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A Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesulet

dijszabasi ankétja

Dr. CZERE BELA

A kozlekedés feladatainak jo betdltesehez
elengedhetetlen, hogy a dijszabasok — amelyek
a kozlekedési teljesitmények Aarait tartalmaz-
zdk — optimalis kereskedelmi kapcsolatokat
biztositsanak a népgazdasag kiilonféle agai és a
kozlekedési véllalatok kozt.

A dijszabasok a szocialista tervgazdasagban
— miként arra Csernomorgyik is ramutat —
a terv-arak valfajai. Ez azt is jelenti, hogy a
szocialista tarifapolitika része az orszagos ar-
politikanak ; a dijszabasokon keresztiil meg-
valosul6d intézkedéseknek tehéat 6sszhangban
kell allamok a korméanyzati célkitlizésekkel.

Ugyanakkor a dijszabasnak — a kozlekedési
teljesitmények sokféleségére, valamint a fuva-
rozasi koltségeknek a termelvények araiban el-
foglalt jelent6s hanyadara, azaz a kozlekedés
arkepz6 szerepére tekintettel — sajatos feladato-
kat Is meg kell oldania, amelyek a termel6erdk
észszerlibb térbeli elosztasanak, a jovedelem-
elosztasnak és az aruk arszintjének befolyasola-
sara iranyulnak.

Végul a dijszabas fontos eszkoz arra is, hogy a
fuvaroztatok és a kozlekedési véllalat kozott
olyan technolégiai kapcsolat épiljon ki, amel
kedvezéen befolyasolja a kozlekedés teljesito-
képességét, a kozlekedési munka termelékenységét
és a fuvarozasi onkoltség csokkentését.

A dijszabasoknak e fontos népgazdasagi szere-
pét nalunk is egyre jobban felismerjuk. A fel-
szabadulas 6ta a legfontosabb kozlekedési &g :
a vasut dijszabasai allanddan fejlédnek, az elmult
évben egységes dijszabast kapott a tehergépkocsi-
fuvarozas, a szekérfuvarozas stb., és egyre szapo-
rodik azoknak a feladatoknak a szdma, amelyek-
nek j6 megoldasdhoz a dijszabasokat hatéko-
nyan fel kell hasznalnunk. De ugyanakkor
kozlekedési szakirodalmunk is kezd érdekl6dni e
fontos kérdesek irant, s6t egyre jobban tért
hadit az a felfogds, hogy a dijszabas témait
tudomanyos vizsgalodasok targyavaiskelltenniink.

Eppen ezért igen nagyjelentdségli a Kozleke-
dés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesulet kezde-
ményezése, amely lehetévé tette, hogy folyd évi
majus hé 28-an Budapesten megrendezésre
keruljon az els§ olyan kozlekedési ankét, amely-
nek targya a szocialista dijszabdsok megvaldsitasa-
nak kérdése volt. Ez az ankét alkalmat adott arra,
hogy dijszabasi kérdésekkel elméleti és gyakor-
lati sikon foglalkoz6 szakemberek — mintegy
150-en — Osszejojjenek és megvitassak a szocia-
lista tarifapolitika alapvet6 kerdéseit, egyben
megkeressék azokat az utakat, amelyeken ha-
ladva a jelenlegi hazai dijszabasok val6ban
szocialista dijszabasokka fejlesztheték. Az an-
kétriak — a temakor fontossaga mellett —kiilo-

nds jelentdséget adott az a korilmény, hogy a
Magyar Allamvasutak Uj arudijszabasai 1952.
évi januar ho 1-én léptek életbe, a gépkocsidij-
szabas reforma késziul6ben van, a hajézas pedig
most fog hozza egységes, korszer(i dijszabasa-
nak megalkotasahoz. llvmodon az ankét részt-
vev@inek : akodzlekedési vallalatok szakemberei-
nek, a fuvaroztatok — a kuloénb6z6 gazdasagi
tdrcak — képvisel@inek, valamint az érdekelt
tudomanyos dolgozéknak modjukban volt széles-
kor( vitat lefolytatni, amely az alapvet6 elvi
Erobléméktél kezdve a leggyakorlatibb kérdése-
ig igen sokrét( volt.

Az ankétot Prieszol Jozsef, a kozlekedésiigyi
miniszter els6 helyettese nyitotta meg, majd
dr. Benedek Istvan el6adésa kovetkezett ,,A szo-
cialista dijszabasok alapelvei és az Uj vasuti dij-
szabasok” cimen. Ezt kdvet6en dr. Benkd
Laszl6 a tehergépkocsidijszabas, Bélai Jozsef
pedig a hajdézasi dijszabas kérdéseit ismertette.
A széleskorl vitdt Vermesy Sandor vezette és
foglalta 6ssze az ankét eredményeit.

Prieszol Jozsef —az ankét célkit(izéseit ismer-
tetve — eln6ki megnyitéjaban hangsulyozta :
szllkség van a szocialista dijszabasok elméleti
alapjainak behat6 feltarasara, a szovjet és a népi
demokratikus dijszabdsokbol merithetd tapasz-
talatok megvizsgalasara és annak Kiértékelesére,
hogy a vasUtnak az 1952. év elején életbelépte-
tett Uj arudijszabasa mennyiben felel meg a nép-
gazdasag kovetelményeinek. Az Uj vasUti aru-
dijszabas szerkeszt6i jJo munkat végeztek, mun-
kajuk azonban tovabbfejlesztésre szorul. Az an-
két fontos célkit(izése, hogy ramutasson a hia-
nyossagokra is eés egyulttal megjelolje a dij-
szabasok tovabbfejlesztésének iranyait.

Dr. Benedek Istvan el6adasa két, egymassal
Osszefliggd témakort olelt fel. Az el6adas els6
részében a szocialista dijszabasok alapelveit va-
zolta, Osszehasonlitva a kapitalista dijszabasi
rendszerrel; el6adasa masodik része az Uj hazai
vaslti arudijszabasok szerkezeti felépitését, az
azokban érvéenyesil6 alapelveket ismertette.

Az el6add mindenekel6tt kritikat gyakorolt a
kapitalista dijszabasi rendszer felett. Ismertette,
hogy a kapitalista_ dijtetelképzés mikent szol-
galta az Uzleti célkitlizeseket. Ramutatott arra,
hogy az ,,egyenld dijszabasi elbanas” elvét a
Eyakorlatban hogyan sértették meg. A dij-

edvezmeényeknel a feltételeket gyakran ugy
allapitottak meg, hogy annak alkalmazasat
bizonyos arumennyiség leszallitdsdhoz kototték
vagy megszabtadk, hogy az arukat valamely
meghatdrozott atvevé részére kildjék. Ennek
kovetkeztében a dijkedvezményt a fuvaroz-
tatoknak csak egy sz(ik kore élvezhette. Még



Kirivobban mutatkozott ez meg a Kihirdetés
nélkil érvenyesitett, bizalmas jelleg(i dijkedvez-
ményeknél. RoOviden ismertette a kapitalista
dijszabasi rendszereket, azokat az elveket, ame-
lyek alapjan az egyes arucikkeket aruoszta-
lyokba sorozzak. Hangsudlyozta, hogy az 0. n.
,.ertékrendszer”-nél az arukat kereskedelmi érté-
kik szerint sorozzdk osztalyokba és olymddon
allapitjdk meg a fuvardijat, hogy a kereskedelmi-
leg értékesebb arukat magasabb, a csekélyebb
érték( arukat pedig alacsonyabb fuvardij ter-
helje.

A tovébbiakban az el6ad6 Osszefoglalta

Csernomorgyik és Kucsurin szovjet szakirdk
nyoman — a szocialista dijszabasok alapelveit.

Azok a burzsod kozgazdaszok, akik a dij-
szabasokat a fizetGkepesség elve szerint, vagyis
a fuvarozasnak az aru tulajdonosa szempontja-
bol képviselt értéke szerint épitik fel, a fuvarozas
ertékén azokat az el6nyoket értik, amelyekhez az
aru tulajdonosa {'ut és amelyeket az aruk fuva-
rozasi  koltségvisel6képességével hatdroznak meg.
A kapitalista vasuti vallalatok érdekeinek is az
felel meg, hogy a dijszabasokat a fuvarozasnak
az aru tulajdonosa szamara képvisel! értékhez
idomitsak ; a fizetbképesség elvére felépitett
dijszabédsokat szoros kapcsolatba hozzak a vasut
monopol jellegével. A burzsod kozgazdaszok
tehat figyelmen kivll hagyjak a fuvarozas teny-
leges értekét. llymodon a kapitalista allamokban
a vasuti dijszabasok a monopolkapitalista arak
példai.

Ezzel szemben a szocialista dijszabasok — els6-
sorban a szovjet dijszabasok —alapja altalaban
a fuvarozas értéke. Elvetik tehat az aruk fizets-
képességének elvét és ehelyett kdvetkezetesen a
fuvarozas értékét veszik figyelembe ; a fuvaro-
z&s értéke a fuvarozads Onkoltsége mellett bizon?/os
felhalmozast (akkumulaciot) is magaban fogled
Mindemellett a szovjet dijszabasok is figyelem-
mel vannak az aru kereskedelmi értékere, te-
kintve, hogy a fuvardij és az aru értéke kozotti
viszony tajékoztatasul szolgdl abban a vonat-
kozasban, hogy a dijszabas milyen hatarok ko-
zott tér el a fuvarozas értékét6l. A fuvarozas
értéke és az &rudrak kozott fennallo viszony
figyelembevétele nem jelenti a fizet6képesség
elvének alkalmazasat, mivel nem arrdl van szo,
hogy az aru az elérhet§ legmagasabb fuvardij-
jal legyen megterhelve, hanem ellenkez6leg
arrol, hogy a dijszabasoknak a fuvarozas értéke-
tél torténd eltérését korlatozzak.

1 dijszabasok szerepét a Szovjetunio gazdasag-
politikajdban haromféle funkciéra lehet vissza-
vezetni :

a) a dijszabas, mint a jovedelemelosztas fegy-
vere ;

) b{) a dijszabas, mint a termelés terbeni eloszla-
sat befolyasold fegyver ;

c) a dijszabas, mint az aruknal mutatkozo
arszintet befolyasolo fegyver.

Az el6add a szocialista dijszabasnak ezeket a
funkcioit elemezve ramutatott arra, hogy a
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Szovjetunid dijszabasaiban a fuvarozas értékétdl
valo eltérések jellege, minGsége és természete is
egészen mas, mint a kapitalista dijszabasok
aruosztalyozsaiban talalhaté eltérések a fuva-
rozas onkoltségétbl. A Szovjetunidban az eltéré-
sek a szocialista allam tervszer(i irdnyitasanak
eredményei, a szovjet nép érdekében. A szocia-
lista dijszabasok eltérései a fuvarozas értékétdl a
kozlekedés, valamint a szocialista gazdasé? mas
termel&erdinek raciondlis kihasznélasat és fejlesz-
tését szolgaljak.

Részletesen foglalkozott ezutan az el6add az
egyes kozlekedési agaknak egymashoz valé viszo-
nyaval. A felszabadulads el6tt magyar szak-
sajtobol vett idézetekkel ecsetelte azt az anar-
hisztikus allapotot, amely a kozlekedési agak
kozott fennalld éles verseny miatt nalunk is
megvolt. Ezzel szemben ismertette, hogy a
Szovjetunioban a kozlekedés minden aga egymassal
szoros kapcsolatban all, egymas folytatasat, a ter-
melés egységes korét alkotjak és a népgazdasagi
tervnek vannak alavetve. A népgazdasagi terv
hatarozza meg a kozlekedési agak tarifapolitika-
jat is. A tarifapolitika fontos feladata a forga-
lomnak a kozlekedés egyes agai kozotti helyes
elosztasa és a kozlekedési eszkzok kihasznalasi
hatasfok&nak novelése.

Dr. Benedek Istvan el6adasa mésodik részében
az érvenyben lévé 0j vasiti arudijszabasok elei
felépitését ismertette. Ennek soran vazolta a
nemzetkdzi forgalomban érvényes Egységes At-
meneti Dijszabas célkitlizéseit, amely dijszabast
a Szovjetunid és az eurdpai tervallamok vasutai
alkottak. Ezutdn ismertette az 0j belfoldi
vasUti arudijszabasok felépitését, sorra véve a
Magyar Vasuti Arudijszabds | —IV. részedet,
valamint a Dijszabési Kilométermutatét. Részle-
tesen targyalta az (j arudijszabas aruosztalyo-
zési rendszerét, ezzel kapcsolatban a raksuly,
illetleg a kocsiba berakhato suly utani fuvardij-
szamitas kérdéseit. Hangsulyozta, hogy az erre
vonatkozé dijszabasi rendelkezésnek az a célja,
hogy a fuvaroztaték a vasuti kocsiked jol kihasz-
naljak, aminek kovetkeztében a fuvarozando
aruk mennyisége a jeIenIePi kocsipark allaga
mellett is novelhet6. Kiemelte, hogy a dijszabas
aruosztalyozasi része az orszagos egységes aru-
lista alapjan épuilt fel, ami biztositja az &ssz-
hangot a vasut fuvardijszamitasi munkaja és a
népgazdasagi agak aruelnevezesei kozt. Ismer-
tette, hogy az Uj aruosztalyozas megvalositasa-
val szamos fontos arucikk alacsonyabb dijtételek-
kel keriil fuvarozasra, mint a kordbban érvényes
dijszabas alapjan. Jelent6s Ujitasa az Gj dij-
szabasnak az is, hogy a darabaruk nagyrésze-
nél és az élGallatok fuvarozasanal a dijszabas
kész, kiszamitott fuvardijakat tartalmaz, ami
csokkenti az elszdmolasi munkat és az el6for-
dulé tévedéseket. Foglalkozott ezutdn az Uj
dijkedvezményekkel, valamint az (j Dijszab4si
Kilométermutatd felépitésével. Ennek kapcsan
ramutatott arra, hogy a régi, 0. n. ,virtualis
tavolsagok™-at_ toroltek a kilométermutatdbdl,
tovadbba a MAV és a tobbi hazai vasutak kozti



forgalomban megsziint a torl-fuvardijszamilas.
El6bbi kb. 5%-0s, utobbi —a szdbajovo viszony-

latokban — Kkb. 20%-0s fuvardijcsokkenést
jelent.

El6adasa végén az el6add megjeldlte, hogy
véleménye szerint — a szovjet tapasztalatok

al?fjén — milyen irdnyban kell tovabbfejleszteni
a dijszabasokat. Eszerint a dijszabasoknak még
fokozottabban kell hozzajarulniok a fuvarozasi
onkoltségek csokkentéséhez, a kozlekedési munka
termelékenységének fokozasadhoz. A dijszabasok-
nak fokozottabb mértékben kell alapulniok a
pontos és részletes — arucikkenkénti — onkoltség-
szamitasokon. A dijszabasoknak tevékenyebben
kell folytatniok a harcot az észszer(itlen fuvaroza-
sok ellen és jobban el6 kell mozditaniok a kozle-
kedés technikai eszkdzeinek kihasznalasat. Ugyan-
akkor fokozni kell a dijszabasoknak azt a hata-
sat is, amely a fuvarozasok jobb megszervezese-
ben, a forgalomnak a kozlekedes egyes agai kozotti
helyesebb elosztasaban nyilvanul meg.

Dr. Benké Laszlé el6adasaban a tehergépkocsi-
dijszabés kérdéseivel foglalkozott. Ennek soran
behat6an elemezte azokat az eltéréseket, ame-
lyek a vasit es a gépkocsi miszaki adottsagai
terén fennallanak és amelyek okoz6i annak,
hogy a tehergépkacsidijszabas eltér a vasuti dij-
szabas felépitésétdl. Utalva arra, hogy a vasuti
kozlekedés szigordan kotott palydn torténik,
a gépkocsi viszont viszonylag szabad péalyan
mozog, kifejtette, hogy a fuvarozasi onkoltsegek
megallapitasa a gépkocsikozlekedésnél rend-
kivll nehéz feladat.

A kozuti fuvarozadsnal ugyanis a teljesitmény
és ezzel parhuzamosan az Uzemanyagfogyasztas
a fuvaroztato kivansagahoz igazodik es nem kis
mértékben fligg a fuvarozasi Utvonal kozati for-
galmatol. Ez az oka annak, hogy az 0. n. pét-
dijak rendszere a kozlti dijszabasban nem nél-
kildzhetd.

Ramutatott arra is, hogy a gépkocsi a karban-
tartas tekintetében rendkivil igenyes fuvarozasi
eszkdz. A rendszeres karbantartas koltsége a
gepkocsi igénybevételéhez mérten erGsen inga-
dozik, az lizembentartds koltséget noveli és a
dijtételképzést nagymértékben befolyasolja.

Abbdl a miiszaki adottsaghdl, hogy a gépkocsi-
nal a vonderd és a fuvareszkoz altdlaban egy jar-
mivet képvisel, a gépkocsi indokolatlan varakoz-
tatasa 0sszehasonlithatatlanul nagyobb hatrany-
nyal jar, mint pl. a vasutnal, ahol a rakodasok
elhizodasa csak a fuvareszkdzt, a vasuti kocsit
tartja fel, a vonoer6t, a mozdonyokat azonban
nem. Emiatt a varakozasi dijak kérdése a teher-
gépkocsidijszabas sulyponti problémaja.

Tovabbi eltérésekre adnak okot a vaslt és a
gépkocsi kozotti miszaki kilonbségek a fuva-
rozési hatarid6k, a fuvarozési érdekbevallas,
a dijtételek szama terén is.

A kdvetkez6kben az eladd ismertette a ré-
gi, magankézben 1év6 tehergépkocsi fuvarozas dij-
szabasi anomaliait, majd ramutatott arra, hogy
ezen a téren egységes rendezésre gondolni csak a
felszabadulas utani években valt lehetségessé.
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Evekig tartott azonban, amig a tehergépkocsi-
dijszabésban sikerilt a kapitalista mult elemeit
felszamolni, parhuzdmosan a szocialista teher-
gépkocsifuvarozas teljes kialakitasaval. Az ér-
vényben 1év6 tehergépkocsidijszabas 1951-ben
készilt. Jellemzi, hogy az 6nkoltségi elvet koveti.
A fuvarozott aru értekének és egyéb, korabban
érvényesult tényezéknek nincs tobbé befolyésa
a dijtétel alakulasara. A tdmegaruk fuvaroza-
sara sUlydijtételeket, az aruk fel- és lerakasara
pedig rakodasi normékat &llapit meg. E norméak
indokolatlan tallépéséért, valamint a gépkocsi
jogosulatlan varakoztatasaért biintetd jellegl
varakozasi dijat szamit fel a fuvaroztatonak.
A dijszabas rendelkezései azonban a gépkocsik
tervszer(i kihasznélasat csak részben valositottak
meg, ezért ezen a téren tovabbi fejlesztés sziiksé-
ges.

Atehergépkocsidijszabas aruosztalyozast alkal-
maz, amelynek eredményeként a népgazdasagi
érdekbdl els6bbséget élvez fuvarozasokat Iénye-
gesen alacsonyabb dijtételek mellett bonyolitja le.
Az éjtszakai, valamint a munkasziineti napokon
\éégzett fuvarozasokra dijkedvezmény van érvény-

en.

Kiemelte az el6add, hogy a teherautofuvaro-
zasi vallalatok a legutébbi két év sordn —szocia-
lista fejl6édésiikkel parhuzamosan — harom
izben, Osszesen 45 %-kal csokkentették dijszabasai-
kat. A tehergépkocsidijszabast azonban nép-
Eazdaségunk fejlédésével parhuzamosan tovabb
ell fejleszteni. Ennek soran mindjobban meg
kell kozeliteniink a Szovjetunié tehergépkocsi
dijszabasi rendszerét. Ennek modja: a suly-
dijszamitas szélesebbkor(i alkalmazasa, az aru-
osztalyozas tovabbi tokéletesitése, a rakodasi
normak pontosabb megéllapitdsa stb. A kliszo-
bon allé atdolgozas ezeket a célokat kivanja meg-
valdsitani.

Bélai Jozsef a magyar hajozas dijszabasi hely-
zetét ismertette. ElGadasa elsé részében hossza-
sabban foglalkozott a magyar hajozas torténeti
kialakulasaval. Ismertette a magyar hajozas
kiizdelmet az osztrdk elnyoméssal szemben,
majd az els6 vilaghabord utani allapotokat,
amikor gyilkos verseny alakult ki a dunai hajo-
zdsban resztvev6 kapitalista vallalatok kozt.
A dijszabasi helyzet akkor stabilizalodott, ami-
kor 1929-ben az érdekelt haj6zasi vallalatok
,.pul”-1 alakitottak, amely kozottik a verseny
élességét letompitotta, a profitot biztosabba
tette szamukra, de ug&/anakkor novelte a dolgo-
20k széles rétegének kizsakmanyolasat.

Az el6add ramutatott arra, hogy a dijszabas
elkészitése a hajoézasi vallalatoknal rendkiviil
nagy feladat, mert a nemzetkézi forgalomban
yakran 7 orszag dijtételeivel, azok eltér§ pénz-
értékével szemben egységes, egy pénzértékben
kifejezett dijtételt kell megallapitani.

A hajodijtétel megallapitdsanal a maltban
altaldban csak a vasati dijtétel volt az alap.
A vaslti dijtétel megfelel6 szazalékkal valo
csokkentese képezte a vonatkozd hajodijtételt.
A dijtételképzesnél figyelembe vettek ugyan
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még néhany mas korulményt is, igy pl. az
export-import érdekeket, a tengeri versenyt,
a rakodasi dijak, a fel- és elfuvarozési koltségek
nagysagat, de a leglényegesebb szempontot, az
onkoltseg alakulasat nem vizsgaltak, behaté on-
koltségszamitast nem végeztek.

A felszabadulds utan az 0sszes hazai kozleke-
dési agak kozt a magyar hajézas volt a legsulyo-
sabb helyzetben, mert teljesen jarmd nélkul ma-
radt. Amikor 1946-ban a Szovjetunid segitségé-
vel megalakult a MESZHART, egyik els0 tény-
kedése volt a belforgalom és a nemzetkozi forga-
lom szamara egy Iideiglenes dijszabas kiadasa.
Ez a dijszabas a vasuti dijszabas alapjan késziilt :
aruosztalyozdsa a vasuiéval teljesen azonos
volt, a dijtételek viszont kb. 20 —30%-kal vol-
tak olcsobbak a vasati dijtételeknél. Emellett

a hajb6zas sajatossagainal foava — $zamos
dijszabasi intézkedést a hajozas kdvetelményei-
nek megfelelden allapitottak meg. A MESZ-
HART jelenleg is e dijszabas alapjan dolgozik.

Ramutatott az el6add arra, hogy a Dunan
rendszeres &ruforgalmat lebonyolité hajézési val-
lalatok mindegyike méas-més dijszabasi rendszer
szerint dolgozik.

A magyarvallalatok : a MESZHART, a Bala-
toniJHajozasijVallalat és a Magyar Hajéfuvaro-
z&si Szovetkezet nagyjabol azonos dijszabasi fel-
tételek mellett végzi fuvarozasait.

A hajozas jelenlegi dijszabasi helyzetének Ki-
értékelese kapcsan hangsulyozta az el6add, hogy
kivanatosnak latszik dijszabasi megallapodaso-
kat létesiteni a hajozas és a tobbi kdzlekedési agaza-
tok kozt. Egy ilyen megallapodds a Magyar
Allamvasutak és a hajozas kozt sok nehézseget
szintetne meg pl. a bauxit fuvarozasnal.
Ugyanakkor eldsegitené a forgalom még cél-
szer(ibb elosztasat, a kozlekedési dgazatok mun-
kajanak jobb 6sszehangolésat.

Célszerii volna tovabba, ha a Dunan rendsze-
res aruforgalmat lebonyolitd hajozasi vallalatot:
egy kozos, egységes dijszabast dolgoznanak ki.
Nepgazdasagunk rohamos fejlédése nélkiiloz-
hetetlenné teszi a folyamhajozasi dijszabasok
korszer(sitését. Fontos volna, hogy ez ne csupan
a Dunén forgalmat lebonyolitdé magyar hajozasi
vallalatok dijszabasa legyen, hanem a Szovjet-
unié és a népi demokratikus allamok kozds, egysé-
ges dijszabasa. Ebben az Uj dijszabasban érvé-
nyesiteni kell a szovjet tapasztalatokat és azt a
tervgazdalkodas kovetelményeinek megfeleléen,
a fuvarozas értékét véve alapul kell kidolgozni.

Népgazdasagunk tovabbi fejlédésével a ma-
gyar haj6zasra egyre nagyobb feladatok harul-
nak, ami feltétlenil szilkségessé teszi egy min-
denre kiterjedd, egységes magyar hajozasi dijsza-
bas megalkotésat.

Néhany honappal ezel6tt kezdddott meg a
Hajozasi Arufuvarozasi Szabalyzat kidolgozasa,
amely egyik fontos el6feltétele az 0j hajozasi
dijszabas elkészitésének. Ehhez kapcsolodva
biztositani kell, hog% a hajozas is rendelkezzék egy
jol megalkotott, a hajozas sajatossagait minden-
ben figyelembe vevd szocialista dijszabéssal.
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Az elhangzott el6adasok nyoman, igen sok
hozzaszolas réven, széleskor( vita alakuit ki.

Baldzs Zoltdn kiegészitette az elhangzottakat
a Gazdasagi Vasutak forgalmanak és jelent6ségeé-
nek, valamint dijszabasainak ismertetésével.
Ramutatott arra, hogy ma mar rendelkezésre
allnak azok az Onkoltségi adatok, amelyeknek
alapjan (j, szocialista jelleg(i dijszabasok késziil-
hetnek. A Gazdasigi Vasutak U dijszabésa
el6relathatélag rovidesen életbe fog Iéaoni. Ma-
gyar Gy6z0 a kozuti villamosvasutak dijszabasi
kérdéseivel egészitette ki a tobbi kdzlekedési
agak dijszabasairdl szol6 beszamoldkat. Részlete-
sen foglalkozott a budapesti, valamint a vidéki
varosok villamosvasutainak dijszabasai pro-
blémaival, ramutatva arra a dijszabasi fejl6-
désre, amely kilondsen a vidéki villamosvasu-
taknai kovetkezett be. E tapasztalatok alapjan
a Foévarosi Vasutnal is Uj, szocialista dijszabasi
rendszert igyekeznek kidolgozni. A kozati vil-
lamosvasutak ma mar jelentds aruforgalmat is
bonyolitanak le. Erre tekintettel Uj, részletes
arudijszabas készil, mely az 0j vasuti arudij-
szabast veszi alapul. Héthelyi Pal a szekérfuvaro-
zas dijszabasi problémaval foglalkozott. Az a
korulmény, hogy a szocialista szektor a szekér-
fuvarozas terén is fokozatosan meger6sodott,
lehetOvé tette 1951-ben az egységes szekérfuvaro-
zasi dijszabas megalkotasat. E dijszabas tovabb-
fejlesztéséhez Ujabb tapasztalatokra van sziik-
ség, valamint a tobbi kozlekedési agakkal az
0sszhang biztositasara.

