A kozlekedés feladatai

FEKETE ANDRAS

Kozlekedésiink az 1952. évben teljesitette Ugy az
aruszallitds, mint a személyszallitas terlleten az
el6irt feladatokat.

Ezek a feladatok évrél-évre novekednek, igy az
1953. évben is fokozott teljesitményeket kivanunk a
kozlekedést6l. Népgazdasagunk fejlesztésének f6
célkit(izései megkivanjak, hogy a hatalmas aranyu
ipari és a fokozodd mez6gazdasagi termelés, vala-
mint az épitkezések anyagszallitdsainak zavar-
talan lebonyolitasat a kozlekedés biztositsa.

A szocializmus épitése, az ipar és mez6gazdasag
fejlesztése, hatalmas beruhazésaink, az életszin-
vonal emelkedése el&irja, hogy az 1953. évben a koz-
forgalm( vasutak 11,8%-kal tébb arut és 10,2%-
kal tébb utast szallitsanak el, mint az 1952. évben.
A tobbi kozlekedési g — amelyeknek Osszes aru-
tonnakm teljesitménye kb. 20%-at, az dsszes utaskm
teljesitménye pedig kb. 40%-at képviseli az 6sszes
szallitasi feladatoknak — még nagyobb fejl6dést
mutat az 1953. évre. Ezen kozlekedesi dgaknal az
1952. évhez viszonyitva arutonnakm-ben kereken
25%-kal, személyforgalom tekintetében pedig kere-
ken 22%-kal nagyobb teljesitményt ir el6 az 1953.
évi terv.

A szallitasi feladatok jelent@ségét fokozza az a
korulmény, hogy a bdvitett szocialista Ujratermelés
(dapelveinek megfelelGen az elérendd teljesitmények
jéval nagyobb mertékben novekednek, mint amilyen
aranyban a megvaldsitashoz sziikséges kozlekedési
eszkozok, berendezések és munkerd novekszik. Ez
mas szoval azt jelenti, hogy kdzlekedésiink 1953. évi
tervfeladatait csak akkor tudja biztositani, ha az
alléeszkozok kihasznalasat, a termelékenységet
emeli, illetdleg az dnkoltséget csokkenti és mindezek
érdekében fokozottabban igénybe veszi a rendelke-
zésre allo belsd tartalékokat. Mindezeket a koril-
ményeket az 1953. évi terv is szamitasba vette,
amikor el6irta, hogy a Kozlekedésligyi Miniszté-
rium terliletén a munka termeklékenységét az év
soran 11%-kal emelni és ugyanakkor az 6nkoltséget
3,7%-kal csokkenteni Kkell.

Partunk 1. Kongresszusanak Utmutatasa alap-
jan folyamatban van a nehézipar erésitem( fej-
lesztése és a népgazdasag szocialista alapokra
valo atépitése. Ezen feladatok végrehajtdsahoz a
kozlekedésnek fokozott segitséget kell nydujtania,
igy els6sorban az alapanyagipar és a mez6-
gazdasag szallitasi igényeinek kielégitese tertiletén.

A feladatok elvégzéséhez kdzlekedesiinknek alapo-
san fel kell készilnie. A végrehajtas soran a rendel-
kezésre allo termelerdket az eddiginél joval takaré-
kosabban, illet6leg hatékonyabban kell felhasznalni.

Rékosi és Ger0 elvtarsak irdnytmutatd beszédei
alapjan hatarozottan allnak el6ttiink azok a felada-
tok, amelyeket a takarékossag fokozasa érdekében
végre kell hajtani.

>A  takarekossaggal kapcsolatos intézkedéseket
els6sorban az alabbi teriileteken kell megval6sitani :
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az 1953. évben

1. a kulénboz6 anyagok (szerkezeti és (zem-
anyagok) felhasznalasa tekintetében;

2. az alleszkdzok kihasznalasa és Uj alloeszkd-
z0k létesitése tertletén;

3. a munkaerével, illet6leg munkaid6vel vald
takarékossag vonalan;

4. a rendelkezésre bocsatott pénzeszkozokkel vald
takarékossag terlletén.

Ezek a takarékossagi célok kiilonboz6 m(iszaki és
szervezési intézkedések végrehajtasat kovetelik meg.

A megnovekedett szallitasi feladatok és a rendel-
kezésre all6 anyagok megkivanjak, hogy ugy az
lizemanyagok, mint az egyéb anyagok felhasznalasa
terlletén a dolgozok ezerszdmra beérkez6 Ujitasi
és észszer(sitési javaslatait a leggondosabban feluil-
vizsgaljuk és azokat a belsé eréforrasok mozgésitasa
érdekében minél hatékonyabban alkalmazzuk.

A miiszaki szervezési intézkedéseknek tartalmaz-
niok kell az egyik legnagyobb tartalékforras,
az alldeszkozok kapacitasanak jobb kihasznalasat.
Ennek soran bels6 és kiils6 kooperaciok jobb meg-
szervezésevel, a diszpécser-szervezet kifejlesztésével,
a rendelkezésre allo alldeszkozok jobb kihasznaltsaga
biztosithat6. Ugyanakkor tekintettel kell lenniink
am(szaki min6ségi szinvonal emelésére, Ugy a koz-
lekedés, mint a javitéipar tertletén. A javitasok
min&ségének emelkedése fokozza a jarmivek jobb
kihasznaldsat. Ugyanakkor a balesetek szamanak
csokkentése tekintélyes anyag- és munkaerémeg-
takaritast tesz lehetdvé, azon kivil, hogy a munka-
vedelem szinvonalét is emeli.

Tovabbi fontos takarékossagi feladat a munka-
erével vald takarékossag, illetbleg a munkatermelé-
kenység novelése. Elsérendii feladatunk a munka-
védelem elmaradottsaganak felszamolasa, a nehéz
testi munkak és a munkaigényes folyamatok gépe-
sitése. igy valamennyi kozlekedési agnal fokozott
gondot kell forditanunk a rakodas gépesitésére, ami
egyidejlileg a kozlekedési eszkdzOk jobb idékihasz-
nalaséat is biztositja. A munkaerdvel valo takaré-
kossaghoz tartoz6 kérdés az érvényben lévé bérezések
atvizsgalasa abbol a szempontbol, hogy a dolgozok
érdekelve legyenek a teljesitmények fokozasaban.
Tovabbi feladat a politikai képzettség fokozasa és
a szakképzés emelése, kilonosen pedig a kdzépfokl
miszaki kaderképzés kell6 megszervezése.

A munka termelékenységét nagK mértékben
novelik a kilonbdzd versenymozgalmak, féképpen a
Sztahanov-mozgalom. Sdlyponti feladatnak kell
tekintenlink e mozgalmak fejlesztését, kiilonos
tekintettel arra, hogy mindezek a munka termelé-
kenységén kiviul a kapacitas jobb kihasznalasanak
modszereit is biztositjak.

A miszaki szervezesi intézkedések nagy részet a
dolgozék kezdeményezik és ezek tdmogatasan felll
szamos olyan intézkedés szUksé?es, melyei a kozle-
kedés iranyitd szerveinek kell kezdeményezniik,
igy a Kozlekedésugyi Minisztérium teriletén sok



tartalékot tar fel a: autokozlekedésnél az d. n.
vegges igazgatdsagok létrehozasa. A vidéki véaro-
sokban még kulén és énalldan tevékenykedd kilén-
boz6 autofuvarozasi és javité vallalatokat a
TEFUT-t, aMA VAUT-ot, a TAXI-t és avarosi
autébuszt egy-egy korzeti szervezetbe — Auto-
fuvarozasi lgazgatosagha —kell dsszevonni, ezéltal
az ott lekotott értékes szakmunkaerdk és fontos ter-
mel6eszkdzok felhasznélasa lényegesen észszer(libbé
valik.

Nagy tartalékok tarhatok fel a tarsminisztériu-
mok kozrem(ikodésével a célfuvarozd és kozileti
gépkocsik jobb kihasznalasaval és az eddiginél
észszer(ibb 1ranyitd szolgalat megszervezésével. Bi-
zonyitja a fentieket, hogy népgazdasagunkban a
gépkocsiknak mintegy 70%-a van kulonbdzé mi-
nisztériumok birtokaban és csak 30%-a végez koz-
hasznalatéi fuvarozast. A kozileti tulajdonban lévé
gépkocsik kihasznalasa pedig kb. 50%-a a koz-
hasznalatéi gépkocsiknak, holott ezek kihasznalasa
sem éri el a 60%-ot. Fenti adatok igazoljak, hogy a
célfuvarozo és kozileti gépkocsik jobb (zemeltetese
esetén oriasi kapacitastartalékok mozgdsithatok.

A vaséit tertletén a berendezések jobb kihaszna-
lasa érdekében fokozni kell elsésorban az 500 km-es,
a 200 tonnds és az iranyvonati mozgalmat, mert

A kozlekedés 1953. évi tervezésének

TWOVACS LASZI.0

Az 1953. évi népgazdasagi terv Osszeallitasa-
nak alapveté szempontja, hogy a jévahagyando
tervfeladatok biztositsak az otéves terv 1953. évi
elGirdnyzatainak eredményes teljesitését és
alapul szolgéljanak az 6téves terv 1954. évben
tortend teljesiteséhez és tulteljesitésehez. A nep-
gazdasagi tervet az Otéves terv elGiranyzatai a
Magyar Dolgozdk Partja 11. kongresszusanak
és a Minisztertanacsnak a tervekkel kapcsolatos
Ujabb hatarozatai, az Otéves terv jovahagyasa
Ota felmerilt rendkivili szikségletek alapjan
kellett sszeallitani, ugyanakkor tekintettel kel-
lett lenni az idékozben felmertlt aranytalan-
sagok kikuszobolésére, tovabba a feltart U
lehet6ségek és tartalékok hasznositasara.

A népgazdasagi terv alapvetd célkitlizésein
belul a kozlekedes 1953. évi terveinek biztosita-
nia kell egyrészt a nép?azdaség szallitasi igényei-
nek maradéktalan teljesitését, masrészt a koz-
lekedés Aalldeszkozeinek az egész tervidGszak
folyaman val6 eg?(/enletes igénybevételét. Ezért
a kozlekedés tervkészitése soran fokozott mér-
tékben ki kell mélyiteni a termelé népgazdasagi
agakkal, illetbleg a fuvaroztatd vallalatokkal
val6 szoros kapcsolatot és a kdzlekedési terveket
a tobbi termel6 népgazdasagi é%ak széllitési
szukségleteinek figyelembevételével kell kialaki-
tani. A széllitasok mennyiségét, az egyes kozle-

ezek a munkaversenymozgalmak biztositjak a ren-
delkezésre allé vono és vontatott jarmdvek jobb
kihasznélasat. A kocsifordul6 idd csokkentése és a
szallitdsok egyenletességének fokozasa érdekében a
vasltnak a szallitokkal egyetemben olyan intéz-
kedéseket kell végrehajtani, amelyek lehet6vé teszik,
hogy az adott teherkocsiparkkal is biztositani
tudjuk a megnovekedett szallitasi feladatokat.

A kozlekedés 1953. évi tervfeladatainak elérése
érdekében a kozlekedés valamennyi dolgozojanak
alapvet6 feladatat kell kepezze, hogy gondosan
tanulmanyozza a Szovjetunid élenjaré tapaszta-
latait. A Szovjetuni6 Kommunista Partja XIX.
Kongresszusdn Malenkov és Szaburov elvtarsak
altal adott Utmutatisokat, tovabba Rékosi és Ger§
elvtarsak beszédeiben kijelolt feladatokat.

A terv megvalositasahoz elengedhetetlendil szik-
séges a kozlekedés dolgoz6 tomegeinek lendiletes
mozgodsitasa a tervfeladatok végrehajtasara. Ebben
a munkaban a Kozlekedéstudomanyi Szemlének,
tovabba a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi
Egyestlet aktivahalozatdnak is fontos szerep jut.

Kérjuk olvasoinkat és az Egyesilet tagjait, hogy
ebben az épité és alkotd munkdban a kozlekedés
dolgozé tomegeinek lelkes kezdeményezéseit tamo-
gassak.

alapelvei

kedesi agak kozotti megosztasat és id6beni ute-
mezését gondosan eqybe kell hangolni a terme-
lés és fogyasztas szallitasi igényeivel, figyelembe-
véve a raktarozasi lehet6ségeket, a felhasznalas
idépontjat és minden olyan szempontot, amely
egyrészt a szallitas egyenletesebbé tételet, mas-
reszt a szallitasi igények Kielégitését el6segiti.
Népgazdasagunk hatalmas méretli fejlédése a
kozlekedésre egyre novekvé feladatokat rd és
ezek teljesitése csak Ugy biztosithato, ha aterve-
zés soran a tobbi gazdasagi aggal egyetértéshen
torténik a szallitasi feladatok kiszabasa és meg-
felel6 idGbeni Utemezése.

Az 1953. évi népgazdaségi tervezés — koze-
lebbrél a kozlekedés — tervezési mddszereit a
fenti iranyelvek hatarozzak meg.

Az 1953. évi tervmunka menete

A minisztériumok 1953. évi tervjavaslatukat
—az 1952. evt6l eltér6en — a Minisztertanacs
altal jovahagyott 1953. évi keretszamok és
szOveges utasitas alapjan készitették el. Ezek
a keretszdmok minimalis feladatoknak voltak
tekintend6k, amelyeknél a minisztériumok ked-
vezOtlenebb tervjavaslatot nem készithet-
tek. A tervez0 szervek kezdemeényez0 készsége-
nek érvényesitése érdekében a Minisztertanacs



a keretszamoknak csak sz(ik korét hagyta jova.
igy a minisztériumi tervjavaslat azon mutatoit,
amelyekre a Minisztertanacs és az Orszagos
Tervhivatal nem adott ki keretszamot, a minisz-
tériumok az Otéves tervtorvény és a kiadott
altalanos célkitlizések figyelembevételével 6n-
alléan alakitottak Ki.

Keretszdm alatt azokat az elGiranyzatokat
kell érteni, amelyek a népgazdasag fejlesztésének
fébb iranyait, a belsd aranyokat hatarozzak meg
és kotelez jellegli kiindulasi alapjait képezik a
kovetkez0 tervidGszaknak. A keretszam javas-
latot az Orsz&gos Tervhivatal a minisztériumok
javaslata nélkil készitette el, mégis egyes
minisztériumi fGosztalyokat, nagyobb vallala-
tokat munkakapcsolatok formajaban a keret-
szamtervezesbe bevont. Az Orszagos Tervhivatal
mar a keretszam tervezésénél is figyelembe vette
az Otéves terv elGiranyzatait és figyelemmel volt
a keretszamok kialakitasanal arra, hogy az
Otéves terv célkitlizései maradéktalanul telje-
slljenek. Keretszdm csak a minisztériumok
fétevékenységére késziilt.

A kozlekedés teriiletén a Kozlekedésugyi
Minisztérium, illetbleg a Kozlekedéstigyi Minisz-
térium |. Vas(ti FGosztalya részére a Miniszter-
tanacs keretszamként az elszallitandé &ruk
sulyat és az arutonnakilométer teljesitményt,
tovabba a szallitandé utasok szdmat és az utas-
kilométerek mennyiségét adta meg. Megha-
tarozta az egyes sulyponti anyagok 1953. évi
felhasznalasanak mennyiségét, a munkalgyi
terv f6 mutatészamait, az Onkoltségi terv
raforditasi hanyadat és az 6nkoltségcsokkentés
mértékét, tovabba a beruhazésokat, ,épités”,
»,0ép” és ,,egyéb” bontashan.

A tervezés id6szakanak leroviditése, az egyes
szervek kezdeményezOképességenek fokozasa €s
a kolcsonos biralat fejlesztése erdekében a Szov-
jetuniéban jart delegécio tapasztalatai alapjan
a Szovljetunlé fejlett tervezési modszerének
megfelel6en, 1953. évben Uj tervezési modszer-
kent ratertink a parhuzamos tervez6 munka
modszerere. A minisztériumok, illetbleg az
egyeb tervez0 szervek és az Orszagos Tervhivatal
parhuzamosan dolgoztak ugyanazon a terven
anélkil, hogy minden esetben bevartak volna
a tervkészités alapjaul szolgalé mutatok hiva-
talos jovahagyasat. Termeészetszer(ileg a parhu-
zamos munka soran a tervek megalapozottsaga
megkivanta, hogy a kiilénbozd tervez6 szervek
menetkdzben allandé szoros kapcsolatban legye-
nek egymassal és a szikséghez képest kolcso-
nosen tajékoztassak egymast a tervmunka alla-
sardl és a sziikséges adatokrol.

A tervmunkanak két fazisa volt. Az els6
Utemben a keretszdmok kidolgozésat végezte az
Orszagos Tervhivatal, a masodik Utemben a
jévahagyott keretszamok alapjan a minisztériu-
mok kidolgoztak tervjavaslatukat és eljuttattak
az Orszagos Tervhivatalhoz. Az Orszagos Terv-
hivatal .a minisztériumi tervjavaslatokra figye-
lemmel 6nall¢ tervjavaslatot dolgozott ki, ame-
lyet a Minisztertandcs elé terjesztett. llyen

moédon 1953. évtél kezdddbéen megsziint az a
rendszer, hoz%(y a minisztériumok az @sszes
véllalatokat Kkotelezd er6vel biré és minden
részletre Kiterjedd el6re kiadott keretszamokra
alapitott tervjavaslat készitésére kotelezzék.

A minisztériumok a tervjavaslatok kidolgoza-
sénél bevonhattdk a véllalatokat a tervezési
munkaba, azonban 06sszeflggl tervjavaslatot
csak egyes kozlekedési agakban, illet6leg a val-
lalatok eg)ﬁ részénél készittettek. Osszerggi()’ terv-
javaslat kidolgozasara azokat a vallalatokat
szollitottak fel, amelyek alaptevékenységiikben
az egész kozlekedési ag tevekenysegére jellem-
z0k. Természetesen helyszini megbeszélésekkel,
szlikebb adatszolgaltatasok formajaban be kel-
lett vonni a vallalatokat a tervjavaslatok
kidolgozasi munkéajaba. Ily mddon biztositottak,
hogy a dolgozoknak a tervvel kapcsolatos javas-
latal mar a minisztériumi tervjavaslat készitésé-
nél meghallgatasra talaljanak.

A pérhuzamos és 6nallé tervmunka maodszere
lehetdséget biztositott arra is, hogy a vallalatok
is elkészithessék sajat tervjavaslataikat. Ez
azeért is szlikséges, hogy azokban az esetekben,
amikor a vallalatoknak a minisztériumi terv-
javaslat elkészitéséhez adatot kell szolgaltatni,
akkor ez az adatszolgaltatds ne kiragadott
reszletek @Iapjlén, hanem az 0sszefliggl _terv-
javaslat figyelembevételével torténjék. Ennek
erdekében a minisztérium a vallalatok részére
alapvetd iranyelveket adott ki.

A minisztérium altal elGterjesztett tervjavas-
lat a mutaték széles korét oleli fel, ezeknek egy
reszét a Minisztertanacs hag&q'a jova. A Minisz-
tertanacs altal jovahagyandd mutatok a nép-

azdasag fe{'tlesztése szempontjabol elsérend(
ontossagl feladatokat rogzitik. A mutatdk
tovabbi korét az Orszagos Tervhivatal elnoke
hagyja jova, de a Minisztertanacs elére meg-
hatarozta, hogy melyek azok, amelyekre vonat-
kozoan a ,()vahagyém hataskort ‘az Orszagos
Tervhivatal elndkere ruhdzza &t. Vegil a jova-
hagyéasra nem keriil§ mutatok csupén atervezési
munkanal, mint szamitasi anyag keriilnek fel-
hasznalasra.

A Minisztertanacs a jovahagyott terveket az
Orszagos Tervhivatal kézbenjottével kiadja a
minisztériumoknak és a megyei tanacsoknak.
Ezutdn a minisztériumok a tervet lebontjak
féosztalyokra, majd vallalatokra, illet6leg ahol
szilkseges, megyekre. Az ily modon lebontott
tervszamok alapjan keszitik el a véllalatok az
uzemi részletterveket, melyeket jovahagyas vé-
gett a minisztériumnak, " illetbleg a megyei
tanacsoknak mutatnak be.

A véllalati részletterv készitésébe a dolgozok
széles tomegeit kellett bevonni. A Part és a to-
megszervezetek, valamint a vallalatvezetés fel-
vilagosito munkajaval mozgositani kell az
uzemi kollektivakat, hogy Ujitasaikkal, javas-
lataikkal jaruljanak hozza atervfeladatok végre-
hajtasanak helyes megszervezéséhez és ezen ke-
resztll biztositsak a tervek teljesitésének és
talteljesitésének feltételeit.



A tervezés rendjében is valtozasok kovetkez-
tek be. 1953. evt6l kezd6dGen megszlnik a
negyedéves operativ tervek minisztériumi szin-
ten torténd jovahagyasa. Az éves tervet negyed-
éves bontasban allapitja meg a Minisztertanacs
és az éves terv negyedéves bontasa, mint kote-
lez6 tervfeladat 1ép a negyedéves operativ tervek
helyére. A vallalatokra vonatkozoan is megsz(-
nik a negyedéves operativ terv kulon jovaha-
%yésa, mert a vallalati terveket is negyedéves

ontasban kell megéallapitani.

A miniszteriumok a negyedévi kereten belil
megadiék a termelési terv havi Utemezését.

Az 1953. évi minisztériumi tervjavaslatot az
egyes minisztériumoknak a meghatarozott terv-
fejezeteken belil minden népgazdasagi agra,
nngazdaségi agazatra, vallalati csoportra kulon
kellett elkesziteni. igy tehat a minisztériumi
tervjavaslat lényegében a minisztérium teljes
tevekenységét tartalmazta. Az egyes tervfeje-
zeteken belil azonban a minisztériumoknak
kulénboz6 részletességgel kellett a terv mutato-
szdmait meghatarozni.

Az Orszagos Tervhivatal valamennyi minisz-
tériumra_meghatarozta, hogy mi tekintendé a
minisztérium fétevékenységenek és mi (igyneve-
zett kiegészito tevekenységnek. FOtevékenység-
nek nevezte azt az agazatot, amely a miniszte-
rium miikodésére a I%gjellemzc’ibb. A tobbi aga-
zatokba tartozo feladatok képezik a miniszté-
rium kiegeszitd tevékenységet. A kiegeszito
tevékenysegen belul is kétfele csoportositas volt.
Egyes kiemelt 4gazatok, amelyek a minisztérium
tevékenységén belll kulonods fontossaguak, a f6-
tevékenységgel azonos modon keriilnek meg-
tervezésre, mig a ki nem emelt dgazatoknal a
kiegeszitd tevékenységre vonatkozéan csak a
termelési, teljesitményi, forgalmi stb. tervet
kellett elkésziteni, az anyag, munkaugy stb.
mutatokat pedig csak az egyes tervfejezetek
minisztériumi 6sszesit6jében kellett el6iranyozni,
igy pl. a Kozlekedésiigyi Minisztérium teruletén
fotevékenységnek a minisztériumi kozlekedés és
a helyi kozlekedés volt tekintendd, a kiegészitd
tevekenységhol pedig kiemelten volt tervezendo
a minisztériumi ipar, minisztériumi épitSipar
és a helyi égitc’iipar. A helyi ipar, belkereske-
delem, egyéb termeld vallalatok, szocialis es
egeszsegigyi ellatas stb. mint ki nem emelt
kiegészité tevékenység, csak a termelési fejezet-
ben szerepelt részletes mutatokkal, a tdbbi
fejezetben csak Gsszevontan, a tervfejezet dssze-
sitéjében kellett a tervszamokat feltlintetni.

A tervezési modszereket illetéen 1953. évben
az Orszégos Tervhivatal valamennyi miniszté-
riumra Kulon tervezési elGirast adott ki, igy a
kozlekedes teriileten Kkilon tervezesi elGirds
készilt a Kozlekedéstigyi Minisztériumon kivil a
tervezés szempontjabol is minisztériumi tervez6
egységnek tekintendd Kozlekedésiigyi Minisz-
terium 1. Vasuti FGosztalya és a Postaligyi
Minisztérium reszere.

Az eddigiekben alkalmazott f6osztalyra cim-
zett kozlekedésagi tervezesi rendszert6l az 1953.
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évi tervezési modszer eltért, ehelyett a terv-
szamok jovahagyasa minisztériumra cimzetten
torténik. igy a minisztériumi tervezés rendszere
biztositja atervek cimzett jellegét és egyidejlile
megerdsiti a tervezés vonalan is a minisztériumo
egyeni felelosséget és Onallosagat.

Az el6bbiekben ismertetett €s a népgazdasagi
tervezésre iranyuld altalanos iranyelveken tul-
menden a kdzlekedés 1953. évi tervezési modszere
az alabbiakban tér el az eléz6 évi gyakorlattol :

1. Széllitasi terv

A széllitdsi terv négy fejezetb6l all: aru-
széllitasi terv, személyszallitasi terv, teljesit-
ményi terv mennyiségben, teljesitményi terv
értékben.

Az aruszallitasi terven belil alapvet6 valto-
zast az Onkezelési aruszallitas értelmezése jelent.
Az 1952. évben Onkezelési széllitdsoknak altala-
nossagban azokat a szallitdsokat tekintettik,
amelyet a kozlekedési &g — els6sorban a vasit
— oOnkezelési fuvarlevéllel bonyolit le. Ez a
bontds még igen sok mechanizmust tartal-
mazott és sok tekintetben azt eredményezte,
hogy az dnkezelési szallitasok kézott szamoltunk
el olgan szallitasi teljesitmrnyeket is, amelyek
egyébként a fizetd6 aruk kategoridjaba tartoz-
nak. Az 1952. évben a fizet6 arukat hagytuk
csak jova és a tervteljesités mérése is a fizetd
széllitasokra vonatkoztatva tortént.

Elvi szempontbol az 1953. évi tervezési el6-
irdsoknal oOnkezelési szallitdsnak csak egy-egy
kozlekedési véllalat keretein belil lebonyolédo
és a vallalaton belul arumozgatast lehet tekin-
teni. Ezideig pl. a vasuti kozlekedésnél a banya-
bél a vasut részére tortén6 szén, vagy ko-
szallitast az Onkezelési szallitasok kozott vet-
tuk figyelembe. A tervezésnek ez a mddszere
nem volt helyes, minthoHy a banyakbol a fito-
hazakba tértén6 szénszallitas a népgazdasagnak
szikséges széllitasa €s csupdn adminisztrativ
szempontokbol szamolta el a vasut onkezelési
fuvarlevéllel. Az 1953. évt6l kezdédben az
eddig Onkezelésben elszamolt szén-, k6- és
kavicsszallitasokat fizet§ szallitasként kell meg-
tervezni.

A szén-, ké- és kavicsszallitds csaknem 100%-
ban a banyabdél a MAV tarolotereibe, vagy a
felnasznalas helyére valo fuvarozas, s mint
ilyen népgazdasagi szempontbol sziikséges és a
hasznalati értéket novel6 szallitas. Ezért ezeket
a jovbben a fizet6 aruszallitasok kozott kell
megtervezni. Ugyancsak fizet6 szallitasként kell
megtervezni az egyéb aruk kozott a Vasuti
talpfanak és betonalﬂ'nak a gyartoteleptél a
MAV tarolotereire valo elsé szallitasat. Az alj-
zatok tovabbi vallalaton bellli mozgatasa mar
Onkezelési szallitasnak mindsul.

Hasonlékéﬁ fizetd szallitasként kell meg-
tervezni azoknak az eddig onkezelésben elsza-
molt aruknak a szallitasat, amelyeket a vasut
onkezelésben végzett beruhazasi és feldjitasi
munkaknal hasznal fel. Ez annal is inkdbb Indo-



kolt, mert eddig ezeket az arukat Onkezelési
szallitasként tervezték, a Beruhazasi Bank,
illetleg a Nemzeti Bank felé vald elszamolés
sordn azonban az anyagértéket egy atlagos
fuvardijjal terhelték meg és igy a fuvar ||J
bevételek kozott egy olyan arumennyiség szalli-
tasi bevétele jelentkezett, amely mennyiségileg
az Onkezelési széllitasok kozott volt nyilvan-
tartva. Ez a mddszer az atlagos fuvardij téves,
a valosagnal magasabb értékben val6 megalla-
pitiséra vezetett.

A fizet6 szallitasként megtervezendd szén-,
ké-, kavics- és talpfaszallitasokat a vasutnak
a rendes polgari tarifaval kell megterveznie és
elszamolnia, mert semmi sem indokolja, hogy a
szén fuvardijjal egyutt szdmitott beszerzési ara
a vasUt szamdara az orszag barmely terliletén
alacsonyabb legyen, mint ugyanott, barmely
mas vallalat szamara.

A tobbi eddig ©nkezelésben elszamolt aru-
cikkeket a tervezes és nyilvantartas egyszer(ibbé
tétele érdekében 1953-ban is Onkezelési szalli-
tasként kellett megtervezni.

A tervjavaslat elkeészitése soran a szovjet
gyakorlatnak megfeleléen az Onkezelési szalli-
tast az Osszes fizet§ Aaruszallitds kozlekedési
aganként meghatarozott szadzalékaban is meg
kell tervezni.

A kétféle széllits természetébdl kovetkezik,
hogy a fizet6 szallitAsoknal a terv talteljesi-
tesének a tervezettnél nagyobb mennyiségl
szallitasi telljlesitmény elvégzése szamit, az On-
kezelési szallitasoknal pediﬁ az szamit kedvez6
tervteljesitésnek, ha a szallitasi teljesitmény a
tervszamok alatt marad, mert ez a szervezettség
javulasara és a bels6 széllitds csokkentésére
mutat.

A szemelyszallitasi terv tervezési modszeré-
ben lényeges valtozas nem tortént, legfeljebb
a személyszallitési teljesitmények megnevezesé-
nél mutatkozik Kisebb eltérés az 1952. évhez
viszonyitva.

A szallitasi tervben elGiranyzott szallitasi
feladatokat a jarmdparkkal bonyolitjuk le,
tehat az el6irt szallitasi feladatok szoros dssze-
flggésben allnak a jarmaparkra elGirt terv-
feladatokkal. Ennek kihangsulyozédsa érdeké-
ben az 1953. évi terveknél a szallitasi tervben
kilon fejezetként kellett megtervezni a jarmi-
park teljesitményeit ,, Teljesitményi terv meny-
nyiségben” cim alatt. Ezen tervfejezet alap-
elveiben csak kis mértékben tér el az 1952
évben a miszaki fejlesztési tervben készitett
jlé)rmt'lpark kihasznalasi tervét6l. Az alapelvben
ényeges kilonbség az, hogy ezen tervfejezetnel
az egyes allag és kihasznaltsagi mutatok logikus
csoportositasa utdn a kérdéses kozlekedési ag
széllitasi feladatait kapjuk meg. ,,A teljesit-
ményi terv mennyiségben” cimi tervben az
allag adatokat és a kihasznaltsdgi mutatokat a
miszaki fejlesztési terv megfeleld fejezeteibdl
hozzuk at, mig az ad6do teljesitményi mennyi-
ség hatarozza meg a kozlekedési ag jellemz6
szallitasi feladatét.

