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A havi verseny irdnyelvei és jelent6sége a vasut tertletén

DIOS ZEGI 7.0 LTAN

Hazénkban a havi verseny mint Uj versenyforma
1952, évben elsGizben az épitGipar teruletén” kerdilt
beyezetésre. A szocialista munkaverseny ezen for-
majanak megismerését szintén a Szovjefunio barati
tamogatasa tette lehetéve, ami felszabadulasunk ota
szamtalan formaban és allanddan megnyilvanul. ig
tobbek kozott alkalmat adtak a Szovjétunioban kint-
jart épitGipari delegacionak az élenjaré versenyfor-
mak tanulmanyozaSara, aminek révén ratérhettlink
hazankban is @ havi verseny szervezésere.

A havi verseny 1952. év kdzepén a MAV mihelyi
szolgalatnal es egyes sulyponti ftitbhazaknal a vasut
teruletén is beindult. Miutan az elmult idok tapasz-
talatai azt_bizonyitottak, hogy a versenynek ez a
formaja Kittin0en alkalmazhatd és a ‘kampany-
szerGseg felszamolasaval blzjtosn%a a szocialista
munkaverseny folyamatossagat, Tolyd évi julius
ho 1-t0l kezd6déen a vasut valamennyi munka-
teruletén ratértek a havi versenyre.

A havi verseny jellege

A hosszﬂlee(érag] versenyszerz6désekben, amely-
ben a dolgozdk eldre tobb honapra tették meg valla-
lasaikat, “a vallalasok elmosodtak, mert 'szamos
he(ljyen a konkret feladatokat huzamosabb idére nem
tudtak pontosan megjeloini. Ez arra vezetett, hogy
a hosszulejaratu szerzOdések keretében a verseny
nem Qsztonzott elega?(e kimagaslo eredmények eléré-
sére, A verseny csak nagy unnepeink el6tt lendult
fel és utana ismét visszaesett, vagyis kampanyszerd,
hullamzé volt.

A havi verseny jellegénél fc%gva; ma?éban hordja
ezen hibak kikiiszobolesenek feltételeit. JelentGsége
mindenekelGtt abban van, hogy nemcsak Uj verseny-
format, hanem Uj, magasabb™ munkaszervezesi for-
>t is jelent. Mozgosito ereje kiterjed a fizikai, a
'miszaki és a szakvonali dolgozokra egyarant. A md-
szakiakat, a szakvonali vezetGket ‘arra serkenti,,
hogy egﬁ/ honapra el6re az egyéni dolgozokra és a
brigadokra felbontsak a tervet és ezzel megszlintes-
sek"a kapkodast, a sziikségtelen atcsoportositasokat
és az ebhll KovetkezO “fegyelmezetlen munkat,
acsorgast és allasidét. A fizikai dolgozokat pedig
fokozottan arra 0sztdnzi, hogy-az egy honapra meg-
kapott tervek alapjan felkeszlljenek a munkara,
obban beosszak a’tennivalokat és lerdviditsek a

ataridoket. Azoknal a szakszolgalatoknal, ahol a
felbontott _tervek a,lap{an a munkautalvanyokat
elore kijadjak, a vallalasok alapjan a dolgozok
kiszamithatjak a keresetiiket és igya verseny anyagi
Osztonz6 ereje is jelentGsen hozzéjarul ateljesit-
meény fokozasahoz.

A havi verseny a haV|,0ﬁerat|'v tervre épll & a
terv talteljesiteseért folyo harcban Gsszekovacsolja
a miszaki vezetok eés a fizikai dolgozok kezdeme-
nyez0 erejét, tudasat és tehetségét. A verseny ered-
ményessege a havi terv tllteljesitésében mutatkozik

. havi versenyre valo attérés teljesen feleslegessé
teszi az egiye;bkent IS megsztintetett versenyszervezok,
versenyfelel6sok haldzatat, amely elbirokratizalta
a versenyt és papirossa valtoztatta a dolgozok
versenyakaratat. Ennek a kovetkezménye volt az,
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hoPy szamos mszaki és szakvonali vezet6 arra a
he”}/telgn allaspontra helyezkedett, hogy a verseny
elGteltételeinek megteremtése, értékelése nem az 6
dolga, hiszen van erre flggetlenitett alkalmazott,
akileveszi vallukrol a verseny szervezésével kapcso-
latos_ gondot és felelGsséget.” A havi verseny meg-
tanitja a vezetOket, hogy a verseny nem” kulon
gond, nem kulon munka, "hanem éppén az az emeld,
amelynek s |tse?evel vegre tudjak "hajtani a rajuk
bizoft feladafokaf, a terv’ maradéktalan teljesitését
és tulteljesitését.

Szolgalati vezet6k feladatai

~ Szakvonalon a munkaverseny legfébb iranyitoja
és szervezOje a szolgalati fonok, akinek koteless,e%e
a kiértékelésr6l gondoskadni és annak megtortente
utan g hozzatartoz6 szolgalati vezet6k (munkahely-
vezet0k) bevonasaval a”megallapitott hianyosagok
és szik keresztmetszetek megsziintetesére vonatkozo
feladatokat meghatarozni és azok vegrehajtasarol
?pndoslgodnl., A'szolgélati vezetok ne Irashell utasi-
asok tomegével és ne csak értekezleteken iranyitsa-
nak, hanem munkatérsaikkal személyesen beszéljék
meg a Végrehajtando feladatokat.” A szolgalati
vezetoknek Vilagosan kell 1atni, hogy munkatarsaik-
kal valo foglalkozas, neveld, felvilagosito, es szak-
vonali oktafdo munka nélkil nem oldhatjadk meg a
vasut elott allé hatalmas feladatokat. A nevelés az
utasitasok helyes megadasaval kezdodik és a jo
ellendrzéssel folytatodik. A véllalasok csak a ver-
seny kezdetét jelentik, legfontosabb feladat a valla-
lasok teljesitésének rendszeres = ellendrzése. Ezt
pedig olyképpen kell végrehajtani, hogy a szolgalati
vezetok,” a munkahelyvezetok mikodjenek szorosan
egyutt a Szakszervezettel és vegyenek részt az
eredmenyek kiértékeléseben. igy “allanddan  tudni
fogjak, Hogy hogyan all a verseny és kik azok, aki-
ken segiteni kell."A szolgalati vezetG legyen a dol-
gozok elvtarsi segitsegnyujtasanak, a munkamaodszer
atadasi mozgalomnak a’ motorja.

Az ontudatos szolgalati vezetd nem feledkezik
meg arrol, hogy az eredmények pontos nyilvantar-
tasa, illetve a verseny nyilvanossaganak legmesszebb
mend biztositasa egyik dont6 feladata. Kilondsen az
Gszi forgalomban fontos, hogy a dolgozok az elért
eredményekrdl allandoan tajekozva legyenek, hogy
a lemaradasokat idGben behozhassak.

Mindezeket a kérdeéseket élesen felveti a havi
verseny, mert a versenynek ez a formaja csak akkor
lehet igazan eredményés, ha a dolgozok —ott, ahol
lehetséges — naponfa, de mindenitt legaldbb 10
naponként ismerik elért eredményeiket ésha ezeket
az  eredmenyeket ,me%feleloen nyilvanossagra  is
hozzak. Fonfos tehat, hogy a mszaki, illetve szak-
vonali vezetdk vilagosan 1assék, hogy a havi verseny-
forma I!]awtj,a viszonyukat a szocialista munka-
versenyhez €s ezzel egyutt a szakszervezethez is,
Egyre 'tobb vezetd erti meg, hogy a verseny az 6 jo
munkajat segiti, jollehet nﬁ% mindig vanriak olyan
vezetk is —bar egyre csokkend szamban, — akik
meg most sem latfjak a verseny jelentdsegét és
lebecsiilik a Szakszervezet szervez& munkajat is.
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Rossz munkat végiz az a szolgalati vezet6, aki
elvalasztja egyméstol a termelést és a versenvt,
illetve a versenyt oncelnak tekinti. JOI végzi azonban
a munkajat az, aki az elGfeltételek megteremtesével
a vezetés munkajlanalg megjﬁlwtasava segiti el6 a
dolgozok  versenylendiletének zavartalan ~kibonta-
kozasat és Ugy Tranyitja a versenyt, hogy az leg-
jobban szolgalja a térv' teljesitését.

A havi verseny szervezése

Mel%ek, a_legfontosabb feladatok a havi verseny
széleskori sikeres alkalmazasa érdekében? )
A mszaki és a szakvonali vezetok legjobb és
egyetlen redlis versenyvallalasa a szocialista verseny
muszaki el6feltételeinek biztositasa. Ennek szem:
el6tt tartasaval a havi versenyt mar atargyhonapot
megel6z6 honap 20-a kordl el6 kell késziteni. A veze-
tes” gondoskodjon arrdl, hogy a  kovetkezO havi
operativ terv legkésdbb 25-ig° egyénekre és briga-
dokra fel en bontva. Ezen a téren kérjék’az
Uzemi bizottsagok segitsegét. A feladatok maradék-
talan végrehajtasa. érdekében a targyhonap utolsd
napjan a mdszaki, illetve szakvonali & vezetGség,
valamint az Uzemi bizottsdg kozos értekezletre
hivja_6ssze a munkahelyvezetoket es a bizalmiakat.
It vitassak meg az el6z6 honap munka{at és a kez-
dodd honap feladatait. Ezen az értekezleten a munka-
hel¥ve;9tok a hozzajuk beosztott dolgozokkal tor-
elGzetes megheszélés alapfan, —a ferv ismereté-
ben  tegyenek konkrét vallalasokat és hivjak ki
egymast parosversenyre. Ezt kdvetden a dolgozokat
udy, kell ‘mozgositani, hogy havi vallalasaikat leg-
késobb a targyno elseje ésotodike kozott tegyék me%
Mindezen feladatok ,\,/egﬁehajtasanal a szaksSzervezet-
nek nemcsak  segit6, "hanem ellendrz6 szerepe is
van. Ellen6rzi, hoga(y a szakvonali vezet@seg honap
kdzben gondoskodiK-e a versenynek értékelésérdl és
nyilvanossagra hozza-e az elért teljesitményeket.

A havi versenynél dont6 szempont a vallalasok
konkrét JeII_e%e, vagyis_az, hogy a vallalasok a ter-
vek. valamint a célkitlizések minél jobb teljesitésére
éplljenek. Oftt, ahol a tervfelbontdS kiszabott utal-
vanyozott Orakban_torténik, iranyelv az hog)[/va
dolgozd érakban kifejezve — dekadokra felbontva
_ Tegye meg vallalasat az utalvanyozott orak eme-
lésére.” Fl. a kiszabott utalvanyozott oOra (terv)
210; vallalt  kiszabott utalvanyozott ora (ellen-
terv) 230 és pedig az |. dekadban 75, a_Il. dekad-
ban’ szintén 75, "a Ill. dekddban pedig 80 oOra.
A kiertekelesnéel az elert_teljgsnmgr] egyrészt a
vallalashoz, masrészt a kiszabott orakhoz (a, terv-
hez) kell viszonyitani. Az elsG szamitas a vallalas
mikénti teljesitését, a masodik szamitas pedig a
terv teljesitési szazalékot eredményezi.

_Azokon a szolgalati helyeken, ahol a tervet nem
kiszabott utalvanyozott Orakban allapitjak meg,
helyes, ha a dolqozok vallalasaikat oOlyan ténye-
zOKre épitik, amelyek a tervvel szorosan asszefliggve

Kidltink erdi all.

Ezt iiz er6dot lilioman)nak nevezzilk, unnak szamos ismeretagaval egiutt.

aron is el kell foglalnunk.*

Brémlumtényez(jk, vagy. a szolgalati hely sz(k
eresztmetszeteire vonatkoznak. “Pl. a forgalmi
szolgalattevd felbontott tervszama a tehervonatok
menetrend _szerinti inditasanal 70%. .
Ennek figyelembevételével a targyhonapban val-
lalést tesz arra, hogy a tehervonatoknak legalabb
75%-at menetrend szerint fogja inditani. A tolatas-
vezetd, akinek fajlagos kocsimozgatési terve 100%,
véllal ba hogy a.targyhonapban kocsimozgatasi ter-
vét 1059%-ra teljesitl. Akiértékelések helyes elvégze-
serdl tiszta képéet nyujt a szocialista versenyszerzo-
dés jelenlegi nyomtatvanya, melynek vonatkozd
rovafai tartalmazzak a tervszamot, a vallalast és a
10 naponkénti teljesitést. Abban az esetben, ha a
tar%;(yhoban Unnepi datumok vannak, a dolgozokat
olyKéppen kell mozgositani és segiteni, hogy pl.
augusztus honapban a kocsimester véllalja, hogy —
az egész targyhora vonatkoztafva —a Kocsitartoz-
kodas csokKentésére iranyuld = tervét é&tlagosan
110%-ra tel{_esm és ezen belul vallalja, hogy a Vas-
utas Nap tiszteletére 115%-0s eredményt ér el.
Azoknél ‘a munkaterleteknél, amelyeknél lehetsé-
%es a dolgozdk mennyisegi vallalast is tehetnek.
Id. a szénmegtakarifasnal az orszagos célkitiizés
3%. A mozdonyvezet6 vallalja, hogy a Vasutas N
és az Alkotmany Unneg)enek,tlszte etére augusztus
honapban atlagosan 5% szénmegtakaritast ér el
olykeppen, hog%/ a \asutas. Napig legalabb 9
tonna, az Alkotmany Unnepéig pedig legalabb 20
tonna _ szenet megtakarit. - Aol nincs “lehetdseg
mennyiségi tényezO vallalaséara, ott a munkak{rre
jellemz6 teljesitmenyek szazalékos emelése az irany-

ado.

Legfontosabb iranyelv tehét az, hogy a vallalasok csak
a targyhdra vonatkozzanak és ezen bellil tinnepi datu-
mokra- bizonyos feszitést tartalmazzanak.

A havi versenyek a fentiekben ismertetett szerve-
zée és kiértékelése révén (gy a Szovjetunigban,
mint a népi demokréciakban Mar nagy eredmeényel
vannak. Bebizonyosodott, hogy a Szovjetunig tapasz-
talatainak alkalmazésa ezen a téren” is hatalmas
segitséget nyujt terveink  teljesitéseben.. DYntd
szempont, miszaki és szakvonali vezetGink
sokkal alaposabban és el6relatobban foglalkozzanak
a verseny muszaki el6felteteleivel, az idGben veégre-
hajtott tervfelbontassal, az anyag biztositasaval,
altalaban a munka helyes megszervezésevel. Igen
fontos és a helyes vezétéshez ‘hozzatartozik az™is,
hogy az egyszemelyi felelés vezetés Osszetalalkoz-
zon, Osszefonddjon”a tomegek alkotd munkajaval.
Ehhez pedllg az kell hogY a Szolgalati vezet6 a Part-
szervezettel, a DISZ—s;e, a Szakszervezettel szoro-
san egylttm(kodve atérezze, hogy felelés a Part-
nak, 8 Kormanynak, a dolgozd népnek azért, hogy
a rabizott szolgélati hely, “munkahely végrehajtsa
a terv valamennyi részIgtét és igy sikerre vigye a
vasutassag nagy ‘nemzeti feladatanak, az Gszi for-
galomnak™ lebonyolitasat.

Ezt az er6dét barmily
SZTALIN



N KOZLEKEDESI BALKSKTEK AK<EE()/ ESEEWT

Gépjarmibalesetek egyes kérdései

KANY(O) MATYAS

A gépjarm@alloméany és a forgalom néveke-
désével a balesetek szama is fokozddik. Ha ezt
a korilmeényt nem vessziik figyelembe és ennek
megfelel6en nem tesziink kelld intézkedéseket,
akkor a balesetek szdma a forgalom novekedésé-
nél nagyobb aranyban emelkedik. Kozlekedés-
rendészetliink nagy gondot fordit arra, hogg a
balesetek szamat lehetd legnagyobb mértékben
csokkentse. A baleseti lehetoségek elharitasa
céljabol els6sorban a forgalmat szabalyozza
megfeleléen, ezen tulmenden a gépkocsivezets-
ket és gyalogjarokat folyamatos oktatashan
részesiLi. Szivls és feleléssef]teljes munkat kell
e téren végezni, mert a nevelés eredménye nem
mutatkozik egyik naprol a masikra. Fel kell
figyelni minden szabalytalansagra, meri a leg-
kisebb is végzetes kovetkezmeénnyel jarhat. A
baleseti lehet6ségek csokkentése érdekében a
gépjarmivek lakott teriileten csak megengedett
sebességgel kozlekedhetnek. Ez az intézkedés
egymagaban még nem elegend6 ahhoz, hogy a
baleseteket kikiiszobolje, mert sok helyen olyan
kis sebességekre kotelezik a ﬂépkocsiveze,té et,
hogy azt gyakorlathan alig lehet tartani. Eppen
ezert a sebességi elGirasoknak a megtartasat
allanddéan ellendrizni kell, ami igen nehezen
oldhatd meg. A megengedett legnagyobb menet-
3sebesség-elOirdsnak ~ egyik hatranya még az,
hogy torlodast idézhet el6, ha a forgalomban
levo gépkocsik szama nd. Nalunk ez a veszély
fenn all, mert févarosunk a korszer( kozlekedés
korilményeinek a flayelembevétele nélkul épult.
A jarmdtorlodas elkerllése végett sok kulfoldi
nagy varosban a legkisebb kozlekedési sebes-
séget irjak el6, ami annyit jelent, hogy a varos
kozpontjaban pl. 40—50 km sebesség alatt
nem szabad haladni.

A mefqengedett legnagyobb sebesség el6-
irasaval fokozott ellenorzes mellett, a gepkocsi-
vezet6k mlszaki és forgalmi tovabbkepzésével
a balesetek szdméanak csokkennie kell. Pl. a
posta 1952. évi %épjérmﬁbaleseti statisztikajat
vizsgalva megallapithat6, hogy az kielégiten
alakul, annak ellenére, hogy ugyanabban az
id6szakban a kocsikilométer teljesitmény emel-
kedett. Erdekes megfigyelni azt a korilmeényt,
hogy a balesetek szama a varos belteruletén
nyari honapokban altalaban magasabb és rend-
szerint julius, vagy augusztus honapokban a
legnagyobb (1. abra). (Ez részben a nagyobb
forgalomnak, részben pedig a héségnek tulaj-
donithato.)
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A baleset oka

A gépjarmuitkozések okai a legkuilonbozob-
bek, megis a legtdbb esetben a gondatlansag és
a szeszesital fogyasztisa idézi el6 azokat. A
szakmai ,blszkeség” arra birja a gépkocsi-
vezet6t, hogy minden gépkocsit megel6zzon,
akar szlkséges, akar nem. El&fordulnak bal-
esetek miszaki hibabol kifolydlag is, ezek azon-
ban a legritkabbak. A miszaki hibat is legtobb
esetben vissza lehet vezetni gondatlansagra
(a gépkocsivezetd, vagy szerel§ feluletes mun-
kéja%. Az Auté-Motor minden szdméban talal-
kozunk a fent emlitett esetek valamelyikével,
mint elrettent6 példaval.

A gépkocsivezetfnek kétségkivil legnagyobb
ellensege az alkohol. Sok gépjarm( és emberélet
pusztult el mar az alkohol miatt. Igya kdzlekedés-
rendészeti szervek —nem ok nelkil — minden
Utkozésnél els6sorban azt vizsgaljak, hog?/ nem
all-e fenn ittassag. A népvagyon és a dolgozok
életének védelme érdekeben stlyosan bintetik
az italos gépkocsivezetOket. A vizsgalat olyan
tokeéletes, ogx mar az alkohol nyomai is kony-
nyen Kimutathaték a szervezetben. Az alkohol
ugyanis agy viselkedik, mint minden mas
,uzemanyag”. Amikor magunkhoz vesszik,
percek alatt felszivodik és csak orak alatt é? el.
Az égés folyamata alatt a leheletben [évo
alkoho_lmennylség aranyos a fogyasztott alkohol
mennyiségével. Ezek szerint a lehelet vizsgala-
taval pontos kovetkezteteseket vonhatunk le
annak mennyiségére. A gépkocsivezetok ittassaga
ellen a kozrendeszeti szerveken kivul nekink is
kiizdentnk kell. Fel kell tarni a gﬁpkocsivezeték
elétt, hogy az alkohol milyen hatassal van a
szervezetre, ill. idegrendszerre.

A gépkocsivezet6 reagaloképessége

Az utobbi idében a forgalom megndtt és
meggyorsult. Févarosunk utcain tébb gyalogost

1. &bra.
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és tobb jarmdvet lathatunk. Az élet Uteme
élénkebb lett és ez a tény megkoveteli a gép-
kocsivezetoktol, hog%/_ fokozottabb mértékben
figyeljenek minden hirtelen fellépd eseményre
és minden forgalmi jelre. A reagaldképesség
fényre és hangra egyarant hatarozott legyen.
Ez egyik feltetele annak, hogy a balesetek
szamat a legnagyobb mértékben cstkkenthessiik.
Az alkohol fogyasztasa a reagaloképességet altala-
ban tomEit'a, vagy tal élénkké teszi. E két hatar
kozott kilonb6zo fokozatok vannak, amelyek
egyénenként valtozoak. Egy olyan gépkocsi-
vezetd, akinél az alkohol tompitast okoz, kép-
telen cselekedni akkor, amikor kényes forgalmi
helyzetben van. Egy maésik vezet6 viszont,
akinél a reagalokeépesseg tulélénk, ugyanabban a
forgalmi helyzetben értelemnélkili mozdulato-
kat tesz. Pl. fékezés helyett ndveli a sebességet.
A gépkocsivezeté nyilvanvaloan egyik esetben
sem ura sajat akaratanak. Az ittassag végso
~eredmenye” rendszerint a népvagyon ronga-
lasa, a gépkocsivezetd és mas szemeélyek életé-
nek veszélyeztetése.

Sebességi laz

Az (. n. sebességi laz veszélyes ellensége a
gépkocsivezet6knek. Sokszor szemtandi vagyunk
olyan eseteknek, amikor tehergepkocsi személy-
gepkocsit el6z minden ok nélkul. Ezzel azonban
az ugy nincs lezarva, mert a személygépkocsi
vezetdje nem akar visszamaradni a versenyben.
,Onérzete” felébred és jbdl vezet6helyzetbe
kivan kerilni. A tehergépkocsi nagy méretével
az elozni kivané személygepkocsi elott ilyenkor
elzarja az utat. Aszemeélygépkocsi kirtje vészi-
josléan sz0l és a vezet6 rendszerint t{izbe jon.
Mivel az el6zésre mas megoldas nincs, letér az
Ut padkajara és ha a padka csuszds, maris fel-
Iép a baleseti lehetéség. llyen versengés sdr(ib-
ben all el6 akkor, ha személygépkocsik talal-
koznak az orszaguton. Az ilyenfajta ,,verseny”
kiértékelése rendszerint a korhézban torténik.

Nem régen egy esetet figyeltink meg, amivel
érdemes reszletesebben foglalkozni :

Eldarom tehergépkocsi majdnem egy pontban
talalkozott. Osszeutkozesre nem kerdlt sor, mert
a gépkocsivezeték kozil kettd az utolsé pilla-
natban (a_masodperc téredéke alatt) észrevette
a harmadik ,,garazdalkodasat”.
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A harom gé{)ko_csi helyzetét a 2. abran lat-
hatjuk. Az 1 jelzésl gépkocsi féutvonalon
halad a felrajzolt nyil iranyaban. A 2. gépkocsi
ugyanezen az Gton jon, majd jobbra fordul,
miutdn az 1-est megel6zte. A 3. sz. gépkocsi
keresztutcabol jovet a sarkon lassit, majd
amikor a 2. %épkocsi szandékat észreveszi,
megall. Ha a 2. sz. gepkocsi vezetGjét meg-
kérdeztik volna : miert el6zott, egészen biz-
tosan slirg6s munkara hivatkozott volna. Nézzik
meg, mennyi id6t nyert az el6zéssel.

A grafikus vizsgalati médszerhez folyamodunk,
mert ez majdnem minden esetben  vilagosan
megmutatja a valo helyzetet. El6szor huzunk
_egiy vizszintes vonalat és ezen az utat méterben
jeloljuk megb Erre a vonalra merélegest emellink
masodperc beosztassal (3. &bra). A két egyenes
(tengely) metszéspontja legyen ott, ahol az
1L és 2 jelzési gépkocsi utvonala egymast
keresztezi (3. abra ,,0” pont). A feladat meg-
oldaséhoz sziikséges adatokat Ismerjlk: Az elézés
50 m-es Utszakaszon tortént (2. &bra). Az 1 jel-
zésli gépkocsi 40 km-es se essé?gel haladt, a
2. gépkocsi 60 km-es sebességgel el6zott.

_ Szerkesztéssel a gepkocsiltvonal egyes pont-
jait agy kapjuk meg, hogy minden idGegyseghez
tartozo utat felmériink, az el6bbiekben meg-
rajzolt tengelyekre. Pl. az 1. sz. gépkocsi sebes-
sége 40 km/6 = 40 000 m/3600 mp = 11 mfmp.
Vagyis a gépkocsi 11 m utat tesz meg 1 mp
alatt. Tehat, ha az els6 masodpercnek megfelel6
pontjan &t egy vizszintest hdzunk, és erre 11
m-t felmériink, akkor ez lesz az 1 sz. gépkocsi
haladasi vonalanak egy pontja. A masodik
méasodpercnek megfeleld pontjan at huzott viz-
szintesen 22 m-t mériink tel (2x11), a harmadik
méasodpercnél 33 m-t sth. (3. dbra 1 és 2. pont).
Az ily modon megszerkesztett pontok 6ssze-
kotve megadjak a gépkocsi haladasi Gtvonalai.
Ugyanigy rajzoljuk fel a masodik gépkocsi Ut-
vonalat, azzal a kiilénbséggel, hogy itt minden
masodpercnek 16,7 m Gt felel meg, mert ez a
gepkocsi 60 km-es sebességgel haladt. A 2. sz.
ei)kocm Utvonalanak felrajzolasanal tekintetbe
ell venni azt a koriilményt is, ho%y az ,,0”
ponttél (2. abra) kb. 50 m-re kezdl meg az
el6zést az 1 sz. gépkocsival szemben. igy tehal
ezen a tavolsagon a két Gtvonal keresztezi egy-
mast) 2. és 3. dbra A pont).

i. dbra



Az utvonalak felrajzolasa utan a gépkocsi
helyzetét egymashoz és az ,,0” ponthoz Vviszo-
nyitva barmely pillanatban egyszerd modon
meg lehet hatarozni. Ha pl. arra vagyunk
kivancsiak, hogy a harmadik masodpercben
a gépjarmivek milyen helyzetben vannak, akkor
az id6t jelzd tengelyen a harmadik masodperc-
nek megfelel6 ponton &t vizszintes vonalat
hazunk. Ez a vonal metszi a 2. gépkocsi vonalat
B pontban, az 1 sz. gépkocsi vonalat Ar pont-
ban (3. abra). A rajzrol vilagosan leolvashato,
hogy amig az A pontban a két gépkocsi egyiitt
volt, a példaban vizsgéalt helyzetben (1,5 mp-cel
késobb) a 2. sz. kocsi mér 8,5 m el6nyt szerzett.

Ha az A pontot az id6tengelyre vetitjuk
(vizszintest hizunk a ponton at), az 4,5 mp-t
jelol meg. Ez az id0 tehat szilkséges, hogy
40 km/6 sebességgel haladva, elérjuk az 0
pontot. A 2. sz. gépkocsi vonala, mivel 60 km-es
sebességgel halad, Bx pontban metszi az id6-
tengelyt. Ebb6I Kitlinik — ha a két id6t dssze-
hasonlitiuk — hogy a 2-es gépkocsi 1,6 mp-cel
el6bb ér a keresztutca sarkahoz, mint az 1 sz
ﬂépkocsu ill. ennyi idGelényt szerezhetett volna,
a nem kellett volna jobbra befordulnia. igy
azonban az 0 ponttdl, tehat az utca sarkatol
kb. 25 m-re fékezni kell. Ebben a helyzetben az
1 sz. gépkocsit kb. 8,5 m-re mar visszahagyta.
Az 1 sz. gépkocsi vezetGje észreveszi a 2. sz
gépkocsi forduladsi szandekat és erfsen fékez.
Az id6 most méar a kovetkez6képpen alakul :
a 2. sz. gépkocsi Utvonala fékezés folytan a Br
helyett )i2ben metszi az id6tengelyt, az 1 sz
épkocsi Utvonala pedig az 0 helyett az A 2ben.

mlitettik, neki is fékeznie kellett, kulonben
belefutott volna az el6z§ gépkocsiba.

Ezek szerint a 2. sz. gépkocsi kb. 0,55 mp-el
nyert az 1. sz. gépkocsival szemben (I. : 3. abra),
de az 1. sz. gepkocsinak ugyanakkor 2 mp ido-
\veszteséget okozott. Vilagosan lathatd, hogy az
idényereség _ol?]/ csekéI?/, ami miatt ilyen veszé-
lyes forgalmi helyzet [étrehozasa nem célszer(,
s6t nem engedhetd meg. Az esetet semmiféle
surg6s uttal nem lehet indokolni és jézan-

ondolkodast gépkocsivezeténél nem is fordul-

at el6. A masodpercekért folytatott harcot nem
szabad gy értelmezni, 'hogy fél masodperc
idényereség miatt esetleg két ?(épkocsi épségét
is komoly veszélynek tesszik ki.

Ezek utan vizsgaljuk meg egy megtortént
baleset lefolydsat. A 4. abran az 1 jelzési
kerékparos kb. 10 km sebességgel halad, vele
egy iranyban kb. 40 km sebesseggel halad a
2. Jelzésii teher%épkocm. Akét jarmlvel szemben
a 3. jelzési te ergépkocsi kb. 60 km-es sebes-
seggel jon. Az 5. abran feltintetett 0—0 vonalon
tortenik meg a baleset. A tényallas a kovetkez0 :
A 2. jelzésl gépkocsi el6zi a kerékpart, mikoz-
ben azt sdrolja (leszoritja az utrol), ezért a
kerékpéaros sulyos testi sérliléseket szenved. A
baleset idpontjaban az uUttest sima, széraz és a
latasi viszonyok jok. A rendOrbirosagi targya-
lasra megidezett gépkocsivezetG lényegeben a
kovetkezOket adta el6 : ,,Amikor a kerékparost

elézni akartam, hirtelen egy maésik tehergép-
kocsi bukkant el6 és nag?/ sebességgel jott felém.
Két lehet6ség kdzott kellett valasztanom. Vagy
Utk6zoém a tehergépkocsival, vagy leszoritom a
kerékparost az uttestrél. A kevesbbé veszélyes-
nek latszd lehet6ség mellett dontottem, mert
fékezésre akkor mar gondolni sem lehetett. Nem
érzem magamat hibasnak.”

Kételked{'(ijnk a gépkocsivezetd kijelentésében
és kiséreljik meg az altalunk ismert adatokkal
az egesz esetet felrajzolni az el6bbiekben tar-
(r;yal_t modon. Mivel a baleset megtorténte a
legbiztosabb adat, igy a baleset szinhelyébdl és
idopontjabol induljunk ki. Az egész esetet, ill.
az egymast kovetd eseményeket visszafelé kell
er%etn[]nk. Az eloljaroban mondottakat figye-
embevéve inditsuk el tehat a vizsgalatot.
Tudjuk, hogy az Utkézés pillanataban mind a
harom jarmda egy vonalban volt. (4. 4bra 0—90
vonal, vagy az 5. dbra O pont). Az &ltalunk fel-
rajzolt | oordinata-rendszer kozéppontja legyen
a baleset szinhelye. A jarm(ivek haladasi Gtvona-
lainak gyakorlati felrajzolasa az elGbbi példank-
hoz hasolé mddon torténik : A 2. jelzés teher-
gépkocsi 40 km/6 sebességgel = 40 000 m/3600
mf) = 11,1 m/mp sebességgel haladt, ami annyit
jelent, hogy minden idOegységben a gépkocsi
11 m-t tesz meg. Minden idoegységnek megfeleld
utat megjeldlve megkapjuk a gépkocsi haladasi
vonalat.

Az 1 jelzésl kerékpar 10 km/6 sebességgel
haladt (2,78 m/mp). Itt az els§ masodpercnek
2,78 m felel meg, a masodiknak 2x2,78 stb.
Ezekkel az értékekkel a fentihez hasonlo mdédon
megkapjuk a kerékpar Gtvonalat.

A 3. jelzésli gépkocsi 60 km/6 sebességgel
(16,7 m/mp) jott a ket jarmivel szemben. A
haladasi vonalat ugyanugy szerkesztjik meg,
mint a két el6bbi jarmiinél. A kilénbség csa
az, hogy azt az O ponttol balra rajzoljuk fel,
mivel a haladas értelme a tobbiekkel éppen
ellenkez6. A harom jarmi haladasi vonalainak
felrajzolasaval vizsgalatunk alapfeltételével el-
készultink. A tovabbiakban nézzik meg a jar-
mlvek mozgasat.

Ahelyszinen tortént vizsgalat kimutatta, hogy
a 2. sz. gépkocsivezetonek 40 m tavolsagban a
baleset szinhelyét6l (az O ponttol jobbra az
5. abrén) 85 m szabad kilatasa volt. Ez annyit
jelent, hogy a szembejové 3. jelli gépkocsi csak
akkor vehette észre, amikor az a baleset szin-

305



helyétol 45 m-re volt (az 5. abran bemérete'zyel).
Minket elsdsorban az érdekel, hogy a 2. jelli
ﬂépkocsi vezetdje milyen idopontban pillant-

atta meg a szembenjové gépkocsit. A hely-
szini megallapitéast figyelembevéve, kezdjik el a
szerkesztést. A 3. jelzés(i gépkocsivonal és a
45 m-en atmend flggobleges metszépontjan — A
ponton at — vizszintest hizunk. A vizszintes
vonal metszi az idétengelyt 2,7 mp-nél, az 1
jelzési jarmi vonalat B pontban, és a 2. jelzésl
Jarm( vonalat C pontban. Ezekb6l az adatokbol
megallapithato, hogy a 2. jelzés(i gépkocsi veze-
tje a szembejovo tehergépkocsit a baleset
megtorténte el6tt 2,7 mp-cel vehette észre,
mikor sajat gépkocsija 30 m-re és a kerékparos
7,5 m-re volt a baleset szinhelyétél.

