A ,MUSZINTTERV” javaslatok gazdasagi mindgsitése a kozlekedésben*
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Az Uzemi, illet6leg vallalati tervrendszerben a
mennyiségi és mindségi tervteljesitést, majd tal-
teljesitést biztositd és a termel6 erdket  fokép
intenziv (technikai szinvonalat emel6) és részben
extenziv (a technikai szinvonalat Vvaltozatlanul
hagyo) modszerrel novelo, egyaltalaban azok minél
észszer(ibb felhasznalasat elomozditd operativ ma-
szaki és szervezési intézkedések terve, els@sorban a
haladé fajlagos felhasznalasok, illet6leg normak
alatdmasztasaval kulcshelyzetet foglal el. A terv
egyben az Uzem, illet6leg vallalat és vezetése munka-
tervét is dontd modon meghatarozza. Ugyannyira,
hogy a kapcsolatos tervmunka (tervezés, vegre-
hajtas, ellen6rzés) a vallalati vezet6 szervek munka-
madszerévé valik.

A miiszaki és szervezési intézkedések e tervének
(réviden : muszinttervnek) 0sszeallitasanal és folya-
matos kiegészitésénél a kulénbozé fejlesztési (munka-
termelékenységi, ©6nkoltségcsdkkentési, anyagtaka-
rékossagi, a kapacitdsok nagyobb kihasznalasat, a
forgd eszkozok gyorsabb megforgatasat, az egyen-
letesebb Utem(i termelést, a mindség megjavitasat
lehet6vé tevd, stb.? javaslatok és  elgondolésok
tomege keril gyakorlati felhasznalasra. A javaslatok
egy reszét illetekes Uzemi (vallalati) szervek — jo-
reszt feletteseik és természetesen a miiszaki fejlesz-
tési terv utasitdsa alapjan — feladatkorikbdl
kifolyolag dolgozzdk ki. Masik részét kiilonbozd és
a mduszintterv altal els6sorban a feladatterveken
keresztill jelent6sen koordinalt mozgalmak (Ujitasi,
észszer(sitési, gazdasagos tervezési, stb. mozgalom)
keretében m%guk a dolgozo témegek n ljf(tjak be.

Az intézkedesek, de méar a javaslatok kozott a
miszakiak és a szervezésiek, a termelG tevékeny-
ség természetét6l és a korulmények adottsagaitol
fligg6en eltérd sulyt képviselnek. A szallitasnal, a
forgalomndl (p. 0. a Eépjérml'jfor almi vallalatok-
nél? a szervezesi intézkedesek altaldban nagy arany-
szamot mutatnak.

Hogy az igen nagy szamban folyamatosan Kidol-
Eozott és benyujtott javaslatok és elgondolasok

ozil mely feladatmegoldasok valnak ilyen intéz-
kedéssé, abban — mlszaki és szervezési alkalmas-
sagukon Kiviil — azoknak feltételezett megvaldsi-
tasuk esetén varhat0 hatasa alapjan valo gazdasagi
takarékosséﬂi) mindsitése, U, n. ,gazdasagi haté-

onysaga”, illet6leg még masképpen: a gazdasagossaga
altalaban dont6 szerepet jatszik. A javaslatok e
?azdaségosséga, »gazdasagi hatékonysaga” lenyegi-
eg azt mutatja meg, hogy azok a fervez6 szervek
altal megallapitott Uzemi (vallalati) és vegsé fokon
a népgazdasagi terv miel6bbi megvalositasdhoz
(p. o. a széllitas gyorsitasa Gtjan) mennyiben segi-
tenek hozza és egyaltaldban a gazdasagi fejl6dést,

*A szerz6 altal a Kozelekedés- és Mélyépitéstudo-
manyi Egyesulet 1953. jalius 6-i Kozlekedés md-
szintterv ankétjén és részben a jalius 14-i Mély-
épitési miszintterv ankétjén elmondott hozzaszé6lasok-
nak a kiegészitett 0osszefoglaléja. Az ankétok az
Egyesulet mszintterv-bizottsdgai munk&janak ered-
rpényeit ismertették és vitattak meg.

Elsé kozlemény

kiilonoskép pedig a szocializmus ismert gazdasagi
alaptorvényének a mind atfogobb érvényesilését
— elsGsorban a tarsadalom munkaja termelékeny-
ségének és az azt eredményezte tarsadalmi tiszta
terméknek megfelel6 perspektivikus emelésével
mennyiben mozditjak el6.

A feladatmegoldasi javaslatok vonatkozhatnak
mindarra, ami a tervben el8irdnyzott termelés
(gyartas, épités, szallitas, sth.) segitségevel kielégi-
tend6 sziikségleteknek jobb kielegitését (perspek-
tivikusan is ? kevesebb termel6 ero, illetdleg terme-
lesi eszkoz felhasznalasaval teszi lehetéve. Ezzel
egyben a kielégitésre kerll6 szilkségletek terjedel-
mének ndvelésere is lehet6ség nyilik.

igy vonatkozhatnak a javaslatok mindjart az
egyes termékeknek, illetleg termelési teljesitme-
nyeknek, mint hasznélati ertékeknek, a sziikség-
letek (ezuttal kozlekedési, illet6leg szallitasi szik-
ségletek] Kkielégitésére valé mennél alkalmasabba
tételére.

Tovabba ezek és el6allitasukhoz szikséges terme-
lési eszkdzok olyan megkonstruéalasara, ami a tar-
sadalom er6forrasaival szemben tdmasztott kozvet-
len és kozvetett fajlagos raforditasi igényik csok-
kentésére alkalmas.” Az ilyen irdny( javaslatok el-
mehetnek természetesen a kapcsolatos hasznalati
értékek (p. 0. gépkocsik) tilpizéléséilg, s6t szabva-
nyositasalg (p. 0. gépkocsi alkatrészeknél, de maga-
nal a geépkocsindl is), amely a tervgazdasdg igen
hatasos eszkdze egyreszt arra, ho?%/ azok mennél
nagyobb korben eg?/enek hasznalhatdk és nagy
tdmegben valo elBallitasi sziikségességuk mellett
konstrukcidjuknal fogva is mennél alkalmasabbak
legyenek a termelési er6forrdsok gazdasagosabb
felhasznélasara.2

A javaslatok vonatkozhatnak — s6t ilyen javas-
latok a leggyakoribbak — a mar megtervezett ter-
mék, illetoleg termelési (gyartasi, épitési, szallitasi,
javitasi, stb.) teljesitmény folyamatos el6allitasanak
a gazdasagosabba tételére. Figyelembe véve termé-
szetesen a miszaki mindsegi elGirasok betartasa
gazdasagossaganak a kortlményeit az adott tech-
nikai szinvonal mellett.

Barmelyik javaslatrol is van sz0, nagy néPQiazda-
sagi érdek fliz6dik ahhoz, hogy e fejlesztési feladat-
meglgldésok gazdasagi mindsitése és elbiralasa a
gyakorlatban mennél jobban megfeleljen a ,,gazda-
sagi hatékonysag”, illetéleg a gazdasagossag elyes
és az el6zOkben nagy vonasokban mar vazolt nep-
gazdasagi értelmezesének.3

1 L. e szukségletekkel kapcsolatban: Kozlekedéstan,
(irtédk : Farkas G,, Fekete Gy, Jakab S., Kadas K,
Kirilly D., Kubinyi L., Pasztor M,, OrkénG J., Szab¢
A.), 1952. Tankdnyvkiad6, 6. oldal.

2 Varga Jozsef: A konstrukcié javitdsanak utjai.
(Magyar Technika, 1953. 4. sz.)

3 A még részletesebb értelmezésre vonatkozdlag
1 a .szerz6-t6i : Szovjet moédszerek a technikai szin-
vonalat emel6 beruhazasok gazdasagi hatékonysaga-
nak az elbiralasara. (Kozlekedéstudomanvi Szemle,
1952. 2-3. sz.)



A jelen Osszefoglalo — sz(ik kereteinél fogva csak
vazlatosan — azzal foglalkozik, hogy az eppen ren-
delkezésre 4ll6 ismeretek mellett milyen gazdasagi-
szamviteli (jorészt statisztikai) elemzési, illet6leg
»hatékonysagszamitasi” modszerekkel lehet ezt leg-
Jobban biztositani, kulénés tekintettel a kézlekedési
Uzemek sajatossagaira. Anélkil természetesen, hog
a vonatkozoé szdmviteli miiveletek részletekbe mend
ismertetésére itt most kitérne.

Nyilvanvalé, hogy a javaslatok gazdasagossagi
hatdsa, a raforditasi oldalrél nézve, abban mutat-
kozik, hogy a gazdasdgi er6forrasoknak az adott
tervfeladat végrehajtasahoz szikséges igénybevételét
s igy a felhasznalasi normékat alkalmasan —a nép-
gazdasag fejl6dése szempontjabdl kedvez6 moédon —
csokkenti. A termelés hozamanak oldalardl nézve pedig
abban, hogy a rendelkezésre allo termel6 erd, illeto-
leg termelesi eszkoz-allomannyal _elGallithato ter-
mekmennyiséget (termelési kapacitast, kozlekedes-
nél p. 0. az atbocsatoképességet, vagy legaldbb is
ezek konkrét kihasznélhatéségég alkalmasan — a
terv Ir_nieI('ibbi teljesitését elémozditdé médon — meg-
noveli.

A gazdasagossagi, mas nevén takarekossagi
hatas eredményeképpen végs6 soron csokken tehat
a termel6 er6knek, illetGleg termelési (szallitasi) esz-
kdzoknek a tervfeladat teljesitésénél felhasznaléasra
keril6 mennyisége és igy (penzbeni gazdasagi kal-
kulus mellett) az elhasznalodéasuk Ujratermelésének
(reprodukcidjanak) és természetesen az egységnyi
termelésnek az Onkoltsége. Egyuttal megfelel6en
novekszik a rendelkezésre allo termel§ er6k, illetd-
leg termelési eszkozok termelési (gyartasi, épitési,
szalitési, javitasi stb.) kapacitasa, vag?/ legalébbis
annak a termékekben kifejezett megfelel6 konkrét
kihasznalhatdsaga. Természetesen e %L’Jtteﬂ jelent6s
kapacitasnoveld beruhazagok, gyakrabban kapacitas-
részek vagy egyes termeld eszkozok és esetleg forgo-
eszkoz-tételek valhatnak szabadda.

Eppen a gazdasagossag mennél egyértelmiibb
megallapitdsa érdekeben célszerli az " egyébként
eléggé osszetett kérdést jobbara a raforditasi oldalrdl
vizsgalni. A gyakorlatban — mint azt a raforditasi
el6irasok (normak) nagy gyakorlati Iielent(isége is
mutatja — tobbnyire ez igy is torténik. A tervezés-
nél oly fontos termelési kapacitas és a konkrét ki-
hasznalhatosaga szamontartasa céljabol bizonyos
mértékig kivanatos természetesen az elérhetf ter-
melési volumen oldalarél is elemezni a dolgot.
Hiszen végsé fokon a gazdasagossdg fokozasanak a
termelés megfelel6 ndvelése, illet6leg ezzel a szik-
ségletek jobb Kkielégitése a tulajdonképpeni célja.
A raforditasoknak és termelésnek — fajlagosan
nézve — természetesen ellentétes iranyban kell
fejlédnitk. Ez mag?/arézza, hogy miért all el§ a jo
tervmunkat lehetetlenit6 bizarr helyzet mindannyi-
szor, ha — szamviteli hidnyossadgok folytan — a
tervteljesitést a folyd koltsegek mértékegységével
fejezik ki.

A raforditasi oldalrol végzett vizsgalatok tapasz-
talatai marmost azt mutatjak, hogy a termeld erdk,
illet6leg termelési (szallitasi) eszkdzok termelés koz-
beni emlitett elhaszndlasa és az elhasznalodas
reprodukélasa — a valosigban — az egyes termeld
eréknél, illetéleg termelési eszk6zoknél nem azonos
maédon megy ve?be. Az egyik csoportndl révidebb,
a masiknal joval hosszabb ideig tart. Ekozben ter-
meészetesen”Ujabb termék egysegek el6allitasa veszi
kezdetét. igy a folyamatos termelésben lekotve
lévé eszkdzok a folyd termelési felhasznalast joval
meghaladjak. Egyes eszkozoknél kisebb, mésoknal
nagyobb meértékben.
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A dolgozok munkakifejtése ésamunka targyainak
(anyag:io nak, félkésztermekeknek, sth.) elhaszna-
lasa, illetbleg — folytatolagos termelésnel —a meg-
Ojitasuk szukségessége minden egyes termékvolu-
mennél, minden egyes elGallitasi ciklusnal, illetGle
ezek befejeztével uira meg Ujra felmerul. Az ezze
kapcsolatos eszkozlekotés igy a kisebb mértékd.
A munka eszkdzei (a legtagabb értelemben véve),
s igy a kozlekedési berendezések, szallitoeszkbzok
viszont tobb, s6t sok el@allitasi (szallitasi) cikluson
keresztiil hasznalddnak el és feltjitasuk is ennek meg-
feleléen valik szikségessé. Ez eszkdzok lekotése
éppen ezért igen nagy mértékl szokott lenni.

Az emlitett kérllmenyek, t. i., hogy az Ujraterme-
les szamottevé id6t igényel s ennek folytan a gazda-
sagi eréforrasokat a foly6 felhasznalast tobbszdrosen,
a munkaeszkdzoknek ‘sokszorosan meghaladé mér-
tékben kell a termeléshen mint termelési alapokat
lekotni, okozzak, hogy egyes meﬂoldési javaslatok,
gazdasagi minésitése, kulondsen ha azok a munka-
eszkozok alloményéanak szaporitdsaval kapcsolato-
sak, igen Osszetetté lesz.

Az Uzem, illetbleg a vallalat viszonyai kozott
(elsésorban a szamvitelben) az emlitettek olymddon
jutnak kifejezésre, hogy — a vallalat termelési
miikodésének gazdasagi ellendrzésére szolgald pénz-
beni kifejezés mellett” — a tarsadalomnak az erd-
forrasaibol a vallalat rendelkezésére bocsatott és
pénzben szamszerdsitett termelési alapjai, illetGleg
eszkozei két, a folyd termelési felhasznalashoz mért
nagysagukban meglehetsen élesen elvald részre
tagolodnak :

a) a munkaer6k bérezése és a munka targyai ren-
deltetésszeri biztositasa vallalati koltségeinek a
folyamatos fedezésére szolgald forgéeszkozokre, ame-
lyek, mint nevik is mutatja, folyamatos Gjraterme-
lésiik soran alland6 0. n. ‘megtérulési korforgasban
vannak, minden egyes forgasl, illetbleg megtérilési
ciklus (munka targyainak beszerzésére és a bér-
fizetésre valo raforditdsoktol a késztermék értéke-
sitésénel valo realizalasukig terjedé kilon reszlete-
sen meghatarozott s a munka targyainak készenlét-
ben tartdsadt, megmunkalasat, a  munkatermékek
ertékesitésének I,elonlyolll’tését _magaban fogalalo
periodus) befejezesével pénzbeni funkcionalis alak-
Jukban ujra_meg ujra megtertilnek ;

b a legtagabb ertelemben vett munkaeszkdzok
(gépek, berendezések, szallitbeszkozok stb. — bar
a szdmbavétel egyszer(sitése céljaboél vannak bizo-
nyos kivételek — altaldban a tartdés termelési esz-
kozok) csoportjara, az alléeszkozokre, amelyek, mint
nevik is mutatja, tobb el6allitasi, illetSleg forgasi
gforgéeszk(‘jzmegtérmém) ciklus alatt fennallanak
unkcionalis alakjukban, és értékik financialisan
elhasznalodasuk mértékében téril me% az amor-
tizacids leirasi koltségek folyamatos felszamitasa
atjan.

JAz alldeszkozoknek éppen az emlitett id6beni
oszthatatlansaga SE i hoEy jorészt miszaki és rész-
ben gazdasagi okokbol, a kesobbi eldallitasi, illet6leg
szallitdsi ciklusokban felhasznalédo részeiket az
el6szor elhasznalodo résszel egyidejlileg kell a terme-
leshen lekotni) a f6 oka tekintélyes beruhazési terje-
delmiknek, ami fajlagosan — a termelési kapacitas
egységére vonatkoztatva — rendesen annal nagyobb
(s ez a jelen vizsgalddas szempontjabol fontos)
technikailag mennél fejlettebb alloeszkdzokrdl van

sz6.

Az elmondottakat a vasuti sinek méretezésének
a példaja tobb tekintetben szemléltetéen megvila-
gitja : ,,...A sinek fémanyaganak bizonyos része
arra szolgél, hogy szilardsagat és a vonat biztonsagos



athaladasat biztositsa. Ez az anyag a sin talpaban,
gerincében és a sinfej alsd részében van a megenge-
dett kopés hatéra alatt. Ez az ,,a” rész. Ezenkivil
a sinfej felsé részén lévo fémanya% amelyen a jar-
mlvek gordilése kovetkeztében kopés keletkezik,
és amely bizonyos id6 mulva teljesen elhasznalédik,
de addig, amig tart bizonyos tartalékot képez. A sin-
nek ezt a részét ,L”-lel jeloljuk és azt az id6t,
amely alatt elhasznalodik ,,t”-vel.... "4

Az alldeszkozok esetében tehat az a helyzet, hogg
az lUzem normalis miikddéséhez sokkalta nagyob
mértékben és értékben Kell azokat eldre lekotni,
mint amllglen mértékben a folyd termelés soran
elhasznalédnak. A forgoeszkozoknél — els6sorban
a munka targyainal (kdzlekedésben az izemanyagok-
nal p. 0) — viszont csak olyan mértékben kell a
kurrens termelési (szallitasi) - szlikségletnél tobbet
készletként lekotni (és a népgazdasag egyéb fel-
hasznalasaitdl elvonni), illetéleg tarolni, mint ami-
lyen mértékben a termelés (szallitds) zavartalan
ellatasa azt megkl'vén]ja. Mindez természetesen nem
jelenti azt, hogy a forgéeszkdzok pénzbeni sziik-
séges nagysaga, Illetve megtérilési ciklusanak hossza
tisztan csak a felhozott m(szaki és szervezési moz-
zanatoktdl fugg.5

A gazdaséqg fejlédése — a népgazdasagi alapvetd
mutatészamok (mindenekel6tt a nemzeti jovedelem
és annak komponensei) dinamikaja — szempontja-
bél nem kézombos, hogy egyes termelési teljesit-
mények (a szocialista koltségszamitasnak meg-
felelGen) pénzben kifejezett vallalati vag?/ tarsa-
dalmi kbltségei mellett a teljesitmények folyamatos
el6allitdsanak a biztositdsara a vallalatnal a térsa-
dalom — éppen gazdasé?l fejl6dés szempontjabol
oly fontos és nem korlatlan mennyiségben rendel-
kezésre all6 — gazdasagi er6forrdsainak milyen (az
emlitett vallalati termelési koltségek sokszorosat
kitevd) részét kell forgd-, kiléndsen pedig all6-
eszkozok formajaban lekdtni és ezzel mas, a nép-
gazdasagi fejlédést szolgalo felhasznalastol elvonni.
U. i. mint majd sz lesz rola, ez az elvonds — ha
kalkulalt szdmszerliségben gyakran csak feltéte-
lezetten is — jelent6s, 0. n. Bassziv gazdasagi haté-
sokkal jar a népgazdasag tobbi részében.

A iavaslatok gazdasagi, illet6leg takarékossagi
elbiralasdndl nem szerencsés eljards tehadt — mint
ezt az egyszer(sitett gyakorlat gyakran teszi (saj-
nos, ma meg sokszor ezt sem _tudljla megvalositani) —
egyedul a vallalati termelési, illet6leg Uzemeltetési
koltségek nagysagara és Osszetételére gyakorolt
hatdsok —bar a legtdbbszor ezek a legfontosabbak! —
szambavételére szoritkozni. Gondosan szamitasha
kell venni a javaslatok megvaldsitasa esetén azok-
nak a forgo- es alldeszkdzok sziikséges terjedelmére
és Osszetetelere gyakorolt varhato hatasat is; illet-
Ie? ezen keresztll a tarsadalom munkaja altal el6-
allitott Uj érték, mint tarsadalmi tiszta termék : a

4 L Sahunyanc, G. I.: Miuszaki-gazdasagi szami-
tadsok a vasiti palyafenntartasi szolgalatnal. Hacsa-
turov idézi a Vasuti gazdasagtan (Osznovii ekonomiki
zseleznodorozsnovo transzporta)-ban.

5 L. p. o. a legljabb szovjet szakirodalomban
Barngolc, Sz.: A vallalat eszkdzei megtérilési sebes-
ségének mutatdészamai. (O pokazateljah oboracsivae-
moszti szredsztv predprijatija ; Vesztnyik Sztatisz-
tiki, 1952. 1. sz.). L. a kozlekedéssel kapcsolatban
Trubichin, M. : A vasutak forgoalapjai és forgasuk
gyorsitasanak moadjai. Moszkva, 1949. Magyarul,
'Kozlekedési Kiadd, 1952.

nemzeti jovedelem nagysdganak alakulasara vald
tovabbi hatast. Kulénosen szikség van erre, ha —
mint az gyakran fordul el6 — a termelési koltség-
csOkkentést a javaslat all6- (esetleg forg6-) eszkdzok
allomanyanak  novelésével, feljesztésével, illet6leg
beruhazassal tervezni, elérni.6

Mindez azt jelenti, hogy a gazdasagossag kérdése
nem egyszerlien csak a folyd (tzemeltetési) rafordi-
tasok minimumanak kérdése. De természetesen a beru-
hazasok minimumanak a kérdése sem egyediil.

Az el8rebocsatottakon kiviil azonban mas koril-
mények is bonyolitjdk a kérdés mennél teljesebb
megoldasat. Az uzem, illet6leg a vallalat, amelynél
a kérdéses feladatmegoldast, illet6leg javaslatot
benyujtottdk és majd megvalositjak — "vertikalis
vagy horizontdlis munkamegosztasban egyiittdol-

ozva —a népgazdasag veérkeringéseébe bekapcso-
odva miikodik. igy a vallalat keretei kozott lemér-
hetd 0. n. belsé megtakaritasok, illet6leg belsé gazda-
sagi hatasok mellett allandoan szdmolni kell az
Uzemmel, illet6leg vallalattal (horizontalisan, f6kép-
pen azonban vertikalisan) kooperald tarstizemekben,
agazatokban, egyaltalaban a népgazdasag egeészében
a javaslat megvaldsitasdnak kovetkezmenyekép
létrejové 0. n. kils§ megtakaritasokkal, illetéleg
gazdasagi hatdsokkal, amelyek rendesen joval na-
gyobbak is s igy esetleg fontosabbak is népgazda-
_ségl?, mint a belsd vallalati megtakaritasok,
illetéleg gazdasagi hatasok. All ez fékeppen a koz-
lekedési mUszaki és szervezési intézkedésekre, mivel
a szallitas a népgazdasagi Ujratermelési folyamatnak
igen operativ lancszeme, s mint ilyen jelent6s és
legtobbszOr gyorsan hato befolyassal van az egész
bovitett Ujratermelés temére és méreteire.