A szallitasi tervvel vald szerves 0Osszefliggés
kihangsulyozédsa érdekében a szallitasi tervben
terveztik meg az egyes kozlekedési agak telje-
sitményét értekben. Ez a tervtabla az 1952.
évben az 0Onkoltségi terv mellékletét képezte.
Az értékelesnél meghatarozzuk az Gzemi telje-
S|tmen?(/ek, az egyéb bevételt hozo teljesit-
mények, tovabbd a sajat kezelésben végzett
beruhazasi és feldjitasi teljesitmények értekét
egylttesen, masszoval a telljes teljesitmenyi
ertéket. Az iizemi (forgalmi) teljesitmények érte-
kelésénél kulon hatdrozzuk meg az aruszalli-
tassal és a személyszallitdssal kapcsolatos telje-
sitmény értékeket is.

A szallitasi terven belll a tablak egyszer(ibbé
tetele érdekében nem szerepel az atlagos szalli-
tasi tavolsag és az egységteljesitmenyre esé
dijbevételi mutat6. Ennek célja az volt, hogz
a tablak kisebbek, konnyebben kezelhetok
legyenek. A sziikséges adatokat egyszer(i szami-
tdsi moddszerrel a feltlintetett tervszdmokbdl
meghatarozhatjuk. A gyakorlat azt mutatta,
hogy ez a modszer nem volt helyes, mert azzal,
hogy a sziikséges adatok a tablan nem allottak
rendelkezésre, a tervez6k a javaslat készitésé-
nél felesleges tobbletmunkat végeztek. Nyilvan-
vald ugyanis, hogy a tervek elkészitésénél a
kérdéses adatokat meg kellett hatarozni.

Mdszaki fejlesztési terv

A Kkozlekedés muliszaki fejlesztési terve ot
fejezetbdl é&llott; a berendezések fejlesztési
terve, miszaki gazdasagi mutatészamok, gépe-
sitési terv, miszaki szervezési intézkedesek,
uzemi kisérletek terve. A berendezések fejlesz-
tesi terve es a miszaki gazdasagi mutato-
szamok tervezési modszere lényegében nem tért
el az 1952. évi gyakorlattol.

Az elmalt evi tapasztalatoknak megfelelGen,
egy néhér_l?/ Uj mutato szerepel a tervezési el6-
irasban, illetdleg egyes mutatok értelmezése
valtozott meg.

A gépesitési tervben meg kellett tervezni,
hogy a tervezett gépesités utan mekkora az
0sszes munkanak az a hanyada, amelyet a terv-
id6szakban teljesen, vagy részben géppel fognak
elvégezni. A miszaki szervezési intézkedesek
tervében a mliszaki fejlesztés érdekében beve-
zetendd modszereket kellett megjeldlni. Az
uzemi kisérletek kozott ki kellett dolgozni azo-
kat a kisérleti feladatokat, amelyeket egyrészt
atermelés tesz szilkségessé, masrészt figyelembe
kellett venni a tudoméanyos kutatdintézetek
munkajat is. Maguknak a Kisérleti eredmények-
nek bevezetésére vonatkozo intézkedéseket az
intézkedési tervben Kkellett megtervezni.

Az egyes kozlekedési agak széllitasi kapaci-
tasa nagymertekben fligg a jarmdvek szamatol
és a jarmipark oOsszetételet6l — s6t a sin-
ﬁélyéhoz nem kotott kdzlekedési agak teljesitd-

épességét ezek az adatok hatadrozzdk meg —
igy a berendezések fejlesztési tervében a moz-

oggok, teherkocsik, gépjarmiivek szamat az
1953. évre a Minisztertanacs hagyta jova. Ezzel
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biztositva van az osszefiigges — elsGsorban a
tehergépkocsi  kozlekedésnél — a jarmlvek
szama és a szallitasi feladat kozott. Az elmult
években megtortént ugyanis, hogy terven fellli
gépkocsi beszerzés eseten a kozlekedési ag tal-
teljesitette a tervet, de a jovahagyott terv-
szamok alapjan nem volt megallapithato, hog
a tervtilteljesités aranyos-e a tervezettnel
nagyobb gépkocsidllomanyi létszdmmal.

Ugyanezt a hianyossagot igyekszik kikiiszo-
béIni az az Uj mutatdé, melynek segitségével
meghatarozzuk a ﬁépkocsipark egy raksuly-
tonnajara esd szallitasi feladatot.” Ennek "a
mutaténak a figyelemmel kisérésével ellen-
orizhetd, hogy a gépkocsipark — esetleges
létszamvaltozas esetén — teljesiti-e aranyosan
a meghatarozott szallitasi feladatot.

Anyagterv
Az a,nyack;: és arugazdalkodas folyo évi at-
szervezése kovetkezteben a tervezési munkaban

is valtozasok torténtek. Az 1953. evi anyag-
és aruellatdsi tervek elkészitéseért az ellatasi
igazgatosaggal egyutt a tervfGosztaly is felelos
volt és a minisztérium anyagtervet a terv-
féosztaly az ellatasi igazgatosag bevonasaval
készitette el. Az ellatési igazgatosag az anyag-
tervezés idején kapcsolatot tartott az egyes
minisztériumok  értékesitési  igazgatosagaval,
illetbleg egyéb az O. T. altal kijelolt elosztd
szervekkel és igy mar a tervezés idGszakaban
a fogyasztas, a termelés és az import szlkseg-
leteinek, illetbleg lehet6segeinek figyelembe-
)[/,ételével hatast gyakorolt a tervek Kkialaki-
asara.

Minthogy a kozponti gazdalkodas ala vont
an?/agok 0zul nem valamennyi anyagra nézve
kellett a minisztériumnak az anyagigenyét a
minisztertanacs felé el6terjeszteni, biztositani
kellett, hogy a jovahagyasra el6 nem terjesz-
tend6 anyagok sziikséglete is fedezve legyen.
Az 1953. évi tervezési modszer szerint ezeknek
az anyagoknak a fedezetére az anyag szerint
illetékes értékesitési igazgatosag javaslata alap-
jan az Orszagos Tervhivatal az egyes anyagok
mérlegeiben Keretet allapitott meg. Az értékesi-
tési i%azgatéségok az el6zGekben ismertetett
targyalasok adatainak figyelembevételével elé-
gitik ki a tarcak igényeit a kozponti gazdal-
kodas koréebe vont, de i‘évéhagyésra eld nem
terjesztett anyagszukségletre vonatkozolag.

Fentiek alapjan az anyagtervezés 1953. évi

modszerének alapvetd iranyelvei az aldbbiak
voltak:

1 a minisztériumi anyagtervben a minisz-
térium teljes szukségletét meg kellett tervezni,

2. az anyagtervet nem valamennyi kdzponti
gazdalkodas korébe vont 0. n. O. T. mérleges
anyagra kellett elGterjeszteni, hanem csupan
azokra, amelyeket az Orszagos Tervhivatal altal
kiadott cikkjegyzék tartalmazott;

3. az anyagfelhasznalasi tervben egy-egy
anyag felhasznaldsat dgazatonkent, illetleg' az
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épitGipari anyagfelhasznalasnal eés a kiemelt
épitési  anyagoknal a kiemelt beruhazasok
anyagfelhasznalasat is fel kellett tlintetni;

4. az anyagfelhasznalas tervezésénél kulon
kellett meghatarozni az Uzemi célra, a gépi
felGjitasi, javitasi és egyéb célra torténd fel-
hasznalast, ezen tdlmenden pediga kiemelt
épitési angagoknél a beruhazasi, felujitasi és a
legdont6bb anyagok fenntartdsi anyag fel-
hasznalasat;

5. az épitkezések anyagfelhasznalasanak ter-
vezésénél dontd kiildnbség volt, hogy a beruha-
z0k nemcsak penziigyi, hanem anyagkeret-
szamokat is kaptak. A beruhazo és kivitelez
minisztériumok egymas kozott el6zetes meg-
allapodasokat kotottek és a minisztériumi terv-
javaslatban fel kellett tlntetni a tervezett
anyagfelhasznalast épitménycsoportonként és
beruhazonként;

6. az anyagi és miszaki ellatas tervében a
minisztériumok megtervezték a beruhazasok
?élo— és miszerszikségletét, tovabba a termelés
olyaman beépitesre kerl6 gép és mliszer (gép,
mint anyag, miszer, mint anyag) szikségletet is.

Munkaugyi terv

A munkalgyi terv alapjat a szallitasi terv
€s a mennyisegi teljesitmenyi terv képezi. A
munkaerdsziikséglet és a munka termelékeny-
ségének tervezését a kozlekedési ag természetes
egységekben kifejezett forgalmi teljesitményei
alapjan vé?eztu_k. A termelékenységi terv alap-
aul szolgalo teljesitményeket kozlekedesi agan-
éntaz 0. T. l’JgY hatarozta meg, hogy a kérdéses
teljesitmény a lehetéséghez képest leginkabb
Ieg?/en jellemz6 a létszamsziikségletre és a ter-
melékenység alakulasara. igy az egyes kozle-
kedési agaknak altalaban mas és mas volt a
termelékenység méréséul szolgalo egységteljesit-
mén?/e. A kozlekedés forgalmi alkalmazottaméi
altalaban gyakorlattd valt nagymértekd tual-
Orazds megszintetésének és a tervek redlis
elkészitésének biztositdsa érdekében kilonds
sulyt helyezett a tervezési elGiras a forgalmi
alkalmazottak és a munkésok béralapszer-
kezetének tervezésére. A létszam és az atlagbér
megallapitasanal ezek a tablak dont6 alapot
nyujtottak a tervezeshez. Egyebekben a koz-
lekedés munkaligyi tervezéséneél az 1952. évhez
képest alapvet§ valtozds nem volt.

Meg kell allapitanunk, ho?(y a munkaugyi
terv. mutatdinak megfelelé kialakitasa meg-
kivanja azt, hogy a jov6ben a szolgalati agan-
ként valé tervezést fokozottabb ~mértékben
alkalmazzuk tervezési modszeriinkben, mint-
hogy egyes kozlekedési dgaknal —igy kilonos-
keéppen a kozforgalmu vasutaknal — egyetlen
egy termelékenységi mutatdé valamennyi for-
galmi alkalmazottra, illet6leg munkasra nem
nyUjt kell6 biztos alapot a tervezésnél. A jové-
ben” szolgalati &ganként kell megvizsgalni a
teljesitmények, a létszdm és a béralap kozotti
dsszefliggést.



Onkoltségi terv

Az 0nkoltségi tervezés teriiletén az 1953. évi
tervezési modszerekben a kozlekedés alapvet6
feladatait, az aru- és személyszallitds lebonyo-
litasat figyelembeveve, fokozott mértékben ér-
vényestlt a teljesitmeényi egységre es6 onkoltség
megtervezése. A kozlekedés onkoltségi terve-
zesének els6rendd feladata a szallitasi onkoltség
megtervezése, illetbleg a szallitasi Onkoltség
csokkentése. Ez kifejezésre jutott az dnkdltségi
terv elkészitésére szolgal6 nyomtatvanyok szer-
kezetében is. Mig az 1952. évi tervezés soran
egyetlen tablaban foglaltuk Gssze a kozlekedés
szallitasi és egyéb tevékenységeivel kapcsolatos
hozamokat és raforditasokat, 1953-ban kilon
tablan kellett megtervezni az tzemi (forgalmi)
onkoltséget, kilon a beruhazési, felujitasi és
egyéb tevekenységekkel kaEcsoIatos onkoltsé-
get és végul kalon kellett elkesziteni a globalis
onkoltségi tervet, amely Iérglegében az eldbbi
két terv dsszesiteseként adddik.

Az (izemi (forgalmi) hozamok és raforditasok
terve alapjan kulon tervben Kkellett megter-
vezni a teljesitményi egységre es6 raforditas
Osszegét, amely tulajdonképpen a szallitasi
onko tség tervezésének legfontosabb es leg-
jellemz6bb mutatoja.

A szamvitel és statisztika altal adott lehetd-
segekre valo figyelemmel az aru- és szemely-
szallitdssal egyarant foglalkozd véllalatoknal
csupan az oOsszes raforditasokat kellett aru- és
személyszallitassal kapcsolatos raforditasokra
bontani.

A tervezési mddszertan elkészitése sordn a
teljesitményi eglységre es§ onkoltség Kkiszami-
tasanak alapljéu a jellemz6 széllitasi, teljesit-
mény szolgalt. Az Onkoltségi tervnek ugyanis
nem csupan a kozlekedési eszkozoket uzemel-
tetd dolgozok altal elért megtakaritasokat kell
lemérnie, hanem a véllalat egészének gazda-
sagos mukodesérdl kell, hogy képet nyujtson,
igy pl. a tehergepkocsi kozlekedesnél az 6nkolt-
segcsokkentes legeredményesebb modja a kocsik
hasznos terhelésenek fokozasa, tehat a raksuly-
tonnakm és az arutonnakm aranyéanak javi-
tdsa és a visszfuvarok, minél szélesebb kor(
megszervezése. A kocsikm-re vetitett dnkdltség
az e téren elért eredményeket nem mutatja.
A kocsikm 6nkdltség esetleg éppen azért csokken,
mert sok az Ures futas, amikor az izemanyag-
koltség alacsonyabb, tehat a kocsikm 6nkoltseg
csokken, de ugyanakkor a véllalat &ltal elért
gazdasagi eredmény romlik. E meggondolas
alapjan a teljesitményi egysé re esd Onkoltség
szamitasanak ala'ojét minden kozlekedési agban
a bevételt hozo teljesitmény mennyisége képezte.

A szallitasi dnkbltség behatobb elemzése —
kilondsen a palyahoz kotott kozlekedési agak-
nal — szlikségessé teszi az Onkoltség szolgalati
agankénti szamitasat. A vallalati tervezés fel-
adata, hogy az onkoéltseg szakszolgalatonkenti
tervezéset elmélyitse és kifinomitsa. Ugyancsak
a vallalati tervezés soran kell gondoskodni —

elsésorban a klonféle koltségek terlletén — a
koltségnorméak kialakitasaral.

Beruhazasi terv

Az 1953. évi beruhdzasi tervjavaslatot a ki-
adott keretszamok alapjan készitették el a
minisztériumok.

Mint fentebb emlitettiik az 1953. évben a
forint keretekkel egyitt a legfontosabb épit6-
anyagokra anyagkereteket is adott ki a Minisz-
tertanacs a minisztériumok részére. A minisz-
tériumok a kereteket Osszevontan kaptak meg,
de ebbdl el voltak kildnitve a megyei tanacso
feIUEyeIete alatt lebonyolitand6 beruhéazési ke-
retek. A beruhézasi tervjavaslat nem a beruha-
z&si részlettervek alapjan készult, hanem azt a
beruhazé hatdésagok maguk készitették el a
tervezés Aaltalanos iranyelveinek megfelelGen.
A beruhazast iranyito hatéségok javaslatokat;
adatszolgaltatast a beruhazoktol csak a leg-
szilkségesebb mértékben kértek. A beruhazasi
részlettervek elkészitésére az orszagos terv
jovahagyasa utan kerul majd sor.

A beruhazasi kereteket a Minisztertanacs gy
hatarozta meg, hogy azok az 6téves tervben
rogzitett fejlesztési feladatok megvaldsitasat
egyttesen {komplex mabdon) biztositsak. ig
tehat a minisztériumoknak a komplex kerete
terhére kellett a f6 és a kiegészit6 tevékeny-
séguket képez6 termelési, forgalmi, kommunalis
és igazgatasi stb. beruhazasokat megtervezni.
Ennek megfeleléen a beruhazési iranyité hato-
sdgoknak a keret terhére kellett gondoskodni
az épitkezésekkel kapcsolatos gepi és egyéb
beruhdzasok, vizellatas, lakas, uUt- és vasut-
épitéssel stb. kapcsolatos fedezetrdl is.

Actervezési elOiras reszletesen ismertette, hogy
milyen szikségletek iranyzandok el6 a beruha-
zésl tervjavaslatban, tovabba mindazokat a
hatareseteket, amelyek figyelembe veendék an-
nak elbirdlasanal, hogy a kérdéses munkalatok
beruhazasnak tekintendék-e, vagy sem. Amint
az anyagtervezesnél ismertettlik, az épitkezések
tervezésenél a tervezési elGiras igzekezett bizto-
sitani az osszefliggést a beruhazok és a kivitele-
z6k kozott oly maddon, hognl a beruhdzok a
kivitelez6kkel el6zetes megallapodast kotottek,
igy biztosithatd csupan az 6sszhang az orszagos
épitési terv, illetbleg az orszadgos beruhdzasi
terv kozott.

A gép- és mliszerszikséglet megtervezése az
orszagos gép- és mlszermérlegekkel valé Ossze-
fliggés biztositasanak céljat szolgélta.

Javitéasi terv

A Kkozlekedés all6eszkdzeinek jékarban tar-
tasa, a karbantartdsi munkdk gondos és szak-
szerl elvégzése, a felljitasoknak el6irds szerint
valo elvégzése na%jelentéség(j feladat, mégis a
kozlekedesi tervekben a javitdsi munkéak ter-
vezése kell6 feIkészUItsé? és tapasztalatok hia-
nyaban ezideig nem volt megfelel6. A szovjet
tapasztalatok alapjan az 1953. évi tervekben
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ratértink arra, ho?y az alldeszkozok javitasat
a mszaki elhasznalodas alapjan tervezzik meg.
A javitdsi modszertan alapjat képezi az, hogy
az egyes alloeszkozcsoportoknal a javitasi mun-
kdk mennyiségét az alldeszkdzok 1génybevétele
alapjan hatarozzuk meg. Ennek figyelembe-
vétele alapjan alléeszkdzcsoportonként  meg
kellett allapitani az alléeszkdzok mennyiségét.

A tervez6munka kovetkez6 Utemében az allo-
eszkozoket két csoportra kell osztani aszerint,
hogy a javitasok gyakorisagat a vegzett teljesit-
mények mértéke, vagy pedig bizonyos id6 el-
telte hatdrozza meg. A teljesitmények mér-
tekétdl fliggo javitasoknal meg kell allapitani a
javitasi normat, tehat azt, hogy milyen teljesit-
mény PI. hany kocsikm utan kell a feldjitasi
vagy fenntartasi munkat elvégezni. Az ido-
aranyos javitasoknal az idénormat hatarozzuk
meg, tehat hogy milyen id6kézokben kell a
javitast elvégezni. A javitasi norma és a terv-
IdGszakra elGiranyzott szallitasi telfesnmeny,
illet6leg a javitasi idénorma és az alldeszkdzok
allaganak alapjan meghatérozzuk a javitasok
mennyiseéget. Ezutan  arjegyzék, elGarvetes,
koltségnorma, vagy tapasztalati adatok alapjan
megallapitjuk az egy javitasra es6 koltséget és
az egyseg-kéltség a javitasok szamaval adja a
javitasok teljes koltségkeretét.

A javitasok mennyiségének fenti mddon valo
megtervezése els6sorban a felujitasi munkaknal
oldhatd meg és csak kisebb mértékben keriilhet
alkalmazésra ez a mddszer a fenntartadsi mun-
kaknal. A fenntartasi, karbantartasi munkak
ugyanis oly sokrétliek, hogy azokat legtdbb
esetben mennyiségben nem tudjuk megtervezni,
hanem meg kell elégedniink azzal, holgy a telje-
sitmény mennyiségére, iIIet6Ie(I:1 az alldeszkzok
allagara vetitett fenntartasi kdltségnormak alap-
jan tervezziink.

A tervezés soran az egyes tervek kozott teljes
osszhangnak kell lenni s ennek megfelelGen a
feltjitdsi terv és az Onkoltségi terv értek-
csokkenési leirasi hanyada kozott is meg kell
teremtenlink az 6sszefliggést.

A javitasi munkak —els@sorban a felujitdsok
— fenti modon valo tervezésével az 1953. évi
tervmunka soran Magyarorszagon elséizben tér-
tunk ra a javitasi tervnek a teljesitmények és a
miszaki vizsgalat alapjan megallapitott javi-
tasi normak alapjan vald tervezesere.

pes

Az 1953. évi tervezési el6irdsok a kiegeszitd
tevékenység tervezésére is sulyt fektettek, igy
meg kell emlékezniink arrdl is, hogy a nem
kozlekedesi fotevékenyseget folytatd  minisz-
tériumok tervezesi elGirasaiban a kozlekedés
tervezése milyen modszerek szerint tortent.
Mint a bevezetGben emlitettiik, a kiegészitd
tevékenység tervezésénél csak a termelési rész
tervezése tortént részletesen. igy a nem kozle-
kedési f6tevékenységet folytaté minisztériumok-

nal a szallitasi terv elkészitése volt az alapvetd
feladat. Ezeknél a minisztériumoknal els6sorban
a tehergépkocsifuvarozas részletes tervezésére
fektet kulonds sulyt a tervezesi elGiras,

A véllalati formaban m(ikédé d. n. célfuvaro-
z&si tehergépkocsi vallalatok ugyanolyan szalli-
tasi tervet készitettek, mint a Kozlekedéslgyi
Minisztérium teherautofiwarozasi vallalatai. A
célfuvarozasi vallalatok terveinek a birtokaban
a népgazdasag attekintd képet kap ezen vélla-
latok szallitasi feladatair6l, a vallalatok gép-
kocsijainak kihasznalasarél és specialis tevé-
kenységer6l. A népgazdasag kozlekedeési, szalli-
tasi feladatainak ~0Osszesitésében a célfuvar-
vallalatok &ltal szallitott aruk mennyisége az
1953. évben mar szerepel.

Az egyes minisztériumoknak el kellett készi-
teni a célfuvarozasi vallalatokon tulmen6en az
0. n. kozdleti gépkocsik terveit is abban az
esetben, ha a minisztérium hataskorébe tartozo
véallalatok, intézmények sth. a minisztérium
terlletére vonatkoztatva legalabb 50 teher-
gépkocsival rendelkeznek. Alapvet6 tervként
ezen gépkocsikra is szallitasi tervet Kkellett
késziteni. Minthog&/ a teherautofuvarozasnal a
szallitasi feladatok meghatarozasanak alapjat
a tehergépkocsik szama, 6sszetétele és a kihasz-
naltsdgra vonatkozé mutatok képezik, ezen
véllalatokndl is a szallitasi feladatot a ,,Telje-
sitményi terv mennyiségben” adataibél allapi-
tottuk meg. A kozuleti teherﬂépkocsik tervei
meg igen sok Kivannivalot hagytak maguk
utan, ezért a geépkocsikozlekedés ezen aganal a
tervez6 egységeknek még igen sokat kell fejlod-
nitik. A kérdés fontossagat klhangsﬂlyozza az a
korilmény, hogy a tehergépkocsik igen jelentés
szézaléka nem a kozlekedési véllalatok hasz-
nalataban van és éppen ezek a tehergépkocsik
azok, amelyeknek a kihasznéltsaga a legked-
vezGtlenebb. A széllitasi feladatok részletesebb
meghatarozasa, a feszitettebb tervfeladatok a
jovoben ezen aterlileten a népgazdasag hatalmas
tartalékait fogja felszinre hozni.

*

Tervezési modszerink az 1953. évben az el6z6
évekhez viszonyitva jelent8s fejl6dést mutat.
Ezt a fejlédést elsGsorban a Szovjetunid sok-
oldalu tAmogatasanak és a Szovjetuniotdl nyert
tapasztalatoknak kdszonhetjik. Galickij, Bron-
stein, Tivancsuk, Kocsetov szakkonyvei mind
Ujabb és Gjabb Utmutatast nyujtanak résziinkre
a kozlekedés és a népgazdasag tervezési maod-
szereit illetéen. Mégis meg kell allapitani, hogy
ezeket a moddszereket még sok helyen nem
sikerllt maradéktalanul alkalmazni. Ennek oka
elsésorban abban keresendd, hogy tervezd kade-
reink felkésziltsége még nem megfeleld. Fel-
adatunk, hogy a tervjavaslatok, tovabba az
Uzemi részlettervek elkészitése sordn és az
1953. évi terv végrehajtasakor észlelt hianyos-
sdgokat méar az 1954. évi tervezési elGirdsokban
KikUiszoboljuk.



Utburkolatok gazdasagossaga,

figyelemmel a kozati kdzlekedés Uzemére

MESZAROS KOMAROMI LASzZLO

A gazdasagossagi vizsgalat célja,
id@szerlsége és alapelvei

A kozuti beruhazéasok helyes és minden szem-
Eontot szem el6tt tartdé megtervezéséhez nél-
ulézhetetlentl szikséges a kuloénbdzd kozuti
beruhdzésok gazdasadgossadganak kérdésével be-
hatéan foglalkozni.

A népgazdasagi terv készitjének a fejlesztés
céljaira rendelkezésre all6 6sszegeket, anyagot,
kapacitast, munkaer6t, gépi felszerelést a leg-
hatékonyabban kell beosztania. Ezen munka
elvégzésehez a kilonféle nagyfontossagu nem-
zetgazdasagi, honvédelmi, politikai, szocidlis,
kulturalis szempontokon kivil, a beruhdzasok
hatékonysaganak, azok penziigyi, illetve gazda-
sagi kihatdsadnak ismeretére Is szikség van.
A gazdasagossag szempontjabol valé 6sszehason-
litas lehetoségének megteremtése szikséges ah-
hoz, hogﬁ az eglyes utepitési feladatok elbirala-
sanal a kilonfele burkolati rendszerek kozotti
valasztas a varhato forgalom jellegére és mére-
tére figyelemmel, gazdasagossagi, pénziigyi ada-
tokkal alatamaszthaté legyen.

Mi tette idGszeriivé, hogy ezzel a multhan
elhanyagolt kérdéssel behatoan foglalkozzunk?
Két Iényeges szempont. Az egyik a kozati for-
galom fejlodése, a masik a politikai fejlGdés,
melyb6l folyoan a kozutakon kozlekedd jaro-
miveknek, Tilletve azok tbbbsé?ének az lzem-
kéltsége a népgazdasagot terheli.

A motorizélas fejl6désével, a szallitott teher-
nek, a gépjaromivek szamanak, teljesit6képes-
ségének, sebességének novekedesével a Kkoz-
utakkal szemben tdmasztott igények is fokoza-
tosan megndttek. A régmult idékben, amikor a
kozutakat még csak szekérforgalom céljaira
épitették, az igények nem terjedtek tal azon,
hogy a szekérforgbalomnak az id6jarastol fugget-
lendl minden id6ben valé lebonyolitasa érdeké-
ben megfelel6 koves uat alljon rendelkezésre.
A kozutr gépjaromivek megjelenése és rohamos
fejlédése a kozutak vonalvezetésével és burko-
latdval szemben egyre fokozddd igényeket ta-
masztott. Els6rendld kdvetelménnyé valt a
gépjaromivek egyenletes sebességgel valo veze-
téséhez a lehet6segek megteremtése, a gordilé-
kenység lehetd legnagyobb biztositasa és a
biztonsag megteremtese.

A kapitalista allamban a kozuti kozlekedés
celjaira szolgalé kozutak létesitése és fenntar-
tdsa képezett altalaban allami feladatot, az
azon kozlekedd jarom(vek uzemkoltségei azon-
ban tdlnyomdrészt a maganosokat terhelte, igy
az &llam a kozuti kozlekedés uzemkoltségeiben
,nern volt donté mértékben érdekelt. A szocialista
allamban jelent6s valtozas allott be ezen a téren,

ugyanis a koézutak létesitési és fenntartasi Kolt-
segein felll altalaban a kozutat hasznald jaro-
muvek koltségei is a néEgazdaségot terhelik.
Hogy az lzemkoltségnek kulonbézo allapotu és
minoségl Utburkolatokon valo alakulasa a nép-
gazdasagra milyen kihatassal van, azt altalaban
igen kevesen Kisérik figyelemmel. A magasabb-
rendd utburkolatnal adodé %?zdaségosség ugyanis
csak kozvetetten jelentkezik, ennek kimutatésa
csak az osszes Uttal kapcsolatos koltségek
figyelembevétele mellett torténhet.

A gépjarémivek teljesit6keépességének, lizem-
anyagfogyasztasanak, gumiabroncselhasznala-
sanak, karbantartasdnak és a gépjaromi el-
hasznalodasanak szempontjabdl  a multban
ugyszolvan kizarélag alkalmazott vizes maka-
dam burkolattal szemben jelentés szerephez
jutott az Ggynevezett korszeri, pormentes Ut-

urkolat.

Mihelyt a forgalom intenzitdsa ugyanis egy
bizonyos kritikus szamot elért, felmeril az
allando burkolat Iétesitésének szlikségessége.
Az alland6 burkolatd korszeri utak epitését,
illetve a hazankban tulnyomé tébbségben 1évo
vizes makadam utak atépitését az ezen feladatok
vegrehajtasaval kapcsolatban felmerild tekin-
télyes raforditasi koltségek korlatozzak.

A beruhdzasok céljaira rendelkezésre allé
Osszegek helyes felhasznélasa érdekében —mint
mar emliteftem — a gazdasagossag alapvet6
fontossagu az Gtugyi munkak terveinek értéke-
léseben, ) o ]

Mi képezheti a gazdasagossagi vizsgalat, majd
annak eredmeényeképpen a gazdasagos alkal-
mazas terlilete megal ai)l'tésénak alapjat. Mind-
azok a tényezOk, amelyek a kozati forgalom
lebonyolitasara, a kozuti zem gazdasagossa-
gara befolyassal birnak. Ezen tényezOk a kozat
épitési koltsége, fenntartasi koltsége, a kdzutat
hasznalé jaromlvek Uzemi koltségei, beleértve
a jarémivek amortizacids koltségeit is.

A koziti Uzem gazdasagossagara lényeges
befolyassal vannak az e(lqyes Gtburkolatok azon
jellemzéi, melyek a szallitasi sebesség noveke-
desét, a gordilési, a vontatasi koltség csokken-
téset s a biztonsag novekedesét vonjak maguk

utan.

Sz6ba johetne a gazdasagossagi vizsgalat alap-
jaul szolgalo tenyezék kozott a burkolat élet-
tartamanak kérdese is. A kuldnféle ttburkolatok
elettartamat szamos tényez6 befolyasolja, me-
Ityek igen nehezen hatarozhatok me? és kulon-
ele helyeken, kilonféle sallyal jelentkeznek.
A burkolatok élettartaméara az azokon lebonyo-
l6d6 forgalom mennyisége, jellege, sebessége, a
fenntartasi és éghajlati viszonyok donté be-
folyassal vannak.



Nem rendelkezlink sajnos olyan hazai tapasz-
talati, vagy kisérleti adatokkal, amelyek ebben
a kérdésben kell6 tajékoztatast nyuljtsanak.
A szovjet irodalomban Birulja kézol a kulonféle
burkolatok élettartamara vonatkozdan igen ta-
nulsdgos adatokat, melyek a kulénféle burko-
latokon lebonyolodé 6sszes forgalom tonna-
értékében vannak megéllapitva. E szerint a
betonburkolat élettartama pl. 80 millié tonna,
az aszfaltburkolaté 10 millio tonna.

Figyelemmel arra, hogy a késbbiek szerint a
gazdasagossagi  0sszehasonlitas 1—10, illetve
10—20 éves tavlatban teljesen elégséges tam-
pontot nydjt, nem kdvetunk el véleményem
szerint lényeges hibat, ha gazdasagossagi Vvizs-
galatainkat kell6 fenntartas és a szukséges id6-
szakos megujitas feltételezése mellett, id6ben
korlatozottan, a burkolatok élettartamanak fi-
gyelmen kivil hagyasaval végezzik el.

