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Szabadsagunk kilencedik évének kulszobén

Aprilis 4-én volt nyolc esztendeje, hogy a Szovjet
Hadsereg harcosai, Sztalin katonai hazank nyugati
hatarszéler6l is kilizték a hitleri fasisztak és a
magyar reakci6 utolso6 alakulatait : egész Magyar-
orszag felszabadult. Torténelminknek Gj korszaka
kezd6dott ezzel a nappal : a szolgasag és a nyomor
évszazadai utan a felemelkedés és a szabadsag,
a nemzeti Gjjasziletés, a szocialista Magyarorszag
épitésének kora.

Nyolc esztend6 telt el a felszabadulas 6ta, népiink
életenek eredményekben leggazdagabb nyolc eszten-
deje. Egy torténelmi korszakot hagytunk magunk
mogott, ezekben az években, elmaradt nemzethél
olyannd lettlink, amelyet az élenjarék kozott
tartanak nyilvan. Fejl6désinket legjobban azoknak
a feladatoknak nagysagaved mérhetjik le, amelye-
ket elért eredményunk alapjan magunk elé tlizhe-
tink. Munkasosztalyunk megtette az utat a romok
eltakaritasatol a szocializmus alapjainak leraka-
saig. Ami tegnap alomként is lehetetlennek t(nt,
az ma valésdggd valt. Hazadnk a vas és acél
orszagava, a gépek orszagava valik. Dolgozo
parasztsagunk legjobbjai ratértek arra az utra,
amely az elmaradt parcellagazdalkodastél a fejlett
nagyuzeméi szocialista mez6gazdasadghoz vezet.
Néplnk sikeresen rohamozza meg a kultira varat.
Munkds és dolgoz6 paraszt-fiatalok tizezrei jarnak
az egyetemekre, szazezrek és milliok lazasan tanul-
nak, hogy alkoté munkajukkal az eddig soha nem la-
tott eredményeket nagyobb tudassal tovabb fejlesszék.

Aprilis 4-e nyitotta meg ezt az utat el&ttiink-
A Szovjetunio verte le néplunk kezérél a bilincset.
De az Uton végig kellett menni és ez az Gt nem
konny(d. A fordul6knal az ellenség leselkedett,
a kapaszkoddknal a malt ideoldgiai csokevenyei,
a tunyasag, a maradisag hizta vissza a keziinket.
Hogy az elmdlt nyolc esztendd alatt minden aka-
dalyt és nehézséget le tudtunk kiizdeni, azt mindenek-
elétt a Partunknal: és Rékosi elvtarsnak kdszon-
hetjik.

Aprilis 4-én felszabadulasunk, Gjjasziiletéstnk,
felemelkedésiink nagy linnepén a magyar nép nagy
szeretettel, soha el nem mulé halaval gondol
azokra a szovjet hésokre, akik életiiket adtak azért
is, hogy a mi néplink szabadon élhessen. Azzal
tartozunk aprilis 4. h6sei emlékének, a Szovjetunio
vezette béketabornak és Gnmagunknak, hogy minden
eddiginél keményebben keziinkbe vegylk a béke
Ugyét. Kézbe venni a béke Ugyét: ez n&lunk azt
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jelenti, hogy mégjobban, észszeriibben, eredmériye-
sebben kell dolgoznunk a szocializmust épit§
Otéves terviink végrehajtasaért, novelni kell a ter-
melékenységet, takarékoskodnunk kell anyaggal
és energiaval. Es ha faradsag, vagy csliggedés
fogna el, gondoljunk azokra, akik harcolva jottek
a Volgatél a Dundig, hogy mi szabadon dolgoz-
hassunk.

Aprilis 4-ét a sztalinvarosi Vasmii dolgozoinak
felhivasara a felszabadulasi hét sikereiben gazdag
tettekkel Unnepelte néplink; varosokban, falvakban,
gyarakban, (zemekben és hivatalokban fellendilt
a munkaverseny, megszaporodtak a felajanlasok.
Dolgoz6 néplink egesz viszonya megvaltozott a
hazahoz, munkahoz, multhoz és jov6hoz. Sarkabol
kellett kifordulnia az egész régi vilagnak ahhoz,
hogy megtanuljunk tettekkel is tinnepelni. Munka-
val, fegyelemmel, éberséggel erdsiti dolgozé népiink
és azon bellil kozlekedésunk 6sszes dolgozdja draga
hazénkat és védi a békét.

A felszabadulas évforduléjanak Unnepét és
majus 1-ét, a munka Unnepét a békéért folyd harc
jellemzi. Az idei majus elsejét az dntudatra ébredt
dolgozok vilagszerte ugy Unneplik, mint a békéért
folyé harc nemzetkdzi napjat. Az 6t vilagrész
varosain és falvain végig hémpolygé témegek hangja
egy kozOs koveteléssé olvad dssze ezen a napon :
harc a békéért.

Majus 1-én megmozdulnak a gyarak és foldek
dolgozdi és beallnak a tiintet6k soraiba, kezlikbe
ragadva a zaszl6t, hogy tintessenek a béke mellett,
a szabadsag, a haza meg6rzése mellett, az aldozatos
munkaval kivivott gydzelmink mellett. Egyitt
tiintet ezért minden becsiletes ember, akinek szent
ez a fold ,,amelyen annyiszor apaink vére folyt",
akinek biiszkeség otéves terviink diadalmas Utja,
akinek szeretett kincse a Dunai Vasmd, Inota,
minden Uj gyar, minden Uj vasutvonal és vasut-
alloméas, minden Gj hid és at, traktor és villany-
fény a falvakban, a gyerekek nevet szeme, minden
és mindenki e szép Unnepnapon, majus elsején.

A mi soraink, a mi felvonulasunk egyetlen
hatalmas békét akaro, felmérhetetlen, gy6zelmes,
biszke er6. A mi erénk, a mi akaratunk eggyé
kovacsolodott a vilag népeinek akarataval : meg-
védjik a békét. Ezt az elszantsagot, szilardsagot
néplink biliszke erejét demonstraljuk aprilis 4-én
és majus 1-én az egész orszaghan, orszag-vilag
elétt hirdetve a béke és a szabadsag szavat.
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Gh. Gheorghiu-Dej elvtars beszéde
orszagos értekezletén

Februar 14-én ért véget a roman vasutasok
tébb napig tartd orszagos értekezlete. Az érte-
kezlet zaroulésén Gh. Gheorghiu-Dej elvtars
beszédet mondott, melyet az aldbbiakban is-
mertetink :

Gh. Gheorghiu-Dej elvtars beszéde bevezet6
részében az értekezlet jelentéségét méltatta,
majd réviden érintette a vasUt habords vesztesé-
?eit és visszapillantott a felszabadulas éveben
év6 allapotokra. Ramutatott arra, hogy 1946.
vé%éig a vasutvonalak 83%-at allitottak helyre,
1950.  folyamén pedig befejez6dott a vasut-
vonalak helyreallitasa.

Beszedének elsd részében a népi demokratikus
rendszernek a vasutak és a kozlekedés terén
elért vivmanyaival foglalkozott.

A beruhazasok volumene a vasutaknal évrgl-
évre emelkedett és ennek eredményeképpen az
1952. évi befejezett beruhdzasok 46%-kal ha-
ladjak meg az 1951. évi beruhazasokat. Az 1953.
évre elGiranyzott beruhazéasok pedig kétszeresét
teszik az 1952. évinek. Az 1953. évi el@iranyzat-
nak tobb mint felét a gi)'rdUI()’anyagé!lomén?/
helyreéallitdsara és Kiegészitésére ~ fogjak fel-
hasznalni.

1952. végén a roman vasutvonalak hossza
meghaladta az 1944. évi vasitvonalak hosszat.
Megndvekedett a vonatok szallitasi kapacitésa,
korszer(ibb lett a tavkozlési hélozat.

Emelkedett a vas(ti miihelyek termelési
kapacitasa az utobbi években. A mozdonyjavi-
tas terén 46%-kal, a vasuti teherkocsik javitasa
terén pedig 28%-kal haladtak meg az 1948
évi eredményeket. A gdrdul6anyagallomany (Uj
mozdonyokkal és teherkocsikkal gyarapodott.

A vasutak fejlGdése kovetkeztében a szallitott
aruk mennyisége is n6tt. A teherforgalom
netté tonnakilométer-teljesitménye 1952. folya-
man az 1944. évinek tobb mint a kétszeresere
emelkedett. A megrakott vasuti teherkocsik napi
atlaga 1952-ben tébb mint 200%-kal haladta
meg az 1944. évit.

Az elért eredmények egyrészt a Szovjetunio
kozvetlen anyagi _segitsegének (berendezések
szallitasa, maszaki dokumentacio, szervezési
tapasztalatok atadasa) masrészt, a haladé szov-
jet munkamaodszerek alkalmazasanak kdszonhe-
tok. A roman vasutakndl 1952-ben a haladd
szovjet munkamodszerek alkalmazéasanak ered-
ményeképpen a munka termelékenysége 1949-
hez viszonyitva 74%-kal emelkedett.

Ezutdn Gh. Gheorghiu-Dej elvtars a meglévd
hianyosagokkal foglalkozott és ugyanakkor ra-
mutatott a hianyossagok kikuszobolesének lehe-
t6ségeire is. )

Megallapitotta, hogy a vasUti szallitdas nove-
kedésenek Gteme altalaban elmarad a népgazda-
sag fejlédésének ltemétdl.
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A mozdonyallomany, bar jelenleg szambelileg
fedezi a vasuti szallitas szlkségleteit, mlszaki
szempontbdl (a mozdonyok tipusainak tekin-
tetében), tovabba az alkatrészek és a javitasok
minGségenek szempontjabol nem megfelel6. E
hianyossag felszdmolésa érdekében szlkség van
arra, hogy a vasutakat egyre névekvl (itemben
n@gﬁlvon()erej'u mozdonyokkal lassak el, to-
vabba a mozdonyallomény felljitasara és tar-
talékallomany biztositasara. Biztositani kell a
javitasok mindségi szinvonalanak fokozasat és
utemének meggyorsitasat.

A vasuti teherkocsidllomany, bar a vasuti
teherkocsik gyartasa igen gyors ttemben novek-
szik (1953-ban a vasuti teherkocsik gyartasa
kétszerese lesz az 1951. évinek), nem elégiti ki
a népgazdasdg egyre novekvl szikségleteit,
altalaban régi, a rakoddképesség és az egyes
arufajtak szerinti vagontipusok szempontjabol
pedig nem megfeleld.

E hidnyossagok felszdmolasa érdekében a
kdvetkezd™ intézkedéseket kell foganatositani :

— Folyamatosan névelni kell a vasuti teher-
kocsik alloményat.

— Négytengelyes, nagy teherbiroképességi
vasuti teherkocsikat kell gyartani.

— Ki kell alakitani a vasuti teherkocsiknak
az egyes arufajtak jellegzetessegeinek megfelel6
profiljat, és a meglévé alloményt Gj vagontipu-
sokkal kell kiegésziteni.

— Novelni kell a javitasok minésegének szin-
vonalat és gyorsitani kell a javitasok ttemét.

E célkitizesek megvalésitasa érdekeben el
kell késziteni a Moldvaban felépitendd fémipari
véallalat keretében egy Uj mozdonygyar és Uj
vagongyar terveit.

személykocsiallomany, melyet a felszabadu-
l&s utan gyors Gtemben helyreallitottak, ma méar
sem a kocsitipusok tekintetében, sem pedig
kényelmi szempontbdl nem elégiti ki teljes
mértékben az utazokdzdnség sziiksegleteit.

Bar a_ vasuti fémihelyek mennyiségileg el-
vegzik a jelenlegi gordiléanyagallomany karban-
tartasahoz sziikseges javitasi munkalatokat, a
javitasok a mindGség és az Onkoltseg szempont-
Jab6l nem ltik meg a szikséges mértéket.
A vasuti mlhelyeket a szériatermelés és az Uj
vagontipusok sorozatokban torténd javitasa
megvaldsitasa szempontjainak megfelel6en re-
konstrualni kell. A haladd szovjet technoldgia
minél szélesebbkorl alkalmazasa és a kétmd-
szakos munkaszervezés bevezetése, az anyagi-
miszaki ellatds megszilarditdsa és kiszélesitese
(els6sorban a pétalkatrészek és szerszamok te-
kintetében), a régi és kopott berendezés fokoza-
tos feldjitasa €s a hianyz0 berendezési targyak
potlasa, tovabba a javitasok mind mennyisegi,
mind mindségi szempontbdl vald jo elvégzese,



végul a szlk keresztmetszetek felszdmolasa
altal novelni kell a meglévé vasati mdhelyek
kapacitasat.

E célkitlizések megvaldsitdsdhoz a kovetke-
z0k szilkségesek :

— Siettetni kell a vasuti mdhelyek profili-
rozésa, szakositdsa és rekonstrukcicja problé-
mai tanulmanyozasanak befejezését, hogy eze-
Egt miel6bb nagyipari uzemekké lehessen atala-

itani.

— A meglévé mihelyek kozil
potalkatrészgyarra kell atalakitani.

— Az elkovetkezend6 két-harom évben Mold-
vaban a berendezések generdljavitasat végzd
mihelyt kell tervezni és felépiteni.

— A vasuti mihelyek felszerelese érdekében
{T)égtlnkébb novelni kell a szerszamgépek gyar-
asat.

Bar a miszaki épliletek, a régi flitbhazak és
kocsiszinek allapota és berendezése nem kielé-
git6, ezekben még ma is szamos bels6 tartalék
van, melgek mozgdsitasa lehetdvé teszi, hogy a
f(itohazak és kocsiszinek tevékenységét maga-
sabb szinvonalra emeljék. A meglévd flit6hazak
és kocsiszinek fejlesztése végett egyeseket re-
konstruélni kell, néhany uj flitéhazat kell épi-
teni és ezzel kapcsolatban egy 1960-ig terjedd
perspektivikus tervet kell kidolgozni.

Kilénos gondot kell forditani a vasuti palyak
allapotaval, a jelz6- és tavkozlési berendeze-
sekkel, a ki- és berakodas gépesitésével és a leg-
korszer(ibb szervezési médszerek alkalmazésaval
kapcsolatos kérdésekre. Sirgésen ki kell egészi-
teni és fel kell Gjitani a rendezGpalyaudvarok
és allomasok berendezését, meg kell javitani a
szallitasok operativ tervezesét, csokkenteni kell
az idényszeru csucsforgalmat és ki kell terjesz-
teni az iranyvonatok rendszerét.

E feladatok végrehajtasdhoz a kovetkezd
intézkedések foganatositasara van sziikség :

— Fokozatosan fel kell szdmolni azokat a
szlk keresztmetszeteket, melyek csokkentik a
vasuti palya teljesit6képességét, EI. meg kell
osztani a nagy allomastavolsagokat, a nagy
vontatasi ellendllast jelent6 vonali terhelesi
szakaszokat kedvez6bbé kell atépiteni, ndvelni
kell az alloméasi mellékvaganyok szamat, illetve
a befogadd képességuket, fliggetleniteni Kkell
egymastol az allomasi ki- és bejérati vdganyo-
kat, novelni kell a rendez6 péalyaudvarok be-
fogadoképesseget.

— Az ideiglenes vagy meggyengult hidak
helyett gyors Utemben végleges hidakat kell
épiteni.

— Fokozott harcot kell folytatni az aradasok,
foldcsuszamlasok, a hofavasok, stb. megaka-
dalyozasa érdekében, melyek gyengitik a vasuti
halozat atbocséatoképessegét.

— Novelni kell a palyafenntarté munkacso-
portok szamat és a munkalatok gyors elvégzese
?rdell(ében gépesiteni kell az egyes munkam(ve-
eteket.

-r' A régi tipusu biztositoberendezések he-
lyébe tokéletesitett tipust elektromechanikus

egyeseket
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és elektrodinamikus biztositoberendezéseket kell
felszerelni, meg kell javitani és korszer(siteni
kell a tavkozlési berendezéseket.

— A pélyaudvarokon és az ipari vallalatok-
nal novelni kell a ki- és berakodasra szolgalo
rampéakat, a ki- és berakodasi miveletek gépe-
sitését pedig fokozni Kkell.

A vaslti  széllitds megjavitdsa érdekében
valamennyi minisztériumnak intézkednie Kkell
azirant, hogy azonnal vegetvessenek a szallita-
sok operativ tervezésében mutatkozo lazasa-
goknak és fegyelmezetlenségeknek, Ugymint :
a tervben el6iranyzott szallitasok torlése, el6
nem iranyzott szallitasok igénylése, a folyamat-
ban lév6 szallitasok rendeltetési helyének meg-
véltoztatasa, egyfajta aruk keresztszallitasa,
a vasuti teherkocsik késedelmes ki- és berakasa,
I6késszerli, nem Utemes széllitdsok.

Azok a minisztériumok és szervek, amelyek
nag%mennylsé G arut szallitanak, minél szé-
lesebb méretekben alkalmazzék az iranyvona-
tok rendszerét.

A roman vasut egyik legfontosabb kérdése
a forgalmi biztonsag. Az ezen a téren mutatkozo
hianyossagok felszamolasa érdekében t6bbek
kdzott szukseges a vasUti munkasok és vezetd-
szervek munkafegyelmenek megszilarditasa, a
vaslti személyzet” munka- és életfeltételeinek
megjavitasa, a kaderképzésben mutatkozo le-
maradasok felszdmolasa.

Az egyre novekvl feladatok szilkségessé te-
szik a vasUt épitévallalatai teljesit6kepessege-
nek fokozasat. Ezzel kapcsolatban Kilonos
figyelmet kell szentelni az alagutépités fokoza-
sara és a roman févarosban épitend6 foldalatti
gyorsvasuttal kapcsolatos munkalatokra.

A vasutnak el kell érnie azt, hogy valamennyi
feladatanak sajat épitési vallalatain keresztll
tegyen eleget, mind hatarid6, mind mindség és
Onkoltség szempontjabal.

E feladatok végrehajtasahoz a kovetkez6k
szilkségesek :

okozatosan ki Kkell
épitévallalatainak halozatat.

— Mindinkabb gépesiteni kell kuléndsen a
slirg6s épitkezési munkalatokat, egyre szélesebb
mértekben kell alkalmazni az el6regyartott
ﬁpUIeteIemeket és altalaban az ipari modszere-

et.

— Biztositani kell a berendezés teljes ki-
hasznalasat, két vagy akar harom miszakban,
hogy ezaltal elvégezhessék a szlkséges general-
javitasokat.

— Az épitkezési berendezések allomanyat
ki kell boviteni és fel kell djitani. Meg kell szun-
tetni a berendezési allomanyban [év6 tipus-
kilonbségeket.

— Gondoskodni kell 0j épitészkaderek kép-
zéserol.

A Kozlekedéstigyi Minisztérium kettévalasa-
val kapcsolatban a Vasutiigyi Minisztériumnak
tobbek kozott a kovetkezo feladatokat Kkell
teljesitenie :

bbviteni

a vasut
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— Egészen az alapegységekig biztositani az
egyszemélyes felel6s vezetést.

— A szervezés teruletén el kell kerllni a
tal gyakori modositasokat. o )

— Meg kell teremteni az onallo gazdasagos
elszdmolas valamennyi vasuti egységbe valo
bevezetéséhez szilkséges feltételeket.

— Intézkedni kell, hogy a vezet6szervek
ne csak miszaki vonalkozasban, hanem gaz-
dasagi-pénzigyi vonatkozasban is nyomon ko-
vessek az egyes problémakat, tovabba, hogy
ezek a szervek ne csak mennyiségi, hanem mind-
ségi eredményekre és Onkoltségesokkentésre is
térekedjenek.

— Fokozni kell a harcot a biirokracia ellen.
_Gh. Gheorghiu-Dej elvtars ezutan a kader-
képzés problemaival foglalkozott.

A roman vasutak szakképzett kadereinek
szama 1951-ben 12%-kal, 1952-ben pedig 52 %-
kal ndvekedett 1950-hez képest. A vasuti mi-
szaki kozépiskolakban és a vasuti f8iskolakon
az 1952—52. tanevben tobb mint 2000 ifju tanul,
nem szamitva azokat, akik latogatasi kotelezett-
ség nélkul végzik a tanfolyamokat. A kaderek
tizezrei latogatjak a kiilonb6z6 miliszaki-szak-
mai tanfolyamokat. Csuloén 1952-ben 21700
szakképesitett kader kerult a termelésbe.

A vasuti széllitas el6tt all6 megndvekedett
feladatokhoz viszonyitva azonban a kaderek
szamanak novelése és a kaderek szakmai szin-
vonalanak emelése tekintetében lemaradas mu-
tatkozik.

Az 1950. és 1952. kozotti idészak folyaman a
szallitasok volumene 31%-kal noOvekedett,
ugyanakkor azonban a vasUti személyzet 6ssz-
létszdma valtozatlan maradt, s6t egyes alap-
funkciok esetében a létszdm csokkent. A szik-
segletekhez képest kevés a mozdonyvezetdk,
kalauzok, f(itok, forgalmistak, valtokezel6k,
valtofelligyel6k, tolatok, iékez6k, vonatkisér6k
és kocsivizsgald lakatosok szdma. Kevés a
technikus és a mérnok is.

A lemaradasokat els6sorban a vasuti isko-
laztatasi terv elkészitésénél mutatkozé biro-
kracianak kell tulajdonitani. A lemaradasokat a
tovabbiakban a tomegméretli munkaerévandor-
l&s okozta.

1952-ben a kéaderképzés tervét csupan 91 %-
ban teljesitették, az alapfoglalkozasok esetében
pedig még kisebb mértékben, mint példaul a
mozdonivezgetg’)'knél '66%-ban, a fiitoknél 53 %-
ban, a kocsivizsgalé lakatosoknal 79%-ban, a
palyamunkasoknal pedig minddssze 56%-ban.
A kaderhianyra jellemz6, hogy a roman vasutak
az alapfoglalkozasok tekintetében 7560 mun-
kassal, tovabba 780 mérndkkel és technikussal
kevesebb kaderrel rendelkeznek, mint amennyire
feltétleniil sziikségik volna.

A szakiskolat végzett kaderek miszaki-szak-
mai ismereteinek szinvonala egyrészt a tanulok
helytelen szempontok szerint torténé kivaloga-
tasa, masrészt a vasuti miszaki szakiskolakban
folyo oktatds alacsony szinvonala kdvetkezté-
ben nem Kkielégitd.

124.

Nem osztjak el észszer(ien a meglévd mszaki
kadereket. A vasuti miszaki szakiskoldkat vég-
zett kadereket gyakran adminisztraciés munkara
osztjak be.

A kadereket e?yik helyrél a masikra dobaljak.
1952-ben példaul hat hénap alatt 6sszesen 4300
kéadert helyeztek at.

A volt Kozlekedésiigyi Minisztérium egyes
kétes elemei sok tehetséges, szakmailag jol
qulkész[]lt kadert tavolitottak el fontos allasok-

ol.

A Vas(tiugyi Minisztériumnak a hibak ki-
kiiszobolése érdekeben a kovetkez6 intézkedése-
ket kell foganatositania :

— Ajelenlegi kadersziiksegletek és az elkovet-
kezend6 feladatok figyelembevételével fell kell
vizsgalnia és Ujja kell szerveznie a vasuti kaderek
oktatasi és szakképzettségi rendszerét.

—Az ifjak és nok legjobbjainak aVasutugyi
Minisztérium kilonbdz6 oktatdsi formaiba valo
bevonasa érdekében kitarté toborzomunkat kell
szervezni.

— Meg kell akadalyozni azt, hogK kilénosen
az alapkadereket, ugymint : mérnokoket, moz-
donyvezet6ket, fltéket, kocsivizsgald lakatoso-
kat, allomasfénokoket, forgalmistakat stb. Kki-
emeljék a termelésb6l, barmilyen munkarol is
Ie%yen sz0. Azokat a kadereket pedig, akiket
valamilyen oknél fogva kiemeltek a termeléshdl
és mas munkara helyeztek at, azonnal vissza
kell helyezni a vastthoz.

— A vezet6 allasokbol el kell tavolitani a
tehetségtelen és kétes elemeket és megbizhato,
tapasztalt, tehetséges, erélyes emberekkel kell
helyettesiteni ezeket.

A Vasutigyi Minisztérium egyik miniszter-
helyettese személyesen feleljen orszagos viszony-
latban a vasit kaderproblemaiért.

Gh. Gheorghiu-Dej elvtars ezutan a vasutasok
orszagos értekezletén 440 kildott részér6l el-
hangzott 1020 javaslat jelent§ségét méltatta,
melyek kozul a legfontosabbakat kiemelte,
majd beszédének kovetkezd részében a bérezés
kérdéset vetette fel.

Az 1949-ben elfogadott és jelenleg is érvény-
ben Iévé6 fizetési rendszer a vasutaknal nem valt
be teljes egészében, mivel ez nem hatarolja el
szakkeﬁzettség és felel6sség szerint az egyes
munkakoroket és ennek kovetkeztében egyen-
I6sdihez vezetett, ami nag)émértékben hozza-
jarult a munkaeréhulldmzashoz.

Az utébbi harom év folyaman szamos minisz-
tertanacsi és parthatarozat igyekezett felsza-
molni a bérezés terén észlelhetd hianyossagokat.
Egyes munkakorok besorolasat helyesbitették,
egyes munkakdrokben bevezettek a teljesitmeny-
bérrendszert, bevezették, majd megjavitottak
a prémiumrendszert.

A fizetési rendszer hianyossagaihoz még az is
hozzajarul, hogy a mérnokok és technikusok
fizetésének megallapitasa ugy tortént, hogy
ezek a fizetések annal magasabbak, minél
kdzelebb allanak az adminisztracios jellegl
munkahoz és minél tavolabb A&llanak a f(td-



haztél, allomastél, vasati mlhelytél, tehéat
altaldban a dpélyatevékenységtc’il.

Az akkordbérrendszer és prémiumrendszer
alkalmazasa terén szamos hianyossag mutat-
kozik. Az épitkezési telepeken  példaul helli
normakat alkalmaznak, melyek joval lazébbak,
mint az orszagos norméak, ami a béralap tal-
Iépéséhez, valamint az 6nkoltség emelkedéséhez
vezet. A prémiumrendszer alkalmazasa esetében
pedig az egyes munkahelyeknek nem a legjelleg-
zetesebb mutatészamait irdnyoztak el6. A for-
galmi és kereskedelmi személyzetet példaul nem
a vagonok allasi idejének csokkentése €s a be-
rakodasi terv teljesitésének aranyaban jutal-
mazzak, a flitéhazak vezet6seégének jutalma-
zasakor pedig nem veszik figyelembe a mozdo-
nyok idejében valo kifutasat és a mozdonyok
javitési idejének csokkentését.

Szamos vasUti egység nem értette meg a pré-
miumrendszer 0sztonz0 hatdsat eés igyekezett
minél tobb munkast és tisztvisel6t apro Ossze-
gekkel jutalmazni, ami egyrészt egyenlGsdire
vezetett, masrészt a prémiumot a fizetés gépies
potlékava valtoztatta.

A vasuti szervek még mindig nem forditanak
kell6 gondot arra, hogy kilénb6z8 munkakdrok-
be nbket helyezzenek.

A bérezés terén fennall6 hidnyossagok Ki-
kiszobolése érdekében a kovetkezd intézkedé-
sekre van szlkség :

— A vaslti személyzet szdmara be kell ve-
zetni a munkakor szerinti javadalmazast, te-
Kintetbe véve a beosztéast és a szakképzettseget.

— Azoknak, akik a forgalom biztonsagaval
kapcsolatos munkakdrben  huzamosabb ideig
teljesitenek szolgalatot, havi fizetési potlékot
kell adni, melyet a szolgalati id6 alapjan kell
kiszamitani. A potlékot a vasUtigyi miniszter,
vagy a tartomanyi igazgato baleset, kihagas,
rosszminéségli munka esetén felfliggesztheti.

— A kifogastalan munkat végzé mozdony-
vezet6knek, motorvezetbknek, fékezéknek, vo-
natkisérknek, forgalmistaknak, valtasban dol-
gozdé allomasfénokoknek, kocsivizsgald lakato-
soknak, palya6roknek stb. évi prémiumot kell
adni.

— A kifogastalan munkat vegzé véaltokeze-
I6knek és valtoellen6roknek havi prémiumot
kell adni.

