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1 szocialista szallitasi tarifa kialakitasa felé

FEKtTEANDRAS

Népgazdasagunkban a szocialista termel6-
maédnak, a part altal irdnyitott mind szélesebb-
kor( kialakitasa egyuttjdr a gazdasagi szerveze-
tinkben még meglevé egyes kapitalista marad-
vanyok fokozatos felszamolasaval. Jellegében
egy ilyen, még fttmaradi szembet{iné kapitalista
csokevény: szallitasi tarifarendszeriink, els6sor-
ban pedig a MAV dijszabasi rendszere és ahhoz
szorosan igazodd folyamhajozasi dijszabas.

Szocialista gazdasagban, mint ez a Szovjet-
uni6 népgazdasagédban megvalésult, az arak
nem spontan, a vakon haté piaci er6k hatésara
alakulnak ki, hanem azokat a bd@vitett szocia-
lista 0jratermelés, egyéaltaldban a gazdasag
szocialista fejl6dése kovetelményeinek megfele-
I6en, mint térvarakat, el6re és tervszer(ien alla-
pitjak meg. A szocialista gazdasagban éppen
ezert az értéktorvény, mégpedig az atalakitott
s a térvarakon keresztil tervszerlien alkalmazott
értéktorvény a terv erejével ihat, ellentétben a
kapitalista gazdasaggal,,ahol az utélag és spon-

tan érvényesiti — sokszor rombol6 — hatésat.
Kozlekedésiink, kiilonoskép a vasUti koz-
lekedés — mint ismeretes — népgazdasagunk

egyik tegels6bb tarsadalmi széktora. igy a szal-
litasi teljesitmények arai, ia viteldijak szintén
szorosan, s6t elsésorban beletartoznak a tervsze-
rien kialakitott szocialista arrendszeriinkbe. Ez
a tervarrendszer mindaddig csonkanak tekin-
tend6, amig a kozlekedés tarifarendszere a szo-
cialista kovetelményeknek megfelel6en at nincs
alakitva. Annél Is inkdbb szemelétt tartand6 ez,
mert csak az filyen mddon kiegészitett tervéar-
rendszer esetében remélhetd Igazdban, hogy a
szallitasi teljesitmények igénybevétele minden
tekintetben meg fog felelni népgazdasagi fejlé-
désiink oOtéves tervében, s most mar a felemelt
Otéves tervben megadott kovetelményeinek. A
szallitasi teljesitmények  konkrét  racionélis
igénybevételét ugyanis éppen az 0©nelszamold
egységek, (illetbleg a gazdasagos szamvetés elve
mind er6sebb érvényre juttatasdnak, pontosab-
ban a szocialista jovedelmez&ség elve el6térbe
kerulésének eredményeképpen jelent6sen befolya-
solja a szallitasi dijtételek magassaga, amelyben
egyuttal kifejez6dik magdnak a szallitasnak a
gazdasagossaga is. Minél .alacsonyabb ugyanis
a farifaszinvonal, iaz egyébként azonos Kkoril-
mények kozott, annal intenzivebben veszik
igénybe a kozlekedés szallitdsi szolgaltatasait
is, természetesen annal élénkebb és gyorsabb
lehet maganak az ajratermelésnek a folyamata
és forditva. Hasonlé hatdsa van természetszer(-
leg a tobbi arak valtozasanak is.

Szemel6tt tartva tehat, hogy a gazdasag
szocialista rendjében az arak s igy a tarifak is
ugynevezett gazdasagi emel6k, vagyis az aru-
pénz folyamaton keresztll hivatottak a tervtelje-

1 Kozlekedéstudoméanyi Szemle 10.

sités megfelel§ Osztdnzésére, mindinkdbb tore-
kedni kell az &raknak és a tarifidknak a vonat-
kozé arucikkek, illetéleg szallitasi teljesitmények
pénzbeni értékének megfelel§ kialakitasara, ezen
tulmenéleg pedig maganak az értéknek a szaka-
datlan csokkentésére, a miszaki fejlesztéssel,
egyaltalaban a munkatermelékenység emelésé-
vel, illet6leg Onkoltségcsdkkentéssel. Altalaban
az esetben, ha a tarda a szallitds értékének
felel meg, lehet leginkdbb arra szamitani, hogy

egyenletes fejlédés esetén — a szallitasi tel-
jesitmények felhasznéaldsa a kozvetlen tarsa-
dalmi szikségletre valo termelés természetének
a legjobban megfelel. E kdvetelmény annyira ki-
hangsulyozott, hogy az értéktél vald tervszer(
eltérések kivételei is csak akkor megengedettek,

ha ezzel — rendesen a gazdasagfejlesztés gyor-
sitasanak sajatos dinamikai kdvetelményeibél Kki-
foly6lag — a szikségletre val6 tarsadalmi ter-

melés tervének megfelel§ alakitdsa és végrehaj-
tasanak iradnyitdsa még hatékonyabbda teheté.

A jelenleg nalunk a multb6l ittmaradt és
érvényben levd szallitasi tarifa jorésze e szem-
pontbdl egyaltalan nem kielégitd, s6t tobb tekin-
tetben egyenesen hatranyos is. Tudjuk, hogy pél-
daul a MAV tarifaja voltaképpen még mindig
az 1924-b6l szarmazd Ugynevezett reformtarifa
maradvanya. Lényegesen nem valtoztatott rajta
az 1946-os stabilizacio soradn alkalmazott néhany
médositds sem. Tobb tekintetben hasonlé a hely-
zet a tobbi kozlekedési agazatnal. igy kiléndsen
a hajozasnal (lasd Faik Miksa: A folyamhajo-
zasi dijszabasrol. Kozlekedési Kozlény, 1951
6. sz.), ahol a dijszabas alapja a MAV elavult
arudijszabasa. S6t az aruosztalyozas is csaknem
teljesen azonos a MAV-éval. A kiulénbség csak
annyi, hogy a versenyrelaciékban mintegy 30
szdzalékkal alacsonyabb a hajézéastarifa (ver-
senytarifa) szinvonala.

Az év elején, 1951 &prilis 1-i hatéllyal végre-
hajtott tarifareformig hasonld volt a helyzet a
a kozuti tehergépkocsi szallitasnal. A reform
soran kialakitott »Tehergépkocsi dijszabds« mar
igen komoly Iépést jelent a szocialista tarifa
kialakitasa felé. Hasonlokép nagy haladast fog
jelenteni a MAV tarifajanak ez év G6szére elhata-
rozott atalakitasa is.

A MAV eddigi tarifaja — a személydijsza-
bast nem tekintve — mint minden kapitalista
ar, illet6leg tarifa, természetesen magan viseli
a kapitalista aralakulds minden visszas jelleg-
zetességét. Lévén a kapitalista vallalat egyetlen
célja a nyereség (profit)-szerzés, a kapitalista
ar, kulénoésen pedig a monop6liumok ara (a
vasut példanak okéért egyik legnagyobb ilyen
monopolalakulat volt) is erre van beéllitva.
Tehat altaldaban a minél nagyobb értéktdbblet
biztositdsdra. Ez nyilvan annal inkébb elérhetd,
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minél nagyobb az éar, illetéleg a tarifa a szalli-
tds koltségeinél. Marpedig a tarifa, Illetéleg az
ar a koltségek folé — adott kizsakmanyolasi
viszonyok mellett — a szallitds terjedelmének
szamottevd csokkenése nélkil, annéal nagyobb
mértékben mehet, miinél fizet6képesebb a kérdé-
ses szallitasi teljesitmény, illet6leg az aru keres-
lete. Az aru fizet6képessége, "llletbleg artdébbletet
visel6 képessége pedig annal nagyobb fajlago-
san, minél értékesebb arurdl van szé és minél
surg6sebb annak a kereslete.

Erthet§ tehat, hogy a kapitalista szallitasi
tarifa, egyébként azonos feltételek mellett, erd-
sen a szallitott aru értékéhez igazodott. Ugyne-
vezett értéktarifa volt. Ezzel magyarazhato, hogy
a készaruk dijtételei altalaban 50 szazalékkal, a
félkészaruké pedig mintegy 25 szazalékkal vol-
tak magasabbak, mint a megfelel6 nyersanya-
goké. Az egyes kapitalista tarifaosztadlyok is
rendesen annak alapjan voltak kidolgozva, hogy
az aru »mit bir« el. Eppen ezért ezt a fizetd-
képességet szokasos kapitalista elnevezéssel a
»szallitoképesség«-nek nevezték, aminek termé-
szetesen gyakran nem sok koze volt az aruk
tényleges technikai szallitoképességéhez.

»...Marx nevetségesnek tartja a fizet6-
képesség hires elvét és zsarolasi lehet6ségnek
tekinti...« (D. Csernomordjik: A vasuti dijsza-
basi kilométermutatoba, a helyiérdek(i vasutak
eredet(i tarifanal még a dijképzés madja is arra
volt bedllitva, hogy a vasut pénzbevételét meg-
feleléen novelje. igy példanak okaért a dijsza-
basi kilométermutatoba a helyiérdek{i vasutak
megvaltadsaért fizetend6  jaradékok fedezése,
valamint az egyes mitargyak karbantartasa
miatt a tényleges foldrajzi tavolsagtol eltérd,
Ugynevezett virtualis-hosszak szerepelnek, ami
egyenesen burkolt viteldijemelést jelent. Hasonlé
hatdsa az Ugynevezett tort-tarifanak, amelynél
a kulénbdz6 vaslttarsasagokhoz tartoz6 vonal-
halézat hataranak kezdeténél a belép6 aruaram-
lat szamara innen kmnduilélag szamitjak a
tovabbi viteldijat. Tekintve, hogy a szallitasi dij-
tételek a kezdeti kiindulasi allomastél szami-
tott fuvarozéasi tavolsdggal csdkkennek, minden
ilyen mesterséges Gjboli kiinduldsi pontok beal-
litdsa, a szallitas teljes hosszara vonatkoztatva,
végsé soron a szallitdsi dijat jelentésen meg-
emeli. Ugyancsak a bevételek emelését szolgal-
jak azok a kilonféle mesterkedések, amelyek
egyes aruk osztalyozasat hatarozatlanna teszik.
A kulonféle mellékdijakrol és  kialdndijakrol
(példanak okaért févarosi és vidéki kuléndijak)
és potdijaJerél nem is szdlva.

Megjegyzend6, ezek egy része, igy az uUgy-
nevezett kdvezetvam és hasonlok, még a kapi-
talizmust megel6z6 feudalis korszak marad-
vanya. A foldesdr a birtok&n athaladé Gtvonala-
kon ilyen vamokkal zsarolta az &ruforgalmat.

Az emlitett modon, tisztan jovedelemszer-
zésre kialakitott dijszabdsi rendszer természete-
sen nem tarthat6 fenn a tarsadalmi szikségletre
termel6 szocialista gazdasag viszonyai kozott.
Elkerilhetetlenné valt tehat, s6t mind siirget6bb
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az altalanos — a tehergépkocsi szallitasnal mar
végre is hajtott — tarifareform. Mégpedig a szo-
cialista tarifarendszer kialakitdsa. Ennek 'mar-
osak azért sem lehet komolyabb akadalya, mivel
nalunk a kozlekedés ma maér lényegében csak-
nem teljesen tarsadalmi kézben van.

Jelent6sen megkénnyiti az 0j tarifa kialaki-
tdsat az a koriilmény, hogy végrehajtadsanal ala-
pul lehet venni a Szovjetunio 1949 januér 1-ével
életbeléptetett élenjaré tarifarendszerének a Ki-
dolgozasi iranyelveit, valamint az a korilmény,
hogy a tarifaképzés alapjat képez6 szallitasi
onkoltségek a ma mar igen eredményesen md-
kod6 szamviteli rendszeriink segitségével kielé-
git6 pontossaggal és részletességgel megalla-
pithatok.

A szocialista tarifaképzés atapetveit rész-
letesen ismerteti D. Csernomordjik emlitett
tanulmanya: A vasuti dijszabasi elmélethez, a

Voproszi Ekonomika 1948. évi 9. szamaban (ma-
gyar nyelven lasd dr. Csizmadia Istvan: D. Cser-
nomordjik: A vasUti dijszabasi elmélethez; Koz-
lekedési Kozlony 1949. évi 44., 45., 46. szamai-

ban.) Eszerint a szocialista szallitdsi tarifa a
szocialista tervarrendszer egyik fontos alkoto-
része. Mint ilyen, nem a szallitott aru értéké-

hez, hanem a szallitasi értékhez igazodik. Annak
pénzben kifejezett megfelelje. Maga a szallitas
értéke ugyancsak pénzben kifejezve: a szallitas
onkoltsége -f- megfelel6 felhalmozéds. A szalli-
tds Onkoltségén a szocialista vallalati dnkoltsé-
get értve, amely az érvényben levd szémviteli
rendszer Gtjdn &llapithaté meg.

A tarifa egyes esetekben és tervszerlien —
mégpedig az dsszevont jovedelmezfség biztosi-
tdsdhoz sziikséges hatdrok kozott — barmelyik
iranyban (fel- és lefelé egyarant) eltérhet a
szallitas értékétél, de csak mint a tervben rész-
letezett bdvitett szocialista Gjratermelés el6moz-
ditdsanak gazdasagi emelgje.

Mint ilyen gazdasagi emel6, a tarifa, kdvet-
kez6 szerepeket toltheti be:

1 A jovedelemelosztds szabalyozasa (pél-
déul a személyszallitds esetén, amikor a perem-
varosok személyszallitasi forgalmaban a munka-
helyiktél tavolabb (30—40 km-re) lak6é dolgo-
z6k szamara er6sen kedvezményes dijszabas
lehetévé teszi, hogy a dolgozoknak ia jovedel-
mikb6l nem kell talnaigy hanyadot kozlekedésre
kolteni;

2. Termel6er6k racionalis terileti elosztasa-
nak el6mozditasa tarifakedvezményezéssel, ha
a meghatarozott irdnyu forgalom fejlesztésér6l
és a tarifaemeléssel, ha az irracionalis a&rumoz-
gasok megakadalyozasarol van szé.

Egyébként lasd errevonatkozélag A. Ga-
lickij: »A szocialista kozlekedés tervezése« cimi
értékes szovjet munkat.

3. Mint arképz6 tényezé (szamos arucikk
aranak 10—20, s6t tobb sz&zalékat teszi ki a
szallitas kozvetlen és kozvetett kdltsége) a meg-
felel6 szocialista arrendszer, illet6leg &rardnyok
kialakitasa.

Ahhoz, hogy a tarifat a szallitas értékéhez
mérten lehessen megallapitani, mindenekel6tt



ismerni kell a szallitas tényleges Onkdltségét és
az ehhez adand6 felhalmozasi tételt.

Ami a szallitasi onkoltség vallalati nagysa-
gat illeti, ennek pontos megéallapitasa a szam-
vitel feladata. A megfelel6 tagoltsdgban kialaki-
tott dnelszamold egységek Uzemelszamdlasi ivei
segitségével lehet6vé vald észszerli koltségfel-
osztas alapjan a szamvitel ma mar'megadja a
lehet6séget a szallitasi teljesitmények tényleges
onkoltségének  szadmitdsdhoz. A  bevezetett
szamlarend Gtjan meg lehet allapitani a szdmba-
jové koltséghelyek, majd a megfelel6 koltség-
visel6k (osztalyozott szallitasi teljesitmények)
szerint az egyes Onkdltségelemeket. Az 6nkolt-
ségek ismeretében az egyes ‘széllitasi teljesit-
ményi tipusoknak, most mar mint aruosztalyok-
nak a szallitasi dijtételeit is kénnyen meg lehet
allapitani.

Ami az 6nkoltséghez hozzaszamitandd fel-
halmozas mértékét illeti, enniek A&ltaldban az
Gjratermelés bdévités mindenkori nagysadganak
kell megfelelnie. Mérvének kialakitasanal fontos
szempont, hogy nagysdga mindig a kérdéses
szallitasi teljesitményt létrehozé eleven munka
mértékével legyen aranyban. Ez azt jelenti,
hogy a tarifaban levd felhalmozasi hanyad jéval
magasabb lehet, mint sok anyagértékkel dolgozo
feldolgoz6 ipar termékeinek araiban. A felhal-
mozdodasok relativ nagysagadnak megallapitasa-
nél természetszerlileg figyelembe kell venni azt
is, hogy a kozlekedés éppen az egyik olyan nép-
gazdasagi agazat, amely altaldaban tébb felhal-
mozasi alapot hasznal fel b6vit6 beruhéazasainal,
mint amennyit akkumulal, az altaldban megalla-
pitott tarifaszinvonal mellett.

Vilagos, hogy a helyes szocialista tarifa-
rendszer, most mar beleértve az 6sszes mellék-
dijak, organikus (a szallitas o6nkdltségének
csokkenésével 0Osszefuggl) kedvezmények, bir-
sagok, stb. megszabasat, alapja a helyes 6n-
koltségszamitas és elemzés. A vasiti kozlekedés
vonatkozdsdban ennek mintaszeri maddszereit
tartalmazza V. N. Orlov és A Sz. Csudov pro-
fesszorok nalunk is jolismert és leforditott mun-
kaja: A vasuti szallitds onkoltségének szamitasa
és elemzése; amely a koltségjellemz8k és koltség-
mutatok modszeres felhasznalasaval az  egyes
sajatos szallitasi teljesitmények &nkdoltségét igen
szabatosan, el tudja hatarolni. Megjegyzendd, az
Uj tehergépkocsi dijszabas kiszamitasanal az
Orlov—Csudov-féle képlethez igen hasonlé ma-
tematikai formulat alkalmaztak.

Az (j szocialista tarifa létrehozasaval meg
kell szlinnie az Olyan irraciondlis Kkapitalista
sallangoknak, mint amilyenek az Ugynevezett
virtualis szallitasi hosszok és a tért fuvardijak
képzése, stb. Az 0j, egységes elveken felépiil6
tarifainak az osztatlannak tekinthet§ szAallitasi
teljesitményt kell alapul vennie, beleértve vala-
mennvi kiegészit6 mellékteHesitményt (rakodas,
kezelés, sth.). Ezzel a tarifarendszer egyszer(-
séghen és attekinthetéségben is igen sokat log
nverni, kiléndsen, ha emellett az aruosztalyo-
zas arucsoportjait az orszagos arulista  (cikk-
lista) nomenklatdraja szerint dolgozzak Kki.

A kialakitand6 dijszabési rendszernek ter-
mészetesen a mar ismertetett f6 alapelvek 'betar-
tasan tal, s6t voltaképpen éppen ezek kozvetett
érvényesitése érdekében gondosan alkalmaz-
kodni kell az egyes szallitdsi dgazatok sajatos
természetéhez. igy példanak okaért vasuti szal-
litasnal, mint f6 koltségjellemzdk: a suly mellett
tavolsag, sebesség, jarmikihasznalas, stb. johet-
nek elsésorban figyelembe. A hajézasnal a suly
és a tdvolsag mellett nagyjelent6ségl a jarmd-
kihasznalas és a viszonylat. A kozuti gépjarom-
szallitdsnal, ugyancsak a stly mellett az id6 és
a tavolsdg, altaldban pedig az ugynevezett szal-
litasi teljesitmény, a tikm. és a jarmikihasznalas,
valamint az dtnak mint akadalynak, konkrét ma-
szaki Aallapota.

A varosi kozlekedésnél egészen mas a hely-
zet. Itt a tarifarendszerrel szorosan 0Osszefiigg
a dijfizetésnek és ellen6rzésnek a modja, amivel
azutan tovabbi szoros kapcsolatban van legtébb-
szor a forgalom honikrét lebonyolitdsdnak a mo-
dozata, lévén igen nagy tomegek gyors és folya-
matos szallitdsarol sz6. Az eddigi tapasztalatok
azt mutattdk, hogy a szallitasi teljesitményekkel
aranyban all6 (példanak okaért tavolsagi) dij-
szabas csak addig indokolt, amig az azzal jaré
dijbeszedési és dijfizetést ellen6rz6 intézkedések
nagyobb kényelmetlenségi és kolitséghatrannyal
nem jarnak, mint a szallitas értékéhez alkalmaz-
kod¢ tarifa fenntartdsa. Hisz a cél a dolgozok
helyvaltoztatasanak miinél gyorsabba, kényelme-
sebbé és olcsobbd tétele is.

Minthogy a tarifak altalaban hosszabb id6re
szOlnak és mivel a szallitas koltségei perspek-
tivikus szemléletben mindinkdbb csdkkennek, a
tarifaképzésnél e korilményt is figyelembe kell
venni, azzal, hogy a tarifat nem a pillanatnyi
koltségszinvonalhoz, hanem a tervezési iddkeret
varhat6, s6t a progresszive kialakitott terv-
0nkoltség szinvonaldhoz kell szabni. A szocia-
lista gazdasag fontos kovetelménye ugyanis: az
arak jov6beni fejl6désének alkalmazkodnia kell
a koltségszinvonal jovébeni fejlédéséhez.

Barmennyire is rogzitetteknek tlinnek a tari-
fak, azoknak tovabbra is, mint az araknak &lta-
laban, a szocialista bvitett Gjratermelés min-
denkori kovetelményeinek kell megfelelniok. Ez
azt jelenti, hogy véaltoztatdsok, finomitasok
helyénvalék (ldsd ezzel kapcsolatban a neves
szovjet szakird, E. Hanukov: A vasuti arudij-
szabasi rendszer megj'avitasarél c. tanulméanyét
a Zseleznodorozsmij Transzport 1950. évi 8. sza-
maban), ha ezzel a tarifaszinvonal a szallitas
értékéhez kozelebb keril s kilonosen, ha ezaltal
a jovedelmez8ség elvének betartdsédra a szalli-
tast igénybevev6 Onelszamolé egységek olymé-
don hasznaljak fel a szallitasi teljesitményeket,
hogy a kozlekedés jelent8s rejtett tartalék fel-
tardsahoz jut hozzd (lasd visszfuvarok kedvez-
ményezése, irdnyvonatok premizalasa, rakodasi
tervtilteljesitési jutalmak, sth.).

A tarifa részben tehat alkalmas arra, hogy
a népgazdasagnak a szallitdsban igénybevett
termelGerdit (példanak okaért a hajozas idény-

383



kapacitasait) hatékonyabban lehessen felhasz-
nalni, de jorészt arra is alkalmas, hogy segitsé-
gével a népgazdasag valamennyi termel6er6inek
eddiginél eredményesebb felhasznélasat lehessen
megvaldsitani. llyen természet( tairifailis intézke-
dések, a mar emlitett kedvezményeken kivil, azok
a blntetd és szallitast terhel6 tarifadk, amelyek az
irraciondlis, s6t karos szallitasokat hivatottak
akadalyozni. D. Csernomordjik irja az emlitett
tanulmanyaban, hogy a vasuati dijszabas a tal-
rovid és tulhosszu, tehat észszer(iiden szallita-
soknal a szallitas értékét6l mindig felfelé ejtér,
mig a racionalis szallitdsi hosszaknal er8sen
megkdzeliti azt, esetleg még az ala is megy.
A szocialista tarifarendszer ezzel, mint
gazdasagi emeld, a népgazdasag termelGerGi

hatékonyabb felhasznaldsanak igen fontos ténye-
z8jévé lesz és megfelel kialakitasa esetén a bo-
vitett szocialista Gjratermelés folyamatanak el6-
mozditdsdban szamottevd szerepet tolhet be.
Eppen ezért mielébb meg kell valdsitanunk
tarifarendszeriinknek, a szocializmus épitése ko-
vetelményeinek megfeleld, teljes és alapos atala-
kitdsat, amelyet a tehergépkocsiszallitds vonat-
kozasaban jelent6s mértékben maris elvégeztiink
s amelynek terve a MAV tarifajat illetéen maris
pontosan ki van munkalva. E munké&ban igen
nagy segitséget jelent az a koérilmény, hogy ren-
delkezésiinkre allanak a Szovjetuniénak a kapi-
talista tarifa maradvanyainak felszdmolasa és a
szocialista tarifa kialakitasa soran szerzett
tapasztalatai.

A Sztahanov-mozgalom fejlodése a vasut tertletén

RADO DEZzSO

A Sztahanov-mozgalom fejl6dése.

Egy évvel ezel6tt Fekete Andras elvtars
irt e lap hasabjain ' a kozlekedés Sztahanov-
mozgalmar6l és ezen belil a vastit Sztahainov-
mozgalmarol. Egy esztendd 6ta sokat fejlédott
a Sztahanov-mozgalom a vasdton belll és so-
kat fejl6dott népgazdasdgunk minden teruletén.

A Sztahanov-mozgalom fejlédését vilago-
san mutatjak a szamok is. 1950. szeptemberé-
ben a kozlekedési dolgozoknak csupadn 0.5%-a
érte el a sztahanovista szintet, ma pedig mar
3.4%-a. De a fejlédést nemcsak a szdmok mu-

tatjdk, hanem az is, hogy a mozgalom elter-
jedt népgazdasagunk és a kozlekedés olyan
tertletein is, ahol egy esztendével ezel6tt még

alig volt sztahanovistank. llven terilet volt pl.
a vasut péalyafenntartds szolgélata.

A fejlédésnek azonban nemcsak mennyi-
ségi, hanem min6ségi mutatoi is vannak. A mi-
néségi fejlédést bizonyitja, hogy sztahanovis-
taink a legtdbb helyen talhaladtak az egy évvel
ezel6tti  csucseredményeket, tovdbbad a nép-
gazdasag legfontosabb 4gaiban Kkinevelddtek
azok az élenjaré sztahanovistak, akik mesteriik
szakmajuknak, akik alaposan megismerték gépei-
ket és akik Sztalin elvtars meghatarozdsa sze-
rint a maximumot tudjak kihozni a gépbdl.
llyen sztahanovista Csorba kazanfiit6, vagy a
vasut terliletén Lengyel Jbzsef és Kiss Jend
mozdonyvezet6k.

Mi tette lehet6vé a Sztahanov-mozgalom
fejl6dését?

Els6sorban az, hogy a Szovjetunié segit-
sége révén népgazdasagunk is hatalmas mér-
tékben fejléddtt. Néhany honap alatt tobb gyar,
at, lakohaz épalt inadlunk, mint a kapitalizmus
idején évtizedek alatt.
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Dolgoz6 néplink alkotévdgya most bonta-
kozik ki igazan. Ezért teljesitettik tal a ha-
roméves tervet, ezért jelentette be Rakosi elv-
tars partunk Il. kongresszusan Otéves tervink
felemelését. A fokoz6d6 termelés, a megndve-
kedett feladatok hoztdk felszinre a munka hé-
seit, a sztahanovistakat. Mint ahogy a Szovjet-
uni6 segitsége tette lehetévé .népgazdasagunk
rohamos fejl6dését, ugy megmutatkozott a szov-
jet nép onzetlen segitsége a Sztahanov-mozga-
lom teriiletén is. A szdmtalan segitség kozll a
legkdzvetlenebb tdmogatdst kaptuk a Szovjet-
Magyar Baratsdg Hoénapja alkalmaval nalunk
jart szovjet sztahanovistak tapasztalatatadasabol
és a magyar sztahanovistdk Szovjetuniéban foly-
tatott felbecsiilhetetlen értékd tanulmanydutjai
alkalmaval.

Megerdsodtek hazankban is azok a feltéte-
lek, amelyeket Sztalin elvtars a sztahanovistak
els6 kongresszusan tartott hires beszédében a
Sztahanov-mozgalom kialakulasanak feltételei-
ként jelolt meg. Ezek: a kizsdkmanyolas meg-
szlintetése, az életszinvonal emelkedése, az Uj
technika és az 0j technikat ismer6 munkasok
szeles rétege.