Herényi Janos javasolta, hogy a vasiti aru-
dijszabdsban a darabaruk és a kocsirakomanyu
aruk egyméshoz valé viszonya keriljon felul-
vizsgalatra és fokozottabban vétessék figyelembe
az aruk fajsulya. Dr. Tookos Gyorgy, Paal Qllo,
Hars Janos, Percnyi LaszIo, Siliga Andor és
Sziksz06i Zoltdn az uj vasuti arudijszabas suly-
normainak kérdésével foglalkoztak, ramutatva
arra, hogy a gyakorlati «elet a bevezetett nor-
mak finomitasat kdveteli, kilénds figyelemmel
arra, hogy a Magyar Allamvasutak kocsiparkja
ma még nem olyan egységes, amely mellett az
egyseéges sulynorma egymagaban biztositana az
aranyos és igazsagos fuvardij-megterhelést.
A felszolalok altalaban ramutattak arra, hogy
az (j vasuti &rudijszabasok nagy lépéssel vittek
elére a népgazdasagi érdekek megvalésitasat.

Dr. Reiner Dezs6 felszOlalasdban a széndij-
szabds kérdéseivel foglalkozott. Ramutatott
arra, hogy a multtal szemben, az Uj vasuati aru-
dijszabas lehet6ve tette a tisztan kalorikus szén-
dijszabas megvalositasat. Javasolta, hogy az
ugyanazon banyaallomasrol feladasra kerld, de
kulonféle kalorikus értékl szenek, dijszabasi
szempontbol tovabb differencialtassanak.

Szelecséni Emil hangsulyozta azt a kovetel-
ményt, hogy a szocialista dijszabasok lehet8leg
egyszer(iek legyenek. Javasolta kilonféle vasuti
mellékdijaknak a dijtételekbe valdé bedolgozasét,
amely alkalmas volna a dijszabasok egyszerdsi-
tésére.



Dr. Nanassy Beéla hangsulyozta, hogy a dij-
szabasok alapvetd, elvi kérdései csak elmélyed6
tudomanyos munkaval oldhatok meg. Javasolta,
hogy a tudoményos dolgozok tegyék vizsgalat
targydva az olyan alapvet6 problémékat, mint
pl. a dijszabasok szerepe az ipari telepilések ki-
alakuldsaban. Ramutatott arra, hogy a feldol-
goz6 iparnak tialzottan és egészségtelenil a nagy
fogyaszté helyek, a nagyvarosok kozelében tor-
tént teleplilése egyenes kdvetkezménye volt a
kapitalista értékdijszabasi rendszernek, amelynek
alapjan a nagytémegi nyersanyagot olcson, on-
koltségen alul, a kesz iparcikkeket pedig dré-
gan, magasan az ©nkoltség felett fuvaroztak a
vasutak.

Dr. Czére Béla ramutatott arra, hogy a dij-
szabasok csak akkor tekinthet6k egészen szocia-
lista dijszabdsoknak, ha azok részleteikben is
tudatos tevékenység, tervez6 munka termékei.
Ez a kOvetelmény fennéll azoknak az eltérések-
nek megallapitasanal is, amelyekre — a fuvaro-
zas értékéhez képest — népgazdasagi szempont-
bol szilkség van. Ez azonban csak akkor bizto-
sithatd, ha pontosan ismerjik a fuvarozasi 6n-
koltséget. A vasutnal bevezetett Uj (zemelszamo-
lasi rendszer —barmilyen részletesen is mutatja
ki az dnkoltségi elemeket —nem szolgaltatja pl.
azokat az adatokat, amelyek a fontosabb aru-
cikkcsoportok  onkoltségeinek  kilon-kulén — tor-
tén6 megallapitasahoz sziikségesek. Egy U,
tudomanyos modszer kidolgozasara volt tehat sziik-
ség, amelyet a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi
Egyesulet egy munkabizottsaga sikerrel oldott
meg. Az ennek alapjan elvégezhet6 szamitasok
fo?jék megmutatni, hogy milyen 0nkoltség-
kilonbségek addédnak a fobb arucikkek vasuti
fuvarozasanal és ennek alapjan lehet majd fell-
vizsgélat targydva tenni a jelenlegi &ruosztalyozasi
rendszert és azt a fuvarozéds értéke iranyaban
tovabb finomitani. Feltehetd, hogy ezeknek az

1adatoknak birtokdban szdmos arucikk dij-

szabasi helyzete —az orszagos arrendszer kove-
telményeit természetesen figyelembe véve —
valtoztatast kivan.

Csala Albert a dijszabasoknak az észszer(iden
fuvarozasok kikiiszobolése, illetleg csdkkentése
terén betdltendd szerepével foglalkozott. Utalt
arra, hogy a Kkapitalizmusban a kozlekedési
véallalatnak az az érdeke, hogy a fuvarozasi tel-
jesitménye, amely hasznéat biztositja, minél
nagyobb legyen. Eppen ezért a kapitalizmusban
rendkivil nagy az észszer(tlen fuvarozdsok
aranya. Ezzel szemben a szocializmusban arra
kell torekedni, hogy a fogyasztasra kerll6 javak a
lehetd legkevesebb raforditassal terhelve jussanak el
a fogyasztas helyére. Ennek megfelel6en a szocia-
lista dijszabasok kiizdenek az eszszer(itlen fuva-
rozasok ellen. Az eziranyl konkrét intézkedések-
nél az ipar és a mezOgazdasdg helyzetét kilon-
bozéképpen kell értékelni. A fuvarozasok ész-
szer(isitétse nem kizar6lag kozlekedéspolitikai
vagy tarifapolitikai kérdés, hanem a népgazda-
s&g szamos szektoraval 6sszefliggd komplex fel-
adat. Ez a feladat széleskor(i adatgydijtést, el-

mélyedd munkat kivand tudomanyos keérdés,
amelynek megoldasahoz felajanlja a Vasuti
Tudomanyos Kutatd Intézet kutatdinak segitsé-
gét, annak érdekeben, hogy dijszabésaink siker-
rel tovabbfejleszthet6k legyenek.

Dr. Csala Sandor ugyancsak a dijszabasok
egyszer(iségének fontossagdt hangsulyozta. Ré&-
mutatott arra, hogy a vas(ton fuvarozasra ke-
rild kuldemények kb. 7—s %-anal utdlagosan
kell rendezni a fuvardijszamitést, ami jelent6s
munkamennyiséget igényel. Ez részben az okta-
tds tovabbfejlesztésével, részben a dijszabasok
lehetd egyszer(sitésével volna csokkenthetd.
Foglalkozott a dijtételképzés rendszerével is és
ajanlotta a dijtételképzésben a teljesen egyenle-
tes degresszivitas megvaldsitasat.

Inotai Tibor hangsulyozta a dl'ljszabésok
egyszer(iségének kdvetelményét és cafolta azokat
a nézeteket, amelyek kétsegbe vonjak, hogy a
szocialista dijszabas egyszer( formaban Kivite-
lezhet. Hangsllyozta, hogy bar a szocialista
dijszabasok az onkoltség pontos figyelembe-
vételére épulnek, nem szabad csekély jelentésegl
megkulénboztetésekkel neheziteni a dijszabas alkal-
mazasat. Ennek indokoldsara a tehergépkocsi-
dijszabasbdl vett példakra hivatkozott. Németh
Mihaly a kozlekedési eszkdzok tokéletes egyltt-
m(kodése kérdéseinek tovabbi tanulmanyozasat
tartja szuksegesnek ahhoz, hogy dijszab&saink
tovabbfejlédhessenek.

Faik Miksa és Rejté Armin a hajozasi dij-
szabas kapcsan az uszalyforduld kérdésével fog-
lalkoztak, ramutatva arra, hogy az uszélg-
fordul6 sulyponti kérdését dijszabasilag is job-
ban ala kell tAmasztani.

Vermesy Sandor a vasUti személydijszabasok
el nem hanyagolhaté terlletével foglalkozott.
Ramutatott arra, hogy a vasti szeméiydijszaba-
saink még mindig a mult hagyomanyain allnak,
éppen ezért nem tukrdzhetik vissza tarsadalmi-
gazdasagi életlink gyokeresen megvaltozott for-
majat. Feltétlenul szlkségesnek tartja, hogy a
vasUti arudijszabasok Uj kiadasa utan most mar a
vasuti  személydijszabasok éatdolgozasa is sorra
kerlljon. Csakis ez biztosithatja, hogy a vasuti
szemeélydijszabasok is tokéletesen betoltsék azt
a szerepet, amelyet a szocialista tervgazdasag-
bg;mk a jovedelemelosztas terén be kell tolte-
niok.

Az ankét eredményeit Vermesy Sandor fog-
lalta 0ssze. Az eladasok és a nagyszamu hozza-
szblas alapjan megallapitotta, hogy az Uj vasuti
arudijszabasok mar hatarozott Iépesnek tekinthe-
ték a szocialista dijszabas teljes megval6sitasa felé.
Tovabbfejlesztésre azonban még a vasuti arudij-
szabasok terén is szlikség van. Még inkabb fenn-
all ennek a sziikségessége a tobbi kozlekedési
agaknal. Kilonlegesen fontos feladat, hogy a
hazai kozlekedési agak dijszabasai ne egymastdl
elszigetelve, egymasra tekintet nélkil fejlédje-
nek, hanem ellenkez6leg : biztositani kell e
fejlédésben az dsszhangot, a kiilonféle dijszabasok
dsszehangolasat.



Dijszabasaink szocialista fejlesztéséhez az
ankét rendkivil nagy segitséget nydjtott. Bebizo-
nyitotta, hogy a kiilonbozo kozlekedési agak
dijszabasaiban egyre er6teljesebben megmutat-
koz6 szocialista kezdeményezések helyes (ton
jarnak, de ugyanakkor ramutatott a meglévé
fogyatékossagokra és értékes gondolatokkal,
javaslatokkal egyengette fejlédése utjat. Remél-
het6, hogy az elméleti és gyakorlati kozlekedési
szakemberek koz0s er6feszitesével dijszabésaink

KONYVISMERTETES

Gyorsanroml6 aruk szallitasa

SZ. F.,. MATALASZ OV és V. T. POTAPOV

A konyv az év els6 felében jelent meg magyar
forditdsban és igen nagy érdekl6désre tarthat
szamot. Anyaga sokoldal(, a gyorsanromlé aruk
fuvarozasanak megszervezésén Kivil ugyanis
részletesen targyalja a fuvarozassal 6sszefliggd
egyéb tennivaldkat és az azokhoz sziikséges be-
rendezéseket is.

A konyv a szovjet vasutaknal kovetett el-
jardsokat targyalja, igy sok vonatkozasban
szamunkra meglepd adattal taldlkozhatunk a
dimenziok nagy volta miatt. igy pl. a 200 —
400 km-es fuvarozasi tavolsagot ,révid tavol-
sdgaként tiintetik fel, tovabba olyan feladatok
megoldasara is kitérnek, mint a gyorsanromld
kildeményeknek 7000 km tavolsagra torténd
fuvarozasanak lebonyolitasa.

Mindazonaltal sok, eléttiink olyan (j eljarast
is tartalmaz a konyv, amelyek nalunk eddig
ismeretlenek voltak és amelyeknek a meg-
honositadsa e téren kifejtett munkdnk megjavi-
tasanal indokolt és minden tovabbi nélkil meg-
valdsithatok. Ilyenek példaul a helyhez kotott
berendezések mint jégtaroldk, jegel6berendezé-
sek, kilonbdz6 eljarasok a hiitési hatasfok meg-
javitasara.

A koényv nyolc fejezetre oszlik és els6 részé-
ben a szovjet vasuti hit6kocsiszolgalat szerve-
zetével ismerteti meg az olvasot. A szervezet a
Kozlekedésugyi Minisztérium kereskedelmi f6-
osztalyanal, a korzeti vasltigazgatosagokon és a
vonalféndkségeken kialakitott és a gyorsan-
romlé kildemények fuvarozadsénak iranyitasara
és ellen6rzésére hivatott kulon osztalyokhdl,
illetve csoportokbol, valamint a végrehajto
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a kozeljovében teljesen szocialista dijszabasokka
fejlodnek és igy eroteljesen, maradék nelkil szol-
galjak majd népgazdasagi terviink megvalosita-
sat, a szocializmus épitését.

A szerk. :

Az ankéton elhangzott vasuti, tehergépkocsi,
hajozasi dijszabasokra vonatkozé el6adasokat,
a Kozlekedéstudomanyi Szemle azok kozérdekdi
voltara vald tekintettel kovetkez6 szamokban
kozoIni fogja.

dnyve

szolgalatnal a jégtolté helyek dolgozdibol all.
A szervezet a kereskedelmi szolgélat keretén
belil m(ikodik, kilon jégtermeld helyekkel, jég-
tarolokkal és jégtoltéhelyekkel, berendezések-
kel rendelkezik. Feladata igen nagy, miutan a
termelés és fogyasztas novekedésének eredmé-
nyeként rendkivil nagy mennyiség(i gyorsan-
roml6 &ru fuvarozasardl kell gondoskodni, szam-
talan esetben igen nagy tavolsagra.

A szervezet m(kddése a gyorsanromlé aruk
fuvarozdsanak minden mozzanatara Kiterjed,
erre az aprolékos gondossagra ravilagit az a
tény, hogy a Szovjetunié minisztertanacsanak
rendeletére 1947. évi szeptember hé 1-t6l kez-
dédben a hutékocsik kozlekedését péalyaszam
szerint tartjak nyilvan. Ennek a minden részletre
kiterjed§ szervezési munkanak az eredménye,
hogy a gyorsanroml6 aruk fuvarozasa az elmult
években rendkivili fejlédésrél tett tanisagot.

Az aru atvételének fontossagara a szerz6k
nyomatékosan rdmutatnak, miutan megallapita-
suk szerint a vasuti fuvarozas kozben el6allo
minéségi romlasnak az oka altaldban az, hogy
mar a feladasnal kifogéasolhaté mindsegl arut
adnak at fuvarozéasra. Els6rend( érdek, hogy
minéségileg kifogéstalan &ru keruljon a fo-
gyasztéhoz, ezért a vasuUti dolgozdk kotelessé-
gévé van téve az arunak fuvarozas el6tti min6-
ségi vizsgalata. Azoknak az aruknak a felvéte-
lét, amelynek az el6irt vonatokkal torténé
tovabbitas mellett, mindségi romlas nélkil a fel-
ado altal megjeldlt rendeltetési allomason nem
szolgaltathatdok ki, meg kell tagadni. A vasuti
dolgozdknak ezt a vizsgélatot még abban az



esetben is el kell végezni, ha egyébként az &rut
a feladas el6tt az allami mindéségi ellen6rzd szerv
is megvizsgalja.

Ezt kdvetden a jégtoltd allomasok helyes el-
helyezésérél kapunk tajékoztatast. Altalanos
elvként a korabbi tapasztalatok alapjan 24
oranként egy utanjegelés sziikségességét fogad-
jak el. Ennek megfelel6en a jégtolté allomasok-
nak egymastél val6 tavolsagat 350—400 km-
ben allapitjak meg. A jégtoltd allomasok el-
helyezését illetéen a kdnye tébb szamitasi mo-
dot ismertet.

A targykdérnek megfeleléen részletesen tar-
gyaljak a jég el6allitasanak modozatait és a
jégtarolohelye!; kivitelezését. Jégtarold helyeik
ideiglenes, vagy allandd jellegliek. Ideiglenesek,
amelyeket a jég felhasznalasanak megfelel6en
évenként folyamatosan lebontanak. llyen jég-
tarold helyeken taroljak az évente felhaszna-
lasra keril6 jég mennyiségének mintegy 30%-at.

Az alland6 jégtaroldkat rendszerint jéggyéarak
mellett épitik. EI6nyiik az ideiglenes jégtarolOK-
kal szemben, hogy azokban a jég tisztan kezel-
ket6, a jég olvadasi ardnya az ideiglenes jég-
tarolokéhoz viszonyitva lényegesen Kisebb.

A jég kitermelésére a legjobb eljarasnak a
réteges fagyasztast tartjak, amelynek utjan a
vasUti kozlekedéshez sziikséges jég teljes menv-
nyiségének a 70%-at termelik ki. Rendkivil
érdekes a réteges fagyasztassal kapcsolatos el-
jarés leirasa, amelyet a kényv szerz6i a kiterme-
lés leggazdasagosabb mddozatanak allapita-
niak meg.

A gyorsanromlé aruk fuvarozasa hitékocsik-
bol all6 kiléon gyorsjarati vonatokkal vagy
gyorstehervonatokkal térténik. Az el6bbi vona-
tok altal befutott Gtvonal 600 km, mig az utdbbi
vonatok 450—500 km 24 dranként.

A szolgalat nemcsak a kocsik hitésérdl,
hanem szell6ztetésér6l és hideg id6jaras esetén
flitésér6l is gondoskodik. Fuvarozds kdzhen
allanddan vizsgaljak a kocsik belsé hémérsékle-
tét és annak kedvezétlen alakuldsa esetén

vezetés mivészete komoly dolog, Nem szabad a mozgalom
annri, mint a témegektdl elszakadni, De nem szabad eldreszaladni sem, mert eléreszaladni annyi,

intézkednek a szilkséges jegelés, szell6ztetés
vagy f(tés irant.

A Kkocsik h(itése jég vagy jég és konyhaso
keverékével, végul mechanikus aton, a hiit6-
kocsikba szerelt h(it6gépek segitségével torténik-
Kisérleteztek tobb h(itékocsinak egy kocsiban
levé h(tégép atjan tdérténd hiitésével. Szaraz
jeget a kocsik h(itésére nem hasznalnak.

A szell6ztetés a jegelési idényben a jegeléssel
egvid6ben torténik, egy er6s ventilator fel-
hasznalasaval egy elmés eljaras Gtjan. A jege-
Iési idényen Kivil a hitdkocsik szellGztetését, a
jégtoltd nyilasok ajtajainak nyitvahagyéasa
Utjan biztositjak.

Kiloén targyalja a kényv a tej vasati fuvaro-
zasat, amelynél érdeklddésre tarthat szamot,
hogy a feladok a tovabbitdé vonat induldsi ideje
el6tt legfeljebb 90 perccel és legalabb 30 perccel
kordbban kotelesek a tejkildeményeket fel-
adni éspedig megfeleléen el6hltve (meleg idé
esetén 4- 10 C° h6mérsékleten).

A konyv végul részletes tajékoztatast nydjt a
hészigetelési kocsik tipusaira és azok berende-
zéseire vonatkozélag.

Befejezésiil 3 mellékletben azokat a hasznos
tudnivalokat allitottdk Ossze a szerz6k, melyeket
a gyorsanroml6 aruk fuvarozasanal az érdekel-
teknek tudniok kell.

Az els6 melléklet a gyumolcs és zoldsegfélek
fébb fuvarozasi feltételeire, a masodik a gyor-
sanromlé aruk megengedett fuvarozasi id6tarta-
mara, mig a harmadik melléklet a kilénbdzd
évszakokban a gyorsanromldé aruk fuvarozasi
mddjaira vonatkoz6 el@irdsokat foglalja egybe.

Az elébbiekben csupan vazlatosan és néhany
fébb targyat kiemelve ismertettiilk Matalaszov
és Potapov munkadjat, annak részletesebb ismer-
tetése a konyv tartalmanak rendkivil tomott-
sége miatt egy ilyen tajékoztatd keretében alig
lehetséges. A kdnyv altalanos érdekl6désre tart-
hat szamot. A gyorsanromlé aruk fuvarozasa-
val foglalkoz6 fuvaroztatd felek és kozlekedési
dolgozék munkéajanak megjavitasanéal nélkiloz-
hetetlen segedeszkoz.

mogott elmaradni, mert elmaradni

mini

elveszteni a témegeket és elszigetelni 6nmagunkat. Aki a mozgalmat vezetni akarja és egyGttal meg

akarja tartani a kapcsolatot a milliés tomegekkel, annak két fronton kell harcolnia

ellen is, az eléreszaladok ellen is,ié

az elmaradok

(SZTALIN)
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As Uj magyar gyartasu trolibusz

FEKETE KAROLY

Hazank felszabaduldsanak hetedik évfordulo-
jan, aprilis 4-én adtuk at a forgalomnak az els§
magyar gyartmanyu trolibuszt.

A Szovjetuni6 barati segitsége révén 1949-ben
Uzembeallitott szovjet trolibuszokkal nyert igen
jo forgalmi és (izemi tapasztalatok alapjan, vala-
mint a Szovjetunié nagyvarosi kdzlekedésfejlesz-
tésének példajat kovetve a FOvarosi Tanacs a
kozlekedési kormanyzatunkkal egyetértve az
5 éves terv keretében nagyaranyu trolibusz
fejlesztési programmot allitott be.

Ez a programm 06sszhangban van Budapest
tavlati kozlekedésfejlesztési terveivel.

A nagyvarosok tdmegforgalméat lebonyolit6
kozlekedési hal6zatnak rendszerét altalanossag-
ban a helyi adottsagok, a varos teruleti konfigu-
racioja, az atszelo folyok, a varos ipari vagy
nem ipari jellege, a kirdnduléhelyek fekvése és
altaldban a kornyékre vonatkoztatott hatar-
tertlete hatarozzak meg.

A varosmagtél minden iranyban kozel egy-
forma kiterjedésl nagyvarosra — mint amilyen
Budapest is — altalanos iranyelvként elfogad-
hat6 az olyan kozlekedési hal6zat, amely dia-
metrialis (vagy csak radialis) behordd, az ezeket
gy(riként 6sszefog6 athordo és az ezekhez csat-
lakozé hozzdhordd vonalakbdl all.

Ez a kozlekedési rendszer, amely a nagyvaro-
sok bels6é tdmegforgalmanak ellatasara szolgal,
négy kozlekedési fajtat haszndl fel : kozuti vil-
lamost, az autdbuszt, a trolibuszt és a foldalatti
gyorsvasutat.

A szocialista gazdasagi szemléletnek nagy
tavlatokba tekint0 kozlekedéspolitikat kell foly-
tatnia és tervszertien Ki kell dolgoznia egy olyan
vonalhaldzat rendszerét, amely az 6sszes kozle-
kedésfajtdak helyes koordinacidja folytan létre-
jové kozlekedési haldzatot teremt.

Févarosunk jové kozlekedésében jelentfs sze-
rep jut majd a foldalatti gyorsvasut megépitendé
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vonalaival jol 6sszehangolt trolibusz halézatnak.
Ez a trolibuszhal6zat részben a gyorsvasit
vonalai mentén az utcaszinti villamos kozuti
kozlekedést fogja felvaltani, masrészt pedig a
bels6 varosrészekben a gyorsvasut halozat ra-
hord6 vonalait fogja képezni.

A bels6 varosterileteken, ahol a kozlekedés
fé vonalai sz(lk utcdkban vezetnek, sokkal elé-
nydsebb a trolibusz, mert fordulékonysagaval
és azzal, hogy az utcatestbdl nem foglal el kotétt
nyomvonalat, az utca egyéb forgalmét sokkal
kevésbbé akadalyozza, mint a kotott nyomvona-
lon haladé kézati villamos. Elénye ezenkivil a
trolibusz kozlekedésnek a zajtalansag, amely a
varos belteriiletén kiléndsen fontos.

Ezek a megallapitasok nem jelentik azt, hogy
a trolibuszt csak a bels6 varosteriileteken sza-
bad alkalmazni. A trolibusz kozlekedésnek to-
vabbi felhasznalasi teriletei lehetnek a kils6
varosrészeknek azok a kozlekedési vonalai, eset-
leg egész oviranyl athordévonalak, amelyek
kozuati villamos kozlekedésre még nem értek
meg, tehat nem lenne gazdasdgos a koltséges
vaganyépités.

Nem kivanom mint elényt emliteni a kdzuti
villamosvonalak koltséges palyaépitésenek és
fenntartdsanak elmaradasat, mert mindkét koz-
lekedési fajtanak megvan a maga felhasznalasi
terlilete. A trolibusznak kell felvaltani a bels6
vérosteriileteken az autébuszra mar tulérett
vonalakat kézlekedési, gazdasagi és zajcsokken-
tési okokbol.

Nem térek itt ki a trolibusz és az autébusz
kozotti gazdasagossagi 0sszehasonlitasra, csak
azt jegyzem meg, hogy a moszkvai véaros-
gazdalkodasi minisztérium adatai szerint az
autébusz 0Osszes Uzemi koltségei 35—40%-kal
magasabbak, mint a trolibuszoké.

A fbvéros perspektivikus kozlekedésfejlesz-
tési terveiben minden részletében atgondolt
trolibusz kozlekedési halozat van lefektetve,
amely a trolibuszok szazait teszi majd szlksé-
gesse.

Mivel a trolibuszgyartas hazankban eddig
nem volt bevezetve, a kozlekedésfejlesztési ter-
vek szerint nagy szamban kellett volna jarm(-
veket importalni. A FGvarosi Tanacs és a kozle-
kedési tarca egyiittes javaslatdra kormanyza-
tunk Ogy hatarozott, hogy meginditja a troli-
buszok magyarorszagi gyartasat.

Mint gyorsan fejl6dd népgazdasagunk egyéb
tertiletein, itt is a Szovjetunié segitsége adta
meg a lehet6séget ahhoz, hogy a magyar ipar
a koltséges kisérletezést és az ezzel jaré anyagi
és id6 raforditdsokat megtakarithatta. Az 1949-
ben Uzembehelyezett MTB-82 tipust trolibu-
szokkal két és fél évi lizem utan a legkit(in6bb



tapasztalatokat szereztiik. Kulondsen all ez a
jarmd villamos berendezésére, amelyen ez id6
alatt a legcsekélyebb (izemzavarok sem fordul-
tak elé. Kézenfekvé volt tehat, hogy a magyar
trolibuszoknal a villamos berendezést valtozat-
lanul hasznaljuk fel

A gyorsan fejl6d6 és er6teljes magyar autodipar
vallalta a mechanikai berendezés és a kocsi-
szekrény elkészitését. Az elgondolds az volt,
hogy el kell késziteni egy autébusznak és troli-
busznak is alkalmas jarmiivet, mint prototipust
és a trolibusz véltozatba a szovjet kocsikon alkal-
mazott villamos berendezéseket kell beépiteni.

Az élenjaro szovjet ipar segitségének és a ma-
gyar autébuszipar j6 munkajanak az eredménye,
hogy az els6 magyar gyartasu trolibusz ilyen
gyorsan megsziletett.

A jdrm(i az 510. sz. alvazra épitett ,lkarusz
60" vérosi autdbusz trolibusz valtozata.