A gépkocsivezet6 megitélhette volna, hogy a
harom jarml — amennyiben nem fékez —eg
vonalban, vagy kozel egy vonalban fog talalkozni.
A %epkocswezetonek latni kellett, hogy a sajal
2,20 m széles, a szemben jov6 kb. 2,20 m széles
gépkocsi és a kerekpar egyidében nem fog
elférni az 5,40 m széles Uttesten. Ezek szerint a
gépkocsivezetdnek feltétlentl lassitani kellett
volna. Gondolkodasi ideje nem volt hossz(, ez
nem vitds, de ne fogadjuk el ennek ellenére a
gépkocsivezetének azt a kijelentését, hogy az
adott helyzetben mas kiut nem volt, mint a
kerékparost az atrél leszoritani. Minden esetre
szem el6tt kell tartani, hogy osszesen 2,7 mp-cel
,-gazdalkodhatunk", mert ennyi idé mulva kovet-
kezett be a baleset.

Kb. 1 mp id6 sziikséges ahhoz, hogy a gep-
kocsivezet§ a féket mikodésbe hozza. Mivel
fékezés mellett dontéttiink, ez idd alatt a harom
jarmi az Av B1és Cxhelyre kerlilt. Az (it sima
€s szaraz, tehat csUszasi veszély nincs, minden
nehézseég nélkil masodpercenként 2,5 m lassu-
last erhetlink el (25 m/mp3?. Ez annyit jelent,
ho?y az eredeti gépkocsisebesség, ami 11,1 m/mp
volt, masodpercenkent 2,5 m-rel csokken. Tehat
az els6 mésodﬂercben a gepkocsi (a fékezés id6-
pontjatél és helyétél szamitva) 11,1 —25 =
=8,6 m-t, a masodik masodpercben mar csak
<36—2,5 = 6,1 métert tesz meg. Ezek szerint a
2. jell gépkocsi Utvonala C2ben metszi az Ut
tengelyt es nem az O ponton &t halad. A feékezesi
gorbe felrajzolasaval, ami az el6bbiekben Kisza-

mitott adatok segitségével torténik, az egész
feladatot ezzel meg is oldottuk. A szerkesztés-
bél kiolvashatd, hogy amikor a szembejové
tehergepkocsi és a kerékpar talalkozik az 0
Eontban, a 2-es gépkocsi a helyet kb. 6 m-re
Ozelitette meg C. Amikor pedig a 2-es gép-
kocsi a baleset megtorténtének idépontjat,
tehat az id6tengelyt eleri (Copontban), a kerék-
par attdl a helytl mar 4 m-re eltavolodott.
(5. dbra B2pont.) A masik tehergépkocsi pedig
21 m-rel mogottink van (5. dbra A2 pont).

A balesetnek részletekre vald bontésaval be
tudtuk bizonyitani, hogy a gépkocsivezetd alli-
tasa nem felelt meg a valosagnak még akkor sem,
ha @szinte volt. Mindenesetre vilagosan Kitdnik,
hogy nem itélte jol meg a helyzetet, ami részben
a megfigyeld készség tompulasanak tulajdonit-
hatd, részben annak, hogy mozgasban lévé gép-
kocsijanak tulajdonsagait nem ismerte kell6képpeli.
A megfigyel6készség és az |’té|6képesség1 Vizs-
géll(atéva pszichotechnikai intézetek foglalkoz-
nak.

A maésik kérdés szakmai vonalat érint, ezért
nézzilk meg kozelebbrdl.

A lendiletben Iév6 gepkocsival igen Gvatosan
kell banni, mert mozgasi energiaval bir. A gép-
kocsivezetének tiszté%an kell lennie azzal, hogy
milyen Gton, milyen nagy sebességgel haladhat
Ugy, hogy a gépkocsi felett minden pillanatban
uralkodhasson. Fékezés esetében a gélpkocsi
felgyorsulasara felhasznalt energiat el kell
fogyasztani. A fékezési folyamat tehat nem mas,
mint a mozgasban Iév8 gépkocsi energiajanak
a felemésztése. A fékezés ilyen formaban vesz-
teséget jelent és ezen fellil még a fékberendezést
is er6sen igénybeveszi. Ha pl. a 3 tonnas gép-
kocsi 60 km-es sebességgel halad, akkor :

GeV2 3000. 16,72_ 45500 mig.
£72  981.2

a felhalmozott energia. Ezt az energiat kelj
felemészteni akkor, ha meg akarjuk allitani a
gépkocsit. Tegyltk fel, hogy 6 m/mp2 lassitunk
JO aton, akkor kb. 15.100 mkg/mp teljesitmény-
nyel mlikodik fékberendezésiink. Ez annyit jelent,
mintha a lenduletben 1év6 gépkocsira rakotnénk
egy csigarendszeren atvett mérlegserpenydt,
amelyen 5 db. egyenként 3 tonnas gepkocsit
helyeztiink el és a serpeny6t 1 m magassagra
emelnénk (6. abra).

Titov szovjet sztahanovista ezt a lenduletet
felhasznalja olymodon, hogy gépkocsijat ha%yja
kifutni, ami az egyeduli (egyszer(i) megoldas,
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hogy a meglevé energia veszendGbe ne menjen.
A gepkocsivezetok szép szamban alkalmazzak
Titov mddszerét varosi forgalomban is. Az Gt-
keresztezGdésekhez ,,guminak”, a forgalom-
iranyitd lampa jelzéseit figyelve. Tavolsagi for-
galomban Titov mddszerének természetesen még
nagyobb jelentGseége van.

A lenduletben Iév6 gépjarmi energiajanak a
aazdasagos felhasznélasa érdekében tehat fe-

ezni csak abban az esetben szabad, amikor fel-
tétlenul szikséges. Hirtelen felmerilt akadaly
eseteben lehet6leg ugy fékezzink, hogy a gép-
kocsi kerekei a csuszas és gordulés hataran
legyenek. (A gépjarmi éppen csak hogy gordiil).
Ha a gépkocsi ugyanis megcsiszik, mar nem
kormanyozhatd és nem fékezhetd. A fékezés
kérdésevel kapcsolatban tudnunk kell, hogy
masodpercenkent 1—6 m lassulas érhet6 el
(1—2 m/mp2jeges, 2—4 m/mp2 nedves és 4—6
m/mp2széraz uton). A fekezési id§ alatt megtett
Ut igen hosszl lehet. J6 megkdzelitéssel ezt az
utat a kovetkezOképpen allapithatjuk meg :

V2
Sf 100
ahol sr —a fékut méterben, V = a gépkocsi
sebessége km/oraban. Két kerékfék hasznalata
esetében a fékezési ut 30—35%-kal nagyobb.
A fékat hosszat a megfigyelési id0 alatt, vagyis
az akadaly felismeresére szikséges id6 alatt
megtett ut is megndveli. igy pl. 80 km-es sebes-
ség mellett az akadaly észlelése utan a gép-
jarmi 13 métert fut be anélkil, hogy a gépkocsi-
vezetd a féket miikddésbe'hozhatta volna. 100
km-es sebességnél ez a tavolsag 16 méter. A
szokasos sebességekhez tartoz6 fékutakat a
7. abra szemléltetéen mutatja. A megfigyelési
id6 a 95é kocsivezet6 életkoratdl figg és altala-
ban 0,58—0,63 mp kozott valtozik.

Az emlitett korllményeken kivil a fékat
hosszat az Ut minGsége is er6sen befolyésolja.
Rossz, g0dros Gton a sebesség novelésével a
kerékabroncs és az (ttest kozotti surlodasi
tényez6 csokken méE akkor is, ha az Ut egyéb-
ként szaraz. A csokkenés azért 1ép fel, mert a
gépkocsi futomiive — a sebesség fliggvényében
— id6nként elvalhatik az uttesttél. A gépkocsi
valdsagban lebeg és igy a fékezési lehetéség
csokkent.

Nedves Gton a gumiabroncsoknak el kell érnie
haladas kozben a szilard talajt az Gttesten lév6

(m),

folyadékon keresztil, kilénben a gépkocsi
,Uszik”. A folyadék attdrése bizonyos id6t vesz
igenybe, ami a folyadékréteg vastagsagatol,
nyulossagatol, a gumiabroncs bordazasaiol és a
tengelynyomastdl fiugg (8. &bra). Ez az id6 a
Iﬁ6vetll<<ez6 empirikus képlet alapjan szamit-
ato ki :

)]_.b m
" (mp)
ahol a / = az id6
fi = afolyadék nyulossaga
b = aEumlabroncs bordaszélessége
G; = akeréknyomas és
s = afolyadékréteg vastagsdga. ,

A képlethdl azt a kdvetkeztetést lehet levonni,
hogy a t id6, amely szikséges a szilard talaj
eléreséhez, keskeny bordak esetében csokken és
széles bordaknal erG6sen n6. Minden gepkocsi-
vezetd gyakorlath6l tudja, hogy a futéfelilet-
nélkuli gumiabroncs hasznalata veszélyes csiszas
szempontjabol. Ezt a fenti képlettel lehet ala-
tdmasztani.

Gépkocsivezet6i korokben elterjedt az a fel-
fogas, hogy jobb a lendiiletben [év6 gépkocsit
»,hozatni”, mint fékezni. Nemrégen foglalkoz-
tunk egy ilyen ,huzatasos” esettel, amelynél
az Utkozés folytan emberédldozat ugyan nem
volt, de a gépkocsi er6sen megrongalddott.
Meghizhato (t;épkocsivezeté kovette el az utko-
zést, igy lehetséges, hogy ugyanez tértént volna,

8 dna
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10. abra

ha a vezetd fékezés mellett dont. Mi azonban
nem ,huzattuk” volna a gépkocsit és elhataro-
zdsunkat a kovetkezb6kkel tamasztjuk ala :

A nyugvl helyzetben 1év6 gépkocsikerék-

abroncs barmely “irdanyban ugyanolyan ellen-
allast tanusit elcstszas ellen. A kerék megtamasz-
tasi pontja kordl ily mabdon egz kort huz-
hatunk, melynek a sugara koroskoril azonos
nagysagu surlodo er6t jelent. A Kkor kozép-
ontja tehat, az R sarlodo ellenallas geometriai
dzeBpontja (9. abra). A gépkocsi elinditasa
esetében az R értékbdl felhasznalunk egy bizo-
nyos részt. Ennek folgltén S nagysagu er6 Iép
mikodésbe oldaliranyban (ugyancsak 9. abra).
Fékezésnél forditott az eset és az S, mint nyom-
vonaltartd er6 jelentkezik. Az abrabdl lathato,
hogy a fekez6 va%y inditd erd és a surlodo erd
geometriai  kilonbsége mindig egy S oldal-
irdnyu erd. Oldaliranyu er6 azonban nem jon létre
akkor, amikor az inditd, nagy fékez6 er6 egyenld
az R surlédé erdvel. Ebben az esetben a gép-
kocsi bizonytalan helyzetbe keril, aminek foly-
tan_a legkisebb erOhatasra az arokba csUsz-
hatik. Kétségtelen, hogy a mozgd gépjarminél
a meghajto erd altalaban az R-ink csa eg?/ kis
reszét hasznalja fel, igy bizonyos fokig lehet
,,huzatni” a gepkocsit, mivel azonban a ,,huza-
tas” mértéket megallapitani nagyon nehéz,
keruljik.

A fékbedllitdsra nagy figyelemmel kell len-
niink, mert ha négy kerékfek esetében a hatso
fékek lépnek el6szor miikodésbe, akkor cslszas
kovetkezhet be (10. abra). A kocsi tdmege a
sulypontban tdmad és mivel az rendszerint
nincsen a gépkocsi kézépvonalaban, hanem attol
Kisebb-nagyobb tadvolsagra (a 10. &bran a
tévolsé?(, az er6 az a karral nyomatékot képez,
melynek az a tdrekvése, hogy a hatso futo-
mivet oldaliranyban eltolja, ill. a gépkocsit a
tengelye koril megforgatja. A gépkocsi tehat
bizonytalan helyzetbe kerult.

Amikor az elsd fek lép el6szor mikodesbe,
akkor a gépkocsi stabilitasa megmarad (11
ébraz. Erre az esetre kell torekedniink és ennek
megfeleléen a féket bedllitani. Sajnos a fék-
beallitas nalunk még igen korszer(tlen és nagyon
koltséges, mert kerékblokkoltatassal tortenik.
A blokkolassal radirozott nyomokat vizsgalva,
kovetkeztetink a fékek mlkodésbe lépesének
id6pontjara.

Ra kell mulatni arra a kérilményre, hogy a
lidtsotengely-meghajtasu  gépkocsi allandd _labilis
helyzetben van és csak azért haladhatunk viszony-
lag nagy sebesség mellett is biztonsagban, mert
oldaliranyd er6k mikddnek. Ezek az oldal-
iranyu er6k, mint ahogy a fentiekben Kkifej-

tettilk, a talajsurlodas és a meghajtoerék kom-
ponensei. Ha a gépkocsi sikos Utra kerll, az
oldalirdnyban mkodd er6k teljesen megsz(n-
hetnek és a gépkocsi farok

A gépkocsivezet6k fontos szerepet tdltenek
be népgazdasagi terveink végrehajtasaban. Sok
millid tonna anyagot mozgatnak az orszag
teriiletén szocialista hazank felépitése érdeké-
ben. Ebbdl a hatalmas munk&bdl minden gép-
kocsivezet6re jut béven, ezért ennek tudataban
fejlesszék szakmai tudasukat és bechIIjék meg a
regjuk bizott géﬁjérmﬁveket. Egyattal legyenek
igényesek a gepkocsiszerel6k javitasaival szem-
ben, s ily madon is harcoljanak a még eléfordul6
UtkOozések csokkentése érdekében.

A cikk megirasanal felhasznalt forrasmunkak :

1 Austro Motor. Gépjarm( folyéirat, 1951 —
1952. évfolyam.
2. Titov—Rubec :

) ] »,Benzinmegtakaritas a
gépkocsikon”.

» V feladatok rohamosan nének, Iépést tartani a koévetelményekkel csak az tud. aki mind politikailag, mind

szakmailag tovabb képzi magat . .

(Kovécs Istvan)



Miskolc varos helyi kozlekedésének fejlédése*

/' SA)ANY 1 GUI DU DH

Az alabbiakban Miskolc kozlekedésének fejleszté-
sét kivanom ismertetni ; a multat, a jelent, tovabba
a part és kormanyzat célkitlizései nyoman megnyilt,
hatalmas perspektivaiu jovot, a "300.000 Takosu
Miskolcnak, az orszag masodik ipari kdzpontjanak
kozlekedését.

1. A mult

Miel6tt a fejlesztes ismertetésére ratérnek, szuk-
ségesnek tartom — nagy vonalakban —a multat
ismertetni. Miskolc kozlekedésenek multjabol csak
a _szervezett kozlekedés megindulasa Ota eltelt,
mintegy 120 eévet tekintem “at. Az ezt megel6z0
idoben, az elGadas targyaval szorosan os;zefu%%o
adatokat nem talgltam. A multra vonatkozd alabbi
attekintés sem reszle,tesse%re_ _sem teljességre nem
tarthat szamot, csupan a fejl6dés méreteinek meg-
allapgag_a céljabol a jellemz6bb torténeti adatokat
ismerteti.

N rendszeres tavolsagi kozlekedés 1837 Ota érinti
a varost. A Pest—Gyongyos—Miskolc—Kassa—
Eperjes kozotti gyorskocsijarat ebben az  idGben
hetenként egyszer kozlekedett mindket iranyban.
Az utazéds Miskolctdl Pestig kereken 24 oOréig tar-
tott. Az 1840-es években a gyorskocsi iranti ergeklo-
dés megndtt és mar hetenként 6tszgr indulnak jaratai
mindket iranyban és csatlakozo jaratok létesuilnek
Krakoig és” Lembergig, valamint Tokajon &t
Debrecenig.

Természetesen a XIX. szazad kozepén a gyors-
kocsi szerepe mar kezd hanyatlani. Az 1832—36. évi
orszaggydlés mar a magyar vasutvonalak kérdésével
is foglalkozik. Kimondja a Pest és Miskolc kozotti
vasuti  kapcsolat  letesitesenek  szlikségessegét,
A ,Tarsalkodd” cimd lapban 1838-ban, miskalci
szerz6 tollabol, cikk tJ,e;lenl meg annak bizonyitasa
~céljabol, h'\%;y a Pestt6l Debrecenig tervezett vasut-
vonalnak Miskolc érintésével torténo vezetése milyen

hasznokat hajtana.

A vasUtépités el6késziletei azonban sokaig hizod-
nak és a munkat csak 1856-ban kezdik el.”A varos
1857-ben felir a_kormanyzathoz, panaszolja, hogy
»a Tiszavidéki Vasut miskolci palyaf6je” (a mal
szemelypalyaudvar) oly messze terveztetik a varos-
tol, hogy "ezéltal "a kereskedelem sokat veszit”.
A varos ellenséges hangulata kovetkeztében a vas-
utat épitd Tiszavidéki ~Vaspalya Tarsas:%?e azzal a
gondolattal kezdett foglalkozni, hogy a Debrecenig
vezet6 vonal végallomasat Zsolcan helyezik el Az
ennek érdekében megindult telekvasarlasok a varost*
allaspontjanak megvaltoztatasara késztették. A Ti-
szavideki Vasut Debrecen—miskolci vonalan 1859,
majus 24-én indult meg a forgalom. A Miskolc—
Debrecen—pesti vonalon_a menetid§ ekkor 12 ora
volt. A 60-as években napi hat személy- és két teher-
vonatpar kozlekedett.

A Miskolc—kassai vasutvonal 1860-ban, a Mis-
kolc—hatvani wvonal 1870-ben, a Mlskolc—Ba,r]-
réve—fiileki és a Miskolc—Szerencs—satoraljauj-

* A szerz0 el6adasa Egyesiletiink Miskolcon, 1953.
majus 30—31-en tartott, a miskolci varosi kozleke-
déssel foglalkozé ankétjén.

helyi vonal 1871-ben, véguil a didsgy6rvasgyari vonal-
1873-ban készlt el.

A keskenynyomtdvii vasutak kozll a  perecesi
banyavasut ‘perecesi vonala 1916-ban, lyukovolgyi
vonala 1924-ben és a Lillafiredi Allami Erdei
VasUt ugyancsak 1924-ben létestilt.

A varos helyi kozlekedésének megoldasara az elsd
kiserlet 1872-Pen tortént, midon egy maganvallalkozo
lovasét letesitésére kapott engedélyt. A lovasut
ismeretlen okbdl nem epilt meg. Az els6 villamos-
vasuti vonal a Személypalyaudvar és a jelenlegi
LAEV vegallomas = kozott™ 1897-ben letesilt és
1906-ban Thosszabbitottak meg. a \asgyar éringe-
sevel Diosgyorig. A Buzatér (mai Béketér) ésa Nép-
kert. kozotti vonal 1898-ban létesilt (vonala a
Kazinczy- es Szeles-utcakon keresztul vezetett) és
1910-ben hosszabbitottak meg Hejocsabaig. A Beke-
tér—Kazinczy-utca kozotti ~vonalszakaszt, késobb
elbontottak. ‘A villamosvasut a felszabadulasig kdz-
ismerten a leghirhedtebb intézménye volt Miskolc-
nak. Korszer(tlen, Kitergs, eg¥va?anyu palyarend-
szere &s elavult jarm(ivei nem tudiak “lépest tartani
a fejlGdéssel. Ezt a helyzetet Iényegében csak a kettGg
vaganyasitas befejezése es a” Kocsipark korszer(
jarmiivekkel tortén6 ellatisa valtoztatta meg. Az
orszagban folyo hatalmas egyéb beruhazasoK mel-
lett, Miskolc szempontjabdl egeszen kivételes jelentd-
seget kell tulajdonitani ennek a 36 millio Ft beruha-
z&5t képviseld kettGsvaganyasitasnak, mely meg-
vetette a korszer(i varosi kozlekedés alapjaif. 1951-
ben készilt el a villamosvasut dlos'gyo_n vonalabol
leAgaz0 | tatdrdombi szarnyvonal. A'villamosvasit
halozatat az 1. &bra tunteti fel.

A villamosvasut fejl6dését, utasletszamanak ala-
kulasaban, a 2. &bra szemlélteti. A tablazatbol jol
lathatjuk, hogy a kapitalista gazdasagi rendszer jel-
legzetes valsagai (pl. 1933—34) milyen hatassal
voltak a villamoskozlekedés utasszamara. Ezzel
szemben, a felszabadulas Ota, az utasszdm folya-
matos és rendkivili méretli emelkedest mutat.

A villamosvasit multjabdl csak néhany jellemz6
adatot kivanok ismertetni. Az egyvaganyu, kitérGs
palyan kivil a villamos kozlekedés rakfenéje az
u. N gébmori sorompd (3. sz. fokozlekedési uf és a
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I. dbra. A Miskolci Villamosvasut vonalhalézatanak és viszonylat-
vezetésének sémaja.
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2. dbra. N1 Miskolci Villamosvasut utasszaindnak alakuléasa

banrévei vasutvonal keresztezésénél) volt. A soromp6
naponta 70—90 perc késést okozott a villamosvasuti
forgalomban és sokszor félérara is megbénitotta az
egész kozlekedést. A varosi térvényhatosagi bizott-
sag jegyzOkdnyveiben, polgarmesteri jelentésekben,
az els6 vilaghaborut megel6z6 id6t6l kezdve allan-
ddéan visszatéré kivansag, a géméri sorompo kérdé-
sének megoldasa. A 30-as években a miniszterelno-
kot is megvarakoztatta a sorompd, de ennek ellenére,
terven és a keresztezés Kiszélesitésén kivil, semmi
komoly valtozds nem tortént. Azok a kozlekedési
problémék, melyeket a part és a kormanyzat segit-
ségével megoldottunk, vagy a kozeljovoben meg-
oldunk, &ltalaban nem (j keletlek. Az 1912. évrdl
sz0l6  polgarmesteri jelentés példaul részletesen
ismerteti a varos és a villamostarsasag kozott a
lapolcafiirdéi villamosvasuti vonal megépitésére
vonatkozdan létrejott szerz&dést, melyben a tarsa-
sag vallalta a vonal megépitését (a viteldijat is meg-
szabtdk), ha a varos el6bb Tapolcafiirdén legalabb
200.000 koronét invesztal. (Természetesen a szerzé
dés nem Kkerult végrehajtasra.) Ugyanebben a szerzé-
désben a tarsasag kotelezettseget vallalt arra,
»hogy févonalanak a Verestemplomi (mai LAEV)
végalloméastol a Gomoéri palyaudvarig terjedd
részén, tovabba a Csabai-kapuban, a Szemere-utca
és a Csabai-kapunak a Népkertig terjed6 részén és
a Kazinczy-utca vaganyrészein az ezid6szerinti
Vignol-sinek helyett, a bemutatott terv szerinti
valyus sineket fog alkalmazni. Kételes lesz tovabba
févonaldnak a Varoshaztértél a Kiralyhidig (ma
Ady-hid) terjedé szakaszan a kovezés! programmal,
innen a Tiszai palyaudvarig az Uj utca (mai Bajcsy-
Zsilinszky-ut) megnyitasaval egyidej(ileg, ugyancsak
valyls sinek alkalmazasaval masodik vaganyt léte-
siteni.” Ugyanilyen kotelezettséget véllalt a tarsasag
arra, hogy a Szentpéteri kapuban tervezett koz-
temet6 megnyitdsa esetén ide is vjllamosvasutat
vezet. Jellemz8, hogy a szerz6désben kikotott fel-
tételek legnagyobb része tébb mint 3 évtizeddel
késébb, a felszabadulas utan teljestlt. A varos
akkori vezet6sége kétes érték(i, vagy legaldbb is
hosszu lejarati szerzédésekkel probalta helyettesiteni
a mar akkor is szukseégesnek tartott korszer(sitési
munkat. Az a tény, hogy Miskolc mind koézlekedési,
mind egyéb téren is, viszonylag nagy beruhazasi
igényekkel 1ép fel, hogy a fejl6dé nagyvaros fokozott
kdvetelményeinek megfelelhessen, nem utolsé sor-
ban az emlitett évtizedes mulasztasok eredménye.

A villamoskozlekedés gyorsasagara jellemzoé volt,
hogy 3 évvel ezel6tt a Varoshaztérrél a Személy-
palyaudvarig kozleked6 utas még meggondolta,
hogy gyalog menjen-e vagy villamossal, mert id&ben
lényeges kulénbség nem volt a két kozlekedési
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mod kozott (t. i. a gyalogos lényegesen rovidebb
uton kozlekedhetett) és a gyakran ismétlédé bész-
szabi) sorompozarasokat figyelembevéve a gyalog-
kozlekedés volt a biztonsadgosabb. A villamosvasuti
kdzlekedés gyorsasaganak mellékes voltara jellemzd,
hogy a Miskolci Villamosvasut Forgalmi Utasitasa
ismeri az G. n. ,egyemberes” kocsi fogalmat (nem
tévesztend6 0Ossze a szakirodalomban szerepld,
automatizalt jegykezelés(i, egyemberes kocsi fogal-
maval), mely szerint a hejécsabai vonalon egy sze-
mély latta el a kocsivezet6i és jegykezel6i teendbket
is. Gyakorlatilag ezt Ggy alkalmaztak, hogy a hatso
perront lezartdk, a fel- és leszallas tehat csak az
els6 perronon keresztlil térténhetett; amig minden
felszall6 jegyet nem valtott, a villamos nem indult
tovabb.

Egyéb kozlekedesi eszkézok kozul 1850-t6l kezdve
omnibuszok és bérkocsik kozlekednek a varosban,
1876-ban 36 bérkocsit lartottak nyilvan. Az elsG
tarsasgépkocsijarat 1910-ben létesiilt a varos és
Tapolcafiirdé, valamint a varos és Hamor kozott.
A két vilaghdbori kozott a varos és Tapolcafiirdd
kozott rendszeres autdbuszjaratok voltak, melyei
maganvallalkozok, illetve a varosi autébusziizem
tartott fenn. Lényeges valtozds az autdbuszkozle-
kedésben 1948 novemberében kovetkezett be, mikor
megindult az els6 varosi aut6buszjarat a Martin-
telep és a Sagvari-telep kozétt. 1949-ben a varosi
vonalakon megszlinik a bérelt autdbuszok kozleke-
dése. Az id6kozben Miskolci Gépkocsikozlekedési Val-
lalat néven alakuld aut6busziizem ebben az id6ben
kapja els6 sajat autobuszait és elindul a fejlédés utjan,
melynek hatalmas méreteit a 3. dbra szemlélteti.

A vallalat teljesitményeinél figyelembe kell venni
azt is, hogy 1951. év végéig a forgalmat nagyrészt
Budapestrdl kiselejtezett, er8sen elhasznalt jar-
m(ivekkel bonyolitotta le és a nehézségeket fokozta
az is, hogy a kett6svaganyu villamosvasut épitésével
kapcsolatban a f6atvonalakon folyé Ut és vasut-
épités miatt tobb mint két és féléven keresztil, rossz
allapotban 1év6 mellékutcdkon keresztil bonyolitotta
le forgalméat. A vallalat, ardnyban a varos terileté-
nek novekedésével, bekapcsolta forgalmédba azokat
a peremkozségeket (Szirma, Gérémbdly, Félsézsolca),
melyek a kozlekedési halézatba nem voltak bekap-
csolva és a vasutallomasoktol is tavol estek, tovabba
azokat is, melyek rendelkeztek ugyan kozlekedési
eszkozdkkel (pl. Hamor és Pereces kisvasuttal), de
ezek a lakossag novekedd kozlekedési igényeit nem
tudték Kkielégiteni. . i

A varosi utakrol és hidakrol egészen 1870-ig nem
sok adat talalhat6. Ekkor indul meg nagyobb erével
az Gt- és hidépités, illetve a varosi utcadk korszer(si-
tése. Az egykoru feljegyzések nagy eredményként
konyvelik el, hogy 1878 és 1883 kozott 22.375 m2

:|. abra. A helyi aut6buszjaratok (Miskolci Gépkoesikozlekedési Val-
lalat) utasszaniduak alakulasa



utat lattak el kéburkolattal. Az utak korszerUsitése
terén figyelemreméltd munkat végzett a varos a
20-as években, de ekkor is csak kulfoldi kolcsonok-
bél sikerilt fedezni a nagyobb beruhazasokat igényl6
ilyen munkakat. A felszabadulds utan, a haborus
esemeények kovetkeztében megrongélt utak, utcak
és hidak helyredllitdsat kovetéen a kovetkez6 jelen-
tésebb Utépitések torténtek :

a) a vasgyar kozvetlen kdrnyékén Ilév6 0sszes
nagyobb forgalmd utak (G6zén Lajos-u., Gyar-u.
stb.) korszerd burkolatot kaptak.

b) A kettdsvaganyu villamosvasut épitésével kap-
csolatban atépult, Kkiszélesedett és Uj burkolatot
kapott a Gy6ri-kapu, a Sztalin-at és a Marx Karoly-
ittea ;

¢) a Tizeshonvéd-utca tehermentesitésére meg-
épllt a Hofmann Ott6- (altalanosan ismert nevén :
Névtelen-)utca ;

() elkésziilt a Széchenyi-utca meghosszabbitasa-
ban a Bajcsy-Zsilinszky-ut, melynek elkészitését a
kapitalista tulajdonban volt H”rcz-féle gépgyar, a
régi kisajatitasi térvény Kibuvoi révén évtizedeken
keresztlll akadalyozta. Az Gtvonal a kozuti vasuttal
egyutt aluljaréban keresztezi a banrévei vasutvonalat
és ezzel a féforgalmi utat flggetlenitette a gomori
sorompotal ;

c) Vvégll megépult a Petéfi-utca és Vasgyar kozott
3 km hosszban az orszag els6 4 nyomU kerékpar-
Utja, mely a vasgyari dolgozok balesetmentes és
gyors kozlekedését kivanja szolgalni.

Az elmondottakbdl képet alkothatunk arrél a
hatalmas fejlédésrél, melyen Miskolc a felszabadulas
Ota keresztilment. Lathatjuk, hogy a néhany év
alatt létrehozott beruhazasok évtizedek mulasztasait
potoltdk és jelent6s mértékben el6segitik nagyvarosi
kozlekedésének kialakulasat.

2. A jelen

Ezek utan vessiink néhany pillantast a kozlekedés

. mai helyzetére.

A vasati kozlekedés teruletén a vonalak, illetve
palyaudvarok elhelyezésében, a fejlédés folyaman
szUkségessé valt bévitéseken Kkivil, Iényeges valto-
zasok nem térténtek.

A kozati kozlekedés helyzetének felmérése érdeké-
ben a varosi tanacs kozlekedési osztalya, a varoson
athaladé fékozlekedési utakon, valamint a nagyobb
forgalmd varosi utakon és utcakon tébb forgaiom-
szamlalast tartott, melynek eredményei élénken
ravilagitanak a kozuti kozlekedés fejlédésére. Nagy
vonalakban az 1952. majus 9-i kozuti forgalom-
szamlalas eredményeit kivanom itt ismertetni.
E forgalomszamlaldas soran 9 jarm(fajta (kis- és
nagy fogatos jarm(, kerékpar, motorkerékpar, Kkis-
és nagy szemelygépkocsi, tehergépkocsi és potkocsi,
valamint autébusz) felvétele tortént meg. A forgalom-
szamlalas a jarmuvek terhelésére is Kiterjedt. A for-
galomszadmlalds 5-t6l 21 oréig tartott.

Zsolcai-kapu (3. sz. fékozlekedési ut) :

1929 gépkocsi,
564 motorkerékpar,
2720 kerékpar,
1430 fogatos jarmd.
1 6643 jarmd ; terhelése 10.701

Osszesen az ut

tonna.

Lenin-tér (a 22. sz.
vezeté Gazon Lajos-u.

1844 gépkocsi,
698 motorkerékpar,
2397 kerékpér,
667 fogatos jarmd.

Osszesen: 5596  jarmdi,
tonna.

Egyéb, a forgalom szempontjabdl jelent6s ponto-
kon az aldbbi tonnaterhelés jelentkezett :

fokozlekedési Ut és a vasgyarba
taldlkozasanal) :

az Ut terhelése 9131

PetOfi-tér..coovviiieren. 8747 tonna,
Varoshaz-tér ... 8508 tonna,
Forgohid*.....c.cccovneeee. 7634 tonna,
Kun Jézsef-utca ... 7499 tonna,
Gyula-utca ....cccceeeeee ... 6040 tonna,
Tapolcai eladgazas.............. 4525 tonna.

