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1956. MAJUS

Méajus 1

Hatvanhat éve immar, hogy a vilag proleta-
ridtusa minden esztend6ben meginnepli majus
elsejét. Ez a nap kétharmad évszdzada a mun-
kasosztaly nemzetkdzi 0Osszefogasanak, egy Uj
tarsadalmi rend kialakitas&ért folyé harcnak az
tinnepe és egyben Uj és Gj gy6zelmi allomasa.
Valéban: az els6 majus elseje 6ta minden esz-
tendd a nemzetkdzi munkasosztaly hatalmas
ereji novekedését tanusitja. Ma a vilagnak
csaknem egyharmadan a munkasoké a gyar, az
allam, a munkdasok vezetnek 13 szocialista, ille-
téleg szocialista gazdasagot épit6 orszagot. Nap-
jainkban a szocializmus vilagrendszerré valt.

A hatvanhatodik majus elseje ismét Uj si-
kerek, a szocializmus Uj gy6zelmének linnepe. A
legutébbi években — elsdsorban a Szovjetunid
merész és kovetkezetes kulpolitikdjanak ered-
ményeként — enyhilt a nemzetkodzi fesziiltség,
csokkent a hideghaboruis erék befolydsa. A né-
pek békeharca, amelynek élén vilagszerte a
‘munkésosztaly szervezetei allanak, sikerre vitte
a targyalasok politikajat. A nemzetkézi helyzet
alakuldsa, a béke meg6rzésének kilatasai — no-
ha ma meg sok a legy6zend6 nehézség — egyre
biztatobbak.

A munkésmozgalom uj és dontd gydzelme az,
amelyet a kozelmultban sajat hibai felett ara-
tott. A Szovjetuni6 Kommunista Partjdnak XX.
kongresszusa nyoman a kommunista partok
harchaszalltak mindazokkal a karos nézetekkel,
ideoldgiai és politikai hibdkkal szemben, ame-
lyek a marxizmust—Ileninizmust eltorzitottak és
fekezték el6rehaladasunkat. A XX. péartkong-
resszus nehéz sorompdkat doéntott le a nemzet-
kdzi munkdsmozgalom fejl6désének utjabdl. Az
emberek szazmillidinak szivében Gj remények
szlletnek: a tartés béke és a nemzetkdzi egydtt-
m(ikodés megteremtésének reményei.

Az optimizmusra hazank bels6 fejlédése is
feljogosit. Mindenekel6tt 11 éves fejlédéslink
nagyszer(i eredményei, amelyeket biszkén ha-
sonlithatunk &ssze a régi Magyarorszag szazados
elmaradottsdgaval. De Uj, fokozottabb der(ila-
tasra adhat okot, hogy a felszabadulas éta elért
sikereink szilard alapjain egész nemzeti létiink,
épitémunkank, kozéletiink teriletén Uj vonasok
bontakoznak ki. A XX. kongresszus nyoman
partunk hatarozottan félreallitja az Gthdl fejl6-
désiink minden akadalyat: felszamolja a karos
személyi kultusz maradvanyait, megerdsiti a

kollektiv vezetés modszerét, olyan légkort te-
remt, amelyben a szabad vita, a biralat és 6nbi-
ralat valéban széleskorlen kifejlédhet. A part-
demokratizmus fejlédése at fogja hatni egész
tarsadalmunkat, elGsegiti a tomegek alkot6 ere-
jének minden eddiginél hatalmasabb aranya Kki-
bontakozasat, a népi-nemzeti &sszefogast.

A Magyar Dolgozok Partja Kozponti Vezetd-
sége a kozelmultban tarta az orszag dolgoz6i elé
épitbmunkank nagy nemzeti programjat: maso-
dik Otéves tervink imnyelveit. Ez a terv szerve-
sen raépll azokra a torténelmi eredményekre,
amelyeket a haroméves és az els6 otéves terv
idején értiink el és amelyek nyoman hazank el-
maradt agrar-ipari orszaghol fejlett ipari-agrar
orszagga lett. Masodik &téves terviinknek most
oz a celkitlizése, hogy lerakjuk hazankban a szo -
cializmus alapjait. E célkitlizések dolgozé né-
pink minden rétege el6tt nagyszer( tavlatokat
nyitnak. A terv életszinvonalunk 25 szazalékos
emelkedését iranyozza el6; ennek els6, komoly
és biztatd jele a majus 1-ével életbeléptetett ar-
leszallitas, amely mintegy 6500 arucikkre ter-
jedt ki és a lakossagnak évi 900 milli6 forint
megtakaritast eredményez. 200.000 Uj lakast
épitliink az otéves tervid6szak folyaman. A tu-
domany es kultira Gjabb felvirdgzadsa fog beko-
vetkezni. Mindennek alapja pedAg az ipar, a me-
z6gazdasag és a kozlekedés er6teljes — de
ugyanakkor aranyos — tovabbfejlesztése.

Koézlekedéslink fejlesztésére a terv tébb, mint
10 milliard forintot irdnyoz el6, amelybdl 53
milliard esik a vasltra, a tébbi pedig a kozleke-
dés egyéb agazatai kozoétt oszlik meg. Ez a ha-
talmas beruhazas biztositja a vasut nagyaranyu
korszer(isitését, a tehergépkocsival és hajéval
végzett aruszallitds részaranyanak lényeges no-
vekedését, az aruszallitds szinvonaldnak, gazda-
sagossaganak fejlesztését, a kulturalt utazas fel-
tételeinek megteremtését, a hirkdzlés lényeges
megjavitasat és fejlesztését.

A nemzetkodzi események biztaté fejleményei,
a XX. kongresszus nagyszer(i tavlatai, masodik
Otéves tervink lelkesit6 célkitlizései nyoman
egész dolgozd népilink — szembenézve meglévé
nehézségeinkkel, még megoldatlan problémaink-
kal, a koradbbi karos gyakorlat maradvanyaival
— jogos 6rommel és reménnyel eltelve (nnepli
1956. majus elsejét.
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LU L,

A Vasutas Szakszervezet felatlatai a termelés megjavitasaban

és a mUszaki szinvonal emelésében™*

GASPAR SANDOR

A Magyar Dolgozok Partja Kozponti Vezetd-
sége a mult évi novemberi Glésen nagyjelentdségl
hatarozatot hozott ipari termelésink megjavita-
sanak és a miszaki szinvonal emelésének feladatai-
rol. A KV ulése méasodik &téves terviink meg-
indulasanak kiisz6bén 0Osszegezte iparunk eddigi
fejlédésének tapasztalatait és félreérthetetlendl
megszabta a szocialista ipar tovabbfejl6désének
Utjat. A KV l(lése és a Szakszervezetek Orszagos
Tanécsa VIII. teljes llése aldhtzta, hogy a kozeli
években mindenekel6tt a technika és a gyartas-
technoldgia nagyaranyu fejlesztésével, a meglevd
gépek és berendezések jobb kihasznalasaval, a
bevalt munkamodszerek elterjesztésével, a taka-
rékossag fokozéasaval — tobbek kozt a miianyagok
fokozott felhasznalasdval — és a munkafegyelem
megszilarditasaval kell az ipar és a vasut terme-
Iésének fokozasat elérni. Iparunk az elmult évek-
ben sok tekintetben elmaradt a fejlett iparral
rendelkez6 szocialista, de egyes kapitalista alla-
mok ipara mdgott is. Ugyanez vonatkozik vas-
Gtunkra is. Az elmaradds behozésara azonban
minden feltétel adva van ; a gyors fejlédés Utja
a vasUt mf(szaki szinvonaldnak emelése.

A KV llésének és a SZOT Vili. teljes ulésének
hatarozatai kimondjak, hogy iparunk és igy vas-
Gtunk miszaki szinvonaldnak fejlesztése nemcsak
a feltaldlok és mérnokok feladata ; a technika
fejlesztését egész dolgozé népilink és igy vasutas
dolgozdink feladatava kell tenni. El kell érni, hogy
a vasutassag egészének, kiulonodsen a fiatal munka-
soknak altalanos miszaki tudasa emelkedjék, s
igy képesek legyenek a fejlettebb technika teljes
felhasznalasara, az Uj eljardsok Aatvételére, Uji-
tdsok és ésszer(sitések ezreinek kidolgozasara.
A vasutasok legnagyobb tomegszervezetének, a
Vasutas Szakszervezetnek teljes er6vel tdamogatnia
kell e nagyszer(i célkit(izést.

A KV novemberi hatarozatat ugy kell tekin-
teniink, mint a marciusi hatarozat eredményei-
nek rogzitését és folytatdsat. A marciusi hataro-
zat nyoman fordulat kovetkezett be a termelé-
kenység és az Onkoltség alakulasaban. Az azéta
eltelt fél esztend6 fényesen bizonyitja, hogy a
vasut dolgozoi és miiszaki értelmisége lelkesen
kovetik partunk Gtmutatasat. A vasut az 1955.
évi aru- és személyszallitasi tervét tilteljesitette,
7%-kal tobb &rut szdllitottunk, mint 1954-ben.
Ezek az eredmények ontudatos dolgozéink, m-
szaki értelmiségink j6 munkdjat dicsérik.

Joggal lehetilink biiszkék eredményeinkre, ugyan?
akkor azonban latnunk kell a hianyossagokat is
és azok kikiiszobolésére ki kell dolgoznunk intéz-
kedési terviinket. Végrehajtasukkal el kell érni

* A Vasutas Szakszervezet Kozponti Vezet6ségének
1956. februar 17-én tartott ulésén elhangzott besza-
molé kivonata. Szerk.
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a KV altal elénk kit(izott feladatok megval6si-
tasat, az 1956. évi népgazdasagi terv teljesitéset.

1956. évi tervink legfébb jellemvonasa : for-
dulat az ipar, ezen belul a nehézipar javara, foko-
zott tdmogatds a mez6gazdasdgban a szocialista
szektornak. Az ipar fejlesztésének alapja az (j
technika és a gazdasagosabb termelés. E f6 cél-
kitlizéseknek megfeleléen a terv a szocialista
iparban a teljes termelés 6%-o0s, ezen belll a
nehézipar 10,1%-0s emelését iranyozza el6. E
latszolagosan szerény feladat megvaldsitasa tény-
legesen nagy er6feszitéseket igényel.

A nehézipar viszonylag magas el6iranyzatanak
teljesitése es altalaban egész ipari termelési ter-
viink végrehajtasa kilonosen azért kovetel nagy
er6feszitéseket, mert a novekvd termelést a ren-
delkezéslinkre allé korlatolt nyersanyagforrasok-
bol kell taplalni.

A nehézipar ilyen aranyl fejlesztésére azért
van sziikség, hogy megfeleld mértékben el tudjuk
latni a tobbi ipardgakat, a mez6gazdasagot, a
kozlekedést gépekkel, technikai berendezésekkel.

1956-ban az iparnak nagymennyiségl vasuti
sinnel és acélt igényl6 gépekkel kell ellatni a
vasutat.

Az ipari és mez6gazdasagi termelés emelkedé-
sének megfeleléen né a vasuti szallitas is. Ez 1956-
ban 3,4%-kal nagyobb szallitasi feladatot jelent,
ami 128 517-tel tObb vaslti kocsi megrakasat és
elszéllitasat koveteli meg. Hogy a masodik 6téves
tervid6szakban az ipar és a mez6gazdasag, termé-
keit hianytalanul és a megfelel6 id6ben a rendel-
tetési helylkre tudjuk tovabbitani, az egy kocsi
atlagos terhelését mintegy 9%-kal, a vonatok at-
lagos terhelését pedig mintegy 6%-kal kell
emelni.

A megndvekedett feladatok megoldhatok. A
vasut 1956-ban és a maésodik Otéves tervben
jelent6s anyagi tdmogatéast kap népgazdasagunk-
t6l. Mintegy 1400 km hosszban fektetlink le nagy
tengelynyomasra alkalmas felépitményt, ami altal
jobban ki tudjuk hasznalni nagyobb teljesitmény(
mozdonyainkat és a kocsikihasznalas is emelkedni
fog. 1955-héz viszonyitva 4%-kai ndveljik az allo-
masi mellékvaganyok hosszat és jelentGsen bovit-
juk a rakoddterileteket. Ezzel noveljuk allomésa-
ink befogadd- és atbocsatdképességét. Iparvagany-
hal6zatunkat 530 km-rel hosszabbitjuk meg. A
palyaépitést és fenntartast tovabb gépesitjik.
1956-ban 40 db palyamesteri motoros hajtokat,
talpas-kanalas kotrot, 200 db vibratoros kis ala-
ver6gépet és szdmos més kis gépet kap a vasut,
amelyek nagyban segitik majd a palyafenntar-
tasi dolgoz6k munkajat.

A maésodik 6téves terviddszakban fokozottab-
ban ratériink a dieselesitésre és a villamositasra,
ezzel szénfogyasztasunkat mintegy 9%-kal csok-



kentjik és gyorsabba, teljesit6képesebbé tessziik
a vontatasi szolgalatot. A gazdasagi vasutakat
és a keskeny nyomko6zl vasutakat majdnem
100%-ban dieselesitjiik. Atolatd szolgalat 50%-0s
dieselesitését tervezzik, 33 Uj villamos mozdonyt
kapunk, tovabb folytatjuk Hatvanig a miskolci
vonal villamositasat. TObb mint 11 000 db na-
gyobb hordképességli teherkocsit, h(it6kocsikat
és tartanykocsikat kapunk a mésodik 6téves terv
soran. A személyforgalombol teljesen eltlinik a
jelenleg még kényszeriiségh6l hasznalt ,,E“ kocsi.
Javitéiparunk kapacitasa is er6sen novekedni fog
a masodik Otéves tervid6szakban. A jol felszerelt
mUhelyek megvaldsitdsdhoz vasutunk jelentés 6sz-
szegeket kap a népgazdasagtél, villamos mozdony-
mhelyt és Diesel-mozdonyszint épitlink.

A rakodas gépesitését is jelentésen fokozzuk
a masodik otéves terv folyaman. Toébb rakodo-
gépet, darut, emel6t és targoncat kapnak keres-
kedelmi dolgozdink, novekszik a szallitotarta-
lyok, rakodo6lapok szama.

A vasuti vonali és allomasi forgalom biztosi-
taséra, e berendezések épitésére is tobbszaz millio
forintot forditunk.

A Budapestre bejar6 dolgozok utazasat is kényel-
mesebbé és gyorsabba tessziik. A csepeli gyors-
vasit meghosszabitasa 1959-re elkésziil. 30 db Uj
motorkocsit, tovabba 100 db potkocsit helyeziink
lizembe. A mez6gazdasagi termények gyors elszal-
litaisa és a tanyavildg kozlekedésének megjavi-
tasa érdekében a gazdasagi vasutak vonalait mint-
egy 42 km-re meghosszabbitjimk, egyben 50 db
mozdonnyal, 110 db személykocsival, 700 db
teherkocsival noveljik a jarm{parkot.

Népi demokrécidnk nagy gondot fordit a vas-
utas dolgozék szocialis es kulturdlis igényeinek
kielégitésére, egészségvédelmére, a gyermekek neve-
lésére. A vasutas szul6k gondjat igyekszik csok-
kenteni akkor, amikor pl. 1956-ban a Landler
Jend Jarmdjavit6 UV-nal 700 000 Ft-tal bol-
csOdét, Seregélyesen o6tmillio forintos beruhazés-
sal iskola-szanat6riumot épit, ahol a vasutas dolgo-
z0k beteg gyermekei orvosi felugyelet mellett
folytathatjak tanulmanyaikat.

Régi kivansagat teljesitjik vasutas dolgoz6ink-
nak, amikor alland6an szélesitjuk egészségligyi
halézatunkat, szaporitjuk vidéki rendel@intéze-
teink szaméat. Az Uj rendelék beéllitasaval csok-
kentjik a kozponti kérhaz talterheltségét, meg-
kimeljik betegeinket az utazasok faradalmaitdl,
minthogy helyben is szakszer(i kezelésben része-
sulnek.

1956-ban tovabb folytatjuk a szolgélati helyek-
nek mosdoval, oltoz6vel valé ellatdsat : Saros-
patakon, Hatvanban, Egerben, Kiskunhalason,
Szombathelyen, Miskolcon és Pécsett épitink Uj
6ltoz6t és mosdoét. Nagy gondot forditunk a vas-
utas sportra, kultdréara, a dolgozok Udultetésére.
A kulturalis kiadasok a terv szerint kozel hétmillié
forintot tesznek ki. 1956-ban kb. 13 000 vasutas
dolgoz6 és csaladtagja toltheti szabadsdgat az
orszag legszebb tdul6iben.

‘Az emlitett beruhazasok jelent6s mértékben
segitik majd megoldani a vasGtra harulé nagy

szallitasi feladatokat, de nyilvanvalo, hogy ezek
a berendezések nem jonnek létre Gnmaguktdl.
Rakosi elvtars a SZOT VIII. teljes ulésén hangoz-
tatta, hogy el6rehaladasunk dont6 lancszeme a
technika fejlesztése, ezért szakszervezetiinknek harci
feladatava kell tennie a technika fejlesztésének
lgyét.

Az el6ttink allé nagy feladatok végrehajtasa-
nak legf6bb biztositéka a vasutas dolgozok aktiv
részvétele. Szakszervezetiinknek, mint a vasutas
dolgozdék legnagyobb tomegszervezetének éppen
az a legfébb szerepe, hogy mozgésitsa a témegeket
a nagy célok végrehajtasara. Neveld, felvilagosito
tevékenységiinkkel el kell érnink, hogy minden
vasutasnak sziviigye legyen a mdlszaki fejlesztés,
a gazdasagos szallitas.

Az (j technika alkalmazésa, az 0j technoldgiai
folyamatok bevezetése, dolgozdink munkakoéril-
ményeinek javitasa egyik legfontosabb felada-
tunk. Az (] technika, az 0j munkamodszerek
bevezetésével nemcsak a munka termelékenysége
né, de a dolgozék munkaja is kdnnyebbé, bizton-
sagosabba valik, csokken a balesetek szama. Az
Uj munkamodszerek bevezetésének, az (j beren-
dezések iizembehelyezésének pl. nagy része volt
abban, hogy a balesetek szama 1952-t6l mint-
egy 10%-kai csokkent.

A dolgozdk mozgésitasa a termelési tervek
teljesitésere semmiképpen sem all ellentétben a
munkavédelmi rendszabélyok betartasaval, s6t,
a munkavédelem fokozottabb fejlesztése elsérend(i
kotelességiink, éppen a tervek teljesitése érdeké-
ben. A jovében még erélyesebb harcot kell foly-
tatni a munkavédelmi rendszabalyok betartasa-
ért, a dolgozdk egészségének megvédéséért. Az
ipar, de a kozlekedés, s igy a vasut is feladatait
csak akkor tudja megoldani, ha a munkasegész-
ségligyi intézkedéseket, a szocidlis Ugyeket, a
balesetelharitas, a szabadsag, az Udiltetés kér-
déseit allandéan szem el6tt tartjuk. A tomegek
mozgoésitasat akkor tudjuk jol megoldani, ha
hatarozottan fellépink a dolgozdk élet- és munka-
korulményeinek allandé javitdsa érdekében. A
dolgozdk ezt szakszervezetikt6l joggal el is varjak.

A part és a kormany mult évi levelének, amely-
ben vasutas dolgozéink figyelmét is felhivta a
technika fejlesztésének, az ujitdsok elterjesztésé-
nek, a korszer(i technoldgiak és munkamodszerek
széleskorl alkalmazasanak fontossdgéra, rend-
kivili mozgdsité hatasa volt. Az Gjitasi mozgalom
fejlédését mutatja pl., hogy a debreceni flit6héaz-
nal az 1954-ben benyujtott 221 (jitasi javaslattal
szemben 1955-ben 295 javaslatot nyujtottak be,
az elfogadott javaslatok szama pedig 42-r6l 75-re
emelkedett, mutatva a szakszervezet és a szak-
vonal j6 kdz6s munkajat. Az 1956. évi tervismer-
tetések soran tovabbi lendilet tapasztalhaté a
dolgozék kezdeményezd készségeében. Ezekbdl a
tényekbdl azt a tanulsagot szlrhetjuk le, hogy
vasutas dolgozoink helyeslik a KV és a Miniszter-
tanacs levelében foglaltakat. Mutatja tovabba a
munkasok és a vezet6k j6 dsszefogasanak erejét,
megmutatja azokat a lehet6ségeket és feltarja
azokat a tartalékokat, amelyeknek kiaknazasa
sajat er6b6l, sajat anyagi lehet6ségeinklrévén
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érhetd el. Most az a feladat, hohy jobban tamasz-
kodjunk dolgozoink véleményére és gondoskodjunk
arrol, hogy javaslataik minél rovidebb id6 alatt
megvalosuljanak.

A SZOT VII. teljes ilése, de a Vasutas Szak-
szervezet Kozponti Vezetdségének 1955. oktober
28-i Ulése is nagy figyelmet forditott az Gj tech-
nika kérdéseire, az Ujitomozgalom tovabbfejlesz-
tésére és tomegméretli kiszélesitésére, a dolgo-
z6k szakmai kepzettségének tovabbi fokozasara,
tovabbéa a technoldgiai fegyelem megszilarditasara.
Ezek azok a terliletek, amelyeken a dolgozd téme-
gek elsésorban kivehetik résziiket a technikai szin-
vonal emelésébdl, az Uj technika széleskor(i elter-
jesztéséhdl.

A Vasutas Szakszervezet Kdzponti Vezetdsége-
nek emlitett Ulése dta eltelt id6szak méar hozott
eredményeket ; sok Uzemben és szolgalati helyen
élénkebbé valt az Gjitbmozgalom, Gjitd honapot,
tarsadalmi birélatokat szerveztek, feladatterve-
ket dolgoztak ki és kiallitasokat rendeztek. Uzemi
bizottsagaink kilén hatadrozatokban foglalkoztak
a szakmai oktatds, az 0jitdsok és a technoldgiai
fegyelem kérdéseivel. De vannak még olyan hia-
nyossagok, hogy pl. a szikséges oktatdsi anyag
nem all idében és kell6 mennyiségben a vasutas
dolgozdk rendelkezésére. A meglevd -technikai
berendezések lehetéségeinek kihasznalasédban is
vannak hianyossagok, s6t visszaesések is. Pl. a
tehervonatok atlagos terhelése 1955 szeptemberé-
ben 713, ezzel szemben decemberben 696 tonna,
a tehervonatok atlagos utazasi sebessége 1955.
szeptemberben 11,7, decemberben 10,9 km volt,
pedig akkor még nem volt id6jarasi nehézség,
sem ho, sem fagy, tehat ez a visszaesés nem in-
dokolt.

Nézziikk meg kozelebbrdl, milyen feladatokat
ré6 az 1956. évi tervek teljesitése a szakszerveze-
tekre. El&szor is iranyitsuk ra a dolgozék figyel-
mét az Ujitbmozgalomra, mert ez az elsd lépés
ahhoz, hogy a dolgozoknak még szélesebb témegei
jaruljanak hozza javaslataikkal (zemik jobb
munkajahoz, gazdasadgosabb termeléséhez. A szak-
szervezeteknek allanddan szervezni és mozgositani
kell a dolgozokat Gjabb és Ujabb javaslatok meg-
tételére. Amelyik Uzemben a szakszervezet Onte-
vékenyen mikodik, ott az eredmények gyorsan
jelentkeznek. Pl. a Keleti pu. mdszaki kocsi-
szolgalatanal Ujonnan megvalasztott bizottsag
felulvizsgalt 305 régebben beadott Gjitasi javas-
latot és ebbdl 60 elutasitott javaslatot kivalasztva,
atadott a mlszaki vezetdknek és Gjitoknak azzal,
hogy tokéletesitsék azokat, mert az alapgondolat

15 Szakszervezetlink Uzemi bizottsagainak fontos
feladata, hogy megszervezzék a segitségnyujtast
a munkasok szamara otleteik, elképzeléseik meg-
fogalmazasahoz és gyakorlati megvaldsitasahoz.

Tovabbi fontos feladatként jelentkezik a szak-
szervezeti munkaban a dolgozdk benydjtott javas-
latainak figyelemmel kisérése. Az (zemi bizott-
sagoknak kovetkezetes, megalkuvas nélkili har-
cot kell folytatni az elfogadott javaslatok, ész-
szer(isitések és U(jitdsok bevezetéséért és elter-
jesztéseert.
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A fejlédés és a haladas egyik legnagyobb fékje
a maradisag. Ez ellen a legnagyobb er6feszitéssel
kell harcolni, egyrészt tirelmes felvilagositdé mun-
kéaval, mésrészt a szakszervezeti funkcionariusok
példamutatasaval, az Gjitdsok értékelése és bator
alkalmazésa tekintetében.

