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DECEMBER

Ezen a napon még nagyobb szeretettel, még halateltebb szivvel fordulunk a Szovjetunid és
Moszkva felé, ahol az emberiség egész torténetének egyik legnagyobb alakja, a jelenkor
messze kiemelked6, egész korszakunk és a kovetkezd id6k sorsat is formald, vezet6 egyénisége,
Sztalin elvtars él és tolti be hetvenkettedik életévét.

Neve és élete dssze van kapcsolva a kapitalista kizsdkmanyolds és az imperialista gyarmati, el-
nyomds elleni harccal, gy6zelemmel, a kizsakményoltak, az elnyomottak felszabadulasaval.
Neve és élete Osszeforrt a békéért, az igazi demokraciaért aggdéddé, dolgozdé és harcolé szaz-
milliok reményeivel, céljaival.

Oszinte, langolo szeretettel fordulnak feléje a hatalmas Szovjetuni6 munkasai, parasztjai,
katonai, minden dolgoz6ja, akik az 6 langesz(i vezetésével épitik a kommunizmust.

N szovjet emberekkel egyutt Unnepelnek a szocializmust épit6 felszabaditott orszagok népei,
akik szamara a Sztalin elvtars altal vezetett Szovjetunié a példa és az a segitség, amelyre
tdmaszkodhatnak, amely lehet6vé tette szamukra, hogy erre az Uj uUtra léphessenek.

Egyltt dnnepel az egész haladé emberiség, mindenki, aki a békét, a szabadsagot akarja,
barhol is él ezen a féldon. Egyltt tnnepel és 6szintén kivanja, hogy sokaig éljen egészség-
ben, alkot6 erejének teljében forrén szeretett vezére:

SZTALIN ELVTARS!
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A szovjet kodzlekedéstudoméany tovabbi fejlédéséért

A ,.Zseljeznodoro/.snij transzport* (Vasuti Kozlekedés) c. szovjet folyéirat 1960, évi 12. szdméanak vezércikke

A Szovjetuniéban hatartalanok .a lehet6-
ségek a tudomany és a technika fejl6désére, a
tudomany és a technika vivmanyainak gyakor-
lati alkalmazasara a termelésben. A tudoméany
és a termelés egysége a torténelemben a mi or-
szagunkban val6sult meg el6szér, hogy a népet
szolgaljak, megkdnnyitsék milliok munkajat, fo-
kozzak jolétiiket, felhasznadlva hazank kimerit-
hetetlen gazdagsagat, er@sitve annak gazdasagi
és honvédelmi hatalmat, a lehet6 legnagyobb
mértékben fejlesztve a szovjet &llam termeld
erejét.

Az egész népgazdasdg, igy a vasuti kozle-
kedés miszaki haladasa széles kdrben kiterjesz-
tett tudomanyos munka alapjan megy végbe.

Lenin—Sztalin péartja és a szovjet kormany
faradhatatlanul gondoskodik a tudomany fejl6-
désér6l, a tudoméanyos kaderek novelésér6l, a
gyumolcsdzd tudomanyos alkotashoz szikséges
minden feltétel megteremtésérél. Lenin—Sztalin
partjanak vezet6 eszméi, a marxizmus-leniniz-
mus haladé elmélete hatalmas életer6t ad a
szovjet tudomanynak.

A héabord utani 6téves tervben a szovjet tu-
domany kilondsen széles korben fejlédott. A
szovjet tuddsok sikeresen teljesitik a Sztélin
elvtarstdl kapott feladatot — elérni és tul-
szarnyalni a hazank hatarain kivili tudoma-
nyos vivmanyokat. Orszdgunkban a tudoma-
nyos intézetek széleskorli halézata bontakozik ki,
nagyszamu alkoté tudomanyos kader né ki, akik
a termeléssel szorosan egylttmikoédve Oj*
felfedezésekkel és kutatasokkal gazdagitjak a
tudoméanyt, megteremtik az élenjaré technika (j
példait.

A part és a kormény figyelmével és gon-
doskodasaval korulvéve fejlédik és er6sodik a
kozlekedéstudomany — mint az egész szovjet
tudomany alkoté része. A vasiti kozlekedésnél
az utobbi években 0j hid- és vasutépité intézetet
létesitettek, kiszélesitették- a laboratorliumok
halozatat, sikeresen oldottdk meg a kozlekedés
tovabbi midiszaki fejlesztésének sok nagy kérdé
sét. A vasUti kozlekedés tuddsai U sorozatd,
nagyteljesitmény( mozdonyokat és kocsikat, k-
16nbdz8 térkdzbiztositd és tavkdzl6 berendezése-
ket alkottak, 0, tOkéletesebb technolégiai
munkafolyamatokat dolgoztak ki a kozlekedés
fontosabb agaira, tudomanyosan megalapoztak a
kocsiforduld roviditésére iranyulé rendszabalyo-
kat. Az utébbi évek sordn a kozlekedés sok tu-

désa és a termelés sok Ujitdja nyerte el a
Sztélin-dijat.
A vasuti  kozlekedés szinvonaldnak (j

emelkedése megkivanja a mi(iszaki haladas biz-
tositdsara és a gorduléanyag kihasznalasanak
javitdsara irdnyuld tudoményos kutatomunka

tovabbi fejlesztését. A tudomany és a termeié.
dolgoz6i alkoté egyuttmiikodésének erdsitése a
kozlekedéstudomény (j sikereinek a zaloga.

Sztalin elvtars, a tudomany nagy partoloja
arra tanit, hogy a tudomény nem Allhat egy
helyben. »A tudomanyt éppen azért nevezik tu-
doménynak, — mondja Sztalin elvtars — mert
nem ismeri el a fétiseket, nem fél felemelni a
kezét az elavult, a régi ellen és figyelmesen
meghallgatja a tapasztalat, a gyakorlat szavat«.
A szovjet tudomany ereje abban van, hogy ha-
tarozottan elveti a régi elavult elveket, meré-
szen fejleszti és tdmogatja az U0jat, az élen-
jarot, a haladét.

Sztélin elvtars 0j mdvei: »A marxizmus és
a nyelvtudomany«, »A nyelvtudomany néhéany
kérdéséhez«, »Valasz az elvtarsaknak« vilagtor
ténelmi jelentéségliek és nagy értéket képvisel
nek a szovjet tudomany fejl6désében.

Az alaprél és a felépitményrdl szol6 marx-
ista-leninista tanitas fejlesztése Sztalin elvtars
jovoltabél megadja a kulcsot a tarsadalmi je-
lenségek helyes értelmezésére.

»Az alap kilénleges sajatossagai
mondja Sztalin elvtars — abban rejlenek, hogy
az alap a tarsadalmat gazdasagilag szolgalja.
A felépitmény Kkildnleges sajatossagai abban
rejlenek, hogy a felépitmény politikai, jogi, esz-
tétikai és mas eszmékkel szolgélja a tarsadal-
mat és létrehozza a tarsadalom szaméara a meg-
felelé politikai, jogi és egyéb intézményeket.«

A felépitményt az alap szili, de nem pasz-
sziv kifejezése a gazdaségi viszonyoknak, ha-
nem az alap alakitasara és er@sitésére haté ak-
tiv eré.

A korszer(i kapitalista tarsadalom felépit-
ménye reakcids szerepet jatszik, aktivan védi a
régi, idejétmult alapot, a régi, pusztulasra itélt
osztalyokat.

A szocialista tarsadalom felépitménye az
Gj, kommunista tarsadalmat épit6é dolgozék ér-
dekeit szolgalja. A szocializmus viszonyai Ko-
z0tt a felépitmény aktiv szerepe fokozédik, az
alapra gyakorolt hatadsa pedig nagyobb. A szo-
cialista felépitmény a kapitalista felépitményt6l
elvileg egészen eltéré szerepet jatszva, hathaté
san gyorsitja a tarsadalmi fejlédést.

Az alap és a felépitmény kolcsonhatasara
vonatkozé sztalini tanitds rendkivil nagy és
id6szer( jelent6ségli az egész tarsadalomtudo-
many fejl6désére és igy a kozlekedésnél a na
gvobb gazdasagi kérdések megoldasanak kidol-
gozasara

A szovjet kozgazdaszok, a marxista-lenin-
ista dialektika maodszerének felhasznélasaval
sokat tettek a kozlekedés gazdasagi kérdései-
nek tanulmanyozasdra és tobb progressziv tu
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domanyos mddszert dolgoztak ki a szocialista
kozlekedés tervezésére, a szallitds onkdltségé-
nek meghatarozasara, a vasuti dijszabas Kkidol-
gozasara stb. Ezzel egylitt a szocialista terme-
lés és szallitds novekedése megkivanja a koz-
gazdaszoktol, hogy orszagunk kozlekedési esz-
kozeinek legteljesebb és legészszeriibb kihaszna-
lasat lehet6vé tevé szocialista tervgazdalkodés
hatalmas el6nyeinek realizalasa alapjan Kkidol-
gozzdk a moddokat a kozlekedés tartalékainak
tovabbi mozgdsitasara.

A kozlekedés gazdasagi kérdéseivel foglal-
koz6 irodalomban azonban napjainkig még nem
értékelték ki eléggé a szovjet allam felépitmé-
nyének aktiv szerepét a kozlekedés gazdasa-
gara.

A szovjet allam gazdasagi szerepének nyil-
vanvaléan kevésre értékelése eredményeképpen
helytelen »elmélet« alakult ki a kilonb6z6 koz-
lekedési moédok kozdétt megosztott aruaramlatok
gazdasdgi hatékonysdgadnak meghatdrozéasara a
»beruhazdsok hatékonysagi normdaja« alapjan,
amely lényegében elkend6zott atlagos jovedelmi
norma és szabdalyozdsra <csak a Kkapitalista,
nem pedig a szocialista gazdasagnal alkalmas.

Sztélin elvtars munkaiban minden oldalrél
megalapozta a part politikdjanak, mint a szov-
jet tarsadalom életfeltételének hatalmas szere-
pét, a bolsevista part &ltal vezetett szovjet al-
lam hatalmas Aatalakit6 hatasat.

Sztdlin  elvtars nyelvtudoméanyi munkai
minden tudomanyos dolgoz6é szdmadara hathatds
fegyver a tudomanyos munkanak a kommunista
épités hatalmas feladatai altal megkivant szin-
vonalra val6 emeléséért folyd harcban.

A marxizmus-leninizmus arra tanit, hogy
az alap torténelmileg &tmeneti jellegl. A régi
alap megsemmisitése és 0j alappal val6 helyet-
tesitése azonban nem jelenti a termelés teljes
lerombolasat. A szocialista forradalom a kapita-
lista termelési viszonyok és a kapitalista alap
lerombolasival egydltalan nem jelenti a ter-
mel6er6k lerombolasat is, hanem csak felszaba-
ditja azokat a kapitalista bilincsekb6l. A szocia-
lizmus felhasznélja és tovabb fejleszti az elbtte
megteremtett termel6erdket.

Sztalin elvtars ramutat arra, hogy a terme-
Iés eszkbzei, a gépek ugyanugy fuggetlenek az
osztalytél, mint a nyelv és egyformén kiszolgal-
hatjdk mind a kapitalista, mind a szocialista
tarsadalmat. Sztalin elvtars Kkinevette a tarsa-
dalom fejlédésével foglalkozé primitiv-anar-
chikus nézetet. »Nalunk — mutat ra Sztalin
elvtars — egy id6ben voltak »marxistak«, akik
azt vallottdk, hogy orszdgunkban az Oktoberi
Forradalom utdn megmaradt vasutak burzsoa
vasutak, amit nekiink, marxistdknak nem szabad
hasznalnunk, le kell rombolni és 0j, »proletar«
vasutakat kell épiteni. Ezek ezért a »vadember«
csufnevet kaptak.«

A szocialista forradalomban gy6ztes prole-
taridtus megsemmisiti a kapitalista termelési
viszonyokat, de felhasznélja a régi tarsadalom-
tol visszamaradt termel8er6ket, 0j, szocialista
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termelési viszonyokat, U, szocialista gazdasagi
iendszert, Gj, leghaladébb termelési modszereket
teremt meg.

Sztalin elvtars tanitdsa a, termelési viszo-
nyokrdl, a gazdasagi alaprél és a felépitmény-
rél rendkivili jelent6ségli a szocializmushol a
kommunizmusha val6 fokozatos atmenet, a
Szovjetunid népgazdasdga valamennyi agaban a
miszaki haladas fejlesztése és a kommunizmus
anyagi-mdszaki alapjainak megteremtése szem-
pontjabél.

A vas(ti kozlekedés fontos helyet foglal el
a Szovjetunié népgazdasdgaban. A kozlekedés
miiszaki fejlesztése, 06sszes all6alapjainak helyes
és észszerli felhasznéldsa, a rendelkezésre all6
bels6 tartalékok mozgoésitdsa nagy népgazda-
sagi jelent6ségd.

A vaslti kozlekedésnél tobb mint 3000 tu-
domanyos dolgozé mikodik. Ez hatalmas er6 a
kozlekedés munkajara és fejlesztésére vonat
koz6 fontosabb kérdések megoldasaban. A
vasuti kozlekedési tudomany fiatal tudomany. A
kozlekedéstudomany csaknem minden fontosabb
dga a szovjet hatalom évei alatt teremt6dott
meg. A kozlekedés tudoésai igen fontos szerepet
jatszottak a vasutak mi(iszaki felszerelésében és
a széallitds é&lland6 emelkedésének biztositasa-
ban a sztalinti 6téves tervek és a habor( utéani
Otéves terv folyaman.

A kozlekedés tovabbi fejlesztésének felada-
tai 0j kovetelményeket allitanak a tudomannyal,
kuléngsen az lUzemtannal szemben, amely meg-
hatarozza a szallitdsok, vagyis a kozlekedés f6-
ténykedése helyes szervezésének madjait.

A szovjet gazdasag tervrendszerében a vo-
natkdzlekedés szervezésére vonatkozé tudomany
szilard alapot kap a tudomdanyos altalanositasok
és kovetkeztetések szempontjabol, amelyek avo-
natforgalom szervezésében iranyelvekké valhat-
nak. Eppen a szovjet Uzemtan teremtette meg a
tudomanyos elméletet a menetrendek, a vonat-
Osszedllitasi tervek, a halézati terv 0sszeédllita-
sara. Jelenleg a kozlekedés egész munkajat Uj
szinvonalra kell emelni. Az lizemi munka ming-
ségének kérdése a figyelem kozéppontjaban All.
Ebb6l kovetkezik az lizemtan 0j feladata.

A kozlekedés tudoméanyos frontjanak ezen a
fontos szakaszan azonban még olyan »elméle-
tek« fordulnak el6, amelyek nem segitik el6 a
kozlekedés valamennyi dagdnak attérését a ma-
gastermelékenységl és kultardlt munka Gj szin-
vonaléara. Példaul I. I. Vasziljev professzor mu-
veiben, aki a maga idejében nagy szerepet jat-
szott az Uzemviteli elmélet fejlesztésében, sok
kéros felfogds van, amelyek tagadjak a szallitas
tervezésének dontd szerepét és azt allitjak, hogy
az &ruaramlatok folyamata spontan jellegd.

A kozlekedési Uzemtan szinvonaldnak to-
vabbi emelkedéséért folytatott harchan kozponti
feladat a menetrend betartdsa és a kocsifordul6
megroviditése.

A szovjet lUzemtan kidolgozta a menetrend
elméletének alapelveit és a kocsifordulé rovidi-



tésének fontosabb kérdéseit. Az lzemviteli elmé-
let tovabb fejlédik.

Ezzel szemben egyes tudomanyos dolgozok
nem allnak a menetrend és a kocsifordul6
progressziv alapjai mellett, hanem ellenkezéleg,
nem ismerik el ezt a féfeladatot. Példaul Gers-
kovics elvtarsnak, a mi(iszaki tudomanyok dok-
torjeldltjének a ,,Kocsiforduld elemzésének alap-
jai« cim({ kodnyve a skolasztikus gyakorlat gyu-
molcse és igyekszik bebizonyitani azt a téves
felfogast, hogy a kocsifordul6 nem a legfonto-
sabb mutatészdm a vasutaknél. Disszertacids
munkajdban Nyeszterov elvtars, a mdszaki tu
doményok doktorjeldltje igyekezett a vonatfor-
galom szabdlyozasi maddszereinek kérdését a
menetrend és a kocsiforduld meggyorsitasaért
folyé harc figyelmen kivul hagyéséaval, a tudo-
manyellenes, a gyakorlattol eltér§ »telitettségi
egyutthaték« alapjan vizsgalni.

Az lzemtan terliletén az ilyen nagy hia-
nyossdgok annak az eredményei, hogy a tudo-
manyos biralat alacsony szinvonalon all. Gers-
kovics elvtars konyve ugyanis nyomtatasban Ki-
adott doktori disszertacid és azt a kozlekedési
tudoményos kutatdintézet hagyta jova; Nyeszte-
rov elvtars disszertacidjat az 0©sszszovetségi
kozlekedési tudomanyos kutatéintézet biralta el
és a tudomanyos tanacs tagjai kozil senki sem
foglalt allast a tudomanyellenes feltevesek el-
ien, amelyeket ez a disszertacié felvetett.

Sztélin elvtars nyelvtudoményi munkaiban
kiléndsen kiemelte a kritika és az oOnkritika al-
kotd jelentGsegét a tudomany fejlédésére és si-
kerére. »Altaldnosan ismert — mutat rad Sztalin
elvtars —, hogy semmiféle tudomany nem fej-
16dhet és nem érhet el sikereket a vélemények
harca és a kritika szabadsaga nélkil«.

Azért, hogy a szovjet kozlekedés 0j felada-
tainak megoldasadban a kozlekedéstudomany, ki-
16ndsen az lzemtan jelent6ségét fokozzuk, a koz-
lekedés tudomanyos dolgozdinak korében igazi
bolsevista kritikat és onkritikat kell kifejleszteni,
elvetni az elavult felfogasokat és »elméleteket«
és megtisztitani az utat az élenjaré, a halado
szamara.

A nyilt vitdk, az alkoté tudoméanyos vitat-
kozéasok olyan tulajdonsdgokat fejlesztenek ki a
tudésokban, mint az elvszeriiség, a batorsag, az
igazsagért valé kizdeni tudas, személyi véloga-
tas nélkdl. A magasfoklu tudomanyos elvszerii-
ség az igazi szovjet tudds megkilénboztetd vo-
nasa.

A kozlekedés tudomanyos kutatdintézeteinek
a lehet6 legnagyobb mértékben fejlesztenitk kell
a tudomanyos kritikat, széleskérli tudomanyos
vitatkozdsokat kell szerveznitk a kozlekedés-
tudomany fejlesztésére vonatkoz6 fontosabb
kérdéseket illetGen.

A tudomany fejlesztésének legfontosabb fel-
tétele a szoros kapcsolat a termeléssel. Az élen-
jaré tudoméany — tanitja Sztalin elvtars — az,
amely » ... nem zarkozik el a népt6l, nem tartja
magéat tdvol a néptdl, hanem kész a népet szol-
galni, kész atadni a népnek a tudoméany vivma-

nyait, amely a népet nem kényszerb8l, hanem
onként, drommel szolgéalja«.

Az egész szovjet orszagban széles korben
kibontakozott a tudomany és a termelés dolgo-
z6inak alkoté egyuttm(kodésére iranyulé haza-
fias mozgalom. Ennek a mozgalomnak a hatal-
mas elvi jelent6sége nemcsak az, hogy a tudo-
many dolgoz6i a termelés segitségére sietnek,
hanem az is, hogy a tudomény és a termelés
szoros kapcsolata gazdagitja magat a tudo-
manyt és bevonja a tudoményos alkoté munkéba
a dolgoz6 tdmegek széles rétegét. A tudomany
és a termelés dolgozoinak alkot6 egyuttmiikode-
sét a szellemi és fizikai dolgozok kozotti hata-
rok elmosddasa tukrozi vissza.

A tudomény és a termelés dolgozdinak
egylttmiikodése csak a szovjet orszagban, az Ui
kommunista tarsadalmat a bolsevik part veze-
tése alatt épit6 egész szovjet nép erkdlcsi-poli-
tika egységének feltételei kozott lehetséges.

A szovjet felépitmény kival6 jelent6sége az
Uj technikat elsajatito dolgozdk és kaderek fej-
I6désében nyilvanul meg. A sztahanovistak, a
termelés 0jitoi, a miszaki haladas hordozoi or-
szagunkban. Ok az 0j technika magastermelé-
kenységl kihasznalasanak élenjaréi, megdontik
az elavult norméakat és létrehozzdk az at, ha-
lad6 normékat. Tokéletesen vildgos, hogy a szta-
hanov-mozgalom nélkil nem lehetett volna sok
olyan vivmanyt elérni, amelyekkel ma a szovjet
tudomany dicsekedhet.

A kozlekedéstigyi minisztérium kdzponti po-
litikai osztalyan tartott tudomanyos és Ujitdi
értekezlet megmutatta ennek az egyittmikédés-
nek hatalmas erejét. A vaslti kozlekedés 6ssz-
szovetségi tudoményos kutatdintézetének tudo-
manyos dolgoz6i példaul a kozlekedési Uzemi
iskolakkal és a korzeti igazgatésagok és vasutak
sok mérnok-mdiszaki dolgozoéjaval egyltt nagy
komplex munkéat végeztek a kdzlekedés belsé
tartalékainak felderitésére és a kocsifordul6 meg-
roviditésére. A mérnokokkel és a sztahanovis-
tdkkal egyltt nagy munkéat végeztek a lenin
gradi, dnyepropetrovszki és harkovi kozlekedési

mérndkképzd intézetek tudomdanyos dolgozoi.
Igen fontos és gyimolcs6z6 munkat végzett a
moszkvai  kdzlekedési gazdasadgi intézet a

moszkva—donmedencei vasit munkajanak Ute-
mességére vonatkozO tapasztalat &ltaldnositasa
tekintetében. A vasuti Uzemi iskoldk sok tudo-
manyos dolgozo6ja tanulmanyozta és altalanosi-
totta az élenjar6 sztahanovista tapasztalatot és
minden erejével igyekszik azt elterjeszteni.

Ezen az értekezleten részvevd valamennyi
tudomanyos dolgoz6 egyontetii véleménye az
volt, hogy az Ujszer( kapcsolat meger@sitése a
termeléssel sok fontos kérdést vet fel, Uj alkotd
gondolatokat ébreszt, nagy tavlatokat teremt a
tudomany fejlesztésére.

A termeléssel vald kapcsolat, a gyakorlat
tudoményos 4&ltaldnositdsa biztositja a tudoma-
nyos kaderek alkotdé fejl6dését, tudomanyos ku-
tatdsuk és kovetkeztetéseik életképességét és ha-
tékonysagat. Ugyanakkor az elmélet elszaka-
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dasa a gyakorlattél, a tapasztalat tudomanyos
altalanositasatol, néhany tudoményos dolgozo
tudomanyos medddségét okozta, a felvetett el-
méletek tudomanyellenességére vezetett.

A tudoméany és a termelés dolgozdi kozotti
egyuttmikodés szervezésében a vasuti kozleke-
désnél még sok a komoly hidnyossdg, amelyek
Iényege az” hogy a kidolgozott munkamddszerek
sok esetben nem Kkerllnek bevezetésre, hogy a
tudomanyos er6k szétforgacsolédnak kis fontos-
sagu és id@szeriitlen kérdések kidolgozasara,
hogy az oktatasi féosztaly és a minisztérium
tudomanyos muszaki tanacsa még gyengén vesz
lészt az Uzemi iskoldk tudomanyos-kutatd mun-
kajanak koordinalasdban. Ezeknek a hidnyossa-
goknak a kikuszobolésére kozre fog mikddni a
tudoméany és a termelés dolgozo6i alkoté egydutt-
m(ikodésének tovabbi megerdsitésében a kozleke-
désnél.

A kozlekedés tudoményos dolgozdinak, a
termeléssel valé kapcsolatuk meger@sitésével,
figyelmiket a kozlekedés szadmara legfontosabb
és legid&szerlibb kérdésekre, mint példaul a gor-
dil6anyag és az allandé berendezések kihasznéa-
lasara és javitdsara vonatkozé Uj, halad6 nor-
mak kidolgozasara és bevezetésére, a mozdony-
és kocsifordulé gyorsitasara iranyuld rendszabé-
lyokra, a vonatforgalom biztossaganak megova-
sdra, az Utemesség javitdsara, a szallitasi on-
koltség és az épitkezési kdltségek csokkentésére,
a vaslti technika 0j hatékony példainak Kkiva-
lasztisara stb. kell iranyitaniok.

Az alkot6 egyuttmiikodés egyik legfonto-
sabb feladata az élenjard sztahanovista tapasz-
talatok tudoméanyos Aaltalanositdsa és széleskord
bevezetése F. Kovaljov mérnék maodszere alap-
Jan,

A sztalini természetatalakité terv életbelé-
pése, a kommunizmus olyan hatalmas épitkezé-
seinek megkezdése, mint a kujbisevi és sztalin-
gradi vizierém(, a turkmén f6csatorna, a kahovi

vizierém(, a délurali és északkrimi csatorna,
a volga—doni hajézhaté csatorna, hazank ter-
mel@erdinek hatalmas ndvekedését jelenti. Mind-
ez nagy lehet8séget tar fel a tudomany fejlédé-
sére, a tudomanyos alkotasra és a tudomanyos
merészségre.

A Kkapitalista orszagokban a tudomanyt a
habords uszitok embergy(lélé terveinek meg-
val@sitdsara hasznaljak fel. A szovjet orszagban
a tudomany a béke harcosa, a szovjet nép
anyagi jolétének és kulturalis szinvonalanak fo-
kozasa érdekében a természetet atalakito eré.

»Nem kételkedem — mondta 1946-ban Szta
Im elvtars — hogyha tudésainknak megadjuk a
sziukséges segitséget, nemcsak el tudjuk érni.
hanem a legkozelebbi idében tul is szarnyaljuk
a hatérainkon tali tudomény vivmanyait.«-

A biolégia, a nyelvtudomany kérdéseire vo-
natkozé vitatkozasok, a Paplov-akadémia fizio-
logiai problémainak elbirdlasa bebizonyitotta a
szovjet tudomany hatalmas sikereit. A szovijei
hazaszeretet, a kommunizmus épitésének hatal-
mas célja lelkesiti a szovjet tudomany vezet6it
Ujabb és Ujabb sikerek elérésére tudomanyos
alkoté munkéjukban.

Hatalmas feladatok &llnak a kozlekedés-
tudomany el6tt, (j nagyteljesitmény( gazdasa-
gos mozdonyokat kell kidolgozni, biztositani a
kozlekedési folyamatok széleskoérl automatizald
sat és gépesitését, Kkikeresni az utakat a gor
diléanyag korszer(sitésére, a kocsipark teljes
atépitésére, onmiikédé kapcsoldberendezésre és
gorg6csapagyra, tudomanyosan megalapozni a
lehet6ségeket az alléalapok kihasznalasanak to-
vabbi javitdsara, a szallitasi onkoltség csokken-
tésére és az Onall6 elszamolas megerdsitésére.

A kozlekedés tudomanyos dolgozoinak be-
csuletbeli Ggye biztositani a tudomény tovabbi
fejlédését a vasuti kozlekedés Gj hathatés emel-
kedésére.



A szocialista beruhazasok hatékonysagaral,
kilonos tekintettel a kdzlekedési beruhazasok szempontjaira

FACSADY KALMAN

A Magyar Népkoztarsasdg Otéves terve a
virdgz0, szocialista Magyarorszag érdekében a
feudél-kapitalizmus id&szakaban elképzelhetetlen,
hatalmas méretdi beruhazdsok végrehajtasai
tlizte ki feladatként. A szocializmust épit6
Magyarorszag beruhazésai és a torténelem sil-
lyesztéjében eltlint Horthy-korszak »beruhédzésai«
kozott azonban nemcsak a méretek tekintetében
van kilénbség. A min6ségi kuldnbség is dont6.
A ieudai-kapitalista Magyarorszag t6kései és
foldbirtokosai kapitalista vallalatokat létesitettek.
A beruhdzasok »hatékonysagat« az egyéni profit
szlk szemszogébdl itélték meg. Ehhez hozza
kell tenniink, hogy »beruhdzasokrol« mar eleve
csak abban az esetben lehetett ekkor sz, ha a
nemzetkdzi monopoltéke valamely konkrét tzem.
gyar, stb. magyarorszagi létesitéséhez hozzaja-
rult. A beruhadzasok »hatékonysadga« kapitalista

viszonyok kozott a t6kés osztadly és az egyes
tbkés egyéni hasznanak kérdésévé zsugorodik
Ossze. 1945. el6tt ez volt a helyzet Magyar-

orszagon is

A beruhazasok hatékonysaga, mirtt gyakor-
iati-tudomanyos fogalom és a kdzgazdasag-, va-
lamint a technikai tudomanyok szaméara meg-
oldand6 feladat ilymddon csak a szocialista tar-
sadalom épitése sordn sziletik meg és a kom-
munizmus épitése soran teljesedik ki. A Szov-
jetunié és a népi demokraciak hatalmas aranyu
beruhazasai felvetik a kérdést: milyen modszerek
allanak rendelkezésinkre a beruhdzasok haté-
konysaganak mérésére? A kommunizmus mind-
két fazisanak épitése sziikségessé teszi, hogy a
beruhdzéasokra forditott anyagi eszkozoket, a
népgazdasag célkitlizései szempontjabdl a leg
kedvezébb mddon, az optimalis eredmény elérése
mellett hasznéljuk fel.

Az optimélis gazdasdgi eredmény elérése
természetesen nem jelenti a hasznossadg fogal-
manak kapitalista értelmezését. Ellenkez6en, a
szocialista beruhadzdsok hatékonysaganak vizs-
galatanal els6sorban abbol kell kiindulni, hogy
szocialista beruh&zésokr6l van sz6. Olyan be
ruhdzasokrol, amelyek segitségével pl. a magyai
népi demokracia a szocializmust kivanja fel
épiteni, annak minden forintjdval a szocializmus-
hoz kivan kozelebb jutni.

Rendkivil fontos tehat, hogy a beruhézasok
hatékonysaganak értelmezése kérdésében is meg-
szabaduljunk azoktdl a csokevényektdl, amelyek
az elséport feudal-kapitalista vildg maradvanva-
ként akadalyozhatjdk fejlédésinket. A helyes
modszer kovetését biztositja nagy tanitomeste-
reink — Marx, Engels, Lenin, Sztdlin — Gt
mutatasa és a Szovjetunidban ezen a téren s

elért élenjard tudomanyos és gyakorlati eredmé-
nyek felhasznalésa.

A kovetkez6kben a beruhazasok hatékony-
sdga legaltalanosabb™* mutatdinak rovid attekin
tése utan a hatékonysdg kérdésének néhany
olyan alapszempontjat vizsgaljuk meg kozelebb
rél, amely a kozlekedési beruhazasoknal kiuléno-
sen gyakran meril fel.

A szocialista beruhdzasok lényege és a
hatékonysag alapformulai.

A bévitett szocialista Gjratermelés az allé-
alapok allagdnak fenntartdsa mellett (ez lenne
az egyszer(i Ujratermelés) az alléalapok allandé
és szakadatlan novelése Utjan valésul meg. Az
alléalapok novelésének eszkdoze a felhalmozas.
A felhalmozas viszont a beruhazasi tevékenység
révén realizalodik. A beruhazasi tevékenység ter
jedelme ilyen, moédon a tarsadalom egészére
nézve az adott tarsadalom felhalmozasi alapja-
nak nagysagatél figg.

Maga a felhalmozasi alap azonban nem
mindentdl flggetlen gazdasagi kategoéria
mert ilyen nem is lehet —, hanem a nemzeti

jovedelemnek az a része, amely a termelés allo-
és forgobalapjainak bdévitésére keriil felhaszna-
lasra. A felhalmozéasi alap nagysaga ilyen médon
a nemzeti jévedelem méretével fligg dssze. Mi-
utdn pedig a nemzeti jévedelemnek ezen felil
fennmaradd része a fogyasztasi szikségleteket
elégiti ki, mint fogyasztasi alap, a felhalmozési
alapnak a nemzeti jovedelemben valé aranya
bizonyos hatarokon tal nem ndvelhet6. igy
tehdt a felhalmozési alap végsé soron a nem-
zeti jovedelemmel aranyosan alakul ki. Minél
nagyobb a nemzeti jovedelem, annal nagyobb
lehet a felhalmozasi alap is. Minél nagyobb vi
szont a felhalmozasi alap, annal nagyobb ara
nvokban bévitheté az Ujratermelés, annal jobban
emelkedik tehat a nemzeti jovedelmet alkotd ter-
mékek tomege.

igy valik az Gjratermelés alland6 kérforga-
saban az egyik tényezd6 a masik mikodésének
alapjava s a termelés all6alapjainak bdvitése az
alléalapok tovabbi kiterjesztésének el6feltételéve.

A szocialista gazdasag novekvd felhalmoza
sanak legfébb anyagi alapja maga a beruhazott
termel6 vagyon: a termel6 rendeltetési épiletek
és berendezések, er6gépek, munkagépek és ké-
sziilékek, kozvetit6 berendezések, szallitoeszko-
z0k (felszerelések). Eppen ezért a felhalmozaési
alap nagyrésze éppen a termelGtertletnek, min-
denek el6tt az iparnak, de a népgazdasag 0sszes
tobbi termeld agazatai termel6 apparadtusanak
novelésére kerul felhasznaldsra. A Szovjetunié
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ban a masodik &téves terv végén, 1937-ben az
ipar beruhéazott alléalapjai 1928-hoz viszonyitva
majdnem hatszorosara novekedtek. Az els6 o&t-
éves terv sordn tobb, mint 1500 gyarat és Ulze-

met épitettek, a masodik 0&téves terv idején
4500-at, a harmadik Otéves terv habora el6tti

harom és fél éve alatt mintegy 3000 vallalatot
helyeztek (izembe. A habord utani, negyedik &t-
éves tervben 6000 gyarat épitettek fel a Szovjet
uniéban.1

A novekvé felhalmozds szorosan vett
anyagi alapjai mellett igen nagy jelent&ségik
van azoknak a tényezOknek, amelyek a felhal-
mozas Utemét a termel6 munka oldalarél segitik
el6. A termelés teriiletén alkalmazott dolgozok
szamanak ndvelése (mint mennyiségi tényezd),
a munka termelékenységének emelése, az Ujito-
mozgalom, a tapasztalatcsere, az ©nkdltség-
csokkentés és a termel6eszkdzok takarékos fél
hasznélasa (mint mindségi tényezdk) a felhal-
mozas novelésének ilyen eszkdzei. Az utdbbi,
igen nagyjelent6ségl tényez6k mozgato rugdja a
szocialista munkaverseny, amely a dolgozoknak
a munkahoz valé6 megvaltozott viszonyan alapul.

A felhalmozasi alapnak azonban nemcsak a
term@teralet ilyen irdnyld szikségleteit kell Kki-
elégitenie, hanem a fogyasztasi eszkdzok Ujra-
termelésének sziikségletét is, mégpedig ebben a
viszonylatban is bdvitett méretben, hiszen az
életszinvonal alland6 emelése a szocializmus
alaptorvénye. Ennek megfelel6en a felhalmozasi
alapnak a termelés bévitésére vald felhasznalasa,
a beruhdzas, szolgélhatja a termelést, a fogyasz-
tadst és a honvédelem szlkségleteit. gy meg
kell killonbdztetnink: 1 termel6 beruhazésokat,
a termel6alapokba: (zemekbe, gyarakba, ba-
nyakba, kozlekedésbe, mez6gazdasagi Uzemekbe,
hirkdzlésbe, raktari készletekbe stb. valé beruha-
zasokat; 2. nemtermelé beruhazasokat, a nem-
termel6 alapokba: lakas- és kozileti épitkezésbe,
kérhazakba, iskoldkba és mas nemtermeld jelleg(
tarsadalmi intézményekbe valé beruhazast; 3.
végul honvédelmi beruhazésokat, amelyek a ka-
pitalista kérnyezetben lév8 szocialista tarsada-
lom védelmét célozzak és jellegiknél fogva ki-
Ion kategoridba tartoznak. lde tartoznak a ka-
tonai er6ditmények beruhazasai, a hadfelszere-
lés, a hadikészlet el6allitasat célzd beruhazasok
sth.2

A beruhadzasoknak ez a harom fdcsoportja a
népgazdasag egyszintben (horizontalisan) valé
szemléletébdl vezethetd le. Ha azonban magat a
termelés folyamatat és méginkadbb a bovitett
Gjratermelés korforgasat nézzik (vertikalis
szemlélet), akkor az ujratermelés négy alcso-
portjanak megfeleléen a beruhazasoknak is négu
alcsoportjat kilénbodztethetjik meg:3

5 A Petrov: A szocialista Ujratermelés kérdéséhezgsnek s ezért nem is befolyasolja a

Tovabba a Szovjetuni6 negyedik otéves tervének teljesi-
tésérél szolo jelentés.

2 3 P. Msztiszlavszkij: A szovjetgazdasag beruha-
zasai hatékonysaganak néhany kérdése. Voproszi Ekono-
iniki, 1949. 6. sz.
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1 Egyszer( extenziv beruhazasok; az alta-
lanos javitas koltségei és az alldalapok vesztesé-
geinek potlasa (az 0j termékre a termelés o
lyamataban atvitt érték) valtozatlan méretheti
és minéségben. Az igy felmerilé koltségeket
csak tdgabb értelemben nevezhetjik beruhaza-
soknak, mert hiszen ezek fedezése nem a felhal-
mozasi alap terhére torténik. Nem vitds, hogy
az egyszer(i extenziv beruhazasoknak is van
mérhet6 hatékonysaguk. A fentiek alapjan helye-
sebb azonban, ha itt a hatékonysag fogalma he-
lyett a gazdasdgossag fogalmat hasznaljuk. Az
egyszer( intenziv beruhazasoknal a gazdasdgos-
sdg mértékét azoknak az alléalapoknak haszna-
lati értéke fejezi ki, amelyeknek a termelési fo-
lyamatban bekdvetkezd veszteségeit pétolni van-
nak hivatva. A gazdasagossag altalanos (sema-
tikus! képlete ebben az esetben a kovetkez6:

A beruhazés gazdasdgossagat az évente ter-
melt hasznalati értékeknek az a tébblete fejezi
ki, amely a veszteségek pdtldsdnak mell6zése,
tehat az adott beruh&zas elmulasztisa esetében
nem Kkeralt volna megtermelésre. (To jelenti a
termelés mennyiségét (értékét) a beruhdzas vég-
rehajtasa utdn, T—1 a termelés mennyiségét a
beruhdzas végrehajtasa nélkil. Megjegyezzik,
hogy a termelés mennyisége alatt nem a brutto
termék, hanem a tiszta termék értékkifejezése ér-

tendd. Végil a B jelenti a beruhdzas 0Osszegét.
Példa:
_ 1000—900 100
o100 100 ~ -9
2. Egyszer( intenziv beruhazasok; az altalz

nos javitas, tovabba az alldalapok veszteségei
potlasanak koltségei, amelyek mellett a termelés
méretei valtozatlanok maradnak, de megjavul a
termel6 folyamatok technoldgidja és szervezése
Ennek kovetkeztében ndvekszik a munka terme
lékenysége és csokken a termék onkoltsége. Az
egyszer( intenziv beruhdzasok leggyakoribb for-
méja: fennall6 termel8berendezésbe, régi lzemek
atépitésébe, stb. olyan beruhazasokat hajtanak
végre, amelyek nem érintik az {lzem termel6-
képességét, de olcsobba teszik a termelést, csék
kentik a munkaer6, tiizel6anyag, nyersanyag es
mas szlkségleteket.

Ugyancsak egyszer( intenziv beruhazasokrol
beszélink az egyes részleget, vagy mihelyt
érint6 munkaeszkdz tokéletesitése esetén a fel-
Gjitdssal kapcsolatban. El6fordulhat példaul,
hogy a ki- és berak6 munkat, esetleg mas Ki-

segit6 munkafolyamatot gépesitenek, amely
adott esetben nem szlk keresztmetszete a terme-

részleg,
vagy mihely termel6képességét. Az ilyen be-
ruhdzasok nem valtoztatjdk meg a termelés
mennyisegéet, s6t min6ségét sem, de hatéssal

vannak a munka termelékenységére, a termelés



koltségeire, mégpedig az el6bbinél noévels, az
utobbinal csdkkent hatassal.

Az egyszer( intenziv beruhazasok ugyan-
csak csupdn tagabb értelemben tekintheték be-
ruhazasoknak, mert az egyszer( Ujratermelés
eszkdzei, nem a felhalmozasi alap felhasznaléséa-
val keriilnek megvaldsitasra. Az ilyen beruhéaza
sok gazdasdgossaga a tarsadalmi termék évi
Ujratermelése céljabol szikséges munka meg-
takaritasdban fejezédik ki. Abban tehat, hogy az
ilyen beruhazasok csdkkentik a termelési koltsé-
geket és a termék értékét. Az egyszerl extenziv
beruhdzasok gazdasagossadganak altalanos kép-
lete tehat:

(To - Tx) (Af,,— Afx)
B B

A beruhazasok hatékonysagat egyrészt iz
évente termelt hasznélati értékeknek az a tdbb-
lete fejezi ki, amely a veszteségek potlasanak
mell6zése, tehdt az adott beruhdzds elmulasz-
tasa esetén, nem Kkerllt volna megtermelésre,
masrészt a konkrét beruhdzds végrehajtasa
eredményeként a termék eléallitasahoz szikséges
tarsadalmi munka értékcsokkenése, ugyancsak a
beruhéazas értékdsszegéhez viszonyitva .(MO je-

4. 4 bdvitett intenziv beruhdzdsok mind
termelés mennyiségét, mind annak min6ségét,
azaz a tarsadalmi munka termelékenységét is
novelik. Egyidejlileg gyakorolnak tehéat be-
folyast a termelés méretére és annak mingségére
is. A szocialista gazdasagban talnyomé a beru-
hazdsoknak ez a tipusa. Az ilyen beruhdzédsok
hatékonysdga magaban foglalja az egyszer( in-
tenziv és a bdvitett extenziv beruhazasok haté-
konysagat, tehat az évente el6allitott hasznalati
értékek novekedésében és értékik cstkkenésében
fejez6dik ki. A bdvitett intenziv beruhdzasok ha-
tékonysdganak &ltalanos képlete ilymédon a ko-
vetkezd:

_ T0O-r«) (Mo—Mx)
H, =
B B

Az ilyen beruhazasok hatékonysagat tehat
egyrészt ugyancsak az évente megtermelt hasz-
nalati értékeknek az a tobblete mutatja meg,
amely az 0j objektum termelésének eredménye-
ként mint tobblet all a népgazdasag rendelke-
z6ésére, masrészt pedig meghatarozza a konkrét
beruhdzas kovetkeztében a termék el6allitdsdhoz
szilkséges tarsadalmi munka csokkenése. A kép-

lenti a termék elGallitasahoz tarsadalmilag |etben szereplS tényezGket mar az  eddigiekbdl
szikséges munka értékét a beruhézas végre- I1Smerjuk; példa:
hajtasa nélkil, Mi pedig a szikséges tarsadalmi
munka értékét a beruhazas végrehajtasa ereumc (1100— 1000, .. (300— 250)
nveként: példa: 80 80
Gy (1000 — 900) (300—259) ;%0 és 28 = 0.80 és 1,60
100 es 100
10 50 10 «4 A vildg egyhatodat elfoglalé hatalmas teri-
100 100 ¢ 05 et Szovjetuni6 viszonyai kézott kilon szere-
pik van az 0. n. Gttér6 beruhazdsoknak, amilyen
3. A bdvitett extenziv beruhdzdsok abbapl. régebben a turkesztan-szibériai vasit épi-
kilonbdznek az egyszerli extenziv beruhdzdsok- tése, Ujabban pedig a kommunizmus épitését

t6l, hogy novelik a termék mennyiséget. Ez (j
gyarak, tzemek, mihelyek, utak sth. a technika
elébbi szinvonalan val6 épitése Gtjdn valdsul
meg. Az ilyen beruhdzasok végrehajtdsa mar
természetesen a felhalmozasi alap felhasznalasa-
val torténik. A bdvitett extenziv beruhazasok ha-
tékonysagat a szocialista gazdasagban évente
termelt hasznélati értékeknek a ndvekedése fejezi

ki. A hatékonysag Aaltaldnos keéplete ebben az
esetben a kovetkez6k szerint alakul:
A beruhazasok hatékonysagat tehat az

évente megtermelt hasznalati értékeknek az a
tobblete fejezi ki, amely az (j objektum terme-
lésének eredményeként tdbbletként all a nép-
gazdasag rendelkezésére. (Tt jelenti értékben ki-
fejezve a konkrét beruhazés kovetkeztében meg-
novekedett  termékmennyiséget, TO pedig
ugyancsak értékben Kkifejezve a. termelés meny-
nyiségét a beruhdzas végrehajtdsa nélkil; példa:
" 1100— 1000 100

H'= - 80— =" r " '-25

jellemz8 hatalmas vizépitési munkalatok, az Oh
—Jenniszej folyasiranyanak megvaltoztatasa, a
Tirkmén fécsatorna épitése, sth. Az ilyen beru-
hazasok U0 terlleteket és (j mddon kapcsolnak
be a gazdasagi vérkeringésbhe és e teriletek sza-
mara az addig ismeretlen méretli tovébbi gaz-
dasagi fejlédés alapjait biztositjdk. De az (tt6r6
beruhazasok kozé lehet szamitani azokat a be-
ruhdzasokat is — s ezek mar a népi demokra-
cidk viszonyai kozott is igen gyakoriak — ame-
lyek tudoményos kutatdsok, a tudomany és tech-
nika kevésbbé ismert teriletei felderitésének cél-
jait szolgaljak. Ezek jellemz8je, hogy hatékony-
saguk nem jelentkezik azonnal, hanem csak
hosszabb id6szak elmultaval.

A beruhazasok valamennyi felsorolt f6 tipu-
sanak megvan a maga sajadtsaga, a maga meny-
nyiségileg és minGségileg eltéré szerepe a nép-
gazdasadg fejlesztése szempontjabdl. Eppen ezért
a tervezd szocialista allam a kulénbdz6 beruha-
z&sokat nem kezeli és nem is kezelheti valamely
egységes szabvanymérték szerint. »A szocialista
Gjratermelést a beruhdzdsok kulénboz8 tipusai-
nak és fajtdinak tervszer(i 0sszeegyeztetése alap-
jan hajtjak végre. A beruhazasok e tipusai és
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fajtai kolcsonosen kiegészitik egymast, biztosit-
jak a sokretl tarsadalmi sziikségletek legjobb
kielégitését, a bovitett szocialista Ujratermelés
leggyorsabb Utemét.

A bdvitett szocialista Gjratermelés keretében
a beruhazasok egyik, vagy masik tipusanak rész-
aranyat szamos, egymassal kdlcsdnhatasban allé
tényez6 hatarozza meg. A legfontosabb ilyen
tényezOket P. Msztiszlavszkij a kdvetkezdkben
foglalja 0ssze: 1 a szovjet nép el6tt all6 gazda-
sagi-politikai feladatok, 2. a szocializmus orsza-
ganak rendelkezésére allé termel6 er6forrasok, 3.
a termelés (j technikajanak és szervezésének tar-
talékai, 4. a munkaerd, kader-tartalékok. A
kovetkez6kben a kozlekedési beruhdzasokat kul6-
nosen kozelr6l érintd néhany alapvet§ szempont
részletesebb megvizsgalasa soran ra fogunk mu-
tatni arra, hogy ezek a tényez6k a maguk Kkéi
csOnhatdsaban hogyan érvényesiilnek a beruha-
zasok hatékonysaga szempontjabol.

Az id6tényezd és a beruhazasok hatékonysaganak
Osszefliggése. A podtldlagos nemzeti jovedelem.

Az id6tényez6n els6sorban a beruhazasi ob-
jektum felépllésének idGtartamat értjuk, a léte-
sitmény épitésének idejét az Uzembehelyezés
pillanataig. De az id6tényez6hdz tartozik annak
a sorrendnek a megallapitdsa is, amely szerint
az egyes objektumok, vagy az objektumokon
belili egyes (lzemrészek felépitésre Kkeriilnek
Végil a legtagabb értelembe vett termel6eszko-
z0k és termeld er6k eltéré hasznalati ideje (le
irasi id6szak) ugyancsak az id&tényez6 gyd(ijt6-
fogalméaba tartozik. Az id6tényez6nek ilymodon
oriasi népgazdasagi jelent6sége van. »A szocia-
lista tarsadalom szamaéra egyaltalan nem kdzém-
b6s, hogy az 0j lzemet 2—3, vagy 1év alatt épi-
tik fel. A szocialista tarsadalom szamara igen Ié
nyeges, hogy a beruhéazasokat jelenleg, vagy 5,
esetleg 10 év mulva hajtjak végre, tovabba, hog\
azok mennyi id6 mulva igényelnek feldjitasi be-
ruhézast,«4

Az id6tényez6nek a szocializmusban kett6s
gazdasagi szerepe van: El6szor: a szocialista
gazdasag torvénye a megszakitdsnélkuli bévitett
Ujratermelés és a gazdasag tervszer( felépitése.
Ezért a felhalmozas egy részének felszabadulasa,
megtakaritdsa a népgazdasag bizonyos teriiletén
lehet6vé teszi, hogy ezt a megtakaritdst mas be-
ruhazéasra felhaszndlva meggyorsitsdk az egész
népgazdasag Ujratermelésének altaldnos utemét.
Masodszor: a szocialista gazdasag torvénye a
tarsadalmi munka termelékenységének szakadat-
lan novelése. A felhalmozas egyrészének felsza-
baditds, megtakaritdsa a munkatermelékenység
novelése terén ugyanazzal a hatassal jar, mint
az Ujratermelés Utemének tovabbi beruhazasok-
kal val6 nbvelése terén.*

4 P. Msztiszlavszkij: i. m.

a4 A szovjet irodalomban a hatékonysadg kérdésének
ezt a fontos tételét részletesen vizsgalja Sztrumilin: »Az
id6tényezé a beruhazasok tervezésekor« c. 1945-ben meg-
jelent '6nall6 tanulmanya.
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A kozlekedési beruhdzdsok szempontjabél az
id6tényez6nek kuléndsen nagy jelent6sége van
a megtakaritott Gzemkoltség és a megtakaritott
beruhazasi koltség 0Osszemérése terén  Ahhoz,
azonban, hogy a beruhazasok hatékonysagat az
utébbi tényez6k figyelembevételével mérlegel-
juk, sziikséges, hogy el6bb az id&tényezé fenti
altalanos tételeinek érvényesiilését vizsgaljuk
meg — Msztiszlavszkij idézett munkaja nyo-
man — egy egyszer(i példa segitségével. Azok
az alapelvek ugyanis, amelyekre az lizemkoltség
és beruhdzéasi koltségmegtakaritas értékelése a
hatékonysag szempontjabol felépil, csak ebb6l a
kiindulashdl vezethet6k le.

Feltételezziik, hogy valamely {izem felépi-
tésének két valtozata van: az I. véltozat mellett
az lUzem 3 év alatt épithetd fel, a beruhazasok
0sszege pedig 600 milli6 forint. A beruhazasi
koltségszikséglet tehat évente éatlagosan 200
milli6 forint. A Il. valtozat mellett az épités-
nek nagvobbmérv( gépesitésével, tovabba mo-
dernebb technikai szinvonalon valé végrehajté
saval valtozatlan kapacitdas mellett az lzem 2
év alatt épitheté6 fel. A beruhadzasok 0Osszege a
1. véltozat mellett 700 millid forint, évente te-
hat 350 milli6. A két véltozat kozott ett6l el-
tekintve semmiféle kilénbség nincs.

Hogyan alakul a két valtozat beruhazasai-
nak hatékonysaga az eltér6 épitési idészak és
beruhédzasi koltségek figyelembevételével?

Mindenekel6tt eldéntendd az a kérdés, hogy
a népgazdasagnak mikorra van sziiksége az Uj
objektum termékeire. Ha az 0j Uzem termékeire
2 év mulva szikség van, akkor az . valtozat
eleve nem fogadhat6 el, mert nem felel meg a
népgazdasag szlkségletének. Ha azonban az uj
Uzem termékeire csak harom, vagy tébb év mulva
lesz szikség, akkor elvileg mindkét valtozat
elfogadhaté. A I1l. véltozat el6nye az elsGvel
szemben, hogy épitését egy évvel késGbb lehet
megkezdeni. A beruhdzési sziikséglet a két val
tozatnal évekre felbontva a kovetkez6k szerint

fog alakulni:
lév 2 év 3 év 0sszesen
1 valtozat 200 200 200 600
Il. véltozat — 350 350 700
Kiilonbozet a 1.
valtozat javara
I-J-), terhére (—) +200 -150 -150 —100

Ebben a szadmszerl 0Osszedllitdésban nem
vettik azonban figyelembe a munkatermelékeny-
ség ndvekedésének tényét. Vilagos pedig, hog\
a munkatermelékenység novekedésének a beru-
hazasok tényleges értékére jelent6s befolyasa
van. Ha pl. feltételezzliik, hogy a munkatermelé-
kenység a kérdéses tdrsadalomban évenként
10%-kai novekszik, ez masszoval annyit jelent,
hogy az adott termékvolumen értéke ebben a
tarsadalomban évente 10%-kai csokken. Ugyan-
az a termékmennyiség tehat, amely az els6 év-
ben még 200 milli6 forint értéket képviselt, a
masodik évben mar ténylegesen csak 180, a har-
madik évben pedig mér csak 162 millié forint
értékld tadrsadalmilag szikséges munkat fog tar



talmazni. Ennek megfeleléen a beruhdzasok
évenkénti értéksora is megvaltozik:
1év 2 év 3 év Osszesen
I. véltozat 200 180 162 542
1. véltozat — 315 283 598
Kilonbozet a Il
valtozat javara
(+), terhére (—) +200 -135 —121 — 56

A 11 valtozat mellett az I.-hez hasonlitva
tehat az els6 évben felszabadul a népgazdasag
szamara 200 millié forint. E valtozat viszont a
masodik és harmadik évben 256 millli6 forint-
tal tdébb beruhédzasi koltséget igényel. Tehat a
masodik és harmadik évben az |. valtozat mel-

lett a Il.-hoz hasonlitva szabadul fel a néo-
gazdasdg szamara 56 millié forint.
Milyen jelentésége van a népgazdasag

szempontjab6l a felhalmozas felszabaditdsanak?
Nyilvanvalé, hogy a felhalmozas felszabaditasa
(a beruhazasi dsszeg egy részének megtakari-
tasa) az egyes konkrét beruhézasoknal nem je
ienti a szocialista felhalmozas teljes, globalis
Osszegének csdkkenését. A szocialista tarsada-
lom meghatarozott felhalmozasi alappal rendel
kezik. Eppen ezért a beruhdzdsok minden meg-,
takaritdsa, a beruhédzasi 0sszegek egyik, vagy
masik objektumnal valé csokkentése azt jelenti,
hogy ennek a felszabadult &sszegnek a terhére
a népgazdasag mas objektumaiban névelik a
beruhdzas méreteit, esetleg Uj, eddig nem ter-
vezett Uzemek stb. létesitésére hasznaljak fel.

