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Л szocialista szállítási tarifa kialakítása felé
F E K t T E A N D R Á S

Népgazdaságunkban a szocialista termelő­
módnak, a párt által irányított mind szélesebb- 
körű kialakítása együttjár a gazdasági szerveze­
tünkben még meglevő egyes kapitalista m arad­
ványok fokozatos felszámolásával. Jellegében 
egy ilyen, még fttmaradí szembetűnő kapitalista 
csökevény: szállítási tarifarendszerünk, elsősor­
ban pedig a MÁV díjszabási rendszere és ahhoz 
szorosan igazodó folyamhajózási díjszabás.

Szocialista gazdaságban, mint ez a Szovjet­
unió népgazdasagában megvalósult, az árak 
nem spontán, a vakon ható piaci erők hatására 
alakulnak ki, hanem azokat a bővített szocia­
lista újratermelés, egyáltalában a gazdaság 
szocialista fejlődése követelményeinek megfele­
lően, mint térvárakat, előre és tervszerűen álla­
pítják meg. A szocialista gazdaságban éppen 
ezért az értéktörvény, mégpedig az átalakított 
s a térvárakon keresztül tervszerűen alkalmazott 
értéktörvény a terv erejével ihat, ellentétben a 
kapitalista gazdasággal,,ahol az utólag és spon­
tán érvényesíti — sokszor romboló — hatását.

Közlekedésünk, különöskép a vasúti köz­
lekedés — mint ismeretes — népgazdaságunk 
egyik tegelsőbb társadalmi széktora. így a szál­
lítási teljesítmények árai, ia viteldíjak szintén 
szorosan, sőt elsősorban beletartoznak a tervsze­
rűen kialakított szocialista árrendszerünkbe. Ez 
a tervárrendszer m indaddig csonkának tekin­
tendő, amíg a közlekedés tarifarendszere a szo­
cialista követelményeknek megfelelően át nincs 
alakítva. Annál Is inkább szemelőtt tartandó ez, 
mert csak az ‘ilyen módon kiegészített tervár­
rendszer esetében remélhető Igazában, hogy a 
szállítási teljesítmények igénybevétele minden 
tekintetben meg fog felelni népgazdasági fejlő­
désünk ötéves tervében, s most m ár a felemelt 
ötéves tervben megadott követelményeinek. A 
szállítási teljesítmények konkrét racionális 
igénybevételét ugyanis éppen az önelszámoló 
egységek, (illetőleg a gazdaságos számvetés elve 
mind erősebb érvényre juttatásának, pontosab­
ban a szocialista jövedelmezőség elve előtérbe 
kerülésének eredményeképpen jelentősen befolyá­
solja a szállítási díjtételek magassága, amelyben 
egyúttal kifejeződik m agának a szállításnak a 
gazdaságossága is. Minél .alacsonyabb ugyanis 
a fari faszín vonal, iaz egyébként azonos körül­
mények között, annál intenzívebben veszik 
igénybe a közlekedés szállítási szolgáltatásait 
is, természetesen annál élénkebb és gyorsabb 
lehet magának az újratermelésnek a folyamata 
és fordítva. Hasonló hatása van természetszerű­
leg a többi árak változásának is.

Szemelőtt tartva tehát, hogy a gazdaság 
szocialista rendjében az árak s így a tarifák is 
úgynevezett gazdasági emelők, vagyis az áru­
pénz folyamaton keresztül hivatottak a tervtelje­

sítés megfelelő ösztönzésére, mindinkább töre­
kedni kell az áraknak és a tarifáknak a vonat­
kozó árucikkek, illetőleg szállítási teljesítmények 
pénzbeni értékének megfelelő kialakítására, ezen 
túlmenőleg pedig maganak az értéknek a szaka­
datlan csökkentésére, a műszaki fejlesztéssel, 
egyáltalában a munkatermelékenység emelésé­
vel, illetőleg önköltségcsökkentéssel. Általában 
az esetben, ha a ta rd a  a szállítás értékének 
felel meg, lehet leginkább arra számítani, hogy

egyenletes fejlődés esetén — a szállítási tel­
jesítmények felhasználása a közvetlen társa­
dalmi szükségletre való termelés természetének 
a legjobban megfelel. E követelmény annyira ki­
hangsúlyozott, hogy az értéktől való tervszerű 
eltérések kivételei is csak akkor megengedettek, 
ha ezzel — rendesen a gazdaságfejlesztés gyor­
sításának sajátos dinamikai követelményeiből ki­
folyólag — a szükségletre való társadalm i ter­
melés tervének megfelelő alakítása és végrehaj­
tásának irányítása még hatékonyabbá tehető.

A jelenleg nálunk a múltból ittmaradt és 
érvényben levő szállítási tarifa jórésze e szem­
pontból egyáltalán nem kielégítő, sőt több tekin­
tetben egyenesen hátrányos is. Tudjuk, hogy pél­
dául a MÁV tarifája voltaképpen még mindig 
az 1924-ből származó úgynevezett reformtarifa 
maradványa. Lényegesen nem változtatott rajta 
az 1946-os stabilizáció során alkalmazott néhány 
módosítás sem. Több tekintetben hasonló a hely­
zet a többi közlekedési ágazatnál. így különösen 
a hajózásnál (lásd Fáik Miksa: A folyamhajó­
zási díjszabásról. Közlekedési Közlöny, 1951
6. sz.), ahol a díjszabás alapja a MÁV elavult 
árudíj szabása. Sőt az áruosztályozás is csaknem 
teljesen azonos a MAV-éval. A különbség csak 
annyi, hogy a versenyre!ációkban mintegy 30 
százalékkal alacsonyabb a hajózástarifa (ver­
senytarifa) színvonala.

Az év elején, 1951 április 1-i hatállyal végre­
hajtott tarifareformig hasonló volt a helyzet a 
a közúti tehergépkocsi szállításnál. A reform 
során kialakított »Tehergépkocsi díjszabás« már 
igen komoly lépést jelent a szocialista tarifa 
kialakítása felé. Hasonlókép nagy haladást fog 
jelenteni a MÁV tarifájának ez év őszére elhatá­
rozott átalakítása is.

A MÁV eddigi tarifája — a személydíjsza­
bást nem tekintve — mint minden kapitalista 
ár, illetőleg tarifa, természetesen m agán viseli 
a kapitalista áralakulás minden visszás jelleg­
zetességét. Lévén a kapitalista vállalat egyetlen 
célja a nyereség (profit)-szerzés, a kapitalista 
ár, különösen pedig a monopóliumok ára (a 
vasút példának okáért egyik legnagyobb ilyen 
monopol alakul at volt) is erre van beállítva. 
Tehát általában a minél nagyobb értéktöbblet 
biztosítására. Ez nyilván annál inkább elérhető,
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minél nagyobb az ár, illetőleg a tarifa a szállí­
tás költségeinél. Márpedig a tarifa, Illetőleg az 
ár a költségek fölé — adott kizsákmányolási 
viszonyok mellett — a szállítás terjedelmének 
számottevő csökkenése nélkül, annál nagyobb 
mértékben mehet, miinél fizetőképesebb a kérdé­
ses szállítási teljesítmény, illetőleg az áru keres­
lete. Az áru fizetőképessége, ^Illetőleg ártöbbletet 
viselő képessége pedig annál nagyobb fajlago­
san, minél értékesebb áruról van szó és minél 
sürgősebb annak a kereslete.

Érthető tehát, hogy a kapitalista szállítási 
tarifa, egyébként azonos feltételek mellett, erő­
sen a szállított áru értékéhez igazodott. Ügyne­
vezett értéktarifa volt. Ezzel magyarázható, hogy 
a készáruk díjtételei általában 50 százalékkal, a 
félkészáruké pedig mintegy 25 százalékkal vol­
tak magasabbak, mint a megfelelő nyersanya­
goké. Az egyes kapitalista tarifaosztályok is 
rendesen annak alapján voltak kidolgozva, hogy 
az áru »mit bír« el. Éppen ezért ezt a fizető- 
képességet szokásos kapitalista elnevezéssel a 
»szállítóképesség«-nek nevezték, aminek termé­
szetesen gyakran nem sok köze volt az áruk 
tényleges technikai szállítóképességéhez.

» ...M a rx  nevetségesnek tartja a fizető- 
képesség híres elvét és zsarolási lehetőségnek 
tek in ti. . .« (D. Csernomordjik: A vasúti díjsza­
bási kilométermutatóba, a helyiérdekű vasutak 
eredetű tarifánál még a díjképzés módja is arra 
volt beállítva, hogy a vasút pénzbevételét meg­
felelően növelje. így példának okáért a díjsza­
bási kilométermutatóba a helyiérdekű vasutak 
megváltásáért fizetendő járadékok fedezése, 
valamint az egyes műtárgyak karbantartása 
miatt a tényleges földrajzi távolságtól eltérő, 
úgynevezett virtuális-hosszak szerepelnek, ami 
egyenesen burkolt viteldíjemelést jelent. Hasonló 
hatása az úgynevezett tört-tarifának, amelynél 
a különböző vasúttársaságokhoz tartozó vonal- 
hálózat határának kezdeténél a belépő áruáram ­
lat számára innen kmnduilólag számítják a 
további viteldíjat. Tekintve, hogy a szállítási díj­
tételek a kezdeti kiindulási állomástól számí­
tott fuvarozási távolsággal csökkennek, minden 
ilyen mesterséges újbóli kiindulási pontok beál­
lítása, a szállítás teljes hosszára vonatkoztatva, 
végső soron a szállítási díjat jelentősen meg­
emeli. Ugyancsak a bevételek emelését szolgál­
ják azok a különféle mesterkedések, amelyek 
egyes áruk osztályozását határozatlanná teszik. 
A különféle mellékdíjakról és különdíjakról 
(példának okáért fővárosi és vidéki különdíjak) 
és pótdíjaJcról nem is szólva.

Megjegyzendő, ezek egy része, így az úgy­
nevezett kövezetvám és hasonlók, még a kapi­
talizmust megelőző feudális korszak m arad­
ványa. A földesúr a birtokán áthaladó útvonala­
kon ilyen vámokkal zsarolta az áruforgalmat.

Az említett módon, tisztán jövedelemszer­
zésre kialakított díjszabási rendszer természete­
sen nem tartható fenn a társadalm i szükségletre 
termelő szocialista gazdaság viszonyai között. 
Elkerülhetetlenné vált tehát, sőt mind sürgetőbb

az általános — a tehergépkocsi szállításnál már 
végre is hajtott — tarifareform. Mégpedig a szo­
cialista tarifarendszer kialakítása. Ennek 'm a r­
osak azért sem lehet komolyabb akadálya, mivel 
nálunk a közlekedés ma már lényegében csak­
nem teljesen társadalmi kézben van.

Jelentősen megkönnyíti az új tarifa kialakí­
tását az a körülmény, hogy végrehajtásánál ala­
pul lehet venni a Szovjetunió 1949 január 1-ével 
életbeléptetett élenjáró tarifarendszerének a ki­
dolgozási irányelveit, valamint az a körülmény, 
hogy a tarifaképzés alapját képező szállítási 
önköltségek a ma már igen eredményesen mű­
ködő számviteli rendszerünk segítségével kielé­
gítő pontossággal és részletességgel m egálla­
píthatók.

A szocialista tarifaképzés atapetveit rész­
letesen ismerteti D. Csernomordjik említett 
tanulmánya: A vasúti díjszabási elmélethez, a 
Voproszi Ekonomika 1948. évi 9. számában (ma­
gyar nyelven lásd dr. Csizmadia István: D. Cser­
nomordjik: A vasúti díjszabási elmélethez; Köz­
lekedési Közlöny 1949. évi 44., 45., 46. számai­
ban.) Eszerint a szocialista szállítási tarifa a 
szocialista tervárrendszer egyik fontos alkotó­
része. Mint ilyen, nem a szállított áru értéké­
hez, hanem a szállítási értékhez igazodik. Annak 
pénzben kifejezett megfelelője. Maga a szállítás 
értéke ugyancsak pénzben kifejezve: a szállítás 
önköltsége -f- megfelelő felhalmozás. A szállí­
tás önköltségén a szocialista vállalati önköltsé­
get értve, amely az érvényben levő számviteli 
rendszer útján állapítható meg.

A tarifa egyes esetekben és tervszerűen — 
mégpedig az összevont jövedelmezőség biztosí­
tásához szükséges határok között — bármelyik 
irányban (fel- és lefelé egyaránt) eltérhet a 
szállítás értékétől, de csak mint a tervben rész­
letezett bővített szocialista újratermelés előmoz­
dításának gazdasági emelője.

Mint ilyen gazdasági emelő, a tarifa, követ­
kező szerepeket töltheti be:

1. A jövedelemelosztás szabályozása (pél­
dául a személyszállítás esetén, amikor a perem­
városok személyszállítási forgalmában a munka­
helyüktől távolabb (30—40 km-re) lakó dolgo­
zók számára erősen kedvezményes díjszabás 
lehetővé teszi, hogy a dolgozóknak ia jövedel­
mükből nem kell túlnaigy hányadot közlekedésre 
költeni;

2. Termelőerők racionális területi elosztásá­
nak előmozdítása tarifakedvezményezéssel, ha 
a meghatározott irányú forgalom fejlesztéséről 
és a tarifaemeléssel, ha az irracionális árumoz­
gások megakadályozásáról van szó.

Egyébként lásd errevonatkozólag A. Ga- 
lickij: »A szocialista közlekedés tervezése« című 
értékes szovjet munkát.

3. Mint árképző tényező (számos árucikk 
árának 10—20, sőt több százalékát teszi ki a 
szállítás közvetlen és közvetett költsége) a meg­
felelő szocialista árrendszer, illetőleg árarányok 
kialakítása.

Ahhoz, hogy a tarifát a szállítás értékéhez 
mérten lehessen megállapítani, mindenekelőtt
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ismerni kell a szállítás tényleges önköltségét és 
az ehhez adandó felhalmozási tételt.

Ami a szállítási önköltség vállalati nagysá­
gát illeti, ennek pontos m egállapítása a szám­
vitel feladata. A megfelelő tagoltságban kialakí­
tott önelszámoló egységek üzemelszámölási ívei 
segítségével lehetővé váló észszerű költségfel­
osztás alapján a számvitel ma m ár'm egad ja  a 
lehetőséget a szállítási teljesítmények tényleges 
önköltségének számításához. A bevezetett 
számlarend útján meg lehet állapítani a számba- 
jövő költséghelyek, majd a megfelelő költség- 
viselők (osztályozott szállítási teljesítmények) 
szerint az egyes önköltségelemeket. Az önkölt­
ségek ismeretében az egyes 'szállítási teljesít­
ményi típusoknak, most már mint áruosztályok­
nak a szállítási díjtételeit is könnyen meg lehet 
állapítani.

Ami az önköltséghez hozzászámítandó fel­
halmozás mértékét illeti, enniek általában az 
újratermelés bővítés mindenkori nagyságának 
kell megfelelnie. Mérvének kialakításánál fontos 
szempont, hogy nagysága mindig a kérdéses 
szállítási teljesítményt létrehozó eleven munka 
mértékével legyen arányban. Ez azt jelenti, 
hogy a tarifában levő felhalmozási hányad jóval 
magasabb lehet, mint sok anyagértékkel dolgozó 
feldolgozó ipar termékeinek áraiban. A felhal­
mozódások relatív nagyságának m egállapításá­
nál természetszerűleg figyelembe kell venni azt 
is, hogy a közlekedés éppen az egyik olyan nép- 
gazdasági ágazat, amely általában több felhal­
mozási alapot használ fel bővítő beruházásainál, 
mint amennyit akkumulál, az általában megálla­
pított tarifaszínvonal mellett.

Világos, hogy a helyes szocialista tarifa- 
rendszer, most m ár beleértve az összes mellék­
díjak, organikus (a szállítás önköltségének 
csökkenésével összefüggő) kedvezmények, bír­
ságok, stb. megszabását, alapja a helyes ön­
költségszámítás és elemzés. A vasúti közlekedés 
vonatkozásában ennek mintaszerű módszereit 
tartalm azza V. N. Orlov és A. Sz. Csudov pro­
fesszorok nálunk is jólismert és lefordított mun­
kája: A vasúti szállítás önköltségének számítása 
és elemzése; amely a költségjellemzők és költség­
mutatók módszeres felhasználásával az egyes 
sajátos szállítási teljesítmények önköltségét igen 
szabatosan, el tudja határolni. Megjegyzendő, az 
új tehergépkocsi díjszabás kiszámításánál az 
Orlov—Csudov-féle képlethez igen hasonló m a­
tematikai formulát alkalmaztak.

Az új szocialista tarifa létrehozásával meg 
kell szűnnie az Olyan irracionális kapitalista 
sallangoknak, mint amilyenek az úgynevezett 
virtuális szállítási hosszok és a tőrt fuvardíjak 
képzése, stb. Az új, egységes elveken felépülő 
tarifának az osztatlannak tekinthető szállítási 
teljesítményt kell alapul vennie, beleértve vala- 
mennvi kiegészítő mellékteHesítményt (rakodás, 
kezelés, stb.). Ezzel a tarifarendszer egyszerű­
ségben és áttekinthetőségben is igen sokat log 
nverni, különösen, ha emellett az áruosztályo­
zás árucsoportjait az országos árulista (cikk­
lista) nomenklatúrája szerint dolgozzák ki.

A kialakítandó díjszabási rendszernek ter­
mészetesen a m ár ismertetett fő alapelvek 'betar­
tásán túl, sőt voltaképpen éppen ezek közvetett 
érvényesítése érdekében gondosan alkalmaz­
kodni kell az egyes szállítási ágazatok sajátos 
természetéhez. így példának okáért vasúti szál­
lításnál, mint fő költségjellemzők: a súly mellett 
távolság, sebesség, járműkihasználás, stb. jöhet­
nek elsősorban figyelembe. A hajózásnál a súly 
és a távolság mellett nagyjelentőségű a járm ű­
kihasználás és a viszonylat. A közúti gépjárómű- 
szállításnál, ugyancsak a súly mellett az idő és 
a távolság, általában pedig az úgynevezett szál­
lítási teljesítmény, a tíkm. és a járműkihasználás, 
valamint az útnak mint akadálynak, konkrét mű­
szaki állapota.

A városi közlekedésnél egészen más a hely­
zet. Itt a tarifarendszerrel szorosan összefügg 
a díjfizetésnek és ellenőrzésnek a módja, amivel 
azután további szoros kapcsolatban van legtöbb­
ször a forgalom honikrét lebonyolításának a mó­
dozata, lévén igen nagy tömegek gyors és folya­
matos szállításáról szó. Az eddigi tapasztalatok 
azt mutatták, hogy a szállítási teljesítményekkel 
arányban álló (példának okáért távolsági) díj­
szabás csak addig indokolt, amíg az azzal járó 
díjbeszedési és díjfizetést ellenőrző intézkedések 
nagyobb kényelmetlenségi és kölitséghátránnyal 
nem járnak, mint a szállítás értékéhez alkalmaz­
kodó tarifa fenntartása. Hisz a cél a dolgozók 
helyváltoztatásának miinél gyorsabbá, kényelme­
sebbé és olcsóbbá tétele is.

Minthogy a tarifák általában hosszabb időre 
szólnak és mivel a szállítás költségei perspek­
tivikus szemléletben mindinkább csökkennek, a 
tarifaképzésnél e körülményt is figyelembe kell 
venni, azzal, hogy a tarifát nem a pillanatnyi 
költségszínvonalhoz, hanem a tervezési időkeret 
várható, sőt a progresszíve kialakított terv- 
önköltség színvonalához kell szabni. A szocia­
lista gazdaság fontos követelménye ugyanis: az 
árak jövőbeni fejlődésének alkalmazkodnia kell 
a költségszínvonal jövőbeni fejlődéséhez.

Bármennyire is rögzítetteknek tűnnek a tari­
fák, azoknak továbbra is, mint az áraknak álta­
lában, a szocialista bővített újratermelés min­
denkori követelményeinek kell megfelel niök. Ez 
azt jelenti, hogy változtatások, finomítások 
helyénvalók (lásd ezzel kapcsolatban a neves 
szovjet szakíró, E. Hanukov: A vasúti árudíj­
szabási rendszer megj'avításáról c. tanulmányát 
a Zseleznodorozsmij Transzport 1950. évi 8. szá­
mában), ha ezzel a tarifa színvonal a szállítás 
értékéhez közelebb kerül s különösen, ha ezáltal 
a jövedelmezőség elvének betartására a szállí­
tást igénybevevő önelszámoló egységek olymó­
don használják fel a szállítási teljesítményeket, 
hogy a közlekedés jelentős rejtett tartalék fel­
tárásához jut hozzá (lásd visszfuvarok kedvez­
ményezése, irányvonatok premizálása, rakodási 
tervtúlteljesítési jutalmak, stb.).

A tarifa részben tehát alkalmas arra, hogy 
a népgazdaságnak a szállításban igénybevett 
termelőerőit (példának okáért a hajózás idény­

3 8 3



kapacitásait) hatékonyabban lehessen felhasz­
nálni, de jórészt arra is alkalmas, hogy segítsé­
gével a népgazdaság valamennyi termelőerőinek 
eddiginél eredményesebb felhasználását lehessen 
megvalósítani. Ilyen természetű tairifáilis intézke­
dések, a már említett kedvezményeken kívül, azok 
a büntető és szállítást terhelő tarifák, amelyek az 
irracionális, sőt káros szállításokat hivatottak 
akadályozni. D. Csernomordjik írja az említett 
tanulmányában, hogy a vasúti díjszabás a túl- 
rövid és túlhosszú, tehát észszerűiden szállítá­
soknál a szállítás értékétől mindig felfelé ejtér, 
míg a racionális szállítási hosszaknál erősen 
megközelíti azt, esetleg még az alá is megy.

A szocialista tarifarendszer ezzel, mint 
gazdasági emelő, a népgazdaság termelőerői

hatékonyabb felhasználásának igen fontos ténye­
zőjévé lesz és megfelelő kialakítása esetén a bő­
vített szocialista újratermelés folyamatának elő­
mozdításában számottevő szerepet tölhet be. 
Éppen ezért mielőbb meg kell valósítanunk 
tarifarendszerünknek, a szocializmus építése kö­
vetelményeinek megfelelő, teljes és alapos átala­
kítását, amelyet a tehergépkocsiszállítás vonat­
kozásában jelentős mértékben máris elvégeztünk 
s amelynek terve a MÁV tarifáját illetően máris 
pontosan ki van munkálva. E munkában igen 
nagy segítséget jelent az a körülmény, hogy ren­
delkezésünkre állanak a Szovjetuniónak a kapi­
talista tarifa maradványainak felszámolása és a 
szocialista tarifa kialakítása során szerzett 
tapasztalatai.

A Sztahanov-mozgalom fejlődése a vasút területén
R A D Ô  D E Z S Ő

A Sztahanov-mozgalom fejlődése.

Egy évvel ezelőtt Fekete András elvtárs 
írt e lap hasábjain '  a közlekedés Sztahanov- 
mozgalmáról és ezen belül a vasút Sztahainov- 
mozgalmáról. Egy esztendő óta sokat fejlődött 
a Sztahanov-mozgalom a vasúton belül és so­
kat fejlődött népgazdaságunk minden területén.

A Sztahanov-mozgalom fejlődését világo­
san mutatják a számok is. 1950. szeptemberé­
ben a közlekedési dolgozóknak csupán 0.5%-a 
érte el a sztahanovista szintet, ma pedig már 
3.4%-a. De a fejlődést nemcsak a számok mu­
tatják, hanem az is, hogy a mozgalom elter­
jedt népgazdaságunk és a közlekedés olyan 
területein is, ahol egy esztendővel ezelőtt még 
alig volt sztahanovistánk. Ilven terület volt pl. 
a vasút pályafenntartás szolgálata.

A fejlődésnek azonban nemcsak mennyi­
ségi, hanem minőségi mutatói is vannak. A mi­
nőségi fejlődést bizonyítja, hogy sztahanovis­
táink a legtöbb helyen túlhaladták az egy évvel 
ezelőtti csúcseredményeket, továbbá a nép­
gazdaság legfontosabb ágaiban kinevelődtek 
azok az élenjáró sztahanovisták, akik mesterük 
szakmájuknak, akik alaposan megismerték gépei­
ket és akik Sztálin elvtárs meghatározása sze­
rint a maximumot tudják kihozni a gépből. 
Ilyen sztahanovista Csorba kazánfűtő, vagy a 
vasút területén Lengyel József és Kiss Jenő 
mozdonyvezetők.

Mi tette lehetővé a Sztahanov-mozgalom  
fejlődését?

Elsősorban az, hogy a Szovjetunió segít­
sége révén népgazdaságunk is hatalmas mér­
tékben fejlődött. Néhány hónap alatt több gyár, 
út, lakóház épült inálunk, mint a kapitalizmus 
idején évtizedek alatt.

Dolgozó népünk alkotóvágya most bonta­
kozik ki igazán. Ezért teljesítettük túl a h á­
roméves tervet, ezért jelentette be Rákosi elv­
társ pártunk II. kongresszusán ötéves tervünk 
felemelését. A fokozódó termelés, a megnöve­
kedett feladatok hozták felszínre a munka hő­
seit, a sztahanovistákat. Mint ahogy a Szovjet­
unió segítsége tette lehetővé .népgazdaságunk 
rohamos fejlődését, úgy megmutatkozott a szov­
jet nép önzetlen segítsége a Sztahanov-mozga­
lom területén is. A számtalan segítség közül a 
legközvetlenebb támogatást kaptuk a Szovjet- 
Magyar B arátság Hónapja alkalmával nálunk 
járt szovjet sztahanovisták tapasztalatátadásából 
és a magyar sztahanovisták Szovjetunióban foly­
tatott felbecsülhetetlen értékű tanulmányútjai 
alkalmával.

Megerősödtek hazánkban is azok a feltéte­
lek, amelyeket Sztálin elvtárs a sztahanovisták 
első kongresszusán tartott híres beszédében a 
Sztahanov-mozgalom kialakulásának feltételei­
ként jelölt meg. Ezek: a kizsákmányolás meg­
szüntetése, az életszínvonal emelkedése, az új 
technika és az új technikát ismerő munkások 
széles rétege.

A Sztahanov-mozgalom fejlődésének egyik 
fő lendítő ereje dolgozóink egyre erősebb szere- 
tete a Szovjetunió és Pártunk iránt. Ezt bizo­
nyítja, hogy a Sztahanov-mozgalom nálunk ép 
pen Sztálin elvtárs 70. születésnapján alakult ki 
és ennek tudható be, hogy a Sztahanov-mozga­
lom hazánkban történt megszületése óta, legna­
gyobb mértékben Pártunk II. Kongresszusa és 
Alkotmányunk tiszteletére megindult szocialista, 
versenyszakasz során fejlődött.

A vasút sztahanovista mozgalmai.
^ A Sztatranov-mozgalomnak ez a fejlődése 
megmutatkozott a vasút területén is. Ez érthető.
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mert népgazdaságunk egészének fejlődése na­
gyobb feladatok elé állította vasúti közlekedé­
sünket is. Az ipar növekedése, a nagy építkezé­
sek megindulása azt jelentette, hogy a vasútnak 
több árut, több építkezési anyagot kellett elszál­
lítania. Az év egyéb időszakában amnyit, mint 
eddig az őszi csúcsforgalom idején.

A termelés növekedésével fejlődött a vasút 
is, kocsi- és mozdonyállománya megnőtt, de 
nemcsak mennyiségileg, hanem minőségileg is 
nagy a javulás. Természetes azonban, hogy a 
vasútnak ez a növekedése nem lehetett olyan 
arányú, mint népgazdaságunk egészének növeke­
dése, tehát a vasút fejlesztésére fordított be­
ruházások aránya nem lehetett olyan, mint az 
iparunkra és mezőgazdaságunkra fordított be 
ruházásoké. Erre azonban nem is volt szükség, 
mert a vasút hatalmas belső tartalékainak feltá­
rása eredményezte a rendelkezésre álló gördülő- 
anyag jobb kihasználását.

Az elmondottaknak megfelelően a vasút 
'sztahanov-mozgalmának egyik fő iránya moz­
donyainak és kocsijainak jobb kihasználása. A 
vasút jellegzetes sztahanovista mozgalmai mind 
ezt a célt szolgálják, közvetlenül, mint pl. az 
500 km-es és 2000 tonnás mozgalom, vagy köz­
vetve, mint pl. a pályafenntartás lassú jelek 
csökkentésére irányuló mozgalma.

A vasút sztahanovista mozgalmai a 2000 
tonnás és 500 km-es mozgalommal indultak, 
amely mozgalmak gazdaságossága, mozdonyok, 
teherkocsik és üzemanyag megtakarításában mu­
tatkozik. Ezeknek a mozgalmaknak eredményei 
és a Szovjetunióból átvett tapasztalatok mozgó­
sították dolgozóinkat további jelentős vasúti 
Sztahanov-mozgalmak kifejlődésére, amelyek 
szintén közvetve, vagy közvetlenül a 2000 ton­
nás és 500 km-es mozgalom fejlődését segí­
tik elő.

A vasút óraműpontosságot megkívánó mun­
kájában igen nagy jelentősége van a külön­
böző szolgálati ágak kollektív együttműködésé­
nek. A vasúti Sztahanov-mozgalmak kibontako­
zásának legnagyobb része a különböző szolgá­
lati ágak együttes munkájának eredménye. Bát­
ran állíthatjuk, hogy a vasutas Sztahanov- 
mozgalmak kifejlődéséhez még nagyobb szükség 
van a vezetők és beosztottak összeíorrottságára, 
a kollektív segíteniakarásra, mint a népgazdaság 
egyéb területein.

A Sztahanov-mozgalmak közül elsőnek a 
2000 tonnás mozgalommal kívánok foglalkozni. 
E mozgalom lényege, a mozdonyok vonóerejének 
jobb kihasználása. A menetrend függelékben 
táblázatokban vannak a normák lefektetve, ame­
lyeket mozdonytípusok és terhelési szakaszok 
figyelembevételével állapították meg. Túlsúlyos 
vonatról akkor beszélhetünk, ha a mozdony ki­
terhelése ezt a normát 20% -kai meghaladja. A 
2000 tonnás mozgalom hatalmas jelentősége 
könnyen érzékelhető pl. két 50%-os túlsúlyos 
vonat továbbítása esetén megtakarítható egy 
harmadik vonat indítása.

A 2000 tonnás mozgalomban vasutas szta­
hanovistáink jelentős eredményeket értek el. Je­
lenleg naponta átlagosan 39.000 tonna túlsúlyt 
továbbítanak. A 2000 tonnás mozgalom révén 
1951. év II. negyedében 1,739.287 forintot taka­
rítottak meg.

A 2000 tonnás mozgalomban kiváló ered­
ményt értek el Lengyel József és Lőcsei János 
sztahanovista mozdonyvezetők a ferencvárosi 
fütőházból, Decző Ernő a pécsi és Kiss Jenő a 
miskolci fűtőházból.

A vasutasok között is sokan úgy gondolják, 
hogy a 2000 tonnás mozgalom csak a mozdony- 
vezetők, vagy általában a vontatási szakszolgá­
lat ügye. Ez a nézet helytelen, mert a 2000 ton­
nás mozgalom teljes mértékben megkívánja a 
kereskedelmi és forgalmi dolgozók segítségét. A 
kereskedelmi és forgalmi dolgozók feladata a 
kocsik és mozdonyok kiterhelését, továbbá a 
2000 tonnás szerelvény részére »zöld utat«, tehát 
szabad pályát biztosítani.

Rendkívül jelentős és gazdasági eredmé­
nyeiben még a 2000 tonnás mozgalmat is felül­
múlja az 500 km-es mozgalom. Nálunk, Ma­
gyarországon e mozgalom a kiváló szovjet szta­
hanovista mozdonyvezető, Panyin elvtárs köz­
vetlen útmutatása alapján indult meg. Az 500 
km-es mozgalom célja a mozdonyok napi hasz­
nos kilométerteljesítményének növelése. Hatása 
abban jelentkezik, hogy az ugyanannyi mozdony 
kilométer teljesítményhez kevesebb mozdony 
szükséges.

Az 500 km-es mozgalom gazdaságosságát 
mutatja, hogy a mozgalom révén a vasúti for­
galom lebonyolításához kb. 100 mozdonnyal ke­
vesebb szükséges, amely kb. 200 millió forintos 
beruházást tesz szükségtelenné.

1951. év II. negyedében az 500 km-es moz­
galom eredményeképpen 11.000 mozdonynapot 
takarítottak meg, amely 3,170.000 forint meg­
takarítást eredményezett népgazdaságunk szá­
mára.

A mozgalomban kitűntek Szigeti Rudolf a 
pécsi és Kőhalmi Ernő a szombathelyi fűtőház 
dolgozója.

Az 500 km-es mozgalom szintén elsősorban a 
vontatás mozgalma, de nemcsak a vontatásé. 
Fontos e mozgalomnál a forgalmi és kereske­
delmi szolgálat együttműködése.

Az 500 km-es mozgalom elősegítését célozza 
a vasút dolgozóinak nemrég megindult kezde­
ményezése, a körfolyamatos mozdony for dúló. 
Ennek lényege, olyan mozdonyforduló szerkesz­
tése, amely lehetővé teszi, hogy a mozdonyok 
minél kevesebbet tartózkodjanak a honos, illetve 
forduló fűtőházakban.

Jelentős a felemelt menetsebesség-mozga­
lom, melynek célja a kocsiforduló időcsökken­
tése. A felemelt menetsebesség kérdésével kap­
csolatban sűrűn hallható, hogy a felemelt me­
netsebesség nem gazdaságos, mert többletszén- 
fogyasztással jár.
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A felemelt menetsebesség kérdését azonban 
végső fokon a népgazdaság érdeke dönti el. A 
vasút vezetőségének feladata meghatározni 
mindazon eseteket, amikor a felemelt sebesség 
alkalmazását — az áru továbbításának sürgős­
sége, kocsiforduló idő csökkentése, vonalátbo­
csátó képesség fokozása stb. — a népgazdaság 
érdeke indokolja.

A felemelt menetsebesség mozgalmában ki­
magasló eredményeket értek el Katona József és 
Labáth János mozdonyvezetők az Északi fűtő­
ház dolgozói.

A mozdonyok kihasználásának fokozásában 
rendkívül nagy szerepet játszik a »mosástól- 
mosásig« mozgalom. A »mosástól-mosásig« 
mozgalom célja a mozdony két kazánmosása 
közötti idő megnövelése, illetve a mozdonykazán 
két mosása között a mozdony kilométer teljesít­
ményének növelése. A múltban a mozdonykazá­
nokat 2—3000 km után mosni kellett, ami há­
romnapos mosási időt alapulvéve azt jelentette, 
hogy a mozdony a futási idő 20% -át fűtőházban 
töltötte. A »mosástól-mosásig« mozgalom ered­
ményeképpen a két mosás közötti országos átlag 
jelenleg több mint 7000 km a régi 2—3000 
km-el szemben. Egyes sztahanovista mozdony- 
vezetők 50.000 km-t is futatottak két kazánmo­
sás között. Vasutas dolgozóink vállalták, hogy 
folyó évben a »mosástól-mosásig« mozgalom or­
szágos átlagát 10.000 km-re fogják felemelni. 
Csak a mosási munkanapok csökkenése révén
700.000 forint megtakarítás jelentkezik évente. 
Ha a mosási munkanap megtakarításához hozzá­
számítjuk a mozdonyok többletfutásából eredő 
népgazdasági haszinot, akkor megállapítható, 
hogy a két kazánmosás közötti futási időnek 
átlag 10.000 km-re való emelése, mozdonypar­
kunk 15—20%os növekedését jelenti, új beruhá­
zás nélkül.

A vasút egyik legújabb mozgalma a »min­
den út jövedelmezőségéért« mozgalom. A moz­
galom szintén szovjet példák alapján a ferenc­
városi fűtőház dolgozói között indult el. A moz­
galom előfeltétele, hogy a mozdonyvezető is­
merje a gépével kapcsolatos összes költségeket 
és ennek alapján minden útra ki tudja számí­
tani, hogy az mennyire volt gazdaságos. Az út 
gazdaságosságát azonban a mozdonyvezető 
egyedül nem tudja fokozni, mert a gazdaságos­
ság legfőbb tényezője a mozdony megfelelő ki­
terhelése és az ácsorgásnélküli menet biztosí­
tása. Ezért rendkívül fontos a kereskedelmi és 
forgalmi szolgálat segítsége. A sztahanovista 
mozdonyvezetők harcolnak a vonat megfelelő 
kiterheléséért és azért, hogy a vonat megfelelő 
utazási lehetőséget kapjon. A »minden út jöve­
delmezőségéért« mozgalomnak az a jelentősége, 
hogy az egyes utakat kiértékelve, a szükséges 
intézkedések azonnal eszközölhetők a gazdasá­
gosság fokozása érdekében.

A »minden út jövedelmezőségéért« folyó 
mozgalom keretében kimagasló teljesítményt ér­
tek el Rumpler Antal székesfehérvári és Kis* 
Jenő miskolci mozdonyvezetők.

A vasúti szállítás gazdaságosságát és gyors 
lebonyolítását nagy mértékben fokozza az irány- 
vnnatképzést mozgalom. Irányvonatnak nevez­
zük az olyan tehervonatot, amely legalább egy 
rendező pályaudvaron rendezés nélkül halad át. 
Az irányvonatok képzése háromféleképpen törté 
nik: egy állomáson egy szállíttató feladásában, 
egy állomáson több szállíttató feladásából össze­
állítva, egy vonalrész több állomásán feladott 
küldeményekből lépcsőzetesen összeállítva. Mind­
három esetben a feladott küldemények, egy ren­
deltetési helyre, illetve egy rendeltetési hely felé 
irányulnak.

Az irányvonatok képzése egyik fő eszköze a 
kocsiforduló rövidítésének. Jelenleg a kocsiknak 
kb. 40% -a fut irányvonatban.

Az irányvonatképzés főleg a kereskedelmi 
szolgálat mozgalma, de mint minden vasutas 
sztahanov-mozgalomban, úgy ebben is fontos 
szerepe van a többi szolgálati ágnak, az irány­
vonatoknál különösen a forgalmi szolgálat dol­
gozóinak. Az irányvonatképzés előfeltétele a 
szállítófelekkel való jó együttműködés, mert 
nekik kell biztosítaniok az irányvonatokhoz 
szükséges árut.

A vasút legjellemzőbb sztahanovista moz­
galmainak összekapcsolásából született meg a 
4-es összekapcsolt mozgalom. 4-es összekapcsolt 
mozgalomról akkor beszélhetünk, ha egy 2000 
tonnás, felemelt menetsebességű irányvonatot 
500 km-.es mozgalomban résztvevő mozdony 
vontat. A mozgalom tehát összekapcsolása az 
500 km-es, a 2000 tonnás, a felemelt menet- 
sebesség és az irányvonatképzés mozgalmainak. 
4-es összekapcsolt mozgalmat joggal tekintjük 
a jelenlegi sztahanovista csúcsteljesítménynek.

Vasutas sztahanovistáink kiváló teljesítmé­
nyét dicséri, hogy 1951. év II. negyedében 
összesen 3.728 4-es összekapcsolt vonatot továb­
bítottak.

Az eddig felsorolt jelentősebb mozgalmakon 
kívül számos kezdeménvezése van a vasút szta­
hanovistáinak, amelyek egyrésze kocsik jobb 
kihasználását, a kocsiforduló megrövidítését se­
gítik elő. Ilyen pl. az 5 tonnás gyűjtő-mozgalom, 
amely a gyüjtőkocsik jobb kihasználására irá­
nyul. Az 5 tonnás gyüjtőmozgalmat összekap­
csolták a darabáruk fokozott megkímélésével is. 
Ebben a mozgalomban kitűntek Kunhegyesi Já ­
nos szerencsi és Földesi Lajos győri raktár- 
nokok.

A vonatok tartózkodási idejének kihaszná­
lása érdekében a kereskedelmi szolgálat dol­
gozói megszervezték a vonatok ki- és berakását 
tartózkodási idő alatt. Ebben a munkában Bádi 
Antal óbudai és Somlai József rákosrendezői 
pályaudvari átmenesztő raktárnokok tűntek ki.

Ugyancsak jelentős kezdeményezés a rakva 
rakott mozgalom. A mozgalom célkitűzése, hogy 
az állomásra érkező kocsit 16 órán belül újra 
megrakva továbbítani kell. Ezáltal a kocsik fe­
lesleges állomási tartózkodását kiküszöbölik, to­
vábbá az érkező kocsi gyors ki- és berakását
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segítik elő. A rakva rakott mozgalom előfeltétele, 
hogy az állomásnak a ki- és berakás iránt már 
akkor kell intézkedni, amikor az előjelentést 
megkapta.

Az eddig tárgyalt jellegzetes vasúti sztaha­
novista mozgalmakon kívül vasutas dolgozóink 
átvették a szovjet sztahanovisták népgazdasá­
gunk egyéb területein elterjedt olyan jelentős 
mozgalmait, mint pl. a Vorosin-mozgalom, a 
Nazarova-mozgalom, a Kuznyecov-szerszámtaka- 
rékossági mozgalom, Gazda-mozgalom stb.

A Sztahanov-mozgalmak természetesen 
nemcsak a vasút közlekedési ágazataiban, ha­
nem a pályafenntartás területén is elterjedtek. 
A pályafenntartás egyik fő célkitűzése a vá­
gányzárak és lassú jelek számának csökkentése 
a közlekedés zavartalansága érdekében. Ennek 
megfelelően a pályafenntartás Sztahanovmoz- 
galmai a pálya jó karbantartására és a gyors 
hiba kijavítására irányulnak. A pályafenntartás 
sztahanovistái bevezették a »meleg csákány­
váltást«, amellyel elérik, hogy a szerszámok 
állandó használatával a pályafenntartási mun­
kákat meggyorsítják.

Végül meg kell említeni a vasutas sztaha­
novisták harcát az anyaggal való takarékos- 
ságért. A vasutas sztahanovisták anyagtakaré­
kossági mozgalma elsősorban a széntakarékos 
ságra irányul. A széntakarékosságnak külön­
böző módját vezetik be, pl. a keverési arányok 
megváltoztatását, az egylapátos tüzelés mód­
szerét, stb.

Vasutas dolgozóink az anyaggal való taka­
rékosság fokozása érdekében bekapcsolódtak a 
hulladékanyagok felhasználására irányuló Gazda­
mozgalomba. Különösen a vasúti járműjavító- 
üzemek sztahanovistái értek el máris szép ered­
ményeket a Gazda-mozgalom keretén belül. 
Csupán egy adat: a Landler Jenő Járm űjavító­
ban augusztustól ez év végéig 2 millió forint 
értékű hulladékanyag felhasználását vállalták. 
A hulladékanyagból parkettát és szeneslapátokat 
gyártanak. A hulladékanyag felhasználása, az 
anyaggal való fokozottabb takarékoskodás a 
Sztahanov-mozgalom új iránya, amely újabb 
hatalmas tartalékok feltárását teszi lehetővé nép­
gazdaságunk számára.

Értékelés

A vasút Sztahanov-mozgalmának fejlődése 
az eddiginél nagyobb feladatokat ró a vezetésre.

A vezetésnek elsősorban biztosítani kell а 
Sztahanov-mozgalom előfeltételeit. Rendkívül 
fontos feladata a vezetésnek a sztahanovisták 
szakmai továbbképzése, a legjobb sztahanovis 
ták munkamódszereinek átadása és a szovjet 
tapasztalatok széleskörű elterjesztése.

Az a körülmény, hogy a vasút Sztahanov- 
mozgalma jelentős mértékben fejlődött, azt bizo­
nyítja, hogy a párt, a Vasút politikai osztálya 
és a Szakszervezet irányításával a vasút veze­
tősége sokat tett a Sztahanov-mozgalom fejlesz­
tése érdekében.

A vasút Sztahanov-mozgalmaban azonban 
vannak még hibák is, amelyek részben a veze­
tőség mulasztásaival magyarázhatók.

Egyik ilyen fő hiba, hogy a sztahanovisták 
nagyrésze csak viszonylag rövid ideig tartja 
sztahanovista teljesítményét, utána visszaesik. 
Világosan mutatja ezt a tényt az, hogy oklevél­
lel kitüntetett sztahanovistáknak — akik három 
hónapi sztahanovista teljesítmény után kapják 
az oklevelet — csak kis százaléka tartja meg 
sztahanovista teljesítményét további három hó­
napon keresztül és így sztahanovistáinknak csak 
igen kis százaléka részesül sztahanovista jel­
vény kitüntetésben. A sztahanovisták között — 
egv viszonylag keskeny réteget, a szakma leg­
jobbjait kivéve — nagy a fluktuáció. Ez főleg 
annak tudható be, hogy a vezetők, fűtőházfőnö 
kök, kereskedelmi főnökségek vezetői stb., nem 
kísérik figyelemmel sztahanovistáik teljesítmé­
nyeit, belenyugszanak, ha a sztahanovistáik tel­
jesítménye visszaesik, nem adnak nekik elméleti 
és gyakorlati segítséget, hogy a sztahanovista 
szintet továbbra is megtarthassák. A vezetők, 
műszakiak egy része még most sem érti, hogy 
a Sztahanov-mozgalom tovább fejlesztésébe ne­
kik is be kell kapcsolódni.

További hiba még, hogy a sztahanovista 
szintek egyes területeken túl nehezen, más terü­
leteken nagyon könnyen teljesíthetők. Ez arány­
talanságokhoz vezet. így előfordult, hogy vi­
szonylag sok tolatásvezető kapta meg a sztaha­
novista oklevelet, míg a többi forgalmi dolgo­
zók közül csak kevés kapott kitüntetést. Ennek 
oka az volt, hogy a tolatásvezetőknek csupán 
egy tényezőben kellett jó teljesítményt elérniök, 
míg a többi forgalmi dolgozónak 4—5 ténye­
zőben.

Több helyen tapasztalható, hogy olyan dol­
gozókat javasoltak sztahanovista kitüntetésre, 
akik — bár jól dolgoztak, de nem érték el a 
sztahanov szintet — nem jogosultak a megtisz­
telő sztahanovista címre. A vasúti vezetők közül 
többen ugyanis helytelenül úgy gondolják, hogy 
aki jól dolgozik, az már megérdemli a sztaha­
novista kitüntetést. Ezek a vezetők nem értették 
meg a sztahanov munkamódszer lényegét, amely 
nem egyszerűen jó munkából, hanem új munka- 
módszerek alkalmazásával, normák megdöntésé 
bői áll.

A sztahanovista cím jellegének helytelen 
értelmezése következtében, a vasúton sztahano­
vista kitüntetésre terjesztettek fel olyanokat is, 
akik úgyszólván rajtuk kívülálló okokból (pl. 
kedvező elegyáramlás) értek el magasabb telje­
sítményt. Ugyancsak sztahanovista kitüntetésre 
terjesztettek fel elvi és adminisztratív munkával 
foglalkozó dolgozókat, akik ugyan jól dolgoztak 
és tevékenységükért kormánykitüntetést is kap­
hatnak, de munkájuk jellegénél fogva, nincs 
alkalmuk új, forradalmi munkamódszerek beve­
zetésére és alkalmazására. Ismeretes, hogy a 
Szovjetunióban a sztahanovista kitüntetéseknél 
teljes mértékben érvényesül az új munkamód­
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szer, mint feltétel. Ennek következtében a 
Szovjetunióban még azt a dolgozót sem tekin­
tik sztahanovistának, aki csupán nagyobb fizikai 
eröbedobás révén ér el magasabb százalékot.

A Sztahanov-mozgalom értékelésénél nem 
szabad megfeledkeznünk arról a fontos körül­
ményről, hogy annak jelentőségét nemcsak mi 
ismertük fel, hanem az ellenség is. A vasúton 
megtalálható az ellenség ilyenirányú tevékeny­
sége. Előfordulhat, hogy az imperialisták belső 
ügynökei megpróbálták megrongálni a sztahano­
visták gépét, a »zöld út« megtagadásával pró­
bálták akadályozni a Sztahanov-mozgalom fejlő­
dését. Elterjedt módszere az ellenségnek a han ­
gulatkeltés, a sztahanovisták lejáratánáak meg­
kísérlése. Az ellenség elleni szívós, könyörtelen 
harc még nem minden szolgálati helyen folyik 
eléggé következetesen. Szakvezetőink egy része 
nem érti, hogy az ellenséggel szembeni követ­
kezetes harc a Sztahanov-mozgalom fejlődésének 
is egyik fontos feltétele.

A vasutas Sztahanov-mozgalom e hibáira a 
párt és a Vasút politikai osztálya már több 
ízben rámutatott és ennek nyomán a szakveze­
tés hozzálátott a hibák kijavításához. A szak­
vezetésnek nagy segítséget nyújthat ebben a 
vasúti főosztályon megalakult Sztahanovista 
osztály, amelynek fő feladata a Sztahanov-moz­
galom megszilárdítása és kiszélesítése és a 
sztahanovista eredmények hasznosítása a vasút 
területén.

Feladatok.

Ha eddig arról beszéltünk, hogy rohamosan 
fejlődött népgazdaságunk és ezzel nőttek a 
vasút feladatai, akkor a Sztahanov-mozgalom 
feladatainak meghatározásánál elsősorban nép­
gazdaságunk és egyéb szektoraink még roha­
mosabb fejlődéséből kell kiindulni, tehát abból, 
hogy még több árut kell elszállítani. Ezekben a 
hónapokban azonban nemcsak iparunk termé­
keit kell elszállítanunk, hanem a mezőgazdaság 
termékeit is, amelyek a jó termés következtében 
egyes fajtákból két-háromszorosát teszik ki a 
tavalyi mennyiségnek.

Világos, hogy ilyen megnövekedett szállí­
tási feladatok mellett jobban kell fokozni a belső 
tartalékok feltárását, harcot kell indítani a ren­
delkezésre álló vonópark és szállítótér még jobb 
kihasználása érdekében.

A VI. Országos Vasútüzemi értekezlet, 
amely augusztus 4-én és 5-én ülésezett, foglal­
kozott a megnövekedett feladatokkal és ezek 
végrehajtása érdekében elsősorban a vasúti Szta­
hanov-mozgalom továbbfejlesztését tűzte ki célul.

Az Országos Vasútüzemi értekezlet részt­
vevői az összvasutasság inevében vállalta az 
őszi forgalomban többi között ;

a 2000 tonnás mozgalomban napi 50.000 
tonna többterhelés továbbítását,

a közlekedő 2000 tonnás vonatok számának 
további emelését,

a felemelt menetsebességgel közlekedő vona­
tok számának emelését,

a vágányzárak tartamának a tervhez képest 
10%-os csökkentését,

a »minden út jövedelmezőségéért« m ozga­
lomba 600 mozdony és 1200 mozdonyvezető be­
kapcsolását,

a »mosástól-mosásig« mozgalom két mosás 
közötti kilométerteljesítményének októberben 
8000 km-re, november hónapra 10.000 km-re 
növekedését,

havonta 40.000 kocsi bekapcsolását a rakva 
rakott mozgalomba, stb.

E feladatok végrehajtásához szükséges a 
Sztahanov-mozgalom megszilárdítása, tehát an­
nak a célnak elérése, hogy a jelenlegi sztaha­
novisták megmaradjanak sztahanovistának és a 
Sztahanov-mozgalom kiszélesítése, tehát újabb 
dolgozók bekapcsolása a Sztahanov-mozgalomba.

Az eddigi eredmények megmutatták, hogy 
dolgozóink részéről adva vannak a Sztahanov- 
mozgalom fejlődésének feltételei. A vezetés fel­
adata, hogy az előzőekben kifejtett hibák kikü­
szöbölésével, a Sztahanov-mozgalom eddigi 
eredményeinek továbbfejlesztésével még nagyobb 
eredmények elérését tegye lehetővé.

A Közlekedés, és Mélyépítéstudományi 
Egyesület Közlekedéstudományi tagozatának, az 
Egyesület munkabizottságain keresztül, fokozot­
tabb segítséget kell nyújtani a Sztahanov-moz­
galom terjedésével felvetődő műszaki kérdések 
megoldásához. A munkabizottságoknak tovább 
kell fejleszteni a sztahanovisták kezdeménye­
zéseit.

Az Egyesületnek feladata a sztahanovisták 
további beszervezése a Tudományos Egyesület 
munkájába, mert a sztahanovisták fokozottabb 
részvétele a tudományos munkában azt eredmé­
nyezi, hogy a sztahanovisták szakmai tudása 
nagyobb lesz, érdeklődési körük kibővül, de 
eredményezi azt is, hogy az Egyesületben dol­
gozó műszaki értelmiségiek tanulni fognak a 
sztahanovistáktól, akik sok gyakorlati tapaszta­
lattal rendelkeznek. A sztahanovisták munkájá­
nak Egyesületünkben történő bekapcsolásával el 
kell érnünk — ami a Szovjetunióban minden­
napi jelenség —, hogy tudósok és élenjáró szta­
hanovisták együtt dolgoznak a szovjet ipar és 
közlekedés fejlesztésén.

A vasút a párt irányításával teljesíteni 
fogja azokat a nagy feladatokat, amely elé nép­
gazdaságunk hatalmsa fejlődése állította. E fel­
adatok teljesítésének egyik legfőbb biztosítéka 
a Sztahanov-mozgalom szakadatlan fejlődése.
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Gyakorlati ívkitüző megoldások
D R . Q U I T T N E R  E D E

A vasutak és utak nyomjelzésénél gyakran 
előfordul az a feladat, hogy két kitűzött körív közös 
érintőjét kell a helyszínen kitűzni. Ily kitűzésre 
több módszer ismeretes, amely módszerek az ered­
ményt közelítő eljárással érik el, de ez a műszernek 
többszöri átállását igényli, ami — különösen nehe­
zebb terepviszonyoknál — fáradságos és időrabló. 
Célszerű tehát egy oly eljárás követése, amely 
egyrészt minimális műszerállással jár, másrészt 
csak olyan számítással párosult, amely akár a 
helyszínén is kevés és többnyire a rendelkezésre 
álló segédeszközökkel vagy könyvvel (logarléc, ív­
kitűzési ségédkönyv, táblázat) a kitűzésnél elérhető 
pontosságnak megfelelő módon elvégezhető és 
használható eredményeket ad.

Első feladatunk az, hogy a helyszínén karókkal 
(20—20 méterenkint) kitűzött S x és S 2 sugarú 
körívek közös egyenes érintőjét és a két körívnek 
érintési pontjait keressük meg.

A kitűző szögmérő műszerrel felállunk az S2

sugarú körív egy olyan »A« pontján, amelyről sza­
bad szemmel ítélve feltételezhetjük, hogy közelében 
van a keresett érintési pontnak. Ezen pontban 
kitűzzük az »A« pont érintőjét, amelyet meg­
hosszabbítva metszésbe hozzuk az sugarú körrel 
»B« pontban, egyben megmérjük az A  —  B =  t 
távolságot is.

A  »В « pontban kitűzzük az Sx sugarú . ív 
érintőjét és az érintőnek az A  —  В egyenessel 
alkotott a <£-ét megmérjük.

A most következő számitás adja meg pon­
tosan :

1. A tényleges közös érintő CD  — d hosszát.
2. A tényleges »C« érintési pontnak az íven

mért távolát a »ß« metszési ponttól arc CB.
3. A tényleges »D« érintési pontnak az íven

mért távolát az »A« felvett ponttól arc AD.
Jelöljük OxF —S x cos a és B F = S X sin a, vala­

mint AF\\OxG. 0 X0 2G háromszögből :

Ox0 2 =  У 0 xCi2 +  G O i= V (t +  Sx sin a)2 +  [S2 — Sx cos a)2
kifejtve a gyökjel alatti kifejezést.

=  | / s f  —  2SXS 2 COS a +  S \  COS cc2 -f  t2 +  2tSx sin a -f Sf sin2 =* 
=  УS \ +  S1 +  t2 — 2SXS 2 cos a +  2tSx sin «

Az 0 xE 0 2 háromszögből

OxE =  d =  УЩ )* —  Щё *
azonban

OJE2 -  (S2 — S x)2

ezt az egyenletbe hehelyettesítve, majd azt rendezve

d =  y s \  -f SÍ +  t2 —  2SXS 2 cos « +  2tSx sin « — (Sf — 2 SXS 2 +  S|) 
d =  y t 2 +  2 tS \  J f n a  +  2S1S 2Tl — c o s « )  1)

úgy a sin a, mint az (1 — cos a) szögfüggvények 
értéke az ívkitüzési segédkönyvből (Sarrazin, 
Krönke stb.) közvetlenül kiírhatók, »f« leméretett, 
Sx és S 2 ismeretes, így a »d« távolság egyszerű szá­
mítással megállapítható.

Most vetítsük az OxB A D  tört vonalát CD 
egyenesre :

Si sin (a -— ш) -f t COS 0) -f s 2 sin 0) =  d 1. ábra.

ez kifejtve
S x Sin a COS o) — S x COS и sin ы -f t COS о -f- 

-f— S 2 sin o) — d =  0

az о  szög függvényeit helyettesítve az szög 

függvényeivel :

sin (o — 2 I 4

1 + tg 2
COS íi> =

1 — tg2 

1 +  tg2

és az egyenletet tg — szerint rendezve :
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tg2 ~ 2  ( S i  sin a  -j- d  4- t )  4* 2 tg  -^-(Sx cos a  —- $ 2) ~h (—  S í  sin 4- d —  /)  =  О

t ü  — <S2 —  SjCOS g  ±  K(«Sf +  SÍ  —  2S xS 2 COS a  +  2 S j t  sin a  4- 12) —  d 2 
g 2 S j sin и  4* t  4" d )

ámde a gyökjel alatti kifejezés zárjelben lévő része 
nem más, mint и х0.2 —  d 2, teh át a 0 ^ E 0 2 d erék ­
szögű háromszög tg y ik  oldalának, az (S2— Sj) oldal 
négyzete, v a g y is  (S2— Sx)2. Ezt a gyökjel alá 
h elyettesítve , a g y ö k v o n á st  e lvégezve

t _  S 2 — S x cos a ±  (S2 — SO 
g 2 Sx sin a  4- 1 4- d

a »d« értelemszerűen a pozit ív  értékben veendő. A 
0)

tg  у -re íg y  két érték adódik, ami m értani szem ­

pontból helyes is, de g yak orla t i  szem pontból az 
az érintő jöhet tek intetbe ,  ahol az érintési pontul  
feltéte lezett  »C« pont legközelebb esik az »A« k i­

indulási ponthoz, v a g y is  tg  —  k isebb értéke m e l ­

lett,  ami csak akkor áll elő, ha a szám láló kisebb,  
va g y is  (S2 —  Sx)2 értéke negatív  előjellel véte t ik  
szám ításba, tehát
. «  _  Sx —  Sx cos « ___ S x ( l  — cos a )
® 2 — S x sin a  4-  d  4- 1 ~  S x sin a  4- d  4- 1

Ha ismesetes tg  , ü g y  ismeretes az ы  <£

is, tehát k iszámítható S 2 arc w =  A D  ívhossz és
Sx arc (a  —  (о) =  BC ívhossz, v a g y is  a keresett  
»D«  és »C« érintési pontok helye.

P é ld a :  Legyen S x = 3 0 0 ,  S 2= 5 0 0 ,  a = 2 0 ° 1 0 ' ,  
t — 100,00 m, ü g y  Sx sin c = 3 0 0 . 0 , 3 4 4 7 5 =  103.425 m 
és S j  (1 —  cos «) =  3 0 0 .0 .0 6 1 3 1  =  18.393 m, k i­
szám ítható  :

d  =  V l 0 0 2+ 2 x  100 X 103 .4254-2  X 5 0 0  x  18.393 =  
=  2 2 1 . 5 2  m , a közös érintő hossza

w 18.393 18.393
tg  2 ~  103.425 X 221.52 4- 100 ~  427.94 “

=  0 .043298

az ívkitűzési segédkönyvből kivehető  : 

о  =  4°48', S 2 arc ы =  500 X 0 .08697  =  43 .48  m  
{ а — со) =  15°2 2 \  Sx arc («— u )  =  300 x  0 .2 6558  =  

=  7 9 . 6 7  m

Előfordulhat az az eset, h ogy  a két k itű zött  ív 
metszésbe is hozható és a metszési pont »A« lesz. 
Műszerrel felállunk a közös m etszési  ponton és 
megm érjük a k ét  körívnek közös »A« pontjában  
az érintők által képezett  «  szeget .

Az 1) sz. képletben most a »/« tá v o lsá g  =  0  és

de
d  —  1 /2 S xS 2 (1 —  cos a),

) =  s in iT
tehát

V( 1 —  COS a

<i =  2 sin у  y s , s 2

a t  =  0  érték а 2) egyen letb e  helyettesítve

t =  s x (1 — c o s «)
g 2 Sj sin a  4- d

3)

4)

Ü gy а 3), mint а 4) sz. eg yen let  kevés numerikus  
számítással megoldható.

A fenti egyen letek  két egyező  irányú körre 
vonatkoztak. Vizsgáljuk m eg, mennyiben fognak az 
egyenletek  vá ltozn i ellenkező irányú görbületi  
körök esetében.

Az előbbi jelöléseket m egtartva  A  —  B  =  t, 
C D  — d,  a keresett közös érintő.

Ismeretes : S v  S 2, t és a  <£, keressük w ^ -e t ,  
illetve S 2 arc <o és S x a r c ( a — új) ívhosszakat.

Az O ^ D O z  törtvonalból  

ÖO, =  V '(0 ^  +  S2)2 +  ( ^ b  +  í)2 =

— ] / (Sx cos cc 4~ S 2)2 4* (Sx sin 4~ t )2 
=  V S l  4 -S I4 -  2SxS2 cos a +  t2 +  2íSx sin « 

az 0 xE 0 2 háromszögből
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0 XE  =  d  =  V o xö \  —  E 0 \  =  V O xö \  —  ( S x cos «  +  S 2)2 =

=  j / s f  +  S o  +  2 S xS 2 cos Ct 4 - f2 _j_ 2 íS ,  sin a  —  S% COS2«  —  2 5 xS 2 cos a —  S |

vonalra

Sj sin («— со) +  t cos «  —  S2 sin a  — d  

kifejtve és az о  szög fü ggv én y e it  helyettesítve
(ú
у  4 függvényeivel

co —  (Sx cos «  - f  S 2) ±  V ( S j ~ + S|~ +  W s  c o s « + ^ T 2 / s ; s I n «  ) —  d2 
^ 2 ~  S j  sin «  - b  H -  d

azonban
2Sx52 cos « =  — 25x52 (1 — cos a),

tehát
d =  V t 2 —  2SXS 2 {\ —  cos a)  +  2S xt sin~a 5)

Ezután az 0 XB D 0 2 tört vonalat vetítjük CD

A gyökjel alatti kifejezés =  (Sx 4- S2)2 tehát 
co —  S x cos «  —  <S2 i  (S í S 2)

 ̂ 2 S x sin « - } -1 4- d

a tört akkor kisebb értékű, ha számlálója kisebb, 
tehát VíSjL +  Sa)2 pozitív értékét vesszük

со __ S x —  S x COS a  
 ̂ 2 — 5j sin « +  t +  d

S x (1 —  cos a) 
<Sj sin « -j- t -f- d 6)

ebből со és (a—со) szög értéke meghatározott és

kiszámítható a két érintési pont helye, S2 arc 
(«— со), valamint S x arc co.

A 6) sz. egyenlet azonos a 2) sz. egyenlettel 
az 5) sz. egyenlet csak azon tagja különbözik elő­
jelben az 1) sz. egyenlet azonos tagjától, amelyben 
az S 2 bennefoglaltatik.

Példa : Legyen Sx =  300, S2 =  500, t — 600, 
a  =  20° úgy

Sx sin « =  300 x 0.34202 =  102.606 m 
Sx (1 — cos a )  =  300 X 0.06031 — 18.093 ni

í/ =  j/360.000 — 2 X 500 у 18.093 -f- 2 x 600 x  102.606 =  j/465034.2 =  d  =  681 £ 3

со
* 2

18.093
102.606 -f 600 +  681.93 
18.093

1384.53 =  0.01306

a—io= Г30' és S 2 arc ш =  500x  0.02618 — 13,09 m
=  18°30' és S x arc («—w )=300  x 0.32289 =

=  96.87 m
Elsőnek tárgyalt feladatunk ritkább esetben 

úgy is adódik, hogy ismerjük az és S 2 sugarú 
körívek »A« és »ß« pontjaiban az érintők irányát, 
amelyeket »#« pontban metszésbe hozunk, itt 
műszerrel felállva megmérjük a két érintő által 
képezett a  szöget, valamint az érintők A H  és BH  
távolságait, melyeket A H  =  tx és BH  =  f2-vel 
jelölünk.

Két eset lehetséges : а) к г  a  szög úgy képzel­
hető, hogy a BH  szár »#« pont körül forgatva az 
óramutató irányával egyező irányban jut a H A  
szár felé.

b) Az a  szög BH  szára az óramutató irányával

ellentétes irányban forgatva jut a H A  szár felé.
a)  Az S v  S 2, tx, t2 és a  szöget ismertnek véve 

keressük a »da távolságot, az со szöget és ezen át 
az érintési pontok távolságát az ismert »A« és »ß« 
pontoktól.

Az 0 - J A 0 2 négyszögből
{ŐJ — ÁŐ2)2+ J A l =  ÖŐÍ
OxJ  =  tx sin « +  S x COS a 
J  A  =  t2 4- tx COS « — Sx sin a 

ezt helyettesítve
(tx sin a -f- S x COS « — S2)2 +

+  ü z  +  fi cos a  — Sí sin a)2 =  O ö \  
kifejtve lesz

ÖÖ2 =  S l  4- S§ +  ti  —  2txS 2 sin « — 
—  2t2Sx sin «  -f- 2txt2 cos a —  cos a 

de
d* =  0 x02 —  (S 2 —  S ,)2

ide OOx fenti értékét behelyettesítve és az egyen­
let rendezve

d =  V(tx +  f2)2 +  2 ( Г —  cos «) Щ  — 2 sin « (ftß2 +  t2S x)

Most vetítsük a C B H A D  tört vonalat a CD 
egyenesre, hol CD — d

tx cos (« — со) — S x sin ( а —  со) -f 
+ 12 cos со — S 2 sin со =  d 

tx cos « COS СО 4- tx sin « sin со — s x sin a  COS СО 4 
. 4 -  COS ci sin co 4 -  t2 COS СО —  S j  sin СО.—  d

7)

a képletet rendezve w <£ függvényei szerint.
(fi cos « — sin « 4- t2 cos co 4-

4- (fi sin a 4  Sí cos « — S2) sin a> =  d

0)
bevezetve —  függvényeit
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со
2 tg

sin = tо
1 +  tg2 5̂-

és cos =
I +  tg*

behelyettesítve  és tg
OJ

~2 szerint rendezve :

(tx cos a — S j sin a + f 2+úO  tg 2 "2 ------ 2 (tx sin «  +  cos « —  S 2) tg  у  +  (ti cos « — sin « + f 2 + d )  =  О

(tx sin a  Sj COS a —  S 2) ±  V  (tx Sin a  +  S x COS «  —  5 X)2 +  (tx COS —  SÍI1 a  -f- t2)2 —  d2
tx COS a  —  sin cc —|— / 2 ■+ d

, 0J 
, g T  =

A gyök jel alatti ( 1-ben foglalt kifejezés azon­
ban ( S 2 —  S j)2 tehát

со tx sin a  +  Sj COS a  —  s ,  ±  i / ( S í — Л )2
 ̂ 2 tx COS a  —  S 1 Sin a  +  t2 - f  d

miből а 2) sz. képletnél levezetett  elvből kifolyólag

tg  ---- = ----±----- ---------— ------------------ ----—
& 2 tx cos —  S l s \n  a d - \ - 1 2 8 )

tx sin a  —  (1 —  cos «)
—  Sj sin a  —  tx ( 1 —  COS a  ) +  i h  —  tj) +  d

A to v á b b i szám ítás menete az előbbiekben  
ism ertetett  módon történik.

Példa : A legelső példa kapcsán legyen, mint 
ismert m ennyiségek t =  130,00 m, f2 =  70 ,00 m, 
S x — 300, S 2 =  500 és a  =  10°10'. Szám ítás szerint 
S XS 2 =  15.000, tx +  t2 =  200, (1 —  cos) =  0.01570

t j t2 =  9 .100 txt2 =  65 .000  és t2S x =  21 .000

---5FHÄI

4 . á b ra .

tg

d  =  |/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
2 ~  130 x 0.98430 — 30 x 0.17651 +  11872 +  70 0.08034

OJ =  9°1 Г ,  S 2 arc (0 =  500 x 0.16053 =  80,17 m  

(«— &>) =  Г 00 ',  S 2 arc ( a — о )  = 3 0 0  x 0 .0 1 7 4 5 = 5 ,2 4

S 2 arc oj negatív  irányban mérendő »A«-tól, míg  
5 X arc (a — oj) ellenkező irányban »ß«-töl.

b )  A tx érintő »# «  pont körül forgatva az óra­
m utatóval ellenkező irányban ér f2-höz. A képlet  
hosszabb levezetése az előzőhöz hasonló, v é g ­
eredménye

5 . á b ra .

d  — V { t i  +  t2)2 +  2 (1  —  cos a )  (S 2S X —  t 2tг) +  2 sin «  ( txS 2 +  S J Q  9)
, OJ _  / j S i n a  +  S j ú — COS a )  s i n  ű  +  (1 — COS ű )

g 2 ~  tx COS a  +  S i n  a  +  d  +  t 2 ~  S x s i n  a  —  tx (1 —  COS «) +  ( tx +  t2) +  d  ^

Ezen képletekbe, ha tx =  0 és t2 he lyett  »/« 
teszünk, az elsőnek táVgyalt feladat 1), il letve 2) 
sz. képleteit nyerjük.

Például. Újból fe ltételezve, hogy =  300,
S 2 =  500, tx =  130, t2 =  70, a  =  10°10' úgy

d =  1/40.000 +  2 X 0.01570 x (150.000 —  9100) + 2 x 0.176.5Ï x ( 6 5 . Ш Г +  21 .000) =  273,46 m. 
t «  _  — >30 x 0 .1 7 6 .5 1 +  300 x 0.01570 _
ё 2 130 x 0.09843 +  300 x 0.17651 +  118.72 +  70 u -u / 4 / y
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Ы =  8°33' S 2 arc OJ =  500 X 0.14921 =  74,60 m. 
a — io =  1°37' S ,  arc ( a — <o) =  300 x 0.02821 =  8,46 m.

Az a) és b) esetekben egyező görbületű körök 
közös érintőjének kiszámítása hasonlatos az az a ,)  
és b j  eset, midőn ellenkező görbületű körök közös 
érintőjét keressük, kiindulva abból a feltevésből, 
hogy az Sj sugarú kör egy pontjának érintő irányát, 
ugyancsak az S 2 sugarú kör egy pontjában húzott 
érintő irányát, a két érintő metszéspontját1 a 1,

és t2 érintőhosszakat és a bezárt a  szöget ismerjük.
A levezetés azonos az a) és b) esetekben 

használt módszerrel, azonban a hosszadalmas le­
vezetés mellőzésével közöljük az eredményeket.

ax) Az « szöget úgy képzelhetjük, hogy tx 
érintő a »77« pont körül az óramutató forgásával 
egyező irányba haladva jut a U érintőbe :

d — V^i — h ) 2 — 2 (S]S2 — Мг) 0  — cos «) -f- 2 (S xt2 S 2tx) sin «
— tx sin a  -f Sx (1 — COS «)

о  c

tg

S ,  sin a  - f  tj (1 — COS «) H 

—  ^ s i n  «  —  S x (l

Vi +  U) —  d

-  COS a )
— Sí sin « — t, (1 — cos a) -f- (tx -f t2) -f- d

 ̂sin « — s x (1 — COS «)
S x sin a  — ft (l — cos «) — (tx +  t2) +  d

1)

12)

bx) Az a  szög t, szára az óramutatóval ellen­
kező irányba forgatva jut el legközelebb a t2 
irányba :

d V ( t ,  —  f2) 2 —  2 (S XS* —  t, t2) (1  —  cos a) - f  2  { S j t ' + S ' Ä )  sin a  13)

f jS in a  —  Si(l — COS«) _ f jS in  «  —  S j ( l — COS a )
 ̂ 2 ~ ' S ,  sin a — t, cos a  +  t, — fi +  t2 -f- d ~  S x sin « -{- fx ( 1 —  cos «) +  (f2 — t,) +  d

A tárgyalt esetek megoldásából kiindulva 
kiszámíthatjuk azon általános eset közös érintő 
hosszát és az érintési pontok helyét, midőn az egyik 
kör tetszőleges (praktikusságból a vélt érintési 
pont közelében levő) pontját egyenessel összekötjük 
a másik kör tetszőleges (újból lehetőleg az érintési 
pont közelében eső) pontjával. Megmérjük a két 
pont közötti távolságot »/«, az »A« választott pont­
ban az S 2 kör érintőjének a »t« egyenessel alkotott 
szögét «g, ugyancsak a »B« pontban az érintő 
szögét »/« egyenessel av Az így nyert »A В  /7« 
háromszögből a sinus tétel segítségével kiszámítjuk 
11 és t2 hosszakat.

_  t sin a ,
1 _  sin («!+ «2j 2

t sin «,
Sin (úi+űa) « =  180 — (a,- \-a2)

Ha most már ismeretes tx és í2, valamint S ,  és 
S t , a feladat ugyanaz, mint annak a feladatnak 
megoldása, aminek eredménye a 9.) és 10.) egyen­
letből számítható ki.

Ha most az 1) és 2) egyenletbe S 2 helyett 
О-t teszünk, vagyis az S x sugarú körhöz egy kívül 
eső »A« pontból érintőt vonunk

d ----- j//2 +  2tS ,  sín « la)
OJ S, (1 — cos «)

ц 2 S x sin « -j- d -f- t
2a)

ismert eredményeket nyerjük.
Két adott kör közös érintőjének keresése kap­

csán felmerül az a kívánalom, hogy a közös érintő 
ne legyen egyenes, tehát oo sugarú kör, hanem 
véges 5 sugarú, vagyis a feladat egy kosárgörbe

6. ábra.

kitűzés. Az S sugárra vonatkozólag határozzuk 
meg annak gyakorlati szempontból számbajövő 
szélső értékeit.

. Az ábrából kivehető, hogy a legnagyobb sugár 
a oo, vagyis az egyenes érintősugara. A legkisebb 
sugara akkor van a közös érintőkörnek, ha C x 
és D, pontokban érint, amidőn

a sugár hossza = Sj -f- S 2 OxÖ2 
2
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tehát
c  S i + S z  +  V d Z -J S z- Y j *
ó 2

A Ci és Dx pontokon túl, a C2 és D2 pon­
tokban való érintési kör és ennek S3 sugara 
tehát számításba nem jön.

A határértékek tehát:

oo >  s  >  M M S E ä .

Legyen ismert 5X, S 21, « és végül 5, keressük az 
5 sugarú közös érintő körnek az 5 X sugarú körrel 
való érintési pontját »J«-t és az S2 sugarú körrel 
való érintési pontját »//«, azaz az »J«, illetve »#« 
pontnak távolát a »ß«, illetve »A« ponttól.

Az eddig ismert 1) és 2) képletekből ki­
számíthatjuk a »d« távolságot, majd az w és (a — w) 
szögeket.

Az O-iOO?, háromszögből

de

.  o .o 2 +  o 2o 2 —  0 ,0 ' 
c°s^ — Г х О ,0 х О ,0 (cosinus tétel)

0 ,0  =  5  — 5 X és Oxo\  =  d2 +  (S2 — S x)2 
Ö20  =  5  — S 2 

tehát
. . .  о  _  ( S  -S,)» +  (S -S ,)»  — « P - (S8 -  S,)2 

P  2  ( S  —  S , )  ( S - S . )
vagy a szögkitűzési könyvből könnyebben kiol­
vasható alakban

(1 — cos ß) = 2 (5 — 5X) (5 -  5 2) — (5 — S xr —  (5— 5 2)2+  d2+ ( S 2—  5 X)2 
2 (5 — 5 X) (5 — S2)

d2
2 ( 5 - 5 x) ( 5 - 5 2) 1 5 )

most már az ívkitűzési segédkönyvből közvetlenül 
kiírható a ß szög, majd sin ß és cos ß  függvények.

A D-—H  ív kiszámítása céljából szükségünk 
van a ;'2 — yx =  у szögre.

Az 0 X0 2M  derékszögű háromszögből

tg ?'i
_ d

(S2 5X)
Az 0 XK 02 derékszögű 

tg /'2 =  —

háromszögből
OiK
0 2K

qxK = {S— Sx) sin ß és 0 2K  =  (5—5 2)— (5—5 X) cos

tehát

tg Гг =
(S — 5 X) sin ß______

5 j  cos ß — (S — 5 2)
akkor

tg ( /1 — Y%) =  tg y =  
d (5 — 5 X) sin ß

(S2~ S X) ~  (5 — 5 X) cos ß- (5 - 5 2) __
1 ,_____ d_____ _______ (5 — 5 X) sin /9

(52- 5 x) ^  ( S - S x) c o s / ? - ( S - S 2) 
e törtet kifejtve és rendezve

t „ =  (Sj —  Sj) (S — Sx) sin ff — d [(5 — 5 X) cos ß — (5 — 52)] 
ё ' (S2 — 5 X) [(S — 5 X) cos ß —  {S —  5 2)] +  d (S —  Sx)sin ß

t„ r  _  d I(S -  Sx) ( 1 -  cos/?) +  (5 -  Sa) -  (5 -  5 X)] +  (S2 -  Sx) (5 -  5 X) sin ß 
ë /  d (5 -  5X) sin ß -  (S, -  5 X) [(5 -  5 X) ( 1 -  cos ß) +  (S -  52) — (5 — S x)]
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Ezen egyenlet kissé komplikáltnak látszik, de 
a numerikus számítás folyamán rendkívül egy­
szerűvé válik.

Ha 7 ^  meg van, kiszámítható S 2 arc 7  és 
mivel 7  +  8  —  ß^  ebből 8 =  ß  —  7 .

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

Például. Az első példa adatait és eredményeit 
felhasználva, keressük, hova érnének a két kör 
(Sx =  300 és S2 =  500) érintési pontjai, ha a 
közös érintő S =  1000 m sugarú. d =  221,52 m,

S — «Sx =  1000 — 300 =  700 S 2 — S 1 -  200
S — S2 =  1000 — 500 =  500 — 5 2 =  — 200

(1 — cos ß) =
221.52 X 221,52 
2 X 700 X 500 0.07011

ebből /9=21°35' és sin /9=0.36785 
arc /9=0.37570

(S — Sx) cos ß =  700 X 0.92989 =  641,82 m 
(S — Sx) sin ß =  700 X 0.36785 =  257,49 m

A 16. egyenlet szerint
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, Sí arc 9°23' =  300 x  0.16377 =  49.13 

tehát
А Я =  106.46 +  49.13 =  155.59 m
B J =  79.67 +  49.13 =  128.80 m és JH  =  1000x0.37570 =  376.70 m

A feladat azonban akként is adódhatik, hogy  
nem az 5  sugarat —  teh át a közös érintő kör su ga­
rát választjuk meg, hanem például az S 2 sugarú  
körív »H« érintési pontját. Ezzel neghatározzuk a

D H  ívhosszat, ezzel k özvetve  a 7 szöget is. Ezen  
adatokhoz k iszám íthatjuk az S  sugarat, mely  érinti  
ú g y  az S 2, mint az 5 X sugarú kört. M eghatározhat­
juk az »/« érintési pontot azáltal, h ogy  kiszámítjuk

a C l  ív hosszát.

V etítsük I H  ívet O H  egyenesre, va lam int a 
H  D  C  J  tört vonalat ugyancsak O H  egyenesre. 
A két vetü le t  hossza L H  egyenes hosszával lesz 
egyenlő.

S  ((1 — cos /9) =  S 2 (l —  cos 7) +  d sin 7 +

- + S j ( l  — c o s /9) —  S x(l — cos 7)

de az
d2

( 1— cos; ) =  2 (S  — S J ( S  — S 2)

mely érték behelyettesítve  az előbbi egyenletbe  
és rendezve azt

d*
(S — Sx) 2(5 — 5X) (S — S 2) =  

=  S 2 (1 — cos 7) +  d sin 7 —  S x (l — cos 7) =  
=  ( S 2 —  S x) (í —  cos 7 ) +  d sin 7

ebből
O ____________________________ ______________________________ 1 5  1 7 \

2 [(S2—  M  (1 —  cos 7) +  d sin 7] ^  2 

ezen kívül változatlanul érvényes

( l r co s /? )=  2 (s ^ s . h s - 5 ) -  (,5) képlet)

S és /9<£ ismeretével a 8<£ és CJ ívhossz is, vala­
mint az IH  ívhossz kiszámítható.

Ugyanezen módszert alkalmazhatjuk az esetre, 
ha nem egy S  sugarú körívvel, hanem két egymást 
érintő Si és S 2 sugarú körívvel képezzük az eredeti 
Sx és S 2 sugarú köríveket közösen érintő kosár­
görbét.

Az eddig tárgyalt kör érintési feladatok a 
síkmértanból ismeretesek. Ott a két kör egymáshoz 
való helyzetét a két középpont Oi, 0'2 pontok 
helyzete határozza meg. A vasútnyomjelzéseknél 
a kör középpontok meghatározása és a helyszínén 
való kitűzése a legtöbb esetben akadályba ütközik, 
de nem is szükséges, mert láttuk, hogy egyszerű 
módszerekkel a kívánatos pontosságú eredménye­
ket el tudjuk érni.

Számításainknál azonban tekintetbe kell venni, 
hogy a körívek az egyenes érintőhöz az esetek 
legnagyobb részében átmeneti ívvel csatlakoznak. 
Az átmeneti ív harmadrendű parabola, amelynek 
kiképzését például a MÁV a következőképpen 
írja elő :
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Két esetet különböztet meg, éspedig a )  ha 
l <  0,15 S  és b )  ha / >  0,15 S. I egyébként l =  8 
V h —  10 V h -ra vehető, ahol V  —  az illető vonalon  
közlekedő járműnek sebessége klm/perc, »Л« az 
alkalmazott tülemelés m/m-ban.

t g «

/ =

2 5
í2

2 4 5

b)

, , n “ “ 2S

1 =  K  —  S (  I — c o s « )

6S  cos «

, _  /3 
0 4 0 S 2 cos2 «

/0 =  az átm eneti ív hossza a tengelyben mérve.

Ha két körív közös érintő egyenesét az eddigi 
képletekkel k iszám ítottuk, akkor az érintő »/« 
távolságra eltolandó. Ha S x =  5 2 és így  fx =  f 2 
az érintő egyenes v a g y  körív önm agával párhuza­
mosan »/« távolságra tolódik el egyező irányú  
íveknél. Ha azonban S x ^  S 2 és fx ^  / 2, akkor a 
közös érintő eltolása egyben  szög'elfordulással is

jár. Éspedig tg xp =  —  -2 , ami involválja azt,

h ogy  úgy  a »C«, mint a »D« érintési pont is v á lto z ­
tatja helyét, »Cj« és »Dx« pontokba m eg y  át.

CCX=  ( 5 X +  /x) arc xp és D D X =  (S2 +  / 2) arc xp 
ezen kívül természetesen az /0 távolság  is lemérendő 
az íven, h ogy  a tényleges átm eneti pontot m egta lá l­
juk az eredeti ív és az átm eneti  ív között .

Ha ellenirányú ívekről van szó, úgy  

tg  w  =  ^

ugyanúgy  eltolódnak az ívek kerületén az érintési 
pontok.

А Ip  szög gyakorlatilag  igen kicsiny és függ  
í v  í v  va lam int »d« hosszától. Példaképen v együ k  fel

5 X =  200, 5 2 =  1000 d =  60,000  
/x =  0.176, /2 =  0.017

t g g - = s i n y , = ^  =  0,0025

xp =  0°8'35", arc 0 08'35" =  0,00263

•о
jQ

> dí "CU•C >03

к
/2
6S

l(j — l 4 0 S 2

Az érintési pont eltolódása

CCX =  ( 5 X +  A) arc 0°8'35" =
=  200,17 .0 ,0 0 2 6 3  =  0,53 m

D D X =  ( 5 a +  U )  arc 0°8'35" =
=  1000,021 . 0 ,00263 =  2,63 m

Másként alakul a probléma, ha ellenirányú  
körök közös érintőjéről van szó. Ekkor

f 4- f
tg  ip =  sin xp —  1 ^  -

ami már nagyobb szögelfordulást eredményez. Az 
előbbi számszerű adatokat újból alapul véve,

tg xp =  sin xp =  ° ^ -  =  0 ,00306  xp =  0°10'34"

Még nagyobb az elfordulás ha két ellenirányú  
kis sugarú körről van szó például A =  0,167
/2 =  0,222

tg xp =  =  0 ,0065  =  0»21 '21"

Természetesen hosszabb »d« esetében az elfor­
dulás szöge kisebb lesz.
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Sínanyagok átvételére vonatkozó feltételek
D R . S Z E M E R E  J Á N O S

Vasúti sínek átvételére vonatkozó legújabb 
feltételek a Magyar Népköztársaság Országos 
Szabványaiban vannak lefektetve. Ezen szab­
ványok minőségi feltételeiben a szakítószilárd­
ság és ütőellenállásra vonatkozó előírások, va­
lamint az anyag szerkezetére vonatkozó előírá­
sok is bentfoglaltatnak.

Ismerjük a sínanyag szerepét a vasúti üzem­
ben. Itt is mint mindenütt az üzembiztosság 
mellett a gazdaságosság kérdése igen nagy 
fontossággal bír. Népgazdaságunk költségveté­
sének igen nagy tételét képezik a vasutak épí­
tésére és fenntartására fordított összegek és 
ezek között jelentékeny részt foglal el a sínanyag 
költsége. Nem vitatható, hogy ezzel a kérdéssel 
állandóan foglalkoznunk kell. Nem akarjuk az 
átvételi vizsgálatokat fölösleges túlzásba vinni, 
de felvetjük a kérdést, hogy nem volna-e he­
lyes a már előírt vizsgálatok kibővítése.

Azok a vizsgálatok, melyek acélok és fémek 
szilárdsági vizsgálatainál felmerülhetnek, a kö­
vetkezők:

Szakító, folyási határ, nyomó, csavaró, 
nyíró, keménységvizsgálat Brinell, Rockwell és 
Vickers szerint, fárasztó, öregedési vizsgálat, 
ütővizsgálat bemetszett próbatesteken.

Ezek közül sínanyag esetén a legújabb 
MNOSz szabvány szerint az előírt szilárdsági 
vizsgálatok:

1. Szakítószilárdság.
2. Ütőellenállás vizsgálatok.
Ide tartozik még a sín törési felületének 

makroszkopikus vizsgálata, tehát anyagszerke­
zeti vizsgálat.

A MAV-nál érvényben volt »Szabványos 
nyomtávú vasutak sínéinek gyártására és szál­
lítására vonatkozó különleges feltételek« sze­
rint, meg kellett állapítani a nyúlást és a ke­
ménységet is golyónyomó próbával. Tájékozta­
tásképpen előírták még a marató próbákat és 
a kopás iránti ellenállás vizsgálatát, közelebbi 
megjelölés nélkül, csupán'tanulm ányi célokból.

Mielőtt a továbbiakra áttérnénk, vizsgáljuk 
meg a Szovjetunió sínek átvételére vonatkozó 
GOSZT 4224—48. szabványát. Ennek II. 16. 
pontja előírja a sínacél kémiai analízisét, me­
lyet a GOSZT 2331—43. szabványa szerint kell 
végezni. Kétséges esetekben ellenőrző vizsgála­
tokat kell végrehajtani a sínből gyalulás útján 
nyert forgácsból, melyet a sín egész keresztmet­
szetéből vesznek. Megjegyezzük, hogy a Szov­
jetunióban a sínfejek felületét a végektől számí­
tott 150—200 mm hosszban felületi edzésnek 
vetik alá.

A z ütőpróbák annyiban térnek el a nálunk 
alkalmazott ütési próbák feltételeitől, hogy a 
kos esési (ütési) magasságát nem képletből szá­
mítják, hanem méterben megállapítva, acél és

sínrendszer szerint adják meg. A darabot két­
féle ütésnek vetik alá. Először egy ütéssel 1000 
kg-os kossal 1 méter alátámasztási távolsággal, 
ezután két ütéssel 500 kg-os kossal szintén 1 
méter alátámasztás mellett. A behajlási húr 
maximumát^minden esetben előírják.

A próbák megtörténte után a próbadarabot 
egészen eltörik, hogy a törési felületeket átvizs­
gálják. Az átvizsgálás módjára nézve a szab­
vány nem ad közelebbi utasítást, de valószínű­
nek látszik, hogy a vizsgálat egyszerű szemlé­
léssel történik.

A szakítópróbák elvégzése a II. 13. pont 
szerint nem kötelező, mert az előírt szilárdságot 
a gyártó mű garantálja. Kétes esetekben azon­
ban az átvevő kívánhatja a szakítópróbák elvég­
zését.

A próbapálcák átmérője a nálunk előírt 20 
mm helyett 15 mm, a jeltáv a nálunk előírt 100 
mm helyett 150 mm.

Nem kielégítő szilárdsági próba esetén 
pótpróbákat végeznek és ha ezek sem adnak 
megfelelő eredményt, az adag összes sínjeit ki­
selejtezik, vagy átviszik a szabvány 27. pontja 
szerinti másodosztályú síncsoportba.

A keménységet golyónyomó próbákkal ha­
tározzák meg és ezek módja a GOSZT 10241- - 
40. szabványban van körülírva. Ha a sínvégek 
keménysége nem felel meg a 4224—48. szab­
vány 6. pontjában előírt követelményeknek, 
a gyártóműnek joga van az összes sínvégeket 
újabb hőkezelésnek alávetni.

Edzési repedések, az anyag túlhevítése, 
vagy az edzési zóna túlterjeszkedése esetén, az 
adag összes sínjeit ismételt kezelésnek kell alá­
vetni, vagy mint nem edzett végű síneket át­
adni.

Láthatjuk, hogy a Szovjetunió szabványa 
milyen súlyt helyez a keménységi próbák ered­
ményeire.

Felvetődik a kérdés, nem volna-e szüksé­
ges a jelenlegi átvételi előírásokat nálunk is ki­
bővíteni. Vizsgáljuk meg egyenként a szóba- 
jöhető vizsgálatokat.

A felső felület keménységét bizonyos tá ­
volságokban Brinell vagy másféle visszaugrási 
kísérlettel állapítják meg. Ezek a számok jó tá­
jékozódást adnak a sínanyag futófelületének ke­
ménységéről. Elég könnyen végrehajtható mé­
rések (esetleg kézi műszerrel: sklerograf-fal) és 
állandó mérések esetén az összehasonlító szá­
mok bizonyos tájékozást nyújtanak arról, hogy 
az átvett sín megfelelő keménységű lesz-e és 
meg fog-e felelni az üzemi terhelésnek. Ezt 
a vizsgálatot feltétlenül minden esetben el kell 
végezni.

A z aityag szerkezetének vizsgálatára nézve 
nem tartjuk elegendőnek az egyszerű szemlélés
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által történő vizsgálatot. Itt olyan finom szem­
csék vizsgálatáról van szó, melyben esetlegesen 
előforduló hajszálrepedéseket, záródmányokat, 
vagy egyéb tisztátalanságot szabad szemmel 
megállapítani nem lehet. Ezért célszerűnek tar­
tanám minden sínátvételnél az adagonkénti 
mikroszkopikus vizsgálatot, mely szintén gyor­
san, minden különösebb előkészület nélkül el­
végezhető.

A sjnanyag kémiai vizsgálatára nézve 
szükségesnek tartjuk, hogy a gyár minden sín- 
anyag kémiai vizsgálatát kiöntés közben vé­
gezze el. Ha a vegyvizsgálat eredménye kétsé­
ges, a sínek forgácsa újabb vegyvizsgálatnak 
vetendő alá.

A fárasztási vizsgálat már több munkát 
igényel, de elvégzését nagyon fontosnak tartjuk.

Acélok és fémek fárasztóvizsgálatára vo­
natkozó feltételek a MNOSz 105—51. szabvány­
ban vannak lerögzítve. Ebben a szabványban 
előírt feltételek a gyakorlatban sínfárasztásnál 
nem alkalmazhatók. E helyett sínfárasztásnál 
a következők volnának szem előtt tartandók:

A vizsgálatot fárasztó gépen kell elvégezni. 
A fárasztó gép lehet Amsler-féle pulsátor vagy 
más rendszerű fárasztó gép. Legfontosabb az, 
hogy a vizsgált próbasín ugyanolyan vegyi ősz- 
szetételű anyagból készüljön, mint az átveendő 
sín és alátámasztása a maximális talpfaközzel 
legyen egyenlő. Terhelésül felveendő a maximá­
lis keréksúly, emelve a dinamikus tényezővel. 
A dinamikus tényezőt minden feszültségfajta 
figyelembevételével kell megállapítani, így: a 
gyártási belső feszültség, dilatációs hőfeszült­
ség, szabályos és rendkívüli dinamikus szorzó, 
ívekben fellépő különböző dinamikus hatások, 
stb. A dinamikus szorzó gyakorlati értékére 
nézve a következő külföldi megáilapítások van­
nak:

Wasyutinszki L5
Loewe 1,94
Flamache lokomotivnál 1,1— 1,7

,, kocsikerekeknél 2,2—3,2
Ast 2,34
A MAV-nál jó pálya esetén 1,5

A kedvezőtlen körülményekre számítva,
fárasztó kísérletnél: 2 dinamikus tényező fel­
vételét javasoljuk, mely a jelenleg használt 1,5- 
tel szemben kb. 33% -kai nagyobb, de vélemé­
nyünk szerint biztonság szempontjából a fá- 
rasztásnál ezt az emelt tényezőt kell figyelembe­
venni.

A sínfárasztási kísérletek elvégzését, külö­
nösen új, nagyforgalmú pályák sínjeinek be­
építésénél nemcsak tanácsosnak, de szükséges­
nek tartjuk és csak ezek elvégzése után tudunk 
a sínanyagnak igénybevehetőségére nézve egy­
érte lm ű ig  nyilatkozni.

A sínek kopási és kopásellenállási vizsgá­
lata rendkívül elhanyagolt sínvizsgálati terület. 
Az acél kopási tulajdonságainak megbírálásánál

sokan azt állítják, hogy az eddigi anyagvizsgá­
latok eredményeiből biztos vélemény mondható 
és itt elsősorban a szakítópróbára gondolnak. 
Az bizonyos, hogy ötvözött és 80—90 kg/mm2 
szilárdságú, vagy hőkezelt sinek nagyobb el­
lenállást mutatnak kopás ellen. De azt is tud­
juk, hogy azok a sinek, amelyek nem ötvözöt- 
tek vagy hőkezeltek, dacára nagy szilárdságuk­
nak, nem tanúsítanak nagyobb kopás iránti 
ellenállást.

Erre szolgálhatna a Spindel-féle koptató­
készülék, melynek alkalmazását sínátvételeknél 
teljesen elhanyagolják. Pedig ez a gép alkal­
mas a különböző okoknál fogva előálló fokoza­
tos eltolódások megítélésére és vonatkozásba 
hozhatók eredményei a törési szilárdsággal. 
Hogy az eddigi kísérletek alapján eredmény 
még nem mutatható fel, ennek okát abban lát­
juk, hogy kevés kísérletet folytattak és a lefolyt 
kísérletek eredményeit nem értékelték ki kellő 
gondossággal. Tudomásunk szerint nálunk az 
első ilyen komoly kísérleteket néhai dr. Ne- 
mesdy József* folytatta. Az elért Spindel- 
számok szétszóródó eredményeket mutat­
tak, törvényszerű összefüggés a szakító-szi- 
lárdság és kopás között kimutatható nem 
volt. De voltak Nemesdynek olyan vizsgálatai, 
melyeknél gyorsan kagylósodó síneket vizsgált 
és melyek tényleg kis Spindel-számot (6,4) mu­
tattak. Voltak más olyan vizsgálatok is, melyek 
a Spindel-féle eljárás hasznosságát bizonyítot­
ták. így a MÁV által külföldre küldött régi 
sínek Spindel-géppel nagyon jó eredményeket 
adtak, melyek alapján azokat beépítették. Ezek­
nél a gyakorlati megállapítások igazolták 
a Spindel-féle vizsgálat eredményeit.

Számos vasútnál megkísérelték a kopás 
ellen a sín szilárdságát emelni, de ez nem 
vonta maga után a kopás csökkenését. Voltak 
olyan esetek, mint pl. a Kaiser Ferdinánd Nord­
bahn egyik vonalán, hol az 1886-ban fektetett 
sínek évente 1 mm-es kopást szenvedtek, mig 
ugyanezen vonalon 1877-ben fektetett sínek, 10 
év után összesen csak 2 mm-t koptak. Ezekből 
a kopásszámokból látható, hogy a szakítópró­
bák, vagy akár a keménységmérések nem dön­
tőek és inkább a kémiai analízist kellene mind­
két esetben vizsgálat tárgyává tenni.

Látjuk, hogy Spindel-géppel az utóbbi évek­
ben, mondhatnánk évtizedben komoly vizsgá­
latok nem történtek. Csak sorozatos kísérletek 
után lehetne az eredmények alapján a síhanyag 
kopásellenállására nézve végleges következte­
tést levonni.

Ezért helyesnek tartanám, ha a sínátvételek­
nél a Spindel-féle kopási próbát, egyenlőre tanul­
mányképpen, minden esetben elvégeznék, az 
eredményeket összegyűjtenék és a vizsgált si­
nek kémiai analízisét és szakítószilárdságát 
figyelembevéve, azokat a jövőbeni síngyártás 
irányítása céljából kiértékelnék.

* D r. N e m e s d y :  Verschleisswiderstand und Festig­
keit (Gleistechnik und Fahrbahnbau 1935. 18. szám. 
11. évfolyam.)
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Az elmondottak figyelembevételével java­
soljuk, hogy a sínek átvételénél eddig használt 
vizsgálatokon kívül minden esetben állapítsák 
meg:

1. Brinell keménységet a sín felületén,
2. Mikroszkóppal vizsgálják meg a sin- 

anyag keresztmetszetét,
3. Vegyi vizsgálatokat végezzenek akkor, 

ha a gyár által bemutatott vegyvizsgálatok nem 
kielégítsek,

4. Fárasztási kísérleteket végezzenek a meg­
felelő dinamikus tényező figyelembevételével,

5. Koptaiási kísérleteket végezzenek a Spin- 
del-géppel.

Az így kapott eredmények egy része az 
első időkben, csak tanulmányi célokat fog szol­
gálni, de az adatok összegyűjtéséből és kiérté­
keléséből olyan törvényszerűségek lesznek meg­
állapíthatók, melyek segítségével a sínek gyár­
fása mindenkor a megfelelő követelmények sze­
rint lesz irányítható.

Bár ezek a vizsgálatok költség és munka- 
többlettel járnak, de véleményünk szerint ezek 
megérik a ráfordított többletköltséget és fáradt­
ságot, hozzá fognak járulni ahhoz, hogy a sí­
nek gyártásánál és beépítésénél tervszerűen 
gazdálkodhassunk és ezzel is hozzájárulhassunk 
népgazdaságunk felvirágoztatásához.

Korrózió elleni védelem vörösréz-bevonattal
T É N l  i F E R E N C - Z A R Ä N D  S Á N D O R

Mozdonyaink füstszekrényébe szerelt alkat­
részek a füstszekrényben lévő mostoha viszo­
nyok között fokozott errózis és korróziós hatá­
soknak vannak kitéve. A kéményen nagy sebes- 
séggel kiáramló, gőzhengerben elhasznált gőz 
fúvó hatása, a füstcsöveken át szívást gyakorol 
a tűzfelületre, melyről nagymennyiségű szilárd 
tüzelőanyagrészecskéket ragad magával. Ezek 
a szilárd részecskék a füstszekrény alkatrészeit 
súrolva, csiszoló hatást fejtenek ki. A tüzelő­
anyagrészecskék egy része a kéményen át a 
szabadba távozik, másik része pedig a szikra­
fogó szitákon megakadva a füstszekrényben per­
nye alakjában marad vissza. Az alkatrészek a 
füstszekrényben összegyűlt izzó pernyének 
locsolóberendezéssel történő elárasztásakor víz­
zel is érintkezésbe kerülnek. A víz változó meny- 
nyiségben levegőt, illetve oxigént is tartalmaz. 
Az utóbbi kémiailag kötetlen, elnyelt állapot­
ban van a vízben. Minél több a vízben az el­
nyelt levegő, annál fokozottabban lép fel a rozs- 
dásodás. Az így képződött rozsdarétegnek bizo­
nyosfokú védő-szerepe is van, mert a vasat 
külső hatásoktól részben elzárja. A füstszek­
rényben azonban a nagytömegű mozgó pernye 
ezt a laza rozsdaréteget lesúrolva, újabb lehető­
ségsorozatát biztosítja a rozsdaképződésnek.

A vízzel gyakran meglocsolt pernye a füst­
szekrény alsó részén, a csőfal alsó peremén 
gyűlik össze. Az itt elhelyezkedő pernyetömeg a 
gyakori locsolásnál többször kap vizet és ha 
meg is szárad, újabb és újabb locsolás esetén 
ismét átnedvesedik, majd a mozdony üzemszü­
neteltetése esetén állandóan vizes állapotban 
van és a rozsdásodásnak alapját képezi. A füst­
szekrény csőfalperem vasanyag víz, vagy ned­
ves levegő okozta korróziójának alapja a hidro 
gén kiűzése, mely pl a jelen esetben, a vas 
esetében, az alábbi kémiai egyenlettel fejez­
hető ki:

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

A fenti képletben megállapított tételt az 
alábbi lehetőségek tám asztják alá. A hidrogén­
ionkoncentráció megnövekedése pl. azáltal, hogy 
a vassal érintkező vízben, a füstszekrényben 
üzemközben mindig jelenlévő СО, oldódik, 
szénsavvá alakul át és a korrózió meggyorsítá­
sára vezet, ami a következő kémiai egyenletben 
leírt reakciókat adja:

Fe +  2C02 +  2H20  =  Fe (tf C03)2 +  H 2

2 Fe( Н С 0 3) г  +  \  0 2 +  H20  =  2 (OH)., +  C02

és végül Fe (OH)3 =  FeO (O -f-
Ez tulajdonképpen a vas legáltalánosabban 

ismert korróziós folyamata: a rozsdásodás 
A FeO {OH) a rozsda. Másik eset, ha a vasra 
magasabb hőmérsékleten (jelen esetben 300— 
350 C°) vízgőz is hatást gyakorol, vasoxid és 
hidrogén keletkezik, ami kémiai egyenlettel a 
következőképpen fejezhető ki:

4H ,0  - f  3Fe =  Fe30* -j~, AH,
570 C°-on felül pedig ez a reakció játszódik le: 

t f20  +  Fe =  FeO +  H2
Azonban nemcsak a hőfok, hanem a füst­

szekrényben jelenlévő füstgázak áramlási se­
bessége, a pernye és víz mennyisége és számos 
más tényező is befolyásolja a korrózió menetét 
és ütemét. A füstszekrény-csőfal alsó peremé­
nek elrozsdásodásában döntő jelentősége van a 
vízben oldott oxigénnek, mely a vascsőfal perem 
korrózió sebességét nagymértékben gyorsítja:

AFe +  2HiO 4- 3 0 2 =  2(Fe>03H20 )
Ezek a korróziós hatások játszódhatnak le 

a füstszekrénycsőfal alsó peremének elrozsdá- 
sodásánál. Ez az elrozsdásodás a 22 mm vastag 
csőfal peremet 130 mm-nyi teljes szélességben, 
8—900 mm hosszban és az azon végig vonuló 
szegecssort 2—4 év alatt a perem külső széléig 
lejtősen, élesre fogyaszthatja el és felnyúlhat a 
csőfal alsó peiemétől, a hajláson keresztül a
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csőmezőbe, a kimosócsavar környékéig. Ennek 
a hibának kijavítása esetenként hosszadalmas 
és költséges munkával szokott megtörténni. Az 
elrozsdásodott szegecseket kiütötték, a hiányzó 
kb. 10 dm2 területű és gyakran 10—22 mm mély 
hiányt lánghegesztési eljárással az eredeti 
keresztmetszetre töltötték fel, új szegecsekkel a 
hengeres kazán és a csőfal közötti szoros kap­
csolatot helyreállították, majd végül a csőfal­
perem élének megtömörítésével a hibát teljesen 
kijavították. A mozdony üzembehelyezése után a 
korróziós folyamat elölről kezdődött és végül a 
fent leírt javítási mód megismétlődött.

A füstszekrény-csőfalak elrozsdásodásának 
megakadályozását és ezzel a költséges javítási 
mód megszüntetését célzó újítás bevezetésével a 
fentiekben leírt meghibásodást okozó, a füstszek­
rényben lefolyó kémiai reakciót sikerült meg­
gátolni. Az újító javaslatára mozdonyaink füst­
szekrény csőfalának lerozsdásodott alsó pere­
miét lánghegesztéssel eredeti keresztmetszetére 
való feltöltés után 2—3 mm-es vörösréz bevo­
nattal látják el. A vörösrézzel való bevonást 
ugyancsak lánghegesztéshez használt p is z to l­
lyal végzik el. A bevonat és a csőfal közötti kap­
csolat forrasztásos eljárással jön létre, mely 
abból áll, hogy a vasfeltöltéssel eredeti kereszt- 
metszetre hozott csőfal alsó peremet a vörösréz 
olvadási hőfokán (1080 C°), bóraxxal tisztított 
felületen, elektrolitikus úton előállított vörösréz­
ezüst ötvözetű hegesztő huzal-anyaggal borít­
ják be. Üjonnan beépítésre kerülő füstszekrény 
csőfalak esetén az alsó perem elrozsdásodását 
az előbbiekben ismertetett eljárással már eleve 
megakadályozhatjuk.

Itt felmerülhet az a kérdés, hogy az emlí 
tett csőfalak alsó peremének elrozsdásodása 
ellen miért nem fémszórási eljárással védeke­
zünk.

A fémszórási eljárással való bevonat, pl. a 
vas és vörösréz közötti tökéletes kapcsolatot nor­
mális hőmérsékleten állandónak mondhatjuk. 
Azonban a ielen esetben a füstszekrénvben az 
üzemen kívüli hőmérséklet gyakran — 10—15 C° 
és + 3 0 0 + 3 5 0  C° üzemi hőmérséklet között is 
váltakozhat. A fémszórási eljárással esetleg fel­
hordott vörösréz anyag és a vas alapanyag hő­
tágulási együtthatói között olyan különbség 
van, mely a fémszórási eljárással való meg- 
óvási lehetőséget kizárja. Ugyanis a lágyacél 
1000 mm-e 100 C° hőváltozásnál 1.2 mm-t nvú- 
lik, míg a vörösréz 1000 mm-kint 100 C° hő­
változás esetén 1.65 mm-t nyúlik meg. Ez azt 
jelenti, hogv a csőfal vasanyagának 300 C° 
üzemi hőmérsékleten lineárisan 3.6 mm-t kell 
nvúlnia méterenként, míg a hidegen felszórt 
vörösréz anyag, - -  melynek csupán kohéziós 
kapcsolata van a vasanyaggal — 5 mm-t nyú­
lik meg és így a kétfajta fém egymás fölött el­
csúszni igyekszik. Ez pedig azzal jár, hogy a 
vörösréz réteg fellazul és az az alá szivárgó víz 
a fentebb leírt képletekben szemléltetett kémiai

hatásra a csőfal vasanyagát még fokozottabban 
korrodeálja. Ezzel szemben a forrasztásos el­
járással felhordott vörösréz — ezüst ötvözetű 
anyag a vassal szilárd kapcsolatot képez, mely 
kapcsolat nagy üzemi hőingadozások esetén sem 
szakad meg és ezzel a csőfal peremének meg­
óvása hosszú időre biztosítottnak mondható. 
A forrasztásos eljárással megvédett csőfalakon 
két évi üzem után sem tapasztalható az elmaró- 
dás, ami az újítás kétségkívüli használhatóságát 
bizonyítja.

Vizsgáljuk most meg azt, hogy miért all 
jobban ellen a mozdonyok füstszekrényében a 
vörösréz-ezüst ötvözetű bevonat a korróziós ha­
tásoknak. Mint fentebb említettük minden fém 
felületét egy vékony oxidréteg fedi. Nézzük most 
meg az ú. n. normálpotenciál sor néhány tagját

K, Na, Mn, Zn, Fe, Ni, Sn, Pb, H, Си, 
Hg, Ág, Au sort kapjuk.

Általában, de nem törvényszerűleg vala­
mely fém annál hajlamosabb a korrózióra, mi­
nél inkább balra helyezkedik el a sorban.

A sor elején a nagyon reakcióképes leve­
gőn nem is tárolható, alkáli fémek foglalnak 
helyet, míg a sor végén az oxidációra igen lom­
hán reagáló nemes fémek állnak. A  vasnak és 
vörösréznek a normál-potenciál sorban elfoglalt 
helyéből is kitűnik, hogy a vas a korrózióra haj­
lamosabb, mint a vörösréz. Minden fém felüle­
tét vékony, esetleg láthatatlan, csak néhány 
atom vastagságú oxid-réteg fedi. Ennek tulaj­
donságai: a fémhez való tapadása, a kérdéses 
közegben való oldhatósága stb. dömő jelentősé­
gűek a fém korródálasa szempontjából. Láttuk, 
hogy a vas esetében a füstszekrényben fennálló 
körülmények vasrozsda keletkezését (Feü  
I ОНI) idézték elő. Rézbevonat esetében annak 
felületén bázisos kuprikarbonátból álló bevonat, 
ú. n. »grünspan« keletkezik, amit az alábbi 
képlettel szemléltetünk.

2Си +  H ,0  +  СО, +  Cu2 {ОН), СО,
Ha a füstszekrényben állandóan normál­

hőmérséklet uralkodna, ez az oxidréteg bármily 
lassan is, de a füstszekrényben fennálló erróziós 
hatásokra lecsiszolódna, újra és újra képződne, 
ami végül is arra vezetne, hogy a csőfal pere­
met védő vörösrézbevonat elfogyna és ezzel a 
védőhatás is megszűnne. Azonban a füstszek­
rényben legyakrabban uralkodó 300—350 C°-os 
üzemi hőmérséklet hatására rézoxidréteg kelet­
kezik (CuO), mely a vörösrézbevonat felületén 
összefüggő réteget alkotva, a bevonatot a to­
vábbi korróziótól nagymértékben megvédi és így' 
az az újító által elgondolt szerepét betöltheti.

Az újításnak a mozdonyok füstszekrényei­
ben való sikeres alkalmazása indokolttá teszi, 
hogy más hasonló mostoha viszonyok között 
levő berendezéseken alkalmazzuk, ahol drága 
alkatrészek költséges javítási munkáit takarít­
hatjuk meg.

H A G T «
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A vasúti kocsik keresztmetszeti és hossz méretei
P I N T É R  L Á S Z L Ó

( E l s ő  k ö z l e m é n y )

Az első magyar vasút keletkezése idejéről nem  
maradt fenn semmiféle feljegyzés arról, hogy v á j ­
jon milyen mérethatárokat vettek  figyelem be a 
járm üvek építésekor. Ismeretes azonban, hogy a 
Magyar Középponti Vasút Bécsben székelő igaz­
gatósága 1848-ban (más forrás szerint 1849-ben) 
már belépett az akkori német vasútegyle tbe  (1931-  
től Középeurópai V asútegylet,  a második v i lág ­
háború óta  nem m űködik) és a fenti mérethatárokat  
megállapító munkában 1871 óta tevékenyen  részt- 
vettek  a magyar vasutak  is.

A v asú tegy le t  1850-ből való, e tárgyú jegyző­
könyvei szerint úgy mozdonyokra, mint kocsikra  
már m egállap ítottak  b izonyos felső m érethatáro­
kat, am elyeket akkoriban még angol méretekben  
(láb és coll), 1871-ben azonban már mm-ben adtak  
meg. Egyidejűleg  foglalkoztak a mozdony- és a 
kocsimérethatárokkal, alábbiakban azonban csak  
a kocsik méreteiről lesz szó. A kocsik nemzetközi  
forgalma m iatt,  nemcsak a v asú tegy le t  tagvasút-  
jainak, hanem egyéb európai, azonos nyomközű  
vasutaknak is fog la lk o zn a k  kellett a kérdéssel.

A fejlődés fo lyam atával nem foglalkozunk  
részletesen. Mégis megemlítjük, hogy először 1876- 
ban merült fel az a k ívánság , hogy egy  bizonyos  
szerkesztési sze lvényt határozzanak meg, amelyen  
belül a kocsiknak mindenkor el kell férniök. Ezt a 
szerkesztési sze lvényt azonban már megelőzte a 
rakodó szelvény meghatározása és egységesítése.  
Bár a rakodószelvény  ma lényegében azonos a. 
szerkesztési szelvénnyel, e cikk csak az utóbbi 1 ár- 
gyalására terjed ki. E gyébként a szerkesztési szel­
vén y  mai 3150  mm szélességi mérete, az egyleti  
tagvasutakra von atk o zta tv a  ugyanebből az időből 
származik. I

M inthogy a szerkesztési szelvény méretei  
kisebbek voltak , mint a pályaűrszelvényé, e két 
szelvény között már akkor kialakult köröskörül 
egy  biztonsági sáv.

Csak 1888-ban, az akkori magyar-osztrák  
állam vasút javaslatára kezdett a vasútegylet  be­
hatóan foglalkozni azzal a kérdéssel,  hogy a k a n y a ­
rulatokban való áthaladás szempontjából, az akkori 
szélességi méretekhez v iszonyítva , miként alakítsák  
a kocsik  hosszméreteit.

Több, szem pontunkból nem lényeges okból,  
a 180 m ívsugarat vették  figyelem be és a vasút-  
egylet i  kocsiszerkesztési szabályokat általában erre 
az ívsugárra alapozták.

F e ladatul tűzték  ki egy segédszelvény m eg­
alkotását,  mely az ívekre vonatkozzék. Képleteket  
áll ítottak  fel, amelyekkel kiszámíthatók voltak  
azok a »szűkítési« méretek, amelyekkel bármely  
kocsihossz esetén, ívekben, a kocsiszélességet csök­
kenteni kell az egyenes vágányon megengedhető  
méretekhez v iszon y ítva  úgy, hogy a kocsi bármely  
pontja a segédszelvényen (szabványjátéktéren)

belül maradjon. Az alapméretek legfeljebb : 10 m 
tenge ly távo lság ,  5 m kinyúlás, 36 m forgócsap-  
távolság  és 2,5 m forgóalváztengelytávolság voltak.

Ez a segédszelvény eredetileg arra is szolgált, 
hogy a kocsiépítési pontatlanságok, továbbá a rúgó­
zás m iatti  lengések és oldalingások számára m eg­
felelő hely álljon rendelkezésre.

Az így m egalkotott  szabályokat az évek  fo ly a ­
mán a v a sú tegy le t  keretében kisebb-nagyobb mér­
tékben m ódosították.

Végül az európai vasutak »Műszaki E g y ség b e  
(ez ma is a legfelsőbb nemzetközi vasúti műszaki 
szerv, mert ebben a vasutakat a kormányok kép­
viselik) 1911-ben nemzetközi b izottságot jelölt ki,  
általános szerkesztési sze lvényt és a kocsik m eg­
engedhető keresztmetszeti méreteit meghatározó  
szabályok végleges meghatározására.

E határozatot 1913-ban adták ki. Ismertetése 
előtt megemlítjük, hogy az ezideig kifejlesztett e g y ­
leti szerkesztési szelvény alsó vízszintes határ­
vonala  a sín fe lett  130 mm magasságban volt .  A 
bizottság által a lkotott ú. n. »transit«-szelvény  
szerkesztésekor e méretet illetően a bizottság v é le ­
m énye m egoszlott  és csupán az elnök szavazatával  
döntöttek  140 mm-ben. A transit-szelvény külső 
alsó sarokpontjának a sínfejtől mért magasságát  
átv e t ték  az 1896. évből származó egyleti szelvény  
bői. A körvonalszerü rész alakításáról közelebbi 
adatok nem állanak rendelkezésre. Ok az lehetett  
hogy az egyberajzolt különbözőfajta  vasúti szel­
vények  belső burkoló vonala  közeljárt a kör­
vonalhoz.

A számítási eljárást a ném et vasutak dolgoz­
ták ki és a francia vasutak módosításával fogadták  
el véglegesen.

Elöljáróban a képleteket ismertetjük és a 
következőkben ezek keletkezésére m u tatu n k  rá.

Alapszabályok
a )  A kocsinak üresen vagy  rakottan, a sínek  

között i középállásban, egyenes vágányban, el kell 
férnie a szerkesztési szelvényben.

b )  Az ilyen kocsit 250 m sugarú ívben, n y o m ­
bővítéssel 1465 mm nyomközű pályán a szélességi 
méretek szempontjából úgy kell szűkíteni, hogy  
legfeljebb »k« értékkel nyúljon ki a szerkesztési 
szelvényből.

A kinyúlást a sínfejek felső érintősíkjával pár­
huzamosan kell mérni, a szerkesztési szelvény fü g ­
gőleges középvonala  erre a síkra merőleges legyen  
s e síkot a nyom köz közepén messe.

Kétféle keresztmetszetet kell vizsgálni :

—  a vezetőtengelyeken , va g y  forgócsapokon  
belülieket és

—  ezeken kívülieket.
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A megfelelő szűkítések értéke :
c  a n — n2 , 1,465 — d ,

belül Ei — ^qq 1 2-------h Q +  w +

+ 2000 к -f- a

kívül ö/r +  /г2 /1,465— d
500 + { ~2~ -J- q O- w , 2 / z - f a  

1 о
P2

2000 k +  ß

Minden adatot méterben kell behelyettesíteni. 
Jelmagyarázat :
R =  a pálya görbületi sugara, 
a =  tengely-, vagy forgócsaptávolság, 
n =  a vizsgált keresztmetszetnek a vezetőtengely­

től, vagy forgócsaptól mért távolsága, 
d =  a kerékpár nyomtávja, 
q =  a csapágycsésze hosszanti játéka a tengely­

csapon, a csapágytok és az ágyvezeték 
közötti keresztirányú játék, a középhelyzet­
ből egyoldalra mérve, a legnagyobb kopá­
sok esetében,

w =  a forgócsap és forgóvázhimba oldaljátéka a 
középhelyzetből egy oldalra mérve, 

p =  forgóváz-vezetőtengelytávolság, 
к =  a szerkesztési szelvényből 250 m sugarú 

ívben megengedett kinyúlás : 
a sínfejek felső síkja felett

430 mm-en felül 0,075 m 
alul 0,025 m

ha an — n2 -f  —  <  100

a =  —1_
750 an — и2 +  — 100

ha an — n2 -f >  100

ß — 0 ha an -f  n2 — -^-<120

ß = w (“'! +  'i2- t - 120)
n2

ha an +  n2 — >  120

Természetes, hogy ahol Ei vagy negatív értékű, 
úgy kell tekinteni, mintha Ei= 0 és Ea= 0 volna, 
vagyis ilyenkor szűkítésre nincs szükség.

A szűkítési képleteket a következő meggondo­
lások alapján állították fel :

I. A tengelyek vagy forgócsapok közé eső 
keresztmetszetek.

a) A kocsi ívben elfoglalt matematikai helyzete.
A 2. sz. ábra szerint az R  sugarú kör a pályát 

képviseli, melynek ívén valahol helyet foglal a 
kocsi. A kéttengelyű kocsi tengelytávolsága AD. 
Az EAC  és ABD  háromszögek hasonlók, mert 
körkerületi szögeik azonosak. E hasonlóságból 
következik, hogy

n ^  (b— yj)
Ух { a — rí)

yx (b—y j  — n (a —n) =  an — и2
Minthogy pedig az AD  keréktáv az R sugár­

hoz viszonyítva a valóságban aránylag kicsiny, 
feltehető, hogy

— a CB merőleges az AD-re,
— a CB  az AD  minden E  pontjában a kör

középpontján megy át s ezért b=2R
— s mivel az yx a 2R-hez viszonyítva ugyancsak 

kicsiny, az уг második hatványa elhanya­
golható,
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— végül R = 250 m-t alapul véve, 
az egyenlet a fentiek szerint kifejtve :

yx2R — yx2 =  an — n2 
2  Ryx =  an — n2

an — n2 _ a n  — n2 , x 
yi =  — 2tf -  500 }

Ha feltételezzük továbbá, hogy az AD  ív jelzi a 
pálya, az AD  egyenes pedig a kocsi középvonalát, 
akkor látjuk, hogy a kocsi egyes pontjai eltávolód 
nak az ívtől, vagyis kimozdulnak. A kimozdulás a 
tengelyek helyén : n = 0  és yx-= 0, viszont a kocsi

közepén az n =  -^-helyen
(szélső érték ott van, ahol az első diff. hánya­
dos értéke =  0, ez a hely pedig a 2л—ö = 0  . . ,-ból

a I a \2 a2 a2 a2̂
a Y ~ ~  ~ 2 ~ ~ 4  ■ 2 _  a2

У “  2R  2R 2R SR ’

Az 1) egyenlet egyébként a fenti elhanyagolásokat 
tekintve, tisztán matematikai képet nyújt azokra 
az esetekre, amikor nyombővítés nincs és a kerék­
pár sem mozdulhat el a sínek között.

Emellett az A  és a D pontok nyilvánvalóan 
felfoghatók úgy is, hogy azok forgóvázak forgó- 
csapközepeit ábrázolják, tehát az 1) egyenlet 
bizonyos módosítással forgóvázakra is érvényes.

b) Nyombővítés és kerékpárjáték.

A sínek nyomközét az ívekben általában bőví­
tik. A nyombővítés értéke 250 m sugarú ívben 30 
mm. (Ezt az értéket úgy értelmezték, hogy a 30 
mm-ből 20 mm, a belső sínszálnak az ívsugár 
görbületi középpontja felé eső eltolásából, 10 mm 
pedig a gyakorlatilag kifelé eső üzemi sínkopásból 
keletkezik.)

Ezzel tehát a kerékpár számára rendelkezésre 
álló legnagyobb nyomköz

/ =  1435 +  3 0 =  1465 mm = 1 ,4 6 5  m.
Tudvalevő, hogy az egyenes vágányban a 

kerékpár középállásában a keréknyomkarimák köz­
vetlenül nem érintkeznek a sínekkel, hanem közöt­
tük a 3. ábra szerinti hézag van. E hézagot úgy kell 
mérni, hogy az egymástól 1500 mm távolságra fel­
vett futókörök vízszintes érintősíkja alatt 10 mm 
mélységben levő, az s sínpont és а к karimapont 
közötti távolság adja a játékot, illetve d’ a két 
abroncsnyomkarima к pontjai közötti távolságot.

Minthogy pedig a kerékabroncs nyomkarimái 
az üzemben kopnak, a d’ távolság d-re csökken, 
úgy, hogy a legkedvezőtlenebbre kopott nyomkari- 
májú kerékpárnak a középállásból mért egyoldali 
játéka :

/ _  d 1,465 -*-d „.

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

3 . á b ra .

c) Csapágyjáték és forgóvázas kocsi esetén még a
himbagerenda játéka.

Nyilvánvaló, hogy a kocsiszekrény a sínekre 
merőleges irányban a kerékpárhoz viszonyítva 
kimozdulhat akkora mértékben, amekkora a csap­
ágycsésze játéka a tengelycsapon, továbbá a csap­
ágy játéka az ágyvezetékek között, mindig a közép­
helyzetből mért egyoldali játékot és a megenged­
hető mértékben elkopott alkatrészeket értve.

E játékok értékét együtt q-val jelöljük.
Bár az ism ertetett nemzetközi előírások egyéb 

a fentiekkel összefüggő játékokat, pl. a rúgóköteg- 
csap játéka az ágytok furatában, a rúgófelfüggesz­
tés oldaljátéka — nem vesznek figyelembe, kritikus 
esetekben, pontos számítások végzésekor ezekkel is 
számolni kell. Ha viszont egy vizsgált esetben az 
említett játékok valamelyike szerkezeti okokból 
nincs meg (pl. a görgős csapágyban nincs csésze­
játék), akkor annak értékét zérussal vesszük szá­
mításba.

Ha a forgóváznak van himbagerendája, ille­
tőleg ennek van a sínekre merőleges játéka, erre is 
figyelemmel kell lenni.

E játék jelölése : w
így tehát az e pont alatt tárgyalt játékok 

összege :
jc = q  +  w 4)

mely a kocsi szerkezeti kiviteléből eredő oldal­
játékok összegét jelenti.

d) A forgóváz jorgócsapjának a sínközéphez viszonyí­
tott helyzete.

Tegyük fel, hogy a 2. ábrán az A és D pontok 
a forgóváz két kerékpárja helyzetét mutatják. 
Az E pont helyezkedjék el középen és jelezze a 
forgócsap helyét. A félreértések elkerülése céljából 
jelezzük most az a távolságot p-vel, mely tehát a 
forgóalvázak tengelytávolsága, ezenkívül legyen

Ezzel a 2. sz .egyenlet szerint

" =  _ P l =  _ P 2_  5)
y 8R 2000 '

Az elmondottakból következik, hogy bármely 
olyan kocsipont kimozdulását, mely a tengelyek 
vagy forgócsapok között — nevezzük az ilyen pon­
tokat a kocsi külső burkolókeresztmetszetén belső 
kocsipontoknak — úgy számítjuk ki, hogy az a)—d) 
alatt levezetett értékeket összeadjuk, vagyis :
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2 5 0  m  s u g a r ú  í v r e  :

a n  —  n 2 1,465 — d
Ai — слл Г ~ q +  w +500 1 2 1 4 , 1  2000

á l ta l á n o s  e se tb e n ,  b á r m e l y  m á s  s u g a r ú  í v r e  : 

a n  —  n 2 , l — d  p 2

~ W ~ +  ~ ^2 ~  +  q +  W +  W
К

6)

7 )

A fenti képietekben minden értéket m é te r b e n  kell 
behelyettesíteni .  Megismételve a képlet tagjainak  
gyakorlati értelmezését, ez a következő : az első 
tag  a húrállásból keletkező elmozdulást jelenti a 
vágán y  középvonalához mérten egyoldalra, akkor, 
ha a kerekek a középállásban vannak. E k im oz­
dulás nő, ha a kerekek a belső sínszálhoz simulnak s 
ez eg yú tta l a legkedvezőtlenebb helyzet. Tehát a 
Ki egyenletében az első taghoz hozzá kell adni a 
második és harmadik, illetve forgóváz esetében a 
negyedik  és ötödik tagot.

e) S z ű k í t é s .

A vasutak  az a lapszabályok b )  pontjában  
mondottakkal elérték, h ogy  a sze lvény és a k ocsi­
pontok viszonya egyenesben és ívben azonos marad, 
mert a sze lvény  függőleges középvonala  merőleges  
a sínfejek felső érintősíkjára.

Ezzel szemben a kim ozdulás ívben m egenge­
dett к  értékét teljesen kihasználják, függetlenül a 
kocsigyártási pontatlanságoktól és a rúgózás okozta  
lengésektől v a g y  ferdülésektől. H ogy milyen ala­
pon, arról sajnos, nem maradt fenn fe ljegyzés az 
akkori tárgyalási iratokban, k ivéve  az alábbi m eg­
állapítást : »Mivel a szőkítési méreteket az ,álló' 
kocsira kell szám ítani,  nehogy kétség legyen  
aziránt, hogy a gyártási pontatlanságokat és a 
rúgózás okozta lengéseket hogyan kell figyelem be  
venni,  a segédszelvényt megszüntetik.« Ezekie a 
körülményekre tehát a mai szabályok szerint nem  
kell figyelem m el lenni. A kérdés azonban mégis  
n y ito tt  maradt. A vasúti szakemberek részéről 
további tan ulm ányt igényel például a rendesnél 
kisebb n y o m k ö zű  vasutak  esetében, ahol a p á ly a ­
fenntartás, ha végrehajtja is a fővasúti javítási  
módszereket,  nem tud v á ltozta tn i azon a tényen,  
h ogy azonos mértékű sínsüllyedés esetén a kisebb  
nyom köz m iatt n agyobb mértékű ferdülések k e le t­
keznek, v a g y  például a korszerű gum ibetétes  kere­
kekre való  tek in tette l ,  ahol már maga a tengely  is 
esetleg ferdébb helyzetet foglalhat el a sínek felső 
érintősíkjához képest, mint acélkeréknél s ami 
esetleg a kocsiszekrénynek a régebbinél nagyobb  
mértékű, v a g y  eltérő törvény szerinti elferdiilését 
okozhatja.

A 4. ábrából kio lvasható , hogy az E  szűkítés  
az a méret, amellyel a kocsipontnak a szerkesztési 
szelvényen belül kell maradnia ahhoz, hogy e pont 
250 m sugarú ívben, legfeljebb к  értékkel m ozdul­
jon ki a szerkesztési szelvényből.

E = K — k  8)
Ezzel tehát :

Ег =  Ki— к  =
a n  —  n 2 

500 ~
1,465 —  d

2 '

+  q + w P 2
2000 к 9 )

На a szerkesztési szelvényből való kinyúlás  
( к )  értékét bármely sugarú ívre, azaz általános  
esetre (oé) v izsgáljuk, akkor a 8)-ból

oí = K í —  E íz50 10)-
Ezzel tulajdonképpen azt az esetet v izsgá l­

juk, hogy a 250 m sugarú ívre szűkített  kocsipont  
v a lam ely  más sugarú ívben mekkora mértékben  
nyúlik  ki a szerkesztési szelvényből.

f) A  k i m o z d u l á s  k o r l á t o z á s a  á l t a l á n o s  ese tre .

Az előző m ondatban em líte ttekből már most 
világos, hogy ha a a ,  k im ozdulást korlátozzuk,  
alapot nyújtunk  az űrszelvény meghatározására,  
i l letőleg az űrszelvény körvonalának elhelyezésére.

B ehely e ttes í tv e  a 7) és 9)-ből :

a n  —  n 2 , l(Ji =  — ^ ------1- -2 R
a n  —  n 2 

5ÖÖ

d  p 2
-  +  1 +  "  +  щ  —

+
1 ,4 6 5 — d

? +  1*’ +  2ÜÖÖ- *
Az egyen let  a következő alakban is írható, 

i l letve egyszerűsíthető  :

°'i — к  -j-
a n  —  /?“ a n  —  n l — d

2 R

а  г = к +  { o n — n 2)

500 +  2
1 ,4 6 5 — d  p 2 p 2

2 h W ~ '2000
1

2 R  500

a n — n~-

P2 /  1 1 \ / - 1 , 4 6 5
л 4 \  2R  ~ 500 2

1 \ / _ l , 4 6 5
4 / 1 2  R  500

va g y , ha a negatív  előjelet emeljük ki :

1,645—  /j 12)

Mindkét egyen let  ugyanazt jelenti és egyaránt  
felhasználható. Vizsgáljuk most meg, hogy  Oi 
érték hogyan változik  a görbületi sugárral. Három  
eset lehetséges :

7. R — 2 5 0  m .  Az ilyen ívben / =  1,465, tehát a 
11) egyen let  utolsó tagja, valam int a második tag  
jobboldali szorzója zérus, vagyis

Oi -  - к

2 .  R > 2 5 0  m .  Az ilyen ívekben a 12) egyenlet  
szerint, mivel / legfeljebb 1,465, de rendszerint 
ennél kisebb, továbbá a második közönséges záró­
jelbe írt szorzó mindig pozit ív  szám, а к  értékéből 
mindig le kell vonni valam it ahhoz, hogy m eg­
kapjuk a Oi értéket, azaz

Oi m i n d i g  k i se b b ,  m i n t  к

3 .  R < 2 5 0  m .  Ezekben az ívekben a k ön n yeb ­
ben használható 11) egyen let szerint az előbbi 
szorzó pozit ív  szám, tehát а к  értékhez mindig  
valam it  hozzá kell adni, hogy  Oi értékét m eg­
kapjuk, vagyis

Oi m i n d i g  n a g y o b b ,  m i n t  к
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A bevezetésben már említett nemzetközi 
bizottság, abból a célból, hogy a szükséges űrszel­
vényszélességet lehetőleg korlátozza, elhatározta <r£ 
értékének bizonyos határra való leszorítását.

A 11) egyenletből könnyen érthető, hogy a£ 
a közönséges zárójelekbe foglalt második tag érté­
kével változik, mégpedig egyenes arányban. Ezért 
kimondották, hogy <T£-t korlátozzák azáltal, hogy 
a 9) egyenlet szerinti £ £-vel csak akkor szabad szá­
molni, ha 150 in sugarú ívben a második tag értéke

rrii <_ 0,130 m
Sajnos, a rendelkezésünkre álló jegyzőkönyvek­

ben nem maradt fenn feljegyzés arról, hogy ezt az 
értéket miért választották éppen ekkorának.

szükséges teljes szűkítés és a£ a szerkesztési szel­
vényből megengedett kimozdulás 150 m sugarú 
ívben.

A fentiek alapján a 11) egyenletből fejezzük 
ki csí értékét még egyszerűbben :

, , / 1 1 . \ / — 1,465 _x
tfilSO— k +  00 500 I ] 2 ~  5)

Most a /Ci15ü értékét vegyük a 7) egyenletből, 
behelyettesítve /? = 1 5 0 m -t, ít£-t pedig vegyük a 
14) egyenletből. így az alábbi két egyenletet 
kapjuk :

an — n2 
“~3ÖCT +  q +  w + P2

1200

s z e r  к  s z e g é n y

4 . á b ra . 5 . á b ra .

A választás szerint tehát :

an —  rí2 +  -£- ) ( —  — -5qq I <  ° ’130 

Behelyettesítve R helyébe 150 m-t,

a n - \(  1 n
/ \ 300 500 1

a n -

a n -~ n2 +  x <  100 kereken 13)

Kimondották továbbá, hogy akkor, ha a 13) egyen­
letben a baloldali tagok összege nagyobb 100-nál, 
pótszűkítést kell alkalmazni azért, hogy a 250 m 
sugarú ívre szűkített kocsipontnak 150 m sugarú 
ívben sohase legyen nagyobb kimozdulása, mint 
amely a 13) egyenletből következik. A pótszűkítést 
a-nak nevezték el.

Az ilyen esetben szükséges teljes szűkítés 
értéke tehát :

E'iieo =  £»250 +  a  14)
Az « pótszűkítés kiszámításához az 5. ábra alapján 
írjuk fel az általános egyenletet :

Ki\50 Emo =  (Tji50

Ebben az egyenletben tehát Kii50 a vizsgált 
kocsipont kimozdulása 150 m sugarú ívben, E[ a

El =  k +  100 1

1̂250 --

( J______
\ 300 500

an — n2 1,465 — d 
500 1 2

/ — 1,465

+  í/ +  w 2000
Ha most e két egyenlet bal és jobb oldalait össze­
adjuk, az alábbi egyenletet nyerjük :
an — rí2 l 

“3ÖÖ *"

=  k +  100

■d
+  Q w  H— —  ^  1200 Ei -f- Ei

1
300

1 \ / — 1,465 an — n2
n n ) +  ô +  +500/

1,465— d , , . , p2
“ 2 +.</ +  2ööö

Ebben egyszerűsítve k-, q- és w-vel, E[ szerint 
rendezve, kiadódik :

„ an — n2 an — n2Eí = Eí250 -h 300 500

т о  Г
1 1 >U - p 2 p 2

300 500 )r 1200 2000

E[ = Ei2n() +  1̂ an — n2 + p2
4

100 ) 750’
ahol

« =  1 an — n2 -f- P2
4

îooj 1
750 ‘

( F o ly ta tá s a  k ö v e tk e z ik )
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Vasúti hűtőkocsik üzemi viselkedése
K E R E S Z T Y  P É T E R

__ E g y  id ő  óta sző n yeg en  forgó k é rd és  az, hogy ' a  
M Á V -п а к  ш  ö téves terv  fo ly a m á n  b eszerzen d ő  
h ű tő k o c s ija i m ily e n  te rve zé sű ek  leg ye n ek . Id ő ­
s z e r ű n e k  g o n d o lju k  ezért, ha  a sze rző n e k  e tá rg yú  
ta n u lm á n y á t ,  a m e ly  m a g y a r  n ye lv en  m ég  n em  
je le n t m eg , ú jabb  a d a to k k a l k ib ő v ítv e , la p u n k b a n  
k ö z r e a d ju k  *

A jéghűtésű (vízjég, sósjég, szárazjég) vasúti 
kocsik jégfogyasztásának mennyiségét, a szükséges 
utánjegelés idejét a kialakuló belső kocsihőmérsék­
letet, az áru lehűlésének mértékét hosszú üzemi 
tapasztalatok alapján ismerjük, vagy sokszor kellő 
adatok hiányában, előre megpróbáljuk becsülni. 
Ezekre az adatokra, valamint azok változásának 
törvényszerűségére próbál rávilágítani e tanul­
mány.

Vizsgálatainkat sok részlettényezőnek elhanya­
golásával és leegyszerűsítéssel végezzük, hogy a 
törvényszerűségeket világosabban meglássuk. Ilyen 
elhanyagolások, ill. egyszerűsítések például

a környezeti léghőmérsékletnek és a kocsi 
belső-légtér hőmérsékletének teljesen egyen­

letes volta ;
a kocsiszekrény hőkapacitásának elhanyago­

lása ;
egyes változóknak állandókként (például »a«) 

való kezelése, vagy a változók átlagértéké­
vel való számítás (például »/«) stb. . . .

1. FEJEZET.

л ;
Hűtökocsikkal elérendő hűtéstechnikai cél : 

bizonyos h külső hőfok mellett, a kocsiban egy 
ennél alacsonyabb U belső hőfok fenntartása. Ennek 
érdekében

1. a kocsiban melegelnyelő közeget helyezünk
el és

2. a kocsit hőszigeteléssel látjuk el.
Jelöljük : Q-val a melegfelvételt ill. leadást

Kal/ó-ban ;
F-el a kocsi közepes hőátadó felületét 

m2-ben ;
/-el a jég átlagos hőátadó felületét m2- 

ben ;
/г-el az áru hőátadó felületét m2-ben ; 
k-v al a kocsi átlagos hőátbocsátási 
tényezőjét Kal/m2, ó, °C 
a-val a jég felületének hőátadási ténye­

zőjét Kal/m2, ó, °C-ban ; 
аг-lel az áru felületének hőátadási ténye­

zőjét. Kal/m2, ó, °C-ban ; (közelítő értékként mint­
egy 4 Kal/m2, ó, °C-sal számolhatunk, ha azonban

* A tanulmány részletei megjelentek a Railway Gazette 1948. 
VIII. 20-i, a Bulletin de l ’UIC 1949. májusi számaiban. A teljes 
tanulmány szovjet folyóiratban való közlésre be lett terjesztve.

ta kisebb, mint h, akkor értéke kétszeresére is meg­
nőhet) ;

/0-val a jég felületi hőfokát °C-ban ; 
ía-val az áru felületi hőfokát °C-ban ; 
tb-vel a kocsi belső terének hőfokát °C-ban és 
űrval a külső hőmérséklet °C-ban.
Vizsgáljuk meg először a jéggel hűtött üres 

kocsit.
A kocsi hőfelvétele : Qx =  kF{U—h)
A jég hőfelvétele : Q2 =  af(tb—/0)
Egy-egy kocsitípusra, az annak hőszigetelésére 

jellemző »&« értéket állandónak vehetjük — 
ugyanígy a kocsi belső hidegcseréjére jellemző 
»ß/«-et (»/« a kocsiba berakott jégmennyiségnek 
megfelelő maximális értékről fokozatosan 0-ra 
csökkenne. Ezt jóval megelőzően jeget töltenek 
utána.)

Stacionär állapotban — Q2. Ebből az egyen­
lőségből a hűtőkocsira jellemző két érték adódik 
ki :

V  — — — — ____ 1-------  I egyenlet
t*— t0 af +  kF 1 + a fjk F  gy

Q kF  1
tk —  t0 af +  kF  l/o/ +  l//rF ,egyen et

Látjuk a két képletből, hogy 

1. minél kisebb egy kocsinak 1 er-1 +  a f / k F
téke, annál alacsonyabb hőfokot tudunk a kocsi 
belső terében fenntartani ;

2. minél kisebb egy kocsinak az , . ■■—— —
J \faf +  1 fkF

értéke, annál kisebb a kocsi jégfogyasztása ;
3. új kocsik szerkesztésénél törekednünk kell 

arra, hogy »kF« értéke minél kisebb legyen (e 
szempontból mindkét egyenlet egységes utasítást 
ad), azaz a kocsi minél jobban legyen szigetelve és 
célszerű a minél kisebb kocsifelület.

4. A kocsinak »a/« értéke minél nagyobb le­
gyen (I. egyenlet), hogy alacsony hőfokot tudjunk 
elérni. Jégfogyasztás szempontjából természetesen 
ennek éppen az ellenkezőjére kellene töreked­
nünk — amint azt a II. egyenlet világosan mutatja. 
Nem szabad azonban szem elől tévesztenünk, hogy

7. á b ra .
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2 . ábra-

egy hűtőkocsinál első szempont az alacsony hőfok 
(például vízjéghűtésnél a mintegy + 5 °  C + )  
fenntartása és csak másodlagos kérdés e feladat 
minél gazdaságosabb megoldási módja. Amennyi­
ben pedig a kocsit nagy »a/« értékkel sikerült 
megtervezni és esetleg megkívánt nagyobb hőfok 
s tb .. .  miatt, gazdaságosabb volna az »a/«-nek ala­
csonyabb értéke, akkor azt a légáramlás akadályo­
zásával, a jégkamra lefedésével stb. . . ., azaz igen 
egyszerű eszközökkel el tudjuk érni.

B)
Vizsgáljuk meg most az áruval megrakott 

kocsit.
A kocsiba beáramló meleg Q1 =  kF (tk— h)
A jég hőfelvétele Q2 =  af (/& — 10)
Az áru melegcseréje 

(amely kétirányú lehet)
Q3 =  difi {ta — tb)

Itt »а//г«-еt lényegében egy az árut, mennyi­
ségét, fajlagos felületét, berakási módját stb. . . 
együttesen jelző tényezőnek foghatjuk fel.

Stacionär állapotban Q1 Hr Q3 — Q2 — Q- E 
képletekből újból kifejezhetjük, amint azt az A )  
fejezetben tettük, a belső hőfoknak és a jégfogyasz­
tásnak mérőszámait. Az eredmény :
tb— t0 _  ta — t0 ____ difi____ _______k f ____
tk —10 tje —10 df -f- kF  -j- difi df -(- kF -f- difi

III. egyenlet

Q _  tg — t g __ __ aifi 1 ,
h — 10 tk —  t0 af +  kF +  difi

kF n( IV. egyenlet 
+  df +  kF-\-'difГ

Itt már megnőtt a változók száma, e képletek­
kel általános vizsgálatot egyszerű módon nehezen 
végezhetnénk. Tegyük fel azonban azt, hogy kész 
kocsin, külön e célból végzett kísérletekkel meg­
állapítottuk már az »a/« és »к F « tényezők értékét. 
Akkor ezek adottak — állandóak. Ez esetben a 
hűtőkocsi viselkedését a berakott különböző hő­
fokú és mennyiségű áruk esetére, a képletek segít­
ségével meghatározhatjuk.

Vegyünk fel példának egy modern építésű, 
kéttengelyű kocsit, amelynél legyen df =  160 Kal/ó 
°C és kF  =  5373 Kal/ó, °C.

А III. és IV. egyenletekből látjuk, hogy azok 
egymástól csak egy konstansban, »a/«-ben külön­
böznek. Ezért mindkettőt egyetlen diagrammban

ábrázolhatjuk, csak kétféle léptéket kell hozza 
adnunk.

Ha a kocsikba olyan hőfokú árut rakunk, mint 
amilyen hőfok előállott volna az üres kocsi belső 
terében, azaz, ha ta =  h  ; akkor az A ) fejezet 
képleteihez jutunk vissza. Ez esetben az áru 
jelenléte nem befolyásolhatja a kocsinak két 
jellemző értékét, mert az áru nem végez hőcserét. 
Természetesen a képletek is azt adják, hogy ta =  h 
esetén a tbftk és Q/tk függetlennek az »aj^-tő l. 
Nevezzük e két mérőszámot a kocsi dldphőfok 
arányának és alap-jégfogyasztásának. Alaphőfok- 
aránynak joggal nevezhetjük, mert a kocsiban ez 
az elérhető legdldcsonydbb hőfokarány, amelyet 
anélkül érhetünk el, hogy a hűtött áru is segítene 
a kocsihűtésben. Az alapjégfogyasztás pedig, az 
ennek megfelelő jégfogyasztás. (Homlokjégtartós 
kocsin üzemközben az »a/« csökkenése miatt az 
alaphőfokarány emelkedik ugyan, azt azonban 
különleges elrendezésekkel módosíthatjuk.)

Ha az így meghatározott alapértékekre vonat­
koztatjuk Uftk és (2Д*-пак а III. és IV. egyenletek­
ből kiadódó értékeit, akkor mindkettőt egyetlen 
diagrammban, %-os léptékkel ábrázolhatjuk. A 
példaként fölvett kocsinak megrajzoltuk а III. 
ábrán e %-os diagrammjait. Ezek használatát a 
következőkben néhány felvett esettel szemléltetjük :

1. Legyen a külső hőmérséklet átlagos értéke 
tk — 25° C ; a rakománynak jelzőszáma a jy  — 
=  500 kCal/ó, °C és a rakománynak hőfoka szin­
tén 25° C =  ta ; tQ =  0° C ; ta/tk == 1 és evvel a
III. ábrából tbftk =  0,775 ; Qftk — 124.

A kocsi hőfoka 25 x  0,775 =  19,4° C (a hűtés 
elején).

A jégfogyasztás 25 X 124 =  3100 kCal/ó, azaz 
mintegy 39 kg jég óránként.

Az áru hőfoka a kezdeti fa= 25° C-ról le fog 
csökkenni, mert az árut óránként Q2= a 1f 1 (ta—h)— 
=  500 (25— 19,4) =  2800 kCal-val hűtjük. Az áru 
hőfokának csökkenésével a diagrammnak meg­
felelően állandóan tovább csökken a belső hőfok is, 
az áru mennyiségének és hőkapacitásának meg­
felelő mértékben — a határesetben egészen a kocsi 
alaphőfokáig 25 x  0,25 =  6,25° C-ig. Közben ter­
mészetesen a jégfogyasztás is lecsökken — a határ­
esetben 25 X 40 =  1000 kCal/óra.

2. Legyen megint a1f 1 =  500 kCal/ó, °C és az 
áru épp olyan hőmérsékletű, mint amilyen az adott 
tk =  25° C külső hőmérsékletnek, az alaphőfok­
arány szerint megfelel, azaz ta =  0,25 x  25 =  6,2° 
C. Ekkor a jégfogyasztás Q =  25 x  4 0  =  1000 
kCal/ó és az áru hőfoka nem változik.

3. a j  у =  500 kCal/ó, °C ; tk =  25° C ; ta == 0° 
C ; ta/tk =  0. А III. ábrából tb/tk=0,075 és Q/tk= 12.

A kocsi hőfoka tb =  0,075 x 25 =  1,876° C 
(a hűtés elején).

Jégfogyasztás Q =  12 x 25 =  300 kCal/ó 
(a hűtés elején).

Az áru hőfoka kezdeti értékéről emelkedni fog 
és vele a kocsi belső hőfoka is, mert az áru meleg­
felvétele kezdetben óránként Q3=600(l,876—0) =  
=  935 kCal. Az áru hőfok és jogfogyasztásának 
határértékei itt is ugyanazok, mint az 1. példában.
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С)
Visszatérve а III. és IV. egyenletek általáno­

sabb vizsgálatára, most már könnyebb áttekintést 
nyernünk.

Eddigi megszorításainkat, amelyekben »a/« és 
»/rF«-et állandóknak tételztük fel, feloldjuk.

Az egyenletekből látjuk — de különben is 
észszerű — , hogy axfx növekedésével a kocsi kez­
deti hőfoka mindjobban megközelíti a berakott 
áru hőfokát, azaz tb/h határértéke ta/tk. A III. 
ábrának ta/tk görbéi asszimptotikusan kötelednek a 
tb/tt; =  ta/tk értékhez.

Látjuk, hogyha a kocsi alaphőfokarányának 
megfelelő hőfokú árut teszünk a kocsiba, a görbék 
az »ßj/^-tol független egyenesekké torzulnak.

Különböző kocsik diagrammjai egymástól kü­
lönbözni fognak ugyan, de jellegük azonos lesz a
III. ábrával, tehát alaphőfok-arányuk ill., alapjég- 
fogyasztásuk egyenese a diagrammba függélyes 
irányban más más helyre tolódik el, a ta/h  görbék 
ennek 0 pontjából indulnak majd ki (mindenesetre 
különböző görbületekkel), asszimptotikusan a meg­
felelő tb/и  — tJU érték felé.

D)
Vizsgálatunk nem volna teljes, ha az eddigiek 

ismeretében nem alkotnánk magunknak némi fogal­
mat arról is, hogy a szállított áru milyen hőmérsék­
lettel fog rendeltetési helyére érni.

Ha az áru előhűtési hőfoka különbözik a kocsi 
alaphőfokától, akkor az áru melegcserét végez, 
hőfoka változik (ha ta/h =*= h/U). A melegcserét a 
kocsi belső terének és az áru felületének mindenkori 
hőfokkülönbsége idézi elő.

Az áru melegfelvételének pillanatnyi értéke 
dQ3 =  a1f1(tb — ta)di, ha »rfQ3«-mal jelöljük a »di« 
idő alatt felvett meleget. Ez a kalória mennyiség 
növeli az áru hőmérsékletét »dí0«-val. Ha az áru 
vízértékét »V« kCal/°C-al jelöljük, akkor

ŰQ3 =  Vdta — a 1f1 (tb — ta) di.

Ha ehhez az egyenlethez még hozzávesszük 
a III. egyenletet, akkor az áru hőfokváltozására 
az V. egyenleteket kapjuk.

! „ = ------з е т р Ц т г .  + 1 2  V /a  egyenlet
g a f + k F  +  a J ,  V 1

f __ fa
la l b

1
a f  'r к F  a j ,  

çaq  +  k F  +  a j ,  V

V/b egyenlet

E két egyenletben í°-val jelöljük a kocsiba 
berakott árunak kezdeti hőmérsékletét és í^-val 
a th külső hőmérséklethez tartozó alaphőfokará­
nyának megfelelő kocsihőfokot :

n =
kF

haf +  kF
{e =  2‘718, a term. log. alapja)

Lehűtéskor és felmelegedéskor az egyes áru­
darabok hőmérséklete nem egyenletes a darabok 
felületétől a közép felé mérve, ezért az V. egyen-
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1 etek is természetesen csak közelítő tájékoztatást 
nyújtanak.

A IV. ábrán megrajzoltuk a B) pontban példa­
ként felvett kocsi áruhőfokának időbeli változását. 
Az árujellemzőt, mint ott, axf x — 500 kCal/ó, °C-ra 
vettük fel és ennek megfelelően vízértékét (súly 
szorozva a fajhővel) V =  5950 kCal/°C-ra. Az áru 
kezdeti hőfokát t°a =  40 °C-ra, illetve /“ =  0°C-ra 
vettük fel. Közbeeső kezdő értékek esetén az idő­
tartam a görbe és a kérdéses fa érték metszésétől 
számítandó.

Az 1) és 3) példákban 3 napi út után az áru 
hőfoka a diagramm szerint (a szaggatott vonallal 
jelölve)

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.
Ezekből meghatározhatjuk a jégfogyasztást is 

az üt végén :
1. a hűtés kezdetén Q =  3100 kCal/ó ; az út 

végén Q =  1300 kCal/ó ; átlag 2200,
2. a hűtés kezdetén Q =  1000 kCal/ó ; az út 

végén Q — 1000 kCal/ó ; átlag 1000,

4 .  á b r a .
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5 . á b ra .

3. a hűtés kezdetén Q =  300 kCal/ó ; az üt 
végén Q =  890 kCal/ó ; átlag 595.

Szigorúan véve a középérték nem egyezik az 
átlagfogyasztással, а IV. ábra görbéjének hajlása 
miatt — hanem az 1. példában a kiszámítottnál 
kevesebb ; — a 3.-ban a számítottnál több lesz.

E)
Vizsgálataink eredményei :
A )  hűtőkocsiknak kísérlettel lemért hőszige­

telési (»kF «) és hidegcsereadatainak (af) ismereté­
ben a kocsi üzemi viselkedését már előre meg 
tudjuk határozni ;

B )  Számszerűen és világosan törekedtünk ki­
fejezni és bebizonyítani az eddig csak érzékelt 
törvényszerűségeket — többek közt azt, hogy

a) minden hűtőkocsi egy a külső hőmérsék­
lettől függő meghatározott hőfokarány fenntar­
tására a legalkalmasabb (alaphőfokarány) és üzem 
közben az áru hőmérséklet, a kocsihőfok és a fo­
gyasztás ezen határértékek irányában módosul ;

b) a kocsiberendezés {af) egyszerű változ­
tatásával (például a jégkamra lefedésével) hatal­
munkban áll a jellemző alapértékek módosítása ;

c) ha a kocsiban olyan árut szállítunk, amely­
nek hőfoka a kocsi alaphőfokarányából adódónál 
magasabb — a jégfogyasztás is igen erősen megnő.

Az alapértékek, számított hőfokok, fogyasz­
tások, a valóságban természetesen nem lesznek ily 
élesen megállapíthatók, a bevezetőben már említett 
és a fentiekben végig tett elhanyagolások miatt.

A MÁV hűtőkocsiparkjának továbbfejlesz­
tésénél fenti elgondolásokat is figyelembe vettük 
az egyes kocsitípusok használhatóságának és érté­
kének elbírálásánál.

II. FEJEZET.

Az I. fejezetben kidolgozott alapelvek még 
kellő kísérleti adatokkal sem elegendők minden 
esetben ahhoz, hogy a hűtőkocsik üzemében döntő 
jelentőségű két adatot, a szállított áru hőfokát és a 
jégfogyasztást meghatározhassuk. Az áru hőfoká­
nak időbeli változására vonatkozó kiegészítéssel 
azonban már elegendő alapot kaptunk arra, hogy 
bonyolultabb kérdésekre is választ kaphassunk, 
így például két hűtési mód közül kiválaszthassuk a 
megfelelőbbet és előnyeit értékelhessük.

Ezt a két alábbi példával kívánom igazolni.
Az első részben olyan szokásos hűtőkocsi- 

elrendezést tárgyaltunk, amelyben a szigetelt rák- 
téren belül foglalt helyet egymás mellett a jégtartály 
és az áru (lásd V. ábra, A kocsi). Képzeljünk el most 
egy olyan kocsit (B), melynek összes hőszigetelt
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3000falai, padlója és mennyezete be van borítva belül­
ről jégtartánnyal. A raktér pedig egy összefüggő 
jégtartány közepén van elhelyezve. A meleg­
beáramlást a raktérbe és a jégtartányba a következő 
három képlet fejezi ki :

Q i  =  k F  ( h  - 10 )
Q3 =  difi {ta —- tb) =  af {tb — ín)
Q2 =  Qi +  Q3

Ezekhez vegyük még hozzá az áru hőfokának vál­
tozását jelző képletet :

Q3di — — Vdta — difi {ta — h) di
amelyben a di azt a végtelen kis időt jelenti, amely 
alatt a G-súlyú és s-fajhő'jű árumennyiség Q3di 
melegmennyiséget fog veszíteni.

Válasszunk most egy olyan kocsit, mint 
amilyent az első fejezet 1. példájában tárgyaltunk. 
Felvesszük tehát

kF  =  531/, Kal/ó, °C tk =  25° C
cufi =  500 Kal/ó, °C t0 =  0° C

G =  6000 kg
s =  0,91 Kal/kg, °C. az df tényezőt

meg kell emelnünk df =  425 Kal/ó, °C-ra, mert a 
jégtartány felülete most megnövekedett. Az áru­
hőfok kezdeti értéke maradhat ugyanúgy, mint ott : 
i°a =  25° C. Fenti képletekből ezekkel az értékekkel 
az alábbi áruhőfok és jégfogyasztás adódik :

_ (af) (g»/i) J_
ta — t0 =  (fi — /„) C af+Oifi Gs 

, p  (a/) (a,/,) t

, = w ( , i _ w ' +  ж < * °—w ( 1 _ e  Gs>

/ jelöli a jégfogyasztást kg-ban. A számértéke­
ket behelyettesítve eredményül kapjuk :

ta =  25c-°-0422í (°C)
/  =  16,67/ +  1710(1 — e - 0 , 0 4 2 2 f )

А IV. ábrán teljes vonallal jelöltük a ß  kocsi jég­
fogyasztását és a belerakott áru hőmérséklet­
csökkenését, míg ugyanezen ábrán szaggatott 
vonallal jeleztük az Л-jelű kocsinak ugyanezen 
értékeit.

Az Л-jelű kocsira vonatkozó képletek : Az 
első fejezet V/a képletét véve

t° — tat — a___1______ I
u af-\-JcF aj,  '

e af +  kF+ a, f , Gs  г

és а IV. képletet hozzávéve kapjuk

/ _  J L tkkF ~  fo (kF  +  +  lbaiU ,
80

df

df -F difi -f  kF  

Gs

' +
a f-\-JcF  difi——i) а* 4_j-----L_(/0 t i ) ----------------П  p af 4-aifi-F tcP  G s

^  80 K a b) af +  kF  [

ezekbe behelyettesítve a számértékeket

ta =  18 , 7 5 e - °-0274i -F 6,25 (°C)
/  =  12,55/ -F 960 (1 —  r-o,0274i) (kg)

i (óra)

6 . á b ra .

A ß-kocsiba rakott árunak erősebb hőfokcsökkenése 
csak részben származik a nagyobb jégtartány- 
felülettől. Lényeges előnye azonban ennek az el­
rendezésnek :

a) hogy az áru hőfoka teljesen függetlenné 
válik a külső hőmérséklettől,

b) az áru hőfoka közel a jégtartány felületé­
nek hőfokáig hűthető le, míg akkor, ha ugyanezt 
az árut az »A« kocsiban szállítottuk volna, az áru 
hőfoka csak az alaphőfok arányának megfelelő 
hőfokig lett volna lehűthető és ez mindig magasabb 
mint a jégtartány hőfoka.

Egy ilyen ideális kocsi megvalósítása nagy 
nehézségekbe ütközne, már csak a jégtartány nagy 
súlya miatt is, — de némiképpen megközelíthető 
e megoldás oly elrendezéssel, mint az V. ábrának E 
kocsija (ezideig még ez sem került kivitelre). Ebben 
egy tartány, amely olyan keskeny, amennyire csak 
lehetséges, vízzel van megtöltve és teljesen körül­
veszi a rakteret, míg a felső nagyobbik tér szol­
gál a jég felvételére.

