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A Szovjetunié kozlekedésének villamositasa*

I. Sz JEFREMOV (Moszkva)

A vildg népei el6tt ismeretesek a Szovjetunio
iparanak és mez6gazdasaganak hatalmas eredmé-
nyei. Az 1959—1965. évi hétéves terv, amelyet a
Szovjetunié Kommunista Partjanak XXI. Kon-
gresszusa hagyott jova, a népgazdasagi agak
tovabbi fejlédését iranyozza elé.

A hétéves tervben el8iranyzott szamokbdl ki-
tlinik, hogy az 1965. évre a szocialista ipar nyers-
anyag-el6allitasa az 1,8-szeresére, a termelési esz-
kozok gyartdsa az 1,85—1,88-szorosara, a kénnyd-
ipar termékei az 1,5-szeresére, az élelmiszeripar
termékei az 1,7-szeresére ndvekednek. A mez8gaz-
dasdg nagyarany( fejlesztése a lakossag sziikség-
leteinek teljes kielégitése céljabol tovabb folyta-
tédik, mind az élelmiszerek, mind a kézszlkségleti
iparcikkek vonatkozdsaban. A mez6gazdasagi ter-
mékek el6allitasa az 1,7-szeresére ndvekszik. A
hétéves terv végére elérjik a 10—11 milliard pud
gabonatermést. Az el6z6 hétéves tervhez viszo-
nyitva a népgazdasdg beruhazasa az 1,8-szorosara
novekszik.

A szocialista termelés és a lakossag jovedelmé-
nek ndvekedése kovetkeztében a kilonféle &ru-
széllitdisok mennyisége az 1,62-szorosara emel-
kedik.

1959. I. félévének eredményei — a hétéves terv
els6 évében — arra engednek kdvetkeztetni, hogy
az 1959—1965. évekre sz6l6 népgazdaségi tervet
nemcsak teljesitjik, hanem jelentdsen taltelje-

* A szerz6 el6adésa Budapesten, 1959. szeptember

sitjuk. A népgazdasag rohamos fejl6dése, a folya-
matban levd hétéves terv teljesitése miatt szik-
ségessé valik az aru- és személyszallitas nagy-
aranyu novelése és ennek érdekében a kozlekedés
valamennyi &gazatanak fejlesztése.

A kozlekedés szerepérdl sz6lva, mi mindig vissza-
emléksziink halhatatlan taniténk, a nagy Lenin
szavaira, aki azt mondotta, hogy : ,,A kozlekedés
a legkifejez6bb kapcsolat a varos és a falu kozott,
az ijiar és a mez6gazdasag kozott, amely kapcsolat
Iényegében a szocializmus alapja...”

A Szovjetuniéban az 1959—1965-ig terjedd
id6szakban a kozlekedés valamennyi &gazatanak
aruforgalmi adatait — az 1958. évi adatokkal 6sz-
szehasonlitva — az 1. tablazat tartalmazza.

A vasuti kozlekedésre harul még 1965-ben is az
aruszallitds csaknem haromnegyed részének a
lebonyolitadsa. A hétéves terv veégeére a vasuti koz-
lekedés aruforgalma kb. 45%-kal névekszik. Meg
kell jegyezni, hogy a vasult aruforgalmanak ndve-
kedése, szamszerint 570 milliard tonnakm, tobb
mint 1,3-szerese a habor( el6ttinek (1940-ben).

A Szovjetunié vasltai Aaltal lebonyolitandd
személyszallitds mértéke 1965-re a 190 milliard
utaskm értéket éri el, az 1958. évi 157 milliarddal
szemben.

A szocialista gazdasagi rendszer el6nyei lehe-
tévé teszik a vasutak technikai felszerelésének
észszer(i és gazdasdgos kihasznalasat. Amig az
Amerikai Egyesult Allamokban 1957-ben a vasut
1 km-re es6 aruforgalmi s(rdisége 2,5 millié tonna-
km, addig a Szovjetunidban 10,6 milli6 tonnakm

17-én, a Il. Orszagos Kozlekedési Ertekezlet vasuti . o ” A
tagozatan. volt, ami az el6bbinek tébb, mint 4-szerese.
1. tablazat
1958. 1965. Tervezett no-
i s o . vekedés az
A kozlekedési agazat Aruforg. Faii. &rték Aruforg. Faii. érték 1965. évre,
megnevezése milliard J '9§ ' milliard J 9 ' 1958-hoz Vi-
tonnakm tonnakm szonyitva, %
A kozlekedés valamennyi dgazata 1561,7 100,0 2526,0 100,0 161,7
Ezen belll :
VaSUL e e 1280,0 82,0 1850,0 73,2 144.5
GEPJArMU o 62,5 4,0 116,0 4,6 186,0
Tengeri hajozas ....covvvvcnene 103,5 6,6 735,2 9,3 227,2
Folyami hajézas .....ceeen .. 82,7 53 140,0 55 169,3
Cs6vezetékes szallitds ............... 33,0 2,1 185,0 7,3 5—6-szoros
MAo Ty
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Az aruforgalom nagyaranyd novekedése min-
denekel6tt megkdveteli — a vasUtépités fejleszté-
sével parhuzamosan — a szovjet vasutak szallitd-
és atbocsatokepességének tovabbi ndvelését, ami
a korszer(-technika bevezetésének és hatékony ki-
hasznalasanak utjan valik lehetévé.

A hétéves terv ellen6rzd szdmai szerint a vasuti
kozlekedés beruhazasi koltsége 110—115 milliard
rubel, ami biztositja a vasut teljes rekonstrukcio-
jat, a villamositas és dieselesités széleskorl beveze-
tésével. A vasut villamositdsdnak beruhazasi
koltségeit az 1 km-re esé kozépértékbdl, azaz
000 000 rubel 6sszegben hataroztdk meg.

Az SZKP XXI. Kongresszusan Hruscsov elv-
tars beszdmoldjdban — amely beszamol6 a koz-
lekedés villamositasanak aktiv tdmogat6ja és lel-
kesit6je — a kovetkez6ket mondotta : ,,A kozle-
kedés muszaki atszervezése hatalmas (temben
folyik. Sikeresen hajtjak végre a villamos és diesel-
vontatas bevezetését, amely vontatasi nemek nagy
elényokkel rendelkeznek a g6zvontatassal szem-
ben és nagyjelentéségiiek a mindjobban névekvé
szallitasi igenyek kielégitése szempontjabal”.

A f6vonalakon — ahol az aruforgalom stirgés-
sége nagy — a villamos és dieselmozdonyok az
1959—1965-0s években csaknem teljesen kiszorit-
jdk a g6zvontatast. A hétéves terv végére a vas-
utak aruforgalménak csupan 13—15%-at bonyo-
litja majd le a g6ziizem.

A héteves terv végére 20 000 km vasutvonalat
villamositanak. Az 1965. év végére (jtipusi moz-
donyok fognak kiszolgalni 100 000 km hosszl
vasUtvonalat, amelyb6l 30000 km villamositva
lesz. A teljes vasUti halozaton a széllitasi felada-
tok felét villamos és dieselmozdonyok hajtjak
végre. A 7 év alatt kétszer olyan hosszusagu vasut-
vonalat villamositanak, mint a szovjet allam fenn-
allasa ota.

Az az irdanyvonal, amelyet a Szovjetunié a koz-
lekedés villamositdsaban kovet, a lenini elvekbdl,
az orszag teljes villamositdsdbdl kovetkezik.

A vasuti kozlekedés villamositdsa gazdasagos és
nagymértékben ndveli a szallitdsképességét, ami
kiilondsen fontos az erds forgalmu vonalak eseté-
ben. A 7 év alatt a kdvetkez6 legfontosabb f&-
vonalakat villamositjak :

Moszkva—Kuj bisev—Irkuck—Tavolkelet ;

Moszkva—Gorkij—Szverdlovszk ;

Moszkva—Kazany—Szverdlovszk ;

Karaganda—Magnitogorszk—Ufa ;

Moszkva—Harkov—Rosztov—Mineralnie Vodi
és tobb méas vonal.

Ennek eredményeképpen a villamositott vonal-
héalozat a szovjet vasutak 20%-at teszi ki.

Ez a villamositand6 halozat 1965-ben a vaslt
aruforgalménak 45%-at bonyolitja le. Ezért szik-
séges a villamos vontatds ilyen nagyaranyu ki-
szélesitése. A villamos vontatas nagy gazdasagos-
saga csak az Uzemeltetési koltségek terén kb. 30
milliard rubel megtakaritasat teszi lehetévé, ami
magasan fellilmulja a beruhdzasi koltségeket és
lehet6vé teszi a villamositads tovabbi kiszélesité-
sét ; a koltségeket a megtakaritott 6sszeg fedezi.
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Meg kell jegyezni, hogy az (zemeltetési és.
pénziigyi eredmények az 1958. évi adatok alapjan
azt bizonyitjak, hogy az 1 tonnakm-re esd szalli-
tasi 6nkdltség villamos vontatas esetében 1,87-sz6r
kisebb, mint gézmozdony esetében. Ha még figye-
lembe vessziik a mozdonyforduld id§ csdkkenéset,
a nagyobb teljesitmény( villamos mozdony jobb
kihasznaldsat a terhelés és sebesség novelésével
sth., agy a villamos vontatas kiszélesitése esetén
ezen vontatdsi méd hatékonysaga még nagyobb
lesz.

A tervbevett vasutvillamositas 2 év alatt 150
millidtonna f(it6anyag megtakaritasat eredményezi.

Az SZKP XXI. Kongresszusan jovahagyott
ellen6rzd szamokbdl kitlinik, hogy a Szovjetunié
villamosenergia iparanak & fejlodési irdnyvonala
1959—1965-re vonatkozdan alapvetéen a hdelek-
tromos telepek épitése, az olcsébb szenek, fold-
gazok és mazut flitéanyagként valé felhasznala-
sara. Az ilyen hatalmas és gazdasagos gézturbinas
erémdiveknél (amelyeknek teljesit6képessége 600—
1200—2400 MW) 1 kW villamos energia el&allita-
sanak onkoltsége kb. kétszer kisebb, mint a meg-
levé héer6miveknél.

A vontatasi célokra hasznaland6 villamos ener-
gia olcsobbodasa a vasuti szallitdsi Onkoltséget
tovabbi 3—A4%-kal csokkenti.

A villamos vontatas tovabbi miszaki fejlesztése
és hatékonysdganak novelése céljabdl elhataroz-
tak a villamos vontatas 0j, korszeri modszerének
bevezetését, amelynek lényege a valtéaram alkal-
mazédsa. Ez biztositja a beruhazasi koltségek, a
rézfelhasznalas (34—40 ezer t) csokkenését, ugyan-
akkor lehet6vé teszi az épitési hataridék lerovidi-
tését, valamint az Gzemeltetési koltségek csokken-
tését.

A villamositandd 20 ezer km vasuti vonalbdl
tobb mint 11 ezer km-t valtéaramura kell kiépi-
teni. Méar az 1959—1960-as években a villamos
vontatast valtéarammal kell megoldani ; kiild-
nosen vonatkozik ez a nagyforgalmd kraszna-
jarszki, keletszibériai és a tdbbi erésforgalmu
vonalakra. Ebben az esetben a villamos vontatést
az ipari frekvenciaju valtéarammal kell megol-
dani, 25 kW-os fels6vezetékkel.

A novocserkaszki villamos-mozdonygyar —
amely az egyenaramu villamos mozdonyokat al-
litja el6 (3000 V fesziiltséggel) — bevezette a valto-
arama villamos mozdonyok gyartdsat. E valto-
dramd, N 60 tipust villamos mozdony teljesit-
ménye 4000 KW, ignitron egyeniranyitokkal.l
Ezenkivul a gyar kollektivaja kidolgoz és elkészit
2 kisérleti, 8 tengelyes valtodrami egyeniranyit6s
villamos mozdonyt,' 5600 kW-o0s teljesitménnyel.

A véltéarammal taplalt egyeniranyitos villamos
mozdony elényeit szembeallitva az egyenarammal
taplalttal, a valtéaramd villamos mozdony tapa-
dasi tényez6je — mint ahogyan a kisérletek bizo-
nyitjak — 10—15%-kal nagyobb, mint a hasonld
egyenarammal taplalt villamos mozdonyé. Ez
lehetdvé teszi, hogy a valtdoaramu egyeniranyitos
villamos mozdonnyal nagyobb suly( szerelvé-
nyeket vontathassunk.

1 Léasd lapunk cimlcépét. (Szerk.)
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A vasUtvonalak villamositasaval parhuzamosan
és egyidejlileg oldjdk meg a Szovjetunidban a vas-
Gtvonalak mentén elteril6 megyék és ezen belul a
szovhozok és kolhozok villamositasat is.

A kozlekedés nagyaranyd villamositidsa a Szov-
jetunidban és kulénosképpen a valtéaramd von-
tatas bevezetése, nagy feladat elé allitotta a tudo-
manyos dolgozokat, a tervezd és gyartd szerveket,
a vasuUtvonalak villamositdsa, a muszaki-gazda-
sagi mutatok javitasa, az aramellatasi és tavkoz-
lési berendezések stb. teriiletén.

Mivel a szovjet vasutak villamositasanak per-
spektiv tipusa az ignitronos villamos mozdony,
fontos feladat ennek tovabbi tOkéletesitése, az
aldbbi szempontok szerint :

a) Olyan mozdony transzformatorok terve-
zése, amelyek a nagyfesziltségl oldalon szaba-
lyozhatdk, tovabba optimalis fesziltségre terve-
zett vontatdbmotorok gyartasa.

b) A rekuperacids fékezési rendszer kidolgo-
z4sa és bevezetése.

c) Az egyeniranyitd berendezések megbizhato-
sdganak fokozésa, ami szilkségessé teszi a vonat-
kozé kutatdsok tovabbfolytatasat.

d) Az ignitronos villamos mozdonyok telje-
sitmény-tényez6je 0,91—0,92 értékig ndvelendb
a kompenzal6 készilékek vizsgalata és hatékony-
saguk novelése Gtjan, mind a villamos mozdonyo-
kon, mind az energiat szolgaltatd alallomasokon
(hossziranyld kompenzacio).

e) Szaraz egyenirdnyitdés villamos jarmivek
épitése.

f) A kilonbozd tipusa villamos és diesel-moz-
donyok alapvet6 berendezéseinek egységesitése a
kezelés egyszer(isitése, az Uzemeltetés olcsdbba
tétele stb. céljabol.

Figyelembe véve a gépi atalakitokkal és aszin-
kron motorokkal ellatott villamos mozdonyok sajatos
elényeit tzemeltetés kozben — az aszinkron moto-
rok magasfokl megbizhatésaga, a halézati ener-
gia rekuperaciés kapcsoldsi moédjanak egyszer(i-
sége, magas teljesitménytényezd, az energiaellato
késziilékekben az energiaveszteség csokkentése, a
harmonika nélkili vontatasi aramgorbe stb. —
célszer(inek talaljuk az ezen villamos mozdonyok-
kal kapcsolatos tudomanyos kutaté munkak foly-
tatdsat, a mdiszaki-gazdasagi mutaték javitasa
iranyaban.

A gépi atalakitokkal ellatott és az ignitronos
villamos mozdonyok egyidejl Gzemeltetése egy és
ugyanazon vasuti vonalon az utébbiak munkafel-
tételeinek megkdnnyitéséhez fog vezetni. A Szov-
jetunié Tudomanyos Akadémigjanak Komplex
Kozlekedéstudomanyi Intézete kutatasok alap-
jdn kimutatta, hogy a gépi atalakités villamos
mozdonyok célszerliek abban az esetben, ha be-
szerzési aruk az ignitronos villamos mozdonyoké-
nal 20—25%-kal nem tobb, hatasfokuk pedig
megegyez0. /

A kutatdsi eredmények alapjdn szlkséges a
szamitasi eljarasok, valamint az alapvetd allan-
dék megvalasztasi modszereinek pontos rdgzitése ;
e madszerek a valtéarama villamosités tervezésé-
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hez szlikségesek. A Szovjetunid villamositasi szak-
emberei kidolgozzdk a villamosenergia-taplalas
modszerének megvalasztasaval és a komplex villa-
mosenergia-ellatassal kapcsolatos gyakorlati ja-
vaslatokat, mind a villamositott vasutvonalakra,
mind a korzeti fogyasztékra vonatkozoan.

Az egyen- és valtéaramu vasutak vonalszaka-
szainak taplalasi kérdései Ugyszintén megkdvete-
lik a tovabbi tokéletesitést. Az egyenaramu villa-
mositott févonalakon a folyamatban lev6 hétéves
terv id6szaka alatt a moiszaki szinvonal emelése
érdekében az aldbbi intézkedések torténnek :

Forrasztott és félvezetd egyeniranyitok haszna-
lata ; a legtdkéletesebb kapcsoldszerkezetek hasz-
nalata sth. Széleskor(ien elterjed majd a rekupera-
tiv fékezés. Igen jelentds a villamos vontatas teri-
letén a villamosenergia-ellatds berendezéseinek
automatizalasa és taviranyitasa.

A Szovjetunid nagyforgalmd vasdtvonalain
végrehajtandd nagyaranyul villamositassal par-
huzamosan folyamatban vannak a helyiérdekd
vasutak és a varosi kozlekedési vonalak villamositasi
munkalatai is.

A Szovjetunié népgazdasaganak fejlesztésérdl
sz6l6 hétéves terv a varosi villamoskodzlekedés
tovabbi kiszélesitését és megjavitasat iranyozza
el6. A villamos vonalakat 1000 km-rel névelik és
ennek megfeleld mennyiségl villamos jarm(vet
biztositanak. Tébb mint kétszeresére novekszik —
az 1958. évihez viszonyitva — a trolibusz-forgalom.
Sok 0j varost latnak el a személyszallitas legkor-
szer(ibb kozlekedési eszkdzeivel (trolibuszokkal és
villamosokkal).

Tervbevették a moszkvai és leningradi Metro-
hal6zat nagyaranyld bévitését, valamint a Kkievi
Metro-haldzat épitésének befejezését és lzembe-
helyezését. Az 1959—1965-0s években a Szovjet-
unié vérosgazdasdga nagymennyisegd korszer(i
villamos jarm(ivet kap : t6bb mint 7000 villamos-
kocsit és kb. 5000 trolibuszt.

A hazai iparnak biztositania kell a korszer(
trolibuszok ZIU—S5 tipusénak és a villamoskocsik
KTM—2, KTP—2 tipusainak, valamint az RVZ
tipusu kocsiknak széridban val6 gyartasat.

A tudomanyos kutatd és tervez6 munkéak alap-
jan elkészult egy Qjtipusa trolibusz 2 mintapél-
danya, mely 200 személy befogadasara alkalmas.
A hétéves terv végére ilyen trolibuszbél kb. 200
db. készil el.

A Szovjetunié Minisztertanacsa kilon hataro-
zatot hozott a moszkvai villamoskozlekedésnek
az 1959—1965. években végrehajtand6 tovabbi
fejlesztésérol.

1965-re a Metro- és trolibusz-kdzlekedés személy-
forgalma — 1958-hoz viszonyitva — a kétszere-
sére novekszik. Az 1959—1965-években Moszkva
Uj vérosnegyedeiben 280 km trolibuszvonalat és
60 km villamosvonalat létesitenek (a szamitas
egyvaganyu pdlyara vonatkozik).

A moszkval Metro kocsiparkja az 1959—1965-0s
években 550 j kocsival novekszik ; ugyanebben
az id6szakban a felszini kozlekedés kocsiparkja
Moszkvéaban 900 trolibusszal és 320 villamossal is
gazdagodik.
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A trolibusz-hal6zat 1965-re eléri a 748 km-t és
a trolibuszok 6sszmennyisége a 2500 db-ot, az
1958. évi 1000 db-bal szemben ; a Metrd-halozat
vaganyhossza 70 km-r§l — ami 1958-as szint —
1965-ben 425 km-re novekszik. A hétéves terv
végeére a villamos vontatds Moszkvaban a személy-
szallitas 80%-at bonyolitja le. A villamoskozleke-
dés hasonlé Kiszélesitéset hajtjak végre Lenin-
gradban, Kievben és sok mas szovjet varosban.

A villamos, trolibusz és Metro kocsik szerkeze-
tének tovabbi tokéletesitésére — a dinamikai és
lzemi viszonyok megjavitasa érdekében — a szik-
séges munkalatok folyamatban vannak. Ismeretes,
hogy az utdbbi években jelent6s valtozas kovet-
kezett be a varosi személyszallitds megoszlasaban,
a kilonb6z6 kozlekedési agazatok kozott, éppen a
trolibusz- és Metro-kozlekedés rohamos fejl6dése
kovetkeztében. A trolibusz ma mar sok varoshan
a vezet6 helyet foglalja el a varosi kozlekedés aga-
zatai kozott, kiszoritva teljes egészében a villamos-
vasutat. Ez a tendencia nem véletlen ; ezt a sin-
nélkili villamoskozlekedésnek a villamossal szem-
ben jelentkez6 ismert el6nye idézte el6.

A fentiek természetesen nem azt jelentik, hogy
a Szovjetunidban csak a varosi villamosiizem(
kozlekedési eszkdzoket fejlesztik ; nagy fejlédést
ért el az autébusz- és személygépjarmd kozlekedés is.
Ma autobuszkdzlekedés van a Szovjetunié 890
varosaban, taxi-kdzlekedés 775 varosban, villamos

ELOKESZULETBEN:

CZERE—VASARHELYI:
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102 véroshan, trolibusz 45 vérosban és Metro 2
varosbhan. A varosi kozlekedés legalacsonyabb 6n-
koltségl eszkdze a villamos, ennél kissé magasabb
Onkoltségil a trolibusz és még magasabb az autd-
buszkdzlekedés Onkdltsége.

A gazdasdgi mutatoktdl eltekintve, a villamos
vontatas nagy népszer(isége a nagyvarosokban és
a kozepes nagysagu varosokban megmagyaréz-
haté még — mas orszagok varosaitél eltéréen — a

villamosok, trolibuszok és Metro-kocsik nagy
kényelmével.
A varosi leveg6 beszennyez6dése — amit az

autébuszok motorjai idéznek el — szintén nagy
szerepet jatszika kdzlekedési eszkdzok megvalasz-
tasaban.

Végs6 soron azonban megegyezhetiink abban,
hogy a szocialista tervgazdalkodasban sikeresen
hasznalhaté valamennyi korszer(i kdzlekedési esz-
kdz, mivel azok egymast sok tekintetben kiegé-
szitik.

A szovjet kozlekedési dolgozok nagy lelkese-
déssel és hatdrozottsdggal, kifogyhatatlan ener-
giaval igyekeznek hazajuk kozlekedésének a leg-
tokéletesebb, leggyorsabb, leghatékonyabb, leg-
olcsébb és legkényelmesebb formait kialakitani, a
személy- és aruszallitasi igények kielégitése cél-
jabol, hogy ezzel is hozzajaruljanak nagy célunk :
a kommunizmus felépitéséhez.

Nkozlekedés magyar nyelv(i szakirodalma 1956-1958

A konyv 1956—1958-ig dsszefoglalja a kdzlekedési szakkdnyvek és egyéb onallo szak-
mai kiadvéanyok bibliogréfiai adatait és szakmai csoportositasba sorolva rovid tar-

talmi ismertetést is ad.

Foglalkozik a kozlekedéssel kapcsolatos egyéb kiadvanyok kozlekedési vonatkozéasai-
nak ismertetésével; s mintegy 50 folyoirat tanulmany és szakcikk anyagat is kozti.
A konyv folytatdsa az eddig megjelent két kotetnek, amelyek az 1945—1956. kozotti
idére vonatkozo6an foglaljak 6ssze ugyanezt az anyagot.

Kb. 240 oldal

Ara kotve kb. 27— Ft.

A konyvre elGjegyzéseket felvesz az ERKEL KONYVESBOLT

Budapest, VII., Lenin krt. 52.
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A magyar hajézas fejlesztési feladataid

Dr. BELAY JOZSEF

Egyesiletiink igen helyesen vélasztotta a IT.
Orszdgos Kozlekedési Ertekezlet kdzponti témajaul,
vezérfonalaul a kozlekedési agazatok komplex fej-
lesztésének kérdését. Ez ugyanis az a téma, amely-
nek a mai kozlekedéstudomany és a kozlekedés
gyakorlati szakemberei szaméra egyarént a leg-
nagyobb az aktualitdsa. Nem feladatom és nem is
kivanom itt behatobban részletezni mindazokat a
kdzlekedéspolitikai, kozgazdasagi és atfogdan
népgazdasagi Osszefliggéseket, amelyek ma mar
megkovetelik, hogy a kozlekedést a maga egészé-
ben, egységében vegyiik tekintetbe és fejleszté-
sér6l is ne részleteiben, hanem komplexitasaban
beszéljlink.

Nem mulaszthatom el azonban, hogy a tovab-
biakban tobb helyen ne utaljak az egyes kozleke-
dési agazatok, nevezetesen a hajézas és a vasUt,
tovadbbad a hajézds és a kozit taldlkozési, vagy
éppenséggel érdek-atfedési terlileteire, ugyanis
éppen ezeken a terlleteken mutatkozik els6sor-
ban az egylttm(ikddés szikségessége és — a szal-
litasi feladatok helyes megoldasa érdekében — a
fejlesztés iranydnak koz6s meghatérozésa.

Magyarorszag kodzponti fekvése — a Kelet és
Nyugat kozotti vizidsszekottetés szempontjabol —
a nemzetkdzi kereskedelem és kozlekedés terén
egyarant nagyjelent6ségli. Ez a Kelet és Nyugat
kozoétti viziat a Dana, mely Kdzép-Eurépa leg-
nagyobb folyama és azaltal, hogy 8 orszagon halad
keresztll, Eurdpa egyik legfontosabb nemzetkdzi
viziltja. Magyarorszagi szakasza, a hajézhato
mellékfolydk és dgak nélkul. 425 km. Kozlekedési
és kereskedelmi szempontbo6l a Duna nagy jelen-
t6ségét mar évszazadokkal el6bb felismerték,
hiszen a Dunan mar az Arpadok idejében is élénk
hajoforgalom bonyolédott le. A g6zgép feltala-
lasa, majd pedig a Vaskapu és a zuhatagi szakasz
szabalyozéasa utan a Duna egész hosszaban évr6l-
évre nagyobb forgalom bontakozott Ki.

A Duna hajozhatésaganak biztositasaval egy-
idejlleg egymas utan alakultak meg a dunai hajo-
zasi véllalatok, amelyek ko6zott jelent8s szerepe
volt a Magyar Folyam- és Tengerhaj6zasi Rt.-nak.
A magyar hajézas gyors fejlédésével parhuzamo-
san fejlédott ki a magyar hajdéépitGipar is, amelynek
j6 hire taljutott az orszag hatarain és a Duna-
menti orszagok kozott az elsé helyen allt.

Az elsd vildghabor( utdn a Duna-menti orsza-
gok hajozasi vallalatai kozott erés versengés folyt.
Ennek kikuszobdlése, a fuvarozasi koltségek csok-
kentése és a hajok jobb kihasznalasa érdekében a
nagyobb dunai hajézési vallalatok egyuttm(ko-
désre léptek egymaéssal. Létrejott a dunai hajozasi
vallalatok Uzemkozossége, amely a masodik vilag-
habor( befejezéséig fennallt. Az egyilttmiikddes
minden résztvevd vallalat részére mindaddig elé-
nyds volt, amig a hajézast nem allitottdk a habo-
rus gépezet szolgalataba.*

* A'szerz6 el6adasa 1959. szeptember 17-én, a
Il. Orszagos Kozlekedési Ertekezlet haj6zasi tagozatan.

A maésodik vildghaborl befejezésével a magyar
hajézas helyzete rendkivil sulyossa valt. Hajo-
parkunk legnagyobb része elsiillyedt, vagy a visz-
szavonul6 fasisztak révén nyugatra kerilt. Az or-
szag felszabadulasakor a magyar folyamszakaszo-
kon ugyszdlvan egyetlen Uzemképes hajé sem
maradt. A hajoparkban jelentkezd rendkivul si-
lyos haboris pusztitdsokra jellemz6, hogy az
uszalyhajoknak csupan 4,5%-a, mig az utasszal-
lit6 hajoknak minddssze 2,5%-a maradt meg.
Egyetlen Uzemképes vontatéhajo, vagy aruszal-
lit6 motorhajé sem volt a magyar folyamokon.
Hasonl6 volt a helyzet a hajéjavito mihelyeknél
is. A haborud utols6 évében — a fokoz6dé légitama-
dasok kdvetkeztében — a magyar hajéjavité md-
helyekben hatalmas karok Kkeletkeztek. Ezeket
még novelte az a kérilmény, hogy a megmaradt
ép gépi berendezéseket és anyagkészleteket is
nyugatra hurcoltak.

A magyar kikot6k a haboru évei alatt hatalmas
karokat szenvedtek. A legnagyobb volt a veszte-
ség az orszag legkorszer(ibb kikot6jében, a Buda-
pest—Csepeli Nemzeti és Szabadkikétében. A bom-
bazasok kuldndsen a raktirakat, darukat, rakodo-
teruleteket és a vasuti vaganyzatot érték. A part-
falak 27%-a teljesen elpusztult, vagy sulyos karo-
kat szenvedett. A raktari épiletek 63%-a részben
elpusztult, részben megseérilt, de nem volt egyet-
len raktara sem a kikét6nek, amely valamilyen
kisebb sériilést ne szenvedett volna. A gépi be-
rendezéseknek csupén 6,9%-a maradt meg épen.

Az orszag felszabadulasat kovet6 14 év alatt a
magyar dolgozok ontudata, az orszag vezetdinek
bolcs és gondos el6relatdsa, a barati orszagok és
kiléndsen a Szovjetunié tdmogatasa lehet6vé tette
a haboru okozta sebek eltiintetését, s6t a magyar
hajézas soha nem latott fejl6désnek indulhatott.
Nagy segitséget nyujtott ebben a szocialista terv-
gazdalkodas, amelynek kovetkeztében a hajozés
Ujjaépitése méar a haroméves tervwel megkezddd-
hetett.

Az elsd otéves tervben az Ujjaépitési munkalatok
befejezédtek, s6t nagymértekben megkezd6dott
a hajozés korszer(sitése és fejlesztése. Ennek a
hatalmas Gjjaépit6é munkénak volt az eredménye,
hogy a folyamhaj6zés széllitasi teljesitménye, a
habora el6tti teljesitményhez viszonyitva, 1957.
évben tonnaban kereken 157, tonnakilométerben
pedig 136%-ra emelkedett. 1958-ban azonban mar
a tonna-teljesitményiink a haborud el6ttihez viszo-
nyitva 193%-ra, a tonnakilométer-teljesitmé-
nylnk pedig 173%-ra ndvekedett.

A masodik vilaghaborli befejezése 6ta a hajo-
park miszaki allapota is nagymertékben fejlédott.
Egymas utan épiltek az Uj 1000 tonnas uszaly-
hajok. majd megindult a korszer(i, a nautika és a
hajésok szocialis igényeit messzemenden kielégitd,
800 LE-s vontatdé motorhajok épitése is. A nem
gazdasagos, széntlzelésli g6zhajokat folyamatosan
atalakitjuk pakuratlizelésre. A motoros vontato-
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hajok aranya a g6ziizem(i hajokhoz viszonyitva
erésen javult. A hajépark fejlesztésénél messze-
menden figyelembe vettik — a belfdldi forgalom
igényeinek kielégitése mellett — az orszag sza-
mara devizalis szempontbdl nagyfontossagl nem-
zetkdzi forgalom sajatos kdvetelményeit is. A
hajépark teljes rekonstrukciéja folyamatban van
és a mésodik haroméves terv, valamint a mésodik
Otéves tervid@szakban be is fejezédik.

A masodik otéves terv iranyelvei kidolgozasanal
természetesen figyelembe kellett venniink azokat
az adottsdgokat, amelyek egyrészt az orszdg meg-
lev6 viziuthaldzatabdl, masrészt a meglevo hajo-
parkb6l, valamint a kikét6i és mihely-kapacitas-
bol folynak.

Magyarorszag topogréfiai, kozlekedésfoldrajzi
adottsagai kivalé feltételeket nydjtanak a kozle-
kedési agazatok kifejlesztéséhez. A vizikozlekedés
vonatkozasdban azonban lehet6ségeinket hazank
helyzeti és topografiai el6nyei ellenére sem hasznal-
juk ki. Elmondhatjuk, hogy vizikdzlekedésiink
teljesitményei tdlnyomorészt a Dunara koncentra-
I6dnak. Magyarorszag jelenlegi vizilGtjai, a Koz-
ponti Statisztikai Hivatal nyilvantartasa szerint,
1294-km-t tesznek ki, de ez a héaldzat a jelenlegi
allapotaban koréntsem mondhaté kell§ merték-
ben kihasznaltnak. Az orszag két f6 vizidtja : a
Duna és a Tisza kozott csak hatalmas keruldvel,
Jugoszlavian keresztiil van meg az 6sszekottetés.
Ennél is kedvez6tlenebb kdvetkezményeiben az a
koriilmény, hogy — a haj6zas hosszl éveken, sét
évtizedeken keresztul tortént mell6zése miatt — a
fuvaroztatok elszoktak a vizikdzlekedés igénybe-
vételétdl. Kulénésen megmutatkozott a hajozas
mell6zése abban is, hogy az iparositott tajegysé-
gekben — ott, ahol erre a lehet6ség meg lett volna
— sem torekedtek arra, hogy a szallitasokat els6-
sorban a természetes viziutakra alapozzak. Ugyan-
ez all egyrészt a begydjtési-felvasarlasi rendszerre,
masrészt pedig az aruk szétosztdsara is.

A viziutak mellé épitett gabonatarhazakba — pl.
a Tiszanél Szolnokon, a Dunéanal Gydroétt, Buda-
pesten, Bajan, Mohacson — a felvasarolt gabonat
nem viziGton, hanem vasuton szallitjak. Ugyanez
all a szétosztdsra is. A termel6szdvetkezeti moz-
galom tovabbi kifejlesztése soran feltétlendl sulyt
kell helyezni arra, hogy f6leg a gabonaféleségek-
nek vizidton val6 széllitaisa — megfelel§ felvasar-
lasi kdzpontok létesitésével — Ujra biztosithato
legyen. A felszabadulas utan, 1956-ig bezérdlag
évente — féleg exportviszonylatban — mintegy
40—50 000 t gabonat szallitottunk, ezzel szem-
ben az utébbi két évben csak elvétve kerilt egy-
egy Kisebb gabonarakomény viziGton elszéllitasra.

Gy6r, orszagunk egyik legnagyobb ipari koz-
pontja nyersanyagellatdsa és készaru — vagy
félkészarG — szétosztdsa teljes mértékben vas-
Uton torténik. Ennek jelent6s részét vizidtra
terelve, a Budapest—Hegyeshalom kozotti vasuit-
vonal talterheltségét csdkkenteni és ezzel a vasit
szallitokeépességét ndvelni lehetne.

A hajozas 1958-ban arutonna-teljesitményének
kereken 96%-at az orszagos vizitthalézatbdl mint-
egy 30%-ot kitev6 Dunan bonyolitotta le ;
ugyanakkor a viziuthaldzat t6bbi 70%-ara az aru-
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tonnateljesitményeknek csak 4%-a jutott. Ez a
rendkivili ardnytalansag csak részben magyaraz-
hat6 azzal, hogy a hajézés teljesitményeibdl mint-
egy kétharmad rész a Dunan lebonyol6dé nem-
zetk6zi forgalomra esik.. A belféldi forgalomra
jutdé egyharmadnyi teljesitményen belll azonban
az aranytalansag els6sorban abbdl ered, hogy nem
tortéentek meg a szikseges intézkedések az aruk
viziltra terelése érdekében, pedig kivalé viziat-
jaink lehetévé tennék, hogy jelenlegi forgalmun-
kat a tobbszordsére noveljik.

A Duna magyarorszagi szakasza a Gonyd alatti
részen a hajozas szempontjabol kedvezének mond-
hatd. A legkisebb Gn. dunabizottsagi szabalyozasi
vizszintnél is rendelkezésre all a haj6zas szamara
a 20 dm-es vizmélység. lgen helyeselheté a Duna-
bizottsadg altal elfogadott az az allaspont, amely
szerint a Dunan, Dévénytdl a Fekete-tengerig, az
els6 ltemben legalabb 20 dm, tovabbi lepésként
pedig legalabb 25 dm vizmélység allandd bizto-
sitasa sziikséges. Ez lehetévé teszi, hogy az 1000
tonnas uszalyhajokat barmilyen kérilmények ko-
z0tt 100%-ig terhelve hasznositsuk.

A tiszai hajézas a megépitett Tiszaloki Vizlépcsé
felett 1000 tonnas uszalyhajok sz&mara elvben
biztositott. A vizlépcsd alatt azonban — a duz-
zasztott viz egy részének elontdzése kdvetkezté-
ben — kedvezoétlenebbek lettek a hajézasi viszo-
nyok. Kisvizallasok idején a Szolnok feletti részen
9—12 dm-es, a Szolnok alatti szakaszon pedig
12—14 dm-es vizmélységl gazlok rontjak a hajo-
zas gazdasagossagat. A tiszai forgalom szamottevé
fellenditéséhez tehat — az aruk viziutra terelése
mellett — tovabbi folydszabalyozasi vagy csator-
nazasi munkak elvégzése is szlkséges, hogy az

ottani hajopark gazdasadgosan Uzemeltethet6
legyen.
A tiszai viziltrendszeren annal indokoltabb

lenne hathatos intézkedéseket tenni a viziszallita-
sok fokozasara, mert amig 1935-ben 670 arutonna
jutott egy hajozéutkilométerre, addig 1958-ban
csak 133 &rutonna, tehat a 23 év el6ttinek mind-
Ossze egydtode. llyen nagyaranyl visszaesés sem-
miképpen sem szolgdlja népgazdasagunk fejl6-
dését, éppen ezért 1959-ben olyan atmeneti intéz-
kedéseket foganatositottunk, amelyek a tiszai
forgalomnak az el6z6 évihez képest csaknem két-
szeres novelését biztositottak.

A viziatak megfelel6 kihasznéalasanak egyik
alapvet6 akadalya, hogy hianyoznak a korszer(ien
felszerelt és megfeleléen gepesitett kikotk és rako-
doéhelyek. Ennek kovetkeztében — f6leg az id6-
szakos és ideiglenes rakodokon — kézier6vel tor-
ténik a rakodas. Ez egyrészt rendkivil lassi és
hosszl uszélyvesztegléseket okoz, masrészt —
magas koltségenél fogva — kedvezétlenil befo-
lyasolja a viziszallitds igénybevételi lehet6ségeit.

Ezek utan roviden tekintsik at jelenlegi haj6-
parkunk m(szaki allapotéat.

Vontaté g6zhajdink atlagos kora 53 év. Ezeknek
zome elavult, gepezete korszer(itlen, héenergiafel-
hasznédlasuk és (zemanyagfogyasztasuk a kor-
szer(i g6zgépekének kb. masfél-kétszerese. Ez ter-
mészetesen igen kedvez6tlenil befolyasolja a
hajozés onkoltségét. A g6zhajok nagy részét a
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jov6ben — az (j motoros vontatéhajok beszerzé-
sének Utemében —kiselejtezziik és ezzel a hajozas
onkoltségét jelentds mértékben csokkentjik.

Az aruszallito és vontatd motorhajok atlagos kora
22 év ; gépi berendezésiik ma még korszeriinek
tekinthet6 dieselmotor. Nagy nehézségeink van-
nak azonban a kulfoldi gyartmanyd motorok al-
katrészeinek beszerzese teren. i

Uszalyhajdink atlagos kora 34 év. Allapotuk a
haborus évek és a nyugaton eltoltott id6 alatt
nagymértékben leromlott. 1948 utdn sziikségessé
valt az uszalyhajopark felujitdsa. Els6sorban az
500 tonnadnal nagyobb hordképességli uszalyokat
Gjitottuk fel. Az akkori korilmények kozott csak
a legszikségesebb munkakat végeztik el, ezért
az uszalyhajéparkunk 56%-at kitev6 (n. 700-as
tipust uszalyok allapota ma mar nem Kielégitd.
Ez a tipus sem a belforgalomban, sem a nemzet-
kozi forgalomban nem gazdasagos. Mivel kis rak-
tarnyilasokkal rendelkezik, elsésorban gabona-
széllitasra volna alkalmas, azonban az &ruszallitas
strukturalis valtozdsa miatt a viziGtra jutd ga-
bonaszallitas jelenleg minimalis.

Utasszallitd g6zhajoink atlagos kora 44 év. A
hajok allapota igen erésen leromlott, olyannyira,
hogy feltjitdsuk koltsége majdnem meghaladja a
hasonlé befogaddképességli, korszerli 0] hajok
arat. Utasszallito g6zhajdink allapota az utasterek
berendezése és a személyzeti lakoterek tekinteté-
ben sem felel meg a mai kdvetelményeknek.

Utasszallit6 motorhajoink atlagos kora 15 év.
Ezek altaldban megfelel§ allapotlak, berende-
zéslik legnagyobbrészt korszer(inek mondhaté.

A kovetkezdkben ismertetni kivAnom a hajézas
forgalmat, strukturajat és aruellatottsagat.

Folyami teherhajézasunk 1958-ban kereken 1,9
millié tonna kilonbdz6 arut szallitott, illetbleg
855 milli6 tonnakilométert teljesitett. Ebbdl a
kishajozast végz6 Magyar Haj6fuvarozd Szovet-
kezet teljesitménye, Kkizarélag belforgalomban,
301 000 tonna és kereken 9 millié tonnakilométer
volt. A nagyhaj6zast képvisel6 MAHART folyami
teherhajézasa 1958-ban 1558 000 tonna A&rut
szallitott és 846 milli6 tonnakilométert teljesitett.
A széllitott mennyiségbdl' a nemzetkdzi forga-
lomra 1075 000 tonna, a belfoldi forgalomra pedig
483 000 tonna esik. A nemzetkdzi forgalombol az
importszallitds 840 000 tonna, az exportszallitas
166 000 tonna és a tranzitszallitds 69 000 tonna
volt. A széllitott olajféleségek 6sszesen 405 000
tonnat, a szarazaruk 1153 000 tonnat tettek Ki.

A folyékony aruk szallitisa a Budapest feletti
szakaszon bonyolddott le. E forgalomban a tank-
uszalyok Ugyszolvan 100%-ig ki voltak hasznalva
és nemzetkozi viszonylatban — visszaruként —
kdzel 100 000 tonna arut biztositottunk. A kapa-
citas-kihasznaltsag tehat a tankforgalomban igen
kedvez6en alakult. Az olajféleségek szallitasi
mennyiségének tovabbi fokozasa csak kapacitas-
noveléssel lett volna biztosithatd.

A nemzetkozi forgalmat aldunai és fels6dunai for-
galomra bonthatjuk. Az Aldunardl hegymenetben
tomegarut, féleg vasércet, piritet, szenet és tlizi-
fat szallitottunk nagy mennyiségben. Sajnos, ezek-
nek a szallitdsoknak ellenszéllitéisa nem volt, A
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Fels6dundn a mindkét iranyd — tehat a hegy —
és voélgymeneti szallitas — kielégité volt. Hazank-
nak a viziGton lebonyolitott importja mennyisé-
gileg 6tszor tbbb, mint az exportja. Ezért helyes
az az elv, hogy a magyar kulkereskedelem a ,,fob”
vasarlasi paritasra torekszik, mert ezzel nemcsak
jelent8s devizamegtakaritast ériink el, de a magyar
hajok foglalkoztatasa is fokozottabban biztosit-
haté. Figyelemre mélt6 az a kérilmény, hogy a
legutébbi id6kben az osztrdk és a nyugat-német
kereskedelem is ,fob”-vételi paritasra torekszik,
ami a magyar hajozast a nyugat-német és osztrak
hajozasokkal szemben hatranyos helyzetbe hozza.

Nemzetkdzi viszonylatban a hajézas aruval valé
ellatdsdt nagyrészt sajat kereskedelmi hélézata
biztositja. A szocialista dunai allamokban a cen-
tralizalt szallitmanyozési szervekkel egyrészt a
kozponti kereskedelmi szakszolgélat Gtjan, mas-
részt az ezekben az allamokban levd képviseletek
és (gynokségek utjan tartunk fenn kapcsolatot.
A két nyugati tékés orszaghan — a szallitmany-
iranyitds decentralizaltsaga kovetkeztében —
akvizicios tevékenységiink lényegesen nehezebb.
Ez kulénosen vonatkozik Németorszag teriletére,
ahol a két legfontosabb dunai kikét6 — Regens-
burg és Passau — tranzitkikoté jellegld és a
szallittatok nagy része Délkelet-Németorszag te-
riletén elszértan telepiilt. A hajozas kislétszamu
regensburgi lgynoksége, a szallitmanyok szak-
szer(i lebonyolitdsa mellett, nem képes valéban
akviziciés munkat végezni. Ausztridban sikerilt
neéhany nagyobb céggel kereskedelmi kapcsolatot
teremteni, amelyek a magyar hajézads munkaja-
val olyannyira elégedettek, hogy azt szivesen
veszik igénybe. Természetesen ebben a deviza-
szerzés erdekében gyakorolt rugalmas tarifapoli-
tikank is kozrejatszik.

Hajozasunk 1958-ban a belfdldi forgalomban
mintegy 800 000 tonna A&rut széllitott. Ez csak
téredéke annak, amit — az orszag kedvez6 viziut-
héal6zata révén — széllitania kellett volna. A vizi-
széllitasok és kulénosen a belféldi hajéforgalom
novelésére ez ideig lényeges, atfogé kormanyintéz-
kedések nem torténtek, ezért sok esetben a leg-
kézenfekv6bb &ruszallitaisok sem terelddtek vizi-
Utra. Pl. a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium
vallalatai altal lebonyolitott 6sszes szallitasok
mennyiségébdl hajoézasunk 1958-ban tonnaban
csupan 1,4%-ban, tonnakm-ben pedig 8,4%-ban
vette ki részét. A folyami hajozasunk altal elszal-
litott tonnamennyiségnek mintegy 60%-a a nem-
zetkdzi (tehat export-import és tranzit), 40%-a
pedig a belféldi forgalomra jutott.

Tény, hogy a belfdldi forgalomban a viziéit mel-
lett fekvd Uzemek a viziszallitasi lehet6ségeket csak
igen kismértékben hasznaljak ki. Ennek oka egy-
részt az, hogy a felszabadulas utani években a
hajozds — az elszenvedett rendkiviil nagy veszte-
ségei miatt — sokkal korlatozottabban tudott be-
kapcsolodni az orszag vérkeringését meginditd
szallitdsokba, mint méas kozlekedési &gazatok.
Sllyos veszteségei ellenére a vaslti és a kdzuti
fuvarozas volt az, amely mar a legelsd id6szakban
is jelentds mértékben kivette részét a kozlekedésre
hérulé feladatokbol. Ebben az id6ben a magyar
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hajézdsnak az orszag hatarain belul Ggyszdlvan
egyetlen ép hajéja sem volt. Ennek természetes
kovetkezménye az lett, hogy a szallitdsok az adott
lehetdségek szerint bonyol6dtak le. A hajozas
csak évek mulva, a hajozast gatlé hajéroncsok és
viziakndk eltavolitdsa utén, a rendelkezésre all6
hajoparknak megfeleléen kapcsol6dhatott be a
szallitdsokba. Haj6zasunk — az orszag gazdasagi
érdekeinek megfeleléen — els6sorban a nagyto-
meg(, f6leg az orszag iparanak nyersanyagellatasat
biztositd kulkereskedelmi szallitasokat bonyoli-
totta le. igy a belfoldi szallitdsok jelentds terile-
tén — még azokban a viszonylatokban is, ame-
lyekben a felszabadulas el6tt rendszeres belfoldi
viziszallitasok folytak, — nem tudta a szallitasi
igényeket kielégiteni. A belféldi forgalomban az
aruk zome tehat a természetes viziatrol més kozle-
kedési agazatokra, f6leg a vasUtra tereldott. Ez
viszont azt eredményezte, hogy a tervszerlien a
Duna mellé telepiilt és az olcséd viziszallitast figye-
lembe vevl Uzemek egész sora elszokott a hajo-
fuvarozastol. Legtobbjik a dunai rakoddberen-
dezéseket nem fejlesztette, s6t a meglevéket is le-
szerelte és termelvényeit a Duna-mentén fekvd
felhasznal6 helyekre is vas(ton vagy tehergép-
kocsin szallittatta el. Erre néhéany jellemz6 példa :

Az éallandéan és rohamosan fejl6d6 labatlant
cementgyarb6l korabban jelentés mennyiség(i ce-
mentet széllitottak el viziGton. Bar ma mind a
budapesti, mind pedig a Duna mellett fekvé egyéb
felhasznalé lzemek és vallalatok cementfogyasz-
tasa tetemesen megndvekedett, vizhiton cemen-
tet mégsem szallitottunk. A cement z6me vasGton
kerll elszallitdsra. A kdzvetlentl a Duna mellett
fekv6 budapesti 1. sz. Eplletelemgyar kilén spe-
cialis tartalykocsikat épittetett az ©mlesztett
cementnek Labatlanbol valé elszallitasara.

A tobbi labatlant Gzem, mint az Eternit-mdvek,
az éplletelemgyarté véllalat, a nyergesujfalui
téglagyéar stb. — bar kdzvetlenll a Duna partjan
léteslltek — a viziszallitast ugyancsak nem veszik
igénybe. Innen is zémmel vasuton, illetéleg gép-
kocsin fuvaroznak. A Dorog—Csepel kdzotti szén-
szallitasokat viziaton a jelenlegi forgalom kétsze-
resére lehetne ndvelni. A Duna mellett fekvd
almésfizit6i timfoldgyar egyik melléktermékét, az
évi tobbszazezer tonndra becsult vordsiszapot
nem a viziat felhasznalasaval, hanem az erre a
célra létesitett berendezés segitségével, vaslton
szallitjak Sztalinvarosba. Sztalinvarosban a fél-
késztermékeknek a gyarbdl a gépesitett dunai ki-
kotbbe vald leszallitdsdhoz szlkséges kdzlekedési
berendezéseket nem biztositottdk, aminek kovet-
keztében havonta tobbezer tonna olyan aru érke-
zik Budapestre, amelyet viziuton lehetne elszalli-
tani, mégpedig a Sztalinvarosban kilrilt vasérces
uszalyok kozvetlen felhasznalasaval.

A Duna mellett fekvd kébanyak, téglagyarak
termelvényeit — megfelel6 elosztasi rendszerrel —e
nagyrészt viziiiton lehetne széllitani. Jellemz8
példa erre a szobi kébanya esete. Szobrol évek éta
a kdvet vasuton szallitottak el a kiilonb6z6 felhasz-
nalasi helyekre, minthogy nem volt megfelel6
dunai rakodoberendezés. Kényszerhelyzetekben,
mint pl. egy-egy arvizveszély esetén, harom napon
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beltl ideiglenes berakdberendezés létesult és né-
hany hét alatt tébbezer tonna ké keriilt Szobrdl
viziaton elszallitdsra. Az érdekeltek &sszefogésa
nyoman 1958 végén elkésziilt Szobon egy allandé
jellegli, nagykapacitasu gépesitett dunai rakodo-
berendezés, amelynek segitségével mar 1958-ban
is jelent6s mennyiségl kovet szallitottunk. 1959-
ben azonban lényegesen nagyobb mértékben in-
dult meg a viziati készallitas.

A Tisza vizrendszere ugyancsak nincs kellé
mértékben kihasznalva, annak ellenére, hogy ez
a viziat az utdbbi években sokat fejlédott. A jelen-
legi adottsdgok és koérilmények kozoétt a tiszai
hajozast csak olyan aruadramlas mellett lehet
gazdasagosan kihasznalni, amely a kétiranyd
szallitast biztositja. A meglev6 tiszai hajopark
kapacitasa — éppen az egyirdnyu forgalom és
aruviszonylat miatt — igen korlatozott. A szalli-
tasi volumen lényeges novelése esetén feltétlendil
szlikséges a meglevd hajopark egyideji fejlesz-
tése.

Az el6bb felsorolt néhany esetbdl lathato, hogy
nagy lehet6ségek lennének a megfelel6 aruat-
terelésekre, a hajoforgalom jelentés megnovelé-
sére. El kell érnink, hogy egyrészt a természet-
szerlien viziutra kivankozd termékek olcsdbb
szallitasat, mésrészt a tulterhelt vasutak részbeni
tehermentesitését biztositsuk. Az objektiv és
szubjektiv akadalyokat a helyes koordinacié
hivatott elhéritani. Ide tartozik a viziutak termé-
szetes vonzéskorzetében létesult Uzemek aru-
forgalmaval kapcsolatos be- és kirakasok stirgds,
korszer(i gépesitése is. Hiaba alacsonyabb a hajé-
zasi dijszabads 30%-kal a vasuti kocsirakomanyu
dijtételeknél, ha a rakodasi kdltségek — a jelenlegi
korszer(itlen rakodasi viszonyok mellett — sok-
szorosan nagyobbak, mint a dijnivokilonbség.
Szilkséges tehat, hogy a természetes aruaramlas
korzetében fekvé Uzemek és vallalatok vizirako-
dasanak gépesitését orszagos érvény( intézke-
déssel, intézményesen biztositsdk. Az ilyen rakodok
fokozatos és kisebb beruhdzassal megoldhat6 ki-
épitesére gondolunk, amelyeknek koltsége
figyelembe véve egyrészt az olcsobb viziszalli-
tdst, mdsrészt a vaslt tehermentesitésebdl szar-
mazd népgazdasagi elénydket — néhany éven
belil megtériil. A viziutak jobb kihasznalasat
nem segitik el az atrakdéhelyekre, illetéleg az at-
rak6helyekt6l torténd vasati és kozati fuvaro-
zasra érvényes dijszabasok sem. Feltétlendl létre
kell hozni a megfelel6 csatlakozd dijszabasokat,
amelyek a kikot6kbe, atrakéhelyekre iranyulo
felfuvarozasokra, illet6leg az onnan torténd él-
fuvarozdsokra megfelel6 kedvezményt hiztosita-
nak.

A viziutak kismérvl igénybevétele természet-
szerien a hajozast kiszolgald kikotok és rakoddk
tevékenységére is kedvezétlenil hat. A magyar
hajézas lzemeltetésében rendszeres rakodasi te-
vékenységet végeznek Bécs, Komarom, Budapest-
balparti rakodd, Budapest-Ferencvarosi kikot6, a
Budapest-Csepeli Nemzeti és Szabadkikot, va-
lamint Mohacs rakodd. Ezek kozil a legjelent6-
sebb a Budapest-Csepeli Nemzeti és Szabadkikoto.
amelynek jelenlegi teljesit6képessége évente mint-
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egy 2—2,5 millié tonna &aru kezelése. Ez a kapaci-
tas jelenleg korant sincs kihasznalva. A for-
galom novelése érdekében a kikot6be, illetbleg

a kikot6bél irdnyulé szallitmanyokra eseten-
ként — a vasuttal és a kozuti kozlekedéssel
egyetemben — kedvezményes dijszabast bizto-

situnk. A nemzetkozi tranzitszallitmanyok meg-
szerzésére a kilkereskedelmi vallalatokkal, els6-
sorban pedig a MASPED-del kozosen tevékeny
akviziciot folytatunk. A kikétében mult év ko-
zepén az (zembe helyezett vamszabadteriilet (punto
franco) kihasznalasa érdekében mind a nyugati,
mind pedig a szocialista allamokban propaganda
tevékenységet fejtiink ki. A kikotd jelenlegi gépi
berendezése a mostani forgalom figyelembevételé-
vel kielégit6, azonban — Budapest kedvezé fold-
rajzi helyzetét tekintve — fel kell készilniunk az
elkdvetkezendd id6kben vérhaté nagyobb for-
galom zavartalan lebonyolitasara.

Erdekes megemliteni a malmok és gabonatar-
hazak dunai rakod6uzemeit, elevatorait, amelyek
a masodik vilaghabori eseményei kovetkeztében
tonkrementek, azonban rekonstrukcidjukra még
nem kerilt sor. Kivételt képez a gy6ri és a bajai
tarh&z, azonban ez id6 szerint ezek széllitasait is
vasiton és kozaton végzik. A gabonanak, mint
tdmegarunak vdzidton valé szallitasa ismét el6-
térbe léphet, a termel&szdvetkezetek fejlédésének
megfeleléen. Fontos lenne, ha a Foldmivelésiigyi
Minisztérium a tavlati tervezésnél és a szallitdsok
megszervezésénél a viziltat és a gépesitett rako-
dast figyelembe venné.

Kivanatos volna, ha az Orszagos Tervhivatal a
viziutak mentén fekvd Uzemek rakodasgépesitésé-
nek beruhdzéasainal, ezek megtervezésehez olyan
alternativ megoldésra is adna utasitast, hogy a
létesitendd rakoddberendezések necsak a vasutat,
hanem a viziltat is Kiszolgalhassdk. Ugyanilyen
rakodoberendezéseket kellene létesiteni a jov6ben
a viz mentén telepitend6 izemeknél is.

A haj6zas a viziszallitasok novelése érdekében
mar eddig is szdmos intézkedést tett. A viziltra
terelhetd arumennyiségek feltarasan tdlmenden
dijszabasi intézkedésekkel is el6segitjik a helyes
koordinacié gyakorlati megval6sitasat. Eréfeszi-
téseink azonban csak akkor lesznek eredményesek
ha a tobbi kozlekedési agazatok ésaz érdekelt fuvaroz-
tatok valdban segitenek is benniinket a forgalom
novelésére iranyuld torekvéseinknek megvaldsita-
séban.

Néhany gondolattal szeretnék a kdvetkezdkben
személyhajozasunkra is kitérni. A magyar személy-
hajopark fejlesztése lényegében az els6 vilag-
haborGi utan megsziint. A felszabadulads utana
sulyos veszteséget szenvedett magyar hajopark

pétlasat — a népgazdasagi érdekeknek meg-
feleléen — az aruszallité jarmlvek helyredllita-

saval kezdtiik meg. Ez a korilmény, valamint a
fokozodd igénybdl eredd hajotalterheltség okozta
azt, hogy személyhajoparkunk kapacitasa, a ko-
rabbi évekhez viszonyitva, mintegy 20%-kal
csokkent. Személyszallitd hajoink zome Kkorsze-
riitlen és elavult. Eppen ezért Uzemeltetésik
messzemenden nem gazdasagos. A személyszallito
hajokhoz hasonloan' nagyrészt elavultak és elhasz-
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naltak személyhajo6allomasaink és azok beren-
dezései is. A Dunan, a Tiszan, valamint a Bala-
tonon 0sszesen 110 személyhaj6allomast (izemel-
tetink, amelyeknek feldjitdsan kivil 0j alloma-
sok, illet6leg kikotdberendezések létesitésére volna
szlikség.

Felszabaduldsunk utdn a személyhajozas jellege
lényegében megvaltozott. Ma mar a jaratok leg-
nagyobb része nem kozlekedési igényeket elégit
ki, hanem a dolgozék szorakozasat, kulturalt
utazasat és pihenését lenne hivatva szolgélni. A
személyhajozas jellegének ez a megvaltozésa
eredmenyezi azt, hogy munkasziineti napokon
rendkivil er6s forgalmi csicsok alakultak Ki.
Meglevd hajéparkunk ezeken a napokon a fel-
meril6é utazasi igényeket nem képes kielégiteni.
A jelentkez§ utazasi igényeknek a munkasziineti
napokon térténd Kkielégitése és a kulturalt utazas
csak Ugy lenne biztosithato, ha mind a buda-
pesti, mind pedig a balatoni kirdndul6hajok ka-
pacitasat 0j hajok beallitasaval Iényegesen meg-
novelnénk. Néhany jellemz6 adat a forgalom
emelkedésére : amig 1938-ban a folyami személy-
hajozas kereken masfél millié utast szallitott el,
addig 1958-ban a folyami személyhajok altal
elszallitott utasok szdma 2.4 millidé volt. Ugyan-
akkor azonban folyami személyhajéparkunk be-
fogadoképessege — fér6hely tekintetében — az
1938. évinek csupan 72%-a volt. A Balatonon
1939-ben 339 000 utast szallitottak el. Ezzel
szemben 1958-ban kereken masfél millio volt a
balatoni utasok szama, tehat kereken négy és
félszerese az 1939. évi forgalomnak, annak elle-
nére, hogy a Balaton-tavi hajopark utasbefogadé-
képessége 1939-hez viszonyitva csupdn 58%-kal
névekedett.

Az igen alacsony utasdijszabasunk, valamint a
személyhajozas magas raforditadsai miatt személy-
hajézasunk — mint a felszabadulas el6tt is —
jelenleg is deficites. Ez a deficit a jelenlegi hajo-
park elavultsagdt és nem gazdasdgos Uzemét
figyelembe véve, ndvekvd tendenciat mutat.
Ujtipusu, kevés személyzet(i, gyorsjarati motoros
utasszallito hajok beallitasara lenne sziikség. Ez
azonban az elkdvetkezend6 években, megfeleld
gyari kapacitas hianya miatt, nem valosithatd meg.
A deficitcsokkentés érdekében a széntlzelési
hajokat pakuratiizelés(ire kell atépiteni és a diese-
lesitési programot végre kell hajtani. Személy-
hajézasunk deficitjét azonban teljesen megszin-
tetni — annak sajatossdga miatt — nem lehet.
Viszont a dolgozok életszinvonalanak emelkedésé-
vel noévekv6 kulturalis sziikségletek kielégitése a
személyhajozas korszer(isitését' és fejlesztését in-
dokolttd teszik.

Népgazdasagunkban igen fontos szerep var a
magyar tengerhajozasra és annak sajatos agara :
a Duna—tengerhajézasra. Eppen 1959-ben volt
negyed évszdzada, hogy a Dunan Magyarorszag
elsoként kezdeményezte a’Duna—tengerhajozast.
A maésodik vilagh&borli megkezdéséig a vallal-
kozéas igen szép eredményekre vezetett. A nyilt-
tengeri hajopark'teljesitményeivel egyitt jelent6s
devizakiadasokt6l mentesitette az &allamhaztar-
tast.
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A felszabaduldskor a Duna—tengeri hajdink
szama is megcsappant. E hajok egy részét is hadi-
szolgélatba allitottak, ami veszteségeket okozott
a DTRT hajoparkjaban.

Sajnéalatos tényként kell emliteni, hogy hosszl
éveken keresztlil kevés megértés nyilvanult meg
a magyar Duna-tengerhaj6zads U(jjaélesztése és a
nyilttengeri hajézas ismételt létrehozasa irant.
Egészen a legutobbi idékig a vonatkozé javas-
lataink nem vezették eredményre. Most mar azon-
ban érommel szamolhatok be arr6l, hogy a Duna—
tengeri forgalomra szant hajoink szama 6-ra
novekedett, mig az 1100 tonnas tengeri hajoink
széma kettd.

A legfontosabb feladat a magyar tengerhaj6zés
megfelel6 aruellatottsdganak biztositasa, ami csakis
a kulkereskedelmi szervek és vallalatok intenziv
kozrem(ikodésével, fokozottabb joszandékaval le-
hetséges. Nem kivanok szdmokat felhozni annak
bizonyitasara, hogj7a sajat hajoparkkal végzett ex-
port—import fuvarozasok milyen jelents deviza-
kiadasoktdl kimélik meg népgazdasagunkat. Saj-
nos, a magyar kilkereskedelem szallitasainak
tilnyomd részét még ma is idegen tengerhajozasi
véallalatok végzik, ami igen sulyos devizakiadast
jelent az orszagnak.

Duna—tengeri hajoink a Kozel-Keleten j6
hirnévnek orvendenek. Igen nagy lehetéségek
kindlkoznak a magyar Duna—tengerhajozas és
tengeri hajézas szaméara a kozép-keleti és tavol-
keleti viszonylatokban is. Az Egyesult Arab Koz-
tarsasdggal a kodzelmultban kotott tengerhajozasi
egyezmény sza&mottevé lehet6ségeket nyujt ha-
joink foglakoztatasara, ugyanakkor az Ugynoki
tevékenység kolcsondsségi alapon nyugvd meg-
szerzésével mindegyik félnek kedvezd lehet6sége-
ket teremt. Nem hagyhatom emlités nélkil azt
sem, hogy pl. Libanon rendszeres magyar hajo-
jarat fenntartasat tartja kivanatosnak a Foldkozi-
tengeren és ugyanez nyilvanult meg Olaszorszag-
ban, Genovaban, ahol azt ajanlottak, hogy Trieszt,
illetbleg Genova és a libanoni kikot6k kozott is
rendszeresen kozlekedtessiik hajoinkat.

A Thévol-Kelettel, elsésorban a Kinai Népkdz-
tarsasaggal egyre jobban kiszélesedd kereskedelmi
kapcsolataink a mar ma is meglevd, tengeri fu-
vart igényl6 szallitasaink arumennyiségének no-
velését eredményezik. Ebben a relacioban a leg-
alkalmasabbnak latszik 8— 10 000 tonnds tengeri
hajok beallitdsa, amelyek — szamitasaink sze-
rint — a beszerzésiikre forditott Osszeget tiszta
devizahozamban mintegy 5 év alatt vissza-
téritik.

A magyar tengerhajézas tradiciokkal és elis-
merten jo tengerészekkel rendelkezik. Vétek lenne
ezt a két alapvet§ adottsagot ki nem hasznal-
nunk és hajéparkunkat fel nem fejlesztenlink arra
a fokra, hogy kilkereskedelmi szallitdsaink jelen-
t6s részét magara vallalhatna. Ez egyrészt jelen-
t6s devizakiadasoktél kimélné meg népgazdasa-
gunkat, masrészt pedig az idegen orszagok részére
végzett fuvarozdsok szamottevd valutabevételt
eredményezhetnének.

Elegendd tekintetbe vennilink a vildg tenger-
hajézasanak rohamos fejlédését. A baréati allamok,
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els6sorban a Szovjetunid, Lengyelorszag, Cseh-
szlovakia, a Német Demokratikus Koztarsasag
és Bulgaria tengeri hajotere fejlesztése érdekében
kifejtett tevékenysége szamunkra is megszivle-
lend6 példa lehetne. llyen példat lathatunk a
kapitalista orszagok részérdl is, ahol — a jelenlegi
kihasznalatlansag ellenére is — fejlesztik és kor-
szer(sitik a tengeri flottdkat és a Kkikotdket.

