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A hasai sodronyhotélpalya-ssallitas fejl6édése

KOVATS ALAJOS

Kozlekedésiinknek &ltaldban kevéssé ismert, s
a felszabadulds el6tti agrar Magyarorszagon a
dolog természeténél fogva viszonylag fejletlen aga
a sodronykotélpalyan valo szallitas. Az ipari
Magyarorszag épitése soran létesil6 Uj nyersanyag-
lel6helyek, ipartelepek és gyartelepek egymassal,
Ugyszintén a vasuti alloméasokkal valé ¢sszekotte-
tését, valamint a bels6 széllitasok lebonyolitasat
biztositjak ezek az aranylag kis beruhazast igénylé,
gyorsan elkészithetd és konnyen attelepithetd léte-
sitmények, amelyek a témegaruk dmlesztett alla-
potban valo olcso szallitasara kival6an alkalmasak.

Hazankban eddig csupan a teherszallité sodrony-
kotélpalyak honosultak meg — mintegy fél év-
szdzaddal a felszabadulas el6tt — s értek el f6ként
az utobbi évtizedben gyors fejl6dést.

A személyszallitd sodronykotélpalyak hazank
kozlekedési eszkozei kozé leendd bevezetése ez
id6 szerint all el6készités alatt.

A teherszallité sodronykotélpalydkat hazankban
eddig legnagyobbrészt a szén- és kBbanyaiparban
alkalmazték. Afelszabadulas el6tt csak Tatabanyan
volt jelent6s ez a kozlekedési eszkdz. Itt a belsd
szeénszallitds legnagyobb részét ezekkel bonyoli-
tottdk le, vegyesen alkalmazva a sodronykdotél-
palyakat a fligg6sinpalyakkal. A tatabanyai fiigg6-
palyahalézatot Eurdpa egyik legnagyobb ilyen
szallitasi rendszerévé fejlesztették ki (L lapunk
cimképét).

A felszabadulas el6tt a sodronykdétélpalyak al-
katrészeit nagyrészt kalféldon allitottak el6 Ma-
gyarorszag szamara, S ez Ugyszolvan egyetlen
kalfoldi cég monopoliuma volt ; igy a palyak
mind Pohlig-rendszerben késziltek.

A palyakat kizarélag magancégek rendelték
meg, allittattak fel és tartottak Gizemben. A palyéak
engedélyezése a volt Kereskedelem- és Kozleke-
désugyi Minisztérium hataskorébe tartozott. Ez
azonban csak a sodronykotélpalyak kozigazgatasi
bejarasat tartotta meg, majd — azok épitésének
befejezte utan, de uUzembeallitasuk el6tt — md-
szakrenddri megvizsgalasat teljesitette. Uzembe-
helyezése utdn legfeljebb a teriletileg illetékes
banyakapitanysag ellenérizte még a minisztérium
altal megszabott szolgalati utasitds betartasat ;
a felelés Gzemvezet6t mind a minisztérium, mind
a banyakapitanysag nyilvantartotta.

A felszabadulds a sodronykdétélpalyak alkalma-
zasa terén is igen nagy fejlédés lehetdségét nyi-

totta meg. A nagyaranyu fejl6dés az orszég hatal-
mas erével megindult iparosodasaval kapcsolatos.
Elsésorban a szénbanyaszat fejlesztése tette sziik-
ségessé Uj sodronykotélpalyak épitését ; azonban
igen jelentds a fejl6dés a kbbanyészat terén is.
A felszabadulas 6ta eltelt évtized alatt — illet6leg
tulajdonképpen annak masodik felében, az 6téves
terv idején — épult rij palyak teljesitménye kozel
akkora, mint az el6z6 fél évszazad soran épilteké
Osszesen (1. é&bra). Figyelembe véve az () és
a régi palydk hosszait (2. &bra), megallapithatd,
hogy az rij palydk atlagos hossza a régieket felil-
mulja, jelédl annak, hogy a sodronykdtélpalya-
szallitas révén gazdasdgosan lehetett bevonni a
termelésbe a vasUtvonalaktdl tavolabb esd alap-
anyagtermel§ helyeket is.

A sodronykotélpalyak osszteljesitménye mellett
azok darabszamat is aranyba allitva, megallapit-
haté (3. abra), hogy az 0j palyak teljesitménye
a régiekéhez viszonyitva nagy meéertékben meg-
novekedett, ami az Uj palyak helyes telepitésének
és egyszersmind berendezései gazdasagos kiképzé-
sének bizonyitéka.

Az (j palydk tervezésénél megvizsgaltdk a
teljesitményndvelés kilonbdz6 eszkdzeit, s e vizs-
galatok eredményeképpen a fejlesztési lehetdsé-
gek esetenként leggazdasdgosabb maodjat alkal-
maztadk. Ennek soran beigazol6dott, hogy a tel-
jesitmény novelése — a napi 3 miszakon, s
helyenként 23 6ras Uzemidd bevezetésén, tehat
végeredményben az lzemidd jelent6s Kkiterjeszté-
sén felil — gazdasagosan nem a csillék méreteinek
és raksulyanak novelésével, hanem elsésorban a
kapcsolasi tévolsag csokkentésével, s a vontatasi
sebesség ndvelésével érhetd el.

A multban leggyakrabban hasznalt 0,4 m3
befogadoképességii, 0,3 t dnsulyd és 0,5 t hasznos
terhelés( csillékkel dolgoz6 Gzem mellett ma mar
van 0,75 m3es, 1,25 m3-es, s6t 1,50 m3es csillét
kozlekedtet6 vonal is ; az utébbi mar alig tekint-
het6 kotélpalyara ill6 terhelésnek. A terhelés
novekedése miatt a kétkerekes futomiivel szem-
ben a négykerekes futom{ lett az altalanos. Ter-
mészetes, hogy a szallitott anyag (k6, szén, lignit,
fa stb.) térfogatstlya erésen befolyasolja a csille
nagysagat, de viszont korlatozza ezt a fajlagos
keréknyomas novekedése.

A vontatasi sebességet 0,7 m/sec-rél 1,0 m/sec,
1,50 m/sec, 1,75 m/sec és 2,0 m/sec sebességen &t
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25 misec-re emelték ; korszerl vontatasi sebes-
ségnek ez az utdbbi tekinthet6. Ennek tullépése
a mai altalanosan hasznéalt csavarorsés kapcsolo-
késziilék mellett mar nem volna Uzembiztos, s
ezért a tovabbi sebességndvelést csak a kapcsolo-
késziilék tokéletesitése biztosithatnd. Ez elbre-
lathatélag az oOnsulyrendszer( kapcsoldkeszilék al-
kalmazésa atjan keril megoldasra.

A kapcsolasi tavolsdg a régi 100—150 m, s6t
helyenként 170 m-rel szemben 50—80 m-re modo-
sult ; leggyakoribb a 60 m korili kapcsolasi
tavolsag. Amennyiben valamely tGzemnél 250 t/6
teljesitménynél nagyobb teljesitmény(i palya sziik-
séges, akkor egymas mellett két palyat létesitenek.

A sodronykdtélpalyak gyakori épitése azok
szabvanyositasanak kérdését hozta el6terbe. A szab-
vanyositas teend8it — az ismert kilféldi sodrony-
kotélpalya-szerkezetek kiképzéesét, valamint azok
gyartasi, Uzemeltetési és Uzembiztossagi adatait
kelléen kiértékelve — a Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium dolgozza ki, az UVATERV javas-
latai alapjan, az Orszagos Szabvanyiigyi Hivatal
kozrem(ikodésével. A szabvanyositas soran els6-
sorban a tartokotél, a feszit6kotél, a vondkotél
és a 2500 m/m nyomtavolsagu allvany, tovabba
a geépészeti berendezések és fliggeszték kialakitasa
tortént meg ; a tovabbi szabvanyositds soran a
3000 m/m nyomtavolsagu allvanyok szabvanyosi-
tasa lesz a feladat.

A szabvanyok — a gyartasi munkakon kivil —
egyrészt a tervezést, masrészt a helyszini épités
végrehajtasanak és féként ellendrzésének teendGit
tették egyszer(ibbé és hatalyosabba. De nagy
mértékben emelte a szabvanyositds a sorozat-
gyartds lehet6ségét, s igy a gazdasdgossagot is,
novelve az anyagtakarékossdg és az Onkoltség-
csOkkentés lehetdségét.

A sodronykodtélpalyak nagy ipari fontossaga,
s az Uzembiztonsag kérdése szilkségessé tette a
tervezés, épités és lizemeltetés hatyalyosabb hato-
sagi iranyitasat. Ezt a Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium szervezte meg és foganatositja a
Vasuti f6osztaly Hidosztalya. Gtjan.

A palyak létesitését, azok telepitését, mikeénti
elhelyezését, valamint miszaki és gazdasagi vonat-
kozast kialakitasat koézigazgatasi (helyszini) be-
jaréds el6zi meg. Evégbdl az engedélyt kérd
benyljtja az altala készittetett — tdbbnyire
arra illetékes szakért6 tervezd intézet, pl. az
UVATERV altal készitett — részletes mdszaki
terveket feliilvizsgalatra a KPM Vasuti fosztalya
Hadosztalydhoz. Ha a tervek a hat6sagi atvizsga-
las alapjan — a szabvanyokat is figyelembe-
veve — megfelelének bizonyulnak, s a kozigazga-
tasi bejaras sordn sem meril fel jelent6s észre-
vétel a palya létesitése ellen : aterveket a hatdsag
jovahagyja, s az engedélyt- kér6 épitési engedélyt
kap.

Kd8banyovszat : Szénbanyaszat : K&- és szénbanyészat
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4. &bra. Magas oszlop, temetS folott véd6haloval.

El6fordul, hogy az iparositas érdeke igen gyors
intézkedést tesz szilkségessé. Ez esetben az 0sszes
részlettervek elkészultét és el6zetes benyuljtasat
megel6z6leg, tehat ezek nélkil, csak a helyszin-
rajz, hossz-szelvény és miszaki leirds birtokaban
is megtarthaté a kozigazgatasi bejaras, az el6-
készitd teend6k megkezdése érdekében. Ekkor
azonban csak elvi épitési engedély adhato, mely
.a miszaki tervezésnek a bejdras hatarozmanyai
szerint vald tovabbfolytatdsahoz ad felhatalma-
zast. Az épitési engedély ez esetben is csak a rész-
letes miiszaki tervek beérkezte utdn, azok haté-
s&gi felllvizsgélata alapjan adhato Kki.

Altalanos miiszaki szempontb6l atvizsgalasra
keriilnek az 6sszes mliszaki tervek és leirasok. Ki-
terjed tovabba a mdiszaki tervek atvizsgalasa a
sztatikai szamitas ellen6rzésére (sszes kotelek,
hajtom, teljesitményszamitas), valamint — sz0r6-
probaszer(ien — az egyes reszlettervek atvizsgalasara
is. Vizsgalat ala kertilnek végil a véd6hidak és
védbhalok (4. abra) részletes tervei, s ezek sztatikai
szamitasai is.

Az () sodronykotélpalydk engedélyezésének,
tervezésének, épitésének és lizemeltetésének hato-
s4gi iranyitdsan Kkivil fokozatosan sor kerul a
régi palyak Uzemellendrzésére. A hadmi(iveletek
kovetkeztében, de azt megel6z6leg, a hatosagi fel-
Ugyelet elhanyagolt volta folytan is, sok régi
palydnak megsemmisilt a miszaki mivelete és
Uzemengedélye. Ez a tény a kdzbiztonsag érdekein
és a dolgozok életbiztonsaganak szempontjain feliil
altaldnos népgazdasagi szemponth6l, de az lGzem
sajat szempontjabél is szerfolott karos, miutan a
mai engedélyes a berendezés avultsdganak mérté-
kén kivil nem ismeri a m{ eredeti elgondolasanak
alapadatait sem. Ezért a régi palyak terveit potlo-
lag el kell késziteni — amit nagyrészt az UVATERV
végez el — sa palya 0jbdli Uzemvizsgéalat és enge-
délyezési eljards ald kerdl.

Az engedélyezési eljarason a féfelligyeleti hat6-
sag arra illetékes szervein kivil részt vesznek
mindazok a hatosagok és szervek, melyeknek koz-
rem(kodését a kozérdek biztositasa megkivanja ;
a bé&nyahatdsdgok részér6l a Banyamdiszaki Fel-
Ugyel6ség ; a megyei tanacs és a helyi illetékes
tan&csok ; a rendOrség ; az (tligyi és viziigyi hato-
sagok. Az engedélyezés és lizembehelyezés utan a
helyileg illetékes Banyaml(iszaki Feliigyel6ség el-
lendrzi, hogy az engedélyezési feltételeket az enge-
délyes betartja-e, s dolgoz6i ismerik-e a hatdsagi-
lag jovahagyott szolgélati utasitast.

Hazank felszabadulasa 6ta, mint fentebb l4ttuk,
a sodronykotélpalyaépités és Uzemeltetés terén
— a teljesitményt tekintve — kozel annyit épitett
az orszag, mint az eléz6 mintegy 50 év alatt. A fej-
I6dés tehat kozel Gtszordse az el6bbinek. Azonban
korantsem tekinthet6 ez a fejlédés befejezettnek ;
az iparosodas soran tovabbi jelentds fejlédés, s
ennek folyaman m(szaki fejlesztés szilkséges. Ez a
fejlesztés két vonalon biztositando.

Az egyik : a teherszallitd sodronykotélpalyak
tovabbi fejlesztése. Itt elsésorban a csillék helyes
egységsulyanak megvalasztasa all a kozéppont-
ban, minthogy a tartékotelek élettartamara és
Uizembiztonsagara ennek van a legnagyobb befo-
lydsa. Mé&sodsorban fontos feladat az &llomésok
automatizalasanak megoldasa, a csilleteknék at-
Ultetésének gépi uton vald elvégzése tekintetében.
Ennek a munkéanak ugyanis a mai modon, kézi-
munkaval val6 elvégzése egyrészrél lassd, s ennek
folytan a pélya kapacitasat csokkenti, méasrészrél
veszélyes Is. Harmadsorban a csilléknek az allo-
masokban automatikusan, gépi erével val6 mozga-
tasat kell megoldani, az eddigi kézi mozgatas
helyett. Végll negyedsorban ki kell alakitani és
tzembe kell allitani a hazai viszonyoknak legjob-
ban megfeleld dnsulyzaras csille-kapcsolokésziileket.

Az erre vonatkoz6 elémunkélatok és tanulma-
nyok a tervezésre vonatkozéan az UVATERV-nél
mar folyamatban vannak.

JVyndezek szolgalatdban az illetékes Kozlekedés-
és Postaligyi Minisztérium, mint fé6felugyeleti haté-
sdg tdmogatasara a Kozlekedés- és Kozlekedésépités-
tudoményi Egyesilet kotélpadlya munkabizottsaga
az alabbi témakorokben folytat a masodik 6téves
népgazdasagi terv el6készitése érdekében tudoma-
nyos kutatast :

1 az lizem szempontjabdl legkedvez6bb rako-
many-egységsuly helyes megszabasanak madja ;

2. a rugalmas kotélpalyaizem megvélasztasa-
nak szempontjai ;

3. a hord- és vonoOkotelek megvélasztasanal
kovetendd szempontok ;

4. a hordkotelek megvélasztasanak madjara
megfeleld eljaras kidolgozasa ;

5. az &llvanysaruk helyes kialakitdsdnak vizs-
galata ;

6. a hordkotélfeszitési szakaszok hosszanak és
az allvanyokon fellép6 torésszogek megengedhet6
értékének megallapitasa.

A fejlesztés masik irdanya a személyszallitd sod-
ronykotélpalydk hazai megvalésitasa. A kirandulo-
forgalom, a bels6 idegenforgalom, a dolgozék tdal-
tetese és orszagjarasa érdekében van sziikség az (j



kozlekedési eszkdznek elsésorban a févarosi, majd
a vidéki kozlekedési haldzatban valo bevezetésére.
Azonfelll hazank vilaghir( sportélete is sokat fog
nyerni az lij szallitasi eszkdz megvaldsulasa révén.

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesiilet el6bbiekben mar emlitett munkabizott-
saga e vonatkozasban a kovetkezé kérdések meg-
vizsgdalasat tlizte maga elé :

1 kilfoldi  sodronykotélpalyakra
adatok tablazatos gsszeéllitasa ;

2. kulfoldi sodronykotélpalyaknal szerzett ta-
pasztalatok dsszedllitasa és kiértékelése ;

3. személyszallité sodronykotélpalyak létesité-
sének hazai feltételei ;

4. személyszallitd sodronykotélpalya létesité-
sének népgazdasagi szempontbdl valé vizsgélata,
s a népgazdasagi el6nydk kimunkélasanak madja.

Mindezen feladatok megoldasa nagymértékben
elésegiti hazdnk masodik otéves tervének el6készi-
tését, majd gazdasagos. megvalositasat. Ennek
soran a teherszallitd sodronykotélpalyak tovabbi
mennyiségi fejlesztése és mindségi tokéletesitése,
s remélhet6leg az els§ magyar személyszallité sod-

vonatkozo

ronykotélpalya megépitése fogja jelezni kozleke-
déslink erételjes fejlédését, dolgozobink jolétének.
életszinvonalanak emelkedéseét.
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A vasbetonalj gyartasa és felhasznalasa Magyarorszagon

GABORJAN ERNO

A vasutak a sinek aladtamasztasara vilagszerte
altaldban fat hasznélnak, mert az — kival6 mu-
szaki tulajdonsagainal fogva — a sinek alatamasz-
tasa és rogzitése szempontjabdl tdmasztott kove-
telményeknek évtizedeken keresztill jol megfelel.

A fahiany azonban a Magyar Allamvasutakat
potanyag hasznalatara kényszeriti.

Az els6 vilaghabord utan, az erdében gazdag
teriiletek Iényeges csokkenése kovetkeztében, al-
talanos fahiany jelentkezett. Ez arra kényszeri-
tette a vasutat, hogy gondoskodjék a fa helyett
mas anyag alkalmazasarol.

A technika fejl6désével 0j épitéanyag : a vas-
beton kerilt el6térbe. Erthet6” tehat, hogy a fa-
hiany lekizdése érdekében a vasut érdekl6dése
is a vashetonaljak felé fordult.

Az elsé vasbetonaljak beépitése a palyaba

A Magyar Allamvasutak mar a szazadforduldn,
1908-ban beépitett néhdny darab vasbetonaljat
— els6 kisérletként — a palyaba. Kés6bb olasz
tipust vasbetonaljakkal folytak a kisérletek.
A nyomaszté fahidny mar 1921-ben a kisérletek
nagyobb aranyd folytatasara és gyors — st
merész — értékelésére kényszeritette a MAV-ot.
Az 1921—25. években mar 94 000 darab vas-
betonalj gyartdsdra és beépitésére Kkerilt sor,
majd az évek folyaman mind tébb és tobb vas-
betonalj kerilt a vasuti palyaba: eleinte majdnem
kizarolag Kkis terhelés(i, helyi érdek( (vicinalis)

vonalakba, illetéleg a 30 kg-ot meghalad6 sulyl
felépitménnyel Aatépitett, vagy épitendd ilyen
vonalakba, majd az egységes tipus kialakitasa
utdn nagyobb terheléslii vonalakba is. Gyors-
vonatokkal jart, nagyforgalmi és 18 tonnanal
nagyobb tengelynyoméasu vonalakon azonban 1935.
Ota csak kiserleti szakaszok késziltek.

A vasbetonaljak alkalmazasanak els6 idejében :
1921—1943. kozott sokféle tipusu alj késziilt.
A vasbetonaljak sulya 140—240 kg, a vasvaz
sulya 12—23 kg, teherbirdsa 12—16 t kozott
mozgott. 1943-ban alakult ki a tébb sinprofil ala-
tamasztasara egyarant alkalmas an. ,egységes
tipusu“ vasbetonalj, amelynek sulya 270 kg,
a vasvaz sllya 13 kg és teherbirdsa 18 t tengely-
nyomas, legfeljebb 80 km/6 sebességig. 1943. Ota
kisebb valtoztatdsokkal ezt az aljat gyartjak.
Ez a vasbetonalj 244 cm hosszd, 18 cm magas,
fels@ szélessége 23,2 c¢cm, alsO szélessége 29,4 cm.
A vasvaz 12 db hossziranyd vasbetétbdl All,
amelyek koézil 4 db kigy6zo, a tobbi egyenes.
A vasvézakat 23 db kengyel fogja dssze. A sin
leer@sitésére 4 db betonozott fabetét szolgal, amelybe
sincsavarokat hajtanak be.

Az igy Kkialakitott vasbetonalj kezdetben Ggy
készilt, hogy a kozéps6 70 cm hosszisdgaban
1.5 cm-rel kisebb volt az alj vastagsaga. Ez az
15 cm az alj als6 feluletébdl hianyzott azért,
hogy a kozépsd keresztmetszet esetleges felfek-
vésébdl szdrmazd Un. lovaglo terhelést megel6zze.
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Tudvalévl, hogy a vasbeton repedésre igen érzé-
keny és igy a kdzépen felfekvd, a sinekkel leter-
helt vasbetonalj rendkivil koénnyen megreped.
Ez a kialakitas azonban nem bhizonyult helyesnek
és sziikségesnek, mert egyrészt a kozéps6 kereszt-
metszet alatt a vasbetonaljakat egyébként sem
verik ald, tehat a lovaglas veszélye nem nagy,
masrészt a keresztmetszet valtozasok helyein fel-
Iép6 magas fesziltségek repedéseket okoztak.
A kiilonb6z8 magassagu sikok kiképzése a gyar-
tasban is nehézségeket okozott és emiatt az egy-
séges betonmindség sem volt biztosithato. Ma
tehat az alj végig egyforma keresztmetszettel készil.

A jelenleg rendelkezésre all6 belféldi, aranylag
kis mennyiségl faanyagot els6sorban az ipar
kiilénb6z8 agai hasznaljak fel értékesebb termékek
el6allitasara, s igy talpfa céljaira kell6 mennyiség-
ben fa nem all rendelkezésre, s6t a vilagszerte
mutatkozé nagy kereslet a fa importjat is igen
megneheziti. A vasUti palya folyamatban lévé
rekonstrukcidja viszont noveli az aljsziikségletet.
E tényez6k kényszeritik a Magyar Allamvasutakat
mind nagyobb todmeg(i vasbetonalj beépitésére.

A napi gyartds — gépesitett berendezéssel —
1000 db, ami 110 m3 vasbetonnak felel meg.
A gyartd lGzem a Duna partjan van, ahova a
Dunabol kotort homokos kavics szarazfoldi szallitas
nélkal kirakhaté. Az tzemt6l 1 km-re van egy
nagyteljesitmény( cementgyar is, igy a cement
szallitdsa sem jelent kiilonos koltséget.

A betonkavicsot az (izemben szemnagysag sze-
rint négy részre rostaljak és ezekbdl kikisérlete-
zett mennyiségeket adagolnak a betonhoz, hogy
minél nagyobb szilardsdgot érjenek el. A leg-
nagyobb szemnagysadg 20 mm. A 28 napos beton

3. abra. Lagjrasbetétes vasbetoualjakkal kiképzett sinillesztés
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szilardsaga 280 kg/cm2. A géppel méretre levagott
vasszalakat kézzel hajlitjak és vasvazza kotozik
Ossze. A vasvazakat és fabetéteket a vasbetonalj
kils6 méreteinek megfelel6 mintaba, sablonba
helyezik. Ezutdn a sablonba kerlil a géppel
kevert beton, majd az egész sablont razépadon
vibralassal tomoritik. Az aljat a sablonban meg-
forditott elhelyezésben készitik. A beton kotését
megfelel8en temperalt helyiségben torténé tarolas-
sal gyorsitjdk, majd a kész aljat a sablonbol ki-
forditjdk és a tarolo térre viszik, ahol 28 napig
taroljak. Atvételre csak 28 napnal idésebb aljak
keriilnek. Az atvétel el6tt repesztd és tor6 vizsga-
latokat végeznek. Ezen kivil a betonbdl proba-
kockak is késziilnek, a beton mindségének ellen-
Orzésére. Az 4tvett aljakat darukkal vasiti ko-
csikba rakjak és igy viszik a felhasznalasi helyre.

A Magyar Allamvasutak vonalain ma kozel
2,5 millio vasbetonalj fekszik. A befektetett aljak
cseréje nem éri el az évi 1%-ot.

A vasbetonaljat 2—4 cm-es szemnagysagu
zUzottkd agyazatba fektetik. Nagy sulyanal fogva
jol ellendll a fuggébleges, oldal- és hossziranyd
er6knek. A gondosan fektetett vasbetonaljas fel-
épitmény fenntartdsa 50—60%-kai kevesebbe,
fektetési koltsége viszont 10%-kal tobbe kerll,
mint a talpfas felépitményé. Rossz fenntartds és
a kozéps6 rész felfekvése esetén a vasbetonaljon
repedések keletkeznek. Az alj kdzepén keletkezd
repedések az alatdmasztas és nyomtav biztositas
szempontjabél nem veszélyesek, ilyen repedések
miatt az aljakat nem kell kicserélni. Veszélyesek
azonban a fabetét melletti repedések, mert a le-
er@sitést bizonytalanna teszik és a nyomtavol-
sagot karosan befolyésoljdk. llyen repedések
akkor allnak el6, ha az aljnak a sinen taléré
része nincs alaverve, a sinek kozti rész pedig fel-
fekszik. Ebben az esetben a sinek alatt negativ
nyomaték keletkezik, amire az alj nincs mére-
tezve. Gyartéasi hibabdl is el6allnak repedések, az
aljaknak a sablonbdl valé gondatlan vagy korai
kivétele miatt. A fabetétek helyein a sarkokbol
kiindul6 repedések akkor Aallanak el6, ha a fa-
betétek telitése tokéletlen és vizfelvétel kovet-
keztében megduzzadnak. A telitett tolgyfabeté-
tek élettartama 12—15 év. A fabetétek kb. 20 mm
nyombd@vitést tesznek lehetévé. Fenntartds szem-
pontjabol a sinillesztés melletti aljak a legérzéke-
nyebbek, mert ezeket kozelséglik miatt csak
egy-egy oldalrél lehet alaverni. Ezek az aljak kony-
nyen elfordulnak hossztengelyiik korll és emiatt
az alatétlemezek elmorzsoljak a betont, abba



beragddnak. Ilyen beragdédas akkor is jelentkezik,
ha a rossz alépitmény miatt az aljak meglazulnak,
mozognak. Ekkor meglazul a sin leerGsitése is,
aminek kovetkeztében kéaros mozgéas keletkezik
a sin és az alatétlemez kozott, ez pedig ugyancsak
beragddast eredményez. A vasbetonaljak cserélé-
sét tdulnyomdarészt a nagymérvii lemezberdgddas
tette sziikségesse. A beragddott lemezek ugyanis
megvaltoztatjak a sind6lest, a nyomtivot és a
sinek leszoritasa is bizonytalanna valik.

A sinleer6sitéssel szemben tamasztott
koévetelmények

Az er6hatdsokat az aljak a sineket leerésit§
kapcsoldszerek kozvetitésével veszik fel, ezért a
leerésitést az aljkérdést6l nem lehet elvalasztani.

A sinleerdsitésnek olyannak kell lennie, hogy az
Osszes er6hatasok felvételére és ezeknek az aljra
val0 atadasara alkalmas legyen. A korszer( le-
erdsitéesmédnak ki kell elégitenie az aldbbi fel-
tételeket :

1. A dinamikus hatasok a betont ne (itésszer(en,
a leer6sit6elemek pedig az érintkezd fellileteket
csak nyomasra vegyék igénybe. A leer8sitéshol
a faanyagot lehet8leg ki kell kiiszobdlni.

2. A sinleerdsités kett6sen rugalmas legyen. Ezen
azt értjik, hogy a sin és az alj kdzott elsésorban
egy rugalmas kiegyenlit§ elem szilkséges, a felil-
rol lefelé hatd erbhatas csillapitasara.

Az utések csillapitasa a rugalmas lemez 0Osz-
szenyomodasdban és az ezt kovet kiterjedes-
ben jut kifejezésre. Masrészt a kapcsolat a sinek
és az aljak kozott rugalmas kapcsolé-elemekkel
tortenjék. Merev leer6sités az O0sszenyomas alatt
jatékot hozna létre, a Kkiterjedés folytan pedig
alulrol felfelé heves ltést okozna a leer6sité szer-
kezetre. Ezért er6teljes rugalmas leerGsités sziik-
séges, amely a sint, a rugalmas alatétlemezt és az
aljat allando el6fesziiltséggel szorosan &sszekotve
tartja és alkalmas az alulrdl felfelé hato (tések
csillapitasara. Illymodon a sinnek bizonyos mér-
tékd — a csillapitandd rezgés amplitiddjénak
megfelel6 — mozgasi lehet6sége van. Ezek a moz-
gasok a kapcsolat elemei kozti jaték és itédések
nélkal kdvetkeznek be anélkiil, hogy a sinnek meg-
felel6 hézag &llna rendelkezésre a véandorlasra.

Ennek a rendszernek az is elénye, hogy lagy
gordulési eredményez, szemben a kdzvetlen vagy
kozvetett rendszer(i, de teljesen merev leer@sités-
sel, amelynél a gordilés kemény. Nalunk még nem
ellendrzott kilfoldi tapasztalat szerint a rugalmas
leerdsit6 szerkezetnek megvan az az el6nye is,
hogy szorité ereje nem valtozik és zaz6das nem
keletkezik a betonban. i

Ezekbdl a megallapitdsokbol és a MAV tébb
évtizedes tapasztalataibol azt a kovetkeztetést
lehet levonni, hogy a fentebb leirt fabetétes meg-
oldas a novekvd tengelynyomdsok és sebességek
miatt ma mar nem tekinthet§ korszer( leer@sitésnek,
szlikségb6l megfelel azonban tovabbra is olyan
vonalakon, ahol 18 t a maximalis kocsitengely-
nyomas és 80 km/6 a legnagyobb sebesség.

Kisérletek folynak korszer(, kett6sen rugalmas
sinlekdtés alkalmazésara (7. &bra). Ez abbdl All,

3. 4bra. Palyarészlet lagyvasbetétes aljakkal

hogy a sin ald rugalmas gumianyagbol késziilt
lemez keriil, amely a sinrejuté terhelés kovetkezté-
ben 6sszenyomédik, majd a terhelés megsziinte
utdn eredeti vastagsdgara Kkitagul. A kettdsen
rugalmas sinlekdtés masik eleme a rugalmas
acéllemezbél készilt, meghajlitott szoritélemez,
amely a sin talpat egy rajta atvezetett csavar
meghlzasa Utjan szoritja le. A leszorité csavar
az el6feszitett vasbetonaljba behelyezett, de onnan
felulrél kivehetd faékbe van behajtva. Az igy el-
készitett sinlekdtésnek el6nye az altalaban alkal-
mazott sincsavaros lekotéssel szemben az, hogy
a dinamikus hatdsoknak — rugalmas voltanal
fogva — jobban ellendll, tehat nagyobb sebes-
ségekre, illetbleg nagyobb tengelynyomésokra is
alkalmas lehet.

El6feszitett vasbetonaljak alkalmazasa

A lagyvasbetétes vasbetonalj a nagy sebességbdl
és tengelynyoméasbol sz&rmazo dinamikus hatasok-
kal, kulondsen az tGt6hatasokkal szemben — rideg-
sége miatt — nem rendelkezik kell6 szil4rdsaggal
és rugalmassaggal. Az t6hatasoknak — mint
fenntebb lattuk — kiléndsen az illesztéseknél
van nagy jelentdsége, az alj igénybevétele szem-
pontjabol. A lagyvasbetétes vesbetonaljnal alkal-
mazott 2 csavaros, fabetétes leerdsitési mod hat-
ranyait is figyelembevéve, végs6 kovetkeztetés-
képpen megéllapitottuk, hogy ezt a vasbetonaljat az
elsérang vonalakon nem alkalmazhatjuk.

