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A h a sa i sodron yh ö télpá lya -ssá llítá s fe jlő d ése
KOVÁTS ALAJOS

Közlekedésünknek általában kevéssé ismert, s 
a felszabadulás előtti agrár Magyarországon a 
dolog természeténél fogva viszonylag fejletlen ága 
a sodronykötélpályán való szállítás. Az ipari 
Magyarország építése során létesülő új nyersanyag­
lelőhelyek, ipartelepek és gyártelepek egymással, 
úgyszintén a vasúti állomásokkal való összekötte­
tését, valamint a belső szállítások lebonyolítását 
biztosítják ezek az aránylag kis beruházást igénylő, 
gyorsan elkészíthető és könnyen áttelepíthető léte­
sítmények, amelyek a tömegáruk ömlesztett álla­
potban való olcsó szállítására kiválóan alkalmasak.

Hazánkban eddig csupán a teherszállító sodrony­
kötélpályák honosultak meg — mintegy fél év­
századdal a felszabadulás előtt — s értek el főként 
az utóbbi évtizedben gyors fejlődést.

A személyszállító sodronykötélpályák hazánk 
közlekedési eszközei közé leendő bevezetése ez 
idő szerint áll előkészítés alatt.

A teherszállító sodronykötélpályákat hazánkban 
eddig legnagyobbrészt a szén- és kőbányaiparban 
alkalmazták. A felszabadulás előtt csak Tatabányán 
volt jelentős ez a közlekedési eszköz. I tt a belső 
szénszállítás legnagyobb részét ezekkel bonyolí­
tották le, vegyesen alkalmazva a sodronykötél­
pályákat a függősínpályákkal. A tatabányai függő- 
pályahálózatot Európa egyik legnagyobb ilyen 
szállítási rendszerévé fejlesztették ki (1. lapunk 
címképét ).

A felszabadulás előtt a sodronykötélpályák al­
katrészeit nagyrészt külföldön állították elő Ma­
gyarország számára, s ez úgyszólván egyetlen 
külföldi cég monopóliuma volt ; így a pályák 
mind Pohlig-rendszerben készültek.

A pályákat kizárólag magáncégek rendelték 
meg, állíttatták fel és tartották üzemben. A pályák 
engedélyezése a volt Kereskedelem- és Közleke­
désügyi Minisztérium hatáskörébe tartozott. Ez 
azonban csak a sodronykötélpályák közigazgatási 
bejárását tartotta meg, majd — azok építésének 
befejezte után, de üzembeállításuk előtt — mű­
szakrendőri megvizsgálását teljesítette. Üzembe­
helyezése után legfeljebb a területileg illetékes 
bányakapitányság ellenőrizte még a minisztérium 
által megszabott szolgálati utasítás betartását ; 
a felelős üzemvezetőt mind a minisztérium, mind 
a bányakapitányság nyilvántartotta.

A felszabadulás a sodronykötélpályák alkalma­
zása terén is igen nagy fejlődés lehetőségét nyi­

totta meg. A nagyarányú fejlődés az ország hatal­
mas erővel megindult iparosodásával kapcsolatos. 
Elsősorban a szénbányászat fejlesztése tette szük­
ségessé új sodronykötélpályák építését ; azonban 
igen jelentős a fejlődés a kőbányászat terén is. 
A felszabadulás óta eltelt évtized alatt — illetőleg 
tulajdonképpen annak második felében, az ötéves 
terv idején — épült ríj pályák teljesítménye közel 
akkora, mint az előző fél évszázad során épülteké 
összesen (1. ábra). Figyelembe véve az új és 
a régi pályák hosszait (2. ábra), megállapítható, 
hogy az ríj pályák átlagos hossza a régiekét felül­
múlja, jeléül annak, hogy a sodronykötélpálya- 
szállítás révén gazdaságosan lehetett bevonni a 
termelésbe a vasútvonalaktól távolabb eső alap­
anyagtermelő helyeket is.

A sodronykötélpályák összteljesítménye mellett 
azok darabszámát is arányba állítva, megállapít­
ható (3. ábra), hogy az új pályák teljesítménye 
a régiekéhez viszonyítva nagy mértékben meg- 
növekedett, ami az új pályák helyes telepítésének 
és egyszersmind berendezései gazdaságos kiképzé­
sének bizonyítéka.

Az új pályák tervezésénél megvizsgálták a 
teljesítménynövelés különböző eszközeit, s e vizs­
gálatok eredményeképpen a fejlesztési lehetősé­
gek esetenként leggazdaságosabb módját alkal­
mazták. Ennek során beigazolódott, hogy a tel­
jesítmény növelése — a napi 3 műszakon, s 
helyenként 23 órás üzemidő bevezetésén, tehát 
végeredményben az üzemidő jelentős kiterjeszté­
sén felül — gazdaságosan nem a csillék méreteinek 
és raksúlyának növelésével, hanem elsősorban a 
kapcsolási távolság csökkentésével, s a vontatási 
sebesség növelésével érhető el.

A múltban leggyakrabban használt 0,4 m3 
befogadóképességű, 0,3 t önsúlyú és 0,5 t hasznos 
terhelésű csillékkel dolgozó üzem mellett ma már 
van 0,75 m3-es, 1,25 m3-es, sőt 1,50 m3-es csillét 
közlekedtető vonal is ; az utóbbi már alig tekint­
hető kötélpályára illő terhelésnek. A terhelés 
növekedése miatt a kétkerekes futóművel szem­
ben a négykerekes futómű lett az általános. Ter­
mészetes, hogy a szállított anyag (kő, szén, lignit, 
fa stb.) térfogatsúlya erősen befolyásolja a csille 
nagyságát, de viszont korlátozza ezt a fajlagos 
keréknyomás növekedése.

A vontatási sebességet 0,7 m/sec-ről 1,0 m/sec, 
1,50 m/sec, 1,75 m/sec és 2,0 m/sec sebességen át
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2,5 m/sec-re emelték ; korszerű vontatási sebes­
ségnek ez az utóbbi tekinthető. Ennek túllépése 
a mai általánosan használt csavarorsós kapcsoló- 
készülék mellett már nem volna üzembiztos, s 
ezért a további sebességnövelést csak a kapcsoló - 
készülék tökéletesítése biztosíthatná. Ez előre­
láthatólag az önsúlyrendszerű kapcsolókészülék al­
kalmazása útján kérül megoldásra.

A kapcsolási távolság a régi 100—150 m, sőt 
helyenként 170 m-rel szemben 50—80 m-re módo­
sult ; leggyakoribb a 60 m körüli kapcsolási 
távolság. Amennyiben valamely üzemnél 250 t/ó 
teljesítménynél nagyobb teljesítményű pálya szük­
séges, akkor egymás mellett két pályát létesítenek.

A sodronykötélpályák gyakori építése azok 
szabványosításának kérdését hozta előtérbe. A szab­
ványosítás teendőit — az ismert külföldi sodrony - 
kötélpálya-szerkezetek kiképzését, valamint azok 
gyártási, üzemeltetési és üzembiztossági adatait 
kellően kiértékelve — a Közlekedés- és Postaügyi 
Minisztérium dolgozza ki, az UVATERV javas­
latai alapján, az Országos Szabványügyi Hivatal 
közreműködésével. A szabványosítás során első­
sorban a tartókötél, a feszítőkötél, a vonókötél 
és a 2500 m/m nyomtávolságú állvány, továbbá 
a gépészeti berendezések és függeszték kialakítása 
történt meg ; a további szabványosítás során a 
3000 m/m nyomtávolságú állványok szabványosí­
tása lesz a feladat.

A szabványok — a gyártási munkákon kívül — 
egyrészt a tervezést, másrészt a helyszíni építés 
végrehajtásának és főként ellenőrzésének teendőit 
tették egyszerűbbé és hatályosabbá. De nagy 
mértékben emelte a szabványosítás a sorozat­
gyártás lehetőségét, s így a gazdaságosságot is, 
növelve az anyagtakarékosság és az önköltség- 
csökkentés lehetőségét.

A sodrony kötélpályák nagy ipari fontossága, 
s az üzembiztonság kérdése szükségessé tette a 
tervezés, építés és üzemeltetés hatyályosabb ható­
sági irányítását. Ezt a Közlekedés- és Postaügyi 
Minisztérium szervezte meg és foganatosítja a 
Vasúti főosztály Hídosztálya. útján.

A pályák létesítését, azok telepítését, mikénti 
elhelyezését, valamint műszaki és gazdasági vonat­
kozású kialakítását közigazgatási (helyszíni) be­
járás előzi meg. Evégből az engedélyt kérő 
benyújtja az általa készíttetett — többnyire 
arra illetékes szakértő tervező intézet, pl. az 
UVATERV által készített — részletes műszaki 
terveket felülvizsgálatra a KPM Vasúti főosztálya 
Hadosztályához. Ha a tervek a hatósági átvizsgá­
lás alapján — a szabványokat is figyelembe- 
véve — megfelelőnek bizonyulnak, s a közigazga­
tási bejárás során sem merül fel jelentős észre­
vétel a pálya létesítése ellen : a terveket a hatóság 
jóváhagyja, s az engedélyt- kérő építési engedélyt 
kap.

Kőbányóvszat : Szénbányászat : Kő- és szénbányászat 
összesen :

5 éi/es terv  s éves terv 5 éves terv

1. ábra. A Magyarországon üzenibehelyezett k5- és szénszállító sodrony kötélpályák teljesítményének összehasonlítása (a felszabadulás előtt épült 
pályák összteljesítménye =  100%).
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2. ábra. A Magyarországon üzembehelyezett kö- és szénszállító sodronykötélpályák hosszainak összehasonlítása (a felszabadulás előtt épült kötél­
pályák összhossza =  100%). S
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3. ábra. A Magyarországon üzembchelyezett kö- és szénszállító sodronykötélpályák darabszáma (a felszabadulás előtt épült pályák száma — 100%).



4. ábra. Magas oszlop, temetS fölött védőhálóval.

Előfordul, hogy az iparosítás érdeke igen gyors 
intézkedést tesz szükségessé. Ez esetben az összes 
részlettervek elkészültét és előzetes benyújtását 
megelőzőleg, tehát ezek nélkül, csak a helyszín­
rajz, hossz-szelvény és műszaki leírás birtokában 
is megtartható a közigazgatási bejárás, az elő­
készítő teendők megkezdése érdekében. Ekkor 
azonban csak elvi építési engedély adható, mely 

. a műszaki tervezésnek a bejárás határozmányai 
szerint való továbbfolytatásához ad felhatalma­
zást. Az építési engedély ez esetben is csak a rész­
letes műszaki tervek beérkezte után, azok ható­
sági felülvizsgálata alapján adható ki.

Általános műszaki szempontból átvizsgálásra 
kerülnek az összes műszaki tervek és leírások. Ki­
terjed továbbá a műszaki tervek átvizsgálása a 
sztatikái számítás ellenőrzésére (összes kötelek, 
hajtómű, teljesítményszámítás), valamint — szúró­
próbaszerűen — az egyes részlettervek átvizsgálására 
is. Vizsgálat alá kerülnek végül a védőhidak és 
védőhálók (4. ábra) részletes tervei, s ezek sztatikái 
számításai is.

Az új sodronykötélpályák engedélyezésének, 
tervezésének, építésének és üzemeltetésének ható­
sági irányításán kívül fokozatosan sor kerül a 
régi pályák üzemellenőrzésére. A hadműveletek 
következtében, de azt megelőzőleg, a hatósági fel­
ügyelet elhanyagolt volta folytán is, sok régi 
pályának megsemmisült a műszaki művelete és 
üzemengedélye. Ez a tény a közbiztonság érdekein 
és a dolgozók életbiztonságának szempontjain felül 
általános népgazdasági szempontból, de az üzem 
saját szempontjából is szerfölött káros, miután a 
mai engedélyes a berendezés avultságának mérté­
kén kívül nem ismeri a mű eredeti elgondolásának 
alapadatait sem. Ezért a régi pályák terveit pótló­
lag el kell készíteni — amit nagyrészt az UVATERV 
végez el — s a  pálya újbóli üzemvizsgálat és enge­
délyezési eljárás alá kerül.

Az engedélyezési eljáráson a főfelügyeleti ható­
ság arra illetékes szervein kívül részt vesznek 
mindazok a hatóságok és szervek, melyeknek köz­
reműködését a közérdek biztosítása megkívánja ; 
a bányahatóságok részéről a Bányaműszaki Fel­
ügyelőség ; a megyei tanács és a helyi illetékes 
tanácsok ; a rendőrség ; az útügyi és vízügyi ható­
ságok. Az engedélyezés és üzembehelyezés után a 
helyileg illetékes Bányaműszaki Felügyelőség el­
lenőrzi, hogy az engedélyezési feltételeket az enge­
délyes betartja-e, s dolgozói ismerik-e a hatósági­
lag jóváhagyott szolgálati utasítást.

Hazánk felszabadulása óta, mint fentebb láttuk, 
a sodronykötélpályaépítés és üzemeltetés terén 
— a teljesítményt tekintve — közel annyit épített 
az ország, mint az előző mintegy 50 év alatt. A fej­
lődés tehát közel ötszöröse az előbbinek. Azonban 
korántsem tekinthető ez a fejlődés befejezettnek ; 
az iparosodás során további jelentős fejlődés, s 
ennek folyamán műszaki fejlesztés szükséges. Ez a 
fejlesztés két vonalon biztosítandó.

Az egyik : a teherszállító sodronykötélpályák 
további fejlesztése. I tt  elsősorban a csillék helyes 
egységsúlyának megválasztása áll a középpont­
ban, minthogy a tartókötelek élettartamára és 
üzembiztonságára ennek van a legnagyobb befo­
lyása. Másodsorban fontos feladat az állomások 
automatizálásának megoldása, a csilleteknők á t­
ültetésének gépi úton való elvégzése tekintetében. 
Ennek a munkának ugyanis a mai módon, kézi­
munkával való elvégzése egyrészről lassú, s ennek 
folytán a pálya kapacitását csökkenti, másrészről 
veszélyes is. Harmadsorban a csilléknek az állo­
másokban automatikusan, gépi erővel való mozga­
tását kell megoldani, az eddigi kézi mozgatás 
helyett. Végül negyedsorban ki kell alakítani és 
üzembe kell állítani a hazai viszonyoknak legjob­
ban megfelelő önsülyzáras csille-kapcsolókészüléket.

Az erre vonatkozó előmunkálatok és tanulmá­
nyok a tervezésre vonatkozóan az U VATERV-nél 
már folyamatban vannak.

JVyndezek szolgálatában az illetékes Közlekedés- 
és Postaügyi Minisztérium, mint főfelügyeleti ható­
ság támogatására a Közlekedés- és Közlekedésépítés­
tudományi Egyesület kötélpálya munkabizottsága 
az alábbi témakörökben folytat a második ötéves 
népgazdasági terv előkészítése érdekében tudomá­
nyos kutatást :

1. az üzem szempontjából legkedvezőbb rako- 
mány-egységsúly helyes megszabásának módja ;

2. a rugalmas kötélpályaüzem megválasztásá­
nak szempontjai ;

3. a hord- és vonókötelek megválasztásánál 
követendő szempontok ;

4. a hordkötelek megválasztásának módjára 
megfelelő eljárás kidolgozása ;

5. az állványsaruk helyes kialakításának vizs­
gálata ;

6. a hordkötélfeszítési szakaszok hosszának és 
az állványokon fellépő törésszögek megengedhető 
értékének megállapítása.

A fejlesztés másik iránya a személyszállító sod­
ronykötélpályák hazai megvalósítása. A kiránduló­
forgalom, a belső idegenforgalom, a dolgozók üdül­
tetése és országjárása érdekében van szükség az új



közlekedési eszköznek elsősorban a fővárosi, majd 
a vidéki közlekedési hálózatban való bevezetésére. 
Azonfelül hazánk világhírű sportélete is sokat fog 
nyerni az líj szállítási eszköz megvalósulása révén.

A Közlekedés- és Közlekedésépítéstudományi 
Egyesület előbbiekben már említett munkabizott­
sága e vonatkozásban a következő kérdések meg­
vizsgálását tűzte maga elé :

1. külföldi sodronykötélpályákra vonatkozó 
adatok táblázatos összeállítása ;

2. külföldi sodronykötélpályáknál szerzett ta ­
pasztalatok összeállítása és kiértékelése ;

3. személyszállító sodronykötélpályák létesíté­
sének hazai feltételei ;

4. személyszállító sodronykötélpálya létesíté­
sének népgazdasági szempontból való vizsgálata, 
s a népgazdasági előnyök kimunkálásának módja.

Mindezen feladatok megoldása nagymértékben 
elősegíti hazánk második ötéves tervének előkészí­
tését, majd gazdaságos. megvalósítását. Ennek 
során a teherszállító sodronykötélpályák további 
mennyiségi fejlesztése és minőségi tökéletesítése, 
s remélhetőleg az első magyar személyszállító sod­

ronykötélpálya megépítése fogja jelezni közleke­
désünk erőteljes fejlődését, dolgozóink jólétének.
életszínvonalának emelkedését.
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A va sb e to n a lj g y á r tá sa  és fe lh a szn á lá sa  M a g ya ro rszá g o n
G Á B O R J Á N  E R N Ő

A vasutak a sínek alátámasztására világszerte 
általában fát használnak, mert az — kiváló mű­
szaki tulajdonságainál fogva — a sínek alátámasz­
tása és rögzítése szempontjából támasztott köve­
telményeknek évtizedeken keresztül jól megfelel.

A fahiány azonban a Magyar Államvasutakat 
pótanyag használatára kényszeríti.

Az első világháború után, az erdőben gazdag 
területek lényeges csökkenése következtében, ál­
talános fahiány jelentkezett. Ez arra kényszerí­
tette a vasutat, hogy gondoskodjék a fa helyett 
más anyag alkalmazásáról.

A technika fejlődésével új építőanyag : a vas­
beton került előtérbe. Érthető^ tehát, hogy a fa­
hiány leküzdése érdekében a vasút érdeklődése 
is a vasbetonaljak felé fordult.

Az első vasbetonaljak beépítése a pályába
A Magyar Államvasutak már a századfordulón, 

1908-ban beépített néhány darab vasbetonaljat 
— első kísérletként — a pályába. Később olasz 
típusú vasbetonaljakkal folytak a kísérletek. 
A nyomasztó fahiány már 1921-ben a kísérletek 
nagyobb arányú folytatására és gyors — sőt 
merész — értékelésére kényszerítette a MÁV-ot. 
Az 1921—25. években már 94 000 darab vas­
betonalj gyártására és beépítésére került sor, 
majd az évek folyamán mind több és több vas- 
betonalj került a vasúti pályába: eleinte majdnem 
kizárólag kis terhelésű, helyi érdekű (vicinális)

vonalakba, illetőleg a 30 kg-ot meghaladó súlyú 
felépítménnyel átépített, vagy építendő ilyen 
vonalakba, majd az egységes típus kialakítása 
után nagyobb terhelésű vonalakba is. Gyors­
vonatokkal járt, nagyforgalmú és 18 tonnánál 
nagyobb tengelynyomású vonalakon azonban 1935. 
óta csak kísérleti szakaszok készültek.

A vasbetonaljak alkalmazásának első idejében : 
1921—1943. között sokféle típusú alj készült. 
A vasbetonaljak súlya 140—240 kg, a vas váz 
súlya 12—23 kg, teherbírása 12—16 t  között 
mozgott. 1943-ban alakult ki a több sínprofil alá­
támasztására egyaránt alkalmas ún. ,,egységes 
típusú“ vasbetonalj, amelynek súlya 270 kg, 
a vasváz súlya 13 kg és teherbírása 18 t  tengely- 
nyomás, legfeljebb 80 km/ó sebességig. 1943. óta 
kisebb változtatásokkal ezt az aljat gyártják. 
Ez a vasbetonalj 244 cm hosszú, 18 cm magas, 
felső szélessége 23,2 cm, alsó szélessége 29,4 cm. 
A vasváz 12 db hosszirányú vasbetétből áll, 
amelyek közül 4 db kígyózó, a többi egyenes. 
A vasvázakat 23 db kengyel fogja össze. A sín 
leerősítésére 4 db betonozott fabetét szolgál, amelybe 
síncsavarokat hajtanak be.

Az így kialakított vasbetonalj kezdetben úgy 
készült, hogy a középső 70 cm hosszúságában
1.5 cm-rel kisebb volt az alj vastagsága. Ez az
1.5 cm az alj alsó felületéből hiányzott azért, 
hogy a középső keresztmetszet esetleges felfek­
véséből származó ún. lovagló terhelést megelőzze.
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Tudvalévő, hogy a vasbeton repedésre igen érzé­
keny és így a középen felfekvő, a sínekkel leter­
helt vasbetonalj rendkívül könnyen megreped. 
Ez a kialakítás azonban nem bizonyult helyesnek 
és szükségesnek, mert egyrészt a középső kereszt- 
metszet alatt a vasbetonaljakat egyébként sem 
verik alá, tehát a lovaglás veszélye nem nagy, 
másrészt a keresztmetszet változások helyein fel­
lépő magas feszültségek repedéseket okoztak. 
A különböző magasságú síkok kiképzése a gyár­
tásban is nehézségeket okozott és emiatt az egy­
séges betonminőség sem volt biztosítható. Ma 
tehát az alj végig egyforma keresztmetszettel készül.

A jelenleg rendelkezésre álló belföldi, aránylag 
kis mennyiségű faanyagot elsősorban az ipar 
különböző ágai használják fel értékesebb termékek 
előállítására, s így talpfa céljaira kellő mennyiség­
ben fa nem áll rendelkezésre, sőt a világszerte 
mutatkozó nagy kereslet a fa importját is igen 
megnehezíti. A vasúti pálya folyamatban lévő 
rekonstrukciója viszont növeli az aljszükségletet. 
E tényezők kényszerítik a Magyar Államvasutakat 
mind nagyobb tömegű vasbetonalj beépítésére.

A napi gyártás — gépesített berendezéssel -— 
1000 db, ami 110 m3 vasbetonnak felel meg. 
A gyártó üzem a Duna partján van, ahová a 
Dunából kotort homokos kavics szárazföldi szállítás 
nélkül kirakható. Az üzemtől 1 km-re van egy 
nagyteljesítményű cementgyár is, így a cement 
szállítása sem jelent különös költséget.

A betonkavicsot az üzemben szemnagyság sze­
rint négy részre rostálják és ezekből kikísérlete­
zett mennyiségeket adagolnak a betonhoz, hogy 
minél nagyobb szilárdságot érjenek el. A leg­
nagyobb szemnagyság 20 mm. À 28 napos beton

3. ábra. Lágjrasbetétes vasbetoualjakkal kiképzett sínillesztés

szilárdsága 280 kg/cm2. A géppel méretre levágott 
vasszálakat kézzel hajlítják és vasvázzá kötözik 
össze. A vasvázakat és fabetéteket a vasbetonalj 
külső méreteinek megfelelő mintába, sablonba 
helyezik. Ezután a sablonba kerül a géppel 
kevert beton, majd az egész sablont rázópadon 
vibrálással tömörítik. Az aljat a sablonban meg­
fordított elhelyezésben készítik. A beton kötését 
megfelelően temperált helyiségben történő tárolás­
sal gyorsítják, majd a kész aljat a sablonból ki­
fordítják és a tároló térre viszik, ahol 28 napig 
tárolják. Átvételre csak 28 napnál idősebb aljak 
kerülnek. Az átvétel előtt repesztő és törő vizsgá­
latokat végeznek. Ezen kívül a betonból próba­
kockák is készülnek, a beton minőségének ellen­
őrzésére. Az átvett aljakat darukkal vasúti ko­
csikba rakják és így viszik a felhasználási helyre.

A Magyar Államvasutak vonalain ma közel
2,5 millió vasbetonalj fekszik. A befektetett aljak 
cseréje nem éri el az évi 1%-ot.

A vasbetonaljat 2—4 cm-es szemnagyságú 
zúzottkő ágyazatba fektetik. Nagy súlyánál fogva 
jól ellenáll a függőleges, oldal- és hosszirányú 
erőknek. A gondosan fektetett vasbeton alj as fel­
építmény fenntartása 50—60%-kai kevesebbe, 
fektetési költsége viszont 10%-kal többe kerül, 
mint a talpfás felépítményé. Rossz fenntartás és 
a középső rész felfekvése esetén a vasbetonaljon 
repedések keletkeznek. Az alj közepén keletkező 
repedések az alátámasztás és nyomtáv biztosítás 
szempontjából nem veszélyesek, ilyen repedések 
miatt az aljakat nem kell kicserélni. Veszélyesek 
azonban a fabetét melletti repedések, mert a le- 
erősítést bizonytalanná teszik és a nyomtávol­
ságot károsan befolyásolják. Ilyen repedések 
akkor állnak elő, ha az aljnak a sínen túlérő 
része nincs aláverve, a sínek közti rész pedig fel­
fekszik. Ebben az esetben a sínek alatt negatív 
nyomaték keletkezik, amire az alj nincs mére­
tezve. Gyártási hibából is előállnak repedések, az 
aljaknak a sablonból való gondatlan vagy korai 
kivétele miatt. A fabetétek helyein a sarkokból 
kiinduló repedések akkor állanak elő, ha a fa­
betétek telítése tökéletlen és vízfelvétel követ­
keztében megduzzadnak. A telített tölgyfabeté­
tek élettartama 12—15 év. A fabetétek kb. 20 mm 
nyombővítést tesznek lehetővé. Fenntartás szem­
pontjából a sínillesztés melletti aljak a legérzéke­
nyebbek, mert ezeket közelségük miatt csak 
egy-egy oldalról lehet aláverni. Ezek az aljak köny- 
nyen elfordulnak hossztengelyük körül és emiatt 
az alátétlemezek elmorzsolják a betont, abba
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berágódnak. Ilyen berágódás akkor is jelentkezik, 
ha a rossz alépítmény miatt az aljak meglazulnak, 
mozognak. Ekkor meglazul a sín leerősítése is, 
aminek következtében káros mozgás keletkezik 
a sín és az alátétlemez között, ez pedig ugyancsak 
berágódást eredményez. A vasbetonaljak cserélé­
sét túlnyomórészt a nagymérvű lemezberágódás 
tette szükségessé. A berágódott lemezek ugyanis 
megváltoztatják a síndőlést, a nyomtávot és a 
sínek leszorítása is bizonytalanná válik.

A sínleerősítéssel szemben támasztott 
követelmények

Az erőhatásokat az aljak a síneket leerősítő 
kapcsolószerek közvetítésével veszik fel, ezért a 
leerősítést az aljkérdéstől nem lehet elválasztani.

A sínleerősítésnek olyannak kell lennie, hogy az 
összes erőhatások felvételére és ezeknek az aljra 
való átadására alkalmas legyen. A korszerű le- 
erősítésmódnak ki kell elégítenie az alábbi fel­
tételeket :

1. A dinamikus hatások a betont ne ütésszerűen, 
a leerősítőelemek pedig az érintkező felületeket 
csak nyomásra vegyék igénybe. A leerősítésből 
a faanyagot lehetőleg ki kell küszöbölni.

2. A sínleerősítés kettősen rugalmas legyen. Ezen 
azt értjük, hogy a sín és az alj között elsősorban 
egy rugalmas kiegyenlítő elem szükséges, a felül­
ről lefelé ható erőhatás csillapítására.

Az ütések csillapítása a rugalmas lemez ösz- 
szenyomódásában és az ezt követő kiterjedés­
ben ju t kifejezésre. Másrészt a kapcsolat a sínek 
és az aljak között rugalmas kapcsoló-elemekkel 
történjék. Merev leerősítés az összenyomás alatt 
játékot hozna létre, a kiterjedés folytán pedig 
alulról felfelé heves ütést okozna a leerősítő szer­
kezetre. Ezért erőteljes rugalmas leerősítés szük­
séges, amely a sínt, a rugalmas alátétlemezt és az 
aljat állandó előfeszültséggel szorosan összekötve 
tartja és alkalmas az alulról felfelé ható ütések 
csillapítására. Ilymódon a sínnek bizonyos mér­
tékű — a csillapítandó rezgés amplitúdójának 
megfelelő — mozgási lehetősége van. Ezek a moz­
gások a kapcsolat elemei közti játék és ütődések 
nélkül következnek be anélkül, hogy a sínnek meg­
felelő hézag állna rendelkezésre a vándorlásra.

Ennek a rendszernek az is előnye, hogy lágy 
gördülési eredményez, szemben a közvetlen vagy 
közvetett rendszerű, de teljesen merev leerősítés- 
sel, amelynél a gördülés kemény. Nálunk még nem 
ellenőrzött külföldi tapasztalat szerint a rugalmas 
leerősítő szerkezetnek megvan az az előnye is, 
hogy szorító ereje nem változik és zázódás nem 
keletkezik a betonban.

Ezekből a megállapításokból és a MÁV több 
évtizedes tapasztalataiból azt a következtetést 
lehet levonni, hogy a fentebb leírt fabetétes meg­
oldás a növekvő tengelynyomások és sebességek 
miatt ma már nem tekinthető korszerű leerősítésnek, 
szükségből megfelel azonban továbbra is olyan 
vonalakon, ahol 18 t a maximális kocsitengely­
nyomás és 80 km/ó a legnagyobb sebesség.

Kísérletek folynak korszerű, kettősen rugalmas 
sínlekötés alkalmazására (7. ábra). Ez abból áll,

3. ábra. Pályarészlet lágyvasbetétes aljakkal

hogy a sín alá rugalmas gumianyagból készült 
lemez kerül, amely a sínrejutó terhelés következté­
ben összenyomódik, majd a terhelés megszűnte 
után eredeti vastagságára kitágul. A kettősen 
rugalmas sínlekötés másik eleme a rugalmas 
acéllemezből készült, meghajlított szorítólemez, 
amely a sín talpát egy rajta átvezetett csavar 
meghúzása útján szorítja le. A leszorító csavar 
az előfeszített vasbetonaljba behelyezett, de onnan 
felülről kivehető faékbe van behajtva. Az így el­
készített sínlekötésnek előnye az általában alkal­
mazott síncsavaros lekötéssel szemben az, hogy 
a dinamikus hatásoknak — rugalmas voltánál 
fogva — jobban ellenáll, tehát nagyobb sebes­
ségekre, illetőleg nagyobb tengelynyomásokra is 
alkalmas lehet.