— Egyes munkakorok esetében a szakkép-
zettséghez mérten potlékot kell bevezetni. Ily-
modon példaul kulénbség lesz a gyorsvonat
mozdonyvezet6je és a tolatdbmozdonyvezetd
javadalmazasa kozott.

— A nehéz munkakdérilmények kodzoétt dol-
gozd, az egeszségre artalmas munkat végzd
munkasok, valamint a darabbérben dolgozo
munkésok dijszabasat helyesbiteni kell.

— Meg kell javitani a vonat- és mozdony-
szemelyzet {'elenlegi munkanormait.

— Le kell egyszerdsiteni a fizetések kiszami-
tasanak modszereit, hogy ezaltal lehetGseget
nyUjtsanak a munkasok szamara a nekik jard
osszegek ellendrzésére.

Gh. Gheorghiu-Dej elvtars ezutan a szocialis-
kulturalis juttatasokrdl beszélt.

1952-ben tobb mint 14 000 vasuti munkast
és tisztvisel6t és tobb mint 3000 gyermeket
kildtek flrd6helyekre, és tovabbi 14 000 mun-
kast utaltak be az orszag legszebb vidékein fekvd
udil6otthonokba, 5500 pionirt pedig taborba
kildtek.

1952-ben 6tszOr nagyobb Osszeget koltottek
betegségmegelézésre, mint 1951-ben.

Arroman vasutaknak ma 15 sajat szanatériuma
és 5 gyermektelepe van.

Az utobbi években kozel haromszorosara
emelkedtek a korhazak és kozel Otszordsére a
poliklinikdk szama. Emelkedett az orvosi kor-
zetek szama, szamos elsdsegélynyujtasi alloihas
létesult.

A vasutasok meleg étellel vald ellatasa érde-
kében tobb mint 100 kantin m(ikddik, ahol na-
ponta 50 000 személyt szolgalnak Ki.

Evrél-évre nagyobb 6sszegeket forditanak a
munkavédelmi berendezésekre.

A lakaskérdés a vasut egyik legéget6bb pro-
bléméja. Az utobbi harom év alatt a vasutasok
szamara kb. 800 lakast épitettek ugyan, de ez a
szlikségletekhez képest tll kevés, és ezért a
vasUtnak kilonleges lakasépitkezési tervet kell
kidolgoznia.

Gh. Gheorghiu-Dej elvtars beszédében kitért
tovabba a partszervezetek és szakszervezetek
munkajara es altalaban a politikai munka fon-
tossagara.

A szocialista versenK a roman vasutaknal a
magasabb formak felé halad. Ennek bizonyitéka
az ,0tszazasok” mozgalma, az iranyvonatok
rendszerének, valamint a szovjet és romén
sztahanovistak modszereinek elterjesztésére
irdnyuld6 mozgalmak.

A vasutaknal jelenleg 10600 a sztahanovis-
tak és élmunkasok szdma.

A munkaverseny terén elért eredmények
ellenére azonban komoly hianyossagok is el6-
fordulnak. A verseny megszervezesére iranyuld
tomegmunkat  blrokratikus modszerekkel és
formakkal helyettesitik. Az egyéni felajanlasokat
olyan tipusnyomtatvanyokka heIYettesitették,
melyek az irodékban "el6re kidolgozott ,fel-
ajanlasokat” tartalmaztak. El6fordultak olyan
esetek is, hogy a szocialista versenyszerz6dés a
szolgalati kotelezettségeknek egyszer( felsoro-
lasat tartalmazta. A vallalasok annyira alta-
lanosak és pontatlanok, hogy ezeket nem lehet
ellendrizni. A sztahanovistak és élmunkasok nép-
szer(isitése és Gsztbnzése nem megfeleld. A ver-
sennyel kapcsolatos politikai témegmunkéban
igen keves figyelmet szentelnek a munkafegye-
lem megerdsitésének.

Gh. Gheorghiu-Dej elvtars ezutan a birokra-
cia felszamolasénak, a vezetés és a forradalmi
éberség megszilarditasanak kérdésével foglal-
kozott, majd beszédének befejez6 részében a
vasutasok dics6séges mdaltjarol és ennek kere-
E)ébenI az 1953. februari grivicai harcokrdl
eszélt.
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A szovjet vasutak villamositasanak

SZ KALINYIN

A XIX. Partkongresszusnak a Szovjetunio
otodik otéves fejlesztesi tervére megadott irany-
elveiben elGiranyzott hatalmas népgazdasagi
felemelkedés, az ipar és a mezGgazdasag ter-
melésének fokozdsa a kozlekedesi eszkdzok
jelentés mértékii fejlesztését és az aruszallitas
novelését koveteli meg. Az arufuvarozas leg-
nagyobb része a vasUti kozlekedésre harul és
ezt a feladatot, kilontsen a legsdribb &ru-
forgalmG vonalakon a leghatasosabban a vas-
utak villamositasa oldja meg. Ez magyarazza
meg tulajdonképpen azt az Oriési jelentOséget,
amelyet a vasutak tovéabbi villamositasanak
tulajdonitanak.

Az Uj Gtéves tervben négyszerannyi villamosi-
tott vasOtvonal Uzembehelyezését iranyoztak
el6, mint az elmult 6téves tervben. Ez azaltal
valt lehetbvé, hogy az 6todik Otéves tervben
korulbelil kétszeresére novekszik az &ram-
fejleszté telepek és korilbelil haromszorosara
avizierdmUvek teljesit6képessége, uzembe helye-
zik a kujbisevi, kamai, a gorkiji, a mingecsauri
és szamos mas tobb mint 4 milli6 kW teljesit6-
képességli hatalmas vizierémlvet. Az ~ Oriasi
energiatermeld telepek épitése kdvetkeztében
tobbezer km hossz( s(r( aruforgalmd févonalat
lehet villamositani és &t lehet térni a villamos-
vontatasra. Villamositjdk a Kuznyeck-meden-
cét a Szovjetunio kodzponti részével 6sszekotd
févonalat, az Ural vasutait, a Moszkva koérnyeéki
aru- és szemeélyforgalmi vonalat, a moszkvai,
leningradi  peremvarosi vonalakat, valamint
szamos mas nehéz hossz-szelvény( és lejttoréses
vonalat.

Az 6todik Otéves tervben a vasutak villamosi-
tasanak legf6bb sajatossaga, hogy az egyes
nehéz hossz-szelveny(i vagy atbocsatoképessé
szempontjabol legkedvezotlenebb vonalrésze
villamositasarol attérnek a str( aruforgalma,
nagykiterjedés(i fovonalak villamositasara, ami
nagyjelentésegli e fovonalak korzetébe tartozo
mezOgazdasag és ipar tovabbi fejlesztése szem-
pontjabdl.

A vasutak villamositasa gyokeresen at-
szervezi a vasUti kozlekedést,” csokkenti a
fuvarozasi 6nkoltséget, ndveli a vasutak atbocsa-
tokepességet, megroviditi a kocsifordulot és
megjavitja a végrehajté dolgozok munkafel-
teteleit.

Ugyanakkor a villamositott vasutakat kiszol-
galo tavvezetékek és vontatasi alallomasok
széleskor(i lehet6séget nyujtanak a népgazdasag-
ban a villamosenergia témeges felhasznalasara.
A févonalak vontatasi alallomésai a vontatasi
energian kivil villamos energiaval rendszerint
a;kipar és a mez6gazdasag fogyasztoit is ellat-
jak.
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varhatd fejl6dése

A XIX. Partkongresszus iranyelvei el6-
irdnyozzak a vasuti kozlekedés teljes gorduld-
anyagsziikségletének biztositasat, Uj nag:iy tel-
jesitoképességili  mozdonyok, igy a villamos-
mozdonyok gyartasat is.

A novekvo aruforgalom fokozott kovetel-
ményeket tdmaszt a villamosmozdonnyal szem-
ben. Az iparban gyértott VL—22m sorozatl
villamosmozdony nem biztositja a sziikséges
vonber6t és sebességet szamos villamositott
vonalon: ez két-, s6t harommozdonyos vontatas
alkalmazasat teszi szlikségessé, ami a hagy
teljesitékepességl g6zmozdonnyal szemben nagy
mértékben noveli az zemi koltségeket.

Napjainkban nyolcten?( ly( egyenaramd
villamosmozdonyokat épitenek, amelyeknek sok-
kal nagyobb a teljesitOképessége és sebessége,
mint a VL—22m villamosmozdonyé.

A nyolctengely(i kisérleti villamosmozdonyo-
kat 1953-ban bocséﬁjék Ki és probafutasra a
;s/(ilzﬁbéruforgalmu villamositott vonalakon allit-
jak be.

A személyvonatokat VL—22 és VL —19 soro-
zatu_villamosmozdonyokkal nem célszer(i kiszol-

alni, mert sebességuk és tapadasi sulyuk nem
eIEI meg a személyvonatok vontatési feltételei-
nek.

A sik vonalakon VL—22m villamosmozdonyok
nem tudg')ék biztositani a személyvonatok szuk-
séges sebességli tovabbitasat. Ugyanakkor na-
gyobb sebessegeknél a villamosmozdonyok rugo-
zatlan sulyuk miatt nagy mértékben hatnak a
palyéra.

1934-ben a ,,Dinam6”-gyarban elkeészitettek
a 67 tonna tapadasi sulyu, 2—3—2 tengely-
elrendezésli PB21 sorozatu kisérleti személy-
vonati villamosmozdonyt. A 70 km/6 sebesséq(i
és 140 km/6 megengedett legnagyobb sebességi
villamosmozdony vonoereje csak 10500 Kg,
ami egyaltaldan nem elegend6 a 7-8 ©oo-nél
nagyobb emelkedésl vonalakon a személy-
vonatok jelenlegi terhelési normajahoz. E villa-
mosmozdony tizenhét éves (izeme azonban bebi-
zonyitotta, hogy elény6s a hajtdmotorokat a
szekrény keretere szerelni, mert ez a VL—220
villamosmozdonyokhoz  viszonyitva 30%-kal
csokkenti a rugozatlan sulyt.

A villamositott vonalakon a személyvonatok
villamosmozdonnyal valé tovabbitasi kérdésé-
nek észszer(i megoldasara Uj, legfeljebb 21 tonna
tengelynyomésu négy hajtotengely( és legalabb
15000 kg oras vonoerejl, 72 km/ékslelbességl'j

e

személyvonati szer-

keszteni.

Az iparban gyartott Szr sorozati motorvonat-
egységnek két feszlltsegnel szamos szerkesztesi
hianyossaga van. Az Szr motorvonategység oras

villamosmozdonyt



vonderejéhez tartozo 45,2 km/0 sebessege a
hajtémotorok eléfgtelen teljesit(ﬁkéﬁessége (180
kW) miatt nem felel meg a novekvl személy-
forgalomnak, Kkilénésen Moszkva, Leningrad,
Thiliszi, Baku és a Szovjetuni6 mas nagy varo-
sainak peremvarosi vonalain.

Iparunknak Uj motorvo_nateg%/ségeket kell
gyartania, amelyek motorainak 200 kW telje-
sitménye, az oras vonéer6hoz tartozé 55 km/o
sebessege, 130 km/6 megengedett legnagyobb
sebessége €s a rugozatlan sulyt jelent6s merték-
ben csokkentd és a jelenleg gyéartott GK—103
hajtomotorok hianyossagait megsziintetd fiig-
getlen hajtomotor felfliggesztese legyen. Az (j
motorvonategyseq szekrénye hegesztett, teljesen
fémbol készul, ajtoit pneumatikusan vezerlik,
Ulése parnas, kenyszerszell6zése és légfiitése
lesz, bels§ berendezése sokkal kényelmesebb,
kulalakja megfelel6bb, az utasok alacsony és
magas perronokra is kiszallhatnak.

A motorvonatos vontatads alkalmazasa a
szverdlovszki, cseljabinszki, murmanszki, molo-
tovi, novoszibirszki, omszki, rigai, thiliszii
korzetek févonalain és a terlletr varosok, a
nagy lzemek és ipari kdzpontok kozotti hely-
kdzi viszonylatban, ahol nem célszer(i a magas
perronok épitése, arra kotelezi az ipart, hogy
azonnal meg kell kezdeni a 3300 V feszultségu
villamos berendezéssel felszerelt és az alacsony
perronokra valé kiszallast lehet6vé tevé motor-
vonategységek gyartasat. Az 1650 V fesziiltség
azdasagtalansaga, a szerkezet és az izem bonyo-
ultsdga, valamint a kett0s fesziltségl villamos-
berendezés novelt sulya feltétlenlil szlikségessé
teszi az attérést a 3300 V fesziltség alkalmaza-
séra.

A vasutak villamositasara forditott beruhé-
zasok méreteinek jelentds névelése megkoveteli
szamos kérdés azonnali megoldasat, amelyek-
nek biztositaniok kell a novelt munkaterje-
delem sz(ik hatarid6k kozotti teljesitését.

Kilénosen hangsulyozni kell e munkéknal
a takarékossdg betartasanak fontossagat.

A villamos vasutvonalak épitésére és szerelé-
sére teljes mértékben vonatkozik Malenkov
elvtars Utmutatasa a takarékossag sokkal na-
gyobb mértéki bevezetésérél. Az erre kijelolt
intézkedeseket, tobbek kozott az épitéshez
hasznalt gépiberendezések kihasznalasanak javi-
tasat, az anyagok takarékos felhasznalasat, a
munkatermelékenyseg fokozasat, az altalanos
koltségek csokkentéset, az eszkdzok és a munka-
erd szétforgacsolasanak kikiiszobolését a Kis-
epitkezési szervezeteknél, a vasUtak villamosi-
tasanal a legteljesebb mértékben meg kell
valositani.

Az egyes vontatasi szakaszokat villamos-
vontatasra egy éven belll kell atallitani, ami
lehetéve teszi a g@épiberendezések, anyagok,
eszkozok sokkal hatdsosabb kihasznalasat, az
épitkezések olcsobba tételét, megkonnyiti az
épitési idO0szakban az adott rendelkezési sza-
kaszon a forgalom fenntartasat, nem vonva el
hosszabb idére nagy beruhazési koltségeket.

A mult esztend6kben a vasutak villamosita-
saval kapcsolatos épitési munkakat kulonbozé
helyi épitési szervek, a munkavezeték szerelését
és az alallomasok gépberendezésekkel valé el-
latdsat pedig — a vasutak maguk végezték.
Az ilyen munkaszervezés azt okozta, hogy
minden szakaszon az épit6 és szerel6 vallalat
nagy id6t és eszkozoket forditott a szilkséges
segédgépberendezések és késziilékek gyartasara.

Az épit6 és szerel6 munkak megszervezésének
tapasztalatait és az egyes szakaszok észszer(si-
tési intézkedéseit nem hasznaltdk fel mas
szakaszokon, ennek kovetkeztében a teljesitett
munkak minésége rossz volt, az épitkezési
hatarid6k kitolodtak és a koltségek novekedtek.

A szerelési munkakat nem alland6é beosztasu
szakképzett szerel6k végezték, hanem minden
villamositéasi szakaszon a ké&dereket 0jbdl vélo-
gattak ki, ami a szerelési munkak rossz minG-
ségéhez vezetett.

Az 0todik Otéves tervben allandd, nagy
epitkezési és szerelési szervezetet kell léte-
siteni, amelyet vasbetonszerkezetek, alapok,
munkavezetéki oszlopok és alallomasi szerkeze-
tek gyartasara szolgalé Uzemekkel, a szilkséges
berendezésekkel, felszerelésekkel és készilé-
kekkel kell ellatni. Ez lehet6vé teszi a villamosi-
tott vasUtvonalak épitésénél szerzett tapasz-
talatok felhasznalasét.

A munkavezetékhal6zat szerelési és az alallo-
masok berendezési munkaéinak végrehajtasara
jelenleg kiilonleges mozgo épitdegysegeket szer-
veznek, amelyeknek kulonleges munkavezetek
szerel6kocsijai és a vezeték szallitasara hasznalt
kilonleges pérekocsijai vannak. Az ilyen vona-
tok szerelvényében lakéasul szolgalé kocsik is
vannak, kilon fllkékkel, vizmelegitéssel, étke-
z6kocsival, zuhanyozdval és 6nallo aramfejlesztd-
teIepEeI. Az ilyen szerel6vonatok a vonalon a
munkak teljesitéséhez mérten mozogva végez-
hetik a szerelést.

A folyé évig a vontatasi alallomésok eloszt6
berendezéseit es vezerld tablait kozvetlendl az
alallomasokon a szerel6k készitették. Ennek
kovetkeztében a szerelést csak az épitési mun-
kadk befejezése utan lehetett megkezdeni és
igy a szerelési — épitkezési munkalatokat
2—3 esztendbre elhlztak, elhalasztva ezzel az
alallomasok berendezését. Napjainkban az el-
osztd berendezéseket és a kapcsolétablakat,
valamint az aldllomasok més felszerelési tar-
gyait a mdhelyben készitik, ami lehet6vé
tette az épitkezés helyén az épitési munkaknak
és a mlhelyben a szerelési gépeg¥ségek el6-
készitésének e yide{'(] vegzését, utolagos hely-
szini osszeszereléssel. Az 1lyen munkaszervezes
egy évre csokkenti az alallomas epitési és
szerelési hataridejét, és emeli a szerelési munka-
latok mindségét.

A XIX, Partkongresszusnak a Szovjetunio
népgazdasaganak tovabbfejlesztéset ceélzo 6todik
Otéves tervre vonatkozé iranyelvei elGiranyoz-
zak a bels6 tartalékok mozgdsitdsat a szocia-
lista felhalmozas tovabbi fokozéasara. Az 6todik
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Otéves tervben az atlagos népgazdasagi beruhazas
terjedelme koralbeldl 90%-kal novekszik és
az épitkezésekre forditandd allami beruhazasi
el6iranyzat a negyedik Otéves tervhez viszo-
nyitva csak 60%-kal noévekszik, azzal, hogy
a hianyzo 30%-ot a munkatermelékenyseg
novelésebdl, az altalanos koltségek csokkenése-
bél, az épitkezési anyagok és berendezések
aranak csokkentéséb6l adddé megtakaritassal
kell fedezni.

Ez szlikségessé teszi a villamositéasi berendezé-
sek és szerkezetek tervezési rendszerének felul-
vizsgalasat azért, hogy a tervezési és épitési
koltségeket, valamint az anyagok és gépi
berendezések réaforditasait a lehetd legnagyobb
mértékben csokkentsek.

Mostanaig ritkan alkalmaztak az alalloma-
soknak, a felsOvezeték keresztezéseinek és a
vontatasi berendezéseknek tipustervezeteit. igy
peldaul ot tervezbvallalat: a Transztehprojekt,
Lengiprotransz, Kavgiprotransz, Kievgipro-
transz és Szibgiprotransz tervez6vallalatok draga
idét és penzt pazarolnak el egy €s ugyanazon
tipust alallomasok és munkavezetéki oszlopok
és alapok tervezésére, amikor a tipusterveket
eg%/ tervezési vallalatnal lehetne elkésziteni, a
tobbi vallalat pedig attérhetne a kutatasokra
és szdmitasokra.

Az épitkezési koltségeket, a kabelek és gép-
berendezések raforditasait az alallomasok kap-
csolasanak egyszerdsitésével az egész szakaszra
egy mozgd tartalék-alallomas alkalmazasaval,
mely egy vasUti p6rekocsira szerelt 110 KW-0s
transzformatorbdl és ng olajaramszakitobol
all, csokkenteni kell. Ki kell cserélni a hasznélat-
ban 1év6 vizh(téses RMNV—50x6 higanyos
egyeniranyitokat léghdtéses, szivattyanelkuli,
leforrasztott higanyos egKenlrényitokra, ami
lenet6vé teszi az alallomasok épulettérfogatanak
jelent6s csokkentését, valamint az épitkezési

Oltségek 6—7%-0s megtakaritasat.

Az egﬁenlé teljesit6ké||oesség(j vontatasi al-
allomasok térfogata és koltsege jelent6s hatarok
kdzott ingadozik. igy Eéldaul a permi vasut
egyik rendelkezési szakaszara tervezett 110
kW primer fesziltségli négy egyeniranyitds
alallomasok térfogata 5156 m3 a tipus alallo-
més térfogata pedig terv szerint 3700 m3

A vontatasi alallomasok jelenleg szerkesztés
alatt allo tipustervezetében az elosztd berende-
zések méreteinek csokkentésével, a gépberende-
zések, kulonosen a higanyg6z-egyeniranyito
megfelel6 Kivitelezésével a legnagyobb meértek-
ben csokkenteni kell az épiilet terfogatat.

A vasutak villamositasanal a beruh&zési és
Uzemi koltségek csokkentésének egyik eleme a
villamos mozdonyszinek és motoroskocsiszinek
munkéajanak 6sszevonasa azokon a févonalakon,

ahol Moszkva peremvarosi vonalakon az aru- s
p,tﬁs}"orgalmat motorvonategységek bonyolit-
jak le.

Az Gsszevont szinek a javitasokhoz szlikséges
segédeszkozok kihasznalasa kovetkeztében, ame-
lyek mérete és berendezése a javitas terjedel-

métél fliggben nem nagyon valtozik, jelent6s
mértékben csokkentik a beruhazasi koltsége-
ket. Az Osszevont szinekben az il?/en mihelyek
sokkal jobban és teljes terheléssel kihasznaljak-
a kszerszémgépeket és a kilonleges berendezé-
seket.

A XIX. Péartkongresszusnak a Szovjetunio
otodik Otéves fejlesztési tervére vonatkozo
iranyelvei eI0|ran3/oznak a vasuti arufuvarozas
onkoltségének 15%-o0s csokkentését. A vasutak
villl(amosnésénél ezek a lehet6ségek Kiboviil-
nek.

igy példaul a szamadasi adatok alapjan az
eg?/l urali vasuton a %ozmozdonyok javitasi
koltsége (folyamatos Karbantartas, stillyesztéses
Lawtas és reszlegjavitas) 10000 elegytonna-

ilométerre 2,84 rubel, azaz a g6zvontatas
valamennyi Uzemi koltségének 15%-a. Miutan
ez a vasut attért a villamosvontatésra, a 10 000
elegytonnakilométerre es6 koltség 0,98 rubel,
}/agyis a villamositott Uzem koltségeinek 10%-a
ett.

A g6zmozdonyos vontatasnal a mozdonybriga-
dok javadalmazasi koltsége 10000 elegytonna-
kilométerenkent 3,21 rubel, vagy a gézmozdo-
nyos vontatds valamennyi Uzemi koltségeinek
17%-a. Villamosvontatasnal a mozdonybrigadok
javadalmazési koltsége 10000 elegytonnakilo-
méterenként 1,78 rubel, illetve a villamosvonta-
tas valamennyi koltségének 19%-a.

A felsorolt adatokbdl lathato, hogLy a villa-
mosmozdonyok javitasi koltsege 63%-Kkal kisebb,
mint a gbzmozdonyok javitasi koltsége, a
mozdonybrigadok javadalmazasi koltsége pedig
45%-kal kevesebb. A villamosvontatas az aru-
fuvarozasi bnkbltsé? csokkentésére még nagyobb
belsé tartalékokkal rendelkezik.

A villamos vontatasnal az tzemi koltségeket
a villamosmozdonyok javitasi koltségeinek csok-
kentésével lehet ‘tovabb csokkenteni.

A villamosmozdonyok javitasok kozotti futasa
évrél-évre rendszeresen novekszik. A villamos-
mozdonyok iddszakos javitasok kozolti futdsa
1940-ben 8600 km, 1950-ben 17700 km volt,
vagyis ketszeresére noQvekedett. A villamos-
mozdonyok stllyesztéses javitasok kdzotti futasa
1943-t6I' kezdve nagy mértekben novekedett.
A nehéz hosszszerelveny( hegyvidéki vonatokon
a_villamosmozdonyok " sillyesztéses javitasok
kozotti futasa 1943-ban 50 000 km, 1950-ben
150 ezer km volt, vagyis haromszorosara
novekedett. Megnovekedett a részlegvizsgak
kozotti futas is: ésgedlg 1951-t61 1952-ig 118
ezer kilométerr6l 320 ezer km-re.

A slllyesztéses javitasok és részlegvizsgak
kdzotti mozdonyfutas novelése a javitdsok meny-
nyiségét tobb mint felével csokkentette.

A hajtomotoroknal a gorg6s csapagyak beve-
zetéseig a villamosmozdony sllyeszteses javi-
tasra valé bedllitasat a fémbéléses csapagyak
kopasa és a hajtomotor-forgoresz szigetelésének
impregnalasi szlikségessége hatarozza meg. A gor-
g6s csapagyak alkalmazasa utan a sullyesztéses
Javitasba allitdst csak a motorok szigetelés-



impregnalasi szlkségessége hatarozza meg. A
sullyesztéses javitasok kozotti id6 jelentds mér-
tékben novelhet6 a vakuum-nvomo berendezés-
ben vegzett impregnalas kovetkeztében. Ez
lehetévé teszi a villamosmozdony futdséanak
novelését a reszlegvizsgaig a stllyesztéses javitas
elvégzése nélkil.

A javitasok mennyiségeének csokkentése lehe-
tove teszi egy mozdonyszinben 100—150 villa-
mosmozdony kiszolgalasat és mindennemdi javi-
tas (idoszakos, sullyesztéses javitas €s részleg-
vizsga) végrehajtasat és a javitasba allé villamos-
mozdonyok szdzalékok aranyanak csokkentéseét.

A kiszolgal6 mozdonyéllag mindenféle javi-
tdsanak egﬁ/ mozdonyszinben vald 6sszpontosi-
tasanal a kovetkezd elényok addodnak:

a) a gépberendezések és a munkahelyek
maximalis kihasznaldsa, mert a végrehajtando
javitasok nemétdl és a javitandd villamosmozdo-
nyok mennyiségétél fuggetlenul a mozdony-
szint meghatarozott berendezésekkel, éspe-
dig: szaritokemencékkel, telit6berendezésekkel,
DIP—400 karusszel-szerszamgépekkel, pneu-
matikus sajtokkal és egyéb berendezésekkel
kell felszereIJni, amelyek kevés javitott villamos-
mozgonynél aranylag nagy beruhazast jelen-
tenek;

b) a szakképzett dolgozok és a muliszaki
személyzet rendes ellataisa munkéaval és jo
kihasznalasa;

c) az altalanos koltségek csokkentése.

A villamosmozdonyok jelentdsen nagyobb
javitadsok kozotti futdsa és a javitasban a g6z-
mozdonyokénal révidebb tartézkodasa kovet-
keztében a villamosmozdonyokat a vasut sajat
hataskdrében 0Osszpontositva lehet javitani és
ki lehet Kkiszobolni a mozdonyok koltséges
tovabbitasat a mihelybe.

A mozdonybrigadok javadalmazasi koltsegeit
kétféleképpen lehet csokkenteni:

1 A villamosmozdonyok atlagos naponkénti
futdsanak novelésével, a jobb kihasznalassal
és a villamosmozdonyok fordulo-mozdonyszini
huzamos tartézkodéasainak csokkentésével. A
villamosmozdonyok a rdvid tavolsagd, 90—110

km-ig terjed6 vontatasi szakaszokon hasznal-
hatok ki Ietiggazdasagosabban. Az ilyen kiszol-
gélasnél avillamosmozdonyok futdsa meghaladja

a naponkénti 500 km-t, mikdzben a kétoldali
vezérlés kovetkeztében a villamos mozdonyok
a fordulé &llomason a mozdonyszinbe valo
bejaras nélkul fordulhatnak.

2. Ketszeres terhelésli (4.000 tonnas) szerel-
vényeknél tobb villamosmozdony egyseg egye-
sitésével a nehéz hosszszerelvény(, nagy aru-
forgalmd vonalakon, mint példaul a délurali,
szverdlovszki és permi vasutakon. Az ilyen
kiszolgalasi mod kovetkeztében a villamosmoz-
dony brigaddok szdmat felére lehet csokkenteni.

A villamosmozdonyok és motorvonategységek
kiszolgélasanak egy mozdonyszinben valo koz-
pontositasaval az (zemi koltségeket jelentds
mértékben csokkenteni lehet és észszeriien lehet
kihasznalni a helyet és a berendezéseket.

A vontatasi szakasz hossza korfolyamatos
menetneél 90—110 km legyen (a szerelGberen-
dezeseket az allomasi vaganyokon kell meg-
épiteni). A villamosmozdonyok forduldé alloma-
san nem kell szerelni és a mozdony az allomas
végénxam a f(itbhazba vald bejaras nélkil meg-
fordulhat.