Az emlitettekben sok a hasonlatossag azzal az
ismert esettel, amikor valaki nemcsak sajat munka-
janak a termelékenységét emeli, hanem munkajanak
eredrlnényekép masok termelékenysége is erésen
javul. ,, . . .

Me%egyzendo a beruhazasok passziv hatasainak
a szokasos (formailag gyakran a kamatkdltségek
kapitalista felszamitasara emlékeztet6) figyelembe-
vétele a vallalati gazdasagi kiértékelésnél azt mu-
tatja, hogﬁl az emlitett kilsé hatasokat mar a javas-
latok vallalati elbiralasanal is bizonyos meértékig
figyelembe veszik. Egyszer(ien azért, mivel a nép-
gazdasag a felhalmozasi alapokkal nem korlatlan
mértékben rendelkezik. Egyebként a keérdés meg-
oldasa a tervszer(i aranyos fejl6dés torvényéne
megfeleléen a mérlegmaddszer alkalmazasaval kapja
m(fg az intézményes keretét. .

azdasagi mindsitésnek kivanatos perspektivi-
kusnak lennie. Tehat nem elegendc'i csupén a jelen-
beni, Ugyszélvan pillanatnyi hatasok szambavétele
és a jovBbenieké figyelmen kivill hagyasa. Lehet
p. 0. a széllitasi onkoltséget a jelenben szamottevéen
csokkenteni azaltal, hogy a jarm(ivek karbantartasat
er6sen redukaljak, de természetesen azon az &ron,
hogy a jov6ben a jarm(ipark hamarabb keriil izem-
képtelen allapotba. ] o

A javaslatok vazolt teljesebb gazdasagi mindsi-
tése nemcsak azért szikseges, hogy azok nepgazda-

6 A szovjet megtakaritasszamitasi gyakorlat élesen
kulénvalasztja az tzemeltetési kdltségeket az egyszeri
koltségektdl, amelyek jorésze beruhazasi jellegl. L.
p. o. Procerov, Sz. A.: A mdszaki-szervezési intéz-
kedések végrehajtasabol eredé megtakaritas kisza-
mitasa. (Metodika podszcseta ekonomikii ot vipol-
nenija organizacionno tehnicseszkij meroprijatij, Veszt-
nyik Masinosztroenija. 1952. 12. sz.)



sagi jelentGsége tisztabban kidomborodjek és igy
az operativ, s6t mar a perspektivikus tervezésnel
észszer(ibben legyenek felhasznalhatok, hanem abbdl
a célhol is, hogy azok gazdasdgi mindsitése alapjan
tortené premizalas a javaslattevéket a valdban néep-
%gzdasaglg Iegmeﬁfelelébb elgondolésokra sarkalja.

Uzemvezetesnek emellett a kiilonboz6 jellegl
javaslatok gazctasagossagi mértékét — mégpedig
elére —mar azért is jo tudni, hogy a miszaki-szer-
vezési (és természetesen az Ujitasi) feladattervek
megfeleld kidolgozasaval az 0. n. mdszintterv (és
természetesen az Ujitasi) mozgalmat a leggazdasa-
gosabb iranyba tudja terelni. Mindé célok jorészt
elérhet6k mar akkor is, ha a javaslatok gazdasagos-
sdganak csupan a nagysagrendje ismertes. Nem
lehet eléggé helyteleniteni azt a destruktiv felfogast,
amely a gazdasagossag mértékére valoé tdmaszkodast
csak az esetben tartja megokoltnak, ha az (p. o.
az okozott oOnkdltsegesdkkentés) egész pontosan
fillérre kiszamithaté. Emiatt még ma is sok jé
javaslat marad megvalésitatlan.

Osszefoglalva a Kifejtetteket az egyes javaslatok
gazdasagi — féképpen az 6sszehasonlito - — mind-
sitésnél altaldban azoknak: (1) a vallalati termelési
(Uzemeltetési) koltségekre, s ig&/ a vallalati jove-
delmez@ségre, (2) a forgéeszkdzok nagysagéara, és (3
az alldeszkozok (altalaban az egyszeri raforditasok
igénybevételére, illetoleg azok termelési (gyartasi,
épitési, szallitasi, javitasi, stb.) kapacitasara és
annak kihasznalhatosagara gyakorolt hatasat lehe-
t()’le? egyuttesen és iddbeli jelentkezésiknek meg-
feleléen  Kkell sz&mbavenni. Mégpedig az ismert
szovjet mliszaki-gazdasagi tervezési gyakorlat szerint

rendesen a tarsadalom évi munkaja létrehozta
tarsadalmi tiszta termék : a nemzeti jovedelem,
illetéleg komponensei (p. o. felhalmozasok, lzemel-

tetési koltségcsOkkentések) nagysagara és dinami-
kéjara gyakorolt befolyasok szambavétele alapjan.7

Kivanatos tovabba, hogy az (I) vallalati bels6
megtakaritast jelentd hatasok mellett figyelembe
legyenek véve azok a (I1) megtakaritasi, altalaban
gazdasagi hatasok is, amelyek a kooperald véallalatok-
nal, illetbley magaban a népgazdasagban, esetle
gazdasagi egyuttmiikodésben lév6 népgazdasago
egyltteseben jelentkeznek. Ezzel a kiértekelés egy-
ben @sszhangban lesz a szocialista jovedelemvizs-
galat jol ismert sztalini megfogalmazésaval, amely
szerint :8,,a jovedelmezdséget nem egyes vallalatok,
vagy termelesi agak szempontjabol és nem egy év
tavlatdban, hanem az egész népgazdasdg szempont-
jabol és mondjuk 10—15 év tavlataban nézzik. ..”

A kovetkez6kben a csoportositast szem el6tt
tartva, f6képpen a kozlekedesi lizemek gyakorlata-
bol vett egyes jellemzd példak utjan fébb javaslati
tipusok szerinf megvilagitasra Kkeriilnek ‘azok az
elméleti szempontok, amelyek alapjan a mlszaki
fejlesztési és szervezeési javaslatok gazdasagi mind-
sitése teljesebbé tehetd.

2. A megoldasi javaslatok gazdasagi minGsitése
a véllalati (Uzemi) megtakaritasi hatasok alapjan.

A javaslatok gazdasagi elbiralasanal az Uzem,
illetéleg vallalat keretei kozott mutatkozo feltéte-
lezett megtakaritadsi hatdsokat kell természetesen

7L. a szerz8: i. m., tovabba: MélyépitGipari léte-
sitmények gazdasagossaga és annak szamszer(i elbi-
réladsa.” (Mérnoki Tovabbképzd Intézet, 1952. M. I. 1)
8 A szocializmus kozgazdasagi problémai a Szovjet-
unidban, 3. Az értéktbrvéni/ kérdése a szocializmus-
ban. (Tarsadalmi Szemle, 1952. 10. sz., 903. oldal).
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el6szor alapos vizsgélat ald venni. A rendelkezésre
allo szamviteli apparatus is els6sorban erre nyujt
—egyel6re még meglehetdsen korlatozott — leheto-
séget. Az dsszefoglald ennek megfeleléen a kdvet-
kezGkben — adott minGsegi és mennyiségl évi
termelési (szallitasi) volumennél — az évi vallalati
termelési  koltségekre, az onkoltségre, roviden a
K-ra, a vallalat forgoeszkozei, roviden az F nagy-
sagara és az alléeszkozei, roviden az A é&llomanyara,
illet6leg azok termelési kapacitasara, valamint e
kapacitas kihasznalhatésagara gyakorolt hatasokkal
és ezek kombinacioival foglalkozik. Gondosan szem
el6tt tartva azt a tényt, hogy adott technoldgia és
munkamadszer, illet6leg szervezés, egyéltaldban a
megadott felhasznalasi és teljesitési  normak és
normativak mellett, valamint adott ar- és bérrend-
szer esetén a K és F é A kozott me?lehetc’isen
szigorl — és a vallalati részlettervek kidolgozasanal
fontos szerepet jatsz6 — kolcsonds (javarészt a
termelés mdszaki, illetéleg fizikai folyamata altal
meghatérozott) osszefliggés all fenn. Tovabba, hogy
a mszaki-fejlesztési és szervezési intézkedések Ugy
ezek (a K, F, A) nagysagara, mint Gsszefiiggéseikre
rendesen e%lde tleg’ gyakorolnak befolyast. A
javaslatok elbiralasanal tehat igen fontos ez dssze-
figgesek mennél pontosabb ismerete.

A feltételezett intézkedéseknek a K-ra, F-re és
A-ra ?yakorolt.hatését legtobbszor a kolcsonds
kapcsolatuk alapjan lehet csak szabatosan elbiralni.
Arrol nem is szolva, hogy adott kérilmények kozott
az egyes miiszaki és szervezési (p. o. forgdeszkodz
csokkentést szolgald) feladatok optimalis gazdasagi
megoldasait az Osszefiiggésekbdl kiindulva lehet a
legsikeresebben kialakitani. Kénnyen beléathato,
hogy a K, F és A dsszerEgésének szem el6tt tarta-
saval tortént gazdasagi kiértékelés igen alkalmas
arra, hogy a K-1 F-t és A-t érint6 intézkedések
gazdasagossag tekintetében egiyméssal 0sszhangban
es az intézkedések egymast lerontd hatasai kiki-
szobolhet6k legyenek. " Megjegyzendd ez 6sszhang
biztositdsdra — éppen a gazdasdgossdg fokozasa
céljabol — a mdszintterv keretében messzemenden
torekedni kell.

Latszolag konny( kérdés, ha az 0. n. egyszeri
(vagy mas néven ab_szolut% gazdasagi ,,hatékonysélg“
esetér6l van sz6, amikor (ha p. o. ugyanazon termel6-
erd, illet6leg termelési eszkdz allomannyal tartdsan
nagyobb termelési, illetéleg szallitasi feladatokat
oldanak meg) meghatarozott termelési, illet6leg
szallitdsi volumenre vonatkoztatva mind'ya K és
mind az F és A szikséges nagysagai csokkennek,
vagy legalabbis egy vagy kett6 nem valtozik. Tehat
mind az eleven, mind a targyi alakot 6ltétt G. n.
holt, illetve kdzvetett munka termelékenysége emel-
kedik, vagy legalabbis egyik kozllik valtozatlan.

Joval fogasabb azonban a probléma, ha két
hasonlé f'avaslat hatdsainak egybevetésérdl, ossze-
mérésérdl, iIIetc’SIeﬁ az Osszehasonlitd (vagy mas-
képpen relativ, illetbleg még egy
dsszetett? gazdasagi ,,hatékonysag” megallapitasarol,
egyaltalaban a gazdasagi ,,hatékonysagok” szam-
szer(i 0sszehasonlitasardl van szd. Ez utobbi jelle(};]l’j
gazdasagi mindsitésre féképpen akkor kerdl sor, ha
a K és F és A nagysagaira gyakorolt hatasok eltéré
el6jeltek (s rendesen kozvetlenil nem @sszemér-
heték), s igy azok tovabbi — rendesen a nemzeti
jovedelem és komponensei alakuldsara gyakorolt --
atasainak bizonyos kompenzalddasara tekintettel
kell a javaslat gazdasagi mindsitése tekintetében
allast foglalni.

masik  néven



Egyébként minden javaslatndl — barmilyen haté-
konysagi kategdridba is esik — torekedni kell a
gazdasagi ,,hatekonysaganak” a lehet6séghez mérten
mennél pontosabb szamszerl kifejezésere. A var-
hat6 megtakaritdsok pontosabb meghatarozésa (el6-
kalkulacioja) a tartalékok felhasznalasanak pon-
tosabb tervezését hatisosan el6segiti. Az el6kalku-
lacios modszerek javitasara az utokalkulacidk ered-
ményeit természetesen eredményesen lehet fel-
hasznalni.

Maga az emlitett kompenzalddas jelensége termé-
szetszer(ileg el6all, ha egyedil a K, F, vagy A csok-
kenésérdl van szo, t. i. a K az F vagy az A korén
helili kompenzaciok esetében. igy a geépesites
(mechanizélas? — az eleven munka termelékeny-
ségének a jelent6s fokozasa folytan — rendesen
jelentésen csokkenti a munkakoltségeket, de — bar

isebb mertékben —rendesen csokkenti a targyi ala-
kot oltétt (. n. holt multbeli) munka termelékeny-
ségét, s ezzel noveli a termelési eszkdzok felhasz-
nalasaval kapcsolatos koltségeket mégpediﬁ gy,
hogy végeredményben a K maga csokken, illet6leg
az o0ssz- (eleven + holt) munka termelékenysége
emelkedik. Jobb&ra ezért van az, hogy az eleven
munka termelékenysége Aaltaldban gyorsabban né-

vekszik. mint ahogy az Onkoltségek csokkennek
(valtozatlan &rak és bérek mellett).
A koltségek szerves Osszetétele (struktiraja)

ekdzben természetesen megvaltozik. Az emlitett
komEenzéI()Qésokkal fugg Ossze, hogy a K, F, A
csokkenése, illetbleg valtozasa altaldban nettd érték-
ben értendd és az is, hogy a javaslatok gazdasagi
elbiralasanak egyik f6 lépése annak megallapitasa,
hogy milyen raforditasokat kivan a javaslat meg-
valositésa.

Nyilvanval6 az elmondottakbol, hogy az egyszeri
és 0Osszetett gazdasagi ,hatékonysag” esetét cék
szeri kildnvalasztva megvilagitani.

A) Az egyszer(i vagy abszol(t gazdasagi ,,hatékony-
sa4g” esetére szamos tanulsdgos példa hozhato Iei
az lUzemek gyakorlatdbdl. Ezek az all6- és forgod-
eszkozok (pontosabban : a munkaer6 ésa munka
targyai) hatékonyabb felhasznalasaval, illetGleg az
alloeszkdzok termelési kapacitasdnak a ndvelésével,
vagy méginkdbb a kapacitds nagyobb kihasznala-
saval kapcsolatosak. Egyaltalaban ‘pedig a termelési
tartalékok netto raforditasi tobbletek nélkuli fel-
szinrehozasét jelentik s mint ilyenek kiilondsen fon-
tosak a gazdasag fejl6dése szempontjabdl. Az (jit6
mozgalomnak, a mdszintterv mozgalomnak, a tudo-
manyos kutatasnak elsévonalbeli feladatai kozé
tartoznak az ilyen természetli megoldasok kidol-
gozasai. A technikai haladas torténelme tisztan
mutatja, hogy az igazan nagy Ujitasok és talalma-
nyok gazdasagilag csaknem mind ilyen jelleglek :
az eleven munka termelékenységiének a jelentds
novelése mellett a beruhdzas, illet6leg a targyi
alakot 6ltétt 0. n. holt (maltbeli) munka termelékeny-
ségét is szamottevéen novelik.

Egyszerd, de igen hatdsos szervezési intézkedésekre
emlitesremélto példak : a kozdti fuvarozasnal a 17
Ora utani aruatvetel elrendelese (a kocsifordulo
yorsitasara), a villamos kocsivezetes mddszerének
ejlesztése az arammegtakaritas novelésének iranya-
ban, a kozl(tak karbantartasanal a minGségileg
pontosan meghatarozott teljesitményre 0sztonzo
premizéalas alkalmazasa (a munkaerdk, a termelési
eszkdzok gazdasagosabb felhasznaldsa céljéb()IR,
altaldban pedig a progressziv bérezés megfelel6
alkalmazésa, a gépjarmdljavito iparban a javités

kocsitipusok szerinti

vé eztetése? a sorozatszerdi
avitas biztositasa céljabol), a szallitasi koltség csok-

entésére9 és a kapacitaskihasznalas novelésére
Osztdnz6 tarifa bevezetése (lasd az Uj TEFU tarifatl)
az operativ szallitastervezés szinvonalanak eme-
lésell é. i. t.

Igen fontos idetartoz6 szervezési intézkedések az
allo és forgbdeszkdzok kihasznélasat nével6 mozgal-
mak megszervezése. A vonatsuly novelését célzo
(ismert nevén 2000 tonnas) mozgalom p. 0. nemcsak
az alldeszkozok fajlagos sziikségletet csokkenti,
hanem bizonyos tekintetben a forgoeszkdzoket is
és rendesen a K-t is. Tudott dolog p. 0., hogy a faj-
lagos szénszikséglet a vonatsuly emelkedésével
altaldban csokken. Sokban hasonlé hatasu az irdny-
vonatok szervezése.

Sok més sajatos eset is el6allhat. Jellemz8 kom-
binalt mlszaki és szervezési intézkedési példa — a
K és F ésrészben az A fajlagos sziikségletének csok-
kentésére is — a vontato jarmdfordulé gyorsitasa
céljabol kozlekedési eszkozok vond, méginkabb a
vontatd gépkocsi és ténylegesen szallitd részeinek
kilonvéalasztasa. (La&sd : mozdony és teherkocsik,
vontato- és uszalyhajok, teherautd és pdtkocsi, a
vontatd és a nyergeskocsi elkiilonitése, hasonld
hatdst fogatolt fuvarozasnal az 0. n. véaltott kocsi-
rendszer alkalmazéasa).

Tovabbfejlesztése a véazolt gondolatoknak (a szal-
lité jArmU{forduld roviditése celjabdl) az arut maga-
ban foglalo tartaly és a helyvaltozast végz6 jarm-
rész elkulonitése (lasd kulonbdzd szallitotartalyok,
rakoddlapok12 és gongyolegek alkalmazasa). Ezeset-
ben is a K csokkenése mellett rendesen az F és f6-
képpen az A faJIa%os szlikséglet (nettd értelemben)
szintén csokkenni fog, illetleg a meglévé A kapa-
citasa, gyakrabban a kihasznalhatosaga emelkedni
fog. Hasonl6 a hatasa a gyors kocsilritoszerekezetek
(billen6lap p. o.) alkalmazésénak.

Tobb tekintetben hasonl¢ hatasa van annak, ha
E. 0. az autobuszhoz és a trollybuszhoz azonos szer-
ezetli potkocsikat alkalmaznak.

_Ugyancsak jo példa az abszolut hatékonysag»
illetGleg gazdasagossag esetére a vasuti felépitmény-
nél alkalmazott aljak anyaganak olyan megvéalasz-
tdsa, amely az adott talpfabeszerzési feltételek mel-
lett kisebb beruhazasi (és Kisebb devizabiztositasi)
s emellett kisebb karbantartasi, illet6leg fenntartasi
koltségeket tesz lehet6ve. igY iparvaganyokon, 1I.
rend(i vonalakon a talpfak helyettesitése 0. n. el6re-
feszitett vasbeton aljazatokkall3

(Folytatjuk)

9 Hanukov, E.: A vasUti &rudijszabasi rendszer
megjavitasarol. (Zseleznodorozsnij Transzport, 1950.
8. 5sz.) 1L még Fekete Andras: A szocialista szallitasi
tarifa kialakitasa felé. (Kozelekedéstudomanvi Szemle,
1951. 10. sz.)

10 Benko Laszlo: A tehergépkocsi-dijszabas kér-
dései. (Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1952. 11, sz.?

1 P. o. a vasuti Uzemviteli terv kidolgozasava
(L Déri Tibor: A szallitdsi munka termelé enységét
novel6 modszerekrél. Kozlekedési Kozlony, ~1952.
44. sz.)

2 Felfoldi Laszl6 : A rakodolap-rendszer (Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 1951. 7. sz.). Egyébként az
0. n. kis szallito tartalyok bevezetésével lehet6vé
valé megtakaritdsok tipusaira vonatkozélag 1 még
Internationale Transport Zeitschrift, 1953." 27. sz,
1387. oldal).

13 Korda Istvan: Elérefeszitett vasuti betonaljgyar
tervezése az UVATERV-ben. (UVATERV ko6zlemé-
nyek, 1952. nov.).



Mit hoz a% Uj Kdzlekedésrendészeti Kédex a kbzlekedésben?

CSISZAR IMRE és MARKOS JENO

A szocializmust épit6 Magyarorszag kozuti
kozlekedése az elmult rovid par esztendd alatt
jelentés mértékben fejlédott. Ez a min6ségi és
mennyiségi valtozas sziikségszerlien megkdveteli,
hogy a kozlekedés rendjét elird szabalyok vele
egyutt fejlédjenek. Ha a kozlekedés szabalyai
nem kovetik a forgalom adottsagait, ezt a kozuti
kozlekedés folyamatossaga, zavartalansaga sinyli
meg és egyidejlileg elszaporodnak a kozuti bal-
eseti esélyek is.

E két tényez6nek a kozlekedés helyes sza-
béalyozdsa mellett egyenstlyban kell lennie. Hiba
lenne olyan moédon tenni folyamatossa a kozuti
kozlekedést, hogy figyelmen kivil hagyjuk a bal-
eseti veszélyeket, de éppen ugy helytelen volna
a baleseti veszélyeket csak a kozlekedés lassitasa
aran kiszobdlni ki.

N koézati  kozlekedés fejlédésére  jellemzé,
hogy ma mar kdzel négyszer annyi teherautd és
kozel 6tszér annyi autdbusz kozlekedik az orszag-
ban mint az 1938-as évben. De nemcsak szambeli
eltolodas van, hanem maguk a kozlekedési esz-
kozok is jelent6s technikai véaltozdson mentek
keresztil. Egyrészr6l fokozodott a jarmivek
Uzemi sebessége, masrészrél el6térbe keriltek a
nagyteljesitményd és céljarmivek (traktorok, von-
tatok, dumperek stb.).

Ha tehat jellemezni akarjuk az Uj KRESZ-t,
az olvaséval — aki a régi KRESZ-t ismeri —
legcélszerlibben Ugy ismertethetjuk meg, ha rész-
letesen elemezzilkk, mennyivel teszi kozlekedé-
siinket gyorsabba, folyamatosabba, ugyanakkor
mennyivel segiti el6 a kozuti balesetek elleni kiiz-
delmet. Hogyan szolgalja a nagykozénség foko-
zottabb védelmét és nevelését es hogyan segiti
a gépjarmivezetéket munkajukban.