Rendkivil nagy szereplk van ilyen szempont-
b6l a termelési ertekezleteknek, ahol a gazdasagi
vezet6k ismertetik a termelésben mutatkoz6 nehéz-
ségeket, felhivjak és egyben a konkrét célokra
iranyitjak a dolgozok figyelmét, kezdeményezését.
E tekintetben is vannak mar szép szamban kove-
tendd példak. igy Nagykanizsa allomas Uzemi
bizottsdga résztvesz a termelési értekezlet el6tt
megtartott mlszaki konferencidkon, javaslataival
segiti a termelési értekezlet eléadéit, Uzemi bizott-
sagi és bizalmi értekezletet tart, el6késziti a szak-
szervezeti aktivakat a termelési értekezletek meg-
szervezésére. Ennek az az eredménye, hogy még
a szabadnapos dolgozok is rendszeresen részt vesz-
nek a termelési értekezleteken és jo javaslataikkal,
hozzészolasaikkal segitik az &llomas munkéjat.

A felvilagosito és nevel6 munkan kivil a szak-
szervezeti vezetésnek ellenériznie kell, hogy a
m(szaki vezet6k az Ujitoknak a megfeleld tamo-
gatast megadjak és a sziikséges szerszamokat
rendelkezésiikre bocséassak.

Még mindig nagy az olyan eseteknek a szama,
amikor a dolgozdk altal beadott javaslatok, ujita-
sok elkallédnak, vagy éppen rosszindulat, korrup-
cio, nemtér6domség folytdn maguk az lzem veze-
t6i hanyagoljak el azokat. Hasonl6 jelenségek el6-
fordulnak az elfogadott Ujitdsok dijazasanal és
elterjesztésénél is. Pl. a szegedi flitéhaznal 1955-
ben a 32 elfogadott Gjitasbdél 25 ujitast eszmei
alapon dijaztak, noha kozilik szdmosat lehetett
volna gazdasagi szamitasok alapjan dijazni. llyen
Gere Istvan kocsivizsgalo ,rakminta felszerelés*
gazdasagi szamitas szerint 19 000 Ft megtakari-
tast biztosit, mégis az elbiralasnal csak 100 Ft-os
eszmei dijat kapott. Az ilyen és ehhez hasonld
eljaras természetesen elveszi az Ujitok kedvét.

Ezek az esetek figyelmeztetnek arra, hogy az
Uzemi bizottsagoknak, a terileti bizottsagoknak,
de szakszervezetliink kozpontjanak is kovetke-
zetes harcot kell folytatnia az 0jitok érdekvédel-
méért.

A technika er6teljesebb fejlesztésének, viszony-
lagos technikai elmaradasunk megsziintetésének
donté kérdése, hogy miként fogadjdk a dolgozok
az Ujat. A szakszervezetek feladata elGsegiteni,
hogy a tomegek megszeressék és szivesen alkal-
mazzak a korszer(i technolégiat, az Uj munka-
mddszereket, az Ujtasokat. Ehhez pedig az szlk-
séges, hogy politikailag és szakmailag felvilago-
sitsuk dolgozodinkat a mUszaki fejlesztés értel-
mérdl, egyéni és orszagos kihatasairdl, tehat el
kell érnink, hogy maguk a dolgozék gy6z6djenek
meg az Uj eljarasok alkalmazasanak el6nyeir6l.

Abban, hogy az emberek megszeressék, meg-
ismerjék az Ujat és képesek legyenek azt tovabb-
fejleszteni, Gjabb és Ujabb tartalékokat feltarni,
nagy szerepe van a népszer( moiszaki propa-
gandanak.



Az Ujitasok, 0j munkamaddszerek tdmeges elter-
jesztésenek f6 mdbdszerévée a munkamddszerat-
adast és a tapasztalatcserét kell tenni.

Mikeént segithetik el6 lizemi bizottsagaink, hogy
az Uzemekben val6ban a dolgozdk széles témegeit
atfogo, kozérthetd, vonzo miszaki propaganda
legyen ? A terileti bizottsagok és a kozpont terme-
Iési osztalya a szakvezet6kkel kozosen, konkréten
allapitsak meg, melyek azok az (j modszerek, leg-
jelent8sebb Gjitasok, amelyeknek elterjesztése az
adott szakmaban els6rend(i feladat. Jel6ljék meg
azt is, hogy mi ezeknek a modszereknek a leg-
lényegesebb tartalma, hol és milyen irodalom
talalhatd ezekrdl az Ujitdsokrél és munkamod-
szerekr6l. Ezaltal megkdnnyitik az (zemi, szak-
szervezeti szervek munkajat és biztositjak a
m(iszaki propaganda tervszer(iségét.

Az Uzemi bizottsagok feladata, hogy ankétok,
bemutaték, a rokon iizemek kozotti tapasztalat-
csere-latogatasok és a mdlszaki propaganda mas
modszereinek alkalmazasaval eldsegitsék a mi-
szaki fejlesztést. A tapasztalatcserék és a munka-
mddszerataddsok megszervezésébe be kell vonni
a mivezet6ket, technikusokat, mérndkoket ; egy-
egy miszaki vezet6t kérjenek fel az ankét vagy
bemutatd levezetésére, illet6leg megtartdsara. A
kultdrnevelési munkaban — mind a szakszervezeti
kdézpontban, mind a tobbi kulturdlis intézmé-
nyeinknél — kozponti kérdéssé kell tenni a mi-
szaki propagandat. Ezért szikséges, hogy szak-
szervezetink Kozponti Vezet6sége foglalkozzék
a kérdéssel és hatarozataival segitse el a kultar-
hazakban, kulturalis intézményekben olyan tan-
folyamok és miiszaki el6adasok tartidsat, amelyek
a tudomany és technika vivmanyait ismertetik.
A szakszervezeti szervek féleg az elmaradé mun-
kasoknak nyujtsanak tébb segitséget, mert csak
igy lehet valéra valtani a szocialista munkaver-
seny alapelveit. A munkamodszeratadast és
-atvételt, a tapasztalatcserét a tdmegek versenyé-
nek f6 tartalmava kell tenni.

Az (zemi bizottsagok, mdihelybizottsagok, a
szakszervezeti bizalmiak érjék el, hogy a munka-
modszeratadas vagy -atvétel a jov6ben minden egyéni
és brigad-vallalasban szerej>eljen. A szakma kivalo
dolgoz6ja cim odaitéléesenél is koveteljék meg
ennek a feltételnek a teljesitését. Szervezzék meg
Uzemi bizottsagaink az oreg és fiatalabb szak-
munkésok talélkozoit.

Szakszervezetiinknek a feladatok teljesitésében
minden feltétel rendelkezésére all. A tapasztalt
régi szakemberek ugyanis szivesen vallalkoznak
ra, hogy a fiatalabb, gyakorlatlanabb tarsaiknak
atadjdk tapasztalataikat, bevezessék ket mester-
ségik titkaiba. A példak sokasagat hozhatnank
fel arra vonatkozéan, hogy a tapasztalt id6sebb
szakmunkasok hogyan segitik a fiatalokat.

A tapasztalatcsere legcélravezet6bb formaja a
m(ihelyekben, a gépek mellett nyujtott segitség. A
gyakorlottabb munkasok agy tudjak legjobban
segiteni az elmaradottabbakat, ha figyelemmel
kisérik a mellettiik dolgoz6 fiatalok munkéjat
és idejében adott tanaccsal, tapasztalataik azon-
nali 4tadasaval tdmogatjak Oket.

Uzemi bizottsdgainknak ezért elsésorban a
sajat Uzemukdn bellli tapasztalatcseréket kell szor-
galmaznunk. Fontos nevel6 és felvilagositd, szer-
vez§ és ellen6rz6 munkat kell e téren kifejteni.
Habar nem ez a jellemz4, még vannak olyan
dolgozoink, akik féltve &rzik szakmai titkaikat.
Ezeknek meg kell magyarazni, hogy népi demok-
raciankban a fiatal munkéasok szakmai tudasdnak
fejlesztése nem veszélyezteti a régi, tapasztaltabb
szakemberek kenyerét. Szakszervezeti szerveink-
nek ra kell mutatni arra is, hogy a fiatalok batran
igényeljék az id&sebbek segitsegét.

E kérdések kapcsan beszélni kell szakszervezeti
funkcionariusaink, aktivaink felkésziltségének kér-
désér6l. Vannak, akik technikumba jarnak, de a
lemorzsolddas veszélye fennall ; ezt meg kell
akadalyozni. A termelés, munkaverseny, Ujito-
mozgalom, szakoktatds, miszaki propaganda kér-
déseivel foglalkoz6 szakszervezeti vezet6knek és
aktivaknak feltétlenil az eddiginél tébbet Kkell
foglalkozniok a termelés mdszaki szakmai kér-
déseivel.

A miiszaki szinvonal emelése ugyanis attél is
fugg, hogy az irdnyitd és ellen6rz6 munkat végzd
kaderek milyen szakértelemmel foglalkoznak vele,
végeredményben tehat attél,, hogy milyen az
itt dolgozé kaderek szakmai és politikai képzett-
sége. Természetesen a miszaki felkésziltség foko-
zasa, a g@azdasagi tényez6k, mutatok ismerete
még nem minden, mert ezzel egyidejlleg allan-
déan novelni kell a kaderek politikai felkésziilt-
ségeét is.

A miszaki szinvonal emelése kapcsan szdlni
kell még szakszervezetiink, illet6leg a munkas-
osztaly és a miszaki értelmiség kozotti kapcsola-
tokrdl. A mdszaki értelmiségnek dont§ szerepe
van a technika fejlesztésében. Szakszervezetiink
nem végezhet j0 munkat a miszaki értelmiség
nelkil és forditva. A munkésosztaly és az értel-
miség kozOtt az elvtarsi viszony a tervteljesi-
tésért folyé harc kdzben fejlédik ki. Van mar kdz-
pontunk elndkségének kapcsolata a METESZ-el,
illet6leg a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesilettel, de ez — noha az elmult id6hoz
viszonyitva eredményeket értiink el — nem minden
tekintetben kielégit6. Az Uzemi bizottsagok és a
miszaki értelmiseg kdzotti kapcsolat még sok kivan-
nivalot hagy maga utan. Nagyon fontos, hogy tGizemi
bizottsagaink minden vonalon vessenek véget az
értelmiséggel szemben sok helyitt még megnyil-
vanul6 helytelen nézeteknek.

Kiléndsen nagy figyelmet és gondoskodést
kell kifejteni a fiatal mdszaki értelmiségiekkel
kapcsolatban. Tamogatni és segiteni kell ket
munkajukban. Tamogassadk Uzemi bizottsagaink
a METESZ tudomanyos egyesuleteit is. Alakit-
sanak ki a tudomanyos egyesuletekkel szoros kap-
csolatot, kérjék ki véleményiiket, tanacsaikat a
m(iszaki és termelési feladatok végrehajtasaban.
A miiszaki propaganda terén szervezzenek a
tudoményos egyesiletekkel koz0s rendezvénye-
ket. Er@sitsék az értelmiséggel valé kapcsolatu-
kat olyan forméban is, hogy az Uzemi bizottsa-
gok és a terlleti bizottsdgok elntkségei mellett
m(kod6 ujitasi bizottsdgokban, miszaki propa-
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ganda tanacsokban és egyéb fontos tarsadalmi
bizottsdgokban mar helyet foglal6 mszaki értel-
miségieket aktivizaljak. Bizzuk meg feladatokkal
6ket, hogy teljes szivvel segitsék el6 a hatarozatok
végrehajtasat. Kilondsen sokat kell tennink a
mvezet6k, a termelés alsd parancsnoki kardnak
szakmai €és politikai nevelése terén.

SzéIni kell egy nagyon fontos kérdésrél, amely
azonnali intézkedést kovetel meg; a verseny
blrokratizmusanak kérdésér6l. Habéar 1955-ben
volt ezen a téren is javulas, mégis, ezt ma még a
legnagyobb hianyossagok ko6zé sorolhatjuk. Uze-
meinknek, véllalatainknak tekintélyes részénél
nagy hajlandésdg mutatkozik arra, hogy a ver-
seny szervezésénél ne a termelési tervek telje-
sitésébdl, az elért anyagtakarékossaghél, az on-
koltségesokkentéshdl és a mindségi munka teren
elért eredményekbdl induljanak ki, hanem azon
vannak, hogy a dolgozék minél nagyobb szaza-
léka tegyen versenyvéllalast, hogy minél szebb
statisztikat tudjanak felsébb szerveiknek kdildeni.

A verseny burokratizmusa megmutatkozik és
megmutatkozott a kollektiv szerz6dések meg-
kotésénél is. Az 1955. évi kollektiv szerz6dés meg-
kotésénél nagyon sok vallalat minden alaposabb
megfontolas nélkil vallalta, hogy a dolgozdk
80—90, vagy 95%-at beszervezi a versenybe.
Ugyanakkor tébb helyen, pl. az Epuletelemgyartd
U. V.-nal az Uzemi bizottsdg munkatervét nem
a kollektiv szerz6désben vallalt kotelezettségek
alapjan készitik el.

Mindezek azt mutatjdk, hogy a munkaverseny
a jelen id6szakban erdsen terhes a birokratikus
vonasoktél. Az elmualt évek gyakorlata alapjan
kialakult a versenynek egy bizonyos rendszere,
mechanizmusa ; a vallalasok szervezése, a ter-
melési értekezletek megtartasa, részben a ver-
seny nyilvanossaganak biztositasa rendszeres id6-
kdzben megtorténik — hiszen ezt hatdrozatok
irjdk el6 — de mindez anélkil, hogy a dolgozok
nevelésével, a verseny tartalmi szinvonalanak

emelésével, egészséges, eleven versengéssel jarna
egyltt. Erre hivja fel figyelminket a SZOT VII.
teljes lésének hatarozata.

Osszefoglalva : Gjbol és ismételten fel kell
hivni a figyelmet arra, hogy nem egyszerlien az
eddigi munkéanak, az eddigi munkaversenynek
és munkamodszer-atadasnak folytatasarél van
sz6, hanem komoly fordulatra van sziikséglnk ;
ezt meg kell tennink mind szakmai, mind szak-
szervezeti vonalon egyarant.

Kiméletlen harcot kell folytatnunk tehat a
munkaverseny birokratikus vonésai, a latszat-
eredmények megsziintetéséért. Nem a versenyben
lev6k szamanak mechanikus emelésére és olyan
statisztikdk készitésére Kkell torekedni, amelyek
ugyan szépen mutatnak' felfelé, de mdogottuk
nincs tartalom, hanem a verseny 6nkéntességén
alapuld, olyan konkrét versenyvallalasokra, melye-
ket a dolgozék — a mdszaki vezet6jikkel és szak-
szervezeti bizalmijukkal megbeszélve — sajat
akaratukbol és sajat elgondolasaikat érvénye-
sitve tesznek meg. Minden olyan terlleten, ahol
redlisan nem lehet versenyt szervezni és csupan
kirakat-vallalasok vannak, meg kell azokat sziin-
tetni. A verseny értékelésének alapjaul minden
szinten a terv teljesitését, a termelékenység eme-
lését, az Onkodltség csokkentését, a mindség javi-
tasat kell tenni, olyan sorrendben, ahogyan azt
a vasutizem helyzete megkivanja.

Mésodik Otéves terviink a békének, a népjolét
emelésének, hazank erdsitésének, mindannyiunk
boldogabb életének terve. Kdzds érdekiink, hogy
e tervet gy6zelemre vigyik, hogy a terv sikeréért
ki ki a maga munkahelyén nap mint nap szivos,
kitart6 munkét végezzen.

A feladatok teljesitésének legfébb biztositékai
a vasutas becsiilet, a mogottink levé 11 sza-
bad esztend6ben elért nagyszer(i eredmények és
masodik Otéves terviink megalapozott célki-
tlizései.
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N hajézsilipoblék kialakitasa a Kozép-Dunéan

SCHILLING FERENC

A teljesit6képesség és zsilipelési id6

Barmely vizilton a beépitett hajézsilip teljesité-
képessége két tényez6tdl flgg : a hajozsilip hasz-
nos teruletétdl és a zsilipelés id6tartamatél. A
zsilip hasznos terllete hatdrozza meg, hogy egy
zsilipeléssel hany hajot, mekkora hajoteret, illeté-
leg hany tonna arut tudunk éatzsilipelni, a zsilipelés
id6tartamabol kovetkezik pedig a naponta, ille-
téleg évente teljesithetd zsilipelések szama. A
kettd szorzata adja a zsilip elméleti teljesits-
képességét, amely a legtobb esetben egyben az
illeté viziat teljesitéképességét is meghatarozza.

Szadmolva azzal a lehet6séggel, hogy a Kozép-
Dundn — els6sorban annak Budapest feletti
szakaszdn — az orszagos vizgazdalkodasi keret-
tervnek megfeleléen vizer6mivek épitésére keril-
het sor, ezzel kapcsolatosan pedig a hajézas
érdekében hajozsilipeket kell létesiteniink, kalon
tanulmanyban foglalkoztunk a forgalom kovetel-
ményeinek legjobban megfelel6 hajodsszeallitasok
alapjan a szlkséges hajozsilipméretekicel [1]. Esze-
rint az épitendd kett6s hajozsilip mindegyike
harom és fél uszaly szélességli, harom hajo hosszu-
sagu kell, hogy legyen, ami kb. 34x230 m hasz-
nos méretnek felel meg ; ebben egyszerre at-
zsilipelhetd a mértékadonak felvett egy géphajobol
és hat darab ezer tonnéas uszalybodl allé hajovonat.

A megépild hajdzsilipeknek azonban olyanok-
nak kell lennidk, hogy a zsilipelés ideje is lehet6leg
révid legyen. Ez fontos azért is, hogy a zsilipelés
a hajozas folytonossagat minél kevésbé zavarja
meg és igy ne hatraltassa feleslegesen a hajozast,
de abbdl a szempontbdl is lényeges, mert — mint
mar elérebocsatottuk — a zsilipelési id6nek dont6é
hatdsa van a zsilip teljesit6képességére.

Maga a zsilipelési id6 masképpen alakul akkor,
ha a két hajézsilip kdézil az egyiket mindig csak
a felfelé és a masikat mindig csak a lefelé haladé
hajok forgalmaban hasznaljuk (egyiranya zsilipe-
lés) és masképpen akkor, ha mind a két zsilipet
hasznaljuk mind a felfelé, mind pedig a lefelé
iranyul6 hajéforgalomban (valtott irany zsilipelés).

Egyiranyd zsilipelésnél a zsilipelés teljes ideje
a kovetkezd részlettevékenységek idejeibdl tevo-
dik ossze : 1 a hajok behaladasa a zsilipbe,
2. az els6 kapu csukadsa és a hajok Kkikotése,
3. a zsilip toltése (Uritése), 4. a mésik kapu
Kinyitasa és a hajok eloldéasa, 5. a hajok kihalada-
sa a zsilipb6l, 6. a masodik kapu becsukésa,
7. a zsilip Uritése (t6ltése), 8. az elsd kapu Kkinyita-
sa.

Valtott irdnyl zsilipelésnél a részletek a kovet-
kez6k : 1. a hajék behaladdsa a zsilipbe, 2. az
els6 kapu becsukasa és a hajok kikotése, 3. a
zsilip toltése (Uritése), 4. a masodik kapu Ki-
nyitasa és a hajok eloldasa, 5. a hajok kihaladasa
a zsilipbdl.

E részid6kbdl a kapuk nyitasa és csukdsa a
legrovidebb. Mistol megallapitdsa szerint bar-
milyen méretnél és kapuszerkezetnél gépi er6vel

torténd mozgatasra csak egy.percet kell szami-
tanunk [2]. Poitrot tapasztalati adataibdl kitlnik,
hogy mig az ottmarsheimi szarnyas kapu (tam-
kapu) mozgatasa valéban csak egy percbe, addig
ugyanitt az emelked6 kapué harom percbe, a
donzére-mondragoni meril6 kapué két és fél perc-
be, de a kembsi emelked§ kapuké mar 06t-6t
perche Kkerul [3]. Megallapithatjuk, hogy altala-
ban a szarnyas kapuk mozgatdsa gyorsabban
torténhetik, mint az emelked6 vagy merild
kapuké. Mindamellett a kapuk nyitasanak és
csukasénak ideje mindenképpen elenyész6 a tébbi
részlethez képest, azon lényeges idémegtakaritast
a szerkezet jobb kialakitadsaval alig tudunk elérni.

A gyors kapumozgatasnak inkdbb a pszichold-
giai hatasa fontos, amennyiben a hajésokat a
zsilip gyorsabb elhagyasara 6sztonzi [4].

A hajéknak a zsilipben valo kikotése és az onnan
torténd eloldasa alig kivan id6t és altalaban a
kapuk nyitasénak, illet6leg csukésanak id6tartama
alatt elvégezhet6. Ezzel ezért kiilén nem foglalko-
zunk.

A zsilip, toltése, illet6leg uritése mar komolyabb
id6t vesz igénybe, amit korszer(ibb berendezések-
kel 1ényegesen csokkenteni tudunk és a fejtolto-
rendszerek mintegy negyedoéras téltési idejérél a
hosszcsatornas és a korszer( elosztdcsatornas
toltérendszerekkel még nagy vizlépcs6k esetében
is a kb. felére tudunk lemenni (Donzére—Mondra-
gon) [5]. o

Igen tetemes azonban az az id6, amibe a hajok-
nak a zsilipbe val6 behaladésa, illetSleg az onnan
valé kihaladasa kertl. A zsilipelést enélkil nem
tekinthetjuk befejezettnek, mert hiszen addig a
kovetkezd hajé a zsilipbe nem mehet be, ameddig
az el6z6 ki nem jott és szamara az utat szabadda
nem tette, maga a szorosabb értelemben vett
zsilipelés pedig ugyancsak nem kezdd@dhetik meg,
amig a sorrakeril6 hajé a zsilipbe (az dUn. zsilip-
kamraba) be nem érkezett. Ez a hajomozgési
id6 a zsilip nagysaga szerint 10—30 perc kordl
szokott lenni és az egyirdnyld zsilipeléseknél
altaldban a teljes zsilipelési idének kb. a felét, a
valtott irAnyu zsilipelésnél pedig a teljes zsilipelési
idének a kétharmadat, sét olykor haromnegyedét
is teheti [6]. A hajomozgasi id6 a zsilipkamra
hosszan kivil els6sorban attél fiigg, hogy a hajok
a behaladast milyen varakozasi helyrél, milyen
korilmények kozott tehetik meg, vagyis attol,
hogy milyen a zsilipdhdl kialakitasa. Minthogy a
hajomozgési idének a lehet6 minimumra val6
csOkkentésével jelentékeny mértékben hozzéjarul-
hatunk a zsilipelési id6 csokkentéséhez és ezzel a
hajozsilip teljesitéképességének ndveléséhez, a
kovetkez6kben a zsilipdblok kialakitdsaval kiva-
nunk részletesebben foglalkozni.