A javitdémihelyes honos mozdonyszinben kell
végrehajtani a sajat mozdonyszin és a szom-
szedos mozdonyszin villamosmozdonyainak id6-
szakos 0Osszevont, sillyesztéses javitasat és
részlegvizsgajat.

A Kkijeldlt allagh Gzemi mozdonyszinben csak
a villamosmozdonyok id&szakos javitasat és
miszaki vizsgalatat irdnyozzak eld. A személy-
vonatokat ez a mozdonyszin a masodik fordulo-
allomasig szolgalja Ki. ilyen mozdonyforduld
a villamos mozdonyok izemében és javitasaban
nagy megtakaritast eredményez.

A villamosvontatas bevezetésekor az &lloma-
sokon a tolatast és a kocsik iparvagéanyra valo
kiallitasat g6zvontatassal hajtjak vegre. Ez a
korilmény ~szilkségessé teszi a gbzmozdony
fut6hazak, szerel6berendezések, vizellato telje-
Isi'f(mények megtartdsat a villamositott vona-
akon.

Az (izemben ezeknél a munkaknal a leggaz-
dasagosabbnak mutatkozik motorosmozdonyok,
kiléndsen gazgeneratoros motorosmozdonyok
alkalmazésa.

A villamosmozdonyok és motorosmozdonyok
majdnem teljesen azonos berendezése (a bels-
égésli motor kivételével) kdvetkeztében a villa-
mosmozdonyok javitotelepét fel lehet hasznalni
amotorosmozdonyok javitasara, alkalmazni lehet
a kozos szerel6 berendezéseket és ezzel bizto-
sitani lehet az Uzemi koltségek jelentés csok-
kentését.

Az energiaellatasi berendezések (zemi karban-
tartdsi koltségeit a vontatési aldlloméasokon a
berendezések es tavvezetékek tavvezérléseknek
bevezetésével és azok egy személy altali keze-
lésével lehet csokkenteni, valamint azzal, hog?/ a
munkavezeték Kiszolgalasara kijelolt feligyeleti
helyeket és a vontatasi alallomasokat egy épu-
letben helyezik el.

A vonatok vontatasdhoz szikséges villamos
energia koltsége a villamosvontatas 0sszes Uzemi
koltsegeinek az 53%-a. Villamosvontatasnal
az elegytonnakilométerre eso fajlagos energia-
fogyasztas a palya hosszszelvényétél fiiggben

14,3—22,0 elegytkm kozott ingadozik.

A villamos ‘energia koltségei villamos feke-
zéssel jelent6s mertékben csokkentheték. A
nehéz hosszszelvényli lejtés rendelkezési sza-
kaszokon a rekuperacids fékezés alkalmazasa
20%-os villamosenergia megtakaritast ad. A gya-
korlatban azonban a rekuperacids fékezést
csak a permi és kaukazusontali vonalakon alkal-
mazzak, ahol a villamosfékezésnel nyert egyen-
aramot véltakoz6 &ramra atalakitd motor-
generatorokat szereltek fel az allomasokon és
ez az energia visszaadhatd a kilsd energia-
ellatdé hélozatba.
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Az alallomasokon a motorgeneratorok alkal-
mazasa a 95% hatasfokd higanyos egyenira-
nyitokkal felszerelt alallomasokhoz viszonyitva
80%-ra csokkenti az aldllomas hatasfokat,
aminek kovetkeztében a motorgeneratorok
tovabbi alkalmazéasat a vontatasi alallomaso-
kon besziintették. Az ipar mindezideig azon-
ban még nem gyartott invertlizem( higanyos
egyeniranyitokat (aramiranyitokat), ami korla-
tozza a rekuperacios fékezés alkalmazasanak
lehetGséget. )

Higanyos  egyeniranyito  alkalmazasaval
az egyendram valtakozé aramma valo atalaki-
tasat lehet6ve tevé kapcsolas megvaldsitasan
Csernisev M. A., a miszaki tudomanyok dok-
tora dolgozik. A Kkisérleti berendezés a kor-
folyamatos probaszakaszon Kielégit6 eredmé-
nyeket adott és jelenleg e kapcsolas kiserlete-
zését zemi feltételek kozott meg kell gyorsi-
tani.

A nagy aruforgalmd 10—12°/Q+es emelke-
désl vonalakon a villamosfékezés alkalmazhato
aramatalakitok nélkdl is, ha a vonatok féke-
zésétdl visszanyert villamosenergidt a szomszé-
dos &lloméaskdzokon emelkedésbe mend vonatok
tovabbitasara hasznositjuk. A villamos féke-
zés ilyen feltételek kozotti felhasznélasa a
délurali vasuton lehet6vé tette a villamos-
energia koltségének 5%-0s csokkentését.

Az invertiizem({ higanyos egyeniranyitok gyar-
tasadig a lehetd Iegnagyobb mértékben fel kell
hasznalni azt a berendezést, melyet Karumidze
I. G. mérndk javasolt, mely az eilenallasos féke-
zésr6l a rekuperacios fékezésre és viszont valo
Oonmikodo atmenetet lehet6ve teszi.

A villamosipar feladata az 6tddik 5 éves terv-
ben a rekuperacids fékezés alkalmazasahoz
invertiizem( berendezések gyartasa.

A villamos fékezés jelentosége még azzal is
novekszik, hogy a villamosenergia megtaka-

ritasan Kivll biztositja a vonatok biztonsagos
kozlekedését, mert a vonat légfékje villamos
fékezésnél nem merilt ki és igy mindig készen-
Iétben all a fékezéshez, ami kiilondsen a huzamos
lejtékon fontos.

A vasutak atallitdsa a villamosvontatasra a
fels6vezetek 33 000 volt egyenaraml fesziilt-
ségnel a g6zmozdonyos vontatashoz viszonyitva
szamos elényt biztosit:

a) a fuvarozasi Onkoltség a készenet igénylé
16er6 aramfejlesztd telep villamosenergiajanak
alkalmazasakor 20%-kal, vizierémivek villa-
mos energiajanak alkalmazésakor pedig 30%-
kai csokken.

b) A kocsifordul6 5—6%-kal megrovidiil.

c) Az Uzemi személyzet 15—20%-kal, a
lr(nozdonybrigédok létszama 50—70%-kal csok-
en.

Az Uzemben lév6 egyenaram( rendszer azon-
ban a nagy keresztmetszeti munkavezeték és
az alallomasok kozotti viszonylagos rovid
tavolsag miatt #'elentés beruhazasokat, vala-
mint na%/ szinestém- és berendezéssziikségletet
igényel. Ezért az 0todik o6téves tervben kutatni
kell a 20000 V fels6vezeték fesziiltségl ipari
valtakoz6 dramu rendszereket, amelyek lehet6ve
teszik az alallomasok kozotti tdvolsadg novelé-
sét, az aldllomasok kapcsoldsanak egyszerdisi-
tését és a munkavezetéki huzalok kereszt-
metszetének csokkentését. Ez jelentGsen csok-
kenti a vasutak villamositdsanak beruhazasi
koltségeit.

A vasuti kozlekedés villamositasanak hatal-
mas programmj a kotelezi a villamositott vonalak
és a_villamosipar valamennyi dolgoz¢jat, hogy
talaljak meg az energiaellatd berendezések es
a gordildanyag tovabbi tokéletesitésének, az
arufuvarozasi 0nkoltség csokkentésének és a
villamosvontatéasra valo attérésnél az épitkezesi
koltségek csokkentésének az Utjat.

Hajok vonderejének meghatadrozasa nagy vizsebességd

folyamszakaszokon

FILEP LAJOS

A legtobb folyd forgalmanak nagyobb része
a folyo torkolata felé iranyul, mert ott lehet
forgalmi kapcsolatba jutni a tengerekkel és
azok kozvetitésével tobb orszaggal. A mi dunai
forgalmunk azonban tobb évszazados karos
politikai helyzet folytdan forditott volt. Mez6-
gazdaségi cikkeinket a Dunan folfelé szallitot-
tuk a nyugati orszagokba, s onnan hoztak be
szamunkra ipari arukat. Akaros helyzet megsziin-
tetesére régota torekedtek, de a Dunan lefele
széllitott aruink mennyisége csak az utdbbi
id6ben emelkedett. A lefelé iranyuld dunai for-
galmunk legnagyobb akadalya ma az Al-Duna
zuhatagos szakasza. Itt a sziklak kozott a
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sell6kben, a zuhatagokban a vizmélységek
kisebbek, a vizsebességek pedig nagyobbak,
mint a Duna méas szakaszain.

A Dunénak ezt a nehezen hajozhato szaka-
szat az 1. 4bra mutatja. Ez a szakasz ugy kelet-
kezett, hogy a Duna bevagodott a hegységbe.
A hegység sokféle kdzete kozil a kemény szik-
lak a viz elmosd hatasanak ellenélltak, sok
helyen meredeken allanak ki a vizb6l, mas
helyen vizalatti akadalyokka véltak. Az ilyen
kemény sziklapadokon "a viz nagy eséssel és
nagy sebességgel zuhan at. A Duna zuhatagot,
selldt alkot, s a sell§ utan a lagyabb kézetekben
szokatlanul nagy mélységek keletkeztek. A Duna



bevagddo szakasza a Moldovai-sziget déli végi'-
nél kezdédik. Itt lathato a fest6i Babakéaj-szikla.
A zuhatagos szakaszon végighaladva az utolso,
de a tobbinél nagyobb zuhatag a Vaskapu.
Itt Kkis viz idején nagyon sok szikla mered Ki
a vizb6l. Kozottuk és folottik csak kozépviz
idején lehet hajozni. Minthogy emiatt keny-
szerliséghOl évente atlag hét honapon at sziine-
telt a hajozés, az 1896—1897. években nemzet-
koézi megallapodés folytan a magyar hatéségiok
az akkori szerb és roman kirdlysagok hatéarfolyo
szakaszan, legnagyobb részben szerb teriileten,
a jobbparton megépitették a kell6 mélységl
Vaskapu-csatornat, amely a Duna helyi nagy
esését 1,7 km hosszUsagra osztja el, s igy 20
deciméter merllésti hajok szdméra az év tul-
nyomod nagy részében lehetdvé teszi a kozleke-
dest. Ugyanezekben az években a tobbi zuhata-
g6t is szabalyoztdk. A tdbbi zuhatag mellett
nem volt sziikséges kilon Uj csatornat épiteni,
ott megelégedtek annyival, hogy a meder koze-
pén a hajézé utban Kirobbantottak a hajézast
akadalyozd szikldkat és az ebbdl keletkezett
kotormeléket kikotortak, ezzel mélyitették a
hajéutat és az 6rvényld viz folyasat Is egyenle-
tesebbé tették. Némely zuhatag utdn a zuha-
tagon atbuké viz nagy szélességben szétter(ilt.
Ennek megszintetésere, miként az 1 &brarol
is lathatd, a Grében- és a Jucz-zuhatag utén
parhuzammiveket épitettek. Ezaltal a zuha-
tagon atbukd vizet dsszeterelték, a vizmélységet
novelték, a vizfolyast egyenletesebbé tettek, és
a zuhatag esését is csokkentették.

Azéta csak a Jucz-zuhatagban hajtottak
végre az 1934. évben kisebb mérvii szabalyo-
zast. A mederfenéken robbantast végeztek, és
az ottani parhuzamm(vet magasitottak.

A Duna zuhatagos szakaszanak igen érdekes
része a Kazan-szoros. Itt a viz a lagy kézetekbe
igen mélyen bevagddott, s a folyam szélessége
csekely. A Kazan-szoros szinte egy Kulon
medencét alkot, melybe nagy viz idején a
Kalnik-sziklanal igen nagy sebességgel omlik
be a viz. Ugyanigy e medence kifolyasanal, a
Trajan-tablanal magas vizéllas idején nagy
vizsebesseg keletkezik.

A folyé vizszinének esésviszonyait a 2. abra-
rol a hosszszelvényrdl lathatjuk. A mellékelt
rajzokon bemutatott Duna-szakaszon harom
vizmerce van, melyek vizallasait mar régota
jegyzik: Béaziasnal, Drenkovénal és Orsovanal.
Ezek kozil az orsovai mérce a Vaskapu-szorosra
mértékad6. A drenkovai vizallasok a tobbi
zuhatagra jellemzdk. A bazidsi mérce a Duna
zuhatagos szakaszan kivil van, ott a Duna
vizjarasa olyan, mint a Magyar Alfold sikvidéki
Duna-szakaszain. A bemutatott rajzokrol az is
lathatd, hogy a zuhatagok részben csoportokban
helyezkedtek el, kulén allanak a Vaskapu-, a
Jucz- és a Sztenka-zuhatag. A Kozla—zuhata? a
Dojka-zuhataggal olvad @ssze, s az |lzlas,
Tachtalia Grében- és a Szvincza-zuhatag is
szinte Osszeolvad. Ezért ezeket csoportonként
vizsgalhatjuk. A Kozla- és Dojka-zuhatagot

1. kep. A Babakadj-szikla

Dojka néven, az Izlas- ésTachtalia-zuhatagokat
Izlas néven, a Grében- és Szvinica-zuhatagot
Greben néven tuntetjik fel a tovabbi abrakon.

Az 1895—1897. évi szabalyozassal elérhetd
volt az, hogy ha nem is allandoan, de az év leg-
nagyobb reszén a Dunan szokasos 20 dm meru-
lésti hajok atjarhatnak a zuhatagos szakaszon.
Tengerjar6 hajok szamara azonban nagyobb
merulés is kivanatos volna. A hajovontatma-
nyok menetrendjének Osszeallitasaval elérhet6,
hogy a mélyebb jaratl hajok akkor érjenek a
zuhatagos szakaszra, amikor ott viszonylag
magasabb a vizéllas, és igy a zuhatagokon at-
mehetnek. A zuhatagokon azonban — kiilGndsen
alulrél folfelé haladva —nagyobb vonéerére van
szilkség, s igy az olyan vontatog6zos, mely
Szulina fel6l 6—8 uszallyal érkezik a VVaskapu-
hoz, vontatmanyat szétszedve, uszalyait csak
egyenként képes Omoldovéra felvontatni. Ez
tetemes idOveszteséget okoz. Az Omoldova
feletti Duna-szakaszokon ismét 6—8 uszallyal jar-
hatnak a vontatohajok. Ha azonban Budapest-
rél ilyen naigy hajoyonat halad lefelé a Duna
torkolata felé, azt Omoldovanal szintén kisebb
részekre szedve kell a zuhatagokon atvezetni,
mert ilyen nagy szélességli vontatmanyok ott
el sem férnek, azonkivil az 6rvényl6 vizben a
hajok kormanyképessége is nagyobb vonoerGt
kivan. Ezért a Vaskapuban és az Alduna zuha-
tagos szakaszan olyan vontatohajora van szik-
ség, amely nagy vonoerejével a zuhatagos sza-
kaszon atsegiti azokat a vontatmanyokat, me-
lyek a Duna Bomania és Bulgaria kozotti
hatarszakaszarol érkeznek. Ugyancsak feladata
ennek a hajonak az is, hogy szlkség esetén
segitséget nydjtson a felulrol, Magyarorszag
feldl érkez6 vontatmanyoknak, hogy azokat,
vagy azoknak egyes szétszedett részeit a zuha-
tagos szakaszon atvezesse. Ennek a célnak
elérése érdekeben meg kell allapitani a vizalla-
sok véaltozasatol fuggden, mikor milyen meri-
Iéssel kozlekedhetnek a zuhatagos “szakaszon
a hajok, és ezzel kapcsolatban meg kell allapi-
tani azt is, hogy a vontatohajé merilése mek-
kora lehet. A vontatohajo legfeljebb annyira
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meriilhet, mint amekkora meriléssel alacsony
vizéllas idején kozlekedhetnek a csdkkentett
terhelessel kozlekedd uszalyok.

A vontatéhajé vonoerejének megallapitasa
végett figyelembe kell venni, mekkora vizsebes-
ségek ellen kiizd a vontatd, mikor uszalyait
viz ellenében vontatja. A zuhata?okon lefelé
haladva a vontatonak elegendé haladasi sebes-
séggel kell birnia, hogy kormanykepesseget meg-
tarthassa. A vontatohajo vonderejének meg-
allapitasa végett ismerni kell a sz6banforgd
folyGszakaszon el6allo vizszineséseket is és a
vizmélységet, melyben a hajoé halad.

Az elmondottak szerint az uszalyok és a
vontatohajo merilesenek megallapitasa végett
ismerni kell, hogiy a Vaskapu-csatornaban és a
zuhatagokon milyen vizéallasok mellett milyen
vizmélységek keletkeznek. Avontatéhajé voné-
erejének megallapitasa végett a vizallasok valto-
zésatol fliggoen a mélységeken kivil még a viz-
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sebességeket és az eseseket is ismernink Kkell.
Ezekkel kapcsolatban meg kell allapitani azt
is, hogy a kulonféle vizallasok milyen id6kdzok-
ben milyen gyakran fordulnak eld.

A hajozas erdekében az egészen szélséséges
vizallasokat figyelmen Kivil hagyhatjuk, ha
azok a hajozast csak egy vagy két napig aka-
dalyozzak. Minthogy a vontatmanyoknak Szuli-
nab6l Magyarorszagba érkezése mintegy két
hétig tart, egy-két nap késedelem nem okoz
sulyos karosodast. Ha a hajézast akadalyozd
vizallassok egymasutadn kovetkez6  napokon
folytatolagosan és hosszabb ideig eltartanak,
az a hajozas szallitasi teljesitmenyét lénye-
gesen csokkenti eés igy jelentékeny gazda-
sagi kart okoz. Ezert a zuhatagi vontato-
haj6 méreteit és gépi eref)ét oly maodon kell
megallapitani, hogy hosszabb ideig ingadoza-
sok ne gatoljak a zuhatagi vontatéhajé Uzemel-
tetését.
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A zuhatagi vontatohajo érdekében ezért a
vizmélységeket, a sebességeket és vizszinesése-
ket, azok elG6fordulasanak gyakorisagat és tar-
téssagat kell tanulmanyozni.

Vizmélységek

A vizmélységek megéllapitadsara rendelke-
zésre allottak az 1896—97. években végrehaj-
tott Vaskapu-szabalyozas tervei. Az 1934. évben
a Jucz-zuhatagnal végzett munkalat tervét a
Duna-bizottsag kiadmanyabol ismerjuk. A mély-
ségekre vonatkozolag felhasznaltuk még a
Duna-bizottsdg 1:15000 méretaranyl 1934.
évben késziilt kiadmanyat is.

A kozleked6 hajok mélyjaratat az Orsovan
szekel6 nemzetk6zi Vaskapu-hatdésdg szabé-
lyozza. El6irja, hogy a Vaskapu-csatornan
milyen orsovai vizallas idején, mekkora meri-
léssel kozlekedhetnek az uszalyok. Ugyancsak
elGirja azt is, hoEy az Omoldova—Orsdva kozotti
szakaszon mekkora drenkovai vizallassal koz-
lekedhetnek a hajok. Erre a szakaszra esik a
Sztenka-, Kozla-, Dojka-, lzlas-, Tachtalia-,
Greben-, Jucz-, vagyis a Vaskapu Kkivételével
valamennyi zuhatag. Bar az 6sszes folmérések-
b6l nyilvanossagra hozott kereszt- és hossz-
szelvényekb6l ugy latszik, két-harom deciméter-
rel mélyebb merulésii hajok kozlekedhetnének,
mint amekkora merilést a Vaskapu-hatdsag
szabvanymerilési  tablazatai  megengednek,
mégli a Vaskapu-hatdsag elGirasait kell elfogad-
nunk, mert ennél mélyebb merllésl hajokat
nem engednek kozlekedni. A hajok kormany-
képessége es az Uzembiztossag megkovetelheti,
hogy ilyen orvényl6 vizzel teli szakaszon ne
hasznaljak ki teljesen a vizmélységet, annal
inkabb, mert itt a sziklakon arénKIag csekély
mederfenékbe (tkdzés konnyen léket és hajo-
sullyedést okozhat.

Vizsebességek

A vizsebességek a felfelé haladd hajék vono-
erejét veszik igenybe, a lefelé haladd hajok kor-
manyozhato képességét, vagy amint roviden
mondani szoktak, kormanyképességét teszik
probara. Mindkét szempontbdl a na?y viz-
sebességek a mértékadok, ezért meg kell allapi-
tani, hogy a sz6baniorgo zuhatagos szakaszon
milyen vizallas idején hol vannak a Iegna%yobb
vizsebességek. Ha a zuhatagos szakasz hossz-
szelvényére csak reatekintlnk, lathatjuk, hogy
nagy Vvizsebességekkel a nagyesésu helyeken,
a zuhatagokban, a sell6kben szamithatunk. Ezek
a kovetkez6k : a Sztenka-, Kozla—Dojka-,
Izlas—Tachtalia-, Grében—Szvinicza- és Jucz-
sell6, melyet a szerint, hogy miként csatlakoz-
nak egymashoz, miként olvadnak &ssze, Sztenka,
Dojka, Izlas, Grében és Jucz néven targyalunk
és tiintetlink fol a grafikonokon. A sellokben a
viz esése altalaban kis viz idején nagy, mert
ilyenkor a sellék kozoétti nagyobb mélységd
medencékben a viz kisebb eséssel folyik. Ennek
kovetkeztében a sell6kon nagyobb vizlépcsé

keletkezik. A Kazén-szoroshan a sz(ikuletekben,
ahol a vizszin emelkedésével az atfolyasi ke-
resztszelvény csak kis mértékben novekedik,
kilongsen a Kazan-szoros felsG bejaratanal, a
Kalnik nev( sziklanal és kifolyasanal, a Trajan-
tablanal nagy viz idején nagy az eses és ezért
nagy a sebesség is.

Az egész szakaszon a Iegnagyobb vizesés és
a legnagyobb hajézasi akadaly a Vaskapuban
volt. A Vaskapu-csatorna megépitése Gta csak
kivetelesen, nagyviz idején jarnak hajok a Vas-
kapu-zuhatagon atvezet0 régi hajouton. A hajo-
zést most a Vaskapu-csatornaban bonyolitjak
le, ezért a hajozasra a Vaskapu-csatorna viz-
sebességei a mértékadok. A Vaskapu-csatorna
vizsebessegeit pontosan ismerjuk, mert azokat
a csatorna elkészitése utan Gruber Jen6 részle-
tesen felmérte. E felmérés soran a vizsebessége-
ket a csatorna egész hosszdn 100—100 méteren-
ként mérték kulonféle vizallasok idején. Fel-
tiné, de a megejtett vizsgalatokbol kénnyen
megmagyarazhato, hogy a legnagyobb viz-
sebességek nagyviz idején a csatorna felsé
vegenél mutatkoznak. Alacsonyabb vizallas ide-
jén a legnagyobb vizsebesség a csatornahossza-
an lefelé toldodik el. Legkisebb vizallas idején
a csatorna hosszdban mutatkozé legnagyobb
vizsebesség helye a csatorna alsé harmadaban
van. E szerint pontosan meg van allapitva,
milyen vizallas idején, a csatorna melyik helyén
Legnagyobb a vizsebesség s a vizsebesség mek-
ora.

A tobbi zuhatagban fellépd vizsebességet
ilyen gondosan nem mérték meg. A zuhatagos
szakaszon vizsebessegméréseket végeztek mar
regen, az 1832—1834. évek, vagyis Vasarhelyi
Pal Vaskapu-szabalyozads tervezése ota. Ké-
szlltek vizsebességmérések 1895—1897. évek-
ben a Vaskapu-szabalyozas idején, és 1918. év
el6tt a Vaskapu-hatosag is tobb izben merte a
vizsebességi(et. Vizer6-kihasznalas érdekében a
roman elektromos vallalatok is végeztek viz-
sebességméréseket, ezek eredményel Vasilescu
és Vladimirescu roman mérnokdk munkaiban
lathatok. Az itt kozolt adatok egyeznek a ré-
gebbi magyar adatokkal, melyek Hoszpodszky
Alajos, Gonda Béla és Gruber Jend munkaiban
olvashatok, és egybevetve azokkal, alkalmasak
arra, hogy az emlitett zuhatagokban, sellGkben
keletkez0 vizsebességeket szdmithassuk. A sza-
mitas alapjaul az szolgal, hogy a zuhatagokon is
ugyanannyi viztomegnek kell atfolynia, mint
amennyi Vvizmennyiseg az orsovai vizmerce ke-
resztmetszetében elfolyik, azonkivil a meder-
érdességet az egész szakaszon egﬁenlének téte-
lezzik fel. A viztdmeg- és vizsebességmérések
szamitasara az emlitettek mindannyian egyet-
ért6ig a Ganguillet—Kutter-féle ~nagyobbik
képletet hasznaltak. Ennek adatai az adott
korilmények kozott a legmegfelel6bbnek bizo-
nyultak. Ezért az_egyes zuhatagokban kulén-
fele vizéllasok idején a tényleg mért esések, a
hosszszelvények és keresztszelvényekbdl meg-
allapithatd vizmélységek figyelembe vételével
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szamitjuk a vizsebességeket. Kétségtelen, bogy
az igy szamitott vizsebességek pontossaga nem
érheti el azt a pontossagot, mellyel Gruber Jen6
mérései alapjan a Vaskapu-csatorna vizsebessé-
geit ismerjuk. Kétségtelen az is, hogy kilénbdz6
vizallasok idején a zuhatagok hosszszelvényé-
nek mas-mas pontjan lesz a vizsebesség a leg-
nagyobb, s a szamitdsokb6l nem tudjuk azt a

134

helyet megallapitani, ahol ez a maximalis viz-
sebesség fellép. Mindenesetre a szamitasok
elegendG tdmpontot nydjtanak arra nézve, hogy
a vizsebesség milyen vizallas mellett a legna-
gyobb, és a legnagyobb vizsebesség szamertekét
Is celjaink szamara elegend6 pontossaggal meg-
allapithatjuk.

Esések

A folyo felszine nem vizszintes sik, hanem a
folyas irdnyédban lejt, esik. Az esés mértékét
ezrelékekben adjuk meg. Ezen a lejt6s feluleten
kozlekednek a hajok. Ha azt kivanjuk, hogy
egy targy a lejtbn egyensilyban maradjon, a
lejt6 emelkedésenek iranya felé, vagyis az adott
esetben vizfolyas irdnyaba folfele, permillen-
ként annyi kg vonder6t kell alkamaznunk, mint
ahany tonna a lejtére helyezett targy, adott
esetben az egész hajovonat brutté sulya. Ezt
az er6t a vontatdo hajonak géperejével kell
kifejtenie. igﬁ tehat a folyd esése a vonderd-
sziikségletet kozvetlenul befolyasolja. Ezért a
zuhatagi vontatéhajé vonbderejének megallapi-
;[(éslia\ soran a vizszineséseket gondosan figyelembe
ell venni.

Az eséseket a Duna zuhatagos szakaszan az
1832—34. evek, vagyis Vasarhelyi tervkeszité-
senek ideje oOta sokszor és gondosan mérték.
Megallapithato, hogy az esésekben nagy atlagot
tekintve, szamottevo valtozas nincsen. A szaba-
lyozasok javitottak a helyzeten, de az esest
csak helyileg, ott valtoztattak m%g, ahol a
hajézasnak a legnagyobb helyi akadalya volt.
A rovid, goromba, szinte vizlépcsészeru sell6k
esését eloszlattak néhany szaz méterre, esetleg
egy kilomeéter hosszu szakaszra, ugyhogy a
hajok az ilyen emelkedést kdnnyebben gyozik
le. Legnagyobb valtozast a Vaskapu-csatorna
épitése eredménlezte, €z a Vaskapu—zuhata?
esését majdnem két kilométer hosszra osztja el.
Minthogy a viznek csak Kis része folyik at a
csatornan, a tdbbi viz a régi mederben halad,
sem a Vaskapu-csatorna, sem a tobbi zuhatag
szabalyozasa az egész zuhatagos szakasz &tlagos
esését nem befolyasolta.

