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A Szovjetunid egyseges kozlekedesi

V. I. PETEOV (Moszkva)

Az SZKP XXII. Kongresszusin hozott torté-
nelmi jelent6ségl hatarozatok, a Szovjetunid
Kommunista Partjanak programja korunk igen
fontos dokumentuma, amelyet a szovjet nép nagy
lelkesedéssel fogadott és hagyott jova. Az SZKP
XXII. Kongresszusa a part és a nép legfébb
gazdasagi feladatat tlzi ki : az elkovetkezé hisz
ev alatt megteremteni a kommunizmus anyagi-
miszaki bazisat.

E feladat megoldasaban fontos szerep harul a
népgazdasag kilonbdzd agait, s az orszag egyes
gazdasagi terileteit egységes egésszé Osszefogd
kozlekedésre.

Az ipari és mezb8gazdasagi termelés gigaszi
fejlédése a kozlekedési agazatok gyokeres fejlesz-
tesét kivanja meg, a népgazdasag és a lakossag
igényeinek legteljesebb kielégitése érdekében, a
szallitds valamennyi terlletén.

A part programja ramutat valamennyi kozle-
kedési 4gazat, mint az egyseges kozlekedési halozat
alkotd részei aranyos fejlesztésének sziikségessé-
gére. Csak igy érhet§ el maximalis eredmény és
id6nyerés : beruhdzasi megtakaritas, a kozlekedési
dolgozék munkatermelékenységének novelése, a
szallitasi Onkoltség jelentGs csokkentése, az orszag
kozlekedési kiszolgalasanak megjavitasa.

Ismeretes, hogy a kozlekedés szerepe nem korla-
tozodik csupan a népgazdasag mas againak Kki-
szolgalasara ; a kozlekedés aktiv hatast gyakorol a
termelésre nemcsak azért, mert egyben az ipari
termékek jelent6s felhasznaloja (flitGanyagban
18, fémben 20, faanyagban 10%), de f6leg azért,
mert a kozlekedés jelent6s mértékben befolyasolja
a termelGerdk elhelyezkedését, teriileti szervezett-
ségét, a nagy gazdasagi teriiletek kialakulasat, s e
terlletek specializalasat az GsszszGvetségi munka-
megosztast illetéen. Ezért a kozlekedés tavlati
fejlesztési problémai nemcsak specifikus kozleke-
desi feladatokat érint6 komplex kérdéseket fog-
lalnak magukban, hanem ennél sokkal nagyobb,
népgazdasagi jellegl feladatokat.

A kozlekedési probléméak kozll kiilonds jelen-
t6ségl az egységes kozlekedési halozat fejlesztésének
problémaja. A kozlekedési haldzat egysége maga-
b6l a szocialista tarsadalom természetébdl ered,
amely tarsadalmon belul valamennyi kozlekedési
‘4gazat Ossznépi tulajdon, kozottik konkurreneia

* A Zseleznodorozsnij Transzport 1961. évi 11.sz4-
mabol (forditotta : Patai Andras).
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nincsen, s megvan a lehetGseg azok aranyos, gaz-
dasagilag legceélszerlbb fejlesztésére.

A kozlekedési halézat aranyos és tervszer(i fejlesz-
tése a népgazdasagi termelés és szallitas szintjének
Osszehangolasat, a szallitasi feladatoknak a koz-
lekedesi  agazatok kozotti helyes megosztasat
(figyelembe véve azok gazdasagi elényeit), az
egyes kozlekedési agazatok moiszaki paraméterei-
nek a szikséges atbocsatoképességhez viszonyi-
tott megfeleléségét jelenti.

A kozlekedési haldzat egységének biztositasa
azonban nemcsak tarsadalmi-gazdasagi, de tech-
nolégiai szemponthdl is szikséges, ami feltételezi
valamennyi kozlekedési agazat racionalis egyutt-
miikodését, azok komplex (zemelését.

Az egységes kozlekedési haldzat problémai kidol-
gozasanak céljat a kozlekedés tudomanyosan
megalapozott tavlati fejlesztési féiranyai és méretei
foglaljak magukban.

A jov6 szallitasi feladatainak méretéi

A kozlekedés tavlati fejlesztésének egyik leg-
Iényegesebb kérdése az elkdvetkezd idoszakban
felmerulé szallitasi  feladatok meghatarozésa.
A multban a kozlekedés szamos kozgazdasza pro-
balta meghatarozni a tavlati aruforgalom mére-
teit az elmdlt id6szakok adatainak elemzése
alapjan. A kérdés ilyen természetli megkdzelitése
természetesen nem nydjthat megbizhaté eredmé-
nyeket, mivel a széllitdsi feladatok, az arufor-
galom méretei nem szamithatok ki helyesen a nép-
gazdasag struktirajaban, a termelési gdcok el-
helyezkedésében, a szallitasi viszonyokban varhat6
vélltkozlésok mélyrehaté és minden oldald elemzése
nélkal.

Ismeretes, hogy az elmult 20 év alatt — 1940-t6l
1960-ig — az ipari termelés a 3,2-szeresére, viszont
a kozlekedési agazatok aruforgalma a 3,9-szeresére
nétt ; ez azonban nem jelenti azt, hogy ez az
arany az elkdvetkez6 20 év alatt is ilyen marad.

A Komplex Kozlekedési Problémék Intézete a
teriletek kozotti atmend aruforgalom és a teriile-
teken bellli szallitasok alapjan kozvetlen szami-
tasokkal, el6zetesen meghatarozta a tavlati aru-
forgalom méreteit. E szerint az ipari 6ssztermelés
kb. 6-szoros, a mez6gazdasagi termelés 3,5-szeres
novekedése mellett az Gsszes kozlekedési dgazatok
aruforgalma a 20 év alatt csak 3,6-szorosra ndvek-
szik.
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A népgazdasagi terlileteknek oly, termékekre
valé speeializalasa, melyeknek gyartasara a leg-
kedvezébb feltételek megvannak, a teriletek
kozotti aruforgalom kiszélesedéséhez, ugyanakkor
a terlleteken bellli energiaeléallito komplexumok
létesitése-' pedig annak jelent6s csokkenéséhez
vezet. E folyamat teljes egészében a terlletek
kozotti  nagytavolsagl  széllitasok viszonylagos
csokkenését, valamint a tertileteken bellli rovi-
debb tavolsagl szallitasok ndvekedését eredmé-
nyezi.

Nagy jelentéségl lesz az orszag energia-mérlegé-
nek megvaltozasa, az olaj és gaz, valamint a
villamos energia el6allitasanak, a szén termeléshez
viszonyitott gyorsabb névekedése. A szénszallitas,
amely jelenleg a vasuti aruszallitas 20%-a, jelen-
tosen lecsokken, mivel foleg a gazdasagi teruleten
bellre irnyul &t, s jelentds mértékben valtja fel
majd a villamos energia.

igy az Ural-vidék energiasziikségletét féleg a
buharszki foldgazzal, a kozeli olajfeldolgozo Ulze-
mekben eldallitott flt6olajokkal, s a szibériai
villamos erémdivek altal termelt energiaval elé-
gitik ki. A Volga-kornyéki teriiletek csaknem
teljesen atallnak a gaz és olaj energia ellatasra.
Megjegyzendd, hogy olajbdl és gazbdl jelenleg két-
szerié Kkevesebbet széllitanak mint szénbdl, vi-
szont a tavlatot tekintve ezen energiahordozokbdl
masfélszer tobb kerll majd elszallitasra.

Nagy valtozasok mennek végbe majd a faaruk
szallitaséban is.

A Kkeleti tertletek hatalmas erdéségeinek széles-
kori hasznositdsa megndveli a faaruk atlagos
szallitasi tavolsagait. Ezért a fakitermel0 és a
kapcsolatos vagyi feldolgozo ipart arra kell kész-
tetni, hogy a szallitds szempontjabdl a legmegfele-
I6bb arukat (flrészaruk, falemezek, furnirok,
eellulézak, karton és papir) allitsa el6.

Hatalmas, orszagos jelent@segli létesitmények
lesznek majd a tavlatban megépil6 kohéaszati
kdzpontok — ezek kozil a ,,Centralnoj”, amel?/
a kurszki ércre épll és a Bajkalon-tali — Tavol-
keleti. A ,,Centralnoj” kohéaszati bazis lehet6séget
nyUjt majd a kdzponti teriiletek és az Ural vidék
kozotti vastermelési deficit kiegyenlitésére, vala-
mint a kdzponti terliletek, az Uralvidék és a déli
terlletek ipardhoz aramlé vasanyag helyes elosz-
tdsara. A Bajkalon-tali — Tavolkeleti bazis
biztositia majd Kelet-Szibéria és Tavol-Kelet
szilkségleteinek kielégitését, aminek kdszonhetéen
lehetséges lesz a kuznyecki, urdli s féleg a déleuro-
pai terlletekr6l aramld szén tdlzottan nagy
szallitasi tavolsagainak megsz(intetése.

Az elevatoros tarol6 telepeknek a nagylizemi
felhasznalok és az atrakdallomasok kornyékeén,
a helyi beszerzési haldzattal 6sszhangban torténd
ésszer(i elhelyezése bizonyos mértékig lehet6vé
teszi a gabonafélék szallitasainak csokkentését és
az id6beni egyenletesebb elosztasat. Ezenkivil,
mint ahogyan a szamitasok bizonyitjak, a tarolo
létesitményekre forditandé beruhazasi koltségek
terén megtakarithat6 kb. 2 milliard rubel, valamint
csokkenthet6 a gabonafélék szallitasi tavolsaga.

Ugyanigy megemlitend6, hogy a ?(épgyértés
gyors novekedéset — a terlleti gyartdé komplexu-
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mok fejlédésével — nem fogja kbvetni az arufor-
galom hasonléan gyors ndvekedese, mivel a gjr-
tando termékek sulyban kifejezett mennyisége (a
szallitas szemEontjébél igen fontos) és a szallitasi
tavolsag csokkenni fog.

Akozlekedés teherforgalma tehat viszonylagosan
csokkenni fog, a kdzlekedési haldzat racionalizalasa
folytdn a szallitasi tavolsagok megrovidilnek, a
kerlil6 Gtvonalak pedig teljesen megszlinnek stb.

A népgazdasag struktdrajaban, againak elhe-
lyezkedeseben és a kozlekedési haldzat fejlesztésé-
ben vérhatd valtozasok igen lényeges befolyassal
lesznek majd a széllitasi mennyiségek és az aru-
forgalom méreteire ; azok rendkivil fontos muta-
tokkent szerepelnek ugyanis az orszag egész gazda-
sagi rendszerének tokéletesitésében.

Szédmos esetben el6fordulhat azonban, hogy a
népgazdasag szamara nagyobb haszonnal jar egyes
szallitasi tvolsadgok novelése, ha ezéltal a népgaz-
dasdg mas é%aiban jelentésebb haszon varhatd,
igy néz ki a helyzet pl. a fakitermel6 ipar terme-
keinek a keleti teruletekrél az orszag europai
részeibe torténd szallitdsa esetében is. A rendel-
kezésre all6 gazdag erd6ségek és hatalmas viz-
készletek biztositjdk az orszag keleti részeiben
a fa-kémia és famegmunkalas fejlesztéséhez sziik-
séges feltételeket, a termékek el6allitasanak ala-
csony onkoltségét. A nagy szallitasi tavolsagok
ellenére ezek a termékek a felhasznal6 terlileteken
— az orszag kozponti részeiben és Ukrajnaban —
olcs6bbak, mint az észak-eurdpai részekrdl ide-
szallitott faaruk.

I hasonlé példak kozil sokat lehetne még meg-
emliteni, amelyek mind azt bizonyitjak, hogy a
termel&agak elhelyezkedésének és a kozlekedésnek
olyan valtozata az optimalis, amelynél a termékek
eléallitasahoz és a szallitdsahoz sziikséges Osszes
tarsadalmi munkaraforditds a legkisebb.

A tarsadalom anyagi bazisanak, a szovjet nép
anyagi és kulturélis szinvonalanak ndvekedésével
parhuzamosan megnének a lakossag utazasi ige-
nyei, kovetkezésképpen a személyszallitds méretei
is. El6zetes szamitasok alapjan a Szovjetunio
atlagos személyforgalma a husz év alatt kozel
OtszOrosére né.

A szallitasi feladatok megosztasa
a kozlekedési agazatok kozott

Az egységes kozlekedési halozat fejlesztési prob-
lémajan belul a legfontosabb feladatok egyike a
szallitasi feladatok megosztasa az egyes kozleke-
dési &gazatok kozott. Ett6l fugg a kozlekedési
halozat fejlesztésének (iteme és méretei, valamint
az egyes kozlekedési agazatok mdszaki felszerelt-
ségének szinvonala.

A szallitasi feladatok megosztasa soran meg-
hatarozzak a kozlekedési agazatok kozotti ara-
nyokat, lerakjak az egységes kozlekedési halozat
alapjait.

Hogy a szallitasi feladatokat helyesen osszuk
meg az egyes kozlekedési dgazatok kozott, a md-
szaki-gazdasagi hatékonysag felteteleibol kell ki-
indulni, alkalmazva ezt valamennyi &gazat vizs-
galatanal.
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A Komplex Kozlekedési Problémak Intézete
jelenleg az dsszehasonlitdé mutatérendszer kialaki-
tasan dolgozik, amely megadja a szallitasok tav-
lati tervezéséhez és sok egyéb haldzati feladat
megoldasahoz sziikséges szamitasi alapot. Mar
most, a probléma kidolgozasanak elsé szakaszaban
a mutatok széleskorben felhasznélast nyernek a
konkrét szallitdsi viszonylatokra kivalasztand6
kozlekedési agazattal kapcsolatos kérdések meg-
oldasaban, valamint a feladatok gazdasagossagi
szempontbdl torténd elhataroldsaban, a kozleke-
dés egészén bellil.

Hogy a széllitasi feladatokat — valamely meg-
hatarozott irdnyban pl. az Ural és a Kuzbéssz
vidék teriilete kozotti viszonylatban — a kiilén-
boz6 kozlekedési dgazatok kozott helyesen osszuk
meg, 0sszegezniink kell a szobanforgd irdnyban
adramld, a terlletek kozotti és a belterileti aru-
forgalmat, hozzaadva ehhez még a személyforga-
lom nagysagat, s az igy megkapott teljes szallitasi
igényt 0Ossze kell hasonlitanunk a meglevé kozle-
kedési halozat szallitasi kapacitasaval. Meghata-
rozva ilyenképpen a széllitasi tébbletigényt, val-
tozatok késziilnek az aru- és személyszallitasnak
a kilénbozé kozlekedési agazatok kozott torténd
megosztasara. Pl. az Ural-Kuzbéasszi viszonylatok-
ban a tdmeges &ruszallitasnak a vasutak, a cs6-
vezetékek és a villamos tavvezetékek kozott, a
személyszallitasnak pedig a Iégi, a vasuti és a gép-
jarmlkozlekedés kozott kell megosztania.

Egyidejlleg megvizsgalasra keriilnek az egyes
kozlekedési dgazatokra kiosztott szallitasi felada-
tok teljesitéséhez sziikséges feltételek is. Uj vasuti
févonalak Iétesitésére vonatkoz6 valtozatok me-
rilnek fel ; tovabba felvet6dik a kérdés a cs6-
vezetékhalozat bévitését illetéen, amely valtoza-
tok a cs6vezeték vonalainak szilkséges mennyiségé-
vel, az optimalis cs6atmér6k stb. megvalasztasaval
kapcsolatosak. Ez utdn tanulmanyozasra ker(l
a szallitasi feladatok megosztasat tartalmazé val-
tozatoknak a haldzati, szomszédos (csatlakozo)
poligonok munkajara gyakorolt hatasa és kialakul-
nak a vegyes szallitas valtozatai.

Végilis létrejon a valtozatok egész sora, a leg-
bonyolultabb  egymaskozotti - osszefliggésekkel,
amelyeknek a célszer(iséget értékelni a szokvanyos
kalkulacios modszerekkel igen nehéz és rendszerint
nem hatékony.

Az optimalis valtozatok kivalasztasi mddszere
két iranyt kdvethet. Az els6 : a linearis programo-
zas modszereinek alkalmazasa, szamitogepek segit-
ségével. A masodik : tipus megoldasok kidolgozasa
a kilonboz6 kozlekedéesi agazatok mutatdinak a
gyakorlatban leggyakrabban fennallo Gsszefiig-
geései altalanositasaval.

A hélozat tervezése sordn szilkséges mindkét
madszer egyiittes alkalmazasa, mivel a valtozatok-
nak a ,tipus megoldasok” alapjan végzett koze-
litd kiértékelésével lehet6vé valik azok szdmanak
jelent6s csokkentése és az algoritmusok (a feladat
megoldasi szabalyai) 6sszeallitasaval kaﬁ)csolatos
munka, valamint az ezt koveté gépi feldolgozas
leegyszer(isitése.

Igen nagy jelent6ségl pl. az energetikai szénnek
vasuton vagjr az ekvivalens mennyiségl villamos-
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energianak vezetéken tortén6é tovabbitasa haté-
konysdganak d&sszehasonlitdsa. A konkrét ira-
nyokra vonatkoztatott szallitdsok vizsgalatanal
kiderilt, hogy a Szibéria (ltatszk6—Bogotalszkoj
lel6hely) — Ural-vidéki iranyban a villamos ener-
gia vezetéken torténé tovabbitadsa kifizet6bb,
mint a szénnek vasOti széllitdsa, szemben a
Donbasz—Centralnoj iranyban végzend6 szalli-
tasokkal, ahol is a hatékonysag a vasUti szallitasi
valtozatot helyezi el6térbe. Ez azzal magyarazhato,
hogy a donyeei szén magas kal6rigji, a Donbész
és Centralnoj kozotti vasutak kevésbé terheltek,
mint keleten és a szallitasi tavolsag itt lényegesen
kisebb. EbbGl tehat az aldbbi kovetkeztetéseket
vonhatjuk le : minél magasabb a szénnek — egy
meghatarozott szint folott — a kaloridja, annal
kevesbé elényds az energidnak vezetéken torténé
tovabbitasa ; minél nagyobb a tovabbitasi tavol-
sag és a tovabbitando energia mennyisége, annal
hatékonyabb az energia vezetékes tovabbitasa ;
minél nagyobb a vasuti széllitas kapacitasaban a
le nem kotott tartalék, anndl inkébb kifizet6dd a
kdzvetlen szénszéllitds valtozata.

Ami a kozlekedési agazatok kozotti személy-
szallitds megosztasat illeti, itt az olyan gazdasagi
mutatok figyelembevétele mellett, mint az (ze-
melési, beruhazasi koltségek, valamint a munkaréa-
forditasok, nagyjelent6segl a lakossdg altal az
utazasra forditott id§ és pénz szamitasbavétele is.

Mindezen mutaték vizsgalata alatamasztotta,
hog¥ a hosszutavu (1000 km és azon feliili) személy-
szallitas céljara a leghatékonyabb a légikozlekedés ;
kozepes szallitasi tavolsdgokon (500—1000 km-ig)
harom kozlekedési agazat alkalmas : a vas(ti,
a légi és a gépjarmiikozlekedés ; végil rovidtavon
I((1(()]|Q—500 km-ig )a gépjarm(- és a vasuti kozle-

edés.

Nagyvarosok el6vérosi kdzlekedéseében az 6ssz-
pontositott utastomegek szallitasara a vas(t,
a szétszortan jelentkez6 tdmegek szallitasara pedig
a kozati kozlekedés (autdbusz) a legalkalmasabb.

Kdzepes nagysagu varosok elévarosi zonajaban
a személyszallitds f6eszkozének az autdbusznak
és a személygépkocsinak kell lennie.

Mint mar emlitettiik, a szallitasi feladatok
megosztasanak és az optimdlis kozlekedési valto-
zatok kivalasztésdnak f6 modszere a lineéris
programozas és a gépi szamitas. Felhaszndlva a
linearis programozas modszerét, kiindulunk eg
el6zetesen kivalasztott valtozatbol, majd attériin
egy kovetkez0, jobb valtozatra, s igy folytatjuk a
muveletet, ardnylag nem nagy szdmu probalkoza-
son keresztll mindaddig, amig az optimumot el
nem érjik.

A Komplex Kozlekedési Problémak Intézetében
az egyes halozati feladatoknak elektronikus sza-
mitogepekkel torténé megoldasa céljabol sziikséges
algoritmusok és programok Osszeallitast nyertek.

E feladat megoldasa eredményeként a kiindul6
véltozattal szemben 95 milli6 rubel megtakaritas
mutatkozott, amely Osszegb6l 51 millid rubel
szallitdsi koltségmegtakaritasbdl szarmazik. Igen
fontos adatokat eredményezett a vizsgalat a ter-
melés-telepités korrekcidjara és az lizemek racio-
nalis kapacitasanak megvalasztasara vonatkozéan.



A felvetett példabol kitlinik, hogy a kozlekedés
és a népgazdasadg mas agai kozotti egyuttmikddés
bonyolult és nagy kérdéseit helyesen megoldani
éppen a szallitdisok megosztasi folyamata soran
lehetséges. Minden kétséget kizarva allithato,
hogy id6vel sikeril majd elkésziteni a Szovjetunio
teljes kozlekedési halézatdnak optimalis valtozata

ti. dbra. N teriletek kozotti aruforgalom perspektivaja
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meghatarozasahoz szlikséges algoritmakat és a
programot oOsszeallitani. E feladat megoldasahoz
fokozatosan kell hozzanydlni — részenként vizs-
galva azt—az agazati és gazdasag tertleti, vala-
mint a halozati poligonok keresztmetszetében,
amely vizsgalodast a szamitasbol kapott eredmé-
nyék elemzeésének kell kdvetnie.

Az aruforgalom ferijleiek kozotti fo iranyai
Tomegaruk terlletek kozotti forgalma

Egyéb arukbol adodo teriiletek kozétti forgalom
A Szil f6bb gazdasagi terileteinek botarai
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Feltehet6, hogy a végsé stadiumban, korszer(i
elektronikus szamitogépeken — masodpercenkénti
150 ezer mivelet elvégzésével — a szamitads nem
egészen egy huszonnégy Ora alatt lesz végre-
hajthatd.

Egyel6re, az egységes kozlekedési haldézat mo-
dellje els6 vazlatainak kidolgozasa soran a mlszaki-
gazdasagi szamitasok és a kiértékelés szokasos
maodszereit.kellett alkalmazni. A vizsgalatok ered-
ményeképpen korvonalazédtak a szallitasok f6
méretei és azok korllbellli megoszlasa az egyes
kozlekedési agazatok kozott.

Ezek szerint, ha a vasuti kozlekedés jelenleg az
Osszes aruszallitasi feladatokbdl 79,8%-ban része-
sedik, Ugy perspektivaban a részesedése 54% lesz.
Mas kozlekedési agazatok részesedése az orszag
aruszallitasaban megnd : a tengerhajozas 6,9-r6l
16,5%-ra, a folyami hajozas 5,2-r6l 5,3%-ra,
a csOvezetékes széllitas 2,7-r6l 14,5%-ra, a gép-
jarm(kozlekedés 5,2-r6l 9,3%-ra.

Mint lathatd, a vasit az egész kozlekedés tekin-
tetében f6agazat marad, a raesd tébb mint 50%-0s
aruforgalommal, biztositva a gazdasagi teriletek
kozotti és az azokon beluli szallitasok jelentds
részének lebonyolitasat.

Az egységes kozlekedési halézat kialakitasa

J1 gazdasagi terlletek kozotti kozlekedési kap-
csolatok vizsgalatdbdl Kitlinik, hogy az eddig
kialakult kozlekedési irdnyok alapsémaja pers-
pektivdban is, 15—20 évig véltozatlan marad.
Mint a legfontosabbak, megmaradnak a jovében
is az aruaramlasok a f6 szélességi iranyban, a
Szovjetunié eurdpai részének két délkdre iranyaban
(centralno—jevropejszkovo  és  volgokavkaz-
szkovo), a kozép-azsiai irdnyban, 0sszekétve
Nyugat-Szibéridt Kazahsztdnnal és Kozép-Azsié-
val, valamint a Jug—Zapadnaja Granyiea irany-
ban. A tényleges aruaramlatok méreteit az 1. abra,
a perspektivikus aruaramlatokat a 2. dbra mu-
tatja be.

A személyszallitds méretei jelentésen megnének
a Keleti (Centr—Ural—Szibir) és a déli (Centr—
Kaykaz és Centr—Krim) iranyokban.

A perspektivikus szallitasi méretek altal tamasz-
tott kovetelmények kielégitése céljabol tobb fon-
tos haldzati probléma megoldasa sziikséges.
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A tavlati szallitasi dramlatok altal tAmasztandd
kdvetelmények kielégitése érdekében a gazdasagi
terlletek kozotti viszonylatokban kétségkiviil egy
sor Uj févonal létesitése valik sziikségessé, a meg-
lev6k meger6sitésével parhuzamosan.

Az olyan fontos f6vonalak épitésének befejez-
tével, mint a Szrednye—Szibirszkaja Magisztral
és az Abakan—Tajset vonalak, a nagy tavlati
id6szakban, a gazdasagi terlletek kozott tobb
mint 10 ilyen févonal megépitését kell elvégezni,
melyek kozott tekintélyes helyet fog majd elfog-
lalni az Eszak-Szibéria-i févonal, roviden Szevszib.

A Szevszib létesitésével kapcsolatban a kell6
allasfoglalas még nem alakult ki, ezért kontdrjainak
kell6 mértékd kidolgozasa sem tortént meg. E
vasUtvonal létesitése azonban feltétlenil sziikséges,
mivel az a keleti tertiletek termel8erdi fejlédésének
hatalmas tavlatait nyitja meg.

A szibériai févonaltol 300—700 km-re észa-
kabbra (3. abra) jutva, ezen (j vonal mintegy
kiszélesiti a fejlett ipari zo6nat, Kiterjesztve azt
észak felé, 0j természeti kincsek teruletei felé.
A Szevszib megépitésével létrejon a masodik
transzszibériai kozvetlen Gtvonal az Uraitdl a
Csendes-Ocednig. E vonalnak a nagy szibériai
folyamokkal valé atszelésénél minden szlikséges
feltétel biztositva lesz — optiméalis fejlettsegi
szinten — olyan Uj varosok létesitésére, mint
amilyenek a meglevék koézul Omszk, Tomszk,
Krasznojarszk, Novoszibirszk, és Irkutszk. A gaz-
dasagi teruletek kozotti viszonylatokban (j f6-
vonalak épitenddk : Kozép-Azsia és Centr (Kun-
grad—Makat—Alexandrov—Gfgj) kozott ; a Pe-
csorszki medence és az Ural kozott, Uhta—Szoli-
kamszk iranyban, amely vasuti vonalbdl és dssze-
koté csatorna-rendszerb6l fog allni, s igy bizto-
sitva lesz az északi folydk vizének a Volzsszko—
Kamszkij medencébe torténd eljuttatasa ; Kau-
kazus és Centr kozott, a Micsurinszk—Morozov-
szkaja—Kuberle Mineralnie Vodi vasUtvonal és
a Kaukézusi hagon at vezet6 vasut megeépitésé-
vel ; a Kinai Népkoztarsasdg és a Szovjetunid
kozpontja kozott Karagandan, Uralon sth. keresz-
tll. Az U vasiti févonalak kilométereinek tizezreit
kell megépiteni, a gazdasagi teriiletek kozott a
vasUti héal6zat hosszanak 1,5-szeres atlagos no-
velésével. X
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A gazdasagi teruletek kozotti szallitasok le-
bonyolitdsdban résztvesz a folyami hajézas is,
a Szovjetunié eurdpai része egységes mélyvizi
rendszerének és a kozutak, valamint a nagy szibé-
riai folyok partgazdasagai kialakitasanak, illetve
fejlesztésének eredményeképpen.

Az olajvezetéki f6halozat biztositja a kiterme-
lend6 nyersolaj teljes mennyiségének a fogyasztd
teriiletek kdzpontjaban elhelyezett olajfeldolgozd
Uzemekhez val6 tovabbitasat. Az olaj és annak
termékeit tovabbitd csévezetéki halozat hosszanak
20 év alatt kozel tizszeresére kell ndvekednie.

Igen nagy a jelentsége még a fokozlekedési
uthalézatnak. Ha a terlletek kozotti jelentGsege
az aruszallitas szempontjabol mas kozlekedesi
agazattal szemben kisebb is, a személyszallitas
vonatkozasaban a varosok kozotti, jol kifejlesztett
kozuti halozat létesitésének sziikségességét aligha
lehetne vitatni. A f6kozlekedési Gthaldzat a te-
ruleti _ uthalozattal szemben gydjt6 és eloszto
funkcidkat is betolt az aruszallitasban, és mint
fontos eszk6z nyUjt segitséget a szallitdsok le-
bonyolitasahoz.

A Szovjetunid egységes kozlekedési halozata
alapjainak felvazolasaval kitlinnek az orszag
foldrajzi és gazdasagi sajatossagaival kapcsolatos
legjellemz6bb vonasok. Amig a vasuti, de féleg a
kozuti halozat széleskor(ien Kkiterjedt az orszag
egész terliletén, addig az olajvezetéki féhalozat
vonalai a jellegzetes foldrajzi szélességi iranyokat
fogjak felvenni, a gazvezetékek és viziutak vonalai
viszont délkori irdnyban terjednek ki. Ami a vizi-
utakat illeti, az eurépai folyami medencéknek
egységes rendszerébe torténé bekapcsolasa lehetévé
teszi a szélességi irdnyban aramlo aruk széllitisa-
nak biztositasat, ami jelentésen noveli ezen olcso
kozlekedési eszkdz raciondlis alkalmazéséanak terii-
letét. Az elkdvetkezendd husz évben, a fékozleke-
dési vonalhal6zat kialakitasi folyamatanak be-
fejezése soran kilonos jelentésége lesz a helyi, bel-
teriileti kozlekedési vonalhalézat fejlesztesének.

Az orszag valamennyi nagyobb gazdasagi ter-
letét Ggy fejlesztik és alakitjak ki, mint a kolcsonos
kapcsolatokkal rendelkezé vallalatok  komplexu-
mat, amelynek ko6z6s energetikai bazisa és kozle-
kedési haldzata van. Hogy a terlleteken belili
termelési kapcsolat biztositott legyen, sziikséges
a belterlleti kozlekedési hélozat megfeleld fej-
lesztése, melynek ugyanugy, mint az orszag egy-
séges kozlekedési halézatanak, a kiilénb6zo koz-
lekedési Agazatok Osszességét kell alkotnia, egy-
massal jol Osszehangolt muszaki felszereltség és
Uzemelési szinvonal mellett.

A gazdaségi teruleteken bellli széllitasi tavol-
sagok viszonylag nem nagyok ; az aru aramlatok
kisebb volumene mellett a fejlesztés szempontjabol
a gépjarmikozlekedés részesitendd el6nyben.
A kozutak épitésével kapcsolatos munkalatok
széleskor( kibontakozésa lehetévé teszi egy sor
népgazdasagi probléma megoldasat : alapjaban
véve megszinteti a még létez6 uthianyokat,
elker(lni az lizemanyagok tulzott mértékd fogyasz-
tasat, a gépjarmiivek id6 el6tti javitasat, a gép-
jarmlpark gyenge kihasznélasat, valamint az
aruveszteségeket (ez a veszteség jelenleg évenkeénti
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két milliard rubelt tesz ki& ; megteremteni a fel-
tételét a kényelmes kozlekedésnek, kivétel nélkl
minden egyes telepllés kozott ; meggyorsitani
az ipari és mez6gazdasagi épitkezések (temét ;
mggjavitani a mez@gazdasagi termelés feltétoleit
stb.

A gazdasagi és természeti adottsagok kulonboz6-
sége az orszag eglyes gazdasagi teruletein belul a
kozlekedés problémajanak megoldasat illetéen
kilonbozd megkozelitést tesz sziikségessé. E Ku-
16nbdzBségek és sajatossagok tanulmanyozasa
révén a gazdasagi teriiletek harom jellemz6
tipusardl beszélhetlnk.

Az els6 tipushoz sorolhatok az erfs ipari és
mez&gazdasagi fejlettségli, viszonylag népes terii-
letek, megfelelen differencialt kozlekedési halo-
zattal (az orszag kozponti terlletei, a déli ipar-
vidékek, Ural stb.).