A zsilipoblok tipusai

A zsilipobol els6dleges célja az, hogy a hajok
részére a hajozsilip el6tt nyugodt vizteret bizto-
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sitson, ami az aranylag keskeny zsilipbe vald
behaladast veszélytelenné teszi. Masodlagos fel-
adata az, hogy a hajok részére a zsilipféhoz kozel-
fekvé véarakozoteret is szolgaltasson, hogy minél
kisebb 0t megtételével minél kevesebb id6be
keriljén a zsilipbe vald behaladasuk. Ezért a
szokasos elrendezésben a zsilipdblokkel kapcsola-
tosan véarakozoétereket is képeznek ki. igy a
zsilipobol &ltaldban szélesebb, mint a zsilip. Ha
a zsilip egyszer(i (csak egy zsilipink van), akkor
a zsilipbbolben a varakozoétérrel egyutt legaldbb
két sav szilkséges : egy a kifelé haladd hajok,
egy pedig a varakozé hajok szamara. Ez az el-
rendezés kétféle lehet : oldalsé varakozdiéra két-
savos zsilipobol, vagyis olyan, ahol a varakozo
hajo szdmara oldalt biztositjak a helyet és a zsilip

< - TR\

1. é&bra. Oldals6 varakozoter(i kétsavos zsilipobol

meghosszabbitasaban 1évé savot a kifelé haladd
hajok szamara tartjak fenn (1. abra) és egyenes
varakozoter(i kétsavos zsilipdbol, vagyis olyan, ahol
forditva, a varakozotér van a zsilip meghosszabbi-
tdsédban és a kifelé halad6 hajonak kell elkanyarod-
ni a zsilip egyenesébdl (2. &bra). Abrainkon az

2. dbra. Egyenes varakozoter( kétsavos zsilipobol

Ures belseji nyilszerld idomok all6, a vonalka-
zott idomok pedig mozgasban [év6 hajokat,
hajévonatokat, vagy egymasmogé besorolt hajo-
kat, illet6leg hajévonatokat jelentenek. A helye-
sebb eset tulajdonképpen, mint azt Franzius [7],
Burger, Jitta, Stelling [4] és Nakel [6] stb. is
valljak, ez a masodik elrendezés, mert ennél a
kifelé haladoé hajonak kell kanyarodnia, amelyik
gyorsulo sebességgel halad és igy sokkal kormany-
képesebb, mint a befelé, lassan haladd hajo,
amelynek a zsilipbe érve meg kell tudnia allani,
és amelynek igy sokkal biztonsadgosabb az egyenes
vezet6fal mentén vald haladasa. Meégis sokkal
altalanosabb az oldalsé varakozéter( elrendezés,
ami pedig tulajdonképpen nem indokolt. Hol-
landiaban, ahol a nagy (hosszl) zsilipekben egy-
masutan felzarkézva egyszerre tébb kilonalld
hajot és egészen rovid hajovonatot zsilipéinek at,
azzal indokoljédk alkalmazéasat, hogy ekkor a sok
rovid hajovonat a zsilipb8l egyszerre indulhat ki,
mig ha kanyarodniok kellene, akkor csak egymas-
utan toérténhetnék meg az induldsuk. A befele
tartd rovid hajok, hajovonatok pedig, miutan a
hajok a zsilipbdl jovet mellettik mér elhaladtak,
ugyancsak egyszerre kezdhetnek kanyarodni a
zsilip kozépvonalaba (3. abra) [4].

WMmmm

3. dbra. Oldalsé varakozéter(i kétsavos zsilipébél, tobb egymasutan besorolé
hajévonat szamara

A legtbbb eurdpai egyszer(i hajozsilipnél a
zsilipobol azonban nem két sav, hanem harom
sav szélessegl. A zsilipbdl kifelé haladd hajok
és a varakoz6 hajok savjan kiviil egy harmadik
savot azoknak a hajoknak tartanak fenn, amelyek
a zsilipelésnél soronkiviliséget élveznek. Ilyenkor
rendesen a kozépsé sdv a kifele tarté hajoké,
az egyik oldalsé sav a rendes varakoz6 hajoké,
a masik oldalsé sav pedig a soronkiviliséget
élvez6 hajoké; ez az oldalsd varakozoteri harom-
savos zsilipdbdl (4. abra). A kétoldali varakozo6-

4. dbra. Oldalsé varakozéter(i haromsavos zsilipobol

térnek még az az elénye is megvan, hogy a min-
denkori szélirdnyhoz alkalmazkodva olyankor, ha
soronkivili hajo nem all bent az o©bdlben, a
nagyobb hajovonatokat mindig a védettebb olda-
lon 1év6 varakozotérhez lehet iranyitani.

Akar két-, akar haromsavos zsilipobolrél van
sz0, az oldalso savok a zsilipféhoz val6 csatlakozas-
nal osszeszlikillnek. igy a zsilipfé el6tt egy tol-
csérszelvény(i atmeneti szakasz keletkezik, amely-
nek oldalfalat, ha a két kulén zsilip egyiranyl
zsilipelésre szolgélt, azel6tt a bejarati oldalon-
1:8, a kijarati oldalon 1:4 hajlassal alakitottak
ki. Ujabban méar mind a be-, mind a Kijarati
oldalon egyforma hajlast, altalaban 1:6, vagy
1:5 aranyban épitenek és az a felfogas uralkodik,
hogy a hosszabb, laposabb atmenet koltségesebb
ugyan, de kedvez6bb a hajézds szempontjabol.
Ezzel szemben a német Rohnisch azt a tapasztala-
ton alapulo véleményét juttatta kifejezésre, hogy
a meredekebb hajlat nem kedvez&tlenebb, mint
a laposabb, mert a hajék a zsilip iranyaban val6
beéllasnal Gagy sem kovetik az atmeneti fal iré-
nyitasat, hanem attél fliggetlenul lehet6leg mere-
dek kanyarral igyekeznek beéllni. Ezért szerinte
az 1:4, vagy 1:5 hajlas a legtdbbszor megfelel6
lehet [8].

A kett6s hajozsilipek oblei az egyszer( zsilipek
Obleinek 0Osszetételébdl &llanak. Ezek kozil az
elsé eset az, amikor Kkét oldalsé vérakozoter(
kétsavos zsilipoblot egyesitenek. Ekkor a két
zsilip kdzvetlenil egymas mellé kertlhet : ilyen-
kor keletkezik a széls6 oldals6 varakozoter(i négy-
savos kett@s zsilipobdl, amelynél egymas mellett
van a kifelé haladas savja, kétoldalt pedig a két
zsilipnek megfelel6 véarakozotér (5. &bra). A
mésik eset lehet, amikor a kétsavos zsilipdbloket
Ugy egyesitjiik, hogy a varakozotér a belsé olda-
lakra keriiljon. Ilyenkor jon létre a kdzéps6 oldalso
varakozoter négysavos kettds zsilipobdl. Ennél a

5. dbra. SzéIs6 oldalsé varakozéter(i négysavos kettds zsilipobol



6. abra. Kozéps6 oldalsé varakozéter(i négysavos kett6s zsilipobol

két zsilip egymastdl tavol keril, kozottik kdzép-
szigetet alakitanak ki, amelyiknek a meghosszab-
bitasaban egymas mellett van a két varakozotér
(6. abra). A kdvetkezd eset az, amikor haromsavos
zsilipobloket egyesitenek, amelynek elrendezése
az el6z6hoz hasonlatos, azzal a kildnbséggel,
hogy egy-egy varakozd savval a zsilipobdl oldalra
is kiszélesedik. Ez a széls6-kdzépsd oldalsé varakozo-
terd hatsévos Kkett6s zsiliptbdl (7. abra). E két

7. &bra. Széls6-kozéps6 oldalséd varakozoéién] butsavos kettbs zsilipobol

utébbi elrendezésnél a két kozéps§ varakozd
teret egy kikdt6fallal (rendesen attort moldval)
szoktak elvalasztani, amit a zsilipféhoz kozel esé
végenél lerdvidithetnek, hogy itt a zsilipdbdlben
szolgalatot teljesitd motoroshajo (boxerhajo) vagy
szlikség esetén mas hajo is az egyik 0bolrészbol
a masikba atmehessen. Az elvélaszté falra fel-
tétlenil szikség van, mert a varakoz6 hajokat
okvetlen ki kell kotni, hogy a széfbe ne sodorja a
kifelé haladdé liajok savjaba. Ezzel szemben az
egyenes véarakozoteri négysavos kettds zsilipobol
esetén, vagyis, ha egyenes vérakozoterl zsilip-

8. 4bra. Egyenes varakoz6ter(i négysavos kettés zsilipobol

13, abra. Kembs (I db 25x185 m-es és 1 db 25x100umu hasznos
méretl zsilip

9. dbra. Egyenes varakozoiért] haromsavos kett6s zsilipobol

Obloket egyesitiink kozépszigettel (8. abra) és a
kihaladas savjai egymas mellé kanyarodnak,
kozépsd falat nemcsak, hogy nem kell épiteni, de
nem is szabad, mert a kifelé halad6 savot egyesi-
teni is lehet, amikor egyenes varakozéterli harom-
savos ketts zsilipobolrdl beszélhetink (9. abra).

A megépitett zsilipoblok

Az europai kettds hajozsilipek kozil a hollandiai
vreeswijki hajozsilip a szélsé oldals6 varakozoter(
négysavos ketts zsilipobdl példaja (10. abra).

10. 4bra. Vreeswijk <2 db 18x230 m hasznos méret(i zsilip)

(A 10—19. abrdk méretaranya az 6sszehasonlitas
kedvéért azonos : 1:20000.) Széls6-kozépss, ol-
dalsé varakozoterl hatsavos ketts zsilipobolre
az ugyancsak hollandiai wijk bij duurstedei hajo-
zsilip (11. &bra) szolgaltat jo példat. Hasonlé az

I1. dbra. Wijk bij Duurstedc (2 db 18x230 m hasznos méret(i zsilip)

anderteni hajozsilip elrendezése is (12. abra),
azzal a kilonbséggel, hogy mig az el6bbinél a
zsilipdblét hosszaban fal valasztja ketté, addig

<

12. dbra. Anderten (2 db 12x225 m hasznos méret( zsilip)

14. bra. Ottmarsheim (1 db 23 x 185 m-es és 1 db 12 x 185 ni hasznos méret(i



ez utdbbindl ez az elvélasztofal csak a fels6 zsilip-
6bolben van meg, és itt sem hlzodik a zsilipf6ig,
hogy ezen a szabadon hagyott nyilason egyes
hajok sziikség szerint az egyik térségb6l a masikba
athaladhassanak.

Nagyobb folyami forgalomra épultek az Ujabb
francia hajozsilipek koézll a Rajna elzészi csator-
najan a kembsi (13. &bra) és az ottmarsheimi
(14. abra) hajozsilipek. Mind a két zsilipnél a
felvizben a varakozoteret a kisebbik zsilip oldalan
alakitottak ki, az alvizi részen a kembsi hajo-
zsilipnél pedig varakozdteret egyéltalan nem is
létesitettek. Ezeket a zsilipobloket, helyesebben
zsilipcsatornékat jellemzi az aranylag nagy hosszu-
saguk, amit a csatorna viszonylag nagy (1 m/sec-on
fellli) vizsebessége indokol.

A Szovjetuniéban Gjabb, nagyobb forgalomra
épilt hajozsilipek kozott igen nagy (30 x 290 m-es)
zsilipek is vannak, de sem megépitett, sem terve-
zett kett6s hajozsiliprél nem tudunk.

13. &bra. kachlet (2 db 24x230 ni hasznos méret(i zsilip)

A Dunan a harom, vagy legfeljebb négy uszaly-
lyal kozleked6 fels6dunai hajévonatok szaméara
épult Kachlet-hsijozsilip 6blei varakozdterek nél-
kul késziltek (15. abra). Ugyanigy vérakozotér
nélkili, kétsdvos a jochensteini vizlépcs6 alvizi
zsilipoble (16. &bra), amely a szokasoktdl el-

16. &bra. Jochenstein (2 db 24x230 ni hasznos méret( zsilip)

tér6leg még némileg ivelt is azért, hogy az el-
vélaszté fal végén lév6 jochensteini sziklat be
lehessen foglalni az elrendezésbe. A felsd zsilip-
0bolt kétiranyban kiszélesitve varakozoteret s
biztositottak.

Erdekes, hogy Amerikdban sokszor elhagyjak
a zsilipoblét [9]. llyen pl. az Ohio 45. sz. zsilipje
(17. abra). Az Ohio és a Mississippi folydkon
nagy a hajoforgalom és az Eurépaban szokasos

I'I_Al_é‘)bra. Az Ohio 45. sz. vizlépcs6je (1 db 33,3x 183 m hasznos méretii
zsilip
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lesiiisﬁara. A Mississippi 11. sz. vizlépcsje (1 db 33,5 x 183 m hasznos méret(i
hajovonatok helyett rajtuk toldhajézas folyik.
Egy-egy hajéoszlopban 10—16, s6t a Mississippin
olykor 20-on feluli szamu Aaruszallito barkat is
Osszekapcsolnak és ezt az Osszeallitast a géphajo
hatulrél tolja. A nagy szerelvényekre valo tekin-
tettel a hajozsilipek szélessége 33,5 m, tehat leg-
jobban hasonlit az altalunk tervezett 34 m széles
dunai hajdzsiliphez. A hajéoszlopok, ha varakoz-
niok kell, nyilt vizen allnak meg, jaratva a hajo-
csavarokat, rendszerint horgonyvetés nélkil. A
keresztirdny( aramlasok megakadalyozéasa érde-
kében a szikséghez képest aranylag rovid el-
valasztdfalat Amerikaban is épitenek — igy a
Mississippi 11. sz. zsilipjénél (18. abra) — az
Ujabb zsilipeknél pedig ott is szabalyos zsilip-
Obloket alakitanak ki. Ezek a zsilipdblok a kettds
hajozsilipnek megfeleléen csak kétsavosak, tehéat
varakozotér nélkiliek. Ilyen a New Cumberland
zsilip elrendezése (19. abra).

19, 4bra. New Cumberland (I db 33,5 x 3«5 ra-es és 1 db 33,5 x 183 m hasznos
méretl zsilip)

* A zsilipoblok hosszisaga

A zsilipoblok hosszisagat illetéen iranyaddnak
kell tekintenlink azt, hogy egyrészt az 6bolbe vald
behaladaskor a hajonak a foly6viz sebességéhez
képest még olyan relativ sebességgel kell rendel-
keznie, hogy kell6képpen korményképes legyen,
masrészt a zsilipdbol allévizébe bejutva annak az
érkezd sebességét teljesen le kell tudnia fékezni.
Ezért a felvizi 6bol hosszat altalaban nagyobbra
kell méretezni, mint az alvizét, és az 6bdlnek na-
gyobb sebesség(i vizeknél hosszabbnak kell lennie,
mint a kisebb sebességlieknél. Masrészt a minél
Kisebb Ut és ennek kovetkeztében a hajok minél
kisebb mozgasi ideje érdekében a varakozdteret
a zsilipf6hdz minél kozelebb kivanatos elhelyezni,
vagyis minél rovidebb atmeneti szakaszt célszer(
kiképezni. Altalanos szabalyként szoktak tekinteni
azt, hogy a fels6 zsilipobdl a mértékadd hajo-
vonat hosszanak masfélszerese kell hogy legyen,
mig aramlasi szempontbol jo kialakitds esetén az
alsd zsilipdhol hossza elégséges, ha a mértékado
hajévonat hosszénak csak a fele [4].



Az el6bbiekben a kilonb6z8 zsilipobdl kialaki-
tasra bemutatott példaknéal a zsilipdbloknek az
atmeneti szakasszal egyitt értendé hosszisaga
a mértékadd hajévonat, illetbleg az ennek meg-
felel6 hasznos zsiliphossz (L) t6bbszérésében ki-
fejezve a kovetkezd :

Zsilip Fels6 6bol Also 6bol
VIéeswijK. i, 18 L 18 L
Wijk bij Duurstede. 15 L 15 L
Anderten....en 15 L 14 L
Kembs ..o 40 L 3,25 L
Ottmarsheim.... 54 L 38 L
Kachlet........ 1,15 L 1,65 L
Jochenstein...... 2,25 L 1,65 L
Ohio 45.............. - -
Mississippi 11........... 10 L -
New Cumberland.................. 11 L 10 L

A kozép-dunai zsilipdblok kialakitasa

Figyelembe véve a Kobzép-Duna forgalmat,
amely jelenleg 10—14 uszalybdl is allé nagyobb
hajévonatokbol tevédik ossze, s amelynek jov6-
beli alakuldsara vald tekintettel mértékadénak a
hajézsilip tervezésénél az egy géphajobdl és hat
1000 tonnas uszalybol &ll6 hajovonatot tekin-
tettuk, az alabbiakban erre alkalmazva vizsgal-
juk a szdébajohet6 zsilipdbol-elrendezéseket.

A wijk bij duurstedei, illet6leg az anderteni
kettds hajozsilipek mintdjara hatsavos zsilipdblot
épiteni eleve nem tartjuk sziikségesnek. A zsilip-
Obolnek egy vérakozd hajéosszeallitdsnal tobbet
nalunk semmiesetre sem kell tudnia befogadni,
mert a tdmeges varakozasra a foly6 szabad tér-
sége is alkalmas, minthogy azon elég tagas hely is
van és a viz sebessége sem nagy.

~zBbajohet mar a jochensteini fels6 zsilip-
6bolhdz hasonléan a széls6-oldalsé varakozoter(
négysavos zsilipobol kiképzése (20. abra). Ennél
a megoldasnal a varakozotereknek a zsilipféktol
legaldbb 180 m-nyire kell lennidk. Ezt a tavolsagot
az atmeneti szakaszon az 1:5 hajlassal kialaki-
tott vezet6fal hatarozza meg, de ennél révidebb
szakaszon nem is feltételezhetjik a hajévonat
bekanyarodasat a zsilip tengelyébe. Ehhez kell
hozzészamitanunk még a 230 m-es hasznos hajo-
zsiliphossz masfélszeresének megfelel§ kb. 350 m
hosszlsagot a fels6 dbdlben és az egyszeres hosszu-
saganak megfelel6 230 m-es varakozoteret az alsé
zsilipdbolben. Ebben az elrendezésben — ha a
két zsilip kozott a tolt6berendezés elhelyezésének
biztositdsdra 30 m széles elvalasztd részt szami-
tunk — 170 m széles és a felvizben 530, az alviz-
ben 410 m hossz( igen nagyméretd zsilipoblot
kapunk.

Ennél sokkal célszeriibbnek talaljuk azt a ,,ko-
zépszigetes” egyenes varakozoter(i haromsavos kett6s
zsilipobolnek megfelel6 elrendezést (21. abra),
amelynek a kozépsd savjat a kifelé haladas nagyobb
biztonsaga érdekében kissé megszélesitjik, libben
az elrendezésben a hosszméretek természetszer(-
leg az el6z6 elrendezés méreteivel azonosak marad-
nak, de a szélesség 140 m-re csokken. Ennél az
elrendezésnél a kdzépsziget csucsat 1:5 hajlasnal
Iényegesen tompabb szog alatt, tehat roévidebb
cstccsal képezhetjik ki, azonban a hajék be-
kanyaroddsdhoz mégis ugyanolyan hossz( 4&t-
meneti szakaszra van szlkség, mintha a sziget-
csucsot az eléz6 elrendezés 1:5 hajlataval alaki-
tandnk ki. A tényleg szlikséges atmeneti hosszat
célszer(inek tartandnk a tervezett hajovonat-
Osszeallitassal kisérleti Gton, dunai hajoikkal meg-
allapitani, mivel a hajovonatok kanyarodasi ké-
pességét lényegesen korlatozza az, hogy a zsi-
lipben még egészen Osszehlzott, merev szerel-
vénnyel kell szerepelnitk és ezt a kihaladas alkal-
maval fokozatosan lehet csak fellazitani. Az el-
kanyarodast az els§ sor uszaly kiérkezése utéan
lehet csak megkezdeni. Ekkor a géphaj6é orra a
zsilipf6t6l mar kb. 130 m-re van. A kanyarodasnal
ezért lényegesnek taléljuk legaldbb a kdzépsd
sav megfelel6 kiszélesitését, hogy a géphajo élesen
vett kanyarja utan elég tér alljon rendelkezésre
ahhoz, hogy a hajovonatot ismét egyenesbe le-
hessen rendezni. Erre az egyenes varakozéter(
héaromsavos zsilipdbdInél sokkal inkdbb megvan
a lehetéség, mint a szélsé oldals6 varakozoter(i
négysavos elrendezésnél.

A zsilipelés ideje a tervezett valtott irdnyd
zsilipelési forgalomban ennél az elrendezésnél a
kovetkez6képpen alakul :

felfelé lefelé
Behaj6zas 0,4 m/sec .. (455 m) 19 p (425 m) 18 p
Kapucsukas, kikotés . 2P 3p
Toltés (Urités) ... 8P 8p
Kapunyités, eloldas .. 3p 2p
Kihaj6zas 0,8 m/sec .. (425 m) 9p (455 m) 9p
Osszesen........ 41 p 40 p

Az egyiranyu zsilipelés — azonkivil, hogy tébb
vizfogyasztassal jar és igy hatranyos az energia-
termelés szempontjdbdl — hosszabb ideig tartana,
annak ellenére, hogy a varakozé hajovonat ekkor
felzarkozhatik a kapuhoz és rovidebb utat kell
megtennie (21. abra als6 kamara).

30. &bra. Oldalsé-szélsé varakozoter(i négysavos kettds zsilipobol, a kézépdunai 2 db 34 X230 ni hasznos méretli zsilip szamara
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31. abra. Egyenes varakozoterli bovitett haromsavos (,,kdzépszigetes”) kettbs zsilipobol, a kézép-dunai 3 db 34x330 m hasznos méret(i zsilip szdméara

jelfelé lefelé

Behajozas 0,4 m/sec .. (305 m) 13p (275 m) 12 p
Kapucsukés, kikotés . 2P 3p
Toltés (lrités) ....... 8P 8p
Kapunyitas,.eloldas .. 3p 2P
Kihaj6zas 0,8 m/sec .. (245m) 5p (275 m) 6p
Kapucsukas.............. 3p 2p
Urités (toltés) 8p 8p
Kapunyitas.......... 2p 3p

Osszesen........ 44 p 44 p

Sz&mit4sainkban a felsé kapu (emelkedd kapu)
mozgatasara harom percet, az alsé kapuéra (szar-
nyas kapu) két percet szdmitottunk. Ezzel egy-
id6ben torténik a hajok kikotése, illetéleg eloldasa,
Ugy, hogy az kulén id6t nem vesz igénybe. Toltési
és Uritési idére egyarant nyolc percet vettiink fel,
ami realisnak tekinthet6. A hajok mozgasidejét
részletes adatok alapjan Zvonkov [10] és Grotov [11]
modszerével lehet meghatarozni, jelen kozelité-
slinkben a hajok behaladasara a kisebb haj6zéasi
egyseégek szokasos 0,6 m/sec sebességével szemben
a sok kapcsolt uszalyra vald tekintettel csak
0,4 m/sec-ot manyoztunk el6, a kihajozasra pedig
0,8 m/sec-ot. Ezek a,sebességadatok megegyeznek
Szemanov adataival, aki a behajézasra 0,4—
0,6 m/sec-ot, a kihajézasra pedig 0,6—1,0 m/sec-ot
ad meg [12] és Teubert adataival, aki nagy hajé-
vonatoknal befelé 0,4, kifelé 0,7—0,9 m/sec
sebesség alapulvételét ajanlja. Ugyancsak &6 a
magajaroknal (tehat értelemszeriileg tolt hajo-
oszlopoknal is) 0,8, illet6leg 1,0 m/sec sebességet
ad meg [13].

Tekintettel arra, hogy ennél az elrendezésnél
a szlikséges atmeneti szakasz meglehet6sen hosszl
— 180 m vagy az elvégzend6 kisérletek eredményé-
hez képest ennél még tébb — Ujabban felmerilt
a kozep-dunai hajozsilippel kapcsolatban is, a
kachleti és az amerikai zsilipoblékhoz hasonléan, a
varakozotér nelkili zsilipobdl kialakitasanak gon-
dolata. Ekkor a zsilipdbdl csupéan arra szolgalna,
hogy zavar6 aramlasoktél mentes, nyugodt vizével
biztositsa az aranylag szlk bejaratu zsilipekbe
a hajok biztonsagos behaladéasat. igy a zsilip-
0bol szélességét két savra lehet lecsdkkenteni, ami
a gyakorlatban a két zsilip kozott szlkséges kb.

320 3015 230

4530 230

33. dbra. Varakozotér nélkili kétsavos kett6s zsilipobol, a kdzép-dunai 3 db
34x330 ni hasznos méretl zsilip szdmara
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18 m széles elvalasztd falra vald tekintettel
100 m szélességet eredményez (22. &bra). Az
abran lathato oldalso kisebb — 6 m-es — kiszéle-
sités csupan arra valo, hogy a hajok a vezet6-
mivekhez val6 surlodas veszélye nélkil bizton-
sagosabban, batrabban mozoghassanak, mint bent
a hajézsilipben (ahol egyes hajovonat-6sszeallita-
soknal csak kb..I m-es szabad sav marad a zsi-
lipfalnal) és mégis elég kozel legyen ahhoz, hogy
a hajok haladasukban hozza igazodhassanak. A
zsilipoblok azonfelill, hogy keskenyebbek lettek,
az atmeneti szakaszban 150 m-rel meg is rovidil-
hetnek. Ezzel lényegesen Kisebb teret foglalnak
el, kanyarban jobban elhelyezhet6k és épitésik
is kevesebbe kerdl.