A gazdasdgossdg szamszerl Kimutatdsa, a
kozati  beruhdzdsok hatékonysaganak @ssze-
hasonlitasa alapjaul igen jol felhasznalhatok
Hacsaturov szovjet tudosnak a Szovjet Tudo-
ménﬁos Akadémia kiadasadban megjelent A
beruhazasi véltozatok gazdasagi 6sszehasonli-
tasanak mddszerei” ciml kiadvanyaban lefek-
tetett alapelvek. Ezen alapelvek figyelembe-
vételével a kulonbozd beruhazasok hatékony-
saganak  vizsgalatanal a beruhazas létesitési
koltségei, tovabba a fenntartasi, illetve Uzemi
koltségei allitandok viszonyba egymassal.

Ha egy létesitménynek épitesi koltsége a
masik hasonld célu létesitménynél magasabb,
azonban a jobb min6ség és a megfelelébb tech-
nikai jellemz6k kovetkeztében az évek soran
folyamatosan jelentkez6 fenntartasi és Uzemi
koltségek lenyegesen kisebbek, Ugy ebbdl ki-
folyolag elkovetkezik egy idOpont, amikor a
dragabban végzettnek az olcsoval szemben el6-
allo beruhazasi tobbletkdltsége megterdl a fenn-
tartdsi és Uzemi raforditasok évi Osszegeben
el6allo kalonbség révén. Ezt az id6szakot, amely
nem az egész beruhazas megtériilésének idejét,
hanem a fentebbiek szerint a raforditasi kulonb-
ségek megtériilési idejét jelzi ,,megtérilési ha-
taridének” nevezzilk. Ez a megtérulési hatarido,
melynek forditottja, reciprok értéke a ,haté-
konysagi egytthat6”, jellemz6 az egyes beruha-
zasok gazdasagossagara.

Annak érdekében, hogy ezen megtérilési
hataridd, s ezaltal a gazdasagossadg a kuldnféle
Utburkolatokra Kiszamithatd és igy a nép-
gazdasagi tervezésnél felhasznalhato legyen,
szilkséges a kulonboz6 atburkolatok épitési,
ienntartasi  koltségeinek, valamint a kozuti
jarom(vek Uzemi koltségeinek megallapitasa.

A vizsgélat targyat képez6 utburkolatok
létesitési és fenntartasi feltételei, a kozuti
forgalom jellege, megoszlasa

A gazdasagossagi vizsgalat lefolytatasahoz
tehat a kilonféle Utburkolatokra a létesitési,

fenntartasi és (izemi koltségeket osszehasonli-
tasra alkalmas mddon meg Kkell hatarozni,

tO

A meghatarozasnal azon f6 burkolatfajtakat
vesszik szamitasha, amelyek nagyobb mennyi-
ségben épliltek és el8relathatéan a jovében is
jelentés mennyiségben fognak épllni. Ezen
urkolatok a beton, a hengerelt aszfaltburko-
latok, a konny( feluleti bevonasok, illetve
kotézuzalékos burkolatok, a kéburkolatok és
végil a vizzel kotott makadampalya.

A helyes gazdasagossagi Osszehasonlitas érde-
kében a kulonbdz6 burkolatfajtakat azonos
épitési, éghajlati, forgalmi, fenntartasi és egyéb
viszonyok figyelembevételével kell targyalni.

a) Létesitési feltételek

Az épitési és fenntartdsi koltségek 0Ossze-
hasonlitasa szempontjabdl abbol a feltételezéshdl
kell kiindulni, hogy valamennyi burkolat egy-
arant kifogastalanul végrehajtott épités ered-
ményeként jott létre. A létesitési koltségek
szamitasanal elegendd csupan a burkolatok
létesitési  koltségeit figyelembe venni, az al-
épitményt (foldmunka, mitargyak, talajjavitas)
az egyes burkolatok osszehasonlitasara iranyulo
szamitasoknal figyelmen kivil lehet hagyni,
mert ennek létesitesi koltsége valamennyi bur-
kolatnemnél egyenl6 értékkel jelentkezik és igy
az 0sszehasonlitasnal szerepe nincsen. Az ossze-
hasonlitd szamitasoknal alapul vett burkolatok
vastagsagi méreteit — 6 tonnas keréknyomast
véve alapul — Jaray Jend oki. mérnok altal
kldoI?ozott meretezési eljaras figyelembevetele-
vel allapitottuk meg. Fokozlekedési kozutaink
egyébkent 1949 évtdl kezdve ezen méretezési
eljaras alapjan épulnek.

b) Terhelési igénybevételi feltételek

A szamitas alapjaul szolgal6é burkolatok fenn-
tartasi koltségeinek, valamint az azokon kozle-
kedG kozati jaromUvek Uzemi koltségeinek meg-
allapitasdhoz az utburkolatot igénybevevé jaro-
miforgalom mennyisegét, jellegét, Osszetételeét,
a forgalomnak tehergepjaromure, személygep-
jaromure és allati vontatasu jaromdvekre vald
megoszlasat ismernink kell.

megoszlas megallapitasanal az 1935—36.
évhen vegzett kozuti forgalomszamlalas adatai
allnak csupan rendelkezéslinkre. Vizsgalatain-
kat hazai forgalmi viszonyaink fi%yelembevételé-
vel napi 500, 1000, 1500 és 2000 tonnas forga-
lom terhelésre indokolt kiterjeszteni.

Az 1935—36. évben veégzett forgalomszamla-
las adatait figyelembe veve azt tapasztaljuk,
hogy orszagos atlagban a kozuti forgalomban a
szekér részesedése 70%-ot, a gépjaromiveké
30%-ot tesz ki. A napi terhelés orszagos atlaga
700 tonna. Kisebb terhelés mellett a forgalom-
szamlalas adatai szerint a szekérforgalom Kerdil
talstlyba, mig a napi forgalmi terhelés néveke-
désével egyenes ardnyban emelkedik a gépjaro-
mvek terhelésének ardnya. Mig 1935—36. év-
ben 500 tonnas napi terhelésnél a szekérforga-
lom 80%-ot, a gépjaromiforgalom csupan
20%-ot képviselt, addig ugyanakkor 1500, 2000
tonnéas napi terhelés mellett egyenl6en 50—50%



lablazat

Jaréom(ivek szerinti megoszlas
kulénboz6 forgalmi terhelések esetén

1935/36. évi forgalomszamlalas

Feltételezett fejlédés szerint
szerint

Személygk.
motor-
kerékpar

Személygk.
motor-
kerékpar

Napi
terhi

Tehergk. Szekér.  Tehergk. Szekér.

tonnai "/o Ilonnal °/o tonna 0@ tonna °©fg tonna °/0 tonna 7,

80 100 20 50

tonna

500 60 12 40 8 400 10 350 70

1000 250 25 150 15 600 60 350 35 150 15 500 50

1500 600 40 150 10 750 50 720 48 180 12 600 40

2000 800 40 200 10 1000 50 960 48 240 12 800 40

a %épjéréml'jvek és allati vontatasit jaromdvek
terhelési megoszlasanak aranya.

A gépesités fejlédése, illetve ennek kovetkez-
tében a kozati gépjaromlvek szamanak nove-
kedése, az orszag fokoz6do igarosodésa és egyeb
korilmények ezen aranyokban jelentds eltolo-
dasokat hoztak mar ezideig is létre és ez az
eltolodas fokozatosan novekedni fog az el-
kovetkezend6 években. Erre valé tekintettel
Osszehasonlito  szamitasainknal az 1935—36.
evi forgalomszamlalas alapjan megallapitott
ardnyt — (jabb forgalomszamlalas hidnyaban
kozelit6 becslés alapjan — a gépjaromivek
javara modositva vesszik figyelembe. (1. szamd
tablazat). A becsllt modositas figyelembevete-
lével a vizsgalt legkisebb 500 tonnas terhelésnél
a szekerforgalom 70%-ban, a gepjaromiforga-
lom 30%-ban, az 1500—2000 tonnas terheles-
nél pedig a szekérforgalom mar csak 40%-ban
s a geépjaromdforgalom 60%-ban van figye-
lembevéve.

A tovabbiakban ugy a fenntartasi_koltségek-

nek, mint a kozuti jaromdvek Gzemi koltségei-
nek megallapitasanal ezen feltételezett forgalmi
terhelési megoszlast vesszlk iranyadénak.
A terhelées megoszlasanak megbizhatobb
figyelembevétele csupan egy Gj kozuti forgalom-
szamlélas alapjan volna lehetséges, melynek
szilkségessége — kulonds figyelemmel az Gt-
halézatfejlesztési tervre — egyre inkébb el6-
térbe kerdl.

c) Fenntartasi feltételek

A kulénbdzd utburkolatok fenntartasi kolt-
ségeinek megallapitdsanal a forgalmi terhelésen
illetve a kilonb6z6 jeIIe]g(] forgalmi megoszlason
felll tovabbi egységes feltételezésekbél kell ki-
indulnunk. Hogy ezeket a tovabbi feltételezé-
seket megallapithassuk, meg kell vizsgalni
mindazokat a tényezdket, amelyek az Gtfenn-
tartdsi koltségeket befolyasoljak. Ezen ténye-
z0k : a forgalom nagysaga, tehat a napi tonn'a-
terhelés, illetve a jaromlvek szama, a jaro-
miivek abroncsozasa, a vonder§ fajtaja (lévon-
tatds, motorosvontatas), a jarémlvek sebes-
sége, az eghajlati és idGjarasi viszonyok, az
altalaj mindsége, az Ut vizszintes és magassagi
vonalvezetése és végil a fenntartds mérve.

A fenntartasi koltségek alakulasara befolyas-
sal birg, el6bb felsorolt Gsszes ténxez()’knek pon-
tos szamszer(i kifejezése igen nehezen megold-
haté feladat. Nem is allanak rendelkezésiuinkre
oly elméleti és gyakorlati adatok, melyek ra-
mutatnanak arra, hogy ezen tényez6knek egyen-
ként milyen hatasa van az utfenntartasi kolt-
ségek alakulésara.

A kés6bbi eredményekbdl kitlinéen a koz-
utak dsszes Uzemi koltségeiben az Gtfenntartasi
koltségeknek aranylag csak kis része lévén, a
(I;azdasé 0ssag szempontjabdl valé 6sszehason-
itasanal ezen koltsegeknek kozelité megallapi-
tasa teljesen kielégito.

Ezen elgondolasbél kiindulva a forgalom
nagysagat es a jaromlvek megoszlasat a terhe-
lési feltételeknél az el6bb megallapitott érté-
kekkel vesszik alapul, jaromlsebesség, éghaj-
lati és idGjarasi viszonyok, altalaj minGsége,
valamint vizszintes vonalvezetés szempontja-
bol a gyakorlati tapasztalat szerinti atlagot te-
Kintjlik iranyadonak. Magassagi vonalvezetés
szempontjabol sikvideki utat veszink alapul,
A fenntartas mérvét egységes 6sszehasonlitasi
alap megteremtése érdekében — ideélisan —
olyannak tételezziik fel, amely a burkolatok tel-
jes jokarbantartasat teszi lehetévé, beleértve
ebbe a vizes makadam burkolatoknal az id6-
szakos athengerlési, felileti bevonasnal az id6-
szakos meguyjitasi koltségeket is. A vizes maka-
ddm burkolatra vonatkozoan ezenfelil — a
késBbbiekben ismertetendd 6sszehasonlitd sza-
mitasok céljaira — kiilon foglalkozunk a koze-
pes fenntartas mellett felmerl6é koltségekkel is.

A vizsgalat targyat képez6 utburkolatok
létesitési és fenntartasi koltségei

A vizsgalat targyat képez6 utburkolatok léte-
sitési, illetve fenntartési feltételeinek a fentebb
részletezett szempontok szerint valé megallapi-
tdsa esetén a létesitési, illetve fenntartasi kolt-
ségek mar egyértelmiien meghatarozhatok.

A fokozlekedési kozutaknal jelenleg altala-
ban elfogadott 6,5 m széles Utburkolatot véve
alapul, a kulonféle uatburkolatokkal ellatott
utak 1—1 km-nyi hosszi szakaszanak el6al'i-
tasi koltsége alépitmény nélkil a kdvetkezd :

1 Betonburkolatl8 cm vastag, 10 Rkmn
kg/cm3 teherbirdst agyazaton .... 598.000

2. Hengereit aszfaltburkolat 5 cm vas-
tag, 27 cm atlagos vastagsagu ma-

kadam képalyan..........cceccevennnn. 630.000
3. Kétszeres bitumenes feluleti bevo-

nassal ellatott 30 cm vastag maka-

dAmpalya.....ccocovviiiiiiicen, 436.000
4. Kiskdburkolat 22 cm vastag maka-

dampalyan.......cccceeevvvvneinciccnnn, 936.000
5. Vizzel kotott makadampalva 30 cm

AVE: T3 £V o [ SRR 351.000

Felhivom a fiqyelmet arra, hogy Ugy ezen
koltsegek, mint a fenntartasi és Uzemi koltségek,
tehat altalaban a gazdasagossagi szamitasnal
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| burkolat ép/tést kd/tsége 1/Opvtfenntartasikoltség
.1 10-20érifenntartas/koltség
(fenntartasi ko/tségek 1500t napi forgo/miterhelés esetén)

beton Fel-bevonds  hengoszfbtt vizesmakodém vizesmokoéym  tuskd

Ikdzepestem tortdlsl M édisFennizzrizi)

I. 4dbra. Létesitési és fenntartasi koltségek

) (@ km. hosszu,
széles burkolat)

B,5 in

figyelembevett dsszes koltségtényez6k 1950. évi
juniusi  arszinten vannak szamitva 150 km
vasuti és 5 km atlagos kozuti szallitas feltétele-
zesével. Az artényezOknek 1952. évi arszintre
vald atszamitasatol itt el lehet tekinteni, mert
a szamitasok célja a beruhazasok hatékonysa-
ﬂénak vizsgalata szempontjabol a relativ dssze-
asonlitas, melynél egy régebbi arszinten valo
szamitas szambavehetd valtoztatast nem okoz.

A fenntartasi koltségek a mar kordbban is-
mertetett feltételezések figyelembevételével a
kilénbdz6 burkolatokra, kulénféle terhelések
mellett 1—10 és 10—20 éves idGszakokra, a
tapasztalati adatok és kozelit6 becslés alapjan
megallapithatok.

Fenntartasi koltség

Fenntartasi

A vizsgalat alapjaul szolgalé kulonfele atbur-
kolatokra vonatkozoan a Kozlekedés és Mély-
épitéstudomanyi Egyesilet 44. szdmlU munka-
bizottsdganak egy a izo_ttsélga altal 1950. évben
megallapitott fenntartasi koltségeket a 2. szamu
tablazatban foglaltuk ossze. Az eddig nyert ada-
tokat felhasznalva a fenntartasi és epitési kolt-
ségek viszonyara igen jellemz6 képet kapunk.
Az 1 szamu abran a létesitési koltsegeken kiviil
fel vannak tlntetve a kulonféle Gtburkolatok
110, majld 10—20 éves idGszakra terjed6 fenn-
tartdsi koltségei is, 1500 tonnds napi terhelés
feltételezése mellett.

Az abrabdl vildgosan kitlinik, hogy az alapul
vett 1500 tonnas terhelés mellett a fenntartasi
és épitési koltségeket dsszegezve, ezen egylittes
koltségek a 20-ik év végen a betonburkolatnal
a legalacsonyabbak, majd ezutan sorrendben a
felileti bevonas, a hengerelt aszfalt, a kozepes
fenntartasd vizesmakadam, az idedlis fenntartasu
vizes makadam és végul magas létesitési
koltsegenel fogva a kiskGburkolat kovetkezik.

Miel6tt tehat a gazdasagossagra igen nagy
sullyal befolyassal levo uzemi koltségeket figye-
lembe vennénk, mar is megéllapithat6, hogy
nagyobb forgalmi terhelés mellett, csupdn a
létesitési és fenntartasi koltségek szempontljébc')l
is gazdasagosabbak az (gynevezett &llandd
burkolatok.

A létesitesi es fenntartasi koltségeken felul
szikség van még a gazdasagossagi Vvizsgalat
elvégzeséhez a kozuti Uzem Osszkoltségeire Is.

A kozuti jaromivek (zemének kéltségei
a kulénbézd utburkolatokon

Mint mar a bevezetésben emlitettem, a kozuti
lizem qazdaségosségénak szempontjabdl igen
nagy jelent6séggel bir a kdzutat hasznald jaro-
mivek (zemi Kkoltségeinek alakulasa a kulonféle
burkolatokon.

2. t&blazat
Fenntartasi koltség 6,5 m széles burkolaton 500--2000 t napi forgalom esetén
Burkolat (lgio) 500 tonna 1000 tonna 1500 tonna 2000 tonna
év
Ft/m2 Ft/km Ft/m2 Ft/km Ft/m2 j Ft/km Ft/m2 Ft/km

Keton s 1-10 4,50 29.250 5,00 32.500 5,50 35.750 6,00 39.000
10-20 4,95 32.175 5,50 35.750 6,05 39,325 6,60 42.900
Hengerelt aszfalt ............. 1-10 4,50 29.250 5,00 32.500 5,50 35.750 6,00 39.000
10-20 6,30 40.950 7,00 45.500 7,70 50.050 8,40 54.600
Kétszeres feliileti bevonas 1-10 14,40 93.600 16,00 104.000 17,60 114.400 19,20 124.800
10-20 16,20 105.300 18,00 117.000 19,80 128.700 21,60 140.400
Kisk8 oo 1-10 450 29.250 5,00 32.500 5,50 35.750 6,00 39.000
10-20 6,30 40.950 7,00 45.500 7,70 50.050 8,40 54.600
Vize§ makadam ) 1-10 23,40 152.100 26,00 169.000 28,60 185.900 31,20 202.800
(kdzepes fenntartas) .... 10-20 23.40 152.100 26,00 169.000 28,60 185.900 31,20 202.800
ViZ_eS m_&lkadém ) 1-10 39,60 257.400 44,00 286.000 48,50 315.250 52,80 343.200
(ideélis fenntartas) 10-20 39,60 257.400 44,00 286.000 48,50 315.250 52,80 343.200
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Ennek megvilagitasara els6sorban megallapi-
tandé a tehergépjaréméi, a személygépjaromui
és az allati vontatasu jaromd (szekeér) tonnén-
kénti és_km-kénti Osszes izemi koltsége.

A MAVAUT Aaltal rendelkezésre bocsatott
1950. évi adatok figyelembevételével az 1,1 lite-
res, 4 Uléses személygépkocsi (1 tonna terhelés)
km-kénti Uzemi koltsége évi 28 000 km at fel-
tételezése mellett 1,05 Ft, a 3 tonnéas tehergép-
kocsi (6 tonna terhelés) km-kénti (izemkoltsége
pedig évi 27 000 km ut feltételezése mellett
2.96 Ft. Ezen koltségek megoszlgsat a 3. sz.
tablazatban foglaltuk 6ssze. A MAVAUT ada-
tai atlagértékeket kégviselnek, melyek az altala
hasznalt kulénbdzd burkolatd dtvonalak 6ssz-
eredményeként adddnak.

A személy es tehergépkocsinak_ tonnankeénti
és km-kénti (zemkoltségét a MAVAUT altal
adott értékekbd6l levezetve személygépkocsinal
105 Ft (1,0 t = 1.05 Ft/tkm), tehergépkocsinal
pedig 2.96 Ft (6,0 t= 0.496 Ft/tkm-ben vesszik

ala}gul.
szekérforgalomnal 1 tonnakm szallitas
Uzemi koltségét az alabbiak szerint allapitjuk
meg. Egy 20 q raksulyl szekér rendeletileg
megallapitott bere 78 Ft (8 Ora, azaz Oranként
9.75 Ft. Oranként 5 km megtételének feltetele-
zésével egEé iérémt’j km-koltsege kb. 1.80 Ft, 1
tonnakm koltsége kb. 0.90 Ft-ra tehet6. Ebbdl
a tényleges Uzemi koltség 0.60 Ft/tonnakm.
A tovabbiakban a kozati jaromiveknek igy
megallapitott atlagos Uzemkoltségeit kisk&bur-
kolatra vonatkoztatva vesszik alapul.
Kodztudomasl, hogy az utburkolat neme és
allapota jelent6s mértékben befolyasolja a gép-
jaromuvek (zemanyagfogyasztasat, ~gumiab-
roncs elhasznalddasat, karbantartasi koltségét,
munkateljesitményét és hasonléképpen befolya-
solja a szekerszallitas tzemi koltsegét is. Hog
a_kulonfele atburkolatoknak az eldbb felsorolt
koltségtényezbkre valdé befolydsat figyelembe

Kozati jaromivek tzemkéltségeire jellemzd viszonyszamok a kulénbézé utburkolatokon

Tehergépkocsi
Burkolat dr. \Vésar-
helyi Neumann
BetON oo e 0,89 0,90
Hengerelt aszfalt ......cooovrviiinnes ~ 0,89 0,94
Fellleti bevonds .... i 1,11
KISKG e s 1,00 1,00
Vizes makadam kifogastalan allapot-
Dan e 121
Vizes makadadm gyenge kozepes alla-
POLDAN oo e 1,39

Gépjaromavek Uzemi koltsége 3. tablazat

(MAVAUT adatok 1950. év) kiegészitve azzal a feltételezéssel,
hogy a személygépkocsi évi 28 000 km, tehergépkocsi 27 000
km utat tesz meg

Személygépkocsi Tehergépkocsi
111 6t osszsily

Uzemanyagfogyasztas .. 18,34 fill/km 55,75 fill/km
Gumiabroncs elhasznal. . 351 30.08
Karbantartasi koltség ..  24.00 80.00
Kocsi elhasznalédas ... 11.12 12.50
Allandé kéltségek ......... 48.13 117.27
Osszes tzemi koltség .. 105.10 fill/km 295.60 fill/km

tudjuk venni, ismerniink kell azon viszonysza-
mokat, melyek ezen koéltségnemek alakulaséara
ravilagitanak. Sajnos, a kulénb6zd utburkola-
toknak ezen koltségelemek alakulasara gyako-
rolt hatasara vonatkozd hazai tapasztalati ada-
tok — ezirany( adatgy(jtés hianyaban — még
nem allanak rendelkezésre. Az Orszagos Auto-
mobilkisérleti Allomas f. évben kisérlet-sorozatot
inditott me?, megfelel6 hazai adatok megszer-
zése céljabol. Felhasznalasra alkalmas kiértékelt
adatok azonban még nem allanak rendelkezésre,
s igy egyelGre reszben elméleti kovetkeztete-
sekre, reszben a kulféldi szakirodalom el6ttiink
ismert eziranyl — Kkisérleteken alapuld
kozléseire vagyunk utalva.

A 4. tablazat foglalja 0ssze azokat a viszony-
szamokat, melyeket a kulonféle burkolatokra
vonatkozoan reszben dr. Vasarhelyi Boldizsar
egyetemi tanar ezirany( tanulmanya, részben

eumann : ,Neuzeitlicher Strassenbau” c.
konyve tartalmaz, részben pedig melyeket a
Méavaut altal rendelkezésre bocsatott s elébb
ismertetett koltségtényez6k, tovabbad Neumann
altal az egyes koltségtényezdk viszonyszdmaéra
vonatkozéan kozreadott™ adatok segitségével
hatdroztunk meg.

A tablazatban foglaltak Osszevetése alapjan,
annak utolsé rovataban vannak feltlintetve azon

4. tablazat
Személygépkocsi Szekér
Atlagos
MAVAUT MAvVAUT  dr. Vasar-  szamitashoz
adatok  dr. Vasar- adatok helyi alapul vett
Neumann helyi Neumann Neumann szerint viszony-
alapjan alapjan (gord. sarl. szam
alapjan)
0,87 0,89 0,91 0,92 0,82 0,90
0,92 0,89 0,93 0,97 0,82 0,94
1,16 1,11 1,14 1,08 1,12
1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
1,21 1,20 1,20
141 1,34 1,39 1,38
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viszonyszamok, amelyek a tovabbi szamitasok-
nal_alapul szolgalnak,

Rendelkezésunkre allanak mér tehat a kilon-

féle kozati jarébmivek lzemkoltségei kiskébur-
kolatra feltetelezve, tovabba rendelkezésiinkre
allanak az egyes burkolatokon felmeriild (izem-
koltségek viszonyszamai. Ezen adatok segitsé-
gvel a kozdti jaromivek évi km-kenti Uzemi
Oltségét a kildnbdz6 forgalmi terhelésekre és
kilénboz6 burkolatokra megéllapithatjuk. Az
lizemi kdltségek megallapitasanal 350 munka-
napot vettiink szamitasba azzal az indokolassal,
hogiy a kozati forgalom altalaban tinnepnapokon
is lebonyolitasra kerul. A kisk&burkolatra vo-
natkozéan megallapitott tonnankénti és km-
kénti Uzemi koltségeket 350 napra szdmitva, az
évi km-kénti és tonnankénti (izemkoltség a
kovetkezOképpen alakul :

Teher%é kocsindl 0,493 Ft/tonnakm « 350
nap = 172,55 Ft/tkm, kereken 173 Ft/tonnakm
évente. )

Személygépkocsinadl 1,05 Ft/tonnakm < 350
nap = 367.50 Ft/tkm, kereken 368 Ft/tonnakm
évente.

Szekérnél 0,60 Ft/tonnakm ¢ 350 nap = 210
Ft/tonnakm évente.

A kozati forgalom feltételezett megoszlasat
figyelembevéve a kozati jaromivek evi km-

5. tablazat

Kozuli jarom(vek évi kilométerenkénti Uzemkoltségei
kulonbozé forgalmi terhelések mellett kiskdbiirkolnton
Forg. terhelés megosztasa 1 évi lizemkoltség

Teher- jSzemély- .
L gépk. gépk. Szeker dssze-
Szikér 173 | 368 sen
Ftitkm 1Fttkm  Ft/tkm

Ft/km

Teher-
gépk.

Személy-

Osszes gépk.

tonna

500 100 50 350 17.300 18.400 73.500 109.200

1000 350 150 500  60.550 52.200 105.000 217.750

1500 720 180 600 124.560 66.240 126.000 316.800

2000 960 240 800 166.080 88.320 168.000 422.400

6. tablazat

A kozuti jaromlvek osszes Uzemi koltségei a kilénbdzé
burkolati utak 1 km hosszU szakaszan 1 év alatt

(ezer forintra kerekitve)

Uzemi koltségek 1év alatt
1 km hossz( szakaszon

500 t 1 1000t 1 1500 t 1 2000 t

Burko-
lattol
fuggd

viszony-
szém

Burkolat

napi 6sszforgalom mellett Ft/km

Beton ... 0,90 98.000 196.000 285.000 380.000
Hengerelt aszfalt 0,94 102.000 205.000 298.000 397.000
Feluleti bevonéas . 1,12 122.000 244.000 355.000 473.000
Kisk6 s 1,00 109.000 218.000 317.000 422.000
Vizes makadém Kki-

fogastalan alla-

potban ... 1,20 131.000 262.000 380.000 507.000
Vizes makadam |

kozepes élla-

pothan ... 1,38 150.000 300.000 437.000 582.000
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kénti Uzemkoltségei 500, 1000, 1500 és 2000
tonnds napi forgalom mellett kisk&burkolatra
kdnnyen megallapithatok (5. tablazat).

Az igy kapott értékeket a kiildnb6z6 burkola-
tokra Jellemzd, elébb megallapitott viszonysza-
mokkal (mely a kisk6burkolatra nézve 1i be-
szorozva megkapjuk a kozuti jaromiveknek
kulonféle burkolatokra vonatkozd évenkénti
és km-kénti 0sszes Uzemi koltségét (6. tablazat).

A szdmitasokat elvégezve, els6sorban szembe-
tlinik, hogy a vizes makaddmburkolat dsszes
koltségei kozepes fenntartds mellett lényegesen
magasabbak, mint az aranylag nagy fenntartasi
egysegarral szamitott, idealis fenntartas mellett.
Ezen kérilmény abban leli magyarazatat, hogy
mig az utfenntartasi koltségek az Osszes koltse-
geknek csak kis részet kéPeZ|k, addig a kozati
aromiveknek Uzemi koltségei, melyeknél a

urkolatra jellemzd viszonyszdm a makadam-
palyatél nggéen kdzepes palyanal 1,38, ideélis
allapotd makadamnal 120 — az dsszes koltsé-
geknek legnagyobb részét képviselik. Mar ez
a koriilmény ravilagit arra, hogY a kozati for-
galommal kapcsolatban felmerul§ 6sszes kolt-
ségeket figyelembe véve sokkal gazdasagosabb a
vizes makadamburkolatok kifogastalan fenntar-
tasa, mert ennek kovetkeztében a jaromivek
Uzemi koltségeinel elérhetd megtakaritasok
messze felilmuljak a fokozottabb fenntartasra
forditandd tobbletkéltségeket. Ennek szamszer(i
jellemzésére el6bbi szdmitdsainkbdl egy példat

iragadva megallapithatjuk, hogy pl. 1500
tonnas napi forgalmi terhelés mellett a gépjaro-
muvek Uzemének és az Utfenntartdsnak 0Ossze-
sitett koltségei a kifogastalan makadampalya
esetén 10 év alatt km-ként 4,466.000 Ft Ossze-
get, ezzel szemben a gyengen fenntartott maka-
dampalyanak koltségei 4,907.000 Ft 0Osszeget
tesznek ki.

Az Uj Utburkolatok gazdasagossaganak 0ssze-
hasonlitasanal a tovabbiakban_kifogastalan alla-
potd makadampélya koltsegeivel szamitunk.

Az dsszes koltségek Osszehasonlitésa.
Gazdasagossag

Rendelkezéstinkre allanak tehat most mar a
kiilénb6z6 burkolatokra vonatkozd épitési, fenn-
tartasi és Uzemi koltségek. Ezen adatok birto-
kaban, Hacsaturov bevezet6ben ismertetett el-
mélete segitségével minden e%yes burkolatra
megallapithat6 a ,,megtériilési hatarid6”, azaz,
hogy a B jelli burkolat melyik évt6l kezdve
gazdasagosabb az A jeld burkolatnal. A szami-
tas a kOvetkezO képlettel végezhetd :

B2 - Bx
n (F,- F2+ (U1- U2

Ahol n években kifejezve a gazdasagossag
kezdetének id6pontja, B2 és B+ a létesitési ra-
forditasok, F2 és F\ fenntartési réaforditasok,
végul U2 és Ul a forgalommal kapcsolatos
uzemi raforditasok.



A szamitassal meghatéarozott értékek grafiku-

san is megkaphatok, illetve abrazolhatok oly-
modon, hogy egy koordinata rendszer vizszin-
tes tengelyere az éveket, a fliggbleges tengelyre
az 1 km hosszl Utszakasz évi fenntartasi és
tizemi koltségeit rakjuk fel, mélgpedi
ezen az evek nggven¥ében valtozo koltsegek a
fui%oleges tengelyre telrakott létesitési koltsé-
ekb6l indulnak ki (2. bra). A kilénbdzg ut-
urkolatok adatainak figyelembeveételével ké-
szitett grafikonok a ,,megtérulési hataridot” a
jellemz6 vonalak metszesével kimutatjak és
felvilagositast nydjtanak arra vonatkozoan is,
hogz izonyos Id0szak eltelte utan az egyik
burkolattipus a masikkal szemben mennyi meg-
takaritast eredményez.