Az ilymédon felszabadult beruhdzési 6ssze-
gek felhasznaldsa a népgazdasag tervszer(,
aranyos fejlesztése érdekeében, a bvitett szocia-
lista Gjratermelés alapjan torténik. Ez az elv
magaban foglalja a népgazdasdg mindenfajta
alapjainak a feltdltését.

A Il. véltozat mellett felszabadult beruha-
zasi 0sszeg felhasznaldsa a népgazdasdg mas
terliletén természetszer(ien a tarsadalmi termék,
a nemzeti jovedelem és a felhalmozasi alap vo-
natkozdsdban pétldlagos mennyiségekben fog
kifejezésre jutni. A Il. valtozat mellett mutat-
kozé 200 millié forint megtakaritas mas objek-
tumokba valé beruhdzéasa névelni fogja a tarsa-
dalmi terméket, ezen keresztil a nemzeti jove-
delmet, kovetkezésképpen utébbinak egy részét,
magat a felhalmozasi alapot is. Eppen e ndve-
kedés mértéke mutatja meg a Il. valtozat mel-
letti beruhdzas hatékonysdganak elényét az |
véltozattal szemben.

Msztiszlavszkij erre vonatkoz6 szdmitasai-
ban abbol indul ki, hogy a masodik 6téves terv-
ben a Szovjetunié6 nemzeti jovedelmének mint-
egy 26%-a jutott a felhalmozasi alapra, a nem-
zeti jovedelem noOvekedésének évi atlaga pedig
mintegy 17% volt. Ez annyit jelent, hogy min-
den 26 rubel felhalmozas 17 rubel nemzeti jove-
delemnodvekedéssel jart. igy tehat minden 1Q0
millio rubel felhalmozds a nemzeti jovedelem
65.5 milli6 rubellel valé gyarapodasat biztosi-
totta. Ha marmost figyelembe vessziik, hogy
ebb6l a 65.5 milli6 rubelnyi nemzeti jovede'em
gyarapodasbdl ugyancsak 26%  felhalmozasi

alappd valtozott, akkor azt az eredményt kap-
juk, hogy minden 100 millié rubel felhalmozés
a felhalmozasi alap 17 millié rubel névekedésé-
vel kapcsolatos. Ez a 17 millié rubel potlélagos
felhalmozas viszont a k&vetkez6 évben a nem-
zeti jovedelem 11.1 millio rubellel valé ndveke
désével kapcsolatos (17X0-655—11.1). A folya-
mat tovabb tart s a nemzeti jévedelem minden
kovetkez6 évben potldlagosan gyarapodni fog.
Példankra visszatérve, a fentiek alapjan Ki-
szamithatd, hogy valtozataink kozil mindegyik
a maéasikkal szemben milyen befolydst gyakorol
3 év alatt a nemzeti jovedelem alakul&séra, en-
nek megfeleléen magara a tarsadalmi termékre
és a felhalmozési alapra is. (Az egyes véltoza-
toknal felszabadul6 felhalmozéas 0Osszegét szo'-
rozzuk az egységre jutd nemzeti jovedelem ndo-
vekedésével és figyelembe vessziik ennek éven-
kénti novekedését.) A potldlagos nemzeti jovede-
lem (a leghelyesebben igy nevezhetjik el ezt a
tobbletet) alakulasar6l a kovetkezd adatsort

kapjuk:
1 év 2. év 3 ev 0Osszesen
1 véltozat 88.0 182.0 270.0
1 valtozat 131.0 1432 179.9 464.1
Kiilonbozet a 1
véltozat javara ) i
(+), terhére (—) fi3l0 £ 652 — 22 + 194]

Kitlinik ebb6l, hogy a Il. valtozat megvalo-
sitasa mellett a szocialista tarsadalom 3 év
alatt az 1. valtozathoz viszonyitva kdzel 200
millio forint potlélagos nemzeti jovedelmet és
ennek megfeleléen tébb tarsadalmi terméket
nyer. A Il. véaltozat melletti beruhdzds tehat a
szocialista tarsadalom szempontjabél hatéko-
nyabb, mint az I. valtozat szerinti megoldas.

Az emlitett példahoz hasonléan ki lehet
szémitani egyes valtozatok mellett més vélto-
zatokhoz képest felszabadulé beruhéazasok hata-
sat mas id6kozokre, id6szakokra is. Nyilvan-
val6 azonban, hogy hosszabb id8szakra, 5, 10,
15, vagy tobb esztendére nem lehet atlaghan
szamitani a felszabaduld felhalmozés, a segit-
ségével megtermelt pétlélagos tarsadalmi ter-
mek, illet6leg a poétldlagos nemzeti jovedelem
kozotti Osszefliggés aranyait. A munkatermelé-
kenység novekedése hosszabb id6szak alatt
évente nyilvan igen eltéréen alakulhat, s az eb-
b6l szamitott atlag* egymastoél igen tavoleso
alsé és fels6 hatar kozépardnyosa, ez az éatlag
tehat torzitana a potldlagos nemzeti jovede-
lemre vonatkoz6 szamitdsokat. A reélis szami-
tasok elvégzése céljabol ki kell vizsgéalni a nép-
gazdasag tavlati terveinek és el@iranyzatainak
alapjan a szocialista gazdasag konkrét feltéte-
leihez alkalmazott megfelel§ adatokat.

De kulénbség van a munkatermelékenység
novekedése és a termék értékének ezzel kapcso-
latos csOkkenése tekintetében az egyes terme
lési dgazatok, stb. tekintetében is. A sziikséges
mutatokat éppen ezért a népgazdasdg egyes
dgazatai szerint kell dsszeallitani.

A termék el6allitdsahoz tarsadalmilag szik-
séges munka allandd csokkenése tehat az id6
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tényezd és a beruhdzasok hatékonysdga kozott
Gjabb, igen jelent6s 0Osszefliggésre mutat ra.
Msztiszlavszkij erre vonatkozd szamitasai egy-
ben azt is mutatjak, hogy népgazdasagi szem-
pontbdl mennyire karos és helytelen a beruha-
zasok elaprozédsa. Az emlitett példabdl nyilvan-
valdan Kkitlinik, hogy a két év alatt végrehajtott
— tehat koncentraltabb, slritettebb — beruha-
z&si véltozat annak ellenére hatékonyabb, mint
a harom év alatt végrehajtott — tehat e kon-
krét beruhdzason belul széttagoltabb, elaprézot-
tabb —, hogy a beruhadzdsok 0Osszege az aldbbi
esetben 100 milli6 forinttal magasabb. A p6tld-
lagos tarsadalmi termék, a poétlolagos nemzeti
jovedelem, valamint felhalmozasi alap olyan té-
nyez6k, amelyekkel a beruhdzésok hatékonysa-
ganak elemzésénél feltétlenil szamolni kell.

A megtakaritott Gzemkdltség és a beruhazasok-
nal mutatkoz6 megtakaritasok kombinativ
dsszemérése.

Az eddigiekben Iéttuk hogy a potldlagos

jelentésége van a beruhazdsok hatékonysaga-
nak elemzése szempontjabol. E katego6ria tovabb-
fejlesztése lehet6vé teszi a beruhazasoknal mu-
tatkoz6 megtakaritdsok Osszevetését az lizem-
koltség-megtakaritasokkal, &dsszefliggésben az
id6tényezé hatasaval. A kovetkezdkben ezx a
fontos kérdést a villamos- és autébuszforgalom
gyakorlati példajabdl kiindulva fogjuk vizs-
galni."

Azonos szallitasi kapacitds mellett a villa-
moskozlekedés beruhazéasi szlikséglete harom-
szor annyi, mint az autébuszé. Ezzel szemben
a villamos (izemi kéltsége mintegy negyedresze
az autébuszénak. Osszehasonlitasunk szamara a
feltételezett kiindulé adatok a kovetkezGk:
Autébusz 2.000 B (beruhazas) — 1.500 Uk (lizemkoltség)
Villamos 6.000 B — 400 Uk

Ha példankat csak a termelés (jelen eset-
ben a személyszallitds) oOnkdltségcsdkkentése
szempontjabol nézzik, akkor kétségtelen a vil-
lamoskdzlekedés el6nye, miutdn ennek {zemi
koltségei négyszer alacsonyabbak, mint az auto6-
buszéi. A villamosba eszkdzolt viszonylagosan
magas beruhazasokat az Uzemkoltség-megtaka-
ritds 6t év alatt l38%-ban,*t|’z év alatt 275°/o-

*D. Csernomordik »A beruhazasok hatékonysaga és
az UGjratermelés elmélete« ciml, a Voproszi Ekonomiki
1049. 6. szamaban megjelent tanulmanyaban elemzi ezt
a kérdést, éspedig az altala nagyjelentdséglinek tartott
» yarapoda5| szazalék«  figyelembevételével. Err6l az
elemzésrdl, illet6leg Csernomordik kategorlajarol a »gya-
rapodasi  szazalékrél« M sztiszlavszkij kovetkezoket
allapltja meg: »Csernomordiknak a beruhazasok haté-
konysaga elemzésének kérdéseben elfoglalt allaspontja
nem teljesen kovetkezetes. Helyesen hangsdlyozza annak
szilksegességét, hogy a gazdasagi elemzést konkréten
népgazdasagi szempontbol kell felfogni és kizdeni kell
a feltételesség ellen. Emellett cikkében nem tudni hon-
nan vett 10%-0s normak feltételes hozzaszamitasat
emliti. E szabvanyos norma hozzaszamitasat végre-
hajtja_ gy a beruhazas, mint az Uzemkoltség megtaka-
ritasaira vonatkozoan, anélkil, hogy elméletét tudoma-
nyosan megmdokolna vagy az eseteket differencialtan
kecelné.« (Msztiszlavszkij: 1. m.)

432

ban, tizen6t év alatt pedig 410°/o-ban fedezi.
De hogyan alakul a beruhdzds e Kkétféle
modjanak hatékonysaga, ha az el6z6 fejezet-
ben kifejtetteknek megfeleléen a beruhazasi
kulénbozet potlélagos nemzeti jovedelemndveld
hatasat is figyelembe vesszik?

Sematikus szamitdsok alapjan (most elte-
kintiink a munkatermelékenység eltér6 évenkénti

novekedését6l és atlagosan 17%-ot veszlink
figyelembe) a mutatok az autébusz-, illet6leg
a villamoskdzlekedés megvalGsitasa esetén a

kovetkez6 szerint  hasonlitanddk
dssze:

1 A beruhadzéasok 6sszege szempontjabol.

2. Az lUzemkoltség alakuldsa szempontja-
bol kulénbozd idészakak (5, 10, 15 év) alapjan.

3. A pétlolagos nemzeti jovedelem alakuldsa
szempontjabdl az egyik valtozat javara mutat-
kozé beruhazasi kulénbdzet szerint, ugyancsak
kulénbdz8 idészakok alapjan.

4. A potlolagos nemzeti jovedelem alakuldsa

szempontjdbol az egyik véaltozat javara mutat-

szempontok

koz6 lzemkoltség-kulénbozet alapjan, ismét kii-
16nb6z6 id6szakok figyelembevételével.
A beruhdzasok 0Osszegének, valamint a-'

‘lizemkdltség alakulasanak 0sszehasonlitasa
semmiféle nehézséget nem okoz. A beruhazési
kulonbdzeire vonatkoztatott potlélagos nemzeti
jovedelem példankban az autébuszkoézlekedés
esetén mutatkozik, minthogy annak beruhéazési
szlikseéglete csak 2000, szemben a villamos 6000
beruhazasi sziikségletével. A kiilonbozeiként mu-
tatkozé 4000 a villamoshoz képest felszabadult
felhalmozasi alap poétldlagos nemzeti jovedelem
termeléképességét ugyanolyan feltételek mellett
szamitjuk ki, mint az el6z8 fejezetben kdzdlt
peldadban. (A nemzeti jovedelem 26%-a a fel-
halmozasi alap, a nemzeti jovedelem gyarapo-
dasa évi 17%, azaz 100 felhalmozds a nemzeti
jovedelem 65.5 ndvekedésével kapcsolatos, és igv
tovabb.)

Az eddigiekkel szemben U(jabb tényezé a
potldlagos nemzeti jovedelem kiszamitdsa az
ilizemkoltség-kulonbdzetre vonatkoztatva. Amint
a végsl osszedllitdsban latni fogjuk, ennek a
tényez6nek igen jelent8s szerepe van az adott
otipust beruhadzasok hatékonysaganak mérlege-
lése szempontjabal.

Ha ugyanis a konkrét népgazdasadgi cél el-
érése érdekében rendelkezésiinkre all6 két, vagy
tobb valtozat kozil az egyik a maésikkal, vagy a
tobbivel szemben lzemkoltség-megtakaritast tesz
lehetévé, nyilvanvald, hogy ez a megtakaritas a
szocialista  tervgazdasadghan nemcsak  szlik
»lUzleti« szempontb6l mérlegelendd. Szikség van
arra, hogy ezt a megtakaritdst valéban nép-
gazdasagi szempontbol mérlegeljik. S mit jelent
népgazdasagi szempontbol az Uzemkoltségeknél
mutatkoz6 megtakaritds? Elvileg azt jelenti,
hogy a megtakaritott (zemkdltség mint a tarsa-
dalmi termék tobb'ete nyilvanul meg. Az lzem-
koitség-megtakaritds tarsadalmi  méretben azt
jelenti, hogy azonos gazdasagi cél eléréséhez az
Uzemeltetés sordn 1 kevesebb munkaerére, 2.
kevesebb termel6eszkodzre, 3. kevesebb nyers- és



tehat: az
sziikséges

segédanyagra van sziikség. Roviden
lizemeltetés kevesebb tarsadalmilag

munkaidd felhasznéalasaval jar egyltt. De mit
jelent mindez masrészr6l a szocialista terv-
gazdalkodas szempontjab6l? Nyilvanvaléan azt

jelenti, hogy az olcsobb (zemkoltség a tarsa-
dalom szamara mint tarsadalmi tobblettermék
jelentkezik. Az alacsonyabb lzemkoltség révén
megtakaritott munkaerd, termel6eszkdz, nyers-
cs alapanyag a szocialista tervgazdalkodasban
nyilvanvaléan nem marad kihasznalatlanul,
hanem a tarsadalmi termelés mas teriiletén
jelentkezik aranyosan nagyobb termékmennyi-
séghen. Egyszer(iség kedvéért feltételezzik,
hogy e megtakaritott Gzemkdltség teljes egészé-
ben mint nemzeti jovedelem tébblet mutatkozik
meg. (A valésadgban a megtakaritott Gzemkdlt-
ség csak mint tarsadalmi tobblettermék jelenik
meg a gazdasagban. Hogy ebb6l mennyi az Uj
termék, vagyis a nemzeti jovedelem, azt a fel-
szabadult eszkdzok tényleges felhasznaldsanak
modja hatdrozza meg.)
Lényegében tehat a
koltség esetében ugyanaz torténik, mint a be-
ruhdzasi kiuldnbozet esetében: a beruhéazasi ki-
I6nbozet potldlagos nemzeti jovedelmet termel,
a megtakaritott Uzemkdltség népgazdasdgi ha-
tdsa elvileg ugyanaz. Gyakorlatilag persze van
a kett6 kozott egy lényeges kilonbség. A be-
ruhazasi kilonbozet ugyanis eleve a felhalmo-
zasi alap része s igy teljes egészében a pétlola-
gos nemzeti jovedelem alapja (1000 beruhé-
zasi  kilonbozet példankban 655 potldlagos
nemzeti jovedelemmel kapcsolatos). Ebben az
esetben az torténik, hogy a népgazdasagi terv
altal eleve beruhazasokra széant pénzeszkdzok
szabadulnak fel. Feltételezhetd, hogy ezeket a
pénzeszkdzoket mas objektumoknal ugyan, de
ugyancsak beruhdzasokra fogjdk felhasznélni.
A megtakaritott Uzemkoltség ezzel szemben
nem a felhalmozasi alap része, hanem a tarsa-
dalmi termék, illetleg a nemzeti jovedelem té-
nyez@je. Ismét pénzoldalr6l nézve: ez a megta-
karitas nem abban jelentkezik, hogy a beruha-

megtakaritott Gzem-

1 2 3 4 5 6 7

évi megtakaritott Uzemkdltség potldlagos nemzeti jovedelme

1 év 187

2. év 219 187

3. év 256 219 187

4. év 300 256 219 187

3. év 351 300 256 219 187

6. év 411 351 300 256 219 187

7. év 481 411 351 300 256 219 187
8. év 563 481

9. év. 659 563 481
0. év 771 659 563 481 411 351 300

11. év 902 771 659 563 481 411 351
12. év 1055 902 771 659 563 481 411
13. év 1234 1055 902 771 659 563 481
14. év 1444 1235 1055 902 771 659 563
15. év 1689 1444 1234 1055 902 771 659

A potlolagos nemzeti jovedelem tehat az els6
évben 187, a méasodik évben 187 -f- 219 406, a
harmadik évben 187+219+256 662, a negyedik
évben 187+219-f-256-£300 962, stb. Otéves

zasi alappal rendelkez6 szervek megfoghatd és
masutt ugyancsak beruhazasokra hasznosithatd
pénzeszkoze marad, hanem vagy a létesitendd
objektum bevételeit noveli, vagy az azt hasz-
nalék (termékeit megvasarlok) szdmara tesz le-
hetévé egyéni megtakaritdsokat. Ebb6l kdvetke-
zik, hogy a megtakaritott tGzemkoltség pétlédla-
gos nemzeti jovedelem novelé hatasat nem tel-
jes dsszege, hanem csak a felhalmozasi alapnak
a nemzeti jovedelemhez viszonyitott aranya sze-
rint kiszamitott részésszege utdn vehetjik figye-
lembe.

Konkrét példank szempontjdbdl mindez any-
nyit jelent, hogy a villamoskdzlekedés javéra
évente mutatkoz6 1100 megtakaritott {zem-
koltség 26%-a (feltételezésiink szerint a felhal-,
mozas ardnya a nemzeti jovedelemhez képest),
tehat a 286 potldlagos felhalmozasi alap utan
szamithatjuk a feltételezett 1000:655 ardnyban
a poétldlagos nemzeti jovedelmet. Figyelembe
kell venni tovabba azt, hogy az (zemkdltség-
kilonbozetet évente szamitjuk. Az els6 évhen
természetesen csupan az els6 évi megtakari-
tds ut&n jelentkezik poétlélagos nemzeti jove-
delem. A masodik évben a masodik év meg-
takaritdsa utan mutatkozik pdtlélagos nemzeti

jovedelem, de egyidejlileg az els6 év meg-
takaritasa utani pétlélagos nemzeti  jovedelem
tovabb novekszik. A harmadik évben mar az

elsé és méasodik év potlolagos nemzeti jovedelme
novekszik tovabb, egyidejlileg els6izben jelentke-
zik a harmadik évi megtakaritds utadn is a potlé-
lagos nemzeti jovedelem. S a folyamat igy foly-
tatddik tovabb. (Az évi ndvekedést el6z8 példank

atlaganak megfeleléen ugyancsak atlagosan
17%-ra vettik. Ez az &tlagszamitads gyakorlati-
lag — mint az el6z6 fejezetben mar ramutat-

tunk — k{lénodsen ilyen hosszU id6szakra egy-
altalan nem pontos és helyes, de itt, elvi példank
esetében nincs szikség pontosabb szamitasra.)

Az eddig elmondottak alapjan 06sszeallithat-
juk a példankban a villamos javara mutatkoz6
megtakaritott potlélagos nemzeti jovedelmének
sematikus alakulasat:

9 10 1 12 13 14 15 Evente

sen
187
406
— 662
962
1313
1724
_ - — - - - - - 2127
187 — - — — — — - 2538
219 187 — — — — — 3427
256 219 187 — — — — 4198
300 256 219 187 - — — — 5100
351 300 256 219 187 - — — 6155
411 351 300 256 219 187 — — 7389
481 411 351 300 256 219 187 — 8833
563 481 411 351 300 256 219 187 10522

id6szak potldlagos nemzeti jovedelmének kisza-
mitdsa esetén a széban lév6 o6t év évenkeénti
potldlagos nemzeti jévedelmeinek 0Osszegeit kell
Oszesiteni. Miutan példankban az 5, 10, és 15
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éves, id6szak mutatoit vizsgaljuk, ezt a szami-
tast ezekre az id&szakokra nézve el kell végez-
nink. EI6bb azonban felmeriill egy kérdés: a pét-
I6lagos nemzeti jovede'em kiszdmitadsanal a meg-
takaritott Gzemkdltségnek csak a felhalmozasi
alapnak megfelel6 hanyadat (példankban 26%-ot)
vettik figyelembe. Feltételezhetd, hogy a fenn-
marad6 fogyasztasi alap (példankban 74%) min-
den évben noéveli a nemzeti jovedelem témegéi,
ha — miutdn fogyasztasra keril — annak
tovabbi novekedéséhez nem is jarul hozza. A pél-

koltséghdl a felhalmozasi alapnak megfelel6 286
levondsa utdn fennmaradd 814 tehat évente
hozzdadanddé a megtakaritdsok utan jelentkezd
pétlélagos nemzeti jovedelemhez, mint a nemzeti
jovedelmet kozvetlenil ndvel6 mennyiség. Az
alabbi tdblazatban ennek megfelel6en 5, 10 és 15
éves idGszakra feltlintetjtk a megtakaritott
Uzemkoltség szerves, novekvd pébtlélagos nem-
zeti jovedelmét, valamint a megtakaritott zem-
koltség kozvetlen, a fogyasztasi alap novelése

dankban szerepld 1100 megtakaritott Gzem- Trévén mutatkozo potldlagos nemzeti jovedelmét:
A megtakar itot t tzemkoltség
beruhazasi alap utani (szerves) ! f°9yafft§}ﬁi alap
Gsszes potlolagos
potlélagos nemzeti jo6Vedelme _hemzeti
jovedelem
1—5 évre 5—10 évre 10—15 évre Osszesen
! 1
5EV 3530 3530 4070 7600
10 év 3530 14322 — 17852 8140 25992
15 6V 3530 14322 37990 55851 12210 68061
i ]
Nyilvanval6, hogy a megtakaritdsok fel- Amennyiben tehdt mutatéink kozott egy-

halmozasi alap hanyada utani potlélagos nem-
zeti jovedelem évr6l évre mértani haladvanv
modjara novekszik. Ezzel szemben a fogyasz-
tasi alap utdni potlolagos nemzeti jovedelem
minden évben azonos. Minél kés6bbi id8szakot
veszink tehat figyelembe, annéal nagyobb a je-
lentésége és sulya a felhalmozési alappal kap-
csolatos pétlélagos nemzeti jovedelemnek, szem-
ben a fogyasztdsi alap utdn harulé pétlélagos
nemzeti jovedelemmel.

Miutan az o6sszehasonlito tablazatunkhoz
sziikséges adatokat kiszamitottuk, allitsuk most
mar 0ssze példankra, az autbbusz- és villamos-
kozlekedés beruhadzasainak hatékonysagara vo-
natkoz6 mutatészam-rendszert:

Kulén-
bézet az
i , ) autébusz
Mutaték megnevezése Autébusz  ViHantos javara (+)
va
terhére
(-)
Beruhéazas 2000 6000 4000
lzemkoltség
Snéven at 7500 2000 5500
10 éven at ... 15000 4000 11000
\B'éven at.. 22500 6000 16500
Pétlélagos nemzeti jovedelem
a beruhazési kilonbézet utan
5 éven at ... 18404 + 18404
10 éven at .. . 40495 - + 40395
15,éven at ... 88226 — + 88226
Pétlélagos nemzeti jovedelem
a megtakaritott (Zemkoltség
utan ) i
5 éven at 7600 — 7600
10 éven at 25992 - 25992
15 éven at .. — 68061 — 68061
A beruhazési kulonbozet és a
megtakaritott tuzemkoltség
potlélagos nemzeti jovedel-
mének “egyenlege
5.,6ven at i 10804
10 éven at - - + 14403
15 .éven &t — — -i- 20165
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arant figyelembe vessziik a beruhazasi és lzem-
koltségkilonbodzet pdtldlagos nemzeti jovedelmé-
nek alakuldsat mindkét valtozat mellett, nyil-
vanvaléva valik az autobuszkdzlekedés el6nye
a villamos felett, annak ellenére, hogy az utébbi
lizemkdltségei az elébbinél joval alacsonyabbak.

Nézziik meg azonban kozelebbrél is, milyen
okok kovetkeztében valtoztak igy meg muta-
toink. Melyek azok a koérilmények, amelyek a
pétlélagos nemzeti jovedelem alakulasat igy be-
folyasoljak? Vizsgaljuk meg mutatéink alakulé-
sat ebbdl a szempontb6l. A kovetkezd tablazat
az autdbusz- és villamoskozlekedés beruhéaza-
sainal mutatkozé potldlagos nemzeti jovedelmet
a peéldanknak megfelel§ feltételezések mellett
évente tinteti fel:

Autébusz  Villamos

us il Kiilonbo-

ev T i,
takaritds megtaka- iavara

utan ritds utan ]

1 év 2630 1001 1619
2. év 3064 1220 1844
3. ev 3605 1476 2129
4. ev 4201 1776 2525
5. év 4914 2127 2787
6. év 5759 2538 3221
7. év 6738 3019 3719
8. év 7889 3582 4307
9. év 9230 4231 4979
10. év 10779 5012 5767
11. év 12635 5914 6721
12. év 14783 6969 7814
13. év 17296 8203 9093
14. ev 20236 9647 10589
15. év 23676 11336 12340

A megtakaritds utdni pétlélagos nemzeti

jovedelem tehat méar az els6 évben jelent6sen
nagyobb az autébusz, mint a villamos lzembe-
helyezése melett. A hatékonysag kérdését tehat



esetén azonnal igen jelentés 0Osszeg( felhalmo-
z&si alap szabadul fel a népgazdasdg szamara,
az aut6busz alacsony beruhdzési szlkséglete
egyrészt az donti el, hogy az autébuszkozlekedés
kovetkeztében. A masik dént6 tényez6 egyide-
jileg az autdbusz javara az, hogy amig az
autébusznal teljes egészében megtakaritott be-
ruhdzasrol, azaz megtakaritott felhalmozasi
alaprél van sz6, addig a villamos esetén
megtakaritott Gzemkoltség jelentkezik, amely-
nek feltehetéen csak egy része (a nemzeti jove-
delem felhalmozasi alapjanak megfelel6 aranya)
lehet potldlagos nemzeti jovedelem keletkezése-
nek folyamatos alapja. Amig az autébuszkoz-
lekedés esetén az el6z6 évi 2620 pdtlélagos nem-
zeti jovedelem teljes egészében felhalmozasi
alap, addig a villamoskodzlekedés mellett az elsé
évben mutatkozé 1001-b8l csak 187 a poétlolagos
nemzeti jovedelem folyamatos alapja, a fenn-
marad0 814 elfogyasztott nemzfeti jovedelem.
Ezt a kezdeti el6nyt a villamoskdzlekedés mel-
lett mutatkoz6 Uzemkdltség-megtakaritdsok a
kés6bbiekben sem tudjak megvaltoztatni. A to-
vabbi években a villamosndl az (zemkoltség-
megtakaritds évente Ujabb és Ujabb 6sszegekkel
noveli ugyan a pétlolagos nemzeti jovedelmet,
de nem képes utolérni az autébuszndl mutatkozo

novekedési Utemet, éppen annak kezdeti, igen
magas kiindulasi bazisa kdvetkeztében.
A potldlagos nemzeti jovedelem, az évek

sordn mind az autébusz-, mind a villamos-
kozlekedés esetén parabolikusan emelkedd gor-
bét ad. A villamos (zemi megtakaritasa utan
keletkez6 potlolagos nemzeti jovedelem goérbéje
azonban az emlitett okok kovetkeztében mind-
inkdbb elmarad az autébuszé mogott.

A beruhazési kilénbdzet és a megtakaritott
lizemkoltség ilymddon kiszamitott potldlagos
nemzeti jovedelem ndvel6 hatdsa az alacso-
nyabb beruhazasi kdéltséggel  megvaldsithatd
autobuszkozlekedés kétségtelen el6nyét mutatja.
Mindez végeredményben az id6tényez6 fontos-
sagat huzza ala: az autébuszkdzlekedés alacso-
nyabb beruhédzasi igénye a létesitmény meg-
valositasaval egyidejlleg a felhalmozasi alap
jelent6s részének azonnali felszabadulasat jelenti.
Ez a korilmény a népgazdasag mas teriiletén
Uj beruhazdsok megvalésitasat teszi lehet6vé,
éspedig mar az eredeti (autbbuszkdzlekedés) be-
ruhdzads megvalésitasaval egyidejlleg. Ezzel
szemben a villamoskdzlekedés lizemkdltség meg-
takaritasai hosszi id6szakon at, részletekben
szabaditanak fel a népgazdasdg szaméra potlo-
lagos felhalmozasi alapot. Ez a kérdés lényege
és népgazdasagi jelentéségének alapja.

Mindez persze korantsem jelenti azt, hog>
pl. az autébuszkozlekedés megvaldsitasa minden
kdrulmények kozott hatékonyabb beruhézast biz-
tosit, mint a villamoskdzlekedésé. Bizonyos,
nagyméretli tomegforgalom lebonyolitdsara pl.
az autdbusz mar nem alkalmas. Ebben az eset-
ben a népgazdasag érdeke, a kit(iz6tt cél meg-
valésitadsa villamoskodzlekedés létesitését teszi
sziikségessé, esetleg trolleybusz-kdzlekedés meg-

valésitasat, amelynek hatékonysagai mutatéi n
villamos és autébuszéi kozdtt helyezkednek el.
A legnagyobb forgalom gyors és zavartalan
lebonyolitasara alkalmas fdldalatti .villamos be-
ruhdzasi koltségei természetesen rendkivil ma-
gasak. Ha azonban népgazdasagi szikséglet
ilyen nagy forgalom lebonyolitasa, akkor helyte-
len lenne a potldlagos nemzeti jovedelem hata-
sdra gondolva allast foglalni a foldalatti villa
mos épitése ellen. Az alacsonyabb beruhazasi
koltséget igényld autdbusz ezt a népgazdasagi
feladatot egyszer(ien nem volna képes meg-
oldani. (Eppen ezért a fentiek szerinti szdmitas
ebben az esetben nem is lenne elvégezhet6:
annak el6feltétele azonos sziikségletek Kkielégi-
tése, azonos forgalom lebonyolitdsa.) Az auto-
buszkdzlekedés megvalositasa ebben az esetben
nem jelentene hatékonyabb beruhédzast a fold-
alatti villamossal szemben, hanem éppen ellen-
kez6en, a legpazarlobb és leghelytelenebb be-
ruhazast. A felhalmozasi alap olyan felhaszna-
lasat jelentené, amely mellett nem valosul meg
a kitlzott cél. Ismét nyilvanval6: a hatékony-
sdg merésének kiinduld alapja minden esetben
csak a konkrét népgazdasadgi szikséglet lehet.

A potlélagos nemzeti jovedelem példankban
szerepld kombinativ 6sszemérése (mintegy ko6zos
nevez6re hozésa) termeészetszer(ien nemcsak a
kozlekedés beruhdzésainal, hanem a nehéz- és
kénny(lipar beruhazasainal is eredményesen al-
kalmazhat6. E mutatészamrendszer mechanikus
felhasznaldsa nyilvanvaléan ebben az esetben is
helytelen kdvetkeztetésekre vezethet. Ha azonban
a potldlagos nemzeti jovedelem kombinativ 6sz-
szemérését a beruhazdsok hatékonysaganak alta-
lanos alapelvei — a marxista politikai gazdasag-
tan tanitdsai és a szocializmus gazdasagtananak
lenini-sztalini elemzése — szerint alkalmazzuk,
akkor e szamitadsok és mérlegelések mindenkor
eredményesebbé fogjak tenni a tervezés mun-
kajat

A hatékonysag alakulasa a kombinativ
beruhazasok esetéhen

Ahhoz, hogy a beruhdzidsok megvalositasa-
nak tébb valtozata kozil a megfelel6t kivalasz-
szuk, gyakran a konkrét beruhaz-ason tul figye-
lembe kell venni azokat az esetleg kés6bbi id6-

pontban  végrehajtandé, de mar elGrelat-
hatd, a tervidészaknak  kés6bbi szakaszan
megvaldsitandd beruhdzésokat, illet6leg azok
véltozatait is, amelyek a tervezett beruha-

zasi objektummal bizonyos teriileten és bizonyos
mértékben 0Osszefliggenek. Ebben az esetben
tehat nemcsak a kozvetlenil megvalositas alatt
all6 beruhdzas kilonbozd valtozatait kell egy-
massal 6sszevetve megvizsgéalni, hanem figye-
lembe kell venni az ezzel 6sszefiiggé beruhazas,
vagy esetleg beruhazasok valtozatainak alakulg-
sat a hatékonysag szempontjab6l. Az 6sszes mu-
tatok Osszevetésével kell lemérni a valtozatokat
és kivalasztani kozulik a legkedvezébb meg-
oldast. A beruh&zasok hatékonyséagat tehat ezek-
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ben az esetekben kombinativ mddon sziikséges
vizsgalni.

Elemezzik ki a kdévetkezOkben egy kozleke-
dési példan a hatékonysag alakuldsat a kombi-
nativ beruhdzéasok figyelembevételével.

Feltételezésiink szerint az eredeti beruhéa-
z4ssal megoldand6é feladat »A« kbdzség bekots-
attal valé..ellatasa, egyidejlileg a vasutallomas-
sal valo OsszekOttetés megteremtése. E feladat
megoldasara kétféle mddozat kinalkozik: az |.
valtozat szerint »A« és »B« kOzség kozott ki-
épitésre kerill egy 3.5 km hosszi Utszakasz,
amely megoldja a bekdt6at kérdését, miutan »B«
kozségnek forgalmi mddtja van; tovabba Kkiépi-
tésre kerill 2.2 km vas(ti hozzajaré Gt »A« koz-
ségtél a vasutallomasig.

A 1l. véltozat szerinti megoldas mellett »A«
kozségtél az ellenkezd irdnyba 4 km-re hiz6dé
tavolsagi mdadatig épitendd ki a bekotéat, amely-
b6l 0.2 km ledgazassal megvalésithaté a vasuti
hozzajaré at is (lasd a mellékelt abrat). A két
véltozat mutatéi a beruhazdsokra vonatkozdan a
kovetkez6k szerint alakulnak:

A forgalmi adatok alapjan ¢sszeallitott mu-
tatok pedig a két valtozat esetén a kovetkez6k
szerint alakulnak (figyelembevéve a fontosabb
forgalmi viszonylatokat »A« kozség szempont-
jabal) :

A beruhdzési mutatdk szerint tehat a Il
valtozat kedvez6bb, az 1.5 km-el rdvidebb kiépi-
tend6 Gtszakasz 120.000 Ft megtakaritast tesz
lehetévé a beruhazasi koltségeknél. A forgalmi
adatok 0sszegezése azonban az I. valtozat mel-
lett mutat kedvezO6bb eredményeket, miutan az
I. valtozat »A« kozség és a jaradsi székhely
(»J«), valamint a févaros (»0«) kozott révidebb
Osszekottetést jelent, mint a Il. valtozat. Mind-
ezek mérlegelése alapjan a tervez6k az 1. valto-
zat mellett dontenek.

Magyarazat :

— 1. (eredeti) valtozat

I1. (eredeti) valtozat

kombinalt valtozat (,,C*“—,X*“ Utszakasz kiépitése)
kiépitett ut

vasut

az eredeti beruhazas terulete

a kombinalt beruhazas terilete

ol — | —

(0]
| |

A szamok km tavolsagot jelentenek

Egészen maskép alakulnak azonban a mu-
taték, ha talnéziink az adott beruhazas szlk
keretein és 0sszefliggésbe hozzuk azzal a terve-

1. valtozat
»A«—»B« Ut épitése km-ként a} 80.000 Ft 3.5 km 280.000 Ft
*A«—Va Ut épitése km-ként a) 80.000 Ft 2.2 km 176.000 Ft
Osszesen : 5.7 km 456.000 Ft
Il. véaltozat
»A«—Vk 0t épitése km-ként a) 80.000 Ft 4.0 km 320.000 Ft
vt—va Ut épitése km-ként a) 80.000 Ft 0.2 km 16.000 Ft
Osszesen : 4.2 km 336.000 Ft
. Téavolsag Evi forgalom Evi arutonna A forgalom érteke
Forg. viszonylat K . . Ft-ban
m tonna kilométer (3 Ft/to km)
I. valtozat
»A— »B« 3.5 30 105 315
»A<—nT* 125 190 2375 7125
»A— »Vk 70.5 30 2115 6345
»A«—»0« 103.5 50 5175 15525
A forgalmi adatok Osszegezése : 190.0 300 9760 29280
11. valtozat
SA*—»C« 7.5 40 300 900
DA T ettt ire sttt ettt h e e a e a bbb e er e b e b e eaesreere e 18.5 180 3330 9990
»Ac—. 47.5 30 1425 4275
SAC =D ettt ettt b et aea et b e eneraraaren 108.5 50 5475 16425
A forgalmi adatok 6sszegezése : 183.0 300 10530 31590



zeit beruhézéassal, amely terililetileg szervesen
Osszefligg a vizsgalt konkrét létesitménnyel, mi-
utdn végeredmeényben a kornyék uthaldzata ki-
épitésének szerves része. A tervezett beruhazas,
mely szervesen 0sszefligg »A« kozség bekdts- és
vasUti hozzajaré uttal vald ellatdsdval, a »C« és

a) a beruhéazasok mulatéi
. Kombinalt valtozat

»X« kozotti 2.5 km kiépitetlen (tszakasz meg-
épitése. Ebben az esetben az »A« kdzség bekots-
és vaslti hozzajaré attal valo ellatdsanak I. és
Il. eredeti valtozatat a »C«—»X« Gt kiépitésével
dsszevontan kell megvizsgélni. E kombinalt val-
tozatok osszevetése a kovetkez6 mutatdkat adja:

W« >B» és «A«—Vaslt épitése km-ként 80.000 Ft - 5.7 km 456.000 Ft
B—*X« Ut kiépitése km-ként 80.000 Ft 2.5 km 200.000 Ft
dsszesen 8.2 km 656.000 Ft
1. kombinalt valtozat
>A« vk és vt-Vasit épitése km-ként 80.000 Ft 4.2 km 336.000 Ft
& »X« Ut Kiépitése km-ként 80.000 Ft 2.5 km 200.000 Ft
Osszesen 6.7 km 536.000 Ft
b) a forgalmi mutéalok alakuldsa
A 4 = Vi “vi 4 A forgalom értéke
Viszonylat Ta\ll(olsag Evi forgalom, Evkl_larutonna Tt-ban
m tonna ilomeéter (3 Ft/to. km)
I. Kombinalt valtozat
I. eredeti valtozat forgalmi mutatdi 6sszesen® ... 190 300 9760 29280
A kiépitett »Ce—»X« Utvonal kovetkeztében »Ce—»0«
forgalmi mutatoi 82.5 250 20625 61875
Osszesen : 2725 550 30385 91155
1. Kombinalt valtozat
1. eredeti valtozat forgalmi mutatdi 6sszesen* .. 162.5 300 9505 28515
A kiépitett »C«—»X« Utvonal kovetkeztében »Ce«—»
forgalmi mutat6i ... 82.5 250 20625 61875
Osszesen : 245.0 550 30130 90390
c) a mutaték kiulonbozeiének alakulasa
A meérlegelésre kerul6 A varhato A szlkséges
Valtozat viszonylatok teljes forgalmi kéltségek beruhazasok osszege
hossza km-ben forintban forintban

I. Kombinalt valtozat
11. Kombinalt valtozat.......
Kilonbozet a Il. valtozat j s

* A mutatok megvaltoztak

Amennyiben tehat az eredeti beruhazasi ob-
jektum hatékonysagat a vele teriiletileg szerve-
sen Osszefliggd mas hasonlé beruhédzassal egyit-
tesen vizsgaljuk, mutatéink egyértelmlen a Il
valtozat helyessége mellett dontenek. Ez utdbbi
esetben ugyanis a forgalmi atvonal 27.5 km-el
rovidebb lesz, a forgalmi koltségek is arnyalat-
tal kedvezdbbek, mint az I. valtozat mellett, a
beruhazasok tekintetében pedig ismét igen jelen-
t6s megtakaritast ériink el. A forgalmi koltsé-
gek a valésagban a Kkiszamitottnal nyilvan-
valéan nagyobb mértékben véalnak kedvez6bbé
a Il. valtozat esetében, mert a rovidebb Gtvona-
lak a forgalom ndévekedésére hatnak. A Il. val-
tozat egyedul »A«-nak »J«-vel valé 06sszekotte-
tésében jelent kedvez6tlenebb megoldést. Viszont
»A« 6s »J« kozott kdzvetlen vasuti dsszekdttetést
tételeziink fel, igy ez a hatrany nem jelent
olyan, a mutatok 6sszegezésén felil megnyilva-
nulé korilményt, amely az egyébként minden
szempontb6l kedvez6tlenebb 1. valtozat melletti
megoldast indokolna.

A tervezett beruhdzasnak nem &nmagéban,
hanem a teruletileg 6sszefliggd mas hasonlé be-
iuhdzéassal kombinaltan vald vizsgalata tehat
ellenkez6 eredményre vezetett. Nevezetesen arra

2 Kozlekedéstudoméanyi szemle 11—12.

272.5 91155 656.000
245.0 90390 536.000
+27.5 + 765 +120.000

a »C«—»X« Ut kiépitése kovetkeztében: »A«—»O« Utvonal 103.5 km-rél 89 km-re csokkent.

*az eredményre jutottunk, hogy kevesebb beruha-
zasi koltséggel rovidebb &sszekdtd Gtvonalat
nyerhetink és bar a forgalom eloszldsa kovet-
keztében — ami azonban az athal6zat kiépitése
maédozatanak is fliggvénye — a szallitasi koltsé-
gek csak arnyalattal kisebbek, igen nagy jelen-
t6sége van az alacsonyabb beruhazasi koéltségek
kovetkeztében a népgazdasadgban azonnal jelent-
kez6 megtakaritdsnak.

Ha mindezt 6sszevetjik az el6z8 fejezetben
az id6tényezd jelent6ségérdl elmondottakkal, egé-
szen nyilvanvaldva véalik a Il. véltozat nép-
gazdasagi szempontb6l valé feltétlen el6nye. A
népgazdasagi szempontbol valé mérlegeléshez
kozelitink akkor, ha »A« kozség uthalézatdnak
épitését a szomszédos »C« kozség szempontjabol
is értékeljuk, tekintettel egyrészt a két kozség-
ben megvalésitas el6étt all6 beruhdzasok szerves
Osszefliiggésére, masrészt arra, hogy »A« kdzség
Uthalézatanak a Il. valtozat szerinti kiépitése
mellett annak az 6sszegnek tébb, mint fele meg-
takarithatd, amely a »C«—»X« kozség kozotti
kiépitetlen Utszakasz kiépitéséhez sziikséges. Mi-
utan pedig az eddigiekben megallapitottuk a II.
kombinalt valtozat feltétlen elényét, hasonlitsuk
végil o6ssze az »A« kozséggel kapcsolatos ere-
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deti beruhazasi objektum 1. valtozatanak muta-
téit a Il. kombinalt valtozattal, figyelemmel

AJ a beruhéazasok mutatéi :

I. (eredeti) valtozat
AT —

kombinéalt valtozat

SA"Evk és vt—Va ut épitése km-ként
L,C“—, X" ut kiapitése km-ként

B) a forgalmi mutaték alakulasa:

Téavolsag
km

és ,,A“—Va ut épitése km-ként

mindkét esetben »C« k6zség szempontjaira is. A
mutatok a kdvetkez6k szerint alakulnak:

80.000 ft 5.7 km 456.000 ft
dsszesen 6.7 km 456.000 ft
80.000 ft 4.2 km 336.000 ft
80.000 ft 2.5 km 200.000 ft
dsszesen 6.7 km 536.000 ft

A forgalom értéke

Evi forgalom ft-ban (3 ft)

Evi arutonna

tonna kilométer t0. Km
I. (eredeti) valtozat

190 300 9760 29280
O onal alpsan. "oelezsre A0 O 109 250 27250 81750
#sszesen 299 550 37010 111030

I11. kombinalt valtozat
Forgalmi mutatdi osszesit e, beleértve ,,.C* forgalmat is .. 245 550 30130 90390
Odsszesen 245 550 30130 90390

Arra az eredményre jutottunk tehat, hogy a

Il. kombinalt valtozat megvalésitdsa — amely
természetszerlien magaban foglalja a Il. eredeti
véltozat kivitelezését is — az 1. eredeti valto-

zattal szemben a forgalmi Utvonalakat 54 km-el,
a szallitasi koltségeket pedig évente 19.640 Ft-al
csokkenti. E csokkenés oka egyrészt az, hogy
»A« kozség a Il. véltozat mellett »0«-val 103.5
km-es Gtvonal helyett 89 km-es atvonallal nyer
Osszekottetést, még nagyobb mértékben azonban
az az ok, hogy »C« 0Osszekottetése »0«-val 109
km helyett 825 km-re csokken. lgaz ugyan,
hogy a Il. kombinalt véaltozat megvalositasa
80.000 Ft-tal tobb beruhazasi kdéltséget igényel,
viszont ezzel e tobblettel nemcsak az eredeti
célkitlizést, hanem egyidejlileg masik, tovabbi,
teruletileg osszefliggl célkitlizést is megvaldsi-
tottak.

Bar természetesen az I. eredeti
kombinalt valtozat Osszevetésével kapcsolatban
a Il. kombinalt valtozat melletti allasfoglalas
nem jelenti feltétlenil az »A« és »C« koOrzetébe
tartoz6 beruhadzasok egyidejii megvaldsitasat,
mégis el6térbe keril a két beruhdzas pérhuza-
mos, vagy legalabbis csekély id6kozzel val6 meg-
valésitasanak el6nye. Hiszen a mutaték alakula-
sabél az is kitlinik, hogy az »A« kozséggel kap-
csolatos feladat Il. valtozat szerinti megoldasa
mellett megtakaritdsként annak az 0©sszegnek
haromoétdde maér jelentkezik, amely a »C« koz-
séggel kapcsolatos, eredetileg kés6bbinek itélt
feladat megoldaséhoz szikséges. Arra is ravila-
gitanak tovabba a mutaték, hogy a Il. kombinalt
valtozat megval6sitasa mellett négy év alatt
mint forgalmi koltség megtakaritds jelentkezik
a népgazdasaghan az az 0Osszeg, amely ilyen
felépités mellett a teljes kombinalt valtozat II.

és a Il
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szerinti beruhé&zasi igényeként az eredeti objek-
tummal szemben tobbletként mutatkozik.

A teruletileg 6sszefliggé kombinativ beruha-
zasoknak a hatékonysdg szempontjabél legna-
gyobb jelentéségiik kétségtelenil a kozlekedési
beruhdzasoknal van, de nem hanyagolhatok el
ezek a szempontok — amelyek természetszer(ien
ismét nem jelentenek kizéardélagos értékelési ala-
pot — a nehéz- és konnydipar, stb. vonatkozésa-
ban sem. A kombinativ beruh&zasok figyelembe-
vételének szikségessége ismét mas oldalrol vila-
git rd a beruhadzasok elaprozasanak hatranyara
a hatékonysag s igy a népgazdasdg szempont-
jabol.

A fentiekben a beruhdzasok hatékonysaga-
nak néhany fontosabb tényezdjét mutattuk be.
Amint erre az eddigiek soran is ismételten utal-
tunk, ezek a szempontok dnmagukban még nem

dontik el azt a kérdést, hogy adott esetben a
lehetséges valtozatok kozil melyik megvalési-
tasa mellett dontsink. A felvetett szempontok

mégis ravildgitanak a hatékonysdg kérdésének
egy-egy fontos osszefiiggésére, az el6ttiink allé
feladat egy-egy fontos részteriiletén nyUjtanak
tajékozodast. Ezzel kétségtelenll segitséget nyuj-
tanak abban, hogy magat a sokréti feladatot
jobban és rovidebb id§ alatt oldjuk meg. Nem
felejtkezhetiink el arrdl egy pillanatra sem, hogy
a takarékossag fontos eszkdze népgazdasagi ter-
viink sikeres végrehajtasdnak s a népgazdasagi
méretben valo takarékossagnak hatalmas lehet6-
ségei Vannak a beruhadzdsok vonaldn. Ahhoz,
hogy ezek a lehet8ségek val6sdggd véljanak,
alapveté eszkdz a beruhazasok hatékonysaganak
alapos és helyes elemzése.



Az 0j Tehergepkocsi Dijszabas a szocialista gazdalkodasban

DR. BEN K6 LASZLO —M1RTAN Y I GYULA

A kereskedelmi életben kimvelt gyakorlat
alapjan minden véllalatnal bevett szokassa Valt,
hogy Uuzletfeleit idénként irdsban tajékoztatja.
A tajékoztatds célja kett6s. Egyrészt felhivja
a figyelmet a hirdet§ véllalat termelvényei hasz-
nalatdnak elényére, masiészt szabatosan meg-
hatdrozza az igénybevétel anyagi és alaki eléfel-
tételeit. A kozforgalmi kozlekedési (fuvarozasi)
vallalatok fenti értelemben kiadott tajékoztatoja
a Dijszabés.

Népgazdasagunk szocialista fejl6dése a nép-
gazdasag szerves részét képez6 tehergépkocsi-
kozlekedés szocalista Aatalakitasat is maga utan
vonta. A kozlekedés atalakitdsaval kapcsolatosan
ennek a dijszabasnak is szocialista jelleg(ivé
kell atalakulnia.

A magéngazdalkodasi rendszerben is talal-
koztunk dijszabassal, ennek f6 célja azonban a
tajékoztatds mellett a szabadversenyt el6segitd
rekldm volt. Az ilyen értelemben kiadott tijékoz-
tatd nem tekinthetd fix dijszabdsnak (rdgzitett
feltételekkel), hanem csupan éarajanlat, melynek
tételei a piacon jelentkezd kereslet és kinalat vi-
szonya alapjan szabad alku targyat képezték.

A f6leg magankézben levé tehergépkocsi-
fuvarozas a multban a haztél hazig valo széllitas
elényével — kuléndsen a kapitalista értékelmélet
alapjan — a »fizet6képesebb« aruk fuvarozéasara
forditott gondot. Tovabba mind nagyobb tavol-
sagokra fuvarozott, mellyel a kozlekedési &agak
kozti fuvarmegosztast egészségtelen iranyba te-
relte.

A teherfuvarozds Magyarorszagon ugyszdl-
van napjainkig magankézben volt, ahol az egyéni
érdek és Uzleti haszonszerzés alapjan all6 magan-
autéfuvarozé zletvitelében a jelenlegi értelem-
ben vett dijszabas helyett, legfeljebb a bevezets-
ben emlitett tdjékoztatd volt az eszkdz, amely
a maganfuvarozdk egymaskozti, valamint a mas
fuvarozasi agakkal szembeni versenyében a hir-
det6 fuvarozasi vallalat igénybevételének el6-
nyét kidomboritotta. Ennek ellenstlyozéasara a
vasutak teherautokdzlekedési vallalatot alapitot-
tak azzal a céllal, hogy a gépkocsifuvarozas el6-
nyeit — a helyes fuvarpolitika szem el6tt tartasa-
val — a fuvaroztaté rendelkezésére bocsathassak.
A magéankézben levd gépkocsikkal a versenyt
— annak mozgékonysaga és a fuvardijak meg-
allapitasa terén alkalmazott »rugalmassag« miatt
— igy sem tudtdk felvenni. A magangépkocsifuva-
roz6k a fuvaroztatok fe'¢ részben illegalis el6-
nyok nyuljtdsaval — sok esetben joval az Onkdlt-
ség alatt — végezték fuvarozasaikat és ezzel a
versenyt mind a vasutakkal, mind egymassal
szemben er@sen kiélezték.

_ Ennek a tendencidnak megsziintetésére a
MAV kizarélagossagot kapott tehergépjarmd-
fuvarozasra azzal, hogy ezt a jogat a Magyar

Teheraut6fuvarozok Orszéagos Szdvetkezete
(MATEOSZ) atjan gyakorolhatja. E rendelkezés
folyomanyaként a MAV szerz&dést kotott a sz0-
vetkezettel. A szerz6dés a kozérdek érvényesité-
sét, a helykozi gépkocsifuvarozasok megszerve-
zését és a gépkocsifuvarozasnak a kozlekedés
rendszerébe valé beillesztését célozta. A szerz6-
dés végrehajtasara és az ehhez sziikséges utasi-
tasok és szabalyzatok kidlogozésara, valamint
egyes szakmai kérdések rendezésére intéz6 bi-
zottsadgot allitottak fel, mely a vasit és a MA-
TEOSZ képvisel8ib6l allt. Az intéz6bizottsag
megallapitotta azokat a legalacsonyabb dijakat,
amelyek ellenében a szOvetkezet tagjai gépkocsi-
fuvarozasokat végezhetnek. Ezzel a kiélez6dott
versenyt kivantak kikiszobolni.

Miutan az egyeéni fuvarvallaldsok kovetkez-
tében a kivant eredményt nem tudtdk elérni —
ugyanis a szovetkezeti tagok a kdzérdek figyel-
men kivil hagyasaval egyéni érdekeik szerint bo-
nyolitottdk le fuvarozasaikat —, megsziintették
az egyéni fuvarvallalast, valamint a fuvardij-
megallapitast és a teendéket a vasit altal fel-
allitott fuvarvallalasi irodakra biztdk. A gépkocsi-
vallalatok ©6nalléan csak helyi viszonylatban —
Budapesten és kozvetlen kornyékén, vidéken pe-
dig a helységt6l 20 km korzetben — vallalhattak
fuvarozast. A szabalyozéas értelmében a fuvaro-
zasi szerz6dést a vasit kototte és a fuvardijat is
a vasUt allapitotta meg.

A MAV és a szOvetkezet kdzott létrejott
szerz8désben a vasUt meghatarozott kilométer-
teljesitményt és visszfuvart is biztositott a tagok-
nak.

A vaslt altal kezdeményezett ez a megoldas
sem jart a kell6 eredménnyel. A gépkocsitulaj-
donosok a fuvarvallalo iroddk megkeriilésével
tovabbra is vallaltak tavolsagi fuvarozasokat —
Otletszerlien megszabott fuvardijak ellenében —,
Ugy, ahogy az érdekeiknek legjobban megfelelt és
attél fuggden, hogy Kkitél, hogyan és mily illeglis
elényok nyudjtasaval sikerilt fuvart szerezniik.

A szerzOdésben foglalt rendelkezések szabo-
taldsa fuvaranarchiara vezetett, aminek csak a
mésodik vildghéboru vetett véget.

A kozlekedési kormanyzat a kozuti
zas feltételeinek szabalyozasat mindaddig
latta  id@szerlinek, amig a felszabadulas utani
id6ben bekovetkezett hatalmas ardnyl fejl6dés
kovetkeztében — mely a kozuti kdzlekedést sem
kerilte el — a maganfuvarozék fokozatos' fel-
szamoldsa utan életrehivott Teheraut6fuvarozasi
Véllalat szinte sejtszerlien szaporodott gépkocsi-
allomanyaval és adminisztracios szervezetével ro-
vid id6n belll orszagos hal6zattda nem alakult.

