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Az /. Nemzetkozi Kozlekedési Kongresszus elé

CSANADI GYORGY

A hazai kozlekedéstudomany és a kozlekedés
gyakorlati szakemberei ezekben a hetekben egy
rendkivil nagyjelent6ségli eseményre készuléd-
nek: Ez év november 15—20-ika kozt keril

egrendezésre hazankban az |. Nemzetkozi
Kozlekedési Kongresszus, a Magyar Tudomanyos
Akadémia Mdszaki Tudomanyok Osztélya es a
Kozlekedés és Mélyépitéstudomanyi Egyesilet
rendezésében.

E kongresszus megrendezését az Akadémia
Kozlekedéstudomanyi ~ Fobizottsdga  kezdemé-
nyezte és irdnyitja. A Kozlekedéstudomanyi
FObizottsag alig tobb, mint egy éves miikbdése
soran — miutan szamos tudomanyos, de egy-
Gttal gyakorlatilag is nagyjelentéség- kozle-
kedési kérdést vetett fel es inditott el a meg-
oldas Utjan — e Kongresszus megtartasaval
kivanja tovabb er6siteni szépen kialakuld, fiatal
kozlekedéstudomanyunkat és segiteni ezen ke-
resztll hazai kozlekedésiink fejlodését.

A kongresszus targya: a kozlekedesi palyak —
vasutak, kozutak — épitésének és fenntartasanak
gépesitése, egy olyan kérdéscsoport, amelynek
tudomanyos megvitatasa hazankban nemcsak
id6szer(i, de mdszaki, gazdasagi és szocidlis
jelentésegénél fogva a hazai kozlekedés egyik
dont6, sulyponti témakore.

Kdzismert tény, hogy a kozlekedés fejlesztése
a népgazdasag szocialista épitésének nélkildz-
hetetlen, rendkivil fontos anyagi tamasza.
A kozlekedés fejlesztése terén viszont alapvet6
kérdés a kozlekedési halozat, hazai viszonylatban
els6sorban a vasuti es kozdti halozat fejlesztése.
A hatalmas Szovjetunidban — Lenin és Sztalin
elvtarsak Utmutatdsai nyoman — oriasi és a
tortenelemben egyedulalloan sikeres — er6feszi-
téssel biztositottak és biztositjak ma is a kozle-
kedési halozat fejl6dését, igy a vasuti és koziti
hal6zat kiépitését, (j vonalak épitését és a régi
vonalak felujitasat egyarant, mert ez nélkiloz-
hetetlen feltetele az ipar és a mez6gazdasag, az
aruforgalom fejlesztésének. Hasonldé — ha mére-
teikben nem is hasonlithat6 — er6feszitéseket
tesznek napjainkban a szocializmust épit6 népi
demokraciak is a kozlekedési palyak fejlesztése
érdekében, hogy ezzel biztositsak az Uj és (j
nyersanyagbazisok feltardsat, az ipar és mez6-
gazdasag fejlesztését, az ugrasszeriien megnove-
kedd vasuti és kdzati forgalom lebonyolitasanak
lehet6ségeit.

Hazankban a felemelt 6téves terv ugyancsak
jelentds mértékd vasutépitési munkakat és a
kézuti halézat nagyaranyu fejlesztését irja eld.
Bizonyos tovabba, hogy kovetkez6 6téves nép-
gazdasagi terviink tovabbi, még nagyobb aranyu
beruhazasokat fog majd elrendelni a hazai koz-
lekedési hal6zat fejlesztésére.

2-24

Az Uj épitesek mellett azonban rendkiviil nagy
hordereji feladatunk a meglévé vasiti és kozuti
halézat karbantartasa, (zembiztos allapotban
tartdsa, mert a hatalmasan megnévekedd szal-
litasi feladatokat csak igy lehet z6kken6mente-
sen megoldani. Kuléndsen sulyos feladat ez a
Magyar Allamvasutaknal, ahol a halézat m(-
szakilag szlkséges minimélis felujitdsat sem
végezték el a kapitalizmus legutébbi évtizedei-
ben és igy népi demokréciank a masodik
vilaghé&borl esztelen pusztitdsait is figyelembe-
véve — siralmas allapotban lévé vastthalézatot
orokolt, amelynek teljes rendbehozésaval pér-
huzamos korszer(sitése hosszl idét és hatalmas
anyagi aldozatokat igényel.

Mindez azt jelenti, hogy vasuti és koziti
hélézatunk fejlesztése terén oOridsi feladatok
allanak el6ttiink. Orszagunkban a kovetkez6 évek
folyaman meég nagyobb aranyban fog kibonta-
kozni a vasutépitési és feljitasi tevékenység,
az Utépité és karbantartdé munka.

Nyilvanvalé, hogy a vaslUt- és Utépitési,
fenntartdsi munkak nagy mennyisége, a nép-
gazdasagi raforditdsok nagy méretei els6rend(i
kotelességlinkké teszik, hogy e munkakat a leg-
gazdasdgosabban, a legrévidebb id6 alatt, a leg-
kevesebb munkaeré felhasznalasaval és a legjobb
min6ségben végezziik el. De van egy masik,
dénté szempont is : a vasut- és (tépitési munka
az egyik legnehezebb fizikai munka, amelynek
primitiv kézierdvel torténd végzése a dolgozok
ezreit6l nehéz, egyhangu, terhes erdkifejtést
kovetel. Marpedig: szocialista tarsadalmunkban
a legfébb érték az ember, akinek munkafeltéte-
leit egyre jobba, kdénnyebbé kell tennink.

Mindezeket a kovetelményeket csak gy
tudjuk kielégiteni, ha —a Szovjetunio és a fej-
lett tobbi kulfoldi vasutak példajat kovetve
a kdzlekedési utak épitési és fenntartasi munkait a
lehetséges legnagyobb mértékben mechanized]'uk,
gépesitjik. Ma mar — a hatalmas gépegységektdl
a korszer(i kézi szerszamokig — hossz( sorat
ismerjik a kulonféle gépeknek, amelyek a vasut-
épités és fenntartas foldmunkainal, a felépit-
mény fektetésénél, a sincseréknél stb. minden
fontos munkamozzanatban kéi)esek helyettesi-
teni a primitiv szerszdmokkal veégzett fizikai
munkat, ugyanakkor sokkal jobb min&séget
biztositanak, sokszorosan rdvidebb id§ alatt
végzik el ugyanazt a teljesitményt és igy e
munkak termelékenységét tdbbszordsre nove-
lik. Hasonlé a helyzet az (tépités és karban-
tartas terén is.

Hazéankban ezen a téren — elsdsorban a vasut-
épitési és fenntartdsi munkéak terén — nagyon el
vagyunk maradva. Annak ellenére, hogy
tanulva els6sorban a szovjet tapasztalatokbol —
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az utobbi években néhany korszerli gépet alli-
tottunk munkaba és a munkamddszereket is
javitottuk, e munkak zomét ma is kezdetleges
modon, kézi erével végezzik.

A rednk varo hatalmas feladatok sziikségessé
teszik azonban, hogy a legkdzelebbi években
felszamoljuk ezt az elmaradottsagunkat is és e
téren is dontd, min6ségi valtozas kovetkezzék be.

Gépesitési  feladataink harom f6 irdnyban
jelentkeznek:

az utak és vasutak épitésével kapcsolatos
foldmunkaknal,

az Utpalyak alapozésanak, karbantartasanak
épitése és korszer(isitése terén;

az 0j vasutvonalak felépitményének fektetése,
a meglévo felépitmény korszer(sitése és karban-
tartdsa terén.

E munk&k komoly mérvii gépesitésétl var-
hatjak els6sorban a siirget6 Ut- és vasUtépitési,
fenntartdsi feladatok idGbeni, sikeres megoldé-
sat, a munka mindségének megjavulasat és a
termelékenység novekedését. Varhatjuk tovabba
azt, hogy a dolgozok ezrei szabadulnak fel e
terhes, nehéz fizikai munkék aldl, és a népgaz-
dasdg més, fontos teriiletein enyhithetik az
Otéves terv soran jelentkez6 munkaeréhianyt.

A kozlekedési palydk épitésének es fenntarta-
sanak gépesitése ugyanakkor, amikor fontos
gyakorlati, miiszaki és gazdasagi kérdésiink,
egyben olyan feladat is, amelynek sikeres meg-
oldasahoz nagymeértekben szikség van a tudo-
méany segitségere. Kivalasztdsa az els6sorban
gépesitendd, a legnagyobb gazdasagi eredmé-
nyekkel kecsegtetdé munkafolyamatoknak, Ki-
valasztasa a legmegfelelébb nagy és kis gépeknek,
szerkezeteknek, egyes Uj szerkezetek konstrué-
lasa, a hazai gyartas, javitas és Uzemeltetés meg-
olddsa — mindez a hazai adottsagok, jelenlegi

m(szaki és szervezeti viszonyaink, a rendelke-
zésre all6 nyersanyagok, a felhasznalhatd gép-
elemek sth. figyelembevétele mellett —a problé-
mak egész sorat veti fel. Ezeknek a probléméak-
nak legjobb megoldasa érdekében kell mozgé-
sitanunk szakembereinket, kiértékelnlnk a kul-
foldi — els6sorban szovjet — tapasztalatokat,
az els6 eziranvl hazai kezdeményezések ered-
ményeit. Le kell raknunk tehat, most mar végér-
vényesen, a széleskor(i gépesités elvi alapjait, hogy
azutan az otéves terv kovetkez6 éveiben, majd a
masodik 6téves terv idején egy jol atgondolt,
tudomanyosan megalapozott gépesitési program
kerlilhessen megvaldsitasra.

Az |. Nemzetkozi Kézlekedési Kongresszus elé
tehat nagy varakozassal tekintlink. A Kongresz-
szuson az Ut- és vasUtépités legkivalobb hazai
szakért6i, mliszaki és gazdasagl szakemberek,
a tudomany és a gyakorlat dolgoz6i vesznek
részt Budapestr6l és a vidékrdl egyarant. De részt-
vesznek rajta kilféldi tudosok, szakemberek is,
akik azért jonnek, hogy hazajuk tapasztalatait
vellink ismertessék, eredményeiket vellink meg-
vitassak.

A Kongresszus hatnapos programmjaban nem-
csak el6adasok és vitaiilesek szerepelnek, hanem a
gyakorlati vasut- és utépitési munkak helyszini
tanulmanyozasa is. Mindez arra iranyul, hogy e
tudomany és gyakorlat egységének jegyeben
segitsik el6 kozlekedésiink egyik legnagyobb
probléméjanak megoldasat.

Azt vérjuk tehat a Kongresszustol, hogy a
tudomany fegyverével, az élenjaré Szovjetunio
és a tdbbi barati orszagok tapasztalatainak,
eredményeinek kiértékelésével, a hazai viszo-
nyokra torténd atlltetésével, vasiti és kozuti
haldzatunk fejlesztését, korszer(sitését, dontd
lépéssel viszi majd el6re és ezzel hathatdsan
segit benniinket a szocializmus épitésének utjan.

”(*.sak a burokratdk gondolhatjak, hogy a tervezé munka a terv 6sszeallitdsaval véget ér. A terv osszedallitdsa csak kez-

dete a tervezésnek. Az igazi tervszer( vezetés csak a terv odsszedllitdsa utdn indul meg, a helyszini ellenérzés utjan, a

terv megvaldésitasanak,

kiigazitasanak és pontosabba tételének folyaman.”

(Sztalin)



A szocialista dijszabasok alapelvei
és az Uj vaslti dijszabasok

Dr. BENEDEK ISTVA N*

A dijszabas altaldban olyan jegyzéket
jelent, amelyben fel van tlintetve az a pénz-
0sszeg, amelyért valamely munka, szolgaltatas
igénybevehetd. A kozlekedési dgak dijszabéasain
ma altaldban személyek szallitasara, aruk fuva-
rozasara vonatkozé hatarozméanvoknak, menet-
dijaknak, illet6leg fuvardijaknak és a fuvarozés-
sal kapcsolatos egyéb teljesitményekért jaro
dijaknak rendszeres osszeallitasat értjlk.

Az egyes kozlekedési agak dijszabasainak
kialakulasa szoros Osszefuiggesben van a kozle-
kedés fejlédésével. A XIX. szazad elejéig
legtobb orszdgban még hianyzott a nagy toéme-
Eek megmozgatasara alkalmas kozlekedési esz-

0z, csupan a tengeren volt élénkebb tdmegaru
forgalom. Az elhanyagolt kdzutak és a tengerhez
vezetd szabalyozatlan folyok nehézkessé tették
a bekapcsolodast a tengeri forgalomba, a tenger-
tél tavolabb fekvd kontinentélis orszdgok pedig
egyaltalan nem tudtak résztvenni a tengeri
forgalomban.

A kozlekedés vasutonkiviili eszkézei —a koz-
utak és a viziutak is — csak a vasUt fejlédésé-
vel valtak a kozlekedés teljesit6képes eszkdzéve,
mert a vasUt megjelenésevel megindult nagy
forgalom tette sziikségessé a kdzutak kiépitéset,
valamint a folyok és a tengerpartok szabalyo-
z4asét.

A vasutak Kkeletkezésik idején a mult sza-
zad els6 felében dijszabasaik megéllapitasanal
nem kovettek elméleti rendszereket, hanem tel-
jesen az akkori kezdetleges viszonyokhoz alkal-
mazkodtak. A dijszabasok megallapitasanal a
személyfuvarozdsnal a posta, az &rufuvarozés-
ndl pedig a varoskozti kozuti szekérdijszabas
volt az iranyadd. A vasutak a versenyvallalatok
menet- és fuvardij megéallapitdsi modjat nem-
estik mintaul vették, hanem azok dijképzési
madjat is alkalmaztak. A vasutak a dijszabaso-
kat hirdetmény alakjaban adtdk ki : a hirdet-
mény szabalyzati, szallitasi és dijszabasi fel-
tételeket, valamint a dijtételeket es a mellék-
dijakat is tartalmazta.

A vasutak fejl6édésével, halézatuk slirliso-
désével és az aruforgalom nagymérvi fellendi-
lésével, részben a kormanyok rendelkezése foly-
tan, részben a kozszlikséglet nyomasa alatt a
dijszabasokat az egyes vasutak a gazdasagi
igényeknek megfeleléen Aallapitottdk meg. Az
egyes vasutakon gyakorlatilag alkalmazott aru-
osztalyozasi és dijképzési modokbol alakultak
ki a kuloénbdz6 dijszabasi rendszerek.

* A szerz6 el6addsa a Kozlekedés- és Mélyépités-
tudomanyi Egyesilet f. évi majus 28-an tartott dij-
szabdsi ankétjan.

A vasUti dijszabds a fuvarozési szerz6désre
vonatkoz6 hatdarozmanyoknak, fuvar- és mel-
Iékdijaknak rendszeres 0Osszedllitasa.

A vasuti dijszabasi politika pedig azoknak a
szabélyoknak és mddozatoknak az ©sszessége,
amelyek altal az allam a fuvarozési feltételek
alakitasaval kozvetlenul a vasuti forgalomra
és kozvetve pedig a gazdasagi viszonyok alaku-
ldsara befolyast gyakorol.

Az egyes allamok méar a vasutak fejl6désé-
nek kezdetén felismerték a vasutaknak a gazda-
sagi és kereskedelmi életre, az arak alakulasara
gyakorolt hatasat, ezért igyekeztek befolyasu-
kat érvényesiteni a fuvardij kialakitdsara, a
dijszabasi rendszerre. Az allam dijszabasi poli-
tikdja a maganvasutaknal oly médon érvénye-
sul, hogy az engedélyokiratban megallapitjak
a maximalis dijteteleket, az alkalmazando6 dij-
szabasi rendszert, ezéltal az allam maganak
felligyeleti és ellen6rzési jogot biztosit. Olyan
allamokban, ahol a vasut kizéarélag vagy tul-
nyomo részben az allam tulajdona, a dijszabas-
politika kilénésen azon pénzigyi elv megvalasz-
tasaval jut kifejezésre, amelyet a vasati dij-
szabasok és a fuvarozési feltételek meghata-
rozasanadl kovet. Altaldban kétféle pénzugyi
elv kiilonb6ztethetd meg : a magangazdasagi elv,
amelynél az &llam a vasat Utjan minden nagyobb
jovedelmet: hasznot kivan elérni : a kdzgazda-
sagi elv, amelynél az allam megelégszik olyan
vasuti jovedelemmel, amely a vasdt Uzemkolt-
ségét. a befektetett t6ke kamatozasat és a tor-
lesztést fedezi.

A fenti elvek figyelembevételével torténik
a dijszabasi rendszer megallapitdsa, a menet-
dijak és a dijtételek alacsonyabb vagy magasabb
szinten tortené megallapitasa vagyis a dijkeép-
zés mddja, valamint a kereskedelmi, a gazdasagi
életnek dijkedvezmények utjan nyuajtott tdmo-
gatds mértéke.

Dijszabasi rendszeren azokat az elveket ért-
juk, amelyek alapjan az egyes arucikkeket aru-
osztalyba sorozzak. Altalaban haromféle dij-
szabasi rendszert kiilénboztetiink meg : az érték
vagy aruosztalyozasi, a kocsilr vagy 6nkoltségi
és a vegyesrendszert. Kezdetleges ertékosztalyo-
zasi rendszer a vasutak keletkezése idejében is
talalhato, amikor a személyszallitasnal az orszag
lakossaganak fizet6képessége szerint szabtak
meg az egyes kocsiosztalyok menetdijat, az druk
osztélyozésatpedig aszerint tortént, hogy nyers-
terményrél, félgyartmanyrol és készgyari Hiany-
rol volt sz6. Az értékrendszernél az arukat
értékik szerint osztalyokba sorozzék és az egyes
aruosztalyokra oly madon allapitjak meg a fuvar-
dijat, hogy az értékesebb arukat magasabb, a
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csekélyebb értékl arukat alacsonyabb fuvardij
terhelje. A kocsilir vagy az 6nkoltségi rendszer-
nél, a fuvardij megallapitasanal egyedl irany-
ado az, hogy a kocsi milyen mértekig van Ki-
haszndlva, vagyis a vasUti kocsi énsulya és az
aru sulya hogyan aranylik egymashoz, A fuva-
rozando .aru mennyiségének emelkedésével csok-
ken6 dijtételek alapjan torténik a fuvardij-
szdmités. A vegyesrendszernél a kocsilir és az
értékrendszer elgondolasait egyardnt érvényesi-
tik a dijszabas felepitésenél.

Adijtételnek az alapja az egységtétel, melynek
a magassaga a dijszabaspolitika pénzigyi elvé-
nek iranyatol fligg. A magangazdasagi elv alap-
jan az egységtételeket olyan magassagban alla-
ﬁl’tjék meg, mint amennyit az aru elbir vagyis,
ogy a bevétel az Uzemkoltség, t6kekamat és
torlesztési hanyad fedezésén feliil az elérhetd
legmagasabb hasznot is biztositsa. A kozgaz-
dasagi, pénzugyi elv alkalmazasa esetében az
egysegtételt annak szemel6tt tartasaval alla-
pitjak meg, hogy a bevétel az lizemi 6nkédltséget,
a t6kekamatot és a torlesztési hanyadot fe-
dezze.

Ha e dijtételképzés alapjaul szolgalé egység-
tétel minden tavolsagra ugyanolyan magassagu,
a dijképzés egységes alapu. Ha a dijtételképzes-
nél alapul szolgald egységtétel tavolsdg nove-
kedésével valtozik és pedig rendszerint csokken,
a dijképzes valtozo alapl. A tavolsag novekedé-
sével csokken6é egysegtétel jogossagat azzal
indokoljak, hogy a fuvarozési onkoltség na-
gyobb tavolsagra torténd fuvarozasanal arany-
lagosan csokken. A kapitalista allamokban a
vasutak ezt a dijképzési lehetéséget forgalom-
szerzésre hasznéljak fel, s ezzel elémozditjak az
uzleti célokat szolgalé gazdasagtalan fuvarozaso-
kat. A kapitalista orszagokban alkalmaznak még
kilénb6zd alapl dijképzasi mddot, mint pl. a
dijképzés alapja valamely kilometrikus vagy
zOnaegyseég, vagy a dijtétel magassagat a tobbi
kozlekedési eszkdz versenye donti el, amikor is
a versenyltirdnyon érvényes dijtételt a ver-
senyzett Gtiranyon — az Uzleti elénydk figye-
lembevételével — alkalmazzék.

Az altalanos dijszabasi feltételektdl eltérd
alacsonyabban megallapitott menetdij vagy dij-
tétel Gtjan nyajtott mérseklés a dijkedvezmeny.
A dijkedvezmeny érvényesitésének gazdasagi
éskvasUtpéangyl, vasutgazdasagi okai lehet-
nek.

A személyfuvarozasnal a menetkedvezményt
kulturalis célbol, tanulmanyi kirandulasokra,
tkaeges utazas elGsegitése erdekében érvénye-
sitik.

Az arufuvarozasnal gazdasagi okokbdl enge-
délyezett dijkedvezményeket indokolhatja a
belfoldi piac megvédése, a hazai termékek Kivi-
telének el6mozditasa, a kozvetit6 kereskedelem
tamogatasa, a tdmegaruknak a feldolgozé he-
lyekre torténd fuvarozasa. VasUtpénzligyi okok-
b6l nagyobb fuvaroztaté feleket kedvezmé-
nyeznek oly modon, hogy egy meghatdrozott
id6 alatt nagyobb Aarumennyiségnek vasuton
torténd tovabbitasa esetén vagy idegen kozle-
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kedési eszkdzdkkel szemben a forgalom megszer-
zése, megtartasa érdekében a dijszabasszeri
fuvardijbol engedményt adnak,

Az egyenl6 dijszabasi elbanas kovetelményét
mar az els6 engedélyokiratokban is kimondot-
tak, amely annak biztositasara szolgalt, hogy
mindenkivel szemben azonos fuvarozasi felte-
telek és dijszabasok allapittassanak meg. A dij-
kedvezményeknél a feltételeket gyakran agy
allapitjak meg, hogy annak alkalmazéasat bizo-
nyos arumennyiseg leszallitdsdhoz kotik, vagy
megszabjék, hogy az &rukat valamely meghata-
rozott atvevld részére killdjék. Ennek kovetkez-
tében a dijkedvezmény a fuvaroztatoknak csak
egy szlikebb korénél érvényesil, akik afeltétele-
ket teljesiteni tudjak, ezzel megsértik az egyenlé
elbanas elvét. Ennek az elvnek a megsértése
még kirivobban érvényesul a kihirdetés nélkil
érvenyesitett bizalmas jellegl dijkedvezmények-
nél.

A fentiekben ismertettem nagyvonalakban
azokat az elveket, amelyek alapjan a kapita-
lista allamokban a dijszabasok felépiilnek és
a dijszabasok szerepét a tékés gazdasagi rend-
ben.

Miel6tt az 1952. évi januadr ho 1-t6l életbe-
Iéptetett Uj magyar vasUti arudijszabasok fel-
épitésére ratérnénk, Csernomordjik és Kucsurin
szovjet szakiroknak tanulmanyai alapjan 6ssze-
hasonlitom a szovjet vasuti, azaz a szocialista
és a kapitalista dijszabasok rendszerét.

A Kkapitalista allamok vasuti dijszabasai a
monopolkapitalista araK példai, a szovjet vasuti
tarifak a szovjet térvarak valfajai. A monopol-
arakkal szemben a szovjet arakat a tervszer(
iranyitas elvenek, valamint a dolgozok anyagi
és kulturalis szinvonalanak emelése érdekeben
kell kialakitani, és fegyveril szolgalnak a szo-
cialista termelés kiszélesitésénél falun és véaros-
ban. Ezért téves a monopolkapitalista ar-
elmélet alapjait kiterjeszteni szovjet dijszabas
elméletre va?y pedig a kapitalista orszagokban
eléforduld allami beavatkozast és a dijszabasok
szabalyozésat a Szovjetuniéhoz hasonléan a
dijszabasok tervezésének tekinteni. Mar Marx
ramutatott a monopolarak és a fogyasztok
fizetoképessege kozotti kapcsolatra. A monopol-
ar Aaltaldban a vétel szandékaval és a vevd
fizet6képességével nyer meghatarozast, fligget-
lenil mind a termelés altalanos &ratél, mind
pedig att6l az artél, amelyet a termelés értéke
hataroz meg. Azok a burzsoa kozgazdaszok,
akik a dijszabasokat a fizet6képesseg szerint,
vagyis a fuvarozasnak az aru tulajdonosa szem-
pontjabdl képviselt értéke szerint kivanjak
felépiteni a fuvarozés értékén azokat az el6nyo-
ket értik, amelyekhez az aru tulajdonosa jut,
és amelyeket az aruk fuvarozasi koltségviseld-
képességevel hatdrozzak meg. A Kkapitalista
vasUti véllalatok érdekeinek is az felel meg.
hogy a dijszabasokat a fuvarozdsnak az &ru
tulajdonosa szdméra képviselt értékéhez ido-
mitsak, vagyis a fizet6képesség elvére épitett
dijszabasokat szoros kapcsolatba hozzak a vasut
monopol jellegével. A burzsod koézgazdaszok



ilyenkor figyelmen kivul hagyjak a fuvarozas
értékét és nem tekintik Kkiinduldsi alapnak a
dijszabésok felépitésénél.

A szovjet vasuti dijszabasok alapjat altala-
ban a fuvarozas értéke képezi. A dijszabasi
rendszer megallapitasanal elvetik az aru fizet6-
képességének elvét, az aru értékét azonban nem
hanyagoljak el. A fuvardij es az aru értéke
kozottl viszony ugyanis tajékozédasul szolgal
abban a vonatkozasban, hogy a dijszabés mi-
lyen hatarok kozott tér el a fuvarozas értékétol,
mivel a mértéken fellli eltérés a termelési
koltségeket jelentékenyen emelné és igy az
ertéktorvény alkalmazasat az ipari agak egész
sorandl megzavarnd. A fuvarozés érteke és az
aru ara kozott fennallé ilyen viszony figyelembe-
vétele nem jelenti a fizet6képesség -elvének
alkalmazasat, mivel nem arrdl van szo, hogy az
aru az elérhetd legmagasabb fuvardijjal legyen
megterhelve, hanem ellenkezéleg arrol, hogy a
dijszabasoknak a fuvarozasi értékét6l tortend
eltérését korlatozzak.

Ami a burzsod gazdasagi irodalomban a dij-
szabasok sajatossagadnak szamit —a nyilvanos-
sag, allami jovahagyas, a dijtételek allanddsaga
meghatarozott iddszakon keresztil — az a
szovjet gazdasagban a szervezett piac vala-
mennyi arait megilleti és nem bizonyul a kozle-
kedés sajatos jellegének. Illyen korilmények
kozott a dijszabdsok kizarélagossagat kifejezd
elméletnek a tervszer(i szocialista gazdasagban
nem lehet semmilyen alapot tulajdonitani.

A dijszabasok szerepét a szovjet allam gazda-
sagpolitikajaban haromféle funkciéra lehet le-
vezetni :

1. a dijszabas, mint jovedelemelosztas fegy-
vere ;

2. a dijszabads, mint a termelés térbeni el-
osztasat befolyasolé fegyver ;

3. a dijszabas, mint az &ruknal mutatkozo,
arszintet befolyésold fegyver.

A szovjet dijszabédsnak a jovedelemelosztéssal
kapcsolatos szerepe a szovjet kdzgazdasagban
csak Kkisebb jelent6ségli. A szovjet allam a
jovedelemelosztas feladatat az ipar termelésére
megallapitott arak utjan valositja meg. A szov-
jet dijszabasoknal a jovedelemelosztas szerepé-
nek csak a személyforgalomban, a szezonalis
és a varoson tullako dolgozok utazasainal van
jlelent('isége. Az lizemt6l 20—30km-es tavolsagra
aké dolgozdknak ugyanis a rendesaru menet-
dijak alapjan napi utazasaikon keresetliknek
30—50%-at kellene forditani. Ezért a szovjet
allam a dolgozdk anyagi helyzetével toérédve,
ezekre az utazasokra az Onkoltségnél alacso-
nyabb — a rendesaru menetdijaknal 12-szer
kisebb —menetdijat allapit meg €s ezt a kiesést
méas bevétellel kompenzalja.

A szovjet dijszabasoknak sokkal nagyobb a
szereplik a termeld er6k raciondlis terileti el-
osztasa és az egyes termel§ korzetek kozotti
racionalis 6sszekottetések megteremtése terén.
A termel8 er6k racionélis elosztasa tekintetében

a dijszabésra az a feladat harul, hogy cstkkentse
a tavolsagi szallitasokat, szlintesse meg az ész-
szer(iden arutovabbitast és fejlessze ki a koz-
tarsasadgok, tajak, korzetek, komplex gazdasa-
gat és a helyi szallitdst. Azért azonban, hogy a.
dijszabasok gazdasagi ©sztonzésként hassanak,
nem szilkséges az Onkoltség elvét feladni.
S6t az 6nkoltség elvének érvényesitése tette in-
dokolttd pl. az 1949. januar ho 1-t6l érvényes
dijszabasban a kedvezményes széndijtételeknek
a megszintetését, ezaltal a szén dijtételét on-
koltségnek megfeleléen allapitottak meg. A ked-
vezményes dijtételeknek megsz(intetése kovet-
keztében rovidebb tavolsagon a dijtételek emel-
kedtek, ami el@segitette rovidebb tadvolsagon*a
azdasagosabb helyi gépkocsifuvarozas kifej-
Gdését.

A dijszabasnak, mint arképz6 tényez6nek
sok arundl lényeges szerepe van, ezért a dij-
szabas minden megvaltoztatasat ugy kell végre-
hajtani, hogy ne idézzen el6 aremelkedeést.
Ezért a szovjet allam az arszint fenntartasa
érdekében a fuvarozasi értéknél alacsonyabb
dijszabést allapit meg azoknal az aruknal,
melyeknél minden dijszabdsemelés az arut fel-
haszndlo iparban a termelési koltsegek emelkedé-
sét idézné eld. Pl. a szén fuvardija az &ruk egész
sorat befolyasolja, azért célszer(i a cukor dij-
tételeit emelni, mivel a cukor a tdbbi gazdasagi
agak arképzdédését lényegesen nem befolyasolja.
Az ilyen eltérések azonban nem a fizet6képesség
elvéb6l erednek, hanem az értéktérvény ontu-
datos alkalmazésa terén példaként és a szocia-
lista allam kezében fegyverként szolgalnak.

A fizet6képesség elvén felépitett dijszabas
dijtételei nagyobb tavolsadgon élesen csokken-
nek, ami lehet0séget nydujt arra, hogy atavolabbi
korzetek termel6i a kozelebbi korzetek termel6i-
vel versenyezzenek. A szovjet dijszabasban a
tllsdgosan nagy tavolsadgra a fuvardijakat a
fuvarozasi érteknél magasabban allapitottak
meg, hogy gazdasdgi nyomast gyakoroljanak a
gazdasagtalan nagy tavolsagokra torténd fuva-
rozasokra. Ezaltal nagy tavolsagokra torténd
nem racionalis fuvarozasokat a szovjet allam
ontudatosan — eltérve a fuvarozas értékétél -
bintetessel sujtja.