Előfeszített vasbetonaljak alkalmazása
A lágyvasbetétes vasbetonalj a nagy sebességből 

és tengelynyomásból származó dinamikus hatások­
kal, különösen az ütőhatásokkal szemben — rideg­
sége miatt — nem rendelkezik kellő szilárdsággal 
és rugalmassággal. Az ütőhatásoknak — mint 
fenntebb láttuk — különösen az illesztéseknél 
van nagy jelentősége, az alj igénybevétele szem­
pontjából. A lágyvasbetétes vesbetonaljnál alkal­
mazott 2 csavaros, fabetétes leerősítési mód hát­
rányait is figyelembevéve, végső következtetés­
képpen megállapítottuk, hogy ezt a vasbetonaljat az 
elsőrangú vonalakon nem alkalmazhatjuk.

A másodrangú vonalak igényeit eddig ugyan 
— a tapasztalat szerint — ez a vasbetonalj kielé­
gítette, bizonyos hátrányok azonban jelentkeztek. 
Ezek a következők : .

a) Mint vasbetonszerkezet, a számított maxi­
mális igénybevételeket csak a beton húzott övében 
fellépő repedések kíséretében tudja felvenni.

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

c) Túlságosan nagy súlya miatt kezelése és be­
építése nehézkes.

d) Gyártásához sok acélt kell felhasználni, mert 
a repedések miatt nem lehet a betonacélt oly 
mértékben kihasználni, mint azt szilárdsági tulaj­
donságai megengednék.
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E hátrányok és a vasbetontechnika fejlődése az 
utolsó évtizedben világszerte az előfeszített, illető­
leg utófeszített vasbetonalj alkalmazására terelte 
a figyelmet, mert ezek a normális vasbetonalj 
fentebb említett hátrányait kiküszöbölhetik.

Az előfeszített alj kérdésével a Vasbetonipari 
Vállalat 1947. őszén kezdett foglalkozni és a MÁV 
közreműködésével kialakított egy aljtípust, amely­
nek gyártását egy kísérleti üzemben 1950 április 
15-én kezdték meg. Azóta több, mint 200 000 db 
került legyártásra és beépítésre másodrendű vo­
nalainkon. Elsőrangú vonalainkon azonban ilyenek 
a fabetétes leerősítési mód hátrányai és a sínáram­
körök szigetelési nehézségei miatt még nicsenek.

A Magyar Államvasutak által alkalmazott elő­
feszített alj méretei kisebbek a lágyvasbetétes 
aljénál. Hossza 245 cm, magassága a sín alatt 
16 cm, középen 11,5 cm, szélessége alul 28 cm, 
felül 22 cm. Súlya 230 kg. A vasbetét 58 szál
2,5 mm átmérőjű 180 kg/mm2 szakítószilárdságú 
acélbetétből áll. A sínek leerősítésére 4 db be­
betonozott fabetét szolgál. A síncsavarokat a sínek 
leerősítésekor a fabetétekbe hajtják be.

Az előfeszített vasbetonalj kísérleti gyártása 
hasonlóképpen sablonokban történik. Egy feszítő- 
padra 5 db sablont helyednek, egymás hosszába. 
Az 58 szál acélhuzalt hullámosítás után a sab­
lonokon végig kifeszítik, kb. 12 000 kg/cm2 
feszültséggel és utána befogótestekkel a feszítő- 
pádhoz erősítik. Ezután vibrálással beadagolják 
a betont az egyes sablonokba, majd az egész 
feszültség alatt álló vázat gőzkemencébe helyezik. 
A gőzkemencében 7—8 órai érlelés után a beton 
340—420 kg/cm2 nyomófeszültséget ér el. Ez­
után kiveszik a kemencéből az 5 db aljat tartal­
mazó vázat. Elvágják az acélhuzalokat és a sab­
lonból kiborítják az aljakat, amelyeket 28 napos 
érlelésre tároló térre visznek. A gyártással egy­
idejűleg próbakockák készülnek, amelyek meg­
mutatják a beton szilárdságát a kemencéből 
való kivételkor és 28 napos korában is. Átvétel 
előtt repesztő és törő vizsgálatokat végeznek.

Az előfeszített vasbetonalj előnyei a lágyvas­
betétes vasbetonaljjal szemben a következők :

1. A súlya kisebb, tehát könnyebben kezelhető.
2. Az alja rovátkolással készül, tehát alj vándor­

lás szempontjából kedvezőbb.

3. Repedésmentes, tehát az időjárásnak jobban 
ellenáll, így élettartama valószínűleg hosszabb 
lesz.

4. Középső keresztmetszete kisebb, tehát rugal­
masabb.

5. A vasfelhasználás aljanként kb. 6 kg, ami 
60% vasmegtakarítást jelent.

6. Betonszükséglete kisebb, ami kb. 20%-os 
betonmegtakarítást jelent.

7. Teherbírása kb. 50%-kal nagyobb, tehát 
nagyobb terhelésű vonalra is befektethető.

8. Dinamikus hatásokkal szemben ellenállóbb, 
ami az élettartamát fogja megnövelni.

9. A betonanyag tömörebb, a beton 28 napos 
kockaszilárdsága 560 kg/cm2, tehát a villamos­
szigetelés szempontjából is feltehetően megfelelőbb.

A fenti műszaki és gazdasági előnyök indokolttá 
tették, hogy a lágyvasbetétes vasbetonalj gyártását 
fokozatosan beszüntessük és áttérjünk az előfeszített 
alj gyártására.

Utófeszített aljak gyártása — noha előállításuk 
egyszerűbb az előfeszített aljakénál — gazdaságos- 
sági okokból ezidőszerint nem jöhet nálunk figye­
lembe, mivel a magas szilárdsági követelménye­
ket kielégítő acélrudakat importálnunk kellene.

5. ábra. Előfeszített aljakkal kiképzett sínillesztés

4. ábra. Az előfeszített vasbetonalj terve



Sínáramkörök szigetelési nehézségei vasbetonaljas 
pályákon

Az önműködő térközbiztosításnak és általában 
a korszerű vasútbiztosításnak alapvető szerkezeti 
elemei még ma is a sínáramkörök, azaz a szigetelt 
folyó pálya, illetőleg szigetelt váltók.

Az önműködő térközbiztosítás és a korszerű 
vasútbiztosítás tehát a pályától egy bizonyos 
szigetelőképességet kíván. Ennek a szigetelőképes­
ségnek a legkisebb értéke kritikus, de nem közöm­
bös az sem, hogy ez a szigetelési érték az idő­
járási viszonyok következtében milyen ingadozást 
mutat. Mivel az egyes aljak szigetelése egymagá­
ban, azaz az ágyazat nélkül sohasem érvényesül, 
a szigetelést nem az egyes aljakra, hanem a pálya 
1 km hosszúságára vonatkoztatják. A megenge­
dett határértékek nagymértékben váltakoznak 
1—4 ohm/km között, aszerint, hogy milyen rend­
szerű szigetelt sínáramköröket és berendezéseket 
alkalmaznak.

A korszerű biztosítóberendezések szempontjából 
a vasbetonaljaktól meg kell követelnünk, hogy

1. Az ezekkel felépített 1 km hosszú pálya- 
szakaszban az eredő ballaszt ellenállás értéke a 
legkedvezőtlenebb időjárási viszonyok (átázott 
pálya) mellett se legyen kisebb 2,7 ohmnál, 
mert talpfás felépítményünk kilometrikus ellen­
állása is 2,7 ohm.

2. A ballaszt ellenállás az aljak öregedése követ­
keztében ne csökkenjék.

3. A sínek és a betontest között közvetlen 
fémes érintkezés ne legyen.

A vasbetonaljak tartóssága villamos vonatko­
zásban rendkívül fontos követelmény. Valószínű 
ugyanis — bár erre vonatkozóan tapasztalataink 
még nincsenek — hogy az aljak villamos visel­
kedése nem független a használati időtől. Az 
igénybevétel és gondatlan kezelés következtében 
keletkező esetleges repedések a víztartalom meg­
növekedéséhez és az átlagos szigetelési érték le­
romlásához vezethetnek.

A szigetelésnek átlagos és egyenletes romlása 
pedig az idők során arra vezethet, hogy az 
eleinte még jól működő biztosítóberendezések 
üzeme egyre megbízhatatlanabbá válik, míg végül 
is az egész berendezést át kell dolgozni, esetleg 
más jellegű áramköröket kell megépíteni az új, 
kedvezőtlenebb levezetési viszonyoknak megfele­
lően, ami a jelentős költségen kívül forgalmi 
zavarokkal is jár. Nagyon meg kell fontolni ezért 
a villamos tartósság kérdését. Itt nem еду-két év 
alatti változásokról, hanem 15—20 év alatt bekövet­
kező elváltozások következményeinek tekintetbevételé­
ről van szó.

Hazai viszonylatban elsőízben 1951 nyarán 
végeztek szigetelési kísérleteket és méréseket a 
Gödöllő és Máriabesnyő közötti, régi fektetési! 
normális vasbetonaljas felépítményen. A mérése­
ket azonban úgy végezték, hogy a sínszálakat 
nem szigetelték el külön a betonaljaktól. A kísér­
letekből kitűnt, hogy a pálya 1 km-ré eső ágyazat­
ellenállása 1 ohm. További méréseket is végeztek 
és végeznek előfeszített betonaljas pályán. A sín- 
szálajkat az előfeszített betonaljnál sem szigetelték

fi. ábra. Pályarészlet előfeszített betonul,jakkal

el az aljaktól. A kísérletek szerint az 1 km-re eső 
legkisebb ágyazatellenállás ezideig mért értéke 
2,7 ohm volt.

A kísérletek beigazolták, hogy lágy vasbetétes 
vasbetonaljas, régi fektetésü pályán az önműködő 
biztosítóberendezés nem alkalmazható üzembiztosán.

Az előfeszített aljakkal épített pályaszakasz 
eddigi mérési eredményei nem teszik eleve kilátás­
talanná a szigetelt sínáramkörök működtetését, 
de a jelentkező akkumulátorhatás működési zava­
rainak kiküszöbölése még a jövő megoldandó fel­
adatai közé tartozik. E kérdésben egyébként — az 
eddig elért mérési eredmények alapján — nem 
lehetett még általános érvényű döntéseket hozni, 
mert azok túl szűk körre vonatkoznak. Nincs még 
képünk pl. arról, hogy a már befektetett, valamint 
az ezután gyártásra kerülő előfeszített beton­
aljak a villamos ellenállás szempontjából hogyan 
viselkednek. Amint az eddigi kísérletekből láttuk, 
a betonaljak ohmikus ellenállásértéke nagymérték­
ben függ a betonalj szerkezetétől, a felhasznált 
beton minőségétől, valamint a sínnek az aljhoz 
történő leerősítési módjától. Erre vonatkozóan 
további kísérletekre, valamint megfigyelésekre lesz 
szükség.

Az előadottakból megállapítható tehát, hogy az 
újfajta, kettősen rugalmas leerősítésű vasbeton­
aljainknál a sínnek az aljtól történő elszigetelése 
érdekében

1. szükséges, hogy figyelembe vegyük a le- 
erősítés módjánál a szigetelési szempontokat ;

2. kísérletekkel meg kell határozni az optimális 
szigetelőképességű előfeszített betonaljat és ilye­
neket kell gyártani, figyelembe véve szigetelési 
szempontból az időállóságot is ;

3. tanulmányozni kell a kisebb ballaszt ellen­
állásnál is jól működő szigetelt sínáramkör- 
rendszereket és az előfeszített betonaljnak leg­
megfelelőbbet kell nálunk is alkalmazni.

A pálya hatása a járművekre
A jármű és a pálya kölcsönhatásának vizsgálata 

— tudomásom szerint — a legutóbbi évekig világ­
szerte csak talpfás felépítményre vonatkozó­
lag történt.
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A vasbetonaljak tömeges gyártása és beépítése 
vetette fel annak szükségét, bogy a vasbeton- 
aljaknak a járművekre gyakorolt hatását is vizs­
gálat tárgyává tegyük.

A Vasúti Tudományos Kutató Intézet 1953—54. 
évben egy vasbetonaljas (Debrecen—Füzesabony) 
és egy talpfás (Nyíregyháza—Vásárosnamény)

vonalon összehasonlító méréseket végzett. Az 
eddigi mérések és megfigyelések alapján a kocsi- 
szekrények lengése szempontjából a kétféle felépít­
mény egyenértékűnek mutatkozott.

A járművek rugózatlan tömegeinek viselkedése 
azonban — a vasbetonaljas pálya merevebb 
volta és a vasbetonaljak nagyobb tömegei miatt
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azt mutatta, hogy a rugó olyan erőket kénytelen 
felvenni, mintha a jármű talpfás felépítményen 
nagyobb sebességgel közlekedett volna.

A kerékpárok kopásaira nézve az eddigi kísér­
letek nem tudtak különbséget kimutatni.

A kísérleti idő rövidsége miatt azonban az eddig 
végzett kísérletsorozatból teljes értékű következtetése­
ket még nem lehetett levonni. A kérdés fontosságára 
tekintettel az intézet a következő években ki- 
terjedtebb és pontosabb mérésekkel fogja eddigi 
adatait kiegészíteni.

Meg kell jegyeznem, hogy a kísérletsorozatot 
régi építésű, vasbetonaljas pályán folytatták le, 
tehát a megfigyelések nem vonatkoznak a kettő­
sen rugalmas lekötésű előfeszített vasbetonaljas 
pályára. Ilyen pályán csak a következő években 
lesz mód kísérleti megfigyeléseket és méréseket 
eszközölni.

A MÁV — a fahiány okozta kényszertől hajtva — 
a 20-as évektől kezdve, a világ minden más 
vasútrendszerét megelőzve, alj állományának mint­
egy 15%-át kitevő vasbetonalj mennyiséget fek­
tetett pályáiba.

A befektetett vasbetonaljak mennyisége 1955- 
ben már 33%-a volt az összesen befektetett 
aljaknak.

Eddigi tapasztalataink és a közöltek alapján 
meg kell állapítanom, hogy a vasbetonaljak még. 
nagyobb arányú beépítése a közeljövőben nem vár­
ható, mert fővonalainkba csak előfeszített aljak 
jöhetnek számításba, ezeknek kialakítása és kellő 
számban való előállítása pedig még sok nehézség 
legyőzése árán lesz csak lehetséges.

A kettősen rugalmas lekötés kikísérletezése és 
gyártására való berendezkedés ugyanis éveket fog 
még igény be venni, mert :

1. A nagy tömegű gumialátétlemez előállítása 
nagy mennyiségű nyersgumi behozatalát követeli 
meg. A lemez anyagának ugyanis 60%-ban nyers- 
gumit kell tartalmaznia, hogy rugalmas tulajdon­
ságait hosszabb időn át megőrizze.

2. A rugalmas acéllemezből készítendő szorító­
lemez nagy mennyiségben történő gyártására be 
kell rendezkednünk, a hozzá szükséges rugó- 
lemezt pedig importálni kell.

3. Az előfeszített aljak viselkedése elektromos 
vonatkozásban még az e- szempontból legjobb 
sínlekötés alkalmazása esetén is hosszabb idő után 
lesz csak megnyugtatóan eldönthető, minthogy 
fentebb tárgyalt körülmények az alj és lekötő- 
elemei víztartalmának a növeléséhez, tehát a szi­
getelési érték leromlásához vezethetnek.

4. Alapos gazdaságossági számításokat kell 
végezni — kedvező kísérleti eredmények esetén

8 . ábra. Előfeszített alj kettősen rugalmas lekötéssel (kísérlet)

is — arra vonatkozólag, hogy e drága aljat milyen 
forgalomsűrűségig érdemes egyáltalán beépíteni.

Foglalkozni kell ellenben olyan olcsóbb — ha 
nem is kettősen rugalmas — lekötés megtervezésé­
vel és kikísérletezésével, amely az előfeszített 
aljat kevésbé sűrűforgalmú fővonalakban is gazda­
ságosan használhatóvá teszi.

Olyan fővonalakról van itt szó, amelyeknek 
forgalma még hosszú időre nem fogja a teljesen 
automatikus biztosítás kiépítését szükségessé 
tenni, ahol tehát a félautomatikus berendezés is 
megfelel.

Ennek az aljtípusnak a kialakítása a legsürgő­
sebb feladat, mert beépítésének kedvező feltételeit 
aránylag rövid idő alatt meg lehet teremteni. 
A legnagyobb forgalmú fővonalak rekonstruk­
ciója pedig úgysem várhat a kettősen rugalmas 
lekötésű — legigényesebb — alj kialakításáig, 
illetőleg addig, amíg a szerzendő tapasztalatok 
ezen alj használhatóságát — a biztosítóberendezés 
szempontjából is — kétségtelenül igazolják.

A közeljövőben építendő gyár előreláthatólag 
csak 1960-ban lesz képes a merevebb lekötésű, 
elsőrendű előfeszített alj gyártásával az ilyen 
szükségletet kielégíteni, mert a nagytömegű acél­
huzal hazai előállítása a húzómű lényeges kibőví­
tését kívánja meg.

Illuzórikus volna tehát a kérdésnek olyan be­
állítása, hogy az új előfeszített vasbetonalj gyár 
termelésének megindulásával talpfagondjaink meg­
szűnnek.

A vasbetonalj gyártás további fokozása csak a szer­
zendő tapasztalatok kiértékelése és azok kölcsönös 
kicserélése útján lesz lehetséges. A talpfa tehát 
még hosszú ideig nálunk is a vasútépítés és fenn­
tartás nélkülözhetetlen anyaga marad.

Takách Miklós:

V a s ú t i  v o n t a t á s i  é p ü l e t v к
— a Vasúti Szakkönyvtár 15. kötete —

192 ábra Á ra kötve 29,50 Ft244 oldal

A Műszaki Könyvkiadó kiadványa 
Kapható az állami könyvesboltokban



A h a jó zá s i üzem  g a zd a sá g o ssá g á n a k  néhány kérdése

D r . S Z É P  A N D O R

,,A hajózás szerepe a deviza-gazdálkodásban1' című korábbi fejtegetésünkben (1. a Közlekedéstudo­
mányi Szemle 1954. évi 12. számában) megvizsgáltuk a magyar hajózásbap rejlő devizamegtakarítási, 
illetőleg devizaszerzési lehetőségeket és megállapítottuk, hogy a hajózás ezen a téren igen komoly 
lehetőségeket biztosít népgazdaságunknak. Nem lehet azonban közömbös számunkra, hogy a hajózás 
ezeket a lehetőségeket milyén gazdaságossági színvonal mellett biztosítja, s ezért vizsgálat tárgyává 
kell tennünk a hajózás gazdaságos üzemének kérdéseit.

Vegyünk számításaink alapjául egy folyami flottaegységet. A jobb összehasonlíthatóság ked­
véért vetítsük a bevételeket és ráfordításokat valamilyen egységteljesítményre. Vizsgáljuk meg pl., 
hogy 1 tonna hajótér 1 napra (továbbiakban tonnagenap) eső bevétele hogyan alakul. Ezzel kapcso­
latosan meg kell jegyezni, hogy a bevételeket csaknem teljesen az uszály állomány hozza, mert a von­
tatóhajók idegenek részére végzett vontatási teljesítményének díja a bevételeknek csak kb. 1,5%-a. 
A bevételek közé számítjuk azonban a különböző, a hajózás részére megtérített illetékeket, várakozási 
díjakat, ügynöki jutalékokat, úszómű bérleti díjakat, raktárbérleti díjakat is, amelyek ugyancsak 
az uszályok üzemeltetésének eredményei.

A fentiek figyelembevételével az egy tonnagenapra eső bevételt úgy számítjuk ki, hogy először 
az összes üzemképes, tonnában mért uszályhaj óteret megszorozva az üzemnapok számával, meghatá­
rozzuk a vizsgált időszakban teljesített tonnagenapok számát és ezzel osztjuk a bevétel összegét. Ennél 
a számításnál a vontatóhajók által elért bevételt elhanyagoljuk, mert — mint már említettük — 
e bevétel összege igen elenyésző.

Hasonló módszerekkel kell megvizsgálnunk a ráfordítások alakulását is. A ráfordítások fogalom­
körébe tartoznak a bérköltségek, azok közterhei, az anyagköltségek, ezeken belül az üzemanyagok 
költségei, az egyéb közterhek, mint pl. az adók, a leírás költségei, az ún. különféle költségek, amelyek 
magukba foglalják a javítási, az igazgatási költségeket stb.

Az összes ráfordítások összegét meg kell osztanunk és külön kell vizsgálnunk az uszályokra 
és külön a vontatóhajókra eső ráfordítások alakulását. Az uszályok saját — tehát az üzemeltetésük­
höz közvetlenül szükséges, valamint az igazgatási költségekből arányosan rájuk eső részt magában 
foglaló — ráfordítását a bevételek kiszámításánál alkalmazott módszerrel határozzuk meg, azzal 
az eltéréssel, hogy itt a ráfordítások összegét osztjuk a tonnagenapok számával. Az uszályokat azon­
ban nemcsak a közvetlenül rájuk fordított költségek terhelik, hanem a vontatás költségei, vagyis 
a vontatók üzemeltetéséhez szükséges ráfordítások is. A vontatók ráfordítási költségeit is egység- 
teljesítményre : egy lóerőre, egy napra (továbbiakban LEnap)  kell vetítenünk. A LEnapok számát 
a tonnagenapok számához hasonlóan határozhatjuk meg, azzal az eltéréssel, hogy itt a vizsgált idő­
szak üzemnapjainak számát az üzemképes lóerőállomány számával kell megszorozni. Az ilymódon 
meghatározott LEnapok számát elosztva a folyami flottaegység vontatóinak üzemeltetésére fordított 
költségeivel, megkapjuk az egy LEnapra eső ráfordítás összegét.

Tekintettel azonban arra, hogy a vontatóhajók általában egyszerre több uszályt is vontatnak, 
az egy LEnapra eső költséget nem lehet egyszerűen egy tonnagenapra vetíteni, hanem előbb meg 
kell vizsgálni, hogy egy LEnapra hány tonnagenap esik és a vontatási költséget ennek arányában 
kell ráterhelni a tonnagenapokra. Ennek a kiszámítási módja igen egyszerű, mert ha az uszályok 
által a vizsgált időszakban teljesített összes tonnagenapok számát elosztjuk a vonatóhajók által ugyan­
ezen idő alatt teljesített összes LEnapok számával, megkapjuk azt az arányt, amelynek figyelembe­
vételével kell a vontatási költséget a tonnagenapokra ráterhelni.

A fent leírt számítások az alapul vett folyami flottaegységnél az 1. táblázat szerinti eredményt
adják

1. táblázat

E g y
tonnage­

nap ra  eső 
bevétel F t

E gy LE 
nap ra  eső 

tonnagenap

E gy LE 
n ap ra  eső 
rátö rd . F t

Egy tonnagenapra eső rátörd . E g y
tonnagenapra 

eső nyereség F tközvetlen
F t

v on ta tási
F t

Összes
F t

1,81 7,39 8,98 0,47 1,21 1,68 0,13

Vizsgáljuk most meg, hogy a fenti egységbevétel és egységráfordítás milyen tényezők hatása alatt 
áll, vagyis milyen módszerekkel, illetőleg eszközökkel lehetséges a gazdaságosabb üzemeltetés feltételeit 
biztosítani.

Az egységteljesítmények alakulását
1. külső, a hajózástól független és
2. belső, a hajózástól függő tényezők befolyásolják.
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Meg kell jegyeznünk, hogy a külső és belső tényezők nem minden esetben hatnak mind a be­
vételre, mind pedig a ráfordításra, hanem vannak, amelyek csak a bevételre és ismét mások, amelyek 
csak a ráfordításokra gyakorolnak hatást.

Vizsgáljuk meg először a hajózástól független külső tényezőket és azok hatását.
a) Az egyik — csak az egységbevételre ható — külső tényező a szállított árufajták és azok 

szállítási távolságának alakulása. A hajózási díjszabás — hasonlóan más díjszabásokhoz — az egyes 
árukat különböző osztályokba sorolja és ennek megfelelően különböző díjtételeket állapít meg. A díj­
tételek az egyes osztályokon belül is változnak, a szállítási távolságtól függően. Az árufajták díj­
tételeinek különbözősége világosan látszik az alábbi példákból :

Budapest—Regensburg viszonylatban :
Rézgálic...............................   7,38 Ft/100 kg
Rizs .......................................................  6,56 Ft/100 kg
Tojás .....................   15,97 Ft/100 kg
Vaslemez .............................................  5,25 Ft/100 kg

Tekintettel arra, hogy a hajózás —  mint minden más közlekedési ág — a fuvarozásra fel­
kínált és szállításra alkalmas árut köteles elszállítani, az egységbevételnek az árufajták és a különböző 
szállítási távolságok következtében előálló ingadozását befolyásolni nem tudja.

b) A másik — az egységbevételt és ráfordítást egyaránt befolyásoló —- külső tényező a 
hajózóút egyes szakaszainak különbözősége. A folyami hajózóút egyes vonalszakaszain ugyanis — mint 
tudjuk — különböző vízsebességek vannak és különbségek mutatkoznak a mederszélesség és meder­
mélység tekintetében is. Ennek következtében pl. a középső és alsó Dunaszakaszon egy vonató­
hajó 6—8 uszályt is képes vontatni, a felső szakszón viszont az egy hajóval vontatható uszályok 
száma csak 2—3 db. Hogy ez a körülmény milyen hatással van az egységráfordítás alakulására, 
azt az alábbi — az alapul vett folyami flottaegység számai alapján végzett — rövid számítás­
ból világosan láthatjuk.

Egy 800 LE-ős vontatómotoros a középső szakaszon 30 napon keresztül üzemel. A LE-
napok száma ez esetben (800 LE -30 nap = ) 24 000, a vontatási ráfordítások összege pedig 
(24 000 LEnap-6,72 Ft =  ) 161 280 F t lesz. Vontája ez idő alatt állandóan 7 db 1000 ton­
nás uszály. A tonnagenapok száma tehát (7000 to -30'nap = ) 210 000-et, az uszályok saját 
ráfordítása pedig (210 000 tonnagenap • 0,47 Ft = )  98 700 Ft-ot fog kitenni. Ez esetben az
1 LEnapraeső tonnagenapok száma 210 000 tonnagenap : 24 000 L E n a p ............................ 8,75
Az egy tonnagenapra eső ráfordítás összege pedig 161 280 F t -(-98 700 Ft =  259 980 Ft :
210 000 tonnagenap ........................................................................................................................  1,24 Ft

A fenti idő alatt — az uszályok 80%-os terhelését és uszályonként egy fordulót fel­
tételezve — az elszállított áruk súlya 11 200 tonna lesz. Amennyiben egy tonna el­
szállítása átlagosan 50 Ft-ba kerül, a bevétel összege (11 200-50 Ft = ) 560 000 Ft, az egy 
tonnagenapra eső bevétel pedig 560 000 Ft : 210 000 tonnagenap ........................................ 2,66 Ft

Ha ugyanez a vontató 30 napon keresztül a felső szakszón üzemel, a LEnapok száma, s 
ennek következtében a vontatási ráfordítások összege változatlan marad. Tekintettel azon­
ban arra, hogy a vontatóuszályok száma csak 3 db, a tonnagenapok száma (3000 to -30 
nap = ) 90 000, az uszályok közvetlen ráfordításának összege pedig (90 000 tonnagenap X 
X -0,47 F t = )  42 300 Ft lesz. Az egy LEnapra eső tonnagenapok száma ez esetben 90 000
tonnagenap: 24 000 LEnap ................................. ......................................................................... 3,75

Az egy tonnagenapra eső ráfordítás viszont 161 280 Ft-f42 300 Ft — 203 580 Ft :
90 000 tonnagenap .......................................................................................................................... 2,26 Ft

A felső szakszón — a qsökkenő medermélység következtében — az uszályok maxima­
lis terhelése csak 60%-os lehet ; ennek következtében az elszállított áruk súlya ez eset­
ben — uszályonként egy fordulót feltételezve — csak 3600 tonna lesz. Ha az egy tonna 
áru elszállításából eredő bevételt, a középső szakaszhoz hasonlóan, itt is 50,— Ft-ban 
állapítjuk meg, akkor a bevétel összege (3600 tonna-50,— Ft = ) 180 000 Ft, az egy 
tonnagenapra eső bevétel pedig 180 000 Ft : 90 000 tonnagenap .......................................... 2,— Ft

A fent elmondottakból tehát azt láthatjuk, hogy amennyiben a flottaegység teljesítményén 
belül az egyes vonalszakaszokon végzett teljesítmények aránya megváltozik, ez a körülmény kedve­
zően, vagy kedvezőtlenül befolyásolja az egységbevételek és ráfordítások alakulását. Tekintettel azon­
ban arra, hogy a hajózás köteles — mint már korábban említettük — minden árut elszállítani, 
következésképpen mind a felső, mind pedig a közép- és alsó szakaszon egyaránt üzemelni, az egyes 
vonalszakaszok különbözőségéből adódó előnyöket és hátrányokat nem tudja befolyásolni.

A külső tényezők után térjünk át a hajózástól függő, belső tényezők ismertetésére.
a) Ezek közül az első — az egységráfordítást befolyásoló — tényező az uszályok közvetlen 

ráfordításait, valamint a vontatási ráfordításokat alkotó költségnemekkel való takarékoskodás. Ameny- 
nyiben helyesen gazdálkodva csökkentjük az improduktív létszámot és ezen keresztül a munkabérek 
összegét, takarékoskodunk az anyagokkal, különösen az üzemanyagokkal és ezzel csökkentjük az
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anyagköltséget, a járművek jó karbantartásával, gondos kezelésével és az üzemközbeni meghibáso­
dások, valamint káresetek elkerülésére való törekvéssel gátat vetünk a javítási költségek növeke­
désének, komoly megtakarításokat érhetünk el és csökkenthetjük a ráfordítások összegét.

b) A második — ugyancsak a ráfordítást befolyásoló — belső tényező a fejlettebb technika,, 
illetőleg — különösen a vontatás területén — a korszerűbb járművek alkalmazása. A korszerű fel­
szerelés, gép alkalmazása — mint minden iparágban — a közlekedés területén is a termelékeny­
ség növelésének, a jobb üzemi eredmények elérésének eszköze. Vizsgáljuk meg, hogy a hajózás terü­
letén melyük jármű tekinthető a legkorszerűbbnek és milyen gazdasági eredményt biztosít annak 
alkalmazása.