A Teherautéfuvarozasi Vallalat életrehivasa
a tehergépkocsifuvarozasnak is egy Uj, egészse-
ges iranyt szabott. Az ilymddon versenyképesse-

fuvaro-
nem
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gében megerdésddott és Ggyszélvan monopoiisz-
tikus elényt élvez6 véllalattal szemben mar el-
kerulhetetlennek mutatkozott — részben a fuva-
roztaté felek kihasznalasanak megakadalyozésa,
részben a kozlekedési vallalatok kodzotti tervszer(
egylttm(kodés el6mozditasa céljabol — a fuva-
rozasi feltételeknek korméanyhatdsagi rendelettel
torténd szabalyozasa. Ez az elgondolas hozta
létre az-1948. eév végén életrehivott térvényerejd
Gépkocsi Uzletszabalyzatot.

A Gépkocsi Uzletszabalyzat mar expressis
verbis elrendeli a fuvarozé vallalatok részére a
kotott dijszabas kiadasat, mely a Gépkocsi Uzlet-
szabalyzatban foglalt feltételekre épll és az an-
nak hataroznianyaival esetlegesen ellenkezd ren-
delkezésekre mar ab ovo kimondja a »semmis-
séget«. A kozlekedési kormanyzat idézett ren-
deleté alapjan 1949 aprilis 1-én kezd6dd hatallyal
a Teheraut6fuvarozési Vallalat is kiadta az els6
kotott Dijszabast, mely dijszabéasi szempontbol
nagy altalanossagban valéban megfelelt a Gép-
kocsi Uzletszabalyzat intencidjanak, felépitésében
azonban 4athozta a maganautéfuvarozok zleti
szellemét.

Ez az elsé dijszabas lényegében még a ka-
pitalista id6kben kialakult MATEOSZ-dijszabas
alapjan allt .és helyi fuvarozasokra, dradijas,
helykozi fuvarozasokra kilometrikus dijtételeket
alkalmazott. Szemellathatéan kedvezd dijtételei-
vel (melyek azonban az 6nkdltséggel vonatkozéas-
ban nem alltak) és el6nyds fuvarozasi feltételei-
vel kdnnyen tévedéshe ejthette a felliletes szem-
lelét, figyelemmel arra, hogy a dijszabasban el-
rejtett klauzuldk, kivételek és potdijak lehetd-
séget nydjtottak arra, hogy a fuvarkoéltség tény-
leges megallapitasa alkalmaval a fuvarozési val-
lalat a raforditasi koltséget messze meghaladé
bevételhez jusson.

A tervgazdalkodas bevezetése és annak a
kozlekedési vallalatokra valé Kiterjesztése csak-
hamar raterelte a figyelmet a dijszabas; hianyos-
sagaira, amelyen a kozlekedési korményzat el6-
szOr az 1950 oktéber 22-én érvénybeléptetett dij-
szabasmodositassal, kés6bb pedig 1951 januar
1-t6l elrendelt dijtételmérsékléssel kivant segi-
teni. A modositads szerint helyi témegarufuvaro-
zasokra fakultativ alapon, a fuvaroztatoval tor-
tént egyiranyd megéllapodas alapjan, teljesit-
ménybéres dijtételeket vezettek be.

Ez a dijszabas azonban a mddositdsok és
kiegészitések ellenére sem volt alkalmas szocia-
lizmust épit6 népgazdasagunkban hivatasat be-
tolteni. Népgazdasagunk rohamos fejl6dése egyre
jobban sirgette a Szovjetunié Tehergépkocsi
Dijszabasanak tapasztalatai alapjan, a tudoma-
nyos alapon indokolt 6nkoltségi tarifa bevezeté-
sét. Ezeknek a szempontoknak a figyelembevéte-
lével készilt a folyd évi aprilis hd 1-én életbe-
léptetett (j Tehergépkocsi Dijszabas.

Az (j dijszabds megalkotasdndl a Szovjet-
uni6 dijszabdsdnak megismerése segitséget adott
a Szovjetuni6  1950. évi »Gépkocsi Zseb-
kényvének«  (Bronstein) gépkocsiarufuvarozas
fejezete. A Szovjetunié Tehergépkocsi Dij-
szabasa az arukat a gépkocsi hordképességének
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kihasznaldsdhoz mérten 6t osztalyba sorozza, és
megallapitja az egy-egy osztadlyba sorozott aruk-
nal a kihasznalds fajlagos normadit. Rakodasi
idénormékat allapit meg a fuvarozand6 arukra
nézve és azokat a gépkocsi tipusa és a rakodasi
mddszerek  figyelembevételével &6t csoportba
osztja.

A dijszabas alapelve az egy tonnakilométer
utan jaré dij, melyet a gépkocsi hordképessége,
az aru osztalya és a tekintetbe jové tavolsag
hatdroz meg.

Ilordképesség szerint a gépkocsikat
csoportba osztja, mégpedig:

négy

2.5 tonna raksulyig,

2.5 tonnan felul 4 tonnaig,

4 tonnan felll 7 tonnéig, és
7 tonnan feluli raksaly szerint.

Az egy tonnakilométerre megéllapitott dij-
tételeknél a tavolsag nodvekedésénél kisebb tavol-

sagokon erds, hosszabb tavolsdgokon kisebb
mérvben 100 km-ig degresszivitas érvényesil.
Ezen feluli tavolsdgoknal a tonnakilométerre

megallapitott dijtételek azonosak. Pdtkocsik al-
kalmazédsa esetén az egy tonnakilométer fuvar-
dijat egy potkocsinal 20%-kai, kett6nél 25%-kai,
haromnél 30%-kai kell csokkenteni.

A népgazdasagi szempontb6l fontosl épitke-
zési anyagoknal*, valamint burgonya, f&zelék-
félek és gabonanal a fuvardijat 10%-os csokken-
téssel kell szamitani. Onkiirités gépkocsikkal tor-
tén6é fuvarozasok esetén a gépesitett kirakas utan
fizetend6 Osszeget a fuvardij tartalmazza, ezért
potdij mar nem fizetendd.

Hatarozmanyokat tartalmaz a dijszabas a
fuvarokményok kiallitdséra, a megrendeléstdl el-
tér6 megterhelésnél esedékes dijszamitasra, to-
meges fuvarozasokra, tobb bedllitassal fuvaro-
zand6 arukra, valamint a biztositott visszfuvar
esetére adott dijcsokkentésre.

Kildnleges gépkocsikon torténd fuvarozasok-
nal, gépkocsiknak a fuvarozas helységén Kkivili
telepr6l a berakas és kirakas helyére valé fu-
tasaért, ha mindkét hely a helység hataran kivi.l
fekszik, valamint a gépkocsi telephelyén kivdil
fekv8 helységbe torténé kikildetés esetére kiio-
metrikus dijszamitast kell alkalmazni.

A kilometrikus dijtétel 2.5 tonnas gépkocsi-
nal E70, 2.5—4 tonnaig 2.—, 4 tonnéatol 7 ton-
naig 2.50 és 7 tonnan fellli gépkocsinal 3.— ru-
bel kilométerenként.

Kulonleges feladatok teljesitésénél,  zart-
szekrény(i gépkocsik hasznélatanal, valamint
Uzemen bellli d&rumozgatédsnal Oradijak kertlnek
felszdmitasra, ugyancsak a hordképességtél fig-
g6en, 17—21 rubel gépkocsioradijtétel alapjan.

A dijszabas potdijakat és birsagokat allapit
meg a normal szallitastol eltéré teljesitményért,
vagy normak tallépéséért, illetve be nem tar-
tasaért. Tovabbi dijszabasi rendelkezésekben sza-
balyozva van a sulyos aruk fuvarozasara és ra-
kodésara vonatkoz6 fuvardijszamitds. Ezek az
aruk kilon jegyzékben fel vannak sorolva. Hata-
rozményokat allapitottak meg a kilonb6z6 ve-



szélyestségli aruk fuvarozdsdra vonatkozban is.

A dijszabas feldleli a gépkocsifuvaroza-
sokra vonatkoz6 mindazokat a rendelkezéseket
és dijszabasi intézkedéseket, melyek egy fejlett
szocialista gazdasagi rend igényeit Kielégitik és
dokumentaljak a kapitalista dijszabasi politikaval
szemben a felette all6 szocialista rendszer magas-
rend(iségét,

A Szovjetuni6 példaja a magyar tehergép-
kocsifuvarozast is arra a felismerésre vezette,
hogy ezt a dijszabasi rendszert sajat viszonyaira
is alkalmazza.

A fentiek alapjan elkészitett (j Tehergép-
kocsi Dijszabasunk els6 és leglényegesebb kon-
strukcios tulajdonsaga, hogy — figyelemmel arra,
miszerint tervszer( termelést csak a tényleges
raforditasi koltségek allandé szemel6tt tartasaval
lehet produkdlni, — dijtételei &nkdltségre épul-

tek. Bevezetését a kozlekedési kormanyzat egy
globalisan 15%-ot kitevd (kis gépkocsiknal ala-
csonyabb, nagyobb gépkocsiknal fokozottabb)
fuvardijmérsékléssel kotodtte Ossze, mert enélkil
az Onkoltségi alapra térténd attérés nem lett

volna foganatosithato, illetve a kisebb raksulyu
gépkocsiknal dijszabasemelést jelentett volna. Az
Uj tarifa dijtételeiben nyomon koveti a vallalat
raforditadsi  koltségeit, attdl csak Kivételesen a
tervszer(itlen fuvarozasok kikuszdbdlése, illetve
a népgazdasag érdekeit szolgalé fuvarok fokozot-
tabb el6segitése céljabol tér el. A fentiek alapjan
az Uj tarifa egyben megoldja a degressziv tari-
faval dolgozé vasuattal szembeni karos verseny
probléméjat. Az eddig kulon megallapodas alap-

jan teljesitet vasOt-kozuti egylttm(ikodés ezzel
tarifdlis alapon nyer végleges rendezést.
A tervgazdalkodast szolgélja az 0j Teher-

gépkocsi Dijszabas azaltal, hogy a tervszer(itlen
fuvarozasokat sujtja, illetve megneheziti. igy pél-
daul a gépkocsi indokolatlan megvarakoztatasa
esetén a fizetend6 kocsidllaspénz progresszive
emelkedik. A tervszerl fuvarozast viszont el6-
mozditja azaltal, hogy kodzszikségleti cikkekre és
népgazdasagi szemponthol elsébbségben részesi-
tendd arunemekre dijkedvezményt biztosit.

Ugyancsak a tervszer(i fuvarozast szolgélja
a gépkocsinak ugyanazon fuvaroztaté altal mind-
két iranyban to6rténd kihasznéalasa esetén nydjtott
dijkedvezmény. A kétiranyd igénybevétel ugyanis
orakilométerikus fuvardijtétéllel kerllvén elsza-
molasra, mind a régi, mind pedig az Gj dijszabas
egyéb fuvarozésaira hasznélt Ugynevezett suly-
dijtételével szemben nagymérvi fuvardijmérsék-
lést jelent.

A tervszer(iség szolgalatdban all a dijszabas-
nak a rakodasi id6 korlatozéasara iranyuld intéz-
kedése is. A dijszabas a kulénbdz6 aruk rakoda-
sara normékat Aallapit meg és ezek tallépését
binteté szankcié a'a helyezi. Az esetben, ha a ra-
kodast a fuvarozo vallalat végzi, kilon dijtételt
allapit meg a fel- és kulon a lerakdsért. Ismét
kilon dijtétel nyer alkalmazast egylttes fel- és
lerakds esetén. A fuvarozo vaéllalat szempontja-
bél nem kivanatos gépkocsiigénybevételeket a
szilkséges mérvire korlatozza, a tobb napon &t
rendszeresen ismétl6dé fuvarozdsokat kilon kot-

béres gépkocsiszailitasi szerz6dés megkotéséhez
koti.

Tovabbé tervgazdalkodési célt szolgal a dij-
szabas dijkedvezményei kozé felvett éjszakai és
munkaszineti napokra, tej- és tejtermékekre
megallapitott dijkedvezmény, melynek célja a
gépkocsi minél jobb kihaszndalasa, esetleg éjsza-
kai miszak bevezetése, tovdbba a kozeilatadsban
nélkilozhetetlen cikkek fuvarozasanak el6segi-
tése.

Végiul meg kell emlékezni a dijszabas egy
teljesen Gj fejezetérél, — amely a vaslttal elzart
terileteknek a kézforgalomba valé bekapcsolasat
szolgadlja — a darabarufuvarozas feltételeinek
ismertetésérél. Mint tudvalevd, e fuvarozast a
MAV, a Posta, a BELSPED és a TEFU kézdsen
szervezik, melybe a jarat Gtvonalan fekvé koz-
ségek darabaruforgalméan kivil a magyarorszagi
Osszes vasUtalloméasokroél ide- és viszont irdnyuld
forgalom is bekapcsolédik. A fuvarozas felvételi
helytél felvételi helyig torténik, de abban az eset-
ben, ha a feladd, vagy a cimzett lakasa a szoros
értelemben vett jarati dtvonalba esik, haztol
hazig fuvarozas is végeztethetd. Ezzel a dijszabés
egy Ujabb népgazdasagi érdeket szolgal, mely
féként a kozforgalmu fuvarozasil eszkdzzel el
nem latott tertletek lakossagat érinti.

A dijszabas a kocsirakomanyu kuldeménye-
ket fuvardijszamitds szempontjabdl két csoportra

‘osztja, éspedig sulydijas (teljesitmény() fuvaro-

zas és orakilométerdijas fuvarozas.

Sulydijas fuvardijszamitast kell
minden 30 km-nél nagyobb tavolsagra egy fel-
rakoddéhelyrél egy lerakéhelyre fuvarozott, leg-
aldbb 5 méazsa sulyd kildeményeknél ésla témeg-
aruknal pedig minden tavolsagra.

Toémegaru alatt az egy felrakdhelyen tarolt,
vagy egy lerakdéhelyre rendelt oly kildeményt kell
érteni, mely legalabb egy 3 tonnas hordképességl
gépkocsi napi 12 6ras foglalkoztatasat biztositja.

Az oOrakilométerdijas dijszamitast az el6z6-
t6l eltér6 minden mas fuvarozasnal kell alkal-
mazni.

Legcsekélyebb fuvardijként a gépkocsi teher-

alkalmazni

birdsanak megfelel6 drakilométeres dijtétellel
szamitott 20 ktn-es fuvardijat kell felszamitani.

Fuvardijszamitasi tényezék:

dijszamitasi tavolsag,

gépkocsi kiallitasi tavolsag,

fuvaridé,

dijszamitéasi suly.

Sulydijas fuvarozasnal minden megkezdett
kilométert teljes egésznek kell venni. Orakilo-

méterdijas fuvarozasnal, valamint gépkocsikialli-
tasi tavolsdg szamitdsanal a kilométereket teljes
10 km-re kell kerekiteni olyképpen, hogy az 6ton
aluliak figyelmen kivil hagyatnak, az ot és ezen
feluli kilométerek teljes 10 krn-nek veend6k. Nincs
helye a kerekitésnek a pétdijkoteles szallitasok-
nal.

Dijszamitasi suly alatt a ténylegesen fuvaro-
zott aruk sulyat, de legalabb a megrendelt gép-
kocsi raksulyat kell érteni.
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Sulydijas fuvardijszamitas szempontjabél az
aruk két osztalyba tartoznak.

A Il. osztadlyba vannak sorozva a

burgonya,

cukorrépa,

gabonanemdiek,

hagyma,

répafélék (cukorrépa is),

fold, homok, salak,

kavics, zlUzott k6 és kdzlzalék,

romtérmelék, tovdbbad mindazok az Aaruk,
melyeknek felrakasa gépier6vel vagy csuzdaroi
torténik.

A fel nem sorolt tébbi aruk az I. osztalyba
tartoznak, va’ainint azok a kocsirakomanyok is,
amelyeknél mindkét osztalyba sorozott aru kerdl
fuvarozasra.

A dijszabas dijmentes rakodéasi id6ket alla-
pit meg az aruk fel- és lerakéasara. Az I. oszta-
lyG arukndl mazsanként 3 perc, a |Il. osztalyd
aruknal mézsanként 1 perc a rakodasi id6, mely-
nek tallépéséért, vagy a fuvaroztaté rendelke-
zése, illetve hibdja folytdn el6alld egyeb veszteg-
lésért kocsidlaspénzt kell fizetni. A  kocsiéllas-
pénz mérve kocsitipusonként 0Oszevont és Orén-
ként 7.— Ft-t6l 37.— Ft-ig van megallapitva.
Négy oran tali allds esetén 6radnként a minden-
kori 6rakilométerdij szamitando.

A sulydijas fuvarozasra megallapitott dij-
tételek raksulytipusonként métermazsakra szol-
nak. A dijszabas az I. osztalyl arukra tartalmaz
dijtételtdblazatot, mig a Il. osztdlyba sorozott
aruk fuvardijat az I. osztaly dijtételének 60 fil-
lérre valo csokkentésével kell szamitani.

Az olyan aruk dijszamitasanal, melyek nem
stly, hanem mértékegységben keriilnek fuvaro-
zasra, részben a dijszabasi — az ott fel nem
sorolt arukra nézve pedig a mindenkori M. N. O.
Sz. szabvényok szerinti — sllyokat Kkell alkal-
mazni.

A dijtételek megéllapitdsanal itt is, mint a
Szovjetuni6é dijszabasadban degresszivitds érvé-
nyesil. A degresszivitasi a tonnakilométerre at-
szamitott fuvardijndl a kezdeti tadvolsdgokra

erds, a tavolsdg novekedésével csokkené mér-
tékben jelentkezik.
A sullydijas fuvarozas fuvardijai az el6z8

dijszabas fuvardijaival szemben az alabbi csok-
kenést mutatjak:

Fuvarozasi tavolsagon

Kocsitipus
5 km 20 km 100 km 200 km
3 tonnas 20 24 17 «, 16 /.
4 20 °/0 24 V. 21 «. 21 o/
6 20 ¥, 34 »/, 22 o, 22 o/
10 20 f, 36 o, 20 o, 23 .
A 3 tonnds — leghasznalatosabb — kocsi-
tipusndl a régi dijszabéasszerli kilometrikus
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fuvardijakkal szemben a sGlydijas fuvardijak

alakuldsa a kovetkez6:

1949. évi dijszabas

Rakott- Dijszami-  Atlagos ko- J
menet tas! csikiallitasi j Osezes Fuvardij
km km tavolsdg 1
30 70 70 217. Ft
50 100 6 106 328.60 ,,
100 200 6 206 638.60 ,,
.0 300 6 306 948.60 ,,
200 400 6 406 1.258.60 ,,
250 500 6 506 1.568.60 ,,
300 600 6 606 1.878.60 ,,
1951. aprilis 1-t6l érvényes
dijszabés
30 30 — ! —_ 168.- Ft
50 50 — — 272.- .,
100 100 — — 533.—
150 150 — — i 794.
200 200 — — 1.055.
250 250 — — 1.316.
300 300 — 1.577,—
A kocsikiallitasi tavolsdg ezeknél nincsen
figyelembevéve, mivel gyakorlatilag az esetek

egész kis szamanal kerilhet felszamitasra.
Ugyanis sulydijas fuvarozasnal Budapesten csak
a 24 km-t, vidéken pedig 14 km-t meghalad6
kocsikiallitasi tavolsag esetén szamithatd fel.

Az orakilométeres fuvardij minden kocsi-
tipusra, a dijszamitasi tavolsdag minden 16
km-ére, illetve a fuvaridd minden d&rajara azo-
nos mérvben van megallapitva.

Az odrakilométerdijas fuvarozds fuvardija
0sszehasonlitd szamitassal allapitand6 meg, a
gépkocsi raksulyanak megfelel§ fuvaridd, illetve

dijszamitasi tavolsag alapjan  kilon-kilon és
ezek kozll a magasabb fuvardijat kell szami-
tani.

Ez a dijszabds az elsé lépés a szocialista

gepkocsitarifalas teruletén, amely hidnyossagai
ellenére is jelentds, mivel attorte, a kapitalista
profitelméleten alapuléd tarifarendszereket és a
sok nehézség ellenére a tarifat onkoltséghez iga-
zod6 széllitdsi  értékre igyekezett felépiteni.
A dijszabas intézkedéseivel nagymértékben jarul
hozza a tervszer(i termeléshez, mert lehetévé
teszi a fuvaroztatd részére a fuvarozéssal kap-
csolatos el6zetes, pontos kalkulaciét, a fuvaro-
z4s és a rakodasi szolgalat megfelel§ szervezé-
sevel a fuvarkoltség csokkentését, a gépkocsi
jobb kihasznalédsaval (kétirdnyld igénybevétel,
¢jszakai miiszak stb.) a fuvarozéasra esd kolt-
ségek mérséklését, egybevetve tehat a terme-
Iési onkoltség csokkentését, a fuvarozé vallalat
részére pedig lévén az onkoltség a gépkocsi ki-
hasznalasdnak fliggvénye, a gépkocsi gazdasa-
gos és tervszerl foglalkoztatdsat. A biztaté kez-
det utdn a Szovjetunid tapasztalatainak felhasz-
naldsaval remélhetd, hogy a hidnyossagok Ki-
kuszoboltetnek és a fogyatékossagok lekiizdése-
vel rovid idén belul olyan tarifaja lesz a teher-
fuvarozasnak, amely a tervgazdalkodasunknak
tovéabbi hathat6s segitséget fog adni.



A villamos fels6vezetéki hosszlancrendszerek fejlédése

OROSZVARY LAsSzLO

A villamos vontatds bevezetése Ota mind a
fels6vezetéki rendszer, mind az &ramszed6 szer-
kesztésénél a féfeladat az, hogy biztositsuk a
megfelel6 sima aramszedést. Ugyanis a munka-
vezetéken és az &ramszed6n el6forduld zavarok
egy nagy részének oka az @&ramszed6nek a
munkavezetéken t6rténd rossz mechanikai, vagy
villamos vezetése. Kiléndsen nagyfontossadguva
valt ennek a kérdésnek a behatébb vizsgalata
most, amikor a villamositott vonalakon 125— 150
km/éra sebességl vontatéjarmiivek kozleked-
nek. Ez a nagysebességl vontatds teljesen (j
rendszerek kialakitasat koveteli meg, mert a »se-
besség négyzetével aranyos« dinamikai er8hata-
sok kovetkeztében az eddig hasznalt fels6vezetéki
rendszerek nem biztositiak a megfelel6 sima
aramszedést.

Kozepes sebességektdl felfelé a villamos vas-
at fels6vezetéki lancrenlszereknek az az elren-
dezése szokasos, hogy az aramszed@vel érintkezd
munkavezetéket a felette futd tartésodronyra
flggesztik fel az Ggynevezett fliggesztékkel, a
munkavezetéket pedig, esetleg a tartésodronyt
is, mozgo sullyal feszitik ki. A munkavezetéket
a vagany folott kigyozva szerelik, hogy az
aramszeddt ne egy helyen Kkoptassa; a tarto-
oszlopoknal a munkavezetéket oldalkar fogja
meg, mig a tartésodronyt a f6karra flggesz-
tik fel.

A legegyszeriibb lancrendszereknél azonban
a feszitési szakasz végén a tartésodrony rogzi-
tett kihorgonyzasu volt. Az ilyen lancrendszerek-
nél, kalén-kiilon vizsgdlva a munkavezetéket és
a tartésodronyt, az elébbi belégdsa az egymas-
utdn kovetkezd fuggeszt6 sodronyok kozott gya-
korlatilag nulla maradt, mig az utobbi, mely nor-
mal helyzetét a kozéph6mérsékletnél (ennek ér-
téke altaldban +10° Q vette ifel, magas hémér-
séklet esetén beldgott, alacsonynal pedig felh(zé-
dott. .

Vildgos, hogy ezek a le- és felhGz6dasok,
melyek a munkavezetékre is hatnak, k&rosan be-
folyasoltak az aramszedést, kiloénosen a tarto-
szerkezeteknél. Ugyanis a hémérseklet kilénb-
ségek folytan el6allé belégasvaltozasok két tarto-
szerkezet kozott a legnagyobbak, mig a tarto-
szerkezeteknél gyakorlatilag nullanak tekinthetdk.
A kulonféle helyzeteket vizsgalva, az aramszed6
nyaron csokkenti a pozitiv értelm( beldgast, és
télen ndveli a negativ értelm(it. Ez annyit jelent,
hogy a kritikus helyzet a legalacsonyabb hé-
mérsékletnél kdvetkezik be, amikoris a tartészer-
kezet a mez6kdzéphez viszonyitott legalacso-
nyabb helyzetében mar 75 km/é sebességnél
olyan (téseket mér az aramszedére, hogy az el-
hagyja a munkavezetéket.

*

Vizsgaljuk most meg szamitasi adatokon
keresztiil, hogy mit is jelent a rdgzitett tarto-
sodrony kihorgonyzas a sUllyal utanfeszitett
(mozg6) kihorgonyzéssal szemben.

Nézziink egy hosszlancot, melynél a munka-
vezeték 100 mm2 keresztmetszetli vorosréz, a
tartésodrony 50 mmz2es bronzsodrony, mig az
oszloptavolsadgot 75 méterre vesszik. Ebben az
esetben (a részletes bel6gési szamitast mell§zzik)
—20° C-on a tartésodrony beldgdsa 110 cm,
-f0° C-on 143 cm, mig -j-45° C-ndl 176 cm.
Ez annyit jelent, hogy ha a tartésodrony normél
helyzetét -f-10° C-on veszi fel, akkor —20° C-nal
33}cm-t felkap, mig -}45° C-nal 33 cm-t beldg
»nullvondlhoz« képest. Ezek az értéekek a két
tartdszerkezet kozott mutatkoznak, mig a tarto-
szerkezetnél a valtozas gyakorlatilag nullanak te-
kinthet6. Nézziik meg, hogyan befolyasolja ez az
emelkedés, vagy sillyedés az &ramszed8re haté
erdket.

Ha a munkavezeték vizszintes helyzetben
volna, akkor csak az oldalkar sulyahdl ered6
Utés érné az aramszed6t. Mivel azonban a tartd-
sodronnyal egyiltt mozog a munkavezeték is,
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igy ennek esése 37.5 méteren szintén 33 cm lesz.
A munkavezetéknek egy megadott esése mellett
az &ramszed6 munkavezetéket nyomd erejének
novekedése, vagy csokkenése a kdvetkezd:

ahol h” az s* utébn mért magassag kulénbség,
V a mozdony sebessége, m az aramszedd to-
mege, a pedig a lancrendszer rugalmassagi mo-
dulusa. Ha két aluminium cslszés aramszedével
megy a mozdony, sebessége pedig 125 km/6
(34.8 m/mp), akkor
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P, = =

1 395 30.005
Ha a statikai aramszeddé nyomoéer6 4aram-
szeddnként 5 kg, akkor a munkavezetékre hatd
teljes nyomas 2X5+10.1=20.1 kg lesz. Ugyanez
az érték 150 km/6ra (41.7 méter/masodperc) se-

10.1 kg

bességnél két széncslszés aramszed6vel mar
25 kg.
Ezek a szamok mutatjdk, hogy az aram-

szed6 statikai nyomasa a rogzitett tartésodrony
esetén a hémérséklet ingadozas kovetkeztében
el6allo belégas valtozasnal a dinamikai er6k fel-
lépése miatt 150%-kai is megndvekszik. Egyéb-
ként hasonlé nagysagrendld dinamikus er6kkel
kell szamolnunk a munkavezeték mesterséges
sullyesztése, vagy megemelése esetén is.

Az |. szamu tablazat haromféle dramszedére
és kilonféle sebességekre adja azt a nyomoer6-
novekedést kg-ban, amely a fentemlitett esésd
munkavezetéknél (37.5 méteren 33 c¢cm) a statikai
aramszed6 nyomashoz hozzaadédik, illetve abhol
levonédik aszerint, hogy munkavezeték siillyedés-
rél, vagy emelkedésrél van sz6. Az aramszeddk
aluminium-, szén-, illetve kett6s széncslszéval
vannak ellatva és a tet6pontra koncentralt tome-
geik sorban a kovetkezék:

/11,,/=2.15, nisz= 3.15 mikz — 4.15 "

I. tablazat

Kettds széncslszos
aramszeddvel

Aluminium-csi-

Széncsiszos
sz6s dramszed6vel

arams zeddvel

1db 2 db 1db 2 db 1 db 2 db
75 km/6 4.3 6.0 52 7.4 6.0 8.4
100 km/6 5.8 8.1 7.0 10.0 8.1 111
125 km/6 7.3 10.1 8.7 125 10.1 139
150 km/6 8.8 121 10.4 15.0 121 16.2

Tovabbi nehézséget okozott az, hogy a mult-
hosszlancrendszereknél a munkavezetéket egy
csére (az 0. n. oldalkarra) kapcsolt szoritval
fogjak meg. Erre egyrészt azért van szlkség,
hogy a szél okozta elmozdulasokat a megfelel6
hatarokon belul tartsdk, masrészt viszont az
aramszedd feluletének kopésa elleni védelemként
a munkavezeték kigyo6zasat biztositsak.

Ennél a rendszernél a tartésodrony a Vva-
ganykozép folott van vezetve. Az oldalkar meg-
fogasi helyén a munkavezeték témege az oldal-
kar tdmegének réesé részével megnagyobbodik.
Ezek a helyek lesznek az dgynevezett kemény-
pontok. Az oldalkaron kiviil keménypontok lehet-
nek  szakaszszigetel6k, = munkavezetékkotések,
egyéb szoritok, stb. Ezen tdmegpontok megeme-
lésével, valamint az aramszed6 sillyedésével a
két tdbmeg egymashoz valé viszonyanak megval-
tozédsa szerint egy gyorsitd er6 keletkezik, amely
a gyakorlatban abban mutatkozik, hogy a »ke-
ménypont« Utésszerl igénybevételt fejt ki az
dramszed6re. Egyébként azzal a P2 értékkel,
mellyel az 4&ramszed6 nyomoereje a tdmegpont
el6tt megnovekszik, csokken a tdmegpont utan.



Az aramszed6 tehat akkor hagyja el a vezeté-
ket, ha ez a A dinamikus er6 nagyobb, vagy
egyenlé a statikus aramszed6é nyomassal. A
A értékét a kovetkez6 formula adja:

GMva,

222 kg

ahol G a jarulékos suly, Ai ennek a tdmege, u
a sebesség, z a munkavezetéket feszit§ erd, k a
munkavezetékre jellemz6 éallandé (melynek ér-
téke 100 mm2 keresztmetszetli vorosrézre 1).

Nézzink egy szampéldat erre a jarulékos
terhelésre. Legyen az odalkar sulya 3 kg. Ennek
a fele jut a munkavezetékre. A sebesség legyen
100 km/6 (27.78 m/mp), a munkavezetéket fe-
szit6 suly 850 kg, az &llandé k=\. igy

20X 1.5 X 1.5 X 27.782 _
8502X 9.81 -

p2= 20

Pr 3.78 kg

Tehat a tdmegpontnal az &ramszed6 nyo-
masa, melynek statikus értéke 5 kg, 8.78 kg-ra
n6é, mig utana 1.22 kg-ra csokken. Ha azonban
az oldalkar sulya 4 kg lesz (pl. jégterhelés miatt),
akkor ennek a fele jutvdn a munkavezetékre:

n 2X2x27.782 Rf70blv
Pa  “° 8502x9.81 6-7- k8

Az aramszedd statikus nyomdereje a meg-
emeléskor ebben az esetben 11.72 kg-ra nd, mig
a tbmegpont utan negativ értéket vesz fel (5—
6.72= —1.72 kg), tehat az aramszer6 elhagyja
a munkavezetéket. Ha kilonféle sebességekre
kiszamitjuk a jarulékos sulybdl keletkez6 dina-
mikai er6ket és ezeket egy koordinata rendszer-
ben abrazoljuk (1, 2 és 3 kg-os jarulékos sulyok
tekintetbe vételével) vilagossa valik eléttink a
nagyobb sebességeknél egyre meredekebben emel-
ked6 gorbék lattan, hogy miért kell kiklszobdlni
a keménypontokat a  hosszlancrendszernél.
(1. ébra.)

Hasonloképen az eddig targyalt problémak-
hoz nehézségeket okozott az aramszedésben az al-
kalmazott hosszlancrendszerek rugalmassagéanak
egyenl6tlensége is. A munkavezetéket ugyanis az
oszlopkozben a fliggék tartottak, a tartoszerke-
zetnél pedig az oldalkar. Ezt az oldalkart teher-
mentesités céljabol egy fliggeszt6 sodronnyal a
ifékarhoz kapcsoltdk. Ha most az aramszed6 fel-
felé nyomja a munkavezetéket, akkor a tartd-
szerkezetnél az oldalkart tarté fliiggd tehermente-
stl, mert a fels6 pontja rdgzitetten kapcsolédik
a fékarhoz. Ezzel szemben a tartészerkezetek
kozott a figg6k nem tehermentesiilnek, mert az
aramszedd nyomasa utan a tartésodrony beléga-
sabol eredd felfelé haté komponens tovabb hdzza
a figg6t mindaddig, amig az aramszed6 nyo-
masbol, a hosszlancrendszer sulyahdl és a tarto-
sodrony felfelé haté huzéerejébdl allo erérendszer
egyensulyba nem jut. (2. 4bra.)

Latjuk tehat, hogy a munkavezeték ilyen
hosszlancrendszereknél a tartészerkezetek kozott
rugalmas, mig a tartészerkezeteknél rugalmat-
lan. Ennek kovetkeztében az &ramszed6 a hossz-
lanc alatt kilénb6z6 rugalmassagu ellenallasok-

kal taldlkozik. Mivel pedig nagy sebességeknél
témeg-tehetetlenségénél fogva igyekszik mindig
ugyanolyan magassagban maradni, az el6bb le-
irtak miatt l6kések keletkeznek kozotte és a
munkavezeték kozott. Tehat a felsGvezetéki rend-
szereknek rugalmasaknak is kell lenniok.

Osszefoglalva a probléméat a nagysebességli
vilamos vontatas lebonyolitasara alkalmas Ifels6-
vezetéki rendszernek az aldbbi harom fdétulajdon-
saggal kell rendelkeznie:

1 A munkavezeték h6émérsékletingadozas
okozta magassagvaltozdsainak a lancrendszer
teljes egészében egyenletesnek kell lenniok.
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2. Ki kell kiiszébdIlni a munkavezetéken 1évé
sulykilonbségeket (keménypontokat),, melyeket az
oldalkarok, kitamasztok, szakaszszigetel6k, stb.
okoznak.

3. A munkavezetéknek végil teljes hossza-
ban egyenletesen rugalmasnak kell lennie.

Ezeknek a feltételeknek a teljesitésére kuldon-
féle megoldasokat alkalmaznak, melyek azutéan
tobbé, vagy kevésbbé biztositjak a sima aram-
szedést nagy sebességek esetén is.

Rogzitett tartdsodrony esetén a hémérséklet-
ingadozas okozta beldgésvaltozasok kikiszobole-
sére javasoltak olyan specialis 6tvozet{i tartdsod-

rony hasznalatat, amelynek hotagulasi egydtt-
hat6ja gyakorlatilag nullaval egyenld.
Ez a megoldds azonban inkabb elméleti

jelent6ségil volt, a gyakorlatban nem honosodott
meg.

A tartésodrony belégasok valtozasanak ki-
kapcsolasara ennél sokkal olcs6bb és megfelel6bb
megoldads az, ha a munkavezeték mellett a tart6-
sodronyt is 6nm(kddd sulyutdnfeszitéssel latjuk
el. Ebben az esetben a feszitési szakasz kdzepét
rogziteni kell. Természetes, hogy mozgd sullyal
torténd feszitésnél mind a gorgds, mind a csusz6
fellletek karbantartdsara nagy gondot kell fordi-
tani. Nagy héatrdnya volt ennek a megoldéasnak,
hogy a vezetékszakadas esetén a féldig zuhano
sulytémeg szétrantotta a fels6vezetéket. Ezt is
KikliszObOlték azonban ugy, hogy az utanfeszitd
szerkezetnél a csigakerék vezetékszakadas esetén
megakad és igy megakadalyozza a sualy foldre-
zuhanasat.

Megemlitjik még, hogy a tartésodrony (fe-
szitésére rugodt is alkalmaznak a sulyok helyett
egyes villamositott vonalakon. Ez a feszitési
megoldas egyébként atmenetet képez a rogzitett
és a mozgd sullyal térténd Kkihorgonyzas kozott.

A maésik két feltétel: a keménypontok Kikii-
szObolése és az egyenletes rugalmassag elérése
majdnem azonos megoldasok megvaldsitasat ko-
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veteli meg. Ezen célok elérése érdekében pl. az
oldalkart és wvele egyltt a munkavezetéket a
tartésodrony felfliggesztési pontjdhoz egy rigé
kdzbeiktatasaval kapcsoljak.

Sokkal inkabb alkalmazott megoldas azon-
ban az oldalkarok ugynevezett Y felfliggesztése.
Ehhez a megoldashoz egy Y-alaki segédsod-
ronyt hasznalunk, melynek alsé pontja az oldal-
karhoz, mig a fels§ két pontja a tartészerkezet-
t6l 5—5 méter tavolsagban jobbra és balra a
tartésodronyhoz kapcsolodik. Az Y figgd alkal-
mazésa azonban nemcsak utdnfeszitett tartosod-
rony esetén ad egészen j6 rugalmassigot, ha-
nem pl. rdgzitett tartésodronynél a bel6gés val-
toz&sakor a tartészerkezet oldalkarjat és vele
egyltt a munkavezetéket is a nagyobb beldgés-
nak megfeleléen leengedi. Mindazonéltal az
utébbi esetben a munkavezeték nem foglal el
teljesen vizszintes helyzetet.*

Az Y fligg6s megoldas kiegészitésére egyes
helyeken asszimetrikus fligg6ével latjak el a se-
gédsodronyt abban az esetben, ha a munkaveze-
téknek el6bel6gésa van. Ugyanis mint a 4. bra
(er6sen torzitott léptékd) mutatja, az aramszedd
Gtja a kovetkezd: ha vizsgélatunk kiindulasi
pontjaként a mezd kozepét tekintjik, akkor a
tovahaladé aramszedd a felfliggesztési pontnal
egyre meredekebben emelked6 munkavezetéket
nem tudja kovetni és az &bra szerinti A. pontrol
a B. pontra ugrik, mikdzben ivet hiz. Ennek a
megakadalyozasara egy fliggét alkalmaznak,
mely mar a tartészerkezet el6tt is megemeli a
munkavezetéket. Ezt a megoldast elegendd al-
kalmazni a Y-nak a menetiranyt tekintve a jaro-
m(ihdz kozelebb esd oldaléan.

Bar az Y fligg6s megoldas igen jol bevalt,
még mindig nem Kkiisz6bolte ki az oldalkar tobb-
letstlyabol ered6 zavarokat.

Az oldalkar nélkili rugalmas hosszlanc meg-
valoOsitasara két egymastol alapvet6en kilonbdzé
irdnyzat fejlédott ki: 1 A tartésodrony meg-
marad a vaganykozép felett, mig a kigyozast az
oldalkar helyett segédsodronyok segitségével biz-
tositjadk. 2. A kigy6zast minden segédsodrony al-
kalmazasa nélkil ugy biztositjak, hogy a tarto-
sodrony ugyanazon az oldalon kigy6zik, mint a
munkavezeték, még hozz4 joval nagyobb mér-
tékben és igy biztositja az utébbi kigydzasat is.
Vizsgaljuk meg roviden ezt a két rendszert.

Az els6, a segédsodronyos megoldas, oldal-
és fellilnézeti képét az 5. &bra, mig az allomasi,
illetéleg vonali képét a 6. és 7. dbra mutatja.
A képeken abrazolt allomason, illet6leg vonalon
alkalmazott segédsodronyos megoldas kilénbozik
egymastol, de az alapelv mindkett6nél ugyanaz.
Az abrék vildgosan mutatjadk a megoldasokat,
hozzajuk még csak annyit kell leirnunk, hogy
milyen feltételeknek felel meg ez a rendszer.

Ezzel az elrendezéssel az eddig &ltalaban el-
terjedt megoldashoz, a tartésodrony vaganykozép

* Az Y felfuggesztés oldal- és felllnézeti

mutatja a 3. abra.

képét



feletti felflggesztéséhez kapcsolddtak. A tarté-
sodrony rogzitett kihorgonyzéassal is elkészithetd,
mely esetben a munkavezeték, hdmérsékletvélto-
zasnaf megkozelitéleg egyenletesen emelkedik és
sllyed. A szerkezeti magassdg 2 méter alatt
marad, a ielfliggesztés bonyolultabb volta elle-
nére is, hogy az oszlopokat megtoldas nélkil le-
hessen hasznalni. Hibaja ennek a rendszernek az,
hogy bonyolultabb az eddig alkalmazott egyszer
hosszlancrendszereknél, de megfeleld rugalmas-
sdga, az oldalkar elmaradasa és a munkavezeték
gyakorlatilag alland6 vizszintes helyzete alkal-
massad teszi a nagy sebességeknél is sima és
megfeleld aramszedésre. Nagy el6nye tovabba
még az is, hogy a segédsodronyok alkalmazasa-
val a rendszer nem érzékeny sem a szélkiflvasra,
sem a lengésekre, még viszonylag kisebb tart6-
sodrony _és munkavezetékfeszités (800 kg) esetén
sem.

A masik rendszer oldal- és fellilnézeti képét
a 8. abra, mig vonali alkalmazadsat a 9. és 10.
adbra mutatja. Lathatjuk ezeken a képeken,
hogy ez a rendszer joval egyszerlibb az el6bbi-
nél. Legjobban jellemz6 erre a megoldéasra az,
hogy a tartésodrony nincs a vaganytengely
folott, hanem mint az &bra is mutatja, igen er6-
sen kigydzik és igy fesziti kigydzasba a munka-
vezetéket. Ezt a rendszert utanifeszitett tartésod-
ronnyal alkalmazzak. Tekintettel arra, hogy a
hosszlancot egyetlen megfogasi pont tartja a
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tartoszerkezetnél, érzékenyebb a szélkifuvasokra
és a lengésekre. Ennek a kiklszobolésére szolgél
az alacsony szerkezeti magassag (1—1.3 méter)
és a tartésodrony, valamint a munkavezeték na-
gyobb erével (1000 kg) torténd feszitése. Az
utanfeszitett tartésodrony itt lehetévé teszi a
munkavezeték allandé helyben maradd vizszintes
helyzetét. Igen nagy el6nye ennek a rendszernek,
hogy tartoszerkezeteknél egyetlen szigetel6 hasz-
nélata is elegendd és amellett ez a szigetel§ csak
hazasra van igénybe véve. Legfébb el6nye azon-
ban ennek a rendszernek, amit mar elébb is
emlitettiink, rendkivili egyszer(isége és rugal-
massaga.

Cikkunk els6 részében foglalkoztunk a fejlg-
dés kovetelményeivel, a masodikban pedig rovi-
den leirtuk a méar megvaldsitott rendszereket.
Ha most hazai viszonyainkat vizsgaljuk, nalunk
az Y fligg6kkel ellatott utanfeszitett tartésodro-
nyos hosszlancok a legkorszer(ibbek. Villamosi-
tott vonalunkon a vontatd jaromiivek sebessége
100 km/éra, de rovidesen mar 125 km'éra és ha
a tavolabbi jovObe tekintliink, még ennél is ma-
gasabb. Ezekhez a nagy sebességekhez pedig
méar nem felelnek meg a mai fels6vezetéki beren-
dezéseink, hanem helyettik a leggondosabb sza-
mitasok és Kkisérletek alapjan kell kialakitanunk
azt a rendszert, melynél az emlitett nagy sebes-
ségek esetén is biztositva van a megfelel6 sima
dramszedés.

TA RTA LOM :
A mélyépitési tervez8i sztahanovista konferencia.

szama

Ocsvar Rezs6:

anyagtakarékossagi

Hogyan dolgozik Egyesiletiink tagsaga az
munkabizottsdgokban?

Cebertovicz Romuald: Elektrokinetikus folyamatok alkalmazasa

a talajszilarditasoknal.
Békés Andréas és Kovacs Gyorgy:
mitasa korhengeres csuszolapon,

(Ismerteti Ocsvar Rezsd.)

Féldnyomas gyakorlati sza-
egylttm(kodd surloédas

és Kkohézi6 esetén.
Korda Istvan: Az el6refeszitett beton fejl6désének iranyai.

Dr. Koranyi Imre:

Dr. Lesenyei J6zsef:

Nyomott rudak vizsgalata kihajlasra.
Savtartalm( szennyvizek semlegesitése.

Az Utépit6 Beruhazasi Vallalat laboratériumanak ujitdsi mun-

El6fizethets: kaja.
KOZLEKEDESI KIADO
Budapest, VII., Dob-utca 73.
Telefon: 22-44-44.

Ujitasok a Betonutépité Vallalatnal.

Balassa Mikles: Az anyagszallitas feladatai gépesitett mely-
épitési  foldmunkaknal.
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Nomogramm a vasuti menetidomegallapitas szolgalataban

BRONTS LAJOS

Az irodalomban taldlhaté meghatarozas
szerint nomogramm alatt a mennyiségtani tor-
vényszer(iségeknek geometriai &brdzolasat ért-
juk. Mdszaki gyakorlatunkban az elnevezés
értelme kissé bdvilt: nomogrammnak az olyan
elére elkészitett  diagrammrendszert szoktuk
nevezni, amely bizonyos feladatkdrben a keresett
értékeknek szamitds nélkili, leolvasas atjan tor-
ténd megallapitasat teszi lehet6ve.

A nomogrammokat a m(iszaki gyakorlatban
két korulmény teszi becsessé. Az egyik a kere-
sett értékek gyors megallapitdsanak lehetdsége;
ez az el6ny kuléndsen akkor fontos, ha vele az

uzem folytonossagat biztosithatjuk, vagy telje-
sit6képességét fokozhatjuk. A nomogrammok

masik nagy el6nye, hogy kezelésik &ltaldban
véve egyszer(i: a legtobb esetben elsajatithatjak
azt oly egyének is, akiknek a szlikséges szami-
tasok elvégzéséhez nincsen elegendd felkészilt-
seglk.

Az emlitett el6bnydknek tudhaté be a nomo-
grammhasznalat elterjedtsége és az, hogv
karunkban, amely minden eddigi mértéket meg-
halad6 médon gazdasagossagra, tobbtermelésre
és raciondlis munkaerékihasznéalasra térekszik, a
nomogramm a technikai haladasnak sz&mottevd
segitd eszkozévé valt. A nomogrammhasznélat
ma is terjed és féleg oly teriileteken hoifbsodik
meg, ahol nagy pontossagra nincs szikség,
viszont a konnyitést és egyszer(isitést hasonlo
természetld feladatoknak  gyakori ismétl6dése
indokolttd teszi. Vannak munkaterlletek, mint
pl. a nagyobb forgécsoldsi Uzemekben a forgéa-
csolési jellemz6knek (vagoésebesség, elbretolas
stb.) megallapitdsa, amelyekben a célszer( és
gazdasagos lzemvitel nomogrammok hasznéalata
nélkal el sem képzelhet6.

A vasUti Gzemben egyebek kozdtt a vonatok
menetrendjének megszerkesztése tartozik a foly-
tonosan ismétlédd, allandban aktualis feladatok
kozé, amelyeknél mar ezért is fontos, hogy a
legegyszer(ibb és leggyorsabb eljarast vegyik
igénybe. A menetrendszerkesztéshez elsGsorban
az egyes Aalloméskdzoknek befutdsdhoz sziiksé-
ges 1d6t, az 0. n. menetid6t kell megallapitani.*
A menetidékre a mozdony teljesit6képességén és
a vonat terhelésén kivil a palya lejt- és irany-
viszonyai, valamint inditasok és megallitdsok is
befolyast gyakorolnak. E tényez6knek szamitas
atjan torténd figyelembevétele hosszadalmas és
emellett elméleti felkésziltséget is kivan. Ha
ezenkivil meggondoljuk, hogy a menetid6k meg-
allapitasanal az 1 egész, vagy széls6 esetben
0.5 perces pontossag a gyakorlat igényeit telje-

* Nem szabad 0Osszetéveszteni a menetid6t a me-
nettartammal, amely utébbi alatt a kiinduléallomas indi-
tasi idejétél a végallomas érkezési idejéig terjedd id6-
tartamot értjuk.
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sen kielégiti, dnként vet6dik fel az a gondolat,
hogy a nomogrammszerkesztésh&l merithetd el6-
nybket a vasUti menetid6meghatarozas terén is
hasznositsuk.

Abrankon egy, a kivant célt szolgalé nomo-
grammot mutatunk be. Megszerkesztésénél g6z-
mozdony teljesitményi adatai szolgaltak alapul,
de természetes, hogy épp igy szerepelhettek
volna barmely mdtoroskocsi vagy villamos
mozdony adatai is. A g6ézmozdonyok koézll egy
régebbi, ma mar nem hasznalt gyorsvonaté
tipusra esett valasztasunk, egyrészt, mert pél-
dank céljainak megfelel, mésrészt teljesit6képes-

ségére nézve a szakirodalom bdséges és meg-
bizhaté kisérleti adatokat kozol.**
Noinogrammunk, mint lathaté, 0sszesen

6 mez6t (., IL, 11, Hll/a, /b és 1V) ésennek
megfeleléen 6, egymassal szerves &sszefliggés-
ben all6 koordinatarendszert foglal magéaban. Az
I. mez6 a palyaemelkedések (OX-tengely) és
a sebességek (OY-tengely) kozotti dsszefliggést
adja kulénb6z6, de egy-egy gdrbe mentén
alland6 vonatterhelés esetén. Az 08sszefligg6
értékek kiszamitasanak alapja az

_ Zi—W—Qw
e~ L+ 7+Q

egyenl6ség, amelyben

e a vonal emelkedését °/Qben,

Zi a mozdony indikalt vonderejét kg-ban,

W a mozdony és szerkocsi ellenallasat kg-

ban,

Q a hasznos terhelést t.-kban,

w a kocsisor ellenallasat kg/t.-ban,

L a mozdony szolgalati sulyat t.-kban,

T pedig a szerkocsi szolgélati sulyéat t.-kban
jelenti. Zi gyanant az irodalmi forrasunk sze-
rint 5300—5700 kalorids szén hasznalatanal
kisérletileg megéallapitott értékeket, W és w
gyanant pedig a kdzismert ellenallasi képletek
segitségével nyert értékeket vettiik szamitasba.

Képletiinkben a kanyarulati ellenallas nem
szerepel. Abban az esetben ugyanis, amikor a
kanyarulati ellenallast nagysaga miatt elhanya-
golni nem lehet, nincs akadalya annak, hogy ezt
az ellenallast (pl. Rockl képlete szerint széa-
mitva) az emelkedés okozta ellenallashoz egy-
szerlien hozzaszamitsuk és azzal egyitt vegyilk
figyelembe.

A gyakorlatban el6fordul, hogy két allomaés
kozott az emelkedés valtozik; ily esetben atlagos
emelkedést vehetliink alapul, vagy felbontjuk az
allomaskozt a kulonbdzé emelkedéseknek meg-
felel6 részekre és az egyes részeket kilon-kildn

** Dr. R Sanzin: »Untersuchungen an einer Loko-
motive und Festste_llung der_glnstigsten Belastungen fir
dieselbe. (Allgemeine Bauzeitung, 3/1905.)



vesszik vizsgélat ald&. Az eséseket az engedé-
lyezett sebességgel sik palyanak tekinthetjik.

A nyert gorbékre jellemz6 a 45 km/oras
sebességnél mutatkoz6 torés. Magyaradzata az,
hogy e sebességig a mozdony adhézidja, azon

felil pedig a kazan teljesit6képessége szabja
meg a vonder§d nagysdgat. Mig az adhézié
csak keveset valtozik a sebességgel, addig az

alkalmazhat6 toltés és ezzel egyitt a kazantelje-
sitményb6l szamitott vonder§ — a g&ztermelés
korlatozott volta miatt — ndvekv6 sebesség
esetén gyorsan csokken.

Az |I. mez6 diagrammjainak hasznalata
egyébként kézenfekvdé. Ha ismerjik a vizsgalt
vonalrész emelkedését, az OA-tengelynek meg-
felelé pontjat felvetitjtk annak a terhelésnek
gorbéjére, amelyet tovabbitani Kkivanunk. A
nyert metszéspontot atvetitve az OY-tengelyre,
megkapjuk az alkalmazhaté sebesség értékét. Ha
nem bizonyos terheléshez, hanem bizonyos
sebességhez vagyunk kotve, az OY-tengely meg-
felel6 helyén atmendé vizszintesnek, és az OX-
tengelyrél emelt fligg6legesnek metszéspontja a
tovabbithato terhelésre vonatkozélag tajékoztat.

A Il. mez6 hiperbolikus gorbéi az I. mez6
segitségével megéallapitott sebesség (u), a meg-

teend6 Gt (s) és a befutdsdhoz szikséges idd
(/) kozotti osszefliggést abrazoljdk a

V. t. — s — Const.

Osszefiiggés alapjan. Ha az OY-tengelyen nyert
sebességi értéket vizszintesen annak a tivolsag-
nak vonaldra vetitjuk, amelyre a menetidét meg-
allapitani kivanjuk, a nyert metszésponton at
pedig mer6legest szerkesztiink, ez utdbbi az OXi
tengely id6léptékén a keresett id6t adja meg.
Feladatunkat ezzel meg is oldottuk volna
abban az esetben, amikor csak két &llomés, vagy
a vonalnak két pontja kozotti, allando sebesség-
gel torténd athaladasrol van sz6. A menetid6t

ily esetben »tiszta menetid6«-nek nevezhetjik.
A tovébbiakban azzal az esettel kell foglalkoz-
nunk, amikor a menetid6t inditds, vagy meg-

allas, illetve esetleg mindkét koriilmény befolya-
solja.
Az inditasi gyorsitas ideje a
9,81 Zi-W-Q.w

W- 1000 " 11 (L+T+Q) *
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Osszefliggésekbdl, a fékezés ideje pedig a

B+W +Q.w
11 (L+ T-fQ)

9,81
»i - 1000 °

egyenletekb8l szamithaté ki, amelyekben eddigi
jelzéseinken Kkivil a sebességet km/é-kban,

Pi és P%az inditasi gyorsitast, ill. megalli-
tasi lassitdst m/sec2ban,

si és s. az inditasi, Ul megallitasi utat
m-ekben,

ti és /2 az inditasi, ill. megallitasi id6t sec.-
okban, végil

B a fékezési er6t kg-okban jelenti.

A kiszamitasnal nem hagyhatjuk figyelmen
kivil, hogy a sebességgel nemcsak a vonderd
valtozik, hanem a vonatelladtas is. Az er6val-
tozdsok tekintetbevétele a szamitds menetét
megnydujtja.

A gyakorlatban altalaban potlékokkal szok-
tak az allomaskdéz vagy vonalszakasz atfutasa-
hoz sziikséges id6t megndvelni, ha a vonat indi-
tasat, megallasat, vagy esetleg mind a két
korilményt figyelembe kell vennink. E potléko-
kat tipikus esetekre normalizdlva szamitasok,
kisérleti és empirikus adatok segitségével alla-
pitjak meg.