A szovjet dijszabasok felépitesenel altalaban
a fuvarozas értékét veszik alapul, a dijtételeknek
a fuvarozas értékével és nem az 6nkdltséggel
kell megegyezniok, mert a felhalmozddast is
magukban kell foglalniok. Az az alap, amelyt6l
a dijszabéasok eltérnek, a fuvarozéas értéke és
nem a fuvarozasra keril§ aruk fizet6képessége.
Ennek az eltérésnek jellege, minGsége és termé-
szete is mas, mint a kapitalizmusban. A kapi-
talista dijszabasi rendszerben ugyanis az eltéré-
sek egyes t6késcsoportok érdekeében torténnek,
mig a Szovjetunidban az eltérések a szocialista
allam tervszer( irdnyitdsanak eredményei a
szovjet nép érdekében. A dijszabasok eltérései
az értékt6l tervszerl jelleggel rendelkeznek és
fegyveril szolgalnak a kozlekedés, valamint a
szocialista gazdasdg mas termel8erbinek racio-
nélis kihasznalasanal.



A kapitalista allamokban a vasut, a hajo és a
gépkocsi  kozott er6s verseny fejlédott  ki.
Ezekben az allamokban a dijszabasi intézkedések
oda iranyulnak, hogy a versenytarsak a fuvaro-
zasi feltételek konnyitésével, dijkedvezmények
érvényesitésével a forgalmat megtartsak, illets-
leg az egyik kozlekedési eszkozr6l, a masikra
terel6djék at.

A kozlekedési eszkdzok kozotti verseny Ki-
hatdsanak jellemzésére a ,Kozlekedés” ciml
folydirat 1937. évi szémaibdl idézek szemel-
vényeket.

A cikkir6 a kapitalista kozlekedési tgyr6l
és az altalanos dijszabasi helyzetrdl a kovetkez6-
ket irja :

»A gazdasagi valsag nyomén a kozlekedés-
gy terén is olyan destrukcid kovetkezett be,
amilyent a kozlekedésligy torténete nem ismer.

Minden j6zan észt megcsufolé és magaval a
gazdaségi élettel is szoges ellentétben allo és
els6sorban a dijszabasi térre kiterjedd kéosz,
nemcsak a vasutak forgalmat és bevételeit ron-
totta le vilagszerte, hanem a t6bbi kozlekedési
eszkdzét, a belvizi és a tengerhajozasét, s6t a
legljabb versenytarsét az autéét is.”

A cikkir6 a hajozas és a hajozasi dijszabas
szerepét a kovetkez6képpen jellemzi :

»A belvizi hajozési vallalatok démping-dij-
tételekkel indokolatlan versenyt tdmasztanak a
tobbi kozlekedési eszkozoknek és Iényegesen
hozzajarulnak tarifapolitikdjukkal az altalanos
tarifa destrukciohoz.

Ez az elhibazott politika csak noveli azt a
k&oszt, amely kilondsen dijszabasi téren ide-
zett el6 lehetetlen allapotokat.

A hajozas természetes el6nyei ugyanis meg-
vannak, felesleges tehat az egész kozlekedésligy
rcvidsara annak elfajulasait mesterségesen Ki-
térye'zteni, kiléndsen akkor, amikor a haj6zasi
vallalatok amugy is deficitesek és a kéz aldozat-
készségébdl tartjak fenn zemiket.”

Egy maésik cikkird a vasut és a kozuti koz-
lekedési eszkdzdk viszonyarol, valamint a dij-
szabasok alakulasarol igy emlékezik meg :

»A versenyszabadsag aIaB{')én m(kodd koz-
lekedési eszkozok a legnagyobb mértékben meg-
renditik a kozcélu kozlekedési intézmények
kozérdek( strukturajat és hatranyosan befolya-
soljak kozérdekd tevékenységiket. A kozuti
kozlekedési eszkdzok egyrészrol ugyanis jogilag
és pénzigyileg el6nydsebb helyzethen vannak
pl. a vasutnal, mert egyrészrél nem koti 6ket az
a sok korlatozas, amely alatt a fuvarjog szerint
az egyenl6 elbanas, a fuvarozasi kényszer és a
dijszabasok nyilvanossaga révén a vasut szol-
Ealni kenytelen, masrészrél pedig a vasltnak

0zérdek( dijszabési politikat kell folytatni,
tehat a nagyobb érték(i cikkeket magasabban
tarifalni, hogy az értéktarifarendszer sajatos-
saga folytan elért tobbletbevételével fedezni
és kiegyenliteni tudja az alacsony érték( tomeg-
cikkek alacsonyabb Kklasszifikélasa folytdn be-
allott veszteségeit. Ezzel szemben a kozUti
kdzlekedés eszkdzeit tetszésik szerint kivalo-
gatvan fuvarozasuk targyait, az 6nkdltségszami-
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tas alapjan all6 dijszabasokkal dolgoznak, sok-
szor oly médon, hogy onkéltségeik a szabalyok-
nak meg nem felel6 korrektivumokkal a norma-
lisnal is alacsonyabban szoritjak le.

A kozuti fuvareszk6z6k minden elGzetes el-
jards nélkul a kozérdek( szempontok teljes
mell6zésével abszollt GtletszerGen, esetrél-esetre
varidlo modon allapitjAk meg dijszabasaikat és
ezaltal allandéan zavarjak, befolyasoljak, s6t
veszélyeztetik a vasut dijszabaspolitikajanak
elvi alapjait, valamint magat a vasutuzletet is.

A kozuti kozlekedési anarchiara jellemz6 az a
tény is, hogy a helykdzi szekérfuvarozas kérdése
mind a mai napig &llandéan megismétlédé minisz-
teri kijelentések ellenére sincs rendezve.

Sulyos problémaja még a belsG6 aruszallita-
soknak az (lzemi és alizemi gépkocsik verse-
nyének szabélyozasa, illetve modulélésa, rész-
ben jogi, részben pénzigyi alapon. Az &llzemi
teherauték kéros tevékenységét jellemzi egy
teherauténak a példaja, amelynek 17 allitélagos
tarstulajdonosa és 46-féle iparigazolvanya van.”

Még 1dézem egy masik cikkironak az érték-
dijszabassal kapcsolatos joslatat :

»Vannak pesszimisték, akik azt hiszik, hogy
an kovetkezG évtizedekben az autdé mellett
fognak heverni a lokomotivok és a vagonok
hulldi. Ha ez igy lenne, nem egyedill heverné-
nek. Mellettik torlédnénak fel Ocskavasként
azoknak a gyéaraknak, ipartelepeknek és banyak-
nak a gépei, amelyeket a vasUti értéktarifa-
rendszer felborulasa tizemképtelenné tenne.”

A fent idézettek olyan szemléltetéen fejezik ki
a tékés gazdaségi rendben a Kozlekedési eszko-
z0k viszonyat, valamint a dijszabasok szerepét,
hogy nem kell hozza kiilon kommentart fliznom.
Annyit azonban mégis megjegyzek, hogy a
szoclalista allamokban letértek a vasuti érték-
tarifa-rendszerrél, a lokomotivok és a vagonok
hulldi még sem hevernek az auté mellett; a
gyaraknak, ipartelepeknek és a banyaknak gépei
sem torlddnak fel ocskavasként.

A kapitalista allamok kozlekedésével szem-
ben a Szovjetunidban a kdzlekedés minden 4ga
— vasUti, vizi és gépkocsi kozlekedés — a
szocialista gazdasagban tarsadalmositva van,
egymassal szoros kapcsolatban allnak, egymas
folytatasat, a termelés egységes korét alkotjak
és a népgazdasdgi tervnek vannak aldvetve.
Ez a terv hatarozza meg a kozlekedési agak dij-
szabasi politikajat is. A dijszabaspolitika fon-
tos feladata az arumozgatasnak a kozlekedés
egyes agai kozotti helyes elosztas és a kozleke-
dési eszkdzok kihasznaldsi hatasfokanak eme-
lése. A szocialista allam ugy hangolja Gssze a
vasuti és vizi szallitds dijszabasi rendszerét,
hogy a hajézasi idénytartamra a vasiti dij-
szabasokat felemeli, igy a vizi, illetéleg vegyes
vasUti-vizi fuvarozas nem dragabb, mint vegig
vaston toérténd fuvarozas ; ezaltal a hajopark
nagyobb foglalkoztatasat segiti el6. Révidebb
tavolsagon pedig a dijtételeket vasdton Ugy
allapitjak meg, hogy az arufuvarozas koltségei
a iépkocsi fuvarozasahoz viszonyitva magasab-
bak legyenek.



A Kkapitalista allamok vasutai nemzetkdzi
kozvetlen dijszabdsok vagy nemzetkdzi koteléki
dijszabasok Iétesitésénél az elérhet6 legmagasabb
bevételt kivanjdk maguknak biztositani, ala-
csonyabb dijszabasi szintet vagy csokkentett
dijtételeket a kdteléki dijszabasoknal csak akkor
hajlandok nydujtani, ha ezéaltal résziikre forgal-
mat biztosithatnak, illetleg bevételtdbbletet
érhetnek el.

A szocializmust epit6 orszagok gazdasagi
kapcsolataikat egységes szabalyozassal segitik
el6. Ezek a szabalyozasok tervszerlen allapit-
jak meg a fuvarozésra kerill§ arukat, ezeknek
az aruknak az ara is stabil, mert nincsenek
kitéve a vilagpiaci aringadozasoknak. A terv-
orszagok a kulkereskedelmik szdméra biztosi-
tani kivantdk az allandd jellegl transit-fuvar-
dijakat, ezért 1951. november hé 1-ével életbe-
Iéptették az egységes atmeneti dijszabast, mely-
nek felépitésénél a szovjet vasutak dijszabasa
szolgalt alapul. A dijszabasi szint megallapita-
sanal nem az egyoldalt vasuti érdekeket, hanem
a gazdasagi, kulkereskedelmi érdekeket vették
figyelembe és a dijszabas nivojat az 6nkoltség
alapjan Aallapitottak meg. Mivel az &tmend
forgalomban az 6nkéltség tényezdk allando része
a transitforgalmat csak kisebb mértékben ter-
heli, ezért az onkoltségtényez6 valtozd része
lehet6séget, adott az egységes atmeneti dijszabas
szintjének alacsonyan torténd megallapitasara,
tekintetbevéve még azt is, hogy ezek a valtozd
onkoltségtényez6k a tavolsdg novekedésével
szamottevéen nem csokkennek, a dijszabast
egyseges alapon kepeztek.

Az 1952. evi januar hd 1-t6l érvényes Uj ma-
gyar vasuti arudijszabasok felépitésének és
rendszerének ismertetése el6tt rovid vissza-
pillantast adok az Uj dijszabasok €életbeléptetese
el6tti id6ben tett dijszabasi intézkedésekre.

Mint altalaban az eurdpai vasutak, a magyar
vasutak is dijszabasi rendszeriikben évtizedek
alatt kulénféle valtoztatdsokat eszkdzoltek, no-
velték, csokkentették az aruosztalyok szamat,
modositottak az_egysegtetelt és a kezelési dija-
kat, vagyis a dijképzés alapjait, az egységtéte-
lek degresszivitasat hol .rovidebb, hol hosszabb
tavolsagtol érvényesitették, a fuvardij megélla-
pitdsanak alapja azonban az értékdijszabasi
rendszer maradt. Az utébbi évtizedekben ugyan
a vegyes dijszabasi rendszert alkalmaztak,
amelyben azonban az értékrendszer dominalj.

A magyar vasutak az &ruk fizet6képessége-
nek elvén felépllt arudijszabasokat legutoljara
1924. évben léptették életbe. 1946. évi augusztus
h6 1-ével — a stabilizacidval egyidejlileg — (j
arudijszabasokat adtak ki, amelyek mar kdze-
ledést jelentettek a szocialista dijszabéasi rend-
szer felé. Az aruosztalyokat Osszevontdk : a
darabaruknal a harom osztalyt kettére, a kocsi-
rakomanyu osztalyoknal a 19 osztalyt 10 osz-
talyra csokkentették. Ezaltal sok egymastol
értekben teljesen kiilonboz8 arut egyforma fuvar-
dij terhelte, s igy részben a fizetbképesség elvé-
rol is*letértek.. Ezenfelll megsziintették a kapi-
talista dijkedvezményeket és szocialista dij-

9-33

kedvezményeket érvényesitettek (munkavalla-
16k atkoltozkodési. ingosdgaira, U gazdak ré-
szére vetémagra, Uj és javitdsba kildott mez6-
gazdasagi gépekre, mez6gazdasdgi munkasok
keresménygabonajara, bérszantas céljabol fuva-
rozott g6zekékre és traktorokra). A vasut 1948.
évi februar hd 1-t6l a tervgazdalkodas kovetel-
ményeire figyelemmel modositotta az aruosz-
talyozasat oly modon, hogy hat Alindex( osz-
talyt iktatott be.

1946. évi arudijszabasok kiadasakor azonban
még a maganszektorral is szamolni kellett, azért
csak részben lehetett a szocialista dijszabas
alapelveit érvényesiteni. Azb6ta a termeld-
eszk6zOk tadrsadalmi tulajdonba vételével at-
tértink a szocialista tervgazdalkodas rendsze-
rére. A gazdasagi életben bekdvetkezett valto-
zas igényeit a dijszabasban id6nként végrehaj-
tott kiegészitésekkel és modositasokkal igye-
kezett a vasit kielégiteni. A valtozasok kovet-
keztében azonban a vasUti dijszabasok nehéz-
kessé, s6t hasznalhatatlanokka valtak, ezért a
dijszabasokat 0jbél ki kellett adni, amikor is
szamolni kellett a gazdasagi életiinkben eddig
elért eredményekkel és a jovd fejlédésével.

Id6kozben tanulmanyoztuk a szovjet vasuti
arudijszabasokat és a rdjuk vonatkozo rendel-
kezésre all6 szakirodalmat, s igy megismerhet-
tik a Szovjetunié dijszabasainak alapelveit és
rendszerét.

A szocialista dijszabas harom legfontosabb
alapelve a kovetkez6 :

a) a dijszabas felépitése, az
indul ki ;

b) a dijszabas felépitése olyan, hogy a bevé-
telek a vasut raforditasait az egész halézat
viszonylataban fedezik és biztositjak a kib&vi-
tett szocialista Ujratermeléshez sziikséges fel-
halmozast ;

c) a szocialista allam a vasuti dijszabasait
sohasem a haszon érdekében, hanem az egész
népgazdasdg tervszer(i fejlesztése érdekében
allapitja meg és segiti ezaltal a szocialista fei'—
I6dés soronlevd legfontosabb feladatanak tel-
jesitését.

Az (j dijszabasoknak szocialista elveken tor-
tén6é felépitéséhez elsésorban sziikséges volt a
vasuti onkoltségszamitast megalapozni, ezért az
1950. év folyaman —a Szovjetunid tapasztalatai
alapjdn — a vasut 0j 6nkoltségszamitési rend-
szert vezetett be, amely lehet6vé tette, mind a
személy, mind az arufuvarozds Onkoltségének
pontos megallapitasat. Csak az Uj lizemelszamo-
lasi rendszer egy évi adatainak ismerete utan
valt lehetségesse az Onkoltségre felépitett dij-
szabasi rendszer alapjan az Uj arudijszabasok
kidolgozasa.

Az (j arudijszabasok kidolgozasanal azonban
az onkoltség elvenek kovetkezetes ervényesitése
minden esetben nem volt végrehajthatd, mert
egyrészt az arufuvarozasi koltségek és az aru-
alakulas kozott osszefiiggés van és a dijtételek
szdmottevd megvaltoztatdsa megzavarna a Ki-

onkoltséghdl
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alakult arrendszert, masrészt a személyfuvarozas
deficitjét atmenetileg még az arufuvarozas beveé-
telébdl kell fedezni. A személydijszabéas nem volt
osszhangban a kialakult arrendszerrel, ezért az
aranytalansagok ~megszintetése eérdekében a
vasit 1951. evi december hé 3-t6l a személydij-
szabasban véaltozasokat hajtott veégre. Azonban
a megvaltoztatott menetdijak alapjan ad6do
bevételek sem fedezik a személyfuvarozéas ra-
forditdsait, aminek oka a személydijszabasban
érvényesitett nagymérvi és nagyszamu menet-
kedvezmeny. E kedvezmények egy része még
a mult jellemvonasait hordja magén. A jovo
feladata a személydijszabas oly modon torténd
atdolgozasa, hogy a dolgozdk szocidlis érdekei-
nek biztositdsa mellett a személyfuvarozas
bevételei az dnkodltséget fedezzék, illetéleg meg-
kdzelitsék.

A vasut 1952. evi januar ho 110l az alabbi
Uj arudijszabasokat leptette életbe :

1 Magyar Vas(ti Arudijszabas 1. rész,
2. Magyar Vas(ti Arudijszabas 1. rész,
3. Magyar Vasiti Arudijszabas Ili. rész,
4. Magyar Vasti Arudijszabas IV. rész,
5. Dijszabasi kilométermutato,

amelyeknek felépitését és rendszerét nagy vona-
sokban a kovetkez6kben ismertetem :

1 A Magyar Vasuti Arudijszabés I. rész
Altalanos és kilonleges hatarozmanyokat, vala-
mint az Aruosztalyozast tartalmazza.

Az (j dijszabasban megsziint a vagylagos
(alternativ) dijszamitas lehet6sége, aminek gya-
korlati érvényesitésehez szilkség volt a darab-
aru és a kocsirakomanyd aru fogalmanak meg-
hatdrozdsa és a kocsirakoményl osztalyok al-
osztalyainak megsziintetése. Kocsirakomany
minden olyan egy fuvarlevéllel feladott kilde-
mén?/, amelynek sllya legalabb 5000 kg vagy
amelyhez a felad6 a kocsit kizarélagos haszna-
latra veszi igénybe. Minden egyéb egy fuvar-
levellel feladott aru : darabarukildemeny.

A két gyorsdarabéaru és két teherdarabaru-
osztaly helyett két darabaruosztalyt érvényesi-
tettek, még pedig ,,D” és ,,Gym” jelzésl darab-
aruosztalyt. A Gym darabaruosztalyba soro-
zott &ruk (romlandok, él6k, altaldban olyan
aruk, amelyeket a vasut 0.n. ,C” vonattal
tovabbit) csak gyorsaruként adhaték fel. A
,Gym” aruosztalyba tartoz6 aruk fuvardi{'a
csak 25%-kal magasabb a ,,D” A&ruosztaly
fuvardijanal. Ha a fuvaroztatok olyan arukat,
melyekre a vas(t nem irta el6 kotelezben a
gyorséruként torténd feladast, gyorsaruként
adnak fel, a vasat a ,,D” jeld darabaruosztaly
szerint jaré fuvardijat 50%-kal felemeli. Ha
tehat olyan arut kivannak a fuvaroztatdk gyors-
aruként feladni, amelynek gyors tovabbitasat
népgazdasagi érdekek nem indokoljadk, magasabb
fuvardijat kell fizetniok.

A Kccsiraké ménw’; arukat 1—38. aruosztalyba
soroztak. Ezenfelill a viszonylathoz nem kotott
szenet, kokszot, nyers lignitet a 41—43. aru-
osztadlyba soroztdk, az él6allatokra a 44—49.
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aruosztalyokat érvényesitették ; a 39. és a 40.
osztaly mind a darab, mind a kocsirakomanyu
kildeményekre érvényes. A 39. osztalyt teher-
aruknal, a 40. osztalyt gyorsaruknél kell alkal-
mazni.

A kocsirakomanyu aruknal attértek a raksuly,
illetbleg a kocsiba berakhaté suly utani fuvar-
dijszamitasra. Ennek megfeleléen a 20 tonna-
nal kisebb raksulyu és a 20 tonna raksulyéi ko-
csikra kulon-kulon legesekélyebb dijszamitasi
sulyt allapitottak meg. A fuvardijat a vasut
a kocsiba berakhato valosagos sulyért, de leg-
alabb az illet6 arura megallapitott legcseke-
lyebb dijszdmitasi sulyért szémitja.

Ha a kocsirakomanyd kildemény kuloénbdzd
aruosztalyba tartozé arukbdl all és a felado a
részsulyokat a fuvarlevélben aruosztalyonként
elkilonitve bejegyezte, a régi dijszabas hataroz-
manyai szerint, ha a részsulyok 06sszege nem
érte el az 5000, 10 000, illet6leg 15000 kg-ot, a
hidnyz6 sulyrészletet a legdragabb osztalyozott
aru stlyahoz kellett hozzaadni ; az (j dijszabas
hatarozmanyai értelmében pedig ha a részsulyok
egylttes 6sszege a Iegna%yobb részsllya arura
megallapitott legcsekélyebb dijszamitasi sulyt
nem éri el, a hidnyz6 sulyt a legnagyobb rész-
sulyd &ru sulydhoz kell hozzaadni, illet6leg
egyenl6 részsilyok esetében annak az arunak a
stulyadhoz kell hozzaadni, amelynek a legcseké-

aZ|lyebb dijszamitasi sulya, a legnagyobb.

Az (j dijszamitas szabéalyozédsa szerint az
egy vasUti kocsiba berakhatoé kilonboz6 aru-
osztalyba tartozé aruknédl a vasGt nem arra
térekszik, hogy minél magasabb fuvardijat
erjen el, hanem azt kivanja biztositani, hogy a
kocsit minél nagyobb sullyal rakjak meg. lia a
kocsit az illetd arura elGirt stllyal nem rakjak
meg, magasabb — birsag jellegi — fuvardijat
kell fizetni.

Ezzel a rendszerrel a fuvaroztatoknak érde-
kévé tették, hogy a kocsikat raksulyig, illetd-
leg a berakhato sullyal megrakjak, vagyis,
hogy a kocsikat jol kihasznaljak, aminek kovet-
keztében a fuvarozandd 4aruk mennyisége a
jelenlegi kocsipark-allag mellett is novelhetd.

Ha a vas(t kocsirakoméanyd kildemény re-
szére kisebb raksllyu kocsit bocsat rendelke-
zésre, mint a kocsiba berakott &rura megalla-
pitott legcsekélyebb dijszamitési suly, a fuvar
dijat a felkerekitett sulyért, de legaldbb a
rendelkezésre bocsatott kocsi raksulyaért sza-
mitja. Ha a felad6é kocsirakomanyt kuldemény-
nél 20 tonnanal kisebb raksulyd kocsira meg-
allapitott legcsekelyebb dijszamitasi sulyt vagy
ennel kisebb sulyt jelent be fuvarozasra és a
vasut ilyen killdemeny részére Uzemi okbdl 20
tonna raksllyd kocsit bocsat rendelkezesre, a
fuvardijszamitas szempontjabol a rendelkezésre
bocsatott kocsit 20 tonnanal kisebb raksulyu
kocsinak kell tekinteni. llyen esetben a vasut
a fuvardijat a felkerekitett sulyért, de legalabb
a megallapitott legcsekélyebb  dijszamitasi
salyert ,,R” megjeldles esetében pedig legalabb
15000 kg-ért szamitja.



A 39—40. osztalyba sorozott arukra leg-
csekélyebb dijszamitasi sulyt nem allapitotta
meg, tehat ennél a két osztalynal mind a darab-
arura, mind a kocsirakomanyu kildeményeknél
a fuvardijat a valésagos suly alapjan kell
fizetni.

Az élééllatok fuvarozasanadl a fuvardijat az
él6allatok darabszdméanak figyelembevételével
kocsinként allapitottak meg olymddon, hogy ha
tobb allatot adnak fel egy kocsiban fuvarozasra,
akkor egy allatra aranylag Kkisebb &sszegl
fuvardij esik. A régi dijszabashan a helyzet
ugyanis az volt, hogy ha pl. feladtak 300 km-es
tavolsagra két nagy allatot, akkor egy allatra
106 Ft fuvardij jutott, mig ha 3 allatot adtak fel,
egy allatra 166 Ft fuvardij esett. Az Uj dijsza-
bas alapjan 2 nagy éallat feladasa esetében egy
allatra 159 Ft: 3 nagy allat feladasa esetében
pedig egy allatra 145 Ft fuvardij jut.

A belfoldi szénnél a vasut attért a kaldria-
dijszabasra oly modon, hogy a szenet termel6-
helyek szerint harom csoportba sorozta: az
els0 csoportba tartozé szénnek 21%-kal maga-
sabb a dijtétele, a harmadik csoportba tartozé
szénnek pedig 19%-kal alacsonyabb a dijtétele
a masodik csoportba tartozé szén dijtételénél.
A széndijszabas differencialasa intézkedésil
szolgal a magas és alacsony kaloriaju szenek
arai  kozotti helyes viszony biztositdsara és
megfelel a szén-arrendszernek is.

Az (j dijszabasban 49 kocsirakoményu aru-
osztalyt rendszeresitettek és a régi alosztalyo-
kat megszintették. A régi dijszabasban
figyelembevéve az alosztalyokat is — 48 kocsi-
rakomanyd osztaly volt. Egy osztdly az él6-
allatfuvarozasra négy alosztallyal, két ,,M”
osztaly, ezenfelil a kivételes dijszabasban a
viszonylathoz nem kotott szénre, kokszra, nyers
lignitre kulon két osztalyt, Osszesen tehat az
Uj 49. osztallyal szemben 56 kocsirakoméanyu
osztaly.

A legkisebb dijszamitasi tavolsdg mind a
darabaruknal, mind a kocsirakomanyu aruknl
a jelenlegi 5 km helyett 10 km, ami el6mozditja
az aruknak rovidebb tavolsdgon a gépkocsi
fuvarozéséara torténd Aatterelését.

Az aruosztalyozési rész azJ1952. évi januar ho
1-t6l érvényes egységes arulista alapjan épiilt
fel. Ezzel a rendszerrel megteremtették a lehe-
téségét annak, hogy a tarcak a vasuti fuvarozas-
sal kapcsolatos tervik készitését az egyes valla-
latok pedig a fuvardij kalkulacidjukat az egysé-
ges arulistdval teljesen 0Osszhangban végez-
hessék.

A dijszabéspolitikdnak a szocialista épités
egész folyaman szorosan kapcsolddnia kell a
gazdaségEolitikai feladatokhoz. A dijszabasnak
segiteni kell népgazdasagunkat, soronlévd fel-
adatainak teljesitesében. E szempontokra tekin-
tettel a dijszabas aruosztalyozasanak kereté-
ben a régi dijszabéssal szemben egyes aru-
cikkekre szamottev6 fuvardijmérsékles érve-
nyesul. Mégpedig :

A Vas- és fémiparban, a nyersvasra, vas- és
félgyarimanvokra (radvas, radacél) vas- és

acélhulladékra, timfoldre, nyers aluminiumra,
aluminium félgyartmanyokra, fém- és fémotvo-
zetekre, fém félgyartmanyokra, fémhulladé-
kokra, kabelszigetel§ drotra, behozatali forga-
lomban a kohokokszra 9—30%-0s ;

az épit6iparban a cementre, égetett mészre,
a cement- és betondrukra, a nyers azbesztre
és azbeszt cementarukra, idom- és Ureges
téglara, tet6cserépre, gémbtara, ronkfara 10—
22%-0s ;

a vegyi iparban: az asvanyolajra 10—32%-0s;

a beruhazasi javaknal : a mez6gazdasagi €s
egyéb gépekre, vasszerkezetekre, géprészekre,
vasalasokra és veretekre, csdvekre, csavararukra,
kozuti jaromUvekre, tetéfed6lemezre, szigetel6-
anyagokra,  épuletasztalosmunkékra, tabla-
tvegre 9—13%-o0s;

a mez6gazdasagnal a burgonyara, a Buda-
pestre érvenyes 15%-0s kedvezmeényt a vidékrgl-
vidékre irdnyuld forgalomra is Kiterjesztették,
a kenyérgabonanal, tengerinél, &rleményeknél,
és észszerlibb teruleti elosztas érdekében 200 km
tavolsagig 10%-0s;

a sajat kerekein futé jarm(veknél a vasutnak
tulajdonképpen csak vontatasi teljesitménye
van, azért a régi dijtételek helyett — a teljesit-
ménynek jobban megfelel6 — tonnankint és
km-kint megallapitott dijat szdmitanak.

Az U dijszabas alapjan a régi dijszabassal
szemben 100 km-es tavolsagon a nyersvasnal
68 fillérrel, a radvasnal 71 fillérrel, az acél-
csoveknél 59 fillérrel, a mésznél 43 fillérrel, a
csépll()’gépnél 16 fillérrel alacsonyabb a dij-
tétel.

2. A Magyar Vasiti Arudijszabas Il. rész az
allatok itatdsara, sertések locsolasara, allat-
szallitokocsik padléjanak almozasara, a Sza-
balyzat rendelkezése alda nem es§ kilénleges
teljesitményekre (helyi fuvarozas, atallitas, ki-
allitas az allomasrél nyilt palyara) az élelmi-
szerkuldemények és gongyoleteik kulonleges
fuvarozasara, a fuvarozasi péthataridékre vo-
natkozé hatarozmanyokat az allomasok &ru-
forgalmi berendezéseinek adatait a szabvany-
sulyokra vonatkoz6 hatdrozméanyokat, vala-
mint a fuvardij és dijtételtdblazatokat tartal-
mazza.

Az 1951. évi december ho 31-ig érvényben volt
Magyar VasUti Arudijszabas II. rész Il. Feje-
zetében kiilonb6z6 cimeken megallapitott 30-
féle kulondijat az 0j dijszabasba nem vették
fel. Ezek e?yrészének felszamitasa (édpl'tési pot-
dijak, kezelesi dijak, kuloénszallitasi dijak) mar
idejét multa, a masik része pedig, amelynek
ellenében a vasit bizonyos teljesitményt vegez,
a_kFL'lggeIékbe az iparvaganydijak kozé tarto-
zik.

A helyi fuvarozas dijat a kocsi raksulya utan
tonnankent allapitottak meg, ez a mod a tel-
jesitmén?/ ellenértékének jobban felel meg.

A szallitévevény hasznalatat megsziintették,
a_szallitovevénnyel tovabbitott arukra a régi
dijszabasban érvényben volt kil6nleges hata-
rozmanvokat az élelmiszerkildemények és gon-
gyOleteik fuvarozésara az (j dijszabéasban is
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ervenyesitettek. E kuldemények sUlyhatarat
altaldban db-ként 100 kg-ban allapitottak meg.

A dijszabds VI. Fejezetében az egyes allo-
masok aruforgalmi berendezésére vonatkozé
adatokat foglaltdk 0Ossze, a gyakorlati kovetel-
ményeknek megfelel6en attekinthet6 formaban.

A dijszabds harom fuvardij és egy dijtétel-
tablazatot tartalmaz.

Az 1 sz. fuvardijtablazat a , Gym” darab-
aruosztalyba tartozd, a 2. sz. fuvardijtablazat
pedig a ,,D” darabaruosztalyba tartozo kilde-
mények fuvarozasara sulyra és km-re kész
fuvardijat tartalmaz. A 3. sz. fuvardijtablazat
a szabadon feladott él6allatkildemények fuva-
rozasara tartalmaz a figyelembejovd dijszabasi

tdvolsdgokra kocsinként kész fuvardijat. A
darabaruk — a 39. és 40. osztalyba tartozd
darabaruk kivételével — tovabba a szabadon

feladott él6allatok fuvarozasandl tehat a fuvar-
dijat nem kell kiszamitani, ami lényeges ad-
minisztraciés munkamegtakaritast, ezenfelil a
teves dijszamitas lehetGségének nagymervi
csOkkentését jelenti.

