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Üdvözöljük P ártunk II. Kongresszusát !

1951 . február 24 . nagyjelentőségű esem ény lesz egész dolgozó 
népünk életében. E zen  a napon ül össze a M agyar Dolgozók P ártja  11. 
Országos Kongresszusa.

A  K ongresszus, m in t a P árt m inden kongresszusa, fontos m érfö ld­
köve P ártunk  és országunk fejlődésének. P ártunk vezére, nem zetünk  
bölcs vezetője, R ákosi M átyás elvtársnak „a K özpon ti Vezetőség beszá­
molója a P árt feladatairól“ és Gerő E rnő elvtárs jelentése Ötéves 
tervünk első évének eredm ényeiről és a szocialista népgazdaság további 
feladatairólu adja  m a jd  a kongresszusi v ita  anyagát, m ely a nem zetközi 
és belpolitikai helyzetet, az 1. kongresszus óta elvégzett m unká t és elért 
eredm ényeket fog ja  m egtárgyaln i és kiértékelni. P ártunk szervezeti 
szabályzatának módosítása és az ú j K özpon ti Vezetőség megválasztása  
ugyancsak feladata  a K ongresszusnak.

A z  ország vezető P ártjának tanácskozása és határozatai hosszú 
időre fognak u ta t m u ta tn i nem csak a Párt tagjai, de az egész ország 
dolgozó népe részére. A  K ongresszus óriási jelentőségét ma az ország 
dolgozó népének túlnyom ó többsége m egértette. A  m unka hőseivel, a 
sztahanovistákka l az élükön  — párttagok és pártonkívü liek  — m unká­
sok, parasztok és a haladó értelm iség kom oly felajánlásokkal, a m unka- 
verseny eddig nem  lá to tt fokozásával ju tta tjá k  kife jezésre a Párthoz  
való ragaszkodásukat, üzem eink, bányászaink, közlekedési dolgozóink, 
m unkások, parasztok és értelm iségiek küzdenek a term elés vonalán, 
hogy elnyerjék a K özponti Vezetőség m egtisztelő  kongresszusi verseny- 
zászlóját.

E gyesü le tü n k  dolgozói üzem eikben és az E gyesü le tünkben  működő  
m unkabizottságokban veszik  k i a részüket a kongresszusi előkészületek­
ből. E g yesü le tü n k  rendezésében tarto tt előadások, fo lyó ira tunk cikkei 
a közlekedés dolgozóinak versenym unká já t k íván ják támogatni. E g ye ­
sü leti fe la jánlásaink a terv teljesítésének, különösen a m űszaki fe jlesz­
tési tervnek és a takarékosságról szóló M inisztertanácsi H atározatnak  
közlekedésünk területén való eredm ényes keresztü lv ite lé t k íván ják  
támogatni.

Meg kell m inden t tennünk arra, hogy a K ongresszus határozatait 
és iránym uta tásá t m aradéktalanul bev igyük E gyesü le tü n k  m unkájába  
és terjesszük szaklapunk ú tjá n  a közlekedés dolgozói között.

P ártunk  11. K ongresszusa olyan időben ül össze, am ikor az egész 
világ haladó erői, a dolgozó tömegek a kom m unista  pártok vezetése  
m ellett hatalm as erőfeszítéseket tesznek a béke m egvédésére az im peria­
listák azon törekvései ellen, m elyek a mielőbbi világháború kirobban­
tását akarják elérni. A m i fe lada tunk és K ongresszusunk legméltóbb 
megünneplése az, hogy teljes erőnkkel k ivesszük részünket ebből a kü z­
delemből és szorosan felcsa tlakozunk a Béketáborhoz, m elynek élén a 
Szovje tun ió  és ennek bölcs vezére, a nagy S ztá lin  halad.

Előre a szocializm ust építő ötéves terv te ljesítéséért!
É ljen a M agyar Dolgozók P ártjának 11. K ongresszusa!
É ljen a békét védelmező, a szocializm ust építő m agyar nép vezető je , 
a M agyar Dolgozók P ártja!
É ljen  P ártunk, dolgozó népünk bölcs tanítója, szerete tt vezére, 
Rákosi M átyás! Gy. 1.

magvak
TUDOMÁNYOS

a k a d é m ia
KÖNYVTARA



A K Ö Z L E K E D É S  M Ű S Z A K I  F E J L E S Z T É S I  T E R V E
F E K E T E  A N D R Á S

A hároméves te rv  idején a  gazdasági építő 
m unkában a lerombolt termelő- és szállnóappa- 
rátusunk helyreállítása volt a íőfeladat. A főfel­
adat о-n kívül azonban nemcsak a termelés és 
szállítás régi kapacitását és méreteit állítottuk 
vissza, hanem azon felül azt jelentősen kibőví­
tettük. A hároméves tervet két év és öt hónap 
a la tt megvalósítottuk, sőt jelentősen túlteljesí­
tettük. Az ötéves terv időszaka a hároméves 
terv feladatainál is nagyobb célokat tűz elénk. 
Az ötéves tervben m ár nem a  régi termelő- és 
szállítóapparátus helyreállításáról és kibővíté­
séről van szó, hanem új, hatalm as termelő- és 
szállítóapparátus létrehozásáról. Az ötéves terv 
nagy feladatai m indnyájunk szám ára hatalm as 
perspektívát jelentenek és a  termelő erők fejlő­
désének széles táv la ta it ny itják  meg.

Az ötéves tervtörvény egész ip arra  vonat­
kozó célkitűzései a  termelékenység 50 száza­
lékos emelését és az önköltség 25%-os csök­
kentését írják  elő. A közlekedés számára jelen­
tősen kell fokozni a teljesítőképességet, 60°/o-kal 
kell növelni az összteljesítményt. A feladatok 
megoldá-a csak a legújabb technika alkal­
mazásának segítségével valósítható meg azok­
kal a beruházásokkal, melyeket az ötéves terv 
biztosít. A technika fejlesztésének terve teszi 
lehetővé, hogy fe ltárjuk a re jte tt tartalékukat 
és a termelés minőségében létrehozott változá­
sokkal tudjuk biztosítani a tervfeladatok telje­
sítését.

Az előttünk álló feladatokat a szállítási, tel­
jesítményi, beruházási és felújítási tervek, vala­
mint a  közlekedés egyéb tervei meghatározzák 
számunkra. A jövőben azonban ezeket a  terve­
ket ki kell egészíteni a műszaki fejlesztés te r­
vével. Ennek a tervnek kell az ötéves terv  táv ­
latában előre m eghatározni azokat a feladato­
kat, melyeket a  közlekedésben meg kell olda­
nunk a megnövekedett termelési és áruszállí­
tási tevékenységgel kapcsolatban.

A iszocializmus építésiének egyik alapvető 
célkitűzése, hogy csökkentse ia fizikai és szel­
lemi m unka közötti különbséget. A műszaki 
fejlesztés során a gépesítéssel, autom atizálással 
és elektrifikálássa .1 el kell érnünk, hogy a  fizi­
kai dolgozók m unkája egyre inkább a termelési 
folyamat ellenőrzését és irány ításá t végző fel­
adattá változzék. Ahogy növekszik a  fizikai 
munka csökkenésével a munka szellemi ta r ­
talma, úgy valósítjuk meg a termelés folyam a­
tában a szocializmus célkitűzéseit. Ez a 
tény a műszaki fejlesztés feladatának megoldá­
sát a  gazdasági és műszaki kérdésen felül ko­
moly politikai feladattá teszá.

Szovjetunió példája nyom án tervezéseinket 
ki kell bővítenünk, meg kell terem tenünk a m ű­
szaki fejlesztési tervek rendszerét, melyek á t­

fogják az egész nemzetgazdaságunkat, ezen 
belül közlekedésünket és annak minden egyes 
ágazatát. Szovjetunió példája segít bennünket 
abban, hogy felism erjük tervezésünk fogyaté­
kosságát és minél ham arabb megteremtsük a 
műszaki fejlesztési tervet. A műszaki fejlesz­
tési tervezésünk most indul ú tjára . A Miniszter- 
tanács nem rég hagyta jóvá közlekedésünk öt­
éves műszaki fejlesztési tervét. Nekünk ezt a 
tervet alaposan tanulm ányozni és részeire 
bontva ki kell dolgoznunk és m egvalósítanunk. 
A műszaki fejlesztési tervet egész tervgazdál­
kodásunk alapjává kell tennünk és ezen tervek­
nek kell biztosítani a termelékenység növekedé­
sét, az önköltség csökkentését, meghatározni a 
szükséges beruházásokat, felújításokat és a te r­
vezés összes alapszámait.

Vas elvtárs a Műszaki és Természettudo­
m ányi Egyesületek Szövetségének 1950. július 
15-én m egtarto tt közgyűlésén a tudományos 
egyesületek feladatává te tte  a műszaki fejlesz­
tés problém ájának a dolgozók közé való levite- 
lét. Egyesületünk feladata, tehát a  műszaki 
fejlesztési terv  széles méretekben való ism erte­
tése, a részlettervek kidolgozásában, a műszaki 
értelmiség és a fizikai dolgozók együttes m unká­
jának megteremtése.

A Szovjetunió segítségével mi m ár ötéves 
tervünk első évében hozzáfoghattunk a műszaki 
fejlesztési terv elkészítéséhez. Ugyanez a Szov­
jetunióban csak a  második ötéves tervben kez­
dődött meg. De nemcsak a probléma megoldá­
sában, hanem annak részletes kim unkálásában 
is komoly segítséget adott a Szovjetunió, hoz­
zánk elküldött szakembereinek segítségével. 
Velük együtt fektettük le közlekedésünk m ű­
szaki fejlesztési tervének alapvonalait, melyekre 
felépíthetjük egész műszaki fejlesztési tervün­
ket. Krilov elvtárs volt az, aki ebben a m un­
kában különösen igen nagy segítséget, tám oga­
tást nyújtott, számunkra. Közölte velünk a 
Szovjetuniónak a tervkészítésben ezen a téren 
elért tapasztalatait és eredményeit. B ará ti se­
gítségéért, e helyről is Egyesületünk nevében 
hálás és meleg köszönetünket tolmácsoljuk.

A  terv általános felépítése.
A közlekedés M arx m egállapítása szerint — 

melyet az „Értéktöbblet Elmélete“ című m un­
kájában fejez ki — a negyedik ipar. Hasonlóan 
készítettük el tehát a műszaki fejlesztési tervet, 
az iparban követett módszerhez. A termelés 
folyam atának műszaki fejlesztésére a Nép- 
gazdasági Tanács a M inisztertanáccsal egyet­
értve, határozatban rögzítette az ötéves terv 
legfontosabb célkitűzéseit. A m inisztertanácsi 
határozat a k itűzött célok ellenőrzésére m utató­
számrendszert dolgozott ki, melyen keresztül
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Lemérhetjük az elért eredményeket. A műszaki 
fejlesztés legfontosabb célkitűzései a határozat­
ban az alábbi elvi csoportosításban találhatók:

Gépesítjük a pálya- és útfenntartásit, a já r ­
művek jav ítását és karban tartását, bevezetjük 
a fődarabcserével végzett futószalagszerű m un­
kafolyam atokat, gépesítjük a rakodást, táv ­
beszélőközpontokat és kapcsolóberendezéseket. 
A utom atizáljuk a fékezést, a  váltóállítást, a 
jelző- és biztosítóberendezések kezelését, a vo­
nalfeszültség állandó értéken tartását.

Fejlesztjük a villam osítást a  vontatás te rü ­
letén, a javítóműhelyekben, a  rakodóberendezé­
sek meghajtógépeinél.

Üj szállítási módokat és nagy teljesítőké­
pességű járm űveket és berendezéseket alkalm a­
zunk a közlekedési és távközlőhálózat fejleszté­
sénél, az energiatermelő- és átalak ító  berende­
zések kialakításánál, a vontató-, valam int szál­
lítójárm űvek állom ányának növelésénél és a 
darabáruforgalom  lebonyolításánál.

A pálya és a járm űvek, valam int a közle­
kedési berendezések jobb kihasználását bizto­
sítjuk. Ennek érdél lében növeljük az átlagos 
utazási sebességet, csökkentjük a járm űvek 
fordulóidejét, biztosítjuk a  raksúlyok kihasz­
nálását és növeljük iá járm üvek futási idejét és 
teljesítményét.

Csökkentjük a  hajtóanyagok és karban­
tartóanyagok fajlagos fogyasztását. Ennek ke­
retében csökkentjük a teljeisítményegységre 
jutó hajtó- és kenőanyagfelhasználást, a nép­
gazdaság szempontjából szűkösen rendelkezésre 
álló anyagoknak fajlagos fogyasztását és a já r ­
művek építési anyagszükségletét, valam int a 
tá vbeszélőhálózat építésének anyagfelhaszná­
lását.

A műszaki fejlesztés eredményeképpen a 
forgalm i és fenntartási teljesítm ény egységére 
jutó m unkaerőráfordítást ugyancsak csökkent­
jük.

Ezek azok a fő célkitűzések, melyeket a 
m inisztertanácsi határozat megjelöl s ezen te­
rületekre m egadja közlekedésünk minden egyes 
ágazatában az elérendő célkitűzéseket. A célki­
tűzések m egállapításánál az NTT, Országos Terv­
hivatal, Közlekedési és Postaügyi M inisztérium 
közös tárgyalásai alapján lettek tisztázva a 
szakosztályok dolgozóinak bevonásával. A m u­
ta tószám ok m egállapításánál a hároméves terv  
utolsó évének. 1949-nek adataiból indultunk ki 
és ehhez viszonyítva adtuk meg az 1954-re el­
érendő célokat.

A terviszámokat igyekeztünk mindenhol fe­
szítetten, a haladó norm ákra tekintettel meg­
állapítani. Ebben a m unkánkban segítségünkre 
jö tt a közlekedési területen kifejlődött munka- 
verseny és sztahanov-mozgalom. A műszaki fej­
lesztési tervekben m utatkozott meg, hogy a 
sztahanovisták valóban merész újítók, akik 
megdöntik a régi norm ákat és ú jakat állítanak 
a régiek helyébe. Pl. a  2000 tonnás mozgalom 
a vasúti terhelések jelentős növelését teszi lehe­
tővé, az 500 km-es mozgalom pedig a  teljesítő­

képesség fokozását, a menetsebesség felemelését 
valósítja meg. Ugyanezt célozza a közúti közle­
kedés dolgozóinak ICO 000 km-es mozgalma, va­
lam int a hajózás dolgozóinak 10 000 km-es moz­
galma..

A sztahanovisták mozgalmukkal a műszaki 
fejlesztés legfontosabb feladatát viszik előbbre. 
A közlekedési teljesítmények növelését. A te l­
jesítm ény növelésének két fő ú tja  van: a já r ­
művek terhelésének növelése, valam int a közle­
kedési sebesség növelése. Ez az a két súlyponti 
feladat, melyen keresztül az egész közlekedés 
m unkáját előbbre vihetjük.

A munkaversenymozgalom eredménye segí­
te tt az anyagfelhasználási norm ák feszített elő­
irányzásában. Az anyagm egtakarítási mozga­
lom m ár eddig is igen jelentős eredményeket 
ért el és annak továbbfejlődése várható a közel­
jövőben. K orm ányzatunk a  munkaversenymoz- 
galom egyik legfontosabb területének, sőt egyes 
területeken legdöntőbbnek tekinti az anyag ta­
karékossági mozgalmat. A korm ányzat ezen tö­
rekvését az anyag- és energianorm ák előirány­
zásakor a tervben figyelembevettük, valam int 
figyelembevettük a szakszervezetek jelentős tá ­
mogatását, melyet ezen a  területen a dolgozók 
aktivizálásával el tud érni.

A. sztahanovista eredmények segítettek a  
tervszámok feszített előirányzásában és egyben 
m egm utatták azokat a  re jte tt tartalékokat, 
melyek fellelhetők közlekedésünkben. A munka- 
verseny és sztahanovista-mozgalom tehát jó 
ellenőrzője és segítője a műszaki fejlesztési terv 
célkitűzéseinek. A sztahanovista eredmények 
segítettek bennünket a , felső határok“ ellensé­
ges, kispolgári elméletének leküzdésében és 
lehetővé tették a régóta fennálló technikai nor­
mák feszített előirányzását.

Minden igyekezetünk ellenére azonban elő­
irányzataink valószínűleg éppen a m unkaver­
senyek hatására, jelentősen túlteljesítbetőkké 
válnak és ma Ls rendelkezünk még bizonyos 
tartalékokkal, melyeket még nem ismerünk. 
A m unkaverseny eredményei segíteni fognak a 
pálya, és járm űvek jobb kihasználásának bizto­
sításában, a hajtó- és karban tartó  anyagok és 
energiák fajlagos felhasználásának csökkenté­
sében. A műszaki fejlesztési terv  a vele kapcso­
latos beruházások végrehajtásával pedig bizto­
sítja  közlekedésünk gépesítését, autom atizálását 
és villamosítását, új szállítási módok és nagy­
teljesítm ényű szállító járm űvek alkalm azását. 
Az anyagi eszközök előteremtése és azok fel- 
használásával a  dolgozók m unkájának igyeke­
zete hatalm as eredményeket tud megvalósí­
tani annak a célnak érdekében, hogy a  m unkát 
a becsület és dicsőség dolgává tegye, szellemi 
tarta lm át növelje és az embert a termelési fel­
adatok irányító jává és ellenőrzőjévé tegye.

Ezekután vegyük vizsgálat alá a közleke­
dés egyes területeinek műszaki fejlesztési te r­
vét, milyen feladatok teljesítését írják  elő.



Vasút
A vasút technikai fejlesztése területén az 

alábbi súlyponti feladatokat oldjuk meg:
A gépesítés területén a pályafenntartási 

m unka gépesítésére talpfarakó, aláverő gépeket, 
anyagszállító és rakodó gépi berendezéseket a l­
kalmazunk. Nagy számban alkalm azunk gépi 
működtetésű kézi szerszámokat. A gépi úton 
végzett vasúti pályafenntartási m unkát a teljes 
pályafenntartási munkához viszonyítva az 1949. 
évi 50/o-ról az ötéves tervidőszak folyamán 57 
százalékra növeljük. A járm űjav ítás gépesítése 
érdekében a járm űjavító  üzemeket egyes já r ­
m űtípusokra profilírozzuk. A járm űjavítás 
futószalagszerű munkaszervezés módszerével, 
fődarabeserés javítással szervezzük meg.

A rakodási munka gépesítésére a legna­
gyobb forgalmú állomásokat ellátjuk magán- 
járókra szerelt és beépített darukkal, pneum a­
tikus szállítóberendezésekkel, szállítószalagok­
kal és villamos-targoncákkal. A vasúti ra k tá ra ­
kat és rakodókat fokozatosan úgy alakítjuk  és 
az új rak tá raka t úgy építjük, hogy azok a gépi 
rakodás követelményeinek a legjobban megfe­
leljenek. Az árufeladó és fogadó vállalatok 
területén is fokozzuk a gépi rakodóberendezé­
sek és az erre alkalmas rak tá rak  és rakodók 
számát.

A szállító járm űveket 1951. végéig ellátjuk 
légfékkel, autom atizáljuk a váltóállítási m un­
kát és ennek keretében folytatjuk az elektro­
dinam ikus váltóállító berendezések felszerelé­
sét. Az 1949. évhez képest az ötéves terv  végére 
több m int háromszorosára emeljük az autom a­
tikusan állíto tt váltóberendezésekkel ellátott 
állomások számát. A pályában az önműködő 
térközbiztosító berendezések felszerelését és 
azok hosszát az ötéves tervidőszak végére ötszö­
rösére növeljük.

Villamosítás területén: folytatjuk a vonal­
villamosítást a legnagyobb forgalmú vonala­
kon. Elérjük, hogy az ötéves tervidőszak végére 
a villamosított vonalhossz a teljes vonalhossz­
hoz képest az 1949. évi két és félszeresére emel­
kedjék. A járm űjavító  üzemek munkagépeit 
villamosítjuk.

A rendkívül leromlott állapotban lévő sín­
rendszert úgy ú jítju k  fel, hogy ebben a 48,3 
kg-os sínrendszert az 1949. évinek több m i n t  
kétszeresére növeljük.

A viilainosmozdonyok korszerűbb típusát 
úgy alakítjuk, hogy a rudazatos m eghajtás he­
lyett az egyes m eghajtást alkalmazzuk és ezzel 
az 1 tonna mozdonyönsúlyra jutó 25 vonóló­
erőről 37-re emeljük.

K ialakítjuk a  villamos tolatómozdony kor­
szerű típusát, a gőzmozdonyok összehatásfokát 
emeljük, a hőtechnika korszerű eredményeinek 
és módszereinek és a víziágyításnak alkalm azá­
sával. Önműködő tüzelőberendezéssel látunk el 
próbaképpen 10 gőzmozdonyt. A Diesel-villa­
mos vontatás céljára kialakítjuk  a 2000 LE-es 
vonali és a 600 LE-es tolatómozdony túpusát.

A teherkocsik építésénél nagy súlyt helye­
zünk a pőrekocsik számának növelésére, a zárt 
és ny ito tt teherkocsik könnyű rakodását és 
ürítését lehetővé tevő töltő- és ürítőberendezé­
sekre és ezek k ialakítását összhangba hozzuk az 
üzemi rakodóberendezésekkel. A teherkocsik 
vonószerkezeteit a legnagyobb tehervonati te r­
helésnek megielelőkre átcseréljük. A jelenlegi­
nek többszörösére szaporítjuk a leemelhető 
oldal- és homlokfalú nyitott teherkocsik számát.

Az áruforgalom ban mindjobban kifejleszt­
jük a container-forgalm at és elérjük, hogy az 
ötéves tervidőszak végére 105 000 tonnát tesz 
a container-forgalom.

A személykocsik építésénél a 4 tengelyes 
forgózsámolyos kocsik állom ányát úgy növel­
jük, hogy azok száma az 1949. évinek az ötéves 
tervidőszak végére 1,5-szeresére emelkedjék. 
A kocsik építésénél az 1 férőhelyre jutó kocsi­
önsúlyt csökkenteni kell részben könnyűfémek 
alkalma zásával és újabb koosiszerkesztési eljá­
rások bevezetésiével.

A m enetirányítás korszerűsítésére a szelek- 
toros m enetirányítást úgy fejlesztjük, hogy az 
ötéves tervidőszak végére ilyen berendezéssel 
történjék a m enetirányítás a fővonalak jelen­
tős részén.

A pálya, a járm űvek és a berendezések 
jobb kihasználását úgy biztosítja, hogy az á tla ­
gos utazási sebesség
a gyorsvonatoknál

az 1949. évi 46,9 km/óráról 52,5-ra. 
a személyvonatoknál

az 1949. évi 27,5 kim/óráról 35,0-ra. 
a t eherV ona toknál

az 1949. évi 12,1 km/óráról 20,0-ra 
emeljük. A járm űvek fordulóideje a  terv végre­
hajtása során az 1949. évi 5,5 napról 4,3 napra 
csökken. Az árutonnakilom éter és elegytonna- 
kilométer viszonya az 1949. évi 48,1-ről az ötéves 
tervidőszak végére 53%-r.a emeljük.

A járm üvek évi futása a gőzmozdonyoknál 
km-ben 36 000-ről 48 000-re, a villamosmozdony­
nál 110 000-ről 140 000-re, a motoroskoesiknál 
52 000-ről 72 000-re emelkedjék. A tehervonatok 
átlagos terhelése az I. rangú gőzmozdonyokkal 
vontatott vonatoknál 75 tonnára, a  II. rangú 
gőzmozdonyokkal vontatott vonatoknál 380 ton­
nára, a villamosmozdonyokkal vontatott vona­
toknál 840 tonnára nő, a  2000 tonnás mozgalom 
eredményeinek segítségével.

Az anyagfogyasztásban a gőzüzemű von­
tatásnál a 100 e egytonna km-re jutó szénfo­
gyasztást az 1949. 'évi 11,27 kg-ról 10 kg-ra, 
ugyanezt a villam osvontatásnál 3,2 kW-óráról 
3,00 kW -órára és a Diesel-motoros vontatásnál 
pedig 680 g-ról 625 g-ra csökkentjük. A járm ű- 
javításnál a színesfémek fogyasztását csökkent­
jük megfelelő minőségű újabb csapágyférnek 
alkalmazásával, az önműködő olajozás beveze­
tésével, egységesített gördülőcsapágytípus ki­
alakításával és fokozatos alkalm azásával
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A műszaki fejlesztés eredményeképpen elér­
jük, hogy az egy vasúti üzemi dolgozóra eső 
elegytonn akilométerek száma az ötéves te rv ­
időszak folyamán az 1949. évinek 1,4-szeresére 
emelkedik és a mozdonyok és a kocsik jav ítás­
ban töltött ideje legalább 30°/o-kal csökken.

Gazdasági vasút
A központi járm űjavító  üzemet a legkor­

szerűbb gépi berendezéssel szereljük fel, törek­
szünk egyedi villamosmotor m eghajtású szer­
számgépek a 1 ka lm azásá ra .

A vasúti pályát fokozatosan egységes 760 
mm nyomközre átép ítjük  az új vonalaknál,
14 kg-os sínrendszer alkalm azásával, rögzíthető 
váltókkal és vasbetonaljakkal. Az egységesített 
nyomközű pálya hosszát az ötéves tervidőszak 
végére az egész pályahossz 87%-ára növeljük.

Az elavult nagy fogyasztásit gőzmozdonyo­
kat a  korszerű típusok m eghagyása mellett ki­
selejtezzük. A vontatást egységes, 26 és 52 LE-s 
Diesel-üzemű vontatókkal fejlesztjük. Ezek 
hányada az 1949. éviről az ötéves terv  a la tt 
150 % -kai emelkedik.

A teher- és személyszállító járm űvek egy­
séges 4 tengelyes forgózsámolyos túpusát ala­
kítjuk  ki és ezekkel úgy fejlesztjük a  járm ű­
állományt, hogy 1954-re ezek hányada a teher­
forgalomban 75%, a  személyforgalomlban 15°/o 
legyen.

A gépi vontatással üzemelő vonalak hosz- 
szát megnöveljük, a lóvontatású vonalak rová­
sára  úgy hogy az ötéves tervidőszak végén a 
vonalakon legalább 80%-ban gépi vontatás 
legyen.

A járm űvek jobb kihasználását a műszaki 
fejlesztéssel úgy biztosítjuk, hogy a tehervona­
tok átlagos terhelése az 1949. évi 7 tonnáról 10 
tonnára, az átlagos menetsebesség 6 km/óráról
15 km /órárn, az árutonnakilornéter viszonya az 
elegykilométerhez 40%-ról 50°/o-ra, a vonó já r ­
művek évi kilométerteljesítménye a  gőzüzemű 
vonatoknál 5500-ról 7500-ra, a motoros vonta­
tóknál 5000-ről 11 000-re emelkedjék.

Az anyaggazdálkodás terén elérjük, hogy a 
100 elegy tannak i lométer teljesítm ényre eső 
hajtóanyagfogyasztás a gőzüzemű vontatók 
szénfogyasztásánál 1,8 kg-ra csökkenjen.

K özúti vasutak és trollibaszok.
Gépesítjük a pályaépítést és fenntartást, 

motoros úthengerek, tömörítőgépek, sínhajlító- 
és vágógépek, símhlogesztő berendezések, sín- 
emelő berendezések és egyéb korszerű m unka­
gépekkel lá tjuk  el, s azokban a  szalagszerű ja ­
vítási módszereket alkalmazzuk.

A u'om atizálás érdekében gyorsvonati jellegű 
vonalakat és földalatti vasu ta t önműködő té r­
közbiztosító berendezésekkel szereljük fel. A 
vonalfeszültség közel állandó értékben ta r tá ­
sára fejlesztjük a távkapcsolást és fokozatosan

rátérünk  az autom atizálására, az egyenirá­
nyító berendezések számának növelésével és 
ezek autom atikus be- és kikapcsolási rendszeré­
nek kiépítésével. A utom atizáljuk a váltóállí­
tást mindazon a helyen, ahol ezt az üzemi vi­
szonyok megengedik.

Villamosítjuk a  még nem villamosított vo­
nalakat, hogy azokon trollibuszökat üzemeltet­
hessünk. A járm űjavító  üzemek szerszámgépeit 
egyedi m eghajtás alkalmazásával villamosít­
juk.

Az új szállítási eszközök és berendezések 
alkalm azásával fo lytatjuk a közúti forgalomtól 
részben vagy egészben m entesített elhelyezett 
pályák építését. A külterületeken a behordó 
forgalom részére szolgáló új helyiérdekű vasu ta­
kat gyorsvasút jeliegűre építjük. Elérjük, hogy 
az FVH-nél a gyorsvasúti jelleggel épült pá­
lyahossz a teljes pályahossznak 1 0 %Ami emel­
kedjen. A főváros belterületén azokon az ú t­
irányokon, ahol a forgalom a  föld felszínén a 
közúti járm űvekkel tovább nem fokozható, 
földalatti vasutat építünk.

Az ötéves tervidőszak folyamán legnagyobb 
részben elkészítjük és iizembelhelyezziiк az első 
kelet-nyugat irányú  földalatti gyorsvasúti vo­
nalat. Ennek építésénél a  Szovjetunió moszkvai 
földalatti vasú tjá t vesszük m intául. A vontató 
villamosenergia áta lak ítására  higanygőzegyén- 
irányítók  alkalm azását előtérbe helyezzük. Az 
FV-nél 1954-ben legalább 20%, az FHV-nél 
95% lesz a higanygőzegyenirányítással á ta la ­
k íto tt villaimosenergia hányada. A motoros- 
kocsikat és pótkocsikat egységesítjük és kor­
szerűsítjük és kialakítjuk  a  jövőben általáno­
san alkalmazandó típusokat.

A pálya, a járm üvek és a  berendezések 
jobb kihasználását úgy biztosítjuk, hogy az á t­
lagos utazási sebesség az FHV-nél az 1949. évi 
23 km /óráról 32 km /órárn növekedjen és az á t­
lagos keringési sebesség az FV-nél a jelenlegi 
13,9-ről 15-re, a  trollibuszoknál 13,5-ről 15,5-re 
növekedjék. Az egy motorkocsira jutó kilomé- 
ter-teijesítm ény ugyanakkor a villam osvasút­
nál 60 000 km-re, a troli i busznál 50 000 km-re 
növekszik.

Anvo gfogy aszta sban a villamosenergia fo­
gyasztást kocsikilométerenként a terv végre­
hajtása folyamán az FV-nél 1,06 kWó-ról 1,00 
kWó-ra. a trollibusznál 2 0 kWó-ra, az FHV- 
nél pedig a t  km -re jutó villamoíienergia- 
fogyasztásit 0,06 kWó-ról 0,05 kW ó-ra csök­
kentjük.

Közhasználatú gépkocsiközlekedés.
Gépesítjük a gépkocsijavító üzemeket és 

azokat az egTes járm űtípusokra úgy profilíroz­
zuk, hogy azokban futószalagjavítás folyjék. 
A gépkocsikarbantartás gépesítésére korszerűbb 
felszerelésű, tipizált service üzemeket létesí­
tünk, gépkocsiszineket gépesített kartermosó, 
levegőtöltő, nagynyom ású zsírozó és benzin­



töltő berendezésekkel látjuk el. A rakodás gé­
pesítése érdekében fokozottabban alkalmazzuk 
az önürítős (billenőszekrényes) teherautókat és 
ezek számiát az ötéves tervidőszak folyamán a 
közületi kezelésben lévő tehergépkocsik 25%-ára 
emeljük.

Űj szállítási módok, eszközök és berendezé­
sekkel megvalósítjuk, hogy az újonnan beszer­
zésre kerülő gépkocsik a legkorszerűbbek és 
legkedvezőbb fogyasztásnak legyenek, a  hazai 
út- és forgalmi viszonyoknak legjobban meg­
felelő típusokat válasszuk ki. Célul tűzzük ki 
a típusok kiválasztásánál azt, hogy minél keve­
sebb gépjárm űtípus legyen forgalomban. Fo­
kozzuk a Diesel-motorral m eghajtott autó­
buszok és teherjárm űvek számát a benzin- 
motoros gépjárművekhez képest és elérjük, 
hogy az ötéves tervidőszak folyamán ezek há­
nyada az alábbiak szerint emelkedjék a jelen­
legihez képest:

a távolság autóbuszoknál 2 0 0 %-kal
a városi autóbuszoknál 1 1 0 %-kai
a tehergépkocsiknál 300%-kal

Fokozottan alkalmazzuk a  tehergépjárm ű­
vek üzemében a pótkocsikat és az ötéves te rv ­
időszak végére a tehergépkocsik 25%-át pót­
kocsival lá tjuk  el.

A járm űvek és berendezések jobb kihaszná­
lását úgy biztosítjuk, hogy az évi gépkocsi- 
napok szám a a személygépkocsiknál 325-öt, a 
tehergépkocsiknál 310-et, a városi autóbuszok­
nál 325-öt, a távolsági autóbuszoknál 320-at ér 
el. Egy kocsi átlagos évi kilométer teljesítm é­
nye az ötéves terv végére a személygépkocsik­
nál 50 000, a tehergépkocsiknál 42 000, a városi 
autóbuszoknál 00 000 a távolsági autóbuszok­
nál 45 000 lesz. A tehergépkocsik fuvarórájára 
jutó átlagos kilométerteljesítmény ugyanakkor 
az 1949. évi 10,7-ről 14,0-ra emelkedik és a r a ­
kott menetben megtett kilométer aránya a  meg­
te tt kilométerhez képest 51%-ról 70%-ra emel­
kedik.

Az anyag fogyasztás terén  elérjük, bogy a 
nagyobb fogyasztású kocsik fokozatos leállítá­
sával és a karban tartási m unka színvonalának 
emelésével a 100 utazási krn-re jutó benzin­
fogyasztás a közhasználatú személygépkocsik­
nál 10 literről 9 literre, a városi autóbuszok­
nál 39,7 literre. A gázolajfogyasztás a  városi 
autóbuszoknál 40,5 literről 35 literre, a  távolsági 
autóbuszoknál 31,9 literről 30,0 lite rre  csökken. 
A tehergépkocsiknál a  100 kocsitonnakilomé­
terre eső fogyasztás a benzinüzeműeknél 10,3 
literről 9,7 literre, a gázolajüzeműeknél 9,4 li­
terről 8,8 literre csökken.

A műszaki fejlesztés eredményeképpen el­
érjük, hogy a 100 km-re eső karban tartási és 
felújítási m unkaórák száma személygépkocsik­

nál a  tervidőszak folyamán 3,0-ről 2,0-ra, a te­
hergépkocsiknál 7,7-ről 5,8-ra csökken.

Hajózás.
Gépesítjük a kikötői rakodómunkát, to­

vábbi szállítószalagok, daruk, vontatóhajók, ra ­
kodócsillék és targoncák alkalm azásával. Ezek 
kapacitását az előirányzott kikötői forgalom ­
hoz képest az 1949. évi 8 8 %-ról 93%-ra növel­
jük. A Duna-tengeri hajókon a rakodóberende­
zéseket és ezek átlagos kapacitását az 1949. évi 
150%-ra emeljük. A hajójavítási és k arb an ta r­
tási m unkát végző hajójavító üzemeket el kell 
látni korszerű munkagépekkel és gépesített 
solyaberendezésekkel, illetőleg dokkal. A gőz­
üzemű hajók kazánjainak önműködő tüzelésre 
való fokozatos átalakításával behatóan foglal­
kozni kell.

Villam osítani a kikötőkben a  rakodóberen­
dezéseket és a  világítást, a  javítóüzemek m un­
kagépeinek m eghajtását, a folyami jelzőberen­
dezéseket.

K ialak ítjuk  a  korszerű vontatóhajó típu ­
sát és ezek szám ára a hazai viszonyoknak leg­
megfelelőbb energiaterm elő berendezést te r­
vezzük. Az uszályépítésnél k ialakítjuk  a kor­
szerű, egységes, 1000 tonnás uszály típusát, a 
legkisebb vontatási ellenállás és a könnyű gépi 
berakodás lehetőségeinek biztosításával. A 
Duna-tengeri hajóknál k ialak ítjuk  a legalább 
25%-kai megnövelt sebességű ríj hajótípust. A 
kapacitás fejlesztésiénél nagyobb súlyt az uszá­
lyok építésére fektetjük és az egy vonóerő LE-re 
jutó uszályt ér viszonyát az 1949. évi értékről az 
ötéves tervidőszak folyamán 160%-ra emeljük.

Az egy uszályra jutó átlagos megraikások 
számát 10.9-ről 18-ra emeljük. Az uszálytér jobb 
kihasználásával az árutonnakilom éter viszo­
nyát az effektiv hajótérkilom éterhez képest 
54%-ról 65%-ra emeljük. Az időegységre jutó 
átlagos teljesítm ényt a  tervidőszak végére úgy 
fokozzuk, hogy a vontatóknál 1 LE m enetórára 
15,0, uszályoknál egy uszálytéraapra 19 2 áru- 
tonnakilométer és a Duna-tengeri hajóknál 35,2 
árutonnam érföld jusson. A kikötői raikodó- 
berendezéisekikel történő gépi rakodást az összes 
rakodási teljesítményhez képest az 1949. évi 
80%-ról legalább 85%-ra fokozzuk. Az átlagos 
utazási sebességet a  vontatóknál 7,5 km /órára, 
a Duna-tengeri hajóknál 15,0 km/órára, a sze­
mélyszállító hajóknál 17,5 km /órára emeljük.

Az anyaggazdálkodás terén elérjük, hogy az 
egy LE m enetórára jutó szénfogyasztás 1,6-ról 
1,45 kg-ra csökken, a Diesel-üzemnél pedig a 
gázolajfogyasztás 0,13 kg marad, s ugyanakkor 
az egy LE m enetórára jutó vontatási teljesít­
ményt 2 0 %-kal emeljük.

A kikötői rakodómunka gépesítésével a k i­
kötői rakodómunkások évi átlagos órateljesít­
ményét 3150 tonnáról 4900 tonnára emeljük.
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Posta és távközlés.
Gépesítjük a távbeszélő helyi főközponto­

kat és alközpontokat: ezeknél a gépesítés fokát 
a  terv  végrehajtása folyam án az ország táv ­
beszélő főközpontjainál (Budapest nélkül) az 
1949. évi 2,3 szorosára emeljük, az ország táv­
beszélő alközpontjainál pedig 1,5 szőrösére 
emeljük. A csom agszállításánál Budapesten az 
1949. évi 30,0%-ról 80%-ra, vidéki városokban 
8 %-ról 2 1 %-ra nő a gépjárm űvön szállított cso- 
m agdarabszám az összes szállított osomagdarab- 
számihoz képest. A helyközi távbeszélő kapcsoló- 
berendezéseknél a  gépesített berendezésekkel le­
bonyolított forgalom Budapest helyközi táv ­
beszélőforgalmára vonatkoztatva az 18% lesz. 
A kábelfektetési munkát, gépkocsi, vontató, 
árokásó gépek és gépi m űködtetésű kéziszerszá- 
mck k iterjed t alkalm azásával gépesítjük.

Az új távközlési módok, eszközök éis beren­
dezések területén folytatjuk a távkábel össze­
köttetések építését, ezek arán y át az összes tá ­
volsági összeköttetéshez képest az 1949. évi 
150%-ára emeljük. A közvetlen összeköttetése­
ken alapuló távolsági hálózatot távkábel össze­
köttetésekkel fokozatosan csillagrendszerű háló­
zattá építjük át.

A budapesti és vidéki helyi távbeszélőháló­
zat légvezetékes vonalait fokozatosan föld- és 
falikábelekben fektetjük. A utam atikus kapcso­
lású távgépíró központot létesítünk. Távkábeli 
vivőáram ú berendezéseket alkalm azni és táv- 
kábeili vivőáram ú összeköttetések arányát az 
összes létesített távkábel vivőáram ú és hang- 
frekvenciás összeköttetésekhez viszonyítva 230 
százalékra emeljük. A nemzetközi rádiótávíró 
szolgálatban frequency sliif rendszerű adás al­
kalm azásával bevezetjük a távnyom tató rend­
szert. A középhullám műsoron vételi viszo­
nyaink jav ítására  vidéki városainkban szinkro­
nizált rendszerbe foglalt középteljesítményű és 
nem szinkronizált kis reléadókat építünk. Foko­
zatosan bevezetjük a távolbalátást Budapesten.

Egyesületi feladatok.
A közlekedési műszaki fejlesztési terv  igen 

nagy perspektívát ny it meg a  műszaki értelm i­
ség és a fizikai dolgozók előtt. A technikai fej­
lesztésének főbb területeit határozza meg, fel­
tá rja  a re jte tt tartalékokat, mozgósít az üzem­
anyag és energiával való takarékosságra, célul 
tűzi ki, a régi technikai norm ák megdöntését, 
új haladó teljesítményi norm ákat állap ít meg. 
A kitűzött célok megvalósítása azonban csak 
a dolgozók széles tömegeinek bevonásával le­
hetséges. Egyesületünk központi feladatának 
tekinti a m űszaki fejlesztési teryet és saját 
m unkával igyekszik elju tta tn i a  dolgozókhoz. 
A feladatok m egoldására a  szakszervezeti ve­
zetéssel és a hivatalvezetéssel együtt tá rsa ­
dalmi m unkával mozgósítja az összes rendelke­

zésre álló erőket. Jelenlegi cikünkkel az egész 
közlekedés műszaki fejlesztésének perspektívá­
já t kívántuk felvázolni olyan részletességgel, 
melyek a közölhetőség határai, az éberség 
szempontjainak betartásával, megengedhetők. 
A tényszerű adatközlésen kívül igyekeztünk a 
fejlesztés műszaki problémáinak politikai per­
spektívájára is rám utatni, melyen keresztül a 
meggyőzés mozgósító erejét kívánjuk a terv 
számára biztosítani. Ezen anyagot Egyesüle­
tünk m ár nyilvános előadás form ájában is is­
m ertette.

Egyesületi életünk legfontosabb területén a 
m unkabizottságok működésében igen nagy* je­
lentőséggel akarjuk  beépíteni a  műszaki fejlesz­
tési tervek kérdését- Felülvizsgáljuk jelenlegi 
m unkabizottságaink működését abból a szem­
pontból, hogy mennyiben foglalkozunk a m ű­
szaki fejlesztés súlyponti kérdésével és azokra 
a problémákra, melyeket nem ölel fel munka- 
bizottsági működésünk, új m unkabizottságokat 
alakítunk, jelenlegi terveink szerint 20 ilyen 
m unkabizottság fogja megkezdeni működését.

A munkabizottságok második feladatául 
azt a célt tűztük ki, hogy készítsenek minden 
egyes közlekedési ág szám ára olyan brossúrá- 
kat, melyek m agukba foglalják a műszaki fej­
lesztés politikai, gazdasági és műszaki célkitű­
zéseit és alkalm asak arra , hogy ezek ism erte­
tésével az üzemekbe lemenjünk. Összesen 15 
ilyen brossúrát kívánunk készíteni a  közleke­
dési ágak és egyes szakterületek számára a hi­
vatali, műszaki és fizikai dolgozók bevonásával.

Az egyesületi m unka harm adik területén 
az előadások rendezésében úgy kívánjuk szol­
gáltatn i a műszaki fejlesztés ügyét, begy a 
m unkabizottságok által készített brossúrákat 
ismert élni fogjuk a közlekedés vakm ennyi 
üzemében. Ebben a m unkában m integy 800 
üzemi előadást kívánunk megvalósítani, be­
vonva egyesületünk tagságát a műszaki értel­
miséget és- az élenjáró közlekedési dolgozókat.

A műszaki fejlesztési tervek megszabják a 
technika fejlesztés irányát s ezenkívül számos 
más terület szám ára is irány t m utat. A műszaki 
fejlesztési tervet ezért koordinálni kell az ú jí­
tási tervfeladatokkal és újítómozgalommal a 
tudományos kutatás feladataival és a Kölcsö­
nös Gazdasági Segítségnyújtás Tanácsának 
m unkájával. Ezeket részben társadalm i vona­
lon kell megoldani és erre lehetőséget bizto­
sít egyesületünk.

Reméljük, hogy egyesületi m unkánk hozzá 
fogja segíteni a műszaki fejlesztési terv  nép­
szerűsítését, összekapcsoljuk a hivatali, vala­
m int szakszervezeti munkát,, mozgósítani tud­
juk a közlekedés dolgozóit, a műszaki fejlesztés 
céljainak elérésére, mellyel ötéves tervünket, 
népgazdaságunk fejlesztését és megei ősítését 
akarjuk szolgálni.
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A S Z Á L L Í T Á S  ÉS A S Z O V J E T  T U D O M Á N Y *
V.  V.  Z V O N K O V  a Szovjetunió  Tudom ányos A kadém iájának levelező  tag ja  . (Folytatás.».

Az ellenség a belvízi hajózásnak is súlyos 
károkat okozott, Több m int 60 zsilipet, több 
m int 300 gátat és töltést -nett tönkre 104 km hosz- 
szúságban. Különösen erősen szenvedett a Sztá­
linról elnevezett Feh ér-tenger—Balti-csatorna, 
a dnyeperi vízi erőmű, a szviri gát és zsilip. 
Megrongáltak továbbá 230 kikötőt. Az ellenség 
a vízi közlekedéshez tartozó épületek közül 5500 
épületet megsemmisített, illetve megrongált.

A tengeren a német fasiszta rablók legfon­
tosabb kikötőink, valam int az ott-tartózkodó 
haditengerészeti és kereskedelmi flottánk blo­
kádját akarták  végrehajtani. Legnagyobb k i­
kötőinkben: Ogyeszában, Novoroszijszkban,
Mariupoliban, Tuapszébam, Kétesben, Mnr- 
manszkban, Leningrádban óriási károkat okoz­
tak.

A Nagy Honvédő Háború éveiben a szállí­
tás érdekében a belső erőforrások legerélyesebb 
mozgósítását hajto tták  végre. A szovjetszállítás 
m unkásai hősiesen és öníeláldozóan győzték le 
a háborús idők minden nehézségét.

A szállítómunkások hazafias lendülete, a 
tudomány és a gyakorlati élet dolgozóinak igen 
eredményes együttműködése lehetővé tette azt, 
hogy kihasználják a szállítás belső tartalékait, 
kikeressék a nehezen beszerezhető anyagok 
megfelelő pótlását és megnöveljék mind a gör­
dülőanyag, mind pedig a szállítási felépítmé­
nyek és berendezések élettartam át.

A háború első időszakában a szovjetszállí­
tás — Sztálin ú tm utatása alapján — a világtör­
ténelemben páratlan  teljesítm ényt hajto tt végre 
a lakosság evakuálásával, valam int a hadiipari 
gyáraknak a déli és nyugati vidékekről keletre, 
a Volgán túlra, az Uralha és Szibériába való á t­
telepítésével.

Ugyanakkor kiegészítésekért, felszerelést és 
fegyverzetet, élelmet, haditechnikai és építési 
anyagokat kellett szüntelenül az arcvonalra 
szállítani. Az arcvonalból a hátországba kebett 
.juttatni a sebesülteket, a jav ítást igén y m fel­
szerelést és fegyverzetet, továbbá végre kellett 
hajtan i a hadászati átcsoportosításokat az arc- 
vonal egyik szakaszáról a másikra.

Németország és szövetségesei az első világ­
háborúban a cári Oroszország ellen 127 hadosz­
tály t állítottak ki. A második világháborúban 
Németország 257 hadosztályt vonultatott fel a 
Szovjetunió ellen. E fasiszta sereg szétzúzására 
a Szovjet Hadsereg számába, óriási mennyiségű 
fegyverzetet és lőszert kellett szállítani. Tüzér­
ségi lövedékekből és aknákból 775 6 millió dara­
bot kapott az arcvonal, ami 14-szerte több, mint 
az első világháborúban.

A hadsereg feltétlenül megkövetelte a szál­
lítások mintaszerű gyorsaságát és pontosságát,

* A cikket a . S ztá lin  és a szovjet tu dom ány” c. Szikra k iad­
ván yb ól vettük át. (Szerk.)

különösen az 1943—45-ös évek támadó hadm ű­
veleteinél, amikor a szállításnak pontos h a tá r­
időre kellett csapatainkat minden szükségessel 
ellátnia. Gyorsan és határidőre kellett a hadi­
ipar is nyersanyagokkal, tüzelőanyaggal, fél­
gyártm ányokkal ellátni, és idejében kellett 
gondoskodni a készgyártmányok elszállításáról.

A sztálini hadászatnak jellegzetessége volt 
a hadseregátcsoportosítás mély, átkaroló moz­
dulatokkal és az arcvonalak hadászati összemű- 
ködése, amely az ellenség nagy egységeinek be­
kerítésére és megsemmisítésére irányult.

A  hadműveleteknek ilyen módja és ilyen 
méretei nem csupán hatalm as hadászati ta r ta ­
lékok képezését tették szükségessé, hanem az 
óriási hadi tömegek m ozgatására szolgáló kü­
lönféle szállítóeszközök biztosítását is, hogy az 
ellenség átkarolására, illetve bekerítésére irá ­
nyuló manőverek a felvonulási területen végre­
hajthatók  legyenek.

Szállításunknak a Nagy Honvédő Háború 
alatt szerzett tapasztalatai meggyőzően tanús­
kodnak arról, hogy csupán az új, szocialista 
szállítás szervezése tette lehetővé az olyan 
nagyszabású és bonyolult hadiszállítások végre­
hajtását, amelyek a német fasiszták elleni harc 
minden egyes szakaszában felmerültek.

A fasiszta Németország kapitalista szállí­
tási rendszerének vezetői sokat kérkedtek pol­
gári és had i szállítószolgálatuk tökéletességé­
vel, pedig ez a szolgálat mátr a Szovjetunió el­
leni háború kezdetén nehézségekkel és fennaka­
dásokkal küzdött.

Ezzel szemben a szállítóeszközök liadigaz- 
dálkodási, hadász, ti és harcászati kihasználá­
sára vonatkozó sztálini rendszer, amely a Szov­
jetunió közlekedési hálózatát irányította, any- 
nyira bevált, hogy erősen hozzájárult a sztálini 
stratégia győzelméhez és a szocialista korszak 
haditudom ányának fontos tényezője lett.

A Volgától és a Kaukázustól a Visztuláig 
és az erdélyi K árpátokig folytak a hadm űvele­
tek. Ezen a 2000 km-es óriási térségen szorítot­
tuk vissza az ellenséget. A hadiszállításnak 21 
hónapon át hatalm as távolságokkal kellett meg­
birkóznia de mindvégig sikeresen eleget tett 
feladatának.

A Nagy Honvédő Háborúiban a vasúti szál­
lítás jelentőségét nem lehet eléggé hangsúlyozni.

1941. év második felében a Szovjetunió 
európai felének jelentékeny részéből a term elő­
erőket keletre ke.ilett átcsoportosítani. Millió­
számra száliítottuk át az embereket, százszámra 
telepítették át a gyárakat és az óriási anyagi 
értékeket 1500—2000 km-es távolságra.

Mindezeket a szállítási műveleteket ellen­
séges légi berepülés és elsötétítés alatt kellett 
végrehajtani, a;mi a kocsirendezési és tolatási 
m unkákat nagyon megnehezítette az állomáso­
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kon. A Szovjetunió szállítási csomópontjaira az 
ellenséges légierő a hábcLú első két évében több 
mint 400 000 nagy bombát dobott le.

A vasúti szállítás muimkája a német fasiszta 
sereg sztálingrádi győzelmes szétzúzásától 
kezdve egészen a háború befejezéséig mind meg- 
feszí tettebb lett. A felszabadított ■ területeken 
helyre kellett állítani a. vasúti közlekedésit, és 
mindjobban fokozni kellett a szállítást.

A vasutasok szüntelenül követték a támadó 
Szovjet Hadsereget és gyorsan helyreállították 
a vasúti fővonalakat, hidakat, állomásokat, a 
gördülőállományt. Már 1944. jú liusára újra 
üzemh elhelyezte к több m int 35 000 km fő vasút­
vonalat, több mint 2500 állomást és kitérőt, több 
m int 3500 hidat és alagutat. H elyreállítottak 
250 000 kilométernyi híradóvezetéket, amit a 
német bitorlók megrongáltak.

A Szovjetunió felszabadított területén a 
háború kezdetétől majdnem 51 000 km vasú t­
vonalat állítod talk helyre, a határon túl pedig 
22 000 kim-t. H a hozzávesszük ebhez az állomá­
son lévő vonalakat is, akkor az összes helyre­
állított vasútvonalak hossza 94 000 km.

A vasútvonalak helyreállítási m unkálatai 
megnehezültek, amikor a Szovjet Hadsereg tá ­
madó hadm űveleteit a határokon túl folytatta, 
mivel a szovjet- és a külföldi sínpárok nyom­
táva között különbség van. A határontúli vasú t­
vonalaknak szovjetnуom távra való á tá llítá s i 
késleltette volna a szállítást és megnehezítette 
volna a zsákmányolt vasúti kocsik felhasználá­
sát. Ezért ebben az időben a  szovjet vasúti szál­
lításokat kétféle nyomtávon kellett lebonyolí­
tani.

Ahogyan a Szovjet Hadsereg Berlinihez kö­
zeledett, úgy követelt a szállítás mind nagyobb 
erőfeszítést. Nemcsak a szállítmányok távol­
sága növekedett, de m éretük is. A szovjet vasuta­
sok mindezeket a nehéz feladatokat végrehaj­
tották.

A M unkásküldöttek Moszkvai Szovjetjének 
1944. november 6-án tarto tt ünnepi ülésén Sztá­
lin elvtárs igen nagyra értékelte vasútjaink tel­
jesítm ényét a Nagy Honvédő Háború idején. 
, A Szovjetunió vasú ti közlekedése oiyJn hata l­
mas m unkát végzett, amellyel más országok 
vasiútjai aligha birkóztak volna meg.“ (Sztálin: 
A Szovjetunió Nagy Honvédő Háborújáról. 
Szikra 1950. 153 old.)

A vízi szállítás a háborús években szintén 
nagy és figyelemreméltó harcos m unkát végzett.

A folyami hajósok Sztálingrádnál történt 
átkeléseit az egész nép nagyra értékelte. Érde­
meiket az ország méltóan elismerte.

,.Népünk sohasem fogja elfelejteni a Volga 
állhatatos és rettenhetetlen fiait, akik a sztálin­
grádi harcokban dicsőséget szereztek. A volgai 
hajósok a Vörös Hadsereg katonáival vállvetve 
harcolnak a gyűlölt német megszállók ellen“ — 
írta  a „P ravda“ 1942. december 4-én.

A belső vízi közlekedésnek aktív  része volt 
abban, hogy a blokád alá vett Leningi-ád ellátá­
sára vonatkozó sztálini tervek megvalósulhat-

tiajk. Zsdúnov elvtárs, amikor a Ladoga-tó „élet­
út “-jának közlekedési munkásaihoz szólott, ki­
jelentette: „A Haza és Leningrad nem felejti el 
soha a ti m unkátokat“. A folyami szállítás 
m unkásai a háború különböző időszakaiban a 
legfontosabb folyószakaszokon hadi átkeléseket 
tám ogattak. Sok hadműveletben vetitek r é s z t  a 
Fekete-tengeren, a Ladoga-, Onyega-tavakon és 
a Szvir, Kubainy, Dnyeper, Dnyeszter, Duna és 
még más folyókon.

A Nagy Honvédő Háború éveiben a folyami 
szállítás sokmillió tonna különféle rakom ányt 
szállított, közte tízmillió tonnát a:z arcvonal köz­
vetlen közelében és a frontm elletti folyómed­
rekben.

A háborúban a szovjet kereskedelmi flotta 
is nagy és jelentőségteljes m unkát végzett. Ke­
reskedelmi flottánkat a földkerekség minden 
óceánján és tengerén meg lehet találni. A szov­
jetország tengerészei hajóikat a legveszélyesebb 
zónákon is átvezették és e lju tta ttak  minden 
szükséges haditechnikai, élelmezési és egyéb 
szállítm ányt az országba.

A Nagy Honvédő H áborúban rendkívül fe­
lelősségteljes szerep háru lt a gépkocsiszállításra. 
A Szovjetunióiban idejekorán kiépített hatal­
mas autóipar tette lehetővé a Szovjetunió fegy­
veres erejének keretében a nagy, gépesített ala­
kulatok és különleges gépkocsizó szállítószolgá­
latok m egalakítását.

A megrongált utak és hidak helyreállítására 
szolgáló különleges helyreállító utászalakuL ftok 
gyorsan rendbehozták az u takat a hadsereg és 
az arcvonalszolgálat szállítási ágai számára, 
melyek közvetlenül követték a Szovjet Hadsereg 
harcoló alakulatelit.

A háború alatt a különféle szállítóeszközök 
tevékenységéinek összehangolásában uagy jelen­
tősége volt a Szovjet Hadsereg hadiközlekedési 
szolgálati ágának. A Hadiköziekedési Akadémia 
személyzeti állom ányának nagy szerepe volt £)b- 
ban, hogy a hadsereget és a szolgálati ágakat a 
korszerű technikának megfelelően minden szük­
ségessel idejében lássák el.

A Nagy Honvédő Háború éveiben a nehéz 
viszonyok ellenére is szüntelenül új szerkezete­
ket dolgoztak ki és olyan szállítóberendezéseket 
létesítettek, amelyeket a háború és az ipar szük- 
séglelei megköveteltek.

Nagy gyorsasággal építették meg a Kizl- 
ja r—Aszfrahany vasútvonalat, amely összekap­
csolta Bakut az alsó Volgamellékkel. A Sztá­
lingrádért folytatott csata idejében építették ki 
a Szvijazsszek—Szizrany—Szaratov—Ilovlja és 
A htuba—Poszt Parom naja vonalat. A kibővült 
széntermelésnek megfelelően meghosszabbítot­
ták  a peesorai vasútvonalat.

A moszkvai földalatti építkezése a háború 
a lrft egyetlen napig sem szünetelt, 1941-től 
1944-ig 13,3 km új metró fővonalat helyeztünk 
üzembe.

Folytattuk és befejeztük a tudományos 
szempontból is egyedülálló scsevbakovi és ugli- 
csi vízi csomópontok építését; ezeknek nagy
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szerepük van a volgiai hajózás kifejlesztésében 
és erős mértékben m egjavítják Moszkvának a 
Volgamel'lékkei való összeköttetését.

A nagy tengeri kikötők, mint Murmanszk. 
Archangelszk, Vlagyivosztok аи összpontosított 
export-import szállítások fő állomásai lettek. 
A háborús években más nagy tengeri és folyami 
kikötőket is kibővítettünk és műszakilag tökéle­
tesítettünk. R akpartja ika t új, jóval tökéletesebb 
átrakógépekkel lá ttuk  el. Ez a rakodási m űve­
letek technológiáját erősen m egváltoztatta és a 
hajók ki- és berakásánál gyorsított eljárások 
alkalm azását tette lehetővé.

A gépkocsi- és légiközlekedés szükségletei­
nek kielégítésére erősen fokoztuk a tehergép­
kocsik, katonai szállító, sebesültszállító és más 
különleges gépkocsik, illetve repülőgépek gyár­
tását. A gyorsan nyugat felé haladó hadműve­
letek zónáiban az utász- és hidászalakulatok 
többezer km szilárdburkolatú u ta t és néhány- 
száz magas vízállást is kibíró hidat építettek. 
Sok repülőtér és leszállópálya is létesült.

A fahidak helyreállításának gyorsított mód­
szerét is bevezették. Kidolgozták az önműködő 
villanyhegesztés, a vízalatti félautom ata he­
gesztés, valam int a vasak oxigén-elektromos el­
járással történő vágásának elméletét és gyakor­
latát. Ez gyökeresen m egváltoztatta a vasból 
készült szállítószerkezet technológiai megmun­
kálását.

A mozdonyok használatának új módszere a 
tehetséges fiatal Sztálin-díjas Lunyin nevéhez 
fűződik. A lunyini sztahanovisták lényegesen 
m egjavították a vonatok vezetésének techniká­
ját^ ami növelte a mozdonyok jiaivításnélküli 
futási időtartam át, a szerelvény terhelhetősé­
gét és csökkentette az üzemanyagfogyasztást.

A folyami szállításnál a hajók műszaki üze­
mét Burlakov sztahanovista tökéletesítette az­
által, hogy a javításokat a hajó saját személy­
zetével végeztette és a hőkihasználási tényezőt 
lényegesen megjavította. Burlakov és csoportja 
ezekért az ú jításokéit amelyek a szovjethajó- 
flotta hajóin széleskörű alkalm azásra kerültek, 
megkapta a Sztálin-díjat.

Sokat tettek a 'tudományos kísérleti intéze­
tek tudósai a sztahanovistákkal karöltve az új 
anyagok felkutatása és alkalm azása terén is. 
így  lehetővé tették a szállítóeszközök gyártásá­
nál, helyreállításánál és üzeménél a belföldi 
erőforrások felhasználását.

A szovjetszállításnak a Nagy Honvédő H á­
ború súlyos éveiben végzett m unkája azért já rt  
sikerrel, mivel a sztálini ötéves tervek alatt a 
szállítás műszaki eszközei gyökeresen átalakul­
tak  és a szállításnál foglalkoztatott munkások, 
akiket a Bolsevik Párt, a szovjetkormányz:'t és 
személyesen Sztálin elvtárs irányíto tt, tökélete­
sen elsajátították az új technikát. Új, haladó 
munkamódszereket alkalm aztak és mély haza­
fias érzésről, valódi hősiességről és önfeláldo- 

” zásról tettek tanúbizonyságot.
Mindezek a tényezők lehetővé tették a Nagy 

Honvédő Háborúban és a rákövetkező helyre-

állítási időszakban szállításügyünk legfontosabb 
termelési és szervezési feladatainak sikeres meg­
oldását.

A szovjet tudomány új feladatai a szállítás 
terén.

A Szovjetunióban a Bolsevik P á rt és Sztá­
lin elvtárs vezetésével kinevelődtek a szállítás 
nagyszámú, képzett káderei.

A forradalom előtti Oroszországban összesen 
két közlekedési főiskola volt, számuk jelenleg 
több, m int harm incra növekedett. A szállítás 
tudományos kísérleti intézeteinek és laborató­
rium ainak széles hálózata, amelyet a szovjet- 
hatalom létesített, rohamosan továbbfejlődik.

A szovjet tudom ány előtt a szállítás kifej­
lesztése és kihasználásának tökéletesítése terén 
új, nagyszabású feladatok nyíltak meg. Ezeket 
a feladatokat a szállítás rendkívül nagym érvű 
növekedése szabja meg. A szállításnak ezt az 
óriási növekedését viszont a háborúutáni öt­
éves terv sikeres végrehajtása követeli meg, ez 
a feladat, .amelyet a nagy Sztálin tűzött elénk: 
„El kell érnünk azt, hogy iparunk évenként öt­
venmillió tonna nyersvasat, hatvanm illió tonna 
acélt, ötszázmillió tonna szenet és hatvanm illió 
tonna kőolajat term eljen.“ (Beszéd Moszkva 
Sztáiin-kerületének választói gyűlésén. Lásd: 
Lenin—Sztálin: A m unkáról. Szikra, 1950. 436. 
oldal.)

Az országnak a szállítással szemben tám asz­
tott követelményei rohamosan növekednek, 
ezért a meglévő közlekedési hálózatot maxim ális 
m értékben ki kell használni Meg kell jelölni 
fejlődésének legészszerűbb irányait, nagyobb 
teljesítőképességű vontatöberendezésekre van 
szükség, új energiafajtákat és a tudom ány m in­
den egyéb eredményét fel kell használni, hogy a 
népgazdaság és az ország védereje számára az 
akadálytalan szállítás megfelelően biztosítva 
legyen.

A szállítási technikának alkalm azni kell a 
fizika, kémia, elektrotechnika, gépgyártás, rá ­
diótechnika, autom atizálás, valam int a techno­
lógia minden vívm ányát, hogy a szállítási folya­
matok tökéletesítésénél hatásosan lehessen eze­
ket felhasználni.

Hogy ezeket, a korm ányzati szempontból is 
igen fontos közlekedésgazdasági, technikai és 
szervezeti kérdéseket meg lehessen oldani, első­
sorban az alábbi tíz pontban felsorolt tudomá­
nyos kísérleti komplex problémák kidolgozásá­
hoz kell nekilátnia.

1. A Szovjetunió különféle vidékeire nézve 
tanulm ányozni kell — és meg kell alapozni — 
az áruáram lás legészszerűbb elosztását, vala­
m int a közlekedési útvonalak együttes, össze­
függő fejlődését.

Ennek eredményeképpen meg kell oldani 
a tömegszállításoknak a fő közlekedési útvona­
lakba való összpontosítását, hogy ezáltal a szál­
lításoknál elérjük a legnagyobb fokú önköltség- 
csökkentést, m egtakarítást, a munkaerő, üzem­
anyag és villamosenergia felhasználásában. Meg
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kell szervezni a gyorsteher- és személyszállí­
tásit,. Meg kell határozni a körzeten belüli és a 
körzetek közötti szállítás észszerű összehangolá- 
sát. K i kell dolgozni a fő szállítóeszközökre 
nézve a szállítási tartalékok teljesítőképességé­
nek legjobb felhasználási módját.

2. A növekvő szállítások lebonyolításának 
hatásos biztosítása érdekében meg kell állapí­
tani a szállítás további technikai átszervezésé­
nek módját.

A kutatásoknak meg kell állapítani a vasúti 
felépítmények és a gördülőállomány közötti 
összefüggést a növekvő sebességgel, a nagyobb 
vonóerővel, a gördülőállomány terhelésének nö­
vekvő alkalm azásával kapcsolatban, szem előtt 
ta rtv a  azt i's hogy a megállóhelyeken a ki- és 
berakást fokozott tempóban kell lebonyolítani. 
Meg kell állapítani a legkedvezőbb szállítási 
sebességet, a szállítmányok súlyszerinti terhe­
lését, a vasúti felépítmények jellemzőit, a külön­
féle szállítóeszközökre vonatkozó rakodóbereu- 
dezések teljesítőképességét és munkamódszerét. 
Fel kell használni a közlekedés terén a tudo­
mány és a technika legújabb eredményeit.

3. K i kell dolgozni ai bonyolult közlekedési 
csomópontok tervezésének alapelvét és számítá­
sainak módszerét.

Kísérletekkel meg kell állapítani a közleke­
dési csomópontok (állomások, kikötők, repülő­
terek stb.) fő összetevőit és technikai berende­
zését. A létesítésnél az egyes szállítási fajták  
m unkáját, technikai felszerelését össze kell han­
golni a honvédelmi követelményekkel.

4. K i kell választani a szállítóeszköz vonta­
tásához szükséges energiafajtát.

A kutatásnak meg kell állapítania az egyes 
szállítóeszközökhöz felhasználható meglévő és a 
közeljövőre várható energiafajtáknak műszaki 
gazdasági feltételeit., szem előtt ta rtv a  azt is, 
hogy az ország energiaíejleisztő berendezései nö­
vekednek. Minden közlekedési eszközre nézve 
új, és a legalkalmasabb energiaátalakítási nu> 
dókat kell kikutatni. Meg kell határozni az ú j' 
típusú vonatatóeszközök legkedvezőbb üzemi 
m utatószámait.

5. Fel kell á llítani a gördülőállomány, a feb 
szerelések és berendezések, a gépek és szelvény­
méretek tip izálását és szabványosítási alap­
elveit.

E kutatás célja a főbb közlekedési berende­
zések és készülékek teljes tipizálása, a gördülő- 
állománynak, az erőművi berendezéseknek, az 
útberendezéseknek és más közlekedési berende­
zéseknek, valam int az egyes gépek kiilméretei- 
nek szabványosítása. Meg kel] állapítani az alkal­
massági fokot is. amely eldönti, hogy a főbb 
közlekedési eszközökhöz milyen mértékben le­
het az egyes berendezéseket, felhasználni.

6 . A közlekedésnél új technológiai eljáráso­
kat kell bevezetni. A munkaigényes eljárásokat 
gépesíteni kell. Ennek a feladatnak megoldá­
sára a következőket javasoljuk:

Az útiak és az útberendezések létesítéséhez, 
valam int a gördülőállomány gyártásához és ja ­
vításához meg kell keresni a leghatásosabb

technológiai eljárásokat. Általánosabbá kell 
tenni az ú jfa jta  fémek és anyagok alkalm azá­
sát. Gépesíteni kell a szállításnál és a gördülő- 
állomány felszerelésénél valam ennyi ki- és be- 
rakási, valam int javítási munkát.

7. Ki kell dolgozni a közlekedési ipar fejlesz­
tésének és az építkezés gyorsított eljárásának 
módját. Új építőanyagokat kell felhasználni. Az 
előgyártott, anyagok szerelésével eszközölt épít­
kezések gyorsítására és tökéletesítésére le kell 
rögzíteni az előgyártott részek típusait és mére­
teit. Gondoskodnunk kell az építőanyagokat elő­
állító gyárak észszerű elhelyezéséről, valam int 
típusuk és teljesítőképességük megszabásáról. 
K i kell dolgozni az előgyártcitt anyagokból, sze­
reléssel történő építés gépesítését, a legyártás 
megszerkesztését és az építkezésnél új anyagok 
felhasználását.

8 . Meg kell állapítani a további teendőket 
a közlekedés biztonságának fokozására és a 
szállítás akadálym entes folytonosságának bizto­
sítására.

A kutatásnak  biztosítani kell a közlekedési 
berendezések és felszerelések fokozott, é lettarta­
mát, szilárdságát és épségét. Automaták, táv­
vezérlések, fotocellák, új fékberendezések és 
más szerkezetek beállításával jav ítan i kell a 
forgalom szervezetét.

9. U tak mentén védő erdősávot kell ültetni.
Ez a rendszabály hatásos eszköz a közleke­

dési vonal m entén a hófúvások és a ta laj eró­
ziója ellen. Csökkenteni ezenkívül a személy- és 
teherszállításra fordított energiaköltségeket is 
ott., ahol a szállítás gyakori oldalszélnek van ki­
téve.

A kidolgozásnál meg kell határozni azokat 
a feltételeket, amelyek mellett célszerűbben le­
het a közlekedési vonalak mentén védő erdő- 
sávokat telepíteni, ezt észszerűen össze kell han­
golni a mezőgazdaság szükségleteivel.

10. Meg kell jav ítan i a szállítás üzemi viszo­
nyait, a tartalékok felhasználását, hogy ezáltal a 
gördülőanyag fordulóidejét meggyorsítsuk, a 
szállítási munkák hatékonyságát fokozzuk és a 
ve s zt e s égé ke t elkerüljük.

A kutatásnak biztosítani kell az átfogó szer­
vezés alapjainak megteremtését- mindenféle 
közlekedési eszközök és tarta lék  mozgásának, 
valam int üzemének megszervezését, a m unka­
módszer m egjavítását, az energia- és tüzelő- 
anyagveszteség elleni harcot. Haladó üzemi nor­
m ákat kell m egállapítani. Intézkedéseket kell 
tenni a szállítás és vontatás önköltségének csök­
kentésére, valam int a tarifarendszer egysége­
sítésére stb.

A szovjet szállítási tudomány tudósai, a m ű­
szaki elmélet és gyakorlat m unkásai — M arx— 
Engels.—Lenin—Sztálin tanításaival felfegyve­
rezve — minden erejüket közösen a  nagy 
Szovjetunió szállításának és közlekedésének 
további fellendítésére és a kommunizmus fel­
építésére fordítják.
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A V A S Ú T I  T E H E R K O C S I F O R D U L Ó  T E R V E Z É S E
S Z T A N K Ó C Z Y  Z O L T Á N

A vasúti közlekedés műszaki fejlesztési és 
gazdasági m utatói között kétségtelenül a kocsi- 
forduló egyike a legfontosabbnak. Jellemző a 
vasút tevékenységének minőségére és gazda­
ságosságára egyaránt, szükséges ezért, bogy 
tervezésének kérdéseivel bővebben foglalkoz­
zunk és jelentőségét, helyes alkalm azását min­
den dolgozó ismerje, aki tervezésében, végre­
hajtásában résztvesz.

A szükséges kccsiforduló nagysága jelenti 
az alapot ahhoz is. hogy a teljesítm ényi terv ­
ben előirányzott feladat elvégzéséhez szükséges 
kocsiparkot meg lehessen tervezni.

A kocsiforduló tervezése súlyponti feladat 
volt eddig is a vasúti közlekedésben és moz­
galmi feladat volt különösen az őszi csúcsfor­
galom idején. M ár a háremévé® terv éveiben is 
a szükséges kocsiforduló idő m egtervezés és a 
vasút dolgozóinak az előírt forduló teljesít:sére 
történő mozgósítása tette lehetővé azt, hogy az 
így felszínre kerülő re jte tt tartalékok segítsé­
gével a rendelkezésre álló kocsipark növekedé­
séé messze felülmúló arányban emelkedő telje­
sítm ényt el lehessen végezni.

A kocsiforduló jelenlegi tervezésének lé 
nyege, hogy a szállítási tervek alapján várható 
kocsiszükségletet viszonyítják a rendelkezésre 
álló kocsiparkkal és ígv kapják meg a szüksé­
ges kccsiforduló nagyságát.

A kiteljesítés kiértékelésénél a rendelke­
zésre állott kocsiparkkal állítják  szembe a fel­
adott kocsi küldem ény ek menny iségét és álla­
pítják  meg az elmúlt tervidőszak kocsiforduló 
idejét.

A kocsiforduló idő alakulását figyelemmel 
kísérve, m egállapíthatjuk, hogy 1946. m ájusá­
ban 15У2 nap volt, a csúcsforgalomban megkö 
zelítette а 6 У2 napol. 1947. jan u árjá ra , am ikorra 
a feladott árumennyiség lecsökkent, a kocsi­
forduló felemelkedett 13V2 napra, az 1947. évi 
őszi csúcsforgalomban 6 nap volt. A hároméves 
terv második évében, 1948-ban a jan u ári csúcs 
7 V2 nap volt az októberi forduló nagysága m ár 
megközelítette а 4Уг napot. 1949-ben 6 V2 nap 
voll a legmagasabb szint és a c úcsforgalomban 
alig m aradt a 4 nap felett. 1950-ben legmaga­
sabb szinten sem érte el a 6 napot, az őszi 
csúcsforgalomban pedig 4 nap alá süllyedt.

A kocsiforduló nagyságának ilyen hullám ­
szerű alakulása nem m utatja  helyesen a vas­
utas dolgozók m unkájának és a vasúti beren­
dezések teljesítőképességének állandó javu lá­
sát, m ert az őszi csúcsforgalom előtt és u tán  
ugrásszerűen romlik.

Helytelen volna ebből a kocsiforduló idő 
csökkentésére vonatkozó eddigi tervezések és 
mozgalmak eredményeit lebecsülni. Népgazda­
ságunk és ezen belül közlekedésünk szempont­

jából is rendkívüli jelentősége volt a rakodási 
idők megszorításával, az állomási kocsitartóz­
kodási é® a m enettartam  egységidők leszállítá­
sával elért kocsiforduló idő csökkentésnek.

Tervezési módszereink fejlődése ugrássze­
rűen emelkedett a műszaki és gazdasági m uta­
tók tervezésének mostani alkalmazásával. A 
vasúti közlekedés egyik legfontosabb m utató 
jának, a kocsiforduló időnek tervezését is ki kell 
szélesítenünk. A most használt tervezési mód­
dal kapott kocsiforduiót „kereskedelmi“ kocsi­
forduló időnek nevezhetjük. Nekünk azonban 
szükségünk van a műszaki fejlesztési tervbe be­
építhető „műszaki-gazdasági“ kocsifordulóra, 
amely jobban biztosíthatja a vasutasok jó mun­
kájának és a teljesítményeknek, a belső tarta  
iékok feltárásának mérését, tervezését, vala­
mint lehetőséget ad a szükséges kocsipark 
nagyságának megtervezésére is.

A kocsiforduló idő jelenlegi tervezésében 
szereplő tényezők közül kétségtelenül a. fel­
adott kocsiküldemények számának hatása a leg­
nagyobb. 1946-ban például a forgalom lebonyo­
lítására használt kocsik száma a két szélső 
eredménynél kb. 2 % kai, a feladott kocs:külde­
mények száma pedig kb. 50%-kai különbözött. 
1948-ban a kocsik számánál kb 2%, a kocsikül­
deményeknél majdnem 40%, 1950-ben a kocsik­
nál kb. 4%, a feladott rakom ányoknál 38% volt 
a különbség.

Ezek a hozzávetőlegesen számított változó 
sok is m utatják , hogy a kocsiforduló ilyen te r­
vezése tulajdonképpen a vasúton kívül álló 
okok befolyását m u ta tja  elsősorban és így nem 
lehet a vasút jó m unkájának helyes fokmérője. 
Nem m utatja  meg, hogy miként hatnak a kocsi­
forduló valóságos tényezői a vasúti dolgozók 
szocialista munkaversenyének eredményeként 
a kocsiforduló idő csökkentésében, jóllehet, eze­
ket a tényezőket ism erjük, m érjük és alakítjuk  
is, különösen éppen az őszi forgalom idején.

A kocsiforduló idő ilyen tervezése nem a l­
kalmas a rra  sem, hogy segítségével elő lehes­
sen irányozni a tervidőszakban szükséges kocsi 
park nagyságát, mert a számítás éppen a ren­
delkezésre áTó, forgalomba adható kocsipark 
alapján történik.

A teljes kocsiforduló — amely magában 
foglalja a m egrakás ól az iijbóli megrakásig te r ­
jedő időt — a következő elemekből áll:

megrakás — besorozás a vonatba — r a ­
kott futás időtartam a — beállítás kirakáshoz — 
kirakás — újbóli besorozás — üres futás idő­
tartam a — beállítás berakáshoz.

A tervezés szempontjából és a közlekedési 
gyakorlat m iatt is az üres futás a fenti elemek­
ből leválasztható, m ert annak tervezése és le
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bonyolítása külön fázis. Ebben az esetben a tel­
jes kocsiforduló két részre oszlik:

a rakott kocsik fordulója a megrakástól a 
kirakásig és

az üres kocsik fordulója a kirakástól az ú j­
bóli megrakásig.

A rakott futás kocsifordulójának képlete:
me ne1 tt artam  idő -j- berakási és kirakási idő 

+  állomási (feladási, leadási állomás és ren­
dezőpályaudvarok) tartózkodások.

A m enettartam időt úgy tervezzük, hogy az 
egy kocsira ju tó  átlagos u ta t (km-ben) eloszt­
juk  az átlagos m enettartam  sebességgel.

Pl.: 150 km átlagos út és 14 km/ó m enettar 
tani sebesség m ellett az átlagos menetidő 10,7 
óra.

A berakási és kirakási idő tervezésénél á t­
lagos be- és k irakási norm ákat kell figyelembe 
venni.

Pl.: 12 óra (2X6 óra).
A kocsi állomási tartózkodási idejét á tla ­

gos kcesitartózkodási normák alapján kell te r­
vezni.

Pl.: 11 óra (feladási és leadási állomáson 
2Х5Уг óra).

A rendelkezési szakaszok fejállomásain való 
'tartózkodások idejét ugyancsak átlagos kocsi­
tartózkodási normák alapján kell számítani.

Pl.: 11 óra (egy rendelkező p. u. szám ítá­
sával).

A fenti számok alapján a teljes kocsifor­
duló időből a rakott futás kocsifordulója:

44 710,7 +  12 +  11 +  11 =  44,7 óra =  -  =  1,86 nap

Képlet tehát:

F\ =  —— +  tq +  ta +  tr
Su

fi\ =  rakott kocsi fordulója órákban. 
ht =  rakott futás átlagos hossza. 
su — átlagos utazási sebesség. 
tq — be- és k irakási munkaidő órákban. 
tn =  átlagos kocsitartózkodások órákban a fu­

tás végállomásain a berakás után, a k i­
rakás előtt.

/,. =  átlagos kocsi tartózkodások a rendezőpálya- 
udvarckon (rendelkezési szakaszok fe já l­
lomásain).

Az üres futás fordulójának képlete:

F 2 =  —" +  ta +  tr
Su

F3 =  az üres kocsi fordulója órákban. 
h, =  üres futás átlagos hossza.
Su - átlagos utazási sebesség. 
tn =  átlakos kocsitartózkodás órákban a futás 

végállomásain.
fr =  átlagos kocsitartózkodás! órákban a ren­

dezőpályaudvarokon.
PL: Az üres kocsifutások átlagos hossza 80 

km, az átlagos utazási sebesség 14 km.
A futás végállomásain a k irakás utáni és 

megrakás előtti tartózkodások 2X5 Уг óra, egy 
rendezőpályaudvaron a tartózkodás 11 óra.

F, =  é jj +  11 +  11 =  5,71 +  11 +  11 =  27,71 óra =

— 24 =  1Д6 nap

(Megjegyzés: A számok és a normák csak 
elméletiek — nagyságukban és arányukban 
egyaránt.)

A teljes kocsiforduló képlete1:
F =  Ft +  F2

Jelen példában: 186 +  1,16 nap =  3 02 nap.
A rakott és üres kocsi fordulójának terve­

zése történhetik  a rakott és üres futások a rá ­
nyának alapján is. Ebben az esetben a teljes 
fordulót az Fi képlet szerint kell tervezni. Ebiből 
a teljes fordulóidőből kell az üres és rakott 
futás arányának  megfelelően a rakott és üres 
fordulóidőt előirányozni.

A kocsiforduló idő lényege természetesen 
változatlan, akár a jelenlegi, akár pedig a 
most vázolt tervezés szerint határozzuk is meg, 
mert lényegében mindig a megrakástól megra- 
kásig 'terjedő futás idejét jelenti.

A kocsiforduló idő leszorítását célzó intéz­
kedések lényege is azonos mind a két esetben. 
Természetes, hogy a kocsi forduló idő csökken­
tése akkor is a fentebb leírt tényezők befolyá­
solásának az eredménye, ha tervezése nem ra j­
tuk épül fel.

A jelenlegi tervezési mód m ellett azonban 
a kocsiforduló idő tényezői illetve a tényezők 
változása el van rejtve a lehetséges к öcs: m eg- 
rakások számában olyan egyéb tényezőkkel 
együtt, amelyek túlnyomóan nem a vasút jó 
m unkájától függnek.

A fentebb feltüntetett módon történő terve­
zésnél a kocsiforduló idő egyes tényezőiről meg­
állapítható, hogy azok a műszaki fejlesztési te r­
vekben megtervezendő műszaki és gazdaságos- 
sági m utatók között szerepelnek, amelyekkel a 
vasút terveiben most is dolgozunk.

A különböző tartózkodási normák a tervek­
ben ugyan nem ilyen alakban vannak meg, de 
a megfelelő norm atívák (országos tervezési á t­
lagok) kidolgozásáról — a normák felhaszná­
lásával — gondoskodnunk kell.

M egállapíthatjuk, hogy a műszaki kocsi- 
forduló időnek ezek a tényezői kivétel nélkül 
alkalm asak arra, hogy valóban a vasutas dol­
gozók jó m unkájának megfelelően alakuljanak, 
kifejezzék a jobb munkamódszerek kedvező ha­
tását, mérhetők is, mozgalmi feladatként mér 
‘ékük előre tervezhető, kiszabható.

Természetesen itt a kocsiforduló idő 'terve­
zésének csak legfőbb alapelveit tárgyalhattuk. 
A konkrét tervezésnél figyelembe kell venni 
olyan körülményeket is, amelyekre nem térhet­
tünk ki. A külföldi futások, a kocsik jav ításá­
nak ideje, üres kocsik szükséges tárolása, egyes 
különleges kocsikategóriák fordulójának eltérő 
értékei mellett egész sor más kérdésre is ki kell 
terjeszteni a vizsgálatot.

A tényezők a vasutasok jó m unkáján kívül 
a közlekedési eszközök, berendezések fejlettsé­
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gétől is függnek. Ezek szintén tervezhetők, ha­
tásuk mérhető.

Végeredményben mindazok a tényezők, 
amelyekkel a fenti képletekben dolgozunk, való­
ban lehetővé teszik azt, hogy a kocsiforduló idő 
tervezése ne „spontán“ alakulásra mutasson, 
minthogy valójában nincs is szó ilyesmiről, 
hanem a munkamódszerek és berendezések fej­
lettségére, erejére, mérhetőségére. Vizsgáljuk 
meg főbb vonásokban ezeket a tényezőket:

A rakott futás hossza függ természetesen a 
termelés és fogyasztás helyének földrajzi, 
gazdasági adottságaitól, a szállító feladásaitól. 
De a szállítási távolságok csökkentése, döntően 
függ a vasút szervező m unkájától és a szállít- 
tatókkal való együttműködéstől, a különböző 
észszerűt len szállítások megszüntetésétől.

Az átlagos szállítási távolság tervezésénél 
a díjszabási távolság a mérvadó. A kocsi á tla ­
gos rakott futásánál természetesen a tényleges 
futást kell számításba venni, amely rendszerint 
hosszabb az előbbinél. A vasút jó m unkája en­
nél a futásnál méginkább szerepet játszik, m int 
az átlagos szállítási távolság csökkentésénél.

Az üres futás átlagos hosszának alakulása 
sokkal jobban függ a vasúttól, m int a rakotté. 
Itt a jó szervezés, a jó tervezés különösen ered 
ményes, amellyel ennek ellenére nem foglalko­
zunk eléggé, mert nincs eléggé kiépítve az ope­
ra tív  szállítási tervek és a kocsiintézés közötti 
szerves kapcsolat.

Valamennyi tényező közül még leginkább 
a rakott (és sokkal kevésbbé az üres) futás hosz- 
szn függ a vasúton kívülálló okoktól is.

Az átlagos utazási sebesség m ár a vasúti 
berendezések fejlettségének és a vasúti dolgo­
zók jó m unkájának az eredménye.

Az utazási sebesség a technikai sebességtől 
és a pálya átbocsátóképességétől egyenes a rány­
ban, a tartózkodási idők nagyságától pedig for 
dit ott arányban függ.

A technikai sebességre nagy hatással van 
a vontatta® neme, a mozdony sorozata. A vonta­
tott járm űvek légfékkel való felszerelése és a 
vonatok légfékkel való közlekedtetése ugyan­
csak fontos módja a technikai sebesség növelé­
sének. A kocsik állapotát szintén figyelembe 
kell venni.

A vasúti pálya állapota, a biztosító- és je l­
zőberendezések fejlettsége ugyancsak hatással 
vannak a technikai sebességre.

A kettősvágányú pályák építése, az állo­
mási mellékvágányok aránya, az állomások egy­
mástól való távolsága, a vonalak átbocsátóké­
pessége ugyancsak befolyásolja az utazási se­
bességet, részben a. technikai sebességre, rész­
ben a  szükséges tartózkodások nagyságára való 
hatásával.

A közbeeső állomásokon való tartózkodás 
tói függ a legdöntőbb mértékben az utazási se­
besség. Ez a tényező teszi ki a teljes utazási idő 
nagy részét és ez csökkenthető legjobban a vas­

utasok jó m unkájával. Ide tartozik többek kö­
zöd a helyes menetrendszerkesztés, a m enet­
ta rtam  egységidők javítása, a késések kiküszö­
bölése, a helyes vonatösszeállítás, a tolatási 
m unkák rövidítése, a vonatok közlekedésének 
jó irányítása.

A kocsik beállítása a ki- és berakáshoz, 
döntően szintén a jó m unkától függ elsősorban. 
A be- és k irakási idő nagyságát a rakodási be­
rendezések fejlettségén kívül a jó  szervezett­
ség, jó munkamódszerek don'tik el.

A rendezőpályaudvarokon, rendelkezési sza­
kaszok fejállom ásain való tartózkodás ideje a 
kocsiforduló idő egyik legdöntőbb tényezője. 
A rendezők vágányhálózatnak fejlettsége és k i­
terjedése, a gurítok korszerűségei és teljesítő- 
képessége, a tolatómozdonyok műszaki adott­
ságai m ellett a dolgozók képességei, m unka­
módszerei döntik el ennek a tényezőnek a nagy­
ságát.

Külön meg kell em líteni az irányvonatok 
közlekedésének szerepét a kocsiforduló idő csök­
kentésében. Növeli a vonalak átbocsátóképessé 
gét, rövid idejű tartózkodásokkal — esetleg ta r ­
tózkodások nélkül — mennek a rendelkezési sza­
kaszén keresztül m iáltal az utazási sebességet 
közelítik a technikai sebességhez, a rendező- 
pályaudvarokon feleslegessé teszik — vagy je ­
lentősen csökkentik — a tolatási időt.

Csak néhány olyan tényezőt soroltm ik fel, 
amelyek legnagyobb hatással vannak a kocsi­
forduló alakulására. M egállapíthatjuk azonban, 
hogy alig van olyan m unkájuk az irányító  és 
végrehajtó vasúti dolgozónak, amely ne volna 
befolyással a kocsifordulóra.

A kocsiforduló idő állandó csökkentéséért 
vívott harcban a berendezések fejlesztése mel­
lett elősősorban tehát az új munkamódszerek 
alkalm azása jelenti a fegyvert. Olyan re jte tt 
tartalékok vannak itt közlekedésünkben, ame­
lyek azelőtt elképzelhetetlenek voltak. Főfel­
adatunk, hogy az új beruházást jelentő új köz­
lekedési berendezések létesítése helyett elsősor­
ban ezeket az erőforrásokat tá rju k  fel. A m ár 
megindult és a m ajd még ezután kibontakozó 
munkaversenyek, Sztahanov-mozgalmak ered­
ményezik a kocsiforduló idő állandó csökken­
tését.

A kocsiforduló idő csak egyike azoknak a 
műszaki-gazdasági m utatóknak, amelyeknek 
kérdését az 1951. évi tervezésben meginduló 
műszaki fejlesztési terv felvet. Számtalan, a 
tervgazdálkodás szempontjából hasonlóan fon­
tos m utató helyes felépítése, tervezése, elem 
zése vár a közlekedést irányító dolgozókra. Fel 
kell dolgozni a Szovjetunió közlekedésében el­
ért hatalm as fejlődést, alkalmazni kell a mi v i­
szonyainkra. Ki kell elemezni hibáinkat, ered­
ményeinket, fejleszteni kell tervezési módsze­
rünket és be kell vonni a dolgozók szélesebb 
rétegét ebbe a munkába.

Legfontosabb célja ez a közlekedés most 
megindult tudományos folyóiratának.
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A S Z É N F O G Y A S Z T Á S  C S Ö K K E N T É S E  
A G Ő Z M O Z D O N Y O K  H E L Y E S  C S O P O R T O S Í T Á S Á V A L  
ÉS F E L H A S Z N Á L Á S Á V A L
K O P A S Z  K Á R O L Y

A közlekedés egyes ágai és így a  vasút is 
csak akkor tud meg telelni a tervgazdaságban 
a fuvarozási feladatának, ha állandóan meg­
előzi az ipar és a mezőgazdaság fejlesztési üte­
mét és fejlődését. H a a közlekedés nem ta r t 
lépést az áruforgalom  fejlődésével, bár megvan 
a teljes lehetőség az áruforgalom  fejlesztésére, 
mert vannak áruk, nem tud ja azokat elszállí­
tani. Ilyen viszonyok között a közlekedés a 
népgazdaságnak könnyen szűk keresztmetsze­
tévé válhat, tehát fékezheti annak fejlődését. 
Az elfuvarozásra kerülő, fokozatosan növekvő 
árumennyiséget csakis úgy lehet a rendeltetési 
helyére szállítani, ha többek között a  gördülő- 
anyag kihasználását megjavítjuk- Az árukat 
gyorsan, biztonságosan és gazdaságosan kell 
elszállítani. Az utolsó helyen, de nem utolsó 
sorban em lített gazdaságos fuvarozásnak a 
vasúti szállításoknál népgazdaságunk szén- 
giazdálkodása szempontjából nagy a jelentő­
sége, m ert a széngazdálkodásnak a szénterm e­
lés növelése m ellett fontos alapja a takarékos 
szénfelhasználás is, azaz a szénfogyasztóhelyek 
fajlagos fogyasztásának a csökkentése. A  vasút 
népgazdaságunkban szénfogyasztás szempont­
jából jelentős helyet foglal el, m ert a  vontatási 
teljesítm énynek a zöme, különösen az árufuva­
rozásnál gőzüzemű. A szénfogyasztás csökken­
tése a széntakarékcsság m ellett az önköltség 
alakulása szempontjából is fontos, m ert a szén­
költség az összes költségek kb. 8— 10 százaléka.

A szénfogyasztást új, korszerű járóművek 
beszerzésével, valam int a meglévő járóm űvek 
korszerűsítésével, fokozatosabb k arban tartásá­
val és kihasználásával lehet csökkenteni. Az első 
három esetben a szénfogyasztást zömében beru­
házásokkal és az üzemi ráfordítások növelésé­
vel csökkentik, míg a negyedik mód zömében 
üzemi szervezéssel, tehát' a belső tartalékok 
felhasználásával k ívánja azt csökkenteni 
A tervgazdálkodás parancsolóan kötelez m in ­
denkit, hogy a termelés növelését, a termelé­
kenység fokozását és az önköltség csökkentését 
elsősorban lehetőleg a belső tartalékok felkuta­
tásával és a m ár feltárt tartalékok felhasználá­
sával biztosítsa. Jelen tanulm ány ezért a  vasút 
szénfogyasztásának a csökkentését a negyedik 
mód szempontjából vizsgálja.

A vontatójáróm űpark, mégpedig a közvet­
len szenet fogyasztó gőzmozdonoyok gazdaságos 
felhasználása különösen az olyan vasútnál fon­
tos, ahol a gőzmozdonypark összetétele eléggé 
vegyes.

Az árufuvarozás szempontjából a vasút 
m unkájának  a mértékegysége az

elegytonnakilométer =  elegysúly (tonna) X 
X befutott ú t (km), a vasút teljesítményének  a 
mértékegysége viszont az

elegyitonnakilométer/óra =  elegysúly (t) X 
X sebesség (km/ó).

Számszerű adatok és részletesebb fejtegetés 
nélkül is világos mindenki előtt, hogy a vasút 
teljesítményének, a szállítási terv teljesítésének 
egyik legfontosabb belső tartaléka a nagy elegy - 
súlyú vonatok továbbítása és az áru  haladási 
sebességének, a szállítási sebességnek a növelése.

Az első célt és részben a m ásodikat szolgálja 
a szovjet vasutas sztahanovisták tapasztalatai 
alapján átvett, mind kiterjedebb mértékben 
elterjedő, jelentős eredményeket felmutató, egy­
mástól el nem választható két fontos mozgalom, 
a 2000 tonnás és az 500 kilométeres mozgalom.

A második célt, azaz a  szállítással kapcsola­
tos és szállítási sebességet lényegesen befolyá­
soló műveletek időtartam ának a csökkentését 
szolgálja az irány vonatok rendszere (rakodással 
képzett feladói irányvonalok, lépcsőzetes irány- 
vonatok, fordavonatok), az árumozdítás gépesí­
tése, az á ru  szállítási távolságának a csökkentése 
(a feleslegesen nagy távolságú szállítások, a 
keresztszállítások csökkentése) stb- Ezt a célt 
szolgáló belső tartalékok, amelyekkel valameny- 
nyi gazdasági üzem forgóeszközeinek a forgását 
meg lehet gyorsítani és amelyeknek kihatása 
nemcsak a pénzügyi forgóalapok felszabadulá­
sát, hanem a termelés ütemének a fokozását is 
jelenti, a szovjet példa szerint kim eríthetetlenek 
és azok gazdasági elemzése a vasút szakértőin 
kívül minden dolgozójának igen fontos feladata. 
Ezeknek a kérdéseknek részletesebb taglalása e 
tanulm ány keretét meghaladja.

Visszatérve alapfeladatunkhoz, célunk meg­
vizsgálni azokat a feltételeket, amelyekkel a 
vasút termelőképességét a meglévő gőzmozdo­
nyok helyes beosztásával és felhasználásával 
úgy lehet növelni, hogy a szénfogyasztást a leg­
kisebb m értékre csökkentsük és ezzel egyidejűén 
az c'nköltséget is csökkentsük. Azonban m ár 
most előre kell bocsátani, hogy egyedül a gazda­
ságosságra, azaz az önköltség csökkentésér irá ­
nyuló törekvés a vasút szempontjából öncél, 
am it szükség szerint alá kell rendelni a fonto­
sabb népgazdasági szempontoknak.

Legfőbb feladat a  meglévő gőzmozdony- 
sorozatokat a 2000  tonnás mozgalom keretében 
teljesítőképességükig kihasználni. Ez term é­
szetesen nem jelenti azt, hogy minden moz­
donysorozattal és minden körülmények közölt 
2000 tonna terhelésű vonatot kell továbbítani, 
hanem a gőzmozdonyok műszaki jellemzőit

63



szem előtt ta rtv a , az adott gőzmozdonysorozat- 
tal a kihasználható legnagyobb terhelést to­
vábbítsák. Fordítva, ha adóit vonatot megadott 
sebességgel kell továbbítani, úgy a gőzmoz- 
donyparkból a  leggazdaságosabban felhasz­
nálható gőzmozdonysorozaltot kiéli kiválasztani. 
A vizsgálatunk során feltételezzük, hogy a gőz­
mozdonyok hőtechnikai állapota kifogástalan, 
a kazán tüzeléstechnikája és a  vonatvezetés 
módszere gyakorlati szempontból a legtökéle­
tesebb.

A különböző sorozatú gőzmozdonyok üze­
mét a gazdaságosság szempontjából a legcél­
szerűbb a vízfogyasztás a lap ján  összehasonlí­
tani.

A 1 0 0 tonnakilom éterenkénti (100 tkm) vagy 
a lóerőóránkénti (LEÓ) szénfogyasztást mind 
elméleti, m ind gyakorlati alapon a szénnek, 
valam int a  tüzelésnek különböző és állandóan 
változó minősége miatt, nem lehet pontosan 
m egállapítani, tehát az összehasonlításra a 
szénfogyasztási adatok nem a  legalkalm asab­
bak. Sokkal alkalmasabb az indikált vonóerőt 
a gőzfogyasztásból, illetőleg a vízfogyasztás­
ból számítani, mert ez a gyakorlatnak is job­
ban megfelel. Menetközben ugyanis a gőzmoz­
dony sebessége önműködően hozzáidomul a  töl­
téshez és am int a későbbiekben látjuk, a kilo­
méterenkénti gőzfogyasztás független a sebes­
ségtől és adott gőzmozdonysorozaitnál csak a 
töltéstől, valam int a gőz faj súlyától függ.

Egyedüli nehézség számítással a gőzmoz­
dony ellenállását megállapítani, m ert a szak- 
irodalom eddig használt em pirikus mozdony­
ellenállási képletek nem felelnek meg minden 
esetben. A gőzmozdonyok valóságos ellenállása 
az üzemben a  gépezet állapotától és az időjá­
rási viszonyoktól függően állandóan változik. 
A m agyar állam vasú lak a gőzmozdonyok el­
lenállását a saját gőzmozdcnyai szerkezetének 
megfelelőbb és a sa já t kísérletei a lap ján  va­
lamelyest módosított Sanzin-féle képlettel szá­
m ítja, mégpedig:

И g — (Lgf A  Lsz) (1,8 -f- 0.01 F) -f-

+  Lg-, +  -jy  T7j +  0,006 FV2 (kg) 1)

ahol
Lgh =  a gczmozdony hajto tt tengelyeire 

eső (tapadási) súlya (tonna);
Lgr =  a gőzmozdony fül tót enge ly eire eső 

súlya (tonna) ;
Lsz =  a  szerkocsi súlya (tonna);
F =  a gőzmozdony homlokfelülete (na­

gyobb teljesítményű gőzmozdony­
nál általában 10 m2);

V =  a vonat sebessége (km/ó);
a, b — a gőzmozdonysorozat hajtott- és 

futótengalyeinek elrendezésétől 
függő tényező;

1) — a gőzmozdony hajto tt kerékpárjá­
nak a fűtőkör kerületén m ért á t­
mérője (m).

A kocsivonat fajlagos ellenállását Strahl 
általánosan ism ert következő képletéből hatá­
rozzák meg:

V 2
Wv — 2,5 -f 2ÖÖ(j tonna) 2)‘

A szakirodalomban a gőzmozdonyck víz­
fogyasztását a  vonóerőre vagy a  lóerőóra-tel- 
jcsítm ényre vonatkoztatják. A vasúti üzem fel­
adata, am int elöljáróban említettük, adott te­
hernek (vonatsúlynak és vontatójáróm űsúly­
nak) megadott távolságra szállítása a szükség­
hez m ért különböző sebességgel. Ezek szeriint a 
vízfogyasztást a gyakorlatban célszerűbb a te r­
helés (tonna) és a sebesség (km/ó) függvényében 
meghatározni. A vontatási szolgálatnak 
ugyanis az üzemben a  továbbítandó vonatter- 
helést és a sebességet adják meg, ezért a  gőz- 
mozdony gazdaságos felhasználását kézzel fog- 
hiatóan a 100  tkm -enkénti vízfogyasztás (c) jel­
lemzi a  vonatbenhelés és a sebesség függvényé­
ben.

A 100 tkm-enkénti vízfogyasztást a m agyar 
állam vasutak által kidolgozott és a  gőzmozdo­
nyok terhelésének szám ítására használt, a  gya­
korlatban jól bevált módszerrel lehet m eghatá­
rozni.1 A számítás g on doki/menete a következő:

Tetszőleges s% töltésnél a különböző
Fi,F*, F 3...F «  km/ó

sebességre meg kell állapítani a gőzfogyasztást, 
illetőleg a

c ; ,c .í ,c á . ..c ;  kg
V í zsziiksógletet.

A gőzmozdony hengertérfogatából számí­
tott gőzfogyasztás

G -  — drsen (m3/óra) a
ahol

d =  a henger átm érője (m); 
s =  a dugattyú lökete (m); 
s =  a töltés a  lökés százalékában; 
n =  az óránkénti fordulatiszám (ford/óra); 
n =  a gőzmozdony gőzgépjének hengerszá- 

számától és működési rendszerétől függő 
tényező, mégpedig az értéke 2 hengerű 
iker és 4 hengerű compound gőzmoz­
donynál 1 , a 2 hengerű compound gőz­
mozdonynál 2, a 3 hengerű iker műkö­
désű gőz,mozdonynál 2/з stb.

A gőzmozdony gőzgépjének a fordulati­
száma

_ 1000 V  ,n —— —  (ford/ora) u n
ahol

F = a  vonat sebessége (km/óra);
D—a hajtottkerék átm érője (m).

1 A máv. ig>a,z?g!atóság kísérleti csoportja (Éjszaky 
illőd máv. felügyelő) még 1924-ben kiszámította a ma­
gyar ál.am vasú talk fontosabb gőzmozdony sorziatUinak 
vízfogyasztását a terhelés és a sebesség függvényiélbem. 
Az ábrákbian általában ezeket a számítási eredménye­
ket használtuk fel. A számítási eljárást időközben a 
kísérleti csoport (Heyimke Oszkár gépészmérnök kar- 
társ) módosa otJ <a, etíméletóoeg megalapozta és grafikus 
ó t о n egy s z e rűsí t ette.
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Az n értékét az előbbi egyenletbe helyettesítve
kapjuk, hogy a gőzfogyasztás :

n  1000d 2s Tr . T,  , a,, 4 .G — ----- =r— eV =  AeV  (m/óra) 3)al)
ahol

. 1000 dte
a = ~ ^ d ~

adotlt gőzmozdonysorozatnál állandó érték.
H a a  gőz fajsúlya y (kg/na3), úgy az órán­

kénti gőzfogyasztás
C =  У G (kg/óra) 4)

am ely egyúttal az óránkénti vízfogyasztás. 
Minthogy a gőzszabályozón, a túlhevítőn és a 
beömlő gőzvezetékeiken keresztül a gőz fojtás­
sal áram lik a  hengerbe, a gőzfogyasztást a 
veszteségek figyelembevételével a gyakorlat­
nak megfelelően

C=0,95 C
veszik számításba, tehát a gőzfogyasztás

(kg/óra)

amelybe behelyettesítve a (3) egyenletből G ér­
tékét kapjuk, hogy a vízfogyasztás

C  — 0^5 =  ÄeYV  (kg/óra) 5)

Az 1 kg adott nyomású és tú lhevített gőz­
nek, adott károsterű hengerben, különböző töl­
tések m ellett expandálva k ifejtett munkájából 
— az e és Lt összefüggést feltüntető munka- 
görbéiből — meg lehet á llapítani a C’ kg gőzfo- 
gyasztásnak megfelelő óránkénti m unkát:

M =  C Lt (kg/óra)
amelyből az

M — ZtV 1000 (kg/óra)
összefüggés alapján az indikált vonóerő

CLt 
1000 F (kg)

vagy az 5) egyenletben C’ értékét helyette­
sítve

A
Ä  eVLt =  A"eYLt (kg) 6)

ahol
L t — az 1 kg gőzzel végezhető m unka (mkg);
A" =  a gőzmozdonysorozatra állandó érlték.

Az indikált vonóerőből (Z,j levonva a gőz­
mozdony ellenállását (Wg), meg lehet kapni az 
effektiv vonóerőt (Ze)

Ze = Z , - W 9 ( kg) 7)
am elyet elosztva a kocsivonat fajlagos ellenál­
lásával («•„) megkapjuk a  vonat terhelését

Q =  —  — ------— v (tonna) 8)
U ‘v U v

A megadott töltésnél és sebességnél kiszá­
mított óránkénti vízfogyasztást (C0 elosztva 
az így kiszámítható terhelés századrészével 
(Ç/100 tonna) és a sebességgel (F  km/óra), 
m egkapjuk a 100 tkm-enkénti vízfogyasztást 
V ), mégpedig az (5) egyenlet felhasználásával

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

1. ábra. A z A sor. gözm ozdony 100 tonnakilom éterenkénti 
vízfogyasztása 20/00 em elkedésű vonalszakaszon.

— . — Vízfogyasztás szem pontjából legelőnyösebb terhe­
lés ( tonnában).

— --------- Vízfogyasztás (kg-ban).
— —  — Töltés nagysága (% -ban).

U tonna

2. ábra. A z A sor. gözm ozdony vonatterhelésének változása 
a sebesség és az em elkedés függvényében.

3. ábra. A z A sor. gőzm ozdony 100 tonnakilom éterenkénti 
vízfogyasztása  70/00 em elkedésű vonalszakaszon.

—- . —  Vízfogyasztás szem pontjából legelőnyösebb terhe­
lés (tonnában).

------------ Vízfogyasztás (kg-ban).
— --------T öltés nagysága (% -ban).

ahol A '"  a gőzmozdonysorozatra állandó 
érték.

Ezek szerint adott A  sor. gőzmozdonyra az 
ism ertetett számítással a különböző töltéseknél 

tei, «2- ss...ei()
és sebességeknél

(Vu V„ V3..Vu.)
meg lőhet állapítani a 100 tkm-enkénti víz­
fogyasztást
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íl-nél Си, Cu, Ci3*-.Cin 
£3-nél Cil, См, c'sa-“ Сип 
£s-nál C31, Cas, С'зз • • -Сзп

£*-nál с'ии Си2, С/.з • • • Сип
На a sebesség és töltés függvényében 

ugyanezekkel az
Cl, £2, £3, .  . .fit

értékekkel a 6), 7) és 8) képletek alapján az 
egyes

Vu Vu Va-- -Vn
sebességekhez tartozó Q értékeket feltüntetjük 
a z f =  konstans vonalakra, az 1 . ábrában szag­
gatottan meghiúzott vonalakat kapjuk, hzekhez 
és az egyes

Vu Va, Va... Vu
sebességeikhez tartozó 100 tkm-enkénti

С и .  Cis . • -Сиг

vízfogyasztási értékeket felrakva és az egész- 
számú vízfogyasztásnak megfelelően megjelölt 
azonos vízfogyasztási pontokat összekötve kap­
juk az 1 . ábra folytonos vonalait, amelyek az 
A  sor. gőzmozdony 100 tkm-enkénti vízfogyasz­
tási görbéit tüntetik  fel a vonatterhelés (tonna) 
és a sebesség (km/óra) függvényében a 2 %o 
emelkedésű vonalszakaszon.

Az ábrából látható, hogy
1 . adott terhelésnél a vízfogyasztás a  sebes­

ség növekedésével rohamosan növekszik,
2 . adott sebességnél csakis egy valamely 

terhelést lehet gazdaságosan vontatni,
3. azonos sebességeknél a terhelés csökken­

tésével a  100 tkm-enkénti vízfogyasztás roha­
mosabban növekszik, m int a  terhelés növelé­
sével.

A vízfogyasztási görbéket (trajektóriákat) 
részben a vonóerőből, részben pedig a kazán- 
terhelésből számított terhelések görbéje h a tá­
rolja. A töltéseket a  szaggatott vonallal beraj­
zolt görbék ábrázolják, míg a  vízfogyasztás 
szempontjából legelőnyösebb (leggazdaságo­
sabb) terhelést pedig az eredményvonallal be­
rajzolt görbe szemlélteti.

A gőzmozdony terhelése azonban nemcsak 
a sebesség növekedésével, hanem az emelkedő 
növekedésével is csökken, m ert a vonatisiúly 
minden tonnájának ellenállása annyi kg-mal 
növekszik, ahány ezrelék (%o) az emelkedő. Az 
A  sor. gőzmozdony terhelhetőségének a  válto ­
zását a sebesség függvényében a  2%o és 
7°/oo közötti emelkedésű vonalszakaszon a  2. áb­
rán  bem utatott térgörbe ábrázolja. Az emel­
kedő növekedésével, a gőzmozdony terhelésének 
egyidejű csökkenése mellett, a vízfogyasztás ro­
hamosan növekszik. A 3. ábra az A  sor. gőz- 
mozdony 100 tkm-enkénti vízfogyasztási gör­
béit tünteti fel a  7%o emelkedésű vonalszaka­
szon a vonatterhelés (tonna) és a sebesség 
(km/óra) függvényében.

Az ism ertetett eljárás szerinti számítás 
azonban hosszadalmas és sok időt rabló, külö­
nösen akkor, ha  több gőzmozdonysorozatra k í­
vánjuk elvégezni, azok összehasonlítása céljá­

ból. A m int em lítettük, a  m agyar állam vasutak 
gépészeti szolgálatának kísérleti csoportja az 
eljárást egyszerűsítette.

K iindulva az ism ertetett 5) képletből, 
amely szerint a  gőzmozdony gőzfogyasztása

C  = A'eYV (kg óra)
a gőzmozdony kilométerenkénti gőzfogyasztása 
és egyúttal a vízfogyasztása

Cc =  - y =  A'sY (kg km) Ю)

azaz a gőzmozdony kilométerenkénti vízfogyasz­
tása függelmen a vonat sebességétől és adott gőz­
mozdony sorozatnál a töltéstől és a gőz faj- 
súlyától függ, tehátt attól a két tényezőtől, 
amellyel a mozdonyvezető a  gőzmozdony telje­
sítményét valóban változtatja.

Megjegyezzük, hogy a gőzmozdony vonó­
erejét és így a teljesítményét általában (túl­
hevített gőznél) 2 0 % töltésig a töltés (e) változ­
tatásával, ennél kisebb vonóerőszükségletnél 
pedig a töltést állandónak (s =  2 0 %) ta rtv a  a 
gőz fojtásával, tehát а 7 értékének a csökken­
tésével változtatjuk.

Adott emelkedőn adott sebességgel von­
ta to tt tetszés szerinti vonatsúlyhoz az előbb kö­
zölt ellenállási képletekkel ki lehet számítani 
a szükséges indikált vonóerőt és a 6) képlettel 
az ehhez az indikált vonóerőhöz szükséges f é r­
téket (amikor а у adott), vagy а у értéket (ami­
kor az f az alkalm azható legkisebb érték). 
Ezekkel az f és у értékekkel a  (10) képletből 
kapjuk a szóban levő vonatsúlynak az adott 
pályaviszonyok mellett a m egkívánt sebesség­
gel továbbításánál kilométerenként fogyasztott 
vizeit és ezt az elgőzölögtetési tényezővel osztva, 
a kilométerenkénti szénfogyasztást. Hosszadal­
masabb számítás helyett az adatokat diagram ­
mokból közvetlen meg lehet állapítani. A kilo­

m éterenkénti szénfogyasztást ^  j elosztva a

vonatterhelés századrészével megkapjuk
a fajlagos szénfogyasztást

100r> f Y f Y
Q = I q ~ =  25A  -q - =  A"" -ç  (kg 100  tkm) U )

Ezeket az értékeket a vonatterhelés és a sebes­
ség függvényében koordináta-rendszerbe fel le­
het rajzolni (4. ábra).

A 4. ábra az A  sor. gőzmozdony 100 tkni-en- 
kénti szénfogyasztását (q) m utatja  be a vonat- 
terhelés (Q) és a sebesség (V) függvényében a 
2%o emelkedésű vonalrészen. Az ábra görbéi 
teljes mértékben igazolják az 1 . ábrából kapott 
megállapításokat, amely szerint a  sebesség nö­
vekedésével, a  vonatterhelés csökkenése mellett 
a szénfogyasztás rohamosan növekszik, adott 
sebességnél egy adott terhelést lehet a leggaz­
daságosabban vontatni és azonos sebességnél a 
terhelés csökkenésével a fajlagos szénfogyasz­
tás rohamosabban növekszik, m int a terhelés 
növekedésével.
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Elvégezve a szám ításokat négy gőzmozdony- 
sorozatra ( A, B, C és D), m egkapjuk az A, B, 
C és D sor. gőzmozdonyok 100 tíkm-enkénti víz- 
fogyasztását (c). Az adatokat koordináta-rend­
szerben megrajzolva, a 100 tkm -enkénti víz­
fogyasztás ismeretében meg lehet állapítani, 
hogy az adott gőzmozdonysorozattal. különböző 
sebességeknél m ekkora vom tterhelést a leg­
előnyösebb továbbítani, de m egállapítható to­
vábbá az is, hogy a  különböző sorozatú gőzmoz­
donyok közül adott terhelést adott sebese éggel 
melyikkel célszerű vontatni. {A, B, C és D sor. 
gőzmozdonyokra az 1 . ábra szerinti 100 tkm-en- 
kénti vízfogyasztási görbéket nem m utat­
juk be.)

Az 5. ábrán bem utatjuk az A, B, C és D sor. 
gőzmozdonyoknak 2%o emelkedésű vonalszaka­
szon a legkedvezőbb terhelésnél a 100 tkm-en­
kénti vízfogyasztását, míg a 6 . áb ra  szemlélte­
tően bem utatja azt, hogy a 2% o emelkedésű vo­
nalszakaszon az adott terhelést megadott sebes­
séggel a négy gőzmozdonysorozat közül melyik 
gőzmozdonysorozattal lehet a legkisebb víz- 
fogyasztással, tehát a legkisebb szénfogyasztás­
sal vontatni.

A bem utatott példán 50 ikm/ó. sebességnél 
500 tonna vonatterhelésig a 7) sor. gőzmoz­
donnyal, 500—650 tonna vonatterh elések között 
a C sor. gőzmozdonnyal, 650—920 tonna vonat- 
terheléseik között а  В  sor. gőzmozdonnyal és 
920 tonna vonatterhelésen felül pedig 1200 ton­
na vonutterhelésig az A  sor. gőzmozdonnyal le­
het a  vonatot a leggazdaságosabban vontatni. 
A vontatási telep gőzmozdonyparkját a  bemu­
ta to tt négy gőzmozdonysorozatból a rendsze­
res von átterhelések és sebességek alap ján  kell 
összeállítani, mégpedig, ha a nagy terhelésű és 
a kisebb terhelésű vonatokon felül a  közép te r­
helésű vonatok rendszeres vonatterhelése nem 
esik а  В  sor. gőzmozdony leggazdaságosabb te r­
helési övezetébe, a vontatási telephez elegendő 
csak A , C, és D sor. gőzmozdony óikat beosztani.

Ahhoz, hogy számszerűen is értékelni le­
hessen a  négy gőzmozdonysorozat vízfogyasz­
tását, a 7. ábrán négy sebességnél a vonatter­
helés függvényében bem utatjuk a vízifogyasz­
tást. (A négy kis ábrát a vastagon húzott alap­
vonalára felállítva a papirosra merőleges hely­
zetben kell elképzelni.) A részletábrák a 6 . áb­
rán levő rajz metszetei a 30 50, 70 és 90 km/óra 
sebes-égnél, berajzolva a vízfogyasztási görbé­
ket is. Ezek megegyeznek a 4. ábrán bem uta­
tott görbékkel, csak nem a fajlagos szénfo­
gyasztást (q), hanem az elfogyasztott vizet (c ) 
tüntetik  fel. Ezekből az ábrákból meg lehet ál­
lapítani, hogy nem célszerűen beosztott gőz­
mozdonysorozattal vontatva ia vonatot, mekkora 
a víztúlfogya-sztáis.

A 7. ábra értékei szerint az 500 tonna te r­
helésű vonatot 50 km /óra sebességnél az egyes 
gőzmozdonysorozatok a következő 100 tkm-en­
kénti vízfogyasztással vontatják:

Ç  k ç / to o tk r n

4. ábra. A z A sor. gözm ozdony 100 tonnakilom éterenkénti 
szénfogyasztása (kg-ban) a vonatterhelés és a sebesség 
függvényében  2°/00 em elkedésű vonalszakaszon.

5. ábra. K ülönböző gözm ozdonyok 100 tonnakilom éteren­
kénti vízfogyasztása a legkedvezőbb terhelésnél 2°/0n 
em elkedésű vonalszakaszon.

Q  tonna

6. ábra. A do tt terhelést különböző sebességnél a 2u/00 
em elkedésű vonalszakaszon a vízfogyasztás szem pontjából 
m elyik  sorozatú gözm ozdony vontatja a leggazdaságo­
sabban.
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Q torma

7. ábra. A z A , B, C és D sor. gözm ozdonyok 100 tonna- 
kilom éterenkénti vízfogyasztása 30, 50, 70 és 90 km /ó  
sebességnél a terhelés függvényében 20/00 em elkedésű  
vonalszakaszon.

G őzm ozdony- V ízfogyasztás
sorozat kg/100 tkm

A 23,5
В 20,7
C 10,9
n 19,6

Ha a gőzmozdony a vonatot 200 km (hosszú vo­
nalszakaszon vontatja, az összes vízfogyasztás 
és a legkedvezőbb vízfogyasztásai gőzmozdony­
hoz viszonyított víztúlfogyasztás a következő:

G őzm ozdony sorozat
V íz fogyasztás  m8-ben

összes többlet

A 23,5 3,9
В 20 7 1,1
C 19,9 0,3
D 19,6 —

Ugyanakkor 50 km/óra sebességnél а В sor. 
gőzmozdony a 700 tonna elegysúlyú vonattal 
100 tkm -enként csak 19,7 kg, az A  sor. gőzmoz­
dony pedig az 1000 tonna elegysúlyú vonattal 
csak 20 kg vizet fogyaszt.

Ugyanezeket az adatokat 30 km /óra sebes­
ségnél megvizsgálva, az 500 tonna elegysúlyú 
vonatot az egyes gőzmozdonysorozatok a követ­
kező vízfogyasztással, illetőleg a legkedvezőbb 
vízfogyasztású gőzmozdonyhoz viszonyított tú l­
lő gy a s z t ássa 1 vontatják:

Gőzmozdony-
sorozat

V í z f о g y a s z t á s

kg/10(l tkm
200 km hosszú von a lon  m*

összes többlet

A 18,0 18,0 2,5
В 16,7 16,7 1,2
C 16.0 16,0 0,5
n 15,5 15,5 —

Ugyanennél a sebességnél 1200 tonna elegy- 
súlylú vonatot vontatva az egyes gőzmozdony­
sorozatok vízfogyasztása, illetőleg többlet víz­
fogyasztása a következőképpen alakul:

Gőzmozdony-
sorozat

V i z f o g y a s z t á s

kg/100 tkm
200 km hosszú  von alon  m 8

összes többlet

A 16,0 38,40 _
B 16,3 39,12 0,72
C 16,7 40,08 1,C8

Minthogy a szénfogyasztás a vízfogyasztás­
sal megközelítően arányos (c' =  a .q ), ha, ismer­
jük  a vízfogyasztást, meg lehet állapítani a 
szénfogyasztást is. Az arányossági tényező (a) 
az elgőzölögte tési tényező, amely m egmutatja, 
hogy 1 kg szénnel hány kilogramm vizet lehet 
elgőzölögtetni, a, hazai viszonylatban 4. Mint 
m ár em lítettük, adott gőzmozdonynál függ a 
szén minőségétől, a tüzelés minőségétől, a kazán 
állapotától, a vonatterheléstői, a vonat sebes­
ségétől. Ezekszerint ismerve az egyes gőzmoz­
donysorozatok 100 tonna/km-enkiénti vízfogyasz­
tását, ha a gőzmozdonyokat ennék figyelembe­
vételével osztják be a vonatokhoz, a gőzmozdo- 
n у okkal nagyobb mennyiségű szenet lebet meg­
takarítani. Sőt a gőzmozdonyok helyes felhasz­
nálásával esetleg sokkal jobb eredményeket 
lehet elérni m int a gőzmozdonyokra szerelt 
különböző különleges szerkezetekkel és beren­
dezésekkel, amelyekkel kapcsolatosan beruhá­
zási és fenntartási költségek is vannak.

Az elmondottak szerint a különböző gőz- 
mozdonysorozatokkal m egadott sebességgel 
ugyanazt a vonatterhelést több-kevesebb víz- 
fogyasztással és a gőzmozdony sajátosságától, a 
szén minőségétől, valam int a tüzelés techniká­
jától függően több-kevesebb szénfogyasztással 
lehet vontatni. A különböző gőzmozdonysoroza- 
tokra megszerkesztett és a tanulm ányban ism er­
tetett víz-, illetőleg szénfogyasztási táblázatok 
alapján a gőzmozdonyokat a terhelési és sebes­
ségi viszonyoknak megfelelően észszerűen lehet 
az egyes vontatási telepeken csoportosítani- 
Ennek ismerete és gyakorlati felhasználása kü­
lönösen a gőzmozdonypark korszerűsítésénél, 
vagy akkor szükséges, amikor a gőzmozdonyo­
kat az üzemből átmenetileg ki kell vonni és 
félre kell állítani (letétbe helyezni).

A gyakorlatban sokat tárgyalt és vitatott 
kérdés, hogy a vasút vontatójáróm ű-parkjában 
.szükséges-e többféle mozdonysorozat, nem le­
hetne-e az összes vontatási szükségleteket egy­
séges gőzmozdonysorozattal, úgynevezett „min­
denes“ gőzmozdonnyal kielégíteni pl. a magyar 
állam vasutaknál az összes vonaltfajtáklat 424. sor. 
gőzmozdonnyal vontatni-

Valóban a gőzmozdonysorozatok sokfélesége 
hátrányos, gazdaságtalan és az egységesítés felé 
kell törekedni. De bárm ennyire is kívánatos az 
üzem szempontjából az egységes sorozat (gőz- 
mozdony-tartalék, tartalékalkati'észek, a karban­
tartás és fenntartás egységesítése stb.), a vasút­
üzem jellege m iatt nem lehet gazdaságosan 
mindenes gőzmozdonyt szerkeszteni.
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A vasúti vontatási szolgálatnak legkeve­
sebb bárom  fő gőzmozdony sorozatra van szük­
sége, mégpedig

n agy sebe ss ég ű személyvonat i,
középsebességű tehervonatai és
közép- és kiisefobességű, gyaíkrjan indító tolató 

gőzmozdonyokra. Ha ezeken a fő szempontokon 
felül még azt is figyelembe vesszük, hogy a 
vasúti vonalak jellege is változik, mégpedig az 
egyes vonalakon változnak a tengelynyomások, 
az iv- és emelkedési viszonyok, a sebességek stb. 
elkerülhetetlen, hogy az egyes fő csoportokon 
belül további 2—3, sőt többféle gőzmozdony- 
sorozat ne legyen. Különösen, ha figyelembe 
vesszük, hogy az egyes vonatok sajátságai is 
mások.

A vasút áruforgalm ának, de részben az 
utasforgalm ának az egyenetlensége az év kü­
lönböző időszakában függ az ország gazdasági 
berendezésétől (ipari, ipari-mezőgazdasági, 
mezőgazdasági-ipari, mezőgazdasági), szocia­
lista tervgazdálkodást vagy tervszerűtlen tőkés­
gazdálkodást folytat-e, milyenek a politikai és 
gazdasági kapcsolatai a szomszédos és távolabb 
fekvő országokkal milyen a tarifapolitikája az 
átmenőforgalom szempontjából stb.

A legegyenletesebb a forgalom a tervgazdál­
kodást folytató szocialista ipari vagy ipiari- 
mezőgazdasági országokban, ahol a tervszerű 
termeléssel és áruelosztással, a termelőerők 
egyenletes elhelyezésével, az áruáram latok ala­
pos elemzésével, az ország egyes körzetei 'kö­
zött kialakult gazdasági kapcsolatok helyes ér­
tékelésével, a különféle termékek szállításának 
időbeni eltolásával stb. a mezőgazdasági te r­
melés időszakosságával együtt jelentkező szállí­
tási csúcsokat nagyrészben ki lehet egyenlí­
teni. Saját népgazdaságunknál gyakorlatban 
tapasztalhatjuk ezt.

A kedvező ipari-mezőgazdasági berendez­
kedésű, tervszerűen gazdálkodó szocialista állam ­
ban a  vasút általában biztosítani tudja, hogy 
bizonyos irányokban zömében nagyterhelésű 
(1500—2000 tonna, sőt ennél nagyobb elegysúlyú) 
vonatok) közlekedjenek, tehát a gőzmozdonypark 
gerincét a n/tgyteljesítményű, egységes gőzmoz- 
donysorozat alkossa. Ezekiszerint nálunk is a 
hároméves tervvel lefektetett alapokon az ötéves 
tervvel építeni kezdett ipari-mezőgazdasági 
szocialista népgazdaságban a gőzmozdonypark 
zömét a nagyteljesítm ényű gőzmozdonyok kell 
hogy alkossák- Ezeket a gőzmozdonyokat azon­
ban kisebb terhelésű vonatok vontatásához hasz­
nálni (pl. könnyű kezelő tehervonatok nagy- 
sebességű, könnyű gyorsvonatok stb.) az ism er­
tetett víz- és széntöbbletfogyasztás m iatt nem 
gazdaságos- Tehát okvetlen szükségesek ezek 
vontatási viszonyainak megfelelő gőzmozdony- 
sorozatok is, azaz a vontatási szükségletet nem 
lehet egységes, úgynevezett m indenes gőzmoz­
donnyal gazdaságosan kielégíteni.

A gőzmozdonyok beosztásánál azonban nem 
hihet egyedül a  gazdaságosság, a döntő szem­
pont, mert pl. csúcsforgalmi időben a vasút gaz­

daságosságára törekedve, a késedelmes gőz- 
mozdony-kiállítás következtében az áru szállí­
tási sebességének a csökkentése az egész 
népgazdaságban olyan többletkárokat okozhat, 
amely sokszorosan m eghaladja a vasút öncétií 
m egtakarítását. Ugyancsak nem lehet a vasút 
önköltségének a csökkentésénél csak a gőzmoz­
donyok legkedvezőbb vízfogyasztását tekintetbe 
venni, m ert a nagyterhelésű vonatok továbbítá­
sával, ha az önköltséget befolyásoló egyik 
tényező, a 100 tkm -enkénti vízfogyasztás ked­
vezőtlenül növekszik is, azáltal hogy az adott 
munkát, az elegytonniakilométert kevesebb 
vonatki'lométerrel, azaz kevesebb vonattal tel­
jesítjük, a munkaegységre, sőt a szállítási « se­
besség növekedésével a teljesítmény egységre eső 
ráfordításokat befolyásoló egyéb tényezők olyan 
kedvezően alakulnak, hogy az önköltség jelen­
tősen csökken.

Rövid ism ertetésünk eredményeit összefog- 
lnlva, megálllapíthatjuk, hogy

adott gőzmozdonysorozatnál a sebesség nö­
velésével csökken a vonatterhelés és növekszik 
a 100 'tkm-enkénti vízfogyasztás,

a szénfogyasztás szempontjából károsabb a 
gőzmozdonyokkal a leggazdaságosabb terhelés­
nek megfelelő terhelésnél kisebb terhelést von­
tatni, mint a gőzmozdonyt valamelyest tú lte r­
helni,

a meglévő gőzmozdonysorozatok helyes cso­
portosításával a 100 km-enkénti vízfogyasztást 
és ennek megfelelően a szénfogyasztást vég­
eredményben tehát ‘az önköltséget csökkenteni 
lehet,

a  letétbehelyezésnél a vasúti vontatási v i­
szonyúkhoz legkedvezőtlenebbül idomuló és a 
széngazdálkodás szempontjából legrosszabb szén- 
fogyasztó gőzmozdonysorozatokait kell az üzem­
ből kivonni,

egységes gőzmozdonysorozattal nem lehet 
az összes vontatási szükségleteket gazdaságo­
san kielégíteni,

az új gőzmozdonysorozatokat a vontatási 
szükséglet helyes értékelésével kell megválasz­
tan i és a gőzmozdonyparkot a várható szállí­
tási szükségletnek megfelelően összeállítani.

Az eredményeket az elméleti vizsgálatból 
állapítottuk meg, amely elméleti vizsgálat során 
több, a gyakorlatban változó tényezőt adott ér­
tékűnek tekintettük, így a gőzmozdonyok hő- 
technikai kSfogástalan állapotát, az elgőzö- 
lögtetési tényezőt stb. Nem hasonlítottuk 
össze a vizsgált négy gőzmozdonysorozatot 
a különböző emelkedésű vonalszakaszokon, 
hanem a vizsgáltot csak a  síkvidéki je l­
legű, 2°/oo emelkedésű vonalszakaszon végez­
tük. A gőzmozdony jellemzőket az egyes 
gőzmozdonysorzatokra, de legalább is a főbb 
gőzmozdonysorozatokra a gyakorlatban a 
változó feltételeket figyelembevéve. mérések­
kel (a vonalon mérőkocsival vagy álló helyzet­
ben a gőzmozdonyvizsgáló kísérleti állomáson)
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határozzák meg. A gyakorlatban felhasználható 
végső következtetéseket ezeknek az adatoknak 
ismeretében állapítják  meg.

A megállapítások legnagyobb része a szak­
értők előtt nem új, de a  korm ánynak a takaré­
kosságra és 'a széngazdálkodásra vonatkozó ha­
tározatával kapcsolatosan a jelentősége meg­
növekedett. A tanulm ány csak általános irány­
elveket kívánt m utatni és alá akarta húzni azt 
a fontos tényt, hogy a vasút kérdéseit csakis 
a vasút mérnök- és műszaki dolgozóinak együt­

tes erejével, valam int a tudományos m unka­
társak és szakértők közreműködésével lehet 
megoldani. Gálja volt a vasúti szakértők figyel­
mét felhívni arra, hogy a szénfogyasztást na­
gyobb beruházások és üzemi ráfordítások he­
lyett főleg a belső tartalékok felhasználásával, 
többek között a gőzmozdonyok helyes szétosz­
tásával és beosztásával igyekezzenek csökken­
teni, hogy ily módon is hozzájáruljanak a szo­
cialista vasút építéséhez és azon keresztül orszá­
gunkban a szocializmus megvalósításához.

BE S ZÁ M OL Ó  A ROMÁN ÁLLAMVASUTAK  
FELSZAKAD ELÁS UTÁNI HAT ÉV E R E D M É N Y E I R Ő L
M[KA JÁNOS

Azok a nagyjelentőségű és forradalm i vál­
tozások, úgy politikai, m int gazdasági téren, 
amelyek a felszabadulás óta végbementek, a 
román nép életében, szoros összefüggésben van­
nak az augusztus 23-i felszabadulási ünneppel.

A szovjet tám ogatás és tapasztalat volt az, 
ami lehetőséget adott arra, hogy Rom ánia m in­
den területen megkezdhesse az építő m unkát.

H at év eltelte u tán , visszapillantva a román 
állam vasutak tevékenységére, olyan nagy­
mérvű változásokról számolhatunk be, amelyek 
döntően m egváltoztatták a romám népköztár­
saság egész szállítási szervezetét.

Az egész vasúti szervezetben a háború ke­
gyetlenségei mély nyomot hagytak.

A vasútvonalak, hidak, alagutak és egyéb 
m űtárgyak egy része bombatámadások és rob­
bantások következtében teljesen elpusztultak. 
Ennek következtél)en a vasútvonalak egy részén 
megszűnt a forgalom. A vonatok száma, á tla ­
gos terhelése és utazási sebessége nagym érték­
ben csökkent.

A háborús pusztítás ellenére is a román 
állam vasutak 1944. augusztus 23-a u tán  eleget 
tett a követelményeknek és lebonyolította 
mindazt a forgalmat, amely a háború sikeres 
kimenetele érdekében történt.

A román vasútak a P á rt irányítása m ellett 
a nehézségeket leküzdve és attól a tudattól ve­
zérelve, hogy győzni kell, nagyszerű eredmé 
nyékét értek el.

1944 augusztus 23-a u tán  az állam vasútnál 
rögtön megkezdték a helyreállítási m unkálato­
kat és rekordidő a la tt helyreállították a for­
galmat a gazdasági szükséglet szállítási feltéte­
leinek megfelelően.

1946 és 1947 között eltelt időszakra az jel­
lemző, hogy a helyreállítási m unkálatokat befe­
jezték és m egtették az első lépéseket a  szovjet 
vasutak munkamódszereinek tanulm ányozására 
és alkalm azására.

Az utazási sebesség növelésével a vasutak 
szállítási kapacitása az 1938 a® nívóra emelke­
dett.

Ebben az időszakban a munkamódszereken 
kívül a Szovjetuniótól komoly segítséget kap­
tak anyagban, tüzelőanyagban, szerszámgépek­
ben, valam int műszaki vonalon.

A harm adik időszak 1948-ban kezdődött, 
am ikor a  gazdasági élet teljesen megváltozott 
és a P á rt végrehajtotta a fontosabb termelő- 
ü zem ek államosít á sa t .

Ez a körülmény nagyobb feladatok elé 
állíto tta az állam vasutakat, m ert a szállítandó 
árum ennyiség megnövekedett. Éppen ezért az 
első állami terv előírta az áll am vasutak részére, 
hogy növelni kell a vasúti forgalmat, a vonta­
tási lehetőségeket és az újjáépítést.

Az állam vasutaknak ebben a szakaszában 
megkezdődött az igazi építőmunkia.

Foglalkoztak a technológiai folyamatok és 
technikai normák tanulmányozásával.

A régi elavult rendszer káoszát több szek­
torban felszámolták és helyette az operatív te r­
vezési rendszert vezették be.

Tanulm ányozták és bevezették az, önálló el­
számolási egységeket is.

Az állam vasutak egységeinél mindinkább 
megjelentek az újítók és racionalizálok. A régi, 
elavult, nehézkes módszereket felszámolták és 
helyettük új, a Szovjetunió tapasztalataiból me­
ríte tt módszereket vezettek be.
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A szovjet vasutak példájából kiindulva, a 
román állam vasutak is bevezették a szocialista 
m unkaversenyeket, így az 500 km-es, valam int 
a 15.000 km-es mozgalmakat. A gördülőanyag 
jó kihasználása érdekében és a mozdony- és 
vonatszemélyzet racionális m unkáltatására be­
vezették a komplex-brigádok és gyűrűs moz­
donyfordulók mozgalmát.

A román államvFsutak egyes szakszolgála­
tai az eltelt hat év a la tt igen komoly eredmé­
nyeket értek el. Ezek az eredmények napról- 
napra nőnek és újabb dicsőséget hoznak a béke 
megvédésében, valam int a szocializmus építésé­
nek harcában. Az elért eredményeket szakszol­
gálatonként a következőkben lehet összefog­
lalni.

A) Forgalm i szakszolgálat.

A forgalmi szakszolgálat dolgozói m egértet­
ték a szocializmushoz vezető tör;énelm i szakasz 
jelentőségét és éppen ezért fogadták olyan lel­
kesedéssel az új munkamódszerek bevezetését. 
A szovjet vasutak új módszereinek alkalm azá­
sával a forgalmi személyzet jelentős eredmé­
nyeket é rt el.

A. forgalmi szolgálat elért eredményeit a 
következő táblázatban adjuk meg (az eredmé­
nyek százalékban vannak kifejezve és az 1944. 
szeptember havi eredményekhez vannak viszo­
nyítva):

s- 43 
о N M utató 1945 1946 1947 1948

1
1949 1950 

|V I.

í . E akott teherkocsik  szám a . . 151 140 140 300 336 4202. Árutonna km ...................................... 1(19 8G 81 I4ő 174 231
3. U tas km ............................................... 97 122 126 102 113 137
4. R akott kocsi tengelynyom ása . 20 30 41 49 46 47
5. G 'izvontrtású szem élyvonatok

utazási s e b e s s é g e ...................... 2 18 23 38 47 66
6. Tehervonatok utazási sebessége 12 18 30 41 44 60
7. K ocsiforduló . ............................ 33 89 120 260 290 388
8. E gy  vonatra eső elegytonnakm 8 8 9 15 16 25
9. E gy  vonatra eső árutonnakm 20 18 18 30 53 66
10. E g y  vonatra eső tengelyszám  . 2 — — 5 7 9

A táblázatból látszik, hogy az utolsó két év 
eredményei igen kim agaslanak és különösen jó 
eredményeket m utat a rakott teherkocsik (336% 
és 420%), árutonnákul (174 és 231%) és a kocsi- 
fordulók (290 és 388%) változása. A táblázatban 
szereplő eredményeket az új munkamódszerek 
bevezetésével és a Szovjetunió forgalmi szolgá­
latának tapasztalatai átvételével érték el. Az új 
módszerek közül m egemlítjük a következőket: 

]. A  havi operatív szállítási tervkészítés, 
melyet 1949. évben vezettek be és amely az 
állam vasutak egész tevékenységét forradalm a­
sította.

Az operatív szállítási terv egész évre vo­
natkozóan az áru  egyenletes szállítását és a gör­
dülőanyag racionális kihasználását biztosítja.

Az 1949. évi, de (különösen az 1950. júniusi jó 
eredmények azzal m agyarázhatók, hogy a szál­
lítások tervezésénél nagy átszervezés történt.

2. M unkaprogramm bevezetése. Munka- 
program m  szerinti foglalkozást vezettek be az 
állomások, igazgatóságok és m inisztériumi for­
galmi szakszolgálatnál. Ezzel a módszerrel azt 
érték el, hogy egy bizonyos idő a la tt a m unkát 
megfelelő beosztással látták  el.

Az ország nagyobb állomásai a kocsik ta r 
fózkodási idejét csökkentették, a tolató-mozdo- 
nyok kihasználását racionálisabbá tették és a 
munkafegyelmet m egjavították.

3. Technológiai folyamatok bevezetése .az 
állomási műveleteknél. Ez a módszer abból áll. 
hogy a forgalmi szolgálatnál bevezették a nor­
m ákat. Ezek a normák a  következő műveletekre 
vonatkoznak:

vonatok fogadására és indítására,
vonatok rendezésére és szétrendezésére,
kocsik m egrakására és k irakására és
a kocsik mérlegelésére.
4. A  munkaprogramm időszakonkénti elem­

zése. A m unkaprogram m  elemzése nem egyéb, 
m int a m unka elvégzése u tán  kielemezni a 
felm erült nehézségeket és kiértékelni a jövőre 
vonatkozó teendőket. A m unkaprogram m  
kiértékelését k ritikával és önkritikával végez­
ték és a rra  törekedtek, hogy a dolgozók elsajá­
títsák  ezt a munkamódszert, amely végered­
ményben a m unka m egjavításához vezet.

A forgásai szolgálat szovjetszak irodaimát 
forrásként használták fel az új utasítások k i­
adásánál.

B) A vontatási szolgálat.
A vontatási szolgálat minden területén 

1944. V III. 23. óta említésreméltó eredménye­
ket értek el. Az eredmények elérésében itt is 
nagy szerepet játszo ttak  la szovjetmunkamód­
szerek alkalmazása.

Különböző tevékenységi szektorokban a 
következő eredményeket érték el.

1. A  mozdonyok kihasználása.
Az eltelt hat év alatt a személyvonati moz­

donyok1 napi teljesítm énye 227%-lml növeke­
dett. Ez a százalékos növekedés mozdonyon­
ként napi 168 km többletteljesítm ényt jelent.

A 168 km mozdonyonkénti napi többlet­
teljesítm ényt részletesebben a következőképpen 
tudjuk érzékeltetni:

ha a mozdonyok száma 1944-hez képest 
nem változik, akkor a személyforgalomban 
3,27% vonatkor többletteljesítm ényt lehet elérni.

A f. évi személyvonati vonatkm -t csak 
akkor lehet telj esi leni, ha 1944-hez képest 686 
db többlet üzemi mozdonnyal rendelkeznek.

A napi á t’agos mozdonyteljesítmény növe­
kedése azt jelentette, hogy ia mozdony számá­
nak szaporítása nélkül a többletteljesítmény 
elvégezhető volt.
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A tehervonati átlagos napi teljesítmény 
258%-kal növekedett, ami azt jelenti, hogy egy 
tehervonati mozdonyra 134 km napi többlet­
teljesítmény jutott.

Ugyanúgy, mint a személyvonati mozdo­
nyoknál, a tehervonatok továbbításánál 794- 
gyel kevesebb mozdonnyal elérték az 1944-es 
telj esitmiényt.

Ezeket a vontatási eredményeket a követ­
kező szovjettapasztalatok átvételével érték el:

A mozdonyok közlekedtetését a gyűrűs 
mozdonyforduló szerint szabályozták;

a mozdonyokat ellátták kettős vagy h á r­
mas személyzettel. Helyesen választották meg 
a  vontatási szakaszokat.

Az 1949. és 1950. évi napi átlagos te ljesít­
mény növekedése különösképpen az 500 km-es 
mozgalomnak köszönhető. Így a személyvona­
toknál elértek átlagosan napi 800 km, a teher- 
vonatoknál pedig 500 km teljesítményt.

2. A  mozdonyok karbantartása.
A  félszabadulás előtt a  két mozdonymosás 

közötti teljesítm ény mutatószámánakí nem tu ­
lajdonítottak semmiféle jelentőséget. Azt h it­
ték, hogy minél gyakrabban mossák a mozdony­
kazánt, annál tisztább és annál jobb karban 
lesz a mozdony. 1948. óta a mozdonyok mosá­
sára vonatkozóan bevezették a szovjetm unka­
módszert. Ez a módszer abból áll, hogy a  moz­
donymosásnál szódázást alkalmaznak, amely a 
kazánkövet és az iszapot a mozdonykazánból 
feloldja. Ezenfelül a  lefúvatásokiat az ú. n. 
„Everlasting“-készülékkel végzik. Ennek a ké­
szüléknek a jelentősége az, hogy a mozdony­
kazánban keletkezett iszapot olyan mértékben 
távolítja el, amilyen mértékben keletkezik.

A mozdonyklazán-mosás számának csök­
kentésével elérték azt, hogy a kazánok jobb 
karban vannak, m ert a mosásra leállított moz­
dony kazánhűtésével kapcsolatos kazándefor­
mációk ritkábban fordulnak elő.

A mozdonykazán-mosás számának csök­
kentésével 'a mozdony fenntartási költségei 
csökkennek, és a mozdonyt sokkal jobban lehet 
kihasználni.

1944. és 1947. között a  két mozdonykazán- 
mosás közötti teljesítm ényt statisztikailag nem 
mérték. Ha, az 1950. évi elért eredményeket az
1948. évi eredményekhez viszonyítjuk!, akkor 
az eredmények 38%-os javulást m utatnak.

Ennek a módszernek a bevezetése lehetővé 
tette, hogy az 1948. évi 2229 km teljesítmény 
után történő mosást 1950. évben 41218 km-re 
növelje. Jelenleg azt tanulmányozzák, hogy a 
két mozdonymosás közötti kilom éterteljesít­
ményt hogy an lehetne 75 000 km-re növelni. 
Ezeket a rekordteljesítm ényeket nem elszórtan 
értékelték, hanem majdnem minden fűtőház 
elérte ezeket az eredményeket. Természetesen 
az eredmények elérésénél nagy szerepet játszot­
tak a fűtőház szocialista m unkaversenyei is.

3. K ét nagyjavítás közötti mozdony teljesít­
ményre vonatkozó pontos adatok 1944—1947. kö­
zötti időre nincsenek. Összehasonlítva a jelen­
legi eredményeket az 1948-as eredményekkel, 
33%-os javu lást állapíthatunk meg. Ez a száza­
lékos javulás azt jelenti, hogy a nagyjavítások 
száma és ezeknek költségei csökkentek.

E  mutatószám a r ra  ad  feleletet, hogyan 
jav ítják  meg a mozdonyókat nagy műhelyek­
ben és hogyan ta rtják  karban a fűtőiházi műhe­
lyekben. A vontatási szolgálat az utolsó évek­
ben igen nagy súlyt fektetett erre a mutatóra 
és így 1949. II. évnegyedtől kezdődően erre vo­
natkozóan m ár norm ákat vezettek be.

A Szovjetunió tapasztalatai és m unkam ód­
szerei alapján:

A mozdonymosásokat Programm szerint vé­
gezték. A mosások alkalm ával felmerülő javí- 
tátsokat és időszakos vizsgálatokat mozdonysoro- 
ztetokra m egállapított technológiai folyamatok 
szerint végezték.

A mozdonyszemélyzet, mozdonylakatosok és 
mosó lakatosok oktatására nagy gondot fordí­
tottak.

4. Tüzelőanyagfogyasztás.

A Szovjetunió széles tapasztalatából a  von­
tatási szolgálat a következőket vette át:

a tüzelőanyag helyes keverési módszerét 
abból a szempontból, hogy a legjobb hatásfokot 
1 eh essen elérni;

a  hosszabb időre tárolt különböző szenek 
helyes kezelésére vonatkozó módszert;

a különböző anyagfogyasztási norm ákat és 
ezeknek állandó ellenőrzését. Ezeket a norm á­
kat a statisztikai adatok és a mérőkocsival szer­
zett tapasztalatok a lap ján  ellenőrzik;

a mozdonyszemélyzet oktatását, különös te­
kintettel a tüzeléstechnikára és a vonat eleven 
erejének kihasználás á ra .

A fent em lített módszerek alkalmazásával 
igen kimagasló eredményeket értek el. így  a 
tüzelőanyagfogyasztás terén. 1944-hez képest a 
t ü zel őa ny la gf og y a s z tá s 27%-kal csökkent. Ez
azt eredményezte, hogy a 100 elegytonna/km- 
kénti 'fajlagos szénfogyasztás 2,19 kg-ra csök­
kent.

A fajlagos szénfogyasztás ilyen m érvű csök­
kenése 236 185 tonna szabványszén-megtakarí- 
tást eredményezett.

A felsorolt m utatók állandó javulása azt 
eredményezte, hogy a  vontatási önköltség a rá ­
nyosan csökkent és a termelékenység növeke­
dett. Az önköltségre és a termelékenységre csak
1948. óta vannak pontos adatok. Összehasonlítva 
az 1948. évi adatokat az 1950. évi első negyedév" 
adataival:

.1948-ban. az előirányzott önköltség a norm á­
hoz képest 3,66%-kal csökkent, 1950. első ne­
gyedévében pedig 13,59%-kai.
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A termelékenység 1949-ben 15,23%-kal növe­
kedett az 1948. évhez képest. Az 1950. első ne­
gyedévi termelékenység az 1949. első negyedév­
hez képest 29 84%-os növekedést mutat.

5. Gördülőanyag javítása.

1944. augusztus 23. óta igen sok mozdonyt 
és motorost jav íto ttak  meg. A gőzmozdonyokat 
különböző szerkezetekkel vagy felszerelésekkel 
látták  el:

Everlasting-készülóket szereltek fel 1465 
mozdonyra ;

832 mozdonyra felszereltek mozgór ácsot ;
a  375. és 376. sorozatú mozdonyokra autom a­

tikus fékberendezést (68 mozdonyra) szerel­
tek fel ;

67 mozdonyra olyan berendezéseket szerel­
tek fel, amelyek a mozdonyszemélyzetet füst és 
gázok ellen védik akkor, am ikor hosszabb alag­
utakon közlekednek;

a 150.000 és 150.100 mozdonysorozatokra 
felszereltek sebességmérő órákat, tclattyúrúd- 
hosszabbítókat stb.

6. A  fűtőházi berendezések modernizálása.
A vontatási szolgálat m egjavítása céljából

két nagy új fűtőházat adtak át a forgalomnak, 
négy darab pedig építés alatt van Meg kell em­
líteni, hogy ezek az új fűtőházak a legmoder­
nebb berendezésekkel rendelkeznek, Különö­
sen a mozdonymosás berendezései modernek 
(meleg-mosóberendezések), ezenkívül olyan be­
rendezésekkel lá tták  el, amelyek lehetővé teszik 
a mozdony nyomás alá helyezését begyújtás 
nélkül.

Az üzemi vízellátás problém áját úgy ol­
dották meg, hogy új, korszerű vízállomásokat 
létesítettek. A meglévő vízállomásokat olyan 
állapotba hozták, hogy megfeleljenek a gazda­
ságos üzemnek.

A régi elavult gőzüzemű vízállomásokat 
gazdaságosabb belsőégésű motoros vagy villa- 
mosmotcros üzemű berendezésekkel cserélték 
ki. A vontatási szolgálat korszerűsítése érde­
kében a fűtőházakat elektromos és hidraulikus 
szénszerelőkkel, mozdony mosásra alkalm as vil­
lamos szivattyúkkal, hegesztőagregátokkal, ten­
gelysüllyesztőkkel, stb. szerelték fel.

7. A  vontatási személyzet továbbképzése.
A vontatási szakszolgálat nagy sú ly t fektet 

a személyzet továbbképzésére is. Új típusú isko­
lákat létesítettek, ahol a szakmunkások és a 
mozdony személyzet elsajá títo tták  a szolgála­
tuk ra  szükséges elméleti és gyakolati tudást.

A vonali személyzet ok tatását egy ú. n. von­
tatási szolgálat iskolavonatjával végzik. Ezek­
nél az oktatásóknál különösen a rra  térnek ki, 
hogyan kell kezelni és fenntartan i a légfékeket 
és milyen intézkedéseket kell foganatosítani a 
vonatok szétszakadásánál. Az oktatás érdeké­

ben felülvizsgálták az összes utasításokat és a 
bevezetett munkamódszereknek megfelelő új 
u tasítást adtak ki.

Új u tasítást adtak ki a mozdonymosásra, a 
mozdony előfűtésére, a mozdonycsövek tisztítá­
sára vonatkozóan.

A vontatási norm ákat is felülvizsgálták és 
újból m egállapították a tüzelőanyag-, villamos- 
energia- és egyéb normákat. A mozdonyszemély­
zet és mozdonylakatosok szerszámait szabványo­
sították.

A mozdonyok karban tartásá ra  vonatkozóan 
kiadtak új anyagfogyasztási normákat.

1950 augusztus 1-én 26 fűtőházban bevezet­
ték a teljesítm ényrendszer szerinti m unkálta­
tást. Hét fűtőházban pedig az önálló elszámo­
lási egység szerinti elszámolást vezették be. 
A mozdonyok felszerelésére vonotkozóan be­
vezettek gazdasági és műszaki m utatókat. Eze­
ket kiterjesztették szerszámgépekre és vízállo­
m ásokra is.

Munkamódszer átadás céljából tapasztalat- 
cserét folytattak a  mozdonyvezetők és fűtők 
között. Az értekezleten sok műszaki kérdést 
v itattak  meg. Az 500 km-es mozgalomban részt­
vevő fűtők és mozdonyvezetők előadták, hogy 
milyen nehézségekkel és milyen hiányokkal 
találkoztak m unkájukban. A kiértékelés után 
olyan intézkedéseket hoztak, amelyek a vonta­
tási szolgálat eredményeit előbbre viszik.

C) Pályafenntartási szolgálat.
A pályafenntartási szolgálatnak fő rendel­

tetése az, hogy jókarban ta rtsa  a vasúti vonala­
kat a leggazdaságosabb feltételek mellett. A ro­
mán állam vasutak üzemi költségeinek 15%-át a 
pályafenntartási költségek teszik ki.

1944 augusztus 23-a uitán a vasúti pályát 
helyre kellett állítani. A vasúti pálya hosszá­
nak 13%-án szünetelt a forgalom. 1945-ben a 
megrongálódott vasúti hálózatból 53%-ot helyre­
állítottak, a többit csak 1948-ban hozták olyan 
állapotba, hogy a  vasúti közlekedés a háború­
előtti nívóra emelkedhetett. Természetesen a 
pálya helyreállításával eg y id e jű ig  vasúti 
h idakat és üzemi épületeket is állíto ttak  helyre.

A román állam vasutak átszervezésével egy­
idejűleg átszervezték a pályafenntartási szolgá­
latot is. A régi vonalfőnökségeik helyett igaz­
gatóságokat létesítettek.

Az önköltségcsökentés és termelékeny­
ség emelése érdekében a vasúti pályam un­
kálatokra vonatkozóan a technológiai folya­
m atokat bevezették. Az új tehcnológiai fo­
lyam atok különösen a rra  szorítkoztak, hogy 
élesen elválasszák a  pálya rendes fenntartási 
költségeit a  pálya felújítási költségeitől. A pá­
lyája vitás céljaira számos új felszerelést és 
szerszámot szereztek be. Többek között megem-
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lítjiik az ú jfa jta  vonalmérőket, megrepedezett 
talpfák m egjavítására szolgáló különböző szer­
számokat stb. A vonalmérők lehetővé teszik 
nagy távolságban a vasúti vonal ellenőrzését 
aránylag kevés idő a la tt és igen kis költséggel.

A termelékenység növelése érdekében a 
munkások szakiképzettségét és előbbrevitték. 
Sok új u tasítást adtak ki, amelyekből a szak­
munkások elsajátíto tták  azokat a módszereket, 
amelyek szerint ta vasúti vonalakat karban 
lehet tartani.

Az utóbbi időben az egy dolgozóra eső te r­
melékenység fokozása érdekében áttértek  a  fel- 
építményi munkák gépesítésére. A pályafenn­
tartási szolgálat különböző elektromos gépeket 
állíto tt be a munka m egjavítása és a dolgozók 
kímélése érdekében. Ilyen gépek: sínfúró, sín­
vágó, talpfafúró, kavicsrostáló, alépítmény- 
rendező, talpfaaláverő, kötszeroldó stb. Ezekkel 
a gépekkel síncseréket, szakaszos felújítást és 
rendes fenntartási m unkát végeznek.

A szervezés és a műszaki feltételek meg­
jav ítása lehetővé tette hogy a pályafenntartás 
területén komoly eredményeket érjenek el:

1. A rendes fenntartási költségek állandóan 
csökkennek.

2. A vasúti vonalak 30%-át felújították és 
ennélfogva ezeken a vonalakon az enge­
délyezett teherbírás felemelhető volt.

3. A m űtárgyak javítási program m ját 
h iánytalanul teljesítették.

4. Az inkurrens pályafenntartási anyagot 
értékesítették.

Az em lített munkamódszerek közvetlenül 
já ru ltak  hozzá a termelékenység emeléséhez, de 
vannak olyan intézkedések is, amelyek közve­
tett úton hatnak a termelékenységre. Ilyenek:

1. A sínanyag-megkibásodások fe ltárására 
defektoszkópokat vezettek be.

2 . Tanulmányozzák azt a lehetőséget, hogy 
a ta 1 p iákat, hogy lehet vasbetonaljazat- 
tal pótolni. Ebből a célból ú. n. kísérleti 
szakaszokat létesítettek.

3. A hófúvások elleni védekezést is tanul­
mányozzák és ebben a szovjet technika 
és tudomány bőséges tapasztalataira  tá ­
maszkodnak.

4. Irán y t vettek a rra  is, hogy az ú. n. csúszó­
területeket ültetvényekkel rögzítsék.

A m egtett intézkedések és szervezési á t­
alakítások lehetővé tették azt, hogy a vonalak 
teherbírását és a vonatok menetsebességét fel- 

* emeljék, a vasútvonalak forgalmi biztonságát 
növeljék, a pályaszakaszok és lassújelek szá­
m át csökkentsék.

D)  Műhelyi szakszolgálat.
A háború következtében a román állam ­

vasutak műhe'lyi berendezései és épületei nagy 
mértékben megrongálódtak.

A műhelyek kapacitása a m inim um ra csök­
kent és azt a kevés gördülőanyagjavítást is 
vidéki kis műhelyekben végezték. Természete­
sen ilyen körülm ények között a m unka minő­
sége is romlott.

A műhelyi dolgozók fáradhata tlan  m unkája 
következtében a lerombolt műhelyeket nemcsak 
hogy felépítették, hanem egyes m űhelyeket k i­
bővítettek és m odernizáltak.

Elérték azt, hogy a gördülőanyag javítása 
uapról-napra javul.

1944. évhez képest a utolsó évben 270%-kal 
több személykocsijavítást végeztek, 58%-kal 
több teherkocsit és 54%-kal több mozdonyt jav í­
tottak meg (főjavítás).

Ez a fejlődés annak köszönhető, hogy a m ű­
helyi szolgálatnál is bevezették a szovjet vas­
utak jav ítási módszereit.

Az új technológiai folyamatok bevezetése a 
mozdonyok, motorok és kocsik javításánál, vala­
m int a cserealkatrészek gyártása lehetővé tette 
a termelés növelését és a jav ítás minőségének 
javulását. Pl. a technológiai folyamatok beveze­
tése előtt egy teherkocsit 15—20 napig jav íto t­
tak meg, ma ugyanezt a jav ítást 4— 8 nap alatt 
végzik.

A fémek gyorsvágási módszere különleges 
esztergakések segítségével lehetővé tette a  szer­
számgépek vágási sebességének emelését és 
ugyanakkor a szerszámgépek termelékenységé­
nek emelését.

A kocsik és mozdonyok alkatrészeinek he­
gesztése lehetővé tette, hogy a kocsi- és moz­
donyjavításnál használt új alkatrészek száma 
csökkenjen, am iáltal a m unka egyszerűbb lett 
és az önköltség csökkent.

A műhelyeket ellátták több nagyteljesít­
ményű modern szerszámgéppel (esztergepad. 
fúrógépek, elektro-pneumutikus kalapácsok, 
gyalupadck stb.). hordozható pneum atikus és 
elektromos szerszámgéppel.

A m űhelyi szakszolgálatnál is áttéritek az 
önálló elszámoló egységekre. Ez az önálló el­
számolás lehetővé tette azt, hogy a műhelyek 
önköltsége nagy mértékben csökkent és ugyan­
akkor a  javítások minősége emelkedett.

A tervezésben először használják a műszaki 
fejlesztés és gazdasági m utatókat.

Az oktatási rendszert is átszervezték és 
szovjetm intára több modern iskolát létesítettek. 
Ezáltal a műhelyi személyzet szakismerete gya­
rapszik és a szakmai nívó is emelkedik.

A műhelyi dolgozók élelmezése terén is igen 
sokat tettek, így az egyes műhelyek mellett
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mezőgazdasági létesítményeket alkottak. Ezáltal 
a niűhelyi dolgozók élelmezése nagy mértékben 
javult.

A műhelyek részére napközi otthonokat is 
létesítettek, ahol a gyermekek gondos nevelés­
ben részesülnek.

A műhelyi szakszolgálat napról-napi'a több 
nőt alkalmaz. A nők is elsajá títják  a vasúti 
szolgálat különleges szakismereteit.

Minden műhely rendelkezik szépen berende­
zett könyvtárral, kultúrterem m el, sportpályá­
val stb. így  a műhelyi dolgozók munkaidő u tán  
szellemi nívójukat is emelhetik.

Ezek a létesítmények a szocializmus útján  
csak kezdetet jelentenek, de a törekvés az, hogy 
a szocialista akkum uláció növelésével a szociá­
lis berendezéseket is szaporítsák.

E) Távközlő szakszolgálat.
A távközlő szakszolgálat teljesen új az 

állam vasutak életében, m ert csak 1944. decem­
ber 12-én létesült.

A kapitalista rendszer idején a  távközlő- 
és biztosítóberendezés szakszolgálata a for­
galmi szakszolgálat a lá  volt rendelve. Ebből 
következik az, hogy ez az igen fontos szakszol­
gálat a többi szakszolgálat mögött kullogott.

A népi demokrácia lehetővé tette azt, hogy 
a Szovjetunió állam va,sutái m in tá já ra  ezt a 
szakszolgálatot önálló szakszolgálattá szervez­
zék.

A újonnan létesített szakszolgálatnak há­
rom igen fontos feladatot kellett teljesítenie:

1. Az elpusztított berendezések helyreállí­
tását.

2. A külső szakszolgálat megszervezését és 
az új munkamódszerek bevezetését.

3. A távbeszélőberendezések fejlesztését.
A háború folyamán elpusztult 21106 oszlop 

és 12 510 km légvezeték, 6230 különböző telefon­
os távirdakészülék, 315 biztosítóberendezés, 320 
hordozható mérleg stb.

A távbeszélő- és biztosítóberendezés sze­
mélyzete 1945. április 1-re a helyreállítási m un­
kákat befejezte. Ez a helyreállítás csak ideig­
lenes volt, m ert a végleges helyreállítás 1947. 
november, 15-re fejeződött be.

A helyreállítási m unkákkal egyidejűleg a 
szakszolgálat vezetői áttértek  a terv szerinti 
m unkákra. így  bevezették a fogyasztási anya­
gok normáit, a berendezések fenntartására szük­
séges technológiai folyam atokat és a berende­
zések felú jítására vonatkozó terv szerinti m un­
kákat.

H arcot kezdtek meg a berendezések meg­
hibásodása ellen és ugyanakkor a külszolgálat­
nál és a központi szolgálatnál a meghibásodá­
sokról ny ilvántartást foktettek fel. Ennek a 
ha.cnak  az volt az eredménye, hogy „S C B“ be­
rendezéseknél a  meghibásodások száma 50%-kal 
esőkként.

Nagyszámú újító  és racionalizáló a meg­
lévő berendezéseket tökéletesítették és ezáltal a 
munka termelékenysége növekedett.

A biztosító- és távközlő szolgálatra vonat­
kozó szovjetirodalmat lefordították és annak 
alapján különböző utasításokat adtak ki. Ezek 
az utasítások pótolták azt a nagy hiányt, amely 
ezen a területen volt. 1944. előtt a távközlő- és 
biztosítóberendezésekre vonatkozó románnyelvű 
utasítások nem voltak. Az új szakszolgálat nem 
rendelkezett káderekkel. A távközlő- és bizto­
sítóberendezések gyorsütemű fejlődése meg­
követelte az új káderek kiképzését. Rövid idő 
a la tt 2013 szakembert képeztek ki.

Az 1944 évi berendezések nem feleltek meg 
a modern forgalmi követelményeknek. Ezért a 
távközlő- és biztosítóberendezéseket fejlesztet­
ték és modernizálták. A forgalom részére köz­
ponti forgalomvezérlő berendezéseket létesítet­
tek. A vidéki igazgatóság és vezérigazgatóság 
közötti értekezletek lebonyolítása céljából táv- 
értékező berendezést létesítettek, így az érte­
kezletekre a vidékieknek nem kell Bukarest 
városába utazniok.

A forgalom- és vonatsebesség növelésével 
egyidejűleg meg kellett jav ítan i és bővíteni a 
jelző- és biztosítóberendezéseket is. Így a jelzést 
azzal jav íto tták  meg, hogy 92 állomáson felsze­
reltek bejárati jelzőket és előjelzőket. Az 1944. 
évi berendezésekhez képest ez 1 0 0%-os fejlődést 
jelent.

41 állomásban felszereltek elektrodina­
mikus biztosító berendezést. Minthogy a bizto­
sító berendezéseket eddig külföldről hozták, 
irányt vettek arra, hogy belföldön tervezzék és 
gyártsák. 1948. óta ezeket a berendezéseket m ár 
belföldön gyártják, és folyó évben folyam at­
ban van 25 állomáson ilyen berendezések fel 
szerelése.

F) Tervezés.
A Román Népi Köztársaság a szocializmus 

építési m unkájával egyidejűleg a szocialista 
gazdaság építésére életbeléptette a terv­
törvényt. A vasúti közlekedés a népgazdaság­
ban igen fontos szerepet játszik és ennélfogva 
az állam vasutaknál is bevezették a tervgaz­
dálkodást. M ár 1945-ben az állam vasutak vezér- 
igazgatósága hatáskörében központi tervigaz­
gatóságot lét esi tetteik.

Ennek az igazgatóságnak 1945. és 1947. kö­
zött az volt a feladata, hogy az állam vasutak 
tervezésére vonatkozóan tegye meg az első 
lépéseket.

A központi 'tervigazgafóság 1947. utolsó év­
negyedéle elkészítette az ú. n. „kísérleti te r­
vet“. Ebben a tervben a rra  törekedtek, hogy 
statisztikai adatok alapján meghatározzák pon­
tosan az állam vasutak különleges szolgáltatá­
sát és azokat a lehetőségeket, amelyekkel ezt 
végre tudják hajtan i (gördülőanyag, m unka­
erő, anyag és ezeknek költségei). Ezt követően
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1948. első negyedévében az előző tapasztala­
tok alapján megszerkesztették a második te r­
vet. Ez is azonban csak kísérleti terv volt. 
Ennek a két kísérleti tervnek tulajdonképpen 
az volt a célja, hogy a  vasúti szolgálatnál 
megteremtse a  tervezési alapot. Az első teljes 
terv 1948—49. évre készült, és a következő te r­
veket tartalm azta:

1- Szállítási terv, amely meghatározta az 
állam vasutak szállítására vonatkozó feladatait 
(utaskm, tengely utaskm, téhertonnakm  és áru ­
tonnakor a m egrakott kocsik szám stb.).

2. Teljesítményi terv, amely a szállítási te r­
ven alapult, tarta lm azta a szükséges gördülő- 
anyagot, a  munkaerő és anyag szükségletet is.

3. Beruházási terv, amely az új vonalak 
építését, a gördülőanyag beszerzését, külön­
böző üzemi épületek építését stb. tartalm azta.

4. Pénzügyi terv, amely az adott időszak­
ban a  vállalati pénzgazdálkodás alakulását 
m utatta.

A kísérleti tervezés bevezetése igen sok 
nehézséget okozott, mert: a  tervgazdálkodáshoz 
szükséges tapasztalati adatok nem álltak ren ­
delkezésre. Ezenfelül a román állam vasutak 
szervezete sem volt még kellő m értékben a 
tervgazdálkodás követelményeinek megfelelően 
átszervezve. A kísérleti terv  ennek ellenére 
minden területen kellő eredményt biztosított. 
Lényeges anyagmegtakarítás't:, a  m unkaerő he­
lyes felhasználását, a  termelékenység növeke­
dését és az önköltség csökkentését eredmé­
nyezte.

A tervezés területén jelentős előrehaladást 
jelentett a rom án állam vasutaknak az az intéz­
kedése, hogy a  tervkészítés kötelezettségét ki­
terjesztették az egyes szervezeti egységekre 
(nagyobb állomások, fűtőházfőnökségek, osz- 
tálymérnökségi szakaszok, stb.).

A tervezésnek ebben az időszakában az 
egyes szervezeti egységék terveinek felépítését 
a Központi Tervigazgatóságtól kapott keret­
számok képezték. A központi tervezők még nem 
rendelkeztek kellő m értékű tapasztalatokkal és 
a szervezeti egységek részére nem tud tak  olyan 
tervfeladatokat előírni, amelyek a román 
állam vasutak területén a  'tervezési színvonalat 
jelentős mértékben emelte volna.

A Központi Tervigazgatóság által az egyes 
szervezeti egységek felé kiadott keretszámok 
és tervfeladatok hiányosak voltak azért is, m ert 
a helyi adottságok ismerete nélkül készültek és 
nem vették figyelembe az élenjáró dolgozók, 
újítók, sztahanovisták tapasztalatait. Éppen 
ezért 1950. év folyamán ezeken a hiányosságo­
kon m ár olyképpen segítettek, hogy az önelszá­
moló gazdasági egységek (hozracsot) életre- 
hívása u tán  a  tervezést egyrészt felülről, a 
tervfeladatok előírása alapján indították el, 
ugyanakkor a kiadott keretszám okat m ár az

önelszámoló gazdasági egységek töltötték meg 
élő tartalom m al és adtak a terveknek reális 
alapút.

Az évi és negyedévi tervezés mellett fog­
lalkoztak a távlati tervekkel is, így az ötéves 
tervek elkészítésével. 1947-ben létesítettek egy 
külön szolgálatot a tervigazgatóság kere­
tén belül, amely csak távlati tervekkel foglal­
kozott. Ez a szolgálat elsősorban az új vonalak 
építésével, a vonalak racionalizálásával foglal­
kozott. E mellett behatóan tanulm ányozta a 
vonalak maxim ális kapacitását és a meglévő 
mozdonyok t :pizálását. 1947-ben m ár elkészült 
az 1949—4953-ig terjedő első ötéves terv.

A tervigazgatóság m inden tevékeny­
ségében felhasználta azokat a tapasztalatokat, 
amelyeket a Szovjetunióból átvett. A tervezés 
területén is különös segítséget nyújto tt a szov­
jetirodai cm lefordítása (Beljunov, Umblja, 
Csudov stb.). Ez az irodalom voit az a lap ja  a 
távlati, az évi és a negyedévi tervek készíté­
sének.

A Szovj étunió segítsége m egnyilvánult a 
normák m egállapítására szolgáló alapelvek 
lefektetésében is. A helyesen m egállapított nor­
mák alapját képezik a jó tervezésnek. A terve­
zésnél figyelembe vették a szocialista m unka­
verseny eredményeit is. Ezzel azt érték el, hogy 
a tömeg tapasztalatait nemcsak a tervkészítés­
nél, hanem annak végrehajtásában is szem 
előtt tarto tták .

A vasúti tervezés jelentősége a jövőlben igen 
nagy mértékben növekedni fog, éspedig olyan 
mértékben, ahogyan a népgazdaság tervezési 
módszere fejlődik.

A vasúti tervezés fontossága érdekében 
megemlítjük azt, hogy az állam vasutak az 
ország széntermelésének kb- 80 százalékát hasz­
nálja  fel és a vasúti személyzet száma felül­
m úlja bármelyik népgazdasági ág m unkaválla­
lóinak számát. Ebből következik az, hogy a 
vasú.i tervezés helytelen elkészítése döntő mó­
don befolyásolná a román népgazdaság fejlő­
dését. A vasúti tervkészítés különösen nagy 
jelentőséggel bír az első ötéves terv  megvalósí­
tásában, mert az ipar és a mezőgazdaság fejlő­
désével az állam vasutak tevékenysége m ind­
inkább gyarapszik és hogy eleget tudjanak 
tenni a követelményeknek a gördülőanyag, a 
vasúti berendezések, szerszámgépek használatát 
a maximumig kell fokozniok. Különös tekin­
tettel kell lenni az önköltségcsökkentésre, m ert 
az önköltségcsökkentés végeredményben az 
életszínvonal emelkedését jelenti.

5. A román vasúti dolgozók lelkesen vesz­
nek részt a tervek készítésében és ezeknek 
végrehajtásában és nem egyszer túlteljesítik  a 
tervekben szereplő számokat, m ert szem előtt 
tartják  Sztálin elvtárs mondását, hogy: „a terv 
nem a számok puszta felsorolását jelenti, ha­
nem a valóságot és millióknak tevékenységét“.
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Á R U S Z Á L L Í T Á S I  T E R V E K
F A R A G Ó  F E R E N C

A burzsoá társadalom  termelési, ellentmon­
dásainak a szocialista forradalom  ú tján  történő 
feloldását Engels így rögzíti: „A proletariátus 
m egragadja a közhatalm at és a  hatalom  ere­
jével köztulajdonná változtatja a burzsoázia ke­
zéből kisikló társadalm i termelési eszközöket. 
Ezzel a cselekedettel m egszabadítja a termelési 
eszközöket eddigi tőkeminőségüktől és tá rsa ­
dalmi jellegűeknek teljes szabadságot n y ú jt az 
érvényesülésre. Most már lehetővé válik az elő­
zetesen megállapított terv szerinti társadalmi 
termelés.“ (Anti-Dühring. Szikra 1948. 270.
oldal.)

A Nagy Októberi Szocialista Forradalom  
változtatta gyakorla ttá  ezt az elméletet és a 
munkásosztály a Kom m unista P á rt vezetésével 
hozzákezdett a szocialista gazdasági rendszer 
tervszerű felépítéséhez.

A szocialista népgazdaság egyik legfonto­
sabb ága a közlekedés és ezen belül is különös 
jelentősége van az áruszállítás nagy többségét 
képviselő vasúti közlekedésnek.

A vasúti közlekedés a Szovjetunió gazda­
sági életének főütőereje és ez képezi gyakorlati 
alap já t a város és falu, az ipar és mezőgazda­
ság, a Szovjetunió különböző gazdasági kö r­
zetei és nem utolsósorban: háború esetén a h á t­
ország és az arcvonal összekapcsolásának.

Ezért kezdték meg a szállítás tenvszerűsíté- 
sét a szocialista állam vezetői m ár a Szovjet - 
állam alapításának idején.

Még 1921-ben létesítették Lenin kezdemé­
nyezésére a Legfelsőbb Szállítási Tanácsot, 
amelynek főfeladalta a szállítási tervek jóvá­
hagyása, koordinálása és a végrehajtás ellen­
őrzése volt. Az ekkor készült szállítási tervek 
csupán mennyiségre készültek, s azt irányozták 
elő, hogy hol, mennyi á ru t kell feladni.

Az 1928-ban m egindult első ötéves terv  ide­
jén: 1931-ben, a Szovjetunió Kommunista (bol­
sevik) P ártján ak  Központi Bizottsága és a 
Szovjetunió Népbiztosi Tanácsa rendeletben 
foglalkozott a szállítások tervszerűsítésével és 
elrendelte, hogy a szállítási tervek összeállítá­
sáért és az egész terv teljesítésének ellenőrzé­
séért a közlekedésügyi népbiztosság és a vasút - 
igazgatóságok felelősek.

A második ötéves terv idején az áruszállítás 
mennyisége 170 m illiárd árutonnakilom éterről 
370 m illiárd árutonnakilom éterre emelkedett. 
A SZK(b)P 18. kongresszusán 1937-ben, Molo­
tov hangsúlyozta, hogy a nemzetgazdaság fej­
lődése nagyrészben a sikerült szállítási tevé­
kenységnek köszönhető és itt is elsősorban a 
vasútnak, mely négy év a la tt végrehajtotta és 
teljesítette az ötéves tervet.

Ugyancsak a SZK(b)P Központi Bizottsá­
gának 18. kongresszusán határozatot hoztak,

amely szerint „a szállítások terén legfontosabb 
probléma az áruszállítás tervbefoglalásának 
olyan feljavítása, hogy a hosszú távolsági 
vasúti szállításokat m indenáron csökkentsék, a 
keresztszállításakat és más észszerűtlen szállítá­
sokat felszámolják, valam int az, hogy az ország 
áruforgalm ában az autószállítás és a  víziúton 
való szállítás aránya növekedjék.“

1939-ben nagy változás történt a szállítások 
tervezése terén. Ez időtől kezdődően a terv nem­
csak az árurakodás mennyiségét határozza meg. 
hanem m egállapítja azt is, hogy mely irányban 
kell az á ru t k irakás céljából továbbítani. A szál­
lítási tervnek ez az új sajátossága nyújt lehető­
séget arra , hogy az egyes közlekedési ágak 
többi terveiket a szállítási tervre alapozzák és 
ugyancsak ekkor keletkezik lehetősége vasúti 
viszonylatban annak, hogy a rakodási helyről 
képzett irányvonatképzési rendszert kiszélesít­
sék.

A  Nagy Honvédő Háború alatt jelentős 
m értékben megnehezüld a szállítások tervbefog­
lalásának rendszere. Az eddigi egy szállítási 
terv helyett, amelyben több központi szervezet 
szerint tagolt rakodást irányoztak elő, a  szállí­
tások általános tervét több tervre kellett bon­
tani: a nemzetgazdasági árak  szállítási tervére 
és a katonai szállítási (tervekre, amely utóbbiak 
ellátó és csapatszállítási tervre oszlottak. Mind­
ezeken felül a háború első felében még kiürítési 
tervet is kellett készíteni.

A jelenleg is érvényben lévő szállításterve­
zési rendszer szerint az ötéves szállítási terv 
csak mennyiségi adatokat tartalm az.

A z éves szállítási terv  az előző év teljesít­
ményi adatain k ívül tartalm azza negyedéves 
tagozódással, árunem enként: az áru  mennyisé­
gét, a szükséges átlagos napi berakást, az áru- 
áramlaltckat (vázlatokat), a díjszabási- és for­
galmi t  on nalli lom étert, valam int az egyes áruk 
átlagos szállítási távolságát.

Az áruáram lási vázlatokat, illetve az á ru ­
áramlások évi terveit csak az alábbi főbb á ru ­
cikkekre dolgozzák ki:
kőszén, ércek, tűzifa.
koksz, fémek, építőanyagok és
nyersolaj, faanyagok, gabona.

A többi áru  — bár szükség szerint .akár­
melyik kiemelhető — rendszerint az „egyéb 
áruk“ csoportjába kerül.

Az áruszállítási terv  egyik alapvető jellem­
zője az elszállított áruk tonnamennyisége, merít 
az első szállítási műveletet: a berakást (fel­
adást) határozza meg. E jellemző alapján mérik 
elsősorban a népgazdaság szállítási szükségle­
teit és e jellemző igénybevételével állapítják 
meg a termelési és szállítási tervek közötti kap­
csolatot.
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A népgazdaság szállítási szükségleteit azon­
ban nemcsak a feladásra kerü lt áruk  tonna­
mennyiségével lebet mérni. Fontos az is, hogy 
az áruk m egbatározott helyre kerüljenek el, 
azaz az árukat előre m eghatározott távolságra 
szállítsák. A közlekedés terméke az áru  hely­
változása, melyet tehát nemcsak az elszállított 
áru  tonnamennyiségével, hanem a szállítások 
távolságával is mérnek. Fentiekből következik, 
hogy a közlekedés m unkájának igazi jellemzője 
— amely megfelelő norm ák kidolgozása u tán  a 
szükséges munkaerőt, üzemanyagot és más rá ­
fordításokat határozza meg — a szállításra ke­
rülő áruk tonnamennyiségének és a szállítások 
átlagos távolságának szorzata, azaz az á ru ­
tonnakilométer.

Amíg a tonnamennyiség és az árutonna­
kilométer .a perspektivikus szállítási tervek leg­
főbb jellemzői, addig a műveleti szállítási te r­
vekben a naponkénti m egrakott kocsiknak á t­
lagos mennyisége is szerepel. Ezt a  Szovjetunió­
ban — a kocsik különböző bor dk épeseég éré való 
tekintettel — tengelyenként számolják, de egye­
lőre a tartálykocsiknál és összes többi teher­
kocsiknál nem ugyanazon módszer szerint, am i­
nek eredményekép nincs meg a közvetlen szám­
adási kapcsolat a rakodás terve, a  kocsiforduló 
és a dolgozó kocsipark között. (E hiányosság k i­
küszöbölése folyam atban van.)

A naponkénti átlagos rakodást a következő 
képlettel szám ítják ki:

Tfí = ---------n X T á
ahol R  =  a naponkénti átlagos berakás (ko­
csikba), T  =  a szállítások teljes összege tonnák­
ban), n =  napok száma a tervidőszakban, 
Tá =  az egy kocsira eső átlagos áruterhelés 
(tonnákban).

A tervekben az áruszállítás távolságát a 
feladás helyétől a  rendeltetés helyéig a legrövi­
debb útirányon számítják. Ezen az alapon szá­
mított tonnakilométer díjszabási tonnakilomé­
ternek nevezik, szemben az üzemi árutonnakilo­
méterrel, amely azt a tényt fedi, hogy a vasút 
a csomópontok megkerülése, vagy más teher­
mentesítés érdekében nem a legrövidebb ú t­
irányon szállít.

A kettő közötti eltérés gyakran  a vasutak 
meddő teljesítményének egy részét m utatja, és 
előfordul, hogy rossz szervezés eredménye. 
Ezért a teljesítményi tervekben a kettő közötti 
eltérés csökkentésére kell törekedni, a m unka­
ügy (munkatermelékenységi) és önköltségi te r­
vek pedig csak díjszabási tonnakilométeiuel 
szabad számításokat végezni.

A Szovjetunió tervezése területi tervezés és 
szállítási terve is mérlegmódszer szerint készül, 
éspedig egyrészről a  körzetek termelési, más­
részt fogyasztási mérlege alapján.

A Szovjetunió mintegy 22 millió négyzet- 
kilométer nagyságai területe 13 gazdasági kör­
zetre oszlik. Egy böi'zet 1 millió 700 ezer négy­
zetkilométeres átlagos területe tehát 18 szorosa 
M agyarország területének.

Ez egyik m agyarázata annak, hogy Ma­
gyarországon a tervezés — és így a  szállítások 
tervezése is — egyelőre nem területi tervezési 
alapon nyugszik.

M agyarországon a  felszabadailást megelő­
zően — a  háború idején szokásos nagyobb 
állami beavatkozások ellenére — gazdasági te r­
vezőmunka teiunészetesen nem folyt.

A szocialista politikai gazdaságtanban le 
van rögzítve az a tény, hogy a kapitalista gaz­
daságban nem is lehet tervgazdálkodást beve­
zetni, ugyanakkor a szocialista gazdaság alap­
vető törvénye a népgazdasági terv.

A szocialista gazdaságban a terv m utatja  
a termelőeszközök állandó fejlesztését, az emel­
kedő életszínvonal a lap ján  növekvő szükség­
letek felmérésével.

Az áruszállítás — és ezen belül a döntő 
részt képviselő vasúti áruszállítás ■— változá­
sainak vizsgálata egyidejűleg m uta tja  a term e­
lés és fogyasztás változásait.

Vizsgáljunk meg tehát néhány vasúti á ru ­
szállítási adatot a  második világháború előtti 
időből, hogy lássuk a kapitalizm us anarchikus 
termelésének képét.

A szállított áruk mennyisége
1920/21 gazdasági évben 9,9 millió tonna
1921/22 w 14,1 „
1922/23 99 17,9 „
1923/24 99 18,6 „
1924/25 16J
1928'29 99 21,7 „
1932/33 13,2 „
1933/34 15,2 „
1934/35 14,8 „
1935/36 99 16,7
Nagyjából aigyanazt az anarchikus ingado­

zást m utatják  egyes fontosabb árucikkek, ha pl. 
ezek 1928/29, 1932/33 és 1935/36 gazdasági évek­
ben tö rtén t szállítási mennyiségét vizsgáljuk. 

A szállított mennyiség 1000 tonnában
1928/29 1932/33 1935/36

g a z d a  s á g i é v b e n
Belföldi szénből 4151,7 3516,5 4002,3
Éi*cekből 1103,3 207,2 1107,1
Téglából 682,9 243,2 342,1
Búzából 655,6 332,9 555,9
Vas- és aoéláiukból 477,4 200,2 392,3
M űtiúgyából 399,2 64,7 124,4
Lisztből 323,7 129,9 149,8
Bui’gonyából 292,7 179,1 233,3
Gömbfából 227,8 103,0 182,8
Ví észből 203,2 93,5 129,9
Cukorból 141,2 78,3 85,0

Ezekből az adatokból jól lá tjuk a kapita-
lista idők válságainak kifejezését a vasúti szál­
lításokban, de látjuk  azt is, hogy az áruszállí­
tások alakulását ilyen ingadozásokra nemcsak 
hogy nem lehet tervezni, de még csak a r ra  sem 
lehet számítani, hogy vájjon emelkedni, vágj' 
csökkenni fog az elkövetkező nagyobb időszak­
ban a közlekedés m unkája.

78



Н а megnézzük a  felszabadulás u tán i évek 
vasúton szállított, illetve szállítandó árumemnyi- 
ségot és ötéves tervünk első évét vesszük 
alapul, akkor a  következő százalékos emelkedést 
látjuk :

1947 =  100%
1948 =  133%
1949 =  198%
1950 =  245%
1951 =  296 o/0

Ebhez hozzátehetjük, hogy a vasúti áru- 
szállítás m ár 1948-ban m eghaladta a felszaba­
dulás előtti legnagyobb szállított mennyiséget-

Az adatokat elemezve, nemesük az előbbi 
táblázatokban szereplő adatokhoz m ért h a ta l­
m as emelkedést látjuk, hanem az ebben a táb ­
lázatban foglaltakat külön vizsgálva, m egálla­
p íthatjuk  népgazdaságunk egyenesvonalú, ha­
talm as iram ú fejlődését is.

A közlekedésre háruló — fentiekből látható 
— hatalm as feladat m aradéktalan megoldása 
közlekedési, illetve szállítási tervek készítése 
nélkül nem lett volna lehetséges.

Be is vezettük tervgazdálkodásunkba mind 
a távlati, mind pedig a műveleti (viszonylati) 
szállítási terveket.

A táv lati szállítási tervet öt és egy évre, 
illetve 1951-től kezdődően negyedévekre is, a 
népgazdaság többi ágazatainak terveivel, vala­
mint a  közlekedési vállalatok üzemi részletter­
veivel egyidőben, azokkal szoros összhangban 
készítjük!.

Az Országos Tervhivatal által a közleke­
dési áganként és a  Közlekedés és Postaügyi 
Minisztérium által közlekedési vállalatonként 
m egállapított keretek alapján, a vasúti, gazda­
sági vasúti, közúti vasúti, hajózási és gépkocsi 
fuvarozási vállalatok az alábbi árucsoportosítás 
szerint részletezve készítik el szállítási terveiket:

1. Szén,
2. kő és kavics,
3. tégla, cserép,
4 cement,
5. mész,
6. vasérc,
7. bauxit,
8. vas- és acéláru,
9. ásványolaj,

10. tűzifa,
11. rönkfa, bányafa, 

épületfa,
12. szerves trágya,
13. műtrágya
14. föld, homok, salak,
15. cukor,

16. őrlemény,
17. kenyérgabona,
18. takarmánygabona,
19. tengeri,
20. cukorrépa,
21. burgonya,
22. zöldség-

és főzelékfélék,
23. élő- és vágottállat,
24. darabáruk.
25. egyéb áruk,
26. összes fizetőáruk,
27. —34. önkezelési

áruk,
35. összes szállított 

áruk.
A tervekben az elszállításra kerülő áruk 

mennyiségén kívül, tapasztalati adatok alapján 
és az új ipartelepek, mezőgazdasági üzemek lé­
tesítésének, új bányák feltárásának, vasúti és 
köziúti hidak megépítésének, új vasútvonalak, 
csatornák és utak építésének stb. figyelembe­
vételével, a  fenti csoportosításban közölt meg­
oszlás szerint, az átlagos szállítási távolságot is 
elő kell irányozni, mégpedig olykép, hogy töre­
kedni kell az átlagos szállítási távolságok á lta ­
lános csökkentésére.

Az elszállításra tervezett árumennyiség és 
az átlagos szállítási távolság szorzatából áru- 
tonnakilom étert kell képezni.

A viszonylati szállítási tervnek lényege a 
havi szállítási és ötnapos berakási terv. Ez a 
terv a  szállítás közvetlen lebonyolítását terv- 
szerűsíti és ezáltal teszi az áruszállítást gyor­
sabbá és gazdaságosabbá. Ez a terv teszi lehe­
tővé az előbbiiekben em lített táv lati éves terv, 
valam int a negyedéves közlekedési tervek meg­
felelő finomítását.

A havi szállítási tervekét a  közlekedési há­
lózat állomásai és a  legkisebb gazdasági egy­
ségeik, illetve elOiSztószervek készítik és azt köz­
lekedési vonalon az illető közlekedési ág minisz­
térium i szerve, termelési és elosztási vonálon 
pedig az illetékes gazdasági m inisztérium  fog­
lalja össze. A havi szállítási tervek (a Szovjet­
unióban vagonigénylési tervek) nálunk ugyan­
azon áru k ra  készülnek, m int az éves tervek és 
árucikkenként elkülönítve a következő adato­
kat tartalm azzák: feladó, feladási állomás, cím­
zett, rendeltetési állomás, az áru  mennyisége 
tonnában, az igényelt kocsitípus megjelölése és 
mennyisége.

A két terv  készítői között természetesen a 
legszorosabb kapcsolatnak kell fennállnia, mert 
ha nem így van, az egyrészt azt eredményezi, 
hogy a  táv la ti terv  bontásaiban és évközbani 
alakulásában nem ta r t  lépést tervgazdálkodá­
sunk fejlődésével, másrészt pedig azt, hogy a 
havi tervek nem illeszkednek bele abba a  per­
spektívába, amelyet csak az éves vagy a  még 
nagyobb időszakra készített terv  biztosíthat.

Fentiek előrebocsátása u tán  vizsgáljuk meg 
a  szállítási tervnek a többi tervekkel való kap­
csolatát.

A szállítási tervek összefüggése a  többi 
tervekkel két irányban jelentkezik:

Egyrészt a  szállítási terv, m int a népgazda­
ság közlekedési szektorának alapterve közvet­
len összefüggésben van az ipar, a mezőgazdaság 
és az áruforgalom  terveivel, m ásrészt a szállí­
tási terv  a közvetlen alap ja a teljesítményi 
tervnek, m ajd ezen keresztül a munkaügyi, be­
ruházási, felújítási, fenntartási és végül az 
önköltségi és pénzügyi tervnek.

A szállítási terv, m int a közlekedési terv 
alapja, a  többi népgazdasági ágazatok terveivel 
együtt szervesen beleépült abba az egységes 
rendszerbe, am elyet az állam i népgazdasági 
terv, jelen esetben a m i ötéves tervünk  szab 
meg.

Ezért a szállítási terv  elkészítésénél az első 
lépés a szállítási m érleg felállítása, amely a szo­
cialista tervezésben a szállítási tervnek a többi 
népgazdasági ágak termelési és elosztási te r­
veire való támaszkodását, azokhoz való legszo­
rosabb kapcsolatát jelenti.

A szállítási mérleg m utatja  ki azt, hogy az 
egyes népgazdasági ágak termelvényeinek te r­
melési mennyiségéből milyen mennyiség és 
ezen túlmenően milyen közlekedési eszközzel 
kerül elszállításra. Kiegészítő része a szállítási 
mérlegnek a külkereskedelmi tervből megálla­
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pítható — nem itthon term elt •— áruk, közleke­
dési áganként részletezett szállítási mennyisége.

A szállítási mérlegnek a  tenmelyények 
mennyiségére vonatkozó részét az egyes nép- 
gazdasági ágak termelési terveiből, az egyes 
közlekedési ágaknak az elszállításban való rész­
vételét pedig — az ezt befolyásoló körülmények 
figyelembevétellével .javított — statisztikai ada­
tok figyelembevételével úgy fektetjük le, hogy 
a termelés és a közlekedés mennyiségei megfe­
lelő arányban változzanak. Ez persze feltételezi 
azt. hogy a szállítási mérleg összes adatai ne 
csak a tervév, hanem legalább az azt megelőző 
óv vonatkozásában is készüljenek.

Nyilvánvaló, hogy szállítási mérlegünkben 
önkezelési áruik rovata seim egyben, sem részle­
tezve külön nem szerepel, miért az önkezelési 
szenet, tűzifát, követ, kavicsot, a m aga helyén, 
az ú. n. fizető árukhoz hozzáadva, a többi ön­
kezelési á ru t pedig az egyéb árukhoz adva rög­
zítjük le.

Szállítási m érlegünk m ásik oldalára a  vasút 
és vizi közlekedés által elszállítandó árumeny- 
nyiség kerül. A gépjárműközlekedés, városi köz­
lekedés és a  gazdasági vasutak ada ta it részben 
kisebb mennyiségük m iatt, de főként azért nem 
szükséges itt figyelembe venni, m ert azok döntő 
résziben fel-, illetve elfuvarozást és így ismétel­
ten jelentkező szállítási adatokat képeznek.

A szállítás mennyiségének a  nehéz- és 
könnyűipar, a mezőgazdaság és bizonyos vonat­
kozásban a külkereskedelem terveivel való leg­
szorosabb összeíüggése az alap ja a szállítási 
terv elkészítésének. Az áruforgalom  terveivel 
való kapcsolat — a szállítási mérlegben jelent­
kező termelési és forgalomhakerülési aránytól 
eltekintve — legközvetlenebbül a havi viszony­
lati szállítási tervekben csúcsosodik ki, ahol a 
döntő szerep m ár nem a termelő, hanem az el­
osztó szerveké. I tt  m utatkozik meg a  szállítási 
tervek kapcsolata a bel- és külkereskedelmi te r­
vekkel, illetve az értékesítési központok terve­
ivel.

Amennyiben lehetséges, úgy a szállítási 
terv kapcsolata a közlekedés többi üzemi rész­
letterveivel még szorosabb.

Vegyük elsőnek a műszaki fejlesztési tervet • 
Nem leheit vitás, hogy a meglévő felépítmény­
nyel, a  jelenlegi biztosító berendezésekkel, a 
rendelkezésre ál ó járm ű-parkkal, a  mostani fék­
kapcsol óberendezésekkel, a meglévő út- és gum i­
abroncsminőségek mellett, a mosit használatos 
javítási módszereikkel és még sok, egy ilyen te r­
jedelmű cikk keretében fel nem sorolható m ű­
szaki körülmény mellett a jelenlegi közlekedési 
teljesítmények csak egy bizonyos m értékig nö­
velhetők. Ehhez természetesen hozzá kell te r­
vezni egy jelentős mennyiséget, amely a külön­
böző közlekedési ágak észszerűsí tő, újító  és té r­
in elákenységi mozgalmiaknak eredményeként je- 
lentfcezik.

Mindezek egybevetésével m egállapíthatjuk, 
hogy a szállítási te rv  az, amely kötelezően írja

elő a  tennivalókat a műszaki fejlesztés, illetve 
a műszaki fejlesztési terv részére.

Az üzemi részlettervek közül a legközvet­
lenebb a  teljesítményi és szállítási terv kap­
csolata.

A teljesítményi terv  mennyiségi teljesít­
ményi részének legjellemzőbb ada ta  az áruton- 
nakilométer-teljesítmény, amely nem más, m int 
a szállítási terv m integy 35 részre tagolt áru- 
íonnakiloméíer-rovatánalk összege.

A bevételt hozó teljesítményeknek ugyan­
így legjellemzőbb adata a szállított áruk súlya, 
amely szintén megegyezik a  szállítási terv meg­
felelő rovatának végösszegével.

A közlekedés, illetve egy-egy közlekedési 
ág bevételének túlnyomó részét — a  városi- és 
légiközlekedés kivételével — az áruszállítás be­
vételei képezik. Ez a teljesítményi tervbein úgy 
ju t kifejezésre, hogy az egyes áruknak a  szállí­
tási tervben lerögzített árutonnakilom éter 
mennyiségét beszorozzuk az illető árunál — az 
átlagos szállítási távolság figyelembevétele mel­
lett — kialakult, egy árutonnakilom éterre eső 
fuvardíjával és ezek végösszege adja a közleke­
dési ág áruszállítási tevékenységéből eredő be­
vételét.

A m unkaügyi terv és a  szállítási terv  kap­
csolata részben közvetlenül, részben a  teljesít­
ményi terven keresztül érvényesül. Lényeges 
része ugyanis a m unkaügyi terveknek az egy 
dolgozóra, illetve 100 F t m unkabérre eső áru- 
tomnakilométer-teljesítmény, valam int u g y a n e z  
főrintértékben kifej ezve.

Az önköltségi és pénzügyi terv, valam int a 
szállítási terv kapcsolata csak a teljesítményi 
terven keresztül ju t kifejezésre, m ert döntő ré­
sze van az önköltségi terv, valam int a  pénzügyi 
terv  bevételi részének alakulásában az á ru ­
tonna kil om ét er-1 el j e síi t m é ny f or intér té kének.

H a nem is az előbbiekhez hasonlóan köz­
vetlenül érzékelhetően, de természetesen k iha­
tása van a szállítási terv alakulásnáak a beru­
házási, felújítási, fenntartási és anyagter­
vekre is.

A szállítási terveknek összefüggéseiben való 
megismerése és annak feismerése, hogy a szállí­
tási terven nyugszik a közlekedési terv egésze, 
még szükségesebbé teszi azt a kötelezettséget, 
hogy a szállítás-lervezést továbbfejlesszük.

E területen négy alapvetően fontos munka 
vár reánk: az egyik a szállítási mérleg össze­
függéseinek részletes vizsgálata, a másik a leg­
nagyobb volumenű áruk (szén, kő és lbvics, 
tégla és cserép, cement, vasérc, vas- és acéláru, 
tűzifa, rönk-, bánya- és épülietfa, kenyérgabona, 
cukorrépa) áram lásának vizsgálata, a  harm adik 
a vasút- és hajóállomások vonzási körzetének 
m egállapítása és kiértékelése, a negyedik pe­
dig az igen sok területen hasznosítható, jó rako­
dási normák megállapítása.

E munkáik elvégzése jelentős lépés lesz az 
áruszállítás szocialista tervezésének m egjaví­
tásához.
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AZ Ú J J Á S Z Ü L E T E T T  L Á N C H Í D  F O R G A L M A
D R.  G A L L  I M R E

A Lánchíd újjászületése óta eltelt egy év 
táv lata időszerűvé teszi annak megvizsgálását, 
hogy az újjáépítés kapcsán a hídfeljárókon 
végrehajtott átalakítások, illetve a hídfőket al­
kotó forgalmi térrendezések milyen mértékig 
váltották he a  reményeket. Az alábbi közle­
mény m egvilágítja a Lánchíd forgalmának ala­
kulására kiható tényezőket a történelem tük ré­
ben, m ajd a hídfeljárók szerepének általános­
ságban való hangsúlyozása u tán  ismenteti a 
budai és pesti hídfeljárókat m agukban foglaló 
terek forgalm át a régi és a rendezés u tán i álla­
potban.

A Lánchíd forgalma a történelem tükrében

A Duna első állandó h ídja létesítésének ide­
jén  aligha kerülhetett volna a lk a ^ a sa b b  
helyre. Az ősi jobbparti városrészek: Vár, Ta­
bán, K risztinaváros, Víziváros, Országút köz­
pontjában, mindegyik felé jó közúti kapcsolat­
tal, a balparti oldalon is központosán helyezke­
dett el. Még mai szemmel is elismeréssel kell 
adózni annak a szerencsének, mellyel ötnegyed 
századdal ezelőtt a Lánchíd helyét kijelölték. 
Annakidején a hajóhíd a mai Deák Ferenc- 
utcánál állt és a Tabánba vezetett. Az utak 
gyűjtőpontja a balparti oldalon a Deák-tér volt, 
itt gyűltek össze Vác felől a Bajcsy-Zsilinszky- 
úton, Rákos felől a  K irály-utcán, a Kerepesi-út 
felől a Dohány-utcán és dél felől a Somogyi 
Béla-úton á t a h ídra igyekvő járm űvek. Budán 
az Ördögárok völgye, a mai Attila^körút és 
K risztina-körút, valam int a dunaparti ú t szol­
gált et osztóútként. Minden érv am ellett szólt, 
hogy az állandó híd a hajóhíd helyén épüljön 
meg. Közelese'tt e hely a pesti városközponthoz, 
mely abban az időben a mai Március 15-tér kör­
nyékén volt és Budán a V ár déli kapujához, 
mely a  Szebeny Antal-ltérnél volt.

Hogy az állandó híddielyét mégsem itt, ha­
nem északabbra választották, annak oka első­
sorban az lehetett, hogy a hídfeljárók részére 
a Duna mindkét p artján  nagyobb térkiképzés 
lehetőségét keresték, am it a hajóhíd közelében 
nem lehetett biztosítani. A ligha sejtették akkor 
még, hogy a városközpontnak észak felé való 
fokozatos eltolódása, mely még napjainkban is 
folytatódik, a Lánchíd tengelyét ham arosan 
eléri, sőt el is hagyja.

A Lánchíd központos helyzete a főváros 
fejlődése és kiterjedése folytán érdekes módon 
megerősödött. Budán azáltal, hogy a Margilt-híd 
mintegy 2 km-rel északra épülvén, úgyszólván 
semmit sem vont el a Lánchíd forgalmából, az 
Erzsébet-híd pedig csak a Naphegy déli része

és a tú l fekvő településeik forgalmát vezette 
le. A pesti oldalon azáltal, hogy a legforgalma­
sabb városnegyed idők folyamán a régi Bel­
város területéről a József-tér, m ajd Szabadság- 
tér felé tolódott. A Lánchíd tehát a 'legforgal­
masabb városnegyednek pontosan a közepére 
vezetett át. Hangsúlyozta a Lánchíd fontossá­
gát ezenkívül, hogy a minisztériumok, egyéb 
korm ányzati szervek és nagybankok egy része 
a budai, más része a pesti hídfő közelében he­
lyezkedett el. A távolabbi városrészekkel való 
összeköttetés tekintetében a Lánchíd különösen 
Budán vo’lt előnyös. A Pasarétről, Virányosból 
és a Szabadság-hegyről a legrövidebb ú t a  vá­
rosközpontba kétségkívül a Lánchídon át ve­
zetett.

A háborút követő újjáépítés során elsőnek 
új híd a Kossuth-híd épült meg, s ezzel a fent- 
vázolt forgalmi irányok és úticélpontok tekin­
tetében új helyzet (keletkezett. A Kosisuth-híd 
ugyanis sok tekintetben előnyösebben fekszik, 
m int a Lánchíd, s ezért a lánchídi forgalomnak 
egy részét kétségkívül elvonja. De tovább tolód­
tak észak felé az úticélpontok is m ind Budán, 
mind Pesten. A korm ányzati negyed súlypontja 
ma m ár nem a Szabadság-téren, hanem attól 
északra keresendő, s a budai útieélpontok is 
inkább a Kossuth-híd, m int a Lánchíd hídfőjé­
nek közelébe esnek.

E körülmények nem lehetitek hatás nélkül 
az ú jjáép ített Lánchíd forgalmának alakulá­
sára. A Kossuth-híd révén elvont forgalmat 
részben pótolta ugyan az Erzsébet-híd kiesése 
folytán a F arkasrét és a Tabán felől a Lánc- 
hidra terelődő forgalom, m indazonáltal azt 
m ondhatjuk, hogy m a a két híd (Lánchíd és 
Kossuth-híd) együtt lá tja  el azt a szerepeit, me­
lyet a m últban egyedül a Lánchíd töltött be.

Hídfeljárók megtervezésének fontossága
Költséges m űtárgyak építése általában esaik 

akkor indokolható, ha azoknak jó kihasználását 
biztosítva látjuk. Minél nagyobb, minél költsé­
gesebb az építendő m űtárgy, annál nagyobb 
gonddal kell megvizsgálni a jó kihasználás le­
hetőségét és annál kevésbbé tűrhető az, hogy 
forgalmi akadály, vagy helytelen elrendezés 
m iatt csökkenjen a m űtárgy teljesítőképessége, 
használhatósága.

A Duna-hidak, különösen a budapestiek az 
ország legértékesebb m űtárgyai. Nem vagyunk 
olyan gazdagok, hogy korlátlanul építhessünk 
Duna-hidakat, ezért nem engedhetjük meg azt 
sem, hogy Duna-hídjaink úttestei üresen áll-
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januk, sem azt, hogy azokon a járm űvek to r­
lódva, vagy feltartva tudjanak csak haladni.

Minden híd tulaj donképpen állandó kereszt­
metszetű úttest, melyen az úttestre vonatkozta­
tott forgalmi teljesítőképesség kihasználására 
vonatkozó elméleti feltételek adva vannak. A for­
galom magáin a  hídon tehát mindenkor akadály­
talanul haladhat át, s a hidakkal kapcsolatosan 
megoldandó forgalomtechnikai feladatok csak 
a hozzájárások, így elsősorban a  hídfeljárók 
rendezése során adódnak. A híd forgalmának 
kérdését tehát a hídfőket környező terület for­
galm ának kérdésétől el nem különíthetjük, s a 
megoldási módozatokat a forgalmi útirányok 
elemzése és minél hosszabb útvonalon való kö­
vetése fogja felszínre hozni.

A fenti általános érvényű m egállapításo­
kat ma m ár a hídtervezők ismerik, s látjuk, 
hogy a hídfeljárók kiképzése városrendezési és 
forgatonitechnikai vonatkozásban szoros kiegé­
szítője a híd tervezésének és azzal a  legszoro­
sabban összefügg.

Mind külföldön, m ind belföldön a pél­
dáik sorával lehetne bizonyítani azt. hogy a 
nagy m űtárgyakkal együtt, m int aminő egy 
nagy folyót átívelő híd is, a feljárókat is meg­
tervezik s így a tervezői m unkát a hídterve­
zők, köz’ekedésterevzők és városrendezők együtt­
működése a kotja. Egyetlen példaként csak; a 
közelmúltban forgalomba helyezett Sztálin-híd 
kapcsán végzett nagyszabású városrendezői és 
útépítő m unkára utalunk.

A régi Láncúidnak nem voltak a mai érte­
lemben vett feljárói. Forgalm a a hídfő közvet­
len előterében lévő területeken oszlott el. Az 
újjászületett Lánchíddal kapcsolatban a vá­
rosrendezők és a közlekedéstervezők megtették* 
am it az adott körülmények között lehetett, s 
jelen közlemény célja éppen annak áttekintése, 
hogy m unkájuk minő eredménnyel járt.

A forgalom számadatai és jellege.

A legutóbbi 30 év folyamán a Lánchíd for 
galrna mind a számszerű adatok, mind a for­
galomban résztvevő járműveik minősége tekin­
tetében lényeges átalakuláson esett át. Az á t­
alakulást itt is, mint általában m indenütt, a 
moíorosítás térfoglalása jellemzi. Külön hang­
súlyt kapott az a körülmény akkor, amikor a 
Láncúidról teherjárm űveket és kerékpárokat 
rendőri intézkedések eltiltották, s ettől kezdve 
a hídon napi 1—2 lófogatú személykocsit ki­
véve kizárólag motoros járm űvek (autó, autó­
busz, m otorkerékpár és könnyű tehergépkocsi) 
közlekedtek.

A Lánchíd fontossága a Kossuth-híd kiépí­
tése és a városközpont északabbra tolódása 
folytán, m int m ár említettük, természetszerűen 
visszaesőit, s ez a körülmény a forgalom szám­
adataiban is kifejezésre ju t. Míg a Kossuth-híd 
nem állt, a Lánchíd forgalmának csúcsértéke

elérte a napi 12.000 járm űvet, addig az ú jjá ­
született Lánchíd a Kossuth-híddal együtt bo 
nyolít le akkora forgalmat, m int a régi Lánc­
híd. Ma a Lánchídon csak napi 7000 járm ű ha­
lad áit. Ez a forgalomcsökkenés azonban csak ' 
ideiglenes jellegű. A forgalom évről-évre növek­
szik, s könnyen kiszámítható, hogy ha a növe­
kedés a jelenlegi ütemben ta r t  tovább, a for 
galom m ár 10 év m úlva új csúcsértéket ér eb

A budai feljáró rendezése.

A budai hídfőben a híd forgalma négy fő­
irány szerint különül el, mégpedig a Fő-utca 
(észak), a H unyadi János-út (Várhegy), az 
Alagút (nyugat) és a Lánchíd-utca (dél) felé.

A bérbe nyugatról betorkolló A lagútnak a 
forgalm ára a h ídra mondottak érvényesek. 
A teher- és kerékpárforgalom a  huszas évek 
óta ugyancsak el volt tiltva, így a tér forgalma 
mind keleti, mind nyugati viszonylatban kizá­
rólag motoros járm űvekből állt.

A z átépítés előtti állapotban az északról be­
torkolló Fő-utca, valam int a délről betorkolló 
Lánchíd-utca mindkettőjén nehéz tehergép­
kocsik és lófogatú járóm űvek is közlekedtek. 
Az em lített észak déli útvonal azonban az át 
menő teherforgalom tekintetében a dunai alsó­
rakpart úttestével együtt egyirányú rendszert 
alkotott, a Fő-utcában és a  Lánchíd-utcábau 
tehát az átmenő teherjárm űvek észak-déli 
irányban, míg az alsórakpart! úttesten dél­
észak irányban haladhattak. Ez az átmenő for 
galom a személygépkocsik kétirányú forgalmá 
val együtt — ha méreteiben nem is közelítette 
meg a  híd forgalmát, — mindenesetre igen 
számottevő volt. E forgalomból a személyforga­
lom és az egyik teherforgalm i ú tirány  áthaladt 
a téren, és a híd forgalm át közvelenül a híd­
főben szintben keresztezte. Ezenkívül a téren 
haladt á t a Várhegy felé irányuló forgalom 
nemcsak a híd, hanem  a Fő-utca, Lánchíd-utca 
és Alagút felől is. E rre vonatkozóan azonban 
megjegyezzük, hogy a Várhegynek a Fő-utcá­
val és a Krisztina-várossal előinyösebb közúti 
összeköttetései (Szalag-utca, Palota-utca) van­
nak, ezért a  Várhegy felé irányuló forgalom a 
Clark Adám téren át zömben a hídról, s azon­
kívül leginkább dél felől a Lánchíd-utcán át 
gyűlt össze.

Az átépítés előtt a tér tulajdonképpen nem 
is tér volt, hanem csupán egy valamivel szé­
lesebb ú ttest (1. ábra). Az a területsáv, amely 
a Várhegy és a Duna között elterül, alaposan 
be volt építve. A Hunyadi János-út és a Fő­
utca közti telektömb, ra jta  a Községi Takarék- 
pénztár bérházával, a F ő u tcá t nyugatról sze­
gélyezte, s csaknem a hídvám ház vonaláig ta r ­
tott. Át ellenben állott a volt kereskedelem- és 
közlekedésügyi m inisztérium  székháza, mely 
ugyancsak sarkot alkotott a kídvámházzal 
szemben a Lánchíd-utcában.
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A híd já rd á i szélesség- és irányváltozás nél­
kül a  F ő u tca  és Lánehíd-utca járdáiba torkol­
lottak. A torkolatban állott a két hídvániház, 
amelyeknek jellegzetességei a já rd a  fölé nyúló 
tetők és az azokat alátámasztó hatalm as kő­
oszlopok voltak. Utóbbiak alaposan leszűkítet­
ték a híd járdá it. A hídvám házak nem sokkal 
voltak keletebbre a Fő-utca és a Lánchíd-utca 
homlokzatvonalánál, ezért a tulajdonképpeni 
hídfő anny ira  szűk volt, hogy azt, m int egyszerű 
útkeresztezést kellett tekinteni.

A forgalom elrendezése meg is egyezett egy 
egyszerű út keresztezésével. Irány ítása  fázis- 
rendszerű jelzőlámpaberendezéssel történt, kézi 
kapcsolással, a déli hídvániház előtti járdáról. 
A m ár em lített teherforgalm i korlátozáson kí­
vül más korlátozás, vagy tilto tt kanyarodási 
irány nem volt.

M ár az a puszta fény, hogy a híd forgalmát 
tazisrendszerűen kellett szabályozni, önmagá­
ban m utatja  azt, hogy a híd forgalma nem lehe­
tett folyamatos. A keresztirány fázisában a 
járm űvek megálltak, összegyülekeztek, torlód­
tak a hídon, s csak a  hídtengely-irányú forga­
lom fázisában haladhattak tovább és oszolhat­
tak széjjel. De ez a szétosztódás sem volt men­
tes minden fennakadástól, m ert a nagy kanyar 
ral (jobb hajtásiránynál bal felé) forduló já r ­
művek a többi ú tirány t keresztezték. Pedig a 
Lánchíd forgalma egyáltalában nem volt cse­
kély. Egyes napszakokban az áthaladó gép­
kocsik száma elérte egy irányban az óránkénti 
1100-at. Az elméleti érték egy kocsinyom telje­
sítőképességére, a sebesség alapján számítva, 
1800 járm ű körül van óránként, melyet a Clark 
Ádám-tér esetében a fázisrendszer mintegy 
10—45%-kai csökkentett. Nyilvánvaló tehát,

hogy a  forgalom m ár olyan m éreteket öltött, 
hogy a teljesítőképesség növelését egyre job­
ban sürgette.

A Lánchídnak bizonyos mértékig megcsök­
kent jelentősége természetszerűen a hídfők és 
így a Clark Ádám-tér forgalmának alakulásá­
ban is m egnyilvánult. Mindazonáltal a leg 
utóbb 1949-ben végzett rendezési munkálatokat 
nem a  jelenlegi csökkent forgalom, hanem a 
Lánchíd által lebonyolítható teljes forgalom 
alapulvételével kell vizsgálni.

Az első. ami a rendezési terv  szemléletekor 
feltűnik, az, hogy a tér területe jelentős m ér­
tékben megnövekedett (2. ábra). A D unapart és 
a várfal között volt épületek közül eltűnt a 
régi tere t délről határoló valamennyi épület, 
továbbá a Fő-utca sarkát alkotó hatalm as bér- 
ház. Ezeket az épületeket a. háborús károk olyan 
erősen sújtották, hogy csak igen nagy költ­
séggel lettek volna helyreállíthatok. Viszont le­
bontásuk m egkönnyítette a tér rendezését. 
Ugyancsak lebontásra került a két hídvámház 
is. Ilymódon a tér területe a réginek sokszoro­
sára növekedett, és lehetővé tette körjárórend- 
szerű úttest kiépítését.

A körjáró alapelvét és működését felesle­
ges az olvasók előtt ism ertetni, elég, ha meg­
jegyezzük, hogy olyan forgalmi csomópontokon, 
ahol a főirányból érkező járóm űveket három, 
vagy több irányba kell elosztani, illetve a több 
felől érkező járóm űveket a főirányba kell össze 
gyűjteni, a körjáró építésével aránylag köny- 
nyen célt tudunk érni.

A kör járóban az úttestet elegendő szélesre 
kell méretezni ahhoz, hogy azon a járm űvek 
„összefonódása“ akadály nélkül megtörténhes­
sék, és igen lényeges, hogy a fonódásokhoz ele­
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gendő hosszú úttestek álljanak rendelkezésre, 
m ert ellenkező esetben nem fonódásról, hanem 
hegyesszögű keresztezésről van csupán szó.

A Clark Ádám-téren a két feltétel közül 
csupán az egyik volt biztosítható. Az úttestek 
elég szélesek, dei a fonódási hosszak nem elegen­
dők. E körülmény a té r mai forgalmánál még 
nem okoz ugyan lényeges zavart, de ne képzel 
jük, hogy a csinos gyepszigetet övező kör járó út 
a mai forgalom sokszorosát is elbírná. Az 5-ös 
autóbusznak a körjáró úttestén lévő megálló­
helye sem tűrhető meg, ha a járm űforgalom  
tovább emelkedik.*

A felsorolt hátrányok ellenére a  jelenlegi 
forgalom mellett a kör járórendszer a Clark 
Ádám-téren jól működik.

A híd forgalma akadálytalanul oszlik el 
a Fő-utca, a Hunyadi János-út és A lagút, vala­
mint a Lánchíd-utca irányába, s ugyanakkor a 
felsorolt utcákból a körjárón keresztül a for­
galom a Lánchíd felé, az ellenirányú forgalom 
zavarása nélkül gyűjthető esszé. A körjáró el­
rendezése következtében sem irányításra, sem 
egyéb forgalomrendészeti beavatkozásra nincs 
szükség, a rendszer teljesen önműködő.

* A kifogásolt t megállóhelyet azóta valóban meg is 
szüntetjük. ( S z e r k . )

A pesti feljáró rendezése,

A pesti hídfőben a híd forgalma nyolc 
utcában, négy főirány szerint oszlik el. E  fő 
irányok a  Belváros (Mária Valéria, Dorottya-u. 
és alsórakpart), a Terézváros (József Attila-u.), 
a hídfőtől közvetlenül keletre eső területek 
(Mérleg-u., Zrínyi-u., Vigyázó Ferenc-u.) és az 
északi városrészek (Akadémia u., Rudolf-rak- 
part).

A  rendezés előtti állapotban a Roosevelt- 
téren három parksziget volt, s ezzel a  híd for­
galma közvetlenül négyfelé oszolhatott el 
(3. ábra). A pesti hídfő nem volt oly szűk, mint 
a budai, a tér itt igen tágas, és úttestei széles­
ségben bőven elegendők voltak a forgalom le­
bonyolítására.

Hozzá kell azonban tenni, hogy ehelyütt a 
főváros dunabalparti városrészeinek észak- 
déli irányú forgalma igen számottevő lévén, a 
tér forgalmát nagy mértékben emelte. Az észak 
déli irányú  forgalom két u tat választhatott a 
téren való áthaladásra. A hídfőn áthaladó felső 
dumaparti úttestet, vagy a keleti házsor előtt 
fekvő úttestet.

84



A híd forgalma a  hídfőben a fentebb jel­
zett négy főirány szerint négyfelé oszlott, mely 
megoszlásnak a tér kiképzése meg is felelt. 
A főirányok felé vezető négy kocsiúttest 
mindegyikén kétirányú  forgalom volt, melyet a 
hídfőben álló rendőr kézzel irányíto tt. Ennél az 
elrendezésnél a forgalom főirányai között több 
helyütt keresztezések voltak, mindazonáltal — 
tekintettel a rendelkezésre álló úttestek széles 
méreteire — ez a forgalom lebonyolításában lé­
nyeges zavart nem okozott.

Nehezítette azonban a forgalom lebonyolí­
tását a tér átellenben lévő két sarkán betör 
kolló villamosvonal, mely a keleti oldalon lévő 
úttesten oldalfekvési'en volt építve. A keleti ú t­
test a ra jta  lebonyolódó villamosforgalommal 
együtt biztonsági szempontból is súlyos kifogás 
alá eseti. Az oldalfekvéses elrendezés folytán 
ugyanis a villamos és a közúti járműveik kö­
zött állandó ellenmenet volt.

A Roose vei t-t éren a legforgalmasabb híd­
feljáró, mely a Dorottya-utcát és József Attila- 
uteát kötötte össze a hídfővel, az oldalfekvés 
ben épített villamosvasúti vágányokat igen 
kedvezőtlen, lapos hajlásszöggel keresztezte. 
Ezért a közúti járm űvek és a villamos »közti 
szembemenetet a M érleg-utca torkolatától délre 
eső szakaszon sehogyan sem lehetett elkerülni.

Az 1930-as évek derekán a hídfővel szemben 
lévő háromszögalakú járdasziget körül a rend­
őrség részleges körforgalm at rendelt el (3. ábra). 
Ez az intézkedés egy súlyos kim enetelű össze­
ütközésnek volt a következménye, mely egy 
Budáról érkező távolsági autóbusz és egy vil­
lamos tehervontatókocsi között bekövetkezett. 
Az intézkedést követően a hídról lehajtás (bal- 
menet) csak a háromszögalakú járdaszigettől 
északra, felhajtás a háromszögalakú járdasziget­
től délre lévő úttesten történhetett. Továbbra is 
rendelkezésre állt azonban mindkét irányú  for­
galom szám ára a térnek a D unaparttal párhu­
zamos széles útteste.

A tér rendezése az alsórakparti úttestnek a 
hídfő a la tt történő átvezetésével vette kezde­
tét. Az aluljáró, melyet 1939-ben építettek, lehe­
tővé tette a gyorsforgalomnak észak-déli irán y ­
ban a híd forgalom keresztezése nélkül való za­
vartalan  áthaladását. U gyanakkor gondoskodás 
történt arról is, hogy a rakparti villamos, — 
későbbi átépítése során — az alu ljárón átvezet­
hető legyen. A villamosvonal átépítésére azon­
ban m ár csak a Lánchíd újjáépítése kapcsán, 
a térnek 1949-ben történt gyökeres átrendezése­
kor került sor.

A  rendezés során a téren  körjáróúttest lé­
tesült, melyen a közúti forgalom az összes fő 
irányokból keresztezés mentesen gyűlik össze és 
oszlik el. A rakparti villamosvonal az aluljárón 
vezet át, s így annak a híd forgalmával való

keresztezései és ellenmenetei elm aradtak 
(4. ábra).

A té r  nagy méretei és az ütcatorkolatok 
elrendezése m iatt azonban szükséges volt a 
kör járó alak já t nagyon elnyújtani, ami sajnos, 
éppen a forgalom főirányára merőlegesen teszi 
szükségessé a járm üvek kitérését. A hídfő és 
a József A ttila-u. között közlekedő járm űvek 
ennek folytán feleslegesen átlag 100 m utat 
tesznek meg, valahányan 'a téren áthaladnak. 
(A kerülő 0, illetve 200 m.)

Ez a távolságtöbblet jelentős anyagi áldo­
zatot ró a járm űvekre, ugyanis ha a Lánehíd- 
nak a negyvenes évek elején számolt forgalmát 
vesszük alapul, akkor az a távolság, melyet a 
járm űvek feleslegesen lefutottak, napi 12.000X 
X I00 m =  1200 km lett volna naponta, tehát 
annyi, m int Budapesttől—London légvonalban. 
Pénzben kifejezve ez annyit jelent, hogy ilyen 
nagyságrendű forgalom esetén a kerülő út 
m iatt naponta 1200.— Ft, tehát évente 400.000 
F t terheli a forgalomban résztvevő járm űve­
ket.

Jelenleg a forgalom főként a Kossuth-lnd 
megépítése folytán nem olyan nagym éretű, ezért 
a kerülő ú t m iatti veszteség is kisebb. E l­
lenben érvényesül a körjárónak minden olyan 
előnye, mely a forgalom lebonyolítását és folya­
matosságát biztosítja.

Néhány jelentéktelen irány között m utat­
kozik csupán keresztezés! lehetőség (pl. a Do- 
rottya-u. és József Attila-u. torkolatában a híd­
ról a József A ttila-utcába, illetve a József At- 
tila-utcából a  Dorottya-utcába haladó já rm ű ­
vek között.) Ha azonban figyelmünket nemcsak 
a térre, hanem az azt környező utcák forgal­
m ára s a környező utcákban elrendelt forgalmi 
korlátozásokra is kiterjesztjük!, m egállapíthat­
juk, hogy a keresztezési lehetőségek annyira 
alárendeltek, hogy mondhatni, csak kivételes 
esetekre korlátozódnak.

A té r rendezése amellett, hogy elsősorban 
a hídra való felmenetelt s a híd forgalmának 
elosztását könnyítette meg, tekintettel volt 
arra  a szerepre is, m elyet a tér m int déli és 
északi városrész összekötő útvonala töltött be. 
A körjárós elrendezés ebből a  szempontból elő­
nyös s a téren  való áthaladás — szemben a 
m últnak gyakorlatával — mindenféle fennaka­
dás nélkül, rendőri irányítás nélkül történhet.

A Lánchíd újjáépítése helyreállított egy 
olyan összeköttetést, mely a főváros forgalm á­
nak alakulása szempontjából nélkülözhetetlen. 
A két hídfőnek fentiekben ism ertetett rende­
zése pedig ■— m int azt egy év távlatában meg­
állapíthatjuk — módot nyújto tt arra, hogy ez 
a fontos összekötő útvonal megnövekledett te l­
jesítőképességgel nézzen elébe a főváros fejlő­
désének és a forgalom várható emelkedésének.
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BERECZKY R. ÉS NAGY S.: „A GŐZMOZDONY KIMÉRÉSE“
K Ö N Y V I S M E R T E T É S

Ötéves tervünk megva]ósításánk és a szo­
cializmus építésének egyik feltétele, hogy a leg­
fontosabb közlekedési ág a vasút m aradéktala­
nul kielégítse a fuvarozási szükségleteket, még­
pedig gyorsan, biztonságosan és gazdaságosan. 
Ezeknek a feltételeknek a vasút csak úgy tud 
megfelelni, ha a vasúti fuvarozás legfontosabb 
termelőeszközeit, a vontatói árműveket, így a 
gőzmozdonyokat nemcsak üzembiztos, hanem 
olyan állapotban ta rtja , hogy az energiát a leg­
kisebb veszteséggel alakítsák á t vonóerővé. 
Ebhez viszont az üzemben a gőzmozdonyokat 
lehetőleg a gyárban összeszerelt állapotnak 
megfelelően kell karbantartan i, tehát az egyes 
szerkezeti részek m éreteinek a rajz szerinti mé­
retekkel meg kell egyezniük. Az üzemben ezt a 
feltételt csak úgy lehet kielégíteni ha a jav ítá ­
sok alkalm ával a rajz szerinti méreteket ellen­
őrzik és a hiányosságokat vagy eltéréseket 
pontos bemérés u tán  helyesbítik.

Bereczky R. és Nagy S. kartá rsak  a vasúti 
szakkönyvtár sorozatában ..A gőzmozdony ki­
mérése“ címen megjelent könyvükben a gőz­
mozdonyok javításával kapcsolatos ellenőrző és 
bemérő eljárásokat ismertetik. Szakkönyvük­
ben az ellenőrző és bemérő m unkával foglal­
kozó dolgozóknak kívánnak segíteni, egyúttal 
könyvükkel a vasúti szakirodalomban e téren 
mutatkozó h iányt pótolják.

A m últban a vasúti műhelyekben az ellen­
őrző és bemérő eljárások hiányosak voltak- 
A méréseket nem végezték egységesen és min­
den szerkezeti részre kiterjedőn, hanem m űhe­
lyenként más-más, sokszor műszaki megalapo­
zás nélkül, személyes tapasztalatok alapján ki­
alakult rendszer szerint. Méréseiket nem egy 
közös mérőalapból (bázisból) kiindulva végez­
ték, hanem szükségszerűen több mérőalapból 
indultak ki. A több mérőlapból kiinduló méré­
seknek nagy hátránya volt, hogy a mérési h i­
bák összegeződtek és a hibákat a kezdetleges 
mérőeszközök csak fokozták.

A szerzők bevezetőben a gőzmozdonyok be­
mérésének általános fejlődését ismertetik, kü­
lönösen kiemelve a Szovjetunióban kialakult 
mérési eljárásokat, amelyek a fejlődés során 
megelőzték a nyugateurópai vasutaknál hasz­
nálatos hasonló eljárásokat- Ezeknek a méré­
seknek a fontosságát éppen a szovjet példa iga­
zolja, mert a szovjet vasutak csak a helyesen 
megszervezett és végrehajtott ellenőrző méré­
sekkel és bemérésekkel tud ták  a hatalm as gőz- 
mozdonyparkjuk korszerű és gazdaságos k ar­
bantartását biztosítani.

Szakkönyvükben a szerzők elsősorban a 
hazai vasúti műhelyekben általánosan haszná­
latos zsinóros és vonalzós méréseket ismertetik.

mégpedig a vontatási középvonal, m int fő 
mérőalapnak a meghatározását, ebből k iin ­
dulva a keret, a hengerek, a tengelyágy vezeté­
kek, a rúgótámvezetékek, a tengelyágytokcik és 
tengelyágyak, a csatlórúdágyak és a hajtó- 
rudak bemérését. Ezek során külön kitérnek 
az Adams—Webb-féle beállószerkezet és a 
forgóállványok méréseire is.

Külön fejezetben foglalkoznak a gőzelosz­
tást végző kormánymű bemérésével (tolattyúk 
ellenőrzésével, a to’attyúrúd-vezetékágyuk, a 
csúszóív és csiúszóívágyak, a gerendely és ge- 
rendelyágyak a korm ánym űrudazat, az eilen- 
forgattyúrúd, a vonórúd, kereszti ej vezeték és 
keresztfej bemérésével), amely a gőzmozdony 
gazdaságos működését befolyásoló lényeges 
szerve. Minthogy az állam vasutaknak még szá­
mos síktolattyús, Stephenson-vezérművű gőz­
mozdonya van, külön kitérnek ennek ellenőrző 
mérésére és bemérésére is. Röviden foglalkoz­
nak a kazán fektetésével és a fúvócső beméré­
sével, valam ivel részletesebben pedig a kerék­
párok mérésével, ism ertetve az utóbbi években 
bevezetett Krupp-rendszerű mérési eljárást is.

A sebesség növelése üzembiztonsági ökok­
ból, a gazdaságosságra törekvés pedig a gőz­
fogyasztás csökkentése szempontjából szüksé­
gessé tette, hogy a mérési eljárásokat tökélete­
sítsék. Az új, tökéletesebb bemérés mindaddig 
hasznos és gazdaságos, amíg a bemérő beren­
dezés beszerzésére fordított kiadások és a be­
mérés ráfordításai meg nem haladják az elér­
hető m egtakarítást. Szerzőik rám utatnak  e kér­
dés számítási néhézségeire és azt néhány gya­
korlati példán világítják meg- Az ism ertetett 
elgondolásból kiindulva, tértek át az állam ­
vasutak is korszerűbb mérési eljárásokra.

A szakkönyv második részében részlete­
sebben foglalkoznak az ezidőszerinti legkorsze­
rűbb optikai ellenőrző méréssel és beméréssel, 
mégpedig ism ertetik a Zeiss-féle optikai mérési 
eljárást, végül az állam vasutaknál legutóbb be­
vezetett, a Zeiss-íéle optikai mérési rendszer 
előnyeinek és hiányosságainak figyelembevéte­
lével V arga József k artá rs  által kidolgozott táv- 
rögzítős távcsöves (optikai) mérési rendszert.

A szerzők az egyes mérési rendszerek 
ismertetésénél nem térnek ki az összes mérésj 
lehetőségekre, de célul nem is azt tűzték ki, ha­
nem helyesen csak azokat a fő szempontokat 
emelték ki, amelyeket a biztonságos és gazda­
ságos üzem a mérésekkel szemben mint köve­
telményt (feltételt) támaszt, amelyek a mérés 
menet éneik könnyebb megjegyzésére alkalm a­
sak és a szabványos esettől eltérő mérések el­
végzéséhez szükségesek. Ism ertetésük rendsze­
rének ez előnyös oldala, m ert különösen az
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állam vasutak gőzmozdonyainak a sokfélesége 
mellett mem is lehet minden g ő z m o z d o n y t íp u s r a  
teljesen egységes bemérési T e n d sz e T t kidolgozni-

A legegyszerűbb eszközökkel (vonalzós és 
zsinóros) végezhető mérések részletesebb ism er­
tetése, bár ez m ár nem teljesen korszerű, he­
lyes, m ert ezek a mérőeszközök (vonalzó huzal, 
tolómérő, derékszög, mérőkörző stb.) a legkisebb 
műhelyben is megvannak és ezzel a mérési 
móddal a jelenleg sok helyen végzett kezdet­
leges beméréseket tudom ányas alapon tökéle­
tesíteni, a különféle eljárások szerinti mérése­
ket egységesíteni és a mérésekkel foglalkozta- 
ta to tt dolgozók szakképzettségét növelni lehet.

Helyesen m utatnak rá  a szerzők, hogy az 
üzemi gőzmczdonyok bemérésénél a költség- 
kímélés m iatt nem szabad minden szerkezeti 
résznél a rajz szerinti állapot, tehát az eredeti 
gyári állapot visszaállításához ragaszkodni, ha­
nem a m érethelyesbítéseket célszerű több szer­
kezeti résznél a meglévő eltérések m egtartásá­
val végezni. Természetesen ezt csak azoknál a 
szerkezeti részeknél lehet megengedni, amelyek 
a vontatójáróm ű biztos és gazdaságos üzemét 
nem befolyásolják. így  feltétlenül a rajz sze­
rin ti méretekhez kell ragaszkodni pl. a tenge­
lyek, r u d a z a t -kö z é p sí к о к , henger- és tolattyú- 
furatok méreteinél.

Az ellenőrző és bemérő rendszernél igen 
fontos, hogy a mérési alapot pontosan (tökéle­
tesen) lehessen m egállapítani m ert ha az 
üzemi gőzmozdonyt a rajz szerinti méretekkel, 
de a gyakorlatban eltolt mérési alappal, vagy 
helytelenül m egállapított mérési alappal m érik 
be, helytelen adatokat kapnak.

Az ellenőrző és bemérő rendszer akkor jó, 
ha a méréseket gyorsan, pontosan, a legegysze­
rűbb eszközökkel és a kimérő kézügyességétől 
lehető legfüggetlenebbül lőhet végezni. Különb­
séget kell tenni az új mérési rendszer kiválasz­
tásánál aszerint is, hogy a bemérést új gőzmoz­
donyok gyártásával, vagy az üzemi gőzmoz­
donyok jav ításával kapcsolatosan végzik.

Ezekből a szempontokból a szerzők által 
ism ertetett optikai mérési e ljárás a régi zsinó­
ros és vonalzós eljárással szemben hatalm as 
lépést jelentett a korszerű mérés felé. Az opti­
kai berendezés előnye:

1. a nehezen kezelhető és rendszerint pon­
ta tlan  vonalzók helyett megkönnyíti a vonta­
tási középsíkkal párhuzam os egyenes és az 
erre merőleges egyenes pontos kitűzését;

2- a távcső-leolvasásnál a szubjektív szög­
leolvasási hiba kicsi;

3. a távolságokat nagy pontossággal lehet 
mérni;

4. a gőzmozdony bemérési ideje a régi mé­
rési időnek kb. egyharm adára csökken-

H átránya a Zeiss-féle rendszernek, hogy
1. az optikai berendezés objektív hibái meg­

lehetősen nagyok, mégpedig az együttes szava­

tolt szöghibaihatár (távcső, objektív, mérő- 
lencse) a szubjektív hibának közel három ­
szorosa ;

2. rendkívül bonyolult a gerendelyágyak, 
a csúszóívágyak és a tolattyúpersely-furatok 
bemérése, sőt ezeket az egységes mérőalap fel­
tételét feladva, külső mérési alapból kiindulva 
mérik.

A szerzők által ism ertetett Varga-féle mé­
rési rendszer a Zeiss-féle opífJkai mérési rend­
szernél üzemi szempontból tökéletesebb, bár a 
távméréseknél nem fordít gondot arra, hogy a 
m érést a mérési alapra pontosan merőlegesen 
végezzék. Ezt az elhanyagolást meg lehet tenni, 
m ert a hosszméréseikben a gyakorlatban az ez­
által elkövetett hiba egészen jelentéktelen. 
A rendszer előnye, am int azt a szerzők kidom­
borítják  az, hogy a méréseket olcsóbb berende­
zéssel és az állam vasúti műhelyek m egm unká­
lási adottságainak figyelembevételével végzik, 
például a hengereket pontosan a rajz szerinti 
m éretek m egtartásával lehet fúrni mert 
ugyanannak a m ikrom éterórának körbeforga­
tásával állapítják  meg a hibát és állítják  be a 
hengerfúrógép vezértengelyét, a tengelyágya­
kat a keret mérésétől teljesen függetlenül lehet 
megmunkálni, a szubjektív hibák kiküszöbölé­
sét megkönnyíti stb.

Szerzők a szakkönyvükben nem ism erte­
tik a K rauss—Helmiholtz-féle beállószerkezet 
bemérését, holott ezt a szerkezetet a gőzmoz­
dony oknál is alkalmazzák.

Végeredményben m egállapíthatjuk, hogy a 
szerzők szakkönyve értékes és az amúgy is sze­
gényes m agyar vasúti irodalomban hézag­
pótló. A könyv a használatos és a korszerű mé­
rési eljárások ismertetése m ellett m egadja a 
jó mérési rendszer és ellenőrzési rendszer fel­
tételeit, elősegíti a mérésekkel foglalkoztatott 
dolgozók szakképzettségének a fejlesztését, 
hozzájárul az egyes műhelyekben végzett mé­
rések egységesítéséhez, további szerkezeti ré­
szek bemérésének a kiterjesztésére, ezáltal a 
gőzmozdonyok fokozottabb karbantartását, 
valam int a biztonságosabb és gazdaságosabb 
üzemét előmozdítja- A szakkönyv birtokában 
az egyszerűbb berendezésekkel felszerelt na­
gyobb műhelyekben az adott körülményeknek 
legmegfelelőbben és legpontosabban lehet a  gőz- 
mozdonyokat bemérni. De a szakkönyv alkal­
mas a rra  is, hogy a szerzők által lefektetett 
alapon az élenjáró fizikai és értelmiségi dol­
gozók és sztahanovisták a gőzmozdonyok 
ellenőrző mérését és bemérését a mérési idő­
tartam ok csökkentésével, a berendezések pon­
tosságának fokozásával, a berendezés egysze­
rűbb és olcsóbb kialakításával továbbfejlesz- 
szék és tökéletesítsék. Mindezek végeredmény­
ben a vasút biztonságos és gazdaságos üzemét, 
tehát a szocialista vasút építését segítik elő.

Kopasz Károly
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A S Í N  ÉS K E R É K A B R O N C S  K Ö L C S Ö N Ö S  H A T Á S A
D R. S Z E M  E R E  J Á N O S

I. Bevezetés.
A vasúti üzemnek minden problémája szo­

rosan összefügg az üzem biztonságának és 
gazdaságosságának kérdésével. Ezek között 
egyike a legfon toisabbaknalk az a kölcsönös h a­
tás, amelyet a sín és kerékabroncs egymásra 
gyakorolnak.

Semmiféle téren, de különösen vasúti üzem­
nél, a biztonság kérdését nem lehet elválasztani 
a gazdaságosság kérdésétől. Nemcsak azért, 
mert a vasúti üzemnél a biztonság a legfonto­
sabb kérdés, de azért sem, m ert csak az a vasúti 
alkotóelem, lehet gazdaságos, amely üzembiztos 
is. A vasúti problémák megoldásánál vannak 
bizonyos határesetek. A vasúti mérnöknek fő- 
feladata, hogy azt a ha tá rt kikutassa, melynél 
az üzembiztonság a gazdaságossággal még 
egyensúlyban van. Ezen a  határon túlmenő 
üzembiztonságnak nines eélja, m ert az esetle­
ges ilyenirányú túlzás m ár a gazdaságosság 
rovására esik. Még nagyobb hibát követhetünk 
el, ha a gazdaságosság vagy inkább a túlzott 
takarékosság szempontjából üzemünk bizton­
sági fokát leszállítjuk. Vasútinál, hol anyagi ja ­
vak megóvása mellett emberéletről is van szó 
a biztonsági fok m egállapításánál semmiféle 
engedményt nem szabad tenni.

Ez a probléma, melyet tárgyaln i fogunk, 
szorosan összefügg az előadottakkal. A vasúti 
alkatrészeknek minden egyes része fontos ha­
tással van az üzem biztonságára. De melyik 
alkatrésznek volna nagyobb fontossága, m int a 
sínnek, melyen a járóm ű halad és a keréknek, 
mely a haladó járm űvet a sínen vezeti és a te r­
helést átad ja  a sínnek és ezen keresztül az egész 
al- és felépítménynek. A sín  és kerék épségének 
megóvása tehát üzembiztonsági és ezzel együtt 
gazdaságossági érdek. Keressük tehát, az össze­
függést a sín és kerék kölcsönös hatása között 
és keressük a módot, amellyel a  jelenlegi hely­
zeten javíthatunk,

Itt  súlyos gazdasági kérdésről van szó. A 
sínek és kerékabroncsok elhasználódása nagy 
nemzetgazdasági kérdés és érdemes arra, hogy 
ezzel minden hozzáértő szakember foglalkozzék. 
Az egész műszaki irodalom és a nemzetközi m ű­
szaki kongresszusok e kérdés fontosságának tel­
jes tudatában m ár úgyszólván a vasutak kelet­
kezése óta napirenden ta rtják  e kérdést. Bár 
végleges megoldást még nem találtak, az eddigi 
tapasztalatok, kísérletek és tanulm ányok érté­
kes anyagot adnak a további tanulmányozáshoz 
és a végleges eredmény kialakításához.

13. A használatos anyagok.
a) A  sínanyag minősége.

A sín anyaga folytaoél. Minőségére nézve 
általános kikötés, hogy egynemű, tömött, hó­
lyagmentes anyagból álljon és olyan kemény­
séggel, folyási h a tárra l és nyúlással bírjon, 
hogy legjobban ellen tudjon állni a  járm űvek 
okozta állandóan ismétlődő igénybevételének. 
Kívánatos, hogy a sín feje, melyet a kerekek 
közvetlenül érnek, megfelelő keménységgel, ille­
tőleg húzószilárdsággal és kopásellenállással 
bírjon, a síntalpnak pedig legyen kellő szívós­
sága, nyúlása. Legjobb megoldás akkor volna 
lehetséges, ha ezeket feltételeket kielégítő egy­
nemű anyag  volna található. De m iután ilyen 
anyag nincsen, nem m arad m ás hátra, m int az 
egyik tulajdonságot a másik figyelembevéte­
lével javítani. Fontos a sínnél a tartóssági 
igénybevétel, melyet a húzószilárdság növelésé­
vel lehet fokozni, de csak akkor, h a  az igénybe­
vett keresztmetszet egyenletes és símafelületű. 
De azonos keresztmetszetek is zavarva vannak 
lyukakkal és a felső felület érdes hengerlésével. 
M egemlítjük még a sín gyártásánál keletkező 
önfeszültséget, a fektetésből, a hőmérséklet, idő­
járásváltozásból előálló feszültségeket, és egyéb 
káros igénybevételeket.

A sín gyártása történhetik Bessemer (savas), 
Thomas (bázikus), vagy Siem ens-M artin-eljárás 
szerint. Bessemer angol kohász, a megömlesz- 
te tt nyers vason levegőt fúvatott át, mely de- 
karbonizálta az ömledéket. Thomas olyan eljá­
rást ta lá lt fel, amellyel foszfortartalm ú nyers 
vasból is sikerült jóminőségű folyasztott vasai 
előállítani. A Siemens-féle lángkemencében 
vagy újabban elektromos kemencében történik 
a M artin-féle eljárás, mellyel a  folyasztott v a ­
sat savas vagy bázikus eljárással á llítják  elő 
a rendelkezésre álló nyers vasérc vegyi össze­
tételétől függően. Leginkább a M artin-féle el­
járást használják, különösen ott, hol az alap­
anyag ócskavas, m íg foszfort a r tál mii vasérc 
esetén a Thomas-eljárást lalkalmazzák.

A sínaoél vegyi összetételét a vasút igaz­
gatóságok rendesen csak körvonalazzák, ellen­
ben a kész áru  szilárdsági tulajdonságait pon­
tosan írják  elő. A nyersanyagban vannak:

1. Káros elemek, m int: kén, foszfor, oxigén.
2. Hasznos elemek, m int: szién, mangán, 

nikkel, szilícium, króm, titán , wolfram, molib- 
dén, alum ínium  stb.

A gyártáísi eljárással a káros elemeket 
igyekeznek kiküszöbölni, míg a hasznosakat 
kedvező arányba hozni. H a bizonyos hasznos 
elemek hiányoznak, ezeket hozzákeverik, hogy 
az acél minőségén javítsanak.
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Tapasztalatok szerint a nikkel és m angán 
mennyiségének növelése lényegesen emeli a 
kopásellenállást. (Pl. Am erikában, a  bostoni 
m agasvasúton az ivsíneket ilyen összetételű 
mangánacélból gyárto tták  és m egállapították, 
hogy a kopás ellen 20—80-szor nagyobb ellen­
állást tanúsítottak, m int a nprm ál acélsínek.) 
A m angánacélt erősen igénybevett vasúti fel- 
építm ényi alkatrészek gyártásánál (keresztezé­
sek, váltóalkatrészek), különösen a közúti vasu­
tak, m ár általánosságban használják, bár rend­
szeres alkalm azását magas ára  akadályozza.

Egyes országokban, hol a rozsdaelleni ellen­
állást akarják  növelni, rezet is tesznek az önt­
vénybe, kb. 1% arányban. Különösen alagutak­
ban és egyes ipari vidékeken, hol a füstgázok 
és a nedves, párás levegő a sínben rozsdásodást 
okozhat.

Á ltalában kim ondhatjuk, hogy a sínfejek­
től, a kerék zúzó és köszörülő hatása m iatt ke­
ménységet, a  talptól a húzóigénybevételek 
m iatt nagy nyúlást követelünk. Ez a követelés 
vonta maga után  azt a gondolatot, hogy a sín 
keresztmetszetében a  különböző igénybevételek 
szerint, különböző anyagot kell elhelyezni. A 
hengerlési tapasztalatok azt m utatták, hogy a 
hengerléssel előállított és külön hőkezelt acél- 
fejű vess ín ek ugyan megfelelnek ennek a kö­
vetelménynek, de a hengerlési -hibák következ­
tében az anyag nem lesz homogén, egyes ré te­
gek egymástól elválnak és azonos sűrűséget és 
egyenletes szemcseelosztást nem lehet vele elő­
állítani. Felm erült a kapcsolt anyagú acélsínek 
(Verbundstahl) gyártása is, melynél a forma 
alsó részébe folytvasat, m ajd erre, mikor a 
folytvas m ár nyúlóssá vált, acélt öntenek. A 
vas és acél elosztása megfelel a kitűzött célnak, 
a kétféle anyag között a  kapcsolat kitűnő, de 
az ilyen sínek előállítása nagyon költséges. A 
további kísérletek olyan sínek gyártására szo­
rítkoztak, hol a henger elhagyása után a sín- 
fejet rögtön lehűtik, keményítik.

Á ltalában az arány lag  puhább sínt tisztáb­
ban lehet előállítani, mint a keményet, s mivel az 
anyag tisztasága legjobb biztosíték arra, hogy 
a sín nyomás, hajlítás és törés ellen egyenlete­
sen viselkedik, a szilárdságot, melyet a kemény­
ség mértékének is tarto ttak , régebben elég a la ­
csonyan állapították meg (pl. ezelőtt 50—65 
kg/mm2).

A szilárdsági határ felemelésére irányuló 
törekvések folytatódtak. A főcél volt: a  kopás 
elleni ellenállás növelése. Így Németországban 
csakham ar 70 kg/mm2-re emelték. De ezekkel a 
sínekkel sem értek el jó eredményeket. B ár a 
kopás ellen tényleg ellenállóbbnak bizonyultak, 
a törések száma emlekedett, m ert az anyag 
kisebb nyúlással b írt és nem volt elegendő 
tiszta. A gyártási technika fejlődésével a nehéz­
ségek mindinkább csökkentek és m a m ár a húzó- 
szilárdság 90—140 kg mm2 között mozog, tekin­
tet nélkül arra, hogy kapcsolt anyagú vagy hő­
kezelt fejű sínről van szó.

Összefoglalva tehát a jelenleg gy árto tt sí­
nekről mondottakat, m egállapíthatjuk, hogy a 
sínanyag gyártását a kopásellenállás determ i­
nálja. Vonatkozik ez elsősorban a természetes 
keménység fokozására, legyen ez a szén tarta­
lom növelésével, vagy hozzáadott-, a -keménysé­
get fokozó ötvözőanyagokkal elérve. Ezeknél a 
síneknél nehéz gyártási feladat a szén és öt­
vözőanyagok arányszám ainak és a határesetek­
nek megállapítása. M ásfajta eljárás a sín,fej 
kem ényítő hőkezelése, amikor a  sínkeresztmet­
szet egyes helyein különböző hőkezelést végez­
nek. Mindezen sínek drága előállítási költsége 
kapcsolt anyagéi (kompound) sínek gyártására 
vezetett, mikor a keresztmetszet két belsőleg 
összehegedt különböző szilárdságú részből all. 
Az egyik rész: a talp, a gerinc és a sín fej alsó 
része középkeménységű, tehát jó nyúlóképes­
ségű acélból, míg a  -sínfej felső része kemény, 
m angánnal ötvözött acélból áll.

A gyakorlat m egm utatta azt, hogy a sín­
törés veszélye, amitől leginkább féltek, a kap ­
csolt anyagú síneknél sem volt nagyobb, m int a 
többi gyártású  aknái.

További nagyarányú kísérletek folynak 
úgyszólván minden állam ban az acélgyártás és 
a  sín anyagának javítására, de a kísérleteknek 
ha tá rt szab az acél rugalm assági modulusa, 
melyet m egváltoztatni nem lehet. A tovább­
fejlődés attól függ, hogy a hasznos alkatrészek 
helyes keverési aránya melllett, milyen m érték­
ben sikerül a hengerlést és lehűtést megfelelően 
szabályozni és a hibás szemcseképződést és belső 
repedéseket meggátolni.

A sínanyag vegyi összetételének kérdésével 
az U. I. C. (Union Internationale des Chemins 
de Fer) az 1948-i párisi ülésén foglalkozott. 
Legfontosabbnak a szén- és m angántartalom  
százalékarányának m egállapítását ta rto tták  és 
a különböző gyártási nemek szerint a következő 
százalékszámokat fogadták el:

c j  Mn

Thomas a c é ln á l ........................................ 0,4 -0 ,5  % 0,9—1,1%
B e s s e m e r -a e é ln á l.................................. 0,4 —0,5 % 0,9-1,2%
M artin—Siem ens bázikus acélnál . 0,4 —0,6 % 0,9—1,2%.
M artin—Siem ens savas acélnál . . 0,45—0,55% 0,9-1,2%
Elektrom os a c é l n á l ............................ 0,4 —0,65% 0.9—1,1%

A szakítási szilárdságot, mely leginkább a 
C és Mn-től függ, a Thomas és Martin-Siemens 
acélra 80 kg/mm2-re, az elektromos acélra 95 
kg/mm2-ben javasolták m egállapítani. Az érte­
kezlet m egállapította, hogy a sín ismert meg­
rongálódásai, ú. n. repedések, síntörések, el- 
verődés-ek, lemezleválások stb. leginkább a gör­
dülő anya? hatásának a következményei. Ezek 
kiküszöbölése céljából az értekezlet ajánlja a 
kerékabroncs anyagával együttesen végzendő 
közelebbi vizsgálatokat. Minden esetben kívá­
natosnak ta rtja , különösen az ívekre való tekin­
tettel, a nagyellenállású vagy hőkezelt sínek 
alkalmazását.
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A hőkezeléstől eltekintve, jelenleg haszná­
latban levő különféle sínek a következők:

1. erős széntartalimú sínek,
2. Thomas különleges sínek,
3. ötvözött acélsínek (mangán, króm, vana­

dium, titán, szilícium stb.),
4. elektroacél sínek,
5. kapcsolt anyagú sinek (kompound).
A különböző szilárdságú sínekkel a gyakor­

latban a német Herwig tanár végzett kísérlete­
ket, melyeknek eredményei a következők:

a) a kompound sinek 3—3,5-ször annyi 
ideig voltak üzemi használatban, m int a nor­
mál sínek, 60 kg/mim2 szilárdsággal;

b) 90 kg/mm2 szilárdságú és igen nagy 
széntartalm ú acélsínek 2,5—2,7-szer annyi ideig 
voltak használatban, m int a normál sinek

c) 90 kg/mm2 szilárdságú, valamivel keve­
sebb széntartalm ú és nagyobb m angán tarta lm ú 
sinek, továbbá 120 kg/mim2-re kem ényített no r­
mális összetételű sínek kétszeres ideig voltak 
használatban;

d) 85 kg/m m 2 szilárdságú és olyan sínek, 
melyeknek futófelülete hideg vízzel van le­
hűtve, 1,5—1,7-szeres ideig voltak használatban 
a normális sínekkel szemben;

e) 80 kig/mim2 szilárdságú sínek 1,3—1,4-sze- 
res ideig voltak a normális sínekkel szemben 
használatban.

A használati időre vonatkozó számok, bár a 
sínanyag gyártása szerint változnak, esetleges 
tájékoztatást nyújthatnak  előzetes tervezé­
seknél.

A  Szovjetunióban  a használt acélokat szá­
mokkal látják el, a növekvő szén- és mangán- 
tartalom  szerint, a következőképpen:

V eg y i összetétel sú lyszázalékban
acél
jele szén mangán szilícium kén foszfor

N o. 1. 0,01—0,12 0,•’5—0,50 igen esek .
2. 0,09—0,15 0,“’S—0,60 igen  esek.
3. 0,13-0,20 0,35—0,60 igen esek.
4. 0,17—0,27 0,40—0,70 0,15—0,25 0,055 0,05
5. 0,26—0,37 0,50 - 0,80 0,20—0,40
li. 0,38 -0,51 0,50—0,80 0,20—0,40
7. 0,40-0,53 0,60—1,00 0,40—0,60

A vasúti síneket a  6. vagy 7. számú acélból 
készítik, melyeknek nyúlása ugyan kisebb, mint 
az alacsonyabb jelű lágyabbabé, de egyéb jó 
tulajdonságaikban felülm úlják azokat. Készül­
nek még különleges acélok is., króm  é,s nikkel 
hozzáadásával. G yártják még a szilícium 
acélat 0,6—2,5% szilícium hozzáadásával, m iáltal 
az acél rugalm assága lényegesen növekszik.

Meg kell emlékezni még a sín vizsgálat és 
sínátvétel problémájáról. Az idevonatkozó el­
járások általában m ár kialakultak. Legfonto­
sabb 'és általánosságban használt átvételi pró­
bák: 1. szakítópróbák, 2. ütőpróbák, 3. golyó- 
nyomó- (Brinell) próbák, 4. maratópróbák.

Ezeken kívül csinálnak kopásel'lenáilási 
vizsgálatokat, mikroszkopikus szerkezeti és 
újabban Spindel-féle vizsgálatokat is.

Hogy teljes képet kapjunk a  vágányban 
fekvő sínekben keletkező feszültségekről, meg­
állapíthatjuk, hogy ezek 1. gyártásból, 2. szere­
lésből és 3. üzemi igénybevételekből keletkez­
hetnek.

A gyártásból eredő önfeszültségek: a hen­
gerlése feszültségből és a lehülési feszültségből 
keletkeznek, tehát egy m unkadarabban minden 
külső behatás nélkül. A szerelési hibákból és 
az üzemi hiányosságokból eredő feszültségek 
bővebb m agyarázatra nem szorulnak.

Ma a helyzet az, hogy a természetes kemény 
egyanyagú és kétanyagú, másrészt a melegen 
kezelt sínek között folyó technikai és gazdasági 
verseny még nem dőlt el. A szállító művek fő­
célja és a sínanyagot felhasználó vasúti üze­
mek legfőbb követelése: a kopásellenáilás biz­
tosítása és a törés elleni biztonság garantálása. 
Ezek elérése céljából azok az intézkedések, me­
lyeket a szállító műveknek kell megtenniük (dr. 
M. Kos és A. Bianci értekezése nyomán), a kö­
vetkezők :

1. Megfelelő tisztaságii acélanyag gyártása.
2. Gondos oxidtalanífáis.
3. A vegyi alkatrészeknek megfelelő arányai 

hozzáadása és a hozzáadás módja.
4. A széntartalom leszállítása ötvözött sín- 

acéloknál 0,7%, míg hőkezelt síneknél 0.4% alá.
5. A fejhengerlést és a sín többi részének 

hengerlését tökéletesein kell szétválasztani.
6. A kétféle melegben való hengerlés.
7. Az acéltömbök nagyságszerinti helyes 

m eg választása.
8. Finom és egyenletes szemszérkézét, me­

lyet alkalmas hőkezeléssel érnek el; a  duirva 
szemek kerülése.

9. A lehülési sebességnek és a szilárdulás- 
nak megfelelő szabályozása.

10. Hőkezelésnél a  sínhőmérséklet pontos be­
tartása.

11. A kész hengerlés u tán  a sínek lehűlése a 
pontosan előírt és szabályozott meleg feltételek 
.szerint, a belső feszültségek és a merevség csök­
kentése céljából.

12. A kihengerelt sín könnyű lehűtése 250° 
C-ra és 4 órai idő az alakíthat óság emelésére.

13. Különleges hengerlés! tapasztalatok al­
kalmazása hib amentes sín talp elérésére.

14. Gondos gépi irányítás.
Megfigyelés szerint a kopásellenállás a fel­

sorolt' intézkedésiek betartása m ellett kb. ötszö­
rösre emelkedett. Valószínű, hogy a jövőben 
szerzendő tapasztalatok alapján a kopásellen­
állást még fokozhatjuk.

b) A  kerékanyag minősége.
A kerékabroncs anyaga is acélból készül, 

tehát úgyszólván minden, am it a sínanyag 
gyártására  vonatkozólag előadtunk, a kerék- 
abroncs anyagára is vonatkozik. *

* Dr. M. Bőse és A. Bianca: ..Prüfung iim Laborlaio- 
rium und Erfahrung mit Einstoff-Zwe sl off und Wärme- 
behandelteu Schienen.“ IV. Síníkoingresszusi előadás.
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A kerékabroncs anyaga a mai gyártási vi­
szonyok között lehet:

1. mangánacél,
2. különleges acél,
3. Martin-acél.
Mangánaoélt mozdonyokhoz és sínautókhoz, 

különleges acélt gőzmozdonyoklioz, - szerkocsik­
hoz és motorkocsikhoz, míg M artin-acélt sze­
mély- és teherkocsi kerékabroncsokhoz hasz­
nálják.

Előírás szerint egységes anyagból gyárto t­
taknak, sim ára hengerelt, gyűrűk, gödrök, re­
pedések, pikkelyek, salakrétegek és rálapolások- 
tól mentes kiilsejűeknek, keresztmetszetükben 
egyenleteseknek, záródmány- és hólyagm ente­
seknek kell lenniük.

A kerékabroncs anyagára vonatkozó szi­
lárdsági előírások a MÁV szállítási feltételei 
szerint a következők:

1. M angánacélra vonatkozólag a szakító­
szilárdság 90—-100 kg/mm2, m inim um  12% nyú­
lással.

2. Különleges acélra vonatkozólag a sza­
kítószilárdság 80—95 kg/mm2, 11—15% nyú­
lással.

3. M artin-acélra vonatkozólag a szakító­
szilárdság minimum 65 kg/mm2, minimum 16% 
nyúlással.

Látjuk tehát, hogy a  közönséges M artin­
acél abroncsokra előírt szakítószilárdság m ini­
ül um 65 kg/mm2, valam ivel kisebb, mint a 
s ínanyagra előírt 70—85 kg/m m 2. A m angán­
acél abroncsokra előirt 90—100 kgűnm2 szakító­
szilárdság viszont m ár nagyobb, m int a sínekre 
m egkívánt szakítószilárdság. A különleges 
acélból készült abroncsok szilárdsága kb. meg­
egyezik a sínekre előírt szakítószilárdsággal.

A kopás és szükséges leesztergályozások 
folytán el vékonyodott, abroncsok határesete az, 
melyben az abroncs a futókör síkjában m ár 
csak 35 mm vastag.

Az ütési próbákat 500—1000 kg-os ütőkoc- 
sa í végzik

D d—65 0/
l ö ö — Ï T - л

behajlásig (D — közepes futókör átmérő d =  
vastagság a futókörben mm-ben).

Ezekből az adatokból is láthatjuk, hogy a 
kerékabroncsra és sínre vonatkozó szilárdsági 
előírások különböznek egymástól és nincsenek 
összhangzásban. Tulajdonképpen mindkét a lkat­
rész ugyanazon anyagból készül, tehát módját 
kell ejteni annak, hogy a szilárdsági előírások 
összefüggése az elméleti elgondolások és a  gya­
korlati megfigyelések alapján biztosítva legyen.

Ha a sínekre előírt ütőpróbákat összehason­
lítjuk a kerékabroncsra előírtakkal, láthatjuk, 
hogy ezek a félté‘elek is lényegesen különböz­
nek egymástól és itt is szükség volna az egysé­
gesítésre. Ugyanez vonatkozik a golyónyomó 
(Brinell) próbákra is.

Újabban kísérleteket folytattak könnyű­
fém ű vasúti kerekekkel. Az eredmények bizta­

tóak és külföldön új kocsiknál m ár sorozatosan 
alkalm azásra is kerültek. A könnyűfémekkel 
kapcsolatos problémák azonban itt is változat­
lanul fennállnak. A kerékabroncsok és tengely- 
felerősítés, valam int a hő és szilárdsági igénybe­
vételek kom plikált volta és különösen a fékezés, 
oly nehéz feladatok, melyek tökéletes megol­
dása még hosszú időt fog igénybe venni. A 
m etallurgia eddigi eredményeinek tekintetbe­
vétele és kísérletekkel való egybekapcsolása 
fogják m egm utatni azt az u tat, mely a  további 
fejlődés felé vezet.

Ezzel kapcsolatban rá  akarunk m utatni 
újabban az elektronöntésű kerekek alkalm zá­
sára Németországban. Ezeket először a repülő­
gép kerekeinél alkalm azták, majd kísérletkép­
pen vasúti teherkocsiknál is. Az eddigi eredmé­
nyek biztatóak, de az acéllemez és elektron 
közötti árdifferencia még komoly nehézséget 
okoz. A szakkörök azonban remiélik, hogy meg­
felelő konstrukciós átalakítással és a gyártás­
mód javításával idővel sikerülni fog ezt a ne­
hézséget áthidalni.

I I I .  A kölcsönös hatás.
A sín és kerékabroncs kölcsönös hatása 

egyike a vasúti üzemben fellépő legbonyolul­
tabb tüneményeknek. Az egyszerű, gördülő 
érintkezésnek látszó hatás nem sima gördülés. 
A sín t igénybevevő snrlódó erő m ár magában 
többféleképpen osztályozható, ú. m.:

1. gördülő súrlódás,
2. tapadó súrlódás,
3. csúsztató súrlódás. Az utóbbi kétirányú, 

a sín tengelyével párhuzamos és a  tengelyre 
merőlegesen ható súrlódó erő.

A sínek kopására ható számos erőhatás kö­
zött ez a háromféle súrlódó erő az elhasználódás 
főoka. Az ezeken kívül, rongálódásra ható szá­
mos tényező közül még fontosnak ta rtju k  a kö­
vetkezők megenni kését:

a) a tengelynyomás,
b) vonatok száma és minősége,
c) a  vonatok sebessége,
d) az üzem neme (gőz, vagy villamos),
e) a sínek és kerekek állapota, illetőleg az 

elhasználódás mértéke,
f) a járm űvek beállítási lehetősége ívekben,
g) a felépítmény kialakításának m ódja és 

a felépítmény állapota,
h) a pálya lejtési viszonyai,
i) az ívek mennyisége és az ívsugarak 

nagysága,
j) az éghajlati viszonyok.
Mindezen tényezők hatását, a vasutak üze­

mében m ár nagyrészt megfigyelték és a szer­
zett tapasztalatok hozzájárultak ahhoz, hogy a 
sín és kerékabroncs kölcsönös kopása mérsék­
lődött és a sín használati ideje emelkedett. Az 
üzemi megfigyelések m ellett és ezekkel szoros 
összefüggésben nagyon fontos és értékes az 
acélgyárak munkája, mely a  vegyi összetételek 
célszerű megválasztásával és a hengerlési tech­
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nika javításával nagym értékben hozzájárult 
ahhoz, hogy a kérdés közelebb jusson a meg­
oldáshoz.

Ha a kopást közelebbről vizsgáljuk, meg­
ái lapíthatjuk, hogy kel étkezésének oka a fen­
tebb felsorolt tényezők önálló vagy együttes 
fellépése, de legfőképpen a normális és súrló­
dási erők ,hatása. Ezek az erők az érintkezési 
felületeken egy bizonyos feszültség! állapotot 
okoznak, mely váltakozó mértékű, de kiterjed­
het az acél legnagyobb igénybevehetőségének 
határáig, sőt kedvezőtlen esetekben azon tú l is 
mehet.

A kerékabroncs és sín érintkezési felületén 
az igénybevételek alakváltozásokat, is okoz'hit- 
nak. Errevonatkozóiag elfogadhatjuk a Hertz- 
féle lemezek és hengerek érintkezésére felállí­
tott képletet, mely szerint közelítőleg kiszám ít­
ható az érintkezési felület hossza:

2a =  3,04 j / ^ -

Az érintkezési helyen fellépő nyomóifeszült-
ség:

T M18/ - x f
A képletben szereplő értékek:
P  =  a keréknyom ás, vonatkoztatva a kerék 

és sín érintkezési felületének 1 cm-éré.
r — a kerék sugara,
E =. rugalm assági modulus,
h — az óritkezési felület szélességié a kerék­

abroncs és sín  között.
H a az érintkezési felület közlépszélességét 

4 cm-re vesszük, m egállapíthatjuk, hogy 9 t, 
keréknyomásnál, 1,0 m-es kerékátm érőnél és 
0,7 cm benyomó dúsnál, a legnagyobb nyomó- 
feszültség 3900 kg/mm2. Ez a felületi nyomás 
túlmegy a zúzódás határán  és így érthető, hogy 
a sínben és kerékabronesbam tartós alakválto­
zások és zúzódások lépnek feli. Különösen erősek 
lehetnek azok a  hatások, melyek a  nyomás kö­
zépvonalán a sínfelületen valamely kezdődő re- 
pedési hézagon lépnek fel, melynek szélei élesek. 
Az ilyen helyeken magas szélső feszültségek 
keletkeznek és legtöbbször ezek a választó fu ­
gák további morzsolódását okozzák.

A továbbiakhoz szükséges, hogy megvizs­
gáljuk a kerék gördülését és vezetését. Az é rin t­
kezés a kerék és sín között nem tiszta gördülés, 
hanem csúszás is a sín  irányában és a rra  merő­
legesen. Ezek a mozgások a felületi nyomás 
mellett szintén okai a  sínek elhasználódásának. 
A kerekek csúszását a kerék kúpos kiképzése 
okozza és annak hatása a kerék és sín közötti 
játékra. Már egyenesben is, hogy a kerekek a 
sín között ne szoruljanak, a nyomtávolságnak 
valamivel nagyobbnak kell lenni, m int a nyom- 
koszarú vezető pontjainak egymástóli távol­
sága. A régebbi vasúti előírások (Technische 
Vereinbarungen) szerint a tengelyre szilárdan 
„ráékelt kerekeknek a futófelületeken kúpos h a j­
tása van, a belső részen 1:20, a külsőn 1:10 haj- 
lással. Egy tengely két kereke az egyenesekben

is csak pillanatnyilag  fu th a t azonos átm érőjű 
körön. Ha a tengely a vágányban eltolódik (pl. 
a vágány szabálytalanság'a által), ekkor a ke­
rékpár középvonala nem esik össze a vágány- 
tengellyel és előáll az az eset, hogy a nagyobb 
futókörrel bíró kerék elősiet a kisebb futókörív­
vel bíróval szemben. Ekkor forgató nyomaték 
áll elő, mégpedig a két kerék által képzett kúp 
csúcspontja, m int forgási központ körül. Az 
oldalt k itért kerék ezután a járm ű továbbhala­
dásánál visszavezetődik a közép állásba. Ez a 
mozgás függ a kerekek kúpkiképzésétől és al­
kalmazkodik hozzá. De ez a mozgás a vágány 
közepében nem áll meg', hanem tovább folytató­
dik és rendesen addig tart, míg az egyik kerék 
sínbe ütközik. A mozgást mérsékli a nagyobb 
futókor és emelés, de megakadályozni nem 
tudja. A sínekben rejlő  elasz'dkus erő az ütköző 
kereket m egint eredeti helyére ju tta tja , de az­
után ú jra  élőiről kezdődik a játék. Ez tulajdon­
képpen a járm űvek imbolygó járásának oka és 
elég szabályosan ismétlődik.

M iután ez a sínek oldalfelületeinek elaszti- 
citásától és a járm ű tömegeloszfásától függ, bi­
zonyos m értékig számítható is. Fontos körül­
mény itt a járm űvek kedvezőtlen szerkezete, t. i. 
kis keréktávolság és a hosszú kocsiszekrény, 
tehát a  nagy túlnyúlás. Természetesen döntő 
tényező a megengedett menetsebesség.

Ez az imbolygó vagy hullámzó járás különö­
sen kellemetlen az utasokra, ezért ezt a vasu­
tak mérsékelni igyekeznek. E gy idevonatkozó 
rendelkezés szerint a személyvonatok csatolá­
sánál az ütközők rágós érintkezését meg kell 
teljesen feszíteni, különösen az utolsó kocsinál, 
hogy az imbolygó já rá s t mérsékeljék.

Mindezek a  megállapítások új kerekekre 
vonatkoznak. A kerekek futófelületének kúpos 
alakja az üzem alatt csakham ar tönkremegy. 
M iután a kerekek, különösen, h a  ívben halad­
nak, csak a belső, nagyobb futókörön futnak, 
ott csakham ar hengeralakúra kopnak és így áll 
elő az ú. n. síma, vagy lapos kerék.

Az imbolygó mozgásokra való tekintettel 
á llapíto tták  meg a szabványos nyom távtól való 
tű rt eltérések méreteit, am it a nyom táv részére 
abból a célból kell biztosítani, hogy a vágány 
fenntartását megkönnyítsék. A tű rt eltérések 
+  10 mm és — 3 mm közé esnek, míg ívben fő- 
vasutaknál legfeljebb 1465 mm, mellókvasutak- 
nál 1470 mm nyomtáv van megengedve. A bőví­
tés és szűkítés közötti különbségből k itűnik az, 
hogy 10 mim-es bővítés az imbolygó já rá s t csak 
valami csekélységgel növeli, tehát eltűrhető; a 
3 mm-eis szűkítés növelése veszélyes, m ert elő­
segíti az ékalakú nyomkoszom felkapaszkodá­
sát a sín tetejére, tehát könnyen kisikláshoz 
vezethet. Megjegyezzük, hogy nyom távon a 
futófelület alatt 14 mm-rel m ért távolságot 
értjük.

Sokkal intenzívebb a kerekek ingása Ívben. 
Az ívben való mozgás azért jön létre, m ert a 
külső sín a  vezető tengelyt állandóan a sugár 
irányában befelé nyomja és így a sínen itt
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nagy súrlódást okozó nyomás keletkezik. Ez a 
súrlódás adja az ívellenállásnak legnagyobb ré­
szét. Voltak egyesek (Hammelnik), kik ezt a 
súrlódást számítással, m íg mások (Röckl) mé­
résekkel próbálták meghatározni. Ezek a sú r­
lódások és elhasználódások nyilvánulnak meg a 
belső ívsínekben, melyek a túlm agasítás m ér­
téke szerint kb. 10%-kai vannak erősebben te r­
helve, mint a külsők, a függőleges irányú el­
használódás rendesen nagyobb, mint a  csatla­
kozó egyenes vonalakon. A külöimbség ívekben 
éri el a legnagyobb értéket, a gördülő futókör 
átmérőjében, a nyombővítés m iatt. A vezető 
tengelyben, melynek külső kereke szorosan a 
sínre fekszik, a futókör lebonyolító hossza vala­
mivel enyhítve van azáltal, hogy a nagyobb 
futókor a hosszabb külső sínszálon fut; teljesen 
ki lesz egyenlítve a liosszkü 1 ömbség az 1500 
mé'ernél nagyobb sugarú ívekben. Hengeres 
kerekeknél az egész hosszkülönbség, mely a 
külső és belső sínszálak között van, csúszással 
kell hogy kiegyenlítődjék.

Legkedvezőtlenebbek a  viszonyok egy két­
tengelyű járóímű hátsó tengelyénél. Ez a ten­
gely ugyanis igyekszik a vágányív közép­
pontja felé beállni és a belső kerék közeledik a 
belső sínhez, egészen addig, míg ráfekszik. 
Kúpos kerekeknél a hátsó tengely külső kereke 
kisebb futókörrel fuit a hosszabb külső szálon, 
mint a belső kerék.

Mindezen hatások alatt az ívekben a függő­
leges irányú elhasználódás növekszik. Ezekhez 
jön az oldalelhasználódás, ami a vezetőkerekek 
éles fekvéséből adódik. A sínek elhasználódásá­
nak alakja megfelel a nyom karim a alakjának 
és a fejoldalon a nyom karim ának megfelelő 
alakot fog felvenni.

A sínfelület kopása némely helyen hullám­
alakú form át vesz fel. Ilyenkor a futófelületen 
különböző mélységű szabályos hullámok áll­
nak elő 3—8 cm hosszúságban (hullámos kopás, 
kagylós kopás, rifliződés). Ez a jelenség külö­
nösen közúti vasutaknál fordul elő.

A hullámos kopás jelenségének rendkívül 
nagy irodalma van. Minden kutató, illetőleg 
szerző egészen egyéni módon akarja m egállapí­
tani a jelenség okált. A vélemények szerint a 
hullámos kopás okai lehetnek:

1. hengerlési okok;
2. fékezés;
3. lej'ési viszonyok;
4. a  nyom karim a és a tengely imbolygó 

járása.
Ezzel szemben saját megfigyeléseink alap­

ján, az áltálunk végzett kísérletekből megálla­
pítottuk, hogy a hullámos kopás főoka: a me­
rev alátámasztás. Ugyanolyan hengerlés ű síne­
ket fektettünk be két párhuzamos vágányon. 
Az egyiket kérész‘alj as felépítményen rostált 
kavicságyazattal, míg a m ásikat teljesen be­
kövezve fektettük. Юз. hat hónap a la tt a be­
kövezett felépítménynél meg volt á llap ít­
ható a hullámos kopás, m íg a nyílt vágány sí­
néin semmiféle elváltozás nem volt észlelhető.

Meg kell még vizsgálnunk a mozgó kerék 
erőhatásait. A kerék gördülésiénél mind a tám a­
dási pont, mind az irány  a sínen támadó összes 
erők változásának van alávetve. Legelőször is 
a keréknycimás hat a sínre. Ehhez hozzáadódik 
az a súrlódó erő, mely a kereket függélyesen 
nyom ja a sínhez és állandó csúszást okoz. N agy­
ságra nézve ez a komponens a kerékterhelésnek 
kb. egynegyed része és egyes vélemények sze­
rin t a sebességgel változik. Azután természete­
sen a kerékabroncsnyomás maga. Mindezek ere­
dője a sínfejen tám ad, a sín közép és vezető éle 
között, általában ferde irányban.

A mozgó teher befolyása vágányra a követ­
kező okokra vezethető vissza:

1. A  teher sebességének befolyása. Ennek 
m egállapítása céljából dinamikus számításokat 
végeztek (dr. Ing. Saller). Ezek szerint a behaj­
lások, szabályos vágány fekvést feltételezve, a 
szokásos sebességeknél csak nagyon kevéssel 
emelik a statikus hatásokat és így elhanyagol- 
hatók.

2. A  hordrúgók ingadozásának hatása. E n­
nek okai: a  mozdony zavaró mozgásai, a két 
sínszál egyenlőben ülepedése, a vágány fekvé­
sének és a járm űveknek kisebb hiányosságai. 
Michel és Briére közlése szerint a tengelyter­
helést a keréknnyomás +  63%-ával is befolyá­
solhatják.

3. A z elevenerő befolyéisa, mely magában a 
terhelés vonalában lép fel. A behajlási vonal ez 
esetbeni alakulása esetére W inkler egy formu­
lát készített, melyet a mozgó teher hatásából 
vezetett le. De ez nem bizonyult megfelelőnek, 
mert a 'kerék megközelítőleg a behajlási hullá­
mon mozog. H a tényleg az eséssel és emelke­
déssel összefüggő nagyobb behajlás jön létre, 
ezt a szabálytalan vágányfekvés okozza, arai a 
2. alatt m ár figyelembe van véve.

4. A z elevenerő befolyása a mozdony hajtó­
kerekeire. Ezek kiegyensúlyozására a mozdony 
hajtok érékéinél ellensúlyokat alkalmaznak, me­
lyek a lefelé való mozgásnál járulékos terhelést 
okoznak, míg felfelé való mozgásnál a tengelyt 
tehermentesítik. Értéke új mozdonyoknál a 
keréknyomásnak d-0,15-öd része.

Az 1—4. a la tti mozgóteher okozta hatásokat 
általában a nyugalm i keréknyomás 1,5-szörö- 
sére, kedvezőtlen körülmények között 1,8-szoro- 
sára szokták felvenni.

Ismeretlen még a legnagyobb oldalnyomás 
a vágányokra. W ähler végzett ilyen irányú  mé­
réseket és tapasztalata szerint az oldalnyomá- 
sok néha elérik vagy túl is haladják a függé­
lyes terhelést. Göring szerint az oldalerők kö­
zepes értéke átlagban a tengelynyomás 0.5-ével, 
legkedvezőtlenebb esetben 0,75-tel vehető számí­
tásba. Zimmermann szerint az oldalerő a függé­
lyes tengelynyomásnak 0,25—0.40-ed része.
Mindezen számokban az oldalszél nyomása 
ben nf oglalta t ik.

Meg kell még említenünk, hogy az illeszté­
sek milyen szerepet, játszanak a górd ülésnél, 
bár az újabban alkalmazott hevederhidak, iker-
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talpfás elrendezések, hegesztések stb., lényege­
sen gyöngítették a régebbi kedvezőtlen In tést. 
Legkellemetlenebb hatást okoznak a  vízszintes 
irányú egyenetlenségek, m agassági dudorodá- 
sok, a leadó és felvevő sínek között keletkező 
könyökök és magasságkülönbségek,, a túlnagy 
ütközési hézagok, különösen a hőtágulás m iatt, 
a lapos kerekek, melyek az erős fékezésnél a 
sínen csúszva okoznak károis elváltozásokat

IV. Az eddig lefolytatott kísérletek.
A műszaki világ a kérdés nagy fontosságát 

m ár régen felismerte és számos kísérletet foly­
tatott, melyekkel a sín és kerékabroncs kölcsö­
nös hatását igyekezett felderíteni. Éppen a to­
vábbi kísérletezések irányelvei m egállapítása 
szempontjából érdemes a fontosabb kísérletek­
kel részletesen foglalkoznunk.

Az első kísérletezők egyike volt dr. Diehl, 
ki megfigyeléseit a volt bádeni vasutaknál vé­
gezte és kísérleteinek eredményeiről a „Die 
Gleisteobnik“ 1928-as évfolyamában (117. oldal) 
számolt be. Leírja a kísérlet módozatait, közli 
a sínkopásra vonatkozó adatokat az ívektől és 
az emelkedési viszonyoktól függően.

Franciaországban a Párizs—Orleans-i vo­
nalon rendkívül nagy kopásokat észleltek a 
kerékabroncsokon és síneken. Először a kerék- 
abroncsok kenésével próbálkoztak. K iderült 
azonban, hogy a kenőanyagot a nagy nyomás, 
ami a kerékabroncs és sín között keletkezett, ki­
szorította és így a kenőanyag hatása semmivé 
lett. Lehetett volna a kenést minden forduló 
u tán  végezni, de ez nagyon drága lett volna. 
Ekkor tértek á t a sínek kenésére. Egyszerű, 
szellemes berendezést szereltek a  mozdonyra. 
Ebben porlasztókészülék volt, melybe hígfolyós 
olajat öntöttek és nyomás alatt fecskendezték a 
külső sínszál futófelületére. A sínkopások, a 
kenések hatása alatt 90%-kai csökkentek.

Amerikában olajozással szintén kedvező ta­
pasztalatokat tettek, ott a kerékabroncsot ola­
jozták. Nagy viszkozitású, nehéz olajjal dolgoz­
tak és az olajozót mindig az ív eleje előtt kb. 
100 m-rel hozták működésbe.

Németországban a Keicbsbahn-nál a sínek 
kenésére fárad t olaj- és gnafitporkeveréket al­
kalm aztak, melyet h ajtány ra  szerelt kenő- 
berendezésből fecskendeztek a sínekre.

A berlini műszaki főiskolán Max Fink  foly­
ta to tt kopásra vonatkozó kísérleteket. Fontos 
m egállapítása volt, hogy a vizsgálati hengerek 
csak atmoszferikus levegőben koptak. Tiszta 
nitrogénben a súrlódás következménye nem 
kopás volt, hanem az érintkező felületek hideg 
keményedése. Ezen feltűnő jelenség m agyará­
zatára vezette be Max Fink a hengerlési oxidá­
ció fogalmát, mely akkor jön létre, mikor az 
oxidációnál a mikroszkopikus alkatrészek nagy 
fajlagos nyomás alá kerülnek. Szerinte az a t­
moszférikus levegő, a vizsgáló korong forgásá­
nál, a mikroszkopikus kis mélyedésekb°ii a na­
gyon nagy fajlagos nyomás a la tt oly mértékben 
nyomódik össze, hogy a keletkező nagy hőmér-

sékleltnél az oxigén kémiai vonzását iaz anyagra 
erősen növeli. (Gay-Lussac-Boyle-Mariotte tö r­
vény.) Ezt a kísérletet F ink alátám asztó 't a  az­
zal, hogy a vasúti ívek külső sínszálaiból szi­
lánkokat gyűjtött, ezeket analizálta és erősen 
oxidáltaknak találta.

Kb. ugyanezen időben dr. Nemesdy a Spin- 
del-féle koptatógéppel végzett kísérletek kap ­
csán megállapította, hogy a korong vágófelüle­
tén lévő legkisebb tisztátalanság, a korong bi­
zonyos mérték,boni hideg keményedéséhez ve­
zet. Különösen finomszemcséjű anyagok, mint 
kaolin-föld és kréta okoztak ilyen jelenségeket.

Ekkor az elmélettel foglalkozó szakemebrek 
meglehetős zavarba jöttek. Hogyan lehetséges 
az, hogy olyan nem ellenálló anyag, mint. pl. a 
krétapor, kopást okozzon? A kenőanyag elmé­
letével legalaposabban fogdáik,ózó Hardy  ezt a 
jelenséget m egm agyarázni nem tudta. Még ke- 
vésbbé azok, kik a kopást közönséges „nyíró 
jelenségének tarto tták .

M agyarázat azonban szinte magáitól k ínál­
kozott: a krétapor finomszemcséjű rétegei k i­
töltik a  vésett felület hipotétikus lyukait és a 
levegőt ezektől távol tartják .

M. Legrand laboratórium i kísérleteket vég­
zett az acél súrlódás a la tti kapására nézve. K í­
sérleteinek eredményeit a „L’industrie des 
Voies Ferres et des Transpors Automobiles 
1930“-ben közölte. M egállapította, hogy csiszo­
lás csak akkor lép fel, ha egy kemény fém egy 
puhábbon, mely hideg keményedésre hajlamos, 
csiszolódik. Megfigyelése szerint azonos anya­
gok csiszolása esetén, sim ítás nem lép fel.

Anton Eichinger a IV. Sínkongresszuson 
számolt be a zürichi laboratórium ban végzett 
kísérletekről, melyeket a sínek és kerékabron­
csok kölcsönös ha tásá ra  nézve folytatott. K í­
sérleteit elméleti alapon állította be és a kapott 
laboratórium i eredmények nem egyeztek a 
gyakorlati tapasz‘álatokkal. íg y  pl. próba- 
darabokra vizet locsolva még nagyobb berágó- 
dást észlelt. Ha a két egymáson forgó csiszoló- 
korongot nem ugyanazon minőségű acélból ké­
szítette, hanem a támadó korongot keményített 
acélból, a tapasztó-la‘tá l ellentétben azt tapasz­
talta, hogy egyformán koptak, holott a gyakor­
latban ugyanezen anyagdoól készült sínek ese­
tén a puhább anyag erősebb kopást m utatott.

Ugyancsak Eichinger végzett a kerék- 
abroncs lehám lására vonatkozó gördülő súrló­
dási kísérleteket. M egállapítása szerint száraz 
állapotban, gördülő súrlódásnál nem m utatko­
zott lehámlás. Ellenben a vizes állapotban vég­
rehajto tt próbáknál erős hám lás mutatkozott. 
Érdekes, hogy a háromféle acéllal (öfvözetlen 
acél, 1.6% szilíciumos és 1.8 %-os mangános 
acél, m indhárom 0.5% széntartalommal) vize­
sen végrehajtott kísérletnél mind a három  acél 
erősen hám-lőtt, holott a gyakorlatban ezek kü­
lönbözőképpen viselkednek.

(Folytatjuk.)
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ф е к е т е  А н д р а ш :
План технического развития транспорта.
Автор подробно описывает план технического раз­

вития в области железных дорог, промышленных желез» 
ных дорог, городского транспорта и троллейбусов, авто» 
транспорта и судоходства и в связи с этим указывает 
на задания научных обществ.

З в о н к о в :

Советская наука и транспорт
В заключительной части своей статьи автор опи­

сывает восстановление советского транспорта после про­
шедшей мировой войны и огромное ра.витие его в пе­
риод нового пятилетнего плана, а также указывает на 
проделанную советскими учеными в области транспорта 
большую работу, применяемую с успехом и в практике,

О т а н к о ц и  З о л т а н :
Планирование оборота вагонов на железнодорожном 
транспорте.
Автор обращает внимание на важность тщательного 

планирования оборота вагонов и сообщает метод расче» 
тов планирования оборота товарных вагонов. Социалиста» 
че.-кое соревнование железнодорожников в области сни­
жения времени оборот в тонов должно помочь тому, 
чтобы снижение времени вагонооборота проводилось не 
кампаниями, а планомерно.

К а р о л ь  К о п а с :
Снижение расходов угля за счет правильной труп* 
пировки и использования паровозов.
В энергохозяйстве экономия угля стала центральным 

вопросом и поэтому важно, чтобы железная дорога, в 
качестве одного из самых больших потребителей, пра­
вильно видела возможности в области экономии. Автор 
на основе теоритических расчетов приводит руковод­
ящие принципы по вопросу реализации паровозов различ» 
ных типов на самых благоприятных участках. За счет 
осуществления правильной группировки можно достичь 
серьезной экономии расхода угля.

Ми р а  Я н о ш :
О результатах за шестилетний период на румын» 
ских железных дорогах, после освобождения страны
За последний шестилетний период румынские желез­

ные дороги могут фиксировать большие результаты как 
в области тех шки, так и экономики. Автор подробно 
описывает положение и развитие служб тяги, пути, ва= 
гоно и паровою ремонтной службы и слуя?бы связи ; 
дал пе сообщает о методах составления годового плана на 
румынских железных дорогах.

Ф е р е н ц  ф а р а г о :
Планы перевозки грузов.
В своей статье автор описывает образование планов 

перевозок в СССР в первый период существования со­
ветской власти, затем их развитие и состояние на сегод­
няшний день. Затем перейдя на венгерские условия — 
сравнивает анархически безсистемное колебание пере­
возки грузов но железным дорогам во время сущесгво- 
вания капитализма с сегодняшней б(Спрерывно и ст| е- 
мительно вырастающей годовой производительностью 
при плановом хозяйстве, строющем социализм. Пред­
посылкой для .в ззможности возрастания производитель­
ности является предварительное планирование перевозок 
грузов, что делает безопасной и б шее экономной эксилоа- 
тацию железных дорог. Статья коротко отражает в себе 
способы подготовки планов перевозки грузов и самые 
важнее точки зрения.

С О Д Е Р Ж А Н И Е  И К Р А Т К И Й  О Б З О Р
Движение на капитально восстановленном Цепном
мосту.
При капитальном постановлении самого старого и 

самого красивого, имеющего историческую важность, ви= 
сячего Цепного моста в г. Будапеште, были разрешены 
вопросы движения на двух подходах моста по новым 
принципам, учитывая предполагаемое увеличение дви= 
жения.

Д р. С е м е р е Я н о ш :
Взаимодействие рельса и бандажей колес
Довольно старым и много раз спорным вопросом в 

службе содержания пути является вопрос износа рельсов 
и бандажей колес. Больше всего на износ влияет материал, 
из которого сделаны рельсы и колеса, его качество а также 
соотношение одного с другим. После различных теорити­
ческих об“ясне:гий, относящихся к износу, автор вносит 
предложения по вопросу правильного выбора материала 
для рель ов и колесных бандажей в интересах снижения 
износа, а также указывает на сма ку маслом и водой, 
имеющей большое влияние на снижение износа.

Др. Галл Имре :

R é s u m é

A. F e k e t e :
Le projet du développement technique de la commu­
nication.
(L’auteur fait connaître en détail le projet du déve­

loppement technique des communications par chemins 
de fer, decauvilles, voies pub iques, trolleybus, par 
automobiles et par bateaux. Il démontre en même temps 
les tâches qui incombent sous ce rapport aux sociétés 
scientifiques. L’auteur souligne les grandes perspectives 
qu’assure l’économie de plan.

Z vonkov:
Les communications et la science soviétique.
Dans cette dernière partie de son essai, l’auteur nous 

présente un compte rendu sur la reconstruction d’après 
guerre des communications de l’URSS ainsi que sur 
leur déve oppement colossal au cours du dernier plan 
quinquennal. Il 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. S z t a nké t  c z y:
Le projet du fonctionnement circulaire des wagons 
à marchandises.
L’auteur attire l’attention a l'importance d’une orga­

nisation préconçue 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 être organisée systé­
matiquement pour aider le transport par chemin de fer 
des marchandises.

O h. K o p a s z :
La réduction de la consommation de charbon par 
regroupement correct et l’exploitation efficace des 
locomotives.
Le probème de l’économie en charbon revête une 

importance primordiale dans .’emploi raisonné de l’éner­
gie. I l  est de la plus haute importance, par consequent, 
qu’un des plus grands consommateurs. Its chemins de 
fer, reconnaissent leurs tâches et leurs perspectives sur 
le terrain de l’économie. Se basant sur les calculs 
théoriques, l’auteur fait connaître les directives pour 
l’exploi. ation la plus efficace des locomotives de diffé­
rants types. L’agroupement correct des locomotives per­
met une réduction consi dér ab c de la consommation de 
charbon.
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J. Mi r a :
Les résultats des chemins de fer d’Etat roumains
Pendant les six ans d’après l’affranchissement.
Au соигэ des six ans derniers, les chemins de fer 

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

Fr.  F a r a g ó :
Les projets du transport de marchandises.
L’auteur fait connaître la formation des projets du 

transport des premiers 'temps de l’Union Soviétique, 
ensuite il procède au déve oppement et à l’état actuel. 
En faisant ama yse de la situation en Hongrie, il com­
pare le désordre et l’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 l’économie de p an qui bâtit le 
socialisme et assure une augmentation constante du 
rendement annue'. La réalisation de ce rehaussement 
du rendement était assurée par le projet Précomçne du 
transport des marchandises, ayant pour l’effet en même 
temps l’efficacité et la sûreté 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. Gá l i :
Le trafic sur le pont de chaînes („Lánchíd“) re­
construit.
Au cours de la reconstruction du pont d* chaîne 

suspendu de Budapest, — un des plus beaux objets d’ars 
historiques de la capitale hongroise, — on avait résolu 
par moyens modernes les problèmes du trafic des deux 
accès au tablier du pont, se rendant compte de l’accroit 
du trafic auquel on peut s’attendre.

D r. J. S z e m e r e :
L’effet mutuel du rail et du bandage de roue.
L’usure des rails et du bandage de roue et un des 

problèmes les plus aneens et lets plus souvent discutés 
qui se pose au cours de l’entretien des voies ferrées. 
C’est la matière et la qua'ité du rail et de la roue, ainsi 
que la réciprocité de ses facteurs qui ce présentent 
comme composants décisifs pour l’assure. Après une 
analyse théorique et détaillée de l’usure ayant en vue 
une réduction de cette dernière, l’auteur fait des propo­
sition pour lo choix correct de la matière du rail et du 
bandage de roue. Il attire l’attention à l’effet très 
avantageux d? l’huilage et de l’arrosement par eau.

S u m m a r y
A. F e k e t e :
Future Technical Developement Plan in Communi­
cation.
A constantly improved transport system is only 

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

Z vonkov:
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 given to the activity of soviet scien­
tists on the field of communication, resulting in a series 
of practical application.

Z. S z t a n k ó e z y :
Planning Railway-Waggon Turnover.
Capacity of railway operation highly depends on the 

number of waggons ready for disposal. When the num­
ber of waggons is given the rate of 'exploitation is most 
important, and is to the best served by 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. K o p a s z :
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. Mi r a :
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
cluding development of these services, finally planning- 
methods are described.

F r. F a r a g ó :
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-systematic and anarchic wavering, a cha­
racteristic of the capitalist railway transport, is compa­
red to the steady, 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 brief y deals with principles and 
methods by which transportation plans are constructed.

D r. I. E. Gá l i :
Traffic on the Reconstructed „Lánchíd“ Chain- 
Bridge.
Reconstruction of Budapest’s „Lánéhid“ — 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.

D r. J. S z e m e r e :
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 a so calls attention on the considerable wear- 
decreasing effect of lubrication by oil, and water 
sprinkling.
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KÖZLEKEDÉS-  ÉS MÉLYÉPITÉSTUDOMÁNYI EGYESÜLET 
1 9 5 1 .  ÉVI MÁRCIUS HÓBAN
A MAGYAR-SZOVJET BARÁTSÁGI HÓNAP KERETÉBEN 
T A R T A N D Ó  E L Ő A D Á S A I N A K  PROGRAMM-JA«

Március 7-én, szerdán délután V2 6  órakor a MTESZ székházában (Szalay-u. 4.).
Szovjet tapasztalatok alkalmazása közlekedésünkben.
Előadó: P r i e s z o l  J ó z s e f  közlekedés és postaügyi miniszterhelyettes.

Március 14 én, szerdán délután V2 6  órakor az Építő-, Fa- és Építőanyagipari Dolgozók Szak- 
szervezete helyiségében (VI., Dózsa György-út 84/a.).
Szovjet földmunkagépek. Keskeny filmbemutató.
Előadó: B a l a s s a  M i k l ó s ,  Csatorna és Földkotró Vállalat főmérnöke-

Március 23-án, pénteken délután V2 6  órakor.
A vasúti pályafenntartás korszerűsítése szovjet tapasztalatok alapján.
Előadó: S u r á n y i  J ó z s e f  Máv. igazgató K. P. M. 1/5. szako. vez.

Március 28 án, szerdán délután V2 6  órakor a Vörös Csillag-mozgó épületének nagytermében 
(Lenin-körút 43.).
Rayonírozás az áruszállításban.
Előadó: D é r i  T i b o r  K. P. M. 1/5- szako. vez. h.

Április 5-én, csütörtökön délután V2 6  órakor a Vörös Csillag-mozgó épületének nagytermé­
ben (Lenin-körút 43.).
Közúti hálózatunk fejlesztési terve.
Előadó: N ó g r á d i  L á s z l ó ,  Útépítési Beruházó Vállalat igazgatója.

KÖZLEKEDÉS- ÉS MÉLYÉPÍTÉSTUDOMÁNYI EGYESÜLET 
KONGRESSZUSI FELAJÁNLÁSA

A Közlekedés- és Mélyépítéstudományi 
Egyesület a Magyar Dolgozók Pártja II. Kon­
gresszusa alkalmából felajánlotta, hogy a 
Kongresszus napjáig műszaki fejlesztési ter­
vünk, valamint az anyag- és energiatakarékos­
ság súlyponti feladatainak kidolgozására az 
alábbi 1 2  új munkabizottságot alakítja:

1 . 1 0 0  elegytonna-k'ilométer teljesítményre 
jutó átlagos szabványszénfogyasztás, villamos­
energiafogyasztás és nyersolaj fogyasztás válto­
zásának vizsgálata a gyakorlatilag alkalmaz­
ható szervezési, fejlettebb munkavégzési, anyag- 
minőségi és beruházási intézkedések egyenkénti 
hatására a vasúti közlekedésnél.

2. Az üzemanyag technikai kérdéseinek ki­
dolgozása a gazdasági vasutaknál, valamint 
tüzelés, gőztartás, szénkeverés, tűztisztítás, 
motor-üresjáratok elméleti kérdései.

3. A gépkocsi tárolására alkalmas férőhely 
hiányában a gép jár óműveknek téli időben 
könnyű indítását lehetővé tevő módszerek és 
azok gazdaságosságának kivizsgálása.

, 4. A gépjáróműközlekedés műszaki fejlesz­
tési intézkedési tervéinek, újítási feladattervé­

nek és sztahanovista mozgalom célkitűzéseinek 
összeállítása.

5. Javaslat készítése a műszaki (készenléti 
fok egyértelmű meghatározására, — beruházás­
nál és felújításnál.

0. Az anyag- és energiatakarékosság mű­
szaki, továbbá mozgalmi feltételeinek vizsgá­
lata a közúti vasutaknál.

7. Gyakran megismétlődő kisebb útfenntar­
tási munkák gépesítésének kidolgozása.

8 . Kohósalak felhasználási lehetőségeinek 
vizsgálata útépítési, út fenntartási, valamint 
alapozási munkáknál.

9. Közúti hídépítési típus- és szabványter­
veik kijelölése­

it). Az 1951. évi részlettervek között szereplő
műszaki fejlesztési mutatók egyértelmű mérési 
módjának lerögzítése.

1 1 . Útfenntartásra vonatkozó tervezési és 
kivitelezési irányelvek összegyűjtése és kor­
szerűsítése.

12. Előfeszített szerkezetek alkalmazási 
körének megállapítása és a gazdaságosság kér­
désének vizsgálata.



ára 3 Ft,

A  K ö z l e k e d é s - é s  M  é l y  é p í t é s t u d o m á n y  i  K ö n y v -  é s  F o l y ó i r a t -  

k i a d ó  V á l l a l a t  k i a d á s á b a n  j e l e n i k  m e g  a z

A u t ó - M o t o r
a magyar motorosítás képes szaklapja. Megjelenik minden hó 
1-én és 15-én. Előfizetési ára egy évre 32.— Ft. Példányonkénti 
ára 1.50 Ft.

K ö z l e k e d é s i  K ö z l ö n y
a Központi Szállítási Tanács és a Magyarországi Közlekedési Válla­
latok hivatalos lapja. Megjelenik hetenként, vasárnap. Előfizetési 
ára egy 'évre 144.— Ft. Példányonlkénti ára 3.— Ft.

K ö z l e k e d é s ü g y i  É r t e s í t ő
a Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium hivatalos közleményei. 
Megjelenik hetenként, szerdán. Előfizetési ára egy évre 120.— Ft. 
Példányonkénti ára 2.50 Ft.

K ö z l e k e d é s t u d o m á n y i  S z e m l e
a Közlekedés- és Mélyépítéstudományi Egyesület tudományos 
folyóirata. Megjelenik minden hó 10-én. Előfizetési ára egy évre 
24.—■ Ft. Vállalatok részére egy évre 240.— Ft.

M é l y é p í t é s t u d o m á n y i  S z e m l e
a Közlekedés- és Mély építéstudományi Egyesület 'tudományos 
folyóirata. Megjelenik minden hó 20-án. Előfizetési ára egy évre 
36.— Ft. Vállalatok részére egy évre 240.— Ft.

S z o c i a l i s t a  P o s t a
a postás dolgozók szakmai továbbképzését szolgáló lap. Megjele- 
lenik minden hó 5-én és 20-án. Előfizetési ára egy évre 12.— Ft.

V a s ú t
a vasutas dolgozók gazdasági és műszaki lapja. Megjelenik min­
den hó 20-án. Előfizetési ára egy évre 6.— Ft.

Megrendelhetők: KÖZLEKEDÉS- ÉS MÉLYÉPÍTÉSTUDOMÁNYI 
KÖNYV- ÉS FOLYÖIRATKIADÖ VÁLLALAT előfizetési 
osztályán, Budapest VII., Dob-utca 74. — Telefon: 223-253. — 
M. N. B. egy számla szám: 936.546.