Duna—tengeri hajoink, de méginkabb a belvizi
hajoparkunk (zemeltetésével szorosan 6sszefiigg
a hajéjavité kapacitasunk megfeleld fejlesztése. A
felszabadulas utan a hajépark helyreallitasa, Ujja-
épitése teljes egészében a magyar hajézas hajé-
javito mihelyeinek feladatat képezte. Ezek ko-
z0tt — nagysaganal fogva — a legnagyobb fel-
adat az Qjpesti hajéjavité mhelyre harult. Ez
a hajojavitdo mihely még az elsé vilaghaboru el6tt
létesiilt és a hajok kisjavitasaira volt berendezve.
A felszabadulas utan a Iényegesen megndvekedett
javitasi igenyeket nem tudta mar Kkielégiteni.
1950-t61 itt olyan beruhazasokat valositottunk
meg, mint pl. a gépisdja, a hajékovacsmihely,
a gépmlhely, az asztalosmihely épitése, a
vasuti csatlakozas létesitése, szerel6daru felalli-
tasa sth., amelyek a hajojavitd kapacitasat jelen-
t6s mértékben novelték.

A hajojavitd kapacitadst azonban tovabb kell
fokoznunk, mivel egyrészt régi hajoink mind job-
ban eléregednek, mésrészt a most mar évente
belépd Gjabb egységek javitasi igenyét is szami-
tasba kell vennink. A korszer(tlenné valt hajékat
— javitasi kapacitasunk ndvelése érdekében is —
a lehet6séghez képest miel6bb ki kell selejtezniink.

Az (jtipust 1300 tonnas Duna—tengeri hajoink

id6szakos partrahlizdsa megkivanja, hogy az
Ujpesti hajomiihelyben megfelel§ (] msojateret

letesitstink. Enélkil a hajok partrahlGzasa és a
szikséges testjavitdsi munkak elvégzése csak
kilfoldi hajogyarakban vagy mihelyekben, de-
vizéért lehetséges. Egy ilyen tipusi Duna-tengeri
hajonak kilfoldon elvégzett folydjavitasa dara-
bonként 800 000 devizaforintra*, teljes fel(jitasa
pedig 4,5 milli6 devizaforintra tehetd. Ezekt6l a
devizakiadasokt6l csakis a hajéjavitd kapacitas
stirgs és kelld6 mérv( felfejlesztésével mentesit-
hetjik a népgazdasagot.

Az eddig elmondottak és a hajézasra harulo
jovébeni feladatok megkivanjak hajéparkunk,
kikotdink, javitokapacitasunk fejlesztését. A ma-
sodik otéves tervben célul tlztiik ki — hajézasunk
teljes rekonstrukciéjan talmenéen — hajdpar-
kunk tovabbi novelését. Folyami vontato- és
uszalyhajoparkunkat gy kivanjuk fejleszteni, hogy
a vonoloer6 ésuszalytértonna kozotti aranytalan-
sagot megsziintessiik. Célunk az, hogy hajopar-
kunknal a leggazdasagosabb aranyt biztositsuk.
El kell érniink, hogy egy vonél6er6re maximum
5 Uszéalytértonna jusson.

A mésodik Otéves terv sordn a kovetkez6 hajo-
egységek beszerzését iranyoztuk elé :

16 db 800 LE-s folyami vontaté motorhajo,

6 db 400 LE-s folyami vontaté motorhaj6,

35 db 1000 t hordképességli szarazarut szallitd
uszalyhajé.
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2 db 1000 t hordkdpesseégl tankuszalyhajo,

2 db 800 utasbefogaddképességli folyami mo-
torhajo,

2 db 300 utasbefogaddképességli balatoni mo-
torhajé.

Duna-tengeri hajoparkunkat 8 db 1300 tonnéas
Duna-tengeri hajoval fogjuk névelni.

Szandékunkban van ezen felll hazai hajogyar-
ban 2 db 4000 tonnas tengeri haj6t épittetni.

A masodik otéves terv el8irdnyzatadban igye-
keztlink részardnyosan gondoskodni a kikotok
fejlesztéserdl, a raktarépitésrél, a rakodasgépesités-
rél, a szocialis és munkavédelmi berendezésekrdl,
valamint jelent6s Osszeggel szerepeltetjik a hajo-
javitélzem fejlesztését is.

A felvazolt beruhédzési és feldjitdsi program
természetesen csak egy része a masodik Otéves
terv soran hajézasunk fejlesztése érdekében el6-
iranyzott intézkedéseknek. A felhasznalhatd nép-
gazdasagi er6forrasokon felil a hivatasukat és
hazajukat szeret§ hajos dolgozok becsiletes, jo
munkéja felbecsilhetetlen erét jelent hajézasunk
fejlesztésében. A part és a szakszervezet hathatds
tamogatasaval tovabb fokozzuk hajos dolgozdink
szakmai és politikai képzettségének szinvonalat,
és a megfeleldo kader-utanpotlassal is szamottevo

A dolgozdk széleskorl kezdeményezésével, Uji-
tasaikkal, az ©Onkdltséget csokkentd javaslataik
megvaldsitasaval, hathatos takarékossagi intéz-
kedésekkel, Uj munkamddszerek és a barati or-
szagok hajézéasaitdl atvett tapasztalatok alkalma-
zasaval, a fuvaroztatdékkal fenndllé kapcsolataink
és egyuttm(ikddésink elmélyitésével kivanunk
hozzajarulni ahhoz, hogy a népgazdasagi erdéfor-
rasokat valoban a leghatékonyabban hasznaljuk
fel hajézasunk fejlesztéséhez.

A Kbolcstnds Gazdasagi Segitség Tanacsanak
1958. decemberi, berlini Ulésen a Szovjetunié
delegacidja el6terjesztette a nemzetkozi jelent6-
ségl eurdpai belvizi utak halézatara vonatkozo
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tavlati javaslatat. Ez a javaslat a Nyugat- és
Kdzép-Eurdpdban mar korabban tervezett Uj vizi-
utakat és a meglevd viziutak 6sszekotését tar-
talmazza. Ezen kivil javasolja egy kelet-eurdpai
korforgalma belvizi iithalozat kiépitését. E szerint
a Szovjetunié és a népi demokratikus orszagok
kozott egy korforgalmud belvizi Ut jonne létre,
amely lehetévé tenné minden egyes allam exportja,
illetdleg importja szamara a kedvez6 viziszallitas
igénybevetelét.

Ez a jov6ben jelent8s forgalomra szamottartd
viziut a Duna kozvetitésével Magyarorszagon is
keresztul halad. Ugyanakkor Dévény térségében
fog eldrelathatéan becsatlakozni a Dunéba a ter-
vezett Duna—~QOdera, illet6leg Duna—Elba viziat
is. Komaromnal torkollik a Dunaba a Vag—Duna.
Csehszlovakia Zsolnadig fogja kiépiteni a Vagot,
mint viziutat, els6sorban a vagvolgyi ipartelepek
viziGton torténd Aaruellatasa céljabol.

Szikségtelen utalnom a Duna-—Majna—Rajna
viziat jovébeni jelent6ségére. Egymagukban azok
a viziutfejlesztési tervek, amelyeket Kozép- és
Kelet-Europa térségében, a szocialista tdbor orsza-
gainak teruletén iranyoztak el6, indokoltta teszik,
hogy behatéan foglalkozzunk a jové vizidtrend-
szerén varhaté forgalom mennyiségi és min6ségi
alakulasaval. Sziikséges tehat, hogy ezek a vizs-
galédasok kelld tudomanyos megalapozottsaggal
és gyakorlati ismerettel torténjenek, mert csak
igy biztosithaté a magyar hajozastol és ezen tul-
menden egész kozlekedési rendszeriinkt6l a meg-
kivant eredmény. .

Ez a viszonylag rovid attekintés természetesen
korantsem meritette ki a magyar hajozas vala-
mennyi problémajat, a kozlekedési 4agazatok
komplex fejlesztése keretében ado6dd hajozasi
feladatokat. Ugy vélem azonban, a fentiek is
kell6en érzékeltetik a tennivalok sokasagat, ame-
lyeknek célja a szocialista magyar hajézas mi-
elébbi, maradéktalan megvalositasa és ezen ke-
resztil a szocialista épités meggyorsitasa.

A Miszaki Konyvkiad6 kiadvanya

AMERNOKI ALKOTAS TORTENETE

A mélyépités 5000 éve

ANDAI1 PAL™

A szerz6 kilonféle torténelmi korok szerint csoportositva mutatja be a mérndki alko-
tds (viz-, Gt-, hid-, alagut-, kikot6épités stb.) torténetét. Kilon targyalja a gépek és

szerszamok kialakitasanak,

a statikanak, mechanikanak, varosépitésnek, a hadmér-

noki tudomanynak fejl6dését. A vasUtépités, az alapozas, a talajmechanika tudomanya-
nak torténetét, a cement és a vasheton felfedezését, az eléregyartas és feszitett beton

alkalmazasat részletesen ismerteti.

860 oldal 292 abra

Ara kotve 57— Ft.

Kaphaté az ALLAMI KONYVTERJESZTO VALLALAT kényvesboltjaiban.
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Légikodzlekedésunk fejlesztése*

RONAI RUDOLF

A Magyar Népkoztarsasdg kozlekedéspolitika-
jaban az utobbi esztend6kben egyre erételjeseb-
ben érvényesiil az a torekvés, hogy a kozlekedés
az eddiginél fokozottabban szolgalja egész nép-
gazdasagunk érdekeit, hogy a személy- és aru-
szallitas egyid6ben gazdasagosabba, gyorsabba
és biztonsagosabba tételével jaruljon hozzad par-
tunk és kormanyunk célkitlizéseinek megvalo-
sitasahoz : dolgozé népiink tovabbi anyagi és
kulturdlis felemelkedéséhez.

Ezek a helyes torekvések tiikroz6dnek a ma-
sodik haroméves terviinkben, amelynek els6 felében
értlink is el bizonyos kezdeti eredményeket. Dontd
jelent&ségii eredményei azonban ennek a céltudatos
munkénak vérhatdlag csak az elkdvetkez6 évek-
ben, a masodik otéves terv eredményes megvalo-
sitdsaban fognak jelentkezni.

Rendkivul sokrétli, a népgazdasadg egyetemes
érdekeit szem el6tt tartd, tudomanyosan elemzett
szdmvetés alapjan képzelhet6 csak el az egyes
kozlekedési agazatok viszonyanak, illet6leg fejlesz-
tési irdnyanak és (temének meghatarozasa, és
csakis ennek alapjan szabad donteni a moszaki
fejlesztési program, a beruhdzadsok kérdésében.
Természetesen, a fejlesztési program kidolgozasa-
nal figyelemmel kell lenniink arra is, hogy a kéz-
lekedés teriiletén — csaklgy, mint a népgazdasag
més agaiban — a szorosan vett gazdasagi érdekek
mellett politikai, tarsadalmi hatékonysagi érde-
keket is szem el6tt kell tartanunk.

Az el6bbiekb6l logikusan kovetkezik, hogy
megengedhetetlen csupan az egyes kozlekedesi
agazatok viszonyanak statikus, a jelenlegi hely-
zetnek megfelel6 szemlélése. Allaspontunk kialaki-
tasanak csakis a dinamikus vizsgalat lehet az alapja,
amely — figyelembevéve a jelenlegi helyzetet —
szuntelenll és kritikusan tanulményozza az adott
id6szakban megjelolt célkitlizés részeredményeit,
valamint a valtozé kérilményeket, mialtal mod
nyilik az esetleg szilkségessé valo korrekciok vég-
rehajtasara is.

Az elmondottak Iényegében érzékeltetik a fel-
adat rendkivil bonyolult voltat és leny(ig6z6
szépségét, amelyet nem tud bearnyékolni az a
korulmény, hogy sokrétl harcban haladunk az
elébb vazolt célkitlizések megvaldsitasa felé.

A kozlekedéspolitikdnk egészére vonatkozo alap-
elvek teljes mertékben érvényesek légikdzlekedé-
stinkre is*amely kozlekedési &gazat fejlesztése —
a viszonylag csekélyebb tapasztalatok kdvetkez-
tében is — sokoldalu elemz6 munkat igényel.

A rendszeres légiforgalom rendkivil rovid,
csupan négy évtizedes multra tekinthet vissza.
A kozlekedési dgazatok kozotttehat a legfiatalabb.
Ennek ellenére jelent6sége viladgszerte rohamosan
novekszik, a szallitasi teljesitményei hatalmas
mértékben emelkednek. A légikdzlekedés e gyors

* A szerz6 el6adésa 1959. szeptember 17-én, a
Il. Orszdgos Kozlekedési Ertekezlet légikdzlekedési
tagozatan.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

fejlédése annak a kdvetkezménye, hogy a tarsa-
dalmi-technikai fejl6dés az emberiség kozlekedési
igényét kordbban elképzelhetetlen mddon fokozta
és az atlagos kozlekedési tavolsdgot rendkivili
mértékben megndvelte. Még nem is olyan régen
pl. egy Eurdépa—ausztraliai utazas az utaz6 éle-
tébdl tobb évet igényelt, majd a hajozas fejl6dé-
sével az utazasi id6 hénapokra rovidilt, mig ma,
a repiilés eredményeként mar csak orakban kell
mérniink a leghosszabb utazési tdvolsdgok menet-
idejét is. Még néhany éve isa Moszkva—pekingi
Gt vasuton tobb hétig tartott, ma a TU-104 re-
pulégépen minddssze 9 Ora szikséges hozza.

A légikozlekedés legdontébb elénye — a tobbi
kozlekedési agazattal szemben — rendkivil nagy
menetsebessége. Kilondsen a sugarhajtast repilo-
gépek menetrendszeri forgalombaallitasaval a
legikozlekedés a nagytavolsadgu kozlekedésben
uralkod6 helyet foglal el. Ennek bizonyitéka pl.
az a korulmény, hogy Eurdpa és Eszak-Amerika
kozott mar 1957-ben tobb utas utazott repul6-
gépen, mint hajén.

A magyar légikdzlekedés szempontjabdl termé-
szetesen az ilyen, interkontinentalis repilések
nem jonnek szamitadsba. Mégis, a repilés id6-
elénye a mi viszonyaink kozott is dontd szerepet
jatszik. A MALEV Iégidtvonalainak Budapesttdl
mért jelenlegi hatdra kb. 1800 km. Ezen a kéron
belil az iddelény nemcsak az utasok kényelme
szempontjdbdl — az utazassal jaré faradtsag mer-
séklésében — jelentkezik, hanem az utazas menet-
idejének csokkenése kdvetkeztében, az Utkdzben
felmerild ellatasi kiadasok elmaradasaval, gazda-
sagilag is elénydsen érezteti hatasat.

A hossz(tavu forgalomban, barmilyen korszer(-
sitési er6feszitéseket tesz is a vasut, a hajozas
vagy az autobuszkozlekedés, a varhatd sebesség-
n6vekedés jelentsen elmarad a repllés sebes-
ségndvelési lehetéségeitbl. A jov6 tehat a repllés
ilyen el6nyét még jobban kidomboritja. A repllés-
nek rovid- és kdzéptavon a szarazfoldi és vizikoz-
lekedési eszkdzOkhoz viszonyitott id6el6nyét az
1. &bra szemlélteti.

Amig a hosszltavéi forgalomban a repilés ilyen
elénye elismert tény, a vélemények megoszlanak
azt illetéen, hogy milyen minimalis tavolsagnal
valik dontévé a replilés gyorsasaga.

A rdvidebb Gtvonalakon a légi, valamint a szaraz-
foldi és vizikdzlekedési eszkozok kozott az id6-
elényben jelentkez6 harc ma még korant sincs
eldontve. Nem vonhaté meg élesen az a hatar,
ameddig a repllés id6el6nye mar nem elég vonzo
ahhoz, hogy az utasok szivesebben vegyék igénybe
a replldgépet. Ez a hatdr ugyanis nemcsak az
indul6é és célallomasok egymastol valod tavolsaga-
tél fugg, hanem a kdzbeesd terepalakulatoktol,
az atszallasi és csatlakozasi lehet6ségektdl stb.

A replil6gép-konstruktérok és a légikozlekedési
véllalatok nem adtak fel a kiuzdelmet a rovidebb
tavolsagra utazok elhdditasaban sem. A technikai
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fejlédés kovetkeztében kb. egy évtizede tébb or-
szagban el6térbe nyomait a merevszarnyd re-
piléstdl eltérd, forgoszanyas repiil6gépes agazat.
A helikopterek kikiszobolik a merevszarnyd re-
pulégépeknek az id&elényért folyd harcban azt a
kedvez6tlen tulajdonsagat, hogy a gépek indulasa
és érkezése a varosokon kivil fekvé repuléterek-
rél, illetéleg repul6terekre torténik. Az utasok ki-
és beszallitasi idejének elmaraddsaval a heli-
kopterek — habar viszonylag alacsony a légi
utazosebességliik — a merevszarnyu repilégépek-
hez viszonyitva is jelentds el6nyhdz jutnak. Ezt az
id6elényt az 1. &bran szintén feltlintettik.
Figyelembe véve azokat a replilégép-tipusokat,
amelyek a mi légikozlekedésiink szamara a kozel-

ora
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jov6ben szamitasba johetnek, tovabba a vasat var-
hatd atlagos menetsebessegének fejlédését, bizo-
nyos iranyszamokat meg lehet allapitani arra
vonatkozolag, hogy melyek azok az utazasi
tavolsagok, amelyeknél a merevszarnyd, illetéleg
a helikopter-repilés id6elényei mar jelentésen ki-
domborodnak. A légikdzlekedés el6nyét — a
nemzetkozi értékelés szerint — akkor tekintjik
dontének, ha a tobbi kozlekedési eszkdzhdz vi-
szonyitott menetid6é legalabb a felére csokken, de
minimalisan két orat tesz ki. Itt a menetid6n —
az utas szemszogébll nézve — a varoskdzponttol
varoskdzpontig terjed6 utazas idejét értjik.

igy azt mondhatjuk, hogy a belf6ldi forgalomra
szolgal6 varhaté repllégépparkunknak az abra-

1. &bra. Utazasi id6k a kulonféle foldi és légi jarmiveken, a légvonaltavolsag fiiggvényében

bol is kiolvashaté id6elénye kb. 140 km tavolsagon
feltl kidomborodik. A helikopter-kézlekedés meg-
valGsitasaval ez az atlagos tavolsag 110 km-re
sz(ikil. A kalfoldi forgalomban — a vam- és Gtlevél-
kezelési id6k figyelembevételével — a repiil6gép
id6elénye 220—240 km tavolsagnal valik jelen-
tdsse.

A légikozlekedés el6nye azonban nemcsak az
utazasi id6-megtakaritasban, hanem az utas sza-
mara nyujtott nagyobb kényelemben, az el6zé-
kenyebb Kkiszolgalasban is megmutatkozik, ame-
lyet nem kivanok részletesebben taglalni.

A magyar légiforgalom szempontjab6l — mint-
hogy orszagunk meéretei nem nagyok — kuléno-
sen jelentds a' kozlekedési agazatok Osszehason-
litdsanél az utazési koltségek devizaban fedezendd
része. Itt a sajat repllégéppel lebonyolitott légi-
forgalom elényei vitathatatlanok. Amig ugyanis
a vasuton utazo utikdltségei a magyar hatarokon
tul .teljes mértékben devizdban jelentkeznek,
addig a sajat repil6gépen utazék utazési kolt-
ségeinek csak egy kis része, a repil6gép repllési
onkoltségének devizalis hanyada jelentkezik. A

jelenlegi 1L-14 géptipusoknal a devizakiadas az
0Osszes repilési onkoltségnek mintegy 30%-a ; a
kés6bbi tipusoknal ez a hanyad még kisebb ér-
tékre csokken. Hasonlé a helyzet a kilfoldi 1égi-
forgalmi térsasdgok repulégépeit igénybevevd
magyar utasokkal is, mert a MALEV-vel fennallé
lizemkozosségi egyezmények kovetkeztében a de-
vizélis Gtikoltség egy része visszatéril.

A kozlekedés tervszer( fejlesztésében alapvetd
feladat, hogy a kozlekedési agazatok kozotti feladat
megosztas tisztazott, elvileg és gyakorlatilag is
meghatarozott legyen. Ennek soran a légikozle-
kedés, a rendelkezésre &ll6 repll6géptipusoktol
figgdé minimalis utazasi tavolsagon felil, feltét-
lentl dominans szerepet kell hogy kapjon. Ez a
megallapitads elsdsorban az utasszallitasra vonat-
kozik, de ugyanigy vonatkoztathaté az értéke-
sebb, valamint a gyors- és dvatos szallitast igényld
egyes arufajtakra is. A rovidebb tavi forgalom-
ban a légikozlekedés feladata elsGsorban azoknak
az utasoknak szallitdsa, akik szdméra a gyors
utazasi lehet6ség biztositdsa tarsadalmi érdek,
azéaltal, hogy. minél tobb idejuk maradjon a
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‘T. abra. A légikézlekcdés (MALERT) vonalhéalézata 11>38-han

hivatasukkal jaré teenddk ellatdsahoz, azaz minél
kevesebb utazéssal jaré iddveszteséguk legyen.

A kozlekedes egyre nagyobb sebessége és biz-
tonsaga iranti igény vilagszerte a fejlodés dina-
mikus tényez6je. Ezzel kapcsolatban megalla-
pithaté, hogy a biztonsag veszélyeztetése nélkil
valéban szamottevd sebességndvekedést csak a
légikdzlekedés produkélhat. Minden jel arra vall,
hogy egyre novekszik az utaz6kézonség részérdl
a sebesség fokozasa iranti igény és igy a forgalom —
bizonyos tavolsagi hatarokon tal — fokozatosan
atterelddik a repulégépre. Ha figyelembe vesszilk,
hogy a légikdzlekedés sebességének fokozasaval
egyidejlileg jelent6s gazdasagi és egyéb eredmeény-
nyel is szamolhatunk, akkor onkénytelendl is ki-
rajzolodik el6ttiink a repilésnek, mint a kozle-
kedés legfiatalabb &agazatanak, hatalmas lendi-
lettel kibontakozo, nagyszer(i perspektivdja.

Ha figyelemmel kiserjuk a légikdzlekedés alig
négy eévtizedes torténetét, azt latjuk, hogy az
évenként szallitott utasok szama, a légidton to-
vabbitott aruk és postai kildemények sulya te-
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3. abra. A magyar légikuzlrkrriés 6l vonalhosszai

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kintélyes aranyokat ért el és ugyanakkor nagy-
mértékben fejl6dott a légiforgalom biztonsaga, a
kozlekedés gyorsasdga, szervezettsége, megbiz-
hat6saga.

A fejl6dés aranyait szemlélteti pl. az IATA
(International Air Transport Association) nem-
zetkozi légiforgalmi szervezet tagvéllalatainak tel-
jesitmény-novekedése. A szervezet keretébe tar-
tozott vallalatok repul6gépei 1920-ban 3500 utas,
47 000 kg kulénbozd aru és 178 kg postai kiil-
demény tovébbitasa kozben &sszesen egymillié
km-t replltek. 1957-ben ugyanezen szervezet 81
tagvallalata 2750 db repllégéppel 100 milliénal
tobb utast szallitott, az aru- és a postai kiildemé-
nyek forgalma pedig tullépte a 200 millié tonna
km-t. Azt is figyelembe kell venniink, hogy az
IATA-n kivil még 179 jelentds légiforgalmi tar-
sasag mukddik, koztik olyan hatalmas vallalat
is, mint a szovjet Aeroflot. A szocialista orszagok
légiforgalmi teljesitményei a felszabadulds el6t-
tinek mintegy 4—5-sz6rosére emelkedtek, a szov-
jet Aeroflot teljesitmény-ndvekedése pedig — a
habor( elétti adatokhoz viszonyitva — ennél is
jelentésen nagyobb.

igy részletesebb teljesitmény-adatok felsoroldsa
nélkal is érthetévé valik, hogy a légiforgalom ko-
moly versenytarsa lett (kulondsen az interkonti-
nentdlis és transzkontinentalis kozlekedésben)
a vizi, illetéleg a kdzati és vasUti kozlekedésnek.

A magyar kozlekedés felszabadulas el6tti al-
talanos elmaradottsdga mellett kiléndsen légi-
kozlekedésiink fejl6désének iteme maradt el
Iényegesen a nemzetkdzi szinttdl.

A felszabadulas el6tti t6kés Magyarorszagon a
légikozlekedés jellege, megindulastdl kezdve, a
habords célok szolgalatat tiikrozte. A trianoni
békeszerz6dés megtiltotta, hogy Magyarorszag
katonai légier6t tartson fenn. Ennek kovetkezté-
ben a katonai repilés személyi allomanyat a pol-
gari repulés égisze alatt képezték ki és tartottak
gyakorlatban. Az agressziv, revansista torekvések
hu képét mutatta, hogy a huszas évek végén meg-
vasaroltdk a Eokker-gyar egyik bombazdgép-
tipusanak licencét és utasszallito valtozatban meg-
épitve, azzal szerelték fel a Magyar Légiforgalmi
Rt.-ot. A harmincas évek politikai jobbratolédasa
a repulés terén is megmutatkozott, féleg abban,
hogy a kés6bbi géptipusok a fasiszta Németor-
szadg és Olaszorszag egységes katonai tipusaibol
adodtak. Ugyanerre az orientaciéra mutat to-
vabba a légiforgalmi vonalhal6zat kialakitasa is,
ahol a szallitasi teljesitmények talnyomoé része a
németorszagi légititvonalakra jutott (2. abra).

Ez magyarazatul szolgal arra, hogy nemzetkozi
viszonylatban 1938-ban csupan 5eurdpai févaros-
sal volt rendszeres forgalmunk, minddssze 2580
km-es dtvonalhosszal (3. abra) és évi 1069 000
utaskm-teljesitménnyel (& &bra).

A mésodik vildghdboru alatt a teljes magyar
légikozlekedés a haborus szallitdsok szolgélataban
allt. Ennek a politik&dnak logikus befejezését jelen-
tette, hogy a magyar légikozlekedés anyagi fel-
szerelését a habor( végén jéforman teljes mérték-
ben nyugatra hurcoltdk, vagy megsemmisitették.
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A felszabadulas idan a légikozlekedést is Iénye-
gében a semmibdl kellett felépiteni. Az orszag
gazdasagi életének teljes szétzilaltsaga nem adott
lehetdséget a légikozlekedés azonnali megterem-
téséhez. A Szovjetunid segitségével megszervezett
légikozlekedési vallalatunk, a MASZOVLET igy
is 1948-ra 4 orszag f6évarosaval biztositotta a rend-
szeres Osszekodttetést (5. abra). Varso, Bukarest,
Bratislava, Praga, Belgrad és rovid ideig Velence
érintésével, 2300 km-es kulféldi vonalhosszon
(3. &bra) évi 1860000 utaskm-teljesitménye
volt (4. abra).

Ebben az id6szakban a MASZOVLET belfoldi
vonalhal6zata mar Gy6r, Szombathely, Szeged,
Debrecen, Miskolc, Pécs és — nyaron — Siofok
helységeket kototte ossze Budapesttel (6. abra).

5. 4bra. A magyar légikdzlekedés kiilfoldi vonalhdlézata 1948-ban és
1956-ban
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Ezt kovetben, 1957-ig a nemzetkdzi vonalhald-
zat viszonylag kis mértékben bévilt, mert egyes
Gtvonalak megszlintek, viszont Berlin, Széfia és
Bécs bekapcsolédott a haldzatba (5. abra), Osz-
szesen 3200 km-es kulfdldi dtvonalhosszon (3.
abra), 3222 000 — tehat jelentésen novekvd —
utaskm-teljesitménnyel (4. &bra). Ugyanakkor a
belfoldi vonalhalézat is kiszélesedett (6. abra).

A felszabadulastél 1957-ig elért eredményeink
féként nem a szamszer( Osszehasonlitdssal mér-
heték le, hanem abban az alapvet§ valtozasbhan,
hogy nemzetkdzi vonalhalézatunk elsésorban a
kornyez6 barati, szocializmust épité orszagokkal
kapcsolta Ossze hazéankat és szoros egyuttmiko-
désben az ezen orszagokban m{kodd testvér-
vallalatainkkal segitette el6 az utazasi tavolsagok
leroviditését. Az Aeroflottal és a tobbi barati
légikozlekedési vallalattal kialakult kapcsola-
tunk rendkivil pozitiv hatast gyakorolt — ezt
egyre fokozottabban tapasztalhatjuk — a magyar
legikdzlekedés fejl6désére. Ezen egyiuttm(kodés
kibontakozasat segitette el6 az 1945—57-ig ter-
jedd id6szakban megkotott nyolc allamkoézi 1ég-
ugyi egyezmény.

llyen korulmények kdzott — figyelembevéve a
felszabadulds 6ta szerzett gazdag tapasztalatokat
és elért eredményeket — fogtunk hozzad 1957
elején légikozlekedésink helyzetének felmérésé-
hez, elemeztiik, hogy milyen utas- és aruforgalmi
igényeket kell Kkielégiteni, megvizsgaltuk, hogy
milyen lehet6ségek rejlenek a Ferihegyi Repilétér
forgalmanak novelésében és ezzel dsszefiiggésben
miként lehetne novelni részaranyunkat a nemzet-
kozi légiforgalomban. Az 1957. év elsé hdnap-
jaiban végzett és a fenti kérdésekre kiterjed6 tanul-
many szolgalt alapul a méasodik haroméves terviink
elékészitéséhez is.

Masodik haroméves terviink fébb célkit(izései
roviden az aldbbiakban foglalhatok ossze :

— nemzetkdzi kapcsolataink kiszélesitése ;

— repllégépparkunk novelése és korszer(isi-
tése ;

— a Ferihegyi Replétér forgalmanak lényeges
novelése az Osszteljesitményen belil, a rendel-
kezésre allo eszkozok maximélis felhasznéldséval ;

— a korabbi tapasztalatok alapjdn a meg-

felel6 kihasznaltsagéi belfdldi GUtvonalakon a jara-
tok s(ritese.

6. abra. A magyar légikozlekedés belfoldi vonalhdlézata 1948-ban és
1956-ban
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7. é&bra.
1965-ben

A MALEV kilféldi vonalhalézata 1959-bon, 1960-han és

A kulfoldi vonalhaldzat fejlesztését a 7. bra, mig
a belfdldi Gtvonalak kozil a jelenleg is meglevék
fenntartasat a 8. abra mutatja be. 1960-ra 6ssze-
sen 44 millio utaskm-t (4. abra) és 4,6 millid
tonnakm-t (9. &bra) irdnyoztunk el6.

Megvizsgalva a légiforgalom rentabilitdsanak
alapvetd problémait, arra a megéllapitasra jutot-
tunk, hogy a repilés biztonsagat szolgal6 kor-
szer(i berendezések és repiil6gépek jelent6s volu-
meni beruhéazésai ellenére (amelyek tudvalévéén
nagy mértékben novelik a raforditdsokat) a sok-
oldali elemzésen és tapasztalatokon alapulo, cél-
szerlien szervezett légikdzlekedés képes egyid6ben
biztonsagosabban és gazdasagosabban mdkddni.
Képes nemcsak csdkkenteni, de teljesen megsziin-
tetni is a deficitet, s6t népgazdasagi szemponthdl
szdmottevd eredményt is felmutathat.

Ha megvizsgaljuk a légikodzlekedés fenntartasa-
nak koltségeit, azt latjuk, hogy ezek lényegében
két férészbdl tevédnek ossze :

1. A repul6terek és azok miszaki berendezései,

a foldi alléeszkézok amortizaciéjanak, valamint
az ezek Uzemeltetését biztositdé személyi allo-
many illetményeinek koltségei. Ezek a koltségek
lényegében sajat légikdzlekedésiink fenntartasatol
teljesen fliggetlenek, mert minden orszag az eset-
ben is koteles biztositani ezt a szolgalatot —
mint allami hatésagi funkciot teljesité szervet —
ha nincs is sajat légikozlekedési vallalata.

8. abra. Belfoldi légi Gtvonalhalézatunk (helikopter nélkil) 1959-ben
és 1965-ben

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Ha azonban mi{koddik sajat légikozlekedési
véallalatunk, akkor ez a szerv az allami, hat6sagi
funkciéjat — a repulésiranyitas, a biztonsag érde-
kében — mind a sajat, mind a tébbi orszagnak
hazéank légterében lebonyolddd forgalma felett
gyakorolja.

2. A légikozlekedés onkoltsége, amely lényegé-

ben a repiil6gép amortizaciéjabol, javitasi kolt-
ségeibdl, a személyzet illetményeibdl, az igazga-
tassal kapcsolatos koltségekbdl, ezek kozterhei-
bél, az lizemanyagok és a repulégépek kiszolgalasi
koltségeib8l tevédnek ossze. Ezek az Onkoltségi
tényezdk fliggvényei a légikdzlekedési vallalat cél-
szer( szervezésének és mikodtetésének, ezért gon-
dos elemzés és tervszer(i intézkedések alapjan
Iényegesen csokkenthetdk.

A légikdzlekedésbdl eredd bevételek szintén
két forészb6l tevédnek Ossze :

1. Az allami leszallasi illetékek, a kiszolgalassal
kapcsolatos bevételek, a kuldénbdz6 szolgéltatasok
dijai és a jutalékok. E bevételek nagysaga koz-
vetlendl fugg a repul6tér forgalmatdl.

2. A légikozlekedési vallalat széllitasi dijakbol
eredd bevétele, amely szorosan fiigg a vallalat altal
Uzemeltetett vonalakon érvényben lev6 tarifak-
tél és a jaratok kapacitasanak kihasznalasatol.

A fentiekb6l az kovetkezik, hogy légikdzleke-
déslink gazdasigosabba tétele érdekében ndvel-
nink kell a Ferihegyi Repul6tér forgalmat és a
sajat légikozlekedéslink onkoltségének csokken-
tése, tovabba a jovedelmezdség novelése érdekeé-
ben — a repllégépparkunk korszer(sitésével
parhuzamosan — olyan vonalfejlesztési tervet
kell kialakitani, amely jelentds bevétel-tdbbletet
biztosit.

Ma mar a tények igazoljak, hogy az 1957-ben
levont kovetkeztetések helyesek voltak, vagyis :
jelentdsen novelhet6é a Ferihegyi Repiilétér for-
galma, és e forgalom-noévekedésbdl szarmaz6 be-
vételek, valamint a sajat — ugyancsak novekvl —
kilfoldi vonalhalozatunk bevételei rentabilissa
teszik a magyar légikdzlekedeést.

A kovetkezOkben szeretném részletesebben meg-
vilagitani, mi késztetett benniinket arra, hogy a
Ferihegyi Repll6tér korszerGsitésére olyan nagy
figyelmet forditsunk.

A ferihegyi légikikotd foldrajzi adottsagainal, s
ma mar felszerelésénél fogva is, Kbozép-Eurdpa
egyik szamottevd légiforgalmi gocpontja. Buda-
pest a népi demokratikus orszagok viszonylata-
ban, de koOzép-europai viszonylatban is centrélis
helyet foglal el.

A kedvez0 foldrajzi helyzet, valamint a sziikséges
politikai feltételek (allamkozi egyezmények) biz-
tositdsa mellett szdmos mdszaki probléma meg-
oldasa volt és még lesz is sziikséges ahhoz, hogy
egyre jelent6sebb devizabevételt biztosité tran-
zitforgalom alakuljon Ki.

Roviden osszefoglalom a mioiszaki feltételek
megteremtése érdekében tett és a kozeljovében
teendd intézkedéseket :

1. A legkorszer(bb repiil6gépek fogadasara al-

kalmas leszallopalya és gurul6utak biztositasa.
A Ferihegyi Repul6tér felszalldé betonpalyajat
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1958-ban 2500 m-rél 3010 m-re hosszabbitottuk
meg, kiszélesitettiik a forgalmi épllet el6tér-
betonjat és megfelel6 szamU guruld-utat épitet-
tink. Ezekkel az intézkedésekkel a felszallg-
palya a legkorszer(ibb, 160 t sulyd, sugarhajtasu
hajtom(ivekkel felszerelt repulégépek fogadasara
és egyidében 12 db gép foldi kiszolgalasara valt
alkalmassa.

A kozeljovében biztositanunk kell a régi el6-
térbeton és a régi guruldutak kis teherbirasu bur-
kolatainak meger6sitését. A masodik 6téves terv
végére varhat6 forgalomnovekedés felveti a
kovetkez tervidészak folyamé&n egy masodik
felszallopalya épitésének sziikségességét is.

2. A novekvd repulégépforgalom ellatasara alkal-
mas Uzemanyagtolté berendezés biztositasa. A re-
pul6tér jelenlegi, 1300 000 literes (izemanyag-
tarol6 berendezése a nagyfogyasztasu kerazin-
Uzem( repul6gépek forgalméanak ndvekedésével
nem képes a téarolasi szikségleteket biztositani.
Az elkovetkezd években a kiszolgaltatandé Uzem-
anyag mennyisége rohamosan ndvekszik és 1965-re
— oOvatos becslés szerint is — a jelenlegi forga-
lomnak kb. az Otszorosét éri el, amint azt a 10.
abra szemlélteti. Itt kilon jelzéssel tiintettik fel a
kiléonbdz8 benzinfajtdkat, valamint a kerazint.

A tolt6eszkdzok korszerdsitése, illetleg a toltési
id6 csokkentése érdekében egyelére nagytelje-
sitmény( toltékocsikat szereztink be, de 1960-
ban mar, a legnagyobb mennyiséget jelentd kera-
zin toltésének biztositadsara, a gépallohelyekig ve-
zetett cs6halozatot épitiink Ki.

3. A fejlédé forgalom lebonyolitdsa érdekében a
forgalomiranyité szolgélat, a radidnavigacids és
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mdszer szerinti leszallit eszkdzok biztositdsa. A
fejl6dé forgalomiranyitasi igények teljesitése ér-
dekében — a nemzetkdzi el@irdasoknak megfeleléen

hatdsagi szervként tavkodzlési és forgalom--
iranyité szolgélatot biztositottunk.

Befejez6dott a kozéphullam( irdnyité ado-
alloméasok telepitése, az ultrarévidhullamd irany-
addék beszerzése pedig 1961-ben varhaté.

A repulétér miszer szerinti leszallitd eszkdzei —
a mar mikddé ILS leszallitd berendezés és az ezt
kiegészit6 PRL-5M tipusu bevezet6 és leszallito
lokator-rendszer, az UKV iranymérével egyutt —
a mai nemzetkdzi szabvanyok szerint a legkorsze-
r(ibbek.

A repul6tér fénytechnikai berendezéseinek kor-
szer(isitése mar folyamatban van.

A felsorolt berendezések lizembehelyezésével a
bonyolult id6jarasi viszonyok miatt elmarado
leszallasok aranya, az 1958. és az 1959. év
azonos id@szakait Osszehasonlitva, mar eddig is

19%-ré6l 11%-ra csokkent, a munkalatok befe-
jeztével pedig el6relathatéan 3—5%-ra sikerdl
azt leszoritani. m 1

4. A repll6gépek Uzembentartasahoz, ellendrzésé-
hez és nagyjavitaseihoz sziikséges létesitmények biz-
tositasa. A miszaki szolgalat elhelyezésére szol-
gal6é épuletek alapteruletiikben, bels6 elrendezé-
sikben nem megfeleléek, a hangar flthetetlen,
igy a mar meglevé repul6gépparkunkra vonatkoz6
Uzemeltetési és javitdsi el8irasok betartdsat nem
biztositjak, a beszerzésre keril§ Uj gépekrdl
nem is beszélve. A sziikségszer(ien b&vild mi-
szaki létszdmnak, a munkahelyigénynek és a tech-
nolégiai folyamatok biztositdsanak megfelel6en
halaszthatatlanul sziikséges egy U0j, a korszer(
gépek befogadasara is alkalmas hangar épitése,
tovdbb& a motorbejaraté pad, a jelenlegi hangar
és a raktarak Kkibovitése, 0j raktarak, munkas-
0ltoz6 eés flrddhelyiségek épitése. Ezek megvalo-
sitasdhoz az épitési tervek készitése mar folya-
matban van.

5. A novekv6 utasaramlas gyors kiszolgalasat és
az utasok igényeit kielégitd felvételi épulet bizto-
sitdsa. A Ferihegyi Repul6tér felvételi épliletei —
épitészeti szemponthol — Kozép-Eurépa repil6-
terei kozott talan az elsd helyen allanak.

A gyors utasdramlas azonban még tavolrol sincs
biztositva. Ezért folyamatba helyeztiik a felvételi
épulet bizonyos mérvi atalakitasat, amely részint
biztositja majd a belfoldi és kulféldi utasok foko-
zottabb kiszolgalasat, részint pedig a jegykezelés, a
csomag- és arufelvétel, az Gtlevél és vamvizsgalat
sokkal gyorsabb lebonyolitasat.

Az utasok igényeinek kielégitéséhez sziikséges
éttermek, szalloda, pénzvalté és kiilonboz8 arusitd
helyiségek mar elkesziltek.

Nyilvanvald, hogy a mar megvaldsitott és ter-
vezett beruhdzadsok jelent6s beruhédzasi keretet
igényelnek, azonban a szdmunkra oly jelentds
tranzitforgalom fejl6désének mindez egyik el-
engedhetetlen feltétele.

A tranzitforgalom fejl6dését a tranzit Gtvonal-
halozat alakulasadn keresztil mutatjuk be. Ezt
a halozatot az 1938-as évre vonatkozoan a 11.
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A Ferihegyi Repll6tér 1956.,

Erkezett és indi- Erkezett és indi-

Ev tott repiilégépek tott utasok
szama, db széma, f6
1956. 8 024 97 015
1957. 15 476 188 317
1958. 17 190 242 593

abra, 1948-ra a 12. abra, 1956-ban és jelenleg a
13. &bra tinteti fel.

Az abrakbol megéllapithatd, hogy 1938-hoz
viszonyitva a Budapestet érint6 tranzit Gtvonal-
hélézat 1957-ig mennyiségileg nem fejlédott Ié-
nyeges mértékben, azonban a fejl6dés mércéjé-
nek itt sem fogadhatjuk el egyedill a szamszer(i
dsszehasonlitast, mert erre is teljes mértékben
érvényes mindaz, amit sajat nemzetkdzi vonal-
halézatunk értékelésére vonatkozéan fentebb em-
litettlink.

1957-ben és 1958-ban azonban — a Ferihegyi
Repl6tér fejlesztésének eredményeképpen — ug-
rasszerlien megn6tt a tranzitforgalom is. Ezzel
kib6vilt az Eurdpa f6évarosaival fennalld kdzvet-

kozlekedéstudomanyi szemle

1957. és 1958. évi forgalma 1. tablazat

Erkezett és indi-

Ebbdl 4&tmend, f6 tott kildemé- Ebb6l atmend, t

nyek sudlya, t
11 672 2233,6 3715
38 342 41289 1353,7
49 187 5382,9 1742,1

len Osszekottetéseink kore és jelent6sen meg-
gyorsultak az utazasok is.

A Ferihegyi Repul6tér forgalmanak novekedé-
sére jellemzd adatokat az 1. tablazatban tiintettiik
fel, amely 3 év tikrében (1956—1958) mutatja
be a forgalom emelkedését.

Mint lathatd, az érkezé és inditott repilégépek
szdma tobb mint kétszeresére, az utaslétszam két
és félszeresére, ezen belll a tranzit-utasok szdma
tobb mint négyszeresére emelkedett. A tranzit
aruforgalom novekedése pedig még ezeknél is
nagyobb aranyd.

Az ismertetett jelent6s eredmények elérése el-
képzelhetetlen lett volna a repll6téren végre-
hajtott korszer(sitések nélkil, amelyekkel par-

1000 ht
91 és alacsonyabb oktdnszam( benzin
g j 95és magasabb oktanszam( benzin
O  Keraszin 69881
70000
6U008
60000 58K 1
53096
50000
50000
30000
20000
13789
11273 12586. LU'
10000 100% 11389, £ M
6321 ~ o0 I& I I | 'I I
W 5529 %'i |
3739\ x I w p 1S1
792 77\
1955 1956 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963 1965 1965
—— Ténuleaes Tervezett Evek

10. abra. A Ferihegyi Reptl6téren kiszolgaltatott Gzemanyag véaltozéasa
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huzamosan folyt a MALEV gépparkjanak fel-
jitasa is.

Az ellenforradalom utan a légikozlekedés gép-

parkjanak az IL-14 tipussal valo korszer(sitése
lehet6vé tette, hogy — az eldljaréban emlitett
elvi felismerések végrehajtdsaként — nagyobb
figyelmet szenteljink légikdzlekedésiink kilfoldi
vonalhalézata fejlesztésenek.
) Ennek megvalositasa érdekében elébb a koréab-
ban repult kilfoldi Gtvonalainkon valtottuk fel
a Ll1—2-es tipust az IL—14-es tipussal, majd a
masodik haroméves terv célkitlizései alapjan,
megindult a vonalhalézat fejlesztése is. Az azéta
elért eredményeket jol szemléltetik a korabbi évek
vonalait és a mai vonalhalézatot is feltlintet§
térképek (5. és 7. abra).

Kulfoldi légivonalaink hossza az 1956. évi
3200 km-r6l 1958-ban 8210 km-re novekedett és
a masodik haroméves terv folyaman tervbevett
tovabbi 0 jaratok beinditdsaval 1960-ban 13 265
km-re fog novekedni (3. &bra). A vonalhaldzat
bévitése, valamint a kulfoldi jaratok szdmanak
szaporitasa a belfoldi és kulfoldi szallitasi teljesit-
mény-aranyokban is mélyrehatd valtozast” ered-
ményezett. 1956-ig a kilfoldi szallitasi teljesit-
mények a MALERT haboru el6tti szallitasi telje-
sitményeivel kb. azonos szinten mozogtak (4. és
9. abra) 1957-ben még csak jelentéktelen mérték-
ben novekedett a kilfoldi utasszallitds, de az
1958.
I6dést mutatnak. A kalfoldi szallitasi teljesit-
mények részaranya tonnakm-ben (9. abra) az
Osszteljesitménybdl az 1955. évi 26,8%-kal szem-
ben 1957-ben 41,6%-ra, 1958-ban 59%-ra nove-
kedett és az 1959. esztend6ben vérhatélag mar
60% folé emelkedik. Ez annél is inkébb figyelemre
méltd, mert az ossz-szallitdson bellil nemcsak a
kilfoldi szallitdsok, hanem a belfoldi szallitdsok
is szamottevéen emelkedtek, a vonalhaldzat csok-
kenése ellenére is (4. abra).

A vérhaté kulféldi tonnakm-teljesitmény az
1955. évinek kb. 5,3-szorosa lesz.

A masodik haroméves terviinkben el@iranyzott
célkitlizések megvaldsitasa érdekében tett intéz-
kedések eddig a vartnal jobb eredményt hoztak.
Az 1958. évi terviinket tulteljesitettik és az
1959-ben elért eredményeink alapjan varhato,
hogy a MALEV az 1960-as évre el@iranyzott szal-
litdsi tervszamokat is kb. 5%-kal talteljesiti.
Nagy a szerepe ebben a légikozlekedés dolgozdit is
mozgdésitd kongresszusi munkaversenynek, amely-
nek keretében a vallalat terven felll 822 000
tonnakm teljesitést vallalt. A fejl6dés (itemé-
nek és méreteinek érzékeltetése céljabol emlitjuk
meg, hogy az 1959-es esztendd junius, julius és
augusztus havaban, tehat 3 honap alatt a MALEV
4%-kal tobb tonnakm-t teljesitett, mint az egész
1955. évben. Ennek ellenére meg kell jegyez-
nink, hogy egyes jarataink kapacitasa még nincs
kelléen kihasznalva.

A kilfoldi szallitdisok ndvekedésével parhuza-
mosan ndtt a légikdzlekedés devizahozama is. Ha
az '1956. év eredményét 1-nek vesszik, agy
1957-ben 2,6, 1958-ban 5,9-szeresre emelkedett és
1959-ben vérhatéan 7,7-szeresére novekszik a de-

és 1959. év teljesitményei mar rohamos fej-
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Is. 4bra. A Budapesten atmend tranzit légi Gtvonalhalézat 1948-ban
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14. &bra. A légikdzlekodés termelékenységének alakuldsa (az 195ti.
évi adatokhoz viszonyitva)

vizahozam. Az elmult idészakhoz viszonyitva
1959-ben varhatéan javulni fog a Kkapacitas-
kihasznalas is, amennyiben éves szinten a belfoldi
széllitdsnal kozel 70%-os, a kulfoldi szallitasnél
I|<b.k 55—60%-0s kapacitaskihasznalassal szamo-
unk.

Erdemes figyelmet forditani arra, hogy miként
alakult a vallalat termelékenysége az egy fére es6
tonnakm és a 100 Ft munkabérre esd teljesitményi
érték tiikrében az elmult esztend6kben (14. abra).
Ha az 1956. évi tényszamokat 100%-nak vesz-
szik. tigy pl. 1958-ban, a létszdm 8%-0s noveke-
dése mellett, az egy f6re es6 tonnakm 87%-kal, a
100 Ft bérre es6 teljesitményi érték 54%-kal
novekedett.

A létszamnovekedésnél jelent6sen nagyobb mér-
tek( relativ teljesitményndvekedést igér az 1959.
esztendd. Ez a tendencia tovabb folytatodik agy,
hogy 1965. évi el6terviink szerint az 1956. évi
létszamot 80%-kal megnbvelve, az egy f6re esé
tonnakm-teljesitmény 259%-kal névekszik.

Ezek az eredmények dokumentéljak egyrészt
a belsd szervezeti intézkedések helyességét, mas-
részt a szakmai tovabbképz6 tanfolyamok célszerd-
ségét, s6t elengedhetetlen sziksegességét. Ezeket
a tanfolyamokat, a repilés valamennyi szak-
agara kiterjesztve, 1957-t6l rendszeresitettiik. A
tovabbképzést a téli, csokkentett forgalom id6-
szakdban évente ismétl6dd és anyagaban egymast
kiegészitd tanfolyamok formajaban szerveztiik
meg, és a nemzetkdzi szabalyzatokban meghata-
rozott mddon, periodikusan hatdségilag ellen-
Grizzik.

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az eddigi ismertetett feladatok sikeres meg-
oldasa érdekében keresniink kellett a legcélsze-
ribb szervezeti format, amely hozzajarul munkéank
eredményességének noveléséhez. Els6dleges fel-
adat volt, hogy biztositsuk az allami-hatdsagi és
vallalati feladatok konkrét elhatarolasat, egyrészt
a repulés-biztonsag, a minden iranya fejlesztés,
masrészt a vallalati gazdalkodas attekinthet6sége
érdekében. Kordbban e feladatok teljesen Ossze-
fonodtak és lehetetlen volt az attekintésuk. A létre-
hozott Légugyi F&igazgatosdg — szakf6hatosagi
jogkoréb6l fakadéan — légigyi el8irdsok, uta-
sitasok ésrendeletek atjan iranyitja a polgari légifor-
galom tavkozlési és forgalomiranyitd szolgalatat, a
hajézoszemélyzet kiképzését, a repulbterek fejlesz-
tését meghatarozza a polgari repllésben hasznalt re-
pul6gép-tipusokat, azok lizemeltetését és javitasat,
valamint ellen6rzi a polgéari légiforgalom gazdal-
kodasat. (A Légugyi Féigazgatdsag szakmai hatas-
kore egyébként a MALEV-en kivil a sport-,
az egészségiigyi és a mezBgazdasagi repiilésre,
valamint a repllés ipari vontkoz4saira is Kiterjed.)

Ezaltal a MALEV-et sikerult tehermentesiteni
az egyébként is egészségtelen kettds tevékeny-
ségt6l, s minden er6feszitését Osszpontositani
tudja a helyes véllalati gazdalkodas megszerve-
zésére és fejlesztésére. Természetesen, a kordbban
vazolt feladatok eredményes végrehajtdsa meg-
kovetelte a MALEV-en belll is a megfelel6 atszer-
vezés végrehajtasat, a vallalatnak kaderekkel
térténé megerositését.

Az eddig elért fejl6dést — a Forradalmi Munkas-
Paraszt Kormany hatarozatai alapjan — nem-
zetkozi léglgyi kapcsolataink megfeleld bévitésével
alapoztuk meg, mind &llamkozi, mind pedig
vallalatkdzi viszonylatban.
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5. abra. Az ICAO tagallamok és a magyar légikozlek «dés tuaskm-
teljesitményeinek 0Osszehasonlitasa
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16. abra. Az ICAO tagallamuk és a magyar légikozlekedés tonnakm-
tcljesitményeinck 6sszehasonlitasa

Nemzetkdzi vonalhalézatunk Kkiépitését, fenn-
tartasat, valamint a kifoldi légijarmlveknek Ma-
gyarorszagon keresztll torténd repllését allam-
kozi léglgyi egyezmények biztositjak, illet6leg
szabalyozzak. 1957 Ota napjainkig 10 Uj légigyi
egyezményt, illet6leg megallapodast kotottiink és
ma allamkozi légligyi egyezményes viszonyban
vagyunk az europai orszagok tObbségével. Az
egyezmények rendszerének tovabbi kibOvitése fo-
lyamatban van. i

Ugyanakkor a MALEV vallalatkézi Gizemkozos-
ségi, vezériigynokségi, vonalkozi és foldi kiszol-

1 gélasi szerzddéseket kotott szdmos kulfoldi légi-
kozlekedési vallalattal.

Az allamkdzi légugyi egyezmények rendszeré-
nek kib6vilése tette lehet6vé a jelenlegi Utvonal-
halozat kialakulasat.

A magyar légikozlekedés elért és varhato telje-
sitményeinek ndvekedését akkor tudjuk helyesen
értékelni, ha a vilag légiforgalmi teljesitményeinek
alakulasahoz hasonlitjuk. Ezt tiinteti fel a 15. és
16. &bra, amelyek a talnyomorészt kapitalista tag-
allamokbdl all6 nemzetkodzi légligyi szervezet
(ICAQ) teljesitményeit és a mi teljesitményeinket
abrazoljak, utaskm-ben, illetleg tonnakm-ben.
A MALEV adatai, mint ahogyan a l|éptékekbdl
kitlinik, kb. 2 ezredrészét teszik ki az ICAO
tagok eredményeinek. Az utaskm adatok azt
mutatjdk, hogy jelenlegi eredményeink, az ICAO
tagok eredményeihez viszonyitva, csak azt az
aranyt érik el, amelyet mar a felszabadulds utani
években elértiink, s6t tonnakm-ben a relativ ered-
mények fejlédése elmarad a nemzetkozi atlagtol.
A masodik otéves terviddszak el8iranyzott telje-
sitményei tonnakm-ekben kb. az 1947. évi vi-
szonylagos helyzetlink visszaszerzését jelentik, csu-
pan az utaskm-ben el8iranyzott teljesitményeink
iranyzata igerkezik a varhaté nemzetkozi fejl6dés-
nél felfelé ivel6bbnek.
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Emlitést kell tennem arr6l is. hogy a magyar
légikodzlekedés biztonsdga (a balesetet szenvedett
utasok tekintetében) a vildg egyre javuld statisz-
tikai adataindal is joval kedvez6bb képet mutat.

Az eddigi eredmények alapjan a masodik 6téves
terv Osszeallitésanal az aldbbi f6 feladatokat tar-
tottuk szem el6tt :

— a tényleges légiforgalmi igény lehet§ leg-
jobb kielégitése, az Osszes raforditds megtérilésé-
nek biztositasaval ;

— a devizaszerzés, illetbleg megtakaritas to-
vabbi novelése ;

— a klféldi légiforgalmi teljesitményeknél az
eurdpai 0sszteljesitményekhez viszonyitott jelen-
legi aranyszamunk megtartasa.

A jelzett fé feladatok megoldasa érdekében a
fejlesztési célkitlizések a kovetkezOk :

Légiforgalmunk kilféldi vonalhal6zatdnak ki-
alakitasat és a jarats(rlséget els6sorban a var-
haté széllitasi sziikségletekre kell felépiteni. En-
nek érdekében felmértik — a Kozponti Statisz-
tikai Hivatal adatai alapjan — a légiforgalmunk
szempontjabdl kozvetlenll és kdzvetve szamitasba
jovd orszagok iranydban az 1958. évi utasaram-
last. Ebbdl kitlint, hogy az dsszes utasoknak tobb
mint 50%-a tranzit-utas. Nyilvanval6, hogy légi-
kozlekedésiink fejlesztési iranyvonalanak meg-
hatarozasanal ennek megfeleléen érvényre kell
jutnia.

Hasonld6 modon felmértiik az 1958. évi, repuld-
gépen tortént tényleges utasaramlast, kilon a
MALEV gépein (17. abra), kulén a pool-tarsak és
az Aeroflot jaratain (18. abra), valamint a kettdt
egyuttesen (19. abra). Kuloén dolgoztuk fel a bel-
foldi repll6gépek utasdramlasat (20. abra). A
kilfoldi 6sszesitett, replil6gépen torténd utasaram-
las térképérdl szembetlinik, hogy a Budapestet
érintd légiforgalom tdlnyomo része a Budapest—
Moszkva és a Budapest—Préaga Gtvonalon bonyo-
lédik le, mig a Délkelet-Eurépat a Nyugattal Bu-
dapesten at 0sszekotd, jelentésen rovidebb utvonal
most van kifejléd6ben.

A Ferihegyi Repul6tér tranzit-utasforgalmat
mar korabban ismertettik (1. tablazat).

A Magyarorszagot érint§ 0osszes utasaramlast
és a légiforgalmat igénybevev6 utasok aramlaséat
Osszevetve, tobbfajta szamitast végeztiink a var-
hatéan repll6gépen utazék utazasi iranyat és
szamat illetéen. Az egyik ilyen (Pirath médszerén
alapul6) el6zetes szamitas pl. a Budapest-zirichi
Gtvonalon atlagosan 125 fényi varhaté utaster-
helést, azaz 48%-0s kapacitaskihasznalast muta-
tott. Ennél a szamitasnal figyelembe vettiik, hogy
Magyarorszag és Svajc kozott 1958-ban 8189
személy utazott. A vaslti menetidé 22,5, a repi-
lési menetid§ 3 6ra. A vasit napi két jarataval
szemben heti két repiiléjaratot terveztiink. E jara-
tot 1959 janius végén inditottuk meg és mar az
elsd hénaljban atlagosan 9,2 f6 utasterhelés jelent-
kezett. aminek tovabbi emelkedése vérhatd.

R4 kell mutatni arra, hogy ilyen jellegl, kell§
alapossagl felmérés hazéankat illetben ez ideig
nemcsak a légiforgalom szempontjabol, de a t6bbi
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1T. dbra. Hetenkénti utasdramlasi térkép a MALEV 1958. évi forgalma
alapjan. (Az utvonalak mellett feltiintetett adatok hetenként a Buda-
pestr6l a célvarosbha és onnan Budapestre utazék atlagos létszamat
mutatjak Ggy, hogy a vonalak mellé irt nagyobb értékli szamok az
ntasokat, a kisebb ertéki szamok pedig a fizetd poggyasz, posta és aru
mennyiségébdl szamitott egyenértékl utasszamot jelentik — ezekbdl
140 kg = 1 utas. A varosok kdoreiben irt szamok az illetd véaros és
Budapest kozotti kozvetlen forgalom nagysdgat mutatjak utasszamban.)

kodzlekedési dgazat szempontjabol sem igen tortént.
A feladat rendkivul bonyolult is, mert a tényleges
utazasi igényen felul a kilonb6zé kozlekedési
dgazatok utazési idejét, jaratsOrliségét és nem
utolso sorban a tarifajat is figyelembe kell venni.
Sajnos, a kiindul6 alapadatok sem teljes értékiiek,
mert pl. semmiféle tampontot nem adnak olyan
viszonylatok varhaté utasforgalmat illet6en, ame-
lyek eddig — a megfelel6 6sszekdttetés hidnya-
ban — csak orszagunk érintése nélkil voltak

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

jarhatok (pl. Moszkva—RoOma, Bukarest—Zi-

rich stb.).

Annak ellenére, hogy 6sszes kilfoldi forgalmunk
felét a tranzitforgalom teszi ki, mégis, az Uj Gtvo-
nalak kialakitdsanal els6sorban a cél-orszag és
Magyarorszag kozotti kdzvetlen forgalmat kell
alapnak tekinteni és ezt a menet kdzben kialakulo
tranzitforgalommal kés6bb kell 6sszehangolnunk.
Ebbdl a szempontbdl nagy jelent6ségii a hivata-
losan utazék szama, akiknek — azokban a viszony-
latokban, ahol a légi utazads gazdasagosabb —
a replil6gépre terelése, féleg a devizamegtakari-
tasok miatt, népgazdasagi érdek.

Az eddig elmondottakbol Kkitlinik, hogy ma
éppen abban az id6szakban vagyunk, amikor az
Utvonalhaldzat és jaratsiir(iség meghatarozasanak
kisérleti maodszerérdl statisztikai, analitikai mod-
szerekre tériink at. Az eddigi — habar nem teljes
értékdi elemzések is alkalmasak arra, hogy a
kovetend6 iranyvonalat kijeloljék. Ennek ered-
ményeit tikrdzi a mar ismertetett jelenlegi Gtvo-
nalhalézatunk (7. abra), amelyen feltiintettik a
masodik hadroméves tervben meég kiépitésre terve-
zett Gtvonalakat is. A masodik 6téves tervid6-
szakban ezt a kilfoldi vonalhalozatot csupan egy
kozel—kozép-keleti atvonallal kivanjuk kibdviteni.

Mind a vonalhalézat kialakitdsanal, mind a
bevételek, raforditdsok és beruhdzdsok szémité-
sanal figyelembe vettik — az érvényben Iév6
allamkozi léglgyi egyezmények és vallalati szer-
z6dések vonatkozé pontjai alapjan — a kalfoldi
légiforgalmi tarsasagok Magyarorszagon leszal-
lassal atvezetd, varhaté vonalhal6zatat és jarat-
s(ir(iségét is.

18. abra. Hetenkénti utasadramléasi térkép a pool-tarsak és az AEROFLOT 1958. évi forgalma alapjan. (A szamok magyarazatat lasd a 17. abran)
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Stockholm

19. abra.
lasd a 17. abran.)

Eppen a kulfoldi Iégiforgalmi tarsasdgokkal
fennallo kozos érdekeket szolgald szoros egylitt-
mkddes (az ugyanazon Utvonalszakaszon mutat-
kozé légiforgalmi igényeknek Uzemkdzdssegben,
azonos jaratszammal torténd kielégitése) veti fel
a kulfoldi légiforgalom lebonyolitdsahoz szikseges
repulégéppark biztositasanak kérdését.

1 Repulégépparkunk jelenleg 18 db LI-2 és 8 db
IL-14 tipusa repil6gépbdl all. (Megjegyzem, hogy
1956-ban minddssze 8 db LI-2 tipusu repllégé-
pink volt).

A beszerzend6 0j repulégéptipus kategoridjanak
meghatarozdsa érdekében tobbiranyl elemzést
végeztink. Az egyik ilyen vizsgalat eredményeit
tunteti fel a budapesti forgalomban alkalmazott
varhato repul6gép-kategoriak %-0s megoszIlasa-
nak abraja (21. abra). Ebbdl Kkivilaglik, hogy
1965-re a nemzetkdzi menetrendszer( forgalom
nalunk leszallé gépeinek el6relathatéan kb. 70%-a
lesz légcsavaros-gazturbinas, mintegy 20%-a tiszta
sugarhajtasi és csak 10%-a dugattyUs-motoros
repulégep. A gazturbinas gépekre torténd attérés
tehat igen gyorsan kovetkezik be.

Ez a korulmény — ha repllégépparkunkat
korszerli szinvonalon kivanjuk tartani — meg-
koveteli, hogy a légcsavaros gazturbinas, illet6leg
sugarhajtasu repiilégépek irant érdeklédjink.

A korébban emlitett Gtvonalhalézati tervink
elemzése és az el6bbiek 6sszevetése alapjan
nemzetkdzi repllésiink fejlesztése két kilonboz6
kategoriaju repulégéptipust kivan meg :

— az egyik a rovidebb Utvonal-szakaszokbdl
allé dtvonalaink repilésére alkalmas légcsavaros-
gazturbinas,
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Hetenkénti utasdramlasi térkép a MALEV, a pool-tarsak és az AEROFLOT 1958. évi forgalma alapjan. (A szdmok magyaréazatat

— a masik pedig a hosszabb Utvonalszakaszok
direkt repllésére alkalmas sugéarhajtdsu repll6-
gépek kategoridja.

A belfdldi repiilés géptipusa tekintetében dnként
adodik, hogy a nemzetkozi forgalombol kiszoruld
IL-14 tipusu gépeinket az 1963-ig folyamatosan
kivonasra kertl6 LI1-2 gépek helyébe allitsuk.

Minthogy azonban a repilégépek mennyisége a
belfoldi forgalom jelenlegi szintjének fenntarta-
sara sem elegendd, a masodik 6téves tervid6szak
vége el6tt donteni kell a belfoldi légiforgalom
tovabbi géptipusat illetGen.

Ma, a repuléstechnika gyors fejl6désének tik-
rében annyit lehet megallapitani, hogy a belféldi
légiforgalom géptipusa el6relathatban — 15—20
esztendeig — a helikopter lesz. Amint az el6z6ek-
ben emlitett id6el6ny elemzése soran ramutattunk,
a helikopter rovidebb tavon a merevszarnyl

2«. &bra. Uetenkéntijbcliiildi utasarainlasi térkép a MALEV 1958. évi
forgalma alapjan -
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21. al>ra. A repllégép-kategériak varhaté megoszlasa

gépeknél kedvezébb (1. &bra). Az abrén nincs
kiemelve, de kiolvashaté bel6le, hogy a helikopter
kb. 180—240 km tavolsagig az utas szamara
gyorsabb utazast biztosit, mint a merevszarnyd
repulégép.

Annak ellenére, hogy vilagszerte hatalmas mé-
retli kutatds és kisérletezés folyik & fligg6legesen
és meredeken fel- és leszall6 repiil6gépeknek a

helikopterektdl eltér6 kialakitasara, egyetértiink
azzal a nemzetkozi értékeléssel, hogy ezek a

tipusok a helikopterek technikai fejlettségét mas-
fél-két évtizeden belil nem tudjak behozni.

A helikopter elterjedését a merevszarnyG repil6-
gépekhez viszonyitott, kedvez6tlen gazdasagi mu-
tatoi jelenleg még erdsen géatoljak. Véleménylink
szerint azonban a kozeljov6ben a helikopter-
technika jelentds fejlédést fog elérni, elsésorban a
nagyobb, 30—40 személy befogadoképesség biz-
tositdsa irdnyaban, ami kedvez6en fog hatni a
gazdasagi mutatok alakulasara.

igy a jové — de meg nem a holnap — belfor-
vélasztasaval) a helikopterben kell latnunk, amely-
nek repulési és technikai megismerését, beis-
kolazasat miel6bb a gyakorlatban is meg kell
kezdeniink.

Ezeknek az elvi kérdéseknek el6rebocsatasaval
le kell szdgezniink, hogy belféldi légiforgalmunk
perspektivajanak meghatdrozdsa még hosszas,
alapos elemzeést kivan. Erdemben csak akkor lehet
el6rehaladni, ha a gazdasadgos polgari repilés
céljaira épult helikopterek méar rendelkezésre
allnak. Addig is a belfoldi légiforgalom beruhazés-
sal jaro fejlesztésével dvatosan kell béannunk
(repul6tér-korszer(sités vagy heliport épitése? sth.).

A helikopter nélkiil tervezett belfoldi légifor-
galom nagysagat els6sorban a rendelkezésre allo
repulégépek darabszama szabja meg, mert ennek
fliggvénye a jaratok szama. Mivel az IL-14 tipusd
gépekbdl csak 8 darabbal rendelkeziink és a L1-2
tipusu géppark rohamosan csdkken, sét 1965-re

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

teljesen megszlinik, 1964-t6l a belfoldi szallitasi
teljesitmények kényszer(ien visszaesnek /4. és
9. abra). A helikopter-kérdés id6kozben vérhato
kedvez6 alakulasa azonban a visszaesés helyett
tovabbi fejlédést eredményezhet.

Mivel a belfoldi forgalomba az 1L-14 gépek a
L1-2 gépek kiesése el6tt kapcsolodnak be, lehet-
ségessé valik, hogy a Nyiregyhdza—Debrecen és
a Szombathely—Zalaegerszeg korjaratokat direkt-
jaratokka szétvélasszuk (8. abra). Nyiregyhazara
és Szegedre csak L1-2 gépeket terveztiink, mert
itt a repll6terek talajviszonyai korlatozzdk az
IL-14 tipus forgalmazasi lehetéségeit. Ez egydttal
azt is jelenti, hogy a meglévd repllégéppark mel-
lett a varosokban 1965—66-ban megsziinne a
repllégépforgalom, és az dsszekottetést a tovab-
biakban megfelel6 helikopterforgalom biztosit-
hatna.

Az ismertetett iranyelvek alapjan a hazai légi-
kozlekedés mésodik Otéves el6terve a kdvetkez6
jellemzd mutatokat tartalmazza :

Az utaskm-teljesitmények az 1958. évi kereken
35 milliérél 1961-re 84 milliéra, 1964—65-re pedig
114 milliéra emelkednek (4. &bra). A ndvekedés
tehat 1965-ig 225%. Ezen belil a kilfoldi utaskm-
teljesitmény 17 milliérdl 1961-ben 57 milliodra,
1965-ig pedig 84 milliéra emelkedik. Itt a terve-
zett novekedés kereken 400%-ot tesz Kki.

A tonnakm-teljesitmények el@iranyzott fejlédése
hasonlé nagysagrendd javulast mutat (9. abra).
Az 0sszes tonnakm-ek szdma az 1958. évi 4 millio-
rél 1961-ben 9,5 milliéra, majd a masodik 6téves
terv végeén 13 milliéra emelkedik. Ez 140, illet6leg
225%-0s teljesitményndvekedésnek felel meg.
A belféldi tonnakm-ek 1,6 milliérél maximalisan
3 millidra, .tehat 90%-kal novekednek, a. kulfoldi
tonnakm-ek pedig 2,4 milliorél 1965-ig 10,4 milli-
Ora, azaz 4,3-szeresikre emelkednek.

Az utasok szamdiban is hasonlé novekedést ter-
veztlink ; az 1958. évi 115 000 utasrol a mésodik
Otéves terv végén 226 000-re névekvl utasszam-
mal szdmoltunk, ami kb. a bazisadat kétszeresének
felel meg.

A fejlesztéssel kapcsolatos, fentebb ismertetett
adatok természetesen ma még csak javaslatok,
amelyet a Légugyi F6igazgatosag és a MALEV
kollektivaja készitett el, a targyalt elvi szempontok
alapjan.

Ezzel kapcsolatban ra kell mutatni arra a saj-
nalatos tényre, hogy a légikozlekedés hazankban
ma még nem rendelkezik tudoméanyos kutatd
intézettel, amelyet azonban a tovabbiakban mar
nem nélkildzhetlink, mert a tavlati és kiléndsen
a mszaki fejlesztési tervek feltétleniil tudomanyos
elemzést igényelnek. igy a tudoményos Kkutatd
munka megszervezése a soronkovetkezd feladatunk.

Meggy6z6désiink, hogy a magyar légikdzlekedés
tovabbi fejlesztésére vonatkozé, ismertetett javas-
latunk helyes térekvéseket tiikroz és a part és a
kormany részér6l Iényegében jovahagyast fog
nyerni.

A fejlesztési program — véleményiink szerint —
helyesen tiikrozi kormanyunk elgondolasait a
légikozlekedést illetéen. Ismeretes, hogy nemrég a
Minisztertanacs foglalkozott 1égikdzlekedéstink
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helyzetével és ezt kdveten a kormany szovivlje
a kovetkez6képpen nyilatkozott : ,,Ami a jovo
terveit illeti, igyeksziink a légihal6zatot tovabb
béviteni, folytatjuk a ferihegyi légikikotd kor-
szer(isitését. Ferihegy egyébként méar most is
Eurdépa egyik legnagyol)!), legmodernebb repil6-
tere. A kovetkez6 években még modernebb,
nagyobb teljesitmény( gépekkel is igyekszink
kiegésziteni a MALEV repul6gépparkjat. Tovabbi
orszdgokkal kotlink allamkézi légigyi egyezmé-

A MUSZAKI KONYVKIADO KIADVANYA:

MOSONYI—PAPP:

HUSZAKI FOLDTAN

(Mérndkgeoldgia)
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nyeket, amelyek révén Gjabb légiforgalmi tarsa-
sagok is bekapcsolédhatnak légiforgalmi halé-
zatunkba”.

A magyar légikdzlekedés dolgozdéi nagy lelke-
sedéssel és odaadassal munkalkodnak azon, hogy
egyre szilardabb alapokat rakjanak le a tovabbi
nagyaranyU fejlesztéshez ; nincs okunk kételkedni
abban, hogy kollektivank képes a maga teriiletén
megvaldésitani partunk és korméanyunk célKkitd-
zéseit.

A kdnyv az épitészet, az alapozas, a mélyépités, tovabba az Gtépités, folydszabalyozas,
gatépités, ontdzés, végul a kilszini fejtés: k6- és homokbéanyéaszat alapveté geoldgiai
ismereteit tartalmazza, elsésorban a hazai vonatkozasokat és lehetségeket tartva
szem el6tt.

Ismerteti a féltani és a talajmechanikai alapfogalmakat, az alapozas féldtand utan
a létesitmények épségét veszélyeztet6 tényez6ket: a cslszast, a rogyast, a foldrengést,
és a talajviz okozta nehézségeket. Ezt kovetik a felszini vizekkel kapcsolatos mérnéki
feladatok: a vizrendezés, viztarolas, végil a talajfagy problémai. Az utolsé rész a

30 egységre bontott hazai tajfoldtan.
534 oldal

455 abra

e
Ara kotve 96— Ft.

Kaphaté az ALLAMI KONYVTERJESZTO VALLALAT kényvesboltjaiban.

PANORAMA — UTIKONYVEK

»Magyarorszag irasban és Képben* c. sorozat 1959-ben megjelent kdotetei:

Budapest—Eger—Szilvasvarad
Budapest—Miskolc—Aggtelek
Budapest—Pilis—Vértes—Gerecse
Budapest—Velencei-t6o—Székesfehérvar
Budapest—Veszprém—Bakony

Ara kotetenként 12— Ft.

Kaphaté az ALLAMI KONYVTERJESZTO kényvesboltjaiban.

».Magyarorszag irasban és Képben*“ c. sorozat 1960-ban megjelené kotetei:
Budapest-kdrnyéki kirandulohelyek

PANORAMA

Budapest, Szombathely—K®&szeg

Budapest—Debrecen—Nyiregyhaza
* Budapest—Pécs—Mecsek

Budapest—M atra

Budapest—Borzsony—Cserhat

N1 sorozat célja hazank legismertebb kirandulé- és udul6kdzpontjainak megismertetése

szines, irodalmi szinvonall leirassal, s gazdag fényképillu'sztracioval.

Nem annyira

egyes helyeket, mint inkdbb a gyakorlatban kialakult Gdil6- és kirandulé-Gtvonalakat,

tdjakat mutatja be.
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Jarm(igazturbinak
PASZTOK ENDRE

1. A géazturbina térhoditdsanak koridlményei

A géazturbina miikodésére vonatkozd régi elkép-
zelések, egykori dokumentumok azt bizonyitjak,
hog} a gézturbina kb. egyidés a dugattyds
motorral. A legelsd gazturbina-szabadalmat Barber
mar 1791-ben bejelentette, azonban a legels6
tényleges kisérletek (sikertelendil) csak az 1900-as
évek tajékan kovetkeztek be, Stolze gazturbingja-
val. Ez a gazturbina mar meglep6 modon hason-
litott a jelenlegiekhez ; a sikertelenség oka els6-
sorban az dramlastani ismeretek hianyaban és a
fémtechnologia fejletlenségében keresend6. E gaz-
turbindk gazdasagi hatasfoka 1—3% koril volt,
igy gyakorlatilag hasznos teljesitményt nem
szolgaltattak. Ez utdn megszakadtak a kisérletek
és mintegy 30 évnek kellett eltelnie ahhoz, hogy
az aramléstani és a lapatanyagismeretek fejlédé-
sével a gazturbina realis géppé valjék.

\' gazturbina els6 &tiitd sikerét a reptilégéphajto-
mavek terén érte el. A korszer( repilégépek nagy
mértékben megndvekedett teljesitménysziikség-
Jetét a dugattyls motorok mar egyre kevésbé
tudtak kielégiteni, a gazturbindknak pedig egyik
elénylk, hogy viszonylag kis méretek mellett,
joforman korlatlan teljesitményre épithet6k és
teljesitménylik novekedésével (izembentartasuk
problémai nem, vagy csak alig ndvekszenek. Ezzel
minden téren megindult a gazturbina rendkivil
gyors Utem( fejl6dése, mely a mai, kiilénbdzd

fajtaju, Uzemérett gazturbindk kialakitasdhoz
vezetett.
A gazturbindk elényei — az eddig leszlrhetd

tapasztalatok alapjan — a kovetkezdk :

— A teljesitmény novekedésével a gazturbina
fajlagos sulya és térfogata — a dugattyds moto-
rokhoz képest — sokkal kedvez6bben alakul ;
a gazturbina altalaban 2—3-szor kisebb sulyq,
mint a hasonlo teljesitmény( és rendeltetési
dugattyus motor.

— A dugattyls motorokhoz képest lényegesen
egyszerlibb szerkezet ; egymassal surl6do, gon-
dosan illesztett, bejaratassal 6sszedolgozandd alkat-
részek a csapagyakon Kkiviil a legtobb esetben
nincsenek.

— A koénnyl Uzembentartasi és kezelési lehe-
téség ; a gazturbindk (els6sorban jarmlgaztur-
bindk) bemelegitési ideje minimalis, megindulasuk
utdn 15—20 mp mualva elérik maximaélis teljesit-
ményiket.

— A viszonylag csendes és teljesen rdzkodas-
mentes miikddés ; mozgd alkatrészei kizarolag
forgdmozgast végeznek, igy tokéletesen kiegyen-
sulyozhatok.

— A kulénvalasztott munkaturbinaja jarmd-
gazturbindk kedvezd nyomatéki karakterisztikaja
kovetkeztében részben vagy teljesen kikiiszobol-
het6 a sebességvalto.

— A gazturbinaban, a dugattyds motorhoz
képest, lényegesen olcs6bb (izemanyag égethetd

kozlekedéstudomanyi szemle

el és joforman érzéketlen a tlizel6anyag mindségé-
nek valtozasaval szemben.

— A bel6le-tavoz6 termék fistét, kormot gya-
korlatilag nem tartalmaz, igy a dugattyis moto-
rokhoz képest kevésbé szennyezi a leveg6t.

A gazturbindban ugyanis az égés kb. harom-
szoros légfelesleggel torténik, igy gyakorlatilag
tokéletesen megy végbe, az eltavoz6é égéstermékek
pedig eleve er6sen felhigult, leveg6vel kevert alla-
potban jutnak a szabadba.

A gazturbindk fenti, ténylegesen meglévé
elényeik mellett el nem hallgathatd hatranyokkal
is rendelkeznek :

— Fordulatszamuk — a dugattyds motorok-
hoz képest — lényegesen magasabb ; egy kb.
60—100 LE-s gazturbina fordulatszama kb. 30—45
ezer/perc. A teljesitmény novekedésével az opti-
maélis Uzemviszony Kkialakitasdhoz szlkséges for-

.dulatszdm ugyan csokken, azonban a kimend

tengelynél a fordulatszam csokkent6 attétel fel-
tétlenul sziikséges.

— Uzemanyagfogyasztasuk jelenleg még na-
gyobb, kedvezd esetben megkozelitik a dugattyus
motorokét.

— A turbindhoz, amelynek jelents centrifu-
galis igénybevétele mellett zemi hémérséklete
kb. 800—850 C°, egyel6re jominbség(, kilonleges
Otvdzésl, hdéalld ,acél” szikséges. Azonban a
gazturbindk fejlesztése soran, a turbindk forgo-
részeihez szlkséges h6allé tarcsaval és lapéat-
anyaggal szemben tamasztott kdvetelmények — a
tarcsak és lapatok hitésének jelent6s, fejl6dése
kovetkeztében — egyre inkébb csokkennek, igy
varhatd, hogy a kozeljov6ben ez a kérdés is
megoldodik.

A repllégépeknél a géazturbina és dugattyls
motor kozotti kizdelem lényegében mar eldélt.
Nagyobb, 1000—2000 LE-s teljesitmény feletti
dugattyus repiil6gép motorokat mar ritkdn épi-
tenek, ilyen teljesitmények felett a gazturbina
teljesen egyeduralkodova valt.

Kisebb teljesitmények esetén (kdzlti jarmivek,
sportreplil6gépek sth.) a 1étért valé kiizdelem még
folyik. A géazturbina alkalmazasi teriilete a dugaty-
tyus motorral szemben azonban egyre inkabb
bévil, elsésorban ott, ahol a kis suly, a gyors indit-
hatésag, a kénny( iizembentartds kovetelményei
fontosabbak, mint az alacsony fajlagos lizemanyag-
fogyasztds. Versenygépkocsikba,  kil6nlegesen
konnyl épitésii jarmlvekbe, valamint konnyd,
hordozhato, szakaszos m(ikodésii gépek hajtdsahoz
(tlzoltéfecskendd, aramfejlesztd hajokon és repiil6-
gépeken segédgépek), egyre inkabb a gazturbina-
kat alkalmazzak.

Vonatok és uszalyok tovabbitasanal a diesel-
motor mellett mind jelent6sebb a gazturbina,
egyre inkabb szaporodnak a gazturbinas mozdo-
nyok és hajok. A nyert tapasztalatok azt mutatjak,
hogy a gazturbindk — &ssz-gazdasdgossagban
(izemanyag — javitasi — beruhazasi koltségek
sth.) — felveszik a versenyt a dieselmotorokkal.
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A gazturbindk torténetének és alkalmazasi
lehet6ségeinek vazlatos attekintése utan vizsgaljuk
meg mikodésiiket, sajatos lizembentartdsi prob-
[émaikat.

2. 1 gazturbindk mikddése, munkafolyamata, a
Jjarm(ivek hajtasara alkalmas tipusok

A megvaldsitott jarmUgazturbinak kivétel nélkdl
nyilt ciklusnak, vagyis a szabadb6l szivnak, igy a
rajtuk atdraml6 munkakdzeg allandéan cserélédik.
Zart ciklusa, ennek kovetkeztében kdzvetett hevi-
tésli és héelvonast gazturbindkat, ahol mindig
ugyanaz a munkakdzeg aramlik &t a gép egyes
részein, csak ritkan, stabil er6mi-gazturbindknal
alkalmaznak.

A jarm(iveken alkalmazhaté legegyszer(ibb gaz-
turbina vazlata és pv diagramja az 1. abran lathaté.
A kompresszor a szabadbol sziv. Az adiabatikus
s(irités kovetkeztében (1—2 jelt gorbe a pv dia-
gramban) megndvekedett nyomast és h6mérsék-
letl leveg6 a tlizel6térbe aramlik, ahol (izemanyag
elégetésével (2—3) a megengedett maximalis
hémérsékletre héviul fel. A tlzel6térben az égés
allandé nyomason torténik, illetéleg az elkerulhe-
tetlen hidraulikai veszteségek kovetkeztében a
leveg6 nyomasa kb. 3—5%-ot csokken. A forro
gazok a turbindban adiabatikusan expandalnak
(3—4) majd a szabadba tavoznak. Az &sszesUri-
tett levegd felhevitése kovetkeztében a turbina
teljesitményleadasa (2'—2—3—4—1—I—2' terii-
let) nagyobb, mint a kompresszor teljesitmény-
felvétele (2'—2—1—1'—2" teriilet), igy a gaztur-
bina hasznos munkéaja a turbina és kompresszor
munkék kilénbségeként adédik ; a pv diagramban
az 1—2—3—4—1 munkateriilet abrazolja. A 2.
&bran lathat6, hogy a hasznos munka viszonylag
két nagy érték (Lt—Lk) kiilénbsége, tehat a
turbina és kompresszor veszteségei kovetkeztében
a hasznos munka igen gyorsan csokken, sét ele-
gend6en rossz hatasfok esetén zérussa is valhat,
igy rogton érthetévé és viladgossa valik a szazad-
fordul6 tajékan végrehajtott gazturbina kisérletek
sikertelensége. Jollehet a gazturbindk elmélete
(els6sorban kérfolyamataik termikus jellegl prob-
Iémai) mar abban az idében is-lényegében ismeretes
volt, s a gépek akkori kialakitdsa sem sokban
kulénb6zott a mostaniaktdl, az alacsony turbina
és kompresszor hatasfokok kdvetkeztében azonban
a hasznos munka gyakorlatilag elt(int, illetleg
a gazturbina kedvezd esetben is csak rotorjat
tudta forgésban tartani. A modern, Uzemérett
gazturbinak turbina és kompresszor hatasfoka
egyforman kb. 80—82%, a hasznos munka elt(iné-
séhez azonban elegendd, ha a fenti hatasfokok kb.
60%-ra csokkennek. A géazturbina tuzel6terének
minél Kisebb nyomésvesztesége szintén els6rend(
fontossagl, mivel az ott fellépd nyomasveszteség
kozvetlenil a turbina munkavégz6 képességét
csokkenti.

Az eddigiek szerint a gazturbinak fejlesztésének,
fajlagos fogyasztasuk csdokkentésének problémai az
alabbi harom legfontosabb feladatban foglalhatok
dssze :

a) A 'turbina és kompresszor hatdsfokainak

novelése.
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Tuzel6ién Tizel6anyag

b) A tlzel6tér nyomdsveszteségének csdkken-
tése.

c) A turbina lapatanyagok fejlesztése, illet6leg
hiitésének javitdsa annak érdekében, hogy a
tlzel6térbOl kidramlé gézok turbina el6tti hdmer-
séklete minél magasabb lehessen. A turbina el6tti
gazh6mérséklet névekedésével ugyanis n6 a gaz-
turbina hasznos teljesitménye és csokken fajlagos
fogyasztésa.

Az eddig targyalt (1. abra) un. egytengelyd
(egyszer(i) gazturbindk a jarmivek kozvetlen
mechanikus hajtasdra — kedvez&tlen nyomatéki
karakterisztikajuk kovetkeztében — alkalmat-
lanok. Az ilyen gazturbinak nyomatéka (3. abra,
»a’ gorbe) a fordulatszammal aranyosan né,
ennek kovetkeztében inditonyomatékuk mini-
malis. Az egytengely( gazturbindk inditd6 nyoma-
tékanak novelése csak nyomatékvaltd (mechanikus
hidraulikus, elektromos sth.) kdzbeiktatasa Gtjan
lehetséges, ezzel azonban a géazturbina elveszti
legfontosabb el6nyét, az egyszer(iségét. Gaztur-
binds mozdonyoknal valéban a legtdbb esetben
ilyen megoldast alkalmaznak, azonban kdzuti
jarmiveknél ez nem célszerd, s6t hely hianyaban
nem is lehetséges.

Egészen mas a helyzet, ha a turbinat két részre
osztjuk (4. abra). Az els6 turbina, amelybe a gaz
kozvetlenll a tuzel6térbél aramlik, a gazbdl csak
annyi energiat fogyaszt, amennyi a kompresszor
meghajtdsahoz szlkséges. A hasznos munkat a
méasodik, Un. ,munkaturbina” végzi, ahol a gaz
tobbi felhasznalhat6 energiaja hasznosul. A kilon-
vélasztott munkaturbindju gézturbina tehat
mechanikailag teljesen szétvalasztott két részre
oszthatd, a gazgeneratorra és a munkaturbinara.
A kompresszorJurbina egység, mas néven ,gaz-
generator” latja el a munkaturbinat a megfelel6
mennyiségli gazzal. Mivel a két forgo rész egymas-

idedlis turbina teljesitménye
Valésagos turbina telj. (LT)
Valés. komp. telj. felvétele (Lk)
Ideélis komp. telj. felvétele

(7T rrrrrrrrrrrririioer, 77777, (177eeiii iy

Va/6s&oos hasznos
munka

1di?&/is hasznos
munka

r. dbra. A turbina és kompresszor munkak aranyai idedlis és valdsagos
kompresszorok esetén
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f-ordulatszamviszonij njnm,

3. é4bra. Xyomatéki karakterisztikdk : a — egyszeri gdazturbina;
b — kilénvalasztott munkaturbindji gazturbina

téi fliggetleniil foroghat, indulaskor agazgenerator,
tetsz6legesen terhelhet6, igy a munkaturbinarol,
amelynek fordulatszdama induldskor minimalis,
az Uzemi nyomatéknak tobbszérdse vehetd le.
A kilonvélasztott munkaturbingjd gézturbina

kedvezé nyomatéki karakterisztikdja kovetkez-
tében (3. abra ,,6” goérbe) — a jarmUivek kozvetlen,
mechanikus er@atvitelének hajtasara kivaldan alkal-
mas. Ez a kedvez6 nyomatéki karakterisztika a
jarmlgazturbinaktdl varhat6é el6nydk egyik leg-
fontosabbika. igy a dugattyds motorral ellatott
jarm(ivek két legkényesebb eleme, a sebességvalto
és a tengelykapcsol6 joforman teljesen elhagyhato,
kivéve a hatrameneti sebességet, bar mar ennek
kikiiszObolésére is torténtek biztatd Kkisérletek.

Az eddigiekbdl nyilvanvald, hogy a gépjarmi
gazturbina kuldnvalasztott munkaturbina nélkil
el sem képzelhet§. Erdemes megemliteni, hogy
elsének a magyar Jendrassik Gyorgy épitett ilyen
gépet 1941-ben, amelyet mar 1938-ban szabadal-
maztatott.

Az eddig vazolt gazturbina tipusok a legegy-
szer(ibb korfolyamattal m(ikddnek. A tiizel6anyag-
fogyasztas csokkentése érdekében azonban gyakran
kerll sor hdcseréld alkalmazéasara is (5. abra),
amelynek Iényege, hogy a munkaturbindbdl tavozo
nagyh6mérsékletli gazok segitségével elémelegitik
a kompresszorbdl kiaramlé 0Osszes(ritett leveg6t,
igy a tizel6térbe mar el6re felmelegitett levegd
aramlik, ezéltal a tlizelétérben elégetendd fajlagos
tizel6anyag-mennyiség jelentésen csdkkenthetd.

fuzel6tér

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A gézturbindk hatasfoka — hasonléan a dugaty-
tylis motorokéhoz — annél jobb, minél nagyobb a
kompresszor s(ritési viszonya. (Ez a torvényszer(-
ség magas, 12— 14-szeres s(ritési viszonyok esetén
mar nem érvényes). A slritési viszony névelésekor
a kompresszorbdl tavozd levegé héfoka is novek-
szik és elegendéen magas (5—6) s(ritési viszony-
esetén a s(lritett levegé h6foka eléri a munkatur-
bindbol kilépd, leexpandalt munkakézeg héfokét.

llyen esetben természetesen nincsen értelme
hécserélé alkalmazasanak, s6t a héaramlas for-
ditott irdnyit lenne. A gézturbina hatasfokanak
novelésére, illetbleg fajlagos fogyasztasanak csok-
kentésére ezek szerint két lehet6ség kinalkozik.
Hdbcseréld nélkdli gazturbina nagy sdritési viszonyd
kompresszorral, vagy kis sCritési viszonyd gaztur-

Tuize/6fér

3. 4bra. Hdécserélds, kilonvéalasztott munkaturbindjd géazturbina

bina hdcserélével. A hécserélés gazturbinaval alta-
laban kedvez6bb fajlagos tlizel6anyagfogyasztas
érhetd el, a kisebb sliritési viszonyok kovetkez-
tében a forgérészek keriileti sebessége is'mérsékel-
tebb, azonban a hécserél§ alkalmazasa sulyosabb,
bonyolultabb, kényesebb Gzem(i gépet eredményez.
Mindkét fajta gazturbina tipusnak vannak hivei,
igy fejlesztésiik is egymassal parhuzamosan, egy-
idében torténik.

3. A gazturbinak inditasa, jellegzetes Uzemben-
tartasi problémaik

A géazturbinakat inditdsukkor meghatarozott
Uresjarasi fordulatszamra kell felgyorsitani. Ellen-
tétben a dugattyds motorokkal, ahol béarmely
minimalis fordulatszdmon egy sikeres robbanas
mér &ltalaban elegendd a motor meginditdsédhoz,
a gazturbindkat minimalis fordulatszamuk (m,1m<][
<n ures j® alatt, kils6 segitség nélkil semmiképpen
nem lehet forgasban tartani.

A gazturbina teljesitményének és turbina el6tti
gazhémérsékletének valtozasa a 6. abran
lathat6. Megfigyelhetd, hogy a gazturbina csak a
minimalis fordulatszam folott képes hasznos tel-
jesitményt leadni. E fordulatszdm alatt a turbina
teljesitméenyleaddsa — barmilyen magas turbina
el6tti hémérsékletek mellett— mindig kisebb, mint
a kompresszor teljesitményfelvétele, igy a gaztur-
bina csak kivilrél torténd teljesitménybevezetés-
sel tarthat6 forgasban. A val6sidgban a gaztur-
bindkat nem erre a minimalis fordulatszamra
gyorsitjak fel, mivel ebben az zemallapotban
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6. dbra. A gdazturbina teljesitményének és turbina el6tti hémérsékleté-
nek valtozasa a fordulatszam fluggvényében

gyorsuloképességiik gyakorlatilag zérus, hanem
egy olyan d(resjarasi fordulatszdmra, ami mellett
egyrészt a turbina el6tti gazh6mérseklet lehetbleg
minimalis, masrészt a gyorsitashoz elegendd tel-
jesitményfelesleg rendelkezésre all. A gazturbinak
lizemeltetésének tehat egyik igen fontos szabalya,
hogy az Uresjarasi fordulatszam. alatt nem szabad
Uzemeltetni, mert a megndvekedett turbina elétti
hémérséklet a turbina lapatok Uzembiztonsagat
veszélyezteti. Az Uresjarasi fordulatszam altalaban
1/3-ada, minimalisan 1/4—1/5-6d része az Uzemi
fordulatszamnak.

Az eddigiekbdl is kitlin6en a gazturbinak Ulze-
meltetésének egyik alapvet6 szabalya az, hogy
semmilyen korilmények kozott nem szabad tul-
lépni a lapatok Uzembiztonsaga, szempontjabol meg-
engedett maximalis gazhdmérsékletet. Ennek kovet-
keztében a gazturbindk toltésvaltoztatasa (els6-
sorban novelése), ellentétben a dugattyls moto-
, rokkal, nem hajthaté végre tetsz8leges sebességgel.
1Tl gyors toltésndvelés esetén, a forgérész adott
tehetetlenségi nyomatéka miatt, a fordulatszam,
illetbleg a levegBszallitas nem ndvekszik olyan
mértékben, mint a tiizel6térbe beadagolt tizel6-
anyag, igy a gazh6fok tallépi a megengedett
maximalis hémersékletet. Ez egyrészt a turbina
lapatokra karos, masrészt a tllsdgosan megndve-
kedett fajtérfogatl gaz csak nehezen tud a turbi-
nan keresztilaramolni, a géazturbina , lefullad”,
levegOszallitdsa csokken, ez pedig ismét a gaz-
héfok emelkedését segiti eld. Tul hirtelen gazada-
golaskor tehat a gazturbina fordulatszama nem-
hogy novekednék, de a gazhdéfok igen gyors emel-
kedésével egyid6ben csokken. Ennek megakadalyo-
zasara a legtobb gazturbinadban olyan automatikus
szabalyozdberendezést hasznalnak, amely meggatolja
hogy a tlzel6térbe a megengedettnél toébb tlzeld-
anyag keruljon.

DugattylGs motoroknal a fajlagos fogyasztas
novekedése, illet6leg a motor teljesitményének
csokkenése az Uzemid6 fliggvényében szinte elke-
rilhetetlen. Hasonld jelenseg a gazturbindknal is
megmutatkozik, csak itt sokkal konnyebb és
egyszer(ibb visszadllitani az eredeti zemi jellem-
z6ket. A gazturbina Uzemi jellemz6i a részhatés-
fokok (turbina, kompresszor) csokkenése és a
nyomasveszteség (tlizel6tér, hocseréld) ndvekedése

7

kovetkeztében romolhatnak, elsGsorban szennye-
z8dés, kokszlerakodas sth. esetén. A forgorész csa-
pagyaibol még a leggondosabb kialakitas és (izem-
bentartas esetén is keriilhet olaj az &ramld levegé-
nek kitett feliiletekre, mely azok elpiszkolédasat,
elkokszosodasat eredményezi. A hécserélé felule-
teit is idével por és kokszréteg vonja be, amely
csokkenti az 4tadhaté hémennyiséget és noveli a
hécserel6 nyomasveszteségét. A gazturbindknl
tehat gondosan tgyelni kell a leveg6vel érintkez6
alkatrészek tisztantartdsara, illetleg azok elto-
mddésének megakadéalyozasara. Ezek a rendelie-
nességek azonban folyamatos ellen6rzéssel és
megel6z6 karbantartassal teljesen kikisz6bdlhe-
ték, ellentétben a dugattytis motorokkal, ahol a
teljesitménycsdkkenést okozd kopasokat (dugattyu
hengerfurat, szelep stb.) nem lehetrmegakadalyozni.

A géazturbindk (zemeltetésének eddigi tapasz-
talatai azt bizonyitjak, hogy jo6llehet fajlagos
fogyasztasuk nagyobb, mint a dieselmotoroké
(az Otté-motorok fogyasztasat mar tébbé-kevésbé
megkozelitik), egyszerlibb szerkezetiik, kénnyebb
fizembentartasuk, kisebb javitasi koltsegeik kovet-
keztében azonban egyre inkdbb versenytarsaiva
vélnak & dugattyds motorokban.

4. A fontosabb jarmdgazturbinak révid ismertetése

Az elsé hlcserélé nélkili gépkocsi gazturbinat
(7. dbra) — irodalmi adatok szerint — a Rover-
gyar készitette és azt gépkocsiban ki is probalta.
A tartos kisérleteket 1947. februarjaban kezdték
meg, az els6 gazturbinds géjnkocsi pedig 1950.
marciusaban vegezte probafutidsat. Gépkocsiba
tértént beépitése a 8. abran lathat6. A Rover-gyar
kétségtelenul attoré munkéat végzett azzal, hogy
az els@ gazturbinas személygépkocsit megépitette
és sok problémat megoldott (pl. er6atvitel, a jarm
motorfékezése, a kompresszor felgyorsitasa, a
Kipuffog6é gazok elvezetése sth.). A gép 100 LE-s
teljesitményt ad le, a kompresszor izemi fordulat-
szama 55 000 ford/perc.

A Boeing-cég, repulégép gazturbinadk tapaszta-
lataira tdmaszkodva, szintén tobb kisgazturbinat
tervezett, amelyeket gépkocsiban hosszl ideig,
kedvezétlen Uzemviszonyok kozétt is kiprobaltak.
A kisérletek igen kedvezd eredményekkel végzdéd-
tek. Figyelemreméltoak a kdzolt kdvetkez6 adatok:
a gép teljes teljesitményét mar kb. 15 mp-el az

7. dbra. Rover-gazturbina nézete
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8. dbra. A Koévér-gazturbinas gépkocsi vazlata

inditas utan eléri, a felgyorsulasi idd az Uresjarasi
fordulatszamrél a maximalis fordulatszamra kb.
5 mp ; a jarés tokéletesen razk6dasmentes ; a géni-
nek mintegy 80%-kal kevesebb az alkatrésze,
mint az ugyanakkora teljesitmény( dugattyus
motornak. Fajlagos fogyasztasanak legkedvez6bb
értéke kb. 350 gr/LE®.

