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Zelovich Kornél emlékezete

Dr. CSAYADT GYORGY

A magyar kozlekedéstudomany egyik legkiva-
I6bb, feledhetetlen emlékd uttoréje, Zelovich Kor-
nél akadémikus, miiegyetemi tanar haldlanak
20. évforduldja alkalmabdl ért az a megtisz-
teltetés, hogy mint volt tanitvanya és a kozlekedés-
tudomany egyik szerény mdivel6je a tudést, a
tanart és a kozlekedés fejlesztésének lelkes har-
cosat méltassam.

Szocializmust épit6 orszagunk mindig meg-
becslléssel és elismeréssel 6rzi azoknak a tudoé-
soknak emlékét, akik munkassagukkal a tudo-
many fejlesztését, a fejlédést szolgaltak. Zelovich
Kornél ezek kozé tartozik. Benne a magyar koz-
lekedéstudomény attordjét tiszteljuk, aki — bal-
az akkori kapitalista tarsadalmi rend politikajanak
hatasaitél nem volt mentes — mint 6nzetlendl
dolgoz6 mérndk és kézgazdasz, mint igazi vasutas,
a tanitasban hivatast tekintd professzor és tudds a
magyar miiszaki tudomanyok haladé hagyoma-
nyainak kdényvébe orokre beirta nevét.

Zelovich Kornél 1869. marcius 11-én, az Eszter-
gom megyei Domoson sziletett. Gimnaziumi ta-
nulményait Vécott és Budapesten végezte, ahol
mar feltlint tehetsége, gyors felfogoképessége, a
m(szaki kérdések és az irodalom iranti érdekld-
dése. A Miegyetem mérnoki szakan folytatta
tanulmanyait. Mérndki oklevelének megszerzése
utdn, 1892-ben Kherndl Antal, a hidépitéstan Ki-
valé professzora az egyetemi tanulmanyaiban is
kitlint, kiloénosen a statika irdnt érdekl6dé fiatal
mérndkot tanarsegédnek hivta meg. Mint tanar-
segéd két évet toltott el a Miegyetemen, ahol a
hidépitéstan és a statika tudomanyaban alapos
jartassagot szerzett, s egyben pedagogiai készsége
is kibontakozott.

Fiatalsaganak id6szakaban a magyar kapitaliz-
mus mar erds fejlédesnek indult, az ipari és
kereskedelmi véllalkozéasok Kiszélesedését azonban
a kozlekedés visszamaradott allapota akadalyozta.
Ennek felismerése kovetkeztében a legfontosabb
és mindent megel6z8 muiszaki kérdés ezekben az
évtizedekben a kozlekedés fejlesztése Volt ; minél
tobb vasut és Ut épitése valt szlikségessé az
orszag gazdasdgi verkeringésének kibOvitésére.
A vasutak févonalainak 1891-ben végrehajtott
allamositasat kovetd Uj vasutépitések és az an.
zOnatarifa bevezetése Uj lehet6ségeket és véltoz-
tatasokat eredményeztek a termelésben és a szél-
litisban. A Vaskapu-szabalyozas Magyarorszagra
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bizott rendkivil nagyjelent6ségli midszaki fel-
adatai, a gépkocsikozlekedés kialakulasanak meg-
induldsa az érdekl6dés kozéppontjaba helyezték
a kozlekedés lgyét ; azért lelkesedni és azért dol-

.gozni az alkotni akaro fiatal mérndkok legh6bb

vagya volt. Zelovich Kornél jol 1atta és megertette
e feladatok nagyszer(ségét. A vaslti kozlekedés
iranti érdekl6déese és hivatasérzete nyoman 1894-
ben tanarsegédi munkgjat a vaslti szolgalattal
csereli fel, a Magyar Allamvasutak szolgalataba
Iép. Az egyetemmel azonban nem szakitja meg
teljesen kapcsolatait : mint rajztermi konstruktér
tovébbra is részt vesz annak munkajadban. Uj
munkateriiletén a vasuti m(szaki és gazdasagi
kérdések tanulméanyozésat, a gyakorlati ismeretek
minél alaposabb elsajatitasat tlizi ki célul.

Kivételes tehetsége, faradhatatlan szorgalma az
allamvasuti szolgalatban is csakhamar feltlinik,
s egészen szokatlan, gyors el6meiietelre tesz szert.
Rovid id6 multdn mint vezet6 egyéniség vesz
részt az akkori idOszak vasuti és kozlekedési
munkaiban. 1898-ban a Vasuti és Hajozasi F6-
felugyelGség tagja lesz, ahol el6bb mint miniszteri
biztos, majd mint vasiti és hajézasi féfelligyeld
mukodik.

Rendkivil kiterjedt hivatali elfoglaltsaga mel-
lett mar ebben az id6szakban tébbiranyd tudoma-
nyos és irodalmi muakodést fejt ki. 1896-ban
A kOzépitési vasszerkezdek ‘“-r6l irt tanulmanyat
az 1. Orszagos Magyar Mérndk Kongresszuson
ismertette. Tobb tanulmanya jelent meg a Magyar
Mérnok és Epitész Egylet Heti Ertesit6jében és
Kozlonyében, a miiegyetemi oktatasrol, a technikus-
nevelésrél, a hidépités, vasttépités kérdéseirdl és
egyéb mdlszaki problémakrol.

1903-ban kidolgozza a vasuti hidak méretezésérdl,
forgalomba helyezésér6l és id6szakos vizsgélatarol
sz6l6 tanulmanyat. Ennek alapelveit tovabb széle-
sitve és fejlesztve, 1907-ben elkésziti a vasuti
hidak vasszerkezetének tervezésér6l, méretezése-
rél, megroviditéserdl és id6szakos vizsgalatarol
sz016, a Kereskedelemiigyi Minisztérium altal ki-
adasra kerullt szabalyrendeletet. Ennek kidolgo-
zésa rendKkivil széleskorl tudomanyos vizsgéalatot,
irodalmi kutatast és laboratoriumi kisérletet igé-
nyelt, amelyeket hatartalan tudomanyszeretettel,
lelkesedéssel, elmélyiiltséggel végzett el. A kuta-
tasainak eredményét magaba,foglalo ,,A vasuti
vashidakban megengedhetd igénybevételek” c. érte-



kezese alapjan a Miegyetem Tanacsa 1907-ben
magantanarra habilitadlta, a Magyar Mérndk és
Epitész Egylet pedig Hollan-dijjal tuntette Ki.

A Kereskedelemilgyi Minisztérium kimagaslo
tehetségét mind nagyobb mértékben kivanta fel-
hasznalni, ezért 1908-ban — 38 éves kordban —
a Budapest-balparti lzletvezetdség vezet6jévé, majd
1910-ben a Magyar Allamvasutak Igazgatésadgaban
a péalyafenntartasi és épitési f6osztaly igazgatd-
helyettesévé nevezte Kki.

Zelovich Kornél vezetd és irdnyitod beosztasaiban
vilagosan felismerte, hogy az orszdg gazdasagi
életének formalasdban a mérndkdk csak akkor
vehetnek igazan alkoté mddon részt, ha a gazda-
sagi kérdéseket is jol ismerik. Forradalminak te-
kinthetd Allasfoglalds volt ez abban az id6ben,
amikor a mérnokok — technikai felkészultséguk
ellenére — a gazdasagi kérdésekben alig jutottak
szerephez, amikor az volt a felfogas, hogy a mér-
nokok a rajuk kirott feladatokat csupadn miszaki
szempontbol kell hogy megoldjak. Zelovich Kor-
nél nemcsak sz0sz6ldja, hanem gyakorlati meg-
valositoja is volt felfogasanak ; mdveiben, mun-
kalkodasaban a technikai kérdéseket szoros dssze-
fuggéshe _hozta a gazdasagi szemlélettel. A
Magyar Allamvasutak benne nemcsak kivaldan
képzett mlszaki iranyitot kapott, hanem az egész
vasutlizem miikddéséért felel6sséget érzd tudost,
aki szivvel-lélekkel harcolt a jobbert, a fejlédésért.
Olyan vezet6 volt, aki a miszaki kérdéseket a
gazdasagossag szemszogébdl is mélyrehatdéan vizs-
galta és az egész Uzem vezetése szempontjabol
dont6 feladatnak tartotta. i

Hivatali munkalkodasa idején a MAV és (ze-
meinek m(ikodése ellen mind tébb tdmadas in-
dult ; azt allitottdk, hogy a MAV ilizemvitele
nem gazdasagos. Zelovich Kornél nem nyugodott
meg ebben és bar nem tartozott kifejezetten miko-
dési kdrébe, a kérdést —felel6sségérzettdl athatva
— alapos ellendrzés ala vette. Munkajanak eredmé-
nyét 1912-ben tanulmanyban tette kézzé a Magyar
Mérnok és Epitész Egylet Kozlényében, ,,Nagy
vasutak gazdasagos Uzeme“ cimmel. Tanulményéa-
ban a vasuti (izem gazdasagossaganak uj fogalmait
és mértékeit dolgozta ki annak érdekeben, hogy
a vaslti Uzem gazdasagossagat helyes mér6-
szdmokon keresztil lehessen értékelni. Tanulma-
nya alapveté jelent6ségli volt, mert hazankban
elsGizbell mutatta meg tudomanyos alapokon,
hogy a vasut gazdasdgossagat olyan mérészamok
alkalmazéasaval kell értékelni, amelyek az tzemi
kiadasok és bevételek kdzotti hanyad helyett a tel-
jesitményhez viszonyitottak. Ennek az elvnek al-
kalmazasaval a vasuti lizem helyes gazdasagi mér-
tékének alapjava az utaskilométer és az arutonna-
kilométer egységét teszi, és mddszert ad ezek
meghatarozasara.

Zelovich Kornél a tanulméanyaban kozzétett
tudoményos eredményeivel hazankban Gj tudo-
manyagat teremtett meg, a kozlekedésgazdasagtant,
amely — bar a polgdii kozgazdasagtan elvi
alapjan allt — egyes vonatkozasaiban a kilfoldi
tudomanyos eredményeket is megel6zte.

Energiajanak, kutaté munkéssaganak nagyobb
részét a vasuti kozlekedés gyakorlatanak tanul-

manyozasara forditotta, emellett azonban irodalmi
munkéssigat is tovabb folytatta. A Magyar
Mérnok és Epitész Egylet Heti Ertesit6jét szerkesz-
tette ; tanulmanyokat irt a technikus-oktatasrol,
a vasutrdl, amelyekkel mindig az Gj utakat, a
fejlédést szolgalta.

1914-ben 0j hivatas vart rd. A Mdiegyetemen
kozgazdasagi osztalyt allitottak fel, s ennek vezeté-
sére a Mulegyetem Tanacsa Zelovich Kornélt,
az orszagosan elismert kozgazdasagi szaktekin-
télyt hivta meg, ny. r. egyetemi tanarkent. A
meghivast Zelovich Kornél elfogadta, hisz az ifja-
sag nevelése, tanitdsa és a tudomany miovelése
volt a legh6bb vagya. Benne a Mliegyetem meg-
talalta azt a tanart, aki a mérnokdk kozgazdasagi
képzésének meggy6zddéses hive és élenjaré mive-
I6je volt. i

A Magyar Allamvasutakat kivalasa sulyosan
érintette ; kapcsolatdt azonban nem szakitotta
meg, a MAV igazgatdsagi egydittes ulésén mint
korménykikildott tevékeny és alkoté munkat
végzett. A vasUt gazdasagi és miszaki kérdéseinek
vitaiban nagy tudomanyos felkésziltséggel, a
mindennapi élet gyakorlati kérdéseiben is teljes
tajékozottsaggal vett részt.

Eletét, munkassagat egyetemi tanarra tortént
kinevezésétdl kezdve dénté mértékben az egyetemi
oktatdsnak, a kozlekedéstudomany mivelésének
szentelte. Tanszékén, a Kozlekedés és vasutépitési
tanszéken megindult a kdzgazdasagi mérnokok kép-
Zése ; ennek irdnyelvét maga igy hatarozta meg :
,,Kozgazdasagi életlink probléméinak ismerete a
mérnok szamara épp oly fontos, mint szorosabb
értelemben vett szakismerete. Hiszen a techni-
kusnak munkaterilete a gazdasagi élet. Minden
racionalis technikai munka egyszersmind gazda-
sagi teljesitmény is. Minden mérnoki munkanak,
minden technikai alkotasnak van koézgazdasagi,
s a legtdgabb értelemben szocidlis végcélja.”

Célkitlizésének megvalositasaért kdvetkezetesen
harcolt, és bar az akkori politikai hatalom nem
engedte meg ennek megfelel§ kiterebélyesedését,
mégis meginditdja volt annak a folyamatnak,
amely a kozgazdasagi ismeretekkel rendelkezd
mérndkoknek megfelel itélcképességet, széles gaz-
dasagi latokort biztositott.

Tanari m(kodését nagy tudasabdl fakadé logi-
kai vildgossag, széles koriltekintés, megragado-
készség es kozvetlenség jellemezte. Szivvel-lélekkel
szerette az ifjuségot, atyai szigorral becslletes-
ségre, szorgalomra és kovetkezetességre nevelte.

A Miegyetem minden megmozdulasadban részt
vett. 1921-t8l 1923-ig a M(egyetem rektora, hét
éven at dékanja volt. 1922-ben, a Miliegyetem
fennallasanak 50. évfordul6jan, mint rektor
magnificus a hazai technikai felsGoktatas torténe-
térol szolé konyvében méltd emléket allitott a
Mi(iegyetem' és annak el6dje, a F&iskola tanari
és nevel6 karénak.

Tanari miikodése alatt bontakozott ki teljes
mértékben tudoményos munkéassdga : a kozleke-
déstudomany technikai és gazdasagi kérdéseinek
hazai feltarasa. Els6sorban tanszéke anyaganak
kidolgozéasan és rendszérbe foglalasan faradozott ;
a vilaghéaborubdl visszatért hallgatoi részére ro-



vid id§ alatt megirta ,,A vasuti tzem*, ,,A vas-
. ati felépitmény*, ,,Vaganykapcsolasok és vasuti
t llomésok” c. mdveit.

Tankonyveiben vélasztékos gonddal foglalta
Ossze azokat a miszaki és gazdasagi ismereteket,
amelyekbdl az egyetemi ifjak leend6 mindennapi
munkajukhoz elméleti és gyakorlati Utmutatast
kaptak. Rendkivil széleskor(i tudomanyos ismere-
teit paratlan logikaval kapcsolta Ossze gyakor-
lati tapasztalataival.

Munkéinak jelentds része addig magyar nyel-
ven meg nem jelent ismeretanyagot foglalt 6ssze,
s igy nemcsak a tudomanyos ismeretek széles
korben valé megismerését tette lehetévé, hanem
tiszta magyar nyelvével a fogalmak vildgos meg-
hatarozasat is elvégezte. A magyar kozlekedés-
tudomany szempontjabdl Gtt6r6 munkai igy nem-
csak az egyetemi Ifjusag, hanem a gyakorlati
szakemberek nélkil6zhetetlen Utmutatoi, segit6i
is lettek.

1920—1922-ig szamos értekezése, tanulmanya
jelent meg a merndkdk kerdeseirdl, a felsokta-
tasrél. Tovabb folytatta kutatdsait a vasuti
Uzem gazdasagossagdnak kérdései, a vasutnak
a kozlekedésben elfoglalt helyzete tekintetében.

Tudomanyos munkajanak elismeréseként a Ma-
gyar Tudomanyos Akadémia 1921-ben levelez6 tag-
java valasztotta. A vasutak Uzemi koltségeirdl
tartott székfoglal6 el6adasaban tovabb fejlesz-
tette a Magyar Allamvasutak gazdasagossaganak
vizsgéalataval kapcsolatban meginditott uttéré
munkajat és olyan alapokat teremtett, amelyek
a vasUti Uzem vezetésében iranyelvil érvénye-
siltek.

Réndkivul termékeny irodalmi munkassaga so-
ran a kozlekedéssel altalaban, a vasuati Gzem kér-
déseivel, a vas(t torténetével, a magyar tudo-
manyos munka fejl6désével, a vildg energiafor-
rasaival sth. foglalkozott.

Kulénds szeretettel tanulményozta a magyar
vasutak torténetét ; moiszaki és gazdasagi szem-
pontbol készilt oknyomozd vasuttérténete egyik
legfontosabb forrasa a magyar vasUti torténeti
irodalomnak.

Elete utolsé szakaszdban — 1935-ben bekd-
vetkezett haldldig — a nagyvarosok helyi koz-
lekedési kérdéseivel is foglalkozott. E targy-
korben alapvetd ,,A nagyvarosok kozlekedése*
(1931) c. tanulménya, amelyben a nagyvéarosok
fejlédésének kozlekedési kérdéseit elemezve, a
kozlekedési eszkdzok hatékonysagat, hasznalha-
tésdgat és megvalasztasat a jelentkez6 kovetel-
mények alapjan adatokkal és gyakorlati példak-
kal alatdmasztva targyalja. Ezt a munkajat a
Magyar Tudomanyos Akadémia emlékéremmel és
jutalomdijjal tiintette Kki.

A vezetése alatt allo kozlekedési szeminariumban
Utmutatasai nyoman készilt el Budapest ossz-
forgalmi isochron-térképe.

Irodalmi munkéinak szdma meghaladja a sza-
zat, felsorolasukra, méltatadsukra e megemléke-
z6s keretei nem elegend6k. Ezek k&zott egyik

legnagyobb fontossagl a ,,Budapest kozlekedése*
c. értekezése, amelyet akadémiai rendes tagga tor-
tént megvélasztasa alkalmabol, székfoglaloként
ismertetett. Ertekezésében Budapest tavolsagi,
kornyéki és helyi kozlekedésének kérdéseit ele-
mezve allapitja meg a fejl6dés iranyait, s elséként
adja kozre Budapest néps(ir(iségi térképét.

Miveiben a pératlan szorgalommal, pontossag-
gal és turelemmel 6sszegydijtott adatok felhaszna-
lasdval meggydzben fejti ki tudoméanyos megalla-
pitasait, amelyek éppen azt bizonyitjak, hogy
a kozlekedés miiszaki és gazdasagi kérdései el-
vélaszthatatlan egységet képeznek.

Kétségtelen, hogy miiveiben vannak megalla-
pitdsok és kovetkeztetések, amelyek ma mar
helyeshitésre szorulnak, illet6leg amelyeket Zelo-
lovich Kornél — ha ma élne — a szocializmus
elméleti és gyakorlati tanitasainak fényében
maga is masként latna ; ez azonban nem csok-
kenti (ttéré munkassaganak érdemeit. '

Az odnzetlen munkéban mindig az élen jart.
Sziwel-1élekkel vett részt az Akadémia munka-
jaban, amelynek egyik legodaadobb, faradha-
tatlan, de szerény munkésa volt. Lelkesen harcolt
az Akadémia keretében is a magyar nyelv tiszta-
sagaért, a helyes magyar’ beszédért.

Zelovich Kornél igazi mintaképe volt az alkoto
mérndknek, a kivalé vasutasnak, tuddsnak és tanar-
nak. A kozlekedésért és elsGsorban a vasutért
harcolt egész életén at akkor, amikor a vasut ira-
nyitdsdban a gazdasagossagi kérdések déntd fon-
tossdganak érvenyesitéséért szallt sikra, amikor
a technika alkotasainak, els6sorban a vasitnak
szilkségességét és fejlédését hirdette, hozzaflizve
azt, hogy ,a tudomény az éltet6je a technikai
alkotasoknak.*

A kozlekedéstudomany fejlesztéséért kiizdott élete
minden percében. Uttor§ miivei és mélyenszantd
tanitdsai nyoman indult meg nalunk a kozlekedés-
tudomany szinvonalas m(velése, —mméltan tekint-
hetjik e tudoméanyterilet hazai megalapitéjanak.
Bé&r mint az akkori kapitalista kérnyezet neveltje
és kovet6je nem lathatta azokat a széles perspek-
tivakat, amelyek a szocialista tudoméany el6tt
feltarultak, munkassadgaval mégis maradéktala-
nul szolgélta a kozlekedés fejlédésének lgyét, a
magyar kozlekedéstudomany kialakuldsat. O volt
az elsd és kovetkezetes hirdetéje annak az alap-
elvnek, hogy a gazdasagi élet iranyitéivad csak
azok a miuszaki szakemberek valhatnak, akik a
technikai alkotasok létrehozéasandal, a munka min-
den fazisdban vizsgaljak és érvényesitik a gazdasa-
gossag elveit.

A magyar technikusok egyik legkivalébb egyé-
nisége, a magyar mérnoknevelés hivatott iranyito-
ja, elmélyilten gondolkodd tuddsa emlékét nagy
megbecsuléssel 8rizzik. A kozlekedéstudomanyért,
a mernodknevelésért folytatott faradhatatlan mun-
kéassaga olyan értékes hagyomanyunk, amely ma
is Osztondz a legfejlettebb, szocialista szemléleti
magyar kozlekedéstudomany mdvelésére, az ifju-
sag lelkes nevelésére, az aldozatkész munkara.



Korszer(i magyar Diesel-villamos mozdonyok*

DERIE MIL

A Diesel-motoros févasuti vontatasi rendszerrel az
egész vilagot megel6zéen Oroszorszagban indultak
meg a kisérletezések a szazadfordulé elején. Azéta
e jarmlveket nagymértékben tokéletesitették és
ma mar Kivald vontatési és gazdasagi tulajdonséa-
gokkal rendelkeznek. Emiatt a g&zvontatast sok
helyen mar majdnem teljesen kiszoritottak, kilono-
sen a villamositdsra meg nem megfelel6 forgalmi
s(ir(iségli vonalakrél. Ennek az az oka, hogy vonali
hatasfokuk — a g6zmozdonyok 4—5%-0s hatas-
fokaval szemben — eléri a 20—25%-ot, 10—15
perc alatt (zemkészek, vonali Kiszerelésre (szén.
viz) nincs szlkségilk, az lizemanyagban vitt holt-
suly csekély és sok esetben nemzetgazdasagi szem-
pontbdl kedvezébb az ardnylag nemesebb energia-
hordoz6 nyersolaj felhasznalasa.

A Diesel-motoros (benzinmotoros) vasuti jar-
mUivek er@atviteli berendezésével kapcsolatban a
kdvetkez6 kovetelményeket kell kielégiteni :

a) a jarm( adhézios (tapadd) sulya altal meg-
hatarozott vonéer6t (motornyomatékot) az indu-
lastol a motorteljesitmény &ltal meghatarozott
sebességig allando értéken tudja tartani, majd

b) ett6l a sebességtdl felfelé a jarmi a beépitett
motorteljesitményt az engedélyezett legfels6bb
sebességhatarig lehet6leg maradéktalanul ki tudja
hasznalni.

I. dbra

Ha ezeket a kovetelményeket grafikusan abra-
zoljuk egy olyan koordinata-rendszerben, amely-
nek vizszintes tengelyén a menetsebességeket, a
fuggblegesen pedig a vonoerbket tilntetjik fel,
egy olyan gorbét kapunk, amelynek az alacsony
sebességek tartomanyaba es6 része vizszintes, majd
a teljes terhelési ponttél kezdve hiperbolikus.
A tényleges teljesitménygdrbe — jol megvalasz-
tott szabalyozas esetében — e hiperbolatol csak az
er6atviteli hatasfokaval kilénbozik és az Oras,
illetéleg allandd kihasznalas a sebességtartomany
85—90%-an belil lehetséges (1. abra).

Tovabbi kdvetelmény, hogy a jarmi vezérl6-
berendezése részterheléseknél lehetévé tegye a

*Megjelent a ,,Jarmivek, Mezégazdasagi Gépek* 1955.
évi 8. szamaban.
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motor csokkentett fordulattal és csokkentett toltés-
sel térténd jaratasat, mivel igy nemcsak a hatasfok
értéke javul, hanem a motor élettartama is meg-
hosszabbodik.

2. &bra

A 2. &brén Diesel-motorra vonatkoz6 gorbesereg
lathaté, olyan koordinata-rendszerben, amelynek
vizszintes tengelyén a tényleges motorfordulat-
szamok, a fligg6legesen pedig a motorteljesitmény
szdzalékos értékei vannak feltiintetve.

Ebben a rendszerben az ellipszis, alakli gorbék
a fajlagos nyersolajfogyasztast tuntetik fel — a
teljes teljesitményhez tartozd nyersolajfogyasztas
%-0s értékeiként — a felfelé tartd, Kkissé gorbilt
jellemzd8k pedig a kipufogd géaz-héfokokat.

Ha ennél a motornal a részteljesitmények bealli-
tasat pl. az ,,U0—U" vonalon hatarozzuk el, Ggy
a motor aranylag kedvez6 fajlagos fogyasztasi er-
tékkel, s csokkentett dinamikus és thermikus
igénybevétellel fog mikodni.

A fentebb elmondottakon kivil — automatikus
vezérlésnél — kivanatos, hogy a vezérl6-berendezés
a Diesel-motor részleges lzemzavarai esetében
(elpiszkolddott porlasztd, eltdért olajnyomocsé,
fennakadt olajszivatty(-dugattyd stbh.) is fenn-
tartsa a toltés és fordulatszam értékekre a 2. abra
targyaldsanal megallapitott Osszefuggést. Ellen-
kez0 esetben ugyanis — a villamos terhelés kovet-
keztében — a fordulatszdm csokkenne, ami nem-
csak, hogy tovabbi teljesitményveszteséget idéz
el6, hanem &rtalmaséan hat vissza a Diesel-motorra
is, mert annak a fordulatszamtél fiiggé kenése és
hiitése (olajszivattyl és vizszivatty( szallitdsanak
cstkkenése) is romlani fog.

Az itt ismertetendd Diesel-villamosmozdonyok
vezérl6berendezése minden szempontbdl megfelel
a felsorolt kdvetelményeknek, amint azt a jelleg-
vonalak targyalasanal latni fogjuk.



A 600 LE teljesitmény(i tébbfeladatos mozdony

E mozdonytipust eredetileg csak tolatd szolga-
latra terveztik, de a kedvez6 (zemi tapasztala-
tok azt mutattak, hogy a ,,0“-sorozat egységei a
legnagyobb menetsebesség kismérték(i megndve-
lésével egyedul jarva, mellékvonali kénny( személy-
vonatok, tavkapcsolasban pedig févonali személy-
vonatok vontatasara is alkalmasak. (Itt meg kell
jegyeznem, hogy hazai viszonyok k6z0tt egy nehéz
févonali személyvonat suly kb. 6—700 tonna.)

Ennek megfeleléen a mozdonyokat kétféle ki-
vitelben készitettiik, mégpedig automatikus vezér-
léssel és tavkapcsolassal, valamint egyszerl kézi
vezérléssel.

A vezérlési rendszert6l eltekintve a mozdonyok
egyéb berendezése teljesen megegyez6.