A Sztahanov-mozgalom fejl6désének egyik
f6 lendit6 ereje dolgozoink egyre er6sebb szere-
tete a Szovjetuni6 és PAartunk irdnt. Ezt bizo-
nyitja, hogy a Sztahanov-mozgalom n&lunk ép
pen Sztalin elvtars 70. szuletésnapjan alakult ki
és ennek tudhatdé be, hogy a Sztahanov-mozga-
lom hazankban tortént megsziletése Ota, legna-
gyobb mértékben Péartunk Il. Kongresszusa és
Alkotméanyunk tiszteletére megindult szocialista,
versenyszakasz soran fejlédott.

A vasut sztahanovista mozgalmai.

N A Sztatranov-mozgalomnak ez a fejl6dése
megmutatkozott a vasUt teriiletén is. Ez érthetd.



mert népgazdasdgunk egészének fejlédése na-
gyobb feladatok elé allitotta vasuti kozlekedé-
siinket is. Az ipar novekedése, a nagy épitkezé-
sek meginduldsa azt jelentette, hogy a vasttnak
tobb arut, tobb épitkezési anyagot kellett elszal-
litania. Az év egyéb id@szakaban amnyit, mint
eddig az 6szi csucsforgalom idején.

A termelés novekedésével fejlédott a vasut
is, kocsi- és mozdonyallomanya megnétt, de
nemcsak mennyiségileg, hanem mind@ségileg is
nagy a javulds. Természetes azonban, hogy a
vaslUtnak ez a novekedése nem lehetett olyan
aranyu, mint népgazdasagunk egészének ndveke-
dése, tehat a vasut fejlesztésére forditott be-
ruhazasok aranya nem lehetett olyan, mint az
iparunkra és mezd8gazdasagunkra forditott be
ruhdzasoké. Erre azonban nem is volt sziikség,
mert a vaslt hatalmas bels§ tartalékainak felta-
rasa eredményezte a rendelkezésre allé gordilé-
anyag jobb kihasznalasat.

Az elmondottaknak megfelel6en a vasult
'sztahanov-mozgalméanak egyik fé iranya moz-
donyainak és kocsijainak jobb kihasznalasa. A
vaslt jellegzetes sztahanovista mozgalmai mind
ezt a célt szolgaljak, kozvetlendl, mint pl. az
500 km-es és 2000 tonnas mozgalom, vagy koz-
vetve, mint pl. a palyafenntartds lassu jelek
csokkentésére iranyul6 mozgalma.

A vaslOt sztahanovista mozgalmai a 2000
tonnas és 500 km-es mozgalommal indultak,
amely mozgalmak gazdasdgossadga, mozdonyok,
teherkocsik és lizemanyag megtakaritasaban mu-
tatkozik. Ezeknek a mozgalmaknak eredményei
és a Szovjetunidbol atvett tapasztalatok mozgo-
sitottdk dolgozdinkat tovabbi jelent6s vasuti
Sztahanov-mozgalmak  Kkifejl6désére, amelyek
szintén kdzvetve, vagy kozvetlenil a 2000 ton-
nas és 500 km-es mozgalom fejlédését segqi-
tik eld.

A vaslt 6ram(ipontossagot megkivané mun-
kdjaban igen nagy jelent6sége van a kuldén-
b6z6 szolgalati agak kollektiv egyittm(kodésé-
nek. A vaslti Sztahanov-mozgalmak kibontako-
zasanak legnagyobb része a kulénb6z6é szolgéa-
lati agak egyilttes munkajanak eredménye. Bat-
ran allithatjuk, hogy a vasutas Sztahanov-
mozgalmak kifejlédéséhez még nagyobb sziikség
van a vezet6k és beosztottak Osszeiorrottsagara,
a kollektiv segiteniakarasra, mint a népgazdasag
egyéb teriletein.

A Sztahanov-mozgalmak kozul elsének a
2000 tonnas mozgalommal kivanok foglalkozni.
E mozgalom lényege, a mozdonyok vondéerejének
jobb kihasznéaldsa. A menetrend fliggelékben
tdbldzatokban vannak a normék lefektetve, ame-
lyeket mozdonytipusok és terhelési szakaszok
figyelembevételével &llapitottdk meg. Tualsalyos
vonatrél akkor beszélhetiink, ha a mozdony Kki-
terhelése ezt a normat 20%-kai meghaladja. A
2000 tonnas mozgalom hatalmas jelent&sége
konnyen érzékelhet6 pl. két 50%-o0s tulsulyos
vonat tovabbitasa esetén megtakarithaté egy
harmadik vonat inditasa.

2 Kozlekedéstudomanyi szemle 10.

A 2000 tonnas mozgalomban vasutas szta-
hanovistdink jelent6s eredményeket értek el. Je-
lenleg naponta &tlagosan 39.000 tonna talsulyt
tovabbitanak. A 2000 tonnds mozgalom révén
1951. év Il. negyedében 1,739.287 forintot taka-
ritottak meg.

A 2000 tonnds mozgalomban kivalé ered-
ményt értek el Lengyel Jézsef és Ld&csei Janos
sztahanovista mozdonyvezet6k a ferencvarosi
ft6hazbol, Decz6 Ern6é a pécsi és Kiss Jend a
miskolci f(it6hazbal.

A vasutasok kozott is sokan udgy gondoljak,
hogy a 2000 tonnas mozgalom csak a mozdony-
vezet6k, vagy altaldban a vontatasi szakszolga-
lat Gigye. Ez a nézet helytelen, mert a 2000 ton-
nds mozgalom teljes mértékben megkivanja a
kereskedelmi és forgalmi dolgozdk segitségéet. A
kereskedelmi és forgalmi dolgozok feladata a
kocsik és mozdonyok kiterhelését, tovabba a
2000 tonnas szerelvény részére »zdld utat«, tehat
szabad palyat biztositani.

Rendkivul jelent6s és gazdasdgi eredmé-
nyeiben még a 2000 tonnds mozgalmat is felil-
mulja az 500 km-es mozgalom. Na&lunk, Ma-
gyarorszagon e mozgalom a Kkival6 szovjet szta-
hanovista mozdonyvezet6, Panyin elvtars koz-
vetlen Utmutatasa alapjan indult meg. Az 500
km-es mozgalom célja a mozdonyok napi hasz-
nos kilométerteljesitményének novelése. Hatéasa
abban jelentkezik, hogy az ugyanannyi mozdony
kilométer teljesitményhez kevesebb mozdony
sziikséges.

Az 500 km-es mozgalom gazdasagossagat
mutatja, hogy a mozgalom révén a vasuati for-
galom lebonyolitdsdhoz kb. 100 mozdonnyal ke-
vesebb szlkséges, amely kb. 200 milli6 forintos
beruhézast tesz sziikségtelenné.

1951. év Il. negyedében az 500 km-es moz-
galom eredményeképpen 11.000 mozdonynapot
takaritottak meg, amely 3,170.000 forint meg-
takaritast eredményezett népgazdasagunk sza-
mara.

A mozgalomban Kkitlintek Szigeti Rudolf a
pécsi és Koéhalmi Erné a szombathelyi f(it6haz
dolgozdja.

Az 500 km-es mozgalom szintén els6sorban a
vontatds mozgalma, de nemcsak a vontatasé.
Fontos e mozgalomnal a forgalmi és kereske-
delmi szolgdalat egyuttm(ikddése.

Az 500 km-es mozgalom el&segitését célozza
a vasut dolgozdinak nemrég megindult kezde-
ményezése, a korfolyamatos mozdonyfordulo.
Ennek lényege, olyan mozdonyforduld szerkesz-
tése, amely lehet6vé teszi, hogy a mozdonyok
minél kevesebbet tartézkodjanak a honos, illetve
fordulo fiitéhazakban.

Jelent6s a felemelt menetsebesség-mozga-
lom, melynek célja a kocsiforduléd idécsokken-
tése. A felemelt menetsebesség kérdésével kap-
csolatban sdrln hallhatd, hogy a felemelt me-
netsebesség nem gazdasagos, mert tobbletszén-
fogyasztassal jar.
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A felemelt menetsebesség kérdését azonban
végsd fokon a népgazdasag érdeke donti el. A
vasit vezet6ségének feladata meghatarozni
mindazon eseteket, amikor a felemelt sebesség
alkalmazasat — az aru tovabbitasanak siirg6s-
sége, kocsifordulé id6 csokkentése, vonalatbo-
csatd képesség fokozédsa stb. — a népgazdasag
érdeke indokolja.

A felemelt menetsebesség mozgalmaban ki-
magaslé eredmenyeket értek el Katona Jozsef es
Labath Janos mozdonyvezet6k az Eszaki f(it6-
haz dolgozéi.

A mozdonyok kihasznaldsdnak fokozéaséban
rendkivill nagy szerepet jatszik a »mosastol-
mosasig« mozgalom. A »mosastdl-mosasig«
mozgalom célja a mozdony két kazdnmosasa
kdzotti id6 megnovelése, illetve a mozdonykazén
két mosasa kozdtt a mozdony kilométer teljesit-
ményének novelése. A multban a mozdonykazé-
nokat 2—3000 km utdn mosni kellett, ami ha-
romnapos mosasi id6t alapulvéve azt jelentette,
hogy a mozdony a futasi id6 20%-at flit6hazban
toltotte. A »mosastol-mosasigc mozgalom ered-
meényeképpen a két mosas kozotti orszagos atlag
jelenleg tébb mint 7000 km a régi 2—3000
km-el szemben. Egyes sztahanovista mozdony-
vezet6k 50.000 km-t is futatottak két kazanmo-
sds kozott. Vasutas dolgozoink vallaltdk, hogy
foly6 évben a »mosastél-mosasigc mozgalom or-
szagos atlagat 10.000 km-re fogjak felemelni.
Csak a mosasi munkanapok csokkenése révén
700.000 forint megtakaritas jelentkezik évente.
Ha a mosasi munkanap megtakaritdsahoz hozza-
szdmitjuk a mozdonyok tdbbletfutdsabdl eredd
népgazdasadgi haszinot, akkor megéllapithato,
hogy a két kazdnmosads kozétti futasi  idének
atlag 10.000 km-re valé emelése, mozdonypar-
kunk 15—20%o0s ndvekedését jelenti, Uj beruha-
zas nélkdal.

A vaslt egyik legUjabb mozgalma a »min-
den Gt jovedelmez6ségéért« mozgalom. A moz-
galom szintén szovjet példdk alapjan a ferenc-
varosi flitéhaz dolgozo6i kozott indult el. A moz-
galom el6feltétele, hogy a mozdonyvezet§ is-
merje a gépével kapcsolatos &sszes koltségeket
és ennek alapjan minden Gtra ki tudja szami-
tani, hogy az mennyire volt gazdasagos. Az Ut
gazdasagossdgat azonban a mozdonyvezetd
egyedil nem tudja fokozni, mert a gazdasagos-
sdg legfébb tényez6je a mozdony megfelel6 ki-
terhelése és az Aacsorgasnélkiili menet biztosi-
tdsa. Ezért rendkivil fontos a kereskedelmi és
forgalmi szolgélat segitsége. A sztahanovista
mozdonyvezet6k harcolnak a vonat megfeleld
kiterheléséért és azért, hogy a vonat megfelel§
utazasi lehet6séget kapjon. A »minden 0t jove-
delmez@ségéért« mozgalomnak az a jelent6sége,
hogy az egyes utakat kiértékelve, a szikséges
intézkedések azonnal eszkodzélhet6k a gazdasa-
gossdg fokozésa érdekében.

A »minden 0t jévedelmez8ségéért« folyd
mozgalom keretében kimagasld teljesitményt ér-
tek el Rumpler Antal székesfehérvari és Kis*
Jené miskolci mozdonyvezeték.
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A vasUti szallitds gazdasagossagat és gyors
lebonyolitasat nagy mértékben fokozza az irany-
vnnatképzést mozgalom. Iranyvonatnak nevez-
zik az olyan tehervonatot, amely legalabb egy
rendezd palyaudvaron rendezés nélkul halad &t.
Az irdnyvonatok képzése haromféleképpen torté
nik: egy allomason egy szallittaté feladasaban,
egy alloméson tébb szallittaté feladasabol dssze-
allitva, egy vonalrész tébb allomasan feladott
kildeményekbdl Iépcs6zetesen dsszedllitva. Mind-
harom esetben a feladott killdemények, egy ren-
deltetési helyre, illetve egy rendeltetési hely felé
iranyulnak.

Az irdnyvonatok képzése egyik f6 eszkdze a
kocsifordulé roviditésének. Jelenleg a kocsiknak
kb. 40%-a fut irAnyvonatban.

Az iranyvonatképzés féleg a kereskedelmi
szolgalat mozgalma, de mint minden vasutas
sztahanov-mozgalomban, Ggy ebben is fontos
szerepe van a tobbi szolgalati agnak, az irdny-
vonatoknal kilénoésen a forgalmi szolgalat dol-
gozobinak. Az irdnyvonatképzés el&feltétele a

szallitéfelekkel valé jo egylttm(kddés, mert
nekik kell biztositaniok az iranyvonatokhoz
szlikséges arut.

A vaslt legjellemz6bb sztahanovista moz-

galmainak 0Osszekapcsolasabdl sziletett meg a
4-es Osszekapcsolt mozgalom. 4-es dsszekapcsolt
mozgalomrdl akkor beszélhetiink, ha egy 2000
tonnas, felemelt menetsebességli iranyvonatot
500 km-.es mozgalomban résztvev6 mozdony
vontat. A mozgalom tehat Osszekapcsolasa az
500 km-es, a 2000 tonnds, a felemelt menet-
sebesség és az iranyvonatképzés mozgalmainak.
4-es 0Osszekapcsolt mozgalmat joggal tekintjik
a jelenlegi sztahanovista csucsteljesitménynek.

Vasutas sztahanovistaink kivalé teljesitmé-
nyét dicséri, hogy 1951. év Il. negyedében
0sszesen 3.728 4-es dsszekapcsolt vonatot tovab-
bitottak.

Az eddig felsorolt jelent6sebb mozgalmakon
kivul szamos kezdeménvezése van a vaslt szta-
hanovistdinak, amelyek egyrésze kocsik jobb
kihasznalasat, a kocsiforduld megroviditését se-
gitik el6. Illyen pl. az 5 tonnas gydjt6-mozgalom,
amely a gyljt6kocsik jobb kihasznéldsara iré-
nyul. Az 5 tonnés gyljtémozgalmat &sszekap-
csoltdk a darabaruk fokozott megkimélésével is.
Ebben a mozgalomban kitlintek Kunhegyesi Ja-

nos szerencsi és Foldesi Lajos gydri raktar-
nokok.

A vonatok tartozkodasi idejének kihaszna-
lasa érdekében a kereskedelmi szolgélat dol-
gozdi megszervezték a vonatok ki- és berakaséat
tartozkodasi id6 alatt. Ebben a munkaban Badi
Antal 6budai és Somlai Jb6zsef rékosrendezdi
palyaudvari atmenesztd raktarnokok tlintek ki.

Ugyancsak jelent6s kezdeményezés a rakva
rakott mozgalom. A mozgalom célkitlizése, hogy
az allomasra érkezd kocsit 16 6ran belul Ujra
megrakva tovébbitani kell. Ezaltal a kocsik fe-
lesleges allomasi tart6zkodasat kikiszobdlik, to-
vabba az érkez6 kocsi gyors ki- és berakasat



segitik el6. A rakva rakott mozgalom el6feltétele,
hogy az allomasnak a ki- és berakds irant mar
akkor kell intézkedni, amikor az el6jelentést
megkapta.

Az eddig targyalt jellegzetes vaslti sztaha-
novista mozgalmakon kivil vasutas dolgozo6ink
atvették a szovjet sztahanovistdk népgazdasa-
gunk egyéb teriiletein elterjedt olyan jelentds
mozgalmait, mint pl. a Vorosin-mozgalom, a
Nazarova-mozgalom, a Kuznyecov-szerszamtaka-
rékossdgi mozgalom, Gazda-mozgalom stb.

A Sztahanov-mozgalmak  természetesen
nemcsak a vasut kozlekedési agazataiban, ha-
nem a péalyafenntartas teriiletén is elterjedtek.
A palyafenntartas egyik f6 célkitlizése a va-
ganyzarak és lassi jelek szamanak csdkkentése
a kozlekedés zavartalansdga érdekében. Ennek
megfeleléen a palyafenntartds Sztahanovmoz-
galmai a palya jo karbantartisara és a gyors
hiba kijavitdsdra iranyulnak. A pélyafenntartas
sztahanovistdi bevezették a »meleg csakany-
véltast«, amellyel elérik, hogy a szerszamok
allandé hasznalataval a palyafenntartasi mun-
kdkat meggyorsitjak.

Véglil meg kell emliteni a vasutas sztaha-
novistak harcat az anyaggal valé takarékos-
sagért. A vasutas sztahanovistak anyagtakaré-
kossagi mozgalma els6sorban a széntakarékos
sagra iranyul. A széntakarékossagnak kilon-
b6z6 maodjat vezetik be, pl. a keverési aranyok
megvaltoztatasat, az egylapatos tilzelés maod-
szerét, stb.

Vasutas dolgozoink az anyaggal val6 taka-
rékossdg fokozéasa érdekében bekapcsolddtak a
hulladékanyagok felhasznalasara iranyul6 Gazda-
mozgalomba. Kildéndsen a vasGti jarm(javito-
lizemek sztahanovistai értek el maris szép ered-
ményeket a Gazda-mozgalom keretén beldl.
Csupan egy adat: a Landler Jend Jarmdjavito-
ban augusztustél ez év végéig 2 millio forint
érték(i hulladékanyag felhasznalasat vallaltak.
A hulladékanyagh6l parkettat és szeneslapatokat
gyartanak. A hulladékanyag felhasznalasa, az
anyaggal val6 fokozottabb takarékoskodas a
Sztahanov-mozgalom (j irdnya, amely UGjabb
hatalmas tartalékok feltarasat teszi lehet6vé nép-
gazdasagunk szamara.

Ertékelés

A vasut Sztahanov-mozgalméanak fejlédése
az eddiginél nagyobb feladatokat ré6 a vezetésre.

A vezetésnek els@sorban biztositani kell a
Sztahanov-mozgalom el6feltételeit.  Rendkivil
fontos feladata a vezetésnek a sztahanovistak
szakmai tovabbképzése, a legjobb sztahanovis
tak munkamodszereinek atadasa és a szovjet
tapasztalatok széleskor(i elterjesztése.

Az a korulmény, hogy a vasat Sztahanov-
mozgalma jelentds mértékben fejl6dott, azt bizo-
nyitja, hogy a part, a Vaslt politikai osztalya
és a Szakszervezet irdnyitasaval a vas(t veze-
t6sége sokat tett a Sztahanov-mozgalom fejlesz-
tése érdekében.

A vaslUt Sztahanov-mozgalmaban azonban
vannak még hib&k is, amelyek részben a veze-
t6ség mulasztasaival magyardzhatok.

Egyik ilyen f6 hiba, hogy a sztahanovistak
nagyrésze csak viszonylag rovid ideig tartja
sztahanovista teljesitményét, utdna visszaesik.
Vildgosan mutatja ezt a tényt az, hogy oklevél-
lel kituntetett sztahanovistdknak — akik harom
hénapi sztahanovista teljesitmény utan kapjak
az oklevelet — csak kis szazaléka tartja meg
sztahanovista teljesitményét tovabbi harom hé-
napon keresztll és igy sztahanovistainknak csak
igen kis szazaléka részesiil sztahanovista jel-
vény Kkitlintetésben. A sztahanovistdk kozott —
egv viszonylag keskeny réteget, a szakma leg-
jobbjait kivéve — nagy a fluktuacié. Ez féleg
annak tudhaté be, hogy a vezet6k, flit6hazféno
kok, kereskedelmi fénokségek vezetSi stb., nem
kisérik figyelemmel sztahanovistaik teljesitmé-
nyeit, belenyugszanak, ha a sztahanovistaik tel-
jesitménye visszaesik, nem adnak nekik elméleti
és gyakorlati segitséget, hogy a sztahanovista
szintet tovabbra is megtarthassak. A vezetdk,
mUszakiak egy része még most sem érti, hogy
a Sztahanov-mozgalom tovéabb fejlesztésébe ne-
kik is be kell kapcsolddni.

Tovabbi hiba még, hogy a sztahanovista
szintek egyes terlleteken tdl nehezen, mas terd-
leteken nagyon konnyen teljesithet6k. Ez arany-
talansagokhoz vezet. igy el6fordult, hogy vi-
szonylag sok tolatasvezet6 kapta meg a sztaha-
novista oklevelet, mig a tobbi forgalmi dolgo-
z0k kozul csak kevés kapott Kitlintetést. Ennek
oka az volt, hogy a tolatdsvezet6knek csupan
egy tényezében kellett jo teljesitményt elérnidk,
mig a tobbi forgalmi dolgozénak 4—5 ténye-
z8ben.

Tébb helyen tapasztalhat6, hogy olyan dol-
gozlkat javasoltak sztahanovista Kitlintetésre,
akik — béar jol dolgoztak, de nem érték el a
sztahanov szintet — nem jogosultak a megtisz-
tel6 sztahanovista cimre. A vasuti vezet6k kozil
tobben ugyanis helytelenul Ggy gondoljak, hogy
aki jol dolgozik, az mar megérdemli a sztaha-
novista kitlintetést. Ezek a vezet6k nem értették
meg a sztahanov munkamodszer lényegét, amely
nem egyszer(ien j6 munkabél, hanem 0j munka-
modszerek alkalmazasaval, normak megdontésé
béi all.

A sztahanovista cim jellegének helytelen
értelmezése kovetkeztében, a vasuton sztahano-
vista kitlintetésre terjesztettek fel olyanokat is,
akik 0gyszolvan rajtuk kivalallo okokbol  (pl.
kedvezd elegyaramléas) értek el magasabb telje-
sitményt. Ugyancsak sztahanovista Kitlintetésre
terjesztettek fel elvi és adminisztrativ munkéaval
foglalkozé dolgozdkat, akik ugyan jol dolgoztak
és tevékenységikért kormanykitiintetést is kap-
hatnak, de munkajuk jellegénél fogva, nincs
alkalmuk 0aj, forradalmi munkamoddszerek beve-
zetésére és alkalmazésara. Ismeretes, hogy a
Szovjetunidban a sztahanovista Kitiintetéseknél
teljes mértékben érvényesil az 0j munkamod-
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szer, mint feltétel. Ennek kovetkeztében a
Szovjetuniéban még azt a dolgozét sem tekin-
tik sztahanovistanak, aki csupan nagyobb fizikai
erdbedobas révén ér el magasabb szazalékot.

A Sztahanov-mozgalom értékelésénél nem
szabad megfeledkezniink arr6l a fontos kérul-
ményr6l, hogy annak jelent§ségét nemcsak mi
ismertik fel, hanem az ellenség is. A vasuton
megtalalhatd az ellenség ilyenirdnyl tevékeny-
sége. El6fordulhat, hogy az imperialistdk belsd
lgynoékei megprébaltak megrongalni a sztahano-
vistdk gépét, a »zold Ut« megtagadasaval pré-
baltdk akadalyozni a Sztahanov-mozgalom fejl6-
dését. Elterjedt mddszere az ellenségnek a han-
gulatkeltés, a sztahanovistak lejaratanaak meg-
kisérlése. Az ellenség elleni szivés, kdnyodrtelen
harc még nem minden szolgéalati helyen folyik
eléggé kovetkezetesen. SzakvezetSink egy része
nem érti, hogy az ellenséggel szembeni kovet-
kezetes harc a Sztahanov-mozgalom fejl6désének
is egyik fontos feltétele.

A vasutas Sztahanov-mozgalom e hibaira a
part és a VasUt politikai osztdlya mar tobb
izben ramutatott és ennek nyoman a szakveze-

tés hozzalatott a hibak kijavitdsdhoz. A szak-
vezetésnek nagy segitséget nydjthat ebben a
vasUti f6osztdlyon megalakult Sztahanovista

osztaly, amelynek f6 feladata a Sztahanov-moz-
galom megszilarditdsa és Kkiszélesitése és a

sztahanovista eredmeények hasznositasa a vasut
terliletén.

Feladatok.

Ha eddig arrdl beszéltiink, hogy rohamosan
fejlédott népgazdasdgunk és ezzel nbttek a
vasut feladatai, akkor a Sztahanov-mozgalom
feladatainak meghatarozasanél elsésorban nép-
gazdasagunk és egyéb szektoraink még roha-
mosabb fejlédésébdl kell kiindulni, tehat abbdl,
hogy még tobb arut kell elszallitani. Ezekben a
hénapokban azonban nemcsak iparunk termé-
keit kell elszallitanunk, hanem a mez6gazdasag
termékeit is, amelyek a jo termés kovetkeztében
egyes fajtakbél két-hdromszorosat teszik ki a
tavalyi mennyiségnek.

Vilagos, hogy ilyen megnévekedett szalli-
tasi feladatok mellett jobban kell fokozni a bels6
tartalékok feltarasat, harcot kell inditani a ren-
delkezésre all6 vonopark és szallitotér még jobb
kihasznaldsa érdekében.

A VI. Orszagos Vasltlizemi értekezlet,
amely augusztus 4-én és 5-én (lésezett, foglal-
kozott a megndvekedett feladatokkal és ezek
végrehajtasa érdekében els6sorban a vasuati Szta-
hanov-mozgalom tovabbfejlesztését tlizte ki célul.

Az Orszagos VasUtuzemi értekezlet részt-
vev8i az Osszvasutassag inevében vallalta az
6szi forgalomban tobbi kozott;
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a 2000 tonnas mozgalomban 50.000
tonna tdbbterhelés tovabbitasat,

a kozlekedd 2000 tonnas vonatok széaménak
tovabbi emelését,

a felemelt menetsebességgel kozleked6 vona-
tok szd&manak emelését,

a vaganyzarak tartamanak a tervhez képest
10%-0s csOkkentését,

a »minden Gt jovedelmez6ségéért« mozga-
lomba 600 mozdony és 1200 mozdonyvezet§ be-
kapcsolasat,

a »mosastél-mosasig« mozgalom két mosas
kozotti  kilométerteljesitményének  oktdberben
8000 km-re, november hdénapra 10.000 km-re
novekedését,

havonta 40.000 kocsi bekapcsoldsat a rakva
rakott mozgalomba, stb.

E feladatok végrehajtasahoz sziikséges a
Sztahanov-mozgalom megszilarditasa, tehat an-
nak a célnak elérése, hogy a jelenlegi sztaha-
novistdk megmaradjanak sztahanovistanak és a
Sztahanov-mozgalom Kkiszélesitése, tehat Ujabb
dolgozok bekapcsolasa a Sztahanov-mozgalomba.

Az eddigi eredmények megmutattdk, hogy
dolgozdink részér6l adva vannak a Sztahanov-
mozgalom fejl6désének feltételei. A vezetés fel-
adata, hogy az el6z6ekben kifejtett hibak kiki-
szobdlésével, a Sztahanov-mozgalom eddigi
eredményeinek tovabbfejlesztésével még nagyobb
eredmények elérését tegye lehet6vé.

A Kozlekedés, és Mélyépitéstudomanyi
Egyesiilet Kbézlekedéstudomanyi tagozatanak, az
Egyesulet munkabizottsdgain keresztil, fokozot-
tabb segitséget kell nyljtani a Sztahanov-moz-
galom terjedésével felvet6d6 miiszaki kérdések
megoldasahoz. A munkabizottsdgoknak tovabb
kell fejleszteni a sztahanovistak kezdeménye-
zéseit.