A forgalomszdmlalds eredményeibdl Kit(inik a

gyors és lassu forgalom aranyanak lényeges valto-
zésa. Az 1935—36. évi orszagos kozuti forgalom-
szamlalas hivatalos adatai szerint a 3. sz. fokozle-
kedési Ut Zsolcai-kapui szakaszan az 0sszes gép-
jarm{ és fogatosjarmd forgalom 25.5%-a volt a
gépjarmi és 75,5%-a fogatos jarmd. Az 1952.
majus 9-i kozuti forgalomszamlalas azonos Utszaka-
szon megéllapitotta, hogy a gépjarmi forgalom
73,4%-at, a fogatos jarmu forgalom pedig 26,6%-ot
tett ki. Megéllapithat6 tehat, hogy a két forgalom-
szamlalas kozott eltelt 16 6v alatt, a varosi kozlekedés-
ben agépjarmiivek és a fogatos jarmGivek ardnya 7:3-r61
3 :l-re védtozott.
Az egyes jarmifajtak megoszlasa a gépkocsifor-
galmon belul a kdvetkez6 :
Az 6sszes gép-

Az 6sszes jarm( tonna-
Jarmiiajta : gépjarm(  terhelésének

%-aban %-aban
személygépkocsi M............... 28,3 7,2
tehergépkocsi (potkocsival) 57,0 66,0
autobusz ... 14,7 26,8

A forgalomszamlalas eredményei a fejlesztési ter-
vek keészitésénél, valamint (j utak tervezésénél fel-
hasznélast nyertek.

A forgalomszamlalas eredményei mutatjak, hogy
a varosi utak milyen nagymérv(i igénybevételnek
vannak kitéve és miutan az Utfenntartasi normak
nem progresszivek, a fenntartas nem tudja az utak
allagat megovni, ezért a varosi utak allaganak foko-
zatos romlasaval kell szamolni, ami a forgalom és
a népgazdasag szempontjabol egyarant karos. E kér-
déssel itt részletesen foglalkozni nem kivanok, de a
kozlekedési helyzet altaldnos ismertetése soran
szikségesnek tartottam a probléma jelentéségére és
komoly kovetkezményeire a figyelmet felhivni.

A helyi kozlekedés személyszallitasi feladatait aZ
aldbbi vallalatok latjak el (4. abra) :
Szallitoit utii-
Vallalat neve : sok szama %
utas/nap

Miskolci Villamosvasut ............... 109.000 73,5
Miskolci Gépkocsikozlekedési Val-

lalat ..o 25.654 17,3
MAYV (Személypalyaudvar és Vas-

gyar KOzott) ...cccocvivveiininnns 7.400 5,0
MAV Perecesi banyavasat ..... 6.000 4,2
Lillafiredi Allami Erdei Vasutak 220 —

A helyi kozlekedésben szallitott

0sszes utasok szama 148.274 100,0

* Csak a Kazinczy- és Szemere-u tea irdnyaba haladé forgalom.
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5. abra. A forflalom megoszlasa az egyes kozlekedési eszkdzok ko-

* z0tt az egész napi forgalomban és a rohaméra forgalmaban
(a : Perecesi banyavasui, b: palyaudvar—Vasgyar)

A helyi forgalom rohamdraja 14 és 15 0rak kozott
van, amikor az egyes vallalatok a kovetkez$ utas-
szamot szallitjék :

Szallitott uta-

sok szama %
(utas/éra)

8161 ©4

Vallalat neve :

Miskolci Villamosvastt ..........,
Miskolci Gépkocsikozlekedési Val-

lalat .......... et 2122 167
MAV  (Szemelypalyaudvar-Vas-

Mg ar KOzott)..,...ivvvenens ... 2000 15,7

Perecesi "banyavasut 460 36

Rohaméraban szallitott utasszam 12.743 100,0

Bar a helyiforgalom roham(),ré%a 14 é& 15 ¢dra
kozott van, ‘még” sem hagyhatod Tigyelmen kivil a
reggel 5 6s 6 ora kozotti utaSszam a jarmipark mere-
tezésénél, ugyanis ebben a reggeli’ ronamoraban a
jelentkezO utasszam (11.538 ~utas/Ora) = 84,9%-a,
vagyis 9965 utas halad a Vasgyar iranydban. Ez a
szam mar magaban is mutatja oI%;y milyen hatalmas
mérv( egyirany( szallitast kell a Rélyi kozlekedésnek
Ie,bonty,o ifania. Az ismertetett adatokbdl megélla-
pithato az is, hogy az egy lakosra esO evi utazasok
szama kb.360, tobb,mint Budapesten volt_1938-ban.
A helyi kozlekedés egyenl6tlensegi koefficiense (a
cstcsgraban szallitott utasok szama_osztva az 6sszes
uzemarak atlagos utassz_amaval% 172, Az egyenlGt-
lenségi koefficiens mutatja a rohamora és az atlagos
Uzemora kozotti nagymérvi eltérést és egyben
indokolja a napkozi forgalom szikségletet lényegesen
meghaladd kocsipark fénntartasanak sziksegesseget.
_!\/%c_"egy_zendoL ho%__a a tény dont6 ~érvkent
{Qlen ezik majd a Muegyetem-tapolcaftrddi vonal
Omegkozlekedési eszkozenek megyalasztasanal.) Az
elmondottakra vonatkozik az 5. &bra.

A helyi kozlekedési eszkdzok jelenlegi helyzete a
kovetkez0 :

1. Miskolci Villamosvastt. Jelenleg négy vonalon
bonyolit le forgalmat I(az Adv-hid_és Baross-utca
kozotti vonalon™a forgalom atmenetileg sziinetel).

a) . a 7,3 km hosszu Szemelypalyaudvar és Vas-

gyér kozotti —kettsyaganyt —palyan napkdzben
és fél perces kovetési idovel, napi 75.200 utast,
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b) a 39 km hossz(l Vasgyar—bDiosgy6r kozotti —
egyvaganyld — vonalon, napkdzben 9 perces kove-
tesi_idovel, napi 15.972 utast, o

c) a 2,8 km hosszi Forgohid—Hej6csaba kozotti
eé;yvaganyu vonalon, napkozben 10 perces kovetési
idovel,” napi 16.040 utast, L .

d) végll aforgalmi szempontbol elento_seg?esl a&l;%

bird Perecesi 6rhaz—Tatardomb koz6tti,
1578 utast

ho;slsi;tu — egyvaganyld — vonalon napi
szallit.

Kulgn kiemelend6 a hejécsabai vonalon jelentkezd
utasszam emelkedése, mely az 1951 oktober 10+
utasszamhoz viszonyitva 304%-ot mutat. )

A vallalat forgalmaban a rohamoéra 14 és 15 ¢ra

kozott van, amikor 8141 utast szallit. Ez az utasszam
az egyes vonalak kozott az alabbiak szerint oszlik

meg "
Vasgyar—Személypalyaudvar
Vasg%,r—Diésgygrp Y 0 utas/Ora
Forgohid—Hejocsaba 980 utas/éra

A reggeli (5 és 6 Ora k('jzdttlz rohamgraban a Mis-
kolci Villamosvasut 7581 utast szallit, melybol
82% (6261 utas) halad a},\/asgg/ar iranyaban. Aroham-
ora_forgalmat 62 jarmdvel Bonyolitja le, ami rend-
kivil nagy és veszelyes talterhelést jelent. A lépcson
valo utazas —kilonosen kdzvetlentl a munkakezdés
el6tt és utdn — sajnos, mar tobb haldlos balesetet
okozott. o . .

A villamosvasut mikodeseben pillanatnyilag az
alabbi szlk keresztmetszetek jelentkeznek :

a) az Uzemképes Kkocsik Szama, tekintettel a
rohamaraban jelentkezo utasszam allando emelkedé-
sére 6 a nagy részben elayult kocsiparknal
jelentkez@, viszonylag nagy, javitasi hanyadra és
a LaV|ta5| nehézségekre, nem élegendo; o

) a rohamoraban valamennyi aramatalakito gep-
egyse(]; mikodik, egyetlen gép meghibasodasa mar
veszélyezteti a forgalom zavartalan lebonyolitasat ;

c) ameglévo kocsiparkhoz méretezett —karszerd
—XKocsiszin és mihely hianya. (Uj kocsiszin és javito-
mdhely épitésének ‘megkeézdése™ a f. évi tervben
szerepel.

2. pI\ﬁiskolci Gépkocsikdzlekedési  Vallalat. Jelenleg
7 vonalon tart fenn forgalmat : L

1 a Személypalyaudvar és Sagvari-telep kozott.
13 km-es Utvonalon, 10—15 perces kocsikovetési
idével napi 9835 utast; = =
2. Forgohid és Tapolcafurdg kozgtt, 7,4 km-es
u'%vopalon 30 perces kocsikovetési idovel, napi 4617
utast ;

"3 Dozsa Gybrgy-u. és Szirma kozott, 65 km-es
Utvonalon, drankeénti sdriiséggel, napi 2860 utast ;

. 5911 utas/6ra

3. dbra. A Miskolci Villamosvasat hétkéznapi forgalméanak oran-
kénti megoszlasa



4. Gordmbdly és a szirmabesenyGi elagazas ko-
z0Ott, 11,2 km-és Gtvonalon, orasnal ritkdbb kocsi-
kovetési idOvel, napi 1577 utast ;

. 5 Varoshaztér es Lillafiired kozott, 153 km-es
Utvonalon, orankénti surU§eg(tgeI, napi 3031 utast ;

6. Beketér és Pereces kozott, 13,2 km-es Gtvona-
lon, orankenti slrlséggel, 2356 utast;

. Dozsa Gyorgy-U. es Felsdzsolca kozott, 6,0
km"est Utvonalan, “orankeénti s(rlséggel, 1668 utast
szallit.

(A tapolcaftrddi és lillaftredi vonalra vonatko-
z6an kozolt adatok az atlagos munkanapra vonat-
koznak, az !den%/foggalom csucsertekeinek figyelembe-
vétele nélkil (6. &bra). ] T

A rohamora a villamosvasuthoz_hasonldan itt is
14 és 15 Ora kozott van, amikor 2122 utast szallit.
A regaeli rohaméraban jelentkezd 1957 utashdl 87%
1(17 utas) halad a vasgyar iranyaban. A rohamora
orgalmat ‘g vallalat 32 autobusszal bonyolitja le.
A jelentkezd veszélyes zsufoltsag miatt a kocsipark
novelése szilkséges.” A vallalat ‘mikodésében sz(ik
keresztmetszetkent jelentkezik : )

_a) jelenlegi garazsa es javitomihelye -elégtelen,
|?y a‘service, az éjszakai revizio és a tervszerd meg-
eloz6 karbantartas 100%-0san nem hajthato végre.

b) a jelenlegi garazs 7 km-re van a Személypalya-
udvartdl és meg messzebb a tobbi reggeli Kiindulo
allomastol, ami a sok holt km miatt, nagy 6nkoltség-
tobbletet jelent. (Az_Uj garazs es [lawtc)muhel terve-
zése a komplex %l,e jaromditelep keretében folyik. Az
épités eldrelathatdlag 1954-ben megkezdod;ks/ .

3 .. taxi-kozlékedés Kkorszerttlen |
rendelkezik és ennek  kovetkeztében sok kocsija
uzemkeéptelen, ezert a jelentkez6 igényeket, kulono-
sen varoson_ beluli vonatkozasban,” nem tudja teljes
egészében kielégiteni.

A tavolsagi autdbuszkozlekedés hatalmas mértékben
vesz részt a banyaszok, valamint a diosgyori nagy-
Uzemek dolgozoinak munkahelyre széllitasaban.

A te,hergiépkgcsi fuvarozést 3, miskolci szekhellyel
bird vallalat és tobb budapesti vallalat kirendélt-
sége latja el. Célszer( lenne, gazdasdgossagi szem-
pontbol, ezekbdl a kirendeltségekbol "egy masodik
miskolci teherautdfuvarozési vallalatot Szervezni.
A Ié(t;ifprga}lom a felszabadulas ota érinti a varost
és jaratai irdnt mind nagyobb az érdeklGdés. Ma
mar napi 5 jaratpar kozlekedik Budapest, 1jaratpar
Nyiregyhaza, 1 jaratpar Nyiregyhdza—Debrecen és
3Jaratpar kozvétlenul Debrecen iranyaba.

A fogatos fuvarozas fejlesztése nem tartott Iépést
a ,fe{!o Bssel, ennek kdvetkeztében allandd a fuvar
iranti kereslet, melyet a BELSPED nem tud teljes
egészeben klgie iteni. A fuvareszkdzok  szaporitasa
€S kisebb mértékben a fuvareszkozok kihasznalasa-
nak helgesebb megszervezeése kétsegtelenul elGsegi-
tené a beruhazasok gyorsabb lebonyolitasat.

3. A jovo

A fejlesztés vizsgalatanal alapul az 1951-ben
készilt —jelenleg atdolgozés alatt allo6 — altalanos
varosrendezeési tervjavaslatot tekintem, figyelembe-
véve azonban, hogy a varhaté maximalis ~lakossag-
szama a tervben  szereplé 250.000-rel = szemben
300.000 lesz. Atdmegforgalmi eszkozok fejlesztésenél
figyelembe vettem az 1952-ben, 1951 évi adatok
alapjan készitett tomegforgalmi fejlesztési tervet.
Ott, "ahol az altalanos varosrendezési terv elsg javas-
lataval, illetve, a jova nem hagyott, tomegforgalmi
tervvel nem értek egyet, ott a Varosi tanacs vegre-
hajtobizottsaganak ‘allaspontjat kozlom. (Mindkeét

6. abra. N1 helyi autébuszok (Miskolci GipkoesikiJzlekoddsi Vallalat
viszonylatvezetésé uek sémaja

tiealj%vaslatot a Varosépitési Tervezd Vallalat készi-
ette.

a) MAV létesitmények

Az Altaldnos varosrendezési tervjavaslat 1951
évben megtartott egyezteto targyalasan felmerdlt
és hosszabb vitara adott okot a palyaudvaroknak a
jelenlegi heI%Jkon valo meghagyasd illetve esetleges
athelyezése. Ugy a Szemeély-, mint a Gomori palya-
udvar meglehetésen beszorult a lako- illetve ipar-

armiivekkel telepek kozé, ezért fejlesztésiuk nehézségekbe Utko-

zik. A palyaudvarok athelyezése azonban olyan
hatalmas_ beruhazast igenyel, hogy ezzel a kérdés-
sel —belathato idén béltl"—foglalkozni nem lehet.

A MAV létesitmenyek fejlesztésének részleteivel
az ankeét egy kovetkezd el6adasa részletesen foglal-
kozik majd, igy csak néhany fészempontot kivanok
emliteni. Fel "kell vetnem “azt a kerdést, hogy a

000 lakosu varos személy- és aruszafhtasy igé-
nyeit a MAV bemutatott perspektivikus tervében
szerepl6 bdvitésekkel a meglévé palyaudvarok teljes
eaggszeben kielégithetik-e, vagy pedig esetleg késgbbi
idopontban tovabbi személypalyaudvar Tétesitese
valik szilkségesse?

b) Egyéb vaslti létesitmények

Az 1000 mm-es n%/pm';é\(u perecesi  banyavasut
villamositasa_és kettGsvaganyusitisa a tervekben
szerepel. A 760 mm-es nyomtava Lillaftredi Allami
Erdel Vasut a varos Személyszallitasa szempont-
jabol jelent6séggel nem bir. (\)(l)nalal az erdégazda-
sag, szallitasai Céljara amugy is fenntarandok, ~ ezért
az udulg és kirandulo dolgozok szalljtasét tovabbra
is ellathatjak, tovabbi fejlesztes nélkil. Szikséges
lenne azonban jelenlegi végallomasat a mai Faskert
terlletére kihelyezni.

¢) Uthalozat

A véroskozpont (a regi Miskolc) és a Vasgyar,
valamint Diosgy6r kozotti forgalmat ma csaknem
teljes eges;e_ben, a 22. sz. fokozlekedési ut (Gyori-
kapu—Sztalin-ut—Marx Karoly-utca) bonyolitja le,
Kelet-nyugati iranyban ezidGszerint mas™ karszer(
ut_ nem all rendelkezésre. Az uthalozat fejlesztesének
fGiranya tehat elsGsorban az volt, ,hog{_a 22. sz
uttal parhuzamosan kell —megfelelGen kiépitett
utakat létesiteni, melyek egyuttal alkalmasak lesz-
nek arra is, hogy a szUk és nagyforgalmu varoskoz-
pontot (Széchenyi-u.) is tehermentesitsék.
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llyen céllal 3 at épitése szilkséges :

a) a3 sz fokozlekedési Uthol Hejécsaban klz?jgazc’;,
az %yetemvarost érintd és a Vasgyarig halado, u.
n. céli_tehermentesité ut ; .

b). DIQSQX;)I’ keleti szélétdl a Szinvaparton a vas-

jarig, illetve a Damjanich-uteaig, onnan a Nagy

andor- és Bacso Bela-utcan keresztll a Szemere
utcga[\_lg $3. sz. fokozlekedési Ut) haladd, U. n. Szinva-
arti-u

P 1) a 3 sz fokozlekedési Gton 16v6 Sajohidtdl a
Vagohidi-, Szeles-, Fazekas-, Majos-, Anna- é An-
dor-utcan _ keresztul —Digsgy6r—Majlathig vezeto
0. n. északi tehermentesitd Ut, mely ‘a VVagohidi- és
Szeles-utca kozott felliljaroban kereSztezné a Gomori
palyaudvart, R

Az emljtett harom Gtvonal kozil g déli tehermen-
tesitd Ut és g Szinvaparti-Utnak a G0zon Lajos-utca-
t0l keletre es6 szakasza épites alatt all és a kovetkez§
honapokban  befejezOdik. Az északi tehermentesito
Ut megeépitesere, illetve épitésének megkezdésére mar
az 1954. évi terv keretében szikseg Tenne.

A felsorolt Utvonalak ,m%;nyltasakor a 2. sz
fokozlekedési utat a Forgohidig, a 3. sz. fékozleke-
dési utat pedig a Forgohidtol a Baross-utcaig fokoz-
lekedési_utnak” kell nyilvanitani és igy a gyorsforga-
lom céljara fenntartani. Ugyancsak a kelét-nyugati
irdny( Torgalom megjavitasat és biztosabba tételét
szol allja a kerékparut meghosszabbitasa a Pet6fi-
utcatol a Szemere-utcaig. Ez az Utépités is folyamat-
ban van és_rovidesen Defejezdik. o 3

Eszak-déli iranyban elsdsorban a 3-as uti_atmend-
forgalom, méasodsorban a déli iparterilet Kkiszolgala-
sara a kisgyori elagazés és a Sajohid kozott O f6-
forgalmi utat kell Tetesiteni. T

3. sz. fokozlekedeési Utnak Budapest feldl bejovo
szakasza (Voroshadsereg Utja—Csabai-kapu) ater-
vezett kozuti vasutépites kovetkeztében sziikségessé
valo szélesités utan sem lesz egyedil alkalmas arra,
hogy a teljes bejovo forgalmat lebonyolitsa, ezert a
Malinovszkij—Szildgyi Dezs6-utca €5 a Béketér
érintésével a 23. sz utba csatlakozé Gtvonalat kell
létesiteni. L ) o
A 23, sz. f0kozlekedési Uttal parhuzamos ut léte-
sitesére — bar kiilonboz6 alternativak ismeretesek

legalabb is a Sajotol nyugatra nincs Ie,het,osegi
ezért a 23-as Ut Varosi szakaszat négypalyassa kell
atépiteni, tovabba kerékparuttal és jardaval kell
ellatni. Forgalmi csomopont kiképzése szilkséges a
Petdfi-téren, a LAEV végallomasnal, tovabba a
Malingvszkij-utca és a 3. sz. fOkozlekedési ut talal-
kozasanal, 'A foforgalmi utak és  vasUtvonalak
keresztezését két szintben kell megoldani. ==~

Az (thalozat tovabbi fejlesztésére (gyijtG-  és
lakoutcék), valamint a meglévd utak korszer(sité-
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sére nem terek ki, miutan a foforgalmi utak fejlesz-
tésének kérdesét kozelebbr6l nem érinti, csupan
annyit kivanok itt megjegyezni, hogy a gydjto- és
laké utcak kiépitése Szintén hatalmas beruhazast
igénylG feladat, melyet a varos fe;leg.ztesevel kapcso-
latban szintén meg kell oldani (7. abra).

d) Helyi kozlekedés

A tomegforgalmi fejlesztési terv az egy lakosra
esO évi utazasok szAmat 250-re teszi, ami kereken
220.000 utas/nap szallitasat tenné szilkségessé. Veéle-
ményem szerint €z a szam 0%quakorlatban nagyobb
lesz, mert mamar napi 148.000 utast kell elszallitani.
A fejlédést, tovabba a 300.000 lakost varos esetében
az in avandorfprgalqm, teljes megszinését, illetve
Jlelente eny csokkenését, figyelembe véve az egy

szamat még mindig leg-

2

akosra_es0 évi utazasok

alabb 300-nak kell venni. o

Az Aaltalanos varosrendezési terv els§ javaslata
szerint nagyobb argnyu lakotelepek létesitésével,
illetve a lakossag szaméanak jelentekeny emelkede-
sével kell szamolni a kovetkeézd teruleteken :

az Avas deli oldalan (Ruzsinfark),

Hejdcsaban, o -

a LAEV végallomas és a Szentpéteri-kapu kozotti
dombos tertleten,

a Gyori-kapuban,

Di6sgyorben

Uj-Diosgyérben. )

_Ipartelepek letestilnek a vasgyarnak a rekonstruk-
cio soran ve,?reh_a,tando bovitesén kivul, a Gomori
Ealyaudvarto , . illetve a banrévei  vas(tvonaltdl

eletre, valamint a satorallgl_ume!yl vasutvonaltol
delre es@ teruleten. Ez utobbi ‘terileten létesiilne a
tervezett Sajo-kikotg is. ) o

~Bar pontos adatok az e?yes lakotelepek népesse-
gére és a tervezett ipartelepek munkaerGigényere-
vonatkozoan még nem allanak rendelkezésre, a
varhatd forgalma becslés Gtjan mégis megallapithato.
A jelenleg dominalo kelet-nyugafi iranyt forgalom
mellett az északi és déli lako-"és Ipartelepek létesitese
miatt j,elenteke\r}y,eszak_-_dgll, |ran)&u for?(alommal [
kell szamolni., Vitan felulallonak kell tekinteni azt,
hogy éppen GUgy mint ma, a 300.000 lakosl varos
teljes klgn,tese utan_is a vasgia_r lesz_a forgalom
focélja. Ezért a helyi forgalom kozpontjat a Lenin-
tér ‘es a stadion_kozoth terlileten kell elhelyezni.
A véros teljes kifejl6dése esetén az utasaramlas
megoszlasa iranyonként az aldbbiakban rogzithet6 :

a) Szemelypalyaudvar és Vasgyar kozott napi

110,000 utas, rohamoraban 15.000" utas,

b) \(asgyar és Didsgy6r kozott napi 30.000 utas,

rohamoraban 4500 utas, = .

c) Hamor—L.illafired iranyaban napi 3000 utas,

rohamoraban 500 utas, .

d) Pereces és Vasgyar kozott napi 8100 utas,
rohamoraban 800 utas, ) o

,,e% Hej6csaba—Egyetemvaros—T apolcafiirdd  ko-
z0Ott napt 50.000 utas, a rohamoraban 5000 utas,
) Goromboly és. He{ocs_abanak,a tervezett koz-
(ti ‘vasuttal nem érintett kis déli részére és a varos-
k?zpont kozott napi 2500 utas, rohamdraban 300
u as’ - z 7 7 I PryT
g) északi lakotelepek és a varoskdzpont kozott
naﬁl 17.000 utas, rohamoraban 2500 utas, L

) Martin-telep—Szirma és a varoskdzpont kdzott
napl 3000 utas, rohamodraban 350 utas, L

i) Varoskozpont és az eszaklodé)artelepek kozott
napl GOOOV' Llj(t_as, rothamorgt:iar] 2rt I Utis'k" St e

J) Varoskozpont és a déli ipartelepek kozott napi
10.8)00 utas, ro%amoraban 4080 utasl? P



K)  Varoskozpont és Fels6zsolca kozott napi 2500 f) Hej6csabanak a TapolcafirdSig vezetd, villa-

utas, rohamdraban 300 utas. i

igy a napi Osszes utasszam 243,000-re, mig a
rohamoéra utasszama 36.000-re lehet6. A helyi Tor-
galom lebonyolitasara harom kozlekedési ‘eszkoz
Jjohet szamitésha : a villamosvasut, a trolibusz és az
autbbusz. o o
Az eg%/es, iranyokban, a varhatd utasszam figye-
lembevetelével, alkalmazhatd kozlekedési eszkozok
a kovetkezok : ) o

a) A villamosvasut kettosvaganyd palyaval ren-
delkezésre all a Személypalyaudvar és a” Lenin-tér
kozott. A dIOSg%/,OI’,I rekonstrukcioval kapcsolatban
felmerult az a Kivansag, hogy a villamosyasit ma-
radjon a Szinva_északi partjan és a végallomas is
ott” épuljon ki. Ez szilksegessé teszi a kettGsvaganyu

alyanak a Lenin-tér éS a stadion kozotti meg-

o0sszabbitasat. Tekintettel a DIMAVAG Gépgyar
szallitasi |ger3/,e|re, az 0 villamosvasuti végallomast
a stadiontol délre kell megépiteni. Ez a vonal, meg-
felel6 jarm(ipark biztositasa mellett, a jelentkezo ige-
nyeket kielegitheti, Az j ”veqiillor_nag ornyeken kell
az athelyezendd L,I{dIOS Ori "kocsiszint és"a higany-
g6z-aramatalakitot elhelyezni. )

_b) Didsgyor feglesztese az altalanos varosrende-
76si terv javaslata szerint nem lesz olyan mérva,
hogy kettGsvaganyu villamosvasuti palya kiépitését
indokolna, viszont a. Jlelenlegg, egyvaganyd - palya
nem lesz képes a jelentkezG igenyeket kielégi-
teni.  Diosgyoron  kivul flg%/elembeveve a_ nyugati
oldalara telepult Uzemekef, valamint Hamor és
Lillaftired szallitasi igényeit, e vonalon trolibusz
létesitését javasolom. Tekintettel arra, hogy a papir-
gyaron _ tali forgalom munkanapokon Kkisebb lesz,
mint _Dlo,sg){or forgalma, a stadionkornyéki villamos-
vasuti vegallomas és a Paplrgeﬁar kozott betetjarat
létesitendd. Az e vonalon jelentkez6 napi 33.000 utas
elszéllitasahoz a trolibuszon kivil mas kozlekedési
eszkoz beallitasa nem latszik sziiksegesnek.

,cz A tatdrdombi villamosvasuti szarnyvonal nem
valtotta be a hozzaflizott reményeket. Utaslétszama
rendkivil alacsony, napkdzi forgalma nincs és a
sze,no,sztal){ozo |étesitésevel kalocsolatban megszun-
tetésének ‘lehetGsége is felmerilt. A vonal altal érin-
tett terllet szallitasi igényei, a stadion kornyéki
végallomasrol autobusszal_ kielégithetok. .

) Pereces szallitasi igényel, a tervek szerint
szemelyszallitasra is berendezendd, keétvaganyu villa-
mositott palyaval, mas kozlekedeési eszkoz bedllitasa
nelkdl kielégithetdk.

e) A Hej6csaba —Egyetemvaros —Tapolcafiirdd

irdnyaban jelentkez6 utasszam és kulondsen a nyari
forgalomban Tapolcaftrdd felé jelentkez6 utasszam,
valamint az a tény, hogy a k{zdti vasut altal a
fovonali rohamoéraban hasznalt és_az atlagforgalmu
orakban kihasznalatlan jarm(vei, miutan a ket
vonal csucsordja nem esik egybe, e vonalon is fel-
hasznalhatok, a kettdsvaganyu villamosvasuti péalya
megépitését indokoljak. E vonal allanddan novekedd
forgalma és a mér most_jelentkezd szallitasi_nehéz-
ségek a paltya 1954-ben tOrténd megépitesét stirgetik.
A"varosi fanacs végrehajtobizottsaganak a Kozuti
vasut létesitésére vonatkozo elhatarozasat az érlelte
meg, hogy 4"apolcafirdd szezonalis cslcsforgalma
mar meghaladja az autobusz teljesitOképessegenek
és gazdasagossaganak hatarait. A'trolibuszra vonat-
koz,o_V|Z§ﬂaI,atok eredmeényei, a beruhazasi és tizemel-
tetési koltség, valamint "a telf(esnokepegseg _(Ossze-
hasonlitasa utdn nem mutatkoztak = kielégitGnek,
meég a trolibusznak a kozati vasattal szemben fenn-
allo yitathatatlan elGnyei (zajtalansag, kenyelem,
nagyobb sebesség sth.) mellett ‘sem.

mgsyasq_{l vonal altal nem érintett Kis déli resze és
Goromboly szallitasi igényeinek kielégitése eérdeké-
ben autobuszjaratot Kell “fenntartani,” mely rahor-
dand az utasokat a kOzuti vasUt vonalara,
~ Felmeril annak a lehetGsége is hogP{ Goromholy
és a 23 sz. fokozlekedési Ut mellett Iétesitendd Uy
koztemetd kozott egy késobb trolibuszvonalla ala-
kithato autobuszyvonal létestiine, mely a Malinovszkij
—Szilagyi Dezs6-utcan, valamint a Béketéren ke-
resztul haladna. L L
) A Kkozuti vasit nem érinti a Kohaszati mdvek-
nek a fejlesztés soran nagy forgalmdva valo gj X
kapujat."A Vasgyar és a Személypalyaudvar kozott,
a Szinvaparti-uton mar a kozeljovben késtbb
trolibuszvonalla atalakithato autobuszvonalat kell
létesiteni. Az északi tehermentesité Ut megépitése
utan e trolibuszvonal a Nagyvathy- és Zsigmondi-
utcak kozott ezen az utvonalon haladna. E trolibusz-
vonalra hordanak ra az utasokat az északi lakotele-
Pekhez vezetd autobuszvonalak. Az északi iparteri-
et forgalméat részben ezzel a trolibuszvonallal, rész-
ben pedig az Ady-hid és a Jozsef Attila-utcaban léte-
sitendd 0 villamosvasuti kocsiszin kozott letesitendd
kozati vasuti vonallal lehetne lebonyolitani.
h) A déli iparteriiletek kiszolgalasa az elsé titem-
ben két autdbuszvonallal lenne_biztosithato.
. ha) Személypalyaudvar—Szinvapart —majd a
deli_iparterulet “eszaki illetve keleti oldalan haladna

a kikotoig.

b Fget()'fl-_tér—Kazmc,zy:u.%zgmere—u.—\/brbs—
marty-u—Martintelep —Deli-ipartertlet, e vonal ké-
sobb " trolibuszvonalla alakithato at. E két autobusz-
jaraton Kivil szlkség van még a szirmai autobusz-
aratra is, mely a trolibusz megnyitasadig a Dozsa

yorgy-utcaig,” azutan_ pedig a trolibusznak a szir-
mai Utrol valo leteréséig kozlekedne.
i) Autobuszyonalakat igenyel az északi lakoteril-
let, melyek az északi tehermenetsitd uton kozlekedd
trolibusz vonalara hordandk ra az utasokat.
{? Ezenkivil az Egyetemvaros és a vasgyar koz-
vetlen kapcsolatanak ™ sziikségessége autobuszvonal
létesitését indokolja a Lenin-ter es Egyetemvaros
kozott is, melg/ szikség szerint Tapolcafurdg, illetve
Hejdcsaba és Szirma iranyaban is meghosszabbithato.
k), Vegul _autdbuszvonal fenntartasa szikséges
Fels6zsolca iranyaban is.. o 3
_ Forgalmi csomopont kialakitasa szikseges a_koz-
ati vasat, a trolibusz és az autobusz, valamint a
?ere_ce5| banyavasut reszére a stadion kornyeken ;
rolibusz és autdbusz részére a Személypalyaudvar
el6tti téren. ] . ) )
Az ismertetett fejlesztési ,{av_aglat a harom kozle-
kedgsi eszkdznek nem biztosit Kilon-klon sszefuiggo
halozatot. Az egyes kozlekedesi eszkozok a jelent-
kez6 forgalmi igények figyelembevételével Csatla-
koznak egymashoz és igy a harom kozlekedési eszkoz
egyutt ad egy szerves egészet képezO Kkozlekedési
halozatot. Térmeszetesen az, ges haldzat 6sszes
konzekvencidit le kell vonni & a mikodés zavarta-
lan biztositasa érdekében egységes dijszabast és a
harom kozlekedési eszkoz egységes iranyitasat biz-
tositd szervezetet kell 1étesiteni.

Az elmondottak azt hiszem megvilagitottak
Miskolc varos kozlekedésének helyzetét, fejlesztésé-
nek lehetdségeit, illetve iranyat,” Kérem az ankét
résztvevoit, szoljanak hozza € kérdeshez, észrevete-
leikkel és javaslataikkal segitsek el6 a tervnek minél
tokéletesebbé tételét. Ha™ ez megtortenik, akkor
sikertll elGbbre vinni Miskolc kozlekedesi: problémai-
nak megoldasat, mely Miskolcnak szocialista varossa
torténd ~atalakulasat” jelentékenyen segiteni fogja.



Hullamos sinkopéas okai

TOROK KALMAN

A felépl’tmén)ének nincs még eg¥] olyan meg-
Lnagyarézatlan etegsége, mint a hullamos sin-
opas.

Szoktak ezt kagylos sinkopasnak is nevezni,
azonban ez az elnevezés nem Jellemzd, mert ez a
kopas kozel azonos tavolsagban levé fényes
foltok va?(y vonalak alakjaban jelentkezik, de
sohasem Kkagylé alakd ; ezzel szemben mar a
jelentkezési modja figyelmeztet arra, hogy ez a
sin hullamz6 mozgasanak a kovetkezmeénye,
tehat ennek jellemz6 elnevezése csak a hullamos
sinkopéas lehet. Ezért a kovetkezGkben ezt
mindig ezen a néven fogom emliteni.

A hullamos sinkopasu részen az athalad6 kere-
kek olyan zajt okoznak, hogy az a kocsiban ulék
reszére szinte az elviselhetetlenségig fokozod-
hatik. A rezgések Ugy a felépitmeny kapcsold
szereit, mint a jaromlvek egyes alkatrészeit
id§ eldtt szétrazzak.