F6bb tajékoztatd adatok :
Tengelyelrendezés
Forgdcsap-tavolsag
Forgo6allvany tengelytadvolsag

Diesel-motor teljesitmény ......... 600 LE
A segédiizemek teljesitményszik-
séglete, Kb ..o 50 LE

Nyersolajfogyasztdas 600 LE név-

leges teljesitménynél.............. 175gr/lécr6ora -
10%

Ken6olajfogyasztads ................ 2—3 gr/léerédra

A nyersolajmotor tzemi fordulat-
szama teljes teljesitménynél

A nyersolajmotor hengereinek
SZAM @i e 16

1 100 percenként

Légsdritd teljesitménye ... 600 1/perc
F&légtartdny -nyomas ... 8 kg/cm2
A légfék Gzemi nyomasa........
Féktuskdok szama ........... 16 db
A mozdony fekszazaleka Iegfek-

NEL i e e 80%
KEZifekneél. oo, 37,5%

Legkisebb gdérbileti sugar, amely-
be amozdony még fesziilés nélkil
Dedll i 50 m
Tengelynvomas eltolddas a leg-
nagyobbvonoero k|fe tésekor 90%

| Bmiszenered i

Mozdonyhossz az utkdz6k kozt 11 290 mm Fokeret
Legnagyobb magassag a sinfejt6l 4 150 mm ) e . . )
Ae%ezg%'ﬁfume h%S§§ag ...... ?' _______ ' 2200 mm Szekrénytartds kivitelben késziilt, sajtolt acél-
A vezet6fillke szélessége ... se 2800 MM lemezekhGl osszehegesztve, besullyedése a gépi be-
Kerékatméré 0j abroncs futoko- L 040 rendezés statikus terhelésénél kb. 2—3 mm. AfG-
(=14 ST mm 2 oileiA A LAtA _
A mozdony shiya T Gremkészen kelret felgohsllkjfara bonthato6 I§otesselkv|an felsig
(ballaszttal sziikség esetén no- relve a vedhaz és a gépeszeti rész burkolata. A f6-
VEINet6) w..ooovvvreccvrreeere 60 tonna keret also sikjara van felerGsitve a két rovid, 300
Nyersolajkészlet .. 1000 kg mm atmér6ji forgocsap. A fbékeret végei kilon
Htvizkeszlet..... §o0 'ﬁg merevitésekkel vannak ellatva. Az iitkdzok kéz-
Homokiesslat 300 kg vetlentl a fokeret homlokzatahoz vannak erdsitve,
A jarmiszerkezeti rész sdlya.... 31 tonna Ugyszintén a vonokészilék is kozvetlenlil a f6-
A gépészeti berendezés sulya 26,6 tonna keretbe van bekdtve. A mozdony két végén, vala-
A Diesel-MOLOF SUIY A v 3500 ke . mint két oldalan — a vezetdsatorig — védokorla-
A von i o torok silya darabon- g tos jardaval van ellatva a tolato személyzet mun-
B LS 2750 kg kajanak megkonnyitésére, illetbleg a gépészeti be-
Alland6 vonéer6 kb. 8*km/6 rendezés kezeléséhez.
. sebességnél ... ) e 12 000 kg
Oréas vonoderd kb.' 6,8 km/d. se- 2NN L
bességnél . 13 000 kg A forgéallvanyok
Indits vonderd Csak alatt%l’zigas kor- Kils6 keretesek és teljesen hegesztett kivitel-
Legnagyobb sebesség ............... 80. km/6 ben keésziilnek. A hossztartok €s a kereszttartok
Fogaskerék-attétel. ..o, 1:453 szekrénytartds szerkezetliek. A hossztartok bels6,
- Un 21
AF A TVI]
Mo 1 2200 / 3300\ 2200
645 12250 5500 I 0]
10000
—_ 11290
_r __________ —

s abra | Motor, 2 Fiidinanié, 3. Vontatémotor, 4. H(t6, 5. Ventillator,
I», Olajtartany, 11. Vezet6asztal, 12. Kézifék, 13. Motor-ventillator,

feltolt6 szivattyl, 18. H(t6vizfeltolt6-szivattyd, 19. Motor-ventillator,

. Hangtompit6. T. Akkumulator. 8. Vilégitasi dinamé, ». Kompresszor,
14. H(tbviztartany, 15, Készllékszekrény, 16. Fédinamoé-veutillator, 1T. Ola,-



zart terében helyezkednek el akiegyenlit6 himbak,
fels6 Ovlemezeiken pedig a forgaallvaltok bille-
nését megakadalyozo csisz6tdmok. A hossztartdkat
harom kereszttart6 koti ossze egymassal. A ke-
reszttartokra vannak felerésitve a motorfelfiig-
gesztés csavarjai, valamint a forg6csap csaphaza.
A forgoéallvany .kereszthimba nélkili. A mozdony
rugézott sulyat 8 db egymaskdzt parhuzamosan
kapcsolt csavarragdpar hordja. Egy-egy csavar-
rugépar allandéja 1,2 cm/tonna, azaz a hordrlgoé-
rendszernek a mozdony statikus terhelése alatti
besillyedése kb. 66 mm.

A forgodallvany-hossztartok alsd ovlemeziikkel
tamaszkodnak a hordrigoékra. A hordrigdkat tarto
alsé ragotanyeér pedig a tengelyagytokokat ossze-
kotd himbakba csappal befogott rigdcsavarokon
nyugszik.

A kerékvazak tarcsas kivitelGek. A futékorat-
méré Uj kerék esetén 1040 mm. Akerékabroncsok
melegen felh(zottak és ,,Bork“-gy(riivel vannak
biztositva. A tengely kiils6 csapagyazasu, ellatva
egy-egy ,,SKF* leh(jé-hiivelyes, kétsoros dnbeallé
gorgbs csapaggyal. A kerékagyak, illet6leg a ten-
gely kozéps6 reészének Kivitele megfelel a marok-
csapagyas vontatémotor és az egyoldali fogaskerék-
hajtas alkalmazasanak. A kerékparok hossziranyu
vezetését a kiegyenlitd himbanak a forgdallvany
homloktartéhoz valé kikotése biztositja, a kereszt-
irany( vezetést pedig a tengelyagyvezetékek oldal-
lécei (4. abra).

V ezet6sator

Ez igen tagas, hegesztett, leszerelhetd kivi-
teld, kb. 2400 mm magas, 2800 mm széles, kb.
2400 mm hosszt. A mozdonykeret hatsd részén
foglal helyet, ellatva kétoldali feljaré ajtékkal,
valamint egy masik ajtoval, amelyen at a moz-
donyt koérulvevé jardara lehet kimenni. A vezet6-
sator nagyméret(i ablakokkal van ellatva, melyek
kozil egy-egy oldalablak leereszthet6. A homlok-
és a hatoldali ablakok megfelel§ ablakt6rlé-beren-
dezéssel vannak ellatva. A vezetdsator mells§
részében van elhelyezve a vezérkapcsold, hatséd
részében pedig a villamoskészulékeket befogado
szekrény. A mozdony kezeléséhez sziikséges dsszes
fogantyl a védhaz mindkét oldaldn megvan s igy
a mozdonyvezet6 mind elére-, mind hatramenet-
ben ugyanazokkal a mozdulatokkal tudja a gépet
kiszolgalni, ami munkajat nagymértékben meg-
konnyiti. Ennek megfeleléen a vezet6allas-mér6-
m(szerek is ugy vannak elhelyezve, hogy azokat
a mozdonyvezet6 mindkét oldalrél megfigyelhesse.

A vezetfsator flitése a motor hitbévizevel tor-
ténik. A kezel6személyzet kényelmének biztosita-
sara a vezet6satorban egy sullyesztett Kivitell
f6z6lap is el van helyezve, amelyet a mozdony ak-
kumulétortelepe taplal.

Gépbmkolat

Teljesen hegesztett, leszerelhetd Kiviteli kb.
1700 mm széles, 6500 mm hossz( és 1900 mm ma-
gas. Alatta nyer elhelyezést a mozdony &sszes
gépi berendezése a segédgépekkel és a hiit6beren-
zéssel egyitt. A burkolat homlok- és oldalfalai két-
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szarnyu, szell6z6zsalus ajtokkal vannak ellatva.
A gépburkolat elulsé részében nyer elhelyezést a
vizh(itéberendezés, amely a megfelel6 vizhémér-
séklet szabalyozdsanak biztositasdra a vezet6-
fétorbél mozgathat6 zsaluberendezéssel is el van
atva.

Fék és homokszoro

A mozdony s(iritett levegével mikédé,,,Knorr-
rendszer( vasuti gyorsfékkel, valamint ugyancsak
slritett leveg6vel m(kodtetett potfékkel van el-
latva. A légfék-berendezés mind a négy kerékpart
fékezi, kerekenként 2—2 féktuskdval. A fékez6-
erdt forgdéallvanyonként 2—2 db 10"-os fékhenger
szolgéltatja.

A csavarorsos kézifék a vezetdsator hatso részén
foglal helyet és csak a feléje esé forgoallvanyra hat.

A mozdony fékberendezése éberségi berendezés-
sel is ki van egészitve, amely a mozdonyvezet6
szolgalatképtelensége esetében a mozdony gépé-
szeti berendezését kikapcsolja és a légféket m(iko-
désbe hozza. Az éberségi berendezés miikddési ideje
beéllithaté (id6fuggésben dolgozik). A sdritett
leveg6vel mikodtetett homoksz6rok a forgoallva-
nyok homlokoldalain nyernek elhelyezést és mindig
a menetiranynak megfelel§ mells§ kerékpart szol-
galjak ki, azaz mindegyik kerék egy oldalrél ho-
mokolt.

2. Thermikus rész

Ganz—Jendrassik-rendszerd, ,V* elrendezés(
16 hengeres, feldltés nélkili, el6kamras, négy-
utemd, gyorsjaratl nyersolajmotor az aldbbi fébb
adatokkal :

Hengerek szama ..

Furat..o. mm
Loket i, mm
Uzemi fordulatszéam percenként
Allandé teljesitmény LE
Kozépnyomas (600 LE, 1150 for-

dulat/perc) .. 55 atm.
Kompresszio végnyomas............ . 30—33 atm.
Legnagyobb kengernyomas ... 50—55 atm.
Kipuffogé hémérséklet

(400 LE, 1150 f/p-nél) ............ 330 C°

(470 LE, 1150 f/p-nél) ......... 370 C

(530 LE, 1150 f/p-nél) ...ccoenn . 410 C9

(600 LE, 1150 f/p-nél) .covvevnenee 470 C°

Anyersolajmotor ,,DM* lendit6kerékkel, hidrau-
likus (torziés) lengéscsillapitoval, haromfokozatti
(Uresjarasi, Uzemi és biztonsagi) centrifugalis regu-
latorral, mindegyik hengersor részére egy-egy
adagolo-szivattyaval, egy kendéolaj-szivattyuaval,
leveg@sziir6vel, kend- és uzemolajszlir6kkel, két
kendolajh(itével, két vizszivattydval, dekompresz-
szios berendezéssel és a kenBolajnyomdas megsz(i-
nése esetében mikddd automatikus leallité beren-
dezéssel van ellatva. A vezértengelyek hosszirany-
ban eltolhaté Kkivitellek, harmas bitykokkel.
A hérmas butykdknek megfeleléen a vezértengely
harom helyzetbe allithat6 : Gzemi, inditd és de-
kompresszids allasokba. Az indit6 allasban a szivo-
szelepek nyitasi id6i olyan késleltetéssel vannak
megvalasztva, hogy a motor megforgatasakor a
kils6 légnyomés hatdsara bearamlo levegd a hen-
gertér fokozott depresszidja kdvetkeztében ,,adia-



4. &bra

batikus“ kompressziot szenved és felmelegszik.
llyen mdédon a teljesen kih(lt motor is kdnnyen
beindul. A motor beinditdsa utan az inditd-
fogantyl felszabaditdsakor a vezértengelyt egy
erbteljes rug6 az ,,Uzemi“ helyzetbe visszaéllitja.
A nyersolajadagolé-szivatty( rigds befecskende-
zési és igy a megfelelé porlasztas, fuggetlenil a
motor fordulatszdméatol, mindig biztositva van.

A nyersolajmotor inditdsa a vele kdzvetlenil
Osszeépitett fédinamdval torténik, amely erre a
célra kilon inditotekercseléssel is el van latva. Az
inditasnal a motorként miikodé fédinamé taplala-
sat a mozdony akkumulatortelepeir6l nyeri és
inditonyomatéka olyan tekintélyes, hogy normali-
san feltoltott akkumulatortelepnél a fentebb rész-
letezett, vezértengely-eltolasos indit6 eljarasra csak
nagymertékben lehdlt motor esetében van sziikség.

A nyersolajmotor iliz/mtd'-berendezése lamellas
kiviteld. A hitéleveg6t a nyersolajmotor tengely-
végér6l — kardantengely és kézlomi{ beiktatasa-
val hajtott, vertikalis elrendezésii szell6z6
szivja at a hdtékon, illetélég nyomja ki a moz-
dony tetején.

A szelléz6 altal szallitott levegbmennyiség sza-
balyozasara a fentebb emlitett, a gépburkolatra
szerelt, allithatd zsaluberendezés szolgal. A hiit6-
viz-rendszer olyan kiképzési, hogy fagytalanitasa
(viztelenitése) kevés csappal eszkozolhetd.

Segédiizemek

A légslirit6 szokésos kivitel(i, kétfokozatl, ha-
romhengeres ; hajtdsa a mar emlitett kdzI6mr6l
torténik, amelyhez a féventillator is csatlakozik.
Miutan a félégtartany légnyomésa a beéllitott ér-
téket elérte, egy kormanyszelep a légsdrité nyomo-
csOvét a szabad levegOvel koti 6ssze, majd kb. 1
atm. nyomasveszteség utan ujbél 0Osszekoti a
légtartdnnyal.

Szell6z6k

A fédinam6 és a hatsé forgdallvany vontato-
motorainak szell6zésére kozvetlentl a fédinamo
tengelyére szerelt ikerszell6z6 szolgal, a mellsd
forgdallvany vontatomotorainak szellzésére pedig
,a koézlémdrdl hajtott kilon szell6z6.

Akkumulator-telep és tolt6dinamé

Az akkumulator-telep 40 db 310 amperora kapa-
citdsu NIFE-cellab6l van 6sszeallitva, melyek Ugy
vannak csoportositva, hogy izem kdzben 24 Volt,
a fémotor inditasanal pedig 48 Volt fesziiltségre
legyen a telep kapcsolhato.

A kb. 3 kW teljesitmény(i akkumulator-t61t6

dinamé hajtdsa a kozlémdirgl térténik, olyan at-
tétellel, hogy a dinamé mar a fémotor Uresjarasa-
nal is tolti a telepet. Az akkumulator-t61t6 dinamé
fesziltségszabalyozasara, valamint a teleppel pér-
huzamos kapcsolasara egy Ganz-rendszerdl, szén-
oszlopos vilagitasi szabalyozokészilék szolgal.
m A nyersolajnak a mozdony fétartanyabdl a ké-
szenléti tartanyba torténd felszivattylzasat egy
24 V-os villamosmotorral kozvetlentl kapcsolt
centrifugdlis szivattyu végzi.

3. Villamos rész

Fédinamé (,,D*)

Kompenzalt, antikompaund, kils6- és onger-
jesztésl nyolcpolust gép. Tipusteljesitménye 680
kW. A fédinamd egycsapégyas Kivitell és a nyers-
olajmotorral egybeépitett egységet képez. Tenge-
lyének a csapaggyal ellentétes oldala gémbcsuklos
megtamasztassal van a nyersolajmotor kdnyokos
tengelyének tengelyvégfuratdba beillesztve. A
nyomaték atadasara gumiékekkel ellatott ten-
gelykapcsold koszorik szolgalnak. A fédinamé

411



allérésze a nyersolajmotor inditdsahoz kilon ,,so-
ros“ inditotekercseléssel van ellatva, amelyet a
fenti akkumulator-telep tapléal. A dinamé lénye-
ges mfiszaki adatai :

Alland6 aram ... kb. 1400 A
Oras aram ... . kb. 1500 A
Legnagyobb ter ram ... kb. 2000 A

(csak inditasnal)
Legnagyobb fesziltség............. kb.

Legnagyobb fordulatszdm kb. 1100 percenként

Vontatémotorok (,,M*)

Acélontvényhazba épitett, robosztus Kkiviteld,
karcsapagyas felfliggesztési, a kommutator oldal
fel6li kils6 szell6zést, 6 pdlusu, soros gerjesztési
motorok, amelyek a forgéallvanyok tengelyein a
mozdony kdzepe felé forditva nyernek elhelyezést.
A motorok lényeges miszaki adatai :

Alland6 aram kb. 800 A
Oréds aram ... kb. 880 A
Legnagyobb &ram ... 1100 A

; (csak inditasnal)
Allandé teljesitmény 294 ford/
' perc legkisebb fordulatszam-

NAL o u

Mez8gyengités

Legnagyobb fordulatszam

110 LE
37%-ig
2100 percenként

F6éarama Jcapcsoldberendezés

Ez a berendezés elektropneumatikus mikdodte-
tésli, a szokéasos Kkivitel menetirdnyvaltokbol,
kontaktorokbdl és maximalrelékbdl all, kibvitve
egy selejtezé-kapcsoldval, amellyel az esetleg sériilt
motoru forgoallvany kiselejtezhetd. A selejtez6-
kapcsold reteszel6 érintkez6kkel van ellatva,
melyek a vontaté motorpar kiselejtezésével egy-
idejlleg olyan atkapcsolast eszkdzolnek (automa-
tikus vezérlésnél), hogy a nyersolajmotor legna-
gyobb toltése arra a mértékre csokken, ami az
épen maradt vontatd motorpart a talterheléstél
megodvja.

A f6 nyersolajmotor inditasanal miikédé kon-
taktorok — tekintettel arra, hogy ebben az eset-
ben még nincsen sdritett levegé — elektromagneses
mikodtetésliek. A mez6gyengités athidalo ellen-
allasa egyszerii vasellenallas. A mozdony féaramu
berendezéese foldeletlen kiviteld, kétvezetekes rend-
szerd.

5. abra

Vezérkapcsolo

Magaban foglalja a mozdony villamosberende-
zésének kezeléséhez, illet6leg ellenérzéséhez szik-
séges Osszes kapcsolokat, fogantyukat, jelz6lampa-
kat és m(iszereket. A mozdony lzemkdzbeni keze-
lése csupén egy karral (,,M&*), a menetszabalyozo
fogantyaval torténik, mind kézi, mind automatikus
vezérlésnél, a kés6bb ismertetendé mddon.

Ezenkivil a vezérkapcsold még két féfogantyu-
val van ellatva, a menetirdnyvaltoval és az
»uzemi“ fogantylval, amely utobbi a nyersolaj-
motor inditdsara, maximal relé visszaallitisara
sth. célokra szolgal. Az iranyvalté és menetszaba-
lyoz6 fogantyuk tengelyelrendezése vizszintes.

Véd6- és szabalyoz6-relék
A mar fentebb emlitett maximalreléken (,,Em*)

kivil a mozdony el van latva a f6aramkorre kap-
csolt

a) foldzarlatjelz6 relével, amely mikddtetése-
kor a fédinamdét legerjeszti s a vontatomotorok
egységkapcsoldit kikapcsolja (,,Rf*) ;

b) cslszésjelzé-relével (,rRG (), amely a két
motorpar nem egyenld aramterhelésénél jelzékirtot
és jelz6lampat mikddtet ;

c) fesziltség- és aramérzékeny reléparral
(.Rsf + Rsa“) a mezdgyengitd kontaktorok
be- és kikapcsolasahoz, valamint egy levegé kés-
leltetés(

d)  id6relével az éberségi berendezés mikddteté-

séhez.

Az automatikus vezérlésii mozdonyok villamos
berendezése a fentiekhez képest ki van bévitve a
f6 nyersolajmotorral (,,DM*) hajtott fordulat-
érzékeny adodinamoéval (,,FD*), gerjeszt6dina-
moval a fédinamo kiilsd gerjesztésenek taplalasahoz
(,,G*), valamint 2 db asztatikus beallitomUvel
mikodtetett szénoszlopos ellenallassal, a ger-
jeszt6dinamoé fesziiltség szabalyozasadhoz (,,Risz
£ SzA“, ,R¥sz + SzF*).

A tavkapcsolé mozdonyok, amelyek a dolgok
természete szerint csakis automatikus vezérlésiek
lehetnek, még ki vannak bévitve vezérlési csat-
lakozofejekkel a mozdonyvégeken és fokozat nél-
kil mdkodd masoldkésziulékkel, amely a vezérlé
(el6fogatl) mozdony vezérkapcsold allasanak meg-
felelé Gzemi beallitasokat a fogatolt mozdonyokon
is elvégzi.

6. abra



Az ismertetett villamosberendezés mind kézi,
mind automatikus vezérlés esetében alkalmas az
5. abran bemutatott vonoerd jelleggérbe megvalo-
sitasara, valamint a 2. &bra szerinti elallitasi vonal
betartasara.

A féaramkorok és a gerjesztés elvi kapcsolasi
vazlatat kézi vezérlés esetére a 6. abran lathatjuk.

A fédinaméval (,,E*) parhuzamosan vaunak
kapcsolva a paronként sorbakapcsolt vontaté-
motorok amelyeken az emlitett egyfoko-
zatl mezdgyengitést az .rsr *+ RrRsa* relépar
megfelel6 dinamofesziiltség elérésekor a mez6-
gyengité kontaktorok bekapcsolasaval végre-
hajtja, illetéleg a dinamdéaram megnovekedésekor
a kontaktorokat kikapcsolja. Az ,,OGE* és ,,KGE*
on- és kuls6 gerjeszt6kbe iktatott szabalyozé
ellenallasértékeket a menetszabalyozo kar allitja
be. Ugyszintén a menetszabalyoz6 kar allitja be
a nyersolaj motor toltését is, még pedig oly maodon,
hogy elmozgatadsanak kb. a 23 utjan a regulatél’
mar beallithatja a 100%-o0s toltést és ezen a hely-
zeten tdlmozgatva, a toltés a tovabbiakban mar
nem fog valtozni, csak a gerjesztés. Annak a meg-
allapitasara, hogy a menetszabalyoz6 kar altal be-
allitandé toltési, kils6- és ongerjesztési értékek-
nek milyen 0Osszefiiggés szerint kell véltozniok,
vizsgaljuk meg a fédinamé 7. abran bemutatott
allandé fordulatszdmra vonatkozd jelleggorbéit.

7. &bra

A koordinatarendszer vizszintes tengelyén a
gerjeszt6 ampermenetszamokat (&), a fligg6lege-
sen pedig a feszlltséget tlntettik fel. A ,,KU*
gorbe a dinamd uresjarasi jelleggorbéje, a . K«
gorbe pedig a nyersolajmotor teljesitménye altal
meghatarozott terhelési gérbe. A gorbe also szaka-
szat képezd két egyenes kozill az alsé a nullatdél
maximumig valtozé inditéaramhoz tartozé oh-
mikus feszlltségeseést dbrazolja a féaramkorben, a
fels6 pedig a legnagyobb aramerdsséggel torténé
gyorsitas kozbeni feszlltségvaltozast a gerjesztés
flggvényében. A felsd egyenesnek a ,, k ¢+, gorbé-
vel vald metszéspontja a gyorsitds folyaman az
elsd ,,U* teljes terhelési pont.* A ,G* vonal az
ongerjeszt6kor legkisebb ellenallasat abrazolja.
Helyes szabalyozasnal tehat olyan gerjesztési érté-
keket kell beallitanunk, hogy a fenti 0sszefiiggést
be tudjuk tartani, illet6leg minél nagyobb aram-
és teljesitménystabilitast biztositsunk a dinamo-
nak. Mivel a menetszabalyoz6 kar egyes allasaihoz
tartozd kilsé- és ongerjesztési ellenallds értékek a

*Teljestdltés beallitas esetében eddig a pontig a
centrifugalis regulatél- mérsékeli a toltést.

fentiek figyelembevételével vannak megéllapitva,
a dinamé minden egyes lUzemi pontjaban biztosi-
tani lehet (megfelelé karallasnal) a teljesitmény-
egyensulyt, azaz a nyersolajmotor teljes terhelé-
sét.

Az 5. abran feltiintetett vonoéer6-, fesziiltség- és
aramgorbék kb. 25 km/d sebességértéknél lathato
toréspontjai a fesziltségérzékeny relé altal on-
m(ikod6en végrehajtott mez6gyengitésnek felel-
nek meg. »

Az elmondottakb6l latjuk, hogy e mozdonyok
kézi vezérléses Kivitelénél is megvaldsithatd volt
a berendezésnek eyy szabalyozd karral torténd ve-
zérlése. A mozdonyvezet6 feladata nagy mérték-
ben le van egyszer(sitve, mert a menetszabalyozé
kar egyes helyzeteihez tartozd toltés és ellenéllés
értékek Ggy vannak megallapitva, hogy a kart
kifelé hizva az inditéaram, illet6leg a fordulat no-
vekszik, visszafelé mozgatva pedig csokken. A
részteljesitmények bedllitasa a kar megfelel§
visszatolasaval, illet6leg kisebb mértéki{ kihuza-
saval térténik. Megjegyzendd még, hogy kb. 3,5—4
km/6 menetsebességig az inditéaram a nyersolaj-
motor . 0zem*“ regulator-karakterisztikajanak
megfeleléen 6nmiikddGen, a menetszabalyoz6 kar
allasa szerinti allandé értékre all be, ami szintén
egyszer(siti a mozdonyvezetd feladatat. Az ismer-
tetett kézi szabalyozas tehat rendkiviil egyszerii és
kezelése a mozdonyvezet6td] sem kilénds gyakor-

latot, sem kiléngs figyelmet nem kivan. A berende-
zés azonban nem alkalmazhat6 abban az esetben,
ha tobb gépcsoportot kell egyuttesen szabalyozni,
azaz, ha a mozdonyok tavkapcsolasban jarnak.

Az ilyen mozdonyokat énmiikédd szabalyozé be-
rendezéssel latjuk el, amely az egyes gépcsoporto-
kat kilon-kiilon, egyénileg szabalyozza.

Az 6nm(ikdd6 szabalyozassal ellatott mozdony-
tipus féaramkoéreinek és gerjesztésének elvi kap-
csolasi vazlatat a & abra mutatja.