A masodrangl vonalak igényeit eddig ugyan
— a tapasztalat szerint — ez a vasbetonalj kielé-
gitette, bizonyos héatranyok azonban jelentkeztek.
Ezek a kovetkezdk : .

a) Mint vasbetonszerkezet, a szamitott maxi-
malis igénybevételeket csak a beton hlzott 6vében
fellép6 repedések kiséretében tudja felvenni.

b) A vasbetonaljat, mint vasbetonszerkezetet
az igenybevételeknek megfeleléen, nagy szelvény-
nyel kell méretezni, emiatt nem rugalmas, hanem
merev.

c) Tulsdgosan nagy sulya miatt kezelése és be-
épitése nehézkes.

d) Gyartasadhoz sok acélt kell felhasznalni, mert
a repedések miatt nem lehet a betonacélt oly
mértékben kihasznalni, mint azt szilardsagi tulaj-
donsagai megengednék.
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4. abra. Az el6feszitett vasbetonalj terve

E hatranyok és a vasbetontechnika fejlédése az
utolsd évtizedben vilagszerte az el6feszitett, illet6-
leg utdfeszitett vasbetonalj alkalmazésara terelte
a figyelmet, mert ezek a normalis vasbetonalj
fentebb emlitett hatranyait kikiiszobolhetik.

Az el6feszitett alj kérdésével a Vasbetonipari
Vallalat 1947. 6szén kezdett foglalkozni és a MAV
kozrem(kddésével kialakitott egy aljtipust, amely-
nek gyartasat egy kisérleti (izemben 1950 aprilis
15-én kezdték meg. Azoéta tébb, mint 200 000 db
kerult legyartasra és beépitésre méasodrendd vo-
nalainkon. Els6rangl vonalainkon azonban ilyenek
a fabetétes leer@sitési mod hatranyai és a sinaram-
korok szigetelési nehézségei miatt még nicsenek.

A Magyar Allamvasutak altal alkalmazott elé-
feszitett alj méretei kisebbek a lagyvasbetétes
aljénal. Hossza 245 cm, magassaga a sin alatt
16 cm, kozépen 11,5 cm, szélessege alul 28 cm,
felul 22 cm. Sulya 230 kg. A vasbetét 58 szél
2,5 mm atmér6ji 180 kg/mm2 szakitdszilardsagu
acélbetétbdl all. A sinek leerGsitésére 4 db be-
betonozott fabetét szolgal. A sincsavarokat a sinek
leer8sitésekor a fabetétekbe hajtjdk be.

Az el6feszitett vasbetonalj kisérleti gyartasa
hasonloképpen sablonokban torténik. Egy feszitd-
padra 5 db sablont helyednek, egymas hosszaba.
Az 58 szél acélhuzalt hullamositas utan a sab-
lonokon végig kifeszitik, kb. 12000 kg/cm2
fesziltséggel és utana befogdtestekkel a feszitd-
padhoz erésitik. Ezutdn vibralassal beadagoljak
a betont az egyes sablonokba, majd az egész
fesziiltség alatt allo vazat g6zkemencebe helyezik.
A g6zkemencében 7—8 oOrai érlelés utan a beton
340—420 kg/cm?2 nyomofesziltséget ér el. Ez-
utan kiveszik a kemencéb6l az 5 db aljat tartal-
mazd vézat. Elvagjak az acélhuzalokat és a sab-
lonbol kiboritjak az aljakat, amelyeket 28 napos
érlelésre tarolé térre visznek. A gyartassal egy-
idejdleg prébakockak készilnek, amelyek meg-
mutatjadk a beton szilardsdgidt a kemencébdl
vald kivételkor és 28 napos koraban is. Atvétel
el6tt repeszté és tord vizsgalatokat végeznek.

Az elbfeszitett vasbetonalj el6nyei a lagyvas-
betétes vasbetonaljjal szemben a kovetkezék :

1. A sulya kisebb, tehat kénnyebben kezelhetd.

2. Az alja rovatkolassal készil, tehat aljvandor-
las szempontjabdl kedvez6bb.

3. Repedésmentes, tehat az iddjarasnak jobban
iallenéll, igy élettartama valoszin(ileg hosszabb
esz.

4. KozépsO keresztmetszete kisebb, tehat rugal-
masabb.

5. A vasfelhasznalas aljanként kb. 6 kg, ami
60% vasmegtakaritast jelent.

6. Betonszlkséglete kisebb, ami kb. 20%-0s
betonmegtakaritést jelent.

7. Teherbirasa kb. 50%-kal nagyobb, tehat
nagyobb terhelésii vonalra is befektethetd.

8. Dinamikus hatasokkal szemben ellenallébb,
ami az élettartaméat fogja megndvelni.

9. A betonanyag tomoérebb, a beton 28 napos
kockaszilardsaga 560 kg/cm2, tehat a villamos-
szigetelés szempontjabol is feltehet§en megfelelGbb.

A fenti mlszaki és gazdasagi elénydk indokoltta
tették, hogy a lagyvasbetétes vasbetonalj gyartasat
fokozatosan besziintessik és attérjiink az eldfeszitett
alj gyartaséra.

Utdfeszitett aljak gyartasa — noha el6allitasuk
egyszeriibb az eléfeszitett aljakénal — gazdasagos-
sagi okokbol ezid@szerint nem johet nalunk figye-
lembe, mivel a magas szilardsagi kdvetelménye-
ket kielégitd acélrudakat importalnunk kellene.

5. &bra. Eléfeszitett aljakkal kiképzett sinillesztés



Sinaramkorok szigetelési nehézségei vasbetonaljas
palyakon

Az 6nm(ikdd6 térkdzbiztositasnak és altalaban
a korszer( vasutbiztositdsnak alapvetd szerkezeti
elemei még ma is a sindramkérok, azaz a szigetelt
foly6é palya, illetéleg szigetelt valtok.

Az onmiikod6 térkozbiztositds és a korszer(
vasUtbiztositds tehat a palyat6l egy bizonyos
szigetel6képességet kivan. Ennek a szigetel6képes-
ségnek a legkisebb értéke kritikus, de nem kézém-
bos az sem, hogy ez a szigetelési érték az id6-
jarasi viszonyok kdvetkeztében milyen ingadozast
mutat. Mivel az egyes aljak szigetelése egymaga-
ban, azaz az &gyazat nélkll sohasem érvényesiil,
a szigetelést nem az egyes aljakra, hanem a palya
1 km hosszlsagara vonatkoztatjak. A megenge-
dett hatarértékek nagymértékben valtakoznak
1—4 ohm/km kozétt, aszerint, hogy milyen rend-
szer(i szigetelt sinaramkoroket és berendezéseket
alkalmaznak.

A korszer(i biztositéberendezések szempontjabél
a vasbetonaljaktél meg kell kdvetelnlink, hogy

1 Az ezekkel felépitett 1 km hosszi palya-
szakaszban az ered6 ballaszt ellendllas értéke a
legkedvez6tlenebb id6jardsi viszonyok (atazott
palya) mellett se legyen kisebb 2,7 ohmnél,
mert talpfas felépitményink kilometrikus ellen-
allasa is 2,7 ohm.

2. A ballaszt ellenéllas az aljak 6regedése kovet-
keztében ne csokkenjék.

3. A sinek és a betontest kozott kozvetlen
fémes érintkezés ne legyen.

A vasbetonaljak tartdssdga villamos vonatko-
zésban rendkivil fontos kdvetelmény. Valészind
ugyanis — bar erre vonatkozéan tapasztalataink
még nincsenek — hogy az aljak villamos visel-
kedése nem fiiggetlen a hasznalati id6ét6l. Az
igénybevétel és gondatlan kezelés kovetkeztében
keletkezd esetleges repedések a viztartalom meg-
novekedéséhez és az atlagos szigetelési értek le-
romlasédhoz vezethetnek.

A szigetelésnek &tlagos és egyenletes romlasa
pedig az id6k soran arra vezethet, hogy az
eleinte még jol miikod6 biztositéberendezések
Uzeme egyre megbizhatatlanabba valik, mig végdil
is az egész berendezést at kell dolgozni, esetleg
mas jellegli aramkordéket kell megépiteni az Uj,
kedvezGtlenebb levezetési viszonyoknak megfele-
I6en, ami a jelentds koltségen kivil forgalmi
zavarokkal is jar. Nagyon meg kell fontolni ezért
a villamos tartossag kérdését. Itt nem egy-két év
alatti valtozasokrdl, hanem 15—20 év alatt bekovet-
kez6 elvaltozasok kovetkezményeinek tekintetbevételé-
rél van szo.

Hazai viszonylatban els6izben 1951 nyaran
végeztek szigetelési kisérleteket és méréseket a
Godollé és Mariabesny6 kozotti, régi fektetési!
normalis vasbetonaljas felépitményen. A mérése-
ket azonban (gy végezték, hogy a sinszélakat
nem szigetelték el kilén a betonaljakt6l. A kisér-
letekbdl kitlint, hogy a palya 1 km-ré es6 agyazat-
ellendllasa 1 ohm. Tovabbi méréseket is végeztek
és végeznek el6feszitett betonaljas palyan. A sin-
szélajkat az el6feszitett betonaljnéal sem szigetelték

fi. dbra. Palyarészlet el6feszitett betonul jakkal

el az aljaktdl. A kisérletek szerint az 1 km-re es6
legkisebb agyazatellenallas ezideig mért értéke
2,7 ohm volt.

A Kkisérletek beigazoltak, hogy lagyvasbetétes
vasbetonaljas, régi fektetésii palyan az 6nmikddé
biztositoberendezés nem alkalmazhatdé zembiztosan.

Az elbfeszitett aljakkal épitett pélyaszakasz
eddigi mérési eredményei nem teszik eleve kilatas-
talannd a szigetelt sinaramkérok mikédtetését,
de a jelentkez6 akkumulétorhatas mikddési zava-
rainak kikiszdbolése még a jové megoldandé fel-
adatai kozé tartozik. E kerdésben egyébként — az
eddig elért mérési eredmények alapjan — nem
lehetett még altalanos érvény( dontéseket hozni,
mert azok tul sz(ik kérre vonatkoznak. Nincs még
képlnk pl. arrdl, hogy a mér befektetett, valamint
az ezutdn gyartasra kerll6 el6feszitett beton-
aljak a villamos ellenallas szempontjab6l hogyan
viselkednek. Amint az eddigi kisérletekbdl lattuk,
a betonaljak ohmikus ellenéllasértéke nagymérték-
ben fligg a betonalj szerkezetétdl, a felhasznalt
beton mindségétdl, valamint a sinnek az aljhoz
torténd leer6sitési maddjatél. Erre vonatkozoban
tovabbi kisérletekre, valamint megfigyelésekre lesz
szilkség.

Az elBadottakbol megéllapithatd tehat, hogy az
Gjfajta, kett6sen rugalmas leerdsités(i vasbeton-
aljainknal a sinnek az aljtél térténd elszigetelése
érdekében

1 szlkséges, hogy figyelembe vegylk a le-
ersités modjanal a szigetelési szempontokat ;

2. kisérletekkel meg kell hatdrozni az optimélis
szigetel6képességli elbfeszitett betonaljat és ilye-
neket kell gyartani, figyelembevéve szigetelési
szempontbdl az id6éallésagot is ;

3. tanulméanyozni kell a kisebb ballaszt ellen-
allasnal is jol miikéd6 szigetelt sinaramkor-
rendszereket és az el6feszitett betonaljnak leg-
megfelel6bbet kell nalunk is alkalmazni.

A pélya hatdsa a jarmivekre

A jarm( és a palya kdlcsonhatasanak vizsgalata
— tudoméasom szerint — a legutobbi évekig vilag-
szerte csak talpfas felépitményre vonatkozoé-
lag tortént.
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A vasbetonaljak tdmeges gyartasa és beépitése
vetette fel annak szlkségét, bogy a vasbeton-
aljaknak a jarmivekre gyakorolt hatasat is vizs-
galat targyava tegyuk.

A Vaslti Tudomanyos Kutatd Intézet 1953—54.
évben egy vasbetonaljas (Debrecen—Fiizesabony)
és egy talpfas (Nyiregyhaza—Vasarosnamény)
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vonalon 0Osszehasonlitdé méréseket végzett. Az
eddigi mérések és megfigyelések alapjan a kocsi-
szekrények lengése szempontjabol a kétféle felépit-
mény egyenértékiinek mutatkozott.

A jarmivek rugozatlan tomegeinek viselkedése
azonban — a vasbetonaljas palya merevebb
volta és a vasbetonaljak nagyobb témegei miatt
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azt mutatta, hogy a rugé olyan eréket kénytelen
felvenni, mintha a jarm{ talpfas felépitményen
nagyobb sebességgel kozlekedett volna.

A kerékparok kopasaira nézve az eddigi Kkisér-
letek nem tudtak kilénbséget kimutatni.

A Kkisérleti id6 rovidsége miatt azonban az eddig
végzett kisérletsorozathdl teljes érték(i kovetkeztetése-
ket még nem lehetett levonni. A kérdés fontossagara
tekintettel az intézet a kovetkezd években ki-
terjedtebb és pontosabb mérésekkel fogja eddigi
adatait kiegésziteni.

Meg kell jegyeznem, hogy a kisérletsorozatot
régi épitésl, vasbetonaljas palyan folytattak e,
tehat a megfigyelések nem vonatkoznak a kett6-
sen rugalmas lekotésl el6feszitett vasbetonaljas
palyara. llyen palyan csak a kovetkezd években
lesz mod kisérleti megfigyeléseket és méréseket
eszkdzolni.

A MAV —a fahiany okozta kényszert6l hajtva —
a 20-as évektdl kezdve, a vilag minden mas
vasutrendszerét megel6zve, aljallomanyanak mint-
egy 15%-at kitevd vasbetonalj mennyiséget fek-
tetett palyaiba.

A befektetett vasbetonaljak mennyisége 1955
ben mér 33%-a volt az 0§sszesen befektetett
aljaknak.

Eddigi tapasztalataink és a kozoltek alapjan

meg kell allapitanom, hogy a vashetonaljak még.

nagyobb ardnyu beépitése a kozeljovében nem var-
hatd, mert fOvonalainkba csak el6feszitett aljak
johetnek szamitasba, ezeknek kialakitasa és kell6
szamban val6 el6allitdsa pedig még sok nehézség
legy6zése aran lesz csak lehetséges.

A kett6sen rugalmas lekotés kikisérletezése és
gyartasara val6 berendezkedés ugyanis éveket fog
még igénybevenni, mert :

1 A nagy tomegl gumialatétlemez el6allitasa
nagy mennyiségl nyersgumi behozatalat koveteli
meg. A lemez anyagénak ugyanis 60%-ban nyers-
gumit kell tartalmaznia, hogy rugalmas tulajdon-
sagait hosszabb idén at megdrizze.

2. A rugalmas acéllemezbdl készitendé szorit6-
lemez nagy mennyiségben torténd gyartasara be
kell rendezkedniink, a hozza sziikséges rugo-
lemezt pedig importalni kell.

3. Az el6feszitett aljak viselkedése elektromos
vonatkozashan még az e- szempontbdl legjobb
sinlekotés alkalmazéasa esetén is hosszabb id§ utan
lesz csak megnyugtatéan eldénthetd, minthogy
fentebb targyalt korilmények az alj és lekoto-
elemei viztartalmanak a noveléséhez, tehat a szi-
getelési érték leromlasahoz vezethetnek.

4. Alapos gazdasagossdgi szamitasokat kell
vegezni — kedvez6 kisérleti eredmények esetén

8. &bra. Eldfeszitett alj kett6sen rugalmas lekétéssel (kisérlet)

is — arra vonatkozolag, hogy e draga aljat milyen
forgaloms(ir(iségig érdemes egyéltalan beépiteni.

Foglalkozni kell ellenben olyan olcsébb — ha
nem is kettésen rugalmas — lek6tés megtervezésé-
vel és Kkikisérletezésével, amely az -el&feszitett
aljat kevéshé s(rlforgalmi f6évonalakban is gazda-
sagosan hasznalhatéva teszi.

Olyan f6vonalakrél van itt szo, amelyeknek
forgalma még hossz( idére nem fogja a teljesen
automatikus biztositas kiépitését szikségessé
tenni, ahol tehat a félautomatikus berendezés is
megfelel.

Ennek az aljtipusnak a kialakitasa a legsiirg6-
sebb feladat, mert beépitésének kedvezé feltételeit
aranylag rovid idé alatt meg lehet teremteni.
A legnagyobb forgalmu févonalak rekonstruk-
cidja pedig ugysem varhat a kett6sen rugalmas
lekotési — legigényesebb — alj kialakitasaig,
illetéleg addig, amig a szerzendd tapasztalatok
ezen alj hasznalhat6sagat — a biztositdberendezés
szempontjabél is — kétségtelenil igazoljak.

A kozeljovében épitend6 gyar el6relathatolag
csak 1960-ban lesz képes a merevebb lekdtésd,
els6rendl el6feszitett alj gyartasdval az ilyen
sziikségletet kielégiteni, mert a nagytomeg( acél-
huzal hazai el6allitdsa a hizomd lenyeges kibGvi-
tését kivanja meg.

Illuzérikus volna tehat a kérdésnek olyan be-
allitdsa, hogy az Uj el&feszitett vasbetonaljgyar
termelésének megindulasaval talpfagondjaink meg-
sz(innek.

A vashetonaljgyartas tovabbi fokozésa csak a szer-
zend6 tapasztalatok kiértékelése és azok kolcsénds
kicserélése utjan lesz lehetséges. A talpfa tehat
még hosszl ideig nalunk is a vasutépités és fenn-
tartds nélkuldzhetetlen anyaga marad.

Takach Miklos:

VasuUti

vontatasi

épliletvk

— a VasOti Szakkonyvtar 15. kotete —

244 oldal

192 4bra

Ara kotve 29,50 Ft

A Miszaki Kényvkiadé kiadvanya
Kaphaté az allami konyvesboltokban



A hajézasi Uzem gazdasdgossaganak néhéany kérdése

Dr.SZEP ANDOR

A hajézas szerepe a deviza-gazdalkodasbanl cim( korabbi fejtegetésiinkben (L a Kdézlekedéstudo-
manyi Szemle 1954. évi 12. szdmaban) megvizsgaltuk a magyar haj6zasbap rejl6 devizamegtakaritasi,
illetleg devizaszerzési lehetéségeket és megallapitottuk, hogy a hajézas ezen a téren igen komoly
lehetdsegeket biztosit népgazdasdgunknak. Nem lehet azonban kézombds szamunkra, hogy a hajozas
ezeket a lehetdségeket milyén gazdasdgossagi szinvonal mellett biztositja, s ezért vizsgélat targyava
kell tenniink a hajozds gazdasagos Uzemének kérdéseit.

Vegylink szdmitasaink alapjaul egy folyami flottaegységet. A jobb 6sszehasonlithatdsag ked-
véért vetitsik a bevételeket és raforditasokat valamilyen egységteljesitményre. Vizsgaljuk meg pl.,
hogy 1 tonna hajotér 1 napra (tovabbiakban tonnagenap) esé bevétele hogyan alakul. Ezzel kapcso-
latosan meg kell jegyezni, hogy a bevételeket csaknem teljesen az uszalyallomany hozza, mert a von-
tatéhajok idegenek részére végzett vontatasi teljesitményének dija a bevételeknek csak kb. 1,5%-a.
A bevételek kozé szamitjuk azonban a kiillénb6z6, a hajézas részére megtéritett illetékeket, varakozasi
dijakat, Ggynoki jutalékokat, Uszom( bérleti dijakat, raktarbérleti dijakat is, amelyek ugyancsak
az uszalyok Uzemeltetésének eredményei.

A fentiek figyelembevételével az egy tonnagenapra es6 bevételt Ggy szamitjuk ki, hogy el6szor
az Osszes Uzemképes, tonndban mért uszalyhaj6teret megszorozva az (izemnapok szamaval, meghaté-
rozzuk a vizsgalt idészakban teljesitett tonnagenapok szamat és ezzel osztjuk a bevétel dsszegét. Ennél
a szamitasnal a vontatohajok altal elért bevételt elhanyagoljuk, mert — mint mar emlitettik —
e bevétel Osszege igen elenyészé.

Hasonlé maédszerekkel kell megvizsgalnunk a raforditasok alakulasat is. Araforditasok fogalom-
korébe tartoznak a bérkoltségek, azok kozterhei, az anyagkdltségek, ezeken belill az Uzemanyagok
koltségei, az egyéb kozterhek, mint pl. az adok, a leiras kdltségei, az un. kuldnféle koltségek, amelyek
magukba foglaljdk a javitasi, az igazgatasi koltségeket stb.

Az osszes raforditasok Osszegét meg kell osztanunk és kulén kell vizsgalnunk az uszalyokra
és kilon a vontatéhajokra es6 raforditdsok alakuldsat. Az uszalyok sajat — tehat az lzemeltetésiik-
hoz kozvetlenll sziikséges, valamint az igazgatasi koltségekbdl aranyosan rajuk esd részt magaban
foglalo — raforditasat a bevételek kiszamitasanal alkalmazott moédszerrel hatdrozzuk meg, azzal
az eltéréssel, hogy itt a raforditdsok Osszegét osztjuk a tonnagenapok szaméaval. Az uszalyokat azon-
ban nemcsak a kozvetlenll rdjuk forditott koltsegek terhelik, hanem a vontatas koéltségei, vagyis
a vontatok Uzemeltetéséhez sziikséges raforditasok is. A vontaték raforditasi koltségeit is egység-
teljesitményre : egy loer6re, egy napra (tovabbiakban LEnap) kell vetiteniink. A LEnapok szamat
a tonnagenapok szdmahoz hasonl6an hatarozhatjuk meg, azzal az eltéréssel, hogy itt a vizsgalt id6-
szak Uzemnapjainak szamat az Uzemképes l6er6alloméany szdmaval kell megszorozni. Az ilymédon
meghatarozott LEnapok szamat elosztva a folyami flottaegység vontatdinak zemeltetésére forditott
koltségeivel, megkapjuk az egy LEnapra es6 raforditas dsszegét.

Tekintettel azonban arra, hogy a vontatohajok altalaban egyszerre tobb uszalyt is vontatnak,
az egy LEnapra es§ koltséget nem lehet egyszer(ien egy tonnagenapra vetiteni, hanem el6bb meg
kell vizsgalni, hogy egy LEnapra hany tonnagenap esik és a vontatasi koltséget ennek aranyaban
kell raterhelni a tonnagenapokra. Ennek a kiszamitasi maddja igen egyszerd, mert ha az uszélyok
altal a vizsgalt id6szakban teljesitett dsszes tonnagenapok szamat elosztjuk a vonatohajok altal ugyan-
ezen id6 alatt teljesitett 0sszes LEnapok szdmaval, megkapjuk azt az ardnyt, amelynek figyelembe-
vételével kell a vontatasi koltséget a tonnagenapokra raterhelni.
diak A fent leirt szdmitasok az alapul vett folyami flottaegységnél az 1. tablazat szerinti eredményt
adja

1. tablazat
g Egy LE Egy LE Egy tonnagenapra esé ratord. Egy
tonnage- napra esd napra esh N . 2 tonnagenapra
5 kdzvetlen vontatasi Osszes Pt genap
napra es6
bevétel F1 tonnagenap ratord. Ft Et Ft Ft es6 nyereség Ft
1,81 7,39 8,98 0,47 1,21 1,68 0,13

Vizsgaljuk most meg, hogy a fenti egységbevétel és egységraforditas milyen tényezék hatasa alatt
gll, vagyis milyen modszerekkel, illetGleg eszkozokkel lehetséges a gazdasagosabb tizemeltetés feltételeit
iztositani.
Az egységteljesitmények alakulasat
1. klls6, a hajézastol flggetlen és
2. bels6, a hajozastol fuggd tényez6k befolyasoljak.
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Meg kell jegyeznlnk, hogy a kiils6 és bels6 tényez6k nem minden esetben hatnak mind a be-
vételre, mind pedig a raforditasra, hanem vannak, amelyek csak a bevételre és ismét masok, amelyek
csak a raforditasokra gyakorolnak hatéast.

Vizsgaljuk meg el6sz6r a hajozastol fliggetlen kilsé tényezket és azok hatasat.

a) Az egyik — csak az egységbevételre hato — kuilsé tényez6 a szallitott &rufajtdk és azok
szallitasi tavolsaganak alakuldsa. A hajézasi dijszabas — hasonléan mas dijszabasokhoz — az egyes
arukat kilonbdz6 osztalyokba sorolja és ennek megfeleléen kilonboz8 dijtételeket allapit meg. A dij-
tételek az egyes osztalyokon belll is valtoznak, a szallitasi tavolsagtdl fuggbéen. Az érufajtak dij-
tételeinek kilonbdz8sége vilagosan latszik az alabbi példakbdl :

Budapest—Regensburg viszonylatban :

REZGAlIC. ... 7,38 Ft/100 kg
RIZS oo 6,56 Ft/100 kg
TOJAS e 15,97 Ft/100 kg
VaSlemMeZ oo 5,25 Ft/100 kg

Tekintettel arra, hogy a hajézas — mint minden mas kozlekedési &g — a fuvarozasra fel-
kinalt és szallitasra alkalmas arut koteles elszallitani, az egységbevételnek az arufajtak és a kiilonb6z6
szallitasi tavolsagok kovetkeztében el6allé ingadozasat befolyasolni nem tudja.

b) A masik — az egységbevételt és raforditast egyarant befolyasolé — kiils§ tényez6 a
hajozOut egyes szakaszainak kilonbdz6sége. A folyami haj6zodt egyes vonalszakaszain ugyanis — mint
tudjuk — kildénb6z8 vizsebességek vannak és kilonbségek mutatkoznak a mederszélesség és meder-
mélység tekintetében is. Ennek kovetkeztében pl. a kozéps6 és alsé Dunaszakaszon egy vonatd-
hajé 6—8 uszalyt is képes vontatni, a fels6 szakszon viszont az egy hajéval vontathaté uszalyok
szama csak 2—3 db. Hogy ez a kérilmény milyen hatassal van az egységraforditds alakulasara,
azt az alabbi — az alapul vett folyami flottaegység szémai alapjan végzett — rovid szamitas-
b6l vildgosan lathatjuk.

Egy 800 LE-6s vontatdmotoros a kdzépsé szakaszon 30 napon keresztil tizemel. A LE-
napok szdma ez esetben (800 LE -30 nap =) 24 000, a vontatasi raforditasok dsszege pedig
(24 000 LEnap-6,72 Ft = ) 161 280 Ft lesz. Vontaja ez id6 alatt allandéan 7 db 1000 ton-
néas uszaly. A tonnagenapok szama tehat (7000 to-30'nap =) 210 000-et, az uszalyok sajat
raforditasa pedig (210 000 tonnagenap 0,47 Ft =) 98 700 Ft-ot fog kitenni. Ez esetben az

1 LEnapraes6 tonnagenapok szama 210 000 tonnagenap : 24 000 LENap...c.cceevvvrvrerrnnnne 8,75
Az egy tonnagenapra esO raforditds Osszege pedig 161 280 Ft-(-98 700 Ft = 259 980 Ft :
210 000 TONNAGENEAP  c.veverienietieieeieeiiet ettt r ettt b bt e bRt r b sr bt ne e es st en e e en e reare s 1,24 Ft

A fenti id6 alatt — az uszalyok 80%-o0s terhelését és uszalyonként egy fordulét fel-
tételezve — az elszallitott aruk salya 11 200 tonna lesz. Amennyiben egy tonna el-
szallitdsa atlagosan 50 Ft-ba keril, a bevétel 6sszege (11 200-50 Ft =) 560 000 Ft, az egy
tonnagenapra esé bevétel pedig 560 000 Ft : 210 000 tONNAGENAP .iocevvevererierieriereeeereeeeneans 2,66 Ft
Ha ugyanez a vontaté 30 napon keresztill a fels6 szakszon tizemel, a LEnapok szadma, s
ennek kovetkeztében a vontatasi raforditasok Osszege valtozatlan marad. Tekintettel azon-
ban arra, hogy a vontatéuszalyok szama csak 3 db, a tonnagenapok szama (3000 to-30
nap =) 90000, az uszadlyok kozvetlen raforditasanak ésszege pedig (90 000 tonnagenap X
X -0,47 Ft =) 42 300 Ft lesz. Azegy LEnapra es6 tonnagenapok szdma ez esetben 90 000

tonnagenap: 24 000 LENAP  cooioiooeiieiiiiieiesiesies ceteesteseeseeaseeseeaeesseesaessaessesseessesseensesseessesnesssnsnees 3,75
Az egy tonnagenapra es§ raforditads viszont 161 280 Ft-f42 300 Ft —203 580 Ft :
90 000 TONNAGENAP  tueerteeieerteaieesteaeesteeseesteassesteessesseebesseessesbeeabeaseeabs neeesbeeseeabeabsesbeebeeabeannenbeenneanesnnas 2,26 Ft

A fels6 szakszdn — a qs6kkend medermélység kovetkeztében — az uszalyok maxima-
lis terhelése csak 60%-os lehet ; ennek kdvetkeztében az elszallitott aruk sulya ez eset-
ben — uszélyonként egy fordulét feltételezve — csak 3600 tonna lesz. Ha az egy tonna
aru elszallitdsdbdl eredd bevételt, a kdzépsd szakaszhoz hasonléan, itt is 50,— Ft-ban
allapitjuk meg, akkor a bevétel Osszege (3600 tonna-50,— Ft =) 180000 Ft, az egy
tonnagenapra es6 bevétel pedig 180000 Ft : 90 000 tONNAGENAP .coevevrerirerirerinierieieieieeae 2,— Ft

A fent elmondottakb6l tehat azt lathatjuk, hogy amennyiben a flottaegység teljesitményén
bellil az egyes vonalszakaszokon végzett teljesitmények aranya megvaltozik, ez a korilmény kedve-
z8en, vagy kedvez6tlenil befolyasolja az egységbevételek és raforditasok alakuldsat. Tekintettel azon-
ban arra, hogy a hajézas koteles — mint mar kordbban emlitettik — minden arut elszallitani,
kovetkezésképpen mind a felsd, mind pedig a kdzép- és alsé szakaszon egyarant lzemelni, az egyes
vonalszakaszok kilénbdz6ségéhdl adodo el6nydket és hatranyokat nem tudja befolyésolni.

A kiils6 tényez6k utan térjink at a hajozastdl fliggd, belsé tényezék ismertetésére.

a) Ezek kozil az els6 — az egységraforditast befolydsold — tényezd az uszalyok kdzvetlen
réforditasait, valamint a vontatasi raforditasokat alkotd koltségnemekkel vald takarékoskodas. Ameny-
nyiben helyesen gazdalkodva csdkkentjiik az improduktiv létszamot és ezen keresztiil a munkabérek
Osszegét, takarékoskodunk az anyagokkal, killondsen az (zemanyagokkal és ezzel csdkkentjik az
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anyagkoltséget, a jarmiivek jo karbantartasdval, gondos kezelésével és az lizemkdzbeni meghibaso-
dasok, valamint karesetek elkeriilésére vald torekvéssel gatat vetlink a javitasi koltségek ndveke-
désének, komoly megtakaritasokat érhetiink el és csdkkenthetjik a raforditasok 0Gsszegét.

b A masodik — ugyancsak a raforditast befolyasold6 — bels6 tényez6 a fejlettebb technika,,
illet6leg — killéndsen a vontatads teruletén — a korszer(ibb jarmivek alkalmazasa. A korszerl fel-
szerelés, gép alkalmazdsa — mint minden ipardgban — a kozlekedés teriiletén is a termelékeny-
ség novelesének, a jobb Uzemi eredmények elerésének eszkdze. Vizsgaljuk meg, hogy a haj6zas terl-

Ielf(ér; melyuk jarmQ tekinthet6 a legkorszeriibbnek és milyen gazdasagi eredményt biztosit annak
alkalmazasa.