Vizsebességek gyakorisaga

A vizsebességek és a vizmélységek a vizalla-
sokkal fliggnek dssze. A folyd egy bizonyos
helyén ugyanazon vizéllas idején ugyanolyan
esés mellett ugyanaz a vizsebesség, és ugyanaz
a vizmélység. Ezért a gyakorisag és tartossa
szempontjabol a vizsebessegek és vizmélysége
helyett a vizallasok gyakorisagat és tartossagat
tanulmanyozhatjuk. ~ A hajozas folyamatos
tzeme szempontjabol jelentéktelen az, ha a hajo-
zas a nagy vizsebessegek, vagy a csekély viz-
mélysé?e kovetkeztében egy napig szlnetelni
kénytelen, de ki kell kiiszbolni, hogy a haj6zas
hasonl6 okoknal fogva a megengedettnél tobb
napig szuneteljen. Ezért azt kell megallapita-
nunk, melyek azok a vizélldsok, melyeknél
magasabb, “illetve alacsonyabb vizallasok leg-



feljebb egy bizonyos meghatarozott szamu nap-
nal rovidebb ideig tartanak. Ebbdl kifolyola
a vizéllasok gyakorisagat és tartdéssdgat ke
megvizsgalni.

Az Alduna zuhatagos szakaszarél az orsovai
vizmérce vizélldsadatai az 1840. év Ota rendel-
kezésre allanak. Ezeket a vizéllasokat a magyar
vizrajzi intézet tartja szdmon. A vizéllasokat
kiadvanyaiban 1918. évig kozolte is. Az 1922—
1942. évig vizallasi adatait Vladimirescu és
Vasilescu mernokok vizer6-tervezés szempont-
jabol fel is dolgoztak és miveikben nyilvanos-
sagra hoztak. Ok a vizallasok gyakorisagat a
baziasi vizmérce alapjan készitettek el, de ezek
a vizallasok az orsovai vizmercére az 6 kozle-
r,néngelk alalEJérJ, is atszamithatok, Az 1942, év
Ota bekovetkez6 vizéllasokat a vizrajzi intézet
adatai alapjan vehetjik figyelembe.

Eredmények &brazolasa

Az egész tanulmany eredményét a 3. abran
lathato grafikoncsoport abrazolja. Ennek kozép-
reszét a vizallasok gyakorisaga és tartossagi
gorbéi alkotjdk. A vizallasok az orsovai mérce
vizéllasainak megfelel6 léptékben vannak fol-
rakva, de a rajz feltlinteti a drenkovai és baziasi
vizmércék me%‘elel()' vizallasait is. Minthogy a
drenkovai és a baziasi vizallasok valtozésai az or-
sovai vizallasvaltozasokhoz viszonyitva nem li-
nearisak, a rajzon a drenkovai és a baziasi viz-
mércét abrazolo léptek sem linearis. Akozépso at-
mend gorbe a vizallasok gyakorisagat mutatja,
vagyis azt, hogy egy bizonyos vizallasnal maga-
sabb, illetve alacsonyabb vizéllas atlagban az
évnek hany napjan szokott bekdvetkezni.
A gyakorisagi gorbe mellett jobbrol és balrol
lathatdk a tartossagi gorbék, melyek azt mutat-
jak, hogy ha egy bizonyos vizallas mér bekdvet-

ezett, akkor anndl magasabb, illetve alacso-
nyabb vizallas egyhuzamban hany napig tartott
az egész megfigyelt 112 év soran. Ketségtelen,
hogy a hajozasra ezeknek a grafikonoknak
adatai lesznek a mértékadok, mert a Duna viz-
Larasa olyan, hogy egy bizonyos vizallas nemely-
or 10—15 évig sem kovetkezik be, de ha egy-
szer bekdvetkezik, akkor egy-két honapig is
eltarthat. llyen hajozasi szlinet azonban nem
volna tlirhetd.

A harmadik abra fels6 részén feltlintettik
azokat a hajomeruleseket, melyeket a Nemzet-
k0zi Dunabizottsag Vaskapu-hatosaganak szab-
vanyai megengednek. Kilon vonal abrazolja
az orsovai vizmercére vonatkoztatva a Vaskapu-
csatornaban engedélyezett merileseket, és kiilon
folyamatosan megrajzolt vonal mutatja a Vas-
k@‘ou-zuhatagon atvezet6 régi hajoutban enge-
délyezett meriléseket. Eredményvonal abra-
zolja a t6bbi zuhatagon engedélyezett merilést.
A grafikonbol lathato, hogy ugyanazzal a meri-
léssel a Vaskapu-csatornaban évente atlagban
tobb napon kozlekedhetnek a hajok, mint a
tébbi zuhatagon.

A gyakorisagi és tartossagi gorbéket mutatd
abra alatt feltintettik az orsovai mércére

vonatkoztatva a Vaskapu-csatorndban és a
tobbi zuhata%ban fellépd vizsebességeket. A més-
mas zuhatagban keletkez0 vizsebességeket mas-
mas modon szaﬁ(gatott vonalak abrazoljak.
A szaggatdas nélkul, folyamatosan kihuzott
gorbe vonalak a Vaskapu-csatornara, illetéleg
a Vaskapu régi hajoutra vonatkoz6 adatokat
tintetik fel. Minthogy a vizsebesség a vizallas-
tol figy, a gorbe vonalak azt mutatjak, mek-
kora vizallas idején, melyik zuhatagban mek-
kora a vizsebesség a meder kdzepén, a viz fol-
szinen, a hajodtban. A zuhatagokban, kis viz
idején a hajok folfelé és lefele menetben is a
meder kozepén, a fhajodtban jarnak, de magas
vizallas idején csak lefelé mennek a f6 hajodton,
folfelé a kisebb vizsebesség kedvéért kisebb
mélységli mellékatra térnek. Azt a vizéllast,
melynél magasabb vizallds idején hdsz deci-
méter merilésii hajok mar a mellékhajoutat
hasznalhatjak, apro korokkel és vékony fugg6-
leges vonalakkal jel6ltik meg. Ennél magasabb
vizéllasok idején a mellékhajéutban fellépd viz-
sebességeket ‘is feltiintettik, mert a Dunan
szokdsos 20 dm meriléssel kozleked6 hajok
szdmara ezek a mértékaddk. Egyugyanazon
zuhataghoz tartoz6 f6 hajoutban és mellékhajo-
utban keletkez6 vizsebességeket ugyanazon a
maodon szaggatott vonalak abrazoljak. E vona-
laknak az a része vastagabb, mely a 20 dm
mélyjaratu hajékra mértekad6. Csak az ennél
mélyebbre terhelt hajoéknak kell olyan nagy
vizsebességek ellen kizdenilk, mint amin6ket
a g(‘j{(bék vékonyan kirajzolt szakaszai feltiin-
tetnek.

A szorulatokban, a Kazan-szoroshan, tehat sem
a Kalnik-sziklanal, sem a Trajan-tablanal nem
lehet a meder keskeny volta miatt a f6hajoutbol
Kitérni. Ezért a Kalnik-sziklanal és a Trajan-
tablanal is minden hajonak meg kell kiizdenie
az ottani tetemes nagyvizi sebességgel.

A 3. abra legals6 grafikonjan &bréazoltuk a
vizszineséseket. Minden gorbe azt mutatja,
melyik zuhatagban, illet6leg a Vaskapu-csator-
naban vagy a Kalnik-szikla melletti szorulat-
ban mekkora vizallas mellett mekkora az esés.
A gorbe vonalak szaggatasi modja ugyanolyan,
mint a iontebbi sebességabréan, vagyis ugyan-
annak a zuhatagnak esésviszonyait ugyanolyan
szaggatott vonal dabrazolja, mint amilyen a
vizsebességeket tiinteti fel.

A vizsebességek és a vizszintesések szem-
pontjabdl olyan szakaszok &tlagos vizsebesse-
gére és eséséré kell figyelemmel lenniink, ameI?/
szakaszok hossza nagyf'(éban megegyezik a fol-
felé haladé hajovonatok mintegy 150—200 mé-
teres hosszlsagaval. Ha ennél rovidebb szaka-
szon all el6 a maximalis vizsebesség vagy maxi-
malis esés, az nem mertékado, mert akkora
szakaszba nem fér bele a vontato g6zos is, me
a vontatmany is. Ezért a hajévonatoknal csa
a_ 150—200 m hosszu folyamszakaszok atlagos
vizsebességével és atlagos esésével kell megkiz-
deniok. Szamitasainkbol és a rendelkezésre allo
hosszszelvényekbdl a zuhatagokon ennél rovi-

135



Vonoéerd

debb szakaszok vizsebességét és eséseit nem is
tudtuk megallapitani. Gruber Jen6nek a Vas-
kapu-csatornara vonatkozo 1895—97. években
végrehajtott mérései azonban oly részletesek,
hogy aVaskapu-csatorna sebesség- es esésviszo-
nyait 100—100 méterenkent is ismerjuk. Innen
tudjuk, hogy a vizsebesség valtozasa a folyd
hossziranyaban nem oly nagymérv(i, hogy azt
szdmitasba venni érdemes lenne. Az esésekben
azonban vannak akkora valtozasok, amelyek
egy magaban jaro, vontatmany nélkili motor-
csonak vizfolyassal szembe halad&sat megnehe-
zitik. Ezért a Vaskapu-csatornara nézve feltiin-
tettlik az ilyen, csak 100—100 méter hosszUsa-
gon el6alldé maximalis eséseket is.

A szobanforgd grafikonban a vizszineséseket
mint az orsovai vizallas flggvényét tuntettik
fel. A vizszinesés jellege nevezetlen szam%0
Vagyis azt mondja meg, kilométerenként hénK
meter az eses, m/km. A lejtén levé targya
egyensulyi helyzetéb6l kovetkezik, hogy a viz-
szinesés lekiizdése végett °@ként ugyanannyi
kg vonoer6t kell a vontaténak kifejtenie a viz
folydsaval ellentétes irdnyban, mint ahany
tonna az egész hajovonat brutté sulya, klg/t.
A hajovonat teljes brutt6 sﬂlxéa megegyezik a
hajovonat vizkiszoritdsaval. Ebbe természet-
szerlileg a vontat6gdz0s vizkiszoritasat is be kell
szdmitani.

Vonoerd

A fontiekbdl lathatd, hogy a zuhatagi vontato-
hajo szUksé%es vonoerejének egy részét a viz-
szinesések abraja megadja. Ez a rész az, amely
arra szikséges, hogy a hajévonat a ferde viz-
szinen egyenstlyban maradhasson. Ehhez a
vonoerdrészhez hozza kell adni a vizsebessegtol
fligg6en azt a vonder6t, amely er6 arra sziksé-
ges, hogy a hajé a gartokhoz viszonyitva masod-
percenként legaldbb 60 centimétert mozogjon,
el6haladjon. Az esések abraja, mint lattuk, a
vonder6t permillekben adja me§, vagyis azt
mutatja, hogy a hajévonat egyensulyban, allé
helyzetben val6 megtartasahoz tonnanként hén?/
kg vonoer§ szilkséges. Ez célunknak megfelel,
mert a Dunan hasznalatos hajok nagyon kuilon-
boz6 alakiak és nagységliak, ezert nagyon
kilénbdz6 nagysagu vonderét igényelnek, ezért
jobb, ha atlagértékeket kapunk, ha a hajo
nagysagatol fuggetlenil az egy-egy tonna viz-
kiszoritasra jutd vonoer6t vesszik figyelembe,
a helyett, hogy egy-egy hajo szamara sziikséges
teljes’ vonder6t szamitanank. Minthogy zuha-
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tagi vontatohajonak a dunai teherszallitasra
alkalmas és szokasos 300—1200 t vizkiszoritasit
uszalyokat kell vontatnia, az_ilyen nagysagu.
uszalyok atlagos tonnankénti vonoéerdigenyet
allapitottuk meg kiloénbdzd vontatasi sebessé-
gek mellett. A Dunan mar régota sok alkalom-
mal végeztek vontatasi Kiserletet. Ezek egy
része a Vaskapu-szabalyozas utani években
éppen a Vaskapu-csatornaban tortént. E Kisér-
letek eredményeit &brazoltuk a 4. abran oly-
maodon, hogy az abra fu%g(jleges rendezdje tlnteti
fol a hajétestnek a vizhez viszonyitott sebessé-
gét, a vizszintes rendezd pedig a dunai atlagos
uszaly szamara ennek a sebességnek eléréséhez
szlikséges bruttd tonnankénti vonoderd szikség-
letet mutatja. Minthogy az emlitett Kisérlete
soran kiderult, hogy a vonéer§ nemcsak a hajo
nagysagatol, alakjatol és a vizhez viszonyitott
sebessegétdl fiigg, hanem a viz melységétol és
a hajout keresztmetszetétdl is, kulén vontatasi
diagrammot kellett megallapitani a Vaskapu-
csatornara és a toébbi zuhatagra. Minthogy a
Vaskapu-csatorna sz6kébb, a csatornaban von-
tatott hajo mellett a vontatassal -ellenkezd
irdnyban visszaaraml6 viz nagyobb surlédasi
er0t okoz a hajotesten és a mederfenéken is,
mint a tobbi zuhatagban, ezért érthet6, hogy a
Vaskapu-csatorndban ugyanazzal a vonoerovel
vontatott hajé kisebb sebességgel haladhat,
mint a zuhatagokon.

A4. abran foltintetett vonéer()’girafikon atlag-
értéket ad, ezért az egyes uszalyok vondero-
szikséglete ett6l 20, sot 25%-kal is eltérhet.
Minthogy a Dunéan jelenleg forgalomban évd
uszalyok egy igen nagy resze a 600—700 t
uszalytipushoz tartozik, ennek a Ieg%yakorlbb
dunai uszalytipusnak vonoerGszikséglete nem
nagyon tér el a 4. abran foltlintetett ertékektdl.
Tudnunk kell azonban azt is, hogy két egyid6-
ben gyartott ilyen 600—700 tonnas uszaly
vonoeroszilkséglete ma mar egymastol igen
eltér6 is lehet, mert ezek az uszalyok épitésuk
Ota deforméalodtak, s6t el is slllyedhettek, s
;n%tbil tortént kiemelésik utadn azokat atépi-
ették.

A 4. abra segélyével minden zuhatagra nézve
meghatarozhatjuk, milyen vizsebesség mellett
mekkora vonoer6t kell alkalmazni, hogy a hajé
a zuhatagban a partokhoz viszonyitva meg 0,6
m/sec se essé??el folfelé haladni képes legyen.
Az igy megdllapitott vonder6szilksegleteket a
3. abra legalsd részén raktuk fol. A folrakas
Ggy tortént, hogy a vizsebesség lekiizdésére és
a vontatasi haladasi sebesség elérésére szikse-
es vonder6t hozzdadtuk a vizszintesések le-
Uzdesére szilkséges vonoer6khoz. igy nyertik
a 3. abra legals6 részén lathatd vonoder6-grafi-
konokat. Ezek fliggélyes rendez8je azt mutatja,
melyik zuhatagban mekkora vizéllas mellett
a hajok minden brutto tonnajara hany kg
vonoerd szilkséges, hogy a hajo a zuhatagon
0,60 misec parthoz viszonyitott sebességgel
athaladjon. llyen sebességgel a hajok és vontat-
manyok 47 perc alatt mennek at a Vaskapu-



csatornan. Atobbi zuhatagon is hasonl6 id6 alatt
haladhatnak el, és ez a forgalom igényeinek
megfelel. A vizfolyas iranyaba lefelé haladd
hajok feltétlentl megfeleléen kormanyozhatok,
ha géperejlkkel az alattuk folyd viz sebessegé-
nél nagyobb vizhez viszonyitott sebességet képe-
sek elérni. Ebb8l kovetkezik, ha a zuhatagi
vontatohajé a 3. dbran feltlintetett vonoerdket
kifejti, a zuhatagokon lefelé haladva uszalyait
kello biztonsaggal vezetni képes.

A 3. abra als6 részén bemutatott, vastagon
és a kiilonb6z6 zuhatagoknak megfeleléen kilon-
bdzéen szaggatott vonalak a nagy teherszallito
300 tonnasnal nagyobb, hajovonatokban jaro
hajok tonnankeénti vonoer6szlksegletét jelolik.
A Vaskapu-csatornara vonatkozd vékonyan
kihGzott vonal a Vaskaﬁu—csatornéban egyedul
jar6 kis motorcsonakok sziikséges géperejét,
elGrehajtd erejét tunteti fol. Ezeknek brutto
tonnanként nagyobb géperére van sziikséguk,
mert helyileg a legnagyobb esésekbe is teljes
hajotestiikkel belejuthatnak.

A grafikon haszndlata

A grafikon hasznalatanak modjat a kovetkez6
példan mutatjuk meg.

Tegyuk fel, azt kivanjuk, a hajozéasban évi
20 napnél nagP/obb sziinet ne legyen. Ennek
megfeleléen kell megallapitani a hajo merilé-
sét és vonoerejét; illetéleg a vonoderd helyett azt
a Vvizsebességet és esést, amely ellen a vontato-
hajénak a forgalom igényeinek megfeleléen
vontatni kell.

Mindenekel6tt folkeressik a nagy vizallasok
és kis vizallasok jegnélkili tartéssagi gorbéin
azokat a vizallasokat, amelyek annyi idelg tar-
tanak, amennyi idelg a forgalom igényei a
hajozas szineteléset megengedik. Tegylk fel,
hogy 20 nap hajozasi szinet megengedhetd,
Latjuk a 3. abra vizallasokat feltiintetd részén,
hogy 20 napig az orsovai mércén az 595 centi-
méternél magasabb és az 5 cm-nél alacsonyai:»
vizek tartanak.

A merilési grafikonban lathatd, hogy a Nem-
zetk6zi Duna Bizottsag 5 cm orsoval vizallas
idején az egész zuhatagos szakaszon mindeniitt
csak 10 dm merilést hajok kozlekedését engedi.
E szerint a vontatéhajo 10 deciméternél mé-
lyebben nem jarhat.

A sebességeket és az eséseket feltlintetd
grafikonokbo megélla(pl'thatjuk, ho%y a hajo-
nak akkora vonoerdvel kell birnia, hogy 5 cm
orsovai vizallas esetén a Jucz-zuhatagban
0,0015 esés és 4,4 m/sec vizsebesség ellen ; a
Vaskapu-csatorndban 100 cm orsovai vizallas-
kor 0,0025 esés és 3,8 m/sec vizsebesség ellen
keEes legyen vontatni az aruforgalom igényei-
nek megfelel6 nagysagu és szamu uszalyt.
Amagas vizallasokra nézve a grafikonbol leolvas-
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hatjuk, hogy 595 cm orsovai vizallas ecetén a
Vaskapu régi hajéutban 0,002 esés és 3,8 m/sec
vizsebesség, a Dojka-zuhatagban 0,0006 esés és
6 m/sec vizsebesség, végul a Kalnik-sziklanal
0,0007 esés és 6,6 m/sec vizsebesség ellen kiizdve
kell sikeresenvontatni. Leolvashatjuk azt is, hogy
egyedul jar6 motorcs6nakoknak a Vaskapu-
csatornaban 195 cm orsovai vizéllas esetén 100
m hosszusagban 0,0035 esés és 4,0 m/sec viz-
sebességgel kell megklizdeniok.

A 3. &bra vonoéerdket feltlinteté grafikonjai-
rol leolvashatjuk a Dunan hasznalatos uszalyok
és vontatohajok atlagos vonoer6- illetbleg eldre-
haljté géperoszukségletét. igy példaul meg-
allapithatjuk, hogy a foltételezett, maximalisan
20 napi hajézasi szlinetet megengedd korilmé-
nyek kozott 595 cm orsovai vizallas idején a
Kalnik-sziklanal a tonnanként sziikséges vono-
er6 19,6 kg/t. A Grében-zuhatagban pedig 310
cm orsovai, vagyis 230 cm drenkovai vizallas
esetén 20 dm mélyjaratu uszalyokkal még a
féhajodtban kell jarni s ott a szlkséges vonoeré
brutté tonnanként 16 kg/t.

A 3. abra als6 részén a vonoerd-grafikonokbol
leolvashatd, hogy 20 napos hajozasi sziinetet
engedve meg, az atlagos dunai uszalyok sza-
mara a legnagyobb vonoder@szikséglet a Kalnik-
szikla mellett all el6. Hosszabb hajozasi sziinetet
engedve meg, a Iegna?yobb vonoer6sziikséglet
a Grében-zuhatagban lep fel. A grafikon szer-
kesztési modjabol lathatd, hogy mas uszalyok
hasznalata esetén nemcsak a szukséges vonoer6
kisebb vagy nagyobb, hanem ennek megfelelGen
mas uszalyok a zuhatagos szakasz mas helyén
igénylik a maximalis vonder6t is.

Tekintetbe kell venni, hogy a vonder6k meg-
allapitasara atlagértékeket vettiink figyelembe,
ezért, nem varhatjuk, hogy a grafikonrol tény-
legesen Osszeallitott hajovontatmanyok vono-
erosziikségletét lemérhessik. Ehhez a tényleg
hasznalt hajok vonder6-grafikonjaira volna
szikség. Fj(];yelembe kell venni azt is, hogy a
dunai uszalyok vontatasi erGsziikséglete igen
kulonboz6, és igen sok az elavult, sokszor sérult
€s Ujjaépitett rossz alakl( uszaly. Ketsegtelen,
hogy (j hajotesteket, 0j, korszer(i vontatokkal,
kevesebb erdsziikséglettel lehet majd a zuhata-
gokon atvontatni, mint azt a 3. 4bra mutatja.
Jelen tanulmény célja minddssze annyi, hogy
megmutassa, miképpen allapithatjuk meg a
folyok zuhatagos szakaszain a kiilonb6zé hajok
vonoerGsziksegletét, és hogyan vizsgalhatjuk
meg, milyen hajokat kell épiteni, hogy a hajo-
forgalom™ a nehezen hajézhaté folyoszakaszon
is gazdasdgosan lebonyolithatd legyen. A Duna
is, KoOzép-Eurdpanak ez a nagy természeti
kincse, a for%alom fejlédésével értékének me?—
feleld mértékben javara lesz a partjain elterll6
népi demokratikus orszagok jolétenek emelésére.
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Az atmeneti ivek szabvanyositasa és a javasolt Uj taiemelési tdblasat

REINER IMRE

A sebességtdl fliggé atmeneti ivl
paraméter2 bevezetése

A MAV-nal alkalmazott harmadfokd para-
bola, vagy javitott harmadfokd parabola atme-
neti gorbék kitlizési adatait a kitlzési kézikony-
vek atmenetiiv tabldzatai tartalmazzak. Ezek
az atmenetiiv tablazatok az id6k folyaman a
sebesség allandd novekedése miatt boviltek, de
a lényeget illetéen nem valtoztak. Meggy6z8d-
hettink errél, ha 6sszehasonlitjuk 0. Sarrazin
és H. Oberbeck ivkitlizesi kézikonyveinek
kiilonboz6 idokben megjelent kiadasait. Mar
az 1873-ban Berlinben Kiadott els§ kézikonyv-
ben megtalalhatjuk a francia Néordling f6-
mérnok altal #'avasolt és kés6bben 6rola elneve-
zett harmadfoku parabolat, mint &tmeneti
g(‘jrbét. Az 1906-ban megjelent 16. kiadashan
8, az 1940-ben megjelent kiadasban kb. 580
atmeneti gorbe van kiszamitva. 1941-ben a
MAV attert a Német Koézép Europai Vasit
Egylet tobb szabvanyara és kiadta tervezési
iranyelvként a ,,z6ld-konyv”-et. A z6ld konyv
szerint az ugyancsak 1941-ben osszeallitott
szabvanyos tulemelések tablazatabdl, illetve
annak adataibol kellett kiszdmitani az atmeneti-
ivek hosszat az ismert // =10 vm képlet szerin ,
ahol H az atmeneti iv vetileti hossza méterben,
Va sebesség km/oraban és m a tllemelés méter-
ben. A talemelések ugyan 5 mm-re lettek fel-
kerekitve, a lovm-bdl adddd atmenetiiv vetileti
hossz mégsem volt kerek szam, amit aztan
fel- vagy lefelé kerekitettek. (Megjegyzem, hogy
ezéltal a tdlemelés kifutasi ardnya megvalto-

1 Kiotdid gérbe, melyet Nemesdy Ervin javaslatara a MAV
harmadfokd parabola helyett bevezet.
2 Az irodalomban R e L-et nevezik paraméternek.
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zott megpedig nem kerek szam lett, ami az
élémunkanak adott nehezebb feladatot az at-
menetiiv szabalyozésakor, vagy Uj épitéseknél.)

_Mivel az atmenetiiv tablazatok kerek hosszU-
sagu atmenetiiveket tartalmaznak (kerek vetu-
leti hosszakat) nem alkalmazhattuk a lovm-bél
adodo hosszat, hanem azt, ami atablazatokban
ehhez legkdzelebb allt.

Az 1950-ben ETI kiadasban megjelent Kitl-
zési kézikonyv atmenetiiv tablazataiban 10 km-
enként valtoz6 sebesség csoportok szerint
elkulonitve minden gyakrabban el6forduld iv-
sugarhoz megtalalhatjuk az atmenetiivet, szam
szerint 127-et. Azonban hianyzanak a villamos
vontatasnal szabvanyos 75 és 125 km/6ra
sebességekhez tartozd atmenetiivek.

Ha ezek a sebességek tervezéskor el&fordul-
tak, az atmenetiiv minden Kkit(izési adatat ki
kellett szamitani. Nem hasznélhattuk a tabla-
zatokat akkor sem, ha olyan sugarral kellett
terveznunk (pl. nem kerek sugar), amely nem
szerepelt benniik. Végil teljes atmenetiiv sza-
mitast kellett végeznink akkor is, ha csokken-
tett hosszUsagl atmenetiivet akartunk Kit(zni.

A tablazatok tovabbi bdvitése nem latszik
célszer(inek, mert ha csak 5 km-enként valtozo
sebességekre és a thiemelési tablazatokban
megadott szabvanyos sugarakra készitenénk
atmenetiiv tdblazatokat, mar akkor is kozel
550 atmenetiv adddnék, és még igy is teljes
atmenetiiv szamitasra volna sziikség nem kerek
sugarak és csokkentett atmenetiiv hosszak
esetében.

A tablazatok hasznalhatosaganak Kiterjesz-
tését és ezéltal a szamitdsok kikiszobolését az
atmenetiivek szabranyositasaval lehet elérni.



Ez a szabvanyositds sebességi csoportokon
belil agy értendd, hogy egy adott sebességneél az
atmenetiivet jellemzo R «L szorzat allando,
ahol R a koriv sugara és L ehhez a sugarhoz
tartozd ivben mert atmenetiiv hossz. Erre az

eredményre IJutunk, ha az atmenetiiv hosszat
a lovm képletb6l szamitjuk ki, feltéve, hogy

1 atdlemelést legalabb sebességenkent allan-
do szorzbval képezzik ki,

2. nem Kkerekitjuk az &tmenetiiv hosszat.

Ebben az esetben egy adott v sebességre
RxRz...Rn sugarakhoz olyan atmenetiteket
nyertink (lasd 1 abra), amelyek a kozos kezdd
pontban tclva egybevagdak, csak éppen a
sugaraknak megfeleléen kiilonb6z8 hosszlsa-
guak. (Lasd I/a abra.)

Ugyanis az &imenetiiv hossza
\2
R
helyettesitésével
_a bev3
-~ R

ahol a = 10; b — allandd, amit elébb ki kell
szamitani, hogy abbol a tllemelések értékét
nyerhessuk.

Ha a sebesség allandd, akkor L = e P,

ha a és b legaldbb egy sebességi csoporton
belil allanddk.

igy egy adott sebességre az
L - R — P —allando

... 1 alak( egyenletre jutunk,

eredményt nyerjik, ami azt jelenti, hogy egy
sebességi  csoporton belil barmely atmenetiiv
teljes ivhosszanak és vé([;ponti sugaranak szor-
zatai egymassal egyenlok. Mivel a Kklotoid
gorbllete az ivhossz mentén linedrisan valtozikl,
az ivhossz €s sugar szorzata a gorbe barmely
pontjaban allando. igy lehetévé valik, hogy egy
v sebességre kiszamitott R sugérhoz tartoz6 at-
menetiiv kilonboz6 hosszUsagu szakaszai ennél
a sebességnél minden olyan esetben hasznalhato,
amikor fenti sugarnal nagﬁobb sugérral ter-
vezlink. Ha tehat egy v sebességre megallapi-
tott legkisebb mé% megengedhetd  sugarhoz
tartozd atmenetiiv hosszat kiszamitjuk, akkor
ez az atmenetiiv leghosszabb léven ezen sebes-
ségre alkalmazhat6 atmenetiivek koz6tt, minden
eléfordulhatd esetet magéban foglal (I/a abra).
Egy sebességii csoporton belil tehat csak egy
atmenetiivet kell kiszamitani és adatait tabla-
zatha foglalni. EbbGl mar latszik, hogy ha 10
km-enként valtozé sebességekre készitunk &t-

1 A klotoid természetes egyenlete szerint a gorbulet a klotoid
egy tetszéleges pontjaban

L_1

Yy =RL

ahol, / egy tetszéleges ivhossz, L a gorbe teljes ivhossza és R a vég-
ponti sugar.