A f6édinamonak ebben az esetben rdgzitett 6n-
gerjesztése és a ,,G“ gerjesztédinamérol taplalt
kilsd gerjesztése van. Az ongerjesztékor ellen-
allasa Ugy van meghatarozva, hogy a szikséges
szabalyozasi terv betartdsa minél kisebb kilsé
gerjeszté teljesitménnyel legyen megvalosithato.
A gerjesztédinamd kiils6 gerjeszt6tekercsének
taplalasa a mozdony akkumulator-telepérél tor-
ténik, asztatikus magnesrendszerrel befolyasolt,
sorbakapcsolt, szénoszlopos ellenallas-szabalyozé
készllék beiktatasaval. A szénoszlopos sza-
balyozék egyike a f6dinamdé &aramat érzékeli,
a masik pedig egy soros gerjesztés(i fordulat-
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érzékeld dinamogép (,,FD*) kozbeiktatasaval,
a fbgépcsoport fordulatszaméat. Soros gerjesz-
tésli fordulatérzékel6 dinamot azert valasztot-
tak, mert ennél (kis telitettség esetében) mar
kis fordulatszamingadozasok nagy aramingadoza-
sokat valtanak ki. Mind az 4aramszabalyozo
(,,Risz*), mind a fordulatszdm-szabalyozé
(,,Rfsz*) aramkorébe egy-egy szabalyozd ellen-
alldas van beiktatva (,,Elsz*, ,Efsz”), amelye-
ket tavkapcsolasnal egy szervomotoros ,,masolo-
berendezés* a mozdonyvezet6 altal kezelt menet-
szabalyoz6 kar allasdnak megfeleléen beéllit. Az
aram és a fordulatértékek beéllitasaval egyidejlileg
beallitodik a nyersolajmotor befecskendez6 szi-
vattyldjan a megfelel6 mértékl toltés is.
Vizsgaljuk meg a berendezés miikddését a me-
netszabalyozo kar teljes menetallasaban, mikoris
a mozdonynak a tapadas altal hatarolt legnagyobb
inditoarammal kell felgyorsulnia a nyersolajmotor
teljes teljesitménye altal meghatarozott Gzemi
pontig (5. dbran a vizszintes szakasz metszése a
hiperbolaval), majd ett61 a ponttol kezdve, megfelel§
Utemben, csokken6 &rammal tovabb gyorsulnia.
Mivel a nyersolajmotort teljes teljesitménnyel ki-
vanjuk terhelni, nyilvanvalo, hogy mind a toltés-
nek, mind a fordulatszdmnak allandéan 100%-o0s
értékre kell beallnia a vonder6gorbe hiperbolikus
részének barmelyik pontjan. A fédinamdnak vi-
szont a 100%-os tdltésnek megfeleld, de ellenkez6
értelm( nyomatékkai kell 100% fordulatnal a
nyersolajmot6rt terhelnie, hogy egyensulyi allapot
kovetkezzék be. Ezen terhel6 nyomaték beallita-
séndl az asztatikus relék (,,r isz,,RrR £sz*) altal
befolyasolt  szénoszlop-ellenallasok  (,,SZA*,
»SZF“) a kovetkez6k szerint mikodnek :

A bekapcsolas elsé idészakaban (amikor a for-
dulatszdm még nem teljes érték{) az aramszaba--
lyozd szénoszlop egy ragd hatésara teljesen Gssze®
nyomott allapotban van. mig a fordulatszém-sza-
balyozé szénoszlop, amelynek rugozasaellentétesér-
telmd, teljesen laza. A gépcsoport gyorsulasa koz-
ben a fordulat-érzékel6 dinamé felgerjed és mivel
a fordulatszam a teljes toltés és kis terhelés kovet-
keztében az (zeminél magasabb értékre all be, a
fordulatszabalyozé szénoszlop az ,,Rfsz*“ szaba-
lyozé hatédsara teljesen 6sszenyomdédik. Ebben a
helyzetben megkezdddik a fédinamé feigerjedése
a maximalis inditéaraipig. Ennél az érteknél az
»Ras" szabéalyoz6 elmozdul és mindaddig noveli
a szénoszlop ellenallas-értékét, amig a beallitott

414

inditd aramértékét be nem szabalyozza. Mikor az
inditoaram a gyorsulas folyaman Gjbol csokkenni
kezd, a fenti mdvelet megismétlédik és az ,,Ras*
relé az inditédramot mindaddig allandé értéken
tartja, amig azt a motorteljesitmény megengedi.
Ha a motorteljesitmény a névekvd fesziltség ko-
vetkeztében az inditéaram tovabbi allandd érté-
ken tartasdhoz mar nem elegendd, megkezd6dik a
teljesitmény- (fordulat-) szabalyozas. A gépcsoport
fordulatszdma a fentiek szerint bekOvetkezett
pillanatnyi talterhelés miatt kissé csokken, s ennek
megfelel6en a fordulatszdmérzékeld dinamo6 arama
is. EKkor az ,,Rfsz* relé hataséra a fordulatszam-
beéllitd szénoszlop kissé fellazul és a gerjesztd-
dinamé gerjesztését gy allitja be, hogy a fédi-
namo fékezényomatéka a 100%-os fordulaton ke-
riljon egyensulyba a nyersolajmotor nyomatékkai.
A szerelvény gyorsulasa kozben a tovabbiakban
a fordulatszam-érzékel6 dinamo az ,,Rfsz* relével
az ,,SZF* szénoszlopellendllas értékét oly maédon
fogja befolyésolni, hogy az a ndvekvd fesziiltség-
szilkségletnek megfelelden csdkkenjen és igy min-
dig biztositva legyen a 100%-os fordulatszam be-
tartdsa. igy a nyersolajmotor megfelel6 terhelése
a mozdony egész sebességi tartomanyan belil biz-
tositva van. Ha a pélyaviszonyok kovetkeztében
a vonat lassulna, azaz a beallitott fesziltség tal
magas lenne és igy a fégépcsoport fordulatszama
csokkenne, Ugy a fentiek forditottja kdvetkezik be,
azaz az ,,Rfsz* szabalyozd visszafelé mozog és igy
az ,,SZF*“ ellenallas novekedése kovetkeztében a
dinam¢ kezd legerjedni.

Megjegyzem, hogy a két szénoszlopos szabalyozo
(amelyeknek mindegyikébe két-két szénoszlop van
beépitve) a 8a dbra szerinti ,,hidkapcsoladsban® van
a gerjeszté dinamd kiils6 gerjeszté aramkdrébe be-
kapcsolva és aram-, illetéleg feszultségmentes alla-
potban az ,,r* kiegyensulyoz6 rig6 hatéasara, a fen-
tebb emlitett példatdl eltéréen, a hidkapcsolasnak
megfelel6en, mindkett6 a minimalis ellenallast al-
litja be.

Részteljesitmények beallitdsanal a berendezés
mkddése az elmondott esettel azonos médon tor-
ténik, csak természetesen kisebb toltés-beéallitassal
és ennek megfeleléen kisebb inditoaram és fordu-
latszdm értekkel, mivel a masolokészilék az
,Easz* és ,,Efsz* ellenallasokat is atéllitja.

A menetszabalyoz6 kar minden egyes allasahoz
tehat meghatarozott és a palyaviszonyoktol flig-
getlen teljesitményértékek tartoznak. A nyersolaj-
motor részleges Uizemzavara esetében a fordulat-
beallité berendezés a csokkent motorteljesitmény-
nek megfelel6 dinamoteljesitményt allit be, a tol-
téshez eredetileg elhatarozott fordulatszamon. A
.Rasz*, ,R¥sz* asztatikus magnesrendszerek
er6teljes csillapitassal (kataraktokkal) vannak el-
latva agy, hogy a szabalyozas teljesen Iégmentesen
torténik.

A 2000 LE teljesitményld mozdony

Kiegészitésként még kozoljik, hogy egy 2000
LE teljesitmény( Diesel-villamos mozdonytipvsunk
is van ez id6 szerint gyartas alatt. A mozdony elvi

m{ikodése azonos az ismertetett automatikus vezér-
Iési mozdonyéval.



F6bb tajékoztaté adatai :

Tengely-elrendezés ...t cerviiinnen. TCs-CoT
Elméleti forg6écsap-tavolsag ............ 7000 mm
Mozdonyhossz az ltk6zék kozott .... 18 240 inm
Futokerék-atméré az 0j abroncs futé-

KOTEN e 920 mm
Hajtott kerék-atmér6 az Gj abroncs

futokorén ... 1040 mm
A mozdony szamitott szolgalatistlya 140 tonna

A jarmi(szerkezeti rész szamitottstlya 6.7 tonna
A gépészeti rész szamitott sulya . 68 tonna
Inditdé wvonderd 1:3,947 fogaskerék-

attételnél ..o tO tonna
Az alland6é vonberéhoz tartozd sebesség

legfeljebb i 245 km/o
Az 06rds vonder6hoz tartoz6 sebesség

legfeljebb i £0 km/6

Legnagyobb menetsebesség ... 100 km/6
A nyersolajmotor ,,V“ elrendezés,

4 utemd, el6kamras feltoltéses; hen-

gereinek SZAma.....iviiiiinnne 16
A nyersolajmotor fordulatszama per—

Cenként it e 750

A mozdony a segédiizemek teIJeS|tmenyszukseg—
letének ellatasahoz, valamint a fégépcsoport indi-
taséhoz segédgépcsoporttal van ellatva.

A segédgépcsoport teljesitménye......... ISO LE
A segédgépcsoport fordulatszdma per-
CENKENT i e 1250

FELHASZNALT IRODALOM
Sztrékay Pal: Diesel villamos-jarmiivek szabalyozéasa.

Egyes fuvareszkdzdok legkedvezdbb szallitasi tavolsagii

VEROSZTA IMRE

ij A termelési kapacitas kihasznalasanak
jelentdsége

A népgazdasag gyorsiutemi fejlesztése sziiksé-
gessé teszi a rendelkezésre &ll6 termel6eszkdzok
termelési kapacitdsanak fokozott kihasznalasat,
ami két szempontbdl is igen nagyjelent8ségl. Egy-
fel6l lehet6vé teszi a népgazdasadgi termelés na-
gyobb aranyud novelését, masfelél csokkenti a ter-
mékegység elballitasi 6nkdltségeit.

A szallitasi tevékenység a termelési folyamattol
elvéalaszthatatlan, annak szerves része, igy — az
el6bbiek szerint —.a szallitd eszkdzok kihasznala-
sanak mértéke befolyasolja a népgazdasag terme-
Iési volumenjét, valamint a termelés fajlagos 6n-
koltségét. Valamennyi kozlekedési agazat szdmara
fontos feladat tehat a rendelkezésre &ll6 fuvar-
eszkézok kapacitasanak minél kedvez6bb kihasz-
nalasa. Ezt indokolja az a koériilmény is, hogy a
szallitasi igény és az annak Kkielégitése kozotti
egyensuly egyes kozlekedési agazatoknal még
nincs biztositva.

A fuvareszktzok lizemeltetésének, karbantarta-
sanak technolégidjara vonatkozd vizsgalatok soran
kitlint, hogy a szallitasi kapacitads kihasznalasat
szdmos olyan tényezd befolyasolja, amely vagy
teljesen, vagy legaldbb részben kivil esik a fuva-
rozék hataskorén.

Ezek kozil a legfontosabbak : az elszallitandd
aru mennyisége, az aru fajstlya, illet6leg térfogata,
a fuvareszkdz hasznalatanak id6tartama, a rako-
das koriulményei, a kilonboz6 forgalmi (Gt-) vi-
szonyok, a szallitasi tavolsag.

Bar ezek a korilmények legtobbszor adottak,
nem megvaltoztathatok, mégis célszer(i a vizsga-
latuk, mert a sajatossagok felderitésével (specialis
fuvareszkoz beallitasa, a hasznalt fuvareszk6z meg-
valtoztatasa sth. (tjan) mod nyilik — az adott ko-
rilmények kozott is — a kedvez6bb eredménye-
ket. biztosité fuvarozas kialakitasara.

Jelen tanulmany a szallitasi .tavolsag kérdéseivel
foglalkozik. A cél az, hogy a széllitasi koltségektol
flggetlenil, kizarolag az egyes kozlekedési eszko-
z0k sajatossdgainak figyelembevételével meghata-
rozzuk a kilonbdzd fuvareszkozok szallitasi kapa-
citdsdnak kihasznéladsa szempontjabdl legkedvezdbb
szallitdsi tavolsagokat.

B) A legkedvezObb szallitasi tavolsag elvi
behatarolasa

Az egyes fuvareszkdzoknek a szallitasi kapaci-
tas szempontjabol optimalis érték( szallitasi viszo-
nyai kulonbozéképpen értékelheték. Egyesek az
arutonnakilométer-teljesitmény novelését szorgal-
mazzak, s ennek megfeleléen a minél nagyobb szal-
litasi tavolsagon torténd fuvarozast tekintik a leg-
kedvez6bbnek. Ezzel szemben masok a szallitasi
tavolsdg minimalisra vald csokkentésében latjak
a fuvareszkéz j6 kihasznalasanak biztositasat,
mert ekkor a kevés kilométerteljesitmény ellenére
igen jelentds arutdmegek megmozgatasa valik le-
het6vé. Nyilvanval6an egyik allaspont sem helyes.
A széllitasi kapacitas kihasznalasa szempontjabol
a legkedvez6bb eredményt biztositd igénybevétel
— az egyes fuvareszkdzok sajatossdgainak meg-
feleléen — e két hatareset kézoétt jelentkezik.

A fuvarozas lényegében az anyag (termék, aru)
helyvéaltoztatasat biztositja. Munkajat a fuvar-
eszkdz terhelésének és hasznos kilométer-futasa-
nak szorzataval mérjuk ; ez az arutonnakilométer-
teljesitmény. Az arutonnakilométer-mutaté — bar
bizonyos ertékelések szempontjabél teljesen meg-
felel — mégsem tukrdzi kell6en vissza a fuvaresz-
kdz igenybevételét, mert csupadn a fuvareszkdz
mozgasi allapotara (mozgasi viszonyaira) vonat-
kozik. A fuvarozas elbiralasanal azonban nem ele-
gend6 csak a mozgas, a helyvaltoztatas viszonyait
vizsgalni, értékeim Kell a fel- és lerakas korilmé-
nyeit is, hiszen az ezekre forditott id§ gyakran el-
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éri, s6t tllszarnyalja a fuvareszk6z mozgasi idejét,
a tulajdonképpeni menetid6t. A fuvareszk6z moz-
gasi es rakodasi viszonyainak egyittes jellemzé-
sére egy bizonyos id6tartam alatt az &sszarutonna
és az annak megmozgatasadhoz elméletileg 6sszesen
szlikséges kilométerek szorzatanak vizsgalata lat-
szik célszerlinek. Ezt a szorzatot arumozgatasi
mutaténak.javasolom elnevezni.

Az drumozgatési mutatd fenti értelmezése alap-
jan valamely fuvareszkdznek az adott fuvarozasi
id6 alatti legkedvezébb fuvarozasi teljesitménye
anndl az igénybevételnél jelentkezik, amelynél a
viszonylag legnagyobb széllitasi tavolsagon, vi-
szonylagosan a legtdbb aru megmozgatasat lehet
biztositani. Ez a fuvarozasi teljesitmény, a saja-
tossagok alapjan, fuvareszkdzénként mas és mas
értékd. A legkedvezdbb igénybevétel ott jelentke-
zik tehéat, ahol az &rumozgatasi mutatd, és egyben
ennek a fuvareszkdz egy raksulytonnéra es, fajla-
gos értéke, az un. fajlagos arumozgatasi mutaté
maximalis értéket ér el. A tulajdonképpeni fel-
adatunk ezeknek a maximumhelyeknek a meg-
hatarozasa.

C) A feladat matematikai megoldasa

A vizsgalatokat a fuvareszk6zok sajatossagai-
nak megfelelen két maddszer szerint kell elvégezni
aszerint, hogy a fuvarozasi ciklus egy napra, vagy
hosszabb iddre terjed.

/. Napi fuvarozési ciklusok esetében

Vannak fuvareszk6zék (kordé, démper, kozlti
lovaskocsi, gépkocsi, repiilégép stb.), amelyek na-
ponta rendszeres apolast, kezelést, karbantartast
igényelnek, s igy a szallitas szempontjabol hasz-
nos, folytonosnak tekinthet6 munkaidejik — a
tulajdonképpeni napi fuvarordjuk — 24 oranal
kevesebb. Ez a korilmény 24 oranként ismétlédé
ciklusokra bontja a fuvareszkdzok igénybevételét.
Ennek megfelel6en a fajlagos a&rumozgatasi muta-
tét elegend6 egy ilyen cikluson beldl vizsgalni.

A megoldas elsd kozelitéseként célszerii a fuvar-
eszkdz teljesitményét a napi fuvarid6 alatti teljes
kihasznalas alapjan értékelni, amikor is a fuvar-
eszkdz terhelését az engedélyezett raksullyal, a
hasznos futast pedig az 6sszes futési teljesitmény-
nyel megegyezdnek feltételezzik.

A j = arutonnakm/raksulytonnakm, s = aru-
tonnakm/rakott rakstlytonnakm, G = Ureskm/ra-
kott km jeldlések bevezetésével ez esetben ; = 1,
s= 1lés U= 0.

A napi ciklusra es6 fajlagos arumozgatasi mu-
tato :

T —x-Y 1)
ahol x a fuvareszkdz egy raksulytonnajara es6
0sszes megmozgatott arutonna (amely j — 1 eset-

ben a napi fuvarszammal egyenl8) ésT a fuvar-
eszkoz altal egy nap alatt teljesitett kilométer.

A napi kilométerteljesitményre a kovetkezd
Osszefiiggés irhatd fel :

Y = Xx-y 2
ahol y az egy fuvarra es6 km-teljesitmény.

416

Az egy fuvarra es6 kilométerteljesitményt a napi
fuvardra képletébdl meg lehet hatirozni, ugyanis
a fuvareszkozre es6 napi fuvarora :

2= n-x + x &)

ahol n az egy fuvarra esé allasidé és v a menet-
sebesség, vagyis a kilométerteljesitmény és a me-
netidé hanyadosa. Az egyenlet, rendezéssel y-ra
nézve megoldhatd :

A (4) egyenletet a (2) képletbe helyettesitve
kapjuk :

- neV.X =

Y = x-y v-z— n-v- (5)

Lz behelyettesithet6 az (I) képletbe ; amivel a
fajlagos &rumozgatdsi mutato értéke :

T =Xy =vV-2-X—n-v-x2 )

Lathat6, hogy a fajlagos drumozgatasi mutato
lényegében négyvaltozos fliggvény, ugyanis v, X, z
és n egymastol fiiggetlen valtozok. Azonban egy-
egy esetben v, z és n — tehat a menetsebesség, a
napi fuvaréra és az egy fuvarra esd atlagos allés-
ido — constans értéklek, s igy a fajlagos mozga-
tasi mutatd képlete egyszer(sithet6 :

T —cl-x—c2-x2
ahol d = v-z és c2= n-v allandok.

Az 0Osszefliggésbdl kitlinik, hogy adott v, z és n
értékek mellett a mutatot kizarolag a napi fuvar-
szam befolyasolja. o

Az elézbek szerint a fuvareszkéz optimalis alkal-
mazasi terllete ott jelentkezik, ahol a mutaté
maximalis értéket ér el. E maximumot biztosito
napi fuvarszamot meghatarozhatjuk a fliggvény
derivalasaval :

(I
dx

A fajlagos arumozgatasi mutatd széls6 értékét
ott kapjuk, ahol az els6 differencialhanyados zérus,

CX— 22X

vagyis
dT g —9cx = B,
dx

innen az x meghatarozhat6 :

= 22X

amib6l xO-t kifejezve és cb c2t behelyettesitve
kapjuk a fuvareszkdz optimalis fuvarszamat :

a v-z 2 (7)
2 ¢ 2-v-n 2n

A levezetett 6sszefliggéshdl Kitlinik, hogy az
optimalis napi fuvarszdm a napi fuvaréra és az
egy fuvarra es6 allasid6 kétszeresének hanyadosa.
Az optimalis napi fuvarszdm ismeretében meg-
hatdrozhat6 az optimalis szallitasi tavolsag is.

A (4) képletben x helyébe »0-nak a (7) alatt le-
vezetett értékét behelyettesitve adodik az optimalis
szallitasi tavolsag :

Yo = n-v (8)



vagyis az optimalis szallitasi tdvolsdg a menet-
sebesség és az egy fuvarra esd allasid6 szorzata.
Ebbél az tlnik ki, hogy minél kisebb az egy fu-
varra es0 allasidd, annal kedvezdébb a révidebb ta-
volsagu fuvarozas, illetve minél kisebb a szallitasi
tavolsag, annal inkdbb torekedni kell az egy fu-
varra esO allasid6k csokkentésére.

A (2), (7) és (8) képletek alapjan a napi optimalis
kilométerteljesitmény :

Yn 9

Az osszefiiggésh6l megallapithatdé, hogy a faj-
lagos &rumozgatasi mutaté maximuma szempont-
jabdl az optimalis km-teljesitményt akkor tudja
a fuvareszkdz teljesiteni, ha a napi fuvarérék 50%-a
menetora.

Veégil adott esetben a fajlagos arumozgatasi
mutaté maximuma :

Tm — (10)

A maximalis értéket adott esetben tehat a napi
fuvarorak négyzete, a menetsebesség és az egy fu-
varra es6 &llasidd hatdrozzdk meg. Az idealis
esetre (amikor tehat j = 1 és u = 0) vonatkozo
eredményeket az aldbbi példak szemléltetik.

Legyenek a Kiindul6 adatok az 1. tablazatban
foglaltak.

1. tablazat
Gépkocsi
&
Tényez6 = z 2 ks
megnevezése 3 5 o = 2
T E £ & £ &
& 8 ©° I ¢
z —napi fuvar-
Y - N 12 12 12 12 12
n — allaséra/
fuvar ... 04 *0,2 2 1,2 3 3
v — km/menet-
Ora .coveenene. 3 12 5 25 30 300

Az el6z6 képletekbe torténé behelyettesités utan
az egyes fiivareszkdzok adott kiindulé adatok mel-
letti és a szallitasi kapacitds kihasznalasa szem-
pontjabdl optimalis igénybevételi mutatoi a 2. tab-
lazatban foglaltak szerint alakulnak.

2. tablazat
Gépkocsi
~C}.
Tényez6 - = 3 >
megnevezése ' o 5 > = =
£ x > © =
o o5 B E 5
n [a)] n <} k=] [a
t0 = napi
fuvarszam 15 30 3 5 2 2
yo — szallitési
tavolsag
km-ben ... 1,2 24 10 30 90 900
FO0= napi km 18 72 30 150 180 1800
Tm — fajlagos
drumozgatasi
maximum
tonnakm-ben 270 2160 90 750 360 3600

Fenti példa arra az ideélis esetre vonatkozik,
amikor az 4tkm/rtkm mutato és az lres km tény-
leges értékeit »tesszik figyelembe. Eppen ezért
szllkséges a szamitast a gyakorlatban el6forduld
esetek nagy tobbségét alkotd olyan viszonyokra is
elvégezni, ahol a kihasznalas az idealistdl eltér.

A realis fuvarozasi viszonyok melletti optimalis
értékek meghatarozasa lényegileg az el6bbi gon-
dolatmenet alapjan torténik.

Altaldban az egy fuvarnapra es6 fajlagos &ru-
mozgatas :

T1l= Xl-yx (11

ahol xx= az egy raksulytonndval megmozgatott
arutonna, illet6leg a relativ napi fuvarszam. A re-
lativ napi fuvarszdm azt a fuvarszamot jelenti,
amely a raksuly teljes kihasznalasa esetén volna
szllkséges a megmozgatandd A&rumennyiség el-
szallitdsdhoz, F1 pedig a relativ napi km-telje-
sitmény, amely s= 1 és (= 0 mellett elegendd
volna az aru elszallitdsahoz.

Ezek utan felirhato a kovetkez6 osszefiiggés :

XX —X-s = X-j (1 X0) (12)

ahol x a tényleges napi fuvarszam.
s atkm/rakott rtkm,
j atkm/rtkm,
U dres km/rakott km.

A relativ napi kilométerteljésitmény :
1= xx-h

ahol h az atlagos szallitasi tavolsag.
Azonban

13)

h= (14)

— VY
1410
ahol y az egy fuvarra es 6sszes km.

A (14) képletbe behelyettesitve az y (4) képlet
szerinti értékét, kapjuk :

X(\ +«)

Ezt, valamint az ad (12) képlet szerinti értékét
a (13) képletbe helyettesitve kapjuk a relativ napi
km-teljesitmény értékét :

V-Z —n-v'z
@+*)

Végil az egy fuvarnapra es6 fajlagos arumozgatas
a (12) és (16) keépletek felhasznalasaval kifejez-
hetd :

BlX = XX-YX= —--—-(V-2-X — Nn-V-Xx2)
10

Yx=xx-h=s (16)

)

A (17) képlet és az a) pontban részletesen Ki-
fejtett megfontolasok alapjan a fuvareszkézéknek
a szallitasi kapacitas kihasznalasa szempontjabdl
legkedvezébb igénybevételére vonatkozban az
alabbi végsd osszefliggéseket kapjuk :

Optimalis napi fuvarszam

2n 8)



Optimalis szallitasi tavolsag :

\ n-v
. hn— = 19
1-fi (19)
Napi optimalis km-teljesitmény :
zV
Yoz —— (20)
Végul a fajlagos &rumozgatds maximuma :
Tm_ 22-S2-V (21
dene (L £ 0)

végeredménytnyljto képletek tényezdi :
— atkm/rakott rtkm,
= egy fuvarra es6 allasidé,
= napi atlagos fuvarora,
= Ures km/rakott km,
= menetsebesség, km/ora.

A meghatérozott dsszefiiggések érzékelésére szol-
galjanak az alabbi példak :
| ILelgjyenek a kiindul6 adatok a 3. tablazatban fog-
altak.

<=\ Souw 3
|

3. tablazat
Gépkocsi
‘B o
Tényez6 = ] z 2 >
megnevezése 3 5 > © =]
R - -
¥ a 3 s 3 &
z = napi
fuvaréra. .. 12 12 12 12 12 12
n —allaséra/
fuvar ... 0,4 0,2 2 12 3 3
V= km/me-
netora .... 3 12 5 25 30 300
s — atkm/ra-
kott rtkm 1 1 0,8 1 0,8 0,8
i — tures km/
rakott km 1 1 1 0,7 0,3 0

A (18), (19), (20) és (21) képletekbe tortéend be-
helyettesités utan az egyes fuvareszkdzok .adott
kiindul6 adatok melletti és a szallitasi kapacitas
kihasznalasa szempontjabol optiméalis igénybe-
vételi mutatdi a 4. tdbldzatban foglaltak szerint
alakulnak.

>h 40 5 oo
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4. tablazat

Gépkocsi
-8 3 <
Tényez6 - S} ) > o
megnevezése o a > i ] 2
o [ 0 p
2 £ S a < =3
o O o < (5]
4 () - 0 R a4
x0 — napi
fuvarszam 15 30 3 5 2 2
h0 = szallitasi
tavolsag
km-ben ... 0,6 1,2 5 17,7 69 900
Yfi—napi km 18 72 30 150 180 1800
Tm - fajlagos
drumozgatasi
maximum 135 1080 29 355 177 2300

A tetszésszerinti kiinduld feltételekhez tartozé
optimélis napi fuvarszdm, szallitasi tavolsag és
napi kilométerteljesitmény gyors meghatarozasara
a képletek alapjan nomogrammok szerkeszthetdk.
Az 1. abran példaképpen bemutatjuk az optimalis
szallitasi tavolsag meghatarozasara szerkesztett
nomogrammot, amelynek hasznalatahoz harom
kiindul6 adat ismerete szilkséges, még pedig a
v menetsebesség (km/dra), az n allasora/fuvar és az
i Ures km/rakott km viszonyszam.

A nomogramm haszndlata :

Az &bra baloldaldnak abscissajara felmérjik a
menetsebesség ismert értékét. Az e pontba emelt
mer6legest meghosszabbitjuk az egy fuvarra esd
allasiddé ferde egyeneséig, s az igy ad6do metszés-
ponton &t parhuzamot hdzunk az abscissaval.
A parhuzamos egyenest meghosszabbitjuk a nomo-
gramm jobboldalara, s metszésbe hozzuk az ires
km/rakott km tényezd értékére emelt mer6leges-
sel. Az Gjabb metszésponton athaladé ferde egye-
nes értéke az adott kiindulé adatok melletti opti-
malis szallitasi tavolsagot adja. A nomogrammba
egy peéldat rajzoltunk.

A fent kidolgozott mddszer 24 6ras fuvarozasi
ciklus szerint dolgozé fuvareszkdzokre alkalmas.
Célszer(i a gondolatmenetnek megfelel6 szamitaso-
kat a 24 éranal hosszabb fuvarozasi ciklusd jar-
m(vekre is elvégezni.

2. A 24 éranal hosszabb

- kocsifordulé id6 esetén

A vasut esetében nem napi
ciklusokra, hanem 24 Grandl
hosszabb id6tartamu fordul6k-
ra tagozodik a fuvarozéds. En-
nek megfeleléen a vizsgalatot
is hosszabb id6szakra kiterje-
déen kell elvégezni, miutan egy
fordul6 lényegében csak 1 fu-
varnak tekinthet6. A cikk ter-
jedelme nem teszi lehetévé a
teljes elméleti levezetést, igy
csak egy végeredményre, neve-
zetesen a vasuti teherkocsik
szallitasi kapacitasanak kihasz-
nalasa szempontjabdl legked-



vez6bb széllitasi tavolsag ismertetésére szorit-

kozom.
Az optimalis szallitasi tavolsdg km-ben :

h=-
(- +«) (! +«)>

(22)

ahol a az egy forduldra eso fel- és lerakodéssal kap-
csolatos 0Osszes allasidd, beleértve a vontatogépre
valé esetleges véarakozast is, y az atlagos menet-
tartam-sebesség, e az egy kilométerre esé forgalmi
allasora, ideértve a kocsirendezési és besorolasi stb.
id6ket és U az lres km/rakott km viszonyszam.

A kapott eredmény érzékelésére az 5. tablazat
felhasznalhat6. (A kiindulé adatok csak tajékoz-
tato jellegliek).

5. tablazat
=E g n § _—
Tényez6 @ s 22 gﬁ
A N = -
megnevezése EZ & R o EE
w e . ~9 %) .2:
a = rakodéasi allasidé,
(01 ¢ LR 0 30 30 30
V — menetsebesség,
Kkm/éra... 16 16 16 14
e = faji. forg. allas-
id6, 6ra/km ...... — 0,06 0,12 0,24
U = ureskm/rakottkm — . 0,08 0,25 0,40
h — opt. széll, tavol-
sag km-ben........... 480 227 132 69

A tablazatbél azonnal szembetiinik, hogy a
nagyobb tavolsagu szallitdsoknal lehet8leg tore-
kedni kell irdnyvonatok képzésére, mert .ezaltal
nemcsak az aru szallitasi ideje csokken kedvezden,
hanem nagymértékben fokozhat6 a vasut szallitasi
kapacitadsanak kihasznalasa.