Induljunk ki a folyami vontatohajok raforditasi koltségeinek elemzésébdl. A vizsgalt folyami
flottaegység vontatéhajé alloméanya vontatdg6zosokbol és motoros vontatokbol all. Az el6bbiekben ismer-
tetett maddszer szerint vizsgaljuk meg kilon-kulén a flottaegység gézoseinek és vontaté motorosai-
nak raforditasi koltségeit. Ha a vontatdéhajok altal 0Osszesen teljesitett LEnapokb6l kiemeljik a
vontatégdzosok altal teljesitett LEnapok szamat és ezzel elosztjuk a vontatéhajok osszes rafordi-
tasaibol a vontatog6zosokre es6 koltségeket, akkor azt tapasztaljuk, hogy a vizsgalt id6szakban a
folyami flottaegyseég egy vontatég6zosenek egy LEnapra es6 raforditdsa 11,75 Ft volt. Ugyanezt
a szamitast a vontatomotorosoknal is elvégezve, azt latjuk, hogy azok egy LEnapra esd koltsége
viszont csak 6,72 Ft. Ez egyrészt annak a kovetkezménye, hogy a vontatomotoros (izemeltetése
— mint az altalanosan ismert — lényegesen kevesebb koltséget igényel, mint a g6zosé. Elég, ha
csak az Uzemanyagkoltségeket hasonlitjuk ossze, maris latjuk a kulonbséget. (2. tablazat.)

A vontatémotoros egy LEnapra esd rafor-
ditdsat masrészt az is csokkenti, hogy Gizemének
1000 egyszer(ibb volta kovetkeztében kevesebb kezel6-

2. tablazat

Fajlagos Uzem- o személyzet szlkséges hozza. Amig pl. egy 800 16-
Megnevezés fogyasztas anyag — zem er@s vontatdgGzos kiszolgalasi normaja 20 6, ad-

1000 atkm-re e%ﬁ%ar kéltsége  dig a vontatdbmotorosé csak 14 f6.
Ft Mindezek azt bizonyitjdk, hogy a vontaté-
motoros alkalmazasa rendkivil gazdasagos és az
Vontatogézds.. 185 kg szén 0,20 37,00 Uzemeltetési koltségek, illet6leg raforditasok ala-

. 1 kuldsa szempontjdbdl igen nagy elénye van, e

Vontatomotoros 114 kg gazolaj  0.72 8.2l tisztan vontar'zémétorosogkbél él?gvonta){éhajépagky—

nak egy tisztan vontat6g6zosokbél, vagy egy ve-
gyes, g6zos-motoros hajokbdl allé parkkal szemben. Ezt tdmasztja ala az egy tonnagenapra es6 rafordi-
tasok alakulasa is.

Az egységteljesitmények raforditdsait tartalmazé 1 t&blazatb6l azt latjuk, hogy a LEnapra
es6 raforditas a folyami flottaegységnél 8,98 Ft. Ez annak a kdvetkezénye, hogy a flottaegység
vontatohajé allomanya kb. 50—50%-ban vontatémotoros, illetleg vontatég6zés. Amennyiben a
vontatéhajok mind motorosok volnanak, akkor az egytonnagenapra es6 raforditas ennek megfeleléen
(6,72 Ft :7,39, az egy LEnapra es6 tonnagenapok aradnyszama =) 0,91 Ft-ra csokkenne. Ossze-
hasonlitva a vegyes vontatopark eredményeit a tiszta vontatdmotoros-parkéval, a 3. tablézat szerinti
eredményt kapjuk.

3. téblazat
Megnevezés tonnglge- ngygryaLeEs(i ngg:/aLeEsé Egy, ton”age”apra,efﬁ rétordités Eggptrc;nneige-
Eg\%?elegi tonnagenap raforditas Ft l;;]?;tly(f:'i von't:atta5| ossietsen nyereség Ft
Vegyes park ... 1,81 7.39 8,98 0,47 1,21 1,68 0,13
Tiszta motoros park 1,81 7.39 6,72 0,47 0,91 1,38 0,43

Természetesen a vontatéallomany egyszerre térténd kicserélélése nem lehetséges, azonban a fenti
eredmények megszabjak a folyami flottaegység fejlesztésének irdnyat. A folyami flottadlloméany
fejlesztésénél tehat a nagy Gizemkaltségl vontatog6zosok kiselejtezését és azoknak korszer(i, nagyteljesit-
mény({d motorosvontatokkal valéd potlasat kell célul kitlzni.

Az ilyen iranyl fejlesztést még egy masik kérilmény is indokolja, ez pedig az, hogy a vontato-
hajé-allomany kidregedett és féleg g6z6sokbdl allo részének javitasa egyre nagyobb koltsegeket emészt
fel, ami a javitasi koltségek allandé és rohamos névekedését idézi eld. A vizsgalt folyami flottaegy-
ségnél pl. a kozép- és futdjavitasi koltségek harom év alatt az Osszes raforditasok 4,6%-rol 6,4%-ra,
illetéleg 9,5%-ra emelkedtek. Bar kétségteleniil fennall az a koriilmény, hogy a hajozasnal egyes évek-
ben Iokésszerlien jelentkeznek a javitasi koltségek, azonban a fenti allandoan emelked6 irdnyzat min-
den kétséget kizardan bizonyitja a vontatéhajodllomany egy részének elavultsagét.

A g06z6s6knek motorosokra valo kicserélésére irdnyuld fejlesztésnek a gazdasdgossag mellett
még az az el6nye is mutatkozik, hogy kialakul egy egységes tipusu folyami vontatd hajéallomany, amely-
nek Uzemeltetése konnyebb és javitdsa — az alkatrészek azonossaga kovetkezteben — gyorsabb.
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Kuléndsen ez utébbi korulmény igen fontos, mert a javitasi atfutasi idék csokkenése végsd fokon
a hajojavitéipari amugyis szlk kapacitads bévilését jelenti, esetleg minden nagyobb, ennélfogva kolt-
ségesebb beruhazas nélkiil.

C) A harmadik és talan a legfontosabb — az egységbevételre és raforditasra egyardnt hatast
gyakorld — bels6 tényezd az tzemid6 kihasznaldsa. Az lizemid6 menetid6re és allasidére oszlik fel.
Az alapulvett folyami flottaegység allasidejének a menetid6hoz valé viszonyat, valamint az allasidd
kilénb0z6 tényezOit és azoknak az 6sszes Uzemid6hoz vald ardnyat a 4. tablazat tartalmazza.

4. tablazat
MegnevezésV Belfoldon Kulfoldon Egyutt
I. Uzemben toItott id8 oo 100,0% 100,0% 100,0%
Il. Menetben toltott id6 . 10,0% 29,3% 23,1%
a) terhelten ... . 5,5% *22,8% 17,3%
b) dresen...... 4.n% 6,5% 5,9%
IR Allasidé 6sszesen... 90,0% 70,7% 76,9 %
a) vontatora valé varas indulé alloméason 16,2% H 1% 12,7%
b) vontatéra val6 varads menetkdzben ... 5,4% 15,4% 12,3%
C) FUVATrhiANnY .o 0,8% 0,6% 0,7%
d) varakozas a berakéasra . . 20,1% 9,7% 12,9%
e) varakozas a kirakéasra . 19,7% 10,4% 13,3%
f) berakas....ins . 6,3% 2,9% 4,0%
g) KITaK&S it 7,4% 3,4% 4,7%
h) kénnyités... . 0,i% — 0,1%
1) KATESEL . i — 0,1% 0,i%
j) vizéallas...... 2,6% 1,5% 1,9%
k) gézlok és hidak ... — 0,2% 0,2%
1) egyéb hajozasi akadaly ... 0,2% 0,3% 0,3%
m) elemi és id6jarasi akadaly.............. 0,5% 1,0% 0,8%
n) hatéarvizsgalat, hatésadgnal jelentkezés . 0,5% 1,6% 1,2%
0) EJJIEZES oo 6,0% . 5,5% 5,7%
p) menetkdzbeni javitas L6% 2,6% 22 %
r) egyéb ok ... 0,8% 2,5% 1-9%
IV. Egyéb elfoglaltsdg ..o ve v v v e 1,8% 1,9% 1,9%

Az egységbevétel az iizemidd kihasznaltsagan keresztlil akként befolyasolhat6, hogy a kulén-
b6z6 allasidétényezbk csokkentésével emeljik a menetidét és ezzel néveljuk az uszélyfordulok szamat,
vagyis ugyanazzal a hajotérrel tobb arut szallitunk el. Ebbdl a szemponthdl tegyik vizsgalat targyava
pl. a fels6 Duna-szakaszon vald haj6zast.

Tételezzlik fel, hogy mintegy 30 db, atlagosan 660 t hordképességli uszalyt foglalkoztatunk
a fels6 Duna-szakaszon. Ezen uszalymennyiség megmozgatasdhoz — a fels§ szakasz mar kordbban
emlitett jellegzetességeinek figyelembevételével — lényegesen tobb vonderd szikséges, mint a ko-
zéps6 vagy alsészakaszon. Ennek alapjan a fels6é Dunan az egyes vonalszakaszok kiilénbdzéségeit
és a szakaszos vontatdsi mddszert is szem el6tt tartva tételezziik fel, hogy a vonder6 biztositasahoz
kb. 8 db 550—800 LE-s vontat6haj6é sziikséges.

Nézziik meg. hogy e feltételezett uszaly- és vontatéhajé allomany milyen teljesitmény elvégzé-
sére képes. A vontatéhajék az egyes fels6dunai szakaszokon, a vizsebesség és az ott beosztott vontato-
hajé LE teljesitményének figyelembevételével az 5. tablazat szerinti sebességet tudjak kifejteni.

6. tablazat
A viszonylat Hegymenet Volgymenet

az Ut megtételéhez az Ut megtételéhez

atl. sebesség atl. sebesség

megnevezése hossza km-ben 4 szlikséges id6 7 sziikséges id6
km/6 6raban km/6 6rdban
Budapest—

Koméarom .... 120 4.0 30,0 10,0 12,0
Komarom—W ien 162 4.0 40,5 12,0 13,5
Wien—Passau .. 298 41 72,7 16,0 18,6
Passau—Regens-

burg . 152 45 33,7 10,0 15,2
Osszesen ... 732 176,9 59,3

A tablazat szerint tehat a hegymeneti Gt 176,9, a volgymeneti Gt pedig 59,3 6ra tiszta — rako-
dast és hatarkezelést figyelmen kiviill hagyd — menetidd alatt tehet§ meg. Az egy napra esé menet-
orédk'szama a tiz hajozasi honap atlagdban 15 oOréara tehet6, mert amig a majus—augusztus honapok-
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ban az éjjelezés miatt a napi menetdérdk szama a 18-at is meghaladja, addig a marcius—aprilis
és szeptember—december honapokban ez az id6 lecsokken napi 10 Oréara, s6t még ez ala is. Ennek
alapjan tehat a hegymeneti Gt atlagosan 11,5 nap alatt (176,9 : 15), a voélgymeneti pedig 4 nap alatt
(59,3 : 15) tehetd meg folyamatos menetben. Ha azt tételezziik fel, hogy a hatarkezelés mind vélgy-,
mint hegymenetben kb. 2X3—21/2 napot, a rakodas pedig Regensburgban és Budapesten dsszesen kb.
9 napot tesz ki, akkor egy teljes fordul6 Budapest—Regensburg és Regensburg—Budapest kozott
kereken kb. 30 napot vesz igénybe. Ez azt jelenti, hogy egy uszaly a 10 haj6zasi hdnap alatt 10 for-
dulét képes megtenni.

Egy uszaly atlagos terhelése a fels6 dunai viszonyok figyelembevételével kb. 60%-ra tehetd,
ami azt jelenti, hogy egy 660 tonnas uszaly egy teljes fordulé alatt kereken 800 t, egy év alatt pedig
8000 t aru elszallitasara képes. A 30 uszaly ennek alapjan tehat 1 év alatt 240.000 t elszallitasat
tudja elvégezni.

Vizsgaljuk meg most, hogy e teljesitmény milyen réaforditdsok mellett lenne biztosithato.

Az uszalytér-sziikséglet 30-660 = 19 800 t. Az uszalyok 10 hdnapig, vagyis 300 napon keresz-
tul tzemelnek, tehat dsszesen (19 800 t-300 nap =) 5940 000 tonnagenapot teljesitenek.

Az egy tonnagenapra es§ raforditas — az el6bbi szamitasok alapjan —

0,47 Ft, tehat az uszatyok vontatasi koltség nélkili 6sszes raforditasa

5940 000 00,47 FL oottt = ettt et ettt et 2790 000 Ft
A vontat6hajok raforditasait g6z6s-, motoros-, aruszallitdhajoé szerinti bontés-

ban kell elkésziteni, mivel az egyes vontatd tipusoknak més és mas az egységre es6

raforditdsa. A 30 uszaly forgalomban tartdsahoz &sszesen 6240 LE (8 vontatd)

szlikséges, amelybdl a vontatég6zésok LE alloménya 1100 LE (két db 550 LE

vontatd). A vontat6g6zosok teljesitménye (1100 LE-300 =) 330000 LEnap.

A g6z0sok egy LEnapra es6 raforditdsa 11,75 Ft, tehat az dsszes raforditds dsszege

330 000-11,75 LENAP iiiire ittt 3,880 000 Ft
A vontaté motorosok LE allomanya 2740 LE (1 db 1100 és 2 db 820 LE

vontatd), teljesitményik pedig (2740 LE-300 nap =) 822 000 LEnap. A motor-

hajok egy LEnapra es6 raforditasa 6,72 Ft, tehat az 0sszes raforditasuk 822 000 LE-

NAP 6,72 FL ot ettt et bbbttt 5530 000 Ft
Az aruszallitéhajok dsszldereje 2400 (3 db 800 LE-s vontato), teljesitményiik

(2400 LE-300 nap =) 720 000 LEnap. Az aruszallito motorosok egy LEnapra es

raforditasa 6,99 Ft, tehat osszes raforditasuk 720 000 LE nap-6,99 Ft.....ccocenn. 5000 000 Ft
Réaforditdsok Osszesen........cccc..... /.. 17 200 000 Ft

Ez esetben tehat az egy tonnagenapra es6 raforditds 17 200 000 Ft : 5 940 000
(0] 0] o (o T=T 0T T I T T U PP O PR UTUPUPPTUPUPRORTO 2,89 Ft

A kénnyebb szamitas kedvéért tételezziik fel, hogy vélgymenetben egész id6
alatt rézgalicot, hegymenetben pedig buzat szallit a flottaegység és a volgy-,
illet6leg hegymeneti széllitdas 50—50%-ban oszlik meg. Ez esetben tehat a bevétel

120 000 t-73,80 Ft = 8856 000 Ft,
120 000 t 65,60 Ft = 7872000 Ft.
Osszesen .............. 16728 000 Ft.
Az egy tonnagenapra esé bevétel 16 728 000 Ft :
5 940 000 TONNMABGENMAP .eueiiteaieerteeeestieteste et et et ettt et sbe e e sbeeeesbeebesbeebesbeebesasenbeansenbeenns 2,82 Ft
VESZEESET  vvveveeveeete erestesesteseete st ete e et e e et et e te st e s et et e st et e e b e e b e et e te et e R et e e R e te st et e et te e etenrerears 0,07 Ft

Eddigi szamitasainknal 10 fordul6t vettiink alapul, minthogy az egy napra esé menetérat atlago-
san 15 draban allpitottuk meg. Nézziik meg, hogyha ezt az atlagos menetdrat az éjjelezés idejének ter-
hére egy draval ndveljik, hogyan alakulnak az egységteljesitmények. Amint az el6bb kiszamitottuk,
a hegymeneti Ut megtételéhez 176,9 ora sziikséges. Amennyiben tehat a napi menetérat 16 érara emel-
juk fel, a hegymeneti Gt menetideje (176,9 : 16 =) 11 napra csokken. Avdlgyemeneti Gt menetideje —
az el6bbiek szerint — 59,3 0ra, tehat a menetéra emelése esetén a vélgymeneti id6 (59,3 : 16 =) 3,7
nap lesz. Ha a hatarkezelés és rakodas idejét valtozatlanul hagyjuk, akkor egy teljes fordulé menet-
ideje az aldbbi lesz

hegymeneti Ut menetideje......cccoviernennn 11,0 nap
volgymeneti Gt menetideje ....ocevevveiveiennnn, 3,7 nap
hatarkezelés ideje .....ccccocvveveieivcicisinsecen, 5,0 nap
rakodas ideje ............... 9,0 nap

Osszes MeNetidd .......cccocevverererennne, 28,7 nap

Ez azt jelenti, hogy egy uszaly a 10 haj6zasi honap alatt (300 nap : 28,7 nap =) kereken 10,5
fordul6t képes megtenni. Egy uszaly tehat ez esetben 1 év alatt 8400 t, 30 uszaly pedig 252 000 t
arut képes elszallitani.

456



Az egységraforditds alakulasa jelen esetben a kovetkezd :

Tekintettel arra, hogy az izemidd 1napjara tébb menetben t6ltott ora esik, a vontaték tobbet
vannak (izemben, tehat né az lizemanyagkdltség. Minthogy lGzemanyagkoltség csak a vontatéhajok-
nal van, meg kell hataroznunk, hogy mennyi az 1 LEnapra esd raforditds és mennyi ebbdl az izem-
anyagkoltség. A LEnapok szadmat az elébbiekben vontatdé tipusonként meghataroztuk és ezeket
Osszeadva a LEnapok szama 1872 000 lesz. Hasonloképpen hataroztuk meg a raforditasok abszolit
Osszegét is, amelyeknek végosszege a vontat6hajokra vonatkozoan 14 410 000 Ft-ot tesz ki. Ennek
alapjan az 1 LEnapra es6 raforditds 14 410 000 Ft ;: 1872 000 LE = 7.69 Ft. Az lzemanyagkdltség
— az alapul vett folyami flottaegység szamai alapjan — az Osszes raforditasnak 18%-a, jelen
esetben tehat 1,38 Ft. Tekintettel arra, hogy a napi menetérak szama (16 6ra : 15 6ra =) 6,6%-kal
emelkedett, legalabb ugyanilyen mértékben kell novelni az Uzemanyagkodltségeket is. Ennek meg-
felelen az Gzemanyagkoltség LEnaponként 9 fillérrel fog ndvekedni, vagyis az 1 LEnapra es6 rafor-
ditds 7,78 Ft lesz. Az egy LEnapra esd tonnagenapok szdma (5 940 000 tonnagenap : 1872 000 LE-
nap =) 3,17,

tehat az egy tonnagenapra es6 vontatasi raforditds 7,78 : 3,17 .....% i, 2,45 Ft?
az uszalyok egy tonnagenapra es6 kozvetlen réaforditasa valtozatlanul........ccccocoeeennnenn, 0,47 Ft,
az egy tonnagenapra s 0SSzeS FAfOrditaS .......ccccccviiiiiciiiiiiiie s e ee s 2,92 Ft.

Az egységbevétel — a hegy és vdlgymeneti szallitds volumenét itt is 50—50%-nak véve —
a kovetkez6képpen alakul :

126 000 tonna rézgdlic elszallitasa a 73,80 9298 000 Ft
126 000 tonna bulza elszéllitasa a 65,60 8 265 600 Ft

OSSZESEN.cveeveeeeeeeeeee e 17 563 600 Ft

A tonnagenapok szama ez esetben is ugyanez marad, most is csak 30 uszaly volt
10 honapon, vagyis 300 napon keresztiil izemben. Ennek alapjan az egy tonnagenapra esg
bevétel 17 563 600 Ft : 5940 000 tONNAGENAP  .oevcerrerreriereiieieeeeeresessesresss seeseeseeeeseeseesesessenns 2,96 Ft,
Y=Y =TT TSP PSTORTPRRN 0,04 Ft.

Ebb6l a szdmitasbol vilagosan latszik, hogy a napi menetérak szamanak csak eggyel vald
novelésén keresztll az Uzemidd jobb kihasznélasa milyen jelents eredményeket biztosit, hiszen azonos
hajéparkkal 5%-kal tobb aru elszallitasat végeztik el és a tonnagenaponkenti 7 fillér veszteség helyett
4 fillér nyereség mutatkozik.

Fenti szamitasunknal a hatarkezelés és rakodas idejét valtozatlanul hagytuk. Nézzik meg,
hogy milyen hatassal van az egységteljesitmények alakulasara pl. az tzemid6nek a rakodéasi idék csok-
kentésén keresztiil valo jobb kihasznalasa. Tételezziik fel, hogy a rakodés elébbiekben 9 napban meg-
allapitott ideje hét napra csokken. Ez esetben a teljes korut menetideje az aldbbi lesz :

nT

hegymeneti 0t menetideje........c.coeevrieennne. 11,0 nap
volgymeneti (0t menetideje........c.ccocverreennen. 3,7 nap
hatarkezelés 1deje .......cccoorveieieninnierisrienens 5,0 nap
rakodas ideje ..occovvivivinvrire e 7,0 nap

Osszes menetidG —............ e 26,7 nap

A forduldk szama ez esetben (300 nap : 26,7 nap —) kereken 11 lesz és egy uszaly 1 év alatt
8800 tonna, a 30 uszély pedig 264 000 tonna arut tud megmozgatni.

A vontatok ez esetben ismét tébbet vannak Uzemben, ezért a vontatédsi raforditds, az Gizem-
anyagfogyasztas emelkedése miatt, ugyancsak né. A vontatasi teljesitmény most azonban nem a
napi menetorak, hanem a menetben toltdtt napok szamanak novekedése kovetkeztében emelkedik.
Tekintettel arra, hogy a fordul6k szama jelenleg is ugyanolyan mértékben (0,5 forduléval) novekszik,
mint az el6bbi esetben, a szdmitds egyszer(ibbé tétele erdekében a vontatasi teljesitmény ndvekedéséet
azonosnak vesszik az elébbivel és 6,6%-ban allapitjuk meg. Az egy LEnapra es6 raforditas az el6bbi
szamitas alapjan 7,78 Ft volt, amelynek az Uzemanyagkdltség hanyada — az el6bbi 9 filléres ndve-
kedés kovetkeztében — méar 18,9%, ami abszolit szdmban 1,47 Ft. Ennek 6,6%-0s novekedése az
egy LEnapra es6 raforditast 7,88 Ft-ra noveli. Miutan az egy LEnapra esd tonnagenapok szama val-
tozatlan,

az egy tonnagenapra esd vontatasi raforditas 7,88 Ft : 3,17 ...cccccocviveiiinennas 2,48 Ft,
az uszélyok egy tonnagenapra es6 sajat raforditasa valtozatlanul .............. 0,47 Ft,
az egy tonnagenapra es6 osszes raforditds tehat ..., 2,95 Ft.

Az uszalyok ismét 12 000 tonnaval tébb aru elszallitasat végezték, mint az el6bbi esetben.
Ennek megfelelen az egy tonnagenapra es6é bevétel ndvekszik, miutdn a tonnagnepok szdma val-
tozatlan marad.

132 000 tonna rézgalic elszéllitasa a 73,80 Ft = 9741 600 Ft
132 000 tonna buza elszéllitasa 4 6560 Ft = 8659 200 Ft

OSSZESEN  evveiieiiiiieiie e 18 400 800 Ft.
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Ennek alapjan az egy tonnagenapra esé bevétel 18 400 800 Ft : 5940 000 tonnagenap .... 3,10 Ft.
INYEIESET  1.veveivereitereeteieteitetesteteseeteseetesaetesaesesbeseabe e ebe e ebe e ebeseebeseebe s 2beseesenae e ebeteebeseebe e ebeseanereateeas . 0,15 Ft.

E masodik esetben az allasid6 egy masik tényezd6jének : a rakodasi idének csokkentésén keresz-
tul biztositottuk az Uzemidd jobb kihasznal&sat, s ezzel a nyereség jelent6s mértékld novelése mellett
a szallitasi teljesitményt 4,7%-kal noveltik anélkul, hogy akar a vontaték, akéar az uszadlyok szamat
emeltiik volna.

Az (zemidd jobb kihasznaldsara vonatkoz6 eddigi szdmitasaink — amelyeknek soréan az allas-
idének csak két dsszetev@jét csokkentettik — bizonyitjak, hogy ennek a tényezének milyen jelentds
befolydsa van az egységteljesitmények alakuldsara. Ezért minden eszkdzzel arra kell torekedniink,
hogy — elemezve az éallasid6 minden tényez@jét — azok csokkentésével nodveljik a menetid6nek
az 0Osszes allasid6hdz viszonyitott ardnyat, amely az uszalyfordulék meggyorsitdsan keresztiil azonos
hajoparkkal nagyobb teljesitmény elvégzését, végsésoron a hajozas gazdasagosabb izemét biztositja.

Ezen a téren igen nagy lehet6ségek vannak. Ha pl. még jobban megszervezzilk a fuvarozd
és a fuvaroztatdk kozotti kapcsolatot, ha minden esetben megfelel6 id6ben értesitjuk a fuvaroztatokat
az uszalyok érkezésér6l, a fuvaroztatok pedig minden esetben gondoskodnak megfelel6 szamu rakodé-
munkasrdl, jelentds eredményeket érhetiink el a rakodasra vald varas idejének csdkkentésében.
Ehhez azonban egyrészt a hajozas egyes alloméasai kdzotti hirszolgalati 6sszekdttetésnek a jelenleginél

jobb feltételeit kell biztositani, masrészt viszont a fuvaroztatdkat kell rabirni — ha méasképpen nem
lehet, akkor bintet6 tarifak fokozottabb mérvl alkalmazasaval — hogy a rakodasrol kell6 id6ben
gondoskodjanak.

Komoly eredmények érhet6k el a rakodasi id6 csokkentésében pl. a rakodas fokozott gépesitésén
keresztil. Jelentds eredményekkel kecsegtet tovabba az egyéb varakozasi id6k csokkentése is. PI.
a kilénboz6 fényjelz6 berendezések fokozott hasznalatin — amely az éjszakai varakozasok idejének
csokkentését teszi lehet6vé — és a vadmkezelés meggyorsitdsan keresztil csokkenthet§ az 0Osszes
lizemid6b6l kulonbdzd improduktiv teljesitményekre elfecsérelt olyan id6, amelynek sordn a hajo
lizemben van ugyan, de mégsem végez hasznos szallitasi teljesitményt.

d) A negyedik — f6leg a raforditasokat befolyasolé — bels§ tényezd a LE-vel val6
gazdalkodas. Az egységteljesitmények alakulasa szempontjab6l nem k6zdémbods ugyanis, hogy bizo-
nyos mennyiségli aru megmozgatasahoz, illet6leg bizonyos szami uszaly Uzemeltetéséhez mennyi
vontatdt alkalmazunk, illet6leg mennyi LE teljesitményt hasnalunk fel. Nem mindegy tehat, hogy
pl. — amennyiben a koriilmények megengedik — 5 vagy 6 uszélyt vontat egy hajo. Ez a koril-
mény egyébként az elsd pillanatra is kézenfekvének latszik, hiszen vilagos, hogy a vontat6 vono-
erejének bizonyos hatarokon belll valé jobb kihasznaldsa csak javithatja az Uzemi eredményeket.
Nézziuk meg mégis kdzelebbrdl, egy példan keresztil, hogy a vonoerdvel vald ésszer(i takarékoskodas
milyen mértékben befolyasolja az egységraforditas alakulasat.

Tételezzik fel, hogy 24 db 1000 tonnas uszalyt foglalkoztatunk 100 napon keresztil és von-
tatdsukhoz 4 db 800 LE-s vontatét alkalmazunk. A tonnagenapok szdma ez esetben 2 400 000, a
LEnapok szdma pedig 320 000 lesz. Az egy LEnapra es6 tonnagenapok szdma 2 400 000 tonna-

0ENAP 320 000 LENAP — ittt ettt bbbt b et r et ae s neenee s 7,5.
A vontatasi raforditds 320 000 LE -6,72 Ft, egy LEnapra es6 raforditas .............. 2 150 400 Ft
uszélyok sajat raforditasa 2400 000 tonnagenap-0,47 Ft, egy tonnagenapra ..
BSG TATOIATTAS oo 1128000 Ft
0SSZES TATOTUITAS  .oivieeviieiiiis ettt b e s e 3278 400 Ft
Az egy tonnagenapra es6é raforditdas 3278 400 Ft : 2400 000 tonnNagenap ........cccceeeereennens 1,36 Ft

Csokkentsik most a vontatok szamat hadromra. Ez esetben a tonnagenapok valtozatlan ma-
radasa mellett a LEnapok szama (3*800 = 2400*100 nap =) 240 000-re csokken. Az egy LEnapra
es6 tonnagenapok szdma 2 400 000 : 240 000 LENAP — .ccooeieieiiieieneieceie e 10,—.
A vontatasi raforditas 240 000 LEnap *6,72 ......ccccecevvrieriies = veeenne 1612 800 Ft
Uszalyok sajat raforditasa valtozatlanul ..., 1128 000 Ft

055285 TATOrdItAS ..ovvvevieiciice e 2 740 800 Ft.

Az egy tonnagenapra es§ raforditas 2 740 800 Ft : 2400 000 tonnagenap....ccccoeereereruennns 1,14 Et.

Az egy tonnagenapra es6 raforditdsban mutatkoz6 elény mellett nagyjelent6ségl az a koril-
mény is, hogy az egy db felszabadulé vontaté mas feladatokra vehet6 igénybe, ami tébbletteljesit-
ményt és ennek kovetkeztében tobbletbevételt eredményez.

Meg kell jegyezni, hogy a valésagban, a fentiektdl eltéréen, valamivel rosszabb eredmény jelent-
kezik, mert minél tobb uszalyt vontat egy hajd, annal inkabb csokken a sebessége, ami viszont az uszaly-
fordulé-id6 meghosszabbodasat és ezen keresztiil a bevétel kisebbmérv(, viszonylagos csokkenését
idézi el6. Ez a csokkenés azonban — az ésszer(i takarékoskodéas hataran belil — nem &ll ardny-
ban a réaforditasok fent kiszdmitott mértékl javul&saval.

Természetes, hogy a LE-vel valé takarékoskodasnak megvannak a hatarai. Nem szabad pl.
figyelmen kivul hagyni az egyes vontatok maximalis terhelhet6ségének fels6 hatarat, amelyen tul
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mér a vonder6-allomany tulzott igénybevétele az id6 el6tti elhasznalodas és a gyakori meg-
hibasodas veszélyét rejti magaban. Amennyiben tehat egy vontatd vontaja a LE teljesit6képességé-
hez viszonyitva tulzottan nagy, ez nemcsak az uszalyfordul6-id6é indokolatlan mérték(i meghosszabbo-
dasahoz, hanem az er@s igénybevétel kdvetkeztében a vontatd m(szaki allapotanak jelent6s leromlasa-
hoz is vezet. Hasonloképpen nem lehet és nem szabad figyelmen kivil hagyni az egyes vonalsza-
kaszok kulonboz6ségébdl adodo, a vonderéallomany kihasznalasat befolyasold koriilményeket, amelyek-
kel a Duna fels6 szakaszan valé hajézas kérdéseinél mar foglalkoztunk. Egy-egy vontatéhajo vonta-
janak megallapitasanal tehat nemcsak a még gazdasagos, maximalis LE teljesitményt, hanem a vonal-
szakaszokbdl adodo korilményeket is figyelembe kell venni.