Elektromos berendezése a moszkvai Dynamo-
gvar altal készitett berendezés, amelyet a F6-
varosi Villamosvasut tartalékabdl bocsatott a
gyar rendelkezésére. A jarm({ altalanos elrende-
zése az abran lathat6. A jarm{ fébb adatai a

kovetkezGk. (Zarojeloen az MTB-82 szovjet
kocsi megfelel6 adatai.)
Teljes hosszusag ... 9500 mm (10 305 mm)
Teljes szélesség .... 2500 mm ( 2615 mm)
Kocsiszekrény

mMagassag .......... 2850 mm (2940 mm)
Bels6 magassag 1900 mm ( I 011 mm)
UlGhelyek szama .. 1 (40 )
Féréhely ................ 70 ( 65 )
A jarmi osszsulya 8 140kg (8500 kg )
Elsé tengelyre es6

SUIV oo 3210kg (3200 kg )
[ 14ts6 tengelyre es6

SUIY o, 4930kg (5300 kg )
70 utassal és 2 sze-

mélyzettel terhelt

osszsuly (szovjet

kocsiban 65 utas) 13540 kg (13480 kg )
Els6 tengelyre esik . 4010kg (4360 kg )
Hatso tengelyre esik ~ 9530kg (9 120 kg
Abroncsméret........ X200 | 1110 f
Lépcs6magassag 430 mm (370 mm)
Osszes attétel ....... 1:83571 [ L:10§ |

A jarm{ fordulédsi sugara az els§ keréknyo-
nyomon mérve 8 méter. Ez a tulajdonsadg Buda-
pest kozlekedési viszonyai, a szlik utcak és
végallomasok szempontjabol igen el6nyos, s6t
elengedhetetlen.

A jarm( menetsebessége 45—50 km/6.

Az aramszedd szénbetétes, csuszodios rend-
szerd.

A mells6 tengely okolfejes Kivitelld. A kerék-
agy,2 drb. utanallithatd kapgoérgds csapagyban
forog a csuklotengelyeken.

A mells6 rugok félelliptikus kiképzéssel az
alvaz hossziranyaban, a keret alatt vannak el-
helyezve és a mellsé tengelyre erésitve. A rugok
mells6 szeme fixen, hats6 szeme pedig csuklésan
van felerfsitve. A rugék és az alvazkeret kozé
egy-egy kett6smiikddesl olajtoltési I6késgatld
van beiktatva.

A motor hajtéerejét a kardancsuklok és kar-
dantengelyek kozvetitik a hatsé hidhoz. A kar-
déntengely cs6tengely, amelynek a végébe a
tomor fej be van hegesztve, rdzés ellen dinami-
kusan van kiegyensulyozva.

4 hétsé hidban ivelt kupfogaskerekes és hom-
lokkerekes kett8s attétel van beépitve. A kardgn-
tengelyhez csatlakoz6 nyeles kupfogaskerék a
kiegyenlitém(ihazra épitett tanyérkereket hajtja
meg, mig a kiegyenlitém(iibe agyazott féltenge-
lyek és ezek végere szerelt kis homlokfogaskere-
kek a hatsé kerékagyakba rogzitett nagy hom-
lokfogaskerekeket hajtjak, illetve forgatjdk a
jarékerekeket. Az egész hatsohid meghajtas ki-
egyenlitémdvel egyitt koz6s hazban a hatséd
tengelyre van rogzitve. A kis meghajté homlok-
fogaskerék hengergérg6s csapagyazasa és a fék-
tengely forgédspontja is egy testet képez a hatso-
tengellyel. A fekdob a hozzavalé aggyal a Trilex-
kerék oldalahoz van csavarozva. A kerékagy,
illetve a Trilex-kerék agyazasa a hatsotengelyek-
ben beltl kett6s hengergorgés, kivil pedig
horddgorg6s csapagyakkal van megoldva.

A héatso rugok tolészemes rugok, mellsé sze-
milk az alvaz oldalara csavarozott rugobakokba
van bekdtve, hatsé végik pedig a hatsé rugo-
bakokba helyezett csuszkakon szabadon mo-
z0g. A rugd kettds mikodés( a lagy rug6zas biz-
tositasara.

A kormany baloldalon van elhelyezve és rend-
kivll kdnnyU kormanyzast biztosit a vezetének.
A kormanyoszlop végére szerelt globoid csiga
2 drb. kapgorg6s csapagyban forog. A globoid
csigaba kapaszkodik a korméanyemeltyl ten-
gelyre szerelt kett6s gorg6. A csiga elforgatdsa-
val a kormanyemeltyl el6re-hétra iranyban el-
mozdul és rudazat segitségével forditja el az els6
kerekeket. A kormany attétele : 1 :29.

A kerekek gy el6l, mint hatul Trilex-rend-
szerliek. Az elsd kerék egyes, a hatsd kerék ket-
t6s képennyel van ellatva.

Az aldbb ismertetett elektromos fék mellett fel
van szerelve légfékberendezéssel és kézi miikod-
tetésl mechanikus fékkel is.

A sritett leveg6vel miikod6 légfék mind a négy
kerékre kilon-kilon légfékhenger atjan hat.
A leveg6t kompresszor szolgaltatja. A kézifék
csak a két hatso kereket fékezi. A kompresszor a
nyomasszabalyz6 beéllitasa folytdn 5,5 atm.
nyomasu leveg6t szallit a félégtartanyba. A f6-
légtartany atereszt6 szelepen és csdvezetéken
keresztill  6sszekottetésben all a potlégtartany-
nyal, amelynek a feltdltése az atereszt6 szelep
beéllitasa folytan csak akkor kezdédik meg, ha
a félégtartany nyomasa mar elérte a 4,2 atm.-t.
Ma egymasutan tdbbszori fékezés folytan a f6-
Iégtartanyban a nyomas lecsokken, a pottartany-
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bol a nyomaskilénbségnek megfeleléen leveg6
aramlik az atereszt6 szelepen keresztil a f6lég-
tartanyba. Mindkét légtartany 60 literes. A pot-
Ié%tartény leveg6je a nyomaskiegyenlitésen Kki-
vul féleg az ajtok pneumatikus mikodtetésére
szolgal.

A félégtartanybdl a siritett leveg6 a f6fék-
szelepbe jut, ahonnan, ha a fékpedalt lenyom-
juk, a leveg6 a fékhengerekbe jut és mind a négy
kereket egyszerre fékezi.

A fékhengerek dugattyudi kozvetlenll hatnak
a fékkulcsokra szerelt emeltyiikre. A fékhenge-
rek az els6 tengelynél a féktartokra, a héatséd
kerekeknél pedig a hatsé hidra vannak szerelve.
A kézifék rudazatanak utanéllitdsa automatiku-
san torténik. A fékrégzit(jszelep rendeltetése,
hogy a jarmdvet a légfekkel a fékpedal felenge-
dése utan is all6 helyzetben rdgzitse.

Az aramvonalas kocsiszekrény izléses és kor-
szer(i, ékalaku szélvéddje, jobboldalan két nagy-
méret( ajtéja van. Baloldalan van a gépkocsi-
vezetd ajtdja. A kocsiszekrény vaza acéllemez-
bél hidegen sajtolt zart keresztmetszetl oszlo-
pokhdl és tartokbdl késziil, elektromos hegesz-
téssel van Osszeépitve. Az ajtéknal portaltartok
vannak, a tet6bordak pedig az aramszed6 szer-
kezet hordasara megfelel6 er6sséglek.

Ugy a kiilsé, mint a belsé burkolat aluminium-
lemezb6l készilt. A lemezek fabetétek nélkdl,
szegecseléssel, lemezcsavarokkal vagy kormds
lefogassal vannak a vazhoz hozzaerGsitve.
A szegecseléseket aluminium diszlécek takarjak.

A szekrényvaz az alvazhoz csavarokkal van
hozzakotve, megfelel6 rugalmas kozbetétekkel.

A 22 mm vastag feny6fa padlé a vaz kereszt-
tartéihoz csavarokkal van feler@sitve. A padlén
4 mm-es lindleum burkolat van, amelyet a jaro-
és Uléskdzok kozt bikkfa sarlécek védenek.

A négyszarnyl spaléta ajtokat siiritett leveg6-
vel mikodtetik. Az ajtok jo tomitését gumi-
szalagok biztositjdk. Az ajtészarnyakban 5 mm
vastag szilankmentes Uveg van. Az ajtényilast
b6rrel bevont kapaszkodo csérud osztja két
részre. A gépkocsivezetd beszallasara szolgald
baloldali ajt6 ablaka leereszthetd, alatta kagy-
16s fellépd van.

A kocsiszekrény oldalablakai kozil kilencet
csavarorsés ablakemeld szerkezettel lehet le-
ereszteni, a tobbi ablak rogzitett beépitésd.
Az ablakok fémkeret nélkiliek, az ablaktablak
szilankmentes ,,lhor” anyaghdl késziltek.
A szélvédék fredal keretbe vannak foglalva.
A gépkocsivezet6 elétt nyithato.

A bels6 burkolat, az oldalfalak, a hatfal, a
homlokfal és mennyezeti rész 1 mm-es Fredal-
lemez, osztott kivitelben.

Az utastérben 22 l6hely van. Az (lésvazak
acélcs6bdl készultek, felsorészik fogantylnak
van kiképezve, laticel parnaval vannak ellatva.
A gépkocsivezet§ lés el6re-hatra allithato,
donthet6 hattdmlaval, epeda rugdzéasa (lés-
parnéval és laticel hatparnaval. Az 6sszes Ulések
autémdibdrrel vannak bevonva.



A vezetdilés mogott a kocsi teljes szélességé-
ben Uvegezett valaszfal van, amely a vezet6ful-
két elvalasztja az utastért6l. Itt helyezték el a
menetkapcsoldt, a kompresszor automatat és
kilonféle villamos berendezéseket. Az ellen-
allasok a kocsi eleljén Iév6 hitényilasba vannak
beépitve, aszbesztlemezzel bélelt védbburkolat-
tal.

A perron feljarati részén és a beszallo ajtoknal
erds cséoszlopok vannak. A mennyezeten fredal-
cs6b6l készilt kapaszkodod csérudazat van.

Az utasteret a mennyezetre szerelt s lampa,
a vezet6fulkét 1 lampa vilagitja meg. A kocsi-
szekrény tetején mindkét oldalon helyzetjelz6
lampa, a hatfalon stoplampak, a kocsi homlokan
fényszérok vannak. A vilé?l'tés fesziiltsége
12 volt. A jelz6berendezés villanycsengd rend-
szer.

A kocsiszekrény nitrollakkal van fényezve.
Szine alul sotétpiros, felll vajszin(.

A hajtéer6t egyenaramu, onszell6z6 Kiviteld,
550 V Uzemi feszUltségli, vegyes gerjesztés( vil-
lamos motor szolgéltatja. Nény f6- és négy segéd-
polusa van, a fopoOlusokon f6- és mellékaram-
kor(, a segédpodlusokon féaramkori tekercselés-
sel. A motor Orasteljesitménye n = 1435/pere
fordulatszam és 1 = 160 Amp. aramerdsség
mellett 117 LE. A motort kontaktorok vezeérlik,
a kontaktorokat a halozati fesziltségrdl taplalt
relék mikddtetik. A relék dramkdrének zardsa
az indito, illetve fékpedal lenyomasaval torté-
nik. Az inditd pedalnak 11, a fékpedalnak 3
fokozata van.

A motor vezérlésének elvi vazlata az abran
lathat6. Az abran T-vel a tllaram automatat,
I—I-vel a menetirdanyvaltét, S-sel a féaram-
kord (series), M-mel a mellékdramkdrd méagnes-
tekercset, Vj és V?vel a vonali kontaktorokat,
I—Ill-ral a mellékaramkor( gerjesztés el6tét-
ellenélldsainak kontaktorait, 1—e-tal a féaram-

| kor inditcellenallasainak kontaktorait, végll
F-fel a fékkontaktort jeldltuk.

Menet. Menetre val6 el6késziiléskor a kocsi-
vezet6 bekapcsolja a T tularam automatat, az
aramszed6 felengedése révén pedig zarul aV,
vonali kontakton A menetpedal lenyomasa
soran az 1. fokozaton zarul a V2 vonali kontak-
tor és a Ill. kontakton Ezzel a motor féaram-
kore az dsszes inditéellenallason keresztil a halé-
zatra kapcsolédott, a mellékaramkdr pedig

2. abra

tekintélyes nagysagu el6tétellenédllason keresz-
tul zarodik. Magnesmezejenek erGssége tehat
nem nagy, mert a mellékaramkor( gerjesztés le
van fojtva. Mint ismeretes, a motor nyomatéka
a magnesmezd er6sségének és a féaram erdsségé-
nek szorzataval aranyos, ezért az elsd fokozaton
a motor a nagy indité &ramer6sség ellenére a
Kis er6sségli magnesmezd miatt, aranylag kis
nyomatékkai, randulasmentesen indul. Amint a
motor felgyorsul, egyre nagyobb ellen-elektro-
motoros er6t termel és a f6aram erssége egyre
csokken. A nyomatéknak a masodik fokozaton
a fokozasat, a tovabbiakban pedig alland6 érté-
ken tartasat azzal érjik el, hogy a Il. majd I
kontaktorok zardsaval noveljik a mellékardm-
kor aramerGssegét, késGbb a felgyorsulas soran
fokozdd6 ellen-elektromotoros eronek a féaram
er@sségét csokkentd hatasat az indito ellenalla-
soknak az 1—s. kontaktorok zarasa révén tor-
ténd fokozatos kiiktatdsaval egyenlitjik Ki.
A 8. menetfokozaton maximalis mérték{i mel-
lékaramkor( gerjesztés mellett mar az dsszes
inditéellenéllds ki van iktatva. A motornak
tovabbi, bar kisebb nyomatékkai valo felgyor-
sitdsat azzal érjik el, hogy a 9—11. menet-
fokozaton a mellékaramkorbe egyre tobb el6tét-
ellendllést iktatunk be. Ezeken a fokozatokon a
mellékaramkor aramerésségének az egyes foko-
zatokon val6 gyengitésével magnesmez0 gyengii-
Iés jar és az ennek folyoméanyaként bekdvetkezd
ellenelektromotoros er6 csokkenés a f6aram
er@sségének ugrasszer( erdsodését okozza. A f6-
aramer@sség a gyorsulassal ismét névekvd ellen-
elektromotoros er6 miatt addig csokken, amig
a nyomaték gyorsitasra képes. Ha a nyomaték
éppen a vontatasi ellenallas lekiizdésére sziiksé-
ges nagysagura csokkent, a motor az adott
magnesmezOben ehhez szikséges fordulatsza-
mon marad. A 9—11. fokozatokon az a koril-
mény, hogy a féaramkdrben indité ellenallas
mar nincs és a mellékaramkor arameréssége
Kicsiny, lehetévé teszi, hogy ezeken a fokozato-
kon hosszasan kitartsunk. Ezaltal a fentiek sze-
rint a mellékaramkor er6ssége és a vontatéasi
ellenallas altal megszabott kiilonb6z6 allandd
sebességeket érhetlink el. A 11. fokozaton a
mellékaramkor(i gerjeszt6 tekercset mar olyan
kis éaramer@sséget kapnak, hogy hatdsuk a
magnesmezd értékére jelentéktelen. A motor
ezen a fokozaton mar f6aramkorli motorként
viselkedik és a kocsi az adott vontatasi ellen-
allas mellett elérhet§ legnagyobb sebességre
gyorsul fel.

Rekuperacios fékezés. A menetpedalnak a 11
vagy valamely kozbees6é fokozatrdl hirtelen tel-
jes felengedésével kifutds kovetkezik be, foko-
zatos visszaengedése aramvisszanyeréses féke-
zést eredmenyez. Lattuk ugyanis, hogy a 9—11.
fokozatokon vald huzamosabb kitartas révén a
motor egyensulyi allapotba kertl, ellen-elektro-
motoros ereje akkora, hogy éppen a vontatasi
ellenallas lekiizdésére szikséges er6sségli f6-
adramot engedi be a motorba. Ha most a pedél
visszaengedésével a mellékaram és ezzel a méag-
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nesmezd erésségét ndveljuk, a pillanatnyi for-
dulatszamnal a motor ebben a siriibb magne-
ses mez6ben nagyobb ellenelektromotoros er6t
termel, mint amekkora a héldzati fesziiltség és
a kocsi mozgéasi energidjanak rovasdra aramot
taplal vissza a halézatba. A kocsi addig lassul,
mig a most ismét csokken6 ellenelektromoto-
ros er6 a halozati fesziiltség, majd Kifutas koz-
ben az ald csokken annyira, hogy most mér
ismét a halézathdl folyik a motorba az Uj egyen-
sulyi allapotnak megfelel6 er6sségli dram. LA&t-
juk tehat, hogy a kocsival a menetpedal fokoza-
tos felengedése soran aramvisszanyeréses feke-
zési fokozatokkal is bedllhatunk a menet le-
irasa soran mar emlitett allando sebességekre.

Ellenallasos fekezés. Az ellendllasos fékezés a
fékpedal lenyomésa folytan kovetkezik be.
Az els6 fokozat el6készitésnek tekinthet. Ezen
fokozaton z&rul az F kontaktor és az 0Osszes
tobbi kontaktor nyitva van, vagy nyit még
abban az esetben is, ha a fékpedal lenyomasa
olyankor kdvetkezett be, amikor a menetpedal
nincs felengedve. A motor féaramkore ekkor le-
valik a hal6zatrol, és az Osszes inditdellenalla-
son és az F kontaktoron keresztil zarodik.
A fékpedal 2. helyzetében zar a Il. kontaktor,
majd 3. helyzetében a I1l. kontaktor is. Tehat a
mellékaramkoér magneses tere egyre erdsebbé
valik. A motor most ugy makddik, mint kils6é
gerjesztésl generator. A termelt elektromos
energia az indit6 ellenallasokban emészt6dik fel.
Az aram termeléshez sziikséges energiat a gene-
rator a sebesség rovasidra a kocsi mozgési
energidjabol kapja. Meg kell jegyezniink, hogy
ilyenkor a generator gynevezett ellencompound
kapcsolashan van, vagyis a f6aram ellenkez6
értelemben gberjeszti a magneseket, mint a
mellékaram, bar a mellékdramd gerjesztés ha-
tdsa a tulnyomd. Ha azonban a fékpedalt tul
gyorsan nyomjuk le, tehat tal erés mellékaram-
kor( gerjesztést adunk, akkor, amikor a kocsi
sebessége még nagy, az er6sen megnovekvé f6-
aramu gerjesztées a mellékdramu gerjesztés
hatasat visszaszoritja. llyen modon az egyiuttes
gerjesztés és ezzel az adott lordi bitszamnal
létestil6 elektromotoros er6 (és ezzel az 4ram-
(re]rc'isség?) meghatarozhatd fels6 hatart nem lép-
et tal.

Az ellenallasos fékezés 4—5 km/orara csok-
ken6 sebességig hatasos.

A fékpedalnak a 3. helyzeten tdl valo le-
nyomasa mechanikusan a légféket is muiko-
désbe hozza.

A fesziltség kimaradasakor a motor aramkére
automatikusan levalik a hal6zatrél és csak akkor
kapcsolhatd vissza, ha a menetpedalt teljesen
felengedjuk és a kapcsolast eldlrdl kezdjlk.
A fesziiltség kimaradasat berregd jelzi a vezet6-
nek.

328

A tllterhelés esetén, még miel6tt a vazlaton is
feltlintetett kézzel kapcsolhaté és 450 A aram-
er6sség felett mikodesbe 16p6 T tularamauto-
mata megszakitana az 4ramot, 350 A-t tallépd
féaram er6sségnél egy relé nP/itja a Vxvonali
kontaktort és ezzel a motort levalasztja a halé-
zatrél. \\ kontaktort most is csak ugy lehet
ismét zarni, ha a menetpedallal eldlr6l kezdjiik
a kapcsolast.

Ha a haldzat fesziiltsége 750 V folé emelkedik
(ez rekuperalaskor kdvetkezhetik be), a rendszer
automatikusan ellendllasos fékezésre kapcsold-
dik at és ebben a kapcsolasban marad, akkor is,
ha kdzben a haldzat fesziiltsége 750 V ala esik.

Egy kett6s tekercselésd relé, amelynek egyik
tekercse a hal6zatrol kap allandé iranyu tapla-
last, masik tekercse pedig a motor féaramkoré-
vel van parhuzamosan kotve, ha a motor aram-
iranya megfordul, tehat fékezések alkalmaval
segédkontaktust zar és ezzel akkumulator ara-
mot ad a stoplampanak.

A magyar gyartasu trolibusz Uzembedllitasa
Ota eltelt rovid id6 tapasztalatai a legjobb remeé-
nyekre jogositanak gy a kocsiszekrény, mint a
meghajtas tekintetében. A villamos berendezés-
rél kilon nem kell beszélni, mert két és fél évi
lizemben kifogastalannak bizonyult.

Be fog bizonyosodni, hogy helyes volt gazda-
sdgi vezetd koreink dontése, hogy a magyar
iparnak meg kell kezdenie a trolibuszok hazai
gyartdsat. A hazai aut6busziparnak a jarmd
mechanikai berendezése és a Kkocsiszekrény
gyartasa profiljadba vag, az MTB-82-es szovjet
Jarmivek villamos berendezésének teljes ma-
szaki dokumentéacidja alapjan pedig hazai villa-
mos gépgyartasunk a sziikséges gépi berendezést
fogja gyartani.

A Szovjetuniobol mar leszéllitott 5 készlet
villamos berendezés felhasznélaséval elkészilt
még 5 ilyen magyargyartasu trolibusz, ezen-
kivll tervbe van véve nagyobbszamu teljesen
magyargyartmanyu trolibusz megépitése.

A magyarorszagi trolibuszgyartds tovabbi
fejlesztése indokoltnak latszik. A vidéki varosok
erdsen fejl6d6 ipara ezek kodzlekedésfejlesztését
is parancsoloan koveteli és vidéki varosaink
ilyeniranyu igényeit a trolibusz kozlekedés jol
kielégiti.

A trolibuszok magyarorszagi gyartasanak
meginditadsa is jelzi nepgazdasagunk fokozott
Utemd fejl6dését. Otéves terviinknek az ipar
fejlesztésére vonatkozd célkit(izései, valamint a
Szovjetunio barati segitsége ma mar képesse
teszi iparunkat olyan problémak megoldasara,
amelyekre mindezideig nem vallalkozott. Az (j
magyar trolibusz is szocializmust épit6, lendu-
letesen fejl6d6 népi demokréaciank egyik sikeré-
nek kényvelhet6 el.
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A tavolsagi tavbeszél6 forgalom gépesitésének alapvetd kérdései

HORVATH GYU LA

A tavbeszél6 technikai fejl6désében dontd Iépés
volt a kozpontok kapcsoloberendezéseinek gépe-
sitése. A kialakult gépkapcsolé berendezések
rovid id6 alatt kiszoritottdk a nagyobb telefon-
kdzpontok helyi forgalmabol a kézi kezelésl be-
rendezéseket €s az utobbiak szerepét a tavolsagi
kapcsolasok lebonyolitasara korlatoztak. A gépe-
sités technikajaban szerzett tapasztalatok azon-
ban hamar felvetették a tavolsagi 0sszekottetések
gépesitésének a kérdését is. A kapcsolastechnikai
megoldasokban mutatkozé aranylag kénnyd lehe-
téségek ellenére azonban a tavolsagi Osszekot-
tetések gépesitése gazdasagi és miszaki okok
miatt nem haladhatott gyors Utemben el6re. Ep-
pen ezért a gépesités ket valtozata alakult ki:

kezelGi és
el6fizet6i tavvalasztas.

Kezel6i tavvalasztas esetén a kezdeményezd
kdzpont kezelbje épiti fel a kapcsolast a tavolsagi
aramkorokon, az atmend és bejoévé kozpontok
kezel6i nélkill a hivott el&fizet6ig. Az elbfizetSi
tdvvalasztasnal a kapcsolas teljes felépitését ke-
zel6k nélkal a hivo el6fizeté vezérli.

A kezel6i tavvalasztas elénye a transit és a
bejové kezel6k munkajanak megtakaritdsa és a
kezelés meggyorsitasa. Tovabbi el6nye, hogy -
éppen a tébb kodzponton atmend kapcsolasok meg-
gyorsitasa révén — lehet6ség van a hossz vona-
laknak r6-videbb szakaszokra val6 bontasara és
nagyobb vonalnyaldbok képzésével a vonalak tel-
jesitményének novelésére. Az eléfizetdi tavvalasz-
tds mindezeken felul kezel6 nélkdli, tehat teljesen
automatikus tizemet tesz lehet6vé, amely azonban
természeténél fogva csak varakozas nélkuli
lizem lehet. igy az el6fizet6i tavvalasztads beveze-
tése akkor indokolt, ha a halozatban kell6 szamu
atkérd vonal all rendelkezésre.

Hazankban a tavvalasztds bevezetésének
gazdasagi és mlszaki feltételei egyardnt megvan-
nak. Neépgazdasagunk rohamos fejlédésével a
helykozi forgalom is rohamléptekben emelkedik
és miszaki gardank felkésziltsége elegend6 arra,
hogy korszerli és vilagviszonylatban is figye-
lemremélto tavvalaszté rendszert alkossunk. Eh-
hez azonban sziikséges, hogy az alapvet§ mui-
szaki kérdések helyesen legyenek tisztazva.

A Kkorszer(i tavvalasztdé rendszer két f6problé-
maja a jelzésatvitel és a dijelszamolas kérdése.
A rendelkezésre allé megoldasi lehet6ségek koziil
olyanokat kell kivalasztanunk, amelyek a legjob-
ban alkalmazhatdk egyrészt helykdzi haldzatunk
adottsagaihoz, masrészt a mar hasznalatban levé
gépkapcsolasu kozponti rendszerekhez.

Az alkalmazand6 jelzés-atviteli rendszerrel
szemben a kovetkez6 kovetelményeket tadmaszt-
juk:r'

1. gazdasagossag,

2. megbizhat6sag,

3. j6 egyittm(ikodés a meglévé erdsitd és
vivéfrekvencids berendezésekkel.

Vizsgaljuk meg ezen szempontok szerint az
egyes jelzésatviteli rendszerieket. A fejlédés
folyaméan tobbféle jelzésatviteli rendszer alakult
ki, melyek kozil szamitasainkat csak azokra vé-
geztlk el, amelyek mint gyakorlatilag is kiforrott
rendszerek modern hél6zatokban szobajohetnek.
Ezek:

a) 50 periodust decimalis rendszer,

b) egyhangfrekvencias decimalis rendszer,

¢) egyhangfrekvencias kodolt rendszer,

cl) kéthangfrekvencias kddolt rendszer.

1 Gazdasaigossdg szempontjabdl fontos az,
hoigy az egyes rendszerek a szdmjegyek és az
lizemi jelek szamara mennyi id6t hasznalnak fel,
mivel a vonalak hasznos teljesitményét csokken-
tik. Az erre vonatkozé szamitasokat az alabbiak-
ban foglaljuk 6ssze.

Szamitasainkat egy halozatban két jellegzetes
esetre vegeztik el. A halézatot az 1 adbra mutatja:

Az elsd esetben a gy(jt6kozpont (B) és a f6-
kozpont (A) kozétti forgalom kisebb, mint a
gy(jt6-kdzponton &tmend, tehat fokozpont és
végkozpontok (C) kozétti forgalom.

A masodik esetben forditott a helyzet, a
gydjté-kozpont (B) és a fékozpont (A) kozotti
forgalom a nagyobb.