A jelenlegi adatok mellett — amelyek béar csak
tajékoztatd jellegliek, de nagysagrendileg helye-
sék — az optimalis szallitasi tavolsagra 69 km adé-
dik. A jelenlegi atlagos szaéllitasi tavolsag kb. 130
km, igy kiiléndsen fontos a forgalmi stb. allasidék
csokkentése. A tablazatbdl lathato, hogy jo for-
galmi szervezés esetén a veszteségiddk oly mérték-
ben lennének csokkentheték, hogy az optimaélis
szallitasi tavolsag mar egybeesnék az atlagos szal-
litasi tavolsag eértekével, ami a vasut igen kedvez6
igénybevételét biztositana.

D) Kovetkeztetések

Az eléz6ekben meghatarozott szallitasi tavolsa-
gok kifejezetten csak a széllitdsi kapacitas kihasz-
nalasa szempontjabol a legkedvezdébbek. A kapott
eredmények az adott kiindul6 feltételek mellett
érvényesek, éppen ezért értékiik a fuvarozasi tech-
nologia, a szervezés valtozasaval ugyancsak val-
tozik.

A kozolt tablazatokban felsorolt fuvarozé eszko-

z6k a meghatarozott optimalis szallitasi tavolsag
kornyezetében adjdk legkedvez6bb szallitasi telje-
sitményeiket. Természetesen ez nem jelenti azt,
hogy ett6l eltéré szallitasi tavolsag esetén — pl.
egy masik fuvareszkdz optimum helyén — mar
gazdasagtalan lesz a fuvareszkdz alkalmazasa.
Példa erre a kordé és a domper esete. A domper —
adott feltételek mellett — 1,2 kilométeres szallitasi
tavolsag mellett dolgozik a legkedvezdébben, azon-
ban — bar csokkend eredménnyel — 600 méteres
szallitasi tavolsag esetén is tobbszordsét produ-
kalja a kordé teljesitményének, pedig az a tavol-
s&g a kordé optimum helyé. Ugyanez vonatkozhat
egyéb fuvaroz6 eszkozokre is.

Fentiek jobb megvilagitdsa érdekében célszeri
a vizsgalt fuvareszkdzok fajlagos arumozgatasi
mutatdinak a szallitasi tdvolsag fliggvényében fel-
lépé valtozésait attekinteni. A 2. abra az egyes
fuvareszkdz fajlagos arumozgatasi jelleggorbéit
mutatja.

Az abrabol szembetlin6en megallapithatd az
egyes fuvareszkdzok legkedvez6bb mikodési teri-
lete. A kordé és domper esetében a jelleggorbe igen
meredek, s az optimum hely kdrnyezetén kivil a
fajlagos d&rumozgatas rohamos mértékben csdkken.
A gépkocsi mar rugalmasabb széllitéeszkoz, ez ki-
tlinik az E gorbe jellegebél.

A gyakorlatban nem lehet mindig a legkedve-
z6bb kihasznalassal mikddtetni a termel&eszk§zo-
ket ; ez a tény a fuvareszkézok hasznéalataban is
megmutatkozik. A szallitasi igények a legvéltoza-
tosabb szallitasi tavolsaggal jelentkezhetnek, ame-
lyek kielégitésénél igen sokszor hattérbe szorul a
legkedvezdbb kihasznalas kérdése. Mindenesetre
jO széllitastervezéssel és szervezéssel nagymérték-
ben biztositani lehet olyan igénybevételeket, ame-

" lyek mellett a fuvareszkdzok szallitasi kapacitasa

kedvez6en kihasznalhatd.

Jelen tanulmany arra kivanja felhivni a figyel-
met, hogy a szallitdsok tervezésénél és lebonyoli-
tasanal a fuvareszkdz kivalasztasat a széllitasi kolt-
ség és a fuvareszkoz szallitasi sajatossagainak egyut-
tes figyelembevételével kell elvégezni.



Autdbuszalloméasok telepitése és tervezése

KUBIN8ZKY MIHALY

N fejlett és korszer( autébuszkozlekedés szik-
ségletei k6zé ma mar nemcsak a jo allapotban
levé Gthaldzat és a modern kocsipark tartozik,

de mindinkéabb jelentkezik — elsésorban a for-
galmasabb gdcpontokon — a korszer(ien Kkiépi-

tett autdbaszallomasok sziikségessége is. A hazai
varoskdzi autdbuszforgalmat az orszag egész
tertiletén a sziikségletnek megfelel6en, de az utébbi
években fokozottabban fejlesztik. Ennek kovet-
keztében széles terlileten egyszerre jelentkeznek
a kapcsolddo létesitmények szlkségletei. igy az
autdbuszéallomasok épitésének kérdése ma mar
csaknem minden nagyobb varoskdzi autébusz-
forgalmat lebonyolité vérosunkban el6térbe ke-
ril. A korszer(i autobuszallomasok épitése a varos
és a kozlekedési véllalat (MAVAUT) szempont-
jabél egyarant fontos. Ezért nem érdektelen, ha
az autdbuszalloméasok elhelyezésének és tervezésé-
nek épitészeti kérdéseivel foglalkozunk, amelyek-
nek helyes megoldasa az autébnszforgalom javat
és az utazod dolgozdk jobb kozlekedesét kivanja
szolgalni.

. AZ AUTOBUSZALLOMAS ELHELYEZESE

Az autbbuszéllomas elhelyezése a forgalmi goc-
ponton beltl a legelsd, legfontosabb és gyakran
a legnehezebben megoldhatd kérdés. Minden egyes
esetben a helyi adottsagok mérlegelésébdl kell
kiindulni, szabalyokra nem lehet mereven tdmasz-
kodni. A tovabbiakban azoknak a szempontoknak
a jelent6ségét vizsgaljuk, melyeket mindig szem
elott kell tartani.

Az autébuszallomésnak a véros terliletén belil
torténd .elhelyezését els6sorban a lebonyolitott
forgalom jellege szabja meg. A munkasjaratok
végallomasa nyilvan a gyar kozelébe kivankozik.
Az utasok egy része lgyes-bajos dolgat intézi a
varosban, ezek igényeinek kielégitésére az allo-
mast a varosmag (kereskedelmi, kozileti, hivatali
kdzpont) kozelében kellene elhelyezni. A tavolsagi
vasutforgalom és a varoskornyéki autdbuszjaratok
csatlakozé helye a vasutalloméas el6tere, igy az
autobuszallomas idetelepitése ilyen forgalom ese-
tén indokolt.

Lathatjuk tehat, hogy elsésorban a forgalom
jellegét kell megallapitanunk, forgalomszamlalas-

1. &bru. Egycdiiljaré és pétkocsis autobuszok atlagos, a tervezésnél figyelembe
veend§ meretei.
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sél és tapasztalati, statisztikai adatok gy(jtésével,
a varhato forgalomnodvekedés figyelembevételével.
Az &ltaldnos tapasztalatok azt mutatjak, hogy a
tavolsagi autébuszok utasainak csupan csekély
hanyada (10720%) tart a vas(tra, a legtébb a
varoskdzpontba igyekszik. A tavolsagi jaratok
végallomasat tehat a véaroskdzpont kdzelében kell
elhelyezni (pl. Budapest—Engels tér). A helyi
jaratok, beleértve a kilvarosi forgalmat is, a
végpontnak inkabb a palyaudvar mellé helyezését
kivanjak meg (pl. Gyér). A kornyéki jaratok
végpontjanak a megallapitasa okozza a legnagyobb
problémat, az utazdk6zonség uticéljanak véltoza-
tos megoszlasa miatt. Ebben a kérdéshen a helyi
adatgylijtés alapjan kell donteni. Segitségiinkre
siet az a koriilmeény, hogy a varosok alkata sok
esetben tesz lehet6vé olyan elhelyezést, amely
tobb szempontot — egyben a dont6 szemponto-
kat is — egyszerre elégiti ki. Ez fennall f6leg
abban a gyakori esetben, amikor a vasutvonal
a varosmag kozelében hizdodik és igy a kereskedel-
mi centrum a péalyaudvartdl nincs tavol. Ugyan-
csak megkdnnyiti a megoldast az, hogy a munkas-
jaratok végpontjait tébbnyire az tizemek kozelébe
helyezik és mivel ezek nem k&zhasznalatiak, a
forgalomnak itt targyalt problémait nem érintik.

Amennyiben a varos és a palyaudvar tavol es-
nek egymastol (Magyardvéar, Esztergom). kdzponti
autébuszallomas létesitése esetében a varoskoz-
pontot kell elényben részesiteni. A varosban el-
helyezett autdbuszkdzpontot ilyenkor s(rd jarat-
tal kotjuk Ossze a vasutallomassal. Azok a javas-
latok, amelyek ilyen esetekben az autébuszforga-
lomnak a szétvalasztadsat hozzak szoba (egyes
viszonylatok az alloméasrol induljanak, egyes vi-
szonylatok a kodzpontbol), vagyis két autébusz-
gbcpont kiképzését javasoljak egy telepulésen
belll, altalaban helytelenek. Két vagy tobb.
azonos jellegi forgalmat lebonyolité autobusz-
palyaudvar csak millids varosban lehet indokolt.

A kovetkez6 feladat a forgalom osszefogasa az
autobuszallomason. A kiilénféle jaratok dsszefogasa
(helyi, tavolsagi, repil6téri, allomasi sth.) mar az
épitészeti részletkikepzés kérdéseihez tartozik. Az
autébuszallomés tehat elméletileg az osszes jara-
tok végallomasa. Ha helyi szempontok mégis két
végallomast (gocpontot) tennének sziikségesse,
ebben az esetben az egyiket féallomasként, a
masikat mellékallomésként épitik Ggy, hogy az
utébbi jaratai is érintsék a féallomast. A mellék-
allomasrol indulé és a féalloméason mar &tmend
forgalmat lebonyolitd jaratok részére az allomas
peronjaival j6 kapcsolatot biztosit6 megélld-
helyet kell épiteni.

Ha az autobuszallomas csak a tavolsagi jarato-
kat gy(jti magdba — mint ahogy nagyvarosokban
a helyi és a tavolsagi jaratok tébbnyire nem egye-
sithetek egy gocpontban — a helyi jaratok meg-
allohelyét az autébuszdllomas kozelében kell



elhelyezni és a tavolsagi alloméassal jo 6ssze-
kottetést, lehetbleg Utkeresztezéstdl mentes gyalog-
otat kell biztositani.

Miutan az eddigi targyalt szempontoknak meg-
feleléen az autébuszéllomas helyének kijeldlése
hozzavet6legesen megtortént, azt most pontosan
kell meghatarozni. A ddntésnél a legfontosabb
szempontok a rendelkezésre all6 hely nagysaga,
a varosi forgalomba val6 bekapcsolddas technikai
lehet6ségei és a varosképhez val6 alkalmazkodas
kérdése. Uj telepulések tervezesénél ezek a szem-
pontok maradék nélkul kielégitheték. A legtébb
autobuszallomast viszont meglevé varosokban,
sokszor a sz(ik utcaju varoskdzpont kozelében
kell telepiteni. Az alloméas helyének pontos meg-
allapitdsaban mar az allomastervezének is részt
kell vennie, mert a helymegéllapitads ezen a fokon
mar a valasztand6 részletmegoldas lehetéségei
szerint alakid. A helyes megoldas érdekében
gyakran szlikségessé valik a varosi forgalom kisebb
nagyobb atszervezése ; részleges elterelése pedig
szinte mindig sziikséges.

Az autobuszallomds, mint lattuk, gyakran
kivankozik a véaroskdzpontba, ahol sok véarosunk-
ban szép mlemlékek allnak. Az alloméas helyének
pontos kijel6lésénél tehat a varoskép sértetlensége
IS szempont, de semmiesetre sem jelenti azt,
hogy az aut6buszallomast ,.el kell dugni“. Annal
kevéshé, mert az autdbuszallomas rendezettségé-
vel, helyes és esztétikus épitészeti kialakitasaval
az els6 benyomast nyujtja az érkezének a varos
kultarajarol. Reprezentativ szerepe tehat hasonld
a vasuti allomas épuletéhez.

11. AZ AUTOBUSZALLOMAS KIKEPZESE

A rendelkezésre all6 kijeldlt hely ismeretében
hozzafoghatunk az autobuszdllomas elrendezésé-
nek tervezéséhez. A tervezés vonatkozik a forga-
lomterelés meghatarozasara, vagyis a kocsik, uta-
sok és poggyasz kozlekedési Utvonalainak pontos
megéllapitdsara és ennek Kkeretében az utak,
jardak, jardaszigetek, zoldfeliletek, parkozo terii-
letek pontos Kijelolésére. Ezenkivil meg kell
tervezni az utasforgalmi és Uzemi helyiségeket
magabafoglalé épiletet vagy épuleteket és az
alloméas forgalmanak a varosi forgalomba térténé
befonodasat. Mindezeket a szempontokat csak
akkor tudjuk maradéktalanul kielégiteni, ha a
tervezés el6tt az egyes figyelembe veend6 ele-
mekkel : az autbbuszokkal, a helyszikséglettel,
a forgalom és az Uzem sajatossagaival részletei-
ben megismerkediink.

a) Az autbuszok helysziikséglete

Az autébuszok méreteit hozzavetbleges értékkel
az 1. abra mutatja. Az allomas tervezésénél atla-
gosan 12 méteres autébuszhosszal kell szamol-
nunk. Mivel az autébuszok élettartama az egyeb
kozlekedési eszkdzok elettartamanél rovidebb, nem
tdmaszkodhatunk csak a jelenleg épités alatt allg,
illetéleg forgalomban Iév6 kocsik méreteire.

Az autbbusz szélességi méretei csak az egyenes
Gtpn haladéasnal lehetnek mértékaddék. Ha az

autébusz kanyarulatba all be, szélességi hely-
szilkséglete megnd. Mivel az aut6buszalloméasok-
nal az autébuszok minden esetben t6bb kanyart
jarnak be, a hely gazdasadgos megtervezése miatt,
legel6szor tanulmanyoznunk kell az autdbuszok
helysziikségletét a kanyarmenetnél.

Ha ismerjik az autébusz hosszéat (2 és ebbdl az
autobusz els6 tengelyvonala és az els6 szélpont
kozé es6 részt (I, az autébusz tengelytavolsa-
gat (I'") és az autdbusz hatso tengelye és a hatso
szélpont kozé es6 részt (V'), tovabba az autdbusz
szélességét (a) és a kerék beallitasi szogét- (a),
akkor az alabbi meggondolasok alapjan szamit-
hatjuk ki a sziikséges nyomvonalszélességet (lasd
2. abrat):

. III
SiIn a = —
r

III
sin a

K= 1,00— 1,10

Az r az autébusz kozéppontjatol szamitott
kanyarulati sugarat jelenti, R pedig az aut6busz
széls6 pontja altal leirt kor sugardt adja, n a
keresett nyomvonalszélesség, k az autébusz széles-
ségetdl és egyéb tényezOkt6l (Gtvonal sikossdga
sth.) fliggd tényez6, amellyel az elméleti nyom-
vonalszélesség novelendS, hogy az autébusz kis-
mérték({ cslszasat se hagyjuk figyelmen Kkivil.
Pl. a kocsi hossza 11,0 m, amelyb6l 15 m az
els6 tengely el6tti méret, 7,0 m a tengelytdv és
2,5 m az autdbusz hats6 tengely mdgotti killése.
Az autbbusz 2,6 m széles és kerekeit 30°-0s szdgbe
tudja beallitani a kormanykerék széls§ allasba
forgatasaval.

.i. dbra. Vazlat az Gtvoual kanyarban val6 szélességinek meghatarozasaval
kapcsolatos szamitashoz.
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dbra. Vazlat az dtvonal kanyarban val6 szélességének meghatarozasaval
kapcsolatos szamitashoz, pétkocsi vontatasa esetén.

Ebben az esetben sin 30° 70
r —--—--= 150
0,5
R 11,0 (15 + 702 =

1234 + 72 = 175
u= [17,50— (14,0— 1,30)] 1,1 = 5,30 m

Jelent6sen nagyobb a helysziikséglete 'a pot-
kocsival kozlekedd autobusznak.

A potkocsis autdbusznak a kanyarbaalldsa meg-
novekedett szélességli nyomvonal biztositasat te-
szi szilkségessé, ami az autobuszallomasok feliileti
megnagyobbodasadhoz vezet. Nehézséget jelentenek
a potkocsikkal valé tolatasok. Ezek miatt, mint
ahogyan azt a kés6bbiekben latni fogjuk, az
autébuszallomasok egyes, gazdasagosnak mond-
hat6 alakzatai potkocsis forgalom mellett nem
valosithatok meg.

Pétkocsis forgalomnal — az 1 &bra szerint —
atlagosan 20 m szerelvényhosszal kell az alloma-
sok tervezésénél szamolnunk.

Az el6bbi nyomvonalszélesség-szamitast pot-
kocsi vontatds esetén az alabbi meggondolasok
alapjan kell kiegésziteniink (lasd a 3. abrét) :

A pétkocsi hossza U, amelybdl 16 a pétkocsi elsé
tengelye elétti kililés a homlokfali széls6 pontig,
I'l a pbtkocsi tengelytavolsaga és I'{', a potkocsi
szekrényének Killése a hatsé tengely mogé. A
potkocsi elsé tengelyének tavolsdga a vontatd-
kocsi hatsd vonohorogjatol t. A szamitas feltétele-
zi, hogy a pétkocsi elsé tengelye a vazlat szerinti
merev vonoberendezés adta lehet6ségek szerint
fordul el. Ebben az esetben a kocsi és a potkocsi
k6zépvonaldba es6 csomépontoknak a tavolsagat
a fordul6 kozéppontjatél sorban megéallapitjuk
elméleti haromszogképzéssel és igy a potkocsi
hatsétengelyvonalaba es6 kozéppont eltérése a
() fentebb szamitott értékét6l eredményezi a
nyomvonal szélesedését. Vagyis :

b= [R+\1[)2
c=Yh2—1t2
d=Yc2— (Q2

422

u=r—a

Ha az autobusznadl megtartjuk a fenti példa
adatait, akkor egy 8 m hosszu potkocsinal a sziik-
séges nyomvonalszélesedést a kdvetkezOk szerint
hatadrozhatjuk meg. A pétkocsi tengelytavolsaga
5m, a kocsiszekrény kililése az els6 tengely el6tt 1
a hatsé tengely mogott 2 m, a vonohorogtédl a
poétkocsi elsd tengelyéig mért tavolsag pedig 3,50 m.
Ebben az esetben :

b—Y (1402 +(2,5)2 = Y 19 -h 63 = 14,2
c= F(1422— (352 =y 202— 122 = 138
d= Y (1382 — (502 = y 190 — 25*= 12,8
u'= 140—128= 12 m

A szamitas csak 10 cm pontossagl, de az a
gyakorlatban megfelel6. A pdtkocsinal a k ténye-
z6t nem kell mégegyszer figyelembe venni, mivel
a kocsi a kozépvonal felé csuszik, vagyis adott
esetben a nyomvonal névekedést csokkenti.

I4 / v/ /v /
v AL OLSTOk TP 2 TS €
Az autobuszok a rendelkezésre all6 hely alakjatol
és méreteit6l fliggben tébbféle alakzatban allitha-
tok meg az allomason. Ezeket a 4. dbra szemlélteti.
Ha az autobuszok az Uttesttel parhuzamosan
allnak meg, akkor csupan 35 m széles savot
foglalnak el. Az egyes autobuszok k&zott 10 m
tavolsagot kell betartani akkor, ha az autdbuszok
egymastdl fuggetlenil indulnak ki és fliggetlenil
is jarnak be. Ha csak a fuggetlen kijarast kell
biztositani, ami tobbnyire elegend6, a két allo
autobusz kozott elég 5 m tavolsagot figyelembe
venni. Ha a Kkijaras is sorrendben tdrténnék,
akkor 2 m tavolsag elegendd.
Ha az autébuszok az Uttestre merdlegesen allnak
meg, akkor a hosszisadguknak megfelelé séavot
foglalnak el. tehat atlag 12 m-t. Ez esetben az

Uttest szélességét 12 m-nél nagyobbra kell meg-
allapitani, hogy a kijelolt helyre az autobusz

4. &bra. Az autébuszok elhelyezési mddjai és helysziikségletik.



5. abra. Potkocsis autdbuszok elhelyezési mddjai és helysziikségletik.”

bejardsa biztositva legyen. Egy hely szélességét
mar ez esetben is 4 m-rel kell szamitanunk.

Ha a kocsik all6 helyzetukben szfget zarnak
be az uttest hosszvonalaval, ugy pl. 45°-0s szégnél
75 m széles uttest, 10,5 m hossz( és 4,0 m széles
alléhely szilkséges. Ha a sz6g maés, az értékek
kdzbenséek.

A fenti egy kocsira es6 helysziikséglet mutato-
szama 20—30%-ot valtozik. A leggazdasagosabb,
ha a hely alakja megengedi, az Uttestre merdleges
elhelyezési mod. Természetesen a gazdasadgossagon
kivil még a kés6bb részletezendd forgalmi szem-
pontok is figyelembe veend6k, miértis adott
esetben mindharom felallitdsi mdd esetében lehet-
séges jO megoldast talalni.

Az 5. abra ugyanezeket a méreteket részletezi,
potkocsis forgalom esetében.

Az autébuszok allitdsanak alakzataihoz hason-
l6an oldhatjuk meg az autébuszallomas magvanak
az utasperonoknak az elrendezését is. Az Uttesthez
képest itt is hosszanti fekvés(i, sz6g alatt fekvé
és merGleges peronokat (szigetjardakat) épithe-
tlink, amelyek mellé az autobuszok bejarnak. A
szObanforgo elrendezéseket a 6. abra személteti.
A peron-sziget méreteit esetenként kell meg-
allapitani, elméleti atlagnak a 3,5 m szélességi

>*

értéket fogadhatjuk el. A jarda-, illetSleg peron-
szigetek kozOtti Uttestszélességet 3,5—4 m-ben
szabhatjuk meg, ha a forgalom egymas ko6zétti,
egyiranyd ; 7 m-ben, ha egyiranyl, de el6zési
lehetéséget biztositottunk, illet6leg kétiranyd,
el6zési lehet6ség nélkil ; végil 9 m-ben, ha két-
irany( és el6zési lehet6séggel is szdmolnunk kell.
A kétirdnyld forgalmat a jardatestek kozott
lehetdleg kerllni kell, mivel ebben az esetben a
forgalmi nyomvonalak metszése elkeriilhetetlen.

Az egyes alakzatokhoz az aladbbi megjegyzéseket
kell flizni :

Utasforgalmi szempontbdl kedvez6, ha az autd-
buszok hosszanti peron mellett helyezkednek el,
mert ez az elrendezés altalaban keskeny, de hosszu
teriiletet vesz igénybe. Az attekinthet6ség és a
tal hosszu gyalogtavolsagok elkeriilésére 100 m-nél
hosszabb peronok épitése nem ajanlatos. Utas-
forgalmi szempontbdl minden olyan megoldas héat-
ranyosabb a fentinél, amelynél tébb peron épitése
szlikséges. A peronok szegélye botlasi veszélyt is
rejt magaban. Forgalmi szempontbdl a ferde el-
rendezés kielégit6, a meréleges a bejarando6 derék-
szogl kanyarok miatt mar alig. Ezt a megoldast
tehat csak ott alkalmazzuk, ahol a helyszlke és
a téralak ezt kivanja meg, illetéleg ahol a forgalom

ér.

yA fenti elrendezések kombinacidéja majdnem
minden konkrét esetben kedvez6 megoldast nyajt-
hat. Vannak atmeneti esetek is. igy a hosszanti
elrendezés el6nyeit megtartja és a befogadoképes-
séget rovidebb hosszon is jelent6sen megndveli
a flrészfogas kocsiallas, amelynél az aut6buszok
visszatolatassal jarnak kijel6lt helyikre. Tovabbi
kombinéciok érhet6k el a peronok geometriailag
nem szabalyos alakd kiképzésénél sth. Illyen
esetekkel a kés6bbi példak soran foglalkozunk.

Meg kell még emliteni, hogy a jardaszigetek
altalanosan a gyalogosjardak magassagaval azono-
sak, az Uttesttdl szintben elvélasztva. Egyes allo-

B. dbra. Autébuszok elhelyezése kilénféle alaku peron- (jarda-) szigetek
mellett.
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masokon a szegélyeknél bekdvetkezhetd, mar
emlitett botldsok elkeriilésére a peronokat csak
festik, vagy mas mddon jeldlik az Uttestre ; ez
a megoldds viszont az utasok nagy részében
bizonytalan érzést kelt.

c) A forgalomszervezés hatasa az autobuszallomas
kialakitaséara

Az autébuszdllomés elrendezésére a varosi Ot-
halézathoz valé viszonyara és épitészeti kialaki-
tasara messzemendleg kihat a forgalom nagysaga
és slr(isége. A forgalmi szempontok az utaste-
relés és az autdbuszok nyomvonalvezetésének
meghatarozdsira vannak dont6 befolyassal. A
kalonféle forgalmi megoldasokat négy nagyobb
csoportba oszthatjuk :

I. Tobb autébuszjarat kozds peronszegély mellé
érkezik és onnan indul. Ez a legegyszerlibb meg-
oldés. Tobbszordsen is végrehajthatd, vagyis tobb
peron esetében mindegyik 2—3 vonalat elégit ki.
Gazdasagos ez a megoldas akkor, ha a peronok
hossza nagyobb, mint amelyet egy vonal sziiksé-
gessé tesz. Ugyes forgalomtervezés esetén kielégitd
megoldasok sziilethetnek forgalmasabb és ritkabb
jaratok csoportositdsaval. Mivel a torléddsmentes
forgalmat még pontos menetrend esetén sem lehet-
ne biztositani, az ilyen forgalmi rendszernél fel-,
tétlentl tébbnyomvonalas uttestet kell a peron-
szigetek kozott létesiteni, hogy a kulénb6z6
viszonylatit jaratok filiggetlen be- és Kkijarasa
biztositva legyen-.

Il. Minden jarat killon peronszegély mellé érkezik
és onnan indul. Ez a legattekinthetébb, forgalmi-
lag is helyes, az utazokdzonség altal kedvelt meg-
oldds. Ebben az esetben a peronok kozott ter-
mészetesen nem kell el6zési lehetséget biztositani,
tehat a peronok témoren sorakoztathatok fel. A
kocsik teljes felzarkdzésa kovetkeztében a hossz-
méret is csokken. Ez az elrendezés csak akkor
gazdasagos, ha a kildnféle irany jaratok slrlisége
nagyjabol azonos és mindegyik jarat valdban
kimeriti a kilon peronszegély sziikségességét.
Ellenkezd esetben az ilyen elrendezés szerint épuld
autébuszallomés, forgalmanak nagysagahoz ké-
pest, aranytalanul nagy helyet foglal el, amire
rendszerének elvi tisztasdga ellenére is alig all
rendelkezésre hely vérosainkban.

I11. A forgalom az autdbuszallomason érkezés
és indulds szerint csoportosul. Ennél a megoldasnal
az Osszes beérkez6 Kkocsik azonos peronszegély
mellé jarnak. Atlag két perc kiszallasi id6 utan el-
hagyjak az érkez6peront és tarol6 (parkézd) hely-
re jarnak. Innen csak indulds el6tt 5—10 perccel
jarnak ki az indulé peronhoz. Az érkezd és induld
peronokat ez esetben kilénds gonddal kell meg-
hatarozni — a tovabbiakban részletezett szami-
tasok szerint. Ez a megoldas altalanosan kedvelt
és elterjedt, gazdasagosnak is mindsithet6. Na-
gyobb forgalomnal a 40—70 m hosszUs&gu pero-
nok ajanlhatdk.