A terlletek mésodik tipusdra a gazdasagi fej-
lettség alacsonyabb szintje jellemzé. E terlletek
ugyan mar tdlhaladtak a kialakulas stadiumat,
azonban még az Uj természeti kincsek kiaknéazasa
tekintetében komoly perspektivaik vannak. Itt
ugyan a kozlekedési halézat alapjai mar adottak,
azonban a helyi kozlekedési vonalak fejlettsége
meg nem kielégito. (Az eurdpai rész eszaki teru-
letel, Kazahsztan, Kelet-Sziberia).

A teriiletek harmadik tipusa a termel6er6k
gyenge fejlettségével kildnbozik az elébbiektdl,
ahol a természeti kincsek kiakndzdsa csak most
indult meg, hidnyoznak a vasati févonalak, s
csupén szezonjellegli kdzlekedési eszkdzok nyernek
alkalmazést (Jakutszkaja ASZSZR, Magdanszkaja
Oblaszty).

A gazdasagilag fejlett terlileteken a fejlesztés
a meglevd vonalak teljesit6képességének novelé-
sével, a halézati eladgazasok meger6sitésével a
vonalak s(ritésével, valamint a mingség javitasa
atjan torténik.

A masodik tipushoz sorolt teriileteken a f6-
feladat a halézat altalanos sémajanak tokéletesi-
tesébol, az ipar és mezGgazdasag igenyeit Kielégito
kdzutak és vasutak megépitésebdl, valamint
— a novekv6 belterileti kapcsolatok biztositasa
élrltjekében — a mellékvonali haldzat fejlesztésébol
all.

A harmadik tipushoz tartozd, gyengén fejlett
terlileteken a kozlekedés alapvonalainak létesitése
szilkséges. E teriileteken komoly szerepet kell be-
toltenie a légikozlekedésnek, amely alkalmas az
orszag eszak-keleti hatalmas terlletein szetszort,
kis lelekszamu teleplilések leghatasosabb kiszol-
galasara.

Az egységes kozlekedési hal6zat problémaja
magaban foglalja az orszag kilsé kapcsolatait Is.
A Szovjetuni6 kiilkereskedelmének allandé ndve-
kedése a méreteiben hatalmas export-import
szallitasok teljesitését, azok oOnkoltségének csok-
kentését allitja feladatul a kozlekedés elé. E fel-
adatok megoldasaban az els§ hely a tengerhajézast
illeti meg, amelynek szempontjabol legfébb kérdés
a tonna-tartalom Iényeges novelése, s a hazai
kereskedelmi flotta mindségi Osszetételének meg-
javitasa.
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N kils6 személyszallitasi kapcsolatok féleg a
légikozlekedéshez tartoznak. A repul6terek tele-
pitési és fejlesztési kérdéseinek megoldasaban
fontos helyet foglal el a belféldi és nemzetkozi 1égi
utvonalak helyes kialakitasa.

A tavlati f0 tervid6szakban az orszag egységes
kozlekedési haldzatanak kialakitasa alapjaban
véve befejezést nyer. A kozlekedési Utvonalak
kiépitésének a part programjaban el8irt fokozasa
és a kozlekedés mliszaki atszervezése az orszag
népgazdasaga és lakossaga valamennyi szallitasi
szikségletének teljes kielégitését biztositja.

Az allam egységes kozlekedési rendszere vala-
mennyi agazatnak 0sszehangolt fejlesztése ered-
ményeként létrejonnek a szallitasi folyamatok
hatékony megszervezéséhez és a szallitasi koltségek
csokkentéséhez szilikséges feltételek.

Az egységes kozlekedési halozat fejesztésevel
kapcsolatosan Kitlizott tervek megvalositasa je-
lent6s gazdasagi eredményt igér. Az aruknak a
rendeltetési helylikre val6 eljuttatasi ideje a tav-
latban 30—35%-kai csokken. Ennek kovetkezté-
ben az dton levd arutdmeg a jelenlegihez képest
kb. 30 millié tonnaval, s annak értéke 8 milliard
rubellel csokken, ami a népgazdasagi forgoalap
5—5,5 milliard rubel Osszegl csokkentését teszi
lehet6vé.

A kozlekedés miszaki atszervezése és a jobb
munkaszervezés eredményeként — a munkanapok
tovabbi lerdviditése mellett — a munka termelé-
kenységnek emelkednie kell ; a vasutakon 24,
a kozuti kozlekedésben 3,9, a tengerhajozéasban
2,1 és a légikozlekedésben 4,6-szeresére.

Egy atkm éatlagos Onkoltsége a 20 év alatt
kozel kétszeresen csokken, szemben a jelenlegi
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szinttel, ami a népgazdasag széllitasi koltségeiben
hatalmas megtakaritast eredményez. E megtaka-
ritas biztositja az egységes kozlekedési haldzat
fejlesztésébe befektetett hatalmas beruhézasi
koltségek rovid id6 alatti megtériilését.

Meg kell jegyezni, hogy az egységes kozlekedési
halozat fejlesztésének hatékonysaga nem Kkorla-
tozodik csupan a kozlekedésben elérhetd ered
ményekre. Az (j vasutak és kozutak Ilétesitése
lehetdséget nyljt uj termeszeti forrasok feltarasara,
foként az orszag keleti részeiben. A széllitasi se-
besség ndvelése meggyorsitja az egész termelési
folyamatot. Kiilsé kozlekedési kapcsolataink' meg
erdsitése megteremti a feltételét mas orszagokkal
valé kereskedelmiink kiszélesitésének.

Gondosan fel kell készilni a kozlekedésépités
széleskor(l kifejlesztésére és elsésorban a kozleke-
dési halozat tavlati fejlesztése szerinti kutatd-
tervez6 munkak kiszélesitésére, az egész orszag
tertiletén, de f6ként annak keleti részeiben.

Széles korben Kiterjesztend6k a tudomanyos
kutatasok, a tudomanyos, gazdasagi és mlszaki
tervezd szervek, valamint az (zemi dolgozdk
er6feszitéseinek egyesitésével, a helyi viszonyokat
jol ismer6 szakembereknek e munkaba vald
bevonasaval. A Szovjetuni6 Gazdasagi Allam-
tanacsa altal az orszdg kozlekedési halézatanak
komplex fejlesztése érdekében életrehivott tudo-
manyos-koordinciés tanacs feladata e fontos
munkénak nemcsak révid id6n belili megszerve-
zése, hanem a Szovjetunid egységes kozlekedési
halozatan bellli kilénbdz6 agazatok 6sszekap-
csolasa (kombinacidja) optimalis valtozatainak
kivalasztasahoz sziikséges tudomanyos és miszaki-
gazdasagi alapok gyorsitott item{ kidolgozasa is.

Palyazati hatarido meghosszabbitasa

A ,,Hajézastudoméanyi Egylttm(kddés™ keretében a Gépipari

Tudomanyos Egye-

siilet, a Kozlekedéstudomanyi Egyesilet és a Hidrol6giai Tarsasdg 1962. évre palya-

zatokat hirdetett a hajoipar és a hajézas fejlesztését biztositd

megoldasok kialakitadsa érdekében.

korszer(i midszaki

A palyéazat 8 téméaja kozul az aldbbiak benyGjtasi hataridejét

1963. évi februar hé 28-ig

meghosszabbitottuk :

1. téma: A hazai csatorndkon is hasznalhatd, 6njar6 uszaly korszer( kialakita-
sar6l miszaki és gazdasagi tanulmany készitése és ilyen hajé megtervezése.

Palyadij 6sszege Osszesen:
Kidolgozandé részletes elemzés alapjan egy-egy hajotipus villamos és

2. téma:

szerel6 munkéainak el6gyartasi és szerelési technoldgiaja.

20 000 Ft.

Figyelemmel kell lenni a

viziszerelési id6k egyidejli nagyobbmérvi csokkentésére.

Palyadij 6sszege 0Osszesen:

Javaslat készitenddé olyan fellletkezelési technolégiara,
kalmazasival a megmunkélés id6szikséglete, a kivadnt min6ség betartdsa

6. téma:

legaldbb 20%-kal csokkenthetd.

Palyadij dsszege Osszesen:

8000 Ft.

amelynek al-
mellett,

7000 Ft.

A részletes kiirds és a szukséges tdjékoztaté a Gépipari Tudomanyos Egyesilet
Titk&rsdgan, Budapest, V., Szabadsag tér 17. I1l. emelet 305. sz. alatt naponta 17—20
O0ra kozott betekintésre rendelkezésre all. — vagy barmelyik leirds postai megkil-

dése is kérhetd.

A ,,Hajézastudoméanyi Egyuttm(kodés™
Bizottsaga
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Az ingajéaratos szenrcélyvonati kozlekedes bevezetésének lehetGségei

a Magyar Allamvasutaknal

HARMATI SANDOR

1 vasuti személyforgalmi fejpalyaudvarokat al-
taldban a mult szazadban épitették, tébbnyire
févarosok reprezentativ épitményeként. Ezeknek
a palyaudvaroknak a csarnok-tetdzete alatt beépitett
vaganyai épitésiik idejében kielégitették a sze-
mélyforgalmi igényeket. A vonatok szadmanak
ndvekedésével azonban a fejpalyaudvarok vaga-
nyainak végébe mar a mdult szazadban fordito-
korongot, vagy kitéréket épitettek, hogy a mozdo-
nyokat a szerelvényr6l miel6bb lejarathasséak.
Fordito-korongos megoldasy volt hazankban 1962
év elejéig a Bp. Déli pu., a Bp. Nyugati pu. pedig
jelenleg is kitér6s megoldasu.

A személyforgalom novekedésével azonban a
csarnoki vaganyok nem bizonyultak elegend6nek,
ezért a csarnokon kivili mellékvaganyok épitésével
novelték a fejpalyaudvarok kapacitasat. A mellék-
vaganyok szaporitdsdnak azonban hatart szabott
a palyaudvarok beépitettsége, illetve korulépi-
tettsége.

A fejpalyaudvarok épitésiik idején joknak bi-
zonyultak és még ma is megfeleléeknek tekint-
het6k, mert az utasoknak a varos kozepébe vald
be- és elszéllitasat teszik lehet6vé.

Szamos kiilfoldi példan lathatjuk, hogy amikor
a fejpalyaudvarok véaganyszdma a helyadta lehe-
t6ségeken belil nem volt novelhets, igen kolt-
séges foldalatti vagy magasvasuttal kototték dssze a
fejpalyaudvarokat ; ezzel mintegy megsziintették
a fejpalyaudvar jellegét és részben atmend palya-
udvarokka képezték ki 6Gket.

Pl. Brisszelben nagy koltséggel a fold alatt
6 vagannyal kototték ossze az egymassal szemben,
egymastol 2,5 km-re fekvé fejpalyaudvarokat.

Ny ugat-Németorszaghan a haboru okozta pusz-
titds utan néhany fejpalyaudvart a lerombolt
varosrészen keresztll szintben kotdttek Ossze és
az Osszekotd vaganyok a vérosi forgalomban is
tevBlegesen résztvesznek.

A Magyar Allamvasutak személyforgalma is oly
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mértékben ndvekedett, hogy a csucsforgalmi id6-
ben, 5—8 6ra kdzo6tt a budapesti fejpalyaudvarok

a jelenlegi mozdonyvontatassal telitetteknek te-
kinthet6k.

A budapesti fejpalyaudvarok peron- és tarolo-
vaganyzatanak, valamint egyéb Uzemi berendezé-
seinek teruletigényes bdvitése és korszerdisitése —
korllépitettségik miatt — csak rendkiviil nagy
varosrendezési és épitési aldozatok &ran volna
lehetséges ; ezért a feladatot gazdasdgosan a
szerelvények inpajaratos kozlekedtetésével kell meg-
oldani.

Az ingajaratos iranyvaltds személyvonati koz-
lekedés az irodalombdl is ismert megoldas.

A két irdnyban kozlekedd iranyvaltds szerel-
vények mozdonyvontatas esetén is lehetévé te-
szik, hogy a fejpalyaudvarra érkez6 vonat 5—8
percen beldl Gjra elindulhasson a vonalra, Kikdi-

/

2. abra. A Budapest in q%atj_ pu.—ké§-
banyai irany menetreudabraja egyira-
nyd” vontatassal
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szobolve a vonatkitolads, a vonatmozdony f(t6-
hazba val6 bebocsatasa, a szerelvénynek a tar-
talékmozdonnyal valé megkertlése, a szerelvény
bedllitasa az indulévaganyra, a tartalékmozdony
lejarasa, a vonali mozdony szerelvényre rajara-
tdsa mliveleteit. Az ingajarat a vonat ki- és be-
jardsaval egyitt az eddig szikséges 8 mlve-
letet 2-re csokkenti.

Irodalmi adatok szerint Frankfurt am Main
24 vaganyos fejpalyaudvaran, a vonatok 57%-anak
ingajarattal valo kozlekedtetésével, a palyaudvar
forgalmat napi 900 vonatrél 1200 vonatra no-
velték .

Svajcban, ahol az ingajaratos szerelvények 100—
120 km/6 sebességgel kozlekednek, az egyiranyd
vontatassal szerelvényenként elért napi 500—
700 km-es teljesitést az ingajarat bevezetésével
szerelvényenként 1000—1200km-re emelték fel.
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Bar az irodalmi adatok egyértelm(ien Aallast
foglalnak az ingajaratos kozlekedés kapacitasnoveld
hatdsa mellett, szlkségesnek mutatkozott, hogy
forgalmi és mdszaki szempontbdl felmérjik az
ingajaratos kozlekedés elényeit hazai viszonyaink
kozt is. Ezért reprezentativ vizsgalat targyava
tettlik egyrészrél a reggeli estcsforgalmi idGszakra
vonatkozéan a Bp. Nyugati pu., valamint a Bp.
Nyugati pu.—kébanyai vonal kapacitasnovelésé-
nek lehet6ségeit az ingajaratos kozlekedés be-
vezetésének esetére, masrészrél Kisérletsorozatot
végeztiink g6éz- és villamosmozdonyokkal, tovabb
4 tengelyld Bah kocsikkal, a tolt menetben megen-
gedhet6 legnagyobb sebesség megéllapitasa céljabdl.

Az 1 abréan tlntettiik fel Bp. Nyugati pu. malt
évi menetrend szerinti vaganyfoglaltsagat, egy-
irdnyu vontatas mellett. Az abran a 4 és 9 o6ra
kozotti  csucsforgalmi  id6ben a Rékosrendezd
irAnyabol érkezd, illetve Rakosrendez6 felé induld
vonatokat keretezett négyszdg, a Kébanyardl
érkez6 és oda indulé vonatokat fekete négyszog
tinteti fel. A ki- és bejarati vaganyutfoglaltsag
id6tartamét a vizszintesen vonalkazott h&rom-
sz0g, a vonat ki- vagy betolasi vaganyfoglaltsaga

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

id6tartamat a fligg6legesen vonalkdzott harom
szdg jelzi. A flggbleges vastagabb vonalak az 6rak
szdmat mutatjdk, a vizszintes vonalak a palya-
udvar vaganyait jelentik. Az &brabdl lathato,
hogy egyiranyl vonattovébbitdsnal a csucsfor-
galmi idében a vaganyfoglaltsag, valamint a ki
és bejarati nehézségek miatt tébb vonat mar nem
allithatd be a vaganyokra. A kapacitashianyon
részben azzal enyhitettek, hogy harom vonatnal
mozdonycserét vezettek be, amit az 4bran a
megosztott mezeji idomok tiintetnek fel. A moz-
donycserével megtakaritottdk a vonat Kkitolasi
és visszatolasi mveleteit.

Bp. Nyugati pu. kapacitashianya sulyosan kor-
latozza a péalyaudvarbol kiindulé vonalak telje-
sit6képességét. Ezért reprezentativ. modszerrel a
Bp. Nyugati pu.—kébanyai vonal kapacitasanak
kihasznalhatdsagat tettiik vizsgalat targyava.

A 2. dbrén a Bp. Nyugati pu.—kd8béanyai irdny
menetrendabraja lathato, egyirdnyd vontatas mel-
lett. Az abrab6l megéllapithaté, hogy a vonat-
forgalom a vonalon még s(rithet6 lenne, ha a fej-
palyaudvar foglaltsaga ezt lehet6vé tenné. A jelen-
legi vontatasi modszerrel azonban a fejpalyaudvar

3. dbra. Budapesti r}yugati pu, Va-
ganyfoglaltsdga 33%-ban ingesze-
relvényekkel
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kapacitasa a reggeli cstcsforgalomban kimeritett-
nek tekinthetd, ezért a hozz4csatlakozd vonal
nem hasznalhatd ki kapacitasanak hataraig, annak
ellenére, hogy a vonatok szamat — dontéen az
elévarosi forgalom javitasa érdekében — ndvelni
kellene.

Bp. Nyugati pu. személyforgalma a csucsfor-
galomban Ko6bénya és Ré&kosrendezd iranydban
47 vonat; ehhez 12 vonatfogadé vagany, 39
szerelvény és 42 mozdony sziikséges.

A 3. adbra szerkesztésénél abbdl a feltételbdl
indultunk ki, hogy a Bp. Nyugati pu.-ra érkez6
személyszallité vonatok 33%-a ingaszerelvény,
amelyek rovid id6 mualva fordulnak a peron-
vaganyokrol.

A Bp. Nyugati pu.—k6banyai irany menet-
rendabrajat (4. abra), ugyancsak a cstcsforgalmi

4. &bra, A Budapest nyugati pu.—Ké-
banyai irany meugtrendabraja |nﬂ(ajara;
tokkal és "a fejpalyaudvart elkerild
vonatokkal
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id6szakra, Ugy készitettik el, hogy a jelenlegi
miszaki adottsdgok mellett telitettnek legyen
tekinthet6. Emellett harom vonatpar a fejpalya-
udvart elkerili és egy vonatpar el6tte, a perem-
varosi allomésrol visszafordul.

Ha a vonatok 33%-a ingajaratban kozlekednék,
Bp. Nyugati pu. vonatforgalmi id6ben 47 vonatrol
77 vonatra, azaz Gl%-kal novelhet§ volna; a
vonatforgalom lebonyolitdsahoz valtozatlanul 39
szerelvény, de 42 mozdony helyett csak 39 volna
szilkséges, bar csak 13 szerelvény lenne Irany-
valtos rendszer(i. Ezen felul a jelenlegi 12 vonat-
fogadd vagany helyett csak 9 vagany volna
szilkséges a 61%-kai megndvelt forgalom lebo-
nyolitasahoz.

A Bp. Nyugati pu.-on felszabadulé harom vé-
ganyt a 3. dbran vastag vonallal tiintettik fel. Nem
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jelentéktelen, hogy a felszabaduld vaganyok egyike
csarnoki vagany, ezen felul lehetévé valik a ké-
banyai és rakosrendez6i iranyok fogadd és inditd
vaganyainak kettévalasztasa és ezéltal a ki- és
bejarati keresztezések megszintetése.

Az ingajératos személyvonati kozlekedést a
multban kizarolag motorkocsikkal valdsitottdk meg.
Az utdbbi id6ben végzett gazdasidgossagi szami-
tAsok azonban azt igazoltak, hogy ha a szerel-
vényt egynél tobb motorkocsi vontatja, Ugy az
dragabb, mintha ingajaratban kozlekedtethetd
egy mozdony tovabbitand, amelynek vonoereje
megegyezik a tébb motorkocsi 6sszes vondere-
jével.

Mivel hazankban az el6varosi személyvonatokat
tilnyomérészt gézmozdonyokkal, Kkisebb mérték-
ben villamosmozdonyokkal vontatjuk, az ingajara-
tos kozlekedés vizsgalatanal ezeket az adott-
sagokat vettiik figyelembe.

Az ingajaratos kozlekedésre gézvonatatasnal a
nagy szertartanyos, tehat a nagy szén- és viz-
készletig mindkét irdnyba egyenld sebességgel
kozlekedtethet6 szimmetrikus tengelyelrendezésli
mozdony volna a legalkalmasabb. A MAV szer-
tartinyos mozdonyainak a szén- és vizkészlete
azonban olyan kicsi, hogy ingajaratra nem alkal-
masak. Eppen ezért a nagy szén- és vizkészletéi
szerkocsis mozdonyokkal a Vas(ti Tudomanyos
Kutaté Intézet kisérletsorozatot hajtott végre, annak
megallapitasara, hogy tolt/menetben milyen sebes-
séggel kozlekedtethet6k a nyiltvonalon, illetve
kitér6kon at.

A vizsgalatokat 424 és 328 sorozatu, két forgo-
vazas szerkocsival Osszeépitett 324 sorozatu g6z-
mozdonyokkal végezték. Ezek a mozdonyok
az érvényben levd utasitds szerint — forditott
allasban nyiltvonalon 50 km/4, kitérékben pedig
10 km/6 legnagyobb sebességgel kozlekedhetnek.

A Kkisérletek célja els6sorban annak a megalla-
pitdsa volt, hogy a kivalasztott szerkocsis moz-
donytipusokra, forditott allasban valé kozleked-
tetésnél, nyiltvonalon és kitér6ben — a jelenlegi
korlatozasokkal szemben — az (izembiztonsag
megkivant hatarain belill mekkora sebességnovelés
engedélyezhetd. Célunk volt annak a megéllapi-
tasa is, hogy a valasztott mozdonyok —forditott
allasban val6 kozlekedtetésnél — a vonatok von-
tatdsa vagy tolasa kozben futnak-e kedvezdbben,
biztonsagosabban.

A tolt menetekben izembiztonséagi szempontbdl
megengedhetd mozdonysebességek fels§ hatarat
a futds kozben fellépd terelGer6k nagysaga szabja
meg. A terel6er6k kodzvetlen mérése azonban
hazai viszonylatban még nincs megoldva.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Az emlitett okokra és a megoldandé kérdés
slirg6sségére tekintettel olyan mérési eljarast kel-
lett valasztani, amely a rendelkezésre all6 révid
id6 alatt lehet6vé tette a legsziikségesebb vizs-
gélatok elvégzését.

A mozdonyok Kkeresztirdnyu gyorsulasanak mér-
tékét Hottinger-féle gyorsulasméré berendezéssel
allapitottuk meg. Bar a keresztirany( gyorsulas
nagysaga egymagaban nem teszi lehetévé a fel-
1ép6 terel6erdk nagysaganak megallapitasat, mert
a rugozott tdmeg gyorsuldsaval aranyos erd csak
egyik OsszetevBje a terel6er6nek, mégis varhatd
volt, hogy a tereléer6 nagymértékl ndvekedése,
ha fojtottabban is, de jelentkezni fog a rugdzott
tdmeg gyorsulasanak novekedésében.

A lehet6ségek és a varhatd eredmény egyiittes
mérlegelése alapjan a keresztiranyéi gyorsulasok
meghatérozasan alapulé kozvetett eljarast valasz-
tottuk, amely természeténél fogva kozelité jellegdi.
Ezt a korilményt a mérési eredmények értékelé-
sénél, féként pedig a kovetkeztetések levonasanal
figyelembe vettiik.

A Kkisérletek soran a futasra jellemz6 2—2 he-
lyen, mind a mozdonyon, mind a szerkocsin, folya-
matosan meértik a futds kozben fellépd kereszt-
irdnyu gyorsulast. A méréseket a kissugaru palya-
ivekben viszonylag kedvezétlenebb palyan, a
nagyobb sugarld péalyaivekben pedig Uj hosszu-
sines, tehat kedvez6bb palyan, kilonbdz8 sebes-
ségekkel, egy-egy mozdonynak négyféle allasban
végeztlik, éspedig amikor a mozdony a mérd-
kocsit :

egyenes &lladsban hdzta (Eh)
forditott allasban tolta (Ft)
forditott allasban hizta (Fh)
egyenes &llashan tolta (Et)

A mozdonyok forditott allasban val6 futasakor
meért gyorsulasok értékét mindenkor a mozdonyra,
illet6leg a palyara megengedett legnagyobb sebes-
ségeknél az egyenes allasban mért gyorsuldsok
értékeivel hasonlitottuk ossze.

A kisérleti mérések soran kapott adatok azt
mirtatjak, hogy a legnagyobb keresztirdnyd gyor-
suldsok mindharom mozdonysorozatnél, a moz-
dony mindkét allasban, a mozdonysator alap-
koszordjan a mozdony utolsé kapcsolt vagy futd
kerékparjanak tengelye felett lépnek fel. Ennél-
fogva az emlitett négyféle mozdonyallasban meg-
engedhetd legnagyobb sebességek megszabasanal
a futds szempontjabdl legkedvez6tlenebb helyen
mért keresztirany gyorsulasokat tekintettik
irdnyadonak,
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A vizsgalatok el6zetes adatai alapjan a nyilt-
vonali kozlekedésre vonatkozoan végleges, mig a
kitér6kon vald kozlekedésre vonatkozoan csak
elézetes eredmények foglalhatok 0Ossze, amely
eredmények a tovabbi értékelés soran csak ked-
vezBbb iranyban modosulhatnak.

Egyenes és ives palyaszakaszokon a mozdonyok
emlitett négyféle mddon vald kozlekedtetésénél a
mér6helyen kapott legnagyobb gyorsulasok az
/. tablazat szerint alakultak. A tablazatban fel-
tintetett legnagyobb keresztirdnyd gyorsulasok
nagysagat a g = 9,81 rn/rnp2 nehézségi gyorsulas
%-&ban fejeztiik ki.

1. tablazat
Mozdonysorozat
Kozlekedte- 328 324 424

8si 0 sebes- or-  sebes- . sebes- or-
lesi mod ség, s, % ,gyorsulas,  “geq guylas,
km/io g %-a km/6 g %-a  km/o g %a

Eh 90 53 75 43 90 51

Ft 70 50 70 50 70 33

Fh 70 45 70 54 70 36

Et 70 46 70 33—40 70 35

Az 1 t&blazat adatai szerint a mozdonyok for-
ditott allasban valé kozlekedtetésnél a 324 és
424 sorozatl mozdonyoknal tolasnal, a 328 soro-
zatl mozdonynal pedig vontatasakor Iépnek fel
kisebb keresztiranyd gyorsulasok, tehat kedve-
z6bb futési viszonyok.

A Kkeresztirdny( gyorsulasoknak a tablazatban
feltintetett értékeib6l megallapithatd, hogy a
100 km/6 legnagyobb sebességli 328 és a 90 km/d
legnagyobb sebességl 424 sorozatl. mozdonynal
forditott &llasban 70 km/6 sebességnél mind tolva,
mind hGzva kisebb gyorsulasok adodtak, mint
90 km/6 sebességnél egyenes allasban hizva.

A 324 sorozatl mozdonynal, amelynek az en-
gedélyezett sebessége 75 km/6, forditott allasban
tolva csak 70 km/O sebességnél adddtak a még
megengedhet6 nagysagl keresztiranyd gyorsu-
lasok.

A tablazat gyorsulas értékei egyértelmien mu-
tatjdk, hogy a vizsgalt harom mozdonysorozat
korl forditott alldsban mind tolva, mind hlzva
a 424 sorozatl mozdony a legkedvez6bb futasu.

A kitérékon valé athaladas kozben fellépd ke-
resztiranyu gyorsulasokat a valasztott vonal-
szakaszokon fekv§ allomasokon beépitett 48 és J
rendszerd 200—300 m ivsugard Kitér6kben vizs-
galtuk. Kitérékben a mérdékocsi egyik forgdvaza
folott is mértink keresztirany( gyorsulasokat.

A Kkitér6kon valé athaladaskor mindharom
mozdonysorozatndl, valamennyi kozlekedtetési
modnal ugyanazokon a mér6helyeken, azaz a
mozdony utolsé kapcsolt, illetve futékerékparja

5. dbra. Szélvéd@pajzzsal ellatott, 324-os sorozaté mozdonnyal
Osszekapcsolt 237-es sorozatd szerkocsi

folott mértlik a legnagyobb keresztiranyl gyor-
sulasokat, Ezért a megengedhetd legnagyobb se-
besség megallapitasanal ismét ugyanazokhoz a
mér6helyhez tartozé gyorsulasok nagysagat vettiik
alapul.

A kisebb sebességek tartomanyaban, a 20—
25 km/6 sebesség alatt kozel azonos (kb. 30% @)
nagysagu gyorsulasok léptek fel mindharom vizs-
galt mozdonyon, nagyobb sebességeknél azonban
a 328. és a 324 sorozatd mozdony lényegesen
kedvez6tlenebbil futott, mint a 424 sorozatu
mozdony.

A forditott allashan kozlekedtetett mozdonyo-
kon kitér6kben mért legnagyobb keresztiranyd
gyorsulasok nagysagat a g = 9,81 m/mp2 nehéz-
ségi gyorsulas %-aban kifejezve a 2. tablazathan
tlntettuk fel

2. tadblazat
Sebesség. Mozdonysozozat
km/é 328 8 Q
20— 25 30 30 30
40 57 51 33

6. abra. Vezetd allasos kocsi
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T. dbra. A kilenc kocsibdl &llé tolt vonat szerelvénye

A forditott allasban kitérében haladé mozdony
szerkocsijanak vezet6 forgbvazan 25 km/6 sebes-
ségnél 18% g, 40 km/d sebességnél pedig 32% ¢
legnagyobb gyorsulast mértiink, mindharom vizs-
gélt mozdonynal.

A forditott allasban kozlekedtetett két forgd-
vazas szerkocsiju mozdonyokra engedélyezhetd
maximalis sebességeket tehat nem a szerkocsik,
hanem a mozdonyok futasi jésdga hatdrozza meg.

A jelenleg sorozatban gyartott négytengelyes
Bah személykocsival azonos szekrényl és forgo-
vazéi mérékocsi forgévaza folott ugyancsak Ki-
térében 40 km/6 sebességnél vontatads kozben
18% g, vezet6allasos kocsiként tolva pedig 35% g
legnagyobb gyorsulas adddott.

A 35%-0s keresztirany( gyorsulassal még foglal-
kozni kell, részben a forg6vaz szerkezetére, részben
az utazds kényelmére tekintettel.

Ezt kdvetben, amikor meghizonyosodtunk arrdl,
hogy a négytengelyes szerkocsikkal az ismer-
tetett sebességek tarthatok, a mozdonyokra fel-
szereltlk a 8 atmoszférds mozdonyon atmend
tolté és oldd levegbvezetéket. A mozdony lég-
hengerét megflrva, kis keresztmetszetli cs6vel
kotottik oOssze a szervo-hengert, amelynek fel-
adata a szabalyozo tolatty lezarasa, ha a fékezés
szabalyozd lezarasa nélkul torténik. Ezenkiviil
a mozdonyt ellattuk cseng6hélézati  kabellel,
valamint a kisérlet idejére telefonnal. A mozdony-
személyzet védelme érdekében a tolt vonatot to-
vabbité mozdonyok szerkocsijait szélvédd pajzs-
zsal szereltik fel.

Az irodalom az iranyvaltds szerelvényben nyolc
kocsi tolasat emliti meg, mint maximumot. A Ki-
sérletet nyolc négytengelyes kocsival és egy vezet-
allasos négytengelyes személykocsival végeztik. A
személykocsikon 30 er(i kabelt vezettiink at, hogy
az atalakitott kocsik, mind a géz-, mind a diesel-
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és villamosvontatas tolt menetére alkalmasak le-
gyenek ; ezért a tobb érpart igényl6 korszer(
vontatasi nemek tavvezérlését is a 30 eres kabel
biztositja. A tolt kocsikon, valamint a vezet6-
allasos kocsin a 8 atmoszféras légvezetéket ve-
zettik at.

A vezet6allasos kocsit felszereltik : fékez6csap-
pal, félégtartdnnyal, homokol6 berendezéssel, 1ég-
iiiirttel, sebességmérd draval és a légnyomast ellen-
6rz6 manometerekkel, csengbvel, a csengét md-
kodtet6 gombbal, szilankmentes ablakiiveggel,
véddraccsal, vészfékkel és palyakotrdval.

A szerelvény elkésziilte utdn a kisérletsorozatot

szerelvénnyel folytattuk részben azért, hogy
meggy6zédjlink arrol, hogy a hazai gyartasiu négy-
tengelyes kocsijaink tolt menetben hogyan visel-
kednek, illetve a valtokon, Kkitér6kdn hogyan
haladnak at. A kisérletek alatt a személyzet is
megismerte ezt a vonattovabbitasi mddot. A ki-
sérletek igazoltak, hogy ez az Ut hazai vonatkozasban
is jarhatd.

