
É VF O L Y AM 6. S Z Á M 1953 J U N I U S



K Ö ZLEK ED ÉSTU D O M Á N Y I III. ÉVFOLYAM 5. SZÁM. 1953. JÚNIUS
SZEMLE

НАУЧНЫЙ ЖУРНАЛ 
ТРАНСПОРТНОЙ ТЕХНИКИ

REVUE DE LA SCIENCE 
DES COMMUNICATIONS

SCIENTIFIC REVIEW 
OF COMMUNICATION

M e g j e l e n i k  h a v o n t a

F e l e lő s  s z e r k e s z t ő .

H arm ati Sándor

*
S z a k s z e r k e s z l ő  :

N em esd y  E rvin

*
S z e r k e s z t ő b i z o t t s á g

C sanádi G yörgy, É rti R ób ert, F azek as J ó zsef, 
F e lcsu ti László, F e k e te  A ndrás, dr. Gáli Im re, 
K iss  E rn ő, M áté Sándor, N ovák  István , dr. 
P ap p  E n d re, R o stá sy  I stv á n , Szabó D ezső , 
Szilágy i G yu la , dr. V ásárhelyi Boldizsár

*

S z e r k e s z t ő s é g  :

B u d ap est, V II I .,  V as-u tca  19 
T elefon : 330-318

*
F e l e l ő s  k i a d ó :

Szöllősi E rnő

♦
K i a d j a :  K ö z le k e d é s i  K ia d ó  
B u d a p e s t ,  V I I . ,  D o b - u t c a  73  
T e le f o n :  » 2 2 -4 4 -4 4

TARTALOM JEGYZÉK

O ldal

A Magyar Államvasutak villamosításának kérdései............. 201
V a s v á r i  R e z s ő :  Mozdonykazánmosó berendezések................  209
H e l l e r  G y ö r g y :  Mozdonyok korszerű fékrendszerei (Első

közlemény)...........................................................................  220
S z .  S z .  Z o l r t y i k o v  : A gőzmozdony hajtórúdjában keletkező 

számított feszültségek meghatározása (Befejező köz­
lemény) ................................................................................  227

A KÖZLEKEDÉSI BALESETEK MEGELŐZÉSÉÉRT
M a d a r á s z  A l a d á r  és T o r j a i  B é l a :  A közlekedési balesetek

megelőzésének néhány szempontja................................  229
Könyvismertetés........................................................................... 240

T e r j e s z t i :

P o s t a  K ö z p o n t i  H í r l a p  I r o d a ,  B u d a p e s t  V , 
J ó z s e f  n á d o r - t é r  1 . T e le f o n :  1 8 0 -8 5 0  
E lő f iz e t é s  é s  ü g y f é l s z o lg á la t :  J ó z s e f  n á d o r '  
t é r  1 . ( ü z l e th e ly i s é g ) .  T e l e f o n :  1 8 3 -0 2 2

*
E l ő f i z e t é s t  á r a :

1 évre 24.— Ft, félévre 12.— Ft
negyedévre 6.— Ft
Csekkszámlaszám: 61.229

C i m k é p ü n k :
Vasúti talpfaaláverőgép. Nyolcórás üzemben 800 talpfa alá tömöríti 
a zúzottkövet, 16 lenyúlópofás karral. Ezzel mintegy 25—30 ember 

munkája takarítható meg.



M agyar Á lla m va su ta k  v illa m o sítá sá n a k  kérdései

Az Országos Tervhivatal 1953. február 26-án tartott ankétján elhangzott vitaindító előadás 
Előadó : Harmati Sándor

A vasúti közlekedésnek ki kell elégíteni 
népgazdaságunk személyszállítási igényeinek 
jelentős és áruszállítási szükségleteinek 9/10-ed 
részét. Tehát a vasútvonalakat úgy kell építeni, 
illetve korszerűsíteni, hogy a vonatforgalom 
zavartalanságát, biztonságát és gyorsaságát biz­
tosítsa, azaz a fuvarozási igényeknek megfelelő 
kapacitású és a lehető leggazdaságosabb legyen.

Annak biztosítása érdekében, hogy a vasúti 
közlekedés kapacitása mindenkor a fuvarozási 
igényeknek megfelelő legyen, szükséges, hogy 
a vasúti közlekedés fejlődése egy lépéssel meg­
előzze az igények fejlődését, ellenkező esetben 
valóra válnak Sztálin elvtárs szavai ,,A szoci­
alizmus építésének időszakában a szállítás fogya­
tékosságai azok a hibák, amelyeken az egész 
népgazdaság megbotolhat.”

A vasúti közlekedés kapacitásnövelésének 
több módja van, ezek közül egyik jelentős 
módja a nagyforgalmú fővonalak villamosí­
tása. Tekintettel arra, hogy több fővonal 
forgalma a vonal villamosítását már indokolttá 
teszi és egy-egy vonal villamosítása járóművel 
együtt 100 — 200 milliós nagyságrendű beru­
házást igényel, ugyanakkor nem biztosítható 
valamennyi vonal egyidejű villamosítása, ezért 
szükséges, hogy az ankét tagjai javaslataikat 
a villamosítandó vonalak sorrendjének kije­
lölésénél az egyes villamosítandó vonalak for­
galma és népgazdasági jelentőségének mérle­
gelésével tegyék meg.

A szocialista gazdálkodásnak a beruházások 
hatékonyságára vonatkozó követelményei csak 
akkor elégíthetők ki, ha a villamosítás gazdasá­
gossága részletes és minden jelentős szempontra 
kiterjedő vizsgálattal előzetesen megállapítást 
nyer. Részletes vizsgálatok ismertetésére ez 
alkalommal nem térünk ki, csupán a gyakorlati 
tapasztalatokból nyert adatok felhasználásával 
és átlagos fajlagos értékek felhasználásával 
végzett költségszámítás alapján fogjuk vizs­
gálat tárgyává tenni, hogy a MÁV legnagyobb 
forgalmú vonalainak villamosítása milyen mér­
tékben indokolt.

A villamosvontatási szakértők gyakorlati ta­
pasztalatai szerint a villamosítás akkor gazda­
ságos, ha a villamosított vonal 1 km-ére vonat­
koztatott évi összes villamosenergia-fogyasztás 
eléri a 200 000—250 000 kWó értéket. A 250 000 
kWó értéket általános tapasztalatok alapján 
megállapított 1 kWó =  1,2 kg szén átszámí­
tási tényezővel szénben is kifejezhetjük, azaz 
évenként 300 000 kg szén/vonalkm az a szén­
fogyasztás, amelynek elérése esetén a vonalak 
villamosítása gazdasági szempontból indokolt. 
Ha a villamosvontatás szénfogyasztását szembe
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állítjuk a gőzmozdonyos vontatás szénfogyasz­
tásával, akkor azonos teljesítmény eléréséhez 
a legkorszerűbb gőzmozdony fogyasztása két­
szerese a villamos mozdony energia fogyasztá­
sának.

A villamosítandó vonalak sorrendjét nagyobb 
perspektívában vizsgálva az egyes vonalra 
háruló szállítási feladatok mérlegelésével kell 
eldönteni, figyelemmel a vonatsürűségre, a 
szállítandó elegytonnára, az átlagos vonatter­
helésre, a pályaviszonyokra, stb. és ezekre 
jellemző adatra, az egy vonalkilométerre eső 
szénfogyasztásra.

A villamosítandó vonalak sorrendjének eldön­
tésére vonatkozóan több javaslat hangzott 
el, amelyek elvileg két csoportba foglalhatók 
össze.

Az első csoport a Budapest-környék meg­
növekedett munkásvonati forgalom gyors és 
menetrendszerű lebonyolítása érdekében java­
solja a Budapest-környéki vonalak rövidebb 
szakaszainak villamosítását.

A második csoport bizonyos vonatsürüséget 
elért távolsági vonalak villamosítását javasolja 
a beruházási jehetőségeknek megfelelően szaka­
szosan, legalább a vontatási szakaszok hatá­
ráig.

Az első csoport Budapest helyi elővárosi for­
galmának kiszolgálására forgalmi szempontból 
a villamos vontatást tartja a legmegfelelőbbnek. 
A villamos vontatás nagy gyorsítási képességével 
és utazási sebességével, a mozdonykezelési idők 
elmaradásával, a menetrendszerinti, pontos köz­
lekedés lehetőségével válik erre alkalmassá. 
Különösen vonatkozik ez a megállapítás a 
Budapestről kiinduló vonalakra, amelyeken a 
környékről bejáró dolgozó elszállítása gazdasági 
fejlődésünknek már a mai fokán is a legsúlyo­
sabb feladatok elé állítja a vasutat. A forgalom 
megzavarása miatt bekövetkező késések jelen­
tős munkaidőveszteséget és súlyos népgazdasági 
kárt okoznak. Ennek ismeretében tett javas­
latot az első csoport arra, hogy a Hatvan­
miskolci vonal villamosítási munkálatait a
II. ötéves tervben állítsuk le és csak a III. ötéves 
tervben folytassuk Hatvan-Füzesabony között, 
és a II. ötéves tervben pedig Budapest-Cegléd, 
Budapest-Nagykáta, Budapest-Vác, Budapest- 
Martonvásár, a Budapest-környéki vonalak 
villamosítását végezzük el.

Célszerű az említett Budapest-környéki vona­
lakat abból a szempontból részletesebben ele­
mezni, hogy a vonalak rövidebb szakaszainak 
villamosítása az üzemvitel szempontjából milyen 
előnyt vagy hátrányt jelent. Kétségtelen, hogy 
Budapest környezetében legnagyobb a forga-
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íomsürűség, általános szemszögből nézve tehát 
a villamosításnak a szükségessége nem vitás. 
Azonban hogy ha az üzemvitel bármi okból 
nem teszi lehetővé azt, hogy valamennyi vona­
tot villamos vontatással továbbítsunk, csak a 
villamosán továbbítható vonatok lehetnek 
a gazdaságosság szempontjából mértékadók. 
Tekintettél arra, hogy az első csoport javasla­
tában szereplő villamosítandó vonalak vég­
pontjai általában nem mozdony váltó állomások 
— mivel a tehervonatok mind mozdonyváltó 
állomásig közlekednek — így csak a végpontig 
vagy azon belül közlekedő személyvonatok 
vehetők számításba. Tehát a tehervonatok 
villamos vontatásával nem számolhatunk.

A téli menetrendkönyv szerint az egyes 
vonalakon a naponként közlekedő személy- 
vonatpárok száma:

V O N A L

Napi sze­
mélyvonatok 

szám aavonal 
központjai és 

Bp. között

Bp. és csak 
az említett 

állomás 
között 

közlekedik

Nagyobb
távon

közlekedik

Bp. — Cegléd ........... 25 10 15
Bp.—Nagykáta . . . . 20 9 11
Bp.—Vác ............... 20 4 16
Bp.—Martonvásár . . 19 1 18

Ezekből reggeli csúcsforgalmi időben 5 és 8 
óra között

V O N A L Budapestre
befut

Gőzvontat.
becsatlakozik

összesen
befut

Bp.—Cegléd felől . . 11 6 17
Bp.—Nagykáta felől 10 — 10
Bp.—Vác felől ....... 8 3 11
Bp. —Martonvásár 

felől ..................... 4 — 4

Eszerint a ceglédi vonalról reggel 5 és 8 óra 
között 11 vonat érkezik be a Nyugati pu.-ra, 
amelyek között három gőzvontatású távolsági 
vonat, nyolc pedig helyi személyvonat. Tovább 
fokozza a vonat terheltségét a Kőbánya — 
Kispesten becsatlakozó lajosmizsei vonal, amely­
nek 6 vonata gőzvontatással fut be ugyanakkor 
a Nyugati pu.-ra. Pusztán a ceglédi vonalról 
tehát a Nyugati pu.-nak 3 óra alatt 17 vonatot 
kell befogadnia. Két vonat között erre átlagosan 
11 perc áll rendelkezésre, amely idő alatt az 
utasok kiszállásának és a szerelvény kitolásának 
be kell fejeződnie. Mivel ugyanebben az időben 
a váci vonalrész még 11 vonattal terheli a 
fejpályaudvart, világos, hogy a Nyugati pu. 
jelen vágányhálózatával a forgalom csúcs- 
időszakában elérte a telítettségét, függetlenül 
attól, hogy az érkezett vonatait milyen vontató- 
jármű továbbítja. A villamos vontatás beveze­
tése tehát a pályaudvar korlátozott befogadó- 
képessége miatt a forgalmi csúcsidőben előnyt 
nem biztosíthat, csak az lenne elérhető, hogy a 
vonatok menetidői rövidüljenek meg.

A budapest—nagykátai szakaszról 9 helyi­
vonat és 11 távolsági vonatpár van forgalom­
ban. Forgalma ugyancsak lökésszerű, 5 és 8 
óra között 10 vonat fut be a Keleti pu.-ra-, 
közülük 3 távolsági vonat.

A Budapest—Vác közötti szakaszon 20 vonat­
párból csak 4 közlekedik Vácig, a többi Szobról, 
illetve Nagymarosról fut be. Négy helyi vonattal 
nem indokolható a villamosvontatás, a váci 
mozdonyváltás pedig nehézkes és gazdaság­
talan.

Méginkább érvényes ez a székesfehérvári 
vonalnak Martonvásárig történő villamosí­
tására, mert Martonvásárig mindössze egy 
helyi vonat közlekedik.

Bármelyik vonal villamosítását nézzük is, 
kétségtelen, hogy a helyi forgalmat figyelembe 
kell venni. Azonban a vonal sajátságainak mér­
legelésével a szállítási szükséglet kielégítését 
úgy kell biztosítani, hogy az üzemi nehézségek 
is megoldást nyerjenek. Ez azt jelenti, hogy a 
villamosvontatást helyi személyforgalmi vég­
pontokon túl ki kell terjeszteni meglévő moz­
donyváltó állomásig, ahová jelentős teherfor­
galom is irányul, ahol az állomás berendezése 
csekélyebb számú távolabbi rendeltetésű vona­
toknál a mozdonyváltást a nagyobb fűtőház 
meglétele lehetővé teszi és ahol a vonatok egyéb­
ként is menetrendszerűen a váltáshoz szükséges 
ideig tartózkodnak. Ezt a megállapítást alá­
támasztja Kalinyinnak a Közlekedésügyi Minisz­
térium fordításában megjelent ,,A szovjet 
vasutak villamosításának várható fejlődése” 
című tanulmánya is, amely lerögzíti, hogy 
vontatási szakaszok, azaz induló- és mozdony­
váltó állomás közötti szakaszok villamosítása 
gazdaságos azzal a megszorítással, hogy egy-egy 
ilyen szakasz villamosítását egy éven belül kell 
elvégezni.

A helyiforgalom problémája a nagyobb távol­
ságon villamosított vonalakon önmagától meg­
oldódik még akkor is, ha a nagyteljesítményű 
mozdonyokat csak a nagyobb vonategységek 
továbbítására használjuk fel. A helyiforgalomra 
ugyanis kézenfekvőén kínálkoznak a kisebb 
teljesítményű villamos motorkocsik, amelyekből 
— távvezérléssel fölszerelve — rendkívül moz­
gékony vonategységek állíthatók össze, mint 
azt igen jellemzően láthatjuk a HÉV vonalain.

Ha vonalaink villamosításának kérdésével 
foglalkozunk, kétségtelen, hogy a tárgyalt vona­
lakat — gazdasági és üzemi szempontból 
egyaránt — minél gyorsabban villamosítani 
kell. A kivitel idejét és a beruházás mielőbbi 
hatékonyságát tekintve azonban a villamosítás­
nak igen rövid szakaszokra való felaprózása nem 
kívánatos és üzemi szempontokból is célszerűbb 
egy hosszabb szakaszon egyszerre venni fel a 
villamos üzemet.

Ezek után rátérek a második csoport javas­
latának ismertetésére, amely a nagyforgalmú 
távolsági vonalak villamosítását bizonyos for­
galomsűrűség elérése esetén javasolja.
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A vonalvillamosítás sorrendjének megálla­
pítása érdekében felvetett második javaslat a 
Magyar Államvasutak jelenlegi és várható for­
galmi és üzemi viszonyainak mérlegelése alap­
ján a következő vonalak villamosítását veszi 
figyelembe (1. ábra).
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1. Hatvan—Miskolc.
2. Budapest-keleti -  Rákos -  Újszász- Szolnok.
3. Budapest-nyugati — Cegléd — Szolnok.
4. Budapest-déli —Pusztaszabolcs.
5. Budapest-déli —Székesfehérvár.
6. Budapest-nyugati —Szob.
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A felsorolt vonalak terhelési szakaszainak 
a változását a 2. ábra mutatja.

1. A hatvan —miskolci 115,4 km hosszú 
vonal az 1954. év végéig villamosítandó buda- 
pest—hatvani vonal folytatása. Ez a vonal az 
ország legnagyobb és legfejlcdőképesebb ipar­
vidékét köti össze 181 km hosszúságban Buda­
pesttel és Budapesten keresztül az ország 
többi részével. A vonal forgalmának nagyarányú 
növekedésével számolhatunk emelkedő ipari 
termelése, a borsodi kooperáció kifejlesztése és a 
borsodi szénmedence kiszolgálása miatt. A von­
tatás költségeire közvetlen befolyást gyakorló 
terhelési szakaszok mindkét irányban általában 
a II. terhelési szakaszba tartoznak.

2. A budapest-keleti—újszász —szolnoki vo­
nal a már villamosított budapest—hatvani 
vonalból Bákoson ágazik ki. A Bákostól Szol­
nokig villamosítandó vonat hossza 92 km. 
A háború alatt elpusztult felépítményből jelen­
leg csak az egyik vágány van helyreállítva, a 
második vágány megépítését az első ötéves 
tervbe vettük fel, tehát a villamosítás esetleges 
megkezdése idejére a vonal 2 vágányú lesz. 
Egyvágányú volta miatt jelenlegi forgalma 
nem felel meg a természetes forgalmi viszonyok­
nak. Ipari forgalma kevésbbé jelentős, de mint 
Budapest elővárosi vonala nagy munkásvonat 
forgalmat bonyolít le.

A vonat lejtésviszonyai változatosabbak, mind­
két irányban L és II. terhelési szakasz között 
váltakoznak. Átlagosan azonban nem tér el 
lényegesen a hatvan—miskolcitól.

3. A budapest-nyugati—Cegléd —szolnoki vo­

nal a legnagyobb forgalmú vonalaink egyike, 
különösen a ceglédi és lajosmizsei munkás­
vonatforgalom nagysága miatt. Teheráru- 
forgalmát kényeszerűségből növeli az újszászi 
vonalról ideterelt áruszállítás, amely csak az 
újszászi II. vágány helyreállítása után terhelhető 
vissza. Villamosítandó hossza 101 km. Terhe­
lési szakaszai szerint nagyjában megegyezik a 
budapest —újszászi vonallal.

4. A budapest-déli —pusztaszabolcsi vonal 
a dombóvári vonal első szakasza, munkásvonat­
forgalma mérsékeltebb, mint az előző vonalaké, 
átmenő forgalma a székesfehérvári vonal jelen­
leg még egyvágányú volta miatt nagyobb, mint 
természetes adottságáiból következnék. A buda­
pest—székesfehérvári II. vágány megépítése 
után, amelynek befejezése az első 5 éves tervben 
várható, némi tehermentesülésével számolha­
tunk. Ezzel szemben forgalmát a Sztálinvárosi 
Vasmű termelése erőteljesen fogja növelni. 
Hossza 52 km, terhelési szakasz szerinti válto­
zása a vizsgált vonalak közül a legnagyobb, 
amennyiben mindkét irányban I —IV. terhelési 
szakasz van.

5. A budapest-déli—székesfehérvári vonal 
a balatoni vonal első szakasza, forgalma tehát 
a nyári hónapokban a személyforgalom miatt 
lényegesen növekszik. II. vágányának kiépí­
tése folyamatban van. A kiépítés befejeztével 
részben tehermentesíti a pusztaszabolcsi vonalat. 
Villamosítandó hossza 67 km, ha pedig a 
budapest—pusztaszabolcsi vonal villamosítása 
előbb történik meg, a budapest-déli—kelen­
földi szakasz kiépítése miatt 4 km-el rövidül.
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Terhelési szakasz beosztása mindkét irányban
III. terhelésű.

6. A budapest-nyugati—szobi vonal villa­
mosítására csak a ceglédi vonal villamosítása 
után kerülhet sor. 63 km hosszú, a vonal teljes 
hosszában lenne villamosítandó. Forgalma jelen­
leg túlnyomó részben helyi munkásvonatforga­
lom, áruforgalma főleg a CSD felé és felől 
jelentős. A vonal minkét irányban I —II. ter­
helési szakaszú.

A vonalvillamosítás sorrendjének eldöntésé­
nél mértékadó a vonal forgalmának várható 
alakulása, amely megszabja a kilométerenként 
várható energiafogyasztás nagyságát. Az emlí­
tett vonalaknak az 1951 — 1955. években rész­
ben tényleges, részben várható teher-elegy- 
tonnakilométer/kilométer teljesítményének ala­
kulását a 3. ábrán mutatjuk be.

Az ábra 1954-ig a ténylegesen felmerülhető 
forgalom alakulására mértékadónak tekinthető, 
azonban 1954-től kezdve egyrészről az újszászi 
és a ceglédi, másrészről a pusztaszabolcsi és 
székesfehérvári vonalak teljesítményi értékeit 
módosítani kell, mert az egyvágányú újszászi 
vonalon 1954-ig nem alakulhat ki olyan for­
galom, amilyen a II. vágánynak 1954-re ter­
vezett megépítése után fog mutatkozni. A II. 
vágány hiányában az újszászi vonal áruforgal­
mának egyrésze ezidőszerint a ceglédi vonalra 
áttolódva bonyolódik le, amely, a forgalom 
átterelése következtében már jelenleg is túl­
zsúfolt.

1954-től kezdve akkor értékeljük helyesen 
a forgalom alakulását, ha a ceglédi és az új­
szászi vonal várható forgalmát összegezzük és a

két vonal között egyenletesen osztjuk el, mert 
ezt az elegyáramlás iránya lehetővé teszi. 
Ezért 1954-től a megosztást már tekintetbe 
vették. Hasonlóképpen jártunk el a székes- 
fehérvári, jelenleg még egyvágányú vonal for­
galmának a pusztaszabolcsi kétvágányú vonalára 
való átterelésével.

A 3. ábrából látható, hogy egyrészről a 
miskolci, újszászi és a ceglédi vonal másrészről a 
pusztaszabolcsi, székesfehérvári és szobi vonal 
összes teljesítménye egymáshoz elég közel áll.

A 3. ábra teljesítményi adatainak felhasz­
nálásával készült a 4. ábra, amely a 100 e'egy- 
tonna km/kilométer alakulását t nteti fel az 
egyes vizsgált vonalakon, a vonal 1 km hosszára 
vonatkoztatva az 1951 — 1955. években (4. 
ábra).

Ez ábra szerint a vizsgált hat vonal teljesít­
ményi értékei meglepően közel állnak egymáshoz,, 
ami arra mutat, hogy a villamosítás szempont­
jából megvizsgálandó vonalak kiválasztása helye­
sen történt.