E tanulmény mondanivaldjat a gyorsabb,
folyamatosabb és balesetmentesebb kozlekedés
kérdései koré csoportositjuk. Vizsgalat targyava
tessziik, hogy az Uj KRESZ a régivel szemben az
adott viszonyok figyelembevételével milyen mo-
don gyorsitja meg els6sorban a még korszeriien
at nem rendezett Budapest, tovabba az orszag-
utak kozlekedését és milyen fejl6dési lehet6sége-
ket biztosit a kozuti balesetelharitasnak. Végil
megvizsgaljuk, milyen szerepet jatszik az (j
KRESZ egyes még ma is vitatott kdzlekedés-
rendészeti kérdések tisztdzasdban és hogyan val-
toztatja meg az id6kdzben felmeriilt szikségletek-
nek megfeleléen a régi KRESZ egyes szabalyait.

l.
A forgalom folyamatossagat el6segit6
mddositasok
1. Az utak éathocsatdképességének novelése
Az utak atbocsatoképességenek novelése cél-

jabdl mér a régi KRESZ is ugy rendelkezett, hogy
a lassu jaratu jarmivek csak szorosan az Uttest
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jobb szélén haladhatnak. Ez a megfogalmazas nem
tisztazta, hogy melyek a lasst jaratl jarmdvek,
aminek kovetkezményeképpen ezt a gyakorlat-
ban joform&n senki nem tartja magara nézve
kotelezbnek és még a lovaskocsik is el@szeretet-
tel kozlekednek az uttest kdzepén.

Az Uj KRESZ ugy rendelkezik, hogy Aallati
er6vel vont jarmivek, kézikocsival, munkagéppel,
vontatoval, tdomor abroncsu jarmivel, valamint
olyan jarm(vel, amely oOrdnként 20 km-nél
nagyobb sebességgel haladni nem képes — Ki-
véve az el6zés és akadaly elkeriilésének eseteit —
szorosan a jarda, illetve Utpadka mellett kell
haladni. Kerékparral az ut szélétdl egy, sz6lo
motorkerékparral pedig legfeljebb két méter tvol-
sagon belll szabad haladni. Ha ennek a rendelke-
zésnek érvényt szereznek, a személyautd és teher-
autoforgalmat — kiléndsen az orszagutakon
meg lehet gyorsitani.

Az orszagos féatvonalainkon sziikséges els6-
sorban a forgalom zavartalanna tétele. Ezért az
Uj KRESZ elrendelte, hogy az orszagos féut-
vonalakon jarm(ivekkel varakozni csak az esetben
szabad, ha a kdzelben betorkol6 més alacsonyabb-
rend( Gtvonal nincs. Ha ilyen van, gy az orszagos
féutvonalrdl letérve, a mellékatvonalon kell véra-
kozni. Az orszagos féutvonalak kozlekedésének
folyamatossagat fokozottabb mértékben biztositja
az Uj KRESZ azon rendelkezése is, hogy orszagos
féutvonalon allatokat hajtani tilos. Ez al6l kivételt
csak az illetékes rendérhatésag tehet. Végul gyor-
sitja az orszagos foatvonal kozlekedésétaz a
rendelkezés is, hogy az orszagos féutvonalra a
mellékatvonalakrol kihajté jarmiveknek el6z6-
leg meg kell allniok s megallas utan is csak az
esetben hajthatnak ra, ha ezaltal az orszagos f&-
Gtvonalon kozleked6 jarm(iveket sebességik indo-
kolatlan csokkentésére nem kényszeritik.

2. A Kkozlekedés gyorsitasa lakott terileten

Lakott terlileten belul is gyorsitani kellett
a kozlekedést. Ennek érdekében mar a régi
KRESZ is az ugynevezett stoplUtvonalak el6tt
megallj jelz6tablat rendelt elhelyezni, azonban az
ennél magasabbrend( fédtvonalndl a megallasi
kotelezettségnek semmi lathaté jele nem volt.
Az (j KRESZ a varosi féutvonalaknal a betorkol6
mellékutcak fel6l megallast jelz6 sav alkalmazasat
irja el6, aminek kovetkezményeképpen a jarm-
vezet6k féutvonalra rdhajtds el6tt éppen ugy
eleget tesznek megallasi kotelezettségiiknek, mint
ma a stoputvonalaknal.

Lakott terileten a kozlekedés folyamatossa-
gat az is noveli, hogy olyan uttesteken, ahol a
villamossinek az Gttest két oldalan a menetirany-
nak megfeleléen vannak lefektetve, a villamos-
sineket a teherautok is igénybevehetik kozlekedés
céljabdl. Ezt a régi KRESZ csupan a személy-



szallité gépjarmiveknek és a 3 tonna 6sszsulyt
meg nem haladé Kkistehergépkocsiknak engedte
meg. A régi KRESZ ezen rendelkezése féleg kes-
kenyebb utcadkban azt eredményezte, hogy nem
adta meg a teherauténak azt a lehetdséget, hogy
pl. az Gttest szélén elhelyezett villamossin mellett
haladé lovaskocsit a villamossineken haladva,
jobbrél is megel6zhesse. Ez azt vonta maga utan,
hogy ha pl. a Zsigmond-utcdban egy teheraut6-
nak, odairdnyuléd forgalmd lovaskocsit kellett
eléznie, ha megtartotta az el6zés szabalyait,
kénytelen volt &tmenni az Gttest ellenkez6 oldalan
huzédé villamossinekre, ahol méar a szembe jové
villamosok kdzlekednek.

A teherautdk sebességét noveli lakott teri-
leten az a rendelkezés is, amely szerint este
11 o6ratol reggel 4 6raig a teherautdk is éranként
50 km-es sebességgel kozlekedhetnek. Ebben az
idépontban ugyanis a gyér forgalom lehet6vé
teszi ezt az engedményt a szallitdsi kapacitas
ndvelése érdekében.

3. A rugalmas sebességkorlatozas

Noveli tovabba az utak atbocsatoképességét
az, hogy a KRESZ a moszkvai KRESZ-b4l at-
lltette magyar viszonyokra a rugalmas sebesség-
korlatozas fogalmat. A régi KRESZ sebesség-
korlatozasai ugyanis sok esetben merevek voltak,
olyan esetekre is kilometrikus sebességkorlatoza-
sokat irtak el6, amikor a forgalom veszélyessége
kiilénb6z6 id6pontokban mas és mas volt. Fel-
hozzuk példaként azt a rendelkezést, amely
szerint Gtkanyarulatban 15 km volt a megengedett
legnagyobb sebesség. Ez tehat olyan enyhe iv(
Utkanyarulatban is megkdvetelte ezt a sebesség-
csOkkentést, ahol az Gttest 150 méterre is belat-
haté volt, de megelégedett a 15 km-es sebesség-
korlatozéssal azokban a hajtlkanyarulatokban is,
ahol ekkora sebesség mar a felboruldas veszélyét
idézné el6. Nyilvanvald, hogy az Gtkanyarulatnal
a kilometrikus sebességkorlatozds merev. De
ugyanigy akadalyozta a folyamatos kozlekedést
az a rendelkezés is, amely minden utcakeresztez6-
désre egyforman 15 km-es sebességkorlatozast
irt el6. Ennek végrehajtdsa azt eredményezte
volna, hogy pl. a Nagykératon a Marx-tér és a
Boraros-tér kozotti szakaszon Iévé mintegy 20 mel-
lIékutca keresztezdésében a Nagykdordton haladd
személygépkocsinak sebességét esetenként 15
km-re le kellett volna csdkkentenie, vagyis a leg-
magasabb sebességi fokozatot, az Ugynevezett
»direktet® a vezet§ egy esetben sem kapcsol-
hatta volna be.

Az (j KRESZ tehat csak azokban az esetek-
ben hagyta meg a 15 km-es sebességkorlatoza-
sokat, amelyeknél a korilmények az id6t6l és
helyt6l figgetlendl allandéak maradtak. Pl. egyen-
rangu Gtvonalak keresztez6déseiben, elromlott
jarm( lakott terlleten torténd vontatdsa eseté-
ben, rendkivili forgalom esetén sth. Azokban az
esetekben, amikor a koriilmények helyenként,
esetenként, illetve id&ponttol fligben valtozok,
az U KRESZ azt irja el6, hogy a jarmivek sebes-
ségét a biztonsagos kozlekedés meértékéig kell

lecsdkkenteni. Ez azt jelenti, hogy pl. a Nyugati
palyaudvar el6tt a csucsforgalomban a villdmos-
Jardasziget mellett haladva, nagyon 6vatosan kell
vezetni, viszont pl. éjjel olyan villamosjarda-
szigeteknél, ahol nincs nagy forgalom és a jarda-
szigeten, valamint a jardan gyalogjarék nem tar-
tézkodnak, joforman nem is kell a sebességet
csokkenteni. Az (j KRESZ a biztonsagos kozle-
kedés mértékére vonatkoz6 rugalmas sebesség-
korlatozast irja el6 utkanyarulatoknal, hidfénél,
alagut és aluljaré ki- és bejaratanal, lejtés dton
lefelé haladaskor, ahol a vezet6 a szabad Kki-
latdsban akadalyozva van, iskola, kérhaz vag)'
egyéb nagyobb latogatottsagt épulet és hely
mellett, jardasziget mentén, veszélyt jelz6, vagy
hangjelzést tilté tablaval megjeldlt helyek, ki-
jelolt gyalogatkel6 helyeken és a kozhasznalatl
jarmlvek megéll6helyeinek jardaszigetei és a
jarda kozotti részén.

Gyorsitja a forgalmat tovabba az is, hogy
lakott terlleten a vas(ti atjaré el6tt ezutdn nem
kell megallni, csupan 5 km-re kell lelassitani.

4. Kozlekedés az aluljaroban

Torlédasok keletkeztek lakott tertleten beldl
az aluljaroknal is. Ez a torl6das abbodl keletkezett,
hogy az aluljaréban valé elézés altalanos tilalma
miatt a gépjarmiiveknek az aluljaréban haladé
lovaskocsit is végig kovetnitik kellett még az
esetben is, ha az el6zéshez lett volna hely. Az Uj
KRESZ szerint az aluljarékban a gépjarmivek-
nek csupan egymast tilos el6znilk, alassan halad6
jarm(veket megel6zhetik.

5. Az athaladas els6bbsége

A gyorsabb kozlekedést segiti el keresztez6-
désekben az &thaladasi els6bbség Gjfajta szaba-
lyozasa is. A régi KRESZ alapjan az a gyakorlat
alakult ki, hogy még kiulénbdz6 rangl uUtvonala-
kon érkezd jarm(vek &thaladasdnak els6bbségét
is az dontotte el, hogy ki volt el6bb bent az Gt-
keresztez6désben s csupan megkdzelitéleg egy-
szerre odaérkezés esetén lépett el6térbe a maga-
sabbrend( Gtvonalon a keresztez6dés felé érkez6
jarml athaladési elsébbsége. Tiz a mai forgalom
kovetelményeinek nem felel meg, mert Budapesten
— ahol még korszer(i varosrendezéssel nagy for-
galom lebonyolitdsara alkalmas széles utakat
nem allt médunkban létesiteni — a f6atvonalakon
gyors kozlekedést kell biztositanunk, még a mel-
lekatvonalak forgalmanak gyorsasadga aran is.
Az (j KRESZ tehéat kilonboz6 rangd Utvonalak
keresztezddésenél — természetesen ahol renddr
vagy lampa a forgalmat nem irdnyitja — az
athaladas els6bbségét olyan mddon szabalyozta,
hogy a mellékatvonalak fel6l érkezé jarmivek
csak az esetben hajthatnak rd a magasabbrendi
Utvonalra, tehat csak az esetben van &thaladési
els6bbségiik, ha a magasabbrend{i Utvonalakon
érkez6 jarm(veket nem hogy megallasra, de még
indokolatlan sebességcsokkentésre sem kényszeri-
tik. A moszkvai KRESZ ezt a szabalyt olyan for-
maban mondja ki, hogy a f6dtvonalon haladd
jarm(inek, ha mar az Utkeresztez6dést 50 méterre
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megkozelitette, a mellékatvonal feldl érkez6 jarm
részér6l haladasi els6bbséget kell biztositani.
Nalunk ezt azért nem lehetett méterben el6irni,
mert Budapest korszer(i atrendezése még meg-
lehet6sen tavoli cél és a lovaskocsiforgalomnak
még f6éutvonalainkon is jelentds szerepe van.

Tulzas volna megkdvetelni pl. egy gépjarma-
t6l, hogy megvérja, amig az Utkeresztezédéstél
50 méter tavolsagra lev6 lovaskocsi a magasabb-
rendd utvonalon elétte elhalad.

6. A fékel6irasok

A gyorsabb forgalom kovetelményeit veszik
figyelembe az 0 KRESZ-nek a gépjarmivek
fékelGirdsaira vonatkoz6 rendelkezései is.

Annak érdekében, hogy a régi KRESZ és
az Uj KRESZ fékelGirasai vizsgalhatok legyenek,
allitsuk egymas mellé &ket :

A régi KRESZ : ,két kodnnyen és gyorsan
kezelhetd, egymastol fuggetlenll biztosan és meg-
felel6 hatassal miikddé fékberendezéssel : az egyik
féknek rogzithetének, a masik féknek pedig 1ab-
féknek és olyan hatdsosnak kel lennie, hogy sik
Uton oOranként 30 km-es sebességgel haladas
esetén a gépkocsi fékezett kerekeit durva atfeli-
leten is megfogja és legfeljebb 10—12 m hosszi-
sagi féktavolsaggal a megallast biztosithassa.
K szerint tehat a fékeknek olyan hatdsosnak kell
lenniok, hogy a lassuldas mértéke személygép-
kocsinal labfékkel val6 fékezés esetében 3,9
m/sec2, a rogzithet6 fékkel valo fékezés esetében
2,0 m/sec2, tehergépkocsinal pedig a lassulas
mértéke labfékkel val6 fékezés esetében 3,0
m/sec2, rogzithetd kézifékkel valé fékezés esetében

15 m/sec2, 1,5z legyen.”
Az () KRESZ: a személyautonal : ,keét
kénnyen kezelhet6, egymastol flggetlendl, biz-

tosan és megfelel6 hatassal mikddtethet6 fék-
berendezéssel ; az egyik féknek rogzitének is,
a masiknak pedig labféknek és olyannak kell
lennie, hogy a gépjarmi fékezett kerekeit meg-
fogja ; a fékeknek legalabb olyan hatastaknak
kell lennidk, hogy a lassulas maximalis mértéke
normalis Gtviszonyok mellett 1abfékkel valé féke-
zés esetén — ha a gépjarmd 100 km/6ra sebesség-
nél nagyobb sebességgel haladni nem képes —
4 m/mp2, egyébként 5 m/mp2, a rogzitd fékkel valé
fékezés eseteben pedig 2,0 m/mp2 legyen.*

A koradbbi KRESZ tehat a fékekkel kapcso-
latban a lassulds mértékének szamszer( rogzitése
mellett a féktavolsadgot 30 km-es sebesség esetében
10—12 m-ben rogzitette. Ez a megfogalmazas
igen sok vitdra adott alkalmat. Ugyanis az a
személyautd, amelyiknek fékje el@irasos az 8,5 m
fékat utdn meg kell hogy alljon. Tehét az el6-
irasosnal gyengébb fék is megfelelhet a fenti
el6irasnak. Ha azonban a féktavolsadg fogalmaba
beleértjik a cselekvési id6 alatt megtett utat is,
az esetben az el6irasos fékkel rendelkez6 személy-
autd az észlelés pillanatatdl a megallasig 16,5
-méter utat tesz meg. A teherautdé pedig 19,8
métert. Ez utobbi értelmezés mellett a megadott
10—12 méter nem tarthatd be.

A régi KRESZ a lassulds mértékig mint
atlagos meértéket hatarozta meg. Ez azonban
a rendelkezésre allo egyszer(ibb lassulasmeérékészi-
lékkel (Siemens) nem allapithaté meg. Ezért tehat
az 0j KRESZ-ben a maximalis lassulas mértéke
van el6irva, ami a fenti készulékkel kdbnnyen meg-
allapithatd.

Tekintettel arra," hogy lassuldsmér§ sem a
gépkocsivezetének, sem az ellen6rzd kozegeknek
nem &ll minden esetben rendelkezésikre, mégis
pl. orszaguti ellen6rzés soran a gépkocsivezets-
nek fékjei el6irdsnak megfelelé voltatbizonyitani,
az ellen6rz6 kodzegnek pedig arr6l meggy6zddnie
kell, ezért tehat a fékel6irasok kozott tovabbra
is megtartottuk azt a kitételt, amely szerint a
hatdsos féknek olyannak kell lennie, amely a
kerekeket megfogja.

A gépjarmivek sebességének rohamos fejl6-
dése folytdn az eddigi egységes el6iras helyet!
a fékekre vonatkoz6 kdvetelményeket tagolja az
Uj KRESZ. A személyszallité gépjarm(ivek terii-
letén kuldon kategoridba kellett venni azokat,
amelyek oranként 100 km-nél nagyobb sebesség
elérésére is képesek. Ezek részére a lassulasi el6-
fras 5 m/mp2. Mig az ennél kisebb sebességl
személyszallitd géjarmivek részére csak 4 m/mp2.

A teherszallité gépjarmlveknél az oOranként
40 km-nél gyorsabban kozlekedni képes jar-
mlvek részére 3,5 m/mp2 a kovetelmény, az
ennél lasstbbakra viszont csak 2,5 m/mp2.

A fenti szigoritasokra azért volt sziikség,
hogy nagyobb sebesség mellett is, amikor a fék-
hatas romlik, megfeleld teljesitmény(l fékkel ren-
delkezzenek a jarmivek.

Tisztazni kellett a kézifék kérdését is. A régi
KRESZ a kézifék meghatarozadsaval arra engedeti
kovetkeztetni, hogy annak egyrészrél a labfékt6l
teljesen fliggetlen berendezésnek kell lennie, mas-
részr6l pedig a mar megallitott jarmd{ rdgzitéséi
kellett biztositania. Ez utdbbit értelmezték igen
sokan helytelenil, kiléndsen akiknek kézifékje
ellen6rzés soran hibasnak bizonyult, s a szbve-
gezésre valod hivatkozassal bizonyitgattdk, hogy
az csupan rogzitésre szolgal.

Az () KRESZ-ben tehat a szovegezéshol
vildgosan kitlinik, hogy a kéziféeknek azonkiviil,
hogy a labféktsl figgetlenil mikddtethetének,
tehat fékez6nek és rogzitének is kell lennie.

A kézifékek hatdsossagaval kapcsolatban olyan
észrevételek meriltek fel, miszerint a régi KRESZ
el@irdsai talzottak és kiiléndsen személykocsiknal
a gyartasbol eredéen a megkivant fékhatas el-
érhetetlen.

A legkulonbdzébb  személyautok — kézifékjei-
nek vizsgalata soran megallapitottak, hogy az
el6irasokat karbantartott kézifékkel joval tal is
lehet teljesiteni. igy tehat a korabbi el6irasokat
az Uj KRESZ is megtartja.

7. A gyalogjarok kozlekedése

Az (j KRESZ végil gyorsitja a gyalogjarok
kozlekedését is, mert pl. a régi KRESZ-szel ellen-
tétben a villamos jardaszigetekr6l a jardara és a
jardarol a villamos jardaszigetre a gyalogjarok



a jardasziget egész hosszaban a lampajelzésekt6l
flggetlenil barmikor dtmehetnek. A régi KRESZ
szerint csupan a jardaszigetrél haladhattak &t bar-
milyen esetben a jardara. Ez a rendelkezés pl. ket-
tés villamosmegalloknal ugyszélvan lehetetlenné
tette, hogy a hatso szerelvényre az odaérkez6 gya-
logjarok idejében felszallhassanak, mert a jardarol
a jardaszigetre tilos volt a jardasziget egész hossza-
ban atmenni, s a gyalogjarok részére kijel6lt at-

kelGsavtdl a jardasziget végere eljutni — kiléno-
sen csucsforgalomban — Udgyszélvan lehetetlen.
Ez az (j rendelkezés balesetek keletkezése

szempontjdbdl semmivel sem aggélyosabb a régi
nél, mert teljesen mindegy az, hogy a gépkocsi-
vezetbnek a jardasziget es a jarda kozotti részen
egyiranyu vagy pedig kétiranyu gyalogos forgalom
miatt kell 6vatosan vezetnie.

A balesetmentes kozlekedést elGsegit6é
madositasok

1. Az (ttest sdvozasa

Az (j KRESZ a balesetelharitds érdekében a
réginél fokozottabb mértékben alkalmazza Gttesten
a savozasokat. A féatvonalba torkolé mellékutca-
kon alkalmazott megallast jelz6 savrdl az el6z6
részben mar volt sz6. Az Uj KRESZ azonban a
balesetmentes kozlekedés érdekében lehetdséget
nyUjt arra, hogy a megallast jelz sdvokat mashol
is hasznalhassak, pl. a kijel6lt gyalogatkelé helyek
elétt abbol a célbol, hogy az atkelShely el6tt meg-
all6 jarmivek még csuszds Uttest esetén se cslsz-
hassanak bele a kijelolt gyalogétkel6helybe.

Gyakran idéz el6 balesetet az, hogy a balra
kanyarodé jarmiivek nem nagy ivben kanyarod-
nak, ,levagjak a kanyart“. Az Uj KRESZ ugyan-
csak a szovjet tapasztalatok alapjan rendszeresiti
a kozépponti kor felfestését. Ez a keresztez6dés
kozéppontjdban felfestett 1 méter atmérdji kor
a jarm(iveket nagy ivben kanyarodasra kényszeriti
azéltal, hogy a balra kanyarodd jarmdveknek a
kort meg kell kertilnitik. A savok alkalmazasa az
Uttesten altaldban véve azért el6nyds, mert nem
képez a kdzlton az uttest szintjébdl kiemelkedve
olyan baleseti veszélyforrast, mint pl. egy jarda-
sziget ; amellett a kdvetelIményeknek megfeleléen
kénnyen modosithaté.

Az Uj KRESZ ugyancsak szovjet tapasztala-
tok alapjan olyan helyeken ,ahol kétsoros kdzleke-
dést rendelnek el, elrendeli a tengely sav felfesté-
set. A tengelysdv az Uttest felez6vonaldnal meg-
hazott széles sav, amelyet a jarm(veknek még
el6zés céljabol sem szabad &tlépnitk, és balra-
kanyarodas esetét kivéve, még érinteniik sem
szabad.