4-1

menetiiv tablazatokat, minddssze 12 tabella
adodik.

Ha a és b eértekeit minden sebességre
allandoknak vesszik fel, akkor a kilonféle
sebességekre megadhato P = R «L értékek
kozott egyszer(i Osszefliggés lesz. Legyen két
sebesség adott (vi és v2).

Akkor felirhat6, hogy

L,' u_tR)'V\ Vagy R:a.bV\:P
és
Fo—a’ g"’l vagy 12+R = ambe\Vs= P,

A két egyenlet hanyadosabdl

A - Pl
Vi . P2
adodik.

2. egyenlet azt fejezi ki, hogy két sebességhez
tartozd két paraméter arénza egyenlé ezen
két sebesség hanyadosanak kobével. Eszerint
kiszamithatjuk, hogy az egyes sebességekhez
mekkora atmenetiiv paramétert kell alkalmazni,
miutan egy (P, V) értékpart az 1 alatti egyen-
letb6l kiszamitottunk.

Ugyanis 2-bdl

ahol a jobboldalon minden ismert.

Ha 1 alatti egyenletb6l kiszamitjuk, hogy
P = 1-nek milyen sebesség felel meg, akkor az
egyes sebességekhez tartozo P értékeket, ame-
lyek az atmenetiiv jellemz6i lesznek a

egyszer( Osszefuggések alapjan szdmithatjuk ki.

Azok a gazdasdgossagi szamitasok, amelyek-
nek alapjan a kozel egyenlé kuls6é-belsé magas-
sagi ivsinkopast célul kitlizve b értékeket nyer-
juk, dsszevetve azzal a kdvetelménnyel, hogiy a
egnagyobb ki nem egyenlitett Szabadoldal
gyorsulds 0,50 m/sec’, a legnagyobb talemelés
140 mm legyen, kozepesen vegyes forgalomnal
azt eredményezik, hogy 10s b értéke altalaban
7 és 8 kozott kell, hogy legyen. Mivel a szabad
yorsulas maximalisa és a vegyes forgalom b
értékét illetéen ellentétes kdvetelményeket ta-

139



masztanak, az erésen vegyes forgalom ivsin-
kopas szempontjabdl sem lehet gazdaségos.
Ilyenkor a gazdasagossagi szamitasbol adodo
b értéket kenytelenek vagyunk megndvelni,
tehat nagyobb talemelést adni, hogy az oldal-

?yo_rsulés megengedett legnagyobb értékét ne
eplgUk tal. ] )
entiek szerint legyen b = 7,5« 10-3. Mivel
a — 10, az 1 alatti osszefligges alapjan sebes-
ségenként a kovetkezd P ertékeket nyerjik.

/. tablazni
V km/ora m45 50 55 60 65 70 75 80 85 90
P 6 850 9 350 12 500 16 300 20 600 25 800 31 800 38 400 46 000 55 000
V km/éra 95 100 105 110 115 120 125 130 135
P 64 500 75 000 86 500 100 000 114 000 130 000 146 000 165 000 185 000
V km/ora 140 145 150 155 160
P 206 000 230 000 255 000 280 000 310 000

Ha azonos péalyafenntartasi viszonyokat fel-
tételezve megvizsgaljuk, hogy az elGirt ertékkel
szemben talalt talemeles hianya milyen hatas-
sal van a jaromivekre, akkor megallapithatjuk,
hogy azonos sugarak mellett, ugyanakkora tul-
emelés hiany, nagi(yobb sebessegnel, nagyobb
oldalgyorsulasnévekedést eredmenyez. Ezt fi-
gyelembe véve célszer(inek latszik nagyobb
sebességeknél nagyobb &-vel szamitani a tal-
emeléseket. (Novekvd b rendszer.)

Van egy masik szempont, ami a ndévekvd b
rendszerrel ellentétes ~kovetelményt tamaszt.
Ha meggondoljuk, hogf/ az oldalgyorsulast tel-
jesen kle?yenlltéi b — 11,8 «10~3 alland6t azért
sem alkalmazzuk, mert vegyes forgalomban a
lassujaratu vonalokra is tekintettel kell lenni
az elobb targyalt kozel egyenl6 mértekl Kulso-
bels§ ivsinkopas szempontjabol, éﬁpen az volna
célszer(i, ha nagy sebességeknél, ahol a lassu és
gyorsjarati vonatok kozotti kilénbség lénye-
gesen nagyobb, tehat er6sen ve Kes a forgalom,
b értekeit leszallitsuk. (Csokken6é b rend-
szer.) Mivel a két ellentétes kovetelményt eggl—
idejlleg nem lehet kielégiteni, a kozel alland6

b rendszert vezetjilk be a szabvanyos tal-
emelések kiszamitasanak alapjaul.

Az |. tablazatban kozolt P értékeken még
célszer(i és részben sziikséges valtoztatasokat
eszkdzolhetunk.

1. P értékét olyan modon kerekitsiik, hogy
5,6, 12-vel oszthatok legyenek.

2. A'75 km/6ra sebességhez tartozé bt novel-
juk meg 85 «10_3-ra.

1. azert célszerli, mert igy a szabvanyos su-
ﬂarak nagyrészéhez tartozo atmenetiivek kerek
osszUsaguak lesznek anélkil, hogy a tilemelések
Iéng/egesen megvaltoznanak.

-re azért van szilkseg, mert 75 a kando
besség, ahol a tehervonatok is 50, vagy 75 km-es
sebesseggel kozlekednek, tehat elég egyenletes
a forgalom sebessége, igy novelhetd az allandé
és novekedd gazdasagossagi szempontbdl is.

A kisebb, 45—50 km-es sebességeknél annak
ellenére, hogy itt egyenletes a forgalom sebes-
sége, nem alkalmazunk nagyobb b all-andét,
mert itt kis oldalgyorsulasok lépnek fel, még a
hatarsugarakndl is.

Javasolt P és b értékek a kovetkez6k lesznek.

I1. tablazat

V km/éra 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90

P 6 000 9 000 12 000 16 000 20 000 28 000 36 000 40 000 48 000 56 000
1039 6,6 7,15 7,15 7,45 73 8,1 8,5 78 7,73 7,7
V km/éra 95 100 105 110 115 120 125 130 135

P 66 000 77 000 90 000 100 000 120 000 135 000 150 000 168 000 190 000
10» J) 7,7 7,7 7,75 75 79 7.8 7,65 7,65 7,7
V km/éra 140 145 150 155 160

P 210 000 240 000 264 000 280 000 320 000
10sh 7,65 79 7,75 7,45 78

Ezt a 24 sebességi csoportnak megfeleld 24
atmenetiivet kell tehat kiszamitani. A szamitast
a TJ— 100000 alland6ju atmenetiiv - szamita-
saval kezdjuk el és ezen tablazat adataibol sza-
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mitjuk ki a tobbi tablazat adatait. Ezért ezt az
atmenetiivet nemcsak a 110 km/6ra sebességnek
meg megfelel6 650 km-es sugarig, hanem azon tul-
menden 200 m sugarig szamitjuk ki. (111.tablazat.)



0

5
10
15
16,66

20,00
25,00

30
33,33

35
40,00

45
50,00

55
55,55

60
62,50-

65
66,66

70
71,43

75
76,92

80
83,33

85
90
90,91

95
100,00

105
110
111,10

115
120
125,00

130
133,33

135
140
142,86

145
150
153,84

155
160
165
166,66

170
175
180
181,82

6000
5000

4000

3000

2500

2000

1800

1600

1500

1400

1300

1200

1100

1000

900

800

750

700

650

600

550

0,1432375
0,573
1,289
1,591

2,292
3,580

5,150
6,367

7,019
9,167

11,602
14,325

17,331
17,679

20,626
22,377

24,206
25,462

28,074
29,233

32,227
33,901

36,668
39,784

41,327
46,410
47,352

51,709
57,296

63,167
69,326
70,727

75,768
82,503
89,523

96,826
101,847

104,418
112,296
116,931

120,462
128,913
135,604

137,651
146,675
155,985
159,108

165,582
175,465
185,635
189,405

KC = L L- 1=/0H

'Xi-L

LH-LH

L/i-x.-Lx*
0,00193
0,00334 T "

3 t
0,00650
\ H

0,0154 0,000100
0,0266 0,000262
0,0520 0,000780
0,071 0,001320
0,101 0,002380
0,1237 0,003280
0,1525 0,00440
0,1895 0,00680
0,2410 0,01000
0,3125 0,015
0,4175 0,024
0,5700 0,038
0,8150 0,076
0,985 0,106
1,250 0,149
1,518 0,219
1,928 0,324
2,513 0,501

111. tablazol

Axe

0,00001?)

0,000041

0,000125

0,000212

0,000382

0,000526

0,00070

0,0011

0,0016

0,0025

0,0040

0,0061

0,0122

0,0169

0,0238

0,0350

0,0520

0,0802
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185
190
195
200,00

205
210
215
220
222,17
225
230
250,00
285,71
333,33
363,66
400,00
444,44

500,00

10
15
20
25
30
35
38,50

40
42,77

45
48,12

50
51,33

55,00
59,23

60
64,16

65
70,00

75
77,00

80

85,55

142

2000

1800

1600

1500

1400

1300

1200

1100

1000

900

500

450

400
350
300
275
250
225

200

0,186
0,744
1,674
2,976
4,650
6,697
9,115
11,030

11,905
13,600

15,068
17,230

18,602
19,610

22,508
26,060

26,787
30,600

31,437
36,460

41,854
44,164

47,621
53,760
54,410

196,091
206,834
217,863
229,180
240,781
252,670
264,845
277,307
282,871
290,055
303,089
358,092
467,707
636,609
757,667
916,720
1131,740

1432,375

39

43

48

51 41
55 44

59 48

64 52

70 57

77 62

85 69

0,031

0,042

0,060

0,073
0,090

0,112

0,143

0,185

0,247

0,338

1. télézat (folytatés)

/ ni AH A X0
3,333 0,800 0,128
4,165 1,356 0,217
6,500 0,0023 2,441 0,3906
9,725 0,058 4,759 0,7615

14,024 0,18 10,281 1,645

20,034 0,31 15,844 2,535

26,666 0,61 25,531 4,085

36,572 1,27 43,250 6,920

52,085 2,92 78,125 12,50

v = 100 km/éra IV. tablazat

Aimenetiiv tablazat

0,007 0,001

0,011 0,002

0,017 0,003

P = 77000
P2= 5929 « 106
P3 = 456533 « 109

L R 3 m m / AH Ax0
90 60,271

95 67,153

96,25 800 68,910 96 78 0,483 0,035 0,005
100 74,408
102,66 750 78,430 103 83 0,584 0,048 0,008
115 98,405
118,46 650 104,360 118 95 0,901 0,100 0,016
120 107,147
125 116,262
128,33 600 122,550 128 103 1,134 0,148 0,024
130 125,749
135 135,608

140,00 550 145,840 140 113 1,483 0,229 0,037

A 1ll. tablazatban kozélt P = 105 paramé-
ter( atmenetiiv adataib6l kiszamithatjuk a
tobbi atmenetiiv kit(izési adatait.

Mivel az egyes sebességeknek megfelelé at-
menetiivben bizonyos ivsugarcsoport ismétlédik
és ezen sugarakhoz tartoz6 végponti érté-
keket Kkell kiszamitani, az egyes Aatmeneti-
ivek k0zOtt azonos sugaraknal érvényes Ossze-
flggéseket kerestink. A részletpontok Kit(izési
adatait Jgedig ivben mérve egyenld tavolsagon-
ként adjuk meg, itt tehat azonos hosszaknal
érvényes Osszefiiggéseket hasznalhatunk.



i. Azonos sugarakhoz tartozd Osszefiiggések Ha L >025R, vagy Lx >0,25 R, akkor az
két kilonboz6 paraméterli atmeneti iv kozott. ordinatakat javitani kell.

1 ivhosszakra vonatkozoan o b 1f I
P = 105 Px i/i (javitott) = [kp] &)5
n= 110 km/ora ux km/ora

ahol Ay = 0003 I8

4. Koriveltolédasokra vonatkozdan

* ML P = 105 Pi
v = 110 km/6ra vx km/éra
KC —L KC = Lx
LR = 105 LXR = Px
A két egyenlet hanyadosabol felirhat6, hogy
Fo- BhY KC =1L AX = Lx
12
. f —
| =
2. Kerdleti szogekre vonatkozéan 2AR un 24R
P - 105 P x A két egyenlet hanyadosabdl felirhatd, hogy
V = 110 km/ora vx km/6ra
Ha L >025 R, vagy Lx > 0,25 R, akkor
S _ PxlI2 Px14
fi (javitott) = 105 ° 10= TV,
KC =1L KC --Lx 4
Li ahol A\ = 0,000375 I!?
5= 6r Bi = §R _ ,
i ) o o 5. Vetlleti hosszakra vonatkozéan
A Kkét egyenlet hanyadosabol felirhato, hogy P = 10’
Pl V= 110 km/ora
Ri = io5m
3. Ordinéatakra vonatkozoan
P = 105 ok
n — 110 km/dra KC = L AX = L,
AC = H AC' = Aj
L-H =AH Lx- Hx= AHX
L rmrt AH = 0025 v d//1= 00255}
KC = L KC = A két egyenlet hanyadosabol felirhatd, hogy
L2 _
y  6A Y1=6a AHX= ZIF.)Oi_ z2IA

A két egyenlet hanyadosabdl felirhatd, hogy
6. A pont eltol6dasra vonatkozoan
Px ? P = 105 Pj

il = ‘Y

Lo v = 110 km/6ra km/ora
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KC=1L
0,004 ~ 2

KC - Lx
Nxo = 4rQL = 0,004~

A két egyenlet hanyadosabdl felirhato, hogy
3
axor= XL mag

Vagy 5. és 6. dsszetevésébdl AxaX = 0,16 STHI
és altalaban Axn = 0,16 Alln

Osszefoglalva ezeket az  osszefiiggéseket
RL = P = 1 esetében a kovetkezG konnyebben
attekinthet6 képleteket nyerjuk.

I. azonos sugarak esetében
tehat a hosszak, kerlleti szo-

LX=L- Px ek az egﬁségtéblézat meg-
elel6 értekeinek és a para-
Bx=R"'P x méternek Gsszeszorzasabol
nyerheték.
Az ordinata \ és korivbefelé-
Y= Y*PI tolddasok a paraméter négy-
fx =t mP\ zetével aranyosak.

A rovidu'ések és F pont el-

AlIX= AH -P\) tolodasok a paraméter har-

Axor = Axo mP\ ( mﬁdlk hatvanyaval aranyo-
1 Sak.

Il. azonos ivhosszak esetében

. Azonos ivhosszak esetében érvényes 0ssze-

fuggések két kilonbdz6 paraméterd atmenetiiv
kozott. _ )
1 Keriileti szdgekre vonatkozdan

P = 105 Px
n — 110 km/éra vx km/6ra
KC =L KCX= L
_ L
B =6R R1= 6RX

A Kkét egyenlet hanyadosabdl felirhatd, hogy

2. Ordinatakra vonatkozéan
P = 105 Pi
n — 110 km/éra vx km/éra

KC=1L KCX= L

A két egyenlet hanyadosabdl felirhatd, hogy
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tehat a kertleti szogek és or-
dinatak a paraméter reciprok
értékével aranyosak.

A 1l1l. tablazat adatainak

felhasznalasaval  kiszamit-

hatjuk az itt kozolt Ossze-

flggések alapjan a tobbi

tdblazat valamennyi adatat.

Az Uj atmenetiiv tablazatokat a tervezés és

ﬁé{yafenntartés egyarant elényosen alkalmaz-
atja.

I. Tervezésnél

1 Az atmenetiiv hosszat nem kell kiszami-
tani.

2. Ha nem kerek ivsugarhoz kell atmeneti
ivet tervez (nk, akkor a részletpontok kit(izési
adatait a megfelel6 sebességhez tartoz6 tabla-
zatbol Kiirhatjuk. Csupan a végponti értékeket
kell Kiszamitani.

3. Ha helyi kotottségek miatt révidebb at-
menetiivet Kivanunk alkalmazni, akkor kisebb
sebességnek megfelel6 atmenetiivet hasznalunk
és igy semmiféle szamitdsra nincs sziikség.

4, Kosarivek kozotti atmenetiivek hosszat a
ketféle sugarnal talalhat6 két ivhossz kiilénbsége
adja meg.

I1. Palyafenntartasnal

1. Az atmenetiivek hartavolsagmérés alapjan
tortén6 ellendrzését ega/szerl’]vé teszi, mert 5
m-enként meg vannak adva a 40 m-es hirhosszra
vonatkoztatott hdrtavolsagok. (Rovidebb at-
menetiiveknél a bazis 20 m.? igy ezen a téren
semmiféle szamitast nem kell végezni és a 24.
tdblazat minden lehetséges kombinaciét ma-
gaban foglal.

2. Az ‘atmenetiivekben Kkifuttatott tdaleme-
lések értekei 5 m-enként ki vannak szamitva,
igy az elémunkasnak itt sem kell szamitasokat
vegezni. (Folytatjuk.)



A burkoléTés tlzcsovek szilardsaganak befolyasa hengerléssel

o

és peremezeéssel végzett beeroOsitésnkre

rULE ENDRE

Utobbi id6ben felmerilt anyagproblémaink
kozott egyik legjelentdsebb a me%engedettnél
nagyobb szilardsagl tlzcsovek felhasznalhato-
saganak kérdése. Ugyanis fontos népgazdaségl
eérdek, hogy megfelelo csoveket ne zarjunk ki
a felhasznalasbol, viszont sokkal fontosabb
népgazdasagi érdek a vasutizem biztonsaga,
igy nem szabad beépiteni olyan csdveket, me-
lyek Uzemveszélyt rejtenek magukban.

Kdztudomasu, ho? a csO az acel tlizcs6falba
csak akkor hengerelhetd be eredményesen, ha
a csO lagyabb, mint a csofal, illetbleg vorosréz
tlizcs6fal esetében, ha a cs6 kell6képpen lagy,
azonban meég gyakorlati szakemberek el6tt is
tébbnyire nem, vagy csak nagyon fellletesen
volt ismert ennek a feltételnek az oka. Annal
kevésbbé lehetett ismert, mivel a kazanokkal
foglalkozé szakkonyvek e feltételt altalaban
mint ismert tényt kezelik, és tébbnyire meg sem
emlitik, vagy Iegfeljlebb csak annyit jegyeznek
meg, hoge/ a csO folyashataranak alacsonyabb-
nak kell lennie, mint a cséfal folyashatara. Ugy
gondoljuk, technolé?iai és gazdasagi okok miatt
Idoszerti, hogy részletesebben ismertessiik azo-
kat aljelensegeket, melyek tlizcsovek behenger-
Iésenél fellépnek, és bizonyos keménység felett
a csovek felhasznalhatosagat nemcsak meg-
nehezitik, hanem ki is zarjak.

A tlizcsOveknek a tlizcs6falba vald beerdsitése
altalaban ugy tortenik, hogy a kb. egy mm-rel
kisebb atmérdjire elkészitett cséveget a tliz-
cs6fal furatdba illesztik, majd az erre a célra
1 szolgald hengerl6 szerkezettel a cs6véget any-
nyira feltagitjak, hogy az kell6képpen szorulva
a furatban megfelel6 szoros, rugalmas kotés
létesil, ma%d pedig a kiallo csGvéget lepereme-
zik (1, 2, 3. &bra).

Azonban a beer6sités ezen a modon — amint
a gyakorlathdl is ismeretes —csak akkor végez-
het6 el sikeresen, ha a cs§ folyashatara kisebb,
mint a cséfal folyashatara, illetve vorosréz-
csofal esetében atlizes6 folyashatara megfelel6en
alacsony. Mivel a folyashatar egyforman hé-
kezelt lagyacéloknal a szilardsaggal n6, vagy
csokken, ezt a feltételt altaldban nem a folyas-
hatdrra, hanem a szakit6szilardsagra, mint
kdnnyebben mérhet6 tulajdonsdgra szoktak
megadni. Ennek a feltételnek az a tébbé-
kevésbbé ismert magyarazata, hogy ha a cs6
folyashatéra kisebb, mint a cs6fale, a csében
hengerléssel valo tagitdskor maradd alakvalto-
zés keletkezik, mialatt a cséfal furata még csak
rugalmasan tagul. Az igy maraddéan megnoveke-
dett atmérdjl csére a csofal rugalmasan rafesziil.

Ennek a feltevésnek a helytall6 voltat, to-
vabba azt vizsgalva, hogy nem létesithet6-e

szilard kotés a csO és a cséfal kozott e folyas-
hatarviszony feltétele nélkil is, mindenekelétt
azt kell megallapitanunk, hogy mi térténik az
anyaggal a behengerlés alkalmaval.

A hengerek hatasara mind a cs6, mind a
cséfal kulonbézé alakvaltozasokat szenved (4
abra).

a)) Az egymastol tdvolodd hengerek a csovet,
illetéleg a furatot tagitani igyekeznek hason-
Lc')?n,ahhoz, mintha a csovet bels6 nyomas ter-
elné.

1. &bra

2. &bra

b)  Mivel azonban a bels6 nyomas nem egyen-
letesen elosztva, hanem csupan harom ponton
hat, a harom tamado er6 a csovet az abran er6-

sen torzitva feltlintetett
formara igyekszik defor-
maini.

c) A harom
cs@ bels6 palastjaba,
illet6leg a cs6 kozveti-

. tésével a cs6fal-furat
alastjaba benyomddast
étesit.

a) A tovagordulé gor-
0k hengerlG, helyeseb-
en mangorld hatésa
kovetkeztében a tlizesd

3 &ra kerulete iranyaban meg-
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nydlva atmér6jében maradd nb
alakvaltozast szenved. A gorgdk- alj
nek ilyen mangorlé hatdsa a
tlizes6 kozvetitésével a furat
paldstjara is &tadodik, noha
csokkentebb mértékben.

A cs6, mivel atmér6je kb. tizendtszor akkora,
mint falvastagsaga, szilardsagtani szempontbdl
vékonyfall csbnek-, a cs6fal a furatta ﬁedig
Eyakor[@tllag vegtelen vastag falu csbnek te-

inthetd.

Miel6tt a jelenségek targyalasaba kezdenénk,
sziikséges, hogy egy-két szot szdljunk a lagyacél
szakitasi diagrammjarol abbol a célbol, hogy
annak a tér%yalt iel_enségekk_el t')sszefpggc'i egyes
részeit, illetdleg tulajdonsagait késébbi konnyebb
hivatkozéas kedveéeért kiemeljik.

A diagramm (5. abra) a rugalmas alakvalto-
zas kisse dolt egyenesével kezd6dik. Meredekse-
gét az anyag rugalmassaganak mértéke szabja
meg. A rugalmassag mertékét szamszer(ien a
rugalmassagi modulusz, ,,E” jellemzi. Ez az
egységnyi rugalmas megnyulashoz sziikséges
fesziltseg, amelynek eértéke acélanyagoknal
19 000—21 000 kg/mm2 korll jar, kozepesen
20 000 kg/mm2 Mivel a rugalmassagi modulusz
ilyen Kismértéki ingadozasanak a jelenleg vizs-
galt jelenségeknel nincs kilondsebb jelentdsege,
igy — amennyiben acélanyagokrol lesz sz6 —
feltesszlik, hogy azok rugalmassagi modulusza
egyforma. Az acélanyagok rugalmas alakvalto-
zasa természetesen messze az egység alatt van.
Ugyanis az ismert Osszefiiggés szerint

_a
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mivel pedig a rugalmassagi hataron a fesziltsé

lagyabb acéloknal csak 20—22 kg/mm2 kori

jar, igy a rugalmas nyalas 0,001—0,0012 egy-
ség, ami minddssze 0,1—0,12%-nak felel meg.
Amint latjuk, a rugalmas deformacio igen Kicsi
és igy a rugalmas alakvaltozas vonalanak délése
is csekély. Ezért a jobb szemléltethetGség érde-
kében ezt a vonalat diagrammunkba ergsen tor-
zitva rajzoltuk be, és igy fogunk tenni késébb
bemutatott diagrammjainknal is.
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4/h. abra

A rugalmas alakvéaltozas utan
megindul az anyag marad6 alak-
valtozasa, majd pedig a folyas.
Az ehhez tartozd fesziiltség a
folyashatar. A folyashatar és
) rugalmassagi hatar acélanya-
gokna! olyan kozel esnek egymashoz, hogy gya-

orlati szempontbol tébbnyire egyformanak
vehetdk. A folyds abban nyilvanul meg, hogy
az alakvaltozds, mely most méar marado6, a
hGzberd novelése nélkil is tovabb folytatddik.
Ez a jelenség minden acélfajtanal jelentkezik,
de nem e?yformén kifejezetten. Lég¥acéloknél,
mint amilyen a tlizes6 és a tlizcsofal is, igen
hatarozott  szokott lenni, olyann?]/ira, ho%y a
folyas alatt bekovetkez6 nydlas néha a 6—7%-ot
is eléri. A folyas befejeztével megiindul a szivos
alakvaltozas, amikor a nyulas folytatasahoz az
er6t ajbél noévelni kell, de az er6 novekedésével
az alakvaltozds mind rohamosabb lesz.

A diagramm t6bbi része jelenleg nem .érdekel
bennlnket, mivel azok a jelenségek, melyeket
targyalunk, féleg a rugalmas alakvaltozas és a
folyas tartomanyaban jatszodnak le, és a szivos
alakvaltozas is csak tulhengerléskor, vagy pedig
akkor kovetkezik be, ha nagyobb szilardsaga
miatt az anyagnak rovid a folyasa. Ha ugyanis
a cs6 atmero#e a hengerlés kezdetén kb. 1 mm-
rel kisebb a furaténal, az atmér6 kb. 50 mm Ié-
vén, az Osszes alakvaltozas legfeljebb 2—3%
kordl fog jarni. A cséfal alakvaltozasa természe-
tesen még kisebb lesz.

Van egy jelensé?, melyre a figyelmet fel kell
hivnunk, mivel alabbi vizsgalatainknal fontos
jelent6sége van. Ez az, hogy ha megindul is a
marad6 alakvaltozas, az anyag rugalmassaga
nem valtozik meg. Ez azt eredményezi, ho%y
barmekkora alakvaltozasnal hagyjuk is abba
a terhelést, az elért alakvaltozas nem marad
meg teljes egeszében, csupan a rugalmas alak-
valtozassal Kisebbitett része. A rugalmas alak-
valtozas pedig mindig akkora lesz, amekkora
az éppen fennéllott feszlltségnek a rugalmas-
sagi modulusszal szamitva megfelel. Ezt a dia-
grammban is szemléltethetjuk. Tegyilk fel pél-
daul, hogy elériink egy bizonyos dsszes-alakval-

5. 4bra



tozast, amelyet 5. é&brankban A —A vékony
eredményvonal jeldl, és nagysaga AL>5. Ha
ekkor a hazoer6t nullaig lecsokkentjik, az erd
csokkenésevel a megnyulas is csokkenni fog,
mégpedig a rugalmas megnyujtaskor tapasztalt
szabalyossag szerint, vagyis megnyulasa az erével
aranyosan csokken, de csak olyan mértékben,
mint amilyen mértékben a megnyujtaskor nove-
kedett. Ezt az 0Osszefliggést a diagrammban
olyan egyenes mutatja, amely a diagrammnak
az épgen_szébar_llévé megnyulasnak megfeleld
pontjabol indul ki, és lefelé haladva parhuzamos
az eredeti rugalmassagi vonallal. Nulla terhelés-
kor a rugalmas deformécié is nulla, fennmarad
azonban az 0Osszes deformécid0 maradd része.
A tehermentesités egyenese eléri az abszcissza-
tengelyt, és kimetszi abbdl a maradd deforma-
cié nagysagat. Vegul a terhelés utani alakvalto-
zas nagysaga egyenl6 az Osszes alakvaltozassal,
kisebbitve a terheléskor fennallott fesziiltségnek
megfelelé rugalmas alakvaltozassal. Ennek felel
meg diagrammunkban a gbx (ugyanezt a szer-
kesztést elvégeztik a . .25 0sszes-alakvalto-
zasra is, amelyet B—B jelzGvonal jelez; itt a
marad6 alakvaltozas gb2.