Mindezek szem el6tt tartasdval meg lehet és meg kell talalni a LE allomannyal valé helyes
gazdalkodas lehet6ségeit. A menetiranyitds jobb megszervezésével elkeriilnet, hogy egy vontato
sokszor 2—3 uszalyt vontasson akkor, amikor 6—7-et is vontathatna. Sok esetben el6fordul az is,
hogy ez a koriilmény nem a hajézas, hanem a fuvaroztatok hibajabél all el6, mert nem végzik el
idében a ki- és berakodast, vagy késedelmesen szallitjdk ki a rakoddhelyre az arut. A vontatohajo
ilyenkor a még be nem rakott uszalyok hatrahagyasaval sokszor fél-vontaval kénytelen elindulni,®
mert amennyiben az egyes vontadkra megszabott vontatasi id6t nem tudja betartani, az a tébbi von-
tak indulasi idejének elhlzodasat, végeredményben egész sor aru késedelmes elszallitasat eredmé-
nyezi. Ezért megfelel6 szankcidkat kell keresni az ilyen esetekre, mert ez akadalyozza a haj6zds mun-
kajat, kedvez6tlenil befolyasolja (izemi eredményeit, tehat végsd sorban a néj)gazdasag érdekeit sérti.

Osszefoglalva az eddig elmondottakat, megallapithatjuk, hogy a hajozas iizemi eredményeinek
alakuldsa kuls6 és belsé tényezdktdl flgg.

I. Kilsé tényezble :

a) Az arunemele killonboz6 dijtétele és szallitasi tdvolsaga,
b) A folyami hajozout kilonboz6sége (vizsebesség, mederviszonyok stb.)
A kils6 tényez6ket a hajozas széllitasi kotelezettségénél fogva nem befolyasolhatja.

1. Bels§ tényez6k :

a) A raforditasokat alkotd kdltségnemekkel (bér, anyag, javitasi sth. koltségek) valo takarékos-
kodas.

h) A fejlettebb technika, a korszer(ibb jarmivek fokozott alkalmazédsa, amely elsGsorban
a folyami vonatéhajoallomany nagy uzemkdltségl vontatog6zoseinek Kkiselejtezésére és
azoknak korszerl, nagyteljesitményl motorosvontatokkal valé potlasara iranyuld fejlesztés
atjan valdsithaté meg.

c) Az Uzemid6 jobb kihasznéaldsa, amely az egyes allasid6tényez6k csokkentésén keresztil,
a menetidének az 6sszallasid6hoz viszonyitott aranya megjavitasaval biztosithato.

d) Ahvonéerlével valé ésszer(i gazdalkodas, amely a jobb menetiranyitas kdvetkezményeként
érhetd el.

A hajozastdl fuggé belsé tényez8k a hajézds dolgozdi jobb munkéjanak eredményeként és
attol fligg6en befolyasoljak az tizemi eredményeket. Ezért e tényez6k megismerése, elemzése, a helyes
modszerek kialakitasa, az elvégzend6 feladatok meghatarozasa és végrehajtasuk ellen6rzése lehetdvé
teszi, hogy a raforditasok csokkenjenek, a bevételek emelkedjenek és a hajozas lizeme az adott koril-
mények kozott a leggazdasagosabb legyen.

CZERE BELA:

Az arufuvarozas keézikdnyve

A konyv részletesen foglalkozik mindazokkal a szallitastechnologiai, fuvarjogi és
dijszabasi tudnivalokkal, amelyek a vasuti, kozuti, vizi és légi arufuvarozassal, vala-
mint a szallitmanyozassal kapcsolatosak.
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A Miszaki Koényvkiadd kiadvanya
Kaphat6é az allami kdnyvesboltokban



A szallitasi kapacitasnovelés lehet6ségei

a kozuti vasuti kozlekedésbhen

FARKAS GABOR

Varosi kdzlekedésink évek ota fennallo és egyre
fokozddd talterhelése indokolttd teszi, hogy leg-
nagyobb forgalmat lebonyolitdo &ganak, a kozuti
vasuti kozlekedésnek teljesit6képességét az illeté-
kes szervek rendszeresen elemezzék. Minthogy egy
kozlekedési izem teljesit6képessége voltakeppen
tobb, egymassal kiilonb6z6 fliggvény-kapcsolatban
allé tényezd eredbje, ezért a szakszer(i és részletes
vizsgalat korantsem egyszer(i feladat. ValdszindG-
leg ez az oka annak, hogy Uzemeink ezt a vizsgé-
latot rendszerint egyaltaldban nem végzik el,
vagy legfeljebb annak egyes részleteivel, az dssze-
fuggések figyelembevétele nélkiil, alkalomszer(en
foglalkoznak.

llyen megvilagitashan — a rendelkezésre allo
lapterjedelem mellett — az al&bbi ismertetés sem
tarthat igényt a teljességre, inkdbb az a célja,
hogy az elvi szempontok bizonyos mérv( tisztazasa
utdn a kapacitasnovelés lehetGségeinek keresésére
mddszertani alapot nyujtson és ezek szamos meg-
oldasi valtozatabél néhany jellemz&t kiragadjon.

A varosi kozlekedés alapvet6 mikddési teri-
letén, a személyforgalomban is — a népgazdasag
egyéb szektoraihoz hasonléan — alkalmazhato
a , kapacitds-mérleg* fogalma. Ennek alapjan kell
megtervezni a ,termékek* (jelen esetben a féré-
helykilométer) elosztasat és ,termelés*“-ének nove-
lését. Ebben a kozlekedési agban a szallitasi
kapacitasmérleget leghelyesebb az utaskilométer
és a fer6helykilométer hanyadosabdl keépezni. Is-
meretes, hogy amikor ez a hanyados (tort) egy
meghatarozott hatarértéknél (optimumnal) kisebb,
akkor az illet6 lzemben csokken a zsufoltsag,
de egyben a ,termékek értékesitési hanyada“ is.
Forditva : a hanyados novekedése &ltalaban a
zsufoltsag fokozddasat eredményezi,  viszont
ugyanakkor kevesebb folos féréhelykilométer ter-
melddik. Az utobbi esetben azonban — ha a
nevez6t valtozatlannak tekintjuk — a kozleke-
dési berendezések talterhelése miatti nagyobb
elhasznalddéas folytan egyidejii min6ségromlasra
és dnkoltség-ndvekedésre kell szamitani.

Bar a kapacitds-mérleg optimuménak meghata-
rozasara vonatkozd rendkivil bonyolult szami-
tasok elvégzésére nalunk még nem kerilt sor, azt
azonban Uzemi tapasztalatok és statisztikai adatok
alapjan is érzékelni lehet, hogy az emlitett tort
érteke kozati vasutainknal is kivétel nélkal
joval az emlitett optimum felett van.

Valamennyi varosi kozlekedési agnal alapvetd
kérdés az is, hogy a szallitasi kapacitas-mérleg
milyen id6szakra késziljon, pl. évi, havi vagy
napi stb. tartamra. Ismerve a varosi forgalom
intenzitasanak jellegzetes hullamzasait, aranylag
nem tlinik nehéznek a kérdés eldontése : az egyes

1 A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egye-
sulet K. 26/1954. sz. munkabizottsaganak fenti targyu
zéarbjelentésére vonatkozo ismertetés.

napszakoknal hosszabb id6tartamok atlagértékei
itt semmi esetre sem kifejez6ek és igy célszeriinek
latszik, hogy a mérleg az Uzem héaldzatanak egé-
szére vonatkozé vizsgalat esetén a csucsid6szak leg-
nagyobb terhelésli drdjara, egyes vonalrészek
vizsgalata esetén pedig ezen belll esetleg negyed-
oras bontasban késziljon.

Az elébbiek alapjan vilagos, hogy a meglévé
kozlekedési nehézségek megsziintetésének alap-
célkitlizése a cstcsid0szaki kapacitas-mérleg egyen-
sulyanak helyredllitdsara irdnyul. Ez, minthogy
jelen esetben egy tort értékenek Kissebbitésérol
van szo, elvileg torténhet a szamlald csokkentésével
vagy a nevezd novelésével. Az els§ megoldas
elemzése, vagyis az indokolatlan (= az utas
sérelme nélkil megsziintethet6) utazasi igények
felllvizsgalata és mérséklése, jollehet eddig nem
eléggé figyelemre méltatott kérdés, azonban tar-
gyat illetéen Kkivil esik ennek az ismertetésnek
keretein.

Az utazésra felajanlott féréhelykilométerek sza-
manak, vagyis a szallitasi kapacitasnak (A7) no6-
velési lehetségeit célszerlien e fogalomra vonat-
koz6 alébbi alakban vizsgalni :

Ns = V-K-f,
ahol

V — a fér6helykilométer ,termelésében” részt-

vevl szerelvények atlagos sebessége, km/
oréban,

K — az el6bbi szerelvények teljes kocsiszama,

/ = az elébbi kocsik atlagos féréhelye.

A szallitasi kapacitas kiszdmitasaval kapcsolat-
ban elvileg is kilonbozd értékek adodhatnak, ha
az egyes tényezbket eltér6 szempontok alapjan
vélasztjuk meg. Pl. ha az adott kozlekedési
alapveté berendezések (jarmivek, pélya, energia-
ellatasi létesitmények, kocsiszinek) tzemére vo-
natkozéan névleges (idealis) viszonyokat tétele-
zlink fel, akkor az un. idealis kapacitas-értéket
(N's), ha pedig tényszamokbdl indulunk ki,
akkor a kapacitas ténylegesen igénybevett mérté-
két (N") kapjuk. E Kkét érték kozott kell fel-
tételezni azt a teljesitOképességi mérészamot (Ns),
amely a meglévé kozlekedési alapberendezések
jobb kihasznalasat célz6 miszaki szervezési in-
tézkedésekkel elérhetd optimumot fejezi ki. Ha
a tényleges, illet6leg optimalis kapacitas-értékeket
az idedlissal hasonlitjuk &ssze (osztjuk el), akkor
jellemz8 forgalomtechnikai (r)v sebességi, tjk Ki-
bocsajtasi és rjf féréhelykihasznalasi) hatasfok-
Osszetevoket kapunk. Az optimalis teljesit6képes-
ség mddosult képlete tehéat :

Ns= N's-r]v -riK'rif
ahol
V. K i
Vv— V' V*=KI é¢s rh~ f
sth.



A fentebb bevezetett egyes hatasfok-0sszetevék
statisztikai, illet6leg tervmetodikai fogalomkére
tablazatszer(ién is osszefoglalhatd (1. tablazat).

Az emlitett hatasfok-dsszetevék értéke kifejezi
egyfel6l valamely vizsgalt (izem forgalomtechnikai
szinvonalat, maésfel6l t4jékoztatdst nydjthat a
kapacitasnovelés lehet6segeire, s6t mértékére (1.
abra), ezért célszer(inek latszik a tovabbiakban
azokat ilyen csoportositds alapjan attekinteni.
Ezt megel6z6en utalni kell még arra is, hogy amig
a valtozatlan idedlis feltételek (alapberendezések)
mellett végrehajtott kapacitdsndvel6 intézkedések
kozé féként az un. ,,belsd tartalékok feltarasa* foga-
lomkorébe tartozékat sorozhatjuk, addig természe-
tesen az idedlis feltételek megjavitasara, vagyis
az alapvetd kozlekedési berendezések fejlesztésére
is szlkség lehet ; az utdbbi intézkedések azonban
minden esetben beruhdzast vagy beruhdzasi jel-
legli felGjitast igényelnek. A tovabbiak soran
— tekintettel a jelenlegi sz(ik beruhazasi kere-
tekre féként az el6bbi csoportba tartozok
megemlitésére tér ki az ismertetés.

A sebességi hatasfok javitdsanak lehet6ségei

Adott hosszlsagu vonalrészen lebonyolédé for-
galom esetében az elemzést elegend6 a teljes
fordulé egyes id6elemeire vonatkoztatni. Ennek
a vizsgalatnak azonban igen részletesnek kell
lennie, vagyis kulon-kiilon kell elemezni a szerel-
vény mozgasi idejét (az an. ,,menetid6&t), a
megalléhelyi, a vonali és a végallomasi tartéz-
kodasi idbket. A mozgasi (menet-) idén beldl
egyenként kell foglalkozni a gyorsulas, az ,.egyen-
letes menet”, illetbleg a lassulés (kifutds + féke-
zés) optimalis id6szlkségletével. Tobb kulfoldi
tizemben pl. a kocsivezeték vezetési mddszereinek
alapos mUszaki tudomanyos elemzésével szamot-
tevd gyorsulasi id6-rovidilést lehetett elérni (1. abra
»C“-jelli gorbéje). igy pl. a szverdlovszki troli-
busz-lizemben a korabbi atlagos 11—17 maéasod-
perces ,felkapcsolasi“ id§ 55—10 mp-re volt
lerovidithetd. Kilon figyelmet érdemel — foéként
kézifékes kocsiknal — vizszintes palyan az inditas
el6tti, idejében végrehajtott fékoldas alkalmazésa.

Mind a gyorsitas, mind az egyenletes menet
idejének megroviditése szempontjabol jelentés a
vontatasi ellenallasnak, a jarm({ mechanikai és
villamos hatasfokanak és a hajtémotorok kapocs-
feszlltségének javitasi lehet6sége. A vontatasi
ellendllds pl. szamottev6en csokkenthet6 valyuds
sineknél korszer(i gépi sintisztitds bevezetésével

Teljesit6képesség
sebesség

Idedlis (Ns)

Optimalis (Ns)

Tényleges (J/118)

idedlis utazasi (V')

optimélis fordulé (F)

tényleges fordulé (v')

Km/oy.
a Y
- B
b n.
—a
e 6
5
‘faj" *b/
fa
3
a loo 150 20 250 300 350
b 2 10 8 6 4
c 050 070 100 130
d 050 080 1 1%
e LI 10 500 550 600 650

1 abra. Egyes mszaki és forgalomtechnikai intézkedések hatésa az atlagos
utazési sebességre (Patrassi szerint). Az egyes gorbék jelentése: a = meg-
allohely-tavolsag (m), b = megallGhelyi tartozkodasi id6 <mp), ¢ = inditasi
?\);Oil’s)lﬂés (m/mp2), d = fékezési lassulas (m/mp2), e = halozati feszlltség
olt).

(hazai mérési eredmények szerint a tiszta menet-
id6-rovidulés elérte az 5%-ot is). Kisebb mérvi
javulast hozhat az ivek kenése, és a sin-, illet6leg
kerék-csiszolas bevezetése ; ugyanakkor rontja a
viszonyokat a gyorsitasi szakaszokon gyakran
tapasztalhaté tdlzott mértéki homokozas. A
jarmivek mechanikai és villamos hatasfokanak
novelése a karbantartas és javitds szinvonalaval
fligg ossze. Hatranyos korulmény pl. ebben a
tekintetben, hogy szébanforgé Uzemeinknél je-
lenleg nincsenek meg a rendszeres vontatasi
ellenallas-mérés és az alvaz-, illet6leg futomui-
kimérés lehetdségei.

A sebességi hatasfok javitasanak modozatai
kozott kulon kell foglalkozni a kapocsfesziiltség
novelésének hatasaval (1. abra ,e“ jell gorbéje).
Ennek sordn szdbajohet egyrészt a meglévé
vontatasi alallomasok egyenaramu fesziiltségének
novelési lehet6sége a csucsforgalomban, mint-
hogy ebben az id6szakban még a legkedvez6bb
taplalasi szakaszokon is rendszerint joval kisebb
az aramszed6knél mért halézati feszlltség, mint
a motorok névleges fesziltsége (600 Volt). Mas-
részt indokoltnak latszik {zemszer(i vizsgalat
targyava tenni a kalféldon mar alkalmazott
»parhuzamos taplalasi rendszer“-t is, ahol a
szomszédos munkavezeték-szakaszokat a szakasz-
szigetelésnél vonali talaram-automatak hidaljak
at, megengedett terhelések esetén.

Ismeretes, hogy ko6zati vasltaink tdbbségénél
szamottevd sebességcstkkentést okoz a pélya
rossz allapota és a forgalmi szempontb6l hatranyos

1. tdblazat

Osszetevd

kocsiszam atlagos férghely

teljes allomany (k") norma szerinti (/')

optimalisan kihasznal-

optimélisan forgalom-
haté (/)

ba adhaté (K)

ténylegesen kihasznalt

M

ténylegesen forga-
lomba adott (k™)
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Vikmiaj

2. ébra. A csokkentett sebességli szakaszok hosszanak befolyasa az atlagos
menetsebességre.

palyafenntartasi technolégia. Az elébbivel itt szik-
ségtelen kiilon foglalkozni, mig az utébbira vonat-
kozolag elegendd egy jellemz8 szampélda meg-
emlitése. A 2. abra olyan esetet tiintet fel, amely-
nél a valtoz6 (S) hosszisagu fenntartdsi szakasz
két, egyméastdl 400 méterre fekvd megalldhely
kozé esik és a fenntartasi szakasz kezd6pontja
a menetirany szerinti mésodik megalléhelyhez
csatlakozik. Ha a vonalra engedélyezett leg-
nagyobb sebesség 40 km/Gra és az atlagos inditasi
gyorsulds, illetdleg fékezési lassulas (kifutas nél-
kal) egyarant 0,5 m/mp2, akkor a teljes megalld-
kdzre kiterjedd, péalyafenntartdas miatti ,,lassd
menetl esetén az ottani atlagos menetsebesség
9,2 km/bréra, vagyis 62%-kal, mig % résznyi
fenntartdsi szakasz esetén 25%-kai csokken. A
példabdl is lathatd, hogy a kényszer(i sebesség-
mérséklés bevezetése méar rovid szakaszon is
szamottevOen csokkenti a menetsebességet. Ezért,
ha pl. egy 4 km hosszu és el6bbi megallétavolsagu
szakaszon Ugy végzik 400 fm. egyidejd fenntarta-
sat, hogy azt négy kildénbdz6 megallokozre,
100—100 m hosszban osztjék el, kereken 10%-Kkal
nagyobb lesz az atlagos menetsebesség-csokkenés
az egész vonalon, mint egyetlen, 6sszefiiggé
400 m-es szakasz esetében. A fentiekb6l is 1at-
hat6, hogy a kozuti vasutakndl a sebességi hatas-
fok javitasi szempontjab6l nagy jelent6sége van
a palyafenntartdsi munkak meggyorsitdsanak és
kbzpontositasanak, vagyis sziikséges, hogy a fenn-
tartas technoldgidjat a forgalom kivanalmainak
rendeljék ala.

Az eddig emlitetteken felul kényszer(i sebesség-
csOkkenést okozhat még pl. az atbocsatéképesség-
nél nagyobb szdmu vagy kilénbdz6 dinamikai jel-
lemz6jli szerelvényeknek, vagy eltér6 (ponto-
sabban nem egész szamui-tObbszords) kovetési
idejl viszonylatoknak kozlekedtetése, egy adott
k6z6s vonalrészen. Figyelemremélté javulast ered-
ményezhetnek viszont az egyéb kdézuti forgalom
feltartoztaté hatdsanak csokkentését célzd koz-
lekedésrendészeti intézkedések (pl. a kozforgalmi
jarmUvek els6bbségét fokozottabban biztosito for-
galomiranyités) is.

A mozgasi (menet-) idéb6l a lassulasra es6
részt (L. abra ,d“ jelli gorbéje) — gazdasagi
okokbol — nem célszerli a kifutds mérséklésével
roviditeni (kivéve a haszonfékezés esetét). Inkabb
az optimalis fékezési technoldgia kidolgozasaval

462

kell eredményt elérni és ezzel kapcsolatban pl.
a megallas elétti tal korai fékoldas, valamint a
talzott homokozés hatasédnak szakszer(i elemzéseire
lenne szlikség.

Kilfoldon — f6ként a Szovjetuni6ban — a
menetsebesség tartalékainak feltarasara vonatkozé-
lag végzett tudomanyos vizsgalatok eredményei
alapjan indokoltnak latszik ezt a mddszert nalunk
is Kkiprébalni, pl. egyes trolibusz vonalakon.2

Koéztudomasl, hogy a varosi kozlekedési esz-
kdzok forduldsebessegének szamottevd (gyakran
50%-ot is meghaladé) hanyadat teszi ki a meg-
alldhelyi tartozkodasi id6. Meglévl kozlekedési
berendezéseink adottsdgai mellett azonban ennek,
a sebességnovelés szempontjabdl jelentds rész-
idének (1. &bra jeld gorbéje) csokkentési
lehetdsége igen korlatozott. Meégis indokoltnak
latszik az utaz6kozonség megfelelébb tajékoztata-
sarol és iranyitasarél (a mostaninal pontosabb
viszonylat- és UGtvonal-jelzések a jarm(veken,
illet6leg megalléhelyeknél stb.), valamint szin-
vonalas, széleskor(i forgalomtechnikai nevelésérél
a jelenlegineél nagyobb mértékben gondoskodni
(pl. oktatofilmek készitése Utjan, amelyek eddig
majdnem kizardlag csak balesetelharitasi anyagot
tartalmaztak). A sokat vitatott kocsin beluli
egyiranyd utasaramlasnak — a forgalomtechnikai
nevelés és a rendészeti intézkedések igénybevéte:
level is — csak azokon a vonalrészeken lehet
sebességnoveld hatdsa, ahol a le- és felszallo
utasok szama egymastol nem tér el jelentfsen.
Mindazonaltal a megallohelyi tartozkodasi id6t
— a le- és felszéllasok szamanak csokkentésén
keresztlil — kozvetve befolyasold, eredményes
intézkedés lehet még a meglevd viszonylat-vezetés
felilvizsgélata és mddositdsa. Ez az intézkedés
azonban — mint sok mas helyi kozlekedési
probléma szakszer(i elemzése — nem végezhetd
el korszer( utasaramlési statisztika nélkal.

A végallomasi tartdzkodasi id6k a csucsforga-
lomban legtébb (zeminknél méar a minimumra
vannak csokkentve. Ahol ez még nem lenne igy,
valamint altalaban a csdcson kivili iddre is Ki-
terjesztve, szilkséges részleteiben normalizalt vég-
allomasi tartdzkodasi id6k bevezetése, a kétszeres
menetid6 bizonyos szazaléka alapjan felvett je-
lenlegi ,tapasztalati* értékek helyett.

A fentiekben eddig A&llandénak feltételezett
alapberendezések fejlesztése természetesen az el6bbi-
eknél joval hatadsosabb sebességnoévelést biztosit-
hat. Ezek a beruhazast igényl6 megoldasi lehet6-
ségek — pl. hogy csak a jarmd- és palyakorszer-
sitést, mint a jelenlegi legsz(ikebb keresztmetsze-
teket emlitsik — eleggé ismertek és megvitatot-
tak ahhoz, hogy itt ne kelljen veliik foglalkozni.
Az eérdekelt szervek soron lév§ feladata viszont
az volna, hogy Kkivalasszak ezek kozil a leg-
hatékonyabb megoldasokat és koézulik is féként
azokat, amelyek a népgazdasag szamara a leg-

2 L. részletesebben : Petrov: , A varosi villamos-
kozlekedés sebességndvelésének tartalékai“ c. tanul-
ményéat. (Deutsche Eisenbahntechnik, 1954. 8. sz. és
Zsiliscsno-Kommunalnoje-Hozjajsztvo, 1952. évf.)



kisebb anyagi megterheléssel jarnak. Ezekbdl
néhany kiragadott részlet : a hosszpadok, vala-
mint a kétoldali kett6s keresztiilések (az utébbiak-
nak legalabb az egyik oldalon térténd) kicseré-
lése ,egyes” keresztilésekkel ; a 3600-as kocsik
kdzéps6 ajtonyitd szerkezetének miikodékepessé
tétele ; ,egyes” perronajtok atalakitasa kettéssé ;
fejallomasokon a fordulo motorkocsik felszerelése
ollés aramszed6vel ; atmeneti palyaivek beveze-
tése ; a jardaszigetek méreteinek normalizalasa
és alkalmazésa a helyadta lehet6ségek figye-
lembevételével, az utasforgalom ardnyéban ; a
motoraram menetkdzbeni megszakitasat felesle-
gessé tevd szakaszszigetel6k bevezetése, a par-
huzamos téplalassal kapcsolatban (féként emel-
ked6 palyakon) stb.

A kibocsatasi hatasfok javitdsanak lehet6ségei

Az éatbocsatoképesség, valamint a szallito-
képesség novelése érdekében a csucsidészakban a
jelenlegi adottsagok mellett a szerelvények méreté-
nek csokkentése csak addig a mértékig lehet indo-
kolt, amig a sebességi és féréhelykihaszndlasi
hatadsfok javulasa nem kisebb, mint a kibocsatasi
hatasfok, valamint az atbocsatoképesség romlasa.
Az Gizemeknél egyébként fontos és allando feladat,
hogy figyelemmel kisérjék ennek a hatasfok-
Osszetevének alakuladsat, vagyis nap mint nap
ellendrizzék az egyes kocsik forgalomba nem adasa-
nak okat és a kies6 jarmiiszam csokkentési lehe-
tOségeit. Abelsd tartalékok feltardsanak lehet6sége
azonban ma mar ezen a teriileten is eléggé korla-
tozott, legfeljebb a kocsiszinek és javitomiihelyek
technoldgidjanak jobb megszervezése (pl. szorosabb
szervezeti kapcsolat a forgalmi és m(helyi valla-
lat kozott, folyamatos gyartds, mindségjavitas,
szabvanyositas, tébb miszakos lzem bevezetése
sth.) johet szoba. Ugyanakkor itt is a legkézen-
fekvébb a beruhéazéssal torténd fejlesztés (pl. a
kocsialloméany szaporitsa, a cserealkatrészek és
fédarabok allagnak novelése, korszer(i emel6- és
szallitéberendezések, Uj munkagépek és javitasi
eljarasok bevezetése sth.).

Ennél a pontnal még meg kell emliteni azt a
sz8lsé esetet is, amikor egyes vonalrészeken mar
jarm(szaporitassal sem lehet a palyahoz kotott
jarmivek szallitasi kapacitasat az utazési igények-
nek megfeleléen fokozni, a vonal korltozott at-
bocsatoképessége miatt (pl. Budapesten a Nagy-
kérat, Rakoczi lit). llyen esetekben, legalabbis
az utfelszin alatti kozlekedés bevezetéséig, csak
egy tovabbi, a meglévbvel parhuzamosan halado,
azonos tarifaju tomegkozlekedési eszkdz létesitése
hozhat javulast, mert — mint mar sz6 volt réla —
az optimalis atbocsatoképességnél nagyobb sze-
relvénysiirliség a sebességi hatasfok fokozott rom-
lasat és ennek folytdn végeredményben a szallité-
képesség csokkenesét, de legjobb esetben is allan-
ddsulasat okozza. Ha a kérdéses vonalon egyébként
az utfelilet kihasznaldsa megengedi, szdébajohet
pl. a vaganyok melletti Utsavon vezetett troli-
busz-kozlekedés létesitése és egyidejlileg a nagyobb
teljesit6képességl kozati vasut megéallohely-tavol-
saganak novelése (1. abra ,a“ jeli gorbéje).

3. dbra. J1 kovetési id6 egKenlﬁtlenségének hatdsa az egyes szerelvények
féréhelykihasznalasara (Lehner szerint).

A féréhelykihasznélési hatéasfok javitdsanak lehetd-
ségei

Ismeretes, hogy az utasterhelés ingadozasanak
id6beli és vonalmenti dsszetevdje van. Az elébbin,
a szerelvények szaméanak megfelel6 valtoztatasan
kivil — minthogy az egyes viszonylatoknak
gyakran eltér6 csucsidészakai vannak — a szerel-
vények atiranyitasaval lehet javitani ; a vonal-
menti ingadozason pedig betétviszonylatok ki-
terjesztésével segithetliink, de az utobbit csak
addig a mértékig célszer(i fokozni, amig a betét-
viszonylatok sebességi hatasfokanak romlasa (a
nagyobb fajlagos végallomasi tartozkodas miatt)
kisebb, mint fér6hely-kihasznélasi hatasfokuk ja-
vulésa.

Ennél a kérdésnél nagy jelent6sége van a
vonatkovetés egyenletességének. Az egyenl6tlenség
ugyanis itt arra vezet, hogy a fér6helyek kihasz-
nalasa az egymast kovetd szerelvényeknél nem
lesz azonos. Szemléltetéen mutatja ezt a 3. &bra,
ahol a vonatok athaladasi ideje a vizszintes ten-
gelyen olvashat6 le, az utastehelés aranyat pedig
a fligg6leges vonal mérete érzékelteti. Az atlagos-
néal nagyobb kihasznalas els6sorban m(szakilag,
az atlagosnal kisebb pedig a fér6helykihasznalasi
hatadsfok szempontjabd6l kedvez6tlen.

A vonatkdvetés egyenletessége (e) kifejezhetd :

r—AT AT-Na

T= a menetrend szerinti kdvetési
perchen
AT —a menetrend szeriti kovetési id6tél
vald eltérés, percben és
Na —a kérdéses pont atbocsatoképessége,
szerelvény/6raban
Id6ben valtozatlan utasterhelést feltételezve,
ha pl. a vonal adott pontjan 6ranként 20 szerel-
vény halad keresztiul és egy vonat két perccel
siet, akkor erre a szerelvényre vonatkozdan
e = 0,33 ; ha viszont e szerelvények koézul 4
masfél-masfél, 4 pedig két-két perccel korabban
érkezik, az ezeket kovet6 12 szerelvény pedig
a normalisnal nagyobb terhelés miatt késik,
akkor elvileg az elsé csoportnal egyenként 50%-0s
a masodiknal egyenként 67%-0s teljesitmény-
kiesés kovetkezik be. A vonalon kozleked6 vala-
mennyi kocsinal eléalld teljesitménykiesés ennek
megfelelGen
4-05+ 4-067

20

ahol id6,

= 23,4 %-0s lesz.



Az emlitett okok miatt kalféldén nagy figyel-
met forditanak a vonatkovetés egyenletességere.
Tobb szovjet varosi kozlekedési Gzem hal6zatan
pl. 1,5—2,5 km tavolsagban vonali ellen6rzé ponto-
kat allitottak fel. Ezeknél feljegyzik mindegyik
szerelvény pontos &thaladasi idejét és megéallapit-
jdk a menetrendtdl valo eltérést. A f 1 percnél
nagyobb eltéréseket a menetrend teljesitése szem-
pontjabol rontd tényezének tekintik. A szallitasi
tervteljesités biztositasara az egyenletes kovetési
id6k megtartasaban a dolgozok érdekeltté vannak
téve, mert ez a vezetknél premizalasi tényezd
és munkaverseny célkit(izése is.

A féréhelykihasznaldsi hatdsfok természetesen
a meglév6 berendezések fejlesztése Gtjan is javit-
hat6. A nagy befogadoképességl és gyors utas-

Tervek Moszkva varosi és el6varosi

ROZSA LAsSzLO

Moszkva lakossaganak szama kb. nyolc millié.
A moszkvai dolgozdk egy része az el6varosokban
és a varos kornyékén lakik, a moszkvai lakosok
jorésze pedig a varos kdérnyékén pihen, s nyaron
jelentés tdmegek koltéznek ki a varoskdrnyéki
udul6telepekre ; igy az elévarosi személyforgalom
hatalmas méretdi.

A varosi és el@varosi kozlekedés megjavitasara
nagy beruhazasok keretében Uj Metro-vonalak,
0j utak épilnek, utcékat szélesitenek és szintbeni
keresztezéseket sziintetnek meg, s(ritik az auto-
busz- és hajéjaratokat és 0 jaratokat allitanak be.
A nbvekvb személyforgalom méretei — kilondsen
csucsforgalom idején — mégis azt mutatjak, hogy
a varosi és el6varosi kozlekedés fokozodo igényeit
csak gyokeres atszervezés oldhatja meg.

Jelenleg az el6varosi kozlekedés 95%-at a
gyorsvasut jellegi el6varosi villamos vasat, az un.
»elektricska“ bonyolitja le. Ennek halézata a
nagyvasuti palyak mellett fekvé 80—120 km
hosszl vonalakbdl all, moszkvai végallomasai a
nagyvasuti személyfejpalyaudvarokkal esnek dssze.