Induljunk ki a folyami vontatóhajók ráfordítási költségeinek elemzéséből. A vizsgált folyami 
flottaegység vontatóhajó állománya vontatógőzösökböl és motoros vontatókból áll. Az előbbiekben ismer­
tetett módszer szerint vizsgáljuk meg külön-külön a flottaegység gőzöseinek és vontató motorosai­
nak ráfordítási költségeit. Ha a vontatóhajók által összesen teljesített LEnapokból kiemeljük a 
vontatógőzösök által teljesített LEnapok számát és ezzel elosztjuk a vontatóhajók összes ráfordí­
tásaiból a vontatógőzösökre eső költségeket, akkor azt tapasztaljuk, hogy a vizsgált időszakban a 
folyami flottaegység egy vontatógőzösének egy LEnapra eső ráfordítása 11,75 Ft volt. Ugyanezt 
a számítást a vontatómotorosoknál is elvégezve, azt látjuk, hogy azok egy LEnapra eső költsége 
viszont csak 6,72 Ft. Ez egyrészt annak a következménye, hogy a vontatómotoros üzemeltetése 
— mint az általánosan ismert — lényegesen kevesebb költséget igényel, mint a gőzösé. Elég, ha 
csak az üzemanyagköltségeket hasonlítjuk össze, máris látjuk a különbséget. (2. táblázat.)

A vontatómotoros egy LEnapra eső ráfor­
dítását másrészt az is csökkenti, hogy üzemének 
egyszerűbb volta következtében kevesebb kezelő- 
személyzet szükséges hozzá. Amíg pl. egy 800 ló­
erős vontatógőzös kiszolgálási normája 20 fő, ad­
dig a vontatómotorosé csak 14 fő.

Mindezek azt bizonyítják, hogy a vontató- 
motoros alkalmazása rendkívül gazdaságos és az 
üzemeltetési költségek, illetőleg ráfordítások ala­
kulása szempontjából igen nagy előnye van, egy 
tisztán vontatómotorosokból álló vontatóhajópark­
nak egy tisztán vontatógőzösökből, vagy egy ve­

gyes, gőzös-motoros hajókból álló parkkal szemben. Ezt támasztja alá az egy tonnagenapra eső ráfordí­
tások alakulása is.

Az egységteljesítmények ráfordításait tartalmazó 1. táblázatból azt látjuk, hogy a LEnapra 
eső ráfordítás a folyami flottaegységnél 8,98 Ft. Ez annak a következénye, hogy a flottaegység 
vontatóhajó állománya kb. 50—50%-ban vontatómotoros, illetőleg vontatógőzös. Amennyiben a 
vontatóhajók mind motorosok volnának, akkor az egy tonnagenapra eső ráfordítás ennek megfelelően 
(6,72 Ft : 7,39, az egy LEnapra eső tonnagenapok arányszáma = ) 0,91 Ft-ra csökkenne. Össze­
hasonlítva a vegyes vontatópark eredményeit a tiszta vontatómotoros-parkéval, a 3. táblázat szerinti 
eredményt kapjuk.

3. táblázat

2. tá b lá z a t

Megnevezés
Fajlagos 

fogyasztás 
1000 átkm -re

Ü zem ­
anyag

egységár
F t/k g

1000
átkm
üzem

költsége
F t

V on ta tógőzös .. 185 kg szén 0,20 37,00

V ontatóm otoros 11,4 kg gázolaj 0,72 8,21

Egy Egy LE 
nap ra  eső 
tonnagenap

Egv LE 
n ap ra  eső 

ráford ítás F t

Egy tonnagenapra eső ráfo rd ítás E gy tonnage­
n ap ra  eső 

nyereség F t
Megnevezés tonnage­

nap ra  eső 
bevétel F t

uszályok 
sa já t F t

von ta tási
F t

összesen
F t

Vegyes p a r k ...........
T iszta m otoros park

1,81
1,81

7.39
7.39

8,98
6,72

0,47
0,47

1,21
0,91

1,68
1,38

0,13
0,43

Természetesen a vontatóállomány egyszerre történő kicserélélése nem lehetséges, azonban a fenti 
eredmények megszabják a folyami flottaegység fejlesztésének irányát. A folyami flottaállomány 
fejlesztésénél tehát a nagy üzemköltségű vontatógőzösök kiselejtezését és azoknak korszerű, nagyteljesít­
ményű motorosvontatókkal való pótlását kell célul kitűzni.

Az ilyen irányú fejlesztést még egy másik körülmény is indokolja, ez pedig az, hogy a vontató­
hajó-állomány kiöregedett és főleg gőzösökből álló részének javítása egyre nagyobb költségeket emészt 
fel, ami a javítási költségek állandó és rohamos növekedését idézi elő. A vizsgált folyami flottaegy­
ségnél pl. a közép- és futójavítási költségek három év alatt az összes ráfordítások 4,6% -ról 6,4%-ra, 
illetőleg 9,5%-ra emelkedtek. Bár kétségtelenül fennáll az a körülmény, hogy a hajózásnál egyes évek­
ben lökésszerűen jelentkeznek a javítási költségek, azonban a fenti állandóan emelkedő irányzat min­
den kétséget kizáróan bizonyítja a vontatóhajóállomány egy részének elavultságát.

A gőzösöknek motorosokra való kicserélésére irányuló fejlesztésnek a gazdaságosság mellett 
még az az előnye is mutatkozik, hogy kialakul egy egységes típusú folyami vontató hajóállomány, amely­
nek üzemeltetése könnyebb és javítása — az alkatrészek azonossága következtében — gyorsabb.
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Különösen ez utóbbi körülmény igen fontos, mert a javítási átfutási idők csökkenése végső fokon 
a hajójavítóipari amúgyis szűk kapacitás bővülését jelenti, esetleg minden nagyobb, ennélfogva költ­
ségesebb beruházás nélkül.

c) A harmadik és talán a legfontosabb — az egységbevételre és ráfordításra egyaránt hatást 
gyakorló — belső tényező az üzemidő kihasználása. Az üzemidő menetidőre és állásidőre oszlik fel. 
Az alapulvett folyami flottaegység állásidejének a menetidőhöz való viszonyát, valamint az állásidő 
különböző tényezőit és azoknak az összes üzemidőhöz való arányát a 4. táblázat tartalmazza.

M e g n e v e z é s  I. II. * IV.

I. Ü zem ben tö l tö t t  idő ........................................
I I . M enetben tö ltö tt  idő ........................................

a)  te rhe lten  ............................... , .....................
b)  ü r e s e n ........................................ ......................

I IR  Állásidő ö sszesen ........................ ........................
a)  v o n ta tó ra  való várás induló állom áson
b)  v o n ta tó ra  való várás m enetközben . . .
c)  f ü v a r h iá n y .....................................................
d)  várakozás a berakásra  .............................
e)  várakozás a k irakásra  .............................
f )  b e ra k á s ............................................................
g)  k i r a k á s ............................................................
h )  k ö n n y íté s ............................... ...................
i )  kárese t . ..........................................................
j )  v íz á l lá s ............................................................
k)  gázlók és h idak  ..........................................
l) egyéb hajózási akadály  ...................... ..

m )  elem i és időjárási a k a d á ly ..................
n )  ha tárv izsgálat, hatóságnál jelentkezés .
o) éjjelezés ..........................................................
p )  m enetközbeni jav ítás ..................................
r )  egyéb ok ........................................................

IV . Egyéb elfoglaltság ........... .. . . . .......................

4 . tá b lá za t

Belföldön K ülföldön E g y ü tt

100,0% 100,0% 100,0%
10,0% 29,3% 23,1%
5,5% * 22,8% 17,3%
4,n% 6,5% 5,9%

90,0% 70,7% 76,9 %
16,2% H ,l% 12,7%
5,4% 15,4% 12,3%
0,8% 0,6% 0,7%

20,1% 9,7% 12,9%
19,7% 10,4% 13,3%

6,3% 2,9% 4,0%
7,4% 3,4% 4,7%
o ,i% — 0,1%
-— 0,1% o ,i%
2,6% 1,5% 1,9%
— 0,2% 0,2%
0,2% 0,3% 0,3%
0,5% 1,0% 0,8%
0,5% 1,6% 1,2%
6,0%  . 5,5% 5,7%  

2,2 %L 6% 2,6%
0,8% 2,5% 1-9%
1,8% 1,9% 1,9%

Az egységbevétel az üzemidő kihasználtságán keresztül akként befolyásolható, hogy a külön­
böző állásidőtényezők csökkentésével emeljük a menetidőt és ezzel növeljük az uszályfordulók számát, 
vagyis ugyanazzal a hajótérrel több árut szállítunk el. Ebből a szempontból tegyük vizsgálat tárgyává 
pl. a felső Du na-szakaszon való hajózást.

Tételezzük fel, hogy mintegy 30 db, átlagosan 660 t hordképességű uszályt foglalkoztatunk 
a felső Duna-szakaszon. Ezen uszálymennyiség megmozgatásához — a felső szakasz már korábban 
említett jellegzetességeinek figyelembevételével — lényegesen több vonóerő szükséges, mint a kö­
zépső vagy alsószakaszon. Ennek alapján a felső Dunán az egyes vonalszakaszok különbözőségeit 
és a szakaszos vontatási módszert is szem előtt tartva tételezzük fel, hogy a vonóerő biztosításához 
kb. 8 db 550—800 LE-s vontatóhajó szükséges.

Nézzük meg. hogy e feltételezett uszály- és vontatóhajó állomány milyen teljesítmény elvégzé­
sére képes. A vontatóhajók az egyes felsődunai szakaszokon, a vízsebesség és az ott beosztott vontató- 
hajó LE teljesítményének figyelembevételével az 5. táblázat szerinti sebességet tudják kifejteni.

ó . tá b lá z a t

A v i s z o n y l a t H e g y m e n e t V ö l g y m e n e t

megnevezése hossza km -ben á tl. sebesség 
km /ó

az ú t  m egtételéhez 
szükséges idő 

órában
á tl. sebesség 

km /ó
az ú t m egtételéhez 

szükséges idő 
órában

B udapest—
K om árom  . . . . 120 4.0 30,0 10,0 12,0

K om árom — W ien 162 4,0 40,5 12,0 13,5
W ien— Passau . . 298 4,1 72,7 16,0 18,6
Passau— R egens­

burg .................. 152 4,5 33,7 10,0 15,2

Összesen ............. 732 176,9 59,3

A táblázat szerint tehát a hegymeneti út 176,9, a völgymeneti út pedig 59,3 óra tiszta — rako­
dást és határkezelést figyelmen kívül hagyó — menetidő alatt tehető meg. Az egy napra eső menet- 
órák'száma a tíz hajózási hónap átlagában 15 órára tehető, mert amíg a május—augusztus hónapok-
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ban az éjjelezés miatt a napi menetórák száma a 18-at is meghaladja, addig a március—április 
és szeptember—december hónapokban ez az idő lecsökken napi 10 órára, sőt még ez alá is. Ennek 
alapján tehát a hegymeneti út átlagosan 11,5 nap alatt (176,9 : 15), a völgymeneti pedig 4 nap alatt 
(59,3 : 15) tehető meg folyamatos menetben. Ha azt tételezzük fel, hogy a határkezelés mind völgy-, 
mint hegymenetben kb. 2Х/3—21/2 napot, a rakodás pedig Regensburgban és Budapesten összesen kb. 
9 napot tesz ki, akkor egy teljes forduló Budapest—Regensburg és Regensburg—Budapest között 
kereken kb. 30 napot vesz igénybe. Ez azt jelenti, hogy egy uszály a 10 hajózási hónap alatt 10 for­
dulót képes megtenni.

Egy uszály átlagos terhelése a felső dunai viszonyok figyelembevételével kb. 60%-ra tehető, 
ami azt jelenti, hogy egy 660 tonnás uszály egy teljes forduló alatt kereken 800 t, egy év alatt pedig 
8000 t áru elszállítására képes. A 30 uszály ennek alapján tehát 1 év alatt 240.000 t elszállítását 
tudja elvégezni.

Vizsgáljuk meg most, hogy e teljesítmény milyen ráfordítások mellett lenne biztosítható.
Az uszálytér-szükséglet 30-660 =  19 800 t. Az uszályok 10 hónapig, vagyis 300 napon keresz­

tül üzemelnek, tehát összesen (19 800 t-300 nap = ) 5 940 000 tonnagenapot teljesítenek.
Az egy tonnagenapra eső ráfordítás — az előbbi számítások alapján —

0,47 Ft, tehát az uszátyok vontatási költség nélküli összes ráfordítása 
5 940 000 • 0,47 Ft ............................................................................................................

A vontatóhajók ráfordításait gőzös-, motoros-, áruszállítóhajó szerinti bontás­
ban kell elkészíteni, mivel az egyes vontató típusoknak más és más az egységre eső 
ráfordítása. A 30 uszály forgalomban tartásához összesen 6240 LE (8 vontató) 
szükséges, amelyből a vontatógőzösök LE állománya 1100 LE (két db 550 LE 
vontató). A vontatógőzösök teljesítménye (1100 L E -300 = ) 330 000 LEnap.
A gőzösök egy LEnapra eső ráfordítása 11,75 Ft, tehát az összes ráfordítás összege 
330 000-11,75 L E n a p ........ ................................................................................................

A vontató motorosok LE állománya 2740 LE (1 db 1100 és 2 db 820 LE 
vontató), teljesítményük pedig (2740 L E -300 nap = ) 822 000 LEnap. A motor­
hajók egy LEnapra eső ráfordítása 6,72 Ft, tehát az összes ráfordításuk 822 000 LE­
nap -6,72 Ft ........................................................................................................................

Az áruszállítóhajók összlóereje 2400 (3 db 800 LE-s vontató), teljesítményük 
(2400 L E -300 nap = ) 720 000 LEnap. Az áruszállító motorosok egy LEnapra eső 
ráfordítása 6,99 Ft, tehát összes ráfordításuk 720 000 LE nap -6,99 F t ..................

Ráfordítások összesen....................../.. 17 200 000 Ft

2 790 000 Ft

3,880 000 Ft

5 530 000 Ft 

5 000 000 Ft

Ez esetben tehát az egy tonnagenapra eső ráfordítás 17 200 000 Ft : 5 940 000 
tonnagenap ....................................................................................... .................................  2,89 Ft

A könnyebb számítás kedvéért tételezzük fel, hogy völgymenetben egész idő 
alatt rézgálicot, hegymenetben pedig búzát szállít a flottaegység és a völgy-, 
illetőleg hegymeneti szállítás 50—50%-ban oszlik meg. Ez esetben tehát a bevétel

120 000 t - 73,80 Ft =  8 856 000 Ft,
120 000 t • 65,60 Ft =  7 872 000 Ft.

Összesen .............. 16728 000 Ft.
Az egy tonnagenapra eső bevétel 16 728 000 Ft :

5 940 000 tonnagenap......................................................................................................... 2,82 Ft
Veszteség ..............................................................................................................................  0,07 F t

Eddigi számításainknál 10 fordulót vettünk alapul, minthogy az egy napra eső menetórát átlago­
san 15 órában állpítottuk meg. Nézzük meg, hogyha ezt az átlagos menetórát az éjjelezés idejének ter­
hére egy órával növeljük, hogyan alakulnak az egységteljesítmények. Amint az előbb kiszámítottuk, 
a hegymeneti út megtételéhez 176,9 óra szükséges. Amennyiben tehát a napi menetórát 16 órára emel­
jük fel, a hegymeneti út menetideje (176,9 : 16 = )  11 napra csökken. A völgye meneti út menetideje — 
az előbbiek szerint — 59,3 óra, tehát a menetóra emelése esetén a völgymeneti idő (59,3 : 16 = )  3,7 
nap lesz. Ha a határkezelés és rakodás idejét változatlanul hagyjuk, akkor egy teljes forduló menet­
ideje az alábbi lesz

hegymeneti út m enetideje............................ 11,0 nap
völgy meneti út menetideje .......................... 3,7 nap
határkezelés ideje .......................................... 5,0 nap
rakodás ideje ...............    9,0 nap

Összes menetidő ................................ 28,7 nap
Ez azt jelenti, hogy egy uszály a 10 hajózási hónap alatt (300 nap : 28,7 nap = ) kereken 10,5 

fordulót képes megtenni. Egy uszály tehát ez esetben 1 év alatt 8400 t, 30 uszály pedig 252 000 t 
árut képes elszállítani.
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Az egységráfordítás alakulása jelen esetben a következő :
Tekintettel arra, hogy az üzemidő 1 napjára több menetben töltött óra esik, a vontatók többet 

vannak üzemben, tehát nő az üzemanyagköltség. Minthogy üzemanyagköltség csak a vontatóhajók­
nál van, meg kell határoznunk, hogy mennyi az 1 LEnapra eső ráfordítás és mennyi ebből az üzem­
anyagköltség. A LEnapok számát az előbbiekben vontató típusonként meghatároztuk és ezeket 
összeadva a LEnapok száma 1 872 000 lesz. Hasonlóképpen határoztuk meg a ráfordítások abszolút 
összegét is, amelyeknek végösszege a vontatóhajókra vonatkozóan 14 410 000 Ft-ot tesz ki. Ennek 
alapján az 1 LEnapra eső ráfordítás 14 410 000 Ft : 1 872 000 LE =  7.69 Ft. Az üzemanyagköltség 
-— az alapul vett folyami flottaegység számai alapján — az összes ráfordításnak 18%-a, jelen 
esetben tehát 1,38 Ft. Tekintettel arra, hogy a napi menetórák száma (16 óra : 15 óra = ) 6,6%-kal 
emelkedett, legalább ugyanilyen mértékben kell növelni az üzemanyagköltségeket is. Ennek meg­
felelően az üzemanyagköltség LEnaponként 9 fillérrel fog növekedni, vagyis az 1 LEnapra eső ráfor­
dítás 7,78 Ft lesz. Az egy LEnapra eső tonnagenapok száma (5 940 000 tonnagenap : 1 872 000 LE-
nap =  ) 3,17,
tehát az egy tonnagenapra eső vontatási ráfordítás 7,78 : 3,17 . . . . . “.................................... 2,45 F t?
az uszályok egy tonnagenapra eső közvetlen ráfordítása változatlanul................................ 0,47 Ft,
az egy tonnagenapra eső összes ráfordítás ............................................................... .................  2,92 Ft.

Az egységbevétel — a hegy és völgymeneti szállítás volumenét itt is 50—50%-nak véve — 
a következőképpen alakul :

126 000 tonna rézgálic elszállítása à 73,80 Ft =  9 298 000 Ft 
126 000 tonna búza elszállítása à 65,60 Ft =  8 265 600 Ft

Összesen...............................  17 563 600 Ft
A tonnagenapok száma ez esetben is ugyanez marad, most is csak 30 uszály volt 

10 hónapon, vagyis 300 napon keresztül üzemben. Ennek alapján az egy tonnagenapra eső
bevétel 17 563 600 Ft : 5 940 000 tonnagenap ............................................: .............................  2,96 Ft,
Nyereség;............................................................................................................................................  0,04 Ft.

Ebből a számításból világosan látszik, hogy a napi menetórák számának csak eggyel való 
növelésén keresztül az üzemidő jobb kihasználása milyen jelentős eredményeket biztosít, hiszen azonos 
hajóparkkal 5%-kal több áru elszállítását végeztük el és a tonnagenaponkénti 7 fillér veszteség helyett 
4 fillér nyereség mutatkozik.

Fenti számításunknál a határkezelés és rakodás idejét változatlanul hagytuk. Nézzük meg, 
hogy milyen hatással van az egységteljesítmények alakulására pl. az üzemidőnek a rakodási idők csök­
kentésén keresztül való jobb kihasználása. Tételezzük fel, hogy a rakodás előbbiekben 9 napban meg­
állapított ideje hét napra csökken. Ez esetben a teljes körút menetideje az alábbi lesz :

hegymeneti út m enetideje.............................. 11,0 nap
völgy meneti út menetideje.......... ...................  3,7 nap
határkezelés ideje ............................................ 5,0 nap
rakodás ideje ...................................................  7,0 nap

Összes menetidő ............; ...........  26,7 nap
A fordulók száma ez esetben (300 nap : 26,7 nap —) kereken 11 lesz és egy uszály 1 év alatt 

8800 tonna, a 30 uszály pedig 264 000 tonna árut tud megmozgatni.
A vontatók ez esetben ismét többet vannak üzemben, ezért a vontatási ráfordítás, az üzem­

anyagfogyasztás emelkedése miatt, ugyancsak nő. A vontatási teljesítmény most azonban nem a 
napi menetórák, hanem a menetben töltött napok számának növekedése következtében emelkedik. 
Tekintettel arra, hogy a fordulók száma jelenleg is ugyanolyan mértékben (0,5 fordulóval) növekszik, 
mint az előbbi esetben, a számítás egyszerűbbé tétele érdekében a vontatási teljesítmény növekedését 
azonosnak vesszük az előbbivel és 6,6%-ban állapítjuk meg. Az egy LEnapra eső ráfordítás az előbbi 
számítás alapján 7,78 Ft volt, amelynek az üzemanyagköltség hányada — az előbbi 9 filléres növe­
kedés következtében — már 18,9%, ami abszolút számban 1,47 Ft. Ennek 6,6%-os növekedése az 
egy LEnapra eső ráfordítást 7,88 Ft-ra növeli. Miután az egy LEnapra eső tonnagenapok száma vál­
tozatlan,

az egy tonnagenapra eső vontatási ráfordítás 7,88 Ft : 3,17 ............................ 2,48 Ft,
az uszályok egy tonnagenapra eső saját ráfordítása változatlanul ................ 0,47 Ft,
az egy tonnagenapra eső összes ráfordítás tehát ...............................................  2,95 Ft.
Az uszályok ismét 12 000 tonnával több áru elszállítását végezték, mint az előbbi esetben. 

Ennek megfelelően az egy tonnagenapra eső bevétel növekszik, miután a tonnagnepok száma vál­
tozatlan marad.

132 000 tonna rézgálic elszállítása à 73,80 Ft =  9741 600 Ft 
132 000 tonna búza elszállítása à 65 60 Ft =  8 659 200 Ft

összesen ............................................ 18 400 800 Ft.
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Ennek alapján az egy tonnagenapra eső bevétel 18 400 800 Ft : 5 940 000 tonnagenap . . . .  3,10 Ft.
Nyereség ......................................................................................... ............................................. . 0,15 Ft.

E második esetben az állásidő egy másik tényezőjének : a rakodási időnek csökkentésén keresz­
tül biztosítottuk az üzemidő jobb kihasználását, s ezzel a nyereség jelentős mértékű növelése mellett 
a szállítási teljesítményt 4,7%-kal növeltük anélkül, hogy akár a vontatók, akár az uszályok számát 
emeltük volna.

Az üzemidő jobb kihasználására vonatkozó eddigi számításaink — amelyeknek során az állás­
időnek csak két összetevőjét csökkentettük — bizonyítják, hogy ennek a tényezőnek milyen jelentős 
befolyása van az egységteljesítmények alakulására. Ezért minden eszközzel arra kell törekednünk, 
hogy — elemezve az állásidő minden tényezőjét — azok csökkentésével növeljük a menetidőnek 
az összes állásidőhöz viszonyított arányát, amely az uszályfordulók meggyorsításán keresztül azonos 
hajóparkkal nagyobb teljesítmény elvégzését, végsősoron a hajózás gazdaságosabb üzemét biztosítja.

Ezen a téren igen nagy lehetőségek vannak. Ha pl. még jobban megszervezzük a fuvarozó 
és a fuvaroztatók közötti kapcsolatot, ha minden esetben megfelelő időben értesítjük a fuvaroztatókat 
az uszályok érkezéséről, a fuvaroztatók pedig minden esetben gondoskodnak megfelelő számú rakodó- 
munkásról, jelentős eredményeket érhetünk el a rakodásra való várás idejének csökkentésében. 
Ehhez azonban egyrészt a hajózás egyes állomásai közötti hírszolgálati összeköttetésnek a jelenleginél 
jobb feltételeit kell biztosítani, másrészt viszont a fuvaroztatókat kell rábírni — ha másképpen nem 
lehet, akkor büntető tarifák fokozottabb mérvű alkalmazásával — hogy a rakodásról kellő időben 
gondoskodj anak.

Komoly eredmények érhetők el a rakodási idő csökkentésében pl. a rakodás fokozott gépesítésén 
keresztül. Jelentős eredményekkel kecsegtet továbbá az egyéb várakozási idők csökkentése is. Pl. 
a különböző fényjelző berendezések fokozott használatán — amely az éjszakai várakozások idejének 
csökkentését teszi lehetővé — és a vámkezelés meggyorsításán keresztül csökkenthető az összes 
üzemidőből különböző improduktív teljesítményekre elfecsérelt olyan idő, amelynek során a hajó 
üzemben van ugyan, de mégsem végez hasznos szállítási teljesítményt.

d) A negyedik — főleg a ráfordításokat befolyásoló — belső tényező a LE-vel való ésszerű 
gazdálkodás. Az egységteljesítmények alakulása szempontjából nem közömbös ugyanis, hogy bizo­
nyos mennyiségű áru megmozgatásához, illetőleg bizonyos számú uszály üzemeltetéséhez mennyi 
vontatót alkalmazunk, illetőleg mennyi LE teljesítményt hasnálunk fel. Nem mindegy tehát, hogy 
pl. — amennyiben a körülmények megengedik — 5 vagy 6 uszályt vontat egy hajó. Ez a körül­
mény egyébként az első pillanatra is kézenfekvőnek látszik, hiszen világos, hogy a vontató vonó­
erejének bizonyos határokon belül való jobb kihasználása csak javíthatja az üzemi eredményeket. 
Nézzük meg mégis közelebbről, egy példán keresztül, hogy a vonóerővel való ésszerű takarékoskodás 
milyen mértékben befolyásolja az egységráfordítás alakulását.

Tételezzük fel, hogy 24 db 1000 tonnás uszályt foglalkoztatunk 100 napon keresztül és von­
tatásukhoz 4 db 800 LE-s vontatót alkalmazunk. A tonnagenapok száma ez esetben 2 400 000, a 
LEnapok száma pedig 320 000 lesz. Az egy LEnapra eső tonnagenapok száma 2 400 000 tonna­
genap : 320 000 LEnap — ...................................................................................................................... 7,5.
A vontatási ráfordítás 320 000 LE -6,72 Ft, egy LEnapra eső ráfordítás .............. 2 150 400 Ft
uszályok saját ráfordítása 2 400 000 tonnagenap-0,47 Ft, egy tonnagenapra . .
eső ráfordítás .................................................................................................................  1 128000 Ft
összes ráfordítás .................. ........................................................................................... 3 278 400 Ft
Az egy tonnagenapra eső ráfordítás 3 278 400 Ft : 2 400 000 tonnagenap ............................ 1,36 Ft

Csökkentsük most a vontatók számát háromra. Ez esetben a tonnagenapok változatlan ma­
radása mellett a LEnapok száma (3*800 =  2400*100 nap = ) 240 000-re csökken. Az egy LEnapra 
eső tonnagenapok száma 2 400 000 : 240 000 LEnap — ................................................................10,—.
A vontatási ráfordítás 240 000 LEnap *6,72 ......................... ..........  1 612 800 Ft
Uszályok saját ráfordítása változatlanul .......................................... 1 128 000 Ft

összes ráfordítás ............................................................ 2 740 800 Ft.
Az egy tonnagenapra eső ráfordítás 2 740 800 Ft : 2 400 000 tonnagenap..........................  1,14 Et.

Az egy tonnagenapra eső ráfordításban mutatkozó előny mellett nagyjelentőségű az a körül­
mény is, hogy az egy db felszabaduló vontató más feladatokra vehető igénybe, ami többletteljesít­
ményt és ennek következtében többletbevételt eredményez.

Meg kell jegyezni, hogy a valóságban, a fentiektől eltérően, valamivel rosszabb eredmény jelent­
kezik, mert minél több uszályt vontat egy hajó, annál inkább csökken a sebessége, ami viszont az uszály - 
forduló-idő meghosszabbodását és ezen keresztül a bevétel kisebbmérvű, viszonylagos csökkenését 
idézi elő. Ez a csökkenés azonban — az ésszerű takarékoskodás határán belül — nem áll arány­
ban a ráfordítások fent kiszámított mértékű javulásával.

Természetes, hogy a LE-vel való takarékoskodásnak megvannak a határai. Nem szabad pl. 
figyelmen kívül hagyni az egyes vontatók maximális terhelhetőségének felső határát, amelyen túl
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már a vonóerő-állomány túlzott igénybevétele az idő előtti elhasználódás és a gyakori meg­
hibásodás veszélyét rejti magában. Amennyiben tehát egy vontató vontája a LE teljesítőképességé­
hez viszonyítva túlzottan nagy, ez nemcsak az uszály forduló-idő indokolatlan mértékű meghosszabbo­
dásához, hanem az erős igénybevétel következtében a vontató műszaki állapotának jelentős leromlásá­
hoz is vezet. Hasonlóképpen nem lehet és nem szabad figyelmen kívül hagyni az egyes vonalsza­
kaszok különbözőségéből adódó, a vonóerőállomány kihasználását befolyásoló körülményeket, amelyek­
kel a Duna felső szakaszán való hajózás kérdéseinél már foglalkoztunk. Egy-egy vontatóhajó vontá- 
jának megállapításánál tehát nemcsak a még gazdaságos, maximális LE teljesítményt, hanem a vonal- 
szakaszokból adódó körülményeket is figyelembe kell venni.

Mindezek szem előtt tartásával meg lehet és meg kell találni a LE állománnyal való helyes 
gazdálkodás lehetőségeit. A menetirányítás jobb megszervezésével elkerülhető, hogy egy vontató 
sokszor 2—3 uszályt vontasson akkor, amikor 6—-7-et is vontathatna. Sok esetben előfordul az is, 
hogy ez a körülmény nem a hajózás, hanem a fuvaroztatók hibájából áll elő, mert nem végzik el 
időben a ki- és berakodást, vagy késedelmesen szállítják ki a rakodóhelyre az árut. A vontatóhajó 
ilyenkor a még be nem rakott uszályok hátrahagyásával sokszor fél-vontával kénytelen elindulni,^ 
mert amennyiben az egyes vontákra megszabott vontatási időt nem tudja betartani, az a többi von­
ták indulási idejének elhúzódását, végeredményben egész sor áru késedelmes elszállítását eredmé­
nyezi. Ezért megfelelő szankciókat kell keresni az ilyen esetekre, mert ez akadályozza a hajózás mun­
káját, kedvezőtlenül befolyásolja üzemi eredményeit, tehát végső sorban a néj)gazdaság érdekeit sérti.

Összefoglalva az eddig elmondottakat, megállapíthatjuk, hogy a hajózás üzemi eredményeinek 
alakulása külső és belső tényezőktől függ.

I. Külső tényezőle :
a) Az árunem,ele különböző díjtétele és szállítási távolsága,
b)  A folyami hajózóút különbözősége (vízsebesség, mederviszonyok stb.)

A külső tényezőket a hajózás szállítási kötelezettségénél fogva nem befolyásolhatja.