A 4. sz. dijtablazat az 1—43 kocsirakomanyu
ér%osztélyokra tartalmaz _dijtételeket.
Kivételes dijszabasokat tartalmazza. A régi
kivételes dijszabasban érvényesitett kedvezme-
nyek egy része a rendes aruosztalyozasba keriilt,
mas része, mint idejétmult kedvezmény meg-
szlint. Viszont népgazdasagi érdekekbdl Gjabb
kedvezményt érvenyesitettek. A dijszabasban
a belféldi banyaallomasokrél feladasra keriil6
szénre, kokszra érvényesitettek kedvezmenyes
dijtételeket ; a régi dijszabas alapjan onkoltsé-
gen aluli dijtétellel fuvarozott kildeményekre
szintén mérsékelt dijtételeket alkalmaztak,
amelyek altalaban a régi dijtételek 5%-kal emelt
Osszegének felelnek meg. Az import forgalomban
a tlziféra, konyhasora, flirészelt &rura, nyers
pamutra 10%-0s, az exportforgalomban a
napraforgdémagolajra 20%-0s, a pamutszivetre
15%-0s, gabonara, cukorra, héaztartasi és egész-
ségligyi kéedényarukra 10%-0s kedvezmeényt
érvényesitettek. i

1951. év végéig az egész MAV keskenynyom-
kdz( vonalakon érvényes dijszabasok és dij-
szamitasi hatdrozmanyok egymastol eltértek,
de eltértek a MAV rendesnvomkdézii vonalakon
érvényes dijszabasoktdl és dijszamitasi hataroz-
ményoktdl is. Az (j &rudijszabésban a kisvasuti
dijszabdsokat egységesitették és 0sszhangba-
hoztdk a MAV rendesnyomk6zl vonalakon érvé-
nyes dijszabasokkal. A Magyar Vasuti Aru-
dijszabads |. részben szabalyoztdk a keskeny-
nyomkdz( vonalakrél, a rendes nyomkoz( vo-
nalakra iranyuld atrako forgalomban egy fuvar-
okmannyal feladhaté aruk mennyiségét és az
ilyen kuldemények fuvardijszamitasat.

A Magyar Vasuti Arudijszabas Il. rész 2.
Flizetben (Hatardijszabas) atlagosan 12%-0s
mérséklés érvényesul a behozatali és Kkiviteli
forgalomban a belféldi forgalomban érvényes
dijtételekkel szemben. A behozatali és kiviteli
forgalomban érvényesitett dijtételek és az (j
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arudijszabéds dijtételei kozotti kilonbbzet a
virtualis tavolsagok megszintetése, a févarosi
és vidéki kulondijak elhagyasa, valamint az
egyes arucikkeknél érvényesitett dijmérséklés
kovetkeztében minimalisra csokkent, s6t egyes
viszonylatokban és arucikkeknél az (j arudij-
szabas dijtételei alacsonyabbak, mint a multban
az export-import forgalomban érvényesitett
dijtételek. Ezért az export-import forgalomban
érvényes kedvezményt megszlintették. Azokndl
az arucikkeknél és viszonylatokban, ahol sza-
mottevd eltérés mutatkozik a régi és az (j
dijszabas dijtételei kozott a Magyar Vasuti
Arudijszabas Ill. részben érvényesitette a mér-
sékelt dijtételeket.

Abehozatali és kiviteli forgalomban a magyar
vonalakon felmeruld fuvardijat altalaban nem
kilfoldon, hanem belfoldon fizetik a fuvardijat a
hatéarig, illetleg a hatartél a belféldi felado,
illetbleg &tvevd forintértékben egyenliti Ki.
Ezért, valamint azért is, mert a belféldi forga-
lomban és a behozatali-Kiviteli forgalomban
érvényes dijtételek kozott a_ szintkildonbség
megsz(int, a Magyar Vasuti Arudijszabas |I.
rész 2. Flizetében svajci frank értekben meg-

A Magyar Vasuti Arudijszabas I11. rész aéllapitott dijtételeknek tovébbi fenntartdsa nem

indokolt. Arra az esetre, ha a behozatali és
kiviteli forgalomban megis el6fordulna, hogy a
magyar vonalon felmeril6 fuvardij kiegyenlitése
kilfoldon torténik, a Magyar Vasuti Arudij-
szabas |l. részébe olyan hatdrozmanyt, vettek
fel, h.ogy a vasut a forintértékben megallapi-
tott koltségeket a felmeriilés napjan érvényes
vasUthivatalos arfolyamon svajci frank értékre
szamitja at.

1952, évi januar ho 1-t6l a Hatardijszabas,
mint Magyar VasUti Arudijszabas V. rész a
belfoldi alloméasok és a hatarallomasok viszony-
latdban tartalmaz kozvetlen kilométertavolsa-
gokat, tehat csak célszer(iségi okokbdl tartottak
fenn.

5. Ugyancsak 1952. évi januar h6 1-t6l kez-
dédé hatallyal l1épett életbe az Gj virtudlis ta-
volsag nélkili csomépont rendszer(i dijszabasi
kilométermutato.

A virtudlis tavolsdgokat részben a helyiér-
dekii vasutaknak a MAV vonalhal6zataba tor-
ténd beolvasztasakor vezették be az ezek meg-
valtasaért fizetend6 jaradékok fedezésére, rész-
ben pedig a hidak és a mitargyak karbantar-
tdsdra. Azéta a jaradékfizetési kotelezettség
megsz(int, a karbantartasi koltségek pedig sze-
repelnek a MAV réforditdsai kozott, ezért a
virtualis tavolsagok alkalmazasa mar nem in-
dokolt. A virtualis tavolsdgok megsziintetése
mintegy 5%-os fuvardijcsokkentest jelent.

A dijszabasi kilométermutatd életbelépteté-
sevel egyidejlileg megszintették a MAV és a
GYSEV, a Févarosi Helyiérdekd Villamos
Vasut, tovabba a MAV keskenynyomkoz( vas-
utak kozott a tortfuvardijszamitast. A malt év
végéig a fuvardijat mindegyik vasutra kilon-
kilon szamitottak. Ezeket a vonalakat az (j
dijszabas Kilométermutatojdba bedolgoztdk és
azokat ugy tekintik, mint MAV vonalakat.



Ennek az a kovetkezménye, hogy a kozvetlen
kilométerek alapjan a fuvaroztatéknak lénye-
gesen kevesebb fuvardijat kell fizetniok, mint a
tortfuvardijszamitds esetén. A tortfuvardij-
szamitds megszlntetése az emlitett forgalmak-
ban, mintegy 20 %-o0s fuvardij csokkentést jelent.

6. Az (] arudijszabdsok életbeléptetésével
egyidej(]le% hatalyon Kivil helyezték a darab-
aruknak haztél-hazig fuvarozédsara érvényes
dijszabast. A dijszabas dijtételei haztél-hazig
voltak érvényesek, tehat magukban foglaltak
a vasuti és kozuti fuvarozas dijat is. A haztdl-
hézig érvényes dijtételekbe vasuti fuvarozasért
mérsékelt dijtételeket szdmitottak be. A forga-
lom koézati fuvarozasat a szallitmanyozék bo-
nyolitottak le. Ezzel kapcsolatban a speditérok
forgalomszerz6 tevékenységet is végeztek, ezért
a vasut részikre a dijtételbdl kilon jutalékot
is fizetett. Ezzel a dijszabassal annakidején a
lovasszekér, hajo és a gépkocsi versenyét igye-
keztek ellenstlyozni.

A kereskedelemnek és az iparnak tarsadalmi
tulajdonba vételével az egyes kozlekedési esz-
kozok kozott a verseny megszlint. Az aruk
fuvarozdsanak megosztasa az egyes kozlekedési
agak kozoétt tervszerlien a gazdasagi élet igé-
nyeinek és a gazdasagossag figyelembevételével
torténik, ezért ennek a versenydijszabasnak
tovabbi fenntartdsa nem volt indokolt.

Abbol a célbdl, hogy a fuvaroztatok részére
a darabaruk tovabbitasanal tovabbra is bizto-
sitsak a szallitmanyozo szakszer( kiszolgalasat,
a szallitmanyozoi teherdarabaru gydjtoforgal-
mat rendszeresitették. A szallitmanyozoi gy(ijt6-
forgalomban feladasra kerul6 darabaruk oOssze-
gyUjtését, kozati fuvarozasat és a vasuti ko-
csiba val6 be- és kirak&sat a BELSPED valla-
latok végzik. A BELSPED vallalatok a darab-
arus gyujtékocsikat gazdasagosan, jol kihasz-
nalva tovabbitjak. A vas(t a gy(jtéforgalom-
pan tovabbitott darabaruknal  mentesil a
darabaruk kezelésétdl, be- és kirakasatol, vala-
mint az adminisztrdciés munk&ktol, mert a
BELSPED vallalatok altal feladott ilyen kul-
deményeket kocsirakoméanyu kildemények-
ként kezeli. A vasut a BELSPED vallalatok felé
kocsirakomanyu dijtétel alapjan szamitja a
fuvardij at.

7. Az (j arudijszabasok életbeléptetésevel
egyidejlileg megszlnt a fovarosi és videki kulon-
dij is, mert arucikkenként és viszonylatonként
kilonbozd oOsszegl volt és amely az utébbi
években méar a MAV bevételét képezte. A kilon-
dij felszamitasanak megsz(intetése a MAV-nak
szamottevl bevételkiesest, népgazdasagunknak
azlonban ugyanilyen 6sszegl fuvardijmérséklést
jelent.

1951. év végéig a darabérukildeményeket
1.— Ft, a kocsirakomanyl kildeményeket
4.—Ft belyegilletek terhelte. Az (j dijszabasok
életbeléptetésével bélyegjegy nélkili fuvarlevél
kerillt hasznélatba, tehdt a fuvaroztatok a
bélyegilletékt6l mentesiilnek.

Az (j dijszabas alapjan a régi dijszabassal
szemben egyes aruknal és viszonylatokban a

fuvarkoltségnél
jelentkezik.

Az elmondottakban foglaltam 6ssze az 1952,
januar hd 1-ével életbelépett ) rendszerd
szocialista arudijszabas fébb elveit és rendszerét.
A dijszabasok felépitésénél a cél az volt, hogy a
Szovjetunié tapasztalatai nyoman megteremt-
sk annak a rugalmas arudijszabasnak az alap-
jat, amely a rohamosan fejlodé népgazdasagunk
igényeivel mindenkor lépést tud tartani, azt a
megvalositandd célnak elérésében segiti, a donté
feladatok teljesitését el6mozditja és emellett
a dijszabas konnyen kezelhet6 és a lehet6séghez
képest egyszer( is legyen.

Az U] arudijszabasok életbeléptetése dta éltéit
id6 alatt szerzett tapasztalatok igazoljak, hogy
az arudijszabésok a kit(izott célnak megfeleltek.
Az els6 honapban nehézség jelentkezett a leg-
csekélyebb dijszamitéasi sulyok alkalmazésanal
és a 20 tonnanal nagyobb raksulyl kocsikban
fuvarozott &ruknal. A legcsekélyebb dijszami-
tasi sulyoknal a nehézségek kétiranyban jelent-
keztek. Részben egyes arucikkeknél a megélla-
pitott legcsekélyebb dijszamitasi salyok, figye-
lemmel a kocsi helyzetre, nem voltak reélisak,
ezt a tarcdkkal és az érdekelt véllalatokkal
tortént kozvetlen targyalds Gtjan menetkdzben
megfeleléen modositottak ; masrészt a fuvaroz-
tato vallalatok az anyagellatdst nem iranyi-
tottak olyan modon, hogy az biztositotta volna
a vaslti kocsinak a dijszabasban el8irt gazda-
sdgos kihasznalasat. Az érdekelt vallalatok a
mec?felelc’i felvilagositd munka utdn megértették
a dijszabas intencidjat és arufeladasunkat ugy
iranyitjak, hogy a dijszabasban megallapitott
legcsekélyebb dijszamitasi sullyal a vasuti kocsi-
kat. megrakjak. 1952. évi janius h6 1-t6i a vasuti
statisztikai uton arucikkenként és feladasi allo-
masonként kimutatja a kocsiba berakott valo-
s&gos sulyt és a legcsekélyebb dijszamitési sulyt,
amely adatokbol megallapithatdé, hogy milyen
kuldeményeknél és milyen feladoknal van ezen
a vonalon még lemaradas. Ezen az alapon a
vasut az érdekelt tarcakkal és az Orszagos
Tervhivatallal egyetértesben megteszi azokat
az intézkedéseket, melyek biztositjdk a vasuti
kocsik gazdasagos kihasznalasat.

A 20 tonnanal nagyobb raksulyd kocsiknal a
gyakorlatban a nehézséget az okozta, hogy a
vasit a kocsihelyzete kovetkeztében olyan
aruk részére is nagy raksulyu kocsit allitott ki,
amelyekhez nem volt szikség nagyraksulyd
vasuti kocsira, masrészt a gyenge felepitményd
vonalakon nem tudtak a nagy raksulyu kocsikat
gazdasagosan kihasznalni. A vas(t szamolt a
Jelenlegi helyzetben e téren fennall6 nehézségek-
kel és megvaltoztatta a nagy raksuly( kocsiknal
a %-os emeléssel képzett fuvardijszamitast,
olyméddon, hogy a nag]y raksulyd kocsikban
torténd fuvarozasnal a fuvardijat, a 20 tonnas
kocsira megallapitott aruosztaly dijtételével a
felkerekitett sulyért, de Iegalégb 20 000 kg-ért
szamitja, gyenge felépitményl vonalakat érint6
forgalomban, ha a vasuti kocsiba 20 000 kg suly
nem rakhat6 be, a vasut a fuvardijat a kocsiba

9—22%-ig terjedd csokkenés
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berakhat6 legnagyobb sulyért szamitja. Ha a
vasut tzemi okokbdl bocsatotta rendelkezésre a
20 tonnanal nagyobb raksulyt kocsit, ilyen
esetben a vasUt a felkerekitett sulyért, de leg-
aldbb a megallapitott legcsekélyebb dijszami-
tasi sulyért szamitja a fuvardijat.

Az () arudijszabasnak egyik sulyponti fel-
adata a vasUti kocsik gazdasagos kihasznalasa-
nak biztositasa. A dijszabas ezt a célt elérte s itt
hangsulyozottan ki kell emelnem, hogy az
érdekelt tarcdk és véllalatok is felismerték a
vasUti kocsik gazdasagos kihasznalasahoz f(iz6d6
népgazdasagi érdekeket és mindent elkdvettek,
hogy a vasuti kocsikat a dijszabasban megalla-
pitott legcsekélyebb dijszamitasi sallyal meg-
rakjak.

A dijszabasban az ©6nkoltség elvének kovet-
kezetes érvényesitése érdekében az Egyesiile-
tink keretében kilon munkabizottsag dolgozta
ki az egyes arucikkek fuvarozasi onkodltség Ki-
szamitasanak elvi alapjait, mely alapjan a
dijszabasunk szocialista tovabbfejlesztése ér-
dekében megteremtjik a lehet6ségét annak,
hogy a dijszabds még inkébb a tényleges fuva-
rozasi Onkoltségen épuljon fel.

A vasUt az (j arudijszabas felépitésénél
figyelembe vette az onkoltségnek 1952. évre
eloiranyzott csokkentését. A fuvarozasi 6nkolt-
ség csokkentését a kocsiforduld lerdviditésével,
0j munkamoddszerek alkalmazasaval, a terv
tulteljesitése kovetkeztében az elkdvetkezendd
években az elGiranyzottnal a vasut naiyobb
onkoltségecsokkentést ér el, ennek kovetkezté-
ben kiilonbség alakul ki a dijtételek és az On-
koltség kozott, ami évek soran terven feliili
felhalmozddast biztosit.

A szocialista allam arcsokkentési politikat
folytat és a vasuti dijszabasok altal képzett
terven fellli felhalmozodast arra hasznalja fel,
hogy a népgazdasadg szempontjabdl fontos aru-
cikkek fuvardijat csokkentse és ezéltal elé-
mozditsa a szocialista épités dont6 feladatai-
nak teljesitését.

Amint emlitettik, az 0j arudijszabas a nép-
gazdasag érdekeinek biztositasa mellett a szocia-
lista allam arcsokkent6 politikajahoz azzal
jarult hozza, hogy a népgazdasag szempontja-
bdl fontos &ruk fuvardijat csdkkentette. A kapi-
talista allamokban ezzel szemben az aremelke-
déssel parhuzamosan, a vasuati dijszabasokat is
emelték. igy 1951. évben a francia vasutak
egymasutan harom dijszabasemelést hajtottak
végre, a holland vasutak a kocsirakomanyu
arukildeményeknél 5%-0s, a darabaruknal
10%-0s, a dan vasutak 15%-0s emelést érvénye-
sitettek. A norvég allamvasutak dijszabasukat
szintén emelték. 1952. évben a Nyugat-német
Szovetségi Vasutak a személy- és arudijszaba-
sukat mintegy 60%-kal emelték, a kanadai

vasutak februar hd 11-t6l 4.5%-o0s tarifaemelést
vezettek be, a svéd vasutak aprilis ho 1-t6l a
menetdijakat 10%-kal, az arudijszabasokat
25°/0-ig terjed6 mértékben emelték.

Elhangzott olyan megéllapitds, hogy a dij-
szabds nem elég egyszerl. Ezzel kapcsolatban
utalok Hanukov szovjet szakironak a megalla-
pitdsara : Nincs igazuk azoknak a kozgazda-
szoknak, akik Ggy gondoljak, hogy mar itt van
az ideje a vasuti arudijszabasokat is olyan egy-
szer(ivé tenni, mint a gépkocsi dijszabds. Az,
aki a vasuti dijszabas rendszerét dsszehasonlitd
modszerrel ajanlja megoldani, nem szamol a
vasuti kozlekedés dontd szerepével, az orszag
gazdasagi ipardgai és vidékei kozotti kapcsola-
tok megvaldsitdsaban. A vasuti dijszabasoknak
a népgazdasag fejlesztésére torténd felhasznalasa
sokkal nagyobb jelent6ségii, mint a tehergép-
kocsi dijszabas fe'hasznéldsa, ezért a vasuti dij-
szabédsok sokkal terjedelmesebbek és bonyolul-
tabbak, mint a tobbi kozlekedési agak dij-
szabésai.

A vaslt az Uj dijszabasokkal megteremtette
a szocialista arudij szabasok alapjait, ha az erde-
kelt tarcak, termel6 agak és vallalatok a vas-
utat feladatdnak teljesitésében szocialista
egylUttmikodéssel segitik, akkor a dijszabasok
biztositjak azt a lehet6séget, hogy bet6lthessék
a népgazdasagban sajatos szerepliket.

Az elkdvetkezd id6ben a vasuti dijszabasokat
— a szovjet tapasztalatok alapjan — tovabb
kell fejleszteni a koOvetkezd fobb iranyelvek
alapjan :

A dijszabdsoknak a fuvarozési onkoltségek
csOkkentéséhez, a vasuti munka termelékeny-
ségének noveléséhez még hatdsosabban kell
hozzajarulni ;

a dijszabasoknak még tevékenyebben kell a
nagytavolsagl, kereszt- és egyéb észszer(itlen
fuvarozas elleni harcot folytatni ;

a dijszabasoknak még nagyobb mértékben
kell eldmozditani a kozlekedes technikai esz-
kdzeinek kihasznalasat ;

a dijszabasoknak meg hatasosabban kell a
s;flélll_itésok megszervezésenek megjavitasat szol-
galni ;

a dijszabasoknak még hatasosabban kell 6sz-
tondznilk az &rumozgatadsnak a kozlekedés
egyes agai kozotti helyes elosztasat.

Ezéaltal a dijszabdsok még fokozottabb meér-
tékben jarulnak hozzd a termel&er6k tovabbi
felviragoztatasahoz, a bdvitett szocialista Gjra-
termeles és a szocialista gazdasagi épités (te-
mének meggyorsitdsdhoz, aminek kovetkezté-
ben a rohamosan fejl6d6 szocialista allamunk a
dijszabasokat, a gazdasagi politikajanak meg-
valdsitdsanal hatalmas eszkozként tudja fel-
hasznélni.

»A takarékossagért folytatott harcnak minden vezetd és iranyité yazdasayi szerv lgyévé és kuléondsen a gazdasag i

szervekben dolgozé minden kommunista tGgyévé kell valnia.*
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Korszer( villamos mozdonyok

SZTROKAY PAL

Gazdasagossagi szempontbol valamely vasut-
vonal akkor érik meg villamositasra, ha for-
galma talhaladja azt a mértéket, amelynél a
Villamos vontatas révén megtakarithatd tUzem-
koltségekkel a villamositas beruhazési koltségei
megfeleléen révid id6 alatt leirhatdk. A villa-
mositas beruhazasi koltségei két férészre tago-
0dnak: az 0. n. allandd és az 0. n. aranyos
koltségekre. Az alland6 koltségek a forgalmi
s(irliségt6l fuggetlenek, illetve a forgalmi s(ird-
séggel csak igen kis mértékben emelkednek.
Ezek a nagyfesziiltségl energiaellatas, az aram-
ellatd alallomésok és a felsGvezeték koltségei,
tovdbba az 0. n. jarulékos koltsegek, amelyek
kozé tartoznak a villamositassal altalaban egy-
idejlileg végrehajtott palyamegerdsitési mun-
kdknak, a gyengedramu vezetékek kabelezésé-
nek koltségel stbh. Az ardnyos koltségek a for-
galmi s(rlséggel gyakorlatilag egyenes arany-
ban valtoznak. E koltségek tulnyomé részét a
vontatd jarmlvek beszerzési koltségei alkotjak.
A kétféle koltségtétel kozul mar nagysaganal
fogva is az allandd koéltségeknek van a nagyobb
jelent6sége, de az aranyos koltségeknél figye-
lembe veend6 az is, hogy a vontatdéjarmivek
beszerzési koltségeit legfeljebb erésen csokken-
tett mértékben szabad csak a villamositas
terhére irni. Avillamositas kdévetkeztében ugyanis
legtébbsz6r nagyszamul g6zmozdony beszerzése
valik feleslegessé, mar pedig tekintetbevéve,
hogy egy villanymozdony Ie%alébb két korszer(
g6zmozdonyt poétol, a villamos mozdonyok
beszerzése nem kertl tébbe, mint amennyibe a
lieszerzendd gézmozdonyok keriiltek volna. De
még abban az esetben is, ha a villamositas idejé-
ben g6zmozdonyok beszerzése nem volt tervbe-
véve, tobbnyire kimutathatd, hogy a villamosi-
tas folytan felszabadulé g6zmozdonyok maés-
iranyu felhasznalasa olyan megtakaritasokat
tesz lehetévé, hogy a beszerzett villamos moz-
donyok beszerzesi koltségeinek rovid id6 alatti
leirasat mar ez a tétel is biztositja. Villamosi-
tasra ugyanis a legerésebben igénybevett vona-
lak szoktak kerGlni, amelyeken a villamositas
el6tt is legkorszerlibb g6zmozdonyok voltak
Uzemben, ezeknek mas vonalakon val6 forga-
lombaallitasa viszont elavult, nagy Uzemkolt-
ségli mozdonytipusok kiselejtezését teszi lehe-
téve.

A villamositas gazdasagossaganak kérdését
tehat az esetek tébbségében az allandd koltségek
és a megtakarithatd lUzemkoltségek egymashoz
val6é viszonya, valamint a beruhazasi koéltségek
leirasanak ideje donti el. Mind a harom tényez6
igen nagy ingadozadsoknak van kitéve aszerint,
hogy az illetd orszaghan milyen az anyagarak
és a munkabérek viszonya, sikvidéki vagy hegyi
vontatasr6l van-e sz6, milyen a tervbevett
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villamositds rendszere, milyen maés, esetleg
gazdasagosabb beruhazasok allnak elGtérben,
stb. T4jékoztatasul szolgélhat, hogy a hazai
viszonyok mellett, sikvidéki vontatas esetén,
50 periodust villamositast es a koltségek 12 év
alatti leirasat tekintetbevéve, olyan vonalak
villamositdsa gazdasagos, amelyeknek forgalma
meghaladja az évi 5—6 millié tonnat.

E hatarérték azonban a helyi adottsdgok
eredményeként Iényegesen modosulhat. Tekin-
tettel arra, hogy mas villamositasi rendszerek
mellett (1500 vagy 3000 V e. &, 1623 vagy
25 periédusu egyfazisi aram) az allandé kolt-
ségek lényegesen nagyobbak, a villamositasnak
e rendszerekkel valo végrehajtasakor a gazda-
sagossagi hatarérték 50—100%-kal is meg-
novekedhet az emlitett értékhez képest. Ezért
pl. egyrészt 1500 V egyendrammal val6 villa-
mositas csak a legnagyobb forgalmud vonalakon
indokolhatd, masrészt viszont valamely vonal
villamositasa, ha a vonal forgalmi s(r(isége egy
bizonyos hatérérték alatt van, csak 50 periodusu
egyfazisi arammal gazdasagos, mivel az allando
beruhazasi koltségek csak ennél a rendszernél
elég kicsinyek. A francia allamvasutak annak
ellenére, hogy nagy Kkiterjedési vonalhal6zatuk
van 1500 V egyenarammal villamositva, a
jovbben villamositand6 vonalaiknal az 50 perio-
duséi vontatdsra térnek at, mivel most mar
olyan vonalak villamositdsa is sorra kerl,
amelyeken a kisebb forgalmi sdrliség mas rend-
szerekkel valo villamositast gazdasagilag lehe-
tetlenné tenné.

Szamottevéen csokkennek az &llandé kolt-
sé?(ek olyan szérnyvonalak esetében, amelyek-
nek energiaellatdsa meglévd alallomasokrol old-
haté meg és amelyeknél a fels6vezeték épitési
koltségei is kisebbek pl. azért, mert a vonal
egyvaganyl, vagy mert a vonal villamosi-
tasadval kapcsolatban nem kell nagyobb &llo-
masokon vezetékrendszert épiteni. Szarny-
vonalakon a jarulékos koltségek is kisebbek
lehetnek. Kiegészitd szarnyvonalaknal sokszor
a gazdasagossagot egyébként is csak masod-
sorban vizsgaljak, mivel a f6szempont esetleg
a g6zizemnek valamely korzetb6l vald teljes
kikuszobdlése.

A villamos vontatas révén az zemkoltségek-
ben elérhet6 megtakaritdsok tobb tételbél tevod-
nek dssze. Ezek koziil legjelentésebbek a tlizels-
anyagban, tovabba a fenntartasi és személyzeti
koltségekben mutatkozéd megtakaritasok. A géz-
mozdonyok hatasfoka igen rossz: a hazai szén-
min6ség mellett még korszerd tipusoknal sem
tobb, mint 5—6%. Korszer( kalorikus er6-
mUvekre alapozott villamos vontatasnal ezzel
szemben 15—17% 0Osszhatasfokkal lehet sza-
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molni akkor is, ha az dsszes erém(-, erGatviteli
és mozdonyveszteségeket szamitasba vesszik.
A villamos mozdonyok fenntartasa lényegesen
kevesebbe keril, mint a gézmozdonyoke, kilo-
nosen, ha a korszer(i egyes hajtasu mozdonyokat
vesszlk tekintetbe. GG6zmozdonyoknal foleg a
kazdn és a radhajtds fenntartasi koltsegei
emelik a karbantartasi osszkoltségeket lénye-
gesen a villamos mozdonyoknal szamitasba
veendd dsszkoltségek folé. Személyzeti koltségek
szempontjabol villamos vontatasnal nagy meg-
takaritasok mutatkoznak egyrészt a jelenteke-
nyen nagyobb utazasi sebesség, masrészt a géz-
mozdonyok esetében szikséges el6fiitési, szere-
Iési és tisztitdsi id0 elmaradasa kovetkeztében.
Tovabbi személyzeti megtakaritasok jelentkez-
nek akkor, ha a vontatast gézlizem esetén —
pl. nehéz hegyi terepen — két mozdonnyal kell
megoldani. Villamos vontatisnal ilyenkor sok-
szor a két g6zmozdony egyetlen villamos moz-
donnyal helyettesithet, amikor is az egyik
mozdony személyzete megtakarithatd, de ha az
lizemet tobbes vezérléssel Osszekapcsolt moz-
donyparok bonyolitjak is le, a masodik moz-
donyon vezet6re nincs sziikség.

A gazdasagi szempontok vilagszerte igen sok
ma még gb6zmozdonyokkal Uzemben tartott
vasutvonal villamositasat tennék indokolta, de
a villamositas nagy beruhédzasi szikséglete e
folyamatot érzékenyen lassitja. A villamosités-
nak masrészr6l egyéb forgalmi és nemzet-
gazdasagi elényei is vannak, amelyek viszont
sokszor a gazdasdgossagi szempontokon tul-
menéen is szilkségessé teszik a villamositast.
A villamositds pl. nagy mértékben megnoveli
az egy-egy vonalon lebonyolithaté forgalom
felsd értékét, mivel a villamos mozdonyok telje-
sitménye a g6zmozdonyokénak t6bbszOrosét
teheti ki és igy villamos vontatds mellett a
vonatsilyokat és a sebességeket lényegesen
meg lehet ndvelni. A vontatéeszkozok teljesit-
ményének a villamos (izemnél bekdvetkez6 meg-
ndvekedése igen jelent6sen tudja emelni kilono-
sen hegyi vonalak teljesitéképességét és pedig
féleg egyvaganyu vonalak esetében.

lia az orszagban jelent6s vizierémivek allnak
rendelkezésre, ezeknek vasutvillamositassal kap-
csolatos kiépitése jominéségli mozdonyszén meg-
takaritdsat eredményezi. Eurdpéban ilyen szén
minden orszagban csak a szlikségletnél kisebb
mennyiségben all rendelkezésre, s6t sok orszag
jelentds behozatalra szorul. De sok orszagban
akkor is széngazdalkodasi el6nyt jelent a villa-
mositas, ha jelentds vizier6k nem allnak rendel-
kezésre, mivel a villamositads révén egyrészt a
vontatas kaloriasziikséglete csokken, masrészt
a mozdonyokon hasznalt jominéségl szén helyett
a kalorikus erémiivekben altalaban gyenge
min6ségl szénfajtakat hasznalnak fel tiizelésre.

Elkerllhetetlen a villamos vontatas beveze-
tése hossz( alagutakban, ahol g6zvontatasnal a
szell6ztetés kerdese csak nagy Kkoltséggel old-
haté meg kielégitéen. Nagyvarosok kornyékén
a befut6 vasltvonalak sokszor szintén alagutban
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vannak vezetve, s6t a palyaudvarok is a fold
alatt vannak megépitve. A villamos vontatasra
valo attérés ilyen esetekben is elkeriilhetetlen.
A nagyvarosok korli sird helyiforgalom is csak
villamos vontatassal oldhaté meg korszerien.
A nagyvarosok korili helyiforgalom villamosi-
tasa a megrovidult menetid6k es a sdr(ibbé tett
forgalom kovetkezményeként kozvetve, vagy
kozvetlenil a dolgozok szazezreinek életszin-
vonalat befolyasolja.