A kuloénféle burkolatok gazdasagossagat fen-
tiek szerint kifejez6 grafikonokat a korabbiak
szerint mar rendelkezesiinkre all6 adatok alap-
jan elkészithetjuk. A grafikonokban a részlet-

Oltségek kulon abrazolasatol el lehet tekinteni,
mert az azoknak attekinthet6ségét karosan be-
folyasolja. Az 0Osszehasonlitds szempontjabol a
példaképen elkészitett 500 tonnas és 1000 tonnas
terhelésre vonatkoz6 grafikonokban a kifogés-
talan allapotl vizes makadamburkolatot, a
feltleti bevonassal ellatott makadamburkolatot,
a kisk6burkolatot, a betonburkolatot és henge-
relt aszfaltburkolatot tuntettuk fel.

Az 500 tonnas forgalmi terhelésre elkészitett
grafikonbol (3. abra) megallapithatd, hogy
ezen forgalmi terhelés és a feltételezett forgalmi
megoszlas mellett a fellleti bevonassal ellatott
makadamkdpalya a kdzonséges vizes makadam-
paiyaval szemben 3,3 évtdl kezdve gazdaségo-
sabb, azaz a megtérdlési hataridé 3,3 év.

Megallapithato a grafikonbol az is, hogy
fellleti bevonds alkalmazésa esetén vizes maka-
damkopalyaval szemben a megtakaritas Gsz-
szege a 10. év végen km-ként 168.000 forint.

A betonburkolat és a makadampalya 0ssze-
hasonlitasanal azt latjuk, hogy ezen viszonylat-
ban a megtérilési hataridé 4,4 év és a 10. év

tgy, hogy

1300 rt-bon wooftbon

végén a megtakaritds 311.000 forint. A beton-
burkolat és a feluleti bevonas 6sszehasonlitasa-
nal kitlinik, hogy a megtérilési hataridé 5,3 ev
és az ezt kovetoen évente eléalldé megtakaritas-
bol a létesitéstél*szamitott 10. év végén km-
ként 143.000 forint az 0sszes megtakaritas.

SzemléltetGen fejezi ki a grafikon azt a korul-
ményt, hogy a kiskdburkolat épitése 500 tonnas
forgalmi terhelés esetén nem ?azdaségos és
annak létesitését csupan egyéb kilonleges szem-
pontok tehetik indokoltta.

1000 tonnas terhelés esetén a helyzet lénye-
gesen valtozik. Ezen terhelésre vonatkoz6 ada-
tok, alaﬁjén elkészitett ?raflkonbél (4. abra) ki-
tlnik, hogy a megtérilési hataridok az elbb
ismertetett 500 tonnas terhelésnél kimutatot-
takkal szemben Iényegesen rovidebbek. Kitlinik
a grafikonbol, hogy a kozonséges makadam-
burkolat ezen terhelés mellett mar csak 24
évig a leggazdasagosabb, ettél kezdve mar a
fellleti bevonas, majd a 2,7-ik évben a beton,
a 3,4-ik évben pedig az aszfaltburkolat valik
gazdasagosabba és a 10. év végén a magasabb-
rend(i, tokéletesebb burkolatok létesitése révén

WOOft-bon WOOfibon
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el6all6 megtakaritds mar igen szadmottevd. Ez a
10-ik év végén mutatkozo megtakaritas 1000
tonnas napi forgalmi terhelés esetén feliileti be-
vonas és makadamviszonylatban pl. 277.000
forintot; aszfalt-fellileti bevonas viszonylatban
268.000 forintot; beton-fellleti bevonas vi-
szonylatban 390.000 forintot ; beton-makadam
viszonylatban pedig 667.000 forintot tesz Ki
kilométerenként.

A forgalmi terhelések ndvekedésével a meg-
térilési hatarid6k egyre rovidebbek leszneK.

1500 tonnas forgalmi terhelés melleit mar a
masodik év utan a fellleti bevonas és a beton
gazdasagosabb a vizes makadamnal, a harmadik
évtél kezdve pedig a betonon kivul az aszfalt
is gazdasagosabb, s a 10. év végen jelentkez
megtakaritas felleti bevonas vizes makadamvi-
szonylatban pl. 366.000 forintra, beton vizes-
makadam viszonylatban 982.000 forintra, asz-
falt vizes makadam viszonylatban 820.000 fo-
rintra ndvekedik. A fellleti bevonashoz képest
a 10. év végén a beton 616.000 forint, az aszfalt
EEdIE'454' 00 forint megtakaritast eredményez

m-keént.

~A 2000 tonnas forgalmi terhelés mellett a

vizes makadam és a fellleti bevonashoz képest
a beton és aszfaltburkolatok mar 142 év, illetve
2 év utadn gazdasagosabbak és a 10. év alatt
elérhetd megtakaritas pl. beton-makadam vi-
szonylatban 1327 000 forint, aszfalt-makadam
viszonylatban 1125000 Ft, beton-fellleti be-
vonas viszonylatban 854 000 forint és aszfalt-
fellileti bevonas viszonylatban 652 000 forint
Osszeget tesz ki km-ként.

A kiskéburkolat a (T;rafikonokbc')l megallapit-

hatdan a feltételezett forgalmi terhelések, illetve
azok feltetelezett megoszlasanak figyelembevéte-
lével aranylag hosszd id§ utan és csak a nagyobb
forgalmi terheléseknél mutat gazdasagossagot
a fellleti bevonassal szemben, mig a beton és
hengerelt aszfaltburkolatok mindvegig gazdasa-
gosabbnak mutatkoznak a kiskéburkolatnal.
Ezzel kapcsolatban hangsulyozottan ra kell itt
mutatni arra, hogy Kkiindulé feltételezéseink
szerint az 0sszehasonlitd szdmitasokat sik-
vidéki kils6 Utszakaszokra végeztiik, az 1500,
2000 tonnas terhelésnél falnyomorészben gép-
arom(forgalmat feltételezve. Nagyforgalmu
elsd Utszakaszokon, illetve nehéz, tllnyomo-
részt vasabroncsos forgalommal terhelt t-
szakaszokon az Utfenntartasi, illetve megujitési
koltségeknek a kevésbbé ellentallé burkolatok-
nal bekdvetkez6 rohamos emelkedése a ké-
burkolatok gazdasagossagat hozza el6térbe.

A felsorolt eredmenyek szerint a nagy fenn-
tartasi és lzemi koltségekre tekintetteta vizzel
kotott makadémﬁélya épitése altaldban nem
gazdasagos, eltekintve olyan kisjelentdségii
utaktél, ahol csak igen kis forgalmi  terheléssel
kell szdmolni. A feluleti bevonéassal ellatott ma-
kadampéalya a beton, illetve a hozza kozelallo
hengerelt aszfalt burkolathoz képest 500 tonna
forgalmi terhelésnél csak 5—6, 1000 tonnanal
3, 1500 tonnénal 2, 2000 tonnas terhelésnél pedig
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csak 1¥2évig gazdasagos. A beton és a hengerelt
legaldbb 5 cm vastag aszfaltburkolatok gazda-
sagossag szempontjabol aranylag kis eltérést
mutatnaK a betonburkolat javara, amely eltéres
gazdasé?osségl szamitasaink szerint pj. 1500
tonnas forgalom esetén a 10-ik év végen 162 000
fquint megtakaritast eredményez kilométeren-
ént.

Korszerdsitések gazdasagossaga
Az (j burkolatok ga;dagégossg anak 0Ossze-
hasonlitasan felul jelentés érdeklGdésre tarthat

szamot a mar meglév6 makadam kopalyaval
ellatott Gtjaink — els6sorban fékdzlekedési ut-

jaink — burkolatanak — lehet6leg kis beruha-

zasi koltségek utjan torténd — korszerdsitése,
illetve atépitése. A jaromlvek Uzemi koéltségei-
nek a korabbiakban megéllaf)l'tott jelent6s Kku-
I6nbsége az ezen kérdéssel vald részletes foglal-
kozést kilonosképpen indokolttad és iddszertvé
teszi, kilonosen a nagyobb forgalmu utjainknal,
ahol a vizes makadam palyaval ellatott utak
fenntartasi és féként zemi koltségei, valamint
az ahhoz szlikséges kdanyagok biztositasa igen
jelentds megterhelést képviselnek.

Pormentes burkolattal el nem latott fékozle-
kedési utjaink atlaghan 4—5 m széles, vizes
makadam kdpalyaval birnak, s korszer(sités
esetén a képalyanak megfeleld kiszélesitésén ki-
vl helyenként kisebb utkorrekciokat is igé-
nyelnek. ) )

Az eziranyl vizsgalatok alapjan készitett
koltségvetések szerint ezen utaknak fenti elvek
szerint vald kiszélesitése és helyenkénti korriga-
lasa, valamint az athengerelt makadampalyanak
kétszeres fellleti bevonassal valo ellatasa kin-
ként atlag 300 000 forint koltséget igényel.

Az ilymddon vald Kkorszer(sités gazdasagos-
saganak vizsgalatahoz a szilkséges .adatok tul-
nyomorészben eddigi szdmitasaink alapjan ren-
delkezésre &llanak, csupan az utfenntartasi
koltségeket kell a kisebb szélességl képalyanak
megfelel6en redukalni.

mar elébb ismertetett modszerek segitségé-
vel a grafikonokat ezen esetben elkészitve, meg-
allapithatjuk, hogy ezen korszer(sités gazdasa-
gossaga rovid idon belul jelentkezik.

Figyelemmel arra, hogy Kkorszer(sitésre varo
k('jzut{)alnkon avizes makadam képalya allapota
altaldban nem mindenitt kifogastalan, itt mar
az idealis fenntartasu mqlgacjémlgé(ljyén”kiv[jl a
Eazdasagossag szempontjabdl kedvezGtlenebb

Ozepes fenntartdsu makadampélyéat is figye-
lembe vettiik.

500 tonnas forgalmi terhelés esetén a kor-
szer(isités végrehajtasatol szamitva kozepes ma-
kadampalya esetén a 11-ik, kifogastalan allapotu
makadampalya esetén a 17-ik évben az elért meg-
takaritdsok fedezik a korszer(sités befektetési
koltségeit, 1000 tonnas terhelés esetén a gazda-
sdgossag kezdete kdzepes makadamhoz képest
a 6-ik, kifogastalan makadamhoz kepest a 11-ik
évre esik, s 20 év elteltével el6bbinél 886 000
forint, utobbinal 240 000 forint tiszta megtakari-
tas jelentkezik km-ként.



1500 tonnas terhelésnél a gazdasagossag kez-
dete kozepes makadamhoz képest a 4-ik, ki-
fogastalan makaddmhoz kepest a 9-ik évre esik
smar a 10-i i év végén jelentkezik 531 000 forint,
illetve 51 000 forint megtakaritas.

2000 tonnas forgalom mellett a megtakaritas
kozepes makadammal szemben mar a 3-ik
év végen, kifogastalan makaddmmal szemben
pedig a 7-ik évben kezd6dik és a 10-iv év végére
808 000 forint, illetve 155 000 forint Gsszeget ér
el km-ként.

Atépitésekkel jaro gazdasagi eld'nyok kifejezése

A rendelkezésunkre allo adatok megfelelGen
csoportositva alkalmasak arra is, hogy a for-
galom bekovetkezett, vagy el6relathaté ndve-
kedése kovetkeztében szonyegre kertil6 konkrét
atépitési kérdésekben az atépitéssel kapcsolat-
ban véarhaté gl?zdaségosségi eredmenyeket figye-
lembe vegyuk, s ennek alapjan ramutassunk
arra, hogy az atépités a népgazdasag szamara
milyen eredményeket fog el6relathatéan hozni.
Vegyunk egy konkrét példat. Két helység kdzott
jelenleg egy 68 km hosszl, kozepes allapotd,
4—5 m szeles makadam koépalyaval ellatott dton
bonyolddik le a forgalom. A bekdvetkezett,
vaEy valamely kértlmeny folytan elGrelathatéan
bekovetkezd for?(alml terhelés 1500 tonna/nap.
Az (j Gtvonal a korszer(ibb vonalvezetes kovet-
kezteben 60 km-re rovidul
betonburkolattal épul Kki.

A kozepes makadampalya fenntartasi és
Uzemi koltsége évenként és km-ként 13 000 +
+ 437 000 = 450 000 forint. Az (j beton ut-
fenntartasi és Gzemi koltsége km-ként és éven-
ként 3600 + 285000 = kereken 289 000 Ft.
Az 6sszes koltségek 68 km régi (ton 450 000 « 68
km = 30600000 Ft/év, az (j betoniton 60
km . 289 000 Ft = 17 340 000 Ft/év. A beton-
burkolaty ut teljes epitési koltsege alépitmeny-
nyel egyutt km-ként 1,2 millio forint, tehat
osszesen 72 milli¢ forint. Az 0j burkolatépites
kdvetkeztében évente el6alld megtakaritas
13260 000 Ft. A beruhazas visszatérulésének
ideje tehat 72000 000 Ft/13 260 000 Ft/év =
= 54 év. Ha ugyanezt a szamitast 500 tonnas
varhato forgalmi terhelésre végezzik el, Ugy az
a kovetkezoképpen alakul: Régi burkolat Osszes
koltsége km-ként 10000 + 150 000 = 160 000
Ft, 0j burkolat 3000 + 98 000 = 101 000 Ft.

68 km « 160 000 Ft/km = 10880 000 Ft.
60 km e 101 000 Ft/km 6 060 000 Ft.

Evi és km-kenti megtakaritas tehat 4 820 000
Ft. 72 milliés réaforditasi koltség visszatériilésé-
nek ideje kereken 15 év. ]

Fenti elgondolasok szerint 100 km () betonut
épitése 1500 tonnas varhato forgalom esetén évi
45000 000 Ft - 28900000 Ft = 16 100 000 Ft;
500 tonnas varhato forgalom esetén évi 6 060 000
Ft megtakaritast eredményez, s a befektetett
120 millié Ft épitési koltség 1500 tonnéas forga-
louy esetén 5x2 év alatt, 500 tonnas forgalom
esetén pedig 15 év alatt tériil meg.

és 6,5 m széles

4-20

A fentebbi szamitasokkal kimutatott- meg-
takaritdsok nem fejezik ki mindazokat az el6-
nyoket, melyeket az utak Kkorszer(sitése, at-
épitése, illetve magasabbrend( burkolatok léte-
sitése von maga utdn. A szamitasoknal figye-
lembe vett tényez6kon feldl u?(yanis_ sok egyeb
szempont szél amellett, hogI)(/ Ozutjainkat mi-
nél nagyobb mértékben lassuk el magasabbrend(
burkolatokkal. A szamszeriileg kifejezett anyag-
takarékossagon felll ugyanis jelentds eredmenyt
hoz magaval a jaromivek sebességének és ter-
helésének novekedése, az utak pormentessége,
a fenntartasi k6anyagok, a gépjaromiivek altal
elhaszndlt Uzemanyagok, gumiabroncsok meny-
nyiségének csokkenése és a jarom(vek élettar-
tamanak novekedése.

A burkolatfajta megvalasztasa

A kozati beruhdzdsok megtervezésénél, azaz
ezzel kapcsolatban a burkolattipus megvalasz-
tasanal nem lehet természetesen kizarolag pénz-
tigyi szempontokra, a fentebbiekben ismertetett
gazdasagossagi  eredményekre  tamaszkodni.
Amennyiben ugyanis ridegen ehhez a szamitési
maddszerhez ragaszkodunk, éppen olyan hibat
kovetiink el, mintha a gazdasagossagot, a be-
ruhazésok hatékonysagat teljesen figyelmen
kivil hagynank.

Az eddig elmondottak figyelembevételével
ugyanis kézenfekvének latszana mindenitt be-
ton vagy aszfaltburkolatot Iétesiteni, s a vizes
nrakadamot, s6t esetleg a fellleti bevonast és
egyéb hasonld kdnny( burkolatokat teljesen ki-
E@Igyni az ezutan létesitendé burkolatok sora-
ol.
A létesitendd burkolattipus megvalasztasanal
a Pazd@;égosségi tenyezokon felul a technikai
Lel emzdket, a politikai, honveédelmi és egyéb

Ovetelmeényeket is fl?yelembe kell venni, to-
vabba tekintettel kell lenni arra, hogi az egyéb
beruhdzésok figyelembevételével a kozuti be-
ruhdzasokra fordithaté ¢sszeg hogyan ruhazhatd
be a népgazdasdg szamara az adott helyzetben
a Ieg%az asagosabban. o

A burkolat megvalasztasanal mindig kell§
el6relatassal, els6sorban a varhatd forgalom
intenzitasat, természetét és jellegét kell meg-
allapitani. A forgalom intenzitasanal a forgalmi
terhelésnek felbecstiléséhez a forgalmi statisz-
tikan, az id6kdzonként megejtendé forgalom-
szamlalason felul szdmitasba kell venni a gazda-
sagossagi, szecialis, igazgatasi, kulturalis, poli-
tikai és honvedeimi vonatkozasu tenyezoket,
amelyek a forgalom mennyiségét és fejlodeset
dontoen befolyasoljak. A kell§ el6relatas hianya
ezen a teren jelents hiba_lenne, mert hiszen
helytelen kozuti kozlekedeési, illetve gazdasagos-
sagl politika volna csupan a jelenlegi_szikseg-
letek szem el6tt tartasaval a jovobeni fejlodes
altal megszabott koveteIményeket elhanyagolni
és a jovobeni szikségleteket ki nem elégito be-
ruhdzasokat létrehozni.

Hibat kovetnénk el azonban az esetben is,
ha nem kell6 gondossaggal és realitassal becstl-
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nénk fel a varhatd kovetelményeket és ezen a
téren talzott igényeket tamasztanank. Allan-
doan szem el6tt kell tartani azt a korilményt,
hogy a kozut egv olyan létesitmény, amely
megalkotott formajaban nem feltétlen végleges,
hanem a forgalom ndvekedésével, a forgalom
természetének valtozasaval fokozatosan fejl6-
dik és tokéletesedik kozbens§ fazisokon at.
Ezen elvek figyelembevételével tehat oly meg-
oldast kell keresni, ameIY a jelenlegi kovetelme-
nyeknek, illetve a kozeljovGben vérhato felté-
teleknek megfelel, emellett a tavoli jovGben
varhaté fejlodést nem akadalyozza.

A gépjaromivek szamanak es sebességének
ndvekedése és egyidejlileg az allati vontatasu
forgalomnak egyre nagyobb meértikben vald
hattérbe szoritasa, mind kdvetel6bben irja el6
a gépjaromiforgalom céljainak kielégitésére
fokozottabban alkalmas pormentes burkolatok
létesiteset. A gépjaromlvek altal tamasztott
u?enyeket, egyes nagyobb forgalmu féutaktol
eltekintve, ezidGszerint altalaban a kénnyd-
burkolat fajtak teljesen kielégitik és val6szini-
leg még sok even at ki fogjak elégiteni.

Figyelemmel a kozlti beruhazasok celjaira
fordithat6 Osszegek korlatozott voltara, a jelen-
legi helyzetben tehat celszerlinek latszik, hogy
nalgypbb jelent6séqgli Gtvonalaktol, valamint at-
kelési szakaszoktol, varosi utcaktol eltekintve
—ahol altaldban nehéz burkolat létesitése kiva-
natos, —a gépjaromdforgalom altal tdmasztott
kivanalmakra tekintettel, minél nagyobb szam-
ban létesitsiink konny( burkolatokat, azaz kor-
szer(isitsik meglévé  fokozlekedési makadam-
Utjainkat. Ez a korszer(sités felleti bevonas,
bitumenes kot6zlzalék, stb. kénnyd burkolat
utjan lehetseges. Hogy ezen konnyd burkolatok,
illetve korszer(sitett utak kell§ ttemben legye-
nek létesithetok és megfelelen legyenek fenn-
tarthatok, szikséges, hogy az e celra szolgalo
gepi felszerelés megfeleléen kiegészitésre keril-
jon.

Vizes makadamburkolatu utak, bar a gazda-
sagossagi vizsgalat eredményei alapjan altala-
ban 500 tonnas és azt meghaladd forgalomnal
gazdasagtalanok, mégis épithet6k kisebb jelen-
t0ségl es forgalmi utakon, egyrészt mert elG-
allitasuk kisebb beruhazési 0sszeget, kevesebb
ertekes anyagot, gépi felszerelést igenyel, mas-
részt mert a kozutak fejlédd jellegébdl, illetve
az azokon lebonyolédo forgalom fokozatos fejlé-
désébdl kovetkez6en nincs akadalya annak,

»Ala kell hazni és tudatositani kell,
az a barati segitség,

hogy ezen makadamutakat bizonyos id§ mulva
megfelel6en korszerdsitsek. Figyelemmel kell
lenni természetesen ezen utak epitésénél azon,
mar kordbban emlitett feltétel kielégitésére,
hogy a jovObeni tokéletesités celjaira a jelen-
legi kisebb igényeknek megfelelGen létesitett Gt
alkalmas legyen.

A vérosi utcak burkolatanak a megvalaszta-
séndl az eddig emlitetteken felll, tovabbi spe-
cidlis szempontok Kkerillnek el6térbe. Jelentds
figyelmet kell forditani a létesitend6 burkolat
érdessegére, tartossagara,  pormentességére,
tovabba arra, hogy kulonos figyelemmel a koz-
mivekre koénnyen és _gyorsan legyen megujit-
hato, javitasa rovid ido alatt legyen lebonyo-
lithatd, tehat a vérosi forgalmat sokaig ne
akadalyozza.

Osszefoglalva az eddigieket, véieredményben
arra a kovetkeztetésre iuthatun , hogy nem
lehet kategorikusan Kijelenteni azt, hogy egy
bizonyos forgalmi terhelés és forgalmi megoszlas
mellett, milyen burkolatot kell épiteni, hanem
minden esetben az Gsszes, fentebb felsorolt
szempontok figyelembevetelével, a valtozo ko-
rilmenyek gondos mérlegelése és a gazdasagos-
sagi szempontok megvizsgalasa alapjan a var-
hat6 fejl6désre és a rendelkezésre allé anyagi
fedezet altal megszabott korlatokra figyelemmel
kell a létesitendd burkolatot megvalasztani.

A meglévl kozutak atépitésénél pedig Ugy,
mint_Uj utak épitésénél a gazdasagossag szem-
pontjait ugyancsak minden esetben meg kell
vizsgalni és a vizsgalat altal kapott eredménye-
ket els6sorban a felmerlld kiulonbdzd véaltoza-
tok kozti valasztas szempontjabo6l gondosan ki
kell értékelni.

Befejezésul ra kell mutatnom arra. hogy a
gazdasagossagi szamitas ismertetett modja ha-
zankban ezen a téren kezdd lépéseket jelent és
annak megfelel6 tokeletesitesére, illetve esetleg
szikséges modositasara, talan egyes alapelvel-
nek megvaltoztatasara kiegészitd kutatasokra
és tanulményokra van szUksé?(. Addig is azon-
ban, amig ez megtorténik, a kilénbdzé utbur-
kolatok létesitésébdl kifolydan szarmazd gazda-
sagi eredmények felméresére az ismertetett
modszer lehetéséget nyujt és ravilagit arra,
hogy a motorizalas fejlédése kdvetkeztében az
orszag kozuthalozatdnak korszer(i kiépitése,
illetve a meglevo utak korszerdsitése a nemzet-
gazdasag szaméra elsérend(i feladatta valt.

hogy népi demokraciank sikereinek egyik doént6 &sszetevéje
amelyért nem lehetiink eléggé halasak a Szovjetunidnak és akitél ez a segitség nem

egyszer Kiindult, Sztalin elvtarsnak. El6relathatd, hogy ez a tamogatas a kovetkezd években még ndvekedni
fog és Otéves tervink jo végrehajtdsanak, egész jov6nk épitésének ez n segitség a legbiztosabb zaloga.*
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72 m hosszu sinek szallitasa

TOROK KALMAN

A 72 m hosszu sinek szallitasanal felmerilé
keérdések elbiralasdhoz szikséges ismerni a mult-
ban szerzett tapasztalatokat, ezért azokat rovi-
den 6sszefoglalva, a kovetkez6kben ismertetem.

Hazankban a 24 m-aél hosszabb sinek alkal-
mazasat az 1920-as évektdl kezdve, kisérleti
szakaszokban kezdték el. Ezeket a befektetés
helyén, a szabvanyos 24 m-es sinekbdl hegesz-
tették Ossze, tehat szallitdsra csak a 24 m-es
sinek kerltek, ami kiilénds gondot nem okozott,
igy dolgiozott a BESZKART és a budapesti
HEV villamos vasut is. .

Az 1930-as évek vege felé a MAV elhatarozta
a 36 m sinek alkalmazasat. (Ezeket 18 m h.
sinekbdl hegesztették dssze.) A gyarbol a munka-
helyre 18 m-es sineket széllitottak és azokat a
befektetés helye kozelében, kilon telephelyen
hegesztették ossze. A hegesztételept6l a befek-
tetés helyéig méar nagyobb tavolsagra kellett
tdmegesen széllitani a 36 m h. sineket.

Sinszallitas palyakocsival 160 m sugaru ivekben

Az els6 ilyen hosszUsin szallitast a Debrecen—
flizesabonyi vonalon pélyakocsikkal végezték
(lasd: ,,A Pélyafenntartds” 1940. évi 1 sz.).

Négy palyakocsira forgdzsamolyokat szereltek
és ezekre rakattak egyrétegben, egymas mellé
talpra allitva a sineket. A sinek nem voltak
egymasba boritva. A forgézsémoIP/ok tavolsaga
11,3 m volt (L. abra). A két széls6 zsamolyon
(1 és 4) ki voltak ekelve a sinek, hogy oldal
irdnyban ne tudjanak elmozdulni, hosszirany-
ban ‘annyit tolédhattak el, amenn%it a forgdzsa-
moly engedett, azaz max. 25—30 cm-t. Ezen
a két helyen a sinrakomany kozepe a vagany
tengelyének fligg6legesében centrikusan rog-
zitve volt.

A kozbensd két for?ézsémolyon (2 és 3 sz.)
tobbféleképpen meg volt konnyitve a sinek oldal-
irAnyu elmozdulasa, ami az ivekbe valé beha’a-
dés “alkalméval bekdvetkezett. (Pl. a forgo-
zsamoly felsGrésze, amelyen a sinrakomany
fekldt, i rendszerl sinb6l készilt, amit me
is olajoztak ; vas vason csuszott; ezen felu
az i rendszer( sin gorg6kre volt helyezve, hogy
azplldalirényu elmozdulast még kénnyebbé te-

ék.
gyA )forgézsémolyok alkalmazasa valosagban
nem olyan fontos, amint az a kdztudatban el-
terjedt, mert pl. az olaszok nem hasznaljak és
mi sem hasznaltuk a szaszlekencei sinszallitas-
nal.

A forgdzsamoly alkalmazésaval nem lehetett
teljesen elérni azt, hogy a sinek cslsz6 mozgast
ne végezzenek, viszont nem lehetett biztositani
azi, hogy az elferdilt forgbzsamoly az ivbol
valo kihaladas alkalméval az eredeti allasaba
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visszatérjen. Ez rakomany elferdilésekre veze-
tett, melyeket a forgalom biztonsaga erdekében
gyakran még menet kozben rendezni kellett.

Az ivbe valo behaladas alkalmaval, a palya-
kocsikkal végzett sinszallitdsnél, a sinrakoman
kisse eltolodott, ami a fényképfelvetelekrol
utélag is me%éllapl'thatc’). A szélso forgdzsamo-
lyokon a szilard lefogas a vagany tengelyébe
kényszeritette a rakomanyt és a 160 m sugarQ
i I'V-rendszei U kitér6kon valo szallitds zavar-
talanul bon%/olédott le és azt a latszatot kel-
tette, mintha a sinvégek szildrd megfogasa
eometriai és statikai szempontbdl a legmeg-
elel6bb megoldas volna.

Sinszallitds a marosvasarhely—szaszlekencei
vonalon

Ez a tévhit okozta azt, hogy a marosvasar-
hely—szaszlekencei vonalon vegzett sinszallita-
sokndl még jobban fokoztdk a sinvégek szilard
lefogasat. Ezen a 76 cm nyomtavolsagu vonalon,
ahol a 100 m sugarl ivek és ellenivek, rovid
kozbens6 egyenesekkel, sirln kovetik egymast,
a déda—szeretfalvi vonal részére szlkséges
24 m h. c-rendszer(i sineket szallitottak (lasd
A Pélyafenntartds 1942. évi 11. sz.-ban).

Forgozsamolyokat nem alkalmaztak, a sineket
a kocsikhoz er6sitett tolgyfagerendékra helyez-
ték, tehat itt a hosszirany( elmozdulasnal a fa
és vas kozotti surlodasi egyitthaté érvényesiilt.
A ket széls6 alatamasztasi ponton igyekeztek meg-
akadalyozni a rakomany oldal- €s hossziranyu
elmozdulésat, ezert felllrl egy vaspanttal a
tolgyfagerendahoz szoritottak hozza a sineket.
A rakoméany a végsd elrendezés mellett 90 cm
széles volt. A sineket egymasba boritottdk és
kdzépen lanccal 6sszekototték, hogy a rako-
méany ne nyiljon szét.

A sinrakomany két végén befalazott tartonak
tekinthetd, amely a belsd sinszalban fellep
nyomoer6 miatt hajlamos a kivet6désre. Ez a
kivet6dés abban az értelemben kovetkezik be,
ami megfelel a rakoméany kezdeti gorbuletének
(L. ébrag.

A rakomany az ivbe val6 behaladés alkalmé-
val kénytelen a palya ivének megfelel6 alakot

A bajusz ataku szakadozott
vonata sinek ethetyazkedesét
mutatja ( Torzitva)

1 4ra
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venni fel. Ez az oka annak, hogy ilyen leerésités
mellett a sinrakomany kifele tolodik el és a
gorbulete nagyobb, mint a vaganye.

Hasonl6 az eset a forgozsamolyok alkalmazasa
esetében is, mert tapasztalat szerint a zsamolyok
nehezen allanak be a hosszvaltozasoknak meg-
felel§ ferde iranyba.

Helytelennek " tartom ennél a sinszallitasi
modnal azt, ho?y a sineket egymasba boritottak
es még lanccal Ossze is kototték, mert ezzel
noveltek a rakomanynak az oldaliranyu erékkel
szemben m(kod6 inercia nyomatékét. Ezzel
mesterségesen novelték azt az er6t, ami a rako-
many meghajlitasahoz sziikséges, amit veg-
eredményben a nyomkarima ad at a felépit-
ménynek.

Helytelen volt az is, hogy a rakomany végeit
igyekeztek szilardan megfogni, mert ez okozta
azokat az er6s kivet6déseket, amelyek ezen az
éles ivekkel telet(izdelt vonalon a rakoményo-
kat egyszer a kocsi jobb-, majd a balszélére
dobalta.

A sinrakomany ket ponton volt szilardan
megfogva; ez nem hatarozza meg egyértelmileg
az Ivet, tehat tag tere volt az oldaliranyd elmoz-
duldsoknak. Ezzel mesterségesen teremtettek
egy bizonytalansagi tégxezét, pedig olyan fel-
adatoknal, ahol nagy erok szerepelnek, igyekezni
kell a geometriai és statikai hatarozatlansagok
kikuszobolésere.

A 160 m-nél nagyobb sugarl iveknél a rako-
many oldalirdnyu eltolddasa lenyegtelen volt, de
a 100 m sugaru .ivekben, mar a 24 m h. sinek
esetében is, komoly nehézségek meriltek fel ;
a 72 m h. sinek esetében pedig veszélyes volna
a sinvégek szilard befogasa.

Kulfoldi példak

A kilfoldi vasutak kezdetben a helyszinen
végezték a hegesztéseket és igy szallitasra csak
a rovidebb sinek keriltek.