Mindkét esetben tényleges forgalmi adatok
alapjan megallapitast nyert a fékozpont-gyijté-
kdzpont kozott, a végkozpontok és a gylijt6-koz-
pontok kozétt, tovabba végkozpontok és a fékoz-
pont, valamint a végkozpontok egymaskdzott
létesitett kapcsolasainak szadzalékos megoszlasa.
Kulén vélasztottuk a 7DU és 7A2 rendszer felé
irdnyul6 kapcsolasokat és feltételeztik, hogy
7DU rendszer( kozpontokban végz6dé kapcsolas
esetén a valasztas az els6 szamjegynek a bejovd
regiszter altal tortént bevételezése utan, 7A2
rendszer(i kodzpontban végz6dd kapcsolas esetén
pedig a masodik szdmjegy bevételezése utdn meg-
indul a végz6dd kozpontban. igy a helyi el&fize-
t6i hivoszamok kozil csak egy, ill. két szamjegy
atvitelét vettlik szamitésba.

Az els§ esetben a gy(ljté- és végkodzponiokat
7DU rendszeriinek, a masodik esetben a gyijté-
kdzpont 7A2 rendszer(inek vettik. A f6koz-
pont mindkét esetben 7A2 rendszer(i. Ezek a fel-
tételek a tényleges helyzetnek felelnek meg hazai
halézatunkban.

Megjegyezzik még, hogy mind a vogkozpon-
tok, mind a gy(jt6kozpont korzetlik mas korzetbe
irdnyul6 forgalmat teljes egészében kozvetitik.

329



A fékozponton talmendé vagy onnan érkez6, az
Osszes forgalomnak csak tort szazalékait kitevd
forgalmakat a fékozpontban végzédének tekin-
tettik.

Ha most a gazdasdgossag kovetelményének
szempontjabol megvizsgaljuk a fent felsorolt jel-
zésatvitell, rendszereket, az a) esettel nem kell
kulén foglalkoznunk, mert a b) eset eredményei
erre is érvényesek. A c) és d) esetben a CCIF
XV. teljes Ulésérdl kiadott Sariga Konyv V. kote-
tében részletesen ismertetett jelzéseket vettiik
alapul. Az a) és b) esethen a Sarga konyv egy-
hangfrekvencias jelzésrendszerének jeleit vettlik
figyelembe, kivéve a szdmjegyek atvitelére vonat-
kozo jelzéseket, ahol ez esetben egy szdmjegyet
atlagosan 5,5 db. 100 ms hossz (50—55 ms jel,
50—45 ms szunet) impulzusokbdl all6 sorozatnak
vettuk. Mindharom esetben az id6tartamban a
bontéjel és a védbfelszabadito jel tartam is sze-
repel, mert ez is a karos id6t noveli.

A részletes szamitasok eredményeit osszefog-
lalva azt talaljuk, hogy:

a) a karos id6 megnovekedése az egész beszél-
getés tartasidejéhez képest 1% nagysagrendd, ha
kétfrekvencids rendszer helyett egyhangfrekven-
cias rendszert alkalmazunk. Ez olyan kis kilonb-
ség, hogy az aramkoérszam megallapitasahoz fel-
vett és a jovére nézve becsllt adatok, valamint az
aramkorszam megallapitasahoz hasznalt gdrbék
korlatolt pontossaga ennél lényegesen nagyobb
eltéréseket eredményez.

b) lgen kicsi a kiilonbség az egyhangfrekven-
cias, kodolasos és az ugyancsak egyhangfrekven-
cias decimalis impulzusatviteli rendszerek kozott,
(0,15—0,20%) ezért egy frekvencia esetén ko-
dolni nem érdemes.

c) A tranzitalasnak nagyobb a befolyasa a kii-
Ionbségre, mint annak, hogy a kapcsolasok jelen-
t0s része 7A2 kozpont felé megy. Ezért a maso-
dik eset kedvez6bb annak ellenere, hogy itt a kap-
csolasok Kb. zs része 7A2 kozpontban végzdédik.

d) Egy aramkorre a forg. 6rdban 7 drb 5 per-
ces kapcsolast szamitva, a karos id6 novekedése
kb. 21 mp.

e) A fenti kilonbségek szazalékban lényegesen
kisebbek, ha csak a kapcsolas felépitéseének id6-
tartamat hasonlitjuk 6ssze az egyes rendszerek-
nél, mert a végjelzes és a védo felszabadito jelek
az egyfrekvencias rendszerben igen hossziak a
kén;rekvenciés rendszerben alkalmazottakhoz ké-
pest.

Megéllapithaté tehédt, hogy a belfdldi halozati
terv és az alkalmazott kdzpontrendszer esetén a
kiilonb6z6— fentiekben vizsgalt — jelzésrendsze-
reknek a tvolsagi aramkorok kihasznalasara és a
kéros id6 megndvekedésére vonatkozd hatésa
gyakorlatilag elhanyagolhat, ha a karos id6
megnovekedését az egész beszélgetés idbtarta-
mara vonatkoztatjuk. A jelzésrendszernek az
aramkorkihasznélasra gyakorolt hatdsa tehat
masodrendl jelent6séglinek tekinthet6 és igy a
jelzésrendszer kérdésében a tovabbi vizsgalatok-
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nak a zavarokkal szembeni védettség felé kell ira-
nyulniok.

2. A kiilénbozd rendszerekben alkalmazott ma-
szaki megoldasok miikodési  megbizhatdsag
szempontjabol tal nagy eltérést nem mutatnak,
mert mindegyikre meglehet6sen jol kiforrott alap-
elvek és megoldasok ismeretesek.  Figyelembe
veendd azonban az, hogy egyszer(ibb mikodési
elvekkel dolgozd rendszerek Altaldban megbiz-
hatdbb szolgaltatast is nyujtanak, kuléndsen, ha
az dagyszeruségik folytdn mutatkoz6 gyorsabb
hibﬁelhéritési lehet6ségeket is szdmitasba vesz-
szik.

Kulén meg kell vizsgalni a rendszereket a jel-
atvitel biztonsaga tekintetében.

A jelzésrendszerek biztonsagarol beszélve két-
féle biztonsag jon tekintetbe.

1 A kapcsolatot bont6 jelzések biztonsaga be-
széd altali utdnzassal szemben és

2. a szamjegy jelzések vételi biztonsaga.

A beszéd altali utanzas szempontjab6l az 50
periodust jelzésatvitel teljesen védett, igy csak
a hangfrekvencias jelzésrendszereket kell meg-
vizsgalnunk.

A kapcsolas bontasanal szerepl6 jelzések 0Osz-
szetételek az egy- és kétfrekvencias rendszerben:

Kétfrekvencias
rendszer

Egyfrekvencias
rendszer

Bontéjel (elére XX s XX PYY
iranyban)

Hivott vissza-

akaszt XSSXss X.. kx

(vissza iréanyban)
Védé felszabadité

(vissza iranyban) X X s X X PYV

P 120-200 ms
Osszetatt jel

X 80-120 ms-os jel

XX 500-750 m-os jel X 60-100 m-os
X fr-s jel
YY 240-360 ms
Y frs jel

S 80-120 m-os szlinet

SS 250-850 m-os ,,

Fel kell tételezni, hogy a CCIF ugy éllapitotta
meg a fenti jelzések 0Osszetételét, hogy ezek a
jelzések mind az egy, mind a kétfrekvencias rend-
szerben korulbelil egyforman legyenek védet-
tek jelutanzassal szemben.

Az egy impulzushdl allo jelzésekre vonatkozd
mérésekbdl az a kovetkeztetés adodik, hogy azo-
nos korulmények kozott akkor lesz egyenlé az
egy- és kétfrekvencias jelek jelutdnzasanak a
szama, ha az egyfrekvenciés jel id6tartama 6tszor
pllyan hosszt, mint a keétfrekvencias Osszetett
jelé.

A CCIF altal ajanlott bontdjelnél ez az 6tszo-
ros arany nem all fenn, viszont a bontojel az
egyfrekvencids rendszerben nem egy egyszer(
impulzus, hanem kettés jelbdl all. Ez a kérilmén
noveli a biztonsagot, ezért az Osszetett jel ha-



roiilszoros id6tartama egyenértéklinek vehet6 a
két hangfrekvencids bontojellel. Szamitasainknal
ezt a CCIF &ltal ajanlott haromszoros jelid6iar-
tamot hasznaltuk.

A szamjegyjelzések vételi biztonsaga szempont-
jabdl a kétfrekvencias kadolt jelatvitel nyilvan-
valéan folényben van az egyfrekvencias vagy 50
periodust! decimalis impulzusokkal torténé atvi-
tellel szemben. A decimélis rendszerben az im-
pulzusoknak barmilyen eltorzulasa, vagy egyes
impulzusoknak az impulzussorozatbdl valé kima-
radasa téves szdmjegy vételét eredményezi anél-
kil, hogy vev6 érzékelné a hibat. Ha ellenben az
allandé hosszlsagu keétfrekvencias szamjegy-kod
torzul el, vagy szakad meg, a vevl ezt érzékel-
heti és jelzéseket adhat a szdmjegy megismétlé-
sére. A szdmjegyatvitel biztonsaganak reélis,
szamszer( felbecsilése csak kisérleti méréssoro-
zat Gtjan torténhet meg.

A meglevé atviteli berendezésekkel valé egyiitt-
m(ikddés szempontjabdl a hangfrekvencids rend-
szerek hatarozott el6nyt mutatnak az 50 perio-
dust jelzésatviteli rendszerrel szemben. Ugyanis
az 50 periddust jelek atemelésére minden erd-
sit6 mellett kilon berendezés szilkséges. Ha az
Osszekottetések sok er6sitd beiktatasaval épulnek
fel — és hazankban is ez a helyzet varhat6 —
az atemeld berendezések koltsége megndvekszik
és a sok jelismétlés az atvitel biztonsagat rontja.
Vivéhullam( berendezéseknél az 50 periédusi
jelzésatvitel alkalmazésatél hazai nagytavolsagu
Osszekottetéseknél el kell tekinteniink és csak a
viv6hulldmu  berendezéseken is miikddtethetd
hangfrekvencias jelatvitel johet szdba.

Figyelemremélto az a torekvés, amely a Kkor-
szer( atviteltechnikai berendezések csengetd egy-
ségeit Ggy kivanja megoldani, hogy azok impul-
zusok atvitelére Is alkalmasak legyenek. Ezzel a
megoldassal egyrészt létrejon az 6sszhang, az
atviteltechnikai és kapcsolastechnikai berendezé-
sek kozott, masrészt egységes atviteltechnikai be-
rendezések alakithatok ki, amelyek kézikezelési
és automata Uzemre egyarant alkalmasak.

A jelzésatviteli kérdések fenti targyalasabél azt
az eredményt sziirhetjuk le, hogy a szobajohetd
egy- és kétfrekvencias rendszerek kozott dontd
kalénbség nincs. igy figyelembevéve, hogy az
egyfrekvencias rendszer egyszeriibbsége révén
nagyobb (zembiztonsagot és konnyebb karban-
tartasi lehet6ségeket nyujt, valamint kidolgozésa
joval kevesebb munkat igényel, az egyfrekvencias
rendszer bevezetése latszik célszer(inek.

A dijelszdmolas kérdésére attérve vizsgélatain-
kat mindjart az el6fizet6i tavvalasztas esetére
végezhetjik, tekintettel arra, hogy az alkalma-
zand6 berendezésnek az el6fizet6i tavvalasztd be-
rendezésekkel kell végsé fokon egyittmikddnie.
A sz0bajohetd megoldasoknak kezelGi tavvalasz-
tas kesetere valo alkalmazasaval azutan foglalko-
zunk.

A tavolsagi beszélgetések dijelszdmolasa alta-
laban Kkétféle modon torténhet: vagy tébbszoros
szamlalas, vagy a beszédjegy automatikus kialli-
tdsa (nyomtatas) utjan. A léetesitendd Uj magyar

tdvvalasztd halozattal kapcsolatban meg kell
vizsgalni mindkét mddszer alkalmazésanak a le-
het6ségét, gazdasagi és lzemviteli szempontjait.
A kérdés vizsgalata dsszefligg a megépitendd kor-
zeti (Rural) halozatokban alkalmazott dijeisza-
molasi moddal. Feltételezzlik, hogy ezek a halo-
zatok a mar megtervezett kivitelben tobbszords
sz&mlalasra lesznek berendezve.

Ha az egyes modszerek alkalmazasi lehet6sé-
gét vizsgaljuk kapcsolastechnikai szempontbdl,
eltekinthetiink azok kil6énféle megoldasi lehet6-
ségetdl, mert ez a kérdes jelleget nem befolya-
solja. A korzeti halozatokkal egyiittm(koédd tav-
valaszto halozatokban igy a dijelszdmolésra 4-féle
lehet6ség van.

1 Decentralizalt tobbszords szamlalas alkalma-

zasa esetén mind a korzeti, mind a tavolsagi be-
szélgetések dijelszamolasa a hivé kézpontban he-
lyileg torténik, az el6fizet6 szamlal6janak tobb-
szor0s mlkodtetése Gtjan. Ez azt jelenti, hogy a
korzeti héal6zat szamlalé aramkorei végzik el a
tavolsagi beszélgetések szamlalasat is. A mar
megtervezett korzeti hal6zatok szamlalé aramko-
rei a korzeti beszélgetések szamlaldsara minden
tovabbi nélkil alkalmasak, de ardnylag konnyen
atalakithatok a tvolsagi beszélgetések tobbszoros
szamlalas Gtjan val6 elszamolasara is.

igy a hélézatban a tavolsagi beszélgetések
szamlalasat minden esetben elvégezhetnék a kor-
zeti sz&mlalo aramkorok, kivéve a korzet fokoz-
pontjat, ahol sziikség volna az interuriban koz-
pont kimend szelektiv dramkdrében szamlalé be-
rendezések elhelyezésére. Az 6sszes szelektiv
aramkoroket nem volna indokolt szamlalo egyse-
gekkel ellatni, mert ezek a korzetb8l jové hivasok
esetén nem szikségesek. igy kétféle szelektiv
aramkor alkalmazasara volna sziikség, még pe-
dig szamlaldberendezéssel ellatott aramkorokre a
fékozpontban kezdeményezett és enélkili &ram-
korokre a korzet tobbi kdzpontjabol kezdemé-
nyezett hivasok kapcsolasara.

Tobb szamlalé aramkoér sorbakapcsolasanak a
veszélye magaban a korzeti halézatban ki van
kiszobolve. Nem jelent kilén problémat ebbél a
szempontbdl a korzet fékozpontjahoz csatlakozd
torpekdzpont sem, habar az innen induld hivasok
mint fékdzponti hivasok érkeznek az interurban
kdzpontba. Ebben az esetben ugyanis a fékoz-
pont helyi 0Osszekét§ aramkorében van a taphid,
tehat a szelektiv aramkorb6l jové szamlalas a
torpekdzpont felé nem kozvetithetd.
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Altalaban megallapithaté, hogy a tobbszoros
szamlalasnak tavolsagi hivasokra valo Kiterjesz-
tése ezen a médon kdénnyen megvaldsithatd.

2. Centralizalt tobbszoros szamlalas alkalma-

zasa esetén a tavolsagi hivasok dijelszamolasat
minden esetben az interurban kdzpont végezné.
A tarifa “megéllapitdsat az interurbdn kozpont
tranzlator aramkor, ill. kezel6i tavvélasztas ese-
tén a kezel6 végezné el, az idémérés kimend sze-
lektiv &ramkorokben torténnék. A szamlald be-
rendezések ilyen centralizalasa gazdasagi szem-
pontbdl talan el6nyds lehet, mert egyrészt a kor-
zet szamlalo aramkorei valtozatlanul megtartha-
tok, masrészt kevesebb szerelvényre volna szlk-
ség, azonban a mddszer alkalmazésa a szamlalo-
jelek esetleg tobb kozponton val6 atvitelét teszi
sziikségessé. A teljes szamlalé impulzussorozatot
a _beszélgetés alatt kellene atvinni az_interurban
kdézponttdl a hivd kozpontig.  Eltekintve attol,
hogy a je’enleg alkalmazott zsinornélkli inter-
urban kozpontok nem alkalmasak tobbszoros
szamlalas alkalmazasara, a korzeti csoportkeres6
tipust és trunkdramkorok is olyanok, hogy be-
szédallasban a szadmlaldjeleket nem veszik &t
A jelzés atvitelére csak a beszédagak allanak
rendelkezésre. Végeredményben valo6szindi, hog'y
ennek a modszernek alkalmazésa tenné sziiksé-
gessé, nem is beszélve a kulénboz6 jelzésatviteli
zé&varokrol.

3. Decentralizalt beszédjegy nyomtatas.

A tényleges mivelet két részre bonthatd, még
pedig egyik rész a sziikséges informaciok meg-
szerzése es rogzitése, a masik a rogzitett infor-
maciok kiértékelése a szdmla automatikus kialli*
tasara alkalmas modon, példaul szalaglyukasztas-
sal. Az els6 rész magaban foglalja a hivo és a
hivott el6fizet6 kapcsolasi szdmanak megallapi-
tasat, valamint a hivas id6pontjanak és idGtarta-
méanak mérését. Ezek kozll egyedill a hivé kap-
csoldsi szamanak megallapitasa jelent kilon
problémat. A hivd kapcsolasi szdmanak megélla-
pitdsa a hivé kozpontban torténne.

Ma mar ismeretesek olyan megoldasok, me-
lyekkel az egyszerld modon megvaldsithatd. Min-
denesetre a modszer bevezetésének akkor volna
jelent6sége, ha a korzeti hivasok dijelszamolasa
is ezen a médon torténne. Meg kell még jegyezni,
hogy ez a mddszer nem hasznalhaté kezel6i tav-
véalasztas esetén. Természetesen az adatok kiérté-
kelésére és szdmokkal valé lenyomtatasara szol-
galé gépek kilon koltséget jelentenek és ezek
megbecsiilése annal is nehezebb, mert erre nézve
konkrét terveink nincsenek.

4. Centralizdlt beszédjegy nyomtatas alkalma-
z&sa esetén

mind az azonositast, mind a beszédjegyek kialli-
tdsat az interurban kozpont végeznél el vagy
automatikusan, vagy a kezel6 atjan. A hivo sza-
manak azonositdsa ez esetben is helyileg tortén-
nek, szilkség volna azonban az azonositod jelek
atvitelére az interurban kozpontig. Ez a jelzés-
atvitel korantsem okozna olyan nehézsegeket,
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mint centralizalt tdbbsz6rds szamlalas esetén,
mert' az atvitel a kapcsolasi id§ alatt torténhetne.
Az azonositott szamjegy felhasznalasa és altala-
ban a szamlazashoz szlikséges informaciok kiér-
tékelése kezel6i tavvalasztas esetén kilén prob-
léméat nem jelent, mert elvégezheté akar vilagitd
tablan valo rogzités, akar manualis lenyomtatas
atjan. Az el&fizet6i tavvalasztas esetén termé-
szetesen szilkség van az informéciokat rogzit6
nyomtatd gépekre.

Megjegyzendé még, hogy a centralizalt dijel-
szamolasnak gazdasagi elényei lehetnek a de-
centralizalt  rendszerrel szemben,  kil6ndsen
akkor, ha a szamlakiallitdas gépesitése is megol-
dast nyer ezzel egyidejileg, valamint ha a kor-
zeti és kilondsen a helyi dijak regisztralasa is
kdzpontosan torténik. Mivel ezek a megoldasok
még kidolgozasra varnak, a gazdasagi és egyéb
szempontok mérlegelésére nincs hatarozott alap.
Nem lesz akadalya a kérdés vizsgalatanak, ha a
tavvalasztas kifejlesztésével ezeknek a megolda-
soknak a megtervezese is megtorténik és a dij-
elszamolas gépesitésének kérdesét részletesebben
tanulmanyozzuk. Természetesen ebben az eset-
ben a probléméval foglalkozni kell korzeti hald-
zatokkal kapcsolatban is. Mivel az Otéves terv-
ben kivitelezésre kertl§ korzeti hal6zatoknal errél
még nem lehet sz6, valamint a fentebb felsorolt
indokok alapjan a decentralizalt toébbszoérés szam-
lalas bevezetése latszik legel6nydsebbnek.

Befejezésiil vizsgaljuk meg, hogy a legel6ny6-
sebbnek taldlt decentralizalt tobbszords szémla-
lasra berendezett aramkérokkel hogyan valosit-
hatdé meg atmenetileg kezel§ tavvalasztas.

Ez a rendszer nem teszi lehetévé, hogy a ke-
zel§ is mikodtethesse gépi Gton az el&fizet6i
szamlalot. A kovetkez6kben megvizsgaljuk tehat,
milyen szempontod indokolnak az énmakodé dij-
elszamolas kiterjesztését a kezel6i tavvalasztasra,
illetve az el6fizet6i tavvalasztasra legalkalma-
sabbnak latsz6 megoldasbol milyen kovetkezte-
tések vonhatok le a gépi tavkapcsolasok jovendd
kialakitasara vonatkozolag.

Kilfoldon a tdvkapcsolasok gépesitése elsésor-
ban a korzethal6zatok létesitésével indult meg és
csak amikor e téren mar nagy fejlédés allott
be, kezdték kiépiteni a gépesitést a nagytavol-
sagl viszonylatokban is. A korzethaldzatok gépe-
sitése csak kis terjedelm( halézatokon belll biz-
tositotta az el6fizet6i gépi kapcsolast és a dij-
elszamolast. A belgiumi kivételtdl eltekintve min-
denitt az el6fizet6i szamlald tobbszords mikod-
tetése kerllt bevezetésre. A dijfelszamitashoz
szilkséges szerelvények csak a korlatozott halo-
zatterjedelemre épiiltek ki és igy a gépesités na-
gyobb tavolsagra valo kiterjesztése nem tette le-
het6vé az ezzel kapcsolatos joval nagyobb szamu
korzet dijtételének a meglevé berendezéseken
torténd  kiértékelését. Kézenfekvé volt tehadt a
megoldas, hogy a kdorzeten belili kapcsolasok
szdmara szolgald gépi berendezések maradjanak
valtozatlanul és a nagytavolsagl kapcsolasok
gépi Uton torténd létesitése csak a kezelok részére
legyen biztositva. A helykdzi  kozpontokban



kénnyen meg lehetett azutan oldani olyan cent-
ralizalt dijfelszdmité berendezések alkalmazasat,
amelyek segitségével a kezel6 altal kijelolt dijegy-
séget a gepkorzetben rendelkezésre allé dijfel-
szamold berendezések a hivo el6fizet6knek a to-
vabbiakban gépesitve szamoltak el. Ezek a rend-
szerek a gyorsszolgalattal kapcsolatban valdsul-
tak meg, vagyis amikor a hivo el6fizet6 a keze-
I6t6l is varakozas és azonositas sziiksége nélkil
kaphatta meg a nagyobb tavolsagu kapcsolast.

A tavvalasztas fokozottabb kiepitésevel azutan
mindinkabb szilkségessé valt a korzeti halézat-
ban korabban kiépitett dijszamitd berendezések
tovabbfejlesztése ugy, hogy végilis lehetségessé
valt a tavvalasztd kapcsoladsoknak az el6fizeték
altal torténd kozvetlen lebonyolitésa és a teljesen
gépesitett dijelszamolas is.

Ezekben az orszdgokban az el&fizet6i tavva-
lasztds bevezetésénél a kezel6i tavvalasztds to-
vabbi biztositdsa még azért is fontosnak latszott,
hogy az eddig még ismeretlen hatasi nagytavol-
sagu gépesitésnél az el6fizetbk részére valasztési
lehet6séget biztositsanak, kivanjak-e maguk léte-
siteni a kapcsolést, vagy az eddigi modon a ke-
zel6t6l kérik-e azt tovabb is. A tapasztalatok azt
mutattdk, hogy az el6fizetbk lemondanak a ke-
zeld kdzremiikodésér6l még akkor is, ha a megki-
sérelt tavvalaszté kapcsolasba torlédas esetén a
kezel§ segitség-nyujtas céljabdl belép.

A fentiekkel szemben nalunk a helyzet egészen
mas, mert a jelenlegi tervek szerint a gockorzet-
haldzatok gépesitése és a tavvalasztas bevezetése
egyid6ben indul meg és feltehetleg egymashoz
képest parhuzamosan fog fejlédni. Modunkban
van tehat a gockorzet gépesitésére szolgald be-
rendezéseket oly modon megtervezni, hogy azok
az el6fizet6i tdvvalasztas céljaira is alkalmasak
legyenek. A kil6nbdzd dijelszamolé megoldasok
megvizsgalasaval kapcsolatban lattuk, hogy a de-
centralizalt tobbszoros szdmlalds mondhatni el-
hanyagolhat6 tobbkoltséggel kiépitheté mind-
jart kezdetben olyképpen, hogy a tavvalasztd kap-
csolasok dijelszamolasara is alkalmas legyen. Na-
lunk tehat nem meril fel az a szempont, hogy
gazdasagi okokbol az els6 kiépitésnél csak a ke-
zel6i tavvdalasztdsra szoritkozzunk. Ezen felul
joggal feltételezhet6, hogy -a kilfoldi tapaszta-
latoknak megfeleléen nem kell szdmolnunk azzal,
hogy az el6fizeték a rendelkezésiikre allo tavva-
lasztasi lehetéségek ellenére a kezel6k kapcsolasat
veszik majd igénybe. KézenfekvOnek latszik te-
hat, hogy a korzethaldzatok gépesitésénél mond-
hatni koltségmentesen nydjtott lehet6séget a gé-
pesités tovabbi kiterjesztésére mar az els6 kiépi-
tésnél hasznositsuk. Amennyiben ezt megtesz -
szlik, nagymértékben csokken a kezel6i tavva-
lasztas jelent6sége és mondhatni teljesen feles-
legessé valik a kezel6i tavvaiasztas részére ki-
terjeszteni a gépi dijfelszamitads lehet6ségét.
Ha ugyanis az eldfizetdi tdvvalasztas biztositasa
ellenére az el6fizet6 mégis kezel6i kapcsolast ki-
van, nyilvan szdmolhat az eddigi visszahivasos
kezelési rendszer lassitd hatdsaval. Feltehetd,
hogy ezeknek a kapcsolasoknak a szama olyan
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elenyész6 csekély lesz, hogy a kezelbnek a jegy
kiallitdsaval kapcsolatos megterhelése nem lesz
szamottevd a gepi dijfelszdmitassal szemben. Itt
figyelembe kell venni azt a koriilményt, hogy a
kulfoldi megoldasokndl nem ismeretes olyan
rendszer, amely biztositand a kezel6 részére a
gépi dijfelszamitas lehet6ségét visszahivasos va-
rakozasos kezelés esetére és a mi gépkapcsolasu
rendszereinket figyelembevéve, ilyen megoldas
nalunk sem johet szamitasba.

Azokban az esetekben tehat, amikor az el&fize-
t6i tavvalasztds bevezetésének azért nincs lehe-
tésége, mert nem all elegendd tavolsagi 6sszekot-
tetés rendelkezésre a gyorsforgalom bevezetésé-
hez és amikor csak a kezelGi tavvalasztas beveze-
tése lehetséges, a kezel§ amugy sem hasz-
nalhatnd a dijfelszamitd gép: berendezéseket.
Az adramkorok kihasznalasa szempontjabol csakis
ott lenne jelentdsége a kezelG altal torténé gépi
dijfelszamitasnak, ahol a pontosan Kkialakult for-
galmak ismeretében el6re kiszamithato, hogy ke-
zel6i  tavvalasztassal az esetek tobbségéiben
gyorsforgalmi kapcsolds biztosithatd, ebben az
esetben viszont az el&fizet6i tavvalasztasnal mar
nehézségek varhatdk. Tavolsagi haldzatunkban a
varhato forgalmakat ily pontossaggal nem ismer-
juk és igy feltétlendl biztositanunk kell olyan tar-
talékot a tvkabeleinkben, hogy az el&fizetdi tav-
vélasztashoz is rendelkezésre alljon elegend6
aramkor.

Figyelembe kell venni ezenkivil, hogy hal6za-
tunk el6relathatdlag kertldutas megoldas nélkdl
a gy(jtékdzpontokon at nagyrészt tranzit tav-
valasztas segitségével létesil majd, amely eset-
ben az aramkorok nagyobb veszteségre vald mé-
retezése a kezel6i tavvalasztasndl sem adna ki-
elégité eredmeényt.

A fentiekb6l kézenfekv6én kovetkezik, hogy a
gockorzet gépesitésénél célszerli a tavvalasztas
dijfelszamitasat is biztosito berendezések kihasz-
nalasa és a gockorzet gepesitésével egyidejileg
az el6fizet6i tavvalasztas bevezetése is. Ebben az
esetben viszont nagvmértékben csokken annak a
jelent6sége, hogy a kezel6 részére is biztositsuk
a tavvalasztas esetén a gépi dijfelszamitas lehe-
tségét.

Az eddig kiépitett és kiépités alatt allo hely-
kozi kdzpontjaink nincsenek berendezve Ugy,
hogy a kezel§ tdvvalasztas esetén mikddtethesse
a hivd el6fizet6 szamlaléjat. Helykozi kdzpont-
jainak kiépitése ilyen szerelvényekkel nem jelen-
tene Iényeges Koltséget. Ezeknek a szerelvények-
nek a kihasznalasa azonban a jelenleg kiépiteni
tervezett gépkdzponti rendszereinknél csak a gdc-
kdzpontban lenne biztosithatd. A rendszer Kiter-
jesztése az egész gockorzetre csak Ugy képzelhetd
el, hogy a kiépiteni tervezett korzetrendszeriinket,
ill. annak dijszamitd6 berendezését alapjaban
megvaltoztatjuk. Amennyiben tehat a kezel§ ré-
szere gepi dijfelszamitas lehetGséget biztositani
kivannank, az ezid@szerint csakis a gockdzpontra
és gyorsforgalmi kapcsolasokra lenne elképzel-
hetd. Lehetséges lesz, noigy ez a megoldas egyes
nagyobb gdckdzpontoknal (pl. Budapest), ahol
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tobb tavolsagi viszonylat gépesitése csak hosszu
id6 mulva varhato, célszer(inek iog mutatkozni,
mert gyorsiorgalmi kapcsolasoknal az el6fizet6i
szamlaldnak kezel altal torténd gépi miikodte-
tése a kézikezelés(i aramkorokkel kapcsolatban is
megvaldsithaté. Altalanossagban azonban ezt a
gockozpontra és a kdorzethal6zatra eltéré rend-
szert bevezetni nem lenne célszerli. Feltehetd
ugyanis, hogy a legtébb gdckorzet gépesitésével
az elofizetok a korzeten bellli kapcsolasok gépi
lebonyolitdsdban olyan elényoket fognak latni,
amelyeknek terlileti korlatozédsa mesterségesnek
tlnnek részikre. Ezzel szemben természetesnek
fogjak talalni, hogy olyan viszonylatokban, ahol
meg nem all fenn a gyorsforgalmu kiszolgalas
lehetdsége, a kezel§ visszahivasos alapon tavbe-
széI6 jegy kiallitasaval létesiti a kapcsolast.

Az elmondottak alapjan a kovetkezbket allapit-
hatjuk meg:

A gockorzetek gépesitésére szamitasba vett
gépkapcsolast rendszernél igen csekély tobblet-
koltséggel biztosithatd az el6fizet6i tavvalasztd
kapcsolasok dijelszamolasa ugyanazzal a mdd-
szerrel, mint amire ezek a korzetkapcsolasok el-
szamolasara kiépilnek.

A korzethal6zatok gépesitésével egyid6ben sza-
molhatunk a tavvalasztas kiépitésével is. A tav-

Egyesuleti hirek

Az elmult hénapban egyesuleti munkank Kki-
magasléo eseménye vidéki csoportjaink tit-
karainak részvételével julius 3-an megtartott
egyesitett elnokségi-valasztmanyi ulésink volt.
Az (lést egyesiiletlink Ugyvezeto elndke Prieszol
Jozsef nyitotta meg. Az Ulés napirendje a Il.
félev mdinkaterv-javaslat fellilvizsgalasa, jova-
hagyasa, illetve inditvanyok elbiralasa volt.

Az elndkségi-valasztmanyi lés a Il. félévi
egyesiileti immkatervet modositasokkal fogadta
el. A hatarozat értelmében ezutan a jovében a
legjobb eredményeket elért munkabizottsagok,
vidéki csoportok és egyéni aktivdink munkajat
sajtoban és propagandank utjan ismertetni és
Bebrits Lajos miniszter elvtars egyesiletiink
részére biztositott 70000 Ft-os keretébdl jutal-
mazni kell.

Budapesti el6adas

El6adassal egybekotdtt tanulmanyi kirdndu-
last rendeztiink 80 résztvevével a Hidépitd
Vallalat Budapest dagalyutcai épitésének meg-
tekintésére. Vastagh Géza a Vizépit6 Vallalat
mérndke ismertette a magyar mélyépitéshen
elészor alkalmazott szovjet modszert a légritki-
tassal végzett talajvizsillyesztést.

Vidéki el6adasok

Gydri csoportunk juniusban 2 és juliusban 1
el6adast rendezett. Egyik el6adas nyoman (j
munkabizottsagot is alakitottak.
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valasztashoz nagy biztonsaggal kell megallapi-
tani a tavolsagi aramkoroket.

A korzethdlozatok gépesitésének Kiépitesével,
egyidejlileg célszeriinek latszik az el&fizet6i tav-
valasztas bevezetése is a gépkapcsolast rendsze-
rek altal nyujtott decentralizalt tébbszorés szam-
lalas megoldasaval.

Az elbfizetdi tadvvalasztds bevezetésével alta-
laban elvesziti jelentéségét annak a megoldasnak
elénye, hogy a kezelGi tavvalasztasnal is hasz-
naljuk a gépi dijfelszamitast.

Amennyiben a dijfelszamitads gépesitése to-
vabbi terileten is megval6sithaté lenne (szamlak
nyomtatasa), ennek megvalositasa csak a most
kiépitett és kiépiteni tervezett helykdzi, korzet és
helyi gépkapcsolast berendezéseinktél eltérd el-
ven felépllé rendszerrel lenne lehetséges, amely-
nek megtervezése igen hosszl id6t venne igénybe
és feltehetd, hogy csak akkor nyujtana elénydket
a fentiekben javasolt egyszer(ibb megoldasokkal
szemben, ha a helyi dijak felszamitasa is centra-
lizdlva torténnék.

Brigadunk a fenti eredményeket azzal bocsatja
az olvasok nyilvanossaga elé, hogy alapul szol-
galjon élénk szakmai vitanak, melynek ered-
meényeképpen kollektiv munkéval foglalunk &llast
a bevezetendd megoldasok mellett.

A miskolci mélyépité csoport tanulmanyi ki-
randulast szervezett Sztalinvarosba 13 egyesi-
leti aktiva részvételével.

A miskolci mélyépitési csoportnal Gossler
Gyula elvtars a Foldalatti Vasutépitd Vallalat
fémérnoke tartott értékes el6adast a foldalatti
vasut épitkezésérél. Az elGadason 150 dolgozd
vett részt.

Sztalinvarosi mélyépitési csoportunknal dr.
Palotds Laszl6 tartott el6adast ,Mindségi
beton” cimmel. Az elGadason igen szép szam-
mal jelentek meg a csoport tagjal.

M unkabizottsaigok

Az elmult honapban s (j munkabizottsag
Eezdte meg mikodesét egyesiletiink kézpontja-
an.

»Uthalézatunk korszer(sitése és a fenntartas
gépesitése” targyaban alakult munkabizottsag
vezetdje : Nogradi LaszIo f6titkarhelyettes.

»Vizagyus foldmunkak magyarorszégi munka-
lehetGségeinek feltarasa” targyaban alakult
munkabizottsag vezet6je : Maurer Gyula.

Tovabbi s munkabizottsag alakult a ,,Kdzle-
kedés tervezési modjanak biradlata” targyaban
kilonboz6 szakdgakra vonatkozoan.

Béalatoni Sandoi



G6smosdony gépeset és futomi

KOV ESDY LAszLO

Lathato tehat, hogy a szelepes vezérlés fenn-
tartasdnak sok nehézsége van. Kilféldi vasutak
tapasztalatai szerint a fenntartads koltségei végul
is nagyobbak, mint a tolatty(é. G&zmegtakaritas
kezdetben mutatkozik, kés6bb azonban, amint a
kortolattyl befutott, észrevehetd kiilonbség g6z-
fogyasztasban nem észlelhetd. Ha még szami-
tasha vesszilk a szelepes vezérlés nagyobb beru-
hazasi terhét, érthetévé valik, hogy a szelepes
vezérlés nem terjedt el.

Kétségtelen el6nye a csekélyebb hengerolaj-
fogyasztas, kisebb karostér, mar Kkis toltéseknél
nagy szelepnyitds és az, hogy megfelel6 kivitel-
ben Uresjarati nyomaskiegyenlit6 berendezés al-
kalmazasat feleslegessé teszi. Eppen ezért els6-
sorban hegyi palyakkal rendelkez6, olajszegény
orszagokban veheti fel a versenyt a tolattyus ve-
zérléssel.

Szerkezeti részletek

A szelepek csaknem kizarolag tehermentesitett,
kétliléses csBszelepek. A Kolomeai Gépgyar azon-
ban Szu. sor. mozdonyokra nem terheletlen két-
Uléses szelepeket szereltetett fel a biztosabb za-
ras érdekében.

Egy hengerhez legalabb két bedml6 és két ki-
Omlé szelep sziikséges. Elhelyezésik lehet viz-

17.'4bra

(Befejezj kozlemény

szintes és fiiggbleges. Gyakori az a megoldas,
hogy a bedml6 és kiéml6 szelep koaxidlis elhe-
lyezésli és a szelep mozgatasa szielepszarhosszab-
bitoval torténik.

A szelepek alsé és felsd fészkeit tobbnyire bor-
dak koétik ossze, hogy a megmunkalasuk ponto-
sabb és hétagulasiik lehet6leg azonos legyen.

Szelepmozgatds szempontjabdl két 6 tipust
kilénboztetlink meg:

a) Leng6butykés megoldas

A szelepek mozgatdsa leng6 mozgast végzd
tengelyre szerelt bitykokkel torténik. A tengely
lengési szogének valtoztatasaval a tdltés valtoz-
tathatd. A be- és kidml6 szelepek mozgésa egy-
mastol nem fliggetlen, hanem a tolattyls vezér-
léshez hasonlé. A 16. sz. &bra a Lentz-vezérlés
egy valtozatat abrazolja, amely az Osztrak Allam-
vasutaknal terjedt el. Egyszer( leng6biitykds
megoldas, loketndvei6 kozvetitd emeltylikkel.

A Lentz-vezérlésnek egy masik Kkivitele (17.
sz. &bra) gordild emeltylis rendszer(. Nevezetes-
sége az, hogy beépithetd meglevd tolattylds g6z-
hengerbe, mozgatdsa meglevé Heusinger-vezér-
Iés rudazataval elvégezhet6.

b) Forgdbitykds megoldas

A szelepek mozgatasa forgdmozgast végzé ten-
gelyen levd bitykostarcsak Gtjan  torténik.
A bitykostengely forgd mozgasat a hajtokerék-
partol nyeri, kipkerékmeghajtassal. A be- és ki-
O6ml6é szelepek mozgasa fliggetlen egymastol, a
toltésvaltoztatas a bedml6 szelepet mozgatd biity-
kostarcsa ivhosszanak lépcsézetes, vagy folyama-
tos véltoztatasaval torténik.

18. abra
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19. é&bra.

Minden forgdblitykds, szelepes vezérlésnek f6
problémaja a véltoztathatd profild bityok létre-
hozésa. Ez a feladat legegyszer(ibben I. A Aza-
rov és N. I. Krasznobajev rendszerében van meg-
oldva. (18. sz. abra.) Minden hengernek megvan
a maga bityokszekrénye a szelepszekrények ko-
z6tt, a hengerre mer6legesen elhelyezve és azzal
egybedntve. A biityokszekrényben felll van el-
helyezve a bedmlé bityok, alul a kiémld biityok.
Mindkét bitydk csavarvonalszer(ien valtozo pro-
fild, tengelyik mentén tortén6 egyidejli elestsz-
tatassal valtoztathatd a toltés és a kompresszio
is, a szelepek nyitvatartdsi idejének véaltoztata-
séval.

A szelepek zardsa a szelepszar végére hato
gbznyomassal torténik. A g6zt elzarva a szele-
pek nyitva maradnak, tehat az Uresjarat egysze-
ren megoldhato.

Ide tartozik a Caprotti-vezérlés is, amelynél a
toltésvaltoztatds Ugy van megoldva, hogy a be-
oml6 szelepet két alland6 profilt, de egyméashoz
képest elfordulni tudé bitykostarcsa mozgatja.
(19. sz. dbra.) A tarcsakra himbaval 6sszekotott
két gorgd tamaszkodik. A tarcsdk egyméshoz vi-
szonyitott elforditasaval a tarcsa eredd ivhossza
valtoztathat6 és igy a nyitasi id6, vagyis a toltés
valtozik. A kiéml6 szelepeket allandé profilu blty-
kostarcsa mozgatja, ezért a kompresszio a tol-
téstdl fuggetlenil, gyakorlatilag allando.

A kompresszié véaltozatiansdga nem mondhat6
elénydsnek, mert ellentmond a Stumpf-féle kom-
presszidtételnek (a karostérveszteség akkor a
legkisebb, ha a kompresszid-melegesése egyenl6
az expanzio-melegeséssel).

V.

GEPEZET ES FUTOMU KENESE

A g6zmozdonycsapagyak — kuléndsen a rid-
és tengelydgyak igen kedvezétlen lzemi viszo-
nyok kozétt dolgoznak. Ut kozben nem kezelhe-
tok, terhelésiik valtoz6 nagysagl és iranyd, ki
vannak téve por, piszok és viz hatasanak és a
kiils6 hémérséklet minden valtozasanak. Erthetd,
hogy ilyen kdrilmények kozott kenés szempontja-
bél els6 sorban az egyszerd, lizembiztos megol-
dasok johetnek szamitasba, gyakran az olajfo-
gyasztas rovasara.

A kenési mddok és szerkezeti részletek targya-
lasa el6tt le kell rogzitenliink azokat a f6 szem-
pontokat, amelyeket cslszocsapagyak szerkeszté-
sében, kenés szempontjabol, figyelembe kell
venni.

Cél a folyadéksurlédas elérése, vagyis a csap
és a csapagy kozott teherbird olajréteg létesitése.
Ennek eszkozei:

a) Az olajrétegben olyan nyomasnévekedést
kell létrehozni, amely elegend6 az egymason
cslszd alkatrészek kozil a felll levének a meg-
emeléséhez, lebegd allapotban val6 tartasahoz.

Ennek el6feltétele, hogy a kendolaj az 4. n.
olajéken at az egymason csuszd alkatrészek kozé
Iéphessen és a nagynyomasu kendolajréteg a
csapnak minél nagyobb feluletét fogja koril.

b) Az olajat a csap terheletlen részén kell be-
vezetni, osztott agyaknal az osztas helyén, jol
lekeritett 'ken6hornyokon keresztll. Ezen a he-
lyen a csésze atmérdjét meg kell névelni, hogy az
olaj a csap és a csésze kozé hatolhasson. Ennek
az olajéknek a fenntartdsara az lizemben nagy
gondot kell forditani. Az 0. n. telibefutds —
amely legtobbszér melegedésben nyilvanul meg
— lényegében azt jelenti, hogy az olajék részben,
vagy egészben leltlnt.

¢) Minden egyéb ken6horony (korforgd csap-
agyakon) karos és rontja a kenest. Kivételt ké-
peznek a nem Kkorforgé agyak (pl. keresztfej
csapszegagy), amelyeken révid kenShornyok al-
kalmazhatdk.

d) A feluleti nyomas korlatozasa, hogy a kend-
anyag ki ne szoruljon.



Kenési rendszerek

A) Hidegkenés (g6zzel nem érintkez6 alkatrészek
kenése.

1. Egyszer( olajkenés (legjobb esetben
féljolyadéksurlodéis sal)

a) Rudagyakon a ken@olaj a rudftejen elhelye-
zett kendszelencébdl jut a csapra. A kendészelence
a radfejjel egy darabbdl kovacsolva készil, ha a
radfejméretek a ken@szelence méreteihez viszo-
nyitva nagyok (osztott agyak), ha a rdadfejmére-
tek ardnylag Kkicsik (szelenceagyak), akkor a
kenBszelencét célszerlibb kilon darabbal készitve
rahegeszteni a rudfejre sulycsokkentés és egy-
szer(ibb kovécsolas érdekében.

A szelence csavarokkal valé felerGsitése nem
célszerli, mert a lazulds nehezen Kkerulhet§ el.
Példa erre a 242. sor. aramvonalas mozdony,
amelynél at kellett térni a hegesztéses felerdsi-
tésre. A kendolaj a szelencéb8l Kardos-csavaron,
tls szelepen keresztiil, vagy ken6béllel (drétke-
retre erdsitve) jut a csapra. Mindharom rendszer-
nél szabalyozhat6 az olajszallitas és alléhelyzet-
ben a kenés sziinetel. Célszer(i az olajtarolast és
elosztast el6segité nemezbetét hasznalata.

A keresztfej fel6li hajtérudfejen kendszelience
nem helyezhet6 el, csak a keresztfejen (helyhiany
miatt). Itt az olajbevezetés torténhetik a rad-
fejen keresztil — ez van nélunk elterjedve —
de célszerlibb az olajat a keresztlejcsapszegen
keresztlil bevezetni, mert ezen a radfejen minden
furat veszélyes, a nagy igénybevételek miatt.

A kendszelencék méretei olyanok legyenek,
hogy az elhelyezhet6 kenbolaj elegendd legyen —
legalabb 20—30% biztonsaggal szamitva — arra
a tavolsagra, amelyet a mozdonynak utankenés
nélkil meg kell tenni. Szamitas alapjaul vehetd
olaj fogyasztas kb. 1 kgr 1000 km csapagy ankint.

b) Tengelyagyakon a kenés legfébb eszkdze az
eilendgyban elhelyezett gyapju ken6parna, vagyis
az alsé kenés. Ha ez kifogastalanul van meg-
szerkesztve és Uzemben tartva, akkor a fels§ ke-
nés (kézi, vagy kozponti) csak Kkisegit6 szerepet
jatszik. Igen fontos a tengelyagyakon is az olajék
kialakitidsa és fenntartasa. A fels§ kenés beveze-

tésére, a fentiekkel Osszhangban az a célszer(
megoldas, hogy az olajat a terheletlen csaprészen
vezetjik be és a csésze hordoz6 fellletét nem
szakitjuk meg a ken&horonnyal.

2. Kilonleges mechanikus olajkenés (folyadék-
strlédassal)

a) A keresztfejcsapszeg és a keresztfej cslszo-
felliletek kenésére otletes és korszer(i megoldas a
keresztfejre szerelt egyszer(, egydugattyls Kkis
olajszivattyu, amely az als6 6sszeko6téradrdl nyeri
mozgatasat (20. sz. abra).

Dugattyds elosztd segitségével a kis szivattyd
a keresztfejcsapszeget és mindkét csuszéfeliletet
nyomas alatti, Uzembiztos olajozassal latja el.
A Kkis szivatty( olajtartilya olyan nagyra valaszt-
hatd, hogy a kenés kezelés nélkil maradhat egy
mozdonyforduléra. Ez a korilmény a két keret-
lemez kozé épitett bels6 gépezet esetében igen
elényds.

Folyadéksurlodast eredményez6 korforgd olajo-
zast valdsitott meg a Krupp-gyar forgattylcsa-
pokhoz. Olajtartéul a csap bels6 (rege szolgal.
Elmarad a rudfejen levé kendszelence, mialtal a
rudfej egyrészt konnyebb, masrészt szilardsagi-
lag kedvez6bb alakd lesz. Az olaj a csap furatain
keresztll jut a csap fellletére és munkavégzés
utan vissza a csap Uregébe. Fontos a jo tomités.

b) A tengelyagyak korforgd kenésére legismer-
tebb az Isothermos-rendszer(i csapagykenés.
A csapra szerelt forgdlapat emeli fel az olajat.
Nagyobb fordulatszamoknal a lapat nekivagja az
olajat a falazatnak, ahonnan vezet&bordak tere-
lik a csapra.



23. abra

Az Isothermos-rendszernek azon a hatranyéan,
hogy nagyobb fordulatszamoknal a lapat kénnyen
oxidalédé olajhabot hoz létre, igyekszik segiteni
a nalunk kevésbbé ismert Friedmann-féle mecha-
nikus tengelyagykenés (21. sz. abra). Lényege
az, hogy a csapra, vagy agytokfedélre szerelt
olajszallitékorong az olajat folyamatosan szal-
litva, a korongot korulvevd koronghdz nyomo-
vajatdba és onnan csatornan 4t a csapra nyomja.

A rendkivil élénk korforgds (1—15 1/min.)
miatt folyadéksirlddas és a csap alapos hiitése
érhetd el.

Mindkét rendszerben a csapot alulrdl is csésze
veszi koriil a csapagy rogzitése és az olajtarolas
elésegitése végett.

3. Zsirkenés

Az egyszer(i olajkenés aranylag nagy olaj-
fogyasztasa (kb. 1 kgrioo0 km, csapagyanként)
tobb vasutat arra birt, hogy zsirkenéssel kisérle-
tezzék. Kétségtelen el6nye a zsirkenésnek az, hogy
por, piszok behatolasa ellen jobban véd, éppen
ezért poros tropusi vasutvonalakon elényds. Jel-
legzetessége az, hogy a kenési folyamat csak
akkor indul meg, amikor a melegedés kovetkezté-
ben a kendzsir viszkozitasa lecsokken. A csapagy
hémérséklete magasabb az olajkesésiieknél, ezért
fehérfémbélés alkalmazasa nem célszer(i. A kopas
is nagyobb, ezért legtdbbszor Ggynevezett Usz6-
perselyes szerkezettel kapcsolatban alkalmazzak,
hogy a persely tzemkdzbeni elforgasa a kopést
elossza. A 10. sz. &bran az SZO. sor. szovjet
mozdony Uszoperselyes hajtéridja lathato.

B) Melegkenés
(g6zzel érintkezd alkatrészek kenése)

A gbzben futdé alkatrészek kenése rendkiviili
koriltekintést igényel, mert azok nagy sebesség-
gel cstsznak olyan hémérsékleten, amelyen min-
den olaj olyan higfoly6s, mint a viz.
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Nagyviszkozitasi  hengerolajat kell felhasz-
nalni, magas lobbanéasponttal és csekély kemény-
aszfalt- és hamutartalommal. A lobbanaspont
szerepét nem kell eltdlozni, mert mérési adatok
szerint a hengerfal hémérséklete atlag 100 C-
fokkal kisebb, mint a bedmlé géz hémértéklete
(ikerm(ikddésnél). 400 fokos tulhevitésnél tehat
310—320 °C lobbanaspontd olaj nyugodtan alkal-
mazhatd. Ebbél viszont az kovetkezik, hogy a
henger- és tolattylpersely kenésére nem célszer(
— mint az amerikai mozdonyoknal van — az
olajat a bedml6cs6be vezetni, hanem kdzvetlenil
a henger-, illetve tolattyGperselytiikorre.

Az olaj szallitdsara ma mar csaknem Kizaro-
lag a jol bevalt dugattyls olajszivattyukat hasz-
naljak. Célszeri minden egyes kenendd helyet
kdzvetlen vezeték Utjan osszekdtni a szivattyl-
val, mert igy kihasznalhatd a szivattylnak'ellen-
allast legy6z6 tulajdonsaga. A kendvezeték meg-
osztasa a kenést meghizhatatlanna teszi, mert az
olaj a kisebb ellenallas iranyéban halad. Ha ke-
vés a kenelem és a megosztas elkerilhetetlen,
dugattyus elosztét kell alkalmazni.

Ez természetesen vonatkozik a hidegkenésre is.

VI.

RUGOMU ELRENDEZESEK

A mozdonyépités kezdetén, amikor féleg harom-
tengelyes mozdonyokat épitettek, a rugdkat nem
kototték ossze himbakkal. Ez az G. n. egyes rigo-
zé&si rendszer még ma is megvan Anglidban, ahol
talalhatdé olyan mozdonytipus is, amelynél &t
tengely van egymas utan, kilénallo ragokkal,
himbak nélkil. Az ilyen mozdony tizpontos ala-
tdmasztast, mert itt minden egyes ragd kilon
aldtdmasztési pontot képez.

A fejlédés folyaman mind altalanosabb lett a
himbak alkalmazéasa, a ragok egyuttm(kodésé-
nek el6segitése és a palyaegyenetlenségek haté-



sanak csokkentése végett. A himbak alkalmazésa
lecsokkenti az alatdmasztasi pontok szamat, mert
— mint ismeretes — minden egyes, himbakkal
Osszekotott ragocsoport csak egy alatdmasztasi
pontot képez.

a) Eurdpai ruagomuelrendezés (22. sz. abra)

Altalaban als6 rigozas, jellegzetessége a ha-
romnal tobb pontos, tehat sztatikailag hatarozat-
lan megtdmasztas. Ennek kovetkeztében még
akkor is, ha két, vagy harom szomszédos kerék-
par ragoéit himbak kotik 6ssze, a palyaegyenet-
lenségekhez vald alkalmazkod6 képesség rosz-
szabb, mint a harompontos alatdmasztasé. Ezzel
szemben a jarém( haladadsa nyugodtabb, ke-
vésbbé hajlamos a karos mozgasokra (bélints,
imbolygas) és a ragomdi egyszer(ibb.

A ragok koénnyen elhelyezhet6k és jél cserél-
het6k. A rlagdfeszit6csavarok kapcsolata a keret-
tel, illetve a himbakkal csapszeges rendszer(, te-
hat az er6hatdsok kiegyenlitése, az aranylag
nagy surlédas miatt nem tokéletes.

A rugofeszitd csavarok allithatok és a szer-
kezet sztatikai hatarozatlansaga kovetkeztében az
egyes tengelyek atterhelhetek.

Nalunk ez a megoldas terjedt el.

b) Amerikai ragém(elrendezés (23. sz. abra)

Altalaban fels6 rigozas, a himbék és hord-
ragék gyakran helyet cserélnek. Jellegzetessége
a sztatikailag hatarozott, harompontos alatdmasz-
tas, amelyhez kereszthimba alkalmazéasa is szik-
séges.

