a00I0'|

I1l. EVFOLYAM 7- 8. SZAM « 1953 JULIUS—AUGUSZTUS

KOZLEKEDESI KIADO



KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE

HAYUHbIA >XYPHA
TPAHCMOPTHOW TEXHUKW

REVUE DE LA SCIENCE
DES COMMUNICATIONS

SCIENTIFIC REVIEW
OF COMMUNICATION

Megjelenik havonta

Felel6s szerkesztd:
Harmati Sandor

*

Szakszerkeszid :

Nemesdy Ervin

*

Szerkesztébizottsag

Csanadi Gyorgy, Erti Rébert, Fazekas J6zsef,
Feicsuti Laszl6, Fekete Andras, dr. Gali Imre,
Kiss Ern6, Maté Sandor, Novak Istvan, dr.
Papp Endre, Rostasy Istvan, Szabd Dezsd,
Szilagyi Gyula, dr. Vasarhelyi Boldizsar

*

Szerkeszt6ség :

Budapest, VI1II., Vas-utca 19
Telefon: 330-318

*

Felelés kiad6
Szo6llési Erné

*

Kiadja : Kozlekedési Kiado
Budapest, VII., Dob-utca 73
Telefon: *22-44-44

Terjeszti:

Posta Kdzponti Hirlap lroda, Budapest V,
Jézsef nador-tér 1. Telefon: 180-850

El6fizetés és Ugyfélszolgalat: Jézsef nador-

tér 1. (Gzlethelyiség). Telefon: 183-022
*

Eléfizetési ara:

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

I1l. EVFOLYAM 7-8. SZAM. 1953. JULIUS-AUGUSZTUS

TARTALOMJIEGYZEK

Alkotmanyunk Unnepén....

Dr. Papp Endre: Kozlekedéstudomanyunk helyzete
Prohaszka Laszl6: Gépjarmikozlekedésink tudoméanyos intézményei

Szab6 Dezsd: A varoskdrnyéki vasuti kozlekedés Lengyelorszagban
Goszlonyi Béla: A vasuti felépitményi munkak gépesitése.............
Dr. Mészaros Pal: Szovjet sztahanovista siktolatdsi modszerek..

Heller Gyérgy: Mozdonyok korszerl fékrendszerei (Befejez6 koz-
TEMENY) o

A KOZLEKEDESI BALESETEK MEGELOZESEERT

Kertész Ferenc: Mesterséges vilagitas — balesetmentes kozlekedés
Kadar Ferenc: Kisérletek és eredmények nehéz fiit6olajra beren-
dezett hajomotorokKal...iiiiice e

Mizsér Jeré: Hozzaszolas Kadar Ferenc ,Kisérletek és eredmé-
nyek nehéz flit6olajra berendezett hajomotorokkal* cim(
CIKKENEZ o

Kertész Ferenc: A hulldmossinkopés keletkezése és elhéritadsa . .
Egyesileti hirek

Palyazati felhivas....

Cimképunk:
Kaparolancos rostalogép

Oldal
241
242
250
254
259
269

275

285

289

291
294
299
299



ALKOTMANYUNK UNNEPEN

Az orszaggylilés négy esztenddvel ezeldtt iktatta
torvénybe a Magyar Népkoztarsasag Alkotma-
nyat. Ez kiemelked§ gy6zelem volt azon az Uton,
amelyen a magyar nép a szocializmus felé halad
elére. Nemzetlink, amelyet a dics6séges Szovjet
Hadsereg gy6zelmei és véraldozatai szabadda tet-
tek, a munkasosztalynak és nagy Partjanak veze-
tésével szakadatlan kiizdelem tlizében kovécsolddott
Ossze olyan egységessé, hogy az allami alaptérvény
megalkotasara lehet6ség nyiloit.

Az6ta négy esztendd telt el és néplink a fejl6dés
atjan nagy eredményeket ért el. Ennek a négy
esztend6nek a folyaman szazezrek, milliok valtak
részesévé annak a demokracianak, amelyet Al-
kotmanyunk a dolgozé nép szamara biztosit.

Dolgozd népiink Alkotmanya eggyé kovacsolja
a jogokat és kotelességeket is. A mi népkdztarsa-
sagunkban nemcsak elidegenithetetlen, de szent
és hazafias kotelessége is minden dolgozénak, hogy
1kivegye részét a kozds munkabol, a tarsadalom és
az allam ellenségeivel vivott harchol, az Alkotmany-
nak, a hazank vedelmébdl.

Alkotmanyunk a magyar nemzet nagy értéke,
amindvel ezeréves torténelme soran még sohasem
rendelkezett. Megérdemli a hésies er6feszitéseket, az
aldozatokat. Lelkesitsen bennilinket az Alkotmany
Ginnepe arra, hogy a magyar nép nagy Partja
és Rakosi Matyas vezetésével még nagyobb len-
dulettel folytassuk tovabb a munkaversenyt, amely
oly jelentékeny eredményekre vezetett kdzlekedési
Uzemeinkben és a kozlekedés fejlesztési létesitme-
nyek épitésében. Lelkesitsen benniinket az Alkot-
many (nnepe munkank megjavitasaban, kozle-
kedéslink Gszi csucsforgalménak sikeres lebonyoli-
tasaban, amely nagy feladat maradéktalan elvégzé-
sét kivanja meg t6link a Part és az egész orszag
dolgoz6 népe.
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Alkotmanyunk lnnepén biszkén tekinthet
vissza kozlekedésiink minden egyes dolgozoja az
elmult években végzett munkakra és nagy ered-
ményeinkre. De még nagyobb biiszkeséggel te-
kinthet elére a magunk elé kit(izott célokra, felada-
tokra, amelyekért augusztus 20-a utan a munka-
verseny Uj lendiiletével indul a csataba.

Orszagunk vérkeringését képezd kozlekedési
againk dolgozditol elvarja népiink, hogy meég na-
gyobb Iéptekkel, még nagyobb eréfeszitéssel haladva,
vigyuk elére a szocializmus épitését hazdnk és
népiink boldog jovéje felé.

Orom és biiszkeség a Magyar Népkoztarsasag
allampolgéranak lenni, a Dunai Vasm(ért, a
Tiszaloki ~ Vizmiért, Inotdért, a Foldalatti
GyorsvasUtért, 0j vasutvonalainkért, hidjainkért,
korszer(i utjainkért, korszer(ien fejl6d6 kozleke-
déstinkért, egész Gtéves tervinkért dolgozni.

Orom és biiszkeség egyiitt haladni a Szovjet-
uniéval, a testvéri népi demokraciakkal, minden
békét akard, szabadsagszeret6 néppel. Hassa &t
ez az 6rom és biiszkeség a Magyar N épkoztarsasag
minden kozlekedési dolgozdjat, 6ntson beléje meg
tobb lelkesedést, fogjon az Alkotmany (nnepe utan
még tobb lendulettel, tettkészséggel, biiszke allam-
polgari Ontudattal és fegyelemmel az 0 feladatok
gy6zelmes elvégzéséhez.

Hassa at kozlekedési dolgozdinkat Rakosi Ma-
tyas elvtarsnak 1949. augusztus 17-én az Alkot-
many torvénybe iktatasakor az orszaggytilésen
mondott szavai, amikor azt kivdnva az egész
magyar nemzetnek, hogy: ,ez Alkotmany je-
gyében annyi balsors és szenvedés utan a jovendd
szazadokon at éljen békében, er6ben, boldogan és
szabadon!”
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Kozlekedéstudomanyunk helyzete *

DR. PAPP ENDRE

Ennek az elGadasnak az a célja, hogy fele-
letet adjon azok részére, akik kétségbevonjak,
hogy van-e kozlekedéstudomany.

a erre a kérdésre valaszt akarunk adni,
elsésorban azt kell megvizsgélni, hogy mit
nevezink tudoménynak. Tudomanynak szokés
nevezni valamely térnga vonatkozo tudas
rendszeres egészét, illetdleg tudomanyos eszko-
zOkkel és megfelel6 modszerekkel megszerzett
okszer(i ismeretek rendszerét. Hasonléan jeldli
Geleji Sandor akadémiai levelez6 tag a ,,Mit
neveziink miszaki tudomanynak” cim{ tanul-
manyaban a_tudomany fogalmat. (Megjelent
a Magyar Tudomanyos Akadémia Muszaki
Tudomanyok Osztalyanak Kozleményei VII.
kotete 1—3. szaméban, 15 oldalon). Geleji a
tudomany Kkettds jelentését allapitia meg:
egyrészt tudomanynak mondhato maga a tudo-
manyos tevékenység, amely ismeretek megszer-
zésére iranyul, masrészt tudomany az igazolt
és rendszeres ismeretek Osszessége.

Mint minden vizsgalatot, a tudomany fogal-
méanak tisztazasat Is dialektikus szemlélettel
kell végezni, vage/is nem statikus allapotaban,
hanem valtozasaban, fejl6désében kell a tudo-
manyos tevékenységet tekinteniink. Eppen
ezért lényeges, hogy a tudomanyt tevekeny-
ségnek tekintsik, amely a torténelem soran
a gazdasagi alap véltozésaval parhuzamosan
fejlédik. A tudomanyos tevékenység altalanos
vonasa, hogy a tudoméany tovabbfejlesztése
kollektiv munka eredménye.

Régen tudoménnyal csak a kivaltsagosok
foglalkozhattak. Ezek elszigetelten, legtébbszor
autodidakta modon végezték tudomanyos kuta-
tasaikat, gyakran minden segitség és tamogatas
nélkil. Volt ugyan id6, amikor a tudomanyos
kutatasokat egyes uralkodd személyek vagy
osztalyok sajat érdekeik szolgalataba allitva
anyagllag tamogattak is, amikor divat volt
a tudomany bizonyos &gaval foglalkozni, pl.
az alkimistdk munkajaval, vagy a csillaga-
szattal.

TeIIies eredményt az ilyen mozaikszer( kuta-
tasbol csak akkor lehet elérni, ha a megkezdett
tudoméanyos eredményeket Ujabb tuddsok ve-
szik kézbe és azt tovabbfejlesztik. Tehat a leg-
régibb id6tél kezdve a tudomanyos eredménye
rendszerint mindig tébb ember munkajabol
tev6dtek 0Ossze.

Ma mér a tudomany kollektiv-munka jellege
teljes mértékben kidomborodik és éppen ez
biztositja a tudomén¥os élet gyorsabb kifejl6-
dését, amelyet sajat életlinkben 1s tapasztalunk.

A mi tudomanyos fejlédesink szamara a
Szovjetunio tapasztalatai hihetetlen tavlatot

nyitottak meg. Ma mar a tudomany mindenkié,
azt nem csak egyes kivaltsdgosak muvelik,
hanem ebbe a munkaba bekapcsolodik a
sztahanovistakon, ujitokon keresztill az egész
Ontudatos dolgozd nép legszélesebb rétege. A
tudomanyos eredményeket publikaljak, azok-
nak elérése minden érdekl6d6 szdmara hozza-
férhetd és ezen keresztul fokozottan elmosddik
a szellemi és fizikai munka kozotti kildnbség.
Ez az eddig fizikai munkat vegz0 dolgozokat
a szellemi munkat jelent6 feladatok elvegzésére
Osztonzi és igy a tudomanyos eredmények el-
éréseben a kutatdintézetek és tuddsok mun-
kajat alatamasztjak.

ztalin elvtars vilagit ra, hogy ,,a tudomany
és a technika (tjait nem a tudomany terén
kdzismert emberek egyengetik, hanem a tudo-
manyos vilagban teljesen ismeretlen emberek,
egyszeri emberek, a gyakorlat emberei, a
maguk szakmajanak U0jitol.” (Lenin: Valogatott
Mavek 1. kot.” Szikra, 1948. 56. oldal) Ha a
tudomany elszakad a gyakorlattol, menthetet-
lentil elsorvad és holt doPma gyUjteményéveé
valik. A gyakorlattal valo szoros kapcsolat
éppen ellenkezGleg, megtermékenyiti a tudo-
manyt, a merész U(jitds Utjat nyitja meg a
tudosok el6tt és hatalmas lendiletet ad az
elméleti elgondolasoknak.

Mindezeknek figyelembevétele mellett tehat
megallapithatd, hogy a tudomaéany IénI)K/ege a
kollektiv munka. A ‘munka, a kutatdsok ered-
meényét pedig rendszerbe kell foglalni. A rend-
szer valamely targyra vonatkozo tételek objek-
tiv rendjét jelenti, amelynél fogva a tételeket
az Oket megilletd mellé- vagy alarendeltséglik-
ben mutatjak be es ezaltal teszik megerthetvé
és teljes egészilkben felfoghatova. _

Az igazi tudomanyos eredmeényt azt jellemzi,
— amint azt Geleji Sandor igen hellyesen meg-
jeloli — ho??/ a tudoméanyos tételeknek iga-
zoltaknak kell lenniok. Az idealista filozofusok
igyekeztek a tudomany fogalmat elkdddsiteni
és megkillénboztettek tiszta vagy exakt tudo-
manyt. Meg kell azonban allapitani, hogy min-
den igaz tudomén?/ magaban foglalja alkal-
mazhatosaganak feltételeit.

_ Az elvont tudomanyok a fejlédés szempont-
jabol szikségtelenek, azok legtobbszor téves
Iranyban hajlanak. Hogy a tudomanyos tetelek
|§?azoltak legyenek, ahhoz szikség van az
elmélet és gyakorlat legszorosabb kapcsolatara.
Amig Platon szerint a geometridt a kézmui-
iparban alkalmazni a tudomany lealazasat,
profanizalasat jelenti — irja Belinszkij (Belin-
szkij:  Valogatott  esztétikai tanulmanyok.
Szikra, 1950. 436 oldal) —addig Marx és Engels
hatarozottan leszogezi, hogy a ,,valésagos elet-
nél kezdédik az igazi, a pozitiv tudoméany”.

* A szerz0 1953 marcius 18-an a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesiilet rendezésében tartott eléadasa.
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gMarx—Engels: A torténelmi materializmusrol,
zikra. 1949. 7. oldal).

Lenin azt tanitja, hogy ,,tudasunk ne marad-
jon holt bet(i vagy divatos frazis, kell, hogy a
tudas valéban hussa és vérré valjék bennunk,
hogy val6ban és igazaban mindennapi életlink
alkotd részéve legyen”. (Lenin: Valogatott m(-
vek. Il. kotet. Szikra, 1949. 1017. oldal.)

Az elmélet és a gyakorlat kapcsolatara
nagyszer(ien vilagit ra Sztalin megallapitésa:
Az elmélet térgytalanné valik, ha nem kap-
csolédik a forradalmi gyakorlattal, éppen Ugy,
mint ahogy a gyakorlat is vakka lesz, ha nem
vilagitja me? utjat a forradalmi elmélettel”.
Sztalin: A leninizmus kérdései. Szikra, 1950.
4. oldal.)

A tudomanynak a gyakorlati élettel valo
legszorosabb kapcsolatat hangsulyozta Sztéalin
elvtars a sztahanovistak elsd talalkozasan 1935.
november 17-én azzal a megallapitasaval, hogy
,a tudomany adatait mindenkor a gyakorlat
€s a tapasztalat ellendrizte”. (Sztalin: A leniniz-
mus kerdései. Id. kiadas, 594. oldal.)

Osszefoglalva megéllapithatjuk, hogy az igazi
tudomany fogalmahoz feltétlentl hozzatartozik,
hogy a tudomany fejlédésében nézve bonyolult
kozosségi munkanak az erdménye. Szervesen és
kozvetlenll kapcsolodik dssze a gyakorlattal és
ennek megfeleléen az ismétl6dések sordn mutat-
koz6 gyakorlati megfigyeléseket foglalja rend-
szerbe. i

Az elmondottak utan vethetjik fel azt a
keérdést, hogy lehet-e kozlekedéstudomanyrol
beszélni. A keérdés felvetésének alapja az, hogy
sokan allitjak: a kozlekedés Uzemi ismeret €s
— mint ilyen — tudomanyos szint(i kovetkez-
tetések lesz(irésére és tudomanyos vizsgalo-
dasra alkalmatlan. A régi, mar elismert tudo-
manyok mellett, mint a bioldgia, matematika,
archeoldgia, szokatlan felvetni egy ilyen gya-
korlati ismeret-anyag problémajat es arr6l meg-
allapitani, hogi/ az erre vonatkoz6 vizsgalato
tudomanyos jellegek.

Maga Geleji Sandor a mar emlitett tanulma-
nyaban szintén Ovatosan nyilatkozik a koz-
lekedéstudomany jellegér6l: ,,VVan szamos olyan
mlszaki tevékenység,- amelyek tudomanyos
problémakore nem tartozik az alaptudoma-
nyok: a fizika, kémia vagy mechanika tarto-
manyaba, megsem lehet “megtagadni tollk,
hogy szamos problémajuk tudomanyos pro-
bléma, és hogy kozik van a tudomanyhoz.
llyen pl. a tudomanyos Uzemvezetés, vagy a
kozlekedés tudomanya és hasonldk.”

Mindezek ellenére” én azt allitom, hogy koz-
lekedéstudomanyrél nemcsak lehet beszélni,
hanem van ilyen tudomany.

Tudoményos sikon a kozlekedésnek jelenleg
inkdbb a miszaki vonatkozasu terlilete dom-
borodik ki. A péalyaépités, utépites és fenn-
tartds, a kozlekedesi eszkozok legkedvezGbb
forpnajanak kialakitasa, a tovabbitashoz fel-
hasznalt energia alkalmazasanak mdédja mind
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nagyobbrészt miszaki terlletli kutatast kivan
és ebbbl kovetkez6en nagyobbrészt a fizika,
mechanika, matematika, esetleg a kémia alap-
jaira tamaszkodik.

Van azonban a kozlekedésnek ettél flgget-
lentil egy talan nagyobb jelent6ségli terilete,
amely a gazdasagi vonatkozasu vizsgalodast
foglalja dssze. Ide tartozik a kozlekedés terve-
zése, a vasutak, utak fejlesztési tervének elké-
szitese, a telepulésekkel kapcsolatos fékdzleke-
desi utak kijelolése, az egész kozlekedés beépi-
tése a nepgazdasagi tervek keretébe és ezen
kereszt;]l_szerves,kle?(észitése az ipari és mez6-
gazdasagi termelésnek. _

JelentOs szervezési feladat kapcsolodik a koz-
lekedes gazdasagi vizsgalatahoz, amely féleg
az Uzemen bellli munkat oleli fel. Ide tartoz-
nak részben a kulonbdzé kozlekedési agazatok
kozott a forgalom optimélis megoszldsa, a
kuloénbozd kozlekedési agazatokra vonatkozd
fuvarozasi tervek elkészitese, az egyes kozle-
kedési agazatokon belll az tzemviteli tervezés,
a gazdasagtalan, az egész népgazdasagra karos
fuvarozasok kikuszobolése stb.

Hatalmas teriilete van a tudomanyos kuta-
tasnak a kozlekedés gazdasagi vonatkozasaban
az onkoltségi mutatok megéllapitasanal és ebbdl
kovetkezGen a dijszabasok helyes kialakitasa és
valtoztatasa szempontjabol. Ide tartoznak azok
a Ijogsza}bé}lyolg is, amelyek a fuvarozas alap-
feltételeit jelolik meg, amelyeknek keretén belll
zavartalanul és gazdasidgosan folytathaté a
javak helyvaltoztatasa.

Ha a kozlekedés miszaki és gazdasagi teri-
letét Osszehasonlitjuk, azt kell -megallapitani,
hogy a miszaki vonatkozasu kutatasoknal is
nagyobbrészt a gazdasagi szempontok a lénye-
gesek. Ugyanis maga a mozdonyszerkesztés, az
utak épitési modszere, vagy az energia opti-
malis kihasznalasa joggal valaszthatok le és
illeszthet6k a gépészet, a mechanika stb.
tudomany teruletére, de a kdzlekedéstudomany
feladata, hogy meﬁsza_bja azokat a feltételeket,
igényeket, amelyek figyelembevetelével kell a
jarébmdvet, palyat épiteni stb.

Ezt az utat mutatja V. V. Zvonkov tanul-
méanya ,,A szallitds és a szovjet tudoméréy”
cimen, amely tébbek kozétt a szovjet tudo-
many (] feladatait 10 pontban foglalja Ossze.
Ezek a feladatok nagyobbrészt nem technikai,

hanem gazdasagi vonatkozasuak. (Sztalin és
a szovjet tudoménz. Szikra, 1950. 594 oI_daI.R
Tobbek kozott a kovetkez6 feladatokat jeldli

meg:
Tanulmanyozni kell a Szovjetunié kildn-
boz8 vidékeire nézve az arudramlas legészszeriibb
elosztasat, valamint a kozlekedési Utvonalak
egyuttes Osszefuggl fejlodését. o
eg kell allapitani a szallitas tovabbi atszer-
vezésének madjat: a vasuti felépitmények és
gordilé allomany kozotti osszefiiggest a novekvo
sebességgel, a nagyobb vonderovel, a gordiil6
allomany terhelésének novekvé alkalmazésaval
kapcsolatban.
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Ki kell dolgozni a bonyolult kdzlekedési
csomopontok tervezésének alapelvét és szami-
tdsainak modszerét.

Ki kell valasztani a szallitoeszkdzok vonta-
tdsdhoz szikséges legkedvez6bb energiafajtat.
Meg kell allapitani az egyes szallitdeszk6zokhoz
felhasznalhato energiafajtaknak mdszaki és gaz-
dasagi feltételeit, szem el6tt tartva azt is, hogy
az energiafejlesztd berendezései mindenképpen
novekednek. Meg kell hatarozni az Ujtipusd
vontatdeszkdzok legkedvezdbb mutatoszamait.

A kozlekedésnél G technoldgiai eljarasokat
kell bevezetni. Meg kell allapitani azokat a
munkaigényes eljarasokat, amelyeket gépesi-
teni kell. Meg kell allapitani a tovabbi teend6-
ket a kozlekedés fejlesztésének fokozasara.

Meg kell javitani a szallitas (zemi viszo-
nyait, hogy a gijrd[]l('jan{ag fordul6idejét meg-
gyorsitsuk. A kutatdsoknak biztositani kell
azb atfogd tervezés alapjainak megteremtését
stb.

Osszefoglalva a kézlekedestudomanyrol mon-
dottakat, megallapithatd, hogy a kozlekedés-
tudomany feladatai nagyrészt gazdasagi jellegliek,
amely gazdasagi jellegben van ko0zgazdasagi,
jogi, Uzemi, statisztikal, foldrajzi stb. ismeret,
de mindez szervesen tamaszkodik a muszaki
alapokra, amelyek fizika, kémia, matematika,
elektrotechnika sth. alapjaira épllnek fel. A
kozlekedésismeret ma?a tehat nagyon szerte-
agazo. Amint mar el6ljaroban megallapitottuk,
a tudomany leglényegesebb kritériuma a rend-
szerbe foglalas. Abbol addéddan, hogy a kozle-
kedés annyira komplex ismeretanyagot foglal
Ossze, ezen a téren a rendszerezésnek nemcsak
tag tere van, hanem éget6 szikségszerlség is :
ebbdl folydan a kozlekedés feltétlenil tudoma-
nyosan muvelhet6, s6t a rendszerezésre, tehat a
tudomanyos feldolgozasra feltétlenil sziikség van.

A kozlekedés tudomanyos szinten valod &po-
lasa — amint az el6z6kben ismertettem
jelenleg nagyrészt mlszaki vonatkozédsban tor-
ténik meg, amib8l eredéen a Magyar Tudo-
manyos Akadémia VI. Mlszaki osztalya kere-
tebe tartozik a kozlekedéstudomany. A Koz-
lekedéstudoméanyi Fébizottsdg fogja Ossze a
kozlekedésre vonatkoz6 tudomanyos feladato-
kat és kiilonbdz8 szakbizottsagok a f6bizottsag
irdnyitdsa mellett végzik a kozlekedés tudo-
manyos fejlesztését. A vaslti, kozuti, varosi
és hajozasi szakbizottsagok apoljak sajat teri-
letiiket illetéen a kozlekedéstudomanyt.

Kiegésziti e szakbizottsagokat a Diesel-vil-
lamos bizottsdg, amelynek feladata a vasit-
dieselizalas tudomanyos alapjainak megterem-
tése.

Ugyancsak az Akadémia miiszaki osztalyaban
mikodik az ipargazdasagtani fébizottsag és a
telepulésugyi fdébizottsag, amelyeknek szintén
sok olyan probléméaja van, amely érinti a koz-
lekedéstudomany terletét.
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Egyetemi szinten f()’le%/la Budapesti Mdszaki
Egyetem és Epit6ipari Mdszaki ngetem fog-
lalkozik a kozlekedéstudomanyi feladatokkal.
Az Ut-, VasUtépitési és Kozlekedési Tanszék,
Kozlekedesi és Vasiti Uzemi tanszék, a VasUti
Géptan tanszék és a Vizépitési tanszék kuta-
tasi témai foleg mlszaki, kevéssé gazdasagi
vonatkozastak. A Szolnokon nemrég megindi-
tott Kozlekedési Miszaki Egyetem jelenleg a
fejlédés allapotaban van. Tudomanyos Kutata-
sokat ma még alig végez.

Kulonbozd kutatdintezetek is jelentds tudo-
manyos _munkat fejtenek ki. lde sorolhaté a
Vasuti Tudomanyos Kutato Intézet, az Orsza-
Eos Automobilkisérleti Allomas, a Vizgazdal-
odasi Tudoményos Kutatointézet, a MAV
Arxagvizsgélé Intézet stb. )

utatointézetek tovabbi fejlesztési tervé-
hez tartozik az Utligyi Intézet felallitdsa, a
Hajozési Kutatd Intézet és Hajétervezé Iroda
Iétesitése.

Nagy segitséget nyujt a kozlekedéstudomany
elébbreviteléhez a MTESZ-ben, a Kozlekedés-
és Mélyépitéstudomanyi Egyesllet, amely sza-
mos munkabizottsdgban tarsadalmi munka
keretén belll sok nagyjelent6ségd tudomanyos
szintet elérd feladatot old meg.

Ezen kivil tudomanyos kutaté munka folyik
a Kozlekedéstigyi Miniszterium egyes osztalyain,
mihelyekben, ~{zemi laboratériumokban_ és
e yséb tervezd irodakban (UVATERV, BUVATI,
sth.).

Az elmondottakbél megallapithatd, hogy a
kozlekedéstudomany apolasa jelenleg nagyobb-
részt a mliszaki tertleten folyik, a gazdasagi vonat-
kozasu kutatasok csak szérvanyosan kapnak he-
lyet. A kozlekedéstudomany &polésaval tobb szerv
foglalkozik, ezek egységes iranyitasa és ellen6rzése
ma még pontosan megszervezve nincs.

(AVA

A kozlekedéstudomany feladatai szervesen
Osszefliggnek a népgazdasag més termelési fel-
adataival. Otéves terviinknek az a célkit(izése,
h0([:1y az elmaradt agrérorszégl?él ipari orszagga
valtoztassa hazéankat, a kozlekedésre is jelentos
feladatot rd6. A mez6gazdasagi termelés a
kozlekedést jelentds egyenetlenségre —kény-
szeriti, ami kulénosen az 6szi csucsforgalomban
jelentkezik. Emellett egy termelési folyamaton

elil a mez6gazdasag gLyakran csak egyetlen
egyszer veszi Igénybe a Kozlekedést. Pl. a bur-
%onya a termel6helyrél a fogyasztohoz jut.

zzel szemben az ipari termelésnél a termelés
egyenletes, ennek megfeleléen a kozlekedéstol
is egy allando, feszitett teljesitményt kivan.
Tovabbi jellemzéje az ipari termelésnek, hogy
egy termelési folyamaton beltl t6bbszor van
szikség a kozlekedés igénybevételére, mert
nemcsak a keszgyartmanyt, hanem a nyers-
anyagot, félgyartmanyt, "s6t f(itGanyagot is
szallitani kell egy termelési folyamaton belil.
A kozlekedés nagy jelent6sége a szocializmus
épitése sordn abban domborodik ki, hogy



—mint Sztélin elvtars mondta — ,,a szallitas
gazdasagi egésszé kovacsolja és forrassza @ssze
az ipar kozpontjait az Oket nyersanyaggal és
élelemmel ellatd mez6gazdasagi terileteivel es
korzeteivel.”

Szocilaista fejlédésiinkban az ipar és a mez6-
Eazdaség hatalmas lendiletet vett. A megnove-
edett terméseredményeknek a rendeltetési
helyre vitele a kozlekedést nagy feladatok elé
allitja. A kozlekedési agazatok technikai fej-
lesztése, jaromupark novelése, Uj utak épitése
stb. korantsem all aranyban a fuvarozasra varo
kildemények ndvekvd mértékével. EbbSl kovet-
kezik, hogy a meglév kozlekedési berendezé-
seket jobban kell kihasznalni és ennek érdeké-
ben meg kell tenni azokat a szervezési intéz-
kedéseket, amelyekkel a kozlekedés teljesit6-
képességét fokozni lehet.

A tudomanynak az a feladata, hogy el6bbre
vigye a gyakorlatot és ennek érdekében a
kozlekedéstudomany el6tt allé feladatokat két
vonatkozasban vildgitom meg. Elsésorban fog-
lalkozom azokkal a tertiletekkel, amelyet a koz-
lekedéstudomanynak fel kell dolgoznia, kés6bb
pedig azokkal a modszerekkel, amelyek az ered-
ményes tudomanyos munkéahoz vezetnek.

A kozlekedéstudomany el6tt allé feladatok
kozott els6 helyen all azoknak a feltételeknek
a vizsgalata, amelyek a kozlekedési agak eg?/en-
letes felhasznalasanak biztositasat szolgaljak.
Ennek érdekében meg kell taldlni azokat a
mutatokat, amelyek mellett a kilénb6z6 koz-
lekedési adgak kozott a forgalmat el kell osztani,
illetbleg azt a mérteket, amivel az egyes koz-
lekedési agak fejlesztését végezni kell.

A kozlekedesi agakon belul meg kell terem-
teni azt az egyenletes ritmust, amely bizto-
sitja, hog% az egész év folyaman szinte jelen-
téktelen hullamzéssal, a kozlekedési csucsok
lefaragasaval torténjék a szallitasi eszkdzok
igénybevétele. Ide tartozik szorosan véve a
kocsifordulé (uszélyforduld) gyorsitdsanak kér-
dése, amelynek tudomanyos modszerét rész-
elemenként meg kell vizsgalni.

Fokozni kell a kozlekedés részére rendelke-
zésre all6 utak jobb kihasznalasat. Utalok itt
a Magyar Tudomanyos -Akadémia Midiszaki
osztalyan nem régen elhangzott biralatra, amely
a Kozlekedéstudomanyi FGbizottsag figyelmét
felhivta a Duna jobb kihasznalasara (Bir6
Ferenc akadémiai levelezd tag hozzéaszélasa).
Ahhoz képest, hogy mennyi a hajézésra jelent-
kez6 klldemények mennyisége, amelyre az
olcsé viziat rendelkezesre all, aranylag igen
kevés az azon mozgd jaromivek szama.

A kozlekedéstudomany figyelmét ra kell for-
ditani a munkaigényes feladatok fokozott gépe-
sitesére, els6sorban a kozlekedési eszkozok
gyors megrakdsa és Kkilritese vehetd itt
szdmitasba. De az utak épitése és karbantar-
tasa szintén lényeges feladat, amelyet fokozott
gepesitéssel kell a jovében megoldani.

A tudomanyos vizsgalatot minden iranyban
a takarékossagra kell ir&nyitani. Vonatkozik

ez els6sorban a szénre, amelynek csaknem
25%-at maga a vasut tizeli el. Tudomanyosan
meg kell vizsgalni a g6zmozdonyok tiizelési
rendszerét és olyan szénkeverési aranyt vagy
tizelési eljarast kell alkalmazni, amely keve-
sebb va ?/ gyengebb mindségl szén felhaszna-
lasa mellett nagyobb teljesitményt tud nydj-
tani. Gondoskodni kell a g6zvontatasrol foko-
zatosan a villamositasra, illet6leg a dieseliza-
lasra valo attérésrol.

Ki kell elemezni az Gzemen bellli és az lze-
men Kkivili szallitas technoléq(iéjét és gondos-
kodni arrél, hogy egyes munkarészletek szer-
vesen kapcsolodjanak Ossze és az egész fuya-

rozasi feladat egységes egésszé olvadjon 0Ossze.

Ki kell dolgozni a kilonbdz6 kozlekedési
agazatok kozott végzett fuvarozasok feltételeit:
a vasUt, a gepkocsi és a hajozas egydttes fuva-
rozésénak lebonyolitasa a jové fejl6dés egyik
leglényegesebb kérdése.

Vannak olyan teriiletek a kozlekedésen beliil,
melyek teljesen elhanyagoltak, ezek fejlesztésé-
hez "az elméleti alapokat fel kell kutatni. llyen
pl. az Uzemen beluli széllitas kérdésének meg-
oldasa. Ugyancsak feltaratlan terulet az Gizemen
Kivali - szallitas rendezése, az iparvaganyok
csatlakozasa a kulonbdzé kozlekedési aga-
zatokkal.

Teljesen elhanyagolt tertlet nalunk a cs6-
vezetek kérdése, amely pedig a nyersolaj és
?az tovabbitasanak Ieg%azdasagosabb eszkoze.
ellemzéskent emlitem, hogy a Szovjetunioban
mar a Nag){I Honvédd Habor( el6tt tobb mint
5000 km hosszi csOvezeték haldzat épult.

A légifuvarozas tudomanyos vizsgalata szin-
tén elhanyagolt terllete a kdzlekedéstudo-
manynak. _

Ratérve a tudomanyos munka fejlesztésének
maodszerére, a kapcsolat kiepitéset kell megjavi-
tani. Els6sorban az Akademian beltl mikod6
osztalyok és fobizottsagok kozott kell az egyes
tudomanyos feladatok megoldasa érdekeben
szorosabb kapcsolatot felvenni és a szakmai
elkilonilést felszamolni. Vannak olyan kom-
plex kérdések, amelyeknek részfeladatai mas
tudomanyos teriiletre esnek és az ilyen felada-
tok megoldasa koz6s munkaval végezhet§ el
leggazdasagosabban. Az Akadémianak és Kiilon-
b0z0 tanszékeknek, kutatointézeteknek, Uzemi
laboratériumoknak szintén egydutt kell dolgoz-
niok a tudomanyos problémak megoldasan.

A tudomanyos munkat végz6 bizottsagok
tagjait kulonbozd sikon dolgozd munkatarsak-
bol kell dsszeéllitani. Ennek érdekében még az
Uzemeket is be kell vonni a tudomanyos kuta-
tasba. Az élenjaro sztahanovistak részvétele
a munkabizottsagokban sok segitséget adna és
egyben lendiiletet biztositana a munka vitelében.
A Szovjetuniéban az lzemek és tudomanyos
bizottsagok szocialista szerzddést kdtnek egy-
massal bizonyos kutatdsok elvégzésére, sok
esetben brigadokat szerveznek egy-egy tudo-
manyos probléma megoldasara.

Tobb nének kell bekapcsolddni a tudomanyos
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munkéba. A jelenleg miikod6é akadémiai bizott-
sagok, kutatdintézetek és tanszékek nyitva
allnak a ndi tudosok el6tt. Jellemzésként emli-
tem, hogy a Szovjetunioban mintegy 150
Sztélin-dlfas n6tudos van, mig nalunk —éppen
a legutols6 Kossuth-dijak odaitélésénél
egyetlen .n6 sem volt tudoményos életlink
Kitlntetettéi kozott.

A miszaki tudomanyok mintegy 200 kandi-
datusdbdl csak két né van, mig a milszaki
tudoméanyok 42 doktora kozott egyetlen né
sem talalhat6. Ugyancsak nincsen né a mi-
szaki tudoméanyok teriiletén sem az akadé-
mikusok, sem a levelezd tagok kozott. A tudo-
manyos élet varja a n6i tudésokat.

Mind nagyobb mértékben kell bevonni tudo-
manyos munkaba a fiatalokat. Ismét a Szovjet-
uni¢ tapasztalataira utalok, ahol Sztélin-dijjal
kituntetett tudosok legnagyobb része 50 éven
aluli. Nalunk a tudomanyos élet teriiletén ma
mar szintén megtalaljuk a fejlédd fiatalokat,
bar a kozlekedés teruletén még mindig hianyzik
atudomanyos munkabdl a fiatalsag atuté ereje.

Nagyobb figyelmet kell forditani a tudoma-
nyos eredmények kozkinccse tetelére. Keves
azoknak az elGadasoknak, ankéteknek és kon-
gresszusoknak a szama, ahol egyrészt a mar
meglévé eredmeényeket ismertetik, masrészt a
vitas kérdéseket megbeszélik. Ilyen modon a
tudomanyos sikon elért eredményekrél nem
kap idejeben tajékoztatdst a kozlekedés irant
érdekl6dok tabora. Arénylag kevés az a konyv
is, amely a kozlekedéstudomany teriiletérél
mar eddig kiadasra kerllt. Ha dsszehasonlitjuk
a kozlekedéstudomany szertedgazo terliletét mas
tudoményos &gazattal, lathatjuk, hogy meny-
nyire elmaradtunk a koényvkiadas teruletén.

A kézlekedéstudomén?/ szakirodalmanak egy-
része folyoiratokban, legtobb a Kozlekedes-
tudomanyi  Szemlében kerll bemutatasra.
Aranylag igen kevés azoknak a cikkeknek
szdma, melyek megitik azt a mértéket, hogy
akéar az Akadémia kiadasaban megjelend Acta
Technikaban, akar a Magyar Tudomanyos
Akadémia Milszaki Osztalyanak Kézleményei-
ben jelenhetnek meg. A Kozlekedéstudomanyi
Szemle egészében sem sugérozza hiien azokat
a stlyponti feladatokat, amelyek a kozlekedés-
tudomany teriiletén feltards alatt allnak és
nem er6teljes szdcsove az eredmények publi-
kalasanak.

A kozlekedestudomany célkitlizéseinek mind-
inkabb a népgazdasagi_tervekre kell épulniok.
Els6sorban a széllitasi hal6zat fejlesztésének
tudoméanyos alapjait kell feldolgozni, kilénds
figyelemmel a soronlévd iparositasra. Az (j
lzemek telepitése, a mez6gazdasdg gépesitése
mind Ujabb és Gjabb feladatokat ro akozlekedésre.

A Kkozlekedéstudomany ma még az Otéves
terv célkitlzesei mogott kullog. Utak épllnek,
jaromuvek jelennek meP anélkul, hogy elé-
zetesen feldolgoztak volna azokat az irdny-
elveket, amelyek alapjan a népgazdasag szem-
pontjabol legkedvezdbb és leggazdasagosabb
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fejlesztés vagy tipus kialakitds torténhetett
volna. Csak utobb deriil ki, hogy pl. az utat
tulméretezték, vagy hogy valamelyik kozleke-
dési eszkdz nem felel meg tokéletesen céljanak.

A tudomanynak az a feladata, hogy ne csak
lépést tartson a fejlédéssel, hanem el6re dol-
gozzék. A kozlekedésnek kell megallapitania
azokat az alapokat, amin a gyakorlatnak
épllnie kell. A kozlekedés fejlesztesének meg
kell el6znie a tobbi termel6 Uzemek fejlédését.

Nagyobb figyelmet kell forditani a kozle-
kedéstudomany fejlesztésénél a szovH'et tapasz-
talatok atvételere. Kulon figyelemmel kell lenni,
hq?y a mi sz(ikebb hazai viszonyaink kozott a
fejlodés jelenlegi szakaszaban mi mddon lehet
a Szovjetunié élenjar6 eredményeit is felhasz-
nalni. Gondolok itt a vas(t teriiletén az On-
mikodd kocsikapcsolasra, az 6nmiikod6é fék-
berendezésre, a szén- és vizvételezés gyorsi-
tdsara, az automatikus biztositd berendezé-
sekre, a rakodas gépesitésére. A belvizi hajézas
terliletén f6leg a kisvizek haj6zasara, a von-
tatok és tolohajok alkalmazasara kell tore-
kedni. Kozutak terén az (tépités és karban-
tartds gépesitése, a gazgeneratoros kozuti gép-
kocsik hasznalata érdemel figyelmet.

*

Mint az elmondottakbdl lathatd, a kozleke-
déstudomany nalunk is fejlédében van. Van-
nak kezdeti eredményeink, amelyek alapul
szolgalhatnak arra, hogy a kozlekedéstudomany
tovabbfejlesztve be tudja télteni azt a magasz-
tos feladatot, amelyet a szocialista haza épitése
terén be kell toltenie. Az el6adds csak Kor-
vonalaiban szabta meg a kozlekedéstudomany
feladatait. Csupan elsG lépés kivant lenni ez
azon az (ton, ami a kozlekedéstudomany fej-
lesztése terén el6ttiink all. Ezen a téren —mint
egyéb vonatkozasban is —el6ttiink all a hatal-
mas Szovjetunié gazdag tapasztalataival és
azt kovetve kell haladnunk céljaink miel6bbi
megvaldsitasa felé.

A kozlekedéstudomany tuddsainak, a miiszaki
elmélet és gyakorlat munkasainak Marx-
Engels—Lenin—Sztalin tanitadsaval felvértezve
kell fejleszteniik tudomanyos képzettségiket
és elméleti szinvonalukat. Minden erénket kozo-
sen kell a kozlekedéstudomany tovabbfejlesz-
tésére forditani és ezen Kkeresztil biztositani
a szocializmus miel6bbi felépitését.

Ennek az el6adasnak — amely mar terje-
delmeénél fogva sem alkalmas a téma teljes
feltarasara —nem az a célja, hogy a kozlekedes-
tudomany helyzetét a mi viszonyaink kozott
teljesen tisztdzza. Feladatomnak csak azt tar-
toftam, hogy ezt az igen fontos és a gyakor-
latban sokszor jelentkez6 kérdést felvessem.
Még a probléma felvetése is csak vazlatos,
hiszen olyan sokrét(i feladatrél van szo, melg
széles korénél és sokoldalisaganal fogva tob
oldalrol és sikbol megvilagitasra var. Célom
az volt, hogy a hozzaszélasoknak valamelyes
alapot adjak ; ez kialakitja azt az utat, amelyen
a kérdés megoldasa érdekében haladni kell
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Az el6add altal kifejtett téma igen komplex
jelenség, ugyanakkor olyan teenddk korulha-
tarolasa is, amelyek aranylag gyors megoldast
kivannak. A kozlekedes folyamata nem valaszt-
hato el lenduletesen fejl6dé népgazdasagunktol
s mint szerves részének fenntartdsa és 0Ossze-
flggésben valé fejlesztése hathatds és gyakran
igyors cselekvést kivan. Szemmellathatoan koz-
ekedésunk gyorsabban fejlédik, mint kozleke-
déstudomanyunk; ezen az allapoton maganak
a kozlekedésnek érdekében véaltoztatni kell.

Definiciék keresését egyelére mell6zve, lehet
a kérdést abbol a szempontbdl is vizsgalni,
hogy bizonyos korilhataroland6 folyamat egy-
szerli modon val¢ befolyasolasanak ~szempont-
iébél' milyen logikali feleﬁités(j tudomanytipus
atszik alegcélszer(ibbnek.

Ennek kozelebbi megvizsgalasa céljabol te-
Kintsiik pl. a tdémegvonzas kozismert torvényet

aQM-—M - kifejezést. Eszerint Q haromvalto-
R2
z0s fuggvény, amelynek a fliggvénykifejezés
jobbolc?a%én bizon?/os ‘miveleti ~kapcsolatban
allo Mls M2és R valtozai egiméstél fuggetlenek,
de természetesen mindegyik Osszefligy a Q-val
s azt min@ségileg is, mennyiségileg Is megha-
tarozza.

A Kklasszikus fizikanak ez a tdrvénye rend-
kivil alkalmas annak illusztralasara, hogy a Q
szézalékolt befolyasoldsa a valtozok milyen be-
folyasolasat kivanja. Nevezetesen ebbél a szem-
pontb6l az MIb M2 faktoroknak egymastol
valo fliggetlensége, mert ilymédon a Q fiiggd
érték eloirt valtoztatasa a valtozok parcialis
vagy totélis valtoztatasaval arényla? igen egy-
szerlien biztosithato. Ha valamely folyamatot
nem lehet ilyen médon jellemezni, azaz ha a
valtozok egymassal egeszben, vagy részben
flggvénykapcsolatban allanak, akkor a folya-
mat befolyasolasa sem egyszerd.

A tenyezOk teljes fliggvénykapcsolatara meg
a 20-as évek eletén Rejté professzortol hallot-
tam peldat, amikor kimutatta a vasanyag szi-
lardsaga és Rrinnel-keménysége kozotti fugg-
vénykapcsolatot; gR/akran fejtegette, hogy ez
ok miatt ilyen kétféle anyagvizsgalat nem jel-
lemzi az anyagot jobban, mint kozulok egy.