IV. A forgalmat a.menetiranyitoé a forgalmi
helyzetnek megfeleléen a helyszinen szabalyozza.
Illyen megoldassal, rugalmas forgalomiranyitast
feltételezve, az autébuszallomasok kapacitasa az

eddigi megoldasok félé emelhetd, viszont ez az
allomas. attekinthetségét csokkenti. Az utasok
az ilyen megoldasokat nem kedvelik, ezen felll
balesetveszélyt rejtenek magukban, viszont nagyon
sz(ik helyeken, relativ gyér kiépités mellett is
fenntarthaté a forgalom. Az utazokdzonséget
allanddéan hangszorokkal kell tajékoztatni, az
autdbuszokat fény- és kézijelzésekkel iranyitani.
A gépkocsivezet6ktél is fokozott figyelmet kivan
ez a kényszerhelyzetbdl fakadd forgalomszervezés.

Itt is 0jbdl taldlkozunk a kilénb6z8 forgalmi
modszerek téarsitasaval. igy gyakori az a megoldas,
hogy az érkezés az indulastdl el van valasztva,
olyképpen, hogy az osszes érkezd autdbuszok
ugyan kozos jardaszegélyhez futnak be, de az
indulas megosztott modszerrel van — a jaratok
iranyara valo tekintettel — elkildnitve, akar
Ggy, hogy tobb viszonylat kdzds peron mellél
indul, akar ugy, hogy a forgalomiranyitads gondos-
kodik az esetenkénti elosztasrol.

A forgalomszervezésnél a felsorolt rendszereken
kivil még néh&ny szempontot kell megemliteni,
amelyek a tervezes szempontjabél jelent6sek. igy
els6sorban- azt, hogy mindenképpen ugy kell az
érkez6 és indulé autébuszokat a peronok mellé
jaratni, hogy az autébuszok ajtéval ellatott jobb-
oldala essék a peron felé. Ugyelni kell a lehet&ség
szerint arra is, hogy a kocsin feltlintetett viszony-
latszdmot, vagy a jarat irdnyat feltlintetd helység-
tablat az utasok a kocsibaszallas el6tt jol lassak.
A MAVAUT a jaratot a kocsi jobboldalan lev6
fehér tablaval jeldli meg, egyes varosok viszont
a homlokoldalon tuntetik fel autdbuszaikon a
jaratiranyt. Utobbi esetben a kocsikat flirész-
fogas indul6allomasrél csak Ggy szabad menesz-
teni, hogy a kocsik mellett elrendezett kilon
jelz6 a menetiranyt kozli az utazdékdzonséggel.
Ezért gyakori kilfoldén, hogy filrészfogas jarda-
szegély esetén a kocsik szembeallitasat a jardaval
elényben részesitik.

d) Meéretezés

Az autébuszallomésok méreteit a forgalom koz-
vetlenll és kozvetve befolyasolja. Kdzvetlenul a
tertiletnagysagra hat, a novekvd autdébuszszam-
mal egyutt novekvd sziikséges peronszegeély-
hosszal, mig kdzvetve az egyéb felletek, épiiletek,
berendezések, parkirozé terliletek ndvekedése is
egyiutt jar a forgalom nagyobbodasaval. Ezért
kilon kell foglalkoznunk a peronszegély hosszu-
saganak méretezésével és kulon az osszterilet
meghatdrozasdval, ezen belul pedig az egyes
mellékfeliiletek méreteivel.

A méretezést a menetrend grafikus abradzolasa-
val tanacsos kezdeniink. Amennyiben az autobusz-
allomés tébb vallalat (MAVAUT és varosi vélla-
lat) forgalméat bonyolitana le, gy a kildn kulén
megallapitott menetrendeket szuperponaljuk. En-
nek eredményeként elsésorban tajékozodast nye-
riink a forgalom jellegérél. Ha a napi cstcsforgalmi
orak forgalma (&ltalaban reggel 6 és 7 6ra, tovabba
délutan 5 és 6 oOra kozott, de esetleg ettdl eltérd
id6pontban) az egész forgalomnak kb. 30%-a,
akkor a forgalom z6mét a munkébajard utasok



adjak. Ha viszont a forgalmi csicsok a napi
osszforgalomhoz viszonyitva csak 10—15% korl
mozognak, akkor egyenletesebb eloszlasu, vegyes-
forgalommal allunk szemben. Természetesen okoz-
hatjak a cstcsokat més kortlmények is. (tanuldk
sth.) és valtozhatnak a cslcsok az évszakok
szerint is (kirdnduléforgalom). Ilyen esetben a
méretezésnél Ggy ajanlatos eljarni, hogy az aut6-
buszalloméas a szamitasba johetd legnagyobb csutcs-
forgalomnak még megfeleljen, de ne legyen az id6
(id6szakok) nagy részében kihasznalatlan. Esetleg
a menetrend szobajohetd atalakitasaval is kedve-
z6bbé lehet tenni a forgalom eloszlasat és igy
gazdasagosabb allomast lehet épiteni* Egyébként
az allomas atbocsatoképessége rugalmas forgalom-
vezetés mellett legaldbb a kétszeresére novelhet6 ;
ez a csucsforgalmak szempontjabol' jelent6s.

A peronszegélyek méretének megallapitasanal,
miutan a forgalom szervezését a c) pont szerint
eldontottik, a hosszlsagot az autébuszok szliksé-
ges allasidejébdl vezetjik le. Ezek szerint az egy
kocsihosszra szamitott peronszegély (az a) pont-
ban meghatarozott kortilményektél figgben 12—
30 m) orénkeént

12—20 érkez6 kocsit, atlag 15 kocsit fogad
{EK), vagy

4—6 indulé kocsit, atlag 5 kocsit meneszt
(/a), vagy.

legalabb 204thalado kocsi forgalmat veszi fel (Ak).

A tartézkodasi id6 érkezd autdbuszokndl te-
hat atlag 4 perc, az indul6knal 12 perc, az &t-
haladoknal 3 perc. Ezek az id6értékek még akkor
is b6ven vannak szamitva, ha figyelembe vessziik
az utasok poggyaszkezelését sth., ami a tavolsagi
jaratoknal a kocsi megtelési, illet6lég Kkilrilési
idejét a varosi jaratokéhoz képest sokszorosan
megndveli. igy kiléndsen kisebb befogadoképes-
ségli autébuszoknél a fenti idGértékek legaldbb
felére csokkenthet6k. Ha vegyes eloszldsa van
a palyaudvarnak, vagyis az autébuszok nem ko-
tott peronhoz jarnak be, akkor a fenti id&ér-
tékek alapjan Hv (peronhosszlsag kocsiféréhely-
ben kifejezve) a csucsforgalmi draban érkezd (Ecs),
illetleg ugyanakkor indul6 {les), vagy athaladd
{Acs) autobuszok szamanak megfeleléen a fenti
ertékeknek megfelel6 kapacitast figyelembe véve
(Ek érkez6 kapacitas, lu indulé kapacitds, Ak at-
halad6é kapacitds) kénnyen meghatdrozhat6 :

HP=~ | illetéleg Hp = —, Ul. Hp = ~

Ek 9P Ik P Ak
Ha pl. a legforgalmasabb reggeli 6raban 45 auté-
busz érkezik, akkor

45
Hp —— — 3 férbhely. Ha az aut6buszok egy-

mas mogott vannak felédllitva (4. abra), fliggetlen
be- és Kkijarassal, akkor az érkez6 forgalom le-
bonyolitasdhoz 22x 3 = 66 m peronhosszlsagra
van szikség.

Val6szinliség szerint ugyanabban az d&réban
indul6 autobuszokkal is szamolnunk kell. Ezért ha
az osszes autobuszok kozos peronokat hasznél-
naK? akkor az indul6é cslcséraban

M _ Es E
Hp — ~—b x—r1 ~
Ik Ek Ak
az érkezd csucsdraban pedig
HP=" +J- +A
Ek 1k Ak

képlettel tanacsos szamolnunk.

Ha tehat valamelyik délutani érdban 5 auté-
busz érkezik, 30 autdbusz indul és 14 autdbusz
athalad, akkor a szukséges peronhossz

30 14
Hv = =
15 20

A fenti alapméret figyelembe vételével ehhez
7x22 = 154 m peronhosszUsag szikséges. e

Mivel az induld autébuszok tartézkodésa lénye-
gesen nagyobb az érkez6 aut6buszokénél, tobb-
nyire az indulé autébuszok csucsérajaban adddik
a szlikséges legnagyobb peronhosszisag.

Viszonylatonként megbontott  forgalomban,
amennyiben a forgaloms(r(iség a szamitas szik-
ségességét egyaltalan feltételezi, hasonld meggon-
dolasok alapjan szamithatjuk ki az egyes peronok
szilkséges méretét.

A teljes fellilethez szilkséges méreteket az alabbi
meggondolasok szerint allapithatjuk meg :

Az autébuszforgalom meértékének ismeretében
meg tudjuk a&llapitani az autébuszallomést na-
ponta, uletbleg Oranként igénybe vevd utasok
szamat. Az érkezd utasok kisebb hényada fogja
igénybe venni az autébuszallomas felvételi épile-
tét és egyeb berendezéseit, mint az induld utasoké.
A részletes adatokat forgalomszamlalas segitségé-
vel tudjuk megallapitani. A forgalomszamlalas
képet nyujt arrél, hogy az utasok milyén célbdl
hasznaljak a jaratokat, ebbd&l megallapithatd a
poggyaszforgalom varhaté mértéke is. A jaratok
igénybevételének idépontjaibdl a forgalmi csudcs-
id6ket hatarozhatjuk meg. igy biztos tAmponto-
kat nyerink a személy-.és poggyaszforgalom
nagysaganak megfelelé egyéb teruletek méreteihez.

G. Rollandl tapasztalati tényezék alapjan az
aldbbiak szerint allapitja meg 12 m hosszi auté-
buszokhoz az egy aut6busz-allasra (kb. 20 m
peronszegélyre) juto teriiletet m2-ben :

7 férébe!v

1 Epiletek oo, 50—60 in2
2. Utasperon ......cceeeeenenne 50—60 m2
3. Kocsik fordulasara
(korflireszfogas peronnél
110 m2
féslis peronndl 60—130 m2
négyszdgletes peronnal
140 m2
flirészfogas, tolatds nél-
kaliperonndl 180 m2 110—180 m2 atlag
4. Egyeb (izemi felllet
(10—20%) wvooveeirieeen . 20— 60 m2
Gsszesen 230—360 m2
1 G. Rolland: Les gares routiéres, Travaux, 1952.
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Amennyiben az autébuszallomason a kocsik
hurkos fordulét jarnak be, a 4. alatti értékek meg-
kétszerezend6k. Altaldban 250—400 m2 (els6
kozelitésként 330 m2) az egy ferballasra esd teri-
letet. Ebben az értékben nincsenek benne a mellék-
helyiségek és a terep sajatos adottsagai okozta
elveszd fellletek sem.

Ha az, aut6buszallomast ugy tervezzik, hogy
az autébuszok nem vesznek igenybe kézds peron-
részeket, a szamitasok elvégzése utan grafikus
menetrenden &brazoljuk az egyes peronéllasok
foglaltsdgat a csdcsforgalmi id6szakban. Ez a
menetrend az allomés forgalomszervezésének fogja
alapjat képezni.

Az autbbuszallomés méretezésének alapjaul
szolgal6 menetrendb6l — féleg tavolsagi forgalom-
nal — azt is meg kell allapitanunk, hogy az auté-
buszok mennyi ideig fognak az allomason tart6z-
kodni. Vannak olyan autobuszok, amelyek két
tavolsagi jarat érkezési és indulasi ideje kozott
nem bonyolitanak le helyi jaratot és igy ezért
néha 8—9 orat is varakoznak az indulasig. A véara-
koz6 kocsik részére kilon vérakoz6 teriiletet kell
biztositani, melynek méreteit a é—5. abra szerint
egy jarm(re es6 felulet mértékének, a menet-
rendr6l leolvashatd, egyszerre véarakozo kocsik
szamaval valé szorzata adja.

M. E. Feuchtinger2 szerint az lzemi felilettel
egyutt szlkséges teljes feliletek, potkocsis szerel-
vényeket szamitva, allomasonként 1000 m2-ben
allapithatok meg. A terllet az UGzemi felllet
nélkal még mindig 750 m2-re tehet6. Ez a tapasz-
talati adat még a potkocsi figyelembe vétele
mellett is magasabb a Rolland-féle adatoknal.

A menetrend és a fenti kiindulé adatok birtoka-
ban tehat kozelité pontossdggal meg tudjuk haté-
rozni a* tervezett autébuszalloméas teljes feluletét.
Az autdbuszforgalom fejlédésére vald tekintettel
azonban nemcsak a jelenlegi forgalmat, hanem a
helyi ismeretek alapjan feltételezhetd jov6beni
fontosabb viszonylatokat, illetéleg jaratokat is
tanacsos figyelembe venni. Ott, ahol a forgalom
még csak szervezés alatt all, legalabb 25% for-
galombdviiléssel kell szamolni. Mar korabban ki-
fejlesztett haldzat kdzpontjanak épitésénél a szam-
adatokon kivil a helyi tapasztalatok, a forgalom
lebonyolitasanak helyi id6elemzése és egyéb ada-
tok hasznosan jarulhatnak hozza a gazdasdgos
méretezéshez.

e) A felvételi épilet

A felvételi épulet az autdbuszalloméson is
nagyjabdl azt a szerepet tolti be, mint a vasut-
allomason. Helyzete itt a forgalomhoz képest nem
olyan kotott, mint a wvasutnal, ahol egyedili
atmenetet képez a kozuati és a vasuti forgalom
kozott. Az autobuszallomasoknal az utasoknak
csak egy része veszi igénybe az épiiletet, miért is
a felvételi éplletet a forgalomhoz képest kisebbre
lehet épiteni, mint a vasatnal. Ennek ellenére,
féleg ott, ahol a tadvolsagi jaratok a kornyéki

2 Dr. M. E. Feuchtinger : Planungsgrundlagén fir
Omnibusbahnhéfe, ETR, 1953. 6/7. sz,
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jaratokkal szemben tulstlyban vannak, az utasok
kényelmérél és szikségletiik kielégitésérél gon-
doskodni kell.

A felvételi épiilet magja az utascsarnok. Altala-
ban Ul6helyekkel ellatott, egyesitett varéterem-
csarnokot épitenek. A csarnokban és a peronon
tartdzkodd utasok szikségleteit ki kell elégiteni.
Ezt a célt szolgaljak az Uzletek ; trafik, Ujsag-
elarusitd, élelmiszerbolt. Ezenkivil jegypénzta-
rakrol, tudakozo filkér6l, esetleg IBUSZ Kiren-
deltség elhelyezésérél, fodrasziizletrél, W. C.-rél,
telefonfiilkékrél is gondoskodni kell, tovabba ki
kell flggeszteni az ©sszes viszonylatok menet-
rendjeit is. Itt kell megemlékeznlnk azokrél a
tablakrol, amelyek az utasok tajékozodasat és
iranyitasat hivatottak szolgalni ; esetenként meg-
hatarozott, célszer(i elrendezéssel allandd tarto-
zékat képezik az épiletnek. Nagyobb allomaso-
kon az utascsarnokhoz éttermet is kell biztositani.

Kisebb allomésokon bifét tandcsos létesiteni.
A varotermet futhet6re kell épiteni.
1 = J
1 o
[ ——— \
1 " "
; n n
1
1
1

cill Ii

7. &bra. Poggyaszperou a koesitO6 magassagaban.

A poggyészforgalmat két szinten kell megoldani,
mert az utasok sulyosabb csomagjait az autébusz
tetején helyezik el. Ezért az utascsarnokban
épitett poggyaszfelvételi helyiséget teherfelvono-
val épitik 0ssze, amelyen a csomagokat az auto-
buszok tet6vonaldval egyszintben épitett jaro-
folyosora emelik fel. Errél a jarofolyosorél helyezi
el a személyzet a feladott Gtipoggyaszt az auto-
buszok tetejére (7. &bra).

Az utasforgalmi helyiségeken kivil tGzemi helyi-
ségeket is kell biztositani. Ezek szaméat az a korul-
mény szabja meg, hogy az autébuszallomast egy
vagy tobb véllalat autobuszai hasznaljak-e ? Hazai
viszonylatban altaldban a MAVAUT az uzemel-
tetd, e mellett azonban varosi autdbusz vallalatok
is résztvesznek a forgalomban. Az iizemet lebonyo-
lit6 szervek részére irodat kell épiteni, amely
egyben a forgalomiranyitds kozpontja. Itt helye-
zik el a telefonalloméast és az utasokat, illetéleg
az autbbusz személyzetet tajékoztaté hangszoré-
berendezés mikrofonjat. Az irodan kivil személy-
zeti tartézkodohelyiséget, mosdét és W. C. fulké-
ket is kell biztositani. A szertarban kell elhelyezni
a tlzoltészerszamokat, az épllet tisztitasdhoz
szlikséges eszkOzoket és a hotakaritd szerszdmokat.
Akocsik irdnytablait a raktarban taroljak. Ameny-
nyiben az autébuszalloméason posta nincsen, de
az autobuszok postat is szallitanak — ami az
autobuszhalozatnak a bevezetében hangsulyo-
zott forgalmi kiegészité jellegénél fogva gyakori —,



kilon, jol feliilvizsgalhaté helyiséget kell épiteni
a postazsakok tarolasara, illetbleg kezelésére.
Tanacsos a forgalmasabb allomasokon a személy-
zet részére kilon bufét, illetéleg étkezdét épiteni.

Mivel a helyi terlleti viszonyok nem mindig
engedik meg a szlikséges epitési program meg-
valdsitasat, a tervezd a helyszlike miatt gyakran
kénytelen kényszer(i megosztashoz folyamodni. Eb-
ben az esetben az autdbuszallomason csak az
utasforgalom legsziikségesebb helyiségei épilnek
— Vvégs6 esetben csak egy varoterem —, mig az
lzemi helyiségeket egy kozelben lev6 mas telken
helyezik el. Ugyanilyen megoldas sziikséges ott
is, ahol a nagyobb kiterjedés(i felvételi épllet
létesitését a mlemléki vagy varosképi kornyezet
zarja Kki.

A tervez6 legfontosabb feladata a felvételi
épllettel kapcsolatosan, hogy annak szerves bele-
illesztését a forgalomba és a felvételi éplletet
igénybe vevd utasoknak a kocsikhoz vald kozvetlen
kapcsolatat a legegyszer(ibb moédon biztositsa. Ezek
a meggondolasok maris megszabjak a felvételi
épulet helyét a peronok kozvetlen kozelében.
Az épiletet természetesen az indulé peronokhoz
kell kdzelebb elhelyezni, mivel az érkez6 utasok
kozil csak azok fogjadk a felvételi épiiletet fel-
keresni, akik csomagjaikat veszik at. Ha mdd
van ra, minden esetre kedvez6 az a megoldas,
amelynél az érkezd autdbuszok is a felvételi
épulet peronjahoz jarnak be.

Az utasperonokat gyakran fedik perontetével.
Féleg ott gazdasagos ez, ahol egy peron van és igy
a felvételi éplilettel egybeépitett perontetd egyben
jarésra, a csomagoknak az autobusztetére valo
rakodasara is szolgdl. A szigetperonokat tetével
nem szoktak ellatni. A csomagfolyosé gyakran
csak kdzbensd emeletet képez a magasabb peron-
tetd alatt.

A felvételi éplletet gyakran kell meglevd épi-
letben elhelyezni, ha azt terilleti vagy egyéb
szempontok indokoljdk. A vasati alloméasoknal
elhelyezett autébuszallomésoknak is gyakran nyu;j -
tanak helyiségeket a vasut felvételi épiletében. Uj
tervezésnel a forgalmi egyuttmikodést épitésze-
tileg is hangsulyozni lehet. Egyedil ilyen meg-
oldasnél johet szoba az autébuszallomas peronjai-
nak aluljaréval valé 6sszekdtése, amikor is az
aluljaré egyben a nagyvasuti vadganyzat peronjait
is kiszolgalja. Ez a megoldas a korszer(i tervezési
elveknek megfeleléen biztositia minden jarmd
vagany- és kozltkeresztezést6l mentes megkoze-
litését.

Az aut6buszallomésokat helyi adottsdgok sze-
rint esetleg mas kozlekedési agazatokkal Kkell
Osszhangba hozni, igy a kozati villamosvasuttal,
trolibusszal stb. Ezeknek a kapcsolatoknak a
helyes kiépitése nemcsak az egész autdbuszallo-
mas kialakitasara lesz messzemend kihatassal, de
legels6 helyen az autébuszallomas felvételi épiile-
tének helyzetét és alakjat befolyasolja.

Végul pedig biztositani kell a felvételi épilet
szerény, de mégis megfeleld, a varosi kdrnyezetbe
ill6, esztétikus kilsé homlokzati részlet képzé-
sit .is.

f) Uzemi felulet

Az Uzemi feluleteken allnak az autébuszok két
jarat kozotti zemszlnetben. Itt a kocsikat taka-
ritjak, mossak, és ha sziikséges, kisebb fellilvizs-
galatokat vagy javitasokat végeznek rajtuk.

A legegyszer(ibb és legcélszer(ibb az az elrende-
zés, ahol az Uzemi feliiletek az autdbuszallomassal
egybeépiilnek, amint erre mar a korabbiakban
utaltunk. Az Uzemi felilletek ugyanazt a célt
szolgaljak, mint a vasutnal a kocsitarolé vaga-
nyok. Az éjszakai Uzemszinetekben viszont az
autébuszok a garazsokat keresik fel, ahol a na-
gyobb javitadsokra is sor kerll. Az autdbuszallo-
méasok uUzemi fellleteinek zemanyagfelvételi lehe-
t6ségérdl is gondoskodni kell.

Az autobuszallomassal egybeépitett Gizemi fell-
letet a méretezés soran targyalt megfontolasok
alapjan alakitjdk ki. Az autdbuszok parkozé
felulethez hasonlo allasat kell szem el6tt tartani.
Amennyiben a helyszike miatt nincs lehet6ség
az Uzemi fellletnek az autobuszadllomassal vald
egybeépitésére, akkor azt kb. 300—400 m-es kor-
zeten belidl kell elhelyezni. Az ezen a tavolsagon
tules6 elrendezés gazdasagtalan. Helyszlke esetén
a kocsik varakozasadra a forgalommentesebb mel-
lékutcak vagy terek is megfelelnek. Ilyenkor a
berendezéseket vagy el kell hagyni, vagy a helyi
korilményeknek megfelel6en az lzemi feliilet és
az autobuszallomas kozétt megosztani.

Az iizemi feliileten kilon épitendd kisebb épilet
esetén itt a szolgélati fénokség elhelyezésérdl, a
szolgélati beosztast feltlintet§ tabla jol lathato
kifliggesztéserdl, szertarrol és személyzeti helyisé-
gekrél kell gondoskodni, — amelyeket a felvételi
épuleteknél részletesen targyaltunk.

Varosképi és épitészeti szempontok egyarant
az Uzemi felilet kozvetlen kornyékének lehetd
gyepesitése mellett szdélnak. A kocsik allitaséara
szolgalo teriiletet természetesen betonozni vagy
aszfaltozni kell, még pedig a két autdbuszonként
elrendezett csatornaszem felé val6 lejtés kiképzé-
sével. Az allomashelyek szegélyének zoldterilet-
ként valo kiképzése, ugyszintén a bejaro és kijaro
Uttest szegélyek szép keretet nyljtanak. Ennek
megvalositasat mar csak azért sem szabad el-
mulasztani, hogy az Ulzemi felllet kiils6 meg-
jelenésében se maradjon el az autébuszallomas
utasforgalmi része mogott, mert ez a varosképre
és az utazokdzonségre egyarant kedvez6tlen(l
hatna.

Az izemi fellletekre két autébuszalloméasonként
sullyesztett hydrénst kell elhelyezni, amelyek az
autobuszok mosasahoz szikségesek. A tdmldket
a szertarban tartjak. Az lzemanyag felvev6hely
— az allomés nagysagatdl fuggéen — egy- vagy
kétallasos legyen ; a felvételez6 személyzet védel-
mére el6tetd vagy repul6tet6 épitése indokolt.

g) A kilénféle alakzatok ismertetése

Az osszes eddig targyalt szempontok lehet8ség
szerinti figyelembe vételével kell az autdbusz-
allomast a helyi adottsdgokba illeszteni és a tele-
pitési, kozlekedésrendészeti és épitészeti tervet
megalkotni.
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Az eddig elmondott szempontok a helyes meg-
oldasoknal is tébb jellegzetes alakzatot eredmé-
nyeztek, amelyek ismétl6déen el6fordulnak a gya-
korlatban. Ezek ismertetése el6tt nyomatékosan
hangsulyozni kell, hogy nem alapalakzatokrol van
sz6, amelyeknek alkalmazésa adott Gjabb esetben
kivanatos volna, hanem csak az el6forduld lehet6-
ségek végtelen sorabol kiragadott megoldasokrol.
Ezek a kiragadott esetek foleg az elrendezéseket
szemléltetik, amelyek a magyar varosalakzatok
és a hazai kozlekedési viszonyok mellett leginkabb
kovethetok.

Az autébuszallomasoknal a méretezés, amely az
autébuszok nagysagénak, a forgalom s(r(iségének
és az utasok szamanak fliggvénye, nemcsak az
allomés nagysagara van hatdssal, hanem annak
valasztott alakzatara is. Kilénb6z8 nagysagok
mellett ugyanis mas és mas alakzatok lesznek
gazdasagosak. Minél nagyobb a forgalom, annal
inkdbb célszer(i a forgalmat iranyok szerint pero-
nokra szétbontani, annal hosszabb peronok val-
nak szllkségessé ; ez maga utan vonja a kilén-
boz6 jardadbol-alakzatok kizaréasat stb.

A 8—15. abrak kilonb6z6 elvi megoldasu
autébuszallomés alakzatokat mutatnak. Az aut6-
buszallomast minden esetben a kozuti csatlako-
zassal egyutt abrazoltuk, néhany példaban az
tzemi felulettel egydtt.

A 16. abra francia autdbuszallomast mutat. Ennél
az el6tetd vonala pontosan kdveti az utasperon
vonalat, amely fiirészfogas alakd. A perontetd
a csomagok elhelyezését is szolgalja.

8,.“ébr,a. Két féutvonal kozotti széles mellékutcaban elhelyezett autbusz-
allomas.

9. dbra. Kett6s nagyméretli jardaobolben elrendezett autéhuszallomas.

10. abra. Jardadbolben elrendezett aut6buszallomas,

aora rds flirészfogas peron-
szegélykialakitassal.
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A 17. &bran Dublin autébuszallomasat lathatjuk.
Ez az allomas kuldonleges megoldasanal fogva
figyelemremélt6. Az &llomés 17 kocsiéllas befogado-
kepességli, udvarszerlien kiképzett Gttesten. Az
allomas utasforgalmi és (zemi helyiségei egy sok-
emeletes kdzépilet foldszintjén és elsé emeletén
vannak elhelyezve. A csarnok légtermében emelt
padlévonallal van beépitve a forgalmi szolgalat
fiilkéje. A terv épitészetileg nagyvonall. Az auté-
buszok, egyiranyl kozlekedéssel, az épilet alatt
kiképzett kapun hajtanak be az udvarra, ahol
visszatolatassal a jarda melletti allason helyez-
kednek el. Kijaraskor az épuletet Gjabb kapu
alatt hagyjak el.

A 18. &bra az Epit6ipari Tudoméanyos Egyesilet
soproni csoportja munkabizottsdganak vazlatter-
vét mutatja a soproni autdbuszkdzlekedés rende-
zésével kapcsolatosan, a Széchenyi térre tervezett

11. dbra. Kettds jardaobol kézepén, fogas nyelvperon mentén elrendezett
autébuszallomas. Induldskor a kocsik!csak a nyclvperon mentén allnak.
A két 6bol kils6 szegélyéhez az érkezdé kocsik jarnak; a varakozd kocsik
is elhelyezhet6k ott.

Atmené kocsik
Vi. dbra. Félkoralaku jardasziget mentén elhelyezett autébuszallomas.

13. dbra. Tobb egyenes peronnal rendelkez6 nagyobb autébuszallomas.



allomésrél. Az &lloméas mlemléki kdrnyezetben,
a varos forgalmas pontjan létesil. A térre csak
varocsarnok kerll, attetszd, Uvegezett Kivitel(
éplilet forméajaban, csatlakoz6 forgalomiranyit6
fllkével. A forgalom megoldasa : az dsszes érkezd
autébuszok koz0s szegély mellett allnak meg.
Indulasnal egy peronszegélyhez tébb jarat tarto-
zik. Az allomas elsésorban kornyéki jaratokat
bonyolit le. A felvételi épiilet és az Uzemépiilet

15, abra. Uzemi felilettel rendelkez6 aiitobuszallonias.

I« abra. Montbellard antubuszallonlasa

1. Jegypénztar. 2. Utasrsarnok.
3. Poggyaszesarnok. 4. Uzletek.

t'.-k. B. tsomagfelvono.

1T. dbra. Dublin ,autébuszudvara®“. 1. Utascsarnok. 2—3. Csomag- €s
poggyaszkezelés. 4. "Boltok. 5. Telefonfiiikék. 6. Elsosefgelynyulto allomas.
T, Boltok. 8. Menetrend. 9. Foldszinten : tudakozodod fulke es jegypénztar,
emeleten: forgalomiranyit6. 10. Trafik. Il. Lejarat alagsori moziba. 12.

Irodahdz bejarata. »

tobbi helyiségei az utcasorban jelénleg romos tel-
ken épitend6 kulon épiletben létesiilnek. A var-
haté autobuszforgalom csak kdzepes nagyséagu.

OSSZEFOGLALAS

Autobuszallomésok tervezésénél kilon problé-
mat jelent az allomas helykijel6lése, telepitése és
a részletes megtervezés.

Az allomas helykijelolésénél a varos, az utazé
kdzdénség és a forgalmi szempontok alapjan kell
dontenink. Vidéki varosainkban az autébusz-
allomas altaldban a varosmaghoz kivankozik. Ez
esetben kilén jarattal dsszekottetést kell biztosi-
tani a vasUtalloméssal. Csak ott, ahol az autébuszt
tlnyomorészt vasatrol atszalld6 utasok veszik
igénybe, vagyis az autObuszjirat a vasUtvonal
folytatasat jelenti, kivankozik az aut6buszallomas
a palyaudvar mellé. Szerencsés elhetyezést bizto-
sithatunk az aut6buszallomasnak ott, ahol a vasut-
allomés és a varosmag hatarosak.

Az autdbuszéllomast részleteiben a rendelkezésre
all6 hely nagysagahoz és alakjahoz idomitjuk,
a forgalom kovetelményeinek megfelel6en. A for-
galom kovetelményeit forgalomszamlalassal, vagy
tapasztalati adatok segitségével tudjuk meghata-
rozni. Kilonds gondot kell forditani a csucsfor-
galmi 6rdk okozta igénybevételekre. A részlet-
méreteket az autébuszok méretébdl kdvetkeztet-
juk. Mivel a potkocsis autébuszforgalom hazai
elterjedésével egyel6re nem kell szdmolnunk, alta-
laban a 12 ni-es atlagos kocsihosszt vehetjik
figyelembe. Az autobuszok kilonbdzé elhelyezési
madjai szerint megallapitott alapméret mind a
peronok hosszat, mind a varakozd, un. {zemi
felllletek nagysagat megszabja. A forgalom kilén-
b6z6 lebonyolitasi mddjaitol fuggben valasztunk
a lehetséges alakzatok kozul. Az alakzatok meg-
vélasztasaba a hely nagysaga és alakja is dont&en
beleszdl.

Az utasforgalom részére a peronok kozvetlen
kozelében felvételi épiiletet emellink, amelyet az
utasok szamatél és a jaratok hosszuséagatol fiig-
gben képeziink ki. Az utascsarnok a vasuti fel-
vételi éplletek csarnokahoz hasonlithat6. Kildn
varotermet nem épitink. A felvételi épiletben
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forgalomiranyitd, személyzeti és izemi helyiségek
is vannak elhelyezve. Ezek egy része kilon épi-
letbe kivankozik, ha a kocsik nappali varakozasi
idejuket az autdbuszalloméstdl tavolesé Uzemi
fellleten toltik. Amennyiben a rendelkezésre allo
hely megengedi, tandcsos az Uzemi feliiletet az
autobuszallomés kozvetlen kozelében Iétesiteni.

Az Osszelrendezésnél az utasok minél zavarta-

lanabb mozgaslehet6ségét és az autdbuszok lehet6
keresztezésmentes forgalmat kell szem el6tt tar-
tani. A gazdasidgos és helyes megoldéshoz az
utasok rovidreszabott, (ttestkeresztezés-mentes
vonalvezetése jarul hozzd. Az autdbuszforgalom
szempontjabél ugyanezt szolgéalja a nyomvonal
helyes méretezése a kanyarulatokban és a kocsi-
allasok gondos kiképzése.

A palya tervszer(i megel6z6 karbantartdsdval szerzett tapasztalatok

a pécsi vasatigazgatdésagnal

UNY | BELA

A vasUti palyakat hazankban régebben nagy-
részt ugrasszerl munkaltatassal tartottuk fenn.
Ahol a hibdk mar olyan nagymértékben jelentkez-
tek, hogy akar a forgalom biztonsagat, akar a jar-
mlvek nyugodt kozlekedését veszélyeztették, a
munkascsapat kiment a hiba helyéhez és az ott
talalt hibakat megszintette. Igen gyakran a hibak
okait nem is keresték, csak magat a hibat szlintet-
ték meg és nem egyszer el6fordult, hogy ugyanaz a
hiba, kisebb nagyobb id6kozokben, Gjra jelentke-
zett. Mivel nem a hibak okait szlintették meg,
hanem csak a hatast, az okozatot, a palya egy
része sem volt soha kifogéstalan allapotban. A
munkascsapatok mindig ott dolgoztak, ahol éppen
a legnagyobb hianyossagok mutatkoztak.

A felszabadulas utan a vasuati palyafenntartas
szinvonaladnak emelése érdekében keresni kezdték
azokat a mddszereket, amelyeknek segitségével
— kulondsebb befektetés nélkiil — a palydk fenn-
tartasat ésszer(ibbé, gazdasagosabba lehetne tenni,
igy jutott el a Magyar Allamvasutak 1951-ben a
megel6z6 karbantartas elvére felépitett Uj palya-
fenntartdsi modszerek bevezetéséhez. A szovjet
vasutak nyoman bevezettik hazankban a futd-
szalagszer(i fenntartasi rendszert, amelynek lényege
az, hogy kell6 miszaki el6készités és megfeleld
miszaki vezetés mellett, szakositott brigadokkal,
folyamatos munkaltatast végziink 2—2 0ssze-
vont palyamesteri szakaszon.

A pécsi vasUtigazgatésdg méar 1951-ben kisér-
leti szakaszt létesitett a szovjet futdszalagszerdi
fenntartas tanulmanyozéasara és 1952-ben mar az
A1, ,,C" és nehézsulyl felépitményi szakaszokon
is végzett kisérleti munkaltatast. 1953. 6ta rend-
szeresen. évente, a vonalhdl6zat egyharmadre-
szében futoszalagszerl, kétharmadrészében kis-
brigddos munkaltatast alkalmaz ugy, hogy minden
harom évben futészalagszer(i fenntartas ala keril a
teljes halozat, a kozbensd két évben pedig az un.
kisbrigados munkaltatast végzik. Az eddig eltelt
id6szak sok tapasztalatot hozott, amelyeknek
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ismertetése célszer(i, annal is inkdbb, mert az
allamvasuti  kiadasok egyik tekintélyes tétele
éppen a palyafenntartas koltsége.

A pécsi vasltigazgatosadg kezdett6l fogva rend-
kival nagy jelent6séget tulajdonitott a futszalag-
szer(i fenntartdsnak, mert vonalhéal6zatan a fel-
épitmény valamennyi igazgatdsag kozt a legidd-
sebb, A futdszalagszer(i fenntartas eredményekép-
pen értlik el azt, hogy a sintorések szdma évrél-
évre csokkent : az elmult években valamennyi
igazgatdsag kozt a legkevesebb sintdrés a pécsi
igazgatosagnal volt.

Miel6tt azonban a végzett munkakrél dsszefog-
lalét adnéank, szeretnénk megjegyezni, hogy a
harom évenkénti futdszalagszerl fenntartads kozt
két éven at végzett kisbrigadszer(i fenntartas is
Iényegében ugyanolyan, a tervszerli megel6z6
karbantartds elvére felépitett palyafenntartési
munkamodszer, mint a futoszalagszer( fenntartas,
csak nem egy Osszevont hosszabb palyaszakaszra,
hanem t6bb kisebb pélyarészre vonatkozik. Ami
kisebb eltérés mégis van a kétfajta munkéltatas
kozt, azt a kés6bbiekben érinteni fogjuk.

Aszalagszer(i munkaltatas elényeit a kovetkez6k-
ben lehet dsszefoglalni :

a) A munkaltatds szervezett, tervszer(, megel6z6
karbantartas. Szervezett, mert harom évenként
ismétlédik egy-egy vonalszakaszon, altaldban két-
két palyamesteri szakasz 0sszevonasaval, a szik-
séges munkaer6 és anyag elsésorban torténd bizto-
sitasaval. Tervszer(i, mert a munkat komoly mér-
noki elémunkalatok (szintezés, ivkitlzés, részletes
munkafelvételek sth.) el6zik meg. Magat a munkaét
is tavasztdl-Gszig, el6re elkészitett (itemterv alap-
jan végzik. A szalagszer fenntartas Kkielégiti a
megeléz6 karbantartas feltételeit, mert nemcsak
az éppen mutatkoz6 hianyossagokat sziinteti meg,
hanem azokat az okokat is, amelyek a palya kozel-
jovdBben torténd meghibasodasat eredményeznék.



b) A szalagszerii fenntartasi munka gazdasagos.
A munkakat szakositott brigddok végzik, amelyek
a munkaltatds folyaman allandéan ugyanazokkal
a munkaelemekkel foglalkoznak. A begyakorolt
dolgozék teljesitménye pedig feltétlenil emelke-
dik. A munka gazdasagos, mert a szerszamszik-
séglet kisebb, mint az ugrasszer( fenntartasnal.
Minden dolgozé a munkaid6é nagyrészében altala-
ban egy-két fajta szerszdmot hasznal. Nagymérték-
ben emeli a munka gazdasagossagat az is, hogy a
folyamatos munkaltatds revén a munkahelyek
kozti atallas elmarad.

c) A szalagszer( fenntartas mindségileg jobb
munkat eredményez. A mérnoki szintezés és Kitlizés
feltétlendil jobb, mint az ugréasszerl fenntartasnal
az elémunkas egyszer(i eszkozokkel végzett kitd-
zése. A munkat allandéan a helyszinen tartéz-
kodd palyamester vezeti és ellen6rzi. A begyakor-
lottsag is hozzajarul a mindség emeléséhez.

Mindezek azt bizonyitjdk, hogy mennyire el6-
nyds a bevezetett szalagszer(i munkaltatas. Ezek-
utdn nézzik meg, hogy az eddig eltelt id6szakban
hogyan érvényesultek ezek az el6nyok, illetéleg a
munkaltatas sordn milyen problémak meriiltek fel.

A szervezett munkaltatassal szemben tobb
helyen ellendllassal talalkoztunk. Ennek oka els6-
sorban a keil§ ontudattal nem rendelkezd dolgo-
zokban keresendd. A régi, ugrasszer{i fenntartas-
nal a kdzépvezetés (palyamesterek, miszaki tiszt-
visel6k) altalaban regisztralo szerv volt. Eszlelték
a mar nagymértékire nétt hibdkat és a csapatot
odakildték, hogy a hibdkat ugy-ahogy sziintesse
meg. A szervezett munkaltatas viszont a kdzép-
vezetés részérdl kétségtelenul nagyobb felkészi-
lést, bizonyosfok( tobbletmunkat kivan. Ezt a
vonakodast tobb helyen csak hatarozottsaggal
lehetett megsziintetni.

A tervszer(iséggel kapcsolatban helyesnek 14t-
szik a szintezést és a Kkitlizéseket a megel6z8 év
Gszén, illet6leg telén elvégeztetni. Ez esetben a
hossz-szelvénybdl kitlin6en a szlkséges kisebb
alépitmény-emeléseket a tél folyaman el lehet
vegezni. A hossz-szelvénybdl kitlin6en pontosan
meg lehet allapitani azt is, hogy pdtlasként hova
és mennyi Aagyazati anyagot kell biztositani.
A hossz-szelvenyek kialakitasanal a fligg6leges
ivek id6ben torténd kitlizése és kiképzése is lehet-
séges. A munkafelvételeket olyan id6ben kell
végezni, hogy azokat a vorialtisztvisel6k, szakasz-
mernokok kell id6ben felul is tudjak vizsgalni.
A kell§ idében végzett munkafelvételeknél lehe-
t0ség van a sziikséges sinek, kapcsoldszerek, aljak
id6ben tortén6 biztositasdra. A munkaltatdshoz
szlikséges anyagokat helyesen kivalasztott anyag-
taroléhelyekre kell ésszegyfijteni, kivéve az agya-
zati anyagot, amelyeknek részére legalabb a palya
egyik oldalan, még a k6 megérkezése el6tt, a pad-
kat kell6 magassagban és szélességben el6re el kell
késziteni. Helyesnek latszik a talpfabeosztasok, a
sinmez6k szadmozasat, az iv- és szelvénykarok,
figyelmeztet6 jelek stb. méazolasat kora tavasszal
a munkak el6tt egy-két kilon beallitott dolgozo-
val elvégeztetni.

Mivel az elmdlt évtizedekben a sinvandorlas
szabalyozasaval Aaltalaban keveset foglalkoztak.

igen sok szakaszon valt sziikségessé a sinvandorlas
szabalyozasa. Ezt a munkat az |. sz. brigdd meg-
erdsitésével, a tulajdonképpeni szalagszeri mun-
kéltatas elsd l1épéseként celszeri elvégeztetni, ter-
mészetesen a sinvandorlast gatlo szerkezetek fel-
szerelésével egyitt. A sinvandorlas-szabalyozasok
megtervezése is (felvételek, grafikon készitése,
anyagbiztositas sth.) a téli idészakban végzendé el.

A flirtast az 1., illetéleg a Il. brigaddal végez-
tettik aszerint, hogy a palya milyen mértékben
volt elgazosodva. Ahol a flirtast elhanyagoltak,
a fekszin, iranyszabalyozas el6tt sziikségessé valt
flirtast az 1. sz. brigdd utdmunkai kozé vettik fel.
Ahol kisebb mérvii volt a palya elgazosodasa, ott
a Il. brigaddal, a brigdd munkaja el6tt végeztettiik
el a flirtdst. Az altalaban mindeniutt mutatkozé
munkaer6-hiany miatt a fdirtast legtobbszor noéi.
illet6leg ifjumunkasokkal végeztettik.

A munkaltatas els6 évében probléma volt, hogy
az aljakat folyamatosan veressiik-e ald, vagy
pedig — ahol palyaszintemelésre sziikség nem volt
— csak azokat az aljakat, amelyek az alaverést
megkivanjak ? Ez a kérdés Osszefliggdtt a hossz-
szelvény kialakitasaval is. Bar az lenne a helyes,
hogy a szalagszer(i fenntartassal kapcsolatban
az epitési hossz-szelvényt Aallitsdk vissza, a ta-
pasztalat azt mutatja, hogy ennek egyszerre
torténé megvalositasa igen nagy munkéat kivanna.
A hosszi évek alatt megvaltozott magassagi
viszonyok helyredllitasa csak nagyobb feldjitasi
munkaval térténhetnék meg egyszerre, ezért kény-
telenek voltunk bizonyos engedményeket tenni,
azon a tobbé-kevéshé megvaltozott magassagi
viszonyok javitasara és nem az épitési hossz-szel-
vény visszadllitasara torekedtiink. Ezaltal, bar a
hossz-szelvény nagymértékben megjavult, a Kki-
sebb slippedéseket és a rovid tavolsagra kiterjedd
nagyobb sUppedéseket is megszintettik, mégis
tobbé-kevésbe simulni kellett a meglévd pélya
fekszinéhez. Tobb lejttérés lett, mint az épitesi
hossz-szelvényen. Az elkdvetkezend6 évek soran
részben fel(jitdsi munkaval, részben az elkdvet-
kez6 harmadik évben végrehajtand6 szalagszer(i
munkaval a hossz-szelvény teljes kijavitasa, illeté-
leg tovabbi javitasa lehetséges lesz. A szalagszer(i
munkaltatassal kapcsolatban elvégzett palyaszin-
tezések egészen érdekes eseteket hoztak felszinre.
Nem egy mellékvonalunkon az engedélyezettnél
5—8°/nd-kel megndvekedett palyarészeket talal-
tunk, féleg az atmeneti testeknél, a bevagasok,
toltések talalkozasanal. lgaz, hogy ezek csak
kisebb hosszra terjedtek ki, de itt voltak azok a
helyek, ahol rossz id6jarasnal rendszerint elakad-
tak a vonatok. Ezeket mindig megszintettik,
mert az eredeti terhelési szakaszokat sziikséges-
nek tartottuk megtartani. A palyanak a teljes
végigszintezése tehat feltétlenll sziikséges volt.
A palyafenntartadsi fonokségek altal elkészitett
hossz-szelvényeket az igazgatosag felépitményi cso-
portja vizsgalta felil. Ez az intézkedés is szlk-
ségesnek és hasznosnak bizonyult.

Az ivek Kitlizésénél altalaban arra torekedtink,
hogy az eddigi ivviszonyok megmaradjanak. Ahol
kisebb munkaltatds aran lehetségessé valt, a
rovid atmeneti iveket hosszabbakkal cseréltiik fel,



illetbleg mellékvonalakon, ahol nagyobb alépit-
ményi munka nem valt szilkségessé, mindenitt be-
iktattuk az eddig hidnyzd atmeneti iveket is.

A szalagszer(i fenntartas ala vont palyarészeken
a munka megkezdése el6tt elvégeztik a gépi va-
ganymérést és az annak eredmenyeit feltintetd
grafikont a munkavezet6 palyamestereknek Kki-
adtuk, akik azt a munkavezetés sordn igen hasz-
nosan alkalmaztak.

N1 munka megszervezésénél figyelembe kellett
venni, hogy dolgozoink évi biztositott szabadsagukat
altaldban a kilonféle mezégazdasdgi munkak ide-
jén veszik ki. Komoly agitdciés munkat kellett
végeznink, hogy valamennyi dolgoz6 nyaron,
egy id6ben, altaldban julius-augusztus honapban
vegye ki szabadsagat, amikor a felépitmény meg-
bontasa Ugysem kivanatos.

A szervezés kérdéséhez tartozik annak elddntése
is, hogy az altalaban 2—2 palyamesteri szakaszhdl
Osszevont szakaszon ki legyen a vezetd palyamester
és ki lassa el a vonalbejarast és egyébb mi(szaki
adminisztraciés munkékat ? Volt olyan felfogas,
hogy mindig a honos szakaszos palyamester vé-
gezze sajat szakaszan a munkavezetést, tehat a
vezet§ palyamesterek a szakaszhatarokon valt-
sanak. Helyesebb eljards azonban az, amikor a
miszakilag képzettebb, gyakorlottabb palyames-
ter vezet és iranyit, végig a teljes munkahelyen.
A munkéat mindig a munkahelynek azon a végén
kezdtiik el, ahol a nagyobb mértékii hibak voltak.

Az altalaban két palyamesteri szakaszon végzett
munkaltatasnal a fizikai dolgozokat is dsszevontuk
és emiatt igen sok helyen kikildetési dijak folyd-
sitasara kerult sor. Ez kétségteleniil bizonyos mér-
tékig novelte az 6nkoltséget, azonban ezzel a leg-
tobb munkahelyen a jov6ben is szamolni kell.
Ahol a munkaeré kell6 mennyiségben rendelke-
zésre all, ott is meggondolandé — éppen a szako-
sitds szempontjabél — hogy nem célszer(ibb-e a
teljes munkahelyen ugyanazokat a dolgozokat
alkalmazni ? Az eddigi eredmények szerfiit : igen !
A munkaltatds gazdasagossagadnak szamitasa
rendkivil sokrét(i, szertedgazd probléma ; szoro-
san osszefligg a minGségi kérdéssel is. Legtobbszor
nem a legkisebb koltséggel végzett munka a leggazda-
sigosabb.

Mindenesetre a pécsi igazgatésagnal eddig vég-
zett munkak eredménye, palyaink jo allapota, de
a forgalombiztonsagot dont6 maddon befolyasold
sintdresek szaméanak igen kedvezd mértékre tor-
tént leszoritdsa is azt mutatjak, hogy feltétlenl
szilkséges volt a futdszalagszer( fenntartas bevezetése.

Igen tanulsagosak azok az adatok, amelyek a
felépitmény fenntartasi koltségeire vonatkoznak.
1953-ban a folyd palya és az atmend févaganyok
fenntartasi koltségeiben az egy vaganykilométerre
esO bérkoltség — orszégos atlagban, a pécsi igaz-
gatésag nélkul — 5002 Ft, ugyanakkor a pécsi
Igazgatosag teriiletének atlagban 4488 Ft. Az egy
vaganykilométerre es6 munkadrdk szdma a fenti
alapon : 1273, illetéleg 1190.

1954-ben ugyanezek az adatok : az egy vagany-
kilométerre es6 fizikai munkadra a pécsi igazgato-
sag vonalain 994, a koltség 4018 Ft, mig az orsza-
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gos atlag (a pécsi igazgatosag nélkil) 972 éra, a
koltség azonban 4107 Ft.

Kozismert, hogy bar a pécsi igazgatosag teri-
letén vannak a legid&sebb felépitményl palya-
részek, a tervszerli megel6z6 karbantartas ered-
ményeképpen a vonalak mégis itt vannak a leg-
jobb allapotban és az Uzemelszdmolas konyvelt
adatai szerint is a fenntartasi koltségek joval az
orszagos atlag alatt maradnak (89,6, illetve 98%).

Meg kell emliteni, hogy dolgozoink eleinte a
szalagszer(i fenntartdsi rendszert nem fenntartési
rendszernek, hanem fel(jitasnak, f&javitasnak
fogtak fel. Szivds meggy6z6 munkat kellett kifej-
teni, hogy nem sok évre terjedd el6relatassal kell a
munkékat kijeldIni, hogy pl. csak azokat a talp-
fakat kell cserélésre kijelOlni, amelyek a kdévetkezd
évig mar nem maradhatnak a palyéban. A leg-
tobb munkahelyen annyira szikségesnek lattak
a tervszerli munkaltatds bevezetését, hogy nem
egyszer sok évi el6relatassal jeldlték ki a végzendd
munkét. Meggy6zéssel kellett dolgozdinkkal meg-
értetni, hogy ez a munkaltatds harom évenként
ismétlddni fog és a kozbensé években kisbrigados
munkaltatasra keril sor, ahol — a mérnoki kit(-
zésektdl eltekintve — egy palyamesteri szakaszon
belll az elémunkasi szakaszokon ugyanilyen folya-
matos munkaltatast végeznek.

Ma mar megallapithato, hogy a legtdbb helyen a
kisbrighdos munkaltatas is helyesen torténik. A
palyamesteri szakaszoknak elémunkasi szakaszokra
tortén6é felbontédsa és az elémunkésoknak kulon
irasbeli megbizatdsa megnovelte felel6sségérze-
tuket. Ez és a tiznaponkeénti gyalogbejaras hozza-
jarult ahhoz, hogy szinte a vonalrész elsé gazda-
janak érzik magukat.

A kisbrigados munkaltatasnal is talalkozunk
olyan felfogassal, amely ellen szivosan harcolni
kell. Sokszor felmerul ugyanis kulonféle helyhez-
kotott vagy kisebb feldjitasi, beruhazasi munkak
szilkségessége és a péalyafenntartasi fénokségek,
palyamesteri szakaszok vezet6i hajlamosak arra,
hogy a kisbrigddos munkaltatasnal 6sszevont és
begyakorolt brigadokat elvonjak a palyafenntar-
tastol és ezekhez a munkékhoz hasznaljak fel.

A kisbrigddos munkaltatasnal el6fordult az is,
hogy nem a kijel6lt szakasz végén kezdték el a
munkét, mert a szakasz kdzepén volt a leghianyo-
sabb palyarész. Ebben az esetben a szakasz koze-
pétél az egyik vége felé, majd a kdzepétdl a masik
végpont felé tortént a munkaltatdas. Helyesen
végrehajtott szalagszeri munkaltatds utan azon-
ban ilyenre igen ritkan kerilhet sor.

V.

A tervszer(i megel6z6 karbantartas elvére fel-
épllt munkéaltatdas megmozgatta dolgozoink U0jité
tevékenységét is. Nem egy olyan szerszdm sziletett
a munkaltatas folyaman, amely nemcsak hasznos,
de igen gazdasagos is.

A kotelez6 sinvégvizsgalatoknal és hevedervall-
kenéseknél — amelyeket az eddigi tapasztalatok
szerint, ha sinvandorlas szabalyozast nem kell



végezni, célszerl a Ill. brigad munkéaja soran
végrehajtani — hasznosan alkalmazhatd Varga
Gyula pélyamester Ujitdsa : a hevedercsavarok
levételét megkdnnyité kerepeskulcs és a heveder-
csavarok fejének elforduldsat megakadélyoz6 le-
mez hasznalata. Mig a német kulccsal torténd
hevedervallkenés pl. ,,i* felépitménynél 0.48 mun-
kadra/db az egységidé és 1,51 Ft a bér, addig a
Varga-féle kerepeskulccsal csak 0,22 munkaéra/db
az egységid6 és 0,69 Ft a bér. A szalagszer(i fenn-
tartds munkainal sziletett meg Bagoly Istvan
palyamester Gjfajta forgacsfelfogd lapatja, Kalméan
Sandor péalyamester hordozhaté katranymelegité
Ustje stb., sth.

V.

Az eddigi felépitményi munkéakat altalaban ala-
veréssel végeztik. A kovetkez6 id6ben — fokép-
pen Kisbrigados munkaltatasndl — az alazuzalé-
kolast is bevezetjuk. Erre a lehet6ségek mar meg-
vannak.

Rendelkezésiinkre allnak mar kisebb szerszam-
gépek is, Ugyhogy a szalagszer(i fenntartasi munkak
gépesitése is megindulhat. A meglév6 és a késébb
bedllitandd kisebb gépek ésszer(i és gazdasagos
kihasznaldsa komoly szervezési munkat igényel.

A felépitményi munkak elvégzése utan, de még
a tél beallta el6tt, mégegyszer bemérettik — gépi
vaganymérdvel — a palyat.

A munka meginditdsa és befejezése utan felvett
grafikonok ékesen bizonyitjak a tervszer( megel6z6
karbantartas elvére felepillt fenntartds szikseges-
ségét, ramutatnak az esetleges hibakra s igy a
felel6sségrevonas targyi bizonyitékai is megvannak,
ugyanakkor megadjak az egész évi munkaltatas
hid fényképét.

Helyesnek bizonyult a jol végzett munkaknal
megfelel§ jutalom kiosztéasa is.

0J VASUTI

TAKAGH MIKLOS:

VI.

A magasépitmények és a hidak fenntartasanal a
magasépitmenyi, illetéleg hidfenntartasi brigadok
folyamatos szalagszeri munkéaja is meghozta a
vart eredményeket.

Kiuléndsen sok és évtizedes hidnyossagokkal
talalkoztunk a magasépitményeknél. Az egy-egy
allomason, illet6leg palyamesteri szakaszon folya-
matosan és egyidében végrehajtott kilonféle
iparosmunkak igen nagymértékben javitottak a
magasépitmények allapotan. Az 6sszevont munka-
helyeken a tervezés, a munka szervezése, az ira-
nyitds és végrehajtas kdnnyen és jol megtortén-
hetett ; ennek megfelel6en ezek a munkak lénye-
gesen gazdasagosabban késziiltek, mint az ugras-
szer(i fenntartassal végzett magasépitményi fenn-
tartdsi munkak.

Az igazgatdsagnal megszervezett hidasz palya-
mesteri szakasz altal végrehajtott nagyobb hid-
fenntartasi munkék ugyancsak igazoltak a sza-
kasz felallitdsanak szlikségességét, mert az évrél-
évre hidmunkat végz6 dolgozdink szakszerlibben
és jobban végezték a munkakat, mint azok a szak-
munkasok, akik csak idénként végeztek ilyen mun-
kat. Ugyanilyen eredményeket latunk a pélya-
fenntartasi fonokségeknél alakitott kisebb egysé-
geknél, a hidfenntartasi brigadoknal is.

VII.

Osszefoglalva : a szervezett, a tervszeri meg-
el6z6 karbantartds elvére felépitett fenntartasi
munka jobb és gazdasagosabb, mint az eddig alkal-
mazott ugrasszer( fenntartasi rendszer. Alkalma-
zasdval a munka termelékenyebbé valt, az 6nkolt-
ség csokkent, tehat teljes mértékben helyes elja-
ras a part- és kormanyhatarozatok megvaldsitasa
érdekében.

SZAKKONYVEK:

Vasuti vontatasi épuletek

244 oldal

192 abra

ara kotvp 29,50Ft.

N. V. BELAVENC.EV— V. M. GYERGALJOV:
Vasuti koesik kerékpdarjainak gyéartasa és javitasa

324 oldal

A. 'A. KAZAKOV:

172 abra

ara kotve 38,50Ft.

Térkdzbiztositdo és vonatbefolydsold berendezések

400 oldal

A MUSZAKI

284 abra

ara kotve 65— Ft.

KONYVKIADO KIADVANYAI n

Kaphaték az allami kdnyvesboltokban
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Témlé nélkuli gépjarmi-abroncsok

KRISZTIiIiiKOVICH BELA

1845-ben szabadalmaztatta W. Thomson az allati
ervel vontatott jarm(vek gordillésének konnyité-
sére a légabroncsozast. A talalméany elve abban allt,
hogy a jarmi{ terhelését az abroncsba préselt
levegb viselte. A leveg6 biztositja a legjobb rugé-
zast. mert alakjat a legrévidebb id6 alatt szinte
korlatlanul képes valtoztatni és a rendelkezésre
allé teret mindenkor Kkit6lteni. A gumiabronccsal
valo szerencsés parositds folytan a légabroncs -
rugalmas tulajdonsagainal fogva — ellensllyozza
az utfeliilet egyenetlenségeit, kiméli a szallit-
manyt és jelentékeny vonder6 megtakaritast er el.
A kerékparok elterjedése adta az Gtletet 1887-ben
Dunlopirak, hogy a légabroncsokrdl 0j szabadal-
mat nyujtson be. mivel a megel6z6 feledéshe
mer(lt.

A légabroncs a fejlédés kezdetén azonban igen
messze volt attol, hogy a mai kdvetelményeknek
eleget tehessen. Kiilonésen nagy hatrdnya volt
sebezhet6sége, tehat az a tulajdonsadga, hogy az
Uttesten elszort aprébb targyaktdl igen gyakran
megseériilt és a tdmlébe préselt levegd nyomasa
hirtelen lecsokkent. A Ilégtartalyként szolgélo
toml6 elhagyasat, kerékparabroncsok részére, Gray
mar 1891-ben szabadalmaztatta.

A gépkocsikon 60 éve alkalmazzak a légabron-
csozast. A mult szdzad utols6é évtizedében a koz-
lekedésben el6retér6 gépjarmii a kezdeti fejlédés
nehézségeit éppen a gumiabroncs segitsegével
gy0zte le, mert az a haladas sebességének, bizton-

1. dbra. Gootlrich-Kléber toml6 nélkuli abroncs.

saganak és kényelmének szinte korlatlan lehet6-
séget nyujtott.

A korszer(i pneumatik nagyobb élettartama és
fokozott biztonsaga tobb tényez6 kozds hatasa-
nak eredménye. A légabroncs gyartasa — anyag,
technoldgia és konstrukcié szempontjabdl —, vala-
mint az (thalézat sokat fejlédott. A légabroncs
minéségének javitasa fokozatosan tortént, igy pl.
az abroncs szilardsagat ny(jté szovetbetét eredeti-
leg lenvéaszonbol késziilt, majd ratértek a pamut-
kord. mdselyem és legUjabban egyéb, miiszal-
kordok alkalmazéséra.

A felhasznalt gumielegyek is fejlédtek, amennyi-
ben a régebbi, hossz( vulkanizalasi id6t és magas
héfokot koveteld gumiminbségek helyett &ssze-
tettebb. jobb fizikai tulajdonsagu, gyorsan és
alacsony hdéfokon vulkanizalhaté gumielegyeket
dolgoztak fel igen gazdasdgosan. A régi keveré-
kek igen egyszer(i dsszetételliek voltak : kaucsuk,
kén és olomgelét, — ezen felil a vulkanizalas is
elég kezdetleges korulmények kozott tortént. Csak
joval kés6bb keriltek hasznalatba a szerves gyor-
sitok. az oregedésgatlok és kulondsen az erositd
kormok, amely utdbbiak a Iégabroncs futéfellile-
tének kedvezé kopéasallésagot és beszakadasi ellen-
allast biztositottak. A peremek kiképzése is nagyot
fejlédott ; az acélhuzal-perem bevezetésével a
légabroncs biztonsagos régzitését érték el a na-
gylopb sebességekkel haladd gépjarmivek kerekei-
nel is.

Konstruktiv szempontbdl, a gépjarmivek szer-
kezetének kolcsdnhatasabdl kifolyolag, donté val-
tozast hozott a profilszélességek névelése és a pant-
atmérd csokkentése. Ennek eredményeként lénye-
gesen megné6tt a kopenyek légtere, ami azzal
Jart, hogy a bels§ légnyomast nagy meértékben
csokkenteni lehetett, ami viszont a haladast sok-
kal biztosabba tette és kiiléndsen 6vja a kdpenyt,
mert a kisebb talajnyomés folytan a kiils6 behata-
sok nem szakitjak at a légabroncsot, hanem csak
deformaljak.

A személygépkocsi abroncsozasanak fejl6dése
soran allanddan el6térben volt az a kérdés, hogyan
lehetne a defektveszélyt kikiiszobolni és a légabron-
csokat (zembiztosabban hasznalni. Hosszl id6n
keresztil a taldlmanyok és szabadalmak szazai
sziilettek, amelyek azonban csak probalkozasok-
nak tekinthet6k. Megoldasuk igen nehéz technold-
giaval és lényegesen megnovelt gyartasi koltse-
gekkel jart, agy hogy azok gyakorlatilag csak
kildnleges esetekben valhattak be.

Nagy jelent6ségli azonban a legUjabb meg-
oldas, az an. ,toml6 nélkali kopenybdl“ allo lég-
abréncs. Mivel mai allaspontunk szerint a lég-
abroncsok defektjeit teljesen kikiiszobolni Ggy
sem lehet, a kutatasok abban az irdnyban folytak,
hogy a kopeny kiképzése akadalyozza meg —
sérulés esetén — a légnyomas hirtelen csokkene-
sét, tehat sériilés esetén is tovabb hasznalhatd



2. abra. Toml6 nélkili abroncs metszete: 1 kilénleges ontémit6 réteg,
2 légzard butilkaucsuk bevonat, 3 perembordazat, labirint-tdmités, 4 gumi-
tomitéssel rogzitett szelephaz.

legyen, anélkiil, hogy a jarmi{ kormanyzasa bi-
zonytalanna vélnék.

11 t6mld nélkili abroncs elve abban all, hogy
a kopeny atveszi a tdmld szerepét is és kilonleges
peremkiképzésével, megfelel§ pantra szerelve, belsé
légnyomasat alland6 szintben tartja. A szerkesz-
tési elv 0j gondolatai a kdvetkezdk : el6szor a
perem és a pantilés kozott hézagmentes légzéard
kapcsolatot biztositani ; mésodszor a kdpeny tel-
jes belsd feliletét a leveg6t at nem ereszté be-
vonattal ellatni ; végul a futéfelilet ala dntomitd
réteget behelyezni, amely a szlrasszer(, athatolo
sériilések esetén elzarja a levegé kiaramlasanak
atjat.

Az 1., 2. és 3. dbrabol lathatjuk, hogy a perem-
nek a pantszarvhoz simul6 részén koncentrikusan
halado lagygumi rovatkdkkal labirintszerd, toké-
letesen tomit6é részt képeztek ki. A kopeny teljes
bels6 feluletét Iégatnemereszts, kuldnleges mi-
kaucsuk réteggel vonjak be, mely a levegé nyoma-
sat allandd szinten tartja. Mindezeken felil a
képeny belsejében, a koronarészen, a futéfelilet
alad kildénleges ontomité elegy kerill azzal a ren-
deltetéssel, hogy idegen targyak behatolasa utan
megsz(lintesse a levegd elillanésat. ¢

Téml6 nélkili abroncs csak egy-részes, mely-
agyazatu pantra szerelhet, amelyet a szemelygép-
jarmlveknél &ltalanosan hasznélnak. Tehergép-
jarmiiveknél a tobbrészes pantokra szerelendd
tomlg-nélkali abroncsok még csak kisérleti sta-
diumban vannak.

A felhaszndlt péantoke illeszked6 feliileteinek
teljesen épeknek, csorba- és rozsdamenteseknek
kell lennidk. a leveg6 behataséara szolgaldé szelepet
kilonleges gumitoltéssel, tartdésan kell a pantba
rogziteni. Atéml6 nélkuli abroncsokat nagy gond-
dal és az el8irdsok pontos betartasaval kell sze-
relni, mert a perem esetleges megsértése vagy a
legkisebb hézag keletkezése a légzaroképesség el-
vesztésével jarhat.

Héatrannyal jar tovabba az ontomitéréteg is,
mert megbontja a kdpeny helyes anyageloszlasat
és egyensulyozatlanna teszi ; azonkivil széls6sé-
ges hémérsékleti koriilmények kozott elveszti a
megkovetelt képlékenységet. Az Ontdmitdréteg
kétségtelenll noveli az abroncs deformaciés mun-
kajat és igy hozzéjarulhat a gorbulési ellenéllasi
veszteségek fokozasdhoz. Ujabban az &ntdmitd-
réteget el is hagyjak és csak a butilkaucsukbol
készult kulénleges bevonat marad meg.

A tomld nélkili abroncs elsésorban azért biz-
tonsagosabb a toml6snél, mert sérilés esetén nyo-
masat csak lassan, fokozatosan veszti el és pl. az
els6 kerékabroncs sériilése a korményzast nem
teszi bizonytalanna. A butilkaucsukbdl késziilt
belsé bevonat gordiilés kozben bizonyos fesziiltség
alatt all, amely arra készteti, hogy a kisebb séri-
lések helyét mintegy 0Osszezarja és a levegl Ki-
adramlasat megakadalyozza.

Legnagyobb elénye azonban a toml6 nélkali
abroncsnak a kedvez6 hdegyensilya, mivel az
abroncsanyag torlomunkaja kovetkeztében be-
kovetkezd hdgerjedés egyrészt kisebb mértéki,
mésrészt a fémpanttal valé kozvetlen érintkezés
folytdn a hd elvezetése gyorsabb és tokéletesebb.
A toml6be zart, nyomas alatt allo levegl ugyanis
gordillés kozben felmelegszik ; a h6 elvezetése a
kdpeny fala felé fokozza az abroncs hégerjesztését,
ami a szerkezeti anyagok gyors leromlasahoz vezet.
A kopeny belsé fala és a toml6 kodzti dorzssurlddas
is elmarad, ami szintén el6nydsen befolyésolja az
abroncs termikajat. Meg kell emlitentink végil a
toml6 elhagyéasanak azt az elényét, hogy régeb-
ben a tomlé, kiléndsen autdbuszoknél, hajlamos
volt statikus elektromossaggal valé feltdltodésre.
A toml6n jellegzetes, az elektromos Kisllések altal
keletkezett sériilések tdmadtak, amelyek viszont
karosan befolydsoltak a toml6 légtartasat és 1a-
gjmbb abroncs-sériilésekhez vezettek.

Vannak azonban bizonyos nagy sebességgel
halad6 személygépkocsiknal olyan tapasztalatok,
amelyek szerint az élesen vett kanyaroknal a
peremiilésen fellépd hézagokon keresztiil a nyomas

3. dbra. Toinlo nélkili abroncs keresztmetszete: 1 6ntdmit6 gyurma a szura-
sok elzérasara, 2 légzaré kéreg, 3 peremgumi bevonat a pantszarvak lég-
mentességére, 4 a pantba hézagmentesen elhelyezett szelep, a) futéfeltlet.
b) oldalfal, c) betétvaz, d) peremhuzalgy(ir(, e) nyitott szarvi mélyagyas
pant.
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egyrésze eltdvozott. Azt is megallapitottdk, hogy
az abroncs lengésének csillapitasi tényez6je kisebb,
tehat olyan alvdz rugo6zasoknal, amelyek igen
érzékenyek, az abroncsok jokés-csillapitasi hozza-
jaruldsa, az alvidz lengésének csokkentése nem
kielégito.

A tomlé nélkali abroncsok hasznalatanak
fontos kovetelménye a gyakori ellen6rzés. Ismere-
tes, hogy a normalis toml6s pneumatiknal a le-
vegl kiaramlasdnak — a tomld sériilése esetén —
szabad Utja van a kopeny és a pant kozott, vagy
akar a szelepen at. A toml6é nélkili abroncsnal
azonban a leveg6 folyamatosan atcliffundalhat a
bels6 szigetelésen keresztll a képeny betétei kdzé
és ott a legkisebb ellenallds mentén beszivarogva
keresi kifelé az utjat ; ezalatt igyekszik szétvalasz-
tani a betéteket, farasztja a tapadd kotéseket és
esetleg a betéthaz leromlasat okozhatja. Ez a
jelenség nem vonja maga utan a légabroncs hir-
telen defektjét, de korlatozhatja az élettartamot.
Emiatt a belsd réteget allandoan ellendrizni kell ;
a folytonossagi hianyokat vagy belilrél kell meg-
foltozni, vagy pedig kiils6 szdrasokon keresztil
fecskend6vel kilonleges javitéanyagot kell be-
sajtolni.

Kulénds jelent6sége van a témld nélkili
abroncsok hasznalatdnak a repll6gépeknél. A 16k-
hajtasos Grias-gépek meredek felgyorsulasa, vala-
mint a kb. 350 kmjd leszallasi sebesség fékezése
oly rendkivili, heves dinamikus igénybevételt
gyakorol az abroncsra, hogy a képeny elmozdulésa
a panton és a tomlé kiszakadasa allandé veszélyt
jelenthet. Az () toml6 nélkili konstrukciéval a
kdpenynek a panton val6 rogzitését a legtokéle-
tesebben meg lehetett oldani, a tdémlé elmaradasa
pedig végleg kikiiszobolte e komoly hibaforrast.
Irodalmi adatok szerint hasznédlnak 36x20,00

-16" megjeldlésd replldabroncsot, mely 10 atm.
belsd Iégnyomassal 500 leszallas utan is hasznal-
hat6 &llapotban van.

Hazai szemponthol kiil6nds jelent6sége volna
a toml6 nélkuli abroncsok bevezetésének a mez6-
gazdasagi gépeknél, mégpedig akar gépi, akar az
allati er6vel vontatott jarmdveknél. A mez6gaz-
dasdg gépesitése soran a vontatok, a mezdgazda-
sagi gépek és szallitojarmiivek kerekeit tiinyomo-
részt gumiabronccsal lattak el. Az Gj abroncsok
relativ sérthetetlensége nagy el6nyt nydjthat,
mivel a gépallomasok mechanikai berendezesével
betaplalt levegd nyomasa ugyszélvan korlatlan
id6ig kell§ szinten tarthat6. Ugyancsak el6nydsen
megoldhaté a traktor-vontatokerekek gumiab-
roncsainak vizzel val6 toltése, amelyet az adhéziés
suly novelése céljabol gyakran alkalmaznak. A
mez6gazdasagi gépek gumiabroncsozasi kerekei
egy reszes, mélyagyazasu pantokkal vannak el-
latva, tehat a tomlé nélkili abroncsokra koény-
nyebben lehet attérni, mint a tehergépkocsik
tobbrészd (trilex) pantjaindl.

A témlé nélkili abroncsot hét évvel ezelbtt
Hercegh Ferenc magyar szarmazasU abroncsszer-
Jeesztd meérnok taldlta fel és szabadalmaztatta.
El6szor a Goodrich-gyar kezdte meg a nagybani
gyartasat, majd valamennyi nagy gumigyar at-
vette, kisebb modositdsokkal és azzal a valtozta-
tassal, hogy a kdzbiilsé tomitéréteget tdbbnyire
elhagyték és csak a belsd butilkaucsuk bevonatot
hagytdk meg.

A toml6é nélkili kdpenyek fokozddd elter-
jedését nagy mértékben elémozditja egyes auto-
mobilgyaraknak az az elhatarozasa, hogy az 1955.
tipus 0j modelleket toml6 nélkili kopenyekkel
abroncsozzak.

A Német Demokratikus Koéztarsasag mudanyagkiallitasa Budapesten

Tudodsok, kutatdé mérnokdk, technikusok szazai
faradoznak hazankban azon, hogy a kilféldon
valutaért vasarolt anyagokat miel6bb olcsébb és
jobb hazai anyagokkal helyettesitsék. Ezeknek a
kutatdsoknak rendkivil nagy népgazdasagi jelen-
téségik van.

Ehhez a nagyjelent8ségli munkahoz szervesen
kapcsolédott a Német Demokratikus Koztarsasag
Budapesten megrendezett mianyagkiallitasa. Aki-
allitast dr. Werner Winkler nemzeti dijas, a Német
Demokratikus Ko6ztarsasag nehézipari miniszter-
helyettese ez év augusztus 27-én nyitotta meg.

A kiéllitds harom f6 csoportra tagolodott. Az
els6 részben falitdbldkon és mintdkkal szemléltet-
ték a kulonb6z6 anyagféleségeket. A mésodik rész-
ben a mlanyagokat felhasznalasi teriiletiik szerint
csoportositottak. Itt mutattak be a korrézié-
védelemben, a fa- és épit6iparban, gépgyartasban,
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a kozlekedésnél, a finommechanikaban, elektro-
technikaban, hajoépitésben, gyogyaszatban és a
mindennapi életben hasznalatos mianyagokat, a
mianyagbol késziilt bevonatokat és hokicserél-
ket, valamint a textiliparban és a m(iszaki gyakor-
latban haszndlt szintetikus széalakat. Végul a ki-
allitas harmadik részében az anyagok feldolgozasat
szemléltették, mdkodtethetd gépek segitségevel.
A kidllitok bemutatokkal és el6adas-sorozattal
igyekeztek segitséget nyuljtani a mdanyagok he-
lyes kivalasztasahoz, kezeléséhez és karbantarta-
sahoz, a felhasznalasi lehet6ségek figyelembevéte-
lével.

A mianyagok gyartasa vilagszerte rohamosan
fejlédik. Mig 50 évvel ezel6tt a vilig mianyagter-
melése minddssze évi 2000 kg volt. addig 1954-ben
2500 000 kg mlanyagot gyartottak. Ha figye-
lembe vesszilk, hogy a mianyagok fajstlya kicsi,



térfogatuk pedig viszonylag nagy, megallapithat-
juk, hogy a miuanyaggyéartas térfogatban felil-
multa a réz, 6lom, cink, aluminium egydttes ter-
melésének térfogatat (mdanyag 2 milli6 m3, szines-
fém 1,7 millio m3.

Az egyes orszagok mlanyagfogyasztasa — gazda-
sagi adottsagaiktol és ipari fejlettségiikt6l fuggben
— igen eltérd. 1954-ben az egy fére esé mlanyag-
fogyasztds az USA-ban 8 kg, az NDK-ban 4 kg,
Franciaorszagban 1,5 kg, Ausztridban pedig 1,4 kg
volt.

A mlanyagokat még mostanaban is szamtalan
esetben- — helytelenlil — pdtanyagoknak tartjak ;
ezt a tudatot megerdsitette a habord alatt hasz-
nalt m@anyagok silany mindsége. A mostanaban
gyartott mianyagok nagyrészének azonban éppen
olyan, vagy még kivalobb tulajdonsagaik vannak,
mint az eddig hasznalt szerkezeti anyagoknak.

A mianyagokat alaptulajdonsidguk : a hdvel
szembeni viselkedésik szerint a hére keményedet és
hére lagyul6 mlanyagok csoportjara osztjak. EI6b-
bieket h6 és nyomas segitségével, sajtolassal ala-
kitjdk tobbé meglagyithatatlan targyakka, ezzel
szemben a hére lagyulé6 miianyagok ujra felmele-
gedve ismét meglagyulnak.

A .kovetkez8kben — anélkiil, hogy teljességre
torekednénk — a mf(ianyagkiallitas nyoman tajé-
koztatast kivanunk adni azokrol a mianyagokrdl,
amelyek a kozlekedés egy-egy teriiletén felhasznal-
hatok.

Szinesfémek helyettesitése mUianyagokkal

Ma mar, a termelés novekedese ellenére is, sza-
molnunk kell azzal, hogy a viladg szinesfémekkel
egyre szlikdsebben lesz ellatva. Fokozottan jelent-
kezik a nehézség a kozlekedés és kozlekedési javito-
ipar szinesfém-ellatasaban. A nehézségek csokken-
tése, illetéleg kiklszobolése érdekében fokoznunk
kell a mdanyagoknak szerkezeti anyagként val6
felhasznalasat. A célnak megfelel6 mianyag fel-
hasznalasaval szamtalan esetben a szinesfémeknél
olcsobb, tartosabb hasznalati targyakat, géprésze-
ket stb. készitettek. Pl. egyes gépeknél a 10—
20 000 percenkénti fordulatu tengely csapagyaza-
sat poliamid (nylon) anyaggal oldottdk meg sike-
resen, amelyet eddig bronz vagy edzettacél csap-
agyperselyekkel 4gyaztak. Ugyancsak sikerrel
hasznaltak fel a g6zmozdony' vezérlberendezéseinél
a mianyaghdl készilt szelencéket. A miianyagok
rossz hovezetbk ; ezért a csapagyak méretezésénél
erre kulénds tekintettel kell lenni, illet6leg gon-
doskodni kell a keletkezett hé elvezetésérol.

A szinesfémek legnagyobb részét ma is csapagy-
készitésre haszndljak, ezért felbecsiilhetetlen az a
segitség, amit ezen a teriileten a manyagok be-
vezetése jelent!

De nemcsak a csapagyaknal helyettesitik a szi-
nesfémeket muanyagokkal. Eredménnyel alkal-
mazzak a textil-bakelitbdl készilt esztergapad-
orséanyakat, szallitészalagelemeket, csiga- és fogas-
kerekeket stb. Szinesfémek helyettesitésére mas
mlanyagfajtdkat is eredményesen alkalmaznak.
Figyelemmel kell lenni azonban arra, hogy a PVC
és a polistirol 60C°-ig. a poliamidok 320 C°-ig, a

hére keményedd m(igyantak, téltéanyaguktél fiig-
g6en, 100 C°-ig vagy kevéssel az e folotti hémérsék-
leten hasznélhatok.

Mdanyagok a korroziové(leleml)en

A korrozidvédelemben nagy szerepiik van a ki-
valé vegyszerallosagu, hére lagyulé mlanyagoknak,
ezek kozll is a PVO-nek. A tiszta PVC vizben nem
oldédd, fehér por. Ebb6l készllnek — melegen,
nyomas alatt — a kemény PV C-targyak, lemezek,
lr(qdakl. A lagy PVC mar lagyitok hozzdadasaval

észil.

A kemény PVC néhany jellemz8 adata :

1 .fajstlya 1,35—14,
. 50 C°-ig hasznalhato,
. hétagulasa 80-10'6,

2
3
4. melegvezetd képessege 3,8—4,10 4-------------
cmemp «C°
5. egészségre artalmatlan,

6. iztelen és szagtalan.

Kilén el6nye, hogy forgacsoldssal megmunkal-
haté, hegeszthetd és ragaszthatd, felhasznalési le-
het6sége igen sokoldali. Alkalmaztak mar pl.
savak széllitasdra 2 m atmérgji, PVC-bol késziilt
csbvezetéket. A 9—11 m magas S02 mosétornyok-
ban savall6 téglaval- korulfalazva 90 C° hmérsék-
leten is jol hasznalhatok a PVC bélések. Epitettek
22 m magas, 650 m3-es PVC bélésii nitrogénoxidos
tornyokat is.

A felliletvédelemben elterjedten alkalmazzak a
lagy és kemény PVC burkolatokat. Acél-, beton-
és fafeluletek egyszer(ien burkolhatok, ha sritett
levegbs szoropisztolybdl PVC-oldattal szdrjdk be
azokat. Kiterjedten alkalmazzak a PVC-csoveket
az ivlviz-vezetékhaldzatokban. A PVC csOvezeté-
kek 50 C° alatt mindenfajta viz- és sooldat vezeté-
sére alkalmasak.

Az utdnklérozott PVC-b6l Pé-Cé Faser néven
sav- és lugallo textilnemieket készitenek.

MUanyagok a jarmiépitésben

Evtizedek 6ta ismert m(ianyag jarmialkatrészek
a fekbetétek és tengelykapcsolotarcsak. Azota a fel-
haszndlt anyagok szama jelent6sen megn6étt, s ma
mar a hére lagyuld és hére keményedé miianya-
gok mellett a kulénbdz6 miigumiféleségeket is
hasznéljék.

Egy jarmlvet kdzelebbrél szemigyre véve meg-
lepd, hogy mennyi alkatrész : szereléfalak, stopp-
lampdak, villanélampék, vizhiitéfej és sapkak,
ablakkeretek, tomitések és alatétek, hamutartok,
fogantyuk stb. készill m(anyagb6l. Legnagyobb
résziknek aminoplaszt vagy fenoplaszt (pl. plasz-
tadur 31, vagy Schnitzel 71 sajtolopor) az anyaga.
Hasznalnak rétegelt anyagokat, mint a plaszta-
texet, plasztafort, valamint rétegelt falemezeket.
A szines targyak plasztural Didi, Meladur, Piadu-
rol, Melokoll, présporok, enyvek és lakkgyantak
felhasznalasaval készilnek. Az akkumuléatorok
cellait és az iranyjelz6ket PVC-bél és pohstor6bdl
készitik. A vasuti hitékocsikat Piaterm-lemezek-
Kel szigetelik. A kildénb6zd szintetikus szalakbél
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(poliamid, Cord-selyem, Vinalit, Pé-Cé, VVVolorylon)
a vasuti személykocsik csomaghaldit készitik.

Meg kell emlékezni a mar kozismert szilikon
kendanyagokrol, valamint a kivaléan kopasallo
epoxid és poliészter gyantakrol is.

A tetszetds, kénny( és éghetetlen mlanyagok
rendkivil fontosak a hajoépité- és javitdipar sza-
méara. Legelterjedtebben a kabinok és folyosok
valasztofalainak készitésére hasznéljak. Erre a
célra lvegszovettel rétegelt krezolgyantat hasz-
nalnak. Megoldatlan még a padlék mianyaghbdl
valé készitése, amivel - kilondsen a fedélzetek
padldinak lecserélésével jelentds holt sulyt és
faanyagot lehetne megtakaritani. Ezenkivill Eka-
cellbél batorokat, ment6dveket, Uszdémellényeket
készitenek.

A hajétiizek 70%-at a hajokon levd textilholmik
okozzék. Ez az egy szam is mutatja, milyen jelen-
t6s szerep var a nehezen gyulladé Pé-Cé szalakra,
poliamidokra és mi(ianyagszovetekre. Szakitoszi-
lardsaguk haromszorosa, kopasallosaguk, idéjaras-
allésaguk sokszorosa a hasznalatos textdnemdiek-
nek.

A poliamid szovetekbdl kivaldo mindségl fel-
fajhaté csonakok késziilnek.

M(ianyagok a hiradastechnikaban

A mi(ianyagok a hiradastechnikdban mint szerke-
zeti anyagok és dielektrikumok kerllnek alkalma-
zasra. Fenolgyantdkbol préselik a radio- és tav-
kdzlbberendezések dobozait, kézibeszélGit stb.
Apréseléssel méretpontos alkatrészeket készitenek,
utomegmunkalasuk nem szilkséges. A gyartma-
nyok 120 C°-ig hasznalhatdk. A rétegelt anyagok
kozil jelent6s a papirbakelit, amely tropizalt be-
rendezésekhez is hasznalhatd. Kivaldan nedvesség-
alldak a szilikon alapu Glasil, Asparil és Asfaril
nevii rétegelt anyagok. Szigetelésre nagyon alkal-
masak a mdanyagalapu szigetel6-lakkok.

Mdgyanta alajm lakkok és ragasztok

A lakkipar az els, alkoholban oldhaté bakelit-
lakkok felhasznalasa 6ta a miianyaglakkok egész
sorozatat késziti, amelyeket szdmos iparagban
eredményesen hasznalnak. A nitrolakkok népes
csaladja a nitrocellul6z és étereinek felhasznala-
saval készll. A mar ismert lagyitokkal (trikrezil-
foszfattal, paltinolokkal), karbamid és melamin-
gyantdkkal is kombinaljak. igy fényik szebb lesz,
tartéssaguk megnd. Két csoportjuk van : a leve-
g6n széradd és az égetett lakkok. Levegdn szarad-
nak a klorkaucsuk és a klérbunalakk, valamint a
PVC alapt vinoflex-lakkok.

Az égetett lakkokat 160 180 C°-on égetik ra a
targyakra. Az ilyen lakkok szaradasi ideje Iénye-
gesen rovidebb a levegbn szaradd lakkokénal.
Ebbe a csoportba tartoznak a kulénbdz8 bakelit-
lakkok, gliptal-lakkok, alkid-lakkok. Féleg elekt-
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romosipari célokra, szigetel6lakkoknak hasznal-
jak Oket.

A ragasztok annyiban hasonlitanak a lakkokra,
hogy szintén oldo6szerb6l és testanyaghol allanak.
Fontos ragasztok a karbamid-formaldehid kon-
denzécioval készilt hidegenyvek, kauritenyvek.
A fenolformaldehid kondenzacidjaval készilt eny-
vek 110—160 C°-on kotnek és enyhén elszinezéd-
nek. Az ilyen ragasztokkal itatott Gvegszoveteket
a hajoépitésnél és vagongyartasnal hasznaljak.

»Mindent ragaszté“ enyvek a kilénféle celluléz-
tartalmd oldatok, emulziok, diszperziok. JO ra-
gaszté alapanyagok a PVC, valamint az akrilatok
és metakrilatok. A viniléterek és a polivinilacetat
béripari és specialis ragaszték alapanyagai.

Epoxid gyantadkbdl otyan ragasztd készithetd,
amellyel fémet-fémhez igen erésen lehet ragasztani.
KEIbndsen konny(ifémek ragasztasdhoz hasznal-
jak.

A j6l Kkivalasztott és helyesen felhasznalt m-
anyaglakkok és ragasztéanyagok az ipar és a
mindennapi élet fontos segédanyagai.

Muanyagok a csomagolastechnikaban

A csomagolasi célokra hasznélt mianyagok
nemcsak azoknak a kovetelményeknek tesznek
eleget, amelyeknek az eddig ismert legjobb csoma-
goloanyagaink megfeleltek, hanem Ujszer(i, rend-
kivul el6nyos tulajdonsdgaik is vannak. A barna-
szin(i, fara emlékeztetd fenoplaszt dobozok sokszor
biztositanak tokéletes csomagolast. Erds verseny-
tarsai a fenoplasztoknak a polistirolbol készilt
csomagolasok. Elényiik, hogy fréccsentéssel a leg-
egyszer(ibbt6l a legvaltozatosabb alakig nagy to-
megben készithet6k. Hatranyuk, hogy hére érzé-
kenyek és nem minden olddszernek allnak ellent.

Fontos csomagoldanyag a PVC, amelyet ma mar
viztisztan, atlatszoan, félia-, lemez- és szalagalak-
ban allitanak el6. A mianyagféliak egy masik igen
szivos csoportja Perfol néven ismeretes. Zsirok-
nak, olajoknak ellenall, egyszer(ien ragaszthatd.
Féleg tartositott élelmiszerek csomagolasara hasz-
naljak.

Egyre jobban elterjed a géprészek és gépek mi-
anyaggal val6 csomagolasa. Az igy csomagolt
gépek rozsdamentesen, évekig tarolhatdk, trépusi
vidékekre szallithatok.

A Német Demokratikus Koztarsasdg mlanyag-
kiallitasa és el6adés-sorozata meggy6zéen mutatta
be a miianyagoknak szinte korlatlan felhasznalasi
lehetdségét. Ennek gazdasagossagat bizonyitja,
hogy a fémekben, szinesfémekben gazdag orszdgok
is mind kitei'jedtebben hasznaljak a manyagokat.

A magyar vegyipar és a kozlekedés dolgozéinak
egyuttes feladata a miianyagok fokozottabb felhasz-
naladsanak biztositasa a kozlekedés terlletén, mert
ezzel is olcsobbd, iizembiztosabba és kényelme-
sebbé tehetjik kozlekedésiinket.



Egyesuleti hirek

Egyesiiletink Csanadi Gyérgy MAV. vezérigazgatd,
egyetemi tanar elnokletével 1955 oktédber 21.-én el-
nokségi ulést tartott, ahol megvitattuk az Egyesilet
miszaki propoganda-munkajat és az ezzel kapcsolatos
tovabbi feladatokat.

Az ElInokség megallapitotta, hogy Egyesiletiink bu-
dapesti szakosztalyai és vidéki csoportjai, valamint a
Kozlekedéstudomanyi Szemle és Mélyépitéstudomanyi
Szemle tev6legesen részt vesznek a tudomény propa-
galaséaban.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle cikkeinek 70%.-a
miszaki, 20°,-a gazdasadgi tudomanyos kérdésekkel
foglalkozik, 10%-a ismeretterjesztd, egyesileti és

egyéb kozleményekbdl all.

A Mélyépitéstudoméanyi Szemle cikkeinek soraban
a tervezési tudomanyos ismeretek és a sztatika 28%.,
a kivitelezés 35%, a gazdasagi és szervezési kérdések
13%-, az ismeretterjeszt6, egyesileti és egyéb kozle-
mények 24%-ot alkotnak.

A szakosztalyok miszaki
aldbbi szadmadatok tikrozik:

A Kozlekedésépitési Szakosztaly 8 kdzponti, 2 lzemi
eladast, 6 ankétot, 10 tanulmanyi kirandulast tartott.

A Vaslti Szakosztadly 7 kozponti, 3 lUzemi el6adast.
9 ankétot és tanulmanyi kirdnduldst szervezett.

A Kozlekedési Szakosztaly 8 kozponti el6adast, 4
ankétot, 6 tanulméanyi kirdndulast és 1 klubestet ren-
dezett.

propagandamunkajat az

A budapesti szakosztalyok rendezvényein 8sszesen
5766 dolgoz6 vett részt.
Vidéki csoportjaink fejl6d6 mdiszaki propaganda-

munkajat bizonyitja, hogy az I. félévben 59 kiillénb6z6
eléadast tartottak és az el6adasokon 4323-an vettek
részt.

Az elnokség megallapitotta, hogy a midszaki propa-
ganda vitelében vannak eredmények, azonban sok a
hidnyossdg és javitani val6.

A legnagyobb hidnyossdg az, hogy a miszaki pro-
pagandaban nincsenek pontosan Kkijeldlve a legfonto-
sabb és legidészer(ibb feladatok.

Komoly hidnyossadg az is, hogy a szakosztalyok ve-
zetdségei nem fektetnek kell6 sulyt a miszaki propa-
gandamunka helyes szervezeti kialakitdsara. Ennek ko-
vetkezménye pl., hogy a napisajté és a radi6 Uagyszol-
van egyaltalan nem foglalkozik Egyesiletink tudo-
manyos munkéajanak eredményeivel.

Az elnbkség a miszaki propaganda sulyponti felada-
taul a minéség megjavitasat tlzte Kki.

A miszaki propaganda terén elért eredményekért
az elndkség dicséretben részesitette Harmati Sandort,
a Kozlekedéstudomanyi Szemle felel6s szerkeszt§jét,
Gydrgy Istvant, a Mélyépitéstudomanyi Szemle fele-
16s szerkeszt6jét, Vajda Zoltant, a Kozlekedésépitési
Szakosztaly propaganda-felel6sét és Szollési Ernét, a
Kozlekedési Szakosztadly propaganda-felelését.

A miszaki propagandamunka eredményesebbé té-
tele érdekében egyébként az elndkség az aldbbi hatéa-
rozatokat hozta:

1 A rendezvényeinkre valé mozgdsitds, Egyesile-
tink eredményeinek, célkitlizéseinek propagalasa, a
szobeli agitacié helyes vitele csak akkor valésithaté
meg, haa vallalatoknal, Gzemekben megfelel§ szervezd
és propaganda o6sszekdtéhal6zatot épitiink ki. Ennek a
feladatnak megoldadsa a miiszaki propaganda vitelé-
nek egyik legdont6bb lancszeme. Ezért Budapesten, a
szakosztadlyokhoz tartozé véllalatoknal és (zemeknél,
valamint vidéki csoportjainknal is ki kell épiteni a
megfelel6 szervezd és propaganda Osszekot6haldzatot.

2. A technika fejlesztése érdekében az egyesileti
tudoméanyos munka eredményeinek szélesebb terile-
ten valo propagalasa megkivanja a fontosabb munka-
bizottsdagok, el6adasok, ankétek zardjelentéseinek, ille-
téleg anyagéanak széles kérben valé ismertetését, Egye-
siiletink lapjaiban, a napisajtéban, a radiéban valé
lekdzlését.

3. Az el6adasok, ankétek szinvonalat emelni kell.
Ugyanakkor tébb Gzemi és' vallalati el6adast kell tar-
tani. A megfelel6 miszaki filmeket is igénybe vesz-
szik. A szakmai tovabbképzés érdekében az el6ada-
sokon, ankéteken felvetett problémakrél az el6addk
konzultaciot tartanak, abbo6l a célbol, hogy a hallga-
tdsdgnak minél nagyobb segitséget nydjtsunk az elmé-
leti és gyakorlati munka eredményesebbé tétele érde-
kében.

4. A kulfoldon jart szakembereket a jov6ben na-
gyobb mértékben szadmoltatjuk be tapasztalataikrol,
hogy minél szélesebb tomegek ismerjék meg és hasz-
nositsak a kulféldi tapasztalatokat.

5 Az elméleti és gyakorlati munka helyes dsszekap-
csolasa és fokozédsa érdekében tobb tanulmanyi kiran-
duléast kell tartani. Kilénos sulyt kell helyezni arra,
hogy minél tobb fiatal szakember vegyen részt e ta-
nulméanyi kirdndulasokon.

6. Nagyobb sulyt kell helyezni a miiszaki dokumen-
tacio, kulondésen a kulfoldi és hazai folyoiratokban
megjelent fontosabb miiszaki tudomanyos cikkek 0Osz-
szegylijtésere és ismertetésére, a lapjainkban valé kézr
lésére, felhasznélasara.

7. A szakmai szinvonal allandé emelése érdekében
meg kell valtoztatni a szakosztalyok oktatasi munka-
jat (eddig féleg elvi kérdésekkel foglalkoztunk). Sziik-
séges, hogy a jov6ben tobb gyakorlati segitséget nyujt-
sunk az oktatdsi munka megjavitdsdhoz. A szakosz-
talyok és a vidéki csoportok olyan témaju el6adas-
sorozatokat tartsanak, amivel segitjik a dolgozék szak-
mai tovabbképzését.

8. A nagy jelent6ségi Ujitasok, Gj eljarasok széles
kdrben valo elterjesztése és bevezetése érdekében azo-
kon a teriileteken (Uzemekben, véllalatoknal), ahol
azok bevezetése lehetséges, el6adasokat, konzultacio-
kat tartunk, hogy a dolgozék az uj eljarast megis-

merjék. *

Egyesiletink a Kozlekedési Szakosztaly rendezésé-
ben 1955. december 8—9-én ,Varosi kozati kozleke-
dési konferenciat“ fog tartani. A konferencia helye:
Kozlekedési és Szallitasi Dolgozok Szakszervezete el6-
adoterme (Bp. VI., Csengeri u. 68.).

A konferencian a kovetkez6 kérdések keriilnek meg-
vitatasra:

1 Eredmények és feladatok a kozlekedés fejleszté-
sében.

2. Kozlekedési lzeméagak optimalis egyluttmikddése.

3. Utgazdalkodas és palyam(szaki problémak.

4. Onkoltségesokkentés, Gj technoldgia alkalmazasa.

5. Korszerl jarmivek szerkesztési alapelvei.

*

Egyesiiletink alapszabalya értelmében kétévenként
tartjuk Egyesuletiink tisztajito kozgy(ilését. Legutdbbi
kézgydllésink 1953. oktédber 23-an voit. ElIndkséglink
hatarozata értelmében az esedékes kuldott kozgy(lést
ez évben, december 15-én tartjuk meg.

A kozgyllésre szakosztalyonként és vidéki csopor-
tonként minden 10 tag utdn 1—1 kildottet lehet de-
legalni. Ennek érdekében november végén mind a
budapesti szakosztalyoknal, mind a vidéki csoportok-
nal taggydléseket kell tartani, ahol a kilddtteket a
tagsdg megvalasztja.

Felhivjuk tagjaink figyelmét arra, hogy a kdzgy(-
lések mindig fontos &llomésai voltak Egyesiletink
életének. Kilondsen nagy jelent6sége van a kozgyd-
lésnek most, amikor a technika fejlesztése terén Egye-
stiletlinkre is komoly feladatok harulnak. Segitsik
tphat minél tobb javaslattal koézgy(lésink munkéajat!

439



Egyesiletink a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszté-
riummal egylttesen palyazatot hirdetett a kozlekedés,
a kozlekedési javitéipar, valamint a kozlekedési épit6-
ipar teruletén:

a) az Onkoltséget csokkent6 szervezési intézkedések;

b) a javitéiparban korszer(i technoldgiai utasitasok
kidolgozasara.

A meghirdetett palyazatokra 25 péalyamunka érke-
zett be.

A biralébizottsag az aldbbi palyamiveket jutalmazta:

Feuer Ferenc: 1500,— Ft.

A péalyamunka roévid tanulmany keretében vizsgalja
az onkoltségcsokkentés lehetéségeit a gépjarmikozle-
kedés teriletén, szem el6tt tartva a palyazat feltéte-
leit. Elesen ravilagit a gépjarmikozlekedés egyes hia-
nyossagaira és javaslataival el6segiti azok megsziinte-
tését. Helyesen mutat ra, hogy nemcsak beruhazasok-«
kai, hanem a szakmai szinvonal emelésével is nagy
mértékben lehet ndvelni a gépjarm(ikarbantartas szin-
vonalét.

1500— Ft.

A palyazo bevezethetd, konkrét javaslatokat tett az
autéjavito-iparban a technolégiai utasitasok kidolgo-
z4sdra és azok megvaldsitasara. Részletesen kidolgozta
a technoldgiai osztadlyok felépitését, Ugymenetét és
nyomtatvanymintait.

Déczi LaszIo:

Juhész Ferenc és Sarmasy Gabor: 1000— Ft.

A benyujtott palyamunka a gépjarmiikdzlekedés on-
koltségcsokkentési problémajaval foglalkozik. Ramutat
a fennallé bér- és prémiumrendszer hidnyossagaira.

Konyvszemle

N. V. Belavencev— V. M. Gyergaljov :
kerékpéarjainak gyartasa és javitasa, Mszaki Koénvv-
kiadd, 1955., 324 old., 172 4bra (&ra kdtve 38,50 Ft).

A rohamosan ndvekvd vasuti szallitasi feladatok
megkivanjak a sebesség fokozasat és a kocsik rak-
stlyanak novelését. Ez a névekvd igénybevétel viszont
fokozott kovetelIményeket tdmaszt a jarmivek min6-
ségével, els6sorban a jutdmivei szemben és mindenek-
elott a kerékparokat teszi probara. A vasuti Uzem
biztonsagat és gazdasagossagat ilyen korulmenyek kozt
csak akkor lehet megovni, ha a kerékparok min6sége
egyltt javul a kovetelmények fokozédasaval.

Fontos miszaki feladat tehat a vasuti kerékparok
gyartasaval és javitadsdval foglalkoz6 UGzemeknél a
kerékpéaralkatrészek megmunkaldsadban és 0Osszeszere-
lésében a legfejlettebb technol6gia alkalmazésa, olyan
korszerl gépek, mi(szerek és'egyéb eszk6z6k haszna-
lata, amelyek a munka min&ségi szinvonaldnak ndve-
l1ését biztositjak.

Hazai szakirodalmunkb6l ezideig hidnyzott olyan m,
amely a vas(ti kerékparokkal a kell6 részletességgel
foglalkozott volna. Eztea hidnyt poétolja a szovjet
szerz6k most magyar nyelven is megjelent mivé, amely
a MAV jarmdijavité uzemek munkdjahoz rendkivul
nagy segitséget nyujt.

A lconyV bhevezetésil a kocsikerékparok fontosabb
adataival foglalkozik. Ezt koveti a kocsikerékparok
alkatrészeinek gyartasat ismertet6 fejezet. A mi a
tovdbbiakban a kell§ részletességgel targyalja a kerék-
parok Uzemét és vizsgalatat, valamint javitdsat és Ossze-
szerelését. Kiilon fejezetek foglalkoznak ezutan a javito-
tizemek kerékparosztalyainak és a kerékparjavité mi-
helyeknek szervezési kérdéseivel, berendezéseivel, a hasz-
nalt gépekkel és szerszdmokkal. A kényv végil a mihelyi
berendezések kenését és javitasat is targyalja.
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Vasuti kocsik

Részletesen felépitett modszer alapjan javasolja, hogy
a gépkocsivezetfket a fajlagos onkdltségek csokkenté-
sében kell érdekeltté tenni: a megallapitott onkoltségi
normativdval szemben elért megtakaritds bizonyos
szdzalékat kell a gépkocsivezet6k részére kifizetni. -«

Veroszta 1000,— Ft.

A bekildott palyamunka az ajtéjavitéipar technikai
szervezetének es technologiai utasitasainak felépitését
tartalmazza. Ré&amutat arra, hogy milyen gazdasagi
eredményt lehet elérni a technoldgiai utasitdsok elké-
szitésével és a korszer( technolégia alkalmazésaval. A
javaslat az altalanos ismertetésen tal gyakorlati pél-
dat is kozol.

Imre:

Hokky Gyérgy és Somogyi Agoston: 1000— Ft.

A javaslat az Ontdttvas autéalkatrészek gyartasa te-
riletén a hékezelések bevezetésével foglalkozik A hé-
kezelési eljards egyik fajtdjanak bemutatdsara részle-
tesen leirjak a Skoda-perselvek olajedzésének mene-
tét és a hozzd szikséges berendezéseket. Ily maodon
— az egyes alkatrészek élettartamanak novelésével —
komoly gazdasagi eredmény érhetd el.

Szlics Jézsef: 500— Ft.

Az aut6javitdo vallalatok korszeri megszervezésével
foglalkozik és ennek keretén belil mutat rd a terme-
lékenyebb gyartasi, illet6leg javitdsi moédszerek meg-
valdsitasara.

Egyesiletink a bekildott palyam(iveket megkildte
a Kozlekedés- és Postaugyi Minisztérium Terv és M-
szaki f6osztalydnak, gyakorlati felhasznalas céljabol.

Balatoni Sandor

Belavencev és Gyergaljov mlvének kilénds jelentdsé-
get ad az a korulmény, hogy tébb olyan technologjai
eljarast és berendezést ismertet, amelyeket a MAV
jarmijavité izemek még nem alkalmaznak, de amelyek
a min6ség megjavitdsa és a termelékenység nodvelése
szempontjdbdl igen hatékonyak. Az (j szovjet szak-
konyv tehat értékes segitséget ad a vasut miszala
fejlesztési problémainak megoldésahoz is.

A. A. Kazakov :
berendezések, Miszaki Kdnyvkiado,
284 &bra (ara kotve 65— Ft).

A. A. Kozakovnak ez a mlive a Szovjetuniéban harom
kotetben megjelent, a vasati biztositéberendezésekkel
foglalkoz6 kdnyvsorozat Il11. kotete. Az |. kotet kizaro-
lag a régebbi rendszeri mechanikai (vonévezetékes)
biztositoberendezésekkel foglalkozik és sok olyan be-
rendezést targyal, amelyek a mi hazai vondvezetékes
berendezéseinkt6l lényegesen kilonboznek ; e miatt
magyar nyelven nem kerilt kiadasra. A 11. kotet a
korszerl villamosizem( &llomasi jelz6- és valtéallito
berendezések tervezésének és Uizemeltetésének kérdései-
vel foglalkozik és 1954-ben magyar nyelven is meg-
jelent a Kozlekedési Kiadé kiadasaban, ,.Villamos
allomasi biztositoberendezések cimen. Ehhez kapcsolo-
dik most szervesen a Ill. kotet, a ,,Térkdzbiztositd és
vonatbefolyasold berendezések‘‘.

A mi feléleli mindazokat a tervezési és Uzemeltetési
tudnivaldékat, amelyek az 6nm{kdédd térkdzbiztositd
borehdezésekre vonatkoznak.

A konyv bevezetd fejezete &ltalanos ismertetést ad
az Onm(koéd6 térkodzbiztosité, valamint a mozdony-
satorjelz6 és. vonatmegallité berendezésekrél. Ezt ko-
vetéen a szerz8 részletesen targyalja a sinaramkoroket,
a fényjelz6ket, az onm(ikéd6é térkdzbiztositdé berende-

Térkdzbiztositd és vonatbefolyasol6
1955., 400 old.,



zés jelfogoit és itemez6it, valamint ennek a berendezés-
nek és a vonatforgalmat ellen6rz6 menetirdnyit6 be-
rendezésnek kapcsolasait. Kilon fejezetek foglalkoz-
nak az 6nm(kdd6 térkdzbiztositd berendezéseknek az
alloméasi berendezésekhez valé csatlakoztatasaval, vala-
mint az o6nm({kod6 atatjaro jelz6berendezésekkel és
sorompdkkal. A berendezéseket ismertetd fejezetek utan
a szerz@ osszefoglalja a tervezéssel és a szereléssel kapcso-
latos tudnivalékat is. A kényv végén — Kkilon fejezet
keretében — az olvasé enciklopédikus ismertetést kap
az 6nm(ikodé mozdonysatorjelz6 és vonatmegallitdé beren-
dezésekrdl.

A sorozat befejez§ kotetének kiadasaval a magyar
olvas6 most mar részletes tadjékoztatadst nyer a kor-
szer(i vasUtbiztositds egész targykorérél.

A. A. Kazakov mivei ilvmdédoii bizonyéara nagy
hatassal lesznek a vasuti biztositoberendezési technika
hazai fejl6désére, segitséget adnak ahhoz a nagy-
aranyl korszer(sitési és fejlesztési munkdhoz, amely
a feiszabadulds utdn ezen a teriileten nalunk meg-
indult és az eltelt évek soran komoly eredménye-
ket ért el
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PALYAZATI FELHIVAS

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesiilet a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztériummal
egyetértésben palyazatot hirdet a kozlekedés, a kozlekedési javitéipar, valamint a koézlekedési
épitéipar teriiletén — a MAV és Posta kivételével — a kovetkez6 feladatok megoldéasara :

1. A kozlekedési eszkd6z0knél és berendezéseknél, épitéipari gépeknél, a kdzlekedéslizemi éplletek
berendezéseiben mutatkoz6 korréziés karok elharitdséra, valamint azok megel6zésére vonatkozé
javaslatok kidolgozasara.

2. A hajo6zas terliletén a hajétér jobb kihasznalasara vonatkozd szervezési és mi(iszaki javaslatok
kidolgozésara.

3. A gépkocsijavitoipar teriiletén a korszer(i fényezési technoldgia, valamint a hozzatartozé fényez6-
mihelyi berendezések kidolgozésara.

a)

b)

f)
9)

h)

A palyazat feltételei a kévetkezdk:

Az 1. pontban foglaltakra vonatkozéan:

A javaslatnak ki kell terjednie a vizsgalt korr6zios jelenség leirdséara, el6fordulasanak gyakori-
sdgara, a korr6zié sebességére, amelyekb6l a népgazdasag évi karosodasanak mértéke, leg-
alabb is szabatos becsléssel, megallapithaté és olyan bevezetendd intézkedési javaslatokra,
amelyek megvaldsitasa altal az illet6 teriileten a korrézidkarok kikiiszébélheték vagy kimutat-
hatéan jelentds mértékben csokkenthet6k.

A 2. pontban foglaltakra vonatkozoan :

A javaslatnak megfelel6 csoportositisban — pl. vontatéra val6 varakozas, rakodasra véara-
kozas, az lGzemanyagellatds, kezelési id6k, diszpécser szolgalat sth. nehézségei — ra kell
mutatnia a jelenlegi helyzet hianyossagaira, a kapacitaskihasznaltsag és tényezdinek tébb
évre vonatkoz6 visszamendleges, részletes elemzése mellett.

A 3. pontban foglaltakra vonatkozéan :

A javaslatnak tartalmaznia kell az autéfényezés korszer( technoldgidjanak részletes leirasat,
a hozzatartozé alapanyagok, berendezések és felszerelések leirasat, valamint a gépkocsi-
javitdiparban tortén6 alkalmazasara vonatkoz6 lehetéségek felsorolasat.

A benyujtott javaslatokban ismertetett megvalésitas lehet6ségeiben kilén kell felsorolni
a beruhazast nem igénylé szervezési, valamint a beruhazast igényl6 javaslatokat, azok hitel-
igényeinek megjelolése mellett.

A javaslat megval6sitasdhoz importanyag vagy gép nem haszndalhaté fel. Kivételt képez
az az eset, amikor a varhatd6 megtakaritas mértéekét ez nagymértékben befolyasolja.

A javaslatnak tartalmaznia kell annak egy évre vetitett gazdasagossagi szamitasat, amely
megmutatja, hogy a megvalodsitas helyén mennyi az el6kalkulalt tiszta megtakaritas forint-
értéke, — esetleg népgazdasagi szinten is.

A palyazat nyilvanos, azon béarki részt vehet, aki a feltételekben foglaltaknak eleget tesz.
A palyazat benyujtasi hatarideje: 1955. december 10. A palyazatot 2 példanyban, zart boriték-
ban az Egyesllet cimére (Budapest, VIII.,, Vas u 19.) kell megkildeni, jeligés boritékkal
ellatva. A jeligés boritékban fel kell tiintetni a palydazé vagy palyadzok nevét, lakdéhelyét,
foglalkozasat, munkahelyét.

A benyujtott palyamivek Ujitasi vagy talalmanyi jogat az esetlegesen elnyert palyadij
nem befolyéasolja.

A péalyadijak a kovetkezdk:

Az 1. pontban foglaltakra vonatkozo6an :
I. d[j — Ft
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A benvuijtott palydzatokat az érdekelt termelési foosztalyok elézetes javaslata alapjan
biralobizottsag vizsgalja felil, amelynek tagjai a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesilet, Epité-, Fa- és Epltoanvaglparl Dolgozok Szakszervezete, Kozlekedés és Szal-
litasi Dolgozok Szakszervezete, Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium érdekelt termelési
f6osztalya, valamint Terv és M (iszaki féosztalya egy-egy megbizottja.

A bizottsag elndke a Kozlekedés- és Postaiigyi Minisztérium Terv és Miszaki f6osztalyanak
vezetdje.

A biralobizottsdgnak joga van — indokolt esetben — a pélyadijakat felemelni, megosztani
vagy azokat visszatartani.

Budapest, 1955. oktdber 24.

Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Kozlekedés- és Postaligyi
Egyesilet Minisztérium