A fékstlyméréseket a 424 sorozati mozdonyhdl,
8 db Bah kocsibol és 1 db vezet6allasos kocsibol
Osszedllitott vonattal sik, egyenes palyaszakaszon
végeztik. A mozdony a szerelvényt a menetek
egy részében egyenes allasban huzta, a menetek
mas részében pedig forditott allasban tolta.
A mérések soran a vonat maximalis fékezettségé-
b6l kiindulva, egy-egy kocsicsoport fékberende-
zésének kiiktatasaval két lépcs6ben csokkentettiik
a vonat fékezettségét.

A mérések eredményeibdl a 3. tablazatban 6ssze-
foglalt atlagértékek adddtak.

3. tablazat
A vonat mfevnone?en
Avonat maximalis g 'g'l' ) )
silya,  féksulya minimalis Megjegyzés
t féksalya
t %t %
475 374 78,7 199 42 Eh/zért szabalyozé-

val
Ft/nyitott szabélyo-
z6val

343 72,3 172 3G

A tablazatbol Kkitlinik, hogy a vonat azonos
fékezettsége mellett nyitott szabalyozéval kezdett
fékezésnél mintegy 6%-kai csokken a vonat fék-
szazaléka.

Osszefoglalva az ingajaratban kozleked6 (tolt)
vonatok tovabbitadsara egyenes és ives palyakon,
valamint kitér6kon valé athaladds kodzben mért
legnagyobb keresztirany( gyorsulasokat, a vizs-
galt mozdonyok kozll a két forgdvazas szerkocsi-
val ellatott 424 sorozatd mozdony mutatkozott a
legkedvez6bbnek, ezért az ingavonatok tovabbitéi-
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séra els6sorban a 424 sorozatd mozdony vehet
szamitésba.

Kedvez6tlenebb futdsuk ellenére a 328 sorozatd
és a 327 sorozatl szerkocsiju 324 sorozat( mozd-
nyok is felhasznalhatok tolt vonatok tovab-
bitasara.

A nyiltvonalon, forditott allasban kézleked6
424, 328 és 324 sorozatl mozdonyokra megen-
gedett 50 km/6 legnagyobb sebesség helyett a
kovetkezd sebesség-értékek engedélyezhetdk :

a) Forditott allasban vald tolas esetében mind-
harom mozdonyal :

90 km/6, vagy anndl nagyobb sebességre enge-
délyezett palyaszakaszon 70 km/é ;

90—60 km/6 sebességre engedélyezett palya-
szakaszon 60 km/6 ;

60 km/6-nal kisebb sebességre engedélyezett
palyaszakaszon a palyara engedélyezett sebesség.

b) Forditott allasi mozdonnyal valé vontatas
esetében :

90 km/6, vagy annal nagyobb sebességre enge-
délyezett pélyaszakaszon,

424 sorozatl mozdonyra 70 km/6,

328 és 324 sorozatl mozdonyra 60 km/6,

90—60 km/O sebességre engedélyezett palya-
szakaszon

424 sorozatd mozdonyra 60 km/6,

328 és 324 sorozatl modonyra 55 km/6,

60 km/6-nal kisebb sebességre engedélyezett
palyaszakaszon a palyara engedélyezett sebesség.

A vizsgalt 48 és J rendszer( 200—300 m iv-
sugaru lezart kitérékben a keresztiranyd legnagyobb
~gyorsulasok nagysaga miatt megengedhet6 sebes-
ségek a kisérleti menetek eddigi mérési eredményei
alapjan :

a mozdony egyenes allasban val6 kozlekedésnél
mindharom vizsgalt mozdonyra 40 km/é,

forditott &llashan :

424 sorozatl mozdonyra................ 35 km/6,
328 sorozatl mozdonyra............... 30 km/é,
324 sorozatl mozdonyra

(327 sorozatl szerkocsival)....... 30 km/6.

Az ingajaratra atalakitott mozdonyokkal a md-
helyi futomd- vagy alvéazjavitdsok utan a futé-
proban forditott allasban is sebességprobat kell
tartani, amelyet az egyéb sebességprobakhoz ha-
sonléan 10%-kai nagyobb sebességgel kell vé-
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gezni, mint amekkora a forditott allasban meg-
engedett legnagyobb sebesség.

A féksulymérések eredményei alapjan a tolt
vonatok fékkiszabasat a vontatott vonatokra
el8irt féksulyszazaléknal 10%-kai nagyobbra kell
megszabni.

Ezt kovetbéen 50 periddusu, egyfazisu, 1350
LE-s Ward Leonard er8atvitel(i villamosmozdo-
nyokkal folytattunk kisérleti meneteket, amelyeket
tavvezérld berendezésekkel felszerelve gyartottak. E
mozdonyok 24 V fesziltségli tavvezérlését agy
méretezték, hogy a két mozdony egymas utan
kapcsolva m(ikodtethetd legyen.

A Kkisérleti meneteknél két mozdony kozé 8 db
négytengelyes személykocsit soroltunk be. A me-
netirany szerint el6l haladd6 mozdony — a vezet6-
allasos kocsit potolva — csak vezérlelte a héatséd
mozdonyt, amely a szerelvényt tolta.

A Kisérlet igazolta, hogy a tavvezérl6 berendezés
a 8 db négytengelyes kocsi kdzbeiktatasa okozta
fesziiltségesés ellenére is megbizhatéan miikodott,
tehat az ingajaratos vonattovabbitasra a MAV
meglevd ezen villamosmozdonytipusa vezetdallasos
kocsival alkalmas.

Tekintettel arra, hogy a MAV a kézeljovGben
tdvvezérld berendezéssel ellatott nagyteljesit-
mény( févonali dieselmozdonyokat fog beszerezni,
az ingajaratos szerelvények vezet6allasos kocsijat
ugy kell kialakitani, hogy a tavvezérl6 berende-
zések utélag beszerelhet6k lesznek.

A vizsgéalatok és a bel6lik levont kdvetkezteté-
sek egyértelmlien bizonyitjak az ingajaratos koz-
lekedés kapacitasndvel§ hatasat és gazdasagi elényét,
amely utdbbi megnyilvanul egyrészr6l abban,
hogy a kapacitastndvelést minden mas eljaréassal
szemben, viszonylag csekély beruhazasi koltséggel
lehet megvaldsitani, masrészrél a fejpalyaudvarok,
a fejpéalyaudvarokhoz csatlakozd vonalak és jar
muvek fokozottabb kihasznéaldsaban.

Mindezekre tekintettel a Magyar Allamvasutak
a kozelmultban megtette a sziikséges intézkedé-
seket 15 ingajaratos szerelvény gyartasara, il
letve megfelel6 atalakitasara, részben géz-, rész-
ben villamos Uzemre. Az ezekkel a vonatokkal
szerzend6 (lizemi tapasztalatok birtokaban lesz
mod felmérni, hogy az ingavonatok tovabbi ki-
fejlesztése milyen mértékben lesz sziikséges akéar
forgalmi, akar gazdasagi szemponthdl.
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A magyar Duna—tengeri hajozas tavlatai

DK. GALL IMKE

Tavaly dr. Bélay Jozsef tollabdl ,,25 éves a ma-
gyar Duna—tengerhajézas” cimmel figyelemre mél-
t6 tanulmany jelent meg.1 Tartalma Kiterjed a
Fekete-tenger és Budapest kozotti els§ hajout
leirdsara, majd végigvezeti az olvasét a fejl6dés
kizdelmes korszakéan, egészen a mai id6kig, ami-
kor a Duna—tengeri hajozas gondolatanak csiraja
mar terebélyes favad ndvekedett és szamottevd
tényez6jévé valt népgazdasidgunknak. Megtudjuk
a tanulmanybdl, hogy mar eddig is 18-ra emelke-
dett azoknak a hajéknak a szdma, melyeket a
Duna—tengeri forgalomba allitottak, s ezek kdzil
9 van jelenleg forgalomban. Tonnatartalom tekin-
tetében a sekélyjaratl, kb. 1300 tonnas egység
latszik ez id6 szerint a legmegfelel6bbnek, amely
teljes terhét Budapestig szallithatja, illetve itt
veheti fel. Orommel allapitja meg a tanulmany,
hogy az évi forgalom egyre ndévekedd szémai mar
megkozelitik a 100 000 tonnat, s a magyar lobogét
a Kozel-Kelet minden szamottevé kikdt6jében
blszkén lengeti a szl.

Hasonl6 targykorrdl értekezik Fekete Gyorgy
,,Duna—tengerhajozasunk egyes kérdései” c. kdzle-
ménye, mely a kérdésnek mlszaki részét domborit-
ja ki.2 Ismerteti a Fekete-tenger és Budapest
kozotti hajézas kialakulasat, a hajok mdszaki
adatait, a méretadatok tudomanyos elemzésével,
valamint mindazokat a — fellletes szemlélé sza-
mara meglepéen hatdé — nagyfontossagu részlet-
kérdéseket, amelyek végeredményben a Duna—
tengeri hajéforgalom mai eredményeihez vezettek.
A tanulméany a kereskedelmi vonatkozasu kérdé-
seket is érinti, valamint néhany, a targyhoz kap-
csolodd kozlekedéspolitikai kérdést is elemez.

Mindkét tanulmanybdl kicsendil szerz8iknek az
a meggy6z6dése, hogy a Duna—tengeri hajézas
a jelenlegi szintjén még korantsem meritette ki
a fejl6dés kereteit, ellenekezbleg, még igen nagy
fejl6dési lehet6ségeket rejt magaban.

Az érdekes cikkek olvasdsa kozben felvet6dik
a kérdés : mik a Duna—tengeri haj6zas fejl6dési
lehet6ségei, milyen akadalyokat kell a fejl6dés
htjabol elharitani és mit kell tenniink annak érde-
kében, hogy a Duna—tengeri haj6zas a leghatéko-
nyabban szolgélja a népgazdasdgunk megerdso-
dését.

1 Lasd Kozlekedési Kozlony, 1961. évi 23. sz.

2 Lasd Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1961. évi 11. sz.

Az aldbbiakban megkiséreljik e harom kérdés
megvalaszoldsahoz néhény gondolattal hozza-
jarulni.

I. A DUNA—TENGERI HAJOZAS
FOLDRAJZI ADOTTSAGAI

A Duna a vilag legnagyobb folyéi kézé tartozik.
Mind tekintélyes hossza, mind vizjarasa nagyon
alkalmassé teszi a hajézéasra. Budapestnek, mint
a Duna-part egyik legnagyobb vérosanak dont6
jelent6segére talan nem is kell a figyelmet felhivni,
hiszen e korlilmény mar nemcsak a szakemberek,
hanem a széles kdzvélemény el6tt is ismeretes.

A foldrajzi és vizrajzi adottsadgok tekintetében
azonban Budapest helyzete, mas foly6parti nagy-
varosokkal szemben, sok tekintetben méar nem
olyan kedvez6, mint gondolnank. Vegyik szdmba
a korllményket : .

2. A folydtorkolat helyzete a vilagtengeri haj6zé-
Utvonalakhoz képest a Duna esetében nem tekint-
het§ szerencsésnek, miutan a Fekete-tenger bel-
tenger, amely a Dardanella és Boszporusz szorosok
révén fligg csupan ossze a mar vilagtengeri hajo-
Gtvonalnak nevezhetd Foldkozi-tengerrel. A Bosz-
poruszon val6 athaladas nélkil Magyaroszag ten
geri hajoi csupan 6t orszag kikotdit kereshetik fel.

1. A magyar Duna—tengeri hajozas gazdasag-

foldrajzi helyzete ugyancsak kedvez6tlen, mert mas
allamok gazdasagpolitikdjanak fliggvénye. A ma-
gyar Duna—tengeri hajo a vilagtengeri hajézo-
Utvonalig kénytelen mas allamok felségvizein
hajozni, igénybevenni ezeknek az allamoknak
berendezéseit és tevékenységét, és megfizetni az
ezzel kapcsolatos dijakat. Nem vitds, hogy a népi
demokracidk népes csaladjahoz tartozo allamok
kdzott ez a kérdés nincs és nem is lesz soha kiélezve,
azonban az sem kétseges, hogy minden allam
iparkodik kihasznalni azokat az el6nyoket, ame-
lyeket foldrajzi helyzete mas allamokkal szemben
sajat szamara biztosit.

3. Budapestnek a tengerparttdl mért tavolsaga
1647 kin.; & Rajna-menti Koéln 600 km-re, az
Elba-menti Hamburg 200 km-re van a tengertél,
de az igazi kikdtévarosok, aminbk pl. Marseille,
Leningrad, New York, Alexandria stb. kdzvetlentl
a folyok torkolatanal telepliltek. Tavolsaguk a
tengert6l legfeljebb néhany kilométer. Magyar-
orszagnak és Budapestnek a vilagtengeri hajézo-
Gtvonalaktdl val6 tavolsaga azonban nem a Duna-
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torkolattél szamitandd, hanem a tavolsaghoz hozza
kell adni még 850 km-t, a beltengeri UGtvonal
hosszat, ami a tavolsagot kereken 2500 km-re
noveli. A tavolsag a hajézasnal nem donté tényezé
ugyan, de a Duna-tengerhajozasnal —i nagysag-
rendjénél fogva — mar azza valik, kulénosen
azért, mert a tengert is magaban foglalo teljes
viziGtnak a nehezebben, lassabban hajozhatd
részére esik.

Hogy mindeme fdldrajzi adottsdgok sulyat kel-
I6en érzékelhessiik, vessik Ossze a vald helyzetet
azzal a képzeletbeli allapottal, ha a Duna Mohacs-
tol nem balra, hanem jobbra kanyarodnék, az
Adriai tengerbe torkollnék és csak egyetlen orszéa-
gon folynék keresztlil. Mennyi id6t, mennyi utat,
mennyi (zemanyagot takaritana meg a hajozas
és mennyivel fliggetlenebi) lehetne a magyar nép-
gazdasag ! Ha ezt a gondolatot, mint elérhetetlen
vagyalmot érzékeljuk, egydttal azt a sllyos terhet
is lemérjik, amelyet a Foldkozi-tengert6l valo
nagyobb tavolsag, s az 6t allam (Jugoszlavia,
Bulgaria, Romania, Szovjetunio, Térokorszag) fel-
ségvizein valo keresztiilhajozas a magyar népgaz-
dasdg szamara jelent. Ezzel szemben nyomatéko-
san ala kell hiznunk azt az elényt, amelyet a
Duna esetében a tengeri Utvonalnak a szarazfold
szivéig valé meghosszabbitasa, s az aruk kozvetlen
tengeri hajokkal széllitasa jelent.

Mindebb6l kovetkezik, hogy bar a Duna—
tengeri haj6zés fejlesztésének kora'ntsem hasznal-
tuk még ki a lehet6ségeit, gazdasagfdldrajzi hely-
zetlink sohasem fogja lehetévé tenni, hogy a sze-
Irencsésebb fekvésli folydk tengeri hajéforgalmat
a fejlédésben elérjiik, vagy Budapestbél a tenger-
parti kikotévarosok forgalmat eléré kikotévarost
varazsoljunk ; a meglevé adottsagok és lehetGségek
kihasznaldsa viszont éppen ebbdl kifolyolag anndl
ink&bb elsérendl feladatunk.

II. A DUNA—TENGERI HAJOZAS FOBB
AKADALYO0ZO TENYEZOINEK
KIKUSZOBOLESE

A meg nem valtoztathatd féldrajzi adottsagok
mellett nagy a szadma azoknak az akadalyozo
korilményeknek, amelyek jelenleg korlatozzak
ugyan a Duna—tengeri haj6zas fejlédését, azonban
emberi beavatkozassal, tudatos fejlesztési politika-
val, belathatd id6n belll kikuszobélhetdk. Ilyenek :

1. A Duna szamos helyén jelentkez6 gazlok.

2. A Vaskapu és a zuhatagos szakasz.

3. A torkolat bazis-kikdt6jének elégtelen volta.

4., A dunai allamok egy(ttm(kddésében mutat-
koz6 kisebb hianyossagok.

5. Egyéb gazdasagi és jogi tényezék.
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Ad. 1. A Duna Budapest alatti szakaszanak
szabalyozdsa terén még nagyon sok a teendd.
A Tiszaéhoz hasonld, arvédelemre, jégelvonulasra,
Kisvizre kiterjed6 atfogd szabalyozast a Dunan
nem hajtottak végre. A helyenként elszdrtan Iat-
hat6é sarkantyuk és egyéb mvek helyi jellegiek,
de nem kiisz6bolnek ki olyan mederelfajulasokat,
amelyek akadalyozhatjdk a mélyebb jaratd Duna
—tengeri hajok szabad kozlekedését. Legrosszabb
ebb8l a szempontbdl az a Dunaszakasz, amely
Budapestt6l a Dravatorkolatig terjed. Ttt gyakran
fordulnak el6 olyan gazlok, amelyeken kisviznél
a 250 m mély jaratd hajék mar nem tudnak
athaladni.

A leirds mar magaban foglalja a teendékre vonat-
kozé javaslat indokolasat is : a Duna szabalyoza-
sat atfogo terv alapjan végre kell hajtani, az egyes
szabalyoz6 mUiveket szerves egységbe kell foglalni
és ki kell egésziteni. Ennek a szabéalyozésnak
nemcsak a kisvizre, hanem az arviz és a jég elvo-
nulasara is ki kell terjednie.

Ad. 2. A Vaskapu és a zuhatagos szakasz 6sid6k-
t6l kezdve komoly akadalya volt a hajézésnak.
Ezt az akadalyt jorészben kikliszobolték azok a
mivek és gépi berendezések, amelyeket a mult
szdzad masodik felében és azoOta létesitettek.
Mindezek ellenére azt kell mondanunk, hogy a
hajozas Utja csak akkor lesz majd teljesértékd, ha
a Duna jelent6s magassagkiilonbségeit ennek a
folydszakasznak a csatornazédsa révén keletkezd
hajdzsiliprendszer fogja athidalni. A zsiliprend-
szer megtervezése és megépitése annal is inkabb
a legkozelebbi jov6 feladatanak tekinthetd, mert
hiszen kdztudomas szerint a Vaskapu és a zuhata-
gos szakasz szabalyozadsa révén parjat ritkitd
hatalmas vizer6telep létesitésére nyilik lehetdség,
amelynek energidjat a fejlédésben levd kérnyezd
allamok méar ma is nélkulozik.

A Vaskapu és a zuhatagos szakasz szabalyozasa
egyike a legszebb mérnoki feladatoknak, amely-
nek megoldaséra az id6 elérkezett. Megoldaséval
a viz- és energiagazdasagi, valamint a hajozas-
fejlesztési fiiggd kérdések egész sora rendezddhet.
A XX. szazad emberén mulik, mikor lat hozza,
hogy e mlvek létrehozésaval sajat életszinvonalat
tovabb emelje.

Ad. 3. A Duna-torkolata — mint ismeretes
— un. deltatorkolat, amely az id6k folyaman fel-
toltédik, ahelyett, hogy énmagat mélyitené, 6bli-
tené, mint az Un. télcsértorkolatok. Azok a folya-
mok, amelyeken szamottevd tengeri forgalom fej-
16d6tt ki, csaknem kivétel nélkil a télcsértorkolatd
folydk kozé tartoznak, bar vannak deltatorkola-
thak is, mint pl. a Nilus. Abban azonban vala-
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mennyi nagyforgalmu folyam megegyezik, hogy
a torkolatdban, vagy annak kozvetlen kozelében
kikoétévaros épilt, amely egyfel6l kiindulé helye
a tengeri forgalomnak, masrészr6l végpontja a
belvizi hajézdltnak. E kikotok eredeti hivatasa
az atrakas volna, azonban id6k folyaman bazisaiva
valtak a folyé egész forgalmanak, dokkok, javito-
mihelyek keletkeztek, s a hajoiparral egyutt fel-
fejlédtek az egyéb berendezések és iparok is.

A folyam—tengeri forgalom szempontjabol vi-
tatni lehetne a bazis-kilétok létjogosultsagat.
Kétségtelen, hogy a tengerr6l a folydra, vagy

viszont irdnyuld hajéforgalom enélkil is elképzel-
het6 é megvaldsithatd. Ennek ellenére azt a

felfogast képviseljik, hogy a forgalom e fontos
valtépontjan szikség van olyan kikot6varosra,
melyben minden hajé megallhat, rakomanyat ki-
egészitheti vagy atrakhatja, a futdjavitasokat
elvégezheti, vagy kedvezétlen id6, pl. jégjards
esetén Gtirdnyat megfeleléen mddosithatja, illetve
a kedvez6 id6jarast megvarhatja.

A Duna haromagu deltatorkolata mar egymaga-
ban is megneheziti a nagyobb bazis-kik6té kiala-
kulasat. Braila, Galac és Béni latjak el ezt a fel-
adatot, s kozilik — fekvésénél fogva — leginkabb
Braila hivatott arra, hogy kikot6jének és kikotdi
berendezéseinek céltudatos fejlesztésével a Duna—
tengeri hajozasnak bazis-kikotéjévé valjek.

A 4. és 5. alatt felsorolt gazdasagi és jogi szem-
pontok vizsgalatara a szakért6k figyelmét fel kell
hivni. Anélkil, hogy a vizsgalathoz alapot kivan-
nank nyujtani, hangsulyozni kell, hogy a barati
allamok csak a legszorosabb egyuttmiikodéstél remél-
hetik a fejl6dést. Az esetleges kullén utakon jaras
a gazdasagi verseny mindegyik fél szamara hatra-
nyos lenne és a forgalom visszaesésében, a piac
elvesztésében bhosszulnd meg magat. Az egydtt-
miikddésben természetesen az az orszag veheti ki
legjobban a részét, amely fejlett hajoparkkal és
fejlett kikot6berendezésekkel rendelkezik. Ha tét-
lenek maradunk, a magyar hajézas helyzete a
Dunan  maés allamokéval szemben — visszaesik.
Ez a felismerés arra kell intsen, hogy hajozasi
berendezéseinket ugyanigy fejlesztenink kell,
jnint azt a tobbi dunai allam teszi :

Ausztria : Duna-szakaszat fokozatosan csator-
ndzza vizerejét kihasznalja, a folyammedret na-
gyobb mélységli hajok szamara teszi jarhatéva
Kikotbinek fejlesztésével, hajéallomanyanak kor-
szer(isitésével felkészil a Dunat mas folydkkal
Osszekotd csatornak megnyitasa révén vérhat6
fellendllésre. (Bar nem tartozik szorosan targy-
korlinkhoz, megemlitjik, hogy immar 3 db 15 000
tonnas sajat nyilttengeri hajoval is rendelkezik.)
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Csehszlovakia: Komarno kikot6jét nagy mérték-
ben fejleszti, hajoallomanyat megsokszorozza,
amivel el6relathatéan a legnagyobb hajéallomany -
nyal rendelkez6 dunai orszadgga kiizdi fel magat
Példamutatéan szervezi az egyuttmikdodést bel-
vizi és tengeri hajézasa kozott ; kuléndsen nyilt-
tengeri hajoparkjat fejleszti rohamosan.3

Jugoszlavia : Romaniaval egyiitt tanulmanyozza
a Vaskapu és a zuhatagos szakasz vizerejének
kihasznalasi lehetéségeit a folydszakasz csatorna-
zasaval, s mar szintén épitett és lizemeltet Duna—
tengeri hajokat.

Romania : A Vaskapu elébb emlitett munkala-
tain kivil a Duna deltdjanak hajozési viszonyain
kivan alapvet6 modon valtoztatni, a Duna f6aga-
nak athelyezésével. Tervét ugyan egyelére nem
valdsitja meg; de a Duna deltajanak fokozatos
eliszapolodasa a féag athelyezését egyre stirgetdb-
ben fogja kovetelni.

Bulgéria : Hajoiparat maris a magyar hajdipar
méltd versenytarsava fejlesztette és még tovabb
fejleszti.

Szovjetunié : Rém és lzmail kikotSinek fejlesz-
tésével és a Kilia-4g szabalyozéasaval mozditja
el6 dunai hajozéasanak fejlédését. Annak ellenére,
hogy méris vezet6szerepet visz a dunai haj6zés-
ban, rohamosan ndveli hajoparkjat. Jelenleg a
Dunan a szovjet hajok teljesitik a legtébb tonna-
kilométert.

Valamennyi *felsorolt dunai allam korszerdsiti
és boviti kikot6it és fejleszti hajéallomanyat.
Afejlesztést részben a magyar hajogyarak exportra
gyartott hajéinak megvasarlasa révén biztositjak.
A dunai orszagok kit(ind programjai kell, hogy
serkent6en hassanak Magyarorszagra is. Nekink
is fel kell ismernink, hogy a Dunan elfoglalt
centralis helyzetink olyan lehet6ségeket ad a
kezlinkbe, melyeket vétek lenne kihasznalatlanul
hagyni. Tekintstink délre, a tenger felé, kapcsoléd-
junk bele a vilagtengerek forgalmaba és figyeljink
északra is, ugyanesak a tenger felé, melyet az
Eurdpat atszel6 hajocsatornak nemsokara szintén
megnyitnak a magyar hajok szamara is.

Ili A DUNA—TENGERI HAJOZAS
ERDEKEBEN MEGOLDANDO
FELADATOK

A Duna—tengeri hajozas a magyar népgazda-
sagnak hatékony tényez6jévé valhat, mint aho-
gyan a multban is hatékonyan szolgalta a nemzet -
gazdasagot. Anélkil, hogy itt a részletek ismerte-

3 Lasd b6vebben :
gerhaj6zas” c. cikkében, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1962. évi 4. sz.

Karel Raba ,,A csehszlovak ten-
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tésébe bocsatkoznank, elég ha a magyar szakiro-
dalom szadmos ilyen targyu kdzélményére utalunk
és megallapitjuk, hogy a hajozéas, kulondsképpen
a tengeri hajozds valutaszerzd tevékenysége,,
valamint a hajégyartas, ezen helil az exportra
torténd hajoégyartds a népgazdasdg szamara igen
elényds, Ezért mind a hajézas, mind a hajogyartas
fejlesztése elsérendli érdekiink.

Azokat a legsiirgdsebb f<(adatokat, amelyek a
Duna—tengeri hajozas fejlesztését szolgaljak, ha-
rom csoportba lehet sorolni :

1. Hajok épitése.

2. A forgalom ndvelése.

3. A hajdzéssal kapcsolatos ipar fejlesztése.

Ad. 1 Hajok épitésére gyariparunk be van
rendezve és teljes kapacitassal dolgozik is. Hajo-
iparunk ma tobb munkéskezet foglalkoztat, mint
annakel6tte barmikor. Sajnos azonban, a magyar
hajopark fejl6dése nem tart lépést ezzel a felfoko-
zott tevékenységgel, s6t hianyokkal kiizd és fél6,
hogy a fejlédésben elmarad. Kdézismert dolog,
hogy a magyar hajéipar gyartasi kapacitasanak
tulnyomo részét exportszallitasok kotik le. Ahajé-
ipar viszont olyan kulcshelyzetl ipar, amelynek
gyartmanyait énmagunk is valutaszerzésre hasz-
nosithatjuk. A hajéiparnak tehat — az export
mellett —a hazai igények teljes kielégitését bizto-
sitania kell. Ezért felll kell vizsgalni a gyartasi
kapacitas kihasznalasat. Amennyiben a-vizsgéalat
azt eredményezné, hogy a magyar hajozas és az
export érdekei csak a kapacitas novelésével elégit-
het6k ki, Ogy haladéktalanul intézkedni kell a
kapacitas novelése irant.

A megfelel6 hajozasi tulajdonsagd  Duna—
tengeri hajok gyartasa érdekében allanddan tanul-
manyozni kell a hajoknak a Dunan és a tengeren
valé kozlekedését mind miszaki, mind gazdasagi
szempontbél. Minden tengeri hajéit utan a hajo
Utjat részletes szamitasnak kell kovetnie, amely
értékeli az Ut népgazdasagi eredményeit és levonja
a gyartasra és az Uzemre vonatkozd lényeges
kodvetkeztetéseket. Az ilyen vizsgalatok — kotetbe
gy(jtve a hajézas fejlesztésének legértékesebb
dokumentumaiva vélhatnanak.

Természetesen, a fentiekkel parhuzamosan a
gyartasi technika fejlédését is allanddan figyelem-
mel kell kisérni, illetve tanulmanyozni kell a gyar-
tasi eljarasokat és biztositani kell azok fejleszté-
sét. Csak ilyen mddon lehet, remélni, hogy gyarta-
sunk nem fog a kulféld versenyével szemben
lemaradni és olyan hajékat fogunk el&allitani,
mplyek — amellett, hogy mszakilag megfelel6ek
— nem kerlilnek tul sokba, tehat gyartasuk valo-
ban elényds népgazdasagunk szamara.
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Ad. 2. A forgalom ndvelésére a két legaltalano-
sabb modot : az aru mennyiségének novelését és a
haldzat novelését kell tervbe wvenni.

\z aru mennyiségének novelése érdekében rész-
letes piackutatasi tevékenységet kell Kifejteni és
tigyes kereskedelmi politikéat kell folytatni. Ennek
modozatai — gynoki halozat, alkalmas tarifak,
propagandatevékenység sth. — kiviilesnek a jelen
vizsgalédasok tertiletén. De nyomatékosan utalni
kell a kulkereskedelmi és szallifmavyozasi szervek
népgazdasagi szerepére a hazai hajutér aruellatasa-
nak biztositasaban. A kiilkereskedelmi szerveknek
kellene szinte els6sorban &llanddan ostromolniuk
a kozlekedési szerveket, hogy noveljék a hajopar-
kot, slritsék a jaratokat és mentesitsék ezaltal
a kulkereskedelmet az idegen hajok igénybevétele-
tol.

A hélézat novelése két részben oldhaté meg, a
tengeri hal6zat ndvelésével és a dunai viziuthalo-
zat novelésével. A tengeri haldzatot a Duna—
tengeri hajok nagysaga korlatozza, mely eleve
megszabja azt, hogy a haldzat bizonyos tavolsagon
nem terjedhet tal. (Nagyobb tavolsagokra nagyobb
befogadOképességli hajok Uzembedllitdsa volna
gazdasagos.) Ezért azokat a lehetdségeket kell
kihasznalni, melyek a hajok nagysagrendjébdl
adodnak. A tengeri viszonyokhoz képest kis ter-
jedelmd, jol korményozhat6, fiirge egységekkel
olyan kikoték vagy rakodohelyek is megkozelit-
het6k. amelyek a szokéasos tengeri egységek sza-
mara jarhatatlanok. Oda kell jutni a kiilorszag
folyopartjaira, szigeteire épitkezési terileteire, fel
kell hajézni a kilfoldi folyokon, amilyen magasra
csak lehet és atrakas nélkil elérni az aruk cél-
allomasat.

Belvizrendszeriink sem egyedill a Dunabol all.
A Duna—tengeri -hajoknak éppenugy fel kell
keresnilk a Tiszat, a Dravat, és a Szavat is, annak
dokumentalasara, hogy megfelel6 nemzetkézi jogi
megallapodasok keretében Magyarorszag hajozasa
részt kivan venni — a fizikai lehet6ségek haté-
rdig — a hajoforgalomban. Bar a Duna emlitett
mellékfolyéin a hajozasi korilmények nem oly
kedvez6ek, mint a Dunan, mégsem lehet kétséges,
hogy az évnek egyes idészakaiban a Duna—tengeri
egysegek e folydkra is bejarhatnak és ténykedésiik-
kel hozzajarulhatnak a forgalom ndveléséhez és
a népgazdasdg szamara hasznos tevékenységet
folytathatnak.

A viziGthalézat novelésére nemcsak a Magyar-
orszaghoz hasonld kis orszagok, hanem a vilag
vezet§ nagyhatalmai is igen nagy gondot fordi-
tanak. A Szovjetuni6 vonatkozo tevékenysége pl.
a magyar szakirodalomban is szamos cikkben ke-
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ralt ismertetésre. Kevésbé ismert azonban a
magyar szakemberek el6tt az Amerikai Egyesult
Allamoknak Kanadaval kdzdsen végrehajtott terve,
melynek eredményeként a Szentl6rinc folyd 300 km
hossz( zuhatagos szakaszat csatornaztak és tették
— 0Ot hatalmas zsiliplépcsével — tengeri hajok
szdmara jarhatéva. Ezzel a hajézéuttal a ,,Nagy
tavak”, vagyis a Fels6-t6, Michigan, Huron, Erie
és Ontario tavak teljes vizfellilete tengeri hajokkal
elérhet6. A nagy tavak legkdzelebbi pontja kb.
600 km-re van a tengert6l s a csatornazott folyo-
szakaszon 25 és fél lab, tehat 7,77 m vizmélységet
biztositottak, ami 25 000 tonnas egységek felhajo-
zasat is lehetbvé teszi. A partvonal ndvekedése
meghaladja a 13 000 kilométert és magaba foglal
olyan nagyvarosokat, mint Chicago, Milwaukee,
Detroit, Cleveland, Buffalo, Toronto stb., amelyek
most mar val6ban tengeri kikot6kké valtak.
A Szentl6rinc folyd csatorndzott szakaszat 1959
tavaszan adtak at a forgalomnak.

Ha a magyarorszagi lehet6ségek joval korlato-
zottabbak is, mégis arra kell térekedniink, hogy
legalabb a meglevé viziathaldzatot hasznositsuk.
Ennek érdekében nem szabad megelégedniink a
Dunanak egész éven at és néhany mellékfolydja-
nak az év egy bizonyos részében jarhaté voltaval,
hanem a mellékfolyok csatornazasaval a hajézo-
Utvonalat az egész évre biztositani kell. Egyes
folydkra mar kordbban késziiltek tervek (Sajo,
Si6, Mosonyi Dunadg) ; ezeket felul kell vizs-
gélni és a Duna-tengeri forgalom @sszes szem-
pontjainak mérlegelésével esetleg &t kell dolgozni.
A Tiszan pedig, amelynek csatornizasa a Tisza-
16ki Vizlépcs6 kozelmultban tértént megépitésével
mar megindult, ezt a munkat tovabb kell foly-
tatni, hogy a tengerjarok a meglevé és létesitendd
ipari kozpontokig, illetve a magyar Alfold kell6s
kdzepéig hajézhassanak.

Ad 3. A hajézassal kapcsolatos iparok kozott
els6 helyen a hajojavité ipart kell emliteni, amely-
nek jelentésége dontd. Akar a jelenlegi hajo-
gyarakon belil, akar a Csepeli Nemzeti és Szabad
Kikot6 bdvitése kapcsan a Soroksari Dunaag
alland6 vizszind medencéje mellett olyan hajé-
javitd rendszert és szarazdokkot kell Iétrehozni,
melyben az 1300 tonnds Duna-tengeri egységek
kénnyen javithatdk. Az ilyen hajojavité mdhely
sok més iparag jelenlétét is megkdveteli. Mindezen
iparok kell6 foglalkoztatdsa els6sorban a Duna-
tengeri szolgalat szdmara rendezendé be, de magéa-
tol érthet6en a belvizi hajézast is szolgalja majd.

Ugyancsak a Duna-tengeri hajozas veti fel
Ujbdl a kikészité ipar nagyobb aranyu fejleszté-
sének gondolatat és — a csepeli kikot6 teriiletén
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belil — kilén vamkilfoldon telepitendd kikeé-
szit6 ipartelep létesitésének javaslatat. A Duna—'
tengeri hajoknak e telepre irdnyuld rakomanya
vamkezelés nélkil keriilne kirakédsra, majd a bér-
munka, szerelémunka sth. elvégzése utan ismét
berakésra, hogy kulféldi rendeltetési helyére jus-
son. Ez a tengerhajézassal kombindlt kikészit6-
ipari tevékenység egyike a legjobb modoknak arra,
hogy a munkaer6ben rendelkezésre all6 kapa-
citdst helybeli foglalkoztatassal valutaszerzésre
hasznaljuk. (A csepeli kikotében ez id6 szerint
foly6 kikészitbipari tevékenység elenyészéen cse-
kély.)

Befejezésiil ramutatunk arra, hogy a hajdzas
Ugyét a magyar kozvélemény igen élénk figye-
lemmel Kkiséri és adott esetekben szigoru biralattal
illeti. Kozvéleményiink el6tt azonban ma maér
kevéssé ismeretes a két vilaghdborl kozotti id6-
szak, amidén — az utols6 éveket kivéve — valo-
ban pangott a haj6zas és a hajdipar. Ezért nem
értékelik eléggé azokat a szamottevd eredményeket,
amelyeket a multhoz képest eddig elértiink. igy
gyakran azzal vadoljak a hajozés és a hajogyartas
irdnyitoit, hogy nem latjak el elegend6 hajoval
a Dunat és a Balatont, elhanyagoljdk a kikotdk
fejlesztését, Ujakat nem épitenek, nem védik
meg a Duna volgyét az arvizekt6l, nem hasznal-
jak ki a Duna vizerejét, nem allitjdk helyre a
a tassi vizer6telepet ; meglevd hajégyarainkat
nem Uzemeltetik gazdasagosan, a balatoni hajo-
kat a vaci hajégyarban, az exportra szant folyami
uszalyokat s a Dunara szant tlzolt6hajot a Ba-
latonfliredi Hajogyarban készitettetik, az Uj hajo-
gyarat, a vacit, az orszagit mellett, a vizparttél
tavol telepitik sth.

Az ilyen megjegyzések azonban gyakran rossz-
indulatuak, illetve nem értékelik népgazdasagunk
eredményeit, amit — hogy mast ne emlitsiink -
pl. Mohécs és Dunaujvaros Uj kikot6i is dokumen-
talnak.

Kétségtelen, hogy kozelekedési, ipari és kil-
kereskedelmi politikdnk a Duna-tengeri haj6zas
tekintetében jérészt még a fejlédés kezdetén tart.
Eredményeink — amint azt az el6ljaroban idé-
zett cikkirokkal egyutt 6rommel megéallapitjuk —
biztatok, de korantsem megnyugatok. Nem vitas,
hogy azok a fejlédési lehet6seégek, amelyeket a
Duna-tengeri hajozas magaban rejt, csak szigorlan
kovetkezetes fejlesztési politikdval, sok munkaval
és a szomszéd népek iranyaban a bizalom lég-
korének tovabbi megerdsitésével hasznalhatok Kki.
Az sem vitads viszont, hogy a fejl6dési lehetGségek
j6 kihasznalasa népgazdasagunk tovabbi meger6-
sOdését szolgélja.
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A VASUTI TUDOMANYOS

A mozdony-tapviz elémelegitésének
BAJZA ENDRE

A Kozlekedéstudomanyi Szemle f. évi 4. szaméaban
Boromissza Odon ,,Kozlekedésink energiagazdal-
kodasanak id6szer(i kérdései” c. cikke a kozlekedés,
ezen bellil a MAV energetikai problémaira ira-
nyitja a figyelmet. Az egyes kérdések részletes
elemzésével a vasitra haruld teendbket héarom
csoportba sorolja :

/. a g6zmozdonyok termikus hatasfokanak to-

vabbi emelése,

2. azonos teljesitmények mellett a vontatési

munka csokkentése,

3. egy megfelel6 energia-lizemellendrzési mad-

szer kialakitasa.

Minthogy nalunk a dieselesitési és villamositasi

rogram vegrehajtasa 1980-ra varhato, s napjaink-
an a széllitasi teljesitmény 88%-a, 1965-ben
pedig még mindig 71,7%-a esik a g&zvontatasra,
tovabba, minthogy g6zmozdonyaink az orszag
tlizel6anyagkészletenek kereken 10%-at igénylik,
s ezt kicsiny : 2,5—3%-0s atlagos évi gazdasagi
hatasfokkal hasznositjak, szamottevd héveszte-
ségeiket tovabb kell mérsékini.

A %6zmozdonykazénban termelt energia leg-
nagyobb része a faradtgézzel vész el. Dugattyds
hoer6gepébll ugyanis — a veges hengermeretek,
a vizutések elkeriilése és a mesterséges huzat
biztositasa miatt — a kozvetitd kozegnek g6z
allapotban kell tavoznia. E feltétel Kielégitése
40—50%-0s hdveszteséggel jar, amely meg nem
szlintethetd, csupan csokkenthetd, pl. az égéshez
szilkséges levegd és a kazéntapviz faradtgézzel
torténd elémelegitésével.

Lehet&ségeink kozul napjainkban a tapviz el6-
melegitésének van gyakorlati jelent6sége, amely-
lyel — kulféldi eredményekre hivatkozva — végsé
kdvetkezményként  maximalisan ~ 10—12%-0s
tlizel6anyagmegtakaritas érhet6 el. A tapviz elé-
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INTEZET K ®ZLEMENYE./

m(iszaki-gazdasagi jelentésége

melegités elényei egyébként az alabbiakban fog-
lalhatok dssze :

a)  Azonos mennyiségii és allapotu g6z fejlesz-
tesehez kevesebb tlizelGanyag szikséges, haszno-
sabba valik a kazanban termelt energia.

h)  Kevesebb tluzelGanyag elégése gyengébb
flistszekrény-vakuumot igényel, tehat bovebb
keresztmetszetl g6zfavoval Uzemelve, a munka-
hengerekb6l a faradtgéz jobban kihasznalva,
tobb teljesitményt szolgaltatva, kisebb ellen-
nyomassal tdvozhat.

c) Oly megoldas, amelynél a faradtgéz a fel-
melegitendd tapvizzel kozvetlendl érintkezik, a
héatadas sordn kondenzalédva, néveli a kazanba
araml6 viz mennyiségét : tapvizmegtakaritast
eredményez.

d) Jelent6sen megjavul a tapviz mindsége.
Ha a vizet az elémelegit6ben, ebben a primer
kazanban felmelegitjuk, keménységet okoz6 soi
(féleg a kalcium-tartalmuak) nagyrészt kicsapod-
nak. Ez mérsékli a fiit6fellletek szennyez6desét,
korrdzidjat és a kazankbéképzddést, illetbleg noveli
a héatadast és egyes elemek élettartamat.

e) A kazanviz taplalasakor fellépd hémérséklet-
kilonbség kisebb lesz, ezért a fiitofeliletekben és
mas alkatrészekben a hémérséklet-kiilonbségek
miatt ébredd feszlltségek karos hatdsa mérsékl6-
g"é"ﬁ szerkezeti elemek élettartama meghosszab-

odik.

f) Elmarad, vagy legaldbbis minimalissa valik
a tapviz bearamlasakor fellépl kazan-g6znyomas
esés.

A tépviz elémelegitése tehat kedvezd. Végs6
hatdsaiban tlzel6anyag- és tapviz-megtakaritast
jelent, jobb uzemi feltételeket biztosit, a mozdony
Osszhatasfokat, teljesitményét javitja, a vizvétel es
a kazanmosas kozotti futdsi idét meghosszabbitja.
Kovetkezéskeppen ma mar az a vélemény, hogy
a tapvizelémelegit6berendezés a korszerli goz-

1. tablazat

A tépviz-el6melegit6k elterjedése
(Az 1954. évi londoni Nemzetkdzi Vasuti Konferencidn k6zzétett adatok)

Faradtg6z-tapvizelémelegitével felszerelt vonali g6zmozdo-

A”vonali nyok db-szama, tipusonkénti megoszlasban
Orszag 90zmoz- A p
donygk feﬂluletl faradtg6z- kgvero dsszesen
db-szama elémele- 1ovetty elémele-
gité gitdé db %
Nyugat-Németorszag 10 900 9254 44 9 298 90
Franciaorszag i 506 - — 4169 4 169 64
I
nglia... - -
Spanyol 2 987 - 3 1026 1 029 34,5
Ausztria......... 970 - 43 62 105 10,8
(O] EE7.40] £7.4: Yo H oSSV p O 3 800 — 230 — 230 6,1
OSSZESeN i 41 959 9254 6387 5872 21 513 51,5
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mozdony elengedhetetlen tartozéka. Ennek az
allaspontnak gyakorlati érvényesilésérél a nem-
zetkdzi vasuti konferencidkon kozzétett adatok
(1. téblazat) és a szakirodalom tajékoztatnak.
Ezekbdl megéllapithatd, hogy Nyugat-Eurdpaban
a mozdonypark nagyobbik fele tapvizel6melegit6-
berendezéssel kozlekedik, tovabba, hogy e kér-
déssel a szocialista &llamokban is mélyrehatéan
foglalkoztak. Koziluk a legtobb tapasztalattal
rendelkez6 Szovjet Vasutak 1953-ban mar elren-
delték a faradtg6zlovetty(ik leszerelését, s he-
lyettlik minden nagyobb teljesitmény( gézmozdo-
nyon _ keverd-tapvizeldmelegitoket —helyeztek el
A MAV a tapvizel6melegités kérdését 1909-t6l
kezd6d6en feluleti el6melegiték és faradtg6z-
Iovettylk kiprébalasaval tanulmanyozta, majd
— az 1930-as években — a faradtg6zl6vettylk
mellett foglalt allast.

A technikailag fejlettebb és a vontatds gazda-
sagossagaval jobban t6r6dé vasutak a faradtgdz-
tapvizel6dmelegiték hasznalatara rendezkedtek be.
Elterjedésiiket tipusonkénti megoszlas szempont-
jabdl elemezve megallapithatd, hogy amig a fell-
leti berendezések kizarélag Nyugat-Németorszagban
honosodtak meg, a faradtg6zlovettylket pedig
féleg Anglidban és nalunk hasznaljak (Olaszorszag
e felsorolashdl azért maradt ki, mert a fiistgaz
iizemii  Franco—Crosti-féle tapvizelémelegitést
részesiti elGnyben), addig a tobbi allamban a
kever6-el6melegitok dominalnak. Térhoditasuk az
egyes tipusok szerkezeti felépitésétol fuggé adott-
sagokkal magyarazhato.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

mellett 90—97 C°-0s tapviz h6mérsékletet észlel-
tek, de a fitéfeluletek gyors szennyez6dése kovet-
keztében ez az érték aranylag révid (2 hdnapos)
Uzemido alatt 80 C°-ra, 4—5 honap mulva pedig
50 C°-ra siillyedt. Ezzel egyid6ben a kevero-
tap vizelémelegiték (zemét és gazdasdgossagat is
megvizsgaltak. Az eredményeket egybevetve, az
utébbiakat taldltdk el6nydsebbnek, s kb. 200 db
an. 1957 mintaja, tokéletesitett Heinl-féle készi-
1ék felszerelésével naluk is kezdetét vette a keverd-
tapvizelomelegités. Minthogy azonban a fellleti
elémelegit6k szama nagy : 9254 db, cseréjik
hosszabb id6t igényel.

A Magyar Allamvasutaknal 86 C°-nal nagyobb
tdpviz hOmérséklet még kifogastalan allapotd,
teljesen fémtiszta berendezéseknel sem fordult
el6 ; az esetek tobbségében ettdl 10—15 C°-kal
kisebbet mértek. Ennek, s részben a tapszivattyuk
jelent6s frissgéz-sziikségletének kovetkeztében a
a szénmegtakaritds a varakozdsok alatt maradt :
altaldban 1,4% kozott mozgott. Berendezéseink
minddssze harom hdnapig mutatkoztak gazdasa-
gosnak, késébb csérendszeriik nagymérvi szennye-
zBdése miatt, az elémelegités hémérséklete tovabb
csokkent és tobblet-szénfogyasztas allott el6.
A kazén vizkdvesedése azonban mérséklfdott :
el6melegitévei felszerelt mozdonyainknal 3 heti
Uzem utan is vékonyabb és lazabb, konnyeb-
ben eltavolithatd réteg keletkezett, mint a tébbi-
nél egy hét alatt A fellileti elomelegitGvel tartott
utolso kisérleti meneteinkre 1950 folyaman keriilt
sor. A vizsgalt készilék azonban el6zbleg annyira

A A fellleti-tapvizelomelegité berendezések nem tonkrement, hogy a tapvizet csak 57,3—59.4 C°-ra

eléggé hatasosak, mert :

7. csupan a g0z rejtett hbGjét hasznositjak,

2. a flt6feluletek a hdatadas utjaban termikus
ellenallast jelentenek, kovetkezésképpen a tapviz
a rendelkezésre allo faradtg6z telitési hémérsekle-
tenél 15—20 C°-kal alacsonyabbra melegitheto fel,

3. ha a faradtg6z még talhevitett allapotban
keriil a berendezésbe, a héatadas romlik,

4. zart g6zszabalyozo6-allas esetén, midén faradt-
g6z nem all rendelkezésre, csak frissgézzel folytat-
haté a taplalas.

Hatasossagukat tovabb csokkenti, hogy fiitd-
feluleteikre vizoldalrol iszap és kazankd, g6zoldal-
rol pedig olajréteg rakodik. E szennyezGdések
gatoljak a hdatadast, hosszabb Uzemeltetés utan
Jelent8s hatasfok-esést okoznak és el8segitik a
fellletek kiégését.

A feluleti-tapvizel6melegiték segédberendezé-
seikkel egyltt nagy helyet igényl6, tdbb tonna
sulyl szerkezetek. Kialakitasuk sziikségképpen
olyan, hogy az egymassal érintkez6, illetOleg
Osszekapcsolt elemek kilonbdz6 hémérséklet kor-
nyezetben helyezkednek el, tehat nem egyenld
mértékben dilatadlnak. Ez gyakori meghibasodaso-
kat okoz : a csatlakozd helyek kilazulnak, meg-
repedeznek. Uzembiztonsaguk ezért nem kielégito,
karbantartdsuk osszkoltsegei minden mas, ha-
sonlé célt szolgald berendezésénél nagyobbak.

Az emlitetteket a Német Szovetségi Vasutak
Ujabb kozleményei is hangsulyozzak. Knorr-fele
fellleti-tapvizel6melegitd berendezéssel tartott Ki-
sérleteiken pl. teljesen fémtiszta f(it6fellletek

melegitette fel. A hibak inegsziintesésére és a Kisér-
letek folytatasara nem keriilt sor, mert a fogya-
tékossagokra tekintettel fels6bb szerveink elren-
delték a készllékek leszerelését.

B) A faradtg6zlovettyi nagy el6nye és felhasz-
nalasanak elsésorban az ad jogosultsagot, hogy
egyszer(i, Kisebb helyet igénylo, konnyd (max.
200 kg suly() szerkezet, beruhazési és lizemeltetési
koltségei alacsonyak, felszerelése a meglevd gbz-
mozdonyokra akaddlyba nem utkdzik. Mint ké-
szillék hatasos, benne a faradtg6z a tapvizzel
kdzvetlenll keveredik, tehat teljes hétartalméaval
melegit. Ha a féaradtg6z talhevitett allapotban-
all rendelkezésre, hatasossaga fokozodik. Tekin-
tettel az elémelegités mddjara, a faradtg6éz kon-
denzatumként bejut a kazanba és tapviz-meg-
takaritast eredményez.

A faradtg6zlovettyl tehat energiamegtakaritast
biztosit, hasznossagat illetéen azonban a vélm
mények megoszlanak. A Szovjet Vasutaknal
3—3,5%-0s szénmegtakaritast ~ lapasztaltak.
Anglidban Kimutattdk, hogy a megtakaritast a
g6zmozdony kozlekedési viszonyai befolydsoljak.
Szakaszos Uzemben, pl. gyakrabban megall6 sze-
mélyvonatokndl &tlagosan 3,3% tapviz- és 2,3%
tizel6anyag, expresszvonatokndl, folyamatos Ulze-
meltetés esetén 7,8% tapviz*- és 12,7% tlizeld-
anyagmegtakaritast is elértek. Tobb vasut arra
a megallapitasra jutott, hogy a faradtg6zlovetty(
hasznalatat a tolatd, a helyi forgalomban kozleked6
és gyakran megall6 tehervonatoknal a megtakarita-
sok nem tamasztjak ald. A hazai kisérleteknél



X1l. EVFOLYAM. 1962. 12. SZAM 551
A tapviz-el6melegitével elérheté megtakaritasok 2. lablazat
Keverg-elémelegitd
iz Feliuleti Faradtg6z-
Megtakaritéas ;i < x " " Wor-
elémelegitd lovettyl i or i
g y ACFI Henschei thington Hein!
SZEN, % s 4 2,3—127 8 7,7 12,5 10— 12
Tapviz, % ... - 33— 7.8 9 — 9,5 15— 20
Adatokat kozzé-
tevé vasut : Nyugat- Angol Kambodzsa Nyugat- Francia Osztrdk, Nyu-
Német Német gat-Német

atlagosan 3,8%-0s (max. 11,3%-0s) tiizel6anyag-
megtakaritast mértek. Az eredmények kilonbozo-
sége abbol adddik, hogy a faradtg6zlovettyl
nagyobb, kazannyomas ellen friss gézzel is taplal.
Ez a megtakaritas pontos megallapitasat neheziti,
masrészt hatranyos, mert a tapviz elémelegitésé-
b6l és széllitasabol akkor szarmazik nyereseg, ha
egyébkeént elveszé hével valdsitjuk meg.-

A féaradtg6zlovettyld legkellemetlenebb tulaj-
donséaga, hogy kényes szerkezet. Meghibasodasa-
nak lehet6séget az a kdrulmény, hogy alkatrészei
mozdulatlanok, nem szlintette meg. Leggyak-
rabban kupos betétei kopnak ki, emellett konnyen
elrakodhat. A kapos betétek kozépvonalainak
eltolodasa, a tomitetlenségek, a kazank6 és a szer-
kocsibol aramlo viz szennyez6dései a tapviz folya-
matos aramlasat is akadalyozzak. Javitasuk
koltséges, tisztitdsuk nem megoldott, karbantarta-
suk, szerelésiik munkaigényes, csak jol képzett
szakemberekre bizhato.

C) A keverd tapviz-el6melegité
hazai tapasztalatok még nincsenek. A londoni
Nemzetkozi Vasuti Konferencian 1954-ben kdzzé-
tett adatok (2. tablazat) azonban meghatarozzak
(helyét a kulonbozd tipusu el6melegitek kdzott.

A tadblazat adataibél lathatd, hogy a kever6-
tapvizelémelegit6k igen gazdasagos — késziilekek.
Ez annak tulajdonithat6, hogy :

2. ha a melegit6 kozeg a folyamatban tdlhevi-
tett allapotban vesz részt, rosszabb hé&atadasi
tényez8je nem jut szerephez, nagyobb hétartalma
viszont kedvez6 ;

3. a kazank6képzddés, valamint gondosan
karbantartott sz(r6berendezések esetén —a tap-
viz és a g6z szennyezOdése hatdsossagukat nem
veszélyezteti ;

1 amennyiben a rendszerhez el6melegitett viz
tarolasara alkalmas tartaly is tartozik, Uzemik
folyamatossa tehetd, vagyis a g6zszabalyozd alla-
satol flggetlendl, a kazan minden esetben egyéb-
ként veszend6be mend energidaval felmelegitett
vizzel taplalhato.

A kever6-tapvizelomelegitd berendezések fogya-
tekossagai abban Gsszegezhetdk, hogy nem eleggé
egyszeru szerkezetek, a faradtgézlovetty(inél nehe-
zebbek, terjedelmesebbek, tapkészilékeik Uzeme
pedig szamottevd friss g6zt igenyel. Féleg a gazda-
sigossag szempontjabdl legtobbet vitatott segéd-

berendezésselberendezésik a dugattyus, vagy turbd-megoldasa,

hidegviz- és melegviz-szivattyl. Elterjedtebb tipu-
saik friss g6z szlkségletét a kazanba taplalt viz
szdzalékaban a 3. tablazat tartalmazza. Kozllik
a vasutak tobbsége a dugattyls szivattylkat
részesiti elényben, mert ezek egyszer(ibben szerel-
het6k, Uzembiztosabbak, jol szablyozhatdk, keze-
Iésiik felligyeletiik Kisebb szakképzettséget igényel.

1 nemcsak a munkahengerekb6l, hanem a se- Az ismertetett kilfoldi, iIIetéle% hazai tapaszta-

édberendezésekbdl (ﬁl' lég- és tapszivattyUkbol)
ioml§ faradtgdzt is hasznositjak ;

A lapkészulék frissg6z sziikséglete a betdplalt viz %-&bau 3.

A széallitott viz mennyisége, 1/perc

A tapkészilék tipus

200
Turboszivattyl .o 2,2%
1U0j 1,8%
KTI1 dugattyls szivattyud i
Hasznalt,
erésen
kopott . .. 3,8%
ACFI tapszivattyl ..., ... 2,0%

W orthington tapszivattyu

Szovjet tapszivattyu

latok az el6melegités lenyegesebb kerdéseit tisz-
tazzak és megkonnyitik a legtobb elényt nyajto
tablazat

Az adatokat
kézl6 vasut

150 100
2,0% 3,4%
2,0% 2,5%

Nyugat-Német
4,0% 7,3%
2,9% 3,5% .

Francia
2,7% 4,0%

3,3%—3,7%
Szovjet

2,0%—2,7%
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tipus, ezen belll pedig a legcélszer(ibb berendezés
kivalasztasat.

Az eddigiek alapjan megallapithaté hogy a

fellleti elémelegit6k tovabbi jogosultsaga vitathato,
szerkezeti felépitésiik a fokozottabb Uzemi kdve-
telményeket nem elégiti ki.
A faradtgbzlovetty( egyszerlisége és kis mérete
szamottevo elony, de jelentGséget a nagyobb gaz-
dasagossagra, a szallito teljesitmenyek szélesebb
hatarok kozotti szabalyozasara és az (zembizton-
sagra iranyulé torekvések er@sen csokkentik. A
leghatasosabbak a keverd-elémelegiték, amelyek az
igenyeknek megfeleléen még fejleszthetdk.

Minthogy a keveré-tapvizelomelegité Uzemere
vonatkozo hazai adatokkal nem rendelkezink,
termodinamikai szamitasokkal kivanjuk igazolni,
hogy hasznalatuk g6zvontatasunk gazdasagossa-
gat figyelmet érdemlé mértékben fokozhatja.

A levezetésekben hasznalt jel6lések értelmezése :

G = a kazan g6ztermelése kg/6-ban,

Ge= az el6melegit6ben felhasznalt faradtg6z
sulya (a tApkeszulékbél kioml6 és itt hasz-
nosithatd gézmennyiség nélkil) kg/6-ban,

Gf = az elémelegités friss gbzsziikséglete (faradt-
g6zlovettylnél 9—10 atm-nal nagyobb
kazannyomas legyGzeséhez, illetGleg keve-
rd és feluleti elémelegitéknél a tapkésziilék
Uizemeltetésehez szilkseges frissg6z meny-
nyisége), kg/o-ban,

q= E kazanban termelt g6z hétartalma kcal-

an,

ge — a faradtg6zb6l nyert hé kcal-ban,

(! = az el6bmelegitéshen felhasznalt frissg6zbél
nyert hé, kcal-ban,

g, = a kazanba 1ép& el6melegitett tapvizho-
tartalma, kcal-ban,

" = a szerkocsibol a tapszivattyuba, illet6leg
a lovetty(ibe juté viz stlya, kg/6-ban,

v = a taplalas kozben elfolyt viz (veszteség)

kg/6-ban,

/0= a tapviz hOmérséklete a szerkocsiban,
C°-ban,

6 = a kazanba 1ép6 el6melegitett tapviz hé-
mérséklete, C°-ban,

/0= a szerkocsiban levé viz fajlagos entalpidja,

kcal/kg-ban,

ie= a faradtg6z fajlagos entalpiaja, kcal/kg-
ban,

if = a_szaraz telitett frissgoz fajlagos ental-
pidja,

ii —a kazanban termelt talhevitett g6z faj-
lagos entalpiaja, kcal/kg-ban,

g = a tuzel6anyagmegtakaritas %-ban,

y = az el6melegités faradtgdz-sziikséglete a
kazanban termelt g6z %-aban.

A tlzel6anyagmegtakaritds meghatarozasa

A tlzel6anyagmegtakaritas szazalékos ertekét
a faradtg6zb6l nyert és a kazanban termelt hé
viszonybaéllitdsa adja :

T7/= — -100
q
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Allapotegyenletiink a g6zmennyiségekre, vala-
mint a megfelel6 alapotjelz6kre tekintettel és
annak figyelembevételével, hogy fellileti kivitel
esetén a faradtg6z csak az el6melegitett viz
hémérsékletére (tv) tud lehdilni, tehat nem teljes
hétartalmat, hanem csak egy részét (ie—tv)
adja at a kazanba aramlé viznek, a kdvetkez6-
képpen alakul :
felleti tapvizel6melegitd esetén :

C le o
R T
faradtg6zlovettyli és keverd tapvizel6melegitd
esetén :

Ge ie 100
Az Osszefliggésekbél a gyakorlatnak jobban
megfeleld képletek levezetése erdekében figye-
lemmel kisérjuk a folyamatban résztvevé hé-
mennyiségeket.
1. A fellleti tapvizelémelegitésben résztvevé ho-
mennyiségek : az el6melegitdbe a faradtgézzel
bevitt h6 :
®~ Glle )

a frissg6z tizem( tapkésziilékekb6l szarmaz” hé :
g = Gf(le—tv)

a tapviz &ltal elnyelt dsszes héenergia :

ov—1{v )

illetéleg a sulyviszonyok egyenl@ségére :

V=20

tekintettel :

qv= G(tv—t0Q
Felirhato tehét :
S e+ =
illet6leg :
Gefie — tv) ~b Gf(ie— tv) — Gv  to)

ebbdl :
G to—10 Cf
G ie tv G
Aszakirodalomban kdzoltek alapjan (3. tablazat)
a tapkészilékek frissgbz sziikséglete — karban-
tartott berendezések esetén — a kazdn g6zterme-
lésének 1,8—4%-a. A kedvezétlenebb értéket
alapulvéve :
o= om
Fellleti tapvizelémelegité esetén a varhato
tlizel6anyagmegtakaritas tehat az

—_ N LI
V= f R - 00 o
Osszefliggéshdl allapithatd meg.

2. Aféaradtg6zlovettyl hasznélata esetén a folya-
matban résztvevd hémennyiségek : a lovetty(-
kever6terében a munkahengerekb8l kioml6 faradt
g6zb6l a tapviznek atadott hé :

= Gefle to
a friss g6zbdl a tapviznek atadott hd (amely 9—10
atm-nal nagyobb kazdnnyomas elleni taplalasnal
lép fel) :

qt = Gffit —tv)
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tapviz altal elnyelt hé A kever6 tapvizelomelegitovei elérhetd tuzel6-
V= (F—v)-(tv—1,) anyagmegtakaritas tehat a
Alvetty( stlyviszonyait : votr_ g 04).7 100
G \Vj i Ge + Gf\ .. . , ,,\A,e tp Z , I v
illet — (V=Y e 0Osszefiiggéshdl allapithatd meg.
letve 6 Ge— G A faradtg6z-szilkséglet meghatarozasa
\V—v—06—G—( Az elémelegités faradtgdz- és frissg6z-szilkség
egyenlGség fejezi ki. Felirhatd tehat : lete a kazanban termelt g6z szazalékaban :
b + = ! A R
illetéleg : *=w ~ e+ 1

Ge(ie — tv) §- Gi(if —tv) = (G— Ge— G) *(tv — /0) Az el6z6ekben kozolt levezetések alapjan ;
o Py ) L 1. faradtg6zlovetty(i esetén
A Kkijel6lt miveleteket végrehajtva és az egyen-

letet rendezve : Ge G 10 Gf 1j h)

G v ty Gn 1) G le—t0 G ie—t0
G Ik to Gl Iq

irodalmi adatok alapjan a faradtgézlovettyi Fa= 0,071
frissg6z-szlikseglete 5%-ra becstilhets. Minthogy .
az elémelegitd faradtg6z-sziikséglete kozelitéleg Pfl  —r CGfif , Cf
a munkahengerekbdl kioml6 géz 15%-a, az utdbbi 100 e G ie A G
pedig a kazadnban termelt ,,G* g6zmennyiség tv--q G (c—to g
9% %-a, a folyamatban felhasznalt, s a_kazan ie-—y G lie—1 4
g6ztermelésében kifejezett frissg6z mennyiség V=G G if—ie
A= 005015095 = 0,071 k- Glie to
A hasznaland¢ 6sszefligges tehat :
A kozoltek figyelembevételével a faradtgézlovety- . (v to
tyGivel elérhet?)’/ tUZeléanyagmegtakarl’tags az Pil  jie to 0,071 io tl%) 100
" . 2. fellleti-tApvizel6melegité berendezés esetén
viie V0 gor it—KV B g0 ,
Ile to lem i tv G tv o Gf
Osszefiiggéshdl allapithatoé meg. Tehat - v G
3. A keverd tapvizelomelegitésben résztvevd hé- ' tV—t
menyiségek : a faradigozbl a tapviznek &t-  pr o Ol-l00 100
adott ho : e v G G) . .
3. keverG-tapvizel6melegitd berendezés esetén
ge == Ge(le  tv) pedig
a tapkészilékek Uzemébll szarmazo héenergia : G t tQ Gf
q — CGf(ie— tv) G ie—~10 G
tv—to .nn
qv= 1 '{tv — tY) Ak=j\érfo-|0°
A sulyviszonyok alapjan: ) " R s
_ A keépletek levezetésével a tapviz elémelegitese-
) G=G G4V vel elerheté megtakaritasokat a folyamatban
ebbdl : szerepet jatszd kozegek egyes allapotjelzGinek
V=0G—G—0d fugvényében fejeztiik ki. Uzemi viszonyainknak
. , . megfelel6 adatfelvétellel :
felirhat6 tehat : a fgaradt g6z alapotjelz6i :
4 gt — Pe—13 atm.
illetGleg ey 0= C
ofje — -\~ = —_— L —_— Ie.: P ,Ca g e
Ge ('e__ t,\.')\Gf,(le ) (,G Ge Gf) t, —tn) a friss g6z allapotjelzéi :
A kijel6lt miveleteket végrehajtva és az egyen- Px=13 atm.
letet rendezve : ti — 300 C° (a talhevitési hémérséklet)
G W Gf if — 665 kcal/kg
G ic—to G i — 725 kcal/kg
. Az el6z6ek alapjan® : a tz’igvézo hémérséklete a szerkocsiban: /0=

Végrehajtva a szamitasokat és annak figye-
lembevételével, hogy faradtgézlovetty( és keverd-
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tapvizeldmelegité hasznalatakor a faradtg6z-

szikséglet, éppen egyenlé a megtakaritott
tapvizzel, a i. tablazni szerinti eredményeket
kapjuk.

4. lablazai
Szamitott megtakaritasok

Az el6melegi- Megtakaritas

< fox e tett tdpviz hé- %-ban
Elémelegité tipus merseklete, tizels. .
V" C°-ban  anyag tapviz
Faradtg6z-lovettyd ... 90 4,64 11,6
Feluleti elé6melegité .. SO 6,6 ' —
Kever6-elémelegité ... 100 9,7 13,5

A tablazatbél megallapithatd, hogy a gézmoz-
donyban a rendelkezésre all6 faradt g6z tovabbi
hasznositasaval szamottevé megtakaritas érhet6
el. A legkedvez6bb elméleti eredményeket : a
9,7%-0s tlizel6anyag és 13,5%-0s tapvizmegta-
karitast a beverd rendszer(i tapvizel6melegités biz-
tositja.

Adottsagainkra tekintettel azonban egy ilyen
készilék akkor a legcélszeriibb, ha:

a) az Uzemben legalabb 100 C°-0s hémérsékletre
melegiti a tapvizet,

b) a felhasznalt faradt g6zt visszajuttatja a
kazénba,

c) lehetbvé teszi a vizlagyitast, a keménységet
okoz6 sdk, valamint egyéb szennyez6dések le-
pedését, egyszerl eltdvolitdsat és & faradt goz
teljes olajtalanitasat,

d) zart g6zszabalyozd allas mellett is a faradt,
g6zzel elémelegitett vizet tovabbit,

c) biztositja a segedberendezesekbll kiomlG
gz részvételet az elomelegitésben,

f) tapkesziléke 100 C°-nal nagyobb hémeérsek-
letd vizet is folyamatosan szallit, teljesit6képessége
az Uzem megkovetelte hatarokon belil gazdasago-
san valtozik,

g) tapvezetéke az el6melegitd meghibasodasa
esetén is kifogastalanul biztositja a kazan vizella-
tasét,

h) egyszeri és megbizhatd, felszerelése g6z-
mozdonyainkra nehézségekbe nem utkozik, Uze-
meltetésel karbantartdsa, javitasa kilondsebb
terhet nem jelent, a felmerild koltségek és rafor-
ditisok mélyen a varhatd megtakaritasok alatt
maradnak. |

HI.

A fenti feltételeket ez id§ szerint legjobban a
Szovjet Vasutak kever6tapvizelémelegitd beren-
dezése és az osztrdk vasutak Heinl-féle késziiléke,
illetve ennek a Német SzOvetségi Vasutak altal
modositott, Un. 1957 mintaju kivitele elégitik ki.

A Szovjet Vasutak a Worthington-rendszer(
kever6-tapvizelémelegitd tokéletesitésével alaki-
tottak ki berendezésiket. Az Osszovetségi Vasuti
Tudoményos Kutatd Intézet javaslata alapjan a
Worthington kever6el6melegité tapkésziilékét : a
két kilonb6z6 tipusu (a hidegvizet szallito turbo
és a melegvizet szallitd dugattyls) szivattyut
egy egyirdnyba m(kods, haromhengeres (g6z-,
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hidegviz- és melegviz-hengeres) frissg6ziizemd,
automatikus vezérlesi dugattyds szivattyGval
cserélték ki. A valtoztatas uzembiztosnak és

igen gazdasagosnak bizonyult : az (j szivatt?/a
1t vizet mindéssze 20—27 kg friss gézzel taplal
a kazénba. Ezt kdvet6en — a suly és a méretek
egyidejli csokkentésével — a rendszer csohaloza-
taba melegviztarol6t iktattak, s olyan tokéletesi-
teseket is megvalositottak, amelyek minimalis
nyomasu faradtg6zzel nagyhémérsekletl elémele-
gitést eredményeznek. Minthogy a keverd-tap-
vizel6melegité vitatott eleme a tapkésziilék, s ez
mind tzemi, mind gazdasagi szempontbol a szovjet
megoldasnal a legmegfeleldbb, tovabba, minthogy
Eézmozdonyaink Uj huzatlétesité berendezései
isebb ellennyomast engednek meg, figyelmiinket
els6sorban ez a készlilék vonja magéra.

Az emlitett berendezések, s részben egy korszer(i
kever6-tapvizelémelegitd Uzemének teljes meg-
ismerése céljabol azonban a Heinl-féle megoldasra
is kitériink.

A Heinl-féle készilek (1. abra) egy-egy dugaty-
tyas frissg6zlzemd hidegviz-, illetve melegviz
tapszivattyabol, kever6edénybdl, viztarolobol,
kis- és nagynyomasu elémelegitGhdi, frissgozindito-
tolatty(bol, valamint a sziikséges cs6vezetékbdl,
all. Atapviz a szerkocsibdl a hidegvizszivattyihoz
majd a melegviztarolon keresztil a kisnyomasu
elomelegitobe ~ aramlik. Itt a munkahengerek
faradtgozét6l kozel 100 C°-ra melegszik fel.
Kozvetlenll a kazanba a melegvizszivatty( tap-
1al, amely a kisnyomasu el6melegit6b6i elszivott
vizet a nagynyomasu elémelegitén keresztill — te-
hat két fokozatban végrehajtott elémelegités
utdn — nyomja a kazanba. Utdbbiban a segéd-
berendezésekbol kioml6 faradtg6z a tapviz h6mér-
sékletét 100 C°-nal nagyobb hémérsékletre .emeli.
A tapviz elémelegitése a kisnyomasu elémelegitd-
ben olyankor is fenntarthatdo, amikor a kazan
taplalasa szlnetel, csak most a hidegviz-tapszi-
vattyl a felmelegedett vizet a kisnyomasu el6-
melegitéb6i a kever6edényen keresztil a meleg-
viztaroldba széllitja. Ez alkalommal, mivel a
kever&edény a szerkocsival is dsszekdttetéshen all,
a még hideg tapviz a keveréedényben el6melegitett
folyadékkal keveredhet, s a melegviztaroloba
kedvezébb allapotl kozeg keriil. A gbzszabalyozd
lezarasa el6tt azonban a szerkocsi vizének a keverd-
edénybe aramlasat meg kell sziintetni, hogy a taro-
I6t csak a kisnyomasu részben elémelegitett viz
toltse fel. Ebben az esetben ugyanis a melegviz-
szivatty( kozvetlen(l a viztarolobol taplal, vagyis
zart ?ozszabél ozénal a melegviztarolobdl faradt-
g6zzel el6melegitett vizet széllit a kazéanba.

A kozolteket célszer(i azzal kiegésziteni, hogy a
Német SzOvetségi Vasutak e berendezés 800 literes
melegviztarolgjat elhagyték, a hidegviz- és meleg-
viz-szivattydt pedig — hasonléan a szovjet meg-
oldashoz — egy kéthengeres szivattylval he-
lyettesitették. Ezek a véltozasok a rendszert egy-
szer(ibbé tették anélkil, hogy hatasossagat be-
folyasoltak volna.

Valamely el6melegit6 berendezés gyakorlatba
vételenél nem kizarolag a szamitott vagy mért
termikus nyereség a mértékado, hanem a beszerzési
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Kazanbdl
IKazanba
Munkahengerekt6! 1
Kisnyomasu ot
elémelegité nestzeig\)/\gtztyg)p ,T“:__
. 1 :
| | Nagynyomasti |
1 . e/émelegifo J
J ! -4
—/ei&pth— «
yarold ) . '
-nr L>
3N ISzerkocsibol
. ml ><
Jelolesek-
— e e friss goz
.............. faradt géz
hideg viz
------------- meleg viz
------------- kisnyomasteldmelegitobol kilép6 tapviz
— e nagynyomasuelémelegitébdl kilépd tapviz
1 abra. A Uciul-féje keverd tipust {aradtg6z-tapvizel6melegité rendszer
és karbantartasi koltségekre is tekintettel kell lenni. IRODALOM
Az ismertetett berendezésékkel kapcsolatban a Diegoli, H.: Moyens et meéthodes pour amélieser le
. , rendement des locomotives a vapeur, U. I. C. Bul-
szakirodalom arrdl tajékoztat, hogy karbantar- letin, 1954. évi 4. sz,
tasi koltségek a faradtgdzlovettylkénél kisebbek, Gyurin Pal: Héfolyamat a g6zmozdonyon, Bp. 19511

beruhazasi koltségeik megtériilése pedig egy éven
bellll vérhatd.

A fentiek is igazoljak tehat, hogy a g6zmozdo-
nyokban fellépd héveszteségek mérséklésére még
vannak biztatd lehetéségeink. Az egyik ilyen
lehet6ség a keverG tipasa tapvizel6melegité bérén-
\ dezések haszndlata, ami a vasUti vontatds Uzemi
koltségeit jelent6s mértékben csdkkentheti. Annak
ellenére, hogy beruhazast kivan, a Kkiszolgalas,
karbantartas szempontjabol pedig tobbletmunkat
jeleni, gazdasdgilag hatékony, mert tekintélyes
tlizel6anyag-, s6t tapvizmegtakaritast eredményez.

Mérnoki Tovabbképz6 Intézet.

Kassai Dénes : Gézmozdonyok gazdasadgossagat noveld
berendezések, Bp. 1952. Mérnoki Tovabbképzé In-
tézet.

Koptilkin, V. F.: Ekszpluatacia vodopodogrevatelja

szmesenia na parovozah 00, Zseleznodorozsnij
Transzport, 1959: évi 12. sz.
Krukov, L. P. : Iszpolzovanie parovozov oborudovan-

nih vodopodogrevatele-m szmesenia, Zseleznodorozs-
nij Transzport, 1962. évi. 3. sz.

Schulze, H.—Schwerin, (L : Was ist aus der Franco
Lokomotive geverden, Deutsche Eisenbahn Technik”
1957. évi 11. sz..

Smiatek Lothar : Dér Weg zur Mischvorwarmeranlage

Bauart 1957., Der Eisenbahn Ingenieur, 1960. évi
3. sz.
Szirémjalnyikor, Sz. P.: Teplovoj procesz parovoza,

Moszkva, 1947. Transzzseldorizdat.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Ml iszaki Tudomanyok Osztalyanak keretében
miikod6 Epitéstudomanyi, Epitészettorténeti és Elméleti, Hidrolégiai és Vizgazdal-

kodasi,

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

Kozlekedéstudomanyi, valamint Telepuléstudomanyi Bizottsag folydirata.

Megrendelhetd a Posta Kdzponti Hirlapirodanal, Budapest, V., Jézsef nador tér 1
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Beszamol6 a Koézlekedéstudomanyi Egyesilet dél-dunantuali attgyi

tanulmanyutjarol

GASPAR LAsSzLO

A Kozlekedéstudomanyi Egye-
silet Utkorszer(sitési és Utfenn-
tartasi Szakosztalya a Dél-Dunan-
tal nagyobb Gtkorszer(sitési és
Gtépitési munkainak tanulma-
nyozasa céljabdl 1962. majus 14—
15€én az utlgyi szakemberek
részére tanulmanyutat szervezett.
1 tanulmanyut els6 napjanak at-
irdnya Budapest—Székesfehér-
var  Balatonlelle — Dombovar —
Pécs volt. A masodik nap a
résztvevék a Pécs—Mohacs—
Szakszard—Cece—Dunafdldvar—
Budapest (tvonalat tanulma-
nyoztak.

A Szakosztaly vezet@ségének
felkérésére valamennyi munka-
helyen a kivitelezé véallalatok és a
tefvezd, illetve a beruhdzo szervek
illetékes szakemberei részletesen
ismertették a legtanulsagosabb
tapasztalatokat.*

A 70 fonyi résztvev6 a Tech-
nika Haza el6l két autdbuszon
el6szor a 7. sz. Budapest—Nagy-
kanizsa—varasdi fokozlekedési
aton folyd tépitési munkakhoz
utazott. A nyéari nagy balatoni
koézati forgalom zavartalanabb
lebonyolitésanak el@segitése ér-
dekében ugyanis majus végéiga
kdpolnasnyeki, a székesfehérvari

kédkat be kellett fejezni; igy
mindharom épitkezés tébb mun-

kafazisa jol tanulmanyozhato
volt.
A kapolnasnyéki  Utszakasz

1960 tavaszan nagyon megronga-
l6dott és hulldmos volt. Egyesek
szerint a helyreallitdast csak a
régi palyaszerkezet és a fels6
0,5 m-es talajréteg eltavolitasa-
val lehetett volna elvégezni. Az
Utligyi Kutaté Intézet — részle-
tes feltards és behajlasmérés
eredményei alapjan — megélla-

* Az ismertetéseket tartottdk :
Berkes Sandor, Fony6 Tibor, F(irész
Sandor, Kerekes Imre, Pour Erné,
Sebess Karoly és Vincze J6zsef (Asz-
faltatépité V.) ; Karolini Maéarton
(Kaposvari Kozati Uzemi V.) ; Nagy
Tibor (Somogymegyei Utépité V.) ;
Baldzs Ferenc, Bereczky Zsigmond
és Nagy Sandor (Pécsi Kdézlti Igaz-
gatésag) ; Szeglet Ferenc (Pécsi Koz-
ati Uzemi V.); Adonyi Karoly
(Qt-VasUttervezé V.) ; Gaspar Laszlo
(Utligyi Kutaté Intézet).

pitotta, hogy a 23—24 cm vastag
palyaszerkezet alatti csillamos
iszapos homoklisztet az elhanya-
golt padkan &t beszivargd viz
nedvesiti el. Az id6szakos teher-
biroképesseég-csokkenés tehat a
viztelenitési viszonyok megjavi-
tdsaval, tovabbd a pdlyaszer-
kezet kiszélesitésével és helyen-
kénti megvastagitasaval, teljesen
megsziintethetd. Az 1. abran ko-
z0It adatok igazoljak, hogy ezzel
az eljaréassal a helyreéllitas ered-
ményesen és gazdasagosan Si-
kerilt. A  zlzottk6-vastagitas
nagy része az Utpalya hullamos-
saganak megszintetése miatt valt
szikségessé. Az  Aszfalt(tépitd
Vallalat altal a helyszini szemle
idejében épitett durva aszfalt-
beton Osszetétele az alébbi volt :

UB-50 jelli atibitumen
(ép.: 47—51 C°)

Baracskai homok......... 8,4%
Cinkotai homok. .. ....... 12,8%
NZ O/5 . i, 25,4%
Nz 512 oo 20,7%
NZ 12/22..ccciiciiciennnn
MESZKBIISZt ....covvveverrne,

A Székesfehérvar el6tti  kilsé
szakaszon magassagi €s vizszin-
tes korrekciokkal javitottak a
vonalvezetést. Az atkelési sza-
kasz 12 m széles Ontott aszfalt
(lasd a cimképet) és zuzalékdls
finom aszfaltbeton burkolattal
épllt. Az utébbi Osszetétele :

UB-50 jeld atibitumen
(ép.: 48—49 C°)
Baracskai homok.........

Cinkotai homok............. 16,0%
NZ O/5 .. 28,0%
NZ 5/12.iiiiiicin, 28,0%
Mészkéliszt ......... 13,0%

A Kkozlekedési szakemberek vé-
leménye szerint — a forgalom
biztonsaga érdekében — a 12 in
széles burkolatot kozépen cél-
szer(i lett volna vilagos savval
elvélasztani.

Utkdzben megtekintettik a za-
mardi atkelés és a két vasuti ke-
reztez6dés elkerllése  céljabol
1960—61-ben épitett Uj Utsza-
kaszt. is. A kétoldali fehér-beton

vezet6savot, a finom aszfaltbeton
burkolatot és az egyik nagy be-
vagasi rézs(i tajfasitasat a 2.
abra szemlélteti. Ennek folyta-
tdsaként 1961—62-ben épilt a
balatonfoldvari szakasz. A viz-
szintes és magassagi korrekciok,
valamint az Utpalya kiszélesitési'
jelent8sen megndvelte az Gt telje-
sit6képességét. Az atkelési sza-
kasz csomaopontjanak korszer(i ki-
képzése sordn — amint az a
3. é&brén is lathatdé — elvalasztd
sdv beépitése valt sziikségesse.
Az Aszfaltatépité Vallalat zu-
zalékdis finom aszfaltbeton és
érdesitd réteggel ellatott ontdtt
aszfalt burkolatot épitett.

Kaposvar pormentes uttal valo
bekdtése céljabol 1959-ben a Ka-
posvar Kozati Uzemi Vllalat
megépitette a 67. sz. Balaton-
lelle—kaposvari f6kozlekedési koz-

6,7%utat. Az (t Balatonlelle és Mernye

kozotti szakasza koveti a régi
makadamutat ; az épités kor-
szer(sités jelleg volt, de a vonal
vezetés javitasa céljabol tobb

16,8% vizszintes és magassagi korrek-
9,2%ci6 valt szilkségessé. Mernye és

Kaposflred kozott nem volt ki-
épitett ut, ezért ezen a 12 km
hosszi szakaszon korszer(i vo-
nalvezetéssel Uj utat kellett épi-
teni. Végil a Kaposfiired—ka-
posvari szakasz megint a meglevé
makadamut  korszersitéseként
épult.

Az 52 km hosszu fékozlekedési
kozutat a vallalat mintegy 20
hénap alatt épitette ki. JO szer-
vezést igényelt az épitési anya-
gok szallitasa. Az utvonal ko-
zéps6 szakaszan ugyanis csak
egyetlen nagyobb vasuti lead6-
allomés — Felsémocsolad — allt
rendelkezésre. A régi keskeny
makadampalyak alapként valo
Kiszélesitésére 27 ezer t koho-
salakkovet hasznaltak fel. Az
eléggé heterogén Osszetétel(i ko-
hosalakké szakszer(i beépitése
nagy gondot okozott.

A Kkozéps6, futdohomoktalaji
szakaszon az Utpélyaszerkezet
alapjat gyékényesi homokos ka-
vics és hetvehelyi iszapos mészkd-
tormelék felhasznalasaval készi-
tették. Mindkét anyag felhasz-
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2. dbra. AT. sz. fki. (t Zamardi mellett épitett Uj szakasza fehérbeton vezetGsavval, mikrnto-

peka-burkolattal és a rézsd tajfasitasaval

nalasaval kedvezd tapasztalato-
kat szereztek.

A kiilsé szakaszok szegélyezés
nélkil, itatott aszfaltmakadam
burkolattal és kétrétegli bitu-
menes fellleti bevonéssal ké-
sziltek. Az itatott aszfaltmaka-
dam lezérdsara 24 kg/m2 NZ
12/22 és 16 kg/m2 NZ 5/12 im-
pregnalt zlzalékot hasznaltak.
Az impregnalast Madro kevero-
gépben vegezték. A kétrétegl fe-
luleti bevonas bejarasakor bitu-

men-tuladagolas volt tapazasztal-
hatd.

Az atkelési szakaszok kot6-
zUzalékos aszfaltmakadamburko-
lattal és szegélyezéssel késziiltek.
A vadépusztai atkelés épitésekor
a hézbejarok el6tt meghagyték
a régi kis fahidakat. Most utolag
tapasztalhatdé, hogy ez a meg-
oldads nem helyes ; meg kellett
volna épiteni a beton ateresztdket.

Tovabbi tapasztalat, hogy a
lankads vidékeken vezetd utak

3. abra. Korszer( elvalaszté-savos csomopontkiképzés a 1. sz. fkl. Ut balatonféldvari atépi-

tett szakaszan
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épitése soran gondosan meg kell
oldani a viztelenitési. Az Ut egyes
szakaszain tobb atereszté hiany-
zik. A csatlakozé foldutakrdl nagy
a sarfelhordas.

A szép lankds somogyi tajon
vezetd ut égjuk latvanyos sza-
kasza az Aszal6 és Kaposfired
kozotti Deseda-volgy keresztezése.
Ezt szemlélteti a 4. dbra.

Az 52 km hossz( Ut eépitése
47 millio forintba kerdilt. A bar
kolat atlagos épitési  koltsége
134,— Ft/m2 volt.

Kaposvarott, az Arany Janos
utcdban megnéztik a két éve
gjitlt meszes bitumenszuszpenzios
kisérleti szakaszokat. Az Ujfajta
burkolat az utca kis forgalma
alatt eddig kielégitéen visel-
kedik.

A 65. sz. Dombovar—Nagyka-
nizsa fékozlekedési kozat Dombd-
var és Kaposvar kozotti 22,5 km
hosszl szakaszat a Kaposvari
Koézati Uzemi Vallalat 1960/61-
ben korszer(sitette.

A Korszer(isités soran — a
vonalvezetés megjavitasa céljabol
— az Utszakasz 25%-at Uj nyo-
mon Kkellett vezetni. Kiilondsen
j6 megoldassal sikeriilt Taszar
kozséget elkerlilni, é az ipar-
vagannyal valo kereztezést meg-
oldani.

Az aszfaltburkolat 6,5 m szé-
lességben, végig szegélyezéssel ké-
szllt. Kapospula és ' Kaposvar
kozott — a 67. sz. fékozlekedési
kézathoz hasonléan — a kiils§
szakaszokon higitott bitumennel
itatott, a kozségek beltertletén
pedig kotézuzalekos aszfaltma-
kadam-burkolat épdlt. Az itt
szerzett tapasztalatok szerint az
itatds akkor készilt szaksze-
rden a bitumen akkor van
.,j0” helyen —, ha a burkolat
az els6 évben nem izzad ; a ma-
sodik évben mar izzadhat.

Dombovar és Kapospula ko-
z6tt a Vallalat kevert aszfalt-
makadamburkolatot épitett. A ke-
vert aszfaltmakadamot 5 kg/m2
impregnalt homokkal zartdk le.
Ezzel az eljarassal—, amint az az
% dbran is ol lathat6 — nagyobi)
forgalmi igényeknek megfelel6 Gt-
palyat lehetett kialakitani.

Az orszég aszfaltkeverd-kapa-
citasanak novekedésével egyre
jobban teret hodit a kevert
aszfaltmakadam-burkolatok éf)i-
tése, mert ezen a téren az els6
tapasztalatok nagjmn kedvezGek.
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A 61. sz. Dunaféldvar—Dombo-
var—sasdi  f6kozlekedési  kozat
Domboévér és Sasd kozotti szaka-
szanak portalanitasat fenntartasi
hengerlés keretében végezték. Az
5 cm laza vastagsagu Z 20/40
jeld fenntartasi zUzottkdréteget
24 kg/m2NZ 12/22 és 12 kg/m2NZ
5/12 impregnéalt zuzalékkal zar-
tdk le. Az igy kialakitott palya
meglehetésen hulldmos ; min6-
sége lenyegesen gyengebb, mint
az el6zOekben ismertetett kor-
szer(sitéseké.

A 64. sz. Pecs—Kkaposvari f6-
kozlekedési kozéit Mania és Sasd
kozotti szakaszan a romaikori
vonalvezetes( hosszu egyenesek a
dombokat harant metszik. A kor-
szer(isités sordn — a nagy emel-
ked6jl szakaszok kikiiszoholése
érdekében — az Ut nagyrészét at
kell majd tervezni. Poroszlénal
1958-ban a meglevd képalya fel-
szantasabol nyert anyagot folye-
kony bitumennel itattak. Ezzel
az eljarassal eléggé j6 eredmeényt
lehetett elérni, mert a felszantott
z0zottkd és zOzalék tiszta volt.

A Manfa és Pécs kozotti sza-
kaszt — a Pécs—koml6i forgalom
lebonyolitasa céljabol — 1954-
ben korszer(sitették. A vonal-
vezetés megjavitasa érdekében
szdmos korrekcid épitése valt
szilkségessé. A meredek hegyoldal
élesebb kanyarjainak korszer(-
sitése sordn nagy gondot oko-
zott a volgyfel6li rézsik allé-
konysaganak biztositasa. Az Ar-
pad-tetonél — a viztelenitési vi-
szonyok megoldatlansaga kovet-
kezteben, — a 6,5 km szelvény-
ben levd korrekcio toltésrézsiije
kétszer is sulyosan megrongélo-
dott. Végll is az ivet a hegy felé
kissé vissza kellett tolni.

A 6. sz Budapest—Pécs—
barcsi fékozlekedési kozéit 4 km
hosszli szakasza Pécsen &t vezet.
A tobbi pécsi utak féslis rend-
szerben csatlakoznak ra, ezért
ott a 6. sz. fkl. utat a helyi for-
galom is rendszeresen igénybe
veszi. Az 1961. aprilisi forgalom-
szamlalas szerint az atkelési sza-
kaszon a napi forgalom 9500
egységjarmd, illetve 25000
brutto-tonna volt. Ezt a nagy
forgalmat a helyenként alig 7,0 m
széles péI?/a nem volt képes za-
vartalanul lebonyolitani. Az at-
kelési szakasz atépitési terveit az
UVATERV Kkésziti el. A kozuti
villamosvastt megsziintetése sok
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4, &bra. Iz Gj 61. sz. KalatonlHIr—kaposvari fki."tnak a Dearda volgyet keresztez§ szakasza

helyen lehetévé teszi az Utpalya
Kiszélesitését. Az (tépitést meg-
el6z6en a burkolat alatt levo
kdzmliveket kellett athelyezni és
korszerisiteni. Ezutdn kovetkez-
tek a palya magassagi korrek-
ci6i. A Zsolnay-utca meredek
szakaszanak 7—8%-0s esését pl.
5%-ra csokkentették.

Majus kdzepén a Zsolnay utca
atépitési munkait lattuk. Az utca
mélyebben fekvé szakaszan —
a Balokanynal — a feltaras sze-

rmt a régi palyaszerkezet 60—
70 cm vastag vojt, a behajlas-
mérés szerint azonban a teher-
biroképesség nem volt kielégité.
A hiba okat el6szor viztelenitési
hidnyossagokban  keresték. A
részletesebb vizsgalat soran azon-
ban kiderilt,, hogy a régi palya-
szerkezet agyazata e€s alapja a
palaszer(i ,pécsi grill”-boi  ké-
sziilt, és ennek az anyagnak a
rendkivil nagy sajat dsszenyo-
modasa okozta a palya elégtelen



6. abra.

isasr

Az Aszfaltatépitd Vallalat pécsi keverGtelepén felallitott 3SM—20 tipusi, NDK

gyartmanyld félautomata aszfaltkever8berendezése

teherbiroképességét. Az atépités
soran természetesen a szétesd
palaréteget Kicserélték.

Ez az eset is jol szemlélteti,
hogy nem mindig elég a meglev
palyaszerkezet vastagsaganak is-
merete, hanem tajékozédnunk kell
a teherbirdoképességrol is.

A Zsolnay utca régi burkolata
keramit volt, alatta 4—5 cm
homok, valamint valtoz6 vas-
tagsagl és mindségli cement-
makadadmréteg fekidt. A régi
burkolat az atépités soran &lta-
laban nem volt megtarthatd, mert
a szlikséges vastagitassal a palya-
szint a gyalogjar6 szintje folé
emelkedett volna.

Nagy gondot forditottak a
nagytomeg( felszini viz elveze-
tésére. Az Utépitést az Aszfalt-
Utépité Vallalat végzi. Az (j
palyaszerkezet felépitése a kdvet-
kez6 :

3 cm ontott aszfalt,

I 4 cm koétéréteg,
[30 em betonalap (két réteg-

egyre novekvl igényeket. Az
1954-ben az UVATERV Aéltal
tervezett és Cegléden gyartott
3 db hazai nagyobb kever6-
berendezés Tallyan, Zalahaldpon
és a budapesti Aszfaltgyéarban
kerult &llandé kever6telepként
feldllitasra. Az 0j C-25—30 ti-
pusl hazai keverBberendezés csak

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

akkor célravezet6, ha nagyrészt
az egyes frakciok szemmegosz-
lasa allandd, masrészt pedig az
adagolds nagyon pontos. A bi-
tumen mérlegelése kilon tér-
fogatméré szerkezettel torténik.
Ez a megoldas jo.

A kever6teknében két par-
huzamos  tengely  egymassal
szemben percenként 70 fordulatot
tesz meg. A régebbi 40—50 for-
dulattal szemben tehat lényeges
fejlédés tapasztalhato.

A meleg bitument leveg6vel
keverve kompresszor fljja az
asvanyi anyagra. Ez még nem
impact”-eljaras — mert itt a
20 atmoszféra nyomassal szem-
ben csak 6 atmoszféra kelet-
kezik, és az is 4 atmoszférara
csokken —, de kétségtelendil jobb,
mint az egyszer( bedntéses meg-
oldas.

A kész anyagot az elevator
%ombnyomésra viszi fel a tarolé

unker folé, de Onmi(ikddden
kapcsol ki.

Minden motor a kever6 koz-
pontjabol leéllithato- A kezeld
munkaasztala el6tt levd lampak
segitségével a berendezés minden
munkafolyamatat Aallanddan el-
lendrizni lehet. A pécsi kever6-
telepet a 6. abran mutatjuk be.

A berendezés kezelése annyira

1962. majusara készilt el (és aegyszer(i, hogy a magyar sze-

Budapesti Ipari Vasaron volt
lathatd). A Kkozben felmerilt
igények kielégitésére két darabot
behoztunk az NDK U0j SSM-20
tipust keverdberendezésébdl.

A NDK-ban el6allitasra keril6
110 C° hémérsékletld katranyos
keverékekbdl ezzel a berendezés-
sel dranként 25 tonnat lehet meg-
keverni. A hazai 170—180 C°-0s
beépitési h6mérsékletli Gtibitu-
menes aszfaltkeverékek készité-
sekor a teljesitmény 10 tonnara
csokkent.

A négyrekeszes adagolé bunker
40 perces anyagkészlet tarolasara
alkalmas. Alatta négy szallit6-
szalag valtoztathato —sebessegé-

ben),
20 cm talajjavitas (a bontoftek a bedllitdsaval biztosithatd a
anyaghal).

Az Aszfalt(tépité Vallalat pécsi
keverStelepén megtekintettik az
NDK lij félautomata keveréberen-
dezésének egyik els6 példanyat.

A régebbi Amman, Marabu—
Reiser és Wibau aszfaltkever6 be-
rendezések részben mar kidreged-
tek és nem tudtak kielégiteni az

keverék asvanyi anyaganak 0Osz-
szedllitdsa. A szallitdszalagok
egyuttal mérlegek is; a regiszt-
ralo szerkezeten leolvashato, hogy
az egyes frakciokbol oOranként
hany tonna keril feldolgozasra.

A német keverbtelep egyik
sajatossaga, hogy nincs rosta-
berendezese. Ez a megoldas csak

melyzet a telepet a német szak-
emberek  megérkezése  elbtt
Uzembe helyezte. Az els6 ho-
napban szdmottevé (izemzavar
nem volt.