Valamelty tudomanyos logikai szerkezete mel-
lett igen fontos még a tudomany fogalomkész-
lete, azaz a fliggvényi kapcsolatban all6 val-
tozok mindségi jellemzése. A tudomanytorténet
szamos példaja mutatja az itt gyakran meg-
nyilatkozé rendkivili éleselméjlséget. Vavi-
lov, a Szovjet Akadémia elndke igen tanulsa-
Eosan targyalja ezt a kérdést Newtonrol sz6lo
onyvében, ahol el6adja, hogy milyen fordu-
latot hozott a dinamikdba, amikor az erének
latszolag elemi fogalmat Newton a tbme? és
Eyorsulas kevésbbe eleminek tind fogalom-
omponenseire bontotta.

A peéldakat konnyl lenne szaporitani ; vala-
mennyi azt igazolna, hogy valamely tudomany
fogalomkészlete és a fogalomkészlet logikai
osszefliggéseinek lehetd egyszer(isége Iényegesen
befolydsolja a tudomany alkalmazhat6sagat,
feltéve természetesen, hogy a kérdéses tudo-
many kielégité hliséggel abrazolja, képezi le a
val6sagot.

A kozlekedéstudomanynak se fogalomkész-
lete, se modszere és logikai szerkezete még nem
forrott ki. Bizonyiték-e ez azonban arra, ho%y
kozlekedéstudomany nem lehet ? A legkevéshbe
sem. Kozlekedéstudomany csak akkor nem
volna lehetséges, ha a kozlekedés folyamata
soha nem ismétl6dd, Osszefuiggéstelen, tehat
tudomanyos vizsgalatra teljesen alkalmatlan
mozzanatokbdl &llana. A kozlekedés folyamata
azonban nem ilyen, a kozlekedés mozzanatai
nemcsak egymaéssal 0sszefligg6ek, hanem kiilon-
féle szakaszossagot mutatnak.

Akadalya lehetett a kozkkedéstudomany Eyors
fejlédésének a kozlekedési folyamat rendKivil
sokrétli, komplex természete. De éppen ez a
korilmény teszi lehet6vé, s6t talan kotelezéveé
kilonféle szempontok alkalmazasat. Kozlekedés
fennallhat ugyan kozlekedéstudomany nélkul,
de nem biztos, s6t nem is valdszing, hogy a
meglévl kozlekedés a legjobb, ilyennek Kifej-
lesztését csak a megfelelo forgalmi Osszefiigge-
sekkel a kozlekedés folyamatat helyesen leké-
pezé kozlekedéstudomany biztosithatja.

Ugy vélem, a kozlekedéstudomany kimun-
kalasanal egyéb szempontok érvényesitése mel-
lett szolgalatot tehetnek a megemlitettek is.

,UJ munkafegyelmet megteremteni, az emberek kézotti tdrsadalmi kételéknek Gj formait létrehozni, Gj formakat
és modszereket teremteni az emberek munkéaba valé bevonadsadra — ez évekre és évtizedekre terjedé munka. Ez a

munka — a leghaladsabb és legnemesebb munka.*

(Lenin)
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Hozzaszélas

Dr. Papp Endre ,,Kozlekedéstudomanyunk helyzete” eimfi el6adaséhoz

SZABO DEZzZsSO

Az elBadas, valamint az el6ttem elhangzottak
hozzasz6l6 éltal mondottak Ugy hiszem elosz-
lattdk azokat a véleménﬁeket, amelyek a koz-
lekedéstudomény Iétének tagadasdra vonat-
koznak.

Ezzel a kérdéssel tehat nem is kivanok foglal-
kozni, csak egy par részletkérdéssel.

Kozlekedéstudomany alatt a mi tudomanyos
?yakorlatunkban mindenki allandéan a koz-
ekedéstechnikéara gondol, holott a kozlekedés-
tudomanynak még igen sok &ga van és maga-
val a lényeggel, a kozlekedéssel, vajmi ritkan
foglalkozunk és ritkdn olvasunk, vagy hallunk
olyan vizsgélédasokrol, hogy p). a ma hasznélatos

Hozzaszo6las

kozlekedési eszkdzok — mint olyanok — egy-
altaldban jok-e.

Az elbadassal kapcsolatban hidnyolom, hogy
az el6add egyébként igen érdekes el6adasaban
csak a tavolsagi kozlekedésre szoritkozott, hol-
ott helyi kozlekedés is van, amely Magyar-
orszagon soha nem latott méreteket oltott.
Hazal helyi kozlekedésiink évente kb. egﬁ-
milliard utast szallit és agy hiszem, nem tulzok,
ha azt mondom, hogy akar az egész kozlekedés-
tudomanynak, akéar a kozlekedéstechnikéanak,
vagy barmely mas részlettudomanynak a kér-
dései éppen a helyi kozlekedés terén vannak
az atlagnal Iényegesen elmaradottabb allapotban.

Dr. Papp Endre ,,Kézlekedéstudomanyunk helyzete” cim( el6adasahoz

Dm KADAS KALMAN

Az el6ttem szolok a legtobb fontos vitara
kivankoz6 Kkérdést Kkimeritették, ugy érzem
mégis, hogy néhany igen alapvet6 probléma
nem kapott elegend6 megvilagitast.

Minden elfogultsdg nélkil meg kell allapi-
tanom, ho?(y az el6adds — gondos Osszeallitas-
ban — a kozlekedéstudomany meghatarozasa-
val és feladataival kapcsolatban sok igen fontos
idOszerli kérdest vet fel. Nem kétséges, hogy
a kérdésekre adandd szabatos feleletek kialaki-
tasa a kozlekedéstudomany hazai mivelését és
természetesen a kozlekedési gyakorlattal valo
termekeny eg%UttmL’]k(’jdését sok tekintetben
jelentds mértékben eldbbrevinné. lgen szeren-
csésnek mondhatd ezért az el6adas témajanak
a Kozlekedési és Mélyépitéstudomanyi Egye-
stlet tagsaga el6tt valo megtargyalasa.

Meg kell azonban mondanom, hogy a fel-
soroltak kozll egy igen alapvet6 kerdésben
tudomanyos egyestletink még sem lehet ille-
tékes. Itt az eldaddnak kellett volna egyértel-
mien &llastfoglalnia. Tisztaban vagyok "azzal,
hogy ugyancsak fogas a feladat, de a jelen
esetben 'megvalaszolatlanul hagyasa szembe-
tiné hatranyokkal jar. Arra az alapvetd kér-
désre célzok, amely a tudomany meghataro-
zasat veti fel. Nem helyes, ha a jelenlévok,
mar a kiindulasi fogalomban, illet6leg a tudo-
many fogalméanak tartalmédban nem kapnak
altalanos elfogadott meghatarozast. Hogy var-
juk akkor azt, hogy a kozlekedéstu omén?/
tartalman majd egyertelmlen értelmezett dol-
got fognak elképzelni.

Mindenesetre ez utobbi kérdéssel, kilo-
nosen pedig, hogy a kozlekedéstudomanynak
mi is a targya és feladata, mar a tudomanyos
Egyesuletink tagsaga is hivatott foglalkozni.
De kell is ezzel foglalkoznia. Eppen a mai el6-

248

adas mutatja, hogy még ma is er6sen eltéréek
a Vvélemenyek e tekintetben. Mar pedig a
tudomany — ezdttal a kozlekedéstudomany —
tartalmara vonatkozé helyes és vilagos fel-
fogas hianya — amint mindannyian erezzik,
akik e tudoménnyal alaposabban kivanunk
foglalkozni — szemmellathatéan fékezbje a
tudomanyos fejlédésnek. Ez azutdn a gyakor-
latra nézve is hatrAnyos hatéssal jar. igy u. i.
a kozlekedéstudomany, mint barmely mas tudo-
ménﬁ, alapveté feladatanak, t. i. hogy a népet
— Kkozvetve vagy kozvetlenil — szolgalja
mindennapi gyakorlati sziikségleteiben, nem
tud az elvarhato hatékonysaggal megfelelni.
Tisztdn megmutatkozik ez a vonatkozo tudo-
manyos Kkutatas lassunak mondhato fejlédesé-
ben.” Ennek tovabbi bekdvetkeztét minden-
képpen meg kell akadalyozni. Ez mar a Koz-
lekedés és Melyepitéstudomanyi Egyestiletnek is
kotelessége és igy csak dicséret illeti az egyesiilet
vezetBségét, ho?ly ezt az elGadast megrendezte.
De elismerés illeti az el6adot is, aki vallal-
kozott e nehéz téma ilyen reszletekbe mend
megtargyalasara.

Eppen mint egyik egyesileti tag, bator-
kodom, hogy megtl)qséreljem néhany szoval kor-
vonalazni legalabb a kozlekedéstudomany tar-
gyat. Annal is inkabb szilkségesnek tartom ezt,
mivel az egyik hozzaszolo, Hajndczy professzor
kapcsolodd magasroptl  el6adasabol — meg-
itélésem szerint — a dolog Ugy bontakozott ki,
mintha a kozlekedéstudomany csupan és egy-
szer(ien mlszaki tudomany lenne. Az 8t kovetd
Szab6 Dezs6 elvtars hozzaszéldsa ugyan —
féképpen a nagyvéarosi kozlekedés tdmegszer(-
ségére utalva — némikép enyhitette ezt a fel-
fogast. Mégis szikségesnek latszik, hogy pon-
tosabban is megfogalmazzuk tudomanyunk tar-



gyat. Ezzel méar most sok tovabbi felesleges
vitanak elejét vesszik. Arrdl nem is szélva,
hogy onallé tudomany —marpedig a kdzlekedés-
tudomanyt, azt hiszem ilyennek gondoljuk vala-
mennyien, akik itt vagyunk — nem lehet meg
sajat targy nélkil. Barmely tudomanyos ismeret-
szerzésrol is legyen sz0, az mindenkor konkrét,
objektiven adott targgyal van kapcsolatban.
Nyilvanvaloan a kozlekedés folyamata, nagy
politikai és tarsadalmi (gazdaségi, kulturdlis,
allamigazgatasi, honvedelmi stb.) jelent6ségének
megfelelGen, teljes mértékben ilyen.

Véleményem szerint —es azt hiszem ezzel a
jelenlévék is teljesen egyetértenek, — a kozleke-
déstudomany térPya nem lehet mas, mint maga a
kozlekedés, illetleg a kozlekedéstudomany a koz-
lekedés folyamatat vizsgalja. Feladata pedig a
kozlekedésre vonatkoz torvényszeriiségek (nem
éppen csa  miliszakiak) mindségi-mennyiségi
meghatarozottsagukban valo megismerése.

Még kozelebbrdl nézve a kérdést a kozlekedés-
tudomany targya a tarsadalom kozlekedési, illet6leg
szallitasi szlikségletét kielégit6 tarsadalmi tevé-
kenység. A kozlekedéstudomany tehat a koz-
lekedési tevékenység folyamatanak a vizsgalata-
val foglalkozik.

Senkisem tagadja, hogy a kozlekedes, illetGleg
szallitas, mint térbeli helyvéltoztatas, elso-
sorban fizikai, illetbleg mdszaki folyamat.
Ez azonban egyedil nem jogosit fel arra, hogK
a kozlekedéstudomanyt — bar mint mérno
feltétlen tisztelettel addézom minden mdszaki
tudomanynak — csupan mdszaki tudomany-
nak mindsitjik. Ez — véleményem szerint —
egyoldaltsaghoz és a kozlekedéstudomany 6nké-
nyes megroviditéséhez vezetne. A gyakorlat
pedig bizonyara karat latnd. Ezt meg Kkell
akadalyoznunk. Elegend6 ha ezzel kapcsolat-
ban utalok a Szovjetunié hatalmas és a Kozle-
kedési Kiado jovoltabol részben mar magyar
nyelven is hozzaférhetd kozlekedéstudomanyi
irodalmara_és annak fejlédési iranyara.

Nem hiszem tehat, hogy Ujat mondok,
amikor kijelentem, hogy a kozlekedéstudomany
nemcsak miszaki tudomany. Ennél joval tébb.
Hiszen maga a kozlekedés nemcsak éppen
miiszaki folyamat. Hogy mennyire nem, arrol
barki kdnnyen meggy6zddhet, ha egy nagyvaros
igy févarosunk — egyik munkanapjan a
féUtvonalak, fOképpen ezek keresztez6dése (pl. a
Réakoczi-ut és a Nagykorut KkeresztezGdése)
cstcsforgalmanak lebonyolédasat végig nézi. E for-
galomban tekintélyes tomegek kollektive, fegyel-
mezetten vesznek részt. A térbeliség, a tertleti
Kiterjedés életlinknek u. i. egyik szikséges vele-
jaréja. E forgalom sima lebonyolitdsa, mint
mindannyian tudjuk, els6sorban szervezési
probléma és nem mszaki. De ezért ugy érzem,
alaptalan lenne a nagyvéarosi kozlekedéstudo-
manyt _egyszerlien csak szervezési tudomany-
nak “mindsiteni.

De menjiink csak tovabb. Az orszag aru-
szallitasi szlikségletének megfelel6 kielégitése
elsé lépésként a szallitdsok elbzetes regiondlis
megtervezését kivanja meg. A jol ismert szallitas-

tervezés, amely az orszag aruszallitdsa mdiszaki,
szervezési lebonyolitdsdnak a stratégidja, mint
tudjuk, elsésorban gazdasagi szempontok iranyi-
tasa alatt all.

Annak megfelel6en, hogy a kozlekedés, ille-
t6leg szallitdés, mint az Ujratermelési folyamat
szerves lancszeme, amellett, hogy miszaki folya-
mat, egyben gazdasdgi folyamat is. S6t maga
a miszaki folyamat a gazdasagi szempontok-
nak és mindkett6 a tarsadalmi-politikal szem-
pontoknak ald van rendelve. Bar a gazdasagi
szempontok sokszor meghatarozhatd szerepet
jatszanak a széllitasok és a kozlekedési haldzat
terlileti tervezésénél, mégsem lehetne azt mon-
dani, hogy a kozlekedéstudomany csak gaz-
dasagi tudomany. A kozlekedésgazdasagtan az.

Megengedem, hogy egy és ugyanazok a
tények a kilénboz6 tudomanyokat kiilonbz6
oldalukrol érdeklik. igy a miszaki tudoménz -
kat a kozlekedés muszaki folyamata erdekli.
Kulonosen korunkban, amikor a kozlekedés,
a széllités technikai, iIIet()’Ieg technolégiai folya-
mata oly er6teljesen fejlédik. Mégis ragaszkod-
nunk kell ahhoz, hogy az 6nall6 tudomanynak
a konkrét, objektiven adott jelenségeket
(ezuttal a kozlekedés, illetleg szallitas jelen-
ségeit) vizsgalva azoknak Gsszes jellemzé oldalat
és sajatossagait fel kell Glelnie. Barmely tudo-
manyt éppen azért neveznek tudomanynak,
mert arra torekszik, hogy felkutassa azokat
a torvényeket, amelyeknek az objektiv vila
(ezuttal a tarsadalom kozlekedesi, illetve szalli-
tasi szlkségleteinek a kielégitését végzd tarsa-
dalmi tevékenység) jelenségei ala vannak vetve.

Az el6rebocsatottak alapjan Ugy erzem, szabad
megallapitanom, hogy — anélkil, hogy a
mszaki tudomanyok oriasi jelentéségét a leg-
kisebb meértékben is csorbitanank — a koz-
lekedéstudoméany joval tobb, mint miszaki tudo-
many. Természetesen meg kell azt is allapitani,
hogy maganak a kozlekedés miszaki folyamata-
nak a tudoménKps vizsgélata ©nmagaban is
hatalmas mdszaki tudomanyos tevekenységet
kivan, amely Jo?gal az Onall6 mdszaki tudo-
many igenyevel lep fel. o

Mintegy két év Ota a Szovjetunioban széles-
kor( vita folyik jorészt az ismert \Vaprosszi
Ekonomiki és a Vesztnyik Statisztikai tudo-
manyos folydiratok hasabjain az e?yik fontos
tudomany, a statisztika targyarél és maod-
szerérél.

Jobbara a vita soran elhangzott alapvet6
megallapitasokhoz (I. részben magyar nyelven
a Statisztikai Szemle 1951—52—53. évfolyamai-
ban) igyekeztem magamat tartani, amikor az
el6z6kben a kozlekedéstudoméany természetére
vonatkoz6an néhany megallapitast tettem.
Ha ezeket, mint javaslatokat elfogadjuk, a
tovabbi vita soran valosziniileg meg Inkabb
hozzajarulhatunk ,,a kozlekedéstudomanyunk
helyzetéinek alaposabb megvilagitasahoz, ami
a Igyakorla’u kozlekedési feladatok megoldasa-
nal a kozlekedési tervek teljesitésénél és tul-
teljesitésének hasznos hatasait mindenképpen
fogja éreztetni.
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Gepjarmukozlekedésiink tudoméanyos intézményei

PROHASZKA LASZLO

A szocializmusban —a haladd szellem( tar-
sadalmi rendben — a tudoméanyoknak kuléno-
sen nagy szerepiuk van. Ezt természetesnek
kell talalnunk, ha meggondoljuk, hogy a tudo-
manyok feladata az épités, az Ujnak a keresése,
természeti és tarsadalmi torvények rendszeres
osszefoglalasa és a helyes kovetkeztetéseknek a
gyakorlati eletben valo felhasznalasa, tehat egy-
szoval a haladas, a fejlodés szolgélata. A Szovjet-
uni6 Kommunista Partja mindenkor rendkivl
nagy fontossagot tulajdonitott a tudomanyok
vezetd szerepenek. Ezt bizonyitja a politikai
beszédek, irodalmi miivek egész sora, a tervszer(
gyakorlati intézkedések, de els6sorban a szovjet
tudomanyos életnek az a hatalmas aranyu fej-
I6dése, amely az egész vilagot bamulatba ej-
tette.

Hazankban ez a lendiiletes fejl6dés csak nem-
régiben indult el és iEy nem csodalhatd, ha az
ma még nem terjed ki a tudomanyok minden
agara_kelloképpen. Ezen azonban mielébb fel-
tetlendl segiteni kell, nehogI)K/ sulyosabb lemara-
dasok és aranytalansagok keletkezzenek. Az e
teren mutatkozd hianyossagok feltarasa feltét-
lendl a tudomanyos élet mavel6it6l — a tudo-
manyos intézetek és egyesiletek részér6l —
kell ‘kiinduljon.

Partunk legfontosabb célkitiizései kdzott sze-
repel a tudomanyos munka nag arénKL’J fej-
lesztése, aminek eddig is szamos jelét lathattuk.

A Magyar Tudomanyos Akadémia 125 éves
fennéllasa alkalmabdl 1950 novemberében tar-
tott el6adasok soraban Hevesi Gyula a tudoma-
nyos kutatas és a termelés kapcsolatarél beszélt.
Sok hidnyossagot tart fel ezzel kapcsolatban,
de egyben dsszefoglalta azokat a gyokeres val-
tozésokat is, amelyeket a tudomanyos élet
szocialista szervezése terén mar tettink. AKki
annak idején beszédét hallotta, azzal az érzéssel
jott el onnan, hogy ennek szellemeben f(_)g#'é_k
nalunk is a tudomanyos intézetek tovabbi fej-
I6dését biztositani. Megis azt kellett latnunk,
hogy valahol a kozéplton a végrehajtas torést
szenvedett és a tudomanyos intézmények alta-
lanos fejlédése nem latszik kielégitének.

E helyen ez alkalommal csak az aut6kozle-
kedes ilyen iranyu igényeit vizsgaljuk. Meg kell
allapitanunk, hogy a gazdasagi eletnek —vagy
batran azt is mondhatjuk : az anyagi termeles-
nek — ezen a teriletén a tudomanyos munka
terjedelme egyaltaldban nem all aranyban a
feladatok nagysagaval.

A kozlekedés és ezen belil a teherszallitas
fontos szerepe altalanosan kdzismert. Kulondsen
gyors fejlodést tapasztalhatunk a vilag Ggyszol-
van valamennyi allaméaban a rendkivul rugal-
masan alkalmazhatd gepjarmikozlekedes teren.
A szovjet autokozlekedeés teljesitménye pl. a
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haborat is magabafoglalé 10 esztendd alatt
majdnem 300-szorosara nétt meg, ami lehet6vé
tette, hogy egyfel6l a teheraruszallitds a vasuti
fuvarozast bizonyos teriileteken tehermentesitse,
masfel6l pedig biztositani lehetett ezzel az or-
Iszélg egész tertletén a termelésbe vald bekapcso-
asat.

Jelentésen fejl6dott az autokodzlekedés a tobbi
népi demokratikus allamokban és kétségtelendl
hazankban is, ahol az a felszabadulas el6tt rend-
kf\1U| elmaradott és nagy mértékben elégtelen
volt.

Barmilyen megvilagitasba allitanank is azon-
ban az egyes orszagok autokozlekedésének ala-
kulasat es hasonlitanank azt Ossze a magﬂ/ar-
orszagi viszonyokkal, mindenképpen meg kellene
allapitanunk, hogy ezen a téren még nagyon
sok tennivalonk van.

Szamszer( vizsgalatok nélkal is kitlnik,
hogy a teherautéfuvarozasnak kapacitasa el-
maradt az egyéb ipari és mez6gazdaségi, tehat
altalaban az anyagi termelésink nagyaranyu
novekedése mogott. Mar pedig, ha az anyagi
termelés egyes agazatai nem fejlédnek egymas-
sal ardnyosan, ug%/ az igy keletkez6 sz(ik kereszt-
metszet fékezni fogja a tobbit is.

Sztalin elvtars a Part XVII. Kongresszusan
ramutatott a szallitasnak, valamint az ipari,
mez6gazdaségi és aruforgalom fejlédésének szo-
ros kapcsolatéra : )

»Mig gazdasagunk fejlédése az érufor(?alom
fejlédesétdl, a szovjet kereskedelem fejlédesétol
flgg, addig a szovjet kereskedelem fejlodese
viszont vasuti-, hajé- és automobilkdzlekedésunk
fejlodésétdl fugg. Megtorténhetik, hogy vannak
aruk, megvan a teljes lehetoség az aruforgalom
kifejlesztesére, de a kozlekedés nem tart lépést
az aruforgalom fejl6désével és nem képes az
arukat elszallitani. Mint ismeretes, lépten-
nyomon igy is torténik nalunk. Ezért a kozle-
kedés az a gyengénk, amelyen megbotolhat es
csakugyan mar kezd is meghotlani egész gazda-
sagunk és féleg aruforgalmunk. Ezért az aru-
forgalom kifejlesztésének és a kozlekedés jelen-
tekeny mértékii megjavitasanak feladata az a
soronkovetkez6 aktualis feladat, melynek meg-
oldasa nélkil nem haladhatunk el8re.” (Sztalin:
A leninizmus kérdései. Szikra, 1950. 551 —
552. oldal.)

Elkerllhetetlen, hogy az autokozlekedés nagy-
aranyu fejlesztését eldbb-utébb nalunk is pro-
grammra tlzzék. A fejlédés korszeri feltételei
azonban csak jol felkészilt tudomanyos intézmé-
nyek kodzremlkodésével biztosithatok.

A tudomanyos gondolkozast, a korszer(i
technika széleskor( alkalmazésat, nemcsak a
tudomanyos intézményeken belil, hanem a
gyakorlati élet egész teriiletén biztositani kell.



Erre kell tehat nevelniink a termelés dolgozoit is.
A mi dolgoz6 népiunk ma még nincs kell6-
képpen mozgositva a tudomanyos munkara.
Nem ismerik elég széles kodrben tudomanyos
intézményeinket, s6t sok esetben még felettes
hatosagaink sem forditanak kello figyelmet a
tudomanyos munka kdvetelményeire. Ez a
magyarazata annak, hog]y tudomanyos egye-
stleteinket nem keresik fel elegend6 szdmban
dolgozoink. Azok elGaddi emelvényeirdl, szak-
lapjaink hasabjairol, éppen a haladas zaszlo-
vivoi, az ifjlsag hianyzik leginkabb.

A tudoméanyos munka széleskorii kiterjesz-
tese nagy feladatokat ré a tudomanyos intéz-
mények dolgozéira is. Elsésorban az 6 feladatuk
a szakma dolgozoinak 0Osszefogasa, a tudo-
manyok széleskor( népszer(isitése és a gyakor-
lati ~életbe val6 atultetése. A tudomanyos
intézmenyeknek azonban a %/akorlati élettel,
atermeld Uzemekkel, a kozlekedési vallalatokkal,
sth. csak akkor tarthatnak fenn jo kapcsolatot,
ha sajat szervezeti formaik megfeleléen vannak
kialakitva. E kérdés még komoly vizsgalatot
kivan ezeknek az intézményeknek vezetdi és
azok felettes hatdsagai részérdl is.

Els6sorban is pontosan koril kell hatarolni
a kulonbozé fokon miikods és a kilonbozo
gazdasagi agazatok kérdeéseinek mivelésére szol-
?alo intezmenyek feladatkoret, vagyis a profi-
okat jol €s helyesen kell kialakitani. Ugyan-
akkor viszont a kilénbdzé Profilu intézmények
kapcsolatat szorosabbra kell flizni, mert hiszen
a dialektikus materializmus tanitasa szerint is
minden mindennel &sszefigg és igy egyetlen
tudomanyos intézmény sem lehet meg, vagy leg-
aldbbis nem fejlédhet kell6képpen a tobbi intéz-
mény hatékony tamogatasa nelkiil.

A tudomanyos intézmények profiljat helyesen
és jol kell meghatarozni, azonban éles hatarokat
vonni természetesen nem lehet és ezzel a tudo-
manyos intézmények munkajat foloslegesen kor-
latozni nem is szabad. A tudomanyos élet nem
szereti a szoros korlatokat és a szocialista tudo-
manyok fejlédését, éppen a szabad légkor meg-
eremtése jellemzi.

Szoros korlatok kozott a tudomany fejl6dés-
képtelen és Kicsinyes lesz. A fejlédé élet csticsan

edig az Onzetlen, tiszta szemléletli tudoméany
ell alljon. Az egész tarsadalmi és gazdasagi
fejlédést korlatoznank, ha a tudomany szabad
szarnyalasat folosleges terhekkel akadalyoz-
nank. A szervezettség és a munkakorok helyes
kijelolése azonban még nem jelent ilyen Kor-
latokat.

Az autokozlekedés varhatd nagy aranyu
feJII()’désére valo tekintettel mar jo el6re meg
kell teremteni gazdasagi életink e terlletének
tudomanyos mdvelésére alkalmas, kell6en pro-
filirozott tudomanyos intézményeket. A szovjet
autos irodalmat tanulmanyozva a szovjet tudo-
manyos intézmények egész sorat ismerjik meg,
amelyek az autékozlekedés és altalaban az auto-
szakma tudomanyos fejlesztésére szolgalnak.
Ezek kozll az aldbbiakban felsorolunk néhanyat.

Természetesen ez tavolrol sem meriti ki a
Szovjetunidban e célra szolgalé tudomanyos
intézmények teljes névsorat és igy nem allapit-
haté meg ezekbdl az a kerek szervezeti egység
sem, amely minden feladatkdrre megfelel6 tudo-
manyos intézményt biztosit. A fontosabb ismert
autokozlekedéssel kapcsolatos tudomanyos intéz-
meények :

(NAMI) Autok- és Automotorok Tudomanyos
Kutato Intézete,

(NATI) Geépkocsik és Traktorok Tudoma-
nyos Intéezete,

(CNIIAT)  Gépkocsikozlekedési
Tudomanyos Kutat6é Intézet,

(NITAVTOMPROM) Az Autbipari Tudoma-
nyos Kutato Intezete,

(CKB GLAVMOTOVELOPROMA) Motor-
versenypalydk Kozponti Tervezd Iroddja,

CKB PODSIPNYIKOVOJ PROMILEN-
NOSZTYI) A Csapagygyartas Kozponti Tervez6
Irodaja,

(CNIIB) Autékozlekedés
manyos Kutatd Intézet,

(CKB AFTOPOGRUZCSIKOV) Autorako-
dasiMunkak Gépesitésére AlakultKutato Intézet,

(NAUCSNAJA AVTOMOBILNAJA LABO-
RATORIJA) Tudoméanyos Autolaboratorium,
l-SNAUCSNIJ AVTOMOBILNIJ INSZTYI-
TUT) Tudomanyos Automobil Intézet,
(VNITOMAS) Gépszerkesztok OsszszOvetségi
Mszaki Tudomanyos Mérndkegyestilete,
(NAGYI) Moszkvai Gépkocsi- és Utugyi
Intézet, ]

Charkovi Utligyi Intézet.

Ko6zpdnti

Kozponti Tudo-

A Szakszervezeti Tanacs es a Moszkvai Szak-
szervezeti Kozpont Gtjan sikerilt érintkezésbe
Iépnink a Szovjet Gépkocsi Szallitasi Kdzponti
Tudomanyos Kutat6 Intézettel, amelynek igaz-
gatoja igeretet tett arra nézve, hogy a szovjet
autokozlekedés tudomanyos intezményeinek
szervezési formairol rovidesen tajékoztatni fog
benniinket.

Eddigi adataink alapjlén_ is megallapithattuk
azonban, hogy a felsorolt intezményeken Kivil
mind a 19 szovetségi tanacsnak kulon auto-
kisérleti tudomanyos intézete van, tovabba
az Autok és Automotorok Kutatd Intézetének
10 szovjet autdgyarban, ill. lzemben van az
anyaintézettel szorosan egy(ttm(kodo tudo-
manyos reszlege, mindenutt jol felszerelt labo-
ratoriummal es képzett kutatd gardaval.

Természetesen a felsorolt szovljet intézmé-
nyeken kivil foglalkozik az autokozlekedés tudo-
manyos problémaival maga a Szovjet Tudo-
manyos Akadémia és a tudomanyos tarsadalmi
egyestletek is. A legjobban bizonyitja az auto-
kozlekedés tudomanyos megbecsiilését a Szovjet-
unidban az a kérilmény, hogy a tudomanyos
mérndk és technikus tarsasag Osszszdvetségi

251



Tanacsanak Csudakov professzor akadémikus
az elndke, aki ma korunk egyik leghiresebb és
legnagyobb autds szakembere.

Hazankban a tudoméanyos élet nagyaranyu
fejlédése allapithatd meg. SokéiF azonban™ a
kozlekedestudoméany kerdesében eltéréek voltak
a nézetek,- s6t sokan még azt is vita targyava
tették, hogy a kozlekedés problémai elérik-e
egyaltaldban a tudomanyos szinvonalat. Végil
is a kozlekedés tudomanyat elismerték és annak
mivelésére a Magyar Tudoméanyos Akadémia
iranyitasaval tébb tudomanyos intézmény kozre-
m(ikodését biztositottak. Szervezetileg azonban
ezek egyittmdlkddése és kapcsolata még nincs
kell6képpen tisztdzva és feladatkdrik sincs
perspektivikusan kijellve.

Az autokozlekedes tudomanyos fejlesztésevel
foglalkoz6 intézményeket az aldbbiak szerint
csoportosithatjuk :

AZ AUTOKOZLEKEDES TUDOMANYOS
INTEZMENYEI :

AKADEMIAI OSZTALYOQK ES BIZOTTSAGOK,
TUDOMANYOS EGYESULETEK,

EGYETEMI TANSZEKEK KUTATO RESZ-
LEGEI,

TUDOMANYOS KUTATO INTEZETEK,
VIZSGALO ES ELLENORZO INTEZMENYEK,

DOKUMENTACIOS INTEZETEK ES KONYV-
TARAK, ]
UZEMEK KISERLETI LABORATORIUMALI.

Hazankban az egyes csoportokon belul az
alabbi intézmények allnak az autokézlekedes
szolgalataban, ill. azzal kapcsolatban.

AKADEMIA

MAGYAR TUDOMANYOS AKADEMIA :

MUSZAKI TUDOMANYOK OSZTALYA
Kozlekedéstudomanyi Fébizottsag
Kozuti Kozlekedési Szakbizottsag
Gépészeti Fobizottsag
Bels6égésli Gépek és Gépjarmivek Szakbizottsaga
Mezb6gazdasagi Gépek és Bels6égésli Gépek Szakbizottsaga

TUDOMANYOS KUTATO INTEZETEK

Az autdkozlekedéssel szoros kapcsolatban all6 intézetek
Orszagos Automobilkisérleti Allomas
Jarmifejlesztési Intézet

Kgyiittmukodé intézetek
Vas(ti Tudomanyos Kutaté Intézet
Magyar Asvéanyolaj- és Foéldgazkisérleti Intézet
Hétechnikai Kutaté Intézet
Gumiipari Kdzponti Kutaté Intézet
Vas- és Acélipari Kutaté Intézet
Fémipari Kutaté Intézet
Gépipari Technolégiai Intézet
Nehézvegyipari Kutaté Intézet
Manyagipari Kutaté Intézet
Villamosipari Kozponti Kutatd Intézet
Mlszeripari Kutaté Intézet
Vilagitastechnikai Intézet

VIZSGALO ES ELLENORZO INTEZETEK

Kereskedelmi Mind@ségellenérzé Intézet
MAV Anyagvizsgalé Intézet

Kendolaj Ellen6rz6 Intézet

MAVAG Anyagvizsgalé Laboratériuma
Villamos Ipari Vizsgalé Allomas
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TUDOMANYOS EGYESULETEK
Miiszaki és Természettudomanyi Egyesiletek Szovetsége
Kozlekedés- és Mélyépitéstudoméanyi Egyesilet
Gépipari Tudomanyos Egyesulet
Energiagazdalkodasi Tudomanyos Egyesulet
Magyar Kémikusok Egyestlete
Méréstechnikai és Automatizalasi Tudomayos Egyesilet

EGYETEMI TANSZEKEK
BUDAPESTI MUSZAKI EGYETEM
Gépészmérnoki kar
Gépjarm(ivek tanszéke
G6zgépek és HUt6gépek tanszéke
Mez6gazdasagi Géptani tanszék
Gépelemek tanszéke
Aerodinamikai tanszék

Altalanos mérnoki kar
Ut- és VasUtépités és Kozlekedésiigyi tanszék
Kozlekedés és VasUtuzemi tanszék

AGRARTUDOMANY!| EGYETEM

Mez6gazdasag-tudomanyi kar
Erégépek tanszéke
Gépesitési és Villamositasi tanszék
SZOLNOKI
KOZLEKEDESI MUSZAKI EGYETEM
Gépjarmu-uzemmérnoki tagozat
Gépjarmiszerkezettani tanszék
Kozlekedésforgalmi tanszék
Gépjarm( lUzemgazdasagi tanszék

KOZGAZDASAGI EGYETEM

DOKUMENTACIOS INTEZETEK ES
KONYVTARAK

Miiszaki Dokumentaciés Koézpont

Kozgazdasagi Dokumentaciés Kdzpont

Licencia Taladlmanyokat Ertékesit6 V. Szabadalmakat
Kiértékesité Szolgalat

Orszagos Konyvtari Kozpont

Orszégos Mlszaki Konyvtar

Miiszaki Egyetem Kozponti Kdnyvtara

Kozgazdasdgi Egyetem Konyvtara

Kozlekedéstigyi Minisztérium Vasuti Féosztalyanak
Koényvtara

VasUti Tudomayos Kutatd Intézet Konyvtara

Orszagos Taldlmanyi Hivatal Konyvtara

Magyar Szabvanyligyi Hivatal Kényv- és Szabvénytara

Statisztikai Hivatal Kényvtara

UZEMEK KISERLETI LABORATORIUMAI

Csepel Autégyar Kisérleti Laboratériuma

IKARUS Karosszéria és Jarmlgyar Kisérleti Laboratériuma
Rékosi Matyas Miivek Kisérleti Laboratériuma

Kozponti Fémszoré Uzem Laboratériuma

A felsorolt intézmények mindegyikének meg-
van a maga sajatos feladata. Ezeket a nagy-
kozonség csak részben ismeri: és ezért sziikseg
lenne arra, hogy azok meghatérozott egységes
szempontok szerint minden érdekelt dolgoz6
el6tt kozismertté valjanak és igy a szervezési
forma tekintetében Vilagos képet nyerjenek.

A jelen cikk tulsagosan sz(ik ahhoz, hogy
ezzel a naEyon szerteagazo kérdéssel részletek-
ben foglalkozzunk. Itt csupan az autokozleke-
déssel kapcsolatban all6 kutatd intézetek sze-
repét vizsgaljuk meg.

Az el6bbi felsorolasbdl lattuk, hogy az autd-
kozlekedéssel szdmos tudomanyos intézmén?/
foglalkozik, azonban ez nem kizarélagos fel-
adatuk. Hazankban a ma mar igen nagyszamu
kutaté intézetek kozll, minddssze kett6 all
szorosabb kapcsolatban az autokozlekedéssel :
a Jarmuifelszerelési Intézet és az Orszagos
Automobilkisérleti Allomas. Feladatkorik a



jaratlanok el6tt sokszor nem eﬁészen vilagos
és igen gyakran tévesztik el a két intézmenﬁ
szerepét. Ennek megvildgositasara vizsgalju
meg, miként kapcsolodnak az autokdzlekedés
kifejlesztéséhez szilkséges feladatok ePyméssaI.

Az autokozlekedés létesitésére ill. biztosi-
tasara els@sorban is ?azdaségos Uzemd, a cél-
nak leginkdbb megfelel6 korszerd jarmveket
kell gyartani és azokat lehetGleg olcson kell
elGallitani. Ez ketségtelenul ipari feladat, amely
azonban a legszorosabb kapcsolatban all maga-
val a gépjarmiikozlekedéssel is. Ennek jo6 meg-
oldasa el sem képzelhet§ megfelelé tudomanyos
kutatd intézet nélkul.

A tudomanyos iranyitassal Iegyértott gép-
jarmivekkel a szallitds és altalaban a kozle-
edés csak jo utakon bonylithatd le gazda-
sagosan. A palyaépités, az utvonalak helyes
vezetése, az utakon vald hiztonsdgos kozleke-
dés céljara szolgald létesitmények hasonléan
komoly = tudomanyos iranyitast kivannak.
E célra tehat ilyen iranyd feladatokra fel-
készult tudoméanyos intézetet kell létesiteni.

Konnyen belathetd azonban, hogy magat a
gazdasagos és zembiztos kozlekedest a kulon-
0z6 kozlekedési kooperacidjat, a kozlekedési
uzemek rendkiviil szertedgazd miszaki és gazda-
sagi problemait az el6z6kben felsorolt ket tudo-
manyos intézet nem mdivelheti. Ezek a kozle-
kedési kérdések nem jérmt’j%yértéipari, sem
edig Utépitési problémak. Szlikséges tehat,
ogy Kkifejezetten a kozlekedéssel foglalkozo
tudomanyos intézet is élEon a fejlédés szolga-
lataban, amely szoros kapcsolatot tart fenn
ugyan mindkét ipari tudomanyos kutatd inté-
zettel, azonban els6sorban a szorosan vett kozle-
kedési feladatokat szolgalja.

A hérom kilonb6z6 profild, de végeredmény-
ben egycéll intézmény szoros egylttmdikddéset
is biztositani kell.

Az autdgyartas technologiai szempontjai tavol
esnek a kozlekedés problémaitol és azok Kifeje-
zetten a gyartasra profilirozott tudomanyos
intézetekbe valdk. Ezzel szemben pl. a gyartasra
kertlé gé;l)(kocsi—tl'pusok kialakitdsa hatarhely-
zetnek tekinthetd, mert ez a kérdés kozelrol
érinti nemcsak magat a é;yértést, de szoros
kapcsolatban all a kozlekedés gazdasadgossaga-

val es biztonsagaval is, igy tehat érthet6, hogy
behatéan vizsgalja az 1devagd tudomanyos
problémékat mind két kutatd intézet is.

Hasonld a helyzet az Gtépitésben is. Az Gtépi-
tés geépesitése, gazdasagos kKivitele, az anyagok
helyes kivalasztasa kifejezetten tépitési pro-
blémak, tehat a kozlekedési kutatd intézet
nem fog ezekkel foglalkozni. Azonban a for-
galom, az utburkolatnak a hatasa a gépkocsira,
a baleset elharitdsdnak a kérdései mar hatar-
helyzetet jelentenek a két intézet kozott, kell
tehat, hogy ezekkel a kérdésekkel a sajat feladat-
kortk szerint foglalkozzék mind a két intézet.

Meg kell tehat allapitsuk ezek alapjan, hogy
nincs kettésseg a Jarmdfejlesztési Intézet és' az
Orszadgos Automobilkisérleti Allomas kozott.
A Jarmifejlesztési Intézet az autogyartasnak
atudomanyos intézete, vagy ha ma meg nem az,
azza kell fejleszteni. ;

Az Orszagos Automobilkisérleti  Allomas
viszont kifejezetten autékozlekedési tudomanyos
intézet és ennek megfeleléen kell annak nevét
is megvaltoztatni. Erre vonatkozéan a Magyar
Tudoményos Akadémia vizsgald blzottsalga,
amely az Alloméas tudomanyos munkajat biralta,
mar tett is javaslatot a kozlekedésugyi minisz-
ternek.

Hidnyzik az autdkozlekedési tudomanyos
kutato intézetek kozll az Utépitéssel és altala-
ban az utligyi problémaékkal foglalkoz6 kutatd
intézet. A Magyar Tudoméanyos Akadémia
KOzIekedéstudoménYi Fdbizottsiga a maga
részér6l mar ezt is lerogzitette és ennek felalli-
tasa irant is javaslatot terjesztett a kozlekedés-
tgyi miniszterhez.

Megallapithatjuk tehat, hogy az autokozle-
kedéssel Kkapcsolatos kérdések korszer(i tudo-
manyos muvelését féleg 3 kutatd intézetre
kell "bizni. Azok helyes megszervezését, vala-
mint a Jarmufejlesztési Intézet, az ,,Autékozle-
kedési Tudomanyos Kutatd Intézetté” fejlesztendd
Orszagos Automobilkisérleti Allomas és a fel-
allitand6 Utlgyi Intézet profiljat kozos megalla-
podassal és az illetékes tudomanyos korok ala-
pos kritikaja utan a lehetdség szerint kormany-
Intézkedéssel helyesen le kell rogziteni és ennek
megfeleléen kell ezen intézmenyek tovabbi
fejl6dését biztositani.

»Mint alapigazsagot kell elismerniink, hogy mennél magasabb a part- és allami munka barmely teriletén

m(kod6 funkciondriusaink politikai szinvonala és marxista-leninista dntudata, annal magasabb és termékenyebb

maga ez a munka, annal hatékonyabbak a munka eredményei . . .“

(SZTALIN)
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A varoskornyéki vasuati kozlekedes

SZABO DEzSO

»A hatéves terv egész Lengyelorszagra vonatkozd
el6iranyzatai keretében az egyes vajdasagoka fejlGdése-
nek terén a kovetkezd feladatokat kell teljesiteni :

Varsé févarosbhan :

=2 A forradalmi hagyomanyokban gazdag Varsénak
er6s munkaskozpontta kell valnia...

A vasUti csomoépont villamositdsat be kell fejezni
s a varosi gyorsvasat els6 szakaszanak épitését el kell
végezni, de a varos egyéb kozlekedési eszkozeinek muiko-
dését is erBsen tokéletesiteni kell. .

Gdanski vajdasag :

10. A Gdausk-gdyniai
kell. . .

... akikotd egyuttes forgalmi rendszerét a Wejherowo-
tél Pruszcz-ig terjedd vasutvonal villamositasa, tovabba
a tengerparti varosokat 6sszekétd atfutd atvonal épitésének
befejezése altal kell tokéletesiteni...”

(Torvény Lengyelorszag gazdasagi fejlédésenek és a
szocializmus épitésének 1950 —1955. évre terjed6 hatéves
tervérdl.)

tengeri  kikot6t fejleszteni

A népi demokratikus orszagok kozotti gazda-
sagi egylttm(ikodést szolgald, a Kblcsonds Gazda-
sagi Se%'tség Tanacsanak keretein belul miikodd
Lengyel-Magyar Egyuttmiikddési  Bizottsag
egyik hatarozata értelmében az elmult évben a
lengyel vérosépités tanulményozasa céljabol
egy delegacionk jart a Lengyel Népkoztarsasag-
ban. A lengyel népi demokracia illetékes szervel-

000 OMetro
).— i ilooOt

1. dbra. A varséi vasUti csomopont vazlatn

- rtiJamositnfx/6 homyeti forgatoT
66z0zommet

1 NMegyeéinkel nagyobb kozigazgatasi egyséeg.
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Lengyelorszagban

nek jovoltdbol a tanulményudt igen kiterjedt
volt ; a szdmtalan terv gyakorlati bemutatasa-
keént tobb, mint 20 lengyel varost tekinthettiink
meg és igy a varosi kozlekedési kérdések koz-
ve'glen tanulmanyozasara Kkivalé alkalmunk
nyilt.

A jelen cikk megirasat az emlitett tanulmany-
Ut tette lehet6vé. Miutan a lengyel varosi és
varoskornyéki kozlekedés koziil az utébbi sok-
kal fejlettebb, és sok érdekes megoldasi példat
mutat, a jelen cikk csak ennek ismertetéset tar-
talmazza.

