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Ml(iszaki Kdnyvnapok

Ebben az esztend6ben megval6sul egy, az utébbi években egyre jobban, egyre szélesebb kérdkben fel-
merdiiltkivansag : oktober 22— november 3. kozott els6 izben rendezik mega M(iszaki Kényvnapokat hazankban.

A Miszaki Kdnyvnapok bevezetd eseményeként a Technika Hazaban megnyil6, valamint orszag-
szerte, a megyei konyvtarakban megrendezett mlszaki konyvkiallitasok tesznek bizonysagot a hazai kdnyv-
kiadasi tevékenység, a mUszaki kultira fejlédésérdl. Ebb6l az alkalombdl 31 4j kiadvany keriil az olvasok
kezébe, a mlszaki alaptudomanyok, valamint a kilénbdz0 ipardgak és a kozlekedés szakterileterdl. 150 f6-
varosi és vidéki ipari Uzemben, tervezé- és kutatointézetben, egyetemen és minisztériumban kerllnek szoros
kapcsolatba — a helyi konyvkiallitasokon, kdnyvismertetéseken, filmvetitéseken keresztil — a kdnyvkiado
szervek, a szakkonyvek szerz8i az olvasdkkal : mérnokdkkel, technikusokkal, szakmunkasokkal, a mdszaki
haladas irant érdekl6ddk, a fiatalsdg széles rétegeivel.

Az els8 hazai M(szaki Kényvnapok alapvetd célja, hogy elGsegitse annak a hatalmas erének kibonta-
kozasat, amelyet a mliszaki kultlra szélesedése, elmélyilése jelent népgazdasagunk fejlédésének meggyor-
sitasaban. Az MSZMP VIII. Kongresszusanak elGestéjén a Mlszaki Kdényvnapok segitik realizalni a
kongresszusi iranyelvet : ,,A szocialista épitémunka elérehaladasaval megné a tudomany szerepe : a tudomany
kozvetlen termelGer6vé valik™

Ebben a folyamatban a m(iszaki kényvkiadasnak alapvetéen fontos feladatai vannak : idejében és
sokrétiien kozvetitenie kell a tudomany és a technika legljabb eredményeit a népgazdasag termel agazatai,
koztik a kozlekedés dolgozoi felé, segitenie kell szakmai tovabbképzésiket, inspiralnia kell Uj, fejlettebb
miszaki megoldasok bevezetésére, Ujitasokra, a miszaki szinvonal emelésére, a munkatermelékenység ndve-
lésére és az Onkoltség csokkentésére.

Ennek a nagy és megtisztel§ feladatanak a magyar mszaki konyvkiadas eddig is igyekezett eleget
tenni. Néhany Ujabb szdmadat is igazolja ezt : az e teriileten kozponti helyet elfoglalé Miszaki Kényvkiadd
1960-ban 145, 1961-ben 186 muvet jelentetett meg, 1962-ben pedig mar 302 konyvet ad Kki; e kiadvanyok
részesedése az Allami Kdnyvterjesztd dsszes ismeretterjesztd és szakkdnyv- beszerzésében az 1960. évi kb. egy
6todrél egy harmadra emelkedett.

A Miszaki Kdnyvnapok kulturalis eseményei rendkivil széles szakmai teruleteket érintenek. Az érde-
kelt dolgozok tomegei kozé felsorakoznak a kozlekedés tobb szazezer fényi dolgozoi is, akik igen sokféle igényt
tamasztanak a mliszaki kényvkiadassal szemben. A vas(t, a gépjarmikozlekedés, a hajozas, a légikozlekedés,
a varosi kozlekedés és a posta a miiszaki tudomanyoknak, a technikdnak szinte minden fontos vivmanyaban
érdekeltek, emellett hosszu a sora a speciélis kozlekedéstechnikai, Uzemi és gazdasagi probléméknak, amelyek
szakirodalmi mlivelést, gondos kdnyvkiadoi és terjeszt6i munkat kivannak.

Kdzlekedési szakkényvkiadasunkat — ezt tobb izben volt mar alkalmunk lapunk hasabjain hangsu-
lyozni —a felszabadulas utan hatalmas lendilet jellemzi. A szaklapjainkban megjelent sokszaz kényvismer-
tetés, biralat, a kétetekre mend bibliografiai feldolgozasok mindennél jobban bizonyitjak a magyar kozlekedési
szakkdnyvkiadés és a folydiratos irodalom fejlédését. Ha vannak is még hianyossagok, lemaradasok, egyes,
féleg a kisebb létszdmuU dolgoz6t foglalkoztatd kozlekedési gazatok, szakterliletek tekintetében, &ltalanossagban
elmondhatjuk, hogy a kozlekedés dolgozdi évrol-évre egyre tobb és jobb szakkdnyv koézott valogathatnak, egyre
sokrét(ibben kielégithetik tudasvagyukat, egyre nagyobb eredményeket érhetnek el a szakmai tovabbképzésben,
miszaki kultarajuk elmélyitésében.

Az els6 magyar MUszaki Konyvnapok alkalmabol a kozlekedés dolgozoi is drommel veszik ki résziket
a szakmai konyvkiadas sikereinek Unnepléséb6l, az eddigi eredmények értékelésébdl és a tovabbi feladatok
kialakitasanak munkajabol. A kozlekedés ma hazankban nagyszabasu m(szaki fejlesztési igényeket tamaszt,
jorészt eléttiink allnak a vasut teljes rekonstrukcidjanak, a kozuti kézlekedes, a varosi kozlekedés és a tobbi
kozlekedési szakteriiletek nagyaranyd, sok tekintetben komplex jelleg(i fejlesztésének problémai, dsszefliggésben
a szocialista épités sordn mennyiségileg és mindségileg egyre novekvé szallitasi feladatokkal. Konyvkiadasunk
sem elégedhet meg tehat az eddigi eredményekkel, hanem egyre inkabb eldl kell jarnia az Gj és Gj tudomanyos
eredmények, a korszer(i technika, a fokozott gépesités és automatizalas, a tudomanyos lizemvezetés gyakorlati
bevezetésének munkajaban.

Reméljik és kivanjuk, hogy az elsd M(iszaki Kényvnapok teljes sikerrel betélti hivatasat : a szakkdnyv
és az olvasok unnepi talalkozasa egyfel6l hathatdsan segiti majd a miszaki konyvkiadas tovabbfejlesztéset,
masfeled jelent8s lépéssel el6re viszi a miiszaki kuliéira széleskor(i terjesztésének Ugyét.
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A vilag belvizi hajozasa lls*

Dr. SZEP ANDOR

Eurdpa vizrajzi térképe alapjan (1. dbra) meg-

allapithatd, hogy vizilGtrendszere tulajdonképpen
7, egymassal Ossze nem fiiggd részre oszthato.

Az egyes részek — fontossagi sorrendben — a

kovetkezok :

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

I1l. A Duna és mellékfolydi, amelyek Bajor'
orszagot, Fels6- és Also-Ausztridt, a Karpat me'
denceét, a Dinari hegység északi lejtojét, a Havas"
alféldet, Dobrudzsat és a Balkan hegység északi
lejtéjét kotik Ossze egymassal, illetve- a Fekete-

I. A nyugat-eurépai viziGthalézat, amely Nor-tengerrel.

mandiat, Picardiat, Lotharingiat, Burgundiat,

IV. ABrit Szigetek viziuthaldzata, amely Kozép-

Guyennet, a Német—Lengyel Alfoldet, az Alpok Anglia, valamint Kozép-irorszag iparilag és mez6-

nyugati lejtéjet, az Erchegység és a Szudétak
vidékét halozza be.

gazdasagilag fontos vidékeinek egymaskozti, to-
vabba a tengerrel valé kapcsolatat biztositja.

Il.  Akelet-europai Alféld viziGthalozata, amely V. Az Appennin félsziget viziGthalzata, amely

az Ural hegység, a Kaszpi-tenger, a Kaukazus,
a Fekete-tenger, a K&rpatok, a Német—Lengyel
Alfold, a Balti-tenger, Karéba, a Fehér- és a
Barents-tenger altal hatarolt tertlet belvizi for-
galmat biztositja.

* A. szerz6 a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1961.

évi 4. szdméban ,,A vilag belvizi hajéozdsa 1.” c. tanul-
méanyaban Eurépa kivételével ismertette a vilag
belvizi hajézasat. Jelen cikke — befejezésképpen —

Eurdpa belvizi hajézasat targyalja.

Lombardiat és Polosinet szeli at.
VI. Az észak-eurdpai viziuthalézat, amely Svéd-
orszag keleti szélét es Finnorszagot hal6zza be.
VII. A Pireneus félsziget folyoi.

Az aruforgalom nagyséagat tekintve az emlitett
folyamrendszerek kozil a legnagyobb a nyugat-
eurépai viziathalézat, amely Franciaorszag, Német-
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orszag, Svajc, Belgium, Hollandia, Lengyelorszag
és részben Csehszlovakia viziutrendszerét foglalja
szerves egészbe. Kiugrd jelent6sége egyébként
rogton természetesnek tlinik, ha egy pillantast
vetlink Eurdpa gazdasagfoldrajzi -terképére. A
nyugat-eurépai viziltrendszer altal behalézott
terlilet Europa egyik iparilag legfejlettebb része
(2., 3. és 4. abra). Itt fekszik egyrészt a Rajna
két oldaldn, mésrészt a Meuse—Mass—Schelde
viziGtrendszerrel behalézva az igen fejlett textil-
iparral rendelkezd Kelet-Flandria, Brabant Briisz-
szel kdzponttal, a nehéziparardl nevezetes Meuse—
Sambre vidék, az észak-franciaorszagi nehézipari
vidék Lille k6zponttal, a Lotharingia—Saar nehéz-
ipari kozpont, az Alsd-Rajna—Ruhrvidék, Essen
kdzponttal, a Fels6rajna-i nehézipari vidék Frank-
furt kdzponttal, a Zurich—Basel nehézipari koz-
pont. E terlleteken igen jelents feketeszén és
vasbéanyaszat is talalhatd, mint pl. az elszaszi,
saarvideki, ruhrvidéki, hogy csak a nagyobbakat
emlitsik.

A Rajna—Rhone csatorna kozelében fekszik
a lyoni, a Rajna—Marne csatorna mellett talal-
hato a Parizs-kdrnyéki textil- és nehéziparvidek.
Az Elba és Odera mellett, illetve kozott teriilnek
el a Berlin-kdérnyéki, a Halle—Lipcse-i, a Praga-
kdrn?/éki nehézipari, a Szaszorszag-i, nehéz- és
textilipari, a Szudéta-vidéki textilipari és a Fels6-
Szilézia—Ostrava nehézipari kdzpontok. Emellett
ezeken a terileteken hatalmas fekete- és barna-
szén-, valamint vasérc-telepek talalhatok. A Visz-
tula kdérnyékeén terul el a Lodz-i, valamint a VVarso-
koérnyéki nehéz- és textilipari vidék.

A halézat forgalméanak nagysagara jellemzd,
hogy az 1959-ben kereken 408 millio t volt,
tehat csaknem eléri az Eszakamerikai Egyesult
Allamok viziathalézatan szallitott kereken 420
millié tonnat. De jellemz6 ez a nagysag az eurdpai
osszforgalomra vetitve is, mert 1959-ben Euré-
paban belvizi uUton Osszesen 622 millid tonnéat
szallitottak, ami azt jelenti, hogy a nyugat-eurépai
viziuthalézaton tovabbitott aruk az 6sszmennyi-
ségnek kereken 66%-at tették Ki.

A tulajdonképpen 5 reszre oszthaté nyugat-
eurdpai viziathalozat jelent6ségét mar az ipari
fejlédés kezdeti szakaszaban felismerték, aminek
eredményeként a hal6zatot alkot6 kulénb6z6 rend-
szereket viszonylag korén 6sszekototték egymas-
sal. Az egyes részek a kovetkezOk :

1. A rajna-vidéki vizidtrendszer,
2. az észak-franciaorszagi,

3. a Meuse—Maas—Scheldg,

4. a Weser—Elba viziGthal6ozat és
5. az Odera—Visztula vizilt.

ad 1. A nyugat-eurdpai viziGthalézaton belll
kiemelked6 jelent6ségll az Un. Rajna-vidéki viziut-
rendszer (2. abra), amely mellékégaival egyitt
72500 km2 vonzaési teriletet jelent és a halozat
22,7 milli6 lakos érint. Ennek a hal6zatnak a
%erincét a Rajna folyd alkotja és a hozza csatla-
0z0 rendszerekkel egyutt lényegében 8 részre
tagolhatd. Ezek a kovetkezok :
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2. dbra. A Rajna-vidék viziltrendszere és a Meuse—Maas—Schelde
viziathalézat

Majna, f) a nyugat-német csatornahaldzat, g) a
Lahn, h) a Mosel.

a) A Rajna foly6 olyan természetes vizilt,
amely kiléndsebb emberi beavatkozas, nagyobb
koltségek befektetése nélkil 1300 km hosszu
viziutat nyQjt a belvizi hajézas széméra. Két
forrashol ered, amelyek kozil az egyik Szentgott-
hardtdl, El6rajna néven 70 km futds utén
Reichenaunal egyesiil a masik aggal, az 56 km
hosszU Hatsé-Rajnaval. Innen kezdve mint Fiatal-
Rajna fut tovabb, majd Baselnal kilép a fels6-
rajnai volgybe és ott lényegében nagy alfoldi
folyova valik. Ez a szakasz az 1817-ben Tullatol
és 1907-ben Honselltdl valé csatorndzésa kovet-
keztében valt hajozhatévd. Mainztél Bonnig a
rajnaparti hegyek kozott fut, mint Kézépsé-Rajna.

a) a Rajna, b) a Rajna—Rhone csatorna, c) Itt sodrasa igen erds és mély bevagasokban halad

a Rajna—Marne csatorna, d) a Neckar, e) a

a torkolat felé. Bonnal kiléep a kolni alféldre, és
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3. dbra. Az észak-franciaorszagi viziGthalézat

mint Als6-Rajna 900 m széles folyamma valik,
igy fut a hollandi hataron levé Emerichig. Utrecht
magassagaban a delta vidéke mar a tengerszint
alatt van. E terlleten harom féagra és szamos
mellékagra oszlik.

A rajnai haj6zas igen kedvez6 viszonyok kdzott
folyik. A folyéd vizhozama aranylag egyenletes,
ami a Bddeni ténak, mint viztaroldnak kiegyen-
lit6 szerepével magyarazhatd. Igen kedvezo to-
vabba a hajézasi viszonyokra az is, hogy sokévi
atlagban csak 14 nap a jég miatti téli allas és
mindossze 1—2 nap esik a magasviz miatti
allasiddre.

b) A Rajna—Rhone csatorna a Strassbourg és
Lyon kozotti osszekottetést biztositja, de emel-
lett 0sszekapcsolja a Rajnat a Foldkozi-tengerrel
is. A 375 km hossz( Un. csatorna részben mester-
séges, részben pedig természetes viziltszakaszok-
bol all. Kiindul6 pontja a Strassbourg folétt Raj-
naba torkold Il folyo, amelybdl Strassbourgnal
elagazik a viziat folytatasat képezG csatorna. A
csatorna a Rajna és az 111 folyo kdzott haladva,
Montbéliardnal torkollik a Doubs foly6ba. A Doubs
Chalon-sur-Saone folott 6mlik a Sadne folyoba,
amely Lyonnal a Rhone folyoba torkollik. A
csatorna forgalma mérsékelt és csak 200 tonnas
teherbirast uszalyokkal hajozhato.

c) A Rajna—Marne csatorna ugyancsak Strass-
bourgtél indul ki és a Vogézeken athaladva,

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

Vitry le Francoisnal csatlakozik a Marne folyGba.
Hossza 314 km és 178 zsilip, 1 hid, valamint
5 alag(t van rajta. Annak ellenére, hogy csak
300 tonna teherbirast hajokkal jarhatd, forgalma
viszonylag s(rlinek mondhatd, ami természetes
is, hiszen Périzst és a Szajna folyét kapcsolja
Ossze a rajnai viziattal.

d) A Neckar foly6 Stuttgartig hajozhat6, mert
a csatorndzas e pontig késziilt el. A csatornazott
rész hossza 113 km. Forgalma évrél-évre emelke-
dik és 1933-t6l 1957-ig 0,4 milli6 tonnardl 75
milli6 tonnara nétt. A csatorndzott részen a
hajézas 1350 tonnads hajokkal bonyolithatd le.

e) A Majna vizilt Kkiépitése négy (temben
tortént, illetve torténik. 1886 és 1900 kozott
Mainztél Offenbachig, 1914-ig Aschaffenburgig,
1940-ben Wiirtzburgig és jelenleg Bambergig epi-
tették ki. Ennek a csatornanak a befejezése fogja
biztositani a dunai 6sszekottetést. Ha a csator-
nazas eléri Bamberget, akkor az egész 388 km-es
hosszbol 311 km kiépitése megtorténik és a 37
zsilipb8l 27 elkésziil.

f) A nyugat-német csatornahalézat férészei kozé
az Ems folyg, a Dortmund—Ems csatorna, a
Rajna—Herne, a Wesel—Datteln és a Datteln—
Hamm csatorna sorolhatd. Ez a hal6zat kapcsolja
be az iparilag fejlett Ruhrvidéket a Rajna forgal-
méaba. Igen fontos rahordd és eloszt6 viziutrend-
szer, mert 0Osszekottetést biztosit egyrészt a
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Dortmund—Ems csatornan, valamint az Ems
folyon keresztlil az Eszaki-tenger Emden kiko-
téjével, masrészt a Mittelland csatorna kozben-
jottével Berlinnel és Kelet-Németorszaggal. A
Dortmund—Ems csatorna 1899-ben készllt el,
hossza 280 km. 1959-ben kimélyitették és ez id6-
t6l kezdve 1000 t teherbirdst hajokkal is jarhato.
A 46 km hosszl és 1350 tonnaig hajozhat6 Rajna—
Herne csatorna épitése 1914-ben kezd6dott meg
és 1916-ban fejezodott be. A Wesel—Datteln csa-
torna 60 km hossz és 1500 tonnas, a Datteln—
Hamm csatorna 47 km hossz( és 1000 tonnéas
hajok kozlekedésére alkalmas.

g) A Lahn folyd igen kis jelentdségl vizilt.
/Koblenz kdrnyéken torkollik a Rajnaba. Csak
180 t teherbirasu jarmdvekkel hajézhatd, hossza
68 km. Evi forgalma 0,4 millié t.

h) A Mosel folyé Franciaorszagot, Luxembur-
got, valamint a Németorszag nyugati részén levg
Saarvidéket és az Un. Rajnavidéket kapcsolja be
a Rajna forgalmaba. Jelenleg csak 400 t teher-
birastu hajokkal hajézhat6. 1956-ban a harom
orszag megallapodott a csatornanak 1500 t teher-
birast hajok kozlekedtetésére vald kibdvitésében.
Hossza 282 km.

A rajnai viziGt nagy jelent6ségét nemcsak ked-
vez6 természeti adottsagainak koszOnheti, hanem
kiemelkedd jelent6ségii a teriileti fekvése, a gaz-
dasagi korzetekkel valo kapcsolata, a termeld és
felhasznald helyekhez biztositott mindkét oldali
elagazasai, amelyek a rahordd, illetve eloszté fel-
adatok ellatasat teszik lehetévé. A XIX. szézad
masodik felében végbement nagy ipari fejl6dés,
a népesség rohamos novekedése jelent6sen befo-
lyasoljak a Rajna kozlekedési szerepét. Az ipari

4. dbra. A Weser—Elba és az Odera—Visztula viziGt
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fejlédés dont6 oka az &svanyi kincsekben, igy
elsésorban a szénben és ércben valé gazdagsag.

Ez a korilmény egyébként ranyomja bélyegét
a Rajnan elszallitasra keriil6 aruk osszetételére
is, amelyeknek zOmét a szén és érc teszi ki. A
németorszagi Rajna-szakasz 1957. évi forgalma-
bél a szén 27,3%, az érc 17,4%, a fold, kavics
és homok pedig 13,4% volt.

A Rajna aruforgalma az 1959 évben 158,6
millié tonnat tett ki. Ez a mennyiség az egész
eurdpai vizilthaldzat arumennyiségenek kereken
egynegyed része és a nyugat-eurdpai vizidtrend-
szer aruforgalmanak kozel 40%-a.

A rajnai forgalom csaknem 10 éves alakulaséat
az 1. tablazat szemlélteti.

1. tablazat
- Ind
Ev 1950 1954 1957 1959 .0 50
Osszforgalom 87,7 118,6 155,8 158,6 180,8%

mill tonnaban

Aforgalom iranyat tekintve, 1959-ben a német—
holland hatar folott 54,6 millié t kerilt elszalli-
tasra, amelyb6l 195 milli6 t voOlgymeneti és
35,1 milli6 t hegymeneti iranyG volt. A Német-
orszdg, Franciaorszag és Svajc kozotti hajofor-
galom 4,3 milli6 tonnat tett ki. Hollandia nem-
zetkdzi hajoforgalma 12,4 millié t volt. A belfoldi
forgalomban, német kikét6k kozott 48,3 millio t,
holland kikot6k kozott pedig kereken 39 millié
t Kkerult tovabbitasra.

A Rajna viszonylatonkénti forgalma (1954. évi
adatok) is igen érdekes képet mutat (2. tablazat).
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. ‘o A f: Francia-
Szarmazasi orszag Svajc orszag
Svéjc .. — 1
Franciaorsz 96 11
Német Szov. Kozt.

Nyugat-Berlint) 1195 1689
Hollandia ............... 1814 420
Belgium ... 981 180
Mas orszagok 2 —
Beérkezett mennyiség 0sszesen .. 4088 2301

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. tablazat
Rend éltetés i hely

NSzK Hol- . Mas Osszfor-

é’:}’lﬁ?aé) landia Belgium orszagok galom

ezer tonnédban

207 99 62 1 370
764 1735 1092 2 3 700

39 527 11 641 4 853 154 59 059
14 467 25 175 4 819 4 46 699
2 516 4 781 - 2 8 460
203 29 48 — 282

57 684 43 460 10 874 163 118 570

* Az aruforgalomban nem szerepel a Rajna mellékfoly6inak és a csatornaknak torkolatanal fekvd rajnai Kki-
kot6k forgalma, akéar ezekb6l, akar ezekbe irdnyult a forgalom.

(K. H. Schluter, H. Teuscher :

A Neémet Szovetségi Koztarsasag és Hollandia
részesedik dont6 tobbségben belble, kett6jik egyit-
tes forgalma kereken 90%-at teszi ki a rajnai
osszforgalomnak. Tovabbi érdekességnek mond-
hatd, hogy az Ossz-aruszallitas kereken 55%-a
belféldi viszonylatban bonyol6dik le, dont§ mér-
tékben a Német Szovetségi Koztarsasdg es Hol-
landia kikot6i kozott. A nemzetkozi forgalomban
a legnagyobb értéket a Német Szdvetségli Koztar-
sasag és Hollandia kozotti forgalom képviseli, amely
az Osszforgalom 22%-at teszi Ki.

Az éarucikkenkénti arudsszetételt tekintve, Hol-
landidbol és Belgiumbdl a Német Szovetségi Koz-
tarsasagba legf6képpen ércet, olajat és termékeit,
gabonat, fat, valamint szenet széllitanak. Az
ellenkez6 irdnyl széllitds féleg szén, épitanyag
és mltragya.

Franciaorszaghdl Hollandidba kiléndsen szenet,
Belgiumba pedig mdtragyat tovabbitanak. A
Német Szdvetségl Koztarsasagbol Franciaorszagba
és Svajcba legfOképpen szenet exportalnak vizi-
aton.

A Rajna legfontosabb Kkikot6it és azok forgalmat
(az 1957. évi adatok alapjan) a 3. tablazat tar-
talmazza.

3. tablazat
Duisburg-Ruhrért 29,9 mill, t
Gelsenkirchen 7,8 mill, t
Mannheim ... 6.7 mill, t
Ludwigshafen .., 6,3 mill, t
Dortmund ........ 5.8 mill, t
Heilbronn.. 5.1 mill, t
Wesseling ....c....... 4.9 mill, t
Frankfurt (Main) 4.9 mill, t
Walsum ..o 4.2 mill, t
Basel ......... 4.2 mill, t
Koln e 3,5 mill, t
W anne-Eickel 3.3 mill, t

Ehhez jarul még a franciaorszagi Strasshourg
kikotd. A tengeri kikotket kivéve tehat a Rajna
legjelentsebb kikotéje a németorszagi Duisburg-
Ruhrort, ahol a kikot6i forgalom kereken 50%-a
kerll lebonyolitasra.

Duisburg—Ruhrort kikotd tulajdonképpen héa-
rom részt magaba foglald komplexum. Egyik
része a Ruhr folyé déli részén fekv6 un. duisburgi

A Rajna forgalma az 1954. évben c. cikk tablazata alapjan.)

kikétémedence, a masodik rész a Ruhrtol északra
lev6, an. Ruhrorter kik6t6, a harmadik pedig a
Duisburg észak-nyugati részén, a Rajna partjan
fekvé kikotérendszer. Az egyesitett kikodt6rend-
szer, amely a rajnai hajézas kézpontjanak tekint-
hetd, igen kedvezd gazdasagfoldrajzi adottsagok-
kal rendelkezik. Egyrészt ugyanis a Rajna—
Westfalia iparvidéken, masrészt a Ruhr folyd,
valamint a Rajna—Herne csatorna Rajnaba valé
betorkollasanal fekszik. E helyzete lehetévé teszi
az emlitett iparvidék termékeinek a Rajnan ke-
resztiil a nyugat-eur6pai orszdgokba és Dél-
Németorszagba, a Rajna—Herne csatornan, vala-
mint az azzal dsszekottetésben levé Dortmund—
Ems, tovabba Mittelland csatornakon keresztil
az Eszaki-tengerhez és Kézep-Németorszagba ol-
csd vizidton valoé tovabbitasat, illetve ezen terd-
letekrdl a nyersanyagok széllitasat. A legfoltosabb
viziutak metszéspontjaban valé fekvése eredmé-
nyeként Duisburg—Ruhrortban talalhatok a leg-
jelentésebb hajésvallalatok. Mindezek mellett a
legjobb vasuti és kozati Osszekottetéssel is ren-
delkezik.

A kikot6érendszer aruforgalmanak zomét szén,
érc, dara, vas, kavics-homok, és &svanyolaj teszi
ki. Ezek kozil a kikotérendszerb6l foleg szenet
és vasat tovabbitanak, mig az elleniranyu szalli-
ts érchdl, darabdl, kavics-homokbdl és asvany-
olajbdl tevldik Ossze. Ez érthet6 is, miutan a
ruhrvidéki szénbanyak termékei egyrészt a szén-
ben szegény belfoldi teriletekre, masrészt az
import iranyban, a ruhrvidéki ipar termékei koziil
pedig a vas Kkeriilnek elsésorban tovabbitasra ;
a kikotérendszerbe szallitott vasérc és asvanyolaj
viszont az odatelepiilt nehézipar nyersanyagigé-
nyeinek kielégitését szolgalja.

Itt kell még megemlitenink Svajcot, amelynek
belvizi hajozasa szempontjabol a Rajna dont6
jelentéségl, miutan ez az egyetlen viziGtja és
egyben ez biztositja egyrészt a nyugati orszagok-
kal, masrészt a tengerrel vald kapcsolatat. Vizi-
Utjanak hossza 21 km. Kiilkereskedelmi forgal-
manak 43%-at a Rajnan bonyolitjdk le és ez
mindennél jobban mutatja e vizidtnak Svajc gaz-
dasagi élete szempontjabol vald nagy fontossagat.



XXI. EVFOLYAM. 1962. 10. SZAM

Svéjc 1954-ben 4,6 millié tonnat szallitott vizi-
Gton es ez 1959-re 5 millio tonnara ndvekedett.
A forgalom csaknem teljes egészében import ir4-
nyd és f6leg németorszagi szénbdl all.

Folyami hajoparkja 1959-ben kereken 358 ezer
hordképésségi tonnat képviselt és LE allomanya
215 ezer volt. Allomanyanak kereken 82%-at az
onjaro hajok teszik ki. Miutan kizarélag Rajna-
hajozast folytat, uszalyainak atlagos nagysaga
910 t, vontatoinak atlagos vonoer6kepessége pedig
320 LE.

Legfontosabb kikotoje, mintegy az orszag kapuja
Basel, ezen keresztiil bonyolodik le forgalmanak
90%-a.

A nemzetkdzi rajnai flotta az 1957. évi adatok
szerint 7,2 millio6 t hordképességet képviselt.
Ebb6l Hollandia 3,5 a Német Szovetségi /Koz-
tarsasdg 2, Belgium 0,9, Franciaorszag 0,4 és
Svéjc ugyancsak kereken 0,4 millié tonnaval ré-
szesedett.

ad. 2. A nyugat-eur6pai vizilthalézatban a
kovetkez6 nagyobb jelentGségli rendszer, amely
ugyan legnagyobb reszt Osszekdttetéshen van a
rajnai vizidttal, de forgalmat tekintve mégis
kilonalloként kezelhet6, az észak-franciaorszagi
vizith&lézat, amelynek gerincét a Szajna folyd
alkotja (3. abra).

A Szajna jobboldali mellékfolydi az Oise —
amely 0Osszekottetésben van az Aisne folyoval,
a St. Quentine csatornaval és a La Manche csator-
naba torkolé Somme folyoval, a Marne folyd és
a Marne—Saone csatorna, a baloldali mellékfolyGi
pedig az Armanconnal egyesilt Yonne, tovabba
a Loire fels6 folyasa és a Szajna kozOtti Ossze-
kottetést biztositd, Franciaorszag legels6, 1605-
ben épitett csatornaja, a de Briare csatorna alkot-
jak a haldzat egyes f6bb részeit. Az észak-francia-
orszagi vizidathaldzat déli nydlvanyaként meg-
emlithetd még a Rajna—Rhone csatorna folyta-
tasat képez6 Doubs, Sadne és Rhone folyd, vala-
mint a Garonne—Canal du Midi viziat, amely
egy a Lyoni 6bdl partja kozelében hlzédé sza-
kaszéan keresztiil az Atlanti-6ceant és a Foldkozi-
tengert koti 0Ossze.

Ez a viziGthalozat tehat, ha beleszamitjuk a
Rajnavidéki viziutrendszerbe kozvetlenil bele-
tartozd részeket is — amit anndl is inkabb meg
tehetiink, mert mint mondottuk, az 0sszekottetés
lényegében megvan — magabafoglalja egész Fran-
ciaorszag belvizi Gthalozatat.

Franciaorszag szamottev6é foldrajzi elénnyel
rendelkezik. igy pl. nagy hajézhat6 foly6i vannak
és északi részén csekély talajszint kildnbséggel
rendelkezd vidékek taldlhatok. A francidk koran
felismerték e természetadta el6nyoket és az eurd-
pai népek kozoétt elsbnek fejlesztették ki jelentds
mértékben belvizi Uthalézatukat. Az 1870-es éve-
kig a kiépités Iényegében megtortént ; 1815-t6l
a csatornak hossza 2600 km-r6l 4600 km-re nétt,
amely hossz a mai napig alland6 maradt. Miutan
azonban a fejlédes az ezt kovet6 id6kben megéllt,
a haldzat jelent6s része ma mar nem felel meg a
kovetelményeknek. A csatorndk pl. csak csekely
merllést tesznek lehetévé, ami hatranyosan be
folyasolja a kozlekedd uszélyok befogadoképesse-
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get. Ennek eredményeként a kifejezetten csatorna
hajozésra alkalmas hajok (6njaré és uszaly),
amelyek az dsszes hordképesseg 70%-at teszik ki,
atlagosan csak 320—350 t hordképességliek. Az
egesz viziuthaldzat kereken 58%-a viszont csa-
torna, amelyek kozll 94% 350 t hordképességig
hajozhatd és csak a Szajnan kozlekedhetnek 1500
tonnan feluli, a Rhone-on és az Oise-on pedig 600
tonnas haj degysegek.

A helyzet tarthatatlansagat belatva, kisérlete-
ket tettek a belvizi Gthalozat korszerdsitésére,
amelynek célkit(izése a 600 t hordképességl usza-
lyok kozlekedésének lehet6vé tétele az egész
halézathan. Ezt azonban az els6, majd a masodik
vilaghabord megakadalyozta.

Az ismertetett kedvez6tlen helyzet kihat Fran-
ciaorszagnak a rajnai forgalomba valé bekapcso-
I6dasara is. A német belvizi hajokat ugyanis —
sokkal nagyobb hordképességiik miatt — nem-
lehet felhasznalni a francia viziutakon, viszont
a kis befogadoképességl francia uszalyok csak
korlatozott mértékben hajézhatnak ki a Rajnéra,
mert motorjaik nem elég erések a hegyvidéken
uralkod6 arviszonyok lekiizdésére. Ez a koril-
mény erésen gatolja Franciaorszag rajnavidéki
nemzetk0zi &ruszallitasat.

Franciaorszag viziltjainak 0Osszes hossza —
beleértve a Rajna-vidéki viziGtrendszerbe tartozo
folydkat és csatornakat is — 7854 km, amelybdl
4594 km a csatorndk és 3260 a folydk hossza
(1958. évi_adatok).

A francia belvizi haj6zas 1954-ben 52,5 milli6
tonnat szallitott, amelyb6l a rajnai hajézasra
10,3 t vagyis kereken 20% esett. Az dsszes szal-
litas 1959-ig 62,3 millié tonnara emelkedett, ami
a vasUt—hajo dsszes szallitdsnak 23%-at jelenti.
Az 0sszes aruszallitas zomét — kereken 80%-at
— épitéanyagok, szén, olaj és termékei, valamint
mezdgazdasagi termékek alkotjak. Az épitbanya-
gok nagy része a belfoldi forgalomban, kisebb
mennyisege importiranyban kerll tovabbitésra.
Egyik kiemelked6 belfoldi irany a Parizs és az
északi vidékek kozotti szallitds. A szénszallitas
z0mének Kiindulasi pontja az északi és a Pas de
Calais-i szénbanyak. Lényegesen kisebb mennyi-
ség kerill tovabbitadsra a kozéps6é vidékek vala-
mint a Lorraine (Lotharingia) Sarre-i banyakbol.
Az import szén egyrésze a tengerentulrdl Le Havre
és Rouen szajnai kikdt6kben keriil a belvizi halo-
zatba, masik része pedig a belga—francia hataron
Iép be az orszagba, mig a harmadik része a rajnai
Gtvonalon, Strassbourgon keresztil jut a csatorna-
rendszerbe. A széllitas f6irdnyai a Lille kordli,
Un. észak-franciaorszagi, valamint a Péarizs kor-
nyéki nehézipari, illetve a Lyon koruli textil-
és nehézipari kdzpontok.

Az olaj csaknem teljes egészében importbél szar-
mazik és Dunkerqueben, Le Havreban, Rouenben,
Nantesban, Bordeauxban, Seteben és Marseille-
ban torténd feldolgozasa utan keriil belvizi Gton
tovabbitasra, zommel belfoldi felhasznalasra.

A mez6gazdasagi termékek kereken fele bel-
foldi forgalomban keriil tovébbitasra, a masik
fele megkozelitéen egyenld aranyban import-,
illetve export-iranyban mozog.
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A francia belvizi hajépark 1958. évi nagysagat
és Osszetételét a 4. tablazat szemlélteti.

Az allomany zomét tehat — mint mar emli-
tettlk — az Un. kis csatornahajok teszik Ki.
Ennek kovetkeztében az &tlagos hordképesség
360 t. A vontatok nagysaga is ehhez idomul,
ugyanis- atlagos vonokepességiik csak kereken
2/0 LE. Igen jelent6s — 455% — az Onjard
hajok részaranya, mig a tankuszalyok 10%-kal
részesednek az 0sszes hordképesseghdl. Az Gsszes
tonna-liordképesség 1950-t61 1958-ig 110, a LE
allomany pedig 155%-ra nétt.

A franciaorszagi viziuthal6zat harom legfonto-
sabb kikot6je Lille, Parizs és Rouen. E harom
kikotének az Osszes berakott &rumennyiséghdl
valé részesedése 55%, amelyb6l Liliére 20,6%,
Parizsra 20%, Rouenre pedig 14,4% esik.

ad 3. A nyugat-eurdpai viziuthaldzat harmadik
legnagyobb  viziGtrendszere a Meuse—Maas—
Schelde vizidthal6zat, amely Belgium és Hollan-
dia folyamait, valamint igen kiterjedt csatorna-
halozatat foglalja magéba (2. abra).

Franciaorszédg utdn Belgium egyike azoknak az
allamoknak, ahol a leghamarabb ismerték fel a
belvizi hajozas jelent6ségét, Hollandia pedig az
az orszag, amely a s(irll csatornahédlozat kovet-
keztében szinte hazaja a belvizi szallitasnak. A
halozat legfontosabb része a Belgiumot és Hol-
landia déli felét csaknem korbefutdé Meuse—
Maas, amelybdl nyugat, illetve észak felé szamos
csatorna vezet a tengerbe. A Meuse—Masa —
amely Franciaorszagban az Aisne-nel van dssze-
kottetesben — a belgiumi Liegeig 600 tonnas,
onnan a torkalataig 1500 tonnanal nagyobb hajok-
kal jarhaté ; a Rajna holland—német hatar-
szakasza kozelében nyugatra fordul és ett6l kezdve
tobb csatornat kot Ossze a Waal folyéval, illetve
a Rajnaval. Belgiumon torténd athaladasa koz-
ben tobbszori Osszekottetése van a gerinc masik
részét alkotd Scheldével, amely Gent kornyékéig
400 tonnas, onnan pedig 1500 tonnan feldli hord-
képességli hajok forgalméat biztositja.

Az 0Osszekotd viziutak kozll emlitésre mélto
az Albert csatorna, amely 1500 tonnan felll
hajozhatdé. A halozat északi oldalagat képezi a
hollandiai Ijsel és Vecht folyd, amelyek az orszag
északi felének a rajnai hal6zatba valé bekapcso-
l4sat biztositjak. A Vecht ezen felil a Dortmund—
Ems csatornaval is kapcsolatban van. Ezek a
viziutak 1000 tonnas hajék forgalmanak lebonyo-
litdsat teszik lehet6vé.

Tipus

Onjar6 szarazarus uszaly

Onjard tankuszaly ...
Széarazarus uszaly
Tankuszéaly....

V O NEATO it
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A Meuse—Maas—Schelde viziuthalézat osszes
hossza — a Rajnat is beleértve — 8587 km,
amelyb6l Belgium csak 1819, Hollandia viszont
6768 km-rel részesedik. A belvizi kozlekedésnek
ezen orszagokban vald nagy jelentéségét tiikrozi
az a korllmény is, hogy a belvizi athalézat el6bb
emlitett nagysdgadval szemben a belgiumi vasut-
vonalak hossza 4713, a hollandi vasutaké pedig
3229 km. Ezen ardnyokbol vildgosan Kkitlnik,
hogy bar a belvizi haj6zas Belgium kozlekedésé-
ben is igen komoly szerepet jatszik. Eurdpaban
messze legels6 ezen a teren Hollandia, hiszen
viziuthalozata tébb mint kétszer nagyobb vasuti
hal6zatdnak hosszanal.

A két orszag viziGthalézatanak oOsszetétele bi-
zonyos téren azonossagot, sok tekintetben viszont
eltérést mutat. A 300—400 tonnaig haj6zhatd
folyok és csatorndk aranya pl. Belgiumban 54%,
Hollandidban pedig 59%, tehat csaknem azonos.
Az 1000 tonnan fellli hordképességl jarmivek-
kel hajozhato viziutak részesedése viszont Hollan-
didban 25%, Belgiumban azonban csak 16%.
E hianyossag kikiisz6bolésére Belgium allando kor-
szer(isités Gtjan torekszik ; 1957 folyaméan 10
éves fejlesztési tervet kezdtek el, amelynek soran
550 km viziutat tesznek 1350 tonnés jarmivek
kozlekedésére alkalmassa.

Eltérés mutatkozik abban is, hogy amig Bel-
giumban a csatorndk hossza a viziutak Ossz-
hosszdhoz viszonyitva 52%, addig Hollandidban
ez az arany 84%-ot tesz ki, ami az utobbi orszag
viziltépitési technikajanak rendkivili fejlettseé-
gére és a természeti adottsagok nagymeértékdi
kihasznéldsara utal.

Belgium 1954. évi belvizi hajozasi forgalma
51.1 millié t volt, amelybdl kereken 21 millio t,
vagyis 41% esett a Rajnara. A széllitds 1959-ig
54,4 milliéra n6tt, ami a vasut és hajo 0sszes
szallitasabdl vald 48%-os részesedést jelent. Hol-
landia ugyanezen id6ben 96,1 milli6 tonnat szal-
litott viziGton, amelynek kereken 80%-a, vagyis
76.2 millié t volt a rajnai forgalom és az 0sszes
szallitas kozel tiz év alatt 128,8 millid6 tonnéara
nétt. Az orszigban a vizikozlekedés részesedése
a vasUt—hajo 0Osszes szallitasabol kereken 78%.
Belgium és Hollandia kozlekedésében tehat a
belvizi hajozasnak dont6 szerepe van, s6t az utobbi
orszaghan a f6 szallitasi forma. Megallapithat6
tovabba az is, hogy Belgium viziszallitdsanak
majdnem fele, Hollandidénak pedig tdbb mint
haromnegyedrésze a Rajnan bonyolédik, ami kiilo-

4. tablazat
100 ¢ HOITKS
Db hordké- gsszé?lom 1000 LE
pesseg % -aban
3 842 1372,2 38,0 352,4
700 2725 7.5 94,6
5 327 1879,1 52,0 -
163 92.0 2,5 -
....... 470 — — 1278
....... 10 502 3615,8 100,0 574,8
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nésen kiemeli ezen viziut fontossagat a két orszag
szempontjabal.

Az aruosszetétel természetesen erésen magan
viseli a rajnai forgalom jegyeit. Belgiumbdl és
Hollandiabdl féleg ércet, &svanyolajat, gabonat,
fat és szenet szallitanak Németorszagba. Innen
viszont els@sorban szenet, épitéanyagokat (homok,
k6, cement, mész) mf(tragyat, Franciaorszaghol
pedig Hollandidba szenet, Belgiumba mf(itragyat
tovabbitanak.

Belgium és Hollandia hajoparkja 1959-ben 0ssze-
sen 7,6 millié tonna hordképességi volt, amelybdl
Belgium 2,6 millié tonnédval, Hollandia pedig ke-
reken 5 millid tonnaval részesedett. A két orszag
hajéalloméanyanak dsszetételét az 5 tablazat szem-
lélteti (1959. évi adatok).

Az a kérulmény, hogf/ a két orszag vizidathalo-
zatdnak tobb mint fele csak 300—400 tonnas
jarmiivek kozlekedését teszi lehet6vé, ranyomja
bélyegét az uszalyok befogadoképességének nagy-
sagara. Az uszalyok atlagos hordképessége ugyanis
Belgiumban 407 t, Hollandidban pedig 267 t.
A két orszag kozotti viszonylag nagy eltérés oka
abban keresend6, hogy Hollandia f6 szallitasi
formaja — mint lattuk — a belvizi haj6zas, ami
viszont szlkségesse teszi az olyan jarm(tipusok
alkalmazésat, amelyek a legcsekélyebb csatornan
is tudnak kozlekedni. Az elmondottakat tukrozi
vissza a vontatd hajoallomany is, amennyiben
a vontatok atlagos vonoereje Belgiumban 132
LE, Hollandidban 166 LE. Az alloméany tipus-
Osszetételében jelentés az ©njaré uszalyok ara-
nya, kiléndsen Belgiumban, ahol eléri a kereken
70%-ot. A tankuszalyok allomanya nem tulzot-
tan magas, Belgiumban 4%, Hollandidban 8%.
Az 0Osszes tonna-hordképesseg az elmalt kozel
tiz év alatt az el6bbi orszagban 109%-ra, az
utdbbiban 117%-ra, a LE allomany pedig 215%-ra,
illetve 183%-ra nott.

Legfontosabb kikdt6ik :  Antwerpen, Gent és
Brilgge a belvizi utak végpontjai, s egyben
tengeri kikotok, igy a belvizi, illetve tengeri hajo-
zé&s taldlkozéasanak csomopontjai is.

ad 4. A nyugat-eurépai viziGthalozat negyedik
legjelent6sebb rendszere, -— amely Németorszéag
Rajna-vidéken kivili és Csehszlovakia nyugati
részének vizidtj'ait foglalja magéban — a Weser—
Elba vizilthal6zat (4. abra). A gerincet képez6 két
folydt a Mittelland csatorna koti 6ssze, amely
nyugat felé —a Dortmund—Ems csatornaval valo

B Darab

Tipus
Béig Holl.
Onjaré szarazarus uszaly ......... © 4792 9 442
Onjaré tankuszaly 304 729
Szérazarus uszaly 1254 8 272
Tankuszaly ... 24 217
VONtatd oo 187 2 136
Osszesen e, 6561 20 796
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kapcsolata révén —a Rajna-vidéki viziitrendszerrel
kelet felé pedig az Elba—Havel csatornan keresztil’
a Berlin-kornyeki viziutakkal, valamint az Oderaval
biztositja az 0sszekottetést.

A hal6zat fontosabb folyoi és csatornai a kovet-
kezok :

A 433 km hosszban —a torkolatéat6l a Mittelland
csatorndig 1500 tonnas, onnan 750 tonnas jar-
mlvekkel — hajozhatd Weserbdl torkolatanal
nyugatra agazik ki a 70 km hossz( Kisten csatorna,
amely a Dortmund—Ems csatorndba dmlik. Kelet
fel6l a Lemével egyesilt Aller folyé torkollik a
Weserbe. A Kiisten csatorna 1000 tonnas, a 212 km
hossz(i Aller-Leine 400 tonnas hajokkal jarhatd.

A csehszlovakiai Pardubicétél torkolataig 940
km hosszban végig 1500 tonnds jarm(vekkel
hajozhatd Elba, amely Csehszlovakiat és a Német
Demokratikus Koztarsasagot, valamint a Német
Szovetségi Koztarsasag északkeleti csiicskét kap-
csolja a tengeri forgalomba, Kiterjettebb elagaza-
sokkal rendelkezik, mint a Weser. Kozvetlenul a
mar tengeri Utnak szamit6 torkolatanal talaljuk a
99 km hosszu, 1500 tonnan fellli hajokkal jarhato
Kiéli csatornat, amely az Eszaki- és Keleti-tenger
kozotti 0sszekottetést biztositja. Tovabb haladva
kelet felé, a tengerparton fekvd Libeck és az Elba
kozott talaljuk az Elba—Trave csatornat, amely
66 km hosszban 400 tonnaig hajézhatd. A kovet-
kez6 jobb oldali mellékfoly6ja az ugyancsak
400 tonnaig hajozhato Eide, amelynek kelet fele a
Havellal, északra pedig a Keleti-tengerrel van
Osszekottetése. Ott, ahol az Elba dél felé fordul,
torkollik bele a Havel folyd, amely az Eldével valé
kapcsolatatol a bel6le kidgazé 94 km hosszU
Havel-Madéra csatorndig 400 tonnads, onnan a
torkolatéig 1000 tonnas hajokkal jarhatd. A Havel
folyébol az el6bb emlitetten kivil Berlinnél agazik
ki Spree—Odera csatorna, amely 136 km hosszu és
ugyancsak az Oderdval valo &sszekottetést bizto-
sitja. A Havel tovabbi elagazdsa a Mittelland
csatorna folytatasat képez6 Elba—Havel csatorna.
A Havel—Odera, a Spree—OQOdera és az Elba—
Havel csatornak 1000 tonnaig hajozhaték. Az Elba
jelent8sebb bal oldali mellékfoly6i a Saale, amely
185 km hosszban Haliéig 400 tonnas, onnan a
torkolataig 750 tonnas hajokkal jarhaté és a
Vitava, amely 81 km hosszusagban 1500 tonnaig
hajézhatd.

A hélézat igen fontos viziGtja még a 310 km
hosszU Mittelland csatorna, amely végig 1000 tonnas
hajokkal jarhato.

5. tablazat
Hordképesség az
1000 t . :
< < ossz. allomény 1000 LE
hordképesség % -Aban
Béig. Holl. Béig. Holl. Béig. Holl.,
1806,1 1994,1 69,4 40,0 626,9 886,9
94,6 261,1 3,6 52 39,0 149,0
681,2 2590,2 26,5 52,0 — n —
14,0 1417 0,5 2,8 — —
— — — — m 24,6 350,9
2595,9 4987,1 100,0 100,0 690,5 1389,7
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A Weser—Elba vizilt a Rajnaval egyitt a
Német Demokratikus Koztarsasagot, a Német
Szovetségi Koztarsasagot és Csehszlovakia nyugati
részét halézza be. A Német Demokratikus Koztar-
sasag €s a Német SzOvetségi Koztarsasag Osszes
viziuthal6zata — a rajnai viziutat is beleértve —
7467 km, amelyb6l a Német SzOvetségi Koztar-
sasdg 5655 km-rel részesedik. A Német Szovetségi
Koztarsasag vizilthalozatdnak, — amelyb6l 172
km a Duna-medeneébe esik — tobb mint fele
1000 tonnas, vagy annal nagyobb jarmivekkel
hajozhatd. Csehszlovakia viziltjainak 0sszes hossza
445 km, amelyb6l 273 km esik a Weser—Elba
haldzatra.

A két Németorszag 1954. évi egyiittes viziszalli-
tasi teljesitménye 121 milli6 t volt (ebbdl az
NDK 11,6 millio t), amelybdl a rajnai forgalom
83,1 milli6 tonnat, vagyis kereken 40%-ot tett
ki. Az elszallitott &ru mennyisége 1959-ig 156,1
milli6 tonnéra emelkedett (ebb6l az NDK 14,5
milli6 t). Ez utébbi teljesitmény a vasit és hajozés
Osszes szallitdsdnak kereken egyharmada. A vi-
szonylag magas részesedést a Német SzOvetségi
Koztarsasdg okozza, ahol a viziszéllitas aranya
40%, a Német Demokratikus Koztarsasag 6%-aval
szemben.

A két Németorszag vizen elszallitott arumennyi-
ségének mintegy haromnegyed része szén, érc, ké
és homok, asvanyolaj és termékei, vas és acél-
aruk, valamint gabona. A szén zOmmel a ruhr-
vidéki banyakbol és a Saar-vidékrél kerul tovab-
bitasra a Rajnan és csatornahalézatan, valamint
a Mittelland csatorndn keresztil, részben az
Alsé-Rajna—Rubhr, illetve Fels6-Rajna iparvidé-
kekre és egyéb belfoldi teriiletekre, részben export-
ként Franciaorszagba, a Német Demokratikus
Koztarsasagha, Belgiumba, Hollandidba és
Svéjcba. Importiranyu szénszallitas is van, fole
Belgiumbol és Hollandiabdl. Az import szénszalli-
tds masik két, lényegesen kisebb jelent6ségi
irdnya : Fels6-Sziléziabol a szén az Odera folyon,
valamint a Havel—Odera, illetve Spree—Odera
csatornakon jut el a Berlin-kdrnyéki iparvidékre,
tovabba a Csehszlovakiabol ugyancsak a Német
Demokratikus ~ Koztarsasdgba importalt mo-
ravska—ostravai szenet az Elban széllitsak a
Halle—Lipcse-i iparvidékre.

Az ércszallitds zome tengerentdli import, amely
a holland—német hataron lép be az orszagba és a
rajnai viziaton kerll a ruhrvidéki nehézipari
kdzpontba. Kisebb mennyiségli ércszallitast je-,
lent a Lahn folyotol északra és délre eltertilé érc-
banyakbol az ugyancsak a Ruhrvidékre rajnai
viziuton tovabbitott érc is.

A k& és homok jelent6s része belfoldi viszony-
latban kertl elszéllitasra, de szamottevé az
exportja is, f6leg Belgiumba és Hollandiaba.

Az asvanyolaj harom 6 szarmazasi helye kozll
kett6 belfoldi és egy kilféldi. A belfoldiek kozl
a legjelent6sebb a Hannover kornyéki &svany-
olaj kitermelés, ahonnan a termék a Mittelland
csatornan keresztil a belfoldi fogyasztokhoz jut.
A szészorszagi Lingen mellett levé &svéanyolaj-
telep termékei a Dortmund-Ems csatornan ker(l-
nek a halézatbha, illetve a belféldi forgalomba.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A kulfoldi eredet(i asvanyolaj zémmel a Hollandia
északi részén levé Gerkesklooster kdrnyéki dsvany-.
olaj telepekr6l jut a rajnai viziat kozbenjottével
Németorszagba.

A fémek tobbnyire belféldi és export-forgalom-
ban mozognak, zémmel ruhrvideki Kiindulasi
ponttal, a gabona viszont a belfdldi irany( szal-
litas mellett f6leg Belgiumbol és Hollandiahol
kerll a rajnai viziGton az orszagba.

Csehszlovakidban a berakott aruk mennyisége
1959-ben 3,1 milli6 tonna volt, amelybol 19
milli6 tonna export-import forgalom a Duna-
medencére esett.

Az emlitett harom orszag kozil kiemelked&en
legnagyobb viziGthalozattal és viziszallitasi tel-
jesitmennyel a Német Szovetségi Koztarsasag ren-
delkezik. Az egyuttesen 7740 km hosszl haldzat
kozel haromnegyed része az NSZK teriletére
esik és a szallitott arumennyiség csaknem 90%-at
az NSZK haj6zéasa tovabbitotta. Természetszer(i-
leg az NSZK rendelkezik a legszamottev6bb
folyami hajéparkkal is, amelynek osszetételét a
6. tablazat szemlélteti (1959. évi adatok).

6. tablazat
Hordké-
1000+ pessé
Tipus Db hord- az 6sszes 1000 LE
képesség  allomany
%-aban
Onjar6 szarazarus
_uszaly 3853  1861,1 38,6 1042,0
Onjéaro6 tankuszaly 519 3547 7,4 2153
Széarazarus uszaly 3325 2503,0 51,9 —
Tankuszaly ... 176  103,7 21 —
Vontatd .. 847 -— —_ 323,1
OSSZeSeN v, 8720 48225 1000 1580,4

Tekintettel arra, hogy a Német Szdvetségi

Koztarsasag viziuthaldézatanak tobb mint fele
—mint mar emlitettik — 1000 tonnds, vagy anndl
nagyobb hajokkal jarhatd, az uszalyallomany
atlagos hordképessége kereken 600 t, ami viszony-
lag magasnak mondhatdé. Ehnek megfelelGen
nagy a vontatok atlagos vonoereje is, ami 380 LE
korul mozog. A tobbi nyugati orszdghoz hason-
I6an jelentds az ©6njard hajok részaranya, amely
kereken 46%-ot tesz ki. Nem mondhato azonban
itt sem magasnak a tankuszalyoknak osszallo-
manybdl valo részesedése, amely minddssze 9,5%.
Az (sszes tonna-hordképesség 1950-t61 1959-ig
158,1%-ra, a LE allomany viszont 261,4%-ra
nétt. Az 6ssz-hajoadllomanybdl, 1954. évi adatok
szerint, 78 383 tonna-hordképesség és 17 170 LE
jutott a Duna-medencére, ami kereken 2%-ot
jelent.
: A Német Szovetségi Koztarsasag legfontosabb
kikot6i lényegében azonosak a Rajna-vidéknél
maér felsoroltakkal és azokon kivil csak a Weser-
Elba teriiletre es§ Hamburg, Bréma, Emden
emlithet6k még meg.

ad 5. A nyugat-eurdpai viziithalézat utolsd
emlitésre méltd része az Odera-Visztula vizilt
(4. abra). A hélozat gerincét alkotd mindkét nagy
folyd Lengyelorszag tertiletén folyik keresztil,
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dél-északi iranyban. A 860 km hosszi Odera
720 km hosszlsagban 1000 tonnaig, a Visztula
971 km hosszban 750 tonnaig hajozhat6. A két
foly6t a Warta, a Notée folydk, a Bydgoszcz
csatorna és a Brda folyd altal alkotott 296 km
hossz(l vizit koti dssze egymassal, amely a Visz-
tulatél a Warta és Notée egyesiiléséig 400—600
tonnas, onnan a Oderaig 1000 tonnés jarmivekkel
hajozhaté. Az Odera-Visztula vizilt nyugat felé
a Havél-Odera és a Spree-Odera csatornakon
keresztil kapcsolddik a nyugat-eurdpai forgalomba.

Lengyelorszag @sszes vizilthdlozata az 1958.
évi adatok szerint 4560 km és dsszhajodlloméanya
634 db, amely 193 694 tonna-hordkepességet és
31 183 LE-t kepvisel (1956. évi adatok). 1959-ben
2,5 millié tonnat széllitott. Ezen adatokbdl lat-
hat6, hogy az Odera-Visztula vizilt jelentésége
a nyugat-eurépai halozaton beliil nem nagy.

Eurépa masodik nagy viziltrendszeret a Kelet-
eurdpai Alfold foly6i és csatornai alkotjak (5.

5. dbra. A'Kelet-eurdpai Alfold viziGthalézata
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abra). E terllet belvizi halézatban rendkivil gaz-
dag, ami elsésorban a jo természetadta lehet6ségek
kihasznalasabol, valamint a mesterséges viziutak
épitésébdl adadik. A Kelet-europai Alfold viziut-
hal6zata tulajdonképpen a Szovjetunid eurdpai
részének belvizi szallitasat biztositja. ASzovjetunid
egesz viziuthaldzata (1959. évi adatok szerint) kere-
ken 136 ezer km, ami azt jelenti, hogy a hajoz-
hat6 folydk hossza meghaladja a vasutét, amely 126
ezer km. Az egész viziuthalozathol becslés szerint
mintegy 80 ezer km esik Eurdpa viziGtrendszerébe.
Az europai rész nagy jelentdsegét tiikrozi az 6sszes
eurdpai belvizi szallitasbdl vald részesedése, ardely
1959-ben —becslés szerint —kereken 27% volt. Ez
természetes mértékegységben 173 millié t tovabbi-
tasat jelentette.

A Kelet-eurépai Alféld folyoinak legnagyobb
része a kozéporoszorszagi felfoldén ered és innen
halad kilonbdz6 iranyokba, a Fehér-, a Balti-,
a Fekete- és a Kaszpi-tengerbe. A hal6zat az egy-
maéssal val6 6sszefliggés szempontjabol két csoportra
oszthato.
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1. Az els6nek gerincét a 3690 km hosszU Volga
alkotja, amelynek fels6 folyasa az (n. Maria
csatornarendszer kdzhejottével egyrészt Leningrad-
dal, illetve a Balti-tengerrel, masrészt a Sztalin
csatornan keresztll a Fehér-tengerrel van dssze-
kottetésben. A Maria csatorna a JVévat, a Ladoga
tavat és Szvir foly6t, az Onyega, valamint a
Fehér tavakat koti ossze és a Ribinszki viztarolon
keresztll torkollik a Volgaba.' A Fehr-, illetve
a Barents-tengerbe 6ml6 Eszaki Dvina és mellék-
foly6ja, a Vicsegda a Szuhona folyon, valamint a
Dvina csatornan keresztiil csatlakozik a Maria
csatornaba és igy ezen terliletek forgalmat is
bekapcsolja a Volga viziutrendszerébe. Ide tar-
tozik tovabba a Moszkva csatorna, amely Moszk-
vanak a volgai viziGtba val6 csatlakozasat bizto-
sitja és az Oka, a Volga jobb oldali mellékfolydja is.

A Volga bal oldali mellékfolyoi kozil a Vetluga
és az Ural hegység nyugati lejt6jét behaldzd
Kama, Vjatka, illetve Belaja folydk ugyancsak
a volgai viziuthal6zatba sorohatok. Itt talalhatd
az Ural folyo is, amely a Kaszpi-tengerbe omlik
és azon keresztll kapcsolddik a Volgahoz. Az utobbi
idékig a Don és mellékfoly6i, a Hopjor, valamint
a Donyec kilon vizrendszert képeztek, azonban
a Volga és a Don koz6tti Lenin csatorna megeépi-
tésével a Don is bekapcsolédott a volgai viziutba.

2. A Kelet-eurdpai Alfold vizidthal6zatanak
masik, a volgai viziGtrendszerbe be nem kapcsolt
része a Dnyeper és mellékfoly6i, a Berezina, a
Szozs, az lputy, a Gyeszna, a Szejm, tovabba a
Pripaty folyok altal alkotott vizidtrendszer.

A Kelet-europai Alfold egyik viziutrendszerbe
sem tartozo folyoi kozil emlitésre méltd a Fekete-
tengerbe, illetve a Dunaba torkoll6 Dnyeszter és
Brut, valamint a Mezeny, amely a Fehér-tengerbe
és a Pecsora, amely Barents-tengerbe omlik.

A Szovjetuni6 belvizi hajézasanak aruszéllitasi
teljesitménye 1959-ben 192,2 millié t volt. Ennek
mintegy 70%-a a Maria csatornarendszerrel egye-
sitett Volga viziaton kerilt tovabbitasra és az
Osszes szallitdsnak mintegy 50%-4t a volgai
belvizi jarmlvek végezték. Tovabbi 10% esik
a Dnyeper—Pripaty altal alkotott kilonallé vizi-
uthalozatra.

A Szovjetunio belvizi hajozésara is jellemzé a
nagytdmeg( aruk nagy tavolsagra torten6 szalli-
tdsa ; az arucikkenkenti osszetételt tekintve az
Osszforgalom 90%-at teszi ki a fa, a gabona, az
olaj, az épit6anyagok, a so és a kdszén.

Az a korilmény, hogy az dsszes belvizi forgalom
mintegy 50%-a a Volgara esik, azzal magyaraz-
hat6, hogy a Volga a Szovjetunio euréPai részé-
nek legsdrlbben lakott és gazdasagilag legjobban
fejlett terUleteit halézza be. Emellett nyugat
fel6l a Maria csatorna Leningrad kornyekével,
a Lenin csatorna Ukrajna mezdgazdasagilag fon-
tos teruleteivel, kelet felé pedig a Kama és mellék-
foly6i az Ural iparilag jelentds vikékeivel bizto-
sitanak 0sszekottetést.

Annak ellenére, hogy a viziuthal6zat a Szovjet-
uni6 gazdasagilag legfontosabb teriiletein igen
fejlett, a belvizi szallitds részesedése az Osszaru-
szallitdshdl kereken csak 11%-ot tesz ki.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A volgai vizilt legfontosabb szallitmanya a fa
és termékei, amely els6sorban a Volga felsé folya-
sdndl elterild erdékbdl szarmazik és volgymeneti
iranyban a faban szegény deli tertiletekre szallitjak.
A fa legnagyobb részét a Donyec medencében
hasznaljak fel banyafanak. A hegymeneti szalli-
tast dont6 mértékben az olaj és termékei képezik,
amelyek a bakui olajvidékrél a Kaszpi-tengeren
keresztil keriil avolgai vizihalézatba és Moszkvaba,
Leningradba, valamint a Kaman keresztil az
Uraiba jutnak. Ugyancsak tisztan hegymeneti
aru a hal, amely Asztrahannal keril a Volgara.

A volgai viziut masik, nagysagrendileg igen jelen-
tds arucikke a gabona, amely a Szovjetunio déli
részén elteril6 gabonafdldekrdl (pl. Ukrajna)
szarmazik. A gabona f6leg Volgogradnal Kkerl
berakéasra és kisebb részét Asztrahan felé, nagyobb
részét pedig — a hegymeneti irdnyban — egészen
Kujbisevig tovabbitjak, ahol vasuti &trakéassal
szallitjdk a gabonédban szegény északi vidékekre.
A masik ilyen kétirAny( arucikk a Volga als6
folyasanal levé banyakbdl szarmazé so, amelynek
kisebb része volgymenetben Asztrahanba kerdl,
az ottani halfeldolgozé iparba, nagyobb része
pedig hegymeneti szallitassal jut el a Szovjetunid
kozéps6 és északi részeire.

A Ké&ma folydn volgymeneti szallitdsban a felsd
folyasa koril elteril6 erd6kbél szarmazd fat és
az urali iparvidékrdl fémet, valamint ércet tovab-
bitanak, amihez még mditragya és foszforit szallit-
manyok is jarulnak. A Maria csatornarendszer
f6 forgalmét a korulotte taladlhatd erd6kb6l Ki-
termelt fa és termekeinek szallitasa jellemzi.
A Don forgalmaban jelentds szerepet jatszik a
Donyec medencében kitermelt szén.

A Dnyeper—Pripaty vizilthaldzat legfontosabb
széllitmanya a volgymenetben a fels6 folyas korili
erd6k faja, valamint a gabona, amely a kozéps6
szakaszanal elteriil gazdag gabonatermé vidékek-
rél hegymeneti irdnyban a gabonaszegény vidé-
kekre, volgymeneti irdnyban pedig export cél-
jaira kerll tovabbitasra. Az Eszaki Dvinan az
aruszallitds zomét a kornyezd erd6kbdl szarmazd
fa Usztatdsa teszi ki, melynek célpontja Arhan-
gelszk kikotoje.

Az eurdpai viziltrendszer harmadik legjelen-
tésebb részét a Duna és mellékfolyoi alkotjak
(6. dbra). Ahalozat gerince a 2917 km hosszu Duna
amely 2700 km hosszban, Regensburgt6l Passauig
1500, azon tdl a torkolataig 1200 tonnas hajokkal
jarhatd. Hajézhatd mellékfolyoi kozll emlitésre
méltd a Tisza, a Szava, amelyek 750 és 1000 tonnaig
a Drava, amely 600 tonnaig hajézhat6.

A Duna nyolc orszadgot, a Német Szdvetsegi
Koztarsasag deéli részét, Ausztriat, Csehszlovakiat,
Magyarorszagot, Jugoszlaviat, Romaniat, Bulga-
riat és a Szovjetuniot koti dssze egymassal.

A Duna-menti dllamoknak a dunai viziutrend-
szerben végzett szallitdsai 1959-ben kereken 26
millié tonnat tettek ki. Ez az egész eurdpai vizi-
Uthalozatban tovabbitasra kerllt arumennyiség-
nek mindossze 4%-at jelenti, azonban a dunai
orszagok egymaskozti forgalmanak szempont-
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jabol e vizilt szerepe mégis jelen-
t6s, hiszen lényegében nyugat-ke-
leti folyasi irdnyaval az emlitett
szomszedos orszagok kdzvetlen
viziuti kapcsolatat biztositja. A
kedvez6 adottsdgokat azonban a
Duna-menti orszagok nem teljes
mértékben hasznaljak ki, amit az
isbizonyit, hogy ezen orszagok
belvizi hajézasa az 6sszaruszalli-
tasbol val6 részesedés szempont-
jabol elmarad a nyugat-eurdpai
orszagoké mdogott, ahol az arany
23 és 78% kdzott mozog, szemben
a dunai orszagok 1,7 és 12,8%-on
beluli értékével. A nagy eltérés
azzal magyarazhatd, hogy amig
a nyugat-europai orszagok belvizi
Uthalézata rendkivil szerteagazo,
Iényegében minden iranyl ossze-
kottetést biztosit, addig a Duna
csupan egy hosszu, elagazasokban
szegény viziat, amely csak a von-
zésl korzetébe telepitett ipari és
mezO6gazdasagi izemek f6leg nagy-
tavolsagu szallitasait tudja gazda-
sagosan ellatni.

A Duna-menti orszagok viziut-
jainak km hosszat a 7. téblazat
szemlélteti (1959. évi adatok). A
leghosszabb haldzattal rendelkezd
harom orszéag Jugoszlavia, Roma-
nia és Magyarorszag, a legnagyobb
Dunaszakasz tekintetében viszont
Romania jar messze az élen. A
Szovjetuniot és a Német Szdvet-
ségi Koztarsasagot nem tekintve,
a kifejezetten dunai allamok ko-
zul csak Magyarorszagnak, Ju-
goszlavianak és Romanianak van
a Dunéan kivil sz&mottev6 vizi-
atja.

A\ Dunamedence orszagainak
1954. és 1959. évi viziutiforgalmat
a 8. tablazat tartalmazza (millio
tonnaban). Az aruforgalom Ossze-
tételét tekintve a szallitas zOomét
az érc, a szén, az olaj és termékei,
a femek, valamint a magvak te-
szik ki. Az érc f6 szarmazési he-
lyei a Szovjetuni6 déli részén levé,
Krivoj Rog koérnyéki banyak.
Szallitasa kizarolag hegymenetben
torténik, Romanidba, Magyar-
orszagra, Csehszlovakiaba és Ausz-
tridba. Kisebb mennyiségli ércet
széllitanak még a Bulgaria déli
részén levé érctelepekrél Magyar-
orszagra. A szén mind a volgy-
meneti, mind pedig a hegymeneti
szallitdsban el6fordul. Fobb szér-

6- dbra. A dunai viziGtrendszer mazési helyei a SZOVjEtUI’]i() déli
részén levd Donyec medence, a
Bulgaria kozépsé részén levd
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Megnevezés NSzK** Ausztria

A héalézat 6sszhossza 172 351
Ebbédl :~a) csatorna - -
b) foly6 ... 172 351
ebbél : Duna 172 351
Az 0sszes halézath6l hajézhaté 172 351
ebbdl: a) 150 t-ig - -
bj 400 t-ig - -
c) 650 t-ig - -
d) 1000 t-ig vagy afelett 172 351

** Csak a dunai vizrendszerbe tartoz6 viziutak hossza.

1 1965. évi adatok.
2 1958. évi adatok.

szénbanyék és a csehszlovékiai Brno kdrnyéki szén-
medence. A donyeci szén hegymenetben Bul-
garidba, Jugoszlaviaba és Ausztriaba Kkerdl.
Ugyancsak hegymenetiiranyd a Bulgariabdl Ma-
gyarorszagra tovabbitott szén is. A cseh szén
volgymenetben kerlil Magyarorszdg, Romania és
Bulgéria folyami kikétSibe.

Az olaj széllithsa meglehet@sen dsszetett és sok
viszonylatban keriil tovabbitasra. A Szovjetunio
kozéps6 részén levl telepekrél szarmazd olgj
hegymeneti irdny( és Magyarorszégra, Csehszlo-
vakiaba, valamint Ausztriaba kertl. A romaniai
Ploesti koérnyéki olajat volgymenetben a Szovjet-
uniéba, heg?/menetben Bulgéridba és Csehszlo-
vakiaba szallitjak. A magyarorszagi olaj hegy-
menetben Ausztria és a Német SzOvetségi Koztar-
sasag kikot6ibe, viszont az ausztriai Zisterdorf
kornyéki telepek olaja Csehszlovakiaba és Magyar-
orszagra kerul tovabbitasra.

A fémek széllitasa ugyancsak osszetett és mind-
két irdnyban megtalélhaté. VVolgymenetben Auszt-
ridbol eés Jugoszlaviabdl a Szovjetunidba, Cseh-
szlovékiabdl Bulgariaba, hegymenetben a Szovjet-
uniébol Bulgariaba és Jugoszlaviaba, valamint
Bulgaridb6l Magyarorszagra szallitjak. A kulon-
féle magvak tovabbitdsa f6leg hegymenetben
torténik, Romanidbol Ausztridba és Bulgariabdl

Magyarorszagra. _
A Duna-menti orszagok koziil—adatok hianya-
ban — csak a Német SzOvetségi Koztarsasag,

Ausztria, Magyarorszag, Jugoszlavia és Bulgaria
folyami hajoparkjanak Osszetételét a 9. tablazathan
foglaltuk dssze (1959. évi adatok). A legszembetm
nébb az 6njard hajok aranyanak alacsony volta.
Franciaorszagban 45,5%, Belgiumban 73%, Hol-
landidban 45,2%, a Német Szovetségi Koztarsa-
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7. téblazat
Cseh- Magyar- Jugo- Roma- Bulgéa- Szovjet-
szlovakia orszag szlavia nial ria2 unio**
445 1294 1771 1465 471 134
- 122 152 - - -
445 1172 1619 - 471 134
172 515 588 1075 399 134
414 515 1404 - - 134
— — 84 — — —
- - 185 - - -
31 539 98 - - -
414 515 1404 — — 134

sagban 46% az onjaroknak az 6ssz-hordképesség-
b&l vald részesedése, a dunai 2,4%-kal (szarazarus
és tankuszalyok egyiitt) szemben. Ez azzal magya-
razhat6, hogy a nyugat-eurdpai vizitthal6zatban
sok a keskeny csatorna és egyéb kisebb vizidt,
ahol az onjaré hajok igen jol alkalmazhatok.
A Duna ezzel szemben viszonylag széles vizidt,
amely kedvezd lehet6séget nyujt a tébbuszalyos
vontatas szamara. Ez tikr6z6dik az uszalyok nagy-
sagaban is, amennyiben az atlagos hordképesseg
470 tonna koril mozog, ami — a Német SzOvet-
ségi Koztarsasagot kivéve — magasabb az 6sszes
nyugati allaménal. Ennek megfeleléen viszony-
lag magas az atlagos vonderékepesség is, amely
egy hajora vetitve 380 LE kordl van. A nyugati
orszagokkal szemben viszonylag magas tovabba
a tankuszaly allomanynak az dsszes hordképesség-
b6l valé részesedése. Ez az arany nyugaton 10%
alatt van, a dunai hajézasban viszont 18,2%-ot
tesz ki. Ennek oka azon megfelel6 cs6vezetékhald-
zat hianya, amelynek megépitése most van folya-
matban, és amely a termeld és felhasznald, illetve
feldolgozd teriiletek kozotti kdzvetlen kapcsolatot
van hivatva biztositani.

Iv.

Az eurOpai viziuthaldzat negyedik és az el6b-
bieknél lényegesen kisebb jelentéségl rendszere
a Brit Szigetek viziGthalozata (7. abra). Anglia és
Irorszag oblokkel szaggatott szigetorszag, amely
nem rendelkezik hosszu, nagyteljesitmény folyami
hal6zattal. A halozaton belul kiemelhetjuk a
Themzét London alatt, amelyen tulajdonképpen
tengeri hajozas folyik. Osszefiiggé halézat csak
a szigetorszag kozepén talalhato, amely a Yorkshire

8. tablazat
- : Csehszlo- Magyar- Jugoszla- A . Szovjet-
Evek NSzK Ausztria vakia* orszag via Romania Bulgéria unié
1954. 109,41 2,5 1,8 59 1,3 1,2 128,2
1959. 1416 5,0 3,12 2,2 7,9 1,6 1,9 192,23

* A berakott aru mennyisége.

1 Ebb6l a Dunara esett 2,5 millio t.

2 Ebb6l a Dunara esett 1,9 millié t exp.—imp. forg.
3 Ebb6l a Dunéra esett 2,9 millié t.
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9. tablazat
énjaro Onjaro o i )
Megnevezés szarazarus tank- SuzsazrglzaorlL(Js u;rzzqkok Vontatok Osszesen
uszalyok uszalyok y y
6sszesen, db 391 12151 1641 295 1851
Ebbél : NSzK 11 127 35 173
Ausztria .. 1 — 223 67 36 327
Magyarorszag. 9 — 207 32 41 289
Jugoszlavia3 23 - 723 65 173 984
Bulgaria .., 6 — 62 — 10 78
1000 t hordképesség Odsszesen ... 15,21 629,51 143,44 866,5
EbbGl : NSZK2 e 53 73,1 — 78,4
Ausztria ... 0,5 — 174,6 63,7 — 238,8
M agyarorszag ... 51 — 134,0 27,7 - 166,8
Jugoszlavia3d .. 6,3 — 276,0 52,0 — 334,3
BUlgaria oo 3,3 — 449 — — 48,2
Hordképesség az ossz. all. %-4ban L91 79,91 18,24 100,0!
Ebb6l : NSZK2 e 6,8 93,2 L 100,0
Ausztria .. 0,2 - 73,1 26,7 - 100,0
Magyarorszag... 31 - 80,3 16,6 100,0
Jugoszlavia3d .. 1,8 - 82,6 15,6 - 100,0
Bulgaria ... 6,8 — 93,2 — — 100,0
1000 LE 0SSZESEN .cooveeviiiiiviceieene 16,71 111,9* 128,64
Ebb6l: NSzK2 ... — — — - 17,2 17,2
Ausztria ... 0,4 — —_ - 29,0 29,4
Magyarorszag... 5,0 — —_ —_ 22,6 27,6
Jugoszlavia3d .. 6,5 — — 38,5 45,0
Bulgaria .o, 4.8 4,6 9,4
1 NSZK. nélkul.

2 1954, évi adat.
3 1958. évi adat.
4 Az NSzK 6njar6 uszalyainak LE allomanya nélkul.

Lancashire, a Birmingham, a Dél-Wales nehéz-
és textiliparvidékeket, illetve a London kornyéki
nehézipart kapcsolja 0ssze egymassal és a tenger-
rel. Emellett e terlleten jelentds szén- és vaserc-
telepek talalhatdk, amelyek a gyartoiparok nyers-
anyagszikségletét biztositjak.

A hélozat zommel 50 és 100 tonnas béarkakkal
hajozhatd és csak egyes részek jarhatok 400,
illetve 1000 tonndig. Irorszdgban a Royal és a
Grand csatorndk érdemelnek emlitést, amelyek a
Shannon foly6val, a Derg és a Bee tavakkal egyiitt
egy, az orszé? kozéps6 részén levé halozatot al-
kotnak. A héal6zat keleti vége a Dublini-6bdlben,
illetve az ir-tengerben, nyugati vége a Shannon
atlanti-6ceéani torkolatanal van.

Irorszagot is beleértve, az Egyesiilt Kiralysag
viziltjainak hossza 4823 km és a rajta lebonyol6dd
forgalom 1959-ben 9,3 millié t volt, ami az Osszes
europai belvizi szallitdsnak csak 1,5%-a. A for-
galom egyébként allandé és folyamatos csokkenést
mutat, mert 1950-ben az elszallitott &ruk mennyi-
sége még 10,7 millié tonna volt.

V.

Az eurlpai viziGthalézat kovetkez§ részét az
Appennin félsziget folydi alkotjak, amelyek Iénye-
gében Olaszorszag viziutjai (6. abra). Az egeész
olasz Viziltrendszer hossza 2489 km. A héalozat

férészét az észak-olaszorszagi P6 és a bel6le ki-
agazo folyok, valamint csatorndk adjak, amelyek-
nek feladata a Miland kornyéki nehéz- és textil-
ipari vidék forgalmanak lebonyolitasa. A viziutak
kereken 30%-a csak 200—400 tonnas és mintegy
12%-a 1000 tonnas, illetve ennél nagyobb hajok-
kal jarhato.

Az elszallitott aruk mennyisége 1959-ben kere-
ken 2,5 millié tonnét tett ki és ez a Brit Szigetek
hajozasaval ellentétes irdnyzatot mutat, mert
1950-ben még csak 1,4 millié t volt.

VI.

Az Un. észak-eurdpai vizidthal6zat Svédorszag
és Finnorszag viziutjait foglalja magaba ('L 4bra,)
Hossza 7858 km, amelyb6l Finnorszag 6645
km-rel, Svédorszag pedig 1213 km-rel részesedik.
A haldzat Finnorszagban csak 300 tonndaig hajoz-
hat6. Svédorszag viziutjai kozul emlitésre melto
a 314 km hosszu Gota csatorna, amely a Kattegat
tengerszorost koti Ossze a Vanern és Vattern
tavakon keresztiil a Balti-tengerrel.

A két orszag egyiittes szallitasa 3,4 millio t
(kirakott aruk) volt 1959-ben, amelyb6l 2,8 millid
t Svédorszagra esett. Annak ellenére tehat, hogy
Finnorszag hosszabb vizilthalézattal rendelke-
zik, a teljesitképesség mar emlitett alacsony
volta erfsen korlatozza a belvizi forgalmat.
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7. dbra. A brit szigetek viziiithalézata

VII.

Eurdpa viziathaldzatanak legjelentéktelenebb
részét a Pireneus félsziget folyoi alkotjdk (1. abra).
Ezek kozll a legjelent6sebbek az Ebro, amely a
Foldkozi-tengerbe, a Guadalquivir, amely a Cadizi-
obolbe, a Tajo és Duero, amelyek az Atlanti-
Oceanba torkollanak, mind a félsziget belsejében
erednek és a tengerpart felé folynak. A Pireneus
félsziget folydi altal alkotott viziutak hossza
—rég_ebbi adatok szerint — minddssze 1200 kin-t
tesz ki.

VIII.

Osszefoglalva az eddigieket, tekintsiik &t Eurépa
egész vizilthalézatanak orszégonkénti és haldzat-
részenkénti nagysagat (10. téblazat, 1959. évi
adatok). A leghosszabb viziGthdlozat a Kelet-
eurdpai Alféldon, vagyis a Szovjetunié eurdpai
részen talalhatd. Annak ellenére azonban, hogy
a Szovjetunié egymaga tébb mint masfélszer
olyan hosszU viziuthalézattal rendelkezik, mint
a tobbi eurdpai orszag egylttvéve, a belvizi for-
galom tonnateljesitménye jelentésen Kkisebb a
nyugat-eurépai viziathalézatéhoz képest. Az europai
belvizi hajézas vizidtrendszerkénti es orszagonkeénti
alakulasat tekintve (11. tablazat), megallapithato,
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1200-1500 tonna
— 750-1250 tonna

------- 50- 750 fonno
04 Szén
® Oy
(e} Ercek - asvanyok
Jelent6s iparvidék
rnehézipary
* *oxillDor /
2 ESZAKI
TENGER

l o Manche cs6torno

hogy 1959-ben az aruszalbtds 66%-a az 0sszes
viziathalozat 22%-at kitevé nyugateurdpai vizi-
Uthaldzaton bonyolodott le. Ezzel szemben a szal-
litott tonnamennyiség 26%-at a viziutak 61%-at
képvisel§ Kelet-europai Alfold viziGtjain tovab-
bitottak.

E lényeges kiilonbség két alapvetd okkal magya-
razhat6. Az egyik az, hogy Nyugat-eurdpa vizi-
Uthaldzata lényegesen stir(ibb, 0sszpontositottabb,
mint a Kelet-eurdpai Alfoldé és ez a korilmény
— tekintettel arra, hogy a beh&l6zott teriilet is
slrn lakott — igen er6s vonzéer6t gyakorol.
A masik ok az, hogy Nyugat-eurépaban a belvizi
hajozas altal kiszolgalt ipar erdsen koncentralt
elhelyezkedésti, ami rovid szllitasi tavolsagokat
eredményez. Gondoljunk csak arra, hogy pl. a
Rajna-vidéki vizittrendszer koril csoportosulnak
Eurdpa legfontosabb iparvidékei, a Ruhr-videk,
a Saar-videk stb., és ezek viszonylag igen kozel
fekszenek egymashoz. Ezzel szemben a Kelet-
eurdpai Alfoldén rendkiviil nagy tavolsagok van-
nak, az egyes termel6 és felhasznald helyek kiszol-
galésat biztositd belvizi hajézasnak tehat jelentds
szallitasi tavolsdgokat kell lekiizdenie. Ezt tik-
rozi vissza egyébként a tonnakilométerben mért
szallitési teljesitmény, is amely a nyugat-eurdpai
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Vizidtrendszer —
orszag

I. Nyugat-eurépai vizi-
GUthélézat  dsszesen
Ebbél :

Franciaorszag

Belgium
Hollandia.........
Németorszag (ossz.
7467)
Lengyelorszag ...
Csehszlovakia

(6ssz. 445)
Svajc

A nyugat-eurépai vi-
ziGthalézatbél a Raj-
na-vidéki viziatrend-

1 1958. évi adat.
2 1955. évi adat,
3 Becsult adat.
4 Becsllt adat.

viziGthalozatban hozzavetGlegesen 68 milliardot,
viszont a Kelet-eurdpai Alfold vizidthalézatdban

Viziat
hossza
km-ben

28 590
78541
1819
6 7681

7295
. 45601

273
21

3 196

84 milliardot tett ki 1959-ben.

A ket osszefoglald tablazatbol kivehetd masik
igen fontos megallapitas az, hogy a Rajna-vidéki
viziGtrendszer, amely az &sszeuropai halézatnak
csak 2,5%-at teszi ki, az dsszes szallitashol kereken
25%-kal részesedik. Az emlitett aranyok minden-

Viziatrendszer —
orszag

viziat-

I. Nyugat-eurépai
hé&ldzat Osszesen
Ebbél :

Franciaorszag.......
Belgium "
Hollandia
Németorszag
(ossz. 156,b

Lengyelorszéag
Csehszlovéakia
(ossz. 3,1)2
Svdéjc

Nyugat-eurdpai viziat-
halézatb6l a Rajnan el-
szallitott &ruk mennyi-
séere

1 Becsult adat.
2 Berakott aru.

Millio

158,6

Viziatrendszer —

orszag

Kelet-eurdpai Al-
fold  viziuthalo-
zata 0sszesen
Ebbél :
SzU
Duna és mellék-
folvéi ossz..............
Ebbél :
Németorszag
(0ssz. 7467)
Ausztria
Csehszlovékia
(ossz. 445)
Magyarorszag
Jugoszlavia
Roménia
Bidgaria
SzU
Duna hajézhaté
hossza

Viziat
hossza
km-ben

80 0003
80 0003

5 830
172
351

172
1284
1771
14652

4711

134

2 700

10.

Vizilutrendszer —

V.

VI.

VII.

orszag

. Brit szigetek vi-
ziuthalézata 6sz-
szesen
Ebbdl :

Anerlia
irorszag

Appennini félsz.
viziuthalézata
6szszesen
Ebbdl :
Olaszorszag ..

Eszak-eurdpai
viziathalozat
dsszesen
Ebbél :
Finnorszag
Svédorszag

Ibériai félsz, fo-

ly6i 6sszesen

Eurdopa 0sszesen

449

tablazat

Viziat
hossza
km-ben

4 823

4 093
730

2 489
2 489

7 858
6 645
1213
12004
130 790

nél vilagosabban mutatjak e viziGtnak a korabbiak
ban mar vazolt rendkivili jelent6ségét.

Az eurdpai belvizi hajézds jarmiallomanyanak

Viziatrendszer —
orszag

Kelet-eurépai Alfold
viziluthéalézata 6ssze-
sen
Ebbdl :

SzU

Duna és mellékfolydi
0dsszesen
Ebbdl :
Németorszag ....
(ossz. 1561
AUSZtria......
Csehszlovékia
(ossz. 3,1)2
Magyarorszag
Jugoszlavia
Romaénia
Bulgéaria ...
SzU

osszefoglalasara,

Millié
t

L91

2,2
7,9
1,6
1,94
2.91

sajnos,

VI

11.

Viziatrendszer —
orszag

Brit szigetek viziat-
hélézata dsszesen ..
Ebbél :

Anglia........

Irorszag .
. Appennini félsz, vizi-
Gthalézata Osszesen
Ebbdl :

Olaszorszag

. Eszak-eurépai vizi-
Gthalézat 0Osszesen
Ebbdl :

Finnorszag
Svédorszag

. Ibériai félsz, folyoi
0sszesen

Eurépa 0sszesen......

csak hianyos adatok
allnak rendelkezesre, ezért az egyes rendszerek
kozott Osszehasonlitast tenni kevesbé lehet (12.
tablazat, 1959. évi adatok). A tablazatban egy
adat mégis szembetlin6 és ez a Rajna-vidéki

tablazat

Millié
t

9,3
9,7
0,1
2,5

2,5



8. &bra. Az eurtpai viziUtrendszerek tervezett Osszekotése

viziUtrendszerben foglakoztatott hajopark nagy-
sdga, amely az egész nyugat-eurdpai viziuthalozat
jarmdallomanyanak kereken 44%-at teszi ki.

Befejezesil meg kell emliteni, hogy Eurdpa ki-
16nbz6, egymastol fliggetlen vizidtrendszerei
kozil a harom legnagyobbnak 0Osszekotésére vonat-
kozdan kilonfele elgondolasok johetnek szémi-
tasba. (8. 4abra). igy a Kelet-eurépai Alfold
viziGthalozatat Lengyelorszgon és a Német Demok-
ratikus Koztarsasagon keresztll @ssze lehetne
kotni a nyugat-europai viziuthaldzattal, amely a
Pripaty és Bug folyok kozétt mar meglevd
csatorna, tovabba a Visztula és az Odera, illetve
a kozottik levé viziat megfelel6 kibdvitése utjan
volna megvalésithatd.

Tervezetek vannak a Dunanak az elébb emli-
tett kelet-nyugati vonalba, a Morava és Odera
folydkon keresztiil tortén6é bekapcsolasara, vala-
mint a Balti-tengerrel valé dsszekdtésére.

Tervek készilltek a Dunanak a nyugat-eurdpai
vizilthalézattal egyrészt a Rajna—Majna—Duna
csatorndn keresztll, masrészt a Duna—Neckar,
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valamint a Duna—Bodeni t6—Rajna csatorna
kdzbenjottével torténd odsszekapcsolasara.

E tervezetek kozil a Rajna—Majna—Duna
csatorna megvalodsitasa el6rehaladott allapotban
van és megnyitasa elGrelathatolag 1970 korul fog
megtorténni. A csatorna megepitésének célja,
hogy a Rajnat a Dunaval osszekotve, viziltat
létesitsenek az észak-nyugati iparvidék és Dél-
kelet-Eur6pa kozott. Ez a transkontinentalis
vizilt egyuttal 6sszekottetést jelentene az Eszaki-
és a Foldkozi-tenger kozott is. A masodlagos cél
az észak-bajor iparvidék bekapcsolasa a német
viziuthalézatba.

A csatorndt maximdlisan 1500 tonna teher-
birdsi hajok kozlekedésére tervezik. Az Onjard
hajékon kivil a vontatok harom db Majna,
illetve 4 db Duna tipusu uszallyal kozlekednének.
Kapacitasa napi 14 oras Uzemeltetés esetén, 280
Uzemnapot szamitva, évi 12,5 milli6 t lesz.

A csatorna épitése 1921-ben kezd6dott és
Ujabb kozlések szerint 1962-re lehet Bamberg-
nek a halézatba valé bekapcsolasaval szamolni.
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12. téblazat
1000 t 1000 t
Vizidtrendszer — orszag Db hord- 1000 Viziatrendszer — orszdg Db hordké- 18?50
képesség pesség
I. Nyugat-eurdpai viziat- IV. Brit szigetek vizilt-
halézat 6sszesenl 47 453 16 495,1 4464,5 halézata 6sszesen ... —
Ebbdl : Ebbdl :
Franciaorszag ... 10 502 36157 574.8 Anglia i — — —
Belgium ..o 6 561 2 595,8 690,5 49 2,4 0,9
Hollandia......... 20 796 4 987,2 1389,7
Németorszég?2 8 547 47440 1563,2 V. Appennini félsz, vizi-
Lengyelorszag3 .... 635 193,7 31,2 Gthalozata osszesen . 2480 146,3 3a,8
Csehszlovakia — - - Ebbél :
Svajc... 412 358,7 215,1 2480 146,3 30 8
A nyugat-eurépai vizi- V1. Eszak-eurdpai viziut-
Gthalézatb6l a Rajna- hélézat 6sszesen .... — — —
vidéki vizidtrendszer4 — 7 200,0 Ebbdl :
Finnorszag . — — —
11. Kelet-eurépai Alféld Svédorszag — — —
viziGthélézata dsszesen — —
Ebbél : VII. Ibériai félsziget folyoi
SZU s - - OSSZESEN v — —
I1l. Duna és mellékfolydi
0SSZEeSeNS .ovevcerie, 1851 866,5 128,6
Ebbél :
Németorszagé ..... 173 78,4 17,2
Ausztria 327 238,8 29,4
Csehszlovak — -—
Magyarorszéag 289 166,8 27,6
Jugoszlavia7 .. . 984 334,3 45,0
Roménia .. — — [ ]
Bulgaria 78 48,2 9,4
SzZU
~ 1
1 NDK és Csehszlovékia nélkil.
2 Csak az NSzK és a dunai flotta nélkul.
3 1956. évi adatok.
4 1957. évi adat.
5 Csehszlovadkia, Romania és Szovjetuni6 nélkil.
6 1954. évi adatok.
7 1958. évi adatok.
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

INTEZET KOZLEMENYEI

A dieselmotorkocsik gazdasagos felhasznalasi lehetGségei

a vasuti személyszallitasban
JAVOR~aV6 RGY

A vasuti személyszallitas mdszaki fejlesztésével
két alapvet6 célt kivannak a vasutak elérni,
illetbleg megkdzeliteni. Az egyik cél az utazo-
kozonség igényeinek minél tokéletesebb kielégitése,
a masik a szallitasi koltségek minél nagyobb mérvi
csokkentése.

Ez a két cél gazdasdgi szempontbol nyilvéan-
valéan ellentétes, mert az utazdkdzonség igeé-
nyeinek tokéletesebb Kielégitése tobbletkoltseg-
gel jar. A vaslti vontatojarmiivek moszaki fejlo-
dése azonban modot nyUjt arra, hogy az utazasi
igények tOkeletesebb Kielégitese mellett a szalli-
tasi koltségek ne ndvekedjenek, s6t esetleg még
csokkenjenek is. A kodltségek csokkentésének egyik
Utja dieselvontatas bevezetése a g6zvontatas helyett.

Személyszallitasnal a dieselvontatas  keétféle
dieselvontatéjarml igénybevételével torténhet :
dieselmozdonnyal és dieselmotorkocsival. A Kkett6
kodzil azt célszer(i alkalmazni, amelyik azonos
utazasi igényeket kisebb koltséggel képes kielé-
giteni.

A) A DIESELMOTORKOCSI SZEREPE
ES JELENTOSEGE
A VASUTI SZEMELYSZALLITASBAN

A dieselmotorkocsinak a vasuti személyszalli-
tasban betdltott szerepe és jelentdsége vizsgalata-
nal annak torténelmi fejl6désébdl kell kiindulni.

A dieselmotorkocsik akkor jelentek meg a
vasUti személyszallitasban, amikor a vasutak von-
tatasi (izemében még uralkodé volt a g6zmozdony
hasznélata.

Mar a mult szézad utolsé évtizedeiben vildgossa
valt, hogy olyan vasUtvonalakon, ahol a személy-
forgalom csekély, nem gazdasagos a személyvonatok
g6zmozdonnyal valé kozlekedtetése. Minthog
azonban abban az id6ben még nem allt rendel-
kezésre a g6zmozdonynal olcsébb Uzem( vontato-
jarmd, gazdasagi kényszer(iségbdl a gyenge szemely-
forgalmd vonalakon vegyesvonatokkal oldottak
meg a személyforgalom problémajat.

A ritkéan kozlekedd, csekély utazasi sebességgel
haladd, az &llomasokon hosszadalmasan tolatd
vegyesvonatok természetesen nem tudtdk kielé-
giteni az utazékdzonség igényeit. Ezért mar a malt
szazad hetvenes éveinek vegén megkisérelték a
gyenge személyforgalml vonalakon elvélasztani
a személyforgalmat a teherforgalomtol. A srdb-
ben kozeleked6, kis befogaddképességl személy-
vonatok tovébbitasara kulonféle rendszer(i goz-
motorkocsikat (Belpair, Rowan, Ganz stb.) épitet-
tek abban az id6ben.

A szézadforduld koruli években azutdn ugyan-
ennek a vontatasi feladatnak a megoldasara meg-
jelentek az elsd bels6égési motorral miik6dé motor-
kocsik (Daimler, De Dion-Bouton stb.). Velik

parhuzamosan tovabbfejlesztették a g6zmotor-
kocsikat is (De Dion-Bouton, Ganz stb.).

Az els6 vilaghabori a motorkocsik fejlédesét
egy idére megakasztotta. A haborl utani nehéz
gazdasagi helyzetben azonban kovetel6 sziikség-
szer(iségként merilt fel olyan vontatéjarma létre-
hozésa, amely lehet6vé teszi a sir(in kozlekedd,
kis befogadoképességl személyvonatok minél ol-
csObb tovabbitasat. Kuléndsen sirgdssé tette
a probléma megoldasat az egyre erésebb verseny-
tarsként jelentkez6 gépkocsiforgalom elterjedése.

Szazadunk huszas éveiben a belsGégésii (Otto)
motor a gépkocsilizemben mar olyan fejlettséget
ért el, hogy a sziikséges kisteljesitmény(i vasuti
vontatéjarmii er6gépeként egyedil johetett sza-
mitasba a sokkal kisebb hatasfok( gdzmotorokkal
szemben. A huszas évek végén azutan a diesel-
motorok jobb hatasfokuk, olcsobb tlizel6anyaguk
és robusztusabb szerkezetik kovetkeztében az-
Otto-motorokat is kiszoritottak a vasuti tzembdl.

A dieselmotorkocsi tehat a vasuti személyszalli-
tas miszaki fejl6dése folyaman, mint a kis befoga-
doképesség(li személyvonatok olcso lizem( vontaté-
jarmlve szerzett Iétjogosultsagot.

A Kkisteljesitmény(i (80—150 LE-s) dieselmotor-
kocsik a gyenge személyforgalom lebonyolitasara
az egyes vasutak korilményeit6l és a Kilonbdzo
orszagokban érvényes tiizeléanyagaraktol fuggéen
valtozo, de a g6zmozdonyokénal mindeniitt jelen-
Lésenk kisebb (izemkdltseggel voltak felhasznal-
atok.

Meg kell jegyezni, hogy a g6zmozdonnyal szem-
ben fennall6 gazdasagi elény a MAV-nal csak az
egy motorkocsibdl és a motorkocsi maximalis ter-
helését jelentd harom, mellékkocsibdl all6 vonatig
— mint fels6 hatarig — volt kimutathat6. Ha
azonban a helyigény novekedése egy motor-
vonatnal két motorkocsi alalmazasat tette szlk-
ségessé, a gondos utdkalkulacié tanlsaga szerint,
az akkori tlzel6anyagarak mellett ilyen vonat
tovéabbitdsa olcsébb volt megfeleld kisteljesit-
mény( g6zmozdony felhasznalasaval.

B) A DIESELMOZDONY
KIFEJLODESENEK JELENTOSEGE

Magatol értet6ddnek tekinthetd, hogy a motor-
kocsilizemben rovid id6 alatt jol bevalt, igen jo
hatasfok( dieselmotor felhasznéaldsat az egyes
vasutak mas feladati vasuti vontatojarmivekbe
beépitve is megkisérelték.

Minthogy a vasuti lzem kezdetben a koziti
autébuszok viszonylag kis teljesitmény(i diesel-
motorjait vette at, az els§ kisteljesitmény(i motor-
ral ellatott dieselmozdonyok csak ipartelepek és
kisebb forgalmu palyaudvarok tolatdszolgalatanak
ellatasara voltak alkalmasak.
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Késb6bb, amikor kisebb hajomotorokat is kezdtek
beépiteni a dieselmozdonyokba, majd lassan Ki-
fejlédtek az egyre nagyobb teljesitményd, Kki-
mondottan vasuti dieselmotorok és vele parhuza-
mosan a vasUti kovetelményeknek megfeleld,
kiilénféle rendszer( eréatviteli szerkezetek, a mozdo-
nyok mind nagyobb és nagyobb vonatterhelések
tovabbitasara valtak képessé. Ma mar ott tartunk,
hogy a dieselmozdonyok a jelenleg felmertl6
Osszes vontatasi feladatok ellatasara alkalmasak.

Dieselmotorkocsikat tehat jelenleg és a jov6ben
csak olyan vontatasi feladatokra célszerl alkal-
mazni, amelyéket azok a dieselmozdonyokndl
miszakilag vagy gazdaségilag kedvezdbben tud-
nak ellatni.

C) A DIESELMOTORKOCSI ES
A DI1ESELMOZDONY OSSZEHASONLITASA

Mdszaki szempontbol

Bar a dieselmotorkocsi fejl6dése a kéttengelydi
személykocsibdl, a dieselmozdonyé pedig a merev-
keretes g6zmozdonybol indult ki, ma mar ez a
két jarmufajta egyarant forgovazas, vagy a futas-
josag szempontjabol azzal nagy sebessegnel is
egyenértékd futomdvel épil. Mintegy 1000 LE-nél
kisebb teljesitménynél azonban a dieselmozdonyok
— kisebb forgocsap-tavolsaguk miatt — altalaban
hatranyban vannak a motorkocsikkal szemben,
ha a tovabbitandé vonat megkivant sebessége
meghaladja a 80 km/6-t.

Az egy vontatéjarmiibe beépithetd teljesitmény
nagysaga szempontjabdl viszont a dieselmotor-
kocsi nem versenytarsa a dieselmozdonynak, mert
az eddigi tapasztalatok szerint egy dieselmotor-
kocsiba 1000—1100 LE-nél nagyobb teljesitményd
gépezetet nem épitenek be. Ennél nagyobb telje-
sitmény beépitése esetén ugyanis mar nem marad
szamottevd hely az utastér szamara. Ezzel szem-
ben a dieselmozdonyoknal az egy vontatéjarm(ibe
beépithetd teljesitmény tekintetében mar 4000 LE-
nél tartanak.