A Delaware--Hudson-tarsasag Amerikaban
2379 m hosszban hegesztette Ossze a sineket.
Ezekbdl két szalat raktak fel plateau kocsikra
és mozdonnyal vontattak ki a cserélés helyére.
Ott egyszeren lecsUsztattdk a padkéara a
sineket.” A lerakasra gépi er6t nem hasznaltak.
Nem tartom kovetendd példanak. (Gleistechni'c
1937. évi 19/20. sz.)

20

Ugyancsak Amerikdban a Brooklyn—Man-
hattan vasut 180 m h. sineket szallitott a hegesz-
tési helyt6l a befektetés helyére L’ngy, ogy-
8—10 m tavolsdgban 6cska talpfakat helyeztek a
vaganyra €és ezekre szegeztek ra a vagany
tengelye kozelében két szal sint. A talpfak also
fellletére bordakat erésitettek, ezek Fétolték a
nyomkarikat és i%y vontattak a meglevé vaga-
nyon a csereles helyére a sineket. A szaditas
600 m sugarl ivben is nehézség nélkul bonyolo-
dott le. (Gleistechnik 1939. évi 5/6. sz., A
Palyafenntartas 1939. évi 61. lap.)

A Svajci Allamvasutak 420 m h. sineket
szallitottak diplory-kra (forgbzsamolyos palya-
kocsiszerli kocsik) erGsitve, gépi vontatassal.
SSchwelzerlsche Bauzeitung, 1940. évi 24. sz.

77 lap. A P&’vafenntartds 1940. évi szept. havi
széma, 88 lap.)

Tobb kialfoldi vasut sinszallité rendszerét
ismerteti részletesen ,,A Palvafenntartas” 1940.
évi 4. szama.

72 m h. sinek szallitdsa 100 m sugaru ivekben

Ujabban felmerilt nélunk a 72 m h. sinek
aL()O m sugarQ ivekben valo szallitdsanak a kér-

ése.

A 72 m sinek szallitasanal legel6szor azt kell
tisztdzni, hogy milyen elmozduldsok varhatok.

A rakodasra hasznéalhatd kocsik szélessége
2,50—2,60 m. Ebb6l a sinrakomany részére, a
tengelyt6l jobbra-balra, elfoglalunk 1—1 m-t.
A kocsi szélén a rogzitésekre es kisebb elmozdu-
lasok lehetévetételere marad mindkét oldalon
25—30 cm hely. Tehat 100 m-es sugar esetében
a rakomany kils6 széle 101 m, a belsé széle
pedig 99 m sugaru ivben fekszik. A 101 m sugaru
Ivhez tartozo ivrész 72 cm-nél hosszabb, a 99 m
su%arl]ho_z tartoz6 pedig ugyanennyivel rovi-
debb, mint a vagany tengelyében mért hossz
(2. abra). A sinrakomany hossza azonban val-
tozatlan, tehat a két széls§ sinszal kénytelen
72 cm-rel eltol6dni, a kézbens6 sinszalak pedig
aranylagosan csusznak el.

A forgozsamoly ilyen Iényeges eltolodast nem
enged meg és kiilonben sem ajanlatos ilyen nagy
elmozdulas Kiegyenlitését a forgozsamolyok ve-
Ietll(enhbeélll’tésara bizni, ezért azt tartom helyes-
nek, ha

L minden kocsi zsamolyat a kocsikhoz erdésitjik
(elfordulasukat megakadalyozzuk);

2. a kozéps6 5. sz. zsamolyhoz szilardan hozza-
erbsitjik a sinrakomanyt (3. abra);

3. a tobbi zsamolyon a sinek hossziranyd el-
mozdulasat (megcsUszasat) el6segitjik-,

4. az oldaliranyld elmozdulasoknak, minden
masodik zsamolyon csak 1—2 cm jatékot engediink
meg.

A kozépen Iévé lefogassal elérjiuk azt, hogy a
ket veégen, egyenként, félakkora elmozdulas
kovetkezik be, mintha a rakomany egyik veget
régzitettik volna. )

Az oldaliranyG elmozdulasokra minden ma-
sodik zsamolyon azért engedink meg csak



1—2 cm-t, hogiy a rakomany kényszeritve Ieggen
a palya tengelyével kézel azonos sugarl ivben
helyezkedni el és ne szoruljon Ossze, azaz a
hossziranyl elmozdulast ne akadalyozza,

Ezzel is egy bizonytalansagi tényezét kor-
latok kozé szoritunk.

A sinszallité anyagvonat 6sszeallitasa

A Kkérdés tovabbi vizsgalatanal tisztazni kell
azt, hogy a széllitashoz milyen rendszer({ kocsi-
kat hasznaljunk?

Az alkalmazand6 kocsiknal fontos az, hogy az
éles ivre vald tekintettel rovid Ieg&/en atengely-
tdvolsdguk és a sinek le- és felrakasa végett a
sinlerakokésziilékek megbizhatd mabdon legye-
nek rajuk felszerelhetdk.

A triikkdk alkalmazésa csabitd amiatt, mert
a tengelytavolsaguk a legkisebb, azonban cen-
tralis kapcsolastuak és emiatt a fekes kocsik
eg bekacholésa korulményes. Ezért alkalmaza-
suktol el kellett tekinteni.

A sinrakomény elhelyezkedése

A 72 m h. sinek szallitaséhoz pl. 9 drb.
8,7 méter hosszl kocsi szilkséges. Az alata-
maszté zsamolyok tavolsaga egymastdl 8,7 m
lesz (3. &bra). A szélsé zsamolyok tavolsdga a

kozéps6tol
487 = 348 m.

A fél sinhossz = 36,0 m, tehat az egyenesben a
rakomany a széls6 1., 9. zsamolyokon 36,0 —
34,8 = 1,2 m-rel talér.

Az elGbbiek szerint a kozépsd 5. sz. kocsi
zsdmolyahoz szilardan hozzéerositjik a sinrako-
ménrt, hogy ezen a helyen sem a hossz-, sem a
oldaliranyban elmozdulni ne tudjon. A rogzitést
azaltal érjik el, hogy a heveder-kamranak meg-
felel6 helyen 40—50 cm hosszu és 12 cm széles
fabetéteket helyezink el, az egészet kaloda-
szer(ileg Osszeszoritjuk, és igy erésitjuk hozza
a szilard zsamolyhoz.

A zs,é_molipkra pallokat helyeziink és ezzel
egyenll'PUk i a zsamolyoknak a kocsik padlo
szine felett val6 magassag kilonbségeit. A sinek
a pallokra kerulnek és igy itt fa és vas kozotti
sarlodasi egyutthato eérvenyesll. A pallokat az
ellenallas csokkentése végett célszerli megkenni.

A rakodasra rendelkezésre all6 2 m széles
savon 16 szal 48 kg-os sint tudunk Ug?/ elhe-
lyezni, hogy a sintalpak kozott 1—1 fél cm-es
koz marad. Ennek a koznek a celja az, hogy a
sin és sin kozott a hossziranyl elmozdulés
megkonnyitesére maradjon egy Kis jatek. A koz
megmaradasat azaltal biztosithatjuk, hogy az
1,3 és a7, 9 szama zsamolyok felett a sinek

erincei kozé 12 cm atmérdji és 7—8 cm magas
ahengereket helyezink el, hogyha szorulas
keletkezne, az egymas mellett elmozdul6 sinek
kozott a Kisebb mértékd gordild és ne csiszo
surlddas lépjen fel. Csak arra kell ugyelni,
hogy ezek a hengerek ne vandoroljanak el
annyira, hogy a rakomany végén Kiessenek.

A 2, 4., 6., 8 sz. zsamolyokon semmiféle
rogzitést, vagy Utkdz6t nem alkalmazunk, hogy
ezeken a helyeken a sinek teljesen szabadon
helyezkedhessenek el.

Az ivekbe valé behaladas alkalmaval a kiilsé
oldalon lév6 sinszalak az 5. sz. zsamoly felé
kénytelenek cslszni. A legnagyobb az elmoz-
dulds a sz€ls6 sinszalon, a tengelyhez kdzelebb
fekvO sineknél a csUszas aranyosan kevesebb.
Tehat ezekben a sinekben a sarlodasi ellenallas
miatt hizo erék lépnek fel. A tengelytdl befelé
esé sinszélakban forditott értelml a csuszas,
itt tehat nyomo er6k érvényesilnek. Apailok
megkenése miatt az ellenallas csokken.

A zsamolyokra hat6 erék

A zsamolyokra haté hossziranyu er6k azok,
zane!%ek) a rakomany elcsiszasabol szarmaznak

. abra).

Egyeldre tekintsiink eJ a kiméletlen tolatastol
szarmazo eleven er6t6l és vizsgaljuk azt az
esetet, amikor a rakomany az ivbe félig be-
haladt. Az ives részben a zsamolyok sugar-
iranyban helyezkednek el. A kocsi tengelyét6l
kifelé es6 sinszalakban hizé, a befelé es6kben
nyom6 erdk lépnek fel. Az igy keletkez6 forgato
nyomaték ellenstlyozasara szolgal az 1, 2, 3,
4. sz. zsémolyon fellépd surlddas.

Végeredményben ez a helyzet hasonl6 egy
egyoldalin befalazott tarté helyzetéhez, ahol a
befalazast az 1., 2., 3., 4. sz. zsdmolyokon fel-
1ép6 surlodasi er6k képviselik. Amikor az 1—4
zsémolyok haladnak be az ivbe, akkor az 5—9
sz. zsdmolyok kozOtt nincs hosszvaltozas, akkor
az ezeknél fellép6 surlodasi erék ellenstlyozzak
az 5. sz. zsamolyra hat6 erdket.

Tehat az 5 sz. zsdmolyra végeredményben
ugkyanakkora érték(, de ellentetes forgatd nyoma-
tékok hatnak, tehat a zsémolﬁ/ elfordulasanak
megakadalyozasara elegendd, ha azt a méasod-
lagos er6k ellen kotjik le, ami a kocsi akar-
melyik kozeli alkatrészéhez valo kitdmasztassal
biztosithato.

Az oldaler6 megallapitasa

Frontos még tudni azt, hogy a 72 m h. sinek-
nek 100 m sugar( ivekben valé haladasa
alkalmaval, milyen nagy oldaler6 Iép fel és
milyen hatassal van ez a felépitményre?
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A sinek minden masodik zsamolyon vannak
megfogva. Az ennek megfelel6 hirhossz

1= 1730 cm (tényleges mérési adat).
A hajlitasi képlet szerint valamely tart6 meg-
hajlitasahoz sziikséges er§ (P) P — ————

ahol f = 38 cm (hdrmagassag, tényleges mérési
adat)

/ = 1730 cm (harhosszUsag, tényleges
mérési adat)

Ia = 5,177,717.000

= 2,100.000 (a sin rugalmassagi mo-
dulusa)

I = 306 cm4 (a 48 kg-os sin fuiggdleges
tengelyre vonatkoz6 inercia nyoma-
téka)

tehat: P = 48 - 38- 2,100.000- 306 _ 207 kg
5,177,717.000

Ez azt jelenti, hogy egy szal 48 kg-os sinnek
100 m sugarG ivbe valé meghajlitasahoz, 1730
cm harhossz és 38 ¢cm harmagassdg mellett
207 kg er6re van szikség.

Miutan a kocsikon 16 szal sin van, amelyek
eggméstél majdnem fiiggetlentl hajlanak meg,
a 3, 5., 7. sz. zsamolyokon

16 « 207 = 3312 kg

oldaliranyd er6 hat; az 1. és 9. sz. zsamolyokon
ennek a fele. A kdzbens6 2., 4., 5., 6. sz. zsa-
molyok az oldaler6k megfogasaban elenyészé
mértékben vesznek részt (3. abra). Ezt az er6t
kocsinként 2—2 tengely adja at a felépitmény-
nek, tehat 1—1 tengelyre 1,65 tonna oldal-
irdnyld erd esik. Ezt adja &t a nyomkarima a
kulso sinszalnak.

Ez a felépitményre nézve nem veszélyes, mert
az legalabb 4 tonna oldalerére van méretezve.

A kocsik terhelése

A kocsik teherbirasa_ (10 t) nincs kihasznalva,
mert a kdzbens6 kocsikra

8,7 +16 +48,3 = 6723 kg

terhelés esik, tehat a kocsik hordképessége 67%
erejéig van csak kihasznalva. A széls6 kocsik
még ennyire sincsenek igénybe véve, azonban
nem tartom kivanatosnak azt, hogy egy maso-
dik sinréte? felrakasaval, vagy a sinek egymasba
boritasaval a sinek hosszirany( elmozdulasanak
érvényesulését megnehezitsik, mert ezzel csak
arakomany kivet6désenek a veszélyét fokozzuk.
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Az anyagvonat dsszeallitasanal figyelembeveendd
feltételek

Mindezek alapjan a 72 m h. sinek széllitasahoz
szikséges anyagvonat Osszedllitasanal és forga-
:omb_ahelyezésénél a kovetkezékre kell figyelemmel
enni :

1L A 72 m h. sinek szallitasahoz 9 drb. Ok-jelu
forgézsamolgos kocsi szilkséges, azokat szorosan
Ossze kell kapcsolni;

2. a forgbzsdmolyokat a kocsi tengelyére mer6-
Ieglesen_ rogziteni kell, a csuszopapucsok kiékelése-
vel szilard zsdmolyokka kell azokat atalakitani
(elfordulasukat meg kell akadalyozni);

3. a zsamolyoknak a kocsi-padl6 szine felett
val6 magassagat pallokkal kell azonos magas-
sagura kiegyenliteni. A csusz0 ellenallas csok-
kentése vegett célszer(i a pallokat megkenni.
A rakoncékat csak a rakodas fel6li oldalon kell
a munka tartamara eltdvolitani, A munka
befejezése utan vissza kell helyezni azokat és a
lanccal 6ssze kell kapcsolni;

4. a sinek a szélsd zsamolyokon 1,2 m-rel tul
érnek (a talnyuld részek hajlitast nem szenved-
nek, egyenesek maradnak);

5. A sineket egy rétegben, talpra allitva, fél
cm-es kozokkel lazan egymas mellé rakva kell a
kiekelt és kiegyenlitett magassagu zsamolyokra
helyezni (vas és megkent fa kozotti surlodas
érvényesil). A sineket egymasha boritani nem
szabad;

6. a kozépsé 5. szamu kocsin (3. abra) a rako-
manyt szilardan hozza kell kotni a kiékelt zsa-
molyhoz, hogy sem hossz-, sem oldaliranyban
elmozdulni ne tudjon;

7. az 1., 3. és 7., 9. sz szilard zsamolyokon
1—2 cm oldalmozgéast kell engedni az egyes sin-
szalak hevederkamréi kézé 7—8 cm magas 12 cm
atmérojl fahengereket kell helyezni, hogy a sinek
egymassal ne érintkezzenek és hossziranyd el-
mozdulas esetén gordildé sarlodas lepjen fel
kozottuk (ezeknél csak arra kell Ggyelni, hogy
teljesen ki ne rdzddjanak);

. a2, 4 é 6., 8 sz kocsik zsdmolyain semmi-
féle rogzitést, Utkoz6t nem alkalmazunk, hogy az
oldaliranyu elmozdulasnak akadalya ne legyen.
(Ezekre a kocsikra csak a sinlerakokeszulekek
elhelyezése miatt van sziikség);

9. a sinek fel- és lerakéasa végett 9 drb. Torok-
fele sinlerakokésziilek sziikséges;

10. a rakomdy utolso kocsifa utan aszallitmany
teljes megfékezésére elegendd fékes kocsit kell hoz-
zakapcsolni;

11. a rakomannyal a tolatast lehetéleg kerilni
kell és a nyilt vonalon legfeljebb 20 km/éra sebes-
séggel szabad kozlekedni;

12. menetkézben a sinrakomanyon tartézkodni
életveszélyes és tilos.

Osszehasonlitas a régi és a javasolt
szallitdsi mod kozott
A régi sinszallitasi modnal a sinrakomanyt a
két vége kozelében fogtdk meg szilardan és az

ollgalirényu elmozdulasok bekovetkezését segitették
el6.



A most javasolt médnal a rakomany kézepét
lefogva a hossziranyd elmozdulasokat kdnnyitik
meg, az oldalirdnyl elmozduldsoknak legfeljebb
1—2 cm jatékot engedve és ezt is csak azért,
hogy a hossziranyu elmozdulasok el6l lehet6leg
elharitsuk az akadalyokat.

Nagysugar( ivekben nem meriiltek fel komol?/
nehézsegek, mert nem voltak nagyméretii el-
tolodasok, de éles ivekben, amint ezt a szasz-

lekencei sinszallitasoknal ismertettem, mar
24 m-es sineknél a kivet6désszer(i oltolédasok
a kocsi szélére 16kték a sinrakomanyt, annyira,
hogy az kisiklasokat is okozott.

Az el6z6kben kifejtett okok alapjan kivana-
tosnak tartom, hogy mar a 24 m hosszl sinek-
nél is kozépen fogassuk meg a sint és a hossz-
ir,én¥u elmozdulasokra adjuk meg a lehetd-
séget.

Néhany meéertékadd szempont gézmozdonyaink tervezésénél

VARJU BELA

GO6zmozdonyok tervezésenek alapelvei
a hazai igények figyelembevételével

Energiaforrdsaink kozil a szén az, amelyre,
mint tuzel6anyagra f6képen tdmaszkodhatunk.
Mindaddig, amig a szenet nem tuzeljuk el a
szilkséges mennyisegli er6kdzpontban, vaig¥ a
masik vonalon a tizel6olaj nem all megfelel6
mennyiségben rendelkezésre Diesel-vontatos cé-
lokra, a g6zmozdonnyal, mint a legszamotte-
vObb vontatéjarmivei szamolnunk kell. Ki-
mondhatjuk még azt is, ho%/ a g6zmozdonnyal
végzendd vontatasnak, foldrajzi és gazdasagi
adottsagaink mellett, jov6je van és jelen ember-
6lténkben tovabb tervezhetjik a korszer(i moz-
donytipusokat. FoOldrajzi adottsagunk alatt, a
sik-domb és hegyvideken fell, meg a fentebb
emll'tkett szén-ola] vagy vizier6 adottsagokat is
értjlk.

Ha tlzel6anyag-gazdasagossag szempontjabol
nézzik a kérdést, a loer6orankénti  fajlagos
tuzelGanyagfogyasztas nem fejezi ki a jelenlegi
tizel6anyagarak mellett a g6zmozdony elo-
nyeit, mert a 12%-os ind. g6zmozdony-hatasfok
pld. a Diesel-motoros vontatojarmivek 35%-0s
hatasfokaval szemben kb. azt mutatja, holgy
e?y LE dra 0,34 Ft érteki szenbe keril, atiizelo-
olaj 0.20 Ft araval szemben. Egyéb berendezési
és fenntartasi koltségek azonban csokkentik a
kulonbséget. A villamos és Diesel-villamosmoz-
donyok fenntartasi koltségei altalaban nagyob-
bak a gézmozdonyokéinal, de viszont azok km-
telj esitmenye nagyobb ugyanolyan idéegység
alatt. Egy kg Diesel-motorosmozdony ara kb.
2,8-szerese, egy kg villamosmozdony éara 2.9-
szerese a 862mozdonyénak. Egy LE-re es6 saly
a gbzmozdonynal 95 kg, a Diesel-villamosmoz-
donynal 70 kg, a villamosmozdonynal 35 kg.

Mindenesetre még sok szempontbdl kellene
megvilagitani a. kérdést, hoC?y a legmegfelel6bb
és leggazdasdgosabb rendszer egﬁ/eduralmét
megallapitsuk. Azt is figyelembe kell venniink,
hogy hatalmas nemzeti vagyon fekszik a meg-
Iév0, még korszer(inek mondhaté mozdonyok-

(Els6 kozlemény)

ban, amelyek kiegészitve a még hianyz6 moz-
donytipusokkal, mint igenytelen, tulterhelhetd,
egyszer vontatéjarmivek belathato idon beldl
meg kétségtelentl jol ellatjak feladatukat.
Tovabbi elény még az is, ho%y a g6zmozdonyok
féanyaga kozonseges szénacel.

E par szempont utan vizsgaljuk meg a féld-
radm és a részben ebbdl is kovetkez6 gazdasagi
ac ot;fég hatasait és igényeit a mozdonyterve-
zésnél.

Orszagunk altaldban sikvidéki, kisebb részben
dombvidéki jellegl, egyes savokon hegyvidékbe
atmend valtozattal. Sok bekotSvonalat és ipar-
telepet kell fi%yelembevenni, a budapestkor-
nyéki er6s helyiforgalomnak belathat6 id6n belll
még gbzvontatasinak marado palyaszakaszai-
val egyutt. )

A sik és dombvidékeken 100—250 km tavol-
sagra nagyterhelés( gyors-, személy és tehervona-
tokat, a bekotévonalakon és hegyvidékeken
kodzepes terhelés( személg- és nagyterhelésii
tehervonatokat kell tovabbitani, a rendez6-
palyaudvarokon pedig nehéz szerelvényeket kell
mozgatni.

E kivanalmak mar Kkialakitjak a fébb moz-
donytipusok korvonalait. Felallithatjuk még
tovabbi kdvetelményeinket is :

1 Az G4j mozdonytipus a megadott nagysagu
terhelést ‘a megkivant sebességgel tovabbitsa
sik palyan és emelked6kben se maradjon bizo-
nvos sebesség alatt. Idevehetjik a tolato-
guritd mozdonytipust is.

2. A mozdony ne Iépje at a megengedett leg-
nagyobb tengelynyomast, azonkivil a palya

orbuleti sugaraiban és f6képen a legkedvezGt-
enebb rendszer(i valtdkon a legkisebb ellen-
allassal haladjon at, kisiklasi veszély nélkdil.
Hazai viszonylatban a tengelynyomas az ateri-
let, ahol a mozdonyszerkeszt6nek legjobban me
van k(‘J‘t\I/e a kelze. ll\(/lér 50|éwe{6ezelé'tt ils volt
ugyan olyan palyank, amelyen 16 t tengelynyo-
ma);L'l és 100 ﬁm/éra sebessegl'mozdonyok kéz-
lekedhettek, viszont az 1920—1930-as évek
sovany palyaépitési programmja és a masodik
vilaghdbord romboladsai miatt még ma is sza-
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77 wd. kdz. nyomés

1. 4bra. Fajlagos

[ ,Pézfogyasztés novekedés kilonbéz6 indikalt
kozépnyomasokna

molni kell 14 t legnagyobb tengelynyomassal,
holott a nagyteljesitményl mozdonytipusok
részére legaldbb 18t tenné elénydssé a tervezést.
Ugyanilyen nehézséget jelent a meglévé Kkis-
sugaru valtok nagy szdménak figyelembevétele
a futomanél.

3. A mozdony a megszabott fordulot lehet6-
leg szénkészletének megujitdsa nélkil végezze,
a vizvételez6 allomasok el6nyds felhasznalasa-
val. Kilénleges hazai szempont a kis fiit6értékd,
nagy hamutartalm magyar szenek figyelembe-
vétele a kazdn méretezesénél.

4. A mozdony a helykézi, hatarszéli forgalom-
ban és bekdtévonalakon mindkét irdnyban egy-
forma sebesseggel kozlekedjék. Ugy a s(rdfor-
galmu budapestkornyéki, mint az ipari és banya-
vidéki, tovabba a zsadkutcakban végz6dé hatar-
széli vonalak nagy sullyal esnek e kivansag-
korbe.

Nyilvanvalo, hogy e kilonféle valtozatl kiva-
nalomnak egy go6zmozdonytipus, egy 0. n.
Luniverzalis” mozdony nem felelhet meg, mert
a mozdonymeéretezést, kovetkez6 fejezetben is-
mertetett okok miatt, egy meghatarozott ter-
helésre és sebességre végzik, amely korlilmeny
maga utan vonja a megfelel6 kazan, gepezet,
futomd ilyen celd méretezését, ill. kiképzesét.

Az eddig emlitett szempontok alapjan a moz-
donyok kdrvonalait gyors-, személy-tehervonatu.
szertartanyos és tolatomozdony-tipusokban alla-
ﬁlthatjuk meg. Ez a széttagoltsdg mindenesetre

atrany a villamos és motoros vontatéljérml’jvek-
kel szemben, amelyek tipusszama nyilvanval6an
kevesebb lehet, mert ugyanaz a tipus szélesebb
munkateriileten dolgozhat gazdasagosan.

Vonoerd

A gbzmozdonytervezes alapja a vonoerd. AKki-
indulas a gépezeti és taﬁadém vonoer6k meg-
felel6 osszehangolasaval kezdddik.

A gépezeti vonber6 az az erBszilkséglet, ame-
Ityet a mozdony lehet6leg gazdasagosan tartozik
edezni a kiszabott feladatkorben. A feladatkor
a vonatsuly, a palyarészen megkivant elérendd
sebesség és a mozdonytipus eldzetes felvételé-
vel meghatarozott, mert a vonat ellenallasa a
sikon, va?y mértékadd emelkedésben megadja
az ellenéllasok Osszegét, mely ellenallast le kell
y6zniink a mozdony kapcsolt kerekeinek kerii-
etein, gépezeti vonoerd alakjiban. Ezt a fel-
tételt — kerékkoszorllés veszélye nélkil —
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biztositani kell a tapadasi vonoer6nek is. Mint
ismeretes, a gepezeti vonoerét veﬂeredmenyben
a kazan teljesitmenyebdl nyerjik. A teljesit-
mény a vonber§ és sebesség szorzata lévén,
nyilvanvaléan ugyanazt a teljesitményt, bizo-
nyos hatarok kozott, kilonboz6 vonoerék és
azokhoz tartozO sebességek Kifejtesére fordit-
hatjuk. Ezzel a meggondolasai eljutottunk
oda, ho%/ élesebbé valnak az egﬁ/es kulonboz6
tipusok korvonalai, amely tipusoknak sok eset-
ben ugyanakkora a teljesitményik, de mas-mas
vonderdket és sebességeket fejtenek Kki.

E bevezetés utan tekintsiik végig a gbzmoz-
donv méretezesének menetét. Kiindulasunk
alapja fentiek szerint egy bizonyos célu és nagy-
sgu vonatnak, megnatarozott palyan, meg-
kivant sebességgel valo vontatasa. Az ehhez
szlikséges vonoer()’_na?e/sé a, mint emlitettdk,
a mozdony és kocsik ellenallasabol adodik dssze.
A mozdonyellenallas megallapitasahoz sziikséges
mozdonytipus- és suly eldzetes felvétel és suly-
becslés alapjan keriil szamitasba. Minthogy a
mozdony rendeltetése meghatarozza azt a meg-
feleld futémdi elrendezést, amely legcélszer(ibben
teljesiti feladatat, a palya korulhatarolja azt
a legnagyobb tengelynyomast, amely még meg-
engedhetd, a jo atlagsulyertékek lehetove
teszik a mozdony jelleg- és suly j6 megkdzeli-
téssel vald felvételét. A szamitashoz szUkséges
mozdony és kocsiellenallas barmelyik ellenallasi
képlet alapjan megallapithat6 (pld. mozdonynal
Sauzin, v. Strahl-, kocsinal Barbier f. képlet)
és ezek végosszegekepen kiadodik a gépezeti
vonberdszikséglet. Ezt rogton ellendrizhetjik
a tapadasi vonder6vel, amely legalabb annyi
kell "hogy legyen, mint a meretezés alapjat
képez6 ,,gazdasagos” gépezeti vonoeré. A ,gaz-
dasagos” megkuldnboztetést azért hangsulyoz-
zuk, mert a mozdony ezt a vonoerét 20—30%-0s
gazdasé}jgos toltés mellett fejti ki. Ha viszont
a mozdonyt a legnagyobb toltéssel jaratjuk,
akkor az indikalt kozépnyomas 0.6—0.7 nkazan-ra
adédik ugyan, tehat ketszeresen nagyobb, de
feltétlendl gazdasagtalan. Példaul egy 16 lég-
kdérnyomasu kazanos mozdonynal a g6zfogvasz-
tds-novekedés a kovetkez6képpen alakul (1.
abra).

A gbzmozdonyméretezésnek ez a s$zokasos
alapja, de ettdl eltér6 példaul az Amerikai Egye-
sult "Allamok nagyteljesitmény( gézmozdonyai-
nak hengerméretezése. A nagy kazan és egyéb
mértékadd méretek kovetkeztében, kilonosen
kisebb kerékétmér()'ljt'j mozdonyoknal, szerkezeti
és szerkesztési szelvény megkotottsegek miatt
nem fér el a gazdasdgos atmérdjli gbzhenger.
Ezért méar eleve szdmolnak a gazdaségtalan
toltés miatti hatranyokkal és a szikséges hen-
gerteljesitmény elérése céljabol 0.85 kazan-
nyomassal szamitjak a vonder6t.

Kazan

A vonoerGszikséglet, esetleg a kanyarulati
emelkedesi és gyorsitasi ellenallasokkal kiege-
szitve, felhasznaljuk a kazanfébmeéretek meg-



allapitasara. A vonder( es az orankenti sebesség
szorzatanak 270-nel valo oszlasa utan meg-
kapjuk a l6erfsziikségletet :

1Nt g kg« Skmidra
- 270

Talhevités mozdonynal 6.5—7 kg LE/6ra gbz-
szlkséglet felvetelével és ehhez 5% segedgépi
tobbletet szamitva, kiadddik az 6rankénti gbz-
szlkséglet.

Altalanossagban megjeqyezzﬂk, hogy korszer(i
g6zmozdonynal célszerd lenne a gd6ztulhevitést
400 C-fokra venni, amellyel 3% szénmegtaka-
ritast lehetne elérni a 350 C-foku tulheviteéshez
viszonyitva, de kendolajaink sok esetben még
utobbit sem birjak és az elkokszosodo olaj nagy
karokat okozhat a hengerekben, dugattydkban,
azonfelil vontatasi erGtobbletet is kivan. A
3503 C tulhevitési héfok eléréséhez megkdzelitd-
leg a talhevit6 fit6fellletének el kell érnie a
telitett g6z( flt6fellilet 40%-at. A kazan gazda-
sdgos hatdsfokanak kihasznélasaval, a kazéan
kimélését is figyelembevéve, 50—60 kg g6zt
termelhetiink m2 flt6feluletenkint.

Arostélyfeltlet méretezésenel kell a Iegjobban
figyelembevenni kis f(it6értékd és 30—40%
korili hamutartalmu hazai szeneinket. llvképen
a nagyobb f(t6érték(i szenekre tervezett Kkul-
foldi mozdonytipusokéhoz viszonyitva, feltd-
nden na?yok a magyar mozdonyok rostélyfell-
letei, melyeknél célszer(i a rostélyfelllet és fiit6-
felulet aranyat 1/40-re valasztani. Orankint és
m2kint 500 kg szenet vehetiink fel rostélyter-
helésnek.

Az 0sszesld, rovidlangl szenekhez kdnnyd,
hosszllangi szeneket szoktak keverni és igy
?azdu,s fUstgaz keletkezik, melyet nagy tér-
ogatl _tlizszekrénvben eredményesen  lehet
elegetni.