Térjünk most át egy másik példára. A tej­
szállításnak egyik szokásos módja az, amelynél a 
tejet a hűtőkocsik rakterében rögzített ta lá n y o k ­
ban szállítják (C-kocsi). Fenti meggondolások 
alapján előnyösebbnek látszik az, ha a tejtartá- 
nyokat közvetlenül a jégtartányokba behelyezik, 
amely aztán kívül hőszigeteléssel van ellátva. Az 
egész szerkezetet most már nem is szükséges hűtő­
kocsiba szerelni, mert e célra megfelel egy közön­
séges fedett teherkocsi, amely a napsugárzástól 
védi a rakományt (D-kocsi).
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Körte
elöhűtés nélkül

Előhűtött körte

A VII. ábra tünteti fel a tej hőfokát és a jég­
fogyasztásokat, amikor a tejet a D-kocsiban 
szállítjuk (teljes vonallal jelölve) és a C-kocsiban 
való szállítás esetén is (szaggatott vonallal jelölve). 
A C- és D-kocsi külméreteit teljesen azonosakra 
vettük fel, valamint a tejtartányok méretét és a 
tej mennyiségét is. Különösen előnyös a D-kocsi 
szerinti elrendezés akkor, ha a tej nem hűthető 
kellően elő, a rakodás előtt.
»C« és »D« kocsik :

í« =  +  18° C ; /* =  + 2 5  
/„ =  0° C ; Gs =  4280 Kal/°C

( K e r e s z t m e t s z e t )

Q. ábra.

»D« kocsi :
к F =  455 Kal/ó, °C ; af =  51 Kal/ó, °C ; 

toft =  1040 Kal/ó, °C
Qi =  kF  (;tk— tb) =  af {tb— to)
Qz =  &lîl (ta í o )  ’  Q 2  =  Ql Qz

Q^di — — Gsdi — aifi (ta — t0) di
aifi .

(ta tfí) =  (/8- / 0) * '
, (kF )(aj) (f t u ,
'  80{kF+af) [tk ío)

niH
I Gs(t° —  tp) "öT 'v  

+  80 1 ;
ta =  18<г0-244' (°C)
/  =  14,35/ -{- 963 ( 1 — с-0-244' (kg)

»C«-kocsi :
kF  =  5 3 7 , Kal/ó, °C ; af =  160 Kal/ó, °C ;

difi =  85Kal/ó, °C 
ti=  1 l,75r-°>01421 -h 6,25 (°C)
/ =  12,55/ +  722 (1 — e-0,0142«) (kg)

Fentiekkel kívántam igazolni azt, hogy a 
hűtőszállításnak problémái elméletileg tisztázottak 
és ahhoz, hogy a gyakorlatban várható értékeket 
előre meghatárizhassuk, csak kellő kísérleti adatok 
összegyűjtése szükséges. Kívánatos ezért, hogy a 
vasutak efajta kísérletek végzésekor az összes 
jellemző adatokat lemérjék és azokat az irodalom­
ban közöljék.



III. FEJEZET.

Vizsgáljuk meg, vájjon igazolja-e a gyakorlat 
a fentiekben leírt elméleti levezetéseket. Erre némi 
választ kapunk a VIII. ábrából. Ez két egyforma 
kocsiban, egyforma körteszállítmánynak, a kocsik 
futása közben lemért hőfokváltozását tinteti fel. 
Az egyik kocsiba előhűtés nélkül rakták be a körtét, 
míg a másikba előhűtött körteszállítmányt helyeztek 
(Refrigating Data Book, Appl. Vol. 1946. pg. 207.).

A hőfokváltozások görbéjének jellege, vala­
mint a két szállítmány hőfokának ugyanazon 
alaphőfok felé való törekvése, — egyzik a VI. ábra 
elméleti úton megállapított görbéjével. Lényeges 
eltérés annyiban van, hogy a kocsi belső terének 
hőmérséklete nagy hőfokkülönbségeket mutat fel. 
Ezt csökkenteni lehetne erős légcirkulációval, — de 
természetesen nem lehet elérni az elméleti részben 
feltételezett, teljesen egyforma hőmérsékletet. A 
fölvett görbék részletesebben nem vizsgálhatók,

mert ehhez szükség volna a kísérleti mérésnek 
többi adatára is, ezek azonban a fenthivatkozott 
közleményben nem szerepelnek.

Az V. ábra E-kocsijához való közeledést- 
jelent egy újabb kivitelű, tetőjégtartányos kocsi­
nak hűtési rendszere, amelynek keresztmetszeti 
vázlatát a IX. ábrán mutatjuk be. Itt a hideg 
levegő és az olvadékvíz, egy spanyolfalszerű belső 
fal és a hőszigetelt kocsifal között áramlik lefelé, 
majd a padlórácsok között kibújva, az árun meg­
melegedve felfelé áramlik. A belső falnak a kocsi 
közepén végighúzódó nyílásán át éri el a meleg 
levegő újból a jégtartányokat és folytatja tovább 
körforgását. E kocsinál tehát a hideg levegő és 
az olvadékvíz veszik körül a raktérfogatot és ezek­
nek átlagos hőmérséklete lesz az az alaphőfok, 
amelynek irányában fog változni a kocsiban 
szállított árnak hőfoka. Ilyen típusú kocsiban érték 
el eddig a legalacsonyabb szállítási hőmérsék­
leteket, — jéghűtéssel.

Egyesületi hírek

Az egyesületi munkába mind nagyobb és nagyobb 
tömegek kapcsolódnak be. Állandóan növekszik az egye­
sületi tagok száma. Mind több és több műszaki és élen­
járó fizikai dolgozó ismerkedik meg a tudományos egye­
sület társadalmi munkájának hasznosságával, úgy a 
saját maga, mint a társadalom szempontjából.

Ma már hat vidéki városban van a Közlekedés- és 
Mélyépítéstudományi Egyesületnek önálló helyi csoportja. 
Vidéki csoportjaink taglétszáma megközelíti az 1000 főt.

Debrecenben a Közlekedés -s Mélyépítéstudományi 
Egyesület helyi csoportja igen élénk tevékenységet fejt 
ki. Elkészítették évi munkatervüket és ennek alapján 
végeznek értékes társadalmi munkát népgazdaságunk 
számára. Négy munkabizottságot szerveztek, mely bizott­
ságok város, illetve a szakma területén értékes és hasz­
nos tárgyú kérdések kidolgozásával foglalkoznak.

Szegedi és győri csoportjaink szintén elkészítették 
munkatervüket. Úgy Szegeden, mint Győrben értékes 
előadást tartottak, amivel nagyban emelték az ott meg­
jelentek műszaki tudását.

Pécs és Miskolc kicsit lemaradt a fenti 3 egyesületi 
csoport mögött. Ennek részben a központ az oka, mert 
nem nyújtott kellő segítséget. A legutóbb október 4-én 
tartotta meg szombathelyi csoportunk a vezetőség­
választó gyűlését. A szombathelyi MÁV Igazgatóság, 
valamint a mélyépítés területén a műszaki és élenjáró 
fizikai dolgozók több mint 300-an jelentek meg és lelkes 
hangulatban egységesen választották meg a csoport 
vezetőségét.

A vezetőség tagjai a következők:
Elnök: Csamangó Henrik MÁV igazgató.
Helyettes elnökök: Ungor András, a Megyei Tanács 

közi. o. vezetője, Stimpf Róbert sztahanovista MÁV Ja­
vítóműhelyben, Bázár Elemér MÁV főtanácsos.

Titkár: Perlaki Gyula MÁV intéző.
Szervezési felelős: Németh Sándor MÁV politikai 

tiszt, műsz. intéző, Eri István kultúrmérnök, Martinék 
István műsz. igazgató.

Propagandafelelős: Odor Ernő MÁV műsz. tiszt, 
Horváth István mérnök.

Oktatási felelős: Aranyos János MÁV főfelügyelő, 
Gombkötő Ferenc, a városi tanács közi. o. és építési 
osztály vezetője.

Műszaki és tudományos felelős: Kocsis Károly MÁV 
főtanácsos, Bajai Imre mérnök, Szombathely, Útfenn­
tartó Vállalatnál.

Gazdasági felelős: Dévényi István mozdonyfelv.
Emelte a gyűlés színvonalát a MÁV Igazgatóság 

szimfonikus zenekarának közreműködése. A gyűlés elő­
adója: Surányi József, KPM 1/6. sz. o. vezetője. Nívós 
előadást tartott a Közlekedés- és Mélyépítéstudományi 
Egyesület feladatáról. Kiemelte, hogy a szocialista vasút 
megvalósítása terén a tudományos egyesület komoly 
segítséget nyújthat, illetve kell, hogy nyújtson, mert a 
tudomány fejlesztése nélkül nem tudjuk elvégezni a 
ránkváró hatalmas feladatokat.

Csamangó Henrik, MÁV igazgató, az egyesület meg­
választott elnöke felszólalásában kiemelte a tudományos 
egyesület megalakulásának jelentőségét a szakma terü­
letén a műszaki és élenjáró fizikai dolgozók szempont­
jából. Továbbá hangsúlyozta, hogy a tudományos egye­
sület társadalmi munkával döntő segítséget fog nyújtani 
a szakma területén ránkváró feladatok, a felemelt ötéves 
tervünk sikeres megvalósítása során.

Perlaki Gyula elvtárs, a csoport megválasztott tit­
kára hozzászólásában hangsúlyozta, hogy az egyesületre 
váró feladatok elvégzsée érdekében az egyesület minden 
tagjának aktívan részt kell venni a munkában, ígérte, 
hogy a vezetőség mindent el fog követni az egyesületi 
mozgalom minél élénkebb megindulása érdekében.

Minden reményünk meg lehet arra, hogy a szombat- 
helyi csoportunk mihamarabb eredményesen bekapcsoló­
dik az egyesületi munkába és ezzel is erősödik egye­
sületi mozgalmunk és ezen keresztül a műszaki tudo­
mány fejlesztése.

így járul hozzá egyesületünk társadalmi munkával az 
ötéves tervünk sikeres végrehajtásához, a békénk meg­
védéséhez.

B a l a t o n i  S .
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A VASÚTI TUDOMÁNYOS KUTATÓ INTÉZET KÖZLEMÉNYEI

A francia vasúti árudíjszabás reformja

I.
A szocialista társadalm i-gazdasági rendben 

a szállítási díjak megállapítása is tudatosan, 
tervszerűen történik, lévén a közlekedési eszkö­
zök díjszabásai a szocialista térvárak válfajai. 
A szocialista tarifák alapvető elve, hogy a 
szállítási díjak megfeleljenek a szállítás értéké­
nek, tehát annak a társadalmi munkamennyiség­
nek, amely a szállítási teljesítmények előállítá­
sához »szükséges. Ilymódon iá szállítási érték a 
szállítási teljesítmény önköltségét és bizonyos 
felhalmozást is m agában foglal. A szocialista 
tarifákat tehát a szállítási önköltség gondos, 
következetes figyelembevétele jellemzi.

Természetesen, a közlekedési eszközök díj­
szabásai — csakúgy, mint általában az árpoli­
tika ia tervgazdaságban — fegyver a népgazda­
ság fejlesztéséhez. Ennék folytán a tarifák meg­
alkotásánál messzemenően figyelembe kell venni 
a termelés és fogyasztás érdekeit, sőt a közleke­
déssel szemben fennálló népgazdasági követel­
ményeket is. Ezért a szocialista díjszabások ösz­
tönzőleg hatnak a termelésre, célszerűen befolyá­
solják a fogyasztást, előmozdítják m agának a 
közlekedésnek jobb, gazdaságosabb munkáját. 
Ezekre a szempontokra tekintettel a szocialista 
tarifák tcbb esetben eltérnek a szállítás értéké­
től (önköltségtől) ; egyes áruféleségek és viszony­
latok szállítási díjai magasabbak és alacsonyab­
bak is lehetnek a szállítás önköltségénél. Ezek az 
eltérések azonban csak akkor állhatnak fenn, ha 
azokat a szocialista népgazdaság, valamely ter­
melési ág fejlesztése vagy a lakosság életszín­
vonalának emeléséhez fűződő érdekek megkíván­
ják. Egyébként ilyen eltérések nincsenek és 
főként nem lehetnek abból a szempontból, hogy 
a szállított áruknak mi az értékük. A szocialista 
díjszabás tehát nem veszi figyelembe az »áruk 
fizetőképességét« és még kevésbbé törekszik 
üzleti haszon biztosítására.

A közlekedés szempontjait tekintve, ia szo­
cialista díjszabások ösztönzőleg hatnak a szállí­
tási önköltségek kedvező alakulására, az ész­
szerűben szállítások kiküszöbölésére és a for­
galomnak az egyes közlekedési ágak közti leg­
gazdaságosabb, 'legracionálisabb megosztására, 
így a tarifák gátolják az indokolatlanul hosszú 
szállításokat, olyan irányban hatnak, hogy a 
nagytávolságú fuvarozások .a vasútról a nép­
g a z d a s á g ig  előnyösebb hajózásra, a túlirövid 
szállítások pedig a vasútról és hajóról a gép­
kocsira kerüljenek át, stb.

A szocialista díjszabásoknak ezek az alap­
elvei a legtisztábban a Szovjetunió közlekedési 
eszközeinek tarifáiból ismerhetők meg, de egyre 
fokozottabban érvényesülnek a népi demokráciák 
tarifáiban is, amelyek sorra revízió alá veszik 
régi közlekedési díjszabásaikat és — amellett,

hogy a legutóbbi évek során azokban számos, 
a szocializmus építését szolgáló módosítást haj­
tottak végre — általában teljesen új, >a terv- 
gazdaság igényeinek megfelelő tarifákat léptet­
nek életbe. Ennek megfelelően Magyarországon 
ez évben lépett életbe a teherautófuvarozás és a 
szekérfuvarozás új tarifája és küszöbön áll a leg­
nagyobb jelentőségű vasúti díjszabási reform is.

A szocialista tarifákkal szemben a kapita­
lista díjszabások legfőbb törekvése az üzleti 
rentabilitás biztosítása, az üzleti profit elérése. 
Ennek megfelelően nemcsak a szállítási önkölt­
ségekre vannak (figyelemmel, hanem igen nagy 
figyelmet fordítanak az »áruk fizetőképességé«-^^ 
is. Az európai kapitalista vasutak tarifái pél­
dául mind az úgynevezett »vegyes« díjszabási 
rendszert követik, ahol a szállítási önköltségek­
től igen nagy arányú eltéréseket 'alkalmaznak, 
aszerint állapítva meg az alkalmazandó díjtéte­
leket, hogy az egyes áruk milyen szállítási költ­
ségeket »bírnak el«. Az áru =  érték figyelembe­
vétele a kapitalista díjszabásokban egyenes kö­
vetkezménye a kapitalista termelési és fogyasz­
tási viszonyoknak, ahol a közlekedési vállalatok 
is »piac«-та. termelnek, tehát a szállítási teljesít­
mények árait is a piaci helyzethez, a kereslet­
kínálat törvénye szerint alakítják. A szállítási 
önköltség és az áru-érték elveinek együttes alkal­
mazásával kidolgozott díjszabások rendszerét 
azután a nyílt és titkos kedvezmények egész sora 
egészíti ki, amelyeknek nagy része a többi köz­
lekedési ágakkal és vállalatokkal fennálló ver­
seny ellensúlyozására volna hivatott. Kapita­
lista állami közlekedési vállalatok esetében pedig 
az e vállalatokra rákényszerített szállítási ked­
vezmények a fuvaroztató kapitalista nagyválla­
latok és nagybirtokosok számára nyújtanak 
további profitlehetőséget.

Mindebből kitűnik, hogy a kapitalista te r­
melés anarchisztikus volta, a kapitalista társa­
dalmi-gazdasági rend feloldhatatlan ellentmon­
dásai a kapitalista tarifák felépítésében is iól 
megmutatkoznak. Különösen jól mutatják ezt 
azok a díjszabási reformtörekvések, amelyek a 
második világháború után az európai vasutak­
nál megnyilvánultak.

A szállítási teljesítmények iránti kereslettől 
függően fennáll az éles, megoldhatatlan verseny 
a közlekedési ágak és vállalatok közt. A vasutak 
különösen a gépkocsi versenyét érzik súlyosan, 
amely nagyrészt a »jól fizető áru«-kát, így a 
darabárukat hódítja el a vasúttól, de nem. köny- 
nyít rajta az olcsó tömegáruk fuvarozása terén, 
amelyeket pedig a vasút — az áruérték-tarifa 
következményeként — általában önköltségen alul 
fuvaroz. Az autóverseny leküzdésében nagy aka­
dályok a vasutak számára azok a »klasszikus« 
alapelvek, amelyek a vasutak működését illetően
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europaszerte kialakultak, így: a fuvarozási kény­
szer, a díjszabási egyenlő elbánás és a díjszabá­
sok nyilvánosságának elvei, amelyek arra  köte­
lezik a vasutakat, hogy előre megállapítsák és 
közzétegyék teljesítményeik árait és a jelentkező 
fuvarigények között ne válogathassanak, hanem 
minden fuvarozást teljesítsenek, amellyel a szál­
líttató felek a vasutat felkeresik. Ezzel szemben 
a gépkocsi — amely a maga sajátos szállítási 
területén igen sok tekintetben technikai előnyök­
kel is rendelkezik a vasúttal szemben —, általá­
ban szabadon, mozgékonyán válogat a számára 
előnyös fuvarok közt, díjait rugalm asan állapítja 
meg és nem fordít sok figyelmet az áruk keres­
kedelmi értékére. Ilymódon érthető, hogy a gép- 
kocsiverseny ellensúlyozására a kapitalista vas­
utak a régi megkötöttségeket lazítani igyekez­
nek és módot keresnek arra, hogy díjtételeiket ők 
is rugalmasabban alkalmazhassák. Természete­
sen, a vasutak megkötöttségeinek teljes feloldá­
sáról, az említett alapelvek teljes félredobásá- 
ról nem. lehet szó, lévén a vasút szerepe a nem­
zetgazdaságok szám ára döntően közérdekű, 
viszont ezeknek az elveknek teljes elvetése a 
vasutak régi, többé-kevésbbé monopolisztikus 
helyzetét állítaná vissza, legalább is bizonyos 
áruknál és viszonylatokban. Ilymódon tehát a 
vasút közérdekű szerepe folytán a szükségszerű 
állami beavatkozás és a vasútoknak a verseny- 
helyzet kény szentelte  »szabad kéz« törekvései 
megoldhatatlan ellentétbe kerülnek egymással.

További problémák az önköltségeknek a díj­
szabás felépítésében való figyelembevétele terén 
állnak fenn. A kapitalista vasutaknak az áru 
értékén alapuló tarifája nem egykönnyen vethető 
el, mert a kapitalista termelési viszonyok, a ter­
melőerők elhelyezkedése nem kis mértékben az 
áruk fizetőképességét figyelembevevő tarifákhoz 
alkalmazkodva alakultak ki. így főként arról 
nem igen lehet szó, hogy a vasutak az olcsó 
tömegáruk, nyersanyagok fuvarozásáért m eg­
kapják az önköltségeiket, mert ez a jelenlegi díj­
tételek hatalmas arányú növelését tenné szük­
ségessé, amelyet a tőkés államhatalom — a tőké­
sek többségének érdekében — nem engedhet 
meg. Ezzel szemben a vasutak évszázados fej­
lődésének során a vasúti cntkölt ségek elemzé­
sének eredményei, a vasúti üzem gazdaságos­
ságát előmozdító eljárások nagy mértékben elő­
térbe kerültek és igyekeztek érvényesülni a díj­
szabásokban. Bármennyire is kívánatos volna 
azonban az önköltségi tényezők követelményei 
szerint alakított díjszabás, ez az áruk értékét 
figyelembe vevő tarifális elv miatt nem vihető 
keresztül. Ezért a helyzet az, hogy az áruk tari­
fális elbánását elsődlegesen azok kereskedelmi 
értéke, a versenyviszonyok, a konjunktúrák és 
dekonjunktúrák okozta helyzethez való alkal­
mazkodás és csak ezeken belül, mintegy kisegítő 
elvként az önköltségi elv dönti el. A z áruértéken 
alapuló díjszabás és az önköltségi díjszabás 
tehát ugyancsak felodlhatatlan ellentétként áll­
nak egymással szemben.

A kapitalista vasúti díjszabási problémák 
jellegzetességeire jól rávilágít a francia vasutak

új árudíjszabása, amely 1951. évi augusztus ho 
1-én lépett életbe. Ez az új tarifa is azoknak a 
törekvéseknek eredményeként született meg, 
amelyeket fentebb vázoltunk. A francia vasutak 
is erősen érzik az autó versenyét és különféle' 
eszközökkel próbálnak küzdeni ellene. Ugyan­
akkor a vasútüzemi vizsgálatok számos olyan 
eredményt hoztak, amelyek az önköltségek ked­
vezőbb alakulását biztosító intézkedések felvéte­
lét sürgették a díjszabásokba.

A második világháború után a francia vas­
utak tcbb, igen lényeges szerkezeti változtatást 
hajtottak végre tarifáikban, amelyeknek sora — 
legalább is egy időre — a nemrég életbelépte­
tett új árudíjszabással zárult le. A z új francia 
vasúti árudíjszabás szerkezetét tekintve egészen 
újszerű, vizsgálata már csak ezért is igen érde­
kes.

II.

Az új francia vasúti díjszabások jellegzetes­
ségei a következőkben foglalhatók össze:'11

Az új díjszabás szerkezete egy 1949. évi 
rendeletén alapul, amely a közúti és vasúti köz­
lekedés egymáshoz való viszonyának szabályo­
zásáról szól. Ez a rendelet többek között előírja, 
hogy a vasútnak olyan díjszabás-javaslatot kell 
kidolgoznia, amelynek alapján ia fuvardíjak 
adott maximális és minimális díjhatárok között 
állapíthatók meg, a viszonylatok és a forgalom 
iránya szerinti önköltség figyelembevételével. 
Emellett pedig a díjhatárokon belül a vasút sza­
badon választhatja meg az alkalmazandó díj­
tételeket.

Az új díjszabás szerkezeti újszerűsége tehát 
abban van, hogy a meghatározott díjtételek he­
lyett maximális és minimális díjtételeket állapít 
meg. Ennek folytán az első sajátossága az új 
díjszabásnak a »díjszabási villa« (barémvilla), 
amely az alsó és felső díjszabáshatárok közötti 
területsávot foglalja magában. Ez a sáv helyet­
tesíti a régi meghatározott, egyösszegű díjtétele­
ket. Az új díjszabásban tehát nem meghatáro­
zott, fi^összegű díjtételek szerepelnek az áruosz­
tály, távolság és súlycsoportok szerint, hanem 
csak alsó és felső határok.

A második jellegzetesség az új díjszabás­
ban az, hogy a vasutat felhatalmazza a fuvar­
díj m egállapításánál a viszonylatok és a forga­
lom iránya szerint alakuló önköltség figyelembe­
vételére. Ezt a »díjszabás finomításának« neve­
zik.

A harmadik sajátosság pedig az, hogy az 
alkalmazandó díjtételeket a vasút a díjszabási 
villában, vagyis a megállapított határon belül 
a forgalom igényei és a verseny követelményei 
szerint szabadon állapíthatja meg. Tehát, míg 
egyrészt a díjszabási alsó és felső határok, m ás­
részt pedig a díjszabás alkalmazásánál a *

* A » R e v u e  G é n é r a l e  d e s  C h e m i n s  d e  F e r «  c. fran­
cia, az » I n t e r n a t i o n a l e  T r a n s p o r t  Z e i t s c h r i f t «  c. svájci 
és a » V e r k e h r «  c. osztrák folyóiratokban megjelent vo 
natkozó tanulmányok alapján.
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viszonylatok es a forgalom iránya szerinti díj­
szabásfinomítás alaptényezői hatósági jóvá­
hagyást igényelnek, a díjszabás hajlékony alkal­
mazásának területsávjában a díjtétel m egállapí­
tása tekintetében nincs szükség hatósági jóvá­
hagyásra, annak életbeléptetéséhez elég, ha azt 
a vasút nyolc nappal előre meghirdeti.

Az új díjszabás megszerkesztéséhez tanul­
mányozni kellett a fuvarozási önköltségnek az 
egyes rakománysúlycsoportok szerinti alakulá­
sai. Ez az árindexnek az előző években bekövet­
kezett meglehető nagymértékű változása miatt 
nehézségekbe ütközött, ezért egészen új tanul­
mányokat kellett folytatni, amelyeket az 1948. 
üzletévre alapítottak. A tanulmányok eredménye­
képpen nem emelték a 20 tonnás rakománysúly­
csoport alsó díjszabáshatárait — ezek megfelel­
ték a vasút közvetlen ráfordításaiból számított 
önköltségeknek —, de a további súlycsoportoknál 
ezeket az alsó határokat felemelték, mégpedig 
úgy, hogy az emelés annál nagyobb mértékű 
volt, minél alacsonyabb a rakománysúlycsoport.

Egyébként a fuvarozás önköltségére vonat­
kozó tanulmányok arra az eredményre vezettek, 
hogy a legnagyobb mértékben a fuvarozási út­
vonal kiinduló és célállomásának jellege befolyá­
solja a fuvarozás önköltségét. A két állomás 
közötti forgalom nagyságától függ a tcbbé vagy 
kevésbbé gazdaságos fuvarozás lehetősége. A 
francia vizsgálatok szerint a vasúti vonalak épí­
tési, vagyis irány- és lejtésviszonyai csekély 
hatással vannak a vasúti szállítás önköltségének 
alakulására: két vasútvonal közül, amelyeknek 
egyike kedvező építési viszonyokkal rendelke­
zik, de gyengeforgalmú, a másik pedig kevésbbé 
jó hossz-szelvényű, de nagyforgalmú, az utóbbi 
vonalon sokkalta alacsonyabb a fuvarozási ön­
költség, mint az előzőn. Ez tette lehetővé, hogy 
az önköltség befolyását belefogalják <a fuvardíj­
képzésnek egy általános formulájába.

A teljes kocsirakoímányú áruk díjszabásá­
nak általános érvényű első fejezeteiben minden 
árufajtacsoportra létesítettek egy rakománysúly­
csoport sorozatot, amelyből a legmagasabb ait 
»normál súlycsoport«-nak nevezik. Ez azzal a 
rakománysúllyal egyenlő, ameddig az általános, 
tehát a 20 tonnás kocsitípus a szóbanlevő áru­
csoportokhoz tartozó áruk által egyébként teljes 
kihasználással való megrakás esetén kiterhel­
hető.

A sorozat többi súlycsoportjainak elnevezése 
»kisegítő súlycsoportok«, amelyek lehetővé teszik 
a teljes kocsirakományoknál kisebb súlyú rako­
mányok küldését is. A fuvardíjak mind a kise­
gítő, mind a normálsúlycsoportokban csakis az 
egyes súlycsoportokhoz megállapított alsó és 
felső díjszabási határok által alkotott villákon 
belül állapíthatók meg.

Az általános érvényű első fejezeteken kívül, 
a díjszabások többi fejezeteiben gondoskodás 
történt kevésbbé általános jellegű, különleges, 
csökkentett díjszabásokról, amelyeknek érvé­
nyessége vagy az egyes földrajzi területekre

korlátozódik, vagy az általános forgalmi viszo­
nyoktól függ.