Az irodalomban talalkozunk oly vélemé-
nyekkel, amelyek a menetidépo6tiékoknak sablo-
nos alkalmazasat ellenzik. A kérdés megvizsga-
ldsa soran megallapitottuk, hogy az inditasi pot-
lékok tekintetében helytallé e vélemény: az indi-
tas hosszabb lefolyasa, valamint a terhelési és
emelkedési viszonyok sokfélesége mellett potlé-
koknak gépies alkalmazasa valéban felt(iné
hibakra vezethet. A vonatok megallitasanal mas
a helyzet: nagy sebességli vonatoknal nagy fék-
szadzalékot, lassu jarati vonatoknal kis féksza-
zalékot alkalmaznak, aminek a megéllasi potlé-
kok tekintetében kiegyenlitd hatdsa van. Szere-
pet jatszik itt az a korulmény is, hogy a vona-
tok megéllitdsa é&ltalaban rovidebb id6t vesz
igénybe, mint az inditds, minek kovetkeztében
az eltérések is kisebbek s igy ezek kdnnyebben
tlinnek el abban az 1 perces, illetve kivételes
esetekben 0.5 perces kerekitésben, amelyet a
menetrendszerkesztés megenged. A vonat meg-
allitdsat teljesen elegendd altaldban egyperces,
lejtmeneteknél, hosszabb fékat esetén kétperces
idépatlékkal figyelembe venni.

Mindeme korilményekkel szamoltunk, ami-
kor megszerkesztettik  nomogrammunk also
részét, amely az inditdshoz, illetve megallitas-
hoz szlkséges id6k figyelembe vételére szolgal.

Lathato, hogy a IlIl. mez6t hatarolé OXi,
OYi koordinatatengelyeken, illetve a IV. mezét
hatarolé6 OYi, OX koordinatatengelyeken id6lép-
ték van. Az id6lépték mind a harom tengelyen
ugyanaz. A mez6ket az OC és OD atldk felezik.
A 1Il. mezbben az OC felez6 &tlé alatt hiz6do
parhuzamosakat »inditasi potlékvonal«-aknak, a
IV. mez6ben az OD &tlétél balra rajzolt parhu-

zamosokat pedig a »megallitasi potlékvonal«-
aknak nevezhetjuk. A potlékvonalaknak helyét
Ugy valasztottuk meg, hogy mind a vizszintes,
mind a fuggdleges irdnyban egy percnek meg-
llelé tavolsag legyen kozoéttik. Ha az OXi-
tengelyen nyert tiszta menetidé értékét fligg6-
legesen az OC atléra, majd a metszéspon-
tot vizszintesen az OD atlora, és  végil
az Ujabb metszéspontot az  OA-tengelyre
vetitjuk, akkor  utdbbi tengelyen, a Kkiin-
dulépont tikorképeként, valtozatlan id&érté-
ket kapunk. Abban az esetben, ha bizonyos, pl.
3 perces id6pdtlékkal kell a tiszta menetid6t
megnovelnink, az OAi-tengelyrél kiindulé fligg6-
leges vetitést a 3. pdtlékvonalig meghosszabbit-
juk. A vetitést innen az el6bb megadott modon
folytatva, az OA-tengelyen a tiszta menetidének
3 perccel megndvelt értékét olvashatjuk le. —
Hasonlé szerepe van a IV. mez8 poétlékvomalai-
nak is: ha pl. 1 perces megallasi potlékkal aka-
runk szamolni, akkor a Ill. mez6 barmely pont-
jardl érkez6 wvetitést az OD atlon tal az elsé

pétlékvonalig  kell  folytatnunk; a metszés-
pontra  fektetett  fligg6leges az  OA-ten-
gelyen egy perccel megnovelt idGértéket

ad meg. A leirt eljaras, mint lathat6, az inditasi
és megallitdsi potlékok additiv megallapitasat is
megengedi és mdd van r4, az OA-teingelyen a
tiszta menetid6t, az inditasi és megallasi id6pot-
lékokkal egyutt 6sszegszerlien kapjuk rneg.

A Ill/a mez6 az inditdsi menetid6potiékok
pontosabb meghatarozdsara nydjt mddot abban
az esetben, ha az inditas sik palyan torténik. Az
Oi Aj-tengelyre a sebességeknek, az O, Os-ten-
gelvre pedig a menetidépdtlékoknak értékeit vit-
tik fel. Utobbiak léptéke az OYVtengely léptéké-
vel azonos. A mez6 gorbéi az elérendd sebesség
és a menetidépotlékok kozotti osszefliggést mu-
tatjak allando terhelések esetén. Ha az adott
terheléshez és sebességhez tartoz6 menetid6pot-
lék értékét megallapitottuk, ezt atvetithetjik az
OEi-tengelyre, ahol a metszéspont megadja
annak a pétlékvonalnak kiinduldpontjat, amelyet
a grafikus meghatarozasnal hasznalnunk Kkell.

A 1ll/b mez6 a Ill/a mezééhez hasonld sze-
repet toélt be, gorbéi azonban abban az esetben
adjak meg a helyes menetidépétliékot, ha az
inditds kb. 570 emelkedésen torténik. Az itt
megallapitott menetid6potlék vizszintes vetiilete
az O3 f-tengelyen adja meg a mértékad6 potlék-

vonalnak fekvését. Nem lett volna akadalya
annak, hogy mas emelkedéseknek megfeleld
tovabbi gorbeseregeket szerkessziink, ezt azon-

ban feleslegesnek tartottuk. Minthogy az alloma-
soknak legnagyobb része sik, vagy kozel sik
tertleten fekszik, leginkdbb a IH/a mez6re van
szikség. A Ill/b mez6 diagrammjai kedvez6tlen

esetekben — amilyen pl. a fejallomésokrol,
illetve altaldban a nagy alloméasokrél torténé
inditds — tajékoztatasul szolgalhatnak.

Az el6adottakat dsszefoglalva a nomogramm
hasznélati utasitdsa a kdvetkezé:

1 kijeloljuk azt az alloméskdzt, vagy eset-
leg rovidebb vonalszakaszt, amelyre a menetid6t
meg akarjuk allapitani; egyben elddntjik, hogy



az alloméskoz, vagy palyaszakasz emelkedéseit
mily mddon vesszik figyelembe;

2. a mértékadd emelkedés ismeretében az |I.
mez8 segitségével megallapitjuk a sebesség és
vonatterhelés nagysagat;

3. a sebességhez és az alloméaskdz, vagy
vonalszakasz nagysagahoz a Il. mez6 segitségé-
vel megallapitjuk a tiszta menetid6t.- Ennek
szamszer(i értékét az OAT-tengelyen olvassuk le.

4. Inditas esetén el kell dontenink, hogy
sablonos pétlékkal, vagy pedig a pontosabb
meghatarozds modszerével éljunk-e? Az els
esetben csak a Ill. mez§ potlékvonalait vesszik
igénybe, az utébbi esetben a Ill/a vagy Ill/b
mez6 diagrammjait is meg kell vizsgalnunk. A
szikséges potlékkal megndvelt menetidét az
OYi-tengelyen kapjuk meg.

5. Megallas esetén a poétlék hozzdadasara a
IV. mez6 poétlékvonalait hasznéljuk fel. Az 0sz-
szes potlékokkal megnovelt tiszta menetid6t az
OA-tengelyr6l vesszik.

Az eljaras természetébdl kovetkezik, hogy a
keresett adatok megéallapitasanal az interpolacio-
nak, extrapolaciénak, becslésnek és szemmérték-
nek jelent8s szerep jut. Ez azonban némi érzék

Kdnyvismertetés

Dr. Vasarhelyi Boldizsar: OTEPITESTAN. Budapest,
1951. 544 oldal, abra. 75.— Ft. Tankonyvkiad6 kiadasa.

Miként a szerz0 elGszavaban megjegyzi, a konyv
attord jellegld, mert az osszes kildnleges utepitési ker-
déseket Osszefoglaléan targyald els6 magyarnyelvii md.
Megjelenése a magyar Gtépit6 mérndki kar altal rég-
Ota érzett hianyt potol. A szerz§ hossz( id6n at foglal-
kozott Ugy elméletben, mint gyakorlatban az tépités-
sel kapcsolatos kérdésekkel. ElGadasat tanulmanyaibol
leszlirt bdséges eredmények mellett a személyes atélés
tapasztalatai teszik szinesebbé és jobban felhasznél-
hatova.

A munka harom f6részre tagozodik.

Az els6, altalanos rész az Utépités elméleti kérdéseit
targyalja. Erdekes bevezet6 fejezete az Utépités rovid
fejlodéstorténetét vazolja az 6kortdl — napjainkig. Ezutan
a magyar Uthalozat ismertetése és népgazdasagi jelentd-
sége kovetkezik. A kozuti jarmlvek szerkezetének rész-
letes taglalasa komoly segitséget jelent a jarmvek)
altal Kkifejtett er6hatasok vilagos me%lsmerésére, amelyet
az els6 rész utolsé szakasza targyalja. Meg kell emli-
teni azt a rendkivili alapossagot, amellyel szerzé jar-
mivek altal az utfeliletre gyakorolt kilénboz6 er6-
hatasok elméleti vizsgalatat végzi.

A masodik rész két szakaszra tagozodik. Az els§
szakasz a tervezés Altalanos kérdéseit targyalja. A ter-
vezés alapelemeinek ismertetése utdn igen érdekes és
magyarul eddig csak részleteiben targyalt hosszabb fe-
jezet a kozutak teljesit6képességének vizsgalatat tartal-
mazza. E fejezet kiulon figyelemreméltd, mert teljes
részletességgel vilagit meg eddig nalunk er6sen el-
hanyagolt szempontokat. Végil az Gtnak a tervezésnél
figyelembeveendd részeit targyalja.

és gyakorlat esetén a nomogramm hasznalhat6-
sdgat nem teheti kétségessé.

Az 1, Ill/a és 1lI/b mez6k gorbéinek lefo-
lyasa mozdonysorozatonként természetesen mas
és méas lesz. Elkerulhetetlen tehat, hogy minden
egyes mozdonysorozat részére kilén-kulén nomo-
grammot készitsink. — EItér6 eredményeket
kapunk kiilénb6z6 mindségld szén figyelembe
vétele esetén is, ez az eltérés azonban a gyakor-
lat igényeit kielégit6 modon athidalhaté, ha
atlagos szénminGségre végezzik el szamitasain-
kat.

Befejezésiil még ramutatunk arra, hogy a
nomogramm nemcsak a kdzponti menetidémeg-
hatdrozas és menetrendszerkesztés tertiletén lehet
hasznos segit6eszkdz. Tudjuk ugyanis, hogy a
menetid6kre és vonatterhelésekre vonatkoz6 sza-
balyok vesztettek régi merevségiikb6l és tag
terilet nyilott meg a végrehajté szolgalatban
dolgozdk egyéni teljesitményvallalasa részére.
A forgalom biztonsagat és rendességét szolgalja,
ha e teljesitményvallalasok sordn a gyorsan,
konnyen kezelhet6 és a gyakorlatban bizonyéra
még tokéletesed6 nomogrammokra tamaszkod-
hatunk.

A masodik szakasz a vizszintes és magassagi Vvo-
nalvezetést, a trasszirozas iranyelveit és a muszaki
mivelet kiallitasdnak kovetelményeit tartalmazza. E fe-
jezet a most készil6 legGjabb iranyelvek figyelembe-
vételével irodott és nagy segitség a tervezést végzd
mérndkoknek.

A m( harmadik része a kilénbdz6 utburkolatokat
targyalja és egyes fejezetei a foldutakkal, a makadam —
k6, fakocka —, cementes — fekete — és kilénleges ut-
burkolatokkal foglalkoznak. Itt kilon emlitést érdemel
a fekete burkolatokat tartalmazo szakasz, amely az asz-
faltos és katranyos burkolatokat teljes részletességgel
targyalja, és a 'szerz6 vezetése mellett végzett kisér-
letek és kutatidsok eredményeit is magaba foglalja. Ki-
Ion érdeme a magyar bitumennel valé behato fog-
lalkozas.

Kulén fejezet targyalja az (j szocialista munkamidd-
szerek térhdditasat az utépitésben.

A harmadik részben targyalja még részletesen
szerz6 a kerékpéarutak épitésével osszefliggé kérdéseket.
E targykért hazankban ezideig ~meglehetGs mostohan
kezeltek, pedig az Otéves terv végrehajtasaval a roha-
mosan fejl6dé iparosodas és novekvé munkéaslétszam
maholnap a kerékparutak nagyobb mérvii épitését égetd
slirgéssé teheti.

A kozlti jelzések b6 ismertetésével zarul a har-
madik rész. A ml hasznalhatdsagat nagyban megkdny-
nyiti a gondosan Osszeallitott targymutato.

Az »Utépités« nemcsak a mérnokhallgatok — akik
részére Irédott —, hanem a gyakorlati mérndkék sza-
mara is nélkulozhetetlen kézikonyv, és alkalmas arra,
hogy a miszaki egyetemet régebben végzett Gtépitd
mérnokok tudasukat tovabb fejesszék és ezzel munka-
jukat eredményesebbé tegyék.

Lehotzky Ka&lman
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Uj szovjet villamosvasuti kocsi

STEINMETZ ISTVAN

A vérosi simnélkali szallitasi modoknak: a
trolleybusznak, az aut6busznak, az utdsszallitas
kényelmesebb lebonyolitasa terén elért nagy fej-
li6dése, azoknak konnyebb iranyitasa és zajtalan
kozlekedése, a villamos vasittal és annak jar-
miveivel szemben is fokozddd kovetelményeket
vontak maguk utan.

Ennek eredményeként a Szovjetuniéban az
utébbi években a jarmlvek szerkezetében egy
csomo javitds, 0jitds sziletett meg, igy a telje-
sen fémvazu kocsiszekrény, a kocsi belsé beren-
dezésének a kozonség kényelmét jobban kielégit6
megjavitasa, az 1949—50-es években kibocsatott
MTB—82 sorozatl kocsikon alkalmazott gyors-
jaratt, fogaskerék attételes meghajtasu és kar-
dancsukloéstengelyld vontatomotorok.

Ezeknek a motoroknak kisebb a sulyuk és
allitasuk teljes alarugdzassal torténik. De ezen
Ujitasok csupan a kezdetét jelentették a villamos-
vaslti kocsik korszer(sitésének.

A szovjet kormany rendeletére a rigai
vagongyar egy Ujszerkezetl kisérleti kocsit épi-
tett. Ennek az elektromos berendezését a Kirov-
rol elnevezett moszkvai »Dinamoé«-gyar készi-
tette. Ez a kisérleti kocsi mar készen is van és
egy kulon szakbizottsag prébélja azt Ki.

Ez a kisérleti kocsi teljesen kilénbozik a
varosi villamosvasut jelenleg hasznalatban 1évd
jarmaveit6l.

Jelenleg a rigai vagongyarban befejezés
el6tt all egy masodik kisérleti kocsinak az épi-

* Ismertetés a »Goradszkoje Hozjajeztro Moszkvi« c.
szovjet folydirat nyoman.
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tése, amely az els6t6l a villamosmotor szerkeze-
tében kllonbozik. Ebben f6aramkori gerjeszté-
ses motor van elhelyezve, mig az els§ kisér-
leti kocsiban kapcsolt (kompound) motor van.

A varosi villamosvasuti kozlekedésnek (j-
szerkezetl kocsikkal valé felszerelése Iényegesen
megvéaltoztatja az Uzem vitelének feltételeit és
nagyobb lehetéséget nyljt az utaz6kdzonség
kultirigényeinek kielégitésére.

Az U kocsi szekrénye keretnélkili 1émhordé-
szerkezet. Ezért lényegesen kisebb a sulya, tar-
tédssagi idejének megrovidilése nélkidl. Miutan
majdnem azonos méretei vannak, mint az
MTB—82-es kocsinak, att6l nagyobb kényel-
mességben kilonbdzik. Magas ablakai lehetévé
teszik, hogy az utasok szabadon Kkildthassanak
az utcara, mig az el6bbi MTB—82-es kocsik-
ban alléknak e célbol le kell hajolmok. A be-
jarati  kocsihagcsok 50—60 mm-rel alacso-
nyabbak, mint a jelenlegi kocsikban és ez meg-
konnyiti az utasok be- és Kkiszallasat. Az esti
orakban a kocsihagcsok fokait kilonleges lam-
pakkal megvilagitjdk, amelyek automatikusan
bekapcsolédnak, ha az ajték kinyilnak és ki-
kapcsolodnak, ha az ajtok bezarulnak.

Az ajtok Ujak, — forgdk és széttolhatdk,
pneumatikus hajtészerkezettel. Nyitasnal azok
egyidejlileg elfordulnak és széttolédnak, teljesen
szabaddd téve az ajtonyilast, ami megkdnnyiti
az utasok be- és kisz4llasat. A fllkében elhe-
lyezett vords és zold jezl6lampak jelzik a veze-
tének a bejarati és kijarati ajtok helyzetét. Ha a
vorés lampéacska ég, ez azt jelenti, hogy az
ajték nem zarultak és igy a vonatot még nem
lehet elinditani, amig a z6ld lampa ki nem



2. Az Gj villamoskocsi belseje

gyullad, ami azt jelenti, hogy a kocsi vala-
mennyi ajtaja nyitva van.
A kocsi pamlagai puha lésiiek, a koztik

levé hosszatjdro a jelenleg forgalomban 1évd
kocsikkal szemben 100 mm-rel szélesebb, amely
koriilmény szintén az utasolk nagyobb kényel-
mét szolgalja.

A kocsi fel van szerelve hatdsos, a sziikség
szerint bekapcsolhaté huzatos szell6ztetdvel,
amely télen meleg, nyaron friss, hlvos leveg6t
biztosit a kocsikon utazdk részére. A sok villany-
aramot fogyaszté f(it6testek helyett, a kocsinak
a téli idészakban valé felmelegitésére a motorok
miikddése kdzben az inditd6 reosztatok hdojét
hasznaljak fel. A meleg leveg6 kiilonleges mo-
toros szell6zteton & nyomddik a kocsiszekrény
belsejébe. A kocsivezet6 fulkéje villamos kalyha-
val és a homlokoldal ablaktablaja melegit6vel
van felszerelve.

Az esti 6rdkban a kocsiszekrényt jol meg-
vilagitjdk. A mennyezeti vilagitdas lampainak
szdma 23, az MTB—82-es kocsi 15 lampajaval
szemben. Ha az aramatadas a fdévezetekbdl
szlinetelne, a kocsiszekrényben automatikusan
kigyullad két tgyeletes lampa, amelyeket egy
egy akkumulatortelep taplal. Ezek a lampak is
automatikusan kialszanak, ha az &ramvezeték
ismét fesziltségei allapotba jut és igy az abba
bekapcsolt lampak kigyulladnak.

Az 0j villamoskocsi alvazanak Uj, korszer(
és eredeti szerkezete van, amely a vagany épsé-
gét és a kocsinak ragoézatlan tomegét jobban
biztositja. A vontatémotorok aldrigo6zottak
és a kocsi tengelyére mer6leges felfliggeszté-
sliek. Mimden kocsitengely fel van szerelve két-
szakaszos, automobiltipusi  fogaskerék-attétel(
sebességvaltoval, A motor kapcsoldsa a reduk-
torral, a kardantengely segitségével biztositja az
alarig6zott motortél 4&tad6dé normélis meg-
hajtast.

3 Kozlekedéstudomanyi Szemle 11—12

A reduktor inditokerekének tengelyén tar-
csasfék van elhelyezve, amely a pneumatikus
rendszere alapjan termelt sdritett leveg6vel, a
fékheingerbdl mikédik. A kocsi tengelye as a
reduktor egy acélmotorhazba van helyezve,
hasonléképpen, mint a gépkocsi hatsé hidja.

Az alvaz hossztartéi vastag gumibetétek-
kel a motorhazra tdmaszkodnak. A kocsi csap-
agycsészéi a kerék bels6 oldalan vannak el-
helyezve.

A kerekeknek a tarcsa és abroncs kozott
gumibetétekkel valé Kivitelezése lehet6vé teszi
a kocsi zajanak és a vaganyzatra valé behata-
sdnak a csokkentését. A csapagycsészének a ten-
gelyen val6 elhelyezése pedig lehet6vé teszi a
kerékabroncs Kkicserélését, a kocsi felemelése és
a kerékpar kigorditése nélkil.

A kocsiszekrény fllkés felfliggesztése spi-
ralis rugokkal torténik, mig a kocsiszekrény
fliggbleges és keresztirdnyd  ingadozasainak

3. A vezeté fulkéje.
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megsziintetésére hidraulikus 16kharitok vannak
beéllitva, amelyek a kocsinak nyugodt és lagy
menetét biztositjak és kizarjak az éles lengése-
ket, amelyek az utasokra kellemetlen hatast
gyakorolnak.

A Kkocsi elektromos berendezéséhez nagy-
mennyiségl kulonb6zé rendeltetésl gép és ké-
szulék tartozik. Ez azzal fligg 0Ossze, hogy a
kocsi 6nm(kod6 rendszerli kormanyzoéval van
megépitve, amely lehetévé teszi az inditasnal
zokkenések nélkil nagy sebességek elérését és
mérsékelt sebességekét a fékezésnél.

Az inditds az 0j kocsindl nem fligg a ve-
zet6t6l, mert azt biztositja az automatikus kor
manyszerkezet készliléke. Ezen készllékek na-
gyobb része a kocsi alatt, kulon ladakban van
elhelyezve, az es6t6l, hotol megvédve.

A vezet6 a kocsit néhany menetszabalyozo
segélyével kormanyozza, amely bekapcsolja
az automatikus korméanym( készilékeit. A vo-
ratszabalyoz6 bekapcsolé-fogantyljat hasznalva,
a vezetbnek moédjaban van a kocsit barmely
helyzetbe: motor- vagy fékallasba hozni. E célbol
a fogantydt a nulla helyzetb6l el6re vagy hafra
kell forgatni.

A kormanykészilékek legfontosabbja a cso-
portos ellenallasvezérlé-kapcsold, amely a ko-
csi alatt van elhelyezve. Ennek tengelyét egy
kis villamos indit6 vagy segédmotorral hulzza,
amely az akkumuléator-battéridbdl alacsony fe-
sziltséggel dolgozik. A tengely forgatasaval
torténik az inditds és mellékzarolt ellenallas
be- vagy kikapcsodsa a villamos motorba és ez-
zel elérhet6 a nekiiramodéasnak és a kocsi se-
bességének a csokkentése. A segédmotor kapcso
léval és jelfogoval (relével) el van zarva és
ezzel automatikusan biztositva van az inditas
és fékezés kdnnyedsége.

A kocsi fékrendszere abszolut biztonsagui
jelnt a fékezésnél. Az elektromos ellenallasos
fékezés és az egyeidejli automatikus légfékezés
mellett vannak a kocsikon erds elektromagneses
fékek, amelyek az akkumulator-teleprél taplal-
ratnak. A vaganyfékeknél az acélféksarut erés
elektromagnes vonzza a sinhez és ennek foly-
tan a kocsi igen hatdsos lassulas mellett all
meg. Ez a korilmény teszi lehetévé ezen va-
ganyfékeknek rendivil nagy sebességek mellett
valé alkalmazasat, mert m(koédésik nem fiigg
az aramfeszlltségnek a vezetékhaldzatban Vald
jelenlétét6l, sem a kocsikeréknek a sinhez vald
tapadasatol.

A véaganyfékek a vaganyzatnak és az ut
burkolatoknak szakszeri fenntartdsat igénylik,
mert a féktuskd menetkézben 8—10 mm-nél nem
nagyobb tavolsdgban halad a sin feluletétdl.

A megallitott kocsi rogzitésére, kilénodsen a
lejtésekben, még kézi emeltylisfékek is szolgéi-
nak. Ezenkivil kompound elektromotorok ese-
tén — amelyekkel az 0j kocsitipus fel ven sze-
relve — lehet6vé valik 18 km/éranal nagyobb
sebességnél a rekuperacios fékezés, amely biz-

/. A kocsi alvaza.
5. A kocsi bejarata.
6. A vaganyfék



tositja az elektromos energidnak a vezetékhald-
zatba vald visszavezetését.

Ennélfogva a kocsi fékberendezése a for-
galom biztonsadgdnak barmely sebességnél telje-
sen megfelel. De biztositja azt abban az eset-
ben is, ha a kocsivezet§ barmely el6re nem
latott ok. folytdn nem tudna a kocsit vezetni.
E célra szolgdl a beépitett biztonsagi pedal,
amelyre a vezetd labaval menetkdzben allanddan
nyomast gyakorol. EIég abbahagyni a pedal le-
nyomasat, miutan a kocsi automatikuson leéll
a légfék hatéasa alatt.

Az (j kocsival végzett kisérletek és (zemi
tapasztalatok igazoltdk annak elényét, de meg-
mutattdk a hianyait is, amelyeknek eltavolitasa-
rol gondoskodni kell.

Kulénleges tanulmany targyat képezi az (j
kocsin alkalmazott vontatomotor kérdése. Véle-
ménylnk szerint ez a motor, bar energia-
fogyasztasa elég gazdasagos, de a sllya es az
Grszelvénye tal nagy, s ez a kocsi alvazanak
nagyobb méretét és sulyat idézi eld. Ezért fel-
tétlenil meg kell allapitani a vontatdmotorok
legcélszeriibb jellemzGjét.

Meg kell vizsgalni, melyik elektromossagi
sema Osszetétele biztositja a kocsi gazdasagos
lizemét és az automatikus berendezésének toke-
letes miikddését. Nincs kizdrva annak lehet6-
sége, hogy azok leegyszerisithet6k a kocsiallo-
many mindségi karosodasa nélkil. A nagy utas-
forgalommal birdé féutvonalak kiszolgalasara k-
Iondsen a csucsforgalmi  6rdkban — kiilénds
gond forditandé a villamosvasit maximalis szal-
litdképességére. Ezzel kapcsolatban figyelembe
veend6k a kocsik hossza, a kocsik szerepe a
szerelvényben, hasonl6képpen a Metréhoz és az
elévarosi villamosvasutakhoz. E célbél kilonle-
ges automatikus kocsikapcsoi6-berendezésekrél
kell gondoskodni éspedig mechanikus, elektro-
mos és pneumatikus kocsikapcsolasrol.

Az 1950. évi kibocsatasi RVZ—1950-es so-
rozatl kocsik a varosi villamoskdzlekedés nagy
fejlédését jelentik és jellemzik a korszer(i tech-
nikai haladéast.

A varosi villamosvasiti  kozlekedés dolgo
z6inak ennélfogva nagy figyelmet kell fordi-
tani ezen 0j, értékes jarmlvekre azoknak a kdz-
forgalomba valé beallitasa el6tt is.
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A vasuti kocsik keresztmetszeti és hosszmeéretei

PINTER LAszLO

Il. A tengelyeken vagy forg6csapokon Kkivili
keresztmetszetek.

a) A kocsi ivben elfoglalt matematikai helyzete.

A 6. sz. dbra jeldlései teljesen azonosak a 2. sz.
abraéval, azzal a kuldonbséggel, hogy E a tengely-
tavolsagon kivil es§ kocsipont. A szobanforgd két
haromszdg itt is hasonlé, mert szdgeik azonosak,
tehat felirhaté a kovetkez6 aranyossag :

JL=(b+ »)
Y2 (fl + n)
Ervényesek tovabba az /a alatti meggondolasok is
(behelyettesités, elhanyagolas), tehat :
an + n2= yi + yi = 2Ry2
an + n2 an + ii2
y 2R Ya 500
Ha n—0, y2= 0, vagyis a tengelyek helyén nincs
kimozdulds. Ha n > 0, széls§ érték nincs (00).

Természetesen a 16. egyenlet is érvényes
bizonyos mddositasokkal forgévazra.

16)

b)—c) Nyombdvités, kerékparjaték, csapagy- és
himbajaték.

Mig az . esetben y legnagyobb értékét akkor
kaptuk, ha a kocsi kerékparjai a bels§ sinszalhoz
szorultak, itt a helyzet més, mert a legnagyobb y
érték akkor adédik, ha a menetirdnyban elsé kerék-
par a kils6é sinszalhoz, a hats6 kerékpar pedig a
bels6 sinszalhoz szorul. Mivel feltételezésiink sze-
rint a kocsi a jatékok szempontjabdl a sinek kozott
kozéphelyzetben all, az elforgasi lehet6ség mind-
egyik kerékparnal azonos és értéke :

+ 0+ w

A tovabbi feltétel az legyen, hogy az elforgataskor
a kocsi kodzéppontja helyben marad. Ekkor az E
pont kimozduldsa ugy foghato fel, hogy az

érték

a
2

ardnyban megnovekedik, vagyis az E pont jatékok
miatti kimozduldsndvekedése

I—d 2n -f a
+

q+ w

lesz.
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(M éasodik kozlemény)

d) A forgévaz forgOcsapjanak a sinkdzéphez
viszonyitott helyzete.

Konnyen belathatd, hogy forgévazas kocsi
esetén az el8li forgovaz forgdcsapja az 5. sz. egyen-
let szerint szamitott értékkel kevésbbé tud kimoz-
dulni, mint egy kerékpar kdzéppontja. A kocsipont

kimozdulésatehétaPZértékkeI csokken, mert a
o

forgdécsap fligg6leges kozépvonala kozelebb van a
gorbileti kdzépponthoz, mint egy kerékpar kdzép-
pontja.
igy a kils6 kocsipont kimozdulésa
an+ n28, (1—d \2n -f a
Ka R vz~ TATwW 0T R 1D
Ezzel kapcsolatban még meg kell vizsgalni
a hatso tengely mogotti kilsé pont kimozdulasat is.
A huarallasbol kovetkezik, hogy e pontok kozott
vannak olyanok, amelyek a nyomkdz kdézépvonala
és a gorbuleti kdzéppont kozé esnek, ugyanakkor,
amikor az el6li kulsé pont mindig kivul marad a
nyomkoz kozépvonalan. Ezért megokoltan fel-
tételezhetd, hogy ha ezek az egyiranyd elforgashoz
tartoz6 kimozduldsok pozitiv el6jelliek, akkor a

hatsé kiilsé pontok kézul azoknak a pontoknak a
kimozdulésa, amelyek a nyomkdz kozépvonalan
kival esnek, negativ el6jelld legyen. (Mindez az
egy egyenessé szlikitett kocsira vonatkozik.)

igy tehat az utdbbi fajta kilsé pont kimoz-
dulasa

an + n2 2n+a IPI
~~2R7 +g+rw) A 8R

hol a mésodik tag azért negativ el8jelli, mert a
hatso tengelynél ezzel csokken a kimozdulas.
A Ka abszollUt értéke (elGjelvaltoztatas)

2n\-a | 2
K 2R~ + -\-g-\-w a 8R

A sziikités értékének meghatarozasa céljabél
el kell donteni, hogy Ka és Ka kdzil melyik a

(-K)

[Lr

an+n2 18)



nagyobb. Kilénbséguk, minthogy a masodik tag
kiesik

ati-\-n2  p2

Ka— K'a R |.|.|| ar =d
és
Ka= Ki+ 8§,

vagyis, ha a 0 pozitiv, Ka> Ka-nél. A 8 értéke
akkor pozitiv, ha

n2

an+ n2— >0

E feltétel teljesiilésének tisztan matematikai vizs-
gélata messze vezetne, ezért egyszerlibb, ha a gya-
korlati széls6 értékek behelyettesitésével prdbal-
juk elddnteni a kérdést.

Mindenekel6tt az n2 értéket elhanyagolhat-
juk, mert az mindig pozitiv és mert e nélkdl is
kedvezé eredményre juthatunk.

Héatra marad tehat a kdvetkezd képlet vizs-

géalata :
an > Ial-z

Feltehetjik, hogy a forgdcsaptdv legalabb 15
m-rel nagyobb, mint a forgévéaz tengelytavolsaga,
mert két forgdvaz egymas fel6li széls6 kerekei k6zott
kell legaldbb 0,5 m tavolsagnak lennie. Feltehet-
juk azt is, hogy a forgdvaz tengelytavolsaga
15—6,5 m kozott van.

Ezeket az értékeket behelyettesitve n-re 0,19—
1,32 m értéket kapunk. Ha igy 3, illetve 8 m forgo-
csaptavokra kiszamitjuk a kocsi kdzépsd és a nyert
n értékeknek megfelel§ keresztmetszetekre a tény-
leges sz(kitéseket, azt talaljuk, hogy a bels§ sz(i-
kités nagyobb a kulséknél, vagyis 8 a gyakorlati
esetekben pozitiv, tehat a tovabbiakban a kedve-
z6tlenebb Ka-val kell szdmolni.

A 17) egyenletet 250 m sugarl ivre felirva

A an+ n2 1,465—d+q+w\_2nl'l-a P2
Na 500 2000
e) Szlkités.

o Itt is érvényesek a I/e alatt fentebb mon-
dottak. A kils6 szUKités
_ _ an-fn2
Ea= Ka---k = 500
1,465 —d \2/r-f p2
+ g+ W) g 2000 K 20)
es
Ka

A most kovetkez6 meggondolasok kis kiilénbség-
gel teljesen azonosak az I. alattiakkal s ezért rész-
letes levezetésiiket mell§zzik.

f) A kimozdulds korlatozasa &ltaldnos esetre.
A 17. és 20. egyenletekbdl :

- a L\
Man+n2- "), & e —bo
, 11— 1,465\ 2n-\~ a
+\ 2 ) a

és el6jelvaltoztatassal

, 1
+ n2- £ - .
ant n2-£)(ehp- ot
1,465—I\ 2n + a
2/ T-

7. Ha R=250 m, aa=Kk.

2. Ha R>250 m, oa mindig kisebb, mint k.
3. Ha R<250 m, oa mindig nagyobb, mint k.
A 21) egyenletb6l megallapithaté, hogy oa

értéke egyenes aranyban nd az idn + n2— Z‘

értékkel.

Hogy a oa értékét hatarok kozé szoritsak,
elhatdroztdk oa korlatozasat azaltal, hogy a 20)
egyenlet szerinti Ea értékkel csak akkor szabad
szamolni, ha 150 m sugar( ivben a masodik tag
értéke (21)

(Jutk-
22)

ma<0,160 m,
azaz
(an + n2-C ) < 0,160
(@/i+ 'i2  4)(300 500)
(an+ n2— #~ < 0.160

an -f n2—4- < 120

Ha ez a feltétel nem teljesil, akkor pétszikitést
kell alkalmazni azért, hogy a 250 m sugar( ivre
szlkitett kocsipontnak 150 m sugar( ivben sohase
legyen nagyobb kimozduldsa, mint amely a 23)
egyenlethdl kovetkezik.

A sziikséges teljes sziikités értéke tehéat :

Fa= Ea+R

A R potsz(ikités kiszamitdsdhoz az 5. abra sze-
rint felirhatd az altalanos egyenlet, melyben csak
az i index valtozik (-ra. .Most hasonloképpen
eljarva, mint az I. alatt, vagyis a 171 egyenletbe
R= 150 m-t behelyettesitve, a aa értékét a 21)
egyenletben ugyancsak erre a sugarra kifejtve, a
kapott egyenleteket betéve az altalanos egyen-
letbe s az igy nyert egyenlethez a 20) egyenletet
hozzdadva kapjuk, hogy

£'= Ea+ "-( an+ n2—" —12dJi

hol

ANTBff(em+ ", T - ,2°) 23)

Most vizsgéaljuk meg még kozelebbrél az a és
értékeket, melyeket amint mondottuk, csak akkor
kell figyelembe venni, ha

és

B>-1T{an+m= 1 —1X)
Az a eset. Induljunk ki ennek hataresetéhdl,
amikor
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an - n2+ 2i-—100 = O
Az egyszer(sitések utan :

an ri2+ 100 24)

Oj szerkesztés(i kocsindl p>+5 m nemzetkdzi el6-
irds. Behelyettesitve ezt az el6bbi egyenletbe

an—n2— 99,4375 = 0

Ez az egyenlet figgvényt abrdzol, melynek sz&ls§
értéke ott van, ahol az els§ diff. hdnyados értéke O,
vagyis

—2n+ a= 0-bol n= 2~

helyen, tehat a kocsi kdzepén.
Minthogy a méasodik diff. hdnyados negativ el§-

jeli (—2), a fuggvénynek az n= ~ helyen maxi-

muma van
i2= 397,75

Az egyenletet megfejtve, a értékére kb. 20 m-t
kapunk, tehat « hasznalatara csak ennél nagyobb
foigocsaptavolsag esetében lehet sziikség.

Az a értékét azonban befolyasolja a p maxi-
malis értéke is. Ha ezt pl. p=6 m-re vesszik fel,
akkor

a= 1624 m

Ekkora forgocsaptav mar el6fordulhat, tehat ilyen-
kor mér sziikség lehet az « hasznalatara, bar 6 m-es
forgovaztengelytavolsag ritkan fordul eld.

Ezek a meggondoldsok természetesen kétten-
gelyl (haromtengely() kocsikra is vonatkoznak.
llyenkor a p=0. Az a értékére ugyancsak Kkb.
20 m-t kapunk.

A B eset. Ugyancsak a hataresetbdl kiindulva,

B= 770 (a'+ 1201 @
az egyszer(sitések utan :
an+ n2— = 120 25)

E flggvény els§ diff. hanyadosa 2n + a, amelyet
zérussal egyenl6vé téve, a fliggvénynek az

a

helyen minimuma van. Ez a kifejezés a gyakorlat
szamara nem hasznalhat6, mert a Kkinyualas (n)
értéke mindig pozitiv és sohasem negativ. Ezért
egyszer(ibb megoldast kell keresniink. Ismeretes,
hogy a kinyulasok a vasuti jaromlvek (itkdz6- és
vonoberendezéseinek kifogastalan m(ikodése biz-
tositdsa szempontjabol nem haladhatjdk meg a
kb. n=4,3 m értéket. Ha most a 25) egyenletbe a
kedvez6tlenebb p=6 m értéket is behelyettesit-
juk, a kovetkezd egyenletet kapjuk :

62
437+ 432—  —120

Ebb8l a—kb. 22 m, kéttengely(l kocsira is.
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A fentiek szerint tehat mind az a-val, mind a
/9-val csak kilonleges, a jelenlegi kocsiszerkesztési
gyakorlatban csak igen ritkan el6fordulhaté ese-
tekben kell szadmolni, pl. hosszd, kinyulé gémmel
bir6 darukocsik esetében, tovabba azért, hogy e’
képletek egydttal a rakoméanyok méretellen6rzé-
sére is alkalmasak legyenek. Egy ilyen esetre
példat is hozunk fel. Szallitand6 volt egy kb. 1,6 m
atmérdjd, kb. 35 t sulyd, 36 m hosszl tartany.
A szAallitdst Ggy lehetett megoldani, hogy &t kel-
I6en kivalasztott kocsit hasznaltunk fel, melyek
kozil az els6 és az o6todik védbkocsi volt, mig a
rakomany a masodik és a negyedik kocsi kdzepén
Iévé forgdzsamolyokon, illetve ezeken kivil még a
kozépsd kocsin volt alatdmasztva. Egyébként a
rakomanyok elszallitasdhoz még kilén meggondo-
lasok is sziikségesek, amelyekrdl egy tovabbi tanul-
manyban kivanunk beszamolni.

111. Altalanos kovetkeztetések

Ha a 15) és a 21) egyenleteket azonos alakban
irjuk fel és az / értékét 1,465 mm-ben helyettesit-
jik be, akkor mindkét egyenletben a harmadik tag
értéke zérus, tehat

—0,075 + 0,130 = 0,205 m —205 mm

by, = %+ 120360  506) =
—0,075+ 0,160 = 0,235 m - 235 mm

vagyis a kiilsé kocsipontok a szerkesztési szelvény-
b8l 235 mm-re, a bels6k 205 mm-re mozdulhatnak
ki, 150 m sugaru ivben. Amint mér a 13) egyen-
letet megel6z6 magyardzatban is mondottuk, a
fenti képletekben a 100 és 120 szamok felvételére
szolgadlé meggondolasokat nem tették kozzé, igy
természetesen hianyzik annak a megokolasa is,
hogy miért valasztottak a kocsi belsd és kiils6
pontjaira kulénb6zd kimozdulasi értékeket. Erre
mégis az lehetett az ok, hogy a kiilsé pontok a valé-
sagban sohasem mozdulnak ki a feltételezett érték-
kel, mert 1lJb—c alatti els6 bekezdésben leirt
beallas sem kovetkezik be, egyrészt az ivben
m(ikodd centrifugalis erd, masrészt a vezetbkerék
sinre tadott karimanyomasabdl kovetkezd reakcio-
nyomaték miatt, mely igyekszik a hatsé kereket is
a kulsé sinszalhoz szoritani. igy tehat gyakorlatilag
a kils6é és bels6 pontoknal azonos kimozdulasok
keletkeznek, azonos el6feltételek teljestilésekor.

Minthogy az 1. abra szerint a szerkesztési szel-
vények félszélessége 1575 mm, kiszdmithaté az az
Grszelvény-szélesség, mely szikséges ahhoz, hogy
abban, 150 m sugarG fivben, barmilyen jarémi
elférjen.

Ezek az értékek a kdvetkez6ként adddnak ki :

1575+205=1780 mm 150 m sugard
(bels6 pontok)

1575+235=1810 mm
(kuls6 pontok)

az (rszelvény félszélességére, tovabba

fvben

150 m sugard ivben



2.1780=3560 mm. illet6leg:

2.1810=3620 mm az (rszelvény teljes széles-
segére.

Az (rszelvény szét fentebb aldhiztuk, annak
kiemelése céljabol, hogy ez a szerkesztési szelvény-
tél eltéré fogalom.

Urszelvénynek elsé megkdzelitésben azt a szel-
vényt nevezhetjik, mely szikséges ahhoz, hogy
abban a szerkesztési szelvény szerint épitett jarmd
egyenes vaganyos és ivben egyarant éppen hogy
elférjen.

A gyakprlat azonban ezzel nem elégszik meg,
hanem az elféréshez sziikséges szelvényt mintegy
savszer(ién koroskorul kiszélesiti, biztonsagi szem-
pontbd6l. 1ly médon az (rszelvény fogalmat vég-
legesen Ugy hatarozhatjuk meg, hogy az (irszelvény
az a szelvény, amelyben a szerkesztési szelvény
szerint épult jarom{ biztonsaggal elfér. Ez egydttal
azt jelenti, hogy az (rszelvény hatarvonalét a pélya
épitményei elérhetik.

Példaképpen ramutatunk arra, hogy a palya-
épités szabdalyai szerint az (irszelvényt, mely a szer-
kesztési szelvényhez hasonl6an egyenes vaganyra
vagy 250 m sugari ivre van megrajzolva, illetSleg
kozvetlenil méretezve, a 150 m sugar( ivben
béviteni kell, és pedig a bels6 sinszal oldalan
130 mm, a kuilsé sinszal oldalan 160 mm-rel.

Ezek a szdmok mar ismer6sek, mert az el6z-
ményekbdl tudjuk, hogy a szerkesztési szelvénybdl
250 m sugar( ivben 75 mm kimozdulast, 150 m
sugard ivben ezen felul még 130, illetve 160 mm
kimozdulast engediink meg. Kovetkez6leg, ha az
Urszelvényt ugyanilyen mértékben bdvitjuk, azzal
elérjik, hogy a jarom(d mozgadsa szempontjabol
azonos biztonsdg mutatkozik mindkét fajta ivben.
Egy kés6bbi tanulmany volna hivatott ezekre a
koriilményekre b&vebben kitérni.

Az (irszelvény szerkesztési kovetelményeibe
még bepillanthatunk azaltal, hogy hangsllyozzuk
rendkivili fontossagat annak a korilménynek,
hogy a szerkesztési szelvény kialakitasakor figye-
lembe vett geometriai elmozdulasok, illetve jatékok
egyid6ben a legritkdbb esetekben érvényesilnek,
viszont a palyahibak a sz(ikitések megfelelségét
befolyéasolhatjak.

Megemlithetd még az is, hogy az eddigiekben
az | értékét 1,465 m-ben vettuk fel, holott 150 m
sugart ivben a M. E. szerint 35 mm nyombdvités
engedhet6 meg s igy | valddi értéke 1,470 m.

Emiatt az « és R a szadmitottakkal szemben

0,0025, illetve 0,0025 A -Uértékkel

dék volnénak, azonban a szamitasi moédszer erre
nem ad lehet6séget. Az elhanyagolassal elkdvetett
hiba azonban legfeljebb néhdny mm, tehét a vald-
sagban igen csekély, de jellemz6 a szamitasok koze-
lit6 modszerére.

Ezzel kapcsolatban megvizsgalhatjuk még a
szBkitési képletek els6 tagja értékelésében elhanya-
golt tényez6k befolyasat a tényleges értékekhez
viszonyitva. Erre a célra felhasznéljuk a 2. és 6.
abrakat, illetbleg az ottani jeloléseket. Az yx
geometriai kimozdulas, valamint ehhez hasonléan

megndvelen-

7 éabra

az y2 pontos értéke az alabbi 7. és 8. abrdk szerint
szamithato ki :

V)e= 12x-(y f
V= 7—V»2— 4"

w+@YMy +"f+ (1) *
y2 = Van J- 2 - R2— R

Ha a fenti képletekbe behelyettesitjik a megfeleld
adatokat, érzékelhetjiik, hogy az yx tényleges
értéke a kozelit6 értéknél nagyobb, ezzel szemben
az y2e kisebb. Az elkdvetett hiba itt is kitesz
néhany mm-t, pozitiv és negativ értelemben.

Az 1938. évi M. E. ama el@irasaval kapcsolat-
ban, hogy a kocsiknak tudniok kell nyombd&vités
nélkdli 150 m sugard ivekben is kozlekedni, arra
lehet kovetkeztetni, hogy a sz(kitési szamitasi
modszerek is fellilvizsgalatra szorulnak akkor, ha
majd a vasutak nyombdvités nélkili ivekre alta-
lanosan &ttérnek

A sz(ikitési szamitasok korszer(sitésével kap-
csolatban Uttér6 munkat végzett néhai dr. Ronai
Gyula kartarsunk, aki kb. 1937-ben (j szamitaso-
kat készitett, melyek szerint lehetségesnek mutat-
kozik a szerkesztési szelvény némi bévitése. Javas-
latat a kdzbejott habord miatt nemzetkdzileg nem
targyaltak le.

Az el6z6kben részletesen ismertetett szamita-
sok kotelez6ek mindazokra a vasutakra, amelyek az
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europai rendes nyomkdz( nemzetkdzi forgalomban
részt vesznek.

Emellett néhany vasut kilén szamitasi mad-
szerekkel is rendelkezik, kiilénleges meggondolasok-
bél levezetve.

igy pl. a 2) és 16) sz. képletekbdl, tisztdn a
geometriai kimozduldsok alapjan kiszamithaté a
kocsi teljes hosszanak és tengelytavolsaganak az a
viszonya, amelynek fennalldsa mellett a kils6 és
bels6 kimozduldsok értéke egyméssal egyenlé.

a2 an + n2
8R 2R

(A ] + (i™~),...-bd, 1 =y5

t = a kocsi teljes hossza
t=a+ 2n
t—a

A mi képleteink szerint kiad6dd viszonyszam tehét
1,414. A Szovjetunié vasutjai 1,4 viszonyszamot
alapulvéve, ezenfelil még megadva a legnagyobb

Kdnyvismertetés

Oltay Karoly: GEODEZIA. Budapest, 1951. 524. oldal, kb.
600. &bra. Tanlkdnyvkiad6. Franklin-nyonda.

A kényv elGszavaban a szerz6 o6romét fejezi ki
afelett, hogy a Kozoktatasiigyi Minisztérium lehet6vé
tette a minek megjelenését. Nem tllzunk, ha azt allit-
juk, hogy ebben az Ordmben igen sok magyar tech-
nikus osztozik. A kdényv Ggy a miegyetemi tanulo-
ifjl]ség, mint a gyakorld geodétanak hasznos segit6tarsa
esz.

A konyv megirasanal a szerz6 megtartotta a négy-
kotetes Geodézia négyes beosztasat és igy az 1 rész
a mérés, szamitds és térképrajzolas segédeszkozeit, a
Il. rész a vizszintes mérés alapmdiveleteit, a Ill. rész a
vizszintes mérést és a IV. rész a magassagmeérést tar-
gyalja. Az egyes részek ugyan tomorebben foglalkoznak
a targgyal, de mégis tartalmaznak mindent, ami a
tudomany mai allasa mellett az oktatdas és a kezdd
mérndk szamara sziikséges.
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kocsihosszat — hatéroljak a kimozdulasokat, 400 m
sugaru ivre. igy elérik, hogy az egyéb okbdl bekdvet-
kez6 kimozduldsokat figyelmen kivil hagyva, az
G. n. egységkocsit is épithetik, melynek kereszt-
metszete a kocsi teljes hosszaban azonos lehet.

A szovjet szerkesztési szelvény egyébként arrol
nevezetes, hogy annak idején Oroszorszag volt az
els6 allam, mely mar 1860-ban, tehat 16 évvel az
egyéb eurdpai vasutak el6tt, minden vonalara egy-
séges szerkesztési szelvényt tett kotelezdvé.

A fenti tanulmany hézagpétlonak tekinthet6
abbol a szempontboél, hogy hasonlé targyu értekezés
magyar nyelven eddig még nem jelent meg, sét e
téren a Kkulfoldi szakirodalom is hianyos. Célja
egyebként az, hogy féleg a fiatalabb kartarsaknak
segitséget nydjtson munkajukhoz ezen az elhanya-
golt szakteriileten, ahol fogalomzavar tapasztal-
haté még ma is.

IRODALOM

Nemzetkdzi vasuti RIC és RIV el@irasuk.

A volt Koézépeuropai Vasategylet »Mlszaki Egyez-
menyei«, bizottsagl jegyzokonyvei.

A »Mlszaki Egyseg» el6i asai.

L. N. Nyikolszkij : Kocsiszamitasok és elméletek.

Vinokurov: \agonok.

A konyv els6sorban egyetemi tankényv, de a gya-
korl6 mérnok is megtalalja benne mindazt, amire min-
dennapi munkajaban sziiksége lehet. igy kuloéndsen hasz-
nos a gépi szamitas elemeinek ismertetése és az a rész,
amelyik a modern mérnoki tavmérbkkel és redukald
tahiméterekkel foglalkozik. A muiszerek ismertetésénél
fo?lalkozik a mi a milszerek vizsgalataval, igazitasa-
val, a vele val6 mérés hibaforrasaival és azok médsze-
res kiklszobolésével.

Igen nage/ er6ssége a konyvnek az a kozel 600
abra is, amellyel a targy konyebb és gyorsabb meg-
ismeréset  szolgalja. Meg kell emlitenink azonban,
hogy a szép és gondos dabrak finomabb papiron jobban
érvenyesiltek volna.

Kilonds jelent6séget kolcsondz a milnek az a ko-
rilmény, hogy a fokozddé épitkezési Utem tobb geodéta
technikust igényel, mint amennyit az egyetemek adni
tudnak és igy igen sok olyan technikus van, aki e
kdnyvben majd nelkildzhetetlen segitétarsra talal.

Dr. techn. Vincze Vilmos



A mozdonyok hésugéarzéast vesztesegeinek csokkentese

KOROSI GABOR

A mozdonykazanok, a tolattyd-szekrények és
a g6zhengerek a hOsugarzds és a hOvezetés
okozta melegveszteségei a szakirodalom szerint
mintegy 5°/o-ra becsulhet6. Ennek kdvetkeztében
a melegveszteség a MAV mozdonyainal évente
tobb tizezer tonna szenet jelent. Erthet6 tehat,
hogy erre a kérdésre a szénnel valo takarékosko-
das érdekében a felszabadulds utdn fokozottabb
figyelmet forditottunk. A hésugéarzési vesztesé-
gek csokkentésére a MAV-nal ezideig a kazén-
lemez, illetdleg tolattyd- és hengerdntvények és
a badogburkolata kozotti stagnald leveg6réteg
szolgdlt. Ez azonban nem bizonyult elegendének.
Fokozta a melegveszteséget az, hogy a leveg6-
réteg legtdbb esetben nem maradt meg nyugalmi
helyzetében. Ugyanis a badogburkolat kiilondsen
a hosszkazdn aljdn és a henger bels6 részénél
nem zart teljesen és kiulondsen menet kozben a
burkolat alatt a leveg6d mozgasba jott. Ennek
kovetkeztében nem hdszigetelés, hanem léghités
allott el6 és tetemes melegveszteségek keletkez-
tek. A mozdony-g6zhengereket a légszigetelés
mellett deszkaburkolattal is szigetelték. Ez az el-
jards azonban kulénésen a tulhevités mozdo-
nyoknal nem bizonyult megfelel6nek, mert a ma-
gas hdéfok kovetkeztében a deszkaburkolat elsze-
nesedett és idd el6tt tonkrement.

A Szovjetunié mozdonyainal, amelyek hide-
gebb éghajlat alatt kozlekednek, de mas Kkiil-

a) az azbeszt hévédd burkolat
b) a badogburkolat mellett
¢) burkolat nélkil

2. Lehdlési kisérlet menet kbézben -E8* C

a) azbesztburkolat mellett
b) badogburkolat mellett
c) burkolat nélkil

A leh(lési egyitthatét Ggy allapitottdk meg,
hogy a kisérlet tartama alatt vesztett &sszes
kaléria mennyiséget a kazan és a kils6 hémér-
sékleti kozepes héfokkilonbséggel, a kazannak
msekben Kifejtett kulsé feluletével és a percek-
ben kifejezett kisérleti iddtartammal osztottak el.

A 30 m2 kilsé feliletii kazannak a kisugar-
z4s okozta h@vesztesége 6rdnként 10 at. és 8° C
kozepes kiils6 hémérséklet mellett:

a) badoglemez és azbesztburkolat esetében

39.060 kaldria/ora

b) béadoglemezburkolat esetében

78.435

¢) burkolat nélkdl

139.860
volt.

A hbveszteség 60%-0s kazén hatdsfok mel-
lett 6ranként:

foldi mozdonyoknal is méar régebben alkalmaz-
nak a kazanon és a g6zhengereken légszigetelés
helyett azbeszt, vagy Uveggyapot szigetelest.

Otven évvel ezel6tt a MAV is végzett kisér-
leteket a kazanok azbeszt szigetelésének gazda-
sdgossagara vonatkozélag. Bar a kisérleti ered-
mények indokolttd tették volna az azbeszt hasz-
nalatat, azonban a szigetelés altalanos alkalma-
zasara nem kertlt sor, mert a kulfoldi eredet(
azbeszt beszerzése koltséges volt és a tervsze-
riitlen kapitalista anyaggazdalkodas a szénnel
valo takarékoskodéast nem tette feladatava.