A kis fiit6értéki szénbdl kdvetkezd sird tlize-
lés kOvetkeztében a leh(lés az érzékeny réz és
vastamcsavarok élettartamat kedvez6tlenil be-
folyésollja a siktizszekrényes Kiviteld mozdo-
nyoknal. Ezért Gjanb megoldast kerestek és
igy van Magyarorszagnak a legtobb Brotan-
kazanos mozdonya a vilagon. Ennek ellenére
elhanyagolt tipus volt ez az elmult évtizedekben,
jollehet e vizcsoves kazan hatekony gézolést

iztosit, nincsen tamcsavarja, nem érzekeny a
tizszekrény lehiilésekre, ellenben nagy veszte-
seget jelent a huzatromlas a legkisebb tapasztasi
repedésen bejutd masodlevego kovetkeztében.
FOképen ezért nem mutatkozik a folény a sik-
tlzszekrényes mozdonyokkal szemben. A Bro-
tan-kazéan “tlizszekrényenek légmentes tomitése
még sokat fog lenditeni e tipuson.

A nagytomegl, 30—40%-ot is kitevGé hamu
sliri és gyors tliztisztitast tesz sziikségessé.
E célra kiterjedten alkalmazésra keril a,,Fono”-
féle buktatérostély, mely az egész rostélvmezé
felét teszi ki. igy a vastlizszekrény lehilési ve-
szélye is csokken tlztisztitaskor. Az eddigi
tapasztalatok alapjan megallapithatjuk meg

azt is, hogy a vasanyagl tlizszekrényt még
akkor is alkalmazni kellene, hogyha vorosréz-
ben boévelkednénk, mert erésen kéntartalmi
szeneink a kozonséges voiodsrezet rovid ido
a’att tonkreteszik, a vas ellenben érzeketlen
ilyen szemponthol. Megnyugtato tovabba az is,
hogy a h6atadasnal nem észlelhetd gyakorlati-
lag kimutathaté kilonbség a kétfajta anyag
kozott.

Bebizonyosodott az is, hogy az dregedésmen-
tes lagyacélbol és biséges mennyiségl beallo
tamcsavarral (Ujabban tamraddal) készilt sik-
llizszekrenyek hosszl ideig, mindenesetre egv
févizsgaiati élettartamon tuJ, lizemképesek ma-
radnak.

A hazai szeneink eltizelése nagyobb rostélv-
ellenallast jelent, ami fuvocsoszlkitéssel jar. Ez
viszont karosan ndveli a g6zhengerben fellépd
ellennyomast. (Szétes6 5—10% hamutartalmd
kGszén eltlizeléséhez 20%-kal nagyobb kereszt-
metszet(i, tehat kedvez6ébb fuvdcsovet alkalmaz-
hatnénk.? A rostélyellenallas csokkentésére a
rostélyfellletnek legaldbb felét eleven rostély-
feluletté ked kiképezni, s6t ha nem okoz szén-
veszteséget, még ezen felul is névelni kell azt.

Gépi tlizelés
Uj fejlédési lehetdséget biztosit a mozdonyok
teIIJeS|tmenyn('jveIesere — a meglévl rostely-

feluletek meghagyésdval — a %épl tlizel6beren-
dezés, amelynek (gyszélvan altalanosan hasz-
nalt kiképzése olyan, hogy a szerkocsibol egy
csigaszerkezet a’ tuzel6ajtonyilason talnyulo
asztalkaig szallitia a szenet, amelyet az ott
legyezOszerlen elhelyezett gézfavokak miikod-
tetesevel, tetszbleges terlletsdvon és mennyi-
ségben lehet elosztani a rostélyon. E tlizelészer-
kezettel 1000 kg/m2ora hatarertékig ndvelnetd
a rostélyternelés és igy a kazannal a még jo
hatasfokl, kézitizelésd 500 kg/m26ra rostély-
terheléssel nyert teljesitményhez képest 50%-0s
teljesitményndvelés érhet6 el. A teljesitmény-
noveléssel és a tiizel6ajtonyitas elmaradasaval
jard elényok mellett, meg kell emlitenink hat-
ranyul azt, hog?/ a szén beflvasara forditott
g6zmennyiség felemészti a kézi tlizelés elmara-
dasaval elért megtakaritast, azonfelul ilyen
r]ag¥ kazénterhelésnél a kazanhatasfok is rom-
lik kb. 25—30%-kal az erfltetett tiizelés kdvet-
kezményei miatt.

Szénportiizelés

A Szovjetunioban és a Demokratikus Német-
orszagban kiterjedt kisérleteket folytatnak szén-
portiizelésli mozdonyokkal. A Szovijetunié FD-
sorozatl mozdonyaval végzett kisérletek azt
mutatjak, hogy Kulénbdz8é, ndvekvl kazanter-
helések mellett sem esik a kazanhatasfok 75%
ald. Kozelebbi adataink egyel6re nincsenek.
ADemokratikus Németorszagban végzett probak
eddigi eredményei azt muta’ijék, hogy a szén-
por el6allitasaval, tarolasaval, adagolasaval és
eltizelésevel kapcsolatban még sok feladat var
megoldasra, a végleges allasfoglalasok el6tt.
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Olajtizelés

Ha a tuzel6olaj elegendé mennyiségben fog
rendelkezésre allani, megfelel6 atalakitds utan
kb. 75% kazénhatasfoku és 50%-kal megndve-
kedett teljesitmény(i mozdonyokat nyerhetiink
a vegyes tlzelési rendszer bevezetésével.

Téapvizelomelegités

Jelenlegi faradtg6z-tapvizelémelegitdink fo6-
képen fenntartasi hianyossagok és hatranyok
miatt nem mutatjak azt az elonyt, amely egyéb-
ként legalabb 10% tiizel6anyagmegtakaritast
jelentene.

Faradtgdz-l6vettyl

Tavolsagi forgalomban kozlekedo, ritkan meg-
allo mozdonyoknal érdemes faradtg6z-lovettyu-
ket alkalmazni, a nyitott szabalyzo6 id6tartamara
vonatkoztatott, mintegy 5% tlizel6anyagmeg-
takaritasért.

Tapvizlagyitas és iszapeltavolitas

Hosszl évtizedek mulasztasait van kilatas
helyrehozni a tdpviz mozdonyban val6 Ié?(yl’té-
sanak megfelel6 megoldasaval. A kedvez6 Kiser-
letek alapjan a kiilonféle eljarasok kozul a szoda-
oldatnak szakaszos betaplalasi és a Kivalt iszap-
nak elcsorgatos eltavolitasi rendszere fog elter-
jedni. Mindenesetre a tapvizlagyitashoz és az
Iszapeltavolitashoz szlkseges befektetési Kolt-
ség Jelentékenyen alacsonyabb a mosasok elma-
radasahoz és a hoOatadas javulasahoz fiiz6d6
megtakaritasokhoz viszonyitva.

Gépezet

A mozdony gépezetének ki kell elégiteni azt
a feltételt, hogy a ,,gazdasagos vonoer6t” leg-
alabb a legkedvezobb, vagyis a leggyakrabban
hasznalt sebességnél szolgaltassa. Ezért mére-
tezzik az ehhez szlikséges teljesitményre a g6z-
hengert.

A gbzhengernél els6sorban az atmérd csokken-
tésére kell torekedni tobb okbdl. igy egy 14
légkornyomasu gozzel dolgozo, 600 mm atmeé-
rojd %(_)zhengernel a hengeratmérének minden
tovabbi egy cm-rel valé ndvelése 20 000 kg/cm
nvomatékot fejt ki, ha a henger ,lel6g” a talp-
rol. Az atmérondvekedés leghatasosabb ellen-
szere a kazannyomas novelése, amely a fajlagos
g6zfogyasztas szempontjabdl amugy is elényos.
A hengeratmérének a dugattyleré is hatart
szab, mert a dugattydrad kapméreteit 50 000
kg dugattyGnyomason felil nem lehet meg-
felel6en kiképezni. Ily hatareseten tali nyomas-
nal mar magaban is indokolt szerkesztési szem-
pont lehet a harom és négyhenieres gép. Az
Ilyen tipusok, kisebb dugattylerok szikségesse-
gén kivul, nagyobb sebessegeknél is elGtérbe
nyomulnak, mert 120 km/6ra sebességen feldl
a kéthengeres ikergépnél a karos mozgasok
befolydsa mar er6sen érvényesiil. (Compound-
gép nem is johet szoba kéthengeres Kivitelben.)
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120 C-fokra felékelt haromhengeres mozdonynal
a rangatas megszlnik, de a kigyozéas erételjesebb
csokkentése csak négyhengeres gépnel lehetseges.
A kis hengeratmérg elonyeit, a tomegerék csok-
kentése végett, mindenfajta gyorsvonati moz-
donynal kell, hogy értékesitsuk, mert 1 kg
hajtomdsuly kb. 30 kg tdmeger6t létesit. Mint-
hogy a kleg ensalﬁozéssal csak a keréknyomas
15%-0s tobbletértékéig lehet elmenni, a lehetd-
ség hataraig konnyitett hajtomivon kivil még
j6 futomdivel is segithetink a megmaradd ki-
Eyézés hatékony megsemmisitésén. (Errél a
OvetkezOkben még megemlékeziink.)

A tobbhengeres gépeknél szamitasba kell
még vegylk azt, hogy pld. egy haromhengeres
mozdonynal a bels6 gepezet mintegy 5% on-
ellenallastobbletet is jelent, a konyokos tengely
gyartasi nehézseégeit es repedesekre valo adott-
sagait nem tekintve.

Gyorsvonatll  célra kéthengeres compound
mozdony nem ajanlhaté, még az elérhet6 5%
tuzel6anyag megtakaritas ellenére sem, reészben
azért, mert toltesvaltoztatasnal ez az el6ny el-
tlnik, részben azért, mert a compound gépezet
fenntartdsa koltséges, azonfelil a nyugtalan
jaras 60 km/6ra sebesség felett alkalmatlanna
teszi a tipusokat gyorsvonatl, vagy akarcsak
személyvonatu szolgalatra is.

A mozdony menetének szamottevl részét
teszi ki az Uresjaras. Az Uresjarasnal a mozdony
kifutdsat komoly mértékben meg lehet ndvelni
az Uresjarési berendezés tokéletesitésevel. A
valtés 0sszekdtdé hengercsatorna atémlési ke-
resztmetszete altaldban kevésnek bizonyult. A
tokéletesebb kiegyenlitédésre nagyobb kereszt-
metszeteikkel alkalmasabbak a Trofimoff- és
Nicolai-tolatty(k, amelyek kétrész(i tolattyu-
testeik szétvalasaval biztositanak megfelel§ ki-
egyenlité hatast, amely kiléndsen nagy henge-
reknél és nagy sebességeknél fontos, a nagy
szivatty(zé hatas megszintetése céljabol.

J6 Kkiegyenlit6 hatds érhet6 el ugyancsak
megfelel§, nagy keresztmetszetei révén a szele-
pes vezérmiveknél, amelyeknél Uresjaraskor a
szelepek nyitvamaradnak. A szelepes vezérm(i
ilyen elényenek az Osztrak Allamvasutak akkora
jelent6séget tulajdonitanak, hogy vonalaikon a

0sszll lejtmenetek fékezdhatasnéelkili Uresjléré—
sat effajta vezérmivekkel biztositjak. Figyelem-
reméltd az a megallapitasuk is, hogK gyakorlatilag
mérhetd mddon nem allapithattak meg a szele-
pek hirtelen nyitasabol-zarasabdl kovetkezd
elonyoket : a fajlagos gozfogyasztascsokkeneést
és az allandé kompresszio kedvezd hatéasat. /\éle-
ményuk szerint a szelepes vezérmiivek fenntar-
tdsa is dragabb. Szamos mozdonyon alkalmaz-
nak vezermiként lenglbiitykds Heusinger —
Walschaert-rendszer(t, ebb6l arra lehet kovet-
keztetni, hogy a kis toltéseknél fellépd nagy
kompresszié nem all aranyban a forgdtengelyes
szelepes vezérm{ egyéb hatranyaival.

Altalaban megéllaﬁithatjuk, hogy a klasszikus-
nak mondhaté keskenygydrls tolattvd még



ma is allja a versenyt a szelepes vezérmdivel az
egesz_vilagon. ]

A francia vasutaknal figyelemremélté kisérle-
teket vegeztek U0j kikepzest gbzhengerekkel,
amelyekneél a be- és kioml6 keresztmetszetek, a
tolattylszekrénytérfogat  jelentékenyen na-
gyobbak, a gbzaramlas vezetese torésnélkili, az
uresjarati  nyomaskiegyenlitd ~keresztmetszet
négyszerese a regflnek €s a be- és kiomlGcesator-
nak alakja a tolattyutiikron trapezoid. Mind-
ezekkel és a 400° C korili talhevitéssel a g6z-
fogyasztasban 24% megtakaritast értek el egyes
Kisérleti menetek alkalmaval (5.63 kg g6z-
fogyasztas LE ind-kint.)

Futomd

A futdbmi elrendezését meghatarozza a meg-
kivant tapadasi és oOsszsuly, tovabba a meg-
engedett tengelynyomas, azonfellil a mozdony
és palya kimelese, meg a kisiklas elleni bizton-
sag szempontjabodl, az egyeneshen és ivekben
valo nyugodt futds. A nekifutdsi szog szoba-
johet6 mozdonytipusainknal 2° lehet legfeljebb.

Ezekb6l kovetkezéen e?y gyorsvonati moz-
donynél elengedhetetlen feltétel akkora nag>
merev tengelytavolsag, amekkorat a szamba-
i('jhet(j ivek és kitérék csak megengednek és a
ehet6 Iegn_aglzlqb_b »vezetett hossz”. Ugyanis
a kigy6zasi kritikus hatar a merev tengely-
tavolsaggal négyzetes aranyban, a terel6rugo-
val létesitett vezetett hosszal pedig lineérisan
novekszik. Mindezeken felul, illetve részben a
vezetett hossz novelésére is, elengedhetetlen
meg, 50 km/ora sebességen felul, a mozdony
elejen és végén egv-egy terelorugos futotengely.
100 km/ora sebességl szerkocsis mozdonynal
mar kétten%elyt'j forgoaij kell el6l és fentinel is
naEyobb sebesség szuksegessege esetén, hatul is.
A kettengelyd forgéalj jelenleg a legtokeletesebb
futdmd elem. A kapcsolt kerékparok szamat és
a tenaelynyomés nagységét csak a sziikséges
mértékig alkalmazzuk, mert azok a mozdony
ellendllasat 2—3-szor nagyobbra névelik ton-
uankint, a futétengelynyomasok okozta ellen-
allashoz viszonyitva. A késébb példanak vett
gyorsvonati mozdony vonderé jellemzobol lat-
Juk majd, hogy egy nagP/sebesseg(] gyorsvonati
mozdong a tapadasi sulyat atlagosan csak 60
km-ig (50%) hasznalja ki, tehat céltalan lenne
feleslegesen ' holt-nagyfogyaszto stlyt hordani.
E%eszen mas a helyzet akkor, ha egy kisebb
sebességl és siirlin  inditd, vagy hegyipalya
gyorsvonatl, vagy pld. egy nehéz személy-
vonatll mozdonyrol van sz0. Mindkét esetben
egyforma kazént valasztva (4x20 t = 80 t
az utobbi mozdony tapadasi $lil|?/a), 45 km-nél
a kazanteljesitmény hatarat éri el, de a tapadasi
vonoer6t mégis 75%-ban tudjuk kihasznalni,
mig a nagysebességli mozdony kazanteljesitmé-
nyét nem tudvan ndvelni, a vonoderdnek Kkell
csokkenni a sebességeknek megfelel6 mértékig,
igy mindenképen indokolt a kisebb tapadasi
vonoer6, kevés kapcsolt kerékpar és inkabb
tobb, de Kkisebb mozdonyellenallast jelentd

futokerékpar, a sikpalya-nagysebességii gyors-
vonattipus esetében. E'mozdonyunknal egyenes
palyan a nagy merevtengelytav es vezetett hossz,
tovabba a Jol el6feszitett iorgdaljterelérugok
elényei minden tovabbi behatobb magyarazat
nélkil is nyihanvaloak. A kiegyenlitetlen to-
megerék megi erGsen is novelik a kigyozast,
amely ellen leghatasosabb szer a kis rafutasi
sz0g a vezetd keréknél. Leg#'obb, ha csak a
forgbalj kerékparjai, illetve futétengely, vagy
altaldban az elsd tengely kereke vezetnek, mert
igy a mozdony suIYpontjétc')l legtavolabb esd
kerékpar hosszu tereldkarja, aranylag kis terel6-
er6vel érvényesil. Ugyanez all a folydpéalya-
kanyarulatokra is.

Mindenesetre el kell érni azt, hogy kanyaru-
lalatokban a tereléer6 a keréknyomas alatt
maradjon.

A hatéareset viszonyszdma : 1

A nagysebességli mozdonyoknal kilondsen
fontos a palyaegyenl6tlenségekb6l adodd ten-
geiyleterhel6dések megakadalyozésa. Ezt a leg-
célszer(ibben Iégz ragokkal érjik el, mert a
keresztslippedésekben, vagy az azzal egyen-
értek( atmeneti ivrész Kifutasanal ilyképpen
lesz a leterhel6dés a legkisebb és igy a kisiklasi
veszély is csokken. Célravezetd a forgdaljak
ragoit a kapcsolt rugokénal IéPyabbra véalasz-
tani, a kapcsolt kerékparok terhelodés valtozasai-
nak csokkentése végett.

100—80 km/ora sebességll, kilondsen szer-
kocsis mozdonyoknal célszer(d el6l Krauss—
Helmholtz forgoaljat alkalmazni, ha még éppen
az az elbny is jar ezzel, hogy hatul mod van
terel6ragos futotengelyt elhelyezni, az elGbbre-
kerlilt kapcsolt kerékpar helyén. llymdédon
j6 vezetett hosszlsagu Y CI', vagy Y DI'
tengelyelrendezési gyors- és személyvonati moz-
donyokat nyeriink, feltétlenil jobbakat, mintha
2' C, vagy 2'D jelleglieket terveznénk, kilondsen
ha még kénytelenek vagyunk az utolso tengely-
nek oldaljatékot adni, amely lehet6seget ad
a kigy6zas megndvekedésére.

80 km/ora sebességl szerkocsis mozdonyok-
nal elegendd el6l Krauss—Helmholtz forgdalj
5 kapcsolt kerékpar esetén, amely tengelyszam
gyorstehervonat( tipusoknal jelenleg kozkeletd.
A megfelel6 nagy vezetett hossz még az oldal-
jatékos otodik tengelyt is elbirja. A tehervonati!
mozdonyoknal mar természetesen szem el6tt
kell tartani azt, hogy a nyugodt futas biztosita-
san kivlil minden sulyt tapadasi stlyban kell
értékesiteni.

Szertartdnyos mozdonyoknal, gyors- és sze-
mélyvonatl = célokat figjrelembevéve, szim-
metrikus futdmUveket keli alkalmazni, 2' D2',
Y DU ¥ CU tengely-elrendezéssel, értelem-
szer(ien figyelembevéve a fentebb emlitetteket.

Tolaté mozdonyoknal minden sulyt tapadésra
kell felhasznalni, ezért szertartanyos, csak kap-
csolt kerékparos mozdonytipust valasszunk.
Minthogy 4—5 kapcsolt tengely elengedhetetlen
az erélyes tolatasokra és a guritdé szolgalatra,
a kis sebességek mellett ez az Gssztengelytar
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elegend6 vezetett hossz kiképzését teszi lehet6ve.
Ha a szikséges oldaljatékot a szélsé tengelynél
pld. terel6rigos szerkezet kozbeiktatasaval vé-
geztetiUk, akkor a szlikseges vezetett hosszat
és a karos mozgasok lefékezését is biztositjuk.

Kazan, gépezet és futdbm(i méreteinek
megallapitasa

1. Gyorsvonatl mozdony

A mozdony alapméreteinek megallapitasara
szolgél6é elsé példank egy olyan nehéz, nagy-
sebességli mozdonyt mutat be, amelytdl azt
kivanjuk, hogi S|kpél?/én 500 t vonatsulyq,
négytengelyl kocsikbol allo, tavolsagi gyors-
vonatot 120 km/6ra sebességgel tovabbitson
€s a vonat sebessége 5%0es emelkedGben se
csokkenjen 80 km/ora ala. A palya 165 t leg-
nagyobb tengelynyomast enged meg.

a) Vonder6. A 120 km/ora sebesség, a tavol-
sagi viszonylat és a nagy vonatsuly, a nyugodt
jaras, a nagy teljesitmeény, a 16,5t legnagyobb
tengelynyomas szamitasbavételével, egy 2' C2
tengelyelrendezést! mozdonyt és 5 tengely(
szerkocsit  kivan meg, melyeknek elGzetes
becsléssel felvett sulyai :

Mozdony : 4 «15\futa -f 3 « 16.5 tkgus =
= 60 tfatd + 49,5 thgs = 109,5t slly
Szerkocsi : 5-16t,,,rftedl = 80t.

Mozdony és szerkocsi stly-:
Gmozd. és szerkocsi — 189,5 1.

Mozdonyellendllas (Strahl szerint) 120 km/éra
sebességnél, sik palyan :

énol +serk "10km= 2.5 Snomd & serkocsi 4 7.2 St -
+ 0,610 — =25+1895 + 7,3495 +

+ 06O 0* + 13! =

gocsi = 6500 = 3000 Kkg.
edg —4893 kg vonder6 = V gép.
Sziikséges LF = -2893-120 kr/ora) =2 (A

Az 5%-0s emelkeddben 80 km/6ra sebességet
kivanunk meg.

1893 Kg.

Yoy + sk Okm = 1245 K
ekars = 2080 kg
Ri%o eellects —5689,0 = 3450 Ky
(chs 6745 kg
= Vgép

Szilkséges ILE = 6 ~ 80 (km/éra) = 2000

b) Kazan. Mértékadd teljesitményll a 2160
LE-t vessziik alapul. Gazdasagossag és kis g6z-
hengeratmérd nyerése céljabol 18 atm. nyomasu
és legalabb 350° C tulhevitésii gbzt kell termelni.
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llyen jellegli goz termelésével a loerGorankenti
Eozfog_ asztas 6,5 kg. A 2160 LE orankint 14 000
g fejlesztését kl’vén{a meg, ehhez 10%-ot
hozzdadunk a tapkészilékek, geépi tlizelés, segéd-
gépek és gOzfiités céljaira gy, hogy a teljes
Ozszllkséglet 15400 kg/éra. Ehhez, 60 kg/m2
Gtéfelllet terheléssel, 15400 :60 = 250 m2
tlizzel érintett fltofelulet szikséges. A magyar
szenekre vald tekintettel, az 1/40 viszonyszamot
tekintjuk mértekadonak és ilyenkeppen 250:40 =
= 5,5 m2rostélyfelulet beépiteseével érhetjik el
celszer(ien és elonydsen a kivant célt. Minthogy
legalabb 2500—3000 kg szenet kell orankint
eltlizelni, gépi tuzelést valasztunk.

c) Hajtomd. A 18 atm. g6z alkalmazasanal
4,25 indikalt kozépnyomast vehetiink alapul.
A 120 km/éra sebességnél a 2'G2' futdmiivel,
akar 340 ford/percig is felmehetnénk, de szab-
vanyokbol a kevesebb fordulat dacara, 2000 mm
atmerdjli  kapcsolatkerékatmérét  valasztunk
és 700 mm loketet. Ezekkel az értékekkel harom-
hengeres ikergépnél :

Acm «Vkg ' _}[ 200 +4893
45 -lenindk \ 15-70-4,25*
=|/2180 ™ 475 cm.
Ha el akarjuk kertilni a harmas gépezetet és
a mar emlitett dncllenallasnévekedeést, ugyanezt

a mozdonyt kéthengerl ikergépezetlinek ke-
pezve :

ey

"f AV ‘[ 200-4893
11e*indk 70 4,25
ANAOO0 ~ 57 om,

Minth_o% ez a hengeratmérd szabvanyatmérg,
megtartjuk. (Egyszer(iség kedvéért a 2 és 3
henger( gép ellenélldsat a kis kilonbség miatt
egyforménak vettik.)

A legnagyobb dugattyueré a kéthengerl gép-
nél 46 000 <50 000 kg, tehat megtarthato.

A tapadasi vonéer6 Vigpp— 0,16 x 49 500 =
= 7920 kg, tehat elegend6 az 5%0 emelked6ben
kifejtendo 6745 kg gépezeti vonoerd kielégite-
sére.

A legnagyobb gépezeti vonderd:
Vg, 08 mvazed 4 a5 1898 kg

A mozdony tapadasi vonoerejét 60 km/ora
sebességig hasznélja ki.

o LE @un 270
’ A = 60
et Vip 0.3 end ®km

A mozdong g)él fo% gyorsitani is, mert sik-
palyan kb. 3000 kg all rendelkezesere a gyorsi-
tasra a tapadasi és gépezeti vonder6kbol, az
egyéb ellenallasokon felul, kuléndsen, ha at-
menetileg talterheljik a kazant.  (Folytatjuk )



Varratos hegesztéssel készult sinillesztések kialakitasa

néhai DR. SZEMERE JANOS

A sinillesztések hegesztése Ujabban annyira
elotérbe nyomult, hogy jelenleg a vasuti palyak
épitésének és fenntartasanak egyik legfontosabb
kérdését képezi. Nem akarjuk e helyen ennek
miszaki és gazdasagi elényeit kifejteni, hiszen
ezek a szakemberek el6tt teljesen ismeretesek.
De _éEpen fontossaganal fogva szlikségesnek
tartjuk egyes olyan részletkerdések kidolgo-
zasat, melyek az egész hegesztésnek a vasuti
tizemben val6 hasznalhatsagat esetleg déntéen
befolyasoljak. A sinhegesztés egyik ilyen rész-
lete: a hegesztési varratok kialakitasa, illet6leg
megjavitasa. Sinek hegesztésénél a varratok
természetesen csak iv- és langhegesztésnél for-
dulnak el6, de miutdn a sinillesztések tekin-
télyes részét ezekkel az eljardsokkal hegesztik
Ossze, érdemes ezek varratdnak kiképzésére
részletesebben kitérni.

Minden hegesztési varrat fellletének helyes
kialakitasa a hegesztési munka sikerének egyik
fontos alapfeltétele. Ha egy kész hegesztési
varratot szemlelink és annak hullamos feli-
letét vizsgaljuk, Onkenytelenil felvetddik a
kérdes, vajjon ez a sok valtakoz6 domborulat
és mélyedes milyen feszilltségemelkedést okoz
ﬁs rl)em vezet-e idGel6tti repedéshez, vagy torés-
ez’

Toréseket altaldban kilsé vagy belsé eré-
hatasok kovetkeztében észlelhetunk.

A kils6 er6hatdsok okozta torések bekdvet-
kezhetnek a kovetkezd esetekben:

. 1 Statikus torések, lassan novekedd, vagy
nagyon hosszu ideig tarté 0. n. statikus terheles
kovetkeztében.

2. Dinamikus torések, mikor az er6hatasok
I6kesszeriien lépnek fel.

3. Faradt torések, szamos ismeételt igénybe-
vétel esetén.

A bels§ fesziltségek okozta torések eredhet-
nek: hdhatasokbdl, kiilsé megmunkalasbol el6-
allo bels6 feszultseg halmozodasabol, az anyag
egyes fizikai sajatsagaibol eés vegul egydttes
kémiai és mechanikai hatdsokbol. A bels6
feszliltségek okozta tdrések tulajdonképpen a
statikus Jellegl torések csoportjaba sorozhatok.

A statikus torés lehet szivos, vagy rideg
torés. A szivos torést maradd alakvaltozas el6zi
meg, a rideg torés maradd alakvaltozads nelkil
kovetkezik be. Dinamikus torésnél a toret jellege
lehet szivos vagy rideg. A faradt torések helyi
jellegliek, megindulasukhoz, azaz a kezd0 repe-
dés kifef'(l(jdésehez egy bizonyos mértéki feszult-
ség szllkséges. Vasuti alkatrészeknél rendkiviil
fontosak, ezeért vizsgélljuk meg ezeket kozelebb-
rél. Faradt toréseknél legfontosabb a kezdeti
kiindulasi helyek megallapitasa. Ezek a kovet-
kez6k: azok a szemcsék, melyek a térésnek leg-

kedvezObben fekiisznek, a szovetelemek leg-
%yengebb reszei, a salakzarvanyok, szoval a
ibds szovetelemek, a rovatékok és a tobbi
feszlltséggyujtd helyek.

Vizsgaljuk meg kozelebbrél a repedések Kki-
indulasanak pont#'ait és Kkifejlédésenek koril-
ményeit. A mikrofénykeépek azt mutatjak, hogy
a repedések kiindulasa egészen sz(ik tertiletre
korlatozodik. Ha azonban a helyi fesziiltség-
novekedés az anyag egészen Kis tertletére kor-
latozottan is 1ép fel és ott az ismételt igénybe-
vételek hatasa alatt a feszultségcsicsok értekei
részben, vagy egészben elérik a kifaradasi
hatart, azon a hele)/en kezd6repedést idéznek
el6 és ebbdl a tovabbi ismételt igénybevételek
torést fejlesztenek ki. A helyi feszUItséggyl'jjtést
kell meggatolni, hogy a kezdGrepedes ne
fejlédhessék ki. Altalaban minél nagyobb szi-
lardsagu az anyag, annal érzékenyebb a felUleti
behatasokkal szemben, annal nagyobb a helyi
fesz_UItsédquU t6 képessége, igy annal nagyobb
a kifaradasi hatar esése.

A helyi fesziltséggy(jtésre vonatkoz6 leg-
fébb tényezék: az anyag feluletének &llapota,
megmunkalasi és kiképzési modja. Minél simabb,
dudorodasoktol és folytonossagi hianyoktol men-
tes feluletet allitunk el6, annal kisebb a berepe-
dési veszély.

Durvéan nagyolt feliletnél a kifaradasi hatar
altaldban 20—35%-kal kisebb, mint a meg-
munkalt és gondosan fényesitett feluletnél.
Az esési aranyszam:

maras esetében.......coececvviveeenne 16—20%
finomreszelés esetében ............... 0—8%
finomkoszorilésnél —.................... 3—4%

E kifaradasi hataresések altaldban 100—300
kg/mm2 Brinell-keménységi anyagokra vonat-
koznak. Nagyobb szilardsagl anyagoknal az
esési aranyszam nagyobb.

Minden olyan feluleti hatas, mely a felleti
szOvetelemet kezdGrepedés kifejlédésére ke-
véshbé alkalmassa teszi, a kifaradasi hatart
noveli. llyen feluleti hatasok: fellileti sajtolas,
simitas, tomorités stb. Az ilyen mddon defor-
malt (szétkent) szdvetelemben ugyanis repedés
nehezebben keletkezik és igy a kifaradasi hatar
emelkedése kovetkezik be. Felileti sajtolassal
elérhetd kifaradasi hataremelkedés D. E. Arm-
bruster kisérletei szerint (V. D. I. 1931.) szén-
acélnal kozel 30%, mig kromnikkelacéInal kb.
5%. E kilénbség elsdsorban a kétféle anya
szOvetszerkezetére vezethet§ vissza. A lagyab
szeénacelok szemcséi ugyanis a fellleti sajtolas
kovetkeztében sokkal jobban és teljes foly-
tonossaggal tudnak szétlapulni, illet6leg elke-
nédni a feluleten, helyi beszakadasokat nem
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mutatnak és igy kezddrepedések Kkialakulasa-
val szemben jél ellenallokka valnak. Ezzel szem-
ben nagyobb széntartalm( és nagyszilardsagu
kilonleges acélok szovetszerkezete ilyen folyto-
nos fellleti alakvaltozast nem bir el, ezekben
kénnyeben szakadasok léphetnek fel.