Itt emlithet6 meg, hogy az
SSM-20 NDK-kever6berendezés
koltsége kb. 3 milli6 Ft, szem-
ben a Wibau-gép 400 000,— fo-
rintos EKSz szerinti beszerzési
koltségével. A 3 millio Ft leirasi
hanyada a termelési koltségek-
ben ily moddon jelent6s torzuldst
okoz. Ez veszélyezteti a renta-
bilitdst és rendkivil kedvez6t-
leniil befolyasolja a nyereség-
részesedést. A torzulas elkerilése
érdekében  EM-munkabizottsig
foglalkozik az egyes gépcsoportok
aranyos és egységes leirasi kul-
csanak kialakitasaval.

Az 59. sz. Pécs—mohécsi f6-
kozlekedési' kozéit pécsi kivezetd
szakaszat most tervezik ; az Uj
nyomon Kkevesebb lesz a vesztett
magassag, mint a jelenlegin.

A Kkils6 szakaszt a 15 km
szelvényig 1958-ban  korszer(-
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sitették. A régi pélyaszerkezet
alapja szélesebb volt, mint a
fels6 makadamréteg, igy a kor-
szer(isités soran nem kellett az
alapot kiszélesiteni. A 4,6 km
szelvénynél lev6 7,5%-os emel-
ked6jl szakaszon a pélyaszintet
3,0 m-rel sillyesztették. Az éle-
sebb ivekben Kisebb mértékdi
ivkorrekciokat alkalmaztak. A
6,4 km szelvényig kotdzlzalék-
kal lezart itatott aszfaltmakadam-
burkolat épilt. Az itatast el6-
szor 24 kg/m2 impregnalt zlza-
lékkal, majd 30 kg/m2 zalaha-
lapi hideg aszfaltkeverékkel zar-
tdk le. Az eredmeény Aaltalaban
kielégit6. Az ut bal oldalan szép
hovédd erdbsavot telepitettek.

A 6,4—100 km szakaszon
szabvanyos itatott aszfaltmaka-
damburkolatot épitettek ; a le-
zarassal megkéstek.

A 10—15 km szelvények kozott
kevert aszfaltmakaddm-burkolat
épllt. Az egyik kisérleti szakaszt
nagyharsanyi mészkdzuzalékkal
zartak le; az eddigi tapasztalatok
kedvez&ek.

A kovetkez6 szakaszon na-
gyobb korrekciokat is kellett épi-
teni. A nagyesési szakaszokon
bevagasok és toltések készitésével
az esést 55—6,0%-ra csokken-
tették. Szederkény kozségben a
vizelvezetés j0 megoldasa is gon-
dot okozott.

Az Ot 26,6—31,3 km szakaszan
nagyon sokba kerilt a héelta-
karitas, mert ott az Gt a téli
uralkodé széliranyra kozel mer6-
leges. 1954—55-ben az Ut északi
oldalanal haromszintes hévédd er-
désavot telpitettek. Ez egyduttal a
mez6véd6 sav szerepét is. be-
tolti.

A 15 m széles erddsav és az Ut
kozott 10 m széles holerakd sa-
vot hagytak. Az erdésavban ko-
zépen Oriasnyar, t('jlg%/, madar-
cseresznye es feketefenyd, to-
vabba 25 m-enként barack ké-
ezi a magas szintet. EI6l és

atul 1,0—1,0 m szélességben
orgonat, bodzat, amort és vad-
rozsat telepitettek.

A nyolcéves erdBsav egyik
részlete a 7. &bran lathatd. Az
eddigi tapasztalatok nagyon ked-
vezOek, mert az utdbbi években
teljesen megsz(int a hdakadaly.
Csak a csatlakozd duléutaknal
keletkezett lokalisan magas ho-

7. bra. Jol telepitett hovédd erddsav az 59. sz Pécs—Mohacs-i fki. Ut 26—31 km szakaszan

sem kell, csak tisztitani, a nyar-
fakat fel kell metszeni ; a ho-
eltakaritasi koltség pedig gya-
korlatilag megsz(int.

Az akac-erdésavokkal mér ke-
véshé kedvez6ek a tapasztalatok,
mert az akadc gyorsan fejlédik
és a fényigényes aljnbvénzzet
visszamarad. A galymentes akac-
torzsek kozott szamottevé hod-
atfuvas all el6. Ujabban a bodza
"pizonyult a legkevésbé fényigé-
nyes aljndvényzetnek, ezért az-

zal prébaljak az akacsavokat elég-
gé zartta tenni.

Kisérleteket végeztek a szov-
jet rendszerit 3—5—8 soros
amorfa-sdvokkal is. Azt tapasz-
taltdk, hogy a 4—5 m-nél kes-
kenyebb savok esetében nagy az
atfuvés.

A szekszardi Uj lakételep Toldi-
utcajanak alaprétegét 1960 6szén
a Pécsi Kozuti Uzemi Vallalat
bitumenes talajstabilizaciébél épi-
tette. Az Utligyi Kutatd Intézet

gét- Az erdGsavot most mar ép0|ni 8. &bra. A szekszardi Toldi utca bitumennel stabilizalt alapy aszfaltbeton burkolata
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el6zetes kisérletei szerint 1 rész
helyi iszapos homokliszt és 3
rész palanki téglagyéri salak ke-
vereke 6 suly % HB-2 jeld
higitotta bitumennel stabilizal-
hatd. A keveréket 200 kg-os
ais;falt—keverégépben allitottak
eld.

A 9,0 m széles palya szerke-
zete :

3 cm finom aszfaltbeton,

12 cm bitumenes talajstabili-
Zacio,

7 cm finom homok-agyazat.

A masféléves palya a 8. abran
lathaté. A kisforgalmi lakduta-
kon tehat a helyi anyagok fel-

A 62. sz. Szekszardi—székes-
fenérvari fkl. kozat korszer(sitése

soran, Szedres kozség atkelési
szakaszan 1961-ben 7 m széles
kétrétegli kevert aszfaltmakadam
burkolatot készitettek. 1962-ben
is folytattdk a kevert aszfalt-
makadam épitését. Megtekintet-
tuk a nagydorogi 5—6 t/0 telje-
sitmény(i, 300 kg-os keverdgep-
pel és Marabu szaritoval fel-
szerelt kever6telepet. A burkolat
90 kg/m2 Z 20/40-es alsé réteg-
bél, 25 kg/m2 NZ 12/22-es ko-
2épsO réteghdl és 2 kg/m2 NZ
5/12-es fels6 rétegbdl all. A 15
kg/m2 zéréréteg NZ 0/5-0s fo-

KOZLEKEDESTUDOMANY!I SZEMLE

Az eddigi megfigyelések sze-
rint a kevert aszfaltmakadambur-
kolat a kozségi atkelési szakaszo-
kon kedvezébben viselkedik, mint
az itatott aszfaltmakadam, ezért
célszeri az utépité vallalatok
részére nagyobb kever6kapaci-
tast biztositani.

*

Atanulmanyut résztevéi mind-
két nap programjat nagyon ta-
nulsagosnak ~ mindsitettek. A
Szakosztaly kovetkezd tanul-
manyUtjat 1963 tavaszan — az
alfoldi talajstabilizalasi kisérletek
és egyéb Utkorszerdsitési tapasz-

hasznalasaval készul6 stabilizalt lyami homok  felhasznalasaval
burkolatalapok jol megfelelnek. készil.

Konyvszemle

A kozuti kozlekedés rendje
(6sszeallitotta: Dr. Domény Istvan és dr. Markos Jend)
Bp. 1963. M{szaki Konyvkiadé, 180 old.

157 abra (4ra kotve: 16,50 Ft)

E kiadvany a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszté-
rium Autékdzlekedési Tanintézete hivatalos tankényve,
amelynek az a célja, hogy a gépjarmivezetéket érdek-
16 Uj KRESZ-szabalyokat necsak osszefoglalja, de kel-
I6képpen meg is magyarazza.

A konyv héarom részb6l all. Az 1. rész a kozatra
és tartozékaira, a jelz6tdbldkra és atburkolati jelekre
vonatkoz6 szabdalyokat ismerteti.

A I1l. rész targyalja a kozaton valo kdzlekedés sza-
balyait: a jarm(ivezeté magatartadsara, a sebességre, Ki-
térésre, elézésre és kikertlésre, a be- és kikanyarodas-
ra, az athaladési els6bbségre, a hatésdgi kozegek for-
galomiranyit6 jelzéseire, a jarmivek megallapitasara,
varakozasara, kivilagitasara stb., stb. vonatkozé el6-
irdsokat.

A 111. rész foglalja Ossze a gépjarmivezeté fele-
16sségére, a gépjarm( felszerelésére, a vezetdi igazol-
vanyra vonatkoz6 és egyéb tudnivaldkat.

A kiadvany a szorosan vett oktatasi (vizsga) anya-
gon felil — eltéré szedéssel — bdségesen tartalmaz
magyardz6 szévegeket és dbrakat.

Ml(szaki Informéacié — Anyagmozgatas
Az Orszagos Mlszaki Koényvtar és Dokumentacios
Kdzpont kiadvanya

Az anyagmozgatas szakkérdéseinek hazankban
nincs 6néallé folydirata. Ezen a hidnyossadgon kivant se-
giteni az Orszagos Miiszaki Konyvtar és Dokumenta-
ciés Kozpont, amikor a ,,M(iszaki Informacié” soroza-
tdban ,Anyagmozgatas” cimen Gj kiadvanyt inditott
Gtjara. (Megjelenik havonta, ara 50— Ft.)

Az 0j kiadvany igen hasznos és hézagp6tlé. Egy-
egy lapszdm a nemzetkézi szakirodalombol jol 0Ossze-
vélogatott szakcikkek témoritett (kb. 50%-kal csok-
kentett) magyar forditasait tartalmazza, ami az ere-
deti cikkek olvasasat jorészt nélkulozhetévé teszi. Egy-
egy lapszdm véd6é kartonboritéba foglalt, egyenként ki-

talatok tanulmanyozasa céljabol
szandékozik megrendezni.

emelhet6 8—9 6nallo, dbrakat is tartalmazé cikket ko-

z0l, az alabbi témakoérok szerint csoportositva:

I. Anyagmozgaté gépek szerkezeti és
kérdései:

fejlesztési

. atfogo jellegli kérdések,

. folyamatos mkodési szallitogépek,

. szakaszos m(kddésl szallitogépek és eszkdzok.
. emelégépek,

. rakoddgépek,

. egyéb anyagmozgaté gépek.

U WN -
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korszeri anyagmozgatas miszaki és szervezési
kérdései:

. tobb gazdasagi &gazatot érint6 kérdések,

. nehézipar és vegyipar,

koh6- és gépipar,

kénnydipar,

. élelmiszeripar,

. kereskedelem,

. kozlekedés és szallitmanyozas.

. épitbipar,

. mez6gazdasag,

10. egyéb felhasznélasi terulet.

©COoNOUAWNE

1962-ben a kiadvanynak két szdma jelent meg,
amelyeknek tartalma szamos kozlekedési szakembert is
érdekel. A nemrég megjelent 2. szam tartalma: Szalli-
tészalag 6mlesztett anyagok szallitdsara — Az emelé-
villds targonca alkalmazédsa az tzemekben — Az 0on-
jar6 daruk haszndlatdnak gazdasdgossdga — Daruk
acélszerkezetének célszerl és gazdasagos kialakitasa —
Tartéoszlopos targoncdk a termelésben. — Az anyag-
mozgatas ésszer(isitése rakoddlapok és tartadlyok hasz-
nélatdval — Darabéru-rakomanyok rakodélap nélkuli
mozgatasara szolgdlé megfog6szerkezet — A nem Kko-
tottpalyas szallité eszkozokkel végzett szallitasnal al-
kalmazott racionalizaldas eredményei — A csomagolat-
lan liszt tdroldsa és szallitasa.

A kiadvany szakszerkesztfje dr.
szerkeszti dr. Paku Sandor.

Felfoldi Laszlo,
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A Monte Carlo-modszerek és kozlekedési felhasznalasuk

JANDY GEZA

A fizikai folyamatokhoz hasonléan a gazdasagi
folyamatok vizsgélatanal is gyakran el6fordul,
hogy a korulményeknek és feltételeknek — rendel-
kezésiinkre all6 — bizonyos K komplexuma nem
tartalmazza mindazokat a koriilményeket, ame-
lyek a jelenség lefolyasara hatast gyakorolnak.
Ennek a magyarazata, hogy valamely kisérletnél,
tudoméanyos vizsgélatnal — ismereteink adott
allasa mellett — a jelenség kimenetelét befolyasold
Osszes okokat, korlilményeket nem tudjuk szamba-
venni, de az esetleg nem is lenne célszer(i, s6t
nem is szilkséges. Ugyanakkor azonban természete-
sen allanddan toreksziink a jelenségek és koril-
ményeik minél teljesebb feltarasara, szamitasba-
vételére.

A kozlekedési folyamatok vizsgalata soran
ugyancsak gyakran talalkozunk ilyen — véletlen-
tol is fliggé — jelenségekkel. Ezek a jelenségek az
un. sztochasztikus szkémakban irhatok le.

Bar a szocializmus tervszer( gazdasagi életében
a_\Véletlen szerepe joval kisebb, mint a ,t0kés
piacon”, jelenléte ~ azonban  tagadhatatlan.
Nyilvanvalé pl., hogy egy autdbuszallomason
egy adott idopontban varakozé utasok szama
veletlen esemény, amint — sajnos — sokszor igen
nagy szOrasu véletlen esemény az autdbuszok
kovetési ideje is. Az emlitett mennyiségek a valo-
sagban kilonboz6 P (X) valdszinlséggel Ijelent—
kezhetnek, ahol X a ,sztochasztikus véltoz6”,
amelynek ismeretlen, vagy nem pontos tényezék
hatasatol fuggéen kilonboz6, véletlen szabélyozta
értékei lehetnek, vagyis X egy Véletlen témeg-
jelenséget reprezental.

A véletlen tdmegjelenségek vizsgalatara a mate-
matikai statisztika reprezentativ modszere eredmé-
nyesen hasznalhato.

A ,,Monte Carlo-médszerek™ elnevezéssel éppen
azok az eljarasok terjedtek el, amelyek valamely
matematikai, fizikai, vagy gazdasagi probléma
kozelit6 megoldasanak eldallitasa kdzben a repre-
zentativ statisztikai megfigyelés mddszereit hasz-
naljak.

A fizikusok mar régota éltek azzal a lehet6ség-
gel, hogy a kivant informéacidkat olyan ilinkcional-
egyenletekb6l olvastak ki, amelyekre egy valo-
szin(iségszamitasi modell vezetett és amelyet a
klasszikus analizis eszkozeivel oldottak meg.
Kés6bb észrevették, hogy elvégezheté ennek for-
ditottja is, vagyis szamos, a klasszikus analizis
alapjan nem targyalhato probléma kozelit§ meg-
oldéasainak numerikus kiszamitasahoz sokszor se-
gitségll vehetd a probléma val6szin(iségszamitési
modelljének kisérleti vizsgalata, ahol a modell
véletlenszeri elemeit szdmtablazat, vagy vala-
milyen sztochasztikus gép szolgaltatja.

A Monte Carlo-mddszerek elsésorban ott alkal-
mazhatok, ahol nagyobb pontossag nem sziikséges,
masodsorban — kuléndsen szamitdautomatakkal
egyuttesen — olyan problémak targyalasanal,

amikor bizonyos szamu id@szakot egyidejlileg kell
vizsgalni. Ennek a problémanak tipusa a ,,termelési
menetrend”.

A Monte Carlo-médszerek ez utobbi két tulajdon-
saga nagyon jol megfelel az operéciokutatas kove-
telményeinek .

Vegyiink pl. egy ujtipusu kozlekedési eszkozt,
amelynek két megbibasodhaté alkatrésze van.
Kilon-kulon ismerjuk mind a két alkatrész
»Elettartam gorbéjét”, vagyis az id6 fliggvényében
rendelkezéslinkre all az egyes alkatrészek meghiba-
sodasanak val6szinlisége. Tudni akarjuk azonban,
hogy milyen a két alkatrészt tartalmazé gyart-
many élettartamgorbéje. Ha feltételezzlk, hogy
az egyik alkatrész elettartam fuggvénye f(t),
a masiké g(t), Ugy a gyartmanyé e két kifejezes
fuggvénye : h [/(/), oft)}, vagy egyszerlien h(t).

Ha j(t) és g(t) normalis elosztasu val6szin(isegi
valtozok eloszlasfiiggvényei, akkor a h(t) eloszlas-
fuggvény a matematikai analizis segitségével
levezethetd. Ellenkez6 esetben azonban h(t) nem,
vagy legaldbbis gyakorlatilag nem vezethetd le.
Ilyenkor pl. alkalmazhatjuk a Monte Carlo-mod-
szert, melynek segitségével a két vagy tobb
eloszlasfiiggvénybll Osszetett kifejezés értéke meg-
kozelit6leg meghatarozhato.

A Monte Carlo-modszer tehat lényegében egy
kisérlet szimulaldsa, mesterséges utanzasa azzal a
céllal, hogy targyak vagy események csoportjanak
valészinlségi tulajdonsagait meghatarozza, a tar-
gyak vagy események Osszetev@ire vonatkoztatott
reprezentativ mintavétel utjan.

Egy tényleges rendszer, vagy folyamat modell{e
ez esetben nem fizikai, hanem ,papir” modell,
ahol a jellemzd ,,eseményeket” véletlen szamokkal
papiroson abrazoljuk és a Kkisérletet papiroson
folytatjuk le.

Az operacidkutatas irodalmaban a Monte Carlo-
madszer ismertetésekor rendszerint két klasszikus-
nak mondhaté példara hivatkoznak, az egyik a
részeg ember ,véletlenszer(i sétaja”, a masodik
az Ujsagarus problémaja. Az esl6 esetben azt kell
megallapitani, hogy a részeg, aki egy ldmpaoszlop-
tol hatérozott cél nélkil elindul és véletlenszer(ien
botorkal, ,,n”” szam( szabdalytalan cikcakk Iépés
utan milyen messze lesz a lampaoszloptol, ponto-
sabban, mi a részeg legvaldszinlbb tavolsaga az
oszloptol ,,n” Iépés utan. A maésik esetben az a
kérdes, hogy hany Ujsagot kell annak az Ujségarus-
nak naponta vasarolnia, aki atlagosan naponta
szam(U Ujsagot ad el és Ujsagjait 6, forintért
vasarolja és b2 forintért adja el.

Ilyen esetekben a statisztikai val6szinliségeknek
azonos korulmények kozott elvégzett tényleges
kisérletek alapjan tortén6 meghatarozasa sokszor
nem is lehetseges, se semmiképpen sem lenne gaz-
dasdgos és celszerld. Ehelyett, kiindulva abbdl,
hogy a vizsgalt események (a részeg lépései, vagy
a vevlk napi szama) teljesen véletlenszer(iek,
azok egy ,,véletlen szamok t&blazata” segitségé-
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vei szimulalhatok és igy a tényleges helyzet meg-
kozelithetd. Kell6 szamu ilyen szimulalé prébal-
kozashol azutan megbecsilhetjik arészeg tavolsa-
gat ,,n” cikcakk Iépés utdn a Kkiinduld ponttol,
illetve a masik esetben a raktarkészlet optimalis
értékét. 'A f6 nehézség tehat a valdsagot szimu-
1416, a véletlenszerlien fellép6 eseménysorozatok
el6alllitasa. Az Gjsagarus-problémanal pl. a valé-
szinliség-eloszlasok algebrajanak ismeretében meg-
allapithatjuk, hogy a fogyasztok a Poisson-elosz-
lasnak megfelel6en érkeznek. Ha ugyanis az Uj-
sagarus, aki Ujsagjait b} = 2 forintért vasarolja
és b2— 3 forintért adja el, azt tapasztalja, hogy
vevlinek szadma atlagosan A= 10, akkor prob-
Iémajat a kovetkez6 valoszinliségi feladatra vezet-
hetjik vissza: az n=10N szadmu keresletet, ahol A7
a szimulalt kisérlet id6tartamat, vagyis napjainak
szamat jelzi, taldlomra elosztjuk JT7 napra és
keressiik, mi annak a val6szinlisége, hogy egy
talalomra Kkivalasztott napra k szamu Kkereslet
essek (k= 0, 1,..., n).

Annak valdszinlisége, hogy egy kereslet a Kiva-

lasztott napra esik és ennek valoszindisége,

hogy az n keresletet véletlenszer(ien elosztva, a

kivalasztott napra k, a tobbi napokra pedig n—«k
kereslet esik, a binomalis eloszlas képlete szerint

e =() (E e 1, =

Benniinket természetesen nem az egy napi
Ujsageladdsok szama, hanem az Ujségérus hosszabb
idészak alatt elérhet§ haszna érdekel, ezért fel-
tehetjiik, hogy N igen nagy szdm. Erre az esetre
P(k) kozelit6leg egyenld lesz azzal a hatérértékkel,
amit akkor kapunk, ha N és ezzel egy(tt n minden

hataron tul noévekszik, mikb’zbenN—: n allandé

marad. llyen feltetelek mellett a binomalis elosz-
las &-adik tagja konvergal a Poisson-eloszlas £-adik
tagjadhoz, vagyis a

hatarértékhez. igy problémankat visszavezettiik
a Poisson-eloszlasra, amely egyébként is a Valo-
szinliségszamitashan legnagyobb szerepet jatszo
val6szintség-eloszlasok egyike és eléggé jellemz6
a fogyasztok viselkedésere. Felhasznalhaté pl.
olyan sztochasztikus valtozokra is, mint pl. az az
idGintervallum, amely egy autébuszmegall6hoz
érkez6 utasok érkezési idopontjai kozott eltelik.

Ezek utdn ezt az eloszlast kell szimulalnunk.

Bebizonyithato, hogy egyenletes eloszlast vélet-
len szamjegyek fix hosszusagl sorozataban bar-
mely decimalis szamjegy el6fordulasanak relativ
gyakorisagat jol megkdzelithetjiik a Poisson-elosz-
las megfelel6 tagjaval. Példankban a valoszinlségi
valtozo varhato értéke ). = 10. Ha a decimalis
szamjegyekbdl (0, 1, ..., 9) egymas utan szazszor
végzink visszatevéses mintavetelt, akkor a kapott
100 szamijegy kozott az egyes decimélis szam-
jegyek (pl. 7-esek) atlagosan tizszer fordulnak el6,

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

ugyanis annak valoszin(isége, hogy egyszeri minta-
vétel esetén egy bizonyos decimalis szamjegyét

kapunk P(Ai) = s ahol —0, 1, ..., 9

Egyszeri 100 szdmjegyh6l allé sorozatminta ese-
tén azonban pl. a 7-esek gyakorisadga csak 0,1251
valo6szinlséggel lesz 10 és 0,8749 valdszinliséggel
nem 10, hanem akéril ingadozik, a Poisson-fele
eloszlas szerint.

Az egyforma valoszin(ség(i

jegyek el6allithatok pl. egy olyan
segitségével, amely éppen O, 1,
tartalmaz.

Minden megpdrgetes utan feljegyezziik, hogy hol
all a golyd és azt szazszor megismételve 0Ossze-
szamoljuk, ho?(y a decimélis szamjegyekbél all6
sorozatmintdnkban a 7-es hanyszor fordul elé.
A sorozatmintat egy napnak feleltetjiilk meg és a
hetesek gyakorisaga (k — 0, 1, 2, .. .) a fogyasztok
szamat jelenti azon a napon. Ezt szazszor meg-
ismételve, 100 napra vonatkozoan megkapjuk a
fogyasztok szamat. Ezutdn meghatarozzuk, hogy
hany napon volt a fogyasztok szama k = O,
hanyszor volt k = 1 stb. egészen k = n-ig, ahol
N7 a hetesek gyakorisaganak (a fogyasztok
szdmanak) azt a maximalis értékét jelenti, amely
a 100 sorozatmintaban egyéltalan el6fordul. igy
a fogyasztok 100 nap alatti eloszlasat szimulaltuk.

A véletlenszer(i viselkedés utanzasa tehat még
akkor sem nagyon egyszer(, ha a vizsgalt esemény
valdszinlsége Poisson-eloszlasu. Hiszen a kilon-
boz6 varhato értékekhez (A az el6bbiekhez ha-
sonld eljaréssal, de esetenként mas és mas soka-
saghol kell a véletlen szamjegyeket el@allitani.
De a véletlenszer(i viselkedés modellje csak ilyen
egyszer(i esetekben Poisson-eloszlast, altalanos-
sagban azonban barmilyen tipuséi lehet. Ezért a
Monte Carlo-modszerek, illetve altaldban a szto-
chasztikus modellek gyakorlati alkalmazésainak
eléfeltétele a valészinliségszamitas alapos ismerete.

A véletlen szdmokat vehetjik a véletlen szam-
jegytablazatokbél is. Az utébbi években kilféldon
tobb ilyen tablazatot ﬂublikéltak, st e%;yeseket
lyukkartyéra is vittek, hogy kénnyebben lehessen
azokat a szamitasoknal felhasznalni. Ujabban
kidolgoztak olyan matematikai modszereket is,
amelyek alkalmasak arra, hogy a véletlen (,,psze-
udo” = véletlen) szdmokat nagy sebességl elektro-
nikus szamitogépekkel allitsak elé.

Az események szimulalasa utdn hozzakezdink
a kisérlet elemzéséhez. Pl. az éijsagarus problémanal
induljunk ki abbdl az esetbél, amikor a napi kész-
let 10 Gjsagbol (a — 10) all. A fogyasztdk sorban
rendezett szamain (k — 0,1, ..., 20) végighaladva
meghatarozzuk, hogy az egyes fogyasztoszamok
esetén mekkora az Ujsagarus haszna és ezt szo-
rozva azon napok szamdval, amikor a vizsgalt
100 napos id@szakban éppen ennyi volt a kereslet,

j Véletlen szém-

Jmoulette’l
9 jegyeket

1 Innen a maddszer elnevezése is. Ujabban azonban a
kilféldi irodalomban inkdbb a ,szimulacié” elnevezést
hasznaljak.
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megkapjuk az illetd eseményhez tartozd &sszes
hasznot a vizsgalt idGszakban. Valamennyi ese-
ményhez az 6sszes hasznot igy kiszamitva és
ezeket dsszegezve megkapjuk, hogy a fogyasztok
szimulalt eloszlasa esetén 100 nap alatt mekkora
az Ujségarus teljes, illetve — azt 100-al osztva -
az atlagos haszna. Megismételjik ezta — 9, a — 8,
a — 7 esetén is, amig a maximumot biztositd rak-
tarkészlet meg nem hatérozhato.

A vizsgalat pontossaga att6l fiigg, hogy a vélet-
len szdmokbol szimulalt minta mennyire kozeliti
meg az atlagot. Ezért elézetesen mindig el kell
donteni, milyen nagysagl mintara van szikség
ahhoz, hogy a vizsgalt érték véletlenszer(i ingado-
zasa el6re megadott val6szinliséggel a feladat ter-
mészete szerint sziikséges hatarokon belil marad-
jon. A Monte Carlo-modszerben el6ad6dd ilyen
ingadozasok azonban egyébként sem jelentenek
hatranyt, hiszen egy folyamat kimenetelére éPp
oly jellemz8 annak véaltozekonysaga, mint az atla-
ga. Ha a fenti példanadl azt kivannank, hogy
a= 86ésa= 9 kozott az optimalis készlet ponto-
sabb meghatarozasa céljabdl a haszon becslésének
hibaja 0,001-nél kisebb legyen, akkor a kisérlet
id6tartamat N — T1 000 000 napra kellene ki-
terjeszteni. Viszont 100 napos kisérlet esetén az
atlagos napi haszon becslésének hibaja ~ 0,88,
ami ebben az esetben 14%-nak felel meg. A Kisér-
letek szdma ugyanis a hiba négyzetével forditva
aranyos.

A Monte Carlo-modszerek alkalmazési teriilete
nem sz(ikithet6 le csupan bizonyos elkildnithetd
feladattipusokra ; gyakran felhasznaljak e maod-
szereket segédeszkozként mas operacidkutatési
modellben megfogalmazhatd problémék, mint pl.
a sorbandllasi, vagy a készletgazdalkodasi prob-
Iéméak megoldasanal is.

Kiléndsen el6nydsek a Monte Carlo-médszerek
akkor, ha a megkivant pontossag nem tul nagy.
Az elektronikus szamitégépek fejlédésével azon-
ban e mddszerek alkalmasak lesznek arra is, hogy
gyakorlatilag minden indokolt pontossagi igényt
kielégitsenek.

Lassunk egy egyszer(i készletgazdalkodasi problé-
mat. Egy raktarban, amelyben egyetlen termék-
féleséget (pl. nyersolaljat) tarolnak, mekkora legyen
a vizsgalt id6szak elejen a készlet nagysaga ? A
termék véletlen jellegl keresletének egy liiszto-
gramjat az el6z6 1dészak, vagy idészakok statiszti-
kajabol méar ismerjuk. Ezt a kovetkez6 id6szak
tervelGirdsai szerint célszeri lesz modositani.
Ugyancsak valoszin(iségi valtozo a termek leszalli-
tasanak idGtartama a termelési folyamat kozbeni
vérakozasok, Uzemzavarok, a széllitas alatti vara-
kozasok sth. miatt. A szallitas ideje azonban csak
akkor befolyasolja az optimalis kezdeti készletet,
ha az nagyobb, mint az id6szak egy intervalluma-
nak tartama. Legyen a raktarfeltoltési politikank
a kovetkez6 : minden id6intervallum veégén meg-
rendeljik azt a mennyiséget, amelyet az illetd
id6szak alatt a raktarbol kiszallitottak. igy min-
den .intervallum végén a kiindulasi szintre hoznank
a készletet, ha a rendelés addig meg is érkeznék.
llyen politika mellett ez csak akkor volna lehetsé-
ges, ha a.széllitds nem igényelne id6t, ami pedig
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tobb intervallum nagysagu is lehet. A leszallitasi
id6 val6szinliségi eloszlasa id6szakonként ugyan
csak ismeretes. A leszéllithss késedelme miatt
egyes id6szakokban a kereslet kisebb-nagyobb
resze kielégitetlen marad. Keérdés tehat, hogy mek-
kora az id6szak kezdetén az optimalis készlet ?

A feladatot ugy oldhatjuk meg, hogy felvesziink
egy kiinduld készletet, illetve raktarkapacitast és
a kereslet hisztogramjanak és szorasanak, vala-
mint a szallitasi id6 valdszinliségi eloszlasanak
ismerete, helyesebben becslése alapjan egymasutan
véletlen Szémjegyek segitségével kisérleteket haj-
tunk végre, amikor az egyes idészakokhoz hozza-
rendeljik a kereslet és a szallitasi id6 nagysagat.
Ezek ismeretében meghatarozhatjuk, hogy az
egyes idGszakokban mekkora kereslet maradt kielé-
gitetlentil. Majd ugyanezt a kiserletsorozatot mas
esI mlfs raktarkapacitas feltételezésével megismé-
teljuk.

E Kisérletsorozatok kiértékelése megadja a
optimalis raktarkapacitast, illetve az optimalis
alapkeészletet.

Hasonl6éppen Monte Carlo-mddszerrel hataroz-
hatjuk meg pl. egy nagy aruelosztéhelyet, raktart
kiszolgalé tehergépkocsik optimalis szantat is, ha azt'
kivanjuk, hogy a széllitdsokat folyamatosan, mini-
malis koltséggel bonyolitsék le. Itt val6szinliségi
valtoz6 a naponkénti szallitdsi kapacitas és a
napi szallitasi szikseglet is.

Mivel ezek a val6szin(iségi valtozok nagyszamd,
egymastol fiiggetlen valoszinlségi valtozok Ossze-
geinek foghatok fel, feltételezhetéen normalis el-
oszlastak. Ez a feltételezés ilyen esetben mindig
jogos, ha a val6szinliségi valtozé6 komponenseinek
ingadozasai az 0sszeg véletlen ingadozasaihoz ké-
pest kicsinyek.

Most felvesszilk a tehergépkocsik szamat és
azzal lefolytatunk egy megfelelG nagysagu kisérlet-
sorozatot, majd mas és mas tehergépkocsiszam
mellett megismételjik.