A vonalsűrűség vizsgálatánál azonban a for­
galom egyenlőtlenségét a vonal mentén már 
tekintetbe kell venni. A vonatsűrűségre jellemző 
e vonal 1 km-ére eső vonatkilométer értéke, 
azaz a közlekedő vonatok átlagos mennyisége. 
A tárgyalt vonalak forgalomsűrűségét mutatja 
az 5. ábra.

Az ábrán a budapest —újszászi vonal rákos — 
nagykátai szakaszának forgalomsűrűsége 100%- 
nak van feltüntetve, a többi vonalszakasznak 
forgalomsűrűsége ehhez van viszonyítva.

Az ábra mutatja az 1951. évi csúcsforgalmi 
hónap vonatkilométer teljesítményeiből számí-

205



tott átlagos vonatszámok arányát, a napi for­
galmi egyenlőtlenségek figyelembevétele nélkül. 
Az ábrán a vonatvillamosítás időpontjában vár­
ható forgalomsűrűség arányai is láthatók.

A miskolci távolsági vonalnak a többi vonal­
tól eltérő jellegzetessége, hogy vonatsűrűsége 
aránylag kisebb, de a vonatsűrűségben csak 
kisebb egyenlőtlenségek állapíthatók meg a 
vonal teljes hosszában. Ez az egyenletes, tartós 
terhelés villamosítási szempontból határozott 
előnyt jelent.

A villamosítás tervezett időszakában a szol­
noki vonalak vonatsűrűsége valamivel nagyobb 
még a miskolci vonalnál, de a villamosítás 
sorrendjének eldöntésénél az egy kilométerre 
eső elegytonnakm értéke döntő.

A 6. ábra mutatja a tárgyalt vonalak várható 
elegytonna terhelésének viszonyát.

Az ábrán feltűnik a ceglédi vonalat jellemző 
jelentős elővárosi forgalomból adódó kiemelkedő 
elegytonna arány, amely azonban csak rövid, 
27 km-es szakaszon Monorig mutatkozik. A 
forgalomnak ez az erősen fluktuáló jellege fő 
vasúti villamosítási szempontból kevésbbé gaz­
daságos.

A MÁV főbb vasútvonalainak villamosításáról

eddig elmondottakat összefoglalva a következő­
ket állapíthatjuk meg:

1. Terhelési szakaszok szerint, amint láttuk, 
a miskolci, újszászi, ceglédi vonalak között 
lényeges elétérés nincs. Jelentősebb az eltérés, a 
székesfehérvári, de főleg a pusztaszabolcsi vonal­
nál, azonban nem olyan nagy, hogy a sorrend 
megállapítását befolyásolhatná.

2. Láttuk, hogy az összes évi elegytonna- 
kilométer teljesítményben a miskolci vonal 
kiemelkedő.

3. A tárgyalt vonalak 1 km-ére eső évi 100 
elegytonna kilométer arányait nézve megálla­
pítható: a miskolci, újszászi és a ceglédi vonal­
fajlagos teljesítményei kiemelkednek, ezenkívül 
a miskolci vonal fajlagos teljesítményének növe­
kedése a villamosítás idejéig jól megállapítható.

4. A vonatsűrűség egy napi csúcsértékét nézve 
a ceglédi vonal tűnik ki nagy egyenlőtlenségével, 
de abszolút értékben a miskolci vonaltól nem 
tér el lényegesen.

5. A fajlagos elegytonna napi csúcsértékeit 
nézve abszolút értékben a miskolci vonal tel­
jesítménye áll első helyen, de az előbb említett 
napi csúcs jelentőségére vonatkozó megállapí­
tásunk itt is érvényes. Az elmondottakból már
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6.  á b r a

eddig is a miskolci vonal villamosításának az 
elsőbbsége bontakozik ki.

Amint a bevezetésben már említettem, a vil­
lamosítás indokoltságára a teljesítményi jel­
lemzőket magába foglaló vonalhossz 1 km-ére 
eső összes tüzelőanyagfogyasztásnak van döntő 
jelentősége.

A 7. ábra a vonalhossz egy km-ére eső tüzelő­
anyagfogyasztást mutatja a villamosításra szám- 
bavehető vonalakra vonatkozóan.

Ezen az ábrán az eredmény vonal mutatja 
a fajlagos szénfogyasztásnak a villamosítás 
kritériumát képező értékét. Az eredményvonal 
feletti fajlagos szénfogyasztási értékeket vizs­
gálva megállapítható, hogy az 1952. évi adatok 
alapján a ceglédi és a miskolci, 1954-ben pedig 
a többi négy vonal forgalmának a fejlődése is 
indokolja a villamosítást, tehát az ábrából 
levonható az a következtetés, hogy a második 
ötéves terv idejére mind a hat vonal villamo­
sítása indokolttá válik.

A miskolci vonal forgalmának alakulásánál 
figyelembe kell venni azt a tényt, hogy a 
Borsodmedence az ország egyik legnagyobb 
és legfejlődőképesebb ipari centruma. A miskolci 
vonal forgalma előreláthatóan jobban fog fej­
lődni, mint a szolnoki vonalaké.

Annak hangsúlyozásával, hogy a villamosítás 
sorrendjének kérdésében a teljesítményi jel­
lemzőket magába foglaló vonal 1 km-re eső 
szénfogyasztása a döntő, ez utolsó ábra adatai­
nak számszerű kiértékelése az alábbi sorrendet 
adja:

1. a miskolci vonal,
2. az újszászi vonal,
3. a ceglédi vonal,
4. a székesfehérvári vonal,
5. a pusztaszabolcsi vonal,
6. a szobi vonal.
Mint egyéb jellemző tényezőt, vizsgálat tár­

gyává kell tenni a vonalvillamosítási költségeket 
és a villamosított üzemben elérhető megtaka­
rításokat. A vonalvillamosítás beruházási költ­
ségei km-ként átlag értékben egy millió forintra 
becsülhetők, beleértve a felsővezeték és az 
alállomások létesítésének, a távközlő berendezé­
sek átalakítási költségeit és egyéb költségeket.

A villamosmozdonyok beruházási költségei 
jelentősek, azonban a villamos vontató járó­
művek költségei közel megegyeznek a velük 
egyenértékű, azonos teljesítményt továbbító 
gőzmozdonyok költségeivel, ugyanis a gőz- 
mozdonyüzemben 2 gőzmozdonnyal lehet egy 
villamos mozdony teljesítményét ellátni. Ezért 
a villamosmozdonyok beszerzési költségei nem 
írhatók közvetlenül a villamosítás terhére.

A pályaépítési kiadások általában nem terhelik 
a villamosítás költségeit, mert a korszerűsíté­
sekre a villamosítás nélkül is szükség van.

Egyes vonalakon azonban a helyi adottságok 
miatt a km-ként 1 millió forint beruházási 
költségen felül többletköltségek merülnek fel, 
amelyeket a táblázatban figyelembe vettünk. 
E táblázat adatai becsült adatok, emelyek csak 
a vonalak villamosítási költségeinek összehason­
lítására alkalmasak.
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Vonalszakasz
Vonal­
hossz

km-ben

Összes
költség

1 km-re
eső

költség

millió forintban

Miskolci ................. 115.4 120 1.04

Újszászi ................... 92.(3 95 1.04

Ceglédi .................... 100.9 124 1.23

Székesfehérvári . . . 62.7 70 1.05

Pusztaszabolcsi . . . 48.4 55 1.06

Szobi ........................ 63.1 63 1.00

Az elmondottakban a vonalvillamosítás kér­
déseit az Államvasutak számbavehető vonalaira 
megvizsgáltuk. Vizsgálatunk csak a jelentős és 
összehasonlításra alkalmas szempontokra ter­
jed ki.

Az adatok ismertetéséből a vonalvillamosítás­
nak következő sorrendjét állapíthatjuk meg:

1. a budapest — miskolci vonal hatvan — 
miskolci szakaszának villamosítása.

A miskolci vonal elsőbbségét indokolja a 
vonal forgalmának nagy népgazdasági jelen­
tősége. Miskolc környéke Budapest után az 
ország legjelentősebb és erősen fejlődő ipari 
centruma. Ezért ez a fővonal az ország iparosítása 
szempontjából elsőrangúan fontos. A Borsod- 
medence rohamos fejlődése folytán a miskolci 
vonalon jelentkező szállítási i ényeket csak vil­
lamos vontatással elégíthetjük ki gazdaságosan. 
A már megkezdett vonal villamosításának foly­
tatása révén a villamosítás összes előnyei az 
egész vonalon érvényesülnek. A pálya állapota 
folytán a vonal villamosítása végleges formában 
hajtható végre.

2. és 3. A miskolci vonal után a budapest — 
Cegléd—szolnoki és a budapest —újszász—szol­
noki vonalakon érvényesülnek legjobban a 
villamosítás előnyei. Áz újszászi vonal II. 
vágányának megépítése után a két vonal ter­
helése kiegyenlíthető.

Ebben az esetben a villamosítás előnyei is 
közel azonosak.

A ceglédi vonal villamosítását sürgeti a vonal 
nagy munkásvonatforgalma, amely a személy- 
forgalom telítettségének határán mozog. Ezen 
a vonalon azonban a villamosítás előnyei a 
lajosmizsei forgalom gőzüzemű becsatlakosása 
miatt a vegyes üzem következtében csak részben 
érvényesülnek. A vonal forgalmának nehézségein 
némileg enyhítene a Diesel villamos vontatás 
alkalmazása.

A vonal ideiglenes villamosítása — Budapest- 
nyugati pu. és az állomások korszerűsítése 
nélkül — később felesleges költségtöbbletet 
okozna és a villamosítás lényeges előnyei elma­
radnának, mert Budapest-nyugati pu. a jelenlegi 
állapotában a nagyobb forgalom kiszolgálására 
már nem alkalmas.

A ceglédi vonal villamosítása Budapest-nyu­
gati pu. üzemét vegyessé tenné, a vegyes üzem 
minden hátrányával együtt.

Az újszászi vonal a Budapest-keleti pu.-ról ki­
induló vonalakhoz csatlakozik, ezért 7,4 km 
hosszúságban már villamosítva van. Az újszászi 
vonal villamosításával Budapest-keleti pu. üze­
mének vegyes jellege lényegesen tovább csök­
kenne.

Mivel a ceglédi vonal villamosítása a jelen 
forgalmi viszonyok mellett nem oldja meg a 
munkásvonatforgalom és egyéb személyvo­
natforgalom telítettsége okozta problémákat, 
az újszászi vonal villamosításának előnyeit 
a ceglédi vonallal szemben döntőnek tekint­
hetjük.

Amennyiben elsődlegesen az újszászi vonalat 
villamosítjuk és figyelembe vesszük ennek a 
vonalnak forgalomelszívó hatását a ceglédi 
vonalról, úgy a teljesítményben a ceglédi vonalat 
legjobban megközelítő székesfehérvári vonal 
villamosítása is megelőzheti a ceglédi vonalat.

4. A budapest—székesfehérvári vonal villa­
mosítása mellett szól a nagy utasforgalma és az 
Észak-Dunántúl iparvidékének erőteljes fej­
lődése.
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Villamosításra ez a vonal is megérett, de a 
villamosítása előtt számolni kell az egyébként 
is korszerűsítésre szoruló, a mozdonycserék 
folytán nehezebb forgalmi viszonyok közé kerülő 
Székesfehérvár állomás fejlesztésének szüksé­
gességével.

5. A budapest—pusztaszabolcsi vonal vil­
lamosítását a vonal III —IV. terhelési szakaszai 
a vonal várható terhelése, a szénfogyasztás 
nagysága egyaránt indokolja.

6. A budapest—szobi vonal villamosítása is 
indokolt, de ezt a forgalomsűrűség és a gazda­
sági szempontok csak az előbb említett vona­
lak villamosítása után teszik lehetővé.

Az előadás során az Államvasutak tárgyalt 
fővonalainak jelenlegi helyzete és a módosított 
ötéves terv során várható fejlődés figyelembe­
vételével a népgazdasági szempontok, a vasút­
üzemi és forgalmi követelmények egybevetésével 
igyekeztünk a villamosításra leginkább meg­
érett vonalak villamosítási sorrendjét megálla­
pítani.

Vizsgálataink során csak a legdöntőbb szem­
pontokra térünk ki, ezért kérem a jelenlévő 
elvtársakat, a kérdés nagy jelentőségére való 
tekintettel az előadást politikai, gazdasági, 
szakmai ismereteikkel bírálják el és hozzászó­
lásaikkal segítsék az ankét eredményességét.

M ozdonykaznnm osó beren dezések

V A S V Á R I  R E Z S Ő

A mozdonykazán helyes karbantartásának 
egyik alapfeltétele a tűzszekrény és a füstcsövek 
falainak belső tisztasága. A gondozás egyik leg­
fontosabb művelete a kazánmosás.

A kazánmosásnak az a célja, hogy a kazán a 
vízkőtől és az iszaptól megtisztuljon, az eliszapo­
sodott kazánvíz kicserélődjék, továbbá hogy a 
nyomás alatt lévő kazánrészek és szerelvények, 
amelyekhez meleg állapotban nem lehet hozzá­
férni, megvizsgálhatok és szükség szerint meg­
javíthatok legyenek.

A mozdonyoknál két kazánnyomás között 
lefutott teljesítmény régebben rendkívül ala­
csony volt és alig haladta meg a 2000 km-t. 
Ennek az volt a következménye, hogy a moz­
donyokat gyakran kellett kazánmosásra leál­
lítani, miáltal hasznos futásuk csökkent. Ezen­
kívül a kazánoknak a mosási művelettel velejáró 
gyakori lehűtése és felfütése alkalmával a kazá­
nok anyagában káros feszültségek léptek fel, 
amelyek nem egyszer kisebb-nagyobb kazán- 
sérülések okozói voltak.

A szovjet vasutaknál az 1935 — 36. évben in­
dult meg a mozgalom a két mosás közötti moz­
donyfutás km-teljesítménvének jelentékeny mér­
tékben való emelésére a nélkül, hogy ez a kazán 
állapotát károsan befolyásolta volna. Már 1936- 
ban L. M. Kaganovics közlekedésügyi népbiztos 
a két mosás közötti mozdonyteljesítmény átlagát 
3600 km-ben állapította meg, majd az 1941. 
évben kiadott „Mozdonyfenntartási, gondozási 
és javítási szabályzat” ezt a teljesítményt mint 
normát 5000 km-re emelte.

A két mosás közötti mozdonyteljesítményi 
norma teljesítése az alábbiakkal volt biztosít­
ható:

1. a vízkőképződést akadályozó vegyszereknek 
rendszeres adagolása a kazánba:

2. a kazán rendszeres lefúvatása, illetve folya­
matos lecsapolása;

3. a vízlágvítási eljárás eredményének állandó 
figyelemmel kísérése a kazánvíz rendszeres 
kémiai analízise útján;

4. gondosan elvégzett, jóminőségű kazán­
mosás.

A szovjet tapasztalatok és példa alapján 
a MÁV-nál is megindult a mosási teljesítmény 
növelésére irányuló mozgalom, amely igen kima­
gasló eredményeket ért el. A vízlágyítási eljárás 
ma már nálunk is részletesen kidolgozott, gon­
dosan megszervezett rendszer szerint történik és 
minden vontatási telepen meglévő laboratórium 
útján állandó felügyelet alatt áll.

Minden vasút általában törekszik a mozdo­
nyok gazdaságosabb kihasználása érdekében a 
két mosás közötti km-teljesítmény növelésére, 
amit különböző eljárásokkal igyekeznek elérni. 
Valamennyi rendszer azonban megegyezik ab­
ban, hogy az eljárás szoros tartozéka és kiegé­
szítője a gondosan és a műszaki követelménye­
ket minél tökéletesebben kielégítő kazánmosás. 
Az alábbiakban a mozdonykazán kimosási eljá­
rásokról és a kazánmosó berendezésekről igyek­
szem áttekintő képet nyújtani.

Minden vasút műszaki vezetősége pontosan és 
részletesen előírja a kazán kimosásának kötelező 
módját. Igen fontos az eljárás minden részleté­
nek tüzetes előírása, mert a helytelen módon 
végrehajtott mosással a kazánban súlyos káro­
kat lehet okozni. Minden vontatási telepen 
rendelkezésre kell állni azoknak a berendezések­
nek, amelyekkel a kazánmosást az előírt módon 
végre lehet hajtani.

Á fejlettebb kazánmosási rendszerek a kazán­
nak egész rövid idő alatt történő kimosását 
teszik lehetővé, ami a vonatkozó előírásoknak még 
gondosabb betartását követeli meg. A mosó- 
berendezés akkor van helyesen megépítve, ha 
minél kevesebb lehetőséget nyújt hibák elköve­
tésére.
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Az egyes vasutak különféle módon kezelik 
mosás közben a kazánokat és ennek megfelelően 
a berendezéseik is igen változatosak. Az eljárásra 
azonban jellegzetes a kazán lehűtésének a módja.

A mozdonykazán kezelését a kimosás közben 
három fázisra lehet tagolni:

1. a gőz elengedése, a kazán lehűtése és kiürí­
tése;

2. a kazán tényleges kimosása és kazánvizsgá­
lat;

3. a kazán megtöltése és felfűtése.

A kazán leliűtcse
A kazánt a kimosás előtt le kell hűteni a mosó­

víz hőmérsékletére, mert ha ez nem történik meg, 
a mosóvízsugár az érintett részen helyi lehűlést 
okoz. Ez a kazán egyes részei között káros 
feszültségek kialakulását idézi elő. Egyáltalán 
a mosás valamennyi fázisában arra kell töre­
kedni, hogy a kazánrészek között ne jöhessen 
létre olyan hőmérsékletkülönbség, amely az

1. ábra

egymással mereven összekötött kazánrészekben a 
rugalmasság határát elérő feszültséget idézne 
elő. A kazán annál jobban van kímélve, minél 
kisebbek ezek a dilatációkülönbségek okozta 
feszültségek.

A kazán lehűtése kétféle módon történhetik. 
A kazán hülhet a benne lévő forróvízzel együtt, 
vagy a kazánból a vizet lebocsátják és a kazánt 
— természetesen minden nyílását gondosan 
lezárva — üresen hagyják lehűlni.

A vizével töltve maradó kazán lehűtése lefoly­
hat természetes úton, amikor a kazán és a benne 
lévő víz a melegét minden külső beavatkozás 
nélkül a kazánfalon, hőszigetelésen és burkolaton 
át a levegőnek adja át. Ez hosszú ideig, a kazán 
tömegétől és hőszigeteltségétől függően 48—72 
óráig tart. Ezért a hűtést gyorsítani szokták, 
amelynek két módját alkalmazzák: hideg víz 
bevezetését, vagy a kazánvíznek cirkuláltatás 
közben való hűtését.

Az egyes hűtési eljárásokat összhasonlítva, 
rögtön megállapítható, hogy a kazánba hideg­
víz bevezetése hozza létre a legnagyobb.hőmér­
sékletkülönbségeket. Ezek olyan tetemesek 
lehetnek, hogy az eljárás vastűzszekrényü kazá­
noknál egyáltalán nem alkalmazható. Vörösréz 
tűzszekrényü kazánoknál is óvni kell a tűzeső- 
falat a hidegvíz közvetlen behatásától azáltal, 
hogy azt tőle távollevő ponton vezetik be.

A kazánnak külső beavatkozás nélkül, azaz 
természetes úton vízzel és víz nélkül történő 
lehűtésénél a kazánrészek között létrejövő 
hőmérsékletkülönbségek alakulására vonatko­
zóan lefolytatott kísérleti megfigyelések ered­
ményei adnak felvilágosítást. Felvették a tüzeső- 
falnak, a hosszkazánfalnak és a tűzcsövek előli 
részének, valamint a kazán belső terének 
hőmérsékletváltozását az idő függvényében. 
Az egy folyamathoz tartozó lehűlési görbék 
egymáshoz való viszonyából következtetni lehet 
a lehűlés közben a kazán különböző részei 
között fellépő hőmérsékletkülönbségek nagysá­
gára.

Az 1. ábra három görbecsoportja közül az 
I. sz. a kazánnak a vizével együtt történő ter­
mészetes lehűlését ábrázolja, a II.sz. a kazán 
gőzének'.elengedése után 0,5 att-nál kiürített 
kazán lehűlési görbéi, a III. sz. pedig az 5 att- 
nál lefúvatott és így kiürített kazánéi.
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Rögtön megállapítható, hogy a hőmérséklet­
különbségek szempontjából legkedvezőbb a II. 
eljárás, mert az egyes kazánrészek lehűlési gör­
béi itt fekszenek egymáshoz legközelebb. Ez az 
eljárás gazdaságosabb is, mint az I., ahol a kazán 
a vízzel együtt hül természetes úton, mert a 
lehűlés lényegesen gyorsabban bekövetkezik.

Al i .  sz. eljárást sok vasút alkalmazza. A ka­
zán lehűtésére szolgáló berendezés sematikus 
vázlatát a 2. ábra mutatja be. A kazánból a gőzt 
elengedik 0,5 att-ig. A távozó gőzt víz hozzá- 
vetésével kondenzálják és az így nyert forró 
vizet jól hőszigetelt tartályban, az ú. n. fel­
töltőtartályban tárolják. (A kazánt kimosás 
után ebből a tartályból töltik meg forró vízzel.) 
A kazánban maradt 0,5 att-s gőzzel a kazán­
vizet egy másik, ugyancsak hőszigetelt tar­
tályba vagy medencébe, az ú. n. mosótar 
tályba, illetve medencébe fúvatják le.(Később- 
ülepítés, esetleg szűrés után ezt a vizet haszná- 
ják fel a kazán kimosására.) A kazánt pedigl 
üresen, minden nyílását gondosan lezárva hagy­
ják természetes úton hűlni a mosási hőmérsék­
letre.

Az amerikai vasutak általában a III. eljárást 
alkalmazzák, amely a három közül a legkedve­
zőbb lehűlési időtartamot nyújtja. Ez az eljárás 
a dilatációs feszültségek szempontjából kedve­
zőtlenebb az előzőnél és mellette a nagy nyo­
mással történő lefúvatás erősen meg is rázkód- 
tatja a kazánt, ezért csak a legjobb minőségű 
szerkezeti anyagokból épített kazánoknál alkal­
mazható. A kazánlehűtő berendezés sémáját a
3. ábra mutatja be.

A kazánt 5 — 6 att nyomásnak lefúvatják. 
A gőz-, víz- és iszapkeveréket az ú. n. szepará­
torba vezetik, ahol a gőz kiválik. A gőzt elveze­
tik, vízzel kondenzálják és a tiszta forró vizet 
a feltöltőtartályban tárolják. A szeparátorban 
a kazánvízben lévő iszap durvább részei leüle­
pednek és az így derített forró víz átfolyik a 
mosótartá'yba. A szeparátorban összegyűlő 
iszapot időközönként lefúvatják.

Az I. eljárás a legkevésbbé gazdaságos és a le­
hűlési viszonyok is kedvezőtlenek. Ezt olyankor 
szokták alkalmazni vastűzszekrényű mozdo­

nyoknál, ha a kazán lehűtésére semmiféle beren­
dezés sem áll rendelkezésre.

A kazán lehűtésének egy újabb módja a 
kazánnak a benne lévő víz cirkuláltatása közben 
való hűtése. Ez a szovjet vasutak eredeti eljá­
rása és valamennyi ismertetett rendszernél ked­
vezőbb és egyenletesebb lehűlést biztosít.

Az eljárás lényege abban áll, hogy a vízzel 
együtt hűtött kazán egyes részei között előálló 
hőmérsékletkülönbségeket a kazánvíznek cir­
kuláltatása által küszöbölik ki. A cirkuláltató 
szivattyú a vizet a kazán legalsó részéből az 
állókazán-lefúvató váltókon át szívja el és a ka­
zán egy felső pontján, esetleg a tápfejen át 
nyomja vissza. A cirkuláció a kazánban levő 
vizet élénk mozgásba hozza és ezáltal megaka­
dályozza a hőmérsékletkülönbségek kialaku­
lását. A berendezés sematikus vázlatát a 4. ábra 
tünteti fel.

A keringető szivattyú iszapos és forróvíz szállí­
tására alkalmas kivitelű, vízzel hűthető csap­
ágyazással készül. A járókerekeknek a kazán­
víz durva szennyezéseitől, mint kazánkődarab­
tól, csavartól, szegecsfejtől stb.-től való védel­
mére a kazán és szivattyú közé durva szűrőt kell 
beiktatni. Ez rendszerint koksz-szűrő. Minthogy 
a szűrőberendezés megnöveli a szívócső-rendszer 
ellenállását, ezért erre, valamint a keringetett 
víz magas hőmérsékletére való tekintettel a 
keringető szivattyút mélyebb aknában kell 
elhelyezni a vízhozzáfolyás biztosítása végett, 
nehogy a szívócsonknál légűr képződjék.

A víz eringetős eljárásnál a lehűtési folya­
matot azáltal gyorsítják meg, hogy valamivel 
hidegebb vizet nyomatnak vissza a kazánba, 
mint amilyent onnan elszívattak. A kísérleti 
eredmények alapján a kazánból kilépő és oda 
visszatérő víz hőmérséklete között 6 — 10° C 
hőfokkülönbség hozható létre a nélkül, hogy a 
kazánban káros feszültség lépne fel. Az alkalma­
zott berendezéseknél a cirkuláló kazánvíz hűté­
sét ellenáramú csöves hőkicserélőben végzik el. 
Ezzel az eljárással a kazán lehűtési időtartama 
a természetes lehűléssel szemben 1/6 — 1/10-re 
csökkenthető.

A mosásra beállított mozdony kazánjában 
lévő gőzt ennél az eljárásnál is elbocsátás közben 
vízzel kondenzálják és betárolják a feltöltőtar­
tályba. A kazán maradék gőzét a keringető 
rendszer felmelegítésére használják fel a víz- 
cirkuláltatás megkezdése előtt, nehogy a hideg 
rendszeren átfutó’®'első víz nagy hőfokeséssel 
kerüljön be a kazánba. A szivattyú megindítása 
előtt a feltöltőtartályban lévő 95 — 98° C hőmér­
sékletű gőzkondenzátummal még meg is töltik a 
keringető rendszert, mert ha a keringetés megkez­
désekor a csővezeték, szűrő, szivattyú és hő­
kicserélő üres lenne és a megtöltésükhöz szük­
séges víz a kazánból kerülne ki, a kazánban 
erősen leapadna a vízállás és a tűzszekrény maga­
sabban lévő részeit esetleg nem borítaná ele­
gendő víz.

A hőkicserélőben felmelegedő hűtővizet a 
feltöltő tartályban tárolják, a mosási hőmér-
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á
t  kazan 
Z. koÁsz szúró
3. Á er/rg r/ó  sz/vaff</(s

4. mosomedence
5. fe/fö/fofarfany

S. hókrcseré/ó

7. gózton den zá/ó

4. ábra
sékletre lehűtött kazánvizet pedig a keringető 
szivattyúval a kazánból a mosómedencébe ürí­
tik. Utána a mosást azonnal meg kell kezdeni.

A keringető szivattyú vízszállítását (Q) úgy 
kell meghatározni, hogy a kazán lehűtése nagy 
mozdonynál 5, kisebbnél 3 óra alatt megtörtén­
jék. Megközelítően az alábbi összefüggés ad 
tájékoztatást:

ç  Wer/Perc'
,,/j” a víz és kazánfalak középhőmérséklete a 
keringetős lehűtés kezdetén, ami 105° C-ra 
vehető, ,,/2” ugyanaz a hűtés végén, azaz 35 °C. 
„Д /” a’ kazánból kijövő és oda visszatérő víz 
hömérsékletkülönbsége, tehát 6 — 10° C. ,,i” a 
keringetős hűtés időtartama órában: 5 — 3 óra, 
,,W” pedig a kazán vízegyenértéke kg-ban 
kifejezve. Ez utóbbi a következő összefüggésből 
számítható:

W  =  Gv +  (Pkck^k +  cPszCsz^sz-
Az egyes értékeket az alábbi táblázat tün­

teti fel:

Megnevezés Súly
kg

Fai hő 
kcal/kg

Vízegyenérték
“kg

Késési
tényező

Kazánvíz Cj  y Cy — 1 G v <(v =  1
Kazántest G k ck = 0,115 c;( . G k = 0 , 1 1 5 G k (fk  =0,85
Szigetelés 
és lángbolt G sz c s z —  0,2 Csz 0,2 G s z c f s z = 0,75

A késési tényező a kazán vízegyenértékének 
a kiszámításánál annak a figyelembe vételére 
szolgál, hogy a hűtés közben a kazántest, szige­
telés és lángbolt hőmérséklete a kazán vízéhez 
képest elmarad. (A szovjet FD és I. Sz sorozatú 
mozdonyok vízegyenértéke 15 000 kg, az E 
sorozatú mozdonyoké 10 000 kg; a MÁV. 424 
sorozatú mozdonyoké 11 200 kg, a 411 soro- 
zatúaké 9100 kg.)

A kazán lehűtésének fentismeretetett vízcir­
kulációs módszere a vele összefüggő meleg­
mosási rendszerrel együtt a szovjet vasutak

vontatási szolgálatának egyik legjelentősebb vív­
mánya. Ezt a módszert 1932. évben Bozsenov, 
Davidszon, és Jakobszon dolgozták ki a Munka­
védő Intézet dolgozóinak javaslata alapján.

Az igen kedvező eredményekre való tekintettel 
1935-ben a Közlekedésügyi Népbiztosság ezt az 
eljárást a szovjet vasutaknál alapvető módszer­
ként általánosan bevezette, a hozzá szükséges 
berendezéssel csaknem valamennyi vontatási 
telepet felszerelték és az új fűtőházak kizárólag 
ilyen berendezéssel épülnek. A rendszert átvet­
ték a lengyel, csehszlovák, román és bolgár 
vasutak is és a MÁV mozdonykazán mosóberen­
dezései is ennek a rendszernek alapján épültek.

A mozdonykazánoknak vízkeringetős eljá­
rással történő lehűtésének megvan az a nagy elő­
nye is, hogy egyszerű módon lehetővé teszi túl­
hevítő elemek kimosását is. A kazánból a-gőzzel 
együtt kihordott nedvesség és iszap ugyanis a 
túlhevítő elemcsövekben lerakódásokat okoz­
hat, ami csökkenti a gőz túlhevítési hőfokát és 
ezzel a mozdony teljesítményét is. Ha a moz­
dony táplálása közepes minősgű vízzel történik, 
akkor a gőz által kihordott nedvesség és iszap 
rendszerint nem nagy és a túlhevítő elemcsövek 
elrakódása nem igen számottevő. Gyakran azon­
ban, különösen a lúgos, habzásra hajlamos vi­
zeknél, túlmagas vízállásnál, a gőzszabályozó 
hirtelen nyitása esetén, vagy a kazánnak rend­
kívüli túligénybevételénél a gőz nedvességtar­
talma erősen megnőhet, néha a 25—30%-ot is 
elérheti, és ilyen esetekben a túlhevítő elemcsö­
vek belsejében a nedvesség elpárolgásánál kiváló 
szilárd anyagok a hőátadást már lényegesen 
befolyásoló lerakódásokat okozhatnak, az elem­
csövek vastagon eliszaposodhatnak, sőt a gőzút 
teljes elzáródása is előfordulhat, különösen a 
hajlatoknál.

Ä leírt okokból kifolyóan bizonyos esetekben 
szükségessé válik a túlhevítő elemcsövek rend­
szeres tisztogatása. A túlhevítő elemek belső 
járatának mechanikai tisztítása csak az elem­
csövek kiszerelésével végezhető el, ami igen 
hosszadalmas és költséges eljárás. Ez azonban
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teljes elzáródás esetén nem kerülhető el. A rend­
szeres túlhevítő elemcsőtisztítás forró vízzel tör­
ténő kimosással végezhető el, ugyanis megálla­
pították, hogy a puha iszap és a gőzzel a túlhevítő 
elemekbe hordott vízben oldott anyagok a forró 
vízben ismét igen könnyen feloldódnak.

A túlhevítő elemeknek kiszerelésük nélkül, 
forró vízzel való tisztítása elvégezhető a csövek 
belsejének kifőzésével. Ez elég körülményes 
eljárás, amelyet itt nem ismertetek, annál is 
kevésbbé, mert a vízkeringetős kazánlehűtés 
módot ad az elemcsövek egész egyszerű módon 
történő forróvizes kimosására. Ennek lényege 
abban áll, hogy a keringetett vizet nem közvet­
lenül a kazánba nyomatják vissza, hanem elő­
ször átvezetik a túlhevítő elemcsöveken is. 
A nyomócsővezetékre szerelt tömlőt a rendes 
hűtéstől eltérően fent, a hosszkazán előli részén, 
a túlhevítő kamrán alkalmazott szelephez kap­
csolják. így a keringetett víz a túlhevítő gőz­
kamrán, elemcsöveken és a gőzszabályozón át 
jut vissza a kazánba, az elemcsövek faláról 
leoldja a lerakódásokat és az ott lévő iszappal 
együtt magával viszi a kazánba, ahonnan a ka­
zánmosás alkalmával nyernek eltávolítást.

Amelyik mozdonynál a túlhevítő gőzkamrán 
nincs a nyomótömlő felcsatolására alkalmas sze­
relvény, a Galkin-féle készülék segítségével vég­

zik el az elemcsövek kimosását. Ez a tolattyúk 
kivétele után a tolattyúperselyekbe helyezett 
két tárcsa, amelyek a belső végén lezárt és a két 
tárcsa között nyílással ellátott csodarabra van­
nak hegesztve. A nyomótömlőt a csodarab külső 
végére kapcsolják és a keringetett vizet a tolaty- 
tyúszekrény beömlőterén, beömlőcsöveken, túl­
hevítőgőzkamrán, elemcsöveken és a gőzsza­
bályozón keresztül nyomják vissza a kazánba 
(5. ábra).

Az ismertetett eljárással a túlhevítő elem­
csövek kitisztítása eredményesen elvégezhető 
a nélkül, hogy ezáltal a mosás időtartama meg­
növekednék.

A kazán kimosása
A kazán lehűtése, kiürítése és a kimosó nyí­

lások kibontása után következik a kazán kimo­
sása. A kazánmosás történhet 5 —15°-os hideg, 
35—55°-os meleg, vagy 75—85°-os forró vízzel.

Régebben a hideg vízzel történő kazánmosás 
volt az általános. Ennek azonban hátránya, 
hogy a kazánt teljesen le kell hűteni, ami soká 
tart. De a kazánkő eltávolítása is nehezebb, 
mint meleg állapotban. Ha mégis hidegvízzel 
mosnak, nyomásfokozó szivattyút kell alkal­
mazni, hacsak a mosáshoz használt hálózati
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víz nyomása nem éri el kisebb mozdonyoknál 
a 2,5 — 3, nagyobbaknál pedig a 4 — 5 att-t.

A forró vízzel történő mosásnál a kazánt 
nem kell lehűteni, ezért az így adódó mozdony­
tartózkodási idő igen jó. Mégis ezt a mosási eljá­
rást már alig alkalmazzák, mert a mosóvíz ma­
gas hőmérséklete miatt a kazán belsejét nehéz 
átvizsgálni' és az átvizsgálást rendszerint nem is 
végzik el gondosan. Ennek folytán a mosás meg­
kívánt minősége nincs biztosítva. A forróvizes 
mosás hátrányára szolgál az a körülmény is, 
hogy nincs mellette lehetőség a kazánjavításra. 
Azonkívül a forró víz veszélyes is, ezért a kazán­
mosók különleges aszbeszt ruhában dolgoznak. 
A nehéz öltözet szintén nem válik előnyére a 
kazánmosás minőségének. A melegvizes mosás 
bevezetésével a forróvizes mosás gyakorlatilag 
mondhatni teljesen meg is szűnt.

A melegmosásnál használt víz hőmérséklete 
60° C-on, tehát azon a határon alul van, ahol a 
forróvíz az emberi bőrfelületen sérülést okoz. 
Ez a mosási mód minden tekintetben kielégíti 
a műszaki és gazdasági feltételeket.

A meleg mosóvíz előállítása különféle módon 
történhetik. Legegyszerűbben lövettyüvel, 
amikor külön nyomásfokozó szivattyúra nincs 
is szükség. A meleg víz tartályban is előállítható 
kazántelepről vett gőzzel, vagy közvetlen mele­
gítéssel. Az egyik francia vasútnak olyan beren­
dezése van, ahol a mosóvizet kazántelepről szár­
mazó gőz ellenáramú hőkicserélőben melegíti fel 
(6. ábra). Termosztatikus készülék úgy szabá­
lyozza a gőznek a hőkicserélőbe való bebocsátá­
sát, hogy a mosóvíz hőmérséklete 1—2°-os 
ingadozással állandó marad.

A korszerű, gazdaságos üzemű mosóberende­
zések mind azt a vizet használják fel derítés 
után a kazán kimosására, amelyet a kazánból 
lebocsátottak és így a mosóvíz felmelegítésére 
külső gőzforrást nem vesznek igénybe. Ha a 
kazán hűtése nem a vízzel együtt történik, mint 
a lefúvatásos rendszereknél is, akkor a víz 
melegebb marad a kazánnál. Ilyenkor a forró 
vizet vagy hideg víz hozzákeverésével, vagy a 
mosótartályba beépített csőrendszeren átbo­
csátóit hideg vízzel, vagy külön ellenáramú hő- 
kicserélőben kell lehűteni a mosási hőmérsék­
letre. Az utóbbi két esetben a felmelegedett 
hűtővizet a feltöltőtartá yba vezetik. A mosó­
víz megkívánt állandó hőmérsékletét rendszerint 
termosztatikus készülék biztosítja.

Ha a kazán lehűtése a vízzel együtt történik 
és a kazánt a kiürítés után azonnal mossák, 
a kazánvíznek a kazánnal azonos hőmérséklete 
automatikusan biztosítva van. Ez is nagy 
előnye a vízkeringetős rendszernek.

Abban az esetben, ha a melegmosás nem 
lövettyüről történik, a szükséges víznyomás 
létesítésére nyomásfokozó szivattyút kell alkal­
mazni, hogy a kazán kimosása nagynyomású 
vízsugárral történhessék.

A mosótömlőnek végére a mosandó kazán­
rész megközelíthetőségének megfelelően külön­
féle kialakítású sugárcsöveket kell szerelni.

A mosást mindig az állókazán-koszorúnál kell 
kezdeni, utána következik sorrendben a tűz- 
szekrény-mennyezet, a tűz- és túlhevítő burok­
csövek hátsó vége és a tüzcsőfal, a tüzszekrény- 
és állókazán oldalfalai, a tüzelőajtó-koszorú, a 
tüzszekrény és állókazán hátsó fala, a hosszú­
kazán, a rákfal, és a mosás minden esetben ismét 
az állókazán-koszorú újbóli kivágatásával feje­
ződik be. Ha a tűzszekrényben forralócsövek 
vannak beépítve, annak a kimosását az ajtófal 
után kell beiktatni. A forralócsövek alapos 
kitisztítására különösen nagy gondot kell fordí­
tani, mert elrakodás szempontjából ezek a leg­
kényesebb részei a kazánnak. Erősebb elrakódás 
esetén magas hőmérsékletre melegedhetnek és a 
belső nyomás hatására rajtuk domborodások 
és ezeken repedések keletkezhetnek. A repe­
dések veszélyt jelentenek a mozdonyszemély­
zetre nézve, mert előfordulhat, hogy a kiömlő 
víz leforrázza őket. Minden esetben azonban a 
forralócsövek sérüléseit csak úgy lehet kijaví­
tani, ha a kazánt lehűtik, tehát a mozdonyt ki 
kell vonni a forgalomból.

Éppen ezért, ha a forralócsöveket nem lehet 
vízsugárral tisztára mosni, mechanikai tisztítást 
kell alkalmazni. Hatásos tisztogatást lehet 
elérni vakondszerű forgó készülékkel, amelyet 
villanymotor, vagy kisebb légturbina forgat.

A Brotán-kazánoknál a vízcsövek épp olyan 
érzékenyek az elrakódásra, mint a forralócsövek, 
és sérüléseik is hasonlóak hozzá. Bár a tapasz­
talat szerint a Brotán-vízcsövek sérülései ke- 
vésbbé veszélyesek a mozdonyszemélyzetre, 
mint a forralócsöveké, de elrakódásuk annál na­
gyobb mértékben rontja a kazánhatásfokot. 
Éppen ezért a Brotán-kazánok vízcsöveit ugyan­
olyan gondosan ki kell takarítani, mint a for­
ralócsöveket.

A kazán kimosását kiegészíti annak gondos 
megvizsgálása a mosás hatályossága szempont­
jából. A vizsgálathoz hordozható, kisfeszültségű 
villanylámpát kell használni. A nehezebben 
betekinthető részek gyakran csak tükrök segít­
ségével vizsgálhatók meg. Ha a vizsgálatnál 
iszap-, vagy kazánkőmaradék mutatkozik, 
azokat kaparókkal el kell távolítani és utána a 
kazánt újból mosni kell.

A kazán felfutásé

A kazánt kimosása és gondos megvizsgálása 
után meg kell tölteni vízzel. Elvileg a kazánt 
ugyanolyan hőmérsékletű vízzel kell megtölteni, 
mint amilyen hőmérsékletű maga a kazán. Ettől 
azonban egyes vasutak a felfűtés közben ismét 
jelentkező káros feszültségek csökkentése cél­
jából eltérnek.

Felfütés közben ugyanis a kazánban a hőmér­
sékleti viszonyok kialakulása szempontjából 
hasonló folyamat játszódik le, mint a lehűtés­
kor, csak ellenkező értelemben. Mivel a felfütés 
időtartama rendszerint lényegesen rövidebb, 
mint a lehűtésé, a felíütésnél a kazán egyes részei 
között fellépő hőmérséklet- és feszültségkülönb­
ségek is nagyobbak lehetnek. Legjobban az
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állókazán alsó részének hőmérséklete marad le a 
többi részétől annyira, hogy néha 40 — 50° C 
hőmérsékletkülönbség is felléphet. A fellépő 
káros feszültségek csökkentésére a nyugati 
vasutak kísérletek alapján azt a szabályt állí­
tották fel, hogy a kazánt minél forróbb vízzel 
kell megtölteni, a felfütést pedig segédfúvó 
alkalmazásával is gyorsítani kell, gondosan 
ügyelve arra, hogy a rostélyt az eleven tüzréteg 
teljesen beborítsa. Legtöbb vasút tényleg ezt az 
eljárást alkalmazza; a feltöltő tartányban lévő 
víz hőmérsékletét a berendezéssel elérhető leg­
magasabbra emelik és így 75 —80°-os, esetleg 
még forróbb vízzel töltik meg a kazánt.

A forró vízzel való feltöltésnél természetesen 
számolni kell azzal a hátránnyal, ami abból 
adódik, hogy a töltés ideje alatt a kazán alsó 
és felső részei között nagy hőmérsékletkülönb­
ségek lépnek fel.

A felfütés problémáját maradéktalanul újból 
a szovjet vasutak oldották meg a kazánvíz 
keringetésével. A kazánt lehetőleg annak hőmér­
sékletével azonos, de attól legfeljebb 10°-kal 
eltérő hőmérsékletű vízzel töltik meg a feltöltő 
tartályból, és felfűtés közben azáltal akadá­
lyozzák meg a hőmérsékletkülönbségek kiala­
kulását, hogy a vizet a lehűtésnél is alkalma­
zott módon szivattyúval cirkuláltatják. Mivel 
a keringetett víz most tiszta, a kazán és a szi­
vattyú közé nem kell szűrőt beiktatni. Ezáltal 
a szívóellenállás és az űrképződés fellépésének 
a veszélye is kisebb lesz és a vízkeringetést lehet

mindaddig folytatni, míg a kazánnyomás eléri a 
0,5 — 1 att-t.

A megoldás tökéletesen alkalmazkodik a 
műszaki követelményekhez, mert a szivattyú 
az állókazán-koszorú melletti, tehát éppen azt 
a vizet szívja el mindig a kazánból, amelyiknek 
a felmelegedése legjobban elmarad.

Jellegzetes mosóberendezések
Az alábbiakban ismertetem a német vasutak 

kazánmosó berendezését, egy amerikai vasútét 
és a szovjet vasutak rendszere alapján épített 
MÁV-berendezést.

A német vasutak mosóberendezésének vázlatát 
a 7. ábra mutatja be. Ez a berendezés az 1. ábrán 
bemutatott lehülési grafikonok II. görbecso­
portjának megfelelően 0,5 att-nál történő kazán­
kiürítéssel dolgozik. Az 5 att kazánnyomással 
beállított mozdonyból a gőzt gőzfűtési váltón 
át a feltöltőtartályba engedik és a tartályban 
lévő vízben kondenzálják. A gőzt 0,5 att-ig 
engedik el. 0,5 att-nál a kazán aljára leülepedett 
iszapot lefúvatják a csatornába, majd a kazán 
teljes vizét az állókazán lefúvató váltókon át 
lebocsátják a mosótartályba. A lefúvatott ka­
zánvizet iszapszerűen engedik át, amely a víz­
ben lévő iszap egy részét és a durva szennyező­
déseket visszatartja. A forró kazánvíz további 
útján egy csöves ellenáramú hőkicserélőn vezet 
át, amelyen az egyidejűén átáramoltatott hideg 
vizet felmelegíti. A hőkicserélőbe a hidegvíz-
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hozzáfolyást egy termosztatikus készülék úgy 
szabályozza, hogy az kereken 90° C hőmérsék­
letre melegedjék. A felmelegített hűtővíz a fel­
töltőtartályba kerül. A hőkicserélő elé még be 
van iktatva egy úszót tartalmazó tartány, 
amely a hidegvízvezetékbe iktatott váltót akkor 
nyitja ki automatikusan a hőkicserélő felé, 
amikor a tartányon kazánvíz áramlik át. 
Egyébként az úszó a váltót zárva tartja és így 
meggátolja, hogy hidegvíz kerüljön a feltöltő 
tartányba.

Ha a kazán lehűlt közel 50° C hőmérsékletre, 
amihez 5 — 7 óra szükséges, következik a kazán­
mosás 50° C hőmérsékletű vízzel. A mosás a 
mosótartályban lévő vízzel történik a távkap­
csolású villamos hajtású mosószivattyúval. 
Mivel a mosótartályban lévő víz melegebb 
50° C-nál, a szívócsonk előtt hideg vizet adnak 
hozzá. A hidegvízhozzáfolyást ugyancsak ter­
mosztatikus készülék úgy szabályozza, hogy a 
mosóvíz hőmérséklete közel állandó, 50° C 
körüli legyen.

A kazánt a kimosás és vizsgálat után a fel- 
töltő tartályból megtöltik forró vízzel és be­
gyújtják.

A mosáshoz és a kazán megtöltéséhez folya­
matos üzemnél nincs szükség külső gőzforrásra. 
Ha a berendezés üzeme szakaszos és két hasz­
nálat között kihűl, a tartályokat, elsősorban a 
feltöltőtartályt elő kell melegíteni és erre a 
célra a tartályokba külön gőzkeverő is be van 
építve. Az előmelegítéshez szükséges gőzt a 
vontatási telep kazántelepe, esetleg mozdony 
szolgáltatja.

A 8. ábra a Chicago-Burlingtoni vasút mosó- 
berendezésének sémáját mutatja be. Ez a 
berendezés az 1. ábra III. görbecsoportja sze­
rint dolgozik. A 6—7 att nyomással mosásra 
beállított mozdonykazán alján összegyűlt isza­
pot először részlegesen lefúvatják a csatornába, 
azután az egész kazánvizet a nagynyomású 
gőzzel együtt а В csövön át lefúvatják a gép­
házba beépített szeperátorba. Itt a gőz kiválik, 
fent eltávozik és a Bs csövön át a kondenzáló 
fejbe kerül. Villamoshajtású szivattyú a CS és 
CDI csövön át a feltöltőtartályból szállítja idea 
vizet a gőz kondenzálására. A forró víz T P csövön 
át kerül vissza a feltöltőtartályba, miáltal az ott 
lévő víz hőmérséklete emelkedik. A cirkulációs 
szivattyút termosztatikus készülék szabályozza. 
Ez a készülék úgy van beállítva, hogy a szi­
vattyút megindítja, ha a mozdonykazántól a 
szeparátorba vezető В lefúvató csőben a gőz és 
víz hőmérséklete 100° C (212° F) fölé emelkedik, 
és leállítja, ha 90° C (194° F) alá süllyed. A kon­
denzáló fejből a fölös, le nem kondenzált gőz 
légzőfejen át a szabadba távozik.

A feltöltőtartályban lévő víz hőmérsékletét 
ugyancsak termosztatikus készülék szabá­
lyozza. Ez a CT csövön át hideg vizet bocsát a 
tartányba, ha a cirkulációs szivattyú vezetéké­
ben a víz hőmérséklete 82° C (180° F) fölé 
emelkedik, és a hidegvízhozzáfolyást lezárja, 
ha a hőmérséklet 77° C (170° F) alá száll. 
A feltöltőtartály legalsó vízállását úszókészülék 
biztosítja, a legmagasabb vízálláson felüli fölös 
forró vizet pedig ,,0“ túlfolyó a mosótartályba 
vezeti át.
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A szeparátorban a víz és iszap alulmarad. 
Az iszap leülepszik, a víz pedig BW  csövön 
átfolyik a mosótartályba. A szeparátor alján 
összegyűlő iszapot naponta egyszer, vagy szük­
ség szerint többször is BD  csövön át leengedik 
az iszapmedencébe.

A mosótartályban lévő víz hőmérsékletét 
ugyancsak termosztatikus készülék szabályozza 
úgy, hogy hidegvizet enged be, ha a víz hőmér­
séklete 55° C (130° F) fölött van, és akkor zárja le 
a hidegvízhozzáfolyást, ha a hőmérséklet 
49° C (120° F) alá száll. A mosótartály legala­
csonyabb vízállását a feltöltőtartályéhoz ha­
sonlóan úszókészülék biztosítja, a legmagasabb 
vízállásnál pedig túlfolyó van beépítve, amely a 
fölös vizet a gyűjtömedencébe engedi. Vala­
mennyi úszókészülékbe és túlfolyóba távjelző­
készülék van beiktatva, amelyek a kezelősze­
mélyzetet figyelmeztetik.

A mosás és feltöltés céljaira gőzhajtású szi­
vattyúk is be vannak építve. Ezek a szivattyúk 
állandóan járnak és nyomás alatt tartják a 
mosó- és feltöltővezetékeket. A mosó- és fel­
töltővíz tehát állandóan cirkulál és a WC és FC 
vezetéken át tér vissza közvetlenül a mosótar­
tályba, illetve az I. sz. kondenzáló fejen és TP  
vezetéken a feltöltőtartályba. A szivattyúk a 
friss gőzt az S vezetéken át kapják és a fáradtgőz 
ES  vezetéken át távozik. A szivattyúk fáradt­
gőzét is lekondenzálják egy második kondenzáló 
fejben, sőt ugyanide vezetik az egyéb gőzgépek 
fáradtgőzét is ESI vezetéken át. A gőzgépek

és a kondenzáló fej közé olajleválasztó van be­
építve. A második kondenzáló fejből a fölösgőz 
ugyancsak túlnyomási szelepen és légzőfejen át 
távozhat a szabadba. A fáradtgőz kondenzá- 
lására szolgáló vizet egy második cirkulációs 
szivattyú szolgáltatja a feltöltőtartályból a 
CS és CD vezetéken át. A II. cirkulációs szi­
vattyú mindaddig jár, míg mindkét gőzszi­
vattyú meg nem áll és az E SI vezetékben a hő­
mérséklet 90° C (194° F) alá nem süllyed.

A gőzszivattyúk légüstje A vezetékkel össze 
van kapcsolva a sűrített levegővezetékkel, 
amelyből feltöltésük automatikusan történik.

A kiürített mozdonykazánt lehűlése után a 
mosószivattyúval állandó nyomás alatt tartott 
mosóvezetékből 50 —55°-os vízzel mossák ki, 
majd pedig az ugyancsak állandó nyomás alatt 
tartott feltöltővezetékből 80° C körüli hőmér­
sékletű vízzel feltöltik.

A szovjet vasutak vízkeringetős rendszere 
alapján terveztük és építettük meg a MÁV 
mosóberendezését, amely a gyakorlatban teljes 
mértékben megfelelt a hozzáfűzött remények­
nek. A berendezés vonalas sémáját a 9. ábra 
mutatja be.

A mozdonyt 5 att kazánnyomással állítják 
be mosásra. Ä gőzt a gőzfűtési váltón át elengedik 
0,5 att-ig és a 21. jelzésű kondenzáló fejben a
14. számú váltó megfelelő beállításával a 16. 
számú visszacsapószelepen át bevezetett hideg ' 
vízzel 95 — 98° C hőmérsékletű vízre kondenzál, 
ják. A gőzkondenzátumot a 22. számú feltöltő.
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1 0 .  á b r a

tartályba vezetik (46 — 1 — 21 — 22 +  16 —
— 14). 0,5 att-nál a kazán alján leülepedett isza­
pot lefúvatják a csatornába. A még megmaradt 
gőzzel felmelegítik a keringető csőrendszert, a 36. 
számú szivattyút, a 32. számú koksz-szűrőt és a 
31. számú hőkicserélőt (46 — 2 — 4 — 31—5 —
— 36 — 12 — 32 — 11 — 47), majd az egészet 
feltöltik a feltöltőtartályban tárolt forró vízzel 
(22 — 13 -  32 -  11 -  47 +  12 -  36 — 5 —
— 31 — 4 2 — 49). Ez után a keringetőrend­
szer 47. számú szívócsőfejét flexibilis tömlőkkel 
összekapcsolják a mozdony állókazánjának lefú­
vató váltóival, a 49. számú nyomócsőfejet pedig

1 1 .  á b r a

rendszerint a tüzoltócsavarzaton át a tápfejjel, 
vagy a kazán felsőrészén lévő valamelyik nyí­
lással. A 36. számú keringető szivattyú bekap­
csolásával megindítják a víz cirkuláltatását. 
Az esetleges hőmérsékletkülönbségek megszün­
tetése céljából először a kazánvízet hűtés nélkül 
kell 15—20 percig keringetni (47 — 11 — 32 —
— 12 — 36 — 3 — 2 — 49), majd a 31. számú 
hőkicserélő beiktatása után a hűtővízhozzá- 
folyást a 15. számú váltó beállításával úgy 
kell beszabályozni, hogy a hőkicserélő előtt és 
után a kazánvíz útjába beépített hőmérők 
6 — 10° C hőmérsékletkülönbséget mutassanak. 
A felmelegedett hűtővizet a 22. számú feltöltő­
tartályba vezetik (47 — 11 — 32 — 12 — 36 —
— 5 -  31 -  4 -  2 -  49 +  16 -  15 -  31 -  22). 
így kell a kazánt hűteni nyáron 50°, télen 
30° C hőmérsékletre. A kellő hőmérséklet elérése 
után a hőkicserélőt újból ki kell iktatni és 15—20 
percig a vizet a nélkül kell keringetni, hogy a 
kazánban esetleg előállott hőmérsékletkülönbsé­
gek teljesen megszűnjenek (47 — 11 — 32 — 12 —
— 36 — 3 — 2 — 49). Ezután a szivattyú nyo­
mócsövét át kell váltani a 38. számú mosó­
medence felé és a kazánt ide ki kell üríteni (47 —
— 11 — 32 —12 — 36 —7 — 38), majd kifede- 
lezés után a mosómedencéből az oda leszívatott 
50 —30°-os vízzel tisztára kell mosni a 49. számú 
nyomófejre kapcsolt mosótömlővel (38 — 8 —
— 36 — 3 — 2 — 49). A mosás alatt a szivattyú 
állandóan bekapcsolva marad és a mosási szü­
netekben a mosóvíz a 17. számú túlnyomási 
szelepen át visszafolyik a mosómedencébe 
(38 -  8 -  36 -  17 -  38).
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A kazánvizsgálat és a kazán befedelezése után 
a kazánt fel kell tölteni a feltöltőtartályból 
(22 — 9 — 36 — 3 — 2 —49), amelyben a víz 
hőmérsékletét szükség esetén hideg víz hozzá- 
engedésével a mosóvíz hőmérsékletének meg­
felelően be kell állítani.

A kazán megtöltése és begyújtása után a vizet 
újból cirkuláltatni kell a keringető szivattyú­
val, de most már a kazánban tiszta víz lévén, a 
kokszszűrő nélkül (47 — 10 — 36 — 3 — 2 — 
— 49). A keringetést mindaddig folytatni kell, 
amíg a kazánban a víz forrni kezd.

A 10 — 13. ábrákon bemutatjuk a MÁV egyik 
vízkeringetős mosóberendezését. A képek a moz­
donyszín mosóvágányai mellé épített gépház 
belső elrendezését mutatják, ahol az egyes része­
ket a 9. ábrával azonos módon számoztuk. 
A (31) ellenáramú hőkicserélő (10. ábra) két 
sorba kapcsolt részből áll és a két részbe össze­
sen 100 fm 50 mm külső átmérőjű vörösrézcső 
van beépítve. A (32) szűrőben 1 m átmérőjű 
keresztmetszetben 1 m magas kokszréteg szűri 
át a szivattyú felé áramló vizet. (Újabban a 
viszonylag nagyméretű kokszszűrő helyett már 
kisméretű, kazettába helyezett kavicsszűrőt al­
kalmazunk, amelynek a tisztítása a kazetta cse­
rélése által a berendezésen kívül történik.)

A korláttal körülvett részben van a 2 m 
mély szivattyúakna (11. ábra), a két darab 400 
liter/perc teljesítményű és 60 m man. összemelő- 
magasságú 6 lépcsős szivattyúval. A szivattyú 
járókerekeinek lapátjai ritkítottak, a csapágyak 
pedig vízzel hűtöttek. A meghajtó villamos 
motorok 12 LE-sek.

A hőkicserélők felett van elhelyezve 15 m3-es 
hőszigetelt (22) feltöltőtartály (12. ábra). 
A mosómedence földbe épített 20m3-es, ugyan­
csak hőszigetelt vasbetontartaly, amely az épü­
leten kívül van elhelyezve.

A gőzcsőnek a mosótartályba való belépése 
előtt van beépítve a (29) gőzkondenzáló sze­
relvény .

A hőkicserélő előtt és után, a mosómedencé­
ben, a feltöltőtartályban és a gőzkondenzáló 
után beépített thermo-elemek (a csatlakozó- 
kábelek a th jelzésnél láthatók) szolgálnak a víz­
hőmérsékletek megfigyelésére. A 13. ábra a 
műszerasztalt mutatja be, ahol a hőfokleolvasó 
műszerek a (k) ellenőrző-műszerrel együtt a szi­
vattyúk távkapcsolására szolgáló (sz) nyomó­
gombokkal egy táblán vannak elhelyezve.

A különböző kazánmosási rendszereket össze­
hasonlítva, megállapítható, hogy egyedül a 
szovjet vasutaknál bevezetett vízkeringetős eljá­
rás az, amely mind a kazán lehűtésénél, mind 
pedig a felfütésénél tökéletesen kielégíti a

i : t .  á b r a

műszaki követelményeket, mellette gazdasági 
szempontból is igen kedvező eredményeket 
nyújt. Valamennyi rendszer közül az egyetlen, 
amely egész egyszerű eszközökkel lehetővő teszi 
ott, ahol arra szükség van, a túlhevítő elemek­
nek a rendszeres belső tisztítását az elemcsövek 
kimosása által. A berendezés semmivel sem bo­
nyolultabb, mint amilyenekre az egyéb mosási 
eljárásoknál szükség van, sőt például a Chicago- 
Burlingtoni vasút ismertetett berendezésénél 
lényegesen egyszerűbb. Ezeknek a körülmények­
nek tulajdonítható, hogy a vízkeringetős eljárást 
mind több vasút veszi át és alkalmazza és most 
már a MÁV-nál is a legnagyobb megelégedéssel 
használják.

Felhívjuk olvasóink figyelmét, hogy a Közlekedéstudományi Szemle 7. és 8. száma 
összevont, kettős számként augusztus 1-én jelenik meg.
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M ozdonyok korszerű  fé k ren d sze re i
H E L L E R  G Y Ö R G Y  (Első közlemény)

Mit kívánunk a mozdony fékrendszerétől?
1. Működtetni legyen képes az egész vonat 

összes fékjeit, mégpedig a legkülönbözőbb rend­
szerű fékek esetén is,

2. képes legyen megfékezni a mozdonyt saját 
magát, úgy, hogy

a mozdony helytelen mérvű fékezése folytán 
a vonatban káros rángatások ne keletkezzenek,

azonban a mozdony gépmenetben is képes 
legyen fékúton belül megállni.

Ennek megfelelően a mozdony fékberendezé­
sét két főrészre osztjuk :

a) a vonat részére levegőt termelő és az egész 
vonat összes fékjeit vezérlő szerkezetek,

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

a) pneumatikus,
ß ) mechanikus rész.
Vizsgálatainkat kizárólag a légnyomásos nagy­

vasúti fékekkel kapcsolatban folytatjuk, s a 
légürféket — mint szempontunkból érdektelent, 
— továbbá a különösebb érdekességgel nem bíró 
kéziféket figyelmen kívül hagyjuk.

I.
Minthogy a vonat egész légfékrendszerét a 

mozdony működteti, szükséges, hogy a mozdony 
képes legyen az erre a célra szolgáló sürített 
levegőt előállítani. Mennyi az ehhez szükséges 
teljesítmény?

A fékhatás kifejtéséhez elméletileg zérus telje­
sítmény szükséges (1. ábra). Teljesen merev 
rudazatot feltételezve ugyanis a fékhenger 
dugattyúlöketének végéig, vagyis ameddig a 
féktuskó a kerékre fel nem fekszik, a súrlódási 
erők, a fékrudazatot gyorsító és a visszahúzó 
rűgóerők elhanyagolásával a dugattyún erő 
nem hat ; a féktuskó felfekvésekor viszont a 
dugattyúlöket befejeződik. Tekintve azt, hogy :

teljesítmény = erő X út 
idő

P ffékhenger dugattyú ere:)

s  f  fo k é t )

Á fékhal^s elvi folyamata
1. á b r a

nyilvánvaló, hogy az elméleti teljesítmény ér­
téke zérus lesz, mert a jobboldali tört számláló­
jának szorzatában a fékezés különböző fázisai­
ban vagy az erő, vagy az út értéke zérus.

Természetes azonban, hogy a valóságban a 
fékrendszer működtetéséhez mégis kell bizonyos 
teljesítmény. Ugyanis :

a) a főlégtartályt és a vonat összes fék- 
berendezéseit fel kell tölteni nyomólevegővel,

b) a tömítetlenségi veszteségeket állandóan 
pótolni kell,

c) a segédlégtartályból, esetleg a fővezeték­
ből a fékhengerbe expandált, majd onnan a fék 
oldásakor a szabadba bocsátott nyomólevegőt 
pótolni kell,

d) oldáskor a segédlégtartók és a fővezeték 
maradék levegőjét ismét az eredeti 5 atm. 
nyomásra kell összesajtolni.

A fékrendszer működtetéséhez tehát valóban 
szükséges bizonyos teljesítmény, melyet egy 
önálló gép, a kompresszor szolgáltat.

A légsűrítőket két nagy csoportba oszthat­
juk : 1. gőzüzemű (gőzmozdony), 2. motoros 
meghajtású (motoros és villamos mozdony) 
légsűrítők.

1. A legközismertebbek a gőzüzemű légsűrí­
tők. Idők folyamán három főváltozatuk alakult 
ki : kis teljesítményekre a kéthengeres (1 gőz 
és 1 lég), közepesekre a háromhengeres (1 gőz, 
2 lég), nagy teljesílményekre pedig a négyhen­
geres kompaund (2 gőz, 2 lég) légsűrítő. Mind­
egyik főváltozaton belül vannak alváltozatok, 
abban azonban általában megegyeznek, hogy 
az első két csoportban az összes hengerek egyet­
len dugattyúrúdra, a harmadik csoportban 
pedig a nagynyomású gőz és a kisnyomású 
levegő, s a kisnyomású gőz és a nagynyomáséi 
levegő egy-egy közös dugattyúrúdra dolgoznak. 
Az összes gőzüzemű légsűrítők szabadlöketű, 
100%-os töltésű gőzgépek.

A MÁV modern mozdonyain használt Knorr- 
féle két-, három- és négyhengeres légsűrítők jel­
leggörbéit a 2. ábra mutatja. Az ábrából kitűnik, 
hogy a kisebb légszivattyúknak nemcsak a 
szállítóteljesítményük kisebb, hanem volumet- 
rikus hatásfokuk és fajlagos gőzfogyasztásuk is 
kedvezőtlenebb. A kéthengeres légsűrítő maxi­
mális teljesítménye esetén percenként csak 900 
liter levegőt (légköri nyomásra átszámítva), 
tehát a négyhengeres légsűrítő teljesítményének 
30%-át szállítja, gőzfogyasztása azonban ugyan­
akkor 510 kg/óra, tehát 71 %-a az említett négy- 
hengeres légsűrítőének. Arra való tekintettel, 
hogy a légsűrítők az oldás és töltés rövid idő­
szakaitól eltekintve általában maximális telje­
sítőképességüknek törtrészét szállítják, a két­
hengeres légsűrítők szerepe még kedvezőtlenebb 
színben tűnik fel, mert addig, amíg a három-
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vagy négyhengeres sűrítők fajlagos gőzfogyasz­
tása a kihasználtságtól közelítően független, a 
kéthengeres légsűrítőké csökkenő kihasználtság­
nál rohamosan emelkedik.

A diagrammokból feleletet kaphatunk a már 
előbb felvetett kérdésre is : mennyi a légsűrítő 
üzembentartásához szükséges teljesítmény? A 
görbék alapján kiszámítható, hogy a legnagyobb 
típusű, négyhengeres légsűrítő átlagban 50% 
teljesítménnyel működve óránként kb. 300 kg 
gőzt fogyaszt. Ez megfelel 6 — 10 m2 mozdony­
kazán fűtőfelület teljesítményének, ami — ha 
nem is elhanyagolható — de semmiesetre sem 
kellemetlenül nagy érték. Természetesen ezek 
az értékek jó állapotban lévő légsűrítőkre vonat­
koznak ; rossz karbantartás esetén a szállító- 
képesség lényegesen kisebb, a fogyasztás pedig 
nagyobb lehet.

Érdemes megemlíteni, hogy a Szovjetunió 
vasútjai nagyjából szintén a nálunk szokásos 
kivitelű gőzmozdony légsűrítőket használnak. 
Négyhengeres, Rugyenko-rendszerű és a leg­
modernebb Knorr-Peters légsűrítőhöz hasonló 
légsűrítőjük azonban méreteivel némileg meg­
haladja az említett légsűrítőt is. A Rugyenko- 
légsűrítő szállítóteljesítménye 75 lökéinél per- 
cenkint 3100 i/légköri nyomásúra átszámított 
levegő, szemben a Knorr-légsűrítő percenkénti 
90 löketnél mért 3000 l-ével.

A gőzmozdonyok légsűrítőit kivétel nélkül 
nyomásszabályozó működteti, mely csak akkor 
bocsát gőzt a gőzhengerbe, ha a főlégtartály 
nyomása néhány tized atm-val az üzemi érték, 
vagyis 8 atm alá esik. így a főlégtartá'y, mely a 
fővezeték különböző okokból származó nyomás­
veszteségeinek pótlásakor levegőt veszít, önmű­
ködően feltöltődik.

A Szovjetunióban kettősrendszerű nyomás- 
szabályozót is használnak. E szabályozó menet 
közben 6,5 atm nyomást tart a főlégtartá yban, 
a fékezés kezdetének pillanatában azonban 
8 atm-ra kezdi feltölteni a főlégtartá'yt, hogy a 
gyors és eredményes oldást lehetővé tegye.

2. A féklégsűrítők másik nagy csoportját 
képezik a gáz-, vagy villanymotorral meghajtott 
sűrítők. E szerkezetek erősen eltérő kialakítá­
súak lehetnek. Mutatóba közöljük a szovjet 
villamos mozdonyokon használt, kétfokozatú 
motoros légsűrítő elvi vázlatát, mely közelebbi 
magyarázatra nem szorul.

A motoros légsűrítők teljesítménye különböző 
lehet, a Szovjetunió vasútjai 50001/perc szállító­
teljesítményű sűrítőket is használnak.

Meghajtó teljesítményszükségletükkel kapcso­
latban felállíthatjuk azt a durva közelítő sza­
bályt, hogy minden percenkinti 100 1 (légköri 
nyomásúra átszámított) levegő szállításához 
1 LE teljesítmény kell.

A motoros légsűrítőket általában szintén 
nyomásszabályozó működteti. Motoros és Diesel­
villamos mozdonyoknál azonban, ha nincs külön 
motor a légsűrítő meghajtására, és maga a 
hajtómotor hajtja a kompresszort is, úgy a 
kompresszor szakaszos üzeméről le kell mondani.
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2. ábra

Ilyenkor a kompresszor állandóan dolgozik, 
azonban akkor, ha a főlégtartály nyomása 
elérte a megfelelő értéket, a szabadba puffog.

Adott mozdonyhoz a megfelelő légsűrítő 
megválasztására alkalmas közismert, szabatos 
elméleti eljárás nincs. Ennek az az oka, hogy 
megfelelő gyakorlati üzemi tapasztalatok alapján 
aránylag könnyen megválasztható a számbajövő 
alig néhány légsűrítőtípus közül a legmegfele­
lőbb. A mozdony adhéziós és gépezeti vonóerejé­
nek, továbbá kazán-, vagy motorteljesítményé­
nek ismeretében meghatározhatjuk a sebesség­
terhelési szakasz függvényében megadott fék- 
százaléktáblázatok alapján azt a maximális 
számú fékberendezést, melyet a tervezett moz­
dony légsűrítőjének üzemben kell majd tartania.

Motoros kompresszor eht rózhto
ábra
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Ebből az adatból a gyakorlati tapasztalatok 
egybevetése alapján a megfelelő légsűrítő kivá­
lasztható.

Irányelvként leszögezhető azonban, hogy — 
ha csak súlyos okok (pl. súlytakarékosság, vagy 
helyhiány) nem szólnak ellene — a légsűrítőt 
lehető nagyra válasszuk. A nagyobb sűrítő 
ugyanis amellett, hogy jobb hatásfokkal műkö­
dik, a befékezett vonatot is gyorsabban oldja. 
A gyors oldás lehetővé tétele pedig forgalmi 
okokból történt megállítás esetén még a nagy 
tengelyszámmal közlekedő, túlterheléses vonat­
nál is a lehetséges minimumra redukálhatja 
a jelző előtti ácsorgás idejét, ami adott vasút­
vonal átbocsátóképességének növelését jelenti.

Általában a tapasztalat azt mutatja, hogy az 
európai viszonyok között szokásos maximális 
150—200 tengeiyszám és 2—3000 t vonatsúly 
esetén a percenkinti (légköri nyomásúra átszá­
mított) 3000 1 szállítóteljesítmény (négyhengeres 
légsűrítő) elegendő.

A légsűrítő által termelt sűrített levegő a 
főlégtartá yba (illetve főlégtartányokba) kerül. 
A főlégtartály tulajdonképpen a légüsthöz 
hasonló; arra hivatott ugyanis, hogy az oldás 
ideje alatti, lökésszerűen fellépő levegőszükség­
letet, melyet a légsűrítő pillanatnyilag nem képes 
fedezni, úgy szolgáltassa, hogy eközben üzemi 
8 atm nyomása jelentősen ne csökkenjen és 
ezáltal az erélyes oldáshoz szükséges főlégtartó- 
fővezeték közötti nyomáskülönbség állandóan 
meglegyen.

Térfogatának meghatározására elvi módszert 
megadni szintén meglehetősen céltalan, mert a 
vonat fékjeinek állapota, a mozdonyvezető 
által végrehajtott esetenkinti fékoldás konkrét 
kivitelezése a levegőszükségletet erősen befo­
lyásolják. Általában a tapasztalat azt mutatja, 
hogy a főlégtartó (főlégtartók) célszerű össz- 
térfogatának mértéke normálnyomközű mozdo­
nyoknál 400 — 1000 1 között mozog.

Elhelyezése különbözőkép történhetik. Általá­
ban védett, de azért hozzáférhető helyre kell 
szerelni. Legcélszerűbb ezért a hosszkazán alá, 
a futóhídra, vagy esetleg a főkeretlemezek közé 
tenni.

A főlégtartálynak, mint belső nyomás által 
igénybevett edénynek igénybevételi viszonyai 
meglehetősen kedvezőtlenek. A benne keletkező 
kisebb-nagyobb nyomáslökések, a légtartály 
kiürítése, az időszakos nyomáspróbák túl- 
igénybevétele két fenekét állandóan hajlítgat- 
ják. Ugyanakkor a zárt tartály belsejének álla­
potát megbízhatóan ellenőrizni nehéz. Hanyag 
karbantartás esetén a tökéletlen víztelenítés 
és az eliszaposodás folytán keletkező korrózió
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hatására elvékonyodik. Ezért a főlégtartály 
megfelelő kialakítására és óvatos szilárdsági mé­
retezésére általában nagy gondot kellfordítani.

Különös fontosságú azonban a főlégtartály- 
fenekek helyes kialakítása. Régebben a fenekeket 
a köpenylemezhez szegecselték (4/ö ábra). A he­
gesztés kiterjedtebb alkalmazásával azonban 
a fenekeket is hegeszteni kezdték. Három 
érdekesebb hegesztési módot említünk meg.

Az első (4/b ábra) a Knorr-cég által előszere­
tettel alkalmazott légtartály-hegesztési mód­
szer, mely a hegesztővarrat igénybevétele szem­
pontjából határozottan előnyös, mert itt 
a varrat tulajdonképpen csak tömörítésre szol­
gál. Az ilyen légtartók azonban mégsem teljesen 
megfelelőek, mert a köpenylemez peremezett 
végében gondatlan gyártás és gyengébb minő­
ségű anyag ese'tén káros feszültségek maradhat­
nak, melyek a belső túlnyomásból származó és 
sűrűn ingadozó feszültségekkel összegeződve 
gyakorlati tapasztalatok szerint a peremezett 
résznek a hozzáhegesztett fenékkel együtt tör­
ténő leválására vezethetnek.

A második eljárás még az elsőnél is rosszabb 
(4/c ábra). Itt ugyanis a hegesztővarrat nyírásra, 
sőt a köpeny és a fenéklemez közti gyűrűs hézag 
esetén nyírásra és hajlításra van igénybevéve, 
s a hézag fenekén lévő varrat az ott megülő 
nedvesség folytán könnyen korrodálódhatik. 
E megoldás alkalmatlan mivoltát a MÁV tapasz­
talatai teljes mértékben igazolták.

A harmadik eljárás véleményünk szerint a 
helyes (4/d ábra). Itt sem a fenék, sem pedig 
a köpenylemez nem szenved károsan kis sugáron 
hajlítást, a hegesztővarrat pedig tisztán húzásra 
van igénybevéve. A jövőben a MÁV mozdo­
nyain ezt a kivitelű légtartályt kívánja alkal­
mazni.

Az önműködő légféket normális körülmények 
között a mozdonyvezetői fékezőszelep segítségé­
vel lehet működtetni. A mozdonyvezetői fékező­
szelep szerepe, hogy egyrészt a főlégtartó levegő­
jét a fővezetéknek átadja, másrészt pedig féke­
zéskor a fővezeték nyomását megfelelő vezérlő- 
berendezés segítségével a kívánt mértékben 
csökkentse.

A tökéletes fékezőszelepnek a következő főbb 
feltételeket kell kielégítenie: 1. a töltést és 
oldást szükség esetén, bizonyos — a kormány- 
szelepek által határolt — célszerűségi határokon 
belül a lehető leggyorsabban hajtsa végre, 
2. az egyes járóművek fékberendezéseit erélyes 
oldás esetén se töltse túl, 3. segítségével a főve­
zeték nyomását a kívánt módon és mértékben 
pontosan és érzékenyen lehessen szabályozni.

A MÁV által jelenleg használt Westinghouse- 
és Knorr-féle fékezőszelepek — melyeknek ismer­
tetésétől közismertségükre való tekintettel el­
tekintünk — egyike sem elégíti ki tökéletesen 
ezeket a feltételeket. Itt csak az alábbi hibáikra 
mutatunk rá: a) fokozatos fékezéskor, s még- 
inkább fokozatos oldáskor különös figyelmet 
igényel a kívánt fővezetéknyomás, s a hozzá­
tartozó fékhatás beállítása, b) hosszabb, sza-

222



bályozó fékezésnél adott fővezetéknyomás fenn­
tartása is körülményes, mert az új, utántápláló 
fékberendezések által felhasznált fővezeték­
levegőt a fékezőszelepek csak menetállásban 
képesek pótolni, c) a szelepekkel gondatlan, 
vagy szakszerűtlen kezelés esetén a fővezeték 
túltölthető.

Amint látjuk tehát, az általunk megszokott 
fékezőszelepek a korszerű igényeket már nem 
elégítik ki. A modern, fokozatosan oldható 
kocsifékszerkezetek kifejlődésével különös fon­
tosságot nyert a tökéletes fékezőszelepnek fen­
tebb már említett az a kritériuma, hogy segítsé­
gével a fővezeték nyomását pontosan és érzé­
kenyen lehessen szabályozni. Ennek a feltételnek 
a kielégítését tűzik maguk elé azok a mozdony- 
vezetői fékezőszelepkonstrukciók, melyeknél a 
szelep minden állásának egy-egy határozott 
fővezetéknyomás érték felel meg.

Az említett típus egyik legkiválóbb képvise­
lője a Szovjetunió államvasutai által tehervonati 
mozdonyokon használt Kazancev-féle mozdony- 
vezetői fékezőszelep (5. ábra).

A Kazancev fékezőszelep tulajdonképpen két, 
elvileg azonos működésű szerkezetből áll. Közü­
lük a felső (a fékezőszelepnek a 10. membrán 
fölötti része) vezérli az alsót, mely viszont 
vezérli a vonat fékjét.

A íőlégtartályból származó levegő az 51. 
furaton és a 3. rúgó által nyitott 8. szelepen 
keresztül addig áramlik az 50. és 50'. térbe, 
amíg az ott keletkező nyomás a 6. membrán 
deformációjával a 8. szelepet zárja. A fékező­

szelep 1. karja minden állásának a 3. rúgó más 
feszítése és ennek megfelelően az 50. és 50'. 
terekben más nyomás felel meg. így tehát 
fékezéskor a 6. membrán alatti nyomás a csök­
kent rúgófeszítőerő következtében a 4/a gyűrűs 
tárcsa és a 8. szelep felső kúpjáról felemelkedik, 
s ezáltal az 50. és 50'. terek nyomása a gyűrűs 
tárcsa furatán át az 1. kar állásának megfelelő 
mértékre csökken.

Az 50'. térben most leírt módon keletkező 
nyomás hasonló módon kormányozza a vonat 
fékjeit. A 10. membrán csak akkor van közép­
helyzetben, ha az 50'. és 52. terekben azonos 
a nyomás. Ha alul van nagyobb nyomás (fékezés 
kezdetekor), a 10. membrán és vele a 12. szelep 
felemelkedik, s az 52. tér és a vonat fővezetéke 
légtartalmának az 50'. tér nyomáscsökkenésének 
megfelelő része az 53. csatornán keresztül a 
szabadba távozik.

Oldáskor viszont a membrán fölött nagyobb a 
nyomás, ezért a 14. szelep nyílik, melyen keresz­
tül a főlégtartó levegője a fővezetékbe áramol- 
hatik.

A Kazancev-szelepnek nyolc állása van. Min­
den állásnak megfelel egy bizonyos fővezeték­
nyomás. Az I. állásban a fővezeték 6,4 atm-ra 
volna tölthető; ez természetesen káros volna, 
az I. állás csak a fék gyors és biztos oldásához 
szükséges nyomáslökés megvalósítására ad lehe­
tőséget. Megfelelő pillanatban, amikor már egyes 
fékberendezések túltöltésétől lehetne tartani, 
a fékezőszelepet a II. (üzemi) állásba kell 
helyezni. A III.—VIII. állások különböző mérvű 
fékezésnek felelnek meg 4,6—3,4 atm fővezeték­
nyomás mellett.

A fővezeték, valamint a fékberendezések 
tömítetlenségei folytán szükséges utántöltést a 
fékezőszelep az elmondottak alapján bármely 
fővezeték nyomásfokozatra magátólértetődően 
automatikusan végzi.

A Kazancev-féle mozdonyvezetői fékezőszelep 
szerkezete — mint az ábrából és az elmondottak­
ból kitűnik — egyszerűbb, mint akár a Westing­
house, akár a Knorr-féle fékezőszelepé. Kezelése 
ennek ellenére célszerűbb és biztosabb. Kielégíti 
a szelep előbb felállított azt a feltételünket, hogy 
általa a fővezeték nyomását pontosan és érzé­
kenyen lehessen szabályozni. A szabályozás rend­
kívül egyszerű, az egyes fékezési, vagy oldási 
fokozatok között nem kell a szelepet semleges, 
illetve töltőállásba helyezni.

A korszerű, fokozatosan oldható fékrendsze­
rekre való különös tekintettel szerkesztett, 
rendkívül bonyolult, ú. n. önműködő Knorr-féle 
mozdonyvezetői fékezőszelepet, mely a túltöltés 
veszélyének pillanatában automatikusan menet­
állásba megy át, éppen csak megemlítjük.

Részletesebben ismertetjük azonban az Oerli- 
kon-féle fékezőszelepet, mely mint egészen új 
konstrukció, szintén kiváló szerkezet (6., 7. 
ábrák).

E fékezőszelep — mint az egyszerűsített elvi 
vázlaton látható — a vezérlő légtartállyal össze­
függésben lévő tér nyomásának szabályozásával
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kormányozza a vonat fékberendezéseit. E térben 
menetközben a fővezeték nyomásának megfelelő 
nyomás uralkodik.

Fékezéskor a szabályozókarral a nyomás- 
szabályozó rúgóját tehermentesítjük, ugyan­
akkor a kontroller a zárószelepet annyira tartja 
nyitva, hogy a fővezeték a nyomásáttételi szerv 
középső terével összeköttetésben van. Ilyenkor 
a szabályozórúgó tehermentesülése következté­
ben a nyomásszabályozó membrán deformáló­
dik, s ezáltal a hozzárögzített rúgótányér 
furatán, továbbá a 3. fojtófuraton keresztül a 
vezérlő légtartállyal kapcsolatos tér nyomó- 
levegőjének egy része a szabadba távozik. 
A csökkent nyomás következtében a nyomás­
módosító szerv membránja lefelé deformálódik, 
miáltal a fővezeték levegőjének megfelelő része 
a szabadba távozik.

Oldáskor viszont a szabályozórúgó terhelése 
növekszik, minek folytán a membránok ellen­
kező értelemben deformálódnak. Ennek meg­
felelően először a vezérlőlégtartály terébe, majd 
a nyomásmódosító szerv hatására a fővezetékbe 
is a főlégtartály levegője ömlik.

Töltőállásban a kontroller bütyke nemcsak a 
zárószelepet nyitja, hanem ugyanakkor a reduk­
ciós légtartály terét és az 1. fojtófuraton át a 
nyomásszabályozó membrán fölötti teret is 
fővezeték levegővel tölti meg. E levegő azonban 
a 3. fojtófuraton keresztül állandóan szökik. 
A fékezőszelep terében keletkező nyomás nagy­
sága tehát az 1. és 3. furatok keresztmetszetének 
viszonyától függ. E n omás következtében 
töltőállásban a fékezőszelep kb. 0,3 atm nyo­
mással túltölti ugyan a fővezetéket, azonban ez 
a túltöltés a szelep menetállásában, mikor a 3.
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fojtófuraton át a fékezőszelep és a redukciós 
légtartály levegője lassan eltávozik, fokozato­
san és nem kívánatos fékhatások keletkezésének 
veszélye nélkül szintén eltűnik.

Vészfék állásban a fékezőszelep a szokott 
módon a fővezetéket a szabadlevegővel köti 
össze.

Az Oerlikon fékezőszelep bő keresztmetszetein 
töltőállásban a fékék oldása rendkívül gyorsan 
és a túltöltés szokott kellemetlen következ­
ményeinek veszélye nélkül hajtható végre. 
Minden egyes állásának megfelel egy határozott 
főlégvezetéknyomás. Szerkezete egyszerű. E fé­
kezőszelep tehát elvileg valóban ideális szerke­
zetnek te inthető.

A MÁV a néhány hónapja kísérletképpen fel­
szerelt 2 db Oerlikon-szeleppel eddig a legjobb 
tapasztalatokat szerezte.

II.
Az eddigiekben azokkal a szerkezetekkel fog­

lalkoztunk, melyek a mozdony (szerkocsi) és az 
egész vonat fékberendezéseit működtetik. Most 
rátérünk a tulajdonképpeni fékberendezés 
problémáinak tárgyalására.

A mozdonynak (szerkocsinak), mint vontató 
járóműnek fékberendezése tulajdonképpen álta­
lában azonos a nem fokozatosan oldható, egy- 
kamrás fékű, vontatott járóművekével. Tehát 
fékezéskor a fővezeték nyomáscsökkenése a 
kormányszelepet fékezőállásba állítva, a segéd- 
légtartány levegője (szerkocsiknál esetleg a fő­
vezeték levegője is) a fékhengerbe expandál, 
s ezáltal a fékhengerbe egy — a segédlégtartány 
eredeti nyomásánál kisebb, de a légkörinél 
nagyobb nyomás, a fékhenger dugattyún pedig 
ennek megfelelő fékezőerő keletkezik. Részle­
teiben azonban a berendezés mégsem teljesen 
azonos a vontatott járóművekével.

I Menjünk végig először a pneumatikus szerelvé­
nyeken, majd pedig a fékberendezés mechanikus 
részén.

1. Pneumatikus rész.
A fékhatás kifejtéséhez szükséges levegőt az 

egyes járóműveken a serédlégtartók tárolják. 
Fékezés esetén a segédlégtartó levegője a fék­
hengerbe expandál. A maximális fékhatásnál 
a segédlégtartályban és a fékhengerben azonos 
a nyomás. Ezért tehát a se édlégtartály s a 
fékhenger térfogatát megfelelő fékhatás elérése 
érdekében bizonyos összhangban kell megvá­
lasztani.

A mozdony fékjének vezérlésére általában 
nem alkalmasak a kocsikon szokásos kormány- 
szelepek. A mozdony fékhatásának ugyanis 
bizonyos mértékig hasonlónak kell lennie a 
vonatban keletkező fékhatáshoz, de erősebb 
fékhatásnál kifejlődésnek ütemével mégis el kell 
maradnia a vonathoz képest. Csak így érhető 
el ugyanis hogy a fékhatás kifejlődésének kri­
tikus időszakában a mozdony a vonatot kife­
szített állapotban tartsa, s hogy ezáltal káros 
ráng'atások ne keletkezhessenek.

Az elmondott okok miatt vannak a mozdo­
nyok a közismert ú. n. egyszerű kormánysze­
leppel felszerelve. Ezt a kormányszelepet West­
inghouse még a légfékezés legelső idejében 
szerkesztette, s kezdetben a vontatott járómű­
vek is egyszerű kormányszeleppel voltak fel­
szerelve.

Tehervonati légfékes kocsikból álló vonat 
esetén azonban az egyszerű kormányszelep is 
túlgvors ; ezért a tehervonatokat is rendszeresen 
továbbító mozdonyok fékberendezését még egy 
(a kormányszelep és a fékhenger közé iktatott) 
átállító fojtóváltóval, az u. n. Gz-Pz váltóval 
egészítik ki, mely a fékhatásnak a mozdonyon 
való kifejlődését mégjobban késlelteti.

Gőzmozdonyok szerkocsijai tulajdonképpen 
vontatott járóműnek tekinthetők, ezért azok 
gyorsműködő kormányszeleppel vannak felsze­
relve. A kormányszelepre rászerelt fojtóváltó, 
az ú. n. G-P váltó szükség esetén a fékhatás 
kifejlődésének menetét a tehervonati légfék- 
hatásához hasonlóvá teszi.

A Mávnál és az európai vasutak jórészénél 
a szerkocsin alkalmazott kormányszelepek álta­
lában Westinghouse-, illetve Knorr-rendszerűek.

A gyorsműködő kormány szelepek jellemző 
tulajdonsága az, hogy az erélyes fékezésnél fel­
lépő gyorsabb fővezeték nyomáscsökkenés hatá­
sára fékező állásukban a fővezeték levegőjét is 
megcsapolják, s a fékezéshez a megcsapolásnál
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nyert levegőtöbbletet is felhasználják. Ezért e 
szelepek az alábbi előnyös tulajdonságokkal 
rendelkeznek: a) gyors fővezeték nyomáscsök­
kenés esetén a fékhengerbe áramló fővezeték­
levegő gyorsabb fékhatást idéz elő, mint az 
egyébként szűk furatokon beáramló segédlég- 
tartánylevegő, b) a fékhengerekbe áramló főve­
zetéklevegő a fővezetékben további nyomás­
csökkenést okoz, ami pedig a fékhatásnak a fő­
vezetékben való tovaterjedését meggyorsítja,
c) miután — mint mondottuk — gyorsfékezés 
esetén a fékhengerekbe fővezetéklevegő is áram­
lik, teljes fékhatás esetén a segédlégtartány- 
fékhenger tér kiegyenlítődési nyomása magasabb 
és ezáltal a fékhatás erősebb lesz, mint üzemi 
fékezésnél.

A 8. ábracsoporton tanulmányozhatjuk a 
Westinghouse-féle gyorsműködésű kormánysze­
leppel vezérelt fék működését különböző sebes­
ségű fővezeték nyomáscsökkentések esetén. 0,4 
atm/mp nyomáscsökkentés esetén a kormány­
szelep mint közönséges, nem gyorsműködésű 
működik (8/a ábra). Az ábrán jól kivehető, hogy 
a fővezeték nyomáscsökkenési görbéjében 
hiányzik az a jellegzetes töréspont, mely a fék- 
htngernek fővezetéklevegővel való töltése kez­
deti pillanatának megfelel. A 8/b ábra 0,6 atm/mp 
sebességű fékezést mutat; ebben az esetben a 
fővezetéknek a kormányszeleppel történő meg­
csapolása az első mp eltelte után történik meg. 
Az ábrán jól kivehető a megnövekedett fék- 
henger-segédlégtartány kiegyenlítődési nyomás. 
A 8/c ábra 1,4 atm/mp sebességű fékezéshez 
tartozik. Itt a fővezeték csapolása már kb. 
1/4 mp-cel megtörténik a kormányszelep műkö­
désének kezdete után. Feltűnő, hogy a kiegyen­
lítődési nyomás a 8/b ábra eseténél alacsonyabb, 
s a fékhatás kifejlődésének üteme a gyors kezdet 
után lassúbb. Ennek a jelenségnek az az oka, 
hogy a túlgyors fővezetéknyomáscsökkenés 
miatt a fővezeték a kormányszelepen át csak 
aránylag kevés levegőt képes a fékhengerbe 
bocsájtani; abban a pillanatban, mikor a csök­
kenő fővezetéknyomás a növekvő fékhenger­
nyomás alá süllyed, a fővezeték által történő

fékhengertöltés megszűnik, s a fékhengert csak 
a segédlégtartály tölti tovább.

Az ábrákkal ismertetett kormányszelep — 
a Knorr-félével együtt — az egyszerű működésű- 
höz hasonlóan szintén nem alkalmas fokozatos 
oldásra. Átállítható azonban egyszerű működé­
sűre, sőt esetleg ki is iktatható.

A többi kormányszelepek közül a híres 
Matroszov-féle (M320 jelű) kormányszeleppel 
foglalkozunk, mely a szovjet teherkocsik, a szov­
jet tehervonati mozdonyoknak is, köztük a 
Mávag által gyártott Er sorozatú mozdonynak 
kormányszelepe.

A kormányszelep (9. ábra) kimeríthetetlensége 
mellett azáltal tűnik ki, hogy az általa működ­
tetett fékhengerek töltése és fékezőereje függet­
len azok átmérőjétől és löketétől. A szelep 
fejében lévő 1. dugattyú és 2. tolattyú elrende­
zése elvileg megegyezik a szokásos kormány­
szelepek hasonló alkatrészeivel. Baloldalon fog­
lal helyet a 10. tolattyúkamra és onnan nyílik 
a l l .  üzemi légtartány. A 10. térben mozoghat 
fel-alá a 3. dugattyú, mely a rúdján kialakított 
kulissza segítségével vezérli a vízszintes irányú 
elmozdulásokra képes 5. főtolattyút. A fő- 
tolattyún mozog a 6. kiegyenlítő tolattyú, 
melyet a 8. rúgó által vezérelt 7. dugattyú 
működtet.

Töltő és oldott állásban megfelelő furatok 
segítségével a 10. tolattyúkamrán keresztül 
az üzemi légtartány és a 12. segédlégtartány 
közvetlen összeköttetésben van a fővezetékkel, 
a fékhenger pedig a szabadlevegővel.

Fékezés kezdetekor a fővezeték nyomásának 
csökkenése folytán az 1. dugattyú jobbra 
mozdul; a szelep különböző furatai ezáltal rövid 
időre olyan helyzetbe kerülnek, hogy rajtuk 
keresztül a fővezeték levegője bizonyos fojtással 
a szabadba áramolhat. A fővezetéknek ez a meg­
csapolása a már ismert módon gyorsítja a fék­
hatás tovaterjedését.

A jobbra elmozduló 1. dugattyú magával 
rántja a 2. tolattyút is, miáltal a 10. tolattyútér 
nyomólevegője megfelelő furatokon keresztül 
a fékhengerbe juthat. Ezalatt a 3. dugattyú 
alatt lévő, s a 11. légtartállyal összefüggő 
térben jelenlévő túlnyomás felfelé hajtja a 
dugattyút. A dugattyú kulisszája oly helyzetbe 
hozza az 5. vízszintes főtolattyú megfelelő 
furatait, hogy a 10. tolattyútér levegőjén kívül 
a 12. segédlégtartály levegője is a fékhengerbe 
ömölhet.

A 12. segédlégtartály oly mértékben táplálja 
csak a fékhengert, amint arra a már említett 
egyenletes időbeli lefolyású és nyomású fékhatás 
szempontjából szükség van. Ez a szabályozás 
a 8. rúgok alatti 7. kiegyenlítő dugattyú segít­
ségével történik. A dugattyútól balra eső térben 
uralkodó és a fékhengerével azonos nyomás 
vezérli a 6. kiegyenlítő tolattyúnak az 5. fő- 
tolattyúhoz viszonyított helyzetét, miáltal a 
segédlégtartály a fékhengerbe való beömlése 
különböző mértékben fojtódik.

( Folytatjuk)
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A g ő zm o zd o n y  h a jtó rú d já b a n  k e le tk ező  
s zá m íto tt  fe s zü ltsé g e k  m eg h a tá ro zá sa
S z .  S z .  Z O L N Y I K O V (Befejező közlemény)

Az e és e' excentricitást eltérően határozzák 
meg attól függően, hogy a gerinc a hajtórúd 
hosszirányú szimmetria tengelyében helyezkedik 
el, vagy pedig ez a hajtórúdban olyan szög alatt 
van, amint az L sorozatú mozdonyok hajtórúdjá- 
nak vizsgálati eredményei alapján ajánlották.

Az első esetben к értékének meghatározásánál 
az alábbiakat veszik :

Jy =
J JÍ' + J " 1

3

6ко lem 1

1 6 0 0
1200
8 0 0
4 0 0

О

FD 6ő г mozdony
. . . . .  .

—<*

p/,v*10im/i

SzÖGözmoztfony-------------

---------------- К>------------
p -а, vmon/ó

/ / m

> I fi 1

e-rdm dá.

ahol : Jy, Jy1, Jy11 a hajtórúd keresztmetszeté 
nek inercianyomatékái az 
I., IL, III. keresztmetsze­
tekben.

Az I keresztmetszet az 
elülső hajtórúdfejnél, а II 
keresztmetszet az elülső fej
nyílásának tengelyétől
távolságban, а III kereszt- 
metszet pedig a hátsó haj- 
tórúd-féjnél van.

A második esetben a haj­
tórúd hátulsó fejénél ’az 
excentricitás meghatározá­
sára а К  érték megálla­
pításánál az Jy11-1 veszik, 
majd egymásután megha­
tározzák a k' és e értéket.
Amikor a ; hajtórúd elülső 
fejénél kívánják az excen­
tricitást meghatározni, ak­
kor а к értékül az Jy-1 ve­
szik, majd pedig egymást 
követően kiszámítják a k, 
e és e' értékét.

A tájékozódás megköny- 
nyítésére a hajtórúd ösz- 
szegezett feszültségének je­
leit a keresztmetszet kom­
ponensei szerint az aláb­
biak során táblázatban 
foglaltuk össze ahhoz az 
esethez viszonyítva, ami­
kor a számításoknál a haj­
tórúd hossztengelyében ér­
vényesülő nyomóerőt ve­
szik figyelembe és a kereszt- 
metszet az elülső hajtó- 
rúdfej nyílásának tengelyé­
től távolságban van. Ha 
a hajtórúd hossztengelye

mentén húzóerők érvényesülnek, az előjelek el­
lentétes értékűre változnak.

A keresztmetszetek és sarkok jelzését az 5. 
ábra tartalmazza, figyelembevéve azt az esetet, 
amikor a függőleges gerinc a hajtórúd hossz­
irányú szimmetria-tengelyében és amikor aszim­
metrikusan helyezkedik el.

A hajtórúdban keletkező feszültségeknek az 
ismertetett módszerrel történő meghatározására 
az FD, SZÓ, SzU, L, az ulán-udeni gyár 1 —5—2 
típusú és a JSz gőzmozdonyokat választották ki, 
minthogy ezek a Szovjetunió mozdony parkjának 
legfontosabb mozdonytípusai ; az 1— 5—2 gőz-

Őig/cm2 
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Sz vGózmzdo/% •
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ábra. Л keresztmetszetek és a keresztmetszetek sarkainak jelölése 
a gerinc szimmetrikus és aszimmetrikus elhelyezkedésénél

mozdony pedig mini kísérleti gőzmozdony tart­
hat érdeklődésre számot Ezenfelül az FD, SZÓ, 
SzU és L mozdonyokról tapasztalati adatok is 
állnak rendelkezésre, amelyek a számítási ada­
tokkal szembeállíthatok.

Példaképpen közöljük az L és az 1—5—2 
típusú gőzmozdonyok függőleges gerincű hajtó- 
rúdjának számítását, ahol a gerinc a hajtórúd 
hossztengelyéhez viszonyítva aszimmetrikusan 
helyezkedik el Ez az ilymódon elhelyzett függő­
leges gerincnél a hajtórúdban keletkező leg­
nagyobb feszültség várható csökkenésének ki­
mutatására készült.

latosan a görbe alakulása a 4. grafikon szerint 
csak feltételesen fogadható el.

A tapasztalati és számítási adatok összehason-. 
lítása azt mutatja, hogy ezek a legtöbb esetben 
kielégítő mértékben megegyeznek. Különösen 
megegyeznek az L sorozatú gőzmozdonyra 
vonatkozó adatok. Az L típusú gőzmozdony 
tapasztalati és számítási adatai között a leg­
nagyobb eltérés a III keresztmetszetnél adódik, 
nyitott gőzszabályozóval kis sebesség mellett. 
A tapasztalati úton kapott feszültség értékéhez 
viszonyítva az eltérés :

100 - 2000 -  1877 
2000 6,15%

ugyanez a számított feszültséghez viszonyítva :

100 - 2000 -  1877 
1877 =  6,57 %

Azt a körülményt, hogy a többi gőzmozdony­
hoz viszonyítva az L sorozatú gőzmozdony 
számítási és tapasztalati adatai jobban meg­
egyeznek, annak kell tulajdonítani, hogy az 
L sorozatú gőzmozdony hajtórúdjának vizsgála­
tait az utóbbi időkben végezték, amikor érvénye­
sítették az előző vizsgálatok tapasztalatait. 
Ez pedig lehetővé tette, hogy a vizsgálatokat 
nagyobb alapossággal végezzék.

A szokásos elhelyezésű függőleges gerincű 
hajtórúd feszültségére, valamint a hajtórúd 
hossztengelyéhez viszonyítva eltoltan elhelye­
zett gerincű hajtórudak számítási adatai azt 
mutatják, hogy az utóbbiaknál a legnagyobb 
feszültség lényegesen csökken.

Az L sorozatú gőzmozdonyoknál ez a csök­
kenés :

100 1877 -  1491
1877 =  20,5%,

Ezen a helyen nincs mód a hajtórúdban kelet­
kező feszültség számításának ismertetésére. 
A számítások végeredményét a fentebb ismer­
tetett gőzmozdonyokra vonatkozóan készített
4. ábrában foglaltuk össze, amely a hajtórúd 
hosszában keletkező legnagyobb feszültséget 
adja. Ugyanitt vannak a hajtórudak vizsgálata 
során kapott feszültség különböző fokának meg­
felelő pontok. Az 1—5—2 sorozatú gőzmoz­
donyra vonatkozóan megtalálhatók azok a leg­
nagyobb feszültségek, amelyeket a függőleges 
gerinc aszimmetrikus elrendezésénél állapítottak 
meg. Meg kell említeni, hogy a hajtórúd három­
fajta keresztmetszete között a legnagyobb fe­
szültség nem egyenes arányban változik, ennél­
fogva a különböző keresztmetszetekkel kapcso-

az 1—5—2 sorozatú gőzmozdonyoknál:

100 - 1613 -  1339 
1613

170/1 ' /о-

Meg kell jegyezni, hogy mindkét esetben a 
feszültségcsökkenés nemcsak a hajtórúd függő­
leges gerincének másfajta elrendezésének követ­
kezménye, hanem ezt bizonyos mértékig még 
annak lehet betudni, hogy a hajtórúd kialakítá­
sánál a felhasznált vasanyag elosztása megválto­
zott annak következtében, hogy eltérnek a hajtó­
rúd vízszintes részének vastagított keresztmet­
szetétől, csökkentve a vízszintes lapja vastag­
ságát a hátsó fejtől az elülső felé haladva. 
Ez valamelyes vasanyag megtakarítást is ered­
ményez.
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A KÖZLEKEDÉSI BALESETEK MEGELŐZÉSÉÉRT
A k ö zlek ed ési ba lesetek  m egelőzésén ek  néhány szem p o n tja
M A D A R  Á S Z A L A D Á R  és T O R J A I  B É L  A

A Közlekedéstudományi Szemle 1952. novem­
beri számában megjelent egyik cikk1 bevezető­
jében részletesen foglalkozott a közúti bal­
esetek okaival. A cikk tartalmának megvita­
tása során felmerült az a kérdés: szükséges-e 
a balesetek fajtáit és körülményeit olyan rész­
letességgel tárgyalni, mint az a cikkben van.

A baleseti okok vizsgálatának szükségessége
Véleményünk szerint a balesetek fajtáinak, 

körülményeinek, elsősorban pedig okainak ilyen 
alapvető, sőt még ennél is részletesebb tisz­
tázása feltétlenül szükséges. Szükséges egy­
részt azért, mert akár személyek, szállított 
áruk, közlekedési eszközök, vagy útmenti 
létesítmények sérülnek meg, illetve pusztulnak 
el egy-egy baleset alkalmával, mindenképen a 
népgazdaság károsodik. Ez a károsodás pedig 
termelési e zköz kiesesét jelenti, amely terv- 
gazdálkodásunk mai korszakában, amikor a 
másodpercekért, tervünk sikeréért harcolunk, 
semmiképen sem engedhető meg.

Mindaddig, amíg a baleseti okok kiküszö­
böléséről megfelelő eszközök felhasználásával 
nem gondoskodunk, a károsodás állandó marad, 
illetve — ha nem is mindenkor párhuzamosan — 
együtt nő a forgalom növekedésével. A növekvő 
irányzatot mutató károsodás pedig feleslege­
sen pusztítja társadalmunk legfőbb értékét: az 
embert, anyagi szempontból pedig feleslegesen 
terheli népgazdaságunkat. Feleslegesen azért, 
mert ha megtaláljuk és főként ha alkalmazzuk 
azokat a módokat, amelyekkel a baleseteket 
megelőzhetjük, akkor leküzdjük az! az elavult, 
megalkuvó felfogást, hogy a baleset természetes 
következménye a közlekedésnek, amit a káro­
sodás indokolásaként semmikor sem, de ma 
különösképen nem fogadhatunk el.

Másrészről azért tartjuk rendkívüli jelentő­
ségűnek az összes baleseti körülmény tisztázá­
sát, mert a különböző megelőzési módok kutatá­
sának alapját elsősorban az empirikus ismeretek 
képezhetik. Ezt azután a racionális vizsgálatok 
hivatottak a megfelelő és kívánt eredményekre 
juttatni. Ha ugyanis kizárólag az elméleti 
ismeretek, az értelmi tudás alapján kíséreljük 
meg az egyre súlyosabban jelentkező problé­
mák megoldását, nem bizonyos, de még csak 
nem is valószínű, hogy az eredmények igazolni 
fogják ennek a törekvésnek helyességét. Ugyan­
akkor viszont nem támaszkodhatunk csupán 
tapasztalati megfigyeléseken, érzéki benyomá­
sokon alapuló ismeretekre sem, mert az elmé­
let, vagyis az értelem adja a tudás formáját 
és a tapasztalat az érzékelés, a tudás anyagát.

f Szabó Dezső: A közúti közlekedés biztonsága.

Anyag forma nélkül, forma anyag nélkül nem 
igazi ismeret és ha a különböző balesetmeg­
előzési intézkedések nem járnak kellő ered­
ménnyel, úgy az okokat az e téren mutatkozó 
hiányosságokban is kell keresnünk.

A balesetek okainak és megelőzési módjának 
kutatása nem egyedülálló jelenség a közlekedés 
területén, hiszen Pártunk és kormányzatunk 
a munkásvédelem terén minden vonatkozásban 
igen erélyes és hathatós intézkedéseket tesz. 
Megelőzésként védőberendezéseket kell léte­
síteni minden olyan munkahelyen, ahol a 
baleset veszélye fennállhat. Vájjon nem épp 
úgy munkaeszköz-e a közúti jármű, mint a 
gőzkalapács, vagy a hegesztő berendezés a 
baleseti lehetőségek szempontjából, amelyek­
nél vannak megfelelő megelőző intézkedések, 
melyeket tapasztalati adatok és tudományos 
vizsgálatok alapján létesítenek? Ha nincsenek, 
ill. ha a fejlődés mai fokán már nem megfelelőek, 
helyes vizsgálatok alapján újakat kell terem­
teni. Ez a fejlődés törvénye.

A balesetek okai
A balesetek megelőzésének módjait kutató 

előtt elsősorban az a kérdés vetődik fel, hogy 
miért történnek balesetek. Milyen ok vagy 
okok következményeként jönnek létre ezek a 
társadalomra káros és kiküszöbölendő jelen­
ségek.

Kétségtelen, hogy a vizsgálatoknak az alábbi 
három tényező szerepét és kölcsönhatásait kell 
megállapítani:

7. az ember,
2. a jármű,
3. a pálya.

A megelőzés módjai és eszközei
Ahhoz, hogy fenti három tényezőnek vizs­

gálata a megfelelő megelőzési módokat ered­
ményezze, vagyis rávilágítson azokra az okokra, 
amelyek egymagukban vagy összességükben 
a baleseteket előidézik, olyan adatgyűjtésre 
van szükség, ami az előfordult balesetek létre­
jöttében szerepet játszó tényleges pszihológiai, 
fiziológiai és technikai jelenségeket képes rög­
zíteni és amiből a megfelelő következtetések 
levonhatók.

Ilyen adatgyűjtemény sajnos nem áll ren­
delkezésünkre, holott annak szükségességét már 
jóval korábban is felismerték. Erre vonatkozóan 
idézzük a „Városi Szemlé”-ben már 1932-ben 
megjelent egyik cikkből2 a következőkéi:

2 Dr. Várszeghy János: Közúti forgalmi balesetek 
Budapesten.
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„A balesetek okának megállapítása lenne a 
baleseti statisztikának egyik legfontosabb és 
legérdekesebb feladata. Az okok pontos meg­
határozása azonban néha leküzdhetetlen aka­
dályokba ütközik, mert a balesetnél közrejátszó 
okok felderítéséhez néha hónapokig tartó nyo­
mozás, megfelelő tanúk kihallgatása szükséges. 
Ennek a hosszabb időre terjedő hatósági eljárás­
nak pedig a végét bevárni nem lehet, mert 
ezzel egyrészt az adatok csak nagyon megkésve 
kerülnének feldolgozásra, másrészt a legnagyobb 
elővigyázatosság mellett is tág tere nyílna 
kettős számbavételnek. Ezért meg kell eléged­
nünk azokkal az adatokkal, amelyeket a ható­
ságok a baleset megtörténtekor a tényállás 
mérlegelése alapján jelentenek be.”

Közlekedésünk az idézett cikk megjelenése 
óta eltelt 22 év — elsősorban pedig a felszaba­
dulás óta eltelt 8 év — alatt hatalmas fejlődésen 
ment keresztül. Ezzel szemben a baleseti sta­
tisztika — az okokat felderíteni hivatott 
adatszolgáltatás — nem fejlődött a közlekedés­
sel párhuzamosan és emiatt nem felel meg a 
fejlődés követelményeinek.

A baleseti adatfelvétel elsősorban és szinte 
kizárólag az emberi tényező szerepét igyekszik 
tisztázni; vizsgálja a technikai tényezők közül 
a jármüvet, de a másik technikai tényezőt, 
a pálya befolyását csak igen felületesen veszi 
figyelembe. Legfőbb célja ugyanis a bűnösség 
megállapítása, nem pedig a műszaki megelőzés 
módjainak kutatása. A baleseti jelentések (hely­
színrajzok, némely esetben fényképek) tehát 
kizárólag a rendészeti, ill. a büntető hatóságok 
használatára szolgálnak, holott ez az igen sok 
esetben már jelenlegi formájában is értékes 
adatgyűjtemény — egyenként és a megfelelő 
szempontok szerinti csoportosításban — lenne 
hivatott a megelőzési módok vizsgálatának 
nélkülözhetetlen anyagát, a baleseti okokat 
feltárni. Különösen hasznosíthatóvá válna a 
baleseti adatfelvétel, ha a megkívánható mér­
tékben foglalkozna az említett három baleseti 
alaptényező szerepével, az összes megállapít­
ható kölcsönhatásokkal és ezzel egyrészt kiegé­
szítené az eddigi ismereteket, másrészt az újabb 
problémák felvetésével állandóan bőséges lehető­
séget biztosítana a megelőzési módok tovább­
fejlesztésére.

Az ismert baleseti tényezők szerint a meg­
előzési módok befolyást gyakorolhatnak az 
emberre

nevelés útján, 
a járműre és a pályára

műszaki úton.
Ezeknek a módoknak a kiegészítői a rendészeti 
intézkedések, amelyeknek szükségessége és mér­
téke a műszaki megelőzési módokkal fordított 
arányban áll. Amilyen mértékben fokozni tudjuk 
a közlekedés biztonságát műszaki eszközökkel, 
oly mértékben csökken a rendészeti intézkedések 
szükségessége. Ha viszont a járművek és főként 
a pálya kevés biztonságot nyújtanak, akkor sok

jogszabály, korlátozó és tiltó rendelkezés, vala­
mint állandó, szigorú, sokrétű és költséges 
ellenőrzés szükséges. Ezek időnként esetleg 
eredményesek lehetnek, de egymagukban soha­
sem képezhetik a közlekedés biztonságának 
szilárd alapját.

A nevelés
A nevelés hivatott megteremteni a közlekedési 

fegyelmet. Ez a múltban úgyszólván teljesen 
elhanyagolt és csak büntetés formájában meg­
nyilvánuló megelőzési mód rendkívül nagy figyel­
met érdemel. Bár eredményessége nem mérhető 
könnyen, az a cél, amelyet el akarunk érni, 
azt követeli, hogy ne csak ötletszerűen alkal­
mazzuk, hanem a természeti, társadalmi és 
egyéni hatások összességével hozzásegítsük az 
embert képességeinek fokozottabb kifejlesztésére 
a veszélyek kellő időben történő felismerésére, 
valamint a helyes cselekvésre, ill. magatar­
tásra.

A büntetés, mint mesterséges és nem termé­
szetes nevelési eszköz, nem nevezhető tisztán 
megelőzési módnak, mert — mint már elköve­
tett szabálysértés következménye — csak a 
további helytelen magatartásra szolgál intő 
példaként.

A nevelési munkának főként oda kell irányul­
nia, hogy a kinematika általános törvényei a 
mindennapi és rendes gondolkodás alkotó részeivé 
váljanak. Amíg a matematika és a geometria 
alapfogalmai szinte szerves részei mindennapi 
gondolkodásunknak, addig a fizikai tudomá­
nyok alapfogalmai még meglehetősen újak az 
emberiség előtt, legalább is olyan értelemben, 
hogy az agyvelőknek ezekhez a törvényekhez 
való atavisztikus alkalmazkodása még nem 
vált eléggé általánossá. A mozgás törvényei 
még annyira újak a köztudatra nézve, hogy 
ösztönszerű elsajátításuk üteme nem felel meg a 
követelményeknek.

A közlekedési eszköz addig, amíg ezen tör­
vények keretein belül a törvények által 
megszabott pályán és környezetben kerül hasz­
nálatba, valóban hasznára válik az embernek, 
illetve a társadalomnak. Abban a pillanatban 
azonban, amikor valamilyen ok miatt a mozgás 
törvényeinek megszegésére kerül sor, a közle­
kedési eszköz a benne felhalmozott, gyakran 
igen nagy energiákat nem az ember hasznára, 
hanem kárára, sőt megsemmisítésére for­
dítja.

Ezért korunk elsőrendű követelése, hogy a 
mozgás törvényeit minden jelenségre követ­
kezetesen alkalmazzuk, vagyis hogy az emberi 
elmét tudatosan hozzá alkalmaztassuk a jelen­
ségek általános törvényeihez.

A természetes nevelőeszközöket:
az oktatást,
a példaadást,
a szoktatást

az életkornak és az értelmi fejlettségnek meg­
felelően kell alkalmazni.
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A gyakorlati eljárási módoknál a sajtó 
(újságok, valamint propaganda-kiadványok), a 
film, a rádió, igen sok lehetőséget biztosíthat.

Ugyancsak a nevelés szolgálatába kívánják 
állítani tömegforgalmi helyeken a megajonokat, 
hogy a szabálytalanságokra a helyszínen, a 
nyilvánosság előtt rámutathassanak. Lélek­
tanilag talán helyes az elképzelés, egyéb szem­
pontok mérlegelése alapján azonban vélemé­
nyünk szerint — bár a megafon bizonyos 
esetekben, alkalmi tömegmegmozdulásoknál 
hasznos — ez a mai megoldásában nem­
csak hogy helytelen, de határozottan káros is 
lehet. Állításainkat a következőkkel kívánjuk 
alátámasztani.

A hatóságok igen helyesen, erélyes intézkedé­
sekkel törekszenek az utcai zajok csökkentésére, 
ill. a lehetőség mértékén belüli teljes megszün­
tetésére. Szükséges ez azért, mert az utcai 
zajok nagy mértékben és károsan veszik igénybe 
a környék lakóinak, dolgozóinak, valamint az 
utcán közlekedőknek idegrendszerét és ezzel 
csökkentik a munkaképességet, mert idő előtti 
fáradtságot okoznak. A jármüvek vezetőinek, 
de általában minden közlekedő személynek 
teljes figyelmét a forgalomra kell összpontosí­
tania, ha zavartalanul és biztosan akarja úti- 
célját elérni. Minden olyan körülmény, amely 
bármi módon eltereli a forgalomról a figyelmet, 
baleseti veszélyt rejt magában. Ezenfelül 
pedig most már konkrétan a megafonokkal 
kapcsolatban, kétségtelenül meg kell állapí­
tanunk, hogy nemcsak a közlekedők figyelmét 
vonja el magától a közlekedésről, hanem az 
utca zaját is szinte tűrhetetlen mértékben 
fokozza. Következésképpen az érzékszervekre, 
éppen azokon a helyeken, ahol a forgalom 
intenzitása miatt a legnagyobb figyelemre lenne 
szükség, fárasztólag hat. fgy a baleseti veszélyt 
nemhogy csökkentené, de feltétlenül növeli. Meg 
kell még jegyeznünk, hogy a személyeknek és 
járműveknek ezeken a helyeken való tartóz­
kodása szükségszerűen igen rövid, és ez az 
idő amúgysem elegendő a célul kitűzött oktató 
megjegyzésekre.

Műszaki eszközök
A baleset-megelőzés módjainak másik nagy 

csoportját alkotják a műszaki intézkedések. 
Ezeket két szempontból vizsgálhatjuk:

1. a jármüvek és
2. a pálya

szempontjából.
A járművekkel kapcsolatos kérdésekkel cik­

künk keretében nem kívánunk részletesen fog­
lalkozni, mert ez főleg a jármütervezés feladata. 
Általában hazai viszonylatban csupán az 
alábbi megjegyzéseket tartjuk szükségesnek, 
a következők előrebocsátása mellett.

A közúti jármüveket 2 főcsoportra oszthat­
juk:

1. ' pályához kötött és
2. pályához nem kötött jármüvek.

Alapelvként kell megállapítanunk, hogy egyik 
járműfajtával szemben sem támaszthatunk a 
biztonság szempontjából alacsonyabb követel­
ményeket, mint a másikkal szemben. Forgalom- 
biztonsági rendelkezéseink például előírják az 
irányjelző kötelező alkalmazását, ennek ellenére 
villamos vasútaink különösen vidéki városaink­
ban, de még Budapesten is, minden előzetes 
jelzés nélkül, gyakran teljesen váratlanul vál­
toztatják meg irányukat. Tehergépkocsikon 
éppen nehezebb mozgásuk miatt előírás a 
visszapillantó tükör. A lényegesen nehézke­
sebb és kitérési lehetőségeiktől megfosztott 
villamoskocsik vezetője el kell engedje járműje 
menetszabályozóját vagy fékjét, ha meg akar 
győződni a mögötte vagy mellette lévő for­
galomról. Ez két kiragadott példa csupán az 
azonos követelmények felállítása szempontjából. 
Még néhány hiányosságra rámutathatnánk, ame­
lyeket a fennálló és véleményünk szerint is 
helyes irányba haladó rendelkezések ellenére 
sem szüntettek még meg. Aki azonban figyelem­
mel kíséri az idevonatkozó események alakulását, 
láthatja, hogy közlekedésrendészeti hatóságaink 
a gépjárművek műszaki ellenőrzése terén — 
mely a balesetmegelőzés szempontjából a követ­
kezőkben tárgyalásra kerülő pályaműszaki té­
nyezőkkel a legszorosabb kapcsolatban áll — 
már igen alapos, jó munkát végeznek, bár a 
közúti villamosvasutak ellenőrzésére még nem 
tértek rá.

Fel kell azonban hívnunk a figyelmet arra, 
hogy ne elégedjenek meg a jelenlegi eredmé­
nyekkel, vizsgálati módszerekkel, mert a jár­
művek és velük a forgalom fejlődése állandó és 
elég gyors ütemű. Éppen ez a fejlődés indított 
bennünket arra, hogy a következőkben rész­
letesen foglalkozzunk a pályával kapcsolatos 
és a közlekedés biztonságát befolyásoló ténye­
zőkkel.

A biztonságos közlekedés és a pálya kapcso­
latát több tényező befolyásolja.

a) A pálya burkolata befolyásolja a járművek 
és a pálya közötti súrlódási tényező értékét. 
A különféle burkolatoknak nagy irodalma van. 
Magyar nyelven elégséges, ha utalunk dr. 
Vásárhelyi Boldizsár ,,Útépítéstan'’ című köny­
vére, ahol ez a kérdés minden részletében meg­
világításra kerül.

b) A pálya keresztmetszeti mérete és a pályán 
lévő létesítmények.

Az útpálya keresztmetszetét mindig egész­
számú nyomszélességeknek megfelelően kell meg­
állapítani, még abban az esetben is, ha ezzel a 
járda esetleg túlméretezetté válna. Túlmérete­
zett járda esetében még mindig módunkban áll 
a gyepesítés és ezzel az utcakép barátságosabbá 
tétele. Ellenkező esetben, ha az útpálya széles­
sége a szokványos nyomszélességnek nem egész­
számú többszöröse, a járművezetők részére 
bizonytalan helyzet áll elő és ez baleseti 
veszélyt rejt magában. A baleset megelőzése 
pedig a tervezésnél kezdődik.
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Az előbb elmondottak előrebocsátása után 
néhány keresztmetszeti adatot kívánunk rög­
zíteni. Az eddigi gyakorlat szerint a járművek 
haladó nyomát 3,0 m, a leálló nyomot pedig
2,5 m szélességgel vettük számításba. A jár­
művek szélességi méreteinek bizonyos mértékű 
növekedése, valamint még a városi útvonalakon 
is engedélyezett magasabb sebesség következ­
tében ez ma már a biztonság követelményeit 
nem elégíti ki és ezért ezen méreteknek 0,5 
m-rel való emelését tartjuk szükségesnek mini­
málisan a városok gyűjtő- és forgalmi útháló­
zatában. Az így megállapítandó 3,5 illetve 3,0 
m széles sávok ma már általában egész 
Európában elfogadottak. A régi méretek szerinti 
tervezés véleményünk szerint csak az átmenő 
forgalomtól mentes lakóutcákban engedhető 
meg.

Utak keresztmetszeti adatai

Az út fajtája
Haladó n yo­

mok min. Leálló nyom Teljes
min.

széles­
ségszáma mérete szüks. száma mérete

Főforgalmi út 4 3,5 igen 2 3,0 20,0

Forgalmi út 2 3,5 igen 2 3,0 13,0

Gyűjtőút 2 3,5 igen 2 2,5 12,0

Lakóút 2 (1) 3,0 igen 2 ( 1) 2,5 5,5

Különleges út 2 (1 )  3,0  
1

nem 
fel tét 1. - 2 2,5-3,0 5,5

A pálya emelkedési és kamjarulati viszonyai 
szintén fontosak a balesetelhárítás szempont­
jából.

Az emelkedési viszonyok biztonságot be­
folyásoló tényezője a megfelelő burkolat meg­
választásánál jelentkezik. Fontos az, hogy a 
legkedvezőtlenebb viszonyok között is kellő

. áhrn. Atkelösíiv és terelíí- 
szlijet elhelyezése

legyen a pálya. (Dr. Vásárhelyi: 
IJtépítéstan, 61. tábla.)

A kanyarulati viszonyok a megfelelő pálya­
kilátás szempontjából igen fontosak. Városi 
utaknál ehhez tartozik még ugyancsak a pálya­
kilátás szempontjából az útkereszteződések 
megfelelő kiépítése.

Útjaink külső szakaszain a jó pályakilátást 
ma már szinte kivétel nélkül biztosítják. Nem 
mondhatjuk azonban ezt el a belterületi, városi 
szakaszokon. Sajnos, városainkban ezt a kér­
dést elég mostohán kezelték és még ott sem 
fordítottak kellő gondot az arra illetékesek, 
ahol a meglévő műszaki adottságok fennállása 
mellett csak a hatályban lévő rendelkezéseknek 
kellett volna érvényt szerezni. Példaként említ­
hetjük meg kereskedelmi szerveinknek külö­
nösen a nyári idényben történő utcai árusításait, 
amelyek a higiénia legelemibb követelményei­
nek semmibe vevése mellett a közlekedés 
biztonságát alaposan csökkentik.

Beszélhetnénk még az üzletek előtt tárolt 
ládahegyekről, feleslegesen az utcán hagyott 
kihasználatlanul heverő építőanyagokról stb. 
Hosszú lenne mindezen dolgok felsorolása, ame­
lyeket ily módon az utcákon tárolnak, ezzel a 
szabad kilátást akadályozzák, baleseti okul 
szolgálnak — végső fokon tehát, véleményünk 
szerint, kimerítik a „veszélyeztetés” fogal­
mát.

Az előbb elmondottakban a szabad kilátás 
fontosságára kívántunk rámutatni. Ez azonban 
nem teljesen önálló követelménye a biztonságos 
közlekedésnek. Szorosan kapcsolódnak ehhez 
a pályán lévő, illetve pályamenti létesítmények.

Igen sok balesetet okoznak az útpályán 
keresztülhaladó gyalogosok. Mind a hazai, mind 
a külföldi szakirodalomban találkozunk azzal 
a megállapítással, hogy a kocsiúton átkelő 
gyalogjárókból hiányzik a kellő biztonságérzet 
és a járművek közeledésére reflex-szerüen — 
rendszerint azonban helytelen reflexszel — rea­
gálnak. Ez annak a következménye, hogy a 
gyalogjárókban még mindig nem tudatosodtak 
a kinematika alapvető követelményei, amelyek 
korunk sebességei mellett elengedhetetlenek. 
Ennek következménye tehát a biztonságérzet 
hiánya.

A biztonságérzetet szolgálják a kijelölt gya­
logátkelő sávok. Az útpályán ugyanis általában
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a jármüveké az elsőbbség, ezekben a kijelölt 
sávokban azonban megfordított a helyzet. Ter­
mészetesen szükséges ehhez az is, hogy meg­
szűnjék a gyalogjárók felelőtlen szaladgálása 
az útpálya különféle pontjain és az útpályát 
csak a kijelölt helyeken keresztezzék. Egyes 
államokban ezt úgy próbálták elérni, hogy az 
átkelő sávon kívül történt balesetekért, még 
ha szenvedője volt is, a gyalogost tették fele­
lőssé.

Gyalogátkelő sávok
A baleseti veszély kiküszöbölése, illetve 

minimumra csökkentése céljából a gyalogosok 
forgalmát bizonyos mértékben korlátozni, tehát 
pályájukat tervezni kell. Erre is érvényes azon­
ban az a forgalom tervezésével kapcsolatos 
általános megállapítás, hogy a forgalmat be­
folyásoló létesítmények annak természetes le­
folyását biztosítsák és csak a legkisebb mérték­
ben legyenek kényszerítőek. A tervezésnél azon­
ban figyelemmel kell lenni mind a pályát 
(átkelő sávot) használó gyalogosok, mindpedig 
a keresztező jármüvek kívánalmaira (féktávol­
ság, láthatóság).

A gyalogjárók közlekedésének bizonyos 
mértékű korlátozása az előbbiek alapján sze­
mélyes biztonságuk megóvása és ugyanakkor a 
járműforgalom viszonylagos zavartalan lebo­
nyolítása céljából ott szükséges, ahol a gyalog-

utat úttorkolat vagy kereszteződés szakítja 
meg és a gyalogjáró kénytelen a közúti jár­
művek pályáját keresztezni. Ilyenkor — lakó­
utcák egymásközti kereszteződésétől eltekintve 
— átkelő sávokat kell kijelölni oly módon, 
hogy az az egymást követő gyalogjárdákat 
lehetőleg a legrövidebb úton kösse össze és 
ugyanakkor a forgalom irányát közel derék­
szögben messe. Derékszögű útcsatlakozásnál 
és négyágú keresztezéseknél ennek általában 
különösebb akadálya nincsen. Nehézségek akkor 
merülnek fel, ha a keresztezés vagy útelágazás 
igen lapos szögű, vagy ha valamely más okból 
kifolyólag túl nagy útfelületek maradnak sza­
badon és így a jármű vezetője bizonytalanná 
válik. Ilyen esetben is fenáll az az alaptétel, 
hogy az átkelősávok a járművek útvonalát 
lehetőleg — akár az átkelősáv tört irányú veze­
tése árán is — közel derékszögben keresztezzék. 
A fölösleges útterületeket ilyenkor védő-, illetve 
terelőszigetekkel kell kitölteni, mert ezzel egy­
részt a túl hosszú átkelősáv esetében mintegy 
pihenőt képezünk ki, másrészt a járműveket 
határozott pályára tereljük.

Az átkelősáv kitűzésével kapcsolatban még a 
következőket kell megjegyeznünk. Amennyiben 
valamilyen oknál fogva a derékszögű vonal- 
vezetés nem lehetséges, csak olyan ferdeirányú 
sávot jelöljünk ki, amelyik az átkelő gya­
logoshoz képest bal irányból jövő forgalommal
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ÍJ. a) b) ábra. Derékszögű átkelősáv elhelyezésének változatai

hegyesszöget zár be. így a járdáról lelépő 
gyalogos bizonyos szög alatt szembetalálja 
magát a járművekkel, tehát önkéntelenül is 
észreveszi őket; ellenkező esetben viszont a 
jármüvek hátulról közelítik meg és ezekre 
természetszerűleg lényegesen kisebb figyelmet 
fordít.

Fontos még az átkelőhelyek kijelölésénél az, 
hogy olyan helyen tüzzük ki, ahol a jármüvek 
már egy irányban haladnak, tehát nem közvet­
lenül az utak kereszteződésénél, ahol a külön­
böző irányú (kanyarodó és egyenes) nyomok 
még, vagy már külön haladnak, hanem ahol 
ezek már összefonódtak. Miután ez a körül­
mény rendszerint az átkelési sáv kismértékű el­
tolását jelenti, a természetes haladás irányától a 
közönség terhelése céljából az egyenes haladás 
irányát célszerűen korláttal kell lezárni. A kor­
látok kivitelének olyannak kell lenniök, hogy 
egyrészt állandó létesítmény jellegük legyen, 
másrészt a lehetőséghez képest beilleszkedjen

az utcaképbe. Hazai gyakorlatunkból megálla­
píthatjuk, hogy a legkevésbbé esztétikus és a. 
legkevésbbé célszerű az itthon alkalmazott 
lánckorlát. Sokkal megfelelőbb lenne erre a 
célra könnyű csövek, illetőleg idomvasak, vagy 
más hengerelt anyag alkalmazása, melyek job­
ban követik a járda alakulását és megjelenési 
formájuk is lényegesen esztétikusabb. A korlá­
tok alkalmazásánál — ha ezek útkeresztező­
désnél vannak — a járművezetők szabad látá­
sának biztosítása érdekében célszerűbb a járda 
élvonalától az ábra szerinti ferde elhelyezés 
követése.

Védőszigetek
A védőszigetek kiképzése háromféle kivi­

telben lehetséges.
a) Kiemelkedő sziget az átkelősáv teljes 

szélességében.
b) Kiemelkedő sziget az átkelősáv szélességé­

ben az útpálya szintjéig süllyesztve.
c) Kiemelkedő sziget az átkelősáv szélességé­

ben félmagasságig süllyesztve.
Mint már az átkelősávoknál említettük, 

széles útpályák gyalogátkelősávjainál szük­
séges a védősziget. Védőszigetet rendszerint az 
út tengelyvonalában alkalmazunk. Ilyen eset­
ben a gyalogosnak csak egyik irány forgalmára 
kell figyelnie a védősziget eléréséig és csak 
a sziget elhagyásakor kell a másik irány forgal­
mával törődnie.

A védőszigetek felsorolt három kiviteli vál­
tozata közül a másodikat tartjuk a legmeg­
felelőbbnek.

Terelőszigetek
A jármüvek pályáját határozatlanná tévő 

túl nagy útfelületekkel kapcsolatban már emlí­
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tést tettünk a terelőszigetekről a védőszigetek­
kel együtt. A kettő között a különbség az, 
hogy a terelőszigetek kizárólag a jármüvek 
pályáját teszik határozottá, míg a védőszigetek 
az előbbiek szerint az átkelőhelyet is biztosít­
ják. A terelőszigeteket ezek szerint ott alkal­
mazzuk, ahol az útfelületek túl nagyok, vagy 
szélességük nem egészszámú többszöröse egy for­
galmi sávnak. A tört méretű sávot kell ilyen­
kor szigettel kitölteni. A jármű vezetőjében 
ugyanis bizonytalan érzést kelt az, ha járműve 
közelében haladási irányának megfelelő hatá­
rozott vonalat nem lát, illetve a pályaszélesség 
változása következtében az addigi határozott 
vezetővonal megszűnik.

A terelősziget tehát az előbbiek szerint kizáró­
lag a járműközlekedés biztonságosabbá tételét 
szolgálja, gyalogosok rajta nem közlekednek, 
ezért ha méretük megengedi, gyepesíteni kell. 
Alakjukat a forgalmi sávok geometriai helyzete 
szabja meg. Többnyire ívek határolják.

Perronszigetek
Az útpályán alkalmazandó szigetek követ­

kező csoportjába tartoznak a megállóhelyi járda­
szigetek. Ezek az útpálya keresztmetszetének 
közepén fekvő villamosvasúti pályák megálló­
helyeinél szükségesek. Természetszerűleg alkal­
mazásuk csak akkor helyes, ha a járdasziget 
külső széle és a járda közt a forgalomnak meg­

felelő útpálya marad szabadon. Méretüket a 
megállóhely utasforgalma és a közlekedő vona­
tok hossza, valamint sűrűsége határozza meg. 
Minimális szélességi méretük 1,50 m. A for­
galommal szemben fekvő végüket hegyes­
szögben kell kiképezni és célszerű ezenkívül 
nagyszilárdságú terelőhatású védőberendezések­
kel ellátni.

Pályaszintből kiemelkedő létesítmények 
megjelölése

Mind a terelő-, mind a védőszigeteket, vala­
mint mindennemű útfelszintből kiemelkedő léte­
sítményt feltűnően meg kell jelölni, illetve 
világítani. Ha külön megvilágításuk nem szük­
séges, minimális követelmény, hogy szegélyüket 
a járművek közeledésének irányából fehér- 
fekete csíkozással jelöljék, mert ez a lámpa 
ráeső fényénél is a legszembetűnőbb. Azért 
is célszerű ez a jelölési mód, mert a fehér-fekete 
csíkozás havas időben is feltűnő, amíg a hó 
magassága nem takarja el az építményt. Ter­
mészetesen minden jelölés illuzórikussá válik, 
ha az útpálya tisztántartásáról kellő gondoskodás 
nem történik, mert a magas hó a szegélyeket 
eltakarja.

(Az útpálya tisztántartására vonatkozó meg­
jegyzésünk azonban nemcsak a hóra vonatkozik, 
hanem általános érvényű, mert minden az 
útfelületen lévő tisztátalanság csökkenti a jármű

235



G. a) li) ábra. Terelőszigetek alkalmazása úttorkolatnál

kerekeinek súrlódási tényezőjét, növeli a fék- 
utat, bizonytalanná teszi a jármű mozgását és 
ezzel baleseti veszélyt rejt magában.)

Választó- és védősávok, illetve szigetek, 
járműosztályozók

A kis szélességű úttartozékok a választó- és 
védősávok. Mindegyikük lehet kiemelkedő és a

_____ ^  V  у  V  A  A  A

7. ábra. Osztósáv és többsoros haladás jelzése

pályaszintbe süllyesztett, illetve arra festett. Ott 
alkalmazzuk ezeket, ahol az útpálya kanyarulati, 
szélességi, vagy egyéb viszonyai miatt szük­
ségessé válik a járművek irányítása. Ilyen 
esetekben ugyanis a járművek mozgását a 
biztonságos közlekedés érdekében az útpálya 
egy bizonyos részére korlátozzuk.

Ilyen korlátozás vagy az útpálya nagy széles­
sége és intenzív forgalom mellett párhuzamos 
haladás esetén, vagy pedig át nem tekinthető 
kanyarokban és a nagy ívben kanyarodással 
történő megfordulás tiltása esetén az út közép­
vonalának kijelölése, illetve kanyarodó és egye­
nes irányú forgalom szétválasztása céljából 
szükséges. A választósáv és a járműosztályozó 
minden esetben azt jelenti, hogy járművek 
nem keresztezhetik, ezért keresztező útvonalak­
nál meg kell szakítani. Ezeket a sávokat vagy 
a burkolatnak kis szélességben más anyaggal 
való megszakítása, vagy festése, vagy szögsor 
elhelyezésével ^szokás jelölni. Legcélszerűbb a

8. ábra. Járműosztályozó
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9. ábra. Védősáv
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főburkolat anyagától elütő idegen anyaggal 
való jelölés. Lehetőleg azonban ez az idegen 
anyag is valamilyen burkolatfajta legyen és 
szöget, illetve szögsort csak akkor alkalmaz­
zunk, ha más már nem lehetséges. A festés, 
bár a leggyakrabban használt jelölési mód, 
hazai viszonyaink között jelenleg nem eléggé 
kielégítő, mert gyors kopása miatt állandó 
fenntartási munkát igényel. Amennyiben a 
kísérletek során megfelelő tapadó képességű 
festőanyag, még inkább azonban a burkolat 
többi részével teljesen azonos szerkezetű, más­
színű anyag előállítható, ez lenne a leg­
célszerűbb megoldás. Amennyiben az útpálya 
szélessége megengedi, a választósávokat a járda- 
szegélyekkel azonos magasságú, kiemelt sáv­
ként kell kiképezni. Az ilyen választósávokat 
osztósávoknak nevezzük és főként autópályák­
nál kerülnek alkalmazásra. Célszerűen alkal­
mazható és alkalmazni kell olyan nagy széles­
ségű városi útjainkon is, ahol közúti vasúti 
közlekedés van és ez az útpálya nagy széles­
sége folytán elválasztott pályán vezethető. 
Ilyen esetben védősávnak nevezzük. Ha széles­
sége megengedi, minden esetben gyepesíteni kell.

Terelőoszlopok
Amennyiben a forgalomnak egész kis helyen 

történő szabályozása válik szükségessé, kis 
méretű szigeteken terelőoszlopokat alkalmazunk. 
Az elmúlt évek során különféle rugalmas ki­
vitelű oszlopokkal is kísérleteztek, melyeket szi­
getek nélkül közvetlenül a burkolatba építet­
tek, azonban nem bizonyultak megfelelőnek. 
Helyettük ma már kizárólag szigetekre épített 
saját világítású terelőoszlopokat alkalmaznak. 
Ezeket a terelőoszlopokat szokásos alkalmazni 
még minden útpályából kiemelkedő létesít­
mény forgalom irányába eső végének jelzésére 
is. Az eddigi gyakorlat szerint igen használ­
hatóknak bizonyultak.

Az útpályán lévő egyéb létesítmények
Az eddig említett és a forgalom zavartalan­

ságát és biztonságát szolgáló létesítményeken 
kívül az útpályán főleg a közművekkel kapcso­
latos műtárgy fordul elő. Ezekről csupán annyit 
kívánunk megjegyezni, hogy céljuk ellátásá­
nak biztosítását szolgáló fenntartási munkákon 
felül, feltétlenül nagy figyelmet kell arra is 
fordítani, hogy elhelyezésükben a forgalom 
biztonságát ne veszélyeztessék. (Pl. forgalom 
irányába eső víznyelő akna rácsa, elhanyagolt, 
besüllyedt villamosvasúti vágányok.)

Pályamenti létesítmények
A közúti pályák teljesítőképessége akkor 

használható ki egnagyobb mértékben, ha a for­
galom kontinuitását biztosítani lehet. Ahol 
közforgalmú jármüvek megállóhelyei is vannak, 
ez a folytonosság bizonyos mértékű törést 
szenved, az út teljesítőképessége tehát csökken. 
Hogy ez a csökkenés minél kisebb mértékű 
legyén, a megállóhelyeket úgy kell elhelyezni, 
ho'gy ez az áthaladó forgalmat minél kevésbbé

V
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10. ábra. „Veszélyes út“

befolyásolja és ne legyen ellentétben más 
helves szabályozási renddel.

Itt különösképen az autóbusz és trolibusz 
megállóhelyek elhelyezésére kívánunk utalni. 
Ezeknél látható még ma is a legtöbb olyan hiba, 
mely baleseti veszélyt rejt magában. Példa­
ként csak egy-kettőt kívánunk itt felsorolni, 
mint olyanokat, melyeknek veszélyessége abban 
áll, hogy a forgalom kontinuitását fenntartani 
kívánó járművezetőt „veszélyes utakra” kész­
teti. A keresztezésen túl, de ahhoz igen közel 
elhelyezett, vagy közvetlenül a járműosztályozó 
elé helyezett megállóhely. Veszélyességüknek 
és zavaró hatásuknak leírása helyett annak meg­
ítélését az olvasóra bízzuk.

A megállóhelyek kapcsán célszerűnek tarta­
nánk egyébként — mint a villamosvasútnál 
a járdaszigettel ez meg is van — az autó- és 
trolibuszoknál a megálló járművek részére szaba­
don tartandó pályarésznek a jogszabályszerű 
meghatározásán kívül feltűnő megjelölését is.
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11. ábra. Helytelen meflállóelhelyezcs
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A közforgalmú járművek pályamenti jelzé­
seivel kapcsolatban még arra a körülményre 
is fel kell hívni a figyelmet, hogy amennyiben 
ezek csak rájuk vonatkoznak, félreérthetetlenek, 
de ugyanakkor minden hosszú magyarázó szöveg 
feltüntetése nélkül is érthetőek legyenek. Álta­
lában meg kell állapítanunk azt, hogy azok 
a jelző- vagy utasító-táblák, amelyek hosszabb 
szöveggel kívánnak irányítani, céljukat soha­
sem érik el, mert a járművek haladási sebessé­
gét tekintve, elolvasásukra aligha jut idő.

A különböző műszaki intézkedések kiegészí­
téseként jelentkeznek a forgalom biztonságá­
nak megőrzése érdekében a rendészeti jelle­
gűek. Az első és legfontosabb talán ezek közül a 
forgalomirányító közlekedési rendőr és vele 
kapcsolatban szolgálati helyének kijelölése. A 
közlekedési rendőr a forgalmat vagy kar-, 
vagy lámpajelzéssel irányítja. Amennyiben az 
irányítás karjelzéssel történik, felállási helyé1: 
a keresztezés, illetve csomópont forgalom­
mentes holt terében kell kijelölni. Lámpával 
történő forgalomszabályozás esetében a kap­
csolószekrényt vagy a járdán, vagy esetleg 
a csomópontnak egy belső pontján, terelő- 
vagy járdaszigeten helyezik el. Az elhelyezés­
nek mindig úgy kell történnie, hogy a kapcsoló- 
szekrény mellől az irányító rendőr a felügye­
letére bízott csomópont környezetét is lehető­
leg minél nagyobb távolságra átlássa, mert így 
tudja leginkább a közlekedés zavartalanságát, 
folyamatosságál biztosítani. Ügyelni kell arra, 
hogy az irányító közeg és a vele kapcsolatos 
létesítmények sem a pályakilátást, sem pedig 
a gyalogos forgalmat ne zavarják. A forgalom- 
irányító jelzőlámpákkal kapcsolatban megkíván­
juk jegyezni, hogy lehetőleg a különleges jel­
zéseket, melyek általában csak egy bizonyos 
adott helyre érvényesek, kerülni kell, hogy 
ezáltal mindennemű félreértés és az ebből 
származó balesetek elkerülhetők legyenek. Fon­
tosnak tartanók a forgalomirányító lámpáknál 
villanó sárgafény alkalmazását, amikor a for­
galomirányító közeg az irányítást megszünteti.

h e ly te le n  h e ly e s

Célszerű lenne, ha hatóságaink a forgalom- 
irányító lámpák közelében eltiltanák mind­
azokat a transzparenseket, amelyek megtévesztő 
színűek, vagy bármi módon zavarják a jelzési 
képet.

A rendészeti jellegű pályamenti létesítmények 
a jelzőlámpákon kívül a különféle jelzőtáblák. 
Ezekkel kapcsolatban csupán annyit kívánunk 
megjegyezni, hogy karbantartásukról állandóan 
gondoskodni kell, mert ennek elhanyagolása 
esetében csak az azon- a helyen megfelelő 
helyismerettel rendelkező vezetők ismerik fel, 
akik a helyi szokásokkal amúgy is tisztában 
vannak, viszont az idegenek részére semmiféle 
útmutatással sem szolgálnak. Elhelyezésükkel 
kapcsolatban igen fontos az, hogy legszélső 
pontjuk a járdaszegélyhez sohasem legyen 70 
cm-nél közelebb, mert különben metszik a 
járda mentén haladó jármüvek űrszelvényét 
és ez súlyos balesetek forrása lehet.

Itt kell felhívnunk ezekkel kapcsolatban arra 
az igen helytelen és súlyos következményekkel 
járható vidéki gyakorlatra a figyelmet, hogy 
a jelzőtáblákat a 70 cm-t ugyan hozzá­
vetőleg betartva, de negatív értelemben — az 
útpályára helyezik. (Pl. Nyíregyháza, Deb­
recen.)

Az eddig elmondottakban azokkal a létesít­
ményekkel foglalkoztunk, amelyek az útpályá­
nak tartozékai a biztonságos közlekedés érde­
kében. A következőkben néhány szóval utalni 
kívánunk olyan létesítményekre, amelyek a 
fent elmondottakkal szöges ellentétben állanak 
és fennállásuk a baleseti lehetőségeket hatvá­
nyozottan emelik. Forgalmi utak járdaszélein 
elhelyezett padok, hirdetőoszlopok, telefon- 
fülkék és egyéb, a szabad látást akadályozó 
létesítmények. Ezek, valamint a különféle áru­
sító fülkék azok, amelyeket állandó létesít­
ményként szoktunk megemlíteni. Egy részük 
szükséges; elhelyezésüknél tehát figyelembe kell 
venni a forgalmi biztonság követelményeit. 
A felsoroltaktól eltekintve, vannak azonban 
ideiglenes, gyakorlatilag azonban elég hosszú 
ideig fennálló és mind a szabadlátást, mind 
pedig a zavartalan közúti és gyalogközlekedést 
akadályozó tényezők, amelyekről cikkünk más 
helyén már megemlékeztünk. Érthető lenne ez 
talán kapitalista gazdálkodás esetén, ahol a 
profitszerzés áll mindenek előtt, de indokolatlan 
egy szocialista ország fővárosában.

Külön kell megemlékeznünk még néhány 
szóban a közutak világításáról is, mint a bal­
esetmegelőzés egyik tényezőjéről. Az éjszakai 
közlekedésnek ugyanis — épp úgy, mint a nap­
palinak — alapvető követelménye az, hogy a 
forgalmat gátló minden körülményt a jármüvek 
vezetői a féktávolságon belül határozottan 
észlelhessék. Ehhez az utak kellő világítására 
van szükség, mert hiszen a jármüveknek a 
városban ú. n. városi lámpával kell közleked- 
niök, amely nem az utak megvilágítására, 
hanem csupán a jármű helyzetének jelzésére
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szolgál. Ezért a világításnak egyenletesnek 
kell lennie, mert a változó intenzitású világítás 
a jármű vezetőjét elvakítja és esetleg pontosan 
arra az igen rövid időre teszi szemét érzéketlenné, 
amely a felmerülő akadály elhárítására szol­
gáló reakció idő lenne. Az említett szempontok­
ból két tényezőt kell figyelembe venni. Az egyik 
a már említett egyenletes világítási intenzitás, 
melyhez az szükséges, hogy az egyes lámpák 
között árnyékos tér ne maradjon, a másik pedig 
olyan világító testek alkalmazása, amelyek 
fényüket kizárólag az útfelületre vetítik, illetve 
olyan magasságban való elhelyezésük, hogy a 
járművek vezetőit ne vakítsák.

Az eddig elmondottakban a balesetmentes 
közlekedés néhány szempontját kívántuk ismer­
tetni. A hangsúlyt főként a pályával kapcsolatos 
szilárd létesítményekre és a balesetelhárítás 
szükségességének tényére fektettük. Nem fog­
lalkoztunk részleteiben, mint ez az olvasó 
előtt nyilván kitűnik, a gépészeti kérdésekkel,

melyek véleményünk szerint külön tanulmány 
keretébe tartoznak és reméljük, mielőbb arra 
hivatottak által leírásra is kerülnek.

Szükségesnek tartottuk ezek elmondását azért, 
mert ma, amikor városaink rekonstrukciója, 
illetve új városok tervezése és építése folyik, 
igen gyakran tapasztaljuk, hogy a közlekedés 
biztonságának kérdéseit egyébként igen szép 
és művészi városképet tervező építészeink, 
mint a városképbe nem tartozó kérdést kezelik 
és teljesen mellékesnek tekintik. Ennek kapcsán 
idézzük Sztramentov professzort, a műszaki 
tudományok doktorát:

.,Sajnálattal tapasztaljuk, hogy építészeink, 
akik magasabb művészi és eszmei tartalmú 
építményeket terveznek, figyelmen kívül hagy­
ják ezeket a körülményeket és kisebb kérdé­
seknek tekintik”3

3 Sztramentov: Ulice i dvizsenije. Lityeraturnája 
Gazeta 1952. november 27.

P Á L Y Á Z A T I  F E L H ÍV Á S
A Közlekedésügyi Minisztérium Terv- és Műszaki Fejlesztési Főosztálya, 
a Közlekedés- és Mélyépítéstudományi Egyesület és a Közlekedési Kiadó

„Milyen eredményeket köszönhetek munkámban a 
szovjet és magyar közlekedési, mélyépítőipari szak- 
irodalom tanulmányozásának“

címmel pályázatot hirdet a szakirodalom felhasználása eredményeinek széles­
körű megismertetésére.
A pályázaton a közlekedési tárca minden dolgozója részt vehet.
A pályaművek terjedelme nincs korlátozva.
A pályázatban le kell írni a szakirodalom tanulmányozása nyomán kidolgo­
zott új munkamódszereket, ki kell értékelni a gazdasági, pénzügyi és időbeli 
megtakarítást. Ki kell emelni a munka minőségi megjavítása terén elért ered­
ményeket, le kell írni a műszaki irodalomból merített újítás, észszerűsítés 
lényegét. A pályaműben meg kell nevezni azokat a szakkönyveket is, ame­
lyek a pályázót a leírt eredmények eléréséhez hozzásegítették.

Î P Á L Y A  D Í J A K :
Első díj: 1000 forint
Második díj : 500 forint
Harmadik díj : 300 forint
A további kiemelkedő pályázatokat a bírálóbizottság szakkönyvutalványok­
kal díjazza. A legjobb pályázatokat a Közlekedéstudományi Szemle, Mély­
építéstudományi Szemle, az Autó-Motor, a Vasút és a Mélyépítés c. szak­
lapokban — a pályázat jellegének megfelelően — a bírálóbizottság leközölteti.
A bírálóbizottság a Közlekedésügyi Minisztérium Terv- és Műszaki Fejlesz- » 
tési Főosztálya, a Közlekedés- és Mélyépítéstudományi Egyesület és a Köz­
lekedési Kiadó kiküldötteiből alakul.
A pályaműveket 1953. július hó 15-ig a Közlekedés- és Mélyépítéstudományi 
Egyesület Titkárságához (Budapest VIII, Vas-u. 19) kell eljuttatni.
A pályadíjak kiosztására a Közlekedési Kiadó fennállásának hároméves évfor­
dulója alkalmából 1953 augusztusában megrendezendő ünnepségen kerül sor.
Budapest, 1953. május 15.

KÖZLEKEDÉSÜGYI MINISZTÉIUUM 
TEH V-ÉS MŰSZAKI FEJLESZTÉSI FŐOSZT. 

KÖZLEKEDÉS- ÉS MÉLYÉPÎTÉSTIJDOMÂMYI 
EGYESÜLET 

KÖZLEKEDÉSI KIADÓ
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K Ö N Y V I S M E R T E T É S

K opasz K á ro ly : A von a ttovább ítá s  
m ech a n ik á ja , Bp. 1953., 143 l.
(A Vasúti Tudományos K utató Intézet kiadványai 7. Sebesség 
a vasutaknál 1.)

A vasúi: üzemének minden szakaszában talál­
kozunk a sebességnek, mint a mozgás legfőbb 
tényezőjének fogalmával. A sebesség kérdése 
szorosan összefügg a vasút teljesítőképessége 
növelésének, a járműforduló gyorsításának, a 
üzemanyagfogyasztás legkedvezőbb alakulásá­
nak kérdéseivel, valamint az üzem más olyan 
gazdasági tényezőjével, amelynek vizsgálata a 
szocialista tervgazdaságban elsőrendű kérdés. 
Erre vezethető vissza az, hogy a vasút üzemé­
ben a sebesség kérdései iránt a legutóbbi időben 
hazánkban is fokozott érdeklődés mutatkozik, 
mind a tudományos, mind a gyakorlati vonalon.

Ez a most megjelent tanulmány hazai kutató­
munkánk és az üzemi tapasztalatokon felül a 
szovjet eredményekre támaszkodva, vizsgálja a 
sebesség hatását a vasúti vontatás területén.

Az első rész a járóművek mozgástényezőit 
elemzi, mégpedig a sebesség és gyorsulás alap­
fogalmainak ismertetése után a vonóerő alaku­
lását vizsgálja, különös tekintettel a hajtott- 
kerék és a sín közötti tapadás, továbbá a von­
tatójármű gépezete és kazánja által korlátozott 
határvonóerőkre. A vonatellenállás vizsgálata 
során ki tér az alapellenállás összetevőinek vizs­
gálatára és megfelelő kritikai észrevételekkel 
ismerteti az egyes vasutak által a számítások­
nál használatos alapellenállási képleteket. Rövi­
den ismerteti az alapellenállás me határozásá­
nak módjait, majd részletesebben foglalkozik a 
járulékos ellenállásokkal és ezzel kapcsolatban 
vizsgálja az emelkedőknek, az íveknek, a szél­
nek és a vonat indításának a vonatellenállást 
növelő hatását.

A tanulmány második részében a szerző a 
vontatási számítások elméleti alapjaival és 
gyakorlati alkalmazásával foglalkozik. Részle­
tesebben vizsgálja a vonat mozgásának egyen­
letét, a gyorsító és fékező erők hatását, valamint 
azok számításának gyakorlati alkalmazását. 
Ismerteti a sebesség — út és idő — út függ­
vényábrák szerkesztésének a szovjet vasutaknál 
alkalmazott módszereit, valamint Strahl mód­
szerét. Megfelelő részletességgel foglalkozik a 
fékezési és kifutási feladatok, valamint a nagyobb 
(rohamos) emelkedők legyőzésének analitikai és 
grafikus megoldásával, továbbá a vonatok ter­
helésének meghatározási módjával. A tanulmány 
végül összefoglalja a vontatási számítás me­
netét. A kötet a felsőkáderek részére készült.

A Közlekedési Kiadó kiadványa.

A g ép já rm ű k ö zlek ed és  p én zü g y i  
tervezése  és p é n ze llá tá sa
B A R M I N  V.  V.

Közgazdasági szakirodalmunk jelentős új 
szakmunkával gyarapodott. A Közlekedési 
Kiadó kiadásában megjelent N. N. Rarmin : 
,,A gépjárműközlekedés pénzügyi tervezése és 
számvitele” című könyve.

Ebben a műben a szerző a gépjáműközleke- 
dési vállalatok pénzügyi tervezésének módszer­
tanát és pénzellátásának módjait ismerteti. 
Revezetőben vázolja a Szovjetunió gépjármű, 
közlekedésének fejlődését és jelentőségét. Rész­
letesen tárgyalja ezután a gépjárműközlekedési 
vállalatok állóeszközeinek összetételét, azok 
értékcsökkenésének kérdését, az állóeszközök 
beruházását és a beruházás lebonyolítását, ter­
vezését, engedélyezését, megvalósítását és pénz­
ellátását.

Ezek után részletesen tárgyalja a pénzügyi 
tervezés legsúlyosabb problémáját : a forgó­
eszközöket és azok keletkezésének forrásait, a 
forgó- és fogyóeszköz-normákat, azok beszer­
zésének tárolásának módozatait. Megvilágítja a 
gépjárműközlekedési vállalatok bevételi forrá­
sait, különösen a gépjárómű szállítási díj­
szabásokat, majd az önköltség alakulása során 
az egyes költségnemek tervezésének és a teljesí­
tés mérésének, ellenőrzésének részletes módszer­
tanát. Rámutat a szállítás technológiájának és 
a gépjárműszállítás részletes üzemi tervének — 
pénzügyi tervének összefüggéseire ; a bevételi, 
felhalmozási terv és a gépjárműközlekedési vál­
lalat, bevételi-kiadási összefüggéseire, az állami 
költségvetéssel való kapcsolatára.

A könyv nagyon részletes tájékoztató a gép­
járműközlekedési vállalatok vezetői, tervgazda­
sági és pénzügyi dolgozói és nem utolsósorban a 
vállalatok pénzügyi terveit felülbíráló, a teljesí­
tést ellenőrző felsőbb hatóságok, a pénzellátást 
lebonyolító szervek dolgozói számára.

Ezen felül sok hasznos és újszerű útmutatást 
tartalmaz az üzemi és pénzügyi tervek elkészí­
tésének módszertana tekintetében s így a ter­
vezés módszertanát megállapító felsőbb szervek 
dolgozói is igen értékesen tanulmányozhatják.

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE
Felelős szerkesztő : Harmati Sándor — Felelős kiadó : Sző!lösi Ernő 
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A r a  : 3  f o r i n t
V • ' V

GÉPJÁRMŰTECHNIKAI ZSEBKÖNYV n. k ö t e t

S z e r k e s z t e t t e :
A G é p i p a r i  T u d o m á n y o s  E g y e s ü l e t  Gépjármű Szakosztálya Könyv­
bizottságából alakult munkabizottság Kö r t v é l y e s i  Antal vezetésével.

Ez a technikai zsebkönyv a gépjárművel kapcsolatos tudományok rövid, könnyen 
kezelhető összefoglalása. Röviden, érthetően és összefoglalóan tartalmazza a gép­
járműtechnikusok és gépjárművezetők részére szükséges szakanyagot, s ezért igen 
értékes adatgyűjtemény. A zsebkönyv felhasználásával a gépjárművezető mélyebb 
betekintést nyerhet a gépjárműtechnikába, bővítheti ismereteit és részletesen is 
megismerheti a gépjármű üzemét. Segíti ezt a könyv számos gyakorlati példája is. 
A gépjárműtechnika szorosan összekapcsolódik a technika más ágaival is, ezért a 
zsebkönyv ezek ismertetését is közli. Ilyen például az elektrotechnika és anyag- 
ismeret. A méretek táblázatsorozatai, a mechanika, a szilárdságtan és a fénytan 
a gépjárműtechnikus és a gépjárművezető szakmai igényeinek megfelelően szere­
pelnek a zsebkönyvben.
A zsebkönyv szerkesztői a kötet összeállításakor Bosch ,,Kraftfahrtechnisches 
Taschenbuch“ X. kiadását vették alapul, s ezt igen sok hazai, szovjet és egyéb 
külföldi adattal bővítették ki.
A zsebkönyv a Közlekedési Kiadó kiadásában jelent meg.

K o m  jog i , , : A  VASOT VÍZELLÁTÁSA
Ez a hézagpótló szakkönyv a vasúti vízszolgáltatás rendszerének teljes kiépítését 
tárgyalja.
Részletesen meghatározza a víz-minőséggel szemben támasztott követelményeket, 
a vízszerzés módjait, a vízhálózat tervezését, ezek berendezéseit, a vizek minősé­
gének javítását és a Szovjetunióban érvényes normákat.
Gyakorlati példák segítségével tanít meg az egyes elemek számítására is.
A vasúti szakirodalomban magyar nyelven ez az első ilyentermészetű, gyakorlati 
irányú szakkönyv, s így a vasúti gépészeti (vontatási és műhelyi), valamint a 
pályafenntartási szolgálat dolgozói minden bizonnyal nagy érdeklődéssel és ered­
ményesen fogják tanulmányozni.
A könyv középkáderek részére készült, azonban az alsó és felsőkáderek is bőséges 
anyagot találnak benne, mert igen sok hasznos útmutatást ad a vízkezelésre és 
a vizek minőségének javítására.
A több mint 40í> oldalas mű a Közlekedési Kiadó kiadásában jelent meg.

Ötéves tervünk és szocialista fejlődésünk üteme megkívánja a közlekedés, ezen 
belül a motorkerékpár-közlekedés és a motorkerékpár sport fejlődését is. Ezen 
kívánunk segíteni, mikor közreadjuk Ternai Zoltán : ,,A motorkerékpár szerkezete 
és kezelése“ című munkáját.
A könyv elsősorban a kezdő motorkerékpárosoknak nyújt segítséget. Foglalkozik 
a motorkerékpár szerkezetével és kérdés-felelet formájában foglalja össze a mű­
szaki vizsga teljes anyagát. Tárgyalja a motor helyes kezelését és javítását, a helyes 
vezetés módját különböző utakon és időben. De segítséget nyújt a képzettebb 
motorosoknak is, mikor tájékoztatót ad a helyes karbantartásról, az akkumulátor, 
a villamosberendezés és a futószerkezet gondozásáról stb. Ezenkívül ismerteti még 
a motorkerékpár előkészítését és felhasználását sportcélokra.
Ilyen részletesen átfogó mű a motorkerékpár szakirodalomban még nem v , úgy­
hogy nyugodtan adjuk minden kezdő és haladó motoros kezébe. 292 lap, mintegy 
200 ábra, ára fűzve 15.— Ft.

A K Ö Z L E K E D É S I  K I A D Ó  K I A D V Á N Y A I

ÁLLAMI KÖNYVTERJESZTŐ VÁLLALAT „ E R K E L  K Ö N YVES ROLT“
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