Az Egyesuletnek feladata a sztahanovistdk
tovabbi beszervezése a Tudomanyos Egyesilet
munkéajaba, mert a sztahanovistdk fokozottabb
részvétele a tudomanyos munkaban azt eredme-
nyezi, hogy a sztahanovistdk szakmai tudasa
nagyobb lesz, érdekl6dési korik kib6vil, de
eredményezi azt is, hogy az Egyesiletben dol-
gozé miszaki értelmiségiek tanulni fognak a
sztahanovistaktél, akik sok gyakorlati tapaszta-
lattal rendelkeznek. A sztahanovistdk munkaja-
nak Egyesiletinkben térténé bekapcsolasaval el
kell érnink — ami a Szovjetuniéban minden-
napi jelenség —, hogy tudosok és élenjard szta-
hanovistdk egyutt dolgoznak a szovjet ipar és
kozlekedés fejlesztésén.

A vasit a part iranyitasaval teljesiteni
fogja azokat a nagy feladatokat, amely elé nép-
gazdasagunk hatalmsa fejl6dése allitotta. E fel-
adatok teljesitésének egyik legfébb biztositéka
a Sztahanov-mozgalom szakadatlan fejl6dése.
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Gyakorlati ivkitiiz6 megoldasok

DR. QUITTNER EDE

A vasutak és utak nyomjelzésénél gyakran
eléfordul az a feladat, hogy két kit(iz6tt koriv k6zos
érint6jét kell a helyszinen Kitizni. Ily kitlizésre
tobb maodszer ismeretes, amely mdédszerek az ered-
ményt kozelitd eljarassal érik el, de ez a mliszernek
tobbszori atallasat igényli, ami — kiléndsen nehe-
zebb terepviszonyoknal — faradsdgos és id6rablo.
Célszer(i tehat egy oly eljards kovetése, amely
egyrészt minimalis m(szerallassal jar, masrészt
csak olyan szamitdssal parosult, amely akar a
helyszinén is kevés és tobbnyire a rendelkezésre
allo segédeszkdzokkel vagy kdényvvel (logarléc, iv-
kitlizési ségédkdnyv, tdblazat) a kitlizésnél elérhetd
pontossagnak megfelel6 maddon elvégezhetd és
hasznalhatd eredményeket ad.

Els6 feladatunk az, hogy a helyszinén karékkal
(20—20 méterenkint) Kkitlizétt Sx és S2 sugard
korivek kozds egyenes érint6jét és a két korivnek
érintési pontjait keressik meg.

A kit(iz6 szogmérdé mdszerrel felallunk az S2

sugard koriv egy olyan »A« pontjan, amelyrél sza-
bad szemmel itélve feltételezhetjuk, hogy kdzelében
van a keresett érintési pontnak. Ezen pontban
kitizzik az »A« pont érint6jét, amelyet meg-
hosszabbitva metszésbe hozzuk az  sugarl korrel
»B« pontban, egyben megmérjik az A — B =t
tavolsagot is.

A »B« pontban Kkitlizzik az Sx sugard .iv
érint6jét és az érintbnek az A — B egyenessel
alkotott a <£-ét megmérjik.

A most kovetkezd szadmitas adja meg pon-
tosan :

1 A tényleges kozos érint6 CD — d hosszat.

2. A tényleges »C« érintési pontnak az iven
mért tdvolat a »B« metszési ponttdl arc CB.

3. A tényleges »D« érintési pontnak az iven

mért tavolat az »A« felvett pontt6l arc AD.
Jel6ljuk OxF—Sxcos a és BF=SXsin a, vala-
mint AFW\OXG. 0X025G haromszoghél :

Ox02= Y0xA2+ GOi=V(t + Sxsin a)2+ [S2— Sxcos a)2
kifejtve a gyokjel alatti kifejezést.

= |/sf — 2S»20>»a + S\ Apo2-f t2+ 2tSxsin a -f Sf sin2=*
= YS\ + S1+ t2—2S)2cos a + 2tSxsin «

Az 0>E02 haromszoghdl
OE =d=YLW)*— We*

azonban
OJE2 -

(S2— Sx)2

ezt az egyenletbe hehelyettesitve, majd azt rendezve

d=ys\ -f ST + t2— 25X62cos « + 2tSxsin « — (SfF—25S»2+ S|)
d= yt2+ ,ts\Jfna + 2SISZTI — cos«) 1

agy a sin a, mint az (1 — cos a) szogfuggvények
értéke az ivkitlizési segédkdnyvbdl (Sarrazin,
Kronke sth.) kdzvetlenil kiirhatdk, »f leméretett,
Sx és S2ismeretes, igy a »tk tdvolsag egyszer sza-
mitassal megéllapithato.

Most vetitsik az OxBAD tort vonalat CD
egyenesre :

Si sin (a —w) -f t @Bo) -f s2sin o) = d
ez kifejtve
SxSina @50 — SxABwu sin bl -f t @B o -f-
f-S2sing—d=0
az o szog fuggvényeit helyettesitve az szog

fuggvényeivel :

1 abra

214 1—1g2

sin (0 — QoS > =

1+tg2 1+ tg2

és az egyenletet tg — szerint rendezve :
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tg2., (Sisina -j-d 4- t) 4*2 tg -*(SXcosa —$2)~h (— sisin4d-d— /)= O

t U — <S2— sjcos g +

g 2

amde a gyodkjel alatti kifejezés zarjelben 1év6 része
nem mas, mint ux0.2— d2, tehat a 0~E02 derék-
szogl haromszog tgyik oldalanak, az (S2— Sj) oldal
négyzete, vagyis (S2— Sx)2. Ezt a gydkjel ala
helyettesitve, a gydokvonast elvégezve

t _ S2—Sxcosat (S2—so

g 2 Sxsina 4- 14- d

a »d« értelemszer(ien a pozitiv értékben veendd. A

tg y -re igy két érték adoédik, ami mértani szem-

pontbd6l helyes is, de gyakorlati szempontbél az
az érintd johet tekintetbe, ahol az érintési pontul
feltételezett »C« pont legkdzelebb esik az »A« ki-

induladsi ponthoz, vagyis tg — kisebb értéke mel-

lett, ami csak akkor all el6, ha a szamlal6 kisebb,
vagyis (S2— Sx)2 értéke negativ el8jellel vétetik
szamitasba, tehat

.« _  SXx— Sxcos « ___ Sx(I — cos a)

® 2 — Sxsina4-d4-1~ Sxsina 4-d 4-1

Ha ismesetes tg , Ugy ismeretes az b <€
is, tehat kiszamithaté6 S2 arc w= AD ivhossz és
Sx arc (a — (0) = BC ivhossz, vagyis a keresett

»D« és »C« érintési pontok helye.
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K(«Sf+ ST— 25x85200Sa + 2Sjtsin a 4- 2) — d2
Sjsin n 4*t 4" d)

Példa: Legyen Sx=300, S2=500, a=20°10",
t— 100,00 m, gy Sxsinc=300.0,34475=103.425m
és Sj (1 — cos«) = 300.0.06131 = 18.393 m, Kki-
szamithaté :
d= VI002+ 2 x 100X 103.4254-2 X500 x 18.393 =
= 221.52 m, a kdz0s érint6 hossza

18.393
427.94 *

w 18.393
tg 2 ~ 103.425 X 221.52 4- 100 ~
= 0.043298

az ivkitlizési segédkonyvbdl kivehetd :

0 = 4°48', S2arcbl = 500 X 0.08697 = 43.48 m
{a—co) = 15°22\ Sx arc («—u) = 300 x 0.26558 =
= 79.67 m

El6fordulhat az az eset, hogy a két kitlzott iv
metszésbe is hozhatdé és a metszési pont »A« lesz.
Mdszerrel feldllunk a kézds metszési ponton és
megmérjuk a két korivnek kdzds »A« pontjaban
az érinték &ltal képezett « szeget.

Az 1) sz. képletben most a »/« tavolsag = 0 és

d — 1/2582(1 — cos a),

\

= 2siny ys,s2 3)

de

1— COSa
) = siniT

tehat

at= 0 érték a 2) egyenletbe helyettesitve
t =
g 2

s X(1 — cos«)

Sjsina 4-d 4)

Ugy a 3), mint a 4) sz. egyenlet kevés numerikus
szamitassal megoldhato.

A fenti egyenletek két egyez6 iranya korre
vonatkoztak. Vizsgaljuk meg, mennyiben fognak az
egyenletek valtozni ellenkez6 iranya gorbdleti

korok esetében.

Az el6bbi jeloléseket megtartva A— B = t,
CD — d, a keresett koz0s érintd.

Ismeretes : Sv S2, t és a <£, keressik w~"-et,
illetve S2arc < és Sxarc(a—uj) ivhosszakat.

Az 02D Oz tértvonalbol
00,= V(0N + S22+ (~b + i)2=
— 1/(Sx cos & 4~ S22 4* (Sx sin 4~ t)2
= VSI 4-S14- 25582cosa + t2 + 2iSxsin «

az 0xE 02 haromszogbdl



0XE =

d= Vox6\ — E0\ = VOx6\ — (Sxcos « + S2)2=

= jisf+ so + 2582cosQa-f2_j_ 2iS,sina — S%HCOSx« — 25xS2cosa — S

azonban
2562c0s « = — 2562 (1 — cos a),
tehat

d= Vt2— 2S)62{\ — c0sa) + 2Sx sin~a 5

Ezutan az 0X8 D02 tort vonalat vetitjik CD
co
N 2 ~

A gyokjel alatti kifejezés = (Sx4- S2)2 tehat
© — Sxcos « — i (Si S2)
N2 Sxsin« -}-14-d

a toért akkor kisebb értékd, ha szamlaléja kisebb,
tehat ML + Sa)2 pozitiv értékét vesszik

Sx(l — cosa)
<gsin « +j-t-f-d

ebbll o és (a—-co) szdg értéke meghatéarozott és

0 __  Sx— Sxcosa

N2 —b5jsin«+ t+ d 6)

kifejtve és az o

— (Sxcos « -f S2) £ V(Sj~+S|~+ W
Sjsin«-b H-d

vonalra

Sj sin («—co) + t cos « — S2sina — d

szdg fliggvényeit helyettesitve

(@

y 4 fluggvényeivel

s cos«+/~T2/s;sln«)— d2

kiszamithaté a két érintési pont helye, S2 arc
(«—co), valamint Sx arc co.

A 6) sz. egyenlet azonos a 2) sz. egyenlettel
az 5) sz. egyenlet csak azon tagja kulénbozik el6-

jelben az 1) sz. egyenlet azonos tagjatél, amelyben

az S2 bennefoglaltatik.

Példa : Legyen sx= 300, S2= 500, t — 600,
a = 20° Ugy

Sxsin « = 300 x 0.34202 = 102.606 m

Sx(l —cosa) = 300 X 0.06031 — 18.093 ni

/= j/360.000 —2 X 500 y 18.093 + 2 x 600 x 102.606 = j/465034.2 = d = 681£3

® 18.093
102.606 -f 600 + 681.93
18.093 _
138453 = 0.01306
a—io=T30"ésS2arc w= 500x 0.02618 — 13,09 m
= 18°30' ésSxarc («—w)=300 X 0.32289 =
= 96.87 m
Els6nek targyalt feladatunk ritkdbb esetben
ugy is adodik, hogy ismerjik az  és S2 sugard
korivek »A« és »R« pontjaiban az érinték iranyat,
amelyeket »#« pontban metszésbe hozunk, itt
mdszerrel felallva megmérjik a két érint6 altal
képezett a szoget, valamint az érintbk AH és BH
tavolsagait, melyeket AH = tx és BH = f2vel
jelélink.
Két eset lehetséges : a) kr a szdg ugy képzel-

het6, hogy a BH szar »#« pont korll forgatva az
Oramutatd irdnyaval egyez6 iranyban jut a HA
szar felé.

b) Az a sz0g BH szara az 6ramutato iranyaval

*2

d= WV(tx+ 22+ 2 r - c0s «)

Most vetitsik a CBHAD tort vonalat a CD
egyenesre, hol cCD —d
tx C0S («— 00 — Sxsin (a— o) -f
+ 12cos m—S2sin o= d
tx COS « COs @M4- tx SiN « Sin co—s x SiN a CoS w0 4
4- QB i SiN o 4- t2 @3B ®— sj SiNn co— d

ellentétes iranyban forgatva jut a HA szar felé.

a) Az Sv S2, tx t2 és a szOget ismertnek véve
keressik a »da tavolsagot, az o szdget és ezen at
az érintési pontok tavolsagat az ismert »A« és »[3«
pontoktol.

Az 0-JA02 négyszdghbdl
{63 — AG22+JA I = 66I
oxJ = txsin « + Sx@B a

JA = t24- tx@B«—Sxsina
ezt helyettesitve
(tx sin a -f~ Sx @b « — S22+
+ iz + fi cos a —Si sin a)2= 06\
kifejtve lesz
002= Sl 4-s§ + ti— 2t62siN « —
— 2t25xsin « -f- 2txt2c0S a — COS a

de
d* = 0x02 — (S2— S,)2

ide OOx fenti értékét behelyettesitve és az egyen-
let rendezve

W —2 sin « (ftR2+ t3x) 7

a képletet rendezve w <€ fliggvényei szerint.
(fi cos «—  sin «4- t2¢0S  4-
4- (fi sin a4 Si cos « —S2)sin &= d

bevezetve 9 figgvényeit
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co
2 tg
. ) o
sin = to ©5 ¢0s= behelyettesitve és tg 2 szerint rendezve :
1+ tg275 I + tg*

(txcos a — Sj sin a + f2+00 tg2"2--—--- 2 (tX sin « + cos « — S2)tgy + (ticos«— sin « + f2+d) = O

)| (txsin a Sjocosa— S2)+ V(txSina+ SXxCOS« — 5X2+ (tx coOS— Silta -f- 22— d2
9T = tXCcosa — sin c 4—/2 m+ d

A gyokjel alatti ( 1-ben foglalt kifejezés azon-
ban (52— Sj)2tehat

© txsina + SjQOBa—s, £ i/(ST—N )2
no2 tx QB8a— S1Sina + t2-fd

mibél a 2) sz. képletnél levezetett elvbél kifolydlag

& 2 txcoS—Sls\nad-\-12 8)
txsina— (1 — cos «)
— Sjsina— tx(1— cosa)+ in — tj)+ d
A tovabbi szamitds menete az el6bbiekben
ismertetett modon toérténik.

Példa : A legels6 példa kapcsan legyen, mint .. —_
ismert mennyiségek t= 130,00 m, f2= 70,00 m, SFHAI

Sx— 300, S2= 500 és a = 10°10'. Szadmitas szerint

$X 2= 15.000, tx+ t2= 200, (1 — cos) = 0.01570 4. abra.

tjt2= 9.100 txt2= 65.000 és t2Sx= 21.000

¢ = |[/40.000 + 2 X 0.01570 X 150.000 — 9100 —2 X 0.17651 X (65.000 + 21.000)= 118,72 m

« — 130x0.176510 — 300x0.0157
9, 130X 0.98430 — 30 x 0.17651 + 11872 + 70 0.08034

i

Q= 9°1r, S2arc 0= 500 X 0.16053 = 80,17 m
(«— &)= [00', s2arc(a—o) =300 X0.01745=5,24

S2 arc oj negativ iranyban mérend6 »A«-t6l, mig
5 Xarc (a— oj) ellenkez6 irdnyban »R«-tél.

b) A txérintd »#« pont korul forgatva az ora-
mutatéval ellenkezé iranyban ér f2hoz. A képlet
hosszabb levezetése az el6z6héz hasonld, vég-

eredménye
5. abra.
d —V{ti+ t2)2+ 2(1 — cos a) (S2SX— t2tr) + 2 sin « (txS2 + SJIQ 9)
, Q@ _ /jSina + S ju — COSa) sin G + (1 — cos d)
g 2 ~ txcosa+ Sina+ d+ t2 ~ Sxsin a— tx(1 — cos «) + (tx+ t2)+ d n

Ezen képletekbe, ha tx= 0 és t2 helyett »/«
tesziink, az elsének taVgyalt feladat 1), illetve 2)
sz. képleteit nyerjuk.

Példaul. Ujbol feltételezve, hogy = 300,
s2= 500, tx= 130, t2= 70, a = 10°10" gy

d = 1/40.000 + 2 X0.01570 X (150.000 — 9100) + 2 X 0.176.5T X (65.LL I+ 21.000) = 273,46 m.

I « _ —>30 X 0.176.51 + 300 X 0.01570 _
& 2 130 X 0.09843 + 300 X 0.17651 + 118.72 + 70 u-u/dly
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bl= 8°33' s2arca=
a—io= 1°37" S, arc (a— <o) =

Az a) és b) esetekben egyez6 gorbuletd korok
kozds érintbjének kiszamitasa hasonlatos az az a,)
és bj eset, midén ellenkezd gorbiletd korok kozos
érint6jét keressuk, kiindulva abbdl a feltevésbdl,
hogy az Sj sugaru kér egy pontjanak érintd iranyat,
ugyancsak az s2 sugart kér egy pontjdban huzott
érintd iranyat, a két érintd metszéspontjatl a 1,

d —VAi—h)2— 2 (S]S2— Mr) 0 — cos «) - 2 (sxt2

—txsina -f Sx(1 — AB«)
0 §,sina-ftjl—AB«) H Vi+ U—d

500 x 0.14921
300 x 0.02821

és t2 érint6hosszakat és a bezart a szoget ismerjuk.
A levezetés azonos az a) 6és b) esetekben
hasznalt mddszerrel, azonban a hosszadalmas le-
vezetés mell6zésével kozoljik az eredményeket.
ax) Az « szoget uagy képzelhetjiuk, hogy tx
érinté a »77« pont koérul az éramutatd forgasaval
egyez6 iranyba haladva jut a U érint6be :

S 2tx) Sin « D

— ~sin « — Sx(I - G3Ba) Nsin « —sxX(L — AB«) 1
tg — Sisin « —t, (1 —cos a) Ff (tx -f t2) f- d sxsina—ft(l —cos «)— (tx+ t2) + d )
bx) Az a szbg t, szara az Oramutatéval ellen-
kez6 iranyba forgatva jut el legkozelebb a t2
iranyba :
d  V(t, — f2)2— 2 (SX* — t,t2) 1 — cos a) -f 2 {Sjt'+S'A) sin a 13)
fisina — Si(l — cos«) _ fiSin « — S j(l— CO0Sa)
N~ S sina—t cosa+ t,—Tfi+ t2fd ~ Sxsin « -{- fx(l— cos «) + (f2—t,) + d

A targyalt esetek megoldasabol kiindulva
kiszdmithatjuk azon altalanos eset kozds érintd
hosszéat és az érintési pontok helyét, mid6n az egyik
kor tetszbleges (praktikussagbol a vélt érintési
pont kozelében levd) pontjat egyenessel dsszekdtjik
a mésik kor tetszéleges (Ujbdl lehetbleg az érintési
pont kozelében esd) pontjaval. Megmérjik a két
pont kozotti tavolsagot »/, az »A« valasztott pont-
ban az s2 kor érint6jének a »t« egyenessel alkotott
sz0gét «g, ugyancsak a »B« pontban az érint6
sz0gét »i« egyenessel av Az igy nyert »A B [T«
haromszdgbdl a sinus tétel segitségével kiszamitjuk
1 és t2 hosszakat.

tsina, t sin «, _
1 sin(«!'+«2j 2 Sin (Gi+Ga) «= 180—(-\-a)

Ha most mar ismeretes t és i2, valamint s, és
st, a feladat ugyanaz, mint annak a feladatnak
megoldasa, aminek eredménye a 9.) és 10.) egyen-
letbél szamithat6 ki.

Ha most az 1) és 2) egyenletbe s2 helyett
Ot teszlink, vagyis az Sx sugaru korhoz egy kivil
es6 »A« pontbdl érintét vonunk

d — j//2+ 2ts, sin « la)

Q S, (1 — COS «)
U2 Sxsin « -j- d - t
ismert eredményeket nyerjuk.
Két adott kor kozos érintéjének keresése kap-
csan felmertl az a kivanalom, hogy a kozds érint6

ne legyen egyenes, tehat oo sugard kor, hanem
véges 5 sugar(, vagyis a feladat egy kosargorbe

2a)

3 Kozlekedéstudomanyi szemle 10.

6. abra.

kitlizés. Az S sugarra vonatkozolag hatarozzuk
meg annak gyakorlati szempontbdl szambajové
sz&éIs0 értékeit.

. Az abrabdl kivehet8, hogy a legnagyobb sugar
a 00, vagyis az egyenes érintésugara. A legkisebb
sugara akkor van a kozos érintékornek, ha cx
és D, pontokban érint, amidén

Sj fs2

. ox02
a sugar hossza = )
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tehat
c Si+Sz+ Vvdz-3Sz-Yj*
0 2
A Ci és Dx pontokon tal, a C2és D2 pon-
tokban valo érintési kor és ennek S3 sugara

tehat szamitdsba nem jon.
A hatarértékek tehat:

00>s>M M S E 4

Legyen ismert 5XS 21, « és végul 5, keressik az
5 sugarl kozos érintd kornek az 5Xsugard korrel
valé érintési pontjat »J«-t és az S2 sugard korrel
valé érintési pontjat »//«, azaz az »J«, illetve »#«
pontnak tavolat a »B«, illetve »A« ponttdl.

(1 —cosB) = 2(5—5X(5-

2(5—5%(5—S2

most mar az ivkitlizési segédkdnyvbél kozvetlenil
kiirhato a R szbg, majd sin B és cos R figgvények.

A D—H iv kiszamitasa céljabol szlkséglnk
van a ;'2— yx= Yy szogre.
Az 0X02M derékszdgl haromszégbdl

. _d
tg ?i (52 5%
Az 0XK02 derékszdgl haromszoghol
OiK
tg /2= — 0K

gxK={S—SX)sin B és 0K = (5—52— (5—5X cos

t

Az eddig ismert 1) és 2) képletekb6l Ki-
szamithatjuk a »tktavolsagot, majd az wés (a — w)
szbgeket.

Az 0i00?, haromszoghdl

0.02+ 022—0,0 (cosinus tétel)

c°s — T x0,0x0,0
de
0,0 = 5 —5Xés O0\ = d2+ (S2— Sx)2
00 =5—52
tehat
: o_ (s S»+ (S-S,)» —« P -(S8-
p 2(S—5)(5-5.)

vagy a szogkitlizési konyvbél kénnyebben kiol-
vashaté alakban

52— (5—Sxr — (5—522+ d2+ (S2—5X2 d2 15)
2(5-5%X(5-52
tehat
(S—5XsinfB__
tg Ir= 5j cos®— (S—52
akkor
tg(/1—Y9 = tgy =
d (5—5XsinB
(S2~S X~ (5—5XcosB- (5-52__
1, d (5—5Xsin/9
(52-5 ™ (S-Sxcos/?-(S-S2

e tortet kifejtve és rendezve

,= (Si— Si) (S— Sx)sin ff— d [(5—5Xcos B — (5 — 52)]

g’ (S2—5X[(S—5XcosB— {S—52]+ d(S— Sx)sin
t,r_ dI(S- Sx)(1- cos/H+ (5- Sa)- (5- 5X]+ (S2- SXY(5- 5Xsin B
€/  d(5- 5XsinB- (S,- 5X[(5- 5¥(1- cosB)+ (S- 52— (5—SX)]

394

S)2



Ezen egyenlet kissé komplikaltnak latszik, de
a numerikus szamitads folyaman rendkivil egy-
szer(ivé valik.

Ha 7 meg van, kiszamithaté S2arc 7 és
mivel 7 + s — B™ ebb6l 8= B — 7.

Ha 8" meg van, kiszamithat6  arc 8 vagyis
a két érintési pontnak »J« és »H«-nak helye.

Példaul. Az els6 példa adatait és eredményeit
felhasznalva, keressilk, hova érnének a két kor
(Sx= 300 és S2= 500) eérintési pontjai, ha a
kdzos érint6 S = 1000 m sugarG. d = 221,52 m,

A 16. egyenlet szerint

S — &= 1000 — 300 = 700 S2—S1- 200
S —S2= 1000 — 500 = 500 —52= —200
(@ — cos B) = 221.52 X 221,52 0.07011

2 X 700 X 500
ebbdl /9=21°35"' és sin /9=0.36785
arc /9=0.37570
(S—SXcos R = 700 X 0.92989 = 641,82 m
(S—Sx)sin B= 700 X 0.36785 = 257,49 m

221.52 [700 X 0.0711+ 500 - 700] + 200 x 700 x 0.36785 0
tg 7~ 221.52 x 700 x 0.36785 — 200 [700 x 0.07011 + 500 —700] * — —

7= 12°12'

9— 7= 21°35' — 12°12'= 9°23'

S2 arc 12°12/= 500 x 0.21293 = 106.46, Siarc 9°23'= 300 x 0.16377 = 49.13

tehat
A A= 106.46 + 49.13
BJ= 79.67 + 49.13

A feladat azonban akként is adoédhatik, hogy
nem az 5 sugarat — tehat a k6z6s érinté kér suga-
rat valasztjuk meg, hanem példaul az S2 sugaru
koriv »H« érintési pontjat. Ezzel neghatdrozzuk a

DH ivhosszat, ezzel kézvetve a 7 széget is. Ezen
adatokhoz kiszdmithatjuk az S sugarat, mely érinti
Ugy az S2, mint az 5Xsugaru kort. Meghatarozhat-
juk az »/« érintési pontot azaltal, hogy kiszamitjuk

a Cl iv hosszat.

Vetitsuk IH ivet OH egyenesre, valamint a
H D CcJ toért vonalat ugyancsak OH egyenesre.
A két vetilet hossza LH egyenes hosszaval lesz
egyenld.
S((1—cos/9 = S2(I —cos7)+ dsin 7+
-+Sj(l — cos/9)— Sx(I — cos 7)
de az

d2

(1—cos; )= 2(S—SJ(S—S2

mely érték behelyettesitve az el6bbi egyenletbe

és rendezve azt
d*

(5—SX 2(6—5X(S—S2) =
= S2(1 —cos 7)+ dsin 7— Sx(I — cos 7) =
= (S2—Sx)(i—cos7)+ dsin7

ebbél

o 15 17\

2[((S2— M (I—cos )+ dsin7] ~ 2

ezen Kkivil véaltozatlanul érvényes

s.hs- 5)-  (,5) képlet)

(Ir

cos/?)= 2 (s"

15559 m
12880 m és JH =

1000x0.37570 = 376.70 m

S és /9<E ismeretével a 8<E és CJ ivhossz is, vala-

mint az IH ivhossz kiszamithat6.

Ugyanezen maédszert alkalmazhatjuk az esetre,
ha nem egy S sugart kérivvel, hanem két egymast
érinté Si és S2sugaru korivvel képezzik az eredeti
Sx és S2 sugarl koriveket kozdsen érint6 kosar-
gorbét.

Az eddig targyalt kor érintési feladatok a
sikmértanbdl ismeretesek. Ott a két kdr egyméashoz
vald helyzetét a két kozéppont Oi, 02 pontok
helyzete hatarozza meg. A vasitnyomjelzéseknél
a kor kozéppontok meghatdrozasa és a helyszinén
valo kitlizése a legtobb esetben akadalyba itkozik,
de nem is sziikséges, mert lattuk, hogy egyszer(
modszerekkel a kivanatos pontossagl eredménye-
ket el tudjuk érni.