Varso

A varsoi vasiti csomépontot vazlatosan 1. &b-
rank mutatja be. Az abrabol feltlinik a halozat jel-
legzetessége : az, ho%y bar a négy keleti és harom
nyugati vonal két hidon at van &sszekétve, a
szemelyforgalom talnyomo resze egy hidon at
bonyolddik le, a masik hid talnyomérészt a
teherforgalom celjait szolgalja. Az utasforgalom
slrliséget a 2. dbra mutatja be ; az abrabol ki-
vilaglik, hogy féként két keleti és egy nyugati
vonalnak van nagly koérnyéki forgalma.

A PKP (lengyel allamvasit) vonalainak elsd
villamositasi terve mar 1922-ben elkésziilt, a
varsoi kornyéki forgalom villamositasat 1933-ban
kezdték meg; a vonalak megnyitasanak sor-
rendjét a 3. dbra mutatja. A villamositas 3000
voltos egyendrammal ‘tortént ; felsGvezetékes
rendszerrel.

A meglév6 76 személyszallité villamos vonat-
egységhez tovabbi 44 van széllitas alatt,
ezek nagy része mar Uzemben is van. Tolatasi
és teherforgalmi célokra a mar beszerzett 4
drb.-hoz a kozelmultban rendeltek 8 drb. villa-
mosmozdonyt. Az utdbbiak teljesitménye 2500
LE. Az Gsszes mozdony Bo' Bo' tengelyelren-
dezés(i.

Az emlitett személyszallitd vonategységek ko-
zul a régi tipustak motorkocsibdl, egy vezets-
allas nélkili és egy vezetBallasos potkocsibol
allnak ; az igy alkotott egyseg megbonthatatlan,
Jacobs-forgoalvazas. A motorkocsiban 80, a ko-
zéps6 poétkocsiban 93, a vezet6allasos potkocsi-
ban pedig 99 Ul6hely van, vagyis 6sszesen 252.
A motorkocsi 4 x 200 LE-s. A vonategységeket
legfeljebb harmasaval lehet 6sszecsatolni ﬁtév-
vezerléssel), vagyis a legnagyobb egység 3 ilyen
vonategyseget tartalmaz ; az ilyen egység kozel
200 m hosszd.

Az (j beszerzési vonategységeknek (4. abra)
a motorkocsijai vezetGallasnélkiliek, a vonat-
egység kdzePen vannak, el6tte es utana eg%/é
e?y vezetOallasos potkocsival. A potkocsik
ulohelyesek, a motorkocsiban 64 tl6hely van, a
befogadOképesseg tehat 200 ulbhely, illetve &llo-
helyekkel egyutt 500 személy. A motorkocsi



4 > 225 LE teljesitmény(. Ezek a vonategysé-
ek szintén bonthatatlanok, szintén harmasaval
apcsolhaték dssze, a teljes e%ység befogadé-

képessége 1500 utas, ami meghaladja a szokasos

%yorsvasutl vonategységek befogaddképességét.

vonategységek szokasos (nem Jacobs) f rgo-

alvazakkal rendelkeznek ; onstlyuk 31 + 4 4-
-f 31 = 116 tonna.

A pélya kifuté vonalai nem sokban kil nb6z-
nek a szokasos villamosiizem(i vonalaktol, annal
inkabb érdekes maga a csomoépont. A Tlus czbdl
Varséba vezet6 vonal a Vilnai p. u.-ra fut be,
amely palyaudvar nincs szerves egységben a
hal6zat tobbi részével, ezért a Zielonka és Rem-
bertow Kkozotti Osszekoté vonalat (1. abra)
megfelel6en atalakitottdk és szintén villamosi-
tottak, igy t. i. ennek a vonalnak a vonatait is
be lehet vinni a Belvarosi p. u.-ra, minek kovet-
kezteben a meglevé haldzat teljes egeszet képez.
A halozat legérdekesebb része a Nyugati és
Keleti p. u. kozotti resz, ebbe esik a Belvarosi
E. u. is. (A Belvarosi p. u. csaknem kizardlag a

ornyeki forgalom céljait szolgalja, a tavolsagi
forgalom a hozzacsatlakozo fépalyaudvart hasz-
nalja. Az el6bbi atmend, az utobbi fejpalyaud-
var.) A Keleti F u.-ba két villamositott és egy

6zizemd vonal fut be, ezek innen futnak be a
aboriban elpusztult atmend formaju Koz-
ponti p. u. helyén létesilt Belvarosi p. u.-ra.

A palyaudvar bevagéasban fekszik és a terep
adottsagai olyanok, hogy a keleti végénél a

Eélya azonnal alagutba vezet, tehat a Marszal-
owska-utca alatt méar alagUtban halad at,
majd a Yisztula-menti nagy lejténel, a skarpa-

nal viaduktra fut ra, egy varosreszen viadukton

halad at, meglehetésen nagy magassagban,
majd egy ferde hidon, kozvetlenil a Ponia-
towski-hid alatt keresztezi a Visztulat és magas
vezetesben fut be a Keleti p. u.-ra. A Belvarosi
és a Keleti [})1 u. kozotti szakasz kétvaganyu,
azonban a helyi forgalom olyan mértékben
veszi igénybe ezt a szakaszt, hogy a tavolasagi
vonatok kozlekedtetésére nem sok lehetGseg
van. Négyvaganyura valé atépitése most folyik.

Az allomasok a forgalom igényeinek meg-
feleléen magasperronosak, a perron a kocsi-
padld szintjéig (a sinkorona felett 1150 mm) van
emelve. A perronok altalaban perrontet6vel
vannak ellatva és a kdzonseget alul- va?y felul-
jarokon at vezetik a perronra. A megallohelyek
vaganyzata igen egyszer(, tébbnyire van meg-
el6z6 vaganyuk is. (5B abra.) A kozbeesd vég-

7>

2. abra. 1 varsokornyéki vaslti utasforgalom s(risége; foldrajzi
tdjékozasul 1. az 1. abrat

Modhn

—6evestejben-———— késébb nllomasilaedd
6 «Ocfanskt, !/=kiinai, B -Setverras/ p.u
3. 4bra. A koérnyéki forgalom villamositdsdnak idérendje. A Bel-

varosi pdalyaudvar a haboriban elpusztitott fépalyaudvar helyén
épilt

alloméasnak igen szép, varosrendezési szempont-
bdl is kifogastalan megoldasat lattam Otwock-
ban, ennek vézlatat az 5A a&bra mutatja.

A viszonylatvezetés mindig atlapolt, a kelet-
r6l jovo vonatok legalabb a Nyugati, a nyugatrol
Jovok legalabb a Keleti p. u.-ig haladnak. A hid
és az alagut korlatozott teljesit6képessége miatt
a Tluszezi vonal vonatainak egy része azonban
nem fut be a Belvarosi ill. Nyugati p. u.-ra,
hanem ezeknek a Vilnai p. u. szolgal végéalloma-
sul. A viszonylatvezetést egyébkent a 6. &bra
mutatja be.

A forgalomra mindennél jellemzébb az alabbi

ar adat : a reggeli rohamoraban, 6 és 7 ora
0zott a Nyugati ;) u. felé az atlagos idékoz
két vonat kozott 7,5 a Keleti p. u. felé pedig
6,7 ! A legkisebb id6kéz két vonat kozott
mindkét iranyban egyforman 4'. A vonatfor-
galom nagysagar6l a tablazat ad szemléltetd

<Y

«4, 4bra. A kornyéki forgalom lebonyolitdsdra szolgalé vonategységek jellegrajza (UJ tipus)



képet. Az évi utasszam az emlitett 6t vonalon
70—80 millio utas. Az utazasi sebesség atlaga
35—40 km/6 kozott van.

A kornyéki és a tavolsagi forgalom ardnya a P. K- P Varsébdl kiindulé
szabvanyos nyomtavu vonalain

N Kor- Tavol- or-
Kor- gsszes  KoOr

lrany: nyeki | Tved sl nyéki
forg. vonatok
Warszawa zeme személyszallito aranya
vonatok szdma %
Gdansk (Médiin) .... G 16 12 28 57
Bialystok (Tluszcz) .. \% 45 10 55 82
Terespol (Minsk M.) .. % 28 7 35 80
Lublin (Otwock) .... \% 41 12 53 7
Krakow (Zalesie) .... G 5 6 1 45
Czgstochowa (Zyrar-
AOW ) e v 50 16 66 76
Lédz (Blonie)....... % 21 18 39 54
Osszesen, LU. atlag .. . 206 81 287 72,5

G = g6zluzem, V = villamosizem

Az elmondottakbdl kitlinik az, hogy a varsdi
kornyéki kozlekedési halozat a varosnak tulaj-
donképpen gyorsvasuti haldzatat is adja, kulo-
nosképpen a nagyobb tavolsagokra vonatkoz-
tatva. Hibaja azonban a hal6zatnak az, hogy a
Nyugati és a Keleti p. u. kdzott csak egy allomas,
a Belvarosi p. u. van. Vérosrendezési szempont-
b6l még harom megélldhelyet kivannak : egyet
a Nyugati és a Belvarosi p. u. kozott, egyet az
alagutnak a Visztula fel6li végenél és e%yet_ a
Praga-i oldalon, ott, ahol a beépités kezdédik.

B. 4bra. A kornyéki forgalom viszonylatvezetése
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Nn. abra. A kozbensG, a tavolsagi forgalom szaméara atmend allomas-
ként szolgalé végallomas. 1 a tdvolsdgi, 2 a kdérnyéki forgalom
perronjai. 3 lépcs6, 4 el6tér, 5 csatlakozas a varosi uthalézathoz.
B megallohely vazlata

Vérosrendezési szempontbol, illetve az utasok
szempont{'(ébél ezek a kivansagok kétségtelentil
indokoltak, mert jelen pillanatban az egesz
kulonben kivalo kozlekedesi rendszernek az a
hibaja, hogy csak a varosi villamosvasuttal kiegé-
szitve tudja feladatait megoldani. Ellenkezd
esetben a villamosvasut feladatait nagy mérték-
ben meg tudnd koénnyiteni, mint ahogy az (j
vonalak egymas utan val6 Uzembehelyezése
allandoan csokkentette is a Poniatowski-hid és
a Sziléziai-hid agyonterhelt villamosvasuti for-
%alménak nehézségeit. A PKP viszont arra
ivatkozik, hogy az emlitett igényeket kielégi-
teni —legalabbis amig a hid csak kétvaganyu —
nem tudja, ami érthetd is.

A régi villamositott vastutvonalak helyreélli-
tasa utan — ezek t. i. a habor(ban teljesen
tonkrementek és egy ideig csak géziizem( for-
alom volt — az els6 j vonal a hatéves terv
eretében, 1952. maércius 23-an nyilt meg
(Blonie-Tluszcz). A hatéves tervben kertl sor-
meg egy vonal villamositasara (Zalesie), a hatra-
lévo kornyeki forgalom villamositasara a kévet-
kez6 tervid6szakban fog sor kerlni.

A varso6i kornyéki kozlekedésnek masik eleme

a kesken%vagényu vas(t (1. &bra). Ennek ezid6-
szerint hét vonala van, melyek meglehetds
Osszevisszasagban éplltek. A PKP nagy er6-
feszitéseket tesz, hogy ezeket a lehetGsegekhez
mérten egysegesitse ; sok Uj négytengelyd kocsit
is lehet latni és a mozdonyok 1s aranylag kor-
szer(iek ; egyes alloméasaik fényjelzé berendezés-
sel vannak ellatva. Mindezek ellenére bizonyos
mértéki visszafejlesztés alatt allnak, szerepuket
részint a villamosvasut, részint mas kozlekedési
eszk0z veszi at. igy pl. az Otwock-i villamositott
vonal izembehelyezésekor megsziint a forgalom
a Warszawa—Most—Karczew-i vonal War-
szawa—Most—Otwock-i szakaszan és csak az
Otwock—Karczew-i szakasz maradt a személy-
forgalom szamara Ulzemben. Erdekes végpont-
juk a varsoi Déli 19 u., ahova csak keskeny-
vé%é_nyu vonalak futnak be. )
imondott varoskdérnyéki vonal a mi
HEV-iUnkhoz hasonl6 —egy van, mely nagyja-
bol az egyik PKP vonallal parhuzamos (WKD).
Varsoi vegallomasa a Belvarosi p. u. kdzelében,
a Marszalkowska-utca egyik szlik mellékutcéja-



ban van (1. &bra). A sz(k utcdban csak egy
févagany fér el, mellette egy kezelési célokat
szolgalo, a f6vagannyal sokszorosan 0sszekotott
vagannyal. Miutan tébb viszonylat van, az
egyes Viszonylatok végallomasai egymas mogott
vannak, igy az utca nagy hosszusagban Kizaro-
lag végallomasi célra szolgal.

A villamosvasutnak szintén sok Kkulvarosi
vonala van. Ezek &ltaldban a kifutd vonalak
mentén vezetnek ki és rendszerint az Utvonal
egyik oldalan van mindkét vaganyuk elhelyezve,
igy a végallomasok — melyek mindig hurok-
vaganyosak — igen jol megoldhaték. A kifutd
vonalak a varosi vonalaktol semmiben sem
kilonboznek, a leghosszabb kifutdé vonal (a
15-6s viszonylat) abnormalisan hosszl ; hossza
kdzel 15 km. Ez a vonal a halézat legészakibb
pontjatol, Bielai'-tol a Marszalkowska-utcan &t
egészen legdélibb pontjaig, Mokotowig halad.

A jov6ben a varosi kozlekedési vallalat
(MPK% Varsé villamosvasutjainak nagy reszét
%yorsvillamosvasutté épiti at. Palya szempontja-

ol ezt a kérdést Ugy oldjak meg, hogy lehetdség
szerint kilon palyatestet alkalmaznak — ami
a_ kornyéki for%almat' lebonyolitd vonalaknal
tobbnyire nagyobb neheézségek nélkil lehetséges
— amely a nagy sebességeknek (a tervezesi
sebesség 90 km/ora) megfelel. A gyorsvillamos-
vasut palyaja tehat a nagyvasuti palyahoz
hasonld, mint ahogy azt a Zieran felé vezeté
%%/orsvnlamosvasutl vonal épitésénel lattuk.

vonal, a hatéves terv elsd ilyen természetii
beruhdzasa, 1953. januarjaban nyilt meg; a
Sziléziai-hid sl. abra) Praga-i hidf6jét6l indul
ki és északi, ill. nagyjabol a Visztulaval parhuza-
mos iranyban halad egy gyorsforgalmi Gt men-
tén és a kozelmdltban Uzembehelyezett személy-
autogyarnal végzodik. Altalaban az Gttol leg-
alabb 20—30 m-re fekszik, ami szerencses
adottsagok kovetkezmeénye.

Jarmivek a gxorswllamosvasut szamara még
nem késziltek. A tervezett menetprogramm az,
hog)/ a varoshan 26, a kornyéken pedig 50
km/éra utazasi sebességet érjenek el. Atervezett
maximalis sebesség 40—60 km/6ra, ami egyes
helyeken 90 km/éraig emelkedik. A gyorsulast
0,8, a féklassulast pedig 1,2 m/sec2re tervezik.
A tervezett vonategysegek kétkocsisak a kocsik
hossza kb. 15 m, szelességik 2,9 m. Az igy elér-
het6 alapteriilet kb. 35 m2 melyen 145 utast
szandékoznak elhelyezni.

A gyorsvillamosvasuti vonalak teljesit6képes-
ségének felsé hatara 6ranként 24 vonat (2% per-
ces inditdsi id6kdz) volna, ami Oranként és
iranyonként 14.000 utast jelent, ez kettds vonat-
egységekkel (4 kocsi) érhet6 el.

A trolibusznak varoskornyéki forgalma nincs,
csak belvarosi vonalai vannak ; a varosi auté-
busznak szintén nincs kornyeki forgalma. Mind-
két kozlekedesi eszkdz a varosi kozlekedési val-
lalathoz (MPK) tartozik.

Szamottevd kornyéki forgalma van a mi
MAVAUT-unknak megfelel6 PKS-nek, mely
Vardd egész kornyéket behdldézza autdbusz-

5-1

vonalaival. A vonalak ideiglenes kézponti vég-
allomasava Belvarosi p. u. el6tti téren van.

A villamos- és géziizemd, valamint keskcny-
vaganyl PKP vonalak és a PKS altal e%yUtte-
sen lebonyolitott évi forgalom kb. 110—120
millié utas. Ebb6l kb. 60% a villamositott f6-
vonalakra, kb. 25% a villamositott és a kes-
kenyvaganyl kornyéki vonalakra, a tobbi pedig
a PKS autdbuszaira esik. A tervek megvalosi-
tasa ennek az oriasi kornyéki forgalomnak —
mely féként a dolgozok mindennapi utazasaibol
szarmazik — az utazasi sebességét igen erésen
emeli, mas szoval a dolgozok szabad idejének
megnovelését jelenti.

Gdansk

Gdarsk, Gdyniaval és a kozottuk fekvé helyi-
segekkel egyutt agglomeraciot képez ﬁ?. abra) ;
ennek az agglomeracionak a belsd kozlekedéset,
a hatéves terv soran, most szervezik meg, mi-
utan a haboru el6tti idékben az agglomeracio
egy része Danzig szabad varosi, mas része pedig
lengyel teriilet volt, és igy kapcsolatok nem tud-

llasat
1/iu am osltritkornyékiforgatom

1953-ban villam ositand6
/954/55-ben villamositandé

V K iko t6

Nvillam ositasiszakaszok hatirat alahtzas

hw tttw h

je lzi.

7., I%aA Gdansk-gdyniai agglomeraci6 vas(ti kozlekedéséuek
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lak kialakulni. Az aglomeréciét, melynek 6
telepulései Gdansk ?arabéru—k_ikﬁt(ﬁ es hajo-
gyartas) és Gdynia (LOmegaru-kikot), a tobbi
telepilés lakohe y—{elleg(j, egy t - rajta trolibusz
és autdbuszjarattal és részben villamosvasuttal
flizi dssze. A villamosvasutrol kilénosebb emli-
teni valo nincs, legfeljebb ann]yi, hogy részben
kulon palyan vezet. Kiépitése folyamatban van,
Lelenleg még csak Sopotig van kiépitve, olt
urokkal vagzédik, amihez a trolibusz szintén
hurokvégallomassal csatlakozik. A trolibusz Ut-
vonala rendkivil hosszi, kb. 15—20 km, koz-
ben igen sok helyen kozbees6é hurokvégallomésai
vannak, miutan tobb viszonylatot alkalmaznak.
A trolibusz érdekessé%e egyrészt az, hogy kor-
nyeki forgalomban hasznaljadk, maésrészt az,
hogy Uzeme részben potkocsis. Az aut6busznal
emeletes jarmUveket is alkalmaznak.

Az agglomeréacid vasutvonala (7. abra) északon
Wejherowotdl délen Pruszczig terjed. Ennek a
vonalnak a forgalmat — a tobbi vasuthoz ha-
sonldan —eredetileg szintén g6ziizemmel bonyo-
litottdk le, ez azonban a megndvekedett igé-
nyeknek nem felelt meg, a minden nap munkéba
utaz6 dolgozoknak igen nagy kényelmetlensé-
Eet jelentett a ritkan kozlekedo, kis teljesito-

épességd, lassu vasut, melyen a g6ziizem miatt

kell6 szamu megallohelyet sem lehetett létesi-
teni. A dolgozok kénytelenek voltak hosszu uta-
kat gLyalo olni, illetve a varosi kozlekedési esz-
kozoket olyan hossz( utakra igénybevenni, ami
- ezek aranylag kis sebessége miatt —idejliket
tulzott mértékben vette igénybe és amellett
talzsufoltsagot is okozott. A hatéves terv ezt a
helyzetet felszdmolta és a kés6bbiekben ismerte-
tendd gyorsvasit mar haromszor annyi utast
szallitott, mint a g6ziizemd vasut kornyéki for-
alma volt. Ezzel, a Gdansk-i vajdasagi kozle-
edési vallalat (WPK) kozlekedési eszkdzeinek
(villamosvasut, trolibusz, autobusz) zsufoltsaga
i1s enyhilt és a vallalat tovabb nem kenyszerul
olyan feladatok megoldasara, amelyekre fel-
készilve nem lehet és amelyeket mar eleve nem
is tudhat megoldani. Az utasforgalom meg-
oszlasat a gyorsvasdton a 8. &bra mutatja.

A vasltvonal villamositasat egy probatizemmel
kezdték meg; a Gdansk-i fopalyaudvarrdl a
kikotbe vezetd, igen nagy munkasforgalmat
lebonyolitd vonalon hoztak letre el6szor gyors-
vasuti kozlekedést, amivel a varosi villamos-
vasUti és autdbuszkozlekedést maris nagy mér-
tékben tehermentesitették. Ez a vonal a hat-
éves terv eredményeként 1951. januar 1-én
nyilt meg. A villamosités fels6vezetékes rend-
szer(l, egyendaramu (800 volt). Az alkalmazott
vonategységek egy motor- és egy potkocsibdl
allnak, il¥en vonategységet négyet lehet tav-
vezérlessel 0Osszekapcsolni. A motorkocsikban
56 Ul6 és 94 allo, a potkocsikban 58 Gl§ és 92
allohely van. Egy kocsi befogadéképessége 150
f6, a kétkocsis vonategységekben tehat 300, a
legnagydbban pedig 1200 utas széllithatd. A két-
kocsis ~ vonategység hossza 35,46 m, 6nsulya
67 tonna.
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8. 4bra. Az utasforgalom siirisége

Az 1952. januar 2-an megnyilt Gdansk f6 p.
u. Sopot-i vonalon, melynek menetideje 18
perc, a forgalom negyeddras, a kikétdi vonalon
(12 perc menetid(j()) 20 perces (parhuzamos
menetrendabraval) ; a legkisebb vonatkdz 12
perc. Az utazasi sebesség 38,4 km/éra.

A f6vonalon els6sorban a Gdansk f6 p. u. —
Sopot  kozotti  vonalreszt  villamositottak
ugy, hogy a kornyéki vonatok szamara a
tavolsagi forgalom vagi?nyalval parhuzamosan
0j vaganyokat épitettek. Ezen a vonalon a ki-
kot6i vonalhoz hasonléan tébb Gj megall6helyet
létesitettek. A tovabbi villamositds Reda allo-
masig folyamatban van és 1953-ban elkészil.
Utolsonak a Reda—Wejherowo és a Gdansk
fé p. u.—Pruszcz kodzotti szakasz villamositasa
marad ; ezeket a szakaszokat 1954/1955-ben
helyezik Uzembe, mialtal az egész agglomeracio
egységies gyorsvasuti  kozlekedést fog kapni,
amivel az utazasi sebesség felemelése jar egyiitt.
Ez az eredmény viszont a hatéves terv azon cél-
kit(izéset _szoI?éIja,_ hogy a Gdansk-i kikotd
ag(lqlomerémé Oldrajzilag Kkissé szétszOrt tele-
pulései valéban egy egységet képezzenek.

alg sk

Teljesség kedveért vegul mégL egy érdekes
kozlekedési vallalatrél szdmolok be, mely a
OIask—(SziIézia—Ri banya- és iparvidék kozle-
kedesét bonyolitja le. A sziléziai banya- és ipar-
vidék kifejlodésekor harom allamhoz (Osztrak-
magyar monarchia, Oroszorszag €s Német-
orszag), keés6bb kett6hdz (Lengyelorszag és
Németorszag) tartozott, igy az orszaghatarok
miatt az iparvidéknek atfogd belsé kozlekedése
nem tudott kialakulni. A személyforgalom tul-
nyomaojrészét — korulbelll kétharmadat —ig?/
a kulonféle, a varosok belsé forgalmat is kiszol-
alo, *eredetileg helyi jelent6segiinek épitett
ulonféle kozuti villamosvasutak bonyolitottak
le, melyeknek vonalai a legtébb véarost —sokszor
100.000-nél nagyobb lakossagl varosokrdl van
sz0 — egymassal Osszekotik. Sziléziat a lengyel
népi demokrécia Oriasi banya- és ipari kombi-



natta fejleszti, amivel kapcsolatban természete-
sen a kornyéki kozlekedést —amit itt a helyitél
aliﬁ lehet megkilonboztetni — is egységesen
kell ~“megszervezni. igK ezeket a halozatokat
egységesiteni |%yekezte , hogy a nagyobb kon-
cepcionak jobban megfeleljenek. A" kulonféle
kozati villamosvasati es autobuszvallalatokat
s;;y e(IJys,égbe a Katowicéi Vajdasag Kozlekedési

allalatdba [WPK] foglaltak ossze. Ez a valla-
lat tobb, mint 700 km2 terlileten bonyolitja le
a forgalmat, sokszor tobb véroson atmend

viszonylatokkal. A végleges megoldas itt a hat-
eves tervben mar jelzett tertiletrendezési elkép-
zelések megvaldsitasa utan elérelathatoan szin-
tén a varsoihoz vagy a gdanskihoz hasonlo lesz.
Ismertetésem elején idéztem a lengyel népi
demokracia hatéves tervének a cikk keretébe
vago ceélkitlizéseit. Meggy6z6dtink, hogy a
Iengﬁgel népi demokracia a varosi és varoskor-
nyeki dolgozok gyors, kényelmes és kulturalt
kozlekedésl igényeit a hatéves népgazdasagi
tervbe beépitve kdvetkezetesen megvaldsitja.

A vasuti felépitményi munkak gépesitése

GOSZTONYI BELA

A kozlekedési haldzat fejlesztése, teljesito-
képességének novelese fontos tenyezbje a szo-
cialista népgazdasag fejlodésenek.

Uj vasutvonalakat kell épiteni a feltarandd
banyéakhoz, (j ipari kdzpontokhoz és erém(ivek-
hez, szamos épul6 Uzemet iparvagannyal Kkell
bekapcsolni a vasuti halézatba. A meglévo
vasUtvonalak felépitményét évenként toébbszaz
kilométer hosszban korszer(bb, nagyobb teher-
birasu felépitményre kell kicserélni, az allo-

masokat ki kell bdviteni, Uj rendezépalya-
udvarokat épiteni. Veégul gondoskodni kell
arrol, hogy a meglévé vonalak és alloméasok

vaganyzatan rendszeresen es folyamatosan —a
rajtuk lebonyolodé forgalom zavarasa nélkil —
olyan meértékd karbantartdsi munka végez-
tessek, amely a megengedett legnagyobb sebes-
ség mellett” is Uzembiztos koOzlekedést tesz
lehetévé.

Ezeket az évrél-évre novekedd és sok munka-
er6t igényld termelési feladatokat megoldani,
ugyanakkor a munka termelékenységét emelni
csak tgy tudjuk, ha amunkafolyamatokat mecha-
nizaljuk, az emberi munkat gépi munkaval
potoljuk.

A vasUti vonalak épitésével és fejlesztésevel
kapcsolatos foldmunkak, mi(targyak és egyeb
melyépitésjellegli  épitmenyek elkészitésehez
szilkséges gépi felszerelés és az alkalmazott
munkamddszerek altalaban azonosak az épit6-
ipar egyéb munkateriiletein hasznalt gépekkel és
?élgi munkamodszerekkel, a vasuti felépitmén
ektetésének és karbantartdsdnak munkakorul-
ményei azonban masok. Féleg a sajatos munka-
hely és a munka folytonossaga tekintetében van
Iényeges kulonbség. A munkahely a vasuti
vonalak toltéseinek vagy bevé%ésainak koronjja,
alig 5—6 m széles tertilet néha tobb kilométer
hosszlsagban, ennek a keskeny munkahelynek
a két szélén kell az épitési anyagokat, esetleg
gépi felszerelest elhelyezni és mozgatni. Meé
nenezebbek a kortlmények forgalom alatt allo
von'alakon, ahol véganycserék végrehajtasa-
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nal a munkahely kozepén annak teljes hossza-
ban szabadon kell hagyni a vasuti (irszelvény
méreteinek megfelel6 szélességet, hogy a napi
munka megkezdése el6tt és befejezése utadn a
vonatok zavartalanul kozlekedhessenek, Anyag
és felszerelés széllitdsa a munkahelyre j vona-
lak épitése esetén csak a munkahely egyik
\éég(ia(rél és A&ltaldban csak vaganyon tortén-
etik.

A vasuti felépitményi munkak altalaban
csak U vaganyok fektetese esetén, vagy olyan
meglévle vonalakon végezhet6k minden rész-
munkajukkal egzUtt folyamatosan, ahol a vonat-
forgalmat a munkaba vett szakaszon annak teljes
elkésziltéig szlneteltetik.

Vaganycseréknél, f6javitdsoknal a munka
végrehajtdsdra a vonatforgalom sir(iségétdl
fiigg6en, rendszerint 3—8 o6ra id6tartamu
vaganyzar biztosithatd csak naponként, ennyi
forgalommentes id all rendelkezesre arra, hogy
a regi v,agan?/t felbontsak, az (j V@Eanyt lefek-
tessek és olyan allapotba hozzak, hogy a
vaganyzaras id6 lejartaval a vonatok Uzem-
biztosan kozlekedhessenek.

A karbantartasi munkat az (zemben lév6
vonalon a vonatforgalom zavarasa nélkil Ugy
kell vé%ezni, hogy a palya allandoan tizemképes
allapotban legyen. Bizonyos részmunkakat, pél-
daul talpfacserét, hevedercserét u?y kell Ute-
mezni, hogy azok két vonat athaladasa kozti
id6tartam alatt elkésziljenek. Az egész napi
karbantartasi munka folyamatossdgat megsza-
kitjak a kozlekedd vonatok, az athaladas idejére
a munkat szlneteltetni kell.

A felépitmény fektetésénél és karbantartasa-
nal hasznalt gepek és szallitoeszkozok leg-
na(];yobbresze szerkezeti felépitéseben lényegesen
kilonbozik a zart Uzemben és az épitGiparban
alkalmazott géepektdl. A kiilonbség  elsosorban
onnan adadik, hogy a géPek munkajukat vasuti
vaganyon végzik, azon allandé mozgasban van-
nak és munkahelyr6l-munkahelyre is mint vas-
ati jarmivek kozlekednek, de lehet6vé kell
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tenni azt is, hogy a vaganyrol konnyen eltavolit-
hatok legyenek.

A vasuti felépitményi munkék ?é esitésére,
els6sorban 0 vonalak feléloitmény ektetésének
mechanizélasara mar a mult szazad végén tor-
tentek Kisérletek, de komolyabb fejlodés ebben
az irdnyban csak az els6 vilaghabord utan
indult meg. Az el6z6 négy éven &t a vasuti
vonalak rendkivil igénybe voltak véve, az ese-
dékes felljitasi és karbantartasi munkakat a
munkaer6hiany miatt elhanyagoltak. A habor(
befejeztével a lerombolt halozatot rovid idd
alatt kellett helyreéallitani, emellett a munka
olcsobba tétele is szoritotta a vasutakat a gépe-
sitésre kulondsen olyan orszagokban, ahol a
maganvasutak egzméskdzdttl versenye, tovabba
a vaslti- és gépkocsifuvarozas versenye mind
nagyobb méreteket oOltott, igy elsésorban az
Eszakamerikai Egyesult Allamokban.

Eurépaban még az iparilag fejlett kapitalista
allamokban is rendkivul lassti a gépesités fejld-
dése €s keves kivetellel még maig sem alakultak
ki olyan egységes géptipusok es gépi munka-
maddszerek, amelyek alkalmazasa Ugy miszaki,
mint gazdaségosségl szempontbol altalanosan
elfogadhatd volna. Ennek okéat ott kell keres-
niink, hogy a tokés gazdalkodas a vasutak épi-
tését, fOjavitasat, sot fenntartdsat is magan-
cégekkel végezteti, ezek a gépi felszereléseket
egyes gyarto cégekkel terveztetik és készittetik.
A gyartd cégek gyartmanyaikat a gyakorlati
tapasztalatokhoz = szilkséges hosszabb = kiserleti
id0 bevarasa nélkul igyekeznek minél nagyobb
Beldanyszamban elhelyezni és ennek érdeké-
en erosen eltilozzak gépeik hasznalhatosagara,
teljesitményére és gazdasdgossagara kozolt
adatokat.

Mig a kapitalista allamokban ez a zavar a
sokfele géptipus hasznalhatosaga tekintetében
altalanos, a szocializmust épitd Szovjetunié a
kérdest alig egy évtized alatt tokéletesen meg-
oldotta. Kutatointézetei a vasuti dolgozdkkal
kardltve kidolgoztak a legjobb %épesitett munka-
modszereket, széleskorl kisérletek utdn meg-
szerkesztették a legalkalmasabb géptipusokat,
és ma mar a Szovjet vasutak palyaépitd és
karbantartd gépei minden tekintetben a leg-
kivalobbak.

Hazankban a két vilaghabora kozotti id6szak-
ban alig tortént valami a felépitményi munkék
Eépesitése terén. Az Allamvasutak beszereztek

ulfoldrél néhany villamos er6gepcsoportot furd
€s csavarozo gepi szerszamokkal a nagyobb fel-
ujitasi munkakhoz, de az egyéb munkaero-
igényes munkak gepesitésére a miszaki vezetes
részer6l meginditott kezdeményezések ered-
ménytelenek maradtak. Felszabadulasunk utan
a haborl okozta rombolgsok helyreéllitasanak
befejeztével a Magyar Allamvasutaknak most
mar egyik sUIyBonti feladatava valt a felépitmeny
épitési és karbantartdsi munkainak gépesitése.
A gépesitett munkamodszerek bevezetéseben
és a legcélszer(ibb géptipusok kivalasztasaban,
altalaban a fejlesztes iranyelveinek kialakitasa-
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ban felbecsllhetetlen el6nyt jelent szamunkra
az, hogy rendelkezésiinkre &llanak ezen a téren is
a Szovjetunié élenjaréd tudomanyos és technikai
eredményei és gazdag tapasztalatai.

Azonos munkanemek elvégzésére is tobb-
féle — kiilonboz6 teljesitményli és szerkezeti
gép allithatd munkaba. A gépesités altalanos
evezetésénél mindenekel6tt gondos mérlege-
léssel kell a mi viszonyainknak megfelel6, fol-
adataink elvégzésere legalkalmasabb Kisszamd
géptipust Kivalasztani. A kivalasztasnal tekin-
tettel kell lenni a legyartas hazai lehet6ségeire és
torekedni kell a meghajtomotorok, valamint az
energiaatvitel egységesitésére.

A felépitményi munka(];épek rendeltetésik
szerint 4 fécsoportba sorolhatdk :

a) A sinek és aljzatok megmunkalasara és a
vagany lekotésére szolgalé munkagépek,

b) az agyazat tomoritésére, illetleg az alja-
zatok alaverésére hasznalt gépek, )

,c)”az,égLyazat megtisztitasat és felGjitasat
végz6 gépek,

d) a vaganyfektetés és vaganycsere gépi
berendezésel.

A felépitményi anyagok megmunkéalasanak
és lekotésének gepei

A sinek flrasa és vagasa, a talpfak el6-
furasa, kapacsolasa és javitasa, a sinleerésito- és
hevedercsavarok behajtasa vagy meghuzasa cel-
szer(ien vegezhet6 akar kozos energiakdzpontrol
taplalt %f,pl szerszamokkal, akar sajat motorral
ellatott hordozhat6 vagy vaganyon tolhatd kis-
gépekkel.

A gépi szerszamok meghajtasa pneumatikus és
elektromos energiaatvitellel toérténhetik. Pneu-
matikus atvitelnél, ha az energiat szolgaltato
kompresszor és a szerszamok hatasfokat tapasz-
talati adatok alapjan vizsgaljuk, megallapit-
hatd, hogy az kis gépek alkalmazésa esetén alig
haladja meg a 10%-ot, ugyanakkor az elek-
tromos atvitel hatdsfoka kis gépek esetén is
50—60% kordl van. Ugyanazon munkamennyi-
ség_ elvegzéséhez tehat pneumatikus energir-
atvitel esetén sokkal nagyobb teljesitmenyl és
ezzel na?yobb stlyd gépet kell az er6kozpont-
ban alkalmazni, mint villamos er6atvitel esetén.
Mivel a felépitményi munkaknal az er6kozpontot
munkahelvrél-munkahelyre gyakran kell szalli-
tani, de a palya mentén munkakdzben is
mozgatni kell, ebbll a szempontbdl az elek-
tromos meghajtas bevezetése indokolt. A Szovjet-
unio a felépitmeényi munkaltatas gepesitésénél
egységesen elektromos meghajtast gépi szer-
szamokat alkalmaz 50 periddusu 133/230 V
feszultségl valtoarammal. Hasznalnak ugyan
préslégszerszamokat az északi vidékeken eljege-
sedett vaganyrészeken és Kkitér6kon jég fel-
vagasara, tovabba elvétve sinszeges felépit-
menynél sinszegek beverésére és kihuzasara,
hazadnkban azonban a gépi szerszdmoknak ilyen
alkalmazasi terllete nincs.

Kétféle villamos er6gépcsoport rendszeresi-
tése indokolt. Felépitmenycserék és egyéb na-



gyobb munkék szerel6helyein 10 kV A teljesit-
mény(i erégépcsoportok, amelyek 5—6 szerszam-
gépet latnak el drammal és a munka tartama
alatt ritkdn szorulnak athelyezésre. Fenntar-
tasi munkdkhoz 3 kV A korali teljesitmény
konny( %fpcso ortok sziikségesek, amelyek olyan
alvazzal kesziilnek, hogy kettés nyomkarimaju
kerekeken a sinszalon tovabb tolhatok, de
%umLabroncsos kerekeiken a padkan is mozgat-
atok.

Az elektromos sincsavarbehajto- és talpfaflro-
szerszdmokat &ltaldban kézben tartva hasz-
naljak, szerkezetlik nagyjaban azonos az ipar-
ban hasznalt g‘épi szerszamokeéval. A sinfarok és
sinflrészek kilonleges feler6sitGszerkezettel van-
nak ellatva, amely biztositja azt, hogy a flras
és vagas pontosan a sin hossztengelyére mer6-
leges irdnyban torténjék, kilénbézd sinrend-
szereknél egyarant jo befogast biztosit, emellett
gyorsan fel- és leszerelheto.

Sok olﬁ/an palyafenntartasi részletmunka van,
amelynek elvégzéséhez csak egy gépi szerszam
szilkséges és azzal a vaganyon folyamatosan
hosszl szakaszon kell aranylag révid id6 alatt
a munkat elvégezni. Ilyen munka példaul
tyrefondok vagy Geo leszoritocsavarok folya-
matos meghuzasa, hevedercsavarok Ki- és be-
hajtdsa, talpfafiras. llyen munkahoz er6gép-
csoport bedllitdisa nem gazdasdgos, mert a leg-
Kisebb aramfejlesztd egysé? sincs kihasznéalva
és annak allandd tovabbszallitasa a munkahely
mentén nehézkes és lassu.

Erre a célra olyan munkagépek alkalmasak,
melyeknél a szerszamot a vele egybeépitett 2—6
LE-s leghliteses benzinmotor hajtja meg, szer-
szamot nem kell kézben tartani és a gép a
vaganyokon tolhatd. A szerszdm és meghajto-
motor egy talyigaszer(i alvazra van szerelve,
az egyik sinszalon kettés nyomkarimaji keré-
ken gordil, melynek meghosszabbitott segéd-
tengelye a tllso sinszalra gérgével tamaszkodik.
Az alvaz szerszam fel6li vegén ekeszarvszer(i
kettds fogokar van, ezzel tolja a kezel6 a gépet a
vaganyon és ezzel emeli rd a csavarkulcsot a sin-
csavarra vagy furonal a furovéget a lyukhelyre.

A csavarozd szerszam ollan tengelykapcso-
loval van ellatva, melynek szoritasa szaba-
lyozhat6, mert kicsavarasnal a tyrefond meg-
mozditasdhoz nagyobb forgatonyomaték sziik-
séges, viszont becsavardsna ngéznl kell arra,
hogy csak olyan erével szoritsuk le a tyrefondot,
hogy az még megfogja a lemezt, vagy a sintal-
pat, de a csavar meneteit a fabdl ki ne szakitsa.
A talpfafaronak jellemzoje az, hogy fliggdleges
vezetést biztosit a szerszam részere, ugy a furo
behajtadsanal, mint annak kihazasanal. igg a
furd sokkal ritkabban torik, mint a kézben
tartott faroszerszamoknél.

Ilyen vaganyon tolhat6 csavarozot elektromos
meghajtassal Is haszndl a Szovjetunié palya-
fenntartasa, ezzel kikiszobolik a villamos er6-
kdzpontokkal dolgoz6 munkamddszernek azt a
hatranyat, hogy a munkagépet kézben kell
tartani.

A kavicsagy tomoritésének gépei

A végény karbantartasi munkainak legjelen-
tékenyebb része a palya felszinének biztositasara
forditott munka, az al%'azatok alaverése. A fel-
épitményfenntartasnal felmeril§ dsszes munka-
bereknek 48%-at a vaganyszabalyozas Kolt-
ségei emésztik fel, ebbdl alaverésre kb. 40%
esik. Uj vaganyok fektetésénél eés vagany-
cseréknél is egyik legfontosabb kdvetelmény,
hog?/ a vagany vé%(leges egyenletes fekszine
mielébb biztosittassek.

Az alaveréssel a talpfak alatt a kavicsagyat
ugy kell tdmdoriteni, hogy az a vonatok terheléset
egyenletesen V|g%e at az aIéBitményre és a ter-
helés alatt a lehet6 legkisebb mértékben dle-
?edjék. Ehhez szikséges, hogy a talpfa also
apjaval erintkez6 zuzottkOretegen a zuzottko-
darabok lapos oldalaikkal felfelé mozaikszer(ien
egy sikban helyezkedjenek el, igy a talpfa toké-
letes felfekvését és az egyenletes teheratvitelt
biztositsak, ezenkivil a talpfak alatt az agyazat
egész vastagsagaban olyan kavicsgerendaknak
kell képzddniik, amelyekben a ké- vagy kavics-
darabok minimalis hézagokkal szorulnak szoro-
san egymashoz és a mozg6 terhelés okozta raz-
kodas kovetkezteben sem mozdulnak el.

Ezeket a feltételeket kézi aldveréssel csak
tokéletlentl lehet biztositani. A kézi alverés
nem lehet tokéletes, mert nagymértékben fiigg
az alaveré6munkasok Ugyességetdl és lelkiismere-
tességétdl, testi erejétdl. Sokszor el6fordul, hogy
kézi alaverés utan az alatamasztéast csak nehany,
hegyével felfelé all6 beékel6d6é kodarab bizto-
sitja, amellyek néhény elhaladé vonat okozta
razkddastdl elfordulnak és a vagany ismét
megsiillyed.

A gépi alaverésnél a tomdcsakany mikodéset
atvevo verdfejek percenként ezernél tobb rovid
lokéssel maguk el6tt nagyobb kavicstdmeget
hoznak rezgesbe és ezt a mozgashan lévl téme-
Eet toljdk maguk el6tt, mikdzben a kisebb

avicsszemek a nagyobb szemek kozti hézagok-
ban helyezkednek el. A tomorités tehat nem a
kédarabok erdszakos beékelésével, hanem azok ter-
mészetes Osszerazodasaval kovetkezik be. Azzal
pedig, hogy az egymassal szemben dolgozo
verdfejeket akar emberi er6vel, akar gépi uton
kozelitjuk egymashoz, a képlékeny Kkavics-
tomeg felemelkedik és nekiszorul a talpfa also
Iaﬁjénak. A gepi alaveres tehat (j vagany-
fektetésnél tényleg el6allitia a kavicsgerendat,
szabalyozasnal pedig megfejeli azt az emelésnhek
megfelelé magassagra.

felépitmenyi munkak gépesitesehez kétféle
tipusa és teljesitmény( alavergépet kell rend-
szeresiteni. Vonatforgalom alatt végzett —
féleg karbantartassal kapcsolatos vaganyszaba-
lyozashoz konnyd, kézben vihet6 alaverGszer-
szamot, vaganyzaras munkaknal vagy Uj vaga-
nyok épitesénél vaganyon jar6 nagyteljesit-
mény(d 6nm(kdd6 alaver6gép alkalmazésa in-
dokolt.

A kis alaver6gépek valasztékdban a szovjet
vasutak Altal rendszeresitett elektrovibratoros



1. 4bra. Elektrolit»™ toros aldvcrdszers/.ain :
1 fo(jokerét. 2 felfiijiyeszté hevederek, 3 motorhoz. 4 tamaszté lap.
J f6lap. 4 té6méfej

alaveroszerszam a legalkalmasabb arra, hogy
azt felépitményi rendszerink és a gyartasi
lehet6ségek figyelembevételével atalakitva, alta-
lanosan bevezessiik. Az aramszolgaltatast kony-
nyen tovabbithaté 3—4 kW-os benzinmotor
meghajtasi erégépcsoport végzi, erre 6—8 vib-
rator kapcsolhato.

Az elektrovibratoros aldver6szerszdmba (1.
dbra) 0,25—0,30 kW teljesitmény(i elektro-
motor van beépitve, tengelyének egyik végén
0,4—0,8 kg-os kilpontos ‘ellensullyal (deba-
lansz). A motorhazhoz a tengely ellensily
fel6li végén és arra mer6legesen van az alaverd-
szerkezet szilardan hozzéer6sitve, a motorhaz
?edi a tengely szabad végén van a szerszdm
ogokeretére  borhevederekkel — felflggesztve,
hogy a fogantydra atadéddé radzéhatast csok-
kentse. Az alaverOszerkezet 3 rezgGlapbol és
cserélhetd tomofejbdl all. A kozepsd f6|alo
100—200 mm széles és 5—7 mm vastag acél-
lemez, alsé végén kissé felhajlitva, végen ra-
csavarolt 10—20 mm vastag csipkézett éld
tomofejjel, a f6laphoz kétoldalrél egy-egy ta-
masztolap csatlakozik, amelyek azt a kozepe-
tajan fogjak meg. Az elektromotor 2800-as
fordulatszam mellett hozzavet6legesen 4800 per-
cenkénti rezgést ad at az alaver6szerkezetnek.
A rezgés térbeli, mert az egyik végén megfogott
és masik végén a debalansszal kiteritett motor-

2. dbra. Moaviujard alaverdfjep
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tengely kupalkoton mozog, az erre merGleges
rezgblap elGre-hatra leng, ugyanakkor a ki-
egyenlitetlen tomeg forgasi sikjaban fellép6
impulzusok a rezgblapban fligg6leges és oldal-
irany( elmozdulasokat is gerjesztenek. Ezeknek
az elmozdulasoknak és a rezg6lap onrezgésének
eredbi teszik lehet6vé, hogy a szerkezet akar
fuggoblegesen, akar ferde iranyban, sajat sulyanal
fogva behatol a kavicsagyba, rezgésbe hozza a
kornyez6 kavicstomeget, amelyet a kezelének ugy-
sz0lvan folyés allapotban csak a talpfa ala kell
tolnia. Ha kell6en tomoritett agyazatban kisebb
emelésrdl van sz6, a vibrator tomdfejét csak
5—6 cm meélységig kell a talpfa also éle ala ferde
iranyban az agyazatba sullyeszteni, azutan a
tomofej vizszintes mozgatasaval zuzottkéréteg-
gel kitolteni a talpfa alatt mutatkozo (rt.

Bar a 30 kg kordli sulyd szerszamot kezzel
kell tmasztani és irdnyitani, tovadbba a tomo-
rités josaga a kezel6 (igyessegetol es_lelkiisme-
retességétol is fiigg, ez a fajtaja a gépi alaverés-
nek az eévrél-évre ismétl6dd es forgalom alatt
végzendd vaganyszabalyozadsi munkaknal a leg-
célszer(ibb. Erés vonatforgalomnal a hordozhato
aramfejleszt6 a padkan helyezhet6 el, a vibra-
torokat kezel6 dolgozok vonat kdzeledésekor a
sinek kozll a szerszammal egyltt barmikor
kiléphetnek.

A maganjar6 nagy alaver6gép olyan szer-
kezet, amelynél mar nem kell az alaverdszer-
szamokat kézben tartani és kézben vinni a
kovetkez6 talpfara, hanem tobb alaverfkar
egyid6ben egyszerre végzi a talpfa alaverését,
az energiaforras és munkagépek egy jarmivon
vannak elhelyezve, mely a vaganyon egy kezel6
irdnyitdsanak megfelelden dolgozik és  halad.

Az allamvasutaknal Gzemben mar bevalt 6 t
sulyu alaver6gép (2. abra) féalkotorészei a
kocsialvaz, rajta 60 LE-s benzin vagy nyersolaj-
motor, 565 1/perc teljesitmény(l kompresszor €s
két alaver6gép csoport, mindegyik 8—8 ala-
ver@szerszammal. Az aléverd szerszdmok verd-
fejei krom-manganacélbol keészilnek, hatofeli-
letlik egyenként 70x100 mm méretl, a tomo-
rités mdivelete kdzben a verdfej fels6 éle 10
mm-rel mélyebbre kerll, mint a talpfa also
lapja. Maga az alaverés haromféle egyidejii
mivelettel torténik : a talpfa folé érve, az aI)éver()’
szerszamok alland6 vibracidban vannak (rezgés-
szam kb. 1700 percenként), egy excenter-
tengely meghajtassal, a Iégsiritd berendezés
vibralas kozben mindkét alaver6ecsoportot be-
nyomja a kavicsagyba, itt a szembenlévé ala-
verdszerszamok ismét csak folytonos rezgeés
kdzben Osszehizodnak a talpfa felé mindaddig,
mig a tomoritett kavicsgerenda azt engedi (3.
&bra). Ezutdn az alaverok vizszintes mozgasat
megallitjak, a kezel6 pedalnyomassal, pneuma-
tikus uton kiemeli az alaverécsoportokat a
kavicsagy folé és a gép atall a kovetkezd talpfara.

Mivel az aldverés egy talpfanal egyszerre
16 helyen, teljesen egyenletes er6vel torténik,
a mivelet alatt a kavicsszemek nem tornek,
hanem egymaésha tolédnak és tomor konglo-



meratumot alkotnak, azt mondhatjuk, hogy ez annak ellenére, hogy az allamvasutak évenként
a %ép tokeletes munkat vegez. Kezeléséhez két 4—b5 milli6 munkaorat forditanak gyomirtasra.
ember szilkséges, egyik magat az alaverdszer- Erre a célra mar tobbféle gyomlalogepet
kezetet kezeli, a masik az er6gep mlkodésére szerkesztettek, de hasznalatukat abbahagytak,
ng(yel_fel. Mint jarmG 40 km/0 sebességgel kdz- mert komplikalt és draga szerkezetik mellett
lekedik, maga utan egy tolopadszerien Kki- mikodésik lassu, emelett bizonyos mértékig
kepzett alacsony platokocsit vontat. Ha az ala- el6segitik a gaz Ujrasarjadasat, mert az agya-
vgro?gpet félre kell allitani, rafut a munkahely zatot fellazitjak, de a nbvénYek gyokérzelét nem
kozelében elOkészitett tolopadra €s azzal egyltt pusztitjdk el egészen. A feliileti agyazattisztitas
két ember kitolja a vaganyra merélegesen elhe-  problémajat csak a vegyi (ton torten6 gyomirtas
lyezett kereszttartokra. bevezetésével lehet kielégitéen megoldani. Olyan

3. abra. Aladverdgép tomdészerszamainak elhelyezése és mikodése :
lrezget6 exeentertenjiely, 2 kuplung, 3 8sszehlz6 csavarorsd, 4 tdmészerszam

A gép el6tt a vaganyt a kell6 fekszinre ki olcsd vegyszert kell talalni, amely nemcsak a
kell emelni és magassagaban annyira rogziteni, novényzet, szarat és leveleit, de a gyokérzetet is
hogy rahaladasnal a vagany meg ne sUIIyed%'en. elpusztitja, a vasat nem tamadja meg és nem
Egy talpfa egyszeri alaverése a kovetkezd talpfara tlizveszélyes. Ezt a vegyszert vizben higitott
torténd atéllassal egyutt 20—25 masodpercig allapotban tartalykocsikbol nyomas alatt lehet
tart, azonban egyszeri alaverés csak 4—5 cm-es menetkozben a palyara permetezni, ezzel a kézi
emelésnél elegendd, 10 cm korili emelésnél gyomirtésra forditott munkaerének mintegy
kétszer, ennél nagyobb emelésnél haromszor is 90%-a megtakarithatd. A Szovjetunié rodan-
ala kell verni egymasutan ugyanazt a talpfat. sokat, mas orszagok arzénvegyuleteket, nat-
Befolyasolja az alaverés gyorsasagat a kavics riumkloratot hasznalnak vegyl gyomirtasra,
szemnag?/séga is : minél kisebbszem(i a zlzott- hazai viszonylatban még nem sikerilt olyan
kd, annal nagyobb a teljesitmény. A nagytelje- vegyszert talalni, amely a kovetelmenyeknek
sitmény(i 6nm(ikodé alaver6gépek eredmenyes megfelel és belfoldi alapanyagokbél olcson el6-
munkajanak lényeges el6feltetele, hogy az ala- allithato. Kilfoldi elGallitasu vegyianyag be-
verés megfelel6 vastagsagu és szélességli kavics- hozatala erre a célra nem j6het szoba, mert
agyban, kozel a talpfa felsd lapjaig bekavicsolt evi szikségletlink 600—800 t volna. Kivanatos,
vaganyban torténjék. hogy vegyi kutatointézeteink ennek a nép-

] o ] o . gazdaségl szempontbdl is igen fontos problémé-
Az agyazat tisztitasanak s megujitasanak gépei nak megoldasat felvegyék kutatasi terviikbe.

Az dgvazat a vasiti felépitménv eavik leo- A fellleti tisztitas csak hatraltatja az agyazat
fontosabh _alkotdelome. 36 felfekvést &8 rugal- id6eldtti - elfoldesedését, bizonyos idokozokben
mas alatdmasztast biztosit a vaganynak, a azonban szikségessé valik a kavics vagy zdzott-
jarmlvek terhelését egyenletesen adja at az kOagyazat részleges vaﬁy teljes megujitasa. Az
alépitménynek, biztositja a vaganyt elmoz- agyazati anyagot el kell tavolitani aya%(anybol,
dulas ellen és vizelvezetSképességével szarazon Meg kell rostalni és a hasznalhaté kavicsot
tartja a talpfakat. Hogy az agyazat rendelte- UjPol visszajuttatni a vaganyba. Ezeket a mun-
tésének eleget tehessen, gondoskodni kell annak ~ Kakat az erre a celra szerkesztett gepek ma mar
allando felllleti tisztitasarol és id6nként részle- Minimalis emberi munkaerd igenybevetelével
?es vagy teljes megujitasarol. Mindkétféle munka gyorsan eés gazdasagosan vegzik €s minOség
ass(l, tokéletlen és nagy munkaerdt igényel, tekintetében is jobb eredménnyel dolgoznak.
ha kézi szerszamokkal végezziik, tehat részleges A géppel rostalt anyag sokkal tisztabb és lénye-
vagy teljes géPesitésUk feltétlendil indokolt. gesen tobb megtisztitott kGanyagot lehet igy
Az agyazat felileti tisztitasat, a kavicsagyban ~Visszanyerni, mint akar kezi rostalassal, akar
burjanzd” gyom irtasat altalaban évente ketszer —atvillazassal, tehat kevesebb (j zizottkd pot-
kellene végezni, de ez a kovetelmény munka- lasarol kell gondoskodni. _
er6hiany miatt ritkdn elégithetd ki és igy  Alegljabb tipusl agyazatrostalé kombinatok az
ebbdl a’szempontbdl kilénésen a mellékvonalak —agyazat egesz tomegének megtisztitasat, annak
és ‘allomasi vaganyok allapota nem Kkielégité 0Gsszes miveleteit a vaganyon mozogva egy-
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10 12 13

\. 4bra. Szovjet dgyazatrostalogép : @) oldalsé serleges kotrék, b) keresztiranyd serleges kotré, ¢) oldalra sz6ré széallitészalag

i—2,"alvazkeretek, 3 fiigg6leges csukl6. 4 vizszintes csuklé,
serleges kotr6, 8—9 hengeres rostak, 10 szallitészalagok,
kefe és egyengetd,

szerre végzik és a kézimunkat csaknem teljesen
kikiiszobolik. Legnagyobb teljesitményl és mé-
reteiben egyedulallo” ezek kozott a Szovjet
CUMZ-tipusu rostélég'lp, amelynek 60 méter
hosszl, harom forgoalvazon nyugvo csuklos
tartokeretére vannak a részmunkéakat végzd
berendezések felszerelve. A géphez 800 LE-s
Diesel-elektromos mozdony tartozik, amely egy-
részt a tovabbitast végzi, masrészt mint aram-
fejleszté mikodik az egyes munkagépek motor-
jainak meghajtasahoz (4. abra).

A berendezes f6 alkotéelemei :

a) Elektromagneses végbényemel()'szerkezet,
amely a vé%ényt az agyazatbol 350 mm magas-
sagig kiemeli és a kikotras helyén mozgas koz-
ben is ebben a magassé?ban tartja.

b) Keresztirdnyd serleges kotrd, mely a
vaganytengelyre mer6leges sikban mozogva, a
felemelt vagany al6l az agyazatot kikotorja és
a rostdkhoz tovabbitja.

5. 4bra. Kapardlancos rostalégép
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5 elektromos vaganyemeld,
11 kocsira rakod vagj\f oldalra sz6ré szallitoszalag,
14 adagols. 15

7 oldalso
13 talpfa-

6 keresztiranyd serleges kotro,
12 adagolo razérosta,
szerelédarn

c) Két oldals6 serleges kotrd, amelyek a
vagannyal Tpérhuzamosan mozogva az égg/azat-
nak a talpfavégeken kivuli tomegét szedik fel
és viszik a rostakra.
~d) Mozgo rostarendszer a zUzottké rostalasara
és osztalyozasara.

e) Széllitészalagok, amelyek a kotrokrol a
rostakra szallitjak az anyagot, a tiszta_kavicsot
visszajuttatjak a vaganyba, a rostaaljat pedig
oldalt kiszorjak, vagy a gép mogé kapcsolt
kocsikba rakjak.

A szovjet gép teljesitménye —ha az agyazatot
teljes vastagsagaban és szélességében kiagyazza
és rostalja —300 fm éranként. A vilagon egyediil-
all6 a vaganyemelésnek (zemkdzbeni automatikus
megoldasa és ezzel az emberi munkaerd teljes
kikapcsolasa a kavicsagymegujitds mdiveletébdl.

Kisebb teljesitményd, de altalanosan elterjedt
a kaparolancos vaganyonjaré rostalogép (5. abra),
mely 14 t sulya és forgoalvazon négy tengelyre
van szerelve. Hozzatartozik egy vontatogep,
mely két tengelyen mozog. A helyvaltoztatas
és egyes gepek mozgatasa elektromotorokkal
tortenik, melyek az aramot egy 100 LE-s
Diesel-generatorbol nyerik. Az exkavator egy
eq(yenloszaru haromszog alakd kereten ferde
sikban mozgé kapard-szallitdlanc szerkezet, mely-
nek alapja a vaganyra mer6legesen fekszik a
talpfak alatt a kavicsagyban és a kavicsot
kotorja. Az exkavator vizszintes részének tarté-
kerete az agyazat vastagsaganak megfelelGen
slllyeszthetd, ezenfelll ~vizszintes iranyban
jobbra-balra elcstsztathatd, ezzel el6rehaladas
Ozben ki lehet kerilni a vagany kozvetlen
kozelében felallitott szilard fixpontokat, jelz6-
alapokat stb. A kikotort kavics ugyanazon a
lancon felkeril a gép legmagasabb pontjara,
az itt kiomld anyagot szallitészalag tovabbitja
a rostdba, innen a megtisztitott j6 kavicsot
tovabbi szallitoszalagok a vaganyba juttatjak
vissza, a hasznalhatatlan anyagot pedig a palya



mellé, vagy kocsiba rakjak (6.
abra). A készulék mozgatasa
drotkotél segitsegével torténik.
Ennek egyik végét a vagéan

mentén tavolabb rogzitik, masi

vége a vontatdkocsin lév6 elek-
tromos csorl6 dobjara csavaro-
dik és biztositja a lasst egyen-
letes vontatast. Munkakdzben a
vaganyt kézi véaganyemeldkkel
kell 5—15 cm magassagra Ki-
emelni és fatuskdkkal aldtamasz-
tani. A?ép telj esitménye 60—100
vaganyfm oranként, a munka-
helyen el6készitett allvanyra a
\r/]égénybél oldaliranyban kitol-
ato.

A gépesitett vaganyfektetés és
vaganycsere

A gépesitett vaganyfektetés és
vaganycsere munkamadszere al-
talaban abban kilonbozik a kézi vaganyfektetés-
tdl, hogi/< a beélpl'tendc'i vaganyanyagot (sineket,
talpfat, kapcsol6szert) nem osztjak szét el6re a
vonalon és nem ott épitik 6ssze, hanem a munka-
hellyel szomszédos alloméason vag?/ kalon erre a
celra telepitett kozponti szerel6helyen kotik le a
vaganymezoket, beépitésre készen szallitjak amunka-
helyre és ott alkalmas emelGszerkezettel lerakjak az
elkeszitett kavicsagyra. Sincserénél a régi vaganyt
sem bontjak szét a helyszinen, hanem a va-
ganymezOket egészben emelik fel és szallitjak
a szomszed allomasra. A sinek mozgatdsa az
Osszeszerelésnél, a kész vaganymezok jarm-
vekre rakasa, a munkahelyen a vaganymezdék
lefektetése vagy felbontdsa motorikus, vagy
kézzel hajtott emel8szerkezetekkel torténik.

Miutan hazéank viszonylag s(r( vonalhaldzata
miatt évenként aranylag kevés Uj vonalépitést
kell végrehajtani, de annal nagyobbak felada-
taink az elavult, kis teherbirasa felépitmény
felGjitdsa, tehat a vaganycserék végrehajtasa
terén, e munka elvégzését kellett alapul vennlnk
a vaganyfektetés geépesitett modszerének meg-
valasztasanal.

A fektet6berendezésnek .alkalmasnak kellett
lenni arra, hogy azzal taIEfés felépitmény féleg
36 m hosszu vaganymezokkel, tovabba 24 m-es
vaganymezokkel, ezenkivil vasbetonaljas fel-
épitmény 24 m-es vaganymezékkel fektethetd
legyen. Megoldandd volt ezzel kapcsolatban
a 36 m-es vaganymezoket szallitd jarmivek kér-
dése is. Torekedniink kellett arra, hogy a be-
rendezések alkotéelemei lehetbleg egyszer(iek
és konnyen elallithatd szerkezetek legyenek.

A vilag vasutainal jelenleg hasznalt fektetd-
berendezések kozll ketségkivil az dgynevezett
.egyvaganyos” madszerrel dolgozé vaganyfek-
tetogépek a_legtokeletesebbek Ugy a teljesitd-
képesseg, mint a mdvelet gépesitesi foka szem-
pontjabal.

Az egyvaganyos modszer az egész miveletet
azon a vaganyon bonyolitja le, amelyet épit, vagy

6. dbra. Kapardélancos rostdlégép alkotéelemei :
tek, 3 aramfejleszt6 gépcsoport, 4 sikrostak. 5 rostara szallité szalag, 6— 7 adagolé szal-
1it6 szalag, 8 kocsira rak6 vagy oldalt szor6 szallitészalag

1 vontatogép, 2 kapardlanc és tartokere-

cserél. Ezeknek a berendezéseknek a lényege az,
hogy a kész vaganymezdkkel megrakott kocsi-
sor elején erre a célra szerkesztett darukocsi dol-
gozik, amelyiknek vizszintes gémije héatrafelé az
elsd sinmezGrakomany folé, elére pedig a fek-
tetend6 sinmezé hosszanak legalabb a feléig
kinydlik. A fels§ vizszintes darupalydn mozgd
elektromos futomacska megemeli az els6 rako-
many legfels6 sinmezGjét, elGreviszi a gém sza-
bad végeig és ott leereszti a kavicsagyra. A le-
eresztett sinmezdt Osszekotik a mar elézéleg le-
fektetett sinmezdvel, a szerelvény el6rehalad és
a mlveletet megismétlik. Ha a darukocsin elhe-
lyezett sinmez6k elfogynak, a kdvetkezd kocsi-
kon elhelyezett sinmezd&kotegeket kell el6re-
hozni, amely mUivelet a sinmez6 ala szerelt gor-
g(’jklliel a szerelvényen végigfutdé sinparon tor-
ténik.

A Szovjetunioban a Sztalin-dijas V. J. Platov
altal szerkesztett ilyen berendezés egységei a vilag
legjobb vaganyfekteté gépei (7. abra) teljesit-
menylk meghaladja az 500 fm-t Oranként.
A jelenleg hasznalatos Platov-rendszerli daruk
azonban csak 12,5 m h. sinmezdk fektetésére
alkalmasak. Kisérletek folynak 25 m h. sin-
mezdk fektetésére szolgalod darukkal is, de ezek
eredménye még nem ismeretes, bar az élenjaro
szovjet technika ezt a kérdést is kétségkivil
megoldja. Mar egy ilyen daru is igen nagy-
méret(i és koltseges ~szerkezet. Ugyanilyen
rendszeri 36 m-es sinmez6k fektetésére al-
kalmas darukocsinak 40 m hosszinak kellene
lennie kb. 30 m-es kinyul6 gémmel, ami ugy
a jarmi onsulyat, mint az egész gép szerke-
zeti magassagat meg nem engedett mértékben
novelné. i

Ameddig a Magyar Allamvasutak a gépesités
kezdeti idGszakaban vannak, amig a felépit-
men)&l ihunkak egyéb munkaerGigényes részlet-
munkaihoz, igy az alaverés és a kavicsrostalas
gépesitéséhez szlikséges 1gépek gyartasat meg
nem oldottuk, a vaganyfektetés gépesitéséne
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7. abru. Platov-féle vaganyfektets daru

megoldasahoz egyszeriibb berendezéseket kell
hasznalni még akkor is, ha azok nem oly tokéle-
tesek és teljesit6képesek, mint a szovjet vagany-
fektet6 berendezések.

Az egyszerlibb gépi vaganyfektetd mddszerek
koziil a kilén darupalyan mozgé tébb kis portal-
daruval dolgozé berendezés a legalkalmasabb
arra, ho]gy azzal 36 m-es és ennél révidebb sin-
mezok fektetese, illetve felbontasa egyszer(ien
s gazdasagosan Vvégrehajtassak. Az epitendd
vagy cserélend6 vagany tengelyében egy altala-
ban 3,18 m nyomtavd hordozhaté darupalyat
fektetnek a munkaszakasz hosszanak megfele-
I6en. A darupdlyan tébb kisméret(i portaldaru
mozog, melyek a meglévé vagany végére oda-
szallitott sinmez6ket megemelik, a fektetés
helyére viszik és ott leeresztik. A daruk moz-
gatasat, a teher emelését csorl6s berendezésekkel
emberi erével végzik.

A munkahellyel szomszédos 0. n. szerel6-
allomason torténik a fektetésre kerllo
ui felépitmenyi anyag tarolasa, a talpfak
el6firasa, az alatétlemezek felszerelése,
az ivekbe keruld roviditett sinek leva-
gasa és kifurasa, a vaganymezOk 0Ossze-
szerelése és a kész mezdk felrakasa a
szallitojarmivekre. Ugyanitt vagy kilén
telepitett bontoallomason kell gondos-
kodni a vonalon felbontott vagany-
anyag lerakasardl, szétszedésérdl, a visz-
szanyert talpfak és vasanyagok oszta-
lyozasarol, esetleq megjavitasarol és to-
vabbkdildésukrol 1s.

A kilon darupdlyas vaganyfekteld
berendezés eszkozei

All6 portaldaruk a szerel6alloméason
a sinek emelésére és széllitdsara a rak-
helyt6l a vaganymezOk dsszeszerelésé-
hez. A daru szabad nyilasa 8,92 m. Az
athidald tartén mozog a futdémacska 1,5
t teherbirasu csigasorral, ennek horgan
6 m hosszu hegesztett csvekbdl készult
elosztotart6 fligg, két végén ollds sinfo-
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3. abra. A MAV vaganyfekletd berendezés felszerelése :
mozg6 portaldaru, 4sinemels csorl6 futomacskaval. 5 mozgd por(a.daru oldal-
nézete, G allé portaldaru oldalnézete a sinemelé elosztotartojaval

moo

goval. EgK 36 m hosszt sinszal emeléséhez 2
daru szlkséges, az elosztotartok révén igy egy
sinszal 4 helyen van felfliggesztve (8. abra).

Mozg6 portaldaruk a sinmez6k emeléséhez és
hossziranyu mozgatasahoz. Ez a daru hegesz-
tett csovekbdl készilt kapu alaki térbeli racsos
tartd, mely a csorl6 hajtokarok kivételével kiils§
burkolévonaldval a “pélyairszelvénven belil
marad, alatta 4 sinmez6vel rakott szallito-
alvdz, vagy 3 sinmez6vel rakott pdrekocsi
elfér. A teher emelését két, pontosan a sinszalak
folott elhelyezett 2—2 t teherbirdst csigasor
végzi. A horog végén oll6s sinfogd van, a drét-
koteles csiaasor mozgatasa 1: 6 attételli cs6rl6-
vel torténik, mely a visszacslszést akadalyozo
kilinccsel és szalagfékkel van ellatva. A daru
a vaganyiranyban 3180 mm nyomtavd daru-

alyan mozog, 2—2 kett6s nyomkariméaval el-
atott futdkeréeken.

A daruk széllitasara erre a célra atalakitott

1 all6 portaldaru, 2



kétten%elyﬁ Grekocsi szolgal, amelyen 3 daru
helyezhetd el. A daruk sajat csorlGikkel hiz-
hatok fel a kocsira és ott lovaglohelyzetben
kampokkal rogzithet6k, leeresztésuk a munka-
helyen a daruvéganyra ugyandgy torténik.

A darupalya 8 m h. 12—14 kg-os sinekbdl all,
rahegesztett talplemezekkel. A daruvagany két
sinszalat a kavicsagyra vagy a padkara fektetik,
kilon nyomtavbiztositas nélkul.

A széllito)armivek szerkesztésénel a 36 m-es
vaganymezok szallitasanal fellepd 2 kovetel-
menyt kellett kielégiteni. Ilyen hosszu vaganﬁ-
mezOk legaldbb 3 aladtdmasztassal széllitandok,
ellenkez6 esetben az Onsuly kdvetkeztében eld-
allo lehajlas kéaros maradandé alakvaltozast
okozhat a sinekben. Ezenkivil a lekotott sin-
mez§ kulondsen szoritolemezes lekotésnél tel-
jesen merev keret, ivekben nem hajlik meg,
tehat nem lehet a hosszl sinek széllitasahoz
hasonléan oldalirany( elmozdulas lehetévé té-
tele nélkil szallitani. Erre a célra forgalombol
kivont IJ;élrm(]vek kéttengelyes forgoalvazait ala-
kitottuk at, kétféle kivitelben. A széls6 nyom-
allvanyok teherhord6 kereszttartdjara a legalso
vaganymez6 két sinszala kozvetlenil rafekszik
két talpfa kozott, oldalirdnyu elmozdulas igy
nem lehetséges. A kozéps6 (gorgds) nyomallvan
kereszttartdja peremes gorgok vezetésére alkal-
mas modon van kiképezve. A legals6 vagany-
mez6 két sinszala ala egy-egy a palyatengellyel
parhuzamos tengely(i gorgét illesztink. ivekben
a gorgdk a kereszttarton a rakomannyal egydtt
elmozdulnak az iv hirmagassaganak megfeleld
tavolsagra, egyenesben visszatérnek eredeti he-
lyikre. A sincsere gépesitett végrehajtasanal a
munka egyidében harom helyen folyik.

A szerelGallomason torténik a vaganymezdk
Osszeszerelése és jarmlvekre rakasa. Szerelés
céljara az allomas utols6 vaganyat, az 0. n.
szerel6vaganyt jeloljuk ki, ennek tengelyébe
lefektetik a mozgod portaldaruk daruvaganyat,
mely a munka egesz tartama alatt helyén marad.
A szerel6vagany mentén elhelyezett sindepdniéa-
kat és a szere 6véhgényt_ a szerel6 portaldaruk
hidaljak at. A sindeponiakkal szemben az el6-
fart és fellemezelt talpfakat a szerel6vaganyon
kiosztjak, majd a daruk “csorlGivel a ket sin-
szélat a talpfakra rdaemelik és a sincsavarokat
meghizzak (9. abra). A soron kovetkez6 sin-
mez6 szerelése mar nem a szerel6vaganyon,
hanem az eléz6leg lekotott sinmez6 tetején
torténik. Négy sinmezébdl allo koteg elkészllte
utan,. 3 mozgo Eortéldarut a daruvaganyon a
koteg folé tolnak, a legfels6 sinmezét leemelik,
hossziranyban eltoljak a szerel§vaganyon el6-
készitett nyomallvanyok folé és azokra leeresz-
tik. A szerelés és rakodas befejeztével Ossze-
allitjak a vaganyfektet6 szerelvényt, amely a fek-
tetés iranyat tekintve, a kdvetkezd jarmuvekbdl
all : 2 drb. egyenként 4 sinmezéb6l all6 3—3
nyomallvanyra  helyezett vaganykoteg, daru-
szallitokocsi 3 mozgo portaldaruval és vontato
(tol6) motoros jaromu vagy mozdony.

A bontéallomason torténik a munkahelyr6l

). abra. Szerel6allomas képe.
szerelése

Simlepénidk cs egyik vayanyinczé

odaérkez6 felbontott sinmez@szallitmanyok le-
rakésa, szétszerelése és a visszanyert anyagok
osztalyozasa az e célra Kijel6lt 4. n. bonto-
vagany mentén. A bontdallomasrél indul a
vaganycsere helyére a bontdszerelvény a fektet6-
szerelvényével azonos 6sszedllitdsban, de Ures
szallitobnyomallvanyokkal, vagy p6rekocsikkal.

A vaganycsere munkahelyén az egy napra ter-
vezett cserélési hosszon el6zbleg ki {ell agyazni
a vaganyt és le kell fektetni az ideiglenes daru-
vaganyt. A vaganyzar megkezdése utan el6szor
az Ures bontdszerelvény tol ki a munkahel?/re,
megall a cserélendd szakasz kezd@pontjanal, a
3 portaldarut leeresztik a szallitokocsirdl a
darupélyara. A daruk az els6 felbontandd 36
m-es vaganydarab folé allnak, megemelés utan
a darukat a felfiggesztett vagany mezével ngutt
a szerelvény 3 Ures nyomallvanya folé toljak
és azokra leeresztik. Ezutan a szerelvény 36 m-t
el6rehtz és a mivelet a szabadda valt VéPénK-
darab megemelésével és felrakasaval ismétlodik.

Az elsd sinmezOk felbontdsa utdn a Kkavics-
agyat elegyengetik, dongélik és megkezdik az
u] vaganymezOk fektetését. A fektetdszerelvény
kitol a megszakitott vagany vegére, a 3 portal-
darut leeresztik, el6retoljak az els6 sinmezd-

10. abra. Rakomanyrdl leemelt 36 in-cs vagauyinezd tovabbitasa
a fektetéshez 3 daruval
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11. 4bra. Gépesitett vaganycsere munkagrafikoiija el6zetesen

B régi vaganymezdk felbontasa.

koteg folé, megfogjak a legfelsé mez6t, megemelik
és a darukon fuigve elretoljak afektetés helyére.
Itt leeresztik a kavicsagyra, litkoztetik a kész va-
gany végére és azzal dsszehevederezik. A mlvelet
ezutan folytatddik, mikozben a fektetdszerelvény
a kész vaganyon lassan tol elére. Néhany (j sin-
mez6 lefektetése utan megindul a fektetészerel-
vény mogott a beagyazas, végleges fekszinbeho-
zatal és az aljak alaverése nagyteljesitményd ala-
verégéﬁpel (10. &bra). )

Amikor az egész Kiszallitott vaganymennyiség
fektetését befe&ezték, a fektetOGszerelvény az (ires
nyomallvanyokkal visszatér a szerel6allomasra a
kovetkez@ fektetési szakasz anyagéért, id6kdzben
a daruvaganyt fel kell szedni, palyakocsin elGre-
széllitani és ujbol lefektetni.

A gépesitett sincsere
végrehajtdsanak megszervezése

Minden gépesitett sincserét a helyi viszonyok
mérlegelésevel, tehat a szerel6-és bontdalloméason
rendelkezésre allo tarolohelyek, vaganyzati vi-
szonyok, a biztosithatd vaganyzar idejének
tekintetbevételével pontosan meg kell tervezni,
a részletmunkakat menetrendszerien Utemezni,
az Utemezés betartasat allandéan ellendrizni,
mert barmelyik munkascsapat késedelmes mun-
kaja veszél&/ezteti az utdna kovetkezd brigadok
munkajanak idébeli teljesitését.

Az itt bemutatott munkagrafikon napi 16 drb.
36 mh sinmezd fektetését és48 drb. 12mh régi sin-
mez6 felbontasat, tehat 576 m sincsere végrehaj-
tasat mutatja 8 oras vaganyzar alatt. (11. abra.)
A szerel6- és bont()telef) a munkahellyel szom-
szédos allomasokon kilon-kilon van telepitve.
A kavicsagy rostalasa es az agyazati anyag pot-
lasa mar a sincsere vegrehajtasa el6tt megtortent.

A szerel6- és bontoallomas, tehat a két helyhez
kotott munkahely kéz6tt mozog naprél-napra a
sincserélés munkahelye, mely harom, egyenként

268

megljitott agyazat esetén,
dgyazat egyengetése és doéngolése,
mez6k fektetése, D darupalya elhelyezése, A Uj vagany kiemelése és gépi alaverése

576 m h szakaszbdl all. Az els§

szakaszon torténik a régi va-
¥ gany kiagyazasa és elokészi-
tése a masnapi felbontashoz,
a masodik szakaszon folyik a
napi bontas, fektetés és ala-
vereés két részletben, a harma-
dikon az el6z6 napon lefekte-
tett Uj vaganyon sziikséges
utémunkak - elvégzese.

A MAV véﬁényfekteté be-
rendezése csak az Uj vagany-
mez6knek a fektetés helyére
val6 szallitasanal és a régi me-
z0k visszaszallitasanal hasznal
gépi vonder6t. Az anyagok
emelését, mozgatasatamunka-
helyen kézi emel6berendezé-
sekkel végzik, tehat ezzel a
berendezéssel végzett munka
csak részben gépesitett. Telje-
sitbképességét es az elérhetd
munkaerémegtakaritast te-
kintve, nem hasonlithat6 6ssze
azokkal a berendezésekkel, pl. aPlatov-rendszer(i
fektetészerelvénnyel, amelynél minden emeld- és
mozgatomiiveletet er6gépek hajtanak végre. En-
nek ellenére ez a berendezés sajatos felépitményi
viszonyaink mellett egyel6re alkalmas arra,
hogy a felépitményi munkaink gépesitésének
kezdeti id6szakaban vaganycseréket ezzel a fel-
szereléssel végezzilk els6sorban azért, mert
alkalmazésaval a dolgozok nehéz testi munkéjat
megkonnyitjuk.

Ezzel a berendezéssel 36 m-es és ennél rovidebb
talpfas és vasbetonaljas vaganymezék egyarant
mdszakilag helyesen és gazdasagosan fektethetok,
s6t a 36 m-es vaganymezOk gépi fektetése egyel6re
csak ilyenfajta berendezéssel oldhatd meg, mert
Ugy a széllitasnal, mint az emelésnél tobbszo-
ros alatamasztast, illet6leg felfliggesztést ige-
nyelnek.

A 36 m-es sinekkel fektetett felépitménynek
kétségtelen el6nyei vannak a 24 m-es sinekkel
szemben a palyafenntartds és a jarmdvek
nyugodt jarasa szempontjabol, mert 1/3 résszel
kevesebb sinutkdzés van a Eélyéban. Ha azon-
ban az elGallitasi nehézségek, vagy mas gazda-
sagi_ okok miatt vissza Kellene térni a maxi-
malisan 24—25 m h sinek alkalmazasara, (gy
az eddig hasznalt gépi vaganyfektetGberendezes
megtartasa nem feltétlentl indokolt és &t kell
térni a teljesen gépesitett nagyobb teljesitménydi
vaganyfektetd modszerekre. Az ilyen mddszerek
kozil a Szovjetunid Platov-féle vaganyfektetd-
berendezése a legtokéletesebb, tehat azt kel-
lene a hazai viszonyokra atszerkeszteni és be-
vezetni. Termeészetes, hogy a vaganycserek
minden fontos munkanemének teljes és egyen-
letes gepesitése érdekében ugyanakkor a kavics-
agy tisztitdsara és tomoritesere is olyan gép-
egységek munkaba allitasarol kell gondoskodni,
amelyek teljesitménye egyezik a Platov-beren-
dezés fektetési teljesitményével.

Gj Kiin-es vagany-



Szovjet sztahanovista siktolatasi mddszerek *

DR. MESZAROS PAL

A siktolatasi munkak technolégiaja a vonat-
osszeallitas és vonatrendezés munka folyamatat
sokszorosan meggyorsitd, haladé modszerekkel
gazdagodott az utobbi években a Szovjet-
unidéban.

Az Uj mobdszerek jelentésen fokozzak az allo-
masok teljesitményeit, a kihizovaganyok elegy-
feldolgozd képességét tobb mint a kétszeresére
emelik, a termelekenységiik megkozeliti a nem
gépesitett_guritodombok  teljesitményeit.

Az élenjar6 sztahanovista tolatasi technol()giia
komplex alkalmazasa, a termelési folyamat vala-
mennyi szakaszaban, lehet6vé teszi a mddszere-
ket alkalmaz6 &llomasokon a kocsik tartozkoda-
sénak jelentés csokkentését és ezzel a kocsi-
fordulo- meggyorsitasat, a vasiti arufuvarozas
fokozésara uUjabb belsd tartalékok feltarasat.
Az (jj siktolatasi modszerek behatoan elGsegitik
az &lloméasok atbocsatoképességének emeléseét.

A szovjet sztahanovisték a tolatasi mozgasok
meggyorsitasaval, mennyiségik és hosszusaguk
csokkentésével érték el eredményeiket.

A siktolatas Uj munkamodszereinek kidol-
gozoi : Gurjev, Katajev, Lancsak, Karaskevics
és Archipov tolatasvezetd, valamint Lucskov
mozdonyvezetd elvtarsak.

Sorrendben az elséseg Gurjevet illeti. Az al-
tala kifejlesztett l6késsorozatos tolatasi mddszer
terjedt el és valt a tolatasi munkak tovabbi
tokéletesitésének alapf'(évé.

Gurjev mddszerének a kialakitasaig az allo-
masok kihizdvaganyain a kocsikat csak kétfele
alapvetd mddszerrel rendezték : bejarésos tola-
tassal és az Ggynevezett egyszeres szalasztassal.

Mindkét modszernél a szerelveny rendezésére
annyi oda- és visszairanyl mozgast vegeznek,
amennyi a szétrendez6 szerelvényben a kocsi-
csoportok szama. Az oda- és visszairanyulo
mozgasokat a szovjet szakirodalom ,,félutas-
nak nevezi; az emlitett két modszer egy-egy
kocsicsoportjanak rendezesehez ket félut szik-
séges.

A siktolatds Uj modszereinek az az el6nye,
hogy az azonos irdnyl mozgéasok (utak) terme-
lekenységének fokozasaval csokkentik a tolatd
mozgasok id6tartamat és szamat.

A lokéssorozatos siktolasi modszer

Gurjev mabdszere a I6késsorozatos siktolatasi
modszer. A tolatdst modszere szerint a kovet-
kezOképpen hajtjak végre : a szerelvényt a
kihdzovaganyra vontatjak, majd e%y kocsi-
csoport leakasztasa utan lendiletbe hozzék a

* A szerz6 elBadasa Egyesuletink Aaltal a
magyar-szovjet baratsagi honap "tiszteletére rendezett
szovjet tudomanyokat, tapasztalatokat ismertetd
eléadassorozat keretében.

rendez6 végénycsoport fele. Megfelel6 felgyorsu-
las utan fékeznek. A fékezés mérve oIP/an, hogy
a szerelvénE(/ sebessége mintegy 3 km/o-ra csok-
ken. A leakasztott kocsicsoport a lokés kovet-
keztében a kijelolt irdnyvaganyra gordil. A
soron kovetkezd kocsicsoportot a szerelvény
mozgéasa kdzben kiakaszto rdddal akasztjak le.
Leakasztas utdn a szerelvényt Gjbol lenduletbe
hozzak és meglokik a leakasztott kocsicsoportot.
Ily médon egy félut alatt a vaganycsoportra
tobb kocsicsoportot lehet iranyitani, mikézben
a szerelvény rendezési id6tartama el6szor a
szerelvény visszahlzasanak kikiiszobolésével,
masodszor pedig annak kovetkeztében csokken,
hogy a kdvetkezd l6késhez a lendiletet és a kocsi-
csoport leakasztasat a rendezés alatt [év6
szerelvény mozgasanak megszintetése nélkl
hajtjak végre.

A lokéssorozatos tolatasnal az egyes l0késeket
kulonbdzd sebességgel végzik el. Vizszintes
kihuzovaganyon az elsé lokés sebessége mint-
egy 15 km/o, a tovabbiakat pedi? fokozatosan
mintegy 8 km/6-ig csokkentik ; lejt6s kih(zo-
vaganyon pedig 8 km/06-t6l 4—5 km/é-ilg csok-
ken. Mig vizszintes kihizévaganyon atlagosan
4—5, addig lejtés kihuzovaganyon 6—8 lokést
végezhetnek ily modon. A lejtés kihizovaganyon
végzett tolatdsi mlivelet mozzanatait semati-
kusan az 1 abra szemlélteti.

Gurjev modszere tehat egyarant alkalmazhato
vizszintes és lejt6ben fekvo kihGzovaganyon is.
Vizszintes kihuzdvaganyokon a l6késsorozatos
tolatdsi maddszer termelékenysége 15%-kal, a
lejtés kihGzovaganyokon pedig 40%-kal ma-
gasabb, mint az egyes lokésekkel végrehajtott
szalasztas termelékenysége. A bejarasokkal vég-
zett tolatashoz viszonyitva pedig 200, ill. 250%

az eredményndvekedés.

Tobbcsoportos szalasztas

A siktolatds technolégiai folyamatat min6-
ségzi( szempontbol Uj tartalommal toltotte meg
I. Karashevics elvtars, —Lvov allomas tolatas-
vezetGje, — a tobbcsoportos szalasztas kezde-
menyezoje és elterjesztéje. Maodszerénel a ren-
dezendd szelvénybdl minden lendilet utan nem
egy, hanem tobb Kocsicsoportot szalasztanak
az wéngyégér)yok felé. A 2. abra hat kocsi-
csoportbdl allo kocsisor ket Iokéssel végrehajtott
szétsorozasanal a mozdonY munkajat szemlélteti
vazlatosan. Az els6 lendulettel négy, a masodik-
kal pedig két kocsicsoport keril szalasztasra.
A kocsicsoportokat a gyorsitas megkezdése
el6tt akasztjak le. Szalasztas utan a mozdonK
fekez eés lelassul. Az ellokott kocsicsoporto
rendszerint egyltt futnak és egymastél nem
valnak el, vagy pedig kisebb térkoz van kozot-
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tik. Azért, hogy az eEyes kocsicsoportok szét-
valasztasat és a valtok™ atallitdsahoz sziikséges
id6kozok kialakitasat biztositsak, az elsd kocsi-
csoport  Kkivételével rendszerint valamennyi
kocsicsoportot fékezik. A fékezést sarukidobcs
féksorozattal vegzik el. A feksorozatot az els6
eloszté valtd elott allitjak fel. A valtok atalli-
tasahoz szikséges id6 biztositasa érdekében a
méasodik kocsicsoport elé saru-rakd villaval
sarut helyeznek a vaganyra. A saru az els§
kocsicsoportot kovetd valamennyi kocsicsopor-
tot megfékezi s igy az elsd kocsicsoport eltavo-
lodik a kdvetd kocsicsoportoktdl és begordil a
kijelolt iranyvaganyra. A vaganyra helyezett
saru fékezd hatdsa azonban az elsd sarukidobo-
nal megszlnik, s nem géatolja tovabb a kocsi-
csoportok futasat. A szerelvény szétrendezése
érdekében szikséges, hogy a kdveté kocsi-
csoportok minde%]yike kozott is kialakuljon
a valtok atallitasahoz sziikséges id6koz. Ennek
érdekében a masodik sarukidob6 el6tt a har-
madik kocsicsoport elé ugyancsak sarut helyez-
nek. A kovetkezOkben az egyes mozzanatok a
mar ismertetett modon folynak le.

A kihizdvaganynak a kocsicsoportok leva-
lasi helyétdl az els6 sarukidoboig terjedé korl-
belil 100 méteres hosszan célszerl, ha 2,5—3
°/@es lejtés van. Ezzel a kocsicsoport a lokessel
atadott kezdeti sebességét megérizheti mind-
addig, amig az id6kozoket kialakitd szakasz
féksorozatahoz nem érkezik. Ha ezen a szakasz-
részen nincsen Ieljt(j, akkor a szalasztasi sebes-
séget fokozni kell.

Az els6 sarukidobot, az id6kozoket kialakito
szakasz kezdetén helyezik el. A méasodik saru-
kidobd tavolsaga az els6 sarukidobotol meg-
egyezhet a szakasz szamitasi hosszanak 1/3-a-
val (a rendez6 vaganycsoport iranyaban), a
harmadik pedig — az els0 eloszto valtd csucs-
sinét6l 5—10 m-es tavolsagra fekhet. (L. a 3.
abrat.)

A 2. abran szemléltetett tobbcsoporlos sza-
lasztas els6 lokésével elszalasztott négy kocsi-
csoportjdnak futdsat a féksorozaton a 4. abra
mutatja be vézlatosan.

Az eredményesség biztositasa és fokozasa az
anyavagany megfelel§ kiképzését kivanja meg.
Az (j siktolatasi mddszereknél legnagyobb a
termelékenyseg akkor, ha az anyavagany
lejt6ben fekszik. Ez esetben az elsd elosztd valton
a kocsicsoportoknak kisebb futasi sebesség ad-
hat6, és kovetkezésképpen (minden féllton)
minden sorozatban ndvelhet§ a tobbcsoportos
szalasztassal a vaganycsoportra tovabbitott
kocsicsoportok mennyisége.

Folyamatos elegyrendezés

A lokessorozatos tolatast sajatsagos helyi
viszonyaik kozott alkalmaztak Vszpolje allo-
mas 0jitoi 1. Archipov tolatasvezet6 és V. Lucs-
kov mozdon¥vezet6. Siktolatasi modszerik a
folyamatos eefg¥rendezés modszere. Eljarasuk-
nal a tolatasi feluton a gyorsitas utan tébbszor



A. ahra

fékeznek és minden fékezés utan feloldjak a
féket. A fékezés kezdetén a mozdony sebessége
— viszonyitva a lendilet kdvetkeztében moz-
gasukat folytato kocsikhoz — csokken, vagyis
sebességkiilonbseg keletkezik a mozdony es a
lendiletbe hozott kocsik kdzott. A fékezés meg-
kezdésekor az els§ leakasztott kocsicsoporl
levalik a szerelvenyrdl és az iranyvaganyok felé
gordul. A tovabbi leakasztast fékoldas kdzben
végzik.

A fékezés és az oldas kovetkeztében a csavar-
kapcsos vonokészilék és az onmiikodd kapcsold
berendezés rugoinak hatésara a szerelvényben
hosszirany( leng6 (harmonikazo) mozgés kelet-
kezik. A mozdony fékezésére a szerelvény szét-
hazddik, kinyulik, a vonokészilékek is elészor
megfeszulnek, majd pedig a ragok feszit6 hata-
sara 0sszehlzodnak, ami a szerelvény 0Ossze-
hGzodasat is eredményezi. A szerelvény 0Ossze-
hizodasa alkalmaval végzi a mozdonyvezetd
a fék oldasat, ami a kocsisor torlédasat, ossze-
nyomddasat idézi el6. Ez a pillanat alkalmas
a kovetkezd kocsicsoport leakasztasara, amely
a ragok feszit6 hatasa és a mozdony Ujabb féke-
zese kovetkeztében levalik a szerelvenyr6l.
A mozzanatok a kovetkez6kben az ismertetett
moédon folytatddnak a kocsisor teljes szétrende-
z6s6ig. A tolatdsi muoivelet végrehajtasanal a
mozdony munkajat az 5. abra szemlélteti vaz-
latosan.

A folyamatos elegyrendezés nagy figyelmet,
E_on,to,ssagot és a végrehajtasban kozremUlkodok

ivalo egyuttmikodését koveteli meg. A moz-
donyvezet6 munkéjanak i%en fontos szere(zfe
van : a gyorsitaskor elért sebességnek elegendd-
nek kell fennie ahhoz, hogy a sziikséges lendile-
tet az utolso6 kocsicsoEortnak atadja. A fékezés-
nek és a fékoldasoknak hatarozottnak kell
lenni, mert csak ez biztositja a kocsicsoportok
leakasztasahoz a szerelvény 6sszeh(zodasat.

Archipov és Lucskov mddszere azokon az
alloméasokon a legtermékenyebb, ahol a kih(z6-
vagany és a valtokorzet a rendezd vaganycso-
portjal felé lejt6ben fekszenek.

Archipov és Lucskov elvtarsak az ismer-
tetett viszonyok mellett dolgozva, egy félat
alatt 6t kocsicsoportot 16knek a rendez6 meg-
felel§ vaganyaira.

Az (j mddszerek eredményessége

A Kkozolt modszerek és az egyes lokésekkel
végrehajtott szalasztas termelekenységét —
alapnak a beljéréssal végzett tolatast véve —
az aldbbi tablazatbdl ismerhetjik meg :

A szerelvény A

fei s szétrendezésének  termelékenysé

Tolatasi médszer id6tartama me’rvey 9
perchen* %-ban
Bejardsos tolatds........... 100 100
Egylokéses szalasztds ... 61 164
Lokéssorozatos tolatds ... 45 222,
Folyamatos elegyrendezés ... 40 250
Tobbcsoportos szalasztas ... 38 263

* Az id6adatok 70 kocsibdl allo, 23 Kocsicsoportot
alkot6 szerelvény szétrendezésére vonatkoznak.

Lancsak modszere

A kocsiforduld meggyorsitasanak_egyik leg-
fontosabb bels6 tartaléka a kocsik allomasi
tartozkodasi idejének csokkentése. Nagy szere-
pet jatszik ebben a helyi rendeltetési kocsikkal
végzett tolatasi munkak helyes megszervezése.
Olyan esetekben, amikor a rakodohelyek szét-
szortan helyezkednek el és a rakod6vaganyok
csonkéban végzddnek, kivalo eredménnYeI al-
kalmazhat6 Lancsak elvtars elegyfeldolgozési
madszere.

Lancséak elvtars szakit a mozdonyok munka-
beosztasa, munkateriletenkénti elkulonitésének
begyokeresedett gyakorlataval. Parhuzamositja
az allomasi tolaté tartalékmozdonyok munkajat.
Az érkez6 vonatok szerelvényét mindkét vegé-
rol egyid6ben rendezi szét, s ugyanakkor vegzi a
kocsik rakodohelyek szerinti 0sszesorozasat is.
A rakodohelyek kocsijainak ('jsszegyL']jltése utan
mindkét tolatd tartalékmozdonyt felhasznélja
a kezelési helyek egyidejli kiszolgalasara.
egyes mozdonyok azokhoz a rakoddéhelyekhez
allitjak ki a kocsikat, amelyeknek elhelyezkedése
a tolaté korzethez viszonyitva lehetévé teszi a
tolatasi mdiveletek legkevesebb mennyiségli
mozgassal valé végrehajtasat.

Lancsak elvtars a tolatasi munkék technold-
giajaban egyéb értékes Gjitasokat is foganatosi-
tott : a kocsikat mar a rakodohelyekre valo
kiallitasuk elGtt ugy sorozza Gssze, hogy azok
kihizdsuk alkalmaval kész elegycsoportjait
képezik az Osszedllitandd vonatnak ; a kocsik
kiallitasat és kihtzasat parhuzamositja, s ennek
kovetkeztében megszlnnek a mozdonyok kilon
bejarasai az egyidejiileg kiszolgalhato kezelési
helyekre ; végul pedig a tolatasi mlveleteket az
elegycsoportok tovabbitasi idejének megfelel6
sorrendben hajtja végre.

Katajev modszere

Az eddigiiekben ismertetett siktolatasi mod-
szerek melle méltan besorolhatd Katajev elv-
tars, Kirov allomas tolatasvezetdjének eljarasa,
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aki munkamodszerével télen nehéz viszonyok
kozaott ért el egészen kivételes teljesitményeket.
Munkafogasait harom alapvetd sajatossag jel-
lemzi. Ezek kozul az els az, hogy Katajev elv-
tars mind a vonatok dsszeallitasanal, mind pedig
a szétsorozasnal csokkenti a mozgasok szamat.
Ezt azaltal éri el, hogy az azonos rendeltetési
kocsikat a mozdony elé Gsszeszedi, az elegyet
rendezés kozben sorozza csoportokba, vagyis
a szerelvény rendezését a tolatds folyamatdban
végzi el. A mozgasok csokkentése dont6 jelen-
t@segli a tolatasi miiveletek szempontjabdl, ami-
kor a kocsik inditasi és futdsi ellenalldsa na-
gyobb.

A futasi ellenallas megnovekedésének fi-
gyelembevétele eredményezi a masodik alap-
vet6 sajatossagot : a rendezend6 szerelvény-
részek csokkentését is. Kisebb szerelvénnyel
lendiiletesebben végezhetd a tolatés.

Munkafogasainak harmadik alapvet6 sajatos-
sdga az, hogy a szalasztds sebességét az id6-
jarasi viszonyoktél, a szél iranyatdl és mas fel-
tételektdl fliggben szabalyozza. A felsorolt té-
nyez6k figyelembevételével a kocsicsoportok
szalasztasat a szikségeshez képest kisebb vagy
nagyobb erejl lendilet alkalmazésaval végzi.

Az (j mobdszerek jelentdsége

Gurjev, Karaskevics, Archipov és Lucskov,
valamint Lancsak és Katajev 0jitok altal ki-
alakitott munkamaodszerek alkalmazasa lehet6vé
teszi a kocsiforduld id6 lecsokkentését, a sik-
tolatassal miikéd6é allomasok és rendezé’pélﬁa-
udvarok eleg?/feldolgozé képességének a foko-
zasat és a tolatasi eszkdzok koltségeinek csok-
kentését. A gyorsitott tolatasi modszerek alkal-
mazasa évenként tobb szazmillié rubeles on-
koltségcsokkentést eredményez a Szovjetunio-
ban. Az élenjaré sztahanovista siktolatasi mad-
szerek alkalmazésa fokozza az (izemi munka
szinvonalat, biztositja a vonatok osszeallitasi
terv szerinti elkésziteset, a menetrend jobb tel-
jesitését, végeredményben a termelekenység
fokozasat.

A szovjet sztahanovistak sikereinek alapja

Az élenjar6 modszerek és a modszerek ered-
mér&yességének megismerése utan felvetddik a
kerdes, mi képezi a szovjet sztahanovistak si-
kereinek alapjat. Tekintettel arra, hogy a sik-
tolatas termelekenységeének fokozasa hazai vo-
natkozasban is elsdrend( jelent6ségl, a kérdésre
valaszt adni szempontunkbdl igen fontos. A fel-
adat és a felelet nem egészen egyszer(.

A kozlemeny terjedelme nem ad lehetGséget a
kozolt mddszerek és Gjitok valamennyijének
ilyen szempontbol val6 “ismertetésére. Gurjév-
nek Kuszkové allomas sztahanovista tolatés-
vezet6jének, a lokéssorozatos tolatdsi modszer
kifejleszt6jének, az élenjar6 mdbdszerek meg-
alapozdjanak egyedili bemutatasa is a feladat
méltd megoldasat eredményezi.
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~Gurjev 1947-ben a KdzlekedésUgﬁi Miniszté-
rium Kollégiumi Ulésén szavat adta, hogy Otéves
tervfeladatat négy év alatt teljesiti. Amikor ezt
a kotelezettséget vallalta, tisztaban volt azzal,
hogy az elegyaramlas évr6l-évre novekszik és
a megoldasra varé feladatok is fokozodnak.

N. D. Gurjev és brigadja részérol az otéves
terv négy év alatti teljesitésének vallalasa és
a vallalas hatarid6é el6tti — 3 év és 9 honap
alatti —telljesitése kivalo szellemikr6l és szi-
lard helytallasukrdl tesz tandbizonysagot. Ki-
val6 szellemiiket leginkdbb alatdmasztja az a
teny, hogy az egyebkent is nagy feladatot jelenté
feszitett Otéves terv teljesitésénél sokkal tob-
bet vallaltak, valamint az, hogy a hasznalatban
volt tolatasi modszerekkel mar vallalasuk ide-
jében is az elérhetd teljesitmények legfels6 ha-
tarat suroltak.

Gurjev és tarsai politikailag igen fejlettek vol-
tak és tudtdk, hogy mivel mozdithatjadk el
hazajukban a kommunizmus épitésének Ugyet.
Feladataik megoldasanal az akadalyok legyGzé-
sében onbizalmuk mindenkor biztos tdmaszuk
volt. Nemcsak kivalo kepessegeik, hanem munka-
készséglk, a munkahoz valo viszonyuk — ami
leginkabb jellemzi a szovjet embereket —tette
lehet6ve vallalasukat. Eredményeik igen nagy-
mértékben a brigad kivalo kollektiv munkaja-
nak kdszohet6k. A kollektiv munka kivalosagat a
koriltekintés alapossdga, a pontos tajékozott-
sag, a rugalmas tervszer(iség, az egyes miveletek
célszer(i felosztasa, az egyes mlveletek végzésé-
nél a folyamatossag biztositasa, az 6sszeszokott-
sag es a munka magas mindsegi szinvonala
eredményezik. Brigadjanak ténykedése példa-
képpen allithaté valamennyi brigdd elé. A
mozdonyszemélyzettel vald szoros és eredményes
egyuttmikodés is a szocialista munkaszellemet
és nem a szakmai sovinizmust tiikrozi vissza.

A brigad elvtarsias szellemének fényes meg-
nyilatkozésa az a tény is, hogy kezdet-kezdetén,
amikor Antonov valto6r nem tud megfelelni
a redharul¢ feladatoknak, az egész tolatocsapat
egy emberként siet segitségére €s mindaddig
tamogatasban részesiti, amig megfelel6 munka-
modszer alkalmazasaval le nem gy6zi a nehéz-
ségeket.

Gurjev elméletileg és gyakorlatilag is kivaloan
képzett, mogotte hosszu és gazdag tapasztalati
mult all. Az élenjar6 munkamodszerek megisme-
rését, elsajatitasat és alkalmazasat rendszere-
sen és kovetkezetesen végzi, s maga is halado
eljarasokkal gazdagitotta. Modszeréet elGszor
vizszintes kihGzovaganyon alkalmazta, ahol
4— 5 I0kést tudott sorozatban végezni. Ez azon-
ban nem volt elég a vallalas teljesitéséhez.

Ekkor a rejtett tartalék feltdrasanak mutatja
be mesteri példajat Gurjev tolatasvezets. A
vonatforgalom 4ltal igénybevett, de kevésbbé
kihasznalt lefortovoi véaganynak, mint emelt
kihtzovaganynak a felhasznalasaval az eddigi
5— 6 lokes helyett 8 Iokést tud elvégezni. Ezzel a
megoldassal a teljesitmeny 25%-o0s emelkedését
éri el, s biztositja a véllalas teljesitését.



Gurjev a szervezeés terén is kivalo. Ténykedésé”
nek valamennyi mozzanatat az id6ért vivott harc
jellemzi. Az el0z6 allomasrol pontosan kozolteti a
vonatban érkezd kocsik sorrendjét, aminek alap-
jan tolatasi tervet elkésziti. Az érkezett vonat
atvételét a forgalmi, kereskedelmi és miszaki
szolgalat parhuzamosan és lépcsGzetesen végzi,
és igy lehetGség nyilik az atvett vonatrész
azonnali szétrendezésére. Az els§ vonatrész
rendezési ideje alatt tovabbfolyik az atvétel,
A mlveletek ilyen parhuzamositasaval a meddd
varakozasi id§ a legkisebbre csdkkenthetd.

A szerelvény szétosztasat mindig két kilon-
b6z6 iranyvaganyra rendelt kocsicsoport kézott
VéEZi’ ami altal elkertilhet6k a meddo szalaszta-
sok.

A szerelvény megosztasanal (gyel arra is,
hogy az utolsd kocsicsoport (ez kerul legelészor
szalasztasra) lehet6leg nagyobbszdmu kocsibdl
alljon. Ennek a kocsicsoportnak az ellokése
jelent8s tehert6l szabaditja meg a tartalék-
mozdonyt ; a tovabbi lokéseket fiirgébben és
kénnyebben tudja elvégezni.

A tartalékmozdony mozgékonysagat azaltal
is biztositja, hogE/ a feldolgozasra kertl§ szerel-
vényt nyaron két-harom, télen négy részre
osztja. A kihuzott szerelvényrész sohasem all
tobb kocsicsoportbol, mint amennyit egy ki-
hizéssal, l6késsorozatos tolatassal Gjboli  ki-
hlzéas elkerilésével szét tud rendezni.

El6zbleg szerzett megfigyelései és g¥akorlati
tapasztalatai alapjan a gyorsitads alkalmazéasa-
nal figyelembeveszi, hogI)K/ a négytengelyli ko-
csik nagyobb lenduletet kivannak, mint a keét-
ten%erUek, mert gordilési sajatossagaik rosz-
szabbak. A lendulet nagysaganak a meghataro-
zasdnal az érintett valtok mennyiségét és az
ivbenfekvl vaganyrészek hosszat, valamint a
gorblletek sebessegcsokkenté hatasat is tekin-
tetbeveszi. Munkajanak mindseget jellemzi,
hogy a lenduletek erejének a mértekét az irdny-
vagany foglaltsdganak, illetéleg a kocsicsoportok
futasi hosszanak megfelel6en szabalyozza. Kii-
16n6s stlyt akkor helyez e kérdésre, ha a kocsi-
csoportok futési tavolsaga rovid.

Gurjev a fékezd hatds novelése érdekében
négytengelyli Iégfékes kocsi bekapcsolasat tartja
szikségesnek. A négytengelyl kocsi alkalmaza-
sdval a fékezési hossz csokken és ezéltal a ki-
hazési hossz is nagymértékben lerdvidil.

A l6késsorozatos tolatdsi modszer termelé-
kenységének biztositasa érdekében téli id6szak-
ban Gurjev tolatadsvezetd forrd olajat toltet a
csapagyakba, ami Kis sebességeknél a kocsi
futasi ellenallasanak lényeges hanyada (10 km/é
sebességnél 50—60%-a). Ha a tolatas el6tt a
csapa Kakat nem toltik meg forré kenGanyag-
gal, akkor a l6kési sebességet kell ndvelni, sok
esetben 25 km/6 sebességig.

Ugyancsak fokozni kell a I0kési sebességet
akkor is, ha a kocsikat olyan vaganyokra kell
szalasztani, dhol a sinek koronaja be van ha-
vazva.

5-4

Téli id6szakban ugyancsak a termelékenység
biztositasa erdekében a kihtuzovagany lejtojét
megnovelik. Mig kedvezobb id6jarasi viszonyok
kozott elegendo a kihdzovagany 2,5—3°/Mes
lejtji kikepzese, addig telen a kihlzovagany
egesz hosszan 3,5—4°/@es eséslire kell a lejtot
kiképezni. A lejtd hatdsa a legtdbb esetben ki-
e%yenll'ti a kocsik ellenallds novekedését és
lehet6veé teszi, hogg alacsony hdmérseklet esetén
is egy-egy sorozatban ugyanannyi Iokés legyen
elvégezhet6, mint kedvez6 id6jarasi viszonyok
kozott.

Gurjev tolatasvezet6 munkalkodasanak els6
pillanatatol kezdve tisztdban van azzal, hogy
tartds eredményeket, biztos sikereket csak. a
kollektiv szellem megfelel6 apolasaval és magas-
fokd szakképzettséﬁ(gel lehet elérni. Ezek ér-
dekében minden alkalommal személyes példa-
addssal mutat utat kartarsainak. A 16kés-
sorozatos tolatds modszerére, az egyes mdivele-
tek végzésénél alkalmazott munkafogasokra és
azok el6nyeire sztahanovista iskolakon képezi
ki kocsirendezd tarsait. llyen moédon térténd
szervezes és tudatositds mellett ez a tolatési
maodszer ismert el6nyei miatt gyorsan és széles
korben terjedt el.

Az élenjar6 siktolatasi elmélet kialakitasa

A szovjet sztahanovista tolatasvezet6k nem-
csak gyakorlatban teremtették meg az élenjaré
modszereket, hanem munkajukkal elé’sqg?l’te;tték
a_vilag leghaladottabb siktolatasi elméletének
kialakitasat is. A szovjet tudomanyos élet dol-
goz6i alapos  korultekintéssel — foglalkoznak
a siktolatasnal figyelembevehet6 valamennyi
szempont vizsgalataval.

A kozlemény keretében nincs mod ennek a
kérdésnek bdvebb ismertetésére. Mégis, hogy
némileg képet kanunk a szovjet tudésok mun-
kajarol, roviden telsoroljuk az &ltaluk feldolgo-
zott szempontokat. Vizsgalodasik kiterjednek
a szerelvények legcélszeribb felosztasara, a ki-
huzasi és fékezési tavolsag megallapitasara, a
mozdony, a két- és négytengelyd rakott kocsik
fajlagos ellenallasara, a mozdony és a szerel-
veny teI%es futasi ellenallasara, a faijlagos vono-
erd, a fekhatds, a szerelvény futasi ellen-
allasa fajlagos fekezG erejének megallapitasara,
a felgyorsulaskor fellépd légellenallasra, a fé-
kezési hosszra, a Iokesi félut teljes hosszéra, a
gyorsulas szalasztas el6tti értékere, az ivek a
szél és levegd, valamint a valtok ellenallaséara,
az ellengbz és a négytengely( rakott kocsi fé-
kez6 hatasara, a kocsicsoportok kodzotti id6koz,
a mozgatberd és a szalasztasi sebesség megalla-
pitasara.

Munkassagukat néhany kiragadott szamszer(i
adattal is kivanatos megvilagitani. PI. : adott
azonos sulyd kocsicsoport szalasztasa esetén
20 km/6 16kési sebesseg mellett a fékezési ta-
volsdg a mozdony és szerkocsi légféekjének hasz-
nélata esetén 196 m, ellengbz alkalmazésaval
72 m, a mozdony, a szerkocsi és egy rakott négy-
tengely( kocsi hasznalata eseten 100 m. Az
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eUengl(jz alkalmazasat nem tartjak szerencsés
megoldasnak, legmegfelelébb a mozdony szer-
kocsi és rakott négytengelyl kocsi légfékkel
fékezése.

Keét kocsicsoport kozétt az idokéz — ha az
el6lhaladé kocsicsoport hossza 30 m, és athala-
dasi sebessége a valton 10 km/6 — 36 mp.

Gyakorlati szempontbdl azonban helyesebb-
nek tartjak idékozok helyett tavolsdgok kozlé-
sét. Megallapitasaik szerint két kocsicsop orinak
a valtd felé esd szélsd kocsijai kozotti tavolsag
60 m-t6l 90 m-ig terjedden ingadozik, atlagosan
azonban elegend6 75—80 m.

Azonos feltételek mellett 4°/@es lejté a
szerelvény kihlzasi tavolsagat 40%-kal, az els§
kocsicsoport szalasztasi sebességét pedig a fe-
lére, vagyis 20 km/6-r6l 10 km/6-ra csokkenti.
Lejtés kihuzévaganyon ugtyancsak azonos fel-
tételek mellett a gyorsitési Télut hossza 60%-kal,
a fékezési félut pedig mintegy 30%-kal csdkken.

,K('jvetk_e;éské_ﬁper] azonos kihuzasi tavolsag-
nal a lejtds kihtuzovaganyon a vizszintesben
fekvOvel szemben a tolatasvezetd nem négy,

hanem 6—7, s6t tobb l6kést is végezhet.

,,,,,

,,,,,

épitett kihuzovagannyal szemben nem abban
van, hogy azonos gyorsitasnal csokkentik a félat
hosszat, hanem abban, hogy lehet6vé teszik a
I6kések sebességenek a csokkentését és ezzel a
sziikséges gyorsitasi és fékezési tavolsag csok-
kentését is.

Roviden osszefoglalva megallapithato, hogy
a szovjet tudomanyos élet dolgozoinak elemzesi
munkaja a tolatd szolgalat elméleti és gyakor-
lati kérdéseivel, valamint az allomasok és ren-
dezd@palyaudvarok tervezésével foglalkozd dol-
0zOk és a szakvonal vezet6i részere egyarant
értékes Utmutatoul szolgal.

Hazai példak

Az (lj modszerek gyakorlati bevezetésére hazai
vonatkozasban is torténtek kezdeményezd Ilé-
pések.

A legtdbb helyen Gurjev mddszerének elemeit
tartalmazzak a hasznélatban 1év6 modszerek,
azonban legtisztdbban Archipov és Lucskov
folyamatos elegyrendezési eljarasa fejlodott ki.
Torténtek azonban Iépések Karaskevics elvtars
modszerének bevezetesere is.

Budapest—Ferencvaros allomason a személy-
palyaudvar atépitése kedvez0 feltételeket terem-
tett a siktolatas eredményeinek novelésére. Az
allomas Kdobanya-felsé palyaudvar fel6li olda-
lan a vaganyzat megfelel6 esést kapott, ami
lehetGvé teszi, hogy a kocsik tehetetlenségiiknél
fogva a Kkijelolt vaganyra gordiljenek. Az esés
annyira kedvezd, hogy hosszabb kocsisorok
szetrendezése is elvégezhet6 anélkil, hogy Uj-
boli kihlzas valnék szikségesse. Tolatasi mod-
szeriik alapja a csurgatas.

Az allomas élenjaro dolgozoi a teljesitmények
fokozasa céljabol a kocsisor egyenletes tolasat
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igen gyakran lokesekkel valtjak fel, amely 16-
kések utan a sebességet Ujbol a tolas sebessegére
csokkentik (3—4 km/0). Modszerlik igy a csur-
gatas és a lokéssorozatos tolatas keveréke.

Budapest—Jozsefvaros allomason jelenleg
Archipov és Lucskov moédszerét alkalmazzak,
ezt megel6zOleg azonban a vonat rendezését
csurgatassal végezték, amelyben a I6késsoroza-
tos tolatas elmei is megtalalhaték voltak.

Az allomas dolgozoi Archipov és Lucskov
modszerének megismerése utan annak alkal-
mazasara tértek at. A modszert kivaldan el-
sajatitottak és egyben a kedvez6 adottsdgok
kovetkeztében az allomés. viszonyainak meg-
feleléen modositottak is. Ujitasuk lényege az,
hogy a kocsisor szétrendezesét nem a kihuzas
elvégzése utan kezdik meg, hanem mar kihlzés
kozben. A mozdony ugyanis mintegz 15 km/o
sebességl lendulettel huzza meg a kocsisort a
kihuzdvéaganyon, majd a tolatasvezetd jelzésére
fekez. A sebessé? csokkentésére a kocsisor
tehetetlensé?_e folytan  6sszenyomddik, majd
pedig kinyulik. Az 0sszenyomodas pillanataban
leakasztjak a szalasztand6 kocsicsoportot, amely
a kinyulds kovetkeztében nyomast kap és a
lejtés vaganyzaton a kijel6lt vaganyra begordul.
Mire a mozdony a kihGzovagany veégere ér,
ezzel a modszerrel harom-négy kocsicsoport
rendezését elvégzi.

Visszaltban térténik a szerelvény masodik
részének a szétrendezése a moddszer eredeti
alkalmazasaval.

A budapesti igazgatdsadg egyes allomasokon
Karaskevics maédszerét, a tobbcsoportos szalasz-
tast kivanja meghonositani, igy e nagyterme-
Iékenységli maddszer alkalmazasara nalunk is
rovidesen sor kerdl.

Az ismertetetteken kivil még szamos allo-
mason alkalmaznak haladdé moédszerekét, ame-
lyek azonban az anyag terjedelmes volta miatt
nem kertlhetnek ismertetésre.

Novekvé feladataink az élenjard siktolatasi
modszerek altalanos elterjesztését teszik sziik-
ségessé. A szovjet sztahanovistak élenjar6 mad-
szereinek megismerése a siktolatas terén hatal-
mas fejlédes lehetdségeit tarja fel. Mdodszereik
megismerése alapot teremt a vasUt egyes szak-
szolgalatai részére a tolatassal kapcsolatos mun-
kajuk megjavitésara és az élenjaro tolatasi maod-
szerek hazai viszonylatban széles kdrben vald
elterjesztésére. A jelenlegi hazai tapasztalatok
ismerete tllsegit a kezdeti lépések Ie%nagyobb
nehézségein. Egyedul rajtunk mdalik, hogy mit
valésitunk meg a baratilag rendelkezéstinkre
bocsatott értékes munkamaodszerekbdl.

IRODAL OM:

N. D. curjev: Tolatds I0késsorozatokkal (1951).
Szovjet Osszszovetségi Vasuti Tudomanyos Kutaté
Intézet: Sztahanovista modszerek a siktolatas meg-
gyorsitasara (Gudok, 1952. dec. 7.).



Mozdonyok korszerd fékrendszerei
HELLER GYORGY

Abban az esetben, ha a segédlégtartan
nyomasa a fovezeteke ala esne, akkor a seged-
légtartany leveg6je még fékezés alatt automati-
kusan potlodik a 6. kiegyenlité tolattytban
Kiképzett kis szelepen at a févezetékbOl. Innen
ﬁ Ie\I/eg('j megfelel6 furatokon &t a fékhengerbe
erdl.

A 8. szabalyozo duplexrigo belsé rugojanak
kiiktatasaval kocsiknal a fék ures kocsi fekezésre
is atallithatd.

3bl

Maédvszdv tormjlyszefe/?jelleyyQrod/
10. (ihm
A fékhengernyomasnak és a fovezetéknyomas-
nak az idé flggvenyeben valo alakulasat teljes

fékezés és oldas esetén mutatja a 10. abra.
Az abrébol kitlnik, hogy a Matroszov-kormany-

Kaeér

1L abra

5-1

(Befejez6 kozlemény)

szelep lassi mikodése folytan kimondottan
tehervonati féknek alkalmas.

Megjegyezziik, hogy legujabban a Szovjet-
unidban bevezetés alatt all az ugyancsak
Matroszov-rendszer(i, még modernebb,” M 135
jeli korméanyszelep.

Akér az M 320, akér az M 135 kormanyszelep-
el 1[(elszerelt fékberendezések fokozatoSan old-
atok.

Az ismertetett kormanyszelepek Ggy mikod-
tetik a feéket, hogy — mint tudjuk — adott
pillanatban a fékhengerbe bocsatjak a segédlég-
tartoban tarolt leveglt, s esetleg a fovezete
leveg6jének egy részet. Mozdonyokon &ltalaban
kulon segédlégtartanya és kormanyszelepe van a
haf'(tott kerékparcsoportnak, a forgdallvany(ok)-
nak és a szerkocsinak. Abban az esetben
azonban, ha a kormanyszelep mellett még egy
0. n. nyomasmadositot is alkalmazunk, lehetéve
valik, hogy a mozdonyt és a szerkocsit Uzemi
fékezéskor ne a segédlégtartd és a févezeték
5 atm-as, hanem Kkozvetlenil a f6légtarto 8
atm-as levegGjevel, egyetlen kormanyszelep és
nyomasmodositd segitségével fekezzik. Ezt a
—csak mozdonyon es szerkocsin alkalmazhato
—maodszert a Knorr-cég Kdbr-fék cimen a leg-
utobbi id6ben dolgozta ki (11. abra), s e rendszer
kénnyebbé és egyszer(ibbé teheti kilondsen a

fék elvivizhia
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bonyolult futom(vld mozdonyok pneumatikus
fékberendezését.

Az abrat vizsgalva lathatjuk, h0ﬁy a szokasos
egyszer( kormanyszelep fékez6 allasaban a B
segedlégfarlo levegoje a vezérlG légtartanyon at
a_nyomasmodositohoz omlik, ahol az als6 és
kdzepsd membranra hatva a nyomasmaodosito
rudazatat felfele eltolja. Ezaltal a C térnek
a szabadleveg@vel vald 0Osszekottetése megsz(i-
nik, mert a rudazatban kiképzett kis kiomld
szelep zarul, de ugyanakkor a nyomasmaodosito
fejében kiképzett szelepen beomlik a félégtartd
8 atm-as levegbje. A fokozatos fékezésnek meg-
feleléen az e%/es vezérld légtartany-nyomasok-
nak egy-egy C térbeli és vele azonos fékhenger
nyomas felel meg. A teljes fékhatashoz tartoz6
kb. 14 atm févezeték nyoméascsdkkenésnél és
3,6 atm vezérl6 légtartany nyomasnal éri el a
fékhengerek és a C tér nyomasa a 8 atm-at.

Amint latjuk, a nyomasmaédosité kozvetlenil
taplalja az egeész mozdony- és szerkocsiféket.
Azzal a lehetOséggel szamolva, hogy a félég-
tartanynyomast elszenvedni kényszeril6 tém-
16k, melyek a fékezBleveght a szerkocsira és
forgoallvanyra atviszik, esetleg megrepedhetnek,
a_csOvezetekben egy-egy vedo fojtofurat van
elhelyezve. E fojtofuratok megakadalyozzak,
hogy tdmlGszakadas esetén a félégtartany leve-
g6je hirtelen elszokve, a fékezés lehetetlenné
valjék.

Szerkocsik fekezésénel mé ng tovabbi pro-
bléma vetddik fel, mivel azok sulya a készletek
szerint nagy hatarok kozott ingadozhat. Abban
az esetben, ha a szerkocsit valtoz6 sulyanak
megfelelen valtoz6 mértékben, vagyis éallandd
fékszazalékkal kivanjuk megfékezni, a kormany-
szelep és a fékhenger kozé egy nyomascsokkent6
szelepet kell iktatni. E szelep lehet kézzel allit-
hatd, vagy a vizéllas 4altal korméanyzotton
automatikus. Mi rovidség kedvéért csak az
automatikus kivitelt (12. abra) vizsgaljuk meg.

A 3. dugattyura felllr6l allandéan hat a viz
nyomasa. A nyoméas az 5. pecek kozvetitésével
atadodik az egybeépitett 6«. és 6b. dugattyukra.
Fékezeskor ezt a lefelé hato er6t noveli a 6«
(kisebb) dugattyd fels6 oldalan kifejl6dé nyo-
mas, ellensulyozni igyekszik viszont a 6b.
(nagyobb) dugattyd alsé oldalan 1évé nyomo-
leveg, mely a nyitott 8. szelepen &t jutott a
fékhengerterbe. A 3., 6a., 6b. dugattyufeluletek
viszonya Uﬂy van valasztva, hogy a 6b. du-
gattyln felfelé hato nyomas valtozo vizallas
eseten mindig ugyanannal a fékszazaléknal
zarja el a kormanyszelepet és a fékhengert
Osszekoté 8. szelepet. Természetesen ily modon
csak a valtozd vizkészlet hatasat lehet korrigalni,
a szénkészletét nem. Tekintve azonban, hogy a
vizkészlet silya még rosszminGsegl szén hasz-
nalata esetén is a szénkészlet sulyanak tobb-
szorose, az elmondott szerkezet teljesen kielégit6
megoldasnak tekinthet6.

Az eddig targyalt mozdony (szerkocsi) fék-
rendszerek a sePédIégtartény, s esetleg a f6ve-
zeték levegdijével, vagy legalabb ezaltal vezérelve
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12. ébra

fékeztek. Van azonban arra is lehetGség, hogy a
mozdonyt és szerkocsit gyorsan, s fékezéskor
és oldaskor e?yarént fokozhatoan, az egész
vonat atmend fekjétdl fuggetlendl, kdzvetlendl
a folégtartanybdl fékezzik. Ez a — nalunk is
kozismert — potfék, masképpen kiegészit6fek,
vagty koznyelven ,,Jancsi” fek, s ez volt a nyomo-
legfek Gsalakija.

E fék (13. abra) kilon fékezdszeleppel miikod-
tethetd, melyet a potfékkel felszerelt mozdo-
nyokon kdézonséges mozdonyvezetdi fékezbszele-
en kivul kell alkalmazni. A 2. f6légtartany
eveglje a 8. potfékszelepen at az onmiikodo
féket elzard 10. kett6s visszacsapoOszelepen ke-
resztil a fékhengerbe omlik. A feékhenger tal-
toltéset és ezaltal a kerék meglaposodasat vagy
a félégtartany és a potfékszelep kozé iktatott
gyorsnyomasszabalyozo, vagy pedig a potfék-
szelep és a fekhenger kozott alkalmazott bizton-
sagi szelep akadalyozza meg.

A kiegészit0 fek adott esetben az egész
vonatra is Kiterjeszthet§ és kimerithetetlen

Megeszili) (Jenes)fékelvivezhh

I:t. 4bra



volta miatt egyes hegyvidéki vasutak alkalmaz-
zak is jaromuveiken. llyenkor természetesen
masodik f@vezetékre is szilkség van. Nalunk
csak egyes nemzetkdzi forgalomban kozlekedd
kocsikon, valamint az Uttor6é vasut vontatott
jarébmdivein van kiegészit6 fék.

2. Mechanikus rész.

A fékvezérld szerkezetek altal kormanyzott
féekhengerben keletkez6 fékhatast a fékrudazat
és a féktuskd kozvetiti a kerek Kkerlletére.

A fékrudazat a mozdony (szerkocsi) fékjét
tobb részegységbe foglal(hat)ja 0Ossze. Futo-
kerékpar nelkdli tehervonati g6zmozdonyok
fékrendszere altaldban egy egységbdl all. Ezzel
szemben azoknal a mozdonyoknal, ahol a forgé-
allvany is fékezett, ott a forgoallvanyok fékje
kilonallo egész, rendszerint sajat kormany-
szeleppel. Példaképpen bemutat#'uk a 303. sor.
Uj MAV mozdony és szerkocsi fékrudazatanak
vazlatat (14., 15 abrak).

Az (jabban egyre jobban térthodito tramway-
hajtasu villamos és Diesel-villamos mozdonyo-
kon azonban a villamos hajtdmotorok altalaban
éppen a fékrudazat szamara szilkseéges hel?/et
foglaljak el. Azért ezeknél a mozdonyoknal a
fékrudazatnak egy Ujabb, specidlis alakja van
kifejléd6ben. E mozdonyokon gyakran hiany-
zanak a szokasos kivitel(i fékkeresztrudak, s a
két kilon fékhengerrel mikodtetett jobb- és
baloldal egymastdél bizonyos fokig flggetlen.
De szokasos oly kivitel is, melynél minden egyes
kerek fékezését kilon fekhenger végzi (16. abra).
Ezaltal a kiegyenlit6 emeltylik és a fékkereszt-
rudak, melyek szokasos fékrudazatainkra ani—
nyira jellemzOek, teljesen elmaradnak, a fé
hatas automatikus Kiegyenhtettsege megsz(inik,
azonban a motorok es a forgodallvany keret-
merevitések szamara szilkséges tér szabadda
valik. Uj, tramway-hajtasu, V55. sor. villamos
mozdonyunk fékrudazata még a klasszikus
elvek szerint készult, azonban a rudazat hely-
szlikségletének biztositasa a szerkesztok szamara
rendkiviili nehézséget jelentett, s a féktuskok
meg igy is nehezen cserélhetok.

Abbol a célbdl, hogy oldott allapotban a fék-
tuskok és az abroncsok kozott megfelel6 hézag
legyen, rendszerint a féfékemeltydre hat6 ruda-
zatvisszahuzé rugot szokas alkalmazni. E csavar-
ragénak megfeleld Kivitel esetén azzal a kilonds
tula'donséggal kell birnia, hoga/ a rudazat sulya
altal keletkezd terhelés kovetkeztében ne szen-
vedjen megnydalast, mert csak igy biztosithato
teIIJesen megnyugtatd mddon a rudazat oldott
allapotanak  megfelel6 mérvii visszahlzasa.
Ezért a rago helyes karakterisztikaja a 17. &bra
szerinti kell, hogy legyen. Ez gy érhetd el, ha
terheletlen allapotban a rigé menetei egymasra
szorulnak, vagyis a rugoszalban csavard el6-
feszlltség van. Az ily rago gyartasa meglehetd-
sen nehéz, anndl is ink&bb, mert a rendszerint
10 mm drétvast%gségu rigékat —hogy az el6-
feszités maradando legyen —csak hidegen lehet
gyartani. Ezért e célra kiulénleges anyag Kkell.
A fékrudazatnak a fékhatasnak a tuskoig vald
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/303jellegli  szerkocsi fekruduzah

16. &brn

eljuttatasan kivil tovabbi szerepe abban all,
hogy a fekhenger dugattyujan megjelend fékezo-
er6t a nyomatek allandésaganak P 1« k1=—=P2+ A2
elve alapjan megfelelé mertékben modositsa.
Az C‘)s_szerEﬂésben delenlegl értelmezésiink sze-
rint Pj a fékhenger dugattyuereje, k 1a dugattyu-
erd karja a foéemeltyun, P2 az egy fékhenger
altal mukodtetett féktuskok tuskonyomasainak
Osszege, A2pedig az az elmeleti kar, melyen hato
P2er0 épp ellensulyozna a Pr e Aj nyomatékot.
k2 — mint mondtuk — elméleti erteke a fiigg-
vasak, kiegyenlitG emelty(k és esetleges egye
rudazatok attételeinek egybevetésébdl adodik ki.
A fékrudazat fékez6er6mddositdé szerepe ko-
vetkeztében a féktuskonyomasok 6sszege mindig
tobbszorose a fékhengerdugattyG ruderejének.
E két érték hanyadosa a ték 0. n. attétele :

Ao* f éktusko
a

pfékhenger

A Kképletben feltételeztik, hog%/ a féktusko-
nyomas parhuzamos a vizszintes fékvonérudak-
kak Ez a Eyakorlatban altalaban nincs igy, de a
kis szogeknél lassan valtozé cosinus ertékek
miatt az elhanyagolas jelentéktelen hibat jelent.

A rudazat mechanikai hatasfokanak értéke
MVirech = 0,90 —0,95, az attételé pedig 6=4—10
kozott szokott mozogni. Az attétel megvélasz-
tasanal az alsé hatart a fékhenger talzott nagy-
saga, a felsé hatart pedig a rudazat lomha mdko-
dése és a fékhenger I6ketének korlatozott hossza
adja meg. Kisebb attételi értékekhez altalaban
az 0. n. rovidloketd (70—100 mm), nagyobbak-
hoz pedig a hosszuloketd (100—200 mm) fék-
hengereket alkalmazzuk.

Adott fékszazalék, fékhenger, féktuskdnyomas
esetén a szilkséges attételi értékeket a féktuskok-
tol kiindulva lehet Iege]gyszerﬁbben meghata-
rozni, tekintve, hogy a fektuskonyomasok egy
részegységen belll altaldban egyenl6k. A fék-
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tuskotol a fékhengerig visszaszamolva a karok
ardnyat az attétel valodi értékéhez még figye-
lembe kell vennink az egy fékhenger altal
makddtetett féektuskdk szamat. igy az attétel
(egy tuskdra vonatkoztatva) :

ki /3 15 Kit"1
k2 Ad A9

ahol Ax....... kn az egyes karok méretei, t pedi%(
az egy fekhenger altal mikodtetett féktusko
széma.

A fékhatast kifejtd, kozvetité szerkezetek
kompresszornal kezd6dé Ilancolatanak utolso
tagja a fektuskd, mely a fékezer6t fejti ki az
abroncs fellletén.

A fektusko elhelyezésének célszeri modjara
tdampontot nyujt a 18. abra tanulmanyozasa,
mely a fékezéskor fellepd er6ket szemlélteti.
Az abroncsra, s az abroncs és a kerékvaz kozve-
titésével a tengelyagyra hatd er6t kozelitdleg
Meineke szerint a B féktuskéer6 és a B ¢p
kerileti fékez6er6 tuskocsapszegre redukalt

r
r+d

értékének vektoridlis 0sszegezésével kaphatjuk
meg (p a féktusko és az abroncs kozotti surlodasi
tényez6). Az igy nyert er tébbnyire altalanos
irany(, tehat vizszintes és fliggbleges Ossze-
tevGje van. A fliggbleges dsszetevo a hordrigok
terhelését befolyasolja, a vizszintes Osszetevé
pedig a tengelyagycsésze egyik oldalahoz nyomja
a tengelyt.

A tengelyagyra fékezéskor hato tovabbi er6
az abroncs és a sin kozott keletkez6 B « p erd,
mely horizontalis iranyu.

Eszerint tehat fékezéskor a tengelyagycsészére
hatd vizszintes er6k 0sszege:

a

AN *une

Bopo

Bep +Bkecosy



10. iilmi

Tekintettel arra, hogy az ©sszeg masodik
tagjanak pozitiv értéke menetirénKnak meg-
felel6en a kerék el6tt, negativ értéke pedig a
kerék utdn elhelyezett féktuskonak felel meg,
nyilvanvald, hogy szerkocsis mozdonyokon,
melyek talnyomoéan eléremenetben kdzlekednek,
elényosebb “a fektuskokat a fékezendd kerék
moge helyezni. Ezaltal a tengelyég?/at bizonyos
fokig meavédhetji]k a kéaros erdktol. Az elmon-
dott okok miatt kuloénosen kell Ugyelni arra,
hogy csatloriddal 6sszekotott kerékparok 6sszes
féktuskoi egy oldalon (vagy eldl, vagy hatul)
legyenek elhelyezve, mert ellenkez6 esetben a
csatlorudban karos belsé fesziiltségek keletkez-
hetnek. Ugyancsak az elmondottak szerint
célszer(i esetleges csapagylefordulasok elkertilése
végett szerkocsi- és futdkerékparok fékezését
keétoldali féktuskokkal megoldani, mert ezaltal
vizszintes irdnyban csak B ¢ /n er6 hat.

Rendkivil nagy fontossaggal bir a fékezés
szempontjabdl a féktuskok alakjanak és mére-
teinek megfelel6 megvalasztasa.

Formai kialakitdsaval kapcsolatban minde-
nekel6tt azt kell megjegyeznink, hogy az egy-
kori eﬁyrészes Ontottvas mozdony- és szerkocsi-
féktusk6 hamarosan a maulté lesz. Modern
mozdonyokon ma mar ives ékkel 0Osszefiizott
acélontésu sarubol és dntottvas féktuskobetéthol
allo fektuskokat alkalmazunk, mert igy a fek-
tuskd sulyanak sokkal kisebb szazaleka kerdil
vissza felhasznélatlanul az 6nt6débe.

Kilénds gondot kell azonban forditani szer-
kesztéskor a féktuskd méretére. Ennek a szem-

17. dbra

pontnak érthetévé tétele végett vizsgaljuk
mindenekel6tt a fékhatas féktuskén valo kelet-
kezésének maodjat.
Tudjuk mar, hogy
F=/eB

ahol az ismert jeloléseken kivil F az abroncs
keriletén keletkezd fékezGer6. B értéke adott,
tehat a fékezés hatasossaga /n értékének nagy-
sagatol fugg. /X értéke azonban a tapasztalat
szerint igen bizonytalan. Nagymértékben fiig
az id6jarasi viszonyoktdl, az abroncs és féktusko
fellletétél és esetleges egyeb, mindségi feltéte-
lekt6l. Mennyiségileg kimutathatéan Uth azon-
ban az alabbi tényez6ktol: sebesséé;, ajlagos
fellleti nyomas, tuskoh6fok. A harmadik tényez6
jelentéségével kapcsolatban ugyan megoszlanak
a vélemények, azonban a magam részérél
—a nagysebessegl Y55. és 303. sor. mozdonyok-
kal a kozelmultban tartott fékkisérletek eredme-
nyei alapjan —azon a véleményen vagyok, hogy
In érteke a féktuskd hofokatol valoban ngE.
Sir{i fékezések esetén ugyanis, amikor a fék-
tuskd nem képes leh(ilni, az egymas utan kovet-
kez6 fékutak altalaban romlanak. Nyilvanvalo
tehat, hogy /n értéke szempontjabol nem kézom-
bos a féktuskd hofoka.

Itt. dbra
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Felirhaté tehat az aldbbi fliggvény:

P=1(,P0
ahol n a sebességet, p a fajlagos feliileti nyomast,
t a tuskohdfokot jelenti. E flggvénynek mennyi-
ségsl meghatarozasa csaknem szazéve (Bochet,
1858) torekvése a kutatoknak, bar a probléma
pontos megoldasa lehetetlen. Tekintve, hogy a
tuskohdéfok befolyasanak ismerete még ma is
kilonosen fogyatékos, 19. &brénkon csak a
kétdimenzios gorbeseregben abrazolt Metzkow-
féle (laboratoriumban felvett) és a szovjet allam-
vasutak Aaltal hasznalt (lzemi tapasztalatokon
alapulo)
P=1f(PV)

fliggvényt mutatjuk be. A fuggvényabrazolasok
értekei eltéréek, de mindketto élesen mutatja,
hogy novekvo fajlagos féktuskd fellleti nyomas
rontja a fékez6er6t. Pl. Metzkow szerint
p — 2 kg/cm2esetén p, értéke durvan kétszerese
a [;() — 12 kg/cm2hez tartozd érteknek. Azonos
fektuskonyomas esetén tehat a nagyobb fék-
tuskoval bir6 mozdony kisebb fékaton all meg.

A kiilonboz6 — /X ertekét analitikusan meg-
hataroz0 —képletek kozul fékut kiszamitasanal
leghasznalhatobbnak latszik a sebességet és
fajlagos feluleti nyomast figyelembevevo Kar-
vackij-féle, a szovjet szabvanyféktuskdkra vo-
natkoztatott keplet, melynek igénlyeinknek meg-
feleléen atalakitott Aaltalanos alakja:

29,4
¢ 40)

s amely képlet a szovjet vasutak diagrammjahoz
kozelesd értékeket ad. A -képletben v km/6 és
p kg/cm2 dimenzidkkal szerepel.

A féktuskd fajlagos fellleti nyoméaséanak
értéke a gyakorlatban 5—20 kg/cm2 kozott
szokott mozogni. Ennél nagyobb értekek meg-
valosithatatlanok, mert a féekezés kozben kelet-
kez6 er6s h6hatas kovetkeztében a féktuskd
anyaga az abroncson szétkenGdnék.

Annak V|zs?élata, ho?y a féktuskd élettartama
szempontjabol milyen fajlagos fellleti nyomas a
legeldnydsebb, még teljesen tisztazatlan. Min-
denesefre a féktuskd-problémét csak akkor
tekinthetjiuk majd teljesen me%oldottnak, ha
képesek lesziink tudatosan megvalasztani azokat
a féktuskdmeéreteket, melyekkel minimalis fékut
mellett a féktuskd élettartama figyelembe-
vételével szamitott minimalis anyagfelhasznélés
szilkséges.

A fékhatast nem lehet korlatlanul fokozni.
Kell, hogy

P- B </* Q
legyen, ahol az ismert jeloléseken kivil / a
gordul6 surlodas, Q pedig a tengelynyomas
értéke. / értékének u fliggvényében vald valtoza-
sat a 20. dbra mutatja. Az abra bévebb targyala-
sara kés6bb még visszatériink.

Ha
p,*B >feQ
akkor a kerék megcsUszik és a jaromi esetleg
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Suricctésitényeit) véitezése 3 sebesig fligg-
vényében (@bfetxkow

I1S) a. abra

nehezebben all meg, kereke pedig meglaposodik.
Ennek elkertlése vé%;ett p, értékét ilyenkor nem
a feékatszamitas celjaira ajanlott ~ Karvackij-
képletbdl, hanem a nagyobb értékeket adé es
_ig?/ ebbdl a szempontbol nagyobb o6vatossagot
jelentd Metzkow-féle diagrammbol lehet meg-
allapitani.

Fékezési zavarok elkeriilése végett tehat a
jaromivek fékhatasanak mértékét kell6 Ova-
tossaggal célszer(i megvélasztani. Gyakorlatban
a fektuskonyomasok maximalis 0Osszege szer-

p

%



20.4bra

kocsis mozdonynal az ures suly 80%-a. Szer-
kocsikndl a félig kiszerelt allapotban mért suly
70%-at lehet fékezni. Ezeket az értékeket
kozonséges fékrendszernél lehet
haladni.

nem meg-

Az eddi?iekben oly mozdonyok fékrendszerei-
vel foglalkoztunk, melyek -aranylag csekely
sebességiik folytan (yX= 80—100 km/0) kiilo-
nosebb nehézség nelkul képesek arra, hogy az
elgirt fékdaton belil megalljanak. Nagyobb
sebességek esetén azonban a kozonséges feék-
rendszerek mar nem felelnek meg, mert adott
fékhatashoz tartozo fékat novekvo sebességeknél
rohamosan hosszabbodik. E jelenség oka az,
hogy novekvO sebességnél egyrészt a mozdony
megallitasahoz szlikseges munkamennyiség a
kozismert

E=""emew.c

Osszefliggés értelmében (ahol ¢2% 1,05—1,10
szorz6t a mozdony lengé és forgd tdmegeiben
felhalmozott munka mennyiségre valé tekintet-
tel alkalmazzuk) quadratikusan névekszik, mas-
részt pedig allando féktuskonyomas esetén a
nagy sebességeknél csokkend p, érték miatt adott
féktuskonyomés mellett ilyenkor a fékhatas is
Kisebb. Sziikséges tehat gyors mozdonyoknal
olyan fékrendszer alkalmazasa, mellyel e moz-
donyok nemcsak nagysebességli gyorsvonatok
fékezésében vehetnek hatdsosan reszt, hanem
gépmenetben is biztonsagosan kozlekedhetnek
a maximalis sebességgel. A probléma — bizo-
nyos vonatkozasoktdl eltekintve — természete-
sen azonos a nagysebességli kocsik fékezésének
problémajaval, ezért e fékrendszerek is messze-
menden hasonléak kocsin és mozdonyon.

A kontinentalis vasutak egy részénél gyors-
vasuti fékként a Hildebrand—Knorr-féle gyors-
vasUti (Hiks) féket alkalmazzdk. E rendszer
egy centrifugal nyomasszabalyozé alkalmazésa-

val kétféle fékhatas kifejtésére képes. Nagyobb
sebességeknél, ahol a kozismert

bk |

Osszefliggés nagyobb fékezBerét enged meg, az
abroncson hato fékezéer6 B = 1,3—2,3 Q nagy-
sagl is lehet a megceslszas veszélye nélkul.
Kb. 60—70 km/6 sebesséqg felett a centrifugal-
szabalyozé ilyen B érteket, alatta pedig a
szokdsos B — 0,8 Q értéket engedi kifejlédni.

Az igy mikodé mozdonyfékrendszerek egyik
prototipusa a német E 18 sor., 150 km/é sebes-
segli villamos mozdony fékje.

A rendszer alapelve némileg emlékeztet a méar
ismertetett Kdbr fékre, ugyanis a févezeték' és
a segédlégtartany levegGje e mozdonyon is csak
a nyomasmodosito vezerlésére szolgal, mig a
tulajdonképpeni fékezés kozvetlenul a i6lég-
tartanybo6l szdrmaz6 8 atm-&s levegbvel tor-
ténik.

Fékezéskor (21. abra) a 16. kormanyszelepbdl
a 17. P-S-SS valton és a 18. vezérlG légtartanyon
at a 21. nyomasmodositok also és kozepso
membrandugattyGja ala oml6 s(ritett levegd
nyitja a 20. nyomasmodositd szelepeket, minek
kovetkeztében a f6légtartany levegbje a fels6
membrandugatty( &ltal hatarolt téren at a fék-
hengerbe omlik. igy a 18. vezérl6 legtartany
minden nyomasahoz egy-egy fékhengernyomas
tartozik, mert ha a 20. nyomasmodosito feletti
(a fékhengernek megfelel6) nyomas a fels6,
azonkivil az alsé és kozépsé membrandugattydk
atmérgje altal meghatarozott értékig emelke-
dett, a 20. szelep bezarddik és a fékhengerek
toltési folyamata megszakad. A vezérl6 |l.ég
tartiny maximalis nyomashoz tartoz6 teljes
fékhatas esetén a 20. szelep a fékhengereket
félégtartany nyomasra tolti; ilyenkor a hajto-
kerékparoknal 180% a fékhatas.

Az elmondottak csak akkor érvényesek, ha a
nyomasmodositd alsdé membrandugattydja io-
Iotti térben légkori nyoméas uralkodik. Ez
azonban csak akkor van igy, ha n > 55 km/é,
mert az emlitett teret csak ebben az esetben
koti Gssze a 28. centrifugalszabalyozo a szabad-
levegovel. V <55 km/0 esetén a centrifugal-
szabalyozo a f6légtartanybol leveg6t bocsat a 21.
nyomasszabalyozo alsé dugattyuja folotti térbe,
s ezéltal a 20. szelep mar csak 3,4 atm-as fék-
hengernyomésokat, tehat kisebb fékez&erdket
enged kifejlédni.

A 17. atallito valto arra alkalmas, hogy S,
illetve SS Aallasban kilonbézé gyorsasaggal
fejlessze ki a fékhatast, P allasban pedig a
centrifugalszabalyozot kiiktatva a nyomasmodo-
sitd alsd6 membrandugattyuja folotti teret koz-
vetlentll a folégtartany levegdjével kosse 0Ossze,
mialtal csak a csokkentett fekhatas fejlédhe-
tik ki.

A 22. atallitd szelep teljesen kiiktatja az
I'DA" tengelyelrendezési mozdony mindenkori
menetiranyanak megfelel6 mellsGé futokerék-
parjanal az egyik fekhengert, a masikat pedig
a P-S-SS valto allasatol fuggetlendl, allanddan
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P allasban miikodteti. Erre amiatt az elterjedt
allaspont miatt volt szikség, miszerint a mellso
vezetd futokerékpart csak kis mértékben szabad
fékezni. E téren a vélemények megoszlanak.
Annyi bizonyos, hogy a V55. sor. mozdonynal,
ahol az Osszes kerékparok egyenl6en vannak
megfékezve, eddig még semmi karos kovetkez-
mény nem volt észlelhetd. Ezzel szemben inkabb
az a tapasztalat, hogy a megfékezett hatsd
forgoallvanyok, illetve futokerekparok hajla-
mosak a megallas el6tt val6 meglaposodasra;
a jelenség oka az, hogy a fekezés végén keletkezd
erés lassulasi értekek a rugozott tomegeket
el6rebuktatiék, mialtal a hatso tengelyek teher-
mentesilnek.

Az E 18. sor. mozdony fékvazlatara vissza-
térve, ott még egy érdekes megoldas szerepel.
A futokerékparok fekhengereinez a nyomo-
leveglt gumitdmldk tovabbitjak. Arra az esetre
szamitva, hoggl a 8 atm-ra igénybevett toml6k
esetleges robbandsa a f6légtartany Ieve?((ijét
ne veszélyeztesse — némileg a Kdbr fékhez
hasonléan — a toml6ék és a fblégtartany kozé
egy-egy 27. készletlégtartany és 28. fojtéfurat
van beiktatva. Ezaltal a toml6 sérilése esetén
a fékrendszer tobbi részei tovabb mikdodnek.

Az E 18 sor. mozdonnyal rokon, de attdl
megis eltér bizonyos fokig a MAV-nak méar emli-
tett Gj, Y 55. sor. villamos mozdonyanak fékje.
A mozdony maximalis sebessége 125 km/6 és
Bo'Co' tengelyelrendezése, tramw ay-hajtasa
folytan Osszes kerékparjai hajtok. A kerék]pérok
két — kettd, illetve haromtengelyes — forgo-
allvanyban vannak. Az E 18. sor.-hoz viszonyi-
tott csekélyebb sebesség, valamint a tengely-
elrendezeshGl kifolyolag az Gsszes kerépkarokon
alkalmazott efg{seges fékszazalék miatt elég
volt 130%-os fékhatds alkalmazéasa. A nyomas-
modositd a mar ismertetetthez hasonldan
mkodik, azzal a kulénbséggel azonban, hog)/ a
fékhengerekben nem 8/3,4 atm, hanem 3,6/2,1
atm nyomasok fejlGdhetnek ki Kis, illetve nagy
sebessegek esetén. A fékhatas szepontjabol
alkalmazott hatarsebesség 70 km/4, amely erték
megcsuszas ellen az E 18. sor. mozdonyhoz
képest nagyobb biztonsagot nyujt. A forgo-
allvanyonkint alkalmazott két-két fékhenger
meég a gézmozdonyoknal szokésos Kivitelre emlé-
keztet.

A forgoallvanyokra a maximalisan 3,6 atm-as
levegd toml6kon jut el, szamolni kell tehat azzal,
hogy a toml6 esetleges robbanasakor az egyik
forgoallvany fékezése kiesik. Ezenfelil a V55.
sor. mozdonynal hianyzanak az E18. sor-tdi
ismert készletlegtartanyok, valamint fojtofura-
tok, s ezért tomlorobbanaskor fékezésnél a f6lég-
tartany leveg6je s nyomasmadositon athaladva
kozvetlenil a szabadba tavozhatik. Sziikséges
volt tehat a témlGszakadas kovetkezmeényeirdl
agyakorlatban is megg%/ézﬁdm; Ezért a mozdony
probai folyaman a Co' forgoallvany tomlGjét
eltavolitottuk. Tekintve, hogy a nyomasmaodo-
sitQtél a fékhengerig terjedd térben csak fékezés-
kor van nyomas, a toml6 eltavolitdsa csak

fékezéskor észlelhetd. A végrehajtott préba-
fékezesek azt mutattak, hogy — bar az egyik
forgoéllvany fékjének kiesese miatt a fekat
természetesen meg nem engedheté mérvl volt
— azonban a kompresszor az elveszett levegét
kozelitéleg potolta, a megallasig a folégtartany
nyomasa csak kb. 6 atm-ra esett. A megallas
tehat ily modon is biztosithatd és az E 18. sor.-
nal alkalmazott védéberendezések folos dvatos-
sagot jelentenek.

A V55, sor. mozdony fekjével kapcsolatban
érdemes még azt megemliteni, hogy — miutan
a sorozat mozdonyait tobbes vezérlessel is lehet
majd m(kodtetni — a szokasos févezetéki
toml6kapcsolatokon kivill a mozdony mindkeét
vegen egy-egy harmadik toml6kapcsolat is
talalhato, mely az eléfogatolt mozdonyok félég-
tartanyait koti ossze és igy a folégtartanyok
egylttm(kodését is biztositja.

Az U 303. sor, g6zmozdony (vmax — 120 km/0)
fékje i1s Hiks-fek. E mozdonynal a nyomas-
maodositok 6,5/2,8 atm nyomaseértékek kifejlédé-
sét teszik lehetévé. A hajtd és katpcsolt kerék-
parok maximalis fékhatasa 180%, az egész
mozdony és szerkocsi fékszazaléka azonban csak
137%, mert a futd és szerkocsi kerékparok fék-
szazaléka kisebb. E sorozatnal megtalalhatok a
toml6kapcsolatok szakadasanak esetleges kovet-
kezményei ellen védelmet nyujto fojtocsavar-
zatok és készletlégtartanyok.

Az ismertetett harom mozdonysorozat fék-
berendezése az a szerkezet, mely nagysebesség(i
mozdonyokndl ma korszerlinek tekinthetd.
Amint lathattuk, a

V B=f. Q

Osszef_[]%%és, mint a megcsuszas hataresete itt is
legfeljebb két sebességnél hasznalhatd ki tokeé-
letesen, a tobbi sebességnél pedig csak jol-
rosszul megkozelithet6. Onként vetddik fel ezért
az a gondolat, hogx melyek a jelenlegi fékezési
elvek altal adott lehetéségek hatarai? Mozdony-
szemponthol természetesen e hatarok azt jelen-
tik, hogy a mozdony gépmenetben az elGjelz6
és fGjelz0 kozti tavolsagon képes legyen meg-
allni. Ez a tdvolsag ma nagysebessegl vona-
lakon 1000 m. )

igy az_a feladatunk, hogy meghatarozzuk,
vajjon minden sebességnel a megcslszas hata-
raig fékezve, hol van az a sebességhatar, melynél
meg egy idealis fekberendezes képes a jaromuvet
fékaton belul megallitani? Erre vonatkozd
alabbi szamitasainknal a légellenallast, valamint
a gépezeti ellendllast elhanyagoljuk.

elirhatjuk a fékezés alapegyenletét:
dE = F < ds
ahol E a kerékre hato Q slly tomegének eleven-
ereje, F a kerékre hatd fekezberd, s pedig a
fékat. Az F fékez6er6 (nem fektuskoerd!)
sz€Is6 hatarat az adja, hogy a kerek meg épp
meg ne csusszon a sinen, vagyis:
F=f-Q

/ értékét nin 100 km/6 = 27,8 m/mp esetén

Karvackij diagrammja adja meg (20. abra),
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22. &bra
melyet a kévetkez6 matematikai alakban irha-

tunk fel:
/[ —0,255 —0,003 v

me!i/ kepletbe v értéke m/mp-ben helyettesi-
tend6 be, hogy ezaltal tovabbi szamitasainknal
kellemesebb dimenzidkkal dolgozhassunk. E kép-
let — amint a 20. abrédbol is kivehet6 — csak
4,75 m/mp = 17 km/é-nal nagyobb sebességek-
nél ad a diagrammnak megfelel6 értéket; azon-
ban ez a csekély sebességeknél fennallo eltéres
felallitand6 fékatszamitasi modszeriinket Iényeg-
telentll befolyasolja.

v > 27,8 m/mp értéknél nagyobb sebességek
eseten Metzkownak a legnagyobb = sebessegi
mozdonyokkal végzett fékezesi prébak altal
meger0sitett eredményei szerint

/ - konstans = 0,17
Felirhatjuk tovabb4 :
.C.Q-d(v)

ahol c = 1,08 értékd legyen.

Felirt dsszefliggéseinket egybevetve (v <27,8
m/mp esetén) :

- 054 ¢n ed(v) = (0,255 - 0,003V) * Qeds
mely képletbdl atalakitas utan kapjuk

vl &

A kiilonbdz6 atalakitasok és az integralas
elvégzése utan :

dE =«

1 f_ 1,08y
U 'J0255- 0,003V
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es= - 366[v+ 193 Log (0,255 - 0,003 V) -
— 193 Log 0,255] méter
Az elmondottakhoz teljesen hasonlé maddon
nyerhetjik v >27,8 m/mp sebességekhez tar-
tozo fékatértékeket :

s = 0,324 v2—59 méter

A képletek &ltal adott eredményeket a 22.
abra mutatja. Az abrabol kitlinik, hogy kb.
185—190 km/é az a hatarsebesség, melyen tul
az abroncson, illetve kerékparon hatd fékezd-
er6vel mar nem boldogulhatunk 1000 m eld-
jelz6tavolsag mellett. Hosszabb elGjelz6tavolsa-
gok viszont épp a nagyforgi< Ima, nagysebességli
vonalakon nem kivanatosak, de maga a jarom(
szempontjabdl sem célszer(i a tulsdgosan nagy
fekut, mert az a biztonsagot jelent6s mértékben
csokkenti.

A szamitasaink alapjan nyert abra adatainak
felhasznalasaval egyébként egyszer(ien és kony-
nyen megkaphatjuk, hogy valamely jaromi
fékje mennyire hatasos. Felirhatjuk az alabbi
Osszefuggést :

100 . = a
a értéke minden Ijéréml’j fékjére, minden
sebességre kilon megallapithato és jol jellemzi az
illetd fekrendszert. Tajékoztatasképpen kozoljik
a hozzavetoleges értékeit a 303. sor. és V55. sor.
_n)o)zdonyokné (fékkisérletek eredményei alap-
jan) :

Sorozat v—100 km/6 v = 125 km/o
303 38% 40%
V 55 34% 34%

A német allamvasutak E 19. sor. villamos
mozdonya az eddig emlitetteknél is nagyobb,
180 km/6 sebességgel kozlekedik. Ennél a
sebességnél mar az 1000 m-es fékut elvi hataran
iarunk, tehat a mozdony fékberendezését nem
ehetett a szokasos elvek alapjan kialakitani.
Avéghdl, hogy legalabb nagyjabol elfogadhato
fékutakat nyerjink, szikséges volt kulonleges
fékberendezést tervezni. Elektromagneses sinfek,
mellyel elvileg korlatlan fékhatést fejthettink ki
meglaposodas veszélye nelkil, helyhiany miatt
nem volt Kkivitelezhet6. Ezért a fék bazisat a
szokasos  Kivitelli, 230%/80%-0s Hiks-légfek
ké;l)(ezi. Tekintve azonban, hogy a légfék hatasa-
nak lasst kifejlédése folytan epp a fekat szem-
pontjabol legertekesebb na}:?yobbsebesség(] elsé
mp-ek vesznenek el, a mozdonyt a kerékparokra
fogaskerékattétellel haté villamos potfek is
fékezi, mely a légfekhatas kifejlodéseig és azontdl
is 60 km/O sebességig gy mikddik, hogy a fék-
hatast nagyjabdl allandéan a megengedhetd
maximumon tartja. lly modon — az ilyen
sebességeknél mar hatasosan fékez6 Iégellen-
allas segitségével — sikeriilt a mozdonnyal 180
km/6_sebessegnél 1050 m-es fékutat elérni, ami
a = 74% érteket jelent. Ennek a még mindi
eléggé csekély éertéknek egyik féoka az a korul-
meény, hogy a mozdony futdkerékparjai kisebb
mértékben fékezettek.



Amint & elmondottakbdl latjuk, 180—190
km/6 sebesség tehat a kerékparon keletkez6
fékhatasnak valoban a széls6 alkalmazasi hatara.
Ezen a hataron felul ra kell térni az elektro-
magneses sinfékre, vagy a szerkesztési szelvény
miatt nehezen alkalmazhato Iégszarnyfékre.
Sok lehet6séget azonban ezek a modszerek sem
nyudjthatnak, mert kiméletlen alkalmazéasukkal
az utasok szempontjabdl tlrhetetlen lassulési
értékek keletkeznének.

200 km/6 korlli sebességek elérésére tehat

A KOZLEKEDESI

csak egészen kilonleges biztositd (vonatbefolya-
sold) berendezésekkel ellatott palyak lennének
alkalmasak. Hogy erdemes lesz-e valaha a
sebesség kedvéért 1ly aldozatokat hozni, azt csak
a jovd dontheti el. E kérdés megvitatdsara nincs
terink. Valoszintinek latszik azonban, hogy erre
nem kerul sor, mert a hasonld sebességll sze-
mélyszallitasra inkabb a repilégép, mig a vasut
kdzepes tavolsagi személyforgalomra hivatott,
ahol egy bizonyos értéken felil mar nem jar
szamottevd elénnyel a sebesség novelése.

BALESETEK MEGELOZESEERT

Mesterséges vilagitas — balesetmentes kdzlekedés

KERTESZ FERENC

A baleseti vilagstatisztika azt mutatja, hogy
a kozlekedési balesetek szama allandoan no-
vekvében van ésljelenleg mar igen nagy mérete-
ket oOlt. Példaul Amerikdban mar 1940-ben
50 000 halottja, kétmillié sebesiltje volt a koz-
lekedési baleseteknek, az okozott kar pedig két
milliard dollar volt. Az is ismeretes, hogy ugyan-
azon forgalom mellett az esti vilagitasnal be-
kovetkezett balesetek szama tobbszorose a
nappalinak. Ha ezt az aranyt a nappaliakra
lehetne leszoritani, a baleseteknek mintegy felét
lehetne elharitani.

Az alantiakban azzal foglalkozunk, hogiy a
mesterséges vilagitds mai rendszere és alkalma-
zésa a balesetek el6idézése szempontjabol milyen
mértékben hatranyos. Vizsgalni fogjuk a_kozle-
kedési fényjelzéseket, a kozvilagitast, a jarma-
vek kiképzését, vilagitasat, az dttestek kialakita-
sanak rendszerét és foglalkozunk a hibak Kikiszo-
bolésével, a balesetek szamanak csokkentésével.

I. Fényjelzések

A kozlekedési fényjelzések hibaira néhany
baleseti példaval mutatunk ra. Ezel6tt 44 évvel
nyari este két személlyel egy oldaliiléses motor-
kerékpéar a fehérvariati vamsorompénak neki-
hajtott. A motorkerékpdr erfsen, az utasai nem
sériltek meg. A sorompé vizszintes gierendéja
fehérre és pirosra volt festve és piros lampaval
jol lathatéan volt megvildgitva. A soromp6or
el6adta, hogy 6 a piros lampéat kilénds gonddal

ondozza, az mindég kifogastalanul ég, érthetet-
en, hogy a vezet6k mégis allandéan neki haj-
tanak. Ez a kijelentés a motorkerékpar egyi
utasanak — e sorok irg6ja — feltlint. Hogyan
lehetséges az, hogy a sorompé piros lampaja
jol lathatoan vilagit es a vezetok mégis neki

aEanak a soromponak. ]
bben az id6ben ugyancsak megfigyelhetd
volt', hogy a foldalatti vasutnal is milyen kilo-

nds mdédon rongalddtak meg a villamos kocsik.
Régen a foldalatti kocsik motorjai még kezdet-
legesek voltak, sok volt az lizemzavar. Ha e?y
kocsi a vonalon meghibasodott, a vezet6 leszallt,
és a kocsi hatuljan levd piros lampat zold lampa-
ra cserélte ki. Ezt latva, a kdvetkezd jarmdi
vezet@je a tilos térkozjelzo ellenére is behajtott
az alagutba és a hibas kocsit kitolatta. Mar most
minden évben legalabb egyszer, de tdbbszor is
megtortént az a kulonds eset, hogy a tolatd
jarmd vezet6je, bar tudva tudta,, hogy el6tte
van a hibas jarmd, annak olyan erével hajtott
neki, hogy a jarmlvek stlyosan megsériltek,
s6t balesetek 1s keletkeztek. A vezetdk rend-
szeresen arra hivatkoztak, hogy maguk sem
értik, hogyan tortént az dsszelitkozés, mert 6k a
zold lampat nagyon jol lattak, de azt hitték,
hogy az meP messze van, ezért hajtottak batran.
Nagyon felt(ind volt ilyen esetek folytonos is-
métlGdése.

Az ilyen balesetek kés6bb figyelemreméltdan
sz(intek meg. Egy vasuti alkalmazott, zem
kdzben az alagltban a jelz6készilék javitasaval
volt elfoglalva. Avaganyok kozétt dolgozva nem
vette eszre a villamos kocsi kozeledését, illetve
nem jol becsiilte meg a tavolsagot, ki akart
ugrani a vaganyok koziil, de elkésett és a villa-
mos 6t halalra gazolta. A minisztérium vizs?élat
utan elrendelte, hogy a foldalatti kocsik elején
lévo vilagitast meg kell erdsiteni, hogy a vezetd
jobban lasson. Ez meg is tortént. Azdta, tobb
mint 30 év 6ta ilyen baleset tobbé nem tortént,
de még érdekesebb, hogy soha tébbé nem fordult
el6 az, hogy a hibas jarmi kitolatasakor a
vezetd az elOtte all6 vonatnak neki hajtott volna.
U?yanls a megerGsitett vilagitas “olyan jol
vilagitja meg az alagUt oszlopsorat, hogy maga
az oszlopsor nyujt kitnG tavolsagbecslést a
fekve maradt jarm(i tavolsagara nézve.

A két habor( kozotti idében a minisztérium
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rendeletére a F6varosi Villamos Vasut a Szent
Istvan-koraton, a jelenlegi Bihari Janos-utcai
keresztezesen, jelz6 lampat allitott fel. Ekkor
meg balrahajtas volt érvényben, a vaganyok
az uttest két oldalan voltak és a jelz6készllék
felallitasara azért volt szilkség, mert a Margit-
hid fel6l a nyugati palyaudvar felé halad6 autok
a nagy ivben kanyarodd villamosoknak neki
hajtottak, Osszelitkdzések fordultak el6. A jelz6-
készllek fehér oszlop volt, tetején &llanddan
z0ld lampa égett, mely automatikusan pirosra
valtozott, ha a villamos a keresztez6 utcéba
fordult. A jelz6 oszlopot két honap mulva ki-
torték, rendbehozatala utan 0jbol és rovid idd
alatt harmadszor is kitorték. A késziléket le
kellett szerelni. Az egyik balesetet szenvedett
vezet§ elBadta, hog% a z0Old lampét nagyon jol
latta, de Ugy latta, hogy az a Marx-téren van a
tér tobbi lampai kézott. Ez annyit jelent, hogy
a z06ld ldampa nem ott volt, ahol azt a vezetd
latta, hanem beolvadt a tér tobbi lampéai kozé,
ez okozta a balesetet. A hat6sagi intézkedés,
mely a balesetek szamanak csokkentését célozta,
maga idézte el6 a balesetet.

Az autoforgalom novekedesével a balesetek
szama folyton szanrodott és mindig nagyobb és
nagyobb balesetek fordultak el6. A balesetek
vllstaIata mutatta, hog?/ a fényjelzések hiva-
tasuknak, a balesetek elharitasanak nem felel-
nek meg, nem felelnek meg a balesetmentes
kozlekedes nagy torvényének, a tévedésmentes
biztos tavolsagbecslésnek. Az el6fordult bal-
esetek vizsgélata alkalmaval mind gyakrabban
jelentkezett a vezet6knek az a védekezése,
ogy lattak a fényjelzést, de azt még nagyon
tavolinak, a valosagos tavolsadgnal messzebb
lévének lattak. Nyilvanvalo, hogy sem a piros,
sem a zOld, sem a fehér fény tavolsagbecslésre
nem alkalmas, de a kérdés nem volt teljesen
felderitve. Erre akkor kertlt sor, midén a buda-
oOrsi repll6teret Uzembe helyezték. Ez alka-
lommal nagy bizottsdg volt egyutt, mely az
esetleges balesetek megel6zését targyalta. Itt
a MAV Kképvisel6i érdekes dolgot adtak el6.
Elmondtak, hogy amikor a Iaklhe%/l nagy ado-
allomas antennajat Kivilagitottdk és annak
tetején hatalmas voros Iém‘pét helyeztek lizembe,
a budadrsi repulotér mellett ejjel a Kelenfdld
felé halad6 vonatok egymas utan megalltak és
allva maradtak mindaddig, mig kdldonc nem
jott értik. Ezen a helyen ugyanis a vasuti vonal
Irdnya pontosan ramutat az antenna piros
Iémﬁéjéra, igy a mozdonyvezet6k tévedésbe
estek, azt hitték, hogy a piros lampa a vasuti
palya mellett van és nekik ad tilos jelzést.
Holott a nagyado a Duna tulso partjan Nagy-
téténnyel szemben a kérdéses helytél Iégvonalban
10 km tavolsagban van. A fénypont altal oko-
zott ez a félreértés az optikai csalddas klasszi-
kus példaja.

Mindeme megfigyelesek alapjan meg lehetett
fogalmazni egy 0] torvenyszerlséget, mely igy
sz0l : fénypont csak iranyt jelez, de nem jelol
meg tavolsagot. Optikai csalodas keletkezik, mely-
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nek kovetkeztében a néz6 a fénypontot kozelebbi-
nek, vagy tavolabbinak latja a valésagnal. Baleset-
veszély mindenkor fennall, ha a jarmivezetd a
fényjelzés tavolsagat a valésagnal nagyobbnak iteli. *

E megallapitasokbdl nagyfontossagu kovet-
keztetés vonhato le. Mindazok a balesetet
szenvedett jarmUvezetok, kik azt vallottak,
hogy lattak a piros lampat, de annak tavolsagat
a valosagnal nagyobbnak tartottak, bizonyos,
hogy figyeltek. Ha a fényjelzés megfelelt volna
feladatanak, a tévedésmentes tavolsagbecslés-
nek, a balesetek nem kdvetkeztek volna be.

Felmerilt tehat a kérdés, hogyan kell helyet-
tesiteni a hibas fényjelzest, példaul hogyan
jelezzik a felbontott Uttestet. A villamos vas-
utaknal e célra kilonféle kisérletek voltak folya-
matban. lIgen eg%/szer[] jelzés az, hogy a felbon-
tott Ottestet fehérre meszelt deszkakeritéssel
vesszik korul és a deszkak fehér lampaval (gy
vannak vilagitva, hogy maga a fénypont takarva
van. A fehér deszkak jol lathatdk, j6 tavolsag-
becslést biztositanak. A fényjelzéseket mind-
eme meggondolasok alapjan ~egyszer(i eszko-
zOkkel lehet tokéletesiteni és az uttesten a bal-
esetveszély maris csokkenni fog.

Il. Kozvilagitas

A Fo6vérosi Villamos Vasutak szolgalataban
igen érdekes kisérletekre volt alkalom, amikor az
UlIGi-aton mintegy 20 évvel ezel6tt a vaganyo-
kat kozépre helyezték és a megalld helyeken
jardaszigeteket allitottak fel. Harom egymas
utdn kovetkezG jardaszigetre egy-egy fehér
oszlopot allitottak. Az elsének tetejere fehér

O0mbot, a masodikra fehér tablat, a harmadikra
ehér tablat macskaszemekkel kirakva helyez-
tink. Mind a harom oszlolo agy napEaI, mint
gjjel feltnd jol lathato volt. Az érdekelt hato-
sagok abban a meggy6z6désben voltak, hogy az
oszlopoknak csak vakok vagK részegek hajtanak
neki. Es mi tortént? Par hét malva nekihaj-
tottak és kidontotték az els6t, azutdn a masodi-
kat, harom hénap alatt kidontétték mind a har-
mat, mégpedig mindegyiket esti vilagitasnal.
Az oszlopokat tobbszor is helyreallitottuk, de
mindég ujra és Gjra Kidontottek. Végre is az
oszlopokat le kellett szerelni, de megmaradt a
nagy probléma, hogyan lehet az, hogy a Kiti-
néen lathato térﬁyaknak is &llandoan neki
hajtanak. Meg kell allapitani azt, hogy ha az
gjjel és nappal kitinGen lathato oszlopokat a
nal%gall eros forgalomban sohasem déntik ki, a
sokkal kisebb ejieh forgalomban ellenben min-
dig kidontik, feltehet§, hogy nem a jarmive-
zet6kben, hanem a kozvilagitds rendszerében
van hiba. Ezt a hibat meg kell keresni.

Hosszu ideig tartd megfigyelések hoztak ben-
niinket kozelebb a kérdés megoldasahoz.

Az els6 haborl utan hosszu ideig nem volt
gazvilagitas a f6varosban, ezért a péalya meg-
vilagitadsa céljabol a villamos vasutak kilso
vonalain a fels6vezetéket tartd oszlopokra vi-
lagitd testeket szereltek, ezekre a kocsivezetdk
nagyon panaszkodtak. A vezetd mogott allva



lathatd volt, hogy kozlekedési szempontbol ez
a vilagitas milyen rossz. A szem magassagaban
Iévd lampasor fénye vakitotta a vezet6t, a sze-
met kifarasztotta, a vezetd hosszabb id6 utan az
Uttestet mar alig latta. A vezetd tehat nem azt
latta, amit latnia kellett, az Gttesten lévo targya-
kat, jarmiiveket, hanem latta a vakité lampasort,
mast alig. A megfigyelesek mutattak, hogy a
szabad lampasor mennyire nem megfelel6 koz-
vilagitas.

Figyeltuk éjjel az orszagutakat is. Az orszéE-
aton é€jjel rendszerint nincs vaksotét, a hazak,
fak és a terep korvonalai rendszerint lathatok.
De ha auto jon velink szemben és fényét rank
vetiti, az egész latotér teljesen elsotétedik, a
lampafényen kivil tobbé semmi sem lathato.
Ez mutatja, hogy a latotérben levé egyetlen
fénypont 1s mennyire rontja a latasi viszonyo-
kat. Hasonl6 tinemény észlelhet6 a szabadtéri
szinpadokon. llyen el6adasokon, hogy szlnet-
ben a szinpad atrendezhet6 legyen, a szinpadot
fényfliggonnyel teszik lathatatlanna. A néz6k
és a szinpad kozott szuffita lampak gyulnak ki,
ezek a néz6k szemét annyira vakitjak, hogY a
lampéak mogott a szinpadon folyé munkat 1at-
hatatlanna teszik. A lampasor fényfliggonyt
alkot, mely a latotérben lévé targyakat takarja.

Ha az utcédkon lévé hazakat fiﬁyelj[]k és a
hazak egyforma sziirkék, az Gsszes hazakat egy-
forman latjuk. Ha azonban a hazak kozul egy
fehérre van festve, azt az egyet sokkal jobban
latjuk és miatta a tobbi hazat kevésbbe, mint
midén minden haz egyforma sziirke volt. Ra-
jottink arra, hogy a szem a latétér legvilagosabb
pontjat keresi és a szem beéll annak helyes lata-
sara. Ennek kovetkeztében mindig a legvilago-
sabb targyat latjuk jol és eppen emiatt a ke-
véshbé vilagos targyakat rosszul latjuk. A 1at6-
tér legvildgosabb pontja magahoz vonzza sze-
minket, a szem szinte tapad a latotér legvila-
gosabb pontjara. Ez az emberi szem alapvet6
tulajdonsaga.

Mindezek megfontolasaval lassan vilagossa
valt az ullGiuti kérdés. A sok szabad lampabol
allé kozvilagitas azt a hatast idézi el6, mint a
szuffita lampak. Me%vilégit'a a targyakat, de
ugyanakkor fénykddbe burkolja, az uttesten
I1évG sotétebb targyakat eltlinteti.

Képzeljink el egymas mellett két azonos
fekvésd, kivitel(i és azonos fényerejl kozvila-
gitassal ellatott utcat. A kulonbség a két utca
megvilagitasa kozott csak annyi, hogﬁ az egyik-
nél a lampak fénypontjai el vannak takarva,
0. n. mélysugarzo lampak, a masikon a vilagito
testek szabadon allnak, minden iranyban vila-
gitanak és igy minden iranybol lathatok is.
Ha végig nézunk este a két utcan, mindnyajan
abba a tévedésbe esunk, hogy a szabadon allé
fénypontokkal vilagitott utca joval vilagosabb.
Ez az a nagy O_Btlkal érzékcsalodas, mely a koz-
vilagitasnak hibas, a kozlekedésre annyira ka-
ros kialakulasara vezetett. Mert nyilvanvalo,
hogy a melysugarzé lampak az Gttestet jobban
vilagitjdk meg, mint a szabadon &ll6 lampék,

tehat ez az uttest a vildgosabb. llyen mdédon
vilagosnak latjuk a sotét utcat és sotétnek a
vilagos utcat. Ezt a tuneményt a ,.forditott
fényeérzet tiineményének” nevezhetjik és ez a
tinemény a hibasan kifejldott - kozvilagitas
kialakulasanak oka.

Mindebbdl kévetkezik, hogy a kozlekedés
balesetmentességének egyik Ujabb feltétele az,
hO(];y -2 latotérben semmiféle szabad fénypont
ne légyen”. Mert nem a vilagité testeket, hanem
az alattuk lév6 targyakat, jarmdveket, gyalo-
gosokat akarjuk jél latni. Minthogy szemiink
mindig a latotér legvilagosabb pontfait keresi,
a legvilagosabb targyak az littesten, s6t az egész
latotérben a jarmivek legyenek.

A j6 kozvilagitas létesitésének feltétele az,
hogy az littest hossziranyadban minden fénypont
takarva Iegiyen és csak meghatéarozott szog alatt
vilagitson lefelé. Arra nézve pedig, hogy kereszt-
irAnyban a hazsorokat hogyan vilagitsa, még
kisérleteket kell végezni.

1. Jarmuivek

Evtizedeken keresztll meg lehetett figyelni,
hogy a fbvarosi Helyiérdekd Vasit vonatai a
pa &/ét keresztezG jarmiveket igen gyakran
utik el olyan helyen is, szabad térségen, ahol
ilyen baleseteknek nem volna szabad -elGfor-
dulni. Ezt a kérdést igi(n gondos és hosszi meg-
figyelés alatt tartottuk. A fuvaros gondtalanul
keresztezte a vaganyokat, midén a vonat koze-
ledett. A vonat jovetelét nem észlelte és igy
tortént a baleset. A balesetek kilonleges okat
olyan vonalon lehetett feltarni, ahol 0%/
helyiérdekd, mint villamos vonatok is kdzleked-
tek. llyen utvonal volt a habord el6tt a Bartdk-
Béla-Ut még abban az id6ben, mid6n a helyi-
érdek(i vonatok a Gellért-térr6l indultak Nagy-
tétény felé. Ezen a vonalon esti vilagitasnal meg-
lehetett figyelni, hogy a villamos kocsi koze-
ledése jol lathatd, messzirdl megfi?yelhetﬁ,
mindenkori tavolsaga jol becsulhet§, ellenben a
helyiérdekli vonatok kozeledése csak akkor
volt észlelhet, midén mar majdnem ellitotte
a gyalogost. Ez a tiinemény nagy balesetveszélyt
mutat. A megfigyelésekbdl a kovetkezOket alla-
pitottuk meg. A HEV vonatok homlokzata so-
tét, fényelnyelG szind, emiatt esti vilagitasnal
a jarmd elrejtézik a néz6 szeme el6l, a vonat
homlokfeluletén 1évé lampatestrél pedig tudjuk,
hogy a tavolsagbecslést meghamisitja. Ez a
lampa gy viselkedik, mintha egybeolvadna
a latotér tobbi lampajaval, végeredményben
nem latjuk a vonat érkezesét. Ezzel szemben
a sér_?a villamos jarmdvek vilagosak, azokat a
kdzvi éil’tés megvilagitja, lathatova teszi, ta-
volsaguk jol becstilhetd, erkezésiik semmi meg-
lepetest nem kelt. E megfigyelésekbdl baleset-
mentessegi szempontbol az kovetkezik, hogﬁ/ az
Uttesten felénk kozeledd jarmdnek gy kell ki-
képezve lenni, hogy necsak a jarm(vezetd lassa
jol az uttestet és a rajta 1évd jarmiveket és
gyalogosokat, hanem éppen olyan fontos és sziik-
séges, hogy 6t is jol lassak a gyalogosok is,
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jarmlvezet6k is. Hiaba van akarmilyen jo
reflektora a HEV vonatnak és hiaba latja
akdrmilyen jol az 6t keresztezd jarmdivet, ha a
jarmd a fékuton belul kerul gyanutlanul eléje,
abalesetet nem lehet elharitani. Mindez nemcsak
a helyiérdek( vonatokra, hanem a sotét szini
autokra és szirke teherjarmdvekre is érvényes.

Ezen megfigyelések alapjan a tavolsagbecs-
lésrél szolo torvényszer(iséget tovabb lehet
fejleszteni a kovetkez6képpen :

A balesetmentes kozlekedés elsd feltétele a
tévedésmentes tavolsagbecslés. Ennek azonban
kettés értelmezéslinek kell lenni. J6l kell el6re latni
a jarmivezet6nek, de fontos, hogy jarmdvét is jol
lassék.” Ez a kolcsonds tavolsagbecslés torvénye.
Az els6 feltétel teljesitésére — tehat hogy a
jarmivezet6 Lél lasson — mindendtt nagy Fon-
dot forditanak, ezt szolgaljak az eldl 1évé lam-
pak, de az egesz vilagon elhanyagoljak a maso-
dik, pedig éppen olyan fontos szempontot. A
jarmdvek mai kiképzése, soOtét szine, vakitd
émpélja mutatlla,_ hogy ez a térvény nincs mel-
tanyolva, s6t felismerve sincs.

A balesetmentes kozlekedés érdekében tételes
torvénynek kell lenni annak, hogy ,,kozlekedési
Utvonalon minden targynak, minden jarmiinek
és minden személynek is a balesetmentesség szol-
galataban kell allania®.

Felmeril tehat a kérdés, hogy a kozuti koz-
lekedésben milyen intézkedések volnanak szik-
segesek a jarmiveken abbol a célbol, hogy a
rossz latasi viszonyokbdl eredd balesetek el-
harithatok legyenek. Ketségtelen, hogy a ve-
zet6k szdméra az uttest lathatdsagat biztosi-
tani kell. Ezért el6l, lampanak kell lenni, de az
gy Ieg?/,en kialakitva, hogy a kolcsonos tavol-
sagbecslést ne akadalyozza. Olyan utvonalon,
ahol kozvilagitas van, az el6l levé lampéak ne
égjenek, hanem e helyett maguk a jarmlvek
legyenek harmadik személyek szamara lathato-
va téve. Ha a kozvilagitas a fent el6adottak alap-
jan van kialakitva, a jarm(vezeté jobban lat,
mint ma és ha a jarm(vek maguk is lathatova
vannak téve, a balesetek szdméanak csokkenni
kell. Ebben a tekintetben mélg i%en sok kisér-
letezésre van szikség. A kisérleteket két irany-
ban kell folytatni. Az eglyik az, hogy a jarm(vek
maguk vilagos szinliek legyenek, a masik pedi
az, hogy minden jarmitest fedett lampava
Ieg’Ken megvilagitva. )

szakirodalombdl ismeretes fényvisszavers-
dési tablazat mutatLa, hogg a voros, barna,
z0ld és szirke szinek kevésbbé verik vissza a
fényt, ezek nem alkalmas jarmdszinek, de ki-
I6ndsen hibas a fekete autdszin. Kit(iné jarm-
szin a fehér mellett a vilagos krémsarga.

IV. Az Uttest kialakitasa

Képzeljik el a kovetkezoket. o
Vaksotet ejjel az Uttesten semmi kozvilagitas
nincs. Az (ttesten kozlekedd vildgos szin(i
epjarmiivek azonban egész feluletikon burkolt
ampaval vannak vilagitva, mialtal sotétben is
igen jol lathatok és tavolsaguk becsiilhetd.
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Az (ttest mentén feldllitott alacsony fehér osz-
lopok ugyanigy vannak vilagitva. Ezek az osz-
lopok megjelolik az Utiranyt és jo segitséget
nyGjtanak a tekintetben, hogy az uttesten
haladd jarmlvek tavolsagbecsleset tdimogatjak.
A gépjarmiivek szdmara ez az ideélis kdzlekedési
allapot, melynél a balesetek szama a legkisebb
lesz. Joval kisebb, mint a nappali vilagitasnal.
A vezet6 ugyanis csak azt latja, amire feltét-
lendl szlksége van, de azt rendkivll jol, zavar
és félreértésmentesen.

Ebbdl kovetkezik, hogy a mesterséges vila-
gitds fokozatos fejlesztésével és helyes kialaki-
tdsdval sokkal kedvez6bb és Uzembiztosabb
kozlekedés lehetséges, mint a nappali vilagitas-
nal. Mert mit 14t ma a jarm(ivezetd ? Latja a
fényes lampasort, melynek latasara semmi
szliksége nincs, de nem latja, vagy rosszul latja
az Uttesten levG sotét targyakat, jarmiveket,
?yalogosokat. A vilagitasi problemak teljes
elderitése utdn és a megfeleld intézkedésekkel
el lehet és el fogjuk érni, hogy esti vilagitasnal
a balesetek szama kisebb legyen, mint nappal.
Ehhez azonban a kifejtett torvényszeriiségekhOl
folyé rendelkezések végrehajtasa és az Uttest-
nek megfelel6, a balesetmentes kozlekedést ta-
mogatd kiképzése szilkseges.

Sok Kkozlekedési utvonalon néha a hibas
jelzés, maskor a megfelel6 jelzés hidnya okoz
alesetet. Orszaguton gyakran nem észlelhetd
a kanyarulat és emiatt ilyen hel?/eken nappal
is torténnek balesetek. | I)K/en helyre amerikai
modra nem autoroncsot kell felallitani, vagy
fenyegeté feliratot elhelyezni, hanem jol meg-
vizsgalva a helyi viszonyokat, olyan Utjelzest
kell biztositani, mely a vezet6t minden kétséget
kizardan a helyes iranyba tereli.

A hianyos Utjelzésre tipikus példa a budapesti
Margit-hid. A ‘szirke korlat nappal is éjjel is
eltlinik a szem el6l. A torésnél, a szigeti bejaro-
nal az autok konnyen nekihajtanak a jardanak,
s6t beleeshetnek a Dunéba. Tiz évvel ezel6tt erre
felhivtam a figyelmet, mire a hidigazgatosag
a vilagitasi oszlopokat alul fehérre festette,
ami kitlinéen megoldotta a kérdést.

*

Az elmondottak mutatjdk, hogy a baleset-
mentes kozlekedés terén minden vonalon na
hibak vannak, melyek sok balesetet idéznek elo.
A balesetmentes kozlekedés tudomanya ma még

yermekcipbben jar. A kozlekedés tudomanyos
elépitése el van hanyagolva, holott a kérdés
helyes felismerésével az Gsszes szilkseges kuta-
tasok és kisérletek aranylag igen kis koltséggel
és faradsaggal végrehajthaték volnanak. Re-
mélem, ho?y a tudomanyos Kkutatas ezentl
nagyobb elGrehaladast fog tenni és ha az itt
eléadott elmélet tudomannya fog erésodni és
a megfelel intézkedések az egész vildgon végre-
hajtasra kerulnek, ezeknek kOvetkezményekép-
pen az emberéletek szazezrei és a sebesulések
millidi lesznek megmenthetok.

Ebben a munkaban nekiink kozlekedési dol-
gozoknak az élvonalban kell haladnunk.



Kisérletek és eredmények nehéz f(itéolajra berendezett hajomotorokkal

KADAR FERENC

A szakkoroket mar régen foglalkoztatja a
nehéz fiit6olaj Diesel-motorban val6 felhaszna-
lasa. A vilag kereskedelmi hajoparkjabol, a
kilonféle osztalyozd hivatalok kimutatasa sze-
rint, mintegy 48 millio vegyes regiszter-tonnat
képviselnek az olajtizelést gbzhajok és kb.
21 milli6 vegyes reg.-tonnat a motorhajok.

Ha egy-egy hajora eévente 200 tengeri —
utazonapot es 165 kikot6i — allonapot, illetve
Kistizemi-napot veszlnk alapul, akkor megkéze-
litben Kkiszamithatjuk a tengeri kereskedelmi
hajok évi Uzemolaj fogyasztasat. Az izemolaj-
fogyasztds sz&mitasana e%<yik tényezdjeként
azt az adatot kell elfogadnunk, hogy a legutdbbi
hajoépitesi jelentések szerint 1 vegyes regiszter-
tonna hajéurre altalaban 1 indikalt 16erd hajté-
erd jut. Ezen az alapon maradva, megallapit-
hatjuk, hogy a motorhajok minden vegyes
reg.-tonnajara évente kb. 0,55 tonna, az olaj-
tlzelésl g0zhajok minden vegyes reg.-tonnajara
pedig évente kb. 0,9 tonna Uzemolajfogyasztas
esik. Ez azt jelenti, hogy a vilag tengeri keres-
kedelmi hajoparkjanak évi tizemolajfogyasztasa
kb. 50—55 millid tonna, ami kb. a vilag évi
500—520 millio tonnat kitevd nyersolajterme-
léseének 10%-a.

A kilonféle (zemolajok ara elsésorban a
finomitas mérvétdl fugg, de az sem titok, hogy
ha a hajozas igénye az olaj finomsagat illetGen
valtozni fog, az olajarak ennek megfelelGen
modosulnak. A hajozasi vallalatok szerint idea-
lis az a motor lenne, amely kiilonb6z6 mindségl
olajjal tzemeltethet6, mely altal az egyes Ki-
I kotokben minduntalan felvet6dd (izemolaj-
utanpotlas minéség kérdése legalabb részben
megoldast nyerne.

A hajozasi vallalatok kivanalmat a hajo-
yarak magukéva tették s ennek megfeleléen
évek ota folytak és folynak kisérletek arranézve,
hogy a hajomotorok nemcsak Diesel-olajjal
motorina, gazolaj, nyersolaj), hanem f(it6olajjal
pacura, mazut, boileroil) is Uzemeltethetok
legyenek. A kérdés hazai viszonylatban is id6-
szer(i és els6rendl fontossagu.

Az idevagd, hosszl évek ota folyd kisérletek
komol)& eredményre vezettek, de ezek az ered-
méngle nem altalanosak. )

1951-ben készilt el tobbévi kisérletezes
utdn a négyhengeres, kétutem(d Werkspoor-
Lugt motor, percenként 165 fordulattal, fel-
toltes nélkal 1800 i. LE teljesitménnyel, mint
a sorozatgyartas elsd egysege. A kovetkez0
egységeket mar feltdltéses kivitelben szandé-
koznak épiteni 2400 i. LE teljesitménnyel.

E motornak f6 jellemz6i :

1. Kozvetlenul 1égoblités alkalmazésa, hen-
gerenként 4 szeleppel, kozos vertikalis emeltydi-
rél vezérelve.

8-5

A 2. Kilon légoblité szivattyG minden henger-
ez.
3. Fogiattyus tengely altal hajtott Gzemolaj-

sziva}?/u ) )
4. Konnyd és gyors inditas, iranyvaltas egy-
szer(l kézikerék altal, servo-motor nélkl.

5. Koénnyl hozzaférhet6ség és szerelés.

Ezen motor kb. 114 Engler-fok viszkozitast
meg nem halad6 flit6olajat hasznal s 6ranként,
I6erénként kordlbeliil 160 grammot fogyaszt.*

Az els§ motort vonalhajoba épitették be,
ftdolajjal Uzemeltetve. A "hajozasi vallalatok
nagy érdekl6déssel varjak az els6 évrdl szolo
jelentést.

Kdzvetlenil a hdbord utan nagy érdekl6dés
kisérte az Auricola és a Dromus nevli motor-
hajok utjait. Ezek a hajok kilonféle fajtaji és
min6ségd fltbolajjal jartak, Uzemi adatszerzés
céljabol, foleg nagyméretd, alacsony fordulat-
szami Doxford, Burmeister-Wain és Harland-
Wolff motorokkal.

A Kisérletek egy részét kilonféle Gzemekben
is végezték s a hajozast ezek kozil annak a
13500 LE-6s Diesel-motornak a kisérletei er-
deklik, melynek Uzeme kifejezetten megfelel a
haJEok Diesel-tzemének (320 perc/ford.).

motornal a kisérlet soran felhasznalt f(it6-
olajok kuldnféle értéklek voltak s viszkozitasuk
ennek megfeleléen 40—95 Engler-fok kozott
valtozott.

Megallapitottak, hogy az Uzem biztonsaga
elsGsorban a fiitéolaj gondos elokeészitésétdl ngP.

Az olajbol el kell tavolitani a maro, korrodalo
és més szilard anyagokat, ha el akarjuk kertlni
az olajszivattyUk és porlasztok és a motor egyeb
berendezéseinek gyors, az lzem folytonossagat
veszélyeztetd kopasat, ami tengeri hajok vi-
szonylatdban balesetet okozhat. Ezért nagyon
fontos, hogy az el6készit6 berendezés legalabb
megfelel6 tartalékalkatrészekkel rendelkezzék,
de ezen felul kivanatos a tartalék tisztitoberen-
dezés beszerelése is, ami az tizem folyamatos-
sagat biztositja.

A kisérletek eredményei azt mutattak, hogy
az oI@IJ_'usztltas ket részre bonthato :

1 Tisztitds centrifuga Gtjan, amid6én a viz,
fold, g_ala sth. szilard reszeket eltavolitjuk.

2. Finom tisztitas sz(ir6k (filter) Gtjan, mely-
Iyel a centrifugalassal el nem tavolithatd finom
maradvanyokat vonjuk Ki.

A kisérlet soran az ulepit6 tartalyokbol a. n.
tovabbito-szivattyu szallitotta a fltGolajat a
kett0s szivd-sz(iron &t az els6leges hevitébe,
onnét pedig a centrifu?ékhoz, ahol a f(itdolaj-
el6készités (tisztitas) els6 menete befejez6dott.

* Index! Engler-fokok a szovegben, ha a hémér-

séklet nincs megadva, akkor 100 Fahrenheit, illetve
37,8 Celsius-fokra értendok.
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A centrifugadkat ugy kell méretezni, hogy
egészen nehéz olajok tisztitasara is elegendo
kapacitasuk legyen.

A sz(irok tzeme kevésbbé flgg az emberi kéz
kozremikodésétdl, az idékdzonkenti tisztitastol,
betétcserétdl eltekintve.

A jol méretezett szlrdbetét sebpamut-szalak,
vagy mas cellulozé anyaghol készitett, és 1000—
1500 oran at 145° Celsius homérsékletig tzem-
képes, Uzembiztos.

A sziiréelemek na%ységét, szlrékepességét
50—100%-kal nagyobbra kell méretezni, azok-
hoz mérten, amelyek a normalis gazolaj, moto-
rina sz(irésehez megfelelnének.

Megallapitottak, hogy az olaj Ulepitése, el6-
hevitese feler egy tisztitassal, ezért az izemolaj-
tartéliokat, az Ulepit6-tartalyokat hevit6 cso-
kigyokkal kell ellatni, amint ez a hajozasnal mar
kialakult gyakorlat. Leghelyesebb 93—95° C-ra
heviteni a centrifugaba kerul6 fiitGolajat, mint-
hogy ennél a hémérsékletnél a viszkozitasa
természetszerlien alacsonyabb, a tisztatalansa-
ﬁjok Il‘inomabb részecskéi konnyebben eltavolit-
atok.

A mésodik elémelegitében a flit6olajat mar
135° C-ra kell felheviteni, hogy az alland6 Gizemet
zavartalanul fenn lehessen tartani. Természe-
tesen felmerll a kérdés, hogy az ilyen magas
hémérsékletre (lobbanasfok, néha gyulladasfok)
hevitett olaj veszélyeket rejt magaban. Ezzel
szemben a helyzet az, hogy az olajnak ilyen
hofokon valo kezelése zart rendszerben torténik
S egyebkent Is mid6n az adagolo tartalyhoz kerdl,
addigra a homérséklete 110—120° C-ra esik
vissza.

A Kkisérleti motornal az olaj el6hevitését egy
kazan g6ze szolgaltatta. A Kisérlet soran ter-
meszetesen a motor kenését is KGlon gonddal
vegezték. Ugyanis, amig normdlis gazolajat
hasznaltak, addig is allandé felligyeletet gya-
koroltak a Diesel-motor kenésére s a kendolaj
tisztasagat megfeleld sziirGberendezés biztosi-
totta. Nehéz f(t6olajnal azonban nem elegendd
a kendolaj sziirése, filtralasa, hanem kozbe kell
iktatni_egy kenGolaj centrifugat, amely akkor
dolgozik, amikor a motor nehéz fiit6olajjal jar.
A nagz hajomotorokkal végzett kilonféle Kki-
sérletek utan természetesen felmerult annak
tisztazasa is, hogy a segédmotorok milyen
Uzemolajat hasznalnak ? Nyilvanval6, hogy ne-
hézkes dolog kozepes na ységi(l] tengeri hajon
kétféle Uzemanyagot tarolni, kezelni.

A hajozast ezzel kapcsolatban az a kisérlet
érdekli, amel?/ egy 1000 oras probaval igyekezett
eredményt elérni. A Kkisérletet egy drb egyhen-
eres, négyltemd, 228,6 mm furatd, 304,8 mm
Oketl N. O. E. motorral végezték.

Ezt a motort gazolajjal inditottdk és azutan
valtottak at nehez fL’]t(onaljra egK harmas el-
agazasu osztofej segitségével. A nehéz olaj hevi-
tesére egy 3 kW-os bemerithet§ elektromos
hevit6t hasznaltak es az olajcsé a kipuffogo-
cs6 mentén futott s egy gy(rds tartalyba veze-
tett. Innen a f(it6olajat egy motormeghajtasd
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szivatty( az adagolo-szivattylhoz szallitotta.
A fel nem hasznalt olaj visszakerilt az olaj-
tartalyba.

A Kisérletet toébb lépcs6ben hajtottak végre.
Az els6 lépcsbben a motorrészeket, illetve azok
anyagat nem valtoztattak, meghagyva amiként
azok normadlis gazolajjal valo mukodtetésnél
voltak. A kb. 49 Engler-fok viszkozitasu nehéz
fitéolajat nem centrifugaltak, nem sz(rték,
de 82° C-ra hevitették, amialtal viszkozitasa
5—8 Engler-fokra csokkent. A gépet 500, majd
600 fordulattal jarattdk kilonbdzé terheléssel.

150 Uzemora utdn a kipuffogés tiszta volt, a
szivészelepen erfs szénlerakddas mutatkozott,
maga a befecskendez6 fuvoka kielégitéen por-
lasztott.

A masodik lépcsében 95 Engler-fok viszkozi-
tds fltéolajat haszndltak. Ezt sz(rték, de
nem centrifugaltak. A motor szerkezetén nem
valtoztattak semmit, viszont a f(it6olajat 98,9°
C-ra elGhevitették. Az olajvezetékbe egy gaz-
elvezetd-csovet is beiktattak az olajszivattyu-
hoz, hogy elkeriiljek az olajg6z-dugokbol els-
allnato Uzemzavart. Az elegetéssel nem volt
nehézség, de a befecskendezot giyakran_ kellett
tisztogatni, ami a centrifugalatlan olaj miatt
valt sziikségesse. Ezutan a 49 Engler-fok visz-
kozitasu olajra tértek vissza s mintegy 200 6ra
utdan megvizsgaltak a motort. A dugatty( na-
gyon szennyes Vvolt, a hengerfalon és a dugattyu-
gy(rikon er6s elhasznalodas volt lathato. Ennek
nagysagat nem is merték.

A harmadik Iépcsében mar az Osszes tekin-
tetbe johetd gyakorlati intézkedéseket meg-
tették az elhasznalddas csokkentésére. A motor,
amellyel ezt az Gjabb kisérletet végezték, alu-
minium dugatty( helyett Ontottvas dugattyu-
val jart, a hengerfal kromozott volt, a fiitGolajat
centrifugaltak, szeparaltak. A h(téviznél a
bemenéviz hémérsékletét 75,5° C-on tartottak.
A kimend6viz hémérséklete 76,7° C volt. A f(it6-
olaj minéségét 44,9—50,4 Engler-fok viszkozitas
kozott valtoztattak 82,2° C-ra elémelegitve.

A kiserlet soran az inditas és leallas gazolajjal
tortént. Kezdett6l fogva Gsszesen 500 oOrat jart
a motor, olyképpen, hogy az utolsé 94 orat
megszakitas nélkul futotta. A ken6olaj szok-
vanyos volt.

Az eredmények a kovetkez6t mutattak :
az alsé du%attyu y(rG be volt siilve, a tébbiek
részben. A hengerfal maximalis kopasa 0,063 mm
volt. A fels6 kompresszios-gydrl nyilasnoveke-
dése 0,0864 mm, a tobbié kevesebb volt. Az at-
lagos flitdolajfogyasztas 177—181,5 gramm volt
LE/6rankent. A kendolajfogyasztas LE/6ran-
ként 2,36 grammot tett ki.

A masodik 500 6ras kisérlethez, a jaratas
megkezdése elott (a mérések eszkozléséhez szilk-
seaes kis szereléstdl eltekintve) csak a porlasz-
tokat tisztitottdk meg. A jaratds az els6hoz
hasonloan tortént, reggelenként gazolajjal vald
inditassal, este gazolajjal valo leéllassal. Az
utols6 94 oOra itt is megszakitasnélkili volt,
kivéve azt a 30 perces leallast, amely alatt a



vizhutoszivattyu hajtoszijat  kellett  javitani.
Szétszerelés utan a dugatkll], dugattyugyurdk
allapota egészen jo volt. A szénlerakodas nem
volt tébb, mintha a motor gézolaj{'al jart volna.
Az 500 6ras iératés atlagos kendolaj fogyasztasa
2 gramm volt LE/6ranként.

A hengerfal elhasznal6das maximuma 0,0013
mm volt csak. Az els§ olajlehuzogy(rd nyilas-
ndvekedése 0,094 mm, az els6 kompresszios-
gy(r(é 0,046 mm volt.

A kendolaj analizise az 1000 o¢rés Kkisérlet
kezdetekor (Uj olaj) és annak végén eszkozolt
Osszehasonlitas alapjan, a hamutartalomban
0,22% emelkedést mutatott, mig a lobbanas-
pont 215,5° C-rél 201,7° C-ra esett.

A végleges megallapitas szerint a teljes 1000
Ords proba a hengerfalon 0,0643 mm kopast
mutatott, ami a 120 hidegéallapotrol valé indi-
tast tekintve nem volt tulzott.

Eredmeény az, hogy megfelel6 berendezéssel
(Gzemolajelokeészités, hevités s‘gb.? a motor el-
hasznalodasa a normalis gazolajjal valo jaratas-
nal el6allé elhasznalédas szintjére szallithatd le.

A kisérlet nem teljes s igy arra a kérdesre,
hogy gazdaséq(osség szempontjabol milyen ered-
menyt kapunk, meg nem lehet biztos véalaszt
adni. Amint latjuk tehat, a hajézasnal a segéd-
motorok nehéz fiitéolajjal vald mikdodtetése

Hozzasz6las

meg nem érkezett a gyakorlati megvalositas
allapotaba. A nagy hajogépeket illetoen pedig
a nehéz f(it6olajok hasznélata az alacsony-
fordulatszamu, terjedelmes Diesel-motorokra
korlatozodott.

Az UzemanP/a megtakaritas nagysé?ét nem-
regen értékelték ki egyik nagy véllalatnal,
melynek szamos tartalyhajojat mazutfogyasz-
tasra rendezték be. E vallalat a Medon nevi
hathengeres, négyutemd, egyfazisi Diesel-mo-
toros hajoval kezdte meg a kisérletet. E hajé
az elsd kisérlet idején 215.000 tengeri mérfoldet
tett meg, s ezalatt 16.644 tonna mazutot fo-
gyasztott el. A kalkulalt Gzemolaj-megtakaritas
évi értéke nagyon jelent6s volt. A kendolaj-
fogyasztas ezzel szemben 17%-kal volt ma-
gasabb. A hengerkopéas jelentéktelennek bizo-
nyult, a kenés nem mutatott nehézségeket.
Ezt kévetben tébb mint 30 Diesel-motoros hajét
rendeztek be mazut fogyasztasra és az azonos
gépi berendezésliek hasonld jo eredmeényeket
értek el. Ezzel szemben sokkal kedvez6tlenebb
volt az (izem anndl a 13 tengeri hajonal, amelye-
ken a fentebb emlitettektél eltér6en nyolc-
hengeres, kétlitem(, kétfazisu Diesel-motorok
vannak. Ezeknél gyakori volt a dugattytgydrd
torés, de sikerilt ‘ezt is kikiiszobolni ™ olcsobb
Kiviteld mddositdé megoldassal.

Kadar Ferenc,,Kisérletek és eredmények nehéz flit6olajra berendezett hajomotorokkal“ cimd cikkéhez

MIZSER JENO

Tengeri hajomotorok nehéz fiitGolaj (izeme-
nek kisérleteir6l szamolt be a cikk . része €s
arra a kovetkeztetésre jutott, hogy megfelel6
el6készités utan felhasznalt nehéz futbolajokkal
elérhet6k olyan eredmények, mint a finomitott
Uzbemanyag (gazolaj, motorina) hasznalata ese-
tében.

Ez helyesen vonatkozhatik a gazdasagos
lizemtartas egylktényez(jjére, amotor elhasznal6-
dasara, de a kemény mazut szallitdsa, melegités-
sel valo fejtése, f(itott vezetékeinek allandé tisz-
tantartasara forditando koltségtényezdk (jelen-
'lt(és._?egédszemélyzet) sem hagyhatok figyelmen

ival.

Jelent6s az a mazut veszteség is, amely a deri-
tés és centrifu?élés utan legjobb esetben kazan-
rostélyon, esetleg szilard tlizel6anyaggal keverve
hasznosithato. o

Fenti veszteségek leszamitasaval még mindig
naggy megtakaritas érhetd el a nehéz flitoolajok je-
lenlegi vilagpiaci alacsonyabb arai folytan és ezert
a hajozasi vallalatok és hajomotorgyarak ér-
deklodését ezen kérdés felkeltette.

Szocialista termelési szektorokban, ahol nem
az arkérdés és haszon a dontd, hanem a gazdasa-

gos energiafelhasznalas, a nehéz flitGolajokkal
valo Diesel-motor tUzemeltetés jelent6s energia-
megtakaritasi tényezo.

Egyes kulfoldi hajozési szaklapok e kisérle-
tekkel kapcsolatban 1948—52 kozott hoznak
gyakorlati eredményeket. R4 kell mutatnunk
arra, hogy mi mar 1935—37 kozétt a kemény
mazut tuzeléssel komoly Kkisérleteket végez-
tink jo eredménnyel és tobbek kozott éEpen
azon tipust Ganz 1000 gercford. 300 LE-s
motorokkal is, melyeket 1935-ben a MFTR Mo-
tor XII. vontaté hajoba, majd a ,,Budapest”
folyamtengeri hajoba kisérletkent beépitettlink.

A cikk 1. részének kilfoldi adatai teljes par-
huzamossagot mutatnak a mi Kkisérleteinkkel,
melyet 8 drb. 8 hengeres 300 LE-s, 1000 perc
fordulatu és 2 drb. 600 LE-s, 3 hengeres, 160
percfordulatd  dinamoval kapcsolt eg]y koz-
pontba beépitett Diesel-motoros aramfejlesztd
telepen vettlink fel. Mérésekkel ellen6rzott
id6 kb. 4000 Gzemora volt.

A Kkisérletekhez felhasznalt mazut anyag
jelent6s része mar 15 C fokon dermedésre volt
ajlamos és Romaénia kilonbdzé olajvidékeirdl,
illet6leg finomitdibdl vasiti tartlykocsikban
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sz?lll’totték. A téli vagonirités elég nehézkes
volt.

A szennyezGanyagok, mint viz és a benne
oldott konyhasd, finom szemcsés palaanyag,
fold stb. valtoz6 mennyisége elérte néha az

5—

A Kkulénbozd lelBhelyekrél, illetdleg finomitok-
bdl érkezett mazut anya%ok viszkozitasat a hé-
fok fliggvenyében az 1 abra mutatja. Az abran
eredmenyvonallal jelzett (R) uggnevezett tisz-
titott fltdolajra volt az lUzem beszabalyozva,
melyet kb. 10%-0s motorina (?ézolaj) 0zz4-
keverésével nyertlink, de Ugyelve arra, hogy
lehetbleg megmaradjon a kulonboz6 helyrdl
érkezett kemény mazut helyes keverési aranya.

Az egyes vagonokban érkezett mazut anya-
gok (I, M., M., 1V.) viszkozitds gorbéi elé
nagy szorast mutatnak. A 10%-0s motorindva
kevert tisztitott (zemanyag 27° C-nal még
folyékony volt, kb. 20-as viszkozitassal.

Az egész deritd és tisztitod rendszert a 2. abra
mutatja. Ez Iényeﬁében egyezik a hajomotorok-
nal folytatott Kilfoldi kisérleti Osszeallitassal,
kUIC‘)nbséP csak az, hogy nem alkalmaztuk a
nagyfellletd, finom szdrést. Minden motornal
viszont kozvetlenll az adaigolé-szivattyﬂ elott
2 drb. parhuzamosan kapcsolt fémszita sz(ir6 biz-
tositotta az (zemanyag megfelel6 tisztasagat.

Sulyt helyeztiink a centrifugalas el6tti meleg
deritésre. Hangsulyozzuk, hogy egy jo derités
felér egy centrifugalassal.

A derit6tartaly aljabol kapta a tiizel6anyagot
azon Cornwall-kazan, mely a g0z, illetleg meleg-
vizet szolgdltatta a tisztitorendszernek. (Fuvo-
kas tiizelés, rostély tlzeléssel kombinalva.)

A motorok kozos kipuffogo rendszerére be volt
iktatva egy csoves vizelomelegitd berendezés
(economiser), azonkivil az eg)ées motorok Ki-
puffogd csovében a legmelegebb gydijtGhelyen
egy vegsd melegitd edeny volt beépitve, mely
biztositotta azt,_ hogy a nehéz olajra az Uzem
beinditasa utan 7—10 percen belul atallhattunk,
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1. dbra

flggetlendl a terhelés nagysagatol. Az indulas
és leallas motorinaval tortent.

A Kkipuffogd gazokbdl nyert hdmennyiség
nem volt elegendd a rendszer Uzeméhez, ezért
kellett a Cornwall-kazan g6zszolgaltatasat is
beiktatni.

A centrifugdba érkez6 mazut h6foka 75—95°
C kozott volt a legmegfelel6bb, de 100° C-ig
is fel lehetett menni a melegitéssel, ez esetben
legalabb a viz egy része centrifugalas el6tt el-
parolgott. A centrifugalést sok esetben —ha a
szennyez6dés nagyobb mérv( volt — kétszer
is ismetelni kellett.

Minden motor két Uzemi tartéllyal volt el-
latva (mazut és motorina), k6zds haromagu
valtoberendezéssel. Statikus nyomassal érke-
zett az Uzemanyag a Kipuffogd csoben lévé
vegsO eldmelegitobe és azon keresztul a finom
szUrGbe, majd az adagolo szivattytba. A finom
sz(roket idonként lég-, illet6leg gézteleniteni
kellett a befecskendezd szivattyl (zemének
zavartalan biztositasara.

Az Uzemi tartalyok és befecskendez6k Ko-
z0Otti hémérsekleteket a 3. abra mutatja.
(Hatarértékek a terhelés nagysagatol fliggéen.)

A korilbelul 4000 tzemora alatt sem a be-
fecskendezéknél, sem az adagolé nyersolaj-
szivattyuknal nem volt olyan Uzemzavar, vagy
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3. éabra

elvéltozés, mely szorosan a mazut tizelés ter-
hére lett volna irhatd.

A konyhasos viz és kén jelenlétének kovet-
kezményei nyomokban itt-ott mutatkoztak a
nyersplajsm_vattYU dugattydinal, de a kb. 2 éves
Uzemi megfigyelés szerint a motorok — maga-
sabb fordulatuk dacdra — megfelelGen visel-
kedtek.

Kétségtelen, hogy a dugattyl ?yfjl’fjk kopésa
nagyobb volt, mint a tiszta gazolaj hasznalata-
nal, de a gylrlk elhasznal6dasahoz hozzasegi-
tett nagyban azon korulmény, hogy a 4000
Uzemora alatt tartosan 8 ken@olaj fajtat kisér-
leteztlink ki és a véguegesen gazdasagosnak bi-
zonyult ken6olajnak katranytartalma is 14%-0s
volt. E kendolaj lobbanaspontja 205° C, visz-
kozitdsa pedig 50° C-nal 12 Engler-fok volt.
Mindségileg tehat a kendolaj sem volt a legmeg-
felelébb, miatta is kemény koksz lerakddas
keletkezett.

Hengerméret és csapagy kopasok ennek da-
cara sem lépték at a normalis hatart.

Ha az 1936-0s er6s piaci kindlat szerinti ara-
kat vesszik figyelembe, mazut tiizelés mellett
roméaniai viszonylatban atmenetileg 60%-kal
volt olcsdbb az elektromosaram termelése, mint-

A feladatok rohamosan nének,
szakmailay tovabb képzi mayat .. .“

Hoémersek/et hatarok. e
B = 57 -&g° C
B - 46-52° C
[5 = 83-105°C
B = 73-108 °C

ha az Uzemet tiszta motorinaval tartottuk volna
fenn. E kulénbség igen jelents el6ny volt egy
3600 LE-s Diesel-motoros energiatelepen.

Ezen mutatkozo el6nyos gazdasagi szamszer(-
ség azonban annakidején az arukinalat ered-
m?(nye volt, és ki volt téve a piac hullamzasa-
nak.

A mi folyami és tengeri hajozasunk kis hajo-
e%ységelnek Diesel-uzeménel (maximalisan 800 —
1600 LE) mazut tzem kevésse johet szamitasha.
A rentabilitast kérdésesse teszi a tisztitoberen-
dezés viszonylag terjedelmes volta, valamint a
gondos ellendrzéshez szilkséges létszam emelés.
A kérdéssel azért mé.is érdemes Gjra foglalkozni,
mert az asvanyolajiparunk termelésének roha-
mos novekedése és a nehezebb fajsilyu &svany-
olajok felhasznélasa ezt meg is koveteli.

Stabil Diesel-motorostelepeknél, ha a mazut
nagyobb mennyiségben rendelkezésre all (Szov-
jetunio, Romania) olcso szallitassal, ott a koze-

es nagysagu, kozepes, vagy magasabb fordu-
atd motoroknal is a megtakaritas méar jelen-
tékeny.

Szocialista szektorban a Kerdést
nézzik, a kérdéssel foglalkozni kell.

masként

lépést tartani a koévetelményekkel esak az tud, aki mind polilikailay, mind

(Kovacs Istvan)



A hullamos sinkopas keletkezése és elharitasa

KERTESZ FERENC

Hullamos kopésnak a sinek futd feluletén, a
kOzti vasutak vaganyain fellépé kopast nevez-
zik. Ez a kopas, mely a vilag 0sszes villamos és
eﬁyet,) Vvasutainal eészlelhet6, igen nagy karokat
0koz0 jelenség : a vasutak mai napig is megoldat-
lan problémaja. Keletkezésének magyarazéasara
sok elméletet allitottak fel, de ezek egyike sem
volt alkalmas arra, hogy akéar a baj megszin-
tetésére, vagy akéar a sinrendszer megfeleld
modositasara vonatkozo hatarozott javaslatot
eredményezett volna.

Hullamos kopas a vasutak, illetve villamos

vasutak fels6vezetékenél is eléfordul és mint-
hogy itt a jelenség megfigyelese és okainak meg-
allapitasa sokkal egyszertbb, el6szor ennek tar-
Eya,éséval foglalkozunk. A kétféle hullamos
opas kozott u?yanls azonos tdrvenyszerusegi
van s ezert a felsdvezetekes hullamos kopasbo
meg tudjuk allapitani a hullamos sinkopas
torvényeit.

Abban az id6ében, midén a villamos kocsik
aramszedd kengyele egyszer(i rézpalca volt, a
munkavezeték teljes hosszaban hullamosan ko-
pott ; a vezeték felliletének alsd része, vagyis az
érintkez6 felilet teljesen hullamos volt™ dgy,
mint azt a rajz mutatja.

A rajzon a hullamos kopast —konnyebb meg-
figyelés érdekében — mintegy haromszoros
nagyitasban tiintettuk fel. A feluletet meg-
vizsgalva, mar szabadszemmel is, de kézi na-
ﬁyltoval kulénosen jol - megfigyelheté volt,

ogy a hullamhegyek (vastag vonal) mindi

fényes feluletek voltak, mig a huIIamvbI%ye
(csipkezett vonal) beégéseket mutattak. A felu-
let ilyen alakulasabol azt kellett kdvetkeztetni,
hogy az aramszed6 helyenként hozzéér, mond-
juk hozzaverddik a vezetékhez, s ott a vezetéket
fényessé teszi, helyenkent pedig elvalik, mialtal
aramszakadas és igy beeges keletkezik. Kézen-
fekv@, hogy ezt a jelenséget a vezetek és aram-
szed6 kozott fellépé rezgés hozza létre. H_o?(y
ilyen rezges teényleg volt, azt abbol is tudjuk,
hogy az aramszed6 menetkdzben meglehetOsen
na?y zajt okozott. A felsGvezeték kifeszitett
halézata ugyanis hasonlit a hangszerek hdrjai-
hoz, az aramszed6 pedig a vonos hangszerek
vonobihoz. Az aramszedd lira alakjanal és acél-
csd anyagandl fogva hajlamos rezgések felvéte-
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lére es vele egyitt a kifeszitett vezetékhalozat
is rezgéshe jon. A rezgés jelenlétét sok mas meg-
figyelés is bizonyitja. Bizonyos tehat, hogy ez a
rezgés megvan. Minthogy pedig a vezetekhalo-
zat fix pontok k6zott van kifeszitve, olyan rezgés
keletkezik, melynek csomépontjai mindi% u?yan-
azon helyen vannak, vagyis a rezgés hullamai
alléhullamok, fix csomopontokkal. Ha a hullam-
zas egLyUtt futna az aramszedovel, illetve jarmu-
vei, akkor az égés nem meghatarozott helyeken
mutatkoznék, hanem az egesz fellileten minde-
nutt. A hangszereken keletkez6 all6hullamok
termeszete az, hogy a csomopontok helye min-
dig ugyanaz. Az aramszed6 a vezetéken Ugy
viselkedik, mint a hangszernél a vono a huron.
Ha a huaros hangszeren a vonot akar gyorsan,
akar lassan vezetjik végig, akar er6sen nyomjuk
avonot, akar gyengén, a hang magassaga mindig
ugyanaz, ami azt mutatja, hogy a rezges hullam-
hossza nem valtozik, csupan a rezges amplitd-
ddja. Mindebbdl kovetkezik, hogy a villamos
kocsi akar gyorsan halad, akar lassan, az aram-
szedd akér erdsen, akar gyengén van a vezeték-
hez szoritva, az aramszed6 mindig ugyanazon
pontokon érinti a vezetéket és ugyanazon pon-
tokon keletkezik a szakadas is. Az érintkezesi
helyeken keletkeznek a hullamoséan kopott veze-
ték fényes hullamtetéi, a szakadasok helyén a
beégett hullamvolgyek. igy jon létre a vezeték
hullamos kopasa.

Ennek az elmeéletnek helyességét kilonféle
koriilmények és megrflgyelések igazoljak. Meg-
figyelhet§ példaul, hogy ha a felsGvezetéket
valamilyen okbol atszerelik, tehat meglazitjak
és Ujra megfeszitik, pl. télen az erésen megfeszilt
vezetéket megeresztik s atszerelés kdzben a
vezeték kisse oldalt fordul, mialtal 0j futofeliilet
keletkezik, az Uj futdfellleten is el6all a hulla-
mos kopas, éspedig a meghlzas mértéke szerint
kisebb vagy nagyobb, a régit6l eltér6 hullam-
hosszal. Az elmelet helyességét negativ bizonyi-
tékokkal is ald lehet tdmasztani. Ahol az aram-
szedd olyan anyagbdl készilt, mely rezonanciara
nem alkalmas, ott a vezetékben nem keletkezik
a hullamos kopés. Példaul szén &ramszedonél
hullamos kopéas nincs és ismeretes az is, hogy a
szén aramszedd mennyire zajtalan. Miota a buda-

esti halozaton lemezaramszed6 van hasznalat-
an, azota a vezeték nagy részen a hullamos
kopas na%y mértekben csokkent. Ennek egyik
oka az, hogy a lemezaramszed6 a vezetéket
valamivel jobban keni és igy a surlodas csokke-
nése a rezonanciat is csokkenti, masrészt a
lemezaramszedd szélessége a hulldmos kopas
hullamhosszanak tobbszorose l1évén, az aramszedd
olyan hosszu darabon érintkezik a munkaveze-
tékkel, hogy a rezgést maga a lemez csillapitja.
Mindezek szerint fels6vezetéknél a hullamos



kopés kérdése teljesen fel van tarva. Ha akarunk,
tudunk hullamos kopast el6idézni, ha akarjuk,
meg tudjuk szlintetni. Tudunk hulldmos kopast
létrehozni akar kisebb, akar nagyobb hullam-
hosszal, akar ugyanazon vezeték két kiillonbdzd
oldalara két egymastdl kilénbdz6 hullamhosszal
is. A hullamos kopas egyszer(i rezonancia jelen-
ség és torvényszeruségel a harmonikus mozgéasok
torvényeib6l kovetkeznek.

A sinek hulldmos kopasa. Ha rugalmas Vignol-
palyan utazva a villamoskocsik Jarasat flgdyel-
thk, erezzik, ho%y_ a jarml olyan nyugodtan

alad, mint a hajo a vizen. Bekovetkezett
palyara lépve azonban, ugyanazon kocsik ke-
mény és merev rezgésbe jonnek. Az egész kocsi-
szekrény remeg, rezgésbe jonnek az (lések,
ablakok és az egész kocsiszekrény. A rezgés
erés és kellemetlen zajjal is jar. Vignol-palyan
ez a rezgés nincs, vagy legfeljebb csak kis mér-
tékben. ~ Ismeretes, hogy nagyvasuti palyan a
jarmi kereke el6tt és mogott a sinek f[]gkg('jleges
sikban kigy6z6 mozgast vegeznek és ez a igEozé
mozgas allanddan egyitt fut a kerékkel. Esy-
egy pontja a sinnek tehat fuggéleges lengésbe
jon. A helyzet ugyanaz, mint pl. a Balaton sima
vizén halad6 jarmdnél, ahol a hajo orra altal
eloretolt hullamzas a hajoval allandoan egyditt
halad. A sin kl’?yézé mozgasat a talpfabadl és
kavicsagybol alld rugalmas felépitmény egy-
altalaban nem akadalyozza, s igy a sinek sza-
balyszerli hullAmmozgast végeznek, illetve len-
gésbe jonnek. Minél slirlibb azonban a sinek
alatdmasztasa, annal inkdbb csokken a sin-
lengések hulldmhossza, folyton novekszik a
lengésszam, mig beépitett palyan, Haarmann,
de kdlonésen Phonix felépitményen a lengés
teljesen rezgésbe megy at. Jol megvilagithatjuk
a Kérdést egy példaval. Ha egy éarkon pall6t
fektetlink at s ezen akar gyalo?, akar jarmvel
ihaladunk at, vagy akar egy talicskat attolunk,
a pallo lasst lengéshbe jon, a lengés fél hullam-
hossza a pall6 hossza és a fix csomoépontok a
pallo tamasztasi pontjai. Ez a lengés nyugodt
és lassi mozgas. Ha ugyanezen pallot kovezetre
fektetjiik és igy tolunk rajta végig ugyanolyan
jlérmi'wet, pl. ugyanazon talicskat, a pallo lassd
engése nem kovetkezik be, hanem a talicska
a pallon kemény és merev zorgést okoz. A pallo
alatamasztasi pontjainak sOr(sitésével es a
ﬁallé merev alatamasztasaval a lenges hullam-
ossza er6sen megrovidilt és a Iengés rezgésbe
ment at. A hullamhossz gyors rovidilését favé
hangszereken vagy akar folyovizen is észlel-
hePUk. Favohangszereknél az Gsszes billenty(k
befogasa esetén az egész légoszlopon belll nincs
csomoépont, a hullamhossz a Iegnagwobb, és igy
a_legmelyebb hangot kapjuk. A billenty(ik egy
részének megemelésével a csomopontok szamat
szaporitjuk, ezaltal a hangot magasabbra emel-
LUk’ a rezgéesek szamat noveljik és a hullam-
osszat erosen csokkentjuk. Folyovizeknél olyan
folyonal, ahol a part lankas és a hajo altal el6-
idézett hullamok a parton elenyésznek és vissza
nem térnek, nyugodt hullamzéas keletkezik,

mely a hajoval egydtt fut és enyészik el. Két me-
redek partfal ko6zott azonban a kifuté hullamok
a meredek parton megtornek, visszaverédnek,
a hajorol jové ajabb hulldmokkal kolcséndsen
és folyton megtorik egymast ugy, hogy végul
az egész viz apro sird hullamzasba jon. Bekdve-
zett vasati pé_lzén a jarmil okozta hullamzo
mozgas megtorik és teljesen apré hullamzasba,
rezgésbe megy at. A jarmd és a palya e% arant
rezgésbe jon, mégpedig fiiggbleges sikban a
haladas irdnyadban. A bekdvezés folytan
a palya gy viselkedik, mint a Kkifeszitett
vezetékhalozat. All6 hullamok keletkeznek fix
csomépontokkal. A jarmd el6rehaladasa és a
rezgés egyuttes hatasa kovetkeztében a jarmd
kerekei egyrészt vizszintes iranyban el6re halad-
nak, masrészt fliggdleges sikban nagy gyorsasag-
gal, rezgésszer(ien emelkednek és sullyednek.
Az all6 hulldamok természetébdl kovetkezik,
hogy minden jarm( a sinnek ugyanazon pont-
jan emelkedik és ugyanazon pontjan sillyed.
A kerekek folytonos “sillyedései a sinfelliletet
benyomjak és a hullamos kopast idézik eld.