Ha feltételezzik, hogy egy hdnapon belll a
hét azonos napjain a kapacitas és a szlkséglet
altalaban azonos, akkor eleg a kisérlet id6tartamat
egy hétben meghatarozni, de az el6bbi teljes vizs-
galatot minden hénapra meg kell ismételni.

Viszonylag kis feladat esetén is tehat igen nagy-
szamu ismétlést kell elvégezni, ami azonban meg
egy kozepes szamitdégépen sem tart néhany orana
tovabb.

Végil vizsgéljunk meg egy rendezépalyaudvari
problémad. Meg kell hatadroznunk, hogy egy rende-
z6pélyaudvaron a tolatasi munkdkhoz az egyes
napszakokban hany kocsirendez8, gépkisér6 sth.
szilkséges. Ez természetesen attdl fiigg, hogy abban
anapszakban (pl. reggel 6 és 7 6ra kozo6tt) mekkora
a beérkezd és az inditandd vonatok szama és az
egyes vonatokkal kapcsolatban hany kocsi (kocsi-
csoport) keriil a rendez6palyau.dvaron kisorozasra,
besorozasra, vagyis &ltaldban rendezésre. Mind az
érkez8 és induldo vonatok szdma, mind vonaton-
ként a rendezésre keriil§ kocsik szama val6szinQ-
ségi valtozd. Helyettesithetnénk ezeket a valtozo-
kat atlagaikkal is, de nem tudnank megmondani,
hogy adott szdmu kocsirendezd stb. mekkora
valoszin(iséggel tudja a forgalmat pl. 6 és 7 ora
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kozott a rendezépalyaudvaron ellatni. Ennek a
problémanak teljes ismeretéhez azt is tudni kell,
hogy hosszabb id@szakon keresztiil ebben az 6raban
hanyszor nincsen munkajuk ezeknek a dolgozok-
nak és hanyszor vannak tulterhelve. Ezért meg
kell hatarozni, hogy ebben az éradban a rendezésre
keriil§ kocsik szamanak mi a valésziniiségi elosz-
lasa. Ennek pontos szamitasa igen bonyolult
dolog lenne, meg akkor is, ha el6re pontos vonat-
forgalmi tervek allnanak rendelkezéslinkre, hosszl
idére vonatkozdan. Célszer(ibb lesz tehat megint
a Monte Carlo-mddszerhez folyamodni : az ismert
val6sziniiségi eloszlasoknak megfeleléen mind a
vonatok szamara, mind az egy vonathol rendezen-
d6 kocsik mennyiségére vonatkozoan véletlen
szamokbdl eléallitunk egy-egy szamhalmazt és e
két halmazbdl mindig egy-egy értéket kiemelve
és azokat 0Osszeszorozva az @sszes rendezend
kocsik véletlen szamat kapjuk. A dolgozdk kiilon-
boz6 létszama mellett megvizsgaljuk, hogy azok
ezt a mennyiség(i kocsirendezést még el tudjak-e
végezni, vagy mar nem. Ezt az eljarast természe-
tesen sokszor meg kell ismételni. Ezutan megvizs-
galhatjuk, hogy az éatlagértékek valtozdsara az
elébb kapott eredmény mennyire érzékeny. Ehhez
megfelelden meg kell valtoztatni a vonatok sza-
mara és az egy vonatbol rendezendé kocsik meny-
nyiségére' vonatkozd szamhalmazokat és az egész
eljarast meg kell ismételni. igy elbiralhatjuk,
hogy véltozott kdriilmények kozott az el6bbi opti-
malis létszdm megfelel-e, vagy sem.

Kdénnyen belathaté, hogy Monte Carlo médsze-
rekkel 1gen sok valtozatot, a valtozatok egész
sorozatdt  Osszehasonlithatjuk  hatékonysaguk
szempontjabol, gyorsan és olcsén lefolytathatd
modell-kisérletekre timaszkodva. Nyilvanvald, ha

Konyvszemle

Valent—Prohaszka—Zsak: Diesel gépjarmimotorok
adagoléberendezései. 2. atdolg. és bdv. kiadas
Bp. 1962. Miszaki Konyvkiad6, 438 old. 494 &bra

(ara kotve: 55,— Ft)

Ennek a magyar szakirodalomban hézagp6tlé mii-
nek elsé kiadasa 1959-ben jelent meg és viszonylag ro-
vid id6 alatt elfogyott, jelezve a dieselizem( gépjarm(-
vek szdmanak rohamos ndvekedését hazankban.

A méasodik kiadds — figyelembe véve az olvasok
megjegyzéseit, kivansagait is — lényegesen bévilt. igy
az U] kiadasban a szerz6k az els6, elméleti jellegl rész
anyagat kib6vitették az ujabb kilféldi és magyar die-
selmotorok szerkezetének targyaldsaval, a tovabbi ré-
szeket pedig az Gjabb bel- és kulfoldi adagolészivaty-
tyuk, porlaszték leirasadval. Egy Ujabb szerkezeti rész
is helyet kapott a méasodik kiadasban: a legtjabb id6k-
ben a diesel gépjarm(imotorhoz kifejlesztett, kipufogo-
gazturbinaval hajtott turbofeltdolté. A  karbantartasi
rész pedig béven foglalkozik a porlasztok felujitdséval,
tobb, Gjitasok alapjan kialakitott vizsgalé és feldjito
szerkezettel.

Egyébként a konyv felépitése hasonld az els6 ki-
adaséhoz; az els6 rész a dieselmotorok és adagolé be-
rendezések elvi mekodését targyalja; ezt kdvetéen a
masodik rész a kilonféle rendszer(i és gyartményu
adagolészivattyak szerkezetét, miikodési modjat és sza-
balyoz6 berendezéseit ismerteti, a harmadik rész pe-
dig a kilonféle rendszer(i és gyartmanyu porlasztékkal
és porlasztotartokkal foglalkozik. A negyedik rész tar-
gyalja a dieseladagolasi rendszerek kiegészit6 segéd-
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a tényleges folyamattal kisérleteznénk, nemcsak
a kiserlet lenne nagyon Koltséges, de az (izem
rendes menetét is akadalyoznank, feltartanank
azzal.

Tobbek kozott felhasznaltak e modszereket egyes
légiforgalmi tarsasagok a menetrend és a javitasi
terv elkészitésénél, a repll6terek kapacitdsanak
meghatarozasanal ; a hajostarsasagok a kikoték
rakodasainak megszervezésénél, a varosi kozleke-
désben az Utkeresztez6dések automatikus jelz6-
lampéinak id6zitésénél és szinkronizéalasanal, vala-
mint szamos egyéb kozelekedési, raktarozasi és
Uzemi problémanal.

A Monte Carlo-mddszerek alkalmazésa azonban
nagy elméleti felkésziiltséget, a mlszaki-gazdasagi
folyamat alapos ismeretét és—nagyobb feladatok
esetén — feltétlendl elektronikus szamitogép hasz-
nalatat teszi sziikségessé. Ezért eredményes munka
egy gondosan szervezett operaciokutatas csoport
nélkil ezen a téren alig képzelhet6 el.
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berendezéseit, az 0tddik rész pedig a levegd feltélts
kompresszorokat. A hatodik részben kozlik a szerzék a
tizel6anyagszallitdé és adagolé berendezések gyari jel-
zéseit és jellemz6 adatait. Végul a hetedik, legterjedel-
mesebb rész foglalkozik a diesel adagoléberendezések
vizsgalataval és karbantartdsaval.

Remélhetd, hogy e keresett konyv masodik kiadasa
fokozott mértékben hozza fog jarulni dieselmotoros
jarmiiveink gazdasagos lUzemeltetéséhez.

A kozuti kozlekedés szabalyai (KRESZ)
Bp. 1963. Mszaki Konyvkiadd, 180 old. 85 szines abra
(ara kotve: 11,50 Ft)

A kozati kozlekedés szabalyait utoljara a kozel tiz
évvel ezel6tt megjelent KRESZ, a beligyminiszter,
valamint a kozlekedés- és postaligyi miniszter 1/1953.
B. H. (XII. 4) sz. rendelete szabalyozza. Az azo6ta el-
telt évtizedben kozati kozlekedésink mind mennyi-
ségi, mind min6ségi tekintetben igen sokat fejlédott,
csOkkent a fogatoltjarmiivek aranya, Uj, korszeri mo-
toros jarmitipusok keriltek forgalomba, névekedett a
jarmiivek sebessége. Mindezek, valamint a nemzetkdzi
egységesités kdvetelményei — hazank is csatlakozott
az 1949. évi Genfi Koézuti Kozlekedési Egyezményhez
— sziikségessé tették az 0j KRESZ kidolgozasat, amely
1963. januéar hd 1-én 1ép életbe.

E kiadvany tartalmazza a belligyminiszter és a
kozlekedés- és postaigyi miniszter 2/1962. (IX. 29)
BM—KPM. sz. egyiittes rendeletének — az Gj KRESZ-
nek — teljes szovegét, tovabba a kozuati kozlekedési
szabalysértésekrél szold6 kormanyrendeletet és elnoki
tanacsi rendeletet.

A kiadvanyt betirendes targymutats egésziti Kki.
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A debreceni erdei vasut

CSOBAI LAszZLO

A keskenynyomkdz(i vasutak ma
is jelent6s személy- és aruforgal-
mat bonyolitanak le. Ezek a kis-
vasutak a szabvanyos nyomkozi
vasUtnak — a maltban is és jelen-
leg is — nem versenytarsai,
hanem fontos hajszéalerei.

Hazankban nagy kiterjedés(
mez6- és erd6gazdasagi teriletek
voltak, amelyeknek megkdzeli-
tése az es@s id6szakokban, meg-
felel6 utak hidnyaban lehetetlen
volt. A falu és tanyavilag el-
szigetelten élt, nem fejl6dott.
Az orszdg kulonb6z6 részein
1926—28 kozott megépitett kes-
kenynyomkoz(i vonalak men-
tén viszont belterjesebb lett a
gazdalkodas, a lakossag életszin-
vonala emelkedett.

A jelent6sebb kdzforgalmu kes-
kenynyomkoz( vasutakat kulon-
boz6 érdekeltségek : erdékincs-
tar, részvénytarsasagok, nagy-
birtokosok és varosok létesitet-
ték. Erdekes, hogy nagy alfoldi
varosaink (Debrecen, 1882 ; Sze-
ged, 1927 ; Kecskemét, 1928) is
épitettek kisvasutak Kiiléndsen
ezeknél a wvarosi kisvasutoknal
domborodik ki legjellemzébben a
kornyezetiiket formald hatasuk.

A homok elleni kizdelem tolti
ki Kecskeméten a szizadokat”
— frja Moricz Zsigmond egyik
cikkében. A homoki foldek arany-
korona értéke kb. 20%-kai ala-
csonyabb az orszagos atlagnal.
Ha a homokba rozst vetnek, alig
f—5 mazsat hoz ez a fold. De ha
ugyanott gytimalcsost vagy sz6l6t
telepitenek, 60—80 mazsat, vagy
sz6l6b6l 30—50 mazsat is hozhat,
szakszer(i kezeléssel. De sok min-
den szilkséges ahhoz, hogy a
homok, az ,elatkozott arany”
aldassa valtozzék. Tobbek kozt
vastra is szilkség volt. Eppen
ezért a nagy alféldi varosaink

80 éve

vasUtépitd kezdeményezését kel-
I6en értékelnink kell.

A Debrecen varosatol északke-
letre és keletre elteril6 foldek
talaja is laza futéhomok. Ezen
a futéhomokon telepiilt évszaza-
dokkal ezel6tt a Nagyerdd, Apa-
faja, Monostor, Savoskdt, Bank,
Halap, Nagycsere és Gutli elneve-
zésl erdd. A véaros legszebb és
legértékesebb erdbrésze a guthi
erdé, mely a varostol 25—35 km
tavolsagra esik. (A guthi erdd
egyébként mar Szabolcs megye
teriletén fekszik.) A guthi erdd
a Guth-Keled csalad birtoka volt.

Két falu volt itt, Nagy- és Kis-
Guth, amelyek a tatarjaras, majd
a torokdulas idején pusztultak el.
Az arpadhazi kirdlyok korabeli
guthi templomrom a vasut Nyir-
acsad alloméasanak kozelében van.

A guthi erd6 teriilete kb. 6000
kat. hold. Ennek az erd6nek hasz-
nositasa, a nagy tavolsag miatt,
gondot okozott a varos vezet@sé-
gének. Kozutak az erd@séghez
kdzvetlenul nem vezettek, a meg-
lev6 utak az év legnagyobb részé-
ben olyan allapotban voltak, hogy
a fa fuvarkoltségei bizonyéra fel-
emésztették volna a fakitermelés

m i(volt DNoV)
Nyirbétor 6ié
L
flener(]ile%ﬂsag%)

~Acsbli it (1925)

W (1821923

®Nyiracsad
®NyirmartonfaNa

Harmashegyalja

M7 Zamospércs-felé

rpprdo

P
Debrecen-Fatelep (1882)

A debreceni erdei vasut vazlatos helyszinrajzit és kiépitési szakaszai

hasznat. A nagy tavolsdg miatt
csak a vasUton tortén6 szallitas
johetett szamitasba. igy kerilt
sor a legrégibb hazai keskeny-
nyomkor(i vasutnak, a 80 éves
debreceni erdei vasutnak a meg-
épitésére.

A ,,Debrecen—Guthi
Vasut Vallalat”

Debrecen varos megkeresésére
a Magyar-Eszakkeleti Vasut Tar-
sasag, a Debrecen—szamarnémeti
vaslUtvonal tulajdonosa, tervet

készitett a fent emlitett vasut-
vonal létesitésére. A Tarsasag
tervezetét 1880. majus 27-én meg-
kiildotte a varosnak. Az (j vasut-
vonalat, amely Vamospércs allo-
méson futott volna be az Eszak-
keleti Vasut févonalaba, rendes
nyomtavra tervezték. A végzett
szamitasok szerint egy Urméter
(kb. 5 méazsa) fanak a guthi erdé-
b6l Debrecenbe val6 széllitasa |
irt 12 kr-ba kerilt volna.

A véaros vezetGsége azonban
idegenkedett a vasutvonal épité-
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sét6l és hazi kezelésbe vételétdl.
Ezért palyazatot hirdetett a vasut
megépitésére, (izembentartasara
és az erdében levagandé fa beszal-
lithsara. A péalyadzat alapjan a
varos 1881. augusztus 16-an Kopf
Déaviddal és Steinberger Gyulaval
a szerz6dést megkototte. Neve-
zettek vallaltdk a guthi vasutvo-
nal megépitését, zembentartasat
és a kitermelend6 fa beszallitasat,
lirméterenként 1frt 46 kr. egység-
aron. A vasUt nyomvonalanak
kitlizése 1881. december hdnap
végére megtortént (1. abra).

Simovffy Imre polgarmester al-
landdan slirgette a bellgyi és a
kozlekedésligyi minisztériumban
a  szilkséges jovahagyasokat.
Amint az mar torténni szokott,
kisebb-nagyobb akadalyok kés-
leltették a vaslt épitésének meg-
kezdését. igy Hajdu varmegye
alispanja 1882. januar 10-én kelt
atiratdban kifogasolta a vasutnak
a Debrecen—szatmari Gton valo
vezetését, mert ,,a nagy robajjal
haladd g6z0s a szekereknek a vond
joszagok altali elragadtatasat és
gyakori szerencsétlenséget idézne
eld”.

A sok vita ellenére a kereskede-
lem- és kdézmunkaligyi miniszter
1882. mércius 10-én, 5952. sz.
alatt kiadta a vasut engedélyokira-
tat, amelynek néhany jellegzetes:
pontjat az alabbiakban kozéljuk :

/. Epitési feltételek :

1 Avéaganytav amlszaki leir

ban megjelélt 1,0 méter helyett
0,95 méterben allapittatik meg.

2. dbra. A vouai egyik jellegzetes erdei szakasza
a meuedékbaz kozelében

2. A palyanak legkisebb ivsu-
gara 250 méter é a vonalon a
legnagyobb emelkedés 6/1000, az-
az hatezred lehet.

3. Az épitéshez folyométeren-

ként legalabb 15 kilogramm sUly-
lyal bird sinek alkalmazandok.

A sinek oly s(ir(ién rakott talpfak-
ra fektetend6k, hogy a sinanyag-
nak négyszogcentiméterre es6
igénybevétele 900 kilogrammot
meg ne haladjon.

11. Uzleti feltételek :

1 A pal}a, idegen személyek
ragy aruk szallitdsanak Kkizara-
sd\al, csak a srasut Uzletéhez
szilkséges személyzet altal \'ehet6
igénybe.

2. A vonatok csak nappal koz-
lekedhetnek.

3. A \-onalon egyszerre két vo-
nat soha nem jérhat.

3. dbra. Az I. sz. gdzmozdony

4. A nonatok,orankénti sebe%ﬂ

sége 15, azaz tizenot kilométernél
tobb nem lehet.
11,

til, tlizkarok meggatlasa tekinte-
téb6l, a palya\-onal tengelyétdl
szdmitva, mindkét oldalon 12
méter szélességben az erd6 kiva-
gandd.”

Ez utébbi rendelkezést — sze-
rencsére — sohasem hajtottak
végre, igy a srasut helyenként a
palya felett dsszeboruld fak lomb-
satra alatt, mintegy alagutban
vezet ntégig, ami a taj szépségét
és a rasut eredeti jellegét fokozot-
tan kiemeli (2. abra).

4s- A pélya-vonal azon részén
ahoI az erd@ségeken vezet keresz-
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4. dbra. Régi favdzas személy- és teherkocsi

1882. majus 29-én jelenti a
,.Debrecen—Gvthi Vasut Valla-
lat”, hogy a nasut elkészilt, a
m(tanrenddri rizsgalat megtart-
hat6. A mditanrenddri bejaras
1882. julius 16-4n megtortént, s
e napon indult el az els6 rronat
Debrecenbdl Guthra.

Az ekkor felvett jegyz6konj”-
szerint ,,a nasit szamara 1 db.
g6zmozdony és 45 db gorkoesi
szereztetett be.”

Az els6 jarmuveket fényképeken
mutatjuk be. A mozdony (3. abra)
eredetileg szetartalyos volt, nem
volt rajta iszaplevalasztd, kémé-
nye is mas megoldasu nolt. A
mozdony, ma mar ismeretlen ko-
rilmények kozoétt, a ,,Zsuzsi”
ne\-et kapta, innen fette azutan
a nasut a mai ,,Zsuzsi®-asat”
nen-ét. A késébbiekben a mozdony
az |. péalyaszamot kapta.

A ,,gorkocsik” — 5 tonnas, fa-
vazas, rugozatlan teherkocsik
(4. dbra) — igen primitiv kh-ite-
Iliek voltak.

' A nasutat kizarolag azért épi-
tették, hogy a réarostol tan-ol lero
erd6kb6l a kitermelt fat olcsdb-
ban tudjak beszallitani ; igy nem-
csak a jarm”~-ek foltak primiti-
ek, hanem a pélyat is igyekeztek

5. dbra. A vaslt épitésekor hasznalt sinszelvény
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fi. dbra. Acsadi Gt (ma Nyiracsad) allomas
felvételi épulete

a lehet6 legolcsébban megépiteni.
A nyilt atereszeket tolgyfageren-
dakbol épitették, ugyancsak fabol
késziltek a hidfék, az ellenfalak
sth. is. A felépitményben egy
mar akkor is elavult sinprofilt
(5. abra) alkalmaztak az dn.
»Kutyafejl sint”, melyb6l 1961-
ben, Erdészlak megalléhely kitérd
vaganyaban, néhany szal még
fekldt. A talpfakat kozvetleniil
a homoktalajra fektették.

A varos és a vallalat kozotti,

15 évre kotott szerz6dés szerint
a szerz6dés lejarta utan a vasutat
el kellett volna bontani és az eredeti
allapotot vissza kellett volna alli-
tani. Szerencsére, ezt a hataroz-
manyt sem hajtottak végre, s a
1gazdasagi szempontbol nélkuldz-
hetetlen vas(t tovabbfejl6dott.

A ,,Debreceni
Varosi Erdei Vasut“

1904-ben a vasutat a varos at-
vette a maganvallalattdl és az ett6l
az id6ponttol kezdve a varosi
erdészet kezelésébe keriilt. A vas-
Ut tovabbra is sajathasznalati
erdei vasGt (iparvasut) maradt.

Az erd6kitermelés helyének
megfeleléen a vasltvonal egyes
szakaszainak nyomvonalat val-
toztattak, s6t egy-két mellékvona-
lat is épitettek, 600 mm-es nyom-
kozzel. ilyen elagazo &llomas volt
Cseréerd6 és Harmashegyalja. A
Csereerdd allomastdl kiépitett mel-
Iékvonal a banki erdd felé veze-
tett, a MAV Debrecen*—Ernii-
hélyfalv'a vonalat vasbeton felul-

jaroval keresztezte. (A felszaba-
dulas utan a feluljarét elbontot-

tdk.) Az erdd Kkitermelése utan
ezeket a mellékvonalakat meg-

szlintették.

A sajat hasznalati izem azon-
ban az igényeknek kés6bb mar
nem felelt meg.; ezért 1922,
januéar 15-ével a varos engedélyt
kért és nyert arra, hogy az erdei
vasUton a korlatolt kozforgalmat
bevezesse. A varos a vasutat
Debreceni Varosi Erdei Vasut
(DVEV), majd 1939-t6] Debrecen
Varosi Gazdasagi Vasut (DVGV)
néven tartotta tizemben. (A vasut
nevét azért valtoztattdk meg,
mert egy akkor kiadott rendelet
a gazdasagi vasutak szamara
lizemanyagként  kedvezményes
aru benzint biztositott ; az erdei
vasutakat ez a kedvezmény nem
illette meg.)

A Kkorlatolt kozforgalomra vo-
natkoz6 engedély megadasakor
felmeriilt az 0j jarmdvek beszer-
zésének kérdése.

A rendszeres személyforgalom
az j személykocsik elkésziiltével
indult meg. Addig a varosi keze-
Iéshevétel utani idébdl szarmazo,
rug6zés-nélkuli faalvazas kis sze-
mélykocsit (4. &bra) hasznaltak
— szilkség esetén — személyfor-
galmi célra, a teherforgalmat pe-
dig a még primitivebb ,,gorko-
csik”-kal bonyolitottak le.

A Kereskedelemiigyi Miniszté-
rium 1923-ban leirt a varos tana-
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csanak, hogy hordrugé, rugalmas
vono- és utkdz6készulék, vala-
mint fék nélkili személy- és
poggyéaszkocsik beszerzését meg-
engedhetének nem tartja, sa mar
meglevé kocsik is megfelel6en at-
alakitandok.

llyen modon a varos 1925-t6l
kezdve nagyobbaranyd rekon-
strukciét hajtott végre. Miutan a
vasut és az erdészet Uzeme elva-
laszthatatlan volt, mai helyén, a
fateleppel kapcsolatosan felépi-
tették a Debrecen—Fatelep allo-
mas épuleteit, valamint a kés6bb
ismertetend6 vonaléiptések kovet-
keztében sziikségessé valt Acsadi
at (ma : Nyiracsad) allomas épii-
letét (6. abra).

A palya Guth allomasig volt
kiépitve, az els6 meghosszabbités
Acsad ut alloméasig épilt ; idaig
a rendszeres személyforgalom
1925-ben indult meg. A kovetkezd
meghosszabbitas végpontja a vas-
Gttal egylitt épitett menedékhaz
volt ; ide a rendszeres forgalom
(csak vasarnapokon) 1932-ben
indult meg. 1937-ben a vonalat
az erdd széléig (Varhegyi rakodo)
hosszabbitottak meg, de csak a
teherforgalom szamara.

A most ismertetett vonal ten-
gerszint feletti magassaga Debre-
cen—Fatelep allomason 123, a
menedékhaznal 158 m, 6%0 leg-
nagyobb emelkedéssel. A hossz-
szelvény alakja némileg ellen-
stlyozza a forgalomnak azt a
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8. 4bra. Fedett teherkocsi

kedvezétlen sajatsagat, hogy a
teherforgalomban a rakott kocsik
mozgéasa tilnyomorészt Debrecen
fele, az Ures kocsiké pedig kifelé
irdnyul. A legkisebb nyiltvonali
fv — a kés6bbiekben ismerteten-
dé rekonstrukcié el6tt — 90 m
volt, az6ta 148 m. A legnagyobb
toltésmagassag 2,10; alegnagyobb
bevagas mélysége 7,80 m.
Egyrészt a vasut személyfor-
galménak emelése, mésrészt a va-
rosi lakossag kirandulasi lehet6-
ségeinek megjavitadsa érdekében
épitették meg a kiilsé guthi erd6-
ben a menedékhazat és vasérna-
ponként olcsd menettérti dijsza-
béssal motoros vonatokat kozle-
kedtettek. Abban az id6ben a
varos legszebb és legdisabb erdé-
jét taldltuk Guthon. A guthi
erd6 tolgyfai, az alatta virul6
cserjékkel és novényzettel sok
helyen &serd6 hatasat keltik. Ma
mar nincs menedékhdz, a guthi
kirandulasokra is csak emléke-
zink. Erdemes volna azzal a
kérdéssel foglalkozni, hogy a ho-
moktenger partjan elteril6 varos
lakossdga miért lett htlen ehhez
az egyetlen kiranduld helyéhez,
ahova a harmincas években éatlag
évi 10000 kirandul6 utazott ki.
Ebb6l az id6szakbol szarmaz-
nak a négytengelyes forg6zsamo-
lyos személy- és teherkocsik (7.,
8. és 9. abra). A szeméfykocsik a
MAV Cn sorozati kocsijaihoz
nagy hasonlésagot mutatnak. A
DVEV e kocsijai a maguk idejé-
ben kétségtelenill a legszebb és
legkorszer(ibb hazai kisvasuti ko-
csik voltak. Akocsiknak f(itésik,
vilagitdésuk, WC-juk wvolt. A
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9. &bra. Levehet§ oldalfald teherkocsi 10. &bra. /1 1. sz. g6zuiozdony

1. tablazol
1 volt Debreceni Véarosi Erdei Vasut jarmialloméanya

I. G6zmozdonyok és szerkocsi (3. és 10. &bra)

PAIYASZAM oo s l. 11
Beszerzési év ... 1881 1903
Tengelyelrendezés B B
Tengelytdv, mm 1800 1850
Onsdly, t e, 13,5 17,0
Teljesitmény, L E 107 133
Legnagyobb eng. sebesség, km /6 20 20

A 3. és 10. &bran lathaté
1600 mm tengelytavolsaggal,

szerkocsit 1930-ban épitették, kéttengely(,
onstlya 4,45 t; 5 m3 vizet és 2 t szenet

fogad be.
és 12. éabra)
BCa mot 101 Ca mdl
1931 1936
Tengelyek SZama...vvnvnnnnnns 4 2
Tengelytdv, m m .......... 1300 3000
Forgdcsaptavolsag, mm 7000 -
Teljes hossz, mm ... 12120 7020
onsuly, t 11,5 7,
Teljesitmény, L E .ot vvvviens 60 60
Legnagyobb eng. sebesség km/6 35 50
Ul6helyek szama
2. 0SZEiiiiiiii 6 —
3. 0SZtuiiic 26 22
32 22
I11. Sinauték (16. abra)

Az 1 sz. sinautét a hlszas évek elején épitették, Ford személygépkocsi-
hoz hasonlitott, Ford motorja volt. Selejtezése utan épult, 192,7-ben az
1939-ben atépitett 2. sz.; ennek egyhengeres JAP motorja volt (500 cm3),
o6nsulya 1t, 4 Gl6helye volt, legnagyobb eng. sebessége 35 km/6.

1V. Személykocsik és 'poggydaszkocsi (4. és 7. &bra)
Palyaszam CD 201 Da 250
(régi kis BCa 202 , (poggyész
kocsi) Ca 203,* kocsi)
Ca 204
Tengelyek szdma 2 4 4
Tengelytdv, mm — 1300 1 300
Forgdécsaptavolsdg, mm — 5 900
202 6 500
203 5900
204 6 500
Teljes hossz 9 300
202 10 900
203 9 300
. 204 10 900
Onsaly, t — 8,0 8,8
Befogaddképesség, f6 12 —
202 — 12 + 24 —
203 — 24 —
204 — 36 —

* Poggyaszfilkével ; 1946-ban postakocsiva alakitottak at.

V. Teherkocsik (8. és 9. abra)

Nyitott kocsik** Fedett kocsik

Ja Ga
Palyaszam oK ..o e 300-as szamok 400-as szamok
Tengelyek SzZaAmM a..cooovvcvnnen . 4 4
Tengelytav, mm ... 1300 1300
Forgdécsaptav, mm 5900 5900
Teljes hossz, mm 9300 9300
Onsaly, t ... 7,0 5,0
Raksuly, t 10,0 10,0

** Részben oldalfallal, részben oldalfal nélkul.
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1. abra.

DVEV specialitdsa volt, hogy

ma mar ismeretlen okbdl,
talan a g6zmozdomrok adottsagai
miatt — kétltkdz6s nagyvasuti
rendszer(i vono- és (tkoz6-készu-
léket alkalmaztak. Mar korabban
beszereztek egy masik g6zmoz-
donyt is (Il., 10. &bra). Ez a
mozdony is szertartdnyos volt.
A vasUt sajat mihelyében, 1930-
ban egy szerkocsit épitettek (3.
és 10. abra) ; ez mindkét mozdony-
hoz kapcsolhatd volt. A harmin-
cas évek végén fennéllott jarm(-
allomanyt az 1. tablazat foglalja
Ossze. Az Osszes kocsikat a vasut
Uj mihelyében készitették. Ez a
mihely még ma is els§ helyen
all a sok Kkorszer(tlen f(it6hazi

mdhely kozt.

A gadasagi helyzet 1928 utan
allandéan romlott, a keskeny-
nyomkdz( vasutak is komoly

pénziigyi nehézségekkel kiizdot-
tek. A keskenynyomkdz( vasutak

lizemracionalizalasi okokbél —
mar a f6vasutak motorositasa
el6tt is kisérleteztek motoros jar-
mivekkel. Ezeket a jarmlveket
sajat mihelyeikben allitottak el6,
kézati benzinmotorokat épitve
be. Ezekkel a motorkocsikkal
elsésorban a személyforgalmat
bonyolitottak le.

A négyteugelyes motorkocsi: m — motor, i — iranyvalto, s — sebességvaltd

A DVEV Altal épitett els6
motorkocsi  (101. psz., 11. abra)
négytengelyes volt. Ezzel a sze-
mélyforgalom racionalizalasat
meg lehetett volna kezdeni, ha a
gazdasagi valsag miatt nem allt
volna be olyan helyzet hogy
tovabbra is elég marad a napi
egy vegyesvonatpar. A mozdony
altal vontatott vonat menettar-
tama Debrecen—Fatelep és Acsa-
di ut végallomas kozétt 2 dra
31—35 perc volt, a motorvonaté
1 6ra 25—28 perc. lly modon a
motorvonatot tébbnyire a vasar-
napi forgalomba allitottak be.
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A motorkocsi  Onsulya  kicsi
volt ; favdzas kocsiszekrényét ki-
viilrél egy kuldnleges, viaszosva-
szon-szeri mU(anyaggal burko-
tak. A motorkocsi sebességvaltdja
egyes fokozatainak atvaltasa a
sebességvaltoba beépitett, mind-
két vezet6allasrdl  drétkotéllel
allithaté bltykostarcsaval tor-
tént (Lacsny-rendszer). Az egyes
fokozatok  bekapcsolddasainak
megtorténtét a vezetdallason kii-
I6nféle szinl ellen6rzélampak ki-
gyulladasa jelezte. A motor a téle
tavolabbra es6 mindkét forgovaz
egy-egy tengelyét hajtotta. Ebbdl
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13. 4bra. A kéttengelyes motorkocsi a vonalon

a motorkocsib6l még egy darab
épiilt, a volt Hegykézi Vasut
szamara.

A masik motorkocsi, a 102. psz.
(12. és 13. &bra), mely késébb
(1936) eépult, kéttengelyes volt.
Ebbe a kocsiba szintén egy auto-

bonto-telepen vett motort épi-
tettek be. Mig a 101-be egy Cadil-

lac, majd egy szintén 8 hengeres
Chrysler motort épitettek, a 102
motorjanak sz&rmazésa ,el6ke-
I6bb” volt ; a ,,Meseautd” c. film
névad6 Mercedes kocsijanak kom-
presszoros 8 hengeres motorjat
épitették be. A morkocsi egyéb-
ként igen jol bevalt, tehervonta-
tasra is, épitéseknél is hasznaltak,
ekkor 4—6 rakott teherkocsit
vontatott.