Szamitasainknal azonban tekintetbe kell venni,
hogy a korivek az egyenes érint6htz az esetek
legnagyobb részében atmeneti ivvel csatlakoznak.
Az atmeneti iv harmadrendl parabola, amelynek
kiképzését példaul a MAV a kovetkez6képpen
irja el§ :
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Két esetet kiUlonboztet meg, éspedig a) ha
I < 0,15S és b) ha /> 0,15S. I egyébként 1= 8
Vh— 10 vVh-ra vehetd, ahol v — az illet6 vonalon
kozleked6 jarminek sebessége kIim/perc, »/k az
alkalmazott talemelés m/m-ban.

b)
tg«
25 ,,n“ 28
i2 s
= 1= K — —
/ 245 ( C0S«)
12
K
6S 6S cos «
IG— 1 - 1
40S2 0 40S2cos2«
/0= az atmeneti iv hossza a tengelyben mérve.
Ha két koriv kozos érint6 egyenesét az eddigi
képletekkel kiszamitottuk, akkor az érintd »/«
tavolsagra eltolandé. Ha Sx= 52 és igy fx= f2

az érint6 egyenes vagy koriv 6nmagaval parhuza-
mosan »/« tavolsagra tolédik el egyezé iranyd
iveknél. Ha azonban sx”~ S2és fx ~ /2, akkor a
kozos érintd eltolasa egyben szég'elfordulassal is

jar. Espedig tgxp= — -2, ami involvalja azt,

hogy ugy a »C«, mint a »D« érintési pont is valtoz-
tatja helyét, »Cj« és »Dx« pontokba megy Aat.

CCX= (5X+ /x)arc xp és DDX= (S2+ /2)arc xp
ezen kivil természetesen az /Otavolsag is lemérends
az iven, hogy a tényleges atmeneti pontot megtalal-
juk az eredeti iv és az atmeneti iv kozott.

Ha elleniranya ivekrél van szé, ugy

tgw= ~»

ugyanugy eltolédnak az ivek keriletén az érintési
pontok.

igen kicsiny és fiigg
Példaképen vegyik fel

A Ip sz6g gyakorlatilag
iv iv valamint »d« hosszatdl.

) 5X= 200, 52= 1000 d = 60,000

iQ /x= 0.176, [2= 0.017

%@tgg-:siny,:’\ = 0,0025
xp = 0°8'35™, arc 008'35" = 0,00263
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Az érintési pont eltolédasa

CCX = (5X+ A) arc 0°8'35" =

= 200,17 .0,00263 = 0,53 m
DDX= (5a+ U) arc 0°8'35" =

= 1000,021 .0,00263 = 2,63 m

Maésként alakul a probléma, ha ellenirdnyd
korok kozos érint6jérdél van sz6. Ekkor
. . f 4-f
tgip= sin p— 1~ -
ami mar nagyobb szdégelfordulast eredményez. Az
el6bbi szadmszerld adatokat Ujbo6l alapul véve,

tg = sin xp= ° A~ - = 0,00306 xp= 0°10'34"
Még nagyobb az elfordulds ha két elleniranyu
kis sugard korrél van szé6 példaul A= 0,167
[2- 0,222
tg Xp= = 0,0065 = O»21°'21"

Természetesen hosszabb »d« esetében az elfor-

dulds szdge kisebb lesz.



Sinanyagok Aatvételére vonatkozo feltételek

DR. SZEMERE JANOS

VasUti sinek atvételére vonatkozd legujabb
feltételek a Magyar NeépkoOztarsasdg Orszagos
Szabvanyaiban vannak lefektetve. Ezen szab-
vanyok mindségi feltételeiben a szakitdszilard-
sdg és utdellendllasra vonatkozé el@irdsok, va-
lamint az anyag szerkezetére vonatkoz6 el&ira-
sok is bentfoglaltatnak.

Ismerjik a sinanyag szerepét a vasuti lizem-
ben. Itt is mint mindenitt az {zembiztossag
mellett a gazdasagossdg kérdése igen nagy
fontossaggal bir. Népgazdasagunk koltségvete-
sének igen nagy tételét képezik a vasutak épi-
tésére és fenntartasara forditott 0©sszegek és
ezek kozott jelentékeny részt foglal el a sinanyag
koltsége. Nem vitathatd, hogy ezzel a kérdéssel
allandéan foglalkoznunk kell. Nem akarjuk az
atvételi vizsgalatokat folosleges talzasba vinni,
de felvetjuk a kérdést, hogy nem volna-e he-
lyes a maér el8irt vizsgalatok kibdvitése.

Azok a vizsgéalatok, melyek acélok és fémek
szilardsagi vizsgalatainal felmerilhetnek, a ko-
vetkezdk:

Szakit6, folyasi hatar, nyomo, csavaro,
nyir6, keménységvizsgalat Brinell, Rockwell és
Vickers szerint, faraszt6, &regedési vizsgalat,
Utévizsgalat bemetszett prébatesteken.

Ezek kozil sinanyag esetén a legUjabb
MNOSz szabvany szerint az el8irt szilardsagi
vizsgalatok:

1 Szakitdszilardsag.

2. Utéellenallas vizsgalatok.

Ide tartozik még a sin torési fellletének
makroszkopikus vizsgalata, tehdt anyagszerke-
zeti vizsgalat.

A MAV-nal érvényben volt »Szabvanyos

nyomtavi vasutak sinéinek gyartadsara és szal-
litasara vonatkozd kuldnleges feltételek« sze-
rint, meg kellett allapitani a nyulast és a ke-
ménységet is golydnyomd6 probéaval. Téjékozta-
tasképpen el6irtdak még a maraté probakat és
a kopés iranti ellendllds vizsgalatat, kdzelebbi
megjelélés nélkil, csupan'tanulmanyi célokbol.

Miel6tt a tovabbiakra attérnénk, vizsgaljuk
meg a Szovjetunid sinek atvételére vonatkozd
GOSZT 4224—48. szabvényat. Ennek II. 16
pontja el8irja a sinacél kémiai analizisét, me-
lyet a GOSZT 2331—43. szabvanya szerint kell
végezni. Kétséges esetekben ellen6rzd vizsgala-
tokat kell végrehajtani a sinb6l gyalulds atjan
nyert forgacsb6l, melyet a sin egész keresztmet-
szetéb8l vesznek. Megjegyezzik, hogy a Szov-
jetuniéban a sinfejek feliletét a végekt6l szami-
tott 150—200 mm hosszban felileti edzésnek
vetik ald.

Az (téprobak annyiban térnek el a nalunk
alkalmazott Utési probak feltételeit6l, hogy a
kos esési (ltési) magassdgat nem képleth6l sza-
mitjdk, hanem méterben megallapitva, acél és

sinrendszer szerint adjak meg. A darabot két-
féle Utésnek vetik ala. EI6szor egy (téssel 1000
kg-os kossal 1 méter alatdmasztasi tavolsaggal,
ezutan két Utéssel 500 kg-os kossal szintén 1
méter aldtdmasztds mellett. A behajlasi har
maximumét"minden esetben el&irjak.

A prébadk megtorténte utdn a prébadarabot
egészen eltorik, hogy a torési fellleteket atvizs-
galjak. Az atvizsgalas modjara nézve a szab-
vany nem ad kozelebbi utasitast, de val6szin(-
nek latszik, hogy a vizsgalat egyszerl szemlé-
léssel torténik.

A szakitoprébak elvégzése a IlI. 13. pont
szerint nem kotelez6, mert az el6irt szilardsagot
a gyarto mi garantalja. Kétes esetekben azon-
ban az atvev6 kivanhatja a szakitéprobak elvég-
Z6sét.

A probapalcadk atméréje a nalunk el8irt 20
mm helyett 15 mm, a jeltav a nalunk el&irt 100
mm helyett 150 mm.

Nem Kkielégit6 szildrdsdgi préba esetén
pétproébakat végeznek és ha ezek sem adnak
megfelel6 eredményt, az adag 6sszes sinjeit Ki-
selejtezik, vagy atviszik a szabvany 27. pontja
szerinti méasodosztalyd sincsoportba.

A keménységet goly6onyomd prébakkal ha-
tarozzdk meg és ezek mdédja a GOSZT 10241- -
40. szabvéanyban van korilirva. Ha a sinvégek
keménysége nem felel meg a 4224—48. szab-
vany 6. pontjaban el8irt kovetelményeknek,
a gyartomiinek joga van az 0sszes sinvégeket
Ujabb hdkezelésnek aldvetni.

Edzési repedések, az anyag tulhevitése,
vagy az edzési zona tllterjeszkedése esetén, az
adag 0Osszes sinjeit ismételt kezelésnek kell ala-
vetni, vagy mint nem edzett végli sineket &t-
adni.

Lathatjuk, hogy a Szovjetuni6 szabvanya
milyen sulyt helyez a keménységi probdk ered-
ményeire.

Felvetédik a kérdés, nem volna-e sziksé-
ges ajelenlegi atvételi el6irasokat nalunk is ki-

béviteni. Vizsgaljuk meg egyenként a széba-
johetd vizsgalatokat.
A fels6 felulet keménységét bizonyos ta-

volsagokban Brinell vagy masféle visszaugrasi
kisérlettel allapitjak meg. Ezek a szdmok jo ta-
jékozodast adnak a sinanyag futofeliletének ke-
ménységér6l. Elég kdnnyen végrehajthatdé mé-
rések (esetleg kézi mdszerrel: sklerograf-fal) és
alland6 mérések esetén az osszehasonlitd sza-
mok bizonyos tajékozast nyujtanak arr6l, hogy
az atvett sin megfelel6 keménységl lesz-e és
meg fog-e felelni az (zemi terhelésnek. Ezt
a vizsgalatot feltétlenil minden esetben el kell
végezni.

Az aityag szerkezetének vizsgalatara nézve
nem tartjuk elegendének az egyszerl szemlélés
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altal tortén6é vizsgalatot. Itt olyan finom szem-
csék vizsgalatarol van szd, melyben esetlegesen
el6forduld hajszalrepedéseket, zarddméanyokat,
vagy egyéb tisztatalansagot szabad szemmel
megallapitani nem lehet. Ezért célszerlinek tar-
tandm minden sinatvételnél az adagonkénti
mikroszkopikus vizsgélatot, mely szintén gyor-

san, minden kulondsebb elékészilet nélkdl el-
végezhetd.
A sjnanyag kémiai vizsgalatdra nézve

sziikségesnek tartjuk, hogy a gyar minden sin-
anyag kémiai vizsgalatat kiontés kozben vé-
gezze el. Ha a vegyvizsgalat eredménye kétsé-
ges, a sinek forgacsa Ujabb vegyvizsgalatnak
vetend§ ald.

A farasztasi vizsgalat mar tébb munkat
igényel, de elvégzését nagyon fontosnak tartjuk.

Acélok és fémek farasztovizsgalatara vo-
natkoz6 feltételek a MNOSz 105—51. szabvany-
ban vannak lerdgzitve. Ebben a szabvanyban
el6irt feltételek a gyakorlatban sinfarasztasnal
nem alkalmazhaték. E helyett sinfarasztasnal
a kovetkez6k volndnak szem el6tt tartanddk:

A vizsgalatot faraszté gépen kell elvégezni.
A faraszté gép lehet Amsler-féle pulsator vagy
mas rendszer( féarasztd6 gép. Legfontosabb az,
hogy a vizsgéalt probasin ugyanolyan vegyi 6sz-
szetételli anyagb6l késziljon, mint az atveendd
sin és aladtdmasztasa a maximalis talpfakozzel
legyen egyenl8. Terhelésil felveend6 a maxima-
lis keréksuly, emelve a dinamikus tényezdvel.

A dinamikus tényez6t minden feszlltségfajta
figyelembevételével kell megallapitani, igy: a
gyartasi bels6é fesziltség, dilataciés héfeszilt-

ség, szabalyos és rendkivili dinamikus szorzo,
ivekben fellépé kulénbdz8 dinamikus hatésok,
stb. A dinamikus szorzé gyakorlati értékére
nézve a kovetkez6 kulfoldi megdilapitasok van-
nak:

Wasyutinszki L5
Loewe 1,94
Flamache lokomotivnal 1,1—17
" kocsikerekeknél 2,2—3,2
Ast 2,34
A MAV-néal j6 palya esetén 15
A kedvez6tlen korilményekre szamitva,

farasztdo kisérletnél: 2 dinamikus tényezé fel-
vételét javasoljuk, mely a jelenleg hasznalt 1,5-
tel szemben kb. 33% -kai nagyobb, de vélemé-
nyink szerint biztonsdg szempontjab6l a fa-
rasztasnal ezt az emelt tényezét kell figyelembe-
venni.

A sinfarasztasi Kkisérletek elvégzését, kilo-
nosen 0j, nagyforgalmu palydk sinjeinek be-
épitésénél nemcsak tanacsosnak, de sziikséges-
nek tartjuk és csak ezek elvégzése utdn tudunk
a sinanyagnak igénybevehetéségére nézve egy-
értelmdig nyilatkozni.

A sinek kopéasi és kopasellenallasi vizsga-
lata rendkivil elhanyagolt sinvizsgalati terilet.
Az acél kopasi tulajdonsagainak megbiralasanal
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sokan azt allitjak, hogy az eddigi anyagvizsga-
latok eredményeib6l biztos vélemény mondhatd
és itt elsGsorban a szakitoprobara gondolnak.
Az bizonyos, hogy 0tvozott és 80—90 kg/mm2
szilardsagu, vagy hékezelt sinek nagyobb el-
lenallast mutatnak kopdas ellen. De azt is tud-
juk, hogy azok a sinek, amelyek nem O0tvozot-
tek vagy hdokezeltek, dacara nagy szilardsaguk-

nak, nem tanUsitanak nagyobb kopéas iranti
ellenéllast.
Erre szolgalhatna a Spindel-féle koptatd-

készilék, melynek alkalmazasat sinatvételeknél
teljesen elhanyagoljak. Pedig ez a gép alkal-
mas a kilonb6z6 okoknal fogva el6allé fokoza-
tos eltolodasok megitélésére és vonatkozasha
hozhatok eredményei a torési szilardsaggal.
Hogy az eddigi kisérletek alapjan eredmény
még nem mutathatd fel, ennek okat abban lat-
juk, hogy kevés kisérletet folytattak és a lefolyt
kisérletek eredményeit nem értékelték ki kell§
gondossaggal. Tudomasunk szerint nalunk az
elsé ilyen komoly kisérleteket néhai dr. Ne-
mesdy Jozsef* folytatta. Az elért Spindel-
szamok  szétsz6r6d6  eredményeket  mutat-
tak, torvényszer(i 0Osszefliggés a szakito-szi-
lardsdg és kopas kozdtt kimutathaté nem
volt. De voltak Nemesdynek olyan vizsgalatai,
melyeknél gyorsan kagylosod6 sineket vizsgalt
és melyek tényleg kis Spindel-szdmot (6,4) mu-
tattak. Voltak mas olyan vizsgélatok is, melyek

a Spindel-féle eljaras hasznossagat bizonyitot-
tak. fgy a MAV daltal kulfoldre kildoétt — régi
sinek Spindel-géppel nagyon j6 eredményeket

adtak, melyek alapjan azokat beépitették. Ezek-
nél a gyakorlati megallapitasok igazoltak
a Spindel-féle vizsgalat eredményeit.

Szamos vasUutndl megkisérelték a kopds
ellen a sin szilardsdgat emelni, de ez nem
vonta maga utdn a kopas csokkenését. Voltak
olyan esetek, mint pl. a Kaiser Ferdindnd Nord-
bahn egyik vonalan, hol az 1886-ban fektetett
sinek évente 1 mm-es kopdast szenvedtek, mig
ugyanezen vonalon 1877-ben fektetett sinek, 10
év utan dsszesen csak 2 mm-t koptak. Ezekbdl
a kopasszamokbél lathatd, hogy a szakitépro-
bak, vagy akar a keménységmérések nem ddén-
téek és inkdbb a kémiai analizist kellene mind-
két esetben vizsgéalat targyava tenni.

Latjuk, hogy Spindel-géppel az utébbi évek-
ben, mondhatnank évtizedben komoly vizsga-
latok nem torténtek. Csak sorozatos Kkisérletek
utdn lehetne az eredmények alapjan a sihanyag
kopasellenallasara nézve végleges kovetkezte-
tést levonni.

Ezért helyesnek tartandm, ha a sinatvételek-
nél a Spindel-féle kopasi prébat, egyenlére tanul-
manyképpen, minden esetben elvégeznék, az
eredményeket 0sszegy(ijtenék és a vizsgalt si-
nek kémiai analizisét és szakitdszilardsagat
figyelembevéve, azokat a jov6beni singyartas
iranyitasa céljabdl kiértékelnék.

Verschleisswiderstand und Festig-
1935. 18 szém.

* Dr. Nemesdy:

keit  (Gleistechnik und Fahrbahnbau
11 évfolyam.)



Az elmondottak figyelembevételével java-
soljuk, hogy a sinek atvételénél eddig hasznalt
vizsgalatokon kivil minden esetben allapitsék
meg:

1 Brinell keménységet a sin fellletén,

2. Mikroszkoppal vizsgaljdk meg a
anyag keresztmetszetét,

3. Vegyi vizsgalatokat végezzenek akkor,
ha a gyar altal bemutatott vegyvizsgalatok nem
kielégitsek,

4. Farasztasi kisérleteket végezzenek a meg-
felel6 dinamikus tényezd figyelembevételével,

5. Koptaiasi kisérleteket végezzenek a Spin-
del-géppel.

sin-

Az igy kapott eredmények egy része az
els6 id6kben, csak tanulmanyi célokat fog szol-
galni, de az adatok 0sszegy(jtéséb6l és kiérté-
kelésébbl olyan torvényszer(iségek lesznek meg-
allapithaték, melyek segitségével a sinek gyar-
fdsa mindenkor a megfelel6 kovetelmények sze-
rint lesz iranyithato.

Bar ezek a vizsgalatok kdoltség és munka-
tobblettel jarnak, de véleményink szerint ezek
megérik a raforditott tobbletkdltséget és féaradt-
sagot, hozzd fognak jarulni ahhoz, hogy a si-
nek gyartasandl és beépitésénél tervszer(ien
gazdalkodhassunk és ezzel is hozzajarulhassunk
népgazdasagunk felviragoztatadsahoz.

Korrozid elleni védelem vorodsréz-bevonattal

TENI iFERENC-ZARAND SANDOR

Mozdonyaink fiistszekrényébe szerelt alkat-
részek a flstszekrényben lév6 mostoha viszo-
nyok kozott fokozott errézis és korrozidés hata-
soknak vannak kitéve. A kéményen nagy sebes-
séggel kidramld, g6zhengerben elhasznalt g6z
favé hatdsa, a fustcsdveken at szivast gyakorol
a tlizfeluletre, melyr6l nagymennyiségl szilard
tuzel6anyagrészecskéket ragad magaval. Ezek
a szilard részecskék a fiistszekrény alkatrészeit
strolva, csiszolé hatast fejtenek ki. A tuzel6-
anyagrészecskék egy része a kéményen at a
szabadba tavozik, mésik része pedig a szikra-
fog6 szitdkon megakadva a flistszekrényben per-
nye alakjdban marad vissza. Az alkatrészek a
flistszekrényben osszegy(lt izz6 pernyének
locsoloberendezéssel torténd elarasztasakor viz-
zel is érintkezésbe keriilnek. A viz valtozé meny-
nyiségben levegdt, illetve oxigént is tartalmaz.
Az utobbi kémiailag kotetlen, elnyelt allapot-
ban van a vizben. Minél tébb a vizben az el-
nyelt levegd, annél fokozottabban 1ép fel a rozs-
dasodas. Az igy képz6dott rozsdarétegnek bizo-

nyosfok( véd6-szerepe is van, mert a vasat
kilsé hatasoktdl részben elzérja. A flstszek-
rényben azonban a nagytdmeg( mozg6 pernye

ezt a laza rozsdaréteget lestrolva, Gjabb lehet6-
ségsorozatat biztositja a rozsdaképzddésnek.

A vizzel gyakran meglocsolt pernye a flst-
szekrény alsé részén, a cs6fal als6 peremén
gyllik dssze. Az itt elhelyezked6 pernyetdmeg a
gyakori locsolasnal tobbszér kap vizet és ha
meg is szarad, Ujabb és Ujabb locsolas esetén
ismét atnedvesedik, majd a mozdony lzemszi-
neteltetése esetén allandéan vizes allapotban
van és a rozsdasodasnak alapjat képezi. A fist-
szekrény cs6falperem vasanyag viz, vagy ned-

gén Kkilizése, mely pl a jelen esetben, a vas
esetében, az alabbi kémiai egyenlettel fejez-
het6 ki:

Fe + 2H+ = Fe++ + 2H

A fenti képletben megallapitott tételt az
alabbi lehetdségek tdmasztjdk ald. A hidrogén-
ionkoncentracié6 megnoévekedése pl. azdltal, hogy
a vassal érintkez vizben, a fistszekrényben
tizemkdzben mindig jelenlévé CO, oldddik,
szénsavva alakul at és a korr6zi6 meggyorsita-
sara vezet, ami a kovetkezd kémiai egyenletben
leirt reakciokat adja:

Fe + 2C02+ 2HD = Fe (tfC032+ H2
2 K HD - 2

és végul Fe (OH)3= FeO (O

Ez tulajdonképpen a vas legaltalanosabban
ismert korréziés folyamata: a rozsdasodas
A FeO {OH) a rozsda. Mésik eset, ha a vasra
magasabb h&mérsékleten  (jelen esetben 300—
350 C°) vizg6z is hatast gyakorol, vasoxid és
hidrogén keletkezik, ami kémiai egyenlettel a
kovetkez6képpen fejezhet6 ki:

4H,0 -f 3Fe = Fed0* -~ AH,
570 C°-on felll pedig ez a reakcio jatszodik le:
tf20 + Fe= FeO + H2

Azonban nemcsak a héfok, hanem a fist-
szekrényben jelenlévé fustgazak aramlasi se-
bessége, a pernye és viz mennyisége és szamos
mas tényez6 is befolyasolja a korrézi6 menetét
és Utemét. A fistszekrény-cséfal alsé peremé-
nek elrozsdasodéasaban donté jelent6sége van a
vizben oldott oxigénnek, mely a vascs6fal perem
korr6zié sebességét nagymértékben gyorsitja:

AFe + 2HIO 4- 302= 2(Fe>0H2X)

Ezek a korréziés hatasok jatszodhatnak le
a fustszekrénycséfal als6 peremének elrozsda-
sodasanal. Ez az elrozsdasodas a 22 mm vastag
cs6fal peremet 130 mm-nyi teljes szélességben,
8—900 mm hosszban és az azon végig vonuld
szegecssort 2—4 év alatt a perem kuls6é széléig
lejt6sen, élesre fogyaszthatja el és felnyldlhat a
cs6fal alsé peiemétdl, a hajlason keresztil a

Hcogr+ \ 02+
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csémezdbe, a kimosécsavar kdrnyékéig. Ennek
a hibanak kijavitasa esetenként hosszadalmas
és koltséges munkéaval szokott megtorténni. Az
elrozsdasodott szegecseket Kkiltdtték, a hianyzo
kb. 10 dm2 teriletld és gyakran 10—22 mm mély
hidnyt langhegesztési eljardssal az eredeti
keresztmetszetre toltotték fel, 0j szegecsekkel a
hengeres kazdn és a cséfal kozotti szoros kap-
csolatot helyreallitottak, majd végil a cs6fal-
perem élének megtomaoritésével a hibat teljesen
kijavitottdk. A mozdony Uzembehelyezése utén a
korrézios folyamat eldlrl kezd6dott és végil a
fent leirt javitasi mod megismétlédott.

A flstszekrény-cs6falak elrozsdasodasanak
megakadalyozasat és ezzel a koltséges javitasi
mod megsziintetését célzo Gjitds bevezetésével a
fentiekben leirt meghibasodast okozd, a fistszek-
rényben lefolyd kémiai reakciot sikeriilt meg-
gatolni. Az 0jitd javaslatdra mozdonyaink flst-
szekrény cs6falanak lerozsdasodott als6 pere-
miét langhegesztéssel eredeti keresztmetszetére
valé feltoltés utdn 2—3 mm-es vordsréz bevo-
nattal latjdk el. A voérosrézzel val6 bevondst
ugyancsak langhegesztéshez haszndalt pisztol-
lyal végzik el. A bevonat és a cséfal kozotti kap-
csolat forrasztasos eljarassal jon létre, mely
abbdl all, hogy a vasfeltoltéssel eredeti kereszt-
metszetre hozott cs6fal alsé peremet a vorosréz
olvadasi héfokan (1080 C°), bdraxxal tisztitott
feluleten, elektrolitikus Gton el&allitott vorosréz-
ezlst Otvozetl hegeszt6 huzal-anyaggal borit-
jdk be. Ujonnan beépitésre keril§ fiistszekrény
cs6falak esetén az alsé perem elrozsdasodasat
az el6bbiekben ismertetett eljardssal mar eleve
megakadalyozhatjuk.

Itt felmerllhet az a kérdés, hogy az emli
tett cs6falak alsé peremének elrozsdasodasa
ellen miért nem fémszorasi eljardssal veédeke-
zlink.

A fémszoérési eljarassal valé bevonat, pl. a
vas és vorosréz kozotti tokéletes kapcsolatot nor-
malis h6émérsékleten allandénak mondhatjuk.
Azonban a ielen esetben a fistszekrénvben az
tzemen kivili hémérséklet gyakran —10—15 C°
és +300+350 C° lzemi homérséklet kozott is
valtakozhat. A fémszdrasi eljarassal esetleg fel-
hordott vorosréz anyag és a vas alapanyag hé-
taguldsi egydtthatdi kozétt olyan kaldnbség
van, mely a fémszdrasi eljarassal valo meg-
Ovéasi lehet6séget kizarja. Ugyanis a lagyacél
1000 mm-e 100 C° h@véltozasnal 1.2 mm-t nvi-
lik, mig a vorosréz 1000 mm-kint 100 C° hé-
valtozas esetén 1.65 mm-t nyulik meg. Ez azt
jelenti, hogv a cséfal vasanyaganak 300 C°
tUzemi hémérsékleten linedrisan 3.6 mm-t kell
nvulnia méterenként, mig a hidegen felszdrt
vOrosréz anyag, -- melynek csupan kohézids
kapcsolata van a vasanyaggal — 5 mm-t nyd-
lik meg és igy a kétfajta fém egymas folott el-
csuszni igyekszik. Ez pedig azzal jar, hogy a
vorosréz réteg fellazul és az az ala szivargo viz
a fentebb leirt képletekben szemléltetett kémiai
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hatdsra a cs6fal vasanyagat még fokozottabban
korrodedlja. Ezzel szemben a forrasztisos el-
jarassal felhordott vorosréz — eziist otvozetl
anyag a vassal szilard kapcsolatot képez, mely
kapcsolat nagy Uzemi héingadozasok esetén sem
szakad meg és ezzel a cs6fal peremének meg-
6vésa hosszi id6re biztositottnak mondhatd.
A forrasztasos eljarassal megvédett cs6falakon
két évi Uzem utdn sem tapasztalhaté az elmaré-
das, ami az ujitas kétségkivili hasznalhatdsagat
bizonyitja.