A fentiekb6l lathat6, hogy a rugalmas nyu-
las nem alland6 érték, nem is az 6sszes megnyU-
lastdl fligg, hanem azzal a fesziiltséggel aranyos,
amely az 0sszes megnyulast létrehozta. Ha tehat
ugyanazt az osszes-nyulast két kiulénbdz6 — de
ugyanolyan rugalmassagi modulusszal bir6 —
anyagnal kiilénboz6 feszilltségekkel érjik el, annak
az anyagnak lesz nagyobb a rugalmas nyulésa,
vagyis annak lesz kisebb a maradd nyulasa, mely-
nél az Osszes deforméaciot nagyobb fesziltséggel
hoztuk Iétre.

Ezek el6rebocsatasa utan vizsgaljuk meg,
hogy milyen valtozasokat hoznak létre a tliz-
csovon és tlizeséfalon az a)—d) pontokban fel-
sorolt er6hatasok. Mivel pedig ezek tul bonyo-
lultak ahhoz, hogy részleteikben egyszerre
targyalhassuk, vegyuk egyenként sorba a jelen-

6. &bra

ségeket, mégpedig azokat is lehet6leg leegyszerd-
sitett formaban.

Vizsgaljuk meg elGszor azt, hogy hogyan
viselkedik ket egymasbahelyezett cs6 egyenle-
tesen eloszld, belsd tagitd erd hatasara. Ugyanis
ez a jelenség az, melynek részletes atgondolasa-
val az egész felvetett problémank leginkabb
megmagyarazhato és megérthetd. Ennek az
esetnek Is vegKUk a leegyszer(sitett formajat,
éspedig azt, mikor a két cségy(ir(i egyforma vas-
tag és egyforma széles is. Mivel tlzcsoveink
anyaga lagyacel, tizcsGfalainke pedig lagyacél
vagy Vvorosréz, megvizsgaljuk a jelenségeket
mindkét esetre.

Vegylk elGszOr azt az esetet, amikor a két
gy(rQ lagyacélbdl van és pontosan egybeillenek,
vagyis a belsd gydr( kulsé palastja a Kisérlet
meginditasakor erintkezik a kils6 gydri bels6
palastjaval (6. abra).

Terheljik az ig?/ egybeillesztett csodarabot
eg?/enletesen eloszlo bels6 nyomassal, mely a
belsG cs6 belsé palastjan hat. Ez a nyomas a
bels6 csovet tagitani igyekszik. A tagitas kovet-
keztében a cs6 kerlllete mentén megnyulik.
Mivel a két cs6 teléesen osszeillik, az egyiknek
tagulasat kovetni fogja a masik is. A tagulas
okozta megnyulas kovetkeztében a belsd cs6
némileg vékonyodik is, igy bels6 ;k))aléstjénak
tagulasa nem adodik at teljes meértékben a kuils6
csonek, azonban ez a kulonbség olyan Kicsi az
Osszes tagulashoz képest, hogy jelen vizsgala-
tunknal figyelmen kiviil hagyhato.

Vizsgaljuk meg, mi torténik akkor, ha a bels6
cs@ folyadshatara eredeti feltételeinknek meg-
feleloen alacsonyabb, mint a kiilsé csée. Az alak-
véltozésokat 7. abrankon bemutatott diagramm
szemlélteti, mégpedig a jobb szemléltethet6ség
kedvéért mindkét anyag diagrammjat ugyan-
azon koordinatarendszerben abrézolva. A dia-
?rammokba csak a rufgalmas alakvaltozas és a
olyas szakasza van feltlintetve. Mivel feltevé-
stink szerint akét anyag rugalmassagi modulusza

8. abra
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egyforma, igy a diagrammok rugalmasséagi vo-
nala kozos egyenesen indul. A belsé cs6 folyas-
hatdra azonban alacsonyabb, igy ettél az egye-
nest6l el6bb eltér, mint a kils6 cs6. A belsé cs6
tehat mar az alatt megkezdi maradd alakvalto-
zasat, amikor a kiils6é még tovabbra is rugalma-
san nyulik. Ami pedig a legfontosabb : a belsd
cs6ben a fesziiltség nem valtozik a tovabbi alak-
valtozas folyaman, a kils0 cs6 anyagaban azon-
ban tovabb novekedik. Bizonyos mértéki meg-
nydlas utan azonban a Kkils0 csG is a folyas
allapotaba keril, s ett6l fogva mindkét csonel
tovabb tart a deformacié anelkil, hogy bennik
a feszlltség emelkednék. Lényeges és esetink-
ben fontos kilénbség azonban az, hogy ennek az
alakvaltozasnak a folyaman a belsd ¢s§ anyaga-
ban kisebb feszltseg uralkodik, mint a kuls6
cs6ben. Mivel a ket csOteljesen ,,egyiitt dolgozik™,
igy 6sszes megnyulasuk is egyforma lesz. Jelezze
ezt a megnyulast diagrammunkban | —I vékony
eredményvonal. Bar mindkét cs6 anyaga a
folyas allapotaban van, de mivel a kilsé csonek
magasabban van a folzéshatéra, a diagrammbol
is lathatéan ugyanakkora alakvéltozasnal a
benne ébred6 feszlltség is nagyobb. Mivel pedig
- amint mondottuk —a rugalmas alakvaltozas
nem az 6sszes alakvaltozas mértékétdl, hanem
az éppen fennallott fesziiltség nagysagatol figg,
igy a terhelés utadn rugalmas 0sszehuzédasa na-
gyobb lévén, maradd alakvaltozasa kisebb lesz.
E marad6 alakvéltozdsokat a fentebb vazolt
modon diagrammunkban is megszerkesztve hiz-
zuk meg ebbdl a célbdl gorbéink azon pontjabdl,
ahol azokat | —I megnyulast jelzd vonal metszi
a rugalmas 0Osszehtzodasok vonalait. Ezek az
eredeti rugalmas nyulas vonalaval parhuzamo-
san haladva (vastag eredményvonal) az absz-
cisszatengelybdl kimetszik a maradd alakvalto-
zas nagysagat. A diagrammban a kiilsG cs6 ma-
radd nyulasat ALtf-val a belsé gy(riét pedig
ALG-vel jeloltik. als nagyobb, mint gLK
A kettd kilonbsége Ennek megfelel6en a
csovek atmérdje is kilonbozd lesz. Ez az 4tmér6-
kiilénbség egy bizonyos, kiszamithatd rugalmas
réfeszilést okoz.

Lathatd, hogy kisebb maradd alakvaltozésa
annak a csének lesz, amelynek nagyobb a
folyashatara. igy egyforma folyashataru anya-
gokndl a tagitoer6t megszintetve atmérékulonb-
ség nem lesz, és rugalmas rafesziilés sem marad.
Ha pedig a belsd gy(ir(i folyashatara a maga-
sabb, l]gty tagitas utan a két gy(rd kozott nem
hogy rafeszilés nem jon létre, de még rés is
marad.

Az elmondott elméleti megfontolas szerint
tehat egyszer(i bels6 nyomassal végzett tagitasnal
két egymasbaillé lagyacél csodarab kozétt rugalmas
rafeszilés csak abban az esetben johet Iétre, ha a
bels6 cs6 folyashatara kisebb, mint a kils6é.

Mivel azonban a tilizcsévek behengerlésénél
a bels6 cs6 atmérGje a hengerlés kezdetén kb.
egy milliméterrel Kisebb, mint a furat &tmérdje,
és igy a cs6, mire a furatpalasttal érintkezésbe
jut, mar tetemes maradd alakvaltozast szenve-
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dett, vizsgaljuk meg, hogy az imént térgzalt
ge%yszerﬁ osszeallitasban hogyan alakulnak a
jelenségek, ha a belsd gydrd atmerGje Kisebb,
mint a kils6é gydrl belsd atmérdje.

Vegylk el6szOr azt az esetet, amikor a két
anyag folyashatara egyforma. Az alakvaltozas
a bels6 cso rugalmas alakvaltozasaval kezd6dik
(8. abra), majd atmegy a folyasba, ahol a marado
alakvaltozas folytatddik mindaddig, mig a cs6
a kils6 cs6vel nem értinkezik. Ekkor az Gsszes
megnyulas legyen az abran bejeldlt 40 (@ két
cs@ kezdeti atmérdkilonbségébdl). A kiils6 cs6
alakvéltozasa csak ekkor kezdddik, tehat dia-
grammja is ekkor indul. A tovabbi tagitasnal
mindket cs6 a diagrammbdl leolvashatoan fog
viselkedni : a belsd cs6ben — folyas kozben
lévén — a fesziiltség nem valtozik, mikdzben
maradoé alakvaltozasa n6, a kilsd csében a fesziilt-
ség rugalmas alakvaltozas kodzben ndvekszik,
majd a folyast elérve alland6 marad, mikozben
szintén megindul a marado alakvéltozasa. Ahol az
osszes megnyulast jelz6 | —I jelz6vonal a nyu-
lasi gorbéket metszi, onnan parhuzamosat hlizva
az eredeti rugalmassagi vonallal (vastag ered-
ményvonal), ez a vonal kimetszi az abszcissza-
tengelybdl a marado meginyalésok nagysagat.
Mivel jelen esetben a folyas vonala mindkét
anyagnal ugyanaz, igy a rugalmas 6sszeh(zodas
vonala is ugyanaz lesz, vaiyis a rugalmas
0sszehizodasban nem lévén kulonbség, a két
darab kozott atmeérdkulonbség se marad a
té%l't()eré megszlinte utan. Itt megint érvényes
a fenti szabaly, amely szerint annak az anyag-
nak lesz nagyobb a rugalmas nyullasa, vagyis
terhelés utan a rugalmas 0sszehizddasa, amely-
ben nagyobb volt a terhelés alatt a feszliltség.
Rugalmas rafeszilést tehat addig nem is kap-
hatunk, amig a tagitas olyan nagymérvii nem
volt, hogy a kulsd %yﬁrfjben a feszlltség elérje
a bels6 gydrdben fennalld fesziltséget. Jelen
esetben a ket anyag folyashatara egyforma
lévén — ha jelensegeink a folyasi tartomany-
ban jatszodnak le — a kuls6 csG feszliltsége
sem emelkedhet magasabbra, mint a belsGe.
A terheles megszinte utan egyforma mérték-
ben fognak tehat rugalmasan 0sszeh(zodni. Ez
annyit jelent, hogy a bels6 cs6 érintkezésben
marad ugyan a kuls6vel, de &tmérdkulonbség
nem lesz koztuk, igy rugalmas rafesziilés sem
(betujeldlések mint elébb).

Ha a csovek anyaganak folyashatara nem
egyforma (9. és 10. abra), az el6bbiekhez hasonlo
modon megallapithatd, hogy réafeszilés itt sem
johet létre csak akkor, ha a kiils6 cs6 folyas-
atara nagyobb, mint a belsée. Ugyanis, ha a
tagitas ki Is terjedt a kUlsG csore, rugalmas kotes
mégsem érhetd el mindaddig, amig a kilsé cs6-
ben ébredd feszultség el nem éri a belsd cs6ben
ébredt feszilltséget, ami jelen esetben éppen
annak folyashataraval egyenl6. Ha a két cs6
folyashatara egyforma, ez megtorténhet, ez
azonban még csak hatarhelyzet, amikor leg-
feljebb azt erjik el, hogy a terhelés megsz(inte
utan a két csé tovébbra is érintkezni fog. Ha



szilard kotést akarunk elérni, Ggy feltétlendl
szilkseges, hog]y a kils6 csoben a fesziltség joval
a belso csG feszlltsege fole emelkedjék, ami
ﬁed!g csak ugy Iehetseges, ha a kls6 cs6 folyas-

atara joval magasabb, mint a bels6 cs6é. Ha
a kilsd cs folyashatara kisebb, —az elmondot-
tak alapjan — a rugalmas rafeszilés mar eleve
ki van zarva, s6t a tagito er6 megsziintével a
két cs6 kozott még res is marad (g).

Az elmondottak szerint megallapithatjuk,
hogy egyenletes bels6 nyomassal tagitott két lagy-
acel csogylri kozott rugalmas kotés csak Ggy johet
létre, ha a bels6 cs6 anyaganak folyashatara kisebb,
mint a kils6é, fuggetlentl attol, hogy a tagitas
megkezdésekor a két cs6gylri kozétt volt-e mar
érintkezés, vagy nem.

Mivel a lokomotivok egyrészének cs6fala nem
aceélbol, hanem lagy vorosrezbol van, végezziik
el a vizsgalatainkat arra az esetre is, amikor a
bels6 csogy(ir(i lagyacél, a kils6é pedig lagy
vOrosrez.

A vorosréz harom szempontbol is 1ényegesen
megvaltoztatja a viszonyokat.

1. A vorosréz rugalmassagi hatara olyan ala-
csony (4—5 kg/mm32), hogy esetlinkben gyakor-
latilag ugy tekinthet6, mintha nem is volna
ru%almassagi hatara. )

. Rugalmassagi modulusza sokkal kisebb,
mint az acél rugalmassagi modulusza.

3. Szilardsaga joval kisebb az acéléndl, s6t
legtobbszor annak folyashatara alatt jar.
» Lagy vorosrez szakitas! diagrammjat Kissé
idealizalt formaban 11. dbrankon mutatjuk be.

Hogy a lagy vorosréznek gyakorlatilag nincs
rugalmassagi hatara, nem Jelenti azt, hogy
rugalmassagaval ne lehetne szamolni. Ugyanis
azonnal fellep a rugalmassagi hatar, mihelyt az
anyagot hidegen deformaljak, vagyis pl. meg-
nyujtjak. Ekkor a rugalmassagi hatar az alaki-

taskor éppen fennallott Ieﬂnagyobb feszliltség-
i g€l lesz egyenl6. Ugyanaz tehat a helyzet, mintha
az acélnal a hazast megszakitva a terhelést
megszintetjik. Ekkor — amint fentebb mon-
dottuk — a rugalmas 6sszehiizodas az
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ismert Osszefiigges szerint fog végbemenni, és
Ujbdl valé megterheléskor az alakvaltozas az
el6z0 terhelés kovetkeztében megnydlt hosszbol
megint csak rugalmas deformacioval kezd megi-
indulni a terheles megsziintetésekor kapott rugal-
mas deformécié vonalanak megfelel6en (5. abra
B—B jelz&vonaltél kiindulé vastag eredmény-
vonal). Az acél rugalmassagi hatéara ezek szerint
a szivos alakvaltozas alatt allanddéan nd, és
mindig akkora lesz, amekkora Ie%(na yobb
feszilltség sziikséges volt az dsszes-alakvaltozas
Iétrehozéasdhoz.

Ugyanez a helyzet a vorosréz alakitdsandl is.
Ha a réz mar valamely hidegalakitast kapott,
szamolhatunk a rugalmassagi hatarral, amely
mindig akkora lesz, mint az illet§ hidegalakitas
létrehozésahoz sziikséges legnagyobb fesziiltség

volt. Ez a rugalmassagi hatar azonban —amint
11. abrankon is lathatd — mindig joval alacso-
nyabb marad az acél rugalmassagi hataranal, s
azt legfeljebb a réznek szakadasig valo meg-
nyujtasahoz kozel eéri el, feltéve, ho%y az acel
kellden lagy. Ez esetiinkben kellemetlen koriil-
mény, mert amint fentebb lattuk, ha azt akar-
juk, hogy a két gydrl kozott rugalmas Kotés
létestiljon, a kils6 cs6 rugalmassagi hataranak
magasabbnak Kkell lennie, mint a bels§ cs6é.
De, amint ott is hangsulyoztuk, ez a szabéaly
csak akkor érvényes, ha a két anyag rugalmas-
sagi modulusza egyforma. Vorosréznél az a
szerencsés helyzet all fenn, ho?y rugalmassagi
modulusza joval kisebb az acélénal. Ez annyit
jelent, hogy ugyanakkora fesziiltségnél joval
nagyobb a rugalmas nyulasa, vagy ugyanakkora
rugalmas nyulas eléréséhez nincs sziikség olyan
nagy fesziltségre. Mivel, amint lattuk, a rugal-
mas rafeszulésnek feltétele, hogy a kilso gydrd
rugalmas nyulasa nagyobb Iegﬁ/en a belscnél,
vagy a hatarhelyzetet véve, a két gydiri rugal-
mas nyulasa egyforma legyen, igy reznél —
kisebb lévén a rugalmassagli modulusz — ugyan-
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12. &bra

azt a rugalmas negnyulast joval kisebb feszilt-
séggel tudjuk elérni, mint acélnal.

Az ismert Osszefliggés alapjan :
i és Eacél LHEI
E Iz A

mivel a két rugalmas megnyulas a hataresetben
egyforma

frg

, . CTréz Uacel
Créz — “acél Voagyis - -

SJré

-Clackl

ebb6| CTrér ==

Eacél

CTacél

Mivel az acél rugalmassagi modulusza 20 000
kg/mm2 a rézé pedig 12 000 kg/mm2 (kozepes
értékben), igy

B _ L2000 oo chnel (e — 0,6 Ced
o 20000
Hogy tehat a rézben ugyanakkora rugalmas

alakvaltozast hozzunk létre, csak 0,6-szor akko-
ra fesziltségre van sziikség, mint az acélnal.
Ebbdl a szempontbdl a vorosréz sokkal el6nyo-
sebb anyag tlzcsGfal részére, mint az acél.
Erre az elonyre azonban igen nagy szikség is
van, mert — ha 11. &brankra tekintink, ahol
egy koordinatarendszerben abrézoljuk eg?/ lagy-
acel és vorosréz szakitodiagrammijat, [athato
hogy — ugyanakkora deforméaciénal a rézben
ébred6 feszultség messze alatta marad az acélé-
nak. igy, ha a rugalmas kotés lehet@sége itt is
ahhoz a feltételhez volna kotve, ho%y a kils6
ylr(iben a feszultségnek nagyobbnak Kkell
ennie, rugalmas kotés nem volna elérhetd,
mivel a rézben fellépd fesziltség az acél folyas-
hatarat legfeljebb a réz szakitofesziiltsége koril
érné el. Tekintve azonban, hogy elég, ha a réz
feszliltsége az acélénak 0,6-szeresét meghaladja,
igy, ha az acél folyashatara nem magas, és a
folyas elé(}; hosszan tart — mivel folyasa alatt
az acél feszlltsége nem emelkedik, a rézé
viszont elég rohamosan, — a réz fesziltsége
meghaladhatja a kivant mértéket, s ez altal
rugalmas kotés Iétrejohet. Hangsulyozzuk azon-
ban, hogy ez — amint a diagrammbol is lat-
hatd — nem kovetkezhet be, ha az cél folyas-
hatara tlmagas, és — ami altaldban egyutt

150

szokott jarni — a folyas tal révid, mivel akkor
a folyas ide%e alatt a réznek a feszliltsege nem
tud az acél feszultségének 0,6-szerese folé emel-
kedni, a folyas befejezése utan pedig ez mar nem
lehetséges, mivel az acél nyalasi gorbéje innen
sokkal meredekebben folytatodik, mint a rézé.
Itt mar kis folyashataremelkedés is sokat sza-
mit, mivel a réz nyGlasgorbéje nagyon ellaposodik
és igy Kis fesziltsegemelkedéshez is nagy defor-
macio tartozik.

Ha a kilsé gydrl vorosréz, kedvezftlen az,
ha a tagitds meginditasakor a két gi<yl'jrl'j kozott
rés van, mivel a bels6 gydrl érintkezesig valo
feltagitasa a kilsé gydrld szempontjabdl tulaj-
donkeppen folyastartamcsokkenést jelent. 11
abrankon, 11. gorbével azt a szélsGséges helyze-
tet rajzoljuk be, mikor a kils§ cs0 atmérdje
annyival nagyobb, hogy érintkezéskor a belsé
cs6 mar egészen befejezte a folyast, tehat aréz
nyuldsa az acél folydsanak befejezése utan in-
dul. Mivel pedig az acél szivos alakvaltozasanak
a gorbéje joval meredekebb, mint a vorosréz
nyulasi-gorbeje, igy a rézben ébredd fesziiltség
az acélcs6 feszlltségének megkivant hanyadat
soha el nem érheti, s rugalmas kotés nem hoz-
hatd létre. A valosagban a helyzet a két véglet
kozott van, éspedig erésen a kedvezébb oldalon,
ugyhogy a tlizesonek a szokasos mertékben
kisebb atmérdje ebbbl a szempontbdl nem okoz
veszélyt, de csak akkor, ha az acélanyag folyas-
hatara elég alacsony. Hogy fenti diagrammjaink
mintajara bemutassuk, hogyan alakul a hely-
zet, ha a ket anyag rugalmassagi modulusza
nem egyforma, 12. &brankon erre az esetre
rajzolt dia%rammot mutatunk be, melyen lat-
hato, hogy hogyan alakul a két gy(r( rugalmas
nydlasa a nyujtads folyaman.

A két egymasbaillg g?/t'jr(j nyulasa egyszerre
indul. 1—1I" jelz6vel jelzett nydlasnal latjuk,
hogy még rugalmas talfedés nincs (g /). Az
acelgylrd rugalmas nyllasa még nagyobb,
mint ‘a rézé (marad6 nyulasa kisebb), tehat a
terhelés megsziintevel ~kozottuk rés marad.
I —Il Jelzévonalgelezte megnyulasnal a rugal-
mas nyulasok egyforma nagyok (g = 0), tehat
a terhelés megsziintével a két gydrd éppen
osszeér. 111 —IT1 jelzGvonal jelezte megnyulas-
nal méar a réz rugalmas nyulasa nagyobb, igy
a terhelés megsziintével rugalmas réfesziles
van.

Lathatd, hogy egyenletesen elosztd, belsé nyo-
massal tagitott két egybeill§ acél-bels6 és lagy
vorosréz-kilsd cs6gylri  kozott rugalmas kotés
csak L'ngy hozhat6 létre, ha az acélgylri folyashatara
megfeleléen alacsony, annyira, hogy folyasa alatt
a rézben ébredd feszultség meghaladhatja e folyas-
hatar 0,6-szeresét.

Az eddigiekben, hogy vizsgalataink egyszer(b-
bek es attekinthet6bbek legyenek, feltettuk, hog
az Osszes jelenségek az acel rugalmas alakval-
tozas-, illetve folyas-tartomanyaban jatszodnak
le. Ha azonban ezek a jelenségek atnyulnak a
szivés alakvaltozas tartoméanyaba is, a fenti
eredmények akkor is hasonl6 mddon levezethe-



tok. Alényeg ugyanis nem maga a folyas, hanem
az, hog?/ a marado alakvaltozas megindulasakor
a feszultség emelkedéseben tores all be, és meg-
lassul. A Kifejezett folyas, amikor a fesziltseg
hosszabb ideig egyéltalaban nem emelkedik,
csak egyik hatéareset.

Lattuk, hogy akar acél, akar vorosréz volt a
kills6 gydrd, egyenletesen eloszlo belsG tagitas-
sal a ket gydru kozott atagito er6 megsziinte
utan rugalmas kotés csak akkor hozhato létre,
ha a cs6 folyashatara kelloképpen alacsony.
llyen egyenletes, bels6 nyomaéssal valo tagitas
azonban csoveink behengerlésénél soha nem all
eld, lassuk tehat, hogy miképpen illeszthetnénk
bele tovabbi vizsgalatainkba a fenti kisérleteink-
b6l nyert tapasztalatainkat. Vizsgaljuk ezert
tovabb a hengerl6 gorgdk altal létrehozott
hatasokat.

Amint emlitettik, a belsé cs§ atméréjének,
illetve kozvetlenul keruletének  megnovelése
nem nyujtassal, hanem f6leg hengerléssel, helye-
sebben mangorlassal térténik. Ennek lefolyasa
a kovetkezd :

a) A gbrg6 a csovet a furat bels6 palastja-
nak, mint alapnak nekinyomja.

b) A nyomas kodvetkeztében mind a cs6
belsé Ealéstjén, mind a furat palastjan bizonyos
mértékl benyoniddas keletkezik.

c) Az dsszenyomott részek felszabadulva a to-
vagordiilé gorgo osszenyomo hatasa alol, részben
rui almasan visszaengednek, részben marado6 alak-
valtozést szenvednek. Hogy az dsszenyomddas-
bél mekkora lesz a rugalmas és mekkora a ma-
rado, az a fentebbi fejtegetéseinkbdl KitlinGen
attol fog fliggeni, hogy mekkora az anyag rugal-
massdgi modulusza és mekkora volt benne a
feszultség, amely a benyomodast létrehozta.
Hogy itt nem huzasrol, hanem nyomasrol van
sz0, az a helyzetet nem valtoztatja meg, mivel
a nyomasnal a rugalmassag, folyas, szivossa
jejegségei a huzéshoz hasonl6 médon menne
végbe.

Tehat a gorg6 a két anyagon e?(y kis helyi
alakitast hoz létre, mely tulajdonképpen egy
kis helyi tagitasnak felel meg. ] ]

d) A tovagordilé gorgé ugyanilyen helyi
tagitast hoz letre a tobbi "alkotok mentén is, s
végiggordiilve a csO egész belsé palastjan, azaz
fgefz keriiletén, megkapja az elmondott alaki-
ast.

Mivel a cs6 keriilet-menti megnyujtasa henger-
léssel torténik, a megnyulas annal nagyobb lesz,
minél nagyobb a hengerl6hatas. A hengerl6hatas
nagysagat a gorgé benyomodasanak marado
nagysaga szabja meg. A benyomddasnak a
maradd része annal nagyobb, minél kisebb az
Osszes alakvaltozas rugalmas része.

igy ezekre az alakvaltozasokra is fennallnak
a fentebbi, ,,cs6tagitasi” példanknal levezetett
torvényszeriiségek. A hengerlésnél azonban
mégsem olyan egyszer( a helyzet, mivel az el6b-
biekben ugyszolvan tiszta huzéerékkel szémol-
hatunk, itt pedig dsszetett feszliltségek keletkez-
nek, tovabba meglehet6sen nagy a gatléhatas,

kiléndsen nagyobb mérvi hengerlésnél, mely-
rél még késébb szo6lni fogunk. Ezek, ha bonyo-
lultabba teszik is a helyzetet, de nem fedi el az
elmondott alapjelenségeket, és igy ha melg is
emlitjuk, de itt nem térink Ki rajuk részlete-
sebben.

Mivel a hengerlésnél a csében nagyobb defor-
maciora van szikség, mint a cséfalban, igy az
volna a kedvezd helyzet, ha mindkett6t kuldn
tudnank a kivant mértékre tagitani. Ez azon-
ban nem lehetséges, mivel a gorgé a csovet is
és a furatot is egyszerre tagitja. A cs0 tagitasa-
nal a furat palastja mintegy felfekvo ftelilet
szerepel, igy a hengerl6hatasnak egy része ra
is atadodik. A gorgé azonban nem tud mindkét
anyagban egyforma mérték( hengerl6hatast
kifejteni, f6leg két ok miatt.

Az egyik az, hogy a gorgbre adott nyomoerd
e%y része arra forditodik, hogy a csovet a 4.
abran vézolt alakra torzitja. A cs6 bels6 palést-
jara haté gorgényomas e palastra még gyengi-
tetlenll hat, mivel e fellilet a nyomoerd csovet
deformalo részének is tdmado felulete. A cs6-
furat palédstja azonban mar csak kisebb nyomast
kap, mivel a gorg6re hatd er6b6l a cséprofil
meggorbitésére forditott er6t le kell vonni.

A mésik, nyomosabb ok, hogy a gdérgé nyo-
méasa a furatpalastra nagyobb fellileten adodik
at, mint a csO belsé palastjara, igy a fajlagos
nyomas kisebb lévén, a deforméacid is kisebb
lesz, tehat a hengerl6hatas sem érvényesil
annyira. E nagyobb feliilet mas ok miatt all
eld a hengerlés kezdetén, és mas ok miatt annak
elérehaladtaval. A hengerlés kezdetén, amikor
a cs6 es a furat kozott még nagy az atmérg-
kilonbség, a cs6 a 4. abran vazolt torzulas
miatt a gorgére mintegy rahajol, és hatasa a
csofurat tagitasanak szempontjabdl olyan lesz,
mintha a gorgének megnagyobbodott volna az
atmérdje, ami viszont a nyomderének nagyobb
feluleten torténd eloszlasat eredményezi. A ta-

ulds el6rehaladtdval a cs6 torzuldsa mind

isebb-kisebb lesz, és mind tokéletesebben ra-

fekszik a furat palastjara, mig végil megkédzelit-
het6leg ugy tekinthet6, mint egy alatétlemez a
gorgé és a furatpalast koézott, amely azonban
vékony volta miatt nem tudja egyenletesen
atadni a reahato er6t, igy a gorg6 alatt nagyobb
nyomas keletkezik ugyan, mint att6l tavolodva,
de a gorgbre hatd nyomoéerGé a csGpalastnak
mégis nagyobb fellletén oszlik el, mintha koz-
vetlenil a goérgé hatna.