A dieselmozdonyok hasznalata az un. irany-
valtés” vonatoknal sem hatranyosabb a motor-
kocsikénal, mert ,,vezérkocsi”-val az ilyen vona-
tok is kifogastalanul tovabbithatok dieselmoz-
donnyal.

Gazdasagi szemponthol

A dieselmotorkocsit az a tulajdonsaga, hogy
egyesiti magédban a vontatojarm(ivet és a személy-
kocsit, gazdasagi el6nyokhoz juttatja a diesel-
mozdonnyal szemben.

E gazdasagi elényok kozil a legjelentésebb a
dieselmotorkocsi  vontatdjarm(-részére es6 be-
szerzési arnak az azonos teljesitményl diesel-
mozdony aranal kisebb volta.

Motorkocsiknal a vontatéjarmd-részre es6 beszer-
zési arat (K) Ugy kell kiszamitani, hogy a motor-
kocsi teljes beszerzési arabdl le kell vonni egy kor-
szer(i, a motorkocsival azonos kenyelmet bizto-
sitd személykocsi egy ul6helyre esO fajlagos be-
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szerzési aranak és a motorkocsi utasterében levd
Uléhelyek szamanak a szorzatat, azaz

K = Km-—f, —"Kk,

ahol Km a motorkocsi ara, um a motorkocsi (il6-
helyeinek szama, Uk az Osszehasonlitasnal figye-
lembe vett személykocsi Ul6helyeinek szama és
Kk a személykocsi ara.

A masik — az elébbinél kevéshé jelentés —
gazdaségi elény abbdl adodik, hogy a diesel-
motorkocsi vontatéjarmd-részére es6 suly (G) is
kisebb, mint az azonos teljesitményl diesel-
mozdony sulya. A motorkocsi vontatojarmdi-re-
szére esO slUlyt lényegében ugyanlgy kell kisza-
mitani, mint a vontatojarmd-részre es6 beszerzési
arat, vagyis

re_n, A[TC Nrej
ahol Gm a motorkocsi stlya, Gk pedig az dssze-
hasonlitasnal figyelembe vett személykocsi sulya.

Ha az ilyen mddon kapott ar- és slly-érték
kisebb, mint az azonos teljesitményl diesel-
mozdony ara és sllya, akkor a dieselmotorkocsi
alkalmazésa gazdasagosabb, mert értékcsokke-
nési leirasa eés tlzel6anyagfogyasztasa Kisebb,
azonkivil nagyobb elegysuly tovabbitasara képes.

K értéke annal kisebb, minél kisebb a motor-
kocsi ara (Km), és minél nagyobb a motorkocsi
uléhelyeinek szdma (ime G értéke ugyanigy fiigg
a Gm és az m értéktol.

Az el6bbiekbdl nyilvanvald, hogy a koénnyd-
épitési padldalatti motoros dieselmotorkocsi —
foleg az Um jelent6sen nagyobb eértéke miatt —
mindenkor gazdasdgosabb vontatojarmd, mint
a forgovazba va%<y alvdzba épitett motorral el-
latott dieselmotorkocsi. Ezért els6sorban a padlé-
alatti motoros dieselmotorkocsikat célszer(i 0ssze-
hasonlitani az azonos teljesitmény( dieselmozdo-
nyokkal.

Az ismertetett modon Osszehasonlitva a diesel-
motorkocsik és az azonos teljesitmény(i diesel-
mozdonyok hazai beszerzési arait, valamint stlyait
azt kapjuk eredményil, hogy az egy padloéalatti
motorral ellatott dieselmotorkocsik a padldalatti
motorok jelenleg elért legnagyobb teljesitményéig,
azaz 800—900 LE-ig sulyban is, beszerzési arban
is jelent6sen kedvezdbbek az azonos teljesitményi
dieselmozdonyoknal.

A nem padlo6alatti motoros dieselmotorkocsik eg
motorral ar és suly szempontjabdl egyarant keci{
vez6tlenebbek a padl6alatti motoros dieselmotor-
kocsiknal, de kedvez6bbek az azonos teljesit-
mény( dieselmozdonyoknal.

A két padlbalatti motorral ellatott dieselmotor-
kocsik az egy motorkocsiba beépithet6 legnagyobb
teljesitményig, azaz 2-500 = 1000 LE-ig még
mindig kedvez6bbek valamivel az azonos teljesit-
ményl dieselmozdonyoknal, de ezt a sulyban és
beszerzési arban mutatkozd csekély el6nyt a
dieselmotorkocsiknak a kés@bbiekben ismertetésre
ker(il6 sokféle lizemi hatranya ellensllyozza. Ezért
nagyobb teljesitményeknél is egymotoros megol-
désra kell torekedni.
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Két dieselmotorkocsi alkalmazésa egy vonat
tovabbitasara Aaltaldban kedvez6tlenebb, mint
a két motorkocsi dsszteljesitményével azonos
teljesitmeny(i dieselmozdonyé. Ez aldl Kivételt
csak a konnyd, kéttengelyd, sinautébusz-jellegi
padléalatti motoros dieselmotorkocsik képeznek,
amelyeknek alkalmazasa azonban a tovabbiakban
targyalasra ker(l6 egyéb okok miatt nem célszer(.
Két dieselmotorkocsinal kulénben a vontatd-
jarmii-részeikre es@ beszerzési aron és sulyon
kivil a személyzeti és a javitasi koltségek is
nagyobbak, mint az azonos teljesitmény( diesel-
mozdonynal.

D) A DIESELMOTORKOCSI UZEMI

HATRANYAI

A személyszallité vonatok vontatéjarmiveként
alkalmazott dieselmotorkocsinak a dieselmoz-
donnyal szemben (izemeltetési szempontbdl semmi-
féle el6nyét nem lehet kimutatni. Ebben a vonat-
kozésbhan csak hatranyai vannak :

1. Az utazokozonség szamara a dieselmotor-
kocsik kénielmetlenebbek a személykocsiknal,
mert jarasuk altaldban nyugtalanabb, azonkivil
a beépitett gépek okozta razkddast, zajt és bzt
nem lehet teljesen kikiisz6bolni. Menet kdzben
gyakran nehézséget okoz a dieselmotorkocsiban
utazo utasok szamara a buffékocsi megkdzelitése.
A gépezet egyes részeihez — azok Utkdzben be-
kovetkezett meghibasodasa esetén — csak az
utastérbdl, az utasok megzavarasaval lehet hozza-
férni. A motorkocsi vonalon bekdvetkezett tizem-
képtelensége esctén az abban utazé utasoknak
esetleg at kell szallniuk egy masik motorkocsiba,
vagy a személykocsikba.

2. A dieselmotorkocsik mdszaki személyzetének
munkajat viszont az utasok jelenléte akadalyozza,
mert meghibasodas esetén megneheziti a gépezet
hozzaférhet6ségét. A motorkocsik gépezetének
egyes részeihez azok sajatos épitésmodja miatt
kulonben is nehéz hozzaférni.

3. A dieselmotorkocsikat Uzemeltet6 vontatasi
telep szdméra nem ritkdn gondot.jelent azok jé
kihasznalasa, mert felhasznaldsi lehet6ségik a
dieselmozdon&/okéhoz képest korlatozott. Tovabbi
nehézséget okoz a motorkocsik nagyobb hossza,
minek kovetkeztében a dieselmozdonyoknal ke-
vesebb fér el bel6lik a vontatasi telep tarolovaga-
nyain, és a javitovaganyokon is kevesebb helyez-
het6 el. A motorkocsik karbantartasat bonyolul-
tabbé teszi, hogy a gépezeten végzett munkaknal
tekintettel kell lenni az utasterek tisztasagara, és
az utasterek tisztitasat a javitdsokkal egyidejlleg
a javitévaganyokon kell elvégezni. A motorkocsik
utasszallitdo részének kihasznalhatdsagat rontja,
hogy az elvélaszthatatlan a vontatéjarmd-résztdl.
A vontatojarmivek sokkal gyakrabban szorulnak
id6szakos ellen6rzésre, illetbleg javitasra, mint
a személykocsik. Ha azonban egy motorkocsit
— mint vontat6jarmiivet — idészakos ellen6rzés
vagy javitas céljabol kivonnak a forgalombol,
a vontatojarmi-resszel egyitt zemen kivil he-
lyez6dik annak utasszallité része is, aminek
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kovetkeztében jelent6sen kevésbé hasznalhatd ki,
mint egy szemelykocsi.

4. A jarm(javité vallalatoknal, ahol a motor-
kocsik hosszabb javitasi id6t igényl6 nagyjavita-
sait veégzik, fokozott mértékben jelentkeznek az
el6bbi pontban felsorolt hatranyok.

Zart motorvonategységek Uizemeltetése és javitasa
a vontatasi telepek, illetéleg a jarmdjavito valla-
latok szdméara még nagyobb nehézségeket okoz.

Mindebb6l az kovetkezik, hogy altalaban csak
szamottevéen kisebb suly és beszerzési ar mellett
célszeri azonos teljesitményl dieselmozdonnyal
szemben dieselmotorkocsit beszerezni. De még
ilyen esetben is csak akkor lehet kimutathato
koltség-megtakaritasra szamitani, ha a diesel-
mozdonyok kihasznalasanak csokkentése nélkil
biztosithatd a dieselmotorkocsik j6 kihasznalasa.

E) A DIESELMOTORKOCSIKKAL
GAZDASAGOSAN ELLATHATO
VONTATASI FELADATOK

Az 0Osszehasonlitasi alapok tisztazasa utan —
hozzavet6legesen, a gazdasagossag mértékének
sorrendjében — gondoljuk &t azokat a vontatasi
feladatokat, amelyeknek dieselmotorkocsikkal vald
elvégzése egyaltalan szébajohet.

A feladatok a kovetkez6 Uzemi
jelentkeznek :

7. a mellékvonali,
I1. a févonali helyi,
I11. a varoskozi,
V. a tavolsagi,
V. a nemzetkozi és
VI. az el6véarosi személyforgalomban.

terileteken

7. Mellékvonali személyforgalom

A ?6zvontatéssal tizemeltetett csekely szemely-
forgalmd mellékvonalakon a személyszallitas gaz-
dasagossaga érdekében jelenleg altalaban naponta
csak néhany (a MAV-nal 3—5) személyvonatpart
kozlekedtetnek. Az utazokdzonség kényelmét
szolgalja az ilyen vonalakon a személyvonatparok
szamanak novelése, de ennek minél gazdasadgosabb
megvaldsitdsdhoz olyan vontatéjarmi sziikséges,
amely kis befogadoképességli személyvonatokat
is viszonylag olcson képes tovabbitani.

Ennek a vontatdsi feladatnak az ellatasara
kétségkiviil az uerdingeni motorkocsikhoz hasonlo,
kénnyd, kisteljesitmény(i, padléalatti motoros
motorkocsik lennének a leggazdasdgosabban fel-
hasznalhatok. Az ilyen motorkocsik egyszeri
épitésmodjuk kovetkeztében olcsok, azonkiviil
kénny(iek és ezért hasonléan egyszer(i épitési
konny(d mellékkocsikkal kdzlekedtetve tlzel6-
fogyasztasuk is csekély.

Beszerzésiiket jelenleg és a kozeli jov6ben egy
sajatos ok miatt mégsem tartjuk célszer(inek.
A MAV és hozza hasonléan a tobbi vasutak is
mellékvonalaik ndvekvé személykocsi-igényét a
févonalakr6l — az (), korszer( négytengely
személykocsik (zembeallitdésa kdvetkeztében —
fokozatosan kiszoruld korszer(tlenebb, féleg két-
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tengely( személykocsikkal elégitik ki. Ezeket a
kéttengelyli személykocsikat az egyes vasutak
részben mar korszer(sitették, részben folyama-
tosan KkorszerGsitik, a favazas kocsiszekrények
vasvazassal vald helyettesitése, a belsé beren-
dezések kényelmesebbg, csinosabba tétele és gyak-
ran a csUszocsapagyak gordilécsapagyakkal valo
felvaltasa utjan. Az ilyen korszerlsitett személy-
kocsikat egyel6re semmiképpen nem lenne gaz-
dasagos selejtezni. Az ilyen kocsikbdl dsszeéallitott
személyvonatok tovabbitasara és féleg flitésére
azonban az el6bb emlitett kisteljesitményd kdnny(
motorkocsik nem alkalmasak.

A mellékvonali személyvonatok tovabbitasara
tehat nagyobb (legalabb 200, legfeljebb 500 LE)
teljesitmény(i, kisebb fiit6kazannal is ellatott,
konnyépitésd, kis tengelynyomasu négytengely(
dieselmotorkocsik sziikségesek, amelyek — kiilo-
nosen padloalatti motoros kiviteloen — erre a
vontatasi feladatra az azonos teljesitmény( diesel-
mozdonyoknal gazdasagosabban hasznalhatdk fel.
Uzemeltetésiikk azonban csak akkor lesz kifizetd,
ha jo kihasznalasukat a menetrendi adottsagok
lehetévé teszik. A mellékvonali tehervonatok és
esetleg egyes nagyobi) terhelésli személyvonatok
tovabbitasara ez esetben is szilkséges bizonyos
szamu dieselmozdony.

A vegyes (motorkocsi—mozdony) (izem beve-
zetése el6tt minden egyes esetben alaposan meg
kell fontolni, hogy a mindenképpen szilkséges
dieselmozdonyok kihasznalhatdsadganak csokke-
nése, meg a vegyes lzemmel jard tobbletk6ltségek
és gondok nem semmisitik-e meg a motorkocsi-
lizem gazdasagosabb voltabol adddo el6nyoket.
Egészen kis forgalmd vonalakon el6fordulhat,
hogy ilyen vegyes lizem esetén sem a dieselmotor-
kocsikat, -sem a dieselmozdonyokat nem lehet
jol kihasznalni.

A dieselmozdonyok kihasznélatlansaga gazda-
sagi hatasanak értékeléséhez a probléma egyszeri-
sitese_érdekében tételezzuk fel, hogy egy mellék-
vonali vontatési telep a trakcidjahoz tartozd
Osszes  személyvonatokat  dieselmotorkocsikkal
tudja tovabbitani, de a tehervonatok tovabbi-
tdsara van bizonyos szdmu dieselmozdonya is.
A dieselmozdonyok forduldja a tehervonatok
menetrendjének adottsagai miatt laza, ezért egy
napra esO Aallasidejik nagy. Ha készitiink egy
olyan mozdonyfordul6t, amelyben az 6sszes vona-
tokat, tehat a személyvonatokat is dieselmozdo-
nyok tovabbitjak, feltétlenll kisebb napi atlagos
allasid6t kapunk. A tehervonatok tovabbitasat
végz6 dieselmozdonyoknak az igy kapott és a
val6sdgos napi atlagos allasidé kuilonbségére es6
amortizacios koltsege a személyvonatokat tovab-
bit6 motorkocsikat terheli.

Ezzel a tobbletkoltséggel all szemben : 1. egy
— a személyvonatokat tovabbit6 — dieselmotor-
kocsi vontatojarma-részére jutod é&-egy — a teher-
vonatokat tovabbit6 — dieselmozdony teljes
amortizacios koltségének kiilonbsége, szorozva a
személyvonatokat tovabbitdé motorkocsik szama-
val ; 2. a dieselmotorkocsik kisebb tlizel6anyag-
koltsége, ami egyrészt azok vontatojarmdi-részre
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es6 kisebb sulyabol, masrészt teljesitményik jobb
kihasznalasa kovetkeztében adédé kisebb fajlagos
tlizel6anyag-fogyasztasukbol szarmazik.

Az el6zOkben mar emlitettik, hogy a diesel-
motorkocsi alkalmazasa csak akkor ?azdaségosabb
a vele azonos teljesitményl dieselmozdonyénal,
ha a kérdéses személyvonat egy dieselmotorkocsival
tovabbithaté. Egy vonat tovabbitasahoz két
motorkocsi felhaszndlasa mar &ltaldban kevéshé
gazdasagos, mint a két motorkocsi egyiittes tel-
jesitményével azonos teljesitményld dieselmoz-
donyé. Az olyan személyvonatokat tehat, ame-
lyeknek terhelése a hét minden napjan meghaladja
egy dieselmotorkocsi teherbiréképességét, rend-
szeresen dieselmozdonnyal célszer(i tovabbitani.

Hét végén, Unnepek elétt és utan, vasarok vagy
egyéb tdmegmegmozdulasok esetén el6fordulhat,
hogy egyes személyvonatokat a szokottnal tobb
kocsival kell kozlekedtetni. Ilyenkor ezek fele-
részben két motorkocsival, felerészben pedig a
teherforgalombdl elvont dieselmozdonyokkal to-
vabbithatdk. Emiatt azonban nem sziikséges,
hogy a dieselmotorkocsik draga tobbesvezérléssel
legyenek ellatva. Illyen rendkivili alkalmakra
megfelel egy egyszerli hangjelzd berendezés is
a két motorkocsi vezérlési mlveleteinek 6ssze-
hangolésara.

Fentiek alapjan az |. vontatdsi feladatkor
ellatasara egyetlen dieselmotorkocsi-tipust tartunk
szilkségesnek, a mellékvonali személyforgalom
nagysagatdl (volumenét6l) fiiggben két valtozatban.
A motorkocsi négytengelyd, legnagyobb sebessége
80 km/6. Egyik véltozata 1 db 6-hengeres 200—
250 LE teljesitmény( fekv6é padldalatti motorral
legyen ellatva, amely a motorkocsi két tengelyét
hajtja. Ennek a valtozatnak a tengelynyomasa
ne haladja meg a 10 tonnat, hogy a gyengébb
felépitményld mellékvonalakon is minél nagyobb
sebességgel lehessen kozlekedtetni. A masik valto-
zat motorja 12-hengeres, 400—500 LE teljesitmé-
ny(, fekvd (boxer) elrendezés(i padl6alatti motor,
amely ugyancsak két tengelyt hajt. Az utébbi
valtozat tengelynyoméasa ne legyen tobb 12
tonnanal.

Az els6 véltozat 2 db kéttengelyl személy-
kocsival, Osszesen mintegy 150—180 (Ul6hellyel,
a masodik valtozat 4 db kéttengelyld személy-
kocsival, 0Osszesen mintegy 250—300 (Ul6hellyel
kozlekedtethetd. Mindkét valtozatot el kell latni
a tovabbithatd személykocsik szamanak meg-
felel§ teljesitmény(i olajtlizelés(i g6zfiitési kazan-
nal.

A tavolabbi jovében, amikor a kéttengely(
személykocsik szama a selejtezések kovetkeztében
folyamatosan csokkenni fog, gazdasagi és kényelmi
szempontbdl val6szinlileg celszer(i lesz a diesel-
motorvonatok szamara kilonlegesen konny( épitési
négytengelyl személykocsikat beszerezni.

I1. Helyi személyforgalom a févonalakon

A f6vonalakon rendszerint csak a f6évonal altal
érintett nagyobb varosok és vaslti csomopontok
egymas kozotti forgalmaban jelent6s az utas*
forgalom. A nagyobb varosok és vasati csomopontok
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kozotti allomasokon és megalléhelyeken jelentkezd
utasmennyiség elszallitasara az el6bbi pontban
emlitett dieselmotorvonatok befogaddkepessége
altalaban elegend6. Fokozottan érvényes ez abban
az esetben, ha a mellékvonali személyvonat-
parokhoz hasonléan a févonali helyi személy-
vonatparokat is szaporitjak. (A kifejezetten el6-
varosi jellegd személyforgalmat — amelynek
lebonyolitdsara az eddig targyalt dieselmotor-
vonatok befogadoképessége nem elegendd
a VI. pontban kilén vizsgaljuk.)

Minthogy a mellékvonalak rendszerint févonali
alloméason végzddnek, a mellékvonali dieselmotor-
vonatok felhasznélasanak a févonali helyi személy-
forgalomra vald kiterjesztése noveli azok kihasz-
nalhatésagat.

A fovonali tavolsagi személyforgalom korszer(-
sitése még egy Ujszerl feladatkort teremt a diesel-
motorvonatok szamara. Ha a tavolsagi utas-
forgalom teljes egészében csak a nagyobb varosok
dllomésain és a vasuti csomdpontokon megéalld
gyorsvonatok igénybevételével bonyolddik e,
szilkségessé valik a gyorsvonatok el6tt és utan
futd, kis befogadoképességii ,,rahordd™ és ,,lehordo™
vonatok kozlekedtetése,, amelyek egydttal a f6-
Ivonﬁlak helyi forgalmanak egy részét is lebonyo-
itjak.

Tegylk fel, hogy a gyorsvonatok egy adott
févonalnak csak A, B, C és D alloméasan allnak
meg. Ez esetben minden gyorsvonat el6tt el kell
inditani A allomasrol egy ,rahord6” szemely-
vonatot, amely A é B allomas kdzo6tt minden
allomason és megallohelyen megall. B allomason
a gyorsvonat utoléri ezt a ,rahordd” személy-
vonatot, felveszi annak A ésB &llomésok kozott
Osszegy(ijtott tavolsagi utasait és leadja a B és C
allomasok kozotti kisebb allomasokra és megallo-
helyekre utaz6 utasokat. B allomastél kezdve
az addig ,,rahord6” szerepet bet6lté személyvonat
a gyorsvonat utan, B és C allomasok kdzott minden
allomason és megallohelyen me?éllva ,»lehordd”
személyvonatként kozlekedik C allomasig. Kézben
méar B alloméasrol is elindult egy D &allomésig
kozleked6 ,rdhordé—ehordd”  személyvonat,
amelyet a gyorsvonat C allomason el6z meg.

Az ilyen ,rdhord6—ehord6” személyvonatok
tovabbitasara ugyancsak alkalmas és gazdasagos
a mellékvonali dieselmotorkocsi mésodik valto-
zata, az ebben a feladatkorben sziikséges nagyobb
gyorsitas érdekében esetleg kevesebb személy-
kocsival kozlekedtetve.

A tavolsagi utasforgalomnak a gyorsvonatokra
valo atterelése természetesen csak akkor lehetséges,
ha a személy- és a gyorsvonati viteldij azonos lesz,
vagy legalabbis kozelebb keriil egymashoz.

1. Varoskozi személyforgalom

Két nagyobb varos egymas kozotti személy-
forgalmdban — ha azok mintegy 100 km-nél
kozelebb fekszenek egymashoz — ugyancsak meg-
felelnek az el6bbi két pontban emlitett dieselmotor-
kocsik akér févonali, akar mellékvonali varoskozi
forgalomban. Ez a vontatési feladatkor legfeljebb
abban tér el az eddig targyalt mellékvonali sze-
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mélyforgalommal és févonali helyi személyforga-
lommal kapcsolatos feladatkortél, hog?/ az ilyen
varoskozi dieselmotorvonatok az altaluk 6ssze-
kotott két nagyobb varos kdzott csak kevés helyen
allnak meg, vagy egyaltalan nem &llnak meg.
A mellékvonali személyforgalom lebonyolitasara
szolgalo dieselmotorkocsik forduldjaba esetleg a
varoskozi vonatok tovabbitasa is beledolgozhato.

Az egymastél 100 km-nél nagyobb tavolsagra
lev6 varosok egymas kozotti forgalmaban mar
kevésnek bizonyul a mellékvonali dieselmotor-
kocsik 80 km/d legnagyobb sebessége, ezért ez a
Erobléma a tavolsagi személyforgalmat targyald
dvetkez6 ponthoz tartozik.

IV. Tavolsagi személyforgalom

A tavolsagi személyforgalomban dieselmotor-
kocsival lehet tovabbitani el6szor is az olyan
gyorsvonatokat, melyeknek (l6hely-sziikséglete nem
haladja meg a 400 l6helyet. A személyforgalom
korszer(sitésével a sirlibben kozlekedd gyors-
vonatok kozott tobb lesz az ilyen kis befogadd-
képességli vonat, mint a jelenlegiek kozott.

Dieselmotorkocsival tovabbithatok ezen kivill
a nagyforgalmd, de még nem villamositott févo-
nalakon kozlekedd expressz-jellegli gyorsvonatok,
amelyek két — egymastol 100 kilométernél na-
gyobb tdvolsagra lev6 — nagyvarost kotnek
Ossze egymaéssal, és il6hely-sziikségletiik nem na-
gyobb 300 Ul&helynél.

Mindkét feladatra négytengelyl, 120—140 km/6
Iec]Jnagyobb sebességli, 16 tonna legnagyobb ten-
gelynyomasu dieselmotorkocsi sziikseges, amelynek
800—1000 LE teljesitményd, 12-hengeres fekvo
(boxer) elrendezésli padl6alatti motorja a motor-
kocsi két tengelyét hajtja. Amennyiben 800—21000
LE teljesitményl padlo6alatti dieselmot.or nem
all rendelkezésre, ezt a tipust sziikség megoldas-
ként a mellékvonali tipus masodik valtozatanak
motorjaval azonos 2 db 400—500 LE teljesitményi
padlbalatti motorral lehet megépiteni.

Egy ilyen dieselmotorkocsi rendes gyorsvonat-
kent 4—5 db, expresszvonatként 3—4 db Kkor-
szer(i négytengelyd személykocsit képes tovabbi-
tani, ezért ezt a tipust 5 db négytengely( személy-
kocsi flitésére alkalmas olajtiizelés( ftékazannal
is el kell I4tni.

Az emlitett két vontatési feladatot nemcsak
gazdasagi, hanem mdszaki szempontbdl is cél-
szer(ibb dieselmotorkocsikkal végeztetni. A 800—
1000 LE koruli teljesitményi dieselmozdonyok
ugyanis &ltaldban jelent6sen kisebb forgocsap-
tavolsaguk miatt futasjosag szempontjaboi alatta
maradnak az ugyanilyen teljesitményld motor-
kocsiknak, ezért 120—140 km/o sebesség(i vonatok
tovabbitasara kevésbeé vagy egyaltalan nem alkal-
masak.

A kevés kocsibdl all6 gyorsvonatoknal kiilénben
fokozottan érvényesiilnek a dieselmotorkocsik
vontatojarm-részének kisebb arabol és sulyabol
adodo gazdasagi el6nydk is, mert az egy uléhelyre
isé _sliélll'tési koltséget nagyobb mértékben csok-

entik.
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A vonatkozé szakirodalomban gyakran lehet
olvasni olyan elképzelésrél, hogy kilonb6z6 vég-
céll, de atjuk egy részén azonos vonalon kozlekedd
gyorsvonatokat — a vonal tehermentesitése cél-
jabol — a kozos vonalszakaszon egyesitve kell

Ozlekedtetni, és csak az elagaz6 alloméason kell
szétvalasztani. Visszaltban az eldgazo allomastol
ismét egyesitve kozlekedhetnek.

Ezzel az elképzeléssel szembeni
harom pontban foglalhatok Ossze :

1. A f6vonali személyforgalomban igen ritka
eset, hogy az Utjuk egy részén azonos vonalon
kozlekedd két gyorsvonatnal kozel azonos nagysagu
lenne az UlShely-igény. igy az egyik vonat, vagy
az egyik vontatéjarmi jo kihasznaldsa nem bizto-
sithato.

2. Az egyesitett vonatban a két dieselmotorkocsi
nem kerlilne egymas mellé, hanem az egyiket a
vonat kdzepére vagy végeére kellene besorozni attol
fuggben, hogy az elagazas utan azonos vagy ellen-
kez6 irdnyban kell-e tovabbhaladnia. Ez esetben
azonban nemcsak a motorkocsikat, hanem a kozé-
juk besorozott szemelykocsikat is el kellene latni
a tavvezeérléshez sziikséges berendezésekkel, amely
berendezések méas vonatok tovébbitadsanél szik-
ségtelenek.

3. Az olyan févonali vonalszakaszok, amelyeken
két kiilénb0zd végcélu gyorsvonat egyitt futhatna,
rendszerint olyan nagy forgalmliak, hogy mar
villamositottak, vagy a kdzeljov6ben villamositasra
keriilnek. Villamositott vonalakon viszont semmi
esetre sem gazdasagos a dieselmotorkocsik koz-
lekedtetése, mert azoknak nemcsak beszerzési aruk
nagyobb a villamos vontatéjarm(vekénél, hanem
ezenkivll csokkentik a vonal villamos berendezé-
seinek kihasznalasat, s6t esetleg a villamos von-
tatéjarmivek kihasznalasat is.

észrevételeink

V. Nemzetkdzi személyforgalom

A legutdbbi években a szomszédos orszagok
nagyvarosai kozott expressz-jellegli dieselmotor-
vonatok kozlekedtetését vezették be. Ezek a
nemzetkozi dieselmotorvonatok 100 km/6  korili
utazosebességiikkel mintegy kozelebb hoztak egy-
mashoz a szomszédos orszagok févarosait és nagy-
varosait. Jelent6ségiik azonban napjainkban
rohamosan csokken.

Ennek oka az, hogy a nagyforgalml févonalak
villamositdsa csaknem minden orszagban nagy
Iéptékben halad el6re. A nemzetkdzi f6évonalak
egy-egy orszag viszonylatdban altalaban a leg-
nagyobb forgalmud vonalak kozé tartoznak, ezért
elsdsorban ezeket villamositjak. A villamositott
vonalakon villamos motorkocsikkal igen jol el lehet
latni az ilyen kis sulyu, nagysebességli nemzetkozi
expresszvonatok tovabbitadsanak feladatat. A leg-
utobbi id6ében ugyanis mar négy kilénb6z6 aram-
nemmel (zemeltethet6 villamos motorkocsit is
épitettek.

Erre a feladatra tehat nem célszer(i a villamos
motorvonatoknal dragabb dieselmotorvonatokat
beéllitani, amelyeknek a villamositott vonalakon
valé kozlekedtetése — mint mar emlitettik —
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rontja a villamositott vonal villamos berendezései-
nek és a villamos vontatéjarmdveknek kihaszna-
l4séat.

A nemzetkdzi expressz-motorvonatok forgal-
manal johetne széba a dieselmotorvonatnak egy
specidlis valtozata, a dieselmozdonnyal tovabbitott
motorvonat, amelynek dieselmozdonya az 4ltala
tovabbitott szerelvénnyel szoros egységet kepez.
Minthogy azonban az ismertetett meggondolasok
alapjdn a nemzetkdzi expressz-személyforgalom
dieselmotorvonatokkal vald lebonyolitisa nem
célszer( és a jovBben egyre kevéshé lesz az, a
dieselmozdonyos motorvonatok kérdésével nem
érdemes foglalkozni.

V1. El6véarosi személyforgalom

A fbvarosok és egyéb nagy ipari kdzpontok
elévarosi forgalmaban, ahol dont6 kdvetelmény
a minél nagyobb gyorsitoképesség, 100 LE-nel
nagyobb vontatoteljesitmény szikséges. Ekkora
teljesitmény Kkifejtéséhez két dieselmotorkocsi kel-
lene. A gazdaséagi vizsgalat eredményeibdl azon-
ban Kit(int, hogy két dieselmotorkocsi alkalmazasa
kevesbé gazdasagos, mint egy —a két motorkocsi
dsszteljesitményével azonos teljesitményld — die-
selmozdonyé, ezért az el6varosi forgalomban
dieselmozdonyokkal észszer(i tovabbitani a személy-
vonatokat.

Amennyiben az a péalyaudvar, amelyre az el6-
varosi forgalom iranyul, tulzsufolt, iranyvaltas
szerelvények kozlekedtetésével lehet annak terhe-
Iését csokkenteni, illet6leg kapacitasat novelni.
Ez esetben sem elker(lhetetlen azonban az irany-
valtés vonatok két dieselmotorkocsival valo to-
vabbitasa. Egy dieselmozdony a vonat egyik végén
és vezérkocsi a vonat masik végén muszaki és
Uzemi szempontb6l még jobban megfelel az irany-
valtés Uzemben.

A dieselmozdonnyal tovabbitott iranyvaltos
vonatok az egyik irdnyban tolt vonatként kény-
telenek kozlekedni. A tolt vonattal kapcsolatban
elég gyakori az a vélemény, hogy annak kanyaru-
lati ellendllasa nagyobb, mint a vont vonaté, mert
hiszen a belsé (itk6z6kdn atadddd tolderd palya-
érintére meréleges komponense a kiils§ sinszal felé
hat, és noveli a kiisl6 sinszdlon a nyomkarima-
srlédast.

Nem szabad azonban megfeledkezni arrél, hogy
az el6varosi vonatok legtobbszér olyan vonal-
szakaszon kozlekednek, amelyen gyorsvonatok is
jarnak. llyen vonalszakaszokon, a palyaivek tul-
emelései a gyorsvonatok sebességének figyelembe-
vételével vannak megallapitva. A gyorsvonatoké-
nal joval kisebb atlagos menetsebességgel koz-
lekedd el6varosi vonatoknal ezért a toléerdnek
a palyaérintére mer6leges komponense inkabb
hasznosnak mondhaté, mert a talemelt ivekben
csokkenti a belsd sinszalon fellép6 nyomkarima-
surlédast. Kilonosen el6nyds ez a hatas ivben
torténd inditadsnal, hiszen az elévarosi vonatoknal
fontos kdvetelmény a nagy gyorsitas.

Meg kell emliteniink, hogy nézetiink szerint
az eldvarosi forgalom legidealisabb vontato-jar-
mivei a villamos motorkocsik. A dieselmotorkocsik
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azonban nem rendelkeznek azokkal az el6nyds
tulajdonsagokkal, amelyek a villamos motor-
kocsikat az el6varosi forgalom legidedlisabb von-
tatojarmdjévé teszik. (Ezt a kérdést e helyen
b6évebben nem targyaljuk, mert nem tartozik
targyunk keretébe.)