Vizsgaljuk most meg azt, hogy miért all
jobban ellen a mozdonyok fistszekrényében a
vOrosréz-eziist otvozetli bevonat a korroziés ha-
tdsoknak. Mint fentebb emlitettik minden fém
feluletét egy vékony oxidréteg fedi. Nézziik most
meg az U. n. normalpotencidl sor néhany tagjat

K, Na, Mn, Zn, Fe, Ni, Sn, Pb, H,
Hg, Ag, Au sort kapjuk.
Altaldban, de nem toérvényszeriileg vala-

mely fém anndl hajlamosabb a korréziéra, mi-
nél inkabb balra helyezkedik el a sorban.

A sor elején a nagyon reakcioképes leve-
g6n nem is tarolhato, alkali fémek foglalnak
helyet, mig a sor végén az oxidaciéra igen lom-
h&dn reagal6 nemes fémek &llnak. A vasnak és
vordsréznek a normal-potencial sorban elfoglalt
helyéb6l is kitlinik, hogy a vas a korréziora haj-
lamosabb, mint a vordsréz. Minden fém fellle-
tét vékony, esetleg lathatatlan, csak néhany
atom vastagsagu oxid-réteg fedi. Ennek tulaj-
donségai: a fémhez valé tapadésa, a kérdéses
kézegben val6é oldhatésaga stb. domd jelent6sé-
glek a fém korrédalasa szempontjabol. Lattuk,
hogy a vas esetében a fiistszekrényben fennallo
korlilmények  vasrozsda  keletkezését (Fel
IOHI) idézték el6. Reézbevonat esetében annak
feluletén bazisos kuprikarbonatbol all6 bevonat,
U. n. »grinspan« keletkezik, amit az alabbi
képlettel szemléltetiink.

2Cu + H,0 + CO, + cu2{OH), CO,

Ha a flstszekrényben 4allandéan normal-
hémérséklet uralkodna, ez az oxidréteg barmily
lassan is, de a flistszekrényben fennallé erréziés
hatdsokra lecsiszolédna, Gjra és Ujra képzddne,
ami végul is arra vezetne, hogy a cs6fal pere-
met vedd vordsrézbevonat elfogyna és ezzel a
véd6hatds is megszlinne.  Azonban a fistszek-
renyben legyakrabban uralkodé 300—350 C°-0s
lzemi hOémérséklet hatdsara rézoxidréteg kelet-
kezik (CuO), mely a vorosrézbevonat feluletén
Osszefliggd réteget alkotva, a bevonatot a to-
vabbi korr6zidt6l nagymértékben megvédi és igy'
az az Ujité altal elgondolt szerepét betdltheti.

Az Ujitasnak a mozdonyok fiistszekrényei-
ben val6 sikeres alkalmazéasa indokolttd teszi,
hogy méas hasonlé mostoha viszonyok kozott
lev6 berendezéseken alkalmazzuk, ahol draga
alkatrészek koltséges javitasi munkait takarit-
hatjuk meg.

MAXAV
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A vasuti kocsik keresztmetszeti

PINTER LASZzZLO

Az els6 magyar vasut keletkezése idejérél nem
maradt fenn semmiféle feljegyzés arrol, hogy vaj-
jon milyen mérethatadrokat vettek figyelembe a
jarmivek épitésekor. Ismeretes azonban, hogy a
Magyar Kozépponti Vasut Bécsben székel§ igaz-
gatésaga 1848-ban (mas forras szerint 1849-ben)
mar belépett az akkori német vasutegyletbe (1931-
t6l Kozépeurdpai Vasutegylet, a masodik vilag-
habord 6ta nem miikddik) és a fenti mérethatarokat
megallapité munkaban 1871 éta tevékenyen részt-
vettek a magyar vasutak is.

A vasUtegylet 1850-bél vald, etargyl jegyzé-
kdnyvei szerint Ggy mozdonyokra, mint kocsikra
méar megéllapitottak bizonyos fels6 mérethataro-
kat, amelyeket akkoriban még angol méretekben
(1ab és coll), 1871-ben azonban mar mm-ben adtak
meg. Egyidejlileg foglalkoztak a mozdony- és a
kocsimérethatarokkal, aldbbiakban azonban csak
a kocsik méreteirél lesz sz6. A kocsik nemzetkdzi
forgalma miatt, nemcsak a vasutegylet tagvasut-
jainak, hanem egyéb eurépai, azonos nyomkdzi
vasutaknak is foglalkoznak kellett a kérdéssel.

A fejlédés folyamatadval nem foglalkozunk
részletesen. Mégis megemlitjik, hogy el6szér 1876-
ban merdlt fel az a kivansag, hogy egy bizonyos
szerkesztési szelvényt hatdrozzanak meg, amelyen
belul a kocsiknak mindenkor el kell férniék. Ezt a
szerkesztési szelvényt azonban mar megeldzte a
rakodé szelvény meghatarozasa és egységesitése.
Bar a rakodo6szelvény ma lényegében azonos a.
szerkesztési szelvénnyel, e cikk csak az utébbi lar-
gyalédsara terjed ki. Egyébként a szerkesztési szel-
vény mai 3150 mm szélességi mérete, az egyleti
tagvasutakra vonatkoztatva ugyanebbdl az idébdl
szarmazik. 1

Minthogy a szerkesztési szelvény méretei
kisebbek voltak, mint a palyalrszelvényé, e két
szelvény kozott mar akkor kialakult koéroskoril
egy biztonsagi sav.

Csak 1888-ban, az akkori magyar-osztrak
allamvasat javaslatara kezdett a vasUtegylet be-
hatéan foglalkozni azzal a kérdéssel, hogy a kanya-
rulatokban val6 athaladas szempontjabdl, az akkori
szélességi méretekhez viszonyitva, miként alakitsak
a kocsik hosszméreteit.

Tobb, szempontunkbdl nem lényeges okbol,
a 180 m ivsugarat vették figyelembe és a vasut-
egyleti kocsiszerkesztési szabalyokat altalaban erre
az ivsugarra alapoztak.

Feladatul tlGzték ki egy segédszelvény meg-
alkotdsat, mely az ivekre vonatkozzék. Képleteket
allitottak fel, amelyekkel kiszdmithaték voltak
azok a »szlkitési« méretek, amelyekkel barmely
kocsihossz esetén, ivekben, a kocsiszélességet csok-
kenteni kell az egyenes vaganyon megengedhetd
méretekhez viszonyitva agy, hogy a kocsi barmely
pontja a segédszelvényen (szabvanyjatéktéren)

és hosszmeéreteli

(Els6é kézlemény)

belil maradjon. Az alapméretek legfeljebb : 10 m
tengelytdvolsag, 5 m kinyualds, 36 m forgd6csap-
tavolsag és 2,5 m forgdéalvaztengelytavolsag voltak.

Ez a segédszelvény eredetileg arra is szolgalt,
hogy a kocsiépitési pontatlansagok, tovabba a rugo-
z&s miatti lengések és oldalingdsok szamara meg-
felelé hely alljon rendelkezésre.

Az igy megalkotott szabalyokat az évek folya-
man a vasltegylet keretében kisebb-nagyobb mér-
tékben modositottak.

Végul az eurdpai vasutak »Mi iszaki Egységbe
(ez ma is a legfels6bb nemzetkdzi vasuti miszaki
szerv, mert ebben a vasutakat a kormanyok kép-
viselik) 1911-ben nemzetkdzi bizottsadgot jeldlt ki,
altalanos szerkesztési szelvényt és a kocsik meg-
engedhet6 keresztmetszeti méreteit meghatarozo
szabalyok végleges meghatarozasara.

E hatarozatot 1913-ban adtak ki. Ismertetése
el6tt megemlitjik, hogy az ezideig kifejlesztett egy-
leti szerkesztési szelvény alsé vizszintes hatar-
vonala a sin felett 130 mm magassagban volt. A
bizottsag altal alkotott 4. n. »transit«-szelvény
szerkesztésekor e méretet illetéen a bizottsag véle-
ménye megoszlott és csupan az elnék szavazataval
dontéttek 140 mm-ben. A transit-szelvény Kkulsé
als6 sarokpontjanak a sinfejt6l mért magassagat
atvették az 1896. évbdl szdrmazd egyleti szelvény
béi. A korvonalszeru rész alakitasarol kozelebbi
adatok nem 4allanak rendelkezésre. Ok az lehetett
hogy az egyberajzolt kulénbéz6fajta vasuti szel-
vények bels6 burkolé vonala koézeljart a kor-
vonalhoz.

A szadmitasi eljarast a német vasutak dolgoz-
tadk ki és a francia vasutak mdédositasaval fogadtak
el véglegesen.

Eloljaréban a képleteket ismertetjik és a
kovetkez6kben ezek keletkezésére mutatunk ra.

Alapszabalyok

a) A kocsinak iresen vagy rakottan, a sinek
kozotti kozépallasban, egyenes vaganyban, el kell
férnie a szerkesztési szelvényben.

b) Az ilyen kocsit 250 m sugaru ivben, nyom-
bévitéssel 1465 mm nyomkdzl palyan a szélességi

méretek szempontjabol uagy kell szlkiteni, hogy
legfeljebb »k« értékkel nyuljon ki a szerkesztési
szelvényb6l.

A kinyulast a sinfejek felsé érintésikjaval par-
huzamosan kell mérni, a szerkesztési szelvény flg-
g6leges kozépvonala erre a sikra merdéleges legyen
s e sikot a nyomkodz kdzepén messe.

Kétféle keresztmetszetet kell vizsgalni :

— a vezet6tengelyeken, vagy forgécsapokon
belulieket és

— ezeken Kkivulieket.
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A megfeleld sziikitések értéke :

c an—n2 , 1,465—d
belil Ei — “qq 1 2--—--—- hQ+ w+
*+ 2000 K-f-a
Kivil O + 2 11485—d | o
500 +{ ~2~ VUPW
P2
2000 K+ B8

Minden adatot méterben kell behelyettesiteni.
Jelmagyaréazat :

a palya gorbileti sugara,
tengely-, vagy forgOcsaptavolsag,
avizsgélt keresztmetszetnek a vezet6tengely-
t6l, vagy forgocsaptol mért tavolséga,
a kerékpar nyomtavja,
a csapagycsésze hosszanti jatéka a tengely-
csapon, a csapagytok és az agyvezeték
kozotti keresztirany( jaték, a kozéphelyzet-
b6l egyoldalra mérve, a legnagyobb kopa-
sok esetében,
a forgocsap és forgovazhimba oldaljatéka a
kozéphelyzeth6l egy oldalra mérve,
forgovaz-vezet8tengelytavolsag,
a szerkesztési szelvényb6l 250 m sugarl
ivben megengedett Kinyulas :
a sinfejek fels6 sikja felett

430 mm-en felil 0,075 m

alul 0,025 m

S5 o O
II||||

o Qo
1nu

=
1l

=}
I
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a ha an —n2-f — < 100

- 1
a = 750 an—un2 + — 100
ha an—n2-f > 100
B —0 ha an -f n2—-"-<120
B = w (“I+'2- t- 10
2
ha an + n2—n > 120

Természetes, hogy ahol Ei vagy negativ értékd,
Ugy kell tekinteni, mintha Ei=0 és Ea= 0 volna,
vagyis ilyenkor sziikitésre nincs sziikség.

A sz(ikitési képleteket a kdvetkez6 meggondo-
lasok alapjan allitottak fel :

I. A tengelyek vagy forgécsapok kozé es
keresztmetszetek.

a) A kocsi ivben elfoglalt matematikai helyzete.

A 2. sz. abra szerint az R sugard kor a palyat
képviseli, melynek ivén valahol helyet foglal a
kocsi. A kéttengelyld kocsi tengelytavolsaga AD.
Az EAC és ABD héaromszdégek hasonlok, mert
korkerlleti szdgeik azonosak. E hasonl6sagbol
kovetkezik, hogy

n " (b—yj)
Y {a— ri)
yx(b—yj —n(a—n) = an—n2

Minthogy pedig az AD keréktav az R sugar-
hoz viszonyitva a valdsagban aranylag Kkicsiny,
feltehetd, hogy

— a CB merdleges az AD-re,
— a CB az AD minden E pontjaban a kor
kozéppontjan megy at s ezért b=2R
— s mivel az yxa 2R-hez viszonyitva ugyancsak
kicsiny, az yr masodik hatvadnya elhanya-
golhato,



— végul R=250 m-t alapul véve,
az egyenlet a fentiek szerint Kifejtve :

yX2R —yxX2= an —n2
2Ryx= an—n2
an—n2 _an —n2 , X
yi= —2tf - 500 }

Ha feltételezzik tovabbd, hogy az AD iv jelzi a
palya, az AD egyenes pedig a kocsi kdzépvonalat,
akkor latjuk, hogy a kocsi egyes pontjai eltavolod
nak az ivt6l, vagyis kimozdulnak. A kimozdulas a
tengelyek helyén : n=0 és yx-=0, viszont a kocsi

kdzepén az n = -~-helyen

(széls6 érték ott van, ahol az els§ diff. hanya-
dos értéke = 0, ez a hely pedig a 2n—6=0 .. ,-bol

a la\2 a2 a2 a2
ay~-~ ~2~~4m 2 a2
Yy « 2R 2R 2R SR ’

Az 1) egyenlet egyébként a fenti elhanyagolasokat
tekintve, tisztan matematikai képet nyujt azokra
az esetekre, amikor nyombd@vités nincs és a kerék-
par sem mozdulhat el a sinek kdzott.

Emellett az A és a D pontok nyilvanval6an
felfoghatok uagy is, hogy azok forgdévazak forgo-
csapkozepeit Aabrazoljak, tehat az 1) egyenlet
bizonyos maodositassal forgovazakra is érvényes.

b) Nyombdvités és kerékparjaték.

A sinek nyomkd&zét az ivekben altaldban bévi-
tik. A nyombdvités értéke 250 m sugard ivben 30
mm. (Ezt az értéket ugy értelmezték, hogy a 30
mm-b&l 20 mm, a bels§ sinszalnak az ivsugar
gorbuleti k6zéppontja felé esd eltolasabol, 10 mm
pedig a gyakorlatilag kifelé esd Gizemi sinkopashdl
keletkezik.)

Ezzel tehat a kerékpar szaméra rendelkezésre
allo legnagyobb nyomkdoz

/= 1435+ 30= 1465 mm =1,465 m.

Tudvalev6, hogy az egyenes vaganyban a
kerékpér kozépallasdban a keréknyomkarimak koéz-
vetlenll nem érintkeznek a sinekkel, hanem ko6zo6t-
tik a 3. dbra szerinti hézag van. E hézagot ugy kell
mérni, hogy az egymastél 1500 mm tavolsagra fel-
vett futdkorok vizszintes érintésikja alatt 10 mm
mélységben levd, az s sinpont és a k karimapont
kozotti tavolsdg adja a jatékot, illetve d” a két
abroncsnyomkarima k pontjai kozétti tavolsagot.

Minthogy pedig a kerékabroncs nyomkarimai
az lUzemben kopnak, a d’ tvolsdg d-re csokken,
ugy, hogy a legkedvez6tlenebbre kopott nyomkari-
maju kerékparnak a kozépallashdl mért egyoldali
jatéka :

/_d 1,465-*

A d értéke nalunk kopott nyomkarima esetében
1,410 m.

3. abra.

c) Csapagyjaték és forgovazas kocsi esetén még a
himbagerenda jatéka.

Nyilvanvald, hogy a kocsiszekrény a sinekre
mer6leges iranyban a kerékparhoz viszonyitva
kimozdulhat akkora mértékben, amekkora a csap-
agycsésze jatéka a tengelycsapon, tovabba a csap-
agy jatéka az agyvezetékek kozott, mindig a kozép-
helyzetb6l mért egyoldali jatékot és a megenged-
het6 mértékben elkopott alkatrészeket értve.

E jatékok értékét egyutt g-val jeldljik.

Bar az ismertetett nemzetkozi el6irdsok egyéb
a fentiekkel 0sszefliggd jatékokat, pl. a rigdékoteg-
csap jatéka az agytok furatidban, a ragofelfiiggesz-
tés oldaljatéka — nem vesznek figyelembe, kritikus
esetekben, pontos szdmitasok végzésekor ezekkel is
szamolni kell. Ha viszont egy vizsgalt esetben az
emlitett jatékok valamelyike szerkezeti okokbdl
nincs meg (pl. a gorg6s csapagyban nincs csésze-
jaték), akkor annak értékét zérussal vesszik sza-
mitasba.

Ha a forgévaznak van himbagerendaja, ille-
téleg ennek van a sinekre mer6leges jatéka, erre is
figyelemmel kell lenni.

E jaték jeldlése : w

igy tehat az e pont alatt targyalt jatékok
Gsszege :

jc=q + w 4)
mely a kocsi szerkezeti Kiviteléb6l eredd oldal-
jatékok osszegét jelenti.

d) A forgovaz jorgocsapjanak a sinkdzéphez viszonyi-
tott helyzete.

Tegyik fel, hogy a 2. dbran az A és D pontok
a forgovaz két kerékparja helyzetét mutatjak.
Az E pont helyezkedjék el kozépen és jelezze a
forgocsap helyét. A félreértések elkeruilése céljabol
jelezzik most az a tavolsagot p-vel, mely tehat a

forgdalvazak tengelytavolsaga, ezenkivil legyen
Ezzel a 2. sz .egyenlet szerint
"= Pl=_P2 5)

y  8R 2000 :

Az elmondottakb6l kovetkezik, hogy barmely
olyan kocsipont kimozduldsat, mely a tengelyek
vagy forg6csapok kézétt — nevezzilk az ilyen pon-
tokat a kocsi kilsé burkolokeresztmetszetén belsé
kocsipontoknak — gy szamitjuk ki, hogy az a)—d)
alatt levezetett értékeket dsszeadjuk, vagyis :
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250 m sugard fvre :
Aj an — n2 1,465 — + 6
—_ ~ +
! ] 2 1% YT 2000 ©
altaldnos esetben, barmely méas sugard ivre :
an—n2 , I—d p2
K 7
~W ~ + ~"2~+ q+ W+ W
A fenti képietekben minden értéket méterben kell

behelyettesiteni. Megismételve a képlet tagjainak
gyakorlati értelmezését, ez a kovetkez6 : az els6
tag a harallasbol keletkez6 elmozdulast jelenti a
vagany kézépvonaldhoz mérten egyoldalra, akkor,
ha a kerekek a kozépallasban vannak. E kimoz-
dulds né, ha a kerekek a belsé sinszalhoz simulnak s
ez egylttal a legkedvez6tlenebb helyzet. Tehéata
Ki egyenletében az elsé taghoz hozza kell adni a
masodik és harmadik, illetve forgévaz esetében a
negyedik és otodik tagot.

e) Szikités.

A vasutak az alapszabalyok b) pontjaban
mondottakkal elérték, hogy a szelvény és a kocsi-
pontok viszonya egyenesben és ivben azonos marad,
mert a szelvény flgg6leges kdézépvonala mer6leges
a sinfejek fels6 érintdsikjara.

Ezzel szemben a kimozdulds ivben megenge-
dett k értékét teljesen kihasznaljak, fuggetlendl a
kocsigyartasi pontatlansagoktoél és a rigdézas okozta
lengésektd6l vagy ferdulésektél. Hogy milyen ala-
pon, arrél sajnos, nem maradt fenn feljegyzés az
akkori targyaléasi iratokban, kivéve az alabbi meg-
allapitast : »Mivel a sz6kitési méreteket az ,all6*
kocsira kell szadmitani, nehogy kétség legyen
azirant, hogy a gyartasi pontatlansdgokat és a
rugézas okozta lengéseket hogyan kell figyelembe
venni, a segédszelvényt megszintetik.« Ezekie a
korilményekre tehat a mai szabalyok szerint nem
kell figyelemmel lenni. A kérdés azonban mégis
nyitott maradt. A vas(ti szakemberek részérél
tovabbi tanulméanyt igényel példaul a rendesnél
kisebb nyomkdzd vasutak esetében, ahol a palya-
fenntartas, ha végrehajtja is a févasuti javitasi
modszereket, nem tud valtoztatni azon a tényen,
hogy azonos mértékd sinstullyedés esetén a kisebb
nyomkodz miatt nagyobb mértékid ferdilések kelet-
keznek, vagy példaul a korszerl gumibetétes kere-
kekre valé tekintettel, ahol mar maga a tengely is
esetleg ferdébb helyzetet foglalhat el a sinek fels6
érintésikjahoz képest, mint acélkeréknél s ami
esetleg a kocsiszekrénynek a régebbinél nagyobb
mértékd, vagy eltéré torvény szerinti elferdiilését
okozhatja.

A 4. abrabol kiolvashaté, hogy az E szlkités
az a méret, amellyel a kocsipontnak a szerkesztési
szelvényen belil kell maradnia ahhoz, hogy e pont
250 m sugaru ivben, legfeljebb «k értékkel mozdul-
jon ki a szerkesztési szelvénybdl.

E=K—k 8)
Ezzel tehat :
B. Kie « = an — n2 1,465 — d
i 500 ~ 2 '
+ g+ w P2 K 9)
2000
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Ha a szerkesztési szelvénybdl valé kinyualas
(k) értékét barmely sugar( ivre, azaz altalanos
esetre (oé) vizsgaljuk, akkor a 8)-bdl

o=Ki— EiZD 10)-

Ezzel tulajdonképpen azt az esetet vizsgal-
juk, hogy a 250 m sugari ivre szlkitett kocsipont
valamely maéas sugart ivben mekkora mértékben
nyalik ki a szerkesztési szelvénybdl.

f) A kimozdulas

korlatozasa altalanos esetre.

Az el6z6 mondatban emlitettekb6l mar most
vilagos, hogy ha a a, kimozdulast korlatozzuk,
alapot nyudjtunk az Grszelvény meghatarozasara,
illetéleg az (irszelvény korvonalanak elhelyezésére.

Behelyettesitve a 7) és 9)-bél :

an—n2 | d 2
(= — S5~ }'-+1+"+|_|F_)||—
an — n2 1,465—d
500 2+ ¥+ 2000- *
Az egyenlet a kovetkezd alakban is irhato,
illetve egyszer(sithet :
. . an — [ an —n I —d
eedoR 500 + 2
1,465— d p2 p2
2 hw ~ '2000
1
ar= K + {on—n2) 2R 500
P2/ 1 1\ /-1,465
n 4\2rR ~ 500 2
1\ /_1,465
AT 4712r 500
vagy, ha a negativ el6jelet emeljuk ki :
1,645— /j 12

Mindkét egyenlet ugyanazt jelenti és egyarant
felhasznalhaté. Vizsgaljuk most meg, hogy Oi
érték hogyan valtozik a gorbdileti sugarral. Harom
eset lehetséges :

7. R —250 m. Az ilyen ivben /= 1,465, tehéat a

11) egyenlet utolsé tagja, valamint a masodik tag
jobboldali szorzéja zérus, vagyis

Oi - -k

2. R>250 m. Az ilyen ivekben a 12) egyenlet

szerint, mivel / legfeljebb 1,465, de rendszerint
ennél kisebb, tovabba a méasodik kdzdnséges zaro-
jelbe irt szorz6 mindig pozitiv szam, a k értékébdl
mindig le kell vonni valamit ahhoz, hogy meg-
kapjuk a Oi értéket, azaz

Oi mindig kisebb, mint k

3. R<250 m.
ben hasznalhaté 11) egyenlet szerint az el6bbi
szorz6 pozitiv szam, tehat a «k értékhez mindig
valamit hozza kell adni, hogy Oi értékét meg-
kapjuk, vagyis

Oi mindig nagyobb, mint k

Ezekben az ivekben a kdnnyeb-



A bevezetésben mar emlitett nemzetkdzi
bizottsag, abbdl a célbdl, hogy a sziikséges (rszel-
vényszélességet lehetéleg korlatozza, elhatirozta <
értékének bizonyos hatarra valo leszoritasat.

A 11) egyenletbél konnyen érthet6, hogy af
a kozonseges zardjelekbe foglalt masodik tag érte-
kével valtozik, mégpedig egyenes aranyban. Ezért
kimondottak, hogy <Et korlatozzak azaltal, hogy
a 9) egyenlet szerinti £ £vel csak akkor szabad sza-
molni, ha 150 in sugard ivben a masodik tag értéke

rrii <_0,130 m

Sajnos, a rendelkezésiinkre all6 jegyz6konyvek-
ben nem maradt fenn feljegyzés arrél, hogy ezt az
értéket miért valasztottdk éppen ekkorénak.

szerk szegény

4. &bra.
A valasztas szerint tehat :
an— ri2+ -£-)( — — Hggl< °’130

Behelyettesitve R helyébe 150 m-t,

- \( 1 n
an Nado 5601
an-
an-_ 4+ x < 100 kereken 13)

Kimondottak tovabba, hogy akkor, ha a 13) egyen-
letben a baloldali tagok @sszege nagyobb 100-nal,
potszikitést kell alkalmazni azért, hogy a 250 m
sugar( ivre sz(ikitett kocsipontnak 150 m sugar(
ivben sohase legyen nagyobb kimozduldsa, mint
amely a 13) egyenleth6l kovetkezik. A potszikitést
a-nak nevezték el.

Az ilyen esetben sziikséges teljes
értéke tehét :

szlkités

E'ico = H20 + a 14)
Az « potszlkités kiszdmitadsdhoz az 5. abra alapjén
irjuk fel az altalanos egyenletet :

Ki\so Emo = (Tjiso

Ebben az egyenletben tehat
kocsipont kimozduldsa 150 m sugaru ivben,

Kii® a vizsgalt
E[ a

szlikséges teljes szlikités és afa szerkesztési szel-
vényb6l megengedett kimozdulas 150 m sugaru
ivben.

A fentiek alapjan a 11) egyenlethdl fejezziik
ki o értékét még egyszerlibben :

) /1

1\ /—1465 _x
00 500 |\] o 5

tfilSO—« +

Most a /CilHi értékét vegyik a 7) egyenletbdl,
behelyettesitve /?7=150m-t, it pedig vegyik a

14) egyenletbdl. igy az alabbi két egyenletet
kapjuk :
an—n2 P2
“-30CT A WE 1200
5. abra.

_ 1 /— 1,465
El=k+ 100 \(3]

00—500
N an—n2 1,465 —d y
20—~ 500 1 2 *TTW o0

Ha most e két egyenlet bal és jobb oldalait Ossze-
adjuk, az alabbi egyenletet nyerjik :

an— ri2 | wd . .
) - + Q WH- 1200 Ei f- Ei
_ 1 1\ /— 1,465 an—mn2
=k+ 10 400 spgpt 0+ +
1465—d , ,. , p2
“2 +.</ +26060
Ebben egyszerisitve k-, g- és w-vel, E[ szerint
rendezve, kiadodik :
- an—n2 an—n2
Bi=Ead-h 5y 500
1 12 52 p2
T0 Mo 500y T 1200 2000
_ p2
E[= Bx) + tan—n2+ 4 100) 750"
ahol
£P2 q00i L
«= 7an—n2f A 0] o «

(Folytatasa kovetkezik)
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Vasuti h(tékocsik Uzemi viselkedése

KERESZTY PETER

_Egy idé ota sz6nyegen forgé kérdés az, hogy'a
M AV-nak w o6téves terv folyaman beszerzendd
hiGt6kocsijai milyen tervezéslek legyenek. 1d6-
szer(inek gondoljuk ezért, ha a szerzének e targyu
tanulméanyéat, amely magyar nyelven még nem
jelent meg, UGjabb adatokkal kib&vitve, lapunkban
kozreadjuk *

A jégh(tési (vizjég, soOsjég, szarazjég) vasuti
kocsik jégfogyasztasdnak mennyiségét, a szikséges
utanjegelés idejét a kialakulé belsd kocsih6mérsék-
letet, az aru leh(lésének mértékét hosszu Uzemi
tapasztalatok alapjan ismerjik, vagy sokszor kell6
adatok hianyéban, el6re megprobéljuk becsilni.
Ezekre az adatokra, valamint azok valtozasanak
torvényszerlségére probal ravilagitani e tanul-
many.

Vizsgalatainkat sok részlettényezének elhanya-
golasaval és leegyszer(sitéssel végezziik, hogy a
torvényszer(iségeket vilagosabban meglassuk. Ilyen
elhanyagolasok, ill. egyszer(sitések példaul

a kornyezeti légh6mérsékletnek és a kocsi

bels6-l1égtér hémérsékletének teljesen egyen-
letes volta ;

a kocsiszekrény hékapacitasdnak elhanyago-

lasa ;

egyes valtozoknak &llandokként (példaul »a«)

valé kezelése, vagy a valtozék atlagértéké-
vel val6 szadmitds (példaul »i«) stb. ...

1 FEJEZET.

n;

Htokocsikkal elérendé hiitéstechnikai cél :
bizonyos h kils6 héfok mellett, a kocsiban egy
ennél alacsonyabb U bels§ héfok fenntartdsa. Ennek
érdekében
& 1. a kocsiban melegelnyel§ kodzeget helyeziink
el és

2. a kocsit hészigeteléssel latjuk el.

Jeléljuk :  Q-val a melegfelvételt ill. leadast

Kal/6-ban ;

F-el a kocsi kozepes héatadd feliiletét
m2ben ;

/-el a jég atlagos h6atado feluletét m2-
ben ;

/r-el az &ru h6atad6 feluletét m2ben ;

k-val a kocsi atlagos hoatbocsatasi

tényez6jét Kal/m2 6, °C
a-val a jég feluletének h&atadasi ténye-
z0jét Kal/m2 6, °C-ban ;
ar-lel az aru feluletének héatadasi ténye-
z06jét. Kal/m2 6, °C-ban ; (kozelit értékként mint-
egy 4 Kal/m2 6, °C-sal szamolhatunk, ha azonban

* A tanulmany részletei megjelentek a Railway Gazette 1948.
VIIl. 20-i, a Bulletin de I'UIC 1949. majusi szdmaiban. A teljes
tanulmany szovjet folydiratban valé kézlésre be lett terjesztve.
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takisebb, mint h, akkor értéke kétszeresére is meg-
néhet) ;

/0-val a jég felileti héfokat °C-ban ;

fa-val az &ru felileti h6fokat °C-ban ;

tb-vel a kocsi belsé terének héfokat °C-ban és

Grval a kils6 h6mérséklet °C-ban.

Vizsgaljuk meg el6szér a jéggel hiitott dres
kocsit.

A kocsi héfelvétele : Qx= kF{U—h)

A jég héfelvétele : Q2= af(thb—/0)

Egy-egy Kkocsitipusra, az annak h@szigetelésére
jellemz8 »& értéket allandénak vehetjik —
ugyanigy a kocsi belsé hidegcseréjére jellemzd
»Bl«-et (»« a kocsiba berakott jégmennyiségnek
megfelel6 maximalis értékrél fokozatosan O0-ra
csOkkenne. Ezt joval megel6z6en jeget toltenek
utana.)

Stacionéar allapotban  — Q2 Ebbdl az egyen-
16ségh6l a hitékocsira jellemzd két érték adodik
ki :

vV ———— tooe- I egyenlet
t*—1t0 af+ kF T+afjkF ay
Q kF 1
tk— t0 af + kF I/o/ + I/IrF ,egyen et
Latjuk a két képletbdl, hogy
s . 1
1 minél kisebb egy kocsinak 1+ atke &

téke, annal alacsonyabb héfokot tudunk a kocsi
bels6 terében fenntartani ;

2. minél Kisebb egg kocsinak az \féf'+-_1ko
értéke, annal kisebb a kocsi jégfogyasztasa ;

3. Uj kocsik szerkesztésénél tdrekedniink kell
arra, hogy »kF« értéke minél kisebb legyen (e
szempontb6l mindkét egyenlet egységes utasitast
ad), azaz a kocsi minél jobban legyen szigetelve és
célszer(i a minél kisebb kocsifellilet.

4. A kocsinak w»al« értéke minél nagyobb le-
gyen (I. egyenlet), hogy alacsony héfokot tudjunk
elérni. Jégfogyasztds szempontjabol természetesen
ennek éppen az ellenkez8jére kellene toreked-
nink — amint azt a Il. egyenlet vilagosan mutatja.
Nem szabad azonban szem el6l téveszteniink, hogy

7. abra.



2. é&bra-

egy hitékocsinal els6 szempont az alacsony h6fok
(példaul vizjégh(tésnél a mintegy +5° C+)
fenntartasa és csak masodlagos kérdés e feladat
minél gazdasagosabb megoldasi médja. Amennyi-
ben pedig a kocsit nagy »al« értékkel sikerilt
megtervezni és esetleg megkivant nagyobb h&fok
stb... miatt, gazdasagosabb volna az »a/«-nek ala-
csonyabb értéke, akkor azt a légaramlas akadalyo-
zasaval, a jégkamra lefedésével sth. ..., azaz igen
egyszer( eszkozokkel el tudjuk érni.

B)
Vizsgéljuk meg most az é&ruval megrakott
kocsit.
A kocsiba bedramlé meleg Q: = kF(tk—h)
A jég hofelvétele Q: = af (&— D)

Az aru melegcseréje
(amely kétiranyu lehet)
Q3= difi {ta— th)

Itt »alir«-et lényegében egy az &rut, mennyi-
ségét, fajlagos feluletét, berakdsi modjat sth. ..
egyuttesen jelzd tényez6nek foghatjuk fel.

Staciondr allapotban Qi1 HF Qs — Q@ —Q E
képletekb8l Ujbél kifejezhetjuk, amint azt az A)
fejezetben tettiik, a belsé h6foknak és a jégfogyasz-
tasnak mér6észamait. Az eredmény :

tb—t0 _ ta— 10 difi kf
tk—D  Ge—D df F-kF J-difi df {-kF - difi
I11. egyenlet
Q _ tg—tg__ _ dfi -
h— 10 tk— t0 af + kF + difi
kF n( IV. egyenlet

+ df + kF-\-"difl

Itt mar megn6tt a valtozék szama, e képletek-
kel altalanos vizsgalatot egyszer(i modon nehezen
végezhetnénk. Tegylk fel azonban azt, hogy kész
kocsin, kilon e célbol végzett kisérletekkel meg-
allapitottuk mar az »al« és >kF« tényez6k értékét.
Akkor ezek adottak — A&llandéak. Ez esetben a
h(tékocsi viselkedését a berakott kilonboz6 hé-
fokl és mennyiségli aruk esetére, a képletek segit-
ségével meghatarozhatjuk.

Vegyiunk fel példanak egy modern épités(,
kéttengely( kocsit, amelynél legyen df = 160 Kal/6
°C és kF = 5373 Kal/o, °C.

A 111, és IV. egyenletekb6l latjuk, hogy azok
egymastol csak egy konstansban, »a/«-ben kilon-
boznek. Ezért mindkett6t egyetlen diagrammban

abrazolhatjuk, csak kétféle
adnunk.

Ha a kocsikba olyan h&foka arut rakunk, mint
amilyen héfok el6allott volna az Ures kocsi bels6
terében, azaz, ha ta= h; akkor az A) fejezet
képleteihez jutunk vissza. Ez esetben az 4&ru
jelenléte nem befolyasolhatja a kocsinak két
jellemz6 értékét, mert az &ru nem végez hécserét.
Természetesen a képletek is azt adjak, hogy ta= h
esetén a thftk és Q/tk fliggetlennek az »aj”-t6l.
Nevezzik e két mér6szamot a kocsi dldph&fok
ardnyanak és alap-jégfogyasztasanak. Alaph&fok-
ardnynak joggal nevezhetjik, mert a kocsiban ez
az elérhetd legdldcsonydbb héfokarany, amelyet
anélkal érhetiink el, hogy a h(itdétt aru is segitene
a kocsih(itésben. Az alapjégfogyasztas pedig, az
ennek megfelel6 jégfogyasztds. (Homlokjégtartos
kocsin Uzemkozben az »a/« csokkenése miatt az
alaph6fokarany emelkedik ugyan, azt azonban
kilonleges elrendezésekkel mddosithatjuk.)

Ha az igy meghatarozott alapértékekre vonat-
koztatjuk Uftk és (20*-nak a Il11. és IV. egyenletek-
b6l kiadédé értékeit, akkor mindkett6t egyetlen
diagrammban, %-os léptékkel d&brazolhatjuk. A
példaként folvett kocsinak megrajzoltuk a IIl.
abran e %-os diagrammijait. Ezek hasznélatat a
kovetkez6kben néhéany felvett esettel szemléltetjuk :

1 Legyen a kiuls6 hémérséklet atlagos értéke
tk —25° c; a rakomanynak jelz6szama ajy —
= 500 kCal/6, °C és a rakomanynak hé&foka szin-
tén 25° C= ta; tQ= 0° C; tatk=1 és evvel a
I11. abrabdl tbftk = 0,775 ; Qftk — 124.

A kocsi héfoka 25 x 0,775 = 19,4° C (a h(tés
elején).

A jégfogyasztds 25 X 124 = 3100 kCal/d, azaz
mintegy 39 kg jég oranként.

Az aru héfoka a kezdeti fa=25° C-rél le fog
csokkenni, mert az arut drdnként Q2=a i1 (ta—h)—
= 500 (25— 19,4) = 2800 kCal-val hitjuk. Az aru
h6fokanak csokkenésével a diagrammnak meg-
feleléen allandéan tovabb csékken a belsé héfok is,
az aru mennyiségének és hdkapacitasanak meg-
felel6 mértékben — a hataresetben egészen a kocsi
alaphéfokaig 25 x 0,25 = 6,25° C-ig. Kozben ter-
mészetesen a jégfogyasztés is lecsokken — a hatar-
esetben 25 X 40 = 1000 kCal/éra.

2. Legyen megint alfl= 500 kCal/d, °C és az
aru épp olyan hémeérsékletli, mint amilyen az adott
tk= 25° C kuls6 h6émérsékletnek, az alaph6fok-
ardny szerint megfelel, azaz ta= 0,25 x 25 = 6,2°
C. Ekkor a jégfogyasztass Q= 25 x 40 = 1000
kCal/6 és az aru h6foka nem valtozik.

3. ajy= 500kcCal/g, °C; tk= 25° C; ta=0°
C; tatk = 0. A Ill. &brabol tb/tk=0,075 és Q/tk= 12.

A kocsi héfoka th= 0,075 X 25 = 1,876° C
(a hiités elején).

Jégfogyasztas Q =
(a hités elején).

Az aru héfoka kezdeti értékérél emelkedni fog
és vele a kocsi bels6 héfoka is, mert az aru meleg-
felvétele kezdetben éranként Q3=600(1,876—0) =
= 935 kCal. Az aru ho6fok és jogfogyasztaséanak
hatarértékei itt is ugyanazok, mint az 1 példaban.

léptéket kell hozza

12 X 25 = 300 kCal/o
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Visszatérve a Ill. és IV. egyenletek altalano-
sabb vizsgalatdra, most mar kdnnyebb attekintést
nyernink.

Eddigi megszoritsainkat, amelyekben »a/« és
»/rF«-et allandéknak tételztuk fel, feloldjuk.

Az egyenletekb6l latjuk — de kuldonben is
észszer(i —, hogy axfx novekedésével a kocsi kez-
deti héfoka mindjobban megkozeliti a berakott
aru ho6fokat, azaz th/h hatérértéke tatk. A Il
dbranak ta'tk gorbéi asszimptotikusan kotelednek a
titt; = taltk értékhez.

Latjuk, hogyha a kocsi alaph6fokaranyanak
megfelel§ héfokd éarut tesziink a kocsiba, a gorbék
az »Bj/~-tol fuggetlen egyenesekké torzulnak.

Kilénbdzé kocsik diagrammjai egymastol ki-
16nbozni fognak ugyan, de jelleglik azonos lesz a
Ill. 4&braval, tehat alaph6fok-aranyuk ill., alapjég-
fogyasztasuk egyenese a diagrammba fliggélyes
iranyban méas mas helyre tolodik el, a ta/h gorbék
ennek 0 pontjab6l indulnak majd ki (mindenesetre
kilonb6z6 gorblletekkel), asszimptotikusan a meg-
felel6 tin —tJU érték felé.

D)

Vizsgalatunk nem volna teljes, ha az eddigiek
ismeretében nem alkotndnk magunknak némi fogal-
mat arr6l is, hogy a szallitott aru milyen hémérsék-
lettel fog rendeltetési helyére érni.

Ha az aru el6h(tési héfoka kilénbozik a kocsi
alaph&fokatol, akkor az &ru melegcserét végez,
h6foka valtozik (ha tash 2=h/U). A melegcserét a
kocsi bels6 terének és az aru feliiletének mindenkori
héfokkilonbsége idézi el6.

Az aru melegfelvételének pillanatnyi értéke
dQ3= alfiftb— tadi, ha »fQB«-mal jeldljik a »di«
id§ alatt felvett meleget. Ez a kal6ria mennyiség
néveli az aru hémérsékletét »did«-val. Ha az &ru
vizértékét »V« kCal/°C-al jeldljuk, akkor

UQ3= Vdta— alfl(th— ta) di.

Ha ehhez az egyenlethez még hozzéavesszik
a Ill. egyenletet, akkor az aru hdéfokvaltozasara
az V. egyenleteket kapjuk.
+12

1, = - seTpl Tr. V/a egyenlet

gaf+kF +aJ, V 1

1
af T kF aj,
caq+ kF +aj, Vv

V/b egyenlet
fo— i

E két egyenletben i°-val jel6ljik a kocsiba
berakott arunak kezdeti hémérsékletét és i~-val
a th kiils6 hémeérséklethez tartoz6 alaph&fokara-
nyanak megfelel6 kocsih6fokot :

kF
af+ kF h
{e = 2718, a term. log. alapja)

n=

Leh(itéskor és felmelegedéskor az egyes aru-
darabok h&mérséklete nem egyenletes a darabok
fellletétdl a kozeép felé mérve, ezért az V. egyen-
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letek is természetesen csak kozelitd tajékoztatast
nyujtanak.

A IV. dbran megrajzoltuk a B) pontban példa-
ként felvett kocsi aruh6fokdnak idébeli valtozasat.
Az &rujellemz6t, mint ott, axfx — 500 kCal/g, °C-ra
vettik fel és ennek megfelelen vizértékét (saly
szorozva a fajhével) V = 5950 kCal/°C-ra. Az aru
kezdeti héfokat ta= 40 °C-ra, illetve /“= 0°C-ra
vettik fel. Kdzbees6 kezd6 értékek esetén az id6-
tartam a gorbe és a kérdéses faérték metszésétdl
szémitando.

Az 1) és 3) példakban 3 napi Gt utdn az aru
h6foka a diagramm szerint (a szaggatott vonallal
jeldlve)

1 ti —25°C; megérkezéskor ta— 9,5°C,

2. fa=6,25°C ; » ta= 6,25°C,
. 3.fa= 0,00°C ; » ta= 5,25°C.
Ezekb8l meghatarozhatjuk a jégfogyasztast is
az Ut végen :

1 a h(ités kezdetén Q= 3100 kCal/6 ; az ut
veégen Q = 1300 kCal/6 ; atlag 2200,

2. a hités kezdetén Q= 1000 kCal/6 ; az ut
végén Q — 1000 kCal/é ; atlag 1000,

4. abra.



A - Kocsi

5.

3. a hités kezdetén @ = 300 kCal/é ;
végén Q = 890 kCal/6 ; atlag 595.

SzigorGan véve a kozépérték nem egyezik az
atlagfogyasztassal, a IV. abra gorbéjének hajlasa
miatt — hanem az 1 példaban a kiszamitottnal
kevesebb ; — a 3.-ban a szamitottnal tobb lesz.

E)
Vizsgalataink eredményei :

A) h(t6kocsiknak kisérlettel lemért hdszige-
telési (»kF«) és hidegcsereadatainak (af) ismereté-
ben a kocsi Uzemi viselkedését méar el6re meg
tudjuk hatarozni ;

B) Szamszerlien és vilagosan torekedtiink ki-
fejezni és bebizonyitani az eddig csak érzékelt
torvényszer(iségeket — tobbek kozt azt, hogy

a) minden h(tékocsi egy a kiils6 hémérsék-
lett6l fligg6 meghatarozott héfokarany fenntar-
tasara a legalkalmasabb (alaph&fokarany) és lizem
kdzben az &ru hémérséklet, a kocsih6fok és a fo-
gyasztas ezen hatéarértékek irdnyaban maodosul ;

b) a kocsiberendezés {af) egyszer(i valtoz-
tatasaval (példaul a jégkamra lefedésével) hatal-
munkban all a jellemz6 alapértékek modositésa ;

C) ha a kocsiban olyan &rut szallitunk, amely-
nek héfoka a kocsi alaph6fokaranyabo6l addédénal
magasabb — a jégfogyasztas is igen erésen megné.

Az alapértékek, szamitott héfokok, fogyasz-
tasok, a val6sadgban természetesen nem lesznek ily
élesen megallapithaték, a bevezet6ben mar emlitett
és a fentiekben végig tett elhanyagolasok miatt.

A MAV hitékocsiparkjanak tovabbfejlesz-
tésénél fenti elgondolasokat is figyelembe vettiik
az egyes kocsitipusok hasznélhatdsdganak és érté-
kének elbiralasanal.

B - Kocsi

abra.

az ut

Il. FEJEZET.

Az |. fejezetben kidolgozott alapelvek még
kell6 Kkisérleti adatokkal sem elegend6k minden
esetben ahhoz, hogy a hiit6kocsik (izemében doént6
jelent6ségl két adatot, a széllitott aru héfokat és a
jégfogyasztast meghatarozhassuk. Az aru héfoka-
nak id6beli valtozésdra vonatkozd Kkiegészitéssel
azonban mar elegendd alapot kaptunk arra, hogy
bonyolultabb kérdésekre is valaszt kaphassunk,
igy példaul két hltési mdd kozil kivalaszthassuk a
megfelel6bbet és el6nyeit értékelhessik.

Ezt a két alabbi példaval kivanom igazolni.

Az els6 részben olyan szokasos hit6kocsi-
elrendezést targyaltunk, amelyben a szigetelt rak-
téren belll foglalt helyet egymas mellett a jégtartaly
és az aru (lasd V. abra, A kocsi). Képzeljiunk el most
egy olyan kocsit (B), melynek &sszes hészigetelt
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falai, padléja és mennyezete be van boritva belil-
rél jégtartdnnyal. A raktér pedig egy Osszefiigg6
jégtartdny kozepén van elhelyezve. A meleg-
bearamlast a raktérbe és a jégtartanyba a kdvetkezd
harom képlet fejezi ki :

Qi = kF (h - 10)
Q3= difi fa—th) = af {ib— i)
Q2= Qi+ Q3

Ezekhez vegyik még hozzd az aru héfokanak val-
tozasat jelz6 képletet :

Q¥i — — Vdta — difi {ta— h) di

amelyben a di azt a végtelen kis id6t jelenti, amely
alatt a G-sulyd és s-fajhd'jii arumennyiség Q3i
melegmennyiséget fog vesziteni.

Véalasszunk most egy olyan kocsit, mint
amilyent az els6 fejezet 1 példajaban targyaltunk.
Felvesszik tehat

kF = 53V, Kall6, °C tk= 25° C
afi= 500 Kallo, °C 0= 0° C
G = 6000 kg

s = 091 Kal/kg, °C. az df tényez6t
meg kell emelnink df = 425 Kal/6, °C-ra, mert a
jégtartany fellilete most megndvekedett. Az aru-
héfok kezdeti értéke maradhat ugyanagy, mint ott :
fa= 25° C. Fenti képletekbdl ezekkel az értékekkel
az alabbi aruhéfok és jégfogyasztas adodik :

_@) @h)J_
ta—t0= (fi—/,) C af+Oifi G
P @) @) t
Gs>
/ jeldli a jégfogyasztast kg-ban. A szamértéke-
ket behelyettesitve eredményil kapjuk :

ta= 25c-°-0421 (°C)
/= 16,67/ + 1710(1 —e-0.04221)

= wo (Li_w '+ K<*—w (1 _e

A IV. abran teljes vonallal jeloltik a B kocsi jég-
fogyasztdsat és a belerakott &ru homérséklet-
csokkenését, mig ugyanezen abran szaggatott
vonallal jeleztik az J-jeli kocsinak ugyanezen
értékeit.

Az N-jeli kocsira vonatkozé képletek : Az
els6 fejezet V/a képletét véve

{e]
t — _ |
u af-\-JcF aj,

e af+ kF+a,f,Gs r

és a IV. képletet hozzavéve kapjuk

/ _ JL tkkF ~ fo(kF + + lbaiu,
80 df -F difi -f kF

af-\-JcF difi Q

- f__(/o R - [T p af4d-aifi-FtcP ?

ti
A 80 Ka b)af+ kF [
ezekbe behelyettesitve a szdmértékeket
ta= 18,75e-°-0274i -F 6,25 (°C)
/ = 12,55/ -F 960 (1 — r-0,0274i) (kg)
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6. 4abra.

A R-kocsiba rakott arunak er6sebb héfokcsokkenése
csak részben szarmazik a nagyobb jégtartdny-
felllett6l. Lényeges el6nye azonban ennek az el-
rendezésnek :

a) hogy az aru héfoka teljesen fliggetlenné
valik a kilsé h6émérséklettdl,

b) az aru héfoka kozel a jégtartany fellleté-
nek héfokaig hithet6 le, mig akkor, ha ugyanezt
az arut az »A« kocsiban szallitottuk volna, az éaru
h6foka csak az alaph6fok aradnyanak megfelelé
héfokig lett volna lehithet és ez mindig magasabb
mint a jégtartany hd&foka.

Egy ilyen idedlis kocsi megvaldsitasa nagy
nehézségekbe (tkdzne, mar csak a jégtartany nagy
sulya miatt is, — de némiképpen megkdzelithet6
e megoldas oly elrendezéssel, mint az V. abranak E
kocsija (ezideig még ez sem kerilt kivitelre). Ebben
egy tartany, amely olyan keskeny, amennyire csak
lehetséges, vizzel van megtdltve és teljesen koril-
veszi a rakteret, mig a fels6 nagyobbik tér szol-
gal a jég felvételére.

Térjink most at egy masik példara. A tej-
szallitdsnak egyik szokasos moédja az, amelynél a
tejet a h(t6kocsik rakterében rogzitett talanyok-
ban szallitjak (C-kocsi). Fenti meggondolasok
alapjan el6nydsebbnek latszik az, ha a tejtarta-
nyokat kozvetlenll a jégtartdnyokba behelyezik,
amely aztan kivil hészigeteléssel van ellatva. Az
egész szerkezetet most méar nem is szikséges h(it6-
kocsiba szerelni, mert e célra megfelel egy kézon-
séges fedett teherkocsi, amely a napsugarzastél
védi a rakomanyt (D-kocsi).



A VII. abra tlnteti fel a tej h6fokat és a jég-
fogyasztasokat, amikor a tejet a D-kocsiban
szallitjuk (teljes vonallal jel6lve) és a C-kocsiban
vald szallitds esetén is (szaggatott vonallal jeldlve).
A C- és D-kocsi kiilméreteit teljesen azonosakra
vettik fel, valamint a tejtartdnyok méretét és a
tej mennyiségét is. Kulonosen el6nyds a D-kocsi
szerinti elrendezés akkor, ha a tej nem hithetd
kell6en el6, a rakodas el6tt.

»C« 6s »D« kocsik :
f«=+ 18° C; /*= +25
/,=0° C; Gs= 4280 Kal/°C

(Keresztmetszet)

Q é&bra

Korte
eloh(ités nélkil

El6h(tott korte

»D kocsi :
KF = 455 Kal/é, °C; af = 51 Kallo, °C;
toft = 1040 Kal/6, °C
Qi = kF (tk—th) = af {tb—to)
QZ: &Tl(ta ) Q2 = Ql
Qi — — Gsdi — aifi (ta— t0) di
aifi .
(ta tf)y= (/s-/0)* '
: kF)@j) (¢ tu ,
" 80{kF+af) [tk io)

nH
I Gs(t°— tp) "0T'v
+ 80 1 ;
ta= 18<r0244 (°C)
/= 14,35/ {963 (1— c-0244 (kg)

»C«-kocsi :
kF = 537, Kallo, °C; af = 160 Kal/6, °C;
difi = 85Kal/é, °C
ti= 1l,75r->>01421 -h 6,25 (°C)
/= 12,55/ + 722 (1 —e-0,0142«) (kg)

Fentiekkel kivantam igazolni azt, hogy a
hit6szallitdsnak problémai elméletileg tisztazottak
és ahhoz, hogy a gyakorlatban varhaté értékeket
elére meghatarizhassuk, csak kell§ kisérleti adatok
Osszegy(jtése szikséges. Kivanatos ezért, hogy a
vasutak efajta kisérletek végzésekor az 0sszes
jellemzd adatokat lemérjék és azokat az irodalom-
ban kozoljék.



I1l. FEJEZET.

Vizsgéaljuk meg, vajjon igazolja-e a gyakorlat
a fentiekben leirt eIméleti levezetéseket. Erre némi
valaszt kapunk a VIII. abrab6l. Ez két egyforma
kocsiban, egyforma kdérteszallitmanynak, a kocsik
futdsa kozben lemért héfokvaltozasat tinteti fel.
Az egyik kocsiba el6h(tés nélkil raktak be a kortét,
mig a méasikba el6h(itott korteszallitmanyt helyeztek
(Refrigating Data Book, Appl. Vol. 1946. pg. 207.).

A héfokvaltozasok goérbéjének jellege, vala-
mint a két szallitmany héfokanak ugyanazon
alaph6fok felé valo térekvése, — egyzik a VI. abra
elméleti Gton megéllapitott gorbéjével. Lényeges
eltérés annyiban van, hogy a kocsi bels6 terének
hémérséklete nagy hé&fokkildnbségeket mutat fel.
Ezt csdkkenteni lehetne erds légcirkulacidval, — de
természetesen nem lehet elérni az elméleti részben
feltételezett, teljesen egyforma hdmérsékletet. A
folvett gorbék részletesebben nem vizsgalhatok,

Egyesuleti hirek

Az egyesileti munkaba mind nagyobb és nagyobb
tomegek kapcsolédnak be. Allandéan noévekszik az egye-
stleti tagok szama. Mind tébb és tobb muszaki és élen-
jaré fizikai dolgoz6 ismerkedik meg a tudomanyos egye-
sulet tarsadalmi munkdjanak hasznossagaval, udagy a
sajat maga, mint a tarsadalom szempontjabdl.

Ma mar hat vidéki varosban van a Kozlekedés- és
Mélyépitéstudomanyi Egyesiletnek 6néll6 helyi csoportja.
Vidéki csoportjaink taglétszama megkdzeliti az 1000 f6t.

Debrecenben a Kozlekedés -s Mélyépitéstudomanyi
Egyesulet helyi csoportja igen élénk tevekenységet fejt
ki. Elkészitették évi munkatervilket és ennek alapjan
végeznek értékes tarsadalmi munkat népgazdasagunk
szamara. Négy munkabizottsagot szerveztek, mely bizott-
sagok varos, illetve a szakma teriletén értékes és hasz-
nos targyd kérdések kidolgozasaval foglalkoznak.