I I . Belső tényezők :
a) A ráfordításokat alkotó költségnemekkel (bér, anyag, javítási stb. költségek) való takarékos­

kodás.
h) A fejlettebb technika, a korszerűbb járművek fokozott alkalmazása, amely elsősorban 

a folyami vonatóhajóállomány nagy üzemköltségű vontatógőzöseinek kiselejtezésére és 
azoknak korszerű, nagyteljesítményű motorosvontatókkal való pótlására irányuló fejlesztés 
útján valósítható meg.

c) Az üzemidő jobb kihasználása, amely az egyes állásidőtényezők csökkentésén keresztül, 
a menetidőnek az összállásidőhöz viszonyított aránya megjavításával biztosítható.

d) A vonóerővel való ésszerű gazdálkodás, amely a jobb menetirányítás következményeként 
érhető el.

A hajózástól függő belső tényezők a hajózás dolgozói jobb munkájának eredményeként és 
attól függően befolyásolják az üzemi eredményeket. Ezért e tényezők megismerése, elemzése, a helyes 
módszerek kialakítása, az elvégzendő feladatok meghatározása és végrehajtásuk ellenőrzése lehetővé 
teszi, hogy a ráfordítások csökkenjenek, a bevételek emelkedjenek és a hajózás üzeme az adott körül­
mények között a leggazdaságosabb legyen.

C Z É R E  B É L A :

Az árufuvarozás kézikönyve
A könyv részletesen foglalkozik m indazokkal a szállítástechnológiai, fuvarjogi és 

díjszabási tudnivalókkal, amelyek a vasúti, közúti, vízi és légi árufuvarozással, vala­
m int a szállítmányozással kapcsolatosak.
448 oldal 49 ábra, 31 m elléklet A ra kötve 59,— Ft

A Műszaki Könyvkiadó kiadványa 
Kapható az állami könyvesboltokban



A s z á ll í tá s i  kapacitásn övelés leh etőségei 
a k ö zú ti va sú ti közlekedésben1 * *

F A R K A S  G Á B O R

Városi közlekedésünk évek óta fennálló és egyre 
fokozódó túlterhelése indokolttá teszi, hogy leg­
nagyobb forgalmat lebonyolító ágának, a közúti 
vasúti közlekedésnek teljesítőképességét az illeté­
kes szervek rendszeresen elemezzék. Minthogy egy 
közlekedési üzem teljesítőképessége voltaképpen 
több, egymással különböző függvény-kapcsolatban 
álló tényező eredője, ezért a szakszerű és részletes 
vizsgálat korántsem egyszerű feladat. Valószínű­
leg ez az oka annak, hogy üzemeink ezt a vizsgá­
latot rendszerint egyáltalában nem végzik el, 
vagy legfeljebb annak egyes részleteivel, az össze­
függések figyelembevétele nélkül, alkalomszerűen 
foglalkoznak.

Ilyen megvilágításban — a rendelkezésre álló 
lapterjedelem mellett — az alábbi ismertetés sem 
tarthat igényt a teljességre, inkább az a célja, 
hogy az elvi szempontok bizonyos mérvű tisztázása 
után a kapacitásnövelés lehetőségeinek keresésére 
módszertani alapot nyújtson és ezek számos meg­
oldási változatából néhány jellemzőt kiragadjon.

A városi közlekedés alapvető működési terü­
letén, a személyforgalomban is — a népgazdaság 
egyéb szektoraihoz hasonlóan — alkalmazható 
a ,,kapacitás-mérleg“ fogalma. Ennek alapján kell 
megtervezni a „termékek“ (jelen esetben a férő­
helykilométer) elosztását és „termelés“-ének növe­
lését. Ebben a közlekedési ágban a szállítási 
kapacitásmérleget leghelyesebb az utaskilométer 
és a férőhely kilométer hányadosából képezni. Is­
meretes, hogy amikor ez a hányados (tört) egy 
meghatározott határértéknél ( optimumnál)  kisebb, 
akkor az illető üzemben csökken a zsúfoltság, 
de egyben a „termékek értékesítési hányada“ is. 
Fordítva : a hányados növekedése általában a 
zsúfoltság fokozódását eredményezi, viszont 
ugyanakkor kevesebb fölös férőhelykilométer ter­
melődik. Az utóbbi esetben azonban — ha a 
nevezőt változatlannak tekintjük — a közleke­
dési berendezések túlterhelése miatti nagyobb 
elhasználódás folytán egyidejű minőségromlásra 
és önköltség-növekedésre kell számítani.

Bár a kapacitás-mérleg optimumának meghatá­
rozására vonatkozó rendkívül bonyolult számí­
tások elvégzésére nálunk még nem került sor, azt 
azonban üzemi tapasztalatok és statisztikai adatok 
alapján is érzékelni lehet, hogy az említett tört 
értéke közúti vasutainknál is kivétel nélkül 
jóval az említett optimum felett van.

Valamennyi városi közlekedési ágnál alapvető 
kérdés az is, hogy a szállítási kapacitás-mérleg 
milyen időszakra készüljön, pl. évi, havi vagy 
napi stb. tartamra. Ismerve a városi forgalom 
intenzitásának jellegzetes hullámzásait, aránylag 
nem tűnik nehéznek a kérdés eldöntése : az egyes

1 A Közlekedés- és Közlekedésépítéstudományi Egye­
sület K . 26/1954. sz. m unkabizo ttságának  fen ti tárgyú
zárójelentésére vonatkozó ism ertetés.

napszakoknál hosszabb időtartamok átlagértékei 
itt semmi esetre sem kifejezőek és így célszerűnek 
látszik, hogy a mérleg az üzem hálózatának egé­
szére vonatkozó vizsgálat esetén a csúcsidőszak leg­
nagyobb terhelésű órájára, egyes vonalrészek 
vizsgálata esetén pedig ezen belül esetleg negyed­
órás bontásban készüljön.

Az előbbiek alapján világos, hogy a meglévő 
közlekedési nehézségek megszüntetésének alap- 
célkitűzése a csúcsidőszaki kapacitás-mérleg egyen­
súlyának helyreállítására irányul. Ez, minthogy 
jelen esetben egy tört értékének kissebbítéséről 
van szó, elvileg történhet a számláló csökkentésével 
vagy a nevező növelésével. Az első megoldás 
elemzése, vagyis az indokolatlan (=  az utas 
sérelme nélkül megszüntethető) utazási igények 
felülvizsgálata és mérséklése, jóllehet eddig nem 
eléggé figyelemre méltatott kérdés, azonban tá r­
gyát illetően kívül esik ennek az ismertetésnek 
keretein.

Az utazásra felajánlott férőhelykilométerek szá­
mának, vagyis a szállítási kapacitásnak (A7*) nö­
velési lehetőségeit célszerűen e fogalomra vonat­
kozó alábbi alakban vizsgálni :

Ns =  V- K- f ,
ahol

V — a férőhelykilométer „termelésében“ részt­
vevő szerelvények átlagos sebessége, km/ 
órában,

К  — az előbbi szerelvények teljes kocsiszáma, 
/  =  az előbbi kocsik átlagos férőhelye.

A szállítási kapacitás kiszámításával kapcsolat­
ban elvileg is különböző értékek adódhatnak, ha 
az egyes tényezőket eltérő szempontok alapján 
választjuk meg. Pl. ha az adott közlekedési 
alapvető berendezések (járművek, pálya, energia- 
ellátási létesítmények, kocsiszínek) üzemére vo­
natkozóan névleges ( ideális) viszonyokat tétele­
zünk fel, akkor az ún. ideális kapacitás-értéket 
(N's), ha pedig tényszámokból indulunk ki, 
akkor a kapacitás ténylegesen igénybevett mérté­
két (N")  kapjuk. E két érték között kell fel­
tételezni azt a teljesítőképességi mérőszámot (Ns), 
amely a meglévő közlekedési alapberendezések 
jobb kihasználását célzó műszaki szervezési in­
tézkedésekkel elérhető optimumot fejezi ki. Ha 
a tényleges, illetőleg optimális kapacitás-értékeket 
az ideálissal hasonlítjuk össze (osztjuk el), akkor 
jellemző forgalomtechnikai (r)v sebességi, tjk ki- 
bocsájtási és rjf férőhely kihasználási) hatásfok- 
összetevőket kapunk. Az optimális teljesítőképes­
ség módosult képlete tehát :

Ns= N's -r]v -riK'rif
ahol

V_ К  j
Vv— V' V * = K I és rh ~  f

stb.



A fentebb bevezetett egyes hatásfok-összetevők 
statisztikai, illetőleg tervmetodikai fogalomköre 
táblázatszerűén is összefoglalható (1. táblázat).

Az említett hatásfok-összetevők értéke kifejezi 
egyfelől valamely vizsgált üzem forgalomtechnikai 
színvonalát, másfelől tájékoztatást nyújthat a 
kapacitásnövelés lehetőségeire, sőt mértékére (1. 
ábra), ezért célszerűnek látszik a továbbiakban 
azokat ilyen csoportosítás alapján áttekinteni. 
Ezt megelőzően útalni kell még arra is, hogy amíg 
a változatlan ideális feltételek (alapberendezések) 
mellett végrehajtott kapacitásnövelő intézkedések 
közé főként az ún. „belső tartalékok feltárása“ foga­
lomkörébe tartozókat sorozhatjuk, addig természe­
tesen az ideális feltételek megjavítására, vagyis 
az alapvető közlekedési berendezések fejlesztésére 
is szükség lehet ; az utóbbi intézkedések azonban 
minden esetben beruházást vagy beruházási jel­
legű felújítást igényelnek. A továbbiak során 
— tekintettel a jelenlegi szűk beruházási kere­
tekre — főként az előbbi csoportba tartozók 
megemlítésére tér ki az ismertetés.

A sebességi hatásfok javításának lehetőségei
Adott hosszúságú vonalrészen lebonyolódó for­

galom esetében az elemzést elegendő a teljes 
forduló egyes időelemeire vonatkoztatni. Ennek 
a vizsgálatnak azonban igen részletesnek kell 
lennie, vagyis külön-külön kell elemezni a szerel­
vény mozgási idejét (az ún. ,,menetidő4c-t), a 
megállóhelyi, a vonali és a végállomási tartóz­
kodási időket. A mozgási ( menet-) időn belül 
egyenként kell foglalkozni a gyorsulás, az „egyen­
letes menet“ , illetőleg a lassulás (kifutás +  féke­
zés) optimális időszükségletével. Több külföldi 
üzemben pl. a kocsi vezetők vezetési módszereinek 
alapos műszaki tudományos elemzésével számot­
tevő gyorsulási idő-rövidülést lehetett elérni ( 1. ábra 
,,c“ -jelű görbéje). így pl. a szverdlovszki troli­
busz-üzemben a korábbi átlagos 11—17 másod­
perces „felkapcsolási“ idő 5,5—10 mp-re volt 
lerövidíthető. Külön figyelmet érdemel — főként 
kézifékes kocsiknál — vízszintes pályán az indítás 
előtti, idejében végrehajtott fékoldás alkalmazása.

Mind a gyorsítás, mind az egyenletes menet 
idejének megrövidítése szempontjából jelentős a 
vontatási ellenállásnak, a jármű mechanikai és 
villamos hatásfokának és a hajtómotorok kapocs- 
feszültségének javítási lehetősége. A vontatási 
ellenállás pl. számottevően csökkenthető vályús 
síneknél korszerű gépi síntisztítás bevezetésével
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1. ábra. Egyes műszaki és forgalomtechnikai intézkedések hatása az átlagos 
utazási sebességre (Patrassi szerint). Az egyes görbék jelentése: a =  meg­
állóhely-távolság (m), b = megállóhelyi tartózkodási idő <mp), c =  indítási 
gyorsulás (m/mp2), d = fékezési lassulás (m/mp2), e =  hálózati feszültség 
(Volt).

(hazai mérési eredmények szerint a tiszta menet­
idő-rövidülés elérte az 5%-ot is). Kisebb mérvű 
javulást hozhat az ívek kenése, és a sín-, illetőleg 
kerék-csiszolás bevezetése ; ugyanakkor rontja a 
viszonyokat a gyorsítási szakaszokon gyakran 
tapasztalható túlzott mértékű homokozás. A 
jármüvek mechanikai és villamos hatásfokának 
növelése a karbantartás és javítás színvonalával 
függ össze. Hátrányos körülmény pl. ebben a 
tekintetben, hogy szóbanforgó üzemeinknél je­
lenleg nincsenek meg a rendszeres vontatási 
ellenállás-mérés és az alváz-, illetőleg futómű- 
kimérés lehetőségei.

A sebességi hatásfok javításának módozatai 
között külön kell foglalkozni a kapocsfeszültség 
növelésének hatásával (1. ábra „e“ jelű görbéje). 
Ennek során szóbajöhet egyrészt a meglévő 
vontatási alállomások egyenáramú feszültségének 
növelési lehetősége a csúcsforgalomban, mint­
hogy ebben az időszakban még a legkedvezőbb 
táplálási szakaszokon is rendszerint jóval kisebb 
az áramszedőknél mért hálózati feszültség, mint 
a motorok névleges feszültsége (600 Volt). Más­
részt indokoltnak látszik üzemszerű vizsgálat 
tárgyává tenni a külföldön már alkalmazott 
„párhuzamos táplálási rendszer“ -t is, ahol a 
szomszédos munkavezeték-szakaszokat a szakasz­
szigetelésnél vonali túláram-automaták hidalják 
át, megengedett terhelések esetén.

Ismeretes, hogy közúti vasútaink többségénél 
számottevő sebességcsökkentést okoz a pálya 
rossz állapota és a forgalmi szempontból hátrányos

1 . tá b lá z a t

Teljesítőképesség
Ö s s z e t e v ő

sebesség kocsiszám átlagos férőhely

Ideális ( Ns )  .............. ......................................... ideális u tazási ( V') teljes állom ány ( K ' ) norm a szerin ti (/')

O ptim ális ( N s ) .................................................. optim ális forduló (F) optim álisan  forgalom ­
ba adha tó  (К )

optim álisan k ihasznál­
ható  (/)

Tényleges (Лт8") ..................................... tényleges forduló ( V " ) ténylegesen forga­
lom ba a d o tt ( K " )

ténylegesen kihasznált 
(/")
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2. ábra. A csökkentett sebességű szakaszok hosszának befolyása az átlagos 
menetsebességre.

pályafenntartási technológia. Az előbbivel itt szük­
ségtelen külön foglalkozni, míg az utóbbira vonat­
kozólag elegendő egy jellemző számpélda meg­
említése. A 2. ábra olyan esetet tüntet fel, amely­
nél a változó (S ) hosszúságú fenntartási szakasz 
két, egymástól 400 méterre fekvő megállóhely 
közé esik és a fenntartási szakasz kezdőpontja 
a menetirány szerinti második megállóhelyhez 
csatlakozik. Ha a vonalra engedélyezett leg­
nagyobb sebesség 40 km/óra és az átlagos indítási 
gyorsulás, illetőleg fékezési lassulás (kifutás nél­
kül) egyaránt 0,5 m/mp2, akkor a teljes megálló­
közre kiterjedő, pályafenntartás miatti ,,lassú 
menet1 ‘ esetén az ottani átlagos menetsebesség 
9,2 km/órára, vagyis 62%-kal, míg % résznyi 
fenntartási szakasz esetén 25%-kai csökken. A 
példából is látható, hogy a kényszerű sebesség­
mérséklés bevezetése már rövid szakaszon is 
számottevően csökkenti a menetsebességet. Ezért, 
ha pl. egy 4 km hosszú és előbbi megállótávolságú 
szakaszon úgy végzik 400 fm. egyidejű fenntartá­
sát, hogy azt négy különböző megállóközre, 
100—100 m hosszban osztják el, kereken 10%-kal 
nagyobb lesz az átlagos menetsebesség-csökkenés 
az egész vonalon, mint egyetlen, összefüggő 
400 m-es szakasz esetében. A fentiekből is lát­
ható, hogy a közúti vasutaknál a sebességi hatás­
fok javítási szempontjából nagy jelentősége van 
a pályafenntartási munkák meggyorsításának és 
központosításának, vagyis szükséges, hogy a fenn­
tartás technológiáját a forgalom kívánalmainak 
rendeljék alá.

Az eddig említetteken felül kényszerű sebesség­
csökkenést okozhat még pl. az átbocsátóképesség­
nél nagyobb számú vagy különböző dinamikai jel- 
lemzőjű szerelvényeknek, vagy eltérő (ponto­
sabban nem egész számú-többszörös) követési 
idejű viszonylatoknak közlekedtetése, egy adott 
közös vonalrészen. Figyelemreméltó javulást ered­
ményezhetnek viszont az egyéb közúti forgalom 
feltartóztató hatásának csökkentését célzó köz­
lekedésrendészeti intézkedések (pl. a közforgalmi 
járművek elsőbbségét fokozottabban biztosító for­
galomirányítás) is.

A mozgási (menet-) időből a lassulásra eső 
részt (1. ábra ,,d“ jelű görbéje) — gazdasági 
okokból — nem célszerű a kifutás mérséklésével 
rövidíteni (kivéve a haszonfékezés esetét). Inkább 
az optimális fékezési technológia kidolgozásával

kell eredményt elérni és ezzel kapcsolatban pl. 
a megállás előtti túl korai fékoldás, valamint a 
túlzott homokozás hatásának szakszerű elemzéseire 
lenne szükség.

Külföldön — főként a Szovjetunióban — a 
menetsebesség tartalékainak feltárására vonatkozó­
lag végzett tudományos vizsgálatok eredményei 
alapján indokoltnak látszik ezt a módszert nálunk 
is kipróbálni, pl. egyes trolibusz vonalakon.2

Köztudomású, hogy a városi közlekedési esz­
közök fordulósebességének számottevő (gyakran 
50%-ot is meghaladó) hányadát teszi ki a meg­
állóhelyi tartózkodási idő. Meglévő közlekedési 
berendezéseink adottságai mellett azonban ennek, 
a sebességnövelés szempontjából jelentős rész­
időnek (1. ábra jelű görbéje) csökkentési
lehetősége igen korlátozott. Mégis indokoltnak 
látszik az utazóközönség megfelelőbb tájékoztatá­
sáról és irányításáról (a mostaninál pontosabb 
viszonylat- és útvonal-jelzések a járműveken, 
illetőleg megállóhelyeknél stb.), valamint szín­
vonalas, széleskörű forgalomtechnikai neveléséről 
a jelenleginél nagyobb mértékben gondoskodni 
(pl. oktatófilmek készítése útján, amelyek eddig 
majdnem kizárólag csak balesetelhárítási anyagot 
tartalmaztak). A sokat vitatott kocsin belüli 
egyirányú utasáramlásnak — a forgalomtechnikai 
nevelés és a rendészeti intézkedések igénybevéte: 
lével is — csak azokon a vonalrészeken lehet 
sebességnövelő hatása, ahol a le- és felszálló 
utasok száma egymástól nem tér el jelentősen. 
Mindazonáltal a megállóhelyi tartózkodási időt 
— a le- és felszállások számának csökkentésén 
keresztül — közvetve befolyásoló, eredményes 
intézkedés lehet még a meglévő viszonylat-vezetés 
felülvizsgálata és módosítása. Ez az intézkedés 
azonban — mint sok más helyi közlekedési 
probléma szakszerű elemzése — nem végezhető 
el korszerű utasáramlási statisztika nélkül.

A végállomási tartózkodási idők a csúcsforga­
lomban legtöbb üzemünknél már a minimumra 
vannak csökkentve. Ahol ez még nem lenne így, 
valamint általában a csúcson kívüli időre is ki­
terjesztve, szükséges részleteiben normalizált vég­
állomási tartózkodási idők bevezetése, a kétszeres 
menetidő bizonyos százaléka alapján felvett je­
lenlegi „tapasztalati“ értékek helyett.

A fentiekben eddig állandónak feltételezett 
alapberendezések fejlesztése természetesen az előbbi­
eknél jóval hatásosabb sebességnövelést biztosít­
hat. Ezek a beruházást igénylő megoldási lehető­
ségek — pl. hogy csak a jármű- és pályakorszerű­
sítést, mint a jelenlegi legszűkebb keresztmetsze­
teket említsük — eléggé ismertek és megvitatot- 
tak ahhoz, hogy itt ne kelljen velük foglalkozni. 
Az érdekelt szervek soron lévő feladata viszont 
az volna, hogy kiválasszák ezek közül a leg­
hatékonyabb megoldásokat és közülük is főként 
azokat, amelyek a népgazdaság számára a leg-

2 L. részletesebben : Petrov : ,,A városi villam os- 
közlekedés sebességnövelésének ta r ta lé k a i“ c. ta n u l­
m ányát. (D eutsche E isenbahntechnik, 1954. 8. sz. és 
Zsiliscsno-K om m unalnoje-H ozjajsztvo, 1952. évf.)
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kisebb anyagi megterheléssel járnak. Ezekből 
néhány kiragadott részlet : a hosszpadok, vala­
mint a kétoldali kettős keresztülések (az utóbbiak­
nak legalább az egyik oldalon történő) kicseré­
lése „egyes“ keresztülésekkel ; a 3600-as kocsik 
középső ajtónyitó szerkezetének működőképessé 
tétele ; „egyes“ perronajtók átalakítása kettőssé ; 
fejállomásokon a forduló motorkocsik felszerelése 
ollós áramszedővel ; átmeneti pályaívek beveze­
tése ; a járdaszigetek méreteinek normalizálása 
és alkalmazása a helyadta lehetőségek figye­
lembevételével, az utasforgalom arányában ; a 
motoráram menetközbeni megszakítását felesle­
gessé tevő szakaszszigetelők bevezetése, a pár­
huzamos táplálással kapcsolatban (főként emel­
kedő pályákon) stb.

A kibocsátási hatásfok javításának lehetőségei
Az átbocsátóképesség, valamint a szállító- 

képesség növelése érdekében a csúcsidőszakban a 
jelenlegi adottságok mellett a szerelvények méreté­
nek csökkentése csak addig a mértékig lehet indo­
kolt, amíg a sebességi és férőhelykihasználási 
hatásfok javulása nem kisebb, mint a kibocsátási 
hatásfok, valamint az átbocsátóképesség romlása. 
Az üzemeknél egyébként fontos és állandó feladat, 
hogy figyelemmel kísérjék ennek a hatásfok- 
összetevőnek alakulását, vagyis nap mint nap 
ellenőrizzék az egyes kocsik forgalomba nem adásá­
nak okát és a kieső járműszám csökkentési lehe­
tőségeit. A belső tartalékok feltárásának lehetősége 
azonban ma már ezen a területen is eléggé korlá­
tozott, legfeljebb a kocsiszínek és javítóműhelyek 
technológiájának jobb megszervezése (pl. szorosabb 
szervezeti kapcsolat a forgalmi és műhelyi válla­
lat között, folyamatos gyártás, minőségjavítás, 
szabványosítás, több műszakos üzem bevezetése 
stb.) jöhet szóba. Ugyanakkor itt is a legkézen­
fekvőbb a beruházással történő fejlesztés (pl. a 
kocsiállomány szaporítása, a cserealkatrészek és 
fődarabok állagának növelése, korszerű emelő- és 
szállítóberendezések, új munkagépek és javítási 
eljárások bevezetése stb.).

Ennél a pontnál még meg kell említeni azt a 
szélső esetet is, amikor egyes vonalrészeken már 
járműszaporítással sem lehet a pályához kötött 
járművek szállítási kapacitását az utazási igények­
nek megfelelően fokozni, a vonal korlátozott át­
bocsátóképessége miatt (pl. Budapesten a Nagy­
körút, Rákóczi lit). Ilyen esetekben, legalábbis 
az útfelszín alatti közlekedés bevezetéséig, csak 
egy további, a meglévővel párhuzamosan haladó, 
azonos tarifájú tömegközlekedési eszköz létesítése 
hozhat javulást, mert — mint már szó volt róla — 
az optimális átbocsátóképességnél nagyobb sze­
relvénysűrűség a sebességi hatásfok fokozott rom­
lását és ennek folytán végeredményben a szállító- 
képesség csökkenését, de legjobb esetben is állan­
dósulását okozza. Ha a kérdéses vonalon egyébként 
az útfelület kihasználása megengedi, szóbajöhet 
pl. a vágányok melletti útsávon vezetett troli­
busz-közlekedés létesítése és egyidejűleg a nagyobb 
teljesítőképességű közúti vasút megállóhely-távol­
ságának növelése (1. ábra „a“ jelű görbéje).

3. ábra. Л követési idő egyenlőtlenségének hatása az egyes szerelvények 
férőhely kihasználására (Lehner szerint).

A férőhelykihasználási hatásfok javításának lehető­
ségei

Ismeretes, hogy az utasterhelés ingadozásának 
időbeli és vonalmenti összetevője van. Az előbbin, 
a szerelvények számának megfelelő változtatásán 
kívül — minthogy az egyes viszonylatoknak 
gyakran eltérő csúcsidőszakai vannak — a szerel­
vények átirányításával lehet javítani ; a vonal­
menti ingadozáson pedig betétviszonylatok ki- 
terjesztésével segíthetünk, de az utóbbit csak 
addig a mértékig célszerű fokozni, amíg a betét­
viszonylatok sebességi hatásfokának romlása (a 
nagyobb fajlagos végállomási tartózkodás miatt) 
kisebb, mint férőhely-kihasználási hatásfokuk ja­
vulása.

Ennél a kérdésnél nagy jelentősége van a 
vonatkövetés egyenletességének. Az egyenlőtlenség 
ugyanis itt arra vezet, hogy a férőhelyek kihasz­
nálása az egymást követő szerelvényeknél nem 
lesz azonos. Szemléltetően mutatja ezt a 3. ábra, 
ahol a vonatok áthaladási ideje a vízszintes ten­
gelyen olvasható le, az utastehelés arányát pedig 
a függőleges vonal mérete érzékelteti. Az átlagos­
nál nagyobb kihasználás elsősorban műszakilag, 
az átlagosnál kisebb pedig a férőhelykihasználási 
hatásfok szempontjából kedvezőtlen.

A vonatkövetés egyenletessége (e) kifejezhető :
г — Ат Ат-Na

ahol T =  a menetrend szerinti követési idő, 
percben

Ат — a menetrend szeriti követési időtől 
való eltérés, percben és 

Na — a kérdéses pont átbocsátóképessége, 
szerelvény/órában

Időben változatlan utasterhelést feltételezve, 
ha pl. a vonal adott pontján óránként 20 szerel­
vény halad keresztül és egy vonat két perccel 
siet, akkor erre a szerelvényre vonatkozóan 
e =  0,33 ; ha viszont e szerelvények közül 4 
másfél-másfél, 4 pedig két-két perccel korábban 
érkezik, az ezeket követő 12 szerelvény pedig 
a normálisnál nagyobb terhelés miatt késik, 
akkor elvileg az első csoportnál egyenként 50%-os 
a másodiknál egyenként 67%-os teljesítmény­
kiesés következik be. A vonalon közlekedő vala­
mennyi kocsinál előálló teljesítmény kiesés ennek 
megfelelően

4 -0,5 +  4 -0,67 =  23,4 %-os lesz.
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Az említett okok miatt külföldön nagy figyel­
met fordítanak a vonatkövetés egyenletességére. 
Több szovjet városi közlekedési üzem hálózatán 
pl. 1,5—2,5 km távolságban vonali ellenőrző ponto­
kat állítottak fel. Ezeknél feljegyzik mindegyik 
szerelvény pontos áthaladási idejét és megállapít­
ják a menetrendtől való eltérést. A f  1 percnél 
nagyobb eltéréseket a menetrend teljesítése szem­
pontjából rontó tényezőnek tekintik. A szállítási 
tervteljesítés biztosítására az egyenletes követési 
idők megtartásában a dolgozók érdekeltté vannak 
téve, mert ez a vezetőknél premizálási tényező 
és munkaverseny célkitűzése is.

A férőhelykihasználási hatásfok természetesen 
a meglévő berendezések fejlesztése útján is javít­
ható. A nagy befogadóképességű és gyors utas-

cseréj ű járművek közlekedtetése jelenti tehát a 
fejlődés irányát.

Általánosságban még megállapítható, hogy az 
utascsere javításával kapcsolatos intézkedések 
egyidejűleg alkalmasak a sebességi és a férőhely 
kihasználási hatásfok növelésére is.

A városi személyszállítás főteherviselőjének, a 
közúti vasúti közlekedésnek szállítási kapacitás- 
növelése a jelenlegi közlekedési nehézségek meg­
oldásának kulcskérdése. Szükséges ezért, hogy az 
érdekelt irányító és végrehajtó szervek szakszerű, 
alapos elemzés alá vegyék területük helyi közleke­
dési üzemeinek szállítási kapacitását. Ennek során 
— a forgalomtechnikai hatásfok-összetevők alap­
ján — m egjvitásuk lehetőségeire részletes intéz­
kedési terv készítése látszik szükségesnek.

Tervek M oszkva városi és e lővárosi közlekedésének m eg ja v ítá sá ra
R Ó Z S A  L Á S Z L Ó

Moszkva lakosságának száma kb. nyolc millió. 
A moszkvai dolgozók egy része az elővárosokban 
és a város környékén lakik, a moszkvai lakosok 
jórésze pedig a város környékén pihen, s nyáron 
jelentős tömegek költöznek ki a városkörnyéki 
üdülőtelepekre ; így az elővárosi személyforgalom 
hatalmas méretű.

A városi és elővárosi közlekedés megjavítására 
nagy beruházások keretében új Metró-vonalak, 
új utak épülnek, utcákat szélesítenek és szintbeni 
keresztezéseket szüntetnek meg, sűrítik az autó­
busz- és hajó járatokat és új járatokat állítanak be. 
A növekvő személyforgalom méretei — különösen 
csúcsforgalom idején — mégis azt mutatják, hogy 
a városi és elővárosi közlekedés fokozódó igényeit 
csak gyökeres átszervezés oldhatja meg.

Jelenleg az elővárosi közlekedés 95%-át a 
gyorsvasút jellegű elővárosi villamos vasút, az ún. 
„elektricska“ bonyolítja le. Ennek hálózata a 
nagyvasúti pályák mellett fekvő 80—120 km 
hosszú vonalakból áll, moszkvai végállomásai a 
nagyvasúti személyfejpályaudvarokkal esnek össze.

Nagy feladatot ró a városi közlekedésre a 
gyorsvasútról átszálló utasok továbbszállítása ; pl. 
a „Komszomolszkája“ térre érkező és onnan el­
utazó utasok száma meghaladja a napi egy milliót, 
ami csúcsforgalmi időben óránként 70 000 utast 
jelent.