A sin” hullamzé feliilete tehat Ggy jon létre,
hogy minden jarm( kereke a sinfelulet ugyan-
azon pontjan nyomast gyakorol a sinre és a
benyomddasok 0sszessége idézi el6 a sinfelllet
hullamossagat.

Ezen elmélet szerint a jarm(i és a palya egyutt-
rezgese — bar kisebb mértékben — mar akkor
bekOvetkezik, amikor a sineken a hullamos
kopas szemmellathatolag még nem jelentkezik.
Val6szind, hogy ez a kdérilmény mdiszerrel meg-
allapithato. Tehat nem a hullamosan kopott
r;1){£1Iya okozza a jarmi kellemetlen rezgeseét,
anem a jarm( fokozatosan ndvekvé rezgése
idézi el a hullamos kopast.

A hullamos kopas méretei annal nagyobbak,
minél nagyobb a jarmi kereke és a palya ko-
zOtti surlodas, foltéve természetesen, hogy a
palya alkalmas az egydttrezgésre. A viszonyok
olyanok, mintha a vonos an%szerek harjait
gyantazzuk. A gyantazasnal a surlodas novekszik
€S a hang, tehat a rezgés er6sebb lesz. Ha a
kerék és a palya kozotti sirlddas novekszik,
akkor novekedni kell a hulldmos kopésnak is.
Ebbél az kovetkezik, hogy a palya, de Kulong-
sen a sinvalyd Allandoan tisztan tartando.
A sinvalyGban Osszegyilemlett tisztatlansagok
a kerék ‘nyomkarimaja és a sin oldalfelulete
kozott olyanféle surlodast idéznek el6, amilyet
a malomlf)arban Orlésnek nevezink. Ez a sur-
16das a hullamos kopas szempontjabol igen karos,
miért is a palya tisztantartasa nagyon fontos.
Ugyanezen okbdl fontos a nyomtavolsag be-
tartasa is. A nyomkarima és a sinfej kozott fel-
1épd sarlédas is fokozza a sinrendszer rezgését
és igy a hullamos kopast.

A sinrezgések keletkezése szempontjabdl nem
lehet jelentéktelen tényezd a sinrendszer fesziilt-
ségi allapota sem, amin nem elektromos, hanem
mechanikai feszultséget értunk. Mintholgy be-
kdvezett palyan a sinek hdokozta tagulasa és
Osszehlzodasa korlatozva van, nyilvanvalg,
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hogy a sinszélban,na% hazo6 és nyomo feszult-
segek ébrednek. Evekkel ezel6tt tortént, hogy
a kilsé Yéci-aton télen nagy hidelgben a Vvégig
he?esztett tobb km hosszl sinszalon torés for-
dult el6, amikor is a torés helyén 80 mm hézag
keletkezett. Ebben a sinszalban tehat igen nagy
hazofesziltség volt. ValészinG, hogy nyaron
nagymértékld nyomdfesziltség van a sinszalban.
Tudjuk, hogy a vonés hangszerek hdrjai csak
akkor rezegnek, ha meg vannak feszitve, s6t a
mechanikal fesziiltség el6feltétele a rezgésnek.
Ebbé6l kovetkezik, hogﬁl a sinszalban ébredd
huzofesziltség szintén hozzajarul ahhoz, hogy
a sin rezgéshe Jf('jjjf)n. Valbszinl azonban az 1is,
hogy a nyoméfesziltségek még kellemetleneb-
bek. OIKan hangszer, melyben @sszenyomott
fémrudak jonnek rezgésbe, nincsen, de azért
tudjuk, hogy a vasszerkezetek, melyekben hu-
zott és nyomott rudazatok vannak, szintén
rezgésbe tudnak jonni és igy minden valészin(i-
ség megvan arra nézve, hogy az &sszenyomott
sinszal is hajlamos rezgések felvételére. Mind-
ebbdl kovetkezik, hogy a sindilatacio akadalyo-
zasa a hulldmos kopas szempontjabol nem elé-
nyds, hanem héatranyos.

Sinfeszlltséget nemcsak a sinek h6okozta
taguldsa és 0sszehlUzddasa idézhet elé, hanem a
sinvandorlas is. A vandorlo sin maga el6tt a
sinszalban nyomofesziltséget, singylrédést éb-
reszt, maga mogott pedig hazofesziiltséget.
Mindket fesziiltseg novelheti a sinrendszer haj-
lamossagat hullamos kopasok keletkezésére.
Tudjuk, ho??/ a nagyvasutaknal az elsé haboru
el6tt a hullamos kopas majdnem ismeretlen
volt, azéta azonban mar ott is komolyan kell e
jelenséggel szamolni. Ujabb id6ben erdsen meg-
novekedett a vasati mozdonyok sulya és sebes-
sége is. Mindkét valtozas noveli azt a hengerld
hatast, amelyet a jarm(vek a sinre gyakorolnak
és amely a sinvandorlasnak egylk f6 oka.
Természetes tehat, hogy ugy a jarmivek sulya-
nak, mint sebességének novelése, fokozvan a
sinek mechanikai fesziltségét, alkalmassa teszi
hullamos kopasok keletkezésére. A nagyvasutak-
nal Ujabban igen er6s sinlefogasokat alkalmaz-
nak, melyeknek egyik f6tulajdonsaga az, ho?y
a sinvandorlast akadalyozzak. Ez azonban elo-
segiti a bels0 sinfeszultségek keletkezeset és
azert kérdés, hogy ez a sinlefogas helyes-e.

A hullamos kopast el6idézd okok kdzott bizo-

nyosan szerepet jatszik a villamos vasutaknal
Ujabban erGsen elterjedt gorgds tengelyagyazas
Is. Mig a csuszd csapagy csak flggdleges rezgése-
ket tovabbit a jarmiszekrényre, s6t a lagy
csapagyfem e rezgéseket is csillapitja, a viz-
szintes sikban keletkez& rezgések pedig egyélta—
laban nem jutnak a kocsiszekrényre, addig a
0rg6s agyazas minden rezgest és annak fel-
ullamait 'is atadja a jarmuszekrényre. E rez-
gesek hatasa feltétlendl karos ugy a palyara,
mint a jarmdire.

Az eddig el6adottakbol mar kovetkeztethe-
tink arra, hogy a hulldmos kopas hullamhossza
miért killonbozd. A sinszalban 1évd sinfesziiltség
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a bekovezés folytdn nem lehet egyenletes, a
sinszél egyik részén nagyobb lehet, mésik részén
kisebb. Nagyobb mechanikai fesziltségnek ki-
sebb hullamhossz, kisebbnek nagyobb hullam-
hossz felel meg. Ugyancsak minél merevebb a
felépitmény, tehat minél slr(ibb alatamasztas-
nak felel meg, annal kisebb a hullamhossz.
Egészen bizonﬁos, hogy a jarm(iveknek is
szerepik van a hullamos kopas elGidézéseben.
Ha a jarmivek helyett ugyanolyan salya vasuti
kerékparok futnanak a palyan, akkor a hullamos
kopasok altal okozott sinbemélyedések sokkal
kisebb meretliek volnanak. A" kocsiszekrény
ugyanis a rezgést felerésiti. A jelenlegi jarma-
szerkezeteknél a kerekpar rezgései a hordrigok
végén mint fix pontokon adodnak at a kocsi-
szekrénynek. A ragotamok ugyanlgy viselked-
nek a rezgések atadasanal, mint pl. vonds hang-
szereknél azok a nyergecskék, melyekre a hirok
tdmaszkodnak és a melyek kozott ki vannak
feszitve. A hangszereknél részben ezek a nyer-
gek viszik at a rezgéseket az alattuk 1év6 zonge-
szekrényre, mialtal a rezgések felerdsodnek. Ha
a nyergecskék ala gumi lapokat tesziink, tehat
olyan anyagl alatéteket, melyek rezonanciara
nem alkalmasak, akkor a zdngeszekrényre at-
vitt rezgés kisebb lesz, mert a harrdl csak a
levegb visz &t rezgést. A villamos jarmlveken a
helyzet hasonld. A hordragd acel anyaga is,
hajlitott tartd6 kivitele is, s6t mechanikali
feszlltségi allapota is a legnagyobb mértekben
alkalmas a rezgések atvitelére es igy azt a rezgést,
melgl a keréktalpon jelentkezik, koénny(séggel
atadja a kocsiszekrénynek, melyen a rezgés fel-
er6sodik. Ha ez az elmélet helyes, ebbdl kdvet-
kezik, hogy ugyanazon jarmi vontatasa Vignol-
palyan konnyebb, mint bekdvezett palyan
ugyanugy, mint ha a heigedl’j hirja alol a zonge-
szekrényt leszereljuk, kell, hogy avono kénnyeb-
ben végig huzhato legyen a haron. A jarmi
helyes epitési elve tehat az, hogy a kerékpar és a
kocsiszekreny kozé olyan szerkezetet vagy anya-
got kell beépiteni, mely a rezgést nem kozvetiti.

Mindezek alapjan mar most kovetkeztetést
lehet levonni a budapesti villamos vasutak
Haarmann és Phonix felépitményeire nézve.
Mindkét felépitmény rendszernek alapvetd tu-
lajdonsaga, hogy a sintalp végig fekszik a kavics-
agyon és igy adja at aterhelést az alépitménynek.
Ez a felfekvés semmi esetre sem olyan rugalmas,
mint a talpfakra helyezett sinrendszer. A helyzet
hasonld6 a kovezetre fektetett palld esetéhez,
legfeljebb azzal a killénbséggel, hogy a kavicség?/
jéval ‘rugalmasabb, mint a kovezet. A sinszal-
nak ez a felfekvése hajlamossa teszi arra, hogy
a szlikséges lengések benne rezgésse alakuljanak.
Még nagyobb hibaja e sinrendszernek az, hogy
a nagyra méretezett sintalpak a kovezet ala
nyulnak, és igy a kdvezet, bar kozvetve, a sin-
talpra fekszik. Ez a bekdvezés megakadalyozza
a sinszalban a sziikséges lengések keletkezését
és létrehozza a karos rezgéseket. A sinszelvény
nagy meéretei is hozzajarulnak a rezgések keltése-
hez és a palyabefektetési koltségeket feleslegesen



fokozzak. Mindezek folytan a Haarmann eés
Phonix felépitmeényi rendszerek mai Kivitelik-
ben a hullamos kopasok szempontjabdl karosak.

A févarosi villamos vasutak egyik mérnoke is

dolgozott ki elméletet a hullamos kopéasok
keletkezésének magyarazdsara. Szerinte ezt a
kopast a jarmdtengely torzids rezgései okozzak.
Miutan a jarmd kerekei sohasem teljesen azonos
atmérgjlek, a nagyobbik kerék el6re fut, a
tengelyt elcsavarni igyekszik, sot kis mértékben
el is csavar{(a. Ha a palya nincs jo karban és a
sintitkozések lazdk, az Utkozések folott, midén a
tengely pillanatra leterhel6dik, a tengel¥ nagy-
frekvencias torzids rezgésbe jon és a kerekek
menetkdzben ide oda csusznak. A csUszas idézi
el6 a hullamos kopast. Ezen elmélet szerint is
allé hulldmok keletkeznek fix csomopontokkal.
Az elméletet igazolni latszik az a Kortilmény,
hogﬁ a hullamos kopas rossz karban lévé palyan
Eya_ ran a sinutkozes utani palyareszen kelet-
ezik. llyen torziés jelenseq létrejohet, s igy
lehetséges, hogy Ugy az itt el6adott mint a tor-
zios rezgés egyszerre, vagy kilon kilon erezteti
a maga hatasat.

A Verkehr und Technik c. német folyoirat f.
évi marciusi szdma részletesen foglalkozik a
hullamos kopassal és ismerteti annak 0Osszes
megjelenési formait. Ez a leiras igazolja Ggy a
torziés rezgésbbl, mint a kerék fiiggbleges nyo-
masainak kiilonb6z8ségébdl keletkezd benyomo-
dasokat, illetve hullamos kopasokat. De semmi
kdvetkeztetést nem von le sem a hullamos ko-
pas keletkezésére nézve, sem pedig javaslatot
nem tesz a bai elh&ritasara.

Mindezek utan lassuk, hogy az eddig el6-
adottakbol milyen tanulsadgok vonhatdk le az
épulé foldalatti vasat szamara.

Az (j foldalatti vasut (zembe helyezésének
mindenki nagyon fog Orulni és eleinte senki
sem veszi észre, hogy a gyonyorl 0j szerelvenyek
a remek vadonat(j palyan milyen kellemetlen
zorgéssel futnak be a megéallhelyekre. Ez a
z6rgés azonban id6k folyaman mindi >er8sebb
lesz, egy-ket év alatt hatalmas zorejjé novekszik,
ame y nemcsak az utazé kozonség idegei visell
meg, de sulyos anyagi karokat is okoz a jarmdi-
vek és a palya szétrdzésdval. Ez a hatalmas
zOrej a foldalatti vasutakon mindenitt megvan
és itt sokkal kellemetlenebb akusztikai jelenseg,
mint a foldfeletti vasutaknal. A fdldalatti vas-
utak jarmdveinek nagig/ a tengelynyomasa,
nagy a sebessége, nagyok a gﬁorsnasok és lassi-
tdsok, nagyon szildrd Aaltalaban a sinlefogés,
ezek olyan eléfeltételek, hogy a hullamos kopést
rendszerint el6idéz6 palyarezgésnek nagy erOvel
jelentkeznie kell. Kilfoldon a sineknek ezt a

etegségét sinpestisnek nevezik. A nagysulyd
és nagysebessegl jarmivek terjedése ezt a bajt
vilagszerte epidémiava noveszti. )

Hogy némileg védekezhessink a baj ellen,
foglaljuk dssze a hulldmos kopéas keletkezésének
feltételeit.

Feltéve, hogy eddigi kovetkeztetéseink he-
Iyesek, a helyzet a kovetkezd.

Hulldmos kopas nem keletkezik akkor, ha a
jarm({ haladasa kdzben létrejov6, a sinrend-
szerben fellépd, nagy hullamhosszu fligg6leges
lengé mozgas nincs akadalyozva.

“Hullamos kopas keletkezhetik, de nem szik-
segkepFen, ha a fenti lengések rezgésbe mennek
at. Hulldmos Kkopéssal kell szdmolni, ha a sin-
szalban és a jarmiiben olyan egyuttrezgés jon
létre, melyben alléhullamok vannak fix csomé-
pontokkal.

Hullamos kopas nem keletkezik, ha a sinrend-
szer és a jarmu rezgeésviszonyai olyanok, hogy
harmonikus egyuttrezgés nem johet létre. Ha
k6zos egyuttrezges nincs, akkor hullamos kopas
sincs, és a zorej, ha van is, kevésbbé kellemet-
len. Nézetlink szerint a kutatasnak a fentiek
figyelembe vételével kell tovabb folynia. Az ide
tartozo rezgéstudomany tovabbi fejlédése soran
oda kell jutnunk, hogy egy UE] jarm( rezgés-
viszonyai egy Uj palyan vegig haladasa kézben
megvizsgalhatok és feltdrhatok legyenek és e
vizsgalat segitsegével elore meg legyen alla-
ﬁl’thaté, hogy karos egyuttrezges bekdveckez-
etik-e vagy sem.

Mik tehat egyel6re a teend6k ?

Az eddigi palyatesteknél sokkal rugalmasabb
olyan palyat kell épiteni, hogy a sin lengé
mozgéasanak hullamai raljta tores nélkal végig
fussanak. A budapesti villamos vasutak palyain
nagy mértékben elterjedt hullamos kopas példaja
mutatja, hogy a merev felépitmény rossz. Az
ilyen felépitmény megtdri és felaprozza a sin-
hullamzast. A palyaépitésben eddig szerzett
tapasztalatok szerint a talpfa hasznalata jobb,
mint a betonaljé, a zuzott kavicsagy jobb, mint
a merev beton aldépités. A szilard sinlefogas
hasznos sinvandorlas ellen, de karos a hullamos
kopas szempontjabol. A rugalmas gumi sin-
alatétlapok alkalmazasanal Uugyeljink arra a
Rejt6-féle elméletre, hogy ha vékony rugalmas
lapot nagyfeluletli targyak kozott nyomunk
0ssze, a rugalmas anyagban kotott anyagrész
keletkezik, melynek semmi deformécié lehet6-
sége nincs és éppen emiatt rideg anyag madjara
viselkedik.

Bizonyos, hogy minél nagyobb a rezgé tomeg,
annal nagyobbak annak er6hatasai 1s. Minel
nagyobb tomeg vesz részt a rezgéshen, annal
nagyobb a hullamos kopés is. Nagy mértékben
fontos ezért, hogy a rezgd tomeg minél
kisebb legyen. Mindent el kell kovetni, hogy a
palyarezgés ne menjen at a kocsiszekrényre.
A hullamos kopas azért jon létre, mert a pallya
€s a jarmd eglyUttrezgés en_van. Nyilvanvalo,
hogy ha a palyarezgest a jarmlrezgéstol szét
tudjuk valasztani, a helyzetnek javulnia kell.
igy jutunk egy Uj problémahoz, a rezgésszigete-
les probléméajahoz. Az eddigi tapasztalatok ala‘:)-
jan a gumilapot olyan anyagnak tartjuk, mely
a rezgést nem viszi at. Azonban egészen bizo-
nKos, hogy a guminak ez a tulajdonsaga csak
akkor érvenyesul, ha a gumi anyagaban csekély
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a huzo vagy nyomo igénybevé_tel. Erésen meg-
feszitett gumiszal tud rezegni és igy rezgést
visz &t. Ugyancsak az erGsen @sszenyomott
gumilap sem szigeteli a rezgést. Ha tehat a palya
és a jarm( rezgését szét akarjuk vélasztani,
ahhoz nagyfelulet( és maﬁas gumioszlopra van
szilkség. A jelenlegi acél hordrugok a rezgések
szétvalasztasara kevésbbé alkalmasak. Itt meg
kell emliteni, hogy a rezgesszigetelés tudomanya-
nak hazankban is vannak muvel8i, akik a vas-
ati jarmdveknek eziranyd helyes kialakitasaban
segitségul lehetnek.

Vannak tehat fontos tennivaldk a jarmiveken
is. Az a kortlmény, hogy az épités alatt allo
foldalatti vasutakon az 6sszes jarmvek Kki-
képzése és meretei teljesen azonosak, minden
tekintetben természetes és helgtéll(), csak éppen
a hullamos kopas szempontjabol nagiy mérték-
ben hatranyos. Ha az adott (j féldalatti vasuti
palya és az azonos Kivitel( jarmdpark egyutt-
rezgésre hajlamosak, akkor az egyik Jjarmii
ugP/anonan rezgéseket és sinbenyomoédasokat
kelt, mint a masik és a jarm(ivek 0Osszessége a
hatalmas palyarezgést és esetleg vele egyitt a
hullamos kopast minden esetre létrehozhatja.
Ezért meg kell talalni az egyittrezgés meg-
akadalyozasanak maédjat. Hozzunk fel két analog
példat karos egydttlengések kikiiszobolésére.

Mikor a harmincas években Németorszagban
nag&/ lendilettel épitették az autdutakat, es az
utakat burkolé betonlapokat egyforman 12
méter hosszura épitették, észrevettek, hogy az
uton halad6 jarmivek bizonyos sebessetlgnél
olzan lengésbe jottek, hogy a kocsikat le kellett
fékezni. Minden jarmdtipusnal letezett olyan
sebesség, mely ezt a jelenséget létrehozta. A
jarmd onlengesét a betontablak illesztése helyén

eletkezd impulzusok erdsitették, folyton fokoz-
tak és a jarml hatalmas és veszélyes lengésbe
ln('jtt. Felismerve az okot, a bajon Ugy segitettek,

ogy a tablakat nem készitették egyformara,
azok hossza kis mértékben egymastol kilonbo-
z6tt. Ezzel a baj megsz(nt.

Masik példa. Mikor kozvetlenil a masodik
haborl el6tt a Budapesti Helyiérdekii Vasutak
szigetszentmiklosi vonalan villamos Uzemre tér-
tink at és a fels6vezetékhaldzatot kiépitettik,
kilonos jelenséget lehetett megfigyelni. Egy
bizonyos széliranynal és szélsebességnél az osz-
lopokra feszitett vastag tapkabelek az Gt egy
bizonyos részén, kanyarulatban hatalmas és
kellemetlen lengésbe jottek. E tlinemény vizs-
galatanal azonnal rajottink, hogy nagy hiba
volt az oszloptavolsagot egyenletesen 30 méterre
valasztani, mert ezaltal minden oszlopkdzben

HELYESBITES

Aprilisi szamunkban megjelent Fiile E A burkolé-
és tlzcsovek szilardsaganak befolydsa hengerléssel és
peremezéssel végzett beerésitésére c. cikkiinkben sajna-
latos médon az dbrak o©ssze vannak cserélve, ami a
szOveg eérthet6ségét zavarja. Helyes elrendezésben :
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ugyanazon lengés ébred és a szomszédos kozok-
ben levo lengések egymast fokozatosan felerdsi-
tik. Sokkal jobb lett volna, ha az oszlopkdzok
pl. 29, 30 és 31 méter kdzott valtoztak volna,
mert a kilénbdz6 Ien%ésidejl’] és hullamhosszu
lengések egymast Kolcsonosen csokkentették
volna. Az atalakitast a nagy koltségek miatt
nem lehetett végrehajtani, de bizonyos, hogK
ilyen modon a kellemetlen lengések ki lette
volna kiszébolve.

Ha ilyen maodon latjuk, hogy karos lengések
egyszerl modon megszlintetheték, akkor kell,
hogy legyenek Kidolgozhatd maodszerek a karos
rezgések “kikliszobolesére is. A jarmiveket te-
hat Ggy kell megépiteni, hogy rezgéseik ne le-
gyenek azonosak. A kocsiszekrények onrezgés-
szdma minden egyes jarmdnel vag?/ jarmad-
csoportnal mas eés mas legyen. Ugy veljuk, hogK
ez a kérdés megoldhat6 akkor is, ha a Jarmive
egyébként teljesen azonosak, csupan bizonyos
szekrénymerevitésben kilonboznek. A rezgés-
elmélet fejlodése erre a kérdesre is vilagot fog
deriteni és bizonyosra vehet6, hOK a karos
rezkgések idével teljesen kikuszobolhet6k lesz-
nek.

A palyarezgés és a hullamos kopéas villamos
vasutaknal igen nagy karokat okoz. A budapesti
villamos vasutaknal a helyzet e tekintetben,
kiléndsen nagyon rossz. Elemi hiba volt a nagy
szelvényl Haarmann és Phonix sinek alkalma-
zasa, de a palya és jarm( rezges, valamint a
hullamos kopas még igy is lényegesen csdkkenne
és a helyzet javulna, ha a sinvalyu tisztantarta-
sara nagyobb gondot forditananak. Kulfoldi
nagy varosok villamos vasutai a sinvalyd tisz-
tantartdsara az elképzelhet6 legnagyobb gondot
forditjak, mert a sinvalyd tisztatlansaga tobb-
sz0ros kart okoz. Noveli a kerék és sin kozotti
surlédast, tehat ndveli a hulldmos kopast, mely
szétrazza a palyat és a jarm(iveket. De kbézvetlen
kar is keletkezik azaltal, hogy az aramfogyasz-
tas joval nagyobb tisztatalan palyan, és na-
gyobb a jarmu kerekeinek, a fektuskoknak és a
sineknek kopésa is.

Mindezeknél fogva nagy gazdasagi érdek
fliz6dik ahhoz, hogy a Kkérdés rendeztessék.
Eppen ezért a hatésagok felé azt a javaslatot
teszem, hogy a palyarezgéssel és a hulldmos
kopassal alkalmas tudomanyos intézmény hi-
vatalosan foglalkozzék. Komoly vizsgalatok és
kisérletek eredményei rd fognak mutatni a
helyes megoldasokra. Ez esetben remélhet lesz,
hogy ez a nagy kérokat okoz0 rezgéstUneméng
vagy egészen megsziintethet6, vagy legaldb
Iényegesen csokkenthet6 lesz.

A 7. abra helyére a 13. abra, a 10. abra helyére
a 7. dbra, a 13. abra helyére a 10. abra kerdil.

Ezenkiviil Kérészig Péter ; A napsugarzas hatasanak
szamitdsa vasuti kocsikon a 173. oldal els§ oszlopaban
lévé képletben ta helyett tf irandé és az alatta levd
képletben ugyanott a tf elé pontosvessz6t kell tenni»
hogy az egyetlen sorba irt két képletet egymastdl
kulén véalasszuk.



Egyesileti hirek

. Egyestiletiink feladata a kozlekedés- és mélyépit6-
ipar ‘mdszaki tudomanyos problémai megoldasanak
el8segitése.

Ezen feladatok megoldasat segitettiik el6 az elmult
félévben akkor, amikor tarsadalmi munkéaval konkrét
segitséget nyujtottunk pl. : a minéség megjavitasa,
a szovjet tudomany, ill. tapasztalatok ismertetése és
gyakorlati bevezetése terén, a balesetvédelem, vala-
rl?lgt anyagtakarékossag fokozasanak el8segitése érde-

ében.

Eléadasok, ankétok, munkabizottsagok, cikkek Gtjan
valgsitottuk meg az els6 féléves munkaterv cél-
kitlizéseit.

A MAV teriletén csaknem minden nagyobb allo-
méason ismertettik a legujabb szovjet siktolatasi és
kocsifenntartasi modszereket. A dolgozok megismerték
és a legtobb helyen atvették, a gyakorlatban meg is
valositottdk az ‘el6adason ismertetett szovjet mod-
szereket. Ennek nyoman megﬂ(yorsitotték a forgalmat.

Munkabizottsdgaink foglalkoztak az 1953. évi MO-
SZINTTERV eredményeivel, hidnyossagaival és ja-
vaslatot dolgoztak ki a MUSZINTTERV-vel kapcso-
latgos feladatokra.

~Uzemekben, vallalatoknal, munkahelyeken, munka-
blzc_)ttséglok felmérték a minGségi hianyossagok okat
es_IJavas atokat dolgoztak ki azok megsziintetésére.

anulmanyi kirandulasokat szerveztiink olyan mun-
kahelyek megtekintésére, ahol (j munkamddszerek
ismertetésére nyilt lehetéség és ezen Kkeresztul is
segitettlik tagjaink szakmai gyakorlati tudasanak
bovitését.

El6adasok

Az utébbi hdnapokban a kozlekedés vonalan az
alébbi el6adasokat tartottuk : ,,Rudapest kozlekedés-
fejlesztési terve” cimén dr. Ruisz Rezsg tartott értékes

Palyazati felhivas

Palyazat
elvégzésenél

mélynyomast gumiabroncs

el6adast a Févarosi Villamosvasut _székhazaban.
Az el6adas Budapest kozlekedés-foldrajzi helyzetébdl
és a mostanaig kialakult halozat fejlédéstértenetébdl
kiindulva, képet adott arrol, hogy az épulé Foldalatti
Gyorsvasut az Uj kézuti vasuti, trolibusz és autobusz-
héalézatban milyen valtoztatasokat fog maga utan
vonni.

LA MUSZINTTERV kérdése a vasutiizem tertle-
tén” cimen ankétot tartottunk. Szavai Endre ismer-
tette az Egyesilet MUSZINTTERV bizottsaga altal
kidolgozott tanulméanyt a MUSZ INTTERV munkaval
kapcsolatban. Ramutatott a vasut teriletén eddig
elért MUSZINTTERV-vel kapcsolatos eredményekre,
hidnyossagokra és a tovabbi feladatokra.

Az el6adast a MAV minden teriletérél jelenlévé
szakemberek helyesléssel fogadtak és hozzaszolasaik-
kal, javaslataikkal segitettek az ankét munkajat.

Javasoltak, hogy az Egyesiilet tovabbra is foglal-
kozzon és a(\j}on tarsadalmi vonalon segitséget a MU-
SZINTTERV munkahoz. Az ankét anyagat, valamint
az elhangzott értékes javaslatokat Egyesuletiink
elkiildte az illetékes vasti szakosztalyokhoz és vidéki
igazgatosagokhoz, tovabbi felhasznalas céljabol.

Miskolcon a kozlekedés problémainak megoldasa
érdekében 2 napos ankétot tartottunk. Az ankéton
Bebrits miniszter elvtars ismertette Miskolc kozle-
kedési fejlesztésével kapcsolatos feladatokat.

Az ankéton 200 szakember vett részt és megvitattak,
illetve hatarozatot hoztak a feladatok megoldaséara.

Munkabizottsagok
Az elmult honapokban a kozlekedés vonalan az
alabbi témak kidolgozasara alakitottunk munka-
bizottsdgokat :

védégylird alkalmazasara, szerelések

Megtervezendd és elkészitend6 olyan véddszerkezet, amely nagynyomdast gumiabroncsok szerelésénél
a szoritégy(ird levalasat megakadalyozza vagy levalas esetén, a szerel§ dolgozdk testi épségét meg-
védi. A szerkezetnek az alabbi feltételeknek kell megfelelni :

1. Védd&szerkezetet ugy kell kiképezni, hogy akkor is hatasosan mikodjék, ha
a) a szoritdgy(irlk, vagy azok biztositoszerkezetei elkoptak,

b) azok szerelése gondatlanul tortént.

2. A védoOszerkezetet ugy kell kialakitani, hogy

a) a szerel6 munkajat ne hatraltassa,

b) a mihelyben és Uton egyarant felhasznalhatd legyen,
¢) annak kivitele egyszer(, olcsé és kdnnyd legyen,
d) kulénboz6 méretekhez egyarant hasznalhat6 legyen.

A javaslat az eddig hasznalt Ggynevezett ,,pdk* megoldast lehetéleg ne alkalmazza.

A palyazat elbiralasahoz nemcsak rajz és leiras, hanem egy mintadarab is elkészitendd.

A palyazat hatarideje 1953 szeptember hé 1.

A kitlizott feladatot legjobban megvaldsitd palydzatot a Kozlekedéstigyi Minisztérium 1500 forint

0sszeggel jutalmazza.

A javaslatra vonatkozé palyazatokat, azok mellékleteit, valamint a mintadarabokat a Kozlekedés-
és Postaligyi Minisztérium (Budapest VII, Dob-u. 75—81.) Gépjarmikozlekedési f6osztalyan, az Gjitasi

csoportban kell leadni (V. emelet 525. sz. szoba).

Kozlekedés- és Postalgyi

Minisztérium
Gépjarmikozlekedési féosztalya
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1. Varosi kozlekedés csucsforgalmi nehézségeinek
csokkentése. A bizottsag vezet6je : Britz Sandor,

2. Gépkocsijavitas teruletén mutatkozo minGsegi
hianyossagok feltarasa és a hiénKosségok kikiiszobole-
sére javaslat készitése. A munkabizottsag vezetdje :
Major Ferenc. ) ) .

. A menetrend mindségének me%avitésa a MAV
vonalan. A bizottsag vezet6je : Csobaly Sandor.

4. Gépjarmikozlekedesi és ™ autojavito "vallalatok
kapacitasat meghatarozé tényezék és azok optimalis
Snpgh?térozésa. A munkabizottsag vezet6je : Lantos
Ozsef.

5. Energiatakarékossag, ener%ian_ormék kidolgozasa
a hajozas teruletén. A munkabizottsdg vezetGje :
Ruttkai Lé&szl6.

6. Kozati vasuati palyaépitési munkak gépesitésének
Iéreg()’ségei. A munkabizottsdg vezetje : Straub

ek.

7. A kozlekedési javitoipar 1954. evi terv utasitasa-
hoz a szakmai kulonlegességek szabalyozésara vonat-
kozé javaslatok kidolgozdsa. A munkabizottsag veze-
téje : Csajaghv Antal. .

8. Vasufi kerekeknél a kerékabroncsok gumialatéttel
valo gyartasa. A bizottsag vezetGje : Fekete Karoly.

9. Viziutjaink allapotanak vizsgalata. A bizottsag
vezet6je : “Sabathiel Jozsef.

10. Villamosvasuti motorkocsik elektromos energia-
fogyasztds mérésének kidolgozasa. A bizottsdg veze-
téje : Mori Karoly. .

11, J6 vasellendllasi anyagnak Kikisérletezése a
villamosvasuti kocsik indit6 ellenallasanal valé hasz-
nalatra, kilénds tekintettel az anyagnak rozsdaso-
das elleni viselkedésére. A bizottsag vezet6je : Gyoni
Ferenc.

Befejezett munkabizottsagi feladatok

Az elmult hénapokban az aldbbi munkabizottsagok

fejezték be munkajukat :

Az épitdipari tételrend tervezet biralata és kidol-CélKitlizések és stlyponti

gozésa. A bizottsadg vezet6je : Torok Ferenc elvtars.

MEGJELENT:

2. Kozponti betonacéltarold, hajlito és szerel6 Uzem
Rlazdaséf;osgégénak kérdése. A Dizottsdg vezet6je :

agypal Sandor. ) )

3." Orszagos Utlgyi Intézet létesitése. A bizottsag,
vezet6je : Lehoczky Kalman.

4. Tiszal hajozas szamara szikséges folyamszaba-
Ig_ozém mivek megallapitdsa. A bizottsag vezetdje:

iegler Karoly elvtars. ) ]

5. Varosi kozlekedés eszkozeinek szallitasi 6nkoltség
szamitasa. A_bizottsag vezet6je : Magyar Gy6zo0.

6. Gépkocsijavitas terén mutatkozé minéségi- hia-
nyossagok megjavitasa. A bizottsag vezet6je : Major

erenc.

7. Kozuti balesetelharitas mindségi hianyossagai.
A bizottsag vezetSje : Krajcsovich Jozsef.

8. Tégla mindségének vizsgélata. A bizottsag veze-
téje : Szepesi Janos.

Vidéki csoportok:

Vidéki csportjaink is igen értékes munkat végeztek
az elmalt félevben. Kilonésen jo munkat vegzett
pécsi, debreceni, szombathelyi és szegedi csoportunk.
Az els6 félevi munkatervinkben lefektetettfeladatokat
teljesitették.

) _Lekmaradtak a miskolci, gy6ri, sztdlinvarosi csoport-
jaink.

Rovidesen elkészil Egyesuletink szakosztalyainak
és vidéki csoportjainknak munkaterve. A Il. felévi
munkaterviinket “az els6 félév eredményeinek és
hianyossagainak figyelembevételével, a felemelt 6teves
terv, a Part és Kormany hatarozatainak tarsadalmi
tlIJdomanyos munkaval vald elGsegitésére készitjuk
el.

Az Egyesllet tudomayos lapjai tébbet foglakoznak
majd a Jov6ben az Egyesiilet mozgalmi életével, hog
mozgosithassak kelloképpen az Egyesulet tagsagat,
feladatok megvalositasa

Balatoni

érdekében.

Sandor

A. A. KRAUZE

KOzUTI
VILLAMOSVASUTAK TERVEZESE,
EPITESE ES FENNTARTASA

KOZLEKEDESTUDOMANYII
Felel6s szerkeszt6 :

A kozati vaganyok épitése hazai vasutépitési gyakorlatunknak még-
lehetésen elhanyagolt teriilete. Szakirodalmunk err6l a kérdésrél
Ggyszoélvan egyaltalan nincs. igy A. A. Krauze kdényve igen értékes
segitség a kozuti villamosvasutak létesitésével foglalkoz6 mdszaki
dolgozék szaméra.

A kdnyv harom részre tagolhat6. Az els6 rész a geodéziai kérdéseket
és a tervezés egyes problémait targyalja, a masodik az épités, a har-
madik a fenntartds kérdéseit ismerteti. Megismerjik a kdnyvbdl
azokat az el6készité munkalatokat is, amelyek a tervezést megel6zik,
majd részletes iranymutatast kapunk a folyé palyék és csomépontok
megtervezésére és Kitizésére.

Részletesen ismerteti a konyv a villamosvasutaknal hasznélatos
felépitményi anyagokat, kitér6ket és keresztezéseket. Behat6éan
ismerteti a vaganyok alapozasi és bekdvezési munkainak munka-
maddszereit és emellett nagy gondot fordit az aram visszavezetési
berendezések ismertetésére is.

A hazai felépitményi anyag eltér a szovjet anyagtél és igy akdnyvben
kulén flggelék targyalja azokat akérdéseket, amelyek magyar vonat-
kozésban dolgozéink ismereteinek kiegészitése érdekében szikséges.
A szerz6 munkajat magyar vonatkozasi magyarazé labjegyzetek is
kiegészitik.

Ko6zlekedési Kiadé kiadvanya

SZEMLE
Harmati Sandor — Felel6s kiad6: Szdll6si Erné

Kiadja: Kozlekedési Kiad6, Budapest, VII, Dob-utca 73
Terjeszti : Posta Kdzponti Hirlap Iroda, Budapest V, Jézsef nador-tér 1. Telefon: 180-850.
El6fizetés és ugyfélszolgalat: V, Jozsef nador-tér 1. (Uzlethelyiség). Telefon: 183-022. — Csekkszamlaszam: 61.229

Megjelent 970 példanyban.

53-11109 — Egyetemi Nyomda, Budapest (Felelds: Janka Gjula igazgatd) — 8/5



COAEPXAHWE

K AHbIO Haweihd KOHCTUTYLUUN .o } e ) e o 241
Lp. Ougpe Mann: [ONOXeHUe Haweld TPaHCNOPTHOW HAYKMW ... 242
Nacno Mpoxacka: HayuyHble yupexjeHna aBTomMo6unbHoro tpaHcnoprta 250
Laxe Ca6o: [lpuropofHoe Xene3HOAOPOXHOe ABWXeHuWe B [onbwn 254
Bana FocTouu: MexaHusauyua paboT nNO COOPYXEHUID  BEPXHEro

CTPOEHNA MYTN HA >KENe3HOAOPOXHOM TPAHCMOPTE ..o 259
Man Moacapow: COBETCKME CTaXxaHOBCKWE MeTOAbl COPTUPOBKMU Baro-
HOB Ha BbITAXKE w269
Lbepab Xennep: CoBpeme
(BAKITHIOHEHME ) oo 275
3A MPEAOTBPAWEHWE ABAPWA HA TPAHCMOPTE
®. KepTac: VICcKycCTBEHHOe ocCBelleHne — 6GeszaBapuitHoe fBuxeHue 285

®epeny Kapgap: VcCnbiTaHUA U pe3ynbTaTbl MPOBEAEHHbIX WCMbITAHUN
CYZLOBbIMU ABUraTenssMu paboTaloLMMU Ha TAXKENOM U XULKOM

Tonnuee 289
3He Mwuxep: KOoMMeHTapuit K cTaTbM aBTOpa afap epeHL:
LcnblTaHMa n pe3ynbTaTbl NMPOBEAEHHbLIX UCMbITAHUIA CYAOBLIMU
nBuratensMu pabotaloWwmMMnM  HaTsHXenomxuakomtonamee* 291
®epery KepTac: ObpasoBaHue U npefynpexpaeHne BONHO06pPa3HOro n3-
Hoca penbca .. 294
KoHKypC 299
L EATENBHOCTD OO ECTBA ueuiueuiuereiererireieiatesetesesssesesesasesesesesesesesesesasesesesesesesasesesesesasenas 299
TABLE DES MATIERES
Page
A la féte de notre constitution 241
dr. Endre Papp : Situation de notre science des communications.. 242

Laszl6 prohaszka: Institutions scientifiques de la circulation des véhicu-
CUIES-AULOMODIIES ... s 250

Dezs§ Szabé: Communication ferrovaire de labanlieue enPologne 254
Béla Goszlonyi: Mécanisation des travaux de superstructure du chemin

B8 T T e 259
Pal Mészaros : Méthodes soviétiques stakhanovistes pour la manoeuvre

sur voie & faibles inclinaisons.......c.coevnenne 269
Gyorgy Heller : Systemes de frein modernes des locomotives (fin) 275

POUR PREVENIER LES ACCIDENTS DE COMMUNICATION
Ferenc Kertész : Eclairage artificiel-communication sans accidents............ 285
Ferenc Kadar : Essais et résultats avec des moteurs de navire fonction-

nant & huile de chauffage lourde
Jené Mizsér : A-propos de I’article de Ferenc KAadar ,Essais et résultats

avec des moteurs de navire fonctionnant & huile de chauffage lourde* 291

Ferenc Kertész : Origine et évitement de l’'usure ondulatoire des rails ... 294
OUVETTUIE 8 COMCOUTS. .ottt 299
NOUVEIIES diSSOCTATION cevieieiiic e 299

On Our Constitution Feast

A. Papp : The State of Our Transport-Science... . 242
L. Prohaszka: The Scientific Istitutions of Our Motor-Car Traffic......... 250
D. Szab6: The Suburban Railway Traffic in Poland...........n 254
B . Gosztonyi: The Mechanization of Rail Permanent Way W orks.......... 259
P. Mészaros : Soviet Stakhanovite Plane-Shunting Systems ... 269
S. Heller : Upto Date Locomotive Brake Systems (The End)........... 275
FOR THE PREVENTION OF TRAFFIC ACCIDENTS
F. Kertész : Artificial Lighting —Accidentless Traffic.......iniinininns 285

F. Kadar : Experiments and Results with Ship-Engines for Heavy Fuel Oils 289

E. Mizsér: Notes to ,Experiments and Results with Ship-Engines for
Heavy Fuel OilS™ ..t 291

F. Kertész: The Origin and Removal of the Undulating Rail Wear. ... 294
Competition
Institute News.




A kettés sasam ara :

6 forint

Kaniovszkij, P. V.:

Tehergépkocsik rakodasanak
szervezese

A rakodasok tokéletesebb szervezése és gépesi-
tése egyrészt a rakodomunkasok munkaidejénél,
masrészt a tehergépkocsik fuvarban toltott ide-
jénél eredményez megtakaritast, s ezzel a meg-
lévd gépkocsipark jobb kihasznalasa valik lehe-
tévé. A gépesités ezenfellll felszabaditja az em-
beri munkaer6t a legmunkaigényesebb rakodasi
miveletekrol.

A rakodasi munkak jobb szervezését és terv-
szer(i gépesitését tehat céltudatos intézkedések-
kel kell megvalésitanunk. E fontos feladat meg-
oldasahoz azonban megfeleld szakirodalomra is

szilkség van. Kaniovszkij muivének magyar-
nyelvi kiadasaval az els6 lépést tessziik meg
ennek a hianynak a megsziintetése felé.

A konyv targyalja a raktari munkak megszerve-
zését és munkamadszereit, alegcélszerlbb rako-
dogéptipusok kivalasztasat és alkalmazéasat, azok
teljesitményének szamitasat, a fel- és lerakodasi
munkak szervezését és onkoltségének megalla-
pitasat. llyenforman az értékes szovjet tapaszta-
latokat kozvetit6 kdnyvet a hazai gépjarmikozle-
kedési vallalatok és fuvarozasi tUzemek dolgozoi
egyarant hasznosan tanulméanyozhatjék.

203 oldal * Ara: kotve 25 forint

Bugajec, T. A.—Dubinyin, G. V.:

Vasuti tizelbanyagszertarak
elenjaro munkamodszerei

A vasuti szolgélat tertletén rendkivil fontos sze-
replk van atlizel6anyagszertaraknak. Gazdasa-
gos mikdodésik biztositasanak feltételeihez tar-»
tozik, hogy a kilénbdz6é tizel6anyagokat (sze-
net, tlzifat és hajtdolajokat) veszteségmentesen
taroljak, a tiizel6anyagot a vasuti kocsikbdl
gyorsan kirakjak és ilyenmddon meggyorsitsak a
kocsiforduldt, gyorsan kiszereljék a vontatojar-
miveket és ezzel csokkentsék azok meddd tar-

tozkodasat, vagyis gyorsitsdk a mozdonyfordu-
I6t. A tiizel6anyagszertarak gazdasagos Uzemét
egyreészt aszertarak megfelel§ gépesitésével, més-
részt a szovjet sztahanovistak élenjaré munka-
modszereinek alkalmazasaval lehet elérni. A szer-
z8k ebben a konyvben a kilonféle tiizeléanyago-
kat tarolo és kezel6 szertarak munkajanak gépe-
sitett modszereit, a gépeket kezel§ szovjet szta-
hanovistak Gjitasait és technologiajat ismertetik.

175 oldal * Ara: flizve 14 forint

A Kozlekedési Kiadd kiadva nyai

Beszerezhet6k: az Allami Kényvesboltokban és az izemi kényvpropagandistaknal
A kozlekedés szakkdnyvesboltja: Budapest VII, Lenin-korat 52. Telefon: 422-109