2. A jelz6tablak

Az (j KRESZ a balesetmentes kozlekedés ki-
vanalmait a jelzétablakon is fokozottabb mérték-
ben juttatja érvényre. Dont6 valtozas a régivel
szemben, hogy a tablakon lehet6ség szerint minden
feliratot mell6z. A kozlekedési jelz6tabla ugyanis
«csak akkor j6, ha a jarm(ivezeté ~.pillantaskor a

méasodperc toredéke alatt meg tudja allapitani,
hogy a kitett tdbla mit tilt meg vagy mire hivja
fel figyelmét. A gyakorlat bebizonyitotta, hogy
baleseti szempontbdl veszélyeket rejt magéaban, ha
a gépkocsivezetdnek figyelmét a vezetéstél barmi-
vel is elvonjak. Nalunk féleg a tilalmi jelz6tabla-
kon volt szokasos feliratok egyidejl alkalmazésa.

A kilfoldi példdk nyoman az Uj KRESZ meg-
valtoztatta az Utkanyarulatot jelz6 tabladk abra-
zolasi madjat is. A régi KRESZ szerint barmilyen
Utkanyarulat is kdvetkezett, a veszélyt jelz6 tab-
lakon forditott S alakud jel volt dbréazolva. Az (j
KRESZ kiilon jelet alkalmaz az esetben, ha az ut
jobbra, akkor is, ha balra kanyarodik ; kilon jel
abrazolja a kett6s utkanyarulatot is, amely elébb
balra kanyarodik és azt is, amely el6bb «jobbra
kanyarodik. Ezeken a t&bldkon a forditott S
helyett a kanyarodast jelz6 nyil a valé helyzetet
megkozelitéen abrazolja az Gtkanyarulatokat.
A jelzések alkalmazéasa mellett a jarmiivezet6 mar
joelbre tisztaban van azzal, hogy milyen Gtkanya-
rulatra kell szdmitania.

A régi KRESZ szerint az olyan utcat, ahol
csak egyiranyl kozlekedés van, csak a tilos oldal-
rol kellett a ,,behajtani tilos* tablaval megjeldini.
Minthogy az egyiranyl utcadban allandéan bizonyos
tilalmakkal kell szamolni (pl. csak a menetirany-
szerinti bal oldalon szabad megallni), az ij KRESZ
az egyiranyl utcakban a szabad behajtasi oldalnal
négyzetalaku kék alapszinii tablan a jobboldalon
felfelé mutatd fehér, a baloldalon lefelé mutato
piros nyil alkalmazasat irta el6. A fehér nyil a
haladas iranyat, a piros pedig a tilos iranyt mu-
tatja.

3. Kozlekedés a villamossineken

Gyakori baleseti forras méas jarm(veknek a
villamossineken valé kozlekedése. Budapesten
azonban az utak atbocsajtoképességének kihasz-
nalasa érdekében ez elkeriilhetetlen. Az Gj szabaly-
zat szerint mas jarm(veknek a villamossinekre
csak az esetben szabad rahajtaniok, ha a kozeledd
villamos legalabb 80 m tavolsagra van. A régi
KRESZ-ben ez 50 méter tavolsagban volt csupan
megadva. E rendelkezés megtartdsa csdkkenteni
fogja a villamossineken val6 szabalytalan kozleke-
désbdl bekdvetkezett balesetek meglehet6sen je-
lent6s szamat. A moszkvai KRESZ ezt 100 méter
tavolsagban jeloli meg, ott azonban ezt a nagyobb
tavolsagot az indokolja, hogy ott a személyszallitd
jarm(ivek megengedett legnagyobb sebessége la-
kott tertileten beltl nem 50, hanem 60 km.

A tavolod6 villamos esetén az Uj KRESZ sze-
rint is valtozatlanul 15 m a kdvetési tavolsag.

4. A villamosjardaszigetek gyalogkozlekedési rendje

Az el6z6 részben a rugalmas sebességkorlato-
zasok kozott emlitettiik, hogy a villamosjarda-
szigetek és a jarda kozott az Uj KRESZ szerint nem
15 km-re kell a sebességet lecsokkenteni, hanem
a biztonsagos kozlekedés mértékéig. Ugyanakkor
azonban, ha a jardasziget egész hosszdban at-
mehetnek a gyalogjarék a jardara és viszont, ez a
rendelkezés baleseti veszélyt rejtene magéaban.
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Az (j KRESZ ezért a villamosjardaszigetek és a
jarda kozott, valamint a Kkijelélt gyalogatkel8-
helyeken a gyalogjaréknak ad athaladasi elsébb-
séget. A gyalogjarok athaladasi els6bbsége itt azt
jelenti a gyakorlatban, hogy a jarmiivezetd csak
a szandékosan a jarmd elé 1ép6 gyalogjard elgazo-
lasaért nem felel6s. Ez a rendelkezés tehat, bar
15 km-nél magasabb sebességet is lehetévé tesz a
néptelen jardasziget és a jarda kozt, ugyanakkor
fokozott Ovatossagra kotelezi a jarmivek vezet6it
az esetben, ha ezen a helyen jelentds gyalogos for-
galom van. Kodzépre helyezett villamossinek esetén
csak igy biztosithatd ezeken a helyeken a gyors
és balesetmentes kozlekedés.

b Sebességkorlatozasok

A 15 kilométeres sebességkorlatozasokrdl az
el6z6 részben mér sz6 esett. Err6l a kérdésrél még
csupan annyit, hogy a rugalmas sebessegkorlatozas
kovetkeztében a 15 kilométeres sebességkorlato-
zasok sz&ma 23-r6l 6 csoportra csokkent, és az (j
KRESZ csupan ezeknél kdvetel meg kilometrikus
sebességkorlatozast, mert ezekben az esetekben a
baleseti veszélyforras allandonak mondhat6 és flg-
getlen a kérlilményektdl és az id6t6l. A 15 km-es
sebességkorlatozdsok a kdvetkezd helyen és eset-
ben maradtak meg : egyenrangul Gtvonalak keresz-
tez6désében, Utelagazasoknal, godros, sikos, saros,
valamint javitas alatt all6 attesten, illetve hidon,
tovabba keskeny nagyforgalmu utvonalon, elrom-
lott jarm(inek lakott terileten vontatisa esetén,
rendkivili forgalom (piac, vasar stb.) esetén és ije-
dez6 allatokkal, csordaval talalkozas esetében.

A régi KRESZ olyan sebességkorlatozds kate-
goriat vezetett be, amely helyeken és alkalmakkor
a jarm(vet ugy kellett vezetni, hogy azt vezetfje
ket méteren belil barmikor meg tudja allitani.
Ez a rendelkezés, amely a 15 kilométeres sebesség-
korlatozasoknal lényegesen alacsonyabb sebesség-
korlatozast kovetel meg, nem érte el a kivant
hatast. A sebességnek ilyen modon vald meghatéa-
rozésa ugyanis a valésagban tulzott kdvetelmény
elé allitotta a gyakorlat emberét. A régi KRESZ
ugyanis egyidejlleg nem mutatott ra arra, hogy
ebbe a kétméteres megallasba bele kell érteni az
észlelési késedelmet is, aminek kdvetkeztében ez a
sebességkorlatozas normalis Gtviszonyok mellett a
gyakorlatban mintegy 5—6 kilométeres sebesség-
korlatozast jelent. Még nehezebb feladatok elé alli-
totta a gépkocsivezet6t ez a meghatarozas példaul
csUszOs Ut esetén, amikor azon felll, hogy a gép-
kocsivezet6nek ki kellett volna szamitania az ész-
lelési késedelmet, ezenfelil a meghosszabbodott
fékattal is szdmolnia kellett. Mindezek azt ered-
ményezték, hogy igen sok gépkocsivezet6 e koril-
ményes meghatarozas miatt nem vette tudomasul,
hogy ezek a legnagyobb mérték(i sebességkorlato-
zasok, s hogy ezeken a helyeken kell a legnagyobb
Ovatossagot tanUsitania és ezeket a 15 kilométeres
sebességkorlatozasokkal nagyjaban azonos korla-
tozasként kezelte. Lényegesen leegyszer(isodott ez
a kérdés akkor, amikor a moszkvai szabalyzat
Mapjan ezt a sebességkorlatozas kategoriat az Uj
KRESZ 6t kilométeres sebessegkorlatozasként l-
tette at.
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6. A kovetési tavolsag

A baleseti statisztika élesen rdmutat arra a
tényre, hogy az el8irt kovetési tavolsag meg nem
tartasa milyen nagy mértékben elterjedt a jarm-
vezetk kozott.

A korabbi KRESZ ezt a kérdést gy szabalyozta,
hogy a jarmivek kozott féktavolsagnak kell lenni
de ez a tavolsag 6, illetve 8 méternél kisebb nem
lehet. A gyakorlat azt mutatja, hogy az emberek
altaldban szivesebben és kdnnyebben jegyeznek
meg konkrét szdmadatokat, mint nem Kkifejtett
meghatarozast. Csakis ennek alapjan magyaraz-
hatdé az, hogy a gépkocsivezet6k zdome csak a
6—8 m tévolsdg megtartdsanak kotelezettségére
emlékszik, a féktavolsig pedig kiesik emlékezeté-
bél. Ennek kovetkeztében igen sok baleset fordult
el6. Az 1j KRESZ-ben megmaradt a kdvetési tavol-
sagra vonatkoz6 utasitas elsd része, a féktavolsag
tartasanak kotelezettsége. A masodik rész, a tavol-
sag méterekben vald rogzitése elmaradt. Ezt
ugyanis nem lehet megtartani. Gondoljunk csak a
nagyforgalmu (tkeresztez6désekre, ahol a forga-
lom megindul&sakor senki sem véarja meg, mig az
el6tte levd jarmd 6, ill. 8 méter tdvolsagra eltavo-
lodik t6le, hanem amint a féktavolsdg megvan,
nyomban elindul jarm(ivével. Helyes tehat csak
a féktvolsig elbirdsa. Az Uj KRESZ ezt a meg-
hatarozast tablazatban is kozli, amely az 0j fék-
eléirasoknak megfelel6 fékkel kiillénb6z6 sebességek
mellett szamszer(ien mutatja, hogy mekkora lehet
a féktavolsdg. A tablazatbol a gépjarmivezetbk
kivehetik egyrészt minden sebességnek megfelel§
féktavolsagot, masrészt megéallapithatjak bel6le,
hogy a sebesség novekedésével a féktavolsag hat-
véanyozott mértékben hosszabbodik meg.

7. Az el6zés

A régi KRESZ az el6zés el6feltételeit, vagyis
azokat a korllményeket, amelyeknek fennforga-
sarél a vezetének el6zés el6tt meg kell gy6z6dnie,
0t pontban foglalta 6ssze. Ezzel meglehet6sen
bonyolult helyzet elé allitotta a jarmivezet6t,
kilongsen azért, mert az el6zés el6feltételeiként
olyan kotelezettségeket is el6irt a jarmlvezeték-
nek, amelyeket mas helyen is el@irt és amelyeket
a jarmdvezetének nem csupan el6zéskor, hanem
allandéan szem el6tt kell tartania. igy példaul
foloslegesen megemlitette, hogy el6zés el6tt meg
kell gy6z6dnie arrol, hogy a vezet6 a személy-és
vagyonbiztonsagot nem veszélyezteti-e, ugyan-
akkor mas helyen el8irta, hogy a jarm(iveket alta-
laban Ggy kell vezetni, hogy a jarm(vezet6 a
a szemely- és vagyonbiztonsagot ne veszé-
lyeztesse. Az el6zés el6feltételei kozott elGirta
tovabba azt is, hogy el6zni csak az esetben szabad,
ha el8zés kozben a vezetd nem haladja tal a meg-
engedett legnagyobb sebességet. Ennek el6irasa
ugyancsak folosleges és zavart kelt§, mert mas
helyen a KRESZ valamennyi esetre rendelkezett
a megengedett legnagyobb sebességrél. Az (j
KRESZ tehat az el6zés el6feltételeitl csupan azo-
kat irja el, amelyek val6ban az el6zésh6l fakad-
nak : el6zni csak abban az esetben szabad, ha az
eléz6 jarm({ a szembejové jarmiivek forgalmat
nem akadalyozza, a vezet§ szabad kilatasa bizto-



sitva van, végil ha a vezetd jarmivével az el6zés
befejezése utan a menetirdny szerinti jobboldalra
haladéktalanul oly modon tud visszatérni, hogy
ezaltal a megel6zott jarmdvet indokolatlan féke-
zésre, vagy sebességcsokkentésre nem kényszeriti.
Ez utébbi el6feltétel szintén Uj a régi KRESZ-el
szemben. A régi KRESZ ugyanis ezt az el6feltételt
Ugy jelélte meg, hogy ,.el6zni csak abban az eset-
ben szabad, ha az el6zés befejezése utan a jarm(-
vel az Gttestnek a menetirdny szerinti jobbolda-
lara haladéktalanul vissza lehet térni“. Ez a meg-
fogalmazads sok esetben félreértésre adott okot,
mert gyakran gy értelmezték a haladéktalan
visszatérést, hogy mihelyt az elé6z§ jarmd a meg-
el6zott jarmdvet talhaladta, hirtelen térjen vissza
a menetirdny szerinti jobboldalra. Ebb6l az értel-
mezéshdl aztdn gyakran szarmaztak balesetek,
mert a megel6zott jarmdvet a hirtelen elébevago
gepkocsi vératlan helyzet elé allitja, kulonosen,
ha valami miatt lassitani kényszer(lt.

8. A forgalmi els6bbség (megkiilonbdztetett
banasmadd a kozlekedésben)

Jelent6sen csékkenti az Uj KRESZ a baleseti
veszélyforrasokat, amidén szovjet tapasztalatok
alapjan rendezi a forgalmi elsébbséggel bird jar-
mivek kérdését.

A régi KRESZ ugyanis talsdgosan sokféle
megkilénbozteté jelzést engedélyezett a forgalmi
els6bbséggel bird jarmlvek részére s ezaltal éppen
a forgalmi els6bbség sikkadt el. Mostanaban a
gyarak igen sok gépjarmiivet tébbhangu kirttel
lattak el, igy a tobbhangu kirt nem lehet j6 meg-
kulonboztetd jelzés. Ezért az 0 KRESZ meg-
kulénbdztetd hangjelzésil kizarolag a szirénat,
vagy tlizoltékocsiknal riasztocsengdt ismeri el.
Ez jél hallhato és félreérthetetlen. A megkilonboz-
tetd jelz6lampak lényegében valtozatlanok ma-
radtak.

Jelent8s lépésnek szamit a balesetmentes koz-
lekedés terén az is, hogy az Uj KRESZ a régivel
szemben tételesen felsorolja azokat a szabalyokat,
amelyeket a forgalmi els6bbséggel biré jarmivek
vezet8i kell§ id6ben megszdlaltatott sziréna esetén
tulléphetnek. A régi szabalyzatban ez a kérdés
homalyos volt és tobbféleképpen értelmezheté.
Az Uj KRESZ azonban a kivételezésekkel nem alli-
totta lehetetlen helyzet elé a tobbi jarmivek veze-
téit. A régi KRESZ szerint ugyanis a forgalmi
els6bbséggel bird jarmlveknek példaul még a f6-
Gtvonalon halad6 egyéb jarmivek vezet6i is at-
haladési els6bbséget voltak kotelesek biztositani,
még az esetben is, ha a megkilénbdztetett banas-
maédra jogosult gépkocsi a mellékutvonal fel6l ér-
kezett a f6atvonalra. Marpedig ez példaul a
Sztalin-at és a Sziv-utca keresztez8désében a for-
galom zavarasa és komoly baleseti veszély nélkdl
egyszerlien elképzelhetetlen. Az (j KRESZ tehat
csupan egyenrangl Utvonalak keresztez&désénél
biztosit a forgalmi els6bbséggel bird jarmivek
részere — megkdzelitbleg egyidejii odaérkezést
feltételezve — athaladasi els6bbséget.

A villamosok, troleybuszok és autdbuszok
fprgalmi els6bbsége valtozatlanul megmaradt.

9. A korforgalom els6bbsége

Mar az el6z0 részben beszéltink az athaladasi
els6bbség Uj szabalyozasardl. 1tt azonban még meg-
kell emliteni, hogy a balesetmentes kozlekedést
szolgalja az Uj KRESZ-nek az a rendelkezése is,
amely tisztdzza azt az eddig még nem szabalyo-
zott kérdést, hogy hogyan alakul az &thaladasi
els6bbség a korforgalmakba torkold dttorkdlatok-
nal. Az Uj KRESZ szerint a kérforgalomban halado
jarmiinek &thaladasi els6bbsége van a korforga-
lomba torkolé barmilyen Gtvonalon érkezd —
vezetékhez vagy palyahoz nem ko6tétt — jarmdvel
szemben. Ez a rendelkezés kilondsen az olyan kor-
forgalmaknal kiiszébél ki minden félreértést, ame-
lyeknél a tér megkdzelitbleg sincs koralakdra ki-
képezve (példaul a Kalvin-tér kérforgalma),'ilyen
helyeken e szabaly nélkil, az athaladéasi els6bbség
kérdését megnyugtatéan nem lehet elddnteni.

10. A tengelykapcsol6 hasznalatanak tilalma

Igen sok baleset szarmazott abbdl, [hogy a gép-
kocsi a vasuti atjarék, a kozuti vasuti
sineken valé athaladas kdzben a sineken
megallt. A lefolytatott vizsgélatok azt mutatjak,
hogy sok esetben azért allt meg a gépkocsi, mert
a vezetd sebességet valtott és tudvan azt, hogy a
villamos sinéin van, kapkodott, rosszul valtott és
motorja leallt. Tehat nem kivanatos az, hogy a
gépkocsivezet6 sineken valo athaladas kozben a
motor miikodésén valtoztasson. A balesetek el-
keriilése érdekében tiltja tehat az 0j KRESZ —
a motor ledllas esetét kivéve — a sineken valo at-
haladaskor a tengelykapcsol6 hasznalatat.

11. A vezetd magatartasa

A balesetek megel6zése szempontjabdl jelen-
tés az Uj KRESZ-nek az a rendelkezése is, amely
a jarmlivek vezetdi részére el6irja, hogy a tobbi
jarmlvek vezet6ivel és a gyalogjardkkal szemben
tirelmes, el§zékeny magatartast kell tanusitaniok.

Ha az (j szabalyzatnak ezt a nevel8 célzatl
elGirasat a jarm(vek vezetdi csak részben is meg-
szivlelik és magukéva teszik, sok balesetnek elejét
vehetik. A balesetstatisztika azt mutatja, hogy
meglehetdsen sok kdzuti baleset fakad abbol, hogy
egyes jarm(ivezet6k valdsaggal kierdszakoljak egy-
egy Utkeresztez6désnél masik tarsukkal szemben
az athaladés els6bbségét, vagy annyira tolakodd
magatartast tanusitanak a jarmdvek torlédasa
esetén, hogy horzsolasok aran is képesek befura-
kodni mas jarm(vek kdzé, ha ezzel csak egy méter-
rel is el6bbre juthatnak és megel6zhetik a masikat.
JOles6 latvany ezzel szemben az, amelynek neha —
reméljik e nevel6 célzati rendelkezés hatasara
hovatovadbb mind gyakrabban — tanui lehetilink,
amikor példaul egyenrangl Utvonalak keresztezé-
désében a keresztez8déshez két iranybdl egyszerre
odaérkezd jarmivek vezetSi kozil a jobbkéz feldl
érkez6 jarml vezet6je mosolyogva inti vezet6-
tarsanak, hogy atengedi az athaladési els6bbséget.

12. A vilagitas kérdései

Az éjjel tortén6 balesetek tekintélyes hanyada
a fényszordk lelkiismeretlen hasznalatabél szarma-
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zik. Koéztudomasu, hogy az esti és éjjeli vezetés
legkellemetlenebb momentuma a szembejov6 va-
kité ,reflektorozé” jarmd. A lelkiismeretlen veze-
ték le nem oltott fényszdrdval mér igen sok bal-
esetnek voltak okozoi. A ,reflektorozast* a régi
KRESZ is tiltotta, az 0j azonban ezen a téren
tovabb megy. A balesetek elkeriilése céljabol el6-
irja, hogy ha a szembejovd gépjarm( lampaja a
vezet6t elkapraztatja, a jarmvet meg kell allitani,
s csak akkor szabad tovdbbmenni, ha a vezetd
latoképesseégét visszanyerte. A jarmivek fény-
szérojat 150 m tavolsagban a szembe jové allati
er6vel vont jarmitél vagy gépjarmiit6l le kell
oltani, vagy tompitani, vagy lefelé vetiteni. Az
ellen6rzé szervek és a torvény drakdi szigora szik-
séges ahhoz, hogy ennek a rendeletnek minél el6bb
érvényt szerezzen, és az orszagutakon ezen a téren
fennallo lelkiismeretlen gyakorlat megszlnjek.

Az (j KRESZ szerint a kerékpar fényszoroja
fényét csak 30 m-re vetitheti elére. Ez az el8iras
a regi KRESZ-ben nem volt meg. Azért valt sziik-
ségessé, mert a korszer(i kerékparlampa — ha
nem vetitik a fold felé — a szembejové jarmi
vezet6jét elkapraztatja, s a kerékparosnak nem
all médjaban lampéja fényét tompitani. A rendelet
megtartasa mellett a vakitas kizart dolog. Kerék-
par eldtt 30 m tavolsagban elegendd az utat meg-
vilagitani, mert a kerékpar 30 m utat joval a cse-
lekvési id6n tul fut be, tehat ebbdl baleset nem
szarmazhat.

A jarmlvek Kkivilagitasanal az 0j KRESZ
szemben a régivel, a sargafényl fényforrast is en-
gedélyezi. Tudott dolog, hogy a sarga fény ke-
vésbbé kapraztat és kodben is jobban hasznél-
haté. A sargafény engedélyezésével az igynevezett
kodlampak a gépjarmiivekre Gjra felszerelhetek.

13. A vontatas kérdései

A mindjobban szaporod6 poétkocsik sziliksé-
gessé tették a vontatds kérdésének az eddigiek-
nél részletesebb szabalyozasat.

A pétkocsis vontatmanyokkal el6fordulé bal-
esetek jelentds része abbdl ered, hogy a potkocsis
vontatmany lejtén, sikos Uton fékezhetetlenné
valt. Ezért a vontatéval hlzott pdtkocsis szerel-
vényre az Uj KRESZ a régivel szemben szigoru
sebességi korlatozast ir el6. Ugyanis a pétkocsit
hiazé vontaté lakott terlleten Kkivil az eddigi
40 km/éra helyett 30 km/dra sebességgel, lakott
tertileten pedig 30 km/éra helyett 20 km/6ra sebes-
séggel kozlekedhet csupan. A balesetmentesség
fokozottabb biztositasa céljabél korlatozza az (j
KRESZ a rafutéfékes potkocsi hasznalatat. Az (j
KRESZ szerint a vono tehergépkocsi onsulyanak
és a rafutofékes pdtkocsi dsszstlyanak ardnyban
kell egymassal lennidk. Azaz a rafutofék csak
olyan potkocsin alkalmazhatd, amelynek Ossz-
stilya a vonéteherauté onstlyat 100%-nak véve,
azt legfeljebb 25%-kal haladja meg.