Szegedi és gydri csoportjaink szintén elkészitették
munkaterviket. Ugy Szegeden, mint Gy&rben értékes
el6adast tartottak, amivel nagyban emelték az ott meg-
jelentek mdiszaki tudasat.

Pécs és Miskolc kicsit lemaradt a fenti 3 egyesuleti
csoport mogott. Ennek részben a koézpont az oka, mert
nem nyujtott kell segitséget. A legutébb oktdber 4-én
tartotta meg szombathelyi csoportunk a vezetség-
valaszté gy(ilését. A szombathelyi MAV Igazgat6sag,
valamint a mélyépités teriletén a m(iszaki és élenjaro
fizikai dolgozok tébb mint 300-an jelentek meg és lelkes
hangulatban egységesen valasztottdk meg a csoport
vezetGségét.

A vezet6ség tagjai a kovetkezdk:

Elnok: Csamangé Henrik MAV igazgat6.

Helyettes elnokok: Ungor Andras, a Megyei Tanacs
kozi. o. vezet6je, Stimpf Robert sztahanovista MAV Ja-
vitémdhelyben, Béazar Elemér MAV f6tanacsos.

Titkar: Perlaki Gyula MAV intéz6. 3

Szervezési felel6s: Németh Sandor MAV  politikai
tiszt, mosz. intéz6, Eri Istvan kultirmérnok, Martinék
Istvdn m(sz. igazgaté.

Propagandafelel6s:
Horvéath Istvan mérndk.

Odor Erné MAV  misz. tiszt,
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mert ehhez szikség volna a kisérleti mérésnek
tobbi adatara is, ezek azonban a fenthivatkozott
kozleményben nem szerepelnek.

Az V. abra E-kocsijahoz valé kozeledést-
jelent egy Ujabb Kkivitell, tet6jégtartanyos kocsi-
nak h(tési rendszere, amelynek keresztmetszeti
vézlatdt a IX. &brdn mutatjuk be. Itt a hideg
leveg6 és az olvadekviz, egy spanyolfalszerli bels6é
fal és a hészigetelt kocsifal kdzott aramlik lefelé,
majd a padlérdcsok kozott kibljva, az arun meg-
melegedve felfelé aramlik. A bels6 falnak a kocsi
kdzepén végighlzédd nyildsan &t éri el a meleg
levegd Ujbol a jégtartdnyokat és folytatja tovabb
korforgasat. E kocsinal tehat a hideg levegd és
az olvadékviz veszik koril a raktérfogatot és ezek-
nek atlagos hémérséklete lesz az az alaphéfok,
amelynek irdnyaban fog valtozni a kocsiban
szallitott arnak héfoka. llyen tipusd kocsiban érték

el eddig a legalacsonyabb szallitdsi h6émérsék-
leteket, — jéghditéssel.

Oktatasi felelds: Aranyos Janos MAV féfeligyeld,
Gombkét6 Ferenc, a varosi tanacs kozi. o. és  épitési
osztaly vezetdje.

Mdszaki és tudomanyos felelds: Kocsis Karoly MAV
fé6tanacsos, Bajai Imre mérnok, Szombathely, Utfenn-
tarté Vallalatnal.

Gazdasagi felel6s: Dévényi Istvdn mozdonyfelv.

Emelte a gy(ilés szinvonalat a MAV  lgazgatosag
szimfonikus zenekarénak kozrem(kodése. A gydlés el6-
addja: Suranyi Jozsef, KPM 1/6. sz. o. vezet6je. Nivos
el6adést tartott a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi
Egyesulet feladatarél. Kiemelte, hogy a szocialista vasut
megvaldsitdsa terén a tudomanyos egyesilet  komoly
segitséget nydjthat, illetve kell, hogy nydjtson, mert a
tudoméany fejlesztése nélkal nem tudjuk elvégezni a
rankvaré hatalmas feladatokat.

Csamang6 Henrik, MAV igazgatd, az egyesiilet meg-
vélasztott elndke felszélalasdban kiemelte a tudomanyos
egyesiilet megalakuldsanak jelent6ségét a szakma teri-
letén a moszaki és élenjaro fizikai dolgozék szempont-
jabél. Tovabba hangsulyozta, hogy a tudoméanyos egye-
stlet tarsadalmi munkéaval dont6 segitséget fog nyuGjtani
a szakma tertletén rankvaro feladatok, a felemelt otéves
terviink sikeres megvaldsitasa soran.

Perlaki Gyula elvtars, a csoport megvalasztott tit-
kara hozzaszolasaban hangsulyozta, hogy az egyesiletre
var6 feladatok elvégzsée érdekében az egyesiilet minden
tagjanak aktivan részt kell venni a munkdaban, igérte,
hogy a vezet6ség mindent el fog kovetni az egyesuleti
mozgalom minél élénkebb meginduldsa érdekében.

Minden reményilink meg lehet arra, hogy a szombat-
helyi csoportunk mihamarabb eredményesen bekapcsol6-
dik az egyesuleti munkaba és ezzel is er6sodik egye-
stleti mozgalmunk és ezen keresztil a mf(iszaki tudo-
many fejlesztése.

igy jarul hozza egyesiletiink tarsadalmi munkaval az
Otéves tervink sikeres végrehajtasahoz, a békénk meg-

védéséhez.
Balatoni S.



A VASUTI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

A francia vasuti arudijszabas reformja

A szocialista tarsadalmi-gazdasagi rendben
a szallitasi dijak megallapitasa is tudatosan,
tervszerlen torténik, lévén a kozlekedési eszko-
z0k dijszabasai a szocialista térvarak valfajai.
A szocialista tarifak alapvet6 elve, hogy a
szallitasi dijak megfeleljenek a szallitds értéké-
nek, tehat annak a tarsadalmi munkamennyiség-
nek, amely a szallitasi teljesitmények el6allita-
sahoz w»szikséges. Ilymddon ia szallitasi érték a

szallitasi teljesitmény 0Onkoltségét és hbizonyos
felhalmozéast is magaban foglal. A szocialista
tarifakat tehat a szallitasi ©nkoltség gondos,

kovetkezetes figyelembevétele jellemzi.

Természetesen, a kozlekedési eszkdzok dij-
szabasai — csakugy, mint altalaban az arpoli-
tika ia tervgazdasaghan — fegyver a népgazda-
sdg fejlesztéséhez. Ennék folytdn a tarifak meg-
alkotasdnal messzemenden figyelembe kell venni
a termelés és fogyasztas érdekeit, s6t a kdzleke-
déssel szemben fennallé népgazdasagi kovetel-
ményeket is. Ezért a szocialista dijszabasok 0sz-
tonz6leg hatnak a termelésre, célszeriien befolya-
soljak a fogyasztast, elémozditjdAk maganak a
kozlekedésnek jobb, gazdasdgosabb munkajat.
Ezekre a szempontokra tekintettel a szocialista
tarifak tcbb esetben eltérnek a szallitds értéké-
tél (6nkoltségtdl) ; egyes aruféleségek és viszony-
latok szallitasi dijai magasabbak és alacsonyab-
bak is lehetnek a szallitas 6nkoltségénél. Ezek az
eltérések azonban csak akkor &llhatnak fenn, ha
azokat a szocialista népgazdasag, valamely ter-
melési &g fejlesztése vagy a lakossag életszin-
vonalanak emeléséhez f(iz6d6 érdekek megkivan-
jak. Egyébként ilyen eltérések nincsenek és
f6ként nem lehetnek abbdl a szempontbdl, hogy
a szallitott aruknak mi az értékiuk. A szocialista
dijszabas tehat nem veszi figyelembe az »aruk
fizet6képességét« és még kevéshbé torekszik
Uzleti haszon biztositasara.

A kozlekedés szempontjait tekintve, ia szo-
cialista dijszabdsok 6sztonz6leg hatnak a szalli-
tasi onkoltségek kedvezd alakuldsara, az ész-
szerliben szallitdsok Kkiklszdbolésére és a for-
galomnak az egyes kozlekedési agak kozti leg-
gazdasagosabb, ‘legracionalisabb megosztasara,
igy a tarifak gatoljak az indokolatlanul hosszu
szallitdsokat, olyan irdnyban hatnak, hogy a
nagytavolsagu fuvarozasok .a vasatrél a nép-
gazdasagig el6nydsebb hajézasra, a talirévid
szallitasok pedig a vasutrol és hajordl a gép-
kocsira keriiljenek at, stb.

A szocialista dijszabasoknak ezek az alap-
elvei a legtisztdbban a Szovjetunié kozlekedési
eszkdzeinek tarifaibol ismerhet6k meg, de egyre
fokozottabban érvényesiilnek a népi demokréaciak
tarifaiban is, amelyek sorra revizi6 ald veszik
régi kozlekedési dijszabasaikat és — amellett,

hogy a legutébbi évek sordn azokban sz&mos,
a szocializmus épitését szolgdlé modositast haj-
tottak végre — altalaban teljesen 0j, >a terv-
gazdasdg igenyeinek megfeleld tarifakat léptet-
nek életbe. Ennek megfeleléen Magyarorszagon
ez évben lépett életbe a teherautdfuvarozas és a
szekérfuvarozas (j tarifaja és kiiszobon all a leg-
nagyobb jelentségl vasuti dijszabasi reform is.

A szocialista tarifakkal szemben a kapita-
lista dijszab&sok legf6bb torekvése az Uzleti
rentabilitds biztositasa, az Uzleti profit elérése.
Ennek megfeleléen nemcsak a szallitdsi onkolt-
ségekre vannak (figyelemmel, hanem igen nagy
figyelmet forditanak az »aruk fizet6képességé«- "
is. Az eurOpai kapitalista vasutak tarifai pél-
daul mind az Ugynevezett »vegyes« dijszabasi
rendszert kovetik, ahol a szallitasi onkoltségek-
t6l igen nagy aranyu eltéréseket ‘alkalmaznak,
aszerint allapitva meg az alkalmazand6 dijtéte-
leket, hogy az egyes aruk milyen szallitasi kolt-
ségeket »birnak el«. Az aru = érték figyelembe-
vétele a kapitalista dijszabdsokban egyenes ko-
vetkezménye a kapitalista termelési és fogyasz-
tasi viszonyoknak, ahol a kozlekedési vallalatok
is »piac«-Ta termelnek, tehat a szallitasi teljesit-
mények arait is a piaci helyzethez, a kereslet-
kinalat torvénye szerint alakitjak. A szallitasi
Onkoltség és az aru-érték elveinek egyduttes alkal-
mazasaval kidolgozott dijszabasok rendszerét
azutan a nyilt és titkos kedvezmények egész sora
egésziti ki, amelyeknek nagy része a tobbi koz-
lekedési agakkal és vallalatokkal fennall6 ver-
seny ellensilyozésara volna hivatott. Kapita-
lista allami kdzlekedési vallalatok esetében pedig
az e vallalatokra rakényszeritett szallitasi ked-
vezmények a fuvaroztatd kapitalista nagyvalla-
latok és nagybirtokosok szdméara nydujtanak
tovabbi profitlehetéséget.

Mindebbdl Kitlinik, hogy a kapitalista ter-
melés anarchisztikus volta, a kapitalista tarsa-
dalmi-gazdasagi rend feloldhatatlan ellentmon-
dasai a kapitalista tarifdk felépitésében is idl
megmutatkoznak. Kildénosen jol mutatjdk ezt
azok a dijszabasi reformtorekvések, amelyek a
masodik vilaghdboru utdn az eurdpai vasutak-
nal megnyilvanultak.

A szdllitasi teljesitmények irénti kereslettél
fliggéen fennall az éles, megoldhatatlan verseny
a kozlekedési agak és vallalatok kozt. A vasutak
kuléndsen a gépkocsi versenyét érzik sulyosan,
amely nagyrészt a »jol fizet6 aru«-kat, igy a
darabarukat hoditja el a vasattél, de nem. kény-
nyit rajta az olcsé témegaruk fuvarozasa terén,
amelyeket pedig a vasUt — az aruérték-tarifa
kovetkezményeként — Aaltaldban dnkdltségen alul
fuvaroz. Az autéverseny lekiizdésében nagy aka-
dalyok a vasutak szdmara azok a »klasszikus«
alapelvek, amelyek a vasutak miikddését illet6en
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europaszerte kialakultak, igy: a fuvarozasi kény-
szer, a dijszabasi egyenl6 elbanas és a dijszaba-
sok nyilvanossdganak elvei, amelyek arra kote-
lezik a vasutakat, hogy elére megallapitsak és
kozzétegyék teljesitményeik &rait és a jelentkez6
fuvarigények kozoétt ne valogathassanak, hanem
minden fuvarozast teljesitsenek, amellyel a szal-
littaté felek a vasutat felkeresik. Ezzel szemben
a gépkocsi — amely a maga sajatos szallitasi
teriiletén igen sok tekintetben technikai el6nyok-
kel is rendelkezik a vaslttal szemben —, altala-
ban szabadon, mozgékonyan valogat a szamaéra
elényds fuvarok kozt, dijait rugalmasan allapitja
meg és nem fordit sok figyelmet az aruk keres-
kedelmi értékére. Ilymddon érthetd, hogy a gép-
kocsiverseny ellensilyozasara a kapitalista vas-
utak a régi megkotottségeket lazitani igyekez-
nek és modot keresnek arra, hogy dijtételeiket 6k
is rugalmasabban alkalmazhassdk. Természete-
sen, a vasutak megkotottségeinek teljes felolda-
sarol, az emlitett alapelvek teljes félredobasa-
rol nem. lehet sz6, Iévén a vaslt szerepe a nem-
zetgazdasdgok szaméara dontéen kozérdekd,
viszont ezeknek az elveknek teljes elvetése a
vasutak régi, tobbé-kevésbbé monopolisztikus
helyzetét allitana vissza, legaldbb is bizonyos
aruknal és viszonylatokban. Illymédon tehat a
vasUit kozérdekl szerepe folytan a sziikségszer(
allami beavatkozds és a vasUtoknak a verseny-
helyzet kényszentelte »szabad kéz« térekvései
megoldhatatlan ellentétbe keriilnek egymassal.
Tovabbi probléméak az dnkoltségeknek a dij-
szabdas felépitésében val6 figyelembevétele terén
allnak fenn. A kapitalista vasutaknak az 4ru
értékén alapulé tarifdja nem egykdnnyen vethetd
el, mert a kapitalista termelési viszonyok, a ter-
mel6erék elhelyezkedése nem Kkis mértékben az
aruk fizet6képességét figyelembevevd tarifakhoz

alkalmazkodva alakultak ki. igy f6éként arrol
nem igen lehet sz6, hogy a vasutak az olcsd
tomegaruk, nyersanyagok fuvarozasédért meg-

kapjak az onkdltségeiket, mert ez a jelenlegi dij-
tételek hatalmas ardnyl novelését tenné sziik-
segessé, amelyet a t6kés allamhatalom — a téké-
sek tobbségének érdekében — nem engedhet
meg. Ezzel szemben a vasutak évszazados fej-
I6désének soran a vaslti cntkoltségek elemzé-
sének eredményei, a vasuti Uzem gazdasdgos-
sagat elémozdité eljardsok nagy mértékben elé-
térbe keriltek és igyekeztek érvényesilni a dij-
szabdsokban. Barmennyire is kivanatos volna
azonban az 0Onkoltségi tényez6k kdvetelményei
szerint alakitott dijszabas, ez az aruk értékét
figyelembe vevd tarifalis elv. miatt nem vihet6
keresztul. Ezért a helyzet az, hogy az aruk tari-
falis elbanasat elsédlegesen azok kereskedelmi
értéke, a versenyviszonyok, a konjunktirak és
dekonjunktirdk okozta helyzethez valo alkal-
mazkodas és csak ezeken belil, mintegy kisegit6
elvként az onkoltségi elv donti el. Az aruértéken
alapulé dijszabas és az onkoltségi dijszabas
tehat ugyancsak felodlhatatlan ellentétként all-
nak egymassal szemben.

A kapitalista vasati dijszabasi problémék
jellegzetességeire jol ravilagit a francia vasutak
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Uj arudijszabasa, amely 1951. évi augusztus ho
1-én lépett életbe. Ez az (j tarifa is azoknak a
torekvéseknek eredményeként sziletett meg,
amelyeket fentebb vazoltunk. A francia vasutak

is er6sen érzik az autdé versenyét és kiilonféle'
eszkdzokkel prébalnak kiizdeni ellene. Ugyan-

akkor a vasutizemi vizsgalatok szamos olyan
eredményt hoztak, amelyek az &nkdltségek ked-
vez6bb alakulasat biztosité intézkedések felvéte-
Iét sirgették a dijszabasokba.

A mésodik vilaghdbord utdn a francia vas-
utak tcbb, igen lényeges szerkezeti valtoztatast
hajtottak végre tarifaikban, amelyeknek sora —
legalabb is egy id6re — a nemrég élethelépte-
tett 0j arudijszabéassal zarult le. Az Gj francia
vasUti arudijszabds szerkezetét tekintve egészen
Ejszerl’j, vizsgalata mar csak ezért is igen érde-
es.

Az (j francia vasuti dijszabasok jellegzetes-
ségei a kovetkez6kben foglalhatok ¢ssze:'l

Az (j dijszabas szerkezete egy 1949. évi
rendeletén alapul, amely a kozati és vasuti koz-
lekedés egymashoz val6 viszonyanak szabalyo-
zasarol szol. Ez a rendelet tobbek kozott eldirja,
hogy a vasuUtnak olyan dijszabés-javaslatot kell
kidolgoznia, amelynek alapjan ia fuvardijak
adott maximalis és minimalis dijhatarok kozott
allapithatok meg, a viszonylatok és a forgalom
irAnya szerinti onkdltség figyelembevételével.
Emellett pedig a dijhatdrokon belil a vasit sza-
badon valaszthatja meg az alkalmazand6 dij-
tételeket.

Az (j dijszabés szerkezeti Gjszer(isége tehat
abban van, hogy a meghatarozott dijtételek he-
lyett maximdlis és minimalis dijtételeket allapit
meg. Ennek folytdn az els§é sajitossdga az (j
dijszabasnak a »dijszabasi villax (barémvilla),
amely az alsé és fels§ dijszabashatarok kozotti
teriletsdvot foglalja magaban. Ez a sav helyet-
tesiti a régi meghatarozott, egydsszegl dijtétele-
ket. Az Uj dijszabdsban tehat nem meghatéro-
zott, firdsszegl dijtételek szerepelnek az aruosz-
taly, tavolsag és sulycsoportok szerint, hanem
csak als6 és fels6 hatarok.

A masodik jellegzetesség az 0j dijszabas-
ban az, hogy a vasutat felhatalmazza a fuvar-
dij megallapitdsanal a viszonylatok és a forga-
lom irdnya szerint alakulé 6nkdltség figyelembe-
v_'itelére. Ezt a »dijszabas finomitasanak« neve-
zik.

A harmadik sajatossdg pedig az, hogy az
alkalmazandd dijtételeket a vasit a dijszabasi
villdban, vagyis a megallapitott hataron belil
a forgalom igényei és a verseny kovetelményei
szerint szabadon A&llapithatja meg. Tehat, mig
egyrészt a dijszabasi alsé és fels6 hatadrok, mas-
részt pedig a dijszabas alkalmazasanal a*

*A »Revue Générale des Chemins de Fer« C. fran-
cia, az »internationale Transport Zeitschrift« C. SVAjCi
és a »verkehr« C. o0sztrdk folydiratokban megjelent vo
natkoz6 tanulmanyok alapjan.



viszonylatok es a forgalom iranya szerinti dij-
szabasfinomitas alaptényez6i hatdsagi jova-
hagyast igényelnek, a dijszabas hajlékony alkal-
mazésénak teruletsdvjaban a dijtétel megallapi-
tdsa tekintetében nincs szikség hatésagi jova-
hagyasra, annak életbeléptetéséhez elég, ha azt
a vaslt nyolc nappal el6re meghirdeti.

Az () dijszabds megszerkesztéséhez tanul-
ményozni kellett a fuvarozasi dnkdltségnek az
egyes rakomanysulycsoportok szerinti alakula-
sai. Ez az é&rindexnek az el6z8 években bekdvet-
kezett meglehetd nagymeérték{ valtozdsa miatt
nehézségekbe (tkdzott, ezért egészen Uj tanul-
manyokat kellett folytatni, amelyeket az 1948.
Uzletévre alapitottak. A tanulméanyok eredménye-
képpen nem emelték a 20 tonnds rakomanysuly-
csoport alsd dijszabashatarait — ezek megfelel-
ték a vasUt kozvetlen raforditadsaib6l szamitott
dnkoltségeknek —, de a tovabbi sltlycsoportoknél
ezeket az als6 hatdrokat felemelték, mégpedig
agy, hogy az emelés annal nagyobb mértéki
volt, minél alacsonyabb a rakomanysulycsoport.

Egyébként a fuvarozas o&nkoltségére vonat-
kozé tanulményok arra az eredményre vezettek,
hogy a legnagyobb mértékben a fuvarozasi at-
vonal kiindul6 és célallomasanak jellege befolya-
solja a fuvarozas onkoltségét. A két allomas
kozotti forgalom nagysagatol fligg a tcbbé vagy
kevésbbé gazdasdgos fuvarozds lehet6sége. A
francia vizsgalatok szerint a vasiti vonalak épi-
tési, vagyis irany- és lejtésviszonyai csekély
hatassal vannak a vasuti szallitas onko6ltségének
alakulasara: két vasutvonal kozil, amelyeknek
egyike kedvezd épitési viszonyokkal rendelke-
zik, de gyengeforgalmu, a masik pedig kevésbbé
j0 hossz-szelvény(i, de nagyforgalm(, az utdbbi
vonalon sokkalta alacsonyabb a fuvarozasi 6n-
koltség, mint az el6z6n. Ez tette lehetévé, hogy
az Onkoltség befolyasat belefogaljak <a fuvardij-
képzésnek egy altalanos formulajaba.

A teljes kocsirakoimanyl aruk dijszabasa-
nak altalanos érvényl elsd fejezeteiben minden
arufajtacsoportra létesitettek egy rakomanysuly-
csoport sorozatot, amelyb6l a legmagasabb ait
»normal sulycsoport«-nak nevezik. Ez azzal a
rakomanysullyal egyenld, ameddig az &ltalanos,
tehat a 20 tonnés kocsitipus a szobanlevd aru-
csoportokhoz tartozé aruk altal egyébként teljes

Eihasznéléssal valé megrakas esetén Kiterhel-
etd.

A sorozat tobbi sulycsoportjainak elnevezése
»kisegité stlycsoportok«, amelyek lehetévé teszik
a teljes kocsirakomanyoknal kisebb stlyu rako-
manyok kuldését is. A fuvardijak mind a Kise-
git6, mind a normalsulycsoportokban csakis az
egyes sulycsoportokhoz megallapitott als6 és
fels§ dijszabasi hatarok Altal alkotott villdkon
belul allapithatok meg.

Az altalanos érvényl els6é fejezeteken kivil,
a dijszabasok tobbi fejezeteiben gondoskodas
tortént kevésbbé altalanos jelleg(i, kildnleges,
csokkentett dijszabasokrol, amelyeknek érvé-
nyessége vagy az egyes foldrajzi teriiletekre

korlatozédik, vagy az altalanos forgalmi viszo-
nyoktol fugg.
A kilometrikus  dijoszlopok 0sszessége

alkotja a francia vasati arudijszabasnak, a ta-
volsag szerint felépitett dijosziopokbol all6 kla-
viatGrajat (baremskaldjat). Ez a rendszer a ki-
16nb6z6 degresszivitdsnak megfeleléen harom
csoportra oszlik: Ezek:

a) a legkisebb degresszivitasu csoport; ez

a fels6 hatarbaremeket foglalja magédban. Széa-
mozasuk 1-t6l 99-ig terjed;
b) a legnagyobb degresszivitdsi csoport,

az als6 hatarbaremekkel; ezek 201—299. szémo-
zasuak;

c) a kozeéps6 csoport adja meg a skala haj-
Iékonysagat, létrehozza a két széls6 csoport
kozotti 1épcsdzesét, 101—199. szdmozéassal.

A rendszer lényeges jellegzetessége, hogy
minden dijoszlop az ugyanahhoz ,a csoporthoz
tartozé kozvetlenil megel6z8 szdmozasta  dij-
oszlopbdl van levezetve, egyszer(ien 2.5 szaza-
lékos csokkentéssel. A dijoszlopok folytatélagos
szamozésuak, a hagyoméanyoknak megfelel6en
agy, hogy a legalacsonyabb szdmozasu oszlo-
pok tartalmazzdk a legmagasabb fuvardijakat,
tovdbbd az egyes csoportok megfelel6 dijoszlo-
pai kerek tavolsagi lépcs6kre vannak felépitve.

Az Uj dijszabasi villak a régi dijtételeket
kézrefogtdk, egynéhdny eset kivételével, mint
példaul a versenynek nagy mértékben kitett aruk-
nal (pl. a cement esetében), ahol a villa fels6
aga, tehat a maximalis dijtételek vonala &ssze-
esik a régi dijtételekével.

Végeredményben minden 4&rufajtacsoport-
nak és sllycsoportnak van egy dijszabési vil-
laja, amelyet egy fels§ dijtétel-sor (illetve a dij-
tételek kilometrikus oszlopat grafikusan abra-
zol6 vonal) és egy alsé dijtétel (illetve dijtétel-
sorozat) hatarol. (1 sz. grafikon.) Az ugyan-
ehhez a sulycsoporthoz tartozé dijszabasi villak
Osszessége megadja a grafikonon az ehhez a
sulycsoporthoz tartozé dijtételek vonalai  altal
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alkotott hegyesszdgalakd, legyez&szerii terile-
tet, amelyet »dijszabasi legyez6dnek neveztek
el. Ebben a legyez6ben a fels§ hatérvilla felsd
vonala képezi a legmagasabb dijtételsorozatot,
az alsé hatarvilla als6 vonala pedig a legalacso-
nyabb dijtételsorozatot.

A dijszabéasi legyez6k fels§ részében, tehét
a jol fizet6 aruk dijtételei kozelében (vagyis a
verseny kiiszobén) a villak nyitasa — a francia
dijszabasi szakemberek véleménye szerint —
elegendé nagy ahhoz, hogy az esetleg sziiksé-
gesnek bizonyul6é csdkkentést végre lehessen haj-
tani. Ezzel szemben a legyez6 alsé részében,
ahol altaldban a verseny mar nem jelentkezik
és ahova a sulyos, nem jdl fizet6, de nagy témeg-
ben szallitott aruk tartoznak, nincs sziikség
nagynyitasu villakra.

Ezért a fels6 terlletrészen a villak szélessé-
gében, vagyis a dijtételek felsé és als6 hatara
kozotti savban 12 dijtétel van. Ezt dgy fejezik
ki, hogy a villak nyilasa 12 fokozatnyi. A dij-
szabasi legyez6 also teriiletrészén a villak n>i-
faisa csak 4 fokozatot tesz ki.

A 12 fokozatnyi nyitas az als6 és fels6 ha-
tar kdzott 25 szazalékos, mig a 4 fokozat 10 sza-
zaléknak felel meg. A villak nyitasa fokozato-
san csokken, felilrgl lefelé, elég hirtelen és sza-
balyszeriien. 12 fokozatrol 4 fokozatra ugy, hogy
a legmagasabb sulycsoportok szamara, a
legyez6szer(i teriiletnek eleg széles savja all
rendelkezésre a 4 fokozatd villak elhelyezésére.