A kilometrikus díjoszlopok összessége 
alkotja a francia vasúti árudíjszabásnak, a tá­
volság szerint felépített díjosziopokból álló kla­
viatúráját (baremskáláját). Ez a rendszer a kü­
lönböző degresszivitásnak megfelelően három 
csoportra oszlik: Ezek:

a) a legkisebb degresszivitású csoport; ez 
a felső határbaremeket foglalja magában. Szá­
mozásuk 1-től 99-ig terjed;

b) a legnagyobb degresszivitású csoport, 
az alsó határbaremekkel; ezek 201—299. számo- 
zásúak;

c) a középső csoport adja meg a skála haj­
lékonyságát, létrehozza a két szélső csoport 
közötti lépcsőzését, 101 — 199. számozással.

A rendszer lényeges jellegzetessége, hogy 
minden díjoszlop az ugyanahhoz ,a csoporthoz 
tartozó közvetlenül megelőző számozású díj­
oszlopból van levezetve, egyszerűen 2.5 száza­
lékos csökkentéssel. A díjoszlopok folytatólagos 
számozásúak, a hagyományoknak megfelelően 
úgy, hogy a legalacsonyabb számozású oszlo­
pok tartalm azzák a legmagasabb fuvardíjakat, 
továbbá az egyes csoportok megfelelő díj oszlo­
pai kerek távolsági lépcsőkre vannak felépítve.

Az új díjszabási villák a régi díjtételeket 
közrefogták, egynéhány eset kivételével, mint 
például a versenynek nagy mértékben kitett áruk­
nál (pl. a cement esetében), ahol a villa felső 
ága, tehát a maximális díjtételek vonala össze­
esik a régi díjtételekével.

Végeredményben minden árufajtacsoport­
nak és súlycsoportnak van egy díjszabási vil­
lája, amelyet egy felső díjtétel-sor (illetve a díj­
tételek kilometrikus oszlopát grafikusan ábrá­
zoló vonal) és egy alsó díjtétel (illetve díjtétel- 
sorozat) határol. ( 1. sz. grafikon.) Az ugyan­
ehhez a súlycsoporthoz tartozó díjszabási villák 
összessége megadja a grafikonon az ehhez a 
súlycsoporthoz tartozó díjtételek vonalai által
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alkotott hegyesszögalakú, legyezőszerü terüle­
tet, amelyet »díjszabási legyeződnek  neveztek 
el. Ebben a legyezőben a felső határvilla felső 
vonala képezi a legmagasabb díjtételsorozatot, 
az alsó határvilla alsó vonala pedig a legalacso­
nyabb díjtételsorozatot.

A díjszabási legyezők felső részében, tehát 
a jól fizető áruk díjtételei közelében (vagyis a 
verseny küszöbén) a villák nyitása — a francia 
díjszabási szakemberek véleménye szerint — 
elegendő nagy ahhoz, hogy az esetleg szüksé­
gesnek bizonyuló csökkentést végre lehessen haj­
tani. Ezzel szemben a legyező alsó részében, 
ahol általában a verseny már nem jelentkezik 
és ahová a súlyos, nem jól fizető, de nagy tömeg­
ben szállított áruk tartoznak, nincs szükség 
nagynyitású villákra.

Ezért a felső területrészen a villák szélessé­
gében, vagyis a díjtételek felső és alsó határa 
közötti savban 12 díjtétel van. Ezt úgy fejezik 
ki, hogy a villák nyilasa 12 fokozatnyi. A díj­
szabási legyező also területrészén a villák n>i- 
íáisa csak 4 fokozatot tesz ki.

A 12 fokozatnyi nyitás az alsó és felső ha­
tár között 25 százalékos, míg a 4 fokozat 10 szá­
zaléknak felel meg. A villák nyitása fokozato­
san csökken, felülről lefelé, elég hirtelen és sza­
bályszerűen. 12 fokozatról 4 fokozatra úgy, hogy 
a legmagasabb súlycsoportok számára, a 
legyezőszerű területnek eleg széles sávja áll 
rendelkezésre a 4 fokozatú villák elhelyezésére.

Minden áruosztályban a normálsúlycsoport 
mellett vannak kisegítő súlycsoportok. Az ezek­
hez létesített villák mind azonos nyitásúak, 
vagyis ugyanannyi fokozatból állnak, mint a 
normál súlycsoporthoz tartozó villa. Erre azért 
van szükség, hogy az alkalmazott díjtételeknek 
a felső határhoz képest való százalékos csökken­
tése a súlycsoportoktól függetlenül, könnyen 
legyen a díjszabás alkalmazásánál keresztül­
vihető. Ebből azonban az is következik, hogy a 
villáknak a díjoszlopok skálájában elfoglalt 
szintje természetesen annál magasabb lesz, minél 
alacsonyabb a súlycsoport.

A fuvardíjaknak a viszonylatok szerinti 
alkalmazására nem lehet a díjszabási pontok 
párosával való felsorolását tartalmazó kimuta­
tást létesíteni, mert a francia vasutakon mint­
egy 7000 ilyen díjszabási pont van, amelyeknek 
kettesével való csoportosítása közel 25 millió 
viszonylatot eredményezne.

Ezért, szemmeltartva az alkalmazás egy­
szerűségének követelményeit, az összes állomá­
sokat négy csoportba osztották és ezeket 3, 4, 5 
és 6-os számmal látták el. A viszonylat pedig a 
feladási és a rendeltetési állomás indexszámai­
nak az összege. A legmagasabb önköltséget 
okozó állomások közötti viszonylatszámnak 
olyannak kell lennie, hogy annak a legmaga­
sabb fuvardíjak feleljenek meg és a villán belül 
olyan mértékben kell csökkenniük, ahogyan 
a viszonylatnak az önköltség szempontjából 
figyelembe vett minősége javul. A villa alsó 
részét azonban fenn kell tartani a normálisnál

alacsonyabb fuvardíjak számára — a fentebb 
említett 1949. évi kormányrendeletnek megfele­
lően —, hogy a vasút számára a díjtételek bizo­
nyos mértékig szabadon való megállapítására 
meg legyen a lehetőség.

A villa felső része tehát a »díjszabásfinomí­
tás« területét képezi. Ezen belül a viszonylat­
számok alkalmazásával automatikus módon tö r­
ténik a viszonylatonként! megkülönböztetés, 
illetve a fuvardíj megállapítása.

A villa alsó része a »díjszabás hajlékony 
alkalmazásának« a területsávja, amelyen belül 
a vasút a viszonyoknak megfelelően szabadon 
állapítja meg a díjtételeket. (2. sz. grafikon.)

Az idevonatkozó tanulmányok alapján meg­
állapították, hogy miután egy alacsony és egy 
magas önköltsegű állomás számai közötti 
3 fokozatnyi különbség — ami a fokozatonkénti
2.5 százalék folytán 7.5 százaléknak felel meg 
— két viszonylat között, amelyek közül egyik 6-os 
számú (két 3-as számú állomás között) es a má­
sik 12-es számú (két 6-os számú állomás között), 
a különbség 6, vagyis 15 százalék; ez elegendő 
nagy megkülönböztetés, anélkül, hogy túlzást 
jelentene. Minthogy az indexszámok összege
6-nál kisebb nem lehet, egy 12 fokozatnyi nyitású 
villában, a viszonylatok indexszámai szerint a 
díjszabás finomításra szolgáló területsáv Két 
egyenlő részre osztja a villa területsávját és a 
felső területsávot foglalja el. Az alsó terület­
rész szabadon marad a díjszabás hajlékony 
alkalmazása számára.

Az állomások számozása a következőkép­
pen történt:

3. indexszámú állomások: a legnagyobb for­
galmú állomások (115 állomás);

4. indexszámú állomások: nagy kereske­
delmi gócpontok, vasúti csomópontok, nagy ki­
kötők (176 állomás);

5. indexszámú állomások: kevésbbé fontos 
központok, nagyforgalmú vonalak mentén, ki­
sebb kikötők, fontosabb határállomások (906 
állomás) ;

6. indexszámú állomások: a többi állomások 
(5762 állomás).

Megjegyezzük azonban, hogy a 3-as cso­
portba tartozó állomások indexszámai csak az 
ebbe a csoportba tartozó állomások egymás kö­
zötti viszonylataiba, valamint a 4-es csoportba 
tartozó egyes állomásokkal való viszonylatok­
ban alkalmazhatók. Minden más állomással való 
viszonylatban a 3-as csoport állomásai a 4-es 
indexszámot kapják.

így tehát a viszonylatok mennyisége 7, mi­
után a legjobb viszonylatok indexszáma 6 és a 
legkevésbbé jó viszonylatoké 12. Az állomási név­
jegyzékben, az állomásnevek mellett fel van tün­
tetve azok indexszáma is.

Az alkalmazandó díjtételoszlop számának 
megállapítása olymódon történik, hogy az alsó 
határt képező díjtételoszlop számából (amely az 
előrebocsátottak értelmében magasabb számot 
visel, mint az felső), levonjuk a viszonylat szá­
mát. Természetesen, a felső határná] magasabb
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eredmény esetén a felső határ díjtételei a mér­
tékadók, ezeket nem szabad túllépni. Például a 
60—72 villában 6-os viszonylatszám esetén az 
alkalmazandó díjoszlop iszáma 66; 9-es viszony­
latszám esetén 63, 12-es viszonylatszám esetén 
60, tehát a felső határ. Kisebb nyitású villa ese­
tén, pl. az 53—61 villában a 9, 10, 11 és 12 vi­
szonylatok számára az 53. sz. díjoszlop a mér­
tékadó. Egy 4 fokozatnyi nyitású villában pél­
dául az alkalmazandó díjtételek mindig a felső 
határt képező díjoszlopban vannak.

Minél kisebb tehát a villák nyitása, annál 
nagyobb mértékben nyer alkalmazást a felső 
határ. A 6 fokozatú villában m ár mindig a felső 
határt kell alkalmazni. Viszont az ipari és mező- 
gazdasági tömegáruk kisnyitású villái folytán 
ezeknél az áruknál nem jönnek létre — az elő­
zőkben leírt eljárás alapján — a régieknél lénye­
gesen m agasabb díjtételek. ,

Az előzőekből világos, hogy az egyes 
viszonylatokra alkalmazott rendes díjtétel min­
dig magasabb, legalább 4 fokozattal, az alsó 
díjhatároknál.

A z alsó díjhatárok és a viszony latszámok 
alapján megállapított díjtételek között a vasút 
rendelkezésére áll egy sáv, amelyen belül a díj­
tételek változtatásával módjában áll alkalmaz­
kodni a kereskedelmi forgalom és a verseny kö­
vetelményeihez. Ennek folytán egy sorozat 
különleges díjtételre vonatkozó rendelkezést ha­
tályon kívül helyeztek, amelyek most már nem 
szorulnak külön hatósági jóváhagyásra, mert

a maximális és minimális díjtételek által alko­
tott villában bennmaradnak.

Az új súlycsoportok megállapításánál figye­
lemmel voltak a gördülőanyag jó kihasználá­
sára, ezért például a 10 tonnás és 15 tonnás súly­
csoportok között egy 12 tonnás súlycsoportot 
létesítettek. Egyes árufajtáknál, ahol ez indo­
kolt volt, a legmagasabb súlycsoportot (a nor- 
málsúlycsoportot) ennélfogva fel lehetett emelni 
10 tonnáról 12 tonnára. Egyes áruknál ez azzal 
az eredménnyel járt, hogy az új díjtételek vona­
lainak villája a régit közrefogja, tehát lehetséges 
a réginél alacsonyabb díjtételek alkalmazása, 
más áruknál pedig az új díjtétel villa teljesen 
a régi díjtétel alatt van, tehát a súlycsoport fel­
emelése egyúttal fuvardíjcsökkentést eredmé­
nyezett, ami az önköltség fokozott figyelembe 
vételének természetes folyománya.

Ezzel szemben egyes áruknál a régi 15 ton­
nás normál (maximális) súlycsoportot 12 ton­
nára csökkentették, mert ez pontosabban felel 
meg a teherkocsik súlykihasználásániak. Ez tör­
tént például az egyes fűrészelt és bárdolt fa­
anyagoknál, itt az új díjszabás felső díjhatára 
egybeesik a régi díjtételekkel. A 12 tonnás nor­
mál súlycsoport mellett létesítettek 7 tonnás 
(egyes esetekben 8 tonnás) kisegítő súlycsopor­
tot is, ugyancsak a gördülőanyag jobb kihasz­
nálása céljából.

Végeredményben az új díjszabásban rend­
szeresített súlycsopotok 3, 5, 7, 8, 10, 12, 15 és 
20 tonnában vannak megállapítva.
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Az árukat súlyuk és terjedelmük viszonyai 
szerint négy osztályba sorolták:

az 1. osztályba tartoznak azok az áruk, 
amelyekkel a 20 tonnás kocsitípus legfeljebb 5 
tonnáig terhelhetők ki;

a 2. osztályba azok az áruk, melyeknek 
kocsinkénti normálsúlya 7 vagy 8 tonna;

a 3. osztályba a kocsinkénti 10, vagy 12 
tonna nörmálsúlyú áruk, végül a

4. osztályba a kocsinkénti 15, vagy 20 tonna 
normálsúlyú áruk tartoznak.

Megjegyezzük még, hogy az új díjszabási 
rendszer bevezetése az általános díjszabási nívó­
nak mintegy 5.1 százalékos emelkedését ered­
ményezte. Ez azonban nem túljelentős kihatás, 
mivel az utóbbi évek f^yam án — ja francia frank 
inflációja következtében — a vasúti díjszabáso­
kat sorozatosan (évente többször is) emelték, 
sőt, az új díjszabás életbeléptetése óta (1951.
VIII. 1.) újabb, lineáris díjszabás-emelés van 
iervbevéve.

III.

Mint látható, az új francia árudíjszabás — 
szerkezetét tekintve — valóban egészen újszerű 
megoldásokat alkalmaz. Az új szerkezet jól kife­
jezi a kapitalista vasutak jellegzetes gazdasági 
helyzetét. így mindenekelőtt megállapítható, 
hogy a vasutak felett gyakorolt állami ellenőrzés 
(az úgynevezett »díjszabási felségjog«) a »díj­
szabási villa« felső és alsó határaiban, a maxi­
mális és minimális díjhatárok megállapításában 
jut kifejezésre. Csak e határok között érvénye­
sülhet a viszonylatok és a forgalom iránya sze­
rinti önköltségalakulás figyelembevétele, továbbá 
a vasút »szabad kéz« törekvése, tehát az a lehe­
tőség, hogy a 'közúti versenyhelyzethez a vasút 
rugalmasan alkalmazkodjék.

Miután az említeti követelmények — miként 
arra a bevezetőben rámutattunk — feloldhatat­
lan, a kapitalista rend természetéből folyó ellen­
tétben állnak egymással, nyilvánvaló, hogy az 
új árudíjszabás sem oldhatja meg a francia vas­
utak problémáit a közlekedési versenyben. Az új 
díjszabás által a francia vasutak számára biz­
tosított díj mérséklési lehetőség ( a »díjszabási 
legyező« felső részében, a jól fizető árukra érvé­
nyes villák nyitásában rendelkezésre álló foko­
zatok igénybevételével) elegendő lehet pillanat­
nyilag az autóverseny ellensúlyozására, de 
semmi garancia sincs arra, hogy az autó az új 
rendszer szerint lehetséges legalacsonyabb vas­
úti díjtételeket már nem fogja aláígérni. Az uj 
tarifa tehát legfeljebb csak némileg rugalm a­
sabbá teszi a vasutat a versenyben, de magán a 
verseny tényén semmit sem változtat.

Hasonló a helyzet abból a szempontból is, 
hogy az új szerkezettel a francia vasúti díjsza­
bás mennyiben vált önköltségi tarifává. Kétség­
telen, hogy a viszonylatok és a forgalom iránya 
szerinti önköltségalakulás ilyen határozott kife­
jez és re ju ttatása dgen figyelemreméltó, új elem a 
tarifában, de ez nem változtat azon a tényen, 
hogy a francia vasúti árudíjszabás díjtételei 
mégis elsősorban az áruk kereskedelmi értéké­
hez igazodnak.

Mindebből levonható az a tanulság, hogy 
a díjszabások semmiféle szellemes szerkezeti 
változtatása sem tudja feloldani azokat a gazda­
sági ellentmondásokat, amelyek a kapitalista 
társ odaírni-gazdasági viszonyok sajátosságai. A 
közlekedési eszközök közötti verseny megszünte­
tését, a díjszabásoknak következetesen önkölt­
ségi alapokra való helyezését egyedül a szocia­
lista termelési viszonyok, a tervgazdálkodás 
lehetőséget biztosíthatják.

(Cz. B. — S. A.)

Eredeti ötéves tervünk megvalósításához 480.000 új munkást és alkalmazottat 
tarto ttunk  szükségesnek. A megemelt tervekhez ennél sokkal több, 600.000—650.000 
munkás és alkalmazott szükséges, köztük 11.000 új mérnök, több, mint amennyi mérnök 
ötéves tervünk kezdetén volt és 17.000 új technikus.

Rákosi Mátyás, az MDP II. Kongresszusán mondott beszámolójából.
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А н д р а ш  Ф е к е т е :
Н а  пут и  к  о б р а з о в а н и ю  т а р и ф о в  с о ц и а л и с т и ч е с к о г о  
т ранспорт а

Тарифная система, существующая до сих пор на
Венгерских Государственных железных дорога, в ос­
новном, осталась такою-же, какой она была при капи­
талистическом строе. В ближайшем будущем будет 
введена в жизнь новая тарифная реформа, регулирую­
щая тарифы уже соответственно строю социалистичес­
кого хозяйства. Основой социалистической тарифной 
политики является то, что она отвергает тарифную 
систему, основанную на ценности и вместо ценности 
перевозимого груза берет за основу стоимость самой 
пепевозки

Д е ж е  Р а д о :
Р а з в и т и е  с т а х а н о в с к о г о  д в и ж е н и я  н а  ж е л е з н ы х  
д о о о г а х

Автор подводит итоги достигнутых за счет стаха­
новского движения в прошлом году успехов, особенно 
в области более рентабельного использования паро­
возного парка и отправления тяжеловесных составов.

Др. Э д е  К в и т т н е р '
П р а к т и ч е с к и е  р е ш е н и я  т р а с с и р о в к и  к р и в ы х .

Автор приводит новые формулы трассировки кри­
вых для тех случаев, когда две круговых кривых в по­
левых условиях связываются с внешними, или внутрен­
ними касательными прямыми, или круговыми кривыми 
большого радиуса.

Др. Я н о ш С е м е р е
У с л о в и я ,  о т н о с я щ и е с я  к  п р и е м к е  р е л ь с о в о г о  
м а т е р и а л а .

Автор описывает технические основы правил и ука­
заний по приемке рельсового материала, а также раз­
витие принципов направления.

Ф е р е н ц  Те н и  — Ш а н д о р  З а р а н д :
З а щ и т а  п р о т и в  к о р р о з и и  з а  счет  п о к р ы т и я  с л о е м  
к р а с н о й  м е д и .

Под действием газа огневые коробки паровозов 
сильно корродуются. В статье описывается и предла­
гается способ защиты против коррозии за счет покры­
тия слоем красной меди

Л а с л о  П и н т е р :
П о п е р е ч н о е  с е ч е н и е  и  р а з м е р ы  д л и н ы  ж е л е з н о ­
д о р о ж н ы х  в а г о н о в .

Автор ознакамливает с методами исчислений, 
являющихся основой международного стандарта, опре­
деляющего размеры железнодорожных вагонов.

П е т е р  К е р е с т и :
Э к с п л о а т а ц и о н н а я  х а р а к т е р и с т и к а  ж е л е з н о д о р о ж н ы х  
т е р м и ч е с к и х  в а г о н о в .

Автор приводит методы расчетов передачи тепла в 
железнодорожных термических вагонах. Этот метод 
расчета весьма пригоден для проектирования новых 
термических вагонов и может быть подтвержден также 
опытами.

Н а у ч н о - И с с л е д о в а т е л ь с к и й  И нститут ж е л е з н о ­
д о р о ж н о г о  т р анспорт а:

Р е ф о р м а  г р у з о в ы х  т а р и ф о в  н а  ж е л е з н ы х  д о р о г а х  
ф р а н ц и и .

Сообщение описывает новейшую тарифную реформу 
во франции, подчеркивая ее новизну. Статья содержит 
в себа также и критику системы.

С О Д Е Р Ж А Н И Е  И К Р А Т К И Й  О Б З О Р

A n d r á s  F e k e t e :
P o u r  la  f o r m a t i o n  d e s  t a r i f s  s o c ia l i s t e s  d e  t r a n s p o r t .

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

D e z s ő  R a d ó :
D é v e l o p p e m e n t  d u  m o u v e m e n t  s t a k h a n o v i s t e  d a n s  le  
d o m a in  d u  s e r v i c e  fe r r o v ia i r e .

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

Dr. E d e  Q u i t t n e r :
S o l u t i o n s  p r a t i q u e s  d a n s  le  d o m a in e  d u  c o n tr e -  
p o i n t a g e  d ’a rc .

L’auteur présente des nouvelles formules pour les 
cas de contre-pointage d’arc où 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. J á n o s  S z e m e r e :
C o n d i t i o n s  d e  r é c e p t io n  d e s  r a i ls .

L’auteur expose les principes techniques fondamen­
taux des différents règlements et des normes concernant 
la réception des rails ainsi que le développement de ces 
principes.

F e r e n c  T é n i  — S á n d o r  Z a r á n d :
A p p l i c a t i o n  d>e p la q u e s  d e  c u i v r e  r o u g e  c o n tr e  la  
c o r r o s io n .

Les compartiments de chauffe des locomotives Su­
bissent des corrosions sous l’effet des différents gaz. 
L’auteur expose sa proposition en vue de la défense 
contre la corrosion par l’emploi d’un revêtement con­
stitué de plaques de cuivre rouge.

L á s z l ó  P i n t é r :
L e s  c o u p e s  t r a n s v e r s a l e s  e t  l e s  m e s u r e s  d e  l o n g u e u r  
d e s  v a g o n s  f e r r o v ia i r e s .

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

P é t e r  K e r e s z t y :
C a r a c té r i s t iq u e  d e s  - a p ' ' » s  f r ig o r i f iq u e 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 très concrète pour 
projeter des nouveaux vagons isothermiques. Cette mé­
thode peut facilement être prouvée par des expériences.

I n s t i t u t  S c i e n t i f i q u e  d e s  R e c h e r c h e s  F e r r o v ia i r e s :

R é fo r m e  d u  ta r i f  d e  m a r c h a n d i s e s  d e s  C h e m in s  d e  
f e r  f r a n ç a i s .

L’article expose la récente réforme tarifaire exécutée 
en France. En soulignant la caractéristique de ce nou­
veau système, l’article expose aussi la critique de ce 
système.

R é s u m e
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S u m m  a jp y

A n d r á s  F e k e t e :
F o r m a t io n  o f  a  S o c i a l i s t  G o o d s  R a t e s  S y s t e m .

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 goods according 
to their value and replaces the value of goods carried 
hy rates based on the cost of carriage.

D e z s ő  R a d ó :

D e v e l o p m e n t  o f  S t a c h a n o v  M o v e m e n t  in  R a i lw a y
S e r v ic e .

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. E d e  Q u i t t n e r :

P r a c t i c a l  S o l u t i o n s  in  S e t t i n g  O u t  A r c h e s .

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. J á n o s  S z e m e r e :

C o n d i t i o n s  R e l a t i n g  to  th e  R e c e p t io n  o f  R a i l
M a te r ia l

Author exposes the technical bases of the regulations

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

F e r e n c  T é n i  — S á n d o r  Z a r á n d :

P r o te c t io n  a g a i n s t  C o r r o s io n  b y  M e a n s  o f  C o p p e r

C o a t in g .

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.

L á s z l ó  P i n t é r :

T r a n s v e r s a l  u n d  L o n g i t u d i n a l  D im e n s io n s  o f

R a i l w a y  W a g o n s .

Author exposes those calculation methods, which 
form the bases of the international standards determin 
ing the dimensions of railway wagons

P é t e r  K e r e s z t y :

C h a r a c te r i s t i c s  o f  R a i l w a y  R e f r i g e r a t e d  W a g o n s  in
S e r v ic e ,

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.

S c i e n t i f i c  R a i l w a y  R e s e a r c h  I n s t i t u t e :

T h e  N e w  G o o d s  R a t e s  o f  th e  F r e n c h  R a i lw a y s .

Article exposes the new French goods rates struc­
ture and emphasises its new features. It gives also a 
critical review of the new system.
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A KÖZLEKEDÉS- ÉS MÉLYÉPITÉSTIJDOMÁNYI KÖNYV- ÉS FOLYÓIRATKIADÓ VÁLLALAT
kiadásában 1951. év folyamán jelenik meg:

☆

R ü h l  L a j o s :

C S I L L A G Á S Z A T I  H A J Ó Z Á S T A N

A tengeri hajózás legnehezebb része a hajó 
helyzetének a csillagok állása alapján, ma­
tematikailag történő megállapítása. Ennek 
megfelelően foglalkozik a könyv az égitestek 
pályájával, pályaelemeivel, az égi koordináta- 
rendszerekkel, az égitestek magasságának, 
óraszegének stb. megállapításával és főleg a 
tengerészetben használatos csillagászati szá­
mításokkal, térképekkel, sőt a tengeri út­

vonalakkal is.
Kb. 350 oldal, térképmellékletekkel.

☆  -

Beszerezhető, illetve megrendelhető :

AZ Á L L A M I  K Ö N Y V E S B O L T O K B A N

☆

A közlekedés- és mélyépítőipar szakkönyvesboltja : 
E R K E L  K Ö N Y V E S B O L T  

Budapest, VII., Lenin-körút 52
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KÖZLEKEDÉSI KIADÓ

B ro m b erg -V erig ó -P op ov-D an ilov

A járomi) hatása a pályára
A könyv olyan kérdést tárgyal, amely sok bizonytalanságot szüntet meg 

a járóművek és a pálya kölcsönös hatásában. A felépítmény igénybevétele, 

a közlekedő vonat terhelése alatt teljesen tisztán áll e mű nyomán az 

olvasó előtt.

lehető legpontosabb elemzését adja. A könyv legnagyobb érdeme az, hogy 

az elméletileg nyert eredményeket a legtökéletesebb mérési eredményekkel 

hasonlítja össze, azért, hogy a számítási módszerek hiányosságait meg 

lehessen szüntetni. A könyv a járóművek tervezésére ad szempontokat, 

éppen a pályára gyakorolt hatás legpontosabb megfigyelése alapján.

A könyv tanulmányozása magasabb elméleti tudást követel meg, de a 

leszűrt eredmények a gyakorlat számára félreérthetetlenek és értékesek.
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Kaphat ó:  AZ ÁLLAMI KÖNYVE S BOL T OKBAN

A KÖZLEKEDÉS ÉS MÉLYÉPÍTŐIPAR SZAKKÖNYVESBOLTJA

Nagy figyelmet fordít az ágyazatra : tudományos alapon tárgyalja az 

ágyazati feszültségeket, azok elosztását és hatását. A sín-igénybevétel
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