Varratok alkalmazésa esetén, a hullamos
kiképzés kovetkezményekeént, a feszUItségﬁyl'th()’
helyek egész sora jelentkezik a varratvégek nem
megfeleld kialakitasabol, de kilondsen a varrat-
nak az alapanyagba valdé kapcsoloédasanal. A
varrat fellletének gondos megmunkalasa folytan
el6allo kifaradasi hatdremelkedést mutat az
A Thum (V. D. I. 1938) kisérleteibdl Ossze-
allitott aldbbi tablazat:

io}
«2E

ﬁ%% Varrat allapota
‘@'

Mg

Hegesztés mddja

Varrat megmunkal &
9 Tnélkiil

I+

Varrattovek durvéan
10 megmunkalva

+

Varrattovek gondosan

+14 megmunkélva
Varrat hidegen hen-
i M + 155 gerelve
n n Varrat durvan lemun-
kalva és hidegen
1 1 kovacsolva

Megkisérelték, hoga/_ a konnyebben meghata-
rozhato statikus és dinamikus™ anyagjellemzok-
bdl (szakitoszilardsag, folyasi és rugalmassagi
hatar, Brinell-keménység, utémunka, stb.) a
nehezebben és hosszabb id6 alatt nyerhet6é
kifaradasi hatarokra kovetkeztetést vonjanak
le. Azonban ezek a kisérletek eredménytelenek
maradtak, mert megallapitast nyert, hogy sem-
mifele Osszefliggést, vagy tbrven?/szerl'jséget a
statikus és dinamikus anyagjellemz6k és a
kifaradasi hatarok kozott talalni nem lehet.

Varratok vizsgalatanal rendkivil fontos az,
hogy az anyag a kezdGrepedéses allapotaban
felismerhet6 legyen. Ha a kezdGrepedést észlelni
tudjuk, lehetseges, hogy a torés veszélyét el-
kerulhetjiik. Rontgen-vizsgalattal, még a kezd6-
repedesek bekdvetkezése el6tti, tehat a kifara-
dasi hatar el6tti allapotot is kimutathatjuk.
Kilénosen jol mutathatok ki azok, melyeknél az
an&/agszemcsékben elcslszasok vagy eltorzula-
sok mutatkoznak. llyen esetekben a villamos
vezetbképességben bedllott valtozas és héemel-
kedés is kimutathat6. Az er6vonalak a foly-
torI(osségi hiba kovetkeztében szorddast mutat-
nak.

Kezd6repedések felismerésére a roncsolas-
mentes vizsgalatok kozil a Rontgen-vizsgalatok
a legfontosabbak. A Rontgen-sugarak kb. 10 000-
szer kisebb hulldmhosszuak, mint a lathato
fénysugarak és ezért dthatolo képességuk sokkal
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nagyobb, mint a fénysugaraké. Acélanyagoknal
Ebi’ I}OO mm vastagsagig bezéardlag alkalmaz-
atok.

A Gamma-sugarak elektromos sugarak, me-
lyek lényegesen kisebb hullamhosszal birnak,
ezert nagyobb munkadaraboknal 100—200 mm
vastagsaglg kedvezébben alkalmazhatok.

A magneses vizsgalatok alapjan kimutat-
hato, hogy a fémes Osszefliggések bérmllgen
megszakitasa a magnesre hatd munkadarabban
akadalyozza a magnetikus befolyast. Mar a leg-
kisebb hajszalrepedések is, melyeket Rontgen-
vagy Gamma-sugarakkal megallpitani nem
lehet, a magneses folyamatnal kimutathatok.
Felszinen fekvd, vagy ehhez egészen kozelesd
repedések megallapitasara a magneses vizsgalat
rendkivil -alkalmas.

Olajos krétaval valé vizsgalatnal a repedé-
sekbe behatolé olaj elparolgéasa utan, a krétapor
elhelyezkedése megmutatja a repedések iranyat.

Ezenkivil szamos egyéb vizsgalat van, melyek
azonban az el6adottaknal sokkal korilménye-
sebbek és igy varratvizsgalatoknal célszer(ien
nem alkalmazhatok.

A probléma tovabbi térgzalésénél utalnunk
kell Preuss, Kirsch és Foppl kisérleteire, illetéleg
megéllapitasaira. Ezek szerint a feszlltség-
eloszlas rovatékolt, hazott rudakon, a rovaté

szélén jelentékeny feszultségemelkedést mutat
és kb. 2,1 —2,3-szerese annak a fesziiltségnek,
ami az egyenletes eloszlasu keresztmetszetben
fellép. A maximalis fesziiltség er6s ingadozasa
flgg a rovatékolas befolyasatol, amennyiben a
maximalis hizéfeszultség annal nagyobb, minél
mélyebb a rovaték és minél kisebb a rovaték
elkerekitési sugara. A rovatékok szélein bedlld
fesziltségvonal slrlisodés kovetkeztében kelet-
kezd igenybevételndvekedés karos hatasa kilo-
nosen lokésszer(i igénybevételnél, valamint a
terhelésnek gyakran ismétl6dd el6jelvaltozasa-
nal mutatkozik. A kiserleti és gyakorlati meg-
figyelések azt mutatjdk, hogy az ilyen rovate-
kolt rudak sokkal hamarabb mennek tonkre,
mint a megfelel6 keresztmetszetli, de nem
rovatékolt testek. Még fokozottabb mértékben
mutatkozik a rovatékok kéaros hatdsa, ha a
szerkezeti elemeket gyakran ismétléd6é valta-
kozé hiazd és nyomd terhelésnek vetjuk ala.
A folytonosan valtakoz6 értelmd maradé nyu-
lasok “kovetkeztében az anyag szerkezete szét-
morzsol6dik, szemmel nem lathato hajszalrepe-
dések lépnek fel, melyek éppen a ,rovatek-
hatds* folytan fokozatosan nagyobbodnak és
végul a szerkezet toréséhez vezetnek.

Vizsgéaljuk meg a sin hevedervarratdban
lejatszodd bels6 erdjatékot.

A varrat a sintalphoz az illeszkedés sikjatol
kétoldalra szimmetrikusan az ARCD és A'R'CD
fellletek mentén csatlakozik. (1. dbra.) E fell-
leteken az erBatadds a r nyirofesziltségek
atjan torténik, amelynek ereddje a heveder altal
felveendd huzoeré. Ha a varratot a hevederbe
tokéletesen behegedtnek gondoljuk, akkor avval



egytestet képez és igy a félheveder olyan meg-
hajlitott lemeznek tekinthetf, amelyet az alko-
tokkal parhuzamos szélein bizonyos c szélességi
savon, a kozépvonaltdl szimmetrikusan elosz-
lott r fesziiltségek tdmadnak.

A kozvetlen szemléletbdl is nyilvanvald, hog?/
a lemezben olyan hazofesziiltsegek Iépnek fel,
melyek legnagyobb értékiket D pontban érik
el, ahol a varratkeresztmetszet — elméletileg
egyenlészaru derékszd?(ﬁ haromszognek felté-
telezve — zérussa valik.

Nﬁilvénvalé, hogy a legnagyobb hlzofesziilt-
ségek a varratban keletkeznek. A varrat kereszt-
metszetenek D csucspontja és annak kornye-
zete az a heIK,_ amely a_hegesztés leggyengebb
Bpntjénak tekinthetdo. Ezen a ponton a leg-
izonytalanabb a sintalpba val6 behegesztes
és itt érik el a héhatasbdl szarmazd zsugorodas
altal elGidezett bels fesziltségek is legnagyobb
értekiiket. Nem kell méas, mint egz kedvezdtlen
fekvésli kristalyszemcse, melynek &trepedese,
éppen a rovatékhatas kovetkeztében Ié? fel, és
amely még egyszer(i nagyitdéval sem lathaté.
Ezen a helyen a fesziltségek allandéan néveked-
nek, a rugalmassagi hatart tallépik, a folyton
valtakozé értelmd maradd nyulasok kovetkezte-
ben az anyag tonkremegy, a repedés tovabb-
novekszik és veégul az egesz szerkezet eltorik.
De a varratban a rovatékhatds még mas
korilménybdl kifolyolag is mutatkozhatik. A
varrat fellilete ugyanis a hegesztési eljaras ter-
mészetebdl kifolyolag hullamos (3. abra), ennél-
fogva a varratbol Kivagottnak képzelt ds szé-
lessegli sav magassaga folyton valtozik. A leg-
kisebb magassag a huIIémvéI%yben Cj-nél, a
legnagyobb a hullamhegynél cZnél van. A ds
szelessegli savon atadddo huzoéfesziiltségek erd-
vonalai a hullamvélgyekben kénytelenek 6ssze-
sirlisédni és igy a rovatékhatds a varrat fel-
szinén, az R-rel jelolt helyeken — ha kisebb
mértékben is — jelentkezik, tehat a hullam-
vb:_g|yekben feszlltségemelkedés lep fel.
a most a hegesztesi munka esetleges hibaja
kovetkezteben e helyeken a varrat anyaga nem
megfeleld és éppen egy ilyen hullamvolgy kertl

1. abra

az illesztési keresztmetszethez, Ugy vilagos,
hogy a kedvez6tlen korilmények halmozddasa
folytan a varrat viszonylagosan kis dinamikus
er6hatasok alatt tonkre fog menni, dacéra
annak, hogy a statikus terhelések feltételezesé-
vel, az é&ltalanos vizsgalat alapjan szamitott
fesziiltsegek még joval az anyag megengedett
igénybevetele alatt maradnak. o

Mindezen megallapitasainkat a kozuti villa-
mosvasutak, a volt HEV vonalakon, valamint
a SVé{EI és a lengyel vasutakon nyert tapasz-
talatok, valamint a lefolytatott kiilonbdzd (t6-
kisérletek igazoltak.

R& akarunk még mutatni arra, hogy a Szov-
jetuniéban a vasUtvonalakon 1928. év *0ta
végeznek villamos ivhegesztést, elsésorban az
elkopott sinvégek javitasara. Jelenleg nagy-
mérték( sinhegesztési munkalatok folynak, me-
lyek kiilondsen azota fejlédnek, midta a kulon-
leges, U. n. sztanites boritdsu elektrédakat
alkalmazzék. A fejl6dés menete azt mutatja,
hogy 1949-ben 6500 sinvéget, 1950-ben 35 000
sinvéget hegesztettek 6ssze villamos ivhegesz-
téssel. Ebbél kovetkeztetni lehet, hogy a kozel-
jov6ben a villamos ivhegesztéssel kapcsolatban
ott is felvet6dik a varratkiképzésék tokéletesi-
tésének problémaja.

*

Az el6adottak alapjan vizsgaljuk meg a
varratok viselkedését sinillesztések hegesztesé-
nél. A fellép6 valtakozo huzo és nyomo igénybe-
vételek és er6s dinamikus hatasok megkivanjak,
hogy a szerkezetet minden tekintetben ellen-
allova tegyik és szilardsagat noveljuk. Lattuk
a rovatekhatds, a domborulatok és mélye-
dések feszlltséggyujtd hatasat, a kezd6repe-
dések kiindulasat, stb., felmerll tehat az a
kérdés, mit kell tenniink, ho%y ezeket a kéaros
hatasokat lehet6ség szerint kikuszoboljik, vagy
legaldbb a minimumra redukaljuk?

Utalunk a kozuati hidszabalyzatnak a hegesz-
tési varratok kiképzésére vonatkozd kovetkez0
elGirasaira:

A varrat kilsd alakjanak kifogastalannak
kell lenni. Nem szabad 6mledékhianvnak, nagy
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dombordsagnak, beégési godornek, rahajlo var-
ratnak, kiall6 dudoroknak, lyukaknak, salak-
zarodasoknak, beolvadasi hidnynak mutatkozni.
A varratok lehet6ség szerint sima fellletnek
Ingenek, fokozatos atmenettel az alapanyagba.
KUlénds gondot kell erre forditani a varratok
kezdesi és végzOdési helyeinél.

Hegesztési froccsenéseket dvatosan, gondosan
kell eltavolitani, helyiket simava kell tenni“.

Vaslti sinhegesztéseknél a varratokat nem
munkaljak meg. A tapasztalatok pedig azt
mutatjdk, hogy a repedések legtobbszor a
varratokbol éspedig annak domborulataibdl,
vagy mélyedéseib6l indulnak ki. EDbb6l az
kovetkezik, hogy hegesztésiinket ugy javit-
hatjuk me%, ha a kifaradasi hatart kltolliuk, a
varrat fellletét valamilyen médon a hullamos
egyenl6tlenségektl megszabaditjuk €s simava
tesszik. Ez a simitas torténhetik: gyalulassal
vagy reszelessel. Célszer(inek latszik egy olyan
kézigyalu szerkesztése, mely a talpvarratok
konny(i gyalulasat teszi lehetévé.

MEGJELENT A

De itt ismét fontos feladat el6tt allunk: a
simitds mértékének meghatarozasa. Ez csak
olyan mérték( lehet, hogy az el6irt és sziikséges
varratkeresztmetszetet ne kisebbitse. Ez azt
jelenti, hogy a simitds utdn, a megmarado
varrat a szlkségnek megfelel6 méretli legyen,
tehdt a simitasndl ne hatoljunk be a varrat
~husaba*“. Ha a simitast tulzasba visszik, tobb
kart okozhatunk vele, mint hasznot.

*

Az el6adottakbél lattuk, hogy a hid-szer-
kezeti részek hegesztésénél milyen el8irasok
torténtek, hogy a hegesztési varratok kifogas-
talan allapotat biztositsak. Uﬁyanezek termé-
szetszer(ileg vonatkoznak a sinillesztések hegesz-
tésére is. Miutdn azonban a varratok simitasat
eddig sinillesztéseknél nem végezték, javas-
latunk az, hogy azoknal a sinillesztés hegesz-
téseknél is, ahol varratokkal dolgozunk, vala-
milyen modon a hullamos egyenetlenségeket,
domborulatokat, va?y mélyedeéseket tuntessik
el. Ezzel kikiiszobo 1jUk a fesziltseggyijtd he-
lyeket, Kitoljuk a kifaradasi hatart és a varrat-
_n"alf ellenélloképességét lényegessen megndvel-
juk.

Minden elméletnek csak akkor van értéke,
ha azt a %yakorlat igazolja. Ezert fontosnak
tartanank hegesztett sinillesztésekkel olyan ér-
telm( Kisérletek lefolytatasat,
jelenlegi hulldmos varratokkal es a Jlavasolt
simitott varratokkal keészllt illesztésekkel, dssze-
hasonlitdé farasztasi kisérleteket végeznének.

Meg vagyunk gy6zédve, hogy a kisérleti ered-
mények Igazolnak az elméleti elgondolasunk
helyességét és megmutatndk a sinillesztések
varratai kialakitasanak helyes maddjat és ez is
hozzajarulna a vasuti Uzem tovabbi gazdasagos
fejlesztéséhez.

melyeknél a

Jtléhjépitéitudamamp Szemle

december havi

szama December 21
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VASUTI TUDOMANYOS KUTATO

INTEZET KOZLEMENYEI

Vasuti vixallomasok teljesit6képessége

DR. HORVATI! SANDOR és PAPAY ISTVAN

A fajlagos szénfogyasztds atlagos értékei
vonalanként és vonatfajtanként ki vannak dol-
gozva, megszabasként, tervszamként ki is van-
nak adva. Ha a fajI%gos szénfogyasztas értéket
megszorozzuk a modositott elgozologtetési té-
nyezO eértékével, 4,5-del, megkapjuk a fajlagos
vizfogyasztas ertékét, amit a tervezett 100
elegyt/km-ek szamaval kell megszorozni, hogy
a varhato vizfo%yasztést megismerjuk.

Az idGjaras valtozasaval mind a fajlagos szén-
fogyasztas, mind a fajlagos vizfogbyasztas valto-
zik, de esetle? nem azonos mértékben. A hémér-
sékleti és a légaramlasi viszonyok valtozasa a
mozdony hdveszteségeinek, illetleg a vonat
fajlagos  ellenallasanak valtozasat idézi elO.
Mig a hoveszteségek valtozasa csak kisebb
meértékben befolydsolja a fajlagos vizfog?/asz-
tast, mint a szénfogyasztast,- addig a fajlagos
vonatellenallas valtozasa mind a Kkettdre egy-
forman hat ki. Hideg idében tehat a nagyobb
hOveszteség kovetkeztében a fajlagos szen-
fogyasztés nagyobb mértékben emelkedik, mint
a fajlagos viz ogzasztés. Ilyenkor a fajlagos viz-
fogyasztas értékét az idGjarasi egyltthatd
figyelembevételével lehet megéllapitani. Gya-
korlatilag azonban erre nincs sziikség, elegendd
egyszerlien minden id6szakban a 10°C Kordli
szenfogyasztassal szamolni, hogy a fajlagos
vizfogyasztas atlagos értékét megkapjuk. Ked-
vez6 nyari id6ben a fajlagos vizfogyasztas az
atlagértéknél néhany %-kal kevesebb, er6sen
szeles id6szakban pedig annal valamivel tobb.

Tobblet vizfogyasztast jelent azonban télen a
szemeélyvonatok fltése. Ha téli id6re szamitjuk
a szemelyvonati vizszilkségletet, a 10° C kor(ili
faglagos ogyasztasnak a fltés mérvetdl fuggden
1 —kZO%-kaI felemelt értékével kell dolgoz-
nunk.

Egy vonat vizfogyasztasa (g) tehat :

G zen - 4o P e
A B¢

> C1 DI
28 km 32 km 40 km
A példaként mar emlitett A—D vonalszaka-
szon — mindkét iranyban egyenletes és azonos
emelkedési viszonyokat feltételezve — a szén-
és vizfogyasztas egyes vonatoknal a kovetkez6-
kéEpen alakulna.
y 40 km sebességli kdzvetlen tehervonat
feltetelezett fajlaaos szénfogyasztasa éa me?-
allasok, indulasok, gd&ztartasok betudasaval)

_ Helyesbités : A kdzlemény elsg részébe (a 473. oldalon) helytelen
tablazat kertltbe, a helyes'tablazatot a kozlemény végen hozzuk.

(Refejezd kozlemény)

6 kg, fajlagos vizfogyasztds 6«45 = 27 kg.
Ezer tonna atlagos elegysuly mellett a tény-
leges vizfogyasztas az elso, 28 km hosszi A —B
vizellatési szakaszon :

1000 - 28
100 27 = 7560 kg = 7,6 m3

ennyit kell tehat potolni B vizallomason, B —C
kozott a fogyasztas :

1000.32
100
= 86m3 C-D kozott 101%%40 27 = 108 m3

Ellenkezd, D —A irdnyban nagyobb mennyiség(i
ures kocsi fut, kisebb —pl. 800 tonna —a kdzvet-
len tehervonatok atlagos terhelése. A fajlagos
fog?/asztés nem valtozik lényegesen, a tényleges
vizfogyasztas tehat :

D-C :86 m3 C-B :69 m3 B—A :60 m3

A személyvonatok fajlagos vizfogyasztasa
8,5 kg feltételezett fajlagos szénfogyasztas mel-
lett : 8545 = 38,3 kg. Atlagosan 400 tonna
vonatsUlyd személyvonatok tényleges fogyasz-
tdsa tehat a fentihez hasonlo szamitassal :
A —B szakaszon 4,3 m3 ami kevésnek latszik
ahhoz, hogy a vonatoknak B &llomason vizet
kellene venni. A—C allomésok kozétt 9,2 m3
a vizfogyasztas. Ha ez a vizmennyiség nem
haladja meg a hasznalt mozdonysorozat szer-
kocsijanak befogadokepességét, a szemelyvona-
toknak elegendd csak C allomason vizet venni.
C—D szakaszon 6,2 m3a fogyasztas. A személy-
vonatok vizfogyasztasa a visszdton is azonos
az odameneti Utéval, a vizvételezések azonban
a vizellatasi szakasz masik hatéarold vizallomé-
sén, eltolodéssal jelentkeznek.

Egy-egy atlagos terhelési vonat tehat az
egyes vizallomasokon a kovetkez6 vizmennyi-
seget vételezi :

. i Személyvonat Tehervonat
Vizallomas . .
oda vissza oda vissza
1
A _ 9,2 — 6,0
B o — — 7,6 6,9
C o 9,2 6,2 8,6 8,6
| D 2 6,2 — 108 1

€) Személyvonati és
vizfogyasztasa

Ha a vizallomas tehervonati teljesit6képessé-
gét keressuk, a fentebb emlitett helyi fogyaszta-

tolatémozdonyok
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son Kivil veszteségként kell elkdnyvelnink a
személyvonatok mozdonyainak és a tolato moz-
donyoknak a vizvételezését is. Kdzépallomason,
ha kozel azonos terhelési személyvonatok vesz-
nek vizet, elegend6 azok atlagos terhelésével
szamitani a vizfogyasztasukat, de mindegyik
iranybol  kiilon-kulon, mert a két szomszédos
vizellatasi szakasz hossza és a szakasz emelkedési
viszonyai legtobbszor egymastol eltérnek. Jeldl-
juk a két irany mozdonyainak vizfogyasztasat
Qx1és Cxvel, atolatbmozdonyokét pedig (kulon
iranyként szamitva) Qx-\e\. Ha azonban egy-
mastol eluté Ijellegu, terhelésti személyvonatok
(tAvolsagi, helyi) kozlekednek a vonalon, ajanla-
tos ezeket mindegyik iranyon belll is széjjel-
vélasztani (Qxla, Qxlb ... Q@ Qx), hogy pon-
tosabb eredményhez jussunk. tolatdbmozdo-
nyoknal a km tavolsagot a vontatasi atszamitas-
nak megfeleléen a tényleges tolatasi orak hét-
szeresének, az atlagos terhelést pedig a helyi
viszonyok szerint esetleg valtozéan, atlagos
korulmények kdzott 150—200 tonnanak vesszuk.
Mindegyik vonatfajta vizfogyasztasat ugy kap-
juk meg, hogy a vonatfajta vonatonkinti atlagos
vizfogyasztasat (q) megszorozzuk a vonatfajtaba
tartozo, az allomason vizet vételez6 vonatok
szamaval, (n)

Tehat Qda = nlaeqgla, U = nlbe glbstb.

Elagazo allomason a szamitas modja hasonlo,
csak kettd helyett tobb irdnnyal dolgozunk.

XDBQXxZ Qx3 e Quir

A vizallomas 0sszes allando vizfogyasztasa
(), tehat az apro részletekig kidolgozott helyi

El6szor kapacitas-tényez6t (K) dolgozunk ki

nla' Qla + n\b=wQlb + n2a
Ha a K értekét megszorozzuk az alapul vett
vonatmennyiseggel (n), megkapjuk a vizallo-

mas tehervonati kapacitasat (N).
N =n°<K

Ez az eredmeny azonban csak az alapul vett
vonat féleségek aranya szerint érvényes, tehat :

K = nla*K +nlb-K ;. na*K fndeK-\-.. ,
nne K

Pl. egy vizallomas viztermelése (Q) napi 400
m3 alland6 fogyasztasa (Qx) 80 m3 a vonal
atbocsatokepessege ﬁn) 50 tehervona*, amit a
kovetkez6 elosztassal vesziink szamitasba, fel-
tintetve mindjart mindegyik vonatféleség
egyenkinti vizfogyasztasat is':

= 18vonat Qa= 5m3 na= 28 vonat
ga= 8m3

= 2vonat Qb=9m3 nd= 2 vonat
= 11 m3
K - 400-80

18-5+2-9 + 28-8 + 2-11
34

es szemelyvonat! vizfogyasztas Osszesitett ered-
ményeit foglalja magaban

@ — Qh + X1+ Qe+ e Qn + Qx)

9. A kapacitds szamitasa kozépallomason

Az el6z6kben mar targyaltuk a kapacités-
szamitds altalanos elméletét, amely szerint a
vizéllomas tehervonati kapacitasat L’Jg?/ kapjuk
meg, ha a termelhetd és fogyasztas céljara ren-
delkezésre bocsathaté vizmennyiségnek az al-
landé fogyasztéssal csOkkentett értekét eloszt-

juk az egy tehervonati mozdony atlagos viz-
fogyasztasaval.
N _ GzQx
Y

A mozdonyok vizfogyasztasa azonban még
kozépallomason is legalabb két értekben jelent-
kezik, a két irdny szerint (gx és g2, de az ira-
nyokon beldl is kilénbdzd lehet a kulénbozé
vonatfajtak (pl. kdzvetlen = a, tolatdé = b) moz-
donyainak fogi]yasztésa. Helyes eredmén?/t csak
Ggy kapunk, ha az e%ysé?es g érték helyett az
iranyok és azokon belil a vonatfajtak viz-
fogyasztasi  értékeinek részaranyos — mennyi-
segével szamolunk. Célszer(iségi szemponthol
meg helyesebb a vonatok aranya helyett az azt
is magaban foglal6 vonatmennyiségekre ala-
pitani a szamitast (mint a személyvonatoknal).
Szamitasi alapul azt a vonatmennyiséget vesz-
szik fel, amit a vonal forgalmi kapacitasanak
mérési eredményeként kaptunk, illet6leg amit
szamitasi alapul vettiink az alloméasok atbocsato-
képességének szamitasanal is.

a kovetkez6 modon :

"Qia+ n2’ Q2 + «-- + Mn’ Qn

320 320
0+ 18+ 224+ 2 3H4

A kapacitas-tényez6 1-nél kisebb értéke mar
utal arra, ho1gy a vizallomas kapacitasa nem eri
el a vonal forgalmi kapacitdsat, hanem csak
annak 0,9 eértéket. B .

Ha ezt a kapacitastenyez0t egyenkint meg-
szorozzuk a szamitasi alapul vett fenti vonat-
mennyiségekkel, megkapjuk a vizallomas teher-
vonati teljesitokepessegét iranyonkint és vonat-
fajtankint.

Nla= 18-09 = 16

+ 09

kdzvetlen tehervonat

az 1 iranybol
Nb= 2¢09= 2 tolat6 tehervonat az
1 irdnybdl
N2a= 2809 = 25 kozvetlen tehervonat
a 2 iranybol
NDb— 2¢09= 2 tolatd tehervonat a
2 iranybdl
N =50¢09 = 45 0&sszes tehervonat az

1 és 2 iranybol



Vizallomasunk Kkapacitasa tehat az allando
teljesitménynek szamitott személyvonat-meny-
nviségen felul 45 tehervonat.

E szamitasi modszer célszer(isége abban mu-
tatkozik, hogy az alapadatok, amel?/eken a
szamitas felépul, mindenkor szemink el6tt van-
nak. Akar a viztermelés, vagy az allando fo-
gyasztds mennyiségében, akar a vonatok ara-
nyaban, akar pedig (a hasznalt mozdonytipus,
vagy a vonatterhelés modosulasa folytan) a
mozdonyok vizfogyasztasaban véaltozas kovet-
kezik be, a valtozott értékek Kicserélesevel
konnyen kidolgozhatjuk a valtozasoknak meg-
feleld Uj kapacitas-értéket. Kiszamithatjuk te-
hat azt 1s, hoiy egy tervbevett er6sebb és irany-
megoszlas tekintetében az atlagostol eltéréen
alakul6é forgalom igényeit ki tudjuk-e elégiteni.

10. Kapacitds-szamitas eldgazd allomasokon

Elagazé allomasokon vizellatas szempontja-
bol a kozépallomasokkal szemben ket tekin-
tetben mutatkozik kulonbség :

1 A mozdonyok vizkészletenek feltoltése ré-
szint az allomas, részint a f(itéhaz teruletén
torténik,

2. két irany helyett a becsatlakozo, illet6leg
a kiszolgalt vonalaknak megfelel§ tobb irany
vonataival kell szamolni.

Az a kortlmény, hogy a vizvételezés tertleti-
Ieé] elszortan tortenik, a szamitadsi modban nem
ad okot véaltoztatasra akkor, ha az eloszto halo-
zat egyseges. Ilyen esetben a vizallomast egy
egységként mérjuk fel.

Ha azonban az &llomas és a fitéhaz kilon halé-
zathol kapljék a vizet, mindegyiket kilén egy-
ségként Kkell kezelni és felmérni. Mindegyiknél a
maga halozatanak termelését, allando fogyasz-
tasat és tehervonati szikségletét kell figyelembe
venni. A végeredményt az egységek eredményei-
nek Gsszege adja.

Az irdnyokat ugyanugy vesszik szamitasba,
mint a kozépéallomasokon, csak tovabbi (—3,
—4 sth.) irdnyértékkel dolgozunk. Kul6n
irdnyként kell kezelni azt a vonalat is, amely-
nek vonatai egy eléttes allomason becsatlakozva
egy masik irany vonalan futnak be az allomasra.
Celszer(i az allomés févonali péaros oldalan be-
torkoll6 irdnyokat péaros, a masik oldalon be-
torkollokat péaratlan szdmmal jel6lni.

Ha az allomas forgalmi atbocsatoképessége
még nincs felmérve, a vonatok és vonatfajtak
mer_myls%gét a vonali kapacitas-merés eredme-
nyeibol, de a forgalom igényei, tervezése szerinti
sullyal kell szdmitasba venni. Ha pl. egyik
becsatlakoz6 vonal jelentéktelen mellékvonal,
amelyen er6s forgalommal nem szamolhatunk,
indokolatlan lenne, hogy ennek vonatmennyi-
ségét a teljes kapacitas-ertékkel vegyuk szami-
tdsha, mert igy a tervezésiink szerint sohasem
kozlekedd vonatok részére kotnénk le a teljesit-
ményt s eltorzitva mutatnank ki a tébbi vona-
lak vizellatasi lehet6ségét. Ilyen vonalakon

tehat csak annyi vonattal szdmolunk, amennyi-
nek a tényleges kozlekedését észszertien tervbe
vehetjik. Ha az éallomési kapacitds a vonat-
mennyiseégek irdnyok szerinti megoszlasa tekin-
tetében tobb véltozatban van kidolgozva, a
vizellatasi kapacitast is ugyanazokban a valto-
zatokban kell kidolgozni.

A vonatok Kkiindulo allomasan ketvaganyu
vonalra csak az érkez6 irany vonatmennyiségét
vehetjik szamitasi alapul, egyvaganyl vonalon
pedig nagyjaban a vonali kapacitas-érték felét,
vagy amennyit ett6l eltéréen az elegyaramlas
figyelembevételével érkez6 vonatként eszszerden
szamitasba vehetlink. Az 6sszehasonlitast is csak

az erkezd vonatmennyiséggel végezzik el.

11. Szamitas a jelenlegi, vagy tervezett forgalomra

Legtobb vizalloméasunk teljesitOképessége mo-
gotte van a vonal forgalmi teljesit6képességének.
Ezeknél tehat egyelére nem az a f6 kérdés,
hogyan viszonyulnak a forgalmi kapacitashoz,
hanem az, hogP/ Ki tud{ék-e szolgalni a jelenlegi,
illetéleg a kdzeljové valamivel erdsebb forgalmat.

A szamitdsi modszer teljesen azonos, csak
vonatmennyiségként a teljes forgalmi kapacitas
helyett a jelenlegi, illetbleg a tervezett vonat-
mennyiséget vessziuk szamitasba.