OSSZEFOGLALAS

A dieselmotorkocsi torténelmi fejl6désébdl meg-
allapithato, hogy az a vasuti személyszallitds mu-
szaki fejlédése folyamdn mint a kishefogado-
képességl személyvonatok olcsé Uzem( vontatd-
jarm(ve szerzett Iétjogosultsidgot. Miutan azonban
ma mar a korszer(i dieselmozdonyok a felmerul6
Osszes vontatasi feladatok ellatasra alkalmasak,
jelenleg és a jovében dieselmotorkocsikat csak olyan
vontatasi feladatokra célszer( alkalmazni, amelyeket
a dieselmozdonyokndl miszaki vagy gazdasagi
szempontbol kedvezébben tudnak ellatni.

A dieselmotorkocsi egyetlen mszaki el6nye a
dieselmozdonnyal szemben az, hogy 1000 LE-n
aluli beépitett teljesitmény mellett — nagyobb
forgécsap-tavolsaga kovetkeztében — nagyobb
sebességgel kozlekedtethetd, mint az azonos telje-
sitményd dieselmozdony.

A dieselmotorkocsi gazdasagi el6nyei abbdl adod-
nak, hogy a vontatojarm(-részére es6 ara és siilya
kisebb az azonos teljesitmény(i dieselmozdonyénal.
Kilénosen szembet(in6en Jelentkeznek ezek az

elonyok a konny(epitésl, padldalatti motoros
dieselmotorkocsiknal.
Egy vonatnak két dieselmotorkocsival valo

tovabbitdsa azonban mar csaknem mindenkor
kevéshé gazdasdgos, mint a két motorkocsi 6ssz-
teljesitmenyével azonos teljesitmény(i diesel-moz-
dony felhasznalasa erre a célra. Ezért a diesel-
motorkocsikat nem sziikséges ellatni tobbes
vezérlést lehet6vé tevé berendezéssel.
Uzemeltetési szempontbdl a dieselmotorkocsinak
semmiféle elényét nem lehet kimutatni a diesel-
mozdonnyal szemben : az utazdkdzonség, a kezeld-

A Magyar Tudomanyos Akadémia M(iszaki

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

személyzet, az Uzemeltetd vontatasi telep és a
jarm(javité vallalat szamara egyarant kedvez6t-
lenebb. Fokozottan érvényes ez a zart motorvonat-
egységekre.

A dieselmotorkocsik gazdasagi el6nye legna-
gyobb mértékben a mellékvonali személyforgalom
teriiletén érvényesiil, de csak abban az esetben,
ha a vegyes (motorkocsi—mozdony) Uzem nem
csokkenti  szamottevéen a mellékvonali teher-
vonatok tovabbitasara mindéképpen  sziikséges
dieselmozdonyok kihasznalhatdsagat.

A mellékvonali dieselmotorkocsik gazdasagosan
hasznalhatok fel a févonali helyi személyvonatok
és a varosi személyszallité vonatok tovabbitasara is.

A tavolsagi személyforgalomban nagyobb telje-
sitmény(d és sebessegl dieselmotorkocsikkal a
kis befogadokepességli expressz-jellegli vonatokat
célszer(i tovabbitani, de csak az olyan févonalakon,
amelyek még nincsenek villamositva. Ebben a
feladatkorben a dieselmotorkocsinak nemcsak a
gazdasagi, hanem a nagyobb forgdcsap-tavolsaga-
bol ered6 miszaki elénye is érvényesul.

A nemzetkdzi személyforgalomban — a nagy-
forgalmd févonalak villamositasa kdvetkezlében —
a dieselmotorvonatok egyre inkabb veszitenek
jelent6ségiikbdl, mert az ilyen vonatok villamosi-
tott vonalon valé kozlekedtetése rontja a vonal
villamos berendezései és a villamos vontatd-'
jarmivek kihasznalasat. Ezért nem érdemes fog-
lalkozni a dieselmozdonyos motorvonatok kér-

désével sem, mivel azok csak a nemzetkozi
expressz-forgalommal  kapcsolatban  johetnének
szoba.

Az el6varosi forgalomban altalaban 1000 LE-nél
nagyobb vontatoteljesitmény szikséges, amelynek
kifejtéséhez két dieselmotorkocsi kellene. Mint-
ho?y azonban egy vonatnak két dieselmotorkocsi-
val vald tovabbitdsa gazdasagilag nem- el6nyos,
az el6varosi személyforgalmat nem villamositott
vonalakon dieselmozdonyok felhasznélasaval cél-
szeri lebonyolitani. Egy dieselmozdonnyal és
vezérkocsival az iranyvaltas vonatok kozlekedte-
tése is kielégitéen megoldhatd.

Tudomanyok Osztalyanak keretében

mikodé Epitéstudomanyi, Epitészettérténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-

kodasi, Kozlekedéstudomanyi,

Megjelenik negyedévenként.
Evi el6fizetési dija: 100,— Ft.

Megrendelhet6 a Posta Kdzponti Hirlapirodanal,

valamint Telepiléstudomanyi

Bizottsdg folydirata.

Budapest, V., Jozsef nador tér 1.
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Korszer(i rakodolapos darabarukezelés

PREZEXSZKIJOZSEF

A miszaki haladas egyik leglényegesebb iranya
a munkafolyamatok gépesitése. A munkafolyamatok
gépesitése el@segiti a termelékenység ndvekedését,
az onkoltség csokkentését és lehetévé teszi a
nehéz fizikal munka kiklszobolését.

A kozlekedési munkafolyamatok gépesitésének
legfontosabb szakaszan, a jarmivek gépiereji
mozgatadsa kérdésének megoldasan a kozlekedés
léenyegében mar régebben tuljutott. Az alapvet6
kozlekedési munkafolyamat gépesitése mellett
nem mondhatd viszont megoldottnak a kozlekedés
jarulékos munkafolyamatainak, a rakodasoknak a
gépesitése.

A rakodasok gépesitésének a foka hatdsaiban
befolyéasolja a kozlekedés mUszaki-gazdasagi mu-
tatdinak alakuldsat. A gépi rakodasok csokkentik
a jarm(forduld idejét, lehet6vé teszik a jarmu-
park jobb kihasznalasat, novelik az aruk Kkereske-
delmi sebességét. A rakodasok gépesitésével az
az ember felszabadul az egyik legnehezebb és Gs-
id6k oOta alacsonyabb rend(inek tekintett kézi
erejl rakodasi munkak alol.

A darabaruszallitas — suly szempontjabol —
a teljes arufuvarozasi volumen kis hanyada
csupan, mégis nagy apparatust foglalkoztat. Ezt
a tényt és a darabaruforgalom novekv6 tenden-
cigjat figyelembe véve, arra a kdvetkeztetésre
jutunk, hogy érdemes a darabarukezelés gépesité-
sére nagyobb gondot forditani. Jellemz0 adatként
megemlitjik, hogy pl. Budapest nyugati pu. at-
raképonk forgalma az 1955-t6l 1960-ig terjedd
id6ben csaknem kétszeresére ndvekedett.

A darabarukezelés gépesitésénél kilondsen a
kis darabok gazdasagosan torténé rakodasa okozza
a problémat. Az aruk kis sulya és heterogén volta
nem teszi lehetévé a tomegaruk rakodasanal jol
bevalt rakoddgépek felhasznalasat, ezert specilis
rakoddeszkozok alkalmazésa, vagy pedig a kis
darabok nagyobb egységekbe tortené Osszefogasa
valik szilkségessé.

A Kisérletek f6leg a kisméretl aruk nagyobb
egységekbe torténd dsszefogasara iranyultak, mivel
ezzel a médszerrel a rakodégépek teherbirdképes-
ségének jobb kihasznalasa valik lehetévé. Ennek
a modszernek legelterjedtebb valtozatai a kis
szallitotartalyok, illetve a rakodolapok alkalma-
zésa.

Mindkét valtozat nalunk is jol ismert. A kis-
szallitétartalyos aruszallitds mintegy 10 éve jelen-
tés fejl6désnek indult, a rakoddlapos arukezelés
rlc])e}/edzetése azonban vontatottan, lassu (temben

alad.

A daraharukezelés gépesitésére torténtek ugyan
bizonyos intézkedések, de ezek féleg csak a két
rakodas (gépkocsirdl torténd lerakads és a vasuti
kocsiba valo berakas) kozott felmerilt szallita-
sokat gépesitik — elsésorban gépi erejli szallito-
targoncakkal — mig a szorosan vett rakodasok
a legtdbb esetben hagyomanyos modszerekkel
torténnek.

Mindezek indokoljak, hogy foglalkozni kell a
darabaruk kezelésének racionalizalasaval, a kor-
szer(i technoldgidk alkalmazasaval.

1. A rakod6lapos arukezelésrél altaldban

A rakoddlapos arukezelés lényege, hogy a kisebb
darabarukat rakodolapra helyezve, nagyobb egy-
ségekbe fogjak Ossze és ezen egységek rakodasat
— beleértve az Uzemen (raktaron) bellili szallita-
sat is — géppel végzik el.

A rakoddlapos &rukezelés megfelel§ szervezéssel
kdzvetlenul kapcsolédhat az Uzemek, vagy nagy-
lizemi taroléraktarak belsé anyagmozgatasi tech-
nolégiajahoz.

A darabaruk kezelésére a két legelterjedtebb
rakodoélaptipust alkalmazzék : a sik rakodolapo-
kat és keretes rakodolapokat.

Sik rakodélapon kezelhet6k azon aruféleségek,
amelyek a rakodas és szallitas folyaman fellép6
rdzkodasok kovetkeztében arr6l nem esnek le
(pl. zsakolt, dobozolt, balazott stb. aruk). A sik
rakoddlap kialakitasat az 1. abra mutatja.

Keretes rakodélapon kezelheték azok az aruféle-
ségek, amelyek a rakodasok és szallitasok folyaman
lerazédnanak (pl. apr6 darabaruk, kotegelt aruk
sth.). Egy keretes rakoddlap kialakitasat mutatja
a 2. &bra. A keretes rakodolapok lezarhat6 Kkivi-
telben is készilhetnek. llyenkor az aruk — a
szallitotartalyos arufuvarozashoz hasonléan —
szallitdsi csomagolas nélkil rakhatok a keretes
rakodolapba.

A rakodolapra helyezett aruk gépi Gton toérténé
kezelése, a jarmlivek rakfeluletének jobb kihasz-
naladsa és a csererakodolaprendszer bevezetése a
rakodolapok egységesitését koveteli meg.

A sik rakoddlapok szabvanyositasa ennek meg-
feleléen mar nalunk is megtortént (MSZ 9710?,
a keretes rakodolapok szabvanyositasa pedig folya-
matban van. Az emlitett szempontokat figyelembe
véve, a 800x 1200 mm-es rakoddlap méret bizo-
nyult a legmegfelel6bbnek, és ez a méret elfoga-
dott nemzetkdzi vonatkozasban is. A szabvanyo-

1 &bra. Sik rakoddlap
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2. dbra. Keretes rakoddlap

sitott sik rakoddlapra kozvetleniil 1000 kg egyen-
letesen elosztott terhet lehet rakni. Ezt a suly-
hatart nem a rakoddlapok teherbirasa, hanem a
legelterjedtebb rakodolapos arut mozditd gépek
terhelhet6sége indokolja. Ha a rakoddélapon levé
aru természete megengedi, a rakodolapos rakoma-
nyok egymasra is rakhatdk ; ilyenkor a legalsd
rakodolapra nehezedd &sszes suly maximalisan
4000 kg lehet.

2. A rakodolapra helyezett aruk mozditasa

A rakoddlapra helyezett a&ruk mozditasa tértén-
het kézi villasemel6kkel és gépi emeldvillas tar-
goncékkal.

A kézi villasemelék a rakoddlapra helyezett
aruk horizontdlis mozgatasat teszik lehet6vé.
Fordulékonysaguk miatt kilondsen alkalmasak
arra, hogy vasuti kocsiban, vagy gépkocsikon a
rakoddlapos rakomanyok kezelhet6k legyenek.
Korszer(l kiviteliknél — a vonorad segitsegével,
kézi er6vel mikodtetett — hidraulika lehetévé
teszi a rakoméanyok néhany cm-es felemelését.
Teherbiroképességilk 1000—1200 kg. Egy kor-
szer( villasemeld lathatd a 3. abran.

A gépi emeldvillas targoncdk a rakodolapra he-
lyezett aruk horizontalis és vertikalis mozgatasat
egyarant biztositjak.

3. abra. Korszer( villasemclé

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A folyamatos rakodas lebonyolitadsa érdekében
a vasUtnak a gépi emelévillas targoncakkal szem-
ben az aladbbi kévetelményeket kell tdmasztania :

1. az onsulya kicsi legyen, hogy a teherbiré-
képességenek megfelel rakomannyal is —a pado-
zat megrongalasa nélkil — a vasuti kocsiba be-
jarhasson ;

2. az emelési magassaga legalabb 1,6 m, az emeld
oszlop magassdga 2 m alatt legyen, hogy a rako-
manyokat a vasuti kocsiban egymas folé tudja
rakni, ugyanakkor a fedett vasuti kocsi ajtajan
be tudjon jarni ;

3. kis sugart iven meg tudjon fordulni, hogy
ezaltal a vasati kocsiban konnyen tudjon mo-
zogni ; ,

4. teherbiroképessége legaldbb 600 kg ;

5. sebessége fokozatosan szabalyozhaté és a
maximalis sebessége legalabb 8—10 km/o.;

6. kezelése, Uzeme egyszer(i legyen.

Megjegyezzik, hogy az 1 és 4. kovetelmény
kozos megfogalmazésa, hogy t. i. az emeldvillas
targonca oOnsulya kicsi, teherbirdsa pedig nagy
legyen, er6s ellentmondast takar. A targonca
onsulya ugyanis ellensulyként hat az elsé kerekek
el6tt lev6 arunak —a targoncat billenteni akar6 —
stlyaval szemben. Az &nsuly csokkenése tehat a
stabilitasi viszonyok valtozasa révén csokkenti
a teherbirast is. Ezen a hatranyon a targonca
konstrukcidk mddositasaval probalnak valtoz-
tatni.

Az emlitett kovetelmények kielégitésével a
rakodas folyamatos, mivel a targonca az arut
kodzvetlenul a vasuti kocsiba tudja berakni. Egy
ilyen — a kovetelményeket kielégité — gépi
emel6villas targonca lathato a 4. abran.

3. Rakodolapos arukezelés a vasuti tzemben

A rakodolapos darabéarukezelés a vasiti zem-
ben két Utemben valdsithaté meg.

Az els§ Utemben csak a vasUti héal6zaton belll
(a feladasi allomastdl a rendeltetési allomasig)
széllitjdk az arut rakoddlapon. Ebben az esetben
a feladott &rut a feladasi raktarban helyezik
rakoddlapra, azzal egy(tt tovabbitjak, az esetle-

4. dbra. 4 vas(tuzem kovetelményeit kielégit6 gépi emel6villas
targonca a vasuti kocsiba torténd bejarasa kozben
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ges atrakasok is azzal egyutt torténnek, majd a
leadasi raktarban rakjak le az arut a rakodolap-
rol az elszallitd gépkocsira.

A masodik Gtemben az aru feladéasa és leadasa
is rakodolapon torténik. Ebben az esetben a
csererakodolap-rendszer valésul meg. A felado-fél
tehat annyi Ures rakoddlapot kap, ahany rakodo-
lapon adta fel arujat, illetve a rendeltetési alloma-
son annyi rakoddlapot kap a vasut a cimzettdl,
ahany rakottat atadott.

Természetesen mind a vasit, mind a fuvaroztato
felek szempontjabdl a masodik (tem jelent kor-
szer(ibb megoldast. A csererakodolap-rendszer
az egyes nyugati allamok egymas kozétti forgalmé-
ban megoldott probléma. Nemrég lépett élethe a
szocialista orszagok kolcsénds rakoddlapos forgal-
mara vonatkoz6 megallapodas is.

Az els6 és a masodik Utem rakodasi idejére vonat-
kozban kisérleteket végeztiink. A kisérletekkel 10 t
ar0 raktarbol vasati kocsiba torténd, az els§ és
masodik Utemnek megfelel§ szallitasi idGszikség-
letét hasonlitottuk ossze. A Kkisérletek &tlaoos
eredménye az 5. &bran lathato.

Egyes kilfoldi orszagokban méar 10—12 éve
végeznek Kkisérleteket a rakodolapos arukezelés
vizsgalatara (pl. Anglia, NSZK, Svéjc, Francia-
orszag, Svédorzsdg stb.). Ezen orszadgokban a
rakoddlapos arukezelés bevezetésével, a rakodasok
ilymodon val6 észszerdsitésével jelent6s megtaka-
ritast értek el.

Svajcban pl. a darabaruk rakodolapon tdrténd
széllitdsa 1952 6ta folyik a halozat .harom nagy
rendezOpalyaudvara kozotti szakaszon (Bern,
Zurich, Luzern). Ezt a harom allomast, valamint
a koztik elteril6 80 kozépallomast -ellattak
rakodolapokkal, gépi emel6villas targoncakkal és
kézi villasemel6kkel. A kedvez6 tapasztalatok
hatdsara igyekeznek a feleket gy befolyasolni,
hogy a rakoddlapos rakoményok 0Osszeallitasat
a felado raktaraban végezzék, ezaltal a rakodaso-
kat még észszer(ibbé tegyék. A vasut nemcsak
kedvezményes dijszabassal segiti elé a rakododlapos
arukezelés kiterjesztését, hanem sajat szakembereit
bocsatja a felek rendelkezésére, a rakodolapos
rendszerhez val6 csatlakozds megszervezésere.

A Szovjetuniéban keretes rakod6lapokkal végez-
tek Kiserleteket, vizsgalva alkalmazasuk gazdasa-
gossagat. Megallapitast nyert, hogy az arumoz-
gatas id6sziikséglete jelentésen csokkent, ennek
megfeleléen a vasiti kocsik allasideje is a kézi

Miivelet tl?ggg?’
Rakott rakodélapok felvétele targoncéval i7
Az ara rakoddlapra helyezése és felvétele 58
Széllitas targoncaval 12
Rakott rakodolapok vastti kocsiba helyezése 1
Ores Ut vissza n
Rakodélapon érkezett aru 56
Alloméason rakoddlapra rakott ard 98

3. dbra. 10 ( — rakodélapon,
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rakodashoz viszonyitva atlagosan 50%-kal lett
kisebb.

A rakodélapokon torténd széllitdst ma mar
valamennyi nyugat-eurdpai orszagban a véllalatok
és a vasutak kozott megkotott egyezmeny (rakodo-
lap-pool) szabalyozza es a feleket az ilyen iranyd
szallitasra a vasuUt tarifapolitikai (ton 6sztonzi.

Az NSZK tapasztalatai alapjan az 0sszes
darabaru 75%-4at lehet rakoddlapon kezelni.

A holland adatok szerint rakodoélap-rendszerrel
az egy fbre esd dranként kezelhet§ arumennyiség
50%-kal ndvekedett.

Csehszlovakiaban és az NDK-ban a rakodolapos
arukezelés atfogd bevezetéseét készitik elé6 a nép-
gazdasag minden teriiletén.

A rakodolapos arukezelés térhdditasara jellemzé
képet ad a rakodolapok szaméanak rohamos ndve-
kedése az egyes orszagokban. Példaként emlitjik
zneg, hogy jelenleg Lengyelorszagban 50 000 db,
a Szovjetunioban 500 000 db, Svédorszagban 3
millio db rakodolapot tartanak (iizemben.

4. A rakodolapos arukezeléssel kapcsolatos
jelenlegi nehézségek a MAV terlletén

A rakoddlapos arukezeléssel a MAV mar viszony-
lag régen foglalkozik ; mintegy 9 éve szerezte be
els6 emeldvillas ~ targoncait és rakodolapjait.
A MAV — ipari és kozlekedési vonatkozashan
egyarant — ezzel (tt6r6 szerepet jatszott. Ez a
vezetd szerep azonban lassan elhomalyosodik,
mert a kozben eltelt id§ alatt a tovabbi fejlédés
rendkivul lassu volt.

A kezdeti id6szakban beszerzett emel8villas
targoncakkal néhany allomas — els6sorban Buda-
pest nyugati és Jozsefvaros pu. — bels6 darab-
arumozgatasi feladatainak egy részét oldottak
meg. Az allomasok egymaskozotti forgalmaban
a rakodolapok rendszeres felhasznalasa csak 1962-
ben indult meg.

A tovabbfejlGdést elsésorban a szilkséges gépek
beszerzési nehézségei gatoljak ; az egyes allomasok
nem rendelkeznek még megfeleld eszkdzokkel.
A meglévé mechanikus miikodtetés kézi villas-
emel6k — amelyek beszerzésik idején megfelel6ek
voltak — ma maér Kkorszer(itlenek ; korszer(bb
tipus beszerzésére pedig csak most nyilik lehetéség,
miutdn megindult ezek sorozatgyartdsa. A meg-
Iév6 gépi emeldvillas targoncak nagyrésze — nagy
onsulydk és magas emel6oszlopuk miatt — nem
alkalmasak arra, hogy a fedett vasiti kocsiba be
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illetve rakodolap nélkul — (elfuvarozott aru vasuti kocsiba torténd rakodasi idejének 6sszehasonlitasa
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tudjon jarni. Ha pedig nem tud bejarni, a rakodasi
folyamat megbomlik, észszer(tlenné valik.

Mindezek mellett jelenleg is szamos gatld
tényez6 akadalyozza a rakodolapos arukezelés
bevezetését.

Az Ujj téehnoldgia bevezetéséhez szilkséges gépek,
rakodolapok beszerzése jelentds beruhadzasokat igé-
nyel. Mivel hazdnkban jelenleg csak a Beéta 1
tipusu dieselhidraulikus, 2t emel6képességli emels-
villas targoncat gyartjak, a gépi targoncakat kil-
foldrél kell beszerezni. Az import gépbeszerzés pe-
dig meglehetésen koriilményes.

A gépi emeldvillds targoncak Uzeme kovetel-
ményeket tdmaszt a munkahelyekkel, a raktarak-
kal és a rakodékkal szemben is. Arukezelési léte-
sitményeink zdme régi épitésl, nem felel meg a gépi
emeldvillas targoncalizem szadmara. Ezért ezek
egy részén bizonyos atalakitasok elvégzése valik
szlikségesse.

A raktérak vasuti pélya fel6li rakoddi rendsze-
rint keskenyek. A vasuti kocsik ajtajai csak egyes
esetekben kertilnek szembe a raktarkapukkal.
Emiatt a rakodon az emeldvillas targoncakkal
mandverezni kell. A nem elég széles rakodok a
mandverezés lehet6ségét kizarjak, vagy baleset-
veszélyessé teszik. A kdzat feldli rakodok ugyan-
csak keskenyek, de ez nem jelent nehézséget, mert
a gépkocsi a kapuhoz tud allni és az emelGvillas
targonca hosszirdny mandverezés nélkul tudja
aruit arra rahelyezni.

Sok nehézséget okoz az is, hogy a rakoddk
szintje és a vasUti kocsik rakfelillete az esetek
jelent6s részében nincs azonos magassagban.
A szintklildnbseég a rakoddknak a sinkoronahoz
viszonyitott kilonbdz6 épitési magassagatél az
egyes vasuti kocsik kilénbdz6é rakfeliilet-magas-
sagatol és a vasuti kocsik hordrugodjanak a terhe-
Iést6l valtozo lehajlasabol keletkezik. Az athidalas
a rakoddlapos arukezelésnek — mind a gépi, mind
kézi targoncak Uzeme esetén — kényes pontja.

A kozat fel6li oldalon a gépkocsi es a rakodd
kozotti szintkilonbség még nagyobb, mivel a
raktarak jelent6s része még fogatos jarmiivekhez
igazoddan késziilt. Ez azonban csak kézi villas
emel6k esetében gatld tényez6. A gépi emelbvillas
targonca ugyanis nem jar ra a gepkocsira, csak
a terhet ereszti r4, illetve veszi le arrdl.

A nagyobb teherbirdsa gépi emeldvillas tar-
goncak keréknyomasa — kulondsen terhelt alla-
potban — rendkivil nagy. A régi épitésii raktarak
burkolatdt nem méreteztek ilyen nagy dinamikus
terhelésre, igy a burkolat targoncalizem esetén
hamar tonkremegy.

Hasonl6 a helyzet, ha a hazai kocsiparkunkat
vizsgaljuk. Vasuti kocsijaink z6mének padl6zata
nincs ilyen keréknyomésra méretezve. Az Ujabb
gyartasi elSirdsok mar erre is kiterjednek, kocsi-
parkunk ebbél a szempontbdl 6rvendetesen javul.

A gépi emeldvillds targonca Uzem jolképzett
dolgozokat kivan. A.targoncavezet6k kiképzése
és oktatasa a szilkségletnek megfelelGen folyik.
Nem megnyugtaté azonban, hogy a gépkezelék
szolgdlati vezet6i, a raktdrnokok, a kereskedelmi
tisztvisel6k semmiféle ilyen iranyu kiképzést nem
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kapnak. A targoncalizemi és munkavédelmi el6-
irdsokban a vezet6 dolgozok jaratlanok. Az (j
technoldgia széleskorl alkalmazasa viszont meg-
koveteli a vezet6 beosztast dolgozok ilyen iranyu
képzését is.

A gépi emeldvillas targoncalizem biztositasat
szolgalé karbantartasi, javitasi feladatokra a MAV
megfeleld mihelyhal6zattal és szakemberekkel
rendelkezik. Természetes, hogy a rakoddlapos
arukezelés fejlesztésével parhuzamosan a karban-
tarté halozatot is fejleszteni kell.

5. A rakodéblapos arukezelés kiterjesztése a MAV
teriiletén

Az emlitett nehezsegek ellenére az elet megkove-
teli, hogy a rakodolapos arukezelést kiterjesszék
a darabarukezelés egész teruletére. A rakoddlapos

arukezelés kiterjesztését azonban — éppen a
nehézségek figyelembevetelével — miszaki és
szervezési  intézkedéseknek kell megel6zniik.

Az egyes alloméasokat — az aruforgalom nagysaga-
nak megfeleléen — el6 kell késziteni a rakoddlapos
arukezelés bevezetésére. Ennek megfelelGen :

1. a kisebb aruforgalmd allomasokon, ahol a
gépi emeldvillas targoncat nem lehetne gazdasa-
gosan kihasznalni, helyes a kézi villasemel6k be-
szerzése ;

2. a nagy aruforgalm( alloméasokon az emlitett
kdvetelményeknek megfelel6 gépi emel6villas tar-
goncék alkalmazésa a célszerU ;

3. az' egyes alloméasokat me?(felelé mennyiségUi
sik és keretes rakododlapokkal kell ellatni, a nem
rakodélapon feladott aruk rakodolapon vald
tovabbitasa, illetve a csere-rakodolapok biztosi-
tdsa céljabol.

Az 1960. szeptember 1-én kiadott Uj Teherdarab-
arl  Iranyitdsi Tablazat, amely lényegében
Uj darabaru tovabbitasi rendet tartalmaz, kilo-
nosen lehetévé teszi az allomasok megfelel§
el6készitését.

Az (j darabaru tovabbitasi rend az orszag vonal-
hal6zatat 56 korzetre osztja fel. Minden allomas
valamely korzethez tartozik. Minden korzetnek
van ng Un. korzeti &lloméasa, amely altaldban a
korzet legnagyobb aruforgalmi alloméasa, forgalmi
szempontbdl koézpontosan fekszik, aruforgalmi
berendezései az atkezel6, elosztdé forgalom le-
bonyolitasara alkalmasak. A két korzeti allomas
kozott fekvd allomasok egymaskozti, valamint a
két szomszédos korzethez tartozo allomasok egy-
méskozti forgalméat &ltaldban vonatp6tlé gépkocsi-
jaratok bonyolitjak le.

Ily modon az egyes allomasok besorolasara
lehet Altaldban alapozni a megfelel6 eszkdzok
kivalasztasat.

A nem korzeti allomasokat, amelyek kozott a
forgalmat vonatpotlo gépkocsijaratok bonyolitjak
le, kézi villasemelSkkel celszerl ellatni, mely lehe-
tove teszi a gépkocsival rakodolapon érkezo, vagy
elszallitasra kerlld aruk kezelését. A megfeleléen
Kiépitett — esetleg atalakitott — rakoddponkok,
athidalé bakok, vagy lemezek hasznalataval lehe-
tévé teszik, hogy a rakodolapos rakomanyok a gép
kocsirdl lerakhatok, illetve arra felrakhatok legye-
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nek. Ezaltal biztositott a kisebb forgalmu alloma-
sokon is a rakoddlapos arukezelés.

A nagy forgalm( korzeti alloméasokat, amelyek
for?alménak lebonyolitasa vonatokkal és vonat-
potlé gépkocsi jaratokkal egyarant torténik, gépi
és kézi targoncakkal egyarant célszer(i ellatni.
A gégi emeldvillas targoncak ezeken az allomaso-
kon biztositandk a vasuton érkezett rakoddlapos
rakomanyok gyors, gépi Uton torténé kezelését.
A gépkocsin erkezett rakodolapos aruk rakodasa
ezeken az allomasokon is kézi villasemel6k segit-
ségével torténhet.

Természetesen, az egyes allomasok targoncak-
kal valo ellatasa gondos el6késziiletet és felmérést
kivan. Megvan azonban annak a lehet6sége, hogy
a rakodolapos arukezelés folyamatos bevezetésével
parhuzamosan l&ssék el targoncékkal az egyes allo-
masokat, igy a beallitott gépek mindig gazdasago-
san lesznek kihasznalhatok.

A gépi emeldvillas targoncaknak és a kézi
villassemelBknek a velilk szemben tdmasztott kdve-
telménytket ki kell elégitenitk.

A gépi emeldvillas targoncak kozil az emlitett
kovetelményeket kielégiti az NDK-ban gyartott
EGF 601 és EGF 1000, a Szovjetunidban gyartott
4004 és a Csehszlovakiaban gyartott AVII 521
tipust targoncak.

A kézi villasemel6k kozil a nalunk kdzelmult-
ban megindult sorozatgyartasd hidraulikus miko-
dés HT 1200 tipusu targonca latszik megfele-
16nek.

Az egyes allomasokat a forgalom zavartalan
lebonyolitdsa érdekében megfelel6é mennyiségl
rakoddlappal is el kell latni. A sziikséges rakodélap
mennyiség (n) a MAV egész terliletére a kdvetkez6
képleth6l szamithato :

ahol Qv = éves atlaghan a MAV teriiletén fel-
adasra kertil6 darabaru Cban ;
q = a rakoddlapok atlagos terhelése Gbhan ;
/= a ket rakodolapcsere kozott eltelt
id6 atlagértéke oraban ;
kK = a rakodolapon kezelhet6 és az 0Osszes

feladott darabaru mennyiségének vi-
szonya.

A keét rakoddlapcsere kozott eltelt id6, tehat a
fordulé id6 (t) a kovetkez&képpen hatarozhat6
meg :,

t=ty-f-2+ G+ ti [4],
ahol G= a feladasi raktarban, illetve feladasi
alloméason toltott id6 atlagértéke,
t2—az aru szallitisa kozben eltelt id6
atlagértéke,

/3= az aru tovabbitdsa kdzben esetleges
atrakasokra, illetve atrakésok kdzbeni
acsorgasokra forditott id6 ;

t4= a leadasi allomason, illetve a leadasi
raktarban toltott id6 atlagértéke.

Az egyes allomasokon sziikséges rakodolapok
mennyiségét (n') pedig az alabbi képlettel lehet
meghatarozni :

y = db],
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ahol qnf — g naponta feladott arumennyiség t-
an,

Qni—% naponta leadott arumén nyiség t-
an,

q = a rakodolapok atlagos terhelése t-ban,

k = a rakodolapon kezelhet6 és az Osszes
kezelt darabaru mennyiségének vi-
szonya.

A képletek alapjan a MAV teriiletén beéllitando,
illetve barmely allomason tartalékolandd rakodo-
lap-mennyiség — a szilkséges adatok felmérésé-
vel — meghatarozhaté. Amennyiben a képlet
pozitiv eredményt ad, az allomasra Ures rakodd-
lapokat kell tovabbitani, ha azonban negativ
eredmény adddik, az allomésrdl kell tres rakodoé-
lapokat elszallitani. Az (res rakodélapok egymas
folé rakhatok, igy kis helyet igényelnek. Az allo-
masok rakodolappal val6 ellatasat, illetve az (res
rakodélapok iranyitasat Ggy célszer( megoldani,
hogy azok (res futdsa a legkevesebb legyen.

6. Budapest nyugati pu-on végzett vizsgalatok
tapasztalatai

Az emlitett kulfoldi tapasztalatokat, valamint
azt a tényt figyelembe véve, hogy az egyes valla-
latok mar most is egyre inkabb rakodolapokon
igyekeznek aruikat tovabbitani, a vasltnak a
rakoddlapos darabaru kezelésre fel kell késziilnie.

Ezen szempontok szem el6tt tartdsaval dolgoz-
tuk ki az orszag legnagyobb darabaru forgalmu
palyaudvarara, Budapest nyugati pu-ra a rakodo-
lapos darabaru kezelés technoldgidjat és vizsgaltuk
annak gazdasagi hatdsat. A gazdasdgi hatas vizs-
galatanak menetét és eredményét a kovetkez6k-
ben réviden ismertetjik.

A palyaudvaron végzett huzamosabb megfigye-
lésekkel megallapitottuk, hogy a darabaruknak
mintegy 60%-a rakodolapon kezelhetd. Ugyan-
csak tobbszori mérési eredmények atlaga alapjan
a rakoddlapok atlagos terhelése 0,54 t-nak adddott.

Ezen adatok figyelembevételével hataroztuk
meg az atrakoponk egy mozditott tonnajara jutd
egységkoltséget, a jelenlegi és a rakoddlapos aru-
kezelési technolégia mellett. A szamitasoknal az
1960 eév aruforgalmi és koltségadatait vettik
figyelembe. A mozditott arumennyiség 1 tonna-
jara juté koltségkilonbség kozvetlenil mutatja
az Uj technolégia gazdasagossagat.

A mozditasi egységkoltség meghatarozasanal
a befolyasol6 tényezdk kozil csak a leglényegeseb-
beket vettik figyelembe és a tdlzott részletezést
mell6ztiik, mivel az bonyolitana a szamitasokat,
ugyanakkor az egységkoltség szamszer(i értékeét
csak kis mértékben befolyasolnd. Az egységkolt-
ségben a mozditast kozvetlenil terhel§ koltségek
szerepelnek.

Az egy tonna aru mozditdsanak koltsége (k) az
alabbi keépletbdl hatarozhaté meg:

*= mE[*Ne .

K = az 1 év alatt kdzvetlentl felmerilt
kdltségek Ft-ban,

ahol
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Qv = azbl év alatt mozditott arumennyiség,
t-ban.
A kozvetlen koltségek (K) két részbdl tevédnek
0ssze :
K = Ka + Kv[Ft],

ahol Ka= az 1 év alatt felmertlt alland6é kolt-
ségek Ft-ban,

Kv= az 1 év alatt felmerilt valtoz6 kolt-
ségek Ft-ban.

Az alland6 koltségek (Ka) Osszetevédnek az
értékcsokkenési leirashol (Ae), és a javitasi kolt-
ségekbdl, amelyeket a beruhazott dsszeg szazalé-
kaban szokas megadni.

Az értékcsokkenési leirds szintén két részbdl
tevédik 6ssze : a beruhdzasi hanyadbol (Ab) és a
felGjitasi hanyadbol (A/).

A felmerilt allando koltség tehat a kovetkezd
képlettel szamithato :

ka= 00111 (Ae+ Aj)I[Ft,

/ = a gépek, a rakodolapok és a tartozé-
kaiknak beruhazasi koltsége,

Ae = amortizécios leirasok a beruhazott dsz-
szeg %-aban,

Aj = javitasi koltségek a beruhazott 6sszeg
%-&ban.

A valtozé koltségek harom részbdl tevédnek
Ossze :

a) a gépeket kezel6, valamint az &rumozgatas-
ban résztvevd dolgozok javadalmazéasara forditott
évi koltségek, figyelembe véve a munkabeér 6sszes
jarulékait (2,

b) arumozgatassal kapcsolatosan felmerdilt
energia koltsége (Y),

c) a gepek tisztitdsdra és kenésére forditott
anyag koltsége (M.

Tehét :

ahol

Kv=Z-FY + v [Ft]

A jelenlegi technolégia mellett felmeriil kolt-
ségek, mint tényszamok jelentkeztek, kivéve a
beruhazéasi hanyadot. Az élettartam és ennek
megfeleléen a beruhadzasi hanyad kulcs %-anak
megallapitasa tekintetében G. P. Grinyevics ada-
taira, valamint a gyakorlati adatokra tamasz-
kodtunk. Ahol szlikséges volt — az élettartam
megallapitasanal — két miiszakos (izemet vettiink
figyelembe.

A tényszamok, valamint a szamitott értékek
alapjan a jelenlegi technolégia mellett egy ton-
nara jutd mozditasi egysegkoltség :

kj = 12,99 Ft/t.

A gépesitettség alacsony fokara jellemz6, hogy
a teljes évi koltség 81,8%-at a munkabérkoltség
és annak jarulékai teszik ki.

A rakodélapos arukezelési technolégia mellett
felmertl6 egységkoltséget az ugyanazon arufor-
galom lebonyolitasahoz sziikséges — a kovetel-
ményeket kielégit6 — gép- és munkaerd-szilkség-
let meghatarozasa utan szamitottuk. Az egyes
raforditasokat nem mint tényszamokat, hanem
mint a gyakorlati értékek alapjan szamitott kolt-
ségeket vettlik figyelembe.
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Ezek alapjan ugyanazon aruforgalom lebonyo-
litasa mellett a rakodolapos arukezelési technolo-
gia esetén a mozditasi egységkoltség :

—8;05 Ft/t.

A jelenlegi és a rakodblapos arukezelési tech-
nologia mellett felmertl6 egységkdltséget, vala-
mint az Osszes koltséget dsszehasonlitva, az alab-
biakat allapithatjuk meg :

1 a jelenlegi és a javasolt technologia egy moz-
ditott tonnajara juto koltség kilonbsége 4,94 Ft.

2. az egysegkoltség Kulonbség alapjan szami-
tott évi megtakaritas az atrakoponkon kozel
3 millié Ft.

3. a koltségnemek aranya némileg eltolodott
az allandd koltségek irén?]/éba, amely veIejéréf'(a
az el6z6nél korszer(ibb technologia bevezetésének.
A jelenlegi arukezelési technologia és a rakodo-
lapos arukezelési technoldgia mellett (a szamitéast
Ugy végeztiuk, hogy az aruforgalomnak csak az
emlitett 60%-a kezelhet6 rakododlapon) egy év
alatt felmertl6 koltségekre vonatkozolag a 6. abra
nyujt dsszehasonlitasi alapot.

A rakodolapos arukezelés gazdasagossagat nem-
csak a mozditsi egységkoltség nagyardnyd csok-
kenése mutatja. Egyéb mutatokat is dsszehason-
litva megéllapithatd, hogy :

1. a munkaer@szilkséglet mintegy 48%-kal csok-
kenthet6 ;

2. ennek megfeleléen az egy munkadrara jutd
mozditott arumennyiség mintegy 90%-kai emel-
het6 ;

3. a balesetveszély jelentésen csokkenthet6,
mivel a legbalesetveszélvesebb munkafolyamat :
az aru megfogdsa, emelése és berakdsa Kkeril
gépesitésre ;

4. megvaltozik a munka minGsége, - mivel a
rakodémunkésok helyett kulturaltabb korilmé-
nyek kozott dolgoz6, magasabb képzettség(i tar-
goncavezetdk vegzik a munkat.

A gazdasagi szamitasokat Budapest nyugati pu.
atrakoponkjan végeztik el, de természetesen a
rakoddlapos arukezelés minden rakodasi helyen
megtakaritast eredményez. A végzett szamitasok
eredményei kozel olyan eredményt adnak, mint a
kulféldon végzett hasonlé szamitasok.

7. Kovetkeztetések

A végzett szamitasok és a kilfoldi tapasztala-
tok arra engednek kovetkeztetni, hogy a rakodo-
lapos arukezelés jelentds népgazdasagl eredmény-
nyel jar, kilondsen, ha a fuvaroztatdé vallalatok

1960- ban fetmertiH
koltséget Rokeddlapos irdke-

zélés melleit fé/me-

ral6 tervezet totséoek

_1E'r§p”|

6. dbra. Az egy év alatt {elmertld koltségek megoszlasa a jelenlegi
és rakodolapos arukezelés! technoldgia mellett : Ka allandé  koltse-
gek, Kv valtozd koltsegek

LU LU Allandé kbltségek

w wn Valtozo koltségek
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és a vasut kozosen szervezik meg. Ezek az ered-
mények az aldbbiakban mutatkoznak meg :

1. A rakodasra kerll6 arumennyiség 1 tonna-
jara es6 rakodasi koltség jelent6sen csokken.

2. A rakoddlap-rendszer — csere rakoddlapok
alkalmazésdval — beilleszthet§ a teljes szallitasi
lancolatba, kezdve az (izemi bels6 anyagmozgatas-
tol a tavolsagi szallitasig, igy az egyes vallalatok-
nal is megtakaritast eredményez.

3. Valamennyi rakodasi m(ivelet az egybefog-
lalt rakodasi egységekre korlatozodik és ezaltal
egyszer(ibbé valik.

4, CsOkkenthet6 a rakodasi, ezaltal a szallitasi
idG, és fgy a vasti kocsik, vagy kozuti jarmUvek
fordul6idGi 1ényegesen rovidithetdk.

5. A rakodas és szallitds kozbeni arusériilések
cstkkenthet6k.

6. Gépi emeldvillas targoncak alkalmazasaval a
raktarak vertikalis kihasznaltsaga novekszik.

Ezeket az el6nyoket szem eldtt tartva, a fébb
teenddk :

1. A vasutnak tovabbra is tdmogatnia kell a
szallitéfelek ilyen irdnyd kezdeményezését.

2. A vasutnal — a csere rakodolap-rendszer
bevezetéséig — sajat szallitasi lancolatan beldl is

Konyvszemle

Kovacs Gyorgy (szerk.):
Mélyépitési gyakorlati szamitasok 2. jav. és bév. kiadas

Bp., 1962. M(iszaki Kdnyvkiad6, 640 old., 339 abra
(ara kotve: 81,— Ft)
— Md{iszaki Kdényvnap-i kiadvany —

E konyv elsé kiadasa 1958-ban kerilt az olvasok
kezébe, azzal a céllal, hogy a mérnokok és a mélyépi-
téipari technikusok szdméara segédeszkodz legyen a Kivi-
telez6 gyakorlatban felmerulé szamitasi feladatok meg-
oldasaban.

Az eltelt évek alatt a kotet hasznos eszkdz r.ek bi-
zonyult és irdnta jelent6s érdekl6dés mutatkozott; ez
tette szikségessé az 0j kiadds megjelentetését.

A szadmos szakember ekdzrem(kodésével készult
szakkdnyv Gj kiadasa lényegesen bévilt, igy 0j fejezet-
ként taldlhatjuk meg benne a ,VasUtépités” c. fejeze-
tet. Ezzel a kotet most mar atfogja a mélyépitdipar
egész teriletét.

A konyv 10 fejezet keretében mutatja be azokat a
legfontosabb példakat, amelyek a mindennapi munka-
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gazdasagos és célszeri a rakodolapos arukezelés
bevezetése.

3. Az egyes allomasokat a leirtaknak megfele-
I6en — mlszaki és szervezési intézkedésekkel —
el6 kell késziteni a rakodolapos arukezelésre.

4. Az dallomésok el6készitésére megfeleld szak-
embereket- kell kijel6lni, s6t az igen nagy darab-
aruforgalmat lebonyolité allomasokon, mint pl.
Budapest nyugati pu.-on célszer(i lzemmérnokot
allanddsitani, aki a darabarus palyaudvar mdszaki,
Ilzerc_elikedelmi és gazdasagi problémaival foglal-
ozik.

Végezetil megjegyezzilk, hogy a rakodolapos
arukezelés el6nyel nemcsak a fuvarjogi értelemben
vett darabaruk kezelésére vonatkoznak. Erre
vonatkoz6 felméréseink ugyan még nincsenek,
de Iényegében azonos gazdasagi eredménnyel
jarna a kocsirakomanyként fuvarozott egyes aruk
rakodolapos kezelése is.

A kocsirakomanyként fuvarozott rakoddlapos
aruk kezelésével kapcsolatos szervezési feladatok
inkdbb a fuvaroztaté véllalatokra héarulnak, de a
vasUtnak az ilyen fuvarozasok szervezéséhez is
segitséget kell nyUjtania.

ban sdrln eléfordulnak és igy tipikus jelleglek. Az I.
fejezet (Kovacs Gyodrgy) az épit6éanyagok épitéshelyi
vizsgalatat, a Il. fejezet (Prepeliczay Gydrgy, Pal Tibor)
a beton és vasheton, a Ill. fejezet (Marko6 Ivan, Prepeli-
czay Gyorgy, Pal Tibor) az alapozéas, a IV. fejezet (Ba-
lassa Miklés, Markd Ivan, Vastagh Géza) a foldmivek
és a robbantas kérdéseit oleli fel. A tovabbi fejezetek
(V.—VIIl.) a hidépités (Pal Tibor), az utépités (Kovacs
Gyorgy), a vizépités (Mark6 Ivan, Vastagh Géza), vala-
mint a vasUtépités (Doboly Tibor) szamitasi feladatait
tartalmazzak. A koényv IX. fejezete (Balassa Miklos,
Kormendy Jézsef, Rajnai Frigyes) kilon targyalja a
gépesitéssel és az organizdciéval kapcsolatos szamitaso-
kat, a X. fejezet (Doboly Tibor) pedig egy komplex pél-
dan mutatja be — 0sszefliggéseiben — egy nagyobb Ié-
tesitmény épitésénél elé6fordulé feladatok megoldasat.

A ,,Mélyépitési gyakorlati szdmitasok” — amely a
konyv elsé kiadasa oOta eltelt évek sordn bekodvetkezett
miszaki fejl6dés eredményeit is tikrdozi — bizonyara

még hatékonyabban segiti majd a mélyépit6ipar Kivi-
telez6 dolgozdit a munkdk magasabb mindségének el-
érésében.



Az autdjavitd car egyes idOszerd kérdései és a tudomanyos kutatas

KOLIMAR GYORGY

I. AZ AUTOJAVITO IPAR NEPGAZDASAGI
JELENTOSEGE

A gépkocsik nagyjavitasara a magyar gépjarmdi-
kozlekedés hatalmas Osszegeket fordit. A kozhasz-
nalatd allami autéjavitd ipar (a Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium f6hatdsaga ald tartozd
autéjavité vallalatok) termelési értéke az 1958
évben kb. 500 millio forintot, 1961-ben kb. 750
millié forintot tett ki, az 1965. évi tervszam pedig
joval meghaladja az egymilliard forintot. Az 1961.
eévi termelési értékbdl kb. 280 millié Ft a munkadij,
mig kb. 470 millié forintot a felhasznalt anyagok
arabol szarmazé bevétel tesz ki.

A kozhasznalati allami autéjavité ipar az
1961 évben a hazai gépjarm@allomany mintegy
60%-anak nagyjavitasi igényét elégitette ki
A tovabbi kb. 40% nagyjavitdsat a_kiulonboz6
minisztériumok (Koho- és Gépipari, Epitesugyi,
Belkereskedelmi, Konny(ipari sth.) féhatésaga
ald tartoz6 autdjavitd vallalatok, valamint a
kozuleti gépjarmikozlekedési szektor és a magan-
kisipar javitomdhelyei végezték.

Ezen adatok alapjan allithatjuk, hogy a magyar
gépjarmikozlekedés a gépkocsik nagyjavitasara mar
1961-ben 0Osszesen tobb, mint egy milliard forintot
forditott. Ezzel kapcsolatban ramutatunk arra,
hogy az autéjavito ipar teriiletén végzett tudoma-
nyos kutatdmunka hatékonysaga igen nagy lehet,
hiszen a jelenlegi raforditasok néhany szazalékos
csokkentése is népgazdasagi szinten mar tobb-
tizmilliés megtakaritdsokat eredményezhet.

Van-e reélis lehetdség a gépkocsik nagyjavitasi
koltségeinek csokkentésére ? Vannak-e kiakna-
zatlan tartalékai a magyar autojavitd iparnak ?
E kérdésekre egyértelmden igennel kell valaszolni.

A gépkocsik nagyjavitasi koltségeit az auto-
javitd vallalatoknal azonban természetesen nem
a szilkséges technoldgiai miveletek kihagyasa Ut-
jan kell csokkenteni. Az ilyen ,,6nkoltségcsokken-
tés” mindségromlasra vezet és az autokozlekedési
vallalatoknal, illetve egyéb Uzemeltet6knél okoz
karbantartdsi, valamint futéjavitasi tobbletki-
adasokat. A kovetelmény éppen az ellenkezd :
az autdjavitd ipar moszaki szinvonalat jelentds
mértékben ndvelni kell, mivel az az autogyartd
iparétdl altaldban messze élmarad.

Il. AZ AUTOJAVITO IPAR
MUSZAKI SZINVONALA

Aviszonylag alacsony miszaki szinvonal a gép-
kocsik nagyjavitasat végzG hazai vallalatokon
bellil a kdvetkez6képpen jelentkezik :

1 A nagyjavitdsha vett gépkocsik hibafelvé-
teli, szét- és Osszeszerelési, nagyjavitas utani
végellen6rzési  mliveletei részletes technologiai
utasitasok formajaban nincsenek megfeleléen ki-

dolgozva, noha az 1961. év folyaméan ezen a téren
tortént némi eldérehaladas. A rongalddott gép-
alkatrészek felujitasi modszereire vonatkozo tech-
noldgiai utasitasok részben hidnyoznak, részben
kezdetlegesek. E technoldgiai és miveleti utasitasok
kidolgozasat jelenleg szinte lehetetlenné teszi
az a korllmény, hogy az aut6javitd vallalatok
az altaluk nagyjavitott gépkocsik gyartasi rajzaival
nincsenek ellatva es igy a gyartashoz megadott
min6ségi  kovetelményeket lényegében nem is-
merik.

2. Az aut6javit6 vallalatok telephelyei altalaban
nem felelnek meg a korszer(i technoldgiai kovetel-
ményeknek. Ellentétben az autég?]/érakra i’ellemz()’
helyzettel, a javitovallalatok telephelyeit altalaban
nem a gépkocsik futdszalagszerli nagyjavitasara
tervezték és épitették. Az autdjavitd vallalatok
rendszerint Kisebb autdszervisz csarnokbdl, vagy
mas miihelybél ,.fejlédtek ki”, sziikségmegoldasok
keretében épitkeztek, kés6bb tobb telephelyen
létesitettek mlhelyeket, mivel terjeszkedési lehe-
téségiik eleve korlatozott volt.

3. Az aut6javitd vallalatok gépi berendezési szin-
vonala sem kozeliti meg az autogyarakét.Nem ren-
delkeznek kell6 szamban dinamikus kiegyensu-
lyozé berendezésekkel a motorfétengelyek, karclan-
tengelyek, keréktarcsak stb. javitasdhoz ; nin-
csenek megfelel6 kopirkoszorligépek a vezérm-
tengely butykdk felujitasahoz ; nincsenek nagy-
frekvencids, de még langedz6 berendezések sem a
tobbszordsen javitasi alméretre kdszoriilt fétengely-
csapok hékezeléséhez stb. A nagyjavitott fédara-
bok vizsgalatdhoz és bejaratasahoz sziikséges
berendezések Ugyszolvan ismeretlenek. A korszer(
alkatrészfelljitasi eljarasok bevezetéséhez sziik-
séges galvanotechnikai, automatikus feltélt6he-
geszt6 stb. berendezések kisebb méretli beruhdzasa
terén csak az utobbi években torténtek meg a
kezdeti 1épések.

Az autbjavitod ipar viszonylagos (ti. a gyarto-
iparhoz) mert elmaradottsaga az autdkdzlekedési
vallalatoknal a szallitAsok 6nkoltségének ndvekedése-
ben érezteti hatdsat. A személytelenitett rend-
szerben nagyjavitott tehergépkocsikkal végzett
szallitisok oOnkoltsége a hazai és a szovjet
autékozlekedés tapasztalatai szerint mintegy 20—
30%-kal nagyobb, mint az elsd nagyjavitas elotti
tehergépkocsikkal végzett szallitasoké, aminek
két alapvet6 oka van :

a) a nagyjavitott gépkocsik karbantartasi és
futdjavitasi igényessége nagyobb, mint az els6 nagy-
javitas el6ttiekeé ;

b) a gépkocsik két nagyjavitas kozti futastelje-
sitménye 20—50%-kal kisebb, mint az els§ nagy-
javitds el6tti  Uzemeltetési idészakban. Hazai
viszonylatban pl. a 20%-os futasteljesitmény
csokkenés a nagyjavitott Csepel tehergépkocsikra,
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az 50%-o0s pedig a nagyjavitott Framo és Garant
gépkocsikra jellemz6.

Az autbjavitd ipar viszonylag alacsony mszaki
szinvonala f6ként az alabbi okokra vezethet6
vissza :

a) Az autdgyéarto ipar szakositottabb és kon-
centréltabb, termelése mennyiségileg lényegesen
nagyobb, ezért a korszer(i témeggyartas szervezési
és technologiai lehet6ségei fokozottabban kiak-
nazhatok.

b) Az autdgyarté ipar tobb évtizedes mdultra
tekint vissza. Ezzel szemben a nagylizemi auto-
javito ipar még ma sem teljesen kiforrott, mivel
csak az utébbi évtizedben hozta fokozatosan létre
a szocialista autékozlekedésiink gyorsiitemii fej-
I6dése. Az autdgyarak képzett és tapasztalt md-
szaki k&derekkel ezért sokkal jobban el vannak
latva, mint az autdjavité vallalatok.

c) Az autdgyartds probléméain a tudoméanyos
kutat6 és tervezO intézetek sora évtizedek 6ta dolgo-
zott és dolgozik jelenleg is. Az aut6javito ipar
kérdéseinek megoldasara ezzel szemben csak je-
lentéktelen kutatdi és tervez6i kapacitas allt a
multban és all jelenleg is rendelkezésre. Ezzel
kapcsolatban hangsulyozni kell, hogy az auté-
javitd iparban nemcsak az autogyartd ipar m-
szaki problémdinak z6me jelentkezik, hanem
— azokon tdlmendieg — a sajatos miszaki és
gazdasagi kérdések sokasdga vet6dik fel.

I11. AZ AUTOJAVITO IPAR FOBB KERDESEI

A gépkocsik nagyjavitasi koltségeinek csokken-
téséhez az aldbbi fobb kérdéscsoportok megoldasa
nyujthat els6sorban lehet6séget :

1 Az aut6kozlekedési vallalatndl a nagyjavitasra
kildés szlkségességének elbirdlasa miszaki-gazda-
sagi szempontok alapjan, az egyes gépjarmivekre
vonatkozolag. Ezzel 0osszefliggesben az autdjavitd
véllalatok Gtemes munkajanak biztositasi lehetoségei.

A kdzhasznédlatd autdjavitd vallalatoknal a
munka Utemességét jelenleg gy biztositjak, hogy
éves szerzOdeéseket kotnek az egyes autokozleke-
dési vallalatokkal, amelyekben el6re meghata-
rozzak, hogy azok melyik hénapban mennyi gép-
kocsit kotelesek nagyjavitasra adni. Az adott gép-
kocsi nagyjavitasra kiildésérél az autokozlekedési
vallalatnal els6sorban a motor fogyasztasa és a
gépkocsi  futasteljesitménye alapjan dontenek,
figyelembe véve azt is, hogy a szerz6dés szerinti
mennyiségl gépkocsik nagyjavitasra adasanak
elmulasztasa esetén kotbért kell fizetni. Tapaszta-
lataink egyeznek a Szovjetunié kutatéinak azon
megfigyeleseivel, miszerint igen sok gépkocsi és
fédarab id6 el6tt keril nagyjavitasra. Kilondsen
vonatkozik ez a nagyjavitasra kuldott jarmd-
motorokra, melyek jelent6s részénél az Uzemid6t
a kozlekedési vallalatoknal elvégezhet§ szelep-
csiszolas, kisebb javitasok és adagol6-beallitas
Utjan tetemesen meg lehetne novelni.

2. A személytelenitett rendszerben nagyjavitott
gépjarmlvek optimalis Uzemeltetési hatara, illetve
selejtezési rendszerének meghatarozasa. Ezzel 6ssze-
fllggésben a gépkocsik optimalis élettartamat biz-
tositd pénzugyi leirasi rendszer kialakitasa.
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Autbjavité iparunk a fébb gépkocsitipusok
nagyjavitasat személytelenitett rendszerben végzi.
A nagyjavitas alatt a gépkocsik alkatrészei 0ssze-
keverednek, ezért a tObbszor nagyjavitott gép-
kocsinak csak a rendszéama valtozatlan ; tObbi
részének mdszaki értéke valtozd. Mig az egyedileg
nagyjavitott gépkocsi gazdasagos Uzemidejének
meghatarozdsa viszonylag egyszer(ibb feladat,
addig a személytelenitett rendszerben nagyjavitott
kocsi selejtezésérol donteni csak az azonos gyartmany-
hoz tartozé teljes allomany m(iszaki-gazdasagi elem-
zése alapjan lehet. llyen elemzést népgazdasagi
szinten késziteni igen nehéz, mivel az azonos
gyartmanyu kocsik Uzembelépését, potalkatrész-
ellatasat és selejtezési utemét megfeleléen dssze
kell hangolni. A gépkocsiallomany tulzott elérege-
dése éppoly karokat okozhat a népgazdasagnak,
mint az id6 el6tti selejtezés.

3. A kozhaszndlatd allami autdjavitd véllalatok
korszerli nagyuzemekké fejlesztése, a gépjarmi
nagyjavitasok népgazdasagi szinten tortén6 maxi-
malis szakositasa utjan.

A népgazdasag érdeke a nagytermelékenység(i
gépi berendezések és a korszer(i futdszalagos
munkamddszerek bevezetését kovetelné meg,
amihez az kell, hogy minél nagyobb sorozatokban
végezziik a f6darabok és a gépkocsik nagyjavita-
sat. Az orszagban és Budapest teriiletén igen sok
autdjavitd vallalat (pl. 1. Autéjavité V., VI. Auto-
javitd V., Belkereskedelmi Autéjavité V., Beton-
utépitd V. Fo6varosi Autdbusz Uzem sth.) par-
huzamosan, sorozatokban, illetve egyedileg fog-
lalkozik a Csepel, ZIL, Skoda, Warszawa stb.
gépkocsik és fédarabok nagyjavitasaval. Nyilvan-
vald, hogy népgazdasagi szinten nagy megtakari-
tasokat lehetne elérni az autdjavitdipari szakositas
atjan, a nagyjavitasra keruld fédarabok és gép-
kocsik nagyobb sorozatainak képzése altal. Ennek
érdekében célszerlnek tartjuk a gépjarmd nagy-
{'avitésokkal foglalkozo kiskapacitast allami val-
lalatok jelenlegi szamanak jelentds csokkentesét
is.

4. A személytelenitett rendszerben végzett gépkocsi
nagyjavitasok minéségének megjavitasa az énkoltség-
csokkentési  lehetGségek kiaknazasanak egyidejli
fokozdsa mellett.

Ezzel kapcsolatos kérdések : a gépkocsik, f6-
darabok és alkatrészek optimalis hibafelvételi,
feltjitasi, szerelési és vizsgalati modszereinek Ki-
dolgozésa, valamint bevezetése a munkatermelé-
kenység novelése és az anyagfelhasznalas mérsék-
lése érdekében.

A felsorolt témakordk aldhuzzdk azt a kordl-
ményt, hogy az autdjavit6 ipar a gépjarmiikozleke-
dés szerves részét képezi. Dont6 muszaki-gazdasagi
kérdéseinek megoldasanal az autdkozlekedési val-
lalatok és az aut6javitd vallalatok szempontjait
egyuttesen, tovabba kolcsdnhatasukat figyelembe
véve kell mérlegelni.

Ennek a koélcsonhatdsnak a szemléltetésére a
kovetkez6 muiszaki vonatkozaslu példa szolgalhat.
Az Autokozlekedési Tuodmanyos Kutaté Intézet
(ATUKI) fékpadi vizsgalatok alapjan mar 1957
el6tt kimutatta, hogy a Csepel dieselmotoroknal
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az un. ,,Steyr-ég6fej”-et kell hasznalni és nem az
un. ,,Csepel-ég6fej”-et, amely eltérd konstrukcidja
miatt az égesi folyamatokat kedvez6tlenil be-
folyasolja. Az ATUKI és egyéb intézmények
kezdemenyezésére a Csepel Autogyar 1957 oOta
visszatért a ,,Steyr-ég6fej” alkalmazasahoz, az
Automotorjavité Vallalat viszont az 1958—1961
id6szakban, de még 1962-ben is sok esetben ,,Cse-
pel-égofej”-eket szerelt az altala nagyjavitott
motorokba, ami az autékdzlekedési vallalatnal
a motor kovetkezd nagyjavitasaig terjedd tzemel-
tetési id6szakban minimum 2 t gézolaj-tobblet-
fogyasztast eredmeényezett.

IV. AZ ATUKI EREDMENYEI AZ AUTO-
JAVITO IPAR KERDESEINEK MEGOLDASA
TEREN

Az autdjavitd ipar gazdasagi és szervezési kér-
déseivel kapcsolatos témakorokben az ATUKI
tobb kutatasi téméat mlvelt, azonban rendkiviil
kis kutatdsi kapacitds allt rendelkezésére, ezért
szamottevé eredményeket elérni nem tudott.
Ezek a kérdések olyan bonyolultak és munka-
igényesek, hogy a jelenlegi kutatoi létszam nove-
lese nélkll a tovabbi években sem lesz lehetséges
a megoldas felé jelentdsen elérehaladni.

Az aut6javitod ipar miiszaki kérdéseinek megol-
dasa terén azonban figyelemre méltdé kutatasi
eredményeink szllettek, amelyekkel szdmos valla-
lat munkdjat el6segitettlk.

Foglalkoztunk az autdjavitds mindségellendr-
zési és anyagvizsgalati kerdéseivel. Kidolgoztuk
a kocsiszekrények korrézié elleni védelmi és javi-
tasi maédszereit. 1959-ben megoldottuk a dieselada-
golok és porlasztok feldjitasanak miszaki kérde-
seit, tovabba fellilvizsgaltuk az Automotorjavito
Vallalt technoldgiai modszereit.

Az autbalkatrészek aldbbi korszer( javitasi
modszereit igyekeztink meghonositani a magyar
autdjavité iparban :

1. Kopott alkatrészek javitdsa adhézids kotésd
bevonatokkal : mUanyag ragasztdssal, fémszorés-
sal, galvanotechnikai maédszerekkel (acélbevonas,
kromozas, aramnélkili nikkelbevonas sth.).

2. Kopott alkatrészek javitdsa kohéziGs kotési
bevonatokkal : porkohaszati eljarassal, kézi gaz-
hegesztéssel, kézi ivhegesztéssel, rezgbelektrodas
automatikus feltoltéhegesztéssel, fed6por és védo-
gaz alatti automatikus feltolt6hegesztési modsze-
rekkel.

3. Repedt és torott alkatrészek javitasa a tomitettség
helyreallitasa céljabol : mlanyagkittekkel, rézelekt-
rodas kézi ivhegesztéssel.

4. Repedt és torétt alkatrészek javitdsa a hord-
képesség helyredllitasa céljabol : kézi ivhegesztéssel,
kézi gazhegesztéssel, argon véddgaz alatti kézi
ivhegesztéssel, valamint az adott esetekben al-
kalmazand6 hoékezelési eljarasokkal.

5. Mechanikai és termokémiai feliiletkezelési
modszerek felhasznaldsa az autbalkatrészek élettar-
tamnovelése céljabal.

Tervbe vettlk, hogy a jov6ben a rongélodott
autOalkatrészeknek mdanyagperselyekkel, alaki-
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tasi (hengerlés, sajtolas, kovacsolas stb.) maddsze-
rekkel, ,,Colmonoy” szérohegesztéssel, elektromos
salakhegesztéssel és egyéb mddszerekkel torténd
javitasi lehetGségeit is vizsgalat targyava fogjuk
tenni.

A Kkorszer(i autOalkatrészjavitasi eljarasok Kki-
dolgozésanal a hazai autdjavitod ipar dolgozoinak
tapasztalataibol és az adott alkatrészellatasi prob-
lémakbol indultunk ki. Figyelembe vettik a leg-
haladébb kilfoldi modszereket, elsésorban a szov-
jet autdjavito ipar és testvérintézetiink : a moszk-
vai N11AT eredményeit.

SV A POTALKATRESZELLATAS
ES AZ ALKATRESZJAVITAS KERDESEI

Meg kell allapitanunk, hogy az ATUKI altal
kidolgozott alkatrészjavitasi eljarasok a hazai
autéjavité vallalatoknal csak kisebb részben ke-
riltek gyakorlati bevezetésre. llyen iranyu torek-
véseink csak 1961-ben vezettek kezdeti sikerekre,
a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium intéz-
kedései nyoman. 1961-ben megkezd6dott a kilon-
b6z6 geépjarmdtipusok felljitasra alkalmas szer-
kezeti alkatrészeinek kijelolese. Biztatdé eredmény,
hogy a VI. Autéjavitd Vallalat az ATUKI altal
kidolgozott rajzdokumentacid alapjan 3 db rezg6-
elektrodas automatikus feltéltd hegeszt6berende-
zést legyartott és Uzembehelyezett az 1., IV. és
VI. Autéjavitd Vallalatoknal, Intézkedés tdrtént
tovabbi nyolc berendezés gyartasarél az auto-
javitd ipar részére. A VI. Autdjavitd Vallalatnal
a szerkezeti autOalkatrészek feldjitasara 1962-ben
galvanotechnikai zem felallitasat is folyamatba
tették. Ezekkel a kezdeti eredményekkel azonban
nem lehetiink megelégedve ; a nem kielégit6
utemd el6rehaladds okaiként az alabbiakat jeldl-
hetjuk meg :

1 Autojavitdo vallalataink z6me 500 nagy-
javitas/év alatti kapacitast és csak néhany éri el
az 1000—2000 nagyjavitas/év nagysagrendet.
A korszer( alkatrészfelUjitasi eljarasok bevezetése
szempontjabol ezek a vallalati nagysagrendek nem
optimélisak. A felujitand6 alkatreszek kis darab-
szamban jelentkezése kedvez6tlenil befolyasolja az
alkatrészjavitas gazdasagossagat. Altaldban ha az
alkatrészfelujitds Onkoltségét 500 nagyjavités/év
kapacitasu vallalatnal 100%-nak vesszik, akkor
az 6nkoltség 1500 nagyjavitas/év kapacitasu vélla-
latnal kb. 85%-ra, 7000 nagyjavitas/év kapacitasu
véllalatnal kb. 50%-ra meérsékelhet, a sorozat-
munka és a korszer(i technolégiai eljarasok foko-
zottabb alkalmazésa utjan.

2. A tervmutatok nem 0Osztonzik kell6képpen az
autdjavité vallalatokat az alkatrészfeljitasi tevé-
kenység fokozasara. A helyzetre jellemz6, hogy
1961-ben a kdzhasznalatd allami autéjavitd ipar
Ossztermelési értékéb6l az anyagérték kb. 62%-ot
tett ki, mig a munkadij csak 38% koriil mozgott.
Az (j anyagarbevétel z6met a nagyjavitott gep-
kocsikba beépitett 0 potalkatrészek koltsége
teszi ki. Pl. az I. Autojavitd Vallalatnal 1961-ben
tébb mint 2000 db Csepel tehergépkocsi nagyjavi-
tasanal a felhasznalt U) potalkatrészek 6sszértéke
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kb. 60 millié Ft volt; ebb6l 50 milliét a vasarolt
potalkatrészek értéke tett ki; kb. 10 millié Ft
értékben a vallalat maga gyartott potalkatrészeket
sajat szlkségleteinek fedezésére. Ezzel szemben
alkatrészfeldjitasi tevékenységikbdl csak 1 700 000
Ft bevétel szarmazott.
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jogutodja jelenleg is jelentds munkat végez a
dinamok, oninditok, porlasztok és adagolok koz-
ponti javitdsa terén. A szerkezeti alkatrészek
kdzil azonban jelenleg mar csak a Csepel henger-
fejek és kardankeresztek javitasaval foglalkoznak,
holott megitélésink szerint legalabb 80—100 féle

3. Az autdjavito ipar szakembereinek IJelentc’is alkatrész nagyuzemi modszerekkel torténd javi-

része idegenkedik a javitott alkatrészek felhasz-
nalasatol, mivel a multban rossz tapasztalatokat
szerzett az elavult, kisiizemi modszerekkel javitott
alkatrészek mingségét illetbleg, és a helyzet az elmult
évtizedben sem sokat javult. Ez a kortlmény is
olyan irdnyban hat, hogy sok helyen, ahol 0] pét-
alkatrészek beszerzésére vagz(y gyartasara lehetdsé

van, ott a rongalddott alkatreszek felljitasava
nem foglalkoznak.

Fenti okokbol kifolydlag tomegesen Keriilnek
selejtezésre olyan rongalodott (kopott, torott,
korrodalt, deformalddott stb.) autoalkatrészek,
amelyeknek kijavitdsa a korszerl technoldgiai
eljarasokkal mindossze 10—50%-aba keriilne az
0j alkatrész gyartasi koltségének. Az AUTOKER
szerkezeti autoalkatrészeket 1958-ban kb. 350,
1961-ben kb. 700 millié Ft értékben forgalmazott,
az 1965. évi tervszam pedig joval meghaladja az
egymillidrd forintot. Az 1961-ben kb. 700 milli6
forintért eladott szerkezeti alkatrészeket részben
az autokozlekedési vallalatok a gépkocsik futd-
javitdsainal, részben az autdjavito vallalatok a
nagyjavitasoknal hasznaltdk fel. Ha sz&mitasba
vesszlk a gépkocsik nagyjavitasat végzg vallalatok
altal sajat szlikségletre gyartott potalkatrészek
értékét is, akkor feltételezhet6, hogy népgazdasagi
szinten a felhasznalt potalkatrészek Osszértéke mar
1961-ben megkozelitette az egymilliard forintot.

VI. AZ ALKATRESZIAVITASI SZINVONAL
NOVELESENEK UTJAI

Az autbjavitd ipar onkodltségesokkentése érde-
kében az () pétalkatrészek fajlagos felhasznalasat
jelentdsen mérsékelni kell a rongalédott alkat-
részek fokozottabb mennyiségben torténd kija-
vitdsa Utjan. Az alkatrészjavitasi szinvonal emelését
kétféle modon kell a magyar autdjavitd iparnak
biztositania :

1. Fejleszteni kell az alkatrészfeldjitasi technikéat
kozvetlenil az autdjavitd vallalatoknal. A valla-
latok kooperaljanak is egyes alkatrészféleségek
javitasaban.

2. Korszer(i kozponti nagytizemet (esetleg tobb
lzemet is) kell létrehozni szerkezeti alkatrészek
tomeges javitasara. llyen Uzem 1950-ben ,,Auto-
alkatrészjavitd Vallalat” néven mar alakult és

tasat kellene biztositani. Elsésorban azon nagy-
értek( alkatrészek javitasanak kézpontositasa cel-
iranyos, amelyekb6l nagyobb sorozatok folyamatos
kialakitasa lehetséges.

A kdzponti alkatrészjavité nagyiizem munkaval
torténd ellatasa két forrashol biztositando:

a) az autdjavito vallalatoktdl felvett kozvetlen
megrendelések alapjan javitando alkatrészek ;

b) a kozlekedési vallalatoktdl begydjtétt ron-
galodott alkatrészek (pl. az Uj potalkatrész keres-
kedelmi eladasanal kotelez6vé tehetd a rongalodott
alkatrész beszolgaltatasa).

A Kkorszer(i kdzponti alkatrészjavitd nagyilizem
létrehozasat az ATUKI az elmuilt évek soran-
tobbszor kezdeményezte. Ezen a teriileten az auto-
javitod ipar a népgazdasagnak hatalmas koltség-
megtakaritast tudna biztositani, az ATUKI alkat-
részjavitasi technoldgiai eredményeinek haszno-
sitisaval.

OSSZEFOGLALAS

Az elmdlt évtizedben a magyar autéjavitd ipar
munkéja mind mindségi, mind mennyiségi tekin-
tetben jelent6sen fejl6dott. Nagy er6feszitések
torténtek a kozhasznalatu autéjavitd vallalatok
nagylizemesitése és szakositdsa érdekében is.-
Ezen a téren azonban tovabbi gyors el6rehaladas
sziikséges : az autdjavito ipar alapveté miszaki és
gazdasagi kérdéseinek sokasaga var megoldasra,
gépjarmiikozlekedésink rohamos fejlédése nap,
mint nap Ujabb problémakat vet fel, a szocializmus
epitése pedig mind fokozottabb kovetelményeket
tamaszt. Ezek megoldasa érdekében tovabb kell
fejleszteni a kutatasi alapokat és fokozni kell az
egyuttmiikodést a tudomanyos kutatdk, valamint
a vallalatoknal dolgoz6 szakemberek kozott.
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A kitér6kben 1év0 keresztezesi csucsbetétek 0sszehegesztése

a csatlakoz6 sinekkel

Dr. UNYI BELA

A hézagnélkali vasati palyak
sokrétli el6nyeit immar vilag-
szerte felismerték ; egymas utan
késziilnek a folyamatosan Ossze-
hegesztett vaganyok ezer és ezer
kilométerei.

Amig a vaganyokban levo si-
nek Osszehegesztese — azt lehet
mondani — kisebb-nagyobb mér-
tékben mar minden(tt napiren-
den van, addig a vaganykapcso-
lasokban levd kitér6szerkezetek
és vaganyatszelések illesztéseinek
hegesztés Utjan tdrténé megsziin-
tetésével, a Német Szovetségi Vas-
utakat kivéve, alig egy-két orszag
vasltja foglalkozik. Pedig a ki-
térék 0Osszehegesztése rendkiviil
gazdasagos. A vonatkozd szami-
tasok szerint az ilyen munkak
hatékonysaga : 0,96—1,0, azaz
a kitérd 0Osszehegesztésére fordi-
tott kiadasok mar egy éven belill
megtérilnek, a kovetkezd évek-
ben pedig mind a fenntartasi
koltségek nagymérték( csokke-
nésével, mind a kitér6szerkeze-
tek (vaganyatszelések) élettar-
tamanak novekedésével szamol-
hatunk, egyeb aktiv hatasokrol
nem is szolva [1].

Hazai egyszerd kitérGinkben
16, a kettds keresztkitér6kben
40 az illesztések (itkdz6) szama
(1. é&bra).

Az illesztések kozul 14, illetve
36 darabnal normal profild sinek
csatlakoznak egymaéshoz és 2, il-
letve 4 olyan van, ahol a nagy-
jabol téglalap keresztmetszet veég-
z6désli  keresztezési  csucsbetet-
hez szabvanyos sinek csatlakoz-
nak (l/a abra). A kitér6kben
levé illesztések ©sszehegesztésére
az ismert hegesztési eljarasok

. Tompa illesztés 0

kozll a thermit-gyorshegesztési el-
jards bizonyult a legjobbnak.
Ezzel, az esseni Elektrothermit
GmbH- &ltal 1955-ben  beve-
zetett eljarassal atlagosan 15 perc
alatt keszul el egy hegesztett
sinkotés [2].

zési cslcsbetét és a szabvanyos sinkereszt-
metszetl cstcssinek illesztése

Ez ideig a keresztezési cslcs-
betét és a hozzd csatlakozd sinek
hegesztésére az aluminothermikus
sinhegesztés  egyetlen valfajat
sem hasznaltak fel. A nagy mér-
tékben eltér6 keresztmetszetek
miatt ennek a kilonleges illesz-
tésnek az 0sszehegesztésére a Ma-
gyar Allamvasutak eleinte a villa-
mos ivfényhegesztési eljarast al-
kalmazta, igy az a helyzet allt
el6, hogy minden egyes Kitérg-
ben kétfajta hegesztési eljarast
hasznaltak. (A Kitér6 0sszes il-
lesztéseinek villamos ivfényhe-
gesztéssel torténd megsziintetése,
ennek nagy id6igényessége miatt
— 2,5—3 dra alatt készil el egy
hegesztés — nem gazdasagos.)

A Kitérék 0Osszehegesztesét az
a tény, hogy a keresztezési cslcs-
betétek behegesztésére a villamos
ivfényhegesztést kellett igénybe
venni, jelent6s mértékben hat-
raltatta. A nagyméret(i hegeszt6
berendezés szallitasa, a ki- és be-
rakés rendkivuli médon megdra-

. Kbzhensd heg 0-30C°sinhdmérsékictnél
marohegesztes 1 15C°semleges

aCsucshefet es villosm dsszehegesztése

1 &bra. Egyszer( kiterli dsszehegesztése

gitotta a munkat. Viszont a ke-
resztezés kozvetlen szomszédsa-
géban levd illesztések megsziin-
tetése elsérend(i fontossagu a ki-
térék nyugodt fekvése szempont-
jabol.

Felmerllt az a gondolat is,
hogy az Gjonnan gyartott kitér6-
szerkezeteknél mar a kitérégyartd
Uzemben végezzék el ennek a
kulonleges illesztésnek az Ossze-
hegesztését —, de ez egyelGre
nem valosithatd meg.

Mivel a kitér6 illesztései hegesz-
tésének legnagyobb részét ther-
mit-hegesztéssel végzik el, kiva-
natosnak latszott olyan 0j hegesz-
tési technoldgia kidolgozasa, amely
lehet6vé teszi a keresztezési cslcs-
betéteknek és a csatlakoz6sineknek
is thermit-eljarassal elvégezhetd he-
gesztesét.

A kovetkez6kben ennek a tech-
noldgianak a leirasat adjuk, ame-
lyet az Elektrothermit cég segit-
ségével sikerllt kialakitanunk. A
hegesztett sinkotések készitésé-
nek megfeleléen a keresztezési
csUcshetét és a hozzacsatlakozo
sinek 0sszehegesztése is kétféle-
képpen lehetséges :

1 oldalrdl torténd elémelegi-
téssel,

2. felulrdl torténé elémelegi-
téssel.

Az el6bbi az un. olvasztéontési,
az utobbi a gyorssinhegesztési el-
jarason alapul.

Mindkét eljaras a mar beépi-
tett kitérékben is hasznalhato, de
célszer(ibb a behegesztésre keriild
csUcsbetétet és a csatlakoz6 villa-
sineket — véandor tartalék-dara-
bok felhasznalasdval — a Kkité-
rékbél kivenni és a hegesztéseket
a kitér6 mellett elvégezni. Ezt
nemcsak a vasUtlizem zavardsa-
nak elkerilése indokolja, hanem
a munka konnyebb végrehajta-
sa is.

1. Az oldal-elémelegitéses
eljaras
Ehhez az eljarashoz az Onto-
formak tdémoritéséhez szikséges
mintan (modellen) és a forma-
szekrényen Kkivil ugyanazok a
szerszdmok és eszkodzok sziiksé-
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2. dbra. Keresztezési csUcsbetét behegesztése :
nek felszerelése.

gesek, mint a kdzonséges sinko-
tések hegesztéséhez. Ezt a he-
gesztést is 2—2 f6bdl allé hegesz-
torajok hajtjak végre.

A hegesztes el6tt a csatlakozd-
(villa-) sinek talpait Ugy kell be-
allitani, hogy koztik 10 mm hézag
legyen. Ez utan a villasineket
kell ugy beallitani, hogy a csucs-
betét és a villasinek kozott 15
mm-es legyen a hézag. A villa-
sineket szilardan leer@sitik az
alatdmasztast biztosité aljakhoz,
majd a keresztezési csucsbetétet
annyira elhGzz&k, hogy az 6ssze-
futé villasinek kozé a homokmag
akadalytalanul bedong6lhet le-
gyen. A villasinek végeinek 5
mme-rel tal kell émidk a homok-
magon. Ez utdn a cslcsbetétet,
a 15 mm-es illesztési hézag szem
elétt tartdsaval, ismét visszatol-
jak eredeti helyére és gondos ki-
iranyitas utan leerdsitik.

3. adbra. Keresztezési cslcsbetét behegesztése : oldaliranyd el6mele-

gités benzing6zzel

oldal-elomelegitéses eljarés formaszekrényei-

Id6kdzben elkészitik a kilon-
leges formaszekrénypart, amelyet
— az emlitett kiilonleges modell
felhasznalasaval — formahomok-
kal témnek meg. A doéngolésnél
arra kell tgyelni, hogy a hegesz-
tési dudor a fonnaszekrény koze-
pére jusson. Mindkét félforman
van 1—1 elémelegitényilas és
ugyancsak mindkét félforman, a
sintalpnal 2—2 visszacsapo lyu-
kat kell kialakitani.

A félformakat formafelszorito-
val er6sitik fel (2. abra).

A formak felhelyezését és ko-
riltémoritését az ismert mddon
végzik, 16% viztartalmu forma-
homok felhasznalasaval.

Az el6melegitést propannal, ben-
zinnel, vagy dimetiléterrel, oxi-
gén hozzaadasaval, vagy anélkil
lehet elvégezni (3. abra). A he-
gesztés egyesitend6 két fellleté-
nek egyidej( elémelegitésére kivald
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gondot kell forditani. Az el6-
melegitési hémérséklet 900—950
C° (sargasvords szin).

A csapolashoz 6. sz. 30 kg be-
fogaddkepességl tégelyt hasznal-
nak. (Szlikséghdl az 5. sz, 20
kg-os tégely is megfelel, ratét-
gydrd felhelyezésével.)

A hegesztéshez 3 db 5,5 kg-os,
vagy 2 db 7,0 kg-os adag szik-
séges.

Az el6melegités befejezése utan
a két el6bmelegitényilast 1—1 el-
zard vasdugoval és a négy vissza-
csa{)ényilést formahomokkal be
kell tomni.

A tégelyt a csapolés elétt Ggy
kell a forma folé felhelyezni, hogy
a kioml6 thermitacél a forma
kdzepén levd hidra folyjék.

A reakcio befejezése utan a
csapolas kb. 10 masodperc mulva
kovetkezik be. Kb. 7 perccel a
csapolas utdn a folyékony acél
megmerevedett és ahegesztés be-
fejez6dott. A még kb. 1000 C°-0s
hegesztési helyrdl, a formafelszo-
ritd megoldasa utan, az ontéfor-
makat leveszik, majd a varrato-
kat az ismert modon lefaragjak.

2. A felil-el6melegitéses
eljaras
A gyorshegesztés alapelvét fel-
hasznal6 eljarashoz sziikséges kii-
I6nleges eszkozok a kdvetkezdk
(4. abra) :

1. Minta az oldalsé ont6for-

mékhoz (jobb és bal) .... 1 par
2. Minta a kdzbens6 darabok

részére (jobb és bal) 1 péar
3. Minta az als¢ talpvarrat

FESZETE o 1 db

4, dbra. Keresztezési cslcsbetét behegesztése a gyorssinhegesztési el-
jaréssal : a hegesztéshez sziikséges ont6formak és eszkdzok
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5, abra. Keresztezési csucsbetét behegesztése™' gyorssinhegesztési el-
jarassal : a kozbens6é tormadarabok és a talpvarrat részére készi-

tett forma elhelyezése

4. Minta az ont6forma le-
zar6 lemez részére ... 1 db
5. Formatarté lemez ... 1 par

6. Tégely és égdbtarté forma-
felszoritoval (villasinekre
szerelendd) .

7. Tégely- és égbtartd (cslcs-
betétre szerelendd)

8. Ontdcsésze kopeny (job
és baloldali) .

9. Slakcsésze

10. Als6 szekrény két széri-
toval

1 db

1 db

A tobbi (elémelegit6, égétartd,
haromlabl tégelytart6é stb.) szer-
szam a gyorssinhegesztésnél hasz-
nalt szerszamokkal azonos.

A formakat a gyorssinhegesz-
téses eljaras szerint kell elkészi-
teni. Kiszaritasuk kemence nél-
kul, szellés helyen elhelyezett
allvanyokon is lehetséges.

Az ontéformak lezarasara és
elhatarolasara 2 clb éntéforma le-
zar6 lemez sziikséges. Mindegyik
Ontéforma lezar6 lemezt egy na-

6, Abra. Keresztezési (csUcsbetét behegesztése gyorssinhegesztési el-
jaréssal : az oldalra kertl6 Ontéformak felszerelése

gyobb és egy kisebb darabra
vagjak szét. A nagyobbik dara-
bokat a keresztezés tengelyére
mer6legesen, a kisebb darabokat
pedig azzal parhuzamosan helye-
zik el az oOnt6formdk kozott.
(Ezek pontos nagysagat az 6nt6-
formék felhelyezése utdn mérés
atjan kell megéllapitani.)

A Vvillasinek kozé keril6 koz-
bensé formadarabokat faék segit-
ségével kell a villasinekhez szo-
ritani, a kozbens6 darabok ko-
z6tti hézagot pedig foldnedves
formahomokkal kell beddngdini.

Az als6 talpvarrat formait a két
szoritdval ellatott alsd szekrény-
nyel kell felerésiteni, majd fold-
nedves formahomokkal tomiteni.

Az elére elkészitett formak fel-
szerelése el6tt — gondos bealli-
tas utdn —a villasinekre a forma-
felszoritdval ellatott tégely- és
égébtartot kell felszerelni.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

7, dbra, Keresztezés! cstcsbetét gyorssinhegesztési eljaréssal : az 6n*
téformak korultémitése

A hegesztési hézagnak 17 mm-
nek kell lennie (ar 1 mm eltérés
engedheté meg).

A hegesztési hézag pontos be-
allitasa utan a villasinek kozé
keril6 kozbens6 formadarabok,
majd a talpvarrat részére készi-
tett forma (5. abra), végul pedig
az oldalra kertl§ ont6formak fel-
szerelése kovetkezik (6. abra),
amit a lezaré darabok elhelye-
zése és tomitése kovet. Ez utan
a formak gondos korlltomitését
kell elvégezni (7. abra).

A salakcsészét az ontéformak
keresztezési csucs fel6li oldalara
kell felhelyezni. A formatarto
lemez és a salakcsésze' kozotti
részt foldnedves formahomokkal
gondosan tomiteni kell. Sorrend-
ben kovetkezik a glykolos-paszta
elkenése, amelyet a gyorssinhe-
gesztésnél ismert mddon végez-
nek (8. &bra). Ezt kdvetben az
ontécsészéket szerelik fel, majd

8, dbra. Keresztezési cslcsbetét behegesztése gyorssinhegesztési el-
jarassal : glykolos tomitépaszta elhelyezése
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9. abra. Keresztezési cslcsbetét behegesztése

jaréssal : el6melegités és az ontdtégelyek felhelyezése

a gyorssinhegesztésnél hasznéla-
tos el6émelegitd égék begyujtasa
és elhelyezése kovetkezik. Az el6-
melegitést addig kell folytatni,
amig az 0sszehegesztendd dara-
bok legalabb a sargas-voros szint
el nem érik (1000—1100 C°). Az
elémelegités kdzben a két ontd-
tegely lezarasat és megtolteset
az ismertetett médon vegzik. A
keresztezési villasinek behegeszté-
séhez két Z-7010 jeli kiilonleges
adagot hasznéalnak fel.

Az el6melegitésnek mindkét he-
lyen teljesen egyidoben kell be-
fejez6dnie. Ha az el6melegités
kozben rendellenesség mutatko-
zik, akkor az el6melegitést mind-
két helyen abba kell hagyni,
majd a hiba megszintetése utan
iaz elémelegitést Gjra kell kez-
deni.

A két tégely csapolasat is pon-
tosan egyidoben kell végezni (9.
abra).

A forméak levételét megel6z6
varakozasi id6 6—7 perc. A he-
gesztés utani munkak megegyez-
nek a hegesztett sinkotések ké-
szitésének utémunkaival.

A 10. dbra a teljesen kész he-
gesztést mutatja be.

A thermittel készitett kilon-
leges hegesztett kotés feleannyiba
sem Kkerul, mint a villamos iv-
fényhegésztés(.

3. A két eljaras osszehasonlitidsa

Az 1. alatti eljarasnal az elo-
melegités viszonylag sokaig (30—

yorssinhegesztési el-
jaréssal :

35 perc) tart. A 2. pontban rész-
letezett eljarasnal viszont az el6-
melegités 7—38 perc. Ut6bbi héat-
ranya viszont, hogy ha az egy-
idejlileg végzendd két csapolas-
nal — a thermitreakcié beindi-
tasanal és a csapolasoknal —
hiba csuszik be (pl. a vihargyujto
nem gyljtja meg a hegesztési

11. dbra. A keresztezési cslcsbetét és a csatla-
kozo sinek Osszehegesztése utan felszerelesre
keruil§ sinvandorlastgatlo szerkezetek elhelye-
zése

adagot, vagy a csapol6szeg be-
ragad), akkor a hegesztési elja-
rast — az elémelegitestdl kezdve
— meg kell ismetelni. Foglal-
koznak azzal a gondolattal is,
hogy a 2. alatti eljarast is egy
ontotégely felhasznalasaval ve-
gezzék.

Ez id6 szerint csak a sinek
anyagaval megegyezd vagy kozel
hasonld Gsszetételli csUcsbetétek
behegesztése végezhetd el. Az
Un. magas mangantartalmi keresz-
tezési csucsbetétek hegesztesi tech-
matban van. Jelenleg az ilyen
csucsbetéteket nem hegesztik, ha-
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10. dbra. A keresztezési cslicsbetét behegesztése gyorssinhegesztési el-
a kulonleges hegesztett sin

Otés készen

nem a sineket szoros sinillesztéssel
csatlakoztatjak a cslcshetétek-
hez, hogy elkeriiljék a nagyobb
illesztési hézag kialakulasat és a
csUcsbetét, valamint a sinvégek
elverddését. A csatlakoz6 sine-
ket ilyenkor a semleges hémeér-
séklet mellett sinvandorlastgatlé
szerkezettel is célszer(i ellatni (11.
abra). Kulénosképpen sziikséges
ez, akkor ha hézagnélkili palya-
rész vagy oOsszehegesztett kiterd
csatlakozik a be nem hegesztett
cslcshetéthez.

A Kkitér6kben levé valamennyi
sinillesztésnek  aluminothermikus
sinhegesztéssel torténé megszinte-
tése — tapasztalataink szerint —
gyors és gazdasagos eljaras. Be-
vezetését tobb_kalfoldi vasut is
tervbe vette. Orémmel kell meg-
allapitanunk, hogy a leirt kilon-
leges hegesztett kotés alumino-
thermikus (thermit) eljarassal va-
16 megoldasaban a Magyar Allam-
vasutak — tudomésunk szerint
—valamennyi vasutat megelGzte.

IRODALOM
[1] Dr. Unyi B.— Kerkéapoly E.:
Kitér6k behegesztése hézagndl-
kiali wvasati vaganyokba, Acta
Technika, Bp. 1962.
[2] Dr. W. Ahlert: Weitere Verbes-

serungen und internationale Aus-
breitung der modernen Thermit-
Schienenschweissung, Eisenbahn-
technische Rundschau, 1961. év
8. sz.
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A kocsiaramléas-szervezés fébb torvényszerlsegeinek figyelembevétele a

rendezési munkak automatizalasanal

BOROTVAS ELEMER

Az utébbi id6ben sok tanulmany foglalkozott a
kozlekedés komplex problémaival. Nem szabad a-
zonban szem el6l téveszteniink, hogy napjainkban a
vasUti kozlekedés teljesiti a kozlekedés aruszallita-
sanak tobb, mint kétharmadat ; éppen ezért, a
kozlekedés komplex probléméainak mélyrehat6
elemzése mellett, nem hanyagolhaté el a vasutiizem
egyes lizemegységei miiszaki-gazdasagi kérdéseinek
tanulmanyozasa sem. Kulénosen fontos e kérdések
vizsgalata jelenleg, a vasUtlizem gyokeres rekon-
strukcidja idején, a termelési folyamatok automati-
zalasanak korszakaban.

Mint ismeretes, hazankban a termelési folyama-
tok széleskor(i automatizalasara csak a kovetkezd
Otéves tervek soran kerill sor. Az automatizalas
magasfoku hatékonysaganak elérése azonban lehe-
tetlen a megfeleld mdszaki és gazdasagi el&fel-
tételek biztositasa nélkiil.

Miel6tt megvaldsulna valamely (zem rekon-
strukcioja, vagy fejlett technika alkalmazasara
keriilne sor, tisztdban kell lennink azokkal a
termelési feltételekkel, amelyek kozott ezek a
miszaki intézkedések végrehajthatok, meg kell
ismerniink és fel kell hasznalnunk azokat a tor-
vényszer(iségeket, amelyek az adott termelési folya-
matban érvényesiilnek. Ellenkezd esetben, azaz
a torvényszerlségek helytelen értelmezése és fel-
hasznalasa esetén még a legélenjarébb technika
sem lesz hatékony. A tdrvényszerlségek figye-
lembevétele és felhasznaldsa kulondsen fontos a
szocialista gazdasagi vezetés esetén, mikor is az
egyes intézkedések végrehajtasanak kovetkez-
meényeit népgazdasdgi szempontbdl kell figye-
lembe vennink.

Miel6tt megvizsgalnank a rendezési munkak
automatizalasanak gazdasagi hatékonysagat, tanul-
manyoznunk kell azokat a torvényszeriiségeket,
amelyek a rendezépalyaudvarokon érvényesulnek.

Ismeretes, hogy a rendezépalyaudvarok Uzemi
folyamatat a vonatkozlekedési (vonat specializa-
16) terv hatarozza meg. Ezért a torvényszer(isé-

ek felismeréséhez meg kell vizsgalnunk a kocsi-
aramlat-szervezés jelenlegi elméletének fébb vo-
nésait.

A rendez@pélyaudvarok szlikségességét a vonat-
specializacio rendszere valtotta ki. A velik szem-
ben tdmasztott fébb kovetelmények : a kocsik
tdbmeges, olcsd és gyors atrendezése. A rendezé-
palyaudvarok csak akkor felelnek meg rendelte-
tésuknek, ha teljesitik e harom feladatot. E kove-
telmények valoravaltasahoz a kocsiaramlatok szer-
vezésének meghatarozott rendszere szlikséges. A ko-
csiaramlatok szervezésének elve a vonatspeciali-
Z&CiO tervkészités elméletén alapszik. A vonat-
specializaciéd terv meghatarozza a kocsirendezési
feladat méretét, a berendezések igénybevételének
fokat és az egységteljesitmény munkaigényes-
Ségét.

A kocsiaramlas szervezésének igen széleskordi
az irodalma, amely részletesen foglalkozik a
vonatkozlekedési terv  kérdeéseivel is. Eppen
ezért a mi feladatunk nem Uj toérvényszer(iségek
keresése, hanem vizsgalnunk kell azokat az
ellentmondasokat és vitas kérdéseket, amelyek a
jelenlegi elméletben fellelheték, és indokolnunk
kell azokat a fébb kiindulasi elveket, amelyek
nélkil nem elemezhetjik a rendezési folyamat
automatizalasanak gazdasagi hatékonysagat.

A vonatkozlekedési terv kidolgozéasanal figye-
lembe veend§ valtozatok a Kkocsiora, az él6- és
holtmunka réaforditas tekintetében kuilonboznek.

A Kkocsidramlas szervezés jelenlegi elmélete
szerint az a legjobb vonatkézlekedési terv-valto-
zat, amely minimalis kocsiéra raforditassal jar, és
amely mellett a kocsirendezések 6sszmennyisége
a rendezd és rendelkez6 allomasokon a legkeve-
sebb. Ennek az elméletnek alapjan, az utdbbi
években a kocsirendezések ©sszmennyiségének
maximalis csokkentésére torekedtek, abbol ki-
indulva, hogy ez meggyorsitja a kocsiforduldt és.
csOkkenti az Uzemi koltséget. Ez az elmélet l1énye-
gében az egyes kocsidramlatok maximalis fel-
aprozéasanak (specializalasanak) és az éatrende-
zések maximalis csokkentésének az elvébdl in-
dul ki. E kérdés megoldasénak f6 kritériuma a
kocsik tovabbitasi idejének a csokkentése, azaz a
legkisebb kocsiforduld id6 biztositasa.

A kocsiaramlas szervezés jelenlegi elmélete
elismeri, hogy minél tobb a specializalt rendelte-
tesi helyek szama, annal nagyobb a kocsigy(j-
téssel kapcsolatos kocsidra raforditds a vonat-
inditd alloméasokon, azonban kevesebb rendezési
kocsioraraforditds merdl fel az Utbaesd rendez6 és
rendelkezd alloméasokon, a rendezés nélkili at-
haladés kovetkeztében. Ez az elmélet elismeri,
hogﬁ a specializalt vonattal kiszolgalt viszony-
latok szdmanak novelésével tébb rendez6va-
ganyra van szikség az 0Osszeallitd allomason, de
csokken a tolatasi munka és kisebb kocsifeldol-
goz6 képességl berendezések sziikségesek.

A jelenlegi elmélet szerint tehdt a hangsualy
azon van, hogy csokken a kocsiéra raforditas az
Utbaesd &llomasokon, kevesebb a tolatasi munka és
kisebb kocsifeldolgoz6 képesség szilkséges.

Mindezek alapjan valamely meghatarozott ren-
deltetési hely( specializalt vonatok kozlekedteté-
sének az el6nydsségét a kovetkezd feltételek
alapjan allapitjak meg :

NUtm ~ Toy @
ahol N = a meghatarozott rendeltetési helyd
kocsiaramlat napi értéke ;

Etm — kocsiora megtakaritas azokon az
Utbaesd rendez6palyaudvarokon és ren-
delkezd alloméasokon, amelyeken a spe-
cializalt vonat atrendezés nélkil ha-
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lad at, ama specializacio el6tti alla-
Eothoz képest, amikor a kocsikat at
ellett rendezni ;

Tgy — a kocsigy(ijtési  kocsiéra  raforditas
a vonatindité rendez&palyaudvaron.

Az utdbbi idében egyesek a vonatkdzlekedés
terv valtozatait a kocsiora raforditason kiviil az
Uzemi koltségek alapjan is 0sszehasonlitjak. Hang-
sulyozzdk. hogy az uzemi koltségek annal ala-
csonyabb, minel kevesebb a kocsiora raforditas
és a tolatasi munka. Szerintiik is az a legjobb
vonatkozlekedési tervvaltozat, amelynél minima-
lis a kocsiora raforditas és legkevesebb a kocsi-
atrendezések szama az UtbaesO alloméasokon.

A véltozatokat az izemi koltségek figyelembevé-
telével a kovetkezd képletek alapjan hasonlitjak
0ssze :

N {kStm 4- h) » k-Tgy )
ahol « = egy kocsigy(ijtési kocsidra koltsége,
kr — egy kocsi atrendezésének a koltsége.

Ugyanazt képzett kocsiorakkal a kovetkezo-
képpen fejezhetjik Ki :

N (Sim + ) ™ Tgy ©)]
ahol
cy

Ismételten hangstlyozzuk, hogy a valtozatokat
Ossze kell hasonlitani a rendezOvaganyok szdma
és az utbaeso rendezdpalyaudvarok kocsifeldolgozo
képessége szempontjabdl is.

Az utdbbi években a kocsirendezések mennyi-
sége a Szovjetunié guritddombbal rendelkez6 ren-
dez@palyaudvarain viszonylag kis mértékben nétt.
Ez a viszonylag kismeérv(i névekedés nem a kocsi-
aramlas mérsékelt novekedésével magyarazhato,
hanem azzal, hogy megnott a nagyteljesitmenyd
rendez6palyaudvarokon feldolgozas nélkil at-
mend kocsik szdma.

A kocsidramlas szervezésének jelenlegi elméletét
komolyan biralta P. Sz. Szokolov.1 Adatokkal bi-
zonyitotta, hogy ellentmondas van a rendezések
legkisebb mennyisége és a minimalis kocsiora-
raforditas kozott, ugyanis ,a rendezések leg-
kisebb mennyiségét nem lehet elérni a legnagyobb
kocsiora raforditas nélkil, mivel az elébbinek a
kocsidramlatok maximalis elaprézasa és tovabbi-
tasuk lelassitasa a velejardja, valamint az Gzemi
koltség és a beruhdzads novekedése ; a legkisebb
kocsiéra raforditast nem lehet elérni, ha a rende-
zési munka elosztasanak a metodikaja ala van
rendelve a rendezések legkisebb mennyiségének.” 2

Szokolov aldhlzza koényvében, hogy Ujabb
specializalt rendeltetési helyek Kkijeldlése abbdl a
célbél, hogy a kocsiaramlatokat rendezés nélkiil
tovéabbitsak az Utbaesé rendezépalyaudvarokon,
mind az Uzemi, mind a gazdasagli mutatok szem-
pontjabdl tébbletraforditast eredményez és lelas-
sitja a kocsiaramlatok mozgasat. Szerinte a ren-
dezések legkisebb mennyisegének elvét fel kell

tP. Sz\ Szokolov; Ekonomika szortyirovocsnih sztancij
i organyizacija vagonopotokov.

2Ugyanott, 149. old.
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hogy valtsa a hasznos kocsi rendezések maximalis
mennyisége. A specializalt viszonylatok szamatol
fligg a kocsigydjtési idd és a miveletek kozti al-
lasid6. A tobblet specializalt viszonylatokat be-
vezetd allomasokon a moveletek kozti allasidé
majdnem egyenes aranyban né a specializalt vi-
szonylatok szamaval.

Szokolov elveti a valtozatok Osszehasonlitasa-
nak jelenlegi metodikajat, mivel az nem felel meg
sem a kocsidramlas gyorsités, sem pedig az tzemi
és beruhazasi koltségmegtakaritas kévetelményei-
nek. Véleménye szerint az (1) képlet baloldali resze
helyes, de hianyos a jobbodali, mivel az un. ,,tmy”
értéke sokkal nagyobb atdbblet specializalt viszony-
latokat bevezetd allomasokon és ez az érték majd-
nem egyenes ardnyban nd a tobbletviszonylatok
szamaval.

E hibak kikiszoholésére a kovetkezd képletet
ajanlja :

W & tmov DA R WF V(@)

ttech — a technoldgiai muveletek ideje a
rendez6palyaudvaron, a kocsigy(j-
tési id6 nélkil ;

tmiv = a moveletek kozti allasidd a
vonatdsszeallitd allomason ;

m = a szerelvény kocsiszamban kifeje-
zett nagysaga ;

ttr — a feldolgozés nélkil &mené vo-
natok allasideje.

A (2) képlet helyett a kovetkez6t ajanlja :
N{kEtm+ ke—LL) ~ 12.m -k -f

KNy 'jI Nk, )

a rendezés mennyiségétél fuggd, egy
kocsira esd valtozo koltseg ;

K a feldolgozas nélkil atmend vonatok
" érkezésével és inditasaval kapcsolatos,
egy kocsira es6 valtozo koltség ;
Uzemi tobblet-koltség, amely a tébb-
let viszonylatok bevezetésével koz-
vetleniil kapcsolatos ;

k  egy kocsigydjtési kocsidra koltsége.

ahol

\%
ahol «kr

kvisz-N

Eddig megvizsgaltunk két, egymasnak ellent-
mond6 elméletet. Melyik tiikrozi kdzulik helyesen
a kocsidramlas szervezés torvényszeriiségeit ? Me-
lyik tlikr6zi és veszi helyesen figyelembe a nép-
gazdasag érdekeit ? Ismeretes, hogy a rendeze-
palyaudvarokat, mint nagylizemeket azért hoztak
létre, hogy meggyorsitsak a szallitasi folyamatot
(id6 tényez6) es a lehet6séghez mérten (a nagy-
Uzem el6nyeit felhasznalva) olcsébban, gazdasa-
gosabban bonyolitjak le a szallitast. Melyik felel
meg ezeknek a koOvetelményeknek a két elmélet
kozul ?

A rendez6palyaudvaroknak a rendelkez6 allo-
masokkal szemben szamos el6nylik van, amelyek a
nagyiizemi termelés jellegéb6l adddnak : maga-
sabb munkatermelékenységet, alacsonyabb ko-
csirendezési koltséget sth. biztositanak, mint az
el6bbiek. Maguk a rendezd&palyaudvarok is nagy
mértékben kiilénbdznek azonban egymastol az
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alkalmazott munkaeszkdzok tekintetében. A leg-
tokéletesebbek ebbdl a szempontbol a gépesitett
(Ujabban automatizalt) guritédombbal felszerelt ren-
dezépdalyaudvarok. Ezeknek a rendezéf)él?/audva-
roknak a leghatékonyabbaknak kell [ennilk,
mivel a-dermelési eszkdzok az értékilknek kisebb
hanyadat viszik at az egységtermékre, ugyanis
az atvitt osszes érték nagyobb termékmennyiség
kozott oszlik meg:

Mindebb6l kdvetkezik, hogy a széllitas meggyor-
sitdsdhoz és olcsobba tételéhez (a rendezépalya-
udvarokon) tokéletesitenliink kell a technikat, a
termel6eszkdzoket néhany rendezépalyaudvaron
kell koncentralnunk, témegtermelésre, azaz a hasz-
nos kocsirendezések maximalis lebonyolitasara kell
berendezkednunk.

A rendezépélyaudvarok mind a gazdasagi, mind
az lizemi mutatdk alapjan annal hatékonyabbak,
minél nagyobb a kocsiaramlatok napi mérete és
minél kevesebb a specializalt viszonylatok szdma.

A ,,miniméalis méret” elmélete odavezetett, hogy
gépesitett guritodombbal ellatott sok rendez6-
palyaudvar a miszaki-gazdasagi mutatok tekin-
tetében a guritddombbal nem rendelkezd rendez6-
palyaudvarok mogott marad, és nagyobb a kocsi-
rendezési onkoltségiik, jollehet a technikanak, ha
helyesen hasznaljak ki, hatékonynak kell mutat-
koznia. Ez a helyzet ellentmond a nagyuzemi
termelés alapvet6 elényeinek. A kocsiaramlas szer-
vezésének torvényszerlségeit helyesen kell alkal-
maznunk. Csak igy hasonlithatjuk 6ssze helyesen a
kilénboz6 vonatdsszeallitasi tervvaltozatokat, csak
igy értékelhetjiik gazdasagilag helyesen a rendez6-
palyaudvarok mdszaki rekonstrukciojat. E nélkil
az automatizdlds gazdasagi hatékonysaga elé is
akadalyokat gorditenénk.

Ahhoz, hogy az automatizalas valéban haté-
kony legyen, olyan feltételeket kell biztositanunk,
amelyek kozt az automatizalas gazdasagilag el6-
nyds lehet, tehat figyelembe kell venniink a fent
emlitett torvényszerlségeket.

Ismeretes, hogy a kocsirendezés teljes ideje (tr) a
kovetkezOkbdl tevédik Bssze :
tgy -f- tmiv (6)
ttech = a technol6giai miveletek ideje a

kocsigydjtési idén Kivdil,
tgy — a kocsigy(jtési id6,
tmv = a kocsirendezési mveletek ko-
zotti allaside.

tr — ttech

ahol

Ebb6l az idébol a tgy - tmw részaranya eléri a
75—80%-ot. A kocsigy(jtési id6 alakulasara
azonban a kocsirendezés automatizaldsa alig van
hatassal. Az automatizalas f6leg a rendezesi és
vonatdsszeallitasi id6 alakulasat befolyésolja, azaz
a ttech nagysagat és bizonyos mértékben a mvele-
tek kozti allasidét {tmiv), mivel az automatizalas
megvaldsitja a kocsik automatikus célfékezését.
Ezért a kocsirendezés automatizaldsa csak akkor
lesz hatékony, amikor megjavitjuk a technolégiai
folyamatot, jobban kihasznaljuk a berendezéseket,
alkalmazzuk a *kocsirendezés élenjaré munkamaéd-
szereit és —ami a legfontosabb — biztositjuk azokat
a szikséges feltételeket, melyek nélkil a nagyuzemi
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termelés értelmetlen volna : a kocsirendezés témeg-
szer(iségét és a hasznos kocsirendezés maximalis
méretét.

Ezt az allitast tdmasztja ald 1. G. Tyihomirov
professzor és J. D. Farberov mérnok igen értékes
cikke is3 E cikk f6 mondanival6ja az, hogy az (j
technol6giai folyamatnak olyannak kell lennie,
amely az allomas dolgozoit az automatika és az
elektronika szélesebbkor(i alkalmazésara 6sztonzi.
Kihangsulyozzak, hogy az Uj tipus-technologiai
folyamatnak figyelembe kell vennie az Uj technika
legszélesebbkorl alkalmazasat, tartalmaznia kell a
guritasi  folyamat automatikus berendezéseinek
hatékony kihasznaldsat, a valtok és jelz6k tav-
irdnyitasat, kétoldall radié és televizio 6sszekot-
tetést stb. Ez val6ban helyes ; miel6tt automa-
tizalnank tehat a kocsirendezési folyamatot, létre
kell hoznunk azokat a technolégiai és szervezési
el6feltételeket, ameIKek biztositjak az automati-
zalds maxmalis hatékonysagat.

A kocsirendezés automatizalasat széleskorlen al-
kalmazzék a kapitalista orszagokban (USA, Anglia,
NSZK sth.). Ezekben az orszagokban a f6 irany
a rendez@palyaudvarok szamanak a csokkentése,
s nehany kozponti, automatikus berendezéssel
felszerelt rendez8palyaudvar létrehozasa. igy pl.
London kozelében felépitettek egy nagy, automa-
tizalt rendez6palyaudvart, amely tizenot régit
helyettesit.

Mivel magyarazhatd ez a torekvés a kapitalista
orszagokban ? Els6sorban a viszonylag kis teher-
forgalommal. A vasut teherforgalma még perspek-
tivikusan is Kicsinek mondhatd, melynek kovet-
keztében a rendez8palyaudvarok kocsifeldolgozo
képességének kihasznalasa alacsony. Mésodszor :
ilyen feltételek kozt el6nyds a technika koncent-
ralasa egyes nagyteljesitmény(i rendez6palyaud-
varokon (tobb meglevé allomas megsziintetésevel),
mivel ezzel csokken az él6munka raforditas es
nagyobb a lehetdsege a miszaki berendezések Ki-
hasznalasanak, tehat nagyobb haszonhoz jutnak.

Mindez természetesen kapitalista viszonyokra
vonatkozik, hisz a rendez6palyaudvarok automa-
tizalasanal ket nem az 6ssznepgazdasagi, hanem
sz(ik kapitalista érdek vezérli. A f6 hajtder6 a
maximalis profit biztositdsa. A kapitalistat sze-
mély szerint nem érdekli sem a szallitasi folyamat
gyorsitasa, sem pedig a tarsadalmi munkarafor-
dités csokkentése.

A szocialista orszagok nem kovethetik ezt a
sz(klatokor( szemléletet a fejlett technika alkal-
mazésa sordn. A szocialista gazdalkodasban bér-
mely intézkedés megvaldsitasakor a népgazdasagi,
érdekbdl kell kiindulnunk ; a kozlekedésnek, mint
az Ujratermelés egyik fontos lancszemének, a
lehet6séghez mérten minél tokéletesebben ki kell
elégitenie a népgazdasdg szallitdsi szikségleteit,
tehat minél gyorsabban és olcsébban el kell szal-
litania az &rukat és utasokat. A kocsirendezés
automatizalasanal sem szabad ezt figyelmen kivil

3J. G. Tyihomirov—J. D. Farberov: Peredovoje,
progresszivnoje-v tyipovo ;technolégicseszkij processz
szortyirovocsnich sztancij,Zseleznodorozsnij Transzport,
1960. évi. 12. sz.
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hagynunk. Ezen kivil a Szovjetuniora és a népi
demokratikus orszagokra jellemz6 a vasut teher-
forgalméanak nagymérv(i novekedése, ami szlk-
ségessé teszi a rendezdpalyaudvarok kocsifeldol-
goz6 képességének nagymérvii novelését is. A
szocialista orszagokban tehat — a szocialista ter-
melési modbdl fakadéan — egészen més kép bon-
takozik ki. A szocialista orszagokban a j6v6ben
kozponti probléma a vas(tndl éppen a rendez6-
palyaudvarok kocsifeldolgozd képességének novelése.
Ez a probléma csak nagyobb teljesit6képességii kor-
szer(i berendezesekkel oldhaté meg. Az automatizalas-
nak, mint a leghaladobb fejlesztési modszernek ebbdl
a szempontbdl kilonosen nagy a jelent6sége, mivel
lehetévé teszi a kocsifeldolgozd képesség nagymérvi
novelését (kb. 1,5—2 szeresére). Ezért a jov6ben
a fejlett technika alkalmazéaséanak szerepe rendkivili
mddon megnovekszik. Ugyanakkor egyre egyszer(ib-
bekké és korszer(ibbekkeé vélnak a kocsik témeges
rendezésének modszerei. A nagyteljesitmény( auto-
mata rendszerek alkalmazédsa a kocsik &trendezésé-
nél — ha az alkalmazasuknak minden gazdasagi és
szervezési el6feltétele biztositott — nemcsak olcso,
hanem hatékony is.

Ahhoz tehat, hogy valoban csokkenjék a kocsi-
allas id6 a rendezOpalyaudvarokon és rendelkezd
allomasokon, nem a feldolgozads nélkil atmend
kocsik részaranyat kell novelni, amint azt a , Va-
suti kozlekedés gazdasdgtana” c. tankényv4 Ki-
hangsllyozza, hanem a kocsirendezési folyamat
meggyorsitasat el6segité nagyteljesitményd technikat
kell alkalmazni. A o feladat : a szallitas meggyor-
sitdsa, de nem a kocsirendezési munka méretének
csokkentésével, hanem a rendezés meggyorsita-
saval és a miveletek kozti allasidé okozta veszte-
ség likvidalasaval.

A jelenlegi elmélet védelmez6i arra hivatkoz-
nak, hogy a vonat atirdnyaba es6 rendez@palya-
udvarok kocsifeldolgozo képessége nem elégiti ki
a szlkségletet. Pedig éppen a kocsirendezési
folyamat automatizalasa igen hatékony eszkdz

4Ekonomika zseleznodorozsnovo transzporta jE. D.
Hanukov/, Transzzseldorizdat, Moszkva 1960. 133. old.
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az_allomasok kocsifeldolgozd kepességének nagy-
mérv( noveléséhez. Az automatizalas megvalo-
sitdsdval tehat ez az érv is talajat veszti.

A fent elmondottakbdl le lehet vonni azt a
kovetkeztetést, hogy a kocsiaramlasi terv meghata-
rozza a rendezési technika felhasznaladsanak haté-
konysagat, mivel a kocsiaramlasi tervt6l fugg a
kocsirendezési munka mérete, az alléeszkozok Ki-
hasznalasi foka és az egységteljesitmény munka-
igéenyessége.

A rendezési munkanal alkalmazandé Uj tech-
nika gazdasdgi hatékonysaga korszerli kovetel-
ményeinek megfelel6 Kkocsiaramlés szervezéselmé-
leti alapjait a kévetkezdkben lehet réviden Ossze-
foglalni.

a) a specializalt tobbletviszonylatok bevezetése
az Osszeallitd allomason tobbletkdltséget és a
kocsiaramlatok lelassitasat eredményezi ;

b) az dsszeéllitandd viszonylatok szamatol figg
a miveletek kozti allasid6é részaranya és a kocsi-
gydjtési id6 ;

c) a fajlagos kocsigy(jtési id6 fugg af egyes
viszonylatok napi aramlatainak nagysagatol.

Ezekb6l a torvényszersegekbOl kovetkezik,
hogy torekednlink kell a kocsirendezés koncentra-
lasara, tehat a kocsik rendez&palyaudvarokon
valé hasznos és finom rendezésének maximalis
dsszpontositasara.

A kocsik rendezési folyamatanak automatizalasa
feltételezi a nagylzemi tomegtermelést és azon is
alapul. Ezért a kocsirendezés koncentralasa el-
engedhetetlen feltétele az automatikus berendezé-
sek alkalmazasanak. Erre vonatkozéan pedig meg-
allapithatjuk :

a) az automatizélds a kocsirendezés meggyor-
sitasaval nagymértékben ndveli a rendezpalya-
udvarok kocsifeldolgozd kepességét, ami a szalli-
tasi folyamat altalanos meggyorsitdsahoz vezet ;

b) a nagyteljesit6képességl automatikus be-
rendezésekkel felszerelt rendez6palyaudvaroknak,
ha oda koncentraljuk a kocsirendezést, a leggaz-
dasdgosabb (izemeknek kell lennitk és biztosita-
niok kell a népgazdaségi szallitasi folyamat szaka-
datlan gyorsitasat.
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NEMZETKOZI

A szénszallitds racionalizalasa

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

SZEMLE

linearis programozassal a Német Demokratikus Koztarsasagban*

Dr. KARL HOFMANN (Drezda)

A Német Demokratikus Koztarsasag ipari ter-
melése 1950-t61 1961-ig kerek 220%-kal emelkedett
és ezéltal a szallitasi feladatok minden kdzlekedési
agazatban jelent6sen megndvekedtek. A vaslt, a
gépkocsikozlekedés és a belvizi hajézas szallitasi
teljesitményei ebben az idészakban kb. 127%-kal
emelkedtek. A széllitasi teljesitmény legnagyobb
része, kb. 82%-a a Német Birodalmi Vasltokra
esik, amely 1961-ben csaknem 35 milliard tonna-
kilométert teljesitett. 1962-ben az NDK vasutjai-
nak kereken 260 millié t arut kell tovabbitaniok
és 36,4 milliard tonnakilométert teljesitenilik.

Mivel az &ruk hasznalati értéke a szallitasi
folyamat révén sem mennyiségileg nem novekszik,
sem minéségileg nem javul, a népgazdasag minden
szervének arra kell térekednie, hogy a tovabbi-
tandd aruk mennyiségét és szallitasi tavolsagat le-
het6leg alacsony szinten tartsa. Ez az érdeke a
termeldnek és fogyasztonak, mivel ezéltal fuva-
rozési koltségliket és ezzel dnkoltségiiket csokken-
teni tudjak, ugyanakkor azonban a kozlekedési
vallalatok tehermentesitése is igy valik lehet6vé.

A Német Demokratikus Kdztarsasag miniszter-
tandcsa 1962. évi februari dontésének megfelel6en
az illetékes szerveket arra kotelezik, hogy a nem
gazdasagos szallitdsokat minden eszkozzel akada-
lyozzék meg. Ezek a szallitdsok féleg Ugy kelet-
keznek, hogy ésszeritlen szAllitasi kapcsolatok
alapjan bizonyos arukat sziikségtelenil nagy tavol-
sagokra kiildenek.

A termel6k és fogyasztok kozotti szallitasi kap-
csolatok meghatarozésa eddig féleg az allami el-
osztd szervek gyakorlati tapasztalatai alapjan tor-
tént. Tudomanyos médszert nem alkalmaztak arra,
hogy a szallitasi teljesitményt a népgazdasagilag
szukséges minimumra szoritsék, és ez nem is lett
volna megvaldsithatd a nagyszamud forgalmi vi-
szonylat és az eddigi szamitastechnika mellett.

Az az drudramlasi terv, amelyre évek Ota szilkség
van, és amelynek modszere elméletileg kidolgozva
el6ttiink fekszik, elektronikus szamoldgépek alkal-
mallzését el6feltételezi, — ami most mar lehet6vé
valt.

A drezdai Kozlekedési Féiskola Szallitastervezési
Intézete a drezdai Kézponti Automatizalasi Intézet
Okonometriai Osztalyaval egyuttmiikodve és az
Allami Szénhivatal tdmogatasaval elkészitette a
Német Birodalmi Vasutak 1962 masodik negyed-
évére vonatkozO barnaszénbrikett szallitasi tervé,
amelynek eredménye igen nagy megtakaritasi
lehetéségeket mutat.**
cikkét Rabar

* A szerz6 eredeti német

Ferenc forditotta.

** Jelen beszamol6 a vonatkozé munka 1962. ja-
niusi helyzetét tukrozi; az6ta a kutatas el6rehaladt és
a modszer is tovabb tékéletesedett. (Szerte.)

nyelvi

1. Az aruaramlas optimalizalasanak célja

Az aruaramlas optimalizdlasanak az a célja,
hogy a szallitasi kapcsolatok ésszer(i kialakitasa-
val, a helyvaltoztatassal kapcsolatos munkarafor-
ditasokat a lehet6ségekhez képest alacsonyan
tartsa. Ez a feladat linearis programozassal oldhat6
meg.

A széllitasi réforditast, amelyet minimalizalni
akarunk, tobbek kozott az alabbiakkal lehet
meérni :

a) A szallitasi koltségekkel, amelyek a szallitast
végz6knél mertilnek fe?.

Ezeknek a koltségeknek a meghatarozésa az
egyes aruaramlasokra vonatkozoan nem lehetséges,
mivel sok olyan koltségtényez6 jatszik szerepet (a
tovébbitando &ruk neme és részaranya, a tovabbi-
tds mddja, a vonatok és kocsik kihasznalasa, a
vonalak atbocsatoképességének kihasznalésa, lej-
tési viszonyok stb.), amelyeknek kéltségkihatasa
nem, vagy csak pontatlanul allapithaté meg.

b) A tovabbitasi dijjal.

Mivel a Német Birodalmi Vasutaknal az arudij-
szabés tengelyenkénti 20,00 DM dijbol és nem
linedris tavolsagi dijbol tevédik ossze, a dijak
linedris programozasra csak kevéssé alkalmasak.

c) A szallitasi teljesitménnyel (id6egységre es6
tonnakilométer).

Mivel a tonnakilométer azonos tovabbitando
mennyiségnél a tavolsaggal linedrisan valtozik és
a megtakaritott tonnakilométerek atszamitasa
mas természetes mutatéra vagy dijra koénnyen
végrehajthatd, a tonnakilométerek osszege, mint
az aruaramlasok Iegcélravezetébb mutatdészama,
elényben részesitheto.

Az aramlasok végrehajtott optimalizalasanak
célja tehat a szallitasi kapcsolatok olyan kialaki-
tdsa volt, amely mellett az arutovabbitas a leg-
kisebb @sszegli tonnakilométert tette sziikségesseé.

2. Az aruaramlasok optimalizalasanak el6keészitési
problémai

Az aruaramlasok optimalizalasanak el6készitése
soran mindenekel6tt tisztazni kell a szallitds tar-
gyara vonatkozé (arunem, mennyiség) és a teri-
leti (felado és fogado helyek) adatokat.

2.1. Az arura vonatkozé jellemzok.

Az &rudijszabésban a ,,szén és koksz” cimsz6
alatt osszefoglalt arunem, mint egész nem opti-
malizalhatd, mivel kulénbdz6 széenfajtakbdl all,
amelyek tobb felhasznal6 szamara egymassal nem
helyettesithet6k. Ezért a feladatba kizarolag a
»barnaszénbrikett” &rucikket vontuk be.

Ugyancsak ezért kellett valamennyi olyan fel-
hasznaldt kizarni, akik mszaki okokbdl bizonyos
kovetelményeket tdmasztottak a barnaszénbrikett
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min&ségével szemben, ha ezeket a kévetelményeket
csak bizonyos meghatarozott brikettgyarak tudtak
kielégiteni (pl. gazmivek, vasm(vek, keramia- és
Uveggyarak stb.). Figyelmen Kkivil hagytuk to-
vabba a barnaszénbrikett exportot, mert itt is
szamos esetben meghatarozott mindséget kivan-
nak meg.

A brikett-tovabbitas tervezett elosztdsédnak és
a Vvégrehajtott optimalizalasnak a meghataro-
zasara bizonylatként az Allami Szénhivatal
kirendeltségeinél rendelkezésre allo szallitéjegyek
szolgaltak. Az 6sszes, a Német Birodalmi Vasutak
altal elszallitandd 1962 masodik negyedévi barna-
szénbrikett mennyiségb6l, a specialis felhasznalok
és az export sziikségleteinek levonasa utan, kere-
ken 6,9 milliot maradt, olyan felhasznaloknak
szanva, amelyeknél nem jelentkezik miszakilag
megalapozott igény valamely meghatarozott bri-
kettgyarbdl valo széllitasra. Ezek kerlltek be a
linearis programozasba.

2.2. A tertletre vonatkoz6 jellemzdk.

Az NDK tertileten mintegy 60 barnaszénbrikett
feladdallomas és megkozelitoen 3000 fogadoallomas
van. Az igy elméletileg keletkezé 180 000 viszonylat
kezelhetetlen, ezért a viszonylatok szamat az
elektronikus szémol()géE memoria-kapacitasanak
megfeleléen korlatozni kell.

A feladéallomasok szdmét 21-re cstkkentettiik.
E célbol tobb, azonos vonalon fekvé allomas ese-
teben sdlyozott szamtani atlag segitéségvei elme-
leti feladasi helyet kellett megallapitani. Az ehhez
a feladasi ponthoz legkdzelebb fekvé allomast
jeloltik meg feladasi kdzpontnak.

A nagyszamu fogadéallomas 6sszevonasanal ugy
jartunk el, hogy ezeket 350 rendelkez6 palyaudvar-
hoz rendeltiik hozza, amelyek a Német Birodalmi
Vasutak Uzemi tervezésénél az alapot képezik.
Szamukat — a szamoldgép kis memoria-kapaci-
tasa miatt —a kisebb és kdzepes rendelkezd palya-
udvarok Osszevonasaval 74-re kellett csokkenteni.
Ebbdl a célbél a nagy mennyiségeket fogadd ren-
delkez6 palyaudvarokat mint fogadasi csomoépon-
tokat vettuk figyelembe. A tobbi rendelkezd
ﬁélyaudvart — helyzetiiknek megfeleléen — ezek-

ez rendeltiik hozza.

A vasuthal6zat csomoépontjait azert valasztottuk
terlleti jellemzOkul, mivel kozvetlenil fontos
ismereteket adnak a vonatok oOsszeallitasa és fel-
oszlatasa, kiildndsen pedig a nagyobb tavolsagokon
kozlekedd zért vonatok tekinteteben. (A hivatalos
korzetek szerinti tagolas viszont nem nyujt meg-
felel6 adatokat.)

3. A barnaszénbrikett aramlasanak optimalizala-
s&bdl keletkez6 eredmény és népgazdasagi haszon

Az Allami Szénhivatal 1962 masodik negyedévi
szénelosztasi tervében tervezett szallitasi kapcso-
latok az emlitett 6,9 milli6 t tovabbitandd mennyi-
ségnél kereken 760 millid dijszabasi arutonna-
kilométert igényelnek. Ez tonnanként 1104 km
atlagos szallitasi tavolsagot ad.

I linearis programozas segitségével Kimutat-
hat6, hogy a széllitasi kapcsolatok megvaltozta-
tdsdval'a szikséges szallitasi teljesitmény
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kereken 695 milli6 tkm-re,
tehat
kereken 65 milli6 tkm-rel,
azaz 8,5%-kal csokkenthetd.

Az &tlagos szallitasi tavolsag ezaltal tonnanként
9,4 km-rel, s igy 101,0 km-re csokken.

A szébanforgd szallitasi probléméat a drezdai
Kozponti Automatizélasi Intézetnél ZRA 1 szi-
mologépen oldottdk meg. A Kkiindul6 megoldas
végrehajtasa 60 perc szamitasi id6t igényelt. Ennek
a kiindul6 megoldasnak az iterativ ismétlése az
optimalis megoldasig 15,5 oOrat vett igénybe.
A teljes feladat megoldasa tehat 16,5 oraig tartott.
(A megadott szamitési id6kben az adatbevitel és
kiiras is benne van.) Mivel a szamologép géporait
1960 DM-val szamitjak, koltségréaforditasban ez
2640 DM-et igényelt. Ehhez jénnek még a munka
el6készitésének koltségei.

A brikettaramlas racionalizalasanak népgazda-
sagi haszna a kovetkez6kben jelentkezik :

3.1. A 65 millié tkm szallitasi teljesitmény csok-
kenés kovetkeztében 1962 masodik negyedévére a
vasuti fuvardijak kereken 2 milli6 DM-mel csok-
kenthet6k. Mivel feltételezhet, hogy az év maés
negyedéveiben hasonlé megtakaritasi lehetGségek
nyilnak, megvaldsitasuk esetén évenként kereken
8 milli6 DM megtakaritas- jelentkezik.

3.2. Az optimalizalas azt mutatja, hogy az ed-
digi forgalmi_ viszonylatok szama Iényegesen csok-
kenthet6, midltal nagyobb szdmban alakithaték
zart szerelvények, kiillénosen tavoli fogadasi pontok
részére. Ezaltal az eddig szilkséges kocsicsoportok
és egyes kocsik rendezése elkeriilhetd, a kocsiforduld
ideje csokkenthet§ és kocsik takarithatok meg.
A Német Birodalmi Vasutaknal igy jelentkez6, a
3.1. pontban emlitetthez jarul6 hasznot tovabbi
vizsgalatokkal kell szamszerdisiteni.

3.3. A 3.1-nek megfelel6 barnaszéntovabbitasi
racionalizalas kovetkeztében — a kocsijavitasi
hanyadot is figyelembe véve — kereken 300
kocsi valik szabadda, amelyeket a ki nem elégitd
kocsikapacitas miatt egyébként tdbbletként kellett
volna bedllitani. Ez kerek 4,4 milli6 DM beruhéazast
igényelne.

A beruhdazési eszkozokben jelentkezd megtaka-
ritdsi lehetéségek a 3.2-nek megfelelen csak
kés6bb szamithatok ki. A mozdonyok teriiletén
nem szamolunk beruhazasi eszk6z megtakaritas-
sal, mivel nem mutathaté ki, hogy itt is kapacitas-
bévitési szlkséglet mutatkoznék.

Az 1962 masodik negyedévi szallitasi teljesit-
mények 65 millié tkm csokkentési lehetGségeinek
megfeleléen (3.1 pont), valamint a z&rt vonatok
szamanak novelésével (3.2 pont& a Német Biro-
dalmi Vasutak részére a kocsik és mozdonyok'
megtakaritasan kivil — tobbek kozott — a
vonalak és rendelkez6 palyaudvarok tehermente-
sitése, a személyzeti létszam, a szénfelhasznalas
csokkentése jelentkezik megtakaritasként. A moz-
donyok fiitésére szolgalé szénben a megtakaritas
pl. mintegy 8000 t barnaszénbrikett egység
negyedévenként.
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Mivel a matematikai optimum kiszamitdsdhoz
szlikséges raforditas a lehetséges megtakaritasok-
hoz képest igen Kicsiny, ajanlatos ezt a feladatot
a jov6ben nemcsak a barnaszénbrikettre, hanem
valamennyi olyan szénfajtdra megoldani, amelyet
nagy ménnyiségben adnak fel szallitasra.

A sziikséges adatok szolgaltatasaval kapcsolatosan
felmerGl6 koltségek az eljaras alland6 alkalmazasa
esetén jelentdsen csokkenthetdk azaltal, hogy a
tdvolsagi adatok maétrixa hosszabb id6szakokra
valtozatlan marad. igy negyedévenként csak a
fogadasi csomdpontok szilkséges mennyiségeit és
a feladasi helyeken rendelkezésre all6 mennyisége-
ket kell Gjonnan megéllapitani.

A ZRA 1 szamol6gép legUjabb formajanal a gépi
program lehetdvé teszi az itt targyaltnal lényege-
selzg ‘nagyobb terjedelm szallitasi problemak meg-
oldasat.

Jelenleg olyan feladatok is megoldhatdk, ame-
lyekben a feladasi kdzpontok m szama és a foga-
asi csomopontok n szama az alabbi 6sszefliggés-
nek tesz eleget :

(m+ 4)-(r+ 6) 3735

Ide tartoznak pl. olyan feladatok, melyeknél
25 feladd és 122 fogado szerepel.

Ennek kovetkeztében a megoldas gyakorlati
ertéket novelni lehet a feladasi kozpontok és a
fogadasi gécpontok szdmanak szaporitasaval. Hogy
a szikséges szamitasi idé ne novekedjék talsago-
san, lényegében csak a fogadasi csomoépontok
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szamat kell novelni. Ez egyébként a gyakorlati
kovetelményeknek tokéletesen megfelel.

A Kimutatott megtakaritasi lehetéségekkel szem-
ben a brikettaramlas optimalizalasahoz minimalis
raforditasok szlikségesek, amelyek a megtakaritas-
nak csak toredékét képezik. Ezen tulmenden
azonban munkaerék is tehermentesilnek, akik
eddig igen nagy id6réforditassal, manuélis szamo-
lasi modszerekkel azon dolgoztak, hogy kedvezd
szénelosztasi terveket készitsenek. A szamol6gép
a kedvez6 elosztast sokkal gyorsabban és ponto-
sabban adja meg, mint az emberi agy. A tervez6-
nek azonban tovabbra is el kell dontenie, hogy a
széamoldgép altal kihozott eredmény valtozatlan
formaban atvehet6-e, vagy azon Kisebb javitasokat
kell végrehajtani, a kiilonleges feltételeknek meg-
felel6en.

A tbmegaruk szallitasi kapcsolatainak, valamint
aruadramlasanak optimalizdlasa tehat egydttal a
szallitasi és elosztasi tervezés mindségi javulasat is
maga utadn vonja. Ez nemcsak az operativ, de a
tavlati tervezésre is vonatkozik.

A brikettaramlas optimalizalasanak példaja
megmutatja, hogy milyen nagy jelentésége lehet a
tudomanyos modszerek alkalmazasanak az anyag-
ellatasnal és szallitasnal a vezetés és tervezés meg-
javitasaban. Az NDK Népgazdasagi Tanacsa és a
Kozlekedési Minisztériuma ezért (gy dontott,
hogy a jov6ben az optimalis szallitasi kapcsolatok
és az ésszer(i arudramlasok lineéris programozas
segitségével valé meghatarozast valamennyi szén-
fajtara és egyéb fontos témegarura Kiterjeszti.
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