A motorkocsik izembiztonsaga
tekintetében, kilondsen az els6
id6kben, kételyek meriltek fel.
Ezért mindkét motorkocsi tele-
fonkészlléket vitt magaval, ame-
lyet a palya barmely pontjan
megfelel6 berendezés segitségével
be lehetett kapcsolni a palyamen-
ti telefonvezetékbe. (A telefon
meég a korlatolt kozforgalmu Gzem
el6tt kiépdilt, a vasiti és az erdé-
szeti lizem céljat egyuttesen szol-
galta) igy Uzemzavar esetén
kénnyen lehetett intézkedni, illet-
ve segitséget kérni, bar erre nem
keriilt gyakran sor. A .g6ziizem(i
vonatokon nem volt telefon.

A nagy gazdasagi véalsag 1935
ben még tartott, a Kisvasit is
nagy nehézségekkel kiizdott. Jel-
lemz6 a gazdasdgi valsag nagy-
sagara, hogy a kitermelt faanyag

vasUton térténd szallitasi koltsége
is magasnak bizonyult, mert az
elszegényedett falusi parasztsag
fillérekért fuvarozott. Komolyan
felmertlt a vasitforgalom sziine-
teltetésének a terve — a Keres-
kedelem- és Kozlekedésligyi Mi-
nisztérium azonban a varost a
vasut tovabbi Uzembentartasara
kotelezte.

14. dbra. A Harniashegyalja allomas mell(t
végzett vonalkorrekcio.”” A" kép jol n.utalja
a jellegzetes, homokos-erdds terepet

15. dbra. Az 1940. évi hofavasok egyike

10. &bra. A Kondoros patak arvize az 1941 év
tavaszan. A képen a 2. sz. sinautd is lathatd

Azok a szakemberek, akik is-
merték a kisvasut helyzetét, tud-
tak, hogy az akkori kdrilmények
kdzt a vasut valoban nem is lehe-
tett életképes Uzem. A vaslt
Uizemének gazdasagossagat allan-
dodan, igen gondos és részletes, a
kor szinvonalat meghalad6 izem-
statisztikai és 6nkoltségszamitasi
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vizsgalatokkal ellenérizték. Az
1. 4bra mutatja, hogy a vaslt a
kozségeket nem érinti, forgalmat
féleg a varosi erd6kben kitermeli
fanak a szallitasara alapoztak.
Kiutat kellett tehat talalni az
erdébdl és a vasutvonalat a kozsé-
gek felé tovabbépiteni, hogy Uzeme
gazdasagos lehessen. igy kerilt
napirendre Nyirldgos, majd ké-
s6bb Nyirbéltek kozség bekapcso-
lasanak kérdése (1. abra). A vas-
Utvonal tovabbfejlesztésének ter-
ve is elkésziilt, azonban megvalo-
sitdsa elmaradt. A vaslt nyir-
lugosi szakaszénak épitését Sza-
bolcs varmegye akadalyozta, mert
attdl tartott, hogy az érintett
kozségek Debrecen vonzaskorébe
kerulnek. Emiatt az épités évrdl-
évre eltolddott.

A vas(t forgalma 1939 utan
jelent6sen javulni kezdett, s a
varos kisebb beruhazasokat enge-
délyezett. Elkészilt Csereerdd al-
loméas épllete, Harmashegyalja
allomasnal jelent6s foldmunkaval,
kb. 12 000 m3fdld mozgositasaval
jar6 vonalkorrekciét (14. abra)
végeztek. Ennek kovetkeztében
a palyahossz 400 m-rel csokkent,
a legkisebb ivsugar pedig 9Q m-rél
148 m-re emelkedett.

Az 1940 év elején bekdvetke-
zett er6s havazéds, majd az azt
koévet6 belviz komoly nehézségek
elé allitotta a kisvasutat is. A vas-
Ut torténetében eddig ismeretlen
nagysagu hoakadalyok keletkez-
tek (15. abra), majd olyan belvi-
zek, hogy nemcsak a Kondoros

17. abra. A nyirlugosi vonalmeghosszabbitas
egyik bevagasanak epitése <1945). A 10J. sz.
motorkocsi ~ altal vontatott inunkavonof az
ideiglenes palyan all.
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volgye kerilt viz al, hanem az
erd6k egy része is. Itt egyes he-
lyek még a nyar folyaman is viz
alatt alltak, ugyhogy a vasut vo-
nalat tobb helyen 50—70 cm-el
meg Kellett emelni (16. abra).

A leiszabadulas utan

Amig az orsz&g Uzemei 1945
ben még a talpraallas nehézségei-
vel kiizdéttek, a kisvasut dolgozdi
csaladtagjaikkal a Nyirlugos koz-
ség lakosaival egyutt 1945. janius
19-én megkezdték a vasutvonal
Ujabb meghosszabbitasanak épité-
sét, amelynél kb. 15000 m3 fold-
munka merilt fel (17. abra).
A 35 km-es Uj vasUtvonalat,
amely a felszabadulas utani Ma-
gyarorszag els6 Uj vasltvonala
volt, 1946. januar 6-an adtak at
a forgalomnak. A vonal hossza
igy 39,4 km lett.

Az inflacios id6szakban a kis-
vasUt dolgozoinak sok nehézséget
kellett lektzdenitk, hogy a vas-
Ut forgalmat biztosithassak. A be-
vételt az egyre gyakoribb dijsza-
basemeléssel sem lehetett biztosi-
tani. llyen korulmények kozt 1ép-
tették életbe — talan az orszag-
ban egyedil a — természetbeni
dijszabast.

A 20 km-es menetjegy ara a
kovetkez6 volt :
1945. oktober 3-4an...........
1945. november 30-an ....
1946. januar 1-én
1946. februar 1-én

100 P
500 P
3200 P
16 000 P

1946. marcius 1-én .... 110000 P

1946. aprilis 1-én ....... 470 000 P
1946. méjus 8-an .. 24 000 000 P
1946. janius 1-én 5000 000 000 P

Ett6l kezdve 2—3 naponként
emelkedett a menetjegy ara.

A természetbeni dijszabas a 20
km-es menetjegyre :

6 kg burgonya, vagy
4 dl étolaj, vagy

15 dkg szalonna, vagy
6 db tojas volt.

Egy 10 tonnas kocsirakomany
dijszabasa 2 (rméter tizifa volt.

Atermészetbeni dijszabas alap-
jan a ,bevételt” a palyadrok
gy(jtotték be, a fékalauz pedig
szombati napokon kulénvonattal
gylijtotte Ossze és szdllitotta be
Debrecen—Fatelep allomasra. A
beszedett élelmet a kisvasut dol-
gozoéinak adtak &t térités ellené-
ben, atlzifat pedig mozdonytize-
lésére hasznaltak fel, mert a vasut
szenet nem kapott.

A felszabadulés utan, 1945 ok-
tober és 1946 kozott az ideiglene-
sen atalakitott, eredetileg 760
mm nyomtavl, 490 sorozatl
MAV mozdony a DVEV vonalan
teljesitett szolgalatot. A tdl nagy
merev tengelytava, sziikségszer(-
en atalakitott mozdony azonban
a forgalomban nem valt be.

1948 6szén megkezd6dott a
Nyirldgos—Nyirbéltek kozotti 10
km-es vonalszakasz épitése. Az
épitésnél kb. 50 000 m3 féldmun-
kat végeztek. Ezen a szakaszon
1950 novemberében indult meg
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a forgalom. A vonal hossza az Uj
szakasszal 48,3 km lett.

A vonalépitéssel parhuzamosan
a palya Ujjaépitését és rekonstruk-
cigjat is elvégezték. 1932-ben a
motoriizem bevezetésekor a moz-
donyos vonatok legnagyobb enge-
délyezett sebessége 15, a motor-
vonatoké 30 km/6 volt. Az 1948-
ban befejezett rekonstrukcio ered-
ményeként ezt 30, illetve 50 km/6
ra emelték fel.

A jarm(iparkot ért habords ka-
rokat is meg kellett sziintetni és
a jarmdvek egy részét rekonstru-
alni kellett. A 101. sz. motorkocsi
leégett, ezt Gjjaépitették ; ujjaépi-
tésre szorult sok mas jarmd is.
Egy személykocsit felerészben
postakocsiva épitettek at ; a sze-

mélykocsikat minden szempont-
bdl korszer(sitették. Egy teher-

kocsit télen is hasznalhat, flithe-
t6 személykocsiva épitettek at.
A Kkisvasit 1949 végén a Ma-
gyar Allamvasutak kezelésébe ke-
ralt. A vasut jarmdallomanyat
Gjabb vontatéjarmdvekkel frissi-
tették fel, a régi g6zmozdonyokat
selejtezték, szerepiket a diesel-
jarmlvek vették at. Az igények
novekedése kovetkeztében a na-
ponta kozleked6 vonatok szama
Iényegesen emelkedett. A késdb-
biek soran (1961-ben) a szokatlan
(fleg az olasz gyarmati vasutnal
hasznalt (950 mm nyomkozrél a
hazai kisvasutaknal altalanos 760
mm-es nyomkodzre tértek at ; igy
az orszag legrégibb korlatolt koz-
forgalm vas(tja is szabvanyos
keskenynyomkdz(i vasit lett.
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Kézlekedéstudomanyi szemle

SZEMLE

A ,,Zseleznodorozsnij Transzport« c. szovjet folydirat magyar szama

A szovjet kozlekedési szaklapok kozt hazank-
ban is talan a legismertebb a ,,Zseleznodorozsnij
Transzport” (Vasuti Kozlekedés) c. mdlszaki-
gazdasagi lap, a Szovjetunid Kozlekedésuigyi Mi-
nisztériumanak havonta megjelend folydirata. Ma-
gaszinvonall, érdekes és mindig id6szer(i szak-
cikkei a vaslt valamennyi szolgalati aganak szak-
terliletét felolelik, ezen felll igen gyakran kozol
a kozlekedés tébb vagy valamennyi agazatat
érint6, altalanos kozlekedési érdek( tanulmanyo-
kat is.

A Kozlekedéstudomanyi Szemle részér6l ezért
méltan tekintjik a Zseleznodorozsnij Transzport-ot
egyik testvér-lapunknak, amellyel az eltelt évtized
sordn szoros baréti kapcsolatokat alakitottunk ki.
Olvasdink szamos esetben talaltak lapunkban
olyan tanulméanyokat, amelyeket a Zselezno-
dorozsnij Transzport hasabjairél vettink at és
szovjet testvér-lapunk nem egy illusztris cikk-
iroja kozolte mér eredeti cikkét a mi lapunkban.
De a kapcsolatok megforditva is egyre jobban erd-
sodnek : a magyar szerzék, a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle cikkiréi is egyre gyakrabban része-
stlnek abban a megtiszteltetésben, hogy e nagy
publicitasti, mintegy 17000 példanyban meg-
jelend, az egész vilagon ismert szaklap irasaikat
kozli.

A Zseleznodorozsnij Transzport mar néhany év
Ota koveti azt az érdekes gyakorlatot, hogy altala-
ban évente egyszer egy-egy lapszaméat valamely
népi demokratikus orszag kozlekedése — els@sor-
ban vasatligye — fejl6dése bemutatasanak szen-
teli. igy kerilt sor arra, hogy a lap f. évi 9. (szep-
temberi) szama jorészt a Magyar Népkoztarsasag
vasUti kozlekedésével foglalkozzék, — éspedig ma-
gyar szerz6k tollabol. A Zseleznodorozsnij Transz-
port e ,magyar” szama a kovetkezd cikkeket
tartalmazza :

El6szor ,,A magyar nép sikeresen teljesiti a szocia-
lizmus alapjainak lerakdsat” c. szerkeszt6ségi
vezércikk vazolja a Magyar Népkoztarsasag si-
kereit a szocialista épitésben, bemutatja legf6bb
tarsadalmi, gazdasagi és kulturalis eredmé-
nyeinket.

Ezt kovetden Kossa Istvan kodzlekedés- és posta-
Ugyi miniszter tanulmanya ad attekintést a ma-
gyar kozlekedés altalanos fejl6desérdl, ,,A Ma-

gyar Népkoztarsasag kozlekedése a fejlédés utjan”
cimen, a vasiti kozlekedés eredményei és célki-
tlizései mellett a gépjarmlikozlekedés, a hajozas
és a légikozlekedés kérdéseire is kitérve.

A tovabbi magyar vonatkozasu tanulmanyok :

Lindner Jozsef : Az &ru- és utasszallitas szerve-
zése a magyar vasutakon.

Tolgyes Lajos: A magyar
parkja.

Oroszvari Léaszlé : A magyar vasutak villamosi-
tasa.

Harmati Sandor : A g6zizem( f(it6hazak at-
alakitasa dieselmozdonyszinékké.

Faragd Ferenc : A jarmivek javitdsa a magyar
vasutaknal.

Papp Karoly : A felépitmény atépitése a magyar
vasutaknal.

LJrban Sandor: A tavkozl6- és biztositoberende-
zések fejlédése a magyar vasutakon.

Fekete Andras—Lukacskdé Sandor: A rakott
kocsik el6jelentési rendszere, szamologépek felhasz-
nalasaval.

Szentgyorgyi Kéaroly : Tudomanyos kutatdmunka
a Magyar Népkoztarsasdg vasutaindl.

Nagy Jdzsef : HosszUsines egyenes palyaszaka
sz6k allékonysaganak vizsgalata.

Kutasy Lajos : A vasbetonaljak alkalmazasa.

Maté Sandor : A vasutas kaderek szakmai kép-
zése a magyar vasutakon.

A lap magyar nemzeti szinekkel diszitett borité-
lapjan egy 0j magyar diesel-motorvonat képe
lathatd, a betétlap pedig szamos fényképet koziil
a magyar vasutak palyaépitésének és fenntarta-
sénak gepesitése, a mozdony- és kocsigyartas, a
tudoményos kutatds szakteruleteirdl.

A, Zseleznodorozsnij  Transzport” magyar
szama, amely lehet6séget ad arra, hogy a magyar
vasutak eredményeit a szovjet vasutas szak-
emberek széles rétegei megismerjék, tovabb me-
lyiti a szakmai kapcsolatokat, a baratsagot a két
orszag dolgozdi kozt. Ezt fejezi ki az az lizenet is,
amely a lap magyar nyelv(i tartalomjegyzékén
olvashat6 : ,Testvéri (dvozlet a Magyar Nép-
kodztarsasdg szocializmust épit6 dolgozoinak !”
— ,Eljen a szovjet és a magyar nép orok, meg-
bonthatatlan baratsaga és egyuttmiikodése !”

vasutak jarm(-
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Egyesuleti hirek

Az egyesuleti kozpont &ltal f. évi oktéber hé 17-t6l
rendezett el6adasok, tanulmanyi kiranduladsok, konfe-
renciak

1962. okt. 17-én. Aluminium erezetd és aluminium
kopenyl kabelek hasznalata a MAV hirk6zl6 hal6zata-
ban (Ko6zésen a HTE-vel, Vaslti Tavkozl6 és Bizt. Bér.
Szakoszt) El6ad6: Katona Rezss, KPM. I. TavkozIé és
Bizt. Bér. Fon.

okt. 18-4n. ,Olaszorszagi képek” (Vasuti Magas-
épitési Szakoszt.) EI6ad6: Erdélyi Tibor, KPM. 1/6. C. o.

okt. 18-an. Autdbuszok 1. és Il. sz. szemléjének
kézpontositdsa a futdsi km megemelése mellett. (Va-
rosi Kozi. Szakoszt. Autébusz, Taxi és Fétefu Szak-
esop.) El6ad6: Lehner Arpad, FAU. fémérnok

okt. 19-én. Epuletsilyedések megakadalyozasa saj-
tolt colopokkel. (Alagutépitési és Mélyalapozasi Szak-
oszt.) El6ad6: Balazsy Béla, FTI.

okt. 22-én. Konyvismertetés Rehbein—Wagener:
»A kbzlekedésgazdasagtan alapvet6 kérdései” c. kdnyv-
ib6l. El6ad6: Gerhardt Rehbein, egy tan., a drezdai

Kozi. Féisk. rektora

okt. 25-én. Filc- és gumilemezek hasznalata (Va-
rosi Kozi. Szakoszt. Ut- és Palyaép. Szakcsop.) El6ado:
Juhéasz Géza, a FOv. Ut- Vasutép. V. fémérndke

okt. 26-an. Tanulmanyi kirdndulas az Erzsébet-hid
budai hidf6jéhez (Epitési Organizaciés és Techn. Szak-
oszt.) El6add: savoly Pal, UVATERV Hidiroda veze-
téje, Lesenczey Rezsé f6ép. vezetd, valamint Penkala
Tibor, Hidépité V. csop. vez.

okt. 31-én. Beszamol6 a voronyezsi ,L0szkongresz-
szus”-r6l (Talajmechanikai Szakoszt.) El6addék: Egri
Gyorgy, FTI és Dr. Kézdi Arpad egy tan. EKME

okt. 29-t6l nov. 3-ig. Kozlekedési filmhét. Meg-
nyité: Rédonyi Karoly, MAV vezérig h.

okt. 29-én. Vasuti forgalmi és kereskedelmi filmek

okt. 30-4n. MAV vontatasi és palyafenntartasi fil-
mek

okt. 31-én. MAV tavkézlési filmek

nov. 1-én. Utépitési filmek

nov. 2-&4n. Postai szAallitdsi és autokodzlekedési fil-
mek

nov. 3-an.
egyéb filmek

nov. 2-4n. A hézagnélkili vasuti felépitménnyel
kapcsolatos 1961. évi kisérletek eredményei. (Palyaépit.
és Palyafenntart. Szakoszt.)) El6ad6: Nagy Jézsef,
VTKI. ig h.

nov. 8-an. Utépitési adalékok (k6zetek és kohdsala-
kok) min6&ségi kérdései. (Utkorsz. és Utfenntart. Szak-
oszt.) El6adék: Acs Péter, UKI oszt. vezetd, és Reznak
Laszl6, UKI. tud. munkatérs

nov. 8-an. A fdévéarosi kozlekedés korszer(sitésére
vonatkoz6 kutatdsok és felhasznalasuk. (Varosi Kozi.

Autékozlekedési, szallitmanyozasi és

Szakoszt. Kozuti és Varosi Forg. Szakcsop.) El6adé:
Kutas Lészl6, oki. gépészm. F6v. Tan. Kozi. Ig.
nov. 9-én. Tanulményi kirandulds: a MAVAUT

Andor u. 31. sz. alatti garazs épitkezéseinél nagyméret(
tet6elemek beemelésének megtekintésére. (Epitési Or-
ganizacids és Techn. Szakoszt.) El6add: Tokaji Kornél,
épitésvezetd, KEV.

nov. 9-én. Az (irszelvény modositdsara vonatkoz6
nemzetkdzi irdnyzatok. (P&lyaépitési . és Palyafennt.
Szakoszt.) El6ad6: Horvai Karoly, KPM. 1/6. o.

nov. 9-én. Az ingajaratos személyvonati kozleke-
dés bevezetésének lehet6ségei a Magyar AllamvasUtak-
nal. (Vasutgepészet! Szakoszt.) El6ad6: Harmati Sandor,
MAYV vezérig, h.

nov. 12-én. A kozlti balesetekbdl eredd kartéritési
felel6sség (Vérosi Kozi. Szakoszt.,, Jogdsz Csop.) EIS-
ad6: Dr. Torok Laszle, FVV.
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nov. 14-én. A sorbanéllasi elmélet elemei (Gépjar-
m(ik6zl. Szakoszt.) El6ad6: Dr. Szanté Emil, tanszék-
vez. tanar, Fels6fokli Gépjarmiikozl. Techn.

nov. 15-én. Az asz6di 100 m3es viztorony. El6ado:
Méarkus Gyula, 0szt. vez.,, MELYEPTERV

nov. 15-én. El6regyartott tamfalak. (Mérndki
Szerk. Szakoszt.) El6ad6: Dr. Kovacshazy Frigyes, BFT
Mélyépterv.

nov. 20-a4n. Az iraki Gtépités. Filmvetitéssel (Epi-
tési Organizaciés és Techn. Szakoszt.) El6add: Malus
Erich, fémérndk, BetonUtépitd V.

nov. 21-én. Olomakkumulatorok tzeme, kezelése és
karbantartdsa (Vasati TAvkozl6 és Bizt. Bér. Szakoszt.)
El6adé: Komaromi Janos, MAV. misz. tan., MAVTI

nov. 21-én. Beszamoldé az Irakban végzett talaj-
mechanikai munkardél. (Talajmechanikai Szakoszt.)
El6ad6: Detre Gyula, UVATERV

nov. 23-an. Az NDK tengerhajézasanak 10 éve.
(Hajozasi Szakoszt.) El6ad6é: velésy Klara, MAHART

nov. 29-én. Talajviztartalom meghatarozdsa sz6-
rédé neutronok segitségével. (Palyaépit. és Palyafenn-
tart. Szakoszt.) EI6adé: sari Gyula, VTKI.

nov. 29-én. A mez6gazdasagi UGthalézat Kiépitése
az NDK-ban és a tapasztalatok hazai alkalmazasa. (Ut-
korszer(isitési és Utfenntart. Szakoszt.) El6addk: Gas-
par Laszlé, UKI és Pour Erng, BetonUtépité V.

dec. 3-a4n. A londoni autébusziizemnél tett latoga-
tds tapasztalatai. (Véarosi Kozi. Szakoszt. Aut6ébusz,
Taxi, F6tefu Szakcsop.) El6adé: Rézsa Laszlé, a FAU
igazgatdja

dec. 4-én. Kiulféldi hidtervezések 1956—1960. ko-
z6tt. (Mérnoki Szerk. Szakoszt.)) El6adék: Mistéth
Endre, oki. mérnok, VIZITERV, Kassai Ferenc, oki.
gépészm. Szénb. Trdszt, Kozma Karoly, oszt. vezet6,
UVATERV.

dec. 4—5-én. Kozlekedési Anyagvizsgalé Napok
(konferencia a Kozi. Anyagvizsgalé Szakoszt. rendezé-
sében).

El6adasok: A MAV izemében feltart korr6ziés fo-
lyamatok ismertetése, okai és eljarasok azok kikiiszo-
bolésére, somlay Tibor, MAV. Anyagvizsg. Fén.

A kazanvizkezelés fejlédése a MAV-nal,
Jézsef, MAV Anyagvizsg. Fén.

Egyik legfontosabb energiahordozonk, a szén sze-
repe a MAV Ulzemében. Egle Gusztav, MAV. Anyag-
vizsg. F6n.

A MAV Aaltal hasznalt olajok gazdasagos felhasz-
nalasanak korilményei, az olajok és zsirok jelent6sége
a fokoz6do6 dieselesitésben. Keszthelyi Karoly, MAV
Anyagvizsg. Fén.

Manyagok alkalmazéasa a MAV teriiletén. varga
Janos, KPM. 1/7. o.

Az ultrahang és alkalmazéasa. Horvath Tibor, KPM.
1/7. o.

A minGségi atvevé munkakér a MAV Anyagvizs-
galé Fénokségnél. Laszle Lérand, MAV Anyagvizsg.
Fén.

dec. 6-a4n Dr. Palotds La&szI6 (szerk.): Mérnoki Ké-
zikdnyv IV. kotetének tarsadalmi biralata (Mérnoki
Szerk. Szakoszt) Vitavezet6: Gyérgy Istvan, a VIZI-
TERYV igazgatdja

dec. 7-én. A vasuti felépitmény fejlédésének torté-
nete, kilénds tekintettel az egysin( vasutakra. (Palya-
épit. és Palyafennt. Szakoszt.)) El6ad6: Szakacs Otto,
MAV VASUTTERYV

Fonyad

Kalfoldi kapcsolatok

1962. méasodik felében tobb kulfoldi szakember 14-
togatta meg egyesiletiinket és szinvonalas el6adasok
tartasaval segitette a szakmai tapasztalatcsere tovabb-
épitését.



Szeptember hdénapban 9 napig volt egyesiletink
vendége lon Zaganescu, a bukaresti és temesvari mi-
szaki egyetemek professzora, aki budapesti latogatasa
alkalmabol részt vett a Magyar Tudomanyos Akadé-
mia Kozlekedéstudomanyi Bizottsaganak dlésén és el6-
adasokat tartott egyestletinkben, valamint az Epit6-
ipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem Kozlekedési
Uzemmérnoki Karan a vasGti vontatasi technika kor-
szer(i fejlesztési kérdéseirdl.

Oktober 3-4n Ekkehardt Kunze oki. mérnok (NDK)
a Mérnoki Szerkezetek Szakosztadlya klubnapjan a Ko-
reai NépkoOztarsasdgban szerzett hidépitési tapasztala-
tairdl tartott beszdmoloét.

A drezdai Kozlekedési F6iskola professzorai ko-
zil tobben felkeresték egyesiletiinket, el6adasokat és
konzultacidkat tartottak. 1Igy oktober 5-én Dr. Kari
Hofmann professzor a ,Szallitdsi tervek feldolgozéasa-
nal alkalmazott linedris programozés”-sal foglalkozott.
Ismételten meglatogatott benniinket Dr. Gerhard Reh-
bein professzor, a drezdai Kdzlekedési F@iskola rektora
és oktober 22-én ankéton ismertette Wagener profe-
szorral kozdésen irt kozlekedésgazdasagi szakkdonyvét.
H. ziem professzor november 15-én vasati jarmd(fej-
lesztési kérdésekben konzultalt.

Az oktober 11—13. k6zott lezajlott ,Fuvarjogi Na-
pok”-on resztvettek: Wladyslaw Gérsky, a Lengyel
Népkodztarsasaghol, a szczecini Mlszaki Egyetem Koz-
lekedésjogi Tanszékének vezetéje; tovabbi vendégek
voltak a Német Demokratikus Ko6ztarsasaghol: Johann
Burkhardt a Drezdai Vasutigazgat6sdg jogi osztalya-
nak vezet6je, Ralf Richter, a VEB. DEUTRANS Nem-
zetkdzi Szallitm. Vallalat (Berlin) képvisel6je, Dr.
Manfred Bergner, a drezdai Kozlekedési Fdiskola Koz-
lekedésjogi Intézetének igazgatéja, Ausztridhdl Gustav
O. Friedl, a bécsi ,Verkehr” nemzetkozi szakfolydirat
fészerkesztéje, Dr. Johann Marihart, a bécsi Tariforok
Egyesiletének elndke és Kurt Spera, a bécsi Tariforok
Egyesiletének vezetfségi tagja.

A december 4—5-én lezajlott ,Kozlekedési Anyag-
vizsgalé Napok” kulfoldi résztvevéi voltak: a Német
Demokratikus Koztarsasagh6l Helmut zeiler és Hans
Stegen, a kirchmoseri Kozlekedési Tudoményos Kutatd
Int. munkatarsai; a Csehszlovdak Népkoztarsasaghol
Juraj Krupa, a Kozlekedési Tudoményos Kutatd Inté-
zet bratislavai findléjanak munkatarsa; a Bolgar Nép-
koztadrsasaghdl G. pDimitrova, a szofiai Vasuti Tudoma-
nyos Kutatéd Intézet munkatarsa.

Kulféldi konferencidkra a tarsegyesiletek meghi-
vasa alapjan egyesuletink képviseletében kiutaztak:
Dr. Ballé Alfréd, a FAU fémérnoke Gorlitzbe (NDK),
a Kammer der Technik rendezésében augusztus 18—20.
kozOott tartott ,varosi kozlekedési tlésszak”-ra; Bacso
Antal, az UVATERV mérnoke és Képes Janos, a Be-
tonGtépit6 V. mérndke a moszkvai ,,Cementbetonutak
Konferenciaja-"ra, szeptember 10—12 kozott; Dr. Se-
bestyén Gyérgy, ldegenforgalmi Szakosztalyunk tit-
kara, a Miszaki Kényvkiadé V. szerkeszt6je az lde-
genforgalmi Szakért6k Nemzetkézi Egyesiletének 1962.
évi kongresszusara, melyet Dubrovnik-ban (Jugoszla-
via) szeptember 10—15. k6zott tartottak; Ginti Jézsef,
a Févérosi Villamosvasat fémérnoke és Kondri Pal, a
F6évarosi Villamosvasut forgalmi féosztadlydnak veze-
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t6je Wlbrzychben (Lengyel Népkdzt.) szeptember 21—
22-én a NOT altal rendezett ,,Orszagos Varosi Kozle-
kedési Konferencia”-n vettek részt. Kajan Béla, az
Utligyi Kutaté Intézet osztalyvezetbje és Csermendy
Laszlé, a Budapesti Kozuti tzem V. fétechnolégusa a
Lengyel Népkdzt.-ban oktober 5—7. kozodtt lezajlott
LLublini Utliigyi Napok”-on képviselték egyesiletiinket;
Ucsvar Rezs6 a FGvarosi Mélyépit6 Tervez6é V. fétech-
nolégusa a csehszlovék tarsegyesilet meghivasara no-
vember 14—16 kézott KosicAn megrendezésre kerili, a
szlovakiai vizépitési problémakat targyalé ankéton vett
részt; Paal Laszlo, a KPM Autékozlekedési Vezérigaz-
gatésdg féosztalyvezetéje és Szalontay Valér, a VTKI
foémunkatdrsa november 29—30 kozott a Kammer der
Technik rendezésében, Lipcsében tartott Kozlekedési
Napok keretében a ,Széllitasi folyamatok komplex gé-
pesitésé”-vei foglalkoz6 konferenciara utaztak.

A Brnoi Vésar rendezbbizottséga a Kilkereske-
delmi Minisztériumon keresztil felkérte egyesiletin-
ket a vasUti domino-rendszer(i biztositoberendezéseket
ismerteté el6adas el6adéjanak kijelolésére. Meghiza-
sunkbo6l Kuczoray Imre elektromérnok, a KPM. 19
szakoszt. mérnoke tartotta meg az el6adast szeptem-
ber 12—15. kdz06tt Brnéban.

Az 1963. évi nagyobb rendezvények

1963-ban egyestletink az aldbb felsorolt nagyobb
konferencidkat fogja megrendezni:

A MAV Vasattervezé Uzemi Vallalat 10 éves mun-
kajat targyalé ankét. Megrendezésre kerul: 1963. ja-
nuar 29—februar 10. kozott, a MAV Vaslttervezg UV-
tal kdzos rendezésben, kiallitassal egybekdtve.

VasGtiizemi Konferencia. Megrendezésre keril
1963. Aaprilis 24—26. kozott. Targya: a vasUti forgalmi
és kereskedelmi szolgéalat terlletén a forgalomirdnyi-
tds alkalmazéasa és a munkatermelékenység ndvelése.

Vibraciés Téméritéstechnikai Konferencia, ko0z0s
rendezéshen a Gépipari Tudomanyos Egyesiilettel és
az Epitéipari Tudomanyos Egyesilettel. Megrendezésre
kertl: 1963. julius 15—17. kozott. A konferencia fog-
lalkozik a talajok és a képlékeny épit6anyagok vibra-
ciés tomoritésének elméleti alapjaival, a vibracios té-
morités gépi eszkdzeivel, a colopok és szddpallok vib-
racios lehajlasanak és kihdzéasanak kérdéseivel.

A talajmechanika és alapozas legfontosabb elmé-
leti és gyakorlati kérdései. Rendezi a Magyar Tudoma-
nyos Akadémia Epitéstudoméanyi Bizottsdga, 1963. szep-
temberében, a Kozlekedéstudoméanyi Egyesilet kézre-
mikodésével.

F6varosi Kozlekedési Konferencia. Megrendezésre
keitl 1963. oktéber 2—5. kozodtt. Targya: a nagyvarosi
kézlekedés gyors fejlesztésével kapcsolatos igények Kki-
elégitése, a forgalom-iranyitds mddszerei, korszer(,
nagybefogadoképességl jarmivek kialakitasa és a koz-

lekedés fejlesztéséb6l szarmaz6é véarosrendezési prob-
lémak megvitatasa.
Utépitési Konferencia. Megrendezésre kerul 1963.

december 2—5. k6zott. Targya: a hazai uthalézat fej-
lesztésének megfelelé, leggazdasdgosabb Gtépitési mod-
szerek megvitatasa.

Varadi Jozsef
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