A Magyar Allamvasutak Kisérleti Csoportja
altal gondosan megejtett kisérletek eredményeit
a kovetkez6kben ismertetjik:

Az dsszehasonlitasi probakat annak idejében
egyrészt azbeszt hévédé anyaggal és badog-
burkolattal, masrészt csak baddogburkolattal ella-
tott és végil teljesen burkolatnélkili, 220. soro-
zati mozdonyon ejtették meg. A Kisérletek alatt
a mozdonyokra szerelt g6zfeszmér6n és ellen-
Orz6 feszmér6n a gb6znyomésokat id6nként le-
olvastak és a leh(lési veszteséget a nyomas-
csOkkenés alapjan szamitottak Ki.

A leh(lési egyitthatd az alabbiak szerint

alakult:
1 Lehdlési kisérlet &llds kozben
kils6 hémérsékletnél:
mellett 0.080 kal/m2 perc. C°
0.159
0.299
kills6 hémérsékletnél:
0.124 kal/m2 perc. C°
0.249
0.444
a) esetben 15 kg szabvany szén
b) esetben 30, ” »
c) esetben 53, » "
veszteséget jelent. Tehataz azbeszt hdévédé
anyag alkalmazasa oranként 15 kg szénmeg-

takaritast eredményezett volna a 220. sor. moz-
donyokndl. Az igy el6allott szénveszteség 50 év
alatt mintegy 2.5 milli6 tonnara becsiilhetd az
0sszes mozdonyoknal.

A fenti kisérleti eredmények azonban csak
a kazan ho6véd6 anyagdara vonatkoznak, mert a
kisérleteknél a mozdonyok g&zhengerei nem vol-
tak Gzemben. A gyakorlatban azonban a g6z-
henger és a tolattyl szekrény szigetel6 burkolata
is érvényesil és ennek révén tovabbi szénmeg-
takaritds varhato.

A fentiekb6l Kitlinik, hogy a mozdony hé-
leadds okozta melegveszteségei igen tetemesek
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és pl. az 55 1 r fellleti 424. sor. mozdonykaza-
noknéal a hészigetelés alkalmazéasaval menetkdz-
ben mintegy 27.5 kg szénmegtakaritas all eld
oranként, 8° C kulsé h&mérséklet mellett.
Nemzetgazdasagunk rohamosan fejl6d6 ipa-
rositasa a szénnel valé fokozott mérték( takaré-
kossagot koveteli meg, ezért a mozdonyoknak a
sugarzas és vezetés (tjan veszend6be mend me-
leg energia csokkentésére a kazanok, a g6zhen-
gerek és a tolattyld szekrények hdszigetelését
kell tdkéletesebbé tenni. Az ismert kulfoldi ere-
detli azbeszt beszerzése azonban nehézséget
jelent, ezért a hazai gyartmé&nyl hd&szigeteld
anyagokra fordult a figyelem és az erre vonat-

leti Csoportja 1950. januadr honapban 324.
sor. mozdonnyal kiterjedt méréssorozatot végzett
kilonféle hészigetel6 anyagokkal éspedig 1 az
Isomikol kazdnh@szigetel6 anyaggal, 2. salak:
gyapottal, 3. ezlisthermonnal és 4. deszkaburko-
lattal. Ez esetben a mozdony egyik g&zhengerét
ezekkel a hé@szigetel6 anyaggal, mig a masik
hengert csupan badogburkolattal lattak el és 4.
at. nyomast g6zt bocsatva a hengerekbe, a le-
csapodott g6z, illetéleg a kondenz viz mennyi-
ségét mérték meg allohelyzetben és 40 km/éra
sebesség mellett mozg6 helyzetben.

Hdészigetel6 anyaggal bevont mozdony g6z-
henger szénmegtakaritdsa az egyszer( badog-

koz6 ~ jitasi javaslat alapjan a MAV Kisér- hurkolattal szemben a kovetkezd:
Megtakaritas ' Ev; megtakaritas 1800 Uzemi 6ranal
Hészigetelé anyag i
all6. mozdonynél !tolt mozdonynal szabv. szén. Ft
1 I 1SOMiKOl e 5.6 kg szén/6 8.0 kg/o 10.1 t. 1.414
2 Salakgyapottal 4.6 kg szén,’6 6.5 kg/o 8.2 t. 1.148
3 Ezistthermonmazolés............. 3.0 kg szén'é 4.3 kgl/d 54 t. 796
4 Deszkaburkolat .. 2.5 kg szén/6 3.6 kg o 4.5 t. 630

Anyag- és. felszerelési koltség, valamint az
amortizacio figyelembevételével a gbzhengerek
hészigetelésével elérhet§ évi megtakaritas:

ad. 1 900 Ft.
ad. 2. 1050 Ft.
ad. 3. — (nincs adat az élettartamra).
ad. 4. 450 Ft

A fenti adatok telitett g&zre vonatkoznak.
Talhevitett g6z mozdonyoknal a szénmegtaka-
ritds lényegesen kisebb és kb. a fenti értékek
40°/o-4ra vehetd fel. Az évi megtakaritas a 2
esetre a legnagyobb és mintegy 350 forintra
(ehet6.

a) badogburkolatd kazannal allas kozben
badogburkolatd kazdnnal menet kozben

Fenti eredmények alapjan a kazédn és a
hengerszigetelésre az olcsébb és a jobban kezel-
het6 salakgyapot bizonyult legmegfelel6bbnek,
amelynek az az elénye is megvan, hogy f(it6-
hazakban is felrakhaté és a kazan és a henger
javitasoknal sem megy ténkre és ezek mellett
hdszigetel§ hatdsa jobb is, mint az azbeszté.

A 424. sor. mozdonyokra a gazdasagossagi
szamitds menete a fent ismertetett 220. sor. moz-
dony  azbesztszigetelés(i kazadnjaval végzett
részletes kisérletek eredményei alapjan a kovet-
kez6:

A gb6zkazdn hOvesztesége kal6riaban, ms-
Ként, percenként és 1° C kils6-belsé h6fokkulonb-
ségenként:

0.159 kal/m2 perc. C°-ként
0.249

b) badogburkolat alatt azbeszttel szigetelt

kazannal allas kdzben
badogburkolat alatt azbeszttel
kazannal menet kdzben

Ennek megfelel6en egy 424. sor. mozdony-
nal 55 11 kiulsé feliletre évi minimélisan 2400
Orai gOztartdst és 1600 Orai vontatast, tovabba
atlagosan 10 atm. kazdnnyomaést, 180° C kazan-
hémérsékletet, 15° C atlagos kils6 hdmérsékle-
tet és 4350 kai. szenet felvéve a szénmegtakari-
tds a kovetkez6:

M = 55. [2400 (0.159—0.080) -f 1600 (0.249—
0.124)] 165 X 60 = 212,0Q0.000 kai.
Ez 60°/0 kaz&nhatdsfok mellett
212,000.000
0.6 X 4.350
= 80.5 tonna szénnek felel meg, amely meg-
takaritdshoz a hengerek szigetelése kdvetkezté-
ben a fentiek szerint kisz&mitott 3.3 t jarul A
szigetelés gyakorlati eredményét a kevéshbé

gondos Kivitelezés feltételezése mellet® 0.60 ha-
tasfokkal irdnyozva elé egy 424. sor. mozdony-
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0.080

szigetelt

0.124

nal a salakgyapot szigetelés alkalmazasaval
évenként kereken 50 tonna szénmegtakaritas var

haté, 7000 Ft értékben. A szigetelés koltsége
5500 Ft.
A salakgyapot parnak hazai anyagbol itt-

hon készilnek, el6re megéallapitott és altalaban
600X40 m/m-es méretekben. A salakgyapot par-
nak a széthullds megakadalyozasa celjabol vé-
kony vashuzallal vannak atsz6ve és az egyes
parndkat 1 m atmér6jd drdthuzallal kotik &ssze,
illet6leg er@sitik fel a kazanra és a hengerekre.

A hészigetelt mozdonyok eddigi eredményei
a szénfogyasztadsban igen kedvezbek, ami azt
bizonyitja, hogy a mozdonyokat a jelenleginél
még fokozottabb Utemben kell ellatni hdszigete-
léssel, mert altala nemzetgazdasdgunknak, min-
den mas tényez6t6l flggetlenil, naponta mint-
egy 100—110 tonna és évente 35—40 ezer tonna
szenet takaritunk meg.



Jarmuvek hoszigetelése szord eljarassal

BKCZKOY JOZSEF é FABRY GUSZTAV

A személyszallitdo jarm(veknél, kilénosen a
hosszabb tart6zkodasra szant vaslti kocsikban
fontos, hogy az utast megovjuk a nyari nagy
meleg és a téli er6s hideg hatasatol, kildéndsen
olyan orszagokban, amelyek éghajlata széls6sé-
ges hémérsékletet produkal. A jo hészigetelés
ezenkivil a téli fitésnél tizel6anyag megtakari-
tast jelent, tehat gazdasdgi haszonnal jar.

A jarmivek hd@szigetelése azonban fokozott
igényeket tdmaszt a hd@szigetel6 anyaggal és
eljarassal szemben. Mig ugyanis az épiletek szi-
getelésénél a h@vezetési tényez6 és a térfogat ar
szorzata vagy durva kozelitéssel a kg ar a dont6
tényez6k, amelyek mellett még a szilardséag, kapil-
laritds és a mikroorganizmusokkal szembeni ellen-
alloképesség jonnek tekintetbe, addig a jarmvek-
nél nagy figyelemmel kell lenni a razaséallésagra és
arra, hogy a hékiterjedés okozta méretvaltozasok
ne legyenek &rta'méra a hdészigetelésnek. A hé-
kiterjedéssel szembeni ellenalloképesség nem-
csak magara az anyagra vonatkozik, hanem oly
értelemben is megkdveteljik, hogy a hészigetel6
anyag képes legyen kovetni a kocsi vasanyaga-
nak a hdékiterjedés okozta mozgasat. Nehéz pro-
blémét ad fel a szigetel6anyag felerdsitése, egy-
részt a jarmi{ rdzasa miatt, masrészt pedig azért,
mert mig az éplleteknél sik feliiletek beszigete-
lésér6l van sz@, addig itt a szigetelésnek a val
tozatos alakl felulet sarkait, gorbileteit, mere
vit6 bordait kovetnie kell, ami a szigetelési mun
kat hosszadalmassa és a szigetelést igen koltsé-

gesse teheti, mert sok felerdsit6 elemet kel!
alkalmazni.
A feltételek eme sokféleségének kevés

anyag és eljards tud a kell6 mértékben eleget
tenni, ezért nagy lépést jelentett, amikor a Ganz
Vagongyar és a Gy6ri Vagongyar motorkocsik

és postakocsik szigeteléséhez egy addig nalunk
ismeretlen, 0j kilféldi eljarast vezetett be: a
szort szigetelést. Az eljards értelmében meg-

felel6 kot6anyaggal preparalt és kiszaritott sza-
las anyagot, pl. azbesztet egy adagoldgépben
finom elemi szalakra fosz'atnak. Ezeket a
pehelyszer( szélakat légdrammal felveszik és a
szorofejen at a szigetelendd falra lovelik. mikdz
ben a szoréfej mellett elhelyezett flavdéka vagy
favokak a felszért anyagot roptében vizzel ned-
vesitik. Az azbeszt szalacskdak a szigetelendd
falra val6 lecsap6das pillanatdban egyma”
kozott nemezel6dnek, majd a porlasztoit vi7
hatdsdra az azbesztszdlakra lerakodott koté-
anyag fellagyul és azokat az érintkezési helye-
ken osszeragasztja. Ezaltal a nemezel6désse!
képzett azbesztpaplan még erGsebb lesz és a
vagonfalra el6z6leg felhordott &tmeneti réteg
kozvetitésével a felllethez kotédik.

Nedvesitésre, a tanulmanyozott kulféldi for

rasok kozul, a Newall-iéle készilék a szélak
favocsove alatt elhelyezett egyetlen nagyobb
favokat hasznél, mig a Roberts cég a kioml6
nyilas korul tobb fuvékat helyez el. El6bbinek

elénye a konnyebb szabalyozhat6stg, utébbinak
az, hogy a tavolsagra kevésbbé érzékeny.

A kulféldrél importalt és szdmottevé nehéz
devizat (£ és sfr) igényl6 eljaras koltségességére
a Kilkereskedelmi  Minisztérium hivta fel az
ipari kormanyzat figye’'mét és ennek alapjan a
Nehézipari Minisztérium a Hd&technikai Kutaté
Intézetet bizta meg 1950. februarban a szoért
azbeszt szigetelési eljaras kidolgozasaval, lehe-
téleg szovjet, il', hazai anyagok felhasznélasa
mellett.

A Hétechnikai  Kutatd6 Intézetben  kiilsé
szakért6k bevonéasdval 1950. marcius folyamén
kezd6dtek meg az el6munkalatok, amelyekhez
ezenkivil a Miegyetem Cslrés és Bass tan-
székei, valamint az il'etékes rokonintézetek is
részt vettek,

A Kkérdés elGzetes tanulmanyozasa utan a
Hétechnikai Kutatd Intézet a kovetkez6 fe'adato-
kat tizte ki:

a) kisérleti széroberendezés szerkesztése és
elkészitése,

b) szorasi kisérletek szovjet eredetli azbeszt
anyaggal, kilénb6z6 kot6éanyagok hasz-
nalata mellett, a megtervezendd végleges
szoréberendezés mi(iszaki adatainak meg-
allapitasara,

c) hazai eredetli anyag kutatdsa, mely az
azbesztnek egyenértékld, vagy jobb pét-
l6ja volna,

d) ha lehet, modot talalni rd, hogy a szélas
anyag hosszadalmas és koltséges el6ze-
tes preparadldsa olcsObbithatdé és egysze-
rlsithetd legyen,

e) megfelel6 0Osszetételi anyag kidolgozasa
atmeneti réteg céljara a jarom( fala és a
szigetel6 paplan kozt,

f) vizsgalati moddszerek  kidolgozdsa ai
el6bbiek szerint javaslatba hozott anya-
gok josaganak megitélésére mdszaki el6-
irasok céljaira.

Kisérleti berendezés

Vizsgélatainkhoz  legelszér is
szOroberendezést szerkesztettink. A
k6zéps6 részén fljja a légnyomds a foszlatott
azbesztszalakat, mig a koriil elhelyezett 6 db
favoka, mely a festékszordé pisztolyokéval azonos
kiképzésl, légnyomassal porlasztja ra a nedve-

megfelel
szorofej
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sit6 folyadékot az azbeszt-levegé sugarra. A be-
rendezés A4ltaldnos elrendezését az 1 abra
mutatja, amelynél egy jelenleg a hajlékony ten-
gelyl (1) univerzal szerszamgéprél meghajtott,
tokba helyezett (2) drétkefébdl all, amelybe az
azbesztet vagy két gumihenger, vagy valasztas
szerint egy gumihengerb6l és tliskés hengerb6l
allé hengerpar adagolja. Ez a berendezés tenge-
lyénél leveg6bevezet§ nyiléssal, érint6legesen
pedig a foszlatott azbesztpelyheknek Kkivezeté-
sére szolgalé cs6vel van ellatva. A bevezet6-
nyildson szabalyozhaté leveg6fojtogy(ird van,
azon célbol, hogy a berendezés megszivasakor
az adagoléhengerek koril is leveg6 hatoljon be,
el6segitve a szadlaknak a hengerekrdl val6 lesze-
dését.

Innen a szétoszlatott
von, mint kompresszoron &t a (3) fuvéfej (2
dbra 3a) kozponti csOvébe megy. A ilvofej
kertletén 6 db kett6és (3b) fluvéka van elhe-
lyezve, amelyek kozil a bels6 egy vizzel toltott
(4) Deville palackkal, a kiils6 pedig egy leveg6-
kompresszorral vannak 0Osszekdtve, mely jelen-
leg kb. 0.7 at nyomast tud szolgaltatni, ha
mind a hat iGvoka lGzemben van.

Ennek a Kkisérleti berendezésnek a segitsé-
gével 1950. augusztustél novemberig rendszere-
sen kisérleteket folytattunk a Hétechnikai Kutato
Intézetben.

azbeszt egy porszi-

Szorasi kisérletek.

Kisérleteinknél tobbféle azbesztfajta is figye-
lembe jott, mert az egyes fajtdk hészigeteld
tulajdonsagai kozt oly nagy kulénbségek lehet-
nek, mint A = 0,080 és J — 0,046. Minthogy
az egesz finom fajtdak nehezen és nehéz valu-
taért szerezhet6k meg, az egész durvak térfogat-

sulya pedig talnagy, egy kozepes fajtat valasz-
tottunk, a G3-jeli szovjet azbesztet, melynek
beszerzése nem utkdzik nehézségekbe.

Ezt kdlénb6zd kot6éanyagokkal keverve

vaslemezekre szértuk
bele a hd6vezeiési

400 X 400 mm nagysagu

fel, mert ez a méret illett
tényez6 (J1) vizsgélatdra szolgdlé Poensgen
készllékbe. A Poensgen késziilékbe egy bels6,
elektromos fit6testtel hevitett vordsréz lap kei
oldalara helyezzik a vizsgalandd testeket és
azokat ismét vorosréz lemezekkel fogjuk e,
amelyeket sziikség szerint a kornyez6 leveg6vel,
vagy jeges vizzel, vagy h(t6keverékkel htiink.
Kilon keretf(ités gondoskodik arrdl, hogy a leme-
zek kozepe és széle egyforma hémérsékleti
legyen. Igy a vizsgaland6 lemezekben olyan ala-
csonyabb, vagy magasabb allandéan tartott
kozéph6mérsekletet érhetiink el, amilyen mellett
a vizsgalatot eszkézolni akarjuk. Ugy a bels6
fit6testen, mint a kuls6é boritélemezeken thermo-
elemek vannak elhelyezve, melyek megfelel6 le-
olvas6 miiszeren a héfokokat mutatjak. igy
megkapjuk a héfokkilonbséget a vizsgalando
test két oldala, kozott, a flit6testhez kapcsolt
wattmérd pedig megmutatja az id6egység alatt
felhasznalt iGt6aramot, amelyet oOrankénti kalo-
ridkra szamitunk at. igy a hévezetési tényezé:
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n= --) kcal/mé C°

Wo

Ahol: W az 1 6ra alatt atment kg kal6ridk
szama, tx—12 a h6fokkilénbség a fiitott és hitot*
felulet kozt, F a feliilet m?-ben és a vastagsag
m-ben.

A G3-as szovjet azbeszttel végzett kisérlet-
sorozat folyaman sikerllt megtalalni a megfelel6
kot6anyagot, Uugyhogy a készitett mintalapok
teljesen megfeleltek az angol eljarassal keészitett
szigetel6 eljarasnak, a paplan jol kotott és a
lemezre is. er6sen tapadt, Az azbesztréteg faj-
sulya és hbvezet6 tényezGje a tomorités foka

szerint valtozd. A hl6vezet§ tényez6 kozepesen
0,070.

A kisérletek folyaman kitint, hogy az
azbeszt preparaldsa joval hosszabb id6t vesz

igénybe, mint a felszorés, Ugyhogy a koltségek
nagyobb hényadét veszi igénybe. Ezért kisérlet-
sorozatot kezdtlink arra vonatkozolag, nem
volna-e lehetséges az azbesztkeverék vizzel valo
nedvesitése helyett az azhesztet el6zetes prepa-
ralas nélkil mindjart a kot6anyaggal nedvesi-
teni. A kisérletb6l Kitlint, hogy a kotéanyag-
oldat kot6anyagtartalmanak megfelel6 meg-
vélasztdsa mellett az a fuvokaknal még jol por-
laszthatd és az ily modon készitett réteg éppen
oly jol tapad, mint az el6zetesen preparalt.
Uzemi léptékben val6 Kivitelezésnél sziikséges
még a porlaszté flvékarendszer elé a tisztatlan-
sag viszatartasdra egy szitaszovetb6l keészilt
sz(r6t alkalmazni, a kotéanyag mennyiséget
pedig egy kever6vei allandéan mozgéasban tar-
tani. Ez az eljaras a kulfoldi eredetlihoz képest
a munkaidét 60%-kai csokkenti, ugyanennyivel
csokken az eljards kivitelezéséhez szikséges
Osszes id6 is. A kisérletnél kétféle kotbanyag is
jol hasznalhaténak mutatkozott, az egyik egy
albumin készitmény, a mésik egy kdolajdesztilal-
lasi termék.

Ezutan kisérleteket folytattunk az azbeszt-
nek hazai anyaggal helyettesitésére. El8szor
salakgyapottal végeztink kisérleteket, mert
annak olcsésdga és' az a tény, hogy Uagysz6lvan
korlatlan mennyiségben, hulladékanyaghdéi el6-
allithaté, gazdasagilag igen nagy el6nyt jelen-
tett volna. A salakgyapotot azonban rendkivil
nehéz volt barmi maédon el6készitett alapra fel-
vinni, mert a favas kdzben képz8dott salakgyapot-
réteg cca 10 mm,-es vastagsdg utan a szOré-
pisztolybol kiaramlo erés légsugar hatdsara fel-
szakadt és a légsugar a mar felvitt réteget
ismét eltépte. Ezt sikerllt, bar nem tokéletesen
kiklszobdlni, azzal, hogy az els6 10 rnm-es
réteget gyengén elcsomoszoltik, a légsugar
ergsségét is csokkentettik, igy mar a rafijt
salakgyapot jobban tapadt.

A felsz6rt és utana lazan csémoszolt saiak-
gyapotpaplan azonban nem kotott eléggé a vas-
lemezre, GUgyhogy kiszaradas utdn a paplan tel-
jesen levalt alemezrél. A salakgyapotbdl ugyanis
részben szalainak érdessége és torékenysége
miatt, részben pedig kolloidkémiai okokbdl a



nemezszerli rétegz6dés nem &l be olyan kony-
nyen, mint a sokkal hajlékonyabb szalakbdl allo
és mas kémiai struktdrdju azbesztnél. Az emli-
tett kdt6anyagokon felil megpréba'tuk még nat-
riumszilikat alkalmazéasat, ez azonban a réteget
rideggé és tdrékennyé tette, azonkivil hosszabb
id6 maltan nedves levegdn Kiviragzasok mutat-
koztak. Igy a salakgyapot alkalmazasat jar-
miveken nem tartjuk alkalmazhatonak, olcso
épitményeknél azonban az emlitett kdolajszar-
mazékbol készilt kétéanyaggal elképzelhetd az
alkalmazésa.

Kisérletsorozatot végeztiink salakgyapottal
az alapzathoz tapadas megjavitasara. Jol kotott
az anyag oly lemezre, melyet miniummal ala-
poztunk, aztan a friss miniurnra durvaszemd
homokot szortunk, szdradds utdn pedig a folos
homokot lerdztuk réla.

A masik bevalt eljards szerint az alaplemezt
miniummal bekenve annak megszaraddsa utan
egy bitumen emulzié réteget vittink fel ra, azt
beszértuk 2 mm-es azbesztréteggel és erre fuj-
tuk ra a salakgyapotréteget. A natriumszilikatos
kotés, amelyet kilonbdz6 alapozasokkal probal-
tunk, itt sem valt be. A salakgyapotpaplan tér-
fogatsulya kb. 120 kg/m:, h&vezetési tényezdje
pedig 0,040, ami természetesen a toOmorités
mérve szerint kisebb, vagy nagyobb lehet.

Minthogy a salakgyapot-kisérletek jarm-
szigetelés céljara nem jartak teljes eredmény-
nyel, attértink a hazai gyartadst (veggyapot
alkalmazasadnak megvizsgalasara. Hogy a szo6-
rasi eljarasra alkalmassa tegyik, az igen hosszu-
szall Uveggyapotot legel6szor cca 30 mm hosz-
szUsdgu szalakra vagtuk, hogy a szorasi elja-
rasra alkalmassa valjék. Kot6anyagként a be-
vezetésben emlitett albumin és k&olajszdrmazék
preparatumokat alkalmaztuk, alapozédsnak pedig
el6bb miniumot, kés6bb pedig bitumen emulziét,
tovabba a kettd kombinacidjat is alkalmaztuk.
Mindegyik esetben Ugy a paplan szalai egymas-
hoz, mint a paplan az alaphoz kifogastalanul
kotott. Kiprobaltunk még egy amilacetatban
oldott manyagot, amely igen jo és szilard
kotést adott, azonban a koétSanyag és olddszer
dragasdga miatt, tovabba azért, mert meg-
gyujtva a kétdanyag a szalak kozil igen gyorsan
kiég és gyujtohatasu erds langot ad, ennek alkal-
mazasat javasoljuk. Az tiveggyapotpaplan tér-
fogatsulya cca 130 kg/m\ hévezetési tényezGje
pedig 0,04. A kisérletek eredményei szerint tehat
a hazai szort szigetelésre két anyag johet tekin-
tetbe, a szort azbeszt és a szOrt (veggyapot.
Ezek adatait mégegyszer dsszefoglalva:

n térfogatsuly kg/m3

azbeszt 0,070 240
tiveggyapot 0,040 130
A szamok 0Osszehasonlitasa azt mutatja,

hogy ugyanazon hd@szigetel6képesség eléréseéhez
az Uveggyapoth6l az azbeszt sulyanak

im  0,040. 130 _ q
' 0,070.240 3 /°

szlikséges. Ez azt jelenti, hogy a vagon holt-

sulya jelentékenyen Kkisebb lesz, tehat ugyan-
azon tengelynyomés mellett a hasznos teher
fokozhat6. Ugyancsak nagyobb lehet a vagon

bels6 (rtartalma is, mert a szigetel6réteg
tagsaga kisebb.

vas-

2. lpari Kkivitelezése.

A Hétechnikai Kutatd Intézet Kkisérleti ered-
ményeinek ismeretében a Gyarépitési Ipari Koz-
pont az Eplletszigetel6 Vallalatot (Aradi-i. 16.)
jelolte ki a szoroszigetelési eljaras ipari kivitele-
zésére. ]

A Hoétechnikai Kutatd Intézet az Epllet-
szigetel6 Vallalatnak Aatadta Kkisérleti eredmé-
nyeit és harom szakmunkésat a gyakorlati ki-
vitelezésre is kiképezte.

Az Eplletszigetel§ Vallalat megbizta Bass
Emil miegyetemi tanart, hogy a kisérleti ered-
mények figyelembevételével tervezzen meg egy
ipari szérdberendezést. A tervek elkésziltek és a
Kivitelez6 cég a berendezést 1951. aprilis 1(J-€én
mutatta be a meghivott szakért6knek. A be-
mutatén Csészar Janos, kilkereskedelmi minisz-
térium h. minisztere is megjelent, valamint a
gépipari és épitéstigyi minisztérium és a MAV
megbizottjai is. A bemutatott gép kifogastala-
nul miikodott és egyenletes azbesztréteget alli-
tottak el6, ami megfelel az angol eljarassal ké-
szitett paplannak.

Vizsgalati modszerek a szérassal készilt
szigetelések ellen6rzésére.

A Hd&gazdalkodasi Tudomanyos Egyesilet
Energia szakosztalydn belil m{kédé »HG6szige-
teléseket és tlizalléanyagokat vizsgalé munka-
bizottsaga«-val egyutt Kidolgoztuk a szoérassal
készult jarmihészigetelési anyagok vizsgélati
mddszereit. Az emlitett fenti bizottsdg a kdvet-
kez6 vizsgéalatok elvégzését javasolja:

1 Altalanos vizsgalatok:

a) hOvezet6képesség megvizsgalasa,

b) térfogatsuly megallapitasa,

C) a azigetelés ara és egyéb gazdasagi
szempontok.

2. Kilénleges vizsgéalatok:

a) vizfelszivasi (kapillaritasi) préba.

A vizsgaland6 prébatestet 2 cm-es
vizbe allitjuk és haromszor 24 6ran
keresztl mérjuk a vizfelszivodas mér-
tékét. Ha 3 nap utdn tovébbi felszi-
vodas tapasztalhatd, dgy addig az
ideig tartjuk a vizsgalatot, amig a
vizfelszivodas meg nem szlnik, illetve
el nem éri a probatest magasséagat.
Ezzel megallapithatd a vizfelszivodas
sebessége (mm/dra).

Higroszkopicitasi probat pedig a H6-
technikai Kutatoé Intézet javaslata sze-
rint agy lehet végezni, hogy a préba-
test stlyat 20—80% relativ nedvesség-
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tartalmi leveg6ben nedvességtartal-
mak szerint 6—6 O6raig tartjuk és a
prébatest sulyat az egyes periédusok
végein feljegyezzik. Ha az anyag
higroszképos, a nagyobb nedvesség-
tartalmu térben sulyndvekedést mutat;

b) mikroorganizmusokkal szembeni ellen-
allas.

. Ennek megéllapitdsdra a prdbatestet
28 napig kb. 100%-os relativ nedves-
segli és kb. +28° C h6mérsékletd
térben tartjuk, vagy nedves vattaval
burkoljuk be és ily médon szintén 28
napig szobahdmérsékleten tartjuk. Ha
vizsgalandd anyagnak nincs meg a
kell§ ellenallasa, a gombasodas meg-
indul;

c) razasi proba.

Mivel erre amérési eljarasra kialakult
és elfogadott jelz6szamok nincsenek,
csakis dsszehasonlitd kisérleteket lehet
végezni a vizsgalandé anyaggal, va-
lamint az 6sszehasonlitasul valasztott
mintalappal.

Az eljaras a kovetkez6: a vizsga-
lando lapot a prototipussal egyitt egy
keret segitségével a rdzogépre er6-
sitjuk és megfigyeljik, hogy a Kkét
minta kozul melyik lazul meg hama-
rabb a kisérlet folyaman és ebbdl
kovetkeztetiink az illet6 anyag meg-
felel6 voltara. Legpontosabb ered-

Magyar Tudomanyos Akadémia

ményt ad, de hosszabb ideig tart és
dragadbb egy vagon prébaszérasa és
futtatasa.

Osszefoglalas.

1 Megéllapitottuk a széréberendezés mére-
tezéséhez sziikséges szamszer( adatokat,
s az ezek alapjan elkészilt az els6 ki-
sérleti szordberendezés.

2. A szovjet eredet(i azbeszt potolhatja az
eddig mas orszagokbdl beszerzett az-
besztet.

3. Jobban szigetel és kdnnyebb az azbeszt
nél a teljesen hazai eredetli Uveggyapot

4, A felszérandd szalas anyag el6zetes pre-
paralasa helyett a kot6anyag felszoras
kdzben is ravihet6 a szalakra, amikor is
a felszérand6 anyag kozbensé szaritdsa
elmarad.

5. Kot6éanyag és Aatmeneti réteg céljaira
hazai anyagok hasznalhaték fel

6. Megadtuk a midszaki el6irdsok és mi-
szaki atvétel céljaira szikséges el&ira-
sokat.

A fentiekben rdviden odsszefoglaltuk a szort
szigetelési eljarassal kapcsolatban végzett mun-
kankat és annak eredményeit, amelyekbél Ki-
tlinik, hogy egy olyan 0j eljarast adtunk ezzel
a magyar hészigeteliparnak, amelynek segitsé-
gével Uj lehet6ségek nyilnak a jarmuszigetelések
tertiletén.

bELHiVAS

a tudomanyok kandidatusa,

A Magyar Népkoztarsasag EIndki Tanacsa-
nak 1951. évi 26. szamU torvényerejl rendelete,
mely a tudomanyok doktora tudoményos fokozat
bevezetésérdl intézkedik, lehetévé teszi, hogy az
egyetemi ny. r. tanarok, egyetemi ny. rk. tana-
rok, intézeti tandrok (docensek), f&orvosok,
adjunktusok, féiskolai tanarok, kutatd intézetek
vezet6i’ (igazgatoéi), kutaté-intézetek osztaly-
vezeti; c. ny. r. tanarok, magantanarok, egy-
szer(isitett eljaras Gtjan nyerhessék el a tudo-
ményod doktora, illetéleg kandidatusa fokozatot,
amennyiben ennek tudomanyos el6feltételei fenn-
allanak. A fent felsoroltak kozul azoknak, akik
egyszer(sitett aton kivanjak elnyerni e fokoza-
tokat, @ 184/1951/MT. sz. rendelet értelmében
1952. évi januar h6 1-ig kell erre vonatkozd kér-
vényiiket a Tudoméanyos Mindsitd Bizottsaghoz
(Budapest, V., Géza-u. 2.) benyujtani. A kére-
lemhez mellékelni kell:

a) folyamodd életrajzat,

b) tudoméanyos munkainak

kilénlenyomatait.

jegyzékét és
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illetleg doktora fokozat elnyerése targyaban.

A folyamodonak  kérelmében meg kell
jelélni, mely tudoméanyos munkait tartja legfon-
tosabbaknak. Amennyiben folyamodni szandé-
koz6 fenti hatarid6t nem tudja betartani, gy
e hatarid6ig beadott kérelmében haladékot ker-
het a Tudoményos Mindsit6 Bizottsdgtol, mely

azt kulonlegesen méltanylandd esetben meg
fogja adni.
A Tudoményos Mingsit6 Bizottsdg a be-

adott kérelmeket 1952. évi szeptember hd 30-ig
fogja felilvizsgalni.

Fenti hatarid6 nem vonatkozik azokra, akik
a tudomanyok kandidatusa, illet6leg doktora
fokozatot a szabalyszer( (ton akarjak elnyerni.
Erre vonatkozéan érdekeltek kés6bb fognak rész-
letes tadjékoztatdst kapni. Nem  vonatkozik
tovabba fenti hatarid6 a Magyar Tudomanyos
Akadémia rendes-és levelez6 tagjaira, kik a
tudomanyok doktora fokozatot killon eljards nél-
kil kapjak meg.

Erdei-Graz Tibor s. k.
a Magyar Tudomanyos Akadémia f6titkara



A vizbemeruldé hajotest megovasa,
a dokkolas fontossaga a hajozasban

YAUDA VILMOS

A tengeri hajok vizalatti felllletének meg-
Ovéasa a periphyton élettani hatésaitol, a kor-
réziotol, a hajok élettartamanak meghosszab-
bitdsa szempontjabdl els6rangl fontossagu.

A hajok vizalatti testfellleteit novényi és
allati szervezetek — kodzds néven periphytonok
— lepik el, amelyek a hajok menetellenallasat
novelik, a fenéklemezek rozsdasodasat okozzak.

A novenyi és allati lerak6déas, tengeri nyel-
ven szakall, ha a hajé hosszabb ideig nem volt
dokkban, a fenék letisztitdsa és a festés meg-
Ujitdsa céljabol, tébb mérfolddel csokkenti a
haj6 sebességét és nagyobb hajok esetében te-
temes sulyndvekedést jelenit.

A sebesség csokkenésének oka a megna-
gyobbodott surlodasi felilet és mivel a hajok
vizalatti feluletének érdességét a letelepiilt szer-
vezetek nagymértékben novelik, igy az érdessé
valt felilet egyenetlenségei Aaltal kivaltott kis
orvénylések, melyek sok energidt fogyasztanak,
ami végeredményben az (zemanyag megnove-
kedett fogyasztdsaban mutatkozik.

Az utolsé évtizedekben sok &llamban tudo-
manyos intézetek foglalkoznak a hajok fenekére
és oldalaira lerakddo allati és novényi szerve-
zetek (telepulési kérdéseivel és azok karos ha-
tasanak megel6zésével. Cuxhaven elétt, az Elbe
torkolatdban lehorgonyzott jelz6hajon évi 15
tonna lerakddast mértek, m2ként 40 kg-ot. Az
angol kereskedelmi hajékon, hosszabb dokkolas
nélkili hajézas uitan, a lekapart lerakodas,
egyes dokkokban, tébbszdz tonnat tett ki. Ed-
dig korilbeltl 120 allat és korilbeliil 100 nové-
nyi fajt allapitottak meg a hajok feliletein.
Tropikus vizeken hosszabb ideig tartézkod6 ha-
jokon m2ként 20.000 kagyl6t, 120.000 tengeri
makkot és 25.000 masfajta allatot talaltak. A
német délsarki kutaté hajo, a »Gauss«, tropusi
vizeken &t vezet6 utjdn — Kiel—Capetown-vo-
nalon — a rossz min@ségl festék kodvetkeztében,
erds periphyton lerak6das miatt, 50 szzalékos
sebességveszteséggel megkésve érkezett a Déli
Jeges-tengerbe.

Egy 150 méter hosszu, 20.000 tonnas csata-
hajén dokkolas alkalmaval korilbelil 40 tonna
nedves periphytont mértek, ami megkdzelitéleg
10 kg/m2 és a vizkiszoritds, déplacement) 2
ezrelékének felel meg.

A fentiek utan vizsgaljuk a periphyton és
a menetellenallasnak alakuldsat. A hajé menet-
ellenallasa lényegében sarlodasi és alaki ténye-
z6kbdl tevddik ossze; az el6bbit a vizbemeril§
kilfelilet érdessége, az utdbhit a hajo alakja
altal el6idézett hullamképz6dés és drvénylés
befolyasosa. A tovéabbi tényez6 a szélellenéllas.
Természetesen van a surlédasnak is alaki té-

nyez6je. A surlodasi ellenallas altaldban a se-
besség és hajotipus szerint, tiszta vizalatti fell-
letnél 35—75 szazalékat képezi az 0&sszellen-
allasnak. A felsébb értékek a nagyobb méretii
és kisebb sebességli teherhajokra, a kisebb ér-
téklek pedig a karcsl, gyorsjarati hajokra vo-
natkoznak. Pl. a »Debrecen« duna-tengerjaré
hajonknal, sekély vizben, 7—8 mérfold sebes-
ségnél 49—38 szazalék, mély vizben 9—12
mérfoldes sebességnél 64—48 szazalék.

A periphyton 4&ltal az érdesség, mint sur-
l6dasi tényez6 alland6an novekszik, ami gya

korlatilag a dokkolds utan napi 0.2—0.5 sza-
zalékat teszi ki az 0Osszellenallasnak.
A hajok menetellenalldsa aszerint novek

szik, illetve sebességik csokken, hogy milyen a
periphyton-lerak6dds nagysadga és s(rlisége
minél nagyobb a szemcsék s(rlisége és nagy
saga, annal nagyobb a hajé menetellenéllasa.

Egy ausztrdliai jaratd hajon megfigyelték,
hogy az néhany honap elteltével, a 14 mérfol-
des sebesség eléréséhez 35 szadzalékos lder6-
tobbletet igényelt. A dokkban azutdn megallapi-
tottdk, hogy a vizalatti részét 5 szazalék s(r(-
ségl, egyenletes elosztasu és korulbelil 5 mm
atmér6ji kagylok fedték. Az ilyen fok( érdes-
ség (tankkisérletek szerint) a sarlodasi ellen-
allas 46.5 szazalékos novelését, illetve a gép-
teljesitmény 35 szazalékos tobbletét jelenti.

Egy 20 mérféld sebességl hajo, amelyik a
tavaszi hdnapokban a Keleti-tenger kikotGiben
vesztegelt, 6sszel kdzel 50 szazalékkal tdbb 16-
er6t fogyasztott, ugyanazon sebességnél. A
dokkban megéallapitott periphyton-érdesség no-
vel6 hatasa 72 szazalék volt, aminek megfele-
I6en 50 szézalék teljesitménytobblet volt szik-
séges. Természetesen a dokkolas utan a fenti
hajok az eredeti sebességiket az el6irt l6er6-
vel érték el

Nézzik kozelebbr6l a periphytont, amely
mint mondottuk, allati és ndvényi szervezet:

Az allati eredetl telepiléseket f6képpen a
kacsalabu rakokhoz (cirripedium) tartozé ten-
geri makkok (balanus) kilonbozé fajai és a ka-
csakagylé (lepas amirefa), conhorderma virgata
képezik. De fellelhet6k még mohaallatok (bryo-
zoa), hydroidék, csoves férgek (serpula) és
ascidiak (cynthia, ciona).

A hajéfenék lakdi kozott leggyakoribb a
tengeri makk, amelyik a véd6festéken athatolva,
mély marddasokat is okoz a hajé lemezein. Az
infekcié6 mindig a kik6t6ben torténik, miért is
nagyon fontos a telepiulés elbiralasahoz a kiko-
tében vald tartézkodas és menetidd viszonya.

A termékenyitett peték a szabadon rajzé
nauplius-allapotb6l, vedlések utéan, larva-alla-
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pétba jutnak. A masodik larva-allapotban az
allat fejirészével (antennularis rész) megtapad
a hajé lemezén. Ha ezt a 0.5 mm nagysagu ba-
lanust a menetaram elébb le nem sodorja, 5 nap
mulva mar erésebben tapad és rohamosan fej-
16dik, a kiilsé viszonyoktdl és taplalkozasi lehe-
t6ségektdl flggben, hatalmas, tébboldal,
tompa piramisokat alkotd, egyedekbdl all6 bas-
tyava né, amely a nyugatafrikai vizeknél 4 cm
magassagot is elér. A faj egyénei rendszerint
egyméas mellé telepednek és igy jonnek létre a
balanus-telepek (colonidk). A balanus-telep fej-
I6dése rendesen a vizvonal alatt kezd6dik, a
hajé feneke felé fokozatosan siir(isddik, hasonl6-
képpen sliribb a mellsé és hatsé hajofenék-
részen, hardnt varratok mogott, az oldalgerin-
cek alatt. A balanusok mintegy kétharmadat
képezik a fenéklerakddasnak. Nagyobb moldk
és klodkak kozelében veszteglé hajoknél, plank-
tonokban dus vizeken, a telepilés dm2kénti fe-
luleteken 400 egyedet is elért.

A tengeri  makkok helyhezrégziiését az
ugynevezett »cementmirigy« teszi lehetévé. Ez
a mirigy Kkifejlett allapotban visszafejlédik, majd
egy fbkivezetd cs6 marad meg bel6le, amely
atalakulas utan masodlagos kivezet§ csodvecs-
kékké fejlédik, amelyek eldgazédnak, mészszo-
vethal6zatot alkotnak és talpazaton nyilnak. Az
itt kihatol6 valadék (secretum) ragasztohatasu.
E valadék vegyi mibenlétét még nem ismerjik
teljesen, de bizonyos, hogy anyagat a mirigy a
tenger vizéb6l meriti, majd vegyileg alakitja
at. Annyit tudunk, hogy egyes targyak felszin-
mindség vegyi Osszetétele és a mirigy vegyi ter-
mészete kozott szorosabb 0Osszefliggés all fenn.
Ezért van, hogy egyes fajok bizonyos feliletek-
hez ragaszkodnak. Vannak fajok, ‘'amelyek,
csiga-, kagyl6héjon, béalna bdrén, teknésdk ha-
tan, szivacsokban, koraitokon, homoksziklakon
telepednek meg. Az is bizonyos, hogy legtdobb
faj természetes telepililésének feliiletét nem kor-
rodalja. igy a csiga- és kagylohéjak, Uveg- és
farészek mentesek maradnak maréd hatésuktol.
Tehat a cementmirigy vegytani hatdsa vagy ko-
z0mbos, akkor a megult felileten semmiféle
valtozas nem all be, vagy nem k6zémbods, mint
a hajofesték és vaslemezek esetében s ott a ba-
lanus altal okozott vegytani hatas korroziova
valik.

Kevésbbé veszélyes a kacsakagylé (lepas),
mely kozel 10 szdzaléka az &sszperiphytonnak,
nem marja a lemezeket, de hosszi nyakokon
16g és ezért tetemesen noveli az ellenallast. A
lepas-ok 2—6 cm, a conchordermai korilbelil
4—10 cm hosszlak.

A csbves férgek (serpula) fehér, meszes,
tekervényes hivelylkkel gyakori lakék a hajo-
fenék életkozosségében.

A bryozéadk és hydroiddk 6—12 cm hosz-
szUak, hajok oldalan lelhet6k fel, névényekhez
hasonléva teszik tengeri mohakhoz hasonlé pa-
macsai.

A novényi telepllések 70 szdzaléka a z6ld
alga (enteromarpha). Minden tengertdjon utazé
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hajékon kimutathaté. Nem érzékeny a viz s6-
tartalménak valtoz&sdra — édes vizben is
megél. Fejlédéséhez fény sziikséges, ezért a viz-
vonaltél  felfelé egyre ritkul. Szivesen telepil-
nek a kormanylapatokra és a csavartengely
agyara. Az aramlas az éltet6je, ezért fenéken
és kiszogelések mogott nem lelhetd. Szalai 2—
75 cm hosszlak. Gyorsan szaporodik, kedvez6
helyen (Indiai-6cean) a szalak egy hét alatt
4—6 cm-re is megndének.

Duna-tengerhajozéasi szempontb6l vizsgalva
a Foldkozi-tenger, mint anyatenger biol6gidjat,
megallapitast nyert, hogy ott koérllbelil 20 ten-
geri makk (balanida) iaj, vagyis forma, mig
az Adriaban csak 11 és a Fekete-tengerben csak
3 faj fordul el6. A Foldkodzi-tenger nyugati ré-
sze gazdagabb fajokban, mint a keleti.

A Fekete-tenger hydrobiol6égiai szempont-
bol egyedilallé. Csak a fels6 régidiban bonta-
kozik ki szerves élet, bar kdzepes mélysége 654
m, mégis 219 m mélységen tdal vizének nagy
H|S tartalma miatt nincs semmi élet. A szerves
élet hatara a partoktdél a nyilt tenger irdanyaba
altalaban 150—125 m méiységben talalhato,
azon tal korulbelil 100 méter alatt alig talal-
haté zooplankton mar. Az élet blségben csak
a fels6 25 m rétegben liktet.

Balanidai kozul leggyakoribb a balanus
improvisus ,(a Dardanellak kérnyékére is jel-
lemzd) .

A »Duna« nev( volt Duna-tengerjaré hajonk
1939. szeptember 5-én kerllt az dbudai dokkba
sériilése miatt. A hajo friss fenékfestékkel az
év julius 24-én hagyta el Budapestet. A vizsga-
lat megallapitotta, amint a hajé a vizb6l Kki-
emelkedett, hogy kilhéjan, a hajlat felett temér-
dek serpulida léreg apré, fehér meszes cséha-
zanak mérhetetlen sokasaga volt. A serpulak
tarsasagaban megtalaltak a balanus improvi-
sus nevld tengeri makk igen fiatal példanyait
is, amelyeknek legnagyobbika alig haladta meg
a 2 mm atmér6t és az 1 mm magassagot. Tele-
pulésik elég sdrd volt, &ltalaban 6—8 egyed
cm2ként. A telepulések legsliribben ott voltak
talalhatdk, ahol a vizmozgas a leger6sebb volt.
Mivel ez a faj a Fekete-tengeren és a Darda-
nellak tajékan leggyakoribb, a fert6zés is itt
torténhetett és igy kiderilt, hogy a balanus im-
provisus a nydri id6szakban, jalius—augusztus
hénapokban larvaival rajzik és meg is telepil.
A Foldkozi-tenger eltér6 balanidiai kozul egy-
két faj volt fellelhetd, egészen szérvanyosan.

A »Szeged« motoros tébb hdnapig tartoz-
kodott Istanbulban, ennek eredményeképpen, mi-
kor partrahtztak, a fenekérdl és oldalarol koril-
belul 10—12 cm> vastag periphyton (féleg ka-
csakagylo, lepas anatifera és moszat) Kkerilt
levakardsra és letisztitdsra. Ez a hatalmas te-
lepulési réteg a hajo atlagos 8 merfoldes se-
bességét 3.5 mérfoldre csokkentette.

1943 januéarjaban kerilt a hajé az Obudai
hajégyarban Uszodokkba, az istanbuli dokkoléas
utan korulbelil félév utan. Ez id6 alatt tdbb-
sz0r fordult meg dunai kikot6kben (Russe, Giur-



gius, Braila). Sokat tartézkodott Konstanzaban,
Istanbulban, valamint Burgasban, ebben a pe-
riphyton szempontjabol erésen inficialt Kkikot6-
ben. A periphyton-infekcié kikotében  torténik
és a hosszabb Kkikot6i tartozkoddsok erds tele-
puléseket eredményeztek, az oldalakon, fené-
ken, de kiilondsen a farrészen, a kormanylapo-
kon és a sarkantyd fels6 részén, a kormany-
jaratoknal. a csavaragyon és a tengelyburkola-
toknal, ahol élénkebb mozgas kovetkeztében
nagyobb oxigéncsere addédott. 400—800 egyed
volt lelhet6 dmr-ként, talpatmérdjik 2—6 mm
volt, f6leg a balanus improvisus fajhoz tartozé
tengeri makkok. Taldltak tovabba elsz6rtan na-
gyobb példany (bazis 16—18 mm) balanus
eburneus gould-ot és kevés kisméretld balanus
amphitrite-t. Fellelhet§ volt még kagyldk (myti-
lus galloprovincialis és modiola barbata) fajai,
valamint vermetus, a hydrozoa, ugyancsak a
serpula vermicularis I. és a membranipora.

Mas eredményt mutatnanak hajéinkrdl le-
szedett kaparékok, ha hajéink feketetengeri
szovjet kikot6kbe jarnanak (Odessa, Nikolajev,
Szevasztopol), koztik az Azdvi-tenger vizein
is. Itt fellelhet6k az elterjedt hippoporina pal-
lasiana moll. bryozoa faj, tovabba rakok (cons-
tacea). osztrigdk héjai. Ugyancsak az édesvizi
corophium, amely az orosz folyami hajok peri-
phytonjaban annyira gyakori, valamint a kézén-
séges alga (enteromarpha).

Nagyon érdekes és jellegzetes a Volga-
folyé bioldgidja hajézési szempontbdl. A felile-
ten él6 tomegek (neuston, pleuston), a dus le-
beg6 plankton, valamint a fenék szerves élete
(benthos) a hajok fenéktelepilésein is megnyil-
vanul. A Kozép-Volgdn, Sztélingradig kozle-
ked6 hajokon, f6leg fahajokon, korilbelil 25
cm-es savon a vizvonal alatt kulénbdz6 algdk
telepszenek, mintegy blvohelyet nydjtva az
oligochaetdk és chironomidak larvainak. Az alsé
folyamszakaszon a hajé vizvonala alatt t6bb
zona karakterizalja a folyam biolégiajat. A
vizvonalban a pleurocapra fluviatilis zo6ld ré-
tege, alatta a zold alganak 30 cm széles savja
(stigeoclonium és cladophora) és ugyancsak 30
cm-es kovamoszatok (cymbella gomphonema),
ezek utdn lefelé az Aallatok zdéndja kezdddik,
amelyben a bryozoak, a ,dreissena polyforma,
chironomida larvak, cricotopus silv., védettebb
helyeken a hydropsyche, chorophium sth. talal-
hatok. A hajé orran néhany stigochonium és
cladophora pamacsai cstingnek. A telepilés
hatrafelé mindinkdbb slrlis6dik és természete-
sen a farrészen, az orvényl6 viz hatasatél leg-
inkdbb slrd és legvirulensebb.

Duna-tengerjard viszonylatban is, de alta-
laban minden tengeri hajé Gtjain megfordul
kevert, valamint édes (foly6) vizben, ilyenkor
a s6s vagy édes vizben telepllt egyes faunak
és florak, periphytonok elpusztulnak, levélnak.
A balanusok édes vizben legtébszor elhalnak,
egyes fajok, mint pl. a balanus improvisus és
eburneus a kevert vizet is elbirjak, benne to-
vabb élnek. A cs@szerl, kacskaringos, fehér fé-
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regkagylé (vermetus) és a csoves férgek (ser-
pula) kevert vagy édes vizben elpusztulnak.

Altaldban ugy a héjas allatok, mnit egyéb
allati szervezetek a folyami utazas alatt kony-
nyen leperegnek a hajo testérél. Sokszor fél dok-
kolassal felér a tengeri hajoknak a folydkon
valé veszélytelen zatony (homok) érintése, za-
tonyrafutdsa. llyenkor a zatonyon a hajé sulya
a héjakat, allati szerveket szétzl(izza, a zatony-
tél valo elvéalaskor azokat lesurolja.

Mivel a telepiilések f6leg a hajé oldalan,
a hajlatok felett vannak, hasznos és eredmé-
nyes, még berakodas el6tt és alatt (mikor még
a hajé teste kint van) cs6nakb6l hosszi nyeles
vakarokkal a nagyobb héjas (kagyld) telepiilé-
seket eltavolitani.

Kisebb hajoknal lancok hosszanti és ha-
rant irdnyba vald tobbszéri mozgatasa altal
dorzsoljink a hajé fenekét és oldalat (csigarend-
szer vagy gépier6 segitségével), hogy igy lehe-
t6ség szerint eltdvolitsuk a lancok atjaba ke-
ralé novényi és allati telepuléseket.

Erdekes miveletet hajtottak végre a »Sze-
ged« tengerjaré hajonkon, 1941 06szén Burgas-
ban; a hajot az Obdlben olyan helyen kototték
ki, ahol a hajo feneke alatt korilbelul 2 méter
viz volt és itt két bavar felvaltva, éjjel-nappali
miszakban mintegy 48 oOra alatt, nyeles kapa-
rokkal és drotkefékkel, elég jo eredménnyel,
megtisztitottdk a hajo infektalt részeit. Egyet-
len hatranya volt a mdveletnek, hogy tisztitas
utdn a vizbemerilé fellleteket nem lehetett
védéfestékkel bevonni.

Mig a fahajok kordban csak a hajoféreg-
nek nevezett kagyld (teredo navalis) ellen folyt
a kizdelem; a hajok vizbemerild fellletét réz
és egyéb fém (muntz) lemezzel boritottdk. Ma.
a vas- és acélhajok korszakdban rozsda és fe-
nektelepilések ellen kizdink.

Mint mondottuk, a fenéklerak6dasok kéthar-

madat a balanusok képezik. Ahol a balanus
megtelepedik, a mar ismertetett cementmirigy
valadékdnak hatadsa korr6ziova valik. Sajnos,

ez a vegytani hatds a hajofestékekkel szemben
is érvényesil. Az allatok (balanusok) meglazit-
jak, atmarjak, majd szétroncsoljak a mérgezett
fenékfestékeket, csupasz fémfelilletig hatolnak
és a hajo lemezeit is megtamadjak, azokba
1—4 mm mely godrocskéket marnak, ott rozs-
dasodast okoznak. Sok esetben a tdlteng6, na-
gyobb térfogatl rozsda elboritja, megoli, elte-
meti az egyedeket vagy telepiléseket. A bala-
nus tomeges megjelenése a tengerészek réme
és egyedil csak gyakori fenéktisztitassal, illetve
védbfestékkel valé mazolassal akadalyozhat6
meg. A korr6zié probléméaja kilon tudomany-
agga fejlédott, nagyon lényeges a hajdtest kor-
és gazdasagi vonatkozasban allanddéan tudoma-
nyosan megfigyelni, kutatni, vizsgalatok alap-
jan a védd&festékek, emulziok és lakkok a kor-
réziot és rozsdasodast gatlé hatasat novelni,
ezaltal a szerves telepulések korroziv mikodé-
sét csokkenteni.
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A hajofenék megdvasara kiulonb6z6 festé-
kek szolgalnak. Ezeket hidegen vagy melegen
alkalmazzédk. A fenékre haszndlt festék vegyi
Osszetétele olyan, hogy a viz nem tamadja meg
és a viz alatt is szarad. Fontos, hogy a fenék-
festéket ne érje nap, azaz lassan szaradjon és
a festés befejezte utdn, miutan a hajot vizre-
bocsajtottak, ajanlatos 24 ¢érat kikoét6ben tol-
teni, nehogy menetkdzben a viz sodra a még
szarado festéket lemossa.