Ez ellen a jelenség ellen tehat a palya és a
jaromiivek gazdasagos fenntartasa, valamint az
utazokodzonseg érdekében vedekezni kell.

Veédekezni viszont eredményesen csak ﬂgﬁ
tudunk, ha ismerjuk azokat az okokat, amelye
azt el6idézik.

Az okokat kezdett6l fogva kutattak.

Az 1920-as évekig a nagyvasutaknal nem volt
feltn6 a sinek hullamos kopasa, mert a régi,
keményebb, Bessemer acél sineknél csak szor-
vanyosan jelentkezett és csak akkor kezdett
strdbben jelentkezni, amikor a lagyabb Martin-
acél sinek alkalmazéséra tértek at.

A kellemetlenségek és a bajok, kiiléndsen a
kozuti vasutaknal, mar az 1900-as évek elején
olyan tdmegesen mutatkoztak, hogy azok ko-
molyabb vizsgalatat tovébb halasztani nem
lehetett.

Megkezdték a tanulmanyokat a palyafenn-
tartdsi, vontatasi és kohészati szakemberek.

Ezeknek a tanulméanyoknak az eredményeit
a Verkehrstechnik 1934. évi 16. szamaban H.O.
Langer foglalta Ossze és ezek alapjan ismer-
tetem a lényegesebbeket.

Vizsgalati eredmények 1908/20 kozott

Az 1908. évi mincheni nemzetkozi kozuti
és kisvasuti egylet sinkongresszusa elkezdte
a tanulmanyokat és mindjart kezdetben ra-
mutattak arra, hogy itt rezgési jelenségrél van
sz0. A kohaszok megallapitottak, hogy a hullam-
he?y és a hullamvolgy vegyi 0sszetételében
kulonbség nincs. A salakzarvanyok és szennyezé-
dések szabdlytalan tavolsagokra jelentkeznek,
ezek nem lehetnek okozoi a kozel szabalyos ta-

316

volsagban Iév6 kopasoknak, tehat nem az anyag
hibai okozzék azokat.

A metallografiai megfigyelések szerint a sin
fellletén gyurddések, eltolodasok allapithatok
meg. EbbOI arra kdvetkeztettek, hogy a kerék
athaladasa alkalmaval, az elméletileg egy ponton
érintkez6 kerékabroncs a nagy fajlagos nKomés
miatt, a sin feltletén a folyasi hatart meghalado
igénybevételt valt ki és ez a sin anyaganak
szétnyomodasat okozza. A gordilé kerek ezt
maga el6tt tolja, de az anyag hossziranyu el-
tolodasa nem tudja elég gyorsan kovetni a
kerék gordild mozgasat, emiatt a kerék az elGre-
tolt gydrodésen atugrik. Hatul hullamvolgy,
eldl hullamhegy képzodik. Ez a jelenség valta-
kozva ismétlodik és igy keletkeznek a hullamos
sinkopasok. Ez elképzelhetd is.

Martens ezeket a megallapitasokat tovabbi
kisérletekkel megerdsitette. (Stahl und Eisen
I191;%. évf. 1139. lap; Organ 1919. évf. 119.
ap.

Goerens metallogréafiai megfigyelései alapjan
kozli, hogy a sin fellletén az anyag szerkezeti
valtozast szenved. A hullamvélgyben, bar kisebb
nyomas alatt, a cslszas miatt nagyobb az el-
hasznalodas, viszont a hullamhegyen nagyobb
nyomas alatt, a gordulés miatt, kisebb a kopas.

Ebben a magyarazatban van bizonyos erdl-
tetettsé%. ) )

Tovabbi véleménye szerint.a hullamos sin-
kopas keletkezésére™ befolyassal vannak a sin
és a kerékabroncs szilardsagi adatai, a jarmd-
vek altal okozott dinamikus hatasok, de mind-
ezeknél nagyobb befolyasa van a palya allapota-
nak (Stahl und Eisen 1917. évf. 993. lap.) Ez
nem elfogulatlan biralat, mert itt a hatas kol-
csonos, a kezd6dd sinkopas meglazitja a palyat,
a laza felépitmény fokozza a hulldmos sinkopas
kifejl6dését.

Sieber abbol indul ki,-hogy mar a gyarbol
szallitott sineken vannak hullamszer( egyenl6t-
lenségek, amelyeknél Kis sebesség esetében, a
rugok jatéka fole/tén, a kerék tudja kovetni eze-
ket az egyenl6tlenségeket.

Ennek az allitdsnak valdszindtlenségét bizo-
nyitotta be Bronts Lajos a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 1951. évi 3. szaméban (133 Iap?, ahol Ki-
mutatta, hogy a rigo legkisebb lestillyedéséhez
szilkseges ido korulbeliil a ketszerese a sin leg-
nagyobb lengési idejének, tehat az egyittlengés
legalabb is valoszinditlen.

Itt kezdetben csak tizedmilliméteres egyenlét-
lenségekrdl van sz, tehat, ha nem is hagyja el
a kerek a sint, a keréknyomas hullamszertleg
valtakozik. Ehhez az allanddan valtakoz6 ereju



nyomashoz lényegesen hozzajarulhat a sinek
dnrezgése.

Sieber tovabbi fejtegetése szerint a kozUti
vasutakon “rendszerint ugyanazok a kocsik,
kozel azonos sebességgel kozlekednek, tehat az
azonos nagysagu és értelmd hulldmok ismétlé-
désének a lehet6sége fennall, azért ezeknél a
hullamos sinkopasok keletkezése sokaig nem
kertilhetd el.

Itt mutat ra helyesen Sieber a hulldmos sin-
kopas tulajdonképpeni okara, a kozati forgalom
jellegére.

Meyer a Stahl und Eisen 1915. évf. 257. lap-
jan megfontolasaiban abbdl indul ki, hogy a sin
a valtakozo terhelés folytan fliggéleges lengése-
ket végez. A sint két végén befogott tartonak
tekinti.

Ez a feltétel a keresztaljas felépitmény ala-
tamasztasi modjanak kozelit6legesen megfelel,
de nem felel meg a hosszaljas elrendezesnek,
mert itt nem lehet megmondani, hogy hol lehet-
nek az aladtamasztasi pontok.

Az egymasutan haladd kerekek altal okozott
rezgések csak abban az esetben erdsithetik egy-
mast, ha az altaluk okozott rezgések hullam-
hossza, rezgésszama és értelme azonos.

Ha eltolodasok vannak, a hullamhegyek
hullamvolgyekkel Utk6znek, egymas hatasat le-
rontjak, az amplitidd csokken.

A sineken kivil a kavicsagy és az aléﬁitmény
is rezeg, tehat fel sem lehet tételezni, hogy az
alatdmasztasi pontok (pl. a keresztaljak) moz-
dulatlanok maradjanak.

Tobb hatarozatlan tényez6 van, amelyek
miatt a rezgés adatait szamitas Utjan meghata-
rozni nem lehet. Kisérleti uton megallapitotta,
hogy a betonba beépitett kozuti sinek frekven-
cigja 70 Herz, le- és fel.

Resal szerint (Bericht auf dem 18 Kongress des
Internationalen Strassenbahnen Vereins In Buda-
pest 1914 ; Stahl und Eisen 1916. évf. 993 Iaﬁ)
az ivekben futokorkilonbségek, az egyenesek-
ben a kerékatmér6k kilénbsége miatt tengely-
elferdulések kovetkeznek be. Az eltolodasok,
Besal elképzelése szerint, Kis csUszasok Utjan
egyenlitédnek ki. Szerinte ezek okozzak a
hullamos sinkopasokat. Ilyen jelenségeket ta-
pasztalunk a fekezések alkalmaval, amikor az
ugralva valé csuszas kovetkeztében az egész
kocsi megremeg. llyen helyeken latni is lehet
a fényes pontokat.

Tiz km/d-nal Kisebb sebesség esetén nincs
hullamos sinkopas. Tapasztalata szerint a hulla-
mos sinkopéds keletkezésére kritikus sebesség
12—15 km/6-nal kezdddik.

Az 1910. évi briusszeli és az 1912. évi osléi
(krisztianiai) sinkongresszusokon sok kordl-
ményt hoztak fel, ami a hulldmos sinkopésok
oka lehet. Feltiiné az, hogy a hibat sokan a
singyartds modjaban és a sin anyagdban keres-
ték, de a feltételezett okok sokféleségébdl arra
a kovetkeztetésre jutottak, hogy a hulldmos
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sinkopasnak nem lehet csak egy oka, mert azt
tobb korllmény dsszejatszasa, e%yUttmL'jk(')'dése
okozza. A megvizsgalt kopasokbol megéllapi-
tottak, hog?/ azok mind olyan helyeken fordul-
tak el6, ahol a kerékabroncs szilardsaga nagyobb
volt, mint a siné; ebbdl arra kovetkeztettek,
hogy fontos kovetelmény az, hogy a sin és a
kerékabroncs keménysége azonos legyen.

A sinlehajlasokra (mozgoterhelés esetén) Ast,
Wasiutynszki, kés6ébb Faatz altal végzett kisér-
letek szerint 60—70 km/6 sebesség mellett a
bitumenburkolat lényegtelen rezgeseket szen-
vedett, a sinrezgések frekvencidja 140 Herz volt,
de talaltak 300-at, 180-at, stb.

A barcelonai és a rémai sinkongresszus
eredményei

Altaldban minden me?figyelés azt igazolta,
hogy a kdzuti vasutaknal tomegesebben jelent-
keznek a hulldmos sinkopéasok. Ezzel magyaraz-
haté az, hogy a kérdés tudomanyos vizsgalata-
val els6sorban a kozuti vasutak foglalkoztak.
Az 1924. évi parisi kongresszuson a ,,Kézuti,-
Helyiérdekd Vasutak és Nyilvanos Gépkocsi
Vallalatok Nemzetkozi Szovetsége” albizott-
sagot bizott meg a kérdés tanulmanyozasaval,
azonban az 1926. évi barcelonai kongresszusig
nem tudtak végleges eredményre jutni, ezért a
bizottsag tovabb folytatta Kkutatdé munkajat.
Id6kdzben 1927. novemberében Bacqueyrisse
vezérigazgatd Marseilleben tartott gy(lésen is-
mertette a parisi kozuti vasuttarsasag altal vég-
zett vizsgalatok eredményét. Végre 1928. apri-
lisaban a romai kongresszuson Kertilt megvita-
tdsra az albizottsdg jelentése. (Internationaler
Verband der Strassenbahnen, Lokalbahnen und
offentlichen Kraftfahrunternehmen, Brissel,
112. Bue du Tréne 112. Bericht der mit der
Untersuchung der Biffenbildung betrauten Kom-
mission.)

A vizsgalatot harem iranyban végezték: ezek
a kovetkezok :

1 A sin anyaganak és gyartasi modjanak meg-
allapitasa, abbdl a szempontbdl, hogy milyen
tulajdonsagokkal kell a sinnek birnia, ho%y a
hullamos sinkopasok képz6désének ellen tudjon
allni ;

2. a pélya éallapota milyen befolydssal van a
hulldmos sinkopas keletkezésére ;

3. azoknak a hulldamos sinkopast el6idéz6
egyéb okoknak a megallapitasa, amelyek kil6no-
sen a gordilé anyaggal vannak 6sszefliggésben.

Az egyes pontokra vonatkozo vizsgalati ered-
mények a kovetkez6k :

ad 1. A sin anyaganak és gyartasi modjanak
befolyasa a hullamos sinkopas képzédésének meg-
elézésére.

Az els6 pontra nézve megéllapitottdk, hogy
azok a sinek allanak a Iegl?bban ellen a hullamos
sinkopasok keletkezésének, amelyeknek anyaga
egészséges és homogén, tovabba amelyeknek
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i rugalmassagi hataron fellépd feszlltsége

E > 40 kg/mm2

szakitasi szilardsaga (az eredeti kereszt-

metszetre szdmitva R = 75- 80 kg/mm2

a nyulasa szazalékban A% = 20%.

A vasmilvek ma mar abban a helyzetben
vannak, hogy ezeket a fontos kovetelmenyeket
ki tudjak elegiteni.

Tovabbi kovetelmény a sinek tulajdonségai-
val szemben, hogy

E_ 1

RA”N 2
tovabba, R - OA lehet6leg nagyobb
175-nél

(E = rugalmassagi hatar, R = szakitasi szi-
lardsdg, A = nyulas %-ban.)

A vita folyaméan az a vélemény alakult ki,
hogy a hullamos sinkopéasokkal szemben a
nikkelchrom acélsinek ellenallébbak, mint a
mangénacélsinek% Lasd : az emlitett .. . Bericht
9. lapjan és Bulletin de I’Assiciation Technique
de Fonderie Juli 1927.)

Azt lehet mondani, hogy ez az egy pont volt
az, amelyre a kongresszus a leghatarozottabb
véleményt adta.

A Parisi KozGti Vasuti Tarsasag a silicium
tartalom novelését tartja el6nyosnek, mert
noveli a rugalmassagi hatart (E).

Meg kell még itt emlékezni a hazai tapaszta-
latokrol is. —Kovach Imre: ,,Kézikonyv a fel-
épitmény fekteteséhez és fenntartasahoz” c.
konyve 335. pontjaban (129 lap) megemliti,
hogy a MAV vonalain 1927-ben még csak szor-
vanyosan, elvétve fordultak eld hullamos sin-
kopasok, de azok is tobbnyire a 18—24 m.h.
Uj Martin-acél sineken ; tehat a régi, keményebb
Bessemer acél sineken nem volt gyakori jelen-
sé?. Ez a sin anyagara vonatkozo fontos tapasz-
talati adat.

ad 2. A palya allapotanak befolydsa a hulldmos
sinkopasra.

A hullamos sinkopas keletkezése mindig a sin,
a kavicsagy és az alépitmény egydttes rezgésere
vezethet6 vissza. — Ezzel a kerdéssel a bizott-
sdg szakveleménye arénylag roviden foglalko-
zik, mert annak lényege az, ami magéatol ér-
tet6dé dolog, hogy a felépitménynek mindig
kifogastalan allapotban kell lennie. Az (ttestbhe
slllyesztett felépitménynél a sinhez csatlakozo
kovezetét, a javaslat szerint, 30 cm szélességben,
mindkét oldalon 400 kg-os cementhabarccsal
kell kionteni. (A Budapesti F6varosi Kozuti
Vasut bitumennel onti ki a hézagokat, ami a
vizzaras biztositasa és a rugalmas csatlakozas
s;emPontjébél elonyosebb.)  Kilon felhivja a
figyelmet arra, hogy a g¥arbol érkezett sinek
fellletének kifogéstalan allapotban kell lennie.

A targyalas folyaman Sieber, a niirnbergi
kozuti vasUt igazgatdja kozolte, hoPy_ naluk a
sineket befektetés el6tt simara gyaluitatjak.

legyen
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A bizottsag szakért6i véleménye nem terjesz-
kedik ki eléggeé reszletesen az olyan jelenségekre,
amelyek hatasa alatt torvényszerileg jelent-
keznek a hulldmos sinkopésok. Ilyenek pl. :

a) a sinek oOnrezgései;

b) a hidakra szerelt felépitménynél a hidszer-
kezet rezgései, melyeket a raszerelt felépitmény
atvesz ;

c) a sinek
kez6 véltozasok.

Ezekre a kovetkez6 észrevételeket tehetjik :

ad a) A sinek dnrezgéseinek hatasa.

Kulonbséget kell tennlnk a keresztaljakra
kotott és a teljes hosszukban alatamasztott
(alavert) felépitmeny viselkedése kozott. A koz-
uti vasutak hosszanak jelentékeny része az
utdbbinak felel meg.

A keresztaljakon nyugvo felépitmény rezgé-
seinek hulldmhossza, ha az alatdmasztas szi-
lard, elméletileg eggezik az alatamasztési pon-
tok tdvolsagaval. Ez azonban nem kovetkez-
hetik be sohasem, mert az athalado jaromivek
dinamikus hatasa kovetkeztében a kornyez6
talaj megremeg, tehat az aldtdmasztasi pontokat
nem tekinthetjik tokéletesen szilardaknak. A
sinleer6sitd, kapcsoloszerek is engednek jaté-
kot. Még nagyobb bizonytalansagban vagyunk
a teljes hosszban alatamasztott (alavert) fel-
épitménynél, ahol lehetetlen elérni a végig azo-
nos, egyenletes alatamasztast. Ez a felépitmény
mar beépitettségénél fogva is tokéletesebben at-
veszi a talaj rezgeseit. Ho?(y tisztan lassunk,
szilkséges ezeknek a rezgéseknek a mérese.

A bevezetd részben emlitettem, hogy t6bben
is végeztek rezgésméréseket.

A hullamhosszakra mar a hulldmos sinkopa-
sok adnak bizonyos tajékoztatast. A fényes
pontok &ltaldban 2—10 cm tavolsagban vannak
egymastdl. Ezek azok a kénnyen mérhet6 ada-
tok, amelyekb6l kovetkeztetni lehet a hullam-
hosszakra.

Ellen6rz6 méréseket akusztikai alapon tud-
tommal nem végeztek, pedig val6szintinek tar-
tom, hogy akusztikai alaloon is juthatunk ered-
ményre, ugyanis eleg jol meg lehet kilonboz-
tetni a_jaromi motorzigasa és a felépitmény
rezgései altal okozott hang magassagat, amibdl
kovetkeztetni lehet a hullamhosszakra. A meg-
figyeléseket a mozgd jaromdvon is el lehet ve-
gezni, ahol a haladasi sebesség is ellen6rizhetd.

A hang magassaganak valtozasat felt(inGen
lehet érzékelni azokon a heIKeken, ahol pl.
vasaljas felépitmény csatlakozik vasbetonaljas
szakaszhoz. A sUlyosabb vasbetonaljas szakasz
altal, azonos menetsebesség, azonos terhelés
mellett okozott hang koérulbelll egy tere nagy-
sagaval alacsonyabb. A hangszernél a vastagabb
har mélyebb hangot ad, amit ott természetes-
nek tartunk. igy van ez a felépitménynél is.

A hulldmos sinkopéasok képzddésére kedvezébb
az egyenként kozlekedd konny( kocsik jara-
tasa, mert ezeknél az els6 tengely kerekei altal

rezgéseiben ugréasszer(iig bekovet



inditott hullamokat nem ronthatja le egi/] egész
kocsisor kerekei altal inditott hullamok hatasa,
tehat kifejlédhetnek, illetve tovabb terjedhet-
nek azok. Ennek a lehet6sége megvan a kozUti
vasutaknal, ezért valik ezeknél a vasutaknél
rendes jelenségge a hulldmos sinkopas.

A Phonix és a Haarmann rendszer(i felépit-
mény be van szoritva az Gtburkolat kovei kozé,
maér ez a korilmény merevebbé teszi ezt a rend-
szer(i felépitményt. A kozati vasati sinek 5—6t,

nagyvasutiak pedig 10—12 t keréknyomasra
lanna igénybevéve. Ha figyelembe vesszik

kilonboz6  rendszer(i sinek hordképességét
kitinik az, hogy a nagy vasuti sinek rugalmas-,
saga mennyivel jobban ki van hasznalva, vagy
forditva, mennyivel merevebb a kozuti felépit-
mén?(/. Ez a merevség az egyik oka a finom rez-
gések és ezzel a hullamos sinkopéasok keletke-
Vzésének.
A Kkisebb sebességek esetében (5—15 km/0)
kisebbek a dinamikus hatasok, ezeknél kisebb
a veszély a hulldmos sinkopas keletkezésére.

Van azonban egy kritikus sebesség 15—50
km/6 kozott, ahol a hulldmos sinkopas mar je-
lentkezik. 50 km-en feltl az impulzusok olyan
stirCiek, hogy a kerékabroncs a sin futéfeltletén
folytonos, Osszefligg6, egyenletes, fényes csikot
magy maga utan.

Ebben az esetben a hullAmhossznak meg-
jelel6 tavolsagban a sin koronajan a sin hossz-
tengelyére mer6leges, élesen kikalapalt fényes
vonalak jelennek meg. (llyeneket lathatunk a
nagy koraton a Boraros-téri irdnyban haladd
jobb vagany Wesselényi-utcai keresztez6désé-
nél, ives részben.)

Ha a hulldm terjedési sebessége a kerék hala-
dasi sebességénél nagyobb, akkor mar a kovet-
kezd hullamhegy elérése eldtt kezd fokozodni a
nyomas és fokozddik a hullamhegy eléréséig.

Ilyen esetben a kifényesedes foltok alakjaban
jelentkezik.
A hulldmos sinkopas kozelében rovid idé

alatt kirazodik a felépitmény és a sinen lathato
fényes jelek csak ott sz(innek meg, ahol mar
egyenletesen szilard a sin alatamasztéasa.

A periodikusan jelentkez§ fényes pontok
fl%yelmeztetnek arra, hogy itt rezgesi jelenség-
gel allunk szemben. A helyi viszonyoktdl fiiggé
zavard koriilmények miatt a sin dnrezgése val-
tozast szenvedhet, emiatt a fényes pontok ta-
volsaga szabalytalanul, szeszélyesen valtoz-
hatik és ez be is kovetkezik.

ad b) A hidszerkezetekre szerelt felépitmény
magatartasa.

A hidakra szerelt felépitmény a hidszerkezet
onrezgéseit is atveszi. Ezek a rezgések a hid-
pillérek, tehat az alatdmasztasi pontok kozelében
finom rezgések, a hidnyilas kozepén pedig na-
gyobb lengések. Ennek megfeleléen a hid-
pillérek kozelében 2—3 cm tavolsagban, a hid-
nyilas kozepén pedig 10—20 cm tavolsagban
jelentkeznek a hullamok. Felt(in6en lehetett ezt
észlelni a Margit-hid régi felépitményén. A Sza-

badsag-hidon kulénboz6keéppen viselkedik a
Eartl es a kozépsé nyilas. A kozépsé nyilason

Ozbefliggesztett tartorész megint egész kilon
rezgéseket végez.

A nagy vasuti hidjainkon (budapesti Ossze-
kot6, a dunafdldvéri, bajai Dunahidak, szol-
noki, algydi, Tiszahid), amelyeken nagy tengely-
nyomasu kocsik, zart vonatokban, nagy sebes-

séggel haladnak &t, hullamos sinkopésoiat nem
tapasztalnak.

Egyébként a jelenség magyarazata ugyanaz,
mint el6z6leg ismertetett hullammozgase.

ad ¢) A sinek oOnrezgéseiben ugrasszeriileg be-
kovetkez6 véltozasok hatasa.

A sinek onrezgeseiben olyan helyen kovetkez-
nek be ugrasszerli valtozasok, ahol a menet-
sebességet  hirtelen Kkorlatozni kell. A nag
vasutaknal ilyenek a bejarati és a térkodzjelzd
helyei. Nagy vasutaknal tényleg ezeken a helye-
ken szokott a hulldmos sinkopas fellépni. Ez
torvényszerileg jelentkezik minden vasutnal.

Ebb6l a szempontbdl sokkal kedvez6tlenebb
a kozati vasutak helyzete, mert s(r(in vannak
a megallohelyek, azonkivil, az utcai forgalom
miatt, minden forgalmasabb utcakeresztezGdés-
nél gyakran, varatlanul kell a menetsebességet
korlatozni.

Bekovetkezik a rezgésvaltozas olyan helyeken
is, ahol a felépitmény alatamasztasaban (alapo-
zasadban) van ugrasszer( valtozas, pld : rendes
kavicsagyas felépitmény rovid szakaszon valta-
kozik alapozott résszel, valamelyik bekove-
zett, burkolt Gtéatjaronal, vagy e?y aluljarénal,
ahol a felépitmény a fenékburkolat betonleme-
zére van leer6sitve. (Feltlind példa erre a buda-
pesti varosi kozuti vasUt rakospalotai aluljaroja,
ahol a hullamos sinkopas nagyon révid ido alatt
feltind er6sséggel jelentkezett.)

ad 3. A gorduld anyaggal Osszefuggésben 1évG
egyéb okok, melyek hullamos sinkopéast okozhatnak.

A kerékabroncs hatasa. Az albizottsag kisérleti
adatai szerint a kerékabroncs és a sin kemény-
sége kozott hatarozott viszonynak kell lennie,
hogy hullamos sinkopas ne kovetkezzek be.
A legkedvezdbbnek veleményezték azt, ha a
Martinacél kerékabroncs minimalis szilardsagi
adatai a kovetkezok :

szakitasi szilardsag az eredeti
keresztmetszetre szamitva

R = 90kg/mm2
nyalas szazalékban

............. A% = 8%
A sin (Thomas, vagy Martinacél) minimalis
szilardsagi adatai :

a rugalmassagi hatar........... )
szakitasi szilardsag az eredeti

keresztmetszetre szamitva
nyalas szazalékban

E > 40kg/mm2

R " 75kg/mm2
............. A+ 6A N 175

Ez az 1 pont alatt térgyalt javaslattol csak
a nyulasra megallapitott %-ban tér el, mert ott
20%-ot javasoltak.
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Kisérleteik szerint a sin elhasznalodasa a ter-
helés negyzetével aranyosan emelkedik, azonban
eg?/ bizonyos kritikus nyomason felul, a sin
feluletének, a hideg hengerelés folytan valo
Osszenyomodasa miatt az elhasznalodas egye-
nes aranyu lesz. Ezt a kritikus nyomast szam-
szerlileg nem kozolték.

A kigy6z6 mozgas kérdése is 0Osszefiiggésben
van a gordilé anyaggal. A kigyozo mozgast
okozhatja a felepitmény szabalytalansaga
(nyombdségvaltozasok, iranyhibak, féloldali
stippedés, hibas talemelés, sth.), de okozhatja
a Jaromuvek hibaja is, pld. a kerék klpossaga-
bol szarmazd futokorkilonbségek ; ha a kerek-
Ear kerekeinek atmérGje nem egyenld, ami a

erekek egyenlétlen kopasabol is szarmazhatik ;

a kocsi alvazara szerelt kerékpar tengelyének
elferdiilése ; a kis tengelytavolsadg, ami* miatt
nagy a kocsi tallogasa, ha a kocsiszekrénynek
az alvazra valo felerGsitése jatékot enged meg ;
ha a jaromu sulypontja tulsagosan magasan van
(ingalengés).

A Kkigy6zd mozgas kerékcsuszasokat okozhat.

Ezekre vonatkozolag a bizottsag végsé dontésé-
ben nem allitotta hatarozottan, hogy ezek hullamos
kopast okoznak, csak javasolta, hogy a kerék-
abroncs kevéssel Ie%yen keményebb a sinnél ;
kupos kerékabroncs helyett el6nydsebbnek nyil-
vanitotta a hengerfelllet(it ; ajanlottdk, hogy
az abroncs legyen olyan széles, hoEy minden
esetben fedje a sin fejét; a kerekek atmerdje
legyen azonos; a tengiely és a kocsi alvaza kozott
a Jaték minél kisebb legyen ;aljérc’)mL'] suIyFontja
legyen alacsonyan ; a rugozatlan terhelés legyen
minél kisebb ; végul a tengelytavolsag legyen
minél nagyobb.

Ez a dontés csak figyelmeztetést ad arra, hogy
a hulldmos sinkopas ~elkeriilése érdekében mi
mindenre kell vigyazni.

Huttenhain és Friedrich Tacke vitaja

Erdekes még, hogy 1950-ben ismét Kkisertett
a hullamos sinkopas kérdése és ugyanoda, az
anyag kérdésére tért vissza, ahonnét mar 1908-
ban a mincheni kongresszus szakvéleménye
alapjan el kellett tavolodni.

Dr. Hiuttenhain cikkével kapcsolatban (Ver-
kehr und Technik 1950. évf. Oberbau Sonder-
heft 12.1. Friedrich Tacke, Verkehr und Technik
1951. 9. fuzet 274. lap) azt vitatta, hogy ,.az
okokat a sin anyagdban és gyartasi maddjaban
kell keresni”. Bizonyitékul azt hozta fel, hogy
a graci, osnabrikki™ hengerm(ivekb6l szarmazo
Siemens-Martin, és a ruhrvidéki sineken nem
jelentkeztek sinkoi:)ésok. Ebbél arra kovetkez-
tetett, hogy a hullamos sinkopas képz6désere
nemcsak a sin gyartasi modja, de annak min6-
sége is befolyassal van.

Ezt nem tagadta senki.

Dr. ing. Hittenhain révid valaszaban arra
mutatott ra, hogy cikkének célja annak az iga-
zolésa volt, hogy rezgés nélkil hullamos sinkopés
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nem képz6dhetik. A sin és a jarémd kozott kelet-
kezd rezgés komplikalt volta, a lengési fazisok-
nak rendkivili valtozasa csak maq(yarézatul
szolgal arra, hogy azok kiilonb6z6 sinkopasokra
vezethetnek. Nem fogadhatja el azt az allitast,
hogy egy bizonyos szilardsag meghatarozasaval
a hullamos sinkopas kérdése meg volna oldva,
hiszen talaltak mar 90 kg/mmz2 szilardsag mel-
lett is hullamos sinkopast.

A ,,Magyar Kozlekedés Mély- és Vizépités”
1949. évi szeptemberi szamaban Szepeslubléi
Laszlé ismertette dr. Reinhold Kihnel kisérleti
eredmeényeit, amelyek naﬁyon ugyes csoportosi-
tasban soroljak fel a hullamos sinkopas okait,
azonban lényegileg mast, mint amit az el6z6
viésgélati eredmények mondtak, hozni nem
tudott.

Bronts Lajos a Kozlekedéstudomanyi Szemle
1951. évi 3. szamaban (132. lap) a gépészmérndk
szemével érdekesen mutatott ra arra, hogy a
hordrugd legkisebb bestllyedésének megfelel6
id6 korulbelll a kétszerese a sinek Iegna?(yobb
lengési idejének, tehat egyuttlengésre nem Kertil-
het sor. Ezzel megd6l az a felteves, hogy a hord-
rago biztositja a gordil6 sarlodas zavartalansa-
gat. Azt tételeztek fel ugyanis, hogy a hordrigé
ereje kényszeriti a kereket a hullamvélgyben is
a hullamvonal kovetésére. Erre vonatkozott az
eléz6kben a Sieber véleményére tett észrevéte-
link. Bronts tanulmanyaban kifeg)ti, hogy a jaré-
mlvek ragézasatél, a nagyobb frekvenciaju
rezgésekkel szemben inkabb csillapito és szige-
tel6 hatast varhatunk, mint ezek taplalasat és
tovabb vezetését.

A Kkocsialkatrészek rezgései kozil a tengely-
rezgéseket tette vizsgélata targyava.

Tengelyrezgések a hajlité és csavaré igénybe-
vételek miatt keletkezhetnek.

A hajlitds abbdl keletkezik, hogy a kerékpar-
hoz tartozd hordragok a futokorokon kivil
adjak at a terhelésuket a kerekek altal meg-
tamasztott tengelyeknek ; csavaré igénybevétel
a kerekek egyenlGtlen fekezése, vagy a kupos
futofelilet excentrikus elhelyezkedése folytan
a futokor kilonbségek miatt 1ép fel.

Szémitasai szerint a lengési id6k a sinekre
szamitott lengési id6hatarokon bellll vannak és
nincsenek tavol azok kozépértékétdl, tehat az
egyuttlengés bekdvetkezése valoszind.

ZarGszavaban 6 is arra_az eredmeényre jut,
hogy a kopési hullamok ismétl6désére hataro-
zott torvényszerlség nem allapithatd meg.

Befejezés

Az el6z6kben ismertetett me?(figyelések sze-
rint nagyon sokféle er6hatés, szerkezeti megoldas
fenntartasi hidnyosség, stb. lehet oka a hullamos
sinkopasnak, de ezek kozil egyiknek sincs on-
magaban dont6 szerepe. Ha az el6z8kben ismer-
tetett tények és er6hatadsok kulén-kilén is
okozo6i volnanak a hullamos sinkopésoknak,
akkor azoknak a nagy vasutaknal is éppen



olyan meértékben kellene jelentkezniok, mint a
kozGti vasutaknal. Ez azonban nem igy van
és ennek oka az, hogy a két vasuti rendszer kozott
a forgalom jellegében van donto jelentGségu kilonb-
Ség.

Ezek a kovetkezok :

2. akozuti vasutaknal egy, vagy legfeljebb harom
kdnnyd kocsibol allé szerelvenyek, révid megallo-
helytavolsagban, éles ivekben, tébbszords, gyakori
sebessegkorlatozassal, kdzepes sebességigel kénytele-
nek kozlekedni, ahol az elsd tengely kerekei altal

okozott rezgéeseket nem rontja le egy egész

1 A nagyvasutaknal zart vonatokban, nagykocsisor altal inditott rezgések hatasa, tehat

tengelynyomasu, hosszl kocsisorok, nagy allomas-
tavolsagban, nagysugar( ivekben, rendszerint
sebességkorlatozas nélkil, nagy sebességgel kozle-
kednek, ahol az els6 jarom( kerekei altal okozott
rezgések hatasat lerontjak a kovetd kocsik
kerekei &ltal okozott rezgések ;

Szallitétartalyok

FELFOLDI LASzLO

1 A széllitétartalyos arufmarozas elényei

A szallitotartaly (nemzetkozileg elfogadott
nevén : container) sz0 a koznapi sz6hasznélat-
ban az aruknak olyan korilzarasat jelenti,
amel?/ a tarolasnal és a szallitdsnal az aruk
védelmét szolgélja.

llyen értelemben tehéat tulajdonképpen min-
den gyufadoboz, konzervdoboz va?y lada Iigénlyt
tarthatna a szallitotartaly megjelolésre. Kozle-
kedéstechnikai értelemben azonban a ,,szallito-
tartaly' megjelélés kilonleges értelmet kapott;
ez alatt egy olyan sokszor és sokoldaltan alkal-
mazhatd szallit 6-csomagolé eszkozt értenek,
amelybe az arukat, csomagolatlanul vagy csak
kevéshbé csomagolva berakva, kdzbensd kezelés
vagy atcsomagolas nelkil —esetleg tébb kozle-
kedesi eszkdzre atrakva — tovabbitjak.