A pélya egyenetlenségeihez kivaléan alkalmaz-

" kodik, a rugotehermentesiilés nehezebben kovet-
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kezik be, ezért a Kisiklasi veszély csokken. Hat-
ranya az, hogy karos mozgasok (bdlintés, im-
bolygas) konnyebben kovetkeznek be és a sok
himba a szerkezetet bonyolultta teszi.

Minthogy a sztatikailag hatarozott, hdrompon-
tos alatamasztas miatt terhelésathelyezés az
egyik pontrol a masikra (tengelynyomaésvaltoz-
tatds) nem hajthatd végre, allithatd ragdfeszitd
csavarokra nincs is szilkség. Csapszeges kotés
helyett a kisebb surlodast el6idéz6 ékes kotés
nyer alkalmazést.

A MAV-nal ilyen rendszer(i az amerikai ere-
detli 411. sor. mozdony ragomive. A Szovjet-
uniéban mindkét rendszer ismert és hasznélatos.

A hordragdék mindkét rendszerben csaknem Kki-
zar6lag lemezesek, csillapitatlan lengések elke-
riilése érdekében. Csavarrlgok csak kiegészités-
képpen, féleg hatso futdkerékparoknal, a személy-
zet kimélése érdekében nyernek alkalmazast.

A szlik keretek nem tették lehet6vé azt, hogy
a targykor minden  részletével foglalkozzunk.
Ezért célszerlibbnek latszott egyes — kozismert-
nek tekinthet§ s— részletek ismertetését mel-
I16zni, hogy mas, kevésbbé ismert részletet kissé
behatobban targyalhassunk.

Sulyt helyeztink arra, hogy a MAV gyakor-
latb6l szerzett tapasztalatok ismertetésével par-
huzamosan Kkitérjunk a kilfoldi — elsésorban
szovjet — mozdonytechnika eredményiének
ismertetésére.
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N pneumatik szerkesztés elvei, mechanikéja és Uzemeltetése

KRISZTIN KO VICH BELA

A pneumatik torténelmi fejlédésére egy rovid
pillantast vetve megallapithatjuk, hogy mar
az 1845. évben szabadalmazva volt az els6,
pneumatikus elven alapuld, rugalmas gumi-
abroncs (1. bra) és csak ennek feledésbe jutasa
utan sikertlt a kerékpar gumiabroncsozas meg-
oldasa 1888-ban Dunlopnak, ki egyaltalan nem
tekinthet6 a pneumatik feltalal6janak (2. abra).
A pneumatik a 19. szazad végén gazdasagi szik-
ségszerliség folytan érte el ugrasszerd fejlédését.

A pneumatik mai formajat kereken 60 évvel
ezel6tt alakitottak ki, meiy kilsd futofelliletbdl,
vaszonbetétes kopenyvazbol és kilénalld lég-
tomlI6b6l allt és mint a 3. abran lathatdé, mar
acéldrétperem kiképzés( volt.

Az automobil rohamos elterjedésével egy-
idejlleg fejlodott ki a pneumatik, melyet eleinte
csak mint személyméreteket, killéndsen versenv-
gépkocsik szamara gyartottak. A 20. szazad els6
negyedében két Ujitas bevezetése tokéletesitette
a pneumatikot : az egyik a cordfonalbetétek
alkalmazasa szovet helyett, a masodik a fut6-
felllet kopas-ellenalldsanak felfokozésa a géaz-
kormos kivitel bevezetésével.

A pneumatik fejlédése a magasnyomasu ab-
roncsoktdl az alacsonynyomés felé vett irdnyt
(4. dbra), ami nemcsak a kiils6 atméré fokozatos
csokkentésével jar, (23"—15"-ig), hanem a
profil-szélesség folyamatos ndvekedésével s ;
ez utdbbinak csak a kerékfékdob lecsokkent at-
mérével kényszeriilt elhelyezésének szerkezeti
nehézségei szabtak hatdrt. Ezzel egyidejlleg
csokkent a pneumatik gordilési sugara, viszont
a fordulatszdm novekedett, mialtal az alkal-
mazandd szerkezeti elemek igénybevétele jelen-
tékenyen fokozodott.
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(Els6 kdzlemény!

A nagyobb kovetelményeknek csak a felépi-
téséhez felhasznalt gumimennyiség gyarapitasa-
val lehetett eleget tenni, mégis a szerkesztés
elérehaladasaval, a fejlédés folyaman, a leg-
fontosabb jellemz6k el6nydsen modosultak.

> =
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.E 5 :%? % 35 roe Tz !
L = ¥ w X -
1924 31 X4 7.0 2,5 450 4,0 100
1927 31x 4,40 75 3,0 350 2,25 107
1929 4,50-21 8,0 3,5 400 3,0 122
1931 4,75-20 9,0 4,0 450 2,50 145
1932 5,00-19 95 4,5 500 2,50 156
1933 5,25-18 10,0 5,0 550 2,50 167
1934 5,50—17 10,5 5,5 600 2,50 173
1938 6,00—16 11,0 6,0 550 2,00 199
1948 6,70—15 11*5 6,0 550 1,75 200

Ha a fenti tablazat adatainél a teherbiras és
a légnyomas értékeit kozOs nevezbre hozzuk,
agy azt latjuk, hogy 1924. évben a magas-
nyomast 31 X 4-es kopeny fajlagos teher-
birasa, atszamitva 1,75 atm.-ra, alig egyhar-
mada az 1948. évi modern 6.70—15 szuper-
ballonénak. A textiliak és a gumigyartas allan-
déan haladd és tokéletesedd technoldgiaja maga-
val hozta, hogy bar a kopenyek onsulya csak
valamivel n6tt, mégis a fajlagos teherbirasuk



megsokszorozodott és teljesitményik kb. 25 év
alatt a kétszeresére nott.

A fejlédés jelenlegi fokdn az 0. n. szuper-
ballonoknal az akadalyelnyel6képesség és a
vertikalis gyorsulasok csillapitasa az alvaz ki-
mélését és az utazasi kényelem fokozasat bizto-
sitjak.

1949-ben elterjedt ¢j ,,super-ballon” 15" at-
mérdjl keréken a 16"-os alacsonynyomasu ab-
roncsot kdzel egyenld legordiilési sugar és teher-
birds mellett helyettesiti (5. abra).

16"-0s ballonnak megfelel6 15"-0s super-
ballon

5,50 profilszélesség 6,40 profilszélesséf

6,00 6,70 P
6,25 7,10 9
6,50 7,60

7,00 8,20 9
7,50 8,90 ool

Az (j super-ballon abroncsok keresztmetszete
az eddigieknél 10—12%-kal, légteriik pedig
25%-kal nagyobb. Legelénydsebb tulajdonsagai-
kat 1,75 atm. légnyomasnal érvényesitik, ami
a ballon kivitellel szemben 15%-kal alacsonyabb.
Legnagyobb el6nye a jobb rag6zas, ami arra
vezethet6 vissza, hogy az Gt akadalyait jobban
elnyeli, mert nagyobb légtere és alacsonyabb
légnyomasa folytan jobban deformalodik. Ez a
tulajdonsdga magaval hozza, hogy az Gt aka-
dalya nem veszi vertikalis gyorsulasra igénybe
a tengelyt és a rugok miikodési szlikségessegét
majdnem kikiiszoboli. Kisérletek igazoljak, hogy
a kerék vertikéalis mozgéasa 2 b cm-es akadalyon
45 km/bra sebességgel vald athaladas mellett
28%-kal kisebb volt, mint eddig. A l6kések
viszont 11—19%-kal csokkentve csillapodnak.
Igen lényeges, hogy az oldalstabilitas is valami-
vel nagyobb, mint eddig volt. Oldalstabilitas
alatt az abroncsoknak azt a tulajdonsagat ért-
juk, amellyel a kanyarer6ket lehet6leg kis defor-
malodassal veszik fel (6/a. abra). A nagyobb
ellenalléképességet az eddiginél szélesebb ab-
roncsfelfekvésl pantok alkalmazasaval érik el.
A javult oldalstabilitds gyakorlati elénye az
,onkorményz6 nyomaték”, vagyis a helyreallo-
képesség tokéletesebb hasznositdsa. A super-
ballon 4. n. torl6 munkaja is 4—6%-kal kisebb.
A legérdilési sugar viszont valamivel nagyobb,
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amely kulonbség nagy sebességeknél még nd,
mert az Uj abroncs magas fordulatszamnal,
nagyobb légtere kdvetkeztében, a centrifugalis'
erd behatésara felduzzad.

Az (takadalyokon val6 athaladas szintén
energiat emészt fel (6/b. &abra), mere a rugdzat-
lan tdmegeknek a fiigg6leges iranyban valb
kitérési mozdulatnal gyorsuladsi munkéat kell
végezni. Ez a munkateljesitmény, az elébbi pél-
danal, a régi tipusu abroncsok hasznalata mel-
lett 2,1 léer6nek felel meg, mig ez a teljesit-
mény veszteség super-ballonnal 1.3 lder6re esik
vissza. A futofeliilet kopasa is kedvezébb, kb,
15%-nyi tartossdgi tobblet mutatkozik az U
abroncsok javara. Egyedili hatranya, hogy Kis
sebességeknél a kormanyzasnal valo erdkifejtés,
pl. parkolasi mandverezésnél, az abroncs nagy
felfekvé fellilete kovetkeztében lényegesen na-
gyobb, mintegy 18—22%, de ezt szakértd
vezet6 igyekszik elkerilni.

Az alabbi elméleti megfontolasokbol latni
fog{(uk, hogK ennek a fejlédésnek is hatart szab
a kopenyek oldalfalanak kimerevitetlensége,
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amely koriilmény dontéen befolyasolja a jaromd
Uttartasat. A 6/c. abran lathatjuk a jaromd el-
méleti és valdsdgos forduldsi kdzéppontjat ka-
nyarban.

A gépjaromi helyzetét az uttesten a kilon-
b6z6 menetallapotokban fellép6 erék és nyoma-
tékok befolyasoljak és alabbiban azokat a jaré-
m(ire hatd er6ket és nyomatékokat vizsgaljuk
meg kozelebbr6l, amelyeket a merevitetlen
oldalu légabroncsok idéznek el6. Meg kell fon-
tolni, hogy a lehet6leg legkedvezébb Gthelyzetet
a iaromd szaméra milyen eszkdzokkel érhetjik
el a pneumatik szerkesztésénél.

Ha a jarom( sik palyan egyenesen halad : a
legfontosabb ellendllasi er6 a levegd ellenallasan
kivil a pneumatik torlomunkaja folytan el6-
all6 gorduld ellenallds. A gorduld ellendllas a
gumiabroncsokra hat, ugyancsak a pneumatikot
tamadjak meg a meghajtashoz, vagy a fékezés-
hez szlikséges surlodé erék.

A valdsagban haladas koézben mindig kelet-
koznek nyomatékok, ill. fellépnek nyirderdk.
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A kanyarokban centrifugalis er6k lépnek fel
és az uttest hardntirdnyu lejtésénél a nehéz-
kedési er6 komponense fejt oldaliranyl erét.
A menetiranytol elter6 szelirany eredGje is a
raaramlasi szog alatt timadja meg a jaromdvet
(7—8. abrak).

Merevoldalfald légabroncsoknal oldalerék és
nyomatékaik befolyastalanok volndnak a jard-
m(ire mindaddig a hatarig, amig a rekacié er6-
ként fellépé kanyarerdk a surlddas értéke alatt
maradnak. A hasznalatos pneumatikok azonban
nem merev oldalfaltak.

A kerék sikjaban gordiilé légabroncsos kerék-
nek eleinte nincs is kanyarereje. Ha pl. a kere-
ket kényszerit6 oldaler6nek teszik ki, uUgy a
lIégabroncs harantiranyban elgv(irodik mind-
addig, mig a torzulds révén el6alld és lassan
novekvé kanyarer6k az oldalkényszerit6 erd
értékét el nem érik. A gordilé keréken ez az
oldaliranyu elgy(ir6dés gy hat, hogy ez most
mar a keréksikhoz ferdén ,kuszasi” szog (a
kerék sikja és a gorduilés iranya altal bezart szog)
alatt gordil tovabb (lasd : 9. abra baloldala),
amennyiben nincs elforditd sz6g alatt, a kor-
many altal a menetiranyra beallitva. (Lasd :
9. abra jobboldala, 9/a. es 9/b. abrak.)

A kanyareré hatdsa a 10. abran szemlélhet6.

A talajérintkez6 fellletre valé felfutaskor a
kopeny Kkerlletrészecskéi a kerék kozépsikjahoz
viszonyitva eleinte csak kevéssé vannak elté-
ritve. Mihelyt a talajt érintik, a mindenkori



9. abra

érintkezési helyeken a gyorsan novekvd kerék-
nyomas altal keletkezd sdrlédas a részecskéket
rogziti. Mivel azonban a kerék egy ferde kuszasi
szog alatt halad, a részecskék lassanként el-
tavolodnak az abroncs kdzépsikjatol és a kopeny
anyaga megnyualik.

A ndvekve nyulassal nének a cslsztato feszilt-
ségek, melyek igyekeznek a kdpeny futofelileté-
nekrészecskéiteredeti helyzetiikbe visszavezetni.
Mihelyt a mindenkori csuszofesziiltség elég nagy
lett ahhoz, hogy a fajlagos keréknyomas és a
surlédasi tényezd altal az adott helyen fellépd
surlédasi tapadast legy6zhesse, részecske a kerék
kozépsikja felé kezd csuszni.

A kopenyrészecskék befutasatol az érintkezési
fellletre egész a tapadasi hatar eléréséig a

; csUsztatd feszlltségek novekednek. Ennek az a

kovetkezménye, hogy ereddjuk: tehdt a kerék
kanyarereje nemcsak a fiiggbleges keréknyomasi
er6k eredojének tamadasi pontja mogotti, hanem
a kerékkozép mogott fekvo tAmadasi ponttal hir.
(A keréknyomas ered6je a gorduld ellenédllds és
torlomunka folytdn a tengelykdzép el6tt fek-
szik.) igy a teljes talajérintkezési felulet: egy
elsd részre, ahol féként tapadas lép fel és egy
hats6 részre, ahol a cslszas tilnyomd, oszthato
fel. Ebben rejlik az ismert flirészfog tinet(
futékopas magyarazata.

A kanyarer0 mindenkori nagysaga fligg a
klszasi szogt6l, a kerékterheléstol, a srlodasi

tényez6tél, a torloémunkatél, a kdpeny felépi-
tésetdl, veégil a bels6 nyomastol.

A kanyarer§ alakulasat (11. abra) mutatja
kilonbdz0 kuszasi  (slip) szogektdl fliggben,
kilonbdz6 keréknyomasokra szaraz palyan. Lat-
hatjuk, hogy kisklszasi szogeknél a kanyarerd
a ferdeallassal kozelit6leg emelkedik. Ezen a
tertleten a kopenvrészecskék cslszasa jelenték-
telen.
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Nagyobb kuszasi szogeknél a felfekvd felllet
hatso részében a nyulast korlatozza a kezd6dd
cslsz6 folyamat és a gorbe konnyd hajlast mutat.
Novekvé ferde klszasi szoggel a cslszd terilet
és a gorbilet er6sebb lesz, amig az egész kopeny
cstszni kezd és a gorbe kozel vizszintesre megy
at, ami megfelel a tapado6-sirlédas maximuma-
nak.

Az abrabdl a kerékterhelés befolyasat is latjuk
a kanyarer6re. Eszerint a kanyarerd novekszik
a novekvo terheléssel. Ha a gorbe kotegbdl
kett6t kiemelink, amelyek mint 1:2 arany-
lanak, akkor megallapithatd, hogy az &ltalanos-
sagban szokasos kisebb kuszasi szogek mezdjé-
ben a kerékterhelés megkettézésével a kanyarer6
masfélszeresre emelkedik (12. bra).

Nagy tapado6 sdrlédasnal (=0,6) 15—20°-0s
és alacsony surlddasnal (=0,3) 10°-os kulszasi
sz6g tartomanyban a kanyarer0 a terhelés foko-
zdsa utan elmarad (15°-ndl nagyobb kuszasi
szogek egész_kivételesen fordulnak csak elo).
Nagy kuszasi szognél tiszta cslszas lép fel es
ekkor a kanyarer@ ardnyos a kerékterheléssel.

Oldalrél hat6 zavarer6 befolyasa alatt allé
jaromiinek igen nagy fontossagu a fentiekben
ismertetett jelenség. A két hataresetre tehat
merevoldall kdpenyek esetében és nagy kdszasi
sz0g alatt csisz6 puha oldaltd kdpenyeknél, az
oldal kanyarer6k Ggy aranylanak a kerék-
terheléshez, hogy az els6 és hatsd kerékre gyako-
rolt nyomatékaink egymast kiegyenlitik. Ezzel

teherbirds
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szemben kis kiszasi szog tartomanyban egyen-
I6tlen kocsitengely teherelosztas esetén a suly-
pont korll egy nyomaték adddik, amely hozza-
adddik a zavarder6 nyomatékahoz.

A tehergépkocsi abroncsméretekre ratérve
megallapithatjuk, hogy a teherbiras és a légr-
tartalom, ill. a tdlnyomas alatt tartott leveg6-
mennyiség kozott funkcionalis dsszefliggés van,
amelyet az aldbbi diagrammban szemleltetiink.
Az egyes kopenyek literben kifejezett levegd-
tartalma szabja meg a fajlagos teherbirasat.

A teherautd kopenyek altaldban 20 "-standard
pantatmérdyel birnak, csak ritkdbban hasznal-
nak 22", vagy 24" méretet. Miutan a fokozott
Gtisebességek és a gyorsjaratl teherautomobilok
szallitasi kapacitdsa mindinkdbb fokozott kove-
telményekkel léptek fel, sziikségszerien novelni
kellett a kopenyvadz betéteinek szdméat és a
profil nagysagat. Egyel6re a fejlédés megallt
a 10,00—24" méretnél, ezenfelll inkébb iker-
kereket kell alkalmazni, amelyeket viszont az
alvaz szerkezeti adottsagainal fogva a 12,00"-
profil méretnél szélesebbre venni nem ajanlatos.



A sebesség novekedésével egyltt jar a hajto-
gatads folytan el6allé héakkumulacié, mely a
gumi-textil szerkezeti egyseég fizikai és mecha-
nikai jellemzdit lerontja és kiilondsen allando
Uzemeltetésnél a tartéssagot karosan befolya-
solja (13. abra). (A szakitéer6 adott kord-szalra
vonatkozik.)

Mint latjuk, a méretek ndvelésével, tehat vele
egyduttjaroan a kopeny sulyanak és a felhasznalt
gumi-textilanyag gyarapodasaval aranytalanul
tobb és tébb hdve alakuld torl6 munka-vesz-
teség all be, ami nemcsak az lzem gazdasagos-
sagat veszélyezteti, de lerontja a képeny lzem-
biztonsagat is. A 14. abrabol latszik, hogy a
teherbirdéképesség a kritikus sebességeknél oly
meredeken csokken, hogy 3 egész kiilonbdz6
méret(i abroncs teherbirdsa megkozelitéleg dssze-
esik, amely kortlmény is bizonyitja, hogy a
nagymeéretek tovabbi fejlesztése nem kivanatos.

A megoldas Uj anyagok felhasznalasaban
keresendd az abroncsbetétvaz (karkassz) sza-
mara (Nylon, Perion, acél).

Acélbetétes vazi kopenyek szerkesztésénél oly
kordokat hasznalnak, amelyek 0,015 mm o -ju
alap-acélfonalakbél késziilnek. 3 szal ilyen alap-
fonal lesz el6cérndzva és 7 cérna végcérnava
sodorva. A nyert kord 21 alapfonalb6l &h, kb.
1 mm o-ji é 100 kg/mm2 szakitasi szilard-
saggal bir. Igen nagy el6nye a vaznak, hogv
joval kevesebb betétszamot lehet alkalmazni es
a vékony fal jobb hitést biztosit. A fémbetétes
kopenyeknél a futé alatti rész nem nyulik, nem
Iépnek fel a futdban karos fesziltségek és igy
a kopasi ellendllasa is jobb.

A pneumatik torlé6 munkaja, vagyis a gordulési
ellenallas azon része, mely az abroncs legordilése
alatt, mint energiaveszteség jelentkezik a ko-
penP/ hajtogatasa kovetkeztében, csak Ujabban
foglalkoztatja a kopeny szerkesztéit.

A torlomunka veszteség két odsszetev6b6l all:
egyik az anyag hiszterézise, mely ugy halmo-
z0dik fel, hogy az abroncsprofil minden savja
hajtogatasi cikluson fut keresztiil. Az igy kelet-
kezett h6 egy részét maga az anyag halmozza
fel hiszterézise folytan. Masik h6forras a sarlodas
az ut és futofelulet kozott.

A hévé alakult energia fokozza az (izemkdzben
bealld6 hémérsékletet és igy karosan befolyasolja
az abroncs kopasellenallasat, faradékonysagat,
fokozza a betét elvalasi hajlamot és vegered-
ményben a betétek szakadasat (kidurranasat)
is okozhatja. Ténylegesen ép ez a karos héfejlé-
dés szabja meg az ,,0rids” abroncsoknal a kozle-
kedés maximalis sebességének hatarat. A ,torlé-
munka” veszteseég, mér6-egységeinek fogalmi
meghatarozasara tényezének, kg-ban azt az
er6t hatdrozzuk meg, mely a kopeny 100 kg
terhelési egységsulyara vonatkozik. Léerékben
kifejezett torlo-munka alatt az adott sebesség
és terhelési egység mellett gordilé abroncsra
vonatkoztatott energiafogyasztast értjik.

A torl6-munka veszteseg nagysagat kils6 és
belsé faktorok befolyasoljak és tapasztalat sze-
rint 1000 kg terhelésre atszamitva 12—20 kg
teherbirdscsokkenést okoz.

A 15. dbra mutatja, hogy a haladd jarom(inél
fellépd két legnagyobb gatlo er6: a légellenallas
és a gumiabroncs torl6-munkajanak energia-
emésztése, hogy viszonylanak egymashoz a
sebesség fliggvenyében. Oly erdkkel kell itt
szamolnunk, melyek mar ardnylag alacsony
sebességeknél is nagy ertékeket érnek el.

A Kkils6 tényezd kozdtt a terhelés, a sebesség,
a trakcié mind befolyasoljak a torl6-munkat.
A bels6 légnyomas fokozasa csokkent6én hat.
Van egy optimalis pant-szélesség, mely mini-
mumra redukalja atorlé-munka veszteséget, ez a
pantszélesség kb. 70%-a az abroncs szélességének.
A hémérsékletemelkedéssel is csokken a gor-
dilési ellendllas, a gumianyag jellegzetes negativ
hékoefficiense folytan, ami igen szerencsés koril-
mény, mert igy a gumiabroncs nagyobb sebes-
ségeknél is meg hasznélhato.

A bels6 faktorok csak indirekt befolyasoljék a
torlo-munkat. A kordbetétek mindsége nincs
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erre olyan befolyassal, mint a betétek vagasi
szoge. Viszont elsrend( jelent6sége van a futé
és karkasz anyaganak. Azt tapasztaljuk, hogy a
szintetikus gumibél készilt pneumatik torl6-
munkéaja 50%-kal nagyobb lehet, mint a ter-
mészetes gumibdl készilté.

A gordulési ellenallas (torlé-munka) tényezé-
jét aterhelés szazalékaban kifejezve, a 16. abran
lathatjuk az Osszefliggéseket.

Igen korllményes arra hatarozott és egy-
értelm({ valaszt kapni, hogy mennyi a kerek
legordulési frekvencija. Kiserletek pl. azt mu-
tatjdk, hogy a kilométerenkénti fordulatszam
a szamitottnal kevesebb a sebesség ndvekedté-
vel, ami 6sszefiigg azzal, hogy a képeny kereszt-
metszete megduzzad, mialtal a kiilsé &atméré
megnd. Egy kisérletnél a hatsokerékre szerelt
abroncsok fordulatonként! utkilonbdzete 0,25%
volt. Ez azzal magyarazhatd, hogy a forgatd
nyomaték atvitele folytan el6allé ,kiszas” a
gordulési ellenallas legy6zése alatt kiegyenliti a
sebesség effektusat. A tényleges dinamikus gor-
dulési sugar tehat a statikus (benyomaodott) su-
gar és a terheletlen rész kilsé sugara kozott
fekszik. Igen fontos tehat azoknak a terlletek-
nek felismerése, melyek az abroncs nyUjtasa és
hajtogatasakozben fellépnek, mikor egy abroncs-
csik az érintkezési fellletbe belép, ott rogzitédik,
majd azt ismét elhagyja.

Ezzel kapcsolatban nézzik meg kozelebbrdl,
hogy nagy sebességeknél — akar gépkocsiknal,
akar probagepen — miképpen viselkedik a
pneumatik és mily jelentséggel bir a torlo-
munkaveszteség fokozddasa. Tanulsagokat kell
levonnunk az észlelt jelenségekbdl a tomeggyar-
tasra és esetleges specialis kovetelményeknek
eleget teendd, kilonleges abroncsok gyartasara
vonatkozolag.

A pneumatik a nagy sebességeknél, akar a
prébagépen, akér versenypélyan haladva, jelleg-

17. abra
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18. éabra

zetes hullamképz6dési jelenségeket (17. abra)
tlintet fel, amelyek vizsgalataval foglalkozva,
megallapitottak, hO(];y a hullamok keletkezése
fligg a gumi helyredllito képességétdl, ami pedig
figg attol a sebességtél, amelynél a megfigyelt
gumi-sav elvélik az érintkezési felulettdl. Las-
subb haladasnal nyilvanvald, hogy a gumi még
az érintkezés alatt helyre tud allni, mialtal az
elvalas pillanatdban radialis gyorsulasok nem
lépnek fel. A kopeny viszont a sebesség nove-
kedésével nem lesz alatdmasztva a helyre-
allitasi periodus végén, igy az elvalasi ponton
egy nyomaték keletkezik. Az egyik er6kompo-
nens a kopeny helyreallitdsi rugalmassagabol,
a masik a centrifugalis er6b6l all. A kopeny a
deformalasi terulet elhagyasa utan rezgésbe jon
és ilymodon a kerlleten allandd jellegl hullam-
zasok keletkeznek. A hullamképz8dés csokken-
tését legjobban a futdé tdmegének redukalasaval
és a viz merevségének emelésével érhetjik el,
ami rendkivll kivanatos az aldbbi két okbol:
El6szor a jarulékos hajtogatasi igénybevétel
fokozza a faradékonysagot és konnyen betét-
valast okozhat. Masodsorban a kopeny torlo-
nmnkavesztesége meredeken ndé a hulldmok
megjelenésekor, ezaltal a normalis hiszterézis
veszteséghez még a fesziiltség alatt all6 csikban
bennmaradt energia is hozzajarul, miutan a
rész elhagyta a palyat. A kdpeny veszedelmesen
felmelegedhet és a jarom{ tovabbitasahoz szik-
séges energia viszont csokken.