Ennek az elrendezésnek az a hatranya, hogy a
hajévonatoknak elvileg nem szabad a zsilipdb6lben
varakozniok. Ez azt jelenti, hogy amig a varakozo6-
teres zsilipdblékben a hajovonatoknak a zsilipbe
valé behaladasnadl a kamara hosszan kivil csak
az atmeneti szakasz hosszat kell megtenni, addig
a kétsavos zsilipobloknél a teljes zsilipéblét kell
végighaladnia.

Ennél a zsilipobolnél tehat a zsilipelési id6
— ismét valtott irany zsilipelést véve figyelembe —
a kovetkezOképpen alakul :

Felfelé Lefelé
Behaj6zas 0,4 m/sec .. (535 m) 22 p (595 m) 25 p
Kapucsukas, kikotés . 2p 3p
TOltés (Urités)........... 8p 8p
Kapunyitas, eloldas .. 3p 2p
Kihajézas 0,8 m/sec .. (595 m) 12 p (535 m )1l p
Osszesen....... 47 p 49 p

Ha egyiranyl zsilipelést alkalmazunk, akkor a
hajévonat itt is ugyanannyira zarkdzhatik fel,
mint a haromsavos elrendezésnél és ennek kdvet-
keztében a zsilipelési id6 is azonos lehet (22. &bra
felsé kamara) :

Felfelé Lefelé

Behaj6zas 0,4 m/sec .. (305 m) 13 p (275 m)12p
Kapucsukas, kikotés . «2P 3p
TOltés (Urités)........... 8p 8p
Kapunyitas, eloldas .. 3p 2P
Kihaj6zéds 0,8 m/sec .. (245m) 5p (275 m) 6p
Kapucsukas................ 3p 2P
Urités (to1tés). . 8P 8p
Kapunyitds........ 2P 3p

Osszesen ........ 44 p 44 p



Egyiranyl zsilipelésnél tovabbi id6t takarit-
hatunk meg azzal, ha az uUres kamara toltési idejét
csokkentjik, minthogy ilyenkor nem kell tekin-
tettel lenni a nyugodt vizszinre. Ez a megtakari-
tas nem nagy (a nyolc perch6l kb. hdrom perc),

,,,,,,

jen a haromsavos zsilipobol esetén kiadddo
40—41 percre. Mindazonéltal a nagyobb viz-
fogyasztas miatt az egyiranyl zsilipelést lehet6leg
kertInink kell. Minthogy a valtott iranyd zsi-
lipelés a kétsavos elrendezésben kb. nyolc perccel
tovabb tart, mint a haromsavosnal, tovéabb kell
vizsgalnunk a lehet6ségeket, hogy miképpen le-
het a gyakorlatban ennél az elrendezésnél is le-
szoritani a nagyobb zsilipelési id8szlikségletet.

Csokkenteni lehet a zsilipelési id6t azzal, ha
— f6leg kisebb hajovonatok esetén — a liajo-
vonatot annyira behozzuk a zsilipébdlbe, hogy a
kifele tarté hajovonat el6tte még el tudjon ka-
nyarodni (22. &bra als6 kamara). Ezt a tavolsa-
got itt is az Atmeneti szakasz hosszénak, 180
m-nek vehetjik fel, annal is inkabb, mert a vara-
koz6 hajovonatot tulajdonképpen a zsilipobol
kiszélesitésenek mértekével, vagyis 6 m-rel oldalt
lehet tolni, aminek kodvetkezményeképpen a ki-
fele haladé hajovonatnak ennyivel laposabb ivet
kell csak leirnia. Ugyanigy behozhatjuk a hajokat
a maésik savba is, feltéve, hogy a masik zsilip-
kamardban nem tartézkodik ebbe az irdnyba
tartdé hajovonat. Ezzel a zsilipelési id6 itt is
ugyanarra a 40 percre csokkenthet6 le, amennyit
az el6zbleg ismertetett haromsavos zsilipdbolnél
vesz igénybe a zsilipelés. Ezt a modszert a lefelé
haladé nagy hajévonatoknal talan nem mindig
lehet alkalmazni, minthogy a fentebb meghataro-
zott zsilipobol-hosszaknal a 230 m-es hajovonat-
bol csak 170 m hosszlsagban tart az elvalaszt6
fal, de az als6 zsilipobdlben, folyasirannyal szem-
ben val6szinlileg az sem okoz majd zavart, hogy
itt a 230 m-es hajovonat 150 m-es része szabadon
marad. Ha ez az elvégzendd kismintavizsgalatok
eredményei alapjan nem bizonyulna megfelel§
megoldasnak, akkor az elvalasztd falakat meg
lehet hosszabbitani. Mindig meg lehet tenni
azonban azt, hogy a kint varakozd hajovonatokat
elébb elinditsuk, miel6tt a kifelé tarto hajovonat
a zsilipoblot elhagyta. Ekkor a két hajovonat a
zsilipdbdlben talalkozhatik, amely elég téagas
arra, hogy egymas mellett — a kanyarodast is
tekintetbe véve — elférjenek. Ezzel a zsilipelési
id6 ugyancsak 40 percre csokkenthet6, tehat
ugyanannyira, mint a haromsavos elrendezésnél.

Még egy szempont sz6l a kétsadvos zsilipdhol
mellett. A hajés szakkorok szerint ugyanis a
hajévonatok legtébbszér olyankor sem varakoz-
nak a zsilipdbdlben, amikor erre a megfelel§
lehet6séguk megvan : szerintuk a gyakorlatban
itt is ez torténnék, még haromsavos zsilipobol eseté-
ben is. Ha ezt tekintjuk, akkor a kéetsavos zsilip-
0bol zsilipelési id6 tekintetében is el6nydsebbé
valik, mert révidebb Iévén, kisebb az 0t is, amit
a hajoknak a folyon lévé varakozétért6l végig

kell haladniok, mint amekkora az a haromsavos
zsilip6bolnél.

Végil foglalkoznunk kell réviden még a zsilip-
oblon Kkivil valo varakozassal, amely szintén
idéveszteséget jelent a hajézas szamara, de mar
nem szamit bele a zsilipelési id6be és nincs be-
folyassal a hajozsilip teljesit6képességére. Ha a
forgalom egy bizonyos mértéken tul ndvekszik
és iddbeli eloszlasa nem egyenletes, akkor ezeket
az id6veszteségeket elkertlni nem lehet. Azt
azonban meg lehet, és meg is kell tenni, hogy meg-
felel6 el6rejelz6 szolgalattal elére meghatarozva és
kdézdlve a hajok zsilipelési rendjét, modot adjunk
a hajoknak arra, hogy menetsebességik megfelel6
szabalyozésaval, lassitasadval éppen idejében ér-
kezzenek a hajézsiliphez. Ezzel egyrészt (zem-
anyagot lehet megtakaritani, masrészt fellrél
érkezve és folyamatosan haladva a zsilipbe, el
lehet keriilni a zsilipéblon kivial, a folyovizben
a megallasnal és 0jraindulasnal szikséges két
raforditast (megfordulst).

Osszefoglalas

Osszefoglalva megéllapithatjuk, hogy a kozép-
dunai forgalomban elméletileg legjobbnak az egye-
nes varakozoter( bdvitett haromsavos kett6s zsilip-
obol (,,k6zépszigetes elrendezés*) felel meg, de
gyakorlati alkalmazas szempontjabol éppen olyan
jonak, s6t meg jobbnak tekinthetjik a kétsavos,
varakozétér nélkili kett6s zsilipoblot.

Miel6tt az alkalmazds és az 0Obdl méreteit,
illetbleg végleges dontést hoznank, szilkségesnek
tartjuk a zsilipobolben vald haladasi sebességek,
az allévizben toérténd megallasok fékatja és a
zsilipobdlben szilkséges kanyarodasok tekinteté-
ben a tervezett zsilipelésnek megfelel6 dunai
hajovonat-osszeallitasokkal torténd kisérletek vég-
rehajtasat.
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AZ AUTOKOZLEKEDESI

TUDOMANYOS KUTATO

INTEZET KOZLEMENYEI

Faradt olajok ellen6rzése Ujabb kémiai ésfizikai-kémiai moddszerekkel

HADFY KOVACS IVAN

A motorok Uzemkozbeni ellen6rzésére szamos
fizikai vizsgalat, illet6leg vizsgalati mddszer isme-
retes. Ezeknek a vizsgalati mddszereknek nagy-
hatranyuk azonban, hogy rendszerint helyhez
kotott berendezést igényelnek s- igy széleskor(
alkalmazasuk csaknem lehetetlen. A vizsgalatnak
gyakran ki kell terjednie a ken&anyagokra is. A
kémiai és fizikai-kémiai vizsgalatok eredményei
széles korben alkalmazhat6k és bizonyos kévet-
keztetéseket lehet levonni bel6lik a tervszer(
megel6z6 karbantartds szamara.

A motorolaj hasznalat kdzben elveszti eredeti
homogén mivoltat és a belekeriil6 folyékony és
szilard szennyez6dések, valamint az {izemben
lejatsz0do kémiai folyamatok hatdsara nagyrészt
kolloidos, emulzios diszperziova alakul.

A hasznalt olaj vizsgalataval béséges irodalom
foglalkozik. A vizsgélatok egy részét egyes orsza-
gokban szabvanyositottak. igy az MNOSZ is tébb
vizsgéalati mddszert tartalmaz. Ennek ellenére sem
tekinthet6 a kérdés lezartnak, ami részint az olaj-
adalékolas teremtette Uj helyzetnek, részint az
Ujabb kenéstechnikai dsszefiiggések felismerésének
a kdvetkezménye.

A tovabbiakban azokkal az Gjabb vizsgalati
modszerekkel kivanunk foglalkozni, amelyeket az
Autokozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézeta part-
nak és a kormanynak a mdszaki fejlesztéssel kap-
csolatos hatarozatai végrehajtasa érdekében dnte-
vékenyen dolgozott ki, illet6leg fejlesztett tovabb
és amelyek nem az &svanyolajkémia, hanem a
kozlekedés szempontjabdl jelentdsebbek.

A kenbolaj faradasanak ellendrzésére szolgald
szabvanyos laboratériumi vizsgalatokhoz sziik-
séges minta mennyisége és a hosszabb vizsgalati
id6 nemcsak az (izemekben, hanem a motorkisérle-
teknél is hatranyos. Mind a fékpadi, mind a futé-
kisérleteknél a laboratdriumi vizsgalatok rend-
szerint csak a kisérletek befefezése utdn készul-
nek el, holott az eredményekre még tizem kdzben
szikség lenne, a vizsgalatokhoz felhasznalando

1. &bra. Faradtolaj sorozatok papirkartogramjai
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nagyobb anyagmennyiségek pedig a gyakori ellen-
Orzést teszik nehézkessé. Az lUzemek az egyes gep-
kocsik kendolajanak ellen6rzésére a szokasos vizs-
galatokat, laboratorium, laboratériumi személy-
zet és id6 hidnyaban nem is tudjak elvégezni.

Fenti okok miatt olyan vizsgalati modszert
kerestiink, amellyel a ken6olaj faradasa kismennyi-
ségli mintabol gyorsan és objektiven ellendrizhetd.
Kevés anyagot és munkat igényld objektiv mod-
szer kidolgozasara a papirkromatografia latszott
a legalkalmasabbnak.

Ha egy laboratériumi sz(r6papirra hasznalt
motorolajat cseppentiink, a faradt olaj bizonyos
id6 elteltével a papiron szétszivarog, kozépen
szirke, vagy fekete folt koril vildgossarga, vagy
narancssarga olajgydr( alakul ki. Ennek oka az,
hogy hasznalat kdzben a kémiai hatasok folytan
keletkezett oxidacids és polimerizacids termékek
polarosabbak, mint az olajban eredetileg jelenvolt
szénhidrogén-vegyiiletek és ezért er6sebben adszor-
bealddnak. Az er6sebben adszorbcal6dé anyag
kiszoritja helyéb6l a gyengébben adszorbeéalodot-
tat, ennek kdvetkeztében az oxidacids és polimeri-
zacios termékek a folt kozepén, a valtozatlan
szénhidrogének pedig a folt szélén helyezkednek
el. Ennek az un. papirkromatogramnak kuls6 képé-
b6l mar kozelité gyors kovetkeztetést lehet levonni
az olaj hasznalhatosagara.

A papirkromatogramon kézvetlenil
hogy:

1. milyen mértékben szennyezett az olaj,

2. ha az olaj adalékanyagokat tartalmazott,
ezek mennyire meriltek Ki.

Az 1. &bra két faradt olajsorozat papirkroma-
togramjait mutatja. Az egyes kromatogramok
500, 1000, 1500, 2000 és 2500 km utan vett olaj-
mintakbdl késziltek. A fels§ sorozat Csepel ben-
zines, az als6 sorozat Csepel-Diesel gépkocsibdl
szdrmazik. Az abran jol lathatd, hogy minél
faradtabb a motorolaj, vagyis minél tobb oxidacids
és polimerizacids terméket tartalmaz, annél soté-
tebb a kromatografias folt kdzepe. A folt kiilsé
képe természetesen csak a nagy fokozati kiilonbsé-
geket mutatja; a magas Uledéktartalmd faradt
olajok kromatogramjai kozott nehéz kilonbséget
tenni. A sotétedés mértékének és ezzel az olajban
felhalmozédo faradasi termékek mennyiségének
pontos megallapitasa azonban éppen a csere id§-.
szakéaban a magas Uledéktartalmu faradt olajoknal
vélik fontossa. Az objektiv értékelés ezekben az
esetekben az ATUKI-ban kidolgozott fényateresztd-
képesség-vizsgald mliszerrel tdrténhet.

A papirkromatogramok kozéps6 sétét foltjanak
fényatereszt6képessége  vizsgalataink  szerint
ugyanis 0Osszefliggésben van az olaj tledéktartal-
maval és igy Conradson-szamaval is. A mdszer
elvi elrendezése a kovetkezé:

lathato



A fényforras fénye kondenzor-lencséken keresz-
tul két Gveglemez kozé helyezett kromatogramra
esik. A folt elé helyezett fényerny6 bizto-
sitja azt, hogy a kromatogrambdl mindig azonos
nagysagu teruletet vildgitsunk &t. A folton atesé
fényt lencse vetiti a fényelemre. A fényelem aram-
korébe kotdtt mikroamperméré Kitérése aranyos
a fényatereszté-képességgel. A m(szer iizemi hasz-
nalatra is alkalmas prototipusat a 2. 4bra mutatja
be. A miliszeren a kapcsolén, biztositékon és jelz6-
lampéan kivil biztonsagi kontakt-kapcsol6 is van,
amely a fényforras aramkdérét csak akkor zarja,
ha a vizsgaland6 folt pontosan a lencserendszer
tengelyében van. A kontakt-kapcsol6 igy nemcsak
a pontos beallitast automatizalja, hanem a fény-
elemet is védi a fényforras kdzvetlen fényétél.

A miiszer Conradson-szamra vonatkozo kalibralé-
diagramjat a 3. dbra mutatja. A feltlintetett gorbe
kilonboz6 féaradtolajok kromatografias fenyat-
eresztéképességének és szabvany vizsgalati mod-
szer szerinti Conradson-szdmanak mérése alapjan
készult. A diagrambél lathatd, hogy logaritmikus
koordinata-rendszerben a Conradson-szam és a
fénjuiteresztéképesség kozott linearis Osszefliggés
van.

A diagram alapjan szdmolt és a szabvany sze-
rint mért Conradson-szdm kozoétti  maximalis
észlelt kulonbség d; 10%; ugyancsak a diagram
alapjan a Conradson-szdm merésre vonatkoztatott
relativ atlaghiba » ’4%. Figyelembevéve, hogy a
kromatografias fényateresztGképesség-mérés par-
huzamos vizsgalatainak reprodukalhat6saga +4 %
a laboratériumi Conradson- és tiledékmeghatarozas
hib4ja viszont dz 10%, az (zemeknek rendelkezé-
sére all olyan vizsgélati moddszer, amellyel Kkis-

3. &bra. Féaradtolaj vizsgalé mliszer kalibralé diagramja

2. é&bra. Faradtolaj vizsgdlé mszer

mennyiségli mintab6l és minimalis munkaval
a laboratoriumi vizsgalatoknak megfelel6 pontos-
saggal ellendrizhetik faradt olajaikat. Irodalmi és
kisérleti adatok alapjan ismeretes, hogy az ada-
lékolt Diesel-motorolajok a 4, az adalékolatlan
Diesel-motorolajok a 3, a benzinlizem( gépjar-
miivek kenésére szolgal6 mindségi motorolajok
pedig a 2 Conradson-szam elérése utan valnak
kenésre alkalmatlanna. A vizsgalati médszer friss
olajokra természetesen nem alkalmazhato, ezek-
nek ugyanis Uledéktartalmuk nincsen és igy az
olaj a papiron nem kromatografalddik.

A Diesel-tizem(i gépjarm(ivek kendolajai adalék-
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anyagokat tartalmaznak. Az adalékanyagok koziil
legfontosabbak az Un. detergensek, amelyek a
faradasi folyamatok kozben keletkezett szilard
halmazallapoti termékeket diszpergaljak. A de-
tergens adalékanyag kimeriilése a diszpergaltsag
csokkenését vonja maga utan. Ebben az esetben
az olajban,a csokkentett diszperzitdsu szennyez6-
dések eltémhetik a szlkebb vezetékeket, vagy
lerakddnak a gydr@ihornyokban, hészigetel§ hata-
suk miatt csdkkentik a hdtést, elkokszolddnak és
a dugattylgydrd besilését okozzak. Kimerilt
detergenshatast olajok alkalmazésa ezért nagy
veszéllyel jar a Diesel-motorok szamara.

4. dbra. Adalékolt faradtolajok jellemzé kromatogramjai

A papirkromatografids vizsgélati moédszer az
adalékanyag kimerllésének a kimutatasara is
alkalmas. A 4. abra két faradtolaj kromatogram-
jat mutatja. A fels6 képen jol diszpergalt olaj
foltja lathato. A folt fekete része rostos szerkezetl
és terlilete az egész folt teriiletéhez viszonyitva
nagy, mert az olajban jol diszpergalt faradasi ter-
mekek kis méreteik miatt a papir rostjaiba jol
felszivodtak. Az als6 kép kimerilt adalék-
anyagu, alacsony diszperzitdsfoka faradtolaj kro-
matogramjat mutatja. Az alacsony diszpergalt-
sagu Uledék itt nagyobb méretei miatt nem
tudott a papir finom rostjaiba felszivédni, a fekete
folt teriilete az egész folt terliletéhez képest arany-
lag kicsi és éles hatadrvonald. Az ilyen képet mu-
taté faradtolajat azonnal el kell tdvolitani a mo-
torbol.

Hasonléan jelzi a kromatogram a kartelolajba
kerult ht6vizet, vagy poléaros h(it6folyadékot is.
Ebben az esetben a hiitéviz, vagy hitéfolyadék
er6s adszorpcitja akadalyozza meg az lledék fel-
szivodésat. A fekete folt Kkicsi és éles hatarvonald.

Fentiekbdl lathatd, hogy a papirkromatografias
madszerrel végzett szervezett ésjrendszeres olaj-
ellenérzés (3—5 perc alatt elvégezhet6) biztositja
az Uzemek részére az olajcsere idépontjanak helyes
megvalasztasat, az ugrasszerlien bekdvetkezett és
kénnyen észlelhet6 olajkifaradas pedig rendszerint
motorikus hibdkra ad figyelmeztet6t.

A faradt olajnak a hasznalat kdzben keletkezd
oxidacios és polimerizacios termékeken kivil
allandé szennyez6dése a motor kopasabol szar-
mazo6 vas. A faradt olajban névekvé vas mennyi-
ségébdl (illetbleg a vastartalom novekedését gra-
fikusan abrazolva az Un. vasvonalbol) fontos kovet-
keztetéseket lehet levonni a motor bejaradasara
és kopasdra, az adott Gizemi koértilmények kozott.

A vasvonal abrazolasahoz az olajban 1év8 vasat
a fordulatszam, vagy az id§ fuggvényében szokas
megadni mg-ban vagy g-ban. A kopdasvasat a
dugattyu altal befutott Gtra, vagy még inkabb a
sarolt feliletre is vonatkoztathatjuk, ezekben az
esetekben ugyanis lehet6ség nyilik kiilénb6z6
motorok 0sszehasonlitéséra.

A surolt felilet:

F=i-d-n-21-En... @
ahol  r = hengerszdm
furat

2.1 = a lokethossz (oda-vissza)
En — az osszes fordulatszam.

Az olajban 1év8 vas szadzalékos mennyiségét
20—25 g (a nivopalca-nyilason keresztil vett) mal-
tabdl sorozatban a legegyszer(ibben kolorimetriés
modszerrel lehet meghatarozni (ATUKI, Jancsé
Bélané modszere). A modszer lényege, hogy az
olajat elégetve a visszamaradd hamut Kkiizzitas
utdn soésavban feloldjuk. Néhéany csepp salétrom-
savval torténé oxidacio, majd higitas utan a minta
Kipipettazott mennyiségéhez 10%-os ammonium-
rodanid-oldatot adunk, amely a vas mennyiségét
vilagosabb vagy sotétebb vords szinnel jelzi. A
quantitativ meghatarozashoz az oldatot 10%-0s
amonniumrodanid-oldathoz  blrettabél  csepeg-
tetett ismert téménységld vasoldattal hasonlitjuk
Ossze, kolorimetridsan. A mddszer pontossaga:
d: 0,0001 g-vas.

Az elemzés sordan az olajmintaban lévd vasat
szazalékosan kapjuk (Fe%).

A vastartalom természetesen csak akkor ad
dsszehasonlithatd eredményt, ha az olajfogyasz-
tast, elcsurgést, utdntoltést és kartertérfogatot is
figyelembe vesszik.

Az indulas pillanataban (L allapotban) vett
minta szézalékos vastartalmét jeloljuk Fe”-kal.
Ebben az esetben az egész karterolajban 1év6 vas
mennyisége (Fex):

Fe,= Fel%-10.yQl @)

ahol y — az olaj fajsulya,
Qi — a karterben lév6 olaj mennyisége liter-
ben.

A kovetkez6 mintavételkor (2. allapotban) az
olajpan az analizis eredményeképpen Fe2%
vasat taladlunk. A karterolajban 1évG Osszes va
ebben az esethen: K

Fe2= Fe2%-10-y-Q2 ©)]



ahol y —az olaj fajsulya,
Q2= a karterben lev6 olaj
literben.

Az igy kapott eredmény nem mutatja meg az
1 és 2. allapot kozo6tt lekopott dsszes vasat, hiszen
kozben olajfogyasztés, esetleg elcsurgéds is volt.
A lekopott Osszes vas a 2. allapotban (E Fe2)
az indulaskor (L allapot) a karterolajban talalt
Osszes vas, az elfogyasztott, vagy elfolyt olajjal
tavozé vas és az 1 és 2. allapot kozott a karter-
olajpa kopott és mérhetd vasmennyiségekbdl
tevédik 0Ossze. Képletben:

mennyisége

E Fe2= Fex+ AFe2-fAFe @
ahol Fex= az 1 &llapotban a karterolajban talalt
vas,
A Fe2= az elhasznélt olajjal elveszett vas,
A Fe = Fe2— Feb az 1 es 2 allapot k6zott a

karterba kopott és mert vas mennyi-
sége.
Fe2 és Fej a (2), illetdleg a (3) képletnek meg-
felel§ értékek.
A Fe2 az alabbi keplet segitségével szamithato

ki:
Fej% + Fe2% )
2 LS| Qi

Amennyiben az elfogyasztott olajat utantdltéssel
pétoljuk, E Fe Kkiszamitasdhoz az olajban
lévé vas koncentracidjanak csokkenését nyilvan-
valéan figyelembe kell venni.

A Fe2

Fe' % =Fe»%.|" )

ahol Fe®o = az w-edik mintaban korrigalt vas-
szazalék,

Fe«% = a karterban lév6 olaj mennyisége

literben, az w-edik minta vételekor,
Q — karterban [év6 olaj mennyisége
literben teljes feltdltés esetén,

Helyzetkép a gépkocsi-gazturbinak

BROUSZKY DEzSO

A nagyteljesitmény(i gazturbina egységek fej-
I6dése és ezek kozil f6képpen a repll6gép-gaz-
turbindk atité sikere nagymértékben megndvelte
az érdekl6dést a gépkocsi-gazturbindk iranyaban
is. Az els6 gépkocsi-gazturbinit a Rover-gyar ké-
szitette és azt kocsiban is kiprébalta. A tartds
kisérleteket a turbindval 1947 februarjdban kezd-
ték meg, az els6 gazturbinds gépkocsi pedig
1950 marciusdban végezte probafutdsat. Nem
sokkal késébb a Boeing cég végzett kisérleteket
egy tehergépkocsiba szerelt gazturbinaval. Az
1951. évi parizsi kiallitason a Laffly gazturbinas
tehergépkocsi alvaz keltett feltlinést, a vele vég-

* Megjelent a Jarmivek, Mez6gazdasagi Gépek

1955. évi 11. szamaban.