A Boeing gazturbindkhoz erésen hasonlé a
»Cematurbo” 100 LE-s teljesitmény( francia gép-
kocsi gazturbina (9. dbra). A munkakdzeg a munka-
turbina el6tt megkeriil6 vezeték segitségével koz-
vetlenll a szabadba is engedhet6, a mandverezés
megkonnyitése céljabol. Fogyasztasi adatai nem
ismeretesek.

A Fiat olasz gazturbinat, versenykocsiba beépitve
(10. &bra), el6szor az 1954. évi turini motorkiallita-
son mutattdk be. Mint minden hé&cseréld nélkili
gazturbinanak, s(ritési viszonya eléggé magas
(4,5) teljesitménye kb. 200 LE. A munkaturbina
kihajtasa — elég nehézkes megoldassal — hosszl
csbtengely segitségével torténik. A hosszi cs6-
tengely csapagyazasi nehézséget okozott, golyds
és cslszb-csapagyak  kilonb6zé kombinécidit
alkalmaztak.

A szovjet Jarmdfejlesztési Intézet 75 LE telje-
sitményl hdcserél6s gazturbinaval végez sikeres
kisérleteket. Végleges fogyasztasi adatokat nem
kozoltek, de varhato, hogy hamarosan, kiforrott,
gépkocsik hajtasara jol felhasznalhatd, viszonylag
kis fogyasztasu gazturbinaval lepik meg a mdszaki
vilagot.

A hd&cserél6s gépkocsi gazturbindval, a szovjet
kutatdintézeteken kivil, szdmos nyugati cég is
foglalkozik. Az els6nek emlitett Rover-gazturbina-
nak is elkészilt a hdcserélés valtozata.

Figyelemremélt6 az Austin hécseréls gazturbina
(11. abra), mely kétfokozatl centrifugal komp-
resszorral és tdbbfokozatd turbindval rendelkezik.
A fokozatszamok novelése azzal az el6nnyel jar,

inditémotor-generator . -
por-g ﬁﬂnkaturblna fordutat

korlatozéja
Hajtétengely

Segédgép-hajtas (7 . 3
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Porlasztd vezetek
Gyujtogyertya

9. &bra. 4 (‘eiiiatiirbo-jarniligaztnrbinu vazlata
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hogy csbkkenthet§ a forgorész fordulatszdma. igy
a kedvezdbb csapagyazési lehet6ségeken kivil a
lapatokban ébredé fesziltség is csokken, ami
olcsd lapatanyagok felhasznaldsat teszi lehetdvé.
A Chrysler jarm(igazturbindban an. ,forgd
hécserélét” alkalmaztak, amelynek hdévisszanyerési
foka felt{inden jé, irodalmi adatok szerint"S—=87%.
Err6l a gazturbinarol jelentették els6nek, hogy
elérte az Ott6-motorok fogyasztasat. A Chrysler
gazturbina Plymout kocsiba épitve 1956. juliusa
korul tartés probat futott New-Yorkbol Los
Angelesbe. A jelentések szerint kevesebb hiba
mutatkozott, mint a dugattyds motor hasonlo
transzkontinentalis tavolsagl prébadtjan. A pro-.
bak eredményeibdl kiemelték a géazturbinas gép-
kocsi j6 gyorsuldsi tulajdonsédgait. A kocsi allo
helyzetbél indulva 96,5 km/6 sebességet 10,5 mp
alatt, 128 km/6 sebességet pedig 18 mp alatt ért el.
1959 tavaszan jelent meg a Ford 704 gaztur-
bina (12. &bra), mely az eddigiek szerint a leg-
modernebb jarm(gazturbindnak tekinthet6 [8].
Teljesitménye 300 LE, sulya 300 kg. Munkafolya-
mata bonyolult ; jarm{igazturbinaban ilyen bonyo-
lult munkafolyamatot még nem alkalmaztak.
Ennek megfeleléen fajlagos tuzel6anyagfogyasz-
tasa feltlin6en j6, irodalmi adatok szerint ~ 210
gr/LEG. M(kddése a kovetkezé : a gép alsd részén
lévé kompresszor beszivja és dsszesliriti a kdrnye-
zeti levegdt, majd a kép baloldalan lathaté h(td
a s(rités kovetkeztében felmelegedett leveg6t
visszah(iti. Az igy visszah(itott levegd bekeril a
méasodik kompresszorba. A s(ritett leveg6 vissza-
hiitése noveli a gép teljesitményét és csokkenti
fajlagos fogyasztasat. A masodik kompresszorbdl
kikeril6 leveg6 ezutdn a tiizel6térbe, majd a
méasodik kompresszort hajtdo turbindba ker(l,
ahonnan ismételt felhevités utan az els6 komp-
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resszort forgatd, illet6leg tengelyteljesitményt le-
ado turbinaba aramlik. A turbindban &ramld
gazok ismételt felhevitése, hasonléan a vissza-
h(itéshez, szintén noveli a gép teljesitményét és
csOkkenti fajlagos fogyasztasat. Az egész beren-
dezést egy hdcseréld egésziti ki (a gép jobboldalan
lathaté lemez-szerkezet), amely tovabbi Uzem-
anyagmegtakaritast eredményez. A gép meéretei
nem haladjak meg egy hasonld teljesitményd
dugattyis motor méreteit.

A gep lizembentartasi sajatossagairdl, élettarta-
mardl még nem kozoltek adatokat. A komplikalt
gép azonban az lizembentartas felé is nagyobb
kovetelményeket tadmaszt.

A felsorolt gazturbindkon Kivil még jonéhany-
nyal végeztek sikeres kisérleteket, ezek azonban
kilénoés Ujdonsdgot nem tartalmaznak. A gép-
kocsi gazturbinak pontosabb, részletesebb ismer-
tetése a felsorolt irodalmi mivekben megtalal-
hat6 ; azokbdl az érdeklédd olvasd a gazturbinak
i elméletét is bévébben megismerheti.

Osszefoglaléan megallapithat6, hogy a gépkocsi
gazturbindk, jollehet még gyartdsra nem értek
meg, viszonylag rovid idé alatt (10—12 év) igen
sokat fejlédtek. A tovabbi fejl6dés elé minden
kisérletez6 gyar és intézet bizakodéssal, der(-
latassal néz, f6leg akkor, ha meggondoljuk, hogy a

NEMCSAK

79

13. 4dbra. A Ford 704 jel jarmlgéazturbina perspektivikus metszete

dugattyus jarmimotorokkal eddig elért eredmé-
nyek tébb mint 50 év munkajanak kévetkezme-
nyei.
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Kopott gépjarmii-alkatrészek felajitdsdnak korszerd modszerei

KOLIMAIt GYORGY

A hazai gépjarm(javitd ipar technolégiai fejlesz-
tésének kérdéseivel foglalkozni nagyon id6szer(ivé
valt. Kilféldon az utobbi években a tudomany
és a technika ujabb jelentds vivmanyait alkal-
maztdk a gépjarmd-alkatrészek feltjitasara, mial-
tal, a koltségek egyidejl csokkenése mellett, a
nagyjavitasok minésége jelentésen megjavult. A gép-
jarmivek a gyartastél a selejtezésig terjedd hasz-
nalati id6szakban t6bbszérésen nagyjavitasba
keriilnek. Az 6sszkilométerteljesitmény szempont-
jabol ezért a nagyjavitasok min6sége éppen olyan
fontos, mint a gyartasé.

A nagyjavitasokat els6sorban az alkatrészek
kopasa teszi sziikségessé. Minden évben nagy meny-
nyisegben selejteziink ki olyan kopott alkatré-
szeket, amelyeket korszer(i médszerekkel feltjitva
tovabb Uzemeltethetnénk. Fejlesztésre szorulnak
a vallalatainknal a kopott alkatrészek felljitasara
jelenleg alkalmazott eljdrdsok azért is, mert sok
esetben nem biztositjak a megfelel6 kopasalld-
sagot.

Népgazdasagi szinten a gépkocsik és fédarabok
nagyjavitasara évente kb. egy milliard forintot
koltink. Ez az &sszeg szerény becslés szerint
mintegy 50 milli¢ forinttal, a jelenlegi rafordités
5%-aval csokkenne, ha a korszer(i galvanotechni-
kai, porkohdszati, fémszorasi, hegesztési és plasz-
tikus deformécion alapuld alkatrészfelGjitasi eljaréa-
sokat meghonositanank autéjavité iparunkban.
JelentOs alkatrészmennyiséget takaritandnk meg
és novelhetnénk a gépkocsik nagyjavitas kozti
kilométerteljesitményét.

Hasonl6 a helyzet a traktorok, mez6gazdasagi
gépek, vasuti jarmivek és egyéb gépek kopott alkat-
részeinek felljitadsanal. A jelenlegi felGjitasi maod-
szerek korszer(sitése, a kopasallosag és az élettar-
tam megfelel6 novelését biztositd felliletnemesitési
és fellletszilarditasi eljardsok alkalmazéasbavétele
?]épgazdaségi szinten hatalmas eredményeket hoz-

at

Altalanos érvény( tapasztalat az, hogy minden
alkatrészfelGjitasi feladatot tobbféle maédszerrel lehet
megoldani. Az optimalis technoldgiai eljaras meg-
vélasztasdt alapos mdszaki-gazdasagi szamités
alapjan kell végezni.

Le kell szdgezni, hogy a gépjarmulalkatrészek
felGjitasanal els6dleges szempont a mdszaki torek-
vés, amely arra iranyul, hogy a feldjitott alkatrész
hibamentes, normalis mdkddésének ideje érje el,
s6t, ha az uUzemeltetési tapasztalatok szerint
indokolt, malja is felul a gyari 0j alkatrészét.
E kovetelmény kielégitése szlikséges ahhoz, hogy
a nagyjavitott gépkocsik lizembiztonsaga és nagy-
javitas kozti kilométerteljesitménye a gyari (j
gépkocsik szinvonalat megkozelitse.

A gazdasagi érdek azt diktalja, hogy a hibas
alkatrész felujitdsi koltsége (munka- és anyag-
raforditas) a gyari 0j alkatrész el6allitasi koltse-

génél lényegesen kisebb legyen. Ez a kérlilmény
dénti el, hogy népgazdasagi szinten az adott
alkatrész felljitdsaval érdemes-e foglalkozni, ille-
t6leg helyesebb-e megfelel6 mennyiségli 0j pot-
alkatrészt gyértani.

A miszaki és a gazdasagi szempontok gondos
mérlegelése utadn, a vallalati adottsagok figye-
lembevételével kell az alkatrész felGjitasi mod-
szeret megvalasztani, vagy az alkatrészpdtlés
lehet6ségével szdmolva, a selejtezést elhatarozni.

A kopott gépjarmu-alkatrészek fel(jitdsa, mint
miszaki feladat, az aldbbi valtozatokban szokott
megjelenni :

1. A kopott alkatrészek illeszked6 feliileteinek
fel(jitdsa a hordképesség novelése nélkiil.

2. A kopott alkatrészek hordképességének hely-
redllitasa, az illeszked6 méretek egyidejl bizto-
sitasaval.

A kopott gépjarm(-alkatrészek feldjitasanal a
kovetelmény leggyakrabban csak a megfelel6,
illeszkedés helyreallitdsa. El&fordul azonban egyes
alkatrészfajtdknal, hogy a nagymeértékl kopasok
vagy fellleti sérulések (benyomodas, beragddas
sth.) a hordképes keresztmetszet novelését teszik
sziikségessé. Minden feldjitasra keriil6 kopott
alkatrésznél a feldjitasi technoldgia megvéalasz-
tasakor ezt a korilményt mérlegelni kell.

Javitovallalatainkndl jelenleg a kopott alkat-
részek megfeleld illeszkedésének helyreallitasat
leggyakrabban mechanikai modszerekkel végzik.
Egyes kopott csapokat javitasi lépcs6 szerint
kisebb 0 -re kdszorilnek, mas csapok és lyukak
illesztését perselyezéssel oldjak meg. A mecha-
nikai feldjitdsi mddszerek viszonylag egyszer(
eszkozokkel kivitelezhetek, de igen sok szempont-
b6l hatranyosak. A javitasi lépcs6knek megfele-
I6en sokféle méretl illeszkedd alkatrész keszitése
sziikséges. A javitasi lépcs6k alkalmazasi lehet6sé-
gét korlatozza az alkatrész keresztmetszetének és
esetleges edzett kérgének fokozatos csokkentése.
A perselyezés minden esetben jelent8s szilardsag-
csokkeneéssel jar, mert a keresztmetszetet a persely
falvastagsaganak megfeleléen meg kell gyengiteni.
A sajtolassal illeszkedd perselyek gyakran kéaros
fesziiltségeket is ébresztenek, amelyek az alkat-
rész faradasos torését meggyorsitjak.

Az (izemeltetéshez és a javitashoz szilkséges
tartalék-alkatrészféleségek szadméanak csotkkentése,
valamint a lehet6 legnagyobb élettartam bizto-
sitdsa ezért azt kivanja, hogy a kopott alkatrészek
felGjitasdnal a névleges méretek helyredllitasara
torekedjunk.

Ha a kopott alkatrész feldjitasa csak az illesz-
kedés helyreallitdsa szempontjabol szikséges, lehe-
téleg olyan technoldgiai maédszereket kell alkal-
mazni, melyek az alkatrész keresztmetszetét,
fellileti allapotat és szdvetszerkezetét nem befo-
lyasoljak kedvezétlenil. E kdvetelményeknek leg-



iC. EVFOLYAM. 1960. 2. SZAM.

jobban a galvanotechnikai mddszerek felelnek meg.
A galvanotechnikai felGjitasi lehet6ségek kozil
jelenleg gépjarmijavitdo vallalataink egyedil a
keménykromozast hasznéljak. Tekintettel arra, hogy
sajat berendezéssel nem rendelkeznek, ezt is
kilsé vallalattal végeztetik, ami az atfutasi idd
és az Onkoltség szempontjabdl kedvezétlen. Igen
gyakran olyan kopott alkatrészeket is kemény-
krémozassal javitanak (pl. tengelycsonkok), ame-
lyeket gazdasagosabb galvanotechnikai eljarasok-
kal is kivalo min&ségben fel lehet djitani.

Gazdasagi és miiszaki szempontbhol a gépkocsi-
javito iparban elsésorban az elektrolitikus acélbevo-
nas méltd figyelemre, mely a Szovjetunidban igen
elterjedt. Kulénféle firdoket hasznalnak, ame-
lyeknek kozos jellemvonésa az, hogy f6alkotdként
a vasklorid (FeCl2) szolgal. Az elektrolit receptjé-
nek megfeleld megvalasztdsdval a bevonat anyag-
Osszetételébe szén, mangan stb. 6tvozok vihetdk
be, melyek a mechanikai tulajdonsagokat és a
kopasallésagot kedvezben befolyasoljak. A fir-
dék hémeérséklete 90—100 C° ; az arams(irliség
a katédon Dk = 10—30 A/dm2; a réteg lerako-
dasi sebessége 0,1—0,3 mrn/0 értékek kozott val-
takozik. A bevonat kotészilardsaga 100—900
kg/em2 keménysége HB = 200—400 kg/mm?2
kozott biztosithaté. A réteg vastagsaga jo miné-
ségben 1—2 mm-ig ndvelhet6. Az elektrolitikus
acélbevonat megfelelé eljarassal cementélhatd is.
A cementalt réteg az alappal kohézids kapcsolatba
Iép és keménysége a szokasos 58—62 HRC A vas-
kloridos acélbevono fiird6k nem kényesek, stabi-
litasuk és szordképessegik kivalo, tehat pontos
profilanodok alkalmazasat nem igénylik. Az elek-
trolitikus acélbevonas termelékenysege és gazda-
s&gossaga a kemenykrémozéshoz képest tizszeres.
Ez érthetd, ha figyelembe vesszik, hogy a krém
elektrokémiai egyenérték sulya 0,323 g, mig a
vasé 1,043 g; a krémfurd§ aramkihasznalasi
hatasfoka pedig 12—14%-o0s, az acélbevond fiirdd
80—90%-0s értékével szemben. A galvanikus
acélbevonatok a keménykromozast sok esetben
teljes értékben helyettesitik, sok esetben kiegé-
szitik. A klléndsen nagy kopésnak kitett alkat-
részek esetében a feldjitast a galvanikus acélbevonas
és keménykromozas egyuttes alkalmazasaval is elvé-
gezhetjik. llyenkor a kell8 méretli galvanikus
acélbevonat folé felvitt néhany szazad mm vastag
keménykrém réteggel biztositjuk az alkatrész név-
leges méretét.

A fokozott fellileti keménységet, kopasalldsagot
és korrozidvédelmet biztosithatjuk aramnélkuili
nikkelbevonéassal is. Ennek az eljarasnak sok elénye
van a keménykromozassal szemben. Alkalmazasé-
hoz nincs szilkség egyeniranyitdé berendezésre.
Mig a keménykromozasnal minden feldjitando
alkatrészhez pontos méretezésli segédanddokat
kell késziteni, addig az aramnélkili nikkelezés
tisztan vegyi folyamatként zajlik le, az an6dok
tehat elmaradnak és a bevonat még a legbonyo-
lultabb felliletnél is minden ponton egyenletesen
rakodik- le. Az aramnélkili nikkelbevonas a
Szovjetunidban és az Amerikai Egyesilt Allamok-
ban terjedt el. Tobbféle mddszert alkalmaznak,
amelyekb0l két egyszer(ibbet ismertetek. Az an.
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Brener-oldat dsszetétele 30 g/1 nikkelklorid ; 10 g/l
natriumhipofoszfit ; 50 ¢/l szalmidks6 ; 10 g1
natriumcitrat. Az oldatot ammoniakkal 8—9 pH-
ra allitjuk be ; a firdé 90 C° hémérsékleten dol-
gozik 6 mikron/éra réteglerakddasi sebességgel.
Alkalmaznak szulfatos nikkelfird6ket is. llyen
pl. a 24 g/1 nikkelszulfat, 24 g/1 natriumhipofoszfit
és 20 ¢/l natriumlaktat osszetételd, 4,5 pH mellett
90 C° hOmérsékleten dolgozd furdé is, mely 20
mikron/ora rétegfelvitelt biztosit.

Kulénoésen Kkivalé kopasallésagot biztosit a
7-"9% foszfortartalmd nikkelbevonat, amelyet az
amerikai ,,Kanigen”-eljarassal nyerhetiink.

A kilonféle eljardsokkal készitett nikkelbevo-
natok keménysége 50—70 HRc.

Egyes nagyértékli motoroknal a kopott henger-
perselyek feldjitdsat halés kromozassal célszer(
megoldani. A halés krémozéassal felljitott henger-
perselyek élettartama az eredetihez képest lega-
labb haromszoros. Ezt egyrészt a bevonat anya-
ganak jé tulajdonsagai, masrészt a feliilet jo olaj-
tarolé képessége biztositja. A krdm hdvezetd-
képessége kivalo, nagy keménységét a henger-
persely fal hémérsékletingadozésa kozben is meg-
tartja, sorlodasi egyitthatéja az autdiparban
széles korben hasznalt fémek kozil a legkisebb,
korrozidallésaga pedig a legjobb. A technoldgia
lényege a kovetkezd. A hengerpersely zsirtalani-
tasat a szokasos olddszerekkel és kb. 300 C°-on
kemencében térténd kiégetéssel végzik. A perselyt
bels6 dlomanoddal szerelik fel, anddmaratasnak
vetik ald, majd a kromfurdébe helyezik, ahol
0,02—0,03 mm réteget raknak fel. Ezutan polus-
valtdssal a krdmbevonatot oldani kezdik. A felu-
leten az oldédas nem egyenletes. A réteg felvite-
Iénél a fellleti feszlltségek kovetkeztében pdrusok
és mikroszkopikus repedések keletkeznek, ame-
lyek mentén a visszaold6das intenzivebb. igy
rovid id6 alatt pordzus, illet6leg halos felilet
alakul ki.

A korszer(i galvanotechnikai eljarasokkal fel-
Gjitott alkatrészek szdmanak nagymeérték(i nove-
lése mind mf(szaki, mind gazdasagi szempontbdl
igen fontos. Ebben az iranyban els§ lépésnek
tekinthetjik, hogy az Autdkodzlekedési Tudo-
méanyos Kutaté Intézet (AUTUKI) a Kkopott
alkatrészek galvanikus acélbevonassal torténé fel-

I. abra. Gahanikiis acilbevonattal feldjitott tengelyeseink
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2. abra. Fémszérassal felGjitott W-5 autébusz korményhaz

Ujitdsi modszereit 1958-ban kidolgozta és tzemi
alkalmazasba vette.

A kopott gépjarmiialkatrészek feljitdsa szem-
pontjabol figyelemre méltd technolégiai eljaras a
fémszoras is. A folyamat igen termelékeny és a
felvitt réteg vastagsaga jol szabalyozhato. Az
alkatrész felmelegedése jelentéktelen, tehat sem
szOvetszerkezeti véaltozast, sem vetemedést nem
szenved. Hatranyos azonban, hogy a fémszdrast
megeléz6 fellletérdesités az alkatrészt gyengiti.
Ezért csak megfelelen talméretezett helyeken
alkalmazhat6. A fémszorast megel6z6 feliilet-
el6készités is eléggé nehézkes, mivel korszer(
elektromos feltiletérdesit6 berendezésekkel nem
rendelkeziink. Mindezeket a szempontokat figye-
lembe véve, sok alkatrész felUjitasdnal a jelen
korilmények kozott is célszerli a fémszords al-
kalmazésa.

A Szovjetunidban féleg az elektromos, hazank-
ban pedig a gazomlesztésli fémszérd pisztolyok
terjedtek el. Az elektromos pisztoly elénye abban
rejlik, hogy hasznalatdhoz csak elektromos aram
és slritett leveg6 kell, mig a gézdémlesztési
pisztolyokhoz a s(ritett leveg6 mellett a nehe-
zebben biztosithatd és dragdbb oxigén, valamint
dissousgaz is sziikséges. Az elektromos omlesztés
kedvezbtlen az acél és egyes szinesfémek, kulo-
nosen bimetallok (pl. o6lombronz) szoérdsanal,
mert az 6tvoz6anyagok kiégése igen nagymértéki
(50—60%).

Ezt a fogyatékossagot a nagyfrekvencias fém-
sz6rés tudja Kikiszobolni. A vonatkozd szovjet
kozleményekbdl vilagosan kitlinik, hogy a nagy-
frekvencidas fémszoras negval6sulasaval az egész
fémszdrasi technologia a fejlédés magasabb fokara
jutott, alkalmazasi teriilete tovabb szélesedett.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Ha d&sszehasonlitjuk az elektromos ivvel és a
nagyfrekvencias modszerrel megomlesztett huzal
alapanyaganak és az abbol szdrt fém anyagéanak
Osszetételét (1. tablazat), akkor vilagos, hogy az
OtvozBelemek kiégése az utobbi modszer esetében
3—6-szor kisebb.

Ez a gyakorlatban ugy jelentkezik, hogy
ugyanazon C —0,40—0,45% széntartalmd hu-
zalbo6l gazémlesztéssel HB = 230 kg/mmz2, elekt-
romos omlesztéssel HB = 250—260 kg/mm2 nagy-
frekvencias omlesztéssel HB = 400—415 kg/mm?2
keménységli szdrt réteget kapunk.

A nagyfrekvencias fémszérd pisztoly (3. abra)
a kovetkez6képpen mikddik :

A (1) huzalt az (2) el6tol6 szerkezet a (3) ve-
zet@perselybe juttatja, ahonnan a porlasztofej-
ben az (4) induktor A&ltal létrehozott véaltakozo
elektromagneses térbe jut. Az induktor néhéany
menet rézcs6bdl all, amely megfeleld vezetéken
lampageneratortél (300—500 kiloherz) kapja a
nagyfrekvencids aramot. Az induktor belsejébe
helyezett (5) koncentrator az elektromagneses mez6
er6vonalait, tehat maximdlis h6hatdsadt a kon-
centrator (6) csucs mellett a huzal rovid szaka-
széara kozpontositja. A (7) vezetéken a s(ritett
leveg6 a (8) légkamradba jut, majd a (9) betét
és a (3) vezetOpersely kozotti résen a megolvado
huzalhoz kerull, ahonnan a megolvadt fémrészecs-
kéket magaval ragadja.

A nagyfrekvencias modszerrel szért bevonat
mechanikai tulajdonsagai — az irodalmi adatok
szerint — lényegesen jobbak, mint a gaz, vagy
elektromos ©mlesztéssel szért fémrétege, a szer-
kezet tdmorebb, a szemcsék egyenletesebbek és
sokkal kevéshé oxidaltak.

Mint kulonleges eljaras, figyelemre méltdé a
felvitt réteg utdlagos megolvasztasaval kombinalt
fémszoras, amellyel a kdzénséges szénacél alkat-
részek fellletét igen keménnyé (HB = 550—
600 kg/mm2), abraziv kopas- és korrdzidallova
lehet tenni. A feliilet érdesitése és a szoras a szo-

3. abra. A nagyfrekvencids iémszoré pisztoly szerkezetének vazlata

Alkotéelemek, %

A fémszoras modszere a huzalban
C Si Mn
Elektromos iV ... 0,47 0,33 0,65
0,89 0,1 0,45

1
Nagyfrekvencias ... 0,45 0,28 0,65
0,66* 1,07 J 1,01

1. tablazat

SRR

a bevonatban Kiéges, %
C Si Mn C Si Mn
0,31 0,16 0,25 33 53 60
0,35 0,03 0,23 61 70 49
0,43 0,23 0,61 5 » 6
0,64 0,95 0,89 4 11 12
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k&sos modon huzal- vagy porszéré pisztollyal tor-
ténik. A szérashoz Ni-Cr-B (Gn. ,,Colmonoy™)
Otvozeteket hasznalnak (2. tablazat).

2. tablazat

* A f6bb glkotéelemek

A bevonat megnevezése aranya
Ni Cr B
Colmonov Ne 4 ... 80 11 2,5
Colmonoy Ne 5 ... 76 13 3
Colmonov Ne 6 70 1 16 4

A réteget kdzvetlenil a széras utan kemencében,
vagy hegesztd pisztollyal, meghatarozott tech-
nologia szerint megolvasztjak. A réteg megolva-
dasakor a bér az oxidza&rodmanyokat salak forma-
jaban eltavolitja, a szort fémrészecskék egymaéssal
és az alapfémmel diffaziés kapcsolatba kertlnek,
tehat metallografiailag 0sszefliggd bevonattd ala-
kulnak. Ez az eljards sokkal olcsébb, mint azonos
kopéasallé bevonat kézi feltdltd hegesztéssel tor-
téné felvitele és az alkatrész vetemedése is sokkal
kisebb. A megmunkalas esztergalassal és kdszo-
riléssel torténik. A felvitt réteg utdlagos meg-
olvasztasaval kombindlt fémszoras felhasznalasi
teriiletének feltardsa a gépjarmdjavitdé iparban
még a jovd feladatai kozé tartozik, annal is inkabb,
mert hasonl6 eljarassal minden bizonnyal kevéshé
Otvozott bevonatok is készithet6k.

Eémszorassal a kopott O6lombronzbélésti csap-
agycsészék feldjitasa is elvégezhet6. Ez az eljaras
azonban kdltséges, ezért alkalmazasa csak kulon-
leges esetekben, egyedi daraboknél lehet gazda-
S4gos.

Kopott élombronzbélésli csapagycsészék téme-
ges felUjitdsara a porkohéaszati modszerek alkalma-

zasa célszer(. A Szovjetunidban kidolgozott fel-
i 0jitasi eljarast igen hasznos lenne nalunk is miel6bb
bevezetni, tekintettel arra, hogy jelenleg javit6-
véallalataink az O6lombronzbélési csapagycseszék
feldjitasaval nem foglalkoznak. Az Gjonnan &n-
tott csapagycseészék igen dragdk, mert a vékony
bélést vastagon bedntdtt fémbdl esztergaljak Kki.
A forgacsolasi munka és a vele jaré 6lombronz-
veszteség nagysagat mindén részletesebb kom-
mentar nélkil érzékelni lehet, ha meggondoljuk,
hogy pl. a Csepel D-413 hajtokarcsapagy éntvény
kb. 75 dkg-ot nyom, mig a kész darab sulya
33 dkg. Hatalmas osszeget kélt tehat az auto-
javité ipar évente az Uj csapdgycseszék keszité-
sére, pedig a javito vallalatoknal a motorokbdl
kiszerelt és a Csepel Autégyarban technoldgiai
okokbdl ezrével selejtbe keriil§ csapagycsészék
mUiszakilag alkalmas részének felljitasaval a
szlikséglet jelentBs részét fedezni lehetne. Ez nép-
gazdasagi szinten hatalmas megtakaritast ered-
ményezne.

Az 6lombronz csapagycsészék kopott bélésfém-
jét a porkohaszati muvelet el6készitéseképpen
esztergalassal fel kell borzolni. Ezutan egy egy-
szer(i készilékben az elGkészitett bélésfémhez
megfelel6 szemcsefinomsagu 6lombronzvagdalékot
(40—50 g) kell préselni. Az igy el6készitett darabo-
kat veddkozegben 800 C°-on kell zsugoritani. A
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hékezelés kovetkeztében az Olombronzszemcsék
egymassal és az alapbronzzal kohézids kapcsolatba
kerlilnek. A bevonat min6ségét az els6 hékeze-
lést kovetd gorgbzéssel és masodik hoékezeléssel
még fokozni lehet. 120 hajtékarcsapagycsésze
laboratdriumi és 100 000 km-es Uzemeltetési vizs-
galatai azt mutattdk, hogy a porkohéaszati elja-
rassal feltjitott darabok hosszabb élettartamuak,
mint. a gyari ujak. Nemcsak a viszonylagos kopasok
kisebbek, hanem a kifaradasi hatar is nagyobb.
Az ATUKI a Csepel 6lombronz csapagyak por-
kohészati fel(jitdsi modszerének kidolgozasat ez
évben tervbevette.

Altalanos elvként leszdgezhetjiik, hogy a gal-
vanotechnikai modszereket, a fémszorast és a por-
kohaszatot elsésorban olyan alkatrészek felujitasara
kell alkalmazni, melyeknek fellilete koncentralt Gt6-
és nyirder6knek nincs kitéve. Azon kopott feliile-
tekre, melyekre koncentralt dinamikus GtS- és nyiro-
er6k hatnak (pl. vezérm(ibutykdék, hornyolt, ékelt
vagy menetes csapok), teljesen homogén, porozités-
mentes, kohézids kotés(i bevonatot kell felvinni.
llyen bevonatokat kulénféle hegesztési eljarasokkal
készithetunk.

Ugyancsak feltolt6 hegesztéssel kell feldjitani
azokat az alkatrészeket, melyeknek feliiletén ers
benyomodasok, beltések vannak, valamint azo-
kat, amelyeknél az erésen lekopott keresztmetszet
hordképességének ndvelése szilkséges.

A legtobb gépjarmi-alkatrész kozepes, vagy
magasotvozésl anyagbol késziilt, ezért hegesztése
igen kényes feladat. A legcélravezetébb hegesztési
eljards, a hegesztési paraméterek, az elektrdda,
a segédanyagok és készillékek megvalasztasa
nagy szakértelmet igényel. A hegesztés el6tt meg-
hatarozott elémelegitésre, a hegesztés alatt meg-
felel§ varratvezetésre és hdntartadsra, a hegesztes
utdn szakszerd ho6kezelésre van sziikség. Jelen-
téktelennek tlind korilmények elhanyagolésa is
az alkatrészek beedzddésére, megrepedezésére és
er6s deformalodasara vezet. Az ATUKI hegeszt6-
laboratériuma az utobbi években jelent6s segit-
séget nyuljtott az autbjavité iparnak sok kopott
gépjarmu-alkatrész géazhegesztéssel, ivhegesztéssel
es arcatom hegesztéssel torténG feltoltesi tech-
Csepel kardankeresztcsapok javitdsa Kkézi iv-
hegesztéssel” ; ,,Skoda 1101 korméanyiranyzokar
kopott csapszegflratanak javitdsa kézi ivhegesz-
téssel” ; ,,Kopott Csepel D-413 szeleptanyérok
javitasa kézi hegesztéssel” stb.

A kézi feltdltd hegesztés mindsége elsésorban
a kivitelez6 szaktudasatol és ligyességétdl fiigg.
Az ilyen szubjektiv tényez6 a munka minéségét —
azonos technoldgiai elGiras mellett is — valtozéva
és rosszmin@séglivé teheti. A feltdltd hegesztés

automatizadlasa — amellett, hogy a Kivitelez6
szubjektiv befolyasadt a munka mindségére lénye-
gében kikiiszoboli — a termelékenységet is 10—

15-szorosére noveli.

A fed6por alatti fedettivii automatahegesztés a
gépiparban mar régen elterjedt, a gépjarmdi-
alkatrészek fel(jitdsara azonban a moszkvai Auto-
kozlekedési Tudoméanyos Kutaté Intézet (NIIAT)
csak az utobbi években vezette be. A NIIAT
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4. 4bra. Hegesztéssel felGjitott Csepel D-413 szeleptanyér

kidolgozta a kopott gépjarmi-alkatrészekhez sziik-
séges viszonylag révid és vékony (0,3—2,0 mm)
feltolt6 varratok lerakdsara alkalmas fedettivi
berendezést. Meghatarozta az optimaélis hegesztési
paramétereket, a megfelel6 huzalokat és fed6-
porokat.

A fedettivli automatikus feltdlt6 hegesztést, a
NIIAT és az izemek tapasztalatai szerint, kevéshé
szakképzett kivitelezd is kival6 mindségben tudja
elvégezni. A gyakorlatban els6sorban féltengelyek
hornyolt végeit, kardantengelyek hornyait, me-
netes csapokat stb. Ujitanak fel ezzel a mddszerrel.
A bevonatok mindig egyenletesek, homogének és
kivalé mindségliek, mert a fed6por a varratot
megvédi a levegében lev6 oxigén és nitrogén karos
behatdsatol, biztositja az émledék lassubb lehii-
lését, jobb gazmentesitését.

Mind a kézi, mind az automatikus fedettiv{
feltdltéhegesztés az alkatrészt nagymértékld hé-
hatdsnak teszi ki. A feltdltés utdn ezért minden
esetben teljes hoOkezelést (normalizalds, edzés,
megeresztés) kell végezni, sét gyakran egyengetés
is szilkségessé valik. Ugyancsak kedvezétlen az
a korulmény, hogy kézi hegesztésnél a feltoltott
réteg vastagsdga minimum 2—3 mm, noha a
kopasok legtobbszér csak néhany tized mm-t
(0,2—0,5) tesznek ki. A mechanikai megmunka-
lasnal ezért rendszerint a felhegesztett fém 50—
80%-a forgacsba kerill. Ezeknek a fogyatékossa-
goknak teljes kikuszobolését az automatikus rezg-
elektrddas Icontakt-ivhegesztéstdl varhatjuk, amelyet
ugyancsak a NIIAT alkalmazott az utébbi évek-
ben a gépjarmaalkatrészek kopasainak feltdltésére.
A rezg6elektrodas kontakt-iv hegeszt6berendezés
elvi vazlata az 5. abran lathato.

Az alacsony fesziiltségli (6—15 V) hegeszt6-
dramkdért dinamdrdl, vagy a halozatbol (1) fe-
szliltségcsokkentd transzformatoron és szelén
egyeniranyiton keresztil taplaljuk. Az elektrodat
(2) gorgb6k hazzak le a (3) tekercsrdl a (4) rezgd-
fejen keresztil, amelynek 1,5—25 mm Kkilengése
szaggatja a hegeszt6aramkort a (5) huzal és
az (6) alkatrész kozott. Az aramkor zart periodu-
saban fémcsepp kezd rahegedni az elektrodardl
az alkatrészre, ugyanakkor az (7) indukciés te-
kercshen elektromagneses energia halmozodik fel.

kozlekedéstudomanyi szemle

A huzal elmozditadsakor keletkezd résben az elting
magneses mez6 energidja impulziv ivkisilést
hoz létre, mely a fémcsepp teljes felhegedését
biztositja. Az elektrodat (8) elektromagneses szag-
gatd rezegteti és a (9) rezg6fej vezetékén keresz-
tul a (10) szivatty( folyadéksugafral hdti. H(t6-
folyadékul 4—6%-os kalcinalt szodaoldat, vagy
20—25%-0s technikai glicerinoldat szolgal. Az
elektroda rezgések amplitidéjat a (11) rugo el6-
feszitésével, vagy a szaggatd tekercsének 20—
36 V kozotti fesziltségvaltoztatdsaval lehet sza-
balyozni. A berendezést esztergapad kereszt-
szénjara szerelve hasznaljak.

A fémrészecskék felhegesztésének folyamatat
a 6. dbra részletekben szemlélteti.

Az elektroda az alkatrészhez kozelit (1. hely-
zet), majd zérja a hegeszt§ aramkdort (2. helyzet).
Az aramimpulzus hatasara az elektrodacsepp
ellenallas-hegesztésszerlien az alkatrész feluletéhez
k6t, majd a meleget az alkatrész tdmege gyorsan
elvezeti. Ennek kovetkeztében az alkatrészen a
fémcsepp megdermed és az elektréda legmagasabb
hémeérseklet(i keresztmetszete kissé feljebb kerdil.
Az elektroda elmozditasakor ezen a helyen kez-
dédik meg az elvékonyodas (3. helyzet). Az elekt-
réda keresztmetszetcsokkenésévei egyidejlileg az
elektromos 0Onindukcids er6 hatasdra az aramkor
fesziltsége hirtelen felszokik és az elvékonyodd
keresztmetszeten az aramslirliség kb. 360 000
Alcm2re n6, ami a fém intenziv olvadésat idézi
el6. Az aramkor megszakitdsanak pillanatdban
(4. helyzet) a résben keletkez6 impulziv ivkisilés
a fémcsepp teljes felhegedését eredményezi.

Az intéziven h(itdtt heganyag beedzddik (mely-
nek kb. 73%-a martenzit, a tobbi megeresztédott
martenzit-troosztit), hajlamos a mikrorepedé-
sekre ; ezek megel6zésehez minden esetben a
befolyasold tényez8k optimalis megvalasztasa szik-
séges. A hegesztési folyamat szaggatottsaga és a
hités kovetkeztében az alkatrész felemelegedése
jelentéktelen (200 C° alatti) és ezért a magszo-
vezet semmiféle valtozast nem szenved. A NIIAT
nagy munkat végzett a berendezés, a megfelel§
h(itési elGirdsok és anyagok kidolgozasara vonat-
kozoan.

Ennek eredmenyeképpen szabélyozhaté réteg-
vastagsadgban (0,3—3 mm), elére meghatarozott

5. abra. A rozgSelektrédas kontakt-iv liegeszt6berendezis elvi vazlata
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C. abra. A iénicsepp ielhegedési folyamatanak vazlata

kémiai 0Osszetételli és kilonféle feluleti kemény-
ségll (39—54 HRc) bevonatokat kaphatunk. Az
elmondottakbol kitlinik, hogy a kismértek( fel-
melegedés kovetkeztében kilagyulas, vagy elh(zé-
das nem kovetkezik be, ezért utolagos hdkezelés,
vagy egyengetés szikségtelen. Az alkatrészek a
kopasallosdg szempontjabol a megfeleld feliileti
keménységet mar a hegesztési folyamat alatt meg-
kapjak.

Arezg6elektrddas kontakt-iv hegesztéssel végzett
felljitas utan az alkatrészek csak a minimalis
rahagyas mechanikai lemunkalasat igénylik. Ez-
zel a nagyon gazdasdgos és korszer(i eljarassal a
Szovjetunidban mar tébb, mint 2600 f6tengelyt
és 30 000 egyéb alkatrészt Gjitottak fel (7. abra,
1—10). Az lzemeltetési tapasztalatok igen kedve-
z8ek. A hazai alkalmazasbavétel biztositasa érde-
kében az ATUKI — a NIIAT rajzai alapjan —
elkészit egy rezg@elektrodas kontakt-iv hegesztd-
berendezést és megkezdi a felujitasi eljaras alkal-
mazéshevételéhez szikséges kisérleteket.

Kopott sima fellletli, hornyolt, menetes és
ékelt illeszkedések felljitdsara sok esetben plasz-
tikus deformaldsi maddszerek is alkalmazhatok. A
hideg, vagy el6melegitéssel egybekdtdtt pasztikus
deformalast régebben csak elcsavarodott, elgor-
bult alkatrészek helyrehozéséanal alkalmaztak.
Egyes szovjet gépjarmdjavité vallalatok azon-
ban ezt a modszert a kopasok javitasara felhasz-
nalva, a mindség emelése mellett &nkoltséguket
is jelent6sen lecsokkentették. A kopott alkatrészek
plasztikus deformécidval torténé javitdsat né-
hany példan keresztlil mutatom be.

A ZISZ-150 hatséhid gorg6csapagyanak illesz-
téséhez minimum 0 74,91 mm szikséges. A leg-
tobb nagyjavitasba keril§ lidtséhidnal azonban a
kopasok néhany szazadmilliméterrel nagyobbak
a megengedett maximumnal. Az illesztési helyre
gorgbscsapagyat helyeznek és ald, a cs6be hen-
gerlészerszamot tolnak (8/a és 8/b abrak).

A kiposvégl menetes szerszambetétet 200 mm
karon, max. 10—12 kg. er6vel kell 10—15-sz6r
atforgatni, mig a betét kipos vége a szerszam
gorgolit fokozatosan szétnyomva, a csovet a név-
leges kilsd méretre (74, 97—74, 94 mm) tagitja.

Az illeszkedd csap és a rdhlzott gorgbéscsapagy
kozotti el6irt hézagot (0,03—0,06 mm) hézag-
mérd lapokkal ellendrzik.

A hatséhid megkopott menetes végét ugyan-
ezzel a modszerrel javitjak. A menetet meg-
felel6 metszdvel végigmunkaljdk, majd a gorg0s-
csapagy belsd és kils6 anyacsavarjat felhajtva,
a 8/b abran bemutatott hengerl§ szerszammal a
cs belsejébbl az anydhoz tagitjak. Ezzel a méd-
szerrel a Szovjetunidban mar tébb, mint 2000 hatsé
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7. abra. Rezg6elektrodas kontakt-iv hegesztéberendezéssel felljitott
gépkocsi-alkatrészek

hidat Gjitottak fel. Régebben a hegesztéses mad-
szer id@sziikséglete 2,5 munkadra volt, a jelenlegi
1 munkadréval szemben.

Ugyancsak figyelemre mélt6 a ZISZ-150 kiegyen-
litmUtanyér huzassal torténé feldjitasa (9. abra).

A csap kopasa altaldban 0 74,99 mm, amelyet
hGz6gépen, vagy hidraulikus présen 0 75,10 nnn-re
ndvelnek.

A tiskére hazhaté gorg6k felileti keménysége
62—64 HRc, az atmér6k méretei 0 56,05 mm,
0 56,15 mm, 0 56,28 és 0 56,38 mm. A gorgdket
mindig agy valogatjak meg, hogy a hGz6erd ne
haladja meg a 25 kg/cm2 értéket. Az 0 75,10
mm-re tagitott csapot névleges méretre (75,03—
75,01 mm) kdszorilik.

Széles korben alkalmazzak a meleg plasztikus
deformaciét a hornyolt alkatrészek feldjitasanal
is. A ZISZ-150 csuszo-kardanvilla kopott belsé
hornyait 0 62 mm bels6 atmér6ben leesztergal-
jdk. Ezutan az alkatrész hengeres részét 800—
850 C°-re hevitik és késziilékben 150 kg-os ka-
lapaccsal 0 43 mm bels6é atmér6ig zomitik. Az U
hornyokat huzotiiskével munkaljak ki. A ZISZ-
150 és a MAZ-200 féltengelyek kopott hornyait
hasonldképpen leesztergalassal, melegzémitéssel,
mechanikai megmunkalassal és hékezeléssel Ujit-
jak fel névleges méretre.

8. 4bra, a) A ZISZ-150 hatsohid javitasa hidegen torténd plasztikus
deformécidval, b) Szerszdm a ZISZ-150 hatsohid csérészének plasztikus
deforméalaséhoz
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9. abra. A ZISZ-150 kiegyenlitdinitanyer felGjitasanak vazlata :

1. Horg6k. 2. Kiegyenlitémdtanyér. 3. Utk6z6. 4. Tuske

A zomités kodvetkeztében mind a kardanvillak,
mind a féltengelyek hornyolt része 10—12 mm-rel
megrovidil, amelyet azonban a tdlméretezett
kapcsolédas megenged.

A plasztikus deformacion alapuld feldjitasi
modszer figyelemre méltd a kopott bronzperselyek
feldjitdésa szempontjabdl, amelyeknek potlasédhoz
rendszerint csak helyettesité anyagokat tudunk
biztositani (10. 4bra). Természetesen, ez az eljaras
csak tdmeges feljitas esetén alkalmazandoé.

Az e mddszerrel javitott bronzperselyek lecsok-
kent kils6 méreteit a lengyel autéjavité iparban
fémszort acélréteg felvitelével hozzak névleges
értékre.

Az elmondottakbdl lathat6, hogy a kopott gép-
kocsialkatrészek felajitasara a korszerl galvano-
technikai, porkohaszati, hegesztési, fémszorasi,
mechanikai és plasztikus deforméacion alapulé
eljarasok széles skalaja all rendelkezésre.

Nem minden esetben fejez6dhet be azonban a
fel(jitds a névleges méretet helyredllito mivelet-

10. 4bra. Brouzpersely felljitasa plasztikus deformalassal

tel. Nagy gondot kell forditanunk a megfelel§
utélagos hékezelési, vagy fellletnemesitési maveletek
elvégzésére is. Pl. az E-55 elektrodaval, kézi iv-
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hegesztéssel feldjitott Csepel kardankereszteket
nagyolé forgéacsolds utdn ugyanolyan cementalasi
miveletnek kell alavetni, mint az 0j gyartastakat,
a ferrites szOvetszerkezetli varratanyag kopas-
allova tétele céljabol.

A galvanikus acélbevonéssal, felt6lt6 hegesz-
téssel, mechanikai, vagy plasztikus deformacio
eljarassal felajitott acél és Ontdttvas alkatrészek
bejarodasi viszonyait lényegesen megjavithatjuk,
kopasallosagat és ezéltal élettartamat tdbbszo-
rosre emelhetjuk a szulfidalasi eljarés alkalma-
zdsdval. A szulfidalas kalfoldon széles korben
alkalmazott kémiai-termikus feliletkezelési mad-
szer, amely az alkatrész siirlodd feliletébe vas-
szulfid, vasdiszulfid és elemi kén tipus( vegyiile-
teket visz be. Az Uj struktirat nyert felllet kivalé
siklasi tulajdonsagokkal rendelkezik.

A feldjitott alkatrészek cementélési és szulfi-
dalasi technologiainak kidolgozdsa terén az
ATUKI 1958-ban jelent6s eredményeket ért el.
llyen iranyl kutatomunka jelenleg is folyik, te-
kintettel arra, hogy a felujitott alkatrészek ho-
kezelése és fellletnemesitése terén autdjavitod-
iparunk komoly fejlesztést igényel.
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Az utpélya elsdrosoddsanak megel6zése

GASPAR LAsSzLO

Az egyre ndvekvl kdzuti kozlekedési igényeket
csak Uthalozatunk mielébbi korszer(isitése utjan
elégithetjuk ki. Kozuatjaink jelentékeny részén az
Utpalya id6szakosan saros. A kozUti palya elsaro-
sodasa okozta forgalombiztonsagi, Utbukorlat-
allékonysagi és egyéb hatranyok kdzismertek.

Az 1. abran bemutatott gépkocsibaleset beko-
vetkezését a saros Utpalya is elGsegitette.

Egyik legsilrg6sebb feladatunk tehat atpalyaink
elsadrosodasanak megel6zése.

A sarmentes (thalozat biztositdsa érdekében
elészor ismernink kell a sarképz6dés okait, majd
meg kell vizsgalni ezen okok megsziintetésének fel-
tételeit, vagyis a szllkséges intézkedéseket és be-
ruhazasokat.

Miért sarosak utpalydink?
A kozutak burkolatanak elsarosodasat altala-
ban az alabbi okok idézhetik el :

— a kozutak foklp>adkajan is kozlekedd jar-
m(ivek a padkarél sarat hordanak fel az Gtpalyara ;

— a sarrazo burkolat nélkali vagy a nem meg-
felel6 sarrazé burkolatl atfeljarokrol és csatla-
koz6 dul6utakrél a kdzutakra felhajtd jarmdvek
kerekei sarosak, ezért az Utpalyat a csatlakozas
kdzelében hosszu szakaszokon besarozzak ;

— fagyos idében a jégkéreg miatti cslszossag
megakadalyozadsa céljabol az atpalydra homok
vagy salak helyett kotdtt talajt szornak és az
olvadéskor elsarosodast okoz ;

- egyes Utburkolattipusaink — pl. vizzel ko-
toétt makadam, godorkavicspalya stb. — jelenlegi
fenntartasi mdédja csapadékos id6ben sziikseg-
szerlien sarképzddéssel jar ;

- a mélyebben fekv6 (tszakaszok egy részét
nagyobb es6zések, illetéleg felhészakadasok al-
kalméaval hordalékos viz boritja el ;

- az Utkorona alatti kdzmiivezetékek elhelye-
zése és javitdsa alkalmaval a foldkiemelés és a
burkolatbontds késedelmes helyreéllitdsa miatt
ugyancsak sar képzd6dik az utpalyan ;

- az elegtelen teherbir6képességl Utszakaszo-
kon télvégi burkolatkdrok keletkeznek és azok
helyén elsarosodas all el6 ;

- a foldmunkdk Kivitelezése alkalmaval a
kozutakon foldet szallitd jarm(vekrdl kotott talaj
szorodik le az utpalyara ;

- cukorrépat, mdtragyat, istallétragyat stb.
tarolnak az dt padkajan ;

- allatokat hajtanak a kdzutakon.

Az elsarosodas megelGzése eérdekében sziikséges
intezkedések

Az Utpalya elsarosodas okainak egy része meg-
felel6 intézkedésekkel is részben vagy teljesen
megsziintethetd.

Erdemes megemliteni, hogy a jelenleg is ér-
vényben levl, a kdzutakra és vdmokra vonatkozo
1890. évi I. torvénycikk ,,A kbzutak és m(itargyak

fenntartdsara hatranyos kihagasok” cimd V. fe-
jezete szerint — tobbek kodzott — tilos :

,,b) az Utpalyara és padkéara sarnak, szemétnek,
trdgyéanak stb. kihordasa, athényasa,

c) az udvarokon vagy ereszeken 6sszegy(l6
viznek nem az utarokba, hanem a palyara vezetése,
barminé folyadéknak arra kiontése.

Az ezen szakasz hatérozatai ellen vét6k 50 fo-
rintig terjed6 pénzbiintetéssel biintetenddk.”

Ezeknek a kozel 80 éves rendelkezéseknek ér-
vényesitése Utjdn — kiléndsen a kozségi atkelési
szakaszokon — jelent6sen csdkkenthetd lenne a
sarképz6dés.

A kozati kozlekedési viszonyok megvaltozéasa
miatt azonban még tovabbi intézkedések fogana-
tositasa lenne sziikséges. Ezek az aldbbiakban fog-
lalhaték ossze :

A séaros bekétéutakrdl, foldutakrol és dil6utakrol
felhajtd kocsik és egyéb jarmiivek csak akkor
kozlekedhessenek az aszfalt-, beton- és kéburko-
latd utakon, ha séros kerekeiket el6zetesen le-
tisztitottak, — egyébként kihagast kovetnek el.
Az orszag egyes vidékein (pl. Békés megyében)
a 30-as években ez a rendelkezés kotelezd volt,
még a vizzel kotdtt makadamburkolatokra vald
rahajtaskor is.

A cukorrépanak, mdtragyanak, istallotragyanak
és egyéb elsarosodast okoz6 anyagoknak az Ut-
koronan és utdrokban valé tarolésat vagy azokra
valé lehanyasat kihagasnak kell minésiteni. A
3. sz. fkl. kozdt, egyik szakaszan cukorrépaszedés
alkalméaval a 2. dbran lathaté mddon szennyezték
be az aszfaltburkolatot.

Mindazok ellen el kell jarni, akik a kozségi
atkelési szakaszokon a lakohazak udvararol és az
ereszekr6l a csapadékvizet, vagy egyéb folyadé-
kot (pl. tragyalevet) a kdzutakra vezetik.

Az allami kozutak mentén laké haztulajdonosok
tartozzanak udvaraikat Ugy vizteleniteni és kar-
bantartani (homokolés, salakszéras sth.), hogy
az azokrdl a kozutra hajté jarmivek kerekei ne
legyenek sarosak, vagy el6zetesen tisztitsdk le a
sarat a kerekekrol.

Kihagasnak kell mingsiteni a kdzutak viztelenité
arkainak valamely anyaggal (szemét, fold stb.)
valé eltorlaszolasat. A fold- és haztulajdonosok
a bejar6ik alatti atereszt6ket kotelesek legyenek
ugy elhelyezni, hogy az arokban 6sszegyil6 viz
gyorsan és maradéktalanul elfolyhassék. Nem
engedhet6 meg az utarkoknak a foldel6re, ille-
téleg a kdrnyezd terepre vald behajtasi lehet6ség
biztositasa céljabdél szokasos betdltése. Az arkok-
ban &ll6 viz elnedvesiti az Utkoronat és igy fokoz-
hatja a sarképz6dést. A 3. abrdn a 827. sz. fkl.
kézat Pali kozségi atkelési szakasza lathat6
1958 decemberében. Az Utpadkakon felhalmozott
sar mennyisége jol szemlélteti az fitpalya-elsaro-
sodas mertékét. A sarképz6dés oka részben a
kocsibejarok alatti atereszt6k és atarkok elhanya-
goltsdgaban kereshetd.
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1. abra. Gépkocsiba/eset a 4. sz. fkl. kozaton sé&ros Utpalya miatt
(Boromisza Tibor és Simon Miklés felvétele, 1958. aprilis 23-én)

2. 4bra. Az utpéalya elséarositdsa cukorrépaszedés alkalmaval'(a”3. sz.
fkl. kézaton, Hatvan kozelében)

3. abra. Az Gtarokban all6 viz elnedvesiti az utpadkat (827. sz. fkl.
kozut, Pali atkelési szakasza, 1958 december)

Azok a foldet vagy hasonlé sarképz6 anyagot
szallito jarmlvek, amelyekr6l menetkdzben az
anyag egy része leszorodik, ne kozlekedhessenek
a kozutakon. A banszallasi bekotéuton 1957-ben
pl. ilyen okokbdl kifolyolag a 4. &bran lathatd

kedvezétlen allapot kovetkezett be.

A kozlekedésrendészet a Kozlekedés- és Posta-
tgyi Minisztérium 11. F6osztalya Gt6reivel rend-

o

szeresen ellendriztethetné az el6z6 rendelkezések

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

4. abra. Sarképzdédés~a foldet~szallit6’ jarmivekrdl lehullé talaj uiialt
(Banszallasi bekotéut, 1957 november)

betartasat és a kihagast elkovet6kkel szemben
eljarast ind'thatna.

Ugyancsak intézkedéssel lenne megsziintethetd
a kdzmlivezetékek elhelyezésével kapcsolatos burkolat-
bontasok késedelmes helyredllitdsabol szarmazé ut-
palya-elsarosodas. A kell§ teherbirdképességi fold-
munka épitésére vonatkoz6 jelenlegi ismereteink
és a legUjabb tomorit6 eszkozok lehet6séget nyuj-
tanak arra, hogy a keskeny csatornak foldvissza-
toltése elérje a bontéds el6tti teherbirdképességet.
Ezéaltal a felbontott palyaszerkezet — utblagos
stllyedés veszélye nélkil is — a kdzmlvezeték
elhelyezése utan azonnal helyreéallithat6. A kése-
delmes helyreéllitds miatt — a nagyfok( sarkép-
z6dés mellett az ideiglenes visszatoltéskor fel-
tétlendl el6allo atpalyaegyenetlenség kovetkez-
tében a jarmivek nagyfoku rongalodasa is el6all.
Az azonnali végleges helyreallitds nemcsak a for-
galom szempontjabdl elényds, hanem Kkivitelezése
Is gazdasagosabb. Az 5. abran lathatd ideiglenes
csatornavisszatoltés 1958 nyaran Budapesten, a
Belvarosban hénapokig sar- és porképzédést oko-
zott.

A kozkatak csurdalékvize ne legyen az Gtkoronara
vezethet, az (tdrokba is csak akkor, ha mas
gazdasdgos elvezethet8ségi lehetdség nincs. Ilyen
esetekben az atarkokat vizzaré burkolatfal kell
ellatni.

Az atarkok ne legyenek felhasznalhatdk rizsfoldek
ontdzdvizének, firdék szennyvizének, banyak stb.
vizének a levezetésére, csak a legsziikségesebb
esetekben és akkor is burkolva.

Az utfenntarté szervek feladatat képezze a
sarrdzo burkolatoknak az Uttdrékkel valé rendszeres
letisztittatasa.

A sarképz6dés csokkentése, illetleg megel&zése
érdekében foganatositandé tovabbi intézkedések
sz[lj(kségessé tesznek kisebb beruhazésokat is. llye-
nek :

A foldpadkakon képz6d6 sar mennyisége — addig
is amig a szlkséges helveken a végleges padka-
burkolat elkésziil — jelent6sen csdkkenthetd oly
modon, hogy az utfenntartdé szervek gondoskod-
nak az elhanyagolt padkdk karbahelyezésérdl és
rendszeres karbantartasarél. A forgalmas utak
keskeny burkolata melletti katyus és magas fold-
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5. abra. Koézmf(javitas késedelmes helyreéllitdsa miatti Gtpalyaclséaro-
sodas (1958 augusztus)

padka ugyanis es@s id6ben nagyfok( sarképz6-
dést okoz.

Az elhanyagolt Utpadkak karbahelyezése olyan
nagy feladat, hogy az — belathat6 idén belul —
csak gépesitéssel oldhatd meg. A magas padkak
lenyesése és részben a katyuk Kkitoltése — a
kerékvetdk, illetleg a korlatsor vonaldig — a
leggazdasagosabban utgyaluk alkalmazasaval vé-
gezhetd el. A bevéagasokban és az atkelési szaka-
szokon a levagott padkaanyag 6sszegy(iltése és
szallitom(vekre valé felrakdsa ugyancsak gépe-
sithetd.

A mar karbahelyezett padkak rendszeres kar-
bantartdsa lényegesen kisebb feladat. Addig is,
amig a karbahelyezés megoldhatd, a katylUkban
0sszegy(l6 viz azonnali levezetésérdl feltétlenul
gondoskodni kell.

Rendezetlen padka és elhanyagolt sarrdzé miatti
Utpalya-elsérosodas lathaté a 6. &brdn (3. sz

] fkl. k6zat 50 km szelvénye).

A séarfelhordast okoz6 utfeljarék szadmanak csok-
kentése érdekében a kotott talaid vidékeken —
legkés6bb a tagositdsok alkalmaval, de sziikség
esetén el6bb is—a fokozlekedési kozutak mentén
legfeljebb 1—2 km-ként gy(jt6utakat kellene Ki-
jelolni. A kodzbees§ részeken a mez6gazdasagi
forgalmat a kozlttal parhuzamos foldutakon
lehetne a kijel6lt gvijtéutakra terelni.

Az eljegesedett Utburkolatok csUszéssdganak meg-
szlintetésehez az Utfenntartd szervek csak finom-
szemcsejl (kotott) talajfrakciotdl mentes durvéabb
homokot vagy apré szemcséjii salakot hasznal-
janak. Fgyelemmel arra, hogy a forgalmi igények
viszonylag rovid idd alatt hosszi eljegesedett
Utszakaszok beszorasat igénylik, ezt a munkat
is célszer(i gépesiteni. Az egyenletesebb eloszlast
biztositd szorogépek lzemeltetése Gtjan a feladat
gazdasdgosabban megoldhatd, mert csékken a
kézi munkaer6- és az anyagszilkséglet. Kisegités-
képnen erre a célra alkalmazhatdk & télen amugy
is kihasznalatlanul all6 z(zalékszord eszkdzok is.

A viztelenitési hidnyossdgok miatt elsarosodd
Utszakaszok mentén is intézkedések és kisebb be-
ruhdzésok sziikségesek.

Az iszaplerakddasok megakadalyozasa a veszé-
lyeztetett Utszakaszok mentén a koézuttal parhu-
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6. abra. Elhanyagolt sarrdazé és rendezetlen padka miatti Utpalya-
elsarosodas (3. sz. fkl. kozat 50 km szelv.)

T. dbra. Hordalékos vizelboritas miatti sarképz6dés (Perecesi bekdotdut,
19.56 nyara)

8. abra. Ai Utpalya elsdrosodéasa télvégi Utburkolatromlas miatt (36.
sz. Ikl. kozat, 19 km szelv.)

zamos Ovarkok létesitése, és a gyakran teknd-
szer(ien kimélyllt foldutcsatlakozasok szakszerd
kiképzése Gtjan érhet6 el. A mederként miikod6
foldutak csatlakozd szakaszan bogarhatalaka palya
kiképzése és mindkét oldalon arkok kiemelése,
tovabba az allami Ut arkaban 0,8—1,0 m nyilasu
csGatereszték és iszapfogd akndk létesitése képezi
az itt sziikséges beruhazast.
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O abra. Séaros kozségi atkelési szakasz (vizzel kotott makadainbiirkolat)

Az atkelési szakaszok csatorndzdsa vagy bur-
kolt arkok létesitése ugyancsak enyhiti a sar-
képz6désti

A viziigyi hatésagok mederrendezési, tovabba
csatorna- és belvizrendezési munkait Ugy lenne
gazdasdgos iranyitani, hogy azokat -elsésorban
azokon a terileteken végezzék el, amelyeken a
kézutak szakszer(i viztelenitése éppen a rende-
zetlen vizelvezetési viszonyok miatt nem old-
haté meg. A 7. abra a rendezetlen belviz karos
hatdsdt mutatja a perecesi bekotduton, 1956
nyaran.

A télvégi Utburkolatkarok egyik karos kdvetkez-
ménye ugyancsak a sarképz6dés, amint azt a
8. abra is szemlélteti, a 36. sz. fkl. kozat 19 km
szelvénye kornyékén (1955-ben). Addig, amig a
gyenge teherbir6képességl Utszakaszokon a szlk-
séges mélyépitési intézkedésekre sor kerll, a
burkolatkdrok bekdvetkezése az olvadasi id6-
szakban foganatositandé megfelel§ forgalomkor-
latozasi intézkedésekkell el§zhet6 meg.

Ott, ahol az allathajtas, a vasabroncsos és a mez6-
gazdasagi eszkdzok forgatnia nagy és a helyi adott-
sagok arra alkalmasak, az elsarosodd fokdzleke-
dési kdzutak mentén célszerli kulén nyari utakat
létesiteni. Tarthatatlan az az allapot is, hogy
sok helyen az allatcsordakat rendszeresen a f6-
kozlekedési kdzutakon hajtjak.

A sarképz6dés megakadalyozasa érdekében
féleg a kotott talaju vidékeken és az allami utak
atkelési szakaszain — mellézendd lenne olyan
Utburkolatok épitése, amelyeknek fenntartasa sziik-
ségszerien sar- és porképzddéssel jar. Az utébbi
években a kdzepes forgalmu utjainkon meghono-
sodo, un. higitott bitumenes hengerlés 7 cm vas-
tagsagban is épithetd, kivitelezése és fenntartasa
pedig olcs6bb, mint a 10 cm vastag vizzel kotott
makadamé. Ily médon — ugyancsak nagyrészt
intézkedések utjan — fokozatosan megsziintet-
hetek a 9. &brdn bemutatotthoz hasonl6é saros
atkelési szakaszok.

1 L. részletesebben Gaspar Laszlo : A télvégi ut-
burkolatromlasok megel6zésének kozlekedési vonatko-
zdsai c. tanulméanyéaban, megjelent a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle 1958. évi 2—3. szamaban.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

10. 4bra. Lejtds Utszakasz kijaroflott padkéaja (3. sz. fkl. kozat)
Az elsarosodas megsziintetése celjabdl szlikseges
beruhazasok

Az (tpalyadk elsarosodasénak teljes megsziin-
tetése érdekében az el6z6ekben felsorolt intéz-
kedések mellett nagyobb beruhdzasok is szik-
ségesek. Ezek a beruhazasok azonban nemcsak
az elsarosodas megakadalyozasa érdekében, hanem
az Utburkolatok allékonysaganak ndvelése, a jobb
id6kihasznalas biztositdsa, a koz(ti kozlekedési,
eszkozok tulzott rongalédasanak megel&zése, to-
vabba esztétikai, egészségigyi stb. okokbdl is
halaszthatatlanok.

A szlikséges beruhazasok az alabbiakban foglal-
hatok ossze :

Az Utpadkak burkolasa

A sarfelhordas egyik legf6bb oka a keskeny
burkolatu forgalmas kozutak padkajanak lerom-
lasa. Az el6z0 intézkedések csokkenthetik az elsa-
rosodas mértékét, de teljesen nem sziintethetik
meg. Ezért feltétlenil gondoskodni kell a sarfel-
hordast okozé padkaknak a forgalom természe-
tének és jellegének megfeleld burkolasarol.

A padkaromlas mértéke altalaban nem egyforma.
A padkak allapota rendszerint az atkelési szaka-
szokon a legkedvezétlenebb. 1tt ugyanis nagyobb
a forgalom és az Utvonal szélvédettsége kovet-
keztében a csapadék elpéarolgdsa is lényegesen
lassubb (lasd pl. a 3. és 9. 4brat).

Hasonléan kedvez6tlen allapotd az Gtpadka a
nagyobb emelked6j(i, illetbleg esés(i szakaszok bal-,
illetbleg jobboldaldn, mert ezeken a feknélkili
allati vontatast vasabroncsos jarm(vek lefelé
menet a padkat veszik igénybe, amint az a 10.
abran is lathatd. Az ilyen Utszakaszokon a padka
felilete nagyon Kkatyus, a burkolat szintjénél
lényegesen alacsonyabb.

A tobbi Utszakaszokon altalaban szintén ki
nem elégit6 allapotd a féldpadka — amint az a
11. &bran is lathato — de a romlas mértéke nem
olyan nagy, mint a két el6z6 jellegli szakaszon.