Minden &ruosztadlyban a normalstlycsoport
mellett vannak Kkisegit6 sulycsoportok. Az ezek-
hez létesitett villadk mind azonos nyitasdak,
vagyis ugyanannyi fokozatb6l allnak, mint a
normal sulycsoporthoz tartoz6 villa. Erre azért
van sziikség, hogy az alkalmazott dijtételeknek
a felsé hatadrhoz képest vald szazalékos csokken-
tése a sulycsoportoktél fliggetlenul, kdnnyen
legyen a dijszabas alkalmazasanal keresztil-
vihet6. Ebb6l azonban az is kdvetkezik, hogy a
villaknak a dijoszlopok skaldjaban elfoglalt
szintje természetesen annal magasabb lesz, minél
alacsonyabb a sulycsoport.

A fuvardijaknak a viszonylatok szerinti
alkalmazasara nem lehet a dijszabasi pontok
parosaval vald felsorolasat tartalmazé kimuta-
tast létesiteni, mert a francia vasutakon mint-
egy 7000 ilyen dijszabasi pont van, amelyeknek
kettesével valo csoportositdsa kozel 25 millio
viszonylatot eredményezne.

Ezért, szemmeltartva az alkalmazéds egy-
szerliségének kovetelményeit, az Osszes alloma-
sokat négy csoportba osztottdk és ezeket 3, 4, 5
és 6-0s szammal lattak el. A viszonylat pedig a
feladasi és a rendeltetési &llomas indexszadmai-
nak az osszege. A legmagasabb oOnkdltséget
okozé Aallomasok kozotti  viszonylatszamnak
olyannak kell lennie, hogy annak a legmaga-
sabb fuvardijak feleljenek meg és a villan belil
olyan mértékben kell csokkenniik, ahogyan
a viszonylatnak az onkoltseg szempontjabdl
figyelembe vett mindsége javul. A villa alsé
részét azonban fenn kell tartani a normélisnal
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alacsonyabb fuvardijak szamara — a fentebb
emlitett 1949. évi korméanyrendeletnek megfele-
I6en —, hogy a vaslt szamara a dijtételek bizo-
nyos mértékig szabadon valé megallapitasara
meg legyen a lehetdség.

A villa felsé része tehat a »dijszabasfinomi-
tas« terlletét képezi. Ezen belul a viszonylat-
szamok alkalmazasaval automatikus maédon tor-
ténik a viszonylatonként! megkilénboztetés,
illetve a fuvardij megallapitasa.

A villa alsé része a »dijszabas hajlékony
alkalmazédsanak« a teriiletsavja, amelyen belil
a vasut a viszonyoknak megfeleléen szabadon
allapitja meg a dijtételeket. (2. sz. grafikon.)

Az idevonatkoz6 tanulmanyok alapjan meg-
allapitottak, hogy miutdn egy alacsony és egy
magas Onkdltsegli allomas szamai  kozotti
3 fokozatnyi kiulonbség — ami a fokozatonkénti
2.5 szé4zalék folytdn 7.5 szazaléknak felel meg
— két viszonylat kozott, amelyek kozil egyik 6-0s
szamu (két 3-as szamu allomas kozott) es a ma-
sik 12-es szdmU (két 6-0s szamu allomas kozott),
a kiilonbség 6, vagyis 15 szazalék; ez elegendd
nagy megkilénboztetés, anélkil, hogy tulzést
jelentene. Minthogy az indexszamok &sszege
6-nal kisebb nem lehet, egy 12 fokozatnyi nyitasu
villdban, a viszonylatok indexszdmai szerint a
dijszabds finomitasra szolgal6é terliletsdv — Két
egyenld részre osztja a villa teriletsavjat és a
fels6 terlletsavot foglalja el. Az also terilet-
rész szabadon marad a dijszabds hajlékony
alkalmazasa szaméra.

Az allomasok szamozdsa a kovetkez6kép-
pen tortént:

3. indexszamu alloméasok: a legnagyobb for-
galmu alloméasok (115 allomas);

4. indexszdm( allomésok: nagy kereske-
delmi gocpontok, vasiti csomopontok, nagy Ki-
koték (176 allomas);

5. indexszdm( allomésok: kevésbbé fontos
kézpontok, nagyforgalmi vonalak mentén, Kki-
sebb kikoték, fontosabb hatarallomasok (906
allomas) ;

6. indexszdm( &lloméasok: a tdbbi allomasok
(5762 allomas).

Megjegyezzik azonban, hogy a 3-as cso-
portba tartozé allomésok indexszdmai csak az
ebbe a csoportba tartozé allomésok egymés ko-
zOtti viszonylataiba, valamint a 4-es csoportba
tartozé egyes allomésokkal val6 viszonylatok-
ban alkalmazhaték. Minden mas alloméssal vald
viszonylatban a 3-as csoport allomasai a 4-es
indexszamot kapjak.

igy tehat a viszonylatok mennyisége 7, mi-
utdn a legjobb viszonylatok indexszama 6 és a
legkevésbbé jé viszonylatoké 12. Az &llomési név-
jegyzékben, az allomasnevek mellett fel van tin-
tetve azok indexszadma is.

Az alkalmazandé dijtételoszlop szaméanak
megallapitasa olymddon térténik, hogy az also
hatart képezd dijtételoszlop szdmdabol (amely az
el6rebocsatottak értelmében magasabb  szdmot
visel, mint az felsd), levonjuk a viszonylat sza-
mat. Természetesen, a fels6 hatdrnd] magasabb



eredmény esetén a fels6 hatar dijtételei a mér-
tékadok, ezeket nem szabad tdllépni. Példaul a
60—72 villaban 6-0s viszonylatszdm esetén az
alkalmazandé dijoszlop iszdma 66; 9-es viszony-
latszam esetén 63, 12-es viszonylatszdm esetén
60, tehat a felsé hatar. Kisebb nyitasu villa ese-
tén, pl. az 53—61 villdban a 9, 10, 11 és 12 vi-
szonylatok szamara az 53. sz. dijoszlop a mér-
tékad6. Egy 4 fokozatnyi nyitast villaban pél-
daul az alkalmazandé dijtételek mindig a felsd
hatart képezd dijoszlopban vannak.

Minél kisebb tehat a villak nyitdsa, annal
nagyobb meértékben nyer alkalmazéast a felsd
hatar. A 6 fokozatl villdban mar mindig a fels6
hatart kell alkalmazni. Viszont az ipari és mez6-
gazdasagi tomegaruk Kkisnyitasd villai  folytan
ezeknél az &rukndl nem jonnek létre — az el6-
z8kben leirt eljaras alapjan — a régieknél lénye-
gesen magasabb dijtételek. ,

Az el6z6ekbdl vildgos, hogy az egyes
viszonylatokra alkalmazott rendes dijtétel min-
dig magasabb, legaldbb 4 fokozattal, az also
dijhataroknal.

Az als6 dijhatarok és a viszonylatszamok
alapjan megallapitott dijtételek kozott a vasut
rendelkezésére all egy sav, amelyen belil a dij-
tételek valtoztatasaval mddjaban all alkalmaz-
kodni a kereskedelmi forgalom és a verseny ko-
vetelményeihez. Ennek folytan egy  sorozat
kuldnleges dijtételre vonatkozd rendelkezést ha-
talyon kivul helyeztek, amelyek most mar nem
szorulnak kulén hatésdgi jovéhagyéasra, mert

a maximalis és minimalis dijtételek altal alko-
tott villaban bennmaradnak.

Az Uj sulycsoportok megallapitasanal figye-
lemmel voltak a goérduléanyag j6 kihasznala-
sara, ezért példaul a 10 tonnas és 15tonnds suly-
csoportok kozott egy 12 tonnas sulycsoportot
létesitettek. Egyes éarufajtaknal, ahol ez indo-
kolt volt, a legmagasabb sulycsoportot (a nor-
malsulycsoportot) ennélfogva fel lehetett emelni
10 tonnarél 12 tonnara. Egyes aruknal ez azzal
az eredménnyel jart, hogy az (j dijtételek vona-
lainak villdja a régit kdzrefogja, tehat lehetséges
a réginél alacsonyabb dijtételek alkalmazasa,
mas aruknal pedig az 0j dijtétel villa teljesen
a régi dijtétel alatt van, tehéat a sulycsoport fel-
emelése egylttal fuvardijcsokkentést  eredmé-
nyezett, ami az 6nkoltség fokozott figyelembe
vételének természetes folyomanya.

Ezzel szemben egyes éaruknél a régi 15 ton-
nas normal (maximalis) sulycsoportot 12 ton-
nara csokkentették, mert ez pontosabban felel
meg a teherkocsik sulykihasznéldsaniak. Ez tor-
tént példaul az egyes flirészelt és bardolt fa-
anyagoknal, itt az 0j dijszabas fels6 dijhatara
egybeesik a régi dijtételekkel. A 12 tonnas nor-
mél sdlycsoport mellett létesitettek 7 tonnas
(egyes esetekben 8 tonnas) kisegit6 sulycsopor-
tot is, ugyancsak a gdérdil6anyag jobb kihasz-
nalasa céljabol.

Végeredményben az Gj dijszabasban rend-
szeresitett sulycsopotok 3, 5, 7, 8, 10, 12, 15 és
20 tonnaban vannak megallapitva.
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Az arukat sulyuk és terjedelmik viszonyai
szerint négy osztalyba soroltak:

az 1 osztalyba tartoznak azok az aruk,
amelyekkel a 20 tonnas kocsitipus legfeljebb 5
tonndig terhelhet6k ki;

a 2. osztalyba azok az aruk, melyeknek
kocsinkénti normalstlya 7 vagy 8 tonna;

Miutan az emliteti kovetelmények — miként
arra a bevezetében ramutattunk — feloldhatat-
lan, a kapitalista rend természetébdl folyé ellen-
tétben allnak egymassal, nyilvanvald, hogy az
Uj arudijszabas sem oldhatja meg a francia vas-
utak problémait a kézlekedési versenyben. Az (j
dijszabas altal a francia vasutak szamara biz-

a 3. osztdlyba a kocsinkénti 10, vagy 12 tositott dijmérséklési lehet6ség (a »dijszabasi
tonna normalstlya aruk, végul a legyez6« fels6 részében, a jol fizet§ arukra érvé-
4. osztalyba a kocsinkénti 15, vagy 20 tonmeyes villak nyitdsaban rendelkezésre all6 foko-

normalstlyd aruk tartoznak.

Megjegyezziik még, hogy az Uj dijszabéasi
rendszer bevezetése az altalanos dijszabasi nivé-
nak mintegy 5.1 szazalékos emelkedését ered-
meényezte. Ez azonban nem tuljelentds Kkihatés,
mivel az utébbi évek fAyaméan — ja francia frank
inflacioja kovetkeztében — a vasuti dijszabaso-
kat sorozatosan (évente tObbszdr is) emelték,
s6t, az 0j dijszabds életbeléptetése ota (1951.
VIIl. 1) djabb, linedris dijszabds-emelés van
iervbevéve.

Mint lathaté, az 0j francia &rudijszabas —
szerkezetét tekintve — valdban egészen Ujszer(
megoldasokat alkalmaz. Az Gj szerkezet jol Kife-
jezi a kapitalista vasutak jellegzetes gazdasagi
helyzetét. igy mindenekel6tt megéallapithatd,
hogy a vasutak felett gyakorolt allami ellendrzés
(az uUgynevezett »dijszabasi felségjog«) a »dij-
szabasi villa« fels6 és als6 hataraiban, a maxi-
malis és minimalis dijhatarok megallapitasaban
jut kifejezésre. Csak e hatarok kozott érvénye-
stilhet a viszonylatok és a forgalom irdnya sze-
rinti énkoltségalakulas figyelembevétele, tovabba
a vasit »szabad kéz« tdorekvése, tehat az a lehe-
t6ség, hogy a 'kodzlti versenyhelyzethez a vasut
rugalmasan alkalmazkodjék.

Eredeti 0Otéves terviink megvalositasdhoz 480.000 ()
A megemelt tervekhez

tartottunk szukségesnek.

zatok igénybevételével) elegendd lehet pillanat-
nyilag az autoverseny ellenstlyozasara, de
semmi garancia sincs arra, hogy az auté az Uj
rendszer szerint lehetséges legalacsonyabb vas-
uti dijtételeket mar nem fogja aldigérni. Az uj
tarifa tehat legfeljebb csak némileg rugalma-
sabba teszi a vasutat a versenyben, de magan a
verseny tényén semmit sem valtoztat.

Hasonlé a helyzet abbdl a szempontbdl is,
hogy az Uj szerkezettel a francia vasuti dijsza-
bas mennyiben valt 6nkoltségi tarifava. Kétség-
telen, hogy a viszonylatok és a forgalom irdnya
szerinti onkdltségalakulas ilyen hatarozott kife-
jezésrejuttatdsa dgen figyelemreméltd, Uj elem a
tarifaban, de ez nem valtoztat azon a tényen,
hogy a francia vasuti &rudijszabas dijtételei
mégis elsésorban az aruk kereskedelmi értéké-
hez igazodnak.

Mindebh6l levonhaté az a tanulsag, hogy
a dijszabasok semmiféle szellemes szerkezeti
véltoztatdsa sem tudja feloldani azokat a gazda-
sagi ellentmondasokat, amelyek a kapitalista
tarsodairni-gazdasagi viszonyok sajatossagai. A
kozlekedési eszkdzok kozotti verseny megsziinte-
tését, a dijszabasoknak kovetkezetesen &nkdlt-
ségi alapokra val6 helyezését egyedul a szocia-
lista termelési viszonyok, a tervgazdalkodas
lehet&séget biztosithatjak.

(Cz. B. — S. A)

munkast és alkalmazottat

ennél sokkal tébb, 600.000—650.000

munkéas és alkalmazott szlkséges, koztik 11.000 Gj mérndk, tdbb, mint amennyi mérnok
otéves terviink kezdetén volt és 17.000 G technikus.

Réakosi Matyas, az MDP Il. Kongresszusan mondott beszamol6jabol.
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COAOEPXAHMWE M KPATKUN OB30P

AHppaw ®dekeTe:

Ha nyTu k oGpas3oBaHMWi Tapugos counanmcT MYeckoro
TpaHcnopTa

TapuHas cucTema, CyLIeCTBYHOLas [0 CWX MOp Ha
BeHrepckix  [OCY/JapCTBEHHbIX HKENe3HbIX [opora, B OC-
HOBHOM, OCTanacb TaKOH-XKe, Kakoii OHa 6blna npu Kanu-
TaIMCTUYECKOM CTpoe. B 6nmxkaliiem Oyaywem 6yaet
BBefEHa B XM3Hb HOBas TapucHasa pedopma, perynmpyo-
Was Tapudbl YXKe COOTBETCTBEHHO CTPOHD COLMAINCTUYEC-
KOro xo3aicTBa. OCHOBOW COLMANMCTUYECKON TapuHOi
MOMNTUKW  SBNSIETCA TO, YTO OHA OTBEpPraeT  TapudHyto
CUCTEMY, OCHOBaHHYIO Ha LEHHOCTM W BMECTO LEHHOCTU
nepeBo3”MOro rpysa GepeT 3a OCHOBY CTOMMOCTb Camoid
neneBo3ku

Nexe Papgo:

Pa3BuTue cTaxaHOBCKOro ABUXK €HUA
gooorax

ABTOp MOABOAMT WTOMM [OCTUTHYTBIX 3a CYET CTaxa-
HOBCKOTO [JBW)XXEHWUS B MPOLUIOM FOfY YCMEXoB, OCOGEHHO
B 06nactu 6onee  peHTabenbHOro MCMoMb30BaHUA Mapo-
BO3HOIO MapKa W OTMPaBfEHUs TSHXKEOBECHBIX COCTABOB.

Ha > enesHblx

Op. Ope KButtHep'

MpaKTNYeCKNe pel eHUs TPacCUpoBKM

ABTOP NPUBOAMT HOBble (HOPMY/bl TPACCUPOBKW  KpU-
BbIX /15 TeX C/yyaeB, Korfa ABE KPYroBbIX KPUBbLIX B MO-
NEBbIX YCNOBUSIX CBSI3bIBAKOTCS C BHELUHUMMW, WA BHYTPEH-
HAMM  KacaTe/lbHbIMKU MPSAMBIMK, WM KPYTOBBIMU  KpUBLIMM
6ONbLLOrO paauyca.

KPUBHIX.

Op. AHow Cewmepe

YcnoBus,
mMaTepuana.

ABTOp OonucblBaeT TeXHUYECKME OCHOBbI MpaBui N yKa-

3aHWii MO MpWeMKe PeNnbCcoBOFO MaTepuarna, a Takke pas-
BUTME MPUHLMMNOB HarpaBieHus.

OTHOCSAWMECA K NPUEMKE PenbCOBOTO

depeHy TeHun —LWaHpop 3apaHpg:

3awuTa
KpacHo#W

npoTwus
MeAU.

Koppo3uun 3a CYET MNOKPbITUA CNoem

Mog feiicTBMeM rasa OrHeBble KOPOGKM MapoBO30B
CWNbHO  KOpp! dqyromﬂ. B cTatbe onucbiBaeTcs W MNpegna-
raeTcs Crnocob 3aluTbl MPOTMB KOPPO3UM 3a CYeT MOKpbI-
TN CNI0EM KpacHOW Meau

Nacno MuHTep:

MonepeyHoe ceyeHue W pa3mMepbl [NNHBI >K €N€3HO-
[OPOX HbIX BaroHOB.
ABTOp O3HaKamM/imBaeT C MeETOAamMu VICUUNCIIEHWIA,

SBMISIOLLMXCSA OCHOBOW MEXAYHApOAHOrO CTaHAapTa, Omnpe-
LEeNstoLiero pasmepbl >Kene3HO[OPOXKHbIX BaroHoB.

Metep Kepectu:

JKcnnoaTaunoHHas XxapakTepucTUKa XK eNesHOA0POXK Hbl X
TepMUYeCKUX BaroHOB.

ABTOp MPMBOAWUT METOAbI PacyeToB Mepedaun Tennaa B
YKeNe3HOAO0POXKHBbIX TePMUYECKUX BaroHax. JTOT  METOS,
pacyeTa BeCbMa MNpPUrogeH pAna MNPOEKTUPOBaHMUA HOBbIX
TEPMUYECKUX BaroHOB N MOXET ObITb NOATBEPXKAEH TaKXe
ornbITaMun.

HayuyHo-WUccnepgoBaTenbckuii
AOPO>XK HOTO TpaHcnopTa:

|/|HCTI/ITyT XX EenesHo-

Pedpopma
GpaHumum.
Co06LLEHMe OMUCLIBAET HOBENLLYIO TapudHyH0 pethopmy

BO (hpaHUWK, MOAYEPKMBas ee HOBU3HY. CTaTbsi COAEPXMT
B ceba TakxKe U KPUTUKY CUCTEMbI.

rpy3oBblX TapuoB Ha >KenesHbix fJoporax

Résume
Andras Fekete:

Pour la formation des tarifs socialistes de transport.

Le systeme de tarifs des Chemins de fer d’Etat
Hongrois étant en vigueur jusqu’a présent est resté, par
le fait, le méme que celui appliqué au temps du caplta-
lisme. La réforme tarifaire régularisera le tarif ferro-
viaire conformément a la nouvelle économie socialiste.
Ce nouveau tarif entrera sous peu en vigueur. La poli-
tique de tarifs socialiste abandonne le soi-disant systeme
de tarif ad valorem et est basée sur la valeur du trans-
port et non sur celle desmarchandises transportées.

Dezs6é Rado:

Développement du
domain du

mouvement stakhanoviste dans le
service ferroviaire.

L’auteur résume les succés atteints par le mouve-
ment stakhanoviste au cours de Iannée écoulée. Des
meilleurs résultats ont été obtenus par [utilisation plus
rationelle du parc de locomotives ainsi que par la cir-
culation des trains plus chargés.

Dr. Ede Quittner:

Solutions pratiques dans
pointage d’arc.

le domaine du contre-

L’auteur présente des nouvelles formules pour les
cas de contre-pointage d’arc ou l'on doit relier sur le
terrain deux cercles d’arc par une tangente extérieure ou
intérieure, et respectivement par un cercle de grand
rayon. Les nouvelles formules donnent une bonne solu-
tion directe.

Dr. Jdnos Szemere:

Conditions de réception des rails.

L’auteur expose les principes techniques fondamen-
taux des différents reglements et des normes concernant
la_réception des rails ainsi que le développement de ces
principes.

Ferenc Téni —Sandor Zarand:

Application
corrosion.

de plaques de cuivre rouge contre la

Les compartiments de chauffe des locomotives Su-
bissent des corrosions sous Ieffet des différents gaz.
L’auteur expose sa proposition en vue de la défense
contre la corrosion par I'emploi dun revétement con-
stitué de plaques de cuivre rouge.

Laszl6 Pintér:
Les coupes transversales
des vagons ferroviaires.

L’auteur expose les méthodes de calcul servant de
base des normes internationales qui déterminent les di-
mensions des vagons ferroviaires.

et les mesures de longueur

Péter Kereszty:

Caractéristigue des -ap''»s

L’auteur expose une méthode de calcul pour déter-
miner la transmission de chaleur des vagons frigori-
fiques. C’est une méthode de calcul trés concréte pour
projeter des nouveaux vagons isothermiques. Cette mé-
thode peut facilement étre prouvée par des expériences.

frigorifiques.

Institut Scientifique des Recherches Ferroviaires:

Réforme du tarif de marchandises des Chemins de

fer francais.

L’article expose la récente réforme tarifaire exécutée
en France. En soulignant la caractéristique de ce nou-
veau systéme, lZarticle expose aussi la critique de ce
systeme.
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Summ ajpy
Andras Fekete:

Formation of a Socialist Goods Rates System.

The existing rate structure of the Hungarian State
Railways has substantially remained the same as it was
in time of capitalism. Shortly comes in force a new
rate structure, which carries out many reforms in the
goods rates according to the socialist economic order.
The new socialist rate structure abandons the traditional
policy of charging for the carriage of g%oods accordin
to their value and replaces the value of goods carrie
hy rates based on the cost of carriage.

Dezsé Radé:

Development of Stachanov Movement in Railway
Service.
Author  resumes the success achieved by the

Stachanov movement during the last year. These results
have been obtained especially by a better use of the
locomotive park and by despatching heavier trains.

Dr. Ede Quittner:
Practical Solutions in Setting Out Arches.

Author introduces new formulae in setting out
arches for cases when two arches on the ground are
to be connected by an external or internal tangent or
by an arch of great radius. The new formulae give direct
exact solutions.

Dr. Janos Szemere:

Conditions of Rail

M aterial

Relating to the Reception

Author exposes the technical bases of the regulations

MEGJELENT A

and standards relating to the reception of rail material
and exposes the development of the directives.

Ferenc Téni —Sé&ndor Zarénd:
Protection against Corrosion by Means of Copper
Coating.

Fire boxes of locomotives are strongly exposed to
the corrosive effects of smoke gazes. Author exposes his
suggestions as to the protection of fire boxes by means
of copper coating.

LaszIlé Pintér:

Transversal und Longitudinal Dimensions of

Railway Wagons.
Author exposes those calculation methods,  which

form the bases of the international standards determin
ing the dimensions of railway wagons

Péter Kereszty:

Characteristics of
Service,

Railway Refrigerated Wagons in

Author describes a calculation method relating to
the heat transmission of refrigerated wagons. This cal
culation method is very suitable for the planning of new
refrigerated wagons and can be proved experimentally.

Scientific Railway Research Institute:

The New Goods Rates of the French Railways.
Article exposes the new French goods rates struc-

ture and emphasises its new features. It gives also a
critical review of the new system.

/IlUhjepithtudomdnui Szemle

szeptember havi
szama

TARTALOM :
Kormanyossi Karoly: A mélyépitSipar Ujitasi feladatterve
Major sandor: El6regyartott vaskotegek alkalmazasa vizépitési

vasbetoni mtargyaiknal.

Koller

Sandor:

Beton utburkolatok szelvényének gazdasago-

sabb kialakitéasa. ) 3
Rédey Tibor, Ritvay Sandor és Vagi Gyérgy: A durvazizottkd-
alapos makadamutak épitésének gépesitése.

Andai Pal,

Bordocz

Imre, Thoma Jézsef: Vizmedencék uto-

feszitett kivitelben val6 elkészitése.

Kovéacs

Gyorgy,

Békés Laszlo: Foldnyomdas gyakorlati szami-

tasa korhengeres cslszolapon, egyittmdkods sarlodas és
kohézié esetén.
Toth Kecskés Pal: Vaszsaluzassal elérhet6 megtakaritasok.

Gossler

Gyula:

Légnyomasos vasbeton betegszoba.

Burkus Béla és Rédei Tibor: Terlletszintezési eljards zsinoros
. Mmodszerrel.
Ujitasi feladattervek.

El6fizethetd:
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Gossler

Kovacs Janos: Ujitok tajékoztatdja.

Acs Peter: Az Uj mérndktovabbképzésrél.
Gyula:
Balassa Miklds:

Robbanéanyag, mint mélyépitési munkaeszkdz.
Az anyagszallitas feladatai gépesitett mély-

épitési foldmunkaknal.
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A KOZLEKEDES- ES MELYEPITESTIJDOMANY! KONYV- ES FOLYOIRATKIADO VALLALAT
kiadasaban 1951. év folyamén jelenik meg:

Ruhl Lajos:

CSILLAGASZATI HAJOZASTAN

A tengeri haj6zéas legnehezebb része a hajé
helyzetének a csillagok allasa alapjan, ma-
tematikailag torténé megallapitdsa. Ennek
megfeleléen foglalkozik a kdnyv az égitestek
palyajaval, palyaelemeivel, az égi koordinata-
rendszerekkel, az égitestek magassaganak,
Oraszegének stb. megallapitasaval és féleg a
tengerészetben hasznalatos csillagaszati sza-
mitasokkal, térképekkel, s6t a tengeri 0t-
vonalakkal is.
Kb. 350 oldal, térképmellékletekkel.

Beszerezhetd, illetve megrendelhetd :

AZ ALLAMI KONYVESBOLTOKBAN

A kozlekedés- és mélyépitbipar szakkdnyvesboltja :
ERKEL KONYVESBOLT
Budapest, VII., Lenin-korut 52
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KOZLEKEDESI KIADO

Bromberg-Verig6-Popov-Danilov

A jaromi) hatasa a palyara

A konyv olyan kérdést targyal, amely sok bizonytalansagot sziintet meg
a jaromdvek és a palya kolcsonds hatasaban. A felépitmény igénybevétele,
a kozleked6 vonat terhelése alatt teljesen tisztan all e md nyoman az
olvaso elétt.

Nagy figyelmet fordit az &gyazatra: tudomanyos alapon targyalja az
agyazati feszlltségeket, azok elosztasat és hatasat. A sin-igénybevétel
lehetd legpontosabb elemzését adja. A konyv legnagyobb érdeme az, hogy
az elméletileg nyert eredményeket a legtokéletesebb mérési eredményekkel
hasonlitja 6ssze, azért, hogy a szamitasi modszerek hidnyossagait meg
lehessen szlntetni. A kdnyv a jarémUvek tervezésére ad szempontokat,
éppen a palyara gyakorolt hatas legpontosabb megfigyelése alapjan.

A konyv tanulméanyozdsa magasabb elméleti tudast kovetel meg, de a

leszlirt eredmények a gyakorlat szamara félreérthetetlenek és értékesek.
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Kaphat6: AZ ALLAMI KONYVESBOLTOKBAN

A KOZLEKEDES ES MELYEPITOIPAR SZAKKONYVESBOLTIJA
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