On —a karterban lév6 olaj mennyisége
literben az m-edik minta vételekor.

Utantdltés esetén a (2) és (3) képletekbe Fe%
helyett az Fe'% érték helyettesitend6 be, a vas-
vonal felrajzolasa pedig az Fe'%-kal kiszamitott
E Fe értékkel torténhet.

*

Az el6z6ekben két vizsgalati maédszert ismer-
tettlink a gépjarmimotorok faradt olajanak vizs-
galatara. A vasvonal-meghatarozas tudomanyos
vizsgalatoknal és futdkisérleteknél jelentds, a
papirkromatografids faradtolaj vizsgalat pedig
elsésorban a kozlekedési vallalatok szdmara alkal-
mazhatd.

A papirkormatografias vizsgalat Gizemi alkalma-
zdsa az AutoOkdzlekedési F6igazgatésag intézkedé-
sére mar a folyd évben széles kdrben megindul,
mivel a kutatointézet az &ltala kidolgozott mu-
szerb8l a szikséges mennyiség elballitasat val-
lalta. A mszer altalanos hasznalata lehet6vé teszi,
hogy a gépkocsitelepeken a motorokban 1év6 ken6olaj
allapotat lecserélés nélkil, rendszeresen ellendrizzék
és igy az olajcserét a legkedvezdbb id6pontban hajtsak
végre.

Az eddig szerzett kedvez6 tapasztalatok alapjan
lehetséges, a talalmany kilféldi értékesitése is.

A kutatdintézet vizsgalatait kiterjesztette abban
az irdnyban is, hogy a jelenleg a km-teljesitmény
flggvényében végrehajtott olajcserék mennyiben
feleltek meg az olaj elhasznal6dasi allapotanak.
Megéllapitottak, hogy az olajcseréket 70%-ban
a sziikségesnél korabban, 10%-ban pedig a szik-
ségesnél késébben hajtottdk végre, tehat csak
20%-a felelt meg a gazdasdgos olajcserének.

Az (j vizsgalati modszer alkalmazasaval a hazai
gépkocsikdzlekedési vallalatoknal évente tébb millid
forint értékli kendolaj takarithaté meg.

kiulfoldi fejlédésérdl*

zett kisérletekr6l azonban nem adtak ki kozle-
ményeket. 1952-ben a Cematurbo személygépko-
csival vegeztek kisérleteket, tovabba a masodik
Rover személygépkocsival. 1953-ban a két tur-
bindval hajtott Turbomeca pancélozott harckocsi
valt ismeretessé. Végil 1954-ben a General-
Motors egy autébusszal és egy versenykocsival, a
Fiat ugyancsak versenykocsival, a Chrysler-gyar
és az Austin-gyar személygépkocsival, a Parsons-
gyar pedig nehéz harckocsival végzett kisérleteket.
A kisérleti gazturbinds gépkocsik szama tehat
a legutdbbi id6ben kiléndsen megszaporodott. A
ténylegesen megépitett gazturbinas kocsikon kiviil
még szamos tervet és javaslatot tettek kozzé.
Ismeretessé valtak tovabba olyan gépkocsi-gaz-
turbindk, amelyeket eddig még csak prébaallo-
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1. dbra. A legegyszer(ibb gézturbina vazlata

méason jarattak. 1948-ban mutattdk be egy ipari
kiallitason a Centrax nev( Kkisturbinat. Rovid
hiradas szamol be a szovjet NATI gazturbinarél,
kisérleteket végez a Ford-gyar, tovabba az Arm-
strong Siddeley-gyar is.

Miel6tt megéallapitasokat tennénk az elért ered-
ményekre és a varhatd tovabbi fejl6désre nézve,
nézzik meg el6szor, hogy miképpen mikddnek
a megvalésitott gépkocsi-gazturbindk és vegyik
sorra az egyes gépek 8 jellegzetességeinek leirasat.

Valamennyi megvalositott gépkocsi-gazturbina
allandé nyomasu, nyilt ciklussal makddik. Meg-
jegyzend6, hogy a francia Société d’Etudes
Mechaniques et Energétiques igen érdekes teher-
gépkocsi tervet tett kozzé, amelyet szabad du-
gattyds géazgeneréatort gazturbina hajt. Az ilyen
gép mar nem tekinthetd gazturbinanak, inkabb
Diesel-motor és gazturbina kombinécidja, amely-
nél elvész a gazturbina idealis egyszer(sége.
Ez okbol, tovabba, mert a kocsi tényleges meg-
épitésér6l még nincsenek hireink, ezt a gépet e
cikkunkben nem targyaljuk.

Allandé nyomasu nyilt munkafolyamatot meg-
valdsitd legegyszeribb gazturbina vézlata az
1. &bran lathat6. A kompresszor a szabadbol
sziv, a s(ritett leveg6 tlzel6térbe jut, ahol be-
fecskendezett tlizel6anyag elégése kozel allandd
nyomason noveli a koézeg hémérsékletét. Az
égéstermékek turbindban expandalnak, majd a
szabadba tavoznak. A hasznos munkat a turbina-

50 % WO
Fordulatszam viszony n/n max

2. dabra. Nyomatéki karakterisztikak : a — egyszer(i gazturbina ; b— kiilén-
valasztott munkaturbindju gdzturbina
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és a kompresszor-munkak kilonbsége adja. Az
ilyen gépek nyomatéki karakterisztikaja igen
rossz, igy jarmlvek kozvetlen mechanikus haj-
tasara alkalmatlanok (2. abra ,,a“ gorbe).
Egészen mas a helyzet, ha a turbinat két részre
bontjuk (3. abra). Az els6 turbindnak ekkor ki-

Tuze/otér

Kompresszor

3. &bra. Gézturbina kulén munkaturbinaval

zarélag az a feladata, hogy a kompresszort és a
segédgepeket hajtsa, a hasznos munkat az el6bbi-
t6l mechanikailag elvélasztott kulén tengely(
munkaturbina, adja. A kompresszor, a turbina és
a tuzel6tér gazgeneratornak tekinthetd, amelynek
feladata a munkaturbina taplalasa megfelel6
allapotu kozeggel. Az ilyen gazturbinaegység tehat
elvileg hét részre bomlik, a gazgeneratorra és a
munkaturbindra. A két rész fordulatszama fig-
getlen egymast6l, ami jarmivek kozvetlen mecha-
nikus hajtasdhoz igen alkalmas nyomatéki ka-
rakterisztikat eredményez (2. abra ,b* goérbe).
Ez a kedvez6 karakterisztika a jarmturbinaktol
varhato el6nyok egyik legfontosabbika. A gazgene-
rator megindithato, amikor a jarmd all ; az
Uresjarati fordulatszammal futé generator gaza
a munkaturbindn &thaladva nem ad szamottevd
nyomatékot és a kocsit nem inditja el. 'Amint a
gazgenerator gyorsul, n a gdz nyoméasa, mennyi-
sége és hémérséklete, igy a megndvekedett nyo-
maték elegendé a kocsi meginditdsdhoz. Ez a
nyomaték — ha a gazgenerator teljes fordulat-
szammal fut — tObbszérése annak a nyomaték-
nak, amelyet a munkaturbina teljes fordulatanal
szolgaltat. igy sebességvaltd vagy egyaltalaban
nem kell, vagy csak kevés fokozatl, tengelykap-
csoléra pedig nincs sziukség. Ez vitathatatlan
elény, s igy nyilvanvald, hogy gépkocsi-gazturbina-

Tlzeloter

Tuhire

-

meghajtasok

Kompresszor
Hokicseréto

4. &bra. llokitserélos gézturbina kilén niunkaturbindva!



5. abra. Rover gazturbina nézete

nal elvalasztott munkaturbinat kell alkalmazni.
Meg kell jegyezni, hogy az elsd alkalmazas érde-
mét Nallingerl a németeknek szeretné tulajdoni-
tani. Hivatkozik arra, hogy a németek mar 1943—
44-ben terveztek ilyen gépet. Ezzel szemben a
magyar Jendrassik Gyorgy 1941-ben ténylegesen
meg is épitett ilyen gépet és arra mar 1939-ben
szabadalmat kapott. Az U(jabban épilt (és az
el6z6ekben felsorolt) gépkocsi-gazturbindk mind
kalonvalasztott munkaturbindval késziiltek és a
kisérletek ennek el6nyeit igazoltak.

Az eddig megépitett gépkocsi-gazturbindk tobb-
sége a vazolt legegyszerlbb munkafolyamattal
mUikddik. A tobbiek ettél csak annyiban térnek
el, hogy hokicserélét alkalmaznak a hatasfok
javitasa céljabél. llyen gép vazlata lathaté a
4. &bran. A hékicseréld — amely rekuperator
vagy regenerator lehet — a munkaturbinabol
tavozo gaz héjének egy részét atadja a kompresszor
altal sdritett leveg6nek. igy megfelel6 méretezés
esetén a tlizel6térben elégetendd tlizel6anyag
mennyiségét csokkenti.

Most vegyuk sorra a mar felsorolt gazturbiné-

1 Dr. Ing. F. Nallinger : Vergleichende Betrach-
tungen Uber Antriebsquellen fiur Schwerlast—Kraft-
wagen. VDI. Zeitschrift 1955. marc. 233—241. old.

6. dbra. A Seeing 503 — 3 turbina vazlata

kat és targyaljuk roviden jellemz6iket. A kilén-
b6z6 gépek egyes lényeges jellemzGit a leirasok
utdn taldlhaté 1. tablazatban foglaltuk 0Gssze.

A Rover gépkocsi-gazturbinat hékicserélévei ter-
vezték. A hokicserélévei azonban nehézségek
mutatkoztak, ezért a kocsiban végzett probak
hékicseréld nélkil térténtek. A gép kulénvalasz-
tott munkaturbinajanak rotorja minddssze 127 mm
atmérdji és 100 Le teljesitményt ad le (5. abra).

A kompresszor normalis Gzemi fordulatszama
55 000 ford/perc, de a kisérletek kdzben 70 000
percenkénti fordulatszdmot is elértek. A turbina-
lapatok a tarcsdval kozos darabbdl készilnek. A
Rover gyar kétségtelendl Gttdr6 munkat végzett
azzal, hogy az els6 géazturbinas személygépkocsit
megépitette és sok kérdést megoldott (pl. er6-
atviteli kérdéseket, a motorfékezés és a kompresz-
szor felgyorsitdsanak kérdéseit, a kipufogd gazok
elvezetését stb.). A turbina effektiv tengely-
teljesitményére vonatkoztatott fajlagos tiizel6-
anyag-fogyasztasi adatokat azonban nem ko6z0l-
ték. Valoszinl, hogy ezek igen kedvezétlenek.
Alatéamasztja ezt a vélekedést az a kériilmény is,
hogy a gyar a gépkocsi-gazturbinaval nyert
tapasztalatai alapjan Ujabban 60 Le teljesitményi
ipari kisturbindk gyartasat kezdte meg és ezek
gazdasagi hatdsfoka 10% korul van.

A Boeing 502 kis géazturbinat megel6zte a
Boeing 500 tipus, amely a centrifugalis kompresz-
szoros repulogép sugarhajtomiivek Kkicsinyitett
masa. A Boeing 502 gazturbina az el8bbinek
elvalasztott munkaturbinaval és lassitdo fogas-
kerékattételi mulvel kiegészitett valtozata. igy
ez is meg6rizte a repilégép-gazturbinak alakjat
(6. abra), annyival is inkdbb, minthogy légcsa-
varos gazturbinaként is alkalmaztdk. A segéd-
gépek a két tlzel6tér kozotti térben helyezkednek
el, a kompresszoregység hajtja Oket. Munka-
folyamata a legegyszer(ibb folyamat, a kompresz-
szor nyomasviszonya aranylag kicsi. A gép telje-
sitményének, fajlagos tlizel6anyagfogyasztasanak
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A kimené tengely fordulatszama

a eset b “eset
Aturbinaba belép6 g4z héfoka C° ) 710
kompresszor fordulatszam/perc 28000 32900
sGritési viszony (p2 /pt) 2 H2/5

T. dbra. A Booing 502 — 2 turbina toljesitmanygorbii

és a kimen6 tengely fliggvényében a 7. abran lat-
hat6.2 A gorbék szerint a gép legnagyobb telje-
sitménye 160 Le, legkedvezébb tlizel6anyag fo-
gyasztasa mintegy 480 g/Led. Maximalis turbina
el6tti gazhémérsékletnél mintegy két és fél-
szeresére nd a nyomaték, ha a turbinat a
legnagyobb fordulatbdl kiindulva a megalla-
sig lefékezik. 640 C° turbina el6tti gazho-
meérséklet esetén ez a viszony Otszoros. E
gorbek a fejlédésnek egyik kdzbeesd szakaszat
mutatjak, a tlizel6anyag-fogyasztas javulasa
az évek folyaman a 8. &bran lathaté, HVP
szerint. A gorbe az 1957-re vart fogyasztast
is tartalmazza. Hill szerint erre az — opti-
misztikusnak latsz6 — becslésre alapos okai
vannak. Szépséghibaja a gérbének, hogy egyes
pontjai régebben kozélt adatokkal nincsenek
0sszhangban. igy a 7. abra adataival sem. A
kilénb6z8 régebbi kdzleményekbdl dsszeszed-

het6 adatok nem mutatnak ilyen egyenletes javu-
last. Ezenkiviil egyoldald a diagram, csak a fajla-
gos fogyasztast mutatja, a teljesitményre, telje-

sitménysulyra stb. nem ad felvilagositast.
Minthogy — maés kdzleményekbdl kiolvashaté-
an — a gép teljesitmény is allandéan névekedett,

2 Power 1950. jun.
3 The Oil Engine and Gas Turbine. 1955. mare.
434. old.

Trr

— n lésagL:
— Rtmétt

|-
g-502-1Elséfutas

a1 502-1

18

-502-2E Is6futas, 10
/m502-2'Sorozothan 9
Bo00b 1 1 9Yarn/a 1'
\gep r 502-10Prototipus ]2 g

t/502-10 Sorozatban
gyartva
\T502-10BF-Tototipus 10

hen 08
f\l 3r! %(3& J’
4 gtP 06 N

04
T _
*9798 99 "50 3/ 52 53 595556556 59 80
8. dbra. A Boeing 502 gazturbina fogyasztasanak véltozasa az elmdlt Ivek
folyaman

Nyomaték

1000 2000 3000/perc

igy a gbrbe nem mutatja 'adott*(pl. 200
Le) teljesitmény( gép fogyasztasanak
javulésat.

A Boeing Kisturbinat prébaltak ki
ezideig a legkiterjedtebb mértékben
teherkocsiban. A prébautakon a gyor-
sitasi viszonyokat igen kielégitének ta-
laltdak, ugyanigy a zorej kérdését is.
Amotorfékezést igy oldottdk meg, hogy
lejtmenetnél a hatramenet bekapcsola-
saval megvaltoztattak a munkaturbina
forgasiranyat. A gazgenerator terhelé-
sét6l fuggben igen hatasos fékezd nyo-

ne"eset matékot értek el. Figyelemre méltdak
820 a kozolt kovetkez6 adatok : a gép teljes
36000 teljesitménye mar kb. 15 mp-cel az
Ne283 inditds utan rendelkezésre &ll ; a fel-

gyorsulési id6 az dresjarati fordulat-
szamr6l (mintegy 10 000 ford/perc) a
teljes fordulatszamig kb. 5 mp ; a jaras tokeéle-
tesen rdzkodasmentes ; a gépnek mintegy 80%-
kai kevesebb alkatrésze van, mint ugyanakkora
teljesitmény(d dugattyds motornak ; a kritikus

Inditdmotor -aeneratér

9. dbra. A fematurbo gazturbina vézlata

toleranciak szama is mintegy 85%-kal kevesebb a
megfelel6 motorénal. A legljabb géptipus jelzése
Boeing 502—10. Ennek legnagyobb teljesitménye
270 Le, normalis teljesitménye 240 Le. Valtoz-

tatas nélkil mdkédtethetd kereskedelmi Diesel-
olajjal, benzinnel vagy repllégép-gazturbinanal

hasznélt frakciokkal.

A Cematurbo 100 Le teljesitmény( francia
gépkocsi-turbina (9. &bra) felépitése er6sen ha-
sonlit a Boeing turbindéhoz, munkafolyamata is
ugyanaz. E gépnél harom tizel6teret alkalmaz-
tak. A kdzeg a munkaturbina el6tt a szabadba
engedhetd, a man@verezés megkdnnyebbitése cél-
jabol. A gép fogyasztasi adatai nem ismeretesek.

A General Motors egy gazturbinds autobusszal és
egy gazturbinads versenykocsival kisérletezik. Az
elsd turbindt egy sorozatban gyartott autébusz
fardba épitették be, a Diesel-motor helyébe. A
kocsit joforman nem kellett modositani, a leg-
nagyobb atalakitast a kipufogogazok elvezetése
tette szikségessé. A Whirlfire GT 300 jelzésii
turbina felépitése alig tér el az el6z6ekben is-
mertetett ket gépétél. A Firebird versenykocsi
pusztan kisérleti célokra épilt, kialakitasa meg-
kotottség nélkil torténhetett. Az egyiléses aram-
vonalas kocsi nagy sebességli roppenty(ih6z ha-
sonlit. A gép teljesitménye 370 Le koril van, ami
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Iényegesen nagyobb, mint a normalis személy-

gépkocsié. Ezzel 320 km/6 nagysagrendii sebesség

érhetd el. A kerékhajtason Kkivil a kipufogo

gazok toléerejét is felhasznaljak. A verseny-

kocsiba épitett GT 302 jel(i gazturbina a GT 300

jellinek atkonstrualt véltozata. A legfébb el-

térés, hogy két kisebb tiizel6teret alkalmaztak

az egy nagyobb helyett. A gép karakterisztikai

a 10. abran lathatok. Ebb6l is lathatok a géz-

turbina elényds tulajdonsagai, nevezetesen a

nagy nyomaték zérus fordulatszdmnal, tovabba

az, hogy a teljesitménygorbének nincs hegyes

cslcsa, a legnagyobb teljesitmény meglehetdsen

széles fordulatszamhatarok kozott érhetd el. A

legnagyobb nyomaték a gazgenerator legnagyobb

fordulatszamanal (26 000 ford/perc) jelentkezik.
A Fiat gazturbinas versenykocsit az 1954. évi

turini motorkiallitdson mutattak be. Agép tervezett

teljesitménye valamivel kisebb, mint 200 Le.

A gézturbina szintén a legegyszeribb munka-

folyamattal mdkodik, a kompresszor nyomas-

viszonya azonban viszonylag nagy (4,5). Altala-

nos felépitése eltér a szokasostol (11. &bra). A

kétfokozatl centrifugélis kompresszor szivonyi-

lasa a gép kdzepén van. A levegd tehat a turbinatol

tavolod6 irdnyban aramlik a4t a kompresszoron,

majd 180 fokkal megfordulva jut a tlizel6terekbe.

Ezekbdl kétfokozatd, axialis ataramlast kompresz-

szor-turbinaba aramlik a gaz, vé-

gl az elvalasztott, egyfokozatu

munkaturbinan ataramolva tavo-

zik. A munkaturbina az Ureges

kompresszor-turbina tengelyen ke-

resztil hajtja a gép elején elhe-

lyezett lassitd attételi miivet. Mint

a tobbi gazturbinas kocsiban, itt

sincs tengelykapcsol6 és csak egy

el6remeneti fokozat van. Az Ure-

ges kompresszor-turbina tengely

csapagyazasi nehézségeket oko-

zott. Ez az Ureges tengely két go-

lyoscsapagyban és két kdzbensd

indium siklécsapagyban fut. A

munkaturbindnak héatul golyds-

csapagyazasa van, az Ureges ten-

gelyen atnyul6 tengelyét pedig egy

sereg bronz persely tamasztja ala.

A turbinalapéatok illesztése — a

kis méretek ellenére — feny6fa-

alaku talpakkal torténik. A gép-

kocsiba épitve eddig 150 Le teljesitményt adott
le. Fogyasztasi adatokat nem kozdltek.

A Parsons and CoTy. 1000 Le teljesitményii
gazturbingjaval — rdvid hiradasok szerint —
1947 ora folynak kisérletek nehéz harckocsiban
valé alkalmazéasra. Az ilyen alkalmazast — a
kozlemények szerint — jelenleg is Kkisérletnek
tekintik, e hadifontossagu terlileten azonban nem
varhatunk mindig pontos adatokat. A gépnek
egyfokozatl centrifugalis kompresszora van, ame-
lyet egyfokozatl axialis turbina hajt. A kilon-
valasztott munkaturbina kétfokozatl és ugyan-
csak axialis atdramlasd. A lassitd attételi mivet
és a turbindban keringd olajat leveg6 hiiti. Ehhez,
tovabbd a fékrendszerhez kétfokozatl axialis
kompresszor szolgaltatja a leveg6t. A két turbina
kdzé egy kapcsolot épitettek, amellyel a kettd
Osszekapcsolhatd, s igy a gép atmenetileg egy-
fengely elrendezéslivé vélik. Ez megdvja a tur-
binat a megszaladastol sebességvaltas kdzben. A
kapcsold segitségével tovabba felhasznalhaté a
kompresszor is a kocsi fékezéséhez. A gép hatés-
foka 16%. Hokicserél6t is fejlesztenek ki hozza.

A Chrysler 120 Le teljesitmény( turbina az els6
hoékicserél6s gazturbina, amelyet gépkocsiban is
kiprobaltak. E gép tlizel6anyagfogyasztasat alli-
télag sikerilt a benzinmotorokndl szokésos értékre
leszallitani. E hir 6vatosan kezelendd. Lehetséges,
hogy ez egyes kilondsen kedvez6 terhelési esetek-
ben valéban sikeriilt ; nem val6szin azonban,
hogy mindenféle terhelésnél sikerilt volna. A
kedvez6 fogyasztas mellett sz6l mindenesetre a
turbina elétt alkalmazott nagy Gzemi h6émérsék-
let (tmax valdszinileg 900 C° kozelében van).
A turbinalapatok Gzemidejérél azonban még nem
esett sz0. Részleteket a turbinarél még nem tettek
kozzé, csak annyit, hogy sem munkafolyamata,
sem pedig elrendezése nem tartalmaz Gjdonsagot.
Az egyfokozatl centrifugalis kompresszort egy-
fokozatll axialis turbina hajtja. A szokott médon
elvalasztott munkaturbina ugyancsak egyfoko-
zat(. A gyartd cég szerint a gép még nem érett
meg altalanos hasznéalatra, esetleges gyartasu

Levegd beoTles
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hogy a gaz megkerilje a munkaturbinat. A
kompresszor hatasfoka 75%, a turbinaé 85%.
Fogyasztasi adatokat nem kozoltek, de a kedvezd
részhatasfokok és a hdékicseréld kedvezd fogyasz-
tast sejtetnek.

Most nézziik meg a rovid leirasokbol és az dssze-
foglaldé 1. tablazatbol kiolvashaté tanulsagokat. A
gépek teljesitménye altaldaban nagyobb, mint a
hasonld kocsikba épitett motoroké. Teljesitmény-
sulyuk és helyszikségletiik kedvezd. Fordulat-
szdmuk igen nagy ; minél Kkisebb a gép, annal
nagyobb a fordulatszdma. Ez abbdl adddik, hogy
a kerdleti sebesség tarthatd alland6 értéken. Fel-
tlin6, hogy igen kevés a tiizel6anyag fogyasztasra
vonatkozo adat. Ebbél a kevés adatbol is lathatd
azonban, hogy hasonlo gépek kozil a kisebb tel-
jesitménylinek nagyobb a fajlagos fogyasztasa.
Ez abbdl szarmazik, hogy a meéretek csokkentése
elvileg is rontja a gép hatasfokat. A kompresszor
hatasfoka és a turbin&é csékken ugyanis a viszony-
lagosan nagyobb rés-, sirlédési és nyomasveszte-
ségek folytan ; a Reynolds-szam hatdsa mutat-
kozik dontének. A hatasfokok romlasa folytan
csokken a turbina munkéja, a kompresszor munka-
felvétele pedig né, igy a hasznos munka — ami
e ketté kilonbsége — csokken. Minthogy a koz-
lend6 hdémennyiség kevésbé csokken, romlik a
hatasfok is. Valamennyi fogyasztasi adat kedvez6t-
len, annak ellenére, hogy a turbina el6tti gaz-
hémérséklet valamennyi gépnél nagy. Az 1000 Le
teljesitmény(i Parsons gép hatasfoka is csak 16%,
ami lényegesen kisebb az Ott6-motor hatasfoka-
nal, nem is beszélve a Diesel-motorrél.4 A gép-
kocsi gazturbinardl irt kozleményekben rész-
terhelési, fogyasztasi adatokat egyaltalaban nem
taldlunk. Ez pedig a gépkocsi-gazturbina gazda-
sagossaganak egyik dént6 kérdése, minthogy
Uzemideje legnagyobb részében részterheléssel jar,
s6t sokszor 20—30% terheléssel kell jarnia.
, A hokicserél6s gépekrdl eddig kozolt fogyasztasi
adatok még nem konkrétak. Lehet, hogy a hé-
kicserél6 alkalmazasa a kisteljesitmény( gaztur-
binak hatasfokat is elfogadhat6 értékre emeli,
meg kell azonban allapitani, hogy a hékicserél6
kérdése egyéb szempontokb6l sem latszik még
megoldottnak. Ez a kérdés dsszefligg az alkalma-
zott tlzel6anyag minem(iségével is. H&t atszar-
maztatni nehéz anélkiil, hogy vagy a feliiletek,

4 llyen teljesitmény(i gép repulégépben is haszna-
latos, felmerilhet tehat az a kérdés., hogy annak fo-
gyasztasa is ilyen kedvezétlen-e. A repilégép-gézturbi-
nanal kedvez6ébbek a viszonyok. A turbinabol kiaramlé
gazok kozvetlen toléereje nagy repiilési sebességeknél
szdmottevd tovabbi munkéat ad, ami a gazdasagossagot
javitja. A kozvetlen toléer6 a foldi jarmivek kozul
csak a versenykocsiknal hasznalhat6 ki, de a kisebb
sebesség folytan csak kisebb mértékben. A repulégép-
gazturbinanal javul tovadbba a fogyasztas, ha nagyobb
magassagba keril, s igy hidegebb leveg6t sziv. A hide-
gebb levegének adott nyomasviszonyra vald slritésé-
hez ugyanis fajlagosan kisebb munkat kell a kompresz-
szornak végeznie, igy az kevesebbet emészt fel az expan-
zi6-munkabdl. Ezert a fajlagos hasznos munka nd és
ugyanakkor n6é a hatasfok is. Repulégép-gazturbinéanal
tehat; kedvez6bbek a viszonyok és kedvez6bben alakul
a részterhelési fogyasztasok kérdése is, mert a légcsavar-
karakterisztika szerint véltozé terhelés kedvezG6bb.

vagy a hékicseréld ellendllasa ne adddjanak
tlsagosan nagyra. EI6bbi a méreteket és a sulyt
noveli, utébbi a fajlagos munkat csokkenti. Ezért
kis helyre nagy keresztmetszeteket kell elhelyezni
vékony lemezekbdl vagy csovekb6l. Ezek élet-
tartama is problémat jelent. Nagy kérdés, hogy a
hékicserél6 nem szennyez6dik-e el, kilénosen
olcsobb tlizel6anyagok alkalmazasa esetén és hogy
konnyen tisztithatd-e. Ezekrél a kérdésekrél még
nem olvashatunk kell6képpen megnyugtatoé ta-
pasztalatokat. Azok a hokicserél6k, amelyekkel
jelenleg kisérleteznek, egyrészt rekuperatorok,
masrészt regeneratorok. Ut6bbiaknal a héatszar-
maztatds nem falakon keresztil torténik, hanem
forgérésziik van, amely felvaltva keril hideg és
meleg kdzegbe. Nehézség itt az egyenletes tomités
biztositasa a nagy nyomasu hideg- és a kisnyomasu
melegoldalak kozott. llyen kisérleteket folytat a
Turbonion (azel6tt Centrax) tarsasag és a Ford-
gyar. Megjegyezendd, hogy hazankban mar 1943-
ban torténtek ilyen kisérletek.

Lathato a tablazatbdl és a leirasokbdl tovabba,
hogy az eddig megépitett gépek kozil csak a
Centrax turbindnak volt axialis kompresszora, s
ez Ugy latszik nem valtotta be a hozza fiizott
reményeket. Atdbbi gépnél centrifugalis kompresz-
szort alkalmaztak. Ezek t6bbnyire egyfokozatiak,
de szaporodnak a kétfokozatlak is. Ez a szerkezeti
bonyodalom a hatasfok javitasat célozza.

Az eddig ténylegesen elkészilt turbindk mind
axidlis ataramlastak. Radidlis turbinat mar sok-
szor javasoltak, sok vita folyt err6l és tobb sza-
badalmat jelentettek be radialis turbina szaba-
lyozasdval kapcsolatban. Ezekt6l a részterhelési
hatadsfokok javuldsat varjdk. Ezeket a varakoza-
sokat a gyakorlat még nem igazolta.

Az eddig levont kovetkeztetések legnagyobb
része abban foglalhatd &ssze, hogy a gépkocsi-
gazturbinak hatadsfoka ma még nem Kkielégitd.
A gazdasagossagot természetesen nem egyedil a
hatasfok jelenti, hanem sok mas tényez6 is.
llyen mindjart a tizel6anyag minemdiségének és
ardnak kérdése. A gazturbina lehet6séget ad ke-
vésbé finomitott tuzel6anyagok alkalmazasara,
ami véltozatlan hatasfok esetén természetesen
gazdasagosabb (zemet jelent. Az alkalmazhato
tizel6anyagok ara orszagonként véltozik, igy a
gazdasdgossag kérdése kilonbdzéképpen alakul-
hat. El6nybésen hat a gazdasdgossagra az a ko-
rilmény, hogy a gézturbina kenéanyagfogyasztasa
igen csekély.

Igen lényeges a gazturbina el6allitasi és karban-
tartasi koltsegeinek alakulédsa is. Jelenleg a gaz-
turbina el6allitasi kdltségei a dugattyds motorenal
még lényegesen nagyobbak. Az &nkdltség csok-
kentésére még nem tortént elegendd erdfeszités,
minthogy tomeggyartds meg sehol sem folyik.
Karbantartasi koltségekre nézve nincs elegendd
tapasztalat, a turbina élettartama sem latszik
még kielégitének. 1000 &ranal hosszabb élet-
tartamra még nincs hiteles adatunk.

A gépkocsi-gazturbina f6 problémdja tehat
annak gazdasagossa tétele. Ezt a komplex kérdést
kell megoldani, a tébbi megoldandd kérdés e
mellett eltérpal.
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13. dbra. A Rover gépkocsi vazlata

A kipufogd gézok elvezetése a gazturbinas kocsi-
nak egyik sokat emlegetett nehézsége. Ez a kér-
dés szervesen kapcsolddik a hatasfok és az Ures-
jarasi fogyasztds kérdéséhez, mert a kipufogd
gazokkal elvitt hémennyiség annal nagyobb,
minél Kkisebb a hatadsfok. A gazturbinabol Ki-
pufogé gaz mennyisége lényegesen tdbb a motor-
pufogé gazénadl, mert a turbinalapdt anyaga
miatt sziikséges hd&mérsékletkorlatozas folytan
nagyobb légfelesleggel kell dolgozni. A kipufogas-
sal elvitt h6mennyiség azonos hatdsfok esetén is
Iényegesen nagyobb a turbinanal, mint a motornal,
mert utébbinal a h(ités visz el tetemes hémennyi-
séget. Végeredményben a gazturbindbdl sokkal
nagyobb mennyiségli és tobb h6t tartalmazo
gazt kell elvezetni. Raadasul jelenleg az égés sem
kifogastalan minden (zemallapotban, igy a gaz
tobb fustot tartalmaz. Kulondsen ndvekszik a
flsttartalom olcs6bb tlizel6anyagok elégetése ese-
tén. Ett6l a kipufogastdl a jard-kelbket ovni kell.
Célszer(i a gazt felfelé vezetni. Ez az egész kocsi
felépitésére kihat. A Rover-gyar azért helyezte a
turbindt a kocsi fardba, hogy a felfelé vezetés
rovid csével elérhetd Jegyen (13. &bra). Ugyan-
csak hatul van elhelyezve a turbina a General
Motors autdbuszaban. A versenykocsikban a
kipufogas hatrafelé torténik, ezekkel azonban
nyilvdn nem kivannak kozutakon kd&zlekedni.
Hatravezették a kipufogast a Cematurbo kocsindl
is. Itt a hosszi vezeték ellendllasi veszteséggel
jar és a jaro-kel6k ovasara ugy latszik nem gon-
doskodtak (14. abra).

A zajcsokkentés szintén jelent valamelyes prob-
lémat. A f6 zorejek a szivasbol, a Kipufogashdl
és a fogaskerekektdl erednek. A szivasi zorej
hangtompitéval nagyobb nehézségek nélkiil csdk-
kenthetd. Hasonl6an cstkkenthet6 a kipufogéasi zaj
is, azzal a kulonbséggel, hogy a hangtompitonak
nagy hémeérsékletet kell kibirnia. Fogaskerékzaj

nagy pontossdggal megmunkalt ferde fogazasu ke-
rekek alkalmazasaval csokkenthetd. Lényeges ezek
hazanak merevsége is. Kocsikkal végzett kisérle-
teknél a zaj alakulasat kedvezének talaltak. Meg-
jegyzendd tovabba, hogy ez Diesel-motoroknal
sem mondhato teljesen megoldottnak.

Osszefoglalas

A gépkocsi-gazturbina f6 problémaja annak
gazdasagossd tétele. Ezen belil kulondsen a
tuzel6anyag fogyasztast és a gyartasi koltségeket
kell csokkenteni, s a turbina élettartamét novelni,
vagy azt olcsd alkatrésszel gyorsan cserélhetvé
tenni. A tlzel6anyag fogyasztas csdkkentésének
legkdzvetlenebb és igen hatasos moédja a turbina
és a kompresszor hatasfokanak novelése. Itt a
kis méretek nehézséget jelentenek, léptékhatas
kétségtelenul van. Ebb6l az kdvetkezik, hogy
nehezebb kocsiknal el6bb valhatik a turbina
gazdasagossa, mint konny(eknél. A tlizel6anyag
fogyasztas csdkkentésének masik maédja a hé-
kicserél6 alkalmazéasa. Ez irdnyban is nagy kutaté-
munka folyik. A kérdés egyébként szorosan dssze-
fligg a térfogat, a suly és az alkalmazott tiizel6-
anyag minem(sége kerdéseivel. A gépkocsi-gaz-
turbinatél varhaté el6nydk azonban elsésorban
Uzemtechnikai természetliek, s ezek bizonyos
esetekben a gazdasagi kérdéseket némiképpen
hattérbe szorithatjak. Ezek a varhato elényok :

1. A sebességvaltas kikiiszobolése, vagy leg-
alabbis minimumra csokkentése.

2. Razkddasmentes, nyugodt jaras.

3. Kdnny( és gyors indithatésag a leghidegebb
idében is.

4. Hiitéradiator és altaldban a vizh(tés Ki-
kiiszobolése.

5. Kis helyszikséglet és kis fajlagos saly, ami
azonban a hdokicserél6t nézve ellentétben all a
fajlagos tlizel6anyag fogyasztds javitasanak kér-



désével. E két kérdésben az adott viszonyoknak
megfelel§ kompromisszumot kell kétni.

A gépkocsi-gazturbinatél varhatd elényok tehat
tetemesek. Ezeket ma még altaldban lerontjak
a hatranyok, kiilénésen a nagy tuzel6anyag
fogyasztas. Ezek a kérdések azonban fejl6dnek s
a tuzel6anyag fogyasztas javul, annak ellenére,
hogy a fejlesztésre aldozott munka és a kdltségek
még tavolrél sem kozelitik meg a dugattyus
motorra aldozottakat. Vélekedésem szerint a
gépkocsi-gazturbina fokrol-fokra fog tért hoditani.
Els6sorban a nagy egységek valnak reélissa, majd
mindinkdbb kisebb teljesitmény( egyseégek, kii-
I6ndsen olyan alkalmazéasban, amelynél az (izem-
technikai el6nydk a gazdasagi kérdéseket hattérbe
szoritjdk. A személygépkocsi-gazturbina reélis
megvaldsitdsa ma még nem lathaté vilagosan.
Negativ joslas azonban — amint altalaban tu-
domanyos kérdésekben —migen veszélyes volna,
mert Uj elvek alkalmazasa ugréasszerd javulast
hozhat. Véleményem szerint kis teljesitményi
egységekkel akkor is érdemes Kkisérletezni, ha
azoktol nem varhato kozvetlen eredmény, vagyis
ha ezek nem mutatkoznak gazdasagosnak. A
kis egységekkel elért javitdsok ugyanis &tvihetdk
nagyobb egységekre, s minthogy a Iépték hatasa
ebben az irdnyban kedvezd, igy a kis gépekkel
nyert tapasztalatokbol meglehetds biztonsaggal
allapithatdé meg nagyobb gépek realitasa. Hazai
viszonylatban azonban nem gondolok gazturbinas
gépkocsi épitésére ; ennek egyel6re nem volna
célja. Nem eléggé fejlett turbina kocsiba épité-
sének megtévesztd rekldm-mellékize van, bar
bizonyos Uzemi tapasztalatokat ad. Azonban nem
ezekre van elsésorban szilkség. El6szor a turbina
férészeinek fejlesztésére kell gondot forditani.

Els@sorban fejleszthetének latszik a centrifugalis
kompresszor, kuléndsen annak diffuzora. Fej-
leszthetd tovabba a turbina, kiléndsen pedig a
hékicseréld és a tuzel6tér. Illyen Kkisérletekre
neklnk is érdemes, s6t kell aldoznunk, érdemes
tovabba a legkedvez6bb munkafolyamat kivalasz-
tasaval foglalkozni. Meg kell még emliteni, hogy
a kilfoldi jarm(-gazturbindknal mindig kihasznal-
tak a legjobb turbinalapat-anyag adta lehet8sége-
ket. Ennek elényérél nehéz lemondani.

Nem reménytelen, hogy elmaradottsdgunkat a
gazturbinak teruletén felszdmoljuk. Gondolhatunk
mi is kis teljesitmény( kisérleti gépekre, a gyor-
sabb 0t azonban nagyobb teljesitmény( gép
épitése. Hazai tapasztalataink ilyenekhez bdéveb-
bek, mert az axialis kompresszorral tébb kisérle-
tink van mint centrifugdlissal, s el6bbi nagyobb
gépekhez alkalmas.
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A ,valtoz6 karakterisztikdju rugo6zas® elvi szerkezeti kialakitasa

DARIN SANDOR

Dr. Javoridc L&szI6 a Kozlekedéstudoméanyi Szem-
Iében az 1955. majus havi szamban megjelent cik-
kében részletesen kifejti a rugézassal szemben ta-
masztott kovetelményeket; a szekunder, de féleg
a primer er6hatasok kovetkeztében fellépd igénybe-
vételek csokkentésének mddszereivel foglalkozik.

igy jutott el elsé alkalommal ahhoz a megalla-
pitashoz, hogy ezt a célt legjobban a valtozd
karakterisztikaju rugdzassal lehet elérni és felraj-
zolja annak elvi diagramjait is. Bebizonyitja,
hogy ugyanolyan teher hatasara valo besillyedés
mellett is a kinetikus maximalis er6k szakaszan
jelentkez6 diagramlagyulds, valamint a valtoz6
karakterisztika rezonancia-elhangolas hatasa miatt
a menet folytan fellép6 erbhatasok lényegesen
csokkennek.

Ezzel a cosinusos rug6zéassal készitett és eddig
Uzemben levé 200 db 4,5 tonna raksulyd, 760 mm
nyomtavu billend kiviteld kisvasuti teherkocsiknal
az onsuly a korabbi, altalanosan 2000 kg helyett

1590 kg-ra volt csokkenthetd, annak ellenére,
hogy az 6sszehasonlitas alapjaul szolgal6 kocsi-
tipus merevszekrény(i fenékirits Kivitelben, mig
a sz@banforgd megoldas szerinti kocsi — a kony-
nyebb (rités végett — jelentds sulytdbbletet ado,
mind két oldalra Urit6 billen kivitelben késziilt.

Tanulmdnyomban nem akarom b6vebben meg-
ismételni dr. Javorik Laszlénak az 0j rugdzasi
mad elényeire és sziikségességére vonatkozo rész-
letes ismertetését. Azt azonban szeretném kihang-
sulyozni, hogy — ha a gyakorlatban még csak
kismértékben terjedt is el ez az (j rug6zasi madd-
szer és jobbara elvi sikon mozog a targyalasa —
igen nagyjelent6ségl rendszerr6l van sz6, amely-
nek a gyakorlatban valé széleskérli megvaldsitasa
lényeges valtozast fog hozni a jarmlivek szerkesz-
tésében, kilonos tekintettel az 6nsuly csokken-
tésére.

Az eddigi elvi megoldasok és a 200 csillén tapasz-
talt eredmények igazoltdk annak sziikségességét,

185



hogy a kérdéssel tovabb foglalkozzunk. Ezért a cél
megvaldsitdsdhoz igyekszem a magam részér6l is
mind vasuti, mind kozati vonalon tovéabbi kialaki-
tasi lehet6ségeket felvetni.

1. Tipusok

Alapjaban véve 3-féle tipus elvi szerkezeti kiala-
kitdsaval foglalkozom. Mindhérom tipusnal kitérek
kiilénboz6 teriileteken vald alkalmazhat6sagi lehe-
téségeikre is.

Az alkalmazhat6sagra vonatkozé ajanlasaim
azonban nem teljesek, mert hiszen nem eléggé
kiforrott és gyakorlattal is megalapozott még e
modszer ahhoz, hogy minden elényét vildgosan
latni lehessen. Ezen a terlileten még sok lehet6sé-
guk lesz a tervez6knek.

Az egyes tipusok rugoédllandéjanak és erd-
karakterisztikajanak matematikai levezetését is
kdzlom.

Az abrak koénnyebb attekinthetdsége végett
vezettem be az 1., 2. és 3. abrakon lathato jel6lése-
ket. amelyeket ,,a“ (1. abra) és (2. abra)
tipust teleszkdpnak nevezek.

A 3. abra fiigg6legesen beépitett nyomott rugét
jelképez.

A rugék, mint lathatd, minden esetben nyomasi
igénybevételnek vannak Kkitéve. A fugg6legesen

beépitett rugdknal azonban bizonyos esetekben
el6fordulhat a rugd hazo-igénybevétele is
mint azt a kés6bbiekben latni fogjuk —, amely
merev megfogast tesz sziikségessé.

Az egyes tipusok az aldbbiak:

,a“ tipus: 4a, 5a, 6a, 7a, 8a, 9a,
1la abrak.

10a és

4a édbra



87 abra

,b“ tipus: 12b, 13b, 14b és 15b abrak.

,C* tipus: 16c, 17c és 18c abrak.

A ,.c“ tipus Iényegében mar az emlitett cikkben
is megtalalhato, ezért itt csak a kivitelezhet6ségére
vonatkozélag mutatok be tovabbi lehet6ségeket.
Ezenkivil a jelleggorbéjét és annak a matematikai
levezetését kozlom.

Az ,a“ és tipusok f6 jellemz6je a vizszintes
teleszkop-elhelyezés, amelynek helyes kihaszna-
lassal Kis helyszilkséglete van.

N3 abra

A vizszintes teleszkopokbdl esetenként kettét
is lehet parhuzamosan kapcsolni, ha a szerkezeti
kialakitas vagy terhelés megkivanja.

A figg6leges rugdknak lényeges szereplik van
a stabilitds szempontjabdl, melyet csak a kés6b-
biekben fogunk belatni.

Mikodési elv

,»a“ tipus. (Elvi vazlata a 19. abran lathaté.) Az
egymassal csukldkkal kapcsolodo, rombusz alak-
ban elhelyezett négy rdd csucsai kbzé szerelt ,,a“
tipust teleszk6p tolti be a tulajdonképpeni ru-
gozo6 elem szerepét.

A lényeg az, hogy a teleszképot terhel6' er6
egyebként allandé terhelés esetén is novekszik,
a rombusz cslicssz6gének véaltozésa, a rudak elfor-
duldsa miatt. A terhel6 er6 a rombusz ellenkez6
cscsain tamad, amelyhez nincs teleszkép kotve.
Egyébként ezt az elvet a matematikai targyalas
fogja a leghiibben tikrozni.

.6 tipus. (Elvi vazlata a 23. abran.) Itt karatté-
telen keresztil valosul meg az ,,a“ tipusu teleszkdp
terhelése. A karnak két f6 tulajdonsaggal kell ren-
delkeznie (amint ez az abrakbdl lathato):

1 Egyik felének hossza véaltoztathatd (bordas
tengely és hiively). .

2. A maésik fele az elsével bizonyos Oszdget zar
be. A (szog szerepe a szamitasoknal fog kitlinni.

A valtozd (cosinusos)' jelleggorbét az okozza,
hogy amig a terhel6eré nyomatéki karja allando,
addig a teleszkopot terhel6 er6 nyomatéki karja
valtozik, tehat az er6nek is valtoznia kell, mert a
nyomaték allandé.

A megoldas egyébkeént djszer(i és (mint majd a
matematikai levezetéshél is lathatd lesz) helyes
eléfeszitési sz6g és 6 sz6g megvalasztasaval széles
korben alkalmazhato.

. tipus. (Elvi vazlat a 31. dbran.) A ,b* ti-
pusu teleszképot terhel6 erd nagysdga valtozik,
mégpedig egy szakaszon nd, a terhel6 er6 valtozat-
lansaga eseten is, ha csokken az a szdg.

Ezeken kivil még tobb tipusa is kialakithaté a
valtoz6 karakterisztikaju rugoknak, jelen cikkem-
ben azonban erre kitérni még nem &ll médomban.

2. Alkalmazasi teriletek

nat tipus:

A 4a, 5a és 6a abrdk kivaléan alkalmasak
vastuzemre. Ezen beldl

1. er6gépek, géz- és villamos mozdonyok,

2. szemelykocsik,

3. teherkocsik rugo6zésara egyarant.

A Tfa, S/a, 9ja abrak a gépkocsi-rugdzasra valo
Kiterjesztés lehet6ségeit mutatjak.*

A 7la véltozatnal a teleszkép csukldval kapcso-
l6dik a kerékagyhoz.

A 8/a véltozatnal a kar végén lévé kis gorgbk
vagy csuszkak a hidban Iév6 horonyban mozognak.

* A T7a, 8a, 9a, 14b és 17c abradkon lathat6
megoldasoknal a keresztirdnyl stabilizaciét a fiigg6-
leges potrugok elvégzik ugyan, de a teleszképos rugo-
szerkezeteknek a 4/a &bra szerinti, a vaz két oldalan
vald hosszirdnyd szimmetrikus elhelyezése is alkal-
mazhaté a nagyobb stabilitds érdekében.
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Ez is kivitelezhet6 megoldas és egyarant alkalmaz-
haté a kovetkezd jarmiveknél:

1 személy- és

2. tehergepkocsik,

3. autobuszok,

4. ceélgépkocsik, pl.
daruk,

5. gépkocsi vontatvanyok, pl. potkocsik.

A bemutatott megoldasok koézil a 8a abran
lathatot tartom jobbnak, mert a gatlé surlodasok
kisebbek.

A sUrlodasok féleg a 7a abran lathatd szerke-
zetnél kellemetlenek, mert itt a kerék és a talaj
kozt jonnek létre, illetbleg a keréknek ezzel szem-
ben axialis elmozdulast is kellene végeznie. Ezt a
nehézséget a 7ala abran lathatd megoldassal
kiiszobolhetjik ki, a leng6tengelyhez hasonlo
maodon.

Ennek a szerkezetnek szamitasat helysziike
miatt mell6zom.

A 10a é&bra egy masik 0j alkalmazési teriletet
mutat. Ez a megoldas az 0Osszes lanctalpas jar-
m(ivek hordkerekeinek rugézasanal alkalmazhato.

A 1la abra motorkerékparok és kerékparok
rugézasanal valosithaté meg.

,b°( tipus:

12b é&bra. Féleg elvi jelent6ségl, de megfeleld
el6feszitési szég megvalasztasaval és fiigg6leges
rugok beépitésével alacsony sUlypontl vasuti
kocsiknal és motorkocsiknal felhasznalhato.

tlzoltéauté, mentbauto,

ilb &ra

W, 4bra

188

15b &bra

13b abra. Az 0Osszes vasuti jarmiveknél alkal-
mazhatd. Lényeges az el6feszitési és Oszdg meg-
valasztasa.

14b &bra. Gépkocsiknal.
szlikséglet.

165b abra. Motorkerékparnal, allandé suly( két-
kerek(i vontatmanyndal alkalmazhatd el6nydsen.

,C* tipus:

16c abra. Vas(ti jarmiveknél.

17c abra. Gépkocsiknal.

18c abra. Motorkerékparoknal.

Elénye a kis hely-

16c &bra

TTIVIAVAWAY >MMT\PK\I/A\UALLI\Y)M/A

18c &bra



3. A rugdéallandok szamitasa. Karakterisztikak
Jelolések :

a, b geometriai méretek a rugo terheletlen alla-
potaban (a0 mellett).

L kar és rugéhosszusag.

L 0 rug6hosszusag terheletlen allapotban.

x, y, elmozdulésok.

z az er6 karja.

a szogelfordulas.

a,, szbgelfordulds a rugod terheletlen allapo-
taban. Ebben a helyzetben kezd6dik a
rugé terhelése.

0 Akarok altal bezart szég (allando).

G Valodi terhel6erd.

P A rugdt terheld er6.

¢ A rugo6-rendszer vertikalis irany( rugo-
allandoja. (A munkapontot az origéval
0sszekoté egyenes iranytangense.)

c0 A rug6 sajat rugdéallandoja.

Az ,,a“ tipus rug6allanddja a 19. dbra jel6léseinek
alapjan szamithaté ki.
A rugoallandok és elmozdulds osszefiiggése az
erével:
G = 2-c¢c-X
P = 2-ci-y
viszont trigonometriai Gton az is bizonyithato,
hogy
P = Gecotg a
és igy behelyettesités utan
c= cO--if-tg a

Mivel a ¢ —/ (x) fuggvényt akarom felallitani,
elészor az y —/ (x) és tg <= f (x) flggvenyeket
kell megkeresni.

Lathatd, hogy

L2= b+ y)2+ (a—x)2
tehat

y —JL2— (ft—x)2—h
és

behelyettesités utan

VL2 (——x)2—H+(t—x)

Xe[b-f VL2— (a—x)2—1D]
Elgyszerisitések utan a rugoallando

c= c0Ml

X) Lo (a—x)2

A fuggvénygorbe a 20. dbréan lathat6. Nevezetes
pontjai:

n
a = ao a = 0 X:Y
X= 0 X=a X= (it
o_Ao(n) =o c= °°

A miikddd szakaszon a gorbe egy egyenessel
helyettesithet§, mely atmegy az x = o ésx = a
pontokon. Az egyenes egyenlete

c= A— B-x
ahol

“-'mdf

R:F

ismeretes még, hogy
tga,="TF

a —L-sin a0
A méretezés ezek alapjan teljesen elvégezhetd.

31. abra



A rugderBabra 21. abran lathatd. A karakterisz-
tika masodfokd parabola, amelynek egyenlete

G=CX= A-X—B-X2
Gmax ¢ az

helyen van. Tehét

Az a/2-a szakasz labilitasat egy fligg6legesen
beépitett rugdval kiuszdbdlhetjuk ki. Ez a rugo
alkalmas beépitéssel majdnem lineérissa teheti a
karakterisztika es6 szakaszat. (Lasd a 22. brat).

33. édbra

A tipus rugéallandoéjat és er6abrajat a 23.
abra segitségével kaphatjuk meg. A szamolas
sokkal egyszer(ibb lesz, ha most nem az elmoz-
dulds, hanem az elforduldsi szdg flggvényében
keresem meg az ismeretlen egyenleteket.

33. &bra

Az el6bbiekhez hasonléan most is

G=cX
p = 2-Cp-y
és
a-G —P-z

Az abrabol adédd trigonometriai egyenletek
y — V (cos a0— cos a)
z=r-sina
x = a-\tg(6 — a0)—tg(é — «)]
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Behelyettesitve

” _Z‘QJ
a X
c_g(r)2 (cosa0—cos a)-sin a
(aj C tg(6—a,)—tg(6—a)

azaz
c=/(« «0. §

A 0 szog valtozasa nem befolyasolja ugyan az
erGviszonyokat, de ugyanazon szégelfordulashoz,
tehat ugyanolyan erénévekmény keletkezéséhez
b fliggvényében mas és méas x elmozdulés, kovet-
kezésképpen mas-mas rugoallando tartozik.

Itt most a kovetkezd valtozatok lehetségesek,
amelyek a gyakorlat szdmara is fontosak:

a) 1
Xo0=y C) a» < T
n
b) - T d) «0 < Y
* > T

Vegylk sorra az eseteket:
aj az a0= 90° = QOeset jarmivek rugdzasanal
nem valdsithatd meg.

34. édbra

A rugoallandd valtozasa a 24. abran, mig az
er6abra a 29. abran lathaté. Ebben az esetben:
bevezetve

jeloleést figyelemmel arra, hogy

cosT =0, tg(T -yJ'=0



c= A COS oc *SIN o - A COS @*sM @
cos @
tg( f = a) sin @
c—Asin2a

b) Lényegesen kuilonbozik az el6bbitél, ha
ugyanis a Osz0Oget elég nagynak valasztjuk (140°
koral), akkor a kerék-tengely nem emelkedik a
karok csukl6-pontjainak sikja folé és a rugoerd-
dbra kvazilinearis szakasza is ki van hasznalva.
A kvazilinearis szakaszt itt is fiigg6leges rugd be-
épitésével érhetjik el, mint az el6bb. A rugd-
allandé valtozasat a 26. abra mutatja. A nagyobb
m(ikodési szakasz (x) miatt a diagram a 24. abran

2fi. &bra

lathatohoz képest az abszcissza iranyban nyuj-
tottabb. Az er6abra megegyezik az a) esetbelivel.

Most )
COS @*Sin @

(~ ctgSs+ tg(6—a
c) Gyakorlatilag ugyanolyan érték{, mint az
a) eset. Rugdallandé abraja a 25., mig eréabraja
a 28. abran lathato.

. COS@ COS@®
= A ctg aO—ctgccsmcc

d) A legéltaldnosabb eset. Ez valosithatd meg
a gyakorlatban leginkabb. Rugdéallandé abraja:
\ 27. 4bra.

37. é&bra
Az er6 G —f (o fuggvény el6allitasa
G —cex
behelyettesités utan
G -- a*A - (cos a)— cos @) ssin @
atalakitva
G —(a*A,' cos ap) ssin x . 2esin a *cos a

.0 *A cosan—G, és

jeldléseket bevezetve :
G—Gissin@— Geesin2 @

Az er6, mint latjuk, nem fiigg a 06 szogtél. A
munkapontnak a diagram alapjan (kvazilinearis
szakasz eldtt) valé helyes megvalasztdsa utan a
0 szbget agy kell megtervezni, hogy a konstrukcids
kovetelmények jol kieléguljenek. A rug6z6 tengely
a karok csuklopontjainak sikja alatt maradjon.
Nem utols6 sorban azonban fenti megfontolasok
és abrak alapjan a (i szdg helyes megvalasztasanal
a rugéallandd flggvényének ismertetett alakula-
saira is tekintettel lehetiink. Az er6abra a %8
abran lathato.

Hatéaresetek
a) x0= 90° ekkor G —— G2ssin 2a (29. &bra)
b) a0= 0° ekkor

G= asAssina—?2 A sin 2a (30. abra.)
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A ,c“ tipus rugballanddjanak és er6abrajanak
szamitasa az eléz6 kettével megegyez6 elvek alap-
jan torténik.

G= cX P=oomy
op —Sina X= a(tga0—tg a)
A 31. abra segitségével
ij= (LO—L) = -

cosa

c= Qcolsﬁ a

32. édbra

cosa

c—2c0 tg a,—tg a

behelyettesitve

= 2Cofcos a—cos aQ®

B | sin (a0—a) )
(jelleggorbéjét lasd a 32. abran).
Az erd valtozasat leird egyenlet

G= c-X—2-a-c0-i 1 __lsina
cosa0 cCosSm)
Az erBabrat a 33. Gibra mutatja. A maximalis
értékek konnyen kiszdmithatdk, csak az aC-tol

33. édbra

E cikk keretén bellil csak elvileg és kis kereszt-
metszetében ismertethettem a valtozo karakte-
risztikaju rugok megvalositasanak lehet6ségeit.
A kisérletezésre var az a feladat, hogy megvizs-
galja: e szerkezeti javaslatok kdézil melyik, milyen
konkrét konstrukciés forméban valésithaté meg
a gyakorlatban. Azt azonban merem remélni,
hogy ezek a gyakorlati prébalkozasok nem lenné-
nek eredménytelenek és alapos vizsgalatokkal az
Uj rug06zasi elv széles kdrben tovabb terjeszthetd
lenne.

Hozzaszo6las dr. Varkonyi Dezs6 ,,A kozlekedési baleseti statisztika

kdovetelményeir6l9* cimld cikkéhez

Dr. MARKOS JENO

Bevezetésképpen ki kell hangstlyoznom, hogy dr.
Varkonyi professzornak szinvonalas cikkében kozélt
megallapitasaival elvben egyetértek. Ennek el6re-
bocsatasaval a cikkbdl két témat szeretnék kiragadni,
amelyek kozil kuléndsen az utobbi sokat vitatott és
amelynél bizonyos rendszerezési kérdésekben més a
véleményem.

Foglalkozni szeretnék tehat egyrészt a ,Kozuti
Baleseti Lap“ kérd6pontjairak kiegészitésével, mas-
részt a kozati balesetek okaival.

A cikk a ,,Ko6zuti Baleseti Lap*“ vizsgalati szempont-
jainak kiegészitésére hét pontban felsorolva, konkrét
Javaslatot tesz.

* Megjelent a Kozlekedéstudomanyi szemle 1956. évi 1. szdmaban.

A javaslattal elvben feltétlenil egyet kell érteniink,
mert a javasolt kiegészitések kétségteleniul fontos sze-
repet jatszanak a kozuti balesetek keletkezésénél.

Itt csupan az vethet6 fel, hogy gyakorlatilag cél-
szer(i-e ezeket a kiegészitéseket ugyanazon a baleseti
kérd6éiven alkalmazni, amelyen a tobbi kérdések szere-
pelnek. A ,Kozuti Baleseti Lap“-ot ugyanis — amelyet
a Kozlekedés- és Postaugyi Minisztérium mar 1953.
februéarja 6ta hasznal, s amely kérdépontokkal mar
tébb mint 10 000 baleset adatait gy(jtdtte Ossze «— a
kozlekedési vallalatok baleseti felelései, s a jov6ben
még esetleg a baleseti helyszinelést végz6 rend6rok
toltik ki. A meglévd rovatok kitdltése bizonyos kézle-
kedési alapismereteken felil nem igényel kuléndsebb
szakértelmet. Annak megallapitdsa, hogy az uttest
milyen burkolatd, vagy hogy a baleset id6pontjaban
milyen volt az id6jaras, nagy-e a kormany holtjatéka



stb., nem nehéz feladat. Azt azonban, hogy a baleset-
ben részes gépkocsivezetd pl. érdeklddést mutat-e
munkakore irdnt, vagy hogy hajlamos-e megijedésre,
szorongésra, mar csak hozzaért6 szakember, munka-
pszicholégus tudja megéallapitani, s az is utolagos vizs-
galatok alapjan.

Hogyan volna tehat a gyakorlatban megvalésithato
a cikkiré nagyon is figyelemremélté javaslata ? Kiza-
rélag agy, hogy valamennyi balesetet okozé jarmivezet6t
utélag munkaélettani, illet6leg pszichotechnikai vizsga-
latnak kellene alavetni, s a vizsgalati anyagot egyesiteni
kellene a ,,Kozuti Baleseti Lap“ adataival. A két anyag
— a baleset részletes leirdsa mellett — biztos alapot
szolgaltatna a kozuti balesetstatisztikdnak, s a kozuti
balesetek megel6zését célzé intézkedéseknek.

Az ilyen alapon felépitett balesetstatisztika a gyakor-
lati megval6sitastol taldn mar nincs is olyan messze,
ha figyelembe vesszik, hogy ma méar tobb kodzlekedési
véllalat azokat a jarmivezetéket, akik sorozatosan
baleseteket okoznak, péalyaalkalmassagi vizsgalatra
kuldi az esetleges fogyatékossdgok megallapitasara.
Ezt kellene csupdn minél el6bb altalanosan kotelezévé
tenni, legalabb azoknal a véallalatoknal és szerveknél,
amelyek a kozuti balesetek egyéb adatait a ,,Koézuti
Baleseti Lap“ részletességével veszik fel.

A megtértént baleset anyaganak a fenti modon val6
osszegyujtese az |gazsagszolgaltatas szerveinek is jelen-
t6s segitséget nyujtana. Bar a nemrégen alakult kozle-
kedési szakbirosagok és (igyészségek mérfoldkovet
képviselnek a kozuti kdzlekedési balesetekkel kapcsola-
tos igazsadgszolgaltatasban, azonban az adatok és té-
nyezOk fenti részletessége még a szakbirdésdgok részére

0>s jelent6s elérehaladéast jelentene. Egy fényszorézassal
kapcsolatos balesetnél a felel6sség kérdését, a sulyos-
bité és enyhité korilményeket befolyasolna pl. az a
koérilmény, hogy a gépkocsivezetének latasi fogyaté-
kossadga miatt, szembevildgitdas utan normaélis latasa
nem tér vissza az atlagos 10, hanem csak 16 mp alatt.

A maésik kérdés a balesetek okanak megallapitasa.

Ezzel a kérdéssel kissé b&vebben kell foglalkozni.
A gyakorlat ugyanis azt mutatja, hogy a balesetek
okadnak vizsgalataval ma hazankban tobben is foglal-
koznak, részben hivatasboél, részben tudoméanyos érdek-
16déstél vezettetve.

A baleset okéat igyekszik kideriteni a Kozlekedési
Birésadg biradja, amikor a felek magatartdsat abbol a
szempontbdl mérlegeli, hogy ki, milyen mértékben
sértette meg a kozlekedési szabalyokat, s ez a szabaly-
talansdg okozati 0Osszefliggésbe hozhaté-e a baleset
keletkezésével. A baleset okait keresi a munkapsziho-
légus, amikor pl. a faradtsdg vagy a frontatvonulasok
hatdsat vizsgalja a kozlekedd emberre. Az Gtépité
mérndk szintén a balesetek okait keresi, amikor — a
korabbi helyi tapasztalatok alapjan — jardaszigetek,
zsiratodrok kozbeiktatdsdval Ggy rendezi &t a nagy-
forgalmu teret, hogy a tér kedvezd atbocsatoképessége
mellett a balesetek okai lehetéleg kikliszobdlodjenek.

A balesetek okat igyekszik kikiszobélni az auto-
konstruktér, amikor olyan szélvéddiveget tervez,
amely viszonylag kis bels6 nyomasra keretéb6l inkabb
kiesik, de nem roncsolja szét a vezet6 mellett (16 utas
koponyajat. Végul, valamilyen vélt baleseti okot
igyekszik megelézni a kdzlekedési rend6r is, amikor pl.
sipszéval visszahivja a tilosban elindulé gyalogost.

Emberi dolog, hogy e kulénb6z6 szempontoktdl
vezéreltetve, minden — koézvetve vagy kozvetlenul a
baleseteket csokkenteni hivatott — ember a balesetek
okait kissé a sajat szemszdgéb6l nézve birédlja el, s a
baleset f6okat vagy valédi okat olyan korben keresi,
amellyel talan méar évek 6ta behatdéan foglalkozik.

Van-e tehat a balesetnek valédi és kevésbé valodi
oka ? Egyaltalan : mit tekinthetiink baleseti okként ?
S ha mér rangsoroljuk, rendszerezziik a baleseti okokat,
milyen rendszerben taldlja meg minden okcsoport a
jelent6ségéhez mért helyét, anélkil, hogy kozulik egy
is kimaradna ?

Ezekkel a kérdésekkel szeretnék hozzaszélasom hat-
ralévd részében foglalkozni.

1. Mit tekinthetlink baleseti oknak ? A megtortént
balesetnek oka, illet6leg tényez6je — a tényez6ket a
mindennapi széhaszndalat szerint szintén oknak szoktuk
nevezni — minden olyan koérilmény (cselekmény,
mulasztds, fogyatékossag, folyamat, lelki allapot, ese-
mény stb.), amely a balesettel szikségképpen lényeges
Osszefliggésbe hozhaté.

A legritkabb eset, hogy a balesetet csak egyetlen okkal
lehetne okozati 0sszefliggésbe hozni. Amikor tehat a
balesetnek tobb oka van, ezek az okok lancolatosan
fliz6dnek egymashoz, s rendszerint nem egyidejlileg
hatnak. Az ok és okozat lancolatat elméletileg nagyon
messze vissza lehet az eseményt6l vinni, azonban gya-
korlatilag megvonhaté az a hatarvonal, hogy meddig
szabad az adott balesetnél az okozati 0sszefiiggés lan-
colatat flzni.

Vegyik fel a fentiek alatdmasztasara pl.
(elég gyakran el6forduld) balesetet :
vezet6je 18 odraja egyfolytaban szolgalatban van,
hadrom pohar sort ivott ; egy alfoldi hosszi egyenes és
egyhangl Utszakaszon a volan mellett elalszik s egy
fanak utkozik.

Ez esetben a balesetet kdzvetlenil az elalvas idézte
el6. Az elalvas visszavezethetd arra, hogy éppen egy
egyhangl szakaszon haladt a vezet6, s ennek monoton
jellege el6segitette az elalvast, de el6segitette a nemrégen
megivott harom pohar sor is a soffér almossagat. Az el-
alvas tovabba arra is visszavezetendd, hogy a gépkocsi-
vezet§ 18 oOraja szolgalatban volt, s nem volt meg az
alkalma zavartalanul kipihennie magat.

A fenti okok mellett a példaként felvett balesetet
még szamtalan korilménnyel okozati 0Osszefiiggésbe
lehetne hozni, ha az okozati 0sszefiiggések lancolatat
ad abszurdum visszavezetnénk (pl. autdé feltalalasa,
soffér palyavalasztdsa stb.), amint azonban fentebb is
emlitettik, a gyakorlatban nem nehéz megvonni a
balesettel valé lényeges 6sszefliggés hatarat.

Ha tehat a példaként felvett elalvasos balesetnél a
ki nem szlrt baleseti okokat vessziilk szemugyre, akkor
megallapithatjuk, hogy ennek aldbbi okai (tényez6i)
vannak :

a) elalvas vezetés kozben ;

b) egyhangl Utvonalvezetés ;

c) sorfogyasztas ;

d) faradtsag.

2. Most vizsgaljuk meg, hogy ezek kdzul melyik a
baleset val6di vagy féoka ?

Szerintem a koOzGti baleseteknek nincs valédi vagy
fooka ; a baleseteknek egyszerlien csak oka van, illet6-
leg okai vannak. Az a korilmény ugyanis, hogy a koz-
Gti balesetek mintegy 80%-a emberi magatartasbél
fakad, nem jelentheti azt, hogy egy adott balesetnél
altalaban a gyakrabban el6fordulé okok egyikét te-
kintsik féoknak egy masik rovasara. Az azonban két-
ségtelen, hogy a balesetek keletkezése szempontjabol
az okok min@ségileg és mennyiségileg nem hatnak
mindig egyformén, s éppen ezek a kilonbségek vezet-
nek arra a szemléletmddra, hogy pl. a kézut kialakitasat
tervez6 mérndk, vagy a munkapszicholégus egyazon
balesetnél fennall6 tobb ok kozil valddi vagy f6okként
nem ugyanazt valasztja ki, mint pl. a gépkocsi konstruk-
tér vagy a kozlekedési biro.

A peldaként felhozott fenti balesetnél az Gtnak ter-
vez6je talan a helytelen vonalvezetést fogja valdédi ok-
ként felhozni, a munkapszmhologus a faradtsagot és az
alkoholos allapotot mig a biré azt fogja féoknak tekin-
teni, hogy a vezeté megszegte a KRESZ. 27. 8 (4) be-
kezdésében foglalt el6i’ast és a figyelmesség helyett
elaludt, tovabba azt, hogy megszegte a KRESZ. 27. &
(2) bekezdését, mert szeszesital hatdsa alatt vezetett.

Abban megegyezhetiink, hogy a sajat szemszégébél
nézve mindegyiknek igaza van, mert amit felhoztak
baleseti okként, az valéban baleseti ok ; itt csupéan az
helytelen, ha az okok ko6zdtt valddi, donté, vagy fookot
akarunk megéllapitani.

Szerintem tehat indokolatlan és gyakorlatilag szik-
ségtelen a baleseti okok kozott folé és alarendeltségi
viszont teremteni.

3. Ha tehat a baleseti okokat csoportositani akarjuk,
akkor méas alapon kell elindulnunk. Abbél kell elindul-
nunk, hogy a balesetek okai kézott, természetik szerint

az alébbi
a tehergépkdcsi
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nincs f6ié és alarendeltségi viszony, mert egyik bal-
esetnél ez az ok, masiknal amaz érvényesil déntébb
mértékben, fuggetlenul attdl, hogy az ok pszicholégiai,
fizioldgiai vagy fizikai.

Abbol kell kiindulni — a csoportositast illet6én —
hogy az okok az ok és okozati dsszefiiggés lancolatdban
milyen kapcsolatban vannak magaval a kozati bal-
esettel, kozvetlen vagy kozvetett kapcsolatban-e.
E szerint a baleseti okokat két nagy csoportra oszt-
hatjuk :

a) a kozvetlen okok ;
b) a koOzvetett okok csoportjara.

Kozvetlen okok azok, amelyek az okok lancolatdban
az elsé lancszemet képviselik. A kdzvetlen okok termé-
szetliknél fogva igen sokfélék lehetnek pl. elalvas, ten-
gelytorés, amikor szembejové forgalom van balra
nagyiv({ kanyarodas helyett kisiv(i kanyarodés, az Gt-
test folott alacsonyan kifeszitett ruhaszaritédrot, az
Gttesten korlattal koril nem vett és ki nem vilagitott
munkag6ddr, vonat érkezésekor le nem eresztett
sorompd, Ongyilkossag stb., stb. Minden kilonb6z6-
séglk ellenére egy jelent6s kdzos vonadsuk van a koz-
vetlen okoknak : el6idézték a balesetet, s elmaradasuk
esetén feltétlen elmaradt volna az adott baleset is.

A kozvetett okok azok, amelyek dnmagukban még
nem vezetnek feltétlen balesetre, azonban a kdzvetlen
okok hatasat jelentésen befolyasoljak, s amelyek a
baleseti okok lancolatdban nem az els6 lancszemet
képezik. llyenek pl. rossz dtvonalvezetés, ittassag,
hideg frontatvonulas,, 4zott Gttest, rossz kozvilagitas,
faradtsdg, szakmai érdekl6dés hidnya, szakmai kép-
zetlenség sth., stb.

Az eredeti elalvasos példanal maradva tehat, a baleset
kozvetlen oka az elalvés, kozvetett okai pedig a nem szeren-
csés Utvonalvezetés, a harom pohdr sér és a faradtsag.

A fenti megfontolasok miatt —7 bar tudomaéanyosan
helytall6 és a pszicholégus szdmara hasznalhat6 —
a balesetstatisztikdban meég sem tartom célszer(inek
a balesetek okait belsé és kiils6 okokra, mint f6csopor-
tokra bontani, mert mind a kilsd, mind a bels6 ok
egyarant lehet kozvetlen vagy kozvetett, s ha ezt a
két f6csoportot kiilonboztetjik meg, ezaltal elhomalyo-
sitjuk a napi balesetstatisztika egyik legdontébb rendel-
tetését, azt, hogy egy csoportban mutassa ki azokat az
okokat, amelyek kozvetlenil okoztdk a baleseteket, s
amelyeket els6sorban kell megrohamozniok a kdzuti
balesetelhéritdsra hivatottaknak, a kdzvetett okok ismere-
tével is felfegyverezve.