A padkarongal6dés el8idézésében nagy szerepet
jatszo allati erejii vasabroncsos forgalom az utébbi
években altaldban a 30-as évek mennyiségének
mintegy 25—50%-4ra csokkent. Ez a lecsokkent
forgalom is feltétlenil megkivanja azonban, hogy
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1. &bra,

Gondozatlan pail haju vizszintes, kiilsé Gtszakasz (4. sz.
I'kl. kézat)

— ahol tdmegesen jelentkezik, vagy pedig rend-
szeresen a padkat veszi igénybe — a padkabur-
kolas ennek az igénybevételnek is ellenalljon.

A padkaburkolat anyaga feltétlenil kell6 teher-
bir6képességli, utdlag nem tomorédd és a for-
galom behatdsaival szemben ellenall6 legyen.
Feluletét kivanatos vizzar6an és sarmentesen ki-
képezni oly médon, hogy a mellette fekvd fébur-
kolat simasagat kozelitse meg. A padkaburkolat
legfels6 rétege tehat az itatott aszfaltféburkolatok
mellett itatott, a beton- és a kevert aszfaltf6bur-
kolatok esetében pedig lehet6leg aszfaltsz6nyeg
legyen.

Kézlekedéshiztonsagi okokbol a padkaburko-
latot célszer(i a féburkolatétol eltéré szinezésq,
tehat fehéres, sotét vagy vords szinii felsd réteggel
ellatni, mert igy a padkaburkolat egyidejlleg a
vezetd sav szerepét is betolti.

A padkaburkolatok céljara — az adott vi-
szonyoktdl fliggéen — lehetéleg és elsésorban
helyi el6fordulasu vagy legaldbbis kisebb kolt-
séggel beszerezhet6 anyagokat gazdasadgos hasz-
nalni. Ezek az anyagok 4&ltaldban kisebb szilard-
saglak, ezért folytonos szemeloszlastak és zart
szemszerkezetlek legyenek. A padkaburkolat ol-
dalesése a vizelvezetés biztositdsa céljabol a
féburkolaténal legaldbb 1%-kal nagyobb legyen.

A padkaburkolat szélessége lehet6leg feleljen
meg a kozuti jarmivek szélességének, hogy kitéré
és ledllé savként is hasznalhatd legyen. A leg-
kisebb szélesség 0,5 m.

Kozségi atkelési szakaszokon az Gtpalyat ajan-
latos lehet6leg teljes szélességben burkolni.

A padkaburkolat vastagsagat a felhasznalasra
kerul6 szerkezeti rétegek és a féldmunka teher-
birdképessége, tovabba a forgalom nagysaga és
Osszetetele, valamint a csapadékviszonyok, hossz-
eses sth. szabjak meg.

A nagyobb esésben iekvé Utszakaszokon a padka-
burkolatot a forgalom iranydban nézve jobb-
oldalon a fgburkolatnal érdesebb fellletl, fékezd
hatast burkolatként sziikséges kiképezni, pl be-
tonbu rakott terméskdbdl.

Adott esetben a ténylegesen indokolt padka-
burkolati megoldasokra a padka allapotanak gon-
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12. 4bra. N1 korszer(i padkabiirkoiat megakadéalyozza a keskeny ut-
palya elsarosodasat. (Kismarja—hencidai 6sszekotd at eleje ; 4,0 ni
széies vizzel kotott makadainpalya mellett 1,0— 1,0 m széles mechanikai
stabilizaci6, fels6 rétege folyékony bitumenes itatéssal)

dés — féleg csapadékos id6szakban valé — meg-
figyelése nyujt tajékoztatast.

A folyamatban lev6é Utkorszer(sitési munkak
soran az elsadxosodasnak kitett utakon, de a koz-
ségi atkelési szakaszokon is feltétlenil, indokolt
az Utpadkék burkolésa.

Megfelel§ .padkaburkolat hidnyaban egyebként
a szegelyezetlen aszfaltburkolatok széle is a 10.
abran lathaté modon megrongalodik, illetéleg
letéredezik.

A viszonylag kisebb forgalmu keskeny burkolatok
elsdrosodasa is megel6zhet6 a padkadk burkolasa-
val. A 12. &bran az 1956-ban épitett Kismarja—
hencidai 0sszekot6 ut eleje lathatd. A minddssze
4 m széles, vizzel kotott makaddmpalya melletti
1,0—1,0 m széles padkaburkolat néveli a jaro-
felllet szélességét.

Sarrazé burkolatok épitése

A Kkiépitetlen feljar6 utak megfelel6 sarrazo
burkolatanak hidnya — mint mar lattuk — szin-
tén az (tpalya elsarosodasat okozza (lasd pl.
az 1. és 6. abrat). A kiépitendd sarrazé burkolatok
szama meglehetésen nagy. A 3. sz. fkl. kdzut
Cinkota—Asz0d kozotti 40 km hosszl szakaszan
pl. mintegy 120 db Gtfeljarénak megfelel§ sarrazé
burkolattal valo ellatasa sziikséges. Ez az eléggé
nagy szam — km-enként 3 db — onnan adodik,
hogy a 3. sz. Ut szdbanlevd részén sok az atkelési
szakasz.

A sarrdzd burkolatot altaldban egyenetlen fe-
luletl, nagy darab terméskdvekbdl indokolt készi-
teni. Mindkét szélét pedig korlattal vagy s(rid
kerékvet6sorral ajanlatos lezarni, hogy a felhajto
jarmivek csak a sarrdzé burkolaton — és ne a
saros padkan — juthassanak a kiépitett Gtra.

A sarr6z6 burkolat hossza a foldut forgalmatol
és talajanak kotottségi  fokatol fugg. Leg-
hosszabb sarrazo burkolatot a nagyobb forgalmu
kotott talaju foldutak igényelnek. Ezeken a
sarraz0 burkolat hossza 50—80 fm legyen ; a
kisebb forgalmud és kevéshé kotott talaju feljard-
kon ez a hossz csokkenthet. Az als6 hatar 25—
30 fm-ben szabhaté meg. A jelenleg helyenként
megépitett 5—10 fm hosszi sarrdzé burkolatok
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fellilete altaldban nem eléggé érdes, illetleg a
k6darabok kozotti hézagokat a sar mar annyira
kitoltotte, hogy ezek a burkolatok szerepiket
nem képesek betdlteni (lasd pl. a 6. abrat).

Figyelemmel a terméskéellatasi nehézségekre,
a terméskdbdl keszitett sarrdz6 burkolatok egy
része helyettesithet§ lenne olyan stabilizalt at-
palyaszerkezetekkel, amelyek nagyrészt helyi anya-
gok felhasznalasat igénylik.

A simabb stabilizalt palya Kkisebb sarrazé-
képessége a hossz ndvelésével ellenstlyozhato.
A godorkavics lel6helyek kozelében pl. 100—
150 fm hosszd kavicsos mechanikai stabilizacio
kisebb koltséggel megépithetd, mint az 50—m
80 fm hosszU terméskd burkolat.

A kavicsszegeny vidékeken a helyi, kdzepesen
kotott talaj lenne a stabilizalt palyaszerkezet
céljaira felhasznalhat6. Az elsdrosodasra érzé-
kenyebb stabilizalt palyak mogott — mintegy
50 fm hosszban — egészen alacsonyrend( javi-
tott foldut lenne kiképezendd, érdes homok, salak,
téglatormelék, murva vagy mas olcs6 anyagfel-
hasznalasaval készitett 15—20 cm vastag mecha-
nikai stabilizacid épitése és a felilet id6kdzon-
kénti megujitasa atjan. Ezzel a megoldassal egyéb-
ként a termésk6bol készitett sarrazé burkolatok
hossza is csokkenthetd lenne.

A fbkozlekedési kozutakrol ledgazd keskeny
burkolatl bekét6utak is jelentékeny mértek( sar-
felhordast okozhatnak. Az ilyen esetekben cél-
szer(i lenne gondoskodni a csatlakoz6 részeken leg-
aldbb 50 fm hosszban a keskeny makadampéalya
6,0 m-re vald kiszélesitésér6l és lehetbleg bitu-
menes kotéanyaggal val6 por-, illet6leg sartalani-
tasarol.

A sarraz6 burkolat vagy burkolt feljaré hianya
killonésen nagyfoku sarkepzddést okoz az elha-
nyagolt udvarit forgalmas telepeknél. llyenek pl.:
a TUZEP-telepek, teményforgalmi vallalatok, mal-
mok, daralék sth. telepei.

Itt megemlithet6, hogy a forgalmasabb mez6-
gazdasagi foldutak immar halaszthatatlan kiépi-
tését is els6sorban a fékozlekedési kozutakhoz
csatlakoz6 szakaszokon kellene kezdeni. Csokken-
tené vagy teljesen meg is sziintetné az elsaroso-
dast a csatlakoz6 utszakaszok néhény szaz m
hosszban 5—6 m széles stabilizalt péalyaval val6
ellatasa. A helyi viszonyoktdl fiiggen f6leg me-
chanikai. cementes, meszes és bitumenes talaj-
stabilizalasi eljardsok lennének alkalmazhatok.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A gazdasagossag kérdése

Az a helytdllo6 megéllapitas, hogy a kozutak
koltségeit mindenképpen meg kell fizetni : vagy
a tényleges Utépitési koltségek formajaban, vagy
pedig a nagyobb gépkocsielhasznalédas, fokozott
uzemanyagkoltség, baleseti karok, id6veszteség
sth. alakjaban (ez ut6bbi esetben az utallapot
raadasul még rosszabba is valik). — érvényes a
sartalanitdsra vonatkozéan is.

Az el6z8ekben részletezett intézkedések egy
részének foganatositdsa altaldban nem okoz sza-
mottevd koltséget. A sziikséges beruhazasok je-
lent6sebb koltséggel jarnak ugyan, de ugyan-
akkor elGsegitenék a korszerl kozuti kozlekedés
legsziikségesebb feltételeinek kielégitését is, és
igy — kozvetve — szamos teriileten jelentés meg-
takaritasokat eredményeznének.

Az eléggé széles, sarmentes kozati jarofelllet
fébb gazdasagi elényei a kovetkezdk :

— a gépjarmiivek amortizacids id6tartamanak
7 évr6l 10 évre valé ndvekedese ;

— az Uzemanyagfogyasztds 10—14%-o0s csOk-
kenése ;

— a baleseti kar 25—33%:0s mérséklédése ;

— az idémegtakaritds miatt az (zemkdltség
10%-0s csokkenése.

Fentiek alapjan megallapithaté, hogy a talaj-
stabilizalasi eljarasok szakszerl alkalmazasaval
az utpalydk sartalanitdsa érdekében végrehajtott
beruhazésok a forgalmasabb utakon mar néhany
év alatt megtériilnek és attdl kezdve — a fenn-
tartasi koltségek mérsékl6dése kovetkeztében —
a felsorolt gazdaségi elénydk allanddsulnanak.

*

A kozati forgalom fejl6dése szempontjabol az
eléggé gyors és biztonsagos kozlekedés lehet6sége
donté fontossagu. A javasolt intézkedések és be-
ruhazasok foganatositasa annél is inkabb halaszt-
hatatlan, mert a kdvetkezé években a hazai gép-
kocsiallomany varhaté ugrédsszer(i novekedése és
a kulfoldi gépkocsik ugyancsak fokoz6dé forgalma
a jelenlegi leromlott Gthé&lézatot annyira igénybe
veszi, hogy akkor majd a sziikséges allagmeg-
ovasi es korszerdsitési munkalatok csak rendkiviil
nagy beruhdzasok aran lennének végrehajthatok.
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SZEMLE

A mozdonyok viztartadlyainak korréziovédelme

a Csehszlovak Allamvasutaknal*

KKTPA JUBAJ (Bratislava)

A Csehszlovak Allamvasutaknal a mozdonyok
kazantapvizének lagyitdsara 1958. Ota szodat
(Na2C03) hasznalnak, organikus adalékanyagok-
kal, amelyet kezdetben kozvetlenil a szerkocsiba,
illetéleg a mozdony viztartalyaba, kés6bb a viz-
darukba és a viztarolé berendezésekbe adagoltak.
A tépvizbe adagolt széda mennyisége a viz
keménységétbl figgéen m3-enként 400 g-ig terjedt.
A széda vagy mas alkalikus vegyulet hatasa a
szlikségszerl, koncentracional tébbnyire a szer-
kocsi vagy a viztartdly alsé részén jelentkezik,
ahol a lagyitoszer szilard részecskéi leuilepedhetnek.

A Csehszlovak Allamvasutaknal a tartalyok
bels6 feliiletét — helytelenil — lenolajkencébe
kevert, pigmenttartalmd miniummal vontak be.
Az alkalikus kdzegben azonban a kence elszappa-
nosodik és a lagyitészer natriumtartalmu alkotoi
a miniumrrlal lassan natriumplumbatot (NaoPbOs)
alkotnak, amely a vizben oldodik. Ezért a tartaly
miniumbevonata a lagyitott vizben ardnylag
rovid id6 alatt felbomlik, az oldal- és a fenékleme-
zekrdl levalik, ezaltal a viztartadly acéllemezeinek
vizzel érintkezd felllete elveszti a korr6zid elleni
védelmét. Ezt a folyamatot igazoltdk a Kozleke-
dési Kutatd Intézet bratislavai fidkintézetében vég-
zett laboratdriumi kisérletek és a Csehszlovak
Allamvasutak zemében szerzett tapasztalatok is.

A bratislavai fiokintézet laboratériumi és Gzemi
Kkisérletei soran az alkalikus kodzegben legellen-
allébb bevondanyagnak bizonyult a klorkaucsuk-
maz, amely 60—70 C° hémérsékleten is tartds és
amelynek gyartaséra hazai viszonylatban is beren-
dezkedtek. A klérkaucsukméznak el6nye, hogy
egyszer(i eljarassal, megfelel§ higitdsban ecsettel
hordhat6 fel a megtisztitott és zsirtalanitott vas-,
beton-, vagy Uvegfeluletre. -

Az 1953-ban végrehajtott Kkisérletek kezdetén
a kijeldlt mozdonyok tartalyait kétszer vonték be
a Chemolak Allami Vallalat (Horné—Oresny)
H-2003 sz. kldrkaucsuk alapozé mézéaval és a
H-2002 sz. klérkaucsuk fellileti zomancmazaval.
Ugyanilyen bevonattal 1attdk el a Zemianske—
Kostalany-i erémiben allandéan tizemben tartott
5160 307 sz. szerkocsit, amelynek a vizét szbéda
és natriumfoszfat keverékével lagyitjak. Hasonld
bevonattal lattdk el a 9350 110 sz. szerkocsit,
amelyet a vrutky-i f(it6h&zban, 1955 6ta pedig a
kosicei flit6hdzban tartottdk allandd Uzemben.
E szerkocsik vizét a Csehszlovak Allamvasutaknal
rendszeresen hasznalt alkalikus anyagokkal (szdda,
natronltg. natriumfoszfat) lagyitottak.

Az emlitett szerkocsik klérkaucsuk bevonatanak
allapotat négy éven at ellen6rizve megallapitotték,

* Forditotta : Dr. Kiss Laszlo.

hogy a bevonat ennyi id6 utan sem ment tonkre
és a tartaly belsd feluletét Kkielégitéen védte.
A tovabbi vizsgalatoktol el kellett tekinteni, mert
a szerkocsikat — mozdonyukkal egyitt — 1955.
végén féjavitasba kuldték.

A belfoldi bevondszerek kozll szerkocsik és
mozdonyviztartalyok bevonasara ajanlhatok még
a Fatra Allami Vallalat (Napajedly) altal gyar-
tott 'polivinylklorid-mazak is, mert ezek némelyike
alkalikus kozegben a laboratériumi vizsgélatoknal
megfelel6en ellenédlloképesnek bizonyult. Uzemi
kisérleteket azonban efajta bevondszerekkel még
nem hajtottak végre.

A kldrkaucsuk és a polivynilklorid tartalmu
bevondszereknek a szerkocsik és viztartalyok
belsd felliletére vald felhordasnal tgyelni kell arra,
hogy a munkahely tokéletesen szellGztetett legyen.
Erre a célra alkalmas szell6z6 és elszivoberende-
zést a krnovi javitom(helyben prébaltak Ki.

A Szovjetunidban szerzett tapasztalatok szerint
a tartalyok bels6 feluletének allapota tobb ténye-
z6t6l fugg, mint pl. a hasznalat idejét6l, a viz
agressziv tulajdonsaganak mértékétdl és a bevoné-
szer tartdssagatol. A szerkocsi- és viztartalyleme-
zek belsd feluletén a korr6zié mértéke szerint
harom szakaszt lehet megkilonb6ztetni. A maga-
sabb vizszintnek megfelel6 szakaszon az egész
tertileten kisebb, egyenletesen eloszl6 korrdzio-
nyomok észlelhet6k. A kozepes vizszintnek meg-
felel6 szakaszon a kis, egyenletesen eloszlé korro-
zibnyomokon felul kisebb mélységli bemarddasok
is talalhatok. Az alacsonyabb vizszint szakaszan
nagyobb teriiletd, 3—4 mm mély korrdziés bema-
rédasok is el6fordulnak.

A bevondszerek tartéssagdt 9x12 cm méretd,
megtisztitott, zsirtalanitott acéllemezeken vizs-
galtdk. Bevonoszerként PVC béazist aszfaltlakkot,

1. 4bra. Szerkocsi oldalfalrész korrodeéalasa
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vas- €s dlomminium-mazat, palafestéket, Al-177
aluminiumfestéket és aszfaltbitumen mazat hasz-
naltak. E mazakat meghatérozott aranyban kom-
binaltdk is egymassal, pl. az aszfaltlakkot PVC-
lakkal 1:1 ardnyban, a PVC-lakkot aluminium-
porral 20%-o0s aranyban. A megfigyelés, amelynek
sordn a prébadarabokat 240 napon at 3%-0s néat-
ronlig és konyhasé oldatban tartottak, azt mu-
tatta, hogy az aszfalt-, PVC- és Al-177 aluminium-
maz bevonatok, valamint e mazak kombinacioival
készllt bevonatok sértetlenek voltak. A miniumos
bevonatokn&l mutatkozott nemi korr6zié és a
méazolas helyenként sériilt volt. A laboratériumi
kisérleteken kivil Gzemi kisérleteket is végeztek.
A 30x70 cm meretli acéllemezekkel folytatott
Uzemi probaknal, amelyek sordn a bemazolt
lemezeket lagyitott vizet tartalmazé szerkocsikba
és tartalyokba fliggesztették, 6— 12 honap mulva
Osszehasonlitottdk a probadarabokat a labora-
tériumi vizsgalatok eredményeivel. Az lzemi
vizsgalatoknal ugyancsak az aszfalt-, PVC- és
az Al-177 aluminiumméaz bevonat, valamint ezek
kombinacioi valtak be. Ezzel szemben a minium-
bevonatok alkalmatlanoknak bizonyultak. Meg-
feleld ellenalloképességet mutattak alkalikus ko-
zegben a miniumos alapra felhordott palafesték-
bevonatok is.

kozlekedéstudomanyi szemle

Mivel az olajmézak ellenalléképessége csak kis
mértékben Kielégitd, tovabbi kisérleteket folytat-
tak cementalapl bevonoszerekkel is. Ilyen mazak
szerkocsikban és viztartdlyokban hengerléssel
mintegy 25 mm vastag rétegben hordhatok fel.
A Kkisérleteket 250x 170x2 mm méretli, 25 mm
vastagsagban cementhabarccsal bevont fémlapo-
kon hajtottak végre. A cementhabarcs 300-as
portlandcementb6l egy sulyrészt, tovabba négy
sulyrész kvarchomokot és cementsulyrészenként
15% meésztartalmd Kkittet tartalmazott. E proba-
darabokat a szerkocsik és mozdonyviztartalyok
fenekén ellen6rz6darabokkal egyutt helyezték el.
Az ellen6rz6 prébadarabok a szerkocsik és a viz-
tartalyok fenekén erésen korrodaltak (5—10 mm
mély beragddasok), ezzel szemben a cementbevo-
natl probadarabok sértetlenek voltak.

Ezen felll vizsgalatokat folytattak mozdony-
viztartdlyok és tapviztarold berendezések belsd
feluletének katodos korrdzibvédelmére is.

A jovében gondoskodni kell arrél, hogy ezek
az eredmények a Csehszlovak Allamvasutak (ize-
mében gyakorlatilag is érvényesiiljenek és hasz-
nosithatok legyenek, mert a szerkocsik és tapviz-
tarol6 berendezések korr6zié okozta kéarai csak
tokéletes fellletvedelemmel csdkkenthetbk.

A Midszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabéas szerint :

Egészoldalas hirdetés ara............ co.
Feloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés ara ... .........

Hirdessen a

1440,— Ft
................................ 720,— Ft
360,— Ft

Kozlekedéstudomanyi Szemlében

A hirdetések az alabbi cimre kiildend6k :

Miszaki Kényvkiado,

Budapest V.,

Bajcsy-Zsilinszky at 22

és a Magyar Hirdet6 Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjuk
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Elekes—Szaniszl6—Isépy: Vasuti jegyvizsgalok
zsebkdnyve

Bp. 1959. Mdszaki Kényvkiad6, 480 oldal,

ara kotve 38— Ft

Az 1958-ban megjelent és az6ta igen nép-
szerivée valt ,,Mozdonyvezet6k zsebkdnyve*
utan a ,,Vasuti jegyvizsgalok zsebkdnyve* a ma-
sodik kotete annak az Uj sorozatnak, amelyet a
Miszaki Koényvkiaddé a Kozlekedés- és Posta-
ligyi Minisztérium kezdeményezésére elinditott.
E sorozatnak az a célja, hogy a nagyszamud dol-
gozot foglalkoztatd vasutizem legfontosabb
munkakoreinek tudnivaléit egy-egy szinvona-
las alapfok( zsebkdnyvbe vagy kézikényvbe
foglalja Ossze és ezzel valéban hasznos, gyakor-
lati segédeszkdzt adjon a vasutas dolgozok ke-
zébe.

A nemrég megjelent ,Vasuti jegyvizsgalok
zsebkonyve® mindenben kovetni igyekszik a
sorozat &ltalanos célkitlizéseit. A vasuti sze-
melyszallitdsi szolgalat dolgozbinak szakmai
tudnivaloit nagyterjedelmd, tébb kotetre terje-
d6 dijszabasok, utasitasok és rendeletek tartal-
mazzak, amelyeknek nagyobb része a jegyvizs-
galdk szolgalataban nem is all rendelkezésre. A
felszabadulas el6tt — tobbnyire magankezdemé-
nyezésre — jelentek is meg tobhé-kevéshé hasz-
nalhaté segeédkonyvek, de ezek mar régen el-
avultak. Minden szempontbhdl indokolt volt te-
;hat egy olyan zsebkényv kiadasa, amely joél
rendszerezetten magaba foglalja a tudnivaldk
szbvevényes anyagat és ezzel komoly segitséget
ad a jegyvizsgalok sok tapintatot és korultekin-
tést igényl6 munkajahoz.

A kotet 68 fejezet keretében targyalja az
érvényes szabalyozasoknak megfelel6 tudni-
val6kat. Foglalkozik a személyszallit6 vonatok
vonatkisér6i szolgalatdnak altalanos ismeretei-
vel, a vonattavirattal, a menetjegyek fajtaival
és kezelésukkel, az utaniizetés tudnivaldival,
menetdij megallapitasaval, a kilénféle menet-
térti és bérletjegyekkel, a kedvezmények sok-
féle fajtajaval stb. A kdnyv utolsé fejezetei a
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vonatkezel6i szolgalat tudnivaldit ismertetik és
Magyarorszag vasuti févonalairél adnak kozle-
kedésfoldrajzi tajékoztatast. A zsebkdnyv fiigge-
léke a dijtdblazatokat és a kartéritési arjegyzé-
ket tartalmazza.

A vasUti jegyvizsgdlok régen vart zseb-
kényve Orvendetesen szaporitja az alapfoku
vasUti szakkdnyvek szdméat és bizonyara jelen-
t6s segitséget ad az érdekelt dolgozdék j6 mun-
kdjahoz, amely a kulturalt utazds egyik fontos
feltétele.

A Budapest—Csepeli Nemzeti és Szabadkikotd
tavlati fejlesztése (Szerk.: Fekete Gydrgy)

Bp. 1959. Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet,
42 oldal, 1 melléklet

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet a ma-
gyar hajozas és ezen belul a csepeli kikotd fej-
lesztéséhez mar eddig is sok segitséget nydujtott,
igy — tobbek kozt — 1958-ban ankétet rende-
zett a csepeli kikot6 tavlati fejlesztési tervének
ismertetésére és megvitatdsara. Legutobb pedig
izléses kiallitasa, sok rajzzal illusztralt, magyar,
orosz és német nyelvli kiadvanyt jelentetett
meg, amely — eredeti elgondolassal — szamos
szerz6t, a hazai kozlekedés vezet8it és kilénbo-
z6 szakembereket szolaltat meg a kikétd mult-
jat, jelenét és jovojét illetéen. A szerz6k kozt
Kossa Istvan, Dr. Csanadi Gydrgy, Katona An-
tal, Baczoni Jen6, Rostasy Istvan, Szilagyi
Gyula, Dr. Vasarhelyi Boldizsar, Dr. Kadas
Kalman, Borsos Jdzsef, Dr. Bélay Jozsef, Rihl
Lajos, Fekete Gyoérgy, Rodonyi Karoly, Erti
Robert, Gajari Jozsef, Dr. Czére Béla, Szenko-
vits Mihéaly, Varga Janos, Dr. Guo6th Béla és
Jolankay Gyula neve szerepel.

Remélhetd, hogy e tdbbnyelvi kiadvany
nemcsak a kulfoldi szakkérok fokozott figyel-
mét fogja felkelteni a Budapest—Csepeli Nem-
zeti és Szabadkikotd irant, de a hazai szakem-
berek és a szélesebb kozonség tajékoztatasaval
a tavlati fejlesztési elképzelések valéravaltasat
is segiti.
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Egyesuleti hirek

Az egyesiilet 1960. évi munkatervérdl

Az 1956. évi ellenforradalmi események
utdn egyesiiletiink szervezése kettds iranyban
tortént. Terdleti vonatkozasban tovabbfejlesz-
tettik és kiépitettik vidéki halézatunkat, szak-
mai vonalon pedig Uj szervezeti egységek: szak-
csoportok létesitésével gazdagitottuk és tettik

szinvonalasabbd, hatékonyabbd az egyesileti
munkat.
Jellemzi a novekedést, hogy az 1957. év

elején m(ikdédd 5 vidéki helyi csoporttal szem-
ben ma 8 terlleti kodzpontunk (vidéki terileti
szervezetlink) van, tovabbi 15 helyi csoporttal.

Még er6teljesebb a fejl6dés szakagi vonat-
kozéasban. A régebbi harom szakosztalyos tago-
z6das, amely kifejezetten Budapestre koncent-
ralédott, nem volt kielégit6 a kozlekedés sok-
rétli szakmai feladatainak figyelemmel kisérése.
A szakosztalyok atfog6 és agazati jellege foly-
tan a komplex feladatok megoldasaval foglal-
koz6 munkabizottsagok és az &ltalanos jelleg(
el6adasok keriiltek az egyesileti munka el6te-
rébe. A specidlis miiszaki szaktémdak tobbséglk-
ben az iparagi egyesiiletekben kertltek megvi-
tatdsra. Minthogy a kozlekedésben dolgozé mi-
szaki szakemberek az érdeklddésiiknek megfe-
lel6 szakosztalyra egyesiletinkben nem talal-
tak, tobbségiikben tavol maradtak egyesile-
tunktél. Ez a felismerés inditotta vezet6segiin-
ket arra, hogy a szlikebb szakmai terileteket
jelolel6 szakcsoportok létesitésével utat nyisson
az azonos érdekl6dési kor(i, hasonlé vagy azo-

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

nos terlleten dolgoz6 szakemberek szakmai és
tudomanyos téarsadalmi egylttm({kddésének. A
szakcsoportok megalakitdsa 0j szint, fokozott
aktivitast és jelent6s kezdeményez6 erét hozott
az egyesulet életébe.

Legutolsé, 1959/1960. évi téli munkater-
vink mar talnyomé részben a szakcsoportok
javaslatai alapjan keészilt és oly b&ségesnek bi-
zonyult, hogy elndkséglink a terv végrehajtasat
az 1960. naptari évre iranyozta el6. Az id6kozi
kiegészitéseket az 1960. évi els6 félév lezartaval,
mint a munkaterv pétlasat fogjuk kozreadni.

A budapesti és vidéki szervezetek 1960. évi
egyesitett munkaterve a legh6ségesebb az egye-
slilet megalakuldsa 6ta, amit néhany szamadat-
tal illusztrdlunk. A munkaterv 153 munkabi-
zottsagot és 14 alland6 bizottsagot tartalmaz. A
munkabizottsagok kozul 90 Budapesten, 63 vi-
déken mikodik. A tervidszakra tervezett eld-
adasok szdma 164, ebbdl 70 Budapesten, 94 vi-
déken keriil megrendezésre. A tanulmanyi Ki-
randulasok szama 65, ebb8l a budapestiek 23-at,
a vidékiek 42-t bonyolitanak le. Az ankétok,
vitdk, tervbirdlatok szdma 39, ebbdl 25 lesz Bu-
dapesten. Ez id§ szerint a szakcsoportok és lize-
mi csoportok szama Budapesten 16, vidéken 22.

A munkaterv szamadatai élénken tikrozik
az aktivitas fokozodasat, amely a szakcsoportok
létesitésével és a teriileti szervezetek megerdso-
désével az egyesiilet életében mutatkozik.

Véaradi Jozsef
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Példanyonkénti eladési ara: 6,— Ft

Uj szakkonyTek!

ANDAI PAL:

A merndki alkotads tértenete
A Kelet, Egyiptom, a gorogok, rémaiak viz-, Gt-, hid- és egyéb épitéseivel, a mérndki
tudomanyok allasaval, anyagaval, mddszereivel, nagy kultdrmérndki alkotasaival is-
mertet meg benniinket ez a konyv. A koézépkor viszonylagos hanyatldsa utan elvezet
a természettudomany nagy gondolkodéinak felismeréséig; bemutatja az G4j tudoméany-
agak: a statika és a talajmechanika kialakulasat, az egyiptomi piramisépit6kt6l a mai
hatalmas csatornakig, alagutakig és a csodéas vdlgyzarogatakig.

360 oldal 292 abra Ara koétve 57— Ft

BOLCSKEI—CSABA—LANG—MITICZKY:

Vasbetonhidak

A XX. szdzad hagyoményos épitéanyagai — mindinkabb hattérbe szorulva —aj épi-
téanyagoknak, szerkezeteknek adjak at helyiket. A hidépitésnél imméar hagyomanyos
vas- és acélszerkezetek helyét mindinkdbb vasbetonszerkezetek toltik be. A magyar
miszaki irodalomban els6 izben jelent meg a vashetonhidakat ilyen Osszefoglal6an
targyalé md.

276 oldal 449 abra Ara kiétve 66— Ft

ELEKES—SZANISZLO—ISEPY :
Vasuti jegyvizsgalok zsebkdnyve

A vasuti jegyvizsgaloknak szolgalat kézben a vonaton nem &llnak rendelkezésre azok
a hivatalos dijszabasok és utasitdsok, amelyek a szolgalattal kapcsolatos tudnivalo6-
kat tartalmazzak. Ez a konyv a sokféle hivatalos kiadvanybdl kigy(jtve tartalmazza
a szikséges anyagot, példakkal illusztrdlva megmagyardzza és Gtmutatast ad a gya-
korlatban el6forduld vitas elszamolasi kérdések azonnali helyes elddntésére.

480 oldal Ara kétve 38— Ft

HENDEL JOZSEF:
Vasutallomasok tervezése

Az egyre fokoz6d6 és egyre nagyobb biztonsagot igénylé vasiti forgalom az eloszto-
szervekkel, az allomasokkal szemben is egyre magasabb kovetelményeket tamaszt.
Ez az els6 magyar nyelvi, az alloméasi vaganyzatokkal foglalkoz6 szakkdnyv.

384 oldal 238 abra Ara kétve 43— Ft

MOSONYI—PAPP :

M lszaki foldtan

A koényv az épitészet, az alapozas, a mélyépités, tovabba az utépités, folyészabalyozas,
gatépités, ontozés, végiul a kilszini fejtés: k6- és homokbanyaszat alapvetd geoldgiai
ismereteit tartalmazza, els6sorban a hazai vonatkozasokat és lehetéségeket tartva
szem el6tt.

Ismerteti a foldtani és a.talajmechanikai alapfogalmakat, majd az alapozés foldtana
utan a létesitmények épségét veszélyeztetd tényezéket. Ezt kovetik a felszini vizekkel
kapcsolatos mérnoki feladatok.

534 oldal 455 abra Ara kétve 96— Ft

A KOZELJOVOBEN MEGJELENO SZAKKONYVEK:

CZERE—VASARHELYI: A kozlekedés magyar nyelv(i szakirodalma
1956—1958 Ara kb. 27— Ft

TERNAI ZOLTAN: Onm(ikédé gépkocsi tengelykapcsolok és sebességvaltok
Ara kb. 40— Ft
Fenti konyvek beszerezhet6k, illetve megrendelhet6k az
Arltami KONYVTERJESZTO VALLALAT kényvesboltjaiban

Szakbolt: ERKEL KONYVESBOLT,
Budapest, VI., Lenin krt. 52.