Az els6 nagyobb Kiterjedési, nagyfesziltségli
févasuti villamositast a szazad legels6 éveiben a
Ganz-gyéar hajtotta végre az olasz Valtellina-
vasuton 15 periédusi haromfazisi valtakozé
drammal. E villamositasi rendszernél a moz-
donyok szerkezete rendkivil egyszer(: a moz-
donyokhoz a kétsarku fels6vezeték és a sin
felhasznalasaval 3000 V fesziltségli harom-
fazist &ram van hozzavezetve, a hajtasra harom-
fazisu csUsztatogydr(is indukciés motorok szol-
galnak, amelyek a teljes fels6vezetékfesziilt-
ségre vannak tekercselve, a motorok csusztato-
gyuriihez folyadékellenallas csatlakozik. Két
gazdasagos sebesség elérésére a mozdonyba
beépitett vontatomotorok kaszkadba és par-
huzamosan kapcsolhaték. A szallitott legelsd
mozdonyoknal a hajtott tengelyek mindegyikét
egy-egy kuloén, Ureges tengely(i motor hajtotta.
A motor a mozdonykeretre volt feler@sitve és a
hajtott tengely az Ureges tengely belsejében a
ragézasnak megfeleléen el tudott mozdulni.
Az (reges tengely és hajtott kerékpar kozotti
Osszekottetést a mai megoldasokhoz hasonlo
csuklos szerkezet kozvetitette. A késébbi moz-
donyoknal abbol a célbdl, hogy nagyobb teljesit-
mény( motorokat lehessen a mozdonyba beépi-
teni, a motorokat a tengelyek f6lott, magasab-
ban helyezték el és a motorok és a hajtott
tengelyek kozotti 0sszekottetést ruadhajtassal
oldottdk meg. Ez utébbi mozdonyok ruad-
hajtasanak jellegzetes eleme volt a Kando-féle
kulisszads haromsz6g, amely a motorok és a
hajtott tengelyek ko6zott fliggleges iranyban
elmozdulést tett lehetvé.

E korai villamositasi rendszer a varakozasok-
nak messzemenden megfelelt, de hatranya volt
a kétsarku felsévezeték és ezért mas orszagok-
ban olyan megoldasok alapjan folytatédott a
fejlédés, amelyeknél az energiahozzavezetés
egysarku felsévezetékkel oldhaté meg. A fejl6dés
két alapvetfen kulonbozé uton indult meg:
nagyfesziltségli egyenaram és egyfazisu valta-
kozodram irdanydban. Kezdetben — el6nyeik
mellett — mindkét rendszernek nagy hatranyai
voltak. Egyendramu villamositasnal a primer
energiaellatas szempontjabol kilénleges aram-
nemre nem volt szikség, miutdn ennél a rend-
szernél vasuti aramétalakitd aldllomésokat min-
denképpen létesiteni kell és ezeknek taplalasa
barmilyen aramforrasrél megoldhat6. Az egyen-
aramu vasUti motorok ugyan abban az id6ben
a fejlédésnek elég magas fokat érték mar el, de
e korai id6kben még nem latszott lehetségesnek
1500 V-nal 'nagyobb fesziltséget valasztani,



mivel a motorok és a kapcsol6berendezés sulya
mar ennél a fesziltségnél is az elviselhetdseg
hataran allo6 értékeket ért el. A forgdgépekkel
felszerelt alalloméasokat és az aranylag kis vonal-
feszilltséget kivanta kiklszobolni az egyfazisu
véltakozoaramu villamositasi rendszer, amely-
nél az aladllomésokon csak transzformétorokat
kell feldllitani, a mozdonyokon elhelyezett
transzformator pedig egyrészt médot nyujt nagy
vonalfesziiltség valasztasara, masrészt pedig a
szabalyozasnak kényelmes megoldaséara azaltal,
hogy megcsapolésai révén ez a transzformator
a motorfesziltség tdg hatdrok kozotti valtoz-
tatasdra ad lehet6séget. E rendszer nagy hét-
ranya volt kezdetben, hogy az egyfazisu von-
tatdmotorok nem voltak megfeleléen kifejlesztve
és hogy a Kkifejlesztés akkoriban csak Kis
periédusszamra latszott lehetségesnek.

E két rendszer el6nyei és hatranyai a szazad
els6 harom évtizedében korulbeldl kiegyenli-
tették egymast, ami abbol is latszik, hogy az
egyes orszagok vegyesen hataroztak el magukat
a kétféle rendszer bevezetésére. Szélesebb elter-
jedés ebben az id6ben mégis a kisperiédusszamu
valtakozéaramnal kovetkezett be. Eurdpaban
Franciaorszag és Hollandia ugyan az 1500 V
egyenaramot valasztottdk, de Németorszag,
Svéjc, Ausztria, Svédorszag és Norvégia a
1623 periddust egyfazisi aramot. Amerikaban
25 periodust egyfazisi arammal van villamo-
sitva tobb nagyforgalmu vonal, amelyek kozil
a fontosabbak a Newyork, New-Haven—Hart-
ford vasut Newyorkba befutdé févonala, a
Pennsylvania vasut Newyork és Washington
kozotti vonalhal6zata, tovabba a Virginian Ry
és a Norfolk—Western vasut egy-egy nagy-
forgalmd szénszallitd hegyi vonala.

Az egyfazisi valtakozéaram e nagyaranyu
elterjedését az egyfazisi soros motorok nagy-
mérték{i fejlédése tette lehet6vé: e motorok
megfeleld zemvitel mellett az lizemi igényeket
ma mar jol kielégitik. De tovabbra is fennall e
villamositasi rendszernél az a hatrany, hogy a
taplalasra kilénleges aramnemre van szilkség:
e rendszer mellett a vontatasi energiat ma Is
vagy kulon erém(ivekben kell el6allitani, vagy
ﬁedig ha a vasUtnak mindendron az orszagos

alézatbol valo taplalasa kivanatos, az aléllo-
masokon forgo atalakitdkat, vagy pedig bonyo-
lult egyeniranyitds atalakitokat kell felallitani.
Az egyenaram ezzel szemben két iranyban is
tovabbfejl6dott. Az egyeniranyiték lehet6vé
tették az egyenaramu vasUtaknak az orszagos
hal6ézatrdl aranylag egyszerl aladllomasokon at
vald taplalasat, az egyenaram( motorok fejl6-
dése pedig modot nyUjtott a vonalfesziltsegnek
3000 V-ra valo emelésere. Az els6 3000 V egyen-
aram0 vasuUtvillamositas Amerikaban valosult
meg 1917-ben, a Chicago—Milwaukee—StPaul
transzkontinentélis vasUt nagyforgalmd, nehéz
hegyi szakaszan. Az ut6bbi évtizedekben pedig
egyebiitt is teljesen ez a villamositasi rendszer
kerilt * el6térbe és azok a vasUtak, amelyek
1930 utan kezdték el a villamositast, Magyar-
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orsz4g kivételével mind ezt az &ramnemet
valasztottak. Az emlitett amerikai vonalon Kivil
jelent6s vonalhosszak vannak 3000 V egyen-
arammal villamositva Olaszorszagban, a Szov-
jetuniéban, Spanyolorszagban, Lengyelorszag-
ban, Belgiumban és tobb tengerentuli allamban.
Csehszlovékiaban szintén ezzel a rendszerrel
van a villamositas folyamatban.

A 3000 V egyendaram0 vasutvillamositasnak
is megvan azonban az a hatranya, hogy a
vonalfeszlltség még mindig tul Kicsi és hogy
még az egyeniranyités aldllomasok is aranylag
bonyolultak. Megfeleléen nagy vonalfesziltség,
egyszer(i transzformatoros alallomasok és az*
orsz&gos halozatrol vald kdzvetlen taplalas volt
megvaldsithatd az 50 periddusu egyfazisu villa-
mositasi rendszerrel, amint sikerdlt alkalmas
mozdonyt erre az &ramnemre kifejleszteni. Ilyen
villamos mozdonyok el&futdranak az amerikai
fazisvaltés mozdonyok tekintheték, amelyek
1915 6ta vannak a Norfolk—Western és 1924
Ota a Virginia vastton (zemben 25 periédusu
Kivitelben ugyan, de e mozdonyok felépitésénél
a periodusszam dont6 szerepet nem jatszik.
Kand6 Kalman 1917-ben kezdett a sajat elgon-
dolaséi 50 periédusu fazisvaltés mozdony tervei-
vel foglalkozni. Elgondolasa alapjan 1923-ban
probamozdony épult, amelyet a MAV alagi
kisérleti vonalan helyeztek Uzembe., Az itt nyert
kedvezd tapasztalatok alapjan a MAV 1932-33-
ban a Budapest—Hegyeshalom-i févonalat 50
perioduséi egyfazisu taplalas mellett a Kando-
féle fazisvaltds mozdonyokkal villamositotta.
E mozdonyok tovabbfejlesztett kivitele az
1950-ben lzembekerilt fazis- és periddusvaitd
mozdony.

Az 50 periodusu vontatas gondolatdnak meg-
valositasaval kozben mas vasutak és gyarak is
foglalkozni kezdtek. A német vasutak a ll6llen-
talbahnt 1936-ban 50 periddussal villamosi-
tottdk és erre a kisérleti vonalra az AEG és a
BBC egy-egy egyeniranyitos mozdonyt, Krupp
egy kulonleges atalakitdos mozdonyt és Siemens
egy egyfazisei kommutatoros motoros mozdonyt
szallitott. A héborG utdn e vonal szdméra az
AEG egy tovabbi kommutatoros motoros moz-
donyt és Siemens egy kommutatoros motoros
motorkocsit épitett. Amerikdban egy egyen-
irdnyités motorkocsi van prébaképpen izemben
és az ezen szerzett tapasztalatok alapjan egy
kisérleti egyeniranyités mozdony épult egyel6re
25 periéduséi taplalasra ugyan, de megfelel
eredmények eseten ezek 50 periodusra is kénv-
nyen &tépithet6k. Nagyszabasu kisérlet van
folyamatban az 50 periédusi vontatds terén
Franciaorszagban. Az ott létesitett kisérleti
vonalon val6 kiprébalasra Oerlikon és Alsthom
egy-egy kommutatoros motoros mozdonyt,
Alsthom egy egyeniranyités mozdonyt. Westing-
house egy egyeniranyités motorkocsit, Oerlikon
és a francia allamvasutak sajatmaga egy-egy
kommutatoros motoros motorkocsit épitett és
ezenfelil egy motordinamés és egy periddus-
valtés mozdony is gyartas alatt all. Két 50
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periddusi motorkocsi gyartdsa Magyarorszagon
iIs folyamatban van motordinamés kivitelben.

A Hollentalbahnon és Franciaorszaghan vég-
rehajtott kisérletek alapjan maris meg lehet
allapitani, hogy az 50 periédust vontatasi
rendszer szamara a Magyarorszagon Kiprobalt
kiviteleken kivil ma mar egyéb hasznalhatd
mozdony- és motorkocsitipusok is rendelkezésre
allnak. E sokiranyl fejlédés alapjan a jov6ben
az 50 periédusu rendszer széles elterjedésére
lehet szamitani. Magyarorszagon a vasutvilla-
mositds 50 periddussal folyik tovabb, de ezen-
felul Franciaorszag maris bejelentette, hogy a
legkdzelebb sorra ker(il6, 375 km hossz( Valen-
ciennes—Thionville vonalat 50 periédussal szan-
dékszik villamositani. Ugyancsak 50 periddussal
keriil villamositasra a Belga-Kongoban az egyik
vasUtvonal, az angol allamvasutak pedig beje-
lentették, hogy ManchestertGl északra egy 50
periédust probavonalat létesitenek.

Lattuk az el6bbiek folyamén, hogy a villa-
mositas gazdasagossagara az allandd  kolt-
ségeknek van dont6 befolydsuk. E koltségek
kozll a primér energiaellatds, az alallomésok és
a fels6vezeték létesitési koltségei tekintetében
vannak a hasznélatos villamositasi rendszerek
kozott lényeges eltérések. Az 1. 4bra vazlatosan
a 1623 periddust, az egyenaramli és az 50
periddusu vasutak energiaellatasat szemlélteti.
Ha a 1623 periodusd vasutaknal (fels6 kép)
megalkuszunk a kiilénleges periodusszamu er6-
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mivekkel és az orszagos tavvezetékhal6zattol
flggetlen, kulonallé nagyfeszultségl vasuti tav-
vezetékekkel, e rendszernél az energiaellatas .és
a vasUti alallomasok rendkiviil egyszeriiek. Ezen
az alapon van megoldva a villamositott vonalak
energiaellatasa Németorszagban, Ausztriaban,
Svéjcban és az északamerikai 25 peri6dusl
villamositasoknal. Kézenfekvé azonban, hogy
a vasUti energiatermelésnek és elosztdsnak az
orszagostdl fiiggetlen, 6nallé megoldasa lényeges
gazdasagossagi hatranyokat jelent, amihez még
hozzajarul az a kértlmény is, hogy kis periodus-
szam mellett a generatorok és a transzformatorok
jelent6sen nehezebbek és dragabbak.

Torténhet a 1623 periddust vasuti alallo-
masok energiaellatdsa az 50 peirddusi orszagos
héaldzatrdl is. llyenkor az 50 periddust harom-
fazisli aramot az aldllomasokon forgé atalakitok
alakitjak at 1623 periodusu_egyfazisi aramma.
Ennél a valtozatnal a primér energiaellatas
idealis, viszont az alallomasok rendkivil kolt-
ségesek. Ezen az alapon van megoldva a svéd
vasutak kiterjedt 1623 periddusu haldzatanak
energiaellatasa és ez jol mutatja, hogy az
orszagos haldzatrol valo energiaellatas elGnyei-
nek biztositasdra még ilyen koltséges alallo-
mastipus alkalmazédsa is érdemesnek mutat-
kozhat. Egyenaramu vasutaknal az energia-
ellatds mindig az orszagos halozatrol torténik,
azonban arra vald tekintettel, hogy a sdr(n
felallitott alallomasok mindegyikéhez nem lehel
alkalmasan az orszagos nagyfesziltségl halé-
zatr6l csatlakozni, az aladllomasok kulon kdézép-
fesziiltségli haromfazisi tavvezetékkel szoktak
egymassal Osszekotve lenni (kozepsé kep). Az
alallomasokon a haromfazisi aramnak egyen-
dramra val6 atalakitdsa régen forgogépekkel
tortént, Ujabban ezt a feladatot egyeniranyitok
latjak el.

Legegyszer(ibb az energiaellatds az 50 perio-
dusu vasutaknal (alsé kép). Tekintettel a meg-
engedhet6 nagy alallomastavolsagra az alallo-
masok felallitasi helyét (gy lehet megvélasz-
tani, hogy mindegyikhez koézvetlenul az orszagos
halozatrol lehessen csatlakozni. E rendszernél
tehat kodlon tavvezetékr6l, amely az aléllo-
masokat egymaéssal 0Osszekoti, nem kell gon-
doskodni. Maguk az alalloméasok egyszer( transz-
forméatoralloméasok hasonldéan a kilon vasuti
teleprél taplalt 1623 periédusu vasutakhoz. A
vasuti alallomésok az orszagos hal6zatot ugyan
egyfazisian terhelik, azonban — amint azt a
magyar példa is mutatja — ha az egyes alallo-
méasok valtogatva vannak az orszagos haldzat
kilonboz6 fazisaira kapcsolva, ennek semmi
kéaros visszahatdsa az orszagos halézaton nem
észlelhet6. Bonyolultabb kivitelekre ennek foly-
tdn, amelyek a terhelést a harom fazisra egyen-
letesebben osztjak fel, legfeljebb kiilénleges ese-
tekben van sziikség. Az alkalmazott 16—25 kV
vonalfesziiltségre valo tekintettel e rendszernél
az alallomastavolsdg 100 —200%-kal nagyobb
lehet, mint 3000 V egyenaramndal. A 1623¢és az
50 periédust vasutak kozott az alallomés-



tavolsag és a transzformaloros alalloméasok fel-
épitése terén lényeges kilonbség nincs, 50
periédusnal csupan a transzformatorok kony-
nyebbek és olcs6bbak a haromszoros periddus-
szam kovetkeztében.

1 nagy munkavezetékfesziiltség kovetkezté-
ben a 1623 és az 50 perioduséi vasutak fels6-
vezetékei egyforman konny(iek és olcsok. 3000 V
egyenarammal valé villamositas mellett a kisebb
alalloméstavolsag ellenére a rézkeresztmetszete-
ket legaldbb 1:2 ardnyban meg kell névelni
akkor 1s, ha az altalanos gyakorlatnak meg-
feleléen a két aladllomas kozotti vonalrészt ket
oldalrol taplaljak. Még nagyobb rézkereszt-
metszeteket kell beépiteni a fels6vezetékbe —
esetleg kilon tapkabelek alakjaban —az 1500 V
egyenaramu vasutaknal, ahol ennek kovet-
keztében a fels6vezetékszerkezet is fokozottan
nehezebbé és dragabba valik.

Tobbletkoltségek jelentkeznek egyenaramu
vasutaknal az egyfazistakhoz képest a jarulékos
koltségekben is; a vasuti biztositd berendezéssel
kapcsolatban példaul a bMkkszakaszok hataran
egyenaram esetén induktiv sindsszekottetéseket
kell beépiteni, gondoskodni kell a kéboraramok
elleni vedelemr6l, 3000 Y egyenaramnal pedig
ezenfelil a vonatfiités megoldasa is koltse-
gesebb.

Osszegezve az elmondottak befolyasat a kélt-
ségekre, végs6 eredményként az adodik, hogy
50 periédus mellett a villamositas allandd kolt-
ségei legalabb 3 :2 ardnyban kisebbek, mint
3000 V egyendramnal. Mind a 1623 periodusu,
mind pedig az 1500 V egyendramu vasutak
létesitésénél az allando koltségek a 3000 V
egyenaramuaknai is nagyobbak és igy az 50
periédust villamositds az utdbbiakkal 0ssze-
hasonlitva, az alland6 koltségek szempontjabél
még ennél az ardnyszamnal is kedvez6bb
képet mutat.

A vonalterheléssel aranyos beruhazasi kolt-
ségszikséglet, amelynek oroszlanrészét a moz-
donyok beszerzési koltségei teszik ki, a villa-
mositas gazdasdgossaganak megitélésekor leg-
tobbszor csak alarendelt szerepet jatszik, mivel
—mint mar lattuk —e tétel leirasara tobbnyire
a felszabadulé g6zmozdonyok masiranyl fel-
hasznaldsa nyuljt lehet6séget. Egyébként a
kiillénb6z6 rendszerld villamos mozdonyok be-
szerzési koltségei kozott korszer( Kivitel mellett
nem nagy a kulénbség. Bar pillanatnyilag a
legkisebb fajlagos sulyt egy 1500 V e. a. moz-
donytipus valoOsitotta meg, adott teljesitmény
mellett altalaban legkdnnyebbek és legolcsdb-
bak a 1623 periddusit kommutatoros mozdo-
nyok. E mozdonyoknal azonban tekintetbe kell
venni, hogy a beépitett teljesitmény kihasz-
nalhatésdga kedvez6tlenebb, mint az egyen-
. aram0 mozdonyoknal. Ha 6sszehasonlitjuk egy-
egy azonos névleges teljesitményl és azonos
legnagyobb sebességre attetelezett 162 3periodusi
és egyenaramU mozdony kihasznalhato teljesit-
ményét a sebesség fliggvényében, a kovet-
kezoket latjuk. A legkisebb sebesség, amelynél

egy korszer(i 1623 periédusti mozdony névleges
teljesitménye tartdsan (pl. oOrésan) kihasznal-
haté, a legnagyobb sebességnek kb. 60%-a
(2. &bra). Ez alatt a sebesség alatt a tartdsan
kihasznalhatd teljesitmény a sebességgel kozel
aranyosan csokken, mivel e sebessegnél mar
majdnem elértik a tartésan Kifejthetd leg-
nagyobb vonoer6t. Nagyobb sebességeknél a
kihasznalhatd teljesitmény a motorjellegvonal-
bél kdvetkez6en hamarosan szintén rohamosan
csokkenni kezd és a legnagyobb sebességnél a
névleges teljesitménynek mar csak kb 65%-at
teszi ki. Egyendramu mozdonyoknal ezzel szem-
ben a nagymérték(i mez6gyongités mddot nyujt
a teljesitménynek sokkal tagabb sebesség*-
hatarok kozotti kihasznalasara. A névleges
teljesitmény mar a legnagyobb sebességnek kb.
a felénél tartésan kihasznalhat6 és ennekfolytan
a tartdés vonderd Kkis sebességeknél a 1623
periédust mozdonyokhoz képest jelentékenyen
nagyobb, ezenfeliil pedig a névleges teljesitményt
majdnem a teljes sebességig ki lehet fejteni és a
kifejthet teljesitmény a legnagyobb sebességnél
is csak kb. 10%-kal csokken.

Ennek az &sszehasonlitasnak alapjan lat-
hatjuk, hogy azonos teljesitmény mellett az
egyenaramd mozdony ,t0bbet ér”, mint egv
1623 periodusi mozdony, az egyenértékliség
viszont a jellegvonalak alapjan mar bekovet-
kezik, ha az egyenaraml mozdony névleges
teljesitménye 15—20%-kal kisebb, mint a 1623
periédust mozdonyé.

Ezt tekintetbevéve megallapithaté, hogyha
ugyanabbol a forgalmi feladatbdl indulunk ki,
a beszerzend6 20—22 Kkg/LE fajlagos sulyd
1623 periédusi mozdonyok @sszsulya és ara
gyakorlatilag ugyanakkorara adodik, mint az
altaldban 23—26 kg/LE fajlagos sulyd 1500 V
egyendramu mozdonyoké. Valamivel t6bbe ker(l
a mozdonyok beszerzése 3000 V egyenaramnal,
mivel ezek kihasznalhatésadga ugyanolyan ked-
vezd ugyan, mint az 1500 V mozdonyoké, de a
fajlagos stlya azokénd) 10—15%-kal nagyobb.
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Az 50 periédusi mozdonyok kozil az (j
fazis- és periodusvaltés mozdonyok fajlagos
stilya és a névle?es teljesitmény kihasznal-
hatdsaga korilbelil megegyezik az 1500 V e. &
mozdonyokéval. A fazis- es periédusvaltés moz-
donyoknal ugyan a villamos rész a teljes
mozdonysulyhoz viszonyitva szazalékosan nehe-
zei)!), ezzel szemben a beépitett gépek és a kap-
csoloberendezés nagy részenek gyartasa olcsébb
és igy azonos teljesitmény mellett a teljes moz-
dony beszerzési koltsége is kb. azonos, mint az
1500 V egyendramu mozdonyoké. A mondottak
alapjan ebbél az kovetkezik, hogy adott for-
galmi feladat mellett a fazis- és periodusvaltos
mozdonyok beszerzési koltsége kb. azonos az
egyenérték(i 1623 periédusi mozdonyokeéval is,
E'3Ot?t? V e. a4 mozdonyokénal viszont valamivel

isebb.

Az 50 periédust kommutdtorom motoros moz-
donyoknal a névleges teljesitmény kihasznal-
hatdsaga lényegében azonos, mint a 1623
periddust mozdonyoknal, a fajlagos suly viszont
Idssé nagyobb. Azonosan kihasznalhaté moz-
donypark &ra ezért ennél a mozdonytipusnal
a 1623 periddusu és a 3000 V e. a. mozdonyoké
kdzé esik.

Lathatd ebb6l, hogy a mozdonyok beszerzési
koltségét a valasztott villamositasi rendszer
valéban csak kis mértékben befolyasolja. De
megallapithatd, hogy nincs nagy kilénbség a
kiilonbdz6 mozdonytipusok izemkéltsége kozott
sem. Egyedul a mozdonyt vizsgalva, legkisebb
a fogyasztasa a 1623 periddusi kommutatoros
motoros mozdonyoknak. E villamositasi rend-
szernél azonban a kilénallé energiaellaté beren-
dezés gazdasagossaga természetesen kisebb, mint
az 50 periédust orszagos aramtermelésé, ba
pedig az aramellatas az 50 periddusd haldzatrél
torténik forgdgépes atalakitok segitségével, ezek-
nek vesztesegei az Osszhatasfokot érzékenyen
rontjak. Az egyendramu aldllomasok és moz-
donyok hatasfoka igen jo, de a kis munka-
vezetékfesziltség kovetkeztében még a 3000
V e. & vasutaknal is tetemes veszteségekkel
kell szamolni az alallomas és a mozdonyok
k6zott. Az 50 periodust vasutaknal az alallo-
méas hatasfoka igen j6 és a munkavezeték-
veszteségek is kicsinyek, de a fazis- és periodus-
valtés mozdonyokon — bar az alkalmazott
indukcids vontatdmotorok hatasfoka Iényegesen
jobb, mint barmely mas vontatomotoré — a
tobbszords energiaétalakitds okoz tdbblet-
veszteségeket, a kommutatoros motoros moz-
donyokon pedig a vontatomotorok hatasfoka
rosszabb és ezenfelil a kedvez6tlen teljesit-
ménytényezd is tobbletveszteségek forrdsa az
energiaellatd berendezésben. Mindezeket a koril-
ményeket egybevetve, megallapithatd, hogy az
energiaellatasi koltségek terén az egyes villa-
mositasi rendszerek kozott szamottévd kiillénb-
segek nincsenek. Hegyi palyakon hatarozott
elonyre tesz szert a fazis- és periddusvaltos
mozdonyokkal megoldott villamositds az ezek-
nél inherensen megvaldsitott aramvisszanyeréses
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(rekuperaciés) fékezés kovetkeztében, ami hegyi
vonalakon a fogyasztas tekintélyes csokken-
tését eredményezi és a jarmlvek fenntartasi
koltségeiben is megtakaritdsokat tesz lehetdvé.
Az aramvisszanyereses fékezés mas vontatasi
rendszereknél is megoldhat6,” de csak bonyolult
tobbletberendezések aran. Aramvisszanyeréses
fékezésre berendezett mas rendszerli mozdonyok-
kal ezért csak elvétve taldlkozunk.

Az eddig elmondottakat a kovetkez6 szam-
példaval lehet 0Osszefoglaléan szemléltetni.
Egy-egy villamosmozdony izeme a g6ziizemmel
szemben kulénb6z6 tényez8kbdl 6sszeaddddan
kdzepes kihasznalds mellett évente olyan 0Osz-
szegl megtakaritast eredményez, amely egy
korszer( villamos mozdony beszerzési aranak
V4ét teszi ki. Ha tehat egy kb. 3000 Le telje-
sitményd, korszer(i villamos mozdony beszer-
zési arat 1.200.000 egységre tételezzik fel, a
villamostizembdl kifolyoan évenként és mozdo-
nyonként 300.000 egység megtakaritasaval
szdmolhatunk. Ennek a megtakaritasnak kozel
23a az energiakoltségekre esik, ami végered-
ményben abbol ered, hogy egy-egy 3000 l6erés
villamos mozdony (zeme évenként kb. 5000 t
4000 kal6ridas mozdonyszén megtakaritisat
teszi lehet6vé, illetve azt, hogy ilyen menyiség(i
j6 mozdonyszenet kaldriaértékre x3 mennyiségui
alacsony f(it6értékd barnaszén, vagy lignit
felhasznéalasaval helyettesitsiink.

Ha a korabban elmondottak ellenére azt a
kedvez6tlen kdvetelményt allitjuk fel, hogy a
megtakaritdsokbdl a villamos mozdonyok teljes
beszerzési arét is le kell irni, megallapithatjuk,
hogy az évenkénti megtakaritasok xs-abol,
tehat mozdonyonként évi 100.000 egységbdl
a villamos mozdonyok beszerzési ara 12 év
alatt irhaté le és hogy ebben az esetben az al-
landé koltségek leiraséra mozdonyonként és
évenként 200.000 egység marad fenn.

Az 50 periddust rendszer mellett 100 km
kettésvaganyu vonal villamositasanak allando
koltségei 20 villamos mozdony beszerzési araval
egyenl6  Osszegre, tehat  szadmpéldankban
24,000.000 egysegre tehet6k. Ha az allando
koltségeknél is 12 év alatti leirast allitunk fel
kovetelményként, megallapithatjuk, hogy a
mozdonyonként  és évenként fennmaradd
200.000 egység megtakaritasabol erre akkor van
mod, ha a forgalom 100 km-ként 10 mozdony
lizembentartdsat kivanja meg. 100 km-enként
10 mozdony (zembentartdsara a feltételezett
kozepes kihasznalas és sik jellegli péalyaviszo-
nyok mellett akkor van szikség, ha a vonal
évi terhelése kb. 6,000.000 tonnat tesz ki. Ez az
évi vonalterhelés tehat az a hatarszam, amely
mellett sik vidéken és 12 évi leirds esetén az
50 periédusu villamositds még akkor is gazda-
sagos, ha a mozdonyok teljes beszerzési arat
is le kell irni.

Lattuk, hogy mas rendszer(i villamositas-
nal az allando beruhazasi koltségek legalabb
50%-al nagyobbak. Ez el6szér is azt jelenti,
hogy az 50 periodust villamositas valasztasaval,



barmekkora is a vonalterhelés, 100 km-enként
legalabb 10 mozdony araval egyenl6 megta-
karitas jelentkezik. De jelenti egyuttal azt is,
hogy mas rendszernél az a hatarterhelés, amely-
nél még a villamositas gazdasdgos, legaldbb
évi 9,000.000 t-ra emelkedik.

Hegyi vonalakon, ha nem veszink, villamos
fékezést tekintetbe, a gazdasdgossag el6felté-
tele szintén olyan forgalom, amely 100 km-en-
ként legaldbb 10 mozdony (izembeéllitasat

oteszi szilkségessé. Erre a mozdonyszamra azon-

ban hegyi vonalon kisebb-nagyobb emelkeddk
esetén lenyegesen kisebb vonalterhelés mellett
van mar szikség. A 100 km-enként megkdve-
telend6 mozdonyszam is cs6kken azonban, ha

- amint azzal &ltaldban szdmolni lehet — a
hegyi (zem kovetkeztében a mozdonyok Kki-
hasznélasa jobb és ha a lejtén vald leereszkedés
aramvisszanyeréses fékezéssel torténik, ami az
lizemkoltsegekben tovabbi tébbletmegtakari-
tasokat eredményez.

A villamositds gazdasdgossagat a mozdonyok
kihasznalasa messzemen6 mértékben befolya-
solja. lla ugyanazon forgalmi feladat lebonyo-
litasara a rossz kihasznalas folytan tébb moz-
don?/ra van szlkség, nagy mertékben csokken
a villamosuzem Altal a g6ziizemhez képest elér-
het6 mozdonyonkénti megtakaritas. Mivel ezzel
szemben a mozdonyok leirasara szamszer(ien
a csokkent megtakaritasb6l is ugyanazt az
Osszeget kell szamitasba venni, az allandd kolt-
ségek leirasara fennmaradd 6sszeg a rossz moz-
donykihasznélés folytan meglep6en nagy arany-
ban csdkkenhet. Ha pl. az egy-egy mozdonyra
esd, tkm-ben kifejezett évi vontatasi teljesit-
mény a mozdonyon végzend6 gyakori és hosz-
szabb id6t igénybevev6 javitasok és a mozdo-
nyok kedvezétlen vonali kihasznalasa folytan
20%-kal csokken, ugyanannyival csokken az
~energiakoltségekben egy-egy mozdonyra es
megtakaritds, de lényegesen nagyobb aranyban
csOkkennek az egyéb jellegl, pld. a személyzeti
és fenntartasi megtakaritasok. Szampéldankban
20%-kal csokkent kihasznalas mellett az éven-
ként és mozdonyonként jelentkez6 megtaka-
ritaisnak 300.000 egysegrdl 220.000 egységre
valé csokkenésével szamolhatunk. Mivel azon-
ban egy-egy mozdony beszerzési aranak leira-
sara évenkent tovabbra is 100.000 egységet kell
sz&mitasba vennink, az allandé koltségek le-
ifrasdra fennmaradd 0©sszeg 200.000 egységrol
120.000 egységre csokken. A mozdonykihasz-
nalasnak 20 %-0s csokkenése tehat ebben a pél-
daban az allando koltségek leirasara mozdo-
nyonként rendelkezésre alld évi 6sszegnek40%-0s
csokkenését vonja maga utén.

Ez a szampélda szembeszok6en mutatja a jo
mozdonykihasznalas dont6 fontossagat és ra-
vilagit arra, miért van a korszer(i mozdonyok
kialakitdsanal a jé Kkihasznalasra iranyuld
igyekezetnek akkora jelentsége. Korszer(
mozdonyok kialakitdsanal elsésorban arra to-
rekednek, hogy a mozdony konnyen legyen kar-
bantarthaté és hogy ennekfolytdn a javitas

alatt allé mozdonyok aradnyszama az lizemképes
mozdonyokhoz minél Kkisebb értékre legyen
csokkenthetd. A vonali kihasznalhatosdg nove-
lését célozza viszont pl. az egyetemesen hasz-
nalhatd tipusok felé valo torekvés.

A villamos mozdonyok mai alakjanak Kkifej-
I6dése felé az els6 lépés a rudhajtasnak egyes
hajtassal valé helyettesitése volt. A villamos
mozdonyok teljesitményének és sebességének
folytonos emelkedése mar arényla% korai id&-
pontban oda vezetett, hogy a rddhajtds csak
nemkivanatos nehézségek aran volt karban-
tarthatd. Az egyes hajtds bevezetésével elér-
hetévé valt, hogy a mozdonyokat ne Kkelljen
mhelyellen6rzés céljabol gyakrabban a forga-
lombdl kivonni, mint ahogy azt a kerékparok
atesztergalyozasa szilkségessé teszi.

A kerékparok atesztergalyozasa céljabél ma
a korszer( villamos mozdonyok kb. 100.000 kin-
ként kertlnek mdhelybe és az egyéb javitasok
is e mlvelet kéré vannak csoportositva. Egyéb
javitadsok sziikségessége szempontjabol azon-
ban a villamos mozdonyok ma mér olyan fokra
fejlédtek, hogy a mihelyfelllvizsgalat ritkitasa
is széba johetne. Nagy Jelent6sége volna ezért,
ha kitlinne, hogy az Ujabban altalanossa valt
forgbzsdmolyos mozdonykivitel mellett az a
futasi teljesitmény, amely utan a kerékparok
atesztergalyozasra szorulnak, jelentésen megno-
vekszik.

A mozdonyszerkezeti rész  kiképzésénél
egyik iranyado szempont ma a kopasnak Ki-
tett alkatrészek minél messzebbmend kikiiszo-
bolése. Ez is azt célozza, hogy mUhelyellen6r-
zésre csak a kerékparok atesztergalyozasanak
id6kdzeiben legyen sziikség. Az ezt célzd, sokszor
egészen Ujszerl szerkezeti megoldasok részle-
tezése nem tartozik a jelen ismertetés keretébe,
e targgyal alkalomadtan kilén tanulmanynak
kellene foglalkoznia.

A villamos berendezés korszer(i Kiviteleinél
a mdhelyellenérzéssel szembeni igénytelenség
kovetelménye ma méar messzemenfen meg van
val6sitva. Alapvet6 jelent6séget kell azonban
tulajdonitani e szempontnak Ujszer( villamos
mozdonyok megitélésénél és ezért az 0j 50
periéduséi mozdonyok targyalasanal a széba-
Jovd Kiviteli lehet6ségeket e tekintetbél is meg
fogjuk vizsgalni.

10—15 evvel ezel6tt gyorsvonatok vonta-
tasdra majdnem minden vasut kilén gyors-
vonali mozdonytipust tartott (zemben. Erre
a célra az eurdpai 1500 és 3000 V e. 4. vasutak-
nal 2° Do 2’ mozdonyok voltak elterjedve, a
1623 periddust vasutak egyik legszebb ilyen
Kivitele pedig a német ' Do 1’ tengelyelrende-
zésli, E 18 sorozatéi mozdony volt. Ebben az
id6ben ugyanis a villamos mozdonyok fajlagos
sillya még elég magasra adodott és ennek az
volt a kdvetkezményé, hogy gyorsvonali moz-
donyokndl, ahol a beépitett teljesitményt els6-
sorban nagy sebességek és nem nagy vonoerdk
kifejtésére kell forditani, a kiadodd vonderd
nem tette indokoltta a mozdony teljes stlyanak
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tapadésulyként valé kihasznélasat. igy jottek
Iétre azok a gyorsvonati mozdonytipusok, amely-
iveknél a mozdonysUly egyrészét hajtasnélkili
futétengelyek hordtdk. Ezek a futotengelyek
az akkori felfogas szerint egyuttal a mozdony
nagy sebességeknél valé nyugodt jardsanak
biztositdsa szempontjabdl is elengedhetetlenek
voltak. -

A futdtengelyes mozdonyok azonban teher-
vonati vontatasra &ltaldban nem lettek volna
gazdasagosak. A tehervonati mozdonyoknal
ugyanis ki lehetett hasznélni a kisebb sebesség
elonyét, vagyis azt, hogy azonos hajtott ten-
gelyszam, tapadosuly és wvonber§  mellett
a beépitendd teljesitmény Kkisebbre adddott.
A kisebb beépitett teljesitmény a villamos és a
mozdonyszerkezeti rész konnyitését tette lehe-
tévé és pedig olyan mértékben, hogy a vonoéerdvel
méar a mozdony teljes sulyat ki lehetett tapadd-
stlyként hasznalni és igy futétengelyek beépi-
tésere tobbé sziikség nem volt.

Kedvez6en érvényesiilt futétengely nélkdli
mozdonyok kifejlesztésénél az a jelenség, hogy
valamely elemnél, pl. a villamos résznél végre-
hajtott kénnyités a mozdonyszerkezeti résznél
a konnyitések egész sorat teszi lehet6vé. A mo-
torsuly és a motorméretek csokkentése pl. koz-
vetlenll csak annyiban hat vissza a mozdony-
szerkezeti részre, hogy kisebb atmérdéji kerék-
parok és esetleg marokcsapagyas motorfel-
fliggesztés valasztasat teszi lehetévé. De ez a
kozvetlenil elért ardnylag kis sUlycsdkkentés
mar lehet6vé teheti a futétengelyek elhagyésat,
mivel a futotengelyek elhagyasa énmagaban is
nagy sulycsokkenést eredményez, kiléndsen ha
figyelembevessziik, hogy ilyenkor a mozdony-
hossz is lényegesen csokkenthet6.

Ezért a futdtengelyes gyorsvonati mozdonyok
mellett majdnem valamennyi vasut kisebb se-
bességli, minden tengelyén hajtott tehervonati
mozdonyokat tartott nagy szamban Uzemben.
llyen volt a francia vasutak jol ismert Bo’ Bo’
(kéznyelven BéBé) mozdonya, az olasz vasutak
hattengelyli E 626 sorozatl mozdonya, vala-
mint a nemet vasutak Bo’ Bo’ tengelyelrende-
zésli E 44 és a Co’ Co’ tengelyelrendezési E 94
sorozatl mozdonya. Ezek a mozdonyok abban
is kulonbodztek a gyorsvonati tipusokt6l, hogy
mar kizarélag forgdézsamolyos Kiviteliek voltak.

Némely vaslt azonban mar ebben az id6ben
is akkora fontossagot tulajdonitott az egységes
mozdonytipusnak, hogy teherforgalmat is futé-
tengelyes gyorsvonati mozdonyokkal bonyoli-
totta le. A magyar allamvasutak a 100 km/6
sebességli 1—D —1 mozdonyokat ma is egyfor-
man hasznalja gyors- és tehervonatok vonta-
tasara és az F tengelyelrendezésd tisztan teher-
vonati mozdonytipusbdl a két els6 probakivi-
telen kivil csak egyetlen egy példanyt szerzett
be. Igaz, hogy ebben az elhatarozdsaban szere-
pet jatszott az a korilmeny is, hogy a teher-
kocsikon a vonohorgok cseréje erdsitett Kkivi-
telre még ma sincs végrehajtva és ennekfolytan
az F mozdonyok szdmara alig lehet nagyobb
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vonatsulyokat engedélyezni, mint amelyeket az
1—D—1 mozdonyok is tovébbitani tudnak.

Ellenkezd esetre talalunk példat a Szovjet-
unidban. Ott tdbb mint egy évtizede egységes
tipusként aranylag Kis sebesseégli Co’ Co’ moz-
donyokat épitenek, mivel villamositott hegyi
vonalaikon a teherforgalomnak van tdlnyomé
jelent6sége és itt a gyorsvonatok sem kozleked-
hetnek nagyobb sebességgel.

Az egyetemes mozdonytipus felé valo torek-

vés a villamos mozdonyok fajlagos teljesit-
ményének folytonos emelkedése folytan valt
lehetévé. Ha kiindulunk egy minden tengelyén
hajtott tehervonati mozdonybo6l, és ha e moz-
dony teljesitményét véltozatlan suly mellett
novelni tudjuk, a tdbbletteljesitményt valto-
zatlan vonoder6 mellett a sebesség fokozéséara
fordithatjuk. Ha a teljesitmény, amelyet a
mozdonyba valtozatlan suly mellett be tudunk
épiteni, eléggé megnovekszik, a sebesség annyira
fokozhatdé, hogy a mozdony tehervonatokon
kivil most mar gyorsvonatok vontatdsara is
alkalmassé valik.
- A fejl6dés természetesen az ilyen mozdonyti-
pust nem ugrasszerlien érte el. Az atmenetet
azok a mozdonyok képezik, amelyeknél a meg-
novelt teljesitmény dnmagaban még nem ele-
gendd korszerili gyorsvonati sebességek elérésére,
de a hiany mar oly csekély, hogy kilon gyors-
vonati mozdonytipus kifejlesztése nem volna
indokolhaté. E mozdonyoknal a megkivant
gyorsvonati sebességet a vonoerd csokkentése,
tehat -a tapadas kisebbmérték( kihasznalasa
aran érik el, ami az attétel csokkentése Gtjan
valdsithatd meg.

A 3000 V e, a., hattengely(i, minden tenge-
lyén hajtott, olasz E 636 sorozatl mozdony
orés teljesitménye pl. 3240 LE és sulya kereken
100 t. Ha az attételezés olyan, hogy a mozdony-
suly tapadasra tehervonati (zemben jol ki
legyen hasznalva, a mozdony 6ras vondereje
175 t, 6ras sebessége 50 km/d és legnagyobb
sebessége 100 km/6. llyen sebesség mellett a
mozdony tehervonatokon kivil személyvona-
tok és bizonyos gyorsvonatok vontatasara is
jél hasznalhatd, nagy sebességl gyorsvonatok
szempontjabdl azonban ez a sebesség nem ele-
gend6. llyen célokra valé hasznalatra a moz-
donyt csokkentett attétellel latjak el, aminek
kovetkeztében a vonoderd csokken ugyan, de a
sebesség megndvekszik.

Attételcserével hasznéljadk a svéd 1—C—1
radhajtadsos mozdonyokat is, amelyeknek eldl
és hatul egy-egy futdtengetye van ugyan,
de a 2000 LE beépitett teljesitmény afennmarado
tapadosulyt teljesen kihasznalé vonéer6k és a
gyorsvonati sebességek egyidejli megvalosi-
tasat nem teszi lehetdvé.

Ugyancsak attételcsere szokasos a mar em-
litett Co’ Co’ szovjetmozdonyoknal is a sebes-
ségnek a személyvonati vontatds igényeinek
megfelel6 megemelése céljabol.

Attételcserével egyetemessé tett mozdony-
tipusnak nagy elényei vannak a karbantartas



szempontjab6l, mivel valamennyi mozdony
villamos és mozdonyszerkezeti elemei azonosak.
De a vonali kihasznalhatésag tekintetében két
mozdony, amelybe egymastél kilonbdz6 attétéi
van szerelve, olyan, mintha két kilonb6z6
mozdonytipus volna. Az egységes tipus el6nyei
csak akkor jelentkeznek a vonali kihasznalha-
tédsagnal is, ha a mozdonyok teher- és gyors-
vonatok vontatdsara véltozatlan allapotban
hasznélhatok.

Vonoder§ és teljesitmeny szempontjabol ma
mar az ilyen mozdonyok megvaldsitdsa sem
Utkozik akadélyba.

A svijci 16 23 peridduséi Uj Bo’ Bo’ Lotseh-
berg mozdony siilva pl. 80 t és dras vondereje
4000 LE 0rés teljesitménybdl és 75 km/6 Orés
sebességh6l kiadoddan 14,5 t, ami azt jelenti,
hogy 75 km/6-nél kisebb sebességeknél a tapadd-
sily messzemenden ki van hasznalva és igv a
mozdony vonoéereje megfelel a tehervonati
lizemmel kapcsolatban felallithatd kovetelmé-
nyeknek. Az ugyancsak svajci (j Co’ Co’ Gott-
hard-mozdony sulya is és teljesitménye is
50%-al nagyobb, orads sebessége pedig ugyan-
akkora és igy e mozdonynél a suly és a vonoer6
k6zotti viszony ugyanolyan kedvezd, mint a
Lotschberg-mozdonynal. A legnagyobb sebes-
ség viszont mindket mozdonynal 125 km/6 és
igy e mozdonyok a gyorsvonati kdvetelmények-
nek is eleget tesznek. Hasonlo suly-, teljesitmény
és sebességértékek kerllnek megvalositasra a
német E 12 kisérleti mozdonytipusnal is.

Ugyanilyen kedvezd viszonyokat talalunk az
1500 V e. & mozdonyoknal is. Az (j francia
Co’ Co’ gyorsvonati mozdony stlya 96 t és 6ras
teljesitménye 4300 LE. Olyan attételnél,
amely mellett a legnagyobb sebesség 150 km/¢,
az oras vonoerd kozel 16 t-ra adodik, ami a
tapaddsuly jé kihasznaldsat mutatja. Evvel az
attétellel tehat e mozdony vonderd szempont-
jdbol szintén egyforman jol hasznalhat6 teher-
és gyorsvonatokhoz. Még kedvez6bbek a vi-
szonyok az egyik svjaci gyar altal a francia
allamvasutak részére széllitott Bo’ Bo’ tengely-
elrendezésli  kisérleti mozdonynal, amelynek
sulya 80 t, dras teljesitménye 4500 LE és leg-
nagyobb sebessége 160 km/6. Minden igényt
kielégit6 gyorsvonati hasznalhatdsaga mellett
e mozdony 0rds vonoereje 80 km/G Oras sebes-
ségnél 15 t és igy a tapadosuly kihasznalasa,
ami a tehervonati alkalmazas egyik el6felté-
tele, szintén tokéletes.

A fajlagos suly csokkenésén, illeLve a fajlagos
teljesitGkepesség névekedésén kivil a szabalyoz-
hatésag terén is olyaniranyd fejl6dés kovetke-
zett be, amely egyetemes mozdonyok Kkialaki-
tasat el6segiti. A 3. abra a francia Bo’ Bo’ 2800
LE-s tehervonati mozdony vonoerejét mutatja
a sebesség fliggvényeben a motorok soros és par-
huzamos kapcsoldsa mellett. A vastagon Kki-
hidzott vonalak mez6gyongités nélkali allapot-
ban szemléltetik a viszonyokat. Megallapithato
ennek alapjan, hogyha csak a mez8gyongités
nélkal rendelkezésre all6 jellegvonalakkal sza-

molunk, a mozdony hasznalhat6saga igen kor-
latozott. 6 t vonoerBszikséglet mellett pl. a
vezet6 csak 26 km/6 és 53 km/6 sebesség kozott
vélaszthat azzal, hogy a motorokat sorba vagy
Eérhuzamosan kapcsolja, de a mozdony 53
m/6-nal nagyobb sebességgel csak akkor tud
haladni, ha a vonoer@sziikseglet 6 t ald csokken,
bar a teljesitmény 53 km/O sebességnél és 6 t
vonoder6nél is csak 1180 LE, tehat a névleges
teljesitménynek alig 45%-a.

Lényegesen megvaltozott ez a helyzet, amiota
az egyenaramu vontatdémotorok nagymérték(
mezdgyongitésre alkalmasakké valtak. Az &bran
a legnagyobb mez6gyongitéshez tartozo jelleg-
gorbek vékony vonallal vannak berajzolva.
Lathato ebb6l, hogy a mez8gyodngités folytan

az el6bbi példanal maradva — 6 t vonoer6-
szlikséglet mellett nemcsak 26 és 53 km/é kozott
adddik szabalyozési lehetség, hanem maod nyi-
lik arra is, hogy véltozatlan vonder6 mellett a
mozdony sebességét 100 km/6-ig fokozzuk. 6 |
vonderd és 100 km/é sebesség mellett a telje-
sitmény mar tébb mint 2200 LE-t tesz ki.

A mozdony 6ras terhelhet6ségének a Ki-
16nb6z6 mez6gyongitések mellett hiperbola
szab hatart, amely az abraba szaggatott vonal-
lal van berajzolva.

Az egyenaram( mozdonyok tag sebességha-
tarok kozotti hasznalhatésagat nagyfoki mez6-
gyongitésre alkalmas motorok  kifejlesztése
tette lehetévé. 1623 peridduséi mozdonyoknal
erre kezdettdl fogva lehet6séget nyéijtott a meg-
csapolasos  szabalyozétranszformatorok alkal-
mazéasa, amely modot ad a vontatobmotorok
kapocsfesziiltségének tag hatarok kozotti val-
toztatdsara. Egyfazisi kommutatoros motoros
mozdonyoknal azonban ennek ellenére ma is
fennall az a hatrany, hogy vonoéerejuk az 6ras
sebesség folott nagyobi) aranyban csokken, mint
ahogy a sebesseg emelkedik és ez okozza azt a mar
emlitett jelenséget, hogy a mozdony névleges
teljesitménye a legnagyobb sebességen csak
60—65%-ra hasznalhato ki.
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Vonoer6 és szabalyozhatdsdg szempontjabdl
tehat ma mar a teher- és a gyorsvonati (zem-
ijen egyforman jol kihasznalhat6 mozdony-
tipusok megvalositasa el6l az akadalyok elha-
rullak. Némely vasut azonban ennek ellenére
még ma is kulén-kiulén mozdonytipust rendel
teher- és gyorsvonati célokra. Ennek oka pl. az
egyiazisi’komnmtatoros motoros mozdonyoknal
az lehet, hogy e motorok kommutacidja csak
nagyobb fordulatszam mellett tokéletes. Ezért
e tipusnal hatranyokkal jar, ha nagy sebességre
al tetelezett mozdonyokat kis tehervonati sebes-
ségek mellett huzamosabb ideig az 6ras vonoerd
korlli terheléssel vesznek igénybe anndl is in-
kabb, mivel altaldban az ilyen vonatok fel-
gyorsitdsahoz is hosszabb id§ sziikséges és
ezalatt a motorok kis fordulatszamok mellett
thlterhelésre vannak igénybevéve.

De nemcsak ennél, hanem majdnem minden
mozdonytipusndl is fennall ezenfelll az a hely-
zet, hogy a gyorsvonati mozdonysebesseg
kilonleges kiképzésli mozdonyszerkezeti részt
tesz sziikségessé, amelyet egyes vasutak nem
szivesen alkalmaznak allomanyuk valamennyi
mozdonyan. A tehervonatok vontatasara szol-
gal6 mozdonyoknal nem szivesen latott elem
pl. a nagy motorstlyok mellett a gyorsvonati
mozdonyoknal elkerllhetetlen kilonleges hajtas,
amely a motoroknak a mozdony rdgo6zott ré-
szeire vald feler@sitését teszi lehet6vé, vagy pl.
a nagy sebességeknél szikséges kulonleges
rigozas.

Ezek az egymassal ellentétben allo szempontok
a kilonb6zé vasutaknal egymastdl kilonb6z6
elhatdrozasokra vezettek. Mar lattuk, hogy az
olasz vasutak, bar mozdonyaik teher- és gyors-
vonati célokra csak Attételcserével tehetSk
alkalmassa, mégis egységes mozdonytipust
hasznalnak, hogy legaldbb a fenntartasnal je-
lentkez6 el6nyodket ki tudjak hasznalni.

Az olasz vasutak Ujabban Bo" Bo’ tengely-
elrendezésl kisebb teljesitmény( mozdonyokat
is allitanak Uzembe, de ezek csak sUlyban és
a motorok szadméban, nem pedig jellegben
kilénbdznek a Bo’ Bo’ Bo’ tengelyelrendezésii
hattengelyld mozdonyoktdl.

Lattuk, hogy a szovjet vasutak viszont —
kihasznalva a hegyi vonalak hatarolt sebes-
ségét — a tehervonati szempontokat tokéle-
tesen kielégit6 mozdonytipust egységesitették és
a személyforgalmat is ezekkel bonyolitjak le.

A német vasutak —az egyfazisi kommutato-
ros motorokndl mutatkozo tdbbletnehézségek
ellenére — az emlitett E 12 kisérleti mozdony-
tipust kimondottan egyetemesen hasznalhaté
mozdonynak szanjak, amely hivatva lesz mind
az E 44 tehervonati, mind pedig az E 18 gyors-
vonati mozdony feladatait ellatni.

Bar az 1500 V e. & vasutaknal vannak leg-
messzebbmenden betdltve az egyetemes moz-
donytipus megvaldésitasanak el&feltételei, a
francia vasutak a jov6ben is kilon-kilén ti-
pussal kivanjak lebonyolitani a teher- és gyors-
vonati forgalmat. Tehervonati célokra még
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mindig nagy darabszamban rendelik a kisebb
sebességl, de robusztus felépitési, 2800 LE-s
Bo’ Bo’ mozdonyokat, gyorsvonati célokra
pedig az Ujonnan kifejlesztett Go’ Go’ és eset-
leg a 4500 LE-s Bo’ Bo’ mozdonytipus fog szol-
galni. Ezt az irdnyzatot Franciaorszagbhan az
indokolja, hogy ott egyendrammal az igen nagy
forgalmu vonalak vannak villamositva, ame-
lyeken a mozdonyok jé kihasznalasa két tipusra
tagolt mozdonypark mellett is biztosithato. Az
500 km hosszu Parizs-Lyon-i vonalon pl. 85
gyorsvonati mozdony lesz (izemben 140 teher-
vonati mozdony mellett. llyen mozdonyszik-
séglet esetén az allasi id6k akkor is minimumra
csokkentheték, ha a kétfajta mozdony beoszta-
sandl a vonatnemek kozott kulénbséget kell
tenni.

Az ut6bbi id6kben Aaltalanossa valt, minden
tengelyen hajtott mozdonykiviteleknél a faj-
lagos teljesitmény tovabbi folytonos néveke-
dése kovetkeztében kiilondsen fontossa valik a
tapadas minél jobb kihasznalasanak kérdése. lia
valamely mozdony nehezebben csuszik meg, e
mozdonyt nagyobb sily( vonatok vontatasara
lehet felhasznalni és igy a mozdony kihasznal-
hatdsaga kedvez6bbé valik. Amint azt djabb
megfigyelések is aldtdmasztjdk, a tapadasi
hatar kozelébe es6 vonderok Kkifejtesekor a
kerékparok végleges megcsiszasat  Kisebb
csuszamlasok vezetik be. Arra, hogy ezek a
kisebb csuszamlasok milyen konnyen fajulnak
végleges megcsiszassa, lenyeges befolyast gya-
korol a vontatomotorok jellegvonala. Ha ez olyan,
hogy a vontatomotor fordulatszamanak emel-
kedése alig okoz nyomatékcsokkeneést, a kisebb
csuszamlasokbol koénnyebben valik végleges
megcsiszas, mint hogyha a fordulatszam emel-
kedése folytdn a nyomaték lényegesen lecsok-
ken. Ebben az utébbi esetben a kisebb csuszam-
lasok konnyen megszlinnek és igen gyakran
ismét helyredll a tiszta tapadas allapota.

Legkedvez6tlenebb ebbdl a szempontbdl az
olyan mozdony, amelynél tébb soros jellegvo-
nali motor egymassal sorba van kapcsolva, mint
pl. a nagyfesziltségl egyenaramd mozdonyok-
nal, ahol kis sebességek mellett a sorbakapcsolt
motorok szama legalabb 4 és a motorok elé még
inditd ellendllas is van iktatva. Ha ilyen kap-
csolas mellett a 4 sorbakapcsolt motor kozl
az egyik fordulatszdma megcslszas kovetkez-
tében kissé megndvekszik, ez a motordramban
alig idéz el6 valtozast és ennekfolytan a meg-
csuszott kerékpart hajt6é motor nyomatéka a
megcsUszas folytan alig csokken. Ezért egyéb-
ként azonos tapadasi viszonyok mellett a nagy-
feszlltségld egyenarami mozdonyok leghajla-
mosabbak a megcslszasra. Kedvez6bbek ebbél
a szempontbol a 1623 periddusi kommutatoros
motoros mozdonyok. Ezeknél a motorok alta-
laban parhuzamos kapcsolastak és az inditas
nem ellenallassal, hanem a téaplalofesziltség
valtoztatasaval torténik. llyen viszonyok ko-
z0tt a nyomaték a soros jellegvonal kovetkezté-
ben a fordulatszam novekedésekor lényegesen



csokken és ez elBsegiti a kisebb csuszamlasok
megsziinését.  Legmesszebbmend  mértékben
engedik meg a tapadas kihasznaldsat a sont-
jellegvonalt motorok és kozottiik természetesen
az indukcids motorok is, mivel ezeknél a merev
fordulatszamjellegvonal folytan a fordulatszam
kismérték(i emelkedésének mar a nyomaték
teljes megszilinése a kdvetkezménye.
Tekintélyes befolyast gyakorolhat a tapado-
suly kihasznalhatésagara a tengelynyomas-
eltolodas. Ez annak kovetkeztében all el6, hogy
a mozdony sinmagassagban fej ti ki vonderejét és
ez avonohorogmagassaggal szorozva buktatdnyo-
matékot eredményez, amely (gy egyenlitodik
ki, hogy az elél 1évé kerékpéarok tengelynyo-
mésa csokken, a hatul lév6kéypedig megnovek-
szik. Mivel a mozdony altal Kkifejthet6 leg-
nagyobb vonder6t a leghamarabb megcsiszo
kerekpéar hatéarolja, a mozdony kihasznalhatd
tapadosulya annyi széazalékkal csokken, ahany
szazalékos a tengelynyomaseltolodas altal leg-
jobban befolyasolt hajtott kerékpar tehermen-
tesitése. A tengelynyomaseltolddas hatranyai-
nak csokkentésére kilonboz6 eszkozok A&llnak
rendelkezésre, a kérdés jelent6ségének érzékel-
tetésére itt csak annyit kivdnok megjegyezni,
hogy pl. egy s tengelyi mozdonynal, amelynek
6 tengelye hajtott, (E Co) (Co E) tengelyelren-
dezéssel (4. dbra) és a marokcsapagyas vontatd-
motorok megfelel§ elhelyezésével el lehet érni,

MEGJELKNTA
N1ntjépithtiuldin aniji
oktéber havi
szama

hogy a tengelynyomaseltolédas a hajtott kerék-
parok tengelynyomdasara minddssze 1— %-0s
mértékben hasson vissza, mig barmilyen mas
tengelyelrendezés és motorelhelyezés mellett
ez a visszahatas a legkedvezétlenebb kerékpar-
nal tobb mint 10% érték{. A 4. abra szerinti
elrendezés azért ad kedvezd viszonyokat, mivel
ezzel elérhetd, hogy a fellép6 buktatonyomaték
tilnyomé részét a ket futokerékpar tengely-
nyomascsokkenése, illetve -ndvekedése ellen-
stulyozza ki. Ennél a mozdonytipusnal tehat
megfelel6 mozdonyszerkezeti elrendezés véalasz-
tasaval elérhetjiik, hogy tapadasi szempontbol
a mozdony kozel 10%-al nagyobb vonatsilyok
vontatasara valjék alkalmassa.

A Kkifejlesztett magyar mozdonytipusok, a
ll6lientahlbahnon végzett kisérletek és leg-
utébb a francia &llamvasutak altal inditott
nagyszabasu Kkisérletsorozat megmutatta, hogy
az 50 perioduséi mozdonyok kérdése tdbb, egy-
mastol 1ényegében kilonbdz6 maodszerrel s
megoldhaté. A mar lGzembehelyezett és a még
épités alatt all6 mozdonyokrdl eddig megjelent
kozleményekben a birdlok a tisztdn villamos
jellegli kerdéseken kivil az el6bbiek folyaman
taglalt szempontokkal is terjedelmesen foglal-
koznak éppen annak kdvetkeztében, mivel ezek
a tulajdonsagok a mozdonyok kihasznalhato-
sagat szdmbajovéen befolyasoljak.
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A pneumntik szerkesztése, mechanikaja és Uzemeltetese

KRISZTINKOVICH BEL A

Altérve-a pneumatik tizemének miiszaki kove-
telményeire, a f6bb irdnyelveket 10 pontban
foglalhatjuk d&ssze: 1 Megfelel6 méret meg-
valasztasa. 2. Szabvanyszerl pantra valo szere-
Iés. 3. Helyes terheles. 4. El&irt Iégnyomas
betartdsa. 5. Sebesség befolyasa. 6. Légkori, hé-
mérsékleti és Utviszonyok figyelembevétele. 7.
A futomi{ beallitdsanak befolyasa. s. Abroncs-
csere. 9. ElGirasos ikerkdz. 10. A kopenyek
kiegyensulyozottsaga.

1. Megfelel6 méret megvalasztasa

A gumiabroncsnak olyan méret(inek kell leirni,
hogy a teljes terhelést a gépjaromd részére meg-
engedett legnagyobb sebesség mellett elbirja és a
motor altal kifejtett nyomatékot kell§ attétele-
zés mellett atvigye az Gttestre. Ezt a méretet
az autogyartomi a gumigyartomdivel eldzetes
targyaldsok alapjan megallapitjdk, tehat fel-
tételezhetjik, hogy az Uj gyartdsu gépkocsik
megfeleld méretezésl kerekekkel és gumiabron-
csokkal vannak felszerelve. A megfelel6 méret
megvalasztasara tehat inkabb azoknal a kocsik-
nal kell sulyt helyezni, melyek nem kézvetlenil
a gyartomabdl keriiltek az izembentartd hasz-
nalatdba. A megfelel6 méret kivalasztasanal
meg kell allapitani, hogy mennyi a kocsi dnsull)(/a,
mennyi a hasznos terhelés (személyek és rako-
manyok sulya), milyen a teher eloszlasa az
alvazon (tengelytav), mennyi az elérendd maxi-
malis sebesseg, és hogy el6relathatolag mily
Utviszonyok kozott fog kozlekedni a jaromd.
Az adatok birtokaban szabvanyos gumiabroncs
terhelési tablazatunk igénybevételével meg-
allapithatjuk, hogy melyik a legalkalmasabb
méret, kulénds tekintettel a magas, kdzép- és
alacsonynyomésu méretekre. (MNOSZ 11 060,
11 061, 11 062 J. sz. magyar szabvanyok.)

2. Megfelel6 méretl kerékre, illetéleg pantra

val6 szerelés

A helyes méret valasztasanal egyidejlleg a
keréktipus és a pant is megdllapithaté. Minden
pneumeéretnek megvan a megfelel6 szabvanvos
kerékmérete (MNOSZ 6458.). Ha ezt lelki-
ismeretesen alkalmazzuk, a pneumatik id6el6tti
elhasznalodasanak egyik leggyakrabban el6-
forduld hibaforrdséat kuszoboltuk ki. A keréknek
a gumiabronccsal érintkez6 részét nevezzik
pantnak. Ismerink lapos- és mélyagyazasu
pantokat, melyeknek megfelel6en ugyancsak két-
féle toml6véd6é szalag van. Személyautdkon
altalanosan mélyagyazasu pantokat hasznalnak,
amelyek kozott igen jellemz6 a modern Kivitel(i
aszimmetrikus trombitatdlcsér alaku széles pant,
amely kiképzését a szerelhet6ség miatt nyerte.

380

(Befejez6 kozlemény)

Természetesen az 6Oblosebb agyazadsba nagyobb
keresztmetszetli toml6 illik és a tomlovédo
szalag a valyuba keriil, tehat szigorGan ugyelni
kell, hogy ne cseréljiik 6ssze a kopenybe helye-
zend6, lapos panthoz alkalmas szalaggal. A
pantok tipusa és bennik a szelep részére
kiképzett nyilas pontosan megfigyelendd, mert a
szelepek is mas-mas kiképzésliek. Vannak egye-
nes, torpe, kozép, hosszl, egyszer és kétszer
hajlitott szelepek.

3. Helyes terhelés

A helyes terhelés tartdés Gzemnél a pneumatik
szempontjabdl, a kilonbdz6 tényez6k figye-
lembevételével a maximalisan megengedett ter-
helés alatt fekszik. Minden gumiabroncsnak
meg van a legnagyobb teherbirasa, ezt tallépni
a legsulyosabb kovetkezményekkel jarhat. A
gumiabroncs id6el6tti elhasznalédasanak 6sszes
egyéb okai eltérpiilnek a tulterhelés okozta, féleg
a kordbetéteket érint6, rombolé hatds mellett.
Tllterhelés alatt futé kopenyeknél az 6sszes
kéaros behatasok, helytelen légnyomas, tulzasbha
vitt sebesség, er6s melegedés, rossz Utviszonyok
stb. megsokszorozva hatnak. Tulterhelt alla-
potban a gumiabroncs mar allasban is tllzottan
deforméalodik, és miutdn a tdlterhelés kovet-
keztében a betétek tal vannak feszitve, a gor-
diulés alkalmaval oly talzott hajtogat6é igénybe-
vételt okoz, hogy a kordszalak kifaradnak,
esetleg a gumiagyazasbol kilazulnak, kiszakad-
nak és elpusztulnak. A pneumatik teljesit6-
képessége a kulonbdzd terhelések alatt 1ényeges
maodosulason megy at.

A pneumatik terhelése és teljesitménye kdzotti
Osszefiiggést a 21/a abra mutatja. E szerint

ha a terhelés a megengedettnek 80%-a, a
pneu teljesitménye 160%;

ha a terhelés a megengedettnek
a pneu teljesitménye 100%;

ha a terhelés a megengedettnek 160%-a,
a pneu teljesitménye 35%.

100%-a,



4. Légnyomas

Megallapithaté, hogy a teherbirds nagyrész-
ben a tdmlében 1évé levegémennyiségtél fligg.
Ezt a Iégnyomassal szabalyozzuk. Minden egyes
méretre meg van allapitva a légnyomas és annak
betartdsa kotelez6. Alland6 ellen6rzése elemi
feltétele a pneumatik élettartaméanak. Ugv az
el6irtnal alacsonyabb, mint a magasabb [ég-
nyomas hasznalata karos. Az eldirtnal ala-
csonyabb légnyomdasnal a pneu teherbirasa
csokken s a tlulzottan deformaldé koépeny futd-
feluletén dorzsolést mutatd kopas keletkezik, mig
a magas légnyomas a kopenyt élére allitja,
ennek folytdn emelkedik a fajlagos terhelés és
a futdfelllet gyorsabban kopik. A légnyomast
minden indulasnal és legalabb 100 km-ként
utkézben ellendrizni kell.

5. A sebesség befolydsa

Az el6irt maximalis sebesség betartdsa és az
abroncs élettartama kdzott szoros okozati 9ssze-
fliggés van. A tulhajtott sebesség legkarosabb
kovetkezménye a tulir,eiegedés, amelynek ugy
a betétvaza, mint a futofeliletekre rombold
hatdsa van. Tapasztalatbdl tudjuk, hogy 50—60
km-es utazosebességnél a pneumatik teljesit-
ménye optimdlis. Ezt tallépve, pl. 80 km-nél
csak kétharmadot teljesit és ezt tovabbra is
tallépve, zuhandsszerlen kisebbedik a pneu-
matik teljesitménye. Csokkentett sebességnél
természetesen a pneumatik teljesitménye foko-
z4dik, 50%-o0s atlagnal a gumiabroncs egyhar-
maddal tobbet teljesit. (Tudjuk, hogy l6vonta-
tasi és egyeb iassu sebességgel haladd mez6-
gazdasagi jaromivek gumiabroncsainak élet-
tartama egyéb feltételek kedvezd betartdsa
esetén, majdnem korlatlan.)

(i. Légkori-, hédmérsékleti- és utviszonyok
figyelembevétele és ahhoz val6 alkalmazkodas

A levegd hémérséklete is befolyasolja a pneu-
matik teljesitményét. Erre vonatkozélag az
alabbi tapasztalati szamok szemléltetik a kol-
csOnhatést.

Ha a levegd hémérséklete 18° C, ateljesitmény
104%. 1la a levegd hémérséklete 22° C, a telje-
sitmény 101%. Ha a leveg6 h6mérséklete 24° C,
a teljesitmény 94%. Ha a levegd hémérséklete
27° C, a teljesitmény 87%. Ha a levegé hémér-
séklete 30° C, a teljesitmény 80%.

Ha a gumi hdmérsékletének fokozddasaval
a pneumatik légnyoméasa emelkedik, viszont
nem szabad a tdlnyomast ugy csékkenteni, hogy
a leveg6tartalombol kiengediink, hanem meg
kell varni, mig a kopeny annyira leh(lt, hogy
a légnyomas magatdl is az eredeti el6irt szintre
csOkken. Vegyik szemiigyre még az Utviszonyo-
kat is, melyek természetszer(ileg nagy befolyas-
sal vannak a gumi elhasznélodaséara. Az utazasi
sebesség mindig az adott viszonyoktol fliggvén,
itt nyilik leghdvebb tere a gépkocsivezetoknek

i Déntés és feszités.
22 abra

az autoabroncsok egyéni elbiralas alapjan tor-
téndé kimélésere.

7. A futom( befolyasa

Igen nagy jelent6sége van az alvaz futémdivé-
nek, illetéleg a kormany geometriajanak az
abroncsok helyes legordilése szempontjabol és
kézenfekvd, hogy az ismert mdszaki jellemz6k :
az 0. n. dontés, feszités, el6nyomas, utanfutas
nemcsak a kocsi helyes iranytartasat biztosit-
jadk, hanem dont6 szerepik van a pneumatik
kopésaban. Ezekkel a tényez6kkel foglalkozott
legutdbb Winkler Dezs6 Kossuth-dijas kartar-
sunk, Ugyhogy csak egész roviden ismertetjik
a kormanyszerkezet és az abroncsok kdlcson-
hatdsdra mutat6 megfontoldsokat. Mint emli-
tettiik, a kormanym( geometridja irdnt tAmasz-
tott legfébb kovetelmény, hogy a kerekek stabi-
lizaciojat, illet6leg a jaromd iranytartasat bizto-
sitsa és hogy a kanyarodasoknal a kerekek a
helyes elfordulési szdget vegyék fel.

Miutdn azonban a gépjarémdabroncsok nem
egv pontban érintkeznek az Uttesten, hanem
egész deformécios feluletikkel tapadnak azon,
a kanyarodasi koriv kdzéppontja a hats6é ten-
gely kdzépvonalanak meghosszabbitasa elé esik,
éppen a keletkezett adhézids er6k rekacidja
folytan.

igy Lehat a gumiabroncsok kopasat leényege-
sen befolyasoljak a kormanyzott kerekek be-
allitasa és az allécsapok elrendezése.

Mint emlitettik, 4 jellegzetes tényez6t isme-
rink : a kerekek elényomat, a kerekek utan-
futdsat, a kerekek dontését és a filigg6csapok
feszitéset (22. és 23. abra).

A kerekek a fligg6csapok koril fordulnak és
haladasuk alatt a leng6csap forgastengelye korl
forognak. E tengely rendszerint 1,5—3°-0s sz6g-
ben hajlik a vizszintes sikhoz (délési sz6g), ez-
altal a mellsé kerék sikja az uttesthez képest fel-
felé és kifelé dol. igy a leng6csap tengely meg-
hosszabbitdsdnak tamadodpontja az Uttesten
kozeledik a gumiabroncs érintkezési fellletének
kdzépvonaldhoz, ezéltal az elfordulds Kkarja
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csokken es a terhelésbdl kifolyolag oly er6kom-
ponens lép fel, mely jobb iranytartast biztosit.

Azonban a délési szog (a) kovetkeztében a
kerekek hajlamosak oldalcstszasra, a kerekeket
Osszetartasi szog alatt (elényom) kell egymashoz
viszonyitva bedllitani. A két kerék kozti tavol-
sagot a pantok peremének belsd élei kdzt mer-
juk : alacsonynyoméasu ballonoknal 2—3 mm,
egyébként 6 —10 mm lehet a kildnbdzet. Az
Osszetartasi szog és a délés csak egylttesen
hatnak kedvezGen.

Az allécsap tengelyeknek is kétféle dontést
kell adni, hogy a kerekeket a pillanatnyi er6-
hatasok ne kényszeritsék semleges helyzetiikb6l
kimozditani.

Egyik fajta dontés a feszités (R), melynél a
flggdcsap tengelyek lefele széttartanak eés ezek
meghosszabitasdnak doféspontjai is kdzelebb
kerllnek a pneumatik érintkezési fellletének
ko6zéppontjahoz, tehat ro\iditik a kar hosszat

Ezenkivill az &llécsapokat menetirdnyban is
dontik, Ggy hogy a tengelyek felul hatrafelé
d6lnek és meghosszabbitasuk tAmaddpontja az
abroncsok érintkezési felulete el6tt fekszenek,
igy tehat a mellsétengely a kerekeket maga utén
hizza (utanfutds) és ezaltal azt a torekvésiiket
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biztositja, hogy azok maguktél egyenesbe all-
janak be. A flgg6csapok ezen el6reiranyul6 délése
a kerekek elforditdsanai nem gyakorol emel6-
hatast a futomdre, de valamire megndveli azt
a munkat, amelyet a kormanykerék elforgatasa-
nal ki keil fejteni. (23. bra).

Végeredményben az alldcsapok dblése stabil i-
zalés nvomatékokat idéz el6. A megengedett
sz0g-eltérések pontos betartdsa a gumiabroncsok
sima, csUszasmentes legordiilését biztositja, te-
hat azokat sem elhanyagolni, sem tallépni nem
szabad. Fenti jelenség matematikai alapjat rész-
letesen megtaléaljuk : Csudakov : Teorija auto-
mobilja (1950.) c. m(ivében, melybdl kiragadjuk
a 23/a. abréan lathato peéldat, ahol:

a0 = a kerék dolési szoge,

B = az allécsap ,,feszitése” azaz oldald6lési
sz0ge,

r — a kerék gordulési sugara,

a — a kerék sikra mer6legesen mért tavol-
s&g a kerék-kdzép és az &llocsap tengely
kozott,

¢ = az elforditds szoge, mely alatt a kerék
m értékkel emelkedik.

A tengelycsuklo fliggécsapjainak kétféle szdge
van, az oldal- és hatrad6lés mértékéil, amely az
oldald6lés esetében 6 - 8° szokott lenni, a hatra-
délésnél pedig 1 | —2°-ig. Ezek a d6lési szdogek
természetesen bizonyos mértékben koptatélag
hatnak és az azoktdol valo legcsekélyebb, par
percnyi eltérés is mar tulzott mertékben igénybe-
veszi a pneumatik futéfeliiletét. Ezt az eredendd
elénytelen befolyast nem tudjuk maskép ellen-
sulyozni, mint :

8. Az abroncscserével

Az autdabroncs csere rendeltetése az abron-
csok egyenletes kopasanak el@segitése. Tapasz-
taljuk, hogy még az esetben is, ha a muszaki
el6irasokat : mint helyes kerékallas, helyes lég-
nyomas, helyes terhelés, helyes méretvalasztas,
betartjuk, ennek ellenére az abroncsok nem kop-
nak egyenletesen. Ennek el6idéz6i elsésorban,
hogy a meghajtott kerekek kopasa masfajta,
mint a szabadon futé kerekek kopasa. Tovabba



lattuk, hogy a futdmi szerkezeti adottsagai is
kopast idéznek eld és végil ikerkerekek haszna-
latdnal a bels6 abroncs altaldban jobban kopik,
mint a kiils6, részben a tengely szerkezete, rész-
ben a kanyaroknal jelentkezé ivkllénbozet
miatt. Mindezt lekeriilhetjiik, ha rendszeresen
cseréljik az abroncsokat minden 3—5000 km
utan. Legjobb, ha a cserét a mellékelt abra (24.
abra) szerint 0. n. keresztséma betartasaval esz-
kozoljuk. A keresztséma lényeges a hatsd és az
els6é kerekek keresztirdnyban val6 cserélése, a
kerekek forgasi iranyanak megvaltoztatdsa és
az ikerabroncsok egymaskozoétti, majd kereszt-
cserélése és a tartalékkerekeknek izembeallitasa,
melyeket kezdetben mindig az elsé tengelyre
szerelnek. Tarsas gépkocsik Gizemfenntarté valla-
latainal ett6l a szokvanytdl eltéréen az elsd
tengelyre eredetileg szerelt abroncsok nem kerdil-
nek az egymas kozti csere és forgasi irany meg-
véltoztatdsa utan sem hatra. A cserének az
abroncsok karbantartasanak szempontjabol is
rendkivili elényei vannak. A csere soran ugyanis
szlikségszer(ien szemiigyre vessziik a gumikat
és felfedezziik rajtuk azokat a sériiléseket, repe-
déseket, hasitdsokat, beékel6dott idegen teste-
ket, melyek azonnali beavatkozast, illetve javi-
tast tesznek indokolttad. A rendszeres csere tehét
a futOkoptatas egyenletességének biztositasa
mellett sok vaszontoérést harit el, ami szintén
az Uzem biztonsigat és takarékossagat jelenti.
A gyakorlati tapasztalatok kiértékelése soran
kitiint egy nagyobb vallalat statisztikajabol,
hogy a keresztséma rendszeres alkalmazasa az
Ie(lbroncsok élettartamat atlagosan 16%-kal fo-
ozta.

). lkorabroncsoknal a kerékkdz szerepe

Ikerkerekeknél pontosan el@irjdk a két ab-
ironcs kozotti tdvolsagot, amelynek rendeltetése,
hogy a két gumiabroncs 6nalloan, egymast nem
akadalyozva dolgozhassék, hogy a bels6 bldal-
fellleteknek kell6 h(itése legyen és hogy az
Uttestrél felvagodott és beszorult koévek vagy
idegen Lestek kiszorddhassanak, vagy koénnyen
eltavolithatok legyenek. Ha helyes a pant-
kozéptavolsag, akkor az ikerabroncsok kozotti
térkdz 30—40 mm kodzott valtakozik. Pantkozép-
tavolsag alatt értjik ikerkerekeknél a két egy-
massal szembeforditott slllyesztést! keréktarcsa
fugglleges, a pantokat felez6 sikjai kozott 1évé

24, abra

tavolsagot. A pantok kozéptavolsdgat a szab-
vanyok pontosan el6irjdAk. Ha a gépjaromdi
adottsagai folytdn az elGirt pantkdzéptavolsag-
tol eltér6 méreteket taldlunk, Ugy tarcsas kere-
keknél a siillyesztés megvaltoztatasaval vagy
kozbensd karima beiktatasaval igyekezink el-
érni a helyes térkozt.

16. A kopenyek kiegyensulyozasa

A nagy Uzemi sebessegek magukkal hozzak az
abroncsoknak a legordilés alatti magas fordulat-
szamat. A nagy kerileti sebesség mellett fellép6
centrifugalis erd az abroncsok kiegyensulyozat-
lansaga esetén karosan befolyasolja a futofelu-
let kopasat. Az lGzembentartonak egyszer(i esz-
kdzokkel modja nyilik a képenyeket statikusan
kiegyensulyozni és az esetleges megallapitott ki-
egyensulyozatlansagi helyet megjelolve, azt oly-
modon ellenstlyozni, hogy a tdml6 beszerelése-
nél a szelep atellenbe keriiljon. A javitott kope-
nyeknél kilondsen ajanlatos a tapaszok tul-
sulyat figyelembe venni és azokat a szelep ellen-
sulyaval egyensulyba tartani. Még fontosabb
szerepe van a dinamikus kiegyensulyozatlansag-
nak, amelyen azonban rendszerint csak a gyarto-
m{ tud segiteni. A kdpenyeket u. i. egyensulyoz6
gépen ellendrzik és a kiegyensulyozatlansag he-
lyenek és értékének megallapitasaval el6irjak,
hogy mily tulsulyt kell a kerékabroncson alkal-
mazni. Ez természetesen csak addig érvényes,
amig a kopeny Ujabb javitasba nem kertl.

A fenti 10 pontban dsszefoglalt miszaki elé-
iras pontos betartasa lehetévé teszi, hogy a nép-
gazdasag szamara oly fontos gumiabroncsanyag
kedvezd korilmények kozott és gazdasdgosan
tartassak Uzemben.
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.Kotelességiink most abban van, hogy tovdbbra is tAmaszkodjunk az élenjarékra. Minden erénkkel tdAmogassuk mindazt,

ami élenjaré. Terjesszik a kezdeményezéseket és irdnyitsuk a dolgokat tgy, hogy dolgozdink

nyei egy szinvonalra keriljenek az u0jiték, az élenjarék eredményeivel.”

nagy tobbségének eredmé-

(Malenkov)
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A g6zmozdonykazan jellegzetes séeriulései

és azok okainak vizsgéalata

BEMNMECZKY ROLANTI

A gyakorlati megfigyelések és az azokbol le-
szlirt megallapitasok nemcsak a g&zmozdony
helyes (izemben tartasa, a szlksegessé valo ja-
vitasi munkak helyes kivitelezése szempontjabol
fontosak, hanem igen sok esetben a szerkesztd
mérnokok részére is hasznos Utmutatisokat
adnak.

Az egyes szerkezeti részek igénybevétele igen
gyakran szamitassal meg nem allapithatd erdk
és egyéb hatasok kombinacidjaként Iép fel és a
kombinalt igénybevétel milyenségére csak az
egyes szerkezeti részeken bizonyos lizemid6 utan
mutatkoz6 elvaltozasokbdl, deformaciokbdl és jel-
legzetes meghibasodasokbol lehet kovetkeztetni.

A kombinalt igénybevételek és hatasok okozta
deformaciok, meghibasodasok jellegéhdl igen sok-
esetben a szerkezet helyes, vagy hizonyos mér-
tékben helytelen kivitelezésére is kovetkeztetni
lehet. Természetesen, a helyes, vagy kevésbbé
helyes Kkivitelezési megoldds emlitésekor nem
gondolunk a szilardsagli szamitassal az elGirt
biztonsaggal megéllapithatd méreteknek a be-
tartasara, vagy esetleg elmulasztésara, hiszen ez
utdbbi mar rendkivil sulyos hiba lenne. A
szilardsagi el6irdsok feltételeinek kielégitésén
kivil a szerkeszt6 mérndknek a Kkivitelezési
forma, illetve szerkezeti megoldas tertletén rend-
kivil tdg lehet6ségei vannak, mely lehet6ségek
helyes, vagy helytelen kihasznalasa a szerkezet
élettartamara igen nagy befolyassal van.

Az elmondottak &ltalanossdgban a g6zmoz-
dony minden szerkezeti részére vonatkoznak, de
talan fokozott mértékben a gbzkazénra és els6-
sorban a forszirozott Uzem( mozdonykazanra.

Az alédbbiakban éppen ezért a gézmozdony ka-
zanjaval foglalkozunk és hosszl évek gyakorlati
megfigyeléseit és az abbdl levont megallapitaso-
kat targyaljuk.
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(Elsé kézlemény)

Kazansérulések okai
a) Hédilatacio

A kazanoknal mutatkoz6 elvaltozasok, defor-
maciok és meghibasodasok kilénbéz6 okokra
vezethet6k vissza. Els6sorban a kazannal elkerdil-
hetetlen héfokingadozasok kovetkeztében kelet-
kezd dilatacids mozgasok okozta er6hatasokra.
A tliz hatasanak kozvetlendl Kkitett, illetve fiist-
gazokkal slrolt kazanrészek sokkal jobban fel-
melegednek, mint a csak vizzel, illetve g&zzel
érintkez6 kazénrészek és mivel a kilénb6z6 hé-
fok( kazanrészeket kot6, illetve merevitd elemek-
kel kell Osszekotni, ezek a kotd, illetve merevitd
elemek a nagyobb héfokra felhevil6 kazanreszek
terjeszkedeset gatoljak. A terjeszkedésiikben
gatolt kazéanrészek erés igénybevételt szenved-
nek és az er6hatasnak legkevésbbé ellenalld
kazanrészek deformalédnak. A legnagyobb defor-
macidt szenvedd kazadnlemezrészek kozelében
iévé kotd-, illetve merevitd elemek szintén nagy
igénybevételnek vannak Kkitéve. Ez az igénybe-
vétel rendesen hajlitd igénybevétel formajaban
jelentkezik és nem csak a kazan idomfalak kot6-
elem repedését, torését, hanem a koté-, illetve
merevitd elem alacsonyabb h&foki lemezbe,
vagy lemezhez valé kotési helyén az alacsonyabb
héfoku lemez repedését is eredményezi.

Természetesen a dilataciés mozgasok okozta
sérilések mértéke és keletkezésének id6pontja a
merevité elemek mikénti kiképzésétél és elhelye-
zési helyétdl is nagymértékben fligg.

b) Tapviz

A kazanséruléseket létrehozd maésodik ok a
tdpviz keménységét okozd valtozé és allandd
keményseg, A viz keménysége kovetkeztében a

kazanban a vizoldalon kazanké, illetve iszap-
lerakddasok keletkeznek, ezek a lemezek tilzott
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felmelegedését és végeredmeényben a dilatacios
mozgasok okozta igénybevetelek nagymeérv(i no-
vekedését, valamint a kazanlemezek technoldgiai
tulajdonsagainak valtozasat okozzak.

c) Korrozio

A harmadik ok a tapviz old6 hatasa, mely
akar az ion-, akar a savteéria szerint, az anyag
rozsdasodasat, korrodaldsat, korr6zids repedesét
okozza.

A Kkorr6zids annél nagyobb mérv(, minél tébb
olyan szennyez6 anyag van a vizben, amelybdl
savak keletkezhetnek, minél tobb a vizben elnyelt
levegd, minél kevésbbé homogén a kazanlemez
anyaga, vagyis a lemez szennyez&déseket tar-
talmaz és minél nagyobb a lemez egyes részei-
nek a mechanikai igénybevétele.

Az utébbi két ok miatt ugyanis a kazanlemez
egyes részei kilonbozé elektromos potenciallal
rendelkeznek és két ilyen szomszédos felliletrész-
nek az elektrolitban galvanikus hatasa van és
~ nagyobb oldé nyomassal bird fém oldodik.

d) Egéstermékek

Sériléseket okoz az égéstermékek mard hatasa
kiilonosen kéndis szeneknél. A keeltkezett kor-
rozio mértékét szintén befolyasolja a kazan-
lemez szennyezett volta, mechanikai igénybe-
vétele és az, hogy a tlizel6anyagban vagy égés-
termékben 1év8 nedvességbdl, illetve a kazanbol
esetleg kiszivargd vizb6l milyen mennyiségl
oldészer-, vagy elektrolit van jelen.

e) Flstgaz mechanikai hatasa

Meghibasodast okoz végul a tlizeléskor az erds
léeghuzat altal fistgazokkal elragadott szilard
tlizel6anyag-részecskék  csiszol6,  Ugynevezett
erozios hatdsa, amely a lemezek, illetve Kkot6-
elemek lecsiszolodasat, elvékonyodasat okozza.

Mindezek az okok A&ltalaban kozismertek, de
talan kevésbbé ismertek a felsorolt okok kdvet-
keztében keletkezd, egészen jellegzetes elvaltoza-
sok, deforméacidk és meghibasodasok, mely meg-
hibasodasok jellegéb6l az esetleges konstrukcio-
nalis," kivitelezési és kezelési hibakra, vagy a be-

epitett anyag nem megfelel6 voltara egész ha-
tarozottan kovetkeztetni lehet.

A kazanon mutatkoz6 sériiléseket, meghibaso-
dasokat a létrehozd okoktdl eltekintve, két f6-
csoportra oszthatjuk:

Az elsé csoportba tartoznak azok a meghiba-
sodasok, melyek a megfelel§ anyagmindség és
a lehet6ségek engedte, helyes szerkesztési elvek
ellenére is hosszabb Uzemidd utan feltétlen mu-
tatkoznak. Ezek a meghibasodasok, altalaban
csak' hosszabb Uzemid8 utdn keletkeznek és las-
san fejlédnek ki, kifejl6désuket figyelemmel tud-
juk kisérni, (kuléndsen akkor, ha a meghibasodas
bekovetkezése el6tti  tlineteket és okokat is
ismerjuk.

A masik csoportba tartoznak azok a meghiba-
sodasok, amelyek nem megfelel6 anyagming-
ségre, konstrukcionalis hibakra, helytelen gyar-
tasra, vagy kezelésre vezethet6k vissza. Ezek
a meghibasodasok &ltaldban mar révid Uzemid6
utdn keletkeznek, kifejl6déstiket éppen fenti ok
miatt nem tudjuk figyelemmel kiserni, tehat ve-
szélyesebbek is.

A maésodik csoportba tartoz6 meghibasodasok
a leggyakrabban a kazannak ugyanazon a
részein keletkeznek, mint az elsd csoportba
tartozoknal mutatkozé meghibasodasok, de kelet-
kezésik ideje joval rovidebb és megjelenési for-
majuk mas.

A kazansériiléseket létrenozd okok, mint mar
emlitettik, kombinalva lépnek fel, de igen sok
esetben éppen kombinalt fellépésik ad lehet6-
séget arra, hogy a kazénszerkezetben lejatsz6dd
folyamatokat rekonstrualhassuk és az ered6 hiba
okara rajohessink.

Az, hogy uUgy az els6 mint masodik cso-
portba tartozd osszes meghibasodasokat, melyek
a gézmozdony kazanoknal mutatkoznak, a létre-
hozé okokkal egyiitt letargyaljuk, egy révid ta-
nulmény keretében nem lehetséges és csak arra
szoritkozunk, hogy az eddig elmondottakra jel-
legzetes példakat hozunk fel és e jellegzetes
meghibéasodasokat képeken is bemutassuk.

A siktlizszekrényes tam-, illetve mennyezet-
csavarokkal merevitett gézmozdony &llokazanja-
ban a réz tlizszekrényeknél mutatkozd gyors le-

4. é&bra. Elszért réanc
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égés és a szinesfémekben valo takarékossag
miatt fokozatosan az acél tlzszekreényekre te-
rink at.

Vorosréz tizszekrények.

Ennek ellenére legel6szor a réz tlizszekrényes
mozdonykazanoknal mutatkozé meghibasodasok
kozul vesszlk a példakat, tesszik pedig ezt azért,
mert a meghibasodasok kifejlédése a réz tliz-
szekrénynél kilsé jol megfigyelhet6 megjelenési
formdban mutatkozik és az ebbdl levont kovet-
keztetések a szegecselt acél tlizszekrény hosszabb
id§ alatt, rejt\e kifejlédé hibainak okaira is ra-
vilagitanak.

A tdm- és mennyezetcsavarokkal, valamint
tliz-, illetve burokcsdvekkel merevitett tlizszek-
rény terjeszkedésében er6sen gatolva van. A ter-
jeszkedéseben gétolt tlizszekrény legkevésbbé
merevitett részeinek kell — mint egy cs6veze-
tékbe beépitett liracs6nek — reformalddnia.

A tlzszekrény legnagyobb merevitetlen fellle-
teit az oldalfalak, illetve kopenylemez felsé haj-
latai, valamint a cs6- és ajtéfal oldal és fels§
hajlatai, illetve azoknak kornyékei képezik. Ezek
a hajlatok, mint boltozaték, a g&znyoméasnak
ellenallnak, de a hajlat folytatasat képezd sik-
lemezek iranyabol hatdé — a dilatacios mozgas
kovetkeztében keletkez6 — igen nagy er6knek
ellenallni csak abban az esetben tudnak, ha a
kazanidomfalak arén?/lag nagy, 30—40 kg/mm2
szilardsagl anyagbol kesziltek. Az atlag csak
22 kg/mnr szilardsaga vorosréz idomfal hajlata
az emlitett er6 hatdsa alatt felmelegedéskor az
eredeti hajlatnal kisebb sugardra deformélddik
és a hajlat szogfelezd sikjaban hajlité igénybe-
vételt szenved. Felmelegedéskor tehat a tlzoldali
hajlat kdzépvonaldnak kornyékén az anyag to-
morodik. A tomorodés azaltal is fokozodik, hogy
az idomfal tlizzel érintett fellleteihez kozel es6
anyagréteg fokozott mértékben felmelegszik. A
kazanfalak hémérséklet csokkenésekor a hajlat
nagyjabol eredeti alakjat veszi fel, tehat az
Osszetomoritett anyagréteg hizé igénybevételt
szenved. — A gyakori h6fokvaltozasok kovetkez-
tében a tlizoldali anyagréteg szemcséi kozott a
kohézids erd csokken és a hajlat fentebb emli-
tett részén elGszor kezd6, szakadozott vonald,
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6. abra. Elesvonali réanc

majd lassan elmélyild, kés6bb részben 0Ossze-
fliggé rancok keletkeznek, melyek lassan athatd
repedésekké valnak.

Ezek a lassan repedéssé mélyllé rancosodasok
a tlzszekrény idomfalak minden hajlatdban ke-
letkeznek, természetesen kifejlédésiik ideje attdl
fugg, hogy az egyes hajlatokat milyen nagysagu
dilatacios erdk tamadjak meg. ElsGsorban tehal
a csofal oldal, majd a fels6 hajlataiban, uténa
az oldalfalak fels6 hajlataiban, majd az ajtofa)
oldal- és fels6 hajlatdban keletkeznek. — A ran-'
cok, repedések kifelj6dési ideje és a rancosodd
sdv szélessége azonban nemcsak a dilatacios
er6 nagysagatél, hanem a hajlat sugaratdl is
figg. Minél nagyobb a hajlat sugara és ennek
megfeleléen a merevitetlen cséfelllet, a rancok
annal szélesebb teriiletsavon oszlanak meg és el-
mélyllésik, repedéssé valasuk annal kes6bben
kovetkezik be.

Az elmondottakbol az kovetkezik, hogy az
idomfalak hajlatait lehet6leg nagy sugard ivnek
megfelel6en kell kiképezni, mégpedig Ugy, hogy
a hajlatot egy kotés nélkili lemez képezze.
Olyan kazanoknal, ahol az oldalfal a mennyezet-
hez szegecseléssel van hozzaer8sitve, ez az elv
nem valdsithatd meg, mert az oldalfal és meny-
nyezet atlapolt része az iv megfelel6 kiképzését
nem teszi lehetségesse, az atlapolt rész és a
széls6 mennyezetcsavarsor kdzotti rész rendesen
mar sik fellleti. — A lehet6 nagy sugard iv
szem el6tt tartdsa és az utdbb emlitett tokéletlen
kiképzés mér tobb kazanndl, igy pl. a 324. sor
kazannal is sulyos sériiléseket okozott. — A vo-
rosréz tlizszekrenyl kazan fels§ haj'atdnak, va-
lamint a mennyezetlemeznek mar 9 mm-re vald
elvékonyodasa esetében a merevitetlen sik rész
kissé deformalddott a hajlat csatlakozd részét
bizonyos mértékig siik felllet(ivé alakitotta és a
sik feluletre hatd6 g6znyomas az elvékonyodott
boltozatrészt behajlitva, a vizoldali tomoritési
éllel atellenben kiindul6, azonnal &thatd, hosszu
repedéseket okozott (1. abra). Ezt azért tartjuk
szlkségesnek megemliteni, mert a 324. sor. moz-
donyokat megel6z6 tipusi mozdonyoknal is el6-
fordult ez a sérulés, de az Uzemi, javitasi ta-
pasztalatok és a szerkeszt6k egylttm(kddésének
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a hianyaban a mar jelentkezd szerkesztési hiba
ellenére, Gjabb mozdonykazénok szerkesztésével
is hasonl6 kivitelezési format alkalmaztak.

A csbfalndl az oldal-, illetve fels6 hajlatok iv-
hosszat csak kis mértékben lehet ndvelni, mert
kulénben a hasznos cs6mez6t kellene csokken-
teni. Az oldalfal fels§ hajlatat kopenylemez al-
kalmazasaval kedvez6bb kiképzésiivé lehet tenni.
Ezért Gjabban mar Aaltaldban kdpenylemezes
megoldast alkalmaznak. — A cs6-, illetve ajto-
falak hajlatait nagyobb sugarira lehet kiképezni,
ha az idomfalakat nem szegecseléssel, hanem
hegesztéssel kotjik dssze. — Leghelyesebb nagy
sugar( iveket alkalmazni és, hogy a hajlatnak
a dilataciés er6k hatdsa alatti deformalddasa
lehetséges legyen, esetleg mar a hajlat egyes
részeinél is a mozgast megengedd beallé tam-,
illetve mennyezetcsavarokat alkalmazni.

A fenti elvek szerint szerkesztett kaz&noknal
megfelel6 technoldgiai tulajdonsagokkal rendel-
kezO v. rézanyagbol épitett tlizszekrényeknél is
bizonyos lizemidd utan feltétlen mutatkoznak a
hajlatokban a kezd6 (2. abra), majd lassan el-
melyilé (3. abra) és végil repedéssé valé ran-
cok, de ha ezek szakadozott vonalban (10. abra),
vagy széles sdvban keletkeznek (14. &bra), a
szerkezeti megoldas aranylag helyes és az anyag
megfelel§ voltat bizonyitjdk. Ezek a meghibaso-
dasok az emlitett els6é csoportba sorozhatok és
varatlan rovid idén belll fellépd (zemzavart
nem okoznak.

Ha a rancok keskeny savban keletkeznek és
azok elmélyilése nem egyenletes, hanem nagy-
jabol egy vonalban gyorsabban fejlédnek (5.
abra), altaldban a hajlat nincsen megfelel6en
kiképezve, ha pedig nem bardzdaszer(i, hanem
éles vonall rancok (s. dbra), vagy minden ran-
cosodas nélkil hajszalvékony repedések keletkez-
nek és azok igen hamar athatd repedésekké val-
nak (7. abra), akkor az anyag technoldgiai tu-
lajdonsagai nem megfelel6ek. A széles vonall
szaggatottan Kialakult rancok nem veszélyesek,
az élesvonall hajszalvékony kezd6 repedések
azonban mar hamar Uzemveszélyesekké valnak.
— Megfigyelésiink szerint igen gyakran a kell6
gyakorlattal nem rendelkezd kazanvizsgalé a fel-
tlnébben mutatkozd, szélesvonal( rancokat tartja

8. abra

veszélyesnek és az alig észrevehetd, élesvonall
kezd6 repedésnek nem tulajdonit fontossagot. Ez
utébbit mar a masodik csoportba tartozo meg-
hibdsodasok kozé kell sorolni.

Fentiekre jellemzésil meg kell emlitenink,
hogy egyid6ben nikkel Otvozésli vorosréz tliz-
szekrény lemezekkel Kisérleteztiink. A nikkel 6t-
vOzésl oldalfalak az er6ziés és korrézios hatas-
nak igen jo! ellenallnak. Kisérleteinknél az oldal-
falat egy altalanosan hasznalt vorosréz és egy
nikkel otvozésl lemezbdl hegesztettiik Ossze es
hogy az oldalfal 2 részénél milyen eltérés mu-
tatkozott, a korrézi6é és er6zidé okozta elvékonyo-
das mértékében, arra jellemzésil a 8. abrat mu-
tatjuk be. Az oldaIJfaI foltlemeznél szerzett
kedvez6 tapasztalat alapjan teljes nikkel-réz ot-
vozésl tlizszekrényeket, illetve Brotan kazan
cs6falat is beépitettiink és az idomfalak elvéko-
nyodasa ezeknél a tlizszekrényeknél ugyan sok-
kal kisebb mérték{i volt, de az anyag technold-
giai tulajdonsagainak megvaltozdsa azt eredme-
nyezte, hogy a hajlatokba rancok nem keletkez-
tek, ellenben rovid idén belil hajszalvékony
kezd6- és rovid id6n belll athatd repedések mu-
tatkoztak, mely meghibasodasok a kazanok id6
el6tt izembdl vald kivonasat tették sziikségesseé.
Lathatjuk tehat, hogy csupdn a hajlatokban
keletkez6 rancok, repedések milyenségébdl a szer-
kezet, vagy Kivitelezés nem megfelel§ voltara a
megfelel6, vagy azon a helyen meg nem felel6
technolégiai tulajdonsagl anyag alkalmazésara
lehet kovetkeztetni. Emlitettik, hogy a seéri-
léseket létrehoz6 okok kombinalt hatasa is modot
ad a keletkezd elvaltozasok folyamatanak re-
konstrudlasara és a sériilések kifejl6dési idejének
val6szinli meghatarozasara. Ha példaul az emli-
tett hajlatok megfeleléen vannak kiképezve és az

anyag megfelel6 technoldgiai tulajdonséagu,
akkor az ugyanolyan mértékld terjeszkedés
okozta méretndvekedést szélesebb, megfeleld

technoldgiai tulajdonsagu anyagsav veszi fel és
ennek megfelelGen tobb, de kevesbbé mély ranc,
illetve kezd6dd repedés keletkezik és azok joval
hosszabb id6 utan mélyllnek el.

Miel6tt tovabb mennénk, részletesebben meg
kell vizsgalnunk, hogy milyen technolégiai tulaj-
donsagl anyagnal, milyen kiképzési forma mel-
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tett és miért keletkeznek Ugynevezett rancok és
mikor keletkeznek olyan kezd6, majd athato re-
pedések, mely repedések keletkezését rancok kép-
z6dése csak igen kis mértékben, vagy egyalta-
laban nem el6zik meg. Allapitsuk meg, hogy
tulajdonképpen mit nevezhetlink rancnak és mit
repedésnek.

Ranc, repedés

Ezeknek a kérdéseknek a tisztdzasaval kissé
hosszabban kell foglalkoznunk, mert ezek a meg-
gondolasok sok jellegzetes kazansériilés okaira és
keletkezésére is ravilagitanak.

Az elébb mar emlitett okok miatt vizsgaljuk a
vorosrez tlzszekreny hajlataiban keletkez6 ran-
cokat. A vorosréz tlzszekrény hajlataiban kelet-
kez6 rancok altalaban a hajlat kdzépvonalaban
vagy ahhoz kozelfekvg teriiletsavon jelentkeznek,
egymastdl 5—10 mm tavolsagban. A rancok
hossza valtoz6. A 20—30 mm-t nem igen halad-
jak meg, Kissé toredezett vonal mentén helyez-
kednek el és rendesen ugyanazon ranc bizonyos
tavolsagban Ujbol folytatodik. Ezek a sériilések
eleinte nem hatarozott rancok és nem repedés
jelleglek, hanem inkabb kis kiemelkedések for-
majaban jelentkeznek, csak késébb mutatkozik a
felileten, vagy annak kozelében anyagelvalas,
de ez az anyagelvalas nem rosszindulatl, az
elvalt anyagréeszek kovetkeztében keletkezett arok
alja nem éles, torésszeri, hanem olyan,
mintha az anyag egy tompa vagoval lenne be-
nyomva. Az arok alja utan nem félig elszakadt
resz kovetkezik. Az aroknak a lemez felszinébdl

10. &bra
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valo atmenete legdbmbdlyitett, az elvalt részek
fellletei nem illenek egymasba, mert azok az
ismételt dsszenyomaodas és széthlzas utan defor-
malodnak, illetve az anyagrészecskék részletek-
ben valtak el. Ha az ilyen jellegli elvaltozast
szenvedett hajlatlemezt kiegyenesitjuk és ezaltal
a tlizoldali részt huzo igenybevetelnek vetjiuk
ala, nem az arok fenékrészeib6l a lemez sikjara
merdleges repedés, hanem Kkét oldalra, az elcsu-
szasi vonalak iranyaba haladdé, kezd6 repedés
mutatkozik (9. és 10. abra). A kazdn épitésére
hasznalt anyagnak a fentiekben leirt elvaltoza-
sat nevezzik rancnak.

Abban az esetben, ha a fels6 anyagrétegben
mutatkozé anyagelvalas kovetkeztében keletke-
zett arok alsd resze élesvonall és az arok also
része utan félig elszakadt rész kovetkezik, ezt
a jelenséget mar kezd6repedésnek nevezhetjik.
(11. &bra baloldali rész.)

Az elmondottakbol kovetkezik, hogy az anyag
rancosoddsa nem veszedelmes, mert a rancszer(
anyagelvalasnak nincsen tovabbhalad6 irany-
zata, hanem Ujabb anyagigénybevétel koévetkez-
tében a mindenkori felszinen, vagyis a ranc
aljan, Ujabb gydr6dés, majd anyagelvalas és
ismét tom?a fenek( ranc, elmélyulés keletkezik.
A rancndl az egyik oldal, mint méar emlitet-
tik, nem Kiegészit6je a masik oldalnak, hanem
rajta parhuzamos évgydir(iszeri vonalak vannak,
mintegy jelezve, hogy az anyag reétegenként valt
el. Ha a ranc mar annyira elmélyil, hogy a
hajlitasra igénybevett kazanrész lemezvastagsa-
ganak csak Kis hanyada marad épen, természe-
tes, hogy a ranc aljabdl kiinduldé — rendesen az
elcsiszasi vonal Iranyaban haladé — kezd6,
vagy athatd repedés keletkezhet. Ezeket a rénco-
kat repedéshbehajlé rancoknak, illetve repedéssé
fajult rancoknak nevezziik.

Vizsgéljuk meg azt, hogy a kazéanfalon, illetve
azoknak hajlataiban milyen mechanikai tulajdon-
saggal rendelkezd és milyen alakkiképzés mel-
lett és miért keletkeznek lassan elmélyil6 réan-
cok, illetve torésszer(i repedések.

A rancok keletkezésének oka

Mint az el6z6ekben mar emlitettiik, a vorosréz
tlizszekrénynél a dilatacios mozgasok kovetkez-
tében az erBhatasoknak legkevésbbé ellenall6
hajlatok szenvedik a legnagyobb alakvaltozast,
mégfpedig a falak terjeszkedése kovetkeztében
— felmelegedéskor — .a hajlatok kisebb suga-
rava vélnak (12. éabra).

Ennek a deformacidnak kovetkeztében a
hajlat anyaganak tlizoldali része nyomo, a viz-
oldali része huz6 igénybevételnek van kitéve.

A kazan leh(lésekor a hajlat — ha tulzott fel-
melegedés nincsen, — csaknem eredeti alakjat
veszi fel, tehat a tlizoldali részen elvileg meg-
szinik a nyomo- és a vizoldali részen a huzo-
erd.

A tlizoldali részen keletkez6 nyomderd nove-
kedését az is el6segiti, hogy a tizoldali, fust-
gazokkal érintett felllet kozelében 1év6 anyag-
réteg jobban felmelegedik, mint a kazanfal tobbi



része és a hajlitas kovetkeztében amugy is 6ssze-
nyomott anyagréteg a lemez mélyebben fekvd
reszeihez viszonyitott nagyobb héfoka kovetkez-
tében méginkabb 6sszenyomadik.

A lemezben mutatkozd ho6fok-kulonbség foly-
tan ugyanis a kazanfal tlizoldali felszinéhez kdzel
fekvG anyagrészecskei az eredeti meretnel a
hédilatacio kovetkeztében jobban megnyUlnanak
és a hajlatot nagyobb sugartra deformalnak, ha
ebben a terjeszkedésben akadalyozva nem len-
nének. A hajlathoz csatlakozd lemezek terjeszke-
désébdl adodoé nagy dilatacids er6k azonban ezt
a deforméciot megakadalyozzak és igy a jobban
felmelegedett anyagréteg Kiterjedni nem tudvan,
kénytelen deformalodni. — Az igy kinyomddott
ﬁné/_?(gmennyiség a fellletb6l hullamosan kiemel-
edik.

Ez a deformacio lehet rugalmas, vagy lehet
maradd, aszerint, hogy milyen az anyag techno-
I6giai tulajdonsédga €s milyen a hajlat kiképzése.
Ha az anyag megfelel6 képlékenységli, akkor
a nyomderdk hatasa alatt, az anyag fell-
lete maraddan, mintegy Osszegy(rddik, s lehdlve
az anyag fels§ rétegenek anyagrészecskéi elval-
nak. Rancok keletkeznek, mely rancok alja, mint
emlitettik, nem élesvonall, nincsen az anyag
belseje felé haladé repedés jellege. Illyen rén-
cosodast képlékeny anyaggal, pl. viasszal, vaj-
jal koénnyen utanozhatunk. A feluleti, jéindulatu
rancok tehat féleg az anyag képlékenységétdl
fuggenek. Minél nagyobb az anyag képlékeny-
sége, annal hamarabb és annal szélesebb vonall
feluleti rancok keletkeznek.

Ha megfelel6 képlékenysegli az anyag és an-
nak képlekenysége az Ulzemi héfokra valé fel-
melegedéskor nd, akkor a fellileti réteg hama-
rabb szenved marad6 alakvaltozast. A marado
alakvaltozast szenvedett anyag mintegy &ssze-
gylirédik és lehlléskor a feluleti anyagrészecs-
kék éppen képlékenységik kovetkeztében az el-
csUszasi vonalak mentén elvalnak és az anyag-
ban fellleti fesziiltség nem marad. A fellleti
anyagrészecskéknek ez a jdindulati elvalasa az
Otvozetlen vordsréznél minden esetben bekdvet-
kezik és az Ujabb igénybevétel kdvetkeztében a
mindenkori felszinen, vagyis a ranc aljan Ujabb
gy(rédés kovetkeztében lassan elmélyild, vegul
az elcslszasi vonalak mentén repedéshajlo széles
vonall réncokka valik.

Repedés oka

Ha a vorosréz valamely olyan anyaggal, pél-
daul nikkellel 6tvozott, mely a képlékenységet
csokkenti, ez a folyamat nem a fent leirtaknak
megfelel8en jatszodik le.

A hajlitas és a feluleti anyagrész fokozott fel-
melegedése kovetkeztében keletkez6 nyomderd a
kisebb képlékenységli anyagban féleg rugalmas
alakvéltozast és csak kisebb mérvi maradandé
alakvaltozast okoz, emiatt, mint a késGbbiekben
latni fogjuk, a tlizoldalon a legjobb esetben az
elcsuszasi vonalakban élesvonall rdncosodas, de
leggyakrabban élesvonall kezdd repedés mutat-
kozik.

Torés
11, ébra |

12-13. 4&bra

kA tovabbiakban vizsgaljuk meg, mi ennek az
oka.

A vizoldali, huzott anyagrétegben, ahol a hizo-
er@ fokozésdhoz mas tényez6 nem jarul hozza,
rendes Uzemi viszonyok kozott csak rugalmas
alakvaltozas keletkezik. A semleges szal ko-
zelében a nyomott anyagrétegben egészen a ma-
gasabb hémérséklet okozta kombinalt nyomo-
hatasnak Kitett anyagrétegig, szintén csak rugal-
mas alakvaltozds mutatkozik. Leh(léskor tehat
az anyag egész a kombinalt nyomohatasnak ki-
tett rétegig, kb. eredeti méretének megfeleld alak-
jat veszi fel és a hajlitas kovetkeztében keletkez6
hizo-, illetve nyomoer6 okozta fesziiltség meg-
szlinik. — A kombinalt nyomder6 hatasanak Kki-
tett rétegben azonban a magasabb héfoknak
megfeleléen bizonyos mérték(i marad6 alakvalto-
zas keletkezett, vagyis ez az anyagréteg kisebb
méretlire tdmorodott. Ez az anyagréteg leh(lés-
kor, tehat a hajlitas és a fellleti réteg felmele-
gedése okozta nyomder§ megszlntekor, eredeti
méretére nem nyulik meg, mert a leh(léskor kép-
Iékenységének csokkenese kdvetkeztében most
mar a tomorodott formajaban eredeti technol6-
giai tulajdonséagaival kb. azonos tulajdonsagok-
kal rendelkezik.

Tekintettel azonban arra, hogy a csak rugal-
mas alakvaltozast szenvedett anyagréteg vasta-
gabb, lehliléskor az ebben keletkezd dilatacios
er6k vannak tulstlyban, a kazanfal csaknem
eredeti alakjat veszi fel és igy a felmelegedésnél
kombinalt nyomohatasnak Kitett és meéreteiben
megrovidilt anyagréteg hizé igénybevétel ha-
;[(ésalalé, vagyis a rugalmas feszilés allapotaba
erdl.

Ez megfelel§ képlékenységgel nem rendelkez6
anyagnal, pl. nikkel o6tvozési réznél, konnyen
bebizonyithatd, mert példaul, ha a cs6fal oldal-
hajlatabol a hajlatra mer&legesen kivagunk egy
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savot, gy, hogy annak egyik vége még Ossze-
ngth’)n a lemezzel, akkor a kivagott palca vége
kisebb sugarnak megfelel6 alakot vesz fel és a
lemezsav szabad vége a felszinbdl tébb mm-re
kiemelkedik, mint azt a 13. dbra szemlélteti. Az
ilyen anyagnal, melynek kell§ képlékenysége nin-
csen, vagy az anyag képlékenysége a kazanlemez
Uzemi hofokéra val6 felheviléskor csokken, a
hajlitgatdskor a tlizoldali rétegben ismételten
feszlltség marad, és ennek kovetkeztében Kki-
farad. A kifaradas kovetkeztében hajszalvékony
kezd6, majd élesvonalu, athaté repedés keletke-
zik. Az ilyen technologiai tulajdonsagu anyagnal
tehdt rancosodds nem mutatkozik, hanem alig
lathatd, élesvonall kezd6 repedés, melynek el-
mélyiilését — nem (gy, mint a rancokndl —
figyelemmel kisérni nem tudjuk.

A kell6 képlékenységgel nem rendelkez6
anyagnal a hajlitas és hoéhatds kovetkeztében
keletkez6 véaltozd, igen nagy igénybevétel miatt
a fellleti réteg elridegedése is bekovetkezik, ami
a faradasos torés meginduldséat szintén el@segiti.
A kell6 képlékenységgel rendelkez6 anyagnal
viszont a fellileti réteg elridegedése el6tt beko-
vetkezik a fellleti anyagrészecskék elvalasa,
mert a nyomder6k hatasa alatt &sszetomorddott,
kell6 képlékenységli anyagréteg, a huzo igénybe-
vetelt nem birja, a fellleti szemcsék elvalnak
anélkil, hogy a szétvalt szemcsék kovetkeztében
keletkez6 rancnak az anyag belseje felé repedés-
szer(i folytatasa lenne.

A kazan épitésénél hasznalt, még nagyobb
képlékenységgel rendelkezd anyagoknak sem
olyan nagy a képlékenységik, hogy a tlizoldali
kilsé rétegben a nyomoerdk hatdsa alatt csak
maradd alakvaltozds és az er6 megsziintekor
azonnali szemcseelvalas és igy fesziltségmentes
allapot kovetkezzék be, ezért a rancoknak is
lehet bizonyos mértékig faradasos torés jellege.
Ennek megfelel6en beszélhetiink joindulatd, el-
szort, joindulatu sird bardzdaszer(, vagy repe-
désszer(i rancokrol.

Anyagfaradas

Vizsgaljuk meg, hogy a kifaradas feltételei a
kazanba beépitett anyagnal ki vannak-e elégitve
és azt, hogy tényleg csak az anyag kifaradasa-
\Iia:i vagy az anyag Oregedésével is szamolnunk
ell.

Az anyag kifaradasat mindig valtozo, nem
statikus 1génybevétel okozza. A kifaradas ko-
vetkeztében keletkez6 repedés keletkezése az
igénybevételek szamatdl, a terhelés nagysagatél
és természetesen az anyag szilardsagi tulajdon-
sagatol fugg. Minél nagyobb a terhelés, annal
kisebb igénybevételi szdm utadn kovetkezik be a
repedés. A terhelést csokkentve elérhetiink
egy olyan hatarhoz, amikor végtelen sok igény-
bevétel kellene ahhoz, hogy a repedés bekdvet-
kezzék. Az anyagban ennek a terhelésnek meg-
felel6en ébredd fesziiltséget kifaradasi szilard-
sagnak nevezzilk.

Ha a kifaradasi szilardsagnak megfelel§ ter-
helésnél nagyobb az anyag igénybevétele, — jol-
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lehet, az aranylag kis terhelés is lehet, a kedve-
z6tlen helyen és kedvez6tlen helyzetben fekvé
kristalyokban az igénybevétel olyan mértékiire
néhet, hogy meghaladja a rugalmassagi hatart
és a kristaly mar marad6 alakvaltozast szenved.

A véltakoz6 hiz6 és nyomd igénybevételnél
mindig vannak ilyen kedvezGtlen helyen és hely-
zetben fekvG kristalyok, melyek marado alakval-
tozast szenvednek és az alakvéltozas kovetkezté-
ben szivdssadgukat vesztik.

A kezdd repedés a szivossadgukat vesztett, el-
ridegedett szemcsékbdl indul ki és a repedés
mindig magukat a szemcséket szeli keresztiil.
Ez a szemcséken athaladd kezd6 repedés, mint
eles bemetszes, fesziltséggydjté helykent szere-
pel és a tovabbi repedést elGsegiti. igy az
élesvonall repedés mind tovabb és tovabb terjed,
mig az igénybevett anyag repedésmentes kereszt-
metszete annyira csokken, hogy a keresztmetszet-
egysegre hato er6 az anyag huzo, illetve nyomo
szilardsagat meghaladja és annak egész, meég ép
keresztmetszetét egyszerre eltori.

Fentieknek megfelel6en a kifaradt anyag to6-
rési fellleten mindig megallapithato egy fino-
mabb szemcséji rész, ami a régebbi repedésnek
és egy, az elGbbihez viszonyitva durvabb szem-
cséjl rész, mely ia friss torésnek felel meg.

A torés mindig rideg jellegd, lathat6, marado
alakvaltozas, illetve nyllas és kontrakcié nélkul
kovetkezik be.

A kifaradas altalaban a folyasi hataron aluli
igénybevételnél kovetkezik be.

A kifaradas gyorsasdga, mint emlitettiik, nem-
csak az igénybevételtél, hanem az anyag tech-
nol6giai tulajdonsagaitdl, igy a szivdssagtol és
a képlékenységtdl is fiigg.

A féradasos repedés anndl az anyagnal kovet-
kezik be kés6bb, melynek az igénybevétel hé-
fokdn megfelel6 szivéssaga és keplékenysége is
van. A mozdonykazdn (zemében a kazanidom-
falak h6mérséklete altaldban 230—280° C kozott
ingadozik. Ezen a h6fokon a vorosréznek meg-
felel6 a szivossaga és a képlékenysége is, tehat
a vorosréznél csak abban az esetben mutatkozik
a rideg faradasos torés, ha a vorosréz olyan
anyaggal 6tvozott, mely a szobanlévd héfokon
esetleg a szivdssag ertékének csekély mértékdi
csokkentése mellett a képlékenységet erésen
csokkenti, vagy a vOrdsréz anyag szennyezddé-
seket, pl. nagyobb mennyiség(i rézoxidult tartal-
maz.

Egyébként a faradasos torés élesvonall kifej-
I6déset a rancképz6dés megel6zi és hatraltatja.

Acél tlzszekrénynél mér sokkal kedvez6tlenebb
a helyzet. Ha megvizsgaljuk a vas-szén Otvoze-
tek mechanikai tulajdonsagainak valtozasat, a
hémérséklet flggvényében azt latjuk, hogy annak
a képlékenysége +20° C-ig né, majd 20° utan
csokken és 300° C-nal a képlékenység nullara
zuhan. Az anyagfaradds szempontjabdl tehat a
technoldgiai tulajdonsagok rendkivill kedvezét-
lenek, ezért az acél idomfalakban a faradasos
torési megel6zd rancok nem keletkezhetnek.



Minél nagyobb sugarl a hajlat, annal széle-
sebb sdvban deformalddik az anyag (14. abra),
tehat a hajlathoz csatlakoz6 részek ugyanolyan
mérték(i terjeszkedése esetében az egységnyi
felliletre es6 deformalddas kisebb mértékd, ennek
megfeleléen az anyag technolégiai tulajdonsa-
gaitol fuggben vorosréz anyagoknal a rancoso-
das, illetve az anyagfaradas kés6bben Iép fel

Kazanlemezek faradasa

Miutan targyaltuk, hogy milyen technoldgiai
tulajdonsagok segitik el6 a faradasos torés be-
kovetkezését, vizsgaljuk meg, hogy felléphet-e a
kazan dilataciés mozgasoknak legkevésbbé ellen-
all6 idomfalrészeiben olyan nagy igénybevételi
szam és terhelés, hogy az tényleg az anyag fara-
dasdhoz vezessen.

Kétségtelen, hogy az igénybevétel minden be-
flitésnél, s6t minden ratizelésnél, a kazan ter-
helésének valtozasanal, feltétlendl ingadozik ugy,
hogy ebbdl aranylag nagy igénybevételi szam
adodik és ha figyelembe vesszik azt, hogy a
dilatciés mozgéashdl eredd er6k mily nagy mér-
téklek, akkor kétségtelennek latszik, hogy a?
anyagfaradas feltételei ki vannak elégitve.

Ha az anyagkifaradas feltételei ki vannak elé-
gitve, akkor az eléz6kben mar térgEv)aItak szerint
a faradasos repedés annal hamarabb fellép, mi-
nél kisebb az anyag képlékenysége és szivos-
saga.

Kérdés az, hogy az eredetileg bizonyos kép-
Iékenységgel és szivdssaggal rendelkez6, ka-
zanba beepitett anyagnal nem lépnek-e fel olyan
hatasok, melyek az anyag ridegedését, szilard-
saganak novekedését, a nyulads és kontrakcio
csokkenését, végeredményben a képlékenység és
szivéssag csokkenését eredményezik, mert, ha
ilyen hatasok is kozrejatszanak, akkor a kiféara-
dasos torés még hamardbb fog fellépni.

Tudjuk azt, hogy ha bizonyos anyagot, pl.
lagy acélt a marado alakvaltozésig igénybe vesz-
szuk, és azutdn minden igénybevétel nélkil hosz-
szabb ideig allni hagyjuk, vagy 200—300° C-ig
felmelegitve, mechanikai igénybevételnek vetjik
ala, akkor az els6 esetben az anyag hosszabb id6
utan, az utébbi esetben pedig igen rovid idé alatt
rendkivil elridegedik.

Ezt a ridegedést a jelenlegi felfogas szerint az
anyagban, oldatban 1év6 oxigén, mas felteves
szerint a nitrogén szubmikroszképikus kivalasa
okozza. Ezt a ridegedést nevezzilk az anyag Ore-
gedésének.

Hajlitott kazanlemezeknél, kilondsen, ha azt
nem kell§ héfokra felmelegitve hajlitjuk és a haj-
litds utdn nem lagyitjuk hi, kb. 900—930° C-ra
felhevitve, akkor az anyagot a maradd alakval-
tozds hatéaraig igénybevéve, Oregedésre hajla-
mossa tesszlk. De ha a kaz&nlemezt nem is kel-
lett hajlitani, vagy a hajlitott idomfalat kell6 hé-
fokon ki is lagyitottdk, a kazanfalak dilatacids
er6k hatasa alatt reformalddd részei éppen az
Oregedes feltételének legjobban megfelel6 200—
300° C-on vannak mechanikai igenybevételnek
kitéve, tehat Oregedés kovetkeztében feltétlen ri-
degnek és ennek kovetkeztében a kazannak igy
igenybevett részeinél a faradasos repedések foko-
zott mértékben fellépnek. Az Oregedés kovet-
keztében keletkez$ elridegedés kilondsen olyan
anyagoknal, melyeknek a képlékenysége amugy
is csekély, oly mértékd lehet, hogy a féaradsag
kovetkeztében keletkez6 kezd6 repedés fesziiltség-
gyijté hatasa elégséges ahhoz, hogy a kazan le-
hilésekor keletkez6 igénybevétel hatasara ke-
resztmetszetben atrepedijen.

A dilataciés mozgasok okozta er8hatasoknak
legkevésbbé ellenallé deformaciot szenved6 kazan-
részek tehat Ugy az anyagkifaradasnak, mint az
Oregedésnek ki vannak téve és a faradas és oOre-
gedés kovetkeztében keletkez6 meghibasodasok
formaja féleg az anyag technol6giai tulajdonsa-
gaitol fligg.

Az elmondottak nemcsak a tlizszekrény hajla-
taira, hanem béarmely részére is vonatkoznak,
mert példaul talzott felmelegedés esetében a vo-
rosréz tlizszekrény oldalfalaban is keletkeznek
fligg6leges rancok és ugyanott az acél tlizszek-
rénynél repedések.

Ezek el6rebocsatasa utan vizsgaljuk meg, hogy
a kazanrészeken mutatkoznak-e olyan — szinte
azt mondhatjuk — jelek, melyekb6l bekdvetke-
zendd repedésekre lehet kovetkeztetni, s6t ame-
lyekb8l a bekdvetkezendd repedések jellegét is
megallapithatjuk.

(Folytatjuk.)

»A tudoméany és a gyakorlat helyszini tapasztalatat figyelve arra kell torekedni, hogy a terv hamarabb menjen teljese-
désbe, mint ahogy el6iranyoztuk, azért, hogy a tdmegek lassadk : azt a hosszG id6szakot, amely elvalaszt benniunket az

ipar teljes helyreallitasatol, a tapasztalat megroviditheti.”

(Lenin)
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A Volga—Don-csatorna kozlekedesi jelentdsége

STRICZ JOZSEF

1952. jalius 27-én Unnepélyesen megnyitottak
a Volga—Don-csarornat. A Leninrdl elnevezett
Volga—Don-csatorna mar a kommunizmus ha-
talmas épitkezéseinek egyik megvalosult alko-
tasa. E grandiozus munka befejezese nemzetkozi
jelentGsegl. A szovjet nép ujabb nagy gyézelmet
aratott a beke frontjan, az egész vilag el6tt Gjbol
bebizonyitotta békes alkotd készségét. Az egész
vilag felfigyelt a szovjet technika rohamos fejlo-
désére, mely parosulva a szocialista tarsadalom
Uj szellemével ilyen nagyszer(i alkotasokat ké-
pes létrehozni. Nemzetkozi jelent§ségi a Volga—
Don-csatorna  kozlekedéstechnikailag is, mert
hatdsa ilyen szempontbdl egész Eurdpara nézve
érezhetd lesz.

A Volga—Don-csatorna megépitésének torté-
nete hossz( id6kre nyulik vissza. Az orosz nép
regi alma lett valdésag most, hiszen a csatorna
gondolata mar két és fél évszazaddal ezel6tt fel-
vet6dott. Mar 1. Péter is gondolt a csatorna meg-
épitésére és utdna még sokan masok. Ezt bizo-
nyitja az a tény is, hogy sok tervet is készitet-
tek a csatornara, szamszer(iit 30-at és a terve-
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z6k ezzel kapcsolatban nem kevesebb, mint
90 varianst dolgoztak ki. Ezek a tervek mérnoki
szempontbdl igen hianyosak voltak és kozos
tulajdonsaguk az, hogy valamennyi csak a szal-
litasi szempontok figyelembevételével késziilt.
A tervek azonban megmaradtak tervek és a
csatorna alomnak mindaddig, mig a kommuniz-
mus épitésének korszaka végll is meg tudta
adni az embernek azt a hatalmas erét, mely most
mar 0j, mlszaki szempontbdl tokéletes tervek
alapjan létre hozhatta e hatalmas alkotést.

A szovjet allamnak a Volga—Don-csatornara
vonatkozo tervei azonban nemcsak abban kiilén-
bdznek a régi tervektdl, hogy mszaki, mérnoki
szemponthdl tokéletesek, hanem abban is — és
ez dont6 kilénbség — hogy a csatorna megter-
vezésénél méar nem csak a szallitasi, kozlekedési
szempontokbdl elérendd célt vették figyelembe,
hanem tekintettel voltak az energianyerés, az
Ontozés és vizellatds szempontjaira is. Ugyanis
nem tekintették mar egyedulallé miinek a csa-
tornat, hanem annak tudatidban készitették az
0j terveket, hogy a Volga—Don-csatorna csak
egyik lancszeme a kommunizmus épitésére ira-
nyuld grandi6zus sztalini programuinak, mely-
nek keretében a rohamosan fejl6dé népgazda-
s&g problémait mar komplex modon oldjak meg.
Ennek megfeleléen a népgazdasag energia ellata-
sat Osszefiggésbe hozzdk a természetatalakitd
tervek megvaldsitasaval, és a kozlekedés, szal-
litas fejlesztésével.

llyen szellemben és cél érdekében készilt el
tehat a Volga—Don-csatorna és épilt fel vele
kapcsolatban a moszaki létesitményeknek egy
egesz sora.

A Volgat a Donnal 0sszekotd hajozhatd csa-
torna 101 km hosszd. A Sztélingradtél délre
fekvO volgaparti Krasznoarmejszk-nél agazik ki
a Volgabol és Kalacsnal torkolik be a Donba.
(Lasd 1 sz. abra.) A csatorna a két folyo kozti
vizvalasztén ha'ad at, mely ss méterrel maga-
sabb szinten van, mint a Volga és 44 méterrel
magasabban, mint a Don. A szintkilonbség le-
gyOzése céljabol 13 zsilipet kellett létesiteni.
9 zsilip a Volga és a vizvalasztd kozétti, 4 pedig
a Don és a vizvalasztd kdzotti magassagkilonb-
seg legyOzeset szolgalja, amint az a 2. sz. abran
lathatd. Tekintve tehat, hogy a Volga szintje
elézéek alapjan Iényegesen alacsonyabban van,
mint a Doné, ezért mind gazdasagi, mind pedig
mszaki szempontbdl kedvez6bb a csatornat a
Donbdl taplalni. Korulbelul 300 milli6 m3 vizet
kell a Donbdl szivattyldzni ahhoz, hogy az egész
zsiliprendszer megteljen és hajozhatd legyen.
A Donbol a vizet harom nagyteljesitmenyd
szivattytallomés nyomja fel a megfelel6 magas-
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sagra. A Kkarpovszkai szivattyudllomas a
Volga—Don-csatorna szive —tlineményes gyor-
sasaggal — mintegy 10 honap alatt készilt el.
Méreteire jellemzd, hogy kb. 3000 tonna vas-
vézat és 50 000 m3 betont épitettek be ezalatt
az id6 alatt e kolosszalis épuletbe.

A Don vize a vizvalasztéig harom mestersé-
ges lavat alkot, melyek jelenf6s vizmennyiség-
gel rendelkeznek. A karpovszkai 16 fekszik a
Donhoz legkdzelebn, ennek a viztartalma 155
milli6 m3 A csatorna kozépen elhelyezkedd
bereslavski t6 a legkisebb 48 milli6 m3 vizével,
mig a legmagasabban fekv§ varvarovskai to
vizkapacitasa 125 milli6 m3 A Donbdl felemelt
viz a vizvalasztén atjutva a kilenc zsilipes
»,Volga-lépcs6n”  keresztil jut a Volgaba.
A Volga felé es6 utolsé 5 zsilip mintegy 8 km-es
szakaszon helyezkedik el és kb. 10 m-es magas-
sag kiilonbséget gy6z le. A csatornanak ez a leg-
meredekebb szakasza.

A csatornaval kapcsolatban 0 kodzutak és
vasUtvonalak éplltek, tovabba hidak, rév-
atkel6k, kikot6k és rakpartok egész sorat hoz-
tak létre. A csatorna mentén mintegy 100 km
hosszlsagl gépkocsiéit készilt, a sztalingradi
vasUtvonal Morozovskaja allomasatél a ciml-
janszki vizm( kdzpontig és a vizmiikdzponttdl
a sztdlingradi vasltvonal Kuberle &llomasaig
pedig 0Osszesen 174 km hosszU vasltvonalat
'‘épitettek. & nagy vasuti, illetve kdozati hid
készllt el. Uj kikot6t épitettek Kaldcsnél, a
csatorna keleti bejaratdnal pedig modern
hajorendez6 kikot6t létesitettek. A csatorna
mentén korszer(i hajéallomasok, rakodok biz-
tositjak a gyors be-, ill. kirakodast, a zavarta-
lan es biztonsagos haj6zast pedig villamos jelz6-
és biztositoberendezés segiti'eld.

A Volga—Don-csatorna megépitése a Szovjet-
unié belvizi kozlekedési hal6zatat harmonikus
egységbe foglalta és ezzel a Szovjetunio févarosa,
Moszkva 6t tenger kikot§jévé valt. Hajozhatd
Osszekottetésbe kerllt egymassal a Fehér-,
a Balti-, a Kaspi-, az Azovi- és a Fekete-tenger.

A csatornan jelent6s személyforgalom fog
lebonyolddni mind helyi, mind tavolsagi viszony-
latban. Sztlingrad, Kalacs, Czimljanszk térsége-
ben megszervezik a helyi forgalmat, varoskozi
forgalmat, de ugyanakkor megindul a tavolsagi
személyforgalom is Moszkva és Rosztov kdzott.
A Moszkva—Rosztov kozti szakasz a vilag leg-
hosszabb  folyami  személyszallitdési vonala
3267 km. Ezt a tavolsagot a szovjet hajdipar (j
hajéé altalaban 20—22 nap alatt fogjak meg-
tenni, a gyorsjaratd ,,Moszkvics” azonban 9 nap

alatt viszi utasat Moszkvabol Rosztovba. Lehe-
tévé valik a menetrendszer( személyhajok koz-
lekedése Leningradbdl, Archangelskbél és a Szov_
jelunié északi vidékének egyéb vérosaibdl Rdsz
tovba és le a délvidéki Fekete-tengeri kiilonbdz6”
furd6helyekre. A személyforgalom lebonyolita-
sara a szovjet hajéépitd ipar Uj hajokat épit.

A 3. sz. &bra a helyi személyforgalom lebonyo-
litdsara tervezett motoros hajétipust mutatja be,

A 4. sz. dbran lathatjuk a helyi és tavolsagi
személyforgalmi igények kiszolgalasara egyarant
alkalmas ,,Moszkvics” tipust gyors motoros
hajot.

,JA Moszkva—Rosztov kozotti tadvolsagi sze-
mélyforgalom céljara tervezett 3 emeletes Die-
sel-elektromos tzem( személyhajot mutatja be
az 5. sz. dbra. A hajo berendezése minden szem-
pontbdl Kkielégiti az utaz6kdzonség érdekeit,
kivdnalmait. 500 utasfiilke, étterem, biiffé,
tancterem, fodrész, kdnyvtdr, mozi, gyermek-
jatszéterem, uszoda és napoz6 van a hajon.
E hajé 2000 l6er6s, 100 m hosszi, 15 m magas,
sebessége 6ranként 25 km.

Oriasi jelent6ségli a csatorna teherforgalom
szempontjabol is. A csatorna létrejotte ugyanis
nagymértékben megnéveli vizidton a szallitasi
lehet6ségeket, mert igen nagy tavolsagok ko-
z0tt biztosit kdzvetlen haj6zasi kapcsolatokat.

A Volga—Don-csatornan nagymennyisegben
aramlik majd a donyeci fém és szén a volga-
melléki és urali iparvidékre, Moszkvaba és
Leningrddba. Ugyanide szallitjdk majd a csa-
tornan nagy tdmegben a doni és északkaukazusi
gabonaféleségeket. A manganércet ezentdl nem-
csak vasuton szallitiAk mar a Kaukazushol
az orszadg belsejébe, hanem a Volgan és
Donon &t is a csatorna segitségével. Az Azovi-

tengert6l friss halakat visznek majd erre
Moszkvdba. A Volgatol a Don iranydba a
3. abra
4. &bra
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a Donyec medencébe, Rosztovba az Azovi- és
Fekete-tenger partvidékére, valamint Eszak-
kaukdzus nyugati részére nagy mennyiségi
fat, kémiai félkész-arut szallitanak majd, s ku-
I6ndsen az Ural vidékér6l pedig sok vegyi és
asvanyolaj terméket. A Don alsé folyasanak
vidékét a Volgan és a csatornan at latjdk el
majd kulénb6zd gépekkel, gépkocsikkal, trak-
torokkal. A Donyec medence vegyészeti ipara-
ban tdmeges felhasznalasra kerilo apatitot is
a Volgan és a Volga—Don-csatornan at fogjak
szallitani és ugyanerre jonnek majd a Rama fels6
vidékének kaliumséjaval megrakott uszalyok is.

A szovjet hajoépitSipar a teherforgalom le-
bonyolitasaval kapcsolatban is készit 0j, a meg-
novekedett feladatoknak megfelel6 hajokat,
uszalyokat. A 6. sz. abra a 2000 tonna teher-
birdsu (j tipust motoros vontatéhajot mutatja
be. Az Azovi-tengerb6l Moszkvaba iranyul6
halszallitas céljara korszer(i, gyorsjaratu hité-
hajokat, a szén szallitasara nagy hordképességi
vasuszélyokat épitettek.

A Volga—Don-csatorna megeépitésével meg-
novekedett volgai forgalom természetesen
Moszkva vizi kozlekedésére is nagy hatassal
van. A moszkvai kikot6k munkaja is nagymeér-
tékben fog ndévekedni és ezért korszer(siteni
fogjak a moszkvai kikotdket és berendezései-
ket, valamint a moszkvai és moszkvakdrnyéki
viziutakat is.

A Volga—Don-csat orna kodzelebb hozza egy-
mashoz a Szovjetunié gazdasagi vonatkozasban
kiilonb6z6 egymastdl tavol fekvd terileteit és
elésegiti a népi demokraciak orszagaival folyta-
tott kereskedelem fejlédését. Kozlekedési és szal-
litasi szempontb6l tehat rendkiviili jelent6ségd.

AVolga—Don-csatorna Donhoz val6 becsatla-
kozdsa a csatornanak' a cimljanszki tengerbe
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vald torkollasa utjan torténik, amint az a 2. sz
abran lathatd. A cimljanszki tenger térfogata
23 millidrd m3 viz, hossza kb. 200 km, széles-
sége pedig 30—40 km kozott mozog. A cimljan-
szki tenger a Don vizének felduzzasztasaval jott
létre. A Don vizének mintegy 26 m-rel valo fel-
duzzasztasa céljab6l hatalmas 13,3 km hosszU
gatat épitettek, melynek egy 0otszaz méteres
része, a bukogat vasbetonbdl, a tobbi 12>8 km-es
része pedig foldbdl készult. A cimljanszki tenge-
ren modern kikot6 is készilt, azonkivil két nagy-
teljesitmény(i haj6zozsilip, melyen &t a hajok a
cimljanszki tengerbdl az als6 Donba mennek at.
A ket zsilip k6zott egy 4,9 km hosszd hajézhato
csatorna van. A gaton kdzutak és vaslti vona-
lak vezetnek végig. A cimljanszki tengerbe
hullamtoré gatakat is épitettek, hogy az uton
Iév6 hajok a zivataros idében keletkez6 hatalmas
hullamokkal szemben védelmet talaljanak.
A cimljanszKi vizm(kozpont egyik legfontosabb
része a vizierdmd, melynek teljesitménye
160 000 kW. A vizmlkozpont épitése alatt
76,4 milli6 m3 foldet emeltek ki, 1,9 milli6 ms3
betont és vasbetont épitettek be, 13000 t fém-
szerkezetet és Uzemi berendezést szereltek fel.
A cimljanszki vizer6m( latja el villamos ener-
giaval a Volga—Don komplexummal kapcso-
latban létesitett ont6z6 allomasokat. A cimljan-
szki vizierdmd jelent6s mennyiségli elektromos,
energiat fog szolgdltatni a sztalingradi vizi-
erémi épitkezésehez is,igy a kommunizmus elsé
nagy befejezett épitkezése a masodikat segiti
majd miel6bbi megépulésében. A cimljanszki
vizierémd energetikai szemponthol huzza ala a
Volga—Don viziéit jelent6segét.

Természetesen Oriasi jelent6sége van a vizm(-
komplexumnak éppen a cimljanszki tengerben
felhalmozott hatalmas vizmennyiség miatt kli-
matikai és agronémidi szempontbol egyarant.

A cimljanszki tenger a maga hatalmas viz-
tomegével az id6jarasi viszonyokat kedvez6en
fogja befolyasolni, amennyiben ezen a széraz,
sztyeppés vidéken nedvesebb kliméat fog terem-
teni. Persze igen kedvezéen fogja ezt a folyama-
tot el6segiteni az az erddsitées is, melyet a
Volga—Don viziiittal kapcsolatban tervszer(en
hajtottak végre. Kuléndsen azért van ennek
nagy jelentGsége, mert ennek a jelenleg sztyeppés
videknek —melyet egykor Oroszorszag gabona-
raktardnak tartottak — mérhetetlen gazdagsa-
gat a cari Oroszorszagban gondatlanul és blnds
maodon cltékozoltak. Az erdokben rablégazdalko-
dast (izve, s kovetkezményét nem tekintve
kiirtottak, az éghajlata megvaltozott és a sza-

razsag kovetkeztében ez a vidék sztyeppéveé
alakult at.
Ugyanekkor, amikor a cimljanszki tenger

puszta jelenlétével a klimat mar amugvis ked-
vez6bbe teszi, gondoskodas torténik arrol is,
hogy a term6foldek az id6jarastol nggi(etIenUI is
bérkmikor megfelel6 mennyiségl vizet kaphassa-
nak.

A doni f6csatorna vizét egy vizvételezésre
szolgald berendezés segitségével a cimljanszki
tengerb6l nyeri. A cimljanszki viztarolobol



Prolelarszkaja kozségig tart a csatorna kb.
190 km hosszusagban. E fécsatornan kivil el-
osztécsatorndk létestilnek mintegy 568 km
hosszlsadgban. Ez az Ontdz6csatorna-haldzat
hatalmas tertletekre juttatja el ,,az életet ad6”
vizet. A rosztovi tertileten 600 000 ha ontdzése
és 1000 000 ha vizellatdsa, a sztdlingradi teriile-
ten pedig 150 000 ha 6ntdzése és vizellatasa valik
lehet6vé, vagyis Osszesen 2750000 ha fold-
teriilet ontdzését és vizellatasat valdsitjak meg.
Amint lathatjuk, oriési terlletek valnak majd
ismét béven terméve.

AVolga—Don mikomplexum keretébe tartoz6
cimljanszki tenger és hatalmas 6nt6z6esatorna-
hal6zat tehat természetatalakitasi szempontbol
hizza ala a volga—doni viziat jelentdségét.

Mindent egybevetve tehat a volga—doni vizilt
és a vele kapcsolatban megépiilt miszaki létesit-
mények alkotta volga—doni miikomlexum kozle-
kedési, szallitasi, energetikai és természetatala-
kitasi szempontbdl egyarant rendkivil jelentds.

A Volga—Don mikomplexum megépitése ha-
talmas munkat igényelt. Jellemzd az elvégzett
munka nagysagara, hogy 1521 millié kébméter
foldet mozgattak meg, 2,96 milli6 kdbméter
vasbetont és betont épitettek be, 1,6 milli6 ms
kovet hasznaltak fel és 44 ezer tonna sulyu vas-
szerkezetet szereitek be.

A hatalmas munkat még a Nagy Honvédé
Haboru el6tt megkezdték, a haboru miatt az
épités megszakadt. Az épitkezéseknek eredeti-
leg 6 év alatt kellett volna elkészilniik, azon-
ban 1950 decemberében a szovjet kormény
hatdrozata azt mondta ki, hogy a mlnek az
eredeti hatarid6 el6tt két évvel Kkész kell
lennie, vagyis 1952 nyarara. Saszovjet dolgo-
z6k minden nehézséget legy6zve teljesitették e
feszitett tervet is.

A technikaban eddig ismeretlen gépek dolgoz-
tak a Volga—Don-csatorna épitésénél. igy a
1

Megjelent

Nemesdy Ervin: Ut-ivkitlizdé kézikdnyv

14 kobméteres markoldkanallal dolgozé nagy
Iépkedd exkavator, melynek magassaga kb.
9—10 emeletes éplilet magassagaval egyenld.
Sulya tébb mint efer tonna. Van olyan alkat-
része — 58 000 alkatrésze kozil mely
100 tonnanal is stlyosabb ; aramfejleszté allo-
masa egy kisebb varoskat is el tudna latni &ram-
mal. A gép 0sszes személyzete 17 dolgozo, akik
a gép segitségével 7 ezer kubikos munkajat
végzik el.

A foldmunkak elkészitésénél jelents szere])
jutott a kilénb6z6 nagysagu iszapszivattyuk-
nak, amelyek o6ranként 300—1000 kobméter
foldet emelnek ki és tovéabbitanak.

A beton készitése és a keverési arany betartasa
teljesen automatikus gépi berendezéssel tortént.

A legmodernebb technikai eszkdzokon kivil
az épitesben elért nagyszer( eredményhez nagy-
ban hozzajarult a Moszkva-csatorna épitésénel
és lizemeltetésénél szerzett tapasztalat, melyet
a dolgozdk a Volga—Don-csatorna tervezésénél
és épitésénél ércékes modon tudtak alkalmazni.
A Moszkvai-csatorna tehat jo iskola, jo kader-
képzé volt a Volga—Don viziut épitese szem-
pontabol.

Az épités sikeres végrehajtasahoz dént6en
hozzajarult az ontudatos, Uj, kollektiv szellem-
t6l athatott szocialista embertipus. A szovjet-
dolgozok a csatorna épitesénél elért nagy telje-
sitménytkkel az egész vilag el6tt megmutattak,
hogy a kapitalizmus béklyoitol megszabadult,
sajat hazajat épit6, sajat boldogulasaért dol-
goz6 szovjet ember milyen csodalatos alkota-
sokra képes. A Bolsevik Part vezette szovjet
emberek a Volga—Doh-csatorna létrehozasaval
ismételten bebizonyitjak, hogy a béke tantorit-
hatatlan hivei. A Volga—Don-csatorna Ujabb
gy6zelem a béke frontjan, s nem kétséges, hogy
ezt tovabbi gy6zelmek sorozata fogja kdvetni.

I—II. kotet

Utépitésiink rohamos fejl6dése tette szilkségessé egy Uj Kitliz6 kézikonyv kiadésat,
mely specidlisan az Utépites igényeit elégiti ki. Az Uj Kkitliz6konyv tablazataiban és
szvegeében is figyelembe veszi az (j, 1952-ben megjelend ,Tervezesi iranyelvek a 0
kozlekedési utak kiépitésére” cimi szabalyzat korszerl elGirasait. Igen részletes es jol
hasznéalhat6 tablazatokat kozol a korivek Kkit(izésére. Az ut-atmenetiivtablazatok b6 sza-
mukkal (840) lehet6vé teszik a tetszésszerinti hosszdsagl klotoid-atmenetiivek konnyd

hasznalatat, mindenféle szamitas

elkeriilésével.

A tablazatok kozott részletes hossz-

szelvenv-lekerekitGiv-tablazat is van. A szovegrész részletesen targyalja a gyakorlatban
el6forduld kitlizési kérdéseket és a tervezés egyes részleteire is Gtmutatast ad. (Hossz-
szelvénylekerekitések, talemelésatmenetek, atmeneti ivek tervezése.)

Kozlekedési
KAPHATO AZ ALLAMI

Kiad6 kiadasa
KONYVESBOLTOKBAN

Ara: 95— Ft

A Kozlekedés és Mélyépitipar szakkdnyvesboltja :

ERKEL KONYVESBOLT

Budapest, VII., Lenin-kérat 52. Telefon: 422—109.
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Egyesuleti hire K

Augusztus 28-&4n Bartos Istvan elvtars elndkleté-
vel elndkségi ulést tartottunk. Az elndkség felil-
birdlta az' oktatdsi bizottsag munkdajat s a hianyos-
sagok megsziintetésére hatarozatot hozott. Az okta-
Léasi bizottsagnak a most alakulé Epitési Midiszaki
Egyetem és a Kozlekedési Mi(iszaki Egyetem meg-
felelé profiljanak kialakitdsaval fokozottabban Kkell
foglalkozni.

A tarsegyesiletekkel valé szorosabb kooperacio
kialakitasa és ennek végrehajtdsa érdekében Egye-
slletiink kozds megbeszélést tartott a Magas- és
Mélyépit6anyagipari Tudomanyos |y Egyesiletekkel.
A megbeszélések alapjan az elnOkség az alabbi hata-
rozatokat hozta :

1. Egyesiletinknek a Magas- és Mélyépitéstudomanyi
Egyeslleteket minden fontosabb kérdésrél roviden
tajekoztatnia kell.

2. Az elnbkségi (léseken hozott hatarozatokat az
egyestiileteknek meg kell kiildeni egyméasnak.

2. Egyesuletiinknek negyedévenként kézés aktiva-
értekezletet kell tartani, ahol ki kell értékelni a
kozosen végzett munkat és meg kell hatarozni
a tovabbi kozos feladatokat.

4. A legkdzelebbi kozos aktiva-llést szeptember hé
végén meg kell tartani.

5. Az el6adasokra, ankétokra és egyéb rendezvényekre
gz egyesileteknek koélcsondsen meghivét kell kiil-
eni.

< A konyvbizottsdgok munkajat o6sszhangba kell
hozni féleg a konyvkiadas tekintetében.

7. A munkaterv elkészitése el6tt az egyesiletekkel
félévenként kozds megbeszélést kell tartani a
munkaterv helyes &sszhangba hozasa céljabol.

8. Egyesuletunknek 3 kozos munkabizottsagot kell
megalakitani (cement, tégla és acél minoségének
vizsgélatara).

A munkabizottsagok szervezését az Epitanyag-
ipari Egyeslletnek kell végezni, de tagokat a
Magas- és Mélyépitési Egyestletnek kell kildeni.

9. Az egyesiileteknek a munkabizottsagi zardjelenté-
sek egy példanyat kolcsonosen meg kell kildeni
egymasnak.

Vidéki csoportok kooperéacidja :

a) A vidéki csoportok vezetfségét a titkarsag-
nak irasban fel kell kérni a kooperacio kiepi-
tésére.

1> A vidéki csoportok kozil els6sorban Sztalin-
varosban és Miskolcon kell Kiépiteni szoros
kapcsolatot.

c) Az egyesileti lapok cikkeit, ankét, vagy vita-
est formajaban ismertetni kell a csoportoknal.

A MTESZ kozgylilés hatdrozata értelmében az
egyesiletek m(szaki propaganda munkéjaban a f6-
figyelmet a szovjet technika eredményeinek ismer-
tetésére és alkalmazésara kell forditani.

Az elndkség hatdrozatainak megfeleléen a fenti
cél érdekében november 7. és december 21. kozott,
féleg vidéken, mintegy 50 el6adast kell Egyesiletiink-
nek tartani.

Tanulméanyi kirdnduléas:

Augusztus 29-én Egyesiletiink tanulmanyi Kiran-
duldst rendezett. Oteves tervink legnagyobb alko-
tdsat, a Sztadlin Vasmi épitését tekintettik meg.
Sztalinvarosi Mélyépitési csoportunk vezetdi a tanul-
manyi kirandulds sikere érdekében igen jé6 munkat
végeztek.

Augusztus honapban alakult munkabizottsdgok :

1. Megalakitottuk a mélyépitési vonalon az Ujitasi
mozgalom tovabbfejlesztese érdekében az allandd
Gjitdsi tanacsaddé bizottsagot.

2. ,Utalapok méretezése és gazdasagos épitése”
targyban alakult munkabizottsdg vezetdje :
Mészaros Komaromy Laszlo.

3. ,,Kozati vasutak javitolzemei gépkihasznalasa-
nak fokozasara szolgalé legalkalmasabb profilok
megallapitdsa”. A bizottsdg vezet6je : Dancs6 Pal.'

4. ,A kozlekedési vallalatok gumiabroncsainak elsza-
molasi problémainak megoldasara alakult (j
munkabizottsdg. A bizottsag vezet6je : Bajari
Géza.

5. ,, A gépkocsi cserealkatrész javitdsok elszamolasi
probléméinak megoldasara” alakult 0j munka-
bizottsdg. A bizottsdg vezetje : Ujmajori Jozsef.

Augusztus 27-én tartottuk meg innepélyes, keretek
kozott a Foldalatti beruh&z6-, tervezd és Kkivitelez6
véllalatok tzemi csoportjanak alakul6 0lését. Az ala-
kul6 (lésen megjelentek egyesiiletiink elndkségi tagjai
és a vallalatoknak mintegy 300 mdszaki dolgozoja.

A csoport megalakulasanak fontossagat és annak
feladatait Fekete Andras, Egyesiletink fdtitkara
ismertette. Gossler Gyula elvtars a csoport munka-
tervét és a vezet6ség feladatait vazolta. Utdna meg-
valasztottdk a csoport vezet§ségét.

Augusztus 25-én koézponti elGadast tartottunk a
,Vasut teljesit6képessége” cimmel. EI6ad6 dr. Horvath
Séndor volt. Bevezet6t mondott Csamangé Henrik,
MAYV vezérigazgatdé helyettes.

Balatoni Séandor

KOZLEKEDESTUDOMANY.I SZEMLE
Felelds szerkeszt6: Harmati Sd&ndor — Felel6s kiadd: Széll6si Ernég
Terjeszti : Posta Kozponti Hirlap Iroda, Budapest V, Jézsef nador-tér 1. Telefon: 180-850.
F.16fizetés és tgyfélszolgalat: V, Jézsef nador-tér 1. (Uzlethelyiség) Telefon: 183-022. — Csekkszamlaszam: 61.229

8370 — Egyetemi Nyomda, Budapest (Felelds Janka Gyula)
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EPITOIPARI MUSZAKI EGYETEM Bp. 1952. IX. 15
854—131/ET/1952

Palyazati hirdetmény

Az Epit6ipari Miszaki Egyetem mérnokkaran az alabbi allasokra hirdetek palyazatot.

Il. szdmu Yizépitéstani Tanszékre, tanszékvezet6 egyetemi tanari allasra;
Il. szamu Vizépitéstani Tanszékre, egyetemi docensi allasra.

A Kkinevezendd tanar kotelessége lesz tudoméanyszakat minden félévben a
mérnoki kar mindenkori tanulmanyi programmjanak megfelel6en el6irt 6raszdmban
és terjedelemben el6adni, az el6adasok anyagat jegyzet formdajaban a hallgatdsag
rendelkezésére bocsatani, a sziikséges gyakorlatokat, kollokviumokat és szigorlato-
kat megtartani, valamint a tanszéket igazgatni.

A betdltendd tanszékvezet6 tanari, illetve docensi allasok utdn a 204/1951/XI11.
2/ M. T. sz&mu rendeletben kozzétett illetmények jarnak.

A palyazatokat mellékleteikkel egyitt a Kozoktatasiigyi Kozldényben tértént
megjelenés utan szamitott harom héten belil kell a mérnoki kar dékanjahoz benyuj-
tani. (Bp., XI., Budafoki-ut 4. kdzp. ép. I. em.)

A pélyazatnak tartalmaznia kell :

1. A péalyazé jelenlegi munkahelyét, beosztasat, besoroldsat és fizetését.

2. Eddigi szakmai munkéajanak és munkaeredményeinek részletes ismertetését.

3. Tudomanyos és oktatdmunkajanak részletes ismertetését.

4. A palyazo altal irt konyvek éstanulmanyok pontos felsorolasat, megjeldlve,
hogy azok mikor és hol jelentek meg.

5. A palyazonak tudoményos és oktatomunk@ajara vonatkozo jov6beni terveit.

A palyazathoz mellékelni kell :

1 Részletes dnéletrajzot két példanyban.

2. Az oklevelek hiteles masolatat.

3. Sziiletési anyakdnyvi kivonatot.

4. A pélyazattal kapcsolatban a mérnoki kar dékani hivatalatol beszerzett
és pontosan kitdltott kérdbivet.

A péalyazatokra vonatkozoan részletes felvilagositast a mérnoki kar dékanja,
illet6leg a dékani titkar ad munkanapokon a hivatalos érak alatt.

Dr. Kardos Gyoérgy
az EpitGipari Mszaki Egyetem
rektora.