A nagykoézonség — tehat nem a pszichologus — sza-
méara osszedllitott balesetstatisztikak (a kulféldiek is)
célszerliségi szempontoktol vezéreltetve, tulajdonképpen
ezt a csoportositast kdvetik, amidén a balesetek okait
szazalékosan kimutatjak. Egy statisztikai sorban adjak
azokat a — balesetet kdzvetlenil el6idéz6 — mulaszta-
sokat, amelyeket kdzlekedési szabaly tilalmaz, s azokat
a miszaki hibdkat vagy korilményeket, amelyek
kdzvetlenil el6idézték a balesetet. Azokataz okokatazon-
ban, amelyeket én kozvetett okoknak neveztem' (pl. csu-
szds (t, ittas allapot, nagy hideg stb.) bar kimutatjak,
de nem keverik az el6bbi statisztikai sor széazalékos
adatai kozé.

Helyesebb tehat megmutatni el6szor, hogy kozvetlenil
milyen végsé okokbdl keletkeztek a balesetek, s utana
mutatni ki, hogy ezeknek a kdzvetlen okoknak melyek
a tovabbi okai. A balesetek kozvetlen és kozvetett
okokra val6 tagolasanal teh&t nem esiink abba a hibéba,
hogy a kdzvetlen okkal a f6okot vagy valédi okot azono-

sitjuk, a kozvetett okot pedig valamilyen mellékes koril-
ményként, nem valddi okként kezeljuk. Mert ha a koz-
vetett okok koziil valamelyik talstlyba kerul, az — bar
nem kdzvetlen ok -— de mégis a kdzvetlen okok s ezzel
a balesetek légidit idézheti el6 (pl. nagymertekben és
széles korben elharap6dzott iszdkossdg). Az ok kdzve-
tettsége tehat nem jelent méasodrend(iséget. Ezt az
bizonyitja legjobban, hogy a kozvetlen okokat rend-
szerint éppen a kozvetett okok kiklszobdlésével lehet
hatastalanitani. Kozvetlentl az elalvas ellen kizdeni
csak ugy lehet, ha annak el6idézé kérilményeit kiisz6-
boljik Ki.

Ez is bizonyiték arra, hogy helytelen az okok kézott
valodi vagy fookot keresni.

A balesetek elleni kampany a kdzvetett okokra ira-
nyul azzal a céllal, hogy kikiiszob6l6djenek a kdzvetlen
okok. (A balesetellenes plakat nem arra hivja fel a veze-
tét, hogy ,vezetés kézben ne aludj“, hanem pl. arra,
hogy ,vezetés kézben ne igyal, tartsd be ezt vagy azt a
szabalyt* stb.)

4. Végil a cikk kapcsan azokkal a tobbfel6l is meg-
nyilvanulé nézetekkel szeretnék roviden foglalkozni,
amelyek helytelenitik a baleset okat valamilyen kozleke-
dési szabaly megsértésében (bintetéjogi szemlélet) ke-
resni.

Ez a megéallapitds helyes volna akkor, ha a kozle-
kedési szabalyok teljesen &tletszer(ien, a vald életet, a
kozlekedést figyelmen kivil hagyva késziilnének.

Ha azonban megfigyeljik a kozlekedésrendészeti
szabalyzatokat — amelyek rendszerint évtizedek ta-
pasztalatai és nem utols6 sorban a balesetstatisztika
adatainak figyelembe vételével késziltek — azt tapasz-
taljuk, hogy azok altaldban (tapasztalati alapon) a kéz®
vetlen, kisebb mértékben a kozvetett baleseti okokra
vezetd magatartast tilalmazzak. Ha tehat a kozieke-,
dési bir6 a baleset okaul valamilyen kozlekedési szabaly
megsértését Aallapitja meg, tulajdonképpen a baleset
egyik kdzvetlen, esetleg kdzvetett okat mondta ki.

Példaul felhozom a KRESZ 42. §-at, amely elrendeli,
Utkeresztez6désnél jobbra kis ivben kell kanyarodni.
Ez a rendelkezés nyilvan abbdl a célbdl sziletett, hogy
ezaltal a jarm(vek mindig — még kanyarodaskor is —
maradjanak az Gttest menetirdny szerinti jobb oldalan.
Ha mar most egy jarm( jobbra nagy ivben kanyarodott,
sezaltal atkerulve az Gttestellenkezd oldaléara, a szembe-
jové autoval osszelitkdzott, kozvetlen okként azt kell
kimondanunk, hogy atkertlt az uttest ellenkezé olda-
lara. Ez végeredményben ugyanaz, mint amikor azt
vesszik fel a baleseti lapra kézvetlen okként, hogy a
vézetd jobbra nagy ivben kanyarodott.

A baleseti okoknak a KRESZ terminol6giéja szerinti
megfogalmazasa tehat gyakorlatilag ugyancsak a bal-
eset okainak egyikét adja meg.

Az persze igaz, hogy a KRESZ minden baleseti ok
tilalmazéasara nem tartalmaz rendelkezéseket, snagyobb-
részt csak a kdzvetlen baleseti okokra épil fel. igy alig
vagy egyaltalan nem foglalkozik a kozvetett okok jelen-
tés részével, a fizioldgiai és pszicholdgiai korilmények-
kel, az utépitési kérdésekkel stb. Eppen ezért hely-
telen volna a baleset okéat kizarélag valamilyen szabaly-
sértésben keresni.

Nyilvanvalé tehat, hogy egy adott baleset dsszes oka-
nak megéllapitését nem lehet valamilyen kozlekedési
szabéaly megszegésére visszavezetni, ezért ezek mellett
a baleset egyeb okait is meg kell Jelolm Azonban az
onmagaban véve még nem hiba, ha a baleset azon
okait, amelyekre a KRESZ-ben van tilté rendelkezés,
a KRESZ preciz terminoldgiaja szerint jeloljuk meg.



Egyesuleti hirek

M unkabizottsagok

A Kozlekedési Szakosztadly egyik munkabizottsdga
Keresztesi Istvadn vezetésével a gépjarmivek hideglizemi
problémaival foglalkozott.

A bizottsag rendszerbe foglalta és tudomanyosan ki-
munkalta az aldbbi témakoroket :

a) A gépkocsik el6készitése a téli tzemre.

b) A hideginditds és megkdnnyitésének

¢) Hideglzemi teend6k.

d) A gépjarmilvek téli vezetése.

A munkabizottsdg altal kidolgozott tanulméany ko-
moly segitséget jelent az érdekelt szervek munkajahoz.
A tanulmény Egyesiletink titkdrségdn megtekinthetd,
tanulmanyozas céljabdl tagjaink rendelkezésére bo-
csatjuk.

Szegedi csoportunk vezet6sége kiilonb6z6 munkateri-
leteken dolgozd szakemberekbdl, orvosokb6l 1étrehozott
egy munkabizottsagot az emberi faradtsdg és pihenés
probléméainak vizsgalatara. A munkabizottsdg nehéz
feladatat eredményesen teljesitette : kitartd6 tudoma-
nyos munkaval megkonstrualt egy olyan késziléket,
amely alkalmas arra, hogy az egyes munkakdrokben a
faradtsadg, valamint a pihenés kézotti helyes viszonyt
kimutassa. A készilék 50—60 cm nagysagu taskadban
kénnyen hordozhatd. 3

A munkabizottsdg-munkéaja a MAV teriiletén, de a
gépjarmikozlekedés teriiletén is igen nagy jelentéségi
a forgalom biztonsadga szempontjabol. Az illetékes szer-
vekre var, hogy a sok munkaval elkészitett késziléket
a gyakorlatban alkalmazzak.

teenddi.

Palyésait felhivas

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egye-
siilet a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztériummal
egyetértésben pélyéazatot hirdet a kdvetkez6 feladatok
megoldaséra :

1. A kipufogbgazok &sszetételének gyors elemzésére
alkalmas késziilék kidolgozasa.

A késziléknek a gépkocsimotorok kipufogogazai
szazalékos CO, CO02 tartalmanak pontos meghataroza-
sat kell biztositania az adagolészivattyuk, illetéleg a
porlasztok gazdasagos beallitasdhoz. A késziléket olyan
kivitelben kell el6allitani, hogy az egyrészt kdnnyen
mozgathato és kezelhet6 legyen, masrészt pedig a keze-
lése ne kivanjon kiulonosebb el6képzettséget, tovabba
alkalmas legyen az tzemszer(, gyors ellen6rzé vizsga-
latok elvégzeséhez.

2. Mlanyagok alkalmazasa a gépkocsi felszerelési cik-
kek gyartasanal.

A gépkocsi felszerelési cikkek gyartdsanal fokozot-
tabb mértékben kell biztositani a hazai alapanyagu
mianyagok alkalmazasat, amelyekkel elsésorban a
szinesfém felhasznéaldsa, tovabba korszerd technoldgiai
eljarasok folytan azok el6allitasi koltsége is csokkent-
hetéki A javaslatban részletesen kézélni kell a miianyag
konkrét alkalmazasi teriiletét, s a jelenlegi gyartasi
koltségekkel szemben jelentkez6 kiilonféle anyag- és
kdltségmegtakaritdsokat.

3. Kisgépesitési javaslatok kidolgozdsa a gépkocsi-
kozlekedésben, valamint az autdjavitd iparban.

A javaslat kidolgozasanal részletesen ismertetni kell
a célgépek szerkezetét, mikodését, alkalmazasi teri-
letet, a gép el6allitdsdnak lehetdségét, valamint el6-
allitdsi koltségét, a varhaté koltségmegtakaritdsok

El6adasok

Egyesiletiink rendezésében 4prilis 14-én Bebrits Lajos
kdzlekedés- és postaligyi miniszter elvtars el6adast
tartott az egyiptomi (tjan szerzett tapasztalatokrdl.
A sokoldalt, magasszinvonall el6adasbél a megjelent
kozel ezer dolgozd értékes ismereteket szerzett.

.A Vasuti' Szakosztaly keretén belil mikdédld Fuvar-
jogasz Csoport rendezésében aprilis 13-an dr. Nanéassy
Béla tartott igen magasszinvonali el6adast a Berni
Nemzetkdzi Vasuti Arufuvarozasi Egyezmény 0j fuvar-
jogi rendelkezéseir6l- Az értékes el6adason mintegy 60
szakember jelent meg.

Mestyanek Ervin ,,F(itéhazak berendezései és munka-
juk megszervezése* cimmel éaprilis 5-én tartott nagy
érdekl8déssel kisért, szinvonalas el6adéast. Az el6adason
120 dolgoz6 vett részt és a felvetett kérdésekkel kap-
csolatban élénk vita alakult ki.

Aprilis 12-én Usakov : A g6z- és Diesel-vontatas be-
rendezéseinek fejlesztése c. szovjet szakkdnyvrél rendez-
tink ankétot, amelynek referatumat Szeles Istvan tar-
totta meg. Az ankéton kozel 80 szakember szerzett
értékes tapasztalatokat.

A Kozlekedési Szakosztdly rendezésében aprilis
11-én Dr. Ballo Alfréd tartott el6adast a gazturbinas
gépkocsik alkalmazhatésaganak kérdéseir6l. Az el6ada-
son 40 hallgaté vett részt, sokan szolaltak fel és élénk
vita alakult Ki.

Aprilis 24-én Veroszta Imre a szombathelyi csopor-
tunknél tartott el6adast ,, A gépjarmikozlekedés szerepe
a népgazdasagi szallitasokban*“ cimmel.

Balatoni Sandor

részletezése mellett. A kisgépesitési javaslatok els@sor-
ban az aldbbi terlletre vonatkozzanak :

a) darabarus.gépkocsiknal az aruk fel és lerakasa,

b) kisebb volumen(i — 5—10 fordul6t igényl6 —
témegarus szallitdsok rakodasi feladatainak gazdasagos
megoldasa,

c) koénny( szervizberendezések kialakitasa,

d) az els6 kerék beallitdisanak gyors ellenrzésére
szolgalé berendezés,

e) a gumiabroncsok nyomdésanak automata
szerl ellen6rzése,

/) a gépkocsifédarabok nagyjavitasanal alkalmaz-
haté egyszer( szerel és ellenérzé szerszamok, valamint
berendezések.

4. A hajo6javité iparban a kilénféle hajok javitasi,
atfutési idejének csokkentése.

A hajojavité mi(helyek kapacitasdnak jobb kihasz-
naldsa érdekében készitett javaslatnak részletesen ele-
meznie kell az elmdlt 6t év javitasadnal fennalld szer-
vezési és miszaki hianyossagok okait, s ennek szem
el6tt tartdsa és a meglévé berendezés, felszerelés fel-
hasznalasa mellett részletes javaslatot kell kidolgozni
egy korszeriibb hajojavité mihely-szervezésre és techno-
logiara. A javaslatban targyalni kell a haj6ojavitasok at-
futasi idejének csokkentési lehet6ségeit, egyben az 0j
javitadsi modszer és szervezet hatékonysagat részletes
gazdasagi szamitasokkal kell alatdmasztani.

5. A hajéjavitasoknal alkalmazhaté korszer( kisgépek
hasznalata.

A javaslatnak részletesen ismertetni kell a hajéjavito
iparban hasznalhat6 és a munka termelékenységét,
valamint a munka min6ségének megjavitasat jelentds
mértékben emeld kilonféle kisgépek alkalmazasanak

rend-
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lehet6ségét. Az egyes javaslatok gazdasadgossagat rész-
letes hatékonysagi vizsgalatokkal kell aldtdmasztani
és ki Kkell szamitani az egyes gépesitési raforditasok

6. K6- és kavicsszallitmanyok, elsésorban a zuzottk6
gépi kirakodasanak megoldasa.

A javaslatnak olyan egyszer(i kirakodé szerkezei ismer-
tetését kell tartalmaznia, amely nem helyhez kotott és
az orszagf-barmely vasutallomasan alkalmas az 6mlesz-
tett ké- és kavicsszallitmanyok gyors kirakéasara.

7. Az utakra tortén6 sarfelhordas megakadalyozasara
javaslat kidolgozasa.

Az aszfalt, beton és k6burkolatd utak jelenleg igen
elsarosodnak, ami sok esetben veszélyezteti a kozleke-
dés biztonsagat. A bekdt6- és dildutakrol torténd sar-
felhordds megakadalyozasat célz6 sarrazok, valamint
a szervezési intézkedések nem nyduljtottak Kkielégitd
eredményt. A javaslatnak olyan sarrdzé megoldés
ismertetését kell tartalmaznia, amely megakadalyozza
a sar felhordasat a korszer( simafelileti utakra. A m(-
szaki megvalositdson kivil a javaslat hathatés szerve-
zési intézkedéseket is tartalmazhat.

8. A fafelhasznalas teljes vagy részleges kikliszébo-
lését biztosité zsaluzadsi mddszerek kidolgozasa.

A palyéazatnak tartalmaznia kell a jelenleg ismert
vagy gyartott kdnnyen beszerezhet6 hazai helyettesitd-
anyagok felhasznéalasaval kivitelezhet6 zsaluzasi médo-
kat, részletes gazdasagi szamitissal aldtamasztva a
szokdasos régi és az 0j zsaluzéasi modszerek kdzott mu-
tatkoz6 kilonb6z6 megtakaritdsokat és az ebbdl ered6
megtérilési id6ket.

9. Korszerii nagyhatékonysagld mélyépit6ipari kis-
gépek elBallitasara vonatkozo javaslatok kidolgozasa.

A javaslatnak tartalmaznia kell a mélyépitéiparban
hasznalatos, a munka termelékenységét emelé kilon-
b6z6 rendeltetésl kisgépek mikodését, alkalmazasi
teriletét, valamint azok el6allitdsara vonatkoz6 gazda-
sagi szdmitdsokkal alatdmasztott javaslatokat. E kil-
foldon méar altalanossagban hasznalt kisgépek hazai
gyartdsa — a mélyépitiparunk részére szikséges
darabszdmok miatt — eddig még nem val6sult meg.

A palyazat feltételei :

a) A javaslatok megvalésitasdhoz import-anyag
vagy gép nem hasznalhato fel. Kivételt képez az az
eset, amikor a gazdasdgi szamitdsokkal aldtdmasztott
népgazdasdgi megtakaritast ez igen jelentds mértékben
kedvez6en befolyasolja.

b) A palyazatok elbiralasanal el6nyben részesilnek
azok a palyazatok, amelyek a mellékelend6 gazdasagi
szamitasok alapjan két éven belil megtérilé beruhazast
igényl6 javaslatot foglalnak magukban.

c) A kitizott cél megoldasara vonatkozé javaslatok
nem jarhatnak a termelés mind&ségének csokkentésével.

d) Az egyes javaslatokban minden esetben részlete-
sen ki kell térni azok gyakorlati megvalositasanak kilon-
b6z6 lehetéségeire, szem el6tt tartva az alkalmazasi
terlilet sajatossagait.

e) A palyazat nyilvanos, azon barki részt vehet, aki
a feltételekben foglaltaknak eleget tesz.

/) A benydujtott palyamdvek Gjitasi vagy talalmanyi
jogéat az esetlegesen elnyert palyadij nem befolyasolja.

g) A palyazat benydjtasi hatarideje :

1956. szeptember 15.

A péalyazatot két példanyban, zart boritékban a Koz-
lekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet ci-
mére : Bp. VIII. Vas u. 19. kell megkuldeni, jeligés
boritékkal ellatva. A jeligés boritékban fel kell tiintetni
a palydz6 vagy a palyazék nevét, lakéhelyét, foglal-
kozéasat és munkahelyét.

h) a palyadijak a kdvetkezék :

Az 1 pontban foglaltakra vonatkozéan :
I. dij 3000 Ft

a 2. pontban foglaltakra vonatkozéan :
I. dij 2000 Ft
I1. dij 1500 Ft

a 3. pontban foglaltakra vonatkozéan :
I. dij 3000 Ft
Il. dij 2000 Ft
I1. dij 1500 Ft

a 4. pontban foglaltakra vonatkozoan :
I. dij 4000 Ft
Il. dij 3000 Ft
I11. dij 2000 Ft

az 5. pontban foglaltakra vonatkozoéan :
I. dij 2000 Ft
I1. dij 1500 Ft

a 6. pontban foglaltakra vonatkozoéan :
. dij 2000 Ft
Il. dij 1500 Ft

a 7. pontban foglaltakra vonatkozéan :
. dij 2000 Ft
1. dij 1500 Ft

a 8. pontban foglaltakra vonatkozéan :
. dij 3000 Ft
I1. dij 2000 Ft

a 9. pontban foglaltakra vonatkozoéan :
. dij 2000 Ft
1. dij 1500 Ft

i) A benydujtott palyadzatokat a minisztérium érde-
kelt termelési f6osztalyainak el6zetes szakvéleménye-
zése alapjan birdl6 bizottsag vizsgalja fellil, amelynek
tagjai :

a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egye-
sulet,

az Epit6-, Fa és Epit6anyagipari Dolgoz6k Szakszer-
vezete,

a Kozlekedési és Szallitdsi Dolgozok Szakszervezete,

a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium érdekelt
termelési féosztdlya, valamint a Terv és miszaki f6-
osztaly egy-egy megbizottja.

A bizottsdg elndke a Kozlekedés- és Postalgyi
Minisztérium Terv és miszaki f6osztalydnak vezetéje.

A biralébizottsagnak joga van indokolt esetben a
palyadijakat felemelni, megosztani vagy azokat vissza-
tartani.

Budapest, 1956. aprilis 20.

Kozlekedés- és Postaiigyi
Minisztérium

Kozlekedés- és Kozlekedés-
épitéstudoméanyi Egyesilet

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Felelgs szerkeszt6 :
Kiadja a Mi(szaki Kényvkiaddé V. Bajcsy-Zsilinszkv Gt 22. Telefon:

Harmati Sandor

113-450 — Felel6s kiadd: Solt Sandor

Megjelent 1050 példanyban

El6fizetés:

El6fizetési dij 24— Ft (egész évre), egyes szam ara 3-— Ft.

34935-689/2 — Révai-nyomda Budapest V., Vadasz U. 16 — Felel6s:
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Csekkszamlaszam: 61.229

Nyary Dezs6
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Ara :

4,50 Ft

YHenjeleni

PESTY LASzZLO:

Akkumulator kézikdnyv (2. kiadas)

A kulonboz6 akkumulatorok el6allitasa meglehet6sen sokba keril. Feltétle-
nil sziikséges tehat, hogy kezel6ik teljesen ismerjék szerkezetét és karbantartasat.
A szerz6 foglalkozik az akkumulatorok torténetével, azok forméalasaval, toltésével
és az ehhez hasznéalt berendezésekkel. Részletesen irja le a javitomGhelyek felszere-
lését. A lGgos- és ezilst-akkumulatorokkal foglalkoz6 fejezet 6sszehasonlitdst ad a
f6 akkumulator-tipusok kozott, a tovabbiakban pedig az akkumulatorok gyartas-
technoldgiajat és a legUjabb kutatdsi eredményeket ismerteti. A most megjelent
masodik kiadas foglalkozik az élomakkumulatorok uGjabb Kkiviteli alapjaival és az
alkalikus akkumulatorok fejl6désével. A kiadvany nemcsak: vegyészmérnok hallga-
ték, a gyartélizemek dolgoz6i, valamint a gazdasagi élet legkiillonb6zébb Aagaiban
hasznalt akkumulatorok kezel6i részére jelent hasznos segitséget, hanem joggal tart-
hat szdmot minden radi6-, aut6-, traktor, vagy motorkerékpar-akkumulator birtoko-

sanak érdekl&désére is.
420 lap. 220 4bra. Ara kétve: 44,50 Ft.

Fenti kényv beszerezhetd, illetve megrendelhetd
AZ ALLAMI KONYVTERJESZTO VALLALAT KONYVESBOLTJAIBAN

FELHIVAS
VA muszaki irodalom, mint az gjitasok forrasa“

A Miszaki Konyvkiadd 1955-ben a lenti cimmel palyazatot irt ki. A bekilddétt palyamunkak
arr6l tanUskodtak, hogy a miiszaki irodalom alapjan szamos Ujitds szlletett, amely sok millié forint
megtakaritast eredményezett a népgazdasagnak. Nyilvanossagra keriilt az is, hogy a palyazok tébb
tizezer torint jutalomhoz jutottak a mdszaki irodalom tanulmanyozasa révén.

Az 1955. évi palyazat sikere alapjan a Miszaki Kdényvkiad6é az 1956. évi Miszaki Kényvnapok
alkalmaval az alabbi feltételek mellett felhivast intéz az ipar és a kozlekedés teriiletén a szakirodalombdl
(konyvbél, vagy folydirathdl) vett Gjitasok népszer(isitésére.

A felhivas sz6l barkihez, akinek a szakirodalombdl vett &étlet alapjan elfogadott Gjitasa van.

A péalyamunkéanak a kovetkez6ket kell tartalmaznia :

1. Az Gjitds rovid miszaki leirasa.

2. A felhasznalt miszaki irodalom pontos megjelolése (hogyan segitette a miiszaki irodalom
Gjitdsanak létrejottét).

3. Az (jitassal egy éven belil elért, vagy elérni remélt gazdasagi eredmény forintdsszege.

4, Az Gjitast milyen terileten alkalmazzak jelenleg is és milyen eredménnyel.

5. A felvett jutalom 0sszege.

6. Az Gjitds szdma, a palyazo6 neve, szakképzettsége, munkahelye, beosztasa, lakascime, esetleg
telefonszama.

A biralébizottsag a beérkezett palyamunkak elbiralasakor figyelembe veszi a felhasznalt iro-
dalom pontos megjelélését, az Gjitds gazdasagi jelent6ségét.

A palyamunkat zart boritékban az. alabbi cimre kell bekildeni

Miszaki Koényvkiad6, Budapest V., Bajcsy Zsilinszky Gt 22.

A beérkezett tiz legjobb palyamunkat vasarlasi utalvanyban, a kdvetkez6 tizet pedig kényv-
lutalomban részesitjik.

I. dij 1500,— Ft érték( vasarlasi utalvany
. dij 1000,— Ft
1. di] 700,— Ft
IV—V. dij 500,— Ft
VI—X. dij 300.— Ft

A tovabbi legjobb tiz palyamunkéat 100— 100 Ft értékd kényvvel jutalmazzuk.

A palyamunka bekildésének hatarideje : 1956. augusztus 31.

Az eredmény kihirdetésének idépontja : 1956. november 1
itk Az eredményt a kozldnydkben és értesitékben kodzzétesszik, és a dijnyerteseket kulén is érte-
sitjuk.

MUSZAKI KONYVKIADO