A szallitétartalyok és a széllit 6tart aly-for-
galom fejlédése a vasutak kifejlédésével indult
meg, annak a torekvésnek alapjan, hogy az
aruk haztél-hazig fuvarozasat az egyes aru-
darabok egyedi atrakasa nélkil — tehat meg-
konnyitve — bonyolitsak le.

A széllitotartdlyok olyan legaldbb 1 m3
belsé térfogatd, a nemzetkézi elGirdsoknak meg-
felel6 kivitelli szallit6-csomagol6 eszkdzok, ame-
lyek a szallitdsi csomagolds céljaira huza-
mosabb id6n &t hasznalhatok. A bennlk esz-
kozolt fuvarozas az alabbi jelentGs elontdkkel
jar:

1 jelentékeny megtakaritas mutatkozik a
csomagoloéeszkézok teren. A csomagolast kép-
visel§ szallitotartaly hossz( éveken at felhasz-
nalhatd és a beszerzés koltségei huzamosan
megtérilnek ;

2. a fuvarozas id6tartama csokken azaltal, hogy
a rakodasi miveletek, amelyek segitségevel a
szallitotartalyt egyik fuvarozasi eszkozr6l a
maésikra rakjak, kevesebb id6t vesznek igénybe

megvan a lehetGsége a hullamok haboritatlan
tovabbterj edésének.

Ez az oka annak, hogy a hullamos sinkopas a
kozati vasutak jellegzetes betegsége €s ezeért
OII an meddé a kozuti vasutakon a kizdelem
ellene.

(Els6 kozlemény)

és egyuttal — a kdnnyebben megvaloéi'hatd
rakodas-gépesités kovetkeztében a rakodas kolt-
ségei is csokkennek ;

3. a fuvarozas kozben bekovetkezhet karok
elleni  biztonsagos veédelem ugyancsak jelentGs
tényez6 es_egyarant fontos mind a fuvarozési
véllalat, mind pedig a fuvaroztatdé felek szem-
pontjabol ;

4. dijszabasi szempontbdl is elényds a szalli'o-
tartalyban végzett fuvarozas, mert a fuvarozasi
vallalatok a széllitétartalyok oOnsulya utan
fuvardijat altaldban nem szamitanak ;

5. figyelemremélt6 még, hogy a nemzetkozi
forgalomban_ vamkezelés szempontjabol is egy-
szer(sitést jelent a szallitotartalyok alkal-
mazasa ;

6. a kiilonboz6 kozlekedési agak csatlakozasi
Bontjam szllkségessé valo atrakas az aru meg-
olygatasa nélkil bonyolodhat le.

Az ismertetett el6nyok kozll els6sorban a
csonagoloeszkozok terén elérheté megtakaritast
kell kiemelni.

A Szovjetunié adatai szerint a kilonféle aruk
fuvarozasanal alkalmazott kilonféle csomagolo-
eszkozOk a masodik vilaghabord el6tt tébb
mint 7 milliard rubelt emesztettek fel évente.
A részletes adatok szerint a csomagolas meg-
feleld kivitelezéséhez az alabbi anyagmennyiseg
évenkénti felhasznalasa volt sziikséges :

flirészelt faanyag 20 000 000 m3

fUmir e 600 000 m3
ZSAKVASZON....ccoieeeeeeiiee 1000 000 000 fm
vas és egyéb fémanyagoke. . 250 000 t

A szallitotartalyok bevezetése ezt az Oriési
anyagsziksegletet jelentékenyen csokkentette.
Pl. a kémiai anKagok fuvarozasanal alkalmazott
vasberendezéseknek szallitotartdlyokkal valo
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felcserélése a csomagoloanyagok fémsziikségletet
kb. a 30%-ara csokkentette.

A munkaodrasziikséglet terén elérhet6 megtaka-
ritds vizsgalatahoz — gépesitett rakodas felté-
telezésével — hasonlitsuk 0Ossze a szallitotarta-
lyok nélkul és szallitotartalyok alkalmaza-
saval végzett rakodas munkaodrasziksegletet.
Az egy szallitoeszkozben fuvarozando aru 1
tonnajanak rakodasara es6 munkadrasziikséglet
értéke az aldbbi képlettell fejezhetd ki :

S=7)Yn.|)/tOr+JPtrgr'+21|/| ahol

l, = azoknak az alapmdveleteknek id6tar-
tama, amelyek egy arutétel athelyeze-
sehez sziksegesek (az az id6, amelyet az
aru a rakodogépek arutovabbitd ele-
mein tolt) ;

az aru athelyezésével és a rakoddgépek

elékészitésével kapcsolatos kiegészitd
miiveletek id6tartama ;

a széllitbeszk6zoknek a rakodashoz vald
el6készitéséhez szilkséges kiegészitdé mdi-
veletek id6tartama (a kocsi ajtajainak
kinyitasa, a gépkocsi oldalfalainak le-
bocsatésa stb% ;

a rakodasi alapm(velet végrehajtasanal
igénybevett dolgozok szama (a mive-
letnél alkalmazott dolgozokat elvileg
Iazon_s)s képesitéstieknek szoktak feltéte-
ezni) ;

r' = a rakodogépek elokeszitésevel kapcso-
latos kiegeészitd miveletek vegrehajtasa-
nal felhasznalt dolgozék szama ;

a szallitdeszkozok elOkeszitésével kap-
csolatos kiegészitd miveletek végrehaj-
tasanal foglalkoztatott dolgozok szama ;
a = a szallitbeszkozokon elhelyezendd aru-
féleségek szama ;

tg

tse

Q — az egy szallitoeszkdzon elhelyezend6 aru
mennyisége tonnaban ;

n = a szallitoeszkdzokon elhelyezendd aru
tételeinek szama ;

2 = az aru egy tételéhez tartozd elemi alap-

moiveletek szama (elemi alapmivelet)
alatt az aru be- és kirakasanal az at-
helyezési folyamatban szerepet jatszo
miveletek egyikét értjik, mint pl. az
aru,me?fog@sa, az arunak a targoncara
valé helyezése stb.) ;

az aru egy tételéhez tartoz6 —a rakodo-
gépek el6készitésevel kapcsolatos
elemi kiegészitd miveletek szama;
az egy szallitoeszkzhoz tartozo elemi
kiegeszit6 mdveletek szama.

Az egyszerliseg kedveért tetelezzik fel, hogy
mindegyik arutetelnél ugyanannyi dolgozoval
hajtjak végre az alap és az egyik Kiegészité
mveletet (r = r') és, hogy egy szallitoeszkdzon
fogjak a maésik kiegészitd muveletet elvégezni.

VA =

1 V. = Jermakov : ,,Kontejneri” c. mlve alapjan.
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Ebben az esetben az S ertéke a kdvetkezOképpen
fejezhet6 ki :
S=qg2 r(fo tmgr*+—" >ahol

(l0O+ tT) értéke az egy rakodasi mivelettel
mozdithato arutételre vonatkozik. )

Ha a rakodasra keriil6 aru tételei egyformék,
akkor

s —q {0 tgr - &K , ahol

n — a rakodasra ker(l6, egyforma méret(i aru-
tételek szama. o

Tekintettel arra, hogy az S fenti értéke
1 tonna Osszsulyra vonatkozik, az 1 tonna rak-
saly &nettosyl gl,r,nqzdltasa munkaoraszikség-
letenek megallapitasahoz a csomagolasi ténye-
26t (ko) is figyelembe kell venni. gy :
g="drKe o) yre1 L KO
amely képlet a szallitotartalyok alkalmazésa
esetén felmerul6 munkaodraszikseglet megallapi-
tasara is alkalmas, tekintettel arra, hogy a rako-
dasra kerll6 aruk tételei ezaltal egyforma mére-
tlekké vélnak. Ekkor

n = a szallitotartdlyok szama,

ks = a szallitotartalyok cscmagolasi ténye-

z6je.

Ha a rakodas onurit6s szallitoeszkozok vagE<
folyamatos (izem( rakoddgépek (berendezéseg
alkalmazéasaval torténik, akkor a rakodasra
kerilo aru egy tételének nagysaga a szallito-
eszkdzon 1évo aru teljes mennyisegének felel
meg. llyenkor

o_ (+ Wr

Folyamatos Uzem( rakod6gépek (berendezé-
sek) alkalmazasa esetén, a rakodasra keriil6
aru egy tételének p' sllya egyenl6 Q-val,
szallitotartalyok alkalmazasanal p* suly a Q
értékének csak egy része, ha pedig a rakodashoz
szakaszos Uzem( rakodé?(épe et hasznalunk, F
g’zl_rter’]ke Q értékének csak kisebb részével egyenld.

ehat

17 N "

Ha c <sz, akkor p' > p

Ebbdl megallapithato, hogy a szallitotartalyok
alkalmazasanak hatékonysaga, gépesitett rako-
das esetén, a munkadrasziksegletnek egy bizo-
nyos iddszakban valo csokkentése szempontja-
hol nagYmértékben fligg (a gepesités mas maod-
szereivel valo 6sszehasonlitasnal) az aru azon
tételeinek méreteitdl, amelyeket egyszerre kell
a szallitoeszkdzokbe berakni, vagy pedig egy-
szerre kell a szallitbeszkzokbol kirakni, szallito-
tartalyok alkalmazasa nélkiil.



Ha a (/0+ try ertéket /-vei jel6ljik és elvileg
egyenlonek tételezzik fel a rakodas valamennyi
modszerénél, akkor az S értékének kovetkezd
alakjait kapjuk :

folyamatos]uzem( rakodogépek alkalmazasanal
szallitotartadlyok alkalmazésa esetén

szakaszos Uizem( rakoddogepek (vagy kézi munka-
erd) alkalmazésanal

Tekintettel a fentebb targyalt p* ~ p" >p",

Osszefliggésre :
SI N SII N SII\

azaz az 1tonna aru berakasara vagy kirakasara
felhasznaland6 munkadrasziikséglet nagysaga a
széllitétartalyok alkalmazésanal nagyobb, mint
a folyamatos Uzem( rakoddégépekkel torténé
rakodasnal és Kisebb, mint a szakaszos lzem
rakodogépek (vagy kézi munkaerd) felhaszna-
lasaval torténd be- és kirakasnal.

A S' képleteben szereplé tenyez6k — pl.
daruk alkalmazésa esetén — a munkadraszuk-
ségletet a kovetkez6képpen befolyasoljak.

AtOértékét a daruk teljesit6képessége befolya-
solja, amely a teheremel6képessegtdl, valamint
az emelés, fordulds és az &ruathelyezés sebes-
ségétdl figg.

A trg értéke a daru arumegfogo-berendezésé-
nek szerkezetét6l, valamint a darukezel6 és a
darut kiszolgalo egyéb személyzet munkajanak
»megszervezesetdl flgg.

Az n nagysagat az egy vasUti kocsin elhelyez-
het§ szallitotartalyok szama befolyasolja, ami a
szallitotartalyok 0Osszstlyanak és vasuti kocsi
rakstlyanak fuggvénye.

Az r értéke a daruk és a szallitotartalyok
szerkezetétdl ng%. A legtobb darundl a kiszol-

al6 személyzet létszdma 4allandd : egy daru-
ezel6bol és két kotoz6munkasbal all. A szallito-
tartalyok 0Osszsulya — ugyanazon berendezés
al almazasanal — ugyancsak befolydsolja a
rakodasi munkanal igénybeveend6 dolgozok lét-
szamat. Az egy vasuti kocsi be- és kirakasahoz
sziikséges id6 ugyanis —daruk felhasznalasanal
— forditva aranylik a szallitotartdlyok 0ssz-
sulyanak novekedéséhez.

A fenti fejtegetésbc’il megallapithatd, hogy a
szallitotartalyok alkalmazésaval elérhet 6 munka-
Ora megtakaritas, bevezetésiket altaldban indo-
kolf'a, a a fuvarozasra kerul§ arukat vala-
mely oknal fogva nem lehet folyamatos tzemd
rakodogépek (beleértve a gravitacios rakodo-
berendezeseket és az_Onkiirité kocsikat) alkal-
mazéasaval rakodni. Ebbél a szempontbol tehat

a szallitotartalyokat leggazdasagosabban a Ki-
sebb darabaruk valamint az olyan aruk be- és
kirakésanal lehet felhasznalni, amelyek sajat-
sagaik és alakjuk szerint nem rakodhatok egy-
szer(i atomlesztés utjan vagy pedig egyeb
folyamatos atrakéasi maédon.

2. Kozonséges (univerzalis) kis- és uagyszallito-
tartalyok

A széllitétartdlyok a Nemzetkdzi Vasiti Szo-
vetség (U. 1. C)) elGirésai szerint két f6csoportra
oszlanak :

a kisszallitétartalyok befogadoképessége leg-

alabb 1 m3 legfeljebb 3 m3;

a nagyszallitotartalyok befogaddképessége meg-
haladja a 3 m3t.

A Kkisszallitotartalyokra jellemzd, hogy sajat
gordulészerkezettel vannak ellatva, ami a fuva-
rozasi eszkdzul szolgdlo fedett teherkocsikba
tortén6 berakasukat rendkivil megkonnyiti.

A Kkisszéllitotartalyok készilhetnek kdzon-
séges €s kulonleges Kivitelben.

A kdzonséges (univerzalis) kisszallitotartalyok
barmely kUI(‘jnIe%es csomagolast nem igényld aru
fuvarozasara felhasznalhatok, a kil6nleges kivi-
tel(  Kkisszallitotartdlyok meghatéarozott aruk
fuvarozasara szolgalnak és ezért fuvarozand6
aruk természete altal megkivant kilonleges
szerkezettel rendelkeznek.

A nagyszaéllitétartalyok fuvarozésa altaldban
kdzOnséges, nyitott vagy pdérekocsikon torténik.
Kivitelezésik szerint a kozonséges, kiilénleges és
a sajat hordozoberendezéssel bird nagyszallitd-
tartalyok csoportjaira bonthatok.

A kdzonséges nagyszallitotartalyok nincsenek
semmiféle olyan berendezéssel ellatva, amelyet
a fuvarozando aru természete vagy annak rogzi-
tése megkovetel. A kilonleges szallitotartalyok
bizkonyos meghatarozott aruk szallitdsara épl-
nek.

A sajat hordozdberendezéssel bird nagyszal-
litétartalyokndl a hordozdkocsi és a réaerositett
szallitotartaly egy egységet képeznek, amelynek

J, 4bra, \ MAV 2 m* (rtsrtaloit .,B” sorozatd klsszallitétartalja



el kell férnie azon vasutak rakszelvényében,
amelyeken tovabbitasra kerdl.

2.1  Kisszallitolartalyok. Kisszallitétartalyok
alatt olyan nyitott vagy zart 1—3 m3 (irtar-
talom tartdlyokat értunk, amel?/ek a vasut-
vallalatok koOzotti megegyezés alapjan hozott
hatdrozmanyok szerint éplltek (1. abra).

A kozonséges kisszallitotartalyok zart Kivi-
telliek, tomor vagy racsos oldalfalakkal. Utobbi
esetben a Iegna%yobb nyilas atmér6je nem lehet
tobb 30 mm-nél.

Egyik hosszanti falanak teljesen leszerelhetd-
nek vaPy lehajthatonak kell lennie. Lehajthato
oldalfal "esetén (lengyel vasutaknal szokasos) a
lehajtott felsé résznek nem szabad a fenékig
érnie.

A tartaly fedelét, legaldbb szélességének egy-
harmadaban felemelhetdvé kell kiképezni. A
felemelhet0 rész a leszerelhet6 vagy lehajthato
oldalfal felé esik.

A szallitotartalyt agy célszer(i kialakitani,
hogy a fiiggbleges oldalfal leszerelése vagy
lehajtasa, valamint a fedél felemelése folytan
keletkezd nyilas teljesen szabad legyen.

A kisszallitotartalyok az aldbbi sorozatokba
tartozhatnak :

A sorozatu Kkisszallitotartdlyok 1—1,2 m3
befogaddképességgel ;

B sorozatu kisszallitétartalyok 1,2—2 m3
befogaddképességgel ;

C sorozati kisszéllitétartdlyok 2—3 m3 be-
fogadoképességgel.

A kozonséges kisszallitotartalyok altalaban az
alabbi bels6 méretekkel készilnek :

Befogad6-
képesség
m3

Hossz

Sorozat

Szélesség Magassag

1450
1650
1900

800
950
1100

900
1300
1425

WN

A legnagyobb kiils6 méretek az alabbiak
lehetnek :

hossz ... 2250 mm
szelesseg ... 1250 mm
magassag ... 1800 mm

A nagbyobb mereteik kovetkeztében aranylag
nehezebben kezelhet6 C sorozatu szallitotar-
talyokat csak terjedelmes aruk szallitaséara ajan-
latos épiteni.

A kisszallitotartdlyok mindharom tipusanak
raksulyat agy kell megallapitani, hogy az Ossz-
saly (Gnsuly - rakomany) ne haladja meg az
15 tonnat. Ez az Osszsuly a tartalyra felirt
raksuly 5%-aval talléphet6.

A kisszallitotartalyok negykerekid gordlo-
szerkezete egyenes iranyban rendes gordulést és
kissugart iv mentén valo fordulést biztosit. A
gorduldszerkezet kerekeinek atmérdje 225 mm,
Szélessége 50 mm.

A kisszallitétartalyok vonérudja fels6 hely-
zetében rogzithetd, altala a tartdly kézzel
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tovabbmozgathat6, esetleg jarmiihéz (vontato-
targoncéhoz) kapcsolhatd.

A tartdlyszekrény legalsd részét a padlotol
szami'ott oly magassagban kell elhelyezni, hogy
1: 3lejtési athidalélemezen atgordithetd legyen.

Mindkét homlokoldalt fogantyukkal, a voné-
ruddal ellentétes oldalt pedig kotél vagy egy
masik szallitdtartdly vonorudjanak beakasz-
tasara alkalmas szerkezettel kell ellatni.

A gordul6szerkezetet ug?]/ kell kiképezni, hogy
az Osszes kerekek rogzithetéek vagy Uzemen
kivil helyezheték Ie(lqyenek. E rdgzitdszerkezet
a vonorud oldala fel6l kezelhet6 és miikodtetése
esetén, minden iranybol érkezd 1okésekkel szem-
ben kell§ allékonysagot nyduijt.

A Kkisszallitotartalyokat gy(rikkel, vagy fi-
lekkel kell ellatni, ho ?1/ a horgokkal felszerelt
darukdtelekkel felemelhet 6k Iegﬁenek. A gyi-
rikben va%/ fllekben szabadon hagyandd nyi-
last ugy kell kialakitani, hogy abban egy 50 mm
oldalu négyzet elhelyezhetd legyen.

Szerkesztésuknél tigyelni kell arra, hogy az
GnsuI}/ a lehet6 legkisebb legyen, de szerkezetiik-
nek oly erdsnek kell lennie, hogy ellenalljanak a
vasUtiizemben fellépd er6hatasoknak.

Els6sorban nagyobb darabarutételek (150—
1200 kg) széllitasara szolgal. Eredetileg féleg
csak olyan arukat raktak szallitotartalyba,
amelyek” kilondsen gondos kezelést vagy kolt-
séges csomagolast igényeltek, mint (veg, por-
celan, vagy cseréparuk, gépalkatrészek stb.
Ma viszont méar minden lehet6 aruféleséget meg-
taldlunk a rakomanyok kdzott, igy pl. minden
fajta haztartasi cikket, papirarut, nyomdater-
meket (folyoiartokat, bro'urakat, konyveket),
kilonféle élelmi és élvezeti cikkeket, mint sajt,
vaj, csokolade, stitemeny, cukorka, palackozott
borok, tovabba bdrt és blrarukat, téglat, a
textilszakma felkész- és készgyartmanyait, vala-
mint fémarukat a nyers, ontott daraboktol egé-
szen a nagyeérték( gépekig.

jHazankban a kisszéllitétartélYok mindharom
tipusa viszonylag rovid id6 alatt nagyon jol
meghonosodott. A fuvaroztatd felek nagyrésze
felismerte a széllitétartély—for(];alom elényeit és
kiildeményeikhez elGszeretettel vesznek igénybe
kisszallitotartalyokat. A felmeril6 igényeknek
altalaban csak egy részét lehet a meglévé
széllitotartaly-készleth6l fedezni, ezért a beszer-
zés éallanddan folyamatban van és igy a ki nem
elégithet6 szlikségletek egyre csokkennek.

2.2 Nagyszallitotartalyok. A 3 m3nél nagyobb
Grtartalom nagyszallitotartalyok alakjuk szerint
zartak vagy nyitottak lehetnek.

A kilonféle sorozatl nag%széllitétartélyoknak
meg kell felelnibk az alabbi tablazatban fel-
sorolt legnagyobb méreteknek :

A nagyszallitotartalyok az ket befogado leg-
kisebb burkolé korvonalaknak megfelel soro-
zatba tartoznak. A 32. és 22. sorozatu tartalyo-
kat rendszerint dgy kepezik ki, hogy emeld-
targoncédk emel6szerkezetének alatolasara ele-
gendd szabad tér alljon rendelkezésre.



hosszmé- keresztmé- Legnagyobb
A magassat a
Tipus Sorozat et palya retkereszt tengg]ely -
iranyéaban irdnyban lett

mm-ben  mm-ben mm -ben
102 5000 2300 2550
72 3500 2300 2550
ZArt e 52 2500 2300’ 2550
32 1500 2300 2550
22 1000 2300 2550
101 5000 2300 2000
Nyitott ... 71 3500 2300 2000
51 2500 2300 2000
31 1500 2300 2000

A nagyszallitotartalyok raksulyat dgy kell
megallapitani, hogy azok 6sszsulya (6nsuly +
+ rakomanysuly)

— a 102, 101., 72., 52., 51. sorozatl szallito-
tartdlyoknal legfeljebb 5 tonna ;

—a 32, 31, és 22. sorozatu szallitotartalyoknal
pedig legfeljebb 2,5 tonna legyen.

Ez az Osszsuly a szallitotartalyokra felirt
raksuly 5%-aval "tulléphet6.

Mind a zart, mind pedig a nyitott szallito-
tartalyoknak legalabb az egyik oldalfalana
adlonal kezdddo ajtoval ellatott nyilast kell
étesiteni. A Nemzetkdzi Vasuti Szovetség altal
elfogadott nag%/széllitétartélyok ajtonyilasainak
méretei az alabbi tablazatban foglaltak :

A szallitétartalyok
sorozata

A nyilas széles- A nyilds magas-
sége mm-ben saga mm-ben

102., 72., 52 1800 1700
33, 22 700 1700
101., 71., 51 . 1800 800
3L 700 800

A zart szallitotartalyok ajtajat Ggy célszerd
elhelyezni, hogy azok, ha ‘vasuti p6érekocsin
vagy 50 cm magas oldalfali tehergiépkocsin
allnak, legaldbb részben kinyithatok legyenek.
E célbdl ajanlatos a 3-szarnyas kivitel Ugy,
hogy a két felsG szarny ngg()’Ieaes, az also szarny
edlg vizszintes csuklépantok koril elfordit-
ato legyen.

Nyitott tartdlyoknal az egyik oldalfalat fel-
vagy lehajthatéan szoktdk — az ajté potlasa-
képpen — kiképezni.

A rogzitésre szolgald kotelek szamara a szal-
litotartalyok sarkait — a padl6tol szamitott
kb. 1 m magassagban 30—90 mm nyilasu
Eyl'jrl’jvel vagy fullel kell ellatni. Ezenfelll el
ell a tartalyokat 4 gy(rdvel vagy fullel latni,
hogy a horoggal ellatott emelGkotél beakaszt-
hato legyen. Ezeket a szallitotartalyok felso
részén, vagy vizszintes sikban, eﬁymést()l leg-
feljebb 2,30 m tavolsagban kell elhelyezni.

2. &bra. A MAV 5 tonna ésszsulyd, ,,52” sorozatl nagyszallitatartalya
(a — oldalnézet, b — eldInézeti

Szabad nyilasuk legaldbb 50 mm oldalu négyzet.
Az Bsszes gYGrl'jknek és flleknek nyugalmi hely-
zetikben el kell férniok a kordbban megadott
burkolékoérvonalakon bell.

A nagyszallitotartalyokat dagy kell kialaki-
tani, hogy a fuvarozott aru a nedvesség veszéII)(/e
ellen védve legyen, ezért a tet6t Ggy kepezik ki,
hogy rajta a viz nem gy(lhet 6ssze.

A zart tartdlyokat ajanlatos szell6z6beren-
dezéssel ellatni, amelyet Ggy kell megszerkesz-
teni, hogy rajta keresztiil nedvesség még nyitott
allapotaban se hatolhasson be a tartaly bel-
sejebe. )

A nagyszallitotartalyokat néha sszehajthaté
vagy szétszedhetd kivitelben épitik. Ebben az
esetben tgyelni kell az alkatrészek olyan kikep-
zésére, hogy az 0sszehajtas vagﬁ(/ szétszerelés utan
az egyes szallitotartalyok alkatrészei — kis
térfogatszikséglet mellett — egy-egy egységet
képezzenek.

Hazai viszonylatban k('jzt')nséglss nagyszallitd-
tartalyok csak az 1953. évben kerilnek elGszor
bevezetésre. Az ok, ami miatt a na%yszélll’té—
tartdlyok ezideig héattérbe szorultak a mar
elterjedtnek mondhat6 kisszallit 6tartalyokkal
szemben, a megfelel6 mozgatberendezések hianya-
val indokolhatd. A na?yszélll’tétartélyok beve-
zetésének el6feltételéll tekinthetd mozgaldbe-
rendezések, daruk stb. beszerzésének programm-
ja most mar megadja lehetGségét ezen b’nsﬂlg
es fajlagos koltségek szempontjabol kedvezéb
szallitotartaly-tipus szeleskor(i™ elterjesztésének
is.

A hazai nagyszéllitotartalyok zart Kiviteld
52. (2. dbra) es 32. sorozatuak lesznek, 5 tonna,
illetbleg 2,5 tonna d&sszsullyal.

A nagyszallitotartalyokat a kiilféldi gyakorlat
szerint a legkilonbdz6bb aruk fuvarozésara
hasznaljak. Zart szallitotartalyban fuvaroznak
sort, szoOveteket, Uvegarukat, Oblosuvegeket,
haztartasi cikkeket, szigetel6ket, fém- és vas-
arukat, papirt, cellul6zét, cementet, épitéleme-
zeket stb. Nyitott szallitotartdlyban fuvaroznak
Ocskavasat, = aszfaltot, téglat, épit6lemezeket,

adldburkolatokat, kavicsot, burkolatkdvet,

omokot, acélhulladékot, cementéarukat, csere-
peket stb. (Folytatjuk.)
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Tengeri hajok karbantartasa, kuléndés tekintettel
a korrdzio és a rozsda elleni védekezésre

KADAR FKRENC

A vilag vas- és acélsziikségletének kielégitése
oriasi erofeszitéseket kivan a termelés vonalan.
De kozismert, hog{ a meglévé vas- és acél-
anyagU berendezések megdvasa a korr6ziotol és
rozsdasodastol ugyancsak nagy koltséget és
kovetkezetes munkat kovetel.

Becslések szerint a vilag vastermelésének kb.
negyedével egyenl6 az a sulyveszteség, amely a

meglévd berendezések rozsdasodasabol szar-
mazik. ) ) )
A tengeri hajokkal kapcsolatban az évi
rozsda- és korrozio-kar mértéke viszonylag

még sulyosabb lenne, ha az elleniik foly6 kiz-
delem nem volna olyan rendszeresen altalanos.
A tengeri hajok jokarbantartasaért folyo
kiizdelem amellett, hogy az anyag megovasat
célozza, egyben nemzetkozi hajozashiztonsagi
rendelkezések folyoméanya, kdvetelménye.

Ezzel kapcsolatban tudnunk kell, hogy a
tengeri kereskedelmi hajl()k nemzetiségét, illetve
a lobogoviselés jogosultsagat a lajstromozaési
okmany igazolja. Koznyelven szblva ez a hajé
,Utlevele”, amelyet az illetékes allam felhatal-
rTIaZOIEt hivatala (ndlunk a Tengerészeti Hivatal)
allit ki.

Azonban, hogy valamely tengeri kereske-
delmi hajo zavartalanul bekapcsoldédhassék a
nemzetkozi tengeri fuvarozasi forgalomba és
ezzel nélkiuldzhetetlen 6sszefliggésben magat a
hajotestet, gépberendezését, felszereléseit, to-
vabba rakomanyat barmelyik kikotGben, illetve
allamban biztositani lehessen, osztalyozasi bizo-
nyitvannyal kell rendelkeznie. Ezt a bizonyit-
vanyt valamely nemzetkdzileg elismert 0szta-
lyozasi hivatal (mint pl. a Szovjet Register,
Moszkva, Bureau Veritas, Paris, Lloyd’s Regis-
ter, London stb.) allitja ki. Ezek a hivatalok
e%ymés elGirasait, szabvanyait kolcsondsen tisz-
teletben tartjak és az altaluk kiallitott osztalyo-
zasi _bizonyitvanyokat a kulonféle kereske-
delmi szervek és biztosito tarsasagok nemzetkozi
viszonylatban is elismerik.

Ho&;y a hajo megtarthassa eredeti osztalyat,
allandoan Uzemkepes éllaﬁotban, jokarban kell
maradnia. ldénként, évenként és meghatarozott
esetekben az osztalyozé hivatal, illetve meg-
bizottjai ellen6rzé vizsgalatot tartanak, amely
vizsgalat Kiterjed a hajotestnek és berendezései-
nek, felszereléseinek minden részére és magaban
foglalja a lemezek, bordazat sth. vastagsaganak,
éFségéQek méresét is. Ha az elhasznalodas, va?y
elrozsdasodas folytan a hajotest valamely Ie-
meze, vagy mas része nem (ti meg az elGirt
legkisebb vastagsagot, akkor azt ki kell cserélni.

Ezekbdl kdvetkezik, hogy a hajétulajdonosok

egyik legsulyosabb feladata az, hogy megaka-
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dalyozzak a hajotest korrodalasat és rozsdaso-
dasat. Ezért a hajok személyzete a folytonos
karbantartdsi munkalatok keretén belll &llan-
dbéan rozsdatalanitia a hozzaférhetd részeket,
mig a kevésbbé hozzaférhet6, vagy vizalatti
reszek rozsdatalanitasa idGszakonként hajo-
gyarban. szaraz-, vagy Uszodokkban tortenik.

A hajotest korrodalasanak, rozsdasodasanak
tobb oka lehet, illetve az oxidaldédast, korroda-
last, rozsdasodast kiilonbdzd okok indithatjak el.
Altalanosan ismert okok azok, amikor a rozsda-
sodas ellen vedd festékréteg kiils6 behatas
folytan lepattogzik, felkarcolodik, lemorzsol6-
dik, feloldodik, leutddik, meglazul, elkopik,
lemarddik s a csupaszon marado vas- vagy acél-
feltleten oxidacio 1ép fel.

Ez a jelenség a hajé barmely részén el6allhat,
hiszen rakodas, kirakas kdzben egy-egy csokoteg,
vasuti sin, stlyosabb ladak stb. kdnnyen neki-
utédhetnek a hajé oldalanak, a raktarak hbelsé
faldnak, a fedelzetnek, a felépitményeknek,
minek folytan a festékréteq megséril. De kiko-
tésnél is gyakran elkerilhetetlen az Ut6dés-
mentes parthoz-allds, mdléhoz tamaszkodas.
Sok, kevéshbé védett kikét6ben vihar idején a
Kikotébe téduld hullamok fuggdleges vizmozgasa-
tol a kikotott hajok folytonosan nekititédnek a
rakpartnak s ilyenkor nemcsak a kotelek sza-
kadnak el, nemcsak a hajotest kilsé festékméaza
pattog le, hanem a szegecsek egész sora is el-
pattan.

Megtdmadja a festékmazt a kikét6k vizében
lev kulonféle veg¥i szennyezGdes, tovabba a
leveg6ben levd, foleg gyarak, kohok vidékén
allandoan jelenlévd gazok is.

Iglen erds védekezést kivan a hajok vizalatti
feluletének, a kiils6 lemezelésnek és tartozékok-
nak a megdvasa a tengervizben levé noévényi és
allati szervezetek, kozds néven periphytonok
szinte elképzelhetetlen behatasatdl. A kérdésnek
ezt a részét a Kozlekedéstudomanyi Szemle
I. évfolyam 11—12. sz&maban Bauda Vilmos
mar behatdan_targyalta, ezért jelen cikk ezzel
nem foglalkozik bovebben. Meglazitja a festék-
réteget a tenger hulldmverése, tovabba a hul-
lamzo6 tengeren haladé hajétest folytonos alak-
valtozésa.

Feloldjak a festéket a géphazbdl és a hajotest
mas részébdl kivezetd csoveken eltavozd forro-
viz, szbdas- és szappanosvizek, savak és lUgok,
szennyezett olajok.

Lemallasztja a festéket a hajotest eg?/es részei-
nek vibracidja, tovabba a hajétest kulsé, vizbe-
merll6 részének egyes pontjain fellépd viz-
orvénylés is.



A fizikai behatasoktol keletkez6 festékmaz-
karokat arényla? gyorsan észrevehetjik és meg-
szuntetésukrol lehet6leg azonnal, vagy rovid
idén belil gondoskodunk.

Azonban masképpen all a helyzet a hajotest
korrézidjanal, ahol is a védekezés sokkal nagyobb
gondot okoz. _ _

Ismeretes, hogy a ,korrézio” szilard testnek
a romlasa, amely folyamat véaratlan elektro-
kémiai tamadasra, behatasra a feluletr6l indul
ki. A korr6zié leggyakoribb formaja az az ellen-
hatas, reakcid, amely valamel¥ fém és viz
kozott keletkezik. Egyenlete kifejezhetd : fém
+ viz = fémhydroxid + hydrogén képlettel.
Természetében, mint fentebb mondtuk, elektro-
kémiai jelenség, amelynél a fémnek vizben vald
oldddasat es a hydrogenbdl képz6d6 ,,bevonat”
megtapadasat elektromos er6 jelentkezése ko-
veteli.