A hajéfeneket dokkban (Uszé- vagy sza-
razdokk) vagy kisebb hajok esetében, partra-
hazva tisztitjdAk meg. A hajotestet Ujabban ho-
mokfecskend6vel, villamos rozsdaverd kala-
paccsal, gyorsan meg tudjak tisztitani. A fenék
simasaga szempontjabdél hasznos Ujitasok ezek,
mivel a vizalatti részek karbantartdsdnak nem
szabad kizardlag rozsdamentesitésre szoritkoz-
nia, hanem tekintettel kell lennie a hajotest si-
masagara is.

Sajnalatos korlilmény,
karbantartasi, illetve fenéktisztitasi és mazo-
lasi munkéalatok tébbnyire nagy sietséggel,
sokszor es6s vagy hideg id6ben torténnek, igy a
vizes vagy hideg feliiletre kent alsé festék nem
szarad meg kell6leg, a masodik réteg felkené-
séig. A hajé vizbemerild részét ugyanis kétféle
festékkel mazoljuk, ma méar legtdbszér pisz-
tollyal fuvatjuk. Az els§ festék rozsdaellenes
(anticorrosiv), a masodik atfestés vegetacio el-
lenes. a lerak6dasokat meggéatldo (antivegetativ,
antifouling) meérges festékréteggel torténik.

hogy' a dokkban a

Az  antivegetativ, antifouling  festékek
anyaga réz- (Cu), arzén- (As) és higanyve-
gyuletekkel van megmérgezve. llyen festékek-

nél a lakk-kence alapanyagaba van a szervet-
len mérgez6 anyag &gyazva, melyet a tenger-
viz lassan kiold és egyben az alapanyagokat is
meglazitja. A mérgek hatdsa az egyes novényi
vagy allatfajtdkra kilénb6z6. Kagyldk pl. nagy
mennyiségl rézoxydult, a hydromeduzak pedig
arzénvgyiileteket képesek felszivni  karosodas
nélkil. Hasonlé6 immunitassal rendelkeznek a
balanusok is az el6bbi mérgekkel szemben.

Felhivas Munkatarsainkhoz I

A fokozottabb

A balanusoknak legjobban ellenallt a »mo-
raviai zold« vegyi kompozicio, amely all: 55
szazalék feny6gyanta, 16 szazalék stearinsav,
5.5 szazalék Olomszappan, 20 szazalék arzénes
sav, 0.14 szézalék meész és 3 szé&zalék rézoxyd!

Természetesen a periphyton altal okozott
korr6zio, valamint a természetes oxidacion
(iozsdasodason) kivil a hajé lemezeinek meg-
tdmadéasaban nagy szerepe van a galvdnéaram-
nak. Galvdndramok ott keletkeznek, hol két ku-
16nb6z6 fém van kozel épitve egymashoz, a viz-
ben lévd sbs, savi, ligos hatasokra. Hajon f6-
képpen a csavar (propeller) kérnyékén, mivel a
csavarok, azok tengelyeinek perselyei bronzhdl,
rézb6l késziltek. A galvdndramok okozta be-
marodasok igy a hajofaron, az Aaramlasoknak
megfelelen, keletkeznek. A hajélemez megvé-
dése céljabol cinklemezeket erdsitenek fel oda,
hol a hatds legintenzivebb, Ggyhogy a galvan-
aram az érzékenyebb cinklemezt bontja. Bar
nem tartozik ide, de lényeges tudni a haj6zas-
ban, hogy a g&6zkazénoknal is nagy szerepe
van a galvanaramnak tekintettel arra, hogy az
acéllemezek mellett a kazanban jelentés réz-
szerelvények is el6fordulnak.

A hajok vizalatti lemezeinek bemarodasa-
nal az ugynevezett »kéboraramok« is kdézrem(-
kddnek, amelyek a hajon 1évé dinamdék, elektro-
mos gépek, stb., miikddésebdl szadrmaznak.

Ezen ismertetésbdl lathatjuk, hogy meny-
nyire fontos a védekezés a fenéklemezek rozs-
dasodasa, a lokalis galvanaramok és az egyes
letelepllt &llatfajok mardvéaladékénak hatasa
alatt bekovetkezd korai elhasznalédas ellen.

A hajok félévenként val6 dokkoldsa sem
koltséges, ha szamitjuk az (zemanyagtébblet
fogyasztast az elveszett sebesség potlasara, vi-
szont évenként egyszer okvetlen sziikséges. A
dokkolas koltsége, a dokkolds ideje, a mingsé-
gileg jobb festékek &ra, mind elenyész6en Kke-
vés, ha a hajotest életének meghosszabbitasa-
rol, a hajo sebességének az el6irt lzemanyag

fogyasztdsa mellett vald6 megtartdsarol van
sz0.
tervszer(iség biztositasa végett kérjik, hogy

minden, a lapot érdekl6 cikket, hozzaszoélast, illetve érdekl6dést a
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A foldalatti gyorsvasut forgalomgyiijtévonalai

Dr. RUISZ REzSO

A Népkoztarsasdg minisztertanacsanak a
gyorsvasutrol szolé hatarozata megallapitotta,
hogy a foldalatti gyorsvaslttal kapcsolatban
meg kell oldani a budapesti foldfelszini hal6zat
Ujjarendezésének kérdését is.

Igen természetes ez, ha arra gondolunk,
hogy mar a foldalatti vasut els6 vonalarnak
megépitése utan felszini kozlekedésliink nagy-
mértékben meg fog valtozni, hiszen az utas-
aramlas a gyorsvasati vonalak felé, illet6leg
ezekt6l tavolodva fog haladni.

Szikség is van a forgalomgyijtévonalak
megtervezésére, hiszen ezek segitségével tudjuk
biztositani azt az utasaramlast, ami szikséges
a gyorsvasit utastomegeinek eléréséhez.

A gyorsvasut forgalomgyujtévonalainak ter-
vezésénel természetszer(ileg magukbdl a gyors-
vonat vonalakbdl kell kiindulni. Ismerni kell
tehat azt a varhatd utasszdmot, amely a gyors-
vasut forgalméat fogja jelenteni és ehhez mérten
kell megallapitani a forgalomgyujtévonalak ira-
nyat, figyelembevéve természetesen azt, hogy
ezek milyen tdémegl utast visznek ra a vonalra.

A kilonb6zé vizsgalatok kozil legszamotte-
vObbnek mutatkozott az, amelyet az 1948. majus
12-én felvett utascél-statisztika ad szamunkra.
Ebb6l a felvételb6l és ennek feldolgozasabol
lehet u. i. megallapitani, hogy Budapest teriile-
tén véghemené forgalom milyen irany( utazéa-
sokbol tevddik dssze és melyek azok a szlikség-
letek, amelyek az egész bels6 varosi kdzleke-
désre nézve iranyadok.

A vonatkoz6 vizsgalatok ebbdl a statisztika-
bol indultak ki és igy végeredményében annak

eredményei dontik el a tovabbi tennivalék sor-.

rendjét és a létesitendd vonalak legfontosabb
irdnyait. Természetesen az 1948-as utasszamlalas
csak a kiindul6pont lehetett e vizsgalatoknal,
hiszen nagyobb véltozasok vérhatok a varos
egész telepllésszerkezetében a kialakulé  (j
lakotelepek és f6ként a kialakuld Gj ipari teri-
letek révén. Feltételezve tehat a tervszer( kiala-
kitds eredményeit, az 1948. évi adatok meg-
felel6 atdolgozasra szorultak és a kovetkezOk-
ben ezen atdolgozott adatok alapjan készithetiink
tervet a forgalomgyuijtévonalak kialakitasara.

Az els6 megéallapitas abbdl kell, hogy ki-
induljon, — mint mar fentebb is emlitettik —,
hogy maganak a gyorsvasitnak milyen utasfor-
galma lesz. Vigyazni kell arra, hogy a vizsga-
latndl az ltemezést ne tévesszik szem elél,
hiszen més a helyzet addig, amig az elsé kelet-
nyugati iranyd gyorsvasit épil meg és megint
mas lesz a helyzet akkor, amikor a masodik —
észak-déli irdnyd vonal is rendelkezésre éll.

Bar az 1948. évi adatok altalaban rendkiviil
helytallbaknak mutatkoznak, mégis az els6
gyorsvasuti vonal megnyitdsdnak idejére ezekbdl

konkrét szamitadsokat levonni nem tartottuk fel-
tétlentl szikségesnek. Hogy az 1948. évi adatok
mennyire megbizhatdk, azt igazolta a Sztalin-
hidon és a Ddézsa Gyodrgy-ati aluljaréban meg-
nyitott kozuati vasati kozlekedés. Mindkét esetben
10— 15 szazalékos eltéréssel elére meg lehetett
allapitani az elszallithatd utasok szamat és a
kés6bbi utasszamlalasok ezt igazoltadk. Mégis a
kovetkez6kben levezetett szamadatoknal inkabb
az 1948-as adatokat vettik alapul, anélkil, hogy
ezekb6l a jovOre nézve hatdrozott szamszerd
kovetkeztetéseket vontunk volna le; egy tény, a
szamok minden esetben ardnyosan és egv
Ometiien fognak emelkedni.

A tovabbi gyorsvaslti vonatrészekre vonat-
koz6 szamitasokat és a forgalomgyujtévonalak
rendszerének kialakitdsdt nem végeztik el,
hiszen ezek kiépitése legfeljebb a masodik terv-
id6szak végére varhatd, addig pedig a kialakulé
Uj véarosszerkezet konkrétebben fogja meghata-
rozni a tovabbi sziikségleteket, mint amennyire
ma azt a tervezés adatainak birtokaban elkép-
zelhetjuk.

A jelenlegi helyzet.

Fentiek alapjan els6sorban tehat meg kell
allapitani azt, hogy ,a kelet-nyugati gyorsvasuti
vonalra milyen utasszdmok varhatdk. Ezek sze-
rint:

Népstadion—Baross-tér kcizott 46.000 utas
Baross-tér—Blaha Lujza-tér kdzott  76.000
Blaha Lujza-tér—Sztalin-tér kozott 75.000 ,

Sztalin-tér—Kossuth Lajos-tér kdzott 55.000
Kossuth Lajos-tér és Batthyany-tér

kozott 100.000 ,,
Batthyany-tér—Széli Katman-tér

kozott 75.000
és Széli K&lmén-tér Endresz Gydrgy-tér

kozott 75.000

kozlekedése varhato.

Ezek a szarnak minden esetben oda-vissza
iranyuld egésznapi forgalmat jelentenek, felté-
telezve azt, hogy a foldfelszini kozlekedési halo-
zat a mai allapotdban valtozatlanul marad.

A foldalatti gyorsvasit nagy teljesit6képes-
sége csak akkor és Ugy lesz helyesen Kkihasz-
nalva, ha minden lehetséges eszkdzzel az utas-
tdmegeket a gyorsvasut vonaldhoz vezetjik és
mintegy rabirjuk 6ket arra — amennyiben uta-
zési céljuknak az megfelel —, hogy a gyors-
vas(ti haldzatot hasznéljak.

Miel6tt a forgalomgyjtévonalak kialakitisa-
nak kérdésével foglalkoznank, vizsgalat targyava
kell tenni azt, hogy a jelenlegi foldfelszini koz-
lekedési hal6zat milyen irdnybdl, milyen utas-
tomegeket hord rd a gyorsvasut vonaléara és vizs-
galni kell azt, hogy a gyorsvasit Kkiépitésével
mely foldfelszini vonalak valnak feleslegessé.
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/. abra.

SZEMELYNOK. utca
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2. abra. 1 >
Kossuth Lajos-tér

LANC HID ALKOTAS UTCA

4. abra. Batthyany-tér 5. abra. Endresz Gyoérgy-tér
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Mint mar emlitettiik, a foldalatti gyorsvaséat
kelet-nyugati vonaldnak els6 szakaszan a jelen-
legi helyzetet figyelembevéve 46.000 utasra lehet
szamitani. Ez a 46.000 utas Ggy adoédik, hogy

a cinkotai HEV vasutrél 25.000 utas fog at-
szallmi. Ehhez csatlakozik
a Hungéaria-korati villamos-

vonalrol 14.000 utas
és a Hungaria kératrol észak fe-
161 a kdrnyezé lakdtelepek
népességének az a része,
amely nyugat felé igyekszik
és a Neépstadion allomast
gyalog is el tudja érni. Ez
az utastdmeg hozzavetble-
gesen 7.000 fére
becsulhetd.
A Baross-téri gyorsvasGti alloméason a Nép-
stadion fel6l érkezé 40.000 utasbd6l 5.000 leszall.

Kézuliuk

3.000 a Fioméi-ut felé,
1.000 a Thokdly-at felé,
1.000 a Bethlen-utca irdnyéaban

igyekszik tovabb. A fdoldalatti gyorsvasit kocsi-

jaiban tehat az allomason 41.000 wutas marad.
Ezekhez csatlakozik
a Thokoly-at aranyanal érkezé
és nyugat felé tovabbutazo 21.000 utas,
a Fidmei-at felél 8.000 ,
és a Bethlen-utca felél 6.000
emelkedik.
vagyis ezzel a tovabbutazdk széma 76.000-re

A Blaha Lujza-téri alloméashoz 76,000 utas érke-
zik. A Blaha Lujza-téren az utascsere a kovet-
kezéképpen alakul:

a Lenin-kérat felé atszall 19.000 utas,

a Jozsef-korut felé atszall 10.000
és a Népszinhaz-utca felé atszall 1.000 ,,
Ezek helyé,be felszallnak:

a Népszinhaz-utca feldl 14.000-en

a Lenin-korat fel6l 7.000- en

a Jozsef-korat fel6l 8.000- en,
vagyis a tovabbutazék szama 75.000

A Sztélin-téri a4llomasra 75.000 utas érkezik.

A legnagyobb tdmeg(' utascsere a Sztalin-
téren megy végbe. Kulénbéz6 irdanyokat figye-
lembevéve, a kovetkezd &tszallasok jelentkeznek:

a telet fel6l érkez6 75.000 utas kdzil 21.000
a déli véarosrészek irdnyaba megy tovabb,

mig a Sztalin Gton kifelé mintegy 1.000
utasra lehet szdmitani. Ugyanekkor a

nyugat felé érkez6 gyorsvasuti szerel-

vényekrél 32.000
utas folytatja Gtjat a MUlzeum-kérut felé

és kb. 3.000

utas a Sztalin-Gton kifelé. A Vorosmarty-tér mint
aticél.
a gyorsvasuton érkez6k kozul 2.000, illetve
1000-a érint a keleti és nyugati irdnybol
kilén-kilén. (1. abra.)

A Kossuth Lajos-téri allomas a kovetkez6 forgal-
mait bonyolitja le:
a Sztalin-tér fel6l érkez6 90.000 utasbdl:
7.000 a Marx-tér felé,
2.000 a Margithid pesti hidfgje felé,
és 1.000 a Széchenyi-utca felé
igyekszik tovéabb.

A nyugati irdnybol érkezé 100.000 utashol:
14.000 a Személyndk-utca, tehadt a Margit-
hid pesti hidféj'e felé megy tovabb

és 6.000 a Széchenyi-utca felé. (2. abra.)

A Batthyany-tér utasforgalma a kovetkez6kép
oszlik meg:

a Pest fel6l érkez6é 80.000 utasbol
2.000 a Margithid felé megy tovabb,

3.000 a Léanchid fejé.

A Széli Kalmén-tér fel6l érkez6 80.000 utasbdl:
2.000 a Margithid budai hidfé felé

és 3.000 a Léanchid budai hidféje felé. (3. abra.)

A Széli Kalman-térre a Battyhany-tér felé 80.000

utas érkezik. Ezek kozul

24.000 tovabbutazik a Malinovszky-fasor
felé
és 7.000 la Martirok utja felé.
Az Endresz Gyorgy-tér fel6l ideérkezé6k szama
75.000, akik kozil
22.000 ,a Martirok utj.a felé és
10.000 a Malinovszky-fasor felé wutazik
tovabb. (4. abra.)

A Délivasut végéallomasbol kiindulé 75.000 utas
érkezési iranyok szerinti megoszladsa a kévetkezd:
az Alkotéas-utca fel6l érkezik 32.000
a Krisztina-korut fel6l érkezik 21.000
és a Nagyenyed-utca fel6l érkezik 17.000 utas.
A vizsgéalatnak ezen részébdl végeredményben is
megallapithaté, hogy a gyorsvasdt révén (5.

abra.)
a Hungaria-kdératon a Kere-
pesi-Ut és Tomcséanyi-ut kozott 14.000 utasra
a Thokdly-aton a Baross-tér

és Do6zsa Gydrgy-0t kozott 26.000

a Fiimei-Gton 15.000

a Bethlen-utcdhan 7.000

a Blaha Lujza-térnél a Lenin-

kératon 27.000

a Jozsef-koruton 17.000 "
a Népszinhéaz utcaban 15.000

a Sztalin-térnél /a Bajcsy-Zsi-

linszky-dton 76.000

a Sztélin-ati foldalattivasutnéal 4.000
ugyanennek avonalnak Voros-

marty-téri aganal 4.000

a Kossuth Lajo'S-téren a Sze-
mélyndk-utca felé 16.000

a Dunaparton a Széchenyi-

utca felé 7.000

a Batihoiry-utcaban a .Marx-

tér iranyaban 7.000 "
a B.aitthyany-téren a Margit-

hid iranyéaban 6.000

A Széli Kéalméan-téren a MAar-

tirok-Gtja irdnyéaban 30.000 »
a Malinovszky-fasor felé 34.000

Az Endresz Gyorgy-téren a
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Krisztina-korit felé 26.000
az Alkotds-utcéaban 32.000
és a Nagyenyed-utcaban 17.000
lehet szdmitani, mint olyan utasra, aki tovabb-
utazédsaval a gyorsvasutat veszi igénybe.

A vonatkozé abrarél maganak a gyorsvasut-
inak varhatdé forgalma is leolvashatd, miként azt
a fenti szdmadatokban is részleteiben kozoljuk.
Meg kell jegyezni itt is, hogy a szadmadatok
inkdbb aldértékeltek és nem mennek semmiféle
talzasba a jovd fejlédését illetéen.

Természetesen mindezen Gtvonalakon a
gyorsvasuttal 6ssze nem fiiggé forgalom értékei
valtozatlanul fennmaradnak és a gyorsvasut
hasznéalatadt nem igényl6 utasok elszallitasara is
gondolni kell.

Forgalomgyujtévonalak épitése.

Eddig a mai helyzet.

Ezekutan kell foglalkozni azzal a kérdéssel,
hogy milyen 0j vonalak létesitésével nyilik lehe-
t6ség a forgalom tovéabbfejlesztésére. Erre
nézve kell megfelelé terveket késziteni és els6-
sorban vizsgalat targyava tenni azt, hogy
hogyan -lehet tovabbi utasokat szerezni a gyors-
vasut részére, vagyis milyen irdnyokkal, milyen
vonalrészekkel lehet a gyorsvasut utasforgalmat
tovadbb névelni.
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Ismét a gyorsvasuati 4llomésok sorrendjében
kell a kérdéssel foglalkozni, hogy 6sszefligg6 és
attekinté képet adjunk az egészrél.

A kelet-nyugati gyorsvasuti vonal elsé allo-
masa a Népstadion. Ennek forgalma jelenleg a
cinkotai HEV-bél és a Tomcsanyi-at fel6l a Hun-
garia-koratra vezetett villamosvasitb6l adoédik
0ssze. Ugyanekkor azonban ez az 4allomas fel-
szivéja lehet egyrészr6l Kébanya nagyobb lako-
teleptléseinek, maéasrészr6l Zuglé lakoteriletei-
nek. (6. abra.)

A Hungéria-korati vasatvonal jelenlegi ve-
zetése a Népszinhaz-utca felél hozza az utasokat,
tehat a varos belsejébdl kifelé igyekszik és a
Hungaria-kératon egy koéruti vonal formajaban
fejez6dik be. Ha ezt a vonalat viszonylag csekély
valtoztatassal atépitjuk olymédon, hogy a rajta
kozlekedd viszonylatok ne a varos belseje fel6l
érjék el a Kerepesi-uti végallomast, hanem Ké-

banya forgalmét vezessék ide, akkor a Nép-
stadioni végallomas lényegesen nagyobb  for-
galom felvételét fogja szolgalni. A lehetség

adva van, ha a jelenlegi 28-as viszonylat vona-
l&t a Hungéaria-kdérauton észak felé forditjuk A&t
és a jelzett végallomasig vezetjik, akkor ennek
a vonalnak révén Kdébanya jelentés nagysagu
ipartelenei és lakdtelepilésének egy része is a
a Népstadion &lloméason keresztil a gyorsvasut
segitségével juthat el a varos bels6 részébe.

Ez az utas,szdm maéar az 1948. évi felvétel
adatai szerint is 12.000 f6t tesz ki egy nap alatt
oda-vissza iranyban, ami azonban megszapo-
rodik azaltal, hogy a Kd&béanyai-at forgalmanak
egy része is erre fog Atutazni és a jelenlegi
30.000 utasnak hozzéavet6legesen fele a foldfel-
szini forgalomban inké&bb kisebb Kkeridlé-iranvt
tesz, hogy a lényegesen gyorsabban kdézlekedd
gyorsvasutat elérhesse.

Az a vonathaldzati véaltozéas
lyet a Tomcsanyi-Gt Kdé&banya feldl
galméanak a Hungéaria-kérautra valé forditésa
jelent, 6nmagabanvéve hozzavet6legesen 27.000
utast biztosit a gyorsvasiut Népstadion allorna-
mai szamaéra.

A masik lehet6ség, amely a forgalomgyijto-
vonalak épitésében a Népstadion allomassal kap-
csolatban jelentkezik, a Zuglé felél érkezé
foldfelszini forgalomnak a Népstadion &llomas
felé iranyitott forgalma révén érheté el.

Zuglénak a ceglédi vasatvonaltol keletre
elteriil6 teruletei jelenleg a Thékdly-at révén
kapcsoléodnak a belsé varosi forgalmi halozat-
hoz. Ez a terulet utasszdmban rendkivil jelen-
t6s tdmeget szolgaltat. Az 1948. évi felvétel
adatai szerint az egykori Thokdly-ati soromp6-
tél nyugat felé mar kereken 90.000 utas igye-
kezett a varos belseje felé. Tény ugyan, hogy
ennek a 90.000 utasnak csak egy része szarma-
zik a ceglédi vaslUtvonalon tali teriletrél, neve-
zetesen az Erzsébet kiradlyné-at iranyabo6l 25.000
utas és a Thokdély-at irdnyabol 38.000 utas, de
nem vitas, hogy e két érték O6sszegének legaldbb
felét helyes vonalvezetéssel — a Thokdély-at el-
keriulése révén — a Népstadion allomashoz
tudjuk A&tvezetni, ahol az utastémeg kozvetlen

tehat, ame-
érkez6 for-



kapcsolatot kaphat a foldalatti gyorsvasut
kelet-nyugati vonaldhoz. Ez tehat hozzavet6-
legesen 30.000 utast biztositana a Népstadion
dllomasnéal a gyorsvasut szamara. Ha midr most
figyelembevesszik azt a tényt, hogy a jelen
helyzetben a Népstadion alloméastél kiindulo
utasok szama minddssze 46.000 és az 0j forga-
lomgytjtévonalak kiépitése révén tovabbi kere-
ken 60.000 utasra lehet szamitani, akkor végered-
ményében az eredeti helyzetben szamithaté utas-
szam tobb miint megkétszerezédését érjik el és
a Népstadion és Baross-tér kozott a gyors-
vasuUttal kozlekedé utasok szédma a 110.000-t is
el fogja érni.

ruhazast jeleni minddssze, Zuglé forgalma szem-
pontjab6l azonban egy Uj kozuti vasuti vonal
épitésének szikségességét veti fel.

A kébanyai vonal kiépitése egyaltaldn nem
jelent kiléndsebb probléméat. Meglevé vonal-
részek célszerl  6sszekapcsoldédasaban jelent-
kezik minddssze a feladat.

Ezzel szemben a zugléi Osszekodttetés —
mint mar emlitettik — teljesen Gj vonalhaléza-
tot jelent, amelynek kiépitése sok problémat
okoz.

Elsésorban megfelel6 kapcsolatot kel talal-
nunk a jelenlegi hé&l6zat két csaknem kilénallo
vonala kozott. A Népstadion allomasra forga-

Hoésdk-l-ere

Rakoczi - ier

7. abra

Természetesen ez az utaisszdm nemcsak a
jelzett két allomas kozott ndveli a gyorsvasuat
utasainak szamat, hanem — miutdn G4gy K6-
bédnya, mint Zuglé kapcsolatai elsésorban a
varos bels6 részével fontosak — azt jelenti,
hogy a gyorsvasut tovabbi vonalan is, ha nem
is ilyen mértékben, de szamottev6é moddon fog
novekedni az elszallitandé utasok szadma. Ez
pedig a foldalatti gyorsvasttba ruhédzott &ssze-
gek hatékonyabb felhasznalasat eredményezi;
amit népgazdasagi terveink helyes voltanak
egyik legfontosabb kritériuma.

A gyorsvasit kezd6 allomasara forgalom-
gyljté uj vonalak épitése természetesen felszini
kdzuti vasut formdajaban alakitandé ki, ami a ké-
banyai megoldasnal jelentéktelen ©0sszegl be-

lomgyiijtévonalnak kapcsolni kell Ggy az Erzsé-
bet kirdlyné-ati, mint a Thokdly-ati forgalmat,
vagyis tulajdonképpen két viszonylat kdézlekedte-
tésével lehet a kérdést helyesen és jol megoldani.
Ha a koénnyebb ellenallds vonalan tervezink,
akkor végeredményében nem szikséges egyebet

tenni, mint a 67-es viszonylatnak jelenleg
Mexikoi-ati szakaszat meghosszabbitani egé-
szen a Kerepesi-Utig és ugyanerre a vonalra réa-
vezetni a Thokdly-at jelenlegi felszini kozleke-
dését.

Ez a megoldas azonban aligha a legcélra-
vezet6bb és megvaldsitisa nem eredményezné
a kivant célt: nevezetesen a Thokdly-Gti vonat-
kozasban, ha adva van a két kapcsolat lehet6-
sége egyrészrél a Baross-tér felé, masrészrél a
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Kerepesi-ut felé, aligha hihet6, hogy az uta-
sok a keril6-utat valasszdk, hogy a gyors-
vasit vonalat elébb érjék el. Még kevésbhé

valészinl ez az Erzsébet kirdlyné-ati vonatko-
zasban, ahol a varos belseje felé igyekvé utas-
tdbmeg szamara jobb kapcsolatot ad az a meg-
levé lehet6ség, amit a 70-es trolibuszvoinal
alkot.

A iorgalomgyitjtévonalnak itt olyannak kell
leirni, amely Ggy az Erzsébet kiralyné-ati, mint a
Thokély-ati vonal mentén lakd és dolgozé téme-
geket elébb szivja el, mitsem azoknak alkalmuk
volna akar a trolibusz segitségével, akar a
Thokoly-ati vonal révén a varos belseje felé to-
vabbjutni. Itt tehat egy atlésirdnyd vonalveze-
téssel kell a problémat megoldani és az ezen
a teruleten lakd, illetve dolgozé témegeket a
gyorsvasut iranyédba elvezetni.

Ami mar most a varosfejlesztési terveket
illeti, feltétlentl figyelembe kell venni Zuglé-
nak, Cinkotdnak és Kd&banyanak fejlesztését.
El6bbi két varos rendezési terveinkben jelen-
t6s mértékben fog szolgalni a lakossag telepité-
sére, utébbi pedig a lakossag telepitésén kivil
mint ipaiilag fejl6d6é terilet is hatdrozottan
szamba johet. Ezek a fejlesztési tervek termé-
szetesen azt jelentik, hogy a véarhaté forgalom
is lényegesen nagyobb lesz, mint ma gondol-
nank.

Itt mar az 1948. cvi utasszdmlalas adatai
nem aranyosan emelkednek a varos egész teri-
letéhez viszonyitottan, hanem strukturélis eltold-
dasok is véarhatok.

Az észak-déli gyorsvasit masodik megall6-
janal a keleti palyaudvarnal mas-mas helyzet-
tel allunk szemben. A forgalomgyiijtévonalak
erre az allomasra tulajdonképpen megvannak és
vonlaivezetésikon lényegbevagbéan sokat val-

8. abra
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toztatni nem lehet. A FiGmei-ut
tdmegeket szallito felszini
galomgyujtévonal szerepét
Mésodrendd kérdés mar
észak  felédl idevezet6 Bethlen-utcai vonal
jelen helyén, vagy a Rottenbiller-utcan éri
el a Baross-teret. Ugyancsak nem lényegbe-
vago kérdés, hogy ez utébbi felszinen
vezetett vasut marad, vagy vonalat troli-
busszal toltjik be. Mas irdnyokbdl az utastome-
get idevezetni nincs is lehet6ség, de mindkét
vonal — miként azt az el6z6kben mar részletez-
tik — lényegébevéve elég nagy témeget is hoz
a Baross-térj allomasra. (7. abra.)

Hasonlé ehhez a helyzet a Blaha Lujza-téri
alloméason is. A gyorsvasatra forgalomgyujt6-
vonalakat itt a korati felszini ko6zuti vasutak
méar megadjadk és a probléma minddssze a Nép-
szinhaz-utca fel6l vezetd vonal helyes kialaki-
tdsan mualik. Nagyobb utastémegre azonban a
Népszinhéz-utca fel6l sem lehet szadmitani, mert
a Népszinhéz-utcdba Kébanya fel6l érkezé uta-
sok egy részét a Népstadion &lloméasra forga-
loingytjtévonalak révén mar elvittik, tehéat
nem kell, mas részét a Baross-téri 4allo-
masra viszi ra a Fiumei-uti forgalom-
gyujtévonal és végeredményében a Fiumei-ut
és korutak kozotti tertletr6l nagyobb utastomeg
mar nem szamithaté. Fel kell azonban vetni ezzel
kapcsolatban azt a kérdést, hogy mi lesz azzal
az utastdbmeggel, amely jelenleg a KG&béanyai-
Gt—Baross-utca vonalan koézlekedik a varos bel-
seje felé?

Feltehetd, hogy ennek a témegnek egy
része a Fiuméi-aton keresztliil kap kaposoliatot a
gyorsvasuttal. Ez esetben a viszonytatvezetést
kell olymédon alakitani, hogy a Kd&béanya fel6l
érkezé jarmivek zome a Baross-tér (felé halad-
jon tovabb és az utascserét foldfelszini jaromui-
vek és gyorsvasut kozott itt bonyolitsa le. Ez
mar azonban keriil§ utazast jelent és végered-
ményben még mindig szdmottevé lesz az a to-
meg, amely a Baross-utcan keresztil igyekszik
a varos belseje felé. Ennek a gyorsvaslthoz
valé vezetése mar nehézségeket jelent, mert a
bels6 varosrészek beépitett teriiletei kozott
Gjabb vonalak létesitésére semmiféle lehetéség
neim nyilik.

A Sztalin-tér a gyorsvasit megépitésével
lényegében véve felszini halézati vonatkoza-
sokban addig, amig az els6 vonal van csak
meg, nem sokat fog valtozni. A rédhordévonalak

fel6l egy nagy
vasttvonal a for-

teljesen betdlti.
csalk az, hogy az

szerepét a MUzeum-kdérat és Marx-tér feldl ide-
vezetd vonalak fogjak betdlteni, szamszer(leg
olyan értelemben, mint azt mar a fentiekben

miegéllaipitottuk. Az utasdramtas mindenesetre
novekedni fog a kordbbi adatokhoz mérten, mert
ugyanazon vonalakon a gyorsvasuti kapcsola-
tok elénye miatt tobben fognak utazni és itt az
atszéllasban résztvenni. (jabb forgalomgyijt6-
vonalak létesitésére azonban sor nem Kkerulhet,
ugyancsak a varos szamottevéen beépitett terii-

letei miatt. (8. abra.)
Nagyobb valtozast idéz el6'azonban a Sztalin-
ati foldalatti vasut vonatkozasaban a tér for-



galma. A Sztalin-at fel6l lényegesen tébb utasra
lehet szdmitani addig is, amig ez a vonal szer-
kezetében nem valtozik meg és végallomasai a
mai helyikdn maradnak. Utasezdma azonban né-
vekedni fog, mert tébben lesznek azok, 'akik a
gyorsvasut révén ide fognak aramlani, ha pe-
dig a Sztalin-uti foldalatti vaslGtvonal meg-
hosszabbitdst kap a Béke-tér felié, akkor — a
masodik gyorsvasdti vonal megépitését meg-
el6z6 idészakban — utastomegeket fog vonzani
a foldalatti gyorsvasut irdnyaba. Hasonlé a
helyzet akkor is, ha a Vorosmarty-téri végallo-
méas a Molotov-térre tevdédik at, mert akkor a
dunaparti gyorsvasut jellegld 2-es vonalrol valé
dtaramlas valészinlGsége fennall. Szamszerien
természetesen nehéz Kkiértékelni ennek a vonal-
nak hatdsat, de kétségtelen, hogy forgalom-
gyljtévonal szerepet fog betdlteni, mind a két
irdnyban tértén6 meghosszabbitast feltételezve.

Hasonlé a helyzet a Kossuth Lajos-téren is,
ahol UGjabb Vonalaknak, mint forgalomgyujt6-
vonalaknak kiértékelésére sor nem kerilhet. Itt
is azonban a gyorsvaslti jellegi dunaparti
vonalvezetés utasdramlast fog biztositani a fold-
alatti gyorsvasut részére is, kiléndsen akkor
azonban, ha tervezett dunaparti kézuti vasuti
vonal észak felé meghosszabbitast kap.

Ujabb forgalomgyijtévonalak szerepét lehet
azonban feltételezni a Batthyany-téri gyorsvasuti
megéalléval kapcsolatban. Miutdn az els6 fold-
alatti vasttvonal mar bizonyos mértékig a koruat
forgalmuinak elszivasat eredményezi, feltehetd,
hogy mindazok, akik Buda északi része és Buda
k6zépsé része fel6l a bels6 varosrészekbe jelen-
leg a Margit-hidon at utaznak, szivesen eltérnek
ett6l az attél, ha a Batthyany-téri allomasihoz
megfelel6 forgalomgvijtévonalakat kapnak.

Ennek lehet6sége elsésorban az Eszak-
Buda ifelié vezet6 forgalomban valdszin(sithetd.
Obuda felél irma a Margit hidhoz 43.000 utas ér-
kezik. Ezen utasoknak jelent6s része ez iddsze-
rint a Marx-téri és ezen keresztil a Sztalin-tér,
illetve a Nemzeti Szinhaz felé igyekszik. Ameny-
nyiben az Obuda fel6l iranyulé forgalom koz-
vetlen kapcsolatot kap a Batthyany-térhez, logi-
kus, hogy ennek az utastomegnek nagyobb része,
tehat legaldbb tovéabbi 30.000 utas a Batthyéany-
téren hajlandé a gyorsvaséira atszalltra, mert
ennek révén JUGticéljat gyorsabban és jobban
érheti el. (9. abra.)

Ez a lehet6ség maga utdn vonja annak
sziikségességét, hogy minden Eszak-Buda fel6l
érkez6 forgalmat a Batthyany-térre vezessink
r4, lehet6ség szerint olymédon azonban, hogy
mar a Margithidtdl, de méginkadbb a fird6teri-
let északi végétél kezdve az utastomeget leg-
aldbb is burkolat alatti vasut forméajaban hoz-
zuk el a Batthyany-téri megéallohelyig. A
Batthyany-tér szerepe azonban nemcsak az
Obuda fel6li forgalom Aatvételében jelentkezik,
hanem j6 lehetésége kinadlkozik arra, hogy Buda

északnyugati terileteinek, féként a Rdzsadomb
vidékének utaskdozdénségét megfelel6 vezetési
trolibusz-, vagy autébuszvonalakkal is a jelen-

legi Margit-hidi6, vagy Paiffy-téri csomdpont
helyett a Batthyany-térre hozzuk at, ahol a koz-

vetlen kapcsolat lehet6sége az utasakat a
gyorsvasit szamara biztositja és egyben a
gyorsvasUt elényét részikre megadja.

Buda déli része fel6l kevésbbé wval6szind,
hogy tomegeket tudjunk a Batthyany-téri allo-
méas részére hozni, gy a Varhegy, mint a
Gellérthegy Duna felé es6é lejt6i sokkal kisebb

lakotelepek és egyéb szempontbd6l is kihaszna-
latlan teriletek, mintsemhogy a gyorsvasét ré-

szére szamottevd utastomeget tudjanak adni,
akarmind vonalvezetéssel igyekszink a

Batthyany-téri &alloméas forgalmat ndvelni.

Obuda a ko6zeljévében kialakulé véarosfej-
lesztése révén lélekszamiban rohamosan fog
novekedni. Azok a rendezési tervek, amelyek a
Knurr Palné-utcdban és a Sztdlin-hidfénél rész-
ben mar megvaldsultak és az a lakasépitési
Programm, amelyet Budapest tervez, Obuda
lnekszamat igen jelent6ésen megndveli.

Ugyanez all a Vizivarosra nézve is, ahol
a lerombolt hazak helyére nagyszamu lakas fog
kertilni. Mindkét esetben a fdldalatti vasultra
forgalomgyujtévonalak utasszdma tovabbiakban
is emelkedni fog.

A Széli Kalman-téri alloméas forgalomgyijté
forgalmét a meglévé villamosvasuati halézat csak-
nem teljes egészében biztositani tudja. A Széli
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Kalman-tér mar ma is Budanak egy fontos koz-
lekedési csomopontja, ahova a kilénb6z6 ira-
nyokbél befuté kozati vaslti és autdébuszvona-
lak tdmegeket hoznak 6ssze. Kulonds jelentd-
sége van ez id6szerdit a Széli Kalman-tér for-
galméaban a Krisztina-kérGtnak. Természetesen
rriila a Krisztina-(koraton keresztili érkezik ide a
Farkasrét forgalma is, ami a jov6ben, miutdn a
gyorsvasuti kapcsolat részére az Endresz
Gydrgy-téren is biztositva lesz, fog kozvetlenil
a gyorsvasutra atszalléi. Jelenleg a Krisztina-
korat fel6l a Széli K&lman-térre 67.000 utas ér-
kezik, akinek egy része a Maltnovszky-fasor felé
utazik tovabb. Ez hozzavet6legesen 20.000 fére
becsiulhet6. Ugyanekkor a Szélt Kalman-térr?
a Martirok-atja fel6l 71.000 utas érkezik, akik
kozil 25.000 utas utazik tovdbb a Malinuvszky
fasor felé. Feltehetd, hogy annak a valtozasnak
eredményeiként, amelyet a gyorsvasat jelenléte
itt el6 fog idézni, nagy atszallé6forgalom fog a
téren kialakulni.

A Krisztina-kdratra érkez6 67.000 utasnak
zbme gyorsvasGttal jon az Endresz Gyodrgy-iér
felél. Kivétel csak az lesz, aki a Krisztina-kor-
atrol a Malinovszky-fasor felé tortén6 utazast
hajit végre, miutdn ebben az irdnyban az Erzsé-
bet-hid budai hidféje fel6l a kozvetlen foldfel-
szini forgalom az els6é tervidészakban még fenn
lesz tartva. Ezek részére az atszallds egy gyors-
vasUti allomdas tavolsagra nem jelent idémeg-
takaritast, igy tehat annak a 21.000 utasnak a
tovabbutazasaval a felszinen szadmolni kell, akik
a Krisztina-koérut fel6l a Malinoszky-fasor felé
kozlekednek. Ezzel szemben a Margit-hid budai
hidf6jét6l ,a Malinovszky-fasor felé iranyulé for-
galom 25.000 utasanak egy része feltétlenil at-
terel6dik a gyorsvasati vonatra, akik tehat itt
gyorsvasut és foldfelszini halozat kozott atszal-
lassal fogjak forgalmukat lebonyolitani. Ezen
tilmenden szamottevd atszallasra kell szamitani
olyan vonatkozasban is, mint akik a gyors-
vasuttal a Délivasut fel6l jonnek és uticéljuk
Valahol ia Margit-hid pesti hidféje koéril van.
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szamaranyat azonban nem lehet
megbecsilni, mert ez végeredményben attol
fugg, hogy az ilyen irdnyld utazasok lebonyoli-
tasdban mind szerepe lesz annak a lehetfség-
nek, amit a gyorsvasit Batthyany-téni allomaséa-
hoz csatlakoz6 HEV vasutvonal éppen a Margit-
hid felé lebonyolithat.

Végeredményben tehat a Széli Kalman-
téri gyorsvastt-megdillénal egy hozzéavet6lege-
sen 70.000 utas atszall6 forgalmara lehet szami-
tani, amelyek érdekében meg kell er8siteni a
Maiinovszky-fasor felé vezet6d forgalmat; csok-
kenni fog a forgalom a Krisztina-kérat iranya-

Ezek pontos

ban és kiuldndsen szadmottevd csdkkenés lesz a
M artirok-atja forgalmaban.

Végezetil foglalkozzunk az Endresz
Gydrgy-tén allomas varhato forgalmanak

alakuldséaval. (10. &bra.)

Az Endresz Gyorgy-térre két forgalomgyijté-
vonal vezet: az egyik az Alkotds-utca fel6l, a
masik a Krisztina-kdrat fel6l.

A Krisztina-kdrat forgalméanak egy része
— mint az el6bbiekben mar emlitettik — a koz-
vetlen forgalom az Erzsébet-hid budai hidféje és
a Malinovszky-fasor kozott. Ez a forgalom
nem vandorol &t a gyorsvasl(tra, mert az egy

megalléhelyiavolsdg hasznalata nem  jelent
elényt. Ennek kovetkeztében innen kb. 12.000
utasforgalommal keriill a gyorsvasattal kap-
csolatba.

Az Alkotads-utca feldl 27.000 utas érkezik az
Endresz Gydrgy-térre, akik kozil 3.000 ugyan
a Krisztina-korut felé utazik tovabb, de igy is
kb. 24.000 utas varhaté a gyorsvasut forgalma
szamaéra.

A két forgatomgyljtévonal ezek szerint
36.000 utast fog a gyorsvlasGt szédmara biztosi-

tani.

M as kérdés, hogy maga a Déli pu. milyen
mértékld forgalmat biztosithat a gyorsvasutnak.
Amennyiben a MAV helyi vonatainak egy részét
a Déli pu. felé tudja irdnyitani, felteheté, hogy
az az utazéasi idémegtakaritds, ami a kdzvetlen
Keleti pu.-i kapcsolat, vagy a kelenfoldi 4&llo-
mésra elvezetd felszini kozlekedésbdl jelenleg
adva van, mennyire cs6kkenthetd. Véleményink
szerint kétségtelen, hogy a kelenféldi allomasra
érkez6 utastomeg hamarabb juthat el a Réakoczi-
Ut és Nagykorut keresztez6déséhez, ha a Déli
pu.-on &t gyorsvasUttal utazik ide, mintha akar
a Keleti pu.-ral utazik kozvetlenlil és onnan
akarja megkozeliteni aticéljat, akar a kelen-
foldi allomastél foldfelszini jarmivekkel igyek-
szik céljat elérni.

Osszefoglalva fentieket, végeredményben
megallapithatjuk, hogy az elsé foldalatti gyors-
vaslti vonal egyes allomasaihoz aj felszini koz-
lekedési halozat kiépitése valik szikségessé.

A belsé varosrészekben a forgalomgydjt6-
hédl6zat megvan. igy a Baross-téren, a Blaha
Lujza-téren és a Sztalin-téren egyaltalan nem
szikséges a foldfelszini héalézat atalakitdsa, csu-
pan a szlikséges végalloméasokat kell kiépiteni.

A foldalatti vastt Stadion-allomasédhoz egy
Gj vonalrészt kell kiépiteni Zuglé fel6l, a Hun-



garia-korati vonalat at kell kotni oly értelemben,
hogy Kébanya forgalméanak egy részét a Sta-
dion-4llomésra rdvezesse.

A Kossuith-téri allomasnal valtozast jelent
az a korulmény, hogy a dunaparti 2-es villamos-
vonal meghosszabbitdsa valik kivanatossa
észak felé, ami szamottevé utasforgalmat bizto-
sit a gyorsvaséit részére. Ezen tdlmen6en azon-
ban mentesiteni hivatott a Marx-tér, Nagykordt
és Margit-hid forgalmat.

Hasonl6 a helyzet a Batthyany-téri é&llo-
méasnal is, aho,l sziikségessé valik Obuda for-
galméanak Aatvezetése, amennyiben u. i. Obuda

fel6l kozvetlen kapcsolat lehetésége nyilik meg
a gyorvasuti allomashoz és ezzel a Margit-hid
és Nagykorut forgalma fog jelentés mértékben
tehermentesilni.

A Széli Kalman-tér és Endresz Gyorgy-tér

felszini hé&l6zatdban véltoztatdsra nincs szik-
ség.

Természetesen véaltozadsok sziksége meril
fel a .felszini halézat egyes szakaszain olyan

értelemben, hogy a Népszinhadz-utcdban a vil-
lamosvasat helyére trolibusz 4&llitandé be, vala-
mint meghosszabitast kivan a Sztalin-ati fold-
alatti vasut a Dunapartig.

Az autébusz-forgalomgyljtévonalak kérdését
ezid6szerint még nem kivanatos targyalni, hiszen
az autdbuszkozlekedés lehet6sége a gyorsvasuti
vonal mentén megvan, illetve rendelkezink
azokkal az utfeltletekkel, amelyekkel az aut6-
buszforgalom a késébbiekben is lebonyolithaté.

A legszdmottev6bb valtozast a varos kdzle-
kedési hal6zatadban a fdoldalatti gyorsvasut meg-
épulésével a Rakoczi-ati kdzati vasut megszl-
nése fogja eldidézni. Minthogy a féldalatti
gyorsvasutinak egy jelent6s vonalrésze éppen a

Rakéczi-utat tehermentesiti, itt a kdzGti vasit
elbontasra kertdl. A rovid tavolsagu forgalom
elszallitasara trolibuszvonal létesil. Ez a troli-

buszvonal vezet at egyben az Gjjaépiilé Erzsébet-

hidon is, ahol folytatdsat a Krisztinia-kdriton
kapja meg a Déli pu.-ig. Kihatdsa ennek egy-
részr6l a Déli pu.-i foldalatti gyorsvasati vég-

4llomésnal jelentkezik, ahol a .forgatomgyf(jté-
vonal szerepét tolti be és jelentkezik ott, amikor
a Rakoczi-aton jelenleg felhasznalt kozati jar-
mivek mas UGj vonalrészek forgalmanak le-
bonyolitdsara valnak felihasznalhatéva.

Osszefoglalva fentieket, lathatjuk, hogy a
foldalatti gyorsvastt lUzemének meginditasaval
Budapest jelentés részének forgalmi kapcsola-

tai megvaltoznak. A bels6 szlk varosrészekbdl

a kozati villamosvasut eltlinik. Ezzel lehet6vé
valik a koézati forgalom jobb lebonyolitasa.
Ugyanekkor a kils6 varosrészekben aj vonalak

és 0j kapcsolatok létesilnek.

Mindez a szocialista févaros kialakitdsanak
komoly eredménye lesz és azt az atalakulési
folyamatot, amelyet a felszabadulds néalunk meg-
inditott, teljesebbé teszi.

Figyelembe Kkell azonban venni, hogy a
foldalatti gyorsvasut megallohelyei koral
nagyobb autébuszvégallomasok képzendék Kki.

Véallalatunk Dob-utca 73. szdm al~tt 1év6 lzlethelyisége
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Tomegkozlekedési eszkdzok legkedvezObb

rnegallohelytavolsaga

CHOLNOKY TIBOR

A gyakorlati élet kuldonboz6 kérdéseinek meg-
oldasanal sokszor haszonnal alkalmazhatjuk a
kinematika legegyszer(ibb tételeit és modszereit.
Egyik ilyen kérdescsoport a kozlekedéssel kapcso-
latosan jelentkezik. Mindig nagyobb és nagyobb
aru- és embertdmegek minél kisebb munkamennyi-
séggel és minél rovidebb id6 alatt valé olcso,
pontos és biztos elszallitasa lépten-nyomon vet fel
ilyen kérdéseket. Egyes szallitményoknal elsésor-
ban a szlikséges munkamennyiség csokkentése, a
minél olcsobb szallitas az els6rend(i feladat, mas
esetben a szallitdsi id6 megroviditése a focél.
Kilonosen torekedni kell a szallitasi id6 megrovi-
ditésére a személyforgalommal kapcsolatosan és
fékép akkor, ha mindennap Ujbol felmerdld és
nagy tomegeket érint szallitasi probléméardl van
sz6, mint amilyen a dolgozok kozlekedése lakd-
helytkrdl munkahelylkre és vissza, vagy altalaban
a tarsas kozuti jarmiveken valo kozlekedés (vil-
lamos, autdébusz, trolibusz stb., s6t ilyen szem-
pontbdl ide szamithat6 a gyorsvasut is).

A tarsas kozuti forgalom minél gyorsabba
tétele ezzel foglalkozd szakembereink allandé mun-
kassaganak és er6feszitésének egyik legfontosabb
targya. AKkitlzott célt a legkllonbdzébb moédokon,
ugyszélvan a kozlekedés minden mozzanatanak
figyelembevételével és minden lehetéség kihasz-
nalasaval igyekeznek elérni.

Akdvetkez6kben azt a kérdést fogjuk kozelebb-
rél megvizsgalni, hogy a tarsas kozuti jarmivek
megallohelytavolsdganak megvalasztasaval lehet-e
és miképpen a kozati kodzlekedést gyorsitani. Az
aldbbiakban hasznalt értelmezés szerint a koziti
kozlekedés altalaban két részbdl all : gyalog meg-
tett utakbdl és jarmiveken valé utazasbol. Kony-
nyen elképzelhetd, hogy nagyobb megallohely-
tavolsadgok esetén a gyalog, tehat kisebb sebes-
séggel megtett utak hosszlisaga, viszont s(ir(i még-

is

2. &bra.

alléhelybeosztas esetén a jarmlivon vald kisebb
utazasi sebesség miatt valik a kozati kozlekedés
lassibba. Tilzzik magunk elé feladatul annak a
legcélszer(ibb megéllhelytavolsdgnak a megkere-
sését, amely mellett a fenti értelemben vett kozuti
kozlekedés a leggyorsabb.

Elsésorban azt mutatjuk ki, hogy a kdézuti
jarm( Gtvonalan kivil fekvé pontok kozlekedési
kérdeésének ilyen szempontbdl valé megvizsgala-
sara altalaban szikség nincs, elegend6 csak az
Utvonalon 1év8 pontokra szoritkozni. A jarmi
Utvonaldt az 1 4&bra tunteti fel egymastol »a«
tavolsadgban 1év6 megélldhelyekkel. Az Utvonalon
kivil fekv6 B pontba a /cdik megallohelytdl
— egymasra merdleges utcahalézatot feltételezve —
az abran feltiintetett x-j-/z hosszUsagu Utvonalon
juthatunk el. A dik megalléhelyt6l a—x-\-h
utat kell megtennink. A megéall6helytavolsag val-
toztatdsaval csak az x, illetve a—x hosszusagu
Utrészen tudunk mddositani, a gyalog megteendd
h hosszUsagu Utrész barmely megéllohelytavolsag
és barmelyik megallohely igénybevétele mellett
valtozatlan marad. Kit(zott feladatunk szempont-
jébol tehét csak azt kell vizsgalnunk, hogy a tetsz6-
leges B pontnak a jarm( Utvonalara vett mer6-
leges A vetlletébe milyen megallohelytavolsag
esetén lehet legrévidebb id6 alatt eljutni, illetve e
pontbdl kiindulva a kivant célhoz elérkezni.

I

Foglalkozzunk el8szor részletesebben azzal az
esettel, amikor a 2. &bran feltiintetett jarmd-
Utvonal o kezd6pontjabdl kiinduld utastomeget
kell a jarmdutvonal egyes pontjaira szallitani. Vizs-
galjuk meg, hogy a k-dik kdézbensd allomas utan x
tavolsagban lévé A pontba mennyi id6 alatt lehet
eljutni.

Ha két jarmd inditdsa kozott elteld id6ét c-vel
jeléljik, akkor az 0 pontban valé megjelenés pil-

lanatatél az indulasig egy utasnak atlagban -

id6t kell varakoznia. Ezenkivil a jarmdvel valé
minden indulasndl i inditasi id6potlékot, megal-
lasndl m megallasi id6pétlékot kell figyelembe
venni. Egy megallohelyen atlag b id§ legyen szik-
séges az utasok leszéllasara és / id6 az utasok fel-
szallasara. (A felvett idedlis esetben elméletileg
/=0). A megfelel6 megalléhelyen valé leszallaskor
ugy vehetjuk, hogy a vizsgalt utas a megallas pil-

lanatatél atlag id6 mulva jut a leszallashoz.

Végul jeloljuk a gyalogosok sebességét c-vel, a
jarm( menetsebességét pedig v-vel.

llyen jel6lések mellett kénnyen kifejezhetjik
azt a fM id6t, amely az 0 pontban valé megjelenés



pillanatatél kezdve szilkséges ahhoz, hogy az utas
a A-dik megalléhelyen leszallva az A pontba érjen :

tE) = 4-+ k.ijk.m+ (k—1)b+

K.a
\

Az ennek megfelel6 id6 a k+ 1-dik megalléhelyen

valé leszallds és onnan az A pontba érkezés mellett
lesz :

+ (k—1)) -2~

M) = — 4 ([r+)H - (k+ Dm +

b (k-\-\)a a—x
kb ok f ) he .
Keressilk meg most a k és fc+l-dik megallo-
hely kozétt azt az ou+i pontot, amely el6tt fekvl a
pontokba a k-dik és amely utan fekv6 A pontokba
a Ar-f-1-dik megalléhelyen torténd leszallassal jutunk
el rovidebb id6 alatt. Ennek a pontnak a Ardk
megallohelyt6l mért x0 tavolsdga nyilvan abbdl
hatarozhatdé meg, hogy xt=x0 esetén t» —
Ebb6l x0 meghatarozasara a kovetkez6 egyen-
letet kapjuk :
fk+1) m
1A 1A~

=i+ m+ b+ [ +m
Ha egyszerlség kedvéért az i-\-mv\-b+f Osszeget

megallohelyi id6veszteségnek nevezzilkk és r-val
jeléljuk, akkor a fenti egyenletbél :

Még egyszer(ibb alakra hozhaté e képlet, ha a két

szomszeédos megallds  kozotti  teljes idStartamot
T-vel jeloljuk, amikor
T= r+
igy :
Xo = — (0 + cT)

Amint latjuk, ez az x0 tavolsag fuggetlen a k-t6i,
tehat minden megalléhelytavolsagon belil ugyan-
akkora.