Nagy feladatot ro a véarosi kozlekedésre a
gyorsvasutrol atszallo utasok tovabbszallitasa ; pl.
a ,Komszomolszkéja“ térre érkezd és onnan el-
utaz6 utasok szdma meghaladja a napi egy milliét,
arri cstcsforgalmi id6ben déranként 70 000 utast
jelent.

A rohamosan novekvd el6varosi kozlekedés
forgalmi igényeinek Kkielégitését célzd javaslatok
harom csoportba oszthaték :

a) a gyorsvasit — Metro atszallo6 allomasok
Uj megoldasa,

b) a Metrd palyajanak bekotése a gyorsvasut
palyajaba és szerelvényeinek lizemeltetése a gyors-
vasut vonalain,

c) a gyorsvasit vonalainak meghosszabbitasa
a varos kozepéig, a Metréhoz hasonlé alagut-
megoldassal.

Az els6 elgondolas szerint a Metré-gyorsvasit
atszallé forgalmat a varostél tavolabb fekvé
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cseréji jarmlivek kozlekedtetése jelenti tehat a
fejldés iranyat.

Altalanossagban még megallapithatd, hogy az
utascsere javitasaval kapcsolatos intézkedések
egyidejlileg alkalmasak a sebességi és a féréhely
kihasznalasi hatasfok ndvelésére is.

A varosi személyszallitas f6tehervisel6jének, a
kozuti vasuti kozlekedésnek szallitasi kapacitas-
novelése a jelenlegi kozlekedési nehézségek meg-
oldasanak kulcskérdése. Sziikséges ezért, hogy az
érdekelt iranyitd és végrehajté szervek szakszer(,
alapos elemzés ala vegyék teriletiik helyi kozleke-
dési tizemeinek szallitasi kapacitasat. Ennek soran
— a forgalomtechnikai hatasfok-6sszetev6k alap-
jdn — megjvitasuk lehet6ségeire részletes intéz-
kedési terv készitése latszik szilkségesnek.

kozlekedésének megjavitasara

valamelyik gyorsvasuti allomasra helyeznék at.
A tapasztalatok viszont azt mutatjak, hogy az
ilyen atszallasi lehet6séget féleg a varosba erkez6
utasok veszik igénybe. A varosbol elutazok tébb-
sége inkabb a fejpalyaudvaron szall vonatra.
Ezt bizonyitja a Metré ,,Elektromosgyar® allo-
masanak ilyenarany( tanulmanyozasa is. |Itt
ugyanis a Metrérél a gyorsvasuitra at lehet szallni,
mégis az atszall6 utasok szdma minddssze 4—5%-a
a gyorsvasuti vonal fejpalyaudvararél, a kazani
palyaudvarr6l elutazdé utasszamnak.

Ehhez a helyzethez hasonld kortlmények Ki-
alakulasa varhat6 a budapesti féldalatti vasut ,,Nép-
stadion* Aalloméséanal kialakitott HEV-atszallas-
sal kapcsolatban. A varosba érkez§ HEV-utasok
nagy tobbsége a Népstadionnal atszall majd a
foldalattira, viszont az elutazdk szivesebben in-
dulnak a Keleti pu. melletti HEV végallomasrdl,
igy az el6varosig meghosszabbitott Metr6 nyj-
totta atszallasi lehet6ségek végeredményben nem
teszik lehet6évé a fejpalyaudvarig kozlekedd gyors-
vasti szerelvények szamanak csokkentését. Nem
jelentene megoldast 0j, tavolabb fekvd gyors-
vasiti palyaudvarok létesitése sem. Ezek teher-
mentesitenék ugyan a nagyvaslti személypalya-
udvarokat, azonban megnehezitenék az atszallast
a felszini kozlekedési eszkozokre. Eppen az at-
szallasi lehet6ség egyszer(sitése miatt sziikséges
az el6varosi gyorsvasut végallomasait a lehet
legkdzelebb hozni a varoscentrumhoz.

A masodik csoportba tartozd javaslatok meg-
valGsitdsanak nehézsége az, hogy a Metré-kocsi
szélessége lényegesen kisebb, mint a gyorsvasuti
kocsiké, ennek kodvetkeztében a kocsiszekrény és
az emelt perronok széle kézott 570[mm (ir maradna,
tovabba a kocsik fithet6ségérdl is gondoskodni
kellene és novelni kellene az ul6helyek szamat, a
tavolabb utazék kényelme szempontjabol. Az
aramszedés kiilénb6z6 volta is mliszaki nehézséget
tamaszt. E javaslatok megvalésitasanak azonban
legf6bb akadalya az, hogy a Metré szallitoképessége



nem teszi lehetévé a varosi és el6varosi személy-
forgalom egyidej(i lebonyolitasat.

A harmadik javaslat megvaldsitasa — mely
a gyorsvasat vonalainak a meghosszabbitasat veti
fel Metré-jellegli adaglitmegoldassal — jelentené a
legjobb megoldast.

A varosi és el6varosi utasszallitas ilyen Ossze-
kapcsolasara mas vilagvarosokban is talalunk
peldat, igy a londoni foldalatti vasat egyes vona-
lain, vagy Buenos Airesben.

Két egymast metsz6 atlés foldalatti  vezetés(
gyorsvasuti vonallal a felvetett feladat jol meg-
oldhat6. Ezeknek a vonalaknak a kozel diametra-
lisan elhelyezett gyorsvasiti fejpalyaudvarokat
kell Osszekotniik. A féldalatti gyorsvasuti atkétd
vonalak egyidejlileg bonyolitananak le el6varosi
és varosi forgalmat. Az utasok jelentékeny ré-
szénél az atszallasok sziikségessége megszlinnék,
illetéleg az &tszallasok szama lecsokkenne.

Val6szinlinek latszik, hogy a gyorsvasut fold-
alatti szakaszait a varosi utasok — a varos hatara-
tél a kozpont felé — ndvekvd mértékben vennék
igénybe, mig az el6varosi utasok szama befelé
haladva csokkenne. A két igény egyiittes fellépése
igen kedvezd lenne a szerelvények kihasznalasa
szempontjabol. Forgalmi szempontbdl is elényds
az ilyen megoldas. A jarmiszikséglet 10—20%-kal
csokken, mert a szerelvényeknek a fejpalya-
udvarra érkezése és onnan valé elindulasa kdzotti
allasi id6 kiesik.

A gyorsvasuti foldalatti atlos alagutak tervezé-
sével kapcsolatban két f6 kérdés vet6dik fel :

a) a kocsi szerkesztési szelvényének és az
alagltkeresztszelvény méreteinek megallapitésa,

b) a vonalvezetés, kilonos tekintettel a Metré-
haldzattal (m{ikod6 és tervezett) vald kapcsolatara.

Az els6 kérdéssel kapcsolatban az az allaspont
alakult ki, hogy az &ramszedés mddja az alagutban
és a nyilt palyan azonos legyen. Termeészetesen ez
azt jelenti, hogy a Metrénal bevalt, an. harmadik-
sines aramszedés helyett fels6vezetékes aramszedést
alkalmaznanak.

Nagyvasuti (irszelvény alkalmazésa nagyon meg-
dragitand az alagutak épitését. El6zetes vizsga-
latok azonban megallapitottdk, hogy a moszkvai
Metré belsé 0 5,60 m alagutszelvénye megfelelne,
ha a vagany alatti sovanybetonfeltoltés magas-
sagat 20—25 cm-rel csdkkentenék és ha a gyors-
vasuti kocsik szelvényének felsd vonalazasat némi-
leg megvaltoztatnak.

El6zetes tanulmanyozas alapjan a sovanybeton-
feltoltés csokkentése megvaldsithato ; a mas va-
rosokban épil6 bels6 0 510 m alagutakban
alkalmazott sovanybetonfeltoltés vastagsaga itt
is megfelel.

A gyorsvasuti kocsik szélességének megvaltoz-
tatdsa nem is sziikséges, ez csupan azt vonja
magaval, hogy az alagut egyik oldalan — a sinek
sikjanal magasabb szinten — jardat kellene épiteni
avégh6l, hogy az alagutfenntartds dolgozéi tzem
idején veszélyeztetettség nélkill bejarhassak az
alagutakat.

Amint mar emlitettik, a gyorsvasutak fold-
alatti atkotése szlkségessé teszi Uj kocsitipus ter-
vezését, minthogy sem a Metro-, sem a gyors-

vasuti kocsi nem felel meg az Gj'célra. A Metrd-
kocsikban kevés az ul6hely, nem flithet6k, 34 sze-
relvény/6 forgaloms(ir(iség esetén sem lehet 45 000—
50 000 utasnal tobbet szallitani egy irdnyban, a
8 kocsibél all6 szelvényekkel. A gyorsvasiti
szerelvények kocsiszelvényének fels§ vonalazasa,
valamint &ramszed6je nem idomul a féldalatti
(irszelvényéhez, azonkivil az utascseréhez kevés
a kocsik ajtoinak szama és azok nem 6nmiikodéek.

A vonalvezetés kérdése bonyolultabb. A személy-
forgalomaramlds alapvet6 iranyai két egymast
keresztez6 észak-dél és kelet-nyugat irany( vonalat
kivannak. A megoldas alapelve az, hogy a terve-
zett foldalatti vonalak az el6véarosi személyforga-
lom mellett a varosit is szolgaljak, tehat a vonal?
vezetéssel a varos kozepén kell athaladni, termé-
szetesen Ugy, hogy az atlés Metro vonalak amugy
is nagyon megterhelt metszéspontjat ez ne érintse.

TousTT Joxesiai

1. abra.

A vonalvezetés kérdésének tanulmanyozasa soran
a gyorsvasuti alagutakra tébb varianst dolgoztak
ki; ezek egyikét a mellékelt &bra mutatja.
A variansok megegyeznek abban, hogy a Bota-
nikus kert — Mez6gazdasagi Kiallitds Metrd vonal-
szakaszt mar gy épitsék, hogy az a javasolt gyors-
vasutak foldalatti szakaszanak egy részét alkossa.
A variansok elkerllik az &tlés Metr6 vonalak
taldlkozasi pontjat, de atszallasi lehetéséget biz-
tositanak a Metr6 atlds vonalaira és a ,nagy
gydrd“ korvonalra, két pontban is.

El6zetes becslés szerint a gyorsvasuti foldalatti
Osszekotés gazdasagos. Epitési koltségei nem fog-
jak lényegesen meghaladni a Metr6 vonalakéit.
A lényeges kiilénbség minddssze az, hogy 40 m-rel
hosszabb &allomésokat kell épiteni. A szdmitasba
vett 6rankénti 72 000—75 000 utas ugyanis csak a
foldalattin alkalmazott kocsiknal hosszabb kocsi-
kon fér el. A szilkséges szerelvények szama viszont
csOkkenne, mert kihasznaltsaguk és a gyorsvasut
szallitoképessége lényegesen novekednék a fej-
palyaudvari allasi id6 kiesése kdvetkeztében.
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Aluminium a kishajé épitésben*

SZEKELY JAXOS

A magyar kishajo gyartds — elsésorban a Bala-
tonfiiredi Hajogyar — kozel 100 éves multra tekint
vissza és kozépeurodpai viszonylatban igen jo ered-
ményeket ért el. A kishajé-ipar altalaban nem
maradt el a magyar ipar altalanos fejl6dése soran,
de a hajoépitésre alkalmas hazai nyersanyagok —
els6sorban a fa — hianya akadalyozta a fejlédést.
A fa pétlasara azonban sikerrel hasznélhaté az
aluminium.

A hazai aluminiumgyartds hisz éves, mégis
aluminiumbdl készaru belfoldon alig késziilt. Leg-
nagyobbrészt féltermékként exportalta banyasza-
tunk és iparunk az aluminium ércét és a bel6le ké-
szilt félgyartmanyokat.

Az aluminiumbdl valé kishajogyértds csak né-
hany éve indult meg, de maris megallapithatd,
hogy az aluminium, mint hajéépit6 anyag meg-
allja a helyét.

A Dunén lathato kishajok jelent6s része ma méar
ezekb6l az anyagokbdl készilt. Gyorsmotorhajok,
vontatok, munkacsonakok és sport siklécsonakok
épulnek kdnny(ifém anyagokbol.

A dunai hajoknal szerzett megnyugtat6 tapasz-
talatok alapjan megindult a tengeri aluminium
kishajok gyartasa is.

A Dunai Hajogyarnal 1953.végén elkezd6dott
3vitorlas, egy motoros vitorlas és egy motoros Kis-
hajo tervezése, melyek a mult év folyaman mar
meg is éplltek. Az elsd hajo — egy 50 m2vitorla-
felllet(i tengeri vitorlas (Seefahrtkreutzer) — alu-
minium teste a gyarban mult év tavaszan el-
készllt. A nyari idenyre a Balatonfuredi Hajogyar
elkészilt a bels6 berendezésével és felszerelésével
is Ugy, hogy a hajo a magyar vitorlas bajnoksagon
i résztvett.

A hajo mérete nagyobb, mint a Balatonon hasz-
nalatos hasonld vitorlafellletli vas- és fahajoké,
mégis sikerrel vette fel ezekkel a versenyt.
Egy pontosan azonos koérvonall vashajéval is

. *Megjelent a Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek 1955.
évi 9. szaméaban.

I. dbra. 50 személyes teugeri uieutcsénah.

modunk volt 6sszehasonlitani ; az aluminiumhajo
itt is jobbnak bizonyult.

Mi tehat az aluminiumhajé el6nye?

Akonnylfémek fajsulya egyharmada a vasénak.
Még ha a vashoz képest az aluminiumnal masfél-
szeres keresztmetszeteket alkalmazunk is, a hajo-
test stlya csak fele a vasénak. Hogy a vizkiszoritas
azonos legyen, nagyobb t6kesuly keril a hajé ala.
igy a stabilitds novekszik, s a hajo délése azonos
szél mellett kisebb. Nagy szélnél is teljes vitorla-
zattal haladhat, tehat a hajé gyorsabb, mint az
egyéb anyagbol késziltek.

Ha a hajoépitésben a lemezelésnél hasznalt acél-
és aluminium 6tvozeteket dsszehasonlitjuk : a fel-
hasznalt vaslemezanyag 42—45 kg/cm2 szilard-
sagu, a felhasznalt Al-Mg-Si vagy AlMg Otvozet(
lemezek pedig 25—30 kg/cm2 szilardsaglak. Az
elméletileg szlikséges anyagvastagsag-novelés tehat
az aluminiumanyag felhasznalasa esetén 50%
volna.

A kishajoknal a héjalas vastagsagat azonban nem
a szilardsagi igénybevétel, hanem a technoldgiai
kovetelmények szabjak meg és ennek folytan egy-
forma vastagsagu héjlemez vélasztdsa eseten
helyesen jarunk el, mert a szilardsagi kévetelmé-
nyeket az acéllal egyenl6é vastagsagéi aluminium-
lemez is b&ven biztositja.

A héjalas vastagsagat a héjszerkezet szilardsagi
kivanalmain tal a helyi szilardsag alapjan mére-
tezzik.

Egy 6—8 méter hosszd hajo, melyben 400—
500 kg sulyd motor van beépitve, 2—2,5 mm-nél
vékonyabb vaslemezb6l nem készil. Kénny(ifém-
anyagnal sem szilkséges ennél nagyobb vastag-
sagu lemez alkalmazédsa. A méretezési szempon-
tok itt a korroziot is figyelembe veszik.

igy a vaslemeznél szamitasba vesszik azt is,
hogy tengervizben évenként 0,1 mm nagysagrenddi
korrézids veszteségek Iépnek fel, mig az aluminium-
anyagoknal a vastagsagi veszteség ennek x36-od
része és igy ezzel szamolni kell. Ez tovabbi el6nyt
jelent az aluminium javara.

1. &bra. Motoros vitorlas bordazata épités kézbeu.



3. &bra. Folyik a tengeri motoros héjalasa.

Még egy elényds tulajdonsag az aluminium ala-
csony rugalmassagi modulusa. A koénny(ifémeké
Ea = 700 000, mig a vasanyagoké Ev= 2 100 000.
igy az aluminium (t6déshdl sza&rmaz6 rugalmas-
sagi munkafelvevi-képessége haromszorosa a vasé-
nak. A sziikséges helyi szilardsagi kivanalom tehat
aluminiumnél kisebb falvastagsagnal is elérhet6,
?mhi az anyagmegtakaritds szempontjabél jelent8s
ehet.

A testetlen aluminium-felllet tapadasa lénye-
gesen kisebb, mint a vasé vagy faé. igy az alumi-
niumhajo surlddasi ellendllasa is kisebb.

A j6 szilardsagi tulajdonsagok mellett a kénny(-
fémek nagyon jol alakithaték is. A szilardsagi ki-
vanalmaknak megfeleléen préselés révén tetszés
szerinti, kedvez6 profilok alakithatdk ki. A jo ala-
kithatésag a hajotest kialakitasanal is el6ny, hi-
szen a megmunkalds hidegen torténhet és igy ol-
csobb, mint a vasanyagoknal.

Az aluminium-6tvozeteknél a folyasi hatar és
szakit6szilardsag viszonya mindig kisebb, mint
0,8. Ez azt mutatja, hogy az alakitas, a marado
alakvaltozas messze a szakitasi igénybevétel alatt
torténik.

Az aluminiumnak persze van hatranyos tulaj-
donsédga is. Pl. faradasra érzékenyebb, mint az
acél. A faradasnak leginkdbb a hajo azon részei
vannak kitéve, ahol a propeller altal atadott rez-
gések kozvetlenll hatnak : tehat a propellerbak
koérnyéke. Ezen azonban kdnnyen segithetiink.
A tapasztalat azt mutatja, hogy a propellerbak
és a hosszmerevit6k alatt a héjalas ala beépitett
vastagabb lemez a rezgéseket elhangolja és a repe-
dés veszélye megszinik.

Egyesek feltételezik, hogy az aluminiumhajé
nyaron melegebb, télen hidegebb, mint a vashajé.
Ez téves. Az aluminium jobb hévezet6képességé-
nél fogva a kornyez6 viz h6mérsékletét hamarabb
veszi &t s igy annak &llando hémérséklete befolya-
solja a hajo bels6 hémérsekletét. A viz h6mérsek-
lete pedig mindig mérsékeltebb, mint a kdrnyezé
levegd héfoka.

A konnyd suly még elényt jelent a hajo vizre-
boesatasanal, szallitdsanél, kiemelésénél is. Ez az
elény egyébként az, amely a fent emlitetteken
kivil mas gyartmanyok készitését is kivanatossa

4. dbra. /1 motoros teste kikerll a szereidébdl.

tette ; pl. az aluminium tengeri ment6csonakét
(1. abra).

A tervezett nagyobb egységek kozil a masodik,
egy 75 m2-es motoros vitorlas aluminium teste is
elkésziilt (2. &bra) és a Dunan, Sién és Balatonon
keresztil a Balatonfiiredi Hajégyarba vitték fel-
szerelésre. A hajo kb. 17 m hosszu, 4,40 m széles,
meriilése 2 m. Vizkiszoritdsa 22 t. Két darab
80 LE allando terheléssel jarathaté Diesel-motorral
van felszerelve.

A 185 m hosszU tengeri motoros teste szintén el-
készilt (3., 4. és 5. dbrak). Ennek az objektumnak
felszerelése folyik. A hajo belsdé berendezése —
melyet kivalo iparmiivészek terveztek — igen
nagy kényelmet biztosit.

A kovetkezd gyartmény egy 125 m2-es vitorlas.
Vizkiszoritdsa kb. 15 t, vizvonala 15 m hosszd,
merilése 2 m (6. abra).

Az aluminiumbol késziilt nagyobb vitorlasok
sorozaténak utols6 tagja a 80 m2es tengeri vitor-
las. A test hossza 12 m. A haj6 épitése folyamat-
ban van.

A hajék anyaga Al-Mg-Si, félnemes és Al-Mg 3
Otvbzet. Az anyagot nagyrészt a MASZOBAL
székesfehérvari Uzeme allitotta el6.

5. dbra. 4 teugeri motoros bels§ szerelés el6tt.
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fi. dbra. 125 m- vitorlas épitése.

Az alkatrészek kotése részben szegecseléssel, rész-
ben hegesztéssel térténik. A bordak, hossziranyu
mereviték, héjazat szegecseléssel, az orr- és far-
téké, a kielprofil, a valaszfalak lemezei, a bor-
dakat 0Osszekot6 hossziranyl szalagrendszer, s a
felépitmény héjazata hegesztéssel készil. A he-
gesztés argon védbgazas rendszerrel torténik.
A hegeszt6k szamos esetben olyan koriilmények
kozott hegesztettek, amilyenek hazai viszonyok
ko6zott még nem fordultak el6.

Atechnoldgia kidolgozasaban a gyar eredményeit
a Fémipari Kutatd Intézet tamogatasaval érte el.
Az alkatrészek szegecselését gépi sajtoléssal, a
testen leveg6-szegecseld pisztollyal vagy kézi sze-
gecseléssel végezték.

A Dunai Hajogyar tovabbi programjaba tar;
tozik a balatoni sportolék kisebb vitorlasokkal val6
ellatasa is. Gyartjak a 15 m2-es tlra-yollékat és a
kb. 25 m2-es t6kesllyos vitorldsokat. Jelenleg pe-
dig késziilnek a 150 személyes balatoni, illet6leg
folyami személyszallito motoros hajo tervei.

A dunai hajosok utan el6relathatolag a balatoni
sportoldkat is meghoditja az aluminiumhajo. K-
Iondsen akkor lesz a siker nagy, mikor rgjonnek,
hogy a fenntartas lényegesen olcsébb ; az évenkénti
festés egészen elhagyhatd ; a kiemelés egyszer(bb
és kevéshé koltséges ; a tarolas sokkal kevesebb
gondot okoz.

Az aluminium felhasznéldsdnak a hajéiparban
még szamos teriilete van. Ezek kozé tartoznak a
nagyhajok felépitményei és fedélzeti felszerelései, a
kis mertlés( csatorna-hajok és Uszdmivek, tovabba
szamos mas alkalmazasi hely, amelyre a magyar
eziist kivalé tulajdonsagai alapjan igényt tarthat.

Reméljik, hogy a jovo tervezéseknél szakembe-
reink figyelmét a fent ismertetett tények nem fog-
jak elker(ini.

A sinekre és a sinleer@sitésekre hato fuggdleges erdk

megkdzelitésenek vizsgalata

MESTYASEK ERVIN

A killénb6z8 szerkezetek vagy szerkezeti elemek
varhat6 élettartamanak meghatarozasara, tovabba
az ugyanazon célra szolgald szerkezetek és szerke-
zeti elemek jésaganak Osszehasonlitdé vizsgalatara
a hosszantarté zemi kisérletek helyett a technika
minden tertletén elterjedten alkalmazzak a folya-
matos vagy farasztoprobat.

A farasztéprébakkal kapott eredményekhbdl
azonban még abban az esetben sem lehet abszolut
értékl kovetkeztetéseket levonni, ha azok mind
az igénybevételek nagysaga és az igénybevételek
Uzemkdzbeni valtakozasi sebessége, mind pedig a
kilsd befolyasol6 tényez6k szempontjab6l a valo-
sagos Uzemi viszonyoknak megfeleléen térténtek.
Vannak olyan szerkezetek, amelyeknek élettar-
tama nagymértékben figg az (zemi szlinetek
gyakorisagatdl (pl. a kazanszerkezetek). Ha ezek
élettartamat barmely mér6szammal mérjiik, akkor
annal nagyobb értéket kapunk, minél kevesebb az
id6egységre jutdé Uzemsziinetek szdma és minél
allandébb a terhelés. Vannak viszont olyan szer-
kezetek és szerkezeti elemek, amelyeknél az Gizem-
sziinetek emelkedésével esetleg n6é az lGzemidd6k-
b6l szamitott élettartam, minthogy az anyag kris-
talyszerkezetében az lizemsziinetek alatt bizonyos
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valtozads (rekristallizaci6, visszaalakulds) megy
végbe. A folyamatos probaval kapott és a val6-
sagos élettartam kozott még nagyobb az eltérés
abban az esetben, ha a probak nem az lUzemi vi-
szonyoknak megfelel6en torténnek. A legtdbb eset-
ben az igénybevételek valtakozasi sebességének
megvalasztasanal kell eltérni a val6sagos tzemi
viszonyoktol, ugyanis ettél figg a probaidé nagy-
siga. Csak kivételes esetekben, nagy Uzemsziine-
tekkel m{kddd szerkezeteknél lehet a valdségos
igénybevételi sebességet a probak koézben meg-
tartani, amikor a valdsagos valtozasi sebességen
a prébak varhatd dsszes lizemideje sem tulsdgosan
nagy (pl. vasati palya esetében).

A prébak tehat altalaban nem adnak abszolut ér-
ték{ eredményt, mégis j6 alapot nyujtanak a fel-
haszndlandé anyag megvélasztasahoz és a szerke-
zet helyes kialakitasdhoz, tovabba az azonos ren-
deltetés(i szerkezetek josagi Osszehasonlitasahoz.

Az alkalmazandd sinleerdsitd szerkezet kivalasz-
tasanal célszerilinek latszik a kiléonb6zé megolda-
soknak farasztoprobak alapjan torténé Ossze-
hasonlitdsa. (Ezt a vizsgalatot vibracidonak ne-
vezik.)

A vibratoros vizsgalat helyessége, illet6leg jo6-



saga attol figg, mennyire kdzeliti meg a vibrator-
nak a sinlekotésre gyakorolt hatdsa a valdsagos
lizemi viszonyokat, azaz a haladé vonatnak a sin-
lekotésre gyakorolt hatasat.

A halad6 vonatok a palyara kerékparjaikkal gya-
korolnak er6hatast. A legnagyobb forgalmu palya-
szakaszon is, ha az id6jards (nyar, tel, es6, nap-
sttés) rongald hatasatol eltekintlink, egy-egy sin-
leerdsitésnél a valdsagos rongald hatas minden
egyes vonatnal par masodpercig tart ; ezutan a
palya hosszabb-révidebb ideig nincs igénybevéve.
Ha tehat az igénybevételt folyamatossa tesszik,
akkor a rongalo hatasok alatti 6sszes lizemid6t
viszonylag rovid id6 alatt el6 tudjuk allitani.

Az eddig hasznélt vibrator kritikaja

Az alkalmazott sinleer@sitések vizsgalatat cél-
szer(i vibratorral elvégezni.

Minthogy Franciaorszagban tudomasunk szerint
ilyen vizsgalatokat végeznek, célszerl el6szor a
Franciaorszagban szerkesztett és haszndlt vibra-
tort megvizsgalnunk. A vibrator a péalyara, illet6-
leg annak a vaganytengelyére mer6leges egyene-
sen fekvd két pontjara er6hatast gyakorol. Az er6-
hatasok frekvenciaja, minthogy a gép 3000-et for-
dul percenként, 3000 :60 = 50 Hz. Az allitasok
szerint, ennél a valosagos er6hatasok frekvencia-
janal nagysagrendileg is 1ényegesen nagyobb frek-
venciaval, a valosagos terhelésnél kisebb terhelés
esetében ugyanazt a rongalé hatéast lehet el-
érni, mint a valésagos lUzemi viszonyoknak meg-
felel6 frekvencia és terhelés esetében. A rongald
hatasok azonossagat a sinleer6sitésnél fellépd ver-
tikalis gyorsulasok hasonlésagaval igyekeznek bi-
zonyitani, azt allitvdn, hogy dinamikus terhelés
esetében a gyorsulasok rongaljak a szerkezetet.

Ez az allitds azonban nem felelhet meg a valdséag-
nak, ugyanis a sinleer6sit szerkezet igénybevéte-
lét nemcsak az er6hatds nagysaga, hanem az er6-
hatds kozbeni elmozdulds mértéke is befolyasolja.
Az elmozdulasok nagységéat pedig tobb tényezd
befolyésolja, igy az elmozduldst sem vehetjik
ismertnek. Ezenkivul azt sem tudjuk, hogy az
er6hatdsok frekvenciaszamanak véltozdsa a szer-
kezet igénybevételi szammal kifejezett élettarta-
mara milyen hatassal van. Megallapitott tény,
hogy az anyag kifaradasa fiigg a frekvenciatol,
a flggés azonban semmi esetre sem a frekvencia
algebrai flggvénye. Lehetnek ugyanis a leer6sit6
szerkezetnek olyan részei, amelyeknek az 6nlengési
frekvencidja vagy annak valamely harmonikusa
megegyezik a prébakészilék frekvenciajaval.
Ezeknek a részeknek az igénybevételi szammal ki-
fejezett élettartama ezen a frekvencian lényegesen
kisebb, mint az egyéb frekvencian, tehat a kisérlet-
tel kapott élettartam az alkalmazott nagy frekven-
cia miatt nagymértékben eltérhet a valosagos élet-
tartamtdl. Erre a frekvencia folytan véaltoz6 élet-
tartamra vonatkoz6an azonban részletes vizsga-
lati eredmények nem 4allnak rendelkezésiinkre,
tovabba a sinleerdsit6 szerkezet és egyes elemeinek
sajat frekvencidja sem ismert. Eimekfolytan még
kvaiitative sem fogadhaté el a frelvenciavaltozas-
sal 'tortén6 erdhatas-ndvelés, sem pedig az a fel-

tevés (Revue Generale des Chemins de Fer, 1949.
decemberi szdma), hogy a fel- és lefelé haté +4
tonna er6hatas a maximalisan engedélyezett 20
vagy 21 tonna tengelynyomasu (esetleg a maximéa-
lisnal 1ényegesen kisebb tényleges atlagos tengely-
nyomasu) kerékpéar tovagordilésével egyenértékd,
vagy a valésagot jol megkdzelitd hatast valt ki a
leerdsitd szerkezetre.

A valo6sagos Uzemi és a franciaorszagi vibrator
altal létesitett rongalé hatasok azonossagat két-
ségbevonja tovabba az is, hogy a vibrator a sin-
leer@sité szerkezetet aktiv felfelé haté eréknek teszi
ki. Az aktiv felfelé haté er6 egyrészt tiszta hlzasra
veszi igénybe a sinlekdtést, ami a valésagban nem
fordul el6, mert a sinek felfelé hizésa csak a defor-
maciobol szérmazd erd kovetkeztében, hajlitassal
egyutt fordulhat el6.

A sinleer8sités keresztkdzépsikjdban (a palya
tengelyének normadlisa és binomialisa altal meg-
hatarozott sikban) levé sinkeresztmetszet a sin-
tengelyre mer6leges vizszintes (horizontal-normal)
tengely korul elfordulva, a fent emlitett kereszt-
kozépsikkal hol az egyik, hol a masik irdnyba —
a deformécié kovetkeztében — szdget zar be.

A franciaorszagi szerkezet helyességét a felfelé
haté er6 mas szempontbdl is kétségessé teszi. Az
aktiv felfelé mutaté hatas ugyanis nem lehet egyen-
érték( a kerékpar sinre gyakorolt hatasaval, ahol
a tengelynyomas mint sulyer6 hat, s igy a valosa-
gos aktiv er6 csak. lefelé mutatd lehet. A sinre hat fel-
felé mutatd er is, ez azonban nem aktiv er§, hanem
a nyomatékbdl, illet6leg a deformaciobol keletkez6
erd. A sinleer@sités keresztmetszetében fellépd ma-
sodlagos er6re vonatkozéan az aldtdmasztas he-
lyére vonatkozé hatadsabrabdl csak mindségi kovet-
keztetést lehet levonni, az er6 nagysaga azonban
nem hatarozhatd6 meg, mert a deformaciobdl kelet-
kezett nyomaték és reakciderd nagysaga — a ter-
helés nagysagan és helyén kivul — a sinlekotés
modjatol és annak allapotatél is fiigg.