A rohamosan növekvő elővárosi közlekedés 
forgalmi igényeinek kielégítését célzó javaslatok 
három csoportba oszthatók :

a) a gyorsvasút — Metró átszálló állomások 
új megoldása,

b)  a Metró pályájának bekötése a gyorsvasút 
pályájába és szerelvényeinek üzemeltetése a gyors­
vasút vonalain,

c) a gyorsvasút vonalainak meghosszabbítása 
a város közepéig, a Metróhoz hasonló alagút- 
megoldással.

Az első elgondolás szerint a Metró-gyorsvasút 
átszálló forgalmat a várostól távolabb fekvő

valamelyik gyorsvasúti állomásra helyeznék át. 
A tapasztalatok viszont azt mutatják, hogy az 
ilyen átszállási lehetőséget főleg a városba érkező 
utasok veszik igénybe. A városból elutazók több­
sége inkább a fej pályaudvaron száll vonatra. 
Ezt bizonyítja a Metró „Elektromosgyár“ állo­
másának ilyenarányú tanulmányozása is. I tt 
ugyanis a Metróról a gyors vasútra át lehet szállni, 
mégis az átszálló utasok száma mindössze 4—5%-a 
a gyorsvasúti vonal fejpályaudvaráról, a kazáni 
pályaudvarról elutazó utasszámnak.

Ehhez a helyzethez hasonló körülmények ki­
alakulása várható a budapesti földalatti vasút „Nép­
stadion“ állomásánál kialakított HÉV-átszállás- 
sal kapcsolatban. A városba érkező HÉV-utasok 
nagy többsége a Népstadionnál átszáll majd a 
földalattira, viszont az elutazók szívesebben in­
dulnak a Keleti pu. melletti HÉV végállomásról, 
így az elővárosig meghosszabbított Metró nyúj­
to tta átszállási lehetőségek végeredményben nem 
teszik lehetővé a fejpályaudvarig közlekedő gyors­
vasúti szerelvények számának csökkentését. Nem 
jelentene megoldást új, távolabb fekvő gyors­
vasúti pályaudvarok létesítése sem. Ezek teher­
mentesítenék ugyan a nagyvasúti személypálya­
udvarokat, azonban megnehezítenék az átszállást 
a felszíni közlekedési eszközökre. Éppen az á t­
szállási lehetőség egyszerűsítése miatt szükséges 
az elővárosi gyorsvasút végállomásait a lehető 
legközelebb hozni a városcentrumhoz.

A második csoportba tartozó javaslatok meg­
valósításának nehézsége az, hogy a Metró-kocsi 
szélessége lényegesen kisebb, mint a gyorsvasúti 
kocsiké, ennek következtében a kocsiszekrény és 
az emelt perronok széle között 570 [mm űr maradna, 
továbbá a kocsik fűthetőségéről is gondoskodni 
kellene és növelni kellene az ülőhelyek számát, a 
távolabb utazók kényelme szempontjából. Az 
áramszedés különböző volta is műszaki nehézséget 
támaszt. E javaslatok megvalósításának azonban 
legfőbb akadálya az, hogy a Metró szállítóképessége
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nem teszi lehetővé a városi és elővárosi személy­
forgalom egyidejű lebonyolítását.

A harmadik javaslat megvalósítása — mely 
a gyorsvasát vonalainak a meghosszabbítását veti 
fel Metró-jellegű adag ütme g oldással — jelentené a 
legjobb megoldást.

A városi és elővárosi utasszállítás ilyen össze­
kapcsolására más világvárosokban is találunk 
példát, így a londoni földalatti vasút egyes vona­
lain, vagy Buenos Airesben.

Két egymást metsző átlós földalatti vezetésű 
gyorsvasúti vonallal a felvetett feladat jól meg­
oldható. Ezeknek a vonalaknak a közel diametrá­
lisan elhelyezett gyorsvasúti fejpályaudvarokat 
kell összekötniük. A földalatti gyorsvasúti átkötő 
vonalak egyidejűleg bonyolítanának le elővárosi 
és városi forgalmat. Az utasok jelentékeny ré­
szénél az átszállások szükségessége megszűnnék, 
illetőleg az átszállások száma lecsökkenne.

Valószínűnek látszik, hogy a gyorsvasút föld­
alatti szakaszait a városi utasok — a város határá­
tól a központ felé — növekvő mértékben vennék 
igénybe, míg az elővárosi utasok száma befelé 
haladva csökkenne. A két igény együttes fellépése 
igen kedvező lenne a szerelvények kihasználása 
szempontjából. Forgalmi szempontból is előnyös 
az ilyen megoldás. A járműszükséglet 10—20%-kal 
csökken, mert a szerelvényeknek a fejpálya­
udvarra érkezése és onnan való elindulása közötti 
állási idő kiesik.

A gyorsvasúti földalatti átlós alagutak tervezé­
sével kapcsolatban két fő kérdés vetődik fel :

a) a kocsi szerkesztési szelvényének és az 
alagút keresztszel vény méreteinek megállapítása,

b) a vonalvezetés, különös tekintettel a Metró- 
hálózattal (működő és tervezett) való kapcsolatára.

Az első kérdéssel kapcsolatban az az álláspont 
alakult ki, hogy az áramszedés módja az alagútban 
és a nyílt pályán azonos legyen. Természetesen ez 
azt jelenti, hogy a Metrónál bevált, ún. harmadik - 
sines áramszedés helyett felsővezetékes áramszedést 
alkalmaznának.

Nagyvasúti űrszelvény alkalmazása nagyon meg­
drágítaná az alagutak építését. Előzetes vizsgá­
latok azonban megállapították, hogy a moszkvai 
Metró belső 0  5,60 m alagútszelvénye megfelelne, 
ha a vágány alatti soványbetonfeltöltés magas­
ságát 20—25 cm-rel csökkentenék és ha a gyors­
vasúti kocsik szelvényének felső vonalazását némi­
leg megváltoztatnák.

Előzetes tanulmányozás alapján a soványbeton­
feltöltés csökkentése megvalósítható ; a más vá­
rosokban épülő belső 0 5,10 m alagutakban 
alkalmazott soványbetonfeltöltés vastagsága itt 
is megfelel.

A gyorsvasúti kocsik szélességének megváltoz­
tatása nem is szükséges, ez csupán azt vonja 
magával, hogy az alagút egyik oldalán — a sínek 
síkjánál magasabb szinten — járdát kellene építeni 
avégből, hogy az alagútfenntartás dolgozói üzem 
idején veszélyeztetettség nélkül bejárhassák az 
alagutakat.

Amint már említettük, a gyorsvasutak föld­
alatti átkötése szükségessé teszi új kocsitípus ter­
vezését, minthogy sem a Metró-, sem a gyors­

vasúti kocsi nem felel meg az új'célra. A Metró­
kocsikban kevés az ülőhely, nem fűthetők, 34 sze- 
relvény/ó forgalomsűrűség esetén sem lehet 45 000—- 
50 000 utasnál többet szállítani egy irányban, a 
8 kocsiból álló szelvényekkel. A gyorsvasúti 
szerelvények kocsiszelvényének felső vonalazása, 
valamint áramszedője nem idomul a földalatti 
űrszelvényéhez, azonkívül az utascseréhez kevés 
a kocsik ajtóinak száma és azok nem önműködőek.

A vonalvezetés kérdése bonyolultabb. A személy­
forgalomáramlás alapvető irányai két egymást 
keresztező észak-dél és kelet-nyugat irányú vonalat 
kívánnak. A megoldás alapelve az, hogy a terve­
zett földalatti vonalak az elővárosi személyforga­
lom mellett a városit is szolgálják, tehát a vonal? 
vezetéssel a város közepén kell áthaladni, termé­
szetesen úgy, hogy az átlós Metró vonalak amúgy 
is nagyon megterhelt metszéspontját ez ne érintse.

Тошатт s/oxasiai

1. ábra.

A vonalvezetés kérdésének tanulmányozása során 
a gyorsvasúti alagutakra több variánst dolgoztak 
ki ; ezek egyikét a mellékelt ábra mutatja. 
A variánsok megegyeznek abban, hogy a Bota­
nikus kert — Mezőgazdasági Kiállítás Metró vonal- 
szakaszt már úgy építsék, hogy az a javasolt gyors­
vasutak földalatti szakaszának egy részét alkossa. 
A variánsok elkerülik az átlós Metró vonalak 
találkozási pontját, de átszállási lehetőséget biz­
tosítanak a Metró átlós vonalaira és a „nagy 
gyűrű“ körvonalra, két pontban is.

Előzetes becslés szerint a gyorsvasúti földalatti 
összekötés gazdaságos. Építési költségei nem fog­
ják lényegesen meghaladni a Metró vonalakéit. 
A lényeges különbség mindössze az, hogy 40 m-rel 
hosszabb állomásokat kell építeni. A számításba 
vett óránkénti 72 000—75 000 utas ugyanis csak a 
földalattin alkalmazott kocsiknál hosszabb kocsi­
kon fér el. A szükséges szerelvények száma viszont 
csökkenne, mert kihasználtságuk és a gyors vasút 
szállítóképessége lényegesen növekednék a fej- 
pályaudvari állási idő kiesése következtében.

■ *v'
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A lum ín ium  a k ish a jó  ép ítésben *
S Z É K E L Y  J Ä X O S

A magyar kishajó gyártás — elsősorban a Bala­
tonfüredi Hajógyár — közel 100 éves múltra tekint 
vissza és középeurópai viszonylatban igen jó ered­
ményeket ért el. A kishajó-ipar általában nem 
maradt el a magyar ipar általános fejlődése során, 
de a hajóépítésre alkalmas hazai nyersanyagok — 
elsősorban a fa — hiánya akadályozta a fejlődést. 
A fa pótlására azonban sikerrel használható az 
alumínium.

A hazai alumíniumgyártás húsz éves, mégis 
alumíniumból készáru belföldön alig készült. Leg­
nagyobbrészt féltermékként exportálta bányásza­
tunk és iparunk az alumínium ércét és a belőle ké­
szült félgyártmányokat.

Az alumíniumból való kishajógyártás csak né­
hány éve indult meg, de máris megállapítható, 
hogy az alumínium, mint hajóépítő anyag meg­
állja a helyét.

A Dunán látható kishajók jelentős része ma már 
ezekből az anyagokból készült. Gyorsmotor ha jók, 
vontatók, munkacsónakok és sport siklócsónakok 
épülnek könnyűfém anyagokból.

A dunai hajóknál szerzett megnyugtató tapasz­
talatok alapján megindult a tengeri alumínium 
kishajók gyártása is.

A Dunai Hajógyárnál 1953. végén elkezdődött 
3 vitorlás, egy motoros vitorlás és egy motoros kis­
hajó tervezése, melyek a múlt év folyamán már 
meg is épültek. Az első hajó — egy 50 m2 vitorla- 
felületű tengeri vitorlás (Seefahrtkreutzer) — alu­
mínium teste a gyárban múlt év tavaszán el­
készült. A nyári idényre a Balatonfüredi Hajógyár 
elkészült a belső berendezésével és felszerelésével 
is úgy, hogy a hajó a magyar vitorlás bajnokságon 
is résztvett.

A hajó mérete nagyobb, mint a Balatonon hasz­
nálatos hasonló vitorlafelületű vas- és fahajóké, 
mégis sikerrel vette fel ezekkel a versenyt. 
Egy pontosan azonos körvonalú vashajóval is

* M egjelent a Járművek, Mezőgazdasági Gépek 1955. 
évi 9. szám ában.

módunk volt összehasonlítani ; az alumíniumhajó 
itt is jobbnak bizonyult.

Mi tehát az alumíniumhajó előnye?
A könnyűfémek faj súlya egyharmada a vasénak. 

Még ha a vashoz képest az alumíniumnál másfél- 
szeres keresztmetszeteket alkalmazunk is, a hajó- 
test súlya csak fele a vasénak. Hogy a vízkiszorítás 
azonos legyen, nagyobb tőkesúly kerül a hajó alá. 
így a stabilitás növekszik, s a hajó dőlése azonos 
szél mellett kisebb. Nagy szélnél is teljes vitorlá­
zattál haladhat, tehát a hajó gyorsabb, mint az 
egyéb anyagból készültek.

Ha a hajóépítésben a lemezelésnél használt acél- 
és alumínium ötvözeteket összehasonlít juk : a fel­
használt vaslemezanyag 42—45 kg/cm2 szilárd­
ságú, a felhasznált Al-Mg-Si vagy AlMg ötvözetű 
lemezek pedig 25—30 kg/cm2 szilárdságúak. Az 
elméletileg szükséges anyagvastagság-növelés tehát 
az alumíniumanyag felhasználása esetén 50% 
volna.

A kishajóknál a héjalás vastagságát azonban nem 
a szilárdsági igénybevétel, hanem a technológiai 
követelmények szabják meg és ennek folytán egy­
forma vast agságú héj lemez választása esetén 
helyesen járunk el, mert a szilárdsági követelmé­
nyeket az acéllal egyenlő vastagságéi alumínium- 
lemez is bőven biztosítja.

A héjalás vastagságát a héj szerkezet szilárdsági 
kívánalmain túl a helyi szilárdság alapján mére­
tezzük.

Egy 6—8 méter hosszú hajó, melyben 400— 
500 kg súlyú motor van beépítve, 2—2,5 mm-nél 
vékonyabb vaslemezből nem készül. Könnyűfém­
anyagnál sem szükséges ennél nagyobb vastag­
ságú lemez alkalmazása. A méretezési szempon­
tok itt a korróziót is figyelembe veszik.

így a vaslemeznél számításba vesszük azt is, 
hogy tengervízben évenként 0,1 mm nagyságrendű 
korróziós veszteségek lépnek fel, míg az alumínium­
anyagoknál a vastagsági veszteség ennek x/36-od 
része és így ezzel számolni kell. Ez további előnyt 
jelent az alumínium javára.

I. ábra. 50 személyes teugeri uieutőcsónah. ‘i .  ábra. Motoros vitorlás bordázata építés kőzbeu.



3. ábra. Folyik a tengeri motoros héjalása.

Még egy előnyös tulajdonság az alumínium ala­
csony rugalmassági modulusa. A könnyűfémeké 
Ea =  700 000, míg a vasanyagoké Ev =  2 100 000. 
így az alumínium ütődésből származó rugalmas- 
sági munkafelvevő-képessége háromszorosa a vasé­
nak. A szükséges helyi szilárdsági kívánalom tehát 
alumíniumnál kisebb falvastagságnál is elérhető, 
ami az anyagmegtakarítás szempontjából jelentős 
lehet.

A testetlen alumínium-felület tapadása lénye­
gesen kisebb, mint a vasé vagy fáé. így az alumí­
niumhajó súrlódási ellenállása is kisebb.

A jó szilárdsági tulajdonságok mellett a könnyű­
fémek nagyon jól alakíthatók is. A szilárdsági kí­
vánalmaknak megfelelően préselés révén tetszés 
szerinti, kedvező profilok alakíthatók ki. A jó ala- 
kíthatóság a hajótest kialakításánál is előny, hi­
szen a megmunkálás hidegen történhet és így ol­
csóbb, mint a vasanyagoknál.

Az alumínium-ötvözeteknél a folyási határ és 
szakítószilárdság viszonya mindig kisebb, mint 
0,8. Ez azt mutatja, hogy az alakítás, a maradó 
alakváltozás messze a szakítási igénybevétel alatt 
történik.

Az alumíniumnak persze van hátrányos tulaj­
donsága is. Pl. fár adásra érzékenyebb, mint az 
acél. A fáradásnak leginkább a hajó azon részei 
vannak kitéve, ahol a propeller által átadott rez­
gések közvetlenül hatnak : tehát a propellerbak 
környéke. Ezen azonban könnyen segíthetünk. 
A tapasztalat azt mutatja, hogy a propellerbak 
és a hosszmerevítők alatt a héjalás alá beépített 
vastagabb lemez a rezgéseket elhangolja és a repe­
dés veszélye megszűnik.

Egyesek feltételezik, hogy az alumíniumhajó 
nyáron melegebb, télen hidegebb, mint a vashajó. 
Ez téves. Az alumínium jobb hővezetőképességé­
nél fogva a környező víz hőmérsékletét hamarabb 
veszi át s így annak állandó hőmérséklete befolyá­
solja a hajó belső hőmérsékletét. A víz hőmérsék­
lete pedig mindig mérsékeltebb, mint a környező 
levegő hőfoka.

A könnyű súly még előnyt jelent a hajó vízre- 
boesátásánál, szállításánál, kiemelésénél is. Ez az 
előny egyébként az, amely a fent említetteken 
kívül más gyártmányok készítését is kívánatossá

4. ábra. Л motoros teste kikerül a szereidéből.

tette ; pl. az alumínium tengeri mentőcsónakét 
(1. ábra).

A tervezett nagyobb egységek közül a második, 
egy 75 m2-es motoros vitorlás alumínium teste is 
elkészült (2. ábra) és a Dunán, Sión és Balatonon 
keresztül a Balatonfüredi Hajógyárba vitték fel­
szerelésre. A hajó kb. 17 m hosszú, 4,40 m széles, 
merülése 2 m. Vízkiszorítása 22 t. Két darab 
80 LE állandó terheléssel járatható Diesel-motorral 
van felszerelve.

A 18,5 m hosszú tengeri motoros teste szintén el­
készült (3., 4. és 5. ábrák). Ennek az objektumnak 
felszerelése folyik. A hajó belső berendezése — 
melyet kiváló iparművészek terveztek — igen 
nagy kényelmet biztosít.

A következő gyártmány egy 125 m2-es vitorlás. 
Vízkiszorítása kb. 15 t, víz vonala 15 m hosszú, 
merülése 2 m (6. ábra).

Az alumíniumból készült nagyobb vitorlások 
sorozatának utolsó tagja a 80 m2-es tengeri vitor­
lás. A test hossza 12 m. A hajó építése folyamat­
ban van.

A hajók anyaga Al-Mg-Si, félnemes és Al-Mg 3 
ötvözet. Az anyagot nagyrészt a MASZOBAL 
székesfehérvári üzeme állította elő.

5. ábra. 4  teugeri motoros belső szerelés előtt.
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fi. ábra. 125 m- vitorlás építése.

Az alkatrészek kötése részben szegecseléssel, rész­
ben hegesztéssel történik. A bordák, hosszirányú 
merevítők, héjazat szegecseléssel, az orr- és far­
tőké, a kielprofil, a válaszfalak lemezei, a bor­
dákat összekötő hosszirányú szalagrendszer, s a 
felépítmény héjazata hegesztéssel készül. A he­
gesztés argon védőgázas rendszerrel történik. 
A hegesztők számos esetben olyan körülmények 
között hegesztettek, amilyenek hazai viszonyok 
között még nem fordultak elő.

A technológia kidolgozásában a gyár eredményeit 
a Fémipari Kutató Intézet támogatásával érte el. 
Az alkatrészek szegecselését gépi sajtolással, a 
testen levegő-szegecselő pisztollyal vagy kézi sze­
gecseléssel végezték.

A Dunai Hajógyár további programjába tar; 
tozik a balatoni sportolók kisebb vitorlásokkal való 
ellátása is. Gyártják a 15 m2-es túra-yollékat és a 
kb. 25 m2-es tőkesúlyos vitorlásokat. Jelenleg pe­
dig készülnek a 150 személyes balatoni, illetőleg 
folyami személyszállító motoros hajó tervei.

A dunai hajósok után előreláthatólag a balatoni 
sportolókat is meghódítja az alumíniumhajó. Kü­
lönösen akkor lesz a siker nagy, mikor rájönnek, 
hogy a fenntartás lényegesen olcsóbb ; az évenkénti 
festés egészen elhagyható ; a kiemelés egyszerűbb 
és kevésbé költséges ; a tárolás sokkal kevesebb 
gondot okoz.

Az alumínium felhasználásának a hajóiparban 
még számos területe van. Ezek közé tartoznak a 
nagyhajók felépítményei és fedélzeti felszerelései, a 
kis merülésű csatorna-hajók és úszómüvek, továbbá 
számos más alkalmazási hely, amelyre a magyar 
ezüst kiváló tulajdonságai alapján igényt tarthat.

Reméljük, hogy a jövő tervezéseknél szakembe­
reink figyelmét a fent ismertetett tények nem fog­
ják elkerülni.

A sín ekre  és a s ín leerősítésekre  ható fü g g ő le g e s  erők  
m egközelítésén ek  v iz sg á la ta
M E S T Y Ä S E K  E R V I N

A különböző szerkezetek vagy szerkezeti elemek 
várható élettartamának meghatározására, továbbá 
az ugyanazon célra szolgáló szerkezetek és szerke­
zeti elemek jóságának összehasonlító vizsgálatára 
a hosszantartó üzemi kísérletek helyett a technika 
minden területén elterjedten alkalmazzák a folya­
matos vagy fárasztópróbát.

A fárasztópróbákkal kapott eredményekből 
azonban még abban az esetben sem lehet abszolút 
értékű következtetéseket levonni, ha azok mind 
az igénybevételek nagysága és az igénybevételek 
üzemközbeni váltakozási sebessége, mind pedig a 
külső befolyásoló tényezők szempontjából a való­
ságos üzemi viszonyoknak megfelelően történtek. 
Vannak olyan szerkezetek, amelyeknek élettar­
tama nagymértékben függ az üzemi szünetek 
gyakoriságától (pl. a kazánszerkezetek). Ha ezek 
élettartamát bármely mérőszámmal mérjük, akkor 
annál nagyobb értéket kapunk, minél kevesebb az 
időegységre jutó üzemszünetek száma és minél 
állandóbb a terhelés. Vannak viszont olyan szer­
kezetek és szerkezeti elemek, amelyeknél az üzem­
szünetek emelkedésével esetleg nő az üzemidők­
ből számított élettartam, minthogy az anyag kris­
tályszerkezetében az üzemszünetek alatt bizonyos

változás (rekristallizáció, visszaalakulás) megy 
végbe. A folyamatos próbával kapott és a való­
ságos élettartam között még nagyobb az eltérés 
abban az esetben, ha a próbák nem az üzemi vi­
szonyoknak megfelelően történnek. A legtöbb eset­
ben az igénybevételek váltakozási sebességének 
megválasztásánál kell eltérni a valóságos üzemi 
viszonyoktól, ugyanis ettől függ a próbaidő nagy­
sága. Csak kivételes esetekben, nagy üzemszüne­
tekkel működő szerkezeteknél lehet a valóságos 
igénybevételi sebességet a próbák közben meg­
tartani, amikor a valóságos változási sebességen 
a próbák várható összes üzemideje sem túlságosan 
nagy (pl. vasúti pálya esetében).

A próbák tehát általában nem adnak abszolút ér­
tékű eredményt, mégis jó alapot nyújtanak a fel­
használandó anyag megválasztásához és a szerke­
zet helyes kialakításához, továbbá az azonos ren­
deltetésű szerkezetek jósági összehasonlításához.

Az alkalmazandó sínleerősítő szerkezet kiválasz­
tásánál célszerűnek látszik a különböző megoldá­
soknak fárasztópróbák alapján történő össze­
hasonlítása. (Ezt a vizsgálatot vibrációnak ne­
vezik.)

A vibrátoros vizsgálat helyessége, illetőleg jó­
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sága attól függ, mennyire közelíti meg a vibrátor­
nak a sínlekötésre gyakorolt hatása a valóságos 
üzemi viszonyokat, azaz a haladó vonatnak a sín­
lekötésre gyakorolt hatását.

A haladó vonatok a pályára kerékpárjaikkal gya­
korolnak erőhatást. A legnagyobb forgalmú pálya- 
szakaszon is, ha az időjárás (nyár, tél, eső, nap­
sütés) rongáló hatásától eltekintünk, egy-egy sín­
leerősítésnél a valóságos rongáló hatás minden 
egyes vonatnál pár másodpercig tart ; ezután a 
pálya hosszabb-rövidebb ideig nincs igénybevéve. 
Ha tehát az igénybevételt folyamatossá tesszük, 
akkor a rongáló hatások alatti összes üzemidőt 
viszonylag rövid idő alatt elő tudjuk állítani.

Az eddig használt vibrátor kritikája
Az alkalmazott sínleerősítések vizsgálatát cél­

szerű vibrátorral elvégezni.
Minthogy Franciaországban tudomásunk szerint 

ilyen vizsgálatokat végeznek, célszerű először a 
Franciaországban szerkesztett és használt vibrá­
tort megvizsgálnunk. A vibrátor a pályára, illető­
leg annak a vágánytengelyére merőleges egyene­
sen fekvő két pontjára erőhatást gyakorol. Az erő­
hatások frekvenciája, minthogy a gép 3000-et for­
dul percenként, 3000 : 60 =  50 Hz. Az állítások 
szerint, ennél a valóságos erőhatások frekvenciá­
jánál nagyságrendileg is lényegesen nagyobb frek­
venciával, a valóságos terhelésnél kisebb terhelés 
esetében ugyanazt a rongáló hatást lehet el­
érni, mint a valóságos üzemi viszonyoknak meg­
felelő frekvencia és terhelés esetében. A rongáló 
hatások azonosságát a sínleerősítésnél fellépő ver­
tikális gyorsulások hasonlóságával igyekeznek bi­
zonyítani, azt állítván, hogy dinamikus terhelés 
esetében a gyorsulások rongálják a szerkezetet.

Ez az állítás azonban nem felelhet meg a valóság­
nak, ugyanis a sínleerősítő szerkezet igénybevéte­
lét nemcsak az erőhatás nagysága, hanem az erő­
hatás közbeni elmozdulás mértéke is befolyásolja. 
Az elmozdulások nagyságát pedig több tényező 
befolyásolja, így az elmozdulást sem vehetjük 
ismertnek. Ezenkívül azt sem tudjuk, hogy az 
erőhatások frekvenciaszámának változása a szer­
kezet igénybevételi számmal kifejezett élettarta­
mára milyen hatással van. Megállapított tény, 
hogy az anyag kifáradása függ a frekvenciától, 
a függés azonban semmi esetre sem a frekvencia 
algebrai függvénye. Lehetnek ugyanis a leerősítő 
szerkezetnek olyan részei, amelyeknek az önlengési 
frekvenciája vagy annak valamely harmonikusa 
megegyezik a próbakészülék frekvenciájával. 
Ezeknek a részeknek az igénybevételi számmal ki­
fejezett élettartama ezen a frekvencián lényegesen 
kisebb, mint az egyéb frekvencián, tehát a kísérlet­
tel kapott élettartam az alkalmazott nagy frekven­
cia miatt nagymértékben eltérhet a valóságos élet­
tartamtól. Erre a frekvencia folytán változó élet­
tartam ra vonatkozóan azonban részletes vizsgá­
lati eredmények nem állnak rendelkezésünkre, 
továbbá a sínleerősítő szerkezet és egyes elemeinek 
saját frekvenciája sem ismert. Eimekfolytán még 
kvaiitative sem fogadható el a frelvenciaváltozás- 
sal 'történő erőhatás-növelés, sem pedig az a fel­

tevés (Revue Generale des Chemins de Fer, 1949. 
decemberi száma), hogy a fel- és lefelé ható ± 4  
tonna erőhatás a maximálisan engedélyezett 20 
vagy 21 tonna tengelynyomású (esetleg a maximá­
lisnál lényegesen kisebb tényleges átlagos tengely­
nyomású) kerékpár tovagördülésével egyenértékű, 
vagy a valóságot jól megközelítő hatást vált ki a 
leerősítő szerkezetre.

A valóságos üzemi és a franciaországi vibrátor 
által létesített rongáló hatások azonosságát két­
ségbevonja továbbá az is, hogy a vibrátor a sín­
leerősítő szerkezetet aktív felfelé ható erőknek teszi 
ki. Az aktív felfelé ható erő egyrészt tiszta húzásra 
veszi igénybe a sínlekötést, ami a valóságban nem 
fordul elő, mert a sínek felfelé húzása csak a defor­
mációból származó erő következtében, hajlítássál 
együtt fordulhat elő.

A sínleerősítés keresztközépsíkjában (a pálya 
tengelyének normálisa és binomiálisa által meg­
határozott síkban) levő sínkeresztmetszet a sín- 
tengelyre merőleges vízszintes (horizontál-normál) 
tengely körül elfordulva, a fent említett kereszt- 
középsíkkal hol az egyik, hol a másik irányba — 
a deformáció következtében — szöget zár be.

A franciaországi szerkezet helyességét a felfelé 
ható erő más szempontból is kétségessé teszi. Az 
aktív felfelé mutató hatás ugyanis nem lehet egyen­
értékű a kerékpár sínre gyakorolt hatásával, ahol 
a tengelynyomás mint súlyerő hat, s így a valósá­
gos aktív erő csak. le felé mutató lehet. A sínre hat fel­
felé mutató erő is, ez azonban nem aktív erő, hanem 
a nyomatékből, illetőleg a deformációból keletkező 
erő. A sínleerősítés keresztmetszetében fellépő má­
sodlagos erőre vonatkozóan az alátámasztás he­
lyére vonatkozó hatásábrából csak minőségi követ­
keztetést lehet levonni, az erő nagysága azonban 
nem határozható meg, mert a deformációból kelet­
kezett nyomaték és reakcióerő nagysága — a ter­
helés nagyságán és helyén kívül — a sínlekötés 
módjától és annak állapotától is függ.

A sínleerősítést ugyanis részben befogásnak, rész­
ben alátámasztásnak kell tekintenünk. Hogy a sín­
leerősítés milyen mértékben alátámasztás és mi­
lyen mértékben befogás, azt minden körülmények 
között — még a leerősítésre vonatkozó több mérés 
birtokában is — üzemközben változónak kell tekin­
tenünk. Ezért üzemközben a negatív erő viszo­
nyát az őt létrehozó pozitív erőhöz és a pozitív és 
negatív nyomatékok egymáshoz való viszonyát 
nem lehet egyetlen állandóval sem meghatározni 
( 1. ábra).

A Franciaországban használt vibrátor elvi hi­
bája ezenkívül még az, hogy a vibrátor a sínlekötés 
felett van elhelyezve, így nem ébreszt a sínlekötés 
helyén a valóságban fellépő nyomatékváltozáso­
kat. Ezek a nyomatékváltozások pedig minden 
valószínűség szerint befolyásolják a sínlekötő szer-

f ' \ .
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I. ábra.
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kezet elhasználódását, tehát élettartamát. Ezt a 
hatást a szerkezet húzóerővel akarja pótolni, mely 
hatás azonban nem nevezhető az említett hatással 
egy enérték ű nek.

A sínlekötés helyén fellépő erők
Ha a valóságos hatásokat meg akarjuk közelí­

teni, szükséges a sínlekötésben és a sínekben kelet­
kezett erők és nyomatékok vizsgálata. Vizsgálatain­
kat a hatásábrák alapján végezhetjük el. Az alá­
támasztás helyén a nyomatékokat és a reakció­
erőket a vizsgált lekötéstől egy oldalra eső mozgó 
terhelés esetében a 2. ábra szemlélteti. (A másik 
oldali mozgó terhelés hatásábrája ennek az 1-es 
függőlegesre vonatkoztatott tükrözésével szer­
keszthető.)

A hatásábrákat figyelembevéve megállapíthat­
juk, hogy a pozitív és negatív nyomatéki maximum 
és a legnagyobb felfelé mutató erő akkor lép fel, ami­
kor a terhelés, vagyis a kerékpár a 3' aljtól az 
1-es, illetőleg az 1-es aljtól a 3-as aljig eljut (a 
З'-al jelezzük a 3-as 1 egyenesre vonatkozó tükör­
képét).

A legnagyobb igénybevétel meghatározásánál 
elvileg figyelembe kell venni, hogy a sínlehajlás, 
illetőleg* a legnagyobb nyomaték értéke függvénye 
a jármű sebességének. A vasútüzemben a jelenleg 
előforduló sebesség-értékeknél keletkező legna­
gyobb behajlási érték azonban gyakorlatilag egy­
beesik a támaszköz felezési pontjával.

Vizsgálataink egyszerűbbé tételére a két aljköz­
nél nagyobb távolságban levő aktív erőkből keletke­
zett másodlagos hatásokat elhanyagoljuk. Ezzel az 
elhanyagolással azért nem követünk el lényeges 
hibát, mert a harmadik mezőnél távolabbról kelet­
kezett pozitív és negatív hatások nagysága a hatás­
ábrák szerint ( 2. ábra ) lényegesen kisebbek annál 
az igénybevételnél, amely akkor keletkezett, ami­
kor a kerék az 1-es és 3-as aljak között volt. Az 
igénybevételek időbeli változása, azaz frekven­
ciája megegyezik az 1—3 aljak között keletkezett 
igénybevételek frekvenciájával, mert közben a 
jármű sebessége gyakorlatilag nem változik meg.

Ha két vagy több tengely együttes hatását vizsgál­
juk, a hatásábrákból megállapíthatjuk, hogy a 
legnagyobb nyomaték a sínleerősítés függőlege­
sében akkor keletkezik, ha a tengelyek aljköz tá ­
volságra vannak egymástól (1. ábra). Vasutaink- 
nál az aljköztávolság 0,77 m-nek vehető. Ilyen kis 
tengelytáv nem fordulhat elő, ezért ezt nem vizs­
gáljuk. A második legnagyobb nyomaték 2 alj­
köztávolság esetében, azaz akkor keletkezik, ami­

kor a két tengely egymástól 1,5 m távolságra van. 
Azonban ezt az esetet is irreálisnak tekinthetjük, 
minthogy a mozdonyok tengelyeinek távolsága -— 
nagysebességű mozdonyok esetében — ennél az 
értéknél lényegesen nagyobb. Hasonlóképpen a 
forgóaljak (trükkök) tengelyeinek egymástól való 
távolsága is lényegesen nagyobb szokott lenni, 
mint 1,5 m. Ennek folytán gyakorlatilag csak a 3, 
vagy ennél nagyobb alj távolságnál érvényesül a 
keréknyomások összhatása. A maximális nyoma­
ték reprodukálása szempontjából így felesleges 
lenne két vagy több együttes maximális nyoma- 
tékot adó terhelést kiindulási alapul venni. A fő­
vonali pályáinkon a legnagyobb tengelynyomást 
általában a mozdonyok hajtott és kapcsolt ten­
gelyei, valamint a kéttengelyű kocsik tengelyei 
jelentik. E járművek tengelyeinek egymástól mért 
távolsága az említett kritikus 1,5 m távolságnál 
lényegesen nagyobb.

Vizsgálatainknál így elegendőnek tekinthető egy 
maximális tengely nyomású kerékpár okozta hatás 
vizsgálata, annál is inkább, mert az elhasználódás 
szempontjából ez a maximális, azaz a pályára en­
gedélyezett legnagyobb tengelynyomás túlbecsült; 
a pályára ható tényleges átlagos tengelynyomás 
ugyanis lényegesen alatta van a pályára engedé­
lyezett maximális tengelynyomásnak.

Helyes-e tehát a maximális tengelynyomást, 
mint kiindulási alapot elfogadni ? Minthogy — 
az előbbiek alapján — a kísérleti gépnél csak egy 
tengely által okozott igénybevételt fogunk repro­
dukálni és nem több tengely együttes hatását, 
így a valósághoz viszonyítva esetleg bizonyos kis­
mértékű igénybevétel-csökkenés lép fel. E csökke­
nés kiegyenlítésére a kísérlet terhelését a tényleges 
átlagos tengelyterhelési középértéknél magasabbra 
vesszük fel. Annak megállapítása, hogy a kísérleti 
gép mekkora tengelynyomást állítson elő, az emlí­
tett elgondolás alapján precízen nem határozható 
meg. A terhelésnek azonban minden körülmények 
között nagyobbnak kell lennie a vonalra ható tény­
leges, átlagos tengelyterhelésnél.

A tényleges igénybevétel ideje a sebességből hatá­
rozható meg. A próbáknál számításbaveendő 
igénybevétel egy teljes periódusa az alatt az idő 
alatt folyik le, míg egy kerékpár a vizsgált sín­
erősítést megelőző és követő két-két aljközön á t­
gördül. A teljes periódus két, egymáshoz viszo- 
szonyítva szimmetrikus félperiódusból tevődik 
össze. (A továbbiakban a félperiódust nevezzük 
periódusnak, mert e félperiódus alatt a maxi­
mális pozitív és negatív igénybevételek is fellép­
nek.) A periódus-idő tehát egyenlő azzal az idővel, 
amely alatt a kerékpár két alj közt befut.

Három aljközötti távolságot 1,5 m-nek véve fel, 
a befutás ideje a hazai viszonyok között, a jelenleg 
maximálisnak tekinthető 125 km/ó sebesség ese­
tében :

T  =  i j _ ;3>6 0 0432 m p =  —  mp
125 23

Egy periódus idejének reciproka az igénybevétel 
frekvenciáját adja. A 125 km/ó sebességből kiin­
dulva, a tényleges erőhatás frekvenciája ennek 
folytán 23 Hz, amely megközelíti az országos
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villamos energiahálózat frekvenciájának (50 Hz) 
felét, a 25 Hz-t. Ez a frekvencia azért előnyös kí­
sérleti célra is, mert a két póluspárú szinkron vagy 
aszinkron motorok ezt a frekvenciát átalakító be­
rendezés nélkül szolgáltatják.

A hatásváltozások megközelítése
Abban az esetben, mikor a kerékpár a vizsgált 

sínleerősítéssel szomszédos aljközön gördül át, az 
aljközben a sín igénybevételét létrehozó nyomaték 
a 0, a pozitív maximum és ismét a 0 között vál­
tozik. Ezt a kerékpárokozta pozitív nyomaték- 
változást a jelenlegi sebességeknél gyakorlatilag 
úgy is elő tudjuk állítani, hogy a legnagyobb nyo- 
matékot adó helyen (gyakorlatilag az aljköz fele­
zési pontjában) sinusosan változó erőhatást léte­
sítünk. Az aljközben áthaladó kerékpár nyoma- 
téka azonban csak 0-tól a pozitív maximumig és 
innen 0-ig változik, így a létesített erőhatásnak 
csak az egyik, azaz a lefelé mutató erőt szolgáltató 
félperiódusban szabad érvényesülnie. A negatív 
nyomatékot adó félperiódust — minthogy a való­
ságban nem lehet a sínre felfelé ható aktív erő — 
valamilyen módon meg kell szüntetni. A felfelé ható 
erő megszüntetésével létesített sinusos erőhatás időbeli 
lefolyása a 3. ábrán látható.

Ennek az erőhatásnak megfelelő nyomatékvál­
tozás megközelíti a keréknek közvetlenül a sín­
leerősítés melletti aljközön történő átgördiilése- 
kor a vizsgált sínleerősítés keresztmetszetében, 
illetőleg helyén ébredő nyomatékváltozást.

Midőn a tovagördülő kerékpár a vizsgált leerő- 
sítést követő második aljközben mozog, a vizsgált 
leerősítés függőlegesében negatív nyomaték kelet­
kezik. Ennek a negatív nyomatéknak a sínleerő­
sítés keresztmetszetében történő előállítása kétféle 
módon lehetséges.

1. megfelelő nagyságú felfelé mutató erőhatás 
létesítésével, a sínleerősítéssel közvetlen szomszé­
dos alj közben ;

2. megfelelő nagyságú lefelé mutató erőhatás 
alkalmazásával a második aljközben.

Az 1. pontban említett megoldásnál azonban 
nehézségbe ütközik a leerősítést követő második 
aljközbe haladó kerékpár nyomása okozta — a le­
erősítés függőlegesében ébredő — valóságos nagy­
ságú negatív nyomatéknak az első aljközben mű­
ködtetett felfelé mutató erőhatás segítségével 
megvalósítandó — számszerűen is helyes nagy­
ságú — reprodukálása.

A 2. pontban említett megoldásnál a leerősítés 
keresztmetszetében ébredő tényleges negatív nyo­
matékváltozás egy, a keréknyomásnak megfelelő 
illetőleg azzal egyenlő — csak pozitív félperiódu­
sában érvényesülő — sinusos terhelésváltozással 
megvalósítható. Ez esetben a terhelés támadási 
pontja a sínleerősítéstől 1% aljköztávolságra van.

Amint látható, a sínleerősítés egyik oldalán tova- 
mozgó terhelés hatására fellépő maximális pozitív 
és negatív nyomaték létesítése elvileg nem okoz külö­
nösebb nehézséget, mert

az 1. pont szerinti — helytelen nagyságú nega­
tív nyomatékot adó megoldásnál — a pozitív és 
negatív erőhatás 1 db sinusosan változó teljes 
periódusú,

a 2. pont szerinti elvi megoldásnál pedig 2 kü­
lönböző helyen támadó, egymáshoz viszonyítva 
időben félperiódussal eltolt, sinusosan változó, 
csak lefelé mutató félperiódust adó erőhatással 
megvalósítható.

A sínleerősítés mindkét oldalán mozgó terhelés 
hatására a vizsgált leerősítés helyén ébredő igény- 
bevételek azonban a szabályos, tehát sinusos fél­
hullámok megfelelő időbeni változtatásával, egy­
szerű mechanikai szerkezettel nem állíthatók elő.

Az említett két megoldás közül az első pont sze­
rinti megoldásnál a helytelen, valóságnak nem 
megfelelő hatást negatív értelmű nyomatékok ér­
tékének bizonytalansága okozza,. Amint már emlí­
tettük, a sínleerősítésnél a felvett nyomaték nagy­
sága több, üzem közben változó tényezőtől függ. 
így a sínleerősítésnek a kerékpár egyik oldalon 
történő haladásakor keletkező igénybevételét csak 
a második megoldás, azaz a két félperiódusos, eltolt 
erőhatás közelítheti meg.

A helyesnek nevezhető második megoldásnál az 
erőhatások lefolyása tehát ideálisan egy olyan 
ismétlődő félperiódusú hullám lenne, amely műkö­
dése ideje alatt — tehát egy félperiódus alatt — 
sinus félhullám szerinti változással, tisztán pozitív 
erőhatást gyakorol. A második félperiódus alatt 
ez a szerkezet nem gyakorol hatást a sínre.

A félperiódus idejéig tartó változó erőhatásból 
keletkező nyomaték és felfelé mutató erő meg­
egyezik a kerékpár ezen alj közön történő átgördü- 
lésekor keletkezett nyomatékával, illetőleg felfelé 
mutató erejével. A félperiódussal eltolt szomszédos 
alj köz közepén ható sinusos működésű két erő­
változás tehát megközelíti azt a hatást, amelyet 
a kerékpár ugyanezen két aljközön történő áthala­
dásakor kifejt. Minthogy a sínleerősítésben kelet­
kezett erő akkor hoz maximális pozitív és negatív 
nyomatékot létre, amikor a kerékpár a sínleerő­
sítés melletti és az ezzel szomszédos alj közön halad 
keresztül, a két erőhatást a sínleerősítéstől y2, 
illetőleg iy 2 aljköztávolságra helyezzük el és egy­
mástól időben félperiódussal eltoljuk. Az erők idő­
beni lefolyását a 4. ábra szemlélteti.

Ebből a két erőhatásból a leerősítés függőlege­
sében keletkezett nyomaték időbeni változása az
5. ábrán szemlélhető.

Az 5. ábra azt a speciális esetet szemlélteti, 
mikor a maximális negatív igénybevétel a maximá­
lis pozitív igénybevétel 50%-a. A második (1% alj - 
köztávolságban működő) erőhatás által keletkezett 
negatív nyomaték és negatív erő értéke természe­
tesen megegyezik az ugyanolyan nagyságú tengely- 
nyomás-okozta elhasználódástól is függő, valóságos 
igénybevétellel.

Az ideálisnak nevezhető és az elmondottak alap­
ján a valóságot hatásaiban jól megközelítő fél-
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5. ábra.

periódusos, sinusos erőhatást a gyakorlatban nem 
lehet egyszerű mechanikus szerkezettel előállí­
tani, azonban a sinusosan változó, teljes periódusú, 
állandóan működő erőhatás előállítása nem ütkö­
zik nehézségbe. Elméletileg mód van a sinusos 
erőhatás felfelé mutató részének felvételére is, ez 
azonban gyakorlatilag nehezen kivitelezhető. A fel­
felé ható erőt ugyanis csak tartóval lehetséges fel­
venni, a tartó pedig a ráható erő következtében 
deformálódik. A deformációhoz út és idő szüksé­
ges — mert a deformáció munkát csak időben lehet­
séges szolgáltatni. Ez a munkához szükséges idő 
és út azonban a viszonyokat lényegesen megvál­
toztatná.

A célszerű vibrátor erőhatásai és különbözőségei 
a valóságtól

Könnyen kivitelezhető egy olyan szerkezet, 
amely állandóan sinusosan változó, tisztán lefelé 
mutató erőket hoz létre. Ez az erőhatás úgy kelet­
kezik, hogy a sinusos erőhatáshoz egy állandó, 
tisztán lefelé mutató erőt adunk, amelynek nagy­
sága megegyezik a sinusosan változó erő maximu­
mával.

Az erő változás ábrája a 6. ábrán látható.
Ha két, sinusosan változó, lefelé mutató erő­

hatást az 1—2-es és a 2—3-as aljközön fázisban 
egymáshoz képest félperiódussal eltolva működte­
tünk (4. ábra), a két nyomatékot az 1-es függőle­
gesében a 7. ábra szemlélteti.

E két nyomaték együttes hatását a 8. ábra foly­
tonos vonala szemlélteti. Az ábrán folytonos vo­
nallal jelzett nyomatékváltozás különbözik az
5. ábrának megfelelő, szaggatott vonallal jelzett 
valóságos nyomatékváltozástól. A különbség lénye­
ges része az, hogy a hatások pozitív és negatív

6. ábra.

része nem azonos idő alatt megy végbe, tehát a 
valósággal nem egyezhet meg. A valóságban a 
pozitív és negatív rész, minthogy az 1—2-es alj - 
köz befutási ideje megegyezik a 2—3-as aljköz be­
futásának idejével, egyenlő idő alatt megy végbe.

A különbség, illetőleg az a tény, hogy a két idő 
nem azonos, annál jobban kitűnik, minél nagyobb 
a negatív és pozitív hatások hányadosa.

A frekvenciák részváltozásai a következők lesz­
nek : a pozitív félhullám a valóságnál hosszabb 
idő alatt megy végbe, a negatív félhullám a való­
ságnál rövidebb tartamú lesz. Számszerűleg a fél­
hullámok időarányát úgy tudjuk kifejezni, ha a 
negatív igénybevételt a maximális pozitív igénybe­
vétel ,,^ “-szorosának véve, azokat a pontokat, 
ahol a tengelyt az összetett hullám metszi, meg­
határozzuk. A frekvencia egyenlő, a fáziseltolás 
л, a maximális amplitúdók viszonya ,, A “. A vizs­
gált keresztmetszetre ható pozitív nyomaték idő­
beni változását az y =  1 A sin x, a negatív nyo­
maték időbeni változását pedig az y — A  (1 A  

A sin (x — ti) függvény fejezi ki. (Itt az 1 az 
állandó erőből származik.)

Az időtengely metszéspontjai tehát :
— A [1 -f sin (x — n)] +  1 A sin x — 0

Minthogy sin (x — ti) =  — sin x *
— A ( 1 — sin x) A 1 A sül x — 0 

A —  1
Sin X — --------------

A  A  1
Különböző „A“ értékek esetében :

A
A — 1

a2 “a— a i
a2 —  a x о a 2 —  «1

A  A  1 180 180

0,2 —  0,25 194 346 152 0,85 1,15
0,6 —  0,33 200 340 140 0,78 1,22
0,5 —  0,54 213 327 114 0,63 1,37
0,3 — 0,66 222 318 96 0,56 ■ 1,44

A viszonyszámokból látható, hogy a valószínű 
0,2—0,6 arányszám esetében a hatások ideje a le- 
erősítéssel közvetlen szomszédos aljközre ható 
(pozitív nyomatékot adó) erőnél 1,15—1,44 szerese
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a valóságos törzsfrekvenciából származó időknek, 
míg a 2—3-as aljköz, azaz a negatív nyomaték- 
hatás időtartama 0,56—0,85-ig terjed. Ebből 
következik, hogy a fent említett két erő hatásának 
változásai a primer (tehát 1—2-ig haladó tengely- 
terhelés) hatásai szempontjából az alapfrekvencia 
0,7—0,87-szeresének, míg a szekunder, azaz nega­
tív igénybevételek szempontjából 1,18—1,85-szö- 
rös frekvenciának felelnek meg.

Ezek szerint olyan berendezés, amely a valósá­
got az időbeni hatás változásos részleteiben is pon­
tosan követi, egyszerű szerkezettel nem állítható 
elő. A fentiek alapján azonban meg kell állapíta­
nunk, hogy a 25 Hz-nek megfelelő sinus-hullám 
alapján létrejövő, kisebb frekvenciaszámú hullám 
idejének megfelelő félhullám a gyakorlatban azt 
jelenti, hogy a 125 km/ó sebesség frekvenciájával 
ható igénybevétel nem 125 km/ó sebességnek, 
hanem e sebesség 0,7—0,9-szeresének, azaz 90— 
110 km/ó sebességnek felel meg. A nagyobb frek­
venciaszám, azaz a másodlagos igénybevételek 
részleteinek lefolyása pedig 150—210 km/ó sebes­
ségű hatásváltozást ad. Minthogy ezek a sebes­
ségek a vasútnál reálisak, az így keletkezett hatás- 
változást a valóságot megközelítő változásnak 
fogadhatjuk el.

Két vibrátor alkalmazási lehetőségei
Két vibrátor a vizsgált sínleerősítéshez helyesen 

kétféleképpen helyezhető el.
Az első elhelyezés az, amikor a vizsgált sínleerő­

sítés mindkét oldalán, az aljközfelezőn elhelye­
zett vibrátor egymáshoz viszonyítva 180°-kai el­
tolt erőhatás vált ozást létesít . Mindegyik gép csak 
az egyik félperiódusban fejt ki erőhatást a sínre. 
Az erőhatás mindkét gép esetén csak tiszta pozitív 
értelmű, azaz lefelé ható. Ennek következtében a 
nyomaték is csak pozitív értelmű. Ez a folyamat 
jól megközelíti azt, amikor a kerékpár a leerősítés 
előtti és a leerősítés utáni szakaszon áthalad. így 
azonban a kerékpárnak a vizsgált leerősítéstől 
számított második alj közben való áthaladásakor 
ébredő, a legnagyobb pozitív értelmű nyomaték­
ből származó, a sínleerősítésben ható negatív ér­
telmű nyomaték nem valósítható meg. Ennek foly­
tán elmarad a sínleerősítést terhelő felfelé mutató 
(a deformációból keletkezett negatív értelmű) 
erő is,

A másik, már ismertetett elhelyezésnél — amely 
ugyancsak két, egymáshoz viszonyítva 180°-kai 
eltolt periodikus erőhatást alkalmaz — a két erő­
hatás a sínleerősítés egyik oldalán van elhelyezve, 
a szomszédos két aljközben (tehát a leerősítéstől 
1/2, illetőleg iy 2 aljköz távolságra). Ez a vizsgált 
sínleerősítéssel közvetlenül szomszédos és az azt 
követő (megelőző) alj közben való legördülésekor 
(felfutásakor) ténylegesen fellépő igénybevételnek 
felel meg.

Ez az erőhatás a valóságos egyoldali erőhatással 
annyira megegyezik, hogy csak az említett 3 alj- 
köznél távolabbi hatást hanyagolja el. Ennek a 
megoldásnak azonban hibája, hogy a fárasztás 
csak az egyoldali hatásnak felel meg.

A> gyakorlatban két, egymástól egy aljköz távol-
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ságra levő 180°-kai fázisban eltolt hatás alkalmazása 
mindkét említett igénybevételi módot egyidőben 
valósítja meg, tehát mindkét megközelítésnek 
eleget tesz ; így mind a két megközelítő vizsgá­
latra egyidejűleg módot nyújt.

A két vibrátor között levő sínleerősítés a fárasz­
tás első szakaszában még nagyrészben mind befo­
gás működik, azaz a befogási százaléka az alá­
támasztási százalékhoz képest nagyobb. Ebben 
az esetben a sínben keletkező nyomaték nagy­
részét a leerősítő szerkezet veszi fel, tehát a szom­
szédos aljközben létesített pozitív nyomaték is 
eredményez a sínleerősítő szerkezetben felfelé 
húzó erőt. A szerkezet elhasználódása során kelet­
kező lazulás következtében azonban a pozitív 
nyomatékéi alj közzel szomszédos leerősítésben fel­
fogott nyomaték értéke fokozatosan csökken, így 
a sínleerősítésen mind több a nyomaték, azaz alak- 
változás és irányváltozás megy keresztül. Ennek 
következtében a szomszédos alj közben a negatív 
nyomaték értéke megnövekszik és ezzel együtt az 
ezt az aljközt követő sínleerősítésekre ható nega­
tív, azaz felfelé mutató erő nagysága is növekszik. 
Minél nagyobb a játék (hézag) a síntalp és a le­
erősítő szerkezet között — azaz minél lazább a 
sínleerősítés, — annál kevesebb nyomatékot vesz 
fel a sínleerősítő szerkezet.

A 9. ábra szerinti elrendezés esetében tehát kez­
detben a két vibrátor által közrefogott ,,2“ jelű 
leerősítést terheli nagyobb felfelé mutató, azaz 
húzóerő, később — a sínleerősítő szerkezet lazu­
lása következtében — a ,,3“ jelű leerősítés sín­
szögét terheli nagyobb negatív erő.

A vibrációs vizsgálat időtartama
A vibrációs sínleerősítésvizsgálat szükségessé­

gére és előnyeire már a bevezetőben rámutattunk. 
A vizsgálat aktivitását, azaz gyorsaságát úgy jel­
lemezhetjük a legjobban, ha a pálya kihasznált­
ságát ,,5 “ 1000 tengely naponkénti mérőszámmal 
számítjuk. Egy év igénybevételeinek száma így 
365 000 5-vel lesz egyenlő. A vibrátor egy nap 
alatt 86 400-25, azaz 2 160 000 igénybevételt fejt 
ki. Ha egy tengely hatását az alátámasztás kereszt- 
metszetére kétszer számoljuk (azaz egyszer, ami­
kor felgördül, másodszor amikor legördül), úgy 
két igénybevétel egy tengely igénybevételével 
vehető egyenértékűnek. Egy napi vibráció így 
1 080 000 tengely hatásának felel meg. Ez azt 
jelenti, hogy ha az élettartamot N  évnek vesszük 
fel, akkor

365 000 BN : 1 080 000 =  0,337 BN
Pl. napi 3000 tengely forgalom esetén 5 évi 

üzemnek 0,337.3,5 =  5 napos vibrációs kísérlet 
felel meg.

Mint példánkból is láthatjuk, ha a vibrátor frek-
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venciája a valóságos hatások frekvenciaszámát — 
a jelenlegi maximális sebességű vonataink eseté­
ben — igen jól megközelíti, olyan kis kísérletezési 
( vibrálást) időértéket kapunk, hogy a vibrálási idő 
rövidítésének gyakorlati jelentősége egyáltalán 
nincs. így tehát semmi körülmények között sem tart­
juk érdemesnek az igénybevételek frekvenciaszámát 
emelni és ezzel az igénybevételek időbeli lefolyásá­
nak hasonlóságát a matematikai és mechanikai 
alátámasztás nélküli, kellően nem bizonyított el­
méletek alapján feladni.

A két gépes vibráció tehát a másodlagos

igénybevételnek külön gépen történő, lefelé ható 
nyomásból eredő előállítása — kétséget kizárólag 
lényegesen jobban megközelíti a valóságot, mint 
az eddig alkalmazott vibrátorok. A hatások ana­
litikus vizsgálatával rámutattunk arra, hogy a két 
vibrátor időbeli lefolyásában és nagyságában a 
tényleges, függőleges igénybevételekhez hasonló 
fárasztási végez, nem úgy, mint a harmonikus 
vibráció-elmélet alapján működő gép. így a két- 
gépes, kis frekvenciájú vibrátor a legmegfelelőbb, 
a valóságot legjobban megközelítő, egyszerű kísér­
letező eszköz.

*

• Pályázati eredmény

„A. M ű sza k i ir o d a lo m , m in t  a z  ú j ítá s o k  fo r r á s a 44

c. pályázatra beérkezett pályam unkák közül az alábbiak részesültek jutalom ban:

Pénzjutalom :

I. díj: 1000,— Ft Berecz István, Rákosi M űvek Acélmű

II. díj: 700,— Ft Busztin János, Kender-, ju ta -  és Textilipar

III. díj: 500,— Ft Zentai Dezső, Rákosi Művek Pénzügyi oszt.

IV. díj: 300,— Ft. György Győző, R uggyantaárugyár

V. díj; 200,— Ft. Kővári Vilmos, Rákosi M űvek M otorkerékpárgyár

Könyvjutalom: -

K áplán György Vörös Csillag Traktorgyár
Holzer Pál Textilipari Minőségellenőrző Intézet
Ludwig László December 4. Drótmúvek. Miskolc
Ramaszéder Károly Hazai Fésűsfonó és Szövőgyár
M agyar László Csepel Autógyár
Kiéber Pál Csepel Autógyár
Korompay Viktor Tatabányai Szénbányászati Tröszt
Taufenecker Vilmos Vörös Csillag Traktorgyár
Koschatzky László
Környei Ferenc Dorog Х П -es akna

W iedner László Táncsics Bőrgyár
Grósz Emil
Tari László Győri Fonoda

Vastagh Géza Közlekedési Építő V állalat
Tass László Földalatti V asút V állalat
Sim on Miklós
Csermendi László Közlekedés- és Postaügyi M inisztérium  IX. Főoszt.

K ollár Lajos Erőgépjavító V állalat
Deli Szilveszter M agyar Selyem ipar V állalat
Lugosi Vilmos Beloiannisz H íradástechnikai Gyár
Hajdú Pál nyugdíjas (ok'l. gépészmérnök)

Budapest, 1955. november hó.
MŰSZAKI KÖNYVKIADÓ
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I. ábra. A rc|>iilőkiállítás a megnyitás előtt

A re p ü lő k iá liitá s
D R .  C Z É R E  B É L A

A közelmúltban érdekes és a szakembereket, 
valamint a nagyközönséget és az ifjúságot egy­
aránt érdeklő közlekedési kiállításra került sor. 
A Társadalom- és Természettudományi Ismeretter­
jesztő Társulat, valamint a Magyar Önkéntes Hon­
védelmi Szövetség ez év szeptember 10-től október 
22-ig repülőkiállítást rendezett Budapesten, a 
városligeti Petőii-csarnokban (  1. ábra).

A kiállítást mintegy 80 000 látogató tekintette 
meg. Jelentős közönségsikerét elsősorban az indo­
kolta, hogy a repülés kérdései iránt általában, de 
különösen a korszerű, nagysebességű repülés tech­
nikája iránt hatalmas az érdeklődés. Emellett 
1947. óta — a nagyszabású Közlekedési Kiállítás 
megrendezése után — nem volt olyan kiállításunk, 
amelyen a repülés természettudományi kérdései, 
technikája, ágazatai (közlekedési, sport- és hon­
védelmi vonatkozásai) kellő részletességgel és rend­
szerességgel bemutatásra kerültek volna.

A kiállítás elsődleges célja a természettudo­
mányi és műszaki ismeretek terjesztése, a repülő­
sport, valamint légierőnk népszerűsítése volt, 
de emellett a szakemberek figyelmét is meg­
érdemelte.

A Petőfi-csarnokot gazdagon betöltő kiállítási 
anyagot nagyjából hat, önmagában is terjedelmes 
témakörből állították össze. A látogató először 
a repülés történetével, majd a repülés tudományos 
és technikai kérdéseivel ismerkedhetett meg ; 
ezt követte a sportrepülés, a légiközlekedés, a rádió- 
és a meteorológiai szolgálat, végül a légierő ki­
állítási anyaga.

A kiállítás történeti tablói — bár csak nagy 
vonalakban, sőt elég hézagosán — érzékeltették 
azt a szívós küzdelmet, amelyet az emberiség a 
levegő meghódításáért folytatott. A repülés iránti

ősi vágyat kifejező ókori mondáktól (Daedalus 
és Icarus), a többezeréves kínai repülőjátékszerek- 
től (meleg levegővel hajtott ballon, levegőpör­
gettyű, sárkány) kezdve sorra vette az újkor 
legjelentősebb úttörőit, kísérletezőit, repülőgép­
szerkesztőit (Mozsajszkij, Wright testvérek, Blé­
riot stb.).

A történeti rész figyelmet szentelt a repülés 
magyar úttörői eredményeinek is. Egykorú újság­
cikkek dokumentálták pl. a korai magyar kísér­
letezők küzdelmeit a megnemértéssel, a maradi- 
sággal szemben. Megtudhatta a látogató pl., hogy

m  и \ jtOi; »о к r i r ? к > / 1 s  i

Î. ábra. A ídbajtócrő keletkezését szemléltető tabló
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Schwartz Dávidnak, a kormányozható léghajó 
magyar úttörőjének szabadalma alapján épült a 
világhírű Zeppelin léghajó. A századforduló utáni 
évekkel kezdődik a géprepülés hőskora, amelynek 
küzdelmeiből az első magyar konstruktőrök, repü­
lők is kivették részüket. A kiállított anyag be­
m utatta ennek legfőbb mozzanatait, majd a ma­
gyar repülés helyzetét az első világháborúban, a 
Tanácsköztársaság idején és a két világháború közt.

A tudományos és technikai részben a kiállítás 
rendezői arra törekedtek, hogy a látogató meg­
ismerkedjék az alapvető aerodinamikai törvények­
kel, megértse a repülés fizikáját (2. ábra). Ezt a 
célt azonban a kiállított anyag csak részben tudta 
elérni ; több és kifejezőbb eszközre lett volna szük­
ség ahhoz, hogy a repülés terén tájékozatlan láto­
gató valóban megértse annak természettudo­
mányi alapjait.

Ezt követően modellekkel, illetőleg eredeti kon­
strukciókkal szemléltették a repüléstechnika, a re­
pülőgépgyártás fejlődését. A régebbi és újabb 
dugattyús repülőmotorokon kívül a korszerű 
gázturbinás motorokat, továbbá a repülőgép 
testét, készülékeit, szerelvényeit és műszereit is 
kellő számú exponátum mutatta be, amelyek 
nemcsak a repülőgép szerkezetéről, de a gyártás 
főbb mozzanatairól és a felhasznált anyagokról 
is értékes ismereteket közöltek (3. és 4. ábra).

E modellek jelentős része a Közlekedési M u­
zeum gyűjteményéből került a kiállításra ; kár, 
hogy az egyébként működtethető modelleket a 
kiállításon nem mozgó állapotban mutatták be.

Igen jelentős részét foglalta el a kiállításnak a 
sportrepülés. Ennek keretében a modellezésről és 
annak ágazatairól kaphattak tájékoztatást a ki­
állítás legfiatalabb látogatói. Bőségesen szerepelt 
a vitorlázórepülés, elsősorban eredeti gépek kiállí­
tásával (5. ábra), ezenfelül a vitorlázó gépek 
különféle indítási módjának és az elért rekordok­
nak ismertetésével. A sport repülési részt az 
ejtőernyős sport eszközeinek, felszereléseinek ki­
állítása és a sportág érdekes mozzanatainak képe­
ken való bemutatása zárta le (6. ábra).

A légiközlekedés viszonylag kisebb teret kapott. 
I t t  főként a hazai légiútvonalak fejlődését, a tel­
jesítmények növekedését, a repülés gyorsasági

3. ábra. Dugattyús repiiiőgépniotor

4. ábra. Légcsavaros gázturbina
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К. áhra. Az ejtőernyő») sport eszközei

előnyeit bemutató tablók szerepeltek. Érdemes ki­
emelni. hogy a hazai polgári repülés teljesít­
ményei — az 1938. évi teljesítményekhez viszo­
nyítva — 1954-re hatalmasan megnövekedtek : 
a repült kilométerek száma 865,9, az utasok száma
2742,1, a szállított áruk (poggyász, posta) súlya 
pedig 5104,2%-ra emelkedett. Egy népszerűén 
feldolgozott isochron-térkép jól érzékeltette, hogy 
a repülőjáratok utazási sebessége hogyan viszony- 
ük a vasút és az autóbusz utazási sebességéhez. 
Ebben a részben került bemutatásra, hogy miként 
segíti a repülőgép a mezőgazdaságot (védekezés 
a növényi kártevők ellen, műtrágyaszőrás).

Sajnálatosan a magyar légiközlekedésben hasz­

nált repülőgépek — modellek helyett — csak 
fotomontázs-szerűen kerültek bemutatásra.

A repülés tulajdonképpen csak akkor vált köz­
lekedési ágazattá, amikor a gépeket rádióval sze­
relték fel és ezáltal biztosították a földi irányí­
tást, lehetővé tették a meteorológiai adatok köz­
lését a repülőszemélyzettel. A kiállításon szere­
pelt a rádiónavigáció valamennyi fontos témája 
(rádióirányítás, vakleszállás rádióiránytűvel stb.). 
Hasonlóképpen helyet kaptak a meteorológia repü­
lési vonatkozásai is (időjárási térképek, műsze­
rek, köztük a rádiószonda léggömb).

A kiállítás befejező részét légierőnk életének be­
mutatására, a hadirepülőgépek kiállítására szán­
ták. Több eredeti katonai repülőgép került ki­
állításra, amelyeknek egy része a csarnok előtti 
téren kapott helyet és különösen felkeltette a láto­
gatók érdeklődését (7. ábra).

A felszabadulás utáni első önálló repülőkiállítás 
általában helyes, sikerült kezdeményezésnek bi­
zonyult és hiányosságai ellenére is jól szolgálta 
az ismeretterjesztés, a műszaki propaganda céljait. 
Meg kell azonban jegyezni, hogy a kiállítás hatal­
mas tárgyköréhez képest a rendelkezésre álló 
keret szűknek bizonyult ; ez az oka annak, hogy 
számos témát nem sikerült a népszerűsítő cél­
kitűzések teljes biztosításával feldolgozni. Külö­
nösen kár, hogy a repülés legújabb fejlődési irányai : 
a hőlégsugaras motorok és a rakéták témái 
csak igen hézagosán kaptak helyet a kiállításon.

A tanulságos és érdekes repülőkiállítás nyomán 
ismételten rá kell mutatnunk arra, hogy a nagy- 
közönség érdeklődésének kielégítése és ifjúságunk 
műszaki irányú nevelése megkívánná, hogy a 
repülésnek, de a többi közlekedési ágazatnak is 
állandó kiállítása legyen. Ez pedig legcélszerűbben 
a Közlekedési Múzeum mielőbbi — legalább rész­
beni — megnyitásával volna biztosítható, amely­
nek gyűjteménye immár hosszú évek óta jórészt 
meddő kulturális értéket képvisel. A múzeum 
gyűjteménye — az exponátumok tervszerű re­
konstrukciója és a felszabadulás utáni évtized 
új szerzeményei nyomán — ma már nagy értékű, 
sok vonatkozásban páratlan - műszak-történeti 
anyag, amelynek mielőbb megfelelő otthonra kell 
találnia, hogy szolgálhassa alapvető célját : a 
magyar közlekedési kultúra fejlesztését.

Î,' ábra. Légierőnk hadirepülőgépei 
a kiállítási csarnok előtt
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A  r a k s z e l v é n y e n  t ú l n y ú l ó  v a s ú t i  k ü l d e m é n y e k  f u v a r o z á s á n a k  
e g y e s  k é r d é s e i

R O Z S N Y A Y  K Á R O L Y

A vasúton feladott kocsirakományú küldemé­
nyeknek az egyéb fuvarozási feltételeken kívül 
meg kell felelniük abból a szempontból is, hogy a 
megengedett magassági és szélességi méreteket 
ne lépjék túl. Ez annyit jelent, hogy a kocsira rakva 
a vasúti rakodási szelvényen, az ún. rakszelvényen 
belül kell maradniok. A rakszelvény azt a sín­
pályára merőleges keresztmetszeti körvonalat adja 
meg, ameddig a vasúti kocsin elhelyezett rakomá­
nyok kinyúlhatnak.

A szabványos rakszelvény rajzát tünteti fel az 
1. ábra.

Hosszú rakományok vagy hosszú, nagy tengely- 
távolságú kocsin elhelyezett rakományok azonban 
nem érhetnek a rakszelvényig, mert a rakszelvény 
szélességi méreteit — az íves pályán való áthala­
dás miatt — szűkíteni kell. Ez azt jelenti, hogy a 
rakomány és a rakszelvény vonala között a szűkí­
tésnek megfelelő vízszintes távolságnak kell ma­
radnia. A rakszelvény szűkítés értékeit a RIV (Sza­
bályzat a teherkocsik kölcsönös használatára a 
nemzetközi forgalomban) : Regolamento Inter - 
nacionale Vehicoli (1953., amszterdami kiadás) 
tartalmazza.

Ha a küldemény a rakszelvény méreteit meg­
haladja, vagy a rakomány és a rakszelvény között 
a rakszelvényszűkítés értékénél kisebb vízszintes 
távolság van — rakszelvényen túlnyúló küldemény­
ről van szó. A rakszelvényen túlnyúló küldemény 
feladása és fuvarozása csak külön engedéllyel, a 
vasút által megadott külön feltételekkel történ­
hetik. A továbbítás lehetőségét a pálya és a pályán 
levő hidak, felüljárók, alagutak, műtárgyak, épít­

mények, a villamos felsővezeték és kettősvágányú, 
vagy párhuzamos pályán a szomszédos vágány ál­
tal szabadonhagyott keresztszelvény, az ún. sza­
badűrszelvény határozza meg. Az űrszelvény ezzel 
szemben a pályán elhelyezkedő létesítmények 
megengedett legkisebb belső keresztszelvényét 
adja meg. .V rakszelvény és az űrszelvény között 
levő keresztmetszeti sáv a szabályos küldemények 
továbbításához megfelelő biztonságot ad. Ebből 
következik, hogy ha ezt a biztonságot kötelezően 
előírjuk, akkor az egyes vonalakon rakszelvényen 
túlnyúló küldemények csak abban az esetben to­
vábbíthatók, ha a tényleges szabadűrszelvény az 
előírt szabványos űrszelvénynél nagyobb. Ez 
egyes vasútvonalakon így van, ezért e vonalakon 
lehetőség nyílik arra, hogy — megfelelő biztonsági 
szabályok alkalmazásával — rakszelvényen tú l­
nyúló küldemények is továbbíthatók legyenek. 
A rakszelvénytúllépés mértékének a vonal leg­
szűkebb szabadűrszelvénye szab határt.

A rakszelvényen túlnyúló küldemények fogal­
mának áttekintése után nézzük meg, hogy nálunk 
mióta és miért fordul elő ilyen küldemények fuva­
rozása. A Magyar Államvasutak vonalain rend­
szeresen a felszabadulás után, kb. 1949. óta jelent­
keznek ezek az igények. Ez kapcsolatban van a 
gépipar nagyarányú fejlődésével. A szocialista ipa­
rosítás szükségessé teszi a nagyméretű — legtöbb­
ször egyben nagysúlyú — gépeknek hosszabb ú t­
vonalon gazdaságosan, vasúton való fuvarozását. 
A fontosabb gépek szétszerelt állapotban, részek­
ben való fuvarozása sok esetben nehézkes. A ren­
deltetési helyen ilyenkor újabb szerelés következ­
nék, mely a távolról jövő szakmunkások és a gyári 
szerelési körülmények hiánya miatt jóval drágább 
és minőségileg kevésbé megfelelő.

E fuvarozásokra példaképpen megemlíthetjük, 
hogy Sztálinvárosba már igen sok nagyméretű gépet 
és gépalkatrészt továbbítottunk a Szovjetunióból. 
Záhony határállomáson keresztül. Nagyméretű 
mezőgazdasági gépeket a,z ország minden részébe 
fuvarozunk. Igen jelentős az átmenő (tranzit) for­
galom is. Ezzel főleg a népi demokratikus országok 
egymás közötti gépszállításába kapcsolódunk be.

A rakszelvényen túlnyúló küldemények fuva­
rozása ezideig csak egyes részleteiben volt szabá­
lyozva. Ez a szabályozás azonban nem kielégítő. 
A nagyméretű küldeményeket csak akkor lehet 
forgalombiztosan fuvarozni, ha a feladástól, sőt 
még előbb: a feladás engedélyezésétől a rendeltetési 
állomásra való megérkezéséig minden tevékenység 
egységesen, részletesen és egy helyen van szabá­
lyozva. Ezért szükséges olyan vasúti szolgálati 
utasítás kiadása, mely a vasút összes szolgálati 
ágaira érvényes.

A szabályozással kapcsolatban az alábbi főbb 
kérdések merülnek fel (a problémák vizsgálata után 
ismertetjük a megoldás lehetőségeit is) :I. ábra. Szabványos rakszelvény.



1. Az eddigi gyakorlatban a rakszelvényen txíl- 
nyúló küldemények továbbítása fuvarjogi szem­
pontból — az előzetes engedélyezéstől eltekintve — 
nem különbözött a szabályos árukétól. Előfordult 
pl. olyan eset is, hogy a rendes útvonaltól eltérő 
kerülő útvonalon való továbbítás és a különleges 
feltételek miatt a fuvarozási határidő nem volt 
megtartható és ezért a vasútnak kártérítést kellett 
fizetnie. A feladó felelőssége sem terjedt túl a szo­
kásos felelősség határain.

A fuvardíjat — külön korlátozással való továb­
bítás esetében — megfelelően felemelték ugyan, 
azonban, ha nem volt szükség korlátozó feltételek 
előírására, akkor a rendes díjszabást alkalmazták.

Mindezekkel kapcsolatban elsősorban az szük­
séges tehát, hogy a fuvarozási szerződésben a külön 
feltételekkel való továbbítás ténye rögzítve legyen. 
A fuvarokmányhoz csatolni kell a feladó nyilatko­
zatát, amelyben a külön feltételeket vállalja. A fel­
adó felelősségét ki kell terjeszteni minden olyan 
kárra, mely nem a vasát hibájából keletkezett. 
A vasút ilyen különleges küldemények továbbítá­
sánál fuvarozási határidőt nem vállalhat.

A fuvardíjban érvényesülniük kell a külön fel­
tételekkel továbbított küldemények központi en­
gedélyezésével és a fuvarozás körülményeivel kap­
csolatosan a vasút részéről felmerült többletköltsé­
geknek. Ezért helyes volna a meghatározott útvo­
nalon, de különösebb korlátozások nélkül továb­
bított rakszelvényen túlnyúló küldemények f  uvar­
díjának 10%-kal való felemelése. A korlátozó fel­
tételek mellett történő továbbítás esetében a fuvar­
díjat nagyobb mértékben kell felemelni.

2. Az áru fuvarozásra való felvétele előtt meg 
kell vizsgálni, hogy a küldemény a rakszelvényen 
belül van-e. Ezzel kapcsolatban a múltban igen 
sok nehézség merült fel. Az is előfordult pl., hogy 
a küldemény kocsira rakva elindult és a közbenső 
állomáson állították meg rakszel vény túllépés miatt. 
A hibák oka elsősorban az, hogy a feladó a külde­
mény pontos méreteit nem közli. A feladáskor — 
méretadatok híján — az első tájékozódás csak 
szemrevételezés alapján történik. Ha különösebb 
aggály nincs, akkor további vizsgálatra csak akkor 
kerül sor, ha az állomáson rakminta van. Ezt a 
vizsgálatot a feladás után, a vonatba való besoro- 
zás előtt végzik.

A rakminta a vasútállomásokon levő olyan mérő- 
készülék, mely a raktári vágány felett a rakszel- 
vény méreteinek megfelelően van elhelyezve. 
A kérdéses küldeménynek a rakminta alá állításá­
val megállapítható, hogy a kocsin elhelyezett ra­
komány a rakszelvény méreteit meghaladja-e vagy
sem. A rakmintával való vizsgálatnál is figyelembe 
kell venni az előzőkben ismertetett raksz el vény­
szűkítést. Ha szűkítés van előírva, a rakomány 
nem érhet a rakmintáig, hanem a rakomány és a 
rakminta között a szűkítésnek megfelelő vízszin­
tes távolságnak kell maradnia.

A rakmintával való mérés megfelelő pontosságú 
ugyan, azonban nincsen minden állomáson és 
rakodóhelyen rakminta. Ez esetben a feladás előtti 
vizsgálatnak olyan megbízhatónak kell lennie, 
hogy annak alapján el lehessen dönteni : a külde­

mény szabályos, vagy különleges küldeményként 
vehető-e fel.

A fentiek miatt igen fontos feladat a felvétel 
előtti vizsgálat helyességének és pontosságának 
megjavítása. Ezt a célt szolgálná a raktárnokok 
szolgálati helyiségeiben a szabványos rakszelvény 
rajzának kifüggesztése. A jó áttekinthetőség ked­
véért a rajz méretarányaként 1 : 10 ajánlható. 
A rajz mellett ki kell adni a rakszelvényszűkítési 
táblázatot is. A rakomány pontos méreteit a fel­
adótól kell beszerezni. Ha a fuvarozáshoz felhasz­
nálandó kocsi adatai nem ismeretesek, a vizsgálat­
hoz a rendes pőrekocsi legnagyobb padlómagas­
ságaként 1300 mm-t lehet felvenni. A küldemény 
keresztmetszetének a rakszelvényrajzba való be­
rajzolásával pontosan megállapítható, hogy a kül­
demény a rakszelvényen túlnyúlik-e vagy sem.

A vizsgálat így pontos, azonban ha figyelembe 
vesszük, hogy azt általában nem műszaki, hanem 
kereskedelmi alkalmazottak végzik, mégis meg­
nyugtatóbb, ha a küldemény a raktári vágányról 
rakminta alatt is elhalad. Ezért indokolt azokat a 
vasútállomásokat, amelyek még rakmintával nem 
rendelkeznek, e szerkezettel ellátni.

3. A rakszelvényen túlnyúló küldemények to­
vábbítási feltételeinek megállapítása engedélyezési 
eljárás útján történik. A jelenlegi gyakorlat e te­
kintetben sem kielégítő. A Hibák jórésze már az 
engedély kérésekor jelentkezik. A feladók az en­
gedélykérést sok esetben elmulasztják, vagy a ké­
relemhez hiányos adatokat közölnek. Ilyenkor a 
fuvarozás sürgősségére szoktak hivatkozni, ami 
indokolatlan, minthogy a fuvarozás nem pilla­
natnyi szükségszerűség alapján, hanem előre meg­
fontolt szándékkal történik.

A fuvarozási mód meghatározása egyébként a gé­
peknél már a tervezésnél szerepet játszik. Az egy­
ben legyártandó részek nagyságát és súlyát csak 
így lehet helyesen megállapítani. /

Az engedélykérésnél az időben való intézkedé­
sen kívül igen fontos az adatok hiánytalan közlése. 
Ezt legjobban űrlap használatával lehet biztosí­
tani. Az űrlap célszerűen a küldemény méreteit 
feltüntető vázlatrajz elkészítésére is alkalmas lehet. 
A vázlatrajzot ugyanis feltétlenül meg keH kívánni. 
A keresztmetszeti adatok szöveges közlése bizony­
talan és sok félreértésre ad alkalmat. A vázlatrajz 
alapján az engedélyező olyan körülményekre is 
felfigyelhet, amelyek a feladó szöveges közléséből 
nem tűnnek ki. Ezenkívül a vázlatrajz nemcsak az 
engedélyezésnél használható, hanem (másodpél­
dánya) a rakodás alkalmával és a továbbítás köz­
ben történő ellenőrzésre is.

A vázlatrajz hiánya fokozottan jelentkezik a 
távirati engedélykérés esetén. Ez főleg a külföldi 
vasutak által átadott küldeményeknél fordul elő. 
A megadott számadatokat igen sokszor elírják és 
a távirati rövidségre való törekvés miatt hiányosan 
közlik. Ezért távirat alapján csak akkor lehet enge­
délyt adni, ha a szükséges keresztmetszeti méret­
adatokat vagy szövegesen is megadják, vagy pedig 
ellenőrzés céljából kétféleképpen közlik. Pl. meg 
kell adni egy vizsgált rakománypontnak a sínfej 
feletti magasságát és a vágányközéptől való oldal­
irányú távolságát, de ugyanekkor e pontnak a rak-
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szelvényen való magassági és oldalirányú túlnyú- 
lását is. így a közölt adatok helyessége ellenőriz­
hető, mert pl. a rakszelvény félszélessége és az 
oldalirányú túlnyúlás összege egyenlő kell, hogy 
legyen a rakomány vágányközéptől mért szélességi 
méretével. Ez utóbbi jobb megoldás, mint a szá­
mok betűvel való kiírása.

Az engedélykérés hibáinak kiküszöbölésére a 
leghatékonyabb eszköz, ha a vasút a feladók ré­
szére tájékoztatót ad ki, mely a nagyméretű áruk 
vasúti fuvarozásra való felvételével kapcsolatos 
szükséges tudnivalókat tartalmazza.

4. Az engedélyezés alkalmával meg kell állapí­
tani a rakodási módot és a továbbítás műszaki 
feltételeit. A műszaki feltételek kialakításában há­
rom tényező játszik szerepet:

a) a küldemény,
b) & fuvarozáshoz felhasznált kocsi,
c) az útvonalon adott pályaviszonyok.
A rakomány elhelyezése a rakodási utasításban 

kijelölt kocsin, a megadott módon történik. Ha a 
kocsit vízszintes és egyenes pályán a vágányhoz 
képest középállásban képzeljük el, akkor meg­
állapíthatók a küldemény mértékadó pontjainak 
sínfejfeletti magassági és a vágányközéptől szá­
mított oldalirányú méretei. Szükségünk van azon­
ban annak ismeretére is, hogy a kérdéses pont 
menetközben, pályaívben való áthaladás alkalmá­
val, a legkedvezőtlenebb helyzetet felvéve, oldal­
irányban és magassági irányban mennyit mozdul 
el, mekkora tehát a vizsgált pont — majd általá­
nosítva — a keresztmetszet és az egész küldemény 
térigénye. A térigény megállapítása két lépésben 
történik. Először a nyugalmi helyzetben lehetséges 
legnagyobb elmozdulásokat kell meghatározni, 
majd a haladó küldeménynek a rúgózásból és len­
gésből adódó oldalirányú dinamikus elmozdulásait. 
A mértékadó pontok elmozdult helyzetének hatá­
roló körvonala a térigény-körvonal, amely a külde­
mény keresztmetszeti térigényét fejezi ki. A tér­
igénykörvonal megállapítása után szükség van az 
elöljáróban ismertetett szabadűrszelvény-ada- 
tokra, melyek a vasútvonal nagyméretű küldemé­
nyekre vonatkozó átbocsátóképességét adják meg.

A továbbítási feltételek a szabadűrszelvény és a tér­
igénykörvonal viszonylagos helyzete alapján bírál­
hatók el.

5. A fuvarozási engedély kiadása és a kocsikra 
rakott küldemény eredményes ellenőrző vizsgálata 
után kerül sor a besorozásra és továbbításra. Rak- 
szelvényen túlnyúló küldemények közlekedésekor 
külön szabályokat kell alkalmazni. Az ezideig hasz­
nálatos szabályokon kívül még az alábbiak érvé­
nyesítése szükséges.

A túlnyúló rakományrészt célszerű feltűnő mó­
don megjelölni (pl. fehér festéssel). A megfigyelést 
végző alkalmazottak munkáját ez megkönnyíti, 
de más alkalmazottakat is óvatosságra int. A nem­
zetközi küldemények részére elő van írva az ún. 
RIV-tábla alkalmazása, melyen „Vigyázat ! K ü­
lönleges küldemény“ szövegű felirat van. Ilyen, 
vagy pl. „Vigyázat ! Rakszelvényen túlnyúlik“ 
szövegű felirat belföldi küldemények esetében is 
hasznosnak látszik. Szemlélet alapján ugyanis ne­
héz eldönteni a rakszelvénytúllépés tényét. A kül­
demény megjelölése arról tanúskodik, hogy egy­
szer már megállapították a rakszelvényen való 
túlnyúlást.

A vonatok megfigyelését végző vasúti alkalma­
zottakat a rakszelvényen túlnyúló küldemények 
érkezéséről értesíteni kell. Az eddigi előírásokat 
ennek megfelelően ki kell bővíteni úgy, hogy az 
értesítés a vonat fogadására kötelezett pályasze­
mélyzetre is vonatkozzék.

A megfigyelés azt is jelenti, hogy az erre kötele­
zett alkalmazottak, ha valamely vonatban oly 
nagyméretű küldeményt vesznek észre, amelyről 
feltételezik, hogy az rakszelvényen túlnyúlik és 
annak érkezéséről értesítést nem kaptak, hivatal­
ból tartoznak intézkedni a rakomány alapos meg- 
vizsgáltatása iránt. Ugyancsak intézkedni tartoz­
nak a helyes fuvarozás megvizsgálása iránt, ha a 
fentiek szerint megjelölt rakszelvényen túlnyúló 
küldemény szolgálati helyükhöz külön értesítés 
nélkül érkezik.

E biztonsági intézkedésekkel el lehetne kerülni 
a helytelen irányítás esetleg súlyos kimenetelű 
balesettel is járó következményeit.

A. A. KAZAKOV:

Térközbiztosító és vonatbefolyásoló 
berendezések

1954-ben jelent meg magyar nyelven a Közlekedési Kiadó kiadásában a szerző 
„Villamos állomási biztosítóberendezések“ c. szakkönyve. A most kiadott „Térközbiz­
tosító és vonatbefolyásoló berendezések“ az előbbi mű szerves folytatása. Felöleli 
mindazokat a tudnivalókat, amelyek az önműködő térközbiztosító berendezések ter­
vezéséhez és üzemeltetéséhez szükségesek, beleértve az állomási berendezéseknek 
azokat a kiegészítő részeit is, amelyek révén a térközbiztosító berendezésekhez kap­
csolódnak.

A könyv a magyar vasutak műszaki fejlesztése szempontjából alapvető jelentő­
ségű.
400 oldal 284 ábra Ára kötve 65,— Ft
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C í m s z ó t e r v e z e t  a M a g y a r  E n c i k l o p é d i a  r é s z é r e  
a  v a sú i  g é p é s z e t  i s m e r e t k ö r é b ő l

Amint szeptemberi számunkban már közöltük, lapunk 
és a többi közlekedési tároalap közlésre bocsátja a közle­
kedés- és postaügvi miniszter elvtárs által kijelölt szak­
emberek közreműködésével összeállított közlekedési szak­
mai címszójegyzékeket, társadalmi megvitatás céljából.

A t á r s a d a l m i  megvitatás c é l j a  : k ö z r e m ű k ö d n i  a b b a n ,  

hogy a  Magyar E n c i k l o p é d i á b a n  m a j d  m e g j e l e n ő

közlekedést érintő cikkek lehetőleg minden fontos köz­
lekedési fogalmat tartalmazzanak, helyes legven az 
egyes fogalmak közötti cikkterjedelem-megoszlás, az 
illusztrációt és bibliográfiát kívánó cikkek ezekkel a 
kellékekkel el legyenek látva.

A közölt címszó javaslatok megértéséhez szükséges 
rövidítések magyarázata :

T =  törpecikk (4 sor)
К =  kis cikk (8  sor)
14 =  negyedhasábos cikk (17 sor)
У2 =  félhasábos cikk (35 sor)
1 =  egy hasábos cikk (70 sor)
В =  bibliográfia 
□  =  illusztráció 

—> =  utalás
=  szóismétlés jele

Összeállította : Varya Jenő MÁV igazgató (tele­
fon : 428—175)

Lektorálta : Rödönyi Károly MÁV igazgató- 
helyettes (telefon : 220—660)

Szerkesztő: Halmai Ferenc (telefon: 129—430 
235-ös mellék)

1 . adhéziós súly —> vonóerő 1
2 . ágyvezeték (ágyvilla) —> vasúti kocsi 1
3. alálloniás —> villatnosvasutak 1
4. „antidur“ vízlágyítási eljárás: У3, В 35
5. áramszedő —» villamosmozdony 1
6 . „Árpád“-slnautó —> motorkocsi 1
7. hillenőesllle —» csille 1
8 . Borck-gyíírű —» kerékpár 1
9. Breda-fék —» vasúti fék 1

10. Brotán-kazáu —» gőzmozdony 1
1 1 . csavarkapocs —> kapcsolás 1
12. csille (lóré): 1.,, '□  17
13. darukoesi—> vasúti kocsi és vontatási szol­

gálat 1
14. Diesel-mozdony —> motormozdony 1
15. Dicsel-villamosmozdony —» motormozdony 1
16. egylapátos tüzelés: К  8
17. ellengőz —> vasúti fék 1
18. Erdőili—Osgyán-féle szikrafogó —» gőz­

mozdony . 1
19. étkezőkocsi —> vasúti kocsi 1
2 0 . fázishatár —» villamos vasutak 1
2 1 . fázisváltó —> villamosmozdony 1
2 2 . fedett kocsi —» vasúti kocsi » 1
23. féktuskó —» vasúti fék 1
24. fékút —» vasúti fék 1
25. fenékiirítős kocsi —> vasúti kocsi 1
26. fogaskerekű mozdony —» gőzmozdony 1
27. folytatólagos fék —> vasúti fék 1
28. Fonó-féle tőziráes —» gőzmozdony 1
29. fordítókorong —» vontatási szolgálat 1
30. forgóváz —» gőzniozdony, vasúti kocsi,

motormozdony 1
31. futókerék —» gőzmozdony 1
32. fűtőliáz —> vontatási szolgálat 1
33. fűtőolajtüzelés (pakuratüzelés) —> gőz­

mozdony' 1
34. Ganz-forgóváz —> motormozdony 1
35. Ganz— Kónai-félc forgóváz —» vasúti

kocsi 1
36. Ganz-sebcsségváltó —» motormozdony 1
3 7 . gázturbinás mozdony —» motormozdony 1
38. gondolakoesi —» vasúti kocsi 1
39. gördülőanyag: К, В 8

mozdonypark 
• kocsipark

40. gőzfék —> vasúti fék 1
41. gőzmotorkocsi —> motorkocsi 1
42. gőzmozlony: 5, □ , В 350

definíciója (adhéziós és fogaskerekű

mozdonykazán (általános kazánfogal­
mak —» kazán-címszónál a hőtech- 
nika-címszójegyzékben)

Belpaire-kazán 
Brotán-kazán 
állókazán .
tüzszekrény (Polonceau-tűzszékrény)
Fonó-féle tüzirács
hosszkazán
füstszekrény [gőzjuvó, segédfúvó, túlheví­
tő, tápszivattyú, előmelegítő, szikra- 
• fogó (Erdődi—Osgyán, Helm-féle

szikrafogó), lövettyű, fáradtgőzlövettyű) 
automatikus tüzelés (Stoker-rendszerű 

szórótüzelés)
fűtőolajtüzelés (pakuratüzelés) . 
szénportüzelés

gépezete —» még gőzgép 
comp'ound-mozdony 
segédindító 
booster 
hajtórúd
csatlórúd <kapcsolórúd) 
kapcsolt tengelyek
belső vezérmű (síktolattyú, körtolattyú, 

Trofimov-tolattyú) 
külső vezérmű (ellenforgattyú, Heusin­

ger-, Stephenson-, Gooch-, Allan— 
Trick-féle vezérmű) 

szelepes rezérmü, '■
mozdonykeret —» kapcsolás (mozdony 

futóműve —» még kerékpár ; forgó­
váz, futókérék, kapcsolt kerék, ten­
gelyágy, tengelyágytok, Bissei-, Adams- 
Webb-féle kerékpár —>_még kerékpár;

■ Krauss—Helmholtz-forgóváz, Mallet-
rendszerü mozdony, kanyarba beálló 
szerkezetek)

mozdonysátor ( vezérállás) 
homokoló berendezés [kerékcsúszás (ke­

rékköszörülés ) ]
mozdonyok jelölése (kerékelrendezés) 
szerkocsi —>■' még vasúti fék 
szertartányos mozdony 
gőzturbinás mozdony 
kondenzátoros mozdony 
tűznélküli mozdony 
tíarrat-rendszerű mozdony 
sűrített levegővel hajto tt mozdony 

egyes tengelyhajtással
43. gőzturbinás mozdony —> gőzmozdony 1
44. Griffin-kerék —> kerékpár 1
45. gyorsmotorkocsi —> motorkocsi 1
46. hajtány: К 8

ha jtóka 
motorhaftány

47. hálókocsi —> vasúti kocsi 1
48. Hardy-fék —» vasúti fék 1
49. „Hargita“-matorvonat —> motorkocsi 1
50. harmadik sín —> villamosvasutak 1
51. Helm-féle szikrafogó —» gőzmozdony' 1
52. Ilcusinger-vczériníí —> gőzmozdony 1
53. Hildebrand—knorr-fék —» vasúti fék 1
54. hóeke: l/2, □ , В  35
55. ' hóhányógép —> hóeke 1
56. hókotró —» hóeke 1
57. iiűtőkocsi —» vasúti kocsi 1
58. rányváltó —> motormozdony 1
59. isothermos-csapágy —> vasúti kocsi 1

60. Kandó-keretes hajtómű .—> villamosmoz­
dony 1

61. Kandó-villamosmozdony —» viilamosmoz-
dony 1

62. kapcsolás: 1, □ , В 70
vonókészülék (vonóhorog, vonórúgó, vonó- 

rúd, csavarkapocs)
ütközőkészülék (lökhárító, ütköző, csö­

ves ütköző)
önműködő kapcsolókészülék

63. kapcsolt kerék —> gőzmozdony 1
64. Kazencev-fék —» vasúti fék 1
65. kazáukocsi —> vasúti kocsi 1
6 6 . kéregöntésű kerék —> kerékpár 1
67. kerékboszorú (keréktalp) —» kerékpár 1
6 8 . kerékpár: %, □ , В 35

kéregöntésű kerék 
Griffin-kerék
kerékabroncs
kerékkoszorú (keréktalp) 
nyomkarima 
Borck-gyűrű 
monoblokk-kerék
tengelycsap
tengely

69. keréktávmérő: К
kerékpár nyomszélessége 8

70. kétezertonnás (2000 tonnás) mozgalom : К 8
71. kézifék —> vasúti fék 1
72. kígyózás: y4, В 17

szitálás
,,simmizés“

73. Knorr-fék —> vasúti fék 1
74. Kunze—Knorr-fék —> vasúti fék 1
75. légfék —» vasúti fék 1
76. légőrfék —» vasúti fék 1
77. lokomotív ~ч> mozdony 1
78. lökhárító (ütközőkészülék) —> kapcsolás 1
79. Lunyin, \y ikolaj Alekszandrovics(1915 ),

szovjet mozdonyvezető-újító (mozdony-
karbantartás) : К  8

80. Matroszov-fék —> vasúti fék 1
81. mérőkocsi —» vonóerő 1
82. mosástól-mosásig mozgalom: К  8
83. motorhajtány —» hajtány 1
84. motorkocsi: 1У2, □ , В 105

gőzmotorkocsi 
motorvonat 
többrészű motorvonat 
ikerkocsi 
gyorsmotorkocsi 
, .Hargita11 -motorvona t 
,, Árpád “-sínautó
villamos motorkocsi,—> villamosmozdony 

gépi berendezése és erőátvitele —> 
motormozdony

85. motormozdony: 3, □  B, 210
-rendszerek

Diesel-mozdony —> még belsőégésű mo­
torok és Diesel-motorok (hőtechnika- 
címszójegyzékben) 

Diesel-villamosmozdony 
generátoros mozdony 
mechanikus erőátvitel 
főtengelykapcsoló 
aszinkrön-tengelykapcsolás 
sebességváltó (Ganz-sebességváltó) 
irányváltó
hidraulikus erőátvitel 
hidromechanikus erőátvitel 
villamos erőátvitel,
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86 .