14. Megallas, varakozas

A kozuti balesetelharitast Iényegesen el6moz-
ditjdk az Uj KRESZ-nek a megallasra, illetve a
varakozasra vonatkozd 0j rendelkezései is. Tilal-

maknal altalaban lényeges dolog, hogy a kdzleke-
déshen résztvevlk félreérthetetlenul tisztaban
legyenek a tilalom fogalmaval.

A régi szabalyzatban ez a két fogalom meg-
lehet6sen dsszefolyt, mert megallasként olyan id6-
tartam0 egyhelyben tartézkodast értett, amely
nem nyulik tul a le- és felszallas, illetve a le- és fel-
rakodas idején. E szerint a megdllas tarthat csu-
pan masodpercekig, de nagyobb rakomany esetén
féléraig is elhtzédhat. Az Uj KRESZ szovjet
tapasztalat alapjan két percben hatarolja el a meg-
allast a varakozéstol.

Azokon a helyeken, ahol a varakozas tilos,
csak a rend6r engedélyével szabad Kkivételesen
fel- és lerakodas céljabol két percen tal varakozni.

A régi szabdlyzat tkeresztez6déseknél a
saroképilett6l 10 méterre visszafelé szadmitva meg-
tiltotta a varakozast, de lehet6séget adott a meg-
allasra. Az Utkeresztez6déseknél megallé jarmiivek
pedig igen gyakran vezettek balesetre, mert el-
vették a jarmdlvezetdk és a gyalogosan athaladék
szabad kilatast. Az Uj KRESZ azért ezen a helyen
— kotelez6 megallas eseteit kivéve — a megallast
is megtiltja. A tobbi megallasi és varakozasi tilal-
mak a régi KRESZ tilalmaival nagyjaban meg-
egyeznek.

16. All6 jarmuvek mdgul kilépés

Igen gyakran keletkeztek abbol balesetek,
hogy a gyalogjarok az Ut szélén allé jarmivek mo-
gul kilépve haladnak at az attesten, egyik oldal-
rol a'masikra, és sok esetben csak egy-két méteren
belll keriiltek az éppen arra halado jarm(vezet6
latomezejébe. Az U KRESZ ezért a gyalogjarok
részére elrendeli, hogy olyan esetben, amikor az
Uttest szélén &ll6 jarmd, vagy egyéb targy akadéa-
lyozza a szabad kilatast, a gyalogjar6 az Uttesten
athaladés alkalméval a jarm(it6l vagy egyéb targy-
tél csak olyan tavolsagban haladhat at az Uttes-
ten, amelynél ezek a szabad kilatast gatld targyak
a gyalogjarot az Gttest attekintésében nem kor-
latozzak, a jamiivek vezet6it pedig az atkeld gyalog-
jarok kellg id6ben val6 megpillantasdban nem aka-
dalyozzak. A gyermekbalesetek kikiiszobolését cé-
lozza az az U rendelkezés, amely megtiltja, hogy
a szUl6k, vagy hozzatartozok a hat évnél fiatalabb
gyermeket fédtvonalakon felligyelet nélkul jat-
szani és kozlekedni engedjék.

16. Felszerelések a jarmiveken

A balesetmentes kozlekedés és a forgalom
gyorsitdsa érdekében a vdaroskdzi viszonylatban
kozleked6 0. n. tavolsagi autdbuszok pozicié-
lampait zold Gveggel kell az Uj KRESZ szerint
ellatni, hogy a tobbi kozlekedd jarm{ forgalmi
els6bbséget biztosithasson szamara.

Az 0 KRESZ rendeletileg irja el6 a szélvédd
Uvegeknek szilankmentes kivitelben val6é eldalli-
tasat. Ezzel igen sok komoly személyi sériilés lesz
a jov6ben elkeriilhetd.

A motorkeréparok pétulését a régi KRESZ
régzitett fogantyaval irta el§ ellatni. A minden-
napi élet bebizonyitotta, hogy ez nem minden eset-
ben szolgélja a biztonsidgos vezetést. Szorosan a



vezet8ilés hatamogé szerelt potilésnél sokkal
biztosabban 0l a pétutas, ha nem a fogantyut,
hanem a vezet6t fogja. Ezért a kotelez6 kapasz-
kodd el6irdsatdl eltekint az 0j KRESZ.

A régi KRESZ minden gépjarmire mentd-
doboz felszerelését irta eld. A gyakorlat bebizonyi-
totta, hogy erre kizar6lag csak a tavolsagi aut6-
buszkdzlekedésben van sziikség és ezért a motor-
kerékparok, személyautok és teherauték felszere-
lései kozé csak minimalis sebkotéz6 csomag a
csoportos személyszallitdst végz6 teherauték ré-
szére viszont a régi KRESZ-t6l eltéréen a tavol-
s4gi autébuszokra eldirt nagysdgld mentddoboz
felszerelését teszi kotelezve.

1.
Egyéb kérdések tisztazasa és rendezése

Az 0 KRESZ sok olyan kérdést tisztazott,
amelyet Ggy a gyakorlatban, mint a jogalkalmazas
folyamén tobbféleképpen értelmeztek és sok més
problémat rendezett a fejlédés kdvetelményeinek
és az id6kozben felmerllt szikségletnek meg-
felelGen.

1. Lakott teriilet

Bizonyos kozlekedésrendészeti szabalyok al-
kalmazasanal dontd kérdés volt, hogy az esemény
lakott terlleten tértént-e vagy sem, amellett mar
a régi KRESZ is tobb, a lakott terlletre érvényes
korlatozast tartalmazott. A régi KRESZ azonban
nem tisztazta a lakott teriilet fogalméat, ami sok
esetben félreértésekre, néha jogalkalmazasi nehéz-
ségekre vezetett. Az 0j KRESZ lakott teriiletként
a lakéhazakkal, Gzemi éplletekkel és egyéb hasonl6
létesitményekkel a k6zut mentén Osszefiiggben be-
épitett terlletet értelmezi.

2. Menetirany szerinti jobb oldal

A régi KRESZ bar gyakran hasznalta a menet-
irany szerinti jobb oldal fogalmat, nem adta meg
ennek szabatos meghatarozasat. Ez szintén sok
félreértésre adott alkalmat, mert a menetirany
szerinti jobb oldal fogalménak meghatarozasa
konnyd dolog példaul az orszaguton, de vitathaté
olyan Uttesteken, ahol villamossinek is vannak,
vagy ahol Gtjavitds vagy egyéb ok miatt az Gt-
test egy része nem hasznéalhat6.

Az (j KRESZ meghatarozdsa szerint menet-
irany szerinti jobb oldalon az Uttestnek azt a ré-
szét kell érteni, amely az (ttest terel6savjatél,
tengelysavjatél, vagy képzeletbeli felezévonalatol
a vezetd jobboldala felé esik. Olyan dttesten, ahol
mindkét villamossin az Uttest jobb vagy bal olda-
lan egymas mellett van, vagy ahol az Uttest egy
részét lezartak, abba az uttestrészbe, amelyet a
képzeletbeli felez6vonallal vélasztunk el jobb és
bal oldalra, a villamossinek &ltal, illetve a lezart
Utszakasz altal elfoglalt Gttestrészt nem kell bele-
szamitani.

3. Normalis (tviszony

A fékel6irdsok konkretizdldsanal  szlkséges
volt a normalis Gtviszony fogalméanak bevezetése.

A régi KRESZ az atra, mint a fékezésben egyik
résztvev tényezdre gy utal, hogy ,.sik, durva Gt-
felleten” is meg legyen az el6irasos fékhatas. Ez
a meghatarozas azonban igen tag. Tudott dolog,
hogy a fékezésben az Ut allapota kivitele déntd
tényez6. Ezért tehat a vitdk megel6zése érdekében
célszeriinek latszik régziteni azt, hogy milyen Gton
kell a gépkocsinak a fékezésre vonatkozd el8irasait
értelmezni. igy alakult ki a normalis Utviszony
fogalma, amely alatt sik, szé&raz, j6 allapotban lév6
beton, aszfalt, kockak8, vagy makadam utat kell
érteni. Ezek szerint tehat a fékkel kapcsolatos el6-
irasokat csakis a fenti (tviszonyok mellett lehet
a gépjarmivekt6l megkdvetelni.

4. A lejté6 fogalma

A régi KRESZ elGirta, hogy a lejt6t meg kell
jelolni. Az Uj KRESZ tovdbbmegy és meghatarozza
azt is, hogy mit neveziink kozlekedés szempontja-
bol olyan lejtének, amit mar jeldlni kell. Tekintve,
hogy az utak tobbé-kevésbbe mind lejtések, lejtd
alatt csak a 10%-nal nagyobb lejt6t kell érteni.
Nincs ugyan az Uj KRESZ-ben konkréten meg-

szabva, hogy a 10%-os lejt6nél milyen hosz-
szUsag esetében kell a jelz6tablat Kkitenni.

Szinte magatol értet6dik, hogy az egész rovid lejt6-
ket (pl. hidfeljarokat), bar esetleg elérik a 10%-ot,
mégis csak az esetben kell megjeldlni, ha a rajtuk
athaladd gépjarmi lefelé haladva olyan sebességet
nyerhet, amely mar balesetet okozhat, vagy ame-
lyen felfelé haladva a sebességvalto 0. n. kdzvetlen
fokozataval nem tudna felmenni.

5. Iranyjelzés

A régi KRESZ szerint iranyjelzést menet-
irdnyvéaltozés esetén kell adni. A régi KRESZ
azonban nem hatarozta meg, mi értendd menet-
irdnyvaltozason. Ennek az lett a kdvetkezménye,
hogy ezt a fogalmat a kozlekedésben résztvevdk,
a kozuti ellenérzés, a birésagok kulénfélekép értel-
mezték, ami bizonytalansagra vezetett. Kialakult
olyan nézet is, hogy menetirany-valtozasnak kell
tekinteni, és kovetkezésképpen iranyjelzékészi-
léket kell hasznalni azokban az esetekben, amikor
a jarm( az egyenes haladasi irdnytol jobbra vagy
balra eltér. Az Uj KRESZ ezzel szemben félreért-
hetetlendl leszdgezi, hogy iranyjelzés szempontja-
bol a haladas irdnyan az Gttest vonalvezetésének
iranyat, korforgalom esetén pedig a korforgalom
lebonyolitasara szolgalo dttest irdnyéat kell érteni.
Ez a meghatarozds azutan eldoénti az olyan ter-
mészet(i vitakat, hogy a Lanchidrél a Roosewelt-
tér felé lejovéet, nem kell a jobb irnyjelz6készii-
Iéket kitenni, mert itt mas iranyba menni nem is
lehet és az itt halad6 jarmdvek tulajdonképpen
az Uttest vonalvezetését kovetik. A fenti meg-
hatarozas azt is félreérthetetlenil tisztdzza, hogy
a korforgalomban nem kell haromszor adni irany-
jelzést, hanem csupan akkor, kell iranyjelzést al-
kalmazni, amikor jobbra a jarm{ letér a korfor-
galomrél. A menetirany valtozdsdnak fogalma
azt is tisztdzza, hogy bar az uUtkanyarulatban a
kanyarulat el6tt nem kell iranyjelz6t hasznalni,
de el6zés vagy az uttest szélér6l val6 elindulas



alkalmaval hasznalni kell, mert a kanyarodo Gton
az Ut irdnyahoz viszonyitva valtozik a menet-
irany.

6. Hogyan kell vezetni a jarmiveket?

A kozlekedésrendészeti kodexek Aaltalaban
minden esetre nem adhattak kilométrikus sebes-
ségelbirasokat, ezért altalanossagban is elGirtak,
hogy a jarm(veket altalaban milyen sebességgel
kell vezetni. Ezt a fogalmat az 1929. évi KRESZ
és az ezt kdvet§ KRESZ is olyan mddon hatarozta
meg, hogy ez a téma — kiilondsen jogalkalmazas
tekintetében — harom évtizeden keresztll 6rokos
vita targyat képezte. Ugyanis a két emlitett
szabalyzat kimondta, hogy a jarm{vet legfeljebb
olyan sebességgel kell vezetni, hogy azt — ha a
személy-és vagyonbiztonsag, illetve a kozlekedés
rendje megkivanja — vezet6je kell§ id6ben meg-
allithassa. Ez a meghatérozas azt a biztonsag-
politikat tiikrozte vissza, hogy a jarm(ivek vezetoit
halesetek bekdvetkezése esetén feltétlenul felel6s-
ségre lehessen vonni. Az (j KRESZ ezt a kérdést
korszer(ien, a nrald élet kovetelményeinek meg-
feleléen rendezi, nem ki\-4n senkit6l emberfeletti
teljesitményeket s a kozlekedésben részt\-e\Bk
felel6sséget az elkdvetett hanyagséggal aranyos
mértékben érvényesiti. Az 0 KRESZ szerint a
jarmivel mindenkor csak olyan sebességgel sza-
bad haladni, amely mellett a jarm{ kozlekedése
biztonsagos és a vezetd jarmivének ura maradhat.
A jarm( kozlekedése akkor biztonsdgos ha \-eze-
t6je — abban az esetben, ha a tébbi jarm( vezet6i
és a gyalogjardék is megtartjdk a rdjuk vonatkozo
kozlekedési szabalyokat — baleset el6idézését
el tudja kerilni, \-alamint — ha a személy \ragy
vagyonbiztonsdg megkoveteli és errél a koril-
ményr6l a vezetd idejében tudomast szerezhetett—
jarm{\-ét meg tudja allitani. A fenti meghatarozéas
szerint tehat a gépkocsit gy kell vezetni, hogy
a vezetd szabalytalan magatartdsabél ne okozzon
balesetet, tehat pl. ne {sson el szabalyosan koz-
lekedd gyalogjarot, vagy ne (tkozzék 0Ossze sza-
balyosan kozleked6 mas jarmU\El. Ez természe-
tesen nem jelenti azt, hogy a szabalytalanul kdz-
leked6 gyalogjarokat minden tovabbi nélkil el
szabad gazolni, vagy a szabalytalanul ko6zleked6
jarm(\-ekkel 6ssze szabad (itkozni. Ezt a a meg-
hatarozas masodik része tiltja meg, amikor a sze-
mély- és \-agyonbiztonsdg megoé\-asat irja el.
A meghatdrozads masodik része arra kotelezi a
\rezet6t, hogy az esetben is kiséreljen meg mindent
a baleset elkeriilése érdekében, ha szabalytalanul
kozleked6 gyalogjaro\-al vagy jarm(\rel kerdl
szembe. A meghatarozds masodik része azonban
a szabalytalanul kozlekedd gyalogjaré eliitéséért
vagy a szabalytalanul kozleked6 jarmd\-el \-al6
Osszelitkdzésért csak az esetben teszi a \-ezet6t
felel6ssé, ha arrol a korilményrél, hogy a gyalog-
jarét vagy a jarm(vet veszélyezteti, idejében
tudomast szerezhetett és nem tett meg minden
téle telhet6t a baleset elkerllésére (pl. ha még
féktavolsagon Kkivil észre\mhette, hogy a gyalog-
jaré lelépett az ttestre).
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7. Jelz6tablak értelmezése

A régi KRESZ egyes kozuti jelz6tablak értel-
mezése koril is hagyott tisztdzatlan kérdéseket,
igy vitatott kérdés volt az, hogy azokon az
utcdkon, ahol a ,tehergépkocsik kozlekedése
tilos“ tabla tiltotta a tehergépkocsik kozlekedését,
kozlekedhetnek-e harom tonnanal kénnyebb 6ssz-
sulya kis tehergépjarmivek, mert egyesek véle-
ménye szerint — mivel e kocsikat személy vezet6i
jogositvannyal is vezethetik — a tilalom e kis
kocsikra nem \ronatkozik. Az Uj KRESZ ezt a
kérdést negativ értelemben dontdtte el, vagyis
a_ltgélbla a kis tehergépkocsik kozlekedését is meg-
tiltja.

Hasonl6 vitdkra adott alkalmat a régi
KRESZ-nek a tilalmi tablak tilalmanak feloldasara
Amnatkoz0 meghatarozasa is. A régi KRESZ
szerint ugyanis a tilalmi tabla tilalmat a kovet-
kez6 utkeresztez6dés vagy egy ellenkezd értelmii
tabla sziintette meg. E rendelkezés alapjan nem
volt vitads, hogy példaul a megallni tilos tabla
tilalmat megszinteti a ko\retkez6 szabad parko-
zast jelentd tabla, de vitathatd kérdés ugyanakkor,
hogy van-e olyan ellentétes értelmd tabla, amely
példaul feloldja a kirtjelzés vagy a magassag-
korlatozasi tabla tilalmat. Az U KRESZ tehat
taxativ felsorolassal rendezi azt, hogy mely tilalmi
tablak tilalma oldhaté fel tablak utjan s melyek
lehetnek ezek a tilalmakat felold6é tablak.

Az Uj KRESZ altaldban azt tiizte ki célul,
hogy a szabalyokat ismer§ gépkocsivezetd a tabla-
jelzések alapjan olyan varosban is zavartalanul
kozlekedhessék, ahol eddig még nem is jart. Ez
a régi KRESZ-rél sok esetben nem mondhaté el.
igy példaul Budapesten tobb olyan hely van, ahol
a forgalmi lampa sarga lencséjében balra mutaté
nyil jelzi azt, hogy ezen a helyen csak sarga lampa
jelzésnél szabad balra kanyarodni. Ha tehat erre
a helyre a helyi viszonyokat nem ismerd gépkocsi-
nezetd abban a pillanatban érkezik, amikor
részére a lampa zold jelzést mutat, joggal azt
hiheti, hogy az altalanosan tanult szabaly alap-
jan balra elkanyarodhatik a zold lampajelzésre,
mert a sarga lencsében balra mutaté nyil nem
latszik. Az 0 KRESZ szerint ezeken a helyeken,
kozvetlen a lampa alatt elhelyezett tablan, séarga
szin(i balra mutaté nyilat kell alkalmazni, amelyet
az odaérkez6 gépkocsivezetd barmilyen szind
lampajelzés esetén észlelni tud és tudja, hogy
mihez kell tartania magat.

8. A pislogd lampajelzések

Budapesten tobb helyen lathatunk sérga
fény( pislogo lampéakat, amelyek altalaban o6vatos
vezetésre figyelmeztetik a jarmlvezet6t. Ezek
kozil a lampak kozil egyesek, a keresztezd villa-
mos kozlekedésére piros szinre valtanak at, mas
lampék pedig alland6an csak a pislogo sarga fényt
adjak. Az Uj KRESZ abbol a megfontolashol
kiindulva, hogy a sarga fényjelzés altalaban a
valtozas szine, Ugy rendelkezik, hogy azokon a
helyeken, ahol a ladmpa a \lillamos kozlekedés
esetén, pirosra valt at, el6z6leg ne a sarga, hanem



z6ld lencsével villogjon. Ezzel a szabad Gt inkébb
kifejezésre, jut, de egyidejlleg felhivja a vezet6
figyelmét arra, hogy ezen a helyen barmely pilla-
natban tilosra valthat a lampa. Ahol tehat az
ovatossagra figyelmeztet6 pislogd sarga lampa
megmarad, ott a jarm( vezet6je tudja, hogy ez
a lampa soha nem fog piros szinre atvaltani.

9. A korforgalom

Az () KRESZ gyakran vitatott kérdést
tisztdz, amid6én a korforgalom kozlekedését sza-
balyozza. A régi KRESZ alapjan tobben vannak,
akik azt vitatjak, hogy akorforgalomban nincs,
kotelez6 menetirdny szerinti jobboldali haladas
hanem a jarmiveknek lehet6leg a korforgalom
baloldalan kell kozlekednitik, aminek kdvetkezté-
ben kérforgalomban szerintiik elképzelhet6 a
szabalyszeri jobbra el6zés is. Ezt a veszélyes
értelmezést az Uj KRESZ azzal oszlatja el, hogy
korforgalomban is a menetirany szerinti jobboldali
haladast rendeli el.

10. A kanyaroddé jarm( hatranya

A szovjet szabalyzat alapjan egy masik sokat
vitatott kérdést tisztadzott az 0j KRESZ. A régi
KRESZ nem egyértelm{ meghatarozasa alapjan
ugyanis sokan voltak, akik azt a szabalyt, hogy
az egyenesen haladd jarm(inek els6bbsége van
a kanyarodéval szemben, Ggy értelmezték, hogy
ha példaul két egyenrangl utca keresztez6déséhez
érkez6 jarmlvek kozil a jobbkéz fel6l érkezd
jarm({ balra nagy ivben szandékozik kanyarodni,
Ugy ez a fenti szabaly alapjan el6z6leg koteles a
balkeze fel6l érkez6 egyenes irdnyban halad6 jar-
miinek els6bbségét biztositani. Az U] KRESZ
Ugy rendelkezik, hogy a balra kanyarodd, vagy
fordulé jarmi vezet6je csak annak a jarm(inek
koteles csupan els6bbséget biztositani, amely
vele szemben vagy vele azonos iranyban menet-
iranyanak megfelel6en halad (tehat akkor nem,
ha jobbkéz fel6l érkezik).

11. Az Utvonalfajtak sokfélesége

Az Uj KRESZ olvaséja joggal felteheti a
kérdést, vajjon mi sziikség volt arra, hogy az Uj
KRESZ is annyiféle utvonaltipust Ilétesitsen,
mint a régi, hiszen ha Moszkva kozlekedését meg-
nézzik, ott a f6- és mellékdatvonalakon kivil nem
taldlunk példaul méasodrend( féatvonalat. E sok-
féle Gtvonaltipus alkalmazasat jelenlegi adott-
sagaink mellett még nem tudjuk Kikiszébdlni, ha
figyelembevessziik, hogy Budapest utcai nem a
mai forgalom és korszerli kozlekedési eszkdzok
szamara épultek. Moszkvaban ezt a kérdést kor-
szer(i varosrendezéssel széles, tdbbsoros kozle-
kedésre alkalmas utak létesitésével megoldottak.
Hazéankban azonban addig, amig Budapest kor-
szeri varosrendezése ezt a kérdést gyoOkeresen
meg nem oldja az adott koriilmények kozott kell
a folyamatos és balesetmentes kozlekedést biz-
tositanunk. Ez tette sziikségessé a meglehetésen
sokféle utvonaltipus megallapitasat. Mert ha
példaul nem tesziink kilonbséget féutvonal és

stop-Gtvonal koézo6tt és kimondanank, hogy a jové-
ben a stop-Gtvonalak is féutvonalakka valnak,
ezzel kitiltanank Budapest olyan teruleteirél is a
lovaskocsiforgalmat, amelyeken ma még az nél-
kiillozhetetlen, viszont a stoplUtvonalakat mégis
csak ki kellett emelni a kdzdnséges utcak sorabdl,
hogy ezaltal a gyors kozlekedés érdekében &t-
bocséatdképességiiket novelhessik.