A sinleerdsitést ugyanis részben befogasnak, rész-
ben alatamasztasnak kell tekinteniink. Hogy a sin-
leer@sités milyen mértékben aldtdmasztas és mi-
lyen mértékben befogés, azt minden koriilmények
kozott — még a leerdsitésre vonatkozd tobb merés
birtokdban is— tizemkdzben véltozénak kell tekin-
tenlnk. Ezért Gzemkdzben a negativ er6 viszo-
nyat az 6t létrehozd pozitiv eréhdz és a pozitiv és
negativ. nyomatékok egyméashoz valé viszonyat
nem lehet egyetlen &llandéval sem meghatéarozni
(1 &bra).

A Franciaorszagban hasznalt vibrator elvi hi-
baja ezenkiviil még az, hogy a vibrator a sinlekotés
felett van elhelyezve, igy nem ébreszt a sinlekotés
helyén a val6sagban fellép6 nyomatékvaltozaso-
kat. Ezek a nyomatékvaltozasok pedig minden
valdszin(ség szerint befolyasoljak a sinlekotd szer-
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1. &bra.
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kezet elhasznalédasat, tehat élettartamat. Ezt a
hatést a szerkezet hizoer6vel akarja potolni, mely
hatds azonban nem nevezhet§ az emlitett hatassal
egyenértékinek.

A sinlekotés helyén fellép6 erdk

Ha a valdsdgos hatdsokat meg akarjuk kézeli-
teni, szlikséges a sinlekdtésbhen és a sinekben kelet-
kezett er6k eés nyomatékok vizsgalata. Vizsgalatain-
kat a hatdsdbrak alapjan végezhetjik el. Az ala-
tamasztas helyén a nyomatékokat és a reakcio-
eréket a vizsgalt lekotestdl egy oldalra es6 mozgo
terhelés esetében a 2. abra szemlélteti. (A masik
oldali mozg6 terhelés hatdsabraja ennek az 1-es
fuggllegesre vonatkoztatott tikrozésével szer-
keszthetd.)

A hatasabrakat figyelembevéve megallapithat-
juk, hogy a pozitiv és negativ nyomatéki maximum
és a legnagyobb felfelé mutatd er6 akkor 1ép fel, ami-
kor a terhelés, vagyis a kerékpar a 3' aljtél az
l-es, illetbleg az 1-es aljtél a 3-as aljig eljut (a
3'-al jelezzik a 3-as 1egyenesre vonatkozé tukor-
képét).

A legnagyobb igénybevétel meghatirozasanal
elvileg figyelembe kell venni, hogy a sinlehajlas,
illet6leg*a legnagyobb nyomaték értéke fliggvénye
a jarmu sebességének. A vasutlizemben a jelenleg
el6forduld sebesség-értékeknél keletkez6 legna-
gyobb behajlasi érték azonban gyakorlatilag egy-
beesik a tamaszkoz felezési pontjaval.

Vizsgalataink egyszer(ibbé tételére a két aljkoz-
nél nagyobb tavolsagban levd aktiv er6kbél keletke-
zett mésodlagos hatasokat elhanyagoljuk. Ezzel az
elhanyagolassal azért nem kdovetlink el lényeges
hibat, mert a harmadik mezénél tdvolabbrol kelet-
kezett pozitiv és negativ hatdsok nagysaga a hatas-
abrak szerint (2. dbra) lényegesen kisebbek anndl
az igénybevételnél, amely akkor keletkezett, ami-
kor a kerék az 1-es és 3-as aljak kozott volt. Az
igénybevételek idébeli valtozasa, azaz frekven-
cidja megegyezik az 1—3 aljak kdzoétt keletkezett
igénybevételek frekvencigjaval, mert kozben a
jarm{ sebessége gyakorlatilag nem valtozik meg.

Ha két vagy tdbb tengely egyittes hatasat vizsgal-
juk, a hatasabrakbol megallapithatjuk, hogy a
legnagyobb nyomaték a sinleer6sités fligg6lege-
sében akkor keletkezik, ha a tengelyek aljk6z ta-
volsagra vannak egymastol (1. abra). Vasutaink-
nal az aljkoztavolsag 0,77 m-nek vehet6. Illyen kis
tengelytav nem fordulhat el6, ezért ezt nem vizs-
galjuk. A masodik legnagyobb nyomaték 2 alj-
koztavolsag esetében, azaz akkor keletkezik, ami-
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kor a ket tengely egymast6l 1,5 m tavolsagra van.
Azonban ezt az esetet is irredlisnak tekinthetjuk,
minthogy a mozdonyok tengelyeinek tdvolsaga —
nagysebességli mozdonyok esetében — ennél az
értéknél lényegesen nagyobb. Hasonloképpen a
forgoaljak (trikkok) tengelyeinek egymastél valé
tavolsaga is lényegesen nagyobb szokott lenni,
mint 1,5 m. Ennek folytan gyakorlatilag csak a 3,
vagy ennél nagyobb aljtdvolsagnal érvényesil a
keréknyomdasok Osszhatasa. A maximalis nyoma-
ték reprodukalasa szempontjabol igy felesleges
lenne két vagy tébb egylttes maximalis nyoma-
tékot ado terhelést kiindulasi alapul venni. A f6-
vonali palyéainkon a legnagyobb tengelynyomast
altalaban a mozdonyok hajtott és kapcsolt ten-
gelyei, valamint a kéttengely( kocsik tengelyei
jelentik. E jarm(ivek tengelyeinek egymastol mért
tavolsaga az emlitett kritikus 1,5 m tavolsagnal
Iényegesen nagyobb.

Vizsgalatainknal igy elegendének tekinthetd egy
maximalis tengelynyomasu kerékpar okozta hatas
vizsgalata, annal is inkabb, mert az elhasznalédas
szempontjabol ez a maximalis, azaz a palyéara en-
gedélyezett legnagyobb tengelynyomas tllbecsiilt;
a palyara hat6 tényleges atlagos tengelynyomas
ugyanis lényegesen alatta van a palyara engedé-
lyezett maximalis tengelynyomasnak.

Helyes-e tehat a maximalis tengelynyomast,
mint kiindulasi alapot elfogadni ? Minthogy —
az el6bbiek alapjan — a kisérleti gépnél csak egy
tengely altal okozott igénybevételt fogunk repro-
dukéalni és nem tébb tengely egylttes hatasat,
igy a valosaghoz viszonyitva esetleg bizonyos Kis-
mérték( igénybevétel-csdkkenés 1ép fel. E csokke-
nés kiegyenlitésére a kisérlet terhelését a tényleges
atlagos tengelyterhelési kozépértéknél magasabbra
vesszik fel. Annak megallapitasa, hogy a kisérleti
gép mekkora tengelynyomast allitson el6, az emli-
tett elgondolas alapjan precizen nem hatarozhaté
meg. A terhelésnek azonban minden kérilmények
kozo6tt nagyobbnak kell lennie a vonalra haté tény-
leges, atlagos tengelyterhelésnél.

A tényleges igénybevétel ideje a sebességbdl hata-
rozhatd meg. A prébaknal szamitasbaveendd
igénybevétel egy teljes periddusa az alatt az id6
alatt folyik le, mig egy kerékpar a vizsgélt sin-
er@sitést megel6z8 és kovetd két-két aljkdzon at-
gordul. A teljes peridédus két, egyméshoz viszo-
szonyitva szimmetrikus félperiddusbél tevodik
ossze. (A tovabbiakban a félperiddust nevezziik
periédusnak, mert e félperiédus alatt a maxi-
malis pozitiv és negativ igénybevételek is fellép-
nek.) A periddus-id6 tehat egyenld azzal az id6vel,
amely alatt a kerékpar két aljkdzt befut.

Harom aljkdzotti tAvolsdgot 1,5 m-nek véve fel,
a befutas ideje a hazai viszonyok kozott, a jelenleg
maximalisnak tekinthet6 125 km/6 sebesseég ese-
tében :

T=1ij_;3%6 00432 mp=— mp
125 23

Egy periddus idejének reciproka az igénybevétel
frekvencigjat adja. A 125 km/é sebességh6l kiin-
dulva, a tényleges er6hatas frekvenciaja ennek
folytan 23 Hz, amely megkdzeliti az orszagos



villamos energiahéalézat frekvencigjanak (50 Hz)
felét, a 25 Hz-t. Ez a frekvencia azért elényos ki-
seérleti célra is, mert a két pdluspard szinkron vagy
aszinkron motorok ezt a frekvenciat atalakité be-
rendezés nélkil szolgaltatjak.

A hatésvaltozasok megkozelitése

Abban az esetben, mikor a kerékpar a vizsgalt
sinleerdsitéssel szomszédos aljkdzon gordil at, az
aljkdzben a sin igénybevételét létrehoz6 nyomaték
a 0, a pozitiv maximum és ismét a 0 kdzott val-
tozik. Ezt a kerékparokozta pozitiv nyomaték-
valtozast a jelenlegi sebességeknél gyakorlatilag
ugy is el6 tudjuk allitani, hogy a legnagyobb nyo-
matékot adé helyen (gyakorlatilag az aljkoz fele-
zési pontjaban) sinusosan valtozo er6hatast léte-
sitink. Az aljkézben athaladé kerékpar nyoma-
téka azonban csak 0-t6l a pozitiv maximumig és
innen 0-ig valtozik, igy a létesitett er6hatasnak
csak az egyik, azaz a lefelé mutato erét szolgaltatd
félperiédusban szabad érvényesiilnie. A negativ
nyomatékot ado félperiodust — minthogy a valo-
sagban nem lehet a sinre felfelé hatd aktiv er6 —
valamilyen médon meg kell sziintetni. A felfelé hatd
erd megsziintetésével létesitett sinusos er6hatas idébeli
lefolyasa a 3. &bran lathato.

Ennek az er6hatasnak megfelel§ nyomatékval-
tozds megkozeliti a keréknek kézvetlenul a sin-
leer6sités melletti aljkdzon torténd atgordiilése-
kor a vizsgalt sinleerfsités keresztmetszetében,
illet6leg helyén ébredd nyomatékvaltozast.

Midon a tovagordilé kerékpar a vizsgalt leerd-
sitést kdvetd masodik aljkdzben mozog, a vizsgalt
leerGsités fliggblegesében negativ nyomaték kelet-
kezik. Ennek a negativ nyomatéknak a sinleerd-
sités keresztmetszetében tortén6 eldallitdsa kétféle
maddon lehetséges.

1. megfelel6 nagysagu felfelé mutatdé er6hatés
létesitésével, a sinleerGsitéssel kozvetlen szomszé-
dos aljkdzben ;

2. megfelel6 nagysagu lefelé mutatd er6hatés
alkalmazasaval a masodik aljkdzben.

Az 1 pontban emlitett megoldasnal azonban
nehézségbe utkdzik a leerdsitést kovetd masodik
aljkozbe haladé kerékpar nyomésa okozta — a le-
er@sités fliggblegesében ébred6 — valdsagos nagy-
sagl negativ nyomatéknak az els6 aljkézben md-
kodtetett felfelé mutaté er6hatds segitségével
megvalositandd6 — szamszer(ien is helyes nagy-
sdgu — reprodukalésa.

A 2. pontban emlitett megoldasnal a leerdsités
keresztmetszetében ébredd tényleges negativ nyo-
matékvaltozas egy, a keréknyoméasnak megfeleld
illetéleg azzal egyenld — csak pozitiv félperiédu-
saban érvényesil6 — sinusos terhelésvaltozassal
megvaldsithaté. Ez esetben a terhelés tamadasi
pontja a sinleerdsitéstél 1% aljkdztavolsagra van.

Amint lathatd, a sinleer@sités egyik oldalan tova-
mozg0 terhelés hatadsara fellépd maximalis pozitiv
és negativ nyomaték létesitése elvileg nem okoz kilé-
nosebb nehézséget, mert

az 1 pont szerinti — helytelen nagysagu nega-
tiv nyomatékot ad6 megoldasnal — a pozitiv és
negativ er6hatds 1 db sinusosan valtozd teljes
periddusd,

a 2. pont szerinti elvi megoldasnal pedig 2 kii-
16nb6zé helyen tdmado6, egymashoz viszonyitva
id6ben félperiodussal eltolt, sinusosan valtozo,
csak lefelé mutatd félperiédust adé er6hatassal
megvaldsithato.

A sinleer6sités mindkét oldalan mozg6 terhelés
hatasara a vizsgalt leerGsités helyén ébredd igény-
bevételek azonban a szabalyos, tehat sinusos fél-
hullamok megfelel6 id6beni valtoztatasaval, egy-
szerl mechanikai szerkezettel nem allithatok eld.

Az emlitett két megoldas kozil az elsé pont sze-
rinti megoldasnal a helytelen, val6sdgnak nem
megfeleld hatast negativ értelmd nyomatékok ér-
tékének bizonytalansaga okozza,. Amint mar emli-
tettiik, a sinleerésitésnél a felvett nyomaték nagy-
saga tébb, Gzem kozben valtozé tényezé6tél fugg.
igy a sinleerdsitésnek a kerékpar egyik oldalon
torténd haladasakor keletkez6 igénybevételét csak
a masodik megoldas, azaz a két félperiddusos, eltolt
er6hatas kozelitheti meg.

A helyesnek nevezhet§ masodik megoldasnal az
er6hatasok lefolyasa tehat idealisan egy olyan
ismétl6dd félperiodust hullam lenne, amely miko-
dése ideje alatt — tehat egy félperiddus alatt —
sinus félhullam szerinti valtozassal, tisztan pozitiv
er6hatast gyakorol. A masodik félperiddus alatt
ez a szerkezet nem gyakorol hatast a sinre.

A félperiédus idejéig tarté valtozé erbhatasbol
keletkez6 nyomaték és felfelé mutaté er§ meg-
egyezik a kerékpar ezen aljkdzon torténé atgordi-
lesekor keletkezett nyomatékaval, illet6leg felfelé
mutat6 erejével. A félperiédussal eltolt szomszédos
aljkdz kozepén hatd sinusos mikddésid két er6-
valtozas tehat megkozeliti azt a hatast, amelyet
a kerékpar ugyanezen két aljkozon torténd athala-
dasakor kifejt. Minthogy a sinleer@sitésben kelet-
kezett er6 akkor hoz maximalis pozitiv és negativ
nyomatékot létre, amikor a kerékpar a sinleer§-
sités melletti és az ezzel szomszédos aljkdzdn halad
keresztil, a két er6hatast a sinleerdsitést6l y2,
illetéleg iy?2 aljkdztavolsagra helyezziik el és egy-
mastél idoben félperiddussal eltoljuk. Az er6k idd-
beni lefolyasat a 4. abra szemlélteti.

Ebbdl a két er6hatashol a leerésités fliggblege-
sében keletkezett nyomaték idébeni valtozasa az
5. abran szemlélhetd.

Az 5. 4bra azt a speciélis esetet szemlélteti,
mikor a maximalis negativ igénybevétel a maxima-
lis pozitiv igénybevétel 50%-a. A masodik (1% alj-
koztavolsdgban mikdd6) er6hatés altal keletkezett
negativ nyomaték és negativ erd értéke természe-
tesen megegyezik az ugyanolyan nagysagu tengely-
nyomas-okozta elhasznalodastol is fliggo, valdsagos
igénybevétellel.

Az idealisnak nevezhetd és az elmondottak alap-
jdn a valdsagot hatasaiban jol megkozelité fél-
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5. ébra.

peridédusos, sinusos eréhatast a gyakorlatban nem
lehet egyszeri mechanikus szerkezettel el&alli-
tani, azonban a sinusosan valtozd, teljes periddusa,
allandéan miikod6 erbhatas elballitdsa nem Utko-
zik nehézségbe. Elméletileg mod van a sinusos
er6hatés felfelé mutatd részének felvételére is, ez
azonban gyakorlatilag nehezen kivitelezhet6. A fel-
felé hato er6t ugyanis csak tartéval lehetséges fel-
venni, a tarté pedig a rahato er6 kovetkeztében
deformalédik. A deforméaciéhoz Gt és id6 sziiksé-
ges — mert a deforméacié munkat csak idében lehet-
séges szolgaltatni. Ez a munkahoz szlikséges id6
és Ut azonban a viszonyokat lényegesen megval-
toztatné.

A célszer( vibrator er8hatasai és kilénbdzdségei
a valésagtol

Konnyen kivitelezhet6 egy olyan szerkezet,
amely allanddan sinusosan valtozd, tisztan lefelé
mutato eréket hoz létre. Ez az erbhatés Ugy kelet-
kezik, hogy a sinusos er6hatashoz egy allandd,
tisztan lefelé mutaté er6t adunk, amelynek nagy-
saga megegyezik a sinusosan valtoz6 er6 maximu-
maval.

Az er6valtozés abraja a 6. &bran lathatd.

Ha két, sinusosan valtozo, lefelé mutatd er6-
hatist az 1—2-es és a 2—3-as aljk6zon féazishan
egymashoz képest félperiddussal eltolva miikddte-
tunk (4. &bra), a két nyomatékot az 1-es fiiggdle-
gesében a 7. abra szemlélteti.

E két nyomaték egyittes hatasat a 8. abra foly-
tonos vonala szemlélteti. Az abran folytonos vo-
nallal jelzett nyomatékvaltozas kilonbozik az
5. abranak megfelel6, szaggatott vonallal jelzett
val6sdgos nyomatékvaltozastol. A kiillonbség lénye-
ges része az, hogy a hatdsok pozitiv és negativ

6 abra
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része nem azonos id6 alatt megy végbe, tehat a
valésaggal nem egyezhet meg. A valdsagban a
pozitiv és negativ rész, minthogy az 1—2-es alj-
kdz befutasi ideje megegyezik a 2—3-as aljkdz be-
futadsanak idejével, egyenld id6 alatt megy végbe.

A kilonbség, illetéleg az a tény, hogy a két id6
nem azonos, annal jobban kit(inik, minél nagyobb
a negativ és pozitiv hatdsok hanyadosa.

A frekvenciak részvaltozasai a kovetkezOk lesz-
nek : a pozitiv félhullam a valésagnal hosszabb
id6 alatt megy végbe, a negativ félhullam a valé-
sagnal rovidebb tartam( lesz. Szamszer(leg a fél-
hullamok id6aranyat dgy tudjuk kifejezni, ha a
negativ igénybevételt a maximalis pozitiv igénybe-
vétel ,,~“-szorosanak véve, azokat a pontokat,
ahol a tengelyt az gsszetett hullam metszi, meg-
hatarozzuk. A frekvencia egyenld, a faziseltolas
n, a maximalis amplitidék viszonya ,,A““. Avizs-
galt keresztmetszetre haté pozitiv nyomaték id6-
beni valtozdsat az y = 1 A sinx, a negativ nyo-
maték id6beni valtozasat pedig az y — A (1 a
A sin (x — i) fliggvény fejezi ki. (Itt az 1 az
allando eréb6l szarmazik.)

Az id6tengely metszéspontjai tehat :
— Al -fsin(x—n)]+ 1Asinx—0

Minthogy sin (x — ti) = — sin x *
— A (l—sinx) A LA silx —0
Sin X _ A=l
Aal

Kildonbozé ,,A“ értékek esetében :

A—1 a2— ax g a2— «
A a2 o« i

AA 1L a—al g0 180
0,2 — 0,25 194 346 152 0,85 1,15
0,6 — 0,33 200 340 140 0,78 1,22
05 — 0,54 213 327 114 0,63 1,37
03 — 0,66 222 318 96 0,56 = 1,44

A viszonyszamokbdl lathato, hogy a valdszind
0,2—0,6 aranyszam esetében a hatasok ideje a le-
er@sitéssel kozvetlen szomszédos aljkdzre hatod
(pozitiv nyomatékot adod) er6nél 1,15—1,44 szerese



a val6sagos torzsfrekvenciabdl szarmazéd idéknek,
mig a 2—3-as aljkdz, azaz a negativ nyomaték-
hatds id6tartama 0,56—0,85-ig terjed. Ebbél
kovetkezik, hogy a fent emlitett két er6 hatasanak
véltozasai a primer (tehat 1—2-ig haladé tengely-
terhelés) hatasai szempontjab6l az alapfrekvencia
0,7—0,87-szeresének, mig a szekunder, azaz nega-
tiv igénybevételek szempontjabol 1,18—1,85-sz6-
ros frekvencianak felelnek meg.

Ezek szerint olyan berendezés, amely a valosa-
got az idébeni hatas valtozasos részleteiben is pon-
tosan koveti, egyszerl szerkezettel nem allithato
elé. A fentiek alapjan azonban meg kell allapita-
nunk, hogy a 25 Hz-nek megfelel6 sinus-hullam
alapjan létrejové, kisebb frekvenciaszamu hullam
idejenek megfelel§ félhullam a gyakorlatban azt
jelenti, hogy a 125 km/6 sebesség frekvenciajaval
haté igénybevétel nem 125 km/6 sebességnek,
hanem e sebesség 0,7—0,9-szeresének, azaz 90—
110 km/6 sebességnek felel meg. A nagyobb frek-
venciaszam, azaz a masodlagos igénybevételek
részleteinek lefolyasa pedig 150—210 km/é sebes-
ségli hatasvaltozast ad. Minthogy ezek a sebes-
ségek a vasutnal realisak, az igy keletkezett hatas-
valtozdst a val6sdgot megkozelit§ valtozasnak
fogadhatjuk el.

Ket wibvator alkalmazsi lehettsege

Két vibrator a vizsgalt sinleerdsitéshez helyesen
kétféleképpen helyezhetd el.

Az elsb elhelyezes az, amikor a vizsgalt sinleerd-
sités mindkét oldalan, az aljkdzfelez6n elhelye-
zett vibrator egyméshoz viszonyitva 180°-kai el-
tolt er6hatasvaltozast létesit. Mindegyik gép csak
az egyik félperiddusban fejt ki er6hatést a sinre.
Az er6hatas mindkét gép esetén csak tiszta pozitiv
értelmd, azaz lefelé hatd. Ennek kdvetkeztében a
nyomaték is csak pozitiv értelm(. Ez a folyamat
jol megkozeliti azt, amikor a kerékpar a leerGsités
el6tti és a leer6sités utani szakaszon athalad. igy
azonban a kerékparnak a vizsgalt leerdsitéstol
szamitott mésodik aljkdzben val6é éathaladasakor
ébred6, a legnagyobb pozitiv értelm( nyomaték-
b6l szarmazd, a sinleer8sitésben hatd negativ ér-
telmd nyomaték nem valGsithatdé meg. Ennek foly-
tan elmarad a sinleerdsitést terhel§ felfelé mutat6
(a deformaciobol keletkezett negativ értelmi)
erd is,

A masik, mar ismertetett elhelyezésnél — amely
ugyancsak két, egyméashoz viszonyitva 180°-kai
eltolt periodikus er6hatést alkalmaz — a két er6-
hatds a sinleerfsités egyik oldalan van elhelyezve,
a szomszédos két aljkozben (tehat a leerdsitéstdl
12 illet6leg iy2 aljkoz tavolsagra). Ez a vizsgalt
sinleer@sitéssel kozvetlenul szomszédos és az azt
kovetd (megel6zd) aljkdzben vald legdrdulésekor
(felfutasakor) ténylegesen fellép6 igénybevételnek
felel meg.

Ez az er6hatas a val6sagos egyoldali er6hatassal
annyira megegyezik, hogy csak az emlitett 3 alj-
koznél tavolabbi hatast hanyagolja el. Ennek a
megoldasnak azonban hibaja, hogy a farasztas
csak az egyoldali hatasnak felel meg.

A>gyakorlatban két, egymastol egy aljkéz tavol-

9. éabra.

sagra levd 180°-kai fazisban eltolt hatas alkalmazasa
mindkét emlitett igénybevételi médot egyidében
val6sitja meg, tehat mindkét megkozelitésnek
eleget tesz ; igy mind a két megkdzelité vizsga-
latra egyidejlileg mddot nydajt.

A két vibrator kozott levd sinleerfsités a farasz-
tas els6 szakaszaban még nagyrészben mind befo-
gas mikodik, azaz a befogasi szazaléka az ala-
tamasztasi szazalékhoz képest nagyobb. Ebben
az esetben a sinben keletkez6 nyomaték nagy-
részét a leer@sitd szerkezet veszi fel, tehat a szom-
szédos aljkozben létesitett pozitiv nyomaték is
eredményez a sinleer6sit§ szerkezetben felfelé
hizé er6t. A szerkezet elhasznalédasa soran kelet-
kez6 lazulds kovetkeztében azonban a pozitiv
nyomatékeéi aljkdzzel szomszédos leerdsitésben fel-
fogott nyomaték értéke fokozatosan csokken, igy
a sinleer@sitésen mind tdbb a nyomaték, azaz alak-
valtozéas és irdnyvaltozas megy keresztiil. Ennek
kovetkeztében a szomszédos aljkézben a negativ
nyomaték értéke megndvekszik és ezzel egyltt az
ezt az aljkozt kovetd sinleerdsitésekre hatd nega-
tiv, azaz felfelé mutaté er6 nagysaga is novekszik.
Minél nagyobb a jaték (hézag) a sintalp és a le-
er@sitd6 szerkezet kozott — azaz minél lazabb a
sinleerdsités, — anndl kevesebb nyomatékot vesz
fel a sinleer6sit6 szerkezet.

A 9. abra szerinti elrendezés esetében tehat kez-
detben a két vibrator altal kozrefogott ,,2* jelli
leerésitést terheli nagyobb felfelé mutat6, azaz
hizo6er6, kés6bb — a sinleerdsitd szerkezet lazu-
lasa kovetkeztében — a ,,3“ jell leerGsités sin-
szogét terheli nagyobb negativ erd.

A vibréaciés vizsgélat id6tartama

A vibrécids sinleerfsitésvizsgalat sziikségessé-
gére és el6nyeire mar a bevezet6ben ramutattunk.
A vizsgalat aktivitasat, azaz gyorsasagat ugy jel-
lemezhetjik a legjobban, ha a palya kihasznalt-
sagat ,,5*“ 1000 tengely naponkénti mér6szdmmal
szamitjuk. Egy év igénybevételeinek szama igy
365 000 5-vel lesz egyenld. A vibrator egy nap
alatt 86 400-25, azaz 2 160 000 igénybevételt fejt
ki. Ha egy tengely hatasat az alatamasztas kereszt-
metszetére kétszer szamoljuk (azaz egyszer, ami-
kor felgdrdul, masodszor amikor legordll), agy
két igénybevétel egy tengely igénybevételével
vehetd egyenértéklinek. Egy napi vibracié igy
1080 000 tengely hatasanak felel meg. Ez azt
jelenti, hogy ha az élettartamot N évnek vesszik
fel, akkor

365 000 BN : 1080 000 = 0,337 BN

Pl. napi 3000 tengely forgalom esetén 5 évi
Uzemnek 0,337.3,5 = 5 napos vibraciés Kkisérlet
felel meg.

Mint példankbdl is lathatjuk, ha a vibrator frek-
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vencidja a val6sagos hatdsok frekvenciaszdmat —
a jelenlegi maximalis sebességl vonataink eseté-
ben — igen jOI megkozeliti, olyan kis kisérletezési
roviditésének gyakorlati jelentdsége egyaltalan
nincs. igy tehat semmi korilmények kozott sem tart-
juk érdemesnek az igénybevételek frekvenciaszamaét
emelni és ezzel az igénybevételek id6beli lefolyasa-
nak hasonlésagat a matematikai és mechanikai
alatamasztas nélkuli, kelléen nem bizonyitott el-
méletek alapjan feladni.

igénybevételnek kiilon gépen torténd, lefelé hato
nyomashol ered6 elGallitaisa — kétséget kizarolag
lenyegesen jobban megkdzeliti a valésagot, mint
az eddig alkalmazott vibratorok. A hatasok ana-
litikus vizsgalataval ramutattunk arra, hogy a két
vibrator idébeli lefolydsaban és nagysagaban a
tényleges, fligg6leges igénybevételekhez hasonld
farasztasi végez, nem ugy, mint a harmonikus
vibracio-elmélet alapjan miikod6é gép. igy a két-
gépes, kis frekvenciaju vibrator a legmegfelelébb,
a valdsagot legjobban megkdzelitd, egyszerl kisér-

A kétgépes vibracio
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tehat a masodlagos letezG eszkoz.

Palyazati eredmény

LA. Mszaki irodalom, mint az Gjitasok forrasa#

c. palyazatra beérkezett palyamunkak koézil az aldbbiak részesiltek jutalomban:

Pénzjutalom:

I. dij: 1000,— Ft Berecz Istvan, Rakosi Mivek Acélmi
Il. dij: 700,— Ft Busztin Janos, Kender-, juta- és Textilipar

I1. dij: 500— Ft Zentai Dezs6, Réakosi Mlvek Pénzligyi oszt.

IV. dij: 300,— Ft. Gybérgy Gy6z6, Ruggyantadrugyar

V. dij; 200,— Ft. K&vari Vilmos, Réakosi Miivek Motorkerékpargyar

Konyvjutalom:

Kéaplan Gyorgy
Holzer Pal
Ludwig Laszlo6
Ramaszéder Karoly
Magyar Lé&szlé
Kiéber Pal
Korompay Viktor
Taufenecker Vilmos
Koschatzky Laszlé
Kornyei Ferenc

W iedner Laszlo
Grész Emil

Tari Laszl6
Vastagh Géza
Tass Léaszlo
Simon Miklés
Csermendi Lé&szlé
Kollar Lajos

Deli Szilveszter
Lugosi Vilmos
Hajda Pal

Vordés Csillag Traktorgyar
Textilipari Mindségellen6rzé Intézet
December 4. Drétmuvek. Miskolc
Hazai Féslisfon6 és Szovdgyar
Csepel Autogyar

Csepel Autégyar

Tatabanyai Szénbé&nyaszati Troszt
Voros Csillag Traktorgyar

Dorog XT-es akna
Téncsics Bdrgyar
Gyéri Fonoda

Kozlekedési Epits Vallalat
Foldalatti Vasut Vallalat

Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium IX. F@oszt.

Erégépjavité Vallalat

Magyar Selyemipar Vallalat
Beloiannisz Hiradastechnikai Gyar
nyugdijas (ok'l. gépészmérndk)

Budapest, 1955. november ho.
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1. &bra. A rc|>iil6kiallitas a megnyitas el6tt

A repul6kidliitas

DR. CZERE BELA

A kozelmultban érdekes és a szakembereket,
valamint a nagykodzonséget és az ifjusagot egy-
arant érdekl6 kozlekedési kiéllitasra kerilt sor.
A Tarsadalom- és Természettudomanyi Ismeretter-
jeszt6 Tarsulat, valamint a Magyar Onkéntes Hon-
védelmi Szovetség ez év szeptember 10-t6l oktdber
22-ig repuldkiallitast rendezett Budapesten, a
varosligeti Pet6ii-csarnokban (1 abra).

A kiallitdst mintegy 80 000 latogaté tekintette
meg. Jelentds kdzonsegsikerét elsGsorban az indo-
kolta, hogy a repllés kérdései irant altaldban, de
kilonosen a korszer(i, nagysebesség( repiilés tech-
nikaja irdnt hatalmas az érdekl6dés. Emellett
1947. 6ta — a nagyszabasu Kozlekedési Kiallitas
megrendezése utdn — nem volt olyan kiallitasunk,
amelyen a repilés természettudomanyi kérdései,
technikaja, dgazatai (kozlekedési, sport- és hon-
védelmi vonatkozasai) kell§ részletességgel és rend-
szerességgel bemutatasra kerliltek volna.

A kidllitdés els6dleges célja a természettudo-
manyi és miszaki ismeretek terjesztése, a repilé-
sport, valamint légierénk népszerdlsitése volt,
de emellett a szakemberek figyelmét is meg-
érdemelte.

A Pet6fi-csarnokot gazdagon bet6lt6 kiallitasi
anyagot nagyjabél hat, dnmagaban is terjedelmes
témakorbdl allitottdk dssze. A latogatd elGszor
a repilés torténetével, majd a repiilés tudomanyos
és technikai kérdéseivel ismerkedhetett meg ;
ezt kovette a sportrepiilés, a légikozlekedés, a radio-
és a meteoroldgiai szolgalat, végul a légier6 ki-
allitasi anyaga.

A Kkidllitas torténeti tabloi — bar csak nagy
vonalakban, s6t elég hézagosan — érzékeltették
azt a szivés kiizdelmet, amelyet az emberiség a
leveg6 meghdditisaért folytatott. A repllés iranti

6si vagyat kifejez6 Okori mondaktél (Daedalus
és Icarus), a tobbezeréves kinai repildjatékszerek-
tél (meleg levegbvel hajtott ballon, leveg6por-
getty(i, sark&ny) kezdve sorra vette az Ujkor
legjelentésebb Gttordit, kisérletez6it, repilégép-
szerkeszt6it (Mozsajszkij, Wright testvérek, Blé-
riot stb.).

A torténeti rész figyelmet szentelt a repilés
magyar Uttér6i eredményeinek is. Egykoru 0jsag-
cikkek dokumentéltak pl. a korai magyar Kisér-
letez6k kiizdelmeit a megnemértéssel, a maradi-
saggal szemben. Megtudhatta a latogatéd pl., hogy

m n\jtOi;»0 Krir?Kk>/1si

1. 4bra. A idbajtécré keletkezését szemlélteté tablo
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3. 4bra. Dugattyls repiii6gépniotor

4. 4bra. Légcsavaros gazturbina
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Schwartz Davidnak, a korményozhaté léghajé
magyar Uttéréjének szabadalma alapjan épilt a
vilaghir( Zeppelin léghajé. A szdzadforduld utani
évekkel kezdddik a géprepiilés hdéskora, amelynek
kiizdelmeibdl az els6 magyar konstrukt6rok, repi-
16k is kivették résziket. A kiallitott anyag be-
mutatta ennek legfébb mozzanatait, majd a ma-
gyar replilés helyzetét az els6 vilaghaboraban, a
Tanécskdztarsasag idején és a két vilaghabori kozt.

A tudoményos és technikai részben a Kiallitas
rendez6i arra torekedtek, hogy a latogatdé meg-
ismerkedjék az alapvet6 aerodinamikai térvények-
kel, megértse a replilés fizikajat (2. abra). Ezt a
célt azonban a kiallitott anyag csak részben tudta
elérni ; tobb és kifejez6bb eszkozre lett volna szik-
ség ahhoz, hogy a repilés terén tajékozatlan lato-
gatdé val6ban megértse annak természettudo-
manyi alapjait.

Ezt kdvet6en modellekkel, illetéleg eredeti kon-
strukciokkal szemléltették a repiiléstechnika, a re-
pilégépgyartas fejlédesét. A régebbi és Ujabb
dugattyus repll6motorokon kivil a korszer(
gazturbinds motorokat, tovabba a repll6gép
testét, készilékeit, szerelvényeit és mdiszereit Is
kell6 szam( exponatum mutatta be, amelyek
nemcsak a repllégép szerkezetér6l, de a gyartas
fébb mozzanatairol és a felhasznélt anyagokrol
is értékes ismereteket kozoltek (3. és 4. abra).

E modellek jelent8s része a Kozlekedési Mu-
zeum gy(jteményébdl kerilt a kiallitasra ; kar,
hogy az egyébként miikddtethet6 modelleket a
kiallitdson nem mozg6 allapotban mutattak be.

Igen jelent6s részét foglalta el a kidllitasnak a
sportrepulés. Ennek keretében a modellezésrél és
annak agazatairél kaphattak tijékoztatast a Ki-
allitas legfiatalabb latogatoi. Bdségesen szerepelt
a vitorlazorepulés, elsésorban eredeti gépek kialli-
tasaval (5. éabra), ezenfelil a vitorlazd gépek
kilénféle inditdsi mddjanak és az elért rekordok-
nak ismertetésével. A sportrepilési részt az
ejtéerny6s sport eszkdzeinek, felszereléseinek Kki-
allitasa és a sportag érdekes mozzanatainak képe-
ken valé bemutatasa zarta le (6. abra).

A légikozlekedés viszonylag kisebb teret kapott.
Itt f6ként a hazai légittvonalak fejlédését, a tel-
jesitmények novekedését, a repiilés gyorsasagi



K éahra. Az ejtéerny6») sport eszkozei

elényeit bemutato tablok szerepeltek. Erdemes ki-

emelni. hogy a hazai polgari repilés teljesit-
ményei — az 1938. évi teljesitményekhez viszo-
nyitva — 1954-re hatalmasan megndvekedtek :

a repllt kilométerek szdma 865,9, az utasok szama
27421, a szallitott aruk (poggyasz, posta) sllya
pedig 5104,2%-ra emelkedett. Egy népszer(ién
feldolgozott isochron-térkép jol érzékeltette, hogy
a repllgjaratok utazasi sebessége hogyan viszony-
Uk a vasUt és az autdbusz utazasi sebességéhez.
Ebben a részben keriilt bemutatasra, hogy miként
segiti a repul6gép a mez6gazdasagot (védekezés
a novényi kartevék ellen, mitragyasz0ras).
Sajnalatosan a magyar légikdzlekedésben hasz-

1," bra. Légierénk hadirepiilégépei
a kiéllitasi csarnok el6tt

nalt repilégépek — modellek helyett — csak
fotomontazs-szeriien keriiltek bemutatésra.

A repulés tulajdonképpen csak akkor valt koz-
lekedési agazattd, amikor a gépeket radidval sze-
relték fel és ezaltal biztositottak a foldi iranyi-
tast, lehet6vé tették a meteoroldgiai adatok koz-
lését a repul6személyzettel. A kiallitdson szere-
pelt a radidnavigacio valamennyi fontos témaja
(radioiranyitas, vakleszallas radioiranytiivel sth.).
Hasonléképpen helyet kaptak a meteoroldgia repii-
lési vonatkozésai is (id6jarasi térképek, miisze-
rek, koztik a radidszonda léggdmb).

A Kiallitas befejezé részét légierénk életének be-
mutatdsara, a hadirepll6gépek kiallitdsara szan-
tak. Tobb eredeti katonai repllégép kerult ki-
allitasra, amelyeknek egy része a csarnok el6tti
téren kapott helyet és killondsen felkeltette a lato-
gatdk érdekl6dését (7. abra).

A felszabadulds utani elsé o6nallo repuldkiallitas
altalaban helyes, sikerilt kezdeményezésnek bi-
zonyult és hianyossagai ellenére is jol szolgélta
az ismeretterjesztés, a mdszaki propaganda céljait.
Meg kell azonban jegyezni, hogy a kiallitdas hatal-
mas targykoréhez képest a rendelkezésre allo
keret szliknek bizonyult ; ez az oka annak, hogy
szdmos témat nem sikerult a népszerdsitd cél-
kitlizések teljes biztositasaval feldolgozni. Kilo-
nosen kar, hogy a repiilés legujabb fejlédési iranyai :
a hdélégsugaras motorok és a rakétdk témai
csak igen hézagosan kaptak helyet a kiallitason.

A tanulsdgos és érdekes repul6kiallitds nyoman
ismételten ra kell mutatnunk arra, hogy a nagy-
kozonség érdeklddésének kielégitése és ifjusagunk
miszaki irdnyd nevelése megkivanna, hogy a
repulésnek, de a tébbi kozlekedési dgazatnak is
allando kiallitasa legyen. Ez pedig legcélszer(ibben
a Kozlekedési MlUzeum mielébbi — legalabb rész-
beni — megnyitasaval volna biztosithatd, amely-
nek gylijteménye immar hossz( évek 6ta jorészt
meddd kulturalis értéket képvisel. A muzeum
gylijteménye — az exponatumok tervszer(i re-
konstrukcioja és a felszabadulds utani évtized
Uj szerzeményei nyoman — ma mar nagy értékda,
sok vonatkozdsban paratlan - miiszak-torténeti
anyag, amelynek mielébb megfeleld otthonra kell
taldlnia, hogy szolgalhassa alapvet6 céljat: a
magyar kozlekedési kultira fejlesztését.
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A rakszelvényen talnyalé vasuti kildemények fuvarozasanak

egyes kérdései

ROZSNYAY KAROLY

A vasuton feladott kocsirakomanyd kiildemé-
nyeknek az egyéb fuvarozasi feltételeken kivil
meg kell felelniik abbd6l a szempontbdl is, hogy a
megengedett magassagi és szélességi méreteket
ne lépjék tal. Ez annyit jelent, hogy a kocsira rakva
a vasuti rakodasi szelvényen, az un. rakszelvényen
belil kell maradniok. A rakszelvény azt a sin-
palyara meréleges keresztmetszeti kérvonalat adja
meg, ameddig a vasuti kocsin elhelyezett rakoma-
nyok kinyulhatnak.

A szabvanyos rakszelvény rajzat tlnteti fel az
1. &bra.

Hosszu rakomanyok vagy hosszd, nagy tengely-
tavolsagl kocsin elhelyezett rakomanyok azonban
nem érhetnek a rakszelvényig, mert a rakszelvény
szélességi méreteit — az ives palyan val6 athala-
das miatt — sz(kiteni kell. Ez azt jelenti, hogy a
rakoméany és a rakszelvény vonala kozo6tt a szlki-
tésnek megfelel§ vizszintes tavolsagnak kell ma-
radnia. A rakszelvénysziikités értékeit a RIV (Sza-
béalyzat a teherkocsik kdélcsénds hasznélatara a
nemzetkdzi forgalomban) : Regolamento Inter-
nacionale Vehicoli (1953., amszterdami kiadas)
tartalmazza.

Ha a kuldemény a rakszelvény méreteit meg-
haladja, vagy a rakomany és a rakszelvény kozott
a rakszelvénysziikités értékénél kisebb vizszintes
tavolsdg van — rakszelvényen talnyalé kildemény-
rél van sz6. A rakszelvényen talnyulé kildemény
feladasa és fuvarozasa csak kilon engedéllyel, a
vasUt altal megadott kiilon feltételekkel tortén-
hetik. A tovabbitas lehet6ségét a palya és a palyan
levé hidak, fellljarok, alagutak, mtargyak, épit-

I. abra. Szabvéanyos rakszelvény.

mények, a villamos fels6vezeték és kettdsvaganya,
vagy parhuzamos palyan a szomszédos vagany al-
tal szabadonhagyott keresztszelvény, az Un. sza-
bad(irszelvény hatadrozza meg. Az (rszelvény ezzel
szemben a palyan elhelyezkedd létesitmenyek
megengedett legkisebb bels6 keresztszelvényét
adja meg. .V rakszelvény és az (irszelvény kdzott
levé keresztmetszeti sav a szabalyos kildemények
tovabbitasahoz megfelel6 biztonsagot ad. Ebbd6l
kovetkezik, hogy ha ezt a biztonsagot kotelez6en
el6irjuk, akkor az egyes vonalakon rakszelvényen
talnyalé killdemények csak abban az esetben to-
vabbithatok, ha a tényleges szabad(rszelvény az
elGirt szabvanyos (rszelvénynél nagyobb. Ez
egyes vasUtvonalakon igy van, ezért e vonalakon
lehet&seg nyilik arra, hogy — megfelel6 biztonsagi
szabalyok alkalmazéasaval — rakszelvényen tul-
nyalé kildemények is tovabbithatok legyenek.
A rakszelvénytallépés mértékének a vonal leg-
sz(ikebb szabadlirszelvénye szab hatart.

A rakszelvényen talnyalé kildemények fogal-
méanak attekintése utan nézzilkk meg, hogy nalunk
miota és miért fordul eld ilyen killdemények fuva-
rozasa. A Magyar Allamvasutak vonalain rend-
szeresen a felszabadulas utan, kb. 1949. 6ta jelent-
keznek ezek az igények. Ez kapcsolatban van a
gépipar nagyaranyu fejlédésével. A szocialista ipa-
rositas sziikségessé teszi a nagyméretli — legtébb-
szor egyben nagysulyl — gépeknek hosszabb ut-
vonalon gazdasagosan, vasuton vald fuvarozasat.
A fontosabb gépek szétszerelt allapotban, részek-
ben vald fuvarozasa sok esetben nehézkes. A ren-
deltetési helyen ilyenkor Gjabb szerelés kovetkez-
nék, mely a tavolrol jové szakmunkasok és a gyari
szerelési korilmények hidnya miatt jéval dragabb
és mindségileg kevésbé megfeleld.

E fuvarozadsokra példakeppen megemlithetjiik,
hogy Sztalinvarosba mar igen sok nagymeéret(i gépet
és gépalkatrészt tovabbitottunk a Szovjetunidbol.
Zéhony hatéralloméason keresztil. Nagyméret
mez6gazdasagi gépeket az orszdg minden részébe
fuvarozunk. Igen jelent6s az atmené (tranzit) for-
galom is. Ezzel féleg a népi demokratikus orszagok
egymas kozotti gepszallitdsdba kapcsolédunk be.

A rakszelvényen talnyalé kildemények fuva-
rozasa ezideig csak egyes részleteiben volt szaba-
lyozva. Ez a szabalyozas azonban nem Kkielégit6.
A nagyméreti kildeményeket csak akkor lehet
forgalombiztosan fuvarozni, ha a feladastdl, s6t
meégeldbb: afeladas engedélyezésétdl a rendeltetési
allomasra vald megérkezéséig minden tevékenység
egysegesen, részletesen és egy helyen van szabé-
lyozva. Ezért szikséges olyan vasuti szolgéalati
utasitas kiadasa, mely a vasUt Osszes szolgalati
agaira érvényes.

A szabalyozéssal kapcsolatban az alabbi f6bb
kérdések meriilnek fel (a probléméak vizsgalata utan
ismertetjik a megoldas lehet6ségeit is) :



1. Az eddigi gyakorlatban a rakszelvényen txil-
nyalé kildemények tovabbitadsa fuvarjogi szem-
pontbdl — az el6zetes engedélyezéstdl eltekintve —
nem kiilénbdzott a szabalyos arukétol. El6fordult
pl. olyan eset is, hogy a rendes Utvonaltdl eltér6
kerllé Gtvonalon valo tovébbitas és a kiilonleges
feltételek miatt a fuvarozési hataridé nem volt
megtarthatd és ezért a vasutnak kartéritést kellett
fizetnie. A felado felelGssége sem terjedt til a szo-
kasos felel6sség hatérain.

A fuvardijat — kiilén korlatozéssal valo tovab-
bitds esetében — megfelelen felemelték ugyan,
azonban, ha nem volt szlkség korlatozé feltételek
el@irasara, akkor a rendes dijszabast alkalmaztak.

Mindezekkel kapcsolatban elsésorban az szik-
séges tehéat, hogy a fuvarozasi szerz8désben a kilén
feltételekkel valo tovabbitas ténye rogzitve legyen.
A fuvarokményhoz csatolni kell a felad6 nyilatko-
zatat, amelyben a kilon feltételeket vallalja. A fel-
add felelésségét ki kell terjeszteni minden olyan
karra, mely nem a vasat hibajabdl keletkezett.
A vasut ilyen kildnleges kildemények tovabbhita-
sandl fuvarozasi hatarid6t nem véllalhat.

A fuvardijban érvényesilniik kell a kilén fel-
tételekkel tovabbitott killdemények kdzponti en-
gedélyezésével és a fuvarozas korilményeivel kap-
csolatosan a vasut részérgl felmerilt tobbletkoltsé-
geknek. Ezért helyes volna a meghatarozott Gtvo-
nalon, de kildndsebb korlatozasok nélkil tovab-
bitott rakszelvényen talnyalé kildemények fuvar-
dijanak 10%-kal valo felemelése. A korlatozé fel-
tételek mellett torténd tovabbitas esetében a fuvar-
dijat nagyobb mértékben kell felemelni.

2. Az aru fuvarozésra vald felvétele el6tt meg
kell vizsgalni, hogy a kildemény a rakszelvényen
belil van-e. Ezzel kapcsolatban a multban igen
sok nehézség merilt fel. Az is eléfordult pl., hogy
a kuldemény kocsira rakva elindult és a kdzbens6
allomason allitottak megrakszelvénytallépés miatt.
A hibak oka els6sorban az, hogy a felado a kiilde-
mény pontos meéreteit nem kozli. A feladaskor —
méretadatok hijan — az els6 tajékozodas csak
szemrevételezés alapjan torténik. Ha kiilondsebb
aggaly nincs, akkor tovabbi vizsgalatra csak akkor
kerll sor, ha az é&llomason rakminta van. Ezt a
vizsgdlatot a feladds utan, a vonatba valo besoro-
zas elétt végzik.

Arakminta a vasutallomasokon levé olyan méré-
készllék, mely a raktari vagany felett a rakszel-
vény méreteinek megfeleléen van elhelyezve.
A kérdéses killdeménynek a rakminta ala allitasa-
val megallapithatd, hogy a kocsin elhelyezett ra-
komany a rakszelvény méreteit meghaladja-e vagy
sem. Arakmintaval val6 vizsgalatnal is figyelembe
kell venni az el6z6kben ismertetett rakszelvény-
sz(kitést. Ha szlikités van el8irva, a rakoméany
nem érhet a rakmintaig, hanem a rakomany és a
rakminta kozott a szlkitésnek megfelel§ vizszin-
tes tdvolsadgnak kell maradnia.

A rakmintaval val6 mérés megfelel6 pontossagu
ugyan, azonban nincsen minden allomason és
rakodohelyen rakminta. Ez esetben a feladas el6tti
vizsgalatnak olyan megbizhaténak kell lennie,
hogy annak alapjan el lehessen donteni : a kilde-

mény szabalyos, vagy kulonleges kildeményként
vehet6-e fel.

A fentiek miatt igen fontos feladat a felvétel
el6tti vizsgalat helyességének és pontossaganak
megjavitdsa. Ezt a célt szolgalna a raktarnokok
szolgalati helyiségeiben a szabvanyos rakszelvény
rajzanak kifliggesztése. A jo attekinthet6ség ked-
véért a rajz méretaranyaként 1:10 ajanlhato.
A rajz mellett ki kell adni a rakszelvenysz(kitési
tablazatot is. A rakomany pontos méreteit a fel-
adotol kell beszerezni. Ha a fuvarozéshoz felhasz-
nalandé kocsi adatai nem ismeretesek, a vizsgélat-
hoz a rendes pérekocsi legnagyobb padlémagas-
sagaként 1300 mm-t lehet felvenni. A killdemény
keresztmetszetének a rakszelvényrajzba valé be-
rajzolasaval pontosan megallapithato, hogy a kul-
demény a rakszelvényen tulnyulik-e vagy sem.

A vizsgélat igy pontos, azonban ha figyelembe
vesszilk, hogy azt altaldban nem muiszaki, hanem
kereskedelmi alkalmazottak végzik, mégis meg-
nyugtatobb, ha a kildemény a raktari vaganyrol
rakminta alatt is elhalad. Ezért indokolt azokat a
vasutallomésokat, amelyek még rakmintaval nem
rendelkeznek, e szerkezettel ellatni.

3. A rakszelvényen talnyulé kiildemények to-

vabbitéasi feltételeinek megallapitasa engedélyezési
eljaras atjan torténik. A jelenlegi gyakorlat e te-
Kintetben sem kielégit6. A Hibak jorésze mar az
engedély kérésekor jelentkezik. A feladok az en-
gedélykeérést sok esetben elmulasztjak, vagy a ké-
relemhez hianyos adatokat koz6lnek. Ilyenkor a
fuvarozas slirgésségére szoktak hivatkozni, ami
indokolatlan, minthogy a fuvarozds nem pilla-
natnyi sziikségszer(iség alapjan, hanem el6re meg-
fontolt szandékkal torténik.

A fuvarozasi méd meghatarozasa egyébként a gé-
peknél mér a tervezésnél szerepet jatszik. Az egy-
ben legyartand6 részek nagysagat és sulyat csak
igy lehet helyesen megallapitani. /

Az engedélykérésnél az id6ben val6 intézkedé-
sen kivil igen fontos az adatok hianytalan kozlése.
Ezt legjobban (irlap hasznalataval lehet biztosi-
tani. Az (rlap célszerlien a kildemény méreteit
feltlintet6 vazlatrajz elkészitésére is alkalmas lehet.
Avazlatrajzot ugyanis feltétleniil meg keH kivanni.
A keresztmetszeti adatok szoveges kozlése bizony-
talan és sok félreértésre ad alkalmat. A vazlatrajz
alapjan az engedélyez6 olyan korilményekre is
felfigyelhet, amelyek a feladd szoveges kozlésébdl
nem tlnnek ki. Ezenkivil a vazlatrajz nemcsak az
engedélyezésnél hasznalhatd, hanem (masodpél-
danya) a rakodas alkalmaval és a tovabbitas koz-
ben torténd ellenbrzésre is.

A vazlatrajz hidnya fokozottan jelentkezik a
tavirati engedélykérés esetén. Ez féleg a kulfoldi
vasutak altal atadott kildeményeknél fordul el6.
A megadott szamadatokat igen sokszor elirjak és
a tavirati rovidségre valé torekvés miatt hianyosan
kozlik. Ezért tavirat alapjan csak akkor lehet enge-
délyt adni, ha a szlikséges keresztmetszeti méret-
adatokat vagy szovegesen is megadjak, vagy pedig
ellen6rzés céljabdl kétféleképpen kozlik. Pl. meg
kell adni egy vizsgalt rakomanypontnak a sinfej
feletti magassagat és a vaganykozéptdl valé oldal-
irany( tavolsagat, de ugyanekkor e pontnak a rak-
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szelvényen valé magassagi és oldalirany( talnya-
lasat is. igy a kozolt adatok helyessége ellendriz-
het6, mert pl. a rakszelvény félszélessége és az
oldaliranyd talnyalas osszege egyenl6 kell, hogy
legyen a rakomany vaganykozéptol mért szélességi
méretével. Ez utdbbi jobb megoldéas, mint a sza-
mok betlivel valé kiirasa.

Az engedélykérés hibainak Kkikiszobolésére a
leghatékonyabb eszkdz, ha a vasat a feladok ré-
szére tajékoztatét ad ki, mely a nagyméretii aruk
vasuti fuvarozasra valo felvételével kapcsolatos
szllkséges tudnivaldkat tartalmazza.

Atovébbitasi feltételek a szabad(irszelvény ésa tér-
igénykdérvonal viszonylagos helyzete alapjan biral-
hatdk el.

5. A fuvarozasi engedély kiadasa és a kocsikra

rakott kiildemény eredményes ellenérzé vizsgalata
utan kerlil sor a besorozasra és tovabbitasra. Rak-
szelvényen talnyuld kiildemények kozlekedésekor
kilén szabalyokat kell alkalmazni. Az ezideig hasz-
nalatos szabalyokon kivill még az aldbbiak érveé-
nyesitése sziikséges.

A tdlnyalé rakoményrészt célszer(i feltiné mo-
don megjel6lni (pl. feher festéssel). A megfigyelést

4. Az engedélyezés alkalmaval meg kell allapiyegzg alkalmazottak munkajat ez megkonnyiti,

tani a rakodasi modot és a tovabbitds mdszaki
feltételeit. A mdiszaki feltételek kialakitdsdban héa-
rom tényezd jatszik szerepet:

a) a kildemény,

b) & fuvarozashoz felhasznalt kocsi,

c) az Gtvonalon adott palyaviszonyok.

A rakomany elhelyezése a rakodé&si utasitasban
kijel6lt kocsin, a megadott modon torténik. Ha a
kocsit vizszintes és egyenes palyan a vaganyhoz
képest kozépallasban képzeljik el, akkor meg-
allapithatok a kuldemény mértékadd pontjainak
sinfejfeletti magassagi és a vaganykozéptol sza-
mitott oldalirany( méretei. Sziikségiink van azon-
ban annak ismeretére is, hogy a kérdéses pont
menetkdzben, palyaivben valé athaladas alkalma-
val, a legkedvezétlenebb helyzetet felvéve, oldal-
iranyban és magassagi irdnyban mennyit mozdul
el, mekkora tehat a vizsgalt pont — majd altala-
nositva — a keresztmetszet és az egész kildemény
térigénye. A térigény megallapitasa két Iépésben
torténik. El8szor a nyugalmi helyzetben lehetséges
legnagyobb elmozduldsokat kell meghatéarozni,
majd a haladé kildeménynek a ragézashol és len-
gésbél adddo oldaliranyd dinamikus elmozdulasait.
A mértékad6 pontok elmozdult helyzetének hata-
rol6 korvonala a térigény-korvonal, amely a kilde-
mény keresztmetszeti térigényét fejezi ki. A tér-
igénykorvonal megallapitadsa utadn sziikség van az
eldljaroban  ismertetett  szabad(rszelveny-ada-
tokra, melyek a vasutvonal nagyméret(i kildemé-
nyekre vonatkozd atbocsatoképességét adjak meg.

A. A. KAZAKOV:

de més alkalmazottakat is 6vatossagra int. A nem-
zetkozi kildemények részére el6 van irva az un.
RIV-tabla alkalmazésa, melyen ,Vigyazat ! Ki-
Ionleges kildemény* szdvegli felirat van. llyen,
vagy pl. ,Vigyadzat ! Rakszelvényen talnyulik*
szovegl felirat belfoldi kildemények esetében is
hasznosnak latszik. Szemlélet alapjan ugyanis ne-
héz eldonteni a rakszelvénytallépés tényét. Akil-
demény megjel6lése arrél tanuskodik, hogy egy-
szer mar megallapitottdk a rakszelvényen valo
talnyulast.

A vonatok megfigyelését végz6 vasuti alkalma-
zottakat a rakszelvényen talnyald kildemények
érkezésérdl értesiteni kell. Az eddigi el6irasokat
ennek megfeleléen ki kell béviteni ugy, hogy az
értesités a vonat fogadasara kotelezett péalyasze-
mélyzetre is vonatkozzék.

A megfigyelés azt is jelenti, hogy az erre kotele-
zett alkalmazottak, ha valamely vonatban oly
nagyméret( kildeményt vesznek észre, amelyrol
feltételezik, hogy az rakszelvényen tulnyulik és
annak érkezésérdl értesitést nem kaptak, hivatal-
bol tartoznak intézkedni a rakomany alapos meg-
vizsgaltatdsa irdnt. Ugyancsak intézkedni tartoz-
nak a helyes fuvarozas megvizsgalasa irant, ha a
fentiek szerint megjel6lt rakszelvényen tialnyuld
kildemény szolgalati helyikh6z kulén értesités
nélkal érkezik.

E biztonsagi intézkedésekkel el lehetne kerilni
a helytelen irdnyitds esetleg sulyos kimenetel(
balesettel is jaré kovetkezmeényeit.

Térkozbiztositd és vonatbefolyasolo

berendezések

1954-ben jelent meg magyar nyelven a Kozlekedési Kiadé kiadasaban a szerzé
»Villamos allomasi biztositoberendezések* c. szakkdnyve. A most kiadott , Térkdzbiz-

tositd és vonatbefolyasolé berendezések* az el6bbi md

szerves folytatdsa. Feldleli

mindazokat a tudnivalokat, amelyek az 6nmikddé térkdzbiztositdo berendezések ter-
vezéséhez és Uzemeltetéséhez szilkségesek, beleértve az alloméasi berendezéseknek
azokat a kiegészité részeit is, amelyek révén a térkozbiztositdé berendezésekhez kap-

csolodnak.

A konyv a magyar vasutak miszaki fejlesztése szempontjabél alapvetd jelent6-

ség(.
400 oldal
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Cimszdtervezet a Magyar Enciklopédia részére
a vaslUigépészet ismeretkdrébdl

Amint szeptemberi szamunkban mar kozdltik, lapunk
és a tobbi kozlekedési taroalap kozlésre bocsatja a kozle-
kedés- és postaligvi miniszter elvtars altal kijeldlt szak-
emberek kozremUikodésével osszeallitott kozlekedési szak-
mai cimszdjegyzékeket, tarsadalmi megvitatas céljabol.

tirsadalm i megvitatés célja :kozrem Gkodni abban,

hogy . Magyar encickiopédisban

torpecikk (4 sor)

kis cikk (8 sor)
negyedhasabos cikk (17 sor)
félhasabos cikk (35 sor)
egyhasébos cikk (70 sor)
bibliogréafia

illusztréacio

utalas

szdismétlés jele

Owmr X2 X4
(I TR TR TR TR TR

L
1 n

Osszeéllitotta : Varya Jend MAV igazgaté (tele-

fon : 428—175)

Lektoralta : Rodényi Karoly MAV igazgat6-

helyettes (telefon : 220—660)

Szerkeszt6: Halmai Ferenc (telefon: 129—430

235-0s mellék)

. adhéziés suly —> vonoer6
. agyvezeték (agyvilla) —> vasuti kocsi
. alallonids —> villatnosvasutak

. aramszedd —» villamosmozdony
. ,Arpad“-slnauté —> motorkocsi
. hillendesllle —» csille

. Borck-gyiir —» kerékpéar

. Breda-fék —» vas(ti fék

10. Brotan-kazdu —» g6zmozdony
11. csavarkapocs —> kapcsolas

©® N AWM R

. mantidur® vizlagyitasi eljaras: Y3, B 35

I S =

12. csille (16ré): 1, 'O 17

13. darukoesi—> vas(ti kocsi és vontatasi szol-
gélat

14. Diesel-mozdony —> motormozdony

15. Dicsel-villamosmozdony —» motormozdony

16. egylapatos tuzelés: K

17. ellengbéz —> vasuti fék

18. Erd6ili—Osgyan-féle szikrafogé —» g6z-
mozdony

19. étkez6kocsi —> vasuti kocsi

20. fazishatdar —» villamosvasutak

21. fazisvalté —> villamosmozdony

22. fedett kocsi —» vasuti kocsi »

23. féktuskd —» vasuti fék

24. fékat —» vasati fék

25. fenékiiritds kocsi —> vasuti kocsi

26. fogaskerekli mozdony —» gézmozdony

27. folytatdlagos fék —> vasati fék

28. Fono-féle tézirdes —» gézmozdony

29. forditékorong —» vontatasi szolgalat

30. forgévdz —» gbzniozdony, vasuti kocsi,
motormozdony

31. futdkerék —» g6zmozdony
32. f(it6liiz —> vontatasi szolgalat

33. f(itdolajtlizelés (pakuratiizelés) —> g6z-
mozdony'

34. Ganz-forgévaz —> motormozdony
35. Ganz—Konai-félc forgévaz —» vasiti
kocsi

36. Ganz-sebcsségvalté —» motormozdony
37. gazturbinds mozdony —» motormozdony
38. gondolakoesi —» vasuti kocsi
39. gorduléanyag: K, B
mozdonypark
« kocsipark

N N e
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kozlekedést érint cikkek lehet6leg minden fontos koz-
lekedési fogalmat tartalmazzanak, helyes legven az
egyes fogalmak kozotti cikkterjedelem-megoszlas, az
illusztraciot és bibliografiat kivano cikkek ezekkel a
kellékekkel el legyenek latva.

A Kkozdlt cimszojavaslatok megértéséhez sziikséges

moajd moegielens roviditések magyarazata :

40.

g6zfék —> vasuti fék

41. g6zmotorkocsi —> motorkocsi

42.

43.
44,
45.
46.

47.
48.
49.
50.
51
52.
53.
54.
55."
56.
57.
58.
59.

gézmozlony: 5 0O, B
definiciéja (adhézios és fogaskereki

mozdonykazan (altalanos kazéanfogal-
mak —» kazén-cimszénal a hétech-
nika-cimszojegyzékben)
Belpaire-kazan
Brotan-kazan
allokazan .
tiizszekrény (Polonceau-t(izszékrény)
Fono-féle "tiziracs
hosszkazan
fustszekrény [g6zjuvo, segédfavo, tilhevi-
t6, tapszivattyl, elémelegit6, szikra-
» fogo (Erdédi—Osgyan, Helm-féle
szikrafogd), lovetty(, faradtgdzlovettyl
automatikus tiizelés (Stoker-rendszeri
szorétizelés)
flit6olajtuzelés (pakuratiizelés) .
szénportiizelés
gépezete —» még g6zgép
comp'ound-mozdony
segédinditd
booster
hajtérad
csatlérud <kapcsolérud)
kapcsolt tengelyek

bels6 vezérmt (siktolattyd, kortolattyd,

Trofimov-tolattyd)
kiils6 vezérmi (ellenforgattyd, Heusin-
ger-, Stephenson-, Gooch-, Allan—
Trick-féle vezérm()
szelepes rezérmi, | ]
mozdonykeret —» kapcsolas (mozdony
futomive —» még kerékpar ; forgé-
véaz, futékérék, kapcsolt kerék, ten-
gel ég%ll, tengelyagytok, Bissei-, Adams-
Webb-féle kerékpar —>_még kerékpar;
m  Krauss—Helmholtz-forgovaz, Mallet-
rendszerli mozdony, kanyarba bellé
szerkezetek)
mozdonysator (vezéréllés?(
homokol6 berendezés [kerékcstszas (ke-
rékko‘szf’)rulés)l]
mozdonyok jelolése (kerékelrendezés)
szerkocsi —a#még vasati fék
szertartdnyos mozdony
g6zturbinas mozdony
kondenzatoros mozdony
tliznélkili mozdony
tiarrat-rendszer(i mozdony
s(iritett levegével hajtott mozdony
egyes tengelyhajtassal
g6zturbinds mozdony —> g6zmozdony
Griffin-kerék —> kerékpéar
gyorsmotorkocsi —> motorkocsi
hajtany: K
ajtoka
motorhaftany

halékocsi —> vasuti kocsi

Hardy-fék —» vasuti fék
~Hargita“-matorvonat —> motorkocsi
harmadik sin —> villamosvasutak
Helm-féle szikrafogd —» g6zmozdony'
llcusinger-vczérinii —> gézmozdony
Hildebrand—knorr-fék —» vasuti fék
héeke: 12, O, &

héhanydégép —> hoeke

hékotrd6 —» héeke

iiitékocsi —» vasuti kocsi

ranyvalté —> motormozdony
isothermos-csapagy —> vasuti kocsi
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60.
61.

62.

63.
. Kazencev-fék —» vasuti fék
65.
66.

67.

68.

69.

70.
71.
72.

80.
8l
82.

83.
84.

©

. Knorr-fék —> vasuti fék

. Kunze—Knorr-fék —> vasutifék

. légfék —» vasati fék

. légdrfék —» vasuti fék

. lokomotiv ~> mozdony

. 16kharité (Utkoz6késziilék) —kapcsolas 1
. Lunyin, \yikolaj Alekszandrovics(1915 ),

5.

Kandé-keretes hajtém( —> villamosmoz-
ony 1
Kandé-villamosmozdony —» viilamosmoz-
dony 1
kapcsolas: 1, O, B 70
vondkeésziilék (vonéhorog, vonorigd, vono-
rad, csavarkapocs)
Utkoz6keészilgk (I6kharitd, Utkozd, cso-
ves Utkdzd)
6nm(ikod6 kapcsolokésziilék
kapcsolt kerék —> gézmozdony

kazaukocsi —> vasuti kocsi 1
kéregontésii kerék —> kerékpar 1
kerékboszor( (keréktalp) —» kerékpéar 1
kerékpéar: %, O, B 35

kéregontés( kerék

Griffin-kerék

kerékabroncs ,

kerékkoszord (keréktalp)

nyomkarima

Borck-gy(iri

monoblokk-kerék

tengelycsap

tengely
keréktdvmérs: K

kerékpar nyomszélessége 8
kétezertonnés (2000 tonnas)mozgalom: K 8
kézifék —> vasuti fék 1
kigyozés: y4, B 17

szitalas

,,simmizés*

e

szovjet mozdonyvezet6-ajité (mozdony-
karbantartas) : K
Matroszov-fék —> vasuti fék
mérékocsi —» vonberd
mosastol-mosasig mozgalom: K
motorhajtdny —» hajtany
motorkocsi: 12, 0O, B 10
g6zmotorkocsi
motorvonat
tobbrész(i motorvonat
ikerkocsi .
gyorsmotorkocsi
,-Hargitai-motorvonat
»Arpad“-sinautd .
villamos motorkocsi,—>villamosmozdony
gépi berendezése és erGatvitele —>
motormozdony

motormozdony: 3, O B, 210
-rendszerek

Diesel-mozdony —>még bels6égésii mo-
torok és Diesel-motorok (hétechnika-
_cimszcjf‘egyzékben

Diesel-villamosmozdony

generatoros mozdony

mechanikus erdatvitel

fétengelykapcsolo

aszinkron-tengelykapcsolas

sebességvaltd™ (Ganz-sebességvaltd)

iranyvalto

hidraulikus erdatvitel

hidromechanikus erdatvitel

villamos er6atvitel,

Ao~ ®
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elektromechanikus erdatvitel 1 128. vagon —» vasuti kocsi 1 futéjavitas

Ward—Leonard kapcsolas el tolépad
Ganz-féle kemzabaﬂ(ozas 129. vasti fek: 4 O, B 2 A
Ganz-féle onmiikodd szabalyozas —Ber;?)eg fék (gépészeti cimszojegyzék- 132 veszfék —> vasdti fék ) 1
%ee{)nezs fgc:rg%czl\gz fekit 133. villamos motorkocsi o—» motorkocsi 1
Honai foraovaz kézifék 134. villamosmozdony: 2%, O, B 175
kézi vezerlgs féktusko tipusok
K 16 léksaru Kand¢-/--~ (fazisvéltés)
‘pneumatikus vezérlés fékrudazat Kandd-keretes hajtom(i
elektropnleumatlkus vezérlés vonémotor
tavvezérlés [ 3
tébbes vezérlés gfﬁ%tgtk%lggofsegek ?e{girg\?g?t%o
gazturbinds mozdony ) 1 veszek periédusvalto
86. motorszin- —> vontatasi szolgalat tulnyomasos fék hajtomvei (kozvetlen egyes, fo-
87. motorvonat —> motorkocsi 1 légirfék gaskerekes, marokcsapéagyas, rigos
P f6vezeték és csuklés, rudazathajtas
88. mozdony —» gézmozdony, motormoz- sdlégtart tavvezérlés
dony, villamosmozdony 1 i%?'?na?\gsieggy tobbes vezérlés
89. mozdonykazan —> gézmozdony 1 fekhenggr elektromos fék
mozdonyszin —> vontatasi szolgalat 1 mozdonyon lévé fékberendezés ‘\*['J:gg:g;?;lée‘i‘?éisuperauos) fekezés
munkavezeték —> villamosvasutak 1 gozsfz%attyu magneses ek
92. miiszaki kocsiszolgalat —» vontatasi szol- ?egtartany mégneses sinfék .
galat 1 ellengoz szolenoid-fék
93. miiszakrendéri préba: K 8 BAB automatikus fékallito 135. villamosmozdony-szin —> vontatasi szol-
94. nyitott kocsi —> vas(ti kocsi 1 t‘:)soerpoggyoujtu galat 1
95. nyomkarima —s> kerékpar 1 Westinghouse-légszivatty( 136. villamosvasutak: 2, O, B 140
96. Ocrlikon-ték —> vasuti fék i Krllorr—NleIeboc -féle tétfokozatd har?mfausu aendszer
97. 6nmikods fek —> vasati fek égszivattyl egyfazisu rendszer
98. dnsuly —» vasti kocsi 1 mozdonyvezetdi fékezGszelep JaZ'S?SZtOSI rendszer g
. ] egykamras fék nagy esuétsegu Ielgyenaramu ren szerd
99. otsleal%]OSISO?aaﬁmngror\r)lcggalom. B 17 Westinghouse-fék SOSZpeerrllo usd villamos vontatasi rend-
Lo SzT-valtocsal .
Blazsenov, Viktor Grigorjevics  / Knorr-fék P alsovezetéki rendszerek
100. pakuratiizelés —> gézmozdony 1 Hildebrand—Knorr-fék Egljﬂ\((eaz\?gezlgtér:ndszerek
101. periédusvalté —> villamosmozdony 1 "Keltjﬁazngff(g‘%k”_fék fazishatar
102. raksily —> vasiti kocsi 1 Carpenter-fék hlarlrlnadlk sin . )
103. Rezsny-félc sebességméré ora —» sebes- rakstlyvalto alallomas (vontatasi, mozgd
% ség?r/]ér()’ 0 7 1 Bredayfek —|> még vﬁlatmlgsmozdony, kozati vil-
104. Roénai-forgévaz —» motormozdony, vas- Oerlikon-fék , amosvasuta
" Gti Kocsi ' 1 Matroszov-fék (Matroszoy, Ivan Kon- 137. visszataplalo (rekuperacios) fékezés —>
sztantyinovics) villamosmozdony
105. sebességmér6: 34, O, B 52 Kazencev-fék . )
E'g;:n;¥g{éfe|e ora ora Hardy-fék 138. vizallomas —» vontatasi szolgalat 1
Tachora-rendszer( 130. vasuti kocsi (vagon, waggon): 4/2, 0, B 315 139. vizdaru —» vontatasi szolgalat 1
M. 36. tipusil ! rendeltetése 140. vonéers: %, B 52
106. sebességvalt —m motormozdony ' kocsrgzerlfrsezr?)l/ " i-Aszamitas
107. sigsélychsi —> vas(ti kocsi, vontatasi alvaz (mellgerenda, hossztarto adheilos (tapadasi) saly
zolgalat 1 forgévaz —> még kapcsolas (Ganz— mérdkocsi
108. sinautdé —> vaganygépkocsi Ronai forgovaz, Ronai forgovaz) 141. vonbéhorog —» kapcsolas 1
109. Stephenson-vczérm( —» g6zmozdon 1 csapagyazas [csapagytok, csapagycsésze, . .
P ermu — goz V. Takaekontest coapaoy (‘Igggyes— 142. vonémotor —» villamosmozdony 1
110. Stoker-rendszerli szérétlizelés —m g6z-
mozdony Kallo — Obermaye’ +— GOrog-fele), 143. vontatasi szolgalat: 2, O, B 140
ul . : . . portarcsa agyvezeték (agyvilla), feladata
. személykocsi —» vasuti kocsi 1 kendparna, isothermos-csapagy, hon- vontatasi telep
112. szerkocsi —a g6zmozdony Vo futds, hordrigé] —» meg kerékpar fit6haz (mozdonyszin)
113 Szertartényos mosdony > goemozdony Y e ankocsi Gkesbkoca, RAIoKocs Tihemasmozdonyszin
114. szikrafogé —> g&zmozdony (dormeuse), poggyaszkoc5| termes- kocsiszin
115. Szuom{gtnylkov Sz. P., (1891—), szov- kocsi, zart atjaro (soufflet); sze- mozdonyfordulé
et akademikus (a gozmozdony héfo- mélykocsi  flitése, magasnyomast, . mozdonycsereszakasz
yamatanak elmelete) 8 Bajor-rendszerd, alacsonynyomasi, kérfolyamatos mozdonyforduld
116. takarékontés(i csapagy —> vasuti kocsi 1 Kurz- rends%etru IIIZrledmfa?n -rend- vontata5|| rkr)]uhel i
fci elily - szerii - gozflités, villamosflités) sze- szénszereldberendezés
117. tapgdam sul_y ”? vo?o_ero i mélykocsi vilagitasa (gaz-, vnl?amos— salakol6berendezés
118. tartanykocsi —» vasUti kocsi 1 vilagitas)] forditékorong
119. tavvezérlés —> villamosmozdony, motor- teherkocsi fedett, nyitott, porekocs. cs6fuvatd berendezés
mozdony 1 fékbode, rakonca, fargézsamoly ; kazanmoso berendezés
120. teherkocsi —> vasiti kocsi 1 I6nleges teherkocsitipusok : tartany— léerekparlsullyeszto
121 tengelynyomas: K hiitd-, onuritds, fenékiritds, gondola-, ocsiemelo
- tengelynyomas: K = billengszekrényes, kazan-, segélykocsi vizdaru
122. tolopad —> vasiti mdhely k_> még_vontatési szolgalat, Idalru— gééaelll;]nrygjstas még _ segélykocsi,
123. tébbes vezérlés —» villanjosmozdony, ocsi —> még vontatasi szolgalat ot
motormozdony ” L Y garatkocsi opper-car)] | onstly mgsazrgli(loisolcs\llsazsgluall(aotw hoeke
124. Trofimovok (atya és fia) szovjet - hordkepesseg raksiily —>még vas(ti S
: VoK laty jet moz kocsijavitomiihelyek
_donyépiték : K, B 8 zsamolyozo kocsi 144. Ward—Leonard kapcsolas —>motormoz-
125. tliznélkiili mozdony — gézmozdony 1 131, vasiti mihely: 1, O, B ony 1
126. (itkozGkészilék —» kapcsolas 1 f6javitas Y 145. Westinghouse-fék —> vasuti fék 1
127. véaganygépkocsi (sinautd) : K 8 févizsgalat 146. zért &tjaré (soufflet) —> vasuti kocsi 1
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Egyesuleti hirek

A Magyar Dolgoz6k Partja Kozponti Vezetdsége
marciusi hatdrozatanak megvalésitasa érdekében széles-
kérd munka indult meg orszagszerte az Uzemekben,
a tudomanyos intézetekben, az allamigazgatas szer-
veiben viszonylagos mf(iszaki elmaradottsdgunk mi-
el6bbi felszamolasaért, a korszer(i technika megterem-
téséért.

Ebb6l a munkabol a tudomanyos egyesiiletek, s igy
a mi Egyesuletink budapesti szakosztalyai és vidéki
csoportjai is derekasan Kkivették résziket. Ebben az
évben tdobb mint 30 kidolgozott munkabizottsagi
zardjelentést kildtink el gyakorlati felhasznalas cél-
jabél a kulonb6zé hivatalos szervelmek.

A legutébb befejezett munkabizottsagi munkak :

Az V. 10. sz. munkabizottsdg Vaghegyi Karoly veze-
tésével ,,A vasuti Diesel- és gézmozdonyvontatds gazda-
sagossaganak vizsgalata a realonkéltség alapjan“ c. té-
mat dolgozta fel.

A munkabizottsdg tudomanyos megalapozottsaggal
tarta fel hazank jelenlegi és varhat6 szén-, valamint
olajellatasat és annak realénkéltségét. Megallapitotta,
hogy a Diesel-vontatads sokkal gazdasagosabb a g6z-
lUzem{ vontatasnal. A bizottsdg tanulméanya irdnyt
mutat mind a kozlekedés fejlesztésének, mind pedig
a gazolaj termelésének kérdésében. A bizottsdgban
resztvettek az Orszagos Tervhivatal, a vegyiipar, a
banyéaszat és a kozlekedés szakemberei.

Az V. 19. sz. munkabizottsag Foss Laszl6 vezetésével
Az erbsen terhelt vasutvonalak kapacitdsanak novelése
c. témaval foglalkozott. A munkabizottsag feltarta
azokat az er6forrasokat és rejtett tartalékokat, ame-
lyekkel a vasutvonalak teljesitéképességét fokozhatjuk.

A K. 1. sz. munkabizottsdg Dr. Markos Jend vezeté-
sével ,,A koz(ti balesetelharitas soronlévé feladatai’™
c. témaval foglalkozott. A bizottsag altal kidolgozott
javaslatokat ankéton is megvitattuk, ahol az érdekelt
szakemberek szép szammal jelentek meg és élénk Adta
alakult ki. A munkabizottsag, illetéleg az ankét javas-
latai nagy segitséget nylGjtanak a balesetmentes koz-
lekedés megvalésitasara irdnyulé munkéhoz.

A technika fejlesztése csak akkor lehet hatékony, ha
parosul a dolgozék munkatapasztalatanak, szakmai
tudasanak fejlesztésével. Ennek érdekében Egyesiile-
tink olyan el6adasokat, ankétokat tartott, illetleg tart,
amelyeken a dolgozok elméleti és- gyakorlati tudasukat
is fejleszthetik.

igy pl. a Vasutasok Szakszervezetével, valamint a
Kozlekedési és Szallitasi Dolgozdk Szakszervezetével
ko6zos el6adasokon vitattuk meg az ,,0sszekapcsolt moz-
galom* kérdéseit és ankétot tartottunk a gazdasagos
mozdonyf(itésrél. Mindkét eldadast élénk vita kovette,
ahol a jelenlév6k sok tapasztalatra tettek szert.

Tanulmanyi kirdndulast is tartottunk a gyéri allomas
épitésének és a Wilhelm Pieck Vagongyadr munkajanak

megtekintésére. A kirdndulason 171-en vettek részt
és hasznos gyakorlati tapasztalatokat szereztek.

Ezen tulmenéleg magas szinvonalu el6adast tartott
Dubravcsik Karoly a ,, Vasuti kocsicsapagyak vizsgalata
a hidromechanikai csapagyelmélet alapjan“. Az el6-
adason az érdekelt szakemberek szép szammal vettek
részt és élénk vita alakult ki. Az el6adast januar hénap-
ban megismételjuk.

November 11-én Dr. 6zére Béla magasszinvonald
el6adasban ismertette miszaki konyvkiadasunk mun-
kajat és feladatait. Az el6adassal egyid6ben kényv-
kiallitas nyilt meg a Koztarsasag-téri Pet6fi kultar-
otthonban lévé Mdszaki Klubban.

November 16-an Galéntai, Jozsef tartott eldadast
. A gépjarm(ikozlekedés onkoltségi tartalékai cimmel.

Egyesuletink Vasuati Szakosztalyan belil mikodik
a Fuvarjogész CsopoH, amely egyéves multra tekint
vissza. A csoport az elmult évben igen értékes tarsadalmi
munkat fejtett ki ; hozzajarult a fuvarozasi szabalyok
helyes kialakitasahoz és gyakorlati alkalmazasuk meg-
ismertetéséhez.

A csoport munkabizottsdgai a kovetkezd kérdésekkel
foglalkoztak : a Vasati Arfuvarozas Szabalyzatanak
altalanos revizidja, a vasuti fuvarozas tervezésével fog-
lalkoz6 szabalyok revizi6janak el6készitése, a vasuti
fuvarozassal kapcsolatos birsagok
jesztés kimunkaldsa. A munkabizottsagok altal kidol-
gozott javaslatok jelent8s segitséget adtak az illetékes
szervek vonatkozé munkajahoz. Ezenfelil az elmult
évben Dr. Nanéassy Béla : , A vasuti fuvarozasi szerz6-
dés jellege és jellemzd sajatossagai‘™ és Dr. Papp Endre :
» A Szovjetunié Uj vasuti fuvarozasi szabalyzata” cimen
tartott el6adast.

A tudoméanyos egyesliletekben végzett tarsadalmi
munka megbecsilését és elismerését partunk és kor-
manyunk részérél sok jel bizonyitja. Ez év novemberé-
ben Dr. Kadas Kalman egyetemi tanar, a Kozlekedési
Szakosztaly Vezetdségi tagja és Gyorgy Istvan, a Mély-
épitéstudomanyi Szemle felelds szerkeszt6je az Egyesi-
letben végzett jo tdrsadalmi munkajukért — a MTESz
felterjesztése alapjan — magas kormanykitiintetést :
,,Szocialista Munké&ért“ érdemérmét kapott.

A masodik &téves terv megkezdése, partunk és kor-
manyunk hatarozatainak minél eredményesebb végre-
hajtdsa — a technika fejlesztésével és a szakmai szin-
vonal emelésével kapcsolatban — a jové évben is sok
feladatot r6 Egyesuletiinkre. Ezért az 1956. elsé félévi
munkaterviinket e célok szem el6tt tartadsaval Kkell
elkésziteniink. EzGton is kérjik tagjainkat, hogy a
munkaterviinkben felveendd témaéakra és azok gyors,
eredményes kimunkéaldsara vonatkozéan tegyenek ja-

vaslatokat. L
Balatoni Sandor
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Kényvszemle

Feuer Ferenc:
Miszaki Konyvkiado,
flizve 8,50 Ft).

A jarmdvek élettartamanak ndvelése, a gazdasagos
Uzem és a.biztonsag szempontjabol a tervszerd megel6z6
karbantartasnak (TMK) a gepjarmukozlekedesben is
rendkivil nagy jelentdsége van. Indokolt ezért, hogy
az 1954-ben kiadott Feuer Ferenc—Menich Jozse[fJ
Gépjarmivek tervszerli megel6z0 karbantartasa c.
utan — amely a TMK-t az egész gepjarmukozlekedes
vonatkozéasaban targyalta — most Ujabb hasonlé mi
jelent meg, — ezlttal kifejezetten a gépkocsivezetGk
szamara. A TMK sikeres megvalo6sitdsa ugyanis els6-
sorban a gépkocsivezet6kon maualik. A Kkis kotet a
TMK miveletnemek kozul elsésorban a napi gondozast
emeli ki, mint amely a gépkocsivezet6t elsGsorban
érinti és amelynek az egész TMK szempontjabél a
legnagyobb a jelentésége.

A kényv négy részbdl all. Az elsé rész &ltalanos
ismertetést ad a TMK feladatokrol a gépjarmikozle-
kedésben, a masodik rész az altalanos kezelési és karban-
tartasi elGirasokat targyalja, a nalunk leggyakrabban
el6fordulé gépkocsitipusokra hivatkozassal, a harma-
dik rész az Uzemanyagfogyasztassal fogIaIk02|k és Ossze-
foglalja a tulfogyasztast el6idéz6 leggyakoribb okokat,
vigll a negyedik rész a hazankban legnagyobb szam-
ban el6fordulé gépkocsitipusok mdszaki adatait kozli.

A gépkocsivezetd szerepe a TMK-ban,
1955., 112 old., 23 é&bra (ara

Y. A. Sadricsev : Gépkocsik javitasa, Mdszaki
Konyvkiad6, 1955., 436 old.,, 298 &bra (dra kotve
77— Ft).

Hazai gépjarmiikozlekedésiink egyik alapvetd problé-
méaja az 0Onkoltség csdokkentése és a termelékenység
novelése. Ennek egyik igen fontos modja a javitasi
koltség, az atfutasi idé és a gépkocsik izemképtelen-
sége miatt kies6 Uzemidd csokkentése.

Gépjarmikozlekedésink a felszabadulas 6ta roha-
mosan fejl6dott és maga mogott hagyta a javitéuzemek
fejlédését, mind a teljesit6képesség, mind pedig a
javitdas munkamddszereit illetéen. E lemaradas be-
hozéasa és egyben egész gépjarmiikozlekedésiink gazda-
sadgossaganak novelése érdekében tehat déntéen fon-
tos Ifeladatunk a jarm(javitds mdszaki szinvonalanak
emelése.

V..A. Sadricsev kivaldé mdive ehhez nyujt segit-
séget, amikor megismertet a Szovjetunidban kifejlesztett
gépkocsijavitasi rendszer és technolégia minden fontos
tudnivaldjaval. A szovjet javitoipar arra torekszik, hogy
a legkisebb anyagfelhasznalassal oldja meg feladatait,
ezért a legtdbb alkatrész javitasi lépcséit az anyag
legvégsé kihasznalasi lehet6ségéig kidolgoztak. A javi-*
tasi lépcs6k egyontetu kidolgozéasa pedig lehetévé teszi
az dsszetartozo alkatrészek tobbszori Gjrafelhasznaléasat.

A konyv els6 fejezetei a gépkocsialkatrészek kopéasa-
val, a javitds rendszerével és maddszereivel, az alkat-
részeknek a javitasra valo el6készitésével foglalkoznak.
Ezutdn kerul sor a javitdsnal hasznalt legkorszer(ibb
technolégiai eljarasok és berendezések részletes tar-
gvaldsara (IV—VIII. fejezetek). A mi tovabbi feje-
zetei (IX—XVIIIL.) a szovjet gépkocsik egyes alkat-
részeinek javitadsi madjaval és az ehhez hasznalt szer-
szamokkal, készulékekkel foglalkoznak. A konyv két
utolsé felezete a fédarabok es a gépkocsi Osszeszerelé-
set, valamint a fényezesi munkakat ismerteti.

A m( els6 két része altalanossagban foglalkozik a

ezért minden-
fajta gépkocsira egyarant érvényes. A kotet tovabbi
részei — bar kifejezetten a szovjet gyartmanyu gép-
kocsik javitasat targyaljadk — utat mutatnak arra,
hogy miként kell a hazai gépkocsik javitasahoz is
hasonlé rendszert kidolgozni. Ennek elGsegitése érde-
kében a magyar kiadast Kajk Sandor bdségesen jegy-
zetekkel latta el, amelyek a hazai viszonyokra és gep-
kocsitipusokra vonatkoz6 adatokat, eljarasokat kozlik.
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Takach Miklés : Vasuti vontatasi épuletek, Vasiti
Szakkonyvtar 15. sz., Mduszaki Konyvkiadd, 1955,
244 old., 192 abra (ara kotve 29,50 Ft).

A vaslUti magasépitményekre vonatkoz6é irodalom
hazadnkban eléggé szegényes, pedig nyilvanvald, hogy
a vasut lUzeme szdmos olvan kilonleges, az altalanos
épitészeti megoldasoktol eltéré6 megoldasu létesitményt
kivan, amelyeknek megval6sitasahoz az épitészeti
ismeretekre és a vasUtlzemi ismeretekre egyarant
sziikség van. Eppen ezért a felszabadulas utani szak-
koényvkiadas soran megindult ,Vas(ti Szakkdnyvtar*
c. sorozat egyik célkitlizése/ hogy a vasUti magas-
épitmények targykorét is feldolgozza. Ezzel nemcsak
az éplleteket tervezd, épit6 és fenntart6 mdszaki
dolgozéknak kivan segitséget nydjtani, hanem a vasuti
lzem tobbi dolgozéinak is, akik egyrészt a: épuletek
tervezéséhez az Uzemi adatokat szolgaltatjak, masrészt
a,:_éj[ﬁsitményeket rendeltetésiiknek megfeleléen hasz-
naljak.

Ebben a targykérben 1953-ban jelent meg a Koz-
lekedési Kiadd kiadasaban Fodor Jen6—Mangel J&nos :
Vasuti felvételi és aruforgalmi épiletek c. mdve, a Vas-
Gti Szakkonyvtar 11. koteteként. Ennek a miinek
mintegy folytatdsa Takach Miklés most megjelent
konyve, amely a vaslti magasépitmények masik jel-
legzetes csoportjat : a vontatasi épileteket Targyalja.

A konyv bevezetd fejezete a vontatéasi épuletek cso-
portositdsat ismerteti, majd a legrészletesebben a
g6zvontatas épuleteit (mozdonvszinek, fiokmi(helvek,
szénkaramok és szerel6k, salakolé épitmények, munka-
godrok, homokolé berendezések, olajtarolé épiletek,
melegmos6 berendezések stb.) targyalja minthogy,
ez & vontatdsi méd nalunk ma még tulnyomé. Ezt
kévetéen a villamosvontatds, majd a motorvontatas
épuleteivel foglalkozik ; ennek soran ramutat azokra
az irdnyelvekre és megoldasokra, amelvek felhasz-
nalasaval a meglév6é épuletek a villamos és Diesel-
villamos Uzemre célszerden atalakithatok. A kényv
a tovabbiakban a kocsiszolgalat épuleteivel, a vizter-
melés (tarolas és vetelezes) épuleteivel, végil a von-
tatasi irodai, laktanya- és szocialis épuletekkel fog-
lalkozik.

A konyvet a kiadé gazdag dbra- és tablazatanyaggal,
gondos kiallitasban jelentette meg.

A Vasuti Szakkényvtarnak ez az Gj kotete is bizo-
nyara sikerrel szolgalja majd a masodik Otéves terv
vasutfejlesztési célkitlizéseinek megvaldsitasat.

Kéztli Arpad : Kisérleti cement-talajutak épitése és
klprobalasa Az Ep|t0|par| M(szaki Egyetem Tudo-
manyos Koézleményei, I. kotet, 1. sz., Tankdnyvkiado,
1955, 64 old., 23 ébra

A Kisebb forgalmd, mez6gazdasagi éslakotelepi utak,
a kerékparutak és az ideiglenes utak (pl. munkahelyl
felvonulashoz) céljaira — az eddigi kisérletek tantsaga
szerint — igen gazdasdgosan alkalmazhaték a cement-
talajutak. Ezen talmenden ezek az utak magasabb-
rend(i burkolatok alaprétegeiként is felhasznalhatok.

A cementtel stabilizalt féldutakkal kapcsolatos kuta-
tasokkal az Epit6ipari M(szaki Egyetem Alagutépités,
Talajmechanika és Foldm(ivek Tanszéke 1950-t6l fog-
lalkozik. E munka elinditéja a Tanszék elhanvt pro-
fesszora, Dr. J&ky Jozsef akadémikus volt, akinek veze-
tésével kisérletek folytak a Tanszék korjaro Utburkolat-
vizsgalo gepével, részben a cement-talajutakra, részben
egyeb nemesitett foldutakra vonatkozéan.

1953—54-ben nyilt lehet6ség a kérdéssel kapcsolatos
tovabbi részletes kutatadsokra és a kisérleti szakaszok
megépitésére.

A szerz6 e miivében témor osszefoglalasban szamol
be e kisérleti utak tervezésérdl, a laboratériumi el6-
munkalatokrél, az épités megvalositasarél és tanul-
sagairdl, a forgalmi probak és a folyamatos megfigyelé-
sek eredményeirdl, végul gazdasagi kiértékelést ad
a vonatkozd kéltségekrdl és javaslatot tesz a cement-
talajutak felhasznalasi lehetéségeit illetéen.
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Uj kozlekedési szakkdnyvek:

V. A. SADRICSEV:
Gépkocsik javitasa

Hazai gépjarmikozlekedésiink egyik alapvetd célkitlizése az onkoltség csdkken-
tése, a termelékenység fokozésa. Ennek egyik fontos feltétele a javitds szinvonala-
nak emelése, a javitasi koltségek és a gépkocsi Uizemképtelensége miatt kiesé izemidd

csokkentése.
V. A. Sadricsev most magyar nyelven is megjelent mive utat mutat a legkor-

szer(ibb és leggazdasagosabb javitds megvalésitasahoz.

A magyar kiadast Rajk Sandor részletes jegyzetekkel latta el, amelyek a hazai
gépkocsitipusok javitasi el@irasait és eljarasait targyaljak.
436 oldal 298 abra Ara kétve 77— Ft

REMENYI—GYENES ISTVAN:
A gépjarmiuivezeték koteles8égei és jogai

(mésodik, atdolgozott és bdvitett kiadas)

Az 1952-ben megjelent, népszerl kiadvanyt a szerz6 a legujabb rendelkezések-
nek megfelel6en atdolgozta és bdvitette. A kdnyv szakszerl felvilagositast ad mind-
azokrdl a rendeletekrdl és hatarozatokrol, amelyek a gépjarmiivezet6ket és a gép-
jarmiel6adokat érdeklik.

289 oldal Ara flizve 22,50 Ft

HORVATH JANOS:

Az ator kézikdnyve
(méasodik, javitott kiadas)
Az utfenntartas dolgozoi részére készult kiadvany, amelynek els6 kiadasa révid
id6 alatt elfogyott. A kdnyv a szamtani, mértani, fizikai és anyagismereti tudnivald-
kon kivil az atfenntartdshoz sziikséges gépekkel és szerszamokkal, a foldutak, a

makadam, a k6- és a fekete burkolatok, valamint a betonutak fenntartasaval fog-
lalkozik.

275 oldal 110 &bra Ara kotve 20— Ft

A MUSZAKI KONYVKIADO KIADVANYAI
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