A korrodalas folyamata két részre bonthato.
Egyik az anodikus reakcio, ame yneél a féem oldo-
dasba megy at, a masik a katddikus reakcid,
amelynél a felszabadulé hydrogénnek vékony
bevonat alakjaban valo megtapadasa all.

A korrézid megjelenési formait vizsgalva,
latjuk, hogy van :

1. Altalanos, egységes korrozio, amelynél pl.
valamely lemez egyenletesen hasznalddik el és
gyengul. Ebben az esetben a lemez felliletén az
anudikus és katodikus mezdék olyan kézel vannak
egymashoz, hogy nem lehet 6ket megkiilénbdz-
tetni, illetve elhatarolni.

2. Elhatérolt korrozié, amelynél pl. valamely
lemez pont, pontok, vage/ dugaszforméban
marodik at egyes helyeken. Ebben az esetben az
anddikus felletek, mezdk, viszonylag szélesen
hatarolodnak el a katddikus mezOktdl.

3. Szelektiv korrozio, helyi jellegli rombolddas,
amely fémontvényeknél 1ép fel, ha az elektro-
kémiai folyamatok valamely meghatarozott
fémre vonatkoznak.

4. Szivacsosodas, elgrafitosodas, elsésorban
ontottvasnal, amikor az anyag elvesztette fémes
karakterét és annak mechanikai tulajdonséagait.

A Kkorrézios reakcio kivaltasanal a kovetkez6
fétényez6k szerepelnek :

A fém. Minden fémnek van bizonyos hajla-
mossaga a vizben valé feloldédasra s ennek a
hajlamossagnak a neve : oldasi nyomas. A féme-
ket oldasi nyomasuk szerint sorrendbe sorolhat-
iUK' Csokkend oldasi nyomas szerint a megkoze-
it6 sorrend a kovetkezd : Kalium, natrium,
barium, strontium, kalcium, magnézium, alu-
minium, mangan, cink, kadmium, vas, kobalt,
nikkel, 6lom, on, hydrogén (mint vegyi érte-
lemben vett fém), bizmut, réz, antimon, arzén,
hiPany,, ezist, platina, aranK._ Ez a sorrend nem
teljes eés nem tokeletes, tekintettel arra, hog
mas tényezok erésen befolyasoljak a fem korro-
ziés ratajat.

A viz. Ismeretes, hogy a viz molekulai az 0. n.
elektromos disszociacio kovetkeztében -f és —
toltési ionokra oszlanak. Minden allapot, amel

e

elémozditja a hidrogén ionok koncentréciéjéna%

ndvekedését, elbsegiti a hidrogén formalasat s
ezzel el6segiti a vizbemerilt test korrozidjat.
Ebbdl a ténybdl kiindulva kovetkezik, hogy a
vizben lévd valamely savoldat, vagy savgaz-
oldat elésegiti a korroziot. Ezzel ellentétben
a hydroxyl-ion (OH) koncentracié novekedese,
pl. alkalikus sok hozzaadasa késlelteti, s6t meg-
akadélﬁozza a vas korroziojat, fgy mészviz,
vagy kovér cement-beton meggéatolja a vas
rozsdasodasat.

A fémek hydroxidja a fem korrozigjat kozvet-
lenul, oldatban pedig az anddikus reakci6 csok-
kentése révén befolyésolhatja.

A hidrogén. Amikor valamely fém feloldodik
a vizben, vele egyenld tdmegi hidrogén szaba-
dul fel. (Katdédikus reakcid.) Savas oldatban az
akcio rendszerint heves és géaz alakban mutat-
kozik, de a legtobb esetben a hidrogén a fém
feliletén mint lathatatlan vékony felrakodas
megtapad, ami rendszerint késlelteti és meg-
akadalyozhatja a tovabbi akciot (polarizécié()],
amig a hidrogén el nem tavolodik.

A leveg6 oxigénje. Az oxigén és hidrogén vizze
egyesiilése rendes korilmények kozott igen
lasst, de ha bizonyos fémfeliletekkel kertilnek
érintkezésbe, konnyen egyesiilnek. Platinan a
reakcié gyors, vason lassubb, aluminiumon,
cinken gyakorlatilag semmi. )

Az elozOkben emlitett hidrogén-film kepzo-
désének meggétlasadban, az 0. n. depolarizacié-
ban mutatkozik meg, hogy a vizben elnyelt
oxigén jelenléte milyen fontos a korr6zidhoz.
Ha a katodikus reakciot megkonnyitjiik azaltal,
hogy megakadalyozzuk, vagy eltavolitjuk a
hidrogén-telrakodas megtapadéasat, akkor az
anodikus reakcio is megkonnyitédik. Ha e
kazan vizéb6l, vagy egy flit6berendezés vizébol
eltvolitjuk a leveg6t, gyakorlatilag nem lép fel
korrzi6. Minél nagyobb az oxigén nyomas, vagy
minél aktivabb a fém felllete az oxigén eés
hidrogén egyesitésére, annal gyorsabb a fém
oldasa. Itt azonban megjegyezzilk, hogy noha
a cink oldasi nyomésa nagyobb, mint a vasé,
mégis fesziiltségének nagyobb mivolta miatt
gyorsabban polarizalodik, mint a vas. Kdvetke-
zetesen nedves légkorben a vas korrodalni
kezd, a cink ellenben nem. De ha a cink és vas
érintkezésben vannak, akkor a cink hidrogén-
ekvivalense, amely oldodik, a vason fog megta-
padni és ily korilmények mellett a cink korro-
dalodik tovabb, a vas pedig nem.

A depolarizacio akcioja nagyon gyors a kova-
csolasi és hengerlési érdességen, azaz a vas mag-
neses oxidjan, amely a vasat, vagy az acelt
boritja er6s hevités utan. Ha ez az érdesség
erésen zart bevonatot képez, akkor védd fell-
letet alkot, de ha néhany ponton hianyos, akkor
a korrozié roppant gyorsan befurodast okoz a
vason, acélon. Teljesen masodlagos oxigeén-
behatds az az oxidacio, amelyet a viz akcidja
képez a vasas hydroxidnal és ami rozsda néven
ismeretes.

A nedves légkor noveli a legkori korrozioi,
minthogy a fémen vizfilmet tart, ami, amint mar
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lattuk, a korrozid feltétele. Ugyanitt a vizfilmben
levegd is van. De jelen lehetnek a leveg6ben
savgazok mint hamubdl, kokszbol, szénporbol
szarmazo kénes vegyliletek, sok, amelyek disszo-
cidlnak a vizben, savas reakciot keltve. A szabad-
ban tarold ellentétes femek kontaktusa és a
fémen jelenlév6 depolarizacios felilet, mint
hengerlési érdesség, valamennyien Kkorrdz.6ra
vezetd tényezOk.

A femen belul lévé minden heterogénitas, azaz
az anyag e?yi)‘ntetusegenek hibai, hianyai, ame-
lyek helytelen, vag%/ e%yenl()'tlen edzéshdl szar-
maznak, tovabba a fém hidegen valo megmunka-
lasdnak kovetkezményei, elGsegitik a korréziot.

Egymas felett, mellett felhalmozott lemezek-
nél, fémeknél a korrodalé kozeg egyenlétlen
koncentrécidja korrozios tdmadasra ad feltételt
(egyenl6tlen oxigen sth. elosztds). Azok a feli-
letek, ahol az oxigén koncentracidé alacsony,
anodikusak, azokkal szemben, amelyeknél az
oxigén-koncentracié magasabb. Ebb6l szarma-
z6an az ilyen fellletek elhatarolt korrézidja
felerésodik.

Az elmondottak utan nézziik a kérdés gyakor-
lati oldalat a tengeri hajok eseteben.

Az emelked6 vas- es acélarak, az anyag-
beszerzés tényleges nehézségei, az egész vilagon
elétérbe helyezték a kérdést és helyenkent
komoly bizottsagok foglalkoznak a korrdzio
problémajaval, amely annal is inkdbb sirgéssé
valt, minthogy mind gyakrabban és gyakrabban
tapasztaltak a korrozio fellepését egészen Uj
hajoknal is. A vizsgalatok, kutatasok megallapi-
toftdk, hogy a hajétest korr6zidja a tengerviz
jelenlétében elsésorban a nem-homogén acél-
anyag kovetkezménye. Nevezetesen az anyag
egyontetlsegének hianya a fentebb el6adottak
értelmében elektromos' cellak formalodasara ad
lehet6séget, mid6n is az anddban, amennyiben
a vizben oxigén van jelen, megindul a korro6zio.

Nem kellene sokat vesz6dnink a hajotest
korrozigjaval, ha az egyontetl lenne, hiszen
megallapitottak, hogy a tengerviz hatasanak
kitett csupasz hajélemez 20 év alatt csak kb.
2,55 mm-t veszitene a vastagsagabol. Sajnos
azonban, a hajotest korr6zidja nem altalanosan,
hanem elszigetelten, féleg koncentréltan, ,ripa-
csossag” formajaban jelentkezik. Mar pedig
ez a rlﬁacsosség 3—4 éven belul is stlyos zava-
rokat kelthet.

A Korrézié-képz6dés okai kozil leggyakoribb
és legsulyosabb a hajotest vizalatti Temezeinek
fellletén jelenlevd hengerelési érdesseg. Ez az
érdesség erdsen elektro-negativ az acélhoz képest
és hatasaban kozel all a vordsrézhez.

Nem érdektelen m3gjegyezni, hogy az acél-
lemezelés érdességének karos hatdsat mar a
mult szazad végen megallapitottdk s egyes
haditengerészetnel az érdesség eltiintetése cél-
jabol mar akkor elrendelték az oldallemezek

eépités el6tti savflrd6jét.

A békeévekben a kereskedelmi hajok épitése
nem volt olyan nagyiramd, s a lemezeket a
hajogyarak honapokon at szabadban taroltak.
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A tarolas soran az oxidacio elsGsorban az érdes-
secf;et tamadta meg s a beépités elGtti sodrony-
kefélés az érdesség eltintetését jelentékenyen
elésegitette. igy azt is megértjik, hogy miért
rovidebb élettartamuak azok a hajok, amelyek
a haboru alatt éplltek, amikor szd sem lehetett
lemeztéarolasrol, hiszen az acél jéforman még
ki sem hiilt s mar futészalagon épult bel6le
a hajo.

Ma rendszerint a vasuti kocsirdl keril a
lemez a hajlitdba s onnan viszik az épll6
hajohoz. Az sem lehetetlen, hogy egynéhany
kevésbbé kifogastalan lemez is kikerul a lemez-
hengerdébdl s ezeken az érdesség szamottevébb.

Egészben véve a korrézié elleni védekezés,
amely nemcsak a hajotestre, hanem annak
berendezeseire, felszereléseire is kiterjed, két
nagy részre oszlik :

I Keresni azokat az anyagokat, amelyeknek

korrozio-ellenall6 tulajdonsagaik vannak és a
hajoépitésnél alkalmazhatok.
Il. A védelem modszereinek Kkifejlesztése.

Az els6 ponthoz kapcsolodik annak megallapi-
tasa, hogy a legegészségesebb dolo\ ha a hajot
eleve olyan lemezbdl épitjik, amelyek kivaldan
korrgzio-ellenalléak. A magyar hajoépitést (és
egyuttal a karbantartast vegzG tengerész-sze-
melyzetet) dicséri az a malt évi kijelentés, amely
Alexandridban hangzott el a ,,Debrecen” moto-
roshajé elGirasos fenéktisztitdsa alkalméaval.
Az ellen6rz6 kalféldi mérni k, mint az oszta-
Ilyoz6 hivatal megbizottja mondta : ,,Csodala-
tos, hogy ez a 12 éves hajotest ilyen Kit(ing
allapotban van.”

A hajotest megépitése el6tt alaposan el kell
végeznlink a lemezek simitasat s az érdességet
teljesen meg kell sziintetniink. A szabadban
valo tarolds nem nevezhetd tokéletesnek. A na-
gyobb hajégyarak mindinkabb alkalmazzak
a lemezek savfirdetését, amely abbdl all, hogy a
lemezt meleg kénsavas, vagy soésavas oldattal
kezelik. A sav erGssege, az oldat héje, a korul-
mények szerint szabalyozhatd. A fiirdetés végén
a lemezt le kell mosni s az esetleges érdesseg-
maradvanyt sodronykefével eltavolitani.

A fellileti érdességet lang altal is eltavolithat-
juk. Ujabban egyes helyeken zért térben ko-
vecset fuvatnak a lemezre. Ez sokat igér0
mechanikus eljaras. Elonye, hogy a zart térben
a kovecs nem vész el és az egészségre nézve
karos porképz6dést is kikiiszobolték.

Alkalmazzdk azt a mddszert is, amelynél
rozsdaoldoval kevert homokot nedvesen fuvat-
nak a lemezre. Itt tulajdonképpen kombinalt
vegyi és fizikai behatassal tortenik az érdesség
eltavolitésa.

Sokkal kdnnyebb a felszini éEitmények, fedél-
zet feletti részek vasanyaganak megvalasztasa.
A kisérletek bebizonyitottak, hogy az atmoszfe-
rikus korr6zié elleni védekezésben itt érvénye-
stlnek legjobban az acélotvozetek. Ezeken a
helyeken ~viszonylag kevés 06tvdz6anyaggal
(krom, vorosréz stb.) a felépitmény élettartamat
megharomszorozhatj uk.



Természetesen a mazolast itt is meg kell
el6znie a helyes el6készitésnek.

Szerelékek, egyes géprészek, csévezetékek
anyaganak megvalasztasanal iranyado lehet
az a tapasztalat, hogy az egyes vasontvények,
amelyek nem tartalmaznak 0,25—0,30%-nal
tobb kobaltot, nikkelt, rezet, sokkal ellenallob-
bak a korrdézionak.

Kulén gondot okozott a tartanyhajokon a
fltGvezetekek kérdese. Ezeken a hajokon az
olajhevitéberendezés csGhaldzata az egesz hajon
vegigvonul. Feladata, hogy hideg, illetoleg hiivos
idoben a rakoményt képez6 nag%/ olajmennyi-
séget a hevités altal szivattylUzhatova tegye.
Kilénosen a Kozép-kelet olajmedencéibdl szar-
mazo olaj nagy kéntartalma pusztitotta a korrd-
ziokeltés altal a cs6vezetékeket. Az alkalmazott
acélcsovek élettartama legfeljebb 5 év volt,
de voltak esetek, amikor mar két év utan ki
kellett cserélni az egész cs6haldzatot. A malt év
végén alkalmaztak el6szor ilyen vonatkozésban
Ontottvas-csoveket. Bebizonyosodott hossz(
evek kiserlete révén, hogy az ontéttvas cséhald-
zat élettartama a hajé élettartamdaval egyenlé.
Az oOntottvascsovek alkalmazasat az tette
lehet6vé, hogy elmés megoldassal siker(lt elérni

a csOcsatlakozasok és felfekvések rugalmassagat.
_ A hajoépites feladata a tovabbiakban a korro-
zibgatlo tenyezdk figyelembevétele. E tényez6k
olyan ,,0nfelaldoz6 fém” alkalmazasa, mint pl.
a mar emlitett cink, amennyiben a vas korré-
A fémek ,korrdzio-passziv’-va tétele, azaz
kezelés, hog?/, savakban ne oldodjanak és ne
6
dalést elbsegité fustok és folyadékok semlegesi-
tése.

) _ kissé lugos I_eg?/en.
_Védfellletek (mint p kromatokg ravitele a
fémre.
eltavolitasaval. o

Reverzalt polaritds a kisugarz6 elektromos

A megfelel6 vedémazak kikisérletezése terén
nagy fejlodést jelent néhany 0j vizsgalati mod
soran a megvizsgalando anyagot (lakkot, fes-
téket) egy koron? kertiletére mazoljak. Kiulon-

a
lati folyadékba (tengerviz, szennyviz) helyezik
és nagy sebességgel forgatljak. z a madszer
szant festékek vizsgalatahoz.

A hajotest vizbemerll6 részének védelmére,
Kozlekedéstudomanyi Szemle 1951. 11—I12
szdméban Bauda cikkét) A kozvetlenil
mazolunk, majd annak megszaradasa utan a
tengervizben él6 allati és novényi szervezetek

A sulytobblet jelentéktelennek mindsithet6.
kdze sorolhatd tobbek kozott : Adott helyeken
ziojat akarjuk meggatolni.
ulepitsek a fémeket az oldatokbdl. A korroda-
A viz kezelése, hog?/
Adott helyeken a viz deaktivalasa az oxigén
aramok legyGzéseére.
alkalmazasa. Ezek kozil az 0. n. rotorvizsgalat
boz6 szaradasi allapotban a korongot a vizsga-
nagyon hasznos a killso lemezek mazolasara
mint ismeretes, kétszeres mazolast adunk. (Lasd
csupasz lemezre el6szor antikorrd iv festéket
(periphyton) elpusztitasat, illetdleg a hajo fenék-

lemezein valo letelepiilését megakadalyozd u. n.
antivegetativ, antifouling fes éket mézolunk fel.
Ezek a munkak természetesen olyankor tor-
tennek, amid6n a hajo Uszo- vagy szaraz-
dokkban wvan, avagy partra ,séjara” van
kihGzva.

Az antivegetativ, antifouling festékek kot6-
anyagaba (rendszerint alkoholban oldott sel-
lakba, gyantaba, vagy katranyoldatba) mér-
gez6 réz- es higanyvegyuletek vannak bekeverve.
Ezek a mérgez0 anyagok lassan oldddnak Kki.
Jo a festék, ha a mérgez0 anyag kioldddasa folya-
matos. Az idevago vizsgalatot ,kioldodasi rata
vizsgalat” néven ismerjuk.

Ha az alkalmazott antikorroziv és antifouling
festékek megfelelnek a kovetelményeknek, és
felmazolasuk helyesen tortént, akkor a hajo-
fenéken 6—7 honap mulva a mézolas 95%-ban
érintetlen. Egy év mulva azonban a hajo fenekét
meg kell vizsgalni és a mazolast me%t’uitanl.

zemelOtt kell tartanunk, hogy antifouling,
antivegetativ festékek vizsgalatanal nem ele-
gendd egyszeriien tengervizben vizsgalni a ké-
szitményt. Tekintetbe kell venni az utvonal,
az érintendd kikot6k és az évszak adatait is.
Meg kell vizsgalni a festek kotGanyaganak
(ﬁ;(yanta stb.) veszteségét is, mert ha ez rohamos,
akkor az egész maz fellazul.

A vizsgalat mddszere mar annyira fejl6dott,
hogy a megvizsgalt festék hatasképességét pon-
tosan meg tudja hatarozni.

Meg kell emliteniink az Ujabban gyakorlati
téren is megjelend ,,cement zeri* festékeket is.
Ezek a festekek vizes médiumhoz kotott készit-
mények, azaz olyan jelenségliek, mint amikor
a cement megkot a felileten — filmszerden.
Annyi bizonyos, hogy szdmos korr6zios jelen-
séggel szemben Kit(inéen védenek, de alkalma-
zasukat kedvezétlen kils6 képlk, nehéz elta-
volithatosaguk er6sen akadalyozza, legalabb is
hajoknal.

udjuk, hogy a mazolas a korrdzi6 és rozsda

elleni védelmen kivil dekorécios célokat is

azolgél. E kettds feladat néha nehezen egyeztet-
eto.

A tapasztalat szerint a helyes festés, mazolas
koltsége a felhasznalt festékanyag aranak négy-
szeresével egyenld.

Hajokon legjobban bevalt és legaltalanosab-
ban alkalmazott festék-olaj a tiszta lenolaj
nyers, vagy fétt allapotban. Gyorsan szarad és
jol keményedik. Kialakult gkyakorlat szerint
fémfellletek festésére gyakran keverik a nyers és
fétt lenolajat. Nagyon jol bevalt a mindentt
ismert dlomipar, amit 30—35% lenolajban keve-
rink el. Ha fehér 6lomfestéket alkalmazunk ala-
ozasra, akkor azt 30% lenolajban keverjik el.

egfelel6 helyen bevalt a vasoxid is, ha 30%
tiszta lenolajba keverjuk.

Festékhigitoul a terpentin a legjobb. Szaritéul
a litharge (Pb0O), kobalt, cinkszulfat, mangan-
dioxid szolgal.

Kitling Kulsé fedéfesteket kapunk a kovet-
kez6, viszonylag gazdasagos recept szerint :
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cinkpor 50, vasoxid 30, cinkoxid 20% + szaritd
és lenolaj. J6 korrozio ellendlld. Ha pl. szirkéhez
ezt a keveréket adjuk, jé fedGsziirke kompoziciot
nyerunk.

A maézolasnal mindig érvényesilnie kell a
kétszeres mazolas elvének, sohasem felejtve el
a fémfellletek helyes elGkezeléset.

Az elektro-keémiai alapl korrozié és a rozsda-
képzOdés ellen a hajo épitése utan is, tehat az
lizemben lév6, vagy esetenként vesztegld hajon
is kidzdeni kell.

Regebben feltételezték, hogy a hajo villamos
berendezéseibél, illetéleg a berendezeés bizonyos
szigeteletlenségebdl kisugarzd villamos aram
korréziot okoz. A vizsgalatok nem bizonyitottak
ennek a feltételnek a helyességét. Ezzel szemben
fennalhat a korrozio veszélye akkor, amidbn a
hajo muhelyben all és villamos hegesztéssel
javitjak. Ha a hegeszt6 berendezés generatorai a
E_arton ‘vannak, naga/on fontos, hogy a hajorol

ivezetd visszvezeték kifogastalan, legalabb ket-
tds, Kis ellenallasu vezeték legyen. Ezt jol kossiik
a hajohoz és nagyon vigyazzunk arra, hogy a
hajo  mozgasa (elhalado vizijarmivek, szél,
vizhullamzas, apaly, dagaly hatasa) ne befolya-
soljak a visszaramot.

Ha a visszvezeték hibas, akkor az &ram azo-
kon a helyeken tavozik el, ahol a festék-réte
vekony, lepattogzott, és kart okoz a keletkezo
korr6zid. A véaltodram kevésbbé veszélyes ebb6l
a szempontbol. Ha a generatorok a hajén van-
nak, akkor nem kelezkezik ilyen kar.

Kozismert, hogy bronz propeller alkalmazésa-
nal a hajo faran, a propeller vagy propellerek
kozelében er6s korrodalds mutatkozik, mert
elektromos cella képzddik, amelynél a propeller
a katdd és a hajotest az andd. Hosszu id6k 6ta
kis horganylemezt erGsitenek a hajotestre, a
Eropellerek kozelében. Ez a két oldalt elhelyezett

organylemez az el6z6kben emlitett ,,6nfeldldozd

fém” szerepét tolti be — elméletileg. Sajnos,
kulonbdz6 okokbdl ezek a horgany-Brotektorok
nem tulsdgosan hatékonyak s Gjabban inkabb
kulonlegesen kivald festékeket alkalmaznak a
hajofar védelmére.

Fontos teendd a korrozio megakadalyozasara
az, ho?ly allandéan figyelemmel kisérjuk a hajo-
test allapotat s vigyazzunk arra, hogy a hajo
festék-maza kifogastalan legyen. A festék miné-
sége mellett fontos szerepe van a festékréteg
vastagsaganak is. Eszszer(i hatarok kozott
ugyanis a festékréteg a tengerviz ellen annal
jobban véd, minél vastagabb. Ha id6k soran
tulvastaggd né a festékréteg, akkor eldre-

edhetik, azaz rideggé valhat, nem koveti a
emez 0sszehlzodasat, kiterjedesét, hanem meg-
repedezik. Az ilyen festékréteget le kell kaparni
és a lemezt teljesen Gjonnan kell mazolni.
Ha rozsdéat, korroziot észleliink, akkor a lemezt
ezektdl meg kell tisztitani s ugy kell alkalmazni
.8z Uj mazolast.

Hiaba van jo festekunk, ha a mazolé munkat
nem megfelel6 idéjarasnal végzik. Ezért mondjak
a tengerészek, hogy a ,,télen sziiletd hajo orokké
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rozsdatol terhelt”. Ez azonban nem fedi minden
esetben az allitdst, mert ha fedett csarnok,
tetok, ponyvasatrak vedik a mazolot és mun-
kajat, ugy atélen, illetve a festéshez megfelelen
kivalasztott napon vagy napszakon végzett
mazolas a kdvetelményeknek megfelel.

A rozsdatalanitast ma mar a hajogyarakban,
mlhelyekben is, a hajon is elektromos, vagy
Eneumatlkus rozsdaverG kalapaccsal es sodrony-

efékkel végzik s igy a kdnnyen hozzaférhet6
helyeken gyorsan megy a munka.

A tartanyok mazolasa nagy feladat. Mig a
kisebb meretli (30—50 kobméteres) ivoviz-
tartalyokat rendszerint csak cementtejjel mazol-
jak be, addig a vizsalytartanyokat (ballaszt-
tankokat) nem célszer(i ugyanigy mazolni. Ez
utébbiak mazolasara Gjabban kitln6 eredmény-
nyel alkalmazzdk azokat a lakkokat, amelyek
olajban oldott aszfaltfélét, vagy gyantafelét
tartalmaznak és ragyogé feketemazt adnak.
A magyarazat az, hogy amig a kisebb térfogatu
ivoviz-tartanyba csak nagyon gondosan kezelt
ihato-viz kerul, addig a ballaszt-tankokba a
legvaltozatosabb minosé?((] viz jut be. Ezek a
tartanyok arra szolgalnak, hogy sziikség esetén
a hajonak fenéksulyt kolcsondzzenek. Ilyen
eset pl. az, amid6n a hajé kevés rakomannyal,
vagy esetleg teljesen rakoméany nelkil, ,bal-
lasztban” megy at egyik kik6t6b6l a masikba.
Ha menet kézben rossz id6 uralkodik a tengeren,
akkor a ballaszt-tankokban Iévé viztdmeg erésen
mozog, ,,0t-csapkod”. Az ide-oda verdes6 viz
leszedi a cementréteget, ha a tartdny belseje
azzal van mézolva. De ha nem szedi le a cement-
réteget a viz mozgasa, akkor leszedi a vizben
I1évd szennyez6dés. Ugyanis a ballaszt-tankokat
rendszerint a kikétd, vagy a kikot6t kornyezd
tengerdbol elhagyasa el6tt toltik fel és az ilyenkor
beszivattylzott 200—300 kobméternyi Kikotdi
vizben sokféle szennyez6dés van. A legjobb
védekezés — sokszor egészsegigyi szempontbdl
is —az lenne, ha csak a nyilt tengeren téltenénk
fel ballaszt-tartanyainkat, de erre csak kivé-
telesen szép id6ben, nyugodt id&jarasnal ke-
ral sor.

Széltunk mar arr6l, hogy a hajotest és fel-
épitményei, tovabba a kulonféle berendezések,
felszerelések, lakhelyiségek méazolasa korrézid,
oxidacio es egyéb elhasznalodas meggatlasara,
tovabba dekoracios szempontok figyelembe-
vételével torténik. De meg?] kell vizsgalnunk a
festékeket arra nézve is, hogy milyen fizikai,
kémiai tulajdonsaguk van, tovabba, hogy szi-
nikkel mit akarunk megkilénboztetni, vala-
mil?t az egyes szineknek milyen lélektani hatéa-
suk van.

Celszer(iségi szempontbol kilonboztetiink meg
kiilsd és belsO festékeket. Egészségvédelmi okok-
b6l nem szabad zart he yiséglf ben mérgez6
hatast festékeket legfelsé rétegként felméazolni!
Kiulsd festékil fémre els6sorban korrézid-ellen-
allo festéket alkalmazunk. Ha tartanunk kell
a levegd kéntartalmatdl (mint pl. kazanhazak,
géphazak kornyéken), akkor keriljuk az 6lom-



tartalmu festékeket, mert ezeket a kéntartalmad
gazok szintén megbontjak. llyen helyen és ott,
ahol konnyen romlé élelmiszerek bomléasi ter-
mekei jelentkezhetnek, horganyfestéket alkal-
mazunk.

Erésen felmelegedd helyeken, gépeknél, cso-
veknel hoallo festékkel mazolunk. Ma mar van
olyan hGall6 aluminium festék, amelyik 600° C
hének is ellenall, anélkil, hogy szinét vesztené,
vagy leméllana. )

A %épeket és kornyekuket olajallo festekekkel
méazoljuk. Ott, ahol sokan jarnak, illetdleg,
amely hely er6sen ki van téve a piszkolédasnal
(folyosok, Iépcsolejaratok stb.) sok mosast
kibir6 zomancfestéket alkalmazunk.

MeEkUIénbdztetéy és dekoracios szempontbél
festjuk a hajokat kilonboz6, de rendszerint
hajozasi vallalatok szerint megallapitott szi-
ndre. A megkulonboztetést szolgalja a hajotest
fekete, maskor pedig szirke, zold, djabban fehér
szine, tovabba a felépitmények altalaban fehér,
a kémények feltlin6bb (piros, sarga, kék stb.)
szine.

A felépitmenyek szinének megvalasztasanal
szerepet jatszik a hajo atvonala, amelyen rend-
szeresen kozlekedik. A tropusokon jard hajok
felépitményet egyes hajozasi vallalatok kave-
barnara mézoltatjak, fényelnyel§ hatasra valo
tekintettel.

A VNISUTI TUDOMANYOS KUTATO

A gééphézpag, illetéleg a giépi berendezések
kereteben 1év6 csOveket feladatuk, illetéleg
szerepuk szerint festik kilonbdz6 szindre.

A fedélzetet, amennyiben vasfedélzetr6l van
sz0, rendszerint valamilyen bitumenes készit-
ménnyel mazoljak, bar hasznalnak tiszta készén-
katranyt is, néha pedig savmentes olajokat.

A lakéterekben (kabinokban, éttermekben,
stb) a j0 moshatosag mellett elsérend(i kdvetel-
mény a szin helyes megvalasztasa. A kabinok
fala rendszerint fehér, de keriilni kell a fényes,
fénytvisszaverd festékek hasznélatat. Az ét-
termek, illetleg az étkezés céljaira szolgald
helyiségek krémszine, vagy a falak g\yeng,én
sarga szine étvagygerjesztéén hat. mely
szinek hatasa étva%ycsbkkenté. Reprezentacios
helyiségeknél figyelembe kell venni, hogy a
feny0sarga, elefantcsont-szin, testszin meleg
hatastak. Ezek a szinek a viszonylag hdvos
helyiségeket lélektanilag meleggé kompenzaljak,
viszont a kékeszold, rétzéld a meleg helyiségek-
ben Iélektanilag hitenek.

Dekoralt helyiség esetleges tobb szine kozott
a fényvisszaver6dések kozotti kulonbség aranya
nem lehet tobb, mint 6t az egyhez, azaz ha a
Ieglfevésbbé visszatukroz6 szint egyes erdssegU-
nek vesszilk, akkor a tobbi szin  legfeljebb e
tikrozési erésség Otszorosével verédhetik vissza.

INTEZET KOZLEMENYEI

A magyar vasuti arudijszabas tovabbfejlesztése*

DR. FEHERVARI LASZLO

1

I. Elézmények

A vasuti dijszabasok — mint a vasut altal
nyUjtott fuvarozasi és az azokkal 0Osszefuggs
eﬂyeb szolgaltatasok 4&rait tartalmazd Ossze-
allitdasok —a vasut és a fuvaroztato felek kozti
kapcsolat jellegzetes kifejezGi. Mivel pedig a
vaslt es az azt igénybevev0 egyeb gazdasagi
tényez6k kapcsolata mer6ben mas a szocialista
es a kapitalista tarsadalmi-gazdasagi viszonyok
kozt, a gazdasagi rendszerek kilonbozéségeinek
a_vl?sati dijszabasokban is meg kell mutatkoz-
niok.

Ez a kulonbség foként a kovetkezékben mu-
tatkozik :

* Ez a kozlemény a Vasuti Tudomanyos Kutato
Intézetnek az 1952. 1. 1-t6l érvényben lévé magyar
belfoldi vasati arudijszabas tovabbfejlesztésére kidol-
gozott javaslata els, a fuvarozasi modokra vonatkozo
részét tartalmazza. A tovabbi — a darabaru és a
kocsirakomanyu aru viszonyara, valamint a kalorikus
szén'dijszabas "tovabbfejlesztésére vonatkozdé — része-
ket kés6bbi lapszamainkban koézdéljik. (Szerk).

A kapitalista vasuti dijszabasok — alkalmaz-
kodva a kapitalista piac kereslet-kinalat tor-
venl)(/ehez — A&ltaldban a kapitalista monopol-
arak kozé tartoznak, ezzel szemben a szocialista
vasUti dijszabasok a szocialista terv-arak val-
fajai. A kapitalista vasuti dijszabasok dontd
mertékben az utasok és az aruk ,,fizet6képes-
ségének” elvét veszik alapul, azaz ,.érték”
dijszabasok. A szocialista vasiti dijszabasok
ezzel szemben a fuvarozas értékén alapulnak,
amelyen a fuvarozés teljesitéséhez felhasznélt
tarsadalmi munka-raforditds mennyisége ér-
tendd ; ilymadon a fuvarozas értéke a fuvarozas
onkoltségén felll bizonyos felhalmozast is maga-
ban foglal.