12. Bintet6 rendelkezések

Az 0j KRESZ a régivel szemben bintet6-
rendelkezéseiben is lényeges valtozast hozott,
mert az U0j bintetérendelkezéseket a baleset-
statisztikara alapozta. Ezért az 0j KRESZ sze-
rint példaul blintettet képez éjszakai vezetésnél
szembejovl jarmiiforgalom esetén a fényszérd
tompitasdnak elmulasztidsa, ugyanakkor amikor
a régi KRESZ az elzarassal bilintetend6 cselek-
mények koze vette fel példaul a gépkocsi alvaz-
szamanak Kireszelését, vagyis egy tekintet ala
vette a két cselekményt, holott a fényszérdzas
komoly baleseti veszélyt rejt magaban. Az Uj
KRESZ-ben tehat az egyes blincselekmények
tényalladékai korilbelul aszerint vannak sulyozva,
hogy a szabalytalansagok milyen sdlyl baleseti
veszélyeket rejtenek magukban.

13. Uj gépjarmiifajtak

A mezbBgazdasag gépesitésének gyorsitem(
el6rehaladasaval a traktorok szama meg fogja
haladni az egyéb gépjarmivek szamat. Ezeknek
igen nagy része résztvesz, ha nem is rendszeresen
a kozuti kozlekedésben. Ezzel a tekintélyes gép-
jarminemmel tehat kalon foglalkozni kell, ezért
az 0j KRESZ a régivel szemben bevezette a
,,vontatégépkocsi“ fogalmat. Fliggetlenil attol,
hogy a kozutat rendszeresen vagy csak id6szakosan
veszi igénybe, ha a vontatdgépkocsi 6ranként
20 km-nél nagyobb sebességre kepes, le kell vizs-
gaztatni, el8irasos felszereléssel kell ellatni és
vezet6je csak teherszallitd jogositvannyal vezet-
heti.

Erre az ut6bbi rendszabalyra elsdsorban a
balesetmentes kozlekedés érdekében volt sziik-
ség, mert bebizonyosodott, hogy a potkocsis von-
tatmannyal el6idézett balesetek nagyobb részé-
nél a vezetének nem volt teherjogositvanya.

Ugyancsak a gépjarmiivek technikai fejl6-
dése folytan a régi KRESZ 10 tonnas el6irasaval
szemben az 0j KRESZ mar 12 tonna &sszsulyra
irja el6 a kéttengelyld gépjarmiivek maximalis
sulyat.

A nagyaranyl épitkezések lebonyolitasdhoz
az utolsd par év alatt Gjrendszer(i célgépek, dum-
perek jelentek meg. A dumpereket minden tovabbi
nélkiil nem volt lehetséges a teherszallité gépjarm-
vek k6zé besorolni. Szerkezeti felépitésik azoké-
val nem egyezik meg. igy tehat minthogy a dum-
pereknek nincs csukott vezet6fiilkéjik, vezetdje
sok tekintetben hasonlé helyzetben van a motor-
kerékpar vezet6jével. Részére az iranyjelz6készi-
Iék — minthogy el6re, hatra jobban lat — sa
visszapillant6tiikér vonalan konnyitéseket enge-
délyez az Gj KRESZ.
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14. Kilométerszamlalo

A régi KRESZ a gépkocsikra kilométer-
szamlalo és sebességmérd felszerelését is eldirta.
Ez a rendelet azonban nem volt megtarthatd és
a gyakorlat azt mutatta, hogy nélkile a gép-
jarmivek gyors és balesetmentes kozlekedése
biztosithat6. Ezért az U KRESZ csak a kilométer-
szdmlaloé berendezést irja el6. Ez utébbit hazai
vonalon is gyartjak és szemben a sebességmérdvel,
sokkal pontosabban mutat.

15. Villan6fény( iranyjelz6készilék

A nemzetk6zi el8irdsok a gépkocsik irany-
jelz6jét az eddigi leng6karos kivitel helyett villand-
fényes kivitelben irjak el6. Tekintettel arra, hogy
Magyarorszagon a gépjarmiivek nagy tdébbsége
még lengdkaros iranyjelzével rendelkezik, a villano-
fény( iranyjelz6 mellett fakultativan leng6karos
iranyjelz6 hasznalatat is engedélyezi az Uj KRESZ.
A villanéfény( irdnyjelz6t azonban teljesen a nem-
zetkdzi el6irasoknak megfeleléen, vagyis elél
piros vagy fehér, hatul pedig vorés szint add

kivitelben irja el6.
*

Most, amikor mar kodzkézen forog az Uj
KRESZ, felmeril az a kérdés, hogy mennyiben
sikerilt a szerkeszt6knek az 0j kodexszel azokat
a célkit(izéseket elérni, amelyeket maguk elé
tliztek. Mennyiben sikerll korszer(siteni a koz-
Uti kozlekedés szabalyait, szerkeszti elkdvet-
tek-e  mindent annak érdekében, hogy val6ra
valtsak a folyamatosabb és balesetmentesebb koz-
lekedést.

E kérdés megvilagitdsa céljabol ugy véljik,
helyes, ha rdéviden visszapillantunk arra, hogyan
is készult az 0 kozlekedési kdodex. A belligy-
minisztériumnak és a kozlekedés- és postaligyi
minisztériumnak a rendészeti szakemberekkel és
kozlekedési vallalatok dolgozdival fennalld szoros
kapcsolata eredményezte azt, hogy végil is széles
korben megérlelédott a régi KRESZ modositasa-
nak sziikségessége. Szamtalan esetben konkrét
példakon tartdk fel a dolgozék a KRESZ hianyos-
sagait. A baleseti statisztikdnak tanulmanyozasa,
a birdsagi targyalasok anyaga, a balesetelharitasi
ankétok, a kozlekedés fejlodése, a fokozottabb
szallitasi igények jelentkezése, kozlekedési 0t-
héal6zatunk javulasa mindjobban aldtdmasztotta
a kozlekedés rendje Ujbdli szabalyozasanak igényét.

Az (0j KRESZ anyagot a dolgozdkkal vald
kapcsolaton tul a févarosban és az orszagutakon
folytatott személyes ellen6rzések tapasztalatai,
valamint a haladottabb kilfoldi KRESZ-ek ala-
pos tanulmanyozasa szolgéaltattdk. A szerkeszt6k
egyes probléméak megoldasanal személyesen men-
tek a helyszinre és vizsgaltdk meg pl. a kdvetési
tavolsag kérdését, a biztonsagos kozlekedés kér-
dését, ugyanakkor a legrészletesebben tanul-
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manyoztdk els@sorban a Szovjet, de a lengyel,
cseh, német, angol, francia, olasz és a nemzetkozi
KRESZ szabéalyzatait is. Kulondsen sok szem-
pontot meritettek Moszkva varos kozlekedési
szabalyzatabol.

Az elkészilt javaslatot mintegy ezer koz-
lekedési szakembernek — kozottiik igen sok kivald
gépkocsivezetdnek — allt modjdban megismerni
és megbiralni. A javaslattal szemben tett észre-
vételeket ugyanis valamennyi tarca, valamint a
kozuti kozlekedés tobb kiilénféle szektorhoz tar-
toz6 dolgozojanak résztvételével megtartott széles-
kord ankéton vitattdk meg. Az itt elhangzott
javaslatokat javarészben mar a helyszinen meg-
vélaszoltdk vagy elfogadtdk, de minden egyes
javaslatot behatdan megvizsgaltak és a rendelet-
ben — lehet6ség szerint — figyelembe is vették.

Az ankéton felmerilt sok értékes javaslat
kozll példaként csak egyet ragadunk ki, amely
a KRESZ nyelvezetére utal. A felszolalé azt kérte,
hogy a kozlekedési kdodexet, mely nemcsak a
birok és az lgyvédek sz(ik korének szdl, hanem
a dolgozdk széles témegei forgatjak, kozérthetd
nyelven irjAk meg. A javaslat alapjan adtak fel
a KRESZ szerkeszt6i azt az évtizedes harcot,
amely szerint a hatosagi férumok sikertelendl
igyekeznek a koztudatba olyan szavakat atvinni,
amelyeket néplink a mindennapi széhasznalatba
nem hajland6é befogadni. Ezért az Uj KRESZ pl.
»tehergépjarmd“ helyett ,teherautot”, ,tarsas-
gepkocsi“ helyett ,,autébusz* kifejezéseket hasz-
nal és csak az esetben hagyja meg a régi KRESZ
kifejezéseit, amikor nincs a mindennapi sz6-
hasznalatunkban megfelel6 kifejezés.

Nyugodtan elmondhatjuk, hogy Magyar-
orszagon eddig még egyszer sem készitettek kdz-
lekedési kodexet ekkora nagy apparatussal és
korlltekintéssel. A KRESZ jovahagyasanak el-
hizédéasa is arra vezethet6 vissza, hogy azok a
forumok, amelyeknek véleményezésétl és jova-
hagyasatél fliggott az Uj KRESZ, mennyire at-
érezték annak fontossagat és milyen részletességgel
foglalkoztak a kérdéssel.

Ahhoz azonban, hogy elérhessiik azokat a
célkitlizéseket, melyekkel a kozlekedésiinket jobba
kivanjuk tenni, egyedul maga a rendelet nem elég-
séges. A kozlekedesben résztvev6kon mualik maga
a kozlekedés. Feltétlentl sziikséges hozza az, hogy
az Uj kodexet minden érdekelt fél tokéletesen el-
sajatitsa és azt magara nézve kotelez6nek tartsa.
A kodex a régivel szemben meglehetésen sok val-
tozast hozott, éppen ezért tirelmi id6t adtak annak
megjelenése utan elsajatitasara.

Reméljiik, hogy a dolgozék helyesen fogjak
felhasznalni ezt az id6t, 6rommel foglalkoznak az
0j rendelettel, mert ha belemélyednek, rajonnek,
hogy az Uj KRESZ kivansaguk és javaslatuk
szerint készilt s els6rendl célként azt tlizte ki
maga elé, hogy az ember életét és testi épségét
megveédje.



Hozzaszolasok

Zerkovitz Béla : ,,Korszerl autobuszok tervezésének néhany alapkérdése” c. cikkéhez.

FELEDY BELA hozzaszblasa

A hazai autébuszgyartas a felszabadulas

Ota rohamos Gtemben fejlddik.
Vildgviszonylatban is komoly eredményeket

értink el az o6nhordé autébuszok szerkesztése
terén.
A hazai autébuszgyartas olyan eljarasokat

kell, hogy alkalmazzon, amelyek k&zépnagysagu
sorozatok esetén is gazdasidgosak. Egyel6re nem
lehetséges valamennyi alkatrészt sajtolassal el6-
allitani, mert ehhez nagy szériak gyartasara volna
sziikség. Az lkarus gyarban alkalmazott gyartasi
eljaras helyesen oldotta meg a szinte kézmdiipar-
rol torténd Aattérést, a kozépsorozatl gyartasig.

A gyakorlat bebizonyitotta, hogy az Ikarus
Onhordd autdbusz kocsiszekrények mindenben
megfelelnek a gyakorlat igényeinek. Vaztorés
ezeknél az autobuszoknal alig fordul el6, s amel-
lett az onsuly is kedvez6bb az alvazkeretes meg-
oldashoz viszonyitva.

Zerkovitz elvtars vildgosan Kkifejti, hogy az
autdbuszgyartasnak alkalmazkodnia kell a rendel-
kezésre allo gépkocsifédarabokhoz. A Tr 3 tipusi
autdbusz megszerkesztését a Raba fédarabok tet-
ték lehetévé. Ez volt az els§ onhordd Kivitel,
amely a gyakorlatban igen jol bevalt. A Tr 5
tipust alvazkeretes aut6busz, a Lang Diesel és
Mavag f6darabok felhasznalasaval késziilt. A Cse-
pel autdgyartds meginditasakor abbanmaradt a
Raba, Mavag és Lang f6édarabok gyartasa, igy
autébuszgyartasunknak is alkalmazkodnia kellett
a Csepel 350-es fédarabokhoz. Az akkori adottsa-
gok figyelembevételével készitette az lkarus gyéar
a kozismert 30.tipust autbbuszat. E tipust a fel-
hasznalok kis befogadoképessége miatt nem szive-
sen fogadtdk. Ennek ellenére is azonban az
Ikarus 30. autébusz nagyobb sorozatban val6
gyartasa hézagpétlé volt, mert ebben az idében
nagy autébuszt a hazai ipar nem gyartott. Az
Ikarus 30-as autébusz, eltekintve a kis féréhely
hibajatdl, a gyakorlatban jol bevalt és ma is kor-
szeri megoldasnak mondhatd. Az autébuszokkal
szemben komoly esztétikai kivanalmak is felmeril-
nek. Az lkarus 30.ezt is jol kielégitette, izléses,
tetszetds megjelenése folytan.

A 6 hengeres Csepel motor létrejotte, a hozza-
valé fédarabok gyartasaval egyitt lehetévé tette
Ujbél, egy nagyobb befogadokepességli autébusz-
nak a gyartdsat. Az 0j autobusz lkarus 60. jelzés-
sel kerult forgalomba. Az lkarus 60-as autdbusz
a 30 ashoz viszonyitva korszer( Kivitel szempont-
jabol, alvazas megoldasanal fogva visszafejlédést
jelentett és esztétikai kiképzése is lényegesen
alatta maradt a 30-as tipusénak. Az autokozleke-
dés ennek ellenére is a legnagyobb érommel Gdvo-
zblte ezt az Uj tipust, amely nagysaganal fogva
kivaléan megfelel a hazai kévetelményeknek.

. A kozhasznalatd autdbuszkdzlekedés igényei

nem teljesen azonosak az export-igényekkel.
A hazai autébuszkdzlekedés nem szereti az alapo-
san ki nem kisérletezett és még be nem valt (j
megoldasokat, mert ezeknél sok el6re nem latott
meghibdsodas kovetkezik be. A hazai kozlekedés
tovabbd az esztétikai kovetelmények bizonyos
foku szemel6tt tartdsa mellett nem szereti a luxus
kiviteld megoldasokat, mert ezek kényesek és jo
allapotban val6 tartdsuk komoly fenntartasi kolt-
ségtobbletet jelent. A hazai autébuszkdzlekedés-
nek a legfébb fenntartasi kovetelményei : nagy
féréhely, tlalméretezett massziv kivitel, meghbiz-
haté miszaki megoldasok, kevés hibalehet6ség,
kedvez6 Uzemanyagfogyasztds. Az lkarus 60-as
autébusz eltekintve a gyartas kezdeti nehézségei-
t6l, ezeknek a kovetelményeknek megfelel. A hazai
autébuszgyartas, bar kényszerit6 okokbol, de a
felszabadulds éta sok tipust gyartott. A kozleke-
dési vallalatok kivansaga, a tipusok stabilitasa és
hosszi éveken &t torténd folyamatos gyartasa.
Ennek ellenében a kozlekedési vallalatok szivesen
felaldozzak a korszer(isitések folytan el6allé kisebb
elényoket.

Tehat most, amikor az lkarus 60-as aut6busz
kezd megbizhaté jarmUvé valni, azt kivanja a koz-
lekedés, hogy ennek a tipusnak hosszl éves hasz-
nélatdra berendezkedhessek. A gyarto ipar kote-
les gondoskodni megfelel6 szdmu csereszabatos
fédarabokrdl, alkatrészekrdl, muszaki leirasokrdl.
A felhasznalok joggal megkivanjak, hogy gyarilag
készitett csereszabatos karosszéria alkatrészekhez
is hozzajuthassanak, mert ezéltal a fenntartasi
munkak gyorsabban és gazdasidgosabban végez-
het6k el.

Az elmondottakbo6l az vehet§ ki, hogy a kdz-
lekedés ellensége a korszer(isitéseknek, az 0j meg-
oldasoknak. Ez semmiesetre sem all fenn. A kozle-
kedési véllalatok azonban joggal megkivanjak,
hogy eltekintve a kisérleti példanyoktol, részikre
csak éveken at kikisérlezett és a gyakorlatban be-
valt autébusztipusok keriljenek leszallitasra.
A kozlekedés nem viselheti a tipuskisérletezések
koltségeit. Ez a gyartd ipart kell, hogy terhelje.
Tehat hosszi évekig meg kell maradni az lkarus
60-as varosi autdbusz és az ebb6l kialakitott Ikarus
601-es tavolsagi autébusz-sorozatban térténd gyar-
tasa mellett. Evvel parhuzamosan készitsen a gyar
korszer(isitett, kisérleti autobuszokat. Ilyen kisér-
leti autébusz a Csepel 6 hengeres motorbol és a
hozzatartozd fddarabokbdl kialakitott lkarusz 55
tipust autdbusz. Ez lényegileg annyiban kiilén-
bozik a 60-astdl, hogy befogaddkepessége na-
gyobb, kocsiszekrénye ©onhordd és Kivitelénél
fogva a legkényesebb esztétikai igényeket is kielé-
giti. Szerkezetileg dont6 kulénbség a motor
hatsé elhelyezése. Az autobuszkdzlekedésnek a
farmotoros elrendezéssel kedvez6tlen tapasztala-
tai vannak. Mégpedig er6s beporzasi veszély,
rossz hozzaférhet6ség. A motor, tengelykapcsold
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és sebességvaltd tavoli elhelyezése a gépkocsiveze-
tét6l, igy tavkapcsold6 megoldasokra, servo-
kupplungra van szikség és azaltal, hogy a gép-
kocsivezet§ nem hallja a szerkezeti részek (te-
mes zajat, egyes hibak id6ben torténd észle-
lése elmarad.

Lehet azonban, hogy a szerkeszt6k le tudjak
kiizdeni a farmotoros autébuszoknal eddig észlelt
hibékat és bebizonyosodik az ilyen elrendezésnek
az elbnye.

Az lkarus 55 jelenlegi Kivitelében csak mint
tavolsagi autdbusz johet szamitasba. Foglalkozni
kell a korszer(sitett varosi autobusztipus kialaki-
tdsdnak kérdésével is. Helyesnek tartanam a jelen-
legi fédarabokkal egy ®nhord6, eluls6 motor el-
rendezésl tagas-tetszetésebb kivitel( varosi aut6-
busztipus kialakitasat is.

Ezt a nagyféréhelyli 6nhordd, varosi autébusz-
kocsiszekrényt alkalmassa kellene tenni trollybusz
kialakitasahoz is.

A hazai iparnak, nagyobb sorozatgyartas érde-
kében a vérosi autobuszkocsiszekrényeket a trolly-
buszéval azonos szerkezeti elemekbdl kell &ssze-
allitania.

A kocsiszekrények egységes kivitele a fenn-
tartd munkakat is megkonnyiti és lehet6vé teszi
az autébusz és trollybusz kocsiszekrények nagy
sorozatban, szalagszer(i rendszerben térténd kozos
féjavitasat.

A helyes tipuskialakitds mellett a kozlekedés
els6sorban mindségi igényeket tdmaszt az autobu-
szokkal szemben. Ezen a téren még sulyos hia-
nyossidgok vannak. Nem vonom kétségbe, hogy az
anyagok mindségi vonalan komoly nehézségek alla-
nak fenn, de ebbe nem szabad belenyugodni és
mindent el kell kdvetni a minéség megjavitasa
érdekében. A hibdk nagyrésze azonban nem az
anyagra, hanem selejtes, felliletes munkara enged
kovetkeztetni.

Nem kivanhatja meg a gyart6, hogy a garan-
cialis munkéakat a felhasznalo végezze el.

Helytelen, hogy a févallalkozé gyakran hivat-
kozik a bedolgozo vallalatok hibaira. A felhasznald
csak a févallalkozdval all szemben, akinek koteles-
sége minden garancialis hiba helyrehozatala.

Végil meg kell mar szlinnie annak, hogy
sorozatgyartas alatt all6 gépkocsikhoz ne lehessen
alkatrészeket kapni. A gyarté vallalatoknak el6re
be kell tervezni a gépkocsik egyre néveked6 alkat-
részigényét és ezt maradéktalanul ki kell elégi-
teni.

A mindségjavitdsi és alkatrészellatdsi kérdést
nemcsak a bels6 fogyaszték érdekében, hanem
kilfoldi vev6k érdekeben is feltétlenll slrg6sen
meg kell oldani.

A hazai autébuszkdzlekedés a dolgozok élet-
szinvonaldnak &llandé emelkedése folytan roha-
mos fejl6dés el6tt all. A gyarté iparnak erre fel kell
készllnie. A felszabadulas o6ta elért paratlan ered-
mények azt mutatjadk, hogy erre minden lehet6ség
megvan és igy bizton remélhet6, hogy a gyartok
és felhasznalok alkoté egyittmiikddése folytan
a magyar autébuszipar a szovjet tapasztalatok
felhasznalasaval, vilagviszonylatban Is az els6k
kozé fog emelkedni.
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CSETNEK Y ZOLTAN é EROS GYORGY hozzaszélasa

Altalanossagban egyetértiink a szerzének a
gyartandé autébusztipus kivalasztasara vonat-
koz6 megallapitasaival, kiiléndsen a nagysagrend
megallapitasaval kapcsolatban. A tébbiranyu tech-
nikai megoldasok kozotti valasztas targyaldsanal
azonban véleményiink szerint a felsorolt szempon-
tok mellett konkrétabban figyelembe kellene venni
el6allitds, valamint az Uzemeltetés és fenntartas
gazdasagossagat, annal is inkabb, mivel normaélis
Uzemi viszonyok feltételezése esetén az autdbu-
szok 1 évi Uzemeltetési és fenntartasi koltségei az
elGallitasi, illetve beruhédzési koltségekkel hasonlo
nagysagrend(iek. A motor elhelyezését és az ezzel
kapcsolatban lehetévé valé konstrukciés véltoz-
tatasi lehet6ségeket az el6allitas és az Gizemeltetés
gazdasdgossaga szempontjabdl vizsgdlva megalla-
pithatd, hogy héatsé elhelyezés esetén bizonyos
mértékben kisebb ugyan az el6allitds koltsege,
viszont a szorosan vett Uzemeltetési és a fenntar-
tasi koltségek megnovekednek a hatsé motor el-
helyezéssel jaré kozismert hatranyok kovetkezté-
ben. A kalauznélkiili (zemeltetési lehet6ség —
amely a farmotoros elrendezésnél adott esetekben
sokkal konnyebben megval6sithatd — viszont
jelent6s zemkdltségcsokkenést tesz lehetdvé.

A fébb lzemeltetési hatrdnyok két okbdl
allanak el6. A motor hatsé elhelyezésénél a hiités
u. i. kisebb raforditassal nem oldhaté meg kielégi-
téen. Ezenkivil nehézségekbe, legaldbb is tobblet-
raforditasokba Utkozik a beporzas megakadalyo-
zasa, ami a motor viszonylag nagyobb mérték(
elhasznéal6dasahoz vezet és igy megné a motor
fajlagos (zemanyagfogyasztdsa. Tovabbi lzem-
anyagfogyasztds novekedést eredményez, hogy a
podgyasz szallitdsara esetleg kilén pétkocsirdl
kell gondoskodni, mert a tet6n valo elhelyezési
a szelel6nyilasok nem teszik lehet6vé. A kocsi-
szekrény alatt elhelyezett podgyasztarté befogadd-
képessége pedig igen korlatozott. Ennek természe-
tes kovetkezménye, hogy magat az autobuszt is
vontatasra alkalmas madon kell kialakitani, ami
egyébként dnmagéban még nem lenne elvetendd.

A hitéssel kapcsolatos fejtegetéseket nem
minden esetben igazolja a gyakorlat, kiléndsen
akkor nem, amid6n a motor Kkarakterisztikaja
nem kivanja még meg az atkapcsolast. Altalaban
a gépkocsivezetbk az Uzemanyagtakarékossag
miatt inkdbb magasabb sebességi fokozattal az
alacsonyabb fordulatszamokkal jaratjak a motort,
aminek kovetkezményeként a farmotoros gépko-
csik kedvez6tlenebb h(tési viszonyai k6z6tt fenn-
all, a h(itéviz felforrasanak veszélye. Egyébként
a héatsé elhelyezésli motorok légterének hémér-
séklete minden id6szakban magasabb mint az
elillsé elhelyezés(ieké.

Hatrany még, hogy miutdn a motor nincs a
vezetd kozvetlen ellen6rzése alatt, tébb lehetség
van motor meghibéasodasra, illetve a kezd6dd
hibak nagyobb mértékii kifejl6désére.

A motor kozvetett kiszolgalasat ellatd ruda-
zatok, vezetékek, valamint az elengedhetetlen
ellen6rzé miszerek biztositdsa rendesen koéltséges
megoldasokat kivan. E, kényes szerkezetek meghi-



basodasa sok forgalmi lizemzavart rejt magéaban,
eldallitdsuk magas fejlettségli technoldgiat kivan,
mert a csere-szabatossadg a tavvezérlésii motorok
Kozvetitd szervének elsérendld kovetelménye.

A szerz§ éaltal emlitett hatsé motorelhelyezés
melletti megfelel§ gyartastechnoldgiai szinvonal
esetén el6allé elényok (els6tengely tdl-igénybe-
vételének és a megfelel6 gumielhasznalodasnak
csokkenése, vaz-szerkezet kedvez6bb nyomatéin
igénybevétele, a karosszéria, forgalomnak meg-
felel6bb kialakitasa, kardan-hid elmaradasa, stb.)
javarészt kiegyenlitést nyernek az elhelyezés hat-
ranyaival. S6t nalunk ezek kerlilnek tdlsulyba,
ha figyelembe vessziik a hazai és az export piac
orszagainak Aaltaldnos uatviszonyait. Poros, razds
utak nem alkalmasak farmotoros autébuszok
lizemeltetésére. Mindenesetre nagyvarosi autd-
buszokndl, esetleg a f6utvonalak tavolsagi jara-
tainal, f6képpen a karosszéria alkalmasabb kiala-
kitdsa folytan, szdmos forgalmi elényt jelentenek.
Nagyobb sebességeknél szamolni kell azonban a
véltozott sdlyeloszlds kormanyzas zavard hata-
sval.

A farmotoros autébuszok varosi forgalomba
allitasa forgalmi problémakat is felvet, amelyet
nem hagyhatunk figyelmen kivil. A jelenlegi
varosi autobuszparknal héatul fel — eldl le utas-
aramlas az els6tengely talterhelése és a baleseti
veszélyek miatt nem fordithatdé meg, a farmoto-
ros autébuszoknal pedig csak el8l fel hatul le
utasaramlas valésithaté meg — igy a kétfajta utas-
aramlas kikiliszobolésének megoldasara a terve-
zésnél is figyelemmel kell lenni.

A vonatkoz6 kulfoldi szakirodalom tanulma-
nyozadsa altaldban azt igazolja, hogy a gyarak
a motorelhelyezés kialakitasanal dontéen figye-
lembe veszik az lzemeltetés korilményeit. Euro-
paban a farmotoros elrendezési autébuszok hasz-
nalata az eluls§ elhelyezésiivel szemben fennallé
emlitett el6nyei ellenére sem terjedt el. Tudoma-
sunk szerint a Szovjetunidban jelenleg nem gyérta-
nak farmotoros autébuszokat. A tobbi eurdpai
allamok autégyarai pedig az irodalom szerint —
egy-két kivételtdl eltekintve — komolyabban nem
foglalkoznak gyéartdsaval. Az irdnyvonal —
amennyiben megfelel6 motortipus all rendelke-
zésre — mindinkabb a kozéps6é padld alatti elhe-
lyezésli motorbeépités felé tolédik el. Ez a fejlédés
egyesiteni kivanja az eddig szokasos elsé és hatsd
motorelhelyezés elényeit és kikiiszobdlni igyek-
szik azok hatranyait. A kozépsé padld alatti
motorelhelyezés kdvetkeztében a gumiabroncsok
terhelése kozel egyenl6vé tehetd, megsziinik to-
vabba az utastér kihasznaldsanak korlatozottsaga.
Meg kell emliteniink, hogy még az angol szakiro-
dalom is a parisi autdkiallitast értékelve a far-
motoros elrendezéssel kapcsolatban fentiekhez
hasonlé megallapitasokat tesz.

Meg kivanunk emlékezni
autébuszokkal Magyarorszagon eddig szerzett
tapasztalatokrél. 1947-ben Magyarorszagra kb.
20 db ,Isoblok* francia gyartmanyd farmotoros
autébuszt hoztak be, amelyek kozil jelenleg 15 db
a Debreceni Autokdzlekedési Vallalatnal van
forgalomban. Ezeknek az aut6buszoknak a motor-

még a farmotoros

jai az els6 5000 km lefutdsa utan a kedvezétlen
uzemviszonyok (a tokéletlen hiités kovetkeztében
fellép6 magas Uzemi h6mérséklet, a rossz Utviszo-
nyok miatt nagymérték(i beporosodas) miatt
annyira elhasznalodtak, hogy nagyjavitasnak kel-
lett alavetni. A karosszériak bizonyos fokl atala-
kitdsanak eredményeképpen sikeriilt a motor-
nagyjavitasok kozotti teljesitményt 25—30 000
km-re megnovelni. A motor Gzemviszonyainak
tovabbi megjavitasara iranyuld torekvések azon-
ban nem hoztak eredményt. Altalaban megalla-
pithatd, hogy ezeknek az autobuszoknak motor-
jai két féjavitds kozotti élettartama — az adott
utviszonyok kozott — 50%-kal alacsonyabb volt,
mint a hasonlé korilmények kozott (izemeltetett
konvencionalis  motorelhelyezésli  autébuszok
motorjaié. A kedvezétlen lzemi tapasztalatokbol
kiindulva, a vallalat az autébuszokat egy kivéte-
lével, folyamatosan atalakitotta és a motorokat
elére helyezte at. Azota a motoroknal a normalis
Uzemi elhasznalédason kivil, kilénésebb meghi-
basodasok nem tapasztalhatok.

Figyelemmel a fentiekben el6adottakra, vala-
mint tekintettel arra, hogy uUgy Magyarorszag,
mint exportpiacaink orszagai hasonlé Gt- és
tizemi viszonyokkal rendelkeznek és kulénds
tekintettel a kedvez6tlen Uzemi tapasztalatokra,
igen komoly indokok szolnak a farmotoros auto-
buszok magyarorszagi gyartasa ellen, kivéve termé-
szetesen — megfelel6 motorelhelyezés esetén -
a nagyvarosi témegkdzlekedés céljaira szolgald
autébuszokat és a j6 Utviszonyok melletti haszna-
latra széant tavolsdgi autébuszokat, kétségkivil
egyes export piacokon ezekben komoly keresletre
lehet szamitani, természetesen minéségi gyartma-
nyokat feltételezve.

Altaldban azonban nem tartjuk helyesnek
egy olyan tipus sorozatszer gyartasat, amelyet
nem probaltak még ki megfelel6 mértékben és
Uzemszer(ien. Véleményink szerint az iparnak
els6sorban a meglévd tipusok hibajdnak meg-
szlintetésével és a kozlekedés részérdl felmeriilé
igények kielégitésérdl kellene gondoskodnia. Ezek
figyelembevételével az a javaslatunk, hogy a
sorozatgyartas meginditasa el6tt a gyar 3—4 drh.
a nagyvarosi kozlekedés céljaira szolgalé aut6-
buszt 150—200 ezer km (izemszer(i prébara adjon
at a kozlekedés illetékes vallalatainak és csak az
lizemben szerzett tapasztalatok feldolgozasa utan
térténjen dontés a sorozatgyartasra vonatkozoan.

Egyébként a jov6re vonatkozoan kivanatos-
nak tartjuk, hogy a gépkocsigyartds miel6tt (j
tipusok el6llitasaba kezd korultekint6bben és
kell6 id6ben tajékozédjon a kozlekedési eszkdzok-
kel szemben éppen azok felhasznaloi részérdl fel-
merilé kdvetelmények tekintetében. A gépkocsi
u. i. nemcsak egyszer(ien gépipartermék, hanem
amellett és végs6 soron a tarsadalom kozlekedési
szukségletét Kkielégit6 eszkdz. ElBallitasanak a
megtervezésénél tehat feltétlenul figyelembe kell
venni az emlitett kozlekedési sziikséglet minel
tokéletesebb és minél észszerlibb és gazdasago-
sabb kielégitésének a kodvetelményeit. Még akkor
is, ha éppen exportra készil.
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Ujitasok a rendes6palyaudvarok munkajanak technolégiajarol

G. BALO KIN, A KARPOV és V. STIRLJAIEV

Az élenjar6 technoldgia alkalmazasa a tolatasi
munké&kbanh az elegyfeldolgozds meggyorsitdsanak,
a rendez6palyaudvarokon a munkéak tovabbi meg-
javitasanak fontos feltétele. .

A rendez6ﬁélyaudvarokon a sikeres munkakat
elddnt6 legnehezebb munkafolyamat az elegyrende-
Zés és a vonatdsszedllitas. Ezen a téren jelent6s kez-
gelmény_ezéseket tettek Inszkaja rendez6palyaudvar
olgozoi.

. Kovaljov mérnék munkamaodszere alapjan be-
vezette a guritodombos palyaudvarokon a nagy ter-
melékenységli munkafolyamatokat. Széles korben
kifejlesztette 0. Szletkova (Agafonova) és a Zsanda-
rova Sztalin-dijas sztahanovistak élenjar6 kezdemé-
nyezését és ennek alapjan Inszkaja allomas munka-
kozdssége széleskor(i versenyt inditott minden mve-
letnél az id6émegtakaritasokért, a kivaldo mindségu
munké&ért és az 0Onkoltség csokkentéséert.

Inszkaja &llomés guritédombjanak térfelvigyazdja,
V. Zsuravljov és Moszkaljov mérnoktechnologus a
mveletek 0j meggyorsitasanak (j lehetGsegert ku-
tatva, a vonatdsszeallitds és a vonatrendezés techno-
l6giai folyamatat kiilon mdiveletekre osztottak fel,
az élenjar6 munkamodszerek széleskorl alkalma-
zasaval teljesitésik (j rendszerét dolgoztdk ki és
vezették be.

A vonatosszeallitds miiveletének elemzése alapjan
Zsuravljov és Moszkaljov elvtarsak arra a kovet-
keztetésre jutottak, hogy Inszkajaban egy feltolo
vagany mellett és koriljar6 vagany hianyaban az
egesz munkafolyamatot hat moveletre lehet fel-
osztani : vaganyat elGkeszitese, és fogado vagany-
csoportra mend guritdmozdony atbocsatasara, a
guritomozdony atbccsatasa a fogadd vaganycso-
portra, a vaganyat el6készitése, a szerelvény gurito-
dombra val¢ feltolaséra, feltolas, guritas ésa kocsik
osszetolasa. E mliveletek mindegyikére haladd atlag-
normat allapitottak meg, meghatéroztak teljesi-
té?(ulf(_ rendjét és jobb munkafogasokat valasztot-
tak ki.

Az élloméas mérnok és miszaki dolgozdi, a sztaha-
novistakkal egyitt gondosan attanulmanyoztak,
alkotéan elsajatitottdk és széles korben minden
mivelet teljesitésére nagytermelékenységl halado
munkafolyamatokat vezettek be, majd ennek alap-
jan a vonatdsszedllitds és vonatrendezés mlivelete-

sz

tesitési folyamat indult az egyes termelési miveletek-
nél, igy példaul a vonatdsszeallitast és a vonatrende-
zést Osszetevl mliveleteire osztottak fel. Valamennyi
miszakban idéméréseket veégeztek, és pontosan Ki-
szamitottdk minden munkam(veletre az id6réafor-
ditdsokat. Megdllapitottdk, hogy sok munkamf(ve-
letet nemcsak Gsszevonni lehet, hanem péarhuzamo-
sitani is.

A termelési miiveletek felbontésa dsszetevd mive-
leteire lehetvé tette, hogy minden termelési mive-
letnél az elGirt eredményekbdl &tlagot képeznének,
az_elGkeszit6-befejez6 idot pedig minden termelési
miveletre és kilon-kilén valamennyi munkamdive-
letre csokkentsék.

_ Az élenjar6 munkamodszerek eredményeinek alta-
lanositasat szamitasha vették a vezetd0 szakmak
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dolgozdinak szant technologiai lapok 0Osszeallitasa-
nal és az 4j parhuzamositod Utemtervek kidolgozasa-
nal ugyszintén visszatukrozddtek a munkafogésok
kulonleges technoldgiai torzskdnyveiben és a miive-
letek gyorsitott végrehajtdsanak feltételeiben, ame-
lyek a komplex sztahanovista technolégia alkot6
reszei.

A termelési folyamatok felosztasa 6sszetevd mi-
veleteire lehet6vé teszi a leggazdasagosabb techno-
l6giai sorrend megallapitasat, feltarja a mdiveletek

arhuzamositasanak és az idokozok csokkentésének
ehetGségeit .

Vizsgaljuk meg, hogyan befolyasolja az &j techno-
I6gia a rendezépalyaudvar legfontosabb elemének
a guritddombnak a feldolgozoképességét.

rendezOpalyaudvarok guritddombjainak_~ fel-
dolgozoképességét rendszerint azoknak a kocsiknak
a mennylsé(iével fejezik ki, amelyeket azokon fel-
dolgozhatnak.

A feldolgozdképesség novelésének jelentés belsd
tartalékai mindenek el6tt a guritédombok (izemi
idejének novelésében rejlenek. )

A ?(urit()dombo_kon a guritasban bizonyos sziinetek
allnak be, éspedig a kocsirendezé- és a mozdony-
brigadok valtasa a guritomozdonyok szerelésekor,
ha nem adnak ki masik mozdoniit, a guritédombon
végzett, nem giuritésos miveletekre forditott idg, a
szerelvenyek el6készitésére, érkezésére és guritasara
varakozas miatt, a vonatmozdonyok f(itéhazba jarasa
és f(it6hazbol valo kijarasa, a guritdmozdonyok mas
munkahoz valé felhasznaldsa stb. miatt.

Az allomas vaganyelrendezését6l, a guritddombi
dolgozdk véltasanak rendjétél, a guritomozdonyok
munkajanak megszervezését6l és a vonatok érkeze-
sétdl fliggden valamennyi fentebb felsorolt munka-
szilinet kilonboz6 id6tartamu lehet, vagy egyaltalan
nem fordul elé.

A guritodomb munkaidejének novelését biztosito
egyik legfontosabb feltétel a guritds vonatok egyen-
letes érkezése a rendezépalyaudvarokra.

A vonatok egyenletes érkezésénél a Iegnagl)(/obb
mértékben csokkenthetd és teljes egeészeében Kikii-
szobolhet6 a guritbdomb Uzemszinete és a szerel-
vények el6készitése a guritashoz.

Inszkaja allomas élenjard dolgozoi, a guritédomb
jobb kihasznél&séra térekedve allanddan csokkentik
a kocsik ismétléd6é guritdsat. Zsuravljov elvtars,
guritodombi térfelvigydz6 és masok a guritbdomb
munkajanak megszervezésével és a guritas terv-
szer(ibbé tételével, a vonatszerelvények el6készi-
tésével, a fogadd vaganycsoport munkajanak meg-
javitasaval naponként 100—150 kocsira csokken-
tették az ismétl6d6 guritasokat. A guritodomb
munkaidejének novelése érdekében intézkedtek,
hogy a brigadok valtasakor és a vonatmozdonyok
fitdhazba bocsatasakor elallo sziinetek id6tartamat
csokkentsék. A brigadok elékészileteiket a munka-
hoz még a szolgalathalépés elétt megkezdik.

A munkaban a technolégiai szlineteket felhasz-
nalva a mozdony- és guritodombi brigadok meg-
vizsgaljak és lekenik a mozdonyokat, megszinteti
a ,,csusztatott” vaganykijeloléseketl, 6sszetologatjak
a kocsikat a rendezGpalyaudvar vaganyain stb.
Radioosszekottetés esetén a guritddomb térfelvigya-



zélja megszervezheti ezt az el6keszuleti munkat és
ellendrizheti menetét. Ennek kovetkeztében a brigad-
valtas id6tartama 15—20 percre csokkenthetd. A
vonatmozdonyok f(it6hdzba bocsatasat, ahol ez a
feltold vaganyt metszi, dsszehangoljak a guritassal.
Ma mar a vonatmozdonyokat rendszerint a fogadd
vaganycsoportrdl akkor engedik ki, amikor a gurito-
mozdony a vaganycsoport kijarati valtokorzetét
felszabaditotta. )

Egy vonatszerelvény leguritasara forditott id6
fugg a leguritandd szerelvény hosszatdl és a gurités
atlagos sebességétdl. )

Inszkaja allomason az atlagos guritasi sebességet
a kovetkez6 tényezOkkel novelik meg :

a) megsziintetik a guritasi sziineteket, amelyek
legnagyobbrészt azért kovetkeztek be, mert a fogado
vaganycsoporton a szerelvényeket rosszul készitettek
elo. A vonatszerelvények kival6 mindsegl elokeszi-
tését gondos és gyors munkaval biztositjak a fogadd
végénycsoporton S . .

) olyan intézkedések bevezetése, amelyek téli
idészakban a kocsik guruldsanak feltételeit megja-
vitjak (a vaganyok és valtok kelld idejli megtiszti-
tasa a hotol, a szerelvények gyors elkeszitese a
leguritashoz és feltolasuk a guritodombra ,,melegen”,
az Ures és kisterhelés kocsik csapéagyainak feltél-
tése forrd olajjal, miel6tt azokat a guritddombra
feltolnak stbg ;

) a guritédomb és a rendez6palyaudvar szabalyos
megvilagitasa ; o .

d) a guritddombrol leguritott kocsik id6kozi és
célfékezesének ?azdaségpssé tétele ; _

) a vaganyfékek Kkihasznalasanak megjavitasa
és a guritodomb biztositoberendezésének jobb Ki-
hasznalésa ; .

f{) a szerelvények guritasi ﬁyorsaségénak észszer(i
szabalyozasa a kocsicsoportok valtakozasatol, azok
hosszatdl és a rendezdpalyaudvar vaganyfoglaltsaga-
nak fokatél fliggben.

Télen kildndsen fontos, hogy az allomasra érkezett
szerelvényeket a guritashoz minél elébb el6készitsék
és a guritodombra ,melegen” toljak fel. Ezért
Inszkgja alloméson meég a vonat megérkezése el6tt
az atmenesztd feldolgozza a taviréon kapott vonat-
elemzést, Osszeallitja a rendezési jegyzéket és étacéja
azt a guritodombnak, az dsszesitett adatokat pedig
az allomasi menetirdnyitdnak.

Az atmeneszték nem mindig tudjék sajat erejik-
bél elvégezni a tavirati vonatelemzes feldolgozasat
és a rendezesi jegyzekek osszeallitasat. Segitségikre
siet a betlinyomo tavirdgép kezel6je, Verescsagina
elvtarsnd. Attanulmanyozza a rendez6palyaudvar
vaganykijelolését, maga latott hozza a tavirati
vonatelemzés feldolgozasdhoz és a rendezési jegy-
zékek Osszeallitasahoz. A tavirati elemzés feldolgoza-
s&bol és a rendezési jegyzékek dsszeallitdsabol ered6
varakozasokat megszlntették.

A fékek feloldasat, a csavarkapcsok meglazitasat*
a féktdmldék szétkapcsolasat, a szerelvények miiszaki
és kereskedelmi vizsgalatat a kocsimegirassal egy-
idében hajtjak végre.

A munkak ilyen megszervezése lehetévé teszi,
hogy a szerelvényeket a guritdshoz 15—20 perc alatt
elokészitsék.

A szerelvény feltolasanal a kocsik csapagyainakl

1 ,Csulsztatott” vaganykijeldlésen az allomasi
végrehajtasi utasitdsban megdllapitott vaganykije-
161ést6] eltér6 alkalmazasat kell érteni. Erre akkor
keril sor, ha valamely rendeltetés vaganyai Uresek
és mas rendeltetési elegy raguritasara felhasznal-
hatok. — A fordité.

feltdltését forrd olajjal gyakran a guritas sebessege
korlatozza. Naboki elvtars, guritddombi térfelvigyazo
javaslata alapjan a forr6 olajat a csapagyakba most
mar csak a rosszul guruld kocsiknal ontik be, mint-
hogy a jol gurul6 kocsik barmilyen feltételek kozott
konnyen legdrdilnek.

A guritddomb felszerelése révidhullamu radidval,
a berendezés kezel6k és saruzok szakképzettségének
novelése, a kocsik fékezési miveleteinek pontos tel-
jesitése lehetové tette, hogy a kocsicsoportok nagy-
sagatol, azok sorrendjétol, a rendez6palyaudvar
vaganyainak foglaltsagi fokatol fiiggben a “guritasi
sebesseg rugalmas operativ szabalyozasi rendszerét
alkalmazzak.

Hoesésben vagy hoéviharokban a rendezépélxa—
udvar iparvaganyaira els6nek futd kocsicsoportokat
kevésbbé fékezik, mint az utana kovetkezd kocsi-
csoportok kocsijait, a legtobbet pedig fékezés nélkiil

uritjak le, hogiy lehet6vé tegyék a hdtakard kovet-

eztében elGallott tobbletellenallds lekiizdését.

Miutdn csak Ures és konny( terhelés( kocsik
csapagyait toltik meg forro olajjal, az alloméas dol-
gozOi mesterségesen szabalyozzak a kocsicsoportok
%C')rd[]_léSI feltételeit, ami azutan a nyari feltetelek-

ez viszonyitva lehetévé teszi 1—2 km/6-val novelni
a szerelvények guritasi sebességét es igy novelni
valamennyi_kocsicsoport mozgasi energiajat (eleven
erejét), ami kilonosképpen télen fontos, amikor a
rosszul guruld kocsik mozgasi ellenallasa nagy-
mértékben megnovekszik,

Zsuraljov elvtars mi(iszakaban dolgoz6 Teres-
csenko berendezéskezel6 a guritasi sebesseg szaba-
lyozdsanak kivald mesteréve képezte magat.

Az 1 abra grafikonja a szerelvény guritasi sebes-
séEét mutatja be Inszkaja allomas guritddombjan
a kocsicsoportok hosszanak és téli feltételek kdzotti
egylttes gurulasi tavolsaganak fuiggvényében.

A grafikon fels6 részén a rosszul és jol futd kocsik
sebességi  gorbéje lathatd, valamint idégorbéjik
kozos futdsuk teljes hosszara, alul pedig ezeknek az
adatoknak megféeleléen a szerelvény lehet§ legna-
%yobb guritasi sebessége a szomszédos kocsicsoport

osszanak /0= 11 és 22 m félosszegenél.

A grafikonon lathat6, hogy hossz( Kocsicsoportok-
nal eés rovid egyuttes futasuknal a nagy guritasi
sebesség sokkal jobban megvaldsithatd, mint rovid
kolc(:si,clsoportoknal és nagytavolsagu egyittes futa-
suknal.

Ha pl. a guritédombrdl egy kéttengely( és egy
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négytengelyl kocsibol allé kis kocsicsoport (/0= 11
m) gurul le egymas utan és egyuttes futasi Gtvonaluk
250 m, akkor a guritas sebességének legfeljebb 4,5
km/é-nak kell lennie. Kétszeres kocsicsoportnal 150
m kozos futdsi tdvolsagra ﬁl]: 22 m) a guritasi
sebesseg sokkal nagyobb lehet. Ez bizonyitja a
kocsicsoportok hosszatol és egyiittes futasi tavol-
sagatol fliggben a guritasi sebesség rugalmas operativ
szabalyozasanak lehet6ségét és sziiksegességét.

ogy a biztonsag megova-

De meg kell Jlegyezni,
sara a kocsik legnagyobb guritasi sebessége. nem
iadott MUszaki Uzemi

haladhatja meg az Gjonnan
Szabélyzat (PTE — Forgalmi Utasitas) 363. §-aban
el6irt sebessegeket.

A szerelvények guritasa kozotti idokozok csok-
kentése az idokozben teljesitendé valamennyi ter-
melési mivelet lehet6 legnagyobb mérv(i pérhuza-
rr?ogl'télséval és id6tartamuk megroviditésével ér-
eté el.

Inszkalja allomason, ahol a guritddomboknak csak
egy feltolo és egy gurité vaganyuk van és hianyzanak
a koriljaré vaganyok, valamennlyl szerelvény leguri-
tasa kOzott teljesitend6é miveletet 6t fGcsoportra
osztottak fel és meghataroztak azok Eazd_aségos
technolégiai sorrendjet. Egyes mdlveleteket idében
parhuzamositottak, minden munkam(iveletre nagy
termelekenysegli munkafogasokat dolgoztak ki es
vezettek be, amelyek lehetové teszik azok id6tarta-
méanak jelent6s csokkentését.

Az engedélykérést és a vaganyat el6készitését a
guritbmozdony atbocsatasara a fogad6é vagany-
csoportra abban az id6ben végzik, amikor meg
guritanak, a szerelvény feltolasara pedig a vagany-
utat akkor keszitik eld, amikor a mozdony a szerel-
vényre jar. Ez lehet6vé tette, ho?(y a guritasok
kozotti 1d6kozt 5 perccel csokkentsék.

A guritddombi berendezéskezel6k és saruzok
munkajanak ©6sszehangoltsaga, szakképzettségik
yp kmj6 perc
3. 4bra
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rendszeres novelése biztosit#'a valamennyi kocsi-
csoport szabalyos és pontos fékezését és ezzel jelen-
tésen csokkentik az irdnyvaganyokon a Kocsik
Osszetolasanak szamat.

Ma mar valamennyi guritddombi térfelvigyazo
a kocsik osszetolasat rendszerint a szerelvény guri-
tasdval és feltolasaval parhuzamosan végzi.

Zsuraljov és Leonov guritdédombi térfelvigyazok,
miutdn megvaltoztattak a kocsidsszetolas rendszerét
a rendezOpalyaudvaron, kétszeresen csokkentettek
e_mlvelet idéraforditasait. Nagy hidegeknél, ho-
viharokban, ellenszélnél a kocsicsoportok mozgasi
ellenélldsa novekedésének kovetkeztében a kocsi-
csoportok rendszerint az irdnyrendez6 vaganyainak
elején allnak meg. llyen feltételeknél a kocsikat nem
célszer(i a vagany egész hosszan 6sszetolni. A kocsikat
most mar nem az egész vaganyhosszra, hanem csak
200—250 méterre toljak ossze.

A fenti intézkedések alkalmazésa lehetdvé tette,
hogy a szerelvény guritdsa kozotti idékozoket
8—10 percre csokkentsék.

Nagyon jol tudjuk, hogy a guritodombok elegy-
feldolgozokeépessége nagyon sokban fligg még a
leguritandé = vonatszerelvények nagysagatol, igy
Inszkaja allomas guritdédombjanak dolgozoi allan-
doan arra torekedtek, hogy a sarokaramlatokl és
a helyi elegy szerelvényeinek hosszat noveljék, nem
engedik meg az egyesitett tulsalyos vonatszerelve-
nyek részekre bontasat, miel6tt azokat nem guritot-
tak le a guritédombrol.

Télen nagy hidegekben és hoviharokban a tul-
stlyos és egyesitett vonatszerelvényeket a gurito-
dombra két mozdonnyal tovabbitjak, amelyek kozul
az egyik a szerelvény elején van. A felvontatas el6tt
a guritbmozdonyok mozdonyvezet6i radio Utjan meg-
beszélik mveleteiket és el6sz6r mindig a vonat
eleién all6 mozdony indul megl.

guritédomb tetején az el6lalld mozdonyt le-
akasztjak és arra az iranyvaganyra engedik, ahol
a kocsikat 6sszetolja.

Az egyesitett és talsilyos vonatszerelvények
guritodombra valo feltolasanak ilyen megszervezese,
stlyos téli id6jarasi viszonyok kozétt megsziintette
a kocsik ,,kKinyoméséat”, feltolasuknal és a feltolasnal
jelentds 1d6megtakaritasokat biztositott. Ha a sze-
relvényt egy mozdony tolja_ fel, akkor elészor azt
széthlzzdk és csak azutan inditjak.

A fentiekben felsorolt példak tavolrél sem soroljak
fel mindazt, ami az allomas Uj technologiajanak
alapjat képezi. Inszkajaban széles korben alkal-
mazzak és tokéletesitik az élenjaré vonatdsszealli-
tasi és vonatrendezési modszereket és miveleteket :
a guritds parhuzamositdsa a vonatrendezéssel, a
kétoldali vonatrendezés, a kocsicsoportok el6zetes
elokészitése az elegygy(jtési folyamat alatt, az irany-
vaganyok rendeltetesének ,csusztatott” kijel6lése,
a szerelvények sorrendjének legcélszerlibb megalla-
pitasa, a kocsik 0sszehlzésa a kihlzdvaganyok feldl,
a kihuzovaganyokon sorozatos dobasok alkalmazasa
és sok egyeb.

A grafikon (2. abra) N guritodomb elegyfeldolgozo-
képességét tuinteti fel a guritas sebességenek egymast
kovet6 szerelvények kozotti id6kdzok naPységénak,
a szerelvények hosszanak, vagy a szerelvényekben
lév6 kocsik szamanak fiiggvényében, ha a gurité-
domb T munkaideje allando, amelyet 1320 percben
fogadtak el.

A grafikon fels§ része abrazolja :

a) a szerelvény allando guritasi sebessége értéké-
nek wi = / (L) goOrbejet, amelyet a kocsik rossz
guritasi feltételeibél kiindulva allapitanak meg (a



kis kocsicsoportok a szomszédos vaganyokra futnak)
és a gorbének megfeleld U= f (v¥) idogorbét ;

b) a guritési sebesseég értékének valtozo gorbéjét
v2= f (L), amelyet a kocsicsoportok hosszanak és
azok sorrendjének, valamint a megfelel6 id6gorbe-
nek U= / (y) fuggvényeben szabalyoznak.

A grafikon also részen a fenti gorbéknek megfeleld
N guritodomb elegyfeldolgozoképességének gorbei
vannak a kilonbdzo tu guritasi idokozoknél (20—
15—10 perc), amelyek allandé és valtozo értékikkel
megfelelnek a sebességgorbéknek. )

A?raflkonbol lathato, ho?y a guritodombrol nagy
szerelvényeket guritanak le, a feltolasi sebesse
operativ ~szabalyozasanal és a guritasi id6kozo
legnagyobb mérvi csokkentésénel a guritodomb
elegyfeldolgozoképessége nagy mértékben megno-
vekszik.1

Ha a szerelvény rovid és az egyes leguritandd
kocsicsoportok kozotti id6kdzok nagyok, a gurité-
domb elegyfeldolgozdképessége nagy meértékben
csokken.

Mindez azt mutatja, hogy mind a téli, mind a
nyari viszonyokra a guritasi sebesség operativ sza-
balyozasanak (a kocsicsoportok hosszaval, azok sor-
rendjével és az egyittes futas tavolsagaval meg-
_egyezoen) és a leguritandd_kocsicsoportok kozotti
idokozok legnagyobb mérvii csokkentésének figye-
lembevételével ki kell dolgozni a guritodombok
munkajanak leggazdasagosabb (zemét.

1 A kiindulé adatokat a grafikon szerkesztésére
egyezményesen fogadtak el.

A kagylés sinkopasrol

DUTTMEH JOZSEF

Régbéta megfigyelt jelenség a vasuti sinek
futd fellletén, s néha a keréktalpon is kelet-
kez6 szakaszos kopdas, mely kedvez6tlenil be-
folyasolja a vas(ti berendezések élettartamat
és megdragitja a fenntartdst. A hullamszer(ien
kikopott fellleteken a gordilés azonkivil, hogy
kellemetlen zorejjel jar, a rdzkodas kovetkezté-
ben id&el6tt tonkre teszi a palyat és jarmdvet
egyarant. A javitast célz6é gyalulas a sinfej korai
elhasznalodasat eredményezi, s igy nem tekint-
het6 megfelel6 orvoslasnak.

A kagylos kopas megakadalyozéasara hathatés
intézkedéseket ezideig nem sikerilt bevezetni.
Ennek egyik alapveté oka az, hogy a jelenség
keletkezésére még nem alakult ki egységes és
elfogadott magyarazat. Az egyik sinkongresszus
jegyz6koényvében pl. nem kevesebb, mint hisz-
féle korilményt soroltak fel, s ezek kozrejatsza-
saval igyekeztek a hulldmos sinkopast megokolni.
Avonatkoz6 vizsgalatok elsé id6kben a villamos-
Uzemben keresték az okokat, mivel a vérosi
villamos palyékon jelentkezett a baj nagymeér-

tékben. Ez az elgondolds azonban megdédlt,

A guritdsi sebesség operativ szabalyozasanak
skalajat a kocsipark jellegének, az éghajlati viszo-
nyoknak, a guritddomb szelvenyenek és szerkezeti
feIéBitésének figyelmbevételével a Mdszaki Uzemi
Szabalyzat (PTE — Forgalmi Utasitas) a 333. &
koveteImeényeivel megegyezen kell megallapitani.

Ezzel egyitt a guritasi sebesség operativ szaba-
lyozasanak ~figyelembevételével pontosan meg kell
hatérozni a guritddombok elegyfeldolgozdképességé-
nek szamitasi maddszertanat.

A miiveletek idétartamanak megroviditéséért és
kivalo mindség( teljesitésukert kibontakozo verseny
jelent6s mértekben” megjavitotta Inszkaja allomas
munkajat : novelte a menetrend szerint inditott
vonatok szazalékéat, csokkentette a Kocsik tartoz-
kodasat és a dolgozo kocsiparkot, jelentdsen meg-
gyorsitotta az elegyfeldolgozasi mlveleteket,és a
vonatok Osszedllitasat. A terv talteljesitésének ered-
ményeképpen_az elegyrendezes onkoéltsege 14%-kal
csokkent, ami lehetbvé tette, hogK marcius hdnap-
ban kb. 200 ezer rubelt takaritsanak meg. Az atmen6
kocsik tartozkodasanak 4,4 oras csokkentése, ame-
lyet 1952. év juniusaban értek el, ebben a honapban
tobb mint 850 ezer kocsiora megtakaritasat biztosi-
totta. Inszkaja allomas 1952. év els6 felében kb.
581 ezer rubel megtakaritast ért el.

Inszkaja allomas dolgozdinak tapasztalata azt
mutatja, hogy a kocsifordulo meggyorsitasahoz
novelni kell a munka termelékenységéet és csokken-
teni az onkoltséget, a perceket és a masodperceket
r,?illvén kell tartani és allandéan tokéletesiteni az
a

mert nem villamosizem{ kozati vaganyokon
is hasonlé kopasokat tapasztaltak.

Az (jabb magyarazatok altalaban két cso-
portra oszthatok. A kutatok egy része az anyag
Osszetételében, a gyartasnal keletkezd hibakban
keresi a jelenség okat. A sinek anyagosszetéte-
lIében azonban nem mutathatd ki szakaszossag,
tehat objektiv tényekkel eddig még nem sike-
rilt az elgondolast alatdmasztani, s igy a fel-
tételezés csak egyes kdzvetett megéallapitasokra
tamaszkodik. Tapasztalas szerint kagylésan ko-
pott sinek cseréje utan, egyes esetekben ugyan-
azon helyen Ujabb kagylos kopast nem tapasz-
taltak. Ez a tény magaban az elgondolas helyes-
ségét nem igazolhatja, mert sincsere alkalmaval
egyéb korilmények is valtozhatnak, mint pél-
daul az aldtdmasztds, nyomtavolsag, fekszint
sth.

A masik uton jarok a hulldmszer( kopést
rezgési jelenségekkel igyekeznek magyarazni.
Ez méar kozelebb jar a valésdghoz, mivel jar-
mivek mozgasakor rezgések jelentkezése vitat-
hatatlan. Sz&mitasok is bizonyitjak, hogy a
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kerékpar hajlitdo és torziés deformécié kovet-
keztében olyan rezgésbe Kkerulhet, melynek
gyakorisaga az el6fordulé vasuti sebességekbdl
és kopasi hullamhosszlUsagokbol adédé hataro-
kon belll fekszik. Ezek a hatadrok azonban oly

tavol vannak egymastdl, hogy a kb. 10-t6l
1000-ig terjedhet6 masodpercenkénti rezgés-

szamok b6 tartomé&nydban a rezonancia létre-
jottét csak a legritkabb esetben varhatjuk.
Amennyiben pedig az egyuttrezgés mégis létre-
jon, az még mindig nem magyardzza meg a sin
szakaszos koptatasat. Megfigyelések azt mutat-
jak, hogy a sineknek hulldmos kopdasa ugyan-
azon helyen kulonb6z6 sebességekkel haladd,
kilonb6zd kerékparméretli kocsik esetén is
jelentkezik. Masrészt megfigyelt tény az is,
hogy azonos jarm(, s kozel azonos sebesség
mellett a palya mas-mas részein egymastol
eltér6 hulldmhosszusagu kopasok keletkeznek.
Végil legfébb céafolat a rezgési elméletre az,
melyrél barmely kopott sin szemlélése meggy6z,
hogy a kifényesedett, kagylésan kopott foltok
nem egyenlé tavolsagban keletkeznek, hanem
rovid szakaszon is hol tavolabb, hol kozelebb
egyméashoz. Az ugynevezett hulldmhossz meg-
lehetsen valtozo, s igy csak egy kozel periodikus
jelenséggel allunk szemben, tehat megallapit-
hatjuk, hogy ez a rezgési elmélet sem tarthato.

Teljesség kedvéért meg kell azonban emlite-
nink, hogy rezgésjelenség okozhat hullamos
kopéast abban az esetben, ha egymason csiszd
elemek kozill az egyik teljes egészében rezgéshe
johet. Ekkor az érintkez6 helyeken &tadddé
erdben, s igy a koptatd munkaban is lényeges
véltozas jelentkezik, ami a hordriagdék kozbe-
iktatdsa kovetkeztében nem all fenn a vasuti
jarm(nél. Ennél egyrészt a kerékpar esetleges
rezgése a tengelynyomas elenyészd kis hanyadat
tudja csak befolyasolni, masrészt itt rendes
korilmények kozott a gordiilés, s nem a cslszas
esete all fenn. A jelenségre példa a felsévezeték
hullamos kopéasa, mely tényleg periodikus, s a
hulldmoséan ismétlédé kikopasok az illet§ vonal-
részen Kkifeszitett huzal, vagy aramszedd on-
rezgéseit tukrozik. Ugyanezt tapasztaltdk a
vasgyarak hengerdéiben is, hol a sinszalakat
6cska sinekbdl 0sszeallitott csizdakon tovabbit-
jak. 1d6vel a régi sinek fellletén hullamos ko-
pas jelentkezik, ami kétségteleniil a csusztatott
sinek rezgésének kdvetkezménye.

Vizsgaljuk a vasuti sineken keletkezd szaka-
szos kopas jelenségét, amit az elébbiektdl valo
megkilonboztetés végett kagylés kopasnak ne-
vezink. Kezdeti allapotban a sin futofeliiletén
fényes csikok jelennek meg, melyek a kerék
csiszoldmunkajat bizonyitjak. A kerék ezek
szerint nem tiszta gordiléssel halad, hanem
id6kdzonként megcesiszik. Ez a szakaszosan
ismétl6d6é mozgas természetes kovetkezménye
egyrészt a gordild felllet kupos kiképzésének,
masrészt a nyugvo surlodasi tényez6 s a csuszd
surlédasi tényez6 kozti kilonbségnek. A kupos-
sag kovetkeztében a kerékpar futokéreinek at-
merdje kozt eltérés keletkezhet és pedig annl
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nagyobb mértékben, mennél nagyobb a vagany
s a kerékpar nyomtavolsaga kozti jaték.

igy ugyanazon utak megtételéhez mindkeét
keréken mas szdgelfordulas tartozik. A kényszer(
egylttgordilés kdvetkeztében tehat a tengely-
ben egyre fokoz6dd csavard igénybevétel kelet-
kezik, mig a feszilés tullépi a surlédasi tényezd
megszabta hatart, az egyik kerék megcsiszva
a sinen egy fényes csikot koszoril. Ezaltal a
csavar0 er6 megszinik, s a folyamat ismét kez-
dédik elolrél. A jelenség tehat szakaszosan is-
métlédik, s igy nagy hasonlosadgot mutat a rez-
géshez, az azonban megfigyelhetd, hogy a
két sinen keletkez6 kopasok nem esnek egymas-
sal szembe.

A kagylos kopas itt vazolt magyardzatanak
alapfeltétele az, hogy a nyugvéd és cstszo surlé-
dasi egyltthatok kozt a Iényeges eltérés tényleg
fenn alljon. Ellenkezé esetben a futékér kilénb-
ségek okozta kerékcslszas gordilés kdzben el-
osztottam folytonosan, szinte észrevétlenil tor-
ténne, s egyenletesen koptatna a sin feliletét.
A kérdésre a szakirodalomban alig talalunk
utalast, s6t e téren sok téves nézet uralkodik,
s érthetetlen az, hogy a surlodasi tényez6k
gyakorlatban rendkivil fontos szammeértékeinek
meghatarozisdra még alig végeztek kisérleteket.
A kerék és sin kdzotti nyugvo surlédas egyltt-
hatdja nagy altalanossagban 0,05—0,25 kozt
véltozik, s ennek elfogadott atlaga a szamita-
sokban alkalmazott / = 0,15 érték. Arra vonat-
kozblag azonban, hogy csiszas esetén ez milyen
mértékben csbkken, megbizhaté adat nincs.
A csokkenés pedig igen jelent6s. Gondoljunk
csak a megcsaszott  villamosra, melynek
kereke a tulsdgos fékezés kovetkeztében meg-
szlint forogni. A megallénal all6 utas nem érti,
hogy a mar meglehet6sen kis sebességgel érkez6
kocsi, melynek érzése szerint 1—2 méteren
belil meg kellene allnia, miért halad tdl a meg-
allén, s miért nem mutat még hossza aton is
semmiféle hajlandésagot a megallasra. Erre
mutat a g6zmozdonyoknal tapasztalhaté kdszo-
rilés jelensége is, midén tdlnagy hajtéeré alkal-
mazasakor a kapcsolt kerékparok megcsusznak,
s a vonoer6 a kérdéses surlodasi tényez6k ara-
nyaban csokken, illetéleg a hajtékerék gyor-
sulasa ugyan ezen aranyban né. A rendkivil
rovid id6 alatt megnodvekedd kerékfordulatszam
tajékoztat a surlodasi er6 valtozasanak meérté-
kér6l. Mindkét esetben csak a fékezd, illetve
inditd er6hatds azonnali teljes megszlintetése
segit. Az er6 csokkentése altalaban hatastalan,
ami a csiszO surlddas ardnylag Kkis értékét
bizonyitja.

A surlédési egyltthaté szamértékeire vonat-
kozélag Galton mérései a kdvetkezé eredménye-
ket adtak :

Ha V = 0,0 10,0 21,8 439 658 87,6 965 km/6
f, = 0,242 0.088 0,072 0,070 0,057 0,038 0,027

Ebben a zsebkdnyvben talalt feljegyzéshol
nem deril ki félreérthetetlentl az, hogy a vizs-
gélatