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Magyar Allamvasutak villamositasanak kérdései

Az Orszagos Tervhivatal 1953. februar 26-an tartott ankétjan elhangzott vitaindité el6adas

El6adé : Harmati Sandor

A vasuti  kozlekedésnek ki kell elégiteni
népgazdasagunk személyszallitasi igényeinek
jelent6s és aruszallitasi szlkségleteinek 9/10-ed
részét. Tehat a vasutvonalakat gy kell épiteni,
illetve korszerGsiteni, hogy a vonatforgalom
zavartalansagat, biztonsagat és gyorsasagat biz-
tositsa, azaz a fuvarozasi igényeknek megfeleld
kapacitasu és a lehet6 leggazdasagosabb legyen.

Annak biztositasa érdekében, hogy a vasuti
kozlekedés kapacitdsa mindenkor a fuvarozasi
igényeknek megfeleld Iegyen, sziikséges, hogy
a vasuti kozlekedés fejlédese egy Iépessel meg-
elézze az igények fejlodését, ellenkez6 esetben
valéra valnak Sztalin elvtars szavai ,,A szoci-
alizmus épitésének id6szakéaban a szallitas fogya-
tékossdgai azok a hibak, amelyeken az egesz
népgazdasag megbotolhat.”

A vasuti  kozlekedés kapacitasndvelésének
tobb mddja van, ezek kozil egyik jelent6s
modja a nagyforgalmd  f6évonalak villamosi-
tasa. Tekintettel arra, hogy tobb f6vonal
forgalma a vonal villamositasat mar indokoltta
teszi és ega/-e y vonal villamositasa jaromivel
egyutt 1 00 millis nagysagrend(i beru-
hazast igényel, ugyanakkor nem biztosithato
valamennyi vonal egyideji villamositésa, ezért
szikséges, hogy az ankét tagjai javaslataikat
a villamositandé vonalak sorrendjének Kkije-
l6lésénél az egyes villamositandd vonalak for-
galma és nep;i(azdasagl jelentGseégenek mérle-
gelésével tegyék meg.

A szocialista gazdalkodasnak a beruhazasok
hatékonysagara vonatkozé kovetelményei csak
akkor elégithetok ki, ha a villamositas gazdasa-
Epssé_lga reszletes és minden jelentds szempontra

iterjed0 vizsgalattal el6zetesen megéallapitést
nyer. Reészletes vizsgalatok ismertetésére ez
alkalommal nem tériink ki, csupan a gyakorlati
tapasztalatokbol nyert adatok felhasznalaséaval
eés atlagos fajlagos értékek felhasznalasaval
vé?zett koltségszamitas alapjan fogjuk vizs-

alat targyava tenni, hogy a MAV legnagyobb
orgalmu vonalainak villamositdsa milyen mér-
tékben indokolt.

A villamosvontatasi szakért6k gyakorlati ta-
pasztalatai szerint a villamositas akkor gazda-
sagos, ha a villamositott vonal 1 km-ére vonat-
koztatott évi Gsszes villamosenergia-fogyasztas
eléri a 200 000—250 000 kW4 értéket. A 250 000
kWO értéket altalanos tapasztalatok alapjan
megallapitott 1 kW6 = 1,2 kg szén atszami-
tasi tényezdvel szénben is kifejezhetjik, azaz
évenként 300 000 kg szén/vonalkm az a szén-
fogyasztds, amelynek elérése esetén a vonalak
villamositasa gazdasagi szempontbol indokolt.
Ha a villamosvontatas szénfogyasztasat szembe
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allitjuk a g6zmozdonyos vontatas szénfogyasz-
tasaval, akkor azonos teljesitmény eléreséhez
a legkorszer(ibb g6zmozdony fogyasztasa két-
s;erel?e a villamos mozdony energia fogyaszta-
sanak.

A villamositand6 vonalak sorrendjét nagyobb
ﬁers ektivaban vizsgalva az egyes vonalra
aruld széllitasi feladatok mérlegelésével kell
eldonteni, figyelemmel a vonatsir(iségre, a
széllitandd ele?ytonnéra, az atlagos vonatter-
helésre, a pélyaviszonyokra, stb. és ezekre
jellemz6 adatra, az egy vonalkilométerre es6
szénfo?lyasztésra.

A villamositandé vonalak sorrendjének elddn-
tésére vonatkozoan tobb javaslat hangzott
el, amelyek elvileg két csoportba foglalhatok
dssze.

Az els6 csoport a Budapest-kornyek meg-
novekedett munkasvonati forgalom ~gyors €s
menetrendszer( lebonyolitasa erdekében java-
solja a Budapest-kérnyéki vonalak rovidebb
szakaszainak villamositasat.

A masodik csoport bizonyos vonats[]r[]sé%et
elért tavolsagi vonalak villamositasat javasolja
a beruhazasi jehet6ségeknek megfelelGen szaka-
szosan, legalabb a vontatasi szakaszok hata-
réig.

Az els6 csoport Budapest helyi elévarosi for-
galmanak kiszolgalasara_forgalmi szempontbol
a villamos vontatast tartja a legmegfelelGbbnek.
Avillamos vontatas nagy gyorsitasi képességével
és utazasi sebességével, a mozdonykezelési id6k
elmaradasaval, a menetrendszerinti, pontos koz-
lekedés lehet6ségével valik erre alkalmassa.
Kilonosen vonatkozik ez a megéllapitds a
Budapestr6l kiindul6 vonalakra, amelyeken a
kornyékrél bejard dolgozo elszallitasa gazdasagi
fejlédésiinknek mar a mai fokan is a legsulyo-
sabb feladatok elé allitja a vasutat. A forgalom
megzavarasa miatt bekovetkez6 késések jelen-
t6s munkaiddveszteséget és sulyos népgazdasagi
kart okoznak. Ennek ismeretében tett javas-
latot az els6 csoport arra, hogy a Hatvan-
miskolci vonal villamositasi munkalatait a
Il. otéves tervben allitsuk le és csak a 111. 6téves
tervben folytassuk Hatvan-Fiizesabony kozott,
és a Il. otéves tervben pedig Budapest-Cegléd,
Budapest-Nagykata, Budapest-Véac, Budapest-
Martonvasar, a Budapest-kérnyéki vonalak
villamositasat végezzik el.

Célszer(i az emlitett Budapest-kdrnyéki vona-
lakat abbol a szempontbol részletesebben ele-
mezni, hogy a vonalak rovidebb szakaszainak
villamositasa az tizemvitel szempontjabol milyen
elényt vagi hatranyt jelent. Kétsegtelen, hogy
Budapest kornyezetében legnagyobb a forga-
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fomsur(iség, altalanos szemszdghdl nézve tehéat
a villamositasnak a szilkségessége nem Vités.
Azonban hogy ha az Uzemvitel barmi okbdl
nem teszi lehetévé azt, hogy valamennyi vona-
tot villamos vontatassal tovabbitsunk, csak a
villamosan tovabbithaté vonatok lehetnek
a gazdasagossag szempontljébél mértékadok.
Tekintettél arra, hogy az els6 csoport javasla-
taban szerepl6 villamositand6 vonalak vég-
pontjai altalaban nem mozdonyvalté allomaso
— mivel a tehervonatok mind mozdonyvaltd
allomasig kozlekednek — igy csak a végpontiE
vagy azon belll kozlekedd személyvonato
vehet6k szamitasba. Tehat a tehervonatok
villamos vontatadsaval nem szamolhatunk.

A téli menetrendkonyv szerint az egyes
vonalakon a naponkeént kozlekedd szemely-
vonatparok szama:

Napi sze- Bp. és csak
mélyvonatok az emlitett ~ Nagyobb
VONAL szamaavonal  4llomas tavon
kozpontjai és kozott kozlekedik
Bp. kozott  kozlekedik
Bp.— Cegléd ........... 25 10 15
Bp.—Nagykata .... 20 9 n
Bp.—Vac ... e 20 4 16
Bp.—Martonvasar . . 19 1 18

_ Ezekbdl reggeli csucsforgalmi id6ben 5 es 8
ora kozott

Budapestre Gd&zvontat. Osszesen

VONAL befut becsatlakozik befut
Bp.—Cegléd feldl .. n 6 17
Bp.—Nagykata feldl 10 — 10
Bp.—Vac feldl ....... 8 3 1
Bp. —Martonvéasar

fell ..o 4 — 4

Eszerint a ceglédi vonalrél reggel 5 és 8 6ra
kozott 11 vonat érkezik be a Nyugati pu.-ra,
amelyek kodzott harom gbzvontatasu tévolsé%i
vonat, nyolc pedig helyi személyvonat. Tovab
fokozza "a vonat terheltségét a Koébanya—
Kispesten becsatlakoz6 lajosmizsei vonal, amely-
nek 6 vonata gézvontatassal fut be ugyanakkor
a Nyugati pu.-ra. Pusztan a cegledi vonalrél
tehat a Nyugati pu.-nak 3 dra alatt 17 vonatot
kell befogadnia. Két vonat kdzott erre atlagosan
11 perc all rendelkezésre, amely id0 alatt az
utasok Kiszallasanak és a szerelvény kitolasanak
be kell fejez6dnie. Mivel ugyanebben az id6ben
a vaci vonalrész még 11 "vonattal terheli a
fef'pélyaudvart, vilagos, hogy a Nyugati pu.
jelen vaganyhalozataval a forgalom cslcs-
Id6szakaban “elérte a telitettségét, fuggetlendl
attol, hogy az érkezett vonatait milyen vontatd-
jarmu tovabbitja. A villamos vontatas beveze-
tése tehat a palyaudvar korlatozott befogadd-
képessége miatt a forgalmi csicsid6ben elényt
nem biztosithat, csak az lenne elérhet6, hogy a
vonatok menetidéi révidiljenek meg.
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A budapest—nagykatai szakaszrol 9 helyi-
vonat és 11 tdvolsagi vonatpar van forgalom-
ban. Forgalma ugyancsak lokésszerd, 5 és 8
Ora kozott 10 vonat fut be a Keleti pu.-ra-,
kdziluk 3 tavolsagi vonat.

A Budapest—Vac kozotti szakaszon 20 vonat-
parbol csak 4 kozlekedik Vacig, a tobbi Szobrdl,
illetve Nagymarosrol fut be. Negy helyi vonattal
nem indokolhaté a villamosvontatas, a Véci
mi)zdonyvéltés pedig nehézkes és gazdasag-
talan.

Méginkabb érvényes ez a székesfehérvéri
vonalnak Martonvasarig ~ tortené  villamosi-
tdsara, mert Martonvasarig mindossze egy
helyi vonat kozlekedik.

Béarmelyik vonal villamositsat nézzik is,
kétségtelen, hogy a helyi forgalmat figyelembe
kell venni. Azonban a vonal sajatsagainak meér-
legelésével a szallitasi szikséglet kielégitését
Ugy kell biztositani, hogy az Uzemi nehézségek
is megoldast nyerjenek. Ez azt jelenti, hogy a
villamosvontatast helyi személyforgalmi Vvég-
pontokon tul ki kell terjeszteni meglévd moz-
donyvalté allomasig, ahova jelentds teherfor-
galom is iranyul, ahol az alloméas berendezése
csekélyebb szamu tavolabbi rendeltetésli vona-
toknal a mozdonyvaltast a nagyobb fiit6haz
meglétele lehet6vé teszi és ahol a vonatok egyéb-
ként is menetrendszerlen a valtdshoz sziikseges
ideig tartozkodnak. Ezt a megéllapitast ala-
tdmasztja Kalinyinnak a Kozlekedéstigyi Minisz-
térium forditasaban megjelent , A" szovjet
vasutak villamositasanak varhato fejlodese”
cimid tanulméanya is, amely lerdgziti, hogy
vontatési szakaszok, azaz indulo- és mozdony-
valtd allomas kozotti szakaszok villamositasa
%azdasagos azzal a megszoritassal, hogy eg¥-eg?/
|?/e,n szakasz villamositasat egy éven belll kell
végezni.

A helyiforgalom probléméja a nagyobb tavol-
sagon villamositott vonalakon dnmagatol meg-
oldddik még akkor is, ha a nagyteljesitményti
mozdonyokat csak a nagyobb vonategységek
tovabbitasara hasznaljuk fel. A helyiforgalomra
uqyanis kezenfekv6én kinalkoznak a kisebb
teljesitményd villamos motorkocsik, amelyekbdl
— tavvezérléssel folszerelve — rendkivil moz-
gekony vonategységek allithatok , dssze, mint
azt igen jellemzéen lathatjuk a HEV vonalain.

Ha vonalaink villamositdsdnak kérdésével

foglalkozunk, kétségtelen, hogy a targyalt vona-

e

lakat — gazdasé?i és Uzemi szempontbol
eglyarént _— minél’ gyorsabban villamositani
kell. A Kivitel idejét és a beruhdzas miel6bbi

hatékonysagat tekintve azonban a villamositas-
nak igen rovid szakaszokra valé felaprézasa nem
kivanatos és tizemi szempontokbol is célszer(ibb
egy hosszabb szakaszon egyszerre venni fel a
villamos Uzemet.

Ezek utan ratérek a masodik csoport javas-
latanak ismertetésére, amely a nagyforgalmu
tavolsagi vonalak villamositasat bizonyos for-
galomsUriiség elérése esetén javasolja.
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1 &bra A villamosflas el6feltételeit elért vasttvonalak

A vonalvillamositas sorrendjének megélla-
pitasa érdekeben felvetett masodik javaslat a
Magyar Allamvasutak jelenlegi és varhato for-
galmi és Uzemi viszonyainak merlegelése alap-
an a kovetkez6 vonalak villamositasat veszi
igyelembe (1. &bra).

Hatvan—Miskolc. .

Budapest-keleti - Rékos - Ujszasz- Szolnok.
Budapest-nyugati —Cegléd —Szolnok.
Budapest-deli —Pusztaszabolcs.
Budapest-déli —Székesfehérvar.
Budapest-nyugati —Szab.
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A felsorolt vonalak terhelési szakaszainak
a valtozasat a 2. abra mutatja.

1 A hatvan—miskolci 1154 km hosszu
vonal az 1954. év végeig villamositandd buda-
pest—hatvani vonal folytatdsa. Ez a vonal az
orszag legnagyobb és legfejlcd6képesebb ipar-
vidékeét koti Ossze 181 km hosszusagban Buda-
pesttel és Budapesten keresztil az orsza
tobbi részével. A vonal forgalméanak nagyaranyu
novekedésével szamolhatunk emelked6 ipari
termelése, a borsodi kooperacié kifejlesztése és a
borsodi szénmedence kiszolgéldsa miatt. A von-
tatds koltségeire kozvetlen befolyést giyakorlé
terhelési szakaszok mindkét iranyban altalaban
a Il. terhelési szakaszba tartoznak.

2. A budapest-keleti—jszasz —szolnoki vo-
nal a mar villamositott™ budapest—hatvani
vonalbol Bakoson agazik ki. A Bakostol Szol-
nokig villamositando vonat hossza 92 km.
A habord alatt elpusztult felépitménybdl jelen-
leg csak az egyik vagany van helyreallitva, a
masodik va?(anty megépitését az elsd Gtéves
tervbe vettilk fel, tehat avillamositas esetleges
megkezdése idejere a vonal 2 vaganyu lesz.
Egyvaganyud volta miatt jelenlegi forgalma
nem felel meg a természetes forgalmi viszonyok-
nak. Ipari forgalma kevésbbé jelentds, de mint
Budapest el6varosi vonala nagy munkasvonat
forgalmat bonyolit le.

Avonat lejtésviszonyai valtozatosabbak, mind-
két iranyban L és IlI. terhelési szakasz kozott
valtakoznak. Atlagosan azonban nem tér el
lényegesen a hatvan—miskolcitol.

3. A budapest-nyugati—Cegléd—szolnoki vo-
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nal a legnagyobb forgalmi vonalaink egyike,
kulondsen a ceglédi és lajosmizsei munkas-
vonatforgalom nagysaga ~miatt.  Teheraru-
forgalmat kényeszerliséghdl noveli az UGjszaszi
vonalrél ideterelt aruszallitds, amely csak az
Ujszaszi 1. vagany helyreallitasa utan terhelheté
vissza. Villamositandé hossza 101 km. Terhe-
Iési szakaszai szerint naﬁy{'éban megegyezik a
budapest—Ujszészi vonallal.

4. A budapest-déli —pusztaszabolcsi vonal
a dombdvari vonal els6 szakasza, munkasvonat-
forgalma mérsékeltebb, mint az el6z6 vonalaké,
atmend forgalma a szekesfehérvari vonal jelen-
leg még egyvaganyd volta miatt nagi bb, mint
természetes adottsagaibol kovetkeznek. A buda-
pest—székesfehérvari Il. vagany megepitése
utan, amelynek befejezése az els§ 5 éves tervben
varhatd, némi tehermentesulésével szadmolha-
tunk. Ezzel szemben for?almét a Sztalinvarosi
Vasmi termelése er6teljesen fogja ndvelni.
Hossza 52 km, terhelési szakasz szerinti valto-
zasa a vizsgalt vonalak kozll a legnagyobb,
amennyiben mindkét iranyban |—V. terhelési
szakasz van.

5 A budapest-déli—székesfehérvari vonal
a balatoni vonal els6 szakasza, forgalma tehéat
a nyari honapokban a személyforgalom miatt
Iényegesen novekszik. II. vaganyanak Kiépi-
tése folyamatban van. A kiépités befejeztével
részben tehermentesiti a pusztaszabolcsi vonalat.
Villamositand6 hossza 67 km, ha pedig a
budapest—pusztaszabolcsi vonal villamositasa
elébb tortenik meg, a budapest-déli—kelen-
foldi szakasz kiépitése miatt 4 km-el rovidul.
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A lelelése

Terhelési szakasz beosztasa mindkét iranyban

I11. terhelésd.

6. A budapest-nyugati—szobi vonal Vvilla-

mositasara csak a ceglédi vonal villamositasa
utan kertlhet sor. 63 km hosszl, a vonal teljes
hosszaban lenne villamositand6. Forgalma jelen-
leg talnyomo részben helyi munkasvonatforga-
lom, aruforgalma f6leg a CSD fele és feldl
jelentds. A vonal minkét iranyban I—I. ter-
helési szakaszu.

A vonalvillamositads sorrendjének elddntésé-
nél mértékadé a vonal forgalmanak varhato
alakulasa, amely megszabja a kilométerenként
varhato energiafogyasztas nagysagat. Az emli-
tett vonalaknak az 1951 —1955. evekben rész-
ben tényleges, részben varhato teher-elegy-
tonnakilometer/kilométer teljesitményének ala-
kuldsat a 3. dbran mutatjuk be.

Az abra 1954-ig a ténylegesen felmertilhet6
forgalom alakulasara mértékadonak tekinthetd,
azonban 1954-t6l kezdve egyrészrél az uljszészi
és a ceglédi, masrészr6l a pusztaszabolcsi és
székesfehérvari vonalak teljesitményi értékeit
modositani kell, mert az egmvégényu Ujszészi
vonalon 1954-ig nem alakulhat ki olyan for-
galom, amilyen a Il. vaganynak 1954-re ter-
vezett megépitése utan fog mutatkozni. A II.
vagany hianyaban az Gjszaszi vonal aruforgal-
manak egyrésze ezidfszerint a ceglédi vonalra
attolédva bonyolddik le, amely, a forgalom
atterelése kovetkeztében mar jelenleg is tul-
zsufolt.

1954-t61 kezdve akkor eértékeljik helyesen
a forgalom alakulasat, ha a ceglédi és az Uj-
szaszi vonal varhaté forgalmat dsszegezzik és a
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két vonal kozott e?yenletesen osztjuk el, mert
ezt az elegyaramlas iranya lehet6ve teszi.
Ezért 1954-t6l a megosztast méar tekintetbe
vették. Hasonloképpen jartunk el a székes-
fehérvari, jelenleg meég egyvaganyl vonal for-
galmanak a pusztaszabolcsi kétvaganyu vonalara
valo Aatterelesével.

A 3. abrabdl Ilathaté, hogy egyrészrél a
miskolci, Ujszaszi és a ceglédi vonal masrészrél a
pusztaszabolcsi, székesfehérvari és szobi vonal
Osszes_teljesitménye egymashoz elég kozel all.

A 3. abra teljesitményi adatainak felhasz-
nalasaval készilt a 4. dbra, amely a 100 e'egy-
tonna km/kilométer alakulasat t nteti fel az
egyes vizsgalt vonalakon, a vonal 1km hosszara
ygna)ltkoztatva az 1951 —1955. években (4.
abra).

Ez é&bra szerint a vizsgalt hat vonal teljesit-
ményi értékei meglepden kozel allnak egymashoz,,
ami_arra mutat, hogy a villamositas szempont-
jabol megvizsgalando vonalak kivalasztasa helye-
sen tortént.

A vonals(r(iség vizsgalatanal azonban a for-
galom egyenl6tlenségét a vonal mentén mar
tekintetbe kell venni. A vonatsirisegre jellemz6
e vonal 1 km-ére es§ vonatkilométer értéke,
azaz a kozleked6 vonatok atlagos mennyisége.
A targyalt vonalak forgalomsir(iségét mutatja
az 5. abra.

Az abran a budapest—jszaszi vonal rakos—
nagykétai szakaszanak forgalomstirlisege 100%-
nak van feltiintetve, a tobbi vonalszakasznak
forgaloms(riisége ehhez van viszonyitva.

Az dbra mutatja az 1951. évi csucsforgalmi
honap vonatkilométer teljesitményeibdl szami-
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tott atlagos vonatszamok ardnyat, a napi for-
galmi egyenlétlensé?ek figyelembevétele nélkiil.
Az abréan a vonatvillamositas id6pontjdban var-
haté forgaloms(ir(iség ardnyai is lathatok.

A miskolci tavolsagi vonalnak a tobbi vonal-
tol eltérd jellegzetessége, hogy vonatslir(isége
aranylag kisebb, de a vonatslrisegben csak
kisebb egyenl6tlenségek allapithatok meg a
vonal teljes hosszéban. Ez az egyenletes, tartos
terhelés villamositasi szempontb6l hatéarozott
elényt jelent.

A villamosités tervezett id6szakaban a szol-
noki vonalak vonats(riisége valamivel nagyobb
még a miskolci vonalnal, de a villamositas
sorrendjének eldontésénél az egy kilométerre
esG elegytonnakm értéke donto.

A 6. abra mutatja a targyalt vonalak varhato
el?g%/tonna terhelésének viszonyat.

abran feltlinik a ceglédi vonalat jellemz6
jelent6s el6varosi forgalombol adédé kiemelked6
elegytonna arany, amely azonban csak rovid,
27 km-es szakaszon Monorig mutatkozik. A
forgalomnak ez az erésen fluktuald jellege 6
vasuti villamositasi szempontbdl kevésbbé gaz-
daségos.

A MAV f6bb vasutvonalainak villamositasardl
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eddig elmondottakat Osszefoglalva a kovetkez6-
ket allapithatjuk meg:

1 Terhelési szakaszok szerint, amint lattuk,
a miskolci, (jszaszi, ceglédi vonalak kozott
Iényeges elétéreés nincs. Jelentdsebb az eltérés, a
székesfehérvari, de féleg a pusztaszabolcsi vonal-
nal, azonban nem olyan nagy, hogy a sorrend
megallapitasat befolyasolhatna.

2. Lattuk, hogy az Osszes évi elegytonna-
kilométer teljesitményben a miskolci vonal
kiemelked®.

3 A térgﬁalt vonalak 1 km-ére es6 évi 100
elegytonna kilométer aranyait nézve megalla-
Pl’_t ato: a miskolci, ujszaszi és a ceglédi vonal-
ajlagos teljesitményei kiemelkednek, ezenkivil
a miskolci vonal fajlagos teljesitményének nove-
kedése a villamositas idejeig jol megallapithato.

4. A vonatsir(iség egy napi csucsértékét nézve
a cegledi vonal tlnik ki nagy egyenl6tlenségével,
de abszolut értékben a miskolci vonaltdl nem
tér el 1ényegesen.

5 A ajlarqos eleg%/tonna napi csucsértékeit
nézve abszolut értékben a miskolci vonal tel-
jesitménye all elsG helyen, de az elobb emlitett
napi csucs jelent6ségére vonatkozd megallapi-
tasunk itt is érvényes. Az elmondottakbol mér
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SlaZlaz/lzAal szrArszoA
6. abra

eddig is a miskolci vonal villamositasanak az
els6bbsége bontakozik ki.

Amint a bevezetésben mar emlitettem, a vil-
lamositads indokoltsagara a tel'esitménii jel-
lemz6ket magaba foglalé vonalhossz 1 km-ére
esd osszes tlizel6anyagfogyasztasnak van dontd
jelentGsége.

A 7. abra a vonalhossz egy km-ére es6 tlizel6-
anyagfogyasztast mutatja a villamositasra szam-
bavehetd vonalakra vonatkozéan.

Ezen az abran az eredményvonal mutatja
a fajlagos szénfogyasztasnak = a villamositas
kritériumat képez0 ertékét. Az eredményvonal
feletti fajlagos szénfo%yasztési értékeket vizs-
galva megallapithatd, hogy az 1952. évi adatok
alapjan a ceglédi és a miskolci, 1954-ben pedig
a tobbi négy vonal forgalmanak a fejlédese is
indokolja a villamositast, tehat az abrabdl
levonhaté az a kovetkeztetés, hogy a masodik
6téves terv idejére mind a hat vonal villamo-
sitdsa indokoltta valik.

A miskolci vonal forgalméanak alakulasanal
figyelembe kell venni azt a tényt, hogy a
Borsodmedence az orszag egyik legnagyobb
és Ieg?fe 16dGképesebb ipari centruma. A miskolci
vonal forgalma elGrelathatoan jobban fog fej-
I6dni, mint a szolnoki vonalaké.

Annak hangsulyozasaval, hog?/ a villamositas
sorrendjének kérdésében a te {'esitményi jel-
lemzéket magaba foglalo vonal 1 km-re es6
szénfogyasztasa a dont6, ez utols¢ abra adatai-
ngk szamszer(i kiértékelése az alabbi sorrendet
adja:

a miskolci vonal,
az Ujszaszi vonal,
a ceglédi vonal,
a szekesfehérvari vonal,
a pusztaszabolcsi vonal,
aszobivonal.
Mint e?yeb jellemzé tényezOt, vizsgalat tar-
gyava kell tenni a vonalvillamositasi koltségeket
€S a villamositott Gzemben elérhetd megtaka-
ritisokat. A vonalvillamositas beruhézési kolt-
ségei km-keént atlag ertékben egy millio forintra
becsulhet6k, beleértve a felsOvezeték és az
alallomasok létesitésének, a tavkozl6 berendezé-
sek atalakitasi koltségeit és egyeb koltségeket.
A villamosmozdonyok beruhazasi koéltségei
jelent6sek, azonban a villamos vontaté jaro-
mivek koltségei kozel megegyeznek a vellk
egyenértékl, azonos teljesitményt tovabbito
gozmozdonyok koltségeivel, ugyanis a g6z-
mozdonytizemben 2 gozmozdonnyal lehet egy
villamos mozdony teljesitményét ellatni. Ezert
a villamosmozdonyok: beszerzési koltségei nem
irhatok kozvetlendl a villamositas terhére.
A ,Jélyaépl’tés.l kiadasok altalaban nem terhelik
a villamositas koltségeit, mert a korszer(sité-
sekre a villamositas nelkul is sziikség van.
Egyes vonalakon azonban a helyi adottsagok
miatt a km-ként 1 milli6 forint beruhazési
koltségen felll tobbletkdltségek merilnek fel,
amelyeket a tablazatban figyelembe vettlnk.
E tablazat adatai becsilt adatok, emelyek csak
a vonalak villamositasi kéltségeinek dsszehason-
litasara alkalmasak.

SO RWNE
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- 1 km-re
Vonal- kot')sliégs es6

Vonalszakasz hossz Y koltség

km-ben

millié forintban
Miskolci oo 115.4 120 1.04
(UT17.2: 71 T 923 95 1.04
Ceglédi oo 100.9 124 1.23
Székesfehérvari 62.7 70 1.05
Pusztaszabolcsi 48.4 55 1.06
SZobi e 63.1 63 1.00

Az elmondottakban a vonalvillamositas kér-
déseit az Allamvasutak szdmbavehetd vonalaira
megvizsgaltuk. Vizsgélatunk csak a jelent6s és
_ijsgz&hasonll'tésra alkalmas szempontokra ter-
jed ki.

Az adatok ismertetésébdl a vonalvillamositas-
nak kovetkezd sorrendjét allapithatjuk meg:

1 a Dbudapest—miskolci vonal hatvan—
miskolci szakaszénak villamositasa.

A miskolci vonal els6bbségét indokolja a
vonal forgalmanak nagK népgazdasagi jelen-
tosege. Miskolc kornyéke Budapest utan az
orszag legjelentésebb és er6sen fejl6édd ipari
centruma. Ezért ez a févonal az orszag iparositasa
szempontjabol elséranguan fontos. A Borsod-
medence rohamos fejlodése folytdn a miskolci
vonalon jelentkez6 szallitasi i ényeket csak vil-
lamos vontatassal elégithetjuk ki gazdasagosan.
A méar megkezdett vonal villamositasanak foly-
tatdsa réven a villamositds Osszes elényei az
egész vonalon érvényesiilnek. A palya allapota
folytan a vonal villamositasa végleges formaban
hajthat6 vegre.

2. €s 3. A miskolci vonal utan a budapest—
CeEIed—szoInokl és a budapest—ijszasz—szol-
noki vonalakon érvényesilnek legjobban a
villamositas el6nyei. Az Ojszaszi vonal Il
vaganyanak megepitése utan a ket vonal ter-
helése kiegyenlithet6.
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Ebben az esetben a villamositas el6nyei is
kdzel azonosak.

A ceglédi vonal villamositasat surgeti a vonal
nagy munkasvonatforgalma, amely a személy-
forgalom telitettsegének hataran mozog. Ezen
a vonalon azonban a villamositads elonyei a
lajosmizsei forgalom gézizem( becsatlakosasa
miatt a vegyes Uzem kovetkeztében csak részben
érvényesulnek. A vonal forgalménak nehézségein
némileg enyhitene a Diesel villamos vontatas
alkalmazésa.

A vonal ideiglenes villamositasa — Budapest-
nyugati pu. és az allomasok korszerdsitése
nelkil — kés6bb felesleges koltségtdbbletet
okozna és a villamositas lényeges el6nyei elma-
radnanak, mert Budapest-nyugati pu. a jelenlegi
allapotaban a nagyobb forgalom kiszolgalasara
mar nem alkalmas.

A cegledi vonal villamositasa Budapest-nyu-
gati J)u. Uzemét vegP/essé tenné, a vegyes lzem
minden hatranyaval egyutt.

Az Ujszészi vonal a Budapest-keleti pu.-rol ki-
indulé vonalakhoz csatlakozik, ezért 7,4 km
hosszusagbhan mar villamositva van. Az (jszaszi
vonal villamositasaval Budapest-keleti pu. Uze-
mének vegyes jellege lényegesen tovabb csok-
kenne.

Mivel a ceglédi vonal villamositdsa a jelen
forgalmi viszonyok mellett nem oldja meg a
munkasvonatforgalom és egyéb személyvo-
natforgalom telitettsége okozta problémakat,
az Ujszaszi vonal villamositasanak el6nyeit
a c_eﬂlédi vonallal szemben dontének tekint-
hetjik.

Amennyiben elsédlegesen az Ujszaszi vonalat
villamositjuk és figyelembe vesszilk ennek a
vonalnak forgalomeYszivé hatdsat a ceglédi
vonalrol, ugy ateljesitményben a ceglédi vonalat
legjobban megkodzelitd székesfehervari vonal
villamositasa is megel6zheti a ceglédi vonalat.

4. A budapest—székesfehérvari vonal villa-
mositasa mellett szol a nagy utasforgalma és az
Eszak-Dunantal iparvidékének eroteljes fej-
16dése.



Villamositasra ez a vonal is megérett, de a
villamositasa el6tt szamolni kell az egyébkeént
is korszerdsitésre szoruld, a mozdonycserek
folytan nehezebb forgalmi viszonyok kozé kertil6
Székesfehérvar alloméas fejlesztesének sziikse-
gességével.

5 A budapest—pusztaszabolcsi vonal vil-
lamositasat a vonal 111 —V. terhelési szakaszai
a vonal varhaté terhelése, a szénfogyasztas
nagysaga egyarant indokolja.

6. A budapest—szobi vonal villamositasa is
indokolt, de ezt a forgaloms(ir(iség és a gazda-
sagi szempontok csak az el6bb emlitett vona-
lak villamositasa utan teszik lehet6ve.

Mozdonykaznnmos6 berendezések

VASVARI REZSO

A mozdonykazan helyes karbantartasanak
eg?n_k alagfel';,etele a tlizszekrény és a flstcsovek
falainak bels6 tisztasaga. A gondozés egyik leg-
fontosabb mivelete a kazdnmosas.

A kazdnmosasnak az a célja, hogy a kazén a
vizkotol és az iszaptol megtisztuljon, az eliszapo-
sodott kazénviz kicserél6djék, tovabba hogy a
nyomas alatt lévé kazanrészek és szerelvények,
amelyekhez mele% allapotban nem lehet hozzé-
férni, megvizsgalhatok és szilkség szerint meg-
javithatok legyenek.

A mozdonyoknal két kazannyomas kozott
lefutott teljesitmén% régebben rendkivul ala-
csony volt és ali?( aladta meg a 2000 km-t.
Ennek az volt a kovetkezmenye, hogy a moz-
donyokat gyakran kellett kazdnmosasra leal-
litani, mialtal hasznos futasuk csokkent. Ezen-
kivil a kazanoknak a mosasi mivelettel velejard
gyakori leh(itése és felfutése alkalmaval a kaza-
nok anyagaban karos fesziltségek leéptek fel,
amelyek nem egyszer Kisebb-nagyobb kazan-
sérlilesek okozdi voltak.

A szovjet vasutaknal az 1935—36. évben in-
dult meg a moz?alom a két mosas kdzotti moz-
donyfutas km-te f'esitménvének jelentékeny mér-
tékben vald emelésére anélkil, hogy ez a kazan
allapotat karosan befolyasolta volna. Méar 1936-
ban L. M. Kaganovics kdzlekedésugyi népbiztos
a két mosas kozotti mozdonyteljesitmény atlagat
3600 km-ben allapitotta meg, majd az 1941.
évben kiadott ,Mozdonyfenntartasi, gondozasi
és javitdsi szabalyzat” ezt a teljesitmenyt mint
normét 5000 km-re emelte.

A két moséds kozotti mozdonytel{esitményi
Rorma teljesitése az aldbbiakkal volt biztosit-
ato:

1. avizkoképzodést akadalyozd vegyszereknek
rendszeres adagolasa a kazanba:

2. a kazan rendszeres leflvatasa, illetve folya-
matos lecsapolasa;

Az elGadas soran az Allamvasutak targyalt
févonalainak jelenlegi helyzete és a modositott
Otéves terv soran varhato fejlédés figyelembe-
vételével a népgazdasagi szempontok, a vasut-
uzemi és forgalmi kovetelmények egybevetésével
igyekeztink a villamositasra leginkabb meg-
é(ftt_vonalak villamositasi sorrendjét megélla-
pitani.

Vizsgalataink soran csak a legdont6bb szem-
pontokra térink ki, ezért kérem a jelenlévd
elvtarsakat, a kérdés nagy f'elentéségére vald
tekintettel az el6adast politikai, gazdasagi,
szakmai ismereteikkel biraljak el és hozzaszo-
lasaikkal segitsék az ankét eredményességét.

3. a vizléfjvitési eljaras eredményének allando
figyelemmel kisérése a kazanviz rendszeres
kemiai analizise Utjan;

4. gondosan elvégzett, jominéségl kazan-
mosss. o )

A szovjet tapasztalatok és példa alapjan
a MAV-nal is megindult a mosasi teljesitmeny
ndvelésere iranyuldo mozgalom, amely igen kima-
gaslo eredmén)&eket ért el. A vizlagyitasi eljaras
ma mar nalunk is részletesen kidolgozott, gon-
dosan megszervezett rendszer szerint torténik és
minden vontatasi telepen meglévé laboratérium
atjan allandé fellgyelet alatt all.

Minden vasut altalaban torekszik a mozdo-
nyok gazdasdgosabb kihasznalasa érdekében a
ket mosas kozotti km-teljesitmény novelésére,
amit kuloénbozdé eljarasokkal igyezeznek elérni.
Valamennyi rendszer azonban megegyezik ab-
ban, hogy az eljards szoros tartozeka és kiegé-
szit6je a gondosan és a miszaki kdvetelménye-
ket minél tokéletesebben kielégitd kazanmosas.
Az alédbbiakban a mozdonykazan kimosasi elja-
rasokrol és a kazanmosd berendezésekrdl igyek-
szem attekint0 képet nyujtani.

Minden vasut muszaki vezetésége pontosan és
részletesen el@irja a kazan kimosasanak kotelezd
madjat. Igen fontos az eljards minden részleté-
nek tlizetes el6irasa, mert a helytelen mddon
vegrehajtott mosassal a kazanban stlyos karo-
kat lehet okozni. Minden vontatdsi telepen
rendelkezésre kell allni azoknak a berendezések-
nek, amelyekkel a kazanmosast az el6irt médon
vé%re lehet hajtani. )

fejlettebb kazdnmosasi rendszerek a kazan-
nak egész rovid id6 alatt torténd kimosasat
teszik lehet6ve, ami a vonatkozo el6irasoknak meg
gondosabb betartdsat koveteli meg. A moso-
erendezés akkor van helyesen megépitve, ha
minél kevesebb lehet6séget nyujt hibak elkove-
tésére.

209



Az egyes vasutak kilonféle modon kezelik
mosas kozben a kazanokat és ennek megfelelGen
a berendezéseik is igen valtozatosak. Az eljarasra
azonban jellegzetes a kazan lehGtésének a modja.

_A mozdonykazan kezeléset a kimosas kdzben
harom fazisra lehet tagolni: o

1 a g0z elengedése, a kazan leh(tése és kitri-
tése;
| 2. akazan tényleges kimosasa és kazanvizsga-

at;

3. a kazdn megtoltése és felflitése.

A kazan lelidtcse

A kazant a kimosas el6tt le kell hiiteni a moso-
viz hémérsékletére, mert ha ez nem torténik meg,
a mosdvizsugar az érintett részen helyi lehdlést
okoz. Ez a kazdn egyes részei kozott karos
feszultségek kialakulasat idézi el6. Egyaltalan
a mosas valamennyi fazisaban arra kell tére-
kedni, hogy a kazanrészek kozott ne johessen
létre olyan hdémérsékletkiilonbség, amely az

egymassal mereven 0sszekotott kazanreszekben a
rugalmassag hatarat eléré feszlltséget idézne
eld. A kazan annal jobban van kimélve, minél
kisebbek ezek a dilataciokilonbségek okozta
fesziiltségek.

A kazan leh(tése kétféle mddon tdrténhetik.
A kazan hiilhet a benne 1év6 forrovizzel egyiitt,
vagy a kazanbol a vizet Iebocsé'ﬁjék és a kazant
— természetesen minden nyilasat gondosan
lezarva — Uresen hagyjak lehdini.

A vizével toltve marado kazén lehdtése lefoly-
hat természetes ton, amikor a kazén és a benne
Iévd viz a melegét minden kiilsé beavatkozas
nélkul a kazéanfalon, hészigetelésen és burkolaton
at a leveg6nek adja at. Ez hosszu ideig, a kazén
tomegétol es hoszigeteltségétdl fuggden 48—2
Oraig tart. Ezért a h(itést gyorsitani szoktak,
amelynek két mddjat alkalmazzak: hideg viz
bevezetését, vagy a kazanviznek cirkulaltatas
kozben valo hitesét.

Az egyes h(tési eljardsokat dsszhasonlitva,
rogton megéllapithatd, hogy a kazanba hideg-
viz bevezetese hozza létre a legnagyobb.h6mér-
sékletkulonbségeket. Ezek olyan tetemesek
lehetnek, hogy az eljaras vastlizszekrényl kaza-
noknal egyaltalan nem alkalmazhatd. Vorosréz
tlzszekrényl kazanokndl is ovni kell a tlizes6-
falat a hidegviz kozvetlen behatasatol azaltal,
hogy azt t6le tavollevé ponton vezetik be.

A kazannak kilsé beavatkozas nélkul, azaz
természetes (ton vizzel és viz neélkil torténo
lehdtésénel a kazadnrészek kozott létrejovo
hémérsékletkilonbsegek alakuldsara vonatko-
z6an lefolytatott kisérleti megfigyelések ered-
ményei adnak felviladgositast. Felvették a tlizes6-
falnak, a hosszkazanfalnak és a tizcsovek eldli
részének, valamint a kazan belsé terének
homérsékletvaltozasat az id6 fliggvenyében.
Az egy folyamathoz tartozé lehdlési gorbek
egymashoz val6 viszonyabdl kdvetkeztetni lehet
a lehiilés kozben a kazan kulonboz6 részei
kozétt fellepd hémérsekletkiilonbségek nagysa-
gara.

Az 1 é4bra harom gorbecsoportja kozil az
I. sz. a kazannak a vizével egyiitt torténé ter-
mészetes lehllesét abrazolja, a Il.sz. a kazan
Eézének'.elengedése utan 0,5 att-nal kiuritett

azan lehdlési gorbéi, a 1ll. sz. pedig az 5 att-
nal lefavatott es igy kilritett kazanéi.



Rogton megallapithatd, hogy a hémérséklet-
kiilonbségek szempontjabol legkedvezdbb a Il
eljaras, mert az egyes kazanrészek leh(lési gor-
bei itt fekszenek egymashoz legkozelebb. Ez az
eljaras ?azdasagosa b is, mint az I., ahol a kazan
a vizzel egyitt hil természetes uton, mert a
lehdilés Iényegesen gyorsabban bekovetkezik.

Ali. sz eljarast sok vasat alkalmazza. A ka-
zan leh(tésére szolgald berendezés sematikus
vazlatat a 2. dbra mutatja be. A kazanbél a g6zt
elengedik 0,5 att-ig. A tavozé g6zt viz hozza-
vetésével kondenzaljak és az igy nyert forro
vizet jol hészigetelt tartalyban, az 0. n. fel-
toltétartalyban taroljak. (A kazant kimosas
utan ebbol a tartalybol toltik meg forrd vizzel.)
A kazanban maradt 0,5 att-s gbzzel a kazan-
vizet egy masik, ugyancsak hészigetelt tar-
talyba vagy medencébe, az (. n. mosoétar
talyba, illetve medencébe favatjak le.(Késébb-
ulepités, esetleg sz(rés utan ezt a vizet haszna-
jak fel a kazan kimosasara.) A kazant pedigl
uresen, minden nyilasat gondosan lezarva hagy-
'é{( természetes Gton hdlni a moséasi h6meérsek-
etre.

Az amerikai vasutak altaldban a Ill. eljarast
alkalmazzadk, amely a harom kozil a legkedve-
z8bb lehdilési id6tartamot nyUjtja. Ez az eljaras
a dilatacios feszUItsé?ek szempontjabdl kedve-
zGtlenebb az elozonél és mellette a nagy nyo-
massal torténd leflvatas erésen meg is razkod-
tatja a kazant, ezért csak a legjobb mindségi
szerkezeti aniagokbél epitett kazanoknal alkal-
mazhatd. A kazanleh(it6 berendezés séméjat a
3. abra mutatja be.

A kazént 5—6 att nyomésnak lefavatjak.
A g06z-, viz- és iszapkeveréket az 0. n. szeparé-
torba vezetik, ahol a goz kivalik. A gozt elveze-
tik, vizzel kondenzaljak és a tiszta forrd vizet
a feltoltotartalyban taroljak. A szeparatorban
a kazanvizben 1év6 iszap durvébb reszei lelle-
pednek és az igy deritett forro viz atfolyik a
mosotarta'yba. A szeparatorban 0sszegy(lo
iszapot id6kozonként lefuvatjak.

Az |. eljarés a legkevésbbé gazdasagos és a le-
hdlési viszonyok is kedvezOtlenek. Ezt olyankor
szoktdk alkalmazni vastlizszekrényld mozdo-

nyoknal, ha a kazan leh(itésére semmiféle beren-
dezés sem all rendelkezésre.

A kazan lehtésének egy Ujabb modja a
kazannak a benne 1év6 viz cirkulaltatasa kozben
valo hiitése. Ez a szovjet vasutak eredeti elja-
rédsa és valamennyi ismertetett rendszernél ked-
vezBbb és egyenletesebb lehdilést biztosit.

Az eljaras lényege abban all, hogy a vizzel
egyutt hitott kazan egyes részei kozott eléallo
homérsékletkilonbségeket a kazénviznek cir-
kulaltatasa altal kiszobolik ki. A cirkulaltato
szivattyl a vizet a kazan legalsO részébdl az
allokazan-lefavat6 valtékon at szivja el és a ka-
zén egy felsé pontjan, esetleg a tapfejen at
nyomja vissza. A cirkulacio a kazanban levd
vizet élénk mozgasba hozza és ezaltal megaka-
dalyozza a homersekletkilénbségek kialaku-
lasat. A berendezés sematikus vazlatat a 4. dbra
tunteti fel.

Akeringetd szivattyl iszapos és forroviz szalli-
tasara alkalmas kivitell, vizzel hithet6 csap-
agyazassal készul. A jarokerekeknek a kazan-
viz durva szennyezéseltdl, mint kazank&darab-
tol, csavartol, szegecsfejtol stb.-t6l valo vedel-
mére a kazan és szivatty( kozé durva sz(irét kell
beiktatni. Ez rendszerint koksz-sz(r6. Minthogy
a sz(ir6berendezés megndveli a szivécsd-rendszer
ellenallasat, ezért erre, valamint a keringetett
viz magas hémérsékletére valé tekintettel a
keringetd szivattyut mélyebb aknaban kell
elhelyezni a vizhozzéfolyds biztositdsa végett,
nehogy a szivocsonknal léglr képzddjék.

A viz eringetés eljarasnal a leh(tési folya-
matot azaltal gyorsitjadk meg, hogy valamivel
hidegebb vizet nyomatnak vissza a kazanba,
mint amilyent onnan elszivattak. A Kkisérleti
eredmények alapjan a kazanbol kilépé €s oda
visszatér6 viz homérséklete kozott 6—10° C
héfokkilonbség hozhaté létre a nélkil, hogy a
kazanban karos feszultség lépne fel. Az alkalma-
zott berendezéseknél a cirkulalé kazanviz h(té-
sét ellenaramu csoves hokicserélében végzik el.
Ezzel az eljarassal a kazan leh(tési idétartama
a termeészetes lehdléssel szemben 1/6—1/10-re
csokkenthetd.

A mosasra beallitott mozdony kazanjaban
Iév6 g6zt ennél az eljarasnal is elbocsatas kozben
vizzel kondenzéljak és betéaroljak a feltolt6tar-
talyba. A kazdn maradék g6zét a keringetd
rendszer felmelegitésére hasznaljak fel a viz-
cirkulaltatas megkezdése el6tt, nehogy a hide
rendszeren atfuté'®elsd viz nagy hdfokesésse
kertljon be a kazanba. A szivattyl meginditasa
el6tt a feltolt6tartalyban 1évé 95—98° C hémeér-
sekletli g6zkondenzatummal még meg is toltik a
keringet0 rendszert, mert ha a keringetés megkez-
désekor a cs@vezeték, sziir6, szivattyl és hé-
kicserélG (res lenne es a megtodltésikhdz szik-
seges viz a kazanbol kertlne ki, a kazanban
erosen leapadna a vizallas és a tlizszekrény maga-
sabban 1év6 részeit esetleg nem boritana ele-
gendé viz.

A hokicserélében felmeleged6 hiitévizet a
feltoltd tartdlyban taroljak, a moséasi hémér-
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t kazan
Z koAsz szaré

3 Aer/rgr/6 szivaff</(s
4. mosomedence

5. fe/fé/fofarfany

S. hdkrcseré/o

7. go6ztondenza/o
4 &ra

sékletre leh(itott kazanvizet pedig a keringet6
szivattyGval a kazanbdl a mosdémedencébe uri-
tik. Utana a mosast azonnal meﬁ kell kezdeni.

A keringet6 szivatty( vizszallitasat (Q) ugy
kell meghatarozni, hogy a kazan leh(tése nagy
mozdonynal 5, kisebbnél 3 éra alatt megtortén-
jék. Megkozelitben az alabbi Gsszefliggés ad
tajékoztatast:

c Wer/Perc'

Aj” a viz es kazanfalak kozéphémeérséklete a
keringet6s lehités kezdetén, ami 105° C-ra
vehet0, ,,/2’ ugyanaz a h(tés végén, azaz 35°C.
01" a’kazadnbdl kijové és oda visszatérd viz
homersékletkiilonbsege, tehat 6—10° C. ,,i” a
keringet6s h(tés id6tartama oOrdban: 5—3 ora,
»W” pedig a kazan vizegyenértéke kg-ban
kifejezve. Ez utdbbi a kdvetkez6 0Osszefliggéshdl
szamithato:

W= Gvs (k™ + PsGris-

Az egyes értékeket az alabbi tablazat tiin-
teti fel:

(. Suly Faih8 Vizegyenérték  Késési
Megnevezés kg keallkg g tényez6
Kazanviz gy @G—1 Gv «w=1
Kazantest 6k k= 0,115¢(.ck=0,1156k (k =0,85

Szigetelés

és langbolt ¢ csz— 0,2 csz 0,2 csz cfs2=0,75

A késési tényez6 a kazan vizegyenertékének
a kiszamitasanal annak a figyelembe vételére
szolgél, hogy a h(tés kdzben a kazéntest, szige-
telés és langbolt hémérséklete a kazan vizéhez
képest elmarad. (A szovjet FD és I. Sz sorozat(
mozdonyok vizegyenértéke 15000 kg, az E
sorozatd mozdonyoké 10000 kg; a MAV. 424
sorozati mozdonyoké 11200 kg, a 411 soro-
zattiake 9100 Kg.

A kazén leh(tesének fentismeretetett vizcir-
kulacios modszere a vele Osszefuggé meleg-
mosasi rendszerrel egyiutt a szovjet vasuta
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vontatasi szolgalatanak egyik legjelentGsebb viv-
manya. Ezt a modszert 1932. evben Bozsenov,
Davidszon, és Jakobszon dolgoztak ki a Munka-
vedo Intézet dolgozoinak javaslata alapjan.

Az igen kedvezo eredményekre valo tekintettel
1935-ben a Kb_zlekedésU?(yllNé biztossag ezt az
eljarast a szovjet vasutaknal alapveté modszer-
kent altalanosan bevezette, a hozza szilkséges
berendezéssel csaknem valamennyi vontatasi
telepet felszerelték és az U{'( flitbhazak kizardlag
ilyen berendezéssel epulnek. A rendszert atvet-
tek a lengyel, csehszlovak, roman és bolgar
vasutak is és a MAV mozdonykazéan moséberen-
dezései is ennek a rendszernek alapjan épiiltek.

A mozdonykazanoknak vizkeringet6s elja-
rassal tortend lehitésenek megvan az a nagy el6-
nye is, hogy egyszer(i médon lehetévé teszi tal-
hevit6 elemek kimosasat is. A kazanbol a-gézzel
eg¥Utt, kihordott “nedvessé? €s iszap ugyanis a
tulhevité elemcsévekben lerakddasokat okoz-
hat, ami csokkenti a g6z tulhevitési héfokat és
ezzel a mozdony teljesitményét is. Ha amoz-
dony taplalasa kézepes mindsgli vizzel torténik,
akkor a g6z altal kihordott nedvesség és isza|
rendszerint nem nagy és a tulhevit6 elemcsove
elrakddasa nem igen szdmottev6. Gyakran azon-
ban, kilondsen a lagos, habzéasra hajlamos vi-
zeknél, tulmagas vizallasnal, a g6zszabalyozd
hirtelen nyitasa esetén, vagy a kazannak rend-
kivali tuligénybevételénél a géz nedvességtar-
talma er6sen megnéhet, néha a 25—30%-ot is
elérheti, és ilyen esetekben a talhevitd elemcso-
vek belsejeben a nedvesseég elparolgasanal kivalo
szilard anyagok a héatadast mar lényegesen
befolyasolo lerakodasokat okozhatnak, az elem-
csovek vastagon eliszaposodhatnak, s6t a gézut
teljes elzarodasa is el6fordulhat, kilondsen a
hajlatoknal.

A leirt okokbdl kifolﬁéan bizonyos esetekben
szilikségessé valik a talhevitd elemcsovek rend-
szeres tisztogatasa. A tulhevit6é elemek bels6
jaratanak mechanikai tisztitdsa csak az elem-
csovek kiszerelésével végezhet el, ami igen
hosszadalmas és koltséges eljaras. Ez azonban
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teljes elzarodas esetén nem kertlhetd el. A rend-
szeres tulhevité elemcs6tisztitas forrd vizzel tor-
tené kimosassal végezhet6 el, ugyanis megalla-
pitottdk, hogy a puha iszap és a gozzel atilhevitd
elemekbe hordott vizben oldott anyagok a forrd
vizben ismét igen kdnnyen feloldddnak.

A tulhevité elemeknek kiszerelésik nélkul,
forrd vizzel valo tisztitdsa elvégezhet6 a csdvek
belsejének kifézésével. Ez eleg korllmeényes
eljaras, amelyet itt nem ismertetek, annal is
kevésbbé, mert a vizkeringetds kazanleh(ités
modot ad az elemcsdvek egesz egyszer(i mddon
torténd forrdvizes kimosasara. Ennek lényege
abban all, hogy a keringetett vizet nem kozvet-
lendl a kazédnba nyomatjak vissza, hanem el6-
szor atvezetik a talhevit6 elemcsoveken is.
A nyomocs@vezetékre szerelt tdéml6t a rendes
h(téstol eltéréen fent, a hosszkazan el6li részén,
a talhevitd kamran alkalmazott szelephez kap-
csoljak. igr a keringetett viz a talhevit6 g6z-
kamrén, elemcsoveken és a g6zszabalyozon at
iut vissza a kazadnba, az elemcsovek falardl
eoldja a lerakodasokat és az ott lévo iszapEaI
egyutt magaval viszi a kazanba, ahonnan a ka-
zanmosas alkalméaval nyernek eltavolitast.

Amelyik mozdonynal a talhevité gézkamran
nincs anyomo6tomld felcsatolasara alkalmas sze-
relvény, a Galkin-féle készilék segitségével vég-
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zik el az elemcsdvek kimosasat. Ez a tolattyuk
kivétele utan a tolattydperselyekbe helyezett
két tarcsa, amelyek a bels6 végén lezart és a két
tarcsa kozott nyilassal ellatott csodarabra van-
nak hegesztve. A nyomotoml6t a csodarab Kuls6
vegere kapcsoljak és a keringetett vizet a tolaty-
tyuszekrény bedml6terén, bedml6esoveken, tal-
hevitég6zkamran, elemcséveken és a gbzsza-
balyozon keresztil nyomjak vissza a kazdnba
(5. abra).

Az ismertetett eljarassal a tdlhevité elem-
csovek Kitisztitdsa eredmenyesen elvégezhetd
a nélkul, hogy ezaltal a mosés id6tartama meg-
ndvekednék.

A kazan kimosasa

A kazén leh(tése, kilritése és a kimoso nyi-
lasok kibontasa utdn kovetkezik akazan kimo-
sasa. A kazdnmosas torténhet 5—15°-0s hideg,
35—b5°-0s meleg, vagy 75—85°-0s forro vizzel.

Régebben a hideg vizzel t6rténé kazanmosas
volt az é&ltalanos. Ennek azonban héatranya,
hogy a kazant teljesen le kell hiteni, ami soka
tart. De a kazankdé eltavolitdsa is nehezebb,
mint meleg allapotban. Ha mégis hidegvizzel
moshak, nyomasfokozé szivattyut kell alkal-
mazni, hacsak a mosashoz hasznalt haldzati
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viz nyomasa nem éri el kisebb mozdonyoknal
a 2,5—3, nagyobbaknal pedig a 4—5 att-t.

A forrd vizzel tortén6 mosésndl a kazént
nem Kell lehditeni, ezért az igy adodé mozdony-
tartozkodasi id6 igen j6. Mégis ezt a mosasi elja-
rast mar alig alkalmazzak, mert a mosoviz ma-
gas_hOmeérseklete miatt a kazan belsejét nehez
atvizsgalni' és az atvizsgalast rendszerint nem is
végzik el gondosan. Ennek folytan a mosas meg-
kivant minGsége nincs biztositva. A forrovizes
mosas hatranyara szolgdl az a kortlmény is,
hogy nincs mellette lehet6ség a kazanjavitasra.
Azonkiviil a forrd viz veszélyes is, ezért a kazan-
mosok kuldnleges aszbeszt ruhaban dolgoznak.
A nehéz Oltdzet szintén nem valik elonyére a
kazdnmoséds mindségének. A melegvizes mosas
bevezetésével a forrovizes mosas gyakorlatilag
mondhatni teljesen meg is sz(int.

A melegmosasnal hasznalt viz hémérséklete
60° C-on, tehat azon a hatéaron alul van, ahol a
forroviz az emberi borfeluleten sériilést okoz.
Ez a mosasi méd minden tekintetben kielégiti
a mlszaki és gazdasagi feltételeket.

A meleg mosoviz elGallitasa kilonféle modon
torténhetik.  Legegyszerlbben  lovettylvel,
amikor kilén nyomasfokoz6 szivattylUra nincs
is szilkség. A meleg viz tartalyban is el6allithatd
kazénteleprol vett gézzel, vagy kozvetlen mele-

itéssel. Az egyik francia vasutnak olyan beren-

ezése van, ahol a mosovizet kazanteleprdl szar-

maz6 g6z ellenaramu hékicserél6ben melegiti fel
?6. abra). Termosztatikus készilék ugy szaba-
yozza a g0znek a hékicserélbe vald bebocsata-
sat, hogy a mosoviz hémérséklete 1—2°-0s
ingadozassal allandé marad.

A Korszer(i, gazdasagos Uzem( mos6berende-
zések mind azt a vizet hasznaljak fel derités
utan a kazan kimosasara, amelyet a kazanbol
lebocsatottak és igy a mosdviz felmelegitésére
kils6 g6zforrast nem vesznek igénybe. Ha a
kazan hitése nem a vizzel e?yUtt torténik, mint
a leflvatdsos rendszereknél is, akkor a viz
melegebb marad a kazannal. Ilyenkor a forrd
vizet vagy hideg viz hozzakeverésével, vagy a
mosotartalyba beépitett cs6rendszeren atbo-
csatoit hideg vizzel, vagy kilon ellenaramd h6-
kicserél6ben kell lehdteni a mosasi homérsék-
letre. Az utébbi Kkét esetben a felmelegedett
hit6évizet a feltdlt6tartd yba vezetik. A moso-
viz megkivant allandé hémérsékletét rendszerint
termosztatikus késziilék biztositja.

Ha a kazén leh(tése a vizzel egyutt torténik
és a kazéant a Kkilrités utan azonnal mossék,
a kazanviznek a kazannal azonos hémérséklete
automatikusan biztositva van. Ez is nagy
el()'nge a vizkeringet6s rendszernek.

Abban az esetben, ha a melegmosas nem
IOvettyurdl torténik, a szikséges viznyomas
létesitesére nyomasfokoz6 szivattyut kell alkal-
mazni, hogy a kazdn kimosédsa nagynyomasu
vizsugarral torténhessék.

A mosotomlonek végére a mosandd kazan-
rész megkozelithetoségenek megfelelGen kiulon-
féle kialakitasu sugarcsoveket kell szerelni.
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A mosast mindig az all6kazan-koszorunal kell
kezdeni, utdna kovetkezik sorrendben a tliz-
szekrény-mennyezet, a tliz- és talhevité burok-
csovek hatsd vege és a tilizeséfal, a tlzszekrény-
és allékazan oldalfalai, a tiizel6ajt6-koszord, a
tlizszekrény és allokazan héatsé fala, a hosszU-
kazan, a rékfal, és amosas minden esetben ismét
az allokazan-koszora 0jbdéli kivagatasaval feje-
z6dik be. Ha a tlizszekrényben forralocsovek
vannak beépitve, annak a Kimosasat az ajtofal
utdn kell beiktatni. A forral6csovek alapos
kitisztitasara kuléndsen nagy gondot kell fordi-
tani, mert elrakodas szempontjabol ezek a leg-
kényesebb részei a kazannak. Erdsebb elrakddas
esetén magas hémérsékletre melegedhetnek és a
bels6 nyomés hatdséra rajtuk domborodasok
és ezeken repedések keletkezhetnek. A repe-
dések veszélyt jelentenek a mozdonyszemel?/-
zetre nézve, mert eléfordulhat, hogy a kioml6
viz leforrdzza 6ket. Minden esetben azonban a
forralocsovek sértiléseit csak ugy lehet kijavi-
tani, ha a kazant leh(tik, tehat a mozdonyt ki
kell vonni a forgalombodl.

Eppen ezért, ha a forralécsoveket nem lehet
vizsugarral tisztara mosni, mechanikai tisztitast
kell alkalmazni. Hatésos tisztogatdst lehet
elérni vakondszer(i forgd készulékkel, amelyet
villanymotor, vagy kisebb légturbina forgat.

A Brotan-kazanoknal a vizcsovek é‘pp olyan
érzékenyek az elrakddasra, mint a forralocsovek,
és séruleseik is hasonldak hozza. Bar a tapasz-
talat szerint a Brotan-vizcsovek sérilésel ke-
vésbbé veszélyesek a mozdonyszemelyzetre,
mint a forralécsoveké, de elrakddasuk annal na-
gyobb mértékben rontja a kazanhatasfokot.
Eppen ezért a Brotan-kazéanok vizcsoveit ugyan-
olyan gondosan ki kell takaritani, mint a for-
raldcsoveket.

A kazan kimosasat kiegésziti annak gondos
megvizsgalasa a mosas hatélﬁ/osséﬁa szempont-
jabol. A vizsgalathoz hordozhato, kisfesziltségu
villanylampat kell hasznalni. A nehezebben
betekinthetd részek gyakran csak tikrok segit-
ségével vizsgalhatok meg. Ha a vizsgalatnal
iszap-, vagy kazadnk6maradék mutatkozik,
azokat kaparokkal el kell tvolitani és utana a
kazant Gjbol mosni kell.

A kazan felfutasé

A kazant kimosasa és gondos megvizsgalasa
utdn meg kell tolteni vizzel. Elvileg a kazant
ugyanolyan hémérseklet(i vizzel kell megtélteni,
mint amilyen h6mérsékletli maga a kazan. Ett6l
azonban egyes vasutak a felflités kozben ismét
jelentkezd karos feszultségek csokkentése cél-
jabol  eltérnek.

Felfutes kozben ugyanis a kazanban a hémeér-
sékleti viszonyok kialakulasa szempontjabél
hasonlo folyamat jatszodik le, mint a lehttés-
kor, csak ellenkezd értelemben. Mivel a felfités
id6tartama rendszerint Iényegesen rovidebb,
mint a leh(tésé, a felititésnél a kazan egyes részei
kozott fellépd hdmérséklet- és fesziiltségkiilonb-
ségek is nagyobbak lehetnek. Legjobban az



allokazan alsd részének hémérséklete marad le a
tobbi részétél annyira, hog?/ néha 40—50° C
hémérsékletkilonbség is felléphet. A fellépb
karos feszlltségek csokkentésere a nyugati
vasutak kisérletek alapjan azt a szabalyt alli-
tottak fel, hogy a kazant minél forrobb vizzel
kell megtolteni, a felfiitést pedi(]t; segédfuvo
alkalmazasaval is gyorsitani kell, gondosan
Ugiyelve arra, hogy a rostélyt az eleven tiizréteg
teljesen beboritsa. Legtdbb vasut tényleg ezt az
eljarast alkalmazza; a feltolt tartanyban lévé
viz h8mérsékletét a berendezéssel elérhetd leg-
magasabbra emelik és igy 75—80°-0s, esetleg
még forrébb vizzel t6ltik meg a kazant.

A forro vizzel vald feltoltésnél természetesen
szamolni kell azzal a héatrannyal, ami abbdl
adodik, hogy a toltés ideje alatt a kazan alsd
és fels§ részei kozott nagy hémérsékletkilonb-
ségek lépnek fel.

A felfltés problémajat maradéktalanul 0jbol
a szovjet vasutak oldottdk meg a kazanviz
keringetésével. A kazant lehet6leg annak hémer-
sékletével azonos, de attdl legfeljebb 10°-kal
eltér6 hémérsékletli vizzel toltik meg a feltolté
tartalybol, és felfiites kozben azaltal akada-
lyozzak meg a hémérsékletkiilonbségek kiala-
kuldséat, hogy a vizet a leh(itésnél is alkalma-
zott mddon szivattydval cirkulaltatjak. Mivel
a keringetett viz most tiszta, a kazan és a szi-
vattyl kozé nem kell sz(r6t beiktatni. Ezaltal
a szivoellendllds és az (rképzddés fellépésének
a veszélye is kisebb lesz és a vizkeringetést lehet

7. -adbra

mindaddig folytatni, mig a kazannyomas eléri a
0,5—1 att-t.

A megoldas tokéletesen alkalmazkodik a
miszaki kovetelményekhez, mert a szivattyu
az allokazan-koszord melletti, tehat éppen azt
a vizet szivja el mindig a kazanbol, amelyiknek
a felmelegedése legjobban elmarad.

Jellegzetes mosdberendezések

Az aldbbiakban ismertetem a német vasutak
kazanmosd berendezését, egy amerikai vasutét
és a szovjet vasutak rendszere alapjan épitett
MAV-berendezést.

A német vasutak mosdberendezésének vazlatat
a 7. abra mutatja be. Ez a berendezés az 1. abran
bemutatott lehilési grafikonok II. gorbecso-
ﬁprtjénak megfelelGen 0,5 att-nal térténd kazan-

iliritéssel dolgozik. Az 5 att kazdnnyomassal
beallitott mozdonybol a g6zt gézfltesi valton
at a feltolt6tartalyba engedik és a tartalyban
lév6 vizben kondenzaljak. A g6zt 0,5 att-ig
engedik el. 0,5 att-nal a kazan aljara lelilepedett
iszapot leflvatjak a csatorndba, majd a kazan
teljes vizét az allékazan lefuvatd valtékon at
lebocsatjak a mosotartalyba. A leflvatott ka-
zanvizet iszapszer(ien engedik at, amely a viz-
ben 1év6 iszap egy részét és a durva szennyez6-
deseket visszatartja. A forré kazanviz tovabbi
utjan e?y csoves ellenaramu hékicserélén vezet
at, amelyen az egyidej(ién atdramoltatott hideg
vizet felmelegiti. A hokicserélébe a hidegviz-
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hozzafolyast egy termosztatikus késziilék agy
szabalyozza, hogy az kereken 90° C hémérsék-
letre melegedjek. A felmelegitett hiitéviz a fel-
tolttartalyba kerdl. A hokicserélé eleé még be
van iktatva egy uUszét tartalmazd tartany,
amely a hidegvizvezetékbe iktatott valtot akkor
nyitja ki automatikusan a hokicserélg felé,
amikor a tartanyon kazanviz aramlik at.
Egyébkent az Uszo a valtot zarva tartja és igy
meggatolja, hogy hidegviz keriljon a feltdltd
tartanyba.

Ha a kazan leh(lt kozel 50° C hémérsékletre,
amihez 5— Ora szikséges, kovetkezik a kazan-
moséas 50° C hémérsékletld vizzel. A mosés a
mosétartél?/ban lév6 vizzel torténik a tavkap-
csoldsu villamos hajtdsi  mososzivattyaval.
Mivel a mosotartalyban 1évd viz melegebb
50° C-nal, a szivdcsonk eldtt hideg vizet adnak
hozzad. A hidegvizhozzéfolyast ugyancsak ter-
mosztatikus készilék ag&/ szabalyozza, hogy a
mosoviz hémérséklete kozel allandd, 50° C
korali legyen.

A kazant a kimosas és vizsgalat utan a fel-
tolté tartalybol megtoltik forrd vizzel és be-
gyujtjak.

A moséshoz és a kazadn megtdltésehez folya-
matos Gzemnél nincs szilkség kilsé gézforrasra.
Ha a berendezés lzeme szakaszos és két hasz-
nalat kozott kihdl, a tartdlyokat, elsésorban a
feltolt6tartalyt el6 kell melegiteni és erre a
célra a tartdlyokba kilon gézkever6 is be van
epitve. Az elomelegitéshez sziikséges g0zt a
vontatasi telep kazantelepe, esetleg mozdony
szolgaltatja.
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A 8. abra a Chicago-Burlingtoni vasut moso-
berendezésének sémajat mutatja be. Ez a
berendezés az 1 &bra Il1l. gorbecsoportja sze-
rint dolgozik. A 6—7 att nyomassal moséasra
beallitott mozdonykazan aljan osszegyllt isza-
pot el6szor részlegesen leflvatjak a csatornaba,
azutan az egész kazanvizet a nagynyomasU
%6zzel egyutt a B csovon at leflvatjak a géE-

dzba beépitett szeperatorba. Itt a g6z kivalik,
fent eltdvozik és a Bs csovon &t a kondenzalo
fejbe kerdl. Villamoshajtasu szivattyu a CS és
CDI csovon at a feltoltotartalybol szallitja idea
vizet a g6z kondenzalasara. Aforré viz TP csévon
at kerdl vissza a feltolt6tartalyba, miéaltal az ott
lév6 viz hémérséklete emelkedik. A cirkulacios
szivattyut termosztatikus késziilék szabélyozza.
Ez a készilék ugy van beallitva, hogy a szi-
vatty(t meginditja, ha a mozdonykazantdl a
szeparatorba vezet6 B lefavatd cs6ben a géz és
viz hémérséklete 100° C £212° F) folé emelkedik,
és leéllitja, ha 90° C (194° F) ala sullyed. Akon-
denzal6 fejb6l a folos, le nem kondenzalt géz
Iégzc’ifejlen at a szabadba tavozik.

A feltolt6tartalyban 1évé viz hémérsékletét
ugyancsak termosztatikus készllék szaba-
lyozza. Ez a CT cs6von at hideg vizet bocsat a
tartanyba, ha a cirkulécids szivatty( vezetéké-
ben a viz hémérséklete 82° C ﬁ180° F) folé
emelkedik, és a hidegvizhozzafolyast lezarja,
ha a homérséklet 77° C (170° F) ala szall.
A feltoltotartaly legalso vizallasat Uszokészilék
biztositja, a legmagasabb vizallason fellli folos
forr6 vizet pedig ,,0* talfolyé a mosoétartalyba
vezeti at.



A szeparatorban a viz és iszap alulmarad.
Az iszap lellepszik, a viz pedig BW csévon
atfolyik a mosotartalyba. A szeparator aljan
osszegy(ilé iszapot naponta egyszer, vagy szuk-
ség szerint tobbszor is BD csovon at leengedik
az iszapmedencébe.

A mosotartalyban 1év6 viz h&mérsékletét
ugyancsak termosztatikus készllék szabalyozza
ugy, hogy hlde%wzet enged be, ha a viz hémer-
seklete 55° C (130° F) folott van, és akkor zarja le
a hidegvizhozzafolyast, ha a homérséklet
49° C (120° F) ala szall. A mosotartaly legala-
csonyabb vizallasat a feltoltGtartalyéhoz ha-
sonloan Uszokészilék biztositja, a legmagasabb
vizallasnal pedig tulfoly6 van beépitve, amely a
folos vizet a gy(jtomedencébe engedi, Vala-
m,enn?/,l uszokeszulekbe és talfolyoba tavjelzé-
keszilék van beiktatva, amelyek a kezelGsze-
mélyzetet figyelmeztetik.

A mosés es feltdltés celjaira gbzhajtast szi-
vattyUk is be vannak épitve. Ezek a szivattyuk
allandéan jarnak és nyomas alatt tartjak a
moso- és feltoltbvezetékeket. A moso- és fel-
toltéviz tehat allanddan cirkuldl és a WC és FC
vezetéken at tér vissza kozvetlenlil a mosotar-
talyba, illetve az I. sz. kondenzal6 fejen és TP
vezetéken a feltOlt6tartalyba. A szivattyuk a
friss g6zt az S vezetéken at kapjak és a faradtg6z
ES vezetéken &t tavozik. A szivattydk faradt-

0zét is lekondenzaljak egy masodik kondenzalo
ejben, s6t ugyanide vezetik az egyéb gbézgepek
faradtg6zét 1s ESI vezetéken at. A g6zgépek

i, 94

16. 'Visszacsapdszelep, 17. talngomasi szelep, 22. /eltolté-tartaly,
-36. keringeti)- és mosé6szivattyii,

szlirg,

44

és a kondenzal6 fej kozé olajlevalaszté van be-
eépitve. A masodik kondenzald fejbdl a f6losgoz
ugyancsak talnyomasi szelepen és légz6fejen at
tavozhat a szabadba. A féaradtg6z kondenza-
lasdra szolgald vizet egy masodik cirkulacios
szivattyl szolgéltatja a feltoltétartdlybol a
CS és CD vezetéken at. A I1l. cirkulacios szi-
vattyl mindaddig jar, mig mindkét g6zszi-
vatty meg nem all és az ESI vezetékben a hé-
mérseklet 90° C (194° F) ala nem slllyed.

A g0zszivattyuk légustje A vezetékkel Gssze
van kapcsolva a sdritett leveg6vezetékkel,
amelybél feltoltésiik automatikusan torténik.

A Kkiuritett mozdonykazant leh(ilése utan a
mosoészivattylval allandé nyomés alatt tartott
mosovezetékbdl 50—b5°-0s vizzel mossak ki,
mayjd pedi? az ugyancsak allanddé nyomas alatt
tartott feltoltévezetékbdl 80° C Kkorlli hémér-
sékletl vizzel feltoltik.

A szovjet vasutak vizkeringetGs rendszere
alapjan terveztiik és epitettuk me% a MAV
mosoberendezeset, amely a gyakorlatban teljes
mértékben megfelelt a hozzaflizott remények-
nek. A berendezés vonalas sémajat a 9. abra
mutatja be.

A mozdonyt 5 att kazannyoméssal allitjak
be mosésra. A g6zt a gézf(tési valton at elengedik
0,5 att-ig és a 21. jelzési kondenzal6 fejben a
14. sz&mua valté megfelel6 beéllitdsdval a 16.
szdmU visszacsaposzelepen at bevezetett hide
vizzel 95—98° C hémérsékletli vizre kondenzal,
jak. A gbzkondenzatumot a 22. szamu feltoltd.

21

29. g6zkondenzalé,
SS. mos6-medence

31. hékicserélé, 32. koksz-
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10. ébra

tartalyba vezetik (46 —1 —21 —22 + 16 —
—14?. 0,5 att-nal a kazan aljan lellepedett isza-
pot leflvatjak a csatornaba.” A még megmaradt
g6zzel felmelegitik a keringetd cs6rendszert, a 36.
szamu szivattyat, a 32. szamu koksz-sz(rot es a
31. szdmd hékicserélét (46 —2 —4 —31—5 —
—36 —12 —32 — 11 —47), maljd az egészet
feltoltik a felt6lt6tartalyban tarolt forrd vizzel
(22 —13- 32- 11- 47+ 12 - 36 —5 —
—31 —4 2 —49). Ez utan a keringet6rend-
szer 47. szamU szivocsofejét flexibilis tomlbkkel

oOsszekapcsoljak a mozdony allékazanjanak lefd-
vatd valtoival, a 49. szamu nyomaocsofejet pedig

11 dbra
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rendszerint a tlzoltocsavarzaton at a tapfejjel,
vagy a kazan felsérészén Iévé valamelyik nyi-
lassal. A 36. szamu keringet0 szivattyd bekap-
csolasaval meginditjak a viz cirkulaltatasat.
Az esetleges homérsekletkilonbségek megsziin-
tetése céljabdl elészor a kazanvizet hités nelkul
kell 15—20 percig keringetni (47 —11 —32 —
—12 —36 —3 —2 —49), majd a 31. szamu
hékicserél§ beiktatdsa utdn a h(tévizhozza-
fol?lést a 15. szamu valtdé beallitasaval ug
kell beszabalyozni, hogy a hokicserél6 elGtt es
utan a kazanviz (tjaba beépitett hémérbk
6—10° C hémérsékletkiilonbséget mutassanak.
A felmelegedett hiitévizet a 22. szamu feltolt6-
tartdlyba vezetik (47 —11 —32 —12 —36 —
5- 31-4-2- 49+ 16- 15- 31- 22).
igy kell a kazant hiteni nyaron 50° télen
30° C hémérsékletre. A kelld hdmeérséklet elérése
utan a hékicserél6t ajbol ki kell iktatni és 15—20
Eercig a vizet a nélkil kell keringetni, hogy a
azanban esetleg el6allott hémérsekletkiilonbsé-
gek teljesen megszlinjenek (47 —11 —32 —12—
—36 —3 —2 —495. Ezutan a szivatty( nyo-
mocsovét at kell valtani a 38. szamU mosoé-
medence felé es a kazant ide ki kell tiriteni (47 —
—n —32 —12 —36 —7 —38), maljd kifede-
lezés utan a mosdmedencébdl az oda leszivatott
50—30°-0s vizzel tisztara kell mosni a 49. szamu
nyomofejre kapcsolt mosotomlével (38 —8 —
—36 —3 —2 —49). A mosas alatt a szivattyu
allanddan bekapcsolva marad és a mosasi szi-
netekben a mosoviz a 17. sz&mua tdlnyomasi
szelepen at visszafolyik a mosdémedencébe
38- 8- 36 - 17 - 38).



A kazanvizsgalat és a kazan befedelezése utan
a kazant fel kell tolteni a feltoltStartalybol
(22 —9 —36 —3 —2 —49), amelyben a viz
homersékletét szikseg eseten hideg viz hozza-
engedésével a mosoviz hémérsékletének meg-
felelen be kell allitani.

A kazan megtoltése és beayajtésa utan a vizet
ajbol cirkulaltatni kell a keringetd szivattyu-
val, de most mar a kazanban tiszta viz Iévén, a
kokszsz(ir6 nélkal (47 —10 —36 —3 —2 —
—49). A keringetést mindaddig folytatni kell,
amig a kazanban a viz forrni kezd.

A 10—13. dbrakon bemutatjuk a MAV egyik
vizkeringet6s mosoberendezéset. A képek a moz-
donyszin mosévaganyai mellé épitett géphaz
bels6 elrendezését mutatjak, ahol az egyes része-
ket a 9. abraval azonos moédon szamoztuk.
A (31) ellenaramG hokicseréld (10. abra) két
sorba kapcsolt részb6l all és a két részbe Ossze-
sen 100 fm 50 mm kils6 atmér6ji vorosrézcsd
van beépitve. A (32) sziirbben 1 m atmérgjd
keresztmetszetben 1 m magas kokszréteg sz(ri
at a szivattya felé aramlo vizet. (Ujabban a
viszonylag nagyméretli kokszszlré helyett mar
kisméretl, kazettaba helyezett kavicssz(irét al-
kalmazunk, amelynek a tisztitdsa a kazetta cse-
rélése altal a berendezésen kivil torténik.)

A korlattal kortlvett részben van a 2 m
mély szivattylakna (11. abra), a két darab 400
liter/perc teljesitmény( és 60 m man. dsszemeld-
magassagU Iéf)cs(is_ szivattylval. A szivattyu
jarokerekeinek lapatjai ritkitottak, a csapagyak
pedig vizzel h(tottek. A meghajtd villamos
motorok 12 LE-sek.

A hékicserélék felett van elhelyezve 15 m3es
hészigetelt (22) feltolt6tartaly (12. &bra).
A mosomedence foldbe épitett 20m3es, ugyan-
csak h632||geteltvasbetontartaly, amely az épl-
leten Kivil van elhelyezve.

A gbzcsbnek a mosotartalyba vald belépése
el6tt van beépitve a (29) gbzkondenzéld sze-
relvény.

A hokicserél6 el6tt és utdn, a mosomedence-
ben, a feltolt6tartdlyban és a g6zkondenzal6
utan beépitett thermo-elemek (a csatlakozé-
kébelek a th Lelzésnél lathatdk) szolgalnak a viz-
hémérsékletek megfigyelésére. A 13. &bra a
miszerasztalt mutatja be, ahol a héfokleolvaso
mszerek a (k) ellen6rzd-mdszerrel egyitt a szi-
vatt)él]k tavkapcsolasara szolgald %sz) nyomo-
gombokkal egy tablan vannak elhelyezve.

A kiilonb6z6 kazanmosasi rendszereket 0ssze-
hasonlitva, megallapithatd, hogy egyedil a
szovjet vasutaknal bevezetett vizkeringetos elja-
ras az, ameI?/ mind a kazan leh(Gtésénél, mind
pedig a felfutésénél tokéletesen Kielégiti a

Felhivjuk olvasdink figyelmét, hogy a Kozlekedéstudomanyi

iit. abra

miszaki kdvetelményeket, mellette gazdasagi
szempontb6l is igen kedvezd eredményeket
nyljt. Valamennyi rendszer kozil az egyetlen,
amely e?ész egyszer( eszkozokkel lehet6vo teszi
ott, ahol arra szlikség van, a tllhevit6 elemek-
nek a rendszeres belso tisztitasat az elemcsdvek
kimosasa altal. A berendezés semmivel sem bo-
n?{olultabb, mint amilyenekre az egyéb mosasi
eljarasoknal szilkség van, s6t példaul a Chicago-
Burlingtoni vasut ismertetett berendezésénél
Iényegesen egyszer(ibb. Ezeknek a korilmények-
nek tulajdonithato, hogy a vizkeringetGs eljarast
mind tobh vasit veszi at és alkalmazza és most
mar a MAV-nél is a leghagyobb megelégedéssel
hasznaljak.

Szemle 7. és 8. szama

Osszevont, kett6s szamként augusztus 1-én jelenik meg.

5-1
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Mozdonyok korszerl fékrendszerei

HELLER GYORGY

Mit kivanunk a mozdony fékrendszeretol?

1 Mdkodtetni legyen képes az egész vonat
Osszes fekjeit, mégpedig a legkilénbozébb rend-
szer(i fékek esetén is,

2. képes Ieg?]yen megfékezni a mozdonyt sajat
magat, gy, og?/

a mozdony helytelen mérvii fékezése folytan
a vonatban kéaros rangatasok ne keletkezzenek,

azonban a mozdony gépmenetben is képes
legyen fékaton belil megalini.

Ennek megfeleléen a mozdony fékberendezé-
sét két forészre osztjuk :

a) avonat részére leveg6t termeld és az egész
vonat Osszes fékjeit vezérl6 szerkezetek,

b) a mozdony (szerkocsi) fékezését szolgalo,
szorosabb értelemben vett fékszerkezet, mely-
nek ismét két része van :

a) pneumatikus,

r\S)_ mechanikus rész. ) .

izsgalatainkat kizardlag a légnyomasos nagy-
vasUti fékekkel kapcsolatban folytatjuk, s a
léglrféket — mint szempontunkbdl érdektelent,
—tovabba a kilondsebb érdekességgel nem bird
kéziféket figyelmen kivil hagyjuk.

Minthogy a vonat egész légfékrendszerét a
mozdony mkddteti, szilkséges, hogy a mozdony
kepes legyen az erre a celra szolgalo suritett
leveg6t elGallitani. Mennyi az ehhez sziikséges
teljesitmény?

A fékhatas kifejtésehez elméletileg zérus telje-
sitmény szikséges (1. abra). Teljesen merev
rudazatot feltételezve wugyanis a fékhenger
dugattyuloketének végéig, vagyis ameddig a
féktusko a kerékre fel nem fekszik, a surlédasi
erék, a fekrudazatot gyorsito es a visszahlzo
rligéer6k eIhanKagolésaval a dugattyan er6
nem hat ; a féktuskd felfekvésekor viszont a
dugattylloket befejezddik. Tekintve azt, hogy :

er6 x ut

teljesitmeny = id6

P ffékhenger dugattyu ere:)

s f fokét)

A fékhal”s elvi folyamata

1. abra
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(Elsé kozlemény)

nyilvanvalo, hogy az elméleti teljesitmény ér-
teke zérus lesz, mert a jobboldali tort szamlalo-
janak szorzatiban a fékezés kulonboz6 fazisai-
an vagy az ero, va%y az 0t értéke zérus.

Természetes azonban, hogy a valosagban a
fékrendszer miikodtetéséhez mégis kell bizonyos
tteesitménP/. Ugyanis :

a) a fOlégtartalyt és a vonat Osszes fék-
berendezéseit fel kell télteni nyomolevegdvel,

b) a tomitetlenségi vesztesegeket allanddan
potolni kell,

c) a segedlégtartalybol, esetleg a févezeték-
b6l a fékhengerbe expandalt, majd onnan a fék
oldasakor a szabadba bocsatott nyomoleveg6t
potolni kell,

d) oldaskor a segédlegtartok és a fovezeték
maradék levegGjét ismét az eredeti 5 atm.
nyomasra kell @sszesajtolni.

A fékrendszer miikodtetéséhez tehat valdban
szilkséges bizonyos teljesitmény, melyet egy
onallo gép, a kompresszor szolgaltat.

A légsuritéket két nagy csoportba oszthat-
juk : 1 g6ziizem( (g6zmozdony), 2. motoros
meghajtasi  (motoros és villamos mozdony)
légsdirit6k.

1 A legkozismertebbek a gbéziizemd légs(iri-
tok. 1d6k folyaman harom févaltozatuk alakult
ki : kis teljesitményekre a kéthengeres (1 g6z
és 1 1ég), kbze?esekre a haromhengeres (1 g0z,
2 leg), nagy teljesilményekre pedig a négyhen-
geres kompaund (2 g0z, 2 lég) legstritd. Mind-
egyik févaltozaton belil vannak alvéltozatok,
abban azonban &ltaldban megegyeznek, hogy
az els6 két csoportban az dsszes hengerek egyet-
len dugattylradra, a harmadik csoportban
PEdlg” a nagynyomasi g0z es a kisnyomas(
evegl, s a kisnyomasu g6z és a nagynyomasei
levegé egy-egy koz6s dugattyuridra do cﬁoznak.
Az 0Osszes gOziuzemd légs(riték szabadloket(,
100%-os toltésti gbzgépek.

A MAV modern mozdonyain hasznalt Knorr-
féle két-, harom- és négyhengeres légsdritdk jel-
leggorbéit a 2. &bra mutatja. Az abrabol kitlnik,
hogy a kisebb légszivattylknak nemcsak a
szallitoteljesitmenyuk Kisebb, hanem volumet-
rikus hatasfokuk és fajlagos gézfogyasztasuk is
kedvez6tlenebb. A kéthengeres légsdritd maxi-
malis teljesitménye esetén percenként csak 900
liter leveg6t (légkori nyomasra atszamitva),
tehat a ne%Yhengeres IégsUrit6 teljesitményének
30%-at szallitja, g6zfogyasztasa azonban ugyan-
akkor 510 kg/ora, tehat 71%-a az emlitett negy-
hengeres légsiritéének. Arra vald tekintettel,
hogy a légslriték az oldas és toltés rovid id6-
szakaitol eltekintve altaldban maximalis telje-
sit6képességiknek tortrészét szallitjak, a ket-
hengeres 1égslirit6k szerepe még kedvezdtlenebb
szinben tlinik fel, mert addig, amig a héarom-



vagy négxhengeres sUrit6k fajlagos g6zfogyasz-
tasa a kihasznaltsagtol kozelitéen fuggetlen, a
kéthengeres 1égs(ritOké csokkend kihasznaltsag-
nal rohamosan emelkedik.

A diagrammokbol feleletet kaphatunk a mar
elébb felvetett kérdesre is : mennyi a légsdiritd
Uzembentartasahoz szlkseges teljesitmeny? A
gorbék alapjan kiszamithato, hogy a legnagyobb
tipusti, négyhengeres légslirité atlagban 50%
teljesitmennyel mikodve oOranként kb. 300 kg
EOZt fogyaszt. Ez megfelel 6—10 m2 mozdony-

azan fat6felulet teljesitmeényének, ami — ha
nem is elhanyagolhaté — de semmiesetre sem
kellemetlenll nagy érték. Természetesen ezek
az ertékek jo allapotban 1évd 1égsiritékre vonat-
koznak ; rossz karbantartas eseten a szallito-
képesség Iényegesen kisebb, a fogyasztas pedig
na%yob lehet. ) o

rdemes megemliteni, hogy a Szovjetunio
vasUtjai nagyjabol szintén a nalunk szokasos
kiviteld g6zmozdony légs(iritéket hasznalnak.
Négyhengeres, Rugyenko-rendszeri és a Ie?-
modernebb  Knorr-Peters [égstiritéhdz hasonlo
|é%SL']I’I't()'jUk azonban méreteivel némileg meg-
haladja az emlitett Iégs(rit6t is. A Rugyenko-
légsiirité szallitoteljesitmenye 75 lokeinel per-
cenkint 3100 i/légkdri nyomaslra atszamitott
levegl, szemben a Knorr-1égs(irit§ percenkénti
90 loketnél mért 3000 I-ével.

A gbzmozdonyok legslirit6it Kivétel nélkil
nyomasszabalyozo mdkodteti, mely csak akkor
bocsat g6zt a gbzhengerbe, ha a félégtartaly
nyomasa néhany tized atm-val az Uzemi értek,
vagyis 8 atm ala esik. igy a folégtarta'y, mely a
févezeték kilonbdzd okokbdl szarmazd nyomas-
veszteségeinek potlasakor leveg6t veszit, 6nma-
kod6en feltoltédik.

A Szovjetunidban kettGsrendszer( nyomas-
szabalyozét is hasznalnak. E szabalyozd menet
kdzben 6,5 atm nyomast tart a félégtartd yban,

a fékezés kezdetének pillanataban azonban
8 atm-ra kezdi feltGlteni a félégtarta'yt, hogy a
gyors és eredményes oldast lehetové tegye.

2. A féklégsiritok masik nagy csoportjat
képezik a gaz-, vagy villanymotorral meghajtott
slriték. E szerkezetek erdsen eltér6 kialakita-
stak lehetnek. Mutatoba kozoljik a szovjet
villamos mozdonyokon hasznalt, kétfokozatu
motoros legsirité elvi vazlatat, mely kozelebbi
magyarazatra nem szorul.

A motoros |égsriték teljesitménye kiilonboz6
lehet, a Szovjetunio vasutjai 50001/perc szallito-
teljesitmény(i slrit6ket is hasznalnak.

Meghajto teljesitménysziiksegletikkel kapcso-
latban felallithatjuk azt a durva kozelit6 sza-
balyt, hogy minden percenkinti 100 1 (légkori
nyomasUra atszamitott) leveg6 szallitasahoz
1 LE teljesitmény Kkell.

A motoros légsiiritGket altalaban szintén
nyomasszabalyozo m(ikodteti. Motoros €s Diesel-
villamos moz onyoknél azonban, ha nincs kiilon
motor a légsirité meghajtasara, és maga a
hajtdmotor hajtja a kompresszort is, l]%y a
kompresszor szakaszos tUzemérdl le kell mondani.
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Ajelleggorbék s atm folégtarbany és 12 atm. goznyomotrd vonatkoznak.

A Knorr légsiriték jelleggorbéi

2. é4bra

llyenkor a kompresszor 4llandéan dolgozik,
azonban akkor, ha a félégtartaly nyomasa
elérte a megfelel6 értéket, a szabadba puffog.

Adott mozdonyhoz a megfeleld légsirito
megvalasztasara alkalmas kozismert, szabatos
elméleti eljaras nincs. Ennek az az oka, hogy
megfelel6 gyakorlati tizemi tapasztalatok alapjan
aranylag konnyen megvalaszthato a szambajové
alig néhany legs(ritotipus kozul a legmegfele-
16bb. A mozdony adhézids és gépezeti vonderejé-
nek, tovabba kazan-, vagy motorteljesitményé-
nek ismeretében meghatarozhatjuk a sebesséE-
terhelési szakasz fliggvényében megadott fék-
szazaléktablazatok alapjan azt a maximalis
szamu fékberendezést, melyet a tervezett moz-
dony légsdritéjének tizemben kell majd tartania.

Motoros kompresszor eht rézhto

abra
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Ebb6l az adatbdl a gyakorlati tapasztalatok
egybevetése alapjan a megfelel§ légsdrité Kiva-
laszthato. B

Iran&/elvkent leszégezhetd azonban, hogy —
ha csak sulyos okok (pl. suI?/takarékosség, vagy
helyhiany) nem szélnak ellene — a légsiritot
lehet6 nagyra valasszuk. A nagyobb = s(rité
u%(yanls amellett, hogy jobb hatasfokkal mUiko-
dik, a befékezett vonatot is gyorsabban oldja.
A gyors oldas lehet6vé tétele pedig forgalmi
okokbdl tortént megallitds esetén meg a nagy
tengelyszammal kozlekedd, talterheléses vonat-
nal is a lehetséges minimumra_redukalhatja
a jelz6 el6tti acsorgas idejét, ami adott vasut-
vonal atbocsatoképességének novelését jelenti.

Altaldban a tapasztalat azt mutatja, hogy az
eurdpai viszonyok kozott szokasos maximalis
150—200 tengeiyszam és 2—3000 t vonatsuly
esetén a percenkinti (Iégkori nyoméasira atsza-
mitott) 3000 1szallitoteljesitmény (négyhengeres
légsiritd) elegendd.

A légsiritd altal termelt sdritett levegé a
félégtarta yba (illetve félégtartanyokba) kerl.
A fOlégtartaly tulajdonképpen a légilisthoz
hasonl6; arra hivatott ugyanis, hogy az oldas
ideje alatti, l6késszerlien fellépd levegdsziikség-
letet, melyet a Ié%s(jrité pillanatnyilag nem képes
fedezni, Ugy szolgéltassa, hogy ekodzben Uzemi
8 atm nyomésa jelentésen ne csokkenjen és
ezéltal az erélyes oldashoz sziikséges f6légtarto-
févezeték kozotti nyomaskilénbség allanddan
meglegyen. o

érfogatanak meghatarozasara elvi modszert
megadni szintén meglehetdsen céltalan, mert a
vonat fékjeinek allapota, a mozdonyvezet6
altal végrehajtott esetenkinti fékoldas konkrét
kivitelezése a leveg6szikségletet er6sen befo-
lyasoljak. Altalaban a tapasztalat azt mutatja,
hogy a f6légtartd (félégtartok) célszerl 06ssz-
térfogatanak mértéke normalnyomkdz{i mozdo-
nyoknal 400—1000 1 kdzott mozog. i

Elhelyezése kulonbozOkep torténhetik. Altala-
ban védett, de azért hozzaférhet6 helyre kell
szerelni. Legcélszer(ibb ezért a hosszkazan alg,
a futohidra, vagy esetleg a fOkeretlemezek kozé
tenni.

A f6légtartdlynak, mint bels6 nyomas Aaltal
igénybevett edénynek igénybevételi viszonyai
meglehetGsen kedvezé6tlenek. A benne keletkez6
kisebb-nagyobb nyomaslokesek, a légtartal
kilritése, "az id6szakos nyomasprobak tul-
igénybevetele két fenekét allandéan hajlitgat-
jak. Ugyanakkor a zart tartaly belsejéenek alla-
Eotét megbizhatéan ellendrizni nehéz. Hanyag

arbantartds esetén a tokéletlen viztelenités
és az eliszaposodas folytan keletkezd korréziod
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hatasara elvékonyodik. Ezert a félegtartaly
megfeleld kialakitasara és 6vatos szilardsagi mé-
retezésére altaldban nagy gondot kellforditani.

Kilénds fontossagl azonban a félégtartaly-
fenekek helyes kialakitasa. Régebben a fenekeket
a kopenylemezhez szegecselték (4/6 abra). A he-
gesztés Kkiterjedtebb alkalmazasaval azonban
a fenekeket is hegeszteni kezdték. Harom
érdekesebb hegesztesi modot emlitiink  meg.

Az els§ (4/b dbra) a Knorr-cég altal elészere-
tettel alkalmazott légtartaly-hegesztési  maoa-
szer,_meI?/ a hegesztGvarrat igénybevétele szem-
pontjab6l hatarozottan  el6nyds, mert itt
a varrat tulajdonképpen csak tomoritésre szol-
gal. Az ilyen legtartok azonban mégsem teljesen
megfeleléek, mert a kopenylemez peremezett
vegeben gondatlan gyartas és gyengébb ming-
séga(t’j anyag ese'tén karos feszlltsegek maradhat-
nak, melyek a belsé tllnyomashol szarmazg és
strlin ingadozé feszultségekkel 6sszegezddve
gyakorlati” tapasztalatok szerint a peremezett
résznek a hozzéahegesztett fenékkel egydtt tor-
ténd levalasara vezethetnek.

A maésodik eljards még az elsénél is rosszabb
(4/c abra). Itt ugyanis a hegeszt6varrat nyirasra,
s6t a kopeny es a feneklemez kozti gydirls hézag
esetén nyirasra és hajlitdsra van Igénybevéve,
s a hézag fenekén lévd varrat az ott meguld
nedvesseg folytan konnyen korrodalodhatik.
E megoldas alkalmatlan mivoltat a MAV tapasz-
talatal teljes mértékben igazoltak.

A harmadik eljaras véleménylink szerint a
helyes (4/d abra). Itt sem a fenék, sem pedig
a kopenylemez nem szenved karosan Kis sugaron
hajlitast, a hegesztovarrat pedig tisztan hizasra
van igénybevéve. A jovében a MAV mozdo-
nyain ezt a Kivitel(i légtartalyt kivanja alkal-
mazni.

Az 6nmUikodé legfeket normalis korilmények
kozott a mozdonyvezetdi fékezészelep segitségé-
vel lehet mikodtetni. A mozdonyvezetéi fékezg-
szelep szerepe, hogy egyrészt a folégtartd leveg6-
jét a févezetéknek atadja, masrészt pedig féke-
zéskor a fOvezeték nyomasat megfeleld vezérlo-
berendezés segitségével a kivant mértékben
csokkentse.

A tokéletes fékezbszelepnek a kdvetkezd fébb
feltételeket kell kielégitenie: 1. a toltést és
oldast sziikség esetén, bizonyos — a kormany-
szelepek altal hatarolt —célszer(iségi hatarokon
belil a lehet6 Iegg&/orsabban hajtsa végre,
2. az egyes jaromlvek fékberendezeseit erelyes
oldas esetén se toltse tl, 3. segitsegevel a fove-
zeték nyomasat a kivant mdédon és mértékben
pontosan és erzékenyen lehessen szabalyozni.

A MAV éltal jelenleg hasznalt Westinghouse-
és Knorr-féle fékezészelepek —melyeknek ismer-
tetésétdl kozismertségukre vald tekintettel el-
tekintliink —egyike sem elégiti ki tokéletesen
ezeket a feltételeket. Itt csak az alabbi hibaikra
mutatunk ra: a) fokozatos fékezéskor, s még-
inkabb fokozatos oldaskor kiilénds figyelmet
igényel a kivant févezetéknyomas, s a hozza-
tartoz6 fékhatds beallitdsa, b) hosszabb, sza-



balyoz6 fékezésnél adott févezetéknyomas fenn-
tartasa is kdrUImén?/es, mert az Uj, utantaplalo
fékberendezések 4&ltal felhasznalt févezeték-
levegbt a fékezOszelepek csak menetallasban
képesek potolni, c) a szelepekkel gondatlan,
vagy szakszer(tlen kezelés esetén a févezeték
taltolthetd.

Amint latjuk tehat, az altalunk megszokott
fékezOszelepek a korszer(i igényeket mar nem
elégitik ki. A modern, fokozatosan oldhat6
kocsifékszerkezetek kifejl6désével kulonds fon-
tossagot nyert a tokéletes fékezGszelepnek fen-
tebb mar emlitett az a kritériuma, hogy segitsé-

ével a févezeték nyomdsat pontosan és erzé-

enyen lehessen szabalyozni. Ennek a feltételnek

a kielégitését tlizik maguk elé azok a mozdony-
vezeti fékezbszelepkonstrukciok, melyeknél a
szelep minden allasanak egy-egy hatéarozott
févezeteknyomas erték felel meg.

Az emlitett tipus egyik legkivalobb képvise-
I6je a Szovjetunid allamvasutai altal tehervonati
mozdonyokon hasznalt Kazancev-féle mozdony-
vezetSi fékezBszelep (5. abra).

A Kazancev fékezGszelep tulajdonképpen két,
elvileg azonos miikddési szerkezetbdl all. Kozi-
lUk a fels6 (a fékezOszelepnek a 10. membrén
folotti része) vezérli az alsét, mely viszont
vezérli a vonat fekjét.

A i6légtartalybol szarmaz6 levegd az 51
furaton és a 3. rag6 Aaltal nyitott 8. szelepen
keresztiil addig aramlik az 50. és 50'. térbe,
amig az ott keletkez6 nyomas a 6. membran
deformécidjaval a 8. szelepet zarja. A fékez6-

szelep 1 karja minden allasanak a 3. rGg6 mas
feszitése és ennek megfeleléen az 50. és 50'.
terekben mas nyomas felel meg. igy tehat
fékezéskor a 6. membran alatti nyomas a csok-
kent rugodfeszitéer6 kovetkeztében a 4/a gydrds
tarcsa és a 8. szelep fels6 kapjardl felemelkedik,
s ezéltal az 50. és 50'. terek nyomasa a gy(r(s
tarcsa furatan at az 1. kar allasdnak megfeleld
mértékre csokken.

Az 50'. térben most leirt mddon keletkez6
nyomas hasonld modon kormanyozza a vonat
fékjeit. A 10. membran csak akkor van kozép-
helyzetben, ha az 50'. és 52. terekben azonos
a nyomas. Ha alul van nagyobb nyomaés (fékezés
kezdetekor), a 10. membran és vele a 12. szelep
felemelkedik, s az 52. tér és a vonat f6vezetéke
légtartalmanak az 50'. tér nyomascsokkenésének
megfelel6 része az 53. csatornan keresztil a
szabadba tavozik.

Oldaskor viszont a membran folétt nagyobb a
nyomas, ezert a 14. szelep nyilik, melyen keresz-
LUI 'i félégtartd levegbje a févezetékbe aramol-

atik.

A Kazancev-szelepnek nyolc allasa van. Min-
den allasnak megfelel egy bizonyos f6vezeték-
nyomas. Az |. allasban a févezeték 6,4 atm-ra
volna tolthet6; ez természetesen karos volna,
az |. allés csak a fék gyors és biztos oldasdhoz
sziikséges nyomaslokés megvalositasara ad lehe-
téséget. Megfelel6 pillanatban, amikor méar egyes
fékberendezések tultdltésétdl lehetne tartani,
a fékezOszelepet a Il. (Uzemi) A4llasba Kkell
helyezni. A 111.—V111. allasok kilénbdzé mérvi
fekezésnek felelnek meg 4,6—3,4 atm f6vezeték-
nyomas mellett.

A fbvezeték, valamint a fékberendezések
tomitetlensegei folytan szilkséges utantoltést a
fékezGszelep az elmondottak alapjan barmely
févezeték nyomasfokozatra magatdlértetéd6en
automatikusan veégzi.

A Kazancev-féle mozdonyvezet6i fékez6szelep
szerkezete —mint az dbrabol és az elImondottak-
bél Kitlinik —egyszeriibb, mint akar a Westing-
house, akéar a Knorr-féle fékez6szelepé. Kezelése
ennek ellenére célszer(ibb és biztosabb. Kielégiti
a szelep el6bb felallitott azt a feltételinket, hogy
altala a fOvezeték nyomasat pontosan és érze-
kenyen lehessen szabalyozni. A szabalyozas rend-
kivul egk/szer(j, az egyes fékezési, vagy oldéasi
fokozatok kozott nem kell a szelepet semleges,
illetve tolt6allasba helyezni.

A korszer(, fokozatosan oldhat6 fékrendsze-
rekre valdo kulonos tekintettel szerkesztett,
rendkivil bonyolult, 4. n. 6nmiikéd6 Knorr-fele
mozdonyvezetoi fékezOszelepet, mely a tultoltés
veszélyének pillanatdban automatikusan menet-
allasba megy at, éppen csak megemlitjik.

Részletesebben ismertetjiik azonban az Oerli-
kon-féle fékezdszelepet, mely mint egészen Uj
konstrukcio, szintén kivalo szerkezet (6., 7.

abrak), . ittt v
E fékez6szelep — mint az egyszerdsitett elvi

vazlaton lathato —a vezérl§ légtartallyal Ossze-
fuggesben lévo tér nyomasanak szabalyozésaval
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Szabalyozésapka

Fogantyu

Nyomasszabalyoio'n w
legtartany 1

Nyomasszabalyozé
B. abra

kormanyozza a vonat fékberendezéseit. E térben
menetkozben a févezeték nyomasanak megfelelé
nyomas uralkodik.

Fékezéskor a szabélh/ozékarral a nyomas-
szabalyozé rugojat tehermentesitjiik, ugyan-
akkor a kontroller a zarészelepet annyira tartja
nyitva, hogy a fovezeték a nyomasattételi szerv
kozépsd terevel Osszekottetésben van. Ilyenkor
a szabalyozorigd tehermentesiilése kovetkezté-
ben a nyomasszabalyoz6 membran deformalo-
dik, s ‘ezaltal a hozzarOgzitett ragétanyér
furatan, tovabba a 3. fojtofuraton keresztil a
vezérld IéEtartéllyal kapcsolatos tér nyomo-
levegbjének egy része a szabadba tavozik.
A csokkent nyomés kovetkeztében a nyomés-
modositd szerv membranja lefelé deformalodik,
midltal a févezeték levegGjének megfelel6 része
a szabadba tavozik.

Emelés
I
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Gyorsfékszelep

Zaroszelep
Folégvezetékhez

Nyomascsokkentd légtartany

Folégtartanytot

Oldaskor viszont a szabalyozérugd terhelése
novekszik, minek folytdn a membréanok ellen-
kez$ értelemben deformalodnak. Ennek meg-
felel6en el6szor a vezérlblégtartaly terébe, maéd
a nyomasmadositd szerv hatasara a févezetékbe
is a félé?tartély leveg6je omlik.

Tolt6allasban a kontroller butyke nemcsak a
zaroszelepet nyitja, hanem ugyanakkor a reduk-
cios légtartaly terét es az 1 fojtofuraton at a
nyomasszabalyozo membran folotti teret s
fovezeték levegdvel tolti meg. E levegd azonban
a 3. fojtofuraton keresztlil allandoan szokik.
A fékezbszelep terében keletkezd nyomas nagy-
sdga tehat az 1 és 3. furatok keresztmetszetének
viszonyatol f[]g?. E n omas kovetkeztében
toltéallasban a fékezdszelep kb. 0,3 atm nyo-
massal tultolti ugyan a févezetéket, azonban ez
a taltoltés a szelep menetéllasaban, mikor a 3.

Menetallas Oyorsfékillis



fojtofuraton at a fékezGszelep és a redukcids
légtartaly levegGje lassan eltavozik, fokozato-
san és nem kivanatos fékhatasok keletkezésének
veszélye nélkul szintén eltlnik.

Vészfek allasban a fékezGszelep a szokott
modon a fOvezetéket a szabadleveg6vel koti
dssze.

Az Oerlikon fékez6szelep b6 keresztmetszetein
toltéallasban a fékék oldasa rendkiviil gyorsan
és a tultoltés szokott kellemetlen kovetkez-
ményeinek veszélye nélkil hajthatd végre.
Minden egyes allasanak megfelel egy hatarozott
félégvezeteknﬁ/omés. Szerkezete egyszer(. E fé-
kezbszelep tehat elvileg val6ban idealis szerke-
zetnek te inthetd. )

A MAV a néhany hénapja kisérletképpen fel-
szerelt 2 db Oerlikon-szeleppel eddig a legjobb
tapasztalatokat szerezte.

Az eddigiekben azokkal a szerkezetekkel fog-
lalkoztunk, meli/)ek a mozdony (szerkocsi) és az
egész vonat fékberendezeseit mukodtetik. Most
ratérink a tulajdonképpeni fékberendezés
problémainak targyalasara. )

A mozdonynak- (szerkocsinak), mint vontato
iérém(jnek fékberendezése tulajdonkéﬂpen alta-
aban azonos a nem fokozatosan oldhatd, egy-
kamras fékd, vontatott jarémiivekével. Tehat
fékezéskor a fbvezeték nyoméscsokkenése a
kormanyszelepet fékezdallasba allitva, a segéd-
IégtarténY levegbje (szerkocsiknal esetleg a fo-
vezeték levegdje is) a fékhengerbe expandal,
s ezaltal a fékhengerbe egy —a segédlégtartany
eredeti nyomasanal kisebb, de a légkorinel
nagyobb nyomas, a fékhenger dugattyln pedig
ennek megfelel6 fékezderd keletkezik. Részle-
teiben azonban a berendezés mégsem teljesen
azonos_a vontatott jaromivekével.

I Menjiink végig el6szor a pneumatikus szerelve-
nyeken, majd pedig a fékberendezés mechanikus
részén.

1 Pneumatikus rész.

A fékhatas kifejtesehez szikséges levegot az
egE(/es jaromlveken a serédlégtartok taroljak.
Fékezés esetén a segédlégtartd Ieve?c’ie a fék-
hengerbe expandal. A maximélis fékhatasnal
a segédlégtartalyban és a fékhengerben azonos
a nyomas. Ezért tehat a se éd éﬁtartély sa
fékhenger térfogatat megfelel6 fékhatds elérése
érdekében bizonyos 6sszhangban kell megvéa-
lasztani.

A mozdony fékjenek vezérlésére altalaban
nem alkalmasak a kocsikon szokasos kormany-
szelepek. A mozdony fékhatasanak ugyanis
bizonyos mértékig hasonlonak kell lennie a
vonatban keletkezd fékhatashoz, de erdsebb
fékhatasnal kifejlédésnek ltemével mégis el kell
maradnia a vonathoz kepest. Csak igy érheté
el ugyanis ho%y a fékhatas kifejl6désének kri-
tikus id6szakaban a mozdony a vonatot Kife-
szitett allapotban tartsa, s hogy ezaltal karos
rang'atasok ne keletkezhessenek.

Az elmondott okok miatt vannak a mozdo-
nyok a kozismert 0. n. egyszer(i kormanysze-
leppel felszerelve. Ezt a korméanyszelepet West-
inghouse még a légfékezés legelsd idejében
szerkesztette, s kezdetben a vontatott jaromda-
vek is egyszer(i kormanyszeleppel voltak fel-
szerelve.

Tehervonati légfékes kocsikbol allé vonat
esetén azonban az egyszer(d kormanyszelep is
talgvors ; ezért a tehervonatokat is rendszeresen
tovabbito mozdonyok fékberendezését még eg
a kormanyszelep és a fékhenger kozé iktatott
atallito6 fojtévaltéval, az u.n. Gz-Pz valtoval
egészitik ki, mely a fékhatdsnak a mozdonyon
valo kifejlédését mégjobban késlelteti.

G6zmozdonyok szerkocsijai tulajdonképpen
vontatott jaromiinek tekinthet6k, "ezért azok
gyorsmiikodo kormén?/szeleppel vannak felsze-
relve. A kormanyszelepre raszerelt fojtovalto,
az 0. n. G-P valtd szlkség esetén a fékhatas
kifejlodésenek menetét a_tehervonati légfek-
hatasdhoz hasonléva teszi.

A Mavnal és az eurOpai vasutak joreszénel
a szerkocsin alkalmazott kormanyszelepek alta-
laban Westinghouse-, illetve Knorr-rendszer(iek,

A gyorsmukod6 kormanyszelepek  jellemz6
tulajdonsaga az, hogy az erélyes fékezésnél fel-
1épo cT;yorsabb fovezetek nyomascsokkenés hata-
sara fékezd allasukban a févezeték levegGjét is
megcsapoljak, s a fékezéshez a megcsapolasnal

gtdrfy fsrlar y
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W\estinghouse tie/e gyenmivk. kormiszehpje/Zegparté/

8. dbra
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nyert leveg6tobbletet is felhasznaljak. Ezért e
szelepek az alabbi el6nyos tulajdonsagokkal
rendelkeznek: a) gyors fovezeték nyomascsok-
kenés esetén a fékhengerbe aramlo’ fovezeték-
levegd gyorsabb fekhatast idéz elo, mint az
egyebkent sz(ik furatokon bearamlo segédlég-
tartanyleveg6, b) a fékhengerekbe aramlo féve-
zetéklevegd a févezetékben tovabbi nyomas-
csOkkenést okoz, ami pedig a fékhatasnak a f6-
vezetékben valo tovaterjedését meggyorsitja,
c) miutan — mint mondottuk — gyorsfékezés
esetén a fekhengerekbe févezetékleveqd is aram-
lik, teljes fékhatds esetén a segédlégtartany-
fékhenger tér kiegyenlitédési nyomasa magasabb
és ezaltal a fékhatds erdsebb lesz, mint Uzemi
fékezésnél.

A 8. é&bracsoporton tanulmanyozhatjuk a
Westinghouse-féle gyorsmikodésld kormanysze-
leppel vezérelt fék mikddését kilonboz6 sebes-
ségl févezeték nyomascsokkentések esetén. 0,4
atm/mp nyomascsokkentés esetén a kormany-
szelep mint kozonséges, nem gyorsmikddési
m(kodik (8/a abra). Az abran jol kivehet6, hogy
a févezeték nyomascsokkenési  gorbéjében
hianyzik az a jellegzetes toréspont, mely a fék-
htngernek f6évezetéklevegbvel vald toltése kez-
deti pillanatdnak megfelel. A 8/b abra 0,6 atm/mp
sebességli fékezést mutat; ebben az esetben a
févezeteknek a kormanyszeleppel torténd meg-
csapolasa az els6 mp eltelte utan térténik meg.
Az abran jol kivehet6 a megnovekedett fék-
henger-segédlégtartany kiegyenlitédési nyomas.
A 8lc abra 14 atm/mp sebességli fékezéshez
tartozik. Itt a fGvezeték csapolasa mar kb.
14 mp-cel megtdrténik a kormanyszelep miko-
désének kezdete utan. Felt(ind, hogy a kiegyen-
litédési nyomas a 8/b abra eseténél alacsonyabb,
s a fékhatas kifejl6désének liteme a gyors kezdet
utdn lasstbb. Ennek a jelenségnek az az oka,
hogy a talgyors f6vezetéknyomascsokkenés
miatt a fOvezeték a kormanyszelepen &t csak
aranylag kevés leveqst képes a fékhengerbe
bocsajtani; abban a pillanatban, mikor a csok-
ken6 fOvezeteknyomas a ndvekvG fekhenger-
nyomas ala sullyed, a f6vezeték altal tortend
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fékhengertoltes megszinik, s a fékhengert csak
a segédlégtartaly tolti tovabb.

Az dbrakkal ismertetett kormanyszelep —
a Knorr-felével egyltt —az egyszer( mikodés-
héz hasonléan szintén nem alkalmas fokozatos
oldasra. Atallithatd azonban egyszerd miikodé-
slire, s6t esetleg ki is iktathato.

A tobbi kormanyszelepek kozlil a hires
Matroszov-féle (IM320 jeld) kormanyszeleppel
foglalkozunk, mely a szovjet teherkocsik, a szov-
jet tehervonati mozdonyoknak is, koztik a

avag altal gyartott Er sorozati mozdonynak
kormanyszelepe.

A kormanyszelep (9. &bra) kimerithetetlensége
mellett azaltal tinik ki, hogy az altala miikod-
tetett fékhengerek toltése és fékezOereje fligget-
len azok &tmérgjétdl és loketétdl. A szelep
fejében levé 1 dugattyl es 2. tolattyu elrende-
zése elvileg megegyezik a szokasos kormany-
szelepek hasonl¢d alkatrészeivel. Baloldalon fog-
lal helyet a 10. tolattyikamra és onnan nyili
all. Gzemi legtartany. A 10. térben mozoghat
fel-ala a 3. dugatty, mely a radjan kialakitott
kulissza segitsegével vezérli a vizszintes irén¥u
elmozduldsokra képes 5. f6tolattyut. A f6-
tolattyn mozog a 6. Kiegyenlitd tolattyd,
melyet a 8. rugd Altal vezerelt 7. dugattyu
mUkddtet.

Toltd és oldott allasban megfeleld furatok
segitsegével a 10. tolattydkamran keresztil
az Uzemi légtartdny és a 12. segédlégtartan
kozvetlen dsszekottetésben van a févezetékkel,
a fékhenger pedig a szabadlevegdvel.

Fékezeés kezdetekor a fOvezetek nyomasanak
csokkenése folytdn az 1 dugattyld jobbra
mozdul; a szelep kiilonb6z6 furatai ezaltal révid
id6re ollyan helyzetbe kerilnek, hogy rajtuk
keresztl a févezeték leveglje bizonyos fojtassal
a szabadba aramolhat. A fovezetéknek ez a meg-
csapolasa a mar ismert modon gyorsitja a fék-
hatas tovaterjedését.

A jobbra elmozdulé 1. dugattyd magéaval
rantja a 2. tolattyut is, mialtal a 10. tolattyatér
nyomolevegdje megfelel6 furatokon keresztl
a fékhengerbe juthat. Ezalatt a 3. dugattyd
alatt levo, s a 11. |légtartallyal osszefiggo
terben jelenlévé tulnyomas felfele hajtja a
dugattyut. A dugatty( kulisszaja oly helyzetbe
hozza az 5. vizszintes fétolattyd megfelel6
furatait, hogy a 10. tolattyuter levegGjéen Kivil
a 12. segédlégtartaly levegdje is a fekhengerbe
omolhet.

A 12. segédlégtartaly oly mértékben taplalja
csak a fékhengert, amint arra a mar emlitett
egyenletes id6beli lefolyast és nyomasl fékhatas
szempontjabol sziikseg van. Ez a szabalyozas
a 8. ragok alatti 7. kiegyenlit6 dugatty( segit-
ségével torténik. A dugattyutol balra es6 térben
uralkodo és a fékhengerével azonos nyomas
vezérli a 6. Kiegyenlitd tolattylnak az 5. f6-
tolattyhoz viszonyitott helyzetét, mialtal a
segedlégtartaly a fékhengerbe valé bedmlése
kulénboz6 mertékben fojtodik.

(Folytatjuk)



A g6zmozdony hajtorudjdban keletkez6
szamitott feszultségek meghatarozasa

Sz. Sz. ZOLNYIKOV

Az e és ¢ excentricitast eltéréen hatarozzak
meg attol fuggben, hogy a gerinc a hajtorud
hossziranyu szimmetria tengelyében helyezkedik
el, vagy pedig ez a hajtéradban olyan szog alatt
van, amint az L sorozati mozdonyok hajtorddja-
nak vizsgalati eredményei alapjan ajanlottak.

Az elsO esetben k értékének meghatarozasanal
az alabbiakat veszik :

JooJir+r1

Jy = 3
ahol ; Jy, Jyl Jyll a hajtorad keresztmetszeté
nek inercianyomatékai az
I, IL, I11. Kkeresztmetsze-

tekben.
Az | keresztmetszet az
elils6 hajtoradfejnél, a 11 .
keresztmetszet az elllso fej 0l

nyildsénak tengelyét6l 0

6kolem1

" FD66rmozdony

1200

tavolsagban, a 11 kereszt-
metszet pedig a hatsé haj-
torad-féjnél van.

(Befejezd kozlemény)

mentén huzoer6k érvényesilnek, az el6jelek el-
lentétes értékire valtoznak.

A keresztmetszetek és sarkok jelzését az 5.
abra tartalmazza, figyelembevéve azt az esetet,
amikor a fugg6leges gerinc a hajtorad hossz-
irdny( szimmetria-tengelyében és amikor aszim-
metrikusan helyezkedik  el.

A hajtoradban keletkezd fesziltségeknek az
ismertetett modszerrel torténé meghatarozasara
az FD, SZO, SzU, L, az ulan-udeni gyar 1—5—2
tipusu és a JSz g6zmozdonyokat valasztottak ki,
minthogy ezek a Szovjetunio mozdony parkjanak
legfontosabb mozdonytipusai ; az 1—5—2 g0z-

Oiglem? cm*
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A masodik esetben a haj-
térad hatuls6 fejénél ‘az
excentricitds meghatéroza- / /
sara a K eértek megalla- =
pitasanal az Jylt:1 veszik,
majd egyméasutdn megha-
tdrozzak a k' és e értéket.

Amikor a ;hajtorad elulsé

fejenél kivanjak az excen-

tricitast meghatarozni, ak-

kor a k értékiil az Jy-1ve-

szik, majd pedig eg&/mést

kdvetben kiszamitjak a k,
e és e ertéket.

A tajékozodas megkony-
nyitésére a hajtorad osz-
szegezett feszlltségének je-
leit a keresztmetszet kom-

onensei szerint az alab-

iak soran t&blazatban
foglaltuk ©ssze ahhoz az
esethez viszonyitva, ami-
kor a szdmitasokndl a haj-
torid hossztengelyében ér-
vényesilé nyomoerdt ve-
szik figyelembe és a kereszt-
metszet az elulsé hajto-
rudfej nyilasanak tengelyé-

t6l  tavolsagban van. Ha
a hajtérad hossztengelye

e-rdmda.

« Szami f &s/adafodt
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4. abra. N1 hajtérGdban keletkezd legnauyobh feszlltjének
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abra. J1 keresztmetszetek és a keresztmetszetek sarkainak jelolése
a gerinc szimmetrikus és aszimmetrikus elhelyezkedésénél

mozdony pedig mini kisérleti g6zmozdony tart-
hat érdekl6désre szdmot Ezenfelil az FD, SZO,
SzU és L mozdonyokrol tapasztalati adatok is
allnak rendelkezésre, amelyek a szamitasi ada-
tokkal szembeallithatok.

Példakeppen kozoljik az L és az 1—-5—2
tipust gﬁ'ﬁzmozdonyok ng?()’Ieges_gerlnc(j hajto-
radjanak szamitasat, ahol a gerinc a hajtorud
hossztengelyéhez viszonyitva aszimmetrikusan
helyezkedik el Ez az ilymodon elhelyzett fuggd-
leges gerincnél a hajtoradban keletkezd leg-
nagyobb feszijltsé? varhato csokkenésének ki-
mutatasara keszilt.

Ezen a helyen nincs mad a hajtéradban kelet-
kez§ feszllltség szamitdsanak ismertetésére.
A szamitasok végeredményét a fentebb ismer-
tetett %6zmozdon okra vonatkozbéan készitett
4. &braban foglaltuk 6ssze, amely a hajtérud
hosszaban keletkez6 legnagyobb - fesziiltséget
adja. Ugyanitt vannak a hajtérudak vizsgalata
soran kapott fesziltség kulénb6z6 fokanak meg-
felel6 pontok. Az 1—5—2 sorozatl gézmoz-
donyra vonatkozoan megtalalhatok azok a leg-
nagyobb fesziltségek, amelyeket a fiiggbleges
gerinc aszimmetrikus elrendezésénel allapitottak
meg. Meg kell emliteni, hogy a hajtérad harom-
fajta keresztmetszete k§zott a legnagyobb fe-
szUltség nem egyenes aranyban valtozik, ennél-
fogva a kilonb0zd keresztmetszetekkel kapcso-
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latosan a gorbe alakulasa a 4. grafikon szerint
csak feltételesen fogadhatd el.

A tapasztalati és szamitasi adatok 6sszehason-.
litasa azt mutatja, hogy ezek a legtdbb esetben
kielégitd6 mértékben megegyeznek. Kiléndsen
megegyeznek az L sorozati g6zmozdonyra
vonatkozo adatok. Az L tipusi g6zmozdony
tapasztalati és szamitasi adatai kozott a leg-
nagyobb eltéres a 111 keresztmetszetnél adodik,
nyitott g6zszabalyozdval kis sebesség mellett.
A tapasztalati Gton kapott fesziltség értekéhez
viszonyitva az eltéerés :

2000 -
2000

1877

100 - 6,15%

ugyanez a szamitott fesziiltséghez viszonyitva :

2000 - 1877
1877

Azt a korilményt, hogy a tébbi gézmozdony-
hoz viszonyitva az L sorozati g&zmozdony
szamitasi és taﬁasztalatl adatai jobban meg-
egyeznek, annak kell tulajdonitani, hogy az
L sorozati g6zmozdony hajtoridjanak vizsgala-
tait az utébbi id6kben végezték, amikor érvenye-
sitették az el6z§ vizsgalatok tapasztalatait.
Ez pedig lehet6vé tette, hogy a vizsgalatokat
nagyobb alapossaggal végezzek.

A szokasos elhelyezés(i fiiggGleges gerincii
hajtérad fesziltségére, valamint a hajtérad
hossztengelyéhez viszonyitva eltoltan elhelye-
zett gerincl hajtorudak szamitasi adatai azt
mutatjdk, hogy az utobbiaknal a legnagyobb
fesziiltség lényegesen csokken.

‘ Az L sorozatl gézmozdonyoknal ez a csok-
enés :

100 - = 657%

1877 - 1491 _
100 1877 = 20,5%,
az 1—b—2 sorozatd g6zmozdonyoknal:
1613 - 1339
- 7
100 1613 1%

Meg kell jegyezni, hogy mindkét esetben a
feszliltsegcsokkenés nemcsak a hajtorad fliggo-
leges gerincének masfajta elrendezesének kovet-
kezménye, hanem ezt bizonyos mértékig még
annak lehet betudni, hogy a hajtérad kialakita-
sandl a felhasznalt vasanyag elosztasa megvalto-
zott annak kovetkeztében, hogy eltérnek a hajto-
rud vizszintes részének vastagitott keresztmet-
szetét6l, csokkentve a vizszintes lapja vastag-
sagat a hatso fejt6l az eluls6 felé haladva.
Ez valamelyes vasanyag megtakaritast is ered-
ményez.



A KOZLEKEDESI BALESETEK MEGELOZESEERT

A kozlekedési balesetek megel6zésének néhany szempontja

MADARASZ ALADAR é TORJAI BEL A

A Kodzlekedéstudomanyi Szemle 1952. novem-
beri szdmaban meg%'elent egyik cikkl bevezetd-
jében részletesen foglalkozott a kozuti bal-
esetek okaival. A cikk tartalmanak megvita-
tasa soran felmerilt az a kérdés: sziikseges-e
a balesetek fajtait és kortlményeit olyan rész-
letességgel targyalni, mint az a cikkben van.

A baleseti okok vizsgalatanak sziikségessége

Véleményiink szerint a balesetek fajtainak,
kortlmenyeinek, elsésorban pedig okainak ilyen
alapvet6, s6t még ennél is részletesebb tisz-
tazasa feltétlendl szikséges. Sziikséges egy-
részt azert, mert akéar személyek, szallitott
aruk, kozlekedési eszkozok, vagy Utmenti
létesitmények sérilnek meg, illetve pusztulnak
el egy-egy baleset alkalmaval, mindenképen a
népgazdasag karosodik. Ez a karosodas pedig
termelési e zkoz kiesesét jelenti, amely terv-
gazdalkodasunk mai korszakaban, amikor a
masodpercekeért, tervink sikeréért harcolunk,
semmiképen sem engedhet§ meg.

Mindaddig, amig a baleseti okok Kikiisz6-
bolésér6l megfeleld eszkdzok felhasznalasaval
nem gondoskodunk, a karosodas allandé marad,
illetve —ha nem is mindenkor parhuzamosan —
egyutt n6 a forgalom névekedésével. A ndvekvl
iranyzatot mutaté karosodas Pedig feleslege-
sen pusztitja tarsadalmunk legfébb értékét: az
embert, anyagi szempontb6l pedig feleslegesen
terheli népgazdasagunkat. Feleslegesen azért,
mert ha megtalaljuk és f6ként ha alkalmazzuk
azokat a modokat, amelyekkel a baleseteket
megelézhetjuk, akkor lekizdjik az! az elavult,
megalkuvé felfogast, hogy a baleset természetes
kovetkezménye a kozlekedesnek, amit a karo-
sodas indokolasaként semmikor sem, de ma
kulondsképen nem fogadhatunk el.

Masrészrol azért tartjuk rendkivili jelentd-
séglinek az 0Osszes baleseti korilmény tisztaza-
sat, mert a kilénb6z8 megelézési mddok kutata-
sénak alaﬁjét elsésorban az empirikus ismeretek
képezhetik. Ezt azutan a racionalis vizsgalatok
hivatottak a megfelel§ és kivant eredményekre
juttatni. Ha ugyanis kizarolag az elméleti
Ismeretek, az értelmi tudas alapjan Kkiséreljiik
mea az egyre sulyosabban jelentkezd problé-
méak megoldasat, nem bizonyos, de még csak
nem is valoszin(i, hogy az eredmények igazolni
fo%(jék ennek a torekvésnek helyességét. Ugyan-
akkor viszont nem tamaszkodhatunk csupan
tapasztalati megfigyeléseken, érzéki benyoma-
sokon alapuld ismeretekre sem, mert az elmé-
let, vagyis az értelem adlja a tudas formajat
és a tapasztalat az érzékelés, a tudas anyagat.

f Szab6 Dezsé: A kozuti kozlekedés biztonsaga.

Anyag forma nélkil, forma anyag nélkil nem
igazi ismeret és ha a kilénbdz6 balesetmeg-
el6zési intézkedések nem jarnak kell6 ered-
meénnyel, Ugy az okokat az e téren mutatkozd
hidnyossagokban is kell keresnink.

A balesetek okainak és megel6zési modjanak
kutatasa nem egyedilalld jelenség a kozlekedés
terliletén, hiszen Partunk és kormanyzatunk
a munkasvédelem terén minden vonatkozasban
igen erélyes és hathatos intézkedéseket tesz.
Megel6zésként véddberendezéseket kell Iléte-
siteni minden olyan munkahelyen, ahol a
baleset veszélye fennallhat. Vajjon nem épp
ugy munkaeszkoz-e a kozati jarmd, mint a
gozkale}pacs, vagy a hegesztd berendezés a
aleseti Iehetése%ek szempontjabdl, amelyek-
nél vannak megfelel6 megel6z6 intézkedések,
melyeket tapasztalati adatok és tudomanyos
vizsgalatok alapjan létesitenek? Ha nincsenek,
ill. ha a fejl6dés mai fokan mar nem me?felelc'iek,
helyes vizsgalatok alapjan ujakat kell terem-
teni. Ez a fejlédés torvénye.

A balesetek okai

A balesetek megelézésének modjait kutato
elétt els6sorban az a kérdés vetddik fel, hogy
miért torténnek balesetek. Milyen ok vagy
okok kovetkezményeként jonnek létre ezek a
tarsadalomra kéaros és Kkikiiszobolendd jelen-
ségek.

Kétségtelen, hogy a vizsgalatoknak az alabbi
harom tenyezd szerepét és kodlcsonhatésait kell
megallapitani:

7. az ember,

2. a jarmd,

3. a palya.

A megel6zés maddjai és eszkozei

Ahhoz, hog%/ fenti harom tényezének vizs-
galata a megfeleld megel6zési modokat ered-
menYezze, vagyis ravilagitson azokra az okokra,
amelyek egyma%ukbar) vagy 0Osszességikben
a baleseteket elGidézik, olyan adatgytijtésre
van szilkseg, ami az el6fordult balesetek létre-
jottében szerepet jatszo tényleges psziholdgiai,
fiziologiai és technikai jelenségeket képes ro

ziteni és amib6l a megfeleld kovetkeztetése%
levonhatok.

llyen adatgy(jtemény sajnos nem &ll ren-
delkezéstinkre, holott annak sziikségességet mar
joval korabban is felismerték. Erre vonatkozoan
Idézzik a ,,Vérosi Szemlé”-ben méar 1932-ben
megjelent egyik cikkbdl2 a kovetkez6kéi:

2 Dr. Véarszeghy Janos: Kozuti forgalmi balesetek
Budapesten.
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A balesetek okanak megéllapitasa lenne a
baleseti statisztikanak egyik legfontosabb és
legérdekesebb feladata. Az okok pontos meg-
hatarozédsa azonban néha lekiizdhetetlen aka-
dalyokba (tkozik, mert a balesetnél kozrejatszo
okok felderitéséhez néha hoénapokig tartd nyo-
mozas, megfelel6 tantk kihallgatasa sziikséges.
Ennek a hosszabb idére terjedé hatdsagi eljaras-
nak pedig a végét bevarni nem lehet, mert
ezzel egyreszt az adatok csak nagyon megkésve
kertilnenek feldolgozasra, masrészt a legnagyobb
elovigyazatossag mellett is tag tere nyilna
kett6s” szambavetelnek. Ezért meg kell eléged-
niink azokkal az adatokkal, amelyeket a hato-
sagok a baleset megtortentekor a tényallas
merlegelése alapjan jelentenek be.”

Kozlekedésiink az idézett cikk me?jelenése
Ota eltelt 22 év — els6sorban pedig a felszaba-
dulés 6ta eltelt 8 év —alatt hatalmas fejlédésen
ment keresztul. Ezzel szemben a baleseti sta-
tisztika — az okokat felderiteni hivatott
adatszolgaltatas — nem fejlodott a kozlekedes-
sel parhuzamosan és emiatt nem felel meg a
fejlodés kovetelményeinek.

A baleseti adatfelvétel elsGsorban és szinte
Kizarélag az emberi tényezd szerepét igyekszik
tisztazni; vizsgalja a technikai tényezok kozil
a jarmivet, de a masik technikai tényezdt,
a palya befolyasat csak igen fellletesen veszi
figyelembe. Legfébb célja ugyanis a blindsség
megallapitdsa, nem pedig a mliszaki megel&zés
modjainak kutatasa. A baleseti jelentések (hely-
szinrajzok, némely esetben fényképek) tehat
kizarélag a rendészeti, ill. a biintetd hatésagok
haszndlatara szolgéalnak, holott ez az igen sok
esetben mar jelenlegi forméajaban is értékes
adatgy(ijtemény — egyenként és a megfeleld
szempontok szerinti csoportositdsban — lenne
hivatott a megel6zési modok vizsgalatanak
nélkilézhetetlen anyagat, a baleseti okokat
feltdrni. Kulondsen hasznosithatovd valna a
baleseti adatfelvétel, ha a megkivanhaté mér-
tékben foglalkozna az emlitett harom baleseti
alaptényezd szerepével, az ©sszes megallapit-
hato kolcsénhatasokkal és ezzel egyreszt Kiegé-
szitené az eddigi ismereteket, masrészt az (jabb
problémak felvetésével allanddan bdéséges lehetd-
séget biztositana a megelézési mddok tovabb-
fejlesztésére.

Az ismert baleseti tényez6k szerint a meg-
el6zési maddok befolyast gyakorolhatnak az
emberre

nevelés utjan,
a jarmire és a palyara
miiszaki (ton.

Ezeknek a médoknak a kiegészit6i a rendészeti
intézkedések, amelyeknek sziikségessége és mér-
téke a mioiszaki megel6zési modokkal forditott
aranyban all. Amilyen mértékben fokozni tudjuk
a kozlekedés biztonsagat miszaki eszkdzokkel,
oly mértékben csokken a rendészeti intézkedések
szukségessége. Ha viszont a jarmivek és foként
a palya keveés biztonsagot nyujtanak, akkor sok
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jogszabaly, korlatozo és tiltd rendelkezés, vala-
mint alland6, szigorl, sokrét(i és koltséges
ellen6rzés szikséges. Ezek id6nként esetleg
eredményesek lehetnek, de e ymagukban soha-
sem képezhetik a kozlekedés biztonsdganak
szilard alapjat.

A nevelés

A nevelés hivatott megteremteni a kozlekedési
fegyelmet. Ez a multban (gyszolvan teljesen
elhanyagolt és csak bilntetés formajaban me(%-
nyilvanulé megel6zési méd rendkivil nagy figyel-
met érdemel. Bar eredményessége nem mérhetd
kénnyen, az a cél, amelyet el akarunk érni,
azt koveteli, hogy ne csak Otletszer(ien alkal-
mazzuk, hanem a természeti, tarsadalmi és
egyéni hatadsok Osszességével hozzasegitsik az
embert képességeinek fokozottabb kifejlesztésére
a veszélyek kell§ id6ben torténd felismerésére,
valamint a helyes cselekvésre, ill. magatar-
tasra.

A biintetés, mint mesterséges és nem termé-
szetes nevelési eszkdz, nem nevezhet§ tisztan
megelézési modnak, mert — mint mar elkdve-

tett szabalysértés kovetkezménye — csak a
tovabbi helytelen magatartasra szolgal int6
példakeént.

A nevelési munkanak féként oda kell iranyul-
nia, hogy a kinematika altalanos torvényei a
mindennapi és rendes gondolkodas alkotd részeive
valjanak. Amig a matematika és a geometria
alapfogalmai szinte szerves részei mindennapi
gondolkodéasunknak, addig a fizikai tudoma-
nyok alapfogalmai még meglehetésen Ujak az
emberiség elGtt, legaldbb is olyan értelemben,
holgy az agyvel6knek ezekhez a torvényekhez
valo atavisztikus alkalmazkoddsa még nem
valt eléggé Altaldnossa. A mozgas torvényei
még annyira Ujak a koOztudatra nézve, hogy
Osztonszer( elsajatitdsuk teme nem felel meg a
kdvetelményeknek.

A kozlekedési eszkdz addig, amig ezen tor-
vények keretein belul a torvények altal
megszabott palyan és kdrnyezetben kertl hasz-
nalatba, valéban hasznara valik az embernek,
illetve a tarsadalomnak. Abban a pillanatban
azonban, amikor valamilyen ok miatt a mozgas
torvényeinek megszegésére keriil sor, a kozle-
kedési eszkdz a benne felhalmozott, gyakran
igen nag{,epergiékgt nem az ember hasznara,
ganem arara, s6t megsemmisitésére for-

itja.

zért korunk els6rendi kovetelése, hogy a
mozgas torvényeit minden jelenségre koOvet-
kezetesen alkalmazzuk, vagyis hogy az emberi
elmét tudatosan hozza alkalmaztassuk a jelen-
ségek altalanos torvényeihez.

A természetes nevelBeszkdzoket:
az oktatast,

a példaadast,

a szoktatast

az életkornak és az értelmi fejlettségnek meg-
feleléen kell alkalmazni.



A ?(yakorlati_ eljarasi modoknal a sajto
§_Ujségo , valamint propa%anda—kladvanyok), a
ilm, a radio, igen sok lehet8séget biztosithat.

Ugyancsak a nevelés szolgalataba kivanjak
allitani témegforgalmi helzeken a megajonokat,
ho%y a szabéalytalansagokra a helyszinen, a
nyilvanossadg el6tt ramutathassanak. Lélek-
tanilag talan helyes az elképzelés, egyéb szem-
pontok mérlegelése alapjan azonban vélemé-
nylnk szerint — bar ‘a megafon bizonyos

esetekben, alkalmi  tdmegmegmozdulasoknal
hasznos — ez a mai megoldasaban nem-
csak hogy helytelen, de hatarozottan karos is

lehet. Allitdsainkat a kovetkezOkkel kivanjuk
alatdmasztani.

A hat6ségok igen helyesen, erélyes intézkedé-
sekkel torekszenek az utcai zajok csokkentésére,
ill. a lehet6ség mértékén belili teljes megsziin-
tetésére. Szlikséges ez azért, mert az utcai
zajok nag&/ mértékben és karosan veszik igénybe
a kornyek lakoinak, dolgozdinak, valamint az
utcan kozlekedoknek idegrendszeret és ezzel
csokkentik a munkaképességet, mert id6 el&tti
faradtsadgot okoznak. A jarmuvek vezet6inek,
de Altalaban minden kozlekedd személynek
teljes figyelmét a forgalomra kell 6sszpontosi-
tania, ha zavartalanul és biztosan akarja Uti-

céljat elérni. Minden oliyan kortlmeny, “amely
barmi modon eltereli a forgalomrdl a figyelmet,
baleseti veszélyt rejt magaban. zenfeldl

Eedig most mar konkrétan a megafonokkal
apcsolatban, kétségtelenil meg kell allapi-
tanunk, hogy nemcsak a kozlekeddk figyelmét
vonja el magatol a kozlekedésr6l, hanem az
utca zajat Is szinte tlrhetetlen mértékben
fokozza. Kovetkezésképpen az érzékszervekre,
éppen azokon a helyeken, ahol a forgalom
intenzitdsa miatt a legnagyobb figyelemre lenne
sziikség, farasztélag hat. gP/ a baleseti veszélyt
nemhogy cstkkentené, de feltétlendl noveli. Meg
kell még jegyezniink, hogy a személ?/eknek és
jarmiveknek ezeken a helyeken val6 tart6z-
odasa szlikségszerien igen rovid, és ez az
id6 amagysem elegend6 a célul Kit(izott oktatd
megjegyzésekre.

M(iszaki eszkozok

A baleset-megel6zés modjainak masik nagy
csoportjat alkotjak a mdszaki intézkedesek.
Ezeket két szempontbdl vizsgalhatjuk:

1. a jarmivek és

2. a palya
szempontjabol. o .

A jarm(vekkel kapcsolatos kérdésekkel cik-
kiink keretében nem kivanunk részletesen fog-
lalkozni, mert ez féleg a jarmitervezés feladata.
Altalaban  hazai viszonylatban csupan az
alabbi megjegyzéseket tartjuk sziksegesnek,
a kovetkezok el6rebocsatdsa mellett.
_ If\ kozati jarmiveket 2 f6csoportra oszthat-
juk:

1. " palyahoz kotott és

2. palyadhoz nem kétott jarmivek.

Alapelvként kell megallapitanunk, hogy eﬁyik
jarm(fajtaval szemben sem tdmaszthatunk a
iztonsag szempontjabol alacsonyabb kdvetel-
ményeket, mint a masikkal szemben. Forgalom-
biztonsagi rendelkezéseink példaul eI6|'rJ|ék az
iranyjelzd kotelezd alkalmazasat, ennek ellenére
villamos vasutaink kiléndsen vidéki varosaink-
ban, de még Budapesten is, minden elézetes
jelzés nélkiil, gyakran teljesen varatlanul val-
toztatjak meg iranyukat. Tehergépkocsikon
éppen nehezebb mozgasuk miatt el6iras a
visszapillanté tikor. A lényegesen nehézke-
sebb és Kkitérési lehetéségeiktdl megfosztott
villamoskocsik vezet6je el kell engedje jarmdije
menetszabalyozéjat vagy fékjét, ha meg akar
gy6z6dni a mogétte vagy mellette Iévo for-
galomrol. Ez ket kiragadott példa csupdn az
azonos kovetelmények felallitasa szempontjabol.
Mé néhén¥ hidnyossagra ramutathatnank, ame-
lyeket a fennalld és véleménylnk szerint is
helyes irdnyba haladd rendelkezések ellenére
sem szilintettek még meg. Aki azonban figyelem-
mel kiséri az idevonatkoz események alakulasat,
lathatja, hogy kozlekedésrendeszeti hatosagaink
a ?épjérmﬂvek miszaki ellen0rzése teréen —
mely a balesetmegel6zés szempontjabdl a kovet-
kezOkben téargyalasra kertld palyamdszaki té-
nyezékkel a legszorosabb kapcsolatban all —
mar igen alapos, j0 munkat végeznek, bar a
kozuti villamosvasutak ellen6rzésére még nem
tértek réa.

Fel kell azonban hivnunk a figyelmet arra,
hogy ne elégedjenek meg a jelenlegi eredmé-
nyekkel, vizsgalati maddszerekkel, mert a jar-
mlvek és veluk a forgalom fejlédese allando és
eleg gyors ttem(. Eppen ez a fejlédeés inditott
bennilinket arra, hogy a kovetkezdkben rész-
letesen foglalkozzun a pélﬁéval kapcsolatos
és a kozlekedés biztonsagat befolyasold ténye-
z6kkel.

A biztonsagos kozlekedés és a palya kapcso-
latat tobb tényezd befolyasolja.

a) A palya burkolata befolyasolja a jarmivek
és a palya kozotti surlodasi tényezO ertékeét.
A kilonfele burkolatoknak nagy irodalma van.
Magyar nyelven elégséges, ha utalunk dr.
Vésarhelyi Boldizsar ,,Utépitéstan” ciml kony-
vére, ahol ez a kérdés minden részletében meg-
vilagitasra kertl.

b) A palya keresztmetszeti mérete €s a palyan
Iév6 létesitmenyek.

Az (tpalya keresztmetszetét mindig egész-
szamU nyomszélességeknek me%felel(jen kell meg-
allapitani, még abban az esetben is, ha ezzel a
jarda esetleg tulméretezetté valna. Tulmérete-
zett jarda esetében még mindig modunkban all
a gyepesités és ezzel az utcakép baratsagosabba
tétele. Ellenkez6 esetben, ha az Utﬁélya széles-
sége a szokvanyos nyomszelességnek nem egész-
szam( tobbszOrose, a jarmivezet6k részére
bizonytalan helyzet &Il el§6 és ez baleseti
veszélyt rejt magaban. A baleset megel6zése
pedig a tervezesnél kezdddik.
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Az el6bb elmondottak el6rebocsatdsa utan
néhany keresztmetszeti adatot kivanunk rog-
ziteni. Az eddigi gyakorlat szerint a jarm(ve
haladé nyomat 3,0 m, a leallo nyomot pedig
25 m szelességgel vettik szamitasha. A jar-
mvek szélességi méreteinek bizonyos mérteki
novekedése, valamint még a varosi Utvonalakon
is engedélyezett magasabb sebesség kovetkez-
tében ez ma mar a biztonsag kovetelményeit
nem elégiti ki e€s ezeért ezen méreteknek 0,5
m-rel valo emelését tartjuk szikségesnek mini-
maélisan a varosok gy(ijt6- és forgalmi Gthalo-
zatdban. Az igy megallapitand6 3,5 illetve 3,0
m széles sdvok ma mar A&ltalaban egész
Eurdpaban elfogadottak. A regi meretek szerinti
tervezés vélemenylnk szerint csak az atmend

forgalomt6l mentes lakéutcdkban engedhet6
meg.
Utak keresztmetszeti adatai
Halado nyo- Leallé nyom Teljes
Az Gt fajtaja mok: min. omin.
szama mérete sziiks. szdma mérete s¢g
Féforgalmi ut 4 35  igen 2 3.0 20,0
Forgalmi at 2 3,5 igen 2 3,0 13,0
Gyiijtéut 2 3,5 igen 2 2,5 12,0

Lakéut 2(1 3,0 igen 2() 2,5 5,5

Kilénleges at 2(1) 3,0 2,5-3,0 55
1

nem
feltetl -2

A palya emelkedési és kamjarulati viszonyai
s;ti)r]tlen fontosak a balesetelharitas szempont-
jabol.

Az emelkedési viszonyok biztonsagot be-
folyasolé tényez6je a megfelel6 burkolat meg-
véalasztasanal jelentkezik. Fontos az, ho?(y a
legkedvezbtlenebb viszonyok kozott is kell§
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. ahrn. Atkelosiiv és terelii-
szlijet elhelyezése

legyen a palya.
IJtépitéstan, 61. tabla.)

A kanyarulati viszonyok a megfelel6 péalya-
kilatds szempontjabdl igen fontosak. Varosi
utaknal ehhez tartozik még ugyancsak a palya-
kilatas szempontjabdl az utkeresztezOdések
megfeleld kiépitése. . . )

tjaink kilsé szakaszain a jo palyakilatast
ma mar szinte kivétel nélkil biztositjdk. Nem
mondhatjuk azonban ezt el a belterileti, varosi
szakaszokon. Sajnos, varosainkban ezt a kér-
dést elég mostohdn kezeltek és még ott sem
forditottak kell6 gondot az arra illetékesek,
ahol a meglévdé muszaki adottsagok fennallasa
mellett csak a hatalyban 1év0 rendelkezéseknek
kellett volna érvényt szerezni. Példaként emlit-
hetjuk meg kereskedelmi szerveinknek kilo-
ndsen a nyari idényben torténd utcai arusitasait,
amelyek a higiénia legelemibb kdvetelményei-
nek semmibe vevése mellett a kozlekedés
biztonsagat alaposan cstkkentik.

Beszélhetnénk még az Uzletek el6tt tarolt
ladahegyekrél, feleslegesen az utcan hagyott
kihasznalatlanul hever§ épit6anyagokrol —stb.
Hossz( lenne mindezen dolgok felsorolasa, ame-
lyeket “{ maddon az utcakon tarolnak, ezzel a
szabad kilatast akadalyozzak, baleseti okul
szolgalnak — végso fokon tehat, velemenyiink
szerint, Kimeritik a ,veszélyeztetes” fogal-

(Dr. Vaésérhelyi:

mat.

Az el6bb elmondottakban a szabad kilatas
fontossagara kivantunk ramutatni. Ez azonban
nem teljesen 6nallé kovetelménye a biztonsagos
kozlekedésnek. Szorosan kapcsoldédnak ehhez
a palyan Iév, illetve palyamenti létesitmények.

Igen sok balesetet okoznak az utpalyan
keresztulhalad6 gyalogosok. Mind a hazai, mind
a kalfoldi szakirodalomban talalkozunk azzal
a megallapitassal, ho_Ey a kocsidton atkel6
gyalogjarokbol hianyzik a kell6 biztonsagérzet
és a jarmlvek kozeledésére reflex-szeriien —
rendszerint azonban helytelen reflexszel —rea-
galnak. Ez annak a kovetkezménye, hog(}/ a
gyalogjarokban még mindig nem tudatosodtak
a kinematika alapvet6 koévetelményei, amelyek
korunk sebessegei mellett elengedhetetlenek.
E_n/nek kovetkezménye tehat a biztonsagérzet
ianya.

Abiztonsagérzetet szolgaljak a kijelolt gya-
logatkel6 savok. Az Gtpalyan ugyanis altaldban



a jarmiveké az els6bbség, ezekben a Kkijeldlt
sdvokban azonban megforditott a helyzet. Ter-
mészetesen szilkseges ehhez az is, hogy meg-
szlinjék a gyaloggarok felel6tlen szaladgalasa
az Utpalya kulonféle pontjain és az uUtpalyat
csak a kijelolt helyeken keresztezzék. Egyes
allamokban ezt l]g?/ probaltak elérni, hogy az
atkel6 savon kivul tortént balesetekért, meg
ha szenved6je volt is, a gyalogost tették fele-
16ssé.
Gyalogatkel6 savok

A Dbaleseti veszély kikiszobolése, illetve
minimumra csokkentése céljabol a gyalogosok
forgalmat bizonyos mértékben korlatozni, tehat
Bélyéjukat tervezni kell. Erre is érvényes azon-
an az a forgalom tervezésével kapcsolatos
altalanos megallapités, hogy a forgalmat be-
folyasolo létesitmények annak termeszetes le-
folyasat biztositsak eés csak a legkisebb mérték-
ben legyenek kényszeritek. A tervezésnél azon-
ban figyelemmel kell lenni mind a palyat
(atkel6 savot) hasznalé gyalogosok, mindpedi
a keresztez6 jarmivek Kivanalmaira (féktavol-
ség, lathatosag).

A gyalogjarok kozlekedésének bizonyos
mérték( korlatozasa az el6bbiek alapjan sze-
mélyes biztonsaguk me?évésa és ugyanakkor a
jarmiiforgalom viszonylagos zavartalan lebo-
nyolitdsa céljabdl ott sziikséges, ahol a gyalog-
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menndvelt latdszog
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utat Gttorkolat vagy KeresztezGdés szakitja
meg €s a gyalogjaro kénytelen a kozdti jar-
mivek palyajat keresztezni. llyenkor — lako-
utcak egymaskozti keresztezGdesetol eltekintve
—atkeld savokat kell kijeldlni oly mddon,
hogy az az egymast kovetd gyalogjardakat
lehet6leg a legrovidebb uton kosse Ossze és
ugyanakkor a forgalom iranyat kozel derék-
szogben messe. Derékszogli Utcsatlakozasnal
és négyagu keresztezéseknél ennek altaldban
kiilonosebb akadalya nincsen. Nehézsegek akkor
mertiilnek fel, ha a keresztezés va?y utelagazas
igen lapos szogl, vagy ha valamely mas okbol
kifolyolag tal nagy utfeliiletek maradnak sza-
badon és igy a jarmd vezet6je bizonytalanna
valik. llyen esetben is fendll az az alaptétel,
hogy az étkel6sdvok a jarmlvek utvonalat
lehet6leg — akéar az atkelGsav tort iranyd veze-
tése aran is — kozel derékszdgben keresztezzék.
A folosleges Utterlileteket ilyenkor védé-, illetve
terel6szigetekkel kell kitOlteni, mert ezzel egy-
reszt a tal hossz( atkelGsav esetében mintegy
ﬁlhenot kepeziink ki, masrészt a jarmlveket
atarozott palyara tereljik.

Az atkelGsav Kitlizésével kapcsolatban még a
kovetkezéket kell megjegyeznink. Amennyiben
valamilyen oknal fogva a derékszogl vonal-
vezetés nem lehetséges, csak olyan ferdeiranyu
savot jeloljunk ki, amelyik az atkel6 gya-
logoshoz képest bal iranybol jové forgalommal

-. abra. Fenlr atkel6sav elhelyezésének valtozatai
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12 a) b) abra. Derékszog(i atkeldsav elhelyezésének valtozatai

hegyesszoget zar be. igy a jardarél lelépd
gyalogos bizonyos szdg alatt szembetalalja
magat a jarmivekkel, tehat onkéntelendl ‘is
észreveszi Oket; ellenkez0 esetben viszont a
jarmivek hatulrél kozelitik meg és ezekre
}er?,észetszer(jleg Iényegesen kisebb figyelmet
ordit.

Fontos meég az étkelc’ihelﬁek kijelolésenél az,
hogy olyan helyen tlzzik ki, ahol a jarmlvek
mar egy iranyban haladnak, tehat nem kozvet-
lenlil az utak keresztez6désénél, ahol a kulon-
b6z6 iranyu (kanyarodo eés egK nes) nyomok
még, vagy mar Kulon haladnak, hanem ahol
ezek mar dsszefonodtak. Miutan ez a korul-
mény rendszerint az atkelési sav Kismértékd el-
tolasat jelenti, a természetes haladas iranyatol a
kdzonség terhelése céljabol az elqyenes haladas
irdnyat célszeriien korlattal kell lezarni. A kor-
latok kivitelenek olyannak kell lenniok, hogy
egyrészt allando letesitmény jellegiik legyen,
masreszt a lehet6séghez kepest beilleszkedjen

234

az utcaképbe. Hazai ?(yakorlatunkbc’)l megalla-

ithatjuk, hogy a legkevéshbé esztétikus és a.
egkevésbbé célszerli az itthon alkalmazott
lanckorlat. Sokkal megfelel6bb lenne erre a
célra konny( csovek, illet6leg idomvasak, vagy
mas hengerelt anyag alkalmazasa, melyek job-
ban kovetik a jarda alakulasat és megjelenési
formajuk is Iényegesen esztetikusabb. A korla-
tok alkalmazdsanal — ha ezek utkeresztez6-
désnél vannak — a jarmivezet6k szabad lata-
sanak biztositasa érdekében célszer(ibb a jarda
élvonalatél az abra szerinti ferde elhelyezés
kovetése.

Védbszigetek

A védGszigetek Kkiképzése haromféle Kkivi-
telben lehetséges.

a) Kiemelkedd sziget az atkel6sav teljes
szélességében.

b) Kiemelkedd sziget az atkelGsav szélessegé-
ben az Utpalya szintjéig sillyesztve.

c) Kiemelked6 sziget az atkel6sav szélessége-
ben félmagasséagig sullyesztve.

Mint mar az Aatkel6savoknal emlitettik,
széles Utpalyak gyalogatkel6savijainal —sziik-
séges a ved@sziget. Védoszigetet rendszerint az
ut tengelyvonalaban alkalmazunk. Ilyen eset-
ben a gyalogosnak csak egyik irany forgalmara
kell figyelnie a veddsziget eléréséig es csak
a szu%et elhagyasakor kell a masik irany forgal-
maval torddnie.

A védGszigetek felsorolt harom Kkiviteli val-
tozata kozil a masodikat tartjuk a legmeg-
felel6bbnek.

Terel8szigetek

A jarmivek pélxé'ét hatarozatlanna tévo
tal nagy utfellletekkel kapcsolatban mar emli-



tést tettink a terel6szigetekrdl a véddszigetek-
kel egydltt. A ketté kozott a kilonbseg az,
hQ?yl_g tereloszigetek kizardlag a Agrm[jvek
palyajat teszik hatarozotta, mig a védoészigetek
az elobbiek szerint az atkel6helyet is biztosit-
jak. A terel6szigeteket ezek szerint ott alkal-
mazzuk, ahol az Utfelliletek tal nagyok, vagy
szélessegik nem egészszamu tGbbszérose egy for-
almi savnak. A tort méretli savot kell ilyen-
or szigettel kitolteni. A jarmi{ vezet6jében
ugyanis bizonytalan érzést kelt az, ha jarmive
kozelében haladasi iranyanak megfelel6 hata-
rozott vonalat nem lat, illetve a palyaszélesseg
valtozdsa kovetkeztében az addigi hatarozott
vezetévonal megszlnik.

A terelGsziget tehat az el6bbiek szerint kizaro-
lag a jarm(kozlekedés biztonsadgosabba tételét
szolgalja, gyalogosok rajta nem kozlekednek,
ezért ha méretuk megengedi, gyepesiteni kell.
Alakjukat a forgalmi savok geometriai helyzete
szabja meg. Tdébbnyire ivek hataroljak.

Perronszigetek

Az (tpalyan alkalmazand6 szigetek kovet-
kez6 csoportjaba tartoznak a megéallohelyi jarda-
szigetek. Ezek az utpalya keresztmetszetének
kdzepén fekvé villamosvasuti palyak megallo-
helyeinél szUksé?(esek. Természetszer(ileg alkal-
mazasuk csak akkor helyes, ha a jardasziget
kils6 széle és a jarda kozt a forgalomnak meg-

feleld Gtpalya marad szabadon. Meéretiket a
megallohely utasforgalma és a kozleked6é vona-
tok hossza, valamint slrlisége hatarozza meg.
Minimalis szélességi méretik 150 m. A for-
galommal szemben fekvé véglket hegyes-
szogben Kkell Kkiképezni és célszerl ezenkivil
na?yszilérdségu terelGhatasu védbberendezések-
kel ellatni.

Palyaszintb6l kiemelkedd létesitmények
megjelolése

Mind a terel6-, mind a védészigeteket, vala-
mint mindennemd Gtfelszintbdl kiemelked6 léte-
sitményt feltnéen meg Kkell jeldlni, illetve
vilagitani. Ha kulén megyvilagitasuk nem szik-
séges, minimalis kdvetelmény, hogy szegéI]yUket
a jarmlvek kozeledésének irdnyabol feher-
fekete csikozassal jel6ljék, mert ez a lampa
raes6 fényeénél is a legszembetlnGbb. Azert
is célszer(i ez a jel6lési mod, mert a fehér-fekete
csikozas havas id6ben is felt(in6, amig a ho
magassaga nem takarja el az épitményt. Ter-
mészetesen minden jeldlés illuzdrikussa valik,
ha az utpalya tisztantartasarol kell6 gondoskodas
nem torténik, mert a magas hé a szegélyeket
eltakarja.

(Az utpélya tisztantartasara vonatkozé meg-
jegyzésiink azonban nemcsak a hdra vonatkozik,

anem altaldnos érvényld, mert minden az
atfellileten 1év6 tisztatalansag csokkenti a jarma
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G a) li) &bra. Terel6szigetek alkalmazésa uUttorkolatnal

kerekeinek surlodasi tenyezgjet, noveli a fek-
utat, bizonytalanna teszi a jarmd mozgasat és
ezzel baleseti veszélyt rejt magaban.)

Valaszté- és védlsavok, illetve szigetek,
jarmUiosztalyozok
A Kkis szélessegli uttartozékok a valaszto- és
vedosavok. Mindegyikik lehet kiemelked6 és a
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7. dbra. Osztésav és tobbsoros haladas jelzése

236

palyaszintbe sullyesztett, illetve arra festett. Ott
alkalmazzuk ezeket, ahol az utpalya kanyarulati,
szélességi, vagy egyéb viszonyai miatt szik-
ségessé valik “a jarmlvek iranyitasa. llyen
esetekben Uﬁyanis a jarmivek mozgasat a
biztonsagos kozlekedés érdekében az utpalya
egy bizonyos részére korlatozzuk.

Ilyen korlatozas vagy az utpalya nagy széles-
sége és intenziv forgalom mellett parhuzamos
haladas esetén, vagy pedig at nem tekinthetd
kanyarokban és a nagy Ivben kanyarodassal
torten6 megfordulas tiltasa esetén az Ut kdzép-
vonalanak kijel6lése, illetve kanyarod6 és eg%/e—
nes iranyl forgalom szétvalasztasa céljabol
szilkséges. A valasztosav és a jarmiosztalyozo
minden esetben azt jelenti, hogy jarmuvek
nem keresztezhetik, ezert keresztez0 Utvonalak-
nal meg kell szakitani. Ezeket a sdvokat vagy
a burkolatnak kis szélességben més anyaggal
valé megszakitasa, vagy festése, vagy szogsor
elhelyezésével “szokas jeldlni. Legcélszer(ibb a

8. abra. JarmUosztalyoz6

vilaTdovh
polyéfesf

9. abra. Véddsav



foburkolat anyagatol ellt6 idegen anyaggal
valo jel6lés. Lehet6leg azonban ez az idegen
anyag is valamilyen burkolatfajta legyen és
szoget, illetve szogsort csak akkor alkalmaz-
zunk, ha mas mar nem lehetséges. A festés,
bar a leggyakrabban hasznalt jel6lési maod,
hazai viszonyaink kozott jelenleg nem eléggé
kielégitd, mert gyors kopadsa miatt allando
fenntartasi munkat igenyel. Amennyiben a
kisérletek soran megfeleld tapado képesséf;l’j
festGanyag, még inkabb azonban a burkolat
tobbi részével teljesen azonos szerkezetl, mas-
szinG anyag el6allithatd, ez lenne a leg-
célszer(ibb megoldas. Amennyiben az utpééya
szélessége megengedi, a valasztosavokat a jarda-
szegelzekkel azonos magassagu, kiemelt sav-
ként kell kiképezni. Az ilyen vélasztosavokat
osztésavoknak nevezzik és féként autdpalyak-
nal Kkerllnek alkalmazéasra. Célszer(ien alkal-
mazhatd és alkalmazni kell olyan nagy széles-
ségll varosi utjainkon is, ahol kozuti vasuti
kozlekedés van és ez az Utpadlya nagy széles-
sége folytdn elvalasztott palyan vezethet6.
llyen esetben véddséavnak nevezzilk. Ha széles-
sége megengedi, minden esetben gyepesiteni kell.

Terel6oszlopok

Amennyiben a forgalomnak egész kis helyen
torténd szabalyozasa valik szukségessé, kis
méret(i szigeteken terel6oszlopokat alkalmazunk.
Az elmdlt évek soran kilonféle rugalmas ki-
vitel(i oszlopokkal is kisérleteztek, melyeket szi-
getek neélkil kozvetlentl a burkolatba épitet-
tek, azonban nem bizonyultak megfelelének.
Helyettik ma mar kizarolag szigetekre épitett
sajat vilagitasu terel6oszlopokat alkalmaznak.
Ezeket a terel6oszlopokat szokasos alkalmazni
még minden Gtpalyabol kiemelkedd létesit-
ménxzfor(?a_lo_m iranyaba es6 végének jelzésere
is. eddigi gyakorlat szerint igen hasznal-
hatoknak bizonyultak.

Az (tpalydn [évd egyeb létesitmények

Az eddig emlitett és a forgalom zavartalan-
sagat és biztonsagat szolgalo létesitményeken
kivul az (tpalyan féleg a kdzmlvekkel kapcso-
latos m(targy fordul el6. Ezekr6l csupan annyit
kivanunk megjegyezni, hogy ceéljuk ellatasa-
nak biztositasat szolgaldé fenntartasi munkakon
felul, feltétlenil nagy figyelmet kell arra is
forditani, hogy elhelyezésiikben a forgalom
biztonsagat ne veszélyeztessek. (Pl. forgalom
irdnyaba es6 viznyeld akna racsa, elhanyagolt,
bestllyedt villamosvasiti vaganyok.)

Palyamenti létesitmények

A kozuti palyak telg)esitékéﬁessége akkor
hasznalhato ki egnagyobb mértékben, ha a for-
galom kontinuitasat biztositani lehet. Ahol
kozforgalm( jarmivek megall6helyei is vannak,
ez a folytonossdg bizonyos mertékd torést
szenved, az Ut teljesit6képessége tehat csokken.
Hogy ez a csokkenés minél kisebb mértekd
legyen, a megéallohelyeket Ggy kell elhelyezni,
ho'gy ez az athaladé forgalmat minél kevésbbé

10. abra. ,,Veszélyes ut“

befolyasolja és ne legyen ellentétben mas
helves szabalyozasi renddel.

Itt Kkulondsképen az autdbusz és trolibusz
megallohelyek elhelyezésére kivanunk utalni.
Ezeknél lathatdé még ma is a legtdbb olyan hiba,
mely baleseti veszélyt rejt magaban. Példa-
ként csak egy-kettét kivanunk itt felsorolni,
mint olyanokat, melyeknek veszélyessége abban
all, hogy a forgalom kontinuitasat fenntartani
kivané jarmiivezetdt ,veszélyes utakra” kész-
teti. A keresztezésen tul, de ahhoz igen kozel
elhelyezett, vagy kodzvetleniil a jarmlosztalyozé
elé helyezett megallohely. Veszélyessegiiknek
és zavar6 hatadsuknak leirasa helyett annak meg-
itélését az olvasora bizzuk.

A megéllohelyek kapcsan célszer(inek tarta-
nank egyébként — mint a villamosvasutnal
a jardaszigettel ez meg is van — az auto- €s
trolibuszoknal a megallo jarmdvek részére szaba-
don tartandd péalyarésznek a jogszabalyszeri
meghatarozasan Kivil feltind megjelolését is.

mn 50T -
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A kozforgalml jarmlvek palyamenti jelzé-
seivel kapcsolatban még arra a korilmenyre
is fel kell hivni a figyelmet, hogy amennyiben
ezek csak rajuk vonatkoznak, félreérthetetlenek,
de ugyanakkor minden hosszu magyarazo széveg
feltlntetése nélkil is érthet6ek legyenek. Alta-
laban meg kell allapitanunk azt, hogy azok
a jelz6- vagy utasito-tablak, amelyek hosszabb
szoveggel kivannak iranyitani, céljukat soha-
sem érik el, mert a jarmuvek haladasi sebessé-
gét tekintve, elolvasasukra aligha jut id6.

A kiilonbozd muiszaki intézkedések kiegészi-
teseként jelentkeznek a forgalom biztonsaga-
nak megOrzése érdekében a rendészeti jelle-
lGek. Az els§ és legfontosabb talan ezek kozil a
orgalomiranyitd kozlekedési rend6r és vele
kapcsolathan® szolgalati helyének kijeldlése. A
kozlekedési rendor a forgalmat vagy Kar-,
vagy lampajelzéssel iranyitja. Amennyiben az
iranyitas karjelzéssel torténik, felallasi helyél
a Keresztezés, illetve csomopont forgalom-
mentes holt terében kell kijelélni. Lampaval
torténd forgalomszabalyozas esetében a kap-
csoloszekrényt vagy a jardan, vagy esetle
a cso_m('ﬁ)on'gnak egy belsd pontjan, terelo-
vagy jardaszigeten helyezik el. Az elhelyezés-
nek mindig u?y kell torténnie, hogy a kapcsold-
szekrény mellol az iranyité rendor a felligye-
letére bizott csomoépont kérnyezetét is lehet6-
leg minél naggobb tavolsagra atlassa, mert igy
tudja leginkdbb a kozlekedés zavartalansagat,
folyamatossagal biztositani. Ugyelni kell arra,
hogy az irdnyitd kozeg és a vele kapcsolatos
létesitmények sem a palyakilatast, sem pedig
a gyalogos forgalmat ne zavarjak. A forgalom-
iranyito jelz6lampakkal kapcsolatban megkivan-
juk jegyezni, hogy lehetbleg a kiilonleges jel-
zéseket, melyek altaldban csak egy bizonyos
adott helyre érvényesek, kerdlni kell, hogy
ezéltal mindennemd félreértés és az ebbdl
szdrmaz0 balesetek elkeriilhet6k legyenek. Fon-
tosnak tartanok a forgalomiranyito lampaknal
villané sargafény alkalmazasat, amikor a for-
galomiranyité kozeg az irdnyitast megsziinteti.

helytelen helyes
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Célszer(i lenne, ha hatdsagaink a forgalom-
iranyitd lampak kozelében eltiltanak mind-
azokat a transzparenseket, amelyek megtéveszt6
szinek, vagy barmi moédon zavarjdk a jelzési
képet.

A rendészeti jellegli i)élyamenti létesitmények
a jelz6ldampakon kivul a kuldnféle jelz6tablak.
Ezekkel kapcsolatban csupan annyit kivanunk
megjegyezni, hogy karbantartdsukrol allandéan
gondoskodni kell, mert ennek elhanyagolasa
eseteben csak az azon- a helyen megfelelé
helyismerettel rendelkez6 vezet6k ismerik fel,
akik a helyi szokasokkal amigy is tisztaban
vannak, viszont az idegenek reszére semmiféle
Utmutatassal sem szolgalnak. Elhelyezésiikkel
kapcsolatban igen fontos az, hogy legszélsé
pontjuk a jardaszegélyhez sohasem legyen 70
cm-nél kozelebb, mert kulonben metszik a
jarda mentén halad6 jarmivek (rszelvényét
és ez sulyos balesetek forrasa lehet.

Itt kell felhivnunk ezekkel kapcsolatban arra
az igen helytelen és sulyos kovetkezményekkel
jarhato vidéki gyakorlatra a figyelmet, hogy
a jelz6tablakat a 70 cm-t ugyan hozza-
vet6leg betartva, de negativ értelemben — az
utpalyara helyezik. (Pl. Nyiregyhaza, Deb-
recen.)

Az eddig elmondottakban azokkal a létesit-
ményekkel foglalkoztunk, amelyek az utpalya-
nak tartozékal a biztonsadgos kozlekedés érde-
kében. A kovetkez6kben néhany szdval utalni
kKivanunk olyan létesitményekre, amelyek a
fent elmondottakkal szoges ellentétben allanak
és fennallasuk a baleseti lehet6ségeket hatva-
nyozottan emelik. Forgalmi utak jardaszélein
elhelyezett padok, hirdet6oszlopok, telefon-
fulkek és egyéb, a szabad latast akadalyozo
létesitmények. Ezek, valamint a kilonféle aru-
sito  fiilkék azok, amelyeket allandé létesit-
ményként szoktunk megemliteni. Egy részik
szilkséges; elhelyezésuknél tehat figyelembe kell
venni a forgalmi biztonsdg kovetelményeit.
A felsoroltaktél eltekintve, vannak azonban
ide_iglenes,,?yalgorlat_ila azonban elég hosszu
ideig fennallo és mind a szabadlatast, mind
ped:jg a zavartalan kozuti és gyalogkozlekedést
akadalyozd tényez6k, amelyekrdl cikkink mas
helyén mar megemlékeztiink. Erthet6 lenne ez
talan kapitalista gazdalkodas esetén, ahol a
profitszerzés all mindenek el6tt, de indokolatlan
egy szocialista orszag févarosaban.

Kilén kell megemlékeznink még néhan
széban a kozutak vilagitasardl is, mint a bal-
esetmegel6zés egyik tényezljérél. Az éjszakai
kozlekedésnek ugyanis —epp dgy, mint a nap-
Palmak — alapveté kovetelménye az, hogy a
orgalmat gatld minden kordlményt a jarmuvek
vezet6i a féktavolsdgon belul ~hatarozottan
észlelhessék. Ehhez az utak kell§ vilagitasara
van szikség, mert hiszen a jarmiveknek a
varosban G. n. varosi lampéaval kell kozleked-
niok, amely nem az utak megvilagitasara,
hanem csupan a jarmd{ helyzetének jelzésére



szolgal. Ezért a vilagitasnak egyenletesnek
kell lennie, mert a valtozé intenzitasu vilagitas
a jarmd vezet6jét elvakitja és esetleg pontosan
arra az igen rovid id6re teszi szemét érzéketlenné,
amely a felmeril6 akadaly elharitasara szol-
alo reakcio id6 lenne. Az emlitett szempontok-

0l két tényezot kell figyelembe venni. Az egyik
a mar emlitett egyenletes vilagitasi intenzitas,
melyhez az szikséges, hogy az egyes lampak
kozGtt arnyékos tér ne maradjon, a masik pedi
olyan vilagitd testek alkalmazasa, amelye
fénylket kizarolag az utfeluletre vetitik, illetve
olyan magassagban val6 elhelyezésik, hogy a
jarmiivek vezetGit ne vakitsak.

Az eddig elmondottakban a balesetmentes
kozlekedés néhany szempontjat kivantuk ismer-
tetni. A hangsulyt féként a palyaval kapcsolatos
szilard létesitményekre és a balesetelhéritas
sziikségességének tényére fektettlik. Nem fog-
lalkoztunk részleteiben, mint ez az olvaso
elétt nyilvan Kitlinik, a gépészeti kérdésekkel,

PALYAZATI

melyek véleményink szerint kuloén tanulméany
keretébe tartoznak és reméljik, miel6bb arra
hivatottak altal leirdsra is kerulnek.

Sziikségesnek tartottuk ezek elmondasat azért,
mert ma, amikor varosaink rekonstrukcioja,
illetve (j varosok tervezése és épitése folyik,
igen gyakran tapasztaljuk, hogy a kozlekedés
biztonsaganak kerdéseit egyébként igen szép
és miveszi varosképet tervez0 épitészeink,
mint a varosképbe nem tartozd kérdest kezelik
és teljesen mellekesnek tekintik. Ennek kapcsan
idézzlik Sztramentov professzort, a miszaki
tudoméanyok doktorét:

., Sajnalattal tapasztaljuk, hogy épitészeink,
akik magasabb mlivészi és eszmei tartalmd
épitményeket terveznek, figyelmen kivil hagy-
jak ezeket a korulményeket és kisebb kérdé-
seknek tekintik”3

3 Sztramentov: Ulice i dvizsenije.

Lityeraturnaja
Gazeta 1952. november 27.

FELHIVAS

A Kozlekedésiigyi Minisztérium Terv- és Miszaki Fejlesztési FGosztalya,
a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesilet és a Kozlekedési Kiado

»Milyen eredményeket kdszénhetek munkamban a
szovjet és magyar kozlekedési, mélyépitSipari szak-

irodalom tanulmanyozéasanak*

cimmel palyazatot hirdet a szakirodalom felhasznalasa eredményeinek széles-

korl megismertetésére.

A pélyazaton a kozlekedési tarca minden dolgoz6ja részt vehet.
A palyamivek terjedelme nincs korlatozva.
A palyazatban le kell irni a szakirodalom tanulmanyozasa nyoman kidolgo-

zott U] munkamddszereket, ki kell értékelnj a gazdasagi, pénzigy

i és id6beli

megtakaritast. Ki kell emelni a munka miné’sé?l megjavitasa terén elért ered-

menyeket, le kell irni a miszaki irodalombo
Ien%eget. A palyamdben meg kell nevezni azokat a szakkonyveket is, ame-

meritett Ujitas, észszerdsités

lyek a palyazét a leirt eredmények eléréséhez hozzasegitették.
T PALYADIJAK:

Elsé dij: 1000 forint

Mésodik dij : 500 forint

Harmadik dij : 300 forint

A tovéabbi kiemelkedd palyazatokat a biralébizottsag szakangvutalvényok-

kal dijazza. A Iegéobb palyazatokat a Kozlekedéstudomanyi Szen
zemle, az Autd-Motor, a Vasut és a Melyépités c. szak-

épitéstudomanyi

zemle, Mély-

lapokban — a palyazat jellegének megfeleléen —a biralébizottsag lekdzolteti.

A biralobizottsag a Kozlekedéstigyi Minisztérium Terv- és Mszaki Fejlesz- »
tési FOosztalya, a Kozlekedés- és Mélyépitéstudoméanyi Egyestlet és a Koz-
lekedési Kiado kikuldotteibdl alakul.

A péalyam(veket 1953. julius h6 15-i
Egyesulet Titkarsagdhoz (Budapest

a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi
11, Vas-u. 19) kell eljuttatni.

A palyadijak Kiosztasara a Kozlekedési Kiadé fennéllasanak haroméves évfor-
dulgja alkalmabdl 1953 augusztusdban megrendezend6 Unnepségen kertl sor.

Budapest, 1953. majus 15.

KOZLEKEDESUGYI MINISZTEIUUM
TEHV-ES MUSZAKI FEJLESZTESI FOOSZT.

KOZLEKEDES- ES MELYEPITESTIJDOMAMYI
EGYESULET

KOZLEKEDESI KIADO
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KONYVISMERTETES

Kopasz Karoly: A vonattovabbitas
mechanikaja, Bp. 1953., 143 |.

(A Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet kiadvanyai 7. Sebesség
a vasutaknal 1.)

A vasUi: izemének minden szakaszéban talal-
kozunk a sebességnek, mint a mozgas legfébb
tényezGjének fogalmaval. A sebesseg kérdése
szorosan Osszeflgg a vasut teljesitGképessége
novelésének, a jarm(forduld gyorsitdsanak, a
uzemanyagfogyasztas legkedvez6bb alakulédsa-
nak kérdéseivel, valamint az (izem mas olyan
gazdasagi tényezéjével, amelynek vizsgalata a
szocialista tervgazdasagban els6rendld kérdés.
Erre vezethetd vissza az, hogy a vasut (zemeé-
ben a sebesség keérdései irant a legutobbi id6ben
hazankban is fokozott érdekl6des mutatkozik,
mind a tudomanyos, mind a gyakorlati vonalon.

Ez a most megjelent tanulmén?/ hazai kutaté-
munkéank és az Uzemi tapasztalatokon felil a
szovjet eredményekre tdmaszkodva, vizsgélja a
sebesseg hatasdt a vasuti vontatas teruletén.

Az elsd rész a jaromlvek mozgastényezGit
elemzi, _mégpedlg a sebesseg es gyorsulas alap-
fogalmainak ismertetése utan a vonderé alaku-
lasat vizsgalja, kulonos tekintettel a hajtott-
kerék és a sin kozotti tapadas, tovabba a von-
tatojarmdi géEezete és kazanja altal korlatozott
hatarvonder6kre. A vonatellenallas vizsgalata
soran kitér az alapellenallas 0sszetevGinek vizs-
galatara es megfelel6 kritikai észrevetelekkel
Ismerteti az egyes vasutak altal a szamitasok-
nal hasznélatos alapellenallasi képleteket. Rovi-
den ismerteti az alapellenallds me hatirozasa-
nak maédjait, majd részletesebben foglalkozik a
jarulékos ellenallasokkal és ezzel kapcsolatban
vizsgalja az emelkeddknek, az iveknek, a szél-
nek és a vonat inditdsdnak a vonatellenallast
novel6 hatésat.

A tanulmany maésodik részében a szerzf a
vontatasi szamitasok elméleti alapjaival és
gyakorlati alkalmazasaval foglalkozik. Részle-
tesebben vizsgalja a vonat mozgasanak egyen-
letét, a gyorsitd es fekez6 erdk hatasat, valamint
azok szamitasanak gyakorlati alkalmazasat.
Ismerteti a sebesség — ut és id6 — ut fiigg-
vényabrak szerkesztésének a szovjet vasutaknal
alkalmazott moédszereit, valamint Strahl mdd-
szerét. Megfelel6 részletesseggel foglalkozik a
fékezesi és kifutasi feladatok, valamint a naiyobb
(rohamos) emelkeddk legydzesének analitikai és
ﬁraflkus megoldasaval, tovabba a vonatok ter-
elésének meghatarozasi madjaval. Atanulmany
végul osszefoglalja a vontatasi szamitas me-
netét. A kotet a fels6kaderek részére készult.

A Kozlekedési Kiad6 kiadvanya.

A gépjarmiikodzlekedés pénziugyi
tervezese és pénzellatasa

BARMIN V. V.

Kozgazdasagi szakirodalmunk jelent8s (j
szakmunkaval gyarapodott. A Kozlekedési
Kiad6 kiaddsaban megjelent N. N. Rarmin :
A gépjarmikozlekedés pénzigyi tervezése és
szamvitele” cim( konyve.

Ebben a miben a szerz6 a gépjamikozleke-
dési vallalatok pénzligyi tervezésének mddszer-
tandt és pénzelladtasanak modjait ismerteti.
Revezet6ben vazolja a Szovjetunid gépjarmdi,
kozlekedésének fejl6dését és jelent6ségét. Rész-
letesen targyalja ezutdn a gépjarmikozlekedési
vallalatok AallGeszkdzeinek 0Osszetételét, azok
értékcsokkenésének kérdését, az alléeszkozok
beruhdzésat és a beruhazés lebonyolitasat, ter-
vezését, engedélyezését, megvaldsitasat és pénz-
ellatasat.

Ezek utan részletesen targyalja a pénzigyi
tervezés legsulyosabb problémdjat : a forgo-
eszkozoket és azok keletkezésének forrasait, a
forgo- és fogyodeszkdz-normakat, azok beszer-
zésének tarolasdnak modozatait. Megvilagitja a
gépjarmikozlekedési vallalatok bevételi forra-
sait, kilondsen a gépjaromd szallitasi dij-
szabasokat, majd az 6nkoltség alakulasa soran
az egyes koltségnemek tervezésenek és a teljesi-
tés mérésének, ellenbrzésének részletes modszer-
tanat. Ramutat a szallitads technoldgidjanak és
a gépjarmdiszallitas részletes tizemi tervének —
pénzligyi tervének Osszefliggéseire ; a bevételi,
felhalmozasi terv és a gépjarmiikozlekedési val-
lalat, bevételi-kiadasi 0Osszefliggéseire, az allami
koltségvetéssel valéd kapcsolatara.

A konyv nagyon részletes tajékoztatd a gép-
jarmiikozlekedési vallalatok vezet6i, tervgazda-
sagi és pénzugyi dolgozdi és nem utolsésorban a
vallalatok pénzigyi terveit felulbiralo, a teljesi-
tést ellen6rz6 fels6bb hatdsagok, a pénzellatast
lebonyolitd szervek dolgoz6i szamaéra.

Ezen felul sok hasznos és Ujszer( Utmutatést
tartalmaz az Uzemi és pénzlgyi tervek elkészi-
tésének modszertana tekintetében s igy a ter-
vezés modszertanat megallapité fels6bb szervek
dolgozdi is igen értékesen tanulmanyozhatjak.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE
Felel6s szerkeszt6 : Harmati Sandor — Felel6s kiadd : Sz8!'l6si Ernd
Kiadja : Kozlekedési Kiad6, Budapest VII, Dob-utca 73
Terjeszti: Posta Kozponti Hirlap Iroda, Budapest V, Jézsef nador-tér 1. Telefon: 180-850
El6fizetés és Ugyfélszolgalat: V. jézsef nador-tér 1. (Uzlethelyiség). Telefon: 183-022. — Csekkszamlaszam: 61.229
Megjelent 970 példanyban

53/10832 — Egyetemi Nyomda, Budapest — Felel6s vezet6: Janka Gyula igazgat6
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Ara : 3 forint

GEPJARMUTECHNIKAI ZSEBKONYV n. kstet

Szerkesztette:

A Gépipari Tudomanyos Egyesilet Gépjarmi Szakosztadlya Kényv-
bizottsagahdl alakult munkabizottsag Kortvélyesi Antal vezetésével.

Ez a technikai zsebkonyv a gépjarm(ivel kapcsolatos tudomanyok révid, kdnnyen
kezelhetd osszefoglaldsa. Réviden, érthet6en és dsszefoglaléan “tartalmazza a gép-
jarmitechnikusok és gépjarmivezet6k részére sziikséges szakanyagot, s ezért igen
értékes adatgylijtemény. A zsebkonyv felhasznaldsaval a gépjarmuivezet6 mélyebb
betekintést nyerhet a gépjarmitechnikaba, bdvitheti ismereteit és részletesen is
megismerheti a gépjarmu Uzemét. Segiti ezt a kdnyv szamos gyakorlati példaja is.
A %epjarmutechnl a szorosan 6sszekapcsolodik a technika mas &gaival is, ezert a
zsebkonyv ezek ismertetését is kozli. llyen példaul az elektrotechnika és anyag-
ismeret.” A méretek tablazatsorozatai, a mechanika, a szilardsagtan és a fénytan
a (I;ép arm(technikus és a gépjarmuvezetd szakmai igényeinek megfelel6en szere-
pelnek a zsebkdnyvben.

A zsebkdnyv szerkeszti a kotet osszeallitdsakor Bosch ,, Kraftfahrtechnisches
Taschenbuch* X. Kkiadasat vették alapul, s ezt igen sok hazai, szovjet és egyéb
kulfoldi adattal bdvitették Ki.

A zsebkonyv a Kozlekedési Kiado kiadasaban jelent meg.

/
Komijogi.: A VASOT VIZELLATASA

Ez a i|1_ézagp()tl() szakkdnyv a vasUti vizszolgaltatds rendszerének teljes kiépitését
targyalja.

Részletesen meghatarozza a viz-min6séggel szemben tamasztott kovetelményeket,
a vizszerzés modjait, a vizhalozat tervezéset, ezek berendezéseit, a vizek min@sé-
gének javitasat és a Szovjetuniéban érvényes normakat.

Gyakorlati példadk segitségével tanit meg az egyes elemek szamitésara is.

A vasuti szakirodalomban magyar nyelven ez az els0 ilyentermészet(i, gyakorlati
iranya szakkonyv, s igy a vasiti gepeszeti (vontatasi eés mihelyi), valamint a
palyafenntartasi szolgalat dolgozoi minden bizonnyal nagy érdeklddessel es ered-
ményesen fogjak tanulméanyozni.

A konyv kozépkaderek részére keszilt, azonban az also es fels6kaderek is boséges
anyagot talalnak benne, mert igen sok hasznos Utmutatast ad a vizkezelésre és
a vizek min6ségének javitasara.

A tébb mint 40i> oldalas mi{ a Koézlekedési Kiadd kiadasaban jelent meg.
TERNAI ZOLTAN:

Otéves terviink és szocialista fejlédésiink (teme megkivanja a kozlekedés, ezen
belul a motorkerékpar-kozlekedés és a motorkerékpar sport fejlédését is. Ezen
kivanunk segiteni, mikor kozreadjuk Ternai Zoltan : ,,A motorkerékpar szerkezete
és kezelése” ciml munkajat.

A konyv elsésorban a kezd6 motorkerékparosoknak n)_/ggt segitséget. Foglalkozik
a motorkerekpar szerkezetével és kérdes-felelet forméajaban foglalja Gssze a ma-
szaki vizsga teljes anyagat. Targyalja a motor helyes kezelését és javitasat, a helyes
vezetés modjat kilonboz utakon és id6ben. De segitséget nydjt a képzettebb
motorosoknak is, mikor tajékoztatot ad a helyes karbantartasrol, az akkumulator,
a villamosberendezés és a futoszerkezet gondozasarol stb. Ezenkivil ismerteti még
a motorkerékpar el6készitését és felhasznalasat sportcélokra.

llyen részletesen atfogdé mi a motorkerékpar szakirodalomban mé% nemv , Ugy-
hogy,nyuggdtan, adjuk minden kezd6 és haladd motoros kezébe. 292 lap, mintegy
200" abra, ara flizve 15.— Ft.

A KOZLEKEDESI KIADO KIADVANYAI

ALLAMI KONYVTERJESZTO VALLALAT ,ERKEL KONYVESROLT*
BUDAPEST, VII., LENIN-KORUT 52