A kapitalista vasGti dijszabasok a vasut ked-
vez6bb  onkéltségalakuldsat elbsegité uzemi té-
nyezbket csak kisegité elvként veszik figyelembe,
ezzel szemben a szocialista vasGti dijszabas
felépitésénél az egyik alapvet6 elv a fuvarozasi
onkoltségek csokkentésére iranyuld torekvés. A
kapitalista dijszabas az onkoéltség csokkentését
és a bevételek emelkedését féleg a forgalom
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novelésével kivanja elémozditani, ezzel szemben
a szocialista dijszabas nem torekszik a forgalom
novelésére, sGt oIYan iranyban hat, hogy a nép-
gazdasagig felesleges szallitasokat kikUszobolje
és ezéltal a termékek e% ségére esd fajlagos
széllitasi koltségeket csokkentse.

A Kkapitalista vasiti dijszabasok mindentt
tikrozik a kapitalista gazdasagi verseny jelen-
ségeit, rendszerlik altalaban nehezen attekint-
het6, a nyilt és titkos kedvezmények hosszl
sorat alkalmazzék. Ezzel szemben a szocialista
vasuti dijszabasok a kézlekedési agazatok cél-
szerli egyuttmiikodésére iranyuld torekvéseket
mutatnak és eﬂyes dijteteleik, dijaik csak akkor
térnek el a szallitas értékétdl, ha ezt a népgazda-
sag egyetemes érdekei a termelGer6k kedvezébb
foldrajzi elhelyezkedésének elémozditasa, a jo-
vedelemeloszlas és az aruk arszintjének befolya-
solasa céljatdl indokoltta teszik.

A szocialista vasuUti dijszabasoknak ezek a
sajatossdgai — mint a szocialista tervgazdal-
kodas logikus kovetelményei a vasuti szolgal-
tatdsok arainak kialakitasandl — elsésorban
a Szovjetunid vasuti dijszabasaibél és a vonatkozé
szovjet szakirodalombol véltak ismeretessé.

Természetesen, a korabbi kapitalista vasuti
dijszabasoknak szocialista dijszabasokka tor-
ténd Aatalakitdsa nem mehet végbe egyetlen
Iépésben ; a dijszabasok alakulasanak is kovetnie
kell azt a fejlodési folyamatot, amelyet az egész
népgazdasag szocialista atalakulasa mutat.

Ezt igazolja a masodik vildghabor( utan a
tervallamokban — koztik hazankban is
a vasuti dijszabasok teruletén bekovetkezett
fejlédés.

Ismeretes, hogy a felszabadulas el6tti magyar
vasUti dijszabasok kapitalista dijszabasok voltak.
Az arudijszabas az arukat kereskedelmi érté-
kiik szerint sorolta dijosztalyokba, emellett a
fuvarozasi 6nkoltség alakulasanak néhany té-
nyez6jét (a fuvarozas tavolsaga, a kocsikihasz-
nalds, kulonleges kocsitipusok hasznalata stb.)
is figyelembe vette. Ezt, a nyugateurdpai vas-
utakra ma is annyira jellemz0 ,,veg%/es” dl’i-
szabasi rendszert a dijkedvezmények bonyolult
rendszere egészitette ki, utdbbiak kozt nagy-
szamban alkalmaztdk — kuloénb6z6 nemzet-
gazdasagi érdekekre és a gépkocsi, a hajozas,
s6t a szekérfuvarozas versenyének ellensulyo-
zasara hivatkozassal —a titkos kedvezményeket
is. llymédon a hazai vasutakon is az volt a
helyzet, hogy a fuvarozésra kerul6 tomegaruk
fuvardija sokszor mélyen az onkdltség alatt
maradt, egyes kereskedelmileg ertekes aruk
fuvardija viszont messze meghaladta az 6nkélt-
séget, abbol a célbol, hogy kompenzalja a vasut
bevételkieséseit.

A felszabadulas utan a vasiti dijszabasok
még a multbdl o6rokolt alapokon épulnek fel,
bar mar torténik kisérlet arra, hogy a dijszabas
is kifejezdje Iegﬁen az atalakulo tarsadalmi-gazda-
sagi rendinknek ; ilymodon szamcs e%zlszer(jsi-
tést (aruosztaly-0sszevonast) hajtottak wvégre,
megszuntették a régi dijkedvezmények nagy
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részét és néhany olyan U0j dijkedvezményt
léptettek életbe, amelyek az Uj*gazdaségi rend
érdekeit szolgaltak.

Ezek a valtozasok azonban a dijszabas rend-
szerét alapvetGen nem valtoztattak meg. Szuk-
séges volt ezért, hoglJ(y ujonnan tértend dii-
szabéas-kidolgozas igyekezzék az dsszes felmerdilt
és Kkielégithet6 szukségleteket fedezni. Ilyen
alapvet valtozds kovetkezett be az 1952. januar
ho 1-én életbeléptetett Uj magyar belfoldi vasuti
arudijszabassal.

A Jelenleg érvényben lév6 uj vasati arudij-
szabads kétseégtelenll Iényeges fejlédést mutat
a korabbi dijszabassal szemben. A fejlédés féleg
a kovetkez6k tekintetében all fenn :

Az a), b), c) alosztalyok megsz(intetésével cs
helyettuk az arucikkenként megallapitott, ko-
telez6 0. n. sdlynormak bevezetésével jelentGsen
fokozza a vasuti kocsik kihasznalasat ; ez vi-
szont noveli a vasut teljesitokepességeét és csok-
kenti a fuvarozasi onkoltséget. Az aruosztalyo-
zasnak az Orszagos Arucikklista alapjan tortent
felépitése megszlintette az orszagos aruelnevezé-
sek és a sajatos vasUti nomenklatura kozti
kilonbséget, csokkentve a félreértések szamat.
A kotelez6 gyorsarufuvarozas bevezetése bizonyos
arucikkekre  megsz(intette a dijszabas és a
valosagos Uzemi gyakorlat kozti elbntmondast,
biztositva e téren annak az elvnek érvényestlé-
sét, hogy a magasabb érték( teljesitményeket,a
vasut magasabb aron nydjtsa. A dijszabasi
tavolsag szamitasanal az 0. n. ,virtualis tavol-
sagokkikiiszébolése és ennek kapcsan Uj Dij-
szabasi Kilométermutatd kiadasa indokolatlan
koltségtobbletek kikuszobolését segitette eld.
A dijszamitas egyszer(sitését szolgalja az a kérdl-
mény, hog%/ az Uj dijszabéas a darabarukra és a
szabadon feladott éldallatokra kész fuvardijakat
tartalmaz. A fuvarozassal dsszefiiggésben fel-
szamitasra kerult 0. n. kilondijak — amellek-
nek szama mintegy 30 volt — megszlntek, a
dijszabasi zoéndkon célszer(i korrekciokat haj-
tottak végre, bevezették a népgazdasagi ér-
dt%keknek megfelel§ |, kaldrikus, —széndijszabast
sth.

Mindezek a valtozasok lényegében abban fog-
lalhatok Ossze, hogly l]L vasuti belfoldi arudij-
szabasunk a réginel sokkal jobban biztositja a
vasut termel6 eszkdzeinek kihasznalasat és
ugyanakkor formai felépitésében egyszer(ibb,
racionalisabb.

Mint azonban az el6zOkben érintettik, a
szocialista dijszabas alapvetd kovetelménye,
hogy megfeleljen a fuvarozas értékének.

Ez azt jelenti, hogy a bevételeknek az egész
héal6zat viszonylatdban fedezniok kell a vasit
raforditasait és emellett megfelel6 felhalmozast
is biztositaniok kell. Jelenti azonban azt is, hogy
az aruk dijtételei (és egyéb dijak) tekintetében
semmi esetre sem lehet kilonbséget tenni aszerint,
hogﬁ azoknak milyen a ,,fizet6képességuk'. Az
aruk dijtetelei és az egyéb dijak kdzt azonban
kulénbsegek vannak, egyfel6l azért, mert az
egyes aruk szallitdsanak onkoltségei is kiilonb-



ségeket mutatnak, masfel6l azért, mert a nép-
gazdasag érdekei, az orszagos arpolitikai szem-
pontok szdmos eltérést tesznek szilkségessé a
fuvarozas értékét6l. Mindez indokolja, hogy a
vaslton fuvarozasra kerll6 arukat a szocialista
dijszabés is &ruosztalyokba sorolja, amelyeknek
eltérd nagysagu dijtételek felelnek meg, anélkiil
azonban, ofqy ezek az aruosztalyok az aruk
kilonbozd . fizet6képességére” utalnanak.

Ebben a tekintetben a fejlédes elsG jelei
mar az 1946. evi forintdijszabashan fellelhetk ;
itt ugyanis —az aruosztalyok dsszevonasakor —
szamos arucikk dijtétele kdzott megszint a
kilonbség és tébb kilonbdzd kereskedelmi ér-
ték( aru ugyanazon aruosztalyba kerilt. Ez
azt jelentette, hogy a dijszabds kezdett elsza-
kadni a kapitalista értéktarifa elvi alapi'aitél.
Hasonlé irdnyzat a kés6bbi arucikk-besorolasok-
nal is kimutathatd.

Az 1952, |. 1-t6l érvényes U0j arudijszabas
mindemellett nem tekinthetd maradéktalanul a
fuvarozas értékén alapulé dijszabasnak, még akkor
sem, ha globalisan az onkoltségre és az elGirt
akkumulacidra épitve allapitja meg a fuvardijakat.
Az aruknak az (j aruosztalyokba (1—38. és
41—49. Kkocsirakomanyu osztalyok, ,,D” és
,,Gym” darabaruosztalyok, valamint a 39. és
10." osztalyok, amelyek a darabarukra és a
kocsirakomanyu arukra egyarant érvenyesek)
tortént atsorozéasanal ugyanis a régi aruosztalyok
szolgaltak alapul és hianyzott az Onkéltségi
adatok részletes, fuvarozdsi moddonkénti, aru-
cikkenkénti ismerete. Ennek folytan feltehetd,
hogy sok arucikk dijszabasi helyzetét —akarat-
lanul is —a régi fizetoképességi elv szabta meg.
Feltehetd, hogy — az arucikkenkénti énkoltseg
ismeretében —sok arucikk mas aruosztalyozast
nyerne, akar azért, hogy dijtételei megfeleljenek
a differencialt fuvarozasi értéknek, akar azért,
emert  Kkiilénboz6 ?azdaségpolitikai okokbol a
fuvarozas értékét6l tudatosan el kell térni.

Mindezek mellett az (j vas(ti arudijszabas
egyes Uj intézkedései, igy : a sulynormak be-
vezetese, Osszefiiggesben a kocsirakomanyu aruk
és a darabaruk viszonyaval, a kotelez§ gyorsaru-
fuvarozas kapcsan a meglévé fuvarozasi modok,
az Uj kalorikus széndijszabds hatékonysaga,
valamint altaldban annak a kérdésnek vizsgélata,
hogy a dijszabas alapjan felszamitasra kertlo
fuvar- és egyeb dijak nagysaganak alakulasa
(egyes dijak degresszivitasa, illetéleg progresszi-
vitasa, prémiumok, birsagok stb.? kivéltja-e
az elért kivant hatasokat —behat6 tanulmanyo-
zast kivan. E tanulmanyozasoknak az (j_dij-
szabassal szerzett gyakorlati vasutizemi és
népgazdasagi tapasztalatokra kell tdmaszkod-
niok, de nem nélkilézhetik az elméleti, gazdasag-
tudomanyi kutatd munkal sem.

Ezekbol a felismerésekbdl kiindulva, a Koz-
lekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesulettel
kardltve — a Magyar Tudomanyos Akadémia
Kdzlekedéstudomanyi Fébizottsaga kezdeménye-
zésére — a VasUti Tudomanyos Kutatd Intézet
1952" els6 felében Kkidolgozta azt az eredeti, Uj

modszert, amelynek segitségével a vaslt aru-
fuvarozasi onkoltsége arucikkenként megalla-
pithaté. A szocialista dijszabas alapelvének
megvitatasa celjabol 1952 tavaszan az Egyesiilet
dijszabasi ankétot rendezett, ahol tobbek kozt
a régi és az Uj vasuti arudijszabas is széleskorlien
osszehasonlitasra keriilt. Egyesulet egy ma-
sik munkabizottsaga viszont — 1952 (szen —
a szakert6k széles korének bevonasaval felmérte
a vasUti arudijszabas népgazdasagi kihatasait,
behatoan e'emezte a vasiton fuvarozasra kerilé
legfébb arucikkek forgalmat és kidolgozta a
dijszabas tovabbfejlesztésének iranyelveit.

E kidolgozasok és a vonatkozd szakirodalmi
kézlemények nyomédn a hazai tudomanyos
kutatd6 munka szaméara a kovetkezd tovabbi
feladatok voltak megéallapithatok :

a) a rendelkezésére all6 modszer alapjan el-
végzett arucikkenkénti onkoltségmegallapitas tény-
szamait figyelembevéve, (j aruosztalyozasi rendszer
megallapitasara és a dijtételeknek a tavolsag
fuggvényében torténd alakitdsara javaslatokat Ki-
dolgozni ;

b) vizsgalat targyavd tenni azokat a fébb kér-
déseket, amelyeket a Kozlekedés- és Mélyépités-
tudomanyi Egyesilet vasuti arudijszabési munka-
bizottsdga a tovabbfejlesztés érdekében megjeldlt
és ezek megoldasara javaslatot kidolgozni.

A fenti a) pontban megjeldlt feladat megol-
dasanak feltétele, hogy a Magyar Allamvasutak
kidolgozza az 1952. ev adatal alapjan egy esz-
tend6 atlagos arucikkenkénti 6nkoltségi tény-
szamait. Ez a munka most van folyamatban és
el6relathatolag 1953. els6 felében keszil el.

Ab) pontban foglalt feladatok kozil azok,
amelyeknek megoldasahoz az onkoltségi tény-
szamok ismerete nem feltétlenil szlikséges, meg-
oldhaték voltak.

Ennek alapjan ebben és a kovetkez6 kozle-
ményekben Kkozoljuk a Vasiti Tudomanyos
Kutato Intézetnek azokat a javaslatait, amelyek

a) fuvarozasi médok felllvizsgalata és mddosi-
tasa,

b) a darabaru és a kocsirakoményl &ru viszo-
nyanak (j megallapitasa, Osszefiggesben a rak-
sulyos dijszamitas kapcsan jelentkez6 nehézségek
kiklszobolésével,

c) a széndijszabas tovabbfejlesztése kérdésének
vizsgalatara terjednek Kki.

II. A fuvarozasi modok felllvizsgalata és
maddositasa

1 N1 fuvarozasi mddokrol altalanossagban

A termelésnek egyik fontos jellemz6je a gazda-
sagi eredmény elGallitasahoz szukséges 1d6. A ter-
melési idének kilondsen nagy jelent6sége van
a vasUt termelésében, ahol a javak helyvaltoz-
tatasanak letrehozasabol szarmazo gazdasagi
haszon gyakran jelentds mértékben a fuvarozas
lebonyolitdsahoz szlikséges id6 szerint alakul.

A vaslt e termelési jellemz§ valtozasaitdl fliggéen
tobbféle mddon vallalja, az &ruk fuvarozasat.
A fuvarozas a VasUti Arufuvarozas Szabalyai
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hatdlya alad tartoz6 vasutaknal ezid6szerint

torténhetik :

a) teheraruként,

bg gyorsitott teherarukent,

C) gyorsaruként,

d) gyorsitott gyorsaruként,

e) expfesszéaruként.

Az expresszarufuvarozdas — minthoc% €z
inkdbb a szeméI?/szélll'téshoz kapcsolodik —
az arufuvarozastél elkulonulé fuvarozasi mod,
ezért azzal a tovabbiakban nem foglalkozunk.

A masik négy fuvarozasi mod még i?y is ta
fuvarozési lehetéséget nyujt. llyen differencialt
fuvarozasi lehet6ség sem a Szovjetunidban, sem
a népi demokratikus allamokban nincsen. A szov-
jet vasutakon lényegében csak kétféle fuvarozasi
mod igénybevétele lehetséges : a teherarukénti
és gyorsarukénti fuvarozas. Ezeken kivil itt is
megengedett fuvarozasi mod az expresszaru-
fuvarozds, ez azonban azonos természeti a
mienkkel, ezért az &sszehasonlitd tanulmany
keretébe nem vonjuk be. A romén vasutakon
is csak a teherarukénti és gyorsarukénti fuva-
rozasi mod van megengedve, azzal a megszori-
tassal, hogy a gyorsarukénti fuvarozashoz a
vasit beleegyezése szilkséges. A csehszlovak
vasutak a teherarukénti, gyorsarukénti és
expresszarukenti fuvarozasi modot ismeri Ha-
sonlo a helyzet a tobbi népi demokratikus alla-
mokban, sGt tébb nyugateurépai allamban is.

A magyar vasutakon 1950. aprilisdig a gyorsi-
tott teheraruként torténd fuvarozas ismeretlen volt,
csupan ett6l az id6t6l vezették be — amint a
vonatkozo hirdetménybdl kitlnik — ,,az 6t-
éves terv maradéktalan végrehajtasa es ezzel
kapcsolatban az egyes kocsirakomanyud kilde-
E,ebnyek szlikségszerl gyorsabb fuvarozasa érde-
ében”.

A Kkiiloénboz6 fuvarozdsi modokon torténé
fuvarozasoknak eltérd a fuvarozasi dnkoltségik
és az alkalmazésukhoz f(iz6d6 gazdaségi ér-
dekek is kulonboz6ek ; ezért a vasuti dijszabas
is kildnbséget tesz a fuvardijaknal az igénybe-
vett fuvarozasi modok szerint.

Feladatunk annak megvizsgalasa, hogy cél-
szer(i-e a fuvarozasi moédok ezidoszerinti valfajai-
nak tovabbi fenntartasa.

E vizsgalatnal figyelembeveendd szempontok
két csoportba sorolhatok :

a) az altalanos népgazdasagi érdek,
b) a vasutlizem gazdasadgossadganak érdeke.

2. A kilonboz6 fuvarozasi modok sziikségessége

Az &ltalanos népgazdasagi érdek szempontjai-
nak vizsgalatahoz mindenekel6tt ismerni Kell,
hogy mi indokolja a kilénbéz6 fuvarozési mddok
fenntartasanak sziikségességeét.

Az egyetemes népgazdasagi érdek azt koveteli,
hogy a fuvarozadsra atadott arukat a vasut
minél gyorsabban, de minél alacsonyabb on-
koltséggel fuvarozza.

Annak a vonattipusnak kialakitasa, melyben
e két tényezd a leggazdasagosabban van 0ssze-
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hangolva — figyelemmel a kérdés sokoldaltisa-
gara és a fejlédes folytan allanddéan valtozé m-
szaki adottsagokra — a vasUt részérél napi-
rendben lév6 tanulmanyozasi feladat. Csanadi
Gyorgy e kérdésre vonatkozo tanulményéaban
(L Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1951. évi 1 sz.)
azt a vonaltipust tartja leginkabb megfelel6-
nek, amelynek dgynevezett gazdasagos sebes-
sége az aruk nagy témegének elfuvarozasahoz
optimalisnak latszik. E tanulmén?/ szerint e
feltételnek jelenleg a 40 km/éra alapsebességli
tehervonat felel meg.

Ezzel az alapsebességgel kerlilnek tovabbi-
tdsra a teherarukildemenyek.

A népgazdasadg érdeke természetesen szamos
esetben azt kivanja, ho?y az aruk a fehéraruknal
nagyobb gyorsasaggal fuvaroztassanak. Ezeknek
az 1gényeknek kielégitésére szolgal a gyorsitott
teherard, a gyorsaru és a gyorsitott gyorsaru
fuvarozasi mod.

Hogy a gyorsabb fuvarozasbél szamazd gaz-
dasagi hasznot felmérhessiik, meg kell vizsgalni,
milyen érdekek kivanjak az arufuvarozasnak a
gazdasagos sebességnel nagyobb gyorsasaggal
torténd lebonyolitasat. E tekintetben E. D.
Chanukov szovjet kozgazdasz, ,,A vasiti gazda-
sagtan kérdései” cikksorozatnak ,,Az aruszalli-
tas gyorsasagat érint6 kérdesekrol” szolo tanul-
manyaban alapvetéen fontosnak tartja a kovet-
kezd tényezOk figyelembevételét :

1 a fuvarozott aru neme,

2. a termelés viszonyali,

3. a fogyasztas viszonyai,

4. a rendelkezésre all6 tartalékok.

Ezeknek vizsgalatanal tekintettel kell lenni
arra. hogy vannak

a)  idényszer(ien termelt, de egész éven keresztul
fogyasztott aruk ;

b) egész éven &t termelt, de idényszerlien fo-
gyasztott aruk ;

C)  egész éven at nagyjabol egyenletesen termelt

és fogyasztott aruk.

Az idényszer(ien termelt, de egész éven keresztil
fogyasztott aruk kozé elsésorban a mez6gazdasagi
termékek tartoznak. Ezeknek legnagyobb re-
sze — helyes tervgazdalkodas mellett — egész
éven at egyenletesen fuvarozhatd, tehat ezek
fuvarozasahoz megfelel6 a legolcsobb fuvar-
dijat eredményezd teherarukénti fuvarozasi mod.
Kivételek csupan a gyorsan romlo aruk.

Az egész éven at termelt, de idenyszerlien fel-
hasznalt aruknal (mint pl. egyes asvanyi ter-
mékek, épitbanyagok, militrdgya stb.) rendes
korulmények kozott indokolatlan volna a gaz-
dasdgos sebességnél gyorsabb fuvarozas ; ezek-
nél az aruknal tehat ugyancsak a teherarukeénti
fuvarozéasi mdd a leggazdaségosabb.

Az egész éven at nagyjabdl egyenletesen termelt
és fogyasztott aruknak a legolcsobb fuvarozasi
moddal torténd szallitdsa szervezési kérdés.
E kérdés me%oldésa nalunk alapjaban megol-
dottnak tekinthetd, mert tervgazdasagban élink,
ahol egyik legfébb torekves a termelés és fo-
gyasztas harmonikus fejl6désének biztositasa.



llyen torekvés mellett az e csoporton bellli
aruk fuvarozasara a teherarukénti fuvarozasi
mod Kielégitének modhato.

Figyelemmel kell lenniink azonban itt arra
a korulmenyre, hogy a szocializmus felé halado
orsza?unk az _eddigi agraripari jellegh6l most
alakul at fejlett mezogazdasaggal rendelkezd
ipari allamma. Ez az atalakulas a népgazdasagi
Ujratermelésnek fokozottabb (temet Kkivanja
meg, aminek kovetkeztében bizonyos arufajtak-
bol nincs tartalék. llyenkor a népgazdasagi hato-
képesséca; érdekében helyesen véltja fel az egyéeb-
kent indokolt legolcsobb fuvarozasi lehet6seget
a ggorsa}bb fuvarozasi mod, mert az aruk gyor-
sabb szallitdsdval a termelés vagy az épitkezés
Koltséges Uzemszunetekt6l Ovhato meg. Ilyen
aruk — az épitkezések hatalmas mereteinek
hatdsara — ezid@szerint féleg az épitkezési
angagok (cement, mész, betongémbvas), to-
vabba a konnydipari Uzemek tipizalasa folytan
a textilaruk, valamint az import-aruk kozott
szerepelnek.

Fentieken kiviil ugyancsak indokolt a kilon-
leges munkaeszkozok gyorsabb fuvarozésa, ame-
lyekbdl tartalékok nem képezhetdk és amelyek-
nek a termelési folyamatban torténd gyors be-
allitasa els6rend(i népgazdasagi érdek.

Az is természetes és eszszer(l, hogy az egész
éven at termelt aruk kozil a gyorsan roml6
mez@gazdasagi arukat (mint pl. tej és tejtermé-
kek), valamint az él6allatokat nagyobb fuvarozasi
sebességgel tovabbitjak. )

Elemi csapasok idején az Inség lekuzdeset
szolgald aruk gyorsabb fuvarozasat ugyancsak
nepgazdasagi erdek teszi sziiksegesse.

A fenti vizsgélat azt mutatja, hogy nép-
gazdasagi szempontbol az &ruk legnagyobb részét
a legolcsobb, az U. n. gazdasagos fuvarozasi se-
besseggel, tehat teheraru fuvarozasi moddal in-
dokolt szallitani. Az ettdl eltér6 kivitelek altala-
ban ritkdk. Szemlélteten bizonyitja ezt a meg-
éllafitést az a kimutatas is, amelyben az 1948,
1951 és 1952 eévi hazai vasuti fuvarozasokat
modonkeénti 6sszehasonlitasban muta juk be.

Ebben az 06sszehasonlitasban a gyorsitott
yorsarufuvarozasi modot nem vettuk figye-
embe, mert e fuvarozasi mcd hasznaltta olyan
keves esetben tortént, hogy annak mérésével
statisztikank nem is foglalkozott. Abban az
esetben, ha az dsszes fuvarozott tonnamennyi-
séget 100-nak vesszik, akkor fuvarozasi mddon-
ként a fuvarozas kovetkezd volt :

. osszes Teher- Gyorsitott Gyors-
Ev tonna arukeént teher- aruként
aruként
1948 100 98,48 1,52
1951 100 97,73 0,25 2,02
1952 100 98,12 0,21 1,67

(Az 1948. és 1951. évi adatokat a teljes evi
forgalom alar%lén, mig az 1952. eviekét csupan
az els6 félév figyelembevételével kozoljuk.)

Az arufuvarozasnak %-0s megoszlasa természe-
tesen orszagonként valtozik, mert ez tobb ténye-
26t (mint PI. népslirliségtol, ellatasi viszonyok-
tol, az aruforgalom strukt(rajatol, annak fej-
lettségétdl stb% flgg.

Arra vonatkozoan, hogy az egyes orszagokban
a gyorsabb fuvarozasi moddal szallitott aru-
mennyiseg milyen mértékl volt, ~nincsenek
megbizhaté adataink. A Szovjetuniébdl sincs
erre vonatkoz6 adatkozles, de figyelemmel
Chanukov-nak arra a megallapitasara, mely
szerint a ,,gyorsaruszallitas Llentc'iségét eqy-
id6ben annyira nem értékelték, hogy 1936-t0l
kezdve a Kozlekedéstigyi Minisztérium hivatalos
kimutatasaibol teljesen kihagytak” s mivel
csupan 1942-t6l kezdve allitottak be ezt a kér-
dest az arufuvarozas sebességének megjavitasat
szolgalo feladatkorbe, kovetkeztethetd, hogy a
Szovjetunidban sem volt a gyorsaruk mennyi-
sége jelentds.

A gyorsitott teheraruként és gyorsaruként
fuvarozott aruknak arucikkenkénti felbontasat
a statisztika nem vegzi, ezért csak egy repre-
zentativ id6szakot tudtunk megvizsgalni, abbol
a célbol, hogy a gyorsabb fuvarozasi mod
igenybevétele ~arucikkenként hogyan alakul.
Ezek szerint, ha az egyes arubol fuvarozott
('jsszmennylséget 100-nak vesszik, akkor az
emlitésre  meltdé kocsirakomanyld aruk aru-
cikkenkénti fuvarozésa kovetkezd volt :

Teher-
aruként

Gyorsitott

teheraruként Gyorsaruként

cs]
0,97
10,34

99,93
97,06
86,89
99,86 0,05
54,90 0,10
9,09 —
88,64 3,46
97,30 2,26
94,19 5,31
90,10 2,20
95,81 2,11

0,02
1,96
2,76
0,08
45,00
90.90
7,89
0,43
0,48
7,70
2,08

VAS s
petréleum
cement
fonal.
hus ..
zsir ..
burgonya ...
bor
SErtés .
egvéb

(Megjegyezzilk, hogy a reprezentativ felvétel
olyan idbszakrol készilt, amikor a gyorsan
romld aruk — féleg zoldség és gylmolcs
fuvarozasa még nem indult meg.)

A kimutatasban a petréleum és bor fuvaro-
zasanal az el6z6kben kifejtettekhez viszonyitva
latszélag indokolatlan, kiugro értéket latunk.
Ezeknek gyorsabb fuvarozasi mdddal torténd
szallitdsa nem is annyira az aru természetébdl,
mint inkabb az aru fuvarozasahoz szlikséges
kilonleges kocsik gyors fordul6jahoz fiizod6
érdekbdl folyik.

Més a helyzet természetesen a darabarukilde-
mények fuvarozasanal. Itt mindenekel6tt em-
Iékeztetni kell arra, hogy ezeknél més a fuvaro-
zasi lehet6ség. A darabarufuvarozasra ugyanis
a gyorsitott teheraru fuvarozasi mod nincsen
kiterjesztve. Tovabbi kiilonbség, hogy az aruknak
bizonyos kore, mely az aruk adottsadgai miatt a
vasut részérél gyors tovabbitast kivan, csak
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gyorsarukent adhato at fuvarozasra. llyenek az
élelmiszerek, él6allatok és altaldban a gyorsan
romlo aruk, tovabba a nagyértéki targyak.

Tekintettel arra, hogy ezeknek az aruknak
fuvarozasa a gyorsarunal mérsékeltebb (Gym.
osztaly) fuvardijjal torténik, az alanti Gssze-
hasonlithatd kimutatdsban kilon feltlintettiik
ezeknek a mennyiségét és kulon kitiintettuk a
malt evi szallitovevényes aruk mennyiségét.
A gyorsitott gyorsaru fuvarozasi mod adataira
—a mar emlitett ok miatt  itt sem vagyunk
figyelemmel.

A darabaruk fuvarozdsa, ha a darabéaru
('jsslzmennyiség‘ét 100-nak vesszilk, a kovetkez6
volt :

I o»

Ev i darabaru j leheraru ! {vorsaru 1 Szall. vev. | Gvm. oszt.
!
!
1951 100 03,87 1 21,59 14,53
1952 100 67,20 1 12,30 — 20,40

3. A kiulonboz6 fuvarozasi maédok teljesitmény-
értékei

Annak elbiralasa, hogy a fuvaroztatdo adott
esetben melyik fuvarozasi lehetGséget valasztja,
fligg a kulonbozd fuvarozasi moddal nydjtott
teljesitmény  értékétél. Ennek vizsgalatanal
figyelemmel kell lenni a teljesitménynek

a) az arufuvarozasi sebességtél,
b) a tarifalis kihatasaitol,
c) a fuvarjogtél fiiggé adottsagaira.

A teljesitményi érték mérlegelésénél elso-
rendd kerdés az arufuvarozas sebessége. Ennek
felméréséhez ismerni kell a mlszaki tovabbitasi
rendszereket.

EzidGszerint a teheraruk fuvarozasa — mint
azt mar fentiekben kozoltuk — az 0. n. gazda-
sagos sebességgel kozlekedd, toébbnyire 40 km/6
alapsebességll vonatokkal torténik. Ilyen koz-
lekedessel a kocsirakomany( aruk atlagos aru-
fuvarozési sebessége — reprezentativ. meg-
Egyglés alapjan — oranként 2,5 km-re becsul-

etd.

A gyorsitott teheraruk fuvarozasa févonalon
az erre Kijelolt vonatokkal torténik, amelyek
50 km/éra alapsebességgel kozlekednek. Ezzel
a fuvarozdsi mdddal a kocsirakomanyd aruk
atlagos arufuvarozasi sebessége 3,4 km-nek
vehetd. (Megjegyezzi]k, hogy szamos esetben ez
a sebesseg — kulonosen az elok és romlandok
fuvarozasanak eseteiben —vagy azonos a gyors-
érufjuvarozés sebességével, vagy meghaladja
azt.

A gyorsaruk tovabbitasat févonalakon 50,
illetve 80 km/6ra sebességl gyorstehervonatok-
kal, a tobbi vonalon 40 km/ora, elvétve mas
alapsebességli vonatokkal végzik. A gyors-
darabaruk (beleértve az élelmiszerkildeménye-
ket és azok gongyodleteit is) 5 févonalon 70 km/6
sebességl ,,c” vonattal, egyéb vonalon gyors-
tehervonatokkal és személyvonatokkal kertlnek
tovabbitasra. Gyorsdarabarut — féleg tejet
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ol?/an vonalon is tovabbit a vasut személyvonat-
tal, ahol darabarus gyorsteher vonat is kozle-
kedik, ha ezaltal a kiszolgaltatasnal legalabb
12 orai elény érhetd el.

A gyorsaruk jelenlegi tovabbitasi rendszere
mellett az arufuvarozasi sebesség 3,8 km/drara
becsllhet6.

A gyorsitott gyorsaru fuvarozasa gyorsvonat-
tal torténik. Ezzel a tovabbitési rendszerrel az
arufuvarozas orszagos atlagsebességének (ez-
id6szerint 2,5 km/ora) 6tszorose érhetd el.

Az arufuvarozasi sebesség értékeinek felmérése
a fuvaroztatd részer6l a fuvarozasi hataridékon
keresztll torténik.

Ha a teherarukénti fuvarozésnal g){orsabb
fuvarozdsi madddal szallitott aruk atlagkilo-
métertavolsagat (ami ezidGszerint mind a gyor-
sitott teherarunal, mind a gyorséarunal egysege-
sen 190 km) vesszik figyelembe és ha a teher-
arunak erre az atlag tavolsagra esé fuvaro-
zasi hataridejét 100-nak vesszlk, akkor az aru-
fuvarozasi sebesség értékei fuvarozasi mddon-
ként a kovetkezok :

Teheréru Gyorsitott teherarj Gyorsaru Gyorsitott gyorsaru

Ha egymasra vetitjiilk az egyes fuvarozasi
modok atlagos arufuvarozasi sebességét, vala-
mint ennek értékeit kifejez6 fuvarozasi hatar-
id6ket, megallapithato, hogy a gyorsitott teher-
aru és gyorsaru fuvarozasi mod kozott az el-
térés csupdn arnyalati, a g?/orsabb fuvarozasi
modot igenyl6 aruknal (éloallat, %yi]m('jlcs) Veg-
Ie?_ el is tlnik, ezért e két mdd parhuzamos
teljesitménynek tekinthet6.