A gorgé mangorléhatdsa nem adddva at tel-
jes mértekben a furatpalastra, utobbinak ma-
radé alakvaltozésa is kisebb lesz, mintha a cs6-
vel egyforma mértéki mangorlast kapott volna,
igy atmérében kevésbbé nagyobbodva a rugal-
mas rafeszilése is nagyobb lesz, illetve létrejohet
rugalmas rafeszllés akkor is, ha a kilsd cs6
folyashatéara kisebb, mint a bels6é. Az ilyen
folyashatarkllonbség azonban természetesen
csak igen korlatozott lehet. Fentebbi diagramm-
sorozatunkat meég egy utolsoval kiegészitve a
13. abran bemutatjuk azt az esetet, amikor a
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kuls6 cs6 nem kapott akkora alakitast, mint a
bels6. Legyen az abran a nagyobbik folyashataru
a belsé cs6, amelynek 0Osszes megnyulasat I1.
jelz6vonal jelezze. A kisebb folyashataru, kiilsé
csO Osszes megnyulasat az /. jelzGvonal jelzi.
Megrajzolva mindkét anyag rugalmas 0ssze-
hazodas-vonalat, latjuk, hogy a két csd kozott
a tagitas megszlintével atmerdkulonbség marad,
megpedig olyan értelemben, hogy a Kuls6 cso
atmerdje lesz a kisebb, tehat rugalmas réafeszu-
lés jon létre (a).

Az egyenletesen eloszl6, bels6 nyomassal,
tovabba a hengerléssel végzett csétagitds ko-
zOtt tehat az a lényeges kulonbség, hogy mig
elébbinél a két cs6 egyforma mérték( 0Osszes
tagitast kap, az utobbinal a belso csore a tagito
er0 hatasa nagyobb. Ezzel magYarézhatc'), hogy
noha a behengerelhetéség elmeéleti feltétele az,
hogy a tlizes6 folyashatara kisebb legyen, mint
a csofal_anyaganak folyashatara, gyakorlatban
mégis sikerul 34—42 kg/mm2szakitoszilardsagu
lagyacél tuzcs6falba ennél egy-két e?ységgel
nagyobb szilardsagu tlizcsévet megfelelden be-
hengerelni. A gyakorlat azonban azt mutatja,
hogy 44—45 kg/mm2nél nem lehet nagyobb a
tlizes§ szilardsaga, ha azt akarjuk, hogy kell8
szilardsagu kotés keletkezzék. Nem szabad
ugyanis szem eldl téveszteni, hogy nem elég
behengerléskor rugalmas kotést elérni, hanem
annak megfelel6 mértékiinek is kell lennie, hogy
az Uzemi igénybevételeket kibirja. Ez a kotes
pedig nem olyan, hogy mérteke a behen?erlés
utdn merhetd volna, és josdgat kizérolag a
%yakor_lat donti el. Hogy tehat a kell§ biztonsa

atarain belll Gzembiztos kotést érjink el
arra_egyetlen mod, hogy az anyag min6ségét
megfelel6en vélasszuk meg.

Lattuk, hogy agorg6 hengerl6 hatasa nem
érvényesll Ggy a furat palastjan, mint a csévon.
S6t maga a csdprofil sem kap minden széalaban
e?yforma mértékd nyujtast. A benyomodo gorgd
alakité hatasa ugyanis csak bizonyos mélységig
terjed. Ezt mutatja a 14. bra, amely rézanyagba
tortént brinellnyomas keresztmetszetét mutatja

megfelel6en maratva. A golyé atméréje 5 mm
volt, a benyomas mélysége kb. 0,3 mm. Jol lat-
hatd, hogy a benyomddas deformald hatésa a
benyomddas mélységének csak mintegy 6t-
hatszorosaig terjed, majd teljesen megsz(nik.
Ez azzal a kellemetlen kovetkezménnyel jar,
hogy a kevésbbé nyult kilsé rétegek rugalma-
san visszahatnak az er6sebben nyult bels6kre,
és a megnyujtads hatasat csokkentik.

Hogy a cs6profil kilsé rétegei is megfelel6
nagy nyujtast kapjanak, erélyesebb és hosszan-
tartobb hengerlésre van sziikség, és természete-
sen annal inkabb, minél keményebb az anyag.
Ez azonban nagyobb mértékil hengerlést jelent
a csofalfuratra is, ami azt esetleg meg nem enge-
dett mértékben feltagitja. Ezert nem kdzom-
bos, hogy meddig tart a cs6 hengerlése. A henger-
lésnek sokkal veszélyesebb az els§ szakasza,
mikor a gorgd koré hajlo cs6 mintegy nalgyobb
gbrg6ként adja at a nyomast a furatpalastra.
Kevésbbé veszélyes a masodik szakasza, mikor
a csoprofil megnyulasaval az a gorgbknek mar
mintegy alatétként szerepel, és hengerléhatast
alig ad at. Kedvezd tehat, ha a hengerlésnek
legaldbb az elsé szakasza minél rovidebb ideig
tart, vagyis a cs6 miel6bb megnyulik annyira,
hogy 4. abra szerinti rugalmas torzulasa mar
ne legyen szamottevé. Ebb6l a szempontbdl
szintén nagy jelent6sége van a csGanyag lagy
voltanak. Ugyanis a cséprofil vazolt torzuldsa
a hengerlés elején jelentds igénybevételt okoz
féleg a gorg6k helyén, ahol a gorbileti sugar
er6sen lecsokken. Ez éppen azokban a kiilsd
szélakban jelent nai megnyulést, amelyekre
a hengerl6hatas csokkent. Ha az anyag 'é%’;
ugy ennek a megnyulasnak nagy lesz a marado
része, igy siettetl a cs6profil megnyulasat, ezal-
tal pedig csokken a hengerlésnek az a szakasza,
amely a furat talzott kihengerlésének a szem-
pontjabol veszélyesebb. Ha a cs6 anyaga ke-
mény, Ugy a cséprofil kell6 mértéki megnyulasa
csak hosszabb hengerlés utan érhetd el, és elkép-
zelhetd olyan cs6keménység, amikor a hengerlés
alatt a cs6falfurat hengerl6dik anélkul, hogz(y
maganal a csénél szamottev6 tagulast kapnank,
mivel a gorgbk széthlzd térekvésének nem a
cs6anyag, hanem a cséprofil fog engedni rugal-
masan, anélkil, hogy anyagaban marad¢ alak-
véltozas jonne létre.

Felmeriilhet a gondolat, hogy nem volna-e
olyan megoldas, amellyel a fenti nehézségeken
segithetnénk, lehetéve téve ezaltal a na%yobb
szilardsagu tlizcsovek hengerléssel valé beerd-
Sitését is.

Els6nek kinalkozik az a megoldas, hogy a
csovet talhengereljik olyan mértékben, hogy
az alakvaltozas mar a folyas mértékét is meg-
haladja. Ha gatlasok nem lépnének fel, és az
an¥ag barmekkora alakitasnal is szabadon
deformalédhatnék, Ugy ezt az esetet is a fen-
tebbiek szerint vizsgalhatnank meg, és meg-
allapithatnank, hogy a viszonyok nem valtoz-
tak, mivel a cs6, atmérGje kisebb lévén, joval



elébb kezdi a deformaciot, mint a cs6fal, igy
nyilvan el6bb kezdi meg a szivos alakvaltozast,
amikor pedig feszliltsége rohamosan ndvekedni
kezd, igy a csGfalban 1évo fesziltseg még jobban
lemarad, ami a mar ismert kovetkezmenyekkel
jar. A szabad deformalodasi lehet6ség azonban
nem all fenn, mivel mind a t(izes6, mind a t(iz-
csofal anﬁa?éban azok alakja és helyzete miatt
gatlasok keletkeznek, amelyek az anyag szabad
deforméciojat megakadalyozzék, és anndl er6-
sebben éreztetik hatasukat, minél el6rehaladot-
tabb az alakitas mértéke. Miattuk a deformécio
nem tud szabadon kifejlédni, és adeformald
er6nek egy része arra forditddik, hogy a gatla-
sokat legyGzze. igy ugyanakkora deformacio-
hoz nagyobb feszultség szikséges, vagyis az
anya?( ugy fog viselkedni, mintha folyashatara
emelkedett volna. Mivel ezek a gatlasok a cs6-
ben vékony fala és helyzete miatt (az alakitott
rész minden oldalrol anya?gal korulvéve) joval
nagyobbak, mint a tlzcs6falban, igy ez a jelen-
ség a csonél fokozottabb mértékben fog mutat-
kozni, mint a tizcs6falnal, és annal kifejezet-
tebb lesz, minél nagyobb az alakitas mertéke,
igy e latszolagos folyashataremelkedés a tz-
esOben annal nagyobb, minél nagyobb mértéki
a tulhengerlés. Megoldast tehat ez nem hozhat,
és meg egy kellemetlen jelensé%gel, az elridege-
déssel jar egyutt, melyre kés6bb fogunk ratérni.

Masik megoldas volna a furatok kiszelencé-
zése olyan anyaggal, amelynek folyashatara
kell6képpen magas. Ez a megoldds azonban a
furatok kozotti gat méretét, amely dgyis ero-
sen igenybevett rész, méginkabb meggyengi-
tené, igy nem engedheté meg.

Lattuk, hoghy hidegalakitassal az anyagok
rugalmassagi hatara emelhet6. Felvetddik a
gondolat, hogy nem lehetne-e a tlizcsGfurat
palastmenti rétegeit megfelelen kisebb atméro-
rol kezdve kozvetleniil, el6hengerléssel kemenyi-
teni, hogy ezaltal ezeknek a retegeknek a rugal-
massagi hatarat emelve, nagyobb szilardsagu
tlzcsovek is behengerelhetk “lennének. Ezt a
lehetGséget kulon megitélve acél- eés réztiizeso-
i'alra, el0bbinél nem javasolhatd anélkil, hogy
a tlizcséfal életének megrovidulésével ne kellene
szamolni, utobbindl pedig a réz szilardségi
tulajdonsagai miatt kivihetetlen.

Az acel tuzesoéfalnal ez annKit Lelentene, hogy
a tagitasnak olyan nagyna ellene lennig,
amely a folyds mertékét mar meghaladja, vagyis
8—10%-nak. Ilyen nagymérv(i maradd alaki-
tasnal azonban mar nagymértékben fellép az
Oregedés veszélye. Az dregedés — amint isme-
retes — az a jelenség, hogy kuléndsen lagyabb
acélanyagok, ha nagyobb (8—10%) maradd
alakitast szenvednek, hosszabb id6 utan nagy-
mertekben ridegednek es torésre hajlamosak
lesznek. Ez a rlde%edés percek alatt bekdvet-
kezik, ha az alakvaltozast kdvet6en az anyagot
200—300° C-ra felmelegitik (ez a hémérséklet
éppen a tlizszekrényanyag Uzemi hémérséklete).
A rideggé valt anyag sokkal érzékenyebb minden
igénybevétellel, de fbleg a faraszté-igénybe-

li. abra

vetellel szemben, aminek karos voltat az amigy
is er6sen igénybevett gatnal nem kell hangsu-
lyozni. A furat palastjanak ilyen nagli/mértékl'j
felkeményitése még egy kellemetlen kovetkez-
ménnyel “jarna. Amint tudvalévd, az anyag
feszultség alatt 1évG részei korrdziora fokozottan
hajllamosak. A feltagitassal keményitett furat-
palast koérnyékén pedig a palastmenti anya
maradé deformacioja miatt nagymeérteki rugal-
mas deformacid, vaglzlis feszlltség marad vissza,
ami fokozza a furatkorili korrozio veszélyet.

A vOrosréz tlizcs6falnal a furat palastjanak
ilyen felkeményitése azért nem volna gyakor-
latilag KivihetG, mert ehhez az anyagnak
igen nagymerték( alakitasa volna szlkseges.
A 11. abran lathat6, hogy a vorosréz szakitasi
diagrammja nagyon elnyujtott, igy mar egy-
ket egysegnyi fesziiltségemelés, vagyis Kis-
mertékl kemenyités is rendkivil nagy defor-
macioval jarna. *

Az eddigiekbdl Kkitlinik, hogy a nagyobb
szilardsagu tlzcsdvek bizonyos szilardsag felett
egyéltaldban nem hasznalhat6k fel, mert rugal-
mas kotés a cs6 és a cséfal kdzott nem jon létre.
De ha még nem is ertik el ezt a szilardsagi
hatart, a nagyobb szilardsagu tlizes6 akkor is
veszélyt rejt magaban, mert kotése tokéletlen
és ez csak (zemben mutatkozik meg, esetleg
stlyosabb kimenetel(i Gizemzavart okozva.

A targyalt kizaro okok mellett vannak meg
egyéb Kisér0 hibak is, amelyek a kemény tiz-
csoveknél eléfordulnak, éspedig :

a) ridegedss,

b) Gregedés,

c¢) kifaradas,

d) korrézidhajlam,
e) tlzben vald nehéz hegeszthet6ség.

A behengerelt csdveket 3. &brankon lathato
maodon leperemezik. A peremezés a cs6 anyagara
igen komoly igénybevételt jelent, amely igenybe-
veszi az anyag alakithatosaganak legnagyobb
részét. Hozzajarul ehhez meég az is, hogy a mar
el6zbleg tagitott csfjvégifket peremezik, igy az
anyag alakithatésdga kétszeresen is ki van
hasznéalva. llyen nagy mértékben csak lagy
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15. &bra
ar)?/aqu alakithatok. Az anyag, ha szivos alak-
valtozast szenved, keményedik, ridegedik, és

alakithatésaga csokken. Ha a c¢s6 nagyobb
szilardsdga kovetkeztében mar eredetile% is
ridegebb volt, ezt a nagy alakitdst nem birja
ki repedés nelkil. A repedés sokszor nem olyan
hatarozott, hogy észrevehet6 volna, igy a cs6
Uzembe kerll. Az Gzemi igénybevételek szdmara

17. abra
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azonban ezek a repedeses helyek fesziltség-
gy(jté helyek, aminek kovetkeztében azok to-
vabb novekednek, kivald kiinduldhelyei tovabba
a korrozios repedéeseknek (15. &bra). Hozzajarul
még ehhez, hogy a vélt biztosabb kotés kedvéért
a keményebbnek talalt csoveket talhengerlik,
ami nemcsak a berepedés, hanem az Oregedés
veszélyét is noveli, igy a mindinkabb ridegedo
anyag tovabbrepedése valdszinlibbé valik. A be-
repedezett karima aztan letoredezik, s a rossz
rafeszulés miatt angy is gyengébben koté cs6
megfolydsodik (16. abra).

Nem hagyhat6 figyelmen kivil az a veszély
sem, amelyet a nagyobb szilardsagu csévek ko-
vacstiizben valo rosszabb hegeszthetGsége rejt
magaban. Az acél kovacstlizben val6 hegesztheto-
sége romlik, ha novekszik a szilardsaga. Norma-
lizalt anyagot feltételezve, a hegeszthetség ha-
tara 45 kg/mm2szakitdszilardsag koril van, Lehet
ugyan nagyobb szilardsagu acélt is kovacst(iz-
ben hegeszteni, de a hegesztés bizonytalanna
valik. A tlizcsovek hegeszthetdsége pedig fon-
tos, mivel azokat hegesztéssel szoktak kitoldani.
Enelkil felhasznalasuk nem volna gazdasagos.
Ez szintén olyan mivelet, amelynél a |6 és az egé-
szen rossz kozott szamos fokozat van, igy meg-
torténik, hog% a hegesztés kivilrél kifogasta-
lannak latszik, és csak Uzemkodzben derul Ki
silany volta. Egy ilyen Kivilr6l épnek latszo,
de belulrél rossz hegesztést mutatunk be 17.
abrankon hosszmetszetben. Az iIKen hegesztés
tlizcsGszakadasra vezet. Ez is megkivanja tehat,
hogy minden olyan tényez6t, amely a hegeszt-
hetdséget csokkenti, igy a nagyobb szilardsagot
is Kikiszobdljuk.

(A 2,15, 16. és 17. &brdkon bemutatott fény-
képeket Bereczky Roland kartars volt szives
mint sajat felvételeit rendelkezésre bocsétani.)

Osszefoglalas

1. A tlizcsovet a cs6falba hengerléssel erdsi-
tik be. Ennek az a lényege, hogy a furatba helye-
zett tenge[yvé?e; gorgokkel annyira feltagitjak,
ho?y a cso kulsé atmerOJle nagyobb lesz, mint
a furaté, és igy a cséfal a cs6re rugalmasan

rafeszul.

2. A gOrgdk tagitd hatasa — noha csokkent
mértékben, de — a cséfal furatanak palastjara
is atadddik, s igy a furat is tagul.

3 A tégl’t()er(ﬁ megsz(intével a tagitas okozta
Osszes deformacio csokken a rugalmas-defor-
mécio nagysagaval.

4. A cs0 tagitas utani atmérGje csak akkor
lehet nagyobb a furat atmérgjénel, ha nagyobb
volt a marado-deformacioja, mint a csofale.

5. Egyforma rugalmassagi modulusszal bird
anyaﬁot és egyenld érték(i tagitast feltételezve
annak az anyagnak nagyobb a ru?almas-defor-
macioja, amelyben a tagitas alatt nagyobb
feszliltseg ébredt, és abban az anyagban ébred
nagyobb feszUItsé?, amelynek nagyobb a rugal-
massagi hatara (folyashatara).



6. Ezekbdl kdvetkezik, hogy a cs6 és a cséfal
kozott csak akkor johet létre rugalmas kotés,
ha a cs6 anyaganak folyadshatéra kisebb, mint
a csofalé. Ezt a feltételt altalaban a szilardsa-
gokra szoktak megadni.

7. Vorosréz tlizcs6falnal, mivel a vorosrez
rugalmassagi modulusza kisebb, mint az acélé,
a helyzet kedvezébb lenne, azonban ezt az
elényt lerontja, hogy a vorosréz szakitdszilard-
sdga joval kisebb az acéléndl, és a deformaciok-
hoz kisebb fesziltségek tartoznak, mint az
acél ugyanakkora deformacioihoz. igy vorosréz
cs6fal esetében is fontos kdvetelmeny az ala-
csony folyéshatér.

8. Mivel a gorgé deforméalé hatasa a furat-
palastra csokkent mértékben terjed ki, sikerdl
az aranylag keményebb csdveket is behengerelni,
de a tapasztalati fels6 hatds 44—45 kg/mm2
szakitoszilardsag. Az ilyen nagyobb szilardsagu
csOveknél azonban a kotés mar lazabb.

az muaszaki
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9. A nagyobb cs6szilardsdg mas veszélyekkel
is egydttjar, ilyenek az Oregedés, kifaradas,
fokozott korréziohajlam, rossz hegeszthet6ség.

Az elmondottakbol lathatd, hogy a megenge-
dettnél nagyobb szilarsagu tiizcsovek felhasz-
nalhatdsaganak kérdése nem meéretezési vagy
gazdasagossagi kérdés, ahol engedmények tehe-
ték a nagyobb teherbirads vagy esetleg a gazda-
sagos felhasznalas rovésara. Van ugyan szdmos
mellék] elenség, amely az amugy is Uzemveszé-
lyes, nagyobb szilardsagl tlizcsovek felhaszna-
lasat még nem is teszi gazdasagossa és a tliz-
csovek élettartamat megroviditve, az Uzem-
veszelyt meg fokozza, azonban a dontd, ok,
amely a nagyobbszilardsagu tuzcsovek felhasz-
nalasat kizarja, az, hogy az anyagnak éppen
azok a tulajdonsagai, amelyek bizonyos szilard-
sagi feltételek betartasaval lehetévé teszik a tiiz-
csovek hengerléssel vald beer6sitését, egyben kizar-
jak a nagyobb szilardsagu tuizcsovek sikeres fel-
hasznalhatosaganak lehetGségét.

Ct-, vasuatépitési

KOZLEMENYEI

Na Gjjaépitett Pet6fi-hid jelent6sége Budapest forgalméaban

GYORFFY GYULA

1952 november h6 22-én adtdk at a forgalom-
nak Budapest fovaros hatodik nagy Kkozuti
Duna-hidjat, a déli varosrészeket 0sszekotd
Pet6fi-hidat. Ez a hid volt sorrendben a negye-
dik azok kozott a budapesti nagy kozuti
Duna-hidak kozoétt, melyeket a felszabadult
nép hatalmas, békétteremt6, UGjjaépitd ereje
a haborGs rombolas-okozta pusztulashol fel-
épitett, s az alkotas, az épités, a béke szolgala-
taba allitott. A rohamosan épil6 délbudai,
illetve kelenfoldi varosrészek, a Mlszaki Egye-
tem egyre bOvilo épiletkomplexuma s ezzel
egyidejileg a hallgatosag létszdméanak ugrés-
szer novekedése, az albertfalvai, budafoki,
altaldban a déli peremvéarosok Uzemei s a dél-
pesti varosrészek kozétti forgalmi igények reg-
ota fennallottak, egymas kozti gyors, kerlo-
mentes kapcsolatuk szikségszer( volt. Eppen
ezért a hid megnyitasa el6tt fennallé kényszer-
helyzethez képest ma mar Iényegesen megval-
toztak a forgalmi viszonyok, Iényeges javulasok
torténtek a févaros kozlekedése terén. Miel6tt
ratérnénk arra, hogy az 0j hid milyen hatassal
van févarosunk egyre novekv6 forgalméanak
lebonyolitasara, vessiunk egy roévid torténeti
visszapillantast az Uj hiddal kapcsolatos pro-
blémaékra, el6zményekre.

A Boraros-téri hid megepitésének gondolata
mar régen felmeriilt s az épités kezdete (1933)
elétt a varosfejlesztési programra a délbudai,
lagymanyosi szabadteriletek feltoltését és inten-
ziv beépitéset iranyozta el6. Mar akkor nyil-
vanvalo volt, hogy a dél fele fejl6d6_naﬁyvéros
Duna altal szétvalasztott varosreszeinek szik-
segszer(i egymasrautaltsaga megkoveteli itt az
OsszekOt6  kapocs, az U Duna-hid eépitéset.
Az akkori legdélibb k6zati Duna-hid (Ferencz
Jozsef-hid, ma Szabadsag-hid) forgalma nagy
aranyokban novekedett, s teljesitoképessége-
nek ‘meghaladasat megel6zendé szintén teher-
m?(ntesitd hid épitése latszott  szlikséges-
nek.

Az 1933—1937-ig eépilé hidhoz flizott remé-
nyek azonban nem valosultak meg?] teljes mér-
tekben. A hid a mai helyén —tehat a Nagy-
korat folytatasaban épiilt meg, s az akkori
elképzelések szerint budai lejar6janak nyil-
egyenes folytatdsaképpen — a hidtengelyben
—el6bb egy 100 m széles utat, majd ezt az
elgondolast médositva 80 m széles utat ter-
veztek, melynek szabalyozasi tervét akkoriban
jova is hagytak. A megéf)[]lt hid budai hidfgjé-
nél félléhere kiképzéssel alakitottdk ki a fel-
jarot; itt a tervezésnek szinte nem allott (tja-
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1. dbra. N1 1Joréros-téri hid pesti hidfeljardja
(Sehaifer-féle elgondolas)

ban semmi, a budai oldal beépitetlen volt.
(1. kép.)
Nagyobb nehézségekkel kelleti megkizdeni a

Eesti oldalon, ahol a beépitési adottsagok
orlatoztak a feljard kialakitasi lehetGségeit.
Ennek a feljaronak a tervezésenél tobb varianst
dolgoztak fel, s hosszas vitak el6zték meg
a dontést, mely a Kivitelezésre alkalmas valto-
zatot elfogadta. A FOvarosi Kézmunkak Tana-
csdnak tobb tervvaltozata mellett a legfigye-
lemreméltobb elgondolas a Schaffer Jozsef mér-
nok altal készitett terv volt. (1. dbra.) ,,A széles-
kori szakértGbizottsagokban — .amelyekben
az orszag Iegna?yc_)bb tekintély( mdszaki és
esztétikal szakférfiai foalaltak helyet4d —behat6
targyalds ald is vették a tervezetet és azt a
kivitelre tokéletesen alkalmatlannak talaltak.” (Va-
rosok Lapja, 1936. majus 1. A Boraros-téri
hidfeljaro kérdése. 259. 0.) Nem célja e cikknek,
hogy vitassa a fentemlitett szakert6bizottsag
dontésének helyességét, de megallapithatd —
mint ahogy az elmult évben megépiilt hidfel-
jaré példaja mutatja — hogy az akkor elfoga-
dott s kivitelezésre érdemesnek tartott tervneél
is volt életképesebb megoldas.

A magassagi viszonyok s a beépitési kotott-
segek nagyon nagy feladatokat tamasztottak
a tervezOkkel szemben. Mint a Kivitelezésre
alkalmasnak talalt terv (2. kép) alapgondolata
mutatja, a Ferenc-korut szintjét6l — kb. a
Soroksari-ut—Raday-utca vonalaban — a
hidatpalya szintjéig, természetesen a hajozasi
drszelvényt is fiﬁyelembevéve, nagy magassag-
kiilonbséget kellett aranylag rovid hosszon
legy6zni. Ez okozta a hidfeljar6 kedvez6tlen
emelkedési'viszonyait (3,00%;, ami azutan a
kés6bbiekben visszariasztotta a nehezebb teher-
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%épjérml’jvekef, illetve léfogatl jarmiiveket a
idon valo kozlekedéstdl, s eppen azt az ered-
ményt nem érték el, amihez olyan sok reményt
flztek: a Szabadséag-hid (volt Ferencz Jbzsef-
hid) Iénﬁeges tehermentesitését. A pesti hid-
feljard kozati palyait irdnyok szerint szét-
haztak, s ebben a feljarokaréjban képezték ki
az itt k('jzé‘pfekvés(] nagykorati villamosbetét-
jarat vegallomasat (2. kép). A hidon atmend
villamosjarat is volt.

Maga a hid e%yébként nagymerevseg, felso-
palyds, modern folytatdlagos gerendahid. Hosz-
sza: 514,94 m, 1570 m kocsiutszelesseggel,
mindkét oldalon 3,50—3,50 m-es gyalogjaroval.
Legnagyobb nyilasméret: 154 m, legnagyobb
alapozasi mélység: —15 m. A hidnak leg-
lényegesebb feladata, mint mar elébb is emli-
tettik, a mai Szabadsag-hid tehermentesitése
lett volna. Ennek a feladatnak a multban nem
tudott megfelelni kedvez6tlen emelkedési viszo-
nyai a budai oldal laza beépitettsége miatt,
s meglehetésen csokkentette a hidat igénybe-
vev6 jarmlvek szaméat az oldallejaréknak a
Boraros-terre csatlakozd kicsiny sugara is (8,40
m), mely utobbi szintén inkabb a nagyobb
osszsulyu tehergépjarmiivek kozlekedésére nézve
volt kedvez6tlen hatéssal.

A Boraros-téri hid multbani forgalma alul-
maradt az akkori hidak forgalmanak. Az |I.
szamU tablazat a budapesti hidak jarm(forgal-
manak megoszlasat tlinteti fel.

I. tablazat

A budapesti hidak jarm(iforgalma

] 1935, 1938—39.  1943— 1945, VII.
Hid neve jmi/nap  jmi/nap  jmi/nap  jmi/nap
Margit-hid .... 17 503 1
Lamhid ... — 10 813
Erzsébet-hid. .. — 11 «62

Boréros-téri hid — 7 606 5665 1080

1587

Szabadséag-hid.. 11 S61 10 893 7982 1 proviz.

Az 1938—39-es adatok alapjan Ossze tudjuk
hasonlitani a Duna-hidak akkori forgalmat (2.
abra). Szembet(inik azonnal, hogy a Boraros-téri
hid forgalma lenyegesen kisebb a tobbi hida-
kénal s a jarmdvek eloszlasat — az Gsszesen
58 481 db. jarm(vet 100%-nak véve — szaza-
lékosan kifejezve a kovetkez6 képet nyerjik:

Margit-hid........ccooovvreieiiiecee 30,3%
LANChid oo 18,6%
Erzsébet-hid .....ccccoovvvveiiiiieee, 20,1%
Szabadsag-hid ..o, 17,9%
Boraros-téri hid — ....ocoveveeieeiee 13,1%
OSSZESEN e, 100,0%



50,5%

2. 4bra. Az 1938 39. ¢érli forgalomszamlalas grafikonja

Lathatjuk a szdzalékos kimutatasbol is, hogy
az Osszes hid forgalménak csak 131 %-a jutott
a Boraros-téri hidra s a Szabadsag hid (azel6tt
Ferencz Jozsef-hid) forgalma is felllmulta
azt. Ha a mar tobbizben emlitett hatranyok
nem Allottak volna fenn, a Boraros-téri hid
forgalma még a délbudai részek laza beépitett-
sége ellenére is —minden valdszinliség szerint —

1. kép. A Boraros-téri hid budai hidfeljardja

felilmdlta volna a Szabadsag-hid forgalmat s
elokelGbb helyet foglalt volna el forgiglomsﬁrﬁség
szempontjabdl a budapesti hidak kozott.

A haboruban felrobbantott hidak miatt meg-
bénult az Osszekottetés Pest és Buda kozott
s a hidroncsokra épitett ideiglenes alkotmanyo-
kon megindul6 forgalom a megtépazott orszag
élniakarasat hirdetve, kezdete volt egy foko-
zatosan kibontakozo fellendilésnek, mely nap-
jainkban gépjarm(parkunknak a haboru eldtti-
vel szembeni sokszoros megnovekedését jelen-
tette. A Szabadsag-hid és a Boraros-téri hid
roncsain felépitett Frowzérlum napi jarmd-
forgalma 1945. évi juliusi megfigyelések szerint:
Boraros-téri hidprovizérium 1080 jarmi
Szabadsag-hidprovizérium 1587 jarm

Az jrafelepitett Szabadsag-hid forgalma
allanddan novekedett s forgalomszamlalasi ada-
tok alapjan megallapithatd, hogty forgalma
majdnem elérte teljesit6képessége felsd hatarat
[kihasznalasi foka: 96% volt, ugyanakkor, ami-

2. kép. A Boréaros-téri hid pesti hidfeljaréja
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kor a Margit-hidé 30%, a Lanchidé pedig 19,5%
(Dr. Széchy Karoly: Az Gjabb stockholmi
hidak és a stockholmi gyorsvasut; Magyar
Kozlekedés, Mély- és Vizépités 1950. julius)].
Ez természetes is, hiszen az egyre ndévekvd
forgalom mellett a Szabadséag-hidon bonyolé-
dott le az a forgalom is, mely a pesti és a budai
varosrészeknek a hidtol joval délebbre es6
részei kozott allott fenn, t. i. az, melyet ma a
felépult Petéfi hid bonyolit le.

Egy 1950 tavaszan  végzett forgalomszam-
lalas rendelkezésre all6 adatai szerint a Szabad-
s&g-hidon naponta 13—14000 kilonb6z6 jarmd
haladt keresztill. Az akkori hidak forgalmaval
val6 6sszehasonlitasul a 3. &bra szolgal, mely
az 1950 marcius 17-én a kozuti hidakon tartoft
forgalomszamlalds adatait tartalmazza szaza-
lékos feldolgozashan. Az aznapi Gsszforgalmat
100%-nak véve, mutatja az abra az egyes hidak
forgalmat s ezenfellll erzékelteti, hogy az egyes
hidakon bellul milyen szadzalékos aranyu volt
a forgalom eloszlésa jarm(inemenként.

Az (j Pet6fi-hid megeépitése el6tt a meglévo
Ot kozuti Duna-hid kozul csak harom hidon
volt kozati villamosvasati kozlekedés: a Szta-
lin-hidon, a Margit-hidon és a Szabadsag-hidon.
A Sztédlin-hid utasforgalma elenyész6 volt a
masik két hid utasforgalmaval szemben. Az
1951 szeptember 21-én tartott altalanos utas-
szamlalas adatai szerint a Szabadsag-hidon —
F6véarosi Villamosvasut Uzemkezdetetdl Gzem-
zarlatdig — atutazott utasok szama mindkét

irdnyban egyutt kozel 200 000 f6. A hid pesti
hidféjének keresztmetszetében meg is haladta
ezt a szamot (205 100). Ha ezt 6sszevetjik a
févaros legjobban talterhelt villamosvonalai-
nak ugyanakkor megallapitott utasforgal-
maval, azt latjuk, hogy a Nagykorat Rakdczi-ut
el6tti keresztmetszeteben megszamlalt 217 700
utas tomege alig malja felll a Szabadsag-
hidra iranyulo utasok tomegét. Az el6ttin

allo konkret példak elénkvetitik a Szabadsag-
iad tehermentesitésenek, az 0j déli hid me?épi-
tesenek szikségességét s a kovetkezOkben latni
f%gjuk, hogty a felepitett s a forgalomnak at-
adott Petofi-hid be is valtotta a hozza flizott
remeényeket.

Az (j hidat 1950-ben kezdték el épiteni.
A habordban tortént felrobbantidsa utan kb.
27%-ban maradt épen s a roncskiemelések
utan ugy talaltdk, hogy 3800 tonna vas fel-
hasznalhat6 lesz, tehat a régi vasmennyiség
70%-a elpusztult. A hid ugyanolyan hosszd,
mint elédje (a régi helyén épilt), folytat6la-
gos racsos gerendahid régi nyilasbeosztassal,
de Kkiszélesitett atpalyaval, mindkét oldalon
egyiranyd kerékparuttal.

A budai oldal hidlejaroja az eredeti megoldas-
sal azonos, (nem teljes [6here), de a hidlejard
végen — téle delre — helyezték el két nagy-
korati - villamosviszonylat = hurokalak(  vég-
allomasat. A régi — pesti hidfeljaréban kikép-
zett — végallomast megszintették, ezért volt
szilkséges a nem atmend jellegd villamos-
jaratok részére a budai oldalon gondoskodni
végallomasrol.

A pesti feljar6 a ré?ihez képest teljesen
megvaltozott. Arégi hid forgalomelszivo hatasat
oly nagyon lerontd nagyemelkedésti feljarét
modositottak. A hidtengely folytatasaban Ki-
épitették a feljarét a Mester-utcaig, ami ugyan
varosképi szempontbol nem tal szerencsés,
viszont a hidforgalom szempontjabdl elenged-
hetetlenll szikséges volt. Ezzel a megoldassal,
a hidfeljar6 meghosszabbitasaval, s a hid
pélgaszmtjének csekély sillyesztésével a régi
3,00%-0s emelked6t le tudtdk csokkenteni
2,50%-ra, ami aranytalanul nagymértékben
érezteti hatasat a hid forgalmara nézve. A Nagy-
korut kozuti pélyéf'(ét tulajdonképpen a hid-
feljaré kettéosztja két 6 m széles egyiranyd
utpalyara (4. abra). A régi hidfeljaro karéjait
megtartottdk a hidra fel-, illetve a hidrdl leka-
nyarodé forgalom szaméara, a kritikus — Kkis-
sugari — iveken is javitottak sugaruk meg-
novelésével. A villamosvasitnak a hidf§ el6tt
megalloi vannak, melyek levezet6lépcsok segit-
sé%evel jo Osszekottetesben allnak a dunaparti
sebesvasUt-jellegli kozuti villamosnak (2-es) a
hidfeljar6 alatt kiépitett I|étel esitéképessegu
kozepperonos végallomasaval, valamint a csepeli
gyorsvasut Boraros-téri vegalloméasaval.

A pesti hidfeljard kiépitésevel kapcsolatban
atrendezték a Boraros-teret is. A pestszent-
erzsébeti  és nagyvasartelepi villamosjaratok
hurokalaku vegallomasa korul korforgalmat épi-



tettek ki, mely allitélag ideiglenes jellegli s
végleges terv szerinti atépitésére a soroksari-uti
vil amosvégénﬁoknak a Duna fel6li oldalra
vald széls6 fekvésbe helyezésekor a kozeljovo-
ben kerll sor. Ez érvendetes dolog lenne, mert
a pestszenterzsébeti villamosok, a csepeli gyors-
vasit, valamint a dunaparti villamos hatalmas
tomegekben araml6 utasai kénytelenek szintben
keresztezni a giratoire legforgalmasabb agat,
a kozuti jarm(vek pedig a villamosokat mind-
két iranyban. Mindenesetre a régi Boraros-téri
rendezésnél a lehet6ségekhez képest tobbet
nydjt s mind forgalmi, mind baleseti szempont-
bol jobb megoldast jelent. A gyalogoskdzleke-
dés egyrészének biztonsagos lebonyolitasa érde-
kében a meglévd aluljarorendszert kibdvitették
és kapcsolatot létesitettek a gyalogaluljaré és a
hid kozott is.

Az (j hidnak a forgalom szamara val6 at-
adasakor lényeges Uj kozlekedésrendészeti sza-
balyokat léptettek életbe. Leglényegesebb a
Szabadséag-hidra vonatkoz6 forgalomkorlatozas,
mely szerint a hidon 3500 kg-nal nagyobb
Osszsulyu teherautok, tovabba lovaskocsik, kézi-
kocsik és kerékparok kozlekedése 6—21 Orai
tilos. Ezzel a radikalis rendelkezéssel elérté
azt, hogy a Dél-Buda—Dél-Pest kdzotti szamot-
tevo tehergepjarmd forgalom csakis a Pet6fi-
hidat hasznalhatja, s az ilymdédon mestersége-
sen elGidézett kenyszerhelyzettel elGsegitették
a talterhelt Szabadsag-hid tehermentesitését.
Ha elgondoljuk még azt, hogy a Margit-
hidtél délre nincsen olyan hid, melyet napkdzben
a nehéz tehergépjarmiivek igénybevehetnek,
megertjik, hogy milyen nagy szerep jut az
Ujjaépitett Pet6fi-hidnak az éplld févaros for-
galmanak lebonyolitasaban.

A forgalombaadassal kapcsolatban Uj viszony-
latokat létesitettek a tomegkozlekedési jar-
mveknél, (5. abra) igy a

4-es jelzés( villamosjarat a Moricz Zsigmond-
kortér 's Margit-hid budai hidfé kozott,

6-0s jelzést villamosjarat a Petdfi-hid budai
hidf6 s Moszkva-tér kozott,

66-0s jelzésd villamosjarat a Pet6fi-hid
budai hidf6 s Nagyszombat-utca kozott,

20-as jelzesl villamosjarat a Mester-utca
Nagykorut sarok és Népliget kozott,

45-0s jelzés(i autébuszjarat a Moszkva-tér
Moéricz Zsigmond-kortér kozott kdzlekedik.

A hiddal kapcsolatos a 22-es villamosjarat
utjanak megroviditése, a Lonyay-utcai villamos
felszamoléasa is. A forgalom megjavitasa érde-
kében rendelték el a hidat és a belvarost Gssze-
kot6 két parhuzamos utca (LOnyay-utca és
Baday-utca) egyiranyusitasat is.” A Lonyay-
utca a belvaros felé, a Baday-utca pedig a
belvaros fel6l a Boraros-tér iranyaban egy-
iranyd.

Az Uj hid megnyitasa robbanéasszer(ien javi-
tott a forgalmon, a vartnal is nagyobb mérték-
ben tehermentesitette a Szabadsag-hidat. A
pesti oldal leglényegesebb kdzati rahordd vonala
a Nagykorut és a Soroksari-ut. A Nagykdrat

JEIMAGVABAZAT

AVTOeVAIVIriONYLVr flnVOtttu
VI VILIHMOWVTJZOHYLAT - VTVONALA

5. dbra. Az Gjjaépitett Pet5ii-hid forjialombaadasaval kapcsolatosan
a villamos- és autibuszviszonylatjkban beéallott valtozasok

a fdévaros egyik legforgalmasabb Gtvonala s
azon felul, hogy a leg énﬁegesebb észak-déli
Osszekoté GUtvonalak egyike, a sugariranyl
forgalom szaméara még jelentds elosztdszereppel
is bir. A Na?ykbrﬂt mind a bels6 varosmaghol,
mind a kiviles6é varosrészek forgalmabdl elsziv,
a sugariranyu utcak forgalmat lazitja, illetve
Osszegy(jti, korives vonalvezetésénél fogva
szinte az egész varos rajta lebonyolddo forgalmat

a) 1938—39. b) 1952. december 19. c) 1952. december 19, a jarmd-
nemek szazalékos aranyanak feltiintetésével
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7. abra, A Peté6fi-hid,
forgalmaban

illetve a Itoraros-tér lielye Iimlapol
irdnyitani tudlja. (Pl. az Eszak-Pestrél Dél-
Budara iranyul6 forgalmat szinte ,,er6szakosan”
vezeti r4d a Pet6fi-hidra; ugyanigy a vissza-
irdnyuld forgalmat is belevezeti a Marx-téri
fotgalomelos_zté csomépontba.)

délpesti forgalom nagy tomegét a Sorok-
sari at szallitja az 0j hidnak, illetve vonja el
arrol. A Boraros-térbe csatlakozo oldallehajtok
kanyarulati sugarainak megnovelése a Soroksari-
éit és a Petdfi-hid kapcsolatat is megjavitotta.
A Sorokséri-Utba torkolld Kvassay Jené-ut is
nagytdmegl jarmdvet hord ra a hidra, hiszen
ezen az uton bonyolddik le a csepeli gyarak
és Uzemek hatalmas forgalma.

A budai oldalon nagy szerep jut a Budafoki-
Utnak, a Schénhercz Zoltan-utcanak és a Ver-
peléti-Gtnak. A Budafoki-ut, illetve a Fehérvari-
ét szolgalja ki az allandéan bdévilé délbudai,
albertfalvai, budafoki tzemeket, a Verpeléti-
ét pedig a Moricz Zsigmond-korteren &t szét-
osztja a forgalmat s nagy részét Kelenfold felé
irdnyitja. Erdekes megfigyelni a délbudai varos-
reszek fellendillését a hid megnyitasa Ota.
(PI. a Verpeléti uton az elmalt rovid id6 alatt
ket Uj espresso, egy italbolt és egy Kozert
Uzlet nyilt meg, ami azt bizonyitja, hogy a hid
forgalombahellyezése kapcsan ezen a teren is
sokirany( fellendiilés mutatkozik.)

Erdekes megfigyelni a Pet6fi-hid megépitése
utani forgalmi valtozasokat, konkrét adatok —
az 1952. december 19-én a Szabadsag-hidon

és a Petdfi-hidon tartott forgalomszamlalas
adatai _alapjan. Az adatok feldolgozasat a
6/b és 6/c abra mutatja. Az abran szazalékosan
hasonlitottuk ~ ossze egymassal a Szabadsag-
hid és a Pet6fi-hid forgalmat Ggy, hogy a ket
hid 6sszforgalmat 100%-nak vettik. A 6/c
abra ezenfelul a ljérm[lnemenkénti szazalékos
eloszlast is szemlélteti. A 6/a dbra sszehasonli-
tasképpen az 1938—39. évi szamlalas adatainak
a két hidra vonatkozo részét tiinteti fel szintén
szazalékos feldolgozésban.

Az 1950 marcius 17:én tartott forgalomszam-
lalas adatai szerint a Szabadsag-hidon haladt
at a legtobb tehergépkocsi; ma tehergépkocsi
3500 kg osszsulyon felil nem kozlekedhet a
Szabadsag-hidon s az ennél kénnyebb 6sszsulyu
tehergépkocsik szdma is alig haladja meg a
felét a fenti szdmlélaskor kimutatott jarmivek
szamanak.

A Pet6fi-hid forgalma kevéssel feliilmulja a
Szabadsag-hid forgalmat s a legjellemzGbb
adat — a tehergépjarmlivek szama — azt
bizonyitja, hoggl ma toébb tehergépkocsi halad
at a Pet6fi hidon, mint annakidején a leg-
nagyobb teherforgalmu Szabadséag-hidon. Erésen
lecsokkent a személygépkocsik szama is a
Szabadsag-hidon, ennek is nag%/részét vette fel
a Pet6fi-hid. Az UGjjaépitett hid forgalomba-
adasdval megvaltozott a Szabadsag-hid eddigi
kedvezétlen kihasznalasi foka (96%-rol lecsok-
kent kb. 47—52%-ra).

A legutdbbi forgalomszamlalas adatainak vizs-
alatakor nem szabad elfeledkezniink arrol,
ogy az 6sszehasonlitasi alapul felhasznalt 1950-
es forgalomszamlaldssal szemben (ez tavasszal
tbrtén% a legutébbi szamlalas télen volt, s ha
ennek figyelembevételével a motorkerékpar-,
kerékparkozlekedes idényjellegére gondolunk,
arra a kovetkeztetésre jutunk, hogy a két hid
—kulonosen a Pet6fi-hid —forgalma melegebb
évszakban a jelenlegit felilmalja. A forgalom-
nak az elébb emlitett szerencsés, jo elosztodasa
nagy javulast jelent a févaros forgalma terén.
Az Ujjaépitett Pet6fi-hid illetve a Boraros-
tér helyét Budapest forgalmaban a 7. abra
mutatja.

A Petdfi-hid forgalma allandéan névekeddben
van a varosfejlesztés, a jarmlpark névekedésé-
nek aranyaban. Az allandoan szaporodd mdi-
egyetemi épitmények s a miegyetemi hallga-
tosdg létszamnovekedése, Budapest déli ré-
szein fejl6dé, novekvé arak, Uzemek for-
almat mind-mind a Petdfi-hidnak kell majd
iszolgalni, de ahogy a forgalombahelyezesekor
az el6zbleg hozzaf(zott reményeket bevaltotta,
Ugy tavolabbi jovGben is ki tudja majd elégi-
teni a vele szemben tdmasztott forgalmi igé-
nyeket.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
Felel6s szerkesztd: Harmati Sandor — Felel6s kiad6: Szoéll6si Ernd
Kiadja : Kozlekedési Kiadd, Budapest VII, Dob-utca 73
Terjeszti: Posta Kozponti Hirlap Iroda, Budapest V, Jézsef nador-tér 1. Telefon: 180-850
El6fizetés és Ugyfélszolgalat: V. jozsef nador-tér 1. (Uzlethelyiség). Telefon: 183-022. — Csekkszamlaszam: 61.229
Megjelent 970 példanyban

53/10283 — Egyetemi Nyomda, Budapest — Felel6s vezetd: Janka Gyula igazgatd



Egyesileti hirek

Egyesileti munkankban az elmult honapok egyik
legfontosabb eseménye volt a januar 29-én tartott
elndkség-valasztmanyi Ulés. A valasztmanyi (lésen
részt vettek vidéki csoportjaink vezet6ségének tagjai
is. A valasztmany megtargyalta az elmult félévi
munka eredményeit és hidnyossagait és az Egyesilet
tovabbi feladatait. Megvitatta és jovahagyta az Egye-
stlet 1953. I. félévi munkatervét. Tovabba Kkiértékelte
az |. Nemzetk6zi Kozlekedési Kongresszus munkajat
és ezzel kapcsolatban hatdrozatot hozott a tovabbi
kongresszusok tartasat illetéen és az el6készités,
szervezési munkdalatok végzésére Kovats Alajos
elvtars vezetésével allando bizottsagot alakit.

Avalasztmany hatarozatot hozott atarsegyesiletek-
kel valé szorosabb egyuttmikodés kiépitésére, ugy-
hogy a kozos problémakat kozosen targyaljuk ki
és megoldasukra kozés munkabizottsagokat kell
alakitani.

A szakszervezetekkel valé szorosabb kapcsolatot és
egyuttmdkodést is ki kell épiteni. A munkabizott-
s'dgainkban és egyéb egyesileti munkankkal kap-
csolatos kérdések kitargyaldsaban a jovében a szak-
szervezeteket be kell vonni.

Az MTESz kozgydlésének, illetve elndkségének
hatarozata értelmében az egyesiileteknek feladata a
szovjet technika eredményeinek fokozottabb ismerte-
'tése és gyakorlati bevezetésének el8segitése. Ennek
megfeleléen a valasztmany hatarozatot hozott Uj
szovjet modszerek kidolgozdsara és a kozlekedés
vonaldn azok gyakorlati felhasznalasdnak bevezeté-
sére.

A Magyar-Szovjet Baratsagi Honap keretében afenti
szovjet modszerek bevezetésére iranyulé mozgalmat
az aldbbi témakra inditotta meg Egyestletink :

1. ,,Szovjet sztahanovista siktolatasi modszerek”-rél
dr. Meszéros Pal tartott értékes eldadast. Az el6adason
a tolatasi szakemberek, valamint ezen a tertleten
dolgozok vettek részt. Az el6adasbol igen hasznos
tapasztalatokra tettek szert, melynek alapjan a sik-
tolatas terlletén szovjet modszerek bevezetésével

igen szép eredményeket értek el eddig is, de az el6adas
anyagabol még tovabb tudjak fejleszteni munkajukat.

2. ,,Szovjet tapasztalatok a revizori és elemz6 mun-
kak terileten” cimmel Vass Arthur,tartott igen nivos
el6adast. Az el6adason részt vettek azok a dolgozdk,
akik ezen a terlleten az el6adasban felvetett szempon-
tokat a gyakorlatban is hasznositani tudjak.

3. ,,MAV Uizemi vizellatas id6szerd kérdései” cimmel
Gara Aurél tartott el6adast. Az el6adds a MAV viz-
ellatads jelenlegi helyzetét, a kozeljové szikségleteit,
mindségi és mennyiségi szempontbol, tovabba a viz-
ellatds fennalld probleméinak kikuszobdlését tartal-
mazza.

A minéségi munka megjavitasa érdekében Egyesii-
letink akcidt indit. Az akcié keretében a kozlekedés
teriiletén az alabbi sulyponti kérdésekkel fogunk fog-
lalkozni :

1. A menetrend betartdsanak minéségi magjavitasa
a MAV teriletén.

2. A balesetelharitassal kapcsolatos feladatok a
MAV terilletén és a gépkocsikdzlekedés teriiletén?
tovabba a gépkocsijavitas teriletén mutatkozé ming-
ségi hianyossagok megjavitasa.

A fenti problémak megoldasa érdekében Egyesiile-
tink munkabizottsdgokat hozott létre. Egyestiletiink
munkabizottsagai tarsadalmi munkéval nydjtanak
segitséget a mindségi munka elGsegitésében.

Egyesiiletiink elndksége « februar 27-én tartott
Ulésén az egyesiileti munka még eredményesebb vitele
érdekében hatarozatot hozott arra vonatkozolag, hogy
az Egyestletet harom szakosztalyra bontjuk : 1. mély-
épités, 2. vasut, 3. egyéb kozlekedés. A szakosztalyok
megszervezésével az elndkség a Szervezd Bizottsagot
bizta meg. A Szervezd Bizottsag feladata, hogy a
szakosztalyok vezet6ségét, ugyrendjét aprilis 1-ig,
illetve az els6 félév végéig allitsa Ossze, illetve szer-
vezze meg.

A kozlekedés vonalan a takarékossagi mozgalom
elésegitése érdekében Egyesiletiink takarékossagi
bizottsdgokat, illetve szakbizottsdgokat alakitott.

A takarékossagi csucsbhizottsag vezetéje : Déry
Hugé.

A takarékossag kérdésével az aldbbi szakbizott-
sagok foglalkoznak :

1. A takarékossagi mozgalmak helyes megszervezése
a kozlekedési  iparagak teriletén. Vezetlje :
Mendelényi Budolf.

2. Munkaerdgvel val6 takarékossag. Vez. : dr. Péteri
Miklos.

- 3. Szocialista tulajdon védelme. Vez. : dr. lzs
Lé&szI6.
4. Az egyéni megtakaritas kérdése. Vez. : Fay

Endre.

5. Anyagtakarékossag kiemelt anyagoknal. Vez. :
Turanyi Istvan.

6. Takarékossagi mozgalmak helyes megszervezése
a kozlekedés teriletén és a kozlekedeési ipardgakndl.
Vez. : Tanai Béla.

Munkabizottsdgok :

A kozlekedés vondlan februar hénapban az alabbi
témak kidolgozésara alakitottunk 0Uj munkabizott-
sagokat :

1. ,,Varosi kozlekedés cslcsforgalmi nehézségeinek
csokkentése”. Vez. : Beranek Ferenc.

2. ,,A folyami hajézas varhato feladatainak meg-
allapitasa.” Vez. : Farkasits Béla,

3. ,,A meglévé hajopark teljesit6képességének vizs-
galata.” Vez. : dr. Kutassy Istvan.

4. ,Rakodas gépesitése a hajozasnal a Kkikoté és
rakodohelyek &rumozgatasanak fejlesztésével kap-
csolatban.” Vez. : Fekete Gyorgy.

5. ,,Vasuti mérlegelés elvi és gyakorlati kérdéseinek
vizsgalata.” Vez. : dr. Papp Endre.

6. ,,Gépjarmi kozlekedés, rakodas gépesitési problé-
mai.” Vez. : Ballé Alfréd.

Egyesiletiink feladata, hogy a fent vazolt, valamint
a munkaterviinkben lefektetett feladatokat eredmé-
nyesen megoldja. Ehhez az sziikséges, hogy Egyesu-
letiink vezet6sége, illetve tagjai érezzék at az egye-
suleti munka iranti felelsség kérdését és aktivan
kapcsolodjanak bele az Egyesulet feladatainak meg-
oldasaba.

Balatoni Sandor
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OROSZ-MAGYAR,
MAGYAR-OROSZ
VASUTI ZSEBSZOTAR

A magyar-szovjet baratsdg hoénapja alkal-
mabol felhivjuk magyar vasutasaink figyel-
mét a legutébbi Vasutas Napon megjelent
VASUTI ZSEBSZOTAR-ra. Az orosz nyelv
egyéni és csoportos tanuldsandl, a szovjet
vasuti irodalom, Ujsagok, folydiratok, szak-
konyvek olvasésanél, a szovjet vasutasok-
kal torténd érintkezésnél nagyon fontos
a vasutas kifejezések ismerete. A szétar
a vasiti szakszolgalat korébél 10000 cim-
sz6t tartalmaz és eddig is elterjedt a for-
galom, vontatas, palyafenntartas, hidépités,
tavkozlés, kereskedelem stb. szolglati
4gaiban dolgozd vasutasaink korében. A
magyar-szovjet vasutas baratsagot apoljuk,
ha minél tobben szerezzik be ezt a
VASUTI ZSEBSZOTAR-t, mely az

~ERKEL“ KONYVESBOLTBAN

BUDAPEST VII, LENIN-KORUT 52
és az orszag minden allami kdényvesbolt-

jban kaphato. — Ara tetszets vaszon-
kotésben 17.— Ft. Terjedelme 470 oldal.

AZ ,UVATERV“ SZOVIJET
MUSZAKI KONYVKIALLITASA

A szovjet kdnyvhét kimagaslé eseménye az
a miszaki konyvkiallitas, amit az UVATERV
Mszaki Fejlesztési Osztalya a ,,Horizont*
és a ,,Szikra“ konyvesboltokkal kardltve
rendezett meg Molotov-téri székhazéban.

A konyvkiallitds mintaszer( példaja annak
a sikernek, hogy egy tervezd intézet m(-
szaki konyvtaranak hogyan kell szervesen
beleilleszkednie az orszag mUszaki konyv-
ellatasaba és hogyan kell megteremtenie a
benséséges kapcsolatot a szovjet miszaki
koényv és a magyar olvasé kozott.

Dicséretet érdemelnek az UVATERV dol-
gozoéi, akik kilsé dekorécios Uzemek se-
gitsége nélkil, a maguk erejébdl a kidllitas
kulsé képét a halhatatlan Sztalin elvtars
gyonyor( szobraval méltéva tudtdk tenni
a szovjet miszaki irodalom pompas tartal-
mahoz. A nagyszdmu latogatok csodalkozva
szemlélték az orosz mszaki koényviroda-
lom gazdagsagat, mely az UVATERV pro-
filjaba vago teriileten nagyszerd Gtmutatést
adott és ad mind a tervez6 mérnoknek,
mind pedig a mlvezetd Kivitelez6knek.

Kivanatos volna, ha a

SZOVIET
MUSZAKI KONYVKIALLITAST

az egyes tervez6 és Kivitelezd vallalatok
szakmajukban hasonléan megrendeznék.