Ezutdn a 3. abran felrajzoltuk a jarmd at-
vonalat az o kiinduloponttél kezdve az egymastél
»« tavolsagokban 1év6é 1, 2. stb. szdmi megallo-
helyekkel. Tegyuk fel, hogy az s hosszisagu vonal
n megalléhelykdzre van felosztva, tehat a kiinduld
megalldhellyel egyutt /z+1 megéalldhely van. (Abran-
kon egyszer(iség kedvéért csak az /z=4 esetet raj-

5
zoltukfel.) Ekkor: a = — ¢ A megall6helykdzdkben

feltintettiik a fentiekben meghatarozott x0 tavol-
sagu Ox, 02 sth. pontokat is. Az 0 és or pontok
kozotti x0 hosszUsagu szakasszal nem kell foglal-
koznunk, mert az itt fekvé pontok O-bél gyalog
rovidebb id§ alatt érhet6k el. Viszont az utolso
megalléhely utan az x0 tavolsagban 1év6 O0,,+i
pontig terjedd szakaszt figyelembe kell vennink,
mert feltételezzilk a vonal célszerd hosszusagban
valo vezetését, amikor a lakott rész hatara éppen
az on+1 pont, amelynek eléréséhez nem kell tobb
utat gyalog megtenni, mint amennyi két megall6-
hely kozt a legkedvez6tlenebb helyen fekv6 pont
eléréséhez sziikseéges. A teljes figyelembe veend6
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szakasz tehat az ox és on+1 pontok kozé esd rész,
amelynek hossza ugyancsak 5.

Az abréan a fentiek szerint megallapitott or—
onH szakasz minden pontjahoz ordinataként fel-
mértiik az o pontban valé megjelenés pillanatatol
a szobanlév6é pontba érkezés pillanataig sziikséges

/fo, illetve f~+1) id6értékek kisebbikét, amelyet
roviden  célhozérkezési  id6tartamnak  fogunk
nevezni. lgy a vastag vonallal hatarolt diagramm

ordinatdi barmely pontban megadjak ezt a cél-
hozérkezési idGtartamot.

Ha az utasokat a vonal mentén egyenletesen
kell elosztani, akkor az utasok célhozérkezési idd-
tartamainak 6sszege aranyos a diagramm F teri-
letével. Az a megalléhelytavolsag tekinthetd leg-
kedvezdbbnek, amely mellett ez az dsszeg a lehetd

legkisebb lesz. Minthogy £ egy utas atlagos

celhozérkezési id6tartamanak nevezhetd, azért e
kovetelmény uagy is fogalmazhatd, hogy a leg-
kedvez6bb megallohelytavolsag az lesz, amely az
atlagos célhozérkezési id6tartamot minimumma
teszi.

Elészér szamitsuk ki a 3. dbran ferdén vonal-
kazott két haromszog teriletdsszegét :

- Xy {fa—=xQ(y—T)
0 2

és az abrabol leolvashatéan :

lgy :
+ ay —O0T—xoY+ x0T)= ~ 4--"|
Ezutan
F=nFo04 P m 5 +1 v
oT [1+2 (n 1n)]:A4c + A4a2+
1
+f + FE VR S!aTn(n )
Figyelembe véve, hogy
T=1t4
a keresett tertlet lesz :
F_ sa ser2 , sca , Ser as
T4~ osa 142t Rt T O+
le b\ s2T L S sa

4y +i+m

+

N
S S A VP

Innen rendezés utan :

. F_ a a ca , Cr2 ST cT
a= s 4c 1 2v + 472+ 40 + Ya + 2v
5 r e b

+ e "
2V T4"2 + 1+ m + =2
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Az »a« flggvényében kifejezett ta id6 relativ
széls6 ertékét keressik. Tehat :

dg 1 1 c CT2 st _
da _ 4c + 2v+ 4v2~ 4a2” -~2a2
13)hoal :

. Cr&-2sr

T, w4 o2 o2

Természetesen a négyzetgyoknek csak a pozi-
tiv értékét kell venniink, mert csak a > 0 esetnek
van értelme. E helyen ta relativ széls6 értéke csak
minimum lehet, mert a ->m0 esetén /,,-v-foo,
tehat a flggvénynek véges maximuma nincs. Ez
a képlet adja meg tehat a legkedvezdbb meg-
allohelytavolsagot, megjegyezve, hogy a képlethdl
kiadodo értéket felfelé vagy lefelé ki kel) kerekiteni

agy, hogy ~ =

tél értetédbéen ez csak atlagos megalléhelytavolsag,
amelytdl a gyakorlatban a sziikségnek megfelel6
eltérések mutatkozhatnak (pl. keresztutcak egymas-
toli tavola stb.).

Foglalkoznunk kell a kit(izétt feladattal abbdl
a szempontbol is, hogy a jarmduatvonal egyes
pontjairdl kiindulé utasoknak az 0 kezd&pontba
val6 széllitasa — tehat az el6bbi esethez képest
visszautazasnak nevezhet§ folyamat — milyen
kovetelményt mdmaszt a megall6helytavolsaggal
szemben. Roévid meggondolassal arra juthatunk,
hogy az O—0,+1 pontok kozdtt fekvd barmely
kozbuilsé pontbol az 0 kezdSpontba vald utazasnal
szamitasba jov6 célhozérkezési id6tartam az el6bb
megallapitott hasonlo id6tartammal teljesen azonos.
Ebbdl az a természetesnek is latsz6 kovetkeztetés
vonhat6 le, hogy a visszautazasok szempontjabol
ugyanaz a megalléhelytavolsag lesz a legkedve-
zc’ib'tz, mint amelyet a fenti képlettel meghataroz-
tunk.

llyen jelleglinek tekinthet6 utvonalak (pl.
ilyennek vehet6 a budapesti Vaci-at, Ullgi-Ut stb.)
megalléhelytavolsagara vegyink a fenti képlet
alapjan szampéldat. Legyen egy autébusz-Gtvonal
hossza: 5=5 km, a menetsebesség: v=7 misec
(~25 km/é), a gyalogos sebessége: c=I,I m/sec
Ekk4 km/6), megallohelyi iddveszteség : r=15 sec.

or :

Vi 11. 152+ 25000.15

n természetes szam legyen. Magéa-

8.1 11 .72=
= 3515mA 357 m 2000 M
14
Gyorsvasit esetén 6 km Utvonalhosszat,

tovabba V= 19,5 m/sec (70 km/6) menetsebes-
séget, c= 11 m/sec gyalogsebességet, r = 20 sec
megalléhelyi id6veszteséget alapulvéve :

a= \j kL-ZO"TébZééSO" — |6 *195»

6000 m

= 487 m 1

500 m =



Mésik vonaltipusnak tekinthet6 az olyan
tetsz6leges hosszUsagu jarm(iatvonal, amelyet az
utasok az Utvonal kilénbdzd megélldhelyei kozott
valé kozlekedésre hasznalnak.

Ebben az esetben elGszor azt a kérdést kell
megvizsgélnunk, hogy az atvonal valamely A
pontjardl a kivant haladasi értelem szerint szami-
tott kovetkezd megalldhelyhez az utas mennyi id§
alatt jut el. Szamitsuk ezt az id6t az A pontbol
gyalog valé elindulastél a kévetkezd A-dik megall6-
helyrdl jarmdvel val6 elindulds pillanataig. Ha az
utas gyalog kozvetlenil a A-dik megallohelyre
megy, akkor az emlitett id6tartam a 4. abra

X

figyelembevételével : ~ °-. Feltételeztuk
itt, hogy a A-dik megallohelyen az odaérkezés-
t6i a jarm( indulasaig az ) atlagos véarakozasi id6
telik el. Ha az utas a k—7-dik megallohelyhez
megy €és ottani atlagos varakozasi id6 utan in-

dulva, jarmlvel jut el a A-dik megall6helyre, az
utébbirdl valé indulas idépontjaig elteld id6tartam :

T =~ + 1 +i+y +m+*+ /=

Az az xxtavolsag, ameddig a k-dik és amelyen
tal a k—7-dik megalldhelyrdl vald indulas ered-

5. abra.

ményez rovidebb idét, nyilvdn abbdl szamithato6

hogy x=Xj eseten tie=
igy

Innen

*i=y +cT)=x0

Az 5. dbrén feltintettik azt az »a« hosszu-
s&gu vonalrészt, amelynek egyes pontjairdl-a A-dik
megalldhelyet célszerl felszallasi helyként hasz-
nalni. Ez a vonalrész tekinthet§ tehat a A-dik
megélléhely gy(ijtéhelyének. A vonal egyes pontjai
folé felmértik azokat az idétartamokat, amelyek
az egyes pontokrdl vald kiindulas pillanatatél
k-dik megallohelyrél jarmdvel vald indulasig eltel-
nek. Ezeknek az id6tartamoknak atlagos u értékét
az abran fiigg6legesen vonalkazott tertletnek we
val valé elosztasa Utjan kaphatjuk meg :

. e , *0 , (a—Xo)
13 T + 20+ 2C”H
2 + 2 a\x o4 e"zax) =
a* c*T2
cC o T+ - az—a2—caT WA
2ca \ =2
.+ . cT2
2 + 4c+ X
Figyelembe véve, hogy T=r+ ~ , az é&tlagos
id6tartam :
_oa LG QT e
k="47 T4 . T LA

Ismertnek tekintjik egy utas jarmdn megtett
5 atlagos Utjat. Ez n = —megallohelykoznek fe-

lel meg. A A-dik megallohelyrdl jarmivel térténd
indulds pillanatatol a megérkezési megalléhelyen
torténd leszallas pillanatéig eltel6 atlagos utazasi
id6tartam :

tu= (n—hHT+ i+y +m+y =

Végul a 6. dbran feltiintettiik azt az i« hosz-
szUsagu vonalrészt, amelynek egyes pontjaira a
szObanlévd megérkezési megallohelyen torténd le-
szélldssal juthatunk el legrévidebb id6 alatt. A
vonal egyes pontjai folé most is felmértik azokat
az idétartamokat, amelyek a megélléhelynél val6
leszallas pillanatatél az illeté pontba vald beérkezés
pillanataig szikségesek. Ezeknek az id6tartamok-
nak atlagos t értékét az abran fuggélegesen vonal-
kazott terlletnek »a«-val val6 elosztasa utjan kap-
juk meg. Az abra terilete azonban a 3. dbra ferden
vonalkazott részének teriletével azonos, tehat :

FO_ a
tew a ~ 4¢c 7

cT2 _ a ™ ca cr2  ct

4a ~~ 4c 4v2 4a v
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Ezek utan a kiindulasi ponttdl a megérkezés
pontjadig gyalog és jarmdvon térténd teljes utazés
atlagos ideje :

a ca er
B—U w0 2v2+ -2a
e ST b
o ~a~~ 2
Most keressiik azt az »s« megalléhelytavol-

sagot, amely ezt az atlagos idétartamot minimummé
teszi. Keressik tehat ta relativ szélsé értékét :

dta _ 1 c cr2 sr
da 2c  2v2 2a2 tf2

Debreceni hirek

A Kozlekedés- és Mélyépitiéstudorriianyi
Egyesillet debreceni csoportjanak eddigi munka-
jarol az aldbbi révid ismertetést adjuk.

Helyi csoportunk 1951 janius 1-én alakult,
aktiv munkat két hénapja végez. Leglényegesebb
munka a miszaki tudoméanyos vonalon folyik.
Ezen a vonalon jelenleg négy munkabizottsag
mkodik.

I. Debrecen—nyiregyhazi vasutvonal véaro-
son kivil es6 szakasza kihelyezési kérdése tar-
gyéaban alakult. Felel6se: Kainok! Kiss Sandor

Vérosi Tanacs Kozlekedési oszt. fémérndke. Ez a
bizottsdg mar zardjelentését elkészitette, melyet
jovahagyas végett k6zpontunkon keresztil Beb-
rits miniszter elvtarshoz mar meg is kuldtuk.

Il. »Ujifémihely szervezése és létrehozasa«
kimunkéldsa targyéban alakult. Ennek Bocskai
Sandor sztahanovista, élmunkas, az orszag leg-
jobb vasesztergadlyosa a felel6se. Ez a bizottsag
eddig inkabb gyakorlati munkat végzett, azon-
ban most arra veszik az irdnyt, hogy /a fenti fel-
adat megvalositasat elméletileg tdmasszak ala.

I1l. Ezen munkabizottsdg megalakitasat a
Vasuti Politikai Osztadly kezdeményezte, az
1951 augusztus 26-4n megtartott sztahanovista
értekezlet alkalmabél. Ez a munkabizottsag
»Az irdnyvonatképzés tervszallitds« kérdései-
nek a kimunkalasa tdrgyadban munkélkodik, olyan
értelemben, hogy javaslataikat, mar a most meg-
indult 6szi cstcsforgalomban alkalmazni is tud-
juk.

IV. Ez a bizottsédg Ismét varosrendezési
problémaval foglalkozik. Ebbe a munkabizott-
sdgba két tervez6 mérnokdt is meghivtunk a Bu-
dapesti Tervezd Intézet részér6l. Probléma an-
nak elintézése, hogy megoldéast nyerjen »Deb-
recen varos Aranybika el6tti tér rendezésének az
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esetén t,-~ + o0,

innen :

,ler2+2sr
a: L]
v2+c2

cv2

Itt a> 0 érték valasztandé.

E helyen csak minimum lehet, mert a 0
tehat véges maximum nincs.
Példaul s=2500 m, v=7 m/sec, c=1,1 m/sec,

r=15 sec adatok mellett a legkedvezébb megalld-
helytavolsag :

WI,I . 152+ 2.2500 . 15
11.72= 284 m.
72-; 1.1-
elbirdldsa«. Dr. Wossala Gydérgy és Bakonyi

Dezs6 tervezémérndkok, értékes javaslatokat
adtak a vita helyes irdnylG megoldasdra vonat-
kozodan.

Munkaibizottsdgainkban legaktivabb munkat
Kalnoki Kiss Sandor végez, aki méar két munka-
bizottsagnak nemcsak elméleti megszervezdje,
hanem gyakorlati munkatarsa iis.

Kozoljuk tovabba, hogy egyesiletink helyi
csoportja eddig 802 tagot aktivizalt, ezek kozil
200 rendszeres munkat végez.

Azonban bizunk abban, hogy ha Miszaki
Propaganda Bizottsdgunk belekapcsolédik akti-
vabban ebbe a munkéaba, sokkal tébb tagot tu-
dunk rendszeres munkaval foglalkoztatni.

Tervbe van véve: még ebben a hénapban
Lérinczi Endre »A kozlekedés problémai a varos-
rendezéssel kapcsolatban« ciml el6adasa, egy
klubest tartdsa Oszipov: »lrdnyvonatok inditdsa
a rakodési helyrél« ciml kdényve alapjan.

Egy szakmai tovadbbképz6 UlUzemi el6adés,
»G6émozdonyok kimérése« cimmel.

Oktéber 1-én Rajczi Kalman: »Belvizek (j
tdrolédsi és felhaszndalasi lehetésége«.

Taglétszdmunkra vonatkozdéan, juniusban
160 tagunk volt, jelenleg 267-re emelkedett a
létszam, tagdijhéatralékunk egyéaltalan nincs.

Célunk az, hogy munkéank eddigi hidnyossa-
gait kikliszobdlve, tudomanyos vonalon is el6-
segitsik felemelt dtéves tervink miel6bbi meg-
val6sitasat.

Ennek érdekében szoros kapcsolatot tartunk
fenn partunk megyei bizottsagéaval, valamint igaz-
gatésadgunk szakvonali osztalyaival feladatok fel-
kutatasa, illetve megoldasa céljabol.

5. Kovéacs Istvan



A BUDAPESTI MUSZAKI EGYETEM UT-, VASUTEPITES
ES KOZLEKEDESUGYI TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

Villamosvasuti, trolibusz. és autobuszmegallohelyek

SZABO DEZzZSO

utcdk forgalmaban mozgo és
allé jarmdivek egyarant részt vesznek. Az allé
jarmivek két csoportra oszthaték: azokra, ame-
lyek utascsere (le- és felszallas), illetve rakodas

A nagyvarosi

miatt és azokra, amelyek hosszabb id6re vara-
koznak. A forgalom novekedésével el6szor az
utébbi csoport kiiktatasara keril sor (»Véara-

kozni tilos« jelzés), majd az el6bbiekre (»Meg-
allni tilos« jelzés). Ezek az intézkedések két-
ségtelentl sulyos korlatozast jelentenek, viszont
— a forgalom érdekében — az dattestet kritikus

esetekben el6sorban a mozgd jarmivek részére
kell fenntartani, miutan a véarakozo6 jarmivek
a mozgéast korlatozzak.

A kozforgalmd tdomegkozlekedési eszkdzok

az utcdk forgalméat féként varakozasukkal za-
varjdk. Hosszabb id6re ugyan nem varakoznak
Gtjuk kozben, mert ez mindenkor kulén UGzemi
létesitményeken torténik, de annéal tébb zavart
okoznak az utascsere lebonyolitdsara szolgalo,
tobbnyire elkerilhetetlen megalléhelyek. Zavarja
a forgalmat a megéallohelyhez valé odaéallas;
az, hogy a megallohely puszta léte mar befolya-
solja a tobbi jAirmd forgalméat, zavart okoznak
a megalldhelyek Ilétesitményei, az odaigyekvd
utasok stb. Kilén zavaré korilmnéy az is, hogy
a megéallohelyeket az Aatszallasok érdekében
éppen ott kel elhelyezni, ahol a legkevésbbhé ki-
vanatosak: a f6bb UGdtvonalak keresztezésében.

igy pl. Budapesten a Nagykérit és a Duna
altal bezéart tertilet 29 villamosvasati megallé-
hely-komplexuma kdézil 17 atszallohely, 1 rend6r-
lampéaval szabalyozott keresztezésnél fekszik,
1 egyéb forgalmi csomédpontnal és csak 10 —
tehat egyharmad részik — nem fekszik kimon-

dott forgalmi csomdpontban.

A megalléhelyek mennyisége.

A fent elmondottak szerint a forgalom mi-
nél kisebb mértékli zavarasa azt kivéanja, hogy
a megallohelyek szama a lehetd legkisebb le-
gyen. Ez a kovetelmény szerencsésen egybevag
az utazasi sebesség megfelel6 nivén tartdsanak
kovetelményével. Ez a kérdés, valamint a gazda-
sdgossag kérdéseinek targyaldsa a jelen cikk-
b6l mell6zhet§, miutdn folydiratunk elédei (M a-
gyar Kozlekedés, 1947. 64. oldal és Magyar
Kolekedés, Mély- és Vizépités, 1947. 567. oldal)
ezeket a kérdéseket részletesen targyald cikke-
ket kozoltek.

A megéallohelyi
tartozkodéas és gyorsulas
csak a tartozkodéast érintjik. Ez az
ség’nagyjabol egy

id6veszteségek — fékezés,
idévesztesége — kozul
idéveszte-

5 Kozlekedéstudomanyi szemle 11—12.

J b

egyenleti egyenessel jellemezhet6d, mint az 1
dbréan lathat6. Az abra megrajzoladsdhoz sziksé-
ges adatokat a Budapesti Miszaki Egyetcm
V. éves (t-vasUt tagozatos mérndkhallga-
téi kozlekedési szemindriumi munkdajuk soran
vették fel.*

A megalldhelyek szaméanak csdkkentése ré-
szint az utazasi sebességet emeli — a megallé-
helyeken valé tartézkodas az egész menetidd
10—25% -4t éri el —, részint az {lUzemanyag-
fogyasztast befolydsolja kedvezd iranyban. Ez-
zel is magyardzhaté a megéallohelyek atlagos
tavolsaganak alland6é ndévekedése, amirél az 1
tdblazat ad képet.

tv — au

1. tablazat
A megalléhelyek 4&atlagos tavolsaganak valtozasa,
a) Budapest, villamosvasut
1913. Beltertlet: 176 ill. 209 m*
Kilterilet: 281 ill. 252 m*
1918. Beltertilet: 260 ill. 347 m*
Kilterulet: 356 ill. 376 m*
1933. 320 m**
1950. 430 m**
1951. 456 m**
b) Budapest, autébusz
1950. 338 m
1951. 373 m
c) Debrecen, villamosvasut
1939. 274 m
1946 358 m

* 4z els6 szam a volt BWV (»sarga villamos«, a
masodik a volt BKVT (»barna villamos«) adata.
** Az egész halozatra vonatkoz6 adat.

Természetes, hogy a megdallohelyek szdma-
nak csokkentésével nem szabad tulzdsokba esni.
Altalanos szabalyként 6sszefoglalhatjuk a ko-
vetkezdket:

1. Vonalak keresztezésénél és kdzbees6 vég-
adlloméasoknéal az A&tszall6 utasok érdekében fel-
tétlenul kell létesiteni megalléhelyeket. Elagaza-
soknal ez nem feltétenul szikséges.

2. Belterileten, ahol a forgalom sird és
strdn kellenek é&tszalléhelyek, a kozbees6é meg-
allohelyek szama erésen korlatozandé.

3. Ritkan lakott, kilteruleti vonalakon, ahol
a forgalom kisebb, kisérletet kell tenni a meg-
allohelyek egy részének feltételessé tételével.

* A munkat Toth Istvan Gyobrgy IV. €& mh. veze-
tésével Bartal Gyorgy, Németh Péter, Viola-Tassi Ferenc
és Voros Matyas mérnodkhallgatok végezték.
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4. Olyan megalléhelyek, melyek csak a nap
egy részén rendelkeznek forgalommal — pl.
gyarkapuknal — <csak az igénybevétel idején
tartandék tzemben

A megéallohelyek elhelyezése.

A megalldhelyek elhelyezésénél alapvetd ko-
vetelmény az, hogy az utcakeresztezések el6tt
legyenek, részint azért, mert egy induldsban 1évé
jarm({ sokkal kevésbbé okozhat balesetet, mint

egy érkez6, részint azért, mert igy — Kkivételek-
t6l eltekintve — nem fordul el§ kett6s id6veszte-

ség (egyszer a keresztezésen athaladé forgalom
bevéardsa és egyszer a rendes megallohelyi tar-
tozkodas miatt), végol azért, mert igy jobban
biztosithaté az, hogy a jarmivek a megélléban
elférjenek. Végul azt sem szabad szem el6l té-
1. 4bra. A megallohelyi varakozasi idét (t,) is az veszteni, hogy a keresztezés utdn elhelyezett
utascserében részvevék szamanak (u) 6sszefliggése megéllc’)helyre igyekvc’i jérm(jvek egy része a
kiulénféle jarmGtipusoknal. . ~ . . , .
keresztezés el6tt varakozni kényszeril. Az uta-

A: régi tipusi motorkocsi 2 potkocsival , B , .
B: régi tipusi motorkocsi 1 pétkocsival sok egyrésze, ha a kocsi adottsagai megenge-
C: régi tipusG motorkocsi potkocsi nélkil dik, testi épségét kockaztatva bar, de megkisérli
D: Gjtipusi motorkocsi pdtkocsi nélkil a leszallast. A keresztezés el6tti megalléhelyeken
E: foldalatti motorkocsi potkocsi nélkil . . . .
F: autébusz a veszélyeztetésnek ez a lehet6sége elmarad.
G: trolibusz Ugyancsak elényds a keresztezés eldtt elhelye-
0 -
MOW (20m
F
N n II e A! ))
1 =
L]
L i
{  RENDOR LAMPA 0 MEGALLASI TILALOM

> VARAKZAS TILALOM

2. &bra. Villamosvasati és autébuszmegdallok elhelyezése oldalfekvési vaganyok esetében.

B &bra. Villamosvasuti ts trolibusz- vagy autébuszmegalléhelyek elhelyezése koézépen fekvd vaganyok
esetében.

4. dbra VillamosvasUti és trolibusz- vagy autébusz negalldhelyek eltolt alkalmazasa.
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zett megallohely a kis ivben bekanyarodd jar-
mivek forgalma szempontjdbdl is. A keresztezés
el6tti elhelyezés kovetelményének betartdsa sok-

szor okoz nehézséget; villamosvasitnal, ha a
vidganyok oldalfekvésben vannak, a jarmivek a
rendérlampéat eltakarjak; ilyenkor a lampéat
az uttest kdzepén is el kell helyezni, ami nem
elényds. (2. abra.) Az autébusznal .és troli-
busznéal ez szintén fennall, ezeknél a legcél-

szeribb a megalléhelyet 30—50 im-rel a kereszte-
zés el6tt elhelyezni. A nagy vonathosszak miatt a
villamosvasutnal erre tobbnyire nincs lehetéség.
Ha a villamosvas(ti vagany az Gttest kdzepén
van, akkor az autébusz- vagy troliibuszmega.ll6-
helyet mar eleve nem lehet -a keresztezés el6tt el-
helyezni, ilyenkor legcélszer(ibb, ha a villamos
megéallohelyei a keresztezés eldtt vannak, az auto-
busz vagy a trolibusz .megall6i pedig utadna. (3.
adbra.) Lehetséges — esetleg — a kétféle .meg-
all6kat egy utcaval eltolva alkalmazni. (4. abra.)
—e+A 2. és 3. 4bra a KRESZ-nek (A kozuti kdzle-
kedés rendjének 0j szabalyzata, 2500/1950. B. M.
rendelet) a megalléhelyekkel kapcsolatos el&ira-
sait is tartalmazza (56. §).

Masik kérdés az, hogy a megallohelyek
melyik oldalra kerlljenek. Az autébuszoknal és
trolibuszokndal ez a kérdés szerencsére mar eleve
el van dontve, miutan ajtéelrendezésik csak
szabalyos, a jobboldali hajtasi irdanynak meg-
felel6 fel- és leszallast tesz lehet6vé, mert az aj-
tok a kocsi jobboldalan vannak. Mas a helyzet a
villamosvasatnal. Itt gyakran fordul el6, hogy a
kényelmesebb vagy olcsébb megoldéasi lehetéség
érdekében a megalléhelyeket akar a nyit! palyan
(pl. M argithid), akar végalloméasokon (pl. Nagy-

varad-tér, Széli Katman-tér stb.) hol a pélya
jobb, hol pedig a bal oldalan helyezik el. Ez a
megoldas a k6zonség életének kozvetlen veszé-

lyeztetését jelenti, mert a kézonség kdnnyen a
helytelen oldal felé szallhat le (azt t. i. nem ko-
vetelhetjik meg a kdzonségtbl, hogy megjegyezze
azt, hogy hol vannak szabé&lvtalan megalll6-
he’yek), amozg6 kdziti jarmivek e'é (oh Margit-
hid, budai hidf6). Villamosvasuti jarmparkunk
elavult volna az ilyen megolddsok lehetéségét,
samos megadja, mert a kocsik tGlInvomo6 részé-
nek mindkét oldalan kdénnyen nyithaté ajtaja
van.

Az egvvaganvl villamosvasuti vonalaknal a
megalléhelvek elhelyezése még a kdvetkezd pro-
blémaéakat okozza:

1. Annak érdekében; hogy a megalléhely ut-
keresztezés elé keriljon  (tehat az esetek tul-
nvomoé részében) a két iranynak megfelel6en két
kilon megalldhelvre van szikség (5. abra),
ami az utasok tadjékozédéasa szempontjabdl nem
elényds ugyan, de biztonsagi szemponthdl szik-
séges.

2. A fel- és leszallas természetesen (a
KRESZ 6. §-a szerint is) csak a jarda felé tor-
ténhet. Eszerint az egyik irdny megalléhelyein
a fel- és leszallads a helytelen oldalon tdrténik.
Ezt a helyzetet még kulén bonyolitja az is.
hogy' a vagéany nincs feltétlenil &llandéan az

MEGALLAS LU A
CSAK Y FELE MENET %

TTWTWTWwwmW

MEGALLAS
CSAK X FELE MENET

W T > >X X AX

FEL-LESZALLAS A KOCSI

HELYTELEN (BAL) OLDALAN FELLESZALLES i oKoes

HELYES (JOBB) OLDALAN

5. 4bra. Egyvaganyl villamosvasit megéalléhelyeinek
elhelyezése. 1
6. abra. Egyvaganyu villamosvastt megalléhelyeinek

valtakozé elhelyezése.

Gttest ugyanazon oldalan,
helytelen oldalon
nak. (6. &bra.)
Az egyvaganyu palya kiuldnleges helyein
(pl. nem jarda mellett fekvd, vagy kitér6helye-
ken 1év6 vaganyok) fekvé megéllohelyeknél
esetenkint kell elbiralni, hogy a fel- és leszallas
melyik oldalra keriljon, de a kocsik ajtajadnak

tehdt a helyes és a
levé megélléhelyek valtakoz-

konnyl nyithatésdga miatt igen nehéz a sza-
balyos oldalon valé leszallast — és ezzel az
utasok életbiztonsaganak megvédését — elérni.

A megalldhelyek teljesit6képessége.

A megalldhelyek teljesit6képességének keér-
désével egy régebbi cikkében (A koézlti vasut
teljesit6képességének 0Osszetevdi. Magyar Vas-
Ut és Kozlekedés, 1942. 1. sz.) Gyulai Géza fog-
lalkozott; vizsgdalatainak eredményei rdviden
az aldbbiakban foglalhatjuk 0Ossze:

A villamosvasiti egyszeres megéallohelyek
teljesit6képessége:
Tm== 3600
t0-f- Y2jG + tv

a kett6s megéallohelyeké pedig:

Tmm — N. Tm

ahol N, a teljesitményndvekedés értéke, a ko-
vetkez6 moédon szamithato:
= V2/G— VG + 05 tr
to+ VjG + 05 U
A fenti képletekben:
Tm ill. Tmm az egyszeres, ill. a Kkett6s
megallohelyek teljesité6képessége, kocsi/

ora.



7. abra. Megallohelyek elhelyezése Y-alaku eldgazéasnal

t0: a reakcididé induldasakor (&tlag 1sec),

/ ; a jarm{ ihoissza, m,
G: a gyorsulas és lassulas neciprok-
értékeiinek 6sszege,
tv: a megalléhelyi Aatlagos varakozéasi id6,
sec.
A fenti eredmények természetesen a tnolliibu-
szokra is vonatkoznak, miutan egymast el6'zni
ezek sem tudjak. A megallohelyek teljesit6-

képességének gyakorlati jelent6sége abban van,
hogy az egész vonal teljesitéképessége szem-
pontjab6l mindig a legkedvezdtlenebb megéll6-
hely teljesit6képessége a mértékadé. A meg-
allohelyek teljesit6képességének emelésére a
kett6és megalléhelyek jelentik ,a legjobb meg-
oldast, ezek teljesitéképessége az egyszerese-
kének kb. 1,75-sz6rOse.

A megalléhelyek felosztasa forgalom szem-
pontjabal.

Mint az eddig elmondottakb6l mar Kkitlinik,
a megéalléhelyek lelhetnek egyszerliek vagy ket-
t6sek. Az egyszeres megallohelyeknél — a jar-
mivek csoimosédésa esetén — minden jarmd
koteles a megalléhelyfablanal megalini, akkor
is, ha el6z6leg mar megallt volna. Ez a2 meg-
oldds nagyobb forgalomndl, valamint ott, ahol
a keresztezés forgalmat renddr irdnyitja,” nem
felel meg, ilyen helyeken keril sor a kett6s meg-

allohelyek alkalmazéasara. Ezeknél egy tavol-
sdg van kijeldlve — vagy két tadblaval, vagy a
jardasziget hossza altal — melyen belil a meg-

érkezett és mar egyszer megallt jAarmGvek meg
egyszer nem éallnak meg. El6nye ennek a meg-
oldasinak nagyobb teljesitéképessége és a jar-
mivek kénnyebb és gazdasdgosabb mozgasa,
hatrdnya az, hogy az utasok nem mindig tud-

Li ™ ilagité oszlop S min «

7-d

jak kiszamitani, hogy a nekik megfeleld jarmdi

hol fog megallni és ezért szaladgalasra kény-
szerilnek, ami kilonésen a keskeny jardaszi-
geteknél kellemetlen és veszélyes.

A megéallohelyek koézul egyesek atszallasra is
szolgéalnak: ilyenek ,a keresztezésnél vagy elaga-
zasnal levé megalléhelyek. Ezek megoldasara &l-
taldnos szabélyokat adni Ggysz6lvan nem lehet,
elhelyezésik a térbeli és forgalmi adottsdgoktol
figg. Azt az egy iranyelvet leheté6leg mindig
keresztiil kell vinni, hogy az atszall6 utasokkal
miniéi kevesebb utat tetessink meg. A 7. &brén
kozolt példan egy Y alaki eladgazast latunk. Az
X fel6l jov6é jarmvek Y és Z felé elagaznak, a
megalléhelynek (A) minden valdszinliség sze-
rint er6s atszallé-jellege van. Célszerl tehat az
A helyen elhelyezni, mert igy az utasok az A&t-
szallds miatt nem kényszerilnek gyalogléasra.
Ha az atszalidihelyet két megallohelyre — az E
és F helyen bontat,nank fel, az a tér szempont-
jabol esetleg kedvez6 lehetne, de az utasok
gyaloglasra kényszeriilnének. A masik iranyban
(X felé) az eladgazéasnak minden valészin(iség
szerint nincs atszallédéilege, tehat legcél-
szerlbb a megéalléhelyeket a C és D helyre
tenni, miutan az Y és Z irdny kozt az atszallasi
igény feltehet6en igen kicsi. Ha a megélldhelye-
ket a B helyen koncentrdlndnk, az kdénnyen a
megéllohely »bedugulédsira« és ezaltal a forga-
lom zavaréasara és az utaz6kdzonség veszé-
lyeztetésére vezetne. Az el6bbiekben emlitett el-
rendezéssel egyébként azt is elérjik, hogy min-
den megalléhely a keresztezés elé keril.

A megalléhelyeknek egyébként — kulono-
sen a kisebb forgalmd vonalakon — meglehet6-
sen hatdrozott jellegik van. A megalléhelyek
egy részének pl. hatdrozott fel- vagy leszallé
jellegik van. Egy kifuté vonal befelé vezetd ira-
nydn a megéalléhelyeknek kimondottan felszallé
jellegik van — tehat ezek igényelnek pl. varoé-
csarnokot, mert itt gyllekeznek az utasok —
a kifelé vezetd irdny megallohelyei pedig féleg
leszallé jellegliek, tehdt nem igényelnek semmi
kilénds berendezést. A ibeb6 varosrészek Aal-
land6 jellegld forgalmaban hasonlé kulénbségek
nem keletkeznek, bar vannak pl. atszallohelyek,
amelyeknek a jardaszigete a »helybejové« kocsik
(7. abra, A hely) utasaival allanddan tele van,

sajat forgalmuk (tehat ott kezd6dé vagy vég-
z6d8 utazésaik) nincs. Az ilyen megéalléhelyek,
melyeken esetleg igen nagy témegek fordulnak

meg, a kozuti forgalmat utascseréjikkel nem
zavarjak. Az eldgazasi megallohelyek méas cso-
portjanak pedig nincs is atszalléhely jellege.

CD

HEGAUO LW 11
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h- EGY VAGY KET VONATEGYSEG MOSSZA

8. abra. Villamosvasuti jardaszigetek alakja és méretei.
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A megéalléhelyek kilén csoportjat képezik a
feltételes megallohelyek, melyeket féként erfsen

fluktudlé (nagy rohamoénafoirgalmu) és egészen
csekély forgalmu helyeken lehet jol alkalmazni.
Ezeken a megélléhelyeken a jarmivek csak

akkor allnak meg, ha fel- vagy lesz&allé utas je-
letkezik

A megalléhelyek kuldnleges
végallomasi megallohelyek, melyekkel e sorok
iroja  kulén  cikkben (Kdzlekedéstudomanyi
Szemle, 1951. 4. sz.) foglalkozott.

Az eddig elmondottak minden koézlekedési
eszkdzre egyarant vonatkoztak. Térjunk at ez-
utdn az egyes kozlekedési eszkdézok megallo-
helyeinek targyaléaséara.

valtozatai a

Villamosvasati megéalldhelyek.
A villamosvasuti

igen egyszer( akkor,

megéalldhelyek kérdése
ha a vaganyok az uttest
két szélén, a jarda mellett fekszenek, ilyenkor

semmi kilonds berendezést sem igényelnek.
Ha a vaganyok ez dttest kdzepén vannak

elhelyezve, akkor az utasok fel- és leszallaséa-
hoz jardaszigetet kell alkalmazni. (Ha t. i el-
fér, mert talsdgosan szlk utcadkban erre nincs

madd.) A jardaszigetek feltétlenil az UGttest el-
szukitését jelentik, azonkivil a jardasziget és
a jarda kozotti gyalogosforgalom, (a KRESZ
38. 8-ia értelmében t. i. a jardaszigetr6l a jar-
dara a jardasziget egész hosszaban lehet at-
jarni) sem kedvezd a kdzuti forgalomra.

Maguknak a jardaszigeteknek a kialakita-
sara a kovetkez6k a mértékaddk:

1. Legkisebb szélességik 1,50 ‘(kivételesen
1,30 m.) lehet, ami két, egymas mellett haladé
ember szélességi méretének felel meg. Széles-
séglik a 75 cm egésszamU tobbszorosének lehe-
t6leg megfelel6en alakitandd ki. Hosszuk a szo-
kédsos vonategységekének felel meg. (8. abra.)
szerint — hegyes legyen, illetve, iha ez valamely
A koérnyezet szintjébdl legfeljebb 15 ern-rel
emelkedhetnek Ki.

2. Alaprajzi kialakitds tekintetében az fon-
tos, hogy a forgalommal szembees6 rész semmi-
esetre sem legyen ia forgalom irdnyara mer6-
legesen levagva, hanem lehetéleg — a 8. &bra
szerint — hegyes legyen, illetve, ha ez valamely
okbdl nem lehetséges, félkoralaku. (Keskeny
jardaszigetek.) A jardasziget masik végének
kialakitasi moédja elvileg ko6zémbds. Gyakran
el6fordulhatnak a keresztirAnyd gyalogosforga-
lom érdekében megosztott jardaszigetek is.

3. A jardasziget legcélszerlibb burkolata a
kiskockakd; az .aszfaltburkolat kénnyen csu-
sz6ssd valik és keresztiranyban megrepedezik.

v UM
SZABVANYOS ERTEK 2900
UGYANAZ MA A FELSOVEZETEKI OSZLOPOK  gony
A VAGANYOK KOZOTT VANNAK
EGYIK VAGANYON NAGYVASUTI JARMUVEK
KOZLEKEDESE ESETEN 3200 +
MINDKET VAGANYON NAGYVASUTI JARMU-  genny

VEK KOZLEKEDESE ESETEN

A AL IELOLT MERETEK SZUKSEG ESETEN LEG-
FELJEBB 200 MN-EL CSOKKENTHETOK

9. abra. A budapesti villamosvasati (rszelvény
és vaganytengelytavolsdgok.

A

s 1< 150 0 U
(435) 1 (12" (215)

vagy
(550)

cexel L
L A

10. 4&bra.
malis és

uttest nor-
méretei jardaszigettel (A) és anél-
kil (B).
Az A-méreten belil a
(1,35), (1,30), (2,75) és
A B-méreten belil
(5,75) m.

Villamosvastti vagannyal elldtott
legkisebb

legkisebb méretek
(5,75) m.
helyesen:

helyesen:

(1,35), (2,75) és

5. A KRESZ értelmében (25. 8) ajardaszige-

ten a kovetkezd jelzéseket kell alkalmazni:
a) aszegélykének fehérnek kell lennie.
b) a jardaszigetet, ha kozvilagitds nincs,
sOtétben és kodben meg kell vildgitani.
4. A jardaszigeten semmiféle Ilétesitményt
— pl. pidd, véarécsarnok — nem, .szabad el-
helyezni, miutdn ezek az utasokat veszélyezte-
tik, de veszélyeztetik a kozuti forgalmat s,
mert a kozutat Aattekinthetetlenné teszik.

Az 5. alatti el6irassal
kell jegyezni, hogy teljesen

kapcsolatban meg
megfeleld, sé6t —
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2. tablazat
Az uttest félszélessége jardaszigettel (A)
nélKul (tf)

és jardasziget

Egynyomd Gt 1 Kétnyom( Gt

fél széle ssége m

- A 7,25 10,25

Normaélis B 6.05 9.05

. A 6.70 9.70

Legkisebb B 570 870
3. tablazat

Utszélességek
Egynyoma Ut Kétnyomu at
Jardasziget
teljes szélessége, m

Mindkét oldalon
Aw A 14,50 20,50
Nor- Egyik oldalon 13.30
malis A+ B ' 19.30
g ines, 12,10 18,10
Mindkét oldalon
NN 13,40 19,40
Leg- Egyik oldalon
Kisebb A+ B 1240 18,40
Nincs
B+ B 11,40 17,40
A
B ' --
8 r ——AJ1 n s
J o1 1150
t
C SAKLSS VONAT- 1L, KOCIIHBZ (FOY)
12. 4bra. Megéalléohelyek kialakitdsa a jarda és az
Gttest kozotti zoldsdv esetén. (Legkisebb méretek!)
A - jarda
B = z0ldsav,
C = (ttest.
esetleges tévedésekre vald tekintettel — cél-
szeribb is volna csak a forgalommal szembe-

es6 rész festésének eldirdsa. A szegély fehér-
fekete szinezése pedig .sokkal célszerlibb volna,
mint a tiszta fehér, mert télen jobban latszana.

A jardaszigetek természetesen az Utkereszt-
metszet erfs ©szlkitését jelentik. A minimalis
Ut,keresztmetszeteket a Budapesten eldirt (7075/
K04.9 Kozi. Min. rendelet), villamosvasuti Grszel-

vény (9. 4bra) és vaganytengelytavolsagok,'
valamint 3,00 m (kivételesen 2,75 m) nyom-
szélesség figyelembevételével a 10. abra tartal-

mazza. A vaganytengely és jardaszegély kozotti
legkisebb méreteket a 2., a legkisebb d(tszéles-
ségeket a 3. tadblazat tartalmazza.

Az Utszélesség lecsokkentése a 11. &bran
lathaté megoldast is szikségessé teheti. Ez a
megoldasi mod a szikségképpen kiadodo ivek
miatt (zemi szempontb6l hatranyos és csak

kényszermegoid.askéni alkaimazandé.

Amennyiben az U(ttest és a jardasziget ko-
z6tt burkolatlan tertlet — pl. zéld sdv — van,
a megallohelyet a 12. abradn lathaté mddon kell
kialakitani.

Trolibusz- és autébuszmegéalléhelyek.

A trolibusz- és autébuszmegalléhelyek
altalaban kevesebb problémat okoznak, mint a
villamosvasutiak. Ezen jarm(veknek szamara
kilénosebb berendezés nem Kkell, miutdn italé-
ban kézvetlenil a jardaszegély mellé A&linak.

Feltétlentul szikséges azonban, hogy a jarda-
szegély 20—30 méter hosszban teljesen szabad
legyen, nehogy az esetleges létesitmények a
kocsik ajtajait fedjék vagy az utasok szabad
mozgasat akadalyozzak. Az autébuszok, ill.
trolibuszok megalléhelyi forgalméanak elkilo-
nitése és a tobbi jarmd zavartalan ‘'forgalma
érdekében célszeri — ha mod van ra —ma meg'
allohelyeknek a 13. 4&brdn bemutatott meg-
oldésa.

A trolibuszok és autébuszok forgalma a
csomopontokon Aaltaldban nincs elkildnitve, mint
a villamosvasutiaké ezért ezek a jarm(vek a tobbi
jarmG forgalmaval oOsszekeverednek. Megall6-
helyeik elhelyezésénél tehat arra kell térekedni,
hogy a forgalombdl valé kisorolédasuk, illetve
a forgalomba valé visszatérésik lehetéleg za-

------- SZC6SOR \LLI  FESTES

13. abra. Autobusz- vagy trolibuszmegalléhelyek elhelyezése a jarda bedblosodésében



4. tablazat
A megallohelytdblak szinezése és felirata

a) Villamosvasat

A t ab 1la

A megalldhely
neme feli rata betlije szine

Egyszeres Villamos megalléhely M kék

Kettds Kettés villamos meg- MM kék
alléhely )

Atszallohely Villamos atszalldhely M piros

U. a., kettds Kettds villamos atszallo- MM piros
hely

Feltételes Feltételes villamos meg- FM sérga
allohely

Végallomasi Felszallohely F kék

U. a. Leszalléhely L z6ld

Az M, MM, stb. betlik, valamint a felirat bet(i

fehérek, vékony fekete konturozassal.

Trolibusz.

b)
_ A tabla alapszine fpiros, a rajta levd T bet( krém-
szinl. A kereszttabla feliratozasa és szinezése értelem-
szer(ien koveti a villamosvasiti tablakét.

c) Autébusz.

1 Feltételes megallohely: alap fehér, felirat kék, a
tdbla koralaku részén levd ‘)ont szintén kék.

2. Biztonsagi (kotelez6) megalléhely: ugyanaz, de a
pont kozepén kb. 8 cm  atmérdjl, pirosszegély(
fehér tarcsaval.

3. Kett6s megallohely: felirat mint az 1 és 2-nél; a
tabla korataki részén kék korgydrl, benne fehér
»KETTOS MEGALLO« felirat. A korgylrl kozepe
fehér

varmentes legyen. igy pl. 6vakodni keli a meg-
allohelyeknek korforgalmu tereken valé elhelye-
z€ését6l, miutan ez a tébbi jarm{ forgalmat eré-
sen zavarja/ (14. é&bra.) Kivételt inkdbb csak
akkor lehet tenni, ha az er6s atszaliloforgalom
miatt erre elkerilhetetlenil szikség van, vagy,
ha a tér nagy méretei miatt ez a hatads kevéshbé
érvényesil.

A megalléhelyek berendezései.

A megalléhelyeken igen kevés berende-
zésre van szikség, lényegileg csak kétfélére.
Ezek koziul a jelzétabla a lényegesebbik és fel-
tétlentil alkalmazanddé, a varécsarnokok sokkal
kevéshbé fontosak.

A megalléhelyi jelz6tdablak Budapesten
szabvanyositott oszlopat a 15. dbra mutatja be,
a tabladk alakjat, szinezését és feliratozasat pe-
dig a 16. abra és a 4. tablazat foglalja &ssze.
(1949. évi Kozi. Min. rendelet alapjan.)

A jelz6tabla kiegészité részét képezik azok
a tdbldk, amelyek a megallohely esetleges kor-
latozott voltara (pl. bizonyos viszonylatra vagy
bizonyos id6re) vonatkoznak. Ugyancsak fon-

tosak azok a tédbldk, amelyek az A&thaladé vi-
szonylatok szédmjelzését, Gtirdnyat és kivonatos

menetrendi adatait kdzik. Ezeknek ismét két-
féle valtozatuk lehetséges: a siriiforgalmu
14. &bra. Korforgalma téren elhelyezett trolibusz-
vagy autébuszmegalléhelyek zavardé hatésa.
MEGALLOHELY -
500 236
e
16. &bra. A budapesti villamos,
trolibusz- és autébusz-
megallotablak alakja és méretei.
vonalakon csak az utolséd kocsi indulédsi idejét

kézik (Budapest). Helyesebb az a megoldas,
amelynél az elsé kocsi indulasi idejét is kozlik
(Debrecen). A mésik megoldasndl — ntkafor-
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galmu vonalakon — minden Kkocsi athaladési
idejét kozik. Menetrendtdbldak az wutazékdzén-
ség érdekében mindenitt alkalmazandék —
alkalmazasuik, sajnos nincs kotelezévé téve — de
alkaimazédsuk a vallalat szempontjabol is el6-
nyds, miutan, ha a viszonylatok szamjelzését és
Gtirdnyat a megdallohelyeken feltintetjuk, a
kocsi homlokfaldn elég csak a viszonylatjelzést

feltintetni, az Utvonaljelz6 homloktadblakat és
egyéb berendezéseket el lehet hagyni, amivel
beruhdzasi megtakaritast lehet elérni

A masik berendezés, a megallohelyi valo-

csarnok Kkisebb jelent6ségl.
multban is a
lattak el

Még a legkdzelebbi
nagyiforgalmid megallohelyeket
varécsarnokkal, most azonban maéar

valtozott a helyzet. A nagyforgalmid megall6-

helyeken t. i. olyan s(rld a kozlekedés, hogy a
rovid varakozdasi id6é miatt nincs szikség varo-
csarnokra. Ettél eltekintve ia forgalmi csomo-
pontokon tébbnyire nem is kivanatos véaro6csar-
nokok létesitése, mivel az egyre ndvekvd gép-

jarmidforgalom szdmara a kilatast Zavarjak.
A véaganyoknak az Utkdzépre vald helyezése ezen-
kivil a villamosvasuti varécsarnokok létesité-
sét amulgy is kérdésessé teszi. igy ezek az egy-
kor annyira fontosnak tartott létesitmények
most mar a kisforgalmu vonalak olyan megall6-
helyeire szorulnak vissza, lamelyeken aradnylag
sok utas szokott 6sszegy(lni, akiket az id§jaras
viszontagsagaitél meg kell o6vni.

Uj kozlekedesi szabalyok Moszkvaban

A Moszkvaban eddig érvényben volt kdzleke-
dési szabalyok mar nem felelnek meg a gép-
jarmikozlekedés fokozéd6 igényeinek. A gazda-
sdgtalanul alacsony legnagyobb sebességek,
valamint a sok sebességkorlatozds nem tette
lehet6vé a gazdasagos forgalmat.

Ezen kivil a kozlekedési eszkdzok allan-
déan ndvekvd szdma miatt az elbirdsok bizton-
sagi szempontb6l sem voltaik teljesen megfele-
16ek.

Egyik jelent6sebb valtozéds a szabalyokban
az, hogy a személyautok és motorkerékparok
sebességét 60, az autdébuszok, teherautdék, troli-
buszok és villamosok sebességét pedig 45 km/
o6rara emelték.

Abbo6l a szempontbdl, hogy az el6irt sebes-
séget biztositsak, a személyautéknak tilos a
legbalodalibb nyomon (tehat az Gt két kdzépsé
nyoman) 60 km sebességnél lassabban haladni.
A keresztezéseknél a sebességet oly médon kell
csokkenteni, hogy a kell6 biztonsagot elérjék,
azonban az eddigi 15 km/éra sebességcsokken-
tés a jov6ben nem kotelezd.

Abbdl a célbdl, hogy a féutcdk kozlekedé-
sének a biztonsdgat emeljék, a mellékutcabol
jovlé vezet6k kotelesek a keresztez6dés elbtt
megallni és minden, a féutcan kdzlekedd olyan
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jarm(dvet, amely 50 m-nél kdzelebb van,
resztez6désnél atengedni.

a ke-

A 4 nyomd utcakon (egy iranyban 4 nyomd,

tehdt dszesen 8 nyomd utcdkrol van szo!) a
teherautok nemcsak a  kozéptdl szam itott
2-ik, -hanem a kozéps6é (leggyorsabb) nyomon

is kdzlekedhetnek, ami a sebesség felemelésével
egyltt ia feherautéforgalom gazdasdgossa tételé-
hez nagymértékben hozzajéarul.

A gyalogosok biztonsdga céljab6l hozott
rendszabéalyokhoz tartozik az a szabaly, hogy a
villamosvasati jardaszigetek mellett, az eddigi
15 km/6ra helyett csak 5 km/6ra sebességgel
szabad elhaladni, valamint az az Gjabb el§iras,
hogy a jarmivek a gyalog é&tkel6 savtdl vissza-
felé mért 10 m-en belidl nem varakozhatnak, to-
vabba a megallé trolibuszok és autébuszok
melletti sebességnek a biztonsadgos hatarra valo
csokkentése.

Az Gj el6irdsokban a habord elétti kontroll-
fékutat (személyautéknal 6, teherautoknal 10 m
30 km/éra sebességrél) UGjra szabalyoztdk, to-
vabba azokat a kovetelményeket, amelyek a jar-
mivek kilsejére és tisztasdgara vonatkoznak,
lényegesen megszigoritottak.

(=06 —06)



Varosi utnyomok tajékoztato adatai

SZABO DEzSO

A német demokratikus koztadrsasagban meg-
jelené' »Planen und Bauen« c. folydirat a kdzel-
multban (1951. évi 16. sz., 373. oldal) ismerteti
a most készil6 varosrendezési terveknél figye-
lembeveendd, az utak nyomszélességére vonat-
kozd tajékoztaté adatokat. A feldolgozas szuk-
ségességét az adta meg, hogy a nyolc kelet-
német nagyvaros rendezési vazlatterve mar el-
készult, a tobbi varosé pedig most all készités
alatt.

A cikk az dtnyomokat négy kategdriaba
osztja:

1. Varakozasi nyom (V), 250 m. és park-
sav (P), 5.00 m széles.

2. Normalnyom (N), 3.00 m széles.
3. Varosi gyorsforgalmi nyom (GY), 3.50 in.
széles.

4. Véarosi teherforgalmi nyom (T), 3.80 m.
széles.

A vérosi utak legkisebb méretei a haladé
jarm(ivek szamaéara a fentiek szerint hatdrozan-

pesnél kevésbhé sérilt vagy fejkéburkolaton
15—30, er6sen sérilt burkolatokon vagy rossz
fejkovon 30—60% -kai kevesebb.

Varakozasi nyomot (V) minden utcédban kell

alkalmazni; nagyobb forgalom esetén mindkét
oldalon egyet kell elhelyezni.
A norméal nyom (N) az atlagosan hasznéa-

land6 tipus.

A gyorsforgalmi nyom
Gtvonalakon alkalmazandé.
(Reichsautobahn) csak ilyen nyommal ellatott
utakba szabad bekétni. A GY-nyom( utakat
500 m-nél kisebb tdvolsdgokon belil keresztezé-
sekkel megszakitani nem szabad. A keresztez6-
dések vagy tobbszintlinek, vagy korforgalmunak
tervezend6k; rendd6rldmpéaval szabalyozott szint-
beli keresztezést nem szabad alkalmazni.

A teherforgalmi nyom (T) csak kivételesen,
ott alkalmazand6, ahol a nehéz teherforgalom
talstlyban van.