Neézzik a versenygépkocsik gumiabroncsainak
torld-munkaveszteseget jellemz6 gorbéket:

Eddig a gordilés ellenallasi tényezét kon-
stantsnak kb. 2%-nak vették fel. Ez a feltevés
nem bizonyult helyesnek, mert a 18-ik abrabol
lathatdlag atorl6-munka egyiitthat6ja a sebesség
fuggvényeben meredeken emelkedik.

A 19-ik abrabol kitiinGleg nagy sebessegek a
gumiabroncsnal magasabb bels0O 1égnyomast



kivannak. Egy 1200 kg Onsalyd gépkocsindl
2 atm. gumiabroncs lIégnyomas mellett, 120 km/6
sebességnél, 10 LE, mig 180 km/6-nal mar
42 LE sziikséges az ellenallas legy6zésére! Ha
2 atm.-r6l 1,5 atm.-ra csokkentjliik a légnyomast,
ugy a torlé-munka 160 km/é-nal, képenyenként
16 LE; (egy 400 kg teherbirast kopenynél) s
igy érthet6, hogy ily nagy munkaveszteség hové
alakulva a kdpeny elpusztulasat vonhatja maga
utan. Viszont ugyanezen sebességnél, ha 1,5-r6l
csak fél atm.-val 2-re emeljik a légnyomast,
400 kg terhelés alatt a kopeny csak s LE
energiat emeészt a torl6-munka miatt.

Miutdn a leveg6 hétaguldsa folytan a bels6
nyomas is ndvekszik, a 100 C fokot meghaladd
Uzemi hémérséklet a gumi és szbvetbetétek teljes
leromlasat okozza (20—=21. abra).

Mint érdekes adatot emlitjuk meg, hogy az
ismert ,, Jagudr—215” versenykocsi: 250 km/6
sebességnél 7,00—19" mérettel szerelve 1440
ford./min; 650—16" méretnél mar 1750 percen-
kénti frekvencidval szenved torlasztast. igy
tehat csakhamar kialakulhatnak a hullamok az
abroncs kerlletén. A versenykocsik szerkesz-
tésénél még nem alakultak ki véglegesen a
pneumatik felépitésének irdnyelvei. Mindenesetre
a véz szilardsaganak fokozésa, a helyes betét-
vagasi sz0g megvalasztdsa és alacsony hisz-
terézisli gumianyag szabja meg az iranyt. A lég-
nyomas novelése szintén fontos kdvetelmény,
mint a fenti diagrammok mutattak. A peremhez
alkalmazandé acéldrotok szilardsaga elérik a
24 000 kg/cma-t.

f Folytatjuk.)

BUDAPESTI MUSZAKI EGYETEM UT- VASUTEPITES ES KOZLEKEDESUGYI

TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

Korives kitér6k szerkezeti részeinek uUjszer(i vonatozasa és szadmitasa

NEMES JOZSEF

Az éllomasi vaganyzat tervezéséhez mind-
jobban el6térbe kerul az a kitérétipus, amelynek
kitér6 aga tiszta korives vonalozast. Az ilyen
kitérd elénﬁe nemcsak az, hogy végérintszoge
nagyobb lehet, mint a gyakorlatban eddig hasz-
nalatos kitér6tipusoké, hanem az is, hogy az
ilyen kitér6tipussal ki lehet agazni egy korives
vaganybdl anélkil, hogy az iv gorbiletében
véaltozas alljon el6.

Kiléndsen nagy jelent6sége van gyartelepek,
rendez6palyaudvarok vaganyhal6zatanak = ki-
alakitasaban. Helyi kotottségek és adottsdgok
miatt a kivanatos és célravezet6 vaganykapcso-
lasok sok esetben a régi tipusu kitérékkel vagy
egyaltalaban nem oldhatok meg, vagy csak
igen er@ltetett és nem a legcélszer(ibb mddon.

Nem kétséges, hogy a vonali allomasok vagany
kapcsolasaiban is ez a kitérétipus ki fogja
szoritani a régebbi kitér6tipusokat, mert nem-
csak geometriai vonalozasuk elénydsebb, hanem
a vaganyok nyaldbszerli 6sszekapcsolasa altal
kedvez6bb vonalvezetés érhetd el és a vaganyok
hasznélhatd hosszanak biztositdsa mellett, az
allomas teljes hossza lényegesen lerdvidithet6.
Ez az el6ny nemcsak a foldmunkaban, hanem a
felhasznalasra kerGlé vasanyagban is szamot-
tevé megtakaritast jelent. Az ilyen kitér6tipus
végérintdszoge tetszdlegesen allapithatd meg a
kivdnalomnak megfeleléen. El6nyei miatt két-
ségkivil korszer és gazdasagos kitérGtipus.

Bar vonalozésa elméletileg tiszta koriv, mégis
a valtéban valamint a keresztezésben rovid
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mszakaszon ett6l eltér. Ez azonban a jarmivek
athaladasakor, a kerekek szabalyos atgordiilését
kérosan nem befolyasolja, viszont a csucssinek,
valamint a keresztezés kozéprészének egy-
szer(ibb vonalozas adhaté és azért gyartasuk
is egyszer(ibb.

A valtoban a cslcssinek eleje nem eshetik
-egybe a kitér6 elejével mar a sinillesztés miatt
sem. Ezért az ilyen kitér6 valtojadnak ives cslcs-
sinjét rovid szakaszon az 1. abra szerint egyenes
vonalozéssal kell kialakitani.

h = Rktgz2, ahol Rk= R + - A — az

£ szog értéke pedig 0°35'—0°45' a gyakorlat
mszerint.

Ily mddon elérhetd, hogy a cslcssin eleje
nem esik egybe a kitér§ elejével és a csucssin
-elejet elegend6 vastagra lehet kiképezni. A h
méret a fenti e szdgeértékek mellett nem nagy
és a metsz6dési pont, valamint a tiszta koriv
kozotti

i:—_E'Rk
sin ()

érték 1—2 mm kozott mozog a rendes nyom-
kozl vasutakon alkalmazott ivsugarak mellett.

34S

3. 4bra

Az ily modon kiad6do irdnyeltérités, a tiszta
koriv vonalatol, kis szakaszra korlatozodik és a
jarmiivek nyugodt athaladasat nem befolya-
solja. E roévid szakasz utan a korives vonalozas
zavartalan és a keresztezés kozéprészén is
keresztll vezethet6. llyen esetben azonban a
cslcshetétes, de a sinekbdl készilt keresztezés
kozéprésze is kétféle, aszerint, hogy jobb, vagy
bal iranyba eltérit6 kitérérél van sz6. Ez azon-
ban gyartasi és anyagkezelési szempontb6l nem
elényos. A gyakorlatban ezért a keresztezés
vonalozasanak és szamitisénak az aldbbiakban
ismertetett modszere az ajanlatosabb, mert egy-
szer(i modon erhet6 el az, hogy a keresztezes
kozéprésze egyféle lehessen, akar jobb, akar bal
Kitérérél .van sz6. Emellett a jarmivek atgor-
dulését a vonalozds megvaltoztatasa karosan
nem befolyasolja.

Ha adva van a sugar a tengelyben: R és a
nyomtavolsag t, akkor kiszamitjuk a koériven
fekvdé K elméleti keresztezési ponthoz tartozé
Xk szOget.

sm2|] =~ , ah°l =4+ 2 1.
A Xk szog ismeretében a K elméleti pont viz-
szintes tavolsaga a kitérd elejétdl :

X* = Rksin Xk 2.



A tovabbiakban az a sz0g szogfelezGjében
megallapitjuk a keresztezés kdzéprészének hosz-

szat gy, hogy a csucsbetét harom talpfan jol
és biztonsagosan fekudjén fel.
c
= - -f %+
Lo 2 f2/0 2 K, ahol
tg 2
c = akeresztezés val6sagos cslcsvastagsaga
s = atalpfa szélessége
K = avalasztott talpfakoz

KOP = K0O cos “

A kovetkez6kben kiszamitjuk a P ponthoz
tartozé Kp szoget,

PPi = KOP sin a
PP2=yp= KOP sina+ t=2 RkSinZAp,

amibdl

2 2 Rk

A 3. egyenletbdl meghatarozhat6 a P ponthoz
tartozo P szo6g. A P pont tavolsaga a kitérd
elejétél

Xp = Rksin % 4.

Az M pont is rajta van a tiszta kdriven,
ennélfogva a XMszdg is meghatarozhaté (3. abra).
Az OSP A-hél Az OMP A-b6i
a=180°- (Fp+ 90°) | = 180° - [2 (a + 0)]

A £ sz0g ismeretével

m—=1p b

Nem ismeretes meég az a szogu keresztezés
KQelméleti pontjanak a helye.

€s «y
b = KOPI — Rksin (9p—Hg,) 6.
u= XM —(AA + 0) 7.

Az ismertetett szamitas akkor helyes, ha
kielégiti a

btga +t = 2Rk sin2® 8.
egyenletet.

Meg kell gy6z6dni arrol, hogy az M és P pon-
tok ko0zotti egyenes szakasz milyen mértékben
tér el a tiszta korivtol.

A £ szog ismeretes és igy
/ = Rk- Rk cos /2
Ha jol vélasztottuk meg az a szOget, akkor
az / érték igen Kicsi (rendszerint 1 mm korali

8-35

5. é4bra

érték), ami nem jelent szamottevé valtozast a
gorbiletben. A jarmivek kerekei ezt nem érzik
meg, idovel pedig a kopasok kovetkeztében
teljesen elenyeszGdik. Az a tény, hogy a keresz-
tezés valosagos cslcsa a tiszta koriven Kkivili
helyre kerll, még elényds is, mert a csuccsal
szembe halad6 jarm(vek kerekei a csucs elejét
nem érhetik el, ami el6segiti annak megvédését.
Ezzel az egyszerli modszerrel elérhet, hogy a
keresztezés kozéprészének vonalozéasa a korives
iranyban is egyenes lehessen, anélkil, hogy az
a jarm(vek szabalyos atgordilését kedvez6t-
lenil befolyasolna. A gyartds viszont egy-
szer(ibbé valik és nincs szukség kétféle (jobb és
bal) keresztezési kozéprészre.

Egy masik kitér6tipus a kétoldali dsszefont
kitér6, amely ugyancsak kialakithato Kkitérd
iranyban végig korives vonalozassal. Helyszlke
esetén ez a kitér6tipus is igen elényosen alkal-
mazhat6, bar fenntartdsa, hasonldéan az angol
kitér6khoz, nehezebb és fokozottabbnak, gon-
dosabbnak kell lenni. Tervezéskor eléfordulnak
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azonban esetek, amikor el6nydssége miatt nem
is nélkilozhetd.

Ennél a kitér6tipusnal a Kx ives keresztezés
szamitasakor szeretnék ramutatni egy olyan
egyszer(sitésre, ami az eddigi szamitasmoddal
szemben egyszer(ibb és kdnnyen alkalmazhatd.
Rendszerint az ilyen kitér6ben az Rx és R2
sugar azonos, bar lehet kiilonb6z6 is. A d tavol-
sagot meghatarozza az, ho%y a masodik valté
egyenes cslcssinje, nyitott helyzetében elférjen
az els6 valto ives csucssinjéhez csatlakozd sin
mellett.

A Kx bels6 ives keresztezés elméleti pontja,
annak helye és a szoge az aldbbiak szerint igen
egyszer(ien allapithatd meg.

Az 5. abra figyelembevételével a Kx pont
jelentse a belsd ives keresztezés elméleti pontjat,
a (I pedig az eltolddas mértékét. Adott még az
Rx és Ro sugar, valamint a / nyomtavolség.

T = (RX+ R2 - t 1
a

sin e

GF = B8 = BC = D amennyiden =1 -

Az ARC/1bdl: tge=~ ; BC

R +\e 1
2

Ha a korivsugarak kulonboz6k, akkor a
BCKXaltalanos haromszdgh6l, amelynek mind-
egyik oldala ismert, a cosinus-tétel segitségével
az F pont helye, illet6leg az FK Xtavolsag meg-
hatarozhato.

A kétoldali ©sszefont kitér6kben azonban
altalanossagban a kitér6k sugarai azonosak,

vagyis Rx = /?2velés igy a Kx pontb6l a BC
oldalra huzott mer6leges a BC oldalt felezi, tehat

) bl " (bi
FK]. _ p IH r) = IC '_y
sin y FKX FKX
r2
ai=(r + e 5.
«2 = (Y—S) 6-

Az axés a2 szOgek ismeretében a K x keresz-
tezési pont helye meghatarozhaté. Az 5. és
6. &bra szerint:

XK = DKX— Rxsin ox=(R2sin c0) §-d 7.

* = 2 Rxsm2y | 8.

“u+ K=
/2 —2 R2sin2 “f\ 9.

A sz&mitds helyességére kontroll a 7., 8. és 9.
egyenlet.

A vonalozas ismertetett egyszerdsitései, bar
elméleti szemponthol eltérnek ugyan a tiszta
koriv gorbuletét6l, gyakorlati szempontb6l még
sem hatranyosak, ezért alkalmazasuk indokolt
és célszer(i. El6nye, hogy megkonnyiti a szer-
kezetek gyéartasat és egyszer(siti az anyag-
kezelést Is. A vonalozésnak ezt a mddszeret,
0j tipusa Kitér6iben, a Magyar Allamvasutak
méar be is vezették.

A VASUTI TUDOMANYOS KUTATOINTEZET KOZLEMENYEI

Vasutallomasok rakodasi kapacitasa

hr. HORVATH SANI OR és

a) A rakoddvagany kapacitasa

A vaganykapacitas szamitasanak képlete azo-
nos a raktarvaganyéval,

Il mR mB . E
Kv~ 10

Vaganyhossznak a rakodasi front hosszat
szamitjuk, amely példadnkban ,,A” rakter(iéi-
nél 90 m, ,B”-nél — a vaganyhidmérleg
levondsaval — 365 m.

Az étlagos rakomanysulyt a vaganyon rend-
szeresen rakott aruknak megfelel6en szamitjuk.
Orszagos atlagot nem vehetiink szamitasi alapul,
mert az a kilénboz6 ten%elynyomésu vonalak
rakodasi atlagat jelenti, helyesebb ezért helyi
kiértékeléssel dolgozni. ,,A” rakterlleten tul-
nyomorészt tégla, k6, kavics kerll kirakésra,
ezeknél egységesen 16 tonnanak vettik R
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értékét. A ,,B” rakteriileten viszont kilonb6z6
rakomanysulyta aruk rakodasa folyik, ezek
kézul a legnagyobb tomegleket, illetdleg a
rakomanysuly szempontjabdl nagyon eltéroket
(pl. széna, szalma) kulon kiemeltik és a vagany-
hosszt részben a tényleges rakodasi hossz
szerint (pl. fa), részben az aruk elfordulasi ara-
nyanak, valamint a le- és feladas ardnyanak
megfelelen elvileg, szazalékszerlien megosztot-
tuk. Itt tehat egyes rakomanyfajtakra kilén
allapitottuk meg a vaganykapacitast és az
Osszes arufajtak kapacitasosszegéb6l nyertik a
rakoddévagany kapacitasat a beallitisok szama-
nak megfelel6en kiillénb6z8 értékekben.

A vaganykihasznalasi egydltthatot az ,,A”
rakter(iieinél a zavartalanabb rakodasra tekin-
tettel — minimalis veszteséggel szamolva
az atlagos 0,9, 0,9, 0,85, 0,8 és 0,75-nek vettik.



LA allomas
rakodasi kapacitasa
»A“ rakter(iét
. Rjkodovagany kapacitdsa (Ky) tonnadban. Ky =

Ariméin H R KU Kyr Kys Km Km
Tégla, ké,
kavics 90 B 130 260 366 460 540
dsszes 130 260 366 466 540

2. Rikteriilet befogadéképessége (Q) és elfuvarozas (F)

Arunem L S C a c ¢ F 0

ScEm

Téglalead. 30 1 15 ,6 _ _ _ 32 30 10 15 16 720

K6 lead. 30 0 15 14 30 398 173 40 430

15. 14
(200%9="104

8. 18
(3o]6+e= gy

18 20 189 119 D

Kavics lead 30 m0

Q oOsszes 1874

F Osszes
és 0, 92 Qi=1874.0,8= 1500

3. Kapacitas valtozatok

Rakodas Ky | F Q O K n n, Kni F& Qlx

1

Leadas 3661 92 1874 1500 92 51 55 242 216 2740

366 92 1874 1500 20 51 103 370 216 1460

I
460 1220 187 1500 20 41 63 370 310 2400

1

A ,,B” rakteriileten azonban a nagyobb szamu
mérlegelés zavarja a kocsik rakodasat, emiatt,
valamint sulykiegyenlités végett tobb kocsi
marad vissza a kovetkezd turnusra, tobb a
rakodasi veszteség, ezért az egylitthatdt Kisebb,
0,85, 0,85, 0,75, 0,70 és 0,65 értékben vettik
szamitasba hozzavetbleges becslés alapjan.

b) A rakter(iiét befogaddképessége

A nyilt rakterdiét befogadokepességeének sza-
mitasanal el kell térniink araktarnél alkalmazott
attél a modszert6l, hogy a kapacitast fajlagos
teruleti megterhelés alapjan szamitottuk. A meg-
terhelés ugyanis fligg a tarolt rakomany tér-
fogatsulyatol és a rakodasi magassagtol. Nyilt
rakteriileten azonban az aruk nagyrésze rézsis
oldald halmazban Kkeriil tarolasra, a halmaz
magassdga nem egyenletes, hanem a rézs(inek
minden pontjan mas és mas, igy tehat véltozo6 a
fajlagos megterhelés is. Négyszégalakd rak-
tertiletet feltételezve a tarolt aru halmaza négy-
zet-, vagy téglalapalaki csonkagula, amelynek
ismerjik ugyan az alaplapjat, de felsé lapjanak

méretei a rézsii hajlassz6ge és a terlilet hossza-
szélessége szerint valtoznak. igy tehat olyan
szamitdsmodot kell hasznalnunk, amely a rézs(
hajlasszogének fliggvényeben adja meg a kere-
sett értéket. llyen szamitasméd mellett a kovet-
kez6 tényezO6k hatarozzak meg a terlilet befo-
gadoképessegét:

1 és 2. Arakter(iiét hossza L és szélessége 5.

A rakter(iét azonban nem mindig szabalyos
négyszog, ezenkivil lehetnek meddd terlletek
(utak, éplletek, mérlegek és azok kornyéke stb.).
Ezekre tekintettel —sziikség esetén —a széles-
ség fiktiv megallapitasaval olyan kiigazitast
veszlink, hogy a hosszUsag és szelesség szorzata
a tarolasra tényleg hasznalhaté tertlet nagy-
sagat adja. E célbol kiértékeljik a meddé teri-
letek nagysagat maz-ben, ezt levonjuk az egész
tertletb6l és a maradvanyt elosztjuk a rakodo-
vagany hosszaval. Pl. egy rakter(iiét hossza
00 m, szélessége szabalytalanul valtozik s —14 m
kozott, terllete 810 m2 meddd terlletrész
120 m2 A rakoddterilet tehat 720 m2 amely
90-nel elosztva = 8 m-t ad, ennyinek vesszik
a rakter(iiét szélességét.

3. A rakodasi magassag h az a magassag,
amelyet észszer(i tarolds mellett az egyes aru-
fajtakndl —a teriilet szélességétol is fuiggben
megkivanhatunk.

4. Az aruk térfogatstlya y fiigg a fajsulytol
és a halmaz tomorségétol.

5. A halmaz rézsiijének hajlasszoge a.

6. Azonban a fenti tényez6k ismeretében is
csak a sz8g cotangensével tudndnk a teriulet
befogadokepességét Q kiszamitani, ami a min-
dennapos szamitasoknal nehézkes. Ennek a
kiklszobolése céljabdl a cotg. a helyett az
attél fuggb [cl és c2 egyutthatokat dolgoztuk
ki a kovetkez6 maodon:

A téglalap alapi csonkagula térfogata:
[LeS+ Lxes\l 4 (L+ Lj)e(S+.SY) I
Sx=5 —2hecotg a
Ly=L 2hecotg a

[Le54 (X- 2h-cotg «) (5 - 2

hecotga)s (L-FL 2hecotga) (54
4-5 —2 h . cotg a) J

Y —y

cotg a 4 8 h2ecotg2 a) \

n=j

6Le5—Lehecotga —65*he

y =h [L*54 T h2ecotgz —h ecotg a
(LA-S)]
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Ha fj

cotg a = c2
V=he(Le5+ cj.h2- c2-h (L + S)|

Ha a térfogatot megszorozzuk az aruk tér-
fogatsulyaval, megkapjuk a rakter(iét befogado
(tarol6) képességét Q.

Q=hey[L S+ C»/b—c2 sh(L+ S)| 4

Olyan aruknél azonban, amelyek rézs(imentes
halmazokban taroldédnak (pl. tlizifa, tégla) az
els6 négy tényezd értékeinek egyszer(i szorzata
adja meg a Q értékét, tehat:

Q=L mS ehmy. )

(A fontosabb &ruk térfogatsulya, termeészetes
rézslje, az ehhez tartozé  és c2 értékek a gya-
korlati mérésekhez rendelkezésre allanak.)

Az A" rakteriileten el6forduld 3 arufajtat,
mivel rakodasi magassaguk és térfogatsulydk
kiilonb6z6, azonos aranyban eszmelileg szét-
vélasztott rakodasi hossz szerint vettuk szami-
tasha, fliggetlendl attél, hogy a vaganykapaci-
tasnal egységesen képeztek szamitasi alapot.
Téglanal az 5., k6- es kavicsnal a 4. képlet
szerint végeztik a szamitast. A ,,B” rakterdiéi-
nél az arufajtakat ugyanlgy csoportositottuk,
mint a vaganykapacitds megallapitidsa alkal-
maval. Az egyes arufajtak befogadoképességé-
nek az dsszege adja az egész rakterdiét befogado-
képességét Q.

Ez a Q érték azonban csak elfuvarozas nél-
kili tarolas esetére érvényes, ott is csak akkor,
ha a tarolas egy halmazban, illetbleg annyi
halmazban torténik, ahany arufajtaval szamol-
tunk. Ha toébb a halmaz, tébb olyan rézsi-
veszteség akad, amellyel nem sz&moltunk. Ezért
a terlletet annyi arufajta szamitasba vételével
kell felmérni, ahany halmazzal szdmolnunk kell.

Folyamatos elfuvarozds mellett a rakter(iét
nem toltddik fel teljesen (nem képeziink sza-
balyos halmazokat, nem érjuk el egyenletesen
a teljes rakodasi magassagot, a fuvareszk6zok
részére esetleg a rakterlleten kell helyet bizto-
sitani, a Kkirakas és elfuvarozas uteme nem azo-
nos), ezért helyesnek latszik bevezetni az el-
fuvarozds melletti feltolt6dés értékét. Ez az
érték nem allandd, fenti korilmények killénb6z6
alakulasa esetén még ugyanazon a rakterlleten
is mutat bizonyos ingadozast. Atlagként azon-
ban becslés alapjan elfogadhatjuk a teljes Q
érték 80%-aban.

Qi = Q- 08 6)

A rakter(iiét teljes feltolt6dése azonban Kki-
rakas esetén azt jelenti, hogy ott megsziint a
rakodasi lehet6ség, a feltdltodéssel egyidej(]leg
tulajdonképpen elveszett a rakodasi kapacitas.
Er6s forgalom mellett ilyen kapacitasveszte-
séget nem engedhetiink meg, hanem meg kell
kivannunk az aruk elfuvarozésat.

A rakodési teljesitménynek és a kozuti
elfuvarozasnak tehat egyensilyban kell lennie,

cotgz a
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a rakteruleti tarolas csupan az egyensuly kisebb
kilengéseinek a kiegyenlitésére szolgalhat.

De feladasi forgalom esetén is meg kell lenni
az egyensulynak a felfuvarozas es a vagany-
kapacitds kozott, mert gyenge felfuvarozas
mellett nem lehet kihasznalni a vaganykapaci-
tast, medd6 kapacitasunk marad.

Az elfuvarozés és a felfuvarozas tehat azonos
szerepet tolt be és ha a tovabbiakban rovidség
ok&ért altaldban csak elfuvarozésrol beszéllnk,
az arra vonatkoz6 megallapitasokat értelem-
szerlien a felfuvarozasra is érvényesnek tekint-
juk.

c) Az elfuvarozas

Az elfuvarozés a fuvaroztatd felek feladata,
az eliuvarozasi kapacitds megdllapitasa, fej-
lesztése is elsGsorban a fuvaroztaté felek pro-
blémajanak latszik. De a szocialista népgazda-
saghan a termelés folyamatossaga kozOssegi
érdek, a fuvarozas, a rakodas pedig egy lanc-
szem a termelés folyamataban. Eppen a rakodas
az a momentuma a termelési folyamatnak, ahol
a vasltnak és a termel6 tzemeknek, mint fuva-
roztaté feleknek nemcsak érdeke, hanem mun-
kdja is a legszorosabban érintkezik, dsszefonddik
egymassal. Ahogy a vasit munkajat nem tekint-
hetjik a vasuUt oncélu feladatanak, éppugy az
elfuvarozés kérdése sem lehet csupan a fuvaroz-
tato Gzem problémaja. Hiszen a fuvaroztato fel
rosszul, sz(ikén méretezett eliuvarozdsa nem
csupan a sajat fuvarozasanak lebonyolitasaban
okoz nehézseget, hanem a rakter(iét feltdlt6dése
folytdn a vasut részére is kapacitas-veszteséget
okoz, amelynek mas fuvaroztatd felek is karat
latjak.

A rakodas a vasut és a fuvaroztatd felek kdzos
feladata, komplex munkéja, nem lehet tehat
k6zombos a vasut szempontjabdl annak egyik
igen fontos része, az elfuvarozas sem. Ezzel a
kérdéssel a vasltnak is foglalkozni kell. S6t a
komplex munkanak egyik lényeges feladata a
vaslt részére, hogy tijékoztassa a fuvaroztatd
felet: adott esetben mekkora elfuvarozésra kell
felkészllnie.

Az elfuvarozasnak ugyanis nem sziikséges a
teljes vaganykapacitassal, hanem csak a min-
denkori rakodasi teljesitménnyel egyensulyban
lenni. Ha a fuvaroztatd felek fuvarerejilket
mindenkor a vaganykapacitds mértékén tarta-
nak, folos, kihasznalatlan, medd6 kapacitassal
dolgoznanak, ami gazdasagtalan és a kéz szem-
pontjabol karos lenne. A kozati fuvarozas
tervszer(i megszervezése lehet6vé teszi a fuva-
roztatd felek részére az elfuvarozés kérdésének
rugalmas kezelését ugy, hogy mindenkor csak
a szukségletnek megfelel6 fuvarer6t vegyenek
igénybe a fuvarozo vallalatoktél. Ezt a rugal-
massagot azonban csak tervszer(, el6relatd
munkaval érhetjuk el. Itt kell a vasutnak be-
kapcsolddni a komplex tevékenységbe az el-
fuvarozési szikséglet megallapitasa utjan. A ra-
kodasi kapacitds mérésekor tehat nemcsak azt
kell meghatarozni, mennyi ma az elfuvarozasi



kapacitas, hanem azt is, hogy mennyinek Kkell
lenni, mennyire kell azt fejleszteni bizonyos
forgalom mellett.