Ilyen parhuzamos teljesitmény a Szovjetunio-
ban ‘nincs ; ott a teherdrukénti és gyorsarukénti
fuvarozasi mod kozotti éles kulonbséget a fu-
varozasi hataridékben megnyilvanulé 100%-0s
kilonbseg fejezi ki a legszembet(ingbben.
Ugyanez a helyzet a csehszlovak vasutakon is.
ahol a gyorsaruk legnagyobb részet személy-
vonatokkal tovabbitjak. Ennek megfelel6en
természetesen a fuvarozasi hataridék is rovi-
debbek a mieinknél.

A fuvarozési lehet6ségek kozotti valasztasok
mérlegelésénél az arufuvarozds sebessége mellett
ugyancsak elsérend(i érdekként kell szamitasba
venni a fuvardij alakulasat is. Ezid@szerint a
fuvardijak viszonya —ha a teheréaru fuvardijat
100-nak vesszik — fuvarozasi maddonként a
kovetkez6 :

teheraru 100,

yorsitott teheraru 110,

ym. osztalyba tartozo gyorsdarabaru 125,

gyorsaru 150,

gyorsitott gyorsaru 200.

(Megjegyezzik, ho?(y a gyorsitott gyorsaru
viszonyszama kocsirakomanyu aruk fuvaroza-
sénak esetében lefelé és felfelé valtozik.)



E viszonyszdmok bels§ értékeit egyrészt
vasUtlizemi, masrészt pedig altalanos népgazda-
sé%i/ érdekbdl fakadd tényezék hatarozzak meg.

asUtlizemi tényez0 az Onkoltség alakulasa.
A gazdaségos (alap) sebességétél eltéré nagyobb
sebességli vonatok kozlekedtetése ugyanis tobb-
let-raforditassal jar. Az igy keletkez6 tdbblet-
raforditas jelentkezik :

a) a szennél és a szénfogyasztassal szoros
kagcsolatban lév6 egyéb koltsegeknél,

) mozdonyjavitasoknal, kendanyagnal és a
vonatkilométer (mozdonykilométer) jellemz6vel
Osszefliggé egyéb vontatasi koltsegeknél,

c) a mozdony-megtériilési koltségnél,

d) a mozdony-személyzeti koltsegnél,

e) a vonatkiséreti koltségnél.

A tobbletteljesitmeények koltségének pontos
meghatarozasara a Kanya Ern6 : Modszer a
vasuti fuvarozasi 6nkoltség arucikkenkénti ki-
szamitasara c. tanulmanya nyujt megbizhatd
modszert. E tanulmany alapjan a (enti koltség-
fa{ték emelkedése ezidszerint a gyorsdarabarunal
atlagosan 20%-ra, kocsirakomanyu aruknal pedig
mind a gyorsitott teherarukénti, mind a gyors-
arukénti fuvarozasi modnal kb. 8%-ra becsulhet6.
A gyorsitott gyorsaru fuvarozdsa esetében a
koltségfajtak emelkedését osszegszerlileg — az
esetek szorvanyos elGfordulasa miatt — nem
szamitottuk ki. Megijegyezzi]k azonban, h%gy
tapasztalati me?figye és szerint ez az emelkedes

nem nagyon haladja meg az el6bbi ertékeket.

Természetes, hogy ezeknek a tobbletkdltsé-
eknek — amelyekhez még az akkumulacios
Oltségek hanyada is hozzaadandé — a fuvar-
dijpban is kifejezésre kell jutniok, mert ezt
koveteli a fuvarozasi érték elmélete, mely a
szocialista dijszabasok alapja.

Az ezidbszerinti fuvardijakban ennek a
tobbletkoltségnek fedezete valamennyi gyorsabb
i fuvarozasi moédnal biztositva van. S6t, ha a
fuvardijak viszonyat megvizsgaljuk, megalla-
pithatd, hogy amig a gyors- és gyorsitott gyors-
aru fuvardija joval meghaladja a koltségfajtak
emelkedésének mertékét, addig a gyorsitott
teheraru, valamint a gyorséarukénti kényszer
alatt all6 Gym osztalyba tartozé darabaru
kildemények fuvardija alig tér el az emelkedés
mértékének megfelelé fuvarozési értéktdl.

Keétsegtelen, hogy ez lehet helyes is, mert
hiszen a fuvarozasi értéktol le és felfelé torténd
eltérés a népgazdasag érdekéb6l megengedett,
de csak a gazdasagi hatékonysag emelése célja-
bél megkivant mertékben.

Az eltérés irdnyanak és azon bellli nagysagéa-
nak megallapitdsa azonban rendkivil —nehéz
gazdasagossagi kérdés, amelyet egyetlen vasit
sem oldhat meg intuicio alapjan anelkil, hogy
a népgazdasag érdekeire ne volna alland6an
figyelemmel.

A néEgazdaség érdekeit a mar ismertetett
tényez6k : az aru neme, termelés viszonyai,
fogyasztas viszonyai és a rendelkezésre allo
tartalékok szempontjain at kell vizsgalni. Mint
mar e tényezd hatasainak vizsgalatanal meg-

allapitottuk, az aruk legnagyobb részénél az
optimalis nepgazdasagi hatékonysag a gazdasa-
gos (atlagos) sebességgel van biztositva. Ettol
elterd sebesség igénybevétele csak ritkan és
csak az emlitett esetekben indokolt. Minden
mas esetben a gyorsabb fuvarozasi méd igénybe-
vétele gazdasagtalan, amelynek felszdmolasara
kell torekedni. Erre alkalmas eszkdz a tarifa,
melyet gy kell szerkeszteni, hogy az fékezo
hatasu legyen az indokolatlan igénybevetelre.

Eppen ezért indokolt, ha ilyen esetben a fuvar-
dij a fuvarozasi értéktdl eltér6. Bar az eltérés nagy-
sagat a %a;Qasagl haszon mértéke hatarozza
meg, az eltérés megallapitasanal nem kell félni
attol, hogy az esetleg tul magasnak latszik
azokra az arukra, melyeket indokolt gyorsabb
fuvarozasi mdddal tovabbitani. A fuvardij
ugyanis csupan masodrend{i abban az esetben,
ha a fehéraruknal nagyobb sebességgel kozle-
kedd vonat igénybevétele a gazdasagi haszon
emelése érdekeben indokolt, mintho?y az ebbdl
fakado6 el6ny hatastalanna teszi az eltérés nagy-
s4gabol szarmaz6 hatranyt.

A gazdasagi haszon emelésebll ilymodon
fakado el6ny az aru értékét az annak’ elGalli-
tasara forditott tarsadalmi munka értekétol
nggetlenUI eme’i. Az alacsonyabb dijtételeket
eredmeényezd aruosztalyokba besorolt —&ruk
ugyanis szamos esetben —a gyorsabb fuvarozas
révén — nagyobb kihatassal vannak a terme-
lésre, mint a dragdbb A&ruosztalyba besorolt
aruk gyorsabb szallitasa. Példa erre, ha egy

yar épitése kozben cementhidny miatt nem
ehet befejezni az alépitményt, amelybe a be-
rendezési targyakat épitik be, akkor ez esetben
a cement gyors leszallitdsdnak nagyobb a gaz-
dasagi kihatasa, mint a nagy ertéket képvisel6
berendezési targyak elGzetes leszallitasanak.
Ebbél kovetkezik, hogy a gazdasagi haszonbol
fakad6 elény a csekélyebb értékl aruk értékét
olyan mértékben is megemelheti, hogy annak a
gazdasagi el6nnyel megnovelt értéke nemcsak
eléri, hanem meghaladja az értekesebb arunak
a gazdasagi elénnyel emelt értékét és ezért
a fuvarozasi értéktdl torténd eltérés nagysaga
a csekély értékd aruknal is csak alarendelt
jelent6ségdi.

Ami az ezid6szerinti fuvardijakban a fuva-
rozasi értéktdl torténd eltérés na ysa:at illeti,
me allapithaté, ho y az nemcsak, ho y nem
veszélyezteti a gazdasagi haszon meértekét,
de ahhoz viszonyitva —fdleg a gyorsitott fehér-
arunal — lazanak mondhatd. Megjegyezzik,
hogy a gyorsarukénti fuvarozasi kényszer alatt
allo darabarukndl az ezidGszerinti eltérés kiele-
gitbnek mondhatd, mert ezeknél az aruknal
a kényszer hatdsa miatt — a fuvarozasi érték-
kel egybeesd tarifa az indokolt.

A ?azdaségi haszonnak az aru értékét befo-
lydsolo hatdsaibol kovetkezik, hogy a fuvaro-
zasi értéktdl tortend eltérés Arucikkenként valtoz-
hat. Ennek megfeleléen indokolt, ha a gyorsaru
fuvarozasi mod fuvardijképzése is arucikkenként
valtoz6, mégpedig olyan mértékben, hogy az
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kifejezésre juttassa az aru értékében a gazdasé%i
haszon emelkedése folytan bekdvetkezett val-
tozast. Tekintettel arra, hogig/ az eziddszerinti
gyorsaru fuvarozasi mad dijképzése nem ilyen
maédon, hanem globalisan torténik, id6szerd,
ha az eddigi rendszertdl eltérGen a gyorsarukénti
fuvarozasi mod dijképzésére egy (esetleg két)
kulon erré a célra rendszeresitett osztaly letesit-
tetnék, ahol a dijtétel szerkesztésénél a fenti
szempontok volndnak az irdnyadok.

A szovjet dijszabas alapjan a gyorsaru-fuvar-
dij megallapitasa a Szovjetunidban is éppendgy
Elobéllsan torténik, mint nalunk, csupan a nivo-

tlénbség nagyobb (100%). A csehszlovak
vasutak azonban mar érvényre juttatjak a fenti
elméletet a kocsirakomanyd aruk dijszamitasa-
nél, azaltal, hogy kilon osztalyt ﬁ ) érvénye-
sitettek a), b) és c) alosztalyokkal. Ennek az
osztalynak értéke a legdragabb IlI. kocsirako-
manyu osztalyndl 50%-al nagyobb, a tobbi
I11—X. osztalyoknal pedig az értékkilonb-
ség 74%-tol 680%-ig terjled. A csehszlovak
vasutak — amint mar emlitettik — a darab-
arut csak teheraruként fuvarozzak. Ha ett6l
gyorsabb mddon kivanjak a darabarut tovabbi-
tani, akkor ez csak az expresszarukra érvényesi-
tett dijszamitas mellett lehetséges. Az expressz-
aru-dijszamitas viszont a 990 kg sulyon fellli
darabaruk tovabbitasanal tulzott magassagu.

Amig ugyanis 990 kg sUIyilg az expresszaru-
juvardij a darabaru fuvardijnal csak 150-190%-
kal nagyobb, addig 1000kg-on felul méar a darab-
aru fuvardl’{' 30—64-szerese. A gyorsarufuvar-
koltségek ilyen magassadga valdsziniileg azzal
fligg Ossze, hogy a gyorsarut altalaban szeméIK-
vonattal (elvétve meg gyorsabb jarat( vonatok-
kal) fuvarozzak, amelynek igénybevételét ezzel
ta megoldassal kivanjak sorompok kozé szori-
ani.

A fuvarozési modok tariialis hatasainak vizs-
galatanal természetesen nem lehet figyelmen-
kivil hagyni az aruknak azt a korét, amely ter-
mészeténel fogva (gyorsan romld) gyors tovabbi-
tast tesz szilkségesse.

Ezeket az arukat a vas(t, figgetlenul a
fuvaroztatd altal i c'nye’t fuva’ozasi moédtdl,
altalaban a gazdasagos (alap) sebessegnél gyor-
sabb, a gyakorlat szerint a gyorsaruk tovabbi-
tasara hasznalt vonatokkal tovabbitja. Leg-
%obban bizonyitja ezt a tenyt az el6allato
uvarozasa ; ezeknek éatlagos fuvarozasi sebes-
sége — fuvarozési modra tekintet nélkil
55 km/ora.

Indokolt, ha ilyen arukra a gyorsanifnvarozasi
kényszert elrendelik. Természetesen indokolt az
is, ha ilyen arukra egyrészt a kényszer hatésara,
masrészt az aruk népgazdasagi jelentGségére
a fuvardij a szallitasi érteket nem haladja meg,
mivel ezeknek az aruknak tovébbitasara ez a
fuvarozdsi mdéd a leggazdasdgosabb.

Ezért volt helyes az (j dijszabasnak az az
Ujitdsa, hogy a darabaruknak bizonyos korére
bevezette a gyorsaru fuvarozasi kotelezettséget,
amellyel tulajdonképpen legalizélta a valo éle-
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tet. Kivanatos, hogy ez a rendszer tovabbi fej-
lesztés soran a kocsirakomanyu arukra is Ki-
terjesztessék. llyen gyorsaru fuvarozasi kényszer
a Szovjetuniodban is van, ahol a kényszer oly-
maodon all fenn, hogy egyes aruk egész éven
keresztil csak gyorsarukent adhatok fel, mig
gaé;yes arukra ez a kotelezettség csak bizonyos
id6szakban terjed ki. Ez utobbiak koézé tartozd
aruk természetesen abban az id6ben, amikor
nem allnak gyorsarukénti fuvarozasi kotelezett-

ség alatt, a fuvaroztato belatasatol fiiggGen
teher- vagy g){orsarukent fuvarozhatok.
A szovjet dijszabas szerint egész éven at csak

gyorsaruként fuvarozhatok a kovetkez6 aruk :
el6fak és cserjék, palantak, orokzold novenyek,
viragok, friss gyimolcsok es bogyok, élGallatok,
méhek, friss husok, allatzsirok és szalonna, te)
és tejtermékek (a tartdsitottak Kkivételével),
tojés, él6halak, tovabba frissen vagottak is,
margarin, sor, méz, gyimolcsbor, pezsgo, jég,
asvanyviz, éleszt6.

Az évnek csak bizonyos id6szakaban fuvaroz-
zandok gyorsaruként a kovetkez6 aruk :

kékparadicsom, dinnye, uborka, paradicsom,
burgonya, voroshagyma, retek, répa, kalarabe,
friss fozelék, z6ldseg és gombak, kaviar (fekete
kaviar kivételével), alma.

Ez utobbiakért — az alma kivételével — a
gyorsaru fuvardijat a teheraru fuvardij 100%-kal
tortén6 emelésével kell szdmitani. A'tobbi csak
gyorsarukent fuvarozandé arukeért, valamint az
almaért gamlkor az csak gyorsaruként fuvaroz-
hatd) a fuvardijat az aruosztalyozashan rajuk
érvényesitett aruosztalyok figyelembevételével
kell megallapitani.

A csehszlovak vasutakon a gyorsan romlo
arukra U? ancsak gzorsérukéntl fuvarozasi
kényszer all fent. Naluk azonban ezeket az aru-
kat nem kedvezményezik ; a fuvardijszamitas
tehat az altalanos szabalyok szerint (darab-
aruknal expresszarudijszabas, kocsirakomanyu
aruknal R osztaly alapjan) tortenik,

Ha az eddig vizsgalt teljesitmenyi érték-
tényezbket, tehat az arufuvarozas sebességének
és tarifalis Kkihatdsainak eredmeényeit nézzik,
megallapithatd, hogy nalunk a gyorsitott teher-
és a gyorsaru fuvarozasi méd kozétt a dijszabasban
kifgljezejtt tarifalis kilonbség nem indokolt.

ekintettel arra, hogy a két fuvarozasi méd
teljesitményértéke majdnem azonos, s minthogy
e két modnak fuvaroztatd felé kifejezett tari-
falis kilénbsége nagy, nyilvanval6, hogy abban
az esetben, amikor a feladénak a két gyorsabb
fuvarozasi lehet6ség kozott kell véalasztania,
az olcsobb tarifaju gyorsitott teherarufuvarozasi
maodot valasztja, mivel az ebbdl szarmazd anyagi
elény olyan nagy, hogy a sebesség tereén esetleg
m,lIJ_'[lZ(itKOZ(') csekély hatrany jelentéktelenné
valik.

Erre a megallapitasra utal az az empirikus
me%figyelés is, hogy azokban a viszonylatokban,
ahol a gyorsitott teheraruk fuvarozasat a vasut
véallalja, a gyorsaruk fuvarozasanak jelent6s
visszafejl6dése észlelhets. Marpedig a gyorsitott



teherdru bevezetésével a cél — amint az az
életbeléptetd hirdetménybdl értelemszertien Kki-
tlnik — nem az eddigi gyorsaruforgalom fel-
szivasa, hanem annak kiterjesztése volt. A gyor-
sitott teheraruforgalom azonban ezt a célt
— még nagymérvi tarifalis kedvezményezés
mellett — sem tudta elérni, amit legjobban az
bizonyit, hogy a gyorsabb fuvarozasi maéddal
fuvarozott aruvolumenben a gyorsitott teheraru
bevezetése utdn sem A&llott be észrevehet6
fejlodés.

Végezetil meg kell még emlékeznink a fu-
varozasi mddoknak a fuvarjogban Kkifejezésre
juttatott arrél a kilonbségérdl, hogy amig a
teheraruk és gyorsaruk fuvarozasa elvben kulo-
nosebb akadalyba nem utkozik, tehat a vasut
minden &rut koteles teher- és gyorsaruként
fuvarozasra felvenni, addig a gyorsitott teher-
aruk és gyorsitott gyorsaruk fuvarozasa korla-
tozott, mert ezek tovabbitasahoz a vasutak bele-
egyezese sziikséges.

A gyorsitott teheraruk fuvarozasat a vasut
ezid6szerint csak 8 févonalon és az erre ki-
jelolt vonatokkal, tovabba csak kocsirakoméany-

ént torténd fuvarozas esetében vallalja. Gyor-
sitott ﬂyo_rséru_k fuvarozasa csak ad hoc esetben
torténhetik, bizonyos aruk fuvarozasanal azon-
ban ez a mod egyaltalan nem vehet6 igénybe.

A gyorsitéit gyorsaru és gyorsitott teheraru
fuvarozasi mod korlatozottsagat vasutmiszaki okok
indokoljak. A gyorsitott teheraruforgalomnak
altalanos Kiterjesztését a mellékvonalakon al-
kalmas vonat hidnya gatolja, s ezért e forgalom
széles Kiterjesztése ezid6szerint nem oldhato
meg.

4. A megéllapitasok osszefoglalasa

A kiilonb6zé fuvarozasi modok teljesitmény-
értékeinek fenti vizsgalatabol megallapithato,
hogy a gazdasdgi haszon emelése érdekében

) az ezid6szerinti differencialt négyféle fuvarozasi
lehetGségnek tovabbi fenntartdsa nem indokolt.

Konyvismertetések >

Minthogy a )g&/orsitott teheraru és gyorsaru
fuvarozasi mod gazdasagi haszon szempontja-
bol parhuzamos, ugyszolvan azonos teljesitmeny,
ezért a két moéd kozul az egyiket indokolt volna
megszintetni.

ekintettel arra, hogy a gyorsitott teheraru-
fuvarozés

a) a tarifalis kedvezményezettsége ellenére sem
kapcsolt be a teheraruforgalomb6l jelent6s volu-
ment gyorsabb fuvarozasba, hanem csupan az
egyébként mar azt megel6zGen is indokolt és meglévé
gyorsaruforgalom egy részének felszivasat ered-
ményezte, tovabba, hogy

b) ma mar nem &llanak fenn azok az okok,
amelyek e fuvarozasi mad bevezetését indokoltak,
minthogy a gazdasdgos sebességgel kozlekedd teher-
vonatok alapsebessége e mdd bevezetése idejében
érvényben volt 30 km/6ra sebességrél 40 kmféra
sebességre emelkedett, ami a koesirakomanyu
kildemények szilkségszeréi gyorsabb fuvarozasara
kedvez6 hatassal ran ;

c) e forgalom altalanos kiterjesztése technikai
akadalyokba (itkozik és éppen ezért nem érheti
el orszagos viszonylatban a hozzaf(iz6tt eredményt,

d) indokolatlan a gyorsabb tovabbitast biztositd
fuvarozasi lehet6ség tarifalis kedvezményezettsége,
célszerinek latszik, ha a vasut

1 a két fuvarozasi lehet6ség kozil a gyorsi-
tott teheraru forgalom megszuntetésének,

2. az eddig csak a darabarukra bevezetett
gyorsarufuvarozasi _kenyszer koesirakomanyu
arukra is torténé Kiterjesztésének,

3. agyorsaru fuvarozasi kényszer ala nem es6
egyéb gyorsaruk fuvardij-nivoja emelésenek
kérdését ‘az (j dijszabas tovabbfejlesztéséhez
iranyadd szempontnak elfogadia.

Természetesen, mindezek megvaldsitasaval
egyidében a vasutnak a jelenlegi gyorsarufuva-
rozasi hataridék szlkitését kellene vallalnia,
hogy a gyorsabb fuvarozashoz f(iz6d6 népgazda-
sagi eérdekek fokozott biztositékot kapjanak.

Bugajee, T. A. —Dubinyin, G. V. : Vasuti tizel6anyagszertarak élenjar6 munkamodszerei

A vasuti szolgalat teriletén rendkivil fontos
szerepUk van a tuzelGanyagszertaraknak. Gazdasa-
os mikadéstk hiztositgsanak feltételeihez tartozik,

ogy a Kilonhoz6 tlizelGanyagfajtakat (szenet, tlizi-
fat és hajtoolajokat) veszieségmentesen taroljak, a
tuzelGanyagot a vasuti kocsikbol gyorsan kirakjak
és ilyenmodon meggyorsitsak a kocsifordulot, gyor-.
san kiszereljék a vontatojarmiveket s ezzel csokkent-
sek azok meddd tartozkodasat, vagyis gKorsnsak
a_mozdonyfordulot. A tuzelGanyagszertarak gazda-
sagos Uzemet egyrészt a szertarak megfeleld gépesi-
tésevel, masrészt a szov1|et sztahanovistak élenjaro
munkamodszereinek alkalmazasaval lehet elémi.

A szerzOk ebben a konyvben a kulonféle tiizelo-
anyagokat tarolé és kezel§ szertarak munkajanak

gépesitett . mddszereit, a gépeket kezel6 szovjet
Sztahanovistak ujitasait és téchnologiagjat ismertetik.

A konyvhll elsajatithatd a darukkal valo szén-
szerelés — kulonos” tekintettel a szénrakodd daruk
lunyinista kezelésére. Ezzel a modszerrel a szénra-
kodas koltsegeit a legkisebbre lehet csokkenteni.
Reszletesen foglalkozik a m{ a csillés szénrakodas
gépesitési modjaival, a rakodo, darurdl torténd szén-
Szereléssel és annak gépesitesi madjaival. .~

A szénszerelésen Kivul a kony ,fo?IaI[(omk még
a t(zifa és a hajtoolajok kezelésével, targyalja a
kenbolajok_lefejtését, tarolasat, kezelését & kiada-
sat, valamint a kenoola{ok regeneralasat is.

A 175 oldalas kotetet a Kozlekedési Kiadé adta
ki, ara flizve 14 —Ft.
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Sebesség a vasutaknal

A vasut Uzemének minden szakaszdban talalkg-
zunk a sebessegnek, mint a mozgas legfébb_tényezo-
jének a fogalmaval. A sebesség szorosan 0sszefligg
a vasUt teljesitOképessége novelesének, a jaromu-
fordulo gyorsitasanak, az tUzemanyagfogyasztas leg-
kedvezObb alakulasanak kérdésével, Vvalamint az
Uzem mas'olyan gazdasagi tényezGjevel, amelynek
vizsgalata a “szocialisty tervgazdasagban elsGrend(
kérdes. Erre vezethetd vissza az, "hogy a vasut
Uzemében a sebesség kérdései irant a legutobbi ido-
ben hazankban is fokozott érdeklddés mutatkozik,
mind tudomanyos, mind a Igyaqulatl vonalon.

A Vastti Tudomanyos Kutatd Intézet munka-
tarsai célul t(zték ki, hogy ,.Sebesseg a vasutaknal”
cimen a hazai kutatd munkan és az Uzemi tapaszta-
latokon fel(l a k{lfoldi, elsdsorban a szovjet ered-
ményekre tamaszkodva, a vasut miszaki é gazda-
sagi - dolgozdi szaméra részletesen, szakszolgalaton-
ként ismertetik a sebességnek a vasuti kozlekedésre
kihato fobb tényezGit. A Célul kitlizott ismertetések
elsd része. Kopasz Karoly ,,A vonattovabbitas
mechanikaja” cimi tanulmanya, amelyben a hazai
és a kulfolai tapasztalatok alapjan vizsgalja a sebes-
ség hatasat a vasuti vontatas teruletén. .

~Atanulmany elso részében a jaromiivek mozgatas-
tényezOit elenzi, meégped orsulas

enwl, . ig a Sebesseg € gy
alapfogalmainak ismertetéSe utan a vonoero alaku-
lasat vizsgalja, kulonos tekintettel a hajtottkerék
és a sin kOzottl tapadas, tovabba a vontatojarom
gépezete és kazanja altal korlatozott hatarvono-
erokre. A vonatellénallas vizsgalata soran kitér az
alapellenallas Osszeteviinek wzsgalatara és megfeleld
kritikai eészrevételekkel ismerteti az egyes vasutak
altal a szamitasoknal hasznalatos alapellenallési
ke?lletelget,. Roviden ismerteti az alapellenallas meg-
hatarozasanak modjait, majd részletesebben foglal-
kozik a jarulékos ellenallasokkal és ezzel kapcsolat-
ban wzsgalga_az emelkedoknek, az iveknek, a szélnek
és a vonat inditdsdnak a vonatellenallast novel6
hatasat. ) -
A tanulmany masodik részében a szerzG a vontatasi
szamitasok elméleti _alap&eyval és gyakorlati alkal-
mazasaval foglalkozik. 'Részletesebben vizsgalja a
vonat mozgasanak egyenletét, a gyarsito és fekezo
er0k hatasat, valamint azok szamitasanak gyakor-
lati alkalmazasat. Ismerteti a sebesség-Ut és 1d6-Ut
flggvenyabrak szerkesztésének a szovjet vasutak-
ndl “alkalmazott modszereit, valamint Strahl maod-
szerét, Megfelelg részletességgel foglalkozik a feke-
z6si és kifutasi feladatok; ~valamint a _nagyobb
(rohamos) emelkedok legyGzésének analitikal és
grafikus megoldasaval, tovabba a vonatok terhelé-
Senek meghatarozasi modjaval. A tanulmany
véqul osszetoglalja a vontatasi szamitas menetét.
tanulmany Telsé kaderek szamara készilt. Ut-
mutatasokat Kivan nyujtani  és részletes tajékozta-
tast kivan adni a vasuti gépeszeti szolgdlatndl a
vasUti jaromivek tervezésével, épitésevel és lizem-
bentartasaval foglalkozo miiszaki dolgozoknak, vala-
mint a forgalmi~ szolgalat menetrend szerkesztéssel
foglalkozd, dolgozoinak. A konyv egyben segitséget
kivan nydjtani azoknak a mlszaki “egyetemi hall-
atoknak is, akik a vasyti kozlekedés, sebességeinek
ehatobb tanulmanyozasaval kivanjak egyetemi
tanulmanyaikat kiegésziteni.

Krauze, A. A :
Kézati villamosvasutak tervezése, épitése
és fenntartasa

A bekovezett vaganyok épitése hazai vasUt-
épitési gyakarlatunknak meglehetgsen elhanyagolt
terulete.” " Err6l a kérdésrdl ~ szakirodalmunk™ Ggy-
szélvan eddig nem volt.
. A A Krauze, szovjet szerz§ konyve a kérdést
igen kimeriten targyalja. A_konyv~harom részre
tagozodik. Az elsd a geodéziai_ kérdéseket és a ter-
vezeés egyes problémait targyalja, a masodik az e_[lJ(|—
tés, a harmadik a fenntartas kérdéseivel foglalkozik.
Megismerjiik a konyvbdl azokat az el6készitd mun-
kakat, melyek a tervezést megel6zik, majd a folyo-
%a,lyanak és csomopontoknak tervezeset,” kitlizeset.
éSzletesen ismerteti a_konyv a szovjet villamos
vasutaknal hasznalatgs felépitmeényi anyagokat, ki-
téroket és keresztezéseket. Ismerteti a Vvaganyok
alapozési es azok _bekovezési modjat, valamint az
aram visszavezetési berendezéseket.

Tekintettel arra, hogy a hazai felépitményi anyag
eltér a szovjet anyagtol, Krauze konyvében magyar
vonatkozasu fuggelék targyalja azokat a kérdéseket,
amelyek a magyar dolgozok ismereteinek kiegészi-
teséhez szlikségesek. A szovjet szOveget magyarazo
l&bjegyzetek is kiegészitik.

A A Krauze konyve Ujabb értékes segitség az
élenjard szovjet tudomany es gyakorlat eredmenyei-
nek” megismeréseben.

A 219 oldalas kotet a Kozlekedési Kiadonél jeleni
meg, ara kotve 32.—Ft.

Hroincsenko, 1. A. : Korszer( ffitbhaz

. Amoszkvai korvasut lihabori fitbhazaban néhany
éwel ezel6tt kezdtek meg a_gb6zmozdonyjavitds
technologiai  folyamatanak ~gyokeres atdolgozasat.
Ett6l az idotol kezdve jelentosen csokkent a ggz-
mozdonyok javitasi ideje ; az elGirt idonél a goz-
mozdonyok evrél évre Kevesebb id6t toltottek javi-

tashan.

A lihabori f(it6haz sikereinek az az alapja, h
a g6zmozdonyjavitasok it tpontosan, megterveztek
és a javitasok technologiai folyamatat helyesen épi-
tettek fel. A munkaigenyes miiveleteket “nagymer-
te#tg?nkgepe5|tettek és korszer(i munkahelyeket léte-
sitettek.

A mozdonyjavitas egesz technologigjat gyokere-
sen megvaltoztattak azzal, hogy bevezették a goz-
mozdonyok egyes alkatrészeinek és szerkezeti egyse-
geinek Csere Ufjan torténd javitasat.

Az elokeszitdo mlhely, miel6tt még a mozdonyt
sullyesztéses javitasba allitanak, a nagyobb szerke-
zeti egységektdl a | legkisebb aIkat_resag mindent
el6készit. Eldre megéllapitott és grafikus terv szerint
végzik a javitas menetet. . o

. A Hromcsenko konyve a lihabori f(it6haz nagy-
szer( eredmeényeit, korszer( eljarésait ismerteti, S.a
kényv tanulmanyozasa, a lihabori fiitéhaz munkaja
ami szdmunkrais utat mutat a mozdonyok javitési
eljarasainak fejlesztésére és fltdhazaink Korszeri

bérendezésére. =~ ) L

A 146 oldalas kotet a Kozlekedési Kiadonal jelent
meg, ara flizve 16.—Ft.
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SENTJAKOV SZ. P.:
Vasuti kocsik épitése és javitasa

A vas(ti koézlekedésben fontos szerep jut a mliszaki Kkocsiszolga-
latnak. Az e?ész kocsipark és minden egyes kocsi ]j() allapotatol fiigg
a vonatforgalom zavartalansadga és biztossaga, a fuvarozott aruk es
utasok épsége, a vonatok menetrendszer(i kozlekedése. Ezért a vona-
tokba besorolasra kijelolt kocsiknak kifogastalan allapotban kell len-
niok. A vasuti tzemre varo feladatok novekedésével fokozodott a tech-
nikai ismeretek, a kocsijavitasi és karbantartasi szinvonal emelésé-
npl/ <s7lik'QPiIIPAPIIP 1Q

SENTJAKOV SZ. P. konyve a vasuti kocsik fébb tipusainak
szerkezetét, a kocsik Uzemi javitdsat és karbantartasat ismerteti, s
ezzel fontos segédeszkozt ad a kocsijavitassal foglalkozé miiszaki dol-
gozok technikal ismeretének ngvelésehez. A konyv fontos Utmutatast
Is nyajt az élenjaro munkamodszerek alkalmazasaval végzett kocsi-
javitasi munkék technoldgiai folyamatara is. Kulon fejezetben ismer-
teti azokat a gépeket és készllékeket, amelyek megroviditik a kocsi-
javitasi munkak idejét, javitjdk a mindséget és megkonnyitik a dol-
gozok munkajat. ' T T .

A kocsik szerkezetének gépek és készulékek alkalmazasaval veg-
ze_ttﬂda\(ltam modszereknek ismertetésével elénk tarja azt a hatalmas
fejlodési folyamatot, amely a szovjet vasuti jarmépitési technikaban
az utobbi 3 évtized alatt, a szovjet nép szabadsaganak Kivivasa ota
végbement.
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KANIOVSZKIJ P. V.:

Tehergépkocsik rakodasanak

A rakodasok tokéletesebb szervezése és gépesitése egyrészt a
rakodomunkasok munkaidejénél, mésrészt a tehergépkocsik fuvarban
toltott idejénél eredményez megtakaritast, s ezzel a meglévé gépkocsi-
park jobb kihasznalasa valik lehetdvé. A gépesités ezen felll felszaba-
ditja az emberi munkaerdt a legmunkaigényesebb rakodasi m(iveletektdl.

A rakodasi munkak szervezését és tervszer(i gépesitését tehat
céltudatos intézkedésekkel kell megvalésitanunk. A fontos feladat
megvalositdsdhoz azonban megfelel6 szakirodalomra is sziikség van.
KANIOVSZKIJ P. V. mivének magyarnyelvi Kkiaddsaval az els§
Iépést tesszik meg ennek a hidnynak megsziintetése felé.

A konyv targyalja a rakodasi munkak megszervezését és munka-
madszereit, a legcélszeriibb rakodogéptipusok kivalasztasat és alkal-
mazasat, azok teljesitményének szamitasat, a fel- és lerakasi munkak
szervezését és Onkoltségének megallapitasat. )

Az értékes szovjet tapasztalatokat kozvetité konyvet a hazai
gépjarmuikozlekedési vallalatok és fuvaroztaté zemek "dolgozoi egy-
arant hasznosan tanulmanyozhatjak.
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