A killonféle nyomokra vonatkozé tudnivalé-

(GY) a varosi fé6-
Autopélyéakat

dék meg; az adatok normélis Gtviszonyokra kat jobb &ttekinthet6ség céljabol — az eredeti
vonatkoznak. Autépalya vagy egyéb burkolato- cikk targyalasi maodjatol eltéréen — az alabbi
kon a teljesitéképesség kb 15% -kai tobb, a kéze- tdblazatban foglaltuk &ssze.
Nyom hpuscr normal QQors teher Sémak : Jelmagyarazat
Szélessége: N 300m GY 350m T 380m b -soom
Maximalis 4 - ao 80 AO Azonos Forgalmu
Magos sebesség km/j 30 60 25 b, v viak
Emeleti teljesftoképesség™ 1200 szqk/6*1 1600 szgk/6 [0 b ggkt,:;g;) =T 9 _‘égéﬁ;i;i;;;’ak
Red/is (keresztezések nélkal)  1000szqk/6  1A00szpk/6 ggf?ltz?/,ti’)a <L> To* 20 y-6val.
Teljesitéképesség Elméleti Realis  Elméleti |Redlis  Elméleti Redlis 4 A Rzendmla? pava!
keresztezésekkel szgk/6 szqklo 4. Mo N 4 © 4 - heressever
Séma: » 600 500 — — 3501530010 © szabélyozas
keresztezem
500 A0 — — 300160240 120 I orForgotan,
] A50 WO _ _ _ R 500" /\ _  Dmin 70m.
° * © KérForgatoT,
® 375 350 - - - - " Omin -dam
0o — — 1200 1000 - - - | o
o - — 900 750 -
személygépkocsi=sz0k  Motorkerekna Varakozasi nyom Porksév Varakozasi odatok m
, . par {mkp)' Y mkoszgk 2.50m , ) He/ge
Tehorgonot 1, 03 9K i SO e g [
? irg'zon(’)tk ) V 1tgk: 1,5 Sng Jarma Sf%sasz helysziikséglet Minimalis Gtm éretek Megallas 2z « 0 O
(g” pO -Oc,s!r) P . " m Vi-zN ¥ 8.50m Rovid parkolas 17-1 « « 0
El§o nyom teljesitoképessége 100%  mkp 3.00 6.00 Vi2Cy*-v -12 joom oorkaias a2 . e .
Masodlk_" ‘ 80% szgk 500 1100 VEN®-2 TEZ**20%N* V- Lossia porkolds > 12 = o e
Harmadlk- 50 % tgk 800 1500 =28 7m (Znélkul 26.20m, Kocslvtérclés > 2h_ O_ 0
Negyedik - 25/ v 2300 AOQQ  "roldsav (esetieg) =2:s0m) iUsIiEEn 0wy, 0B B g
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A VASUTI TUDOMANYOS KUTATO INTEZET KOZLEMENYEI

A vasuti kozlekedés mdszaki fejlesztésének palyaépitési
es karbantartasi mdszaki mutatoi

SEBESTYEN ANDOR

Ez a kozlemény nem 0j mutatérendszer
létesitését targyalja, az épitési és palyakar-
bantartdsi szolgéalat miszaki-gazdasagi fejlesz-
tésének megvannak a mutatdi. Nincs mas célja,
mint az, hogy néhéany kisebb jelent6ségl uj ja-
vaslat mellett rendszerezze a mutatékat, hogy
az ebben a tekintetben fennéllott tobb-kevesebb
hatarozatlansiag megszintetésével a miszaki
gazdasagi mutaték kimunkaldsa helyes mederbe
terel6djék.

A miszaki fejlesztés mutatoi.
A miszaki fejlesztés célja a termelbesz-

kozok fejlesztése a termelés eredményeinek néve-
lése és a termelés gazdasdgosabba tétele érdeké-
ben.

A tervszer( szocialista gazdalkodas Kkit{izott
céljait pontos tervszamokkal fejezi ki; a Kkitl-
zott célok teljesitésér6l pedig pontos szamokkal,
a mérdészamokkal, mutatokkal szdmol be.

A mutaték vagy mérészamok célja az, hogy
bizonyos id6szakokra vonatkozdlag gyors és jel-
lemz§ attekintést nyljtsanak a miszaki fejlesz-
tés célkitlizéseir6l, a terv és a tényszdmok egy-
mashoz valé viszonyar6l. Ezaltal gyorsan és
kénnylszerrel helyes képet lehet alkotni a terv-
szeri harmonikus miszaki fejlesztés felada-
tairél, az elért eredményekrél és ezekhez kénest
a tovabbi tennival6krol.

A mutaténak tehat egyrészt
tekinthetének kell lennie, mésrészt
lemz6 erével kell birnia,
nil lehessen kovetkeztetni
eredményeinek a lényegére, vagyis a termelés
eredményeinek valtozasara. Olyan esetekben,
amikor egy 0Osszetett Gzem kulonféle berendezé-
seinek, munkamodszereinek fejlesztésérdl van
sz6, az Uzemrészek fejlesztésére vonatkozé mu-
taték helyett, vagy azok mellett az egész lzem
termelését jellemzé mutaté alkalmazésa cél-
szer(i. Egy rendezépalyaudvar Ulzemében pél-
daul, ahol a vaganyzat korszer(isitése mellett
korszeri rendez6i mozdonyok bedllitasa, va-
ganyfékek, o6nmikod6é valtoallit6é berendezés,
radié, nagyteljesitményl vilagité berendezések
stb. felszerelésével, tehat igen sok tényez6 fej-
lesztésével lehet elérni egyrészt a teljesitmény
novelését, masrészt az (zem gazdasagosabba
valé tételét, az egyes tényezé6k miszaki-gazda-
sagossagi fejl6désének mutatéi mellett az 06sz-
szetev6k harmonikus fejlesztésének eredmé-
nyére legélesebben a rendezés teljesitményére,
.illetve gazdasadgosadgara jellemz6 mér6szam,
illetve méré6szamok mutatnak ra.

kénnyen  06t-

olyan jel-
hogy abbdl koézvetle-
a miszaki fejlesztés
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N Nagyon fontos, hogy a mutatok képzésé
céljabdl egyéb, fontos érdekeiket nem szolgalé
statisztikai adatszolgaltatds rendszeresitésére
ne legyen szikség. A mutatd létesitése nem &n-
cél, azzal kapcsolatban nem. szabad kd&ltséges
adminisztraciot kiépiteni.

A vasuti kozlekedés miuiszaki fejlesztése.

A mutatok képzésének és rendszerezésének
céljabol ismerni kell a miszaki fejlesztés fel-
adatait, ezért szikséges ezek lényegének rodvid,
altalanos éattekintése.

A vasOti kdzlekedés miszaki fejlesztésének
lényege és oélj.a a vasut teljesit6képességének
novelése, tovabba a teljesitmény eldallitdsdnak
korszer(isitése, gazdasdgosabba tétele. (A vas-
Uti kozlekedés miiszaki fejlesztésének van olyan
célkitlizése is, amely nem jar sem a teljesitd-
képesség, sem a gazdasdgossag nodvelésével,
mint példaul -az utazds kényelmének novelése a
személyforgalomban. Ezzel az alkalommal
azonban csak a teljesitményndveléssel jaré6 mi-
szaki fejlesztési milveletek mutatéival foglalko-
zunk.)

A vasulti teljesitmények novelését szolgélja:

I. 0j vasutvonalak épitése a fejl6d6 terme-
lés szallitasi sziukségleteinek kielégitésére:

Il. a meglévé vasuthalozat és vasOtizemi

berendezések teljesit6képességének ndvelése.
Az |. pontban foglaltakkal kapcsolatos
teendék elsésorban az épitési és karbantartasi
szolgalat feladatat képezik, az erre vonatkozo6
miszaki mutatok Ilétesitésének feladata tehéat
idetartozik.
A IlI. pontban leirt miszaki fejlesztési

feladatb6l az erre a szakszolgéalatra esé rész: a
meglévé vonalhéalézat péalyainak fejlesztése.

Végul a palya épitési és karbantartasi
munkamoédszereinek korszerlisitése és gazdasa-
gosabba tétele képezi ennek a szolgalati agnak
egyik fontos feladatdt a miszaki fejlesztéssel
kapcsolatban, erre is megfelel6 mutatét kell Ié-
tesiteni.

I. Uj vasatvonalak épitése.

A vasulti vonalhalézatnak 0j vonalakkal
valé bévilését a vonalhossz novekedésének sza-
zalékos aranyéaval jellemezzik. Alapul véalaszt-
juk a miszaki fejlesztés meginditasa el6tt meg-
levé halézati hosszat, amihez viszonyitjuk a
tervidészak végéiig kifejlesztett hal6zat hosszat.

Kilén mutatékat kell .azonban megallapi-
tani a févonalak és kilén a mellékvonalak
hossznovekedésének jellemzésére. Kilén kell



ha erre szikség van — az ipar-
a keskeny nyomkezl vonaliak
vaganyhalézait hosszanak fejl6-

jellemezni —
vaganyhaldzat,
és az éallomasi
dését.

Nem kdézombdsugyanis sem &vasut teljesitd-
képességének emelkedése, sem pedig a vasut-
lizem szempontjabél, 'hogy elsérendl, nagy for-
galmu, tehat nagy teljesitményeket hozdé f6-
vonallal bévil-e a héalézat, vagy pedig gyenge
forgalmua, kis teljesitményd, aldrendelt vonalak-
kal.

Ezt a megkuléonbdztetést mar az 'is- indo-
kolja, hogy a févonalak Aatlagos forgaloms(r(-
sége az elmult egy-két évtizedben példaul A&ru-
tonnakilométerekben kifejezve kozel husz-
szorosa volt a mellékvonalak teljesitményének.

A vas(ti halézatnak uj vonalakkal valé
bévitésére tehat a kovetkez6 mutatét alkalmaz-
hatjuk:

Itt Mj. a imegnoveikedett halézati hossz szaza-
lékban, H a vasuti (f6-, vagy mellékvonali, stb.)

vonalhalézat hossza a miszaki fejlesztési id6-
szak kezdetén (km-ben), h pedig az 0j vonalak
hossza. Az el6z6ek értelmében kulén mutatdkat
kell létesiteni a vonalaknak minden rangcso-
po-rtja szdmara.
/. A meglévé vasati vonalhdlézat miszaki
fejlesztése.

berendezések
intéz-
0ssze.

A vonalhalézat és az lzemi
teljesit6képességének fejlesztését szolgald
kedések harom csoportba foglalhatok
Ezek:

1. a vonatsulyok ndvelése vonatonkint “na-
gyobb tomegl szallitmanyok tovadbbitdsa célja-
bél;

2. a vonatforgalom slirlGségének ndvelése;

3. a szallitds sebességének ndvelése.

A vonatsuly ndvelése.

A vonatstly névelésére szolgalé eszkdzok:

a) nagy raksulyu teherkocsik beszerzése;

b) nagy tengelymennyiség(i vonatok &ssze-
allitdsa, illetve tovabbitasa.

A vasUt >arra térekszik, hogy a teherkocsik
rakstulyanak ndvelése .mellett az onsuly és rak-
suly kozotti viszony minél kisebb legyen. Ter-
mészetes, hogy mind a rakstly, mind a tengely-
mennyiség novelésének miszaki és gazdasagi
szempontb6l van egy raciondlis hatdra, ennek
tdrgyaldsa azonban nem tartozik targyunkhoz,
de nem is befolyasolja a mutatéra vonatkozé
megéallapitdsainkat.

A teherkocsik rakstUlyéanak
kocsitengelynyomas emelését jelenti.

A vonatok tengelymennyiségének bizonyos
hataron tal valé novelését forgalomtechnikai,
épitési, vasltgazdasagi, vontatasi és egyéb té-
nyez6k korlatozzak, de egyes viszonylatokban
(allandéan egyenletes fogyasztast tomegéarak,
nyersanyagok és izemanyagok szallitasi

novelése a

viszonylataiban) 4altaldaban nehéz tehervonatok
jaratdsa gazdasadgos és sokszor forgalmi szem-
pontb6l is célszeri. Ez a koérulmény, valamint
a tehervonati légfék bevezetése folytdn a teher-
vonatok sebességének emelése naigy teljesit-
ményl, nagy vonoéerejl, nagy tapadosulyu, te-
hat nagy tengelnyomasd mozdonyok beszerzé-
sét teszi szlkségessé. A vonatok sGlyanak és
sebességének emelése tehat nagy tengely-
nyomasu kocsik és vontatd jaromivek beszerzé-
sével jar..

Az épitési és péalyakarbantartasi szolgéalat
feladata ezzel kapcsolatban egyrészt a tervezett
nagyobb tengelynyomasra alkalmas felépitmény
épitése, masrészt az erre Kkijelolt vonalakon a
hosszl tehervonatok befogadasara egyes allo-
masok atmendé févaganyainak és vonatfogado
kitér6vaganyainak megfeleld6 hosszusagra valo
atépitése. Ennek a szolgalatnak a szempontjabél
tehat ennek a két feladatnak a teljesitését kell
mszaki mutatokkal jellemezni. (A tengely-
nyomas és mozdony-folyémétersily megenged-
het6 nagysagat természetesen a hidak és egyéb
mtargyak is befolyasoljak, nem kell kildn
hangsulyozni azonban, hogy a harmonikus mi-
szaki fejlesztésnek ezek egyidejd megerfsitésére
is ki kell terjeszkednie.)

A palyan megengedheté tengelynyomas

mérészama.

A péalydn megengedheté legnagyobb ten-
gelynyomast csak akkor lehet emelni, ha mar
egy egész vasutvonal, vagy 0Osszefiiggé hosz-
sz.abb (két nagyobb vontatdsi telephely, for-

galmi csomépont, fontosabb eldgazd, rendelkezd

dllomas stb. kozotti) vonalszakaszon Vvégig
megtdrtént a palya megersitése. Bar a terv-
ben figyelemmel keli lenni arra, hogy az épités
folytatélagos dsszefiiggé szakaszokban folya-
matosan haladjon el6re, az altaldban mégsem
mindig ily médon térténik, mert a kulénbdzé
szlikségletek és lehetéségek folytdn sokszor

szétszdrt, egymassal 6ssze nem flggdé szakaszok
felépitményét kell kicserélni. Ha tehdt a meg-
engedheté tengelynyomdésnak vonalankint, vagy
vonalszakaszonkint val6 emelését jellemeznénk
a mutatéval, figyelmen kivil kellene hagyni a
szorvanyos, rovideibb szakaszokon tortént
palyamegerdsitéseket, amelyek azonban Igen Ié-
nyeges mennyiségl fejl6dést jelentenek és vég-
eredményben teljes mértékben szerves reszel
képezik a tervben Kitlizott feladatok teljesitésé-
nek. Célszerli ezért olyan mutatét Iétesiteni,
amely .a megkivant tengelynyomaésra alkalmas
felépitmény allagdnak a miszaki fejlesztés kér-
déses id6szakara es6 (gyarapodasat méri. Ez a
mutatd tehat a tervezett feliépitményi rendszerre
vald &ttérés Utemének mérészdma, amely valdban
jellemz6 a tervezett tengelynyomasra alkalmas
palyahossz gyarapodésara (tobbek kozott azért
is, mert a felépitmény meger@sitésével egvitt
kell végrehajtani az alépitmény, hidak, m(tar-
gyak megerdésitését is). A mutaté tehat a kovet-
kez§:

495



M2= - 100

P a tervezett felépitménnyel megergsitett palya-
hossz, a tavlati tervidészak, esetleg egy rovidebb
tervidészak végén, a p a tervezett felépitmény-
nyel a tervid6szakban Aatépitett palyahossz (km).

A févonalak megerdsitésének mértékére
els6sorban a nagyteljesitményld mozdonyok,
tovabbd a kuldnlegesen nehéz teherkocsik ten-
gelynyomaéasa az iranyadé.

Emellett azonban igen fontos annak a biz-
tositdsa is, hogy a teherkocsiallomany legna-
gyobb része, féként aiz a tipus, amely altaldban
nagy mértékben vesz részt a vasUtra kerild
tomegaruk szallitdsdaban, a halézat valamennyi

vonaladn, tehat a mellékvonalakon is, raksulya-
nak teljes kihaszndaldsaval korlatozas nélkil
kozlekedhessék. Rendkivil kedvezétlen ugyanis
mind a vontatds gazdasagossagara, mind a

'kocsialloméannyal valé jé gazdalkodasra az,
hogy a nagy raksitlyd, nyitott, témegaruk szal-
litasdra szolgéaldé kocsitipusok, amelyek megra-
kottan mellékvonalrél indulnak ki, és févonali
irendeltetéstiek, vagy f6évonalakrol indulnak el
mellékvonali rendeltetéssel, vagy pedig févonal-
rol kiindulva févonali rendeltetésiek, de koz-
ben mellékvonalakon haladnak 4&t, nem terhel-
het6k meg raksulyuk teljes kihaszndaldsaig, vagy
pedig teljes mértékben megterhelt kocsikat ke-

rilé atiranyokon &t kell vontatni. llyen okok
miatt el6fordulhat, hogy példdul a 20 tonnés

rakslyd kocsikat csak rakstulyuk 70—75 szaza-
lékaig lehet megterhelni, holott a szallitasi ta-
volsdg legnagyobb része févonalra esik, ahol a
kocsik teljes rakomaéanysuallyal kdzlekedhetnének.
Ebb6l a szempontbdél igen nagy jelent6ségl a
mellékvonali pélydk megerdsitésének kérdése.

Indokolt tehat, hogy a palydkon megenged-
het6 tengelynyomésra, illetve az ennek meg-
leltelio felépitmény gyarapodasara csak két mu-
tatét rendszeresitink, éspedig egyiket a f6-
vonali, mésikat la mellékvonali felépitményi
rendszerek megerdsitésének haladasara. Szik-
ség esetén kulén mutatot kell létesiteni a kes-
keny nyomtavi vonalak szdmara.

Nem nagy jelent6ségli, de tisztdzasra szo-
ruld kérdést vetiink fel azzal a kérdéssel, hogy
az ezen a téren mutatkozd fejlédést milyen
alapra vonatkoztassuik.

A mutaté nevez6jében mindig annak a
halézatrésznek a hosszat célszerli feltintetni,
amelyet az arra tervezett tengelynyomaésra kiva-
nunk Aatépiteni. Nem helyes tehat példaul a f6-
vonali mutaté nevez6jében a vasGthalozat tel-
jes (tehat a févonali és mellékvonali) vonal-
hosszusédganak szerepeltetése, mert a f6évonali
felépitménnyel csak a févonalakat kivanjuk 4&t-
épiteni, ,a fejlesztés mértékét tehat kozvetlenil
ezzel a céllal kivanjuk dsszehasonlitani és ha az
atépités megtortént, a kitlizott célt, vagyis a f6-
vonalak megerdsitését 100 szazalékig teljesi-
tettik. Az el6z6ek szerint szerkesztett rnér6-
Rz4m ezt is fogja mutatni, mig ha a nevezében
a halézat ,a teljes vonalhosszisaga szerepel, a
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mutaté azt fejezi ki, hogy az egész héaldzatnak
hdnyadrészét teszi a iszéban levd felépitményi
rendszer — amii ugyan mas szempontbdél szin-
tén érdekes lehet — de csak kdzvetve nyujt fel-
vilagositast arrol, hogy a tervet hogyan teljesi-
tettik.

Mindenesetre a f6- és a mellékvonalak egy-

mastél ;a forgalom nagysagaban, a forgalom
jellegében, a palya és a péalyarendezések min6-
ségéiben igen nagy mértékben eltéréek és el-

téréek is maradnak .természetes tehat, hogy azo-
kat &ltalaban kilonbdz6 szempontok szerint kell
elbiralni.

Azonos mutatokat lehet felallitani
masi vaganyokra, istb is.
lent6ségi

az allo-
Ezek ugyan kisebb je-
fejlesztésekre mutatnak ra és esetleg
tilsdgosan megszaporitjazdk a mérészamokat,
ami karosan befolyasolhatja az &ttekinthet§sé-
get. Minden esetre célszer(inek latszik az, hogy
az ilyen bonyolult rendszerben az elért ered-
mények megfelel6 mérlegelése érdekében a Ki-
mutatott eredmények jelent6sége szempontjabol
kdzel egyenld sulyd mutatékat allitsunk egymas
mellé.

A vonatok tengelymennyisége.

A vonalakat forgalmi jellegiknek megfele-
I6en tobb csoportra lehet osztani a kozlekedd
tehervonatok megengedhetd6 legnagyobb ten-
gelymennyisége szerint. Ennek megfelel6en a

hadl6zat teljesit6képességének fejlesztése szem-
pontjabél is a fejlesztési terv elkészitésénél
egyes csoportokba kell .sorozni a vonalakat

aszerint, hogy milyen maximaélis tengeiymennyi-
ségl tehervonatokat kell majd azokon kdézleked-
tetni. Tételezzik fel, hogy az egyik vonalcsoport-
ban lehet6vé kivadnjuk tenni a »t« tengelymeny-
nyiségl vonatok jaratdsat. Ebben az esethen az
ebbe a vonalcsoportba tartozé vonalakon egyes
dllomasok atmené- és vonatfogadd Kkitér6 vaga-
nyait a »t« tengelyszam( vonatok befogadésara
kell alkalmassd tenni. Az ilyen vonalak egyes
4llomasait, illetve véagéanyait a forgalmi szak-
szolgdalatinak kell kijeléIlnie. Ezeknek az adatok-
nak a birtokdban .a tervvel kapcsolatban meg-
allapithatjuk azt, hogy az egyes vonalcsoporto-
kon belil mennyi vagéanyt kell atépiteni a ter-
vezett befogaddképességre. A mutaték képzé-
sére maris megkaptuk a legjellemzébb szdmada-
tokat, mert egyszerlien a »t« tengelyszdm( vo-
natok befogadéasara alkalmas vaganyok darab-
szam szerinti névekedését kell a mutatéoval Ki-
fejeznink. A javasolt mutatdé tehat:

M 3= <« 100
Itt a V/ jelenti a miiszaki fejlesztés id6szaka-
ban a t tengely Ibefogaddképességre Aatépitett
dllomési vagéanyok darabszamut, V pedig
jelenti az 06sszes allomasi vaganyok darabsza-
mat, amelyeket a tavlati terv, vagy rovidebb

idére szd6lo terv céljaiként mind &t kell épiteni t
tengelymennyiségre.

Volt olyan javaslat is, hogy az allomasi
vaganyok o6sszes hosszdnak novekedésével kel-



lene az ezirdnyl fejl6dést jellemezni. Ezzel kap-
csolatban a kovetkezékre kell rdmutatnunk.

A vasuti statisztikdk fel szoktak tintetni az
allomési vaganyok 0sszes hosszat a nyilt vonali
és az é&lloméasi atmend f6évaganyok hosszanak
szizalékdban és ebibdl kovetkeztetést szoktak
levonni a halézat tzemi teljesitéképességére. Ez
az adatt azonban pusztdn csak épitési adat és
izemi vonatkozéasiban igen kevéssé jellemzéd,
mert hiszen tobb rovid és kildonleges célt szol-
galé végany (rakod6, mozdonyszerel6, kocsi-
javitéo stb.) igen tekintélyes 0sszes hosszlUsaga
kozvetlenul és jelent6és mértékben nem emeli a
vonalnak vonatszamokban, vagy a vonatok
tengelyszdmaban Kkifejezett teljesit6képességét
(4. n. atbocsatoképességét), s6t még a forgalmi
vadganyok szaporitdsa sem, ha azok nem. meg-
felel6 hosszusaglak, mig egy 4allomason egyet-
len megfelel6 hosszlGsadgl vonatfogadd kitérd
vagany ateljesitmény emeléséhez nagyiban hozza-
jarulhat.

Ezért latszik célszerlinek a fentebb kozolt,
taldn szokatlan mutaté alkalmazésa, ez a mér-
tékadd a teljesit6képesség (dtbocsatdképesség)
novekedésének megitélése szempontjabol.

Természetesen minden tengelyszdm szerinti
vonalcsoportra kilon mutatéo felallitasa cél-
szeri, de csak u févonalak csoportjaban. A
mellékvonalakon tegtébbnyire csak rdvid vona-
tok jarnak, a vonalak teljesit6képessége az ebbdl
a szempontbdl megkivant teljesitményhez ké-
pest altalaban megfeleld, ezért nemi szikséges
a mellékvonalak &lloméasi vaganyainak befo-
gadoképességére, illetve ennek  fejlesztésére
mutaté kidolgozésa.

A vonatkozlekedés sdr(isége.

A vonatforgalom sirliségének ndvelésére,

illetve ennek lehet6vé tételére tébb maodszer all
rendelkezésiinkre. Ezek:
1. A vonalon engedélyezett legnagyobb

sebességnek és egyéb szempontoknak a figye-
lembevételével megfelel6 hosszUsdgu térkozok
létesitése, amely lehet6vé teszi a kovetés id6-
kozének csokkentését;

2. Az allomaskozék hosszanak csdkkentése
forgalmi kitérék, alloméasok beiktatasaval. Ez az
intézkedés a kovetés térkdzének bizonyos fokd
csokkentése mellett lehetdvé teszi siribb vonat-
keresztezések, tovabba az egymastél nagy mér-
tékben kilénb6z6 sebességli, tehat nagy mérték-
ben kuldnb6z6 menetidejii vonatok kozlekedése
esetén gyakoribb megel6zések létesitését.

3. Ha ezek az intézkedések nem elegendék,
masodik, esetleg tovabbi vaganyok létesitésével
kell a vonatok sGrlibb jaratdsat (biztositani.
Természetesen az allomastdvolsagok csdkkenté-
sére a kétvadganyu palydkon is szukség van
éppen abbdl a célbol, hogy a gyorsjaratd vona-
tok minél kevésbbé korlatozzak a lassu teher-
vonatok koézlekedését, vagyis alkalom nyiljék a

gyakori megel6zésre.
A teljesit6képesség novelésének ezek kozil
a Jeladatai kozul a forgalmi kitér6k Ilétesitése,

masodik vaganyok épitése az épitési és karban-
tartasi szolgalat feladata.

Halézatunkon az &llomaéastavolsagok atlaga
10 km korul van, de f6vonalainkon ez az éatlag
joval alacsonyabb. A f6évonali halézaton csak
néhany helyen van olyan allomastavolsag,
amelynek csdkkentése kivanatos volna, erre
azonban mutaté felallitAisa nem volna indokolt.

A kett6svaganyu palydk hosszanak ndve-
kedésére jellemz6 mutaté alakja a kdvetkez6:

Afd= - <100
vk
ahol ¥Y* = jelenti a tavlati, vagy rovidebb terv-
idészakra tervezett  dsszes kett6svadganyu

palydk péalyahosszat (vdganyhosszat), v* pedig
a kettésiranyd palyak palyahosszanak (vagany-

hosszanak) novekedését a tervidészak alatt.
A sebesség emelése.
A vasuti kozlekedés teljesitményének nove-

lésére a harmadik modszer a sebesség emelése.
Nagyon lényeges 'azonban, hogy a sebesség Kki-
fejezéssel milyen fogalmat kivanunk megjeldlni.

Az éaruforgalomban példaul a vasuti teher-
kocsi kihasznalasa annal el6nydsebb lehet,
minél rovidebb ideig van egy fuvarozasi feladat
céljaira lefoglalva. Az A&ru szallitasi sebességé-
nek novelése folytdn tehat emelkeddik a vasuat
aruforgalmi teljesitménye. Az a&ru szallitasi
sebessége (nem tévesztend6 0Ossze a tehervona-
toknak a menettartamra vonatkoztatott, 0. n.
»uUtazasi« sebességével) a feladasi allomas és a
rendeltetési alloméas kozotti atlagos sebesség,
amelyet a tartézkodasok (kocsirendezés, csatla-
koz6 vonalakra térténdé atmenesztés, atrakas, for-
galmi okokbdl valé varakozéas sthb.) beleszami-
tdsdval allapitunk meg. Az -aruszallitdsi sebes-
ség altaldban igen .alacsony, o6ramkint mind-
0ssze néhany kilométer, az 4&ru tehat az uaton
toltott idének csak egy héanyada .alatt van moz-
gasban. A itehervonatok menetsebességének no-
velése ezek szerint csak kisebb befolyassal van
.az aru széallitdsanak a sebességére, ez sokkal
nagyobb mértékben flggvénye a megallasok
szamlanak és tartdzkodéasok id&tartaménak.
Kilonben is a személyszallité (gyors) vonatok
menetsebessége nagyobb a tehervonatok menet-
sebességénél, tehat a palya fejlesztésére nem a
tehervonafok, hanem a személyszallité vonatok
sebessége lesz iamértékadd.

A tehervonatok tartézkodasédnak id6tartalma
menetrendi, forgalmi intézkedésekkel, célszer(
munkaszervezéssel az alloméasok és nagyrész-

ben a rendez6palyaudvarok megfelel6 teljesit6-
képességére vald Kkiépitésével, berendezéseik és
Uzemik korszer(sitésével csdkkenthetd.

A rendezépalyaudvarok vagéanyzatanak at-
épitésével egyltt torténik altaldaban azok teljes
mérték(d korszerlsitése, ezért csak kivételes
esetekben allapithaté meg, hogy a rendezépéalya-
udvar teljesitményének novekedéséb6l mennyit
kell a vaganyzatatépités és mennyit az egyéb
teljesitménynévelé tényez6k javara irni, annal
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is inkdbb, mert a munka racionalis megszerve-
zése, a kulonb6z6 iszakszolgalatok (forgalmi,
kereskedelmi, vontatasi, biztositéberendezési,
tdvkozlési, palyafenntartasi szolgalat) (harmoni-
kus egylttmikodése nagy mértékben befolyéa-
solja a rendez6palyaudvar teljesitményét. A tel-
jesitmény ndvelésére jellemzé mutatoé megalla-
pitasa tehat ebben az esetben nem lehet az épi-
tési és palyakarbantartasi szolgalat feladata.

Egyébként a rendez6palyaudvarok teljesit-
ményére jellemz8 miszaki mutatoként Aaltala-
ban a rendezdépéalyaudvarokbdél 24 d4rankint ki-
futé, rendezésen atesett kocsik mennyiségének
havi, vagy évi atlagat szokéas alkalmazni. A
m(iszaki mutaték mellett azonban nagyon hasz-
nosak a rendezépéalyaudvar gazdasagi mutatoi
is. Ezek a gazdasdgi mutatok a kovetkezbék te-
hetnek:

1. A 24 érankint kifuté rendezett kocsik at-
lagos mennyiségének viszonya a rendez6palya-

udvari 6sszes munkaorak szadmaéahoz;

2. a 24 oOréankint kifuté rendezett kocsik at-
lagos mennyiségének viszonya a személyzeti
létszdmhoz;

3. a 24 oréankint kifuté rendezett kocsik &t-
lagos mennyiségének viszonya a rendez6i moz-
donyérak széméhoz;

4. vagy (példaul cstcsforgalom idején ro-
videbb id&szakra, 24 O6rara) a 24 dra alatt Ki-
futott 6sszes rendezett kocsik mennyiségének

viszonya a
ségéhez, stb.

Mondottuk,

rendezépalyaudvar teljesit6képes-

hogy a palydnak a sebesség

szempontjabél valé fejlesztésére nézve a sze-
mélyszallit6 vonalok sebessége a mértékado.
Nem célunk ennek a Kkérdésnek ezuattal valo
részletes fejtegetése, annyit azonban megalla-
pithatunk, hogy tekintettel héalézatunk rcvid
vonalaira, illetve a rovid atlagos utazéasi tavol-

sagra, egyedul a tavolsagi és a nemzetkozi
gyorsvonatok kilonleges nagy sebessége tamaszt
komolyabb kovetelményeket a palyaval szem-
ben.

Mellékesen meg kell jegyezni, hogy a sebes-
ségemelés ezeknél a vonatoknal — bar fizikai
értelemben véve ez is teljesitmény ndvelés —
nem flieg 0ssze szorosan a vasUti kozlekedés
teljesit6képességének ndvelésével. Eléfordulhat,
hogy a kulénlegesen nagy sebességli vonatok
akadalyozzak a lassubb jaratd vonatok s(r(
kozlekedtetését, tehat még teljesitménvcsok-
kent§ hatasuk is lehet. Mégis a személyforga-
lom korszer(isitése, az utazas id6étartalmanak
megroviditése szintén a miszaki fejlesztés
egyik célkitGizése.

A pélya szempontjab6l a sebesség ndvelé-
sének el&feltétele els6sorban a palya épitési
(irdny és lejtés) viszonyainak megjavitasa. F&-
vonalaink épitési viszonyaiknal fogva a kor-
szeri sebességre altalaban alkalmasak. Egyes
szakaszokon a kisebb sugart ivek és merede-
kebb emelkedése, illetve lejtések miatt helyen-
kint szikség van ugyan sebességkorlatozasokra,
de ezek a korlatozasok — ha ugyan nem Kkivé-
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telesen hossztak — alig jelentenek komoly se-
bességcsdkkentéseket, a menetidéket csak
lényegtelentl hosszabbitjak meg.

A mellékvonalakon a sebesség emelésének
kérdése oOsszefiigg ugyan a felépitmény korsze-
r@isitésével, de nem els6sorban a palyaval kap-
csolatos kérdés. A sebesség emelésének kdzvet-
len .akadalyat itt nem a palya kedvezétlen irany-
és lejtésviszonyai képezik, hanem az tatjarok
biztositasanak, jelzé biztosit6 és értekezd beren-
dezéseknek a hianya, illetve nagyobb sebesség-
hez alkalmatlan volta.

A sebesség emelésének kérdése ilyen maédon
a felépitmény megerfsitésének kérdésévé redu-
kalédik, 'amire pedig mar megszerkesztettik az
M. mutatét. igy tehat a felépitmény meger6si-
tésére jellemzé mutaté a palyan megengedhetd
sebessség emelésére is jellemz6é anndl is inkéabb,
mert a kedvez6tlen épitési viszonyokat a palya
megerdsitésével kapcsolatban meg szokéas ja-
vitani (kis sugart ivek atépitése, vonalkorrek-
ciok stb.).

A palyaépitési és karbantartdasi munkaméd-
szerek miszaki fejlesztése.

A pélyaépitési és karbantartdsi munkalatok
korszerlsitése, teljesitményndvelése azok gépesi-

tésével torténik, éspedig palyaépité gépi berende-
zések, talpfaalaverd, agyazatrostaldé, sinflirész,
sinfuté, talpfafurd, hegeszté és egyéb gépek,

gépesitett munkamddszerek bevezetésével.

A gépesités mértékének jellemzésére olyan
mutatd alkalmazasa célszer(i, amely a munka
aranyara felépitve azt méri, hogy mennyi a

gépekkel dolgozé munkavallalok munkadrainak
szadma az osszes (fizikai dolgozdék A&ltal teljesi-
tett munkadérak szamdahoz viszonyitva. Ez a

mutaté a kovetkez6:

ahol Og a gépekkel
munkadrainak szama;
00 pedig az 0sszes fizikai munkavallalok munka-
6radinak szama.*

A mutaték éppen olyan fontos szerepet tol-
tenek be, mint a tervszamok. Ez a néhany szam-
jegy hatdrozottan mutat r4d, hogy milyen ered-
ményeket értink el a vas(ti kdzlekedés fejlesz-
tésében miiszaki és gazdasagi téren, mit mulasz-

dolgozé munkavallalok

tottunk el, mit kell miel6bb pétolni, hogy az
egyes tényez6k, lUzemrészek egyenletes fejlédé-
sének Osszhangjat biztositsuk. Nem szabad

azonban sohasem elfelejteni, hogy ezek a sza-
mok barmennyire él6 figyelmeztet6 jelek a ter-
melés folyamatdban, mégis csak eszkdzei a
tervgazdalkodasnak, és amint a fejlesztés ira-
nyat a szocialista gazdalkodéas nagyvonald cél-
jai szabjak meg, éppen ugy az elért eredmények

elbirdlasanak is ebb8l a szempontbdl kell meg-
torténnie.
* L. Grosszmann Séandor: M(szaki mér8szamok.

Tobbtermelés, 1950. 5. sz.



Egyesuleti hirek

Egyesiletiink elndksége oktéber 25-én tartott Glésén
jovahagyta a november—december havi munkatervet.
Az egyesileti mozgalom Kkiszélesitése és a tarsadalmi
munka eredményesebbé tétele ~érdekében hatarozatot
hozott az elndkseg, illetve vezetdség tagjainak aktiviza-
lasara a kovetkezOk szerint:

a) Az elndkség, illetve vezet6ség tagjai az el6ada-
sokon az el6adas levezetését vallaljak, résztvesznek az
el6adas megszervezésében, vallalnak el6adasok tartasat.

b) Vidéki csoportjaink munkajanak eredményesebbé
tétele érdekében vallaljdk egy-egy csoport patronalasat:

A debreceni csoportot
a miskolci csoportot
a szegedi csoportot Serf Egyed

a gyori csoportot Vajda Zoltan

a szombathelyi csoportot Paczelt Ferenc

elvtarsak fogjak patronalni.

Szabé Dezsé és Somkuti Arpéad
Tolgyesi Lajos

c) A miikdodé munkabizottsagokat is szintén egy-egy

elndkségi tag patronalja.

Elnokségink ezen  hatérozatanak
illetve betartdsa nagymértékben el6bbre
egyesiletink munkajat.

El6adasok:

Oktéber 24-én, Hajnal Lajos KPM osztalyvezetd
»A technikai minimumok rendszerének bevezetése a
mélyépitbiparban« cimmel tartott igen értékes el6adast.
Az el6adason az érdekelt vallalatok meghivottai mint
egy 60-an jelentek meg. Az el6adas anyagat, — mivel
igen fontos kérdést foglal magéban, — brosdra for-
méajaban szétkildjik tagjainknak, hogy a technikai
minimumok rendszere bevezetésének fontossagat és a
vele kapcsolatos feladatokat minél jobban ismerjék meg.

Ugyancsak értékes el6adast tartottunk a Balatoni
Hajézasi Vallalatnal. Jordan Richard: »A hajok gazda-
sagos kihasznalasa, tekintettel a gépi erére és az elér-
het6 sebességre«.

Vidéki csoportok:

A videki csoportjaink is egyre jobban kapcsolédnak
be egyesiletink mozgalmaba. Kilénésen ki kell emelni
debreceni csoportunk munkajat. Az elmualt honapban
Debrecenben a Déry Mizeum el6ad6termében »A kézleke-
dés problémai a varosrendezéssel kapcsolatban« cimmel
Lérinczi Endre tartott értékes el6adast, ahol koézel 100
hallgaté vett részt és nivos hozzészélasokkal gazdagi-
tottak az el6adést. »

Ugyancsak nivés elGadast tartott Rajczy Kalman
fémérnok »A mez6gazdasagi vizépitkezés €és a nagy
sztalini természetatalakitas kapcsolatax cimmel, ahol
szintén nagyszam( hallgatosag jelent meg.

Tovabba négy munkabizottsadgot is alakitottak, me-
lyek kozul egy munkabizottsdg be is fejezte igen értékes
munkajat. A bizottsag zardjelentését tovabbitottuk Beb-
rits Lajos miniszter elvtarsnak.

Gyori csoportunk is élénk tevékenységet fejt ki. Az.
elmdlt hdénapban »Mindségi betonok készitése« cimmel
dr. Palotds LészI6 tartott el6adast. Az el6addson mint-
egy 80 miszaki dolgozd vett részt. Az el6adast élénk
vita kovette, melynek eredményeibdl igen sok tapasz-
talatot merithettek a megjelentek.  Ezentdl rendeztek

végrehajtasa,
fogja vinni

egy vitaestet 40 mdiszaki dolgoz6 bevonasaval. »Vas-
Hétf6 Kedd Szerda

11-18_6. ig 9—18 6.-ig 11—19.30 6.-ig

Kérjik t. Tagjainkat, hogy uUgy személyesen, mint

telefonon a fenti 1dépontban sziveskedjenek benniinket
felkeresni.

Egyesileti munkank az elmult hénapban elég moz-
galmas volt, de az el6ttink all6 feladatok azt kdvetelik,
hogy a vezet6ség minden tagja még aktivabban kapcso-
lédjon be az egyesiilet tarsadalmi vezetésének iranyita-

beton szerkezetek érgyartasanak kérdései, kilonds
tekintettel a dunai kavicskotrasra« cimmel. El6addja
Karoly Zoltin mérnok. A felvetett mlszaki kérdéshez
igen sokan szoéltak hozza.

U%yancsak ennek a kérdésnek a kimunkalaséara
munkabizottsdgot alakitottak. Tobbi vidéki csoportjaink-
nak példaképul szolgalhat debreceni csoportunk munkaja.

Palyazat.

Otéves terviink egyik legkiemelked6bb alkotasa a
Féldalatti Gyorsvasit. A gyorsvasut hatalmas munka-
latainak megkdnnyitése és meF%yorsitésa érdekében a
Féldalattivasut Beruhdzasi Vallalat a Kozlekedés- és
Mélyepitéstudomanyi Egyesiilettel kozésen nyilvanos jeli-
gés zsiliptervpalyazatot hirdetett. A palyazati feltétel:
Modern és nagyteljesitmény( légzsilipek és felvono-
berendezés terveinek elkészitése. A meghirdetett palya-
zatra nyolc pélyamunka érkezett be.

A biral6bizottsdg, melynek tagjai:
Bartos Istvan a bizottsdg elndke
Virdag Jozsef
dr. Szilagyi Gyula
dr. Széchy Karoly
Rostasy Istvan
dr. Bansagi Jozsef
Vajda Béla a bizottsag el6adoja
Emk§ Laszlo és
Gara Pél

oktéber 8-an tartott (lésén az aldbbi hatarozatot hozta:
Az |. dijat arra vald tekintettel (10.000.—Ft.), mely-

szerint eg?/i palyam( sem felelt meg minden tekintet-
ben a palyazati hirdetményben elGirt feltételeknek, —
nem adta Kki.

A 1l dijat (5000.— Ft) Szuchy Mihaly, Matray

Mihaly, Gelency irndk oki. mérnokoknek itélte oda.
A lll. dijat (3.500.— Ft.) Pelle Laszl6 oki. mérnok-
nek itélte oda.
Ezentdl harom sikeres palyamivet; Miklos Pal,

Széchy Endre—Gerley Jozsef, Ocsvar Rezs6 oki. mér-
nokok miveit (1500.— Ft) a vallalat megvésarolta.

A palyazat sikere érdekében kifejtett eredményes
kdzremikodéséért ezdton is kdszOnetét mondunk.

Egyesiletiink  vezet6sége, illetve bizottsagai az
alabbi napokon tartjak (Uléseiket:

a) Minden hd I. szerddjdn Oktatdsi Bizottsagi Ulés.
Minden hd Il. szerdajan elGadas. Minden hé . szer-
dajan el6adas. Minden ho IV. szerdajan el6adas.

b) Minden ho I csltortokjén elnokségi dlés. Min-
den ho Il. csutortokjén szervezbbizottsagi (lés. Minden
hé 111. csitortokjén Tagozati vezetGségi Ulés.  Minden

hé IV. csutdrtokjén propagandabizottsagi Glés.

¢) Minden hé I. péntekjén szerkeszt6bizottsagi Ulés
(kbzlekedés). Minden h6 Il. péntekjén szerkesztObizott-
sagi Ulés (mélyépités). Minden ho IIl. péntekjén M-
szaki és Tudoméanyos Bizottsagi Ulés. Minden ho V.
péntekjén U{(l’tc') és Szovjet Dok. Bizottsagi (ilés.

Az Ulések, illetve el6adasok kezdete fel 6 ora.

Ezdton kivanjuk kozolni t. Tag{'ainkkal," hogy a
MTESz-ben, ill. egyesiletinkben az aldbbi id6beosztéas
szerint folyik a munka:

Csutortok
9-19 6.-ig

Péntek
11—19.30 6.-ig

Szombat
8—13 6.-ig

sédba, munkéjaba. De sziikséges az is, hogy egyesiiletiink
minden tagja vallaljon tarsadalmi munkat, hogy minél
eredményesebbé tudjuk tenni egyesile*ink munkajat,
hogz ezen az (ton is minél nagyobb segitséget nyujt-
sunk Népgazdasagunknak, Otéves terviink végrehajtasa
soran.

Balatoni Sandor
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COAOEPXAHWME W KPATKUN OB3OP

KanmaH davyapgwu:

OPPeKTUBHOCTL  COLMANCTUYECKOTO  KanuTasoB/loxe-

HUS B 06nacTy TpaHcropTa.

OfHVMM M3 BaXHbIX MNokasaTeneil cucTembl coumanuc-
TUYeCKoro Xo3siicTBa SBNSAETCH MOCTOSiHHOE TexHUYeckoe
passute ¥ 6onblie KanuTanosfoxeHnus. CraTba 3aHU-
MaeTcsa TemMu MeToJamu, Mpy MOMOLM KOTOPbIX Npu nna-
HUPOBaHUM KanUTanoB/IOXEHWA MOXHO 3apaHee YCTaHoO-
BUTb KanuTasioBMIOXeHNsl, UX 3PEKTUBHOCTb U pe3ysb-
TaTbl, NO/ly4YeHHble OT HUX.

Op. Nacno beHko wn Owna MupTteHu:

HoBbIli Thput rpy30BOro aBTOTPaHCopTa B COLMaiuc-
TU4eckoM XosslicTse.

ABTOp pa3bupaeT 3IKOHOMUYECKME npegesibl  HOBOro
Tapuha Ha  TPy30Bble  aBTOMAalMHbI UM 3HAKOMUT C
OCHOBHbLIMM MpUHLMNAMK  €ro.

Nacno OpocBapu:

Pa3B/TuVe cucTem NPoOAO/SILHOrO  LEenHOro nojseluvBa-
HNA 3NEKTPUYECKOr0 KOHTaKTHOro nposoja.

B cBA3M C Temol, ykasaHHOW B 3arnaBuu, asToOp
3aHMMaeTcsl BOMPOCaMW, CBSI3aHHbIMW C YBE/IMYEHUEM CKO-
pPOCTV Ha GOMbLIMX XENe3HbIX Aoporax W  OTAENbHbIMU
cucTeMaMun UX peLueHus

Nahow BpoOHTLW:

Homorpamma onpegeneHvsi BpeMeHU Xofa Ha xenes-
HbIX AOpOrax.

ABTOp NPUBOAWT COCTaB/IEHWE HOMOTpamMmbl Onpeaene-
HUS XO4a Ha NapoBO3HYK TAry MeToh MOXeT 6biTb Npu-
MEHEH W HA 3/IEKTPUYECKYI0 U AN3E/bHYI0 TArY.

Nacno TMNuHTep:

MonepeyHoe cedyeHre M pasmepbl ANUHbI KENe3HOo
[NOPOXHbIX BaroHos. (MpogosxeHue.)

ABTOp 3HAaKOMMT C MeToAaMU  WCHUCIEHWid, ABNS-
IOLMXCS OCHOBOM MeXAyHapOoAHOTo cTaHaapTa, onpeaesnsi-
IOLLero pasMepbl Xene3HO40POXHbLIX BaroHOB.

fabop Kepewwn:
CHWXeHNe noTepu TEeNIon3NyyYeHns napoBO30B.

KoatpbhmumMeHT nonesHoro  AeicTBUS  SIOKOMOTUBOB B
CpaBHEHWUW C Ka/IOPUMHOCTBLIO YINsA, Kak M3BECTHO, BecbMa

HM30K. OfMH U3 BaXHelwux akTopoB, noTeps Tenso-
M3nyyeHnsl, MOXeT OblTb NOMpaBAeH 3a CcyeT Tenso-
U30NSLUN.

Ap. Paxe Pywuc:

MoaBo3silme AMHUM bByganewTckoli NOA3EMHON

ObICTPOXOAHOW XenesHol [Loporu.

CTposiwasics 6ypanewiTckas noa3eMHast  GbiCTPOXOf-

Has JkenesHas Aopora B OCHOBHOM M3MEHWT TeMmnbl U
paccpefoToueHre HaI3eMHOro TpaHcnopTa. B cBoeit cratbe
aBTOp, ONMUPasicb Ha MNOACYETbl ABWXKEHUs,  pasbupaeT
OXUAaemMoe [BUXEHWEe U MPOU3BOAMTENIbHOCTb SIMHWI Haj-
3eMHOro TpaHcropTa BeAywmux K CTaHUWsM 6bICTPOXOA-

Hoi  pgoropu
Coo6LeHnsi Kadpefpbl [OPOXHOFO, XXe/Ie3HOPOXYOro
CTpPONTENLCTBA U TpaHcnopTa
Oaxe Cabo:

KoHeuHble CcTaHUuMM TpaBmasi, aBTobyca u Tposeit-
byca.

B nepsoii uacTu cTaTbu rosoputcs 06 06LMX BONpo-
cax OCTaHOBOK. [lanee pasbupaeTcss BONPOC BPEMEHN

KOZLEKEDESTUDOMANYI
Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi

Felel6s szerkeszt : Dr. Sztankéczy Zoltan. — Kiadja :

npe6bliBaHWS Ha OCTAHOBKax W 06LiMe BOMPOCHI pasmelle-
HMs TakoBbIX. [locne 3Toro asTop NoApo6HO oOcTaHaBW-
BaeTCA Ha BOMpocax TpamBaiHbIX OCTAHOBOK W npobre-
Max, CBSI3aHHbIX C OCTpoBKamu 6esonacHocTM. R OTHo-
LWeHUN TPONNeRBYCHbIX U aBTOBGYCHbIX OCTAHOBOK Takxe
CYMMWPYIOTCSE PyKOBOAALLME MPUHUMNbLI,  npuBoas oddm-
UnasibHble NpeanucaHns AnA  3TWX OCTaHOBOK. B KoHue
OnuUCbIBaKOTCA MPUHAANEXHOCTN OCTaHOBOK.

HoBble npasunia fBuXeHus B Mockse.

B co0O6LIEHNM KOPOTKO OMUCHLIBAOTCA HOBble MpaBuia
[BWKeHNst MOCKBbI, KOTOpble fonyckailoT Gonee  3Hauw-
TENbHYI0 CKOPOCTb [ABWXKEHUA TpaHcnopta B ropoge, 4eM
3T0 AOnyckasoch NpeablAyLiMMy  npaBuiaMm

CoO0O6LLEHNS KENEe3HOAOPOXHOIO HayyHO-UCCef0Ba-
Te/bCKOro MHCTUTYTA.

AHpop WebecTbeH:

TexHnyeckue nokasaTenm My Tesoro xo3slicTBa npn
TEXHNYECKOM pas3BUTUM XXene3HblX Aopor.

MocTaBneHHble nepes cobol Uenn nnaHoBoe couunanuc-
TMYEeCKoe XO3ANCTBO BblpaXaeT B TOYHbIX MAHOBbLIX LUg-
pax, a BbINO/IHEHNE HaMe4eHHbIX Ll,eI'IeVI npueoanTCA B MNO-
Kasatenax. ABTOpP OMMCbIBAeT TexHuW4yeckue uLUdpoBble Mo-
Kasatesnin, NpuUMeHeHHble B NyTeBOM xo3sicTee.

Résumé
Kalman Facsadi:

Efficacité des investissements socialistes dans le
domaine des services de communications.

Ce sont le développement technique permanent et
le nombre considérable des investissements qui caracté-
risent le systéme économique socialiste. L’'auteur expose
les méthodes au moyen desquelles on peut prédire, lors
I'établissement du plan des investissements, la réussite
et I'efficacité des investissements effectués dans le do-
maine des constructions.

Dr. Laszl6 Benkd e Gyula Mirtéinyi:

Le nouveau tarif de camionnage dans |'économie
socialiste.

L’auteur expose dans son article |'effet économique
du nouveau tarif de camionnage et les principes fonda-
"mentaux a ce sujet.

Laszl6 Oroszvari:

Le développement des conduites aériennes de systeme
en chaines longues.

L'auteur expose particulierement les questions con-
nexées a l'augmentation de vitesse des grands chemins
de fer et les différents systémes de solution.

Lajos Bronts:

Nomogrammes utilisés pour établir la durée du
voyage dans le service de chemin de fer.

L'auteur expose la construction d'un nomogramme
pour établir la durée de voyage des locomotives. Ce
procédé peut étre également employé en cas des tractions
électriques et de Diesel

Laszl6 Pintér:

Les coupes transversales etles mesures de longueur
des wagons ferrovidires.

Voir le numéro- précédent.
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Gabor Korodsi:

Diminution de la déperdition causée par la radiation
calorique des locomotives.

C’est une chose bien connue que le coefficient de
rendement des locomotives est trés bas par rapport a la
calorie du charbon. L’auteur souligne qu’en utilisant des
substances calorifuges pour isolation, on peut diminuer
la perte causée par la radiation calorique.

Dr. Rezsé Ruisz :
Lignes d’alimentation du métropolitain de Budapest.

Le systétme de trains rapides souterrains de Buda-
pest en construction changera radicalement I’allure et
la répartition de la circulation de surface. S’appuyant
sur les données statistiques de circulation, I’auteur exa-
mine dans son article la circulation & attendre et le
rendement des voies de surface alimentant les stations
du métro.

Communications de la faculté des constructions de
routes, des chemis de fer et des communications.

Dezs6 Szabbd:

Stations terminus te tramway, de trolleybus et
d’autobus

L’auteur s’occupe dans la premiére partie de son
article des questions générales en ce qui concerne les
arréts. Il expose la question du temps d’arrét, les pro-
blemes généraux du placement des points d’arréts, ainsi
qgue les questions des arréts du tramway et des refuges,
il résume également les directives en vue des points
d’arrét de trolleybus et d’autobus en exposant les pre-
scriptions des autorités compétentes relatives a ces arréts.

Nouveaux réglements de circulation & Moscou.

Cet article donne un court compte — rendu des
nouveaux reglements de circulation mis en vigueur a
Moscou. Ce réeglement assure aux véhicules une plus
grande vitesse dans le trafic local que I’ancien réglement

Communications de [I’Institut Scientifique de Re-
cherches Ferroviaires.

Andor Sebestyén:

Les indices d’entretien de la voie dans le développe-
ment technique des chemins de fer.

Dans le domaine de I’économie socialiste planifiée on
exprime les buts fixés par des chiffres de plan. Quant
aux réalisations des buts fixés, on les exprime au
moyen des indices. L’auteur expose et systematise les
indices péciaux employés dans le domaine de I’entretien
de la voie ferrée.

Summary

Kalman Facsadi:

The efficiency of the socialist
field of the transport system.

The continuous technical development and the vast
amount of investnents is a very important character-
istics of the socialist economic order. Artide exposes
those methods by means of which the investments and
their efficiency can be predetermined during their plan-
ning.

investments in the

Laszlé6 Benkdé and Gyula Mirtényi:
The New Truck Tariff in the Socialist Economy.

Author deals with the economic effects of the new
Hungarian truck tariff and outlines the principles of the
new tariff.

Laszlé Oroszvari:
Development of Electric Overhead Catenary Systems.

In connexion with the subject mentioned above
author dwells on the questions relating to the increases
of speed of the principal railways and illustrates the
different methods for resolving them.

Lajos Bronts:

Nomogramm for Determining Travel Time in Rail-
way Service.

Author shows how to construct a nomogramm for
determining the travel time relating to the steam
traction. The method is applicable to diesel as well as
electric traction.

Laszl6 Pintér:
Transversal and Longitudinal Dimensions of Rail-
way Waggons.

See the previous issue of this Review.

Gabor Korosi:

Reduction of Losses of Heat Radiation of
Locomotives.

The effeciency of loco-motives is very low as com-
pared with the calorific value of coal. The loss of heat
radiation being one of the most important factors can
be reduced by heat insulation.

Dr. Rezs6 Ruisz:

The Approach Lines of
Budapest.

The subway system being now built in Budapest
will fundamentally change the rhythm and the distri-
bution of surface transport system. Relying on the traffic
count, in his article author investigates the traffic and
the output to be expected on the surface streets leading
to the subway stations.

the Subway System in

Puldications of the Faculty for Road-Railway Con-
struction and Communication.

Dezs6 Szabé:
Tramway, Trolleybus and Bus Terminal Stations.

The first part of the article deals with the general
questions of stops. It discusses the questions relating to
the stay at stops, then those relating to the location of
the stops and problems about islands.

Author resumes the directives relating to the trolley-
bus and bus stops too, always making known the pre-
scriptions of the authorities relating to the stops. Finally
he deals with the belongings of stops.

New Traffic Regulations in Moscow.

Article briefly exposes the new traffic regulations in
Moscow permitting essentially greater speed in town
traffic than the previous ones.

Scientific Railway Research Institute.

Andor Sebestyén:

The Technical Track Maintenance Indexes Relating
to the Technical Railway Development.

The socialist planned economy expresses his con-
templated targets with exact plan figures and gives an
account of the fulfilment of the targets with indexes.
Author exposes and systematises the technical indexes
used in the field of the track maintenance.
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