87.
88 .

89.

92.

93.
94.
95.
96.
97.
98.
99.

100 .

101.
102 .

103.

104.

105.

106.
107.

108.
109.
110 .

Ul.
112 .

113.
114.
115.

116.
117.
118.
119.

120. 

121. 

122.

123.

124.

125.
126. 
127.

elektromechanikus erőátvitel 1
Ward—Leonard kapcsolás 
Ganz-féle kéziszabályozás 
Ganz-féle önműködő szabályozás 
gépes forgóváz 
Ganz-forgóváz 
Hónai forgóváz 
kézi vezérlés 
'pneumatikus vezérlés 
elektropneumatikus vezérlés 
távvezérlés 
többes vezérlés 
gázturbinás mozdony 

motorszín- —> vontatási szolgálat 
motorvonat —> motorkocsi 
mozdony —» gőzmozdony, motormoz­
dony, villamosmozdony 

mozdonykazán —> gőzmozdony 
mozdonyszín —> vontatási szolgálat 
munkavezeték —> villamosvasutak 
műszaki kocsiszolgálat —» vontatási szol­

gálát
műszakrendőri próba: К 
nyitott kocsi —> vasúti kocsi 
nyomkarima -—> kerékpár 
Ocrlikon-ték —> vasúti fék 
önműködő fék —> vasúti fék 
önsúly —» vasúti kocsi 
ötszáz (500) km-es mozgalom: В

Blinov, Ivan Petrovics 
Blazsenov, Viktor Grigorjevics /

pakuratüzelés —> gőzmozdony 
periódusváltó —> villamosmozdony 
raksúly —> vasúti kocsi 
Rezsny-félc sebességmérő óra —» sebes­

ségmérő
Rónai-forgóváz —» motormozdony, vas­

úti kocsi
sebességmérő: 34, □ , В 

Haushalter-féle óra 
Rezsny-félé óra 
Tachora-rendszerű 
M. 36. típusú

sebességváltó —■» motormozdony 
segélykocsi —> vasúti kocsi, vontatási 1 szolgálat
sínautó —> vágánygépkocsi 
Stephenson-vczérmű —» gőzmozdony 
Stoker-rendszerű szórótüzelés —■> gőz­

mozdony
személykocsi —» vasúti kocsi 
szerkocsi —■> gőzmozdony 
szertartányos mozdony —> gőzmozdony 
szikrafogó —-> gőzmozdony 
Sziroinjatnyikov, Sz. P., (1891—), szov­

jet akadémikus (a gőzmozdony hőfo­
lyamatának elmélete) : К  

takaréköntésű csapágy —> vasúti kocsi 
tapadási súly —» vonóerő 
tartá nykocsi —» vasúti kocsi 
távvezérlés —> villamosmozdony, motor­

mozdony
teherkocsi —> vasúti kocsi 
tengelynyomás: К 
tolópad —> vasúti műhely 
többes vezérlés —» villanjosmozdony, 

motormozdony
Trofimovok (atya és fia) szovjet moz­

donyépítők : К, В 
tűznélkiili mozdony — gőzmozdony 
ütközőkészülék —» kapcsolás 
vágánygépkocsi (sínautó) : К

128. vagon —» vasúti kocsi

1
1
1
1
1
1
1
8
1
1
1
1
1

17

1
1
1
1
1

52

129. vasúti fék: 4, □ , В
—» még fék (gépészeti címszójegyzék­

ben) 
fékút 
kézifék 
féktuskó 
léksaru 
fékrudazat 
légfék
folytatólagos fék 
önműködő fék 
vészfék
túlnyomásos fék
légűrfék
fővezeték
segédlégtartány
kormányszelep
fékhenger
mozdonyon lévő fékberendezés
gőzfék
légszivattyú
főlégtartány
ellengőz
B A B  automatikus fékállító
csepgyüjtű
porfogó
Westinghouse-légszivattyú 
Knorr—Nielebock-féle tétfokozatú 

légszivattyú
mozdonyvezetői fékezőszelep 
egykamrás fék 
Westinghouse-fék 
SzT-váltócsap 
Knorr-fék
Hildebrand—Knorr-fék
kétkamrás fék
Kunze—Knorr-fék
Carpenter-fék
raksúlyváltó
Breda-fék
Oerlikon-fék
Matroszov-fék (Matroszoy, Iván Kon- 

sztantyinovics)
Kazencev-fék
Hardy-fék

130. vasúti kocsi (vagon, waggon): 4 /2, □ , В 
/  rendeltetése

, fő részei
kocsiszekrény
alváz (mellgerenda, hossztartó)

1 forgóváz —> még kapcsolás (Ganz—
Rónai forgóváz, Rónai forgóváz)

1 csapágyazás [csapágytök, csapágycsésze,
takaréköntésű csapágy (Tölgyes— 
Kalló — Obermayer •— Görög-féle), 
portárcsa, ágyvezeték (ágyvilla), 1 kenőpárna, isothermos-csapágy, hőn-

\ . futás, hordrúgó] —» még kerékpár
у személykocsi [szakasz (coupé), Pull-

mann-kocsi, étkezőkocsi, hálókocsi 
(dormeuse), poggyászkocsi, termes­
kocsi, zárt átjáró (soufflet) ; sze­
mélykocsi fűtése, magasnyomású, 8 Bajor-rendszerű, alacsonynyomású,

1 Kurz-rendszerü, Friedmann-rend-
szerií gőzfűtés, villamosfűtés) sze­
mélykocsi világítása (gáz-, villamos- 1 világítás)]

1
1

1
8
1
1
8

teherkocsi fedett, nyitott, pőrekocsi, 
fékbódé, rakonca, forgózsámoly ; kü­
lönleges teherkocsitípusok : tartány-, 
hűtő-, önürítős, fenékürítős, gondola-, 
billenőszekrényes, kazán-, segélykocsi 
—> még vontatási szolgálat, daru­
kocsi —> még vontatási szolgálat, 
garatkocsi (Hopper-car )] önsúly 
(hordképesség, raksúly —> még vasúti 
fék)
zsámolyozó kocsi

131. vasúti műhely: 1, □ , В
főjavítás
fővizsgálat

1
280

futójavítás 
tolópad

132. vészfék —> vasúti fék 1
133. villamos motorkocsi —» motorkocsi 1
134. villamosmozdony: 2%, □ , В 175

típusok
Kandó-/--^ (fázisváltós)
Kandó-keretes hajtómű 
vonómotor 

'  áramszedő 
fázisváltó 
periódusváltó

hajtóművei (közvetlen egyes, fo­
gaskerekes, marokcsapágyas, rúgós 
és csuklós, rudazathajtás) 

távvezérlés 
többes vezérlés 
elektromos fék 
ellenállásos fékezés 
visszatápláló (rekuperációs) fékezés 
mágneses fék 
mágneses sínfék . 
szolenoid-fék

135. villamosmozdony-szín —> vontatási szol­
gálat 1

136. villamosvasutak: 2, □ , В 140
háromfázisú rendszer 
egyfázisú rendszer 
jázisosztós rendszer 
nagyfeszültségű egyenáramú rendszer 
50 periódusú villamos vontatási rend­

szer/
alsóvezetéki rendszerek 
felsővezetéki rendszerek 
munkavezeték 
fázishatár 
harmadik sín
alállomás (vontatási, mozgó)
—> még villamosmozdony, közúti vil- 

lamosvasutak
137. visszatápláló (rekuperációs) fékezés —>

villamosmozdony 1
138. vízállomás —» vontatási szolgálat 1

315 139. vízdaru —» vontatási szolgálat 1
140. vonóerő: %, В 52

i-^-szám ítás
adhéziós (tapadási) súly
mérőkocsi

141. vonóhorog —» kapcsolás 1
142. vonómotor —» villamosmozdony 1
143. vontatási szolgálat: 2, □ , В 140

feladata 
vontatási telep 
fűtőház (mozdonyszín) 
motorszín
villamosmozdonyszín 
kocsiszín 
mozdony forduló 

, mozdonycsereszakasz 
körfolyamatos mozdonyforduló 
vontatási műhely 
szénszerelőberendezés 
salakolóberendezés 
fordítókorong 
csőfuvató berendezés 
kazánmosó berendezés 
kerékpár süli yesztő 
kocsiemelő 
vízdaru 
vízállomás
segélynyújtás —» még segélykocsi, 

darukocsi, vasúti kocsi, hóeke 
műszaki kocsiszolgálat 
kocsijavitómühelyek

144. Ward—Leonard kapcsolás —> motormoz­
dony 1

145. Westinghouse-fék —> vasúti fék 1
146. zárt átjáró (soufflet) —> vasúti kocsi 1
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E g y e s ü l e t i  h í r e k

A Magyar Dolgozók Pártja Központi Vezetősége 
márciusi határozatának megvalósítása érdekében széles­
körű munka indult meg országszerte az üzemekben, 
a tudományos intézetekben, az államigazgatás szer­
veiben viszonylagos műszaki elmaradottságunk m i­
előbbi felszámolásáért, a korszerű technika megterem­
téséért.

Ebből a munkából a tudományos egyesületek, s így 
a m i Egyesületünk budapesti szakosztályai és vidéki 
csoportjai is derekasan kivették részüket. Ebben az 
évben több mint 30 kidolgozott munkabizottsági 
zárójelentést küldtünk el gyakorlati felhasználás cél­
jából a különböző hivatalos szervelmek.

A legutóbb befejezett munkabizottsági munkák :
Az V. 10. sz. munkabizottság Vághegyi Károly veze­

tésével ,,A vasúti Diesel- és gőzmozdonyvontatás gazda­
ságosságának vizsgálata a reálönköltség alapján“ c. té ­
mát dolgozta fel.

A munkabizottság tudományos megalapozottsággal 
tárta fel hazánk jelenlegi és várható szén-, valam int 
olajellátását és annak reálönköltségét. Megállapította, 
hogy a D iesel-vontatás sokkal gazdaságosabb a gőz­
üzemű vontatásnál. A bizottság tanulmánya irányt 
m utat mind a közlekedés fejlesztésének, mind pedig 
a gázolaj termelésének kérdésében. A bizottságban 
resztvettek az Országos Tervhivatal, a vegyiipar, a 
bányászat és a közlekedés szakemberei.

Az V. 19. sz. munkabizottság Foss László vezetésével 
,,Az erősen terhelt vasútvonalak kapacitásának növelése“ 
c. tém ával foglalkozott. A munkabizottság feltárta 
azokat az erőforrásokat és rejtett tartalékokat, ame­
lyekkel a vasútvonalak teljesítőképességét fokozhatjuk.

A K. 1. sz. munkabizottság Dr. Márkos Jenő vezeté­
sével ,,A  közúti balesetelhárítás soronlévő feladatai’’'' 
c. tém ával foglalkozott. A bizottság által kidolgozott 
javaslatokat ankét on is megvitattuk, ahol az érdekelt 
szakemberek szép számmal jelentek meg és élénk Adta 
alakult ki. A munkabizottság, illetőleg az ankét javas­
latai nagy segítséget nyújtanak a balesetmentes köz­
lekedés megvalósítására irányuló munkához.

A technika fejlesztése csak akkor lehet hatékony, ha 
párosul a dolgozók munkatapasztalatának, szakmai 
tudásának fejlesztésével. Ennek érdekében Egyesüle­
tünk olyan előadásokat, ankétokat tartott, illetőleg tart, 
amelyeken a dolgozók elm életi és- gyakorlati tudásukat 
is fejleszthetik.

íg y  pl. a Vasutasok Szakszervezetével, valam int a 
Közlekedési és Szállítási Dolgozók Szakszervezetével 
közös előadásokon vitattuk meg az ,,összekapcsolt moz­
galom“ kérdéseit és ankétot tartottunk a gazdaságos 
mozdony fűtésről. Mindkét előadást élénk vita követte, 
ahol a jelenlévők sok tapasztalatra tettek szert.

Tanulmányi kirándulást is tartottunk a győri állomás 
építésének és a Wilhelm Pieck Vagongyár munkájának

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

Ezen túlmenőleg magas színvonalú előadást tartott 
Dubravcsik Károly a ,, Vasúti kocsicsapágyak vizsgálata 
a hidr о mechanikai csapágyelmélet alapján“ . Az elő­
adáson az érdekelt szakemberek szép számmal vettek  
részt és élénk vita alakult ki. Az előadást január hónap­
ban megismételjük.

November 11-én Dr. özére Béla magasszínvonalú 
előadásban ismertette műszaki könyvkiadásunk mun­
káját és feladatait. Az előadással egyidőben könyv­
kiállítás nyílt meg a Köztársaság-téri Petőfi kultúr- 
otthonban lévő Műszaki Klubban.

November 16-án Galántai, József tartott előadást 
,, A gépjárműközlekedés önköltségi tartalékai“ címmel.

Egyesületünk Vasúti Szakosztályán belül működik 
a Fuvarjogász CsopoH, amely egyéves múltra tekint 
vissza. A csoport az elmúlt évben igen értékes társadalmi 
munkát fejtett ki ; hozzájárult a fuvarozási szabályok 
helyes kialakításához és gyakorlati alkalmazásuk meg­
ismertetéséhez.

A csoport munkabizottságai a következő kérdésekkel 
foglalkoztak : a Vasúti Árfuvarozás Szabályzatának 
általános revíziója, a vasúti fuvarozás tervezésével fog­
lalkozó szabályok revíziójának előkészítése, a vasúti 
fuvarozással kapcsolatos bírságok revíziójának elő­
készítése, az SzMGSz revíziójával kapcsolatos előter­
jesztés kimunkálása. A munkabizottságok által kidol­
gozott javaslatok jelentős segítséget adtak az illetékes 
szervek vonatkozó munkájához. Ezenfelül az elmúlt 
évben Dr. Nánássy Béla : ,, A vasúti fuvarozási szerző­
dés jellege és jellemző sajátosságai'’’' és Dr. Papp Endre : 
,, A Szovjetunió új vasúti fuvarozási szabályzata” címen 
tartott előadást.

A tudományos egyesületekben végzett társadalmi 
munka megbecsülését és elismerését pártunk és kor­
mányunk részéről sok jel bizonyítja. Ez év novemberé­
ben Dr. Kádas Kálmán egyetem i tanár, a Közlekedési 
Szakosztály Vezetőségi tagja és György István, a Mély­
építéstudományi Szemle felelős szerkesztője az Egyesü­
letben végzett jó társadalmi munkájukért — a MTESz 
felterjesztése alapján —  magas kormánykitüntetést : 
,,Szocialista Munkáért“ érdemérmét kapott.

A második ötéves terv megkezdése, pártunk és kor­
mányunk határozatainak minél eredményesebb végre­
hajtása — a technika fejlesztésével és a szakmai szín­
vonal emelésével kapcsolatban —  a jövő évben is sok 
feladatot ró Egyesületünkre. Ezért az 1956. első félévi 
munkatervünket e célok szem előtt tartásával kell 
elkészítenünk. Ezúton is kérjük tagjainkat, hogy a 
munkatervünkben felveendő témákra és azok gyors, 
eredményes kimunkálására vonatkozóan tegyenek ja­
vaslatokat.

Balatoni Sándor
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K ö n y v s z e m l e

Feuer Ferenc: A gépkocsivezető szerepe a TMK-ban,
Műszaki Könyvkiadó, 1955., 112 old., 23 ábra (ára 
fűzve 8,50 Ft).

A járművek élettartamának növelése, a gazdaságos 
üzem és a.biztonság szempontjából a tervszerű megelőző 
karbantartásnak (TMK) a gépjárműközlekedésben is 
rendkívül nagy jelentősége van. Indokolt ezért, hogy 
az 1954-ben kiadott Feuer Ferenc—Menich József : 
Gépjármüvek tervszerű megelőző karbantartása c. mű 
után —  amely a TMK-t az egész gépjárműközlekedés 
vonatkozásában tárgyalta —  most újabb hasonló mű 
jelent meg, —  ezúttal kifejezetten a gépkocsivezetők 
számára. A TMK sikeres megvalósítása ugyanis első­
sorban a gépkocsivezetőkön múlik. A kis kötet a 
TMK műveletnemek közül elsősorban a napi gondozást 
emeli ki, mint amely a gépkocsivezetőt elsősorban 
érinti és amelynek az egész TMK szempontjából a 
legnagyobb a jelentősége.

A k ön yv  négy részből áll. Az első rész általános 
ismertetést ad a T M K  feladatokról a gépjárműközle- 
kedésben, a második rész az általános kezelési és karban­
tartási előírásokat tárgyalja, a nálunk leggyakrabban 
előforduló gépkocsitípusokra hivatkozással, a harma­
dik rész az üzemanyagfogyasztással foglalkozik és össze­
foglalja a túlfogyasztást előidéző leggyakoribb okokat, 
vígül a negyedik rész a hazánkban legnagyobb szám­
ban előforduló gépkocsitípusok műszaki adatait közli.

Y. A. Sadricsev : Gépkocsik javítása, Műszaki 
Könyvkiadó, 1955., 436 old., 298 ábra (ára kötve 
77,-— Ft).

Hazai gépjárműközlekedésünk egyik alapvető problé­
mája az önköltség csökkentése és a termelékenység 
növelése. Ennek egyik igen fontos módja a javítási 
költség, az átfutási idő és a gépkocsik üzemképtelen­
sége m iatt kieső üzemidő csökkentése.

Gépjárműközlekedésünk a felszabadulás óta roha­
mosan fejlődött és maga mögött hagyta a javítóüzemek 
fejlődését, mind a teljesítőképesség, mind pedig a 
javítás munkamódszereit illetően. E lemaradás be­
hozása és egyben egész gépjárműközlekedésünk gazda­
ságosságának növelése érdekében tehát döntően fon­
tos feladatunk a járműjavítás műszaki színvonalának 
emelése.

V.. A. Sadricsev kiváló műve ehhez nyújt segít­
séget, amikor megismertet a Szovjetunióban kifejlesztett 
gépkocsijavítási rendszer és technológia minden fontos 
tudnivalójával. A szovjet javítóipar arra törekszik, hogy 
a legkisebb anyagfelhasználással oldja meg feladatait, 
ezért a legtöbb alkatrész javítási lépcsőit az anyag 
legvégső kihasználási lehetőségéig kidolgozták. A javí-* 
tási lépcsők egyöntetű kidolgozása pedig lehetővé teszi 
az összetartozó alkatrészek többszöri újrafelhasználását.

A könyv első fejezetei a gépkocsialkatrészek kopásá­
val, a javítás rendszerével és módszereivel, az alkat­
részeknek a javításra való előkészítésével foglalkoznak. 
Ezután kerül sor a javításnál használt legkorszerűbb 
technológiai eljárások és berendezések részletes tár- 
gvalására (IV— V III. fejezetek). A mű további feje­
zetei (IX — X V III.) a szovjet gépkocsik egyes alkat­
részeinek javítási módjával és az ehhez használt szer­
számokkal, készülékekkel foglalkoznak. A könyv két 
utolsó fejezete a fődarabok és a gépkocsi összeszerelé­
sét, valam int a fényezési munkákat ismerteti.

A mű első két része általánosságban foglalkozik a 
javítás módjaival és technológiájával, ezért m inden­
fajta gépkocsira egyaránt érvényes. A kötet további 
részei — bár kifejezetten a szovjet gyártmányú gép­
kocsik javítását tárgyalják — utat m utatnak arra, 
hogy miként kell a hazai gépkocsik javításához is 
hasonló rendszert kidolgozni. Ennek elősegítése érde­
kében a magyar kiadást Kajk Sándor bőségesen jegy­
zetekkel látta el, amelyek a hazai viszonyokra és gép­
kocsitípusokra vonatkozó adatokat, eljárásokat közlik.

Takách Miklós : Vasúti vontatási épületek, Vasúti 
Szakkönyvtár 15. sz., Műszaki Könyvkiadó, 1955, 
244 old., 192 ábra (ára kötve 29,50 Ft).

A vasúti magasépítményekre vonatkozó irodalom  
hazánkban eléggé szegényes, pedig nyilvánvaló, hogy 
a vasút üzeme számos olvan különleges, az általános 
építészeti megoldásoktól eltérő megoldású létesítm ényt 
kíván, amelyeknek megvalósításához az építészeti 
ismeretekre és a vasútüzemi ismeretekre egyaránt 
szükség van. Éppen ezért a felszabadulás utáni szak­
könyvkiadás során megindult „Vasúti Szakkönyvtár“ 
c. sorozat egyik célk itűzése/ hogy a vasúti magas­
építmények tárgykörét is feldolgozza. Ezzel nemcsak 
az épületeket tervező, építő és fenntartó műszaki 
dolgozóknak kíván segítséget nyújtani, hanem a vasúti 
üzem többi dolgozóinak is, akik egyrészt a : épületek  
tervezéséhez az üzemi adatokat szolgáltatják, másrészt 
a létesítményeket rendeltetésüknek megfelelően hasz­
nálják.

Ébben a tárgykörben 1953-ban jelent meg a K öz­
lekedési Kiadó kiadásában Fodor Jenő—Mangel János : 
Vasúti felvételi és áruforgalmi épületek c. műve, a Vas­
úti Szakkönyvtár 11. köteteként. Ennek a műnek 
m integy folytatása Takách Miklós most megjelent 
könyve, amely a vasúti magasépítmények másik jel­
legzetes csoportját : a vontatási épületeket Tárgyalja.

A könyv bevezető fejezete a vontatási épületek cso­
portosítását ismerteti, majd a legrészletesebben a 
gőzvontatás épületeit (mozdonvszínek, fiókműhelvek, 
szénkarámok és szerelők, salakoló építmények, munka­
gödrök, homokoló berendezések, olajtároló épületek, 
melegmosó berendezések stb.) tárgyalja, minthogy, 
ez á vontatási mód nálunk ma még túlnyomó. Ezt 
követően a villamosvontatás, majd a motorvontatás 
épületeivel foglalkozik ; ennek során rámutat azokra 
az irányelvekre és megoldásokra, amelvek felhasz­
nálásával a meglévő épületek a villam os és Diesel- 
villamos üzemre célszerűen átalakíthatok. A könyv  
a továbbiakban a kocsiszolgálat épületeivel, a vízter­
melés (tárolás és vételezés) épületeivel, végül a von­
tatási irodai, laktanya- és szociális épületekkel fog­
lalkozik.

A könyvet a kiadó gazdag ábra- és táblázatanyaggal, 
gondos kiállításban jelentette meg.

A Vasúti Szakkönyvtárnak ez az új kötete is bizo­
nyára sikerrel szolgálja majd a második ötéves terv 
vasútfejlesztési célkitűzéseinek megvalósítását.

Kéztli Árpád : Kísérleti cement-talajutak építése és 
kipróbálása, Az Építőipari Műszaki Egyetem  Tudo­
mányos Közleményei, I. kötet, 1. sz., Tankönyvkiadó, 
1955, 64 old., 23 ábra.

A kisebb forgalmú, mezőgazdasági és lakótelepi utak, 
a kerékpárutak és az ideiglenes utak (pl. munkahelyi 
felvonuláshoz) céljaira —  az eddigi kísérletek tanúsága 
szerint — igen gazdaságosan alkalmazhatók a cement- 
talajutak. Ezen túlmenően ezek az utak magasabb- 
rendű burkolatok alaprétegeiként is felhasználhatók.

A cementtel stabilizált földutakkal kapcsolatos kuta­
tásokkal az Építőipari Műszaki Egyetem Alagútépítés, 
Talajmechanika és Földművek Tanszéke 1950-től fog­
lalkozik. E munka elindítója a Tanszék elhúnvt pro­
fesszora, Dr. Jáky József akadémikus volt, akinek veze­
tésével kísérletek folytak a Tanszék körjáró útburkolat- 
vizsgáló gépével, részben a cement-talajutakra, részben 
egyéb nem esített földutakra vonatkozóan.

1953— 54-ben nyílt lehetőség a kérdéssel kapcsolatos 
további részletes kutatásokra és a kísérleti szakaszok 
megépítésére.

A szerző e művében tömör összefoglalásban számol 
be e kísérleti utak tervezéséről, a laboratóriumi elő­
munkálatokról, az építés megvalósításáról és tanul­
ságairól, a forgalmi próbák és a folyamatos megfigyelé­
sek eredményeiről, végül gazdasági kiértékelést ad 
a vonatkozó költségekről és javaslatot tesz a cement- 
talajutak felhasználási lehetőségeit illetően.
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Űj közlekedési szakkönyvek:

V. A. SADRICSEV:

Gépkocsik javítása
Hazai gépjárm űközlekedésünk egyik alapvető célkitűzése az önköltség csökken­

tése, a term elékenység fokozása. Ennek egyik fontos feltétele a javítás színvonalá­
nak emelése, a javítási költségek és a gépkocsi üzemképtelensége m iatt kieső üzemidő 
csökkentése.

V. A . Sadricsev m ost m agyar nyelven is m egjelent m űve u ta t m u ta t a  legkor­
szerűbb és leggazdaságosabb javítás megvalósításához.

A m agyar kiadást R ajk Sándor részletes jegyzetekkel lá tta  el, am elyek a hazai 
gépkocsitípusok javítási előírásait és eljárásait tárgyalják.
436 oldal 298 ábra Á ra kötve 77,— F t

REMÉNYI—GYENES ISTVÁN:

A gépjárművezetők köteles§égei és jogai
(második, átdolgozott és bővített kiadás)

Az 1952-ben megjelent, népszerű kiadványt a szerző a legújabb rendelkezések­
nek megfelelően átdolgozta és bővítette. A könyv szakszerű felvilágosítást ad m ind­
azokról a rendeletekről és határozatokról, amelyek a gépjárm űvezetőket és a gép­
járm űelőadókat érdeklik.
289 oldal Ára fűzve 22,50 Ft

HORVÁTH JÁNOS:

Az átőr kézikönyve
(második, javított kiadás)

Az ú tfenntartás dolgozói részére készült kiadvány, amelynek első kiadása rövid 
idő a la tt elfogyott. A könyv a számtani, m értani, fizikai és anyagism ereti tudnivaló­
kon kívül az útfenntartáshoz szükséges gépekkel és szerszámokkal, a földutak, a 
makadám , a kő- és a fekete burkolatok, valam int a be ton utak  fenntartásával fog­
lalkozik.

275 oldal 110 ábra Á ra kötve 20.— Ft

A M Ű S Z A K I  K Ö N Y V K I A D Ó  K I A D V Á N Y A I  
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