbol
készitik, melyeknek nyuldsa ugyan kisebb, mint
az alacsonyabb jeli lagyabbabé, de egyéb jo
tulajdonsagaikban fellilmualjak azokat. Készil-
nek még kilonleges acélok is, krém és nikkel
hozzdadasaval. GyartjdAk még a szilicium
acélat 0,6—2,5% szilicium hozzdadaséaval, mialtal
az acel rugalmassaga lényegesen novekszik.

Meg kell emlékezni még a sinvizsgalat és
sinatvétel problémajarél. Az idevonatkoz6 el-
jarasok Altaldban mar kialakultak. Legfonto-
sabb 'és altaldnossaghan hasznalt atvételi pré-
bak: 1 szakitoprobak, 2. ut6probak, 3. golyd-
nyomo- (Brinell) probak, 4. maratéprébak.

Ezeken kivil csindlnak kopasel'lenailasi
vizsgalatokat, mikroszkopikus szerkezeti és
Gjabban Spindel-féle vizsgalatokat is.
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Hogy teljes képet kapjunk a vaganyban
fekvd sinekben keletkez6 fesziiltségekr6l, meg-
allapithatjuk, hogy ezek 1. gyartasbol, 2. szere-
lésb6l és 3. Gzemi igénybevételekbdl keletkez-
hetnek.

A gyartasbol eredd onfesziltségek: a hen-
gerlése fesziiltséghdl és a lehilési fesziiltséghdl
keletkeznek, tehat egy munkadarabban minden
kilsé behatas nélkil. A szerelési hibakbol és
az lUzemi hianyossagokbdl eredd fesziltségek
bévebb magyardzatra nem szorulnak.

Ma a helyzet az, hogy a természetes kemény
egyanyagu és kétanyagu, masrészt a melegen
kezelt sinek kozo6tt folyo technikai és gazdasagi
verseny még nem ddélt el. A szallit6 mivek f6-
célja és a sinanyagot felhasznalo vasuti Uze-
mek legf6bb kovetelése: a kopdsellenailas biz-
tositasa és a torés elleni biztonsadg garantalédsa.
Ezek elérése céljabol azok az intézkedések, me-
lyeket a szallito miveknek kell megtennilk (dr.
M. Kos és A. Bianci értekezése nyoman), a ko-
vetkez6k :

1. Megfelel§ tisztasagii acélanyag gyartasa.

2. Gondos oxidtalanifais.

3. A vegyi alkatrészeknek megfelel§ aranyai
hozz4adasa és a hozzaadas modja.

4. A széntartalom leszallitdsa 6tvozott sin-
acéloknal 0,7%, mig h6kezelt sineknél 0.4% ala.

5. A fejhengerlést és a sin tobbi részének
hengerlését tokéletesein kell szétvalasztani.

6. A kétféle melegben valé hengerlés.

7. Az acéltdmbok nagysagszerinti helyes
megvalasztasa.

8. Finom és egyenletes szemszérkézét, me-
lyet alkalmas hdékezeléssel érnek el; a duirva
szemek kerulése.

9. A lehilési sebességnek és a szilardulas-
nak megfelel6 szabalyozasa.

10. H6kezelésnél a sinh6mérséklet pontos be-
tartasa.

11. A kész hengerlés utadn a sinek lehiilése a
pontosan el@irt és szabéalyozott meleg feltételek
.szerint, a bels6 fesziiltségek és a merevség csok-
kentése céljabal.

12. A kihengerelt sin kénnyd leh(tése 250°
C-ra és 4 orai id6 az alakithatésag emelésére.

13. Kulénleges hengerlés! tapasztalatok al-
kalmazasa hibamentes sintalp elérésére.

14. Gondos gépi iranyitas.

Megfigyelés szerint a kopéasellenallas a fel-
sorolt' intézkedésiek betartadsa mellett kb. 6tsz6-
rosre emelkedett. Valoszin(i, hogy a jovében
szerzend6 tapasztalatok alapjan a kopasellen-
allast még fokozhatjuk.

b) A kerékanyag mindsége.
A kerékabroncs anyaga is acélbdl készil,

tehat dagyszélvan minden, amit a sinanyag
gyartdsdra vonatkozdlag el6adtunk, a kerék-
abroncs anyagara is vonatkozik.*

* Dr. M. B6se és A, Bianca: ..Prifung iim Laborlaio-

rium und Erfahrung mit Einstoff-Zwe d off und Wérme-
behandelteu Schienen.” IV. Sinikoingresszusi el6adés.



A kerékabroncs anyaga a mai gyartasi vi-
szonyok kozott lehet:

1. manganacél,

2. kulénleges acél,

3. Martin-acél.

Manganaoélt mozdonyokhoz és sinautékhoz,
kulonleges acélt gézmozdonyoklioz, -szerkocsik-
hoz és motorkocsikhoz, mig Martin-acélt sze-
mély- és teherkocsi kerékabroncsokhoz hasz-
naljak.

El6iras szerint egységes anyagbol gyartot-
taknak, siméara hengerelt, gy(rik, godrok, re-
pedések, pikkelyek, salakrétegek és ralapolasok-
tdl mentes Kiilsejleknek, keresztmetszetiikben
egyenleteseknek, zaré6dmany- és hélyagmente-
seknek kell lenniiik.

A kerékabroncs anyagara vonatkozo szi-
lardsdgi eldirdsok a MAV szallitasi feltételei
szerint a kovetkezOk:

1. Mangéanacélra vonatkozélag a szakito-
szilardsdg 90—100 kg/mm2 minimum 12% nyu-
lassal.

2. Kildénleges acélra vonatkozélag a sza-
kitészilardsag 80—95 kg/mm2 11—15% nyl-
lassal.

3. Martin-acélra vonatkozélag a szakité-
szilardsdg minimum 65 kg/mm2 minimum 16%
nyulassal.

Latjuk tehat, hogy a kozonséges Martin-
acél abroncsokra el6irt szakitészilardsag mini-
Ulum 65 kg/mm2 valamivel kisebb, mint a
sinanyagra el6irt 70—85 kg/mm2 A mangéan-
acel abroncsokra el6irt 90—100 kglinm2 szakit6-
szilardsdg viszont mar nagyobb, mint a sinekre
megkivant szakitdszilardsdg. A  kulénleges
acélbol készilt abroncsok szildrdsdga kb. meg-
egyezik a sinekre el&irt szakitészilardsaggal.

A kopas és sziikséges leesztergalyozasok
folytan elvékonyodott, abroncsok hataresete az,
melyben az abroncs a futdkor sikjdban maéar
csak 35 mm vastag.

Az tési probéakat 500—1000 kg-os Utékoc-
sai vegzik

D d—650

66— IT-n
behajlasig (D — kozepes futokor atméré d =
vastagsdg a futokdrben mm-ben).

Ezekbdl az adatokbol is lathatjuk, hogy a
kerékabroncsra és sinre vonatkozo szilardsagi
el@irasok kilénbdznek egymastdl és nincsenek
6sszhangzasban. Tulajdonképpen mindkét alkat-
rész ugyanazon anyagbol készil, tehat maodjat
kell ejteni annak, hogy a szilardsagi el8irasok
Osszefliggése az elméleti elgondolasok és a gya-
korlati megfigyelések alapjan biztositva legyen.

Ha a sinekre el8irt Gt6probéakat &sszehason-
litjuk a kerékabroncsra el@irtakkal, lathatjuk,
hogy ezek a félté‘elek is Iényegesen kilénboz-
nek egymastdl és itt is sziikség volna az egysé-
gesitésre. Ugyanez vonatkozik a golyényomoé
(Brinell) probakra is.

Ujabban Kkisérleteket folytattak koénnyd-
fém{ vasuti kerekekkel. Az eredmények bizta-

téak és kilfoldén Gj kocsiknal mar sorozatosan
alkalmazasra is keriltek. A konnylfémekkel
kapcsolatos problémék azonban itt is véltozat-
lanul fennallnak. A kerékabroncsok és tengely-
feler@sités, valamint a h6 és szilardsagi igénybe-
vételek komplikalt volta és kiulondsen a fékezés,
oly nehéz feladatok, melyek tokéletes megol-
dadsa még hosszt idét fog igénybe venni. A
metallurgia eddigi eredményeinek tekintetbe-
vétele és kisérletekkel valé egybekapcsolasa
fogjdk megmutatni azt az utat, mely a tovabbi
fejlédés felé vezet.

Ezzel kapcsolatban ra akarunk mutatni
Ujabban az elektrondntési kerekek alkalm za-
sara Németorszagban. Ezeket el6szér a repilé-
gép kerekeinél alkalmaztdk, majd kisérletkép-
pen vasuti teherkocsiknél is. Az eddigi eredmé-
nyek biztatéak, de az acéllemez és elektron
kozotti ardifferencia még komoly nehézséget
okoz. A szakkdrok azonban remiélik, hogy meg-
felel6 konstrukcios atalakitassal és a gyartas-
mod javitasaval id8vel sikerilni fog ezt a ne-
hézséget athidalni.

[11. A kolcsonds hatas.

A sin és kerékabroncs kdélcsdnds hatésa
egyike a vasuti Uzemben fellépd legbonyolul-
tabb tlineményeknek. Az egyszerl, gordilé
érintkezésnek latsz6 hatas nem sima gordilés.
A sint igénybevevd snrléd6 er6 méar magéban
tobbféleképpen osztalyozhatéd, 0. m.:

1. g6rdul6é surlodas,

2. tapadd suarlodas,

3. cslsztatd sarlodas. Az utobbi kétiranya,
a sin tengelyével parhuzamos és a tengelyre
mer6legesen hatd sarlédé er6.

A sinek kopésara haté szdmos er6hatas ko-
z0tt ez a haromféle surlodo eré az elhasznalddas
f6oka. Az ezeken kivil, rongéalédasra hatd sza-
mos tényez6 kozil még fontosnak tartjuk a ko-
vetkez6k megennikését:

a) a tengelynyomas,

b) vonatok szdma és mindsége,

c) a vonatok sebessége,

d) az tuzem neme (g6z, vagy villamos),

e) a sinek és kerekek allapota, illetéleg az
elhasznal6das mértéke,

f) a jarmivek beéllitdsi lehetsége ivekben,

g) a felépitmény kialakitdsanak modja és
a felépitmény allapota,

h) a péalya lejtési viszonyai,

i) az ivek mennyisége és az
nagysaga,

j) az éghajlati viszonyok.

Mindezen tényez6k hat4sat, a vasutak Uze-
mében mar nagyrészt megfigyelték és a szer-
zett tapasztalatok hozzajarultak ahhoz, hogy a
sin és kerékabroncs koélcsonds kopasa mérsék-
16do6tt és a sin hasznélati ideje emelkedett. Az
tzemi megfigyelések mellett és ezekkel szoros
Osszefliggésben nagyon fontos és értékes az
acélgyarak munkéja, mely a vegyi 0sszetételek
célszerli megvalasztdsaval és a hengerlési tech-

ivsugarak
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nika javitasaval nagymértékben hozzajarult
ahhoz, hogy a kérdés kozelebb jusson a meg-
oldashoz.

Ha a kopéast kozelebbrél vizsgaljuk, meg-
dilapithatjuk, hogy kelétkezésének oka a fen-
tebb felsorolt tényezék ©nall6 vagy egyilttes
fellépése, de legf6képpen a normalis és surlo-
dasi erbék,hatdsa. Ezek az erék az érintkezési
felileteken egy bizonyos fesziltség! allapotot
okoznak, mely valtakozé mértékd, de kiterjed-
het az acél legnagyobb igénybevehet6ségének
hatardig, sét kedvezGtlen esetekben azon tul is
mehet.

A kerékabroncs és sin érintkezési feliletén
az igénybevételek alakvaltozasokat, is okoz'hit-
nak. ErrevonatkozoOiag elfogadhatjuk a Hertz-
féle lemezek és hengerek érintkezésére felalli-
tott képletet, mely szerint kozelit6leg kiszamit-
hatd az érintkezési felulet hossza:

2a= 304j /" -

Az érintkezési helyen fellép6 nyomoifesziilt-
Seg:

T M8/ -x f

A képletben szerepl§ értékek:

P = a keréknyomas, vonatkoztatva a kerék
és sin érintkezési fellletének 1 cm-ére.

r—a kerék sugara,

E = rugalmassagi modulus,

h —az dritkezési feliillet szélességié a kerék-
abroncs és sin kozott.

Ha az érintkezési felulet kozlépszélességét
4 cm-re vessziuk, megdllapithatjuk, hogy 9 t
keréknyomasnal, 1,0 m-es kerékatmérénél és
0,7 cm benyomoduasnal, a legnagyobb nyomoé-
feszlltség 3900 kg/mm2 Ez a fellleti nyomés
talmegy a z(0z6das hataran és igy érthetd, hogy
a sinben és kerékabronesham tartés alakvalto-
zasok és zUzdédasok lépnek feli. Kiilonosen erdsek
lehetnek azok a hatadsok, melyek a nyomas ké-
zépvonaldn a sinfelllleten valamely kezdddé re-
pedési hézagon lépnek fel, melynek szélei élesek.
Az ilyen helyeken magas széls§ fesziltségek
keletkeznek és legtdbbszor ezek a valaszto fu-
gak tovabbi morzsolédasat okozzak.

A tovéabbiakhoz sziikséges, hogy megvizs-
galjuk a kerék gordiilését és vezetését. Az érint-
kezés a kerék és sin k6zott nem tiszta gordilés,
hanem csuszas is a sin iranyaban és arra merd-
legesen. Ezek a mozgasok a fellileti nyomas
mellett szintén okai a sinek elhasznéalédasanak.
A kerekek cslUszasat a kerék kipos kiképzése
okozza és annak hatdsa a kerék és sin kozotti
jatékra. Mar egyenesben is, hogy a kerekek a
sin kozott ne szoruljanak, a nyomtavolsagnak
valamivel nagyobbnak kell lenni, mint a nyom-
koszari vezet§ pontjainak egymaéastdli tavol-
saga. A régebbi vasuti el8irdsok (Technische
Vereinbarungen) szerint a tengelyre szilardan
.raékelt kerekeknek a futofeliileteken kiapos haj-
tdsa van, a bels6é részen 1:20, a kulsén 1:10 haj-
lassal. Egy tengely két kereke az egyenesekben
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is csak pillanatnyilag futhat azonos atmérdgji
kérén. Ha a tengely a vaganyban eltolédik (pl.
a vagany szabalytalansag'a altal), ekkor a ke-
rékpar kozépvonala nem esik 6ssze a vagany-
tengellyel és el6all az az eset, hogy a nagyobb
futékorrel biré kerék el6siet a kisebb futdkoriv-
vel biréval szemben. Ekkor forgaté nyomaték
all elé, mégpedig a két kerék altal képzett kap
csucspontja, mint forgasi kozpont koril. Az
oldalt kitért kerék ezutdn a jarm( tovéabbhala-
dasénél visszavezetddik a kozépéllasba. Ez a
mozgas fligg a kerekek kupkiképzésétél és al-
kalmazkodik hozzd. De ez a mozgas a vagany
kozepében nem all meg', hanem tovabb folytatd-
dik és rendesen addig tart, mig az egyik kerék
sinbe Utk6zik. A mozgast mérsékli a nagyobb
futokor és emelés, de megakadalyozni nem
tudja. A sinekben rejlé elasz'dkus erd az tk6z6
kereket megint eredeti helyére juttatja, de az-
utan djra él6ir6l kezd6dik a jaték. Ez tulajdon-
képpen a jarmivek imbolygd jarasanak oka és
elég szabalyosan ismétlédik.

Miutdn ez a sinek oldalfeliileteinek elaszti-
citadsatél és a jarm{ tdmegeloszfasatél figg, bi-
zonyos mértékig szamithaté is. Fontos koril-
mény itt a jarm(vek kedvez6tlen szerkezete, t. i.
kis keréktdvolsag és a hosszi kocsiszekrény,
tehat a nagy tdlnydlas. Természetesen dontd
tényezd a megengedett menetsebesség.

Ez az imbolygd vagy hullamzd jaras kiléno-
sen kellemetlen az utasokra, ezért ezt a vasu-
tak mérsékelni igyekeznek. Egy idevonatkozé
rendelkezés szerint a személyvonatok csatola-
sanal az (tkdz6k ragos érintkezését meg kell
teljesen fesziteni, kuléndsen az utolsé kocsinal,
hogy az imbolygd jarast mérsékeljék.

Mindezek a megallapitasok Gj kerekekre
vonatkoznak. A kerekek futéfeluletének kupos
alakja az Uzem alatt csakhamar ténkremegy.
Miutan a kerekek, kuléndsen, ha ivben halad-
nak, csak a bels6, nagyobb futdékdérén futnak,
ott csakhamar hengeralaklira kopnak és igy all
el6 az 4. n. sima, vagy lapos kerék.

Az imbolygé mozgasokra vald tekintettel
allapitottak meg a szabvanyos nyomtavtol valo
tdrt eltérések méreteit, amit a nyomtav részére
abbdl a célbdl kell biztositani, hogy a vagéany
fenntartasat megkonnyitsék. A tlrt eltérések
+ 10 mm és —3 mm kozé esnek, mig ivben f6-
vasutaknal legfeljebb 1465 mm, mellékvasutak-
nal 1470 mm nyomtav van megengedve. A bdvi-
tés és szlikités kdzotti kiilonbséghdl kitlinik az,
hogy 10 mim-es b6vités az imbolygd jarast csak
valami csekélységgel néveli, tehat eltlirhetd; a
3 mme-eis sz(ikités novelése veszélyes, mert el6-
segiti az ékalaku nyomkoszom felkapaszkoda-
sat a sin tetejére, tehat konnyen Kkisiklashoz

vezethet. Megjegyezzik, hogy nyomtavon a
futéfeltlet alatt 14 mm-rel mért tavolsagot
értjuk.

Sokkal intenzivebb a kerekek ingésa ivben.
Az ivben vald mozgas azért jon létre, mert a
kuls6 sin a vezet6 tengelyt alland6an a sugar
irdnydban befelé nyomja és igy a sinen itt



nagy surlédast okoz6 nyomas keletkezik. Ez a
surlodas adja az ivellenallasnak legnagyobb ré-
szét. Voltak egyesek (Hammelnik), kik ezt a
surlédast szamitassal, mig masok (Rockl) mé-
résekkel probaltak meghatarozni. Ezek a sur-
l6dasok és elhasznalédasok nyilvanulnak meg a
belsd ivsinekben, melyek a tdlmagasitds mér-
téke szerint kb. 10%-kai vannak er@sebben ter-
helve, mint a kilsék, a filigg6leges iranyu el-
hasznal6das rendesen nagyobb, mint a csatla-
kozé egyenes vonalakon. A kiléimbség ivekben
éri el a legnagyobb értéket, a gordulé futokor
dtmérGjében, a nyombdvités miatt. A vezetd
tengelyben, melynek kiils6 kereke szorosan a
sinre fekszik, a futékor lebonyolité hossza vala-
mivel enyhitve van azaltal, hogy a nagyobb
futokor a hosszabb kilsé sinszalon fut; teljesen
ki lesz egyenlitve a liosszkii®dmbség az 1500
mé'ernél nagyobb sugar( ivekben. Hengeres
kerekeknél az egész hosszkilonbség, mely a
kils6 és bels6 sinszalak kozott van, cslszassal
kell hogy kiegyenlit6djék.

Legkedvez6tlenebbek a viszonyok egy két-
tengelyl jaréim({ hatsé tengelyénel. Ez a ten-
gely ugyanis igyekszik a vaganyiv kozép-
pontja felé beallni és a bels6 kerék kozeledik a
bels6 sinhez, egészen addig, mig réfekszik.
Kupos kerekeknél a hatsé tengely kulsé kereke
kisebb futékodrrel fuit a hosszabb kulsé szélon,
mint a belsé kerék.

Mindezen hatasok alatt az ivekben a fligg6-
leges iranyu elhasznalédas novekszik. Ezekhez
jon az oldalelhasznéalodas, ami a vezet6kerekek
éles fekvésébdl adodik. A sinek elhasznal6déasa-
nak alakja megfelel a nyomkarima alakjanak
és a fejoldalon a nyomkarimanak megfeleld
alakot fog felvenni.

A sinfeliilet kopasa némely helyen hullam-
alaka format vesz fel. llyenkor a futdfeliileten
kiilonb6z6 mélységl szabalyos hullamok all-
nak el6 3—8 cm hosszusagban (hulldmos kopas,
kagylos kopas, rifliz6dés). Ez a jelenség kilo-
nosen kozati vasutaknal fordul el®.

A hullamos kopas jelenségének rendkivil
nagy irodalma van. Minden kutatd, illetdleg
szerz6 egészen egyéni modon akarja megéllapi-
tani a jelenség okalt. A vélemények szerint a
hullamos kopéas okai lehetnek:

1. hengerlési okok;

2. fékezés;

3. lej'ési viszonyok;

4. a nyomkarima és a tengely
jarésa.

Ezzel szemben sajat megfigyeléseink alap-
jan, az altalunk végzett kisérletekbél megalla-
pitottuk, hogy a hulldmos kopas féoka: a me-
rev alatamasztas. Ugyanolyan hengerlésd sine-
ket fektettink be két pé&rhuzamos vaganyon.
Az egyiket kérész‘aljas felépitményen rostalt
kavicsagyazattal, mig a maésikat teljesen be-
kovezve fektettik. HO3. hat hénap alatt a be-
kovezett felépitménynél meg volt &llapit-
haté a hullamos kopas, mig a nyilt vagany si-
néin semmiféle elvaltozds nem volt észlelhetd.

imbolygo

Meg kell még vizsgalnunk a mozgé kerék
er6hatésait. A kerék gordilésiénél mind a tAma-
dasi pont, mind az irany a sinen tdmado 0Osszes
er6k véltozasanak van aldvetve. Legel6szor is
a keréknycimés hat a sinre. Ehhez hozzaadddik
az a surlodo er6, mely a kereket fiiggélyesen
nyomja a sinhez és allandé cslszast okoz. Nagy-
sdgra nézve ez a komponens a kerékterhelésnek
kb. egynegyed része és egyes vélemények sze-
rint a sebességgel valtozik. Azutan természete-
sen a kerékabroncsnyomas maga. Mindezek ere-
déje a sinfejen tdmad, a sin kozép és vezetd éle
kozott, altalaban ferde iranyban.

A mozg6 teher befolydsa vaganyra a kdvet-
kez6 okokra vezethet§ vissza:

1. A teher sebességének befolydsa. Ennek
megallapitdsa céljadbol dinamikus szamitasokat
végeztek (dr. Ing. Saller). Ezek szerint a behaj-
lasok, szabalyos vagényfekvést feltételezve, a
szokasos sebességeknél csak nagyon kevéssel
emelik a statikus hatdsokat és igy elhanyagol-
haték.

2. A hordrag6k ingadozisanak hatasa. En-
nek okai: a mozdony zavar6 mozgéasai, a két
sinszal egyenl8ben llepedése, a vagany fekvé-
sének és a jarmiveknek kisebb hianyossagai.
Michel és Briére kozlése szerint a tengelyter-
helést a keréknnyomés + 63%-aval is befolyéa-
solhatjak.

3. Az elevenerd befolyéisa, mely magaban a
terhelés vonalaban lép fel. A behajlasi vonal ez
esetbeni alakulasa esetére Winkler egy formu-
14t készitett, melyet a mozg6é teher hatdsabol
vezetett le. De ez nem bizonyult megfelelének,
mert a 'kerék megkozelitéleg a behajlasi hulla-
mon mozog. Ha tényleg az eséssel és emelke-
déssel Osszefliggé nagyobb behajlas jon létre,
ezt a szabdalytalan vaganyfekvés okozza, arai a
2. alatt mar figyelembe van véve.

4. Az elevenerd befolyasa a mozdony hajto-
kerekeire. Ezek kiegyensulyozdsara a mozdony
hajtok érékéinél ellenstlyokat alkalmaznak, me-
lyek a lefelé val6 mozgéasnal jarulékos terhelést
okoznak, mig felfelé valo mozgasnal a tengelyt
tehermentesitik. Ertéke 0j mozdonyokndal a
keréknyoméasnak d-0,15-0d része.

Az 1—4. alatti mozgéteher okozta hatdsokat
altalaban a nyugalmi keréknyomas 1,5-sz6r6-
sére, kedvezdtlen korilmények kozott 1,8-szoro-
sara szoktak felvenni.

Ismeretlen még a legnagyobb oldalnyomés
a vaganyokra. Wéhler végzett ilyen irdnyd mé-
réseket és tapasztalata szerint az oldalnyoma-
sok néha elérik vagy tal is haladjak a fuggé-
lyes terhelést. Goring szerint az oldaler6k ko-
zepes értéke atlaghan a tengelynyomas 0.5-ével,
legkedvezétlenebb esetben 0,75-tel vehetd szami-
tasha. Zimmermann szerint az oldaleré a fiiggé-
lyes tengelynyomasnak 0,25—0.40-ed része.
Mindezen szamokban az oldalszél nyomaéasa
bennfoglaltatik.

Meg kell még emlitenink, hogy az illeszté-
sek milyen szerepet, jatszanak a gdrdulésnél,
bar az Gjabban alkalmazott hevederhidak, iker-
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talpfas elrendezések, hegesztések sth., lényege-
sen gyoOngitették a régebbi kedvez6tlen Intést.
Legkellemetlenebb hatast okoznak a vizszintes
iranyd egyenetlenségek, magassagi dudorodéa-
sok, a lead6 és felvevd sinek kozott keletkezd
konyokdk és magassagkulonbségek,, a talnagy
Utkozési hézagok, kilondsen a hdtagulas miatt,
a lapos kerekek, melyek az er6s fékezésnél a
sinen csUszva okoznak karois elvéltozdsokat

IV. Az eddig lefolytatott kisérletek.

A miszaki vilag a kérdés nagy fontossagat
mar régen felismerte és szamos kisérletet foly-
tatott, melyekkel a sin és kerekabroncs kolcso-
nds hatasat igyekezett felderiteni. Eppen a to-
vabbi kisérletezések iranyelvei megallapitasa
szempontjabél érdemes a fontosabb kisérletek-
kel részletesen foglalkoznunk.

Az els6 kisérletez6k egyike volt dr. Diehl,
ki megfigyeléseit a volt badeni vasutaknal vé-
gezte és kisérleteinek eredményeirél a ,Die
Gleisteobnik* 1928-as évfolyamdaban (117. oldal)
szamolt be. Leirja a kisérlet modozatait, kozli
a sinkopasra vonatkoz6 adatokat az ivektdl és
az emelkedési viszonyoktol fliggden.

Franciaorszdghan a Parizs—Orleans-i vo-
nalon rendkiviil nagy kopasokat észleltek a
kerékabroncsokon és sineken. El6szér a kerék-
abroncsok kenésével probalkoztak. Kiderilt
azonban, hogy a ken6anyagot a nagy nyomas,
ami a kerékabroncs és sin kozott keletkezett, ki-
szoritotta és igy a ken6anyag hatasa semmivé
lett. Lehetett volna a kenést minden forduld
utan végezni, de ez nagyon draga lett volna.
Ekkor tértek &t a sinek kenésére. Egyszer(,
szellemes berendezést szereltek a mozdonyra.
Ebben porlasztékésziilék volt, melybe higfolyos
olajat ontottek és nyomas alatt fecskendezték a
kills6 sinszal futofeluletére. A sinkopésok, a
kenések hatdsa alatt 90%-kai csOkkentek.

Amerikaban olajozéssal szintén kedvezd ta-
pasztalatokat tettek, ott a kerékabroncsot ola-
joztak. Nagy viszkozitasd, nehéz olajjal dolgoz-
tak és az olajoz6t mindig az iv eleje el6tt kb.
100 m-rel hoztdk mikodésbe.

Németorszaghan a Keicbsbahn-nal a sinek
kenésére faradt olaj- és gnafitporkeveréket al-
kalmaztak, melyet hajtdnyra szerelt kend-
berendezéshdl fecskendeztek a sinekre.

A berlini miszaki féiskoldn Max Fink foly-
tatott kopasra vonatkoz6 kisérleteket. Fontos
megallapitdsa volt, hogy a vizsgalati hengerek
csak atmoszferikus levegében koptak. Tiszta
nitrogénben a sarlédas kovetkezménye nem
kopas volt, hanem az érintkezd feluletek hideg
keményedése. Ezen feltlin6 jelenség magyara-
zatara vezette be Max Fink a hengerlési oxida-
cio6 fogalméat, mely akkor jon létre, mikor az
oxidaciénal a mikroszkopikus alkatrészek nagy
fajlagos nyomés ald kertllnek. Szerinte az at-
moszférikus leveg6, a vizsgalé korong forgasa-
nal, a mikroszkopikus kis mélyedésekb’ii a na-
gyon nagy fajlagos nyomas alatt oly mértékben
nyomodik ossze, hogy a keletkezé nagy hémér-
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sékleltnél az oxigén kémiai vonzasatiaz anyagra
er@sen noveli. (Gay-Lussac-Boyle-Mariotte tor-
vény.) Ezt a kisérletet Fink alatamaszté'ta az-
zal, hogy a vasuti ivek Kkiils6 sinszalaibdl szi-
lankokat gy(jtott, ezeket analizalta és er6sen
oxidaltaknak talalta.

Kb. ugyanezen id6ben dr. Nemesdy a Spin-
del-féle koptatégéppel végzett kisérletek kap-
csan megallapitotta, hogy a korong vagofelile-
tén 1évé legkisebb tisztatalansdg, a korong bi-
zonyos mérték,boni hideg keményedéséhez ve-
zet. Kilonosen finomszemcséjli anyagok, mint
kaolin-fold és kréta okoztak ilyen jelenségeket.

Ekkor az elmélettel foglalkoz6 szakemebrek
meglehet6s zavarba jottek. Hogyan lehetséges
az, hogy olyan nem ellenall6 anyag, mint. pl. a
krétapor, kopést okozzon? A kenfanyag elmé-
letével legalaposabban fogdaik,6z6 Hardy ezt a
jelenséget megmagyarazni nem tudta. Még ke-
vésbbé azok, kik a kopast kozdnséges ,nyird
jelenségének tartottak.

Magyarézat azonban szinte magaitél kinal-
kozott: a krétapor finomszemcséji rétegei Kki-
téltik a vésett felllet hipotétikus lyukait és a
leveg6t ezekt6l tadvol tartjak.

M. Legrand laboratériumi kisérleteket vég-
zett az acél sarlédas alatti kapéasara nézve. Ki-
sérleteinek eredményeit a ,L’industrie des
Voies Ferres et des Transpors Automobiles
1930“-ben kozolte. Megallapitotta, hogy csiszo-
las csak akkor Iép fel, ha egy kemény fém egy
puhabbon, mely hideg keményedésre hajlamos,
csiszolddik. Megfigyelése szerint azonos anya-
gok csiszolasa esetén, simitas nem lép fel.

Anton Eichinger a IV. Sinkongresszuson
szamolt be a zdrichi laboratériumban végzett
kisérletekrél, melyeket a sinek és kerékabron-
csok kolcsén6s hatdsdra nézve folytatott. Ki-
sérleteit elméleti alapon allitotta be és a kapott
laboratériumi eredmények nem egyeztek a
gyakorlati tapasz‘dlatokkal. igy pl. préba-
darabokra vizet locsolva még nagyobb beragé-
dast észlelt. Ha a két egymaéson forg6 csiszold-
korongot nem ugyanazon mindségl acélbdl ké-
szitette, hanem a tdmado6 korongot keményitett
acélbol, a tapasztd-la‘tdl ellentétben azt tapasz-
talta, hogy egyforman koptak, holott a gyakor-
latban ugyanezen anyagdodl készilt sinek ese-
tén a puhabb anyag er6sebb kopast mutatott.

Ugyancsak Eichinger végzett a kerék-
abroncs lehamlasara vonatkoz6 gordilé surlo-
dasi kisérleteket. Megéallapitdsa szerint szaraz
allapotban, goérdulé sdarlodasnal nem mutatko-
zott lehamlas. Ellenben a vizes allapotban vég-
rehajtott probaknal er6s hamlas mutatkozott.
Erdekes, hogy a haromféle acéllal (6fvozetlen
acél, 1.6% sziliciumos és 1.8 %-0s manganos
acél, mindharom 0.5% széntartalommal) vize-
sen végrehajtott kisérletnél mind a harom acél
er6sen ham-16tt, holott a gyakorlatban ezek kii-
16nb&z6képpen viselkednek.

(Folytatjuk.)



COLEPXAHWE W KPATKWW OB3OP

thekeTe AHppaw:
MnaH TeXHWUYECKOro pasBnUTNA TpaHcnopTa.

ABTOpP MOAPOGHO OMMUCHIBAET MN/1aH TEXHWUYECKOTo pas-
BUTWSI B OB/1ACTW YKeNe3HbIX AOPOr, MPOMbILLMEHHbIX HKe/es»
HbIX [OPOF, FOPOACKOTO TPaHCMopTa W TPON/eiibycos, aBTO»
TpaHCMopTa WU CyJOXOACTBA M B CBA3M C 3TUM YKasblBaeT
Ha 3alaH1s Hay4HbIX OGLLECTB.

3BOHKOB:
CoBeTckasi Hayka W TpaHchopT

B 3ak1l0uMTeNbHON YacTW CBOeld CcTaTby aBTop Onw-
CbIBAET BOCCTAHOB/IEHME COBETCKOTO TPaHCmopTa nocre mnpo-
weawen Mmuposon BOWHbI WU OrpOMHOE pa.BUTUE €ro B ne-
puYOL HOBOrO NATUMETHErO MnaHa, a Takke YKasblBaeT Ha
NPOfENaHHY0 COBETCKMMW Y4YeHbIMM B 06MacT TpaHcnopTa
60/bLLUYH0 PaboTy, MNPUMEHSEMYIO C YCMEXOM W B MNPaKTUKe,

OTaHKoOUuM 30NTaH:

MnaHMpoBaHve 06OPOTa BarOHOB HAa XKEIE3HOLOPOXKHOM
TpaHcrnopTe.

ABTOp 06pallaeT BHUMaHWE Ha BaXKHOCTb TLUATENLHOIO
NNaHNpoBaHWs 060pOTa BaroHOB M COOBLLAET MeTOd pacue»
TOB MNaHMPOBaHWs 060pOTa TOBAPHbIX BaroHoB. CoLManCTa»
Ye.-KOe COPEBHOBAHUE >KENE3HOLOPOXHUKOB B 06/1aCTU  CHYA-
)KEHUS BPEMEHM 0GOPOT BTOHOB [O/DKHO MOMOYL TOMY,
uTOGbl CHVDKEHME BPEMEHM BaroHOOGOPOTA MPOBOAWIOCH He
KaMmaHWsMU, a naaHoMepHo.

Kaponb Konac:

CHWKEHNE pPacXodoB YI/isi 3a CHeT MNPaBWIbLHOM Tpymn*
MMPOBKN N WCMO/b30BaHVsi MapoBO30B.

B 3HEproxossiicTee SKOHOMMUS YIS CTala LeHTPabHbIM
BOMPOCOM 11 MO3TOMY Ba&XHO, YTODbI )KenesHas [opora, B
KauecTBE OfIHOrO U3~ CamblX GOMbLWIMX MOTpeGUTENen, npa-
BM/IbHO BW/eNa BO3MOXHOCTW B 06/1aCTU 9KOHOMUW. ABTOp
Ha OCHOBE TEOPUTMUECKUX PAacueToB MNPUBOAUT PYKOBOA-
AlWe NPUHLMMBI MO BOMPOCY peann3alun napoBo3oB Pasnu»
HbIX TUMOB Ha CaMblX GAArOMPUATHLIX y4acTKax. 3a cyeT
OCYLLLECTB/IEHNS MPaBU/bHON TPYNMMPOBKA MOXHO [J0CTUYbL
CEpbE3HOI IKOHOMMW pacxofa Yris.

Mupa AHoOwW:

O pesynbTatax 3a LECTWIETHUIA Nepuog Ha pPymMblH»
CKUX Kese3HbIX AOporax, rnocsie 0CBOGOXAEHWSI CTpaHbl

3a nocnegHWiA LeCTUNETHWIA NEpUOs PYMbIHCKUE Kenes-
Hble 0pOrM MOryT (DMKCUPOBaTb GOSbLUME pPe3ynbTaTbl Kak
B 06/1aCTM TeX LKW, Tak W 3KOHOMMKW. ABTOpP MOAPOGHO
OMUCLIBAET MOJMOXEHWE U Pa3BUTUE CNYX6 TArv, nyTu, Ba=
FOHO W MApoBOKD PEMOHTHOW CNyXG6bl M cnys?6bl CBA3N ;
[ian ne coobLLAeT O METOAaxX COCTAB/EHWsS FOLOBOTO M/aHa Ha
PYMBIHCKMX YKefe3HbIX [0porax.

PepeHy (aparo:
MnaHbl NepeBO3KN TPy30B.

B cBoell CTaTbe aBTOp OMMCbIBAaeT 06pa3oBaHWe MiaHoB
nepeso3ok B CCCP B nepsblii Mepuof Cyl|ecTBOBaHus Co-
BETCKO/ BNacTW, 3aTeM UX PasBUTKE U COCTOSIHWE Ha Cerof-
HSLUHWIA deHb. 3aTeM nepergs Ha BEeHrepckue ycnoBus —
CpaBHMBAET aHapXMyecku 6e3cucTeMHoe KoneGaHue nepe-
BO3KM FPY30B HO >KeNe3HbIM [oporam BO BPEMS CYLLECTBO-
BaHWSA KanmuTasm3Ma C CerofHsiuHeii 6(CnpepbiBHO U CT| e-
MWTENbHO  BblpacTaloLLeil FOA0BOM  MPOM3BOAUTENBHOCTHIO
npyv NMaHOBOM XO3AACTBE, CTPOIOLLEM coumanusm. [peg-
MOCBINKOW A5 .B 33MOXHOCTU  BO3PacTaHWUs NPOW3BOAUTENb-
HOCTU ABNSIETCA NpeaBapuTenbHOe NAaHWPOBaHWE MepeBO30K
rpy3oB, 4TO fenaeT 6e3onacHol 1 6luee 3KOHOMHOI 3KCunoa-
TaUMio xenesHbix fgopor. CTaTbss KOPOTKO OTpaXaeT B cebe
cnocobbl MOArOTOBKM MNaHOB MEpeBO3KM FPY30B U Camble
Ba)KHEe TOYKW 3pEHUS.

Op. F'ann WNwmpe:

[BVXeHNe Ha KanuTaslbHO BOCCTaHOB/IEHHOM  LienHom
MOCTY.

Mpn KanuTanbHOM MOCTaHOB/IEHUN Camoro CTaporo U
CamMoro KpacmBoro, MMEIOLLIET0 WCTOPUYECKYHO B&XKHOCTb, B/
cavero LlenHoro mocta B I. Byganmewte, 6bln  paspeLUeHbl
BOMPOChI [BVXXEHUA Ha [BYX MOAXOAaX MOCTa MO HOBbIM
MpUHUMNAaM, Y4uTbiBasA MNPeAnonaraeMoe YBesnyeHne [Bu=
XKEHUA.

Op Cemepe AHOLW:
B3aumopgelicTBre penbca M GaHOakel Korec

OBO/IbHO CTapbiM M MHOMO pa3 CropHbIM BOMPOCOM B
Cyxbe cofepaHus MyTH ABAISIETCS BOMPOC W3HOCA Pe/bCOB
1 baHaaxel Konec. Bonblie BCEro HaM3HOC BAWSIET MaTepuan,
13 KOTOPOro CAeNaHbl PeNbChbl U KOMECa, ero KauecTBO a Takke
COOTHOLLIEHV e OfHOrO C APYruM. ocne pasfMyHbIX TeopUTU-
UECKUX 06“ACHE:IWIA, OTHOCALUMXCS K M3HOCY, aBTOP BHOCUT
npeanoXeHns Mo BOMPOCY MpaBWILHOMO BbIGOpa Marepuana
AN pefib OB U KOMECHbIX BaHAKen B MHTEpeCax CHUDKEHMS
M3HOCA, @ TaKKe YKasblBaeT Ha CMa Ky Mac/ioM W BOLOMN,
MMEHOLLIE 6OMbLLOE BAMSHWE Ha CHUMKEHWE W3HOCA.

Résumbé

A. Fekete:

Le projet du développement technique de la commu-
nication.

(Lauteur fait connaitre en détail le projet du déve-
loppement techn_l(iue des_ communications par chemins
de fer, decauvilles, voies pub iques, trolleybus, par
automobiles et par bateaux. II' démontre en méme temps
les taches qui incombent sous ce rapport aux sociétés
scientifiques. L’auteur souligne les grandes perspectives
qu’assure |’économie de plan.

Zvonkov:
Les communications et la science soviétique.

Dans cette derniére partie de son essai, l'auteur nous
présente un compte rendu sur la reconstruction d’apres
uerre des communications de I'URSS ainsi que sur
eur déve oppement colossal au cours du dernier plan
quinquennal. |l souligne importance de l'activité des
savants soviétiques sur le terrain_des sciences des com-
munications et sur celui de sa mise en pratique.

Z Sztankétczy:

Le projet du fonctionnement circulaire des wagons
a marchandises.

. L’auteur attire I’attention a l'importance d’une orga-
nisation précongue du fonctionnement de calcul y re a-
tives. La diminution. du temps nécessaire pour le
fonctionnement,circulaire, le but du concours de travail
des employés de chemin de fer, ou're des tentatives
ocoasionel ‘es et spontanées, doit étre organisée systé-
matiquement pour aider le transport par chemin dé fer
des marchandises.

Oh. Kopasz:

La réduction de la consommation de charbon par
regroupement correct et I’exploitation efficace des
locomotives.

. Le probéme de |’économie en charbon revéte une
importance primordiale dans_.’emploi raisonné de I’éner-
gie. 11 est de la plus haute importance, par consequent,
qu’un des plus grands consommateurs. Its chemins de
fer, reconnaissent leurs taches et leurs perspectives sur
le terrain de I’économie. Se basant sur les calculs
théoriques, Ilauteur fait connaitre les directives pour
I’exploi. ation la plus efficace des locomotives de diffé-
rants types. L’agroupement correct des locomotives per-
mhet bune réduction considérab ¢ de la consommation de
charbon.
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J. Mira:

Les résultats des chemins de fer d’Etat roumains
Pendant les six ans d’aprés I’affranchissement.

Au cours des six ans derniers, les chemins de fer
roumains peuvent se vanter des résultats considérables
tant sur le terrain technique, que celui de I’économie.
L’auteur nous fait connaitre en détail I’état actuel et le
déve oppement des services de traction, de I’entretien
des voies, des chantiers et de signalisation des distan-
ces. Nous y apprenons aussi sur lTes moyens de la com-
position du plan annuaire des chemins de fer roumains.

Fr. Faragé:
Les projets du transport de marchandises.

L’auteur fait connaitre la formation des projets du
transport des premiers ‘temps de I'Union Soviétique,
ensuite il procéde au déve oppement et a I’état actuel.
En faisant ama yse de la situation en Hongrie, il com-
pare le désordre et |I’anarchie qui régnaient dans le
transport _de marchandises par chemins de fer pendant
la capitalisme, avec le développement rapide et sans in-
terruption an cours de I’économie de pan qui batit le
socialisme et assure une augmentation constante du
rendement annue’, La réalisation de ce rehaussement
du rendement était assurée par le projet Précomgne du
transport des marchandises, ayant pour I’effet en méme
temps I’efficacité et la sreté” de la communication par
chemin de fer, L’article résume _les méthodes, et les
aspects principaux de la composition des projets du
transport’ de marchandises.

Dr. I. E. Géli:

Le trafic sur le pont de chaines (,Lanchid“) re-
construit.

Au cours_de la reconstruction du pont d* chaine
suspendu de Budapest, —un des plus beaux objets d’ars
historiques de la capitale hongroise, — on avait résolu
par_moyens modernes les problémes du trafic des deux
acceés au tablier du pont, se rendant compte de l'accroit
du trafic auquel on peut s’attendre.

Dr. J. Szemere:
L’effet mutuel du rail et du bandage de roue.

Lusure des rails et du bandage de roue et un des
problémes les plus aneens et lets plus souvent discutés
ui se pose au cours de I’entretien des voies ferrées,
est la matiére et la qua'ité du rail et de la roue, ainsi
que la réciprocité de ses facteurs qui ce présentent
comme composants décisifs pour lassure. Apres une
analyse théorique et détaillée de l'usure ayant en vue
une réduction de cette derniére, l'auteur fait des propo-
sition pour lo choix correct de la matiére du rail et du
bandage de roue. Il attire l’attention a I'effet tres
avantageux d? l'huilage et de I’arrosement par eau.

Summary

A Fekete:

Future Technical Developement Plan in Communi-
cation.

A constantly improved transport system is only
able to cope with present and future neéds of industry
and agriculture which are in a speedy development as
a result of the socialist p anned économy. Author
describes in his paper the technical development plan
and its details relating to various means of transport.
Possibilities of a great progress offered b¥ the system
of p anned economy is sharply pointed out.

Zvonkov: ) .
Transport and Soviet Science.

Postwar reconstruction and great development of
the soviet transport system during the five-year-plan is
described in the concluding part of author’s paper. Spe-

cial emphasys is ?iven to the activity of soviet scien-
tists on the field of communication, resulting in a series
of practical application.

Z Sztankbezy:
Planning Railway-Waggon Turnover.

Capacity of railway operation highly depends on the
number of ‘waggons réady for disposal.” When the num-
ber of waggons is given the rate of 'exploitation is most
important, and is_to the best served b¥ reduction of the
turnover-time during peak-periods. Author describes the
way, the movement started by the railway-men on then-
free accord, can be directed ‘according to a plan.

Ch. Kopasz:

Reduction of Coal-Consumption by Correct Grouping
and Use of Locomotives.

Coal consumption has become a central task of
energy-consumption, therefore it is most important that
the railways, one of the greatest coal-consumers should
notice correctly their obligations on the field of eco-
nomy. Based upon theoretical calculations author lays
down princip es according to which different types of
locomotives should be used to the optimum rate. When
a correct grouping is secured considerable reduction
can be reached in coal consumption.

J. Mira:

Six Years Development since Deliberation at the
Roumanien State Railways.

During the recent six years since deliberation the
Roumanian railways made “a considerable progress —
ap'lying experience of the Soviet-Union. A “detailed
review of the permanent-way, traffic operation, traction,
workshop and telecommunication services is given_ in-
cludlng development of these services, finally planning-
methods are described.

Fr. Farago:

Gocds-Transportation-Plans. )
. Author reviews development of transportation-p’ans
in the Soviet Union from their first form up to the
present stage. A description of the Hungarian system
fo'lows. _Non-sxstemat_lc and anarchic wavering, a cha-
racteristic of the capitalist railway transport, 1s compa-
red to the stead?(, unbroken and speedy growing figu-
res of the socialist planned economy. — The increased
results were made possible by advance-planning of goods-
transportation, ,a means of making operation safe and
economic. Paper briefy deals with principles and
methods by which transportation plans are constructed.

Dr. I. E. Géli:

Traffic on the

Bridge.
_ Reconstruction of Budapest’s ,Lanéhid“ — a histo-
rical chain bridge blown up during the war — was
terminated a year ago. Traffic conditions on the
approaches have been considerably improved. The
author compares the present and pre-war layouts and
reviews a year’s experiences which are supposed to be
favourable.

Dr. J. Szemere:
Reciprocal Effects of Rail and Tyre.

Wear of rail and tyre is one of the most discussed
problems of permanent”way maintenance. Materia s and
qua ity of rail and tyre, together with their relation to
each other effect the wear to the highest extent. After
considering different theoretical explanations on wear,
author suggests correct application of materials for rail
respectively tyre in order to decrease wear on both.
He aso calls attention on the considerable wear-
decreasing effect of lubrication by oil, and water
sprinkling.

Reconstructed ,,Lanchid“ Chain-

Felelgs szerkeszt6: Gyorgy Istvan — Kiadja a K izlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Kényv- és Folyéiratkiadé Vallalat.
Felelés kiad6: Szoll6si Ernd
El6fizetés: Budapest, VII., Dob-ntca 74. Telefon: 223—253 — Egyszamlaszam: 936.546
Kultira Nyomda, VIII., Conti-utca 4. Felelds vezetd: Heitter Imre.



KOZLEKEDES- ES MELYEPITESTUDOMANYI
1951. EVI MARCIUS HOBAN
A MAGYAR-SZOVJET BARATSAGI HONAP KERETEBEN
TARTANDO ELOADASAINAK PROGRAMM-JA«

EGYESULET

Marcius 7-én, szerdan délutan M.

o6rakor a MTESZ székhazaban (Szalay-u. 4.).

Szovjet tapasztalatok alkalmazasa kozlekedéstinkben.
El6add: prieszol Jozsef kOzlekedés és postaligyi miniszterhelyettes.

Marcius 14 én,

szerdan délutan M. oOrakor az Epit6-, Fa- és Epit6anyagipari Dolgozék Szak-

szervezete helyiségében (VI., Dézsa Gydrgy-ut 84/a.).
Szovjet foldmunkagépek. Keskenyfilmbemutato.

El6ado:

pénteken délutan \s drakor.

Balassa Miklés,

Marcius 23-an,

Csatorna és Foldkotro Vallalat fémérnoke-

A vasuti palyafenntartas korszer(isitése szovjet tapasztalatok alapjan.
El6add: suranyi Jozser Mav. igazgaté K. P. M. 1/5. szako. vez.

szerdan délutan M.
(Lenin-koérat 43).

Marcius 28 an,

Rayonirozds az é&ruszllitadsban.

6rakor a Vordés Csillag-mozg6 épuletének nagytermében

El6ado: peéri Tibor K. P. M. 1/5- szako. vez. h.

Aprilis 5-én,
ben (Lenin-kéruat 43.).

csutdrtokdn délutan M. oOrakor a Vorods Csillag-mozgd épiletének nagytermé-

Kozati halézatunk fejlesztési terve.
El6addé: ~Negradi Laszio, Utépitési Beruhdzo Vallalat igazgatdja.

KOZLEKEDES- ES MELYEPITESTUDOMANY!| EGYESULET

KONGRESSZUSI FELAJANLASA

A Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi
Egyestlet a Magyar Dolgozék Partja Il. Kon-
gresszusa alkalmabél felajanlotta, hogy a
Kongresszus napjaig moszaki fejlesztési ter-
vink, valamint az anyag- és energiatakarékos-
sdg sulyponti feladatainak kidolgozasara az
aldbbi :. Uj munkabizottsagot alakitja:

elegytonna-k'ilométer teljesitményre
jutd atlagos szabvanyszénfogyasztas, villamos-
energiafogyasztas és nyersolajfogyasztas valto-
z4sdnak vizsgalata a gyakorlatilag alkalmaz-
haté szervezési, fejlettebb munkavégzési, anyag-
min@ségi és beruhdzasi intézkedések egyenkénti
hatdsdra a vasuti kozlekedésnél.

2. Az Gzemanyag technikai kérdéseinek Ki-
dolgozasa a gazdasagi vasutaknal, valamint
tlzelés, gOztartds, szénkeverés, tlztisztitas,
motor-Uresjaratok elméleti kérdései.

3. A gépkocsi tarolasara alkalmas fér6hely
hianydban a gépjaromlveknek téli id6ben
kénny( inditasat lehet6vé tevé moddszerek és
azok gazdasagossaganak kivizsgalasa.

, 4 A gépjaromikoziekedés mdszaki fejlesz-
tési intézkedési tervéinek, Ujitdsi feladattervé-
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nek és sztahanovista mozgalom célkitlizéseinek
Osszedllitasa.

5. Javaslat készitése a miszaki (készenléti

fok egyértelm({ meghatarozasara, — beruhazas-
nal és felajitasnal.

0. Az anyag- és energiatakarékossag mu-
szaki, tovabba mozgalmi feltételeinek vizsga-
lata a kdzuti vasutaknal.

7. Gyakran megismétl6dé kisebb Gtfenntar-
tasi munkak gépesitésének kidolgozasa.

«. Kohdsalak felhasznalasi lehet6ségeinek
vizsgalata Utépitési, Gtfenntartasi, valamint
alapozasi munkaknal.

9. Kozati hidépitési tipus- és szabvanyter-
veik kijeldlése-

it). Az 1951. évi részlettervek kozott szerepl6
mdszaki fejlesztési mutatok egyértelmd mérési
modjanak lerdgzitése.

1. Utfenntartdsra vonatkozd tervezési és
kivitelezési iranyelvek 0sszegydjtése és kor-
szerf(isitése.

12. El6feszitett szerkezetek alkalmazaési
korének megallapitasa és a gazdasagossag kér-
désének vizsgalata.



ara 3 Ft,

A Kozlekedés- és M ély épitéstudomany i Kényv- és Folyéirat-

kiadé Vallalat kiadasaban jelenik meg az

Auto-Motor

a magyar motorositds képes szaklapja. Megjelenik minden ho
1-én és 15-én. ElGfizeteési ara egy évre 32— Ft. Példanyonkénti
ara 150 Ft.

Kozlekedési Kbézlony

a Kdzponti Szallitasi Tanacs és a Magyarorszagi Kozlekedési Valla-
latok hivatalos lapja. Megjelenik hetenként, vasarnap. El6fizetési
ara egy 'évre 144.— Ft. Példanyonlkénti ara 3.— Ft.

Kozlekedésigyi Ertesit

a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium hivatalos kozleményei.
Megjelenik hetenként, szerdan. El6fizetési ara egy évre 120.— Ft.
Példanyonkénti ara 250 Ft.

Kozlekedéstudomanyi Szemle

a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesiilet tudomanyos
folydirata. Megjelenik minden h6 10-én. El6fizetési ara egy évre
24 —=t. Vallalatok részére egy évre 240.— Ft.

Meélyépitéstudomanyi Szemle
a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesilet ‘tudomanyos
folydirata. Megjelenik minden hd 20-an. El&fizetési ara egy évre
36— Ft. Vallalatok részére egy évre 240.— Ft.

Szocialista Posta

a postas dolgozdk szakmai tovabbképzését szolgald lap. Megjele-
lenik minden hd 5-én és 20-an. El6fizetési ara egy évre 12— Ft.

Vasut

a vasutas dolgozdk gazdasdgi és miszaki lapja. Megjelenik min-
den hdé 20-an. El6fizetési ara egy évre 6.— Ft.

Megrendelheték: KOZLEKEDES- ES MELYEPITESTUDOMANYI
KONYV- ES FOLYOIRATKIADO VALLALAT el6fizetési
osztalyan, Budapest VII., Dob-utca 74. — Telefon: 223-253. —
M. N. B. egyszdmlaszam: 936.546.