Leghelyesebb minden felméréskor elsésorban
a jelenlegi forgalommal végezni a széamitést.
Ha ennek fogyasztasi szlksegletét kivonjuk a
napi termelésbdl, megkapjuk a szabad kapaci-
tast. Ha ez csak kisebb mennyiség, felesleges is
tovabb szamitanunk, ratekintesszerlien is meg-
allapithatjuk, hogy mar csak néhéany tovabbi
vonatot tudunk vizzel ellatni. De Kkaphatunk
_ole/an eredmenyt is, hogy viztermelésiink mar a
jelenlegi szukséglet fedezésére sem elég, a
mozdonyok vizvételi ideje meghosszabbodik és
a mozdonyok egy resze nem tudja vizkészletét
teljesen kiegésziteni, a szomszédos vizallomasok
Kisegitésére szorul.

12. A vizellatas 0Osszefliggései

Szamolnunk kell azzal, hogy vizallomasaink
ng resze mar a kozeljovGben nem tudja a for-
galmat a szikséges mértékben kiszolgalni, a
mozdonyok a rendszeres vizvételi helyr6l masik,
kisegitd vizallomasokra kényszeriilnek, vag
vizsziikségletiiket egy allomas helyett két-ha-
rom allomason lesznek kénytelenek fedezni.
Ha egy vonalrészen tobb ilyen kis kapacitasi
vizdilomas is akad, a vizvételezések helye és
id6tartama, ennek folytdn a vonatok menet-
irdnyitasa bizonytalanna, kapkoddva valik, az
utazasi sebesség meghosszabbodik, stb.

Ilyen esetben csak Ugy tudjuk a forgalom
utemszer(iséget fenntartani, ha elére megter-
vezzik, atiranyitjuk a vizvételezéseket.

Ehhez pedig ismernink kell vizallomasaink
kapacitasat az egész vonalszakaszon és egy-
massal 0sszefiiggesben.
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Példakéﬁpen bemutatjuk egyik felmert vonal-
szakaszunk adatait.

A33km #25 km C29km #15 km #16 km F
58 km 760 km 1

A 118 km hosszu vontatasi és rendelkezeési
szakasznak kb. kozepén van C fdévizallomas,
mig B allomas rendszeresen csak a mellékvona-
lakat szolgalja ki. D és E Kisegit6 vizallomas
kapacitasa viszont csekégl és alig haladja meg a
kis mozdonnyal kozleked6 néhany vonat szuk-
ségletét.

A vizéllomasok termelése és fogyasztasa a
jelenlegi forgalom mellett a kovetkezd (A és F
allomasok nélkil, amelyeket nem mértlink,
de feltételezziik, hogy viztermelésik elegendé):

viomes  dl A Non O S
sziks.

B 330 143 46 191 133

C o 440 174 272 446 6

[ — 20 13 — 13 7

E s 20 — — — 20

Osszesen : S10 650 154

C févizallomés mar vizhiannyal kiizd. D és E
kisegit6 allomasok alig jelentenek segitséget.
Legfeljebb annyit, hogy néhény paros vonatot,
amely C-ben nem kap vizet, besegitenek a vég-
allomésra. Egyedil B &llomasnak van meg
133 m3 szabad kapacitasa. Csakhogy a mellék-
vonali forgalom emelkedése esetén ennek fede-
zésére kell szadmitanunk kb. 50 m3t. Kényes
helyi rakodasok miatt is le kell vonnunk kb.
20 m3t biztonsagi tartaléknak. F&vonali vona-
tok részére tehat atadhaté 63 m3 Hasznosita-
sanak helyes médjaul mutatkozik, hoEy a parat-
lan tehervonatok C-ben 6—7 m3rel kevesebbet
vegyenek és ezt (de csak ezt ) #-ben potoljak,
igy is csak sziikosen lesz elegend6 a vonal viz-
keszlete.

A kapacitas javitdsara azonban a vizterme-
Iés fokozésa L’J'ﬁjén is megvan a mod. B alloma-
son a kozelmultban napi kb. 100 m3rel emelke-
dett a mar aggasztoan Kkicsiny viztermelés,
mert a 9 m30 teljesitménydi villanymotor helyett
15 m3o6 _teléesitményt’j e%ységet szereltek ~be,
ami meg is felel a kut vizhozaméanak.

C allomason egbyik artézi kat talsdgosan b6
vizhozamat régebben lefojtottak, felszabaditasa
komoly tobbletet igér.

D &lloméson az 500 m-re fekv0 kdzségi artézi
ktjtkbekapcsoléséval b6 vizmennyiséget nyer-
nénk.

Csak igy, egy-egy vonalrész Osszes vizterme-
Iésenek es szuksegletének 0sszefiiggd feldolgo-
zadsa (tjan kaphatunk vilagos képet a vonal-
resznek a vizellatas altal meghatarozott teljesit6-
képességérol.
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13. A csucsforgalom kiszolgalasa

Az atlagos napi (24 6rés) kapacitastdl eltéréen
alakulhat a vizallomés naponkint 1—2 Izben
1-2 oran keresztul tarté csucsforgalmanak Kki-
szolgéalasi lehet6sége.

A cslcsforgalom idejen — kuléndsen a sze-
mély, c, d. ? orstehervonatok csoportosulasa
miatt — az allomas vizszikséglete tobbszorose
lehet a napi atlagos vizsziikseglet id6aranyos
reszének. Viszont nagyobb a rendelkezésre allo
vizmennyiség is a tartanyokban tarolt viz-
mennyiseggel. Ha a cstcsforgalmi (6ras) kapaci-
tast akarjuk megismerni, a rendelkezésre allo és
a szukségelt vizmennyiséget kell egymassal
Osszehasonlitani. Feltételezziik, ho?(y a csucs-
forgalom megindulasara a tarténYO at teljesen
fel tudjuk tolteni. A csucsforgalmi sziikséglet
megéllapitasanal a szemeély- és tehervonatokat
nem valasztjuk széjjel, az 0sszes mozdonyok
vizszikségletét vesszuk szamitasha.

Rendelkezésre &ll : az 0Ords viztermelésbdl
levonva az 1 drara esO helyi fogyasztas €s hozza-
adva a tartanyok vizmennyisége. Tehét :

Ha pl. a napi termelés §Q) = 400 m3 a helyi
fogyasztds (@) = 24 m3és a tartdnyok viz-

t,alllrtalma (QeO= 110 m3 akkor rendelkezésre
all

10rara:.4%) 2 110= 17 - 14110 =

24
= 126 m3
L 2.400 224 _
2 Oréra on on + 110 =
=34- 2+ 110 = 142 m3

Szilkséglet az Osszes érkezO vonatok fajtan-
ként szamitasbavételével pl. :

1loérara: 88 m3(7 vonat & 125 m3
15 oréra : 138 m3 (11 vonat & 125 m3

Ha az erds 'é}énybevétel egy Oréig tart, tarta-
lékként marad : 126—88 = 38 m3 vizkészle-
tink. Ha ugyanilyen mérvi igénybevétel 15
oraig tart, keszletlink teljesen elfogy és tovab-
biakban mar a folyo termelésre lesziink utalva
(az 1,5 orés vizkészlet ugyanis fenti szamitas
szerint : 25 —2 + 110 = 133 mJ.

Ha a sziiksegletet (pl. rendkivuli forgalomnal
nem ismerjik, akkor az 6ras kapacitast (N
a rendelkezésre allo vizmennyiség (Q9 es a moz-
donyok atlagos vizsziikséglete (c% hanyadosabdl
szamitjuk Ki.

Nt= A
?
Ha pl. g = 125 m3 akkor

N6l (1 6rara) = 126 : 125 = 10 vonat
N& (2 orara) = 142 :125 = 11 vonat



Egy oOra alatt tehat 10 vonatot tudna az
allomas kiszolgalni (egyelére fuggetlendl a da-
ruk teljesitményet6l), a tovabbi id6ben pedig
annyit,” amennyit az 0rés termelés és helyi
fogyasztas kilénbdzete megenged.

A cstcsforgalom szempontjabo6l azonban fon-
tos kérdés az is, milyen utemben tudjuk a moz-
donyokat vizzel Kkiszolgalni. Itt valik élesen
kette a viztermelés és az elosztas folyamata.
A kettd kozott kiegyenlitd szerepet jatszik a
tartanyokban toérténd tarolds. A kiszolgalas
uteme flgg a daruk szamétdl, elhelyezesétdl
és egy-egy mozdony vizvételi idejétol.

A mozdonyok vizvételének idejét (percekben)
a vételezett mennyiség (q) és a daru m3p tel-
jesitményének hanyadosa adja meg. Ha pl.
g— 125 m3 a daru teljesitménye 12 m3p,

akkor
t=125:12 = 104 perc

lenne egy mozdony tiszta vizvételi ideje.

Ez atiszta vizvételi id6 azonban a gyakorlat-
ban lényegesen meghosszabbcdik két ok, két
veszteségtenyezd miatt.

1 A vizvetelezés tobbnyire Gssze van kotve
tlztisztitassal, szénramolassal, amelyek ideje
a vizvétel idejénél hosszabb is lehet. Veszteseget
jelent ezenkivil a mozdony (vonat) lejarasa, a
masik rajarasa, ami fligg a vonatok menet-
rendjétél, menesztési lehet6ségétdl stb. Tobb
daru esetén filigg attol is, hogy a daruk egy, vag
tobb vaganykozben vannak-e elhelyezve. Mind-
ezek a tenyez6k menetrendszerinti forgalom mel-
lett allomasonkint jol kiértékelhet6k, attol el-
tér6 forgalom azonban sokféle valtozatot vethet
fel. Ezeket a mozgési veszteségeket (kétvaganyu
kiszolgalas mellett) atlagosan a tiszta vizvételi
id6 () 20—40%-ra becsuljuk és veszteségi egyitt
h,ai;[éval (e) juttatjuk kifejezésre, amelynek ér-
téke

ha t kisebb 10 percnél, e — 0,4
ha t 10—15 perc k6z6tt van, e = 0,3
ha t nagyobb 15 percnél, e = 0,2.

Ez esetben a kapacitas szempontjabol fi-
gyelembe veendd teljes vizvételi idd (T) 1
daruval (Tj) :

Tx=1t-f(es/)= 104 + 31 + 135 perc.
Egy daru oras kapacitasa pedig :

Na = \90 = )’%QS = 4’5 vonat-

Nem lehet azonban két vagy t6bb daru egyatt-
mikodése esetén Nd értékenek kétszeresében,
vagy a daruk szdma szerinti tobbszérosében
megallapitani a vizallomas oOrds kapacitasat.
Itt jelentkezik ugyanis a masodik veszteség-
tényezé.

2. Egy elosztd vezeték-haldzatra kapcsolt
tobb daru egyuttes mikodése esetén egyik
darun sem tud id6egység alatt annyi viz kifolyni,
mint amennyi egyedi m(kodésnél kifolyik.

Ha ugyanis tébb darut n&/itunk ki egyszerre,
tobbszords vizmennyiségnek kell a cs6haldzaton
keresztilfolyni, amit csak az aramlasi sebesség
megfelel§ novekedése tesz lehet6vé. A sebessé

emelkedésénél nagP/obb aranyban emelkedne

azonban az ellenallasok, amelyek olyan nagy
foklak lehetnek es az aramlasi sebesseg foko-
zodasat annyira fékezhetik, hogy az egyes
daruk kidémlése nagy mértékben csokkennhet.
A csokkenés mértéke fligg a tartany vizoszlopa-
nak magassagatol, a csovek atmérgjetdl, hossza-
tél (darunkint). Ezek alapjan elvégezhet6 ma-
tematikai szdmitds — mint fentebb mar emli-
tettik — maga is elég bonyolult feladat ott,
ahol tobb daru mikodik. De a szamitas nem is
ad gyakorlatllag biztos eredményt, mert a daruk
mikodése csak részben egyidejd, ahol pl. hdrom
daru van, azokbdl hol egy, hol kettd, hol pedi

harom mlkodik egyszerre és esetleg mindegyi

mas-mas mennyisegl vizet ad le. Az egyuttes
r)?I’LjIk()('jdés is esetleg csak a vizvétel egy reszeben
all be.

A daruk egydttes teljesitményének is hatart
szab a tartany leszéllovezetékenek maximalis
teljesitménye.

Kilon ki kell tehat szadmitanunk, illet6leg
gyakorlatilaf; megmeérnink egy, két, harom daru
egyuttes teljesitmeényét és mindegyiket azok
elofordulasi aranyszamaval megszorozni, az ered-
ményt a szorzatok &sszegéb6l kell kihozni,
hatarkent fi?yelembevéve a leszallo vezeték
maximalis teljesitményeét.

Az eltolodasok miatti sokféle valtozat gyakor-
latilag egy Kisebb hatarok kéz6tt mozgo atlag-
ban ervenyesil. Helyesnek latszik a veszteseg
atlagos értékét megkozelit6 modon megéllapi-
tani, s a veszteségi egyutthatéba bedolgozni.
Egy kozepes nagysagu elagazo allomashol ki-
indulva megkozelité atlag-értékként ideiglene-
sen a kovetkez$ egyutthatokat ajénljluk a daruk
1—5 mennyisége szerint (ha az elosztads egy
toronybol tortenik): 0, 0,2, 0,3, 0,4, 0,5. Ezeket
a mozgasi veszteségeket egyutthatéjahoz hozzé-
adva kapjuk meﬁ a T2 T3sth. kiszdmitasahoz
sziikséges egyutthatOkat. Szamitasi modszeriink
1—5 daru mellett :

daruk mennyisége . .. 1 2 3 4 5
mozgasi veszteseg

egKUtth.._...._ ............ 03 03 02 02 02
daruk szerinti

egyatth................ — 02 03 04 05
mérvadd egyitth. € 03 05 05 06 07
1\—T5 (a példa sze-

(1011 135 156 156 16,6 17,7
I 60 120 180 240 300
T 135 156 156 16,6 17,7
A d—~Ndb ...ccvrrrrnnn. 45 7,7 106 144 170

Ha tehat (felvett példank szerint) a mozdo-
nyok atlagos vizsziikséglete 12,5 m3és az allo-
masnak egy daruja van, oranként 4,5 vonatot
tud vizzel kiszolgalni. Ha két daruja van 7,7
vonatot, ha 3 daruja van 10,6 vonatot stb.
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Fenti esetben a daruk m3p teljesitménye :
daruk mennyisége :

1 2 3 4 5
atlagos egydttes teljesitmény m3p:
12 2408 3,6.0,7 48-06 6.0,5
19 2,5 29 30

Ha azonban a leszallo vezeték maximalis
teljesitménye pl. 25 m3p, hiaba alkalmazunk
harom darunal tobbet, a teljesitményt ezzel
fokozni nem tudjuk. Az O6ranként vizzel ki-
Iszolgélhaté vonatok szama tehat 10,6 vonat
esz.

Ha a vizmennyiség szerinti 6ras kapacitast
(NG Osszefiiggésbe hozzuk a daruk szerinti ka-
pacitassal (Nd), azt latjuk, hogy a vizmennyiség
a csucsforgalmi oraban 10 vonat kiszolgalasara
eIé?Bséges, aminek leadasahoz 3 daru szukséges
(N8B — 10,6 vonat). )

Ha azonban nem a vizmennyiség szerinti
kapacitast, hanem tényleg kozleked6 vonatokat
nézunk, azoknak szama 7 és ennyi vonatot 2
daruval is ki tudunk szolgalni (N = 7,7).

A csucsforgalmi (érés? vizellatast tehat :

1 a rendelkezésre allé vizmennyiség,

2. a daruk teljesitménye és

3. a leszallo vezeték maximalis teljesitménye
kozil a legkisebb, a legszlikebb keresztmetszet
hatdrozza meg.

Helyesbités : a kdzlemény elsé részébe (a 473. oldalra) tartoz6 tablazat :

Vonatfajtak irdnyonkint 4a 4b 6 1 3a 3b Tart.
S = futadsi km inos. mos €000 €000 6000 (000 (000 6000 8000
m = egy mosas sziks. m3............ 8 8 8 8 8 8 10
N = naponta ind. vonatok.......... 3 3 4 1 2 1 4
1= fordulé &llomas tav............. 29 24 42 71 53 27 70
58-8-3 48-8-3 (84.8-4 142-8-1 112-8-2 (548<«1” 14010 <4
6000 6000 N €000~ €000 + €000 A €000 N ~~ 8000

= 0,22 -f 0,19 -f 0,42 + 0,19 + 0,30 + 0,07 + 0,70 = 2,09 m3

Palyazati

7

hirdetmény!

KOZLEKEDESI MUSZAKI EGYETEM DEKANJA

A Kozlekedési MUszaki Egyetem az 1951. évi 26. sz. torvényerejl rendelet értelmében az aldbbi
Gjonnan szervezend6 allasra palyazatot hirdet.

1. Gépszerkezettan tanszékvezet6 egyetemi tandri allasra

2. Gépszerkerettan docensi allasra
A kinevezendd tanar,

mek tudomanyszakat minden félévben a Kozlekedési M( Y
programmjanak megfelel§ el6irt o6raszamban es terjedelemben

kori tanulmanyi

illetve docens kételesséae lesz altalanos géptan és gépele-

edési Miszaki Egyetem Jfminden-

el6adni, az el6adas anyagat jegyzet formajaban a hallgatésag rendelkezésére bo-
csatani, a szikséges gyakorlatokat, kolleKviumokat és szigorlatokat megtartani,
valamint a tanszek munkdjat iranyitani. A betdltendd tanszékvezet6 tanar, illet-

ve docensi allas utan a K. M. 1952. évi 2959. sz. rendelet 1. sz.

mellékleteiben

felsorolt illetmények jarnak.
A palyazatok mellekleteikkel egHUtt a Kozoktatasi Kozlonyben tortént megjelenés
e

utan Szamitott 3 héten belul ki

a Kozlekedési

M(szaki~ Egyetem Dékanjahoz

benyujtani, (Szolnok, Kossuth Lajos-u. 1.)

A pélyazatnak tartalmazni kell :

PWNE

A palyazo jelenlegi munkahelyét, beosztasat, besorolasat es fizetését.
Eddigi szakmai munkajanak és munkaeredményeinek részletes ismertését.
Tudomanyos eés oktato munkajanak részletes ismertetesét.

A palyazd altal irt konyvek és tanulmanyok pontos felsorolasat,

megjeldlve,

hogy azok mikor és hol jelentek meg. ) o .
) A pélydzénak tudoméanyos és oktaté munkdajara vonatkozd jov6beli terveit.

A pélydzonak mellékelni kell :

1. Reészletes onéletrajzot 2 példanyban.
2. Az oklevele hiteles masolatat.
3. Sziletési anyakdnyvi kivonatot.

A palyazatra vonatkozdan részletes felvilagositast a Kozlekedési Miiszaki Egyetem Dékanja ad.

Szolnok, 1952. december hé 6-an.
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Egyesuleti hirek

December hénapban egyik legkiemelkeddbb
munkéank volt a vidéki csoportjaink vezetSivel
13-4n tartott egésznapos megheszélés.

A MTESz-hez tartozd osszes vidéki csoportok
munkajarol és a tovabbi feladatokrdl tartott
igen nivos elGadast Valko elvtars, a MTESZ
fotitkara. Utdna az egyesuleti problémakat és
konkrét feladatokat vitattuk meg a vidéki
csoportjaink vezetSivel. Egyesiiletiink fétitkara,
Fekete elvtars ismertette az 1953. évi feladato-
kat, megadta a munkaterv elkészitéséhez azokat
a dontd szempontokat, amelyeknek alapjan az
1953-as évben végezni kell a vidéki csoport-
jainknak és Egyesuletiinknek a munkajat. Ezek
a fébb szempontok a kdvetkezOk : 1 takarékos-
sagi  kérdések, 2. mindség, 3. alapanyagok,
4. Sztahanov-mozgalom, 5. m(szinttervvel kap-
csolatos feladatok stb.

Vidéki csoportjaink vezet6sége a megbeszélt
szempontok alapjan készitik el 1953-as évi
munkaterviket.

Ankétok : December 3-an dr. Puskas L&szlo
A vasuti es kozuti szallitasok kooEerécic')ja”
cimen a legUjabb szovjet modszerek alapjan
tartott igen értékes el6adast. Az el6adas utan
igen élénk vita alakult ki. Az aukétou a legjobb
szakemberek vettek részt és a feltart probléma
megoldasara felajanlast tettek. A kérdés kidol-
?ozésa érdekében munkabizottsadgokat hozunk
étre.

December 19-én Egyesiiletink a K. M. és a
Kiaddvallalat kozos rendezésében szakirdi anké-
tot tartott. Amegnyitd beszédet Prieszol elvtars
tartotta és hangsulyozta mdiszaki szakkény-
veink ir6i munkdajanak fontossagat. Uténa
dr. Czére Béla tartott el6adast, melynek sorén
ramutatott a szakirdi lektori munkank eredmé-
nyeire és hianyossagaira, valamint a tovabbi
feladatokra. Az ankéton mintegy 120 szakember
vett részt és igen értékes vita alakult ki.

Munkabizottsagok : December hoénapban az
aldbbi munkabizottsagok alakultak: 1 ,,Hal4-
zatfejlesztési iranyelvek kidolgozésa a gazdasagi
vasutak részére”. A bizottsag vezet6je : Turanyi
Istvan. 2. ,Szénportiizelés gozmozdonylizemben
val6 alkalmazasanak elvi kérdései.“ A bizottsag
vezetGje . SzentgyOrgyi Karoly. )

Egly(/esUIetUnk vezetGsége atérezve a muszint-
terv kérdésének jelent6ségét, ennek a munkanak
az el6bbresegitése érdekében miszintterv-bizott-
sagokat hoztunk létre. Kilon a mélyépités
tertletén, a vasut tertletén, kilon a kozati koz-
lekedés terliletén. Mdszintterv-bizottsdgaink

kidolgoztédk a muszinttervvel kapcsolatos szem-
pontokat, amely szempontokat eljuttattuk az
Illetékes szervekhez, Uzemekhez.

December honapban a kovetkez6 munka-
bizottsdgok fejezték be mikddésiuket: 1 ,Az
alkalomszer(ien Kkitermelhet§ mélyépitési anya-
gok kataszterének elkészitése”, a bizottsag
vezet6je : Lazar Jend. 2. ,,Megépult hidak ellen-
Orzése, szamitasi és kisérleti eljarasok eredmé-
nyeinek felhasznalasaval”, a bizottsag vezetoje:
dr. Haviar Gy6z6 volt. 3. ,,Tomegbeton mingsegi
kérdései”, a bizottsdg vezet6je : Reisenleiter
Pal. 4. ,,Ft’)ldmunkaPépek IegnagP/obb hatas-
fokkal valo kihasznalasanak megoldasa”, a bi-
zottsag vezetdje Balassa Miklos volt. 5., Kozati
vasutak javitolizemei ?épklhasznélésénak foko-
zasara szolgalo legalkalmasabb kisegité profilok
g]elgéll?pitasa”, a bizottsag vezetfje : Dancso

al volt.

Vidéki csoportjaink munkaja:  December
honapban minden vidéki csoportunk tartott
el6adast. December 12-én szegedi csoportunknal
a szovjet technika eredményeinek ismertetése
és gyakorlati bevezetése érdekében Korosi
Gabor ,,A mozdonyvizsgalat és karbantartas
Szolovjov modszere alapjan” tartott elGadast.
Az elGadast igen élénk vita kovette €s a meg-
jelentek Ugy az el6adasbol, mint a hozzészdla-
sokbdl igen sok hasznos tapasztalatra tettek
szert.

December 11-én a szombathelyi csoportnal
A vasltvonalak teljesit6képessége” cimen
dr. Horvath Séndor fartott magasszinvonalu
el6adast.

December 3-an a pécsi csoportnal ,,Vasuti
szallitéas tervezése” cimen dr. Lakatos Lajos
tartott elGadast. )

December 17-én miskolci csoportunknal Abra-
ham Istvan Nagymiskolc csatornazasi kérdései-
rél tartott el6adést.

Megallapithatjuk, hogy az 1952-es eszten-
dében Egyesiletiink igen értékes munkat vég-
zett népgazdasagunk szdmara, a konkrét, rész-
letes kiértékelést a februari szamban fogjuk ko-
z06Ini. Az 1953-as évi feladataink még nagyobbak
lesznek, mint az elmult évi feladatok voltak.
Ezért most munkank donté kérdése az legyen,
hogy az 1953-as évi munkaterviinket a mar fenti
szempontok szerint készitstik el, aminek alapjan
az 1953-as évi munkankat eredményesen tudjuk
folytatni.

Balatoni Sandor
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Palyazati eredményhirdetés

A Kozlekedés- es Melyépitéstudomanyi Egye-
sulet a ,Kozlekedési és szallitasi eszkdzok jobb
kihasznalasara™ hirdetett nyilvanos jeligés pa-
lydzatanak eredményeit Fekete Andras fotitkar
952. dec. ho 29-én hirdette ki. E szerint 44
palyazat érkezett be az 1952. dec. 10-i hatar-
Idére. A nagyszamu palyazok kozil 18 a gep-
kocsikozlekedés, 26 pedig a vaslt-, illetoleg
villamoskozlekedés  kérdesével  foglalkozott.
A palyazatokat a biralo bizottsag el6zéleg a
VasUti Tudoméanyos Kutatd Intézettel, illetleg
az Orszagos Automobilkisérleti Allomassal véle-
ményeztette. E vélemények felhasznalasaval
dontétt azutan a bizottsag. Miutan a palyazatok
kozil ugy elméletileg, mint gyakorlati meg-
oldasi javaslatok tekintetében egyik sem érte
el az ‘els6 dij odaitélésének feltételét kivano
szinvonalat, a bizottsag az els6 dijat (3000 Ft?
nem adta ki. A masodik, 2000 Ft-os dijat ,,Dol-
gozni a nepért, a jovoert” jeligéjl palyamlnek
itélte oda, amelyet Veroszta Imre a Kozlekedés-
ugyi Minisztérium (VI. f6oszt.) fémérnoke irt.
Veroszta munkaja a tehergépkocsik szallitési
problémaival foglalkozik. Részletesen targyalja a
tehergépkocsik szallitasi kapacitasanak, a gazda-
sagos szallitasi tavolsagnak a meghatarozasat,
tovabbd a fuvarozasi ©nkoltség kiszamitasat,
a vasUttal 6sszehasonlitva. Javasolja a gépjarma-
kozlekedés korzetekre valo felbontasat és a
menetirnyitd szolgéalat megszervezését. RAmu-
tatott a rakodas gyorsitasanak és gépesitésének
fontossagara, a visszfuvarok kihatasara, az 6n-
koltségre. Végul is kulonféle kormanyzati és
vallalatokon Dbellli intézkedéseket javasol a
gépkocsik jobb kihasznalasa érdekében.

A harmadik dijnak megfelel6 szinvonalat
harom palyazo is elérte. igy mindharman elnyer-

ték kilon-kulén a harmadik dijat, az 1000 Ft-ot.
Ezek sorjaban : ,Diszpécserrendszer” jeligéjd,
irta: Gyalokai Géza IX. kér. Tandcs. ,,Szallitsunk
jobban  mint eddig”“ jeligéjl, irtdk : Téth
Istvan és Kovacs Laszl6 TEFU Kozpont; ,,Ha
lassan jarsz, célhoz nem érsz” jeligéjd, irta :
Politzer Dezs6 oki. mérnok.

Dicséretben részesitette a birdld bizottsag a
kovetkez0 ~palyamunkakat: , Tervszallitas”
jeligejit, irta : Csabai Istvan Debrecen MAV
Igazgatosag; ,,Gabor” jeligéjdt, irta : Gylreke
LaszI6 MAV fdintéz6 Pécs ; ,,Harc a gazdasagos
szallitasért” jeligéjlt, irta: Nasfay Zoltan
Févarosi Villamos Fémdhely ; ,, A fuvareszko-
z0k termelékenységének emelése” jelizgéjt']t, irta :
Héthelyi Pal, TEFU Koézpont;, ", Zuzott k6”
jeligéjit, irta: Szél Gusztav UVATERV:,,Az auté-

uszok kihasznélasanak novelése a tavolsagi
autobuszkozlekedés teriiletén, irtak : Kenyeres
Istvan, Csentes Lajos és Toth Mihaly MAVAUT
igazgatdsag; ,,A szocialista vasutért” jeligéj(t,
irtdk : dr. Borsi Béla és dr. Haris Béla
Kozi, Min. |. f6oszt; ,Gépkocsivezetd a
tervert” jeligéjt, irta : Harmati Jozsef IV. sz
TEFU.

A pélyazatok kozil 5 szabalytalan volt, mivel
a palyamunkat a szerz6k alairtak.

A palyazatokat az Egyesilet a Kozlekedési
Minisztérium illetékes foosztalyainak tovabbi-
tani f(;?ja a tervgazdasagban valo felhasznalas
celjabol.

Fekete Andras f6titkar eredményhirdetése
utan a palyazok kozul szamosan szoélaltak fel és
értekes javaslatokat tettek a jévOben kiirando
hasonld palyazatok modozatainak fejlesztésére
vonatkozoan.
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KOZLEKEDESI KIADO KIADASA

GERCIK—ZSERJABIN
Taldlmanyok és tékéletesitések a vasuti palyafenntartasban
A mi a palyafenntartas munkateruletén azokat a palyaépitési és fenntartési
maddokat, eszkdzoket és munkagépeket ismerteti, amelyek a vasuti dolgozok (palya-
mesterek, elémunkasok) tovabbképzéséhez hasznos segitséget nyljtanak. Az értékes
Ujitasok és észszerUsitések leirdsait gazdag abraanyag egésziti ki.
72 oldal. Ara flizve 5.— Ft.

ALMAS I_-ERDGS—TURANYI ISTVAN
Mez6gazdasagi szallitasok tervezésének iranyelvei
A mez6gazdasag igen nagy szallitd kapacitast kot le. Ezért els6rendd fontossagu
a mez6gazdasagi szallitdsok megoldasanak tudomanyos vizsgalata. E kényv

foglalkozik a mez6gazdasagi Uzem szdllitasainak szervezésével és tervezésével, a
szallitéeszkdzok kapacitaskihasznalasaval, stb.

204 oldal. Ara flizve 20.— Ft.

Dr. HEGEDUS GYULA
Az iranyvonatos arutovabbitas és gazdasagi kihatasa

A Vas(ti Tudomanyos Kutaté Intézet kiadvanyai 4.

E tanulmany — bar els6sorban azokhoz a vasuti szakemberekhez és vezet6khoz

sz0l, akik az irdnyvonatos arutovabbitas kérdéseivel foglalkoznak — a vasuton

kivili szervek, Gzemek és termelési &gak dolgozoit is érinti, mert szamukra olyan

ismereteket nyujt, amelyeknek birtokdban az eddigieknél eredményesebben segit-
hetik el6 a vasuti arufuvarozas gazdasagossaganak noévelését.

52 oldal. Ara f(izve 4.— Ft.

KANYA ERNO
Mdédszer a vasuti fuvarozasi 6nkdltség
drucikkenkénti kiszdmitédséara
A Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet kiadvanyai 6.

A koényv anyagat két részben targyalja. Az elsd rész az altaldnos atlagos 6nkolt-
ségek megallapitdsaval foglalkozik, a masodik rész a vasati fuvarozasi onkdltség
arucikkenkénti kiszamitasanak mddszerét mutatja be.

114 oldal. Ara fiizve 8.— Ft.

BESZEREZHETOK

az allami koényvesbholtokban és az tzemi kdnyvpropagandistaknal

A kozlekedés és mélyépitéipar szakkonyvesboltja :

ERKEL FERENC KONYVESBOLT

Budapest VII, Lenin-kérat 52