A fuvarozési terv tajékoztatast nyudjt arra,
hogy mekkora rakodas varhat6, milyen Uteme-
zésben. Pl. egy me?indulé épitkezéshez 10 napon
at iranyvonatokkal érkezik az anyag,, utdna szl-
net kdvetkezik. Nyilvan megengedhetjiik ebben
az esetben, hogy a rakterdiét a 1()-ik napon fel-
tolt6djék, hiszen a 11-ik napon kirakds maér
nem lesz, az elfuvarozas viszont folytatddik,
igy a rakter(iét a kovetkez8 napokra ajbol
linIUrUI és tovabbi rakodasokhoz rendelkezésre
all.

Tajékozodasul természetesen a fuvaroztatd
felekkel egyiittesen meg kell allapitani a jelen-
legi elfuvarozasi kapacitast. Ez kozforgalmu
raktertletnél, ahol sok féllel kell szamolnunk,
nem konny( s éppen azért csak megkozelitd
becslésre szamithatunk. Bérelt rakteriileteknél,
vagy iparvaganyoknal a megallapitas altaldban
pontosabb. Legpontosabb olyan fuvaroztatd
felek irdnyaban, amelyek Kisvasuttal végzik
elfuvarozasukat.

Az elfuvarozas torténhet allati erével von-
tatott fuvarszekéren, teherauton, vagy Kis-
vaslton. Az elfuvarozasi kapacitds tényezdi:
1 a fuvareszk6zok szama, 2. hordképessége, 3. a
fel-lerakési és menetid6bél ad6dé forduldidd,
illetéleg a napi fordulok szama. Figyelembe kell
venni a veszteségiddket. A hordkepességre be-
folyassal van a rakter(iiét és az utak kovezett,
vaﬁ]y burkolatlan volta és allapota. Figyelemmel
kell lenni az elfuvarozasi és felfuvarozési szik-
séglet aranyara stb.

d) Kapacitasvaltozatok

Fent elmondottak eredményeként megélla-
pithatjuk, hogy a raktertleti rakodohely rako-
dasi kapacitasat, mint nagyjaban allandoé jellegi
tényezdt,elsésorban a rakodévagany kapacitasa
hatarozza meg. (Fel kell tételeznink, hogy a
kiszolgalast a vasut a szamitasba vett keretek
kozott fennakadas nélkul teljesiti.) Ezt azonban
befolyasolja a valtozo jellegl elfuvarozasi kapa-
citds. A kettd kozott bizonyos kiegyenlité sze-
repet jatszik a rakterdiét, taroloképesséege.

E tobbszords Osszefliggések a kapacitasban és
ezzel kapcsolatos kérdésekben hulldmzésokat
okoznak, amelyek alakulasat kivanatosnak l4t-
szik megismerni és amelyeket kapacitasvalto-
zatok cimén 10 pontban dolgoztunk ki (és
mutatunk be az 1. sz. dbrdn az , A” rakterii-
letre vonatkozban, ahol csupan leadasi for-
galommal szémoltunk).

1. A véganykapacitast Kv 366 tonnénak
vettik napi 3 beallitasnak megfeleléen (az
els6 és masodik sorban), de mint lehetdséget
felvettlk a négyszeri beallitdsnak megfeleld
160 tonnas értéket is (a harmadik sorban).

2. Az elfuvarozasi kapacitas F jelenleg
szekérfuvarral 92 tonna (az elsd sorban), de az
igényelhetd aut6fuvarral egyltt az adott esetben
konnyen emelheté napi 220 tonnara, ezért ezt

a lehetéséget is szamitasha vettlik (a masodik
és harmadik sorban).

3. A rakter(iiét taroléképessége Q allandd
jellegli, 1874 tonna.

4. A rakterdiét elfuvarozas melletti befogadd-
képessége (), ugyancsak allando jelleg(i, 1500
lonna.

5. A mérvadd kapacitas K a vasuti és a koz-
uti fuvarozas kozul mindenkor a kisebbik érték,
jelen esetben tehat az elfuvarozés, akar 92,
akar pedig 220 tonnanak vesszik.

6. Kivanatos ismerniink a rakterdiét feltdlt6-
désének idejét n arra az esetre, ha elfuvarozas
egyaltalan nincs. Ezt Ggy kapjuk meg, ha a
teljes taroldképességet Q elosztjuk a riapi
_tl)_e1;]uj[és vagyis a vaganykapacitas Kv értékével.

ehat:

1871 . . -
366 5.1 nap, illetleg négy beélli-
. 1871
lasnal 460 11 nap. ™

7. Ugyancsak ismernink kell a jelenlegi,
illetleg feltételezett elfuvarozds melletti fel-
toltédés idejét nv amit agy szamitunk ki, hogy
az elfuvarozas melletti befogadoképesség QI
értékét elosztjuk a napi befutas és elfuvarozas
kilonbségével Kv—F.

Qi 1500
h - kv-F ~ 366-92 = 5)17 naP>

1500 o
illetbleg — 366 —220 ~ ~ naP‘ (8)
8. Erdekelhet benniinket, hogy meghatarozott
elfuvarozas mellett, a rakterlletnek meghata-
rozott id6 alatti feltdltédésével szamolva, mek-
kora a kapacitds. A befogadoképességet QI
elosztva a tervbevett feltoltédési napok szama-
val nx megkapjuk az 1 napi t6lt6dés mennyiségét
s ha ehhez hozzdadjuk a napi elfuvarozast,
megkapjuk a keresett kapacitasértéket Knx
Ha pl. nx= 10 nap,

Kmx = Ty -fF= 150 + 92 - 242 tonna (9)

(Prébédja: ha 10 napon at napi 242 = 2420
tonnat kirakunk és ebb6l 10 x 92 = 920 ton-
nat elfuvarozunk, a rakterlleten marad 1500
tonna.)

9. Nagyon Ién?/eges, hogy meg tudjuk allapi-
tani azt a napi elfuvarozasi sziikségletet Fx,
amelyet teljesiteni kell ahhoz, hogy a rakterdiét
csak bizonyos, meghatarozott id6 nx utan tél-
tédjék lel. Ezt L'Jgi szamitjuk ki, hogy a napi
befutdshdl kivonjuk a napi feltdlt6dési.

Fx= K, - 366 - 150 = 215 tonna. (10)

(Prébaja: 10 napi befutasbdl kivonva a 10 napi
elfuvarozast: 3660 —2160 = 1500 tonna marad

a rakteruleten.



Ha adott esetben a napi befutds nem éri el
a vaganykapacitds mértékét, akkor Kv helyett
a varhatd tényleges befutdssal dolgozunk.)

10.
befutds Kv és adott elfuvarozasi kapacitas F
mellett meg tudjuk hatarozni, hogy a szallitési
turnus nxvegére torténé feltdltédéshez mekkora
befogadoképességl Qix, illet6leg mekkora alap-
terlilet( rakteriletre lesz sziikséglink.

A befogaddképesség sziikségletét gy sza-
mitjuk ki, hogy az nx(— 10) napos befutasbdl
kivonjuk az nx napos elfuvarozas mennyiségét.

QIx=Kvenx F mnx= 3660 - 920 = 2740 t.
(n)

Tehat ha 10 napon at naponta 366 tonna befu-
tassal kell szamolnunk, az elfuvarozast pedig
92 tonnardl nem tudjuk emelni, akkor rakter(-
letink befogaddképességét kell 1500 tonnarol
2740 tonnara emelni, hogy az csak 10 nap utan
toltédjék fel. Minthogy a rakoddfront, vagyis a
raktertiiét hossza 90 m-ben adva van, ezt
esetleg csak szélességben ndévelhetjik. Hog
milyen mértékben kell ndvelni, a kovetkez6
modon szamithatjuk ki:

Q=hmy [LeS+ Cu.h2- c2eh.(L+ S)}

képletbd|

Q
o _ hey —cxeh2—coehmL _
L-c2. 7T~

1336-5 + 171 1502

90 -2 “ 88

Az eredeti 10 m szélességl, 900 m2 alapterilet

rakter(iiét helyett tehat 17 m szélesseégli és

90 « 17 = 1530 m2 alapterileti rakteriletre lesz

szlksegunk. (Ha hozzavetGleges probaként a

harom rakomanyfajtat egybeveve h = 1,6, ey =

= 1,6, g = 2, c2= 1 atlagértékeket veszink,

akkor Q eértékeét 3469, Q1 értékét pedig 2775
t-nak kapjuk.)

Ha azonban modunk van a rakoddfront
hosszat L is névelni, (pl. 90-rél 110 m-re), akkor
L-nek ezt a modositott értékét visszik be a
képletbe.

Ha arakter(iét szélességét nem tudjuk novelni,
de a rakodofront hosszat igen, akkor ez utébbi-
nak sziikségszerl novelését keressuk

Q
.y -C"'- Ju-
h-y g—cQ/-T] b -J}-.!

Ha a rakteriiletet sem hosszaban, sem széles-
ségében nem novelhetjik, szikség lehet a
rakodasi magassag emelésére. Ennek Kiszami-
tasa csak nagyon komplikalt képlettel lenne
elvégezhetd. Ezt mell6zve, adott esetben a hozza-
vet6|egesen helyesnek latsz6 ,,h” értékeknek
a Q képletébe valo behelyettesitése utjan, pro-
balkozva allapitjuk meg a sziikséges befogado-
képeiség eléreséhez megfelel6 rakodasi magas-
sagot.

(12)

L = (iS,

(Az 1 sz. abran a kapacitasvaltozatok masodik
soraban a I\nx, Fx és QIx értékek 10 napra
szamitva nem lehetnek mértékadok, mert a

Végil sziikség lehet arra is, hogy adottfeltoltodés az eredeti feltételezések mellett is-

10,3 nap alatt kovetkezik be. Ha tehat nl
nagyobb nx-nél, Knx, Fx és QIx értékeket nem
kell szamitani, mert a Kv, F és Ql értékei a
meértékadok.)

Ha adott forgalomnak megfelel6 Uj rakodé-
helyet kell Iétesitenlink, annak méreteit a fentiek
alapjan kovetkezGképpen tervezzik meg.

Tetelezzik fel, hogy hosszabb idén at épitési
anyag érkezik 10 napos turnusokban, napi 600
tonna mennyiségben, amelyb6l a fél csak napi
350 tonnat tud elfuvarozni és a vasut ehhez a
rakodasi mddhoz hozzajarul. A rakterdiét tehat
10 nap alatt téltédhet fel, meg kell allapitani,
mekkora rakoddvaganyra és rakteriletre lesz
szlikség?

A¥y_H RqB-E egyenlef[\b('il n=

6000 _
765 78 m.

Ebben az esetben célszerli a teljes kocsi-
hossznak megfeleléen 80 m-re tervezni a
vaganyt.

A 12. képlet szerint
Qlx —Kvenx —F ¢« = 6000 —3500 =2500.
Q = 2500 :0,8 = 3125 tonna.

A 13. képletbe behelyettesitve
Q=3125 L =80, h=1y = 14, c1= 398,
c2= 173 értékeket, az eredmény 166 m.

Tehéat adott kortlmények kdzott 80 m hosszu,
16,6 m széles rakterlletre lenne szikségink.

Figyelembe kell azonban venntik azt is, hogy
a 2500 tonnés feltdlt6dés utan napi 350 tonnas
elfuvarozassal csak 7 nap alatt Grldl ki a rak-
ter(iiét, ha a rakodasi szlinet ennél rovidebi),
akkor a (+ értékét 2500 tonnardl fel kell emelni
annyiszor 350 tonnaval, amennyivel 7 napnal
rovidebb a rakodasi szinet.

A 7—12. sz. alatt ismertetett képletek azon-
ban csak leadasi, kirakasi forgalomban érvé-
nyesek. Feladasi forgalomban, berakéas esetén
ezek a kdvetkez6képpen maédosulnak:

(14)

-1 (15)
Koo = " K,y (16)
Fx =<pn, + Kv )
7 enx 1\v nx (18)

Feladasnal a Krnx és a Fx értéke azonos, mert
ugyanazt a fogalmat, a befuvarozas lehet6ségéi



fejezi ki. Amig tehat az Fx leadéasnal az elfuva-
rozés szlikséget, addi(f; a feladasnal a befuvaro-
rozas megengedheté fokat jelenti.

A feladasnal n, nl és Qlx értékeket nem szami-
tunk akkor, ha a felfuvarozas F kisebb az elszalli-
tasi lehet6ségnél, a vaganykapacitasnal Ky,
tehat nincs felt 61t 6dés.

11. Specialis rakodéhelyek

Speciélis rakod6helyeknek azokat tekintjuk,
amelyeken vasuti kocsibol kozvetlenlil masik
fuvareszkozre, legtébbszor Kkisvasuti kocsiba
rakodnak. Ilyen rakodasi mdd mellett rak-
tériiletre szikség nincsen és amennyiben az
rendelkezésre &ll, csak kisegit6 szerepet jatszik
olyankor, amikor az A&trakdsban fennakadas
all be. llyen rakodohelyeken a rakodasi kapaci-
tast a vaganykapacitas és az elfuvarozas lenhet6-
ségie kozil a kisebbik szabja meg. Geépi rakodas-
nal harmadik kapacitas-részletként szamitasba
kell venni arakodogépek kapacitasat is. Aterllet
taroloképességét — mint tartalékot — kiszamit-
hatjuk ugyan, de a kapacitds értékébe nem
szamitjuk be.

llyen rakodohely allomasunkon az I. vagany
mellett fekv6 ,,C” rakter(iét. A rakoddvagany-
nal itt s ugﬁanolyan kihasznalasi _egyutt-
hatokat vettiink, mint a raktarnal. Tobblet-
veszteséget jelent ugyan az e részen folyo olaj-
lefejtés, azonban annak harmadna?ontkénti
1 kocsi teljesitménye nem befolyasolja lénye-
gesen a vaganyrész altalanos kapacitasat.

A specialis rakod6helyek kozé sorozzuk azo-
kat is, amelyeken széles, vagy keskeny nyom-
kézl vasutak kocsijaibdl, vagy hajorol torténik
az atrakas, vagy a szallitoizembdl kozvet-
lendl annak gépi berendezésével (pl. szallito-
szaladqgal) vagy mas olyan mddon torténik a
rakodas, hogy az rakter(idet igénybevétele nélkil
lebonyolithaté.

12. Osszesités

Az egyes rakodbhelyek kapacitasértékeit osz-
szesitjuk. Egyszer(ibb allomason az egész allo-
mas rakodasi kapacitasat egyutt dsszesithetjik.
Komplikaltabb feladatkér( allomasokon az egyes
részleteket a feladatkdroknek megfelel6en cso-
portositjuk, pl. kulon a raktarak, az altalanos
rakteruletek, a specialis_rakodohelyek, az ipar-
vaganyok kapacitasat. Darabaru-atkezel6 allo-
masokon az atrakast, mint izemi teljesitményt,
a raktar kapacitasabél le kell vonni és kilén
kimutatni. Kulon kell kimutatni a meghibaso-
dott kocsik A&trakasi teljesitményét is, ha az
szamitasba vehet§d mennyiségli. Ezt azonban
levonasba hozni nem kell, mert a vagany-
kihasznalasi egyltthaté megallapitasakor mar
veszteségként vettlik szamitasba.

Az 0Osszesitésnél minden rakodohely vagany-
kapacitasat a jelenlegi beallitasok (esetleg ra-
kodohelyenként valtozd) szamanak megfelel6
értékben és az eliuvarozast is a jelenlegi hely-
zetnek megfeleléen vessziik szamitasba. Ott
azonban, ahol valtozasokkal szdmolhatunk, ki-

vanatos az 0sszesitést is valtozatokban elkészi-
teni, mindegyik valtozaton megjelélve, hogy ez
az egyes rakodohelyeket illetben hanyszori
beallitasnak megfeleld értékeket foglal magaban.

Az Osszesités utan megallapithatjuk allo-
masunk rakodasi kagacitésénak kihasznéltsagi
fokét is a legnagyobb forgalmd honap rakodasi
teljesitményének a kapacitasértékhez valé %-os
hasonlitdsa (tjan éspedig kilon a darabaru,
kilén a kocsirakomanyl rakodohelyekre.

A tényleges forgalmat azonban — a mas-
napra atnyulo éjjeli rakodasokra tekintettel
csak egész havi értékben kapjuk meg s igg
annak egy napra es6 hanyada kisebb-nagyob
napi értékek atlagat jelenti s nem fejezi ki
hiven a legerésebb napok forgalmat.

Helyesnek latszik ezért a tényleges rako-
dasok mennyiségét olyan egyenetlenségi egytt-
hatéval megszorozni, amely a helyi viszonyok-
nak megfelel. Ezt példankban becslés alapjan a
darabaruknal 1,3-nek, a kocsirakomanyoknal
1,5-nek vettik, szamitva arra, hogy a legerésebb
napok rakodasa 30, illetve 50%-kal meghaladja
a legnagyobb forgalmd hoénap napi atlagat.
Mellozhetjik az egyenetlenségi egyutthato hasz-
nalatat, ha a leger6sebb rakodasu napok rako-
dasi mennyiségét pontosan meg tudjuk alla-
pitani.

13. Osszefiiggés az atbocsatoképességgel

A rakoddhelyek Kkiszolgéldsa igénybe veszi
egyrészt az allomas tolatbmozdonyat, masrészt
a valtétorkolatokat és esetleg tarolas céljara az
allomas forgalmi vaganyzatat is. A rakodasi
teljesitmények és azok emelkedése tehat sz(ki-
téleg hatnak az alloméas atbocsatdképességére,
igy ezeket a behatasokat is ki kell értékelnlink.
A kiértékelést végezhetjik a rakodasi kapacitas
teljes kihasznalasanak esetére is, de az atbocsato-
képesség szamitasahoz nem erre, hanem az erfs
forgalom idején tényleg varhat6 teljesitmények-
re van szikseg. Ezeket az allomasok teljesitd-
képességeének szamitasanal igy is vesszik figye-
lembe, az dsszes helyi tolatasokkal egyiittesen.
Kivénatos volna azonban a rakodasokat kiszol-
galé tolatasokat klldnvalasztani és kilon fel-
tintetni. Erre meg lenne a mod, ha a tolatasi
teljesitmények feljegyzésében a kereskedelmi
szolgalatnak végzett teljesitményeket is — a
tobbi szolgalati aghoz hasonléan — szétvalasz-
tanank a forgalmi teljesitményektél. Ez a Kki-
mutatas jo iranymutatod lenne a varhatdé moz-
donyigény megallapitasahoz, valamint a Kki-
ter0k igénybevételének felbecstiléséhez.

Uj létesitési! rakoddhelyekre tekintettel azon-
ban elméletileg is meg kell tudnunk allapitani a
varhatd tolatasok idémennyiségét. Ehhez els6-
sorban tudnunk kell, hogy milyen m(iveletekbél
allo tolatasokkal kell szamolnunk, meg kell
tervezniink egy vagy tobb atlagos vagany-
kiszolgalast. Ennek ismeretében megallapit-
hatjuk a tolatas folyaman a mozdonlyq/ra vonat-
koz6éan felmeriil6 0Osszes mozgas osszat, a
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megallasok és indulasok, a le- es raakasztasok
szamat.

Id6sziikséglet a tolatdsi mozgasokhoz (méter-
ben és percben szadmitva): az 0sszes mozgasok
hossza szorozva 0,06-dal és az eredmény osztva
a tolatasi sebességgel, amelyet oOranként 15
km-nek vehetiink

/ _ 1m0,06

v

Induldsi pétlékul 0,5 percet szamitunk, de
amikor le-, vagy réaakasztas utan indulnak,
akkor 1 percet.

Leghelyesebb_a miveletet felvazolni az alabbi
példa szerint. Allomasunk feltételezett atlagos
raktarkiszolgalasa a péaros iranybol, ahol a
tolatas rakodast nem zavar: vonatr6l 5 kocsi a
raktarra, egy csoportban, raktarrol 4 kocsi két
helyrél a vonatra.

Vazlat szerint (2. dbra) a kihGzasi pont K ta-
volsaga a vonattdl V400 m araktartol R 600 m,
a lokesekhez 100—100 m-t vettiink szamitasha,
igy a mozgasok 6sszege 3800 m.

-—-pr—2----= 16, tehat a mozgasokhoz 16 perc

szllkséges. Le- és rdakasztads (a véazlaton be-
karikazva) 7 izben térténik, 7 perc id6szikség-
lettel. Ezen fellli indulds 6 izben 3 perc ido-
sziikséglettel, ©sszesen tehat: 16 + 7 +3 = 26
perc szikséges az egész tolatas elvégzésehez.

A kih(zasi tavolsag némileg véaltozik ugyan a

mozgatott kocsisor hossza szerint, azonban
ezt kozépeértékben atlagolhatjuk. Ha a tolatas
folyamatos, mint a fenti esetben, akkor az
teljes mértékben terheli az allomés, ebben az
esetben paros oldalanak a kitér6csoportjat. Ha
azonban kozben a kitér6kon legalabb 5 percig
szlinetel a mozgas, amit a vazlaton szaggatott
vonallal jeloltiink, ez az id6 csak mozdony-
igénybevetelt jelent, de nem terheli a kitéro-
csoportot, mert ez id6 alatt mas mdivelet (be- és
kijaras, tolatds) végezhet6.

Ha az allomés két oldalan kilén megterve-
zend6 tolatasi id6ket gyakorisaguk szamaval

szorozva Osszeadjuk, megismerjik Ggy a tolato-
mozdony igényebevételének varhat6 idejét, mint
a kitérocsoportok mindkét iranyu foglaltsagat.
Mindkét értéket kulon kell szamitani a kapacitas
teljes kihasznaldsa esetére és kilon a varhato
forgalomra.

14. Gyakorlati hasznalatbavétel

A felmérés alkalmaval nem csupan tényeket
allapitunk meg, hanem figyeljik azokat a sz(k
keresztmetszeteket is, amelyek a globalis ered-
ményekben taldn nem is vehet6k észre, keressik
azok okait és a javitasi lehet6ségeket. A mliszaki
fejlesztésnek nem egyeduli célja és lényege a
kapacitds novelése, hanem célja altaldban a
munkafolyamatok korszer(sitése, emberi munka-
erd kimélése, a fuvaroztaté felek, termeld lze-
mek gyorsabb Kkiszolgalasa, gazdasagossag az
uzemvitelben.

A kapacitas felmérése folyaman teljes elmélye-
déssel kell az allomas rakodasi tényezGit és
lehet6ségeit apré részletekig kiértékelni, mert
csak igy tudunk helyes kapacitasérték kialaki-
tasahoz sziikséges atlagokat,egyitthatokat meg-
allapitani. Ez a részletekig haté vizsgélat a
legjobb alkalom arra, hogy a kapacitas szem-
pontjabol, de azon tdlmenden a tovabbi szem-
pontokbdl is megallapitsuk, hol van szikség a
munkak gépesitésére, a rakterdiét, vagy hozza-
jaro at burkolésara, a tér jobb megvilagitasara,
vagany-, vagy tertletbOvitésre, a berendezések
egyéb javitasara, esetleg jobb elhelyezésére,
vagy a munkamodszerek megjavitasara sth.
Természetesen itt nem elég csupan az allomas
kereskedelmi szolgalatdnak gazdasagossagat,
vagy egyéb érdekeit szem el6tt tartani, hanem
ki kell terjednink altalaban a vasltizem
gazdasagossagara  (kocsiforduld, irdnyvonat-
képzés), s6t a fuvaroztatd Uzemek gazdasagos-
saganak elémozditasara is.

Fentiekre vonatkozé megallapitasokat a kapa-
citdsmérés eredményeinek kiértekelésével egyiitt
jelentésbe kell foglalni.

Az igy megéllapitandd sziikségletek siirg6s-
ségi sorrendben leend6 0Osszeallitasa mindenkor
hasznosithatd alapot ad a mdszaki fejlesztési
tervek dsszedllitdsahoz és utemezéséhez. Amikor
pedig egy allomas fejlesztésének megtervezése
kezdOdik, a kapacitasszamitas részeredmenyei
j6 Utmutatassal szolgalnak a legmegfelelobb
valtozat megallapitasahoz.

Ott, ahol a szuk keresztmetszetet a fuvaroz-
taté felek elfuvarozasi nehézségei va?y hely-
telen munkamddszerei okozzdk, komplexbriga-
dok utjan kell ezek megjavitasara a lehet6séget
megkeresni, illetbleg a szlkséges fejlesztest
biztositani.
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Ara : 3.— Ft

Orosz-magyary magyar-orosz
vasuti zsebszdtar

A magyar vasutasok, a szovjet példak nyoman nagyszer(i eredményeket értek el
az 500 km-es és 2000 tonnds mozgalomban. Ezeknek a sikereknek megsziiletésében
igen nagy érdeme volt Panyin elvtarsnak és mas élenjaré szovjet vasutas dolgozo-
nak, akik a magyar-szovjet baratsdg elmélyitése soran a magyar vasutasokat
személyesen meglatogattak. Sziikséges azonban, hogy vasutasaink a szovjet vasuta-
sokkal tortén6 érintkezés soran kozvetlenll is megérthessék egymaést, a szakmai
kérdésekrdl elbeszélgethessenek s hogy a beszélgetések személyi élményein keresz-
tul a vasutasok széles tomegeiben fejl6djék és terebélyesedjék a magyar-szovjet
vasutasbaratsag.

Vasutasaink kozul egyre tébben tanulnak oroszul, egyre tébben tanulmanyozzak
az élenjaré szovjet vasuti irodalmat, szakmunkéakat, folyoiratokat és Gjsagokat.
Nyelvtudasuk fejl6désének elémozditdsidra a Vasutasnap alkalmabol megjelent a
vasuti zsebszotar, mely a tobbi kézott a forgalom, vontatas, palyafenntartas, tav-
kozlés, hidépités, szakoktatds, pénzlgy, kereskedelem stb. szakkifejezéseit tartal-
mazza, tébb mint 10.000 cimszéban.

(Szerkesztette a Kozlekedéstigyi Minisztérium, az Akadémiai
Kiad6 és a Kozlekedési Kiadé munkakodzdssége.)
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Tlzelbanyagmegtakaritasi

tapasztalatok
a vasuti kozlekedesnél
Vasuti kiskonyvtar 4. s*. Kozlekedési Kiadé kiadasa

Ebben a kdényvben az élenjard szovjet vasUti dolgozék bemutatjak azokat a lehe-
téseégeket, feltdrjak azokat a rejtett tartalékokat és kozlik azokat a fogasokat,
amelyekkel — nagyobb beruhazas nélkil — Iényeges szénmegtakaritast lehet el-
érni. A tuzel6anyagmegtakaritds fontosabb forrasainak ismertetésén felul a kényv
részletesen foglalkozik a mozdonyvezetének, a gézmozdony gazdasdgos mikddésére
val6 befolydsaval, a mozdonyszemélyzet miiszaki képzettségének novelésével és
a g6zmozdony gazdasagos miikddésének szervezésevel és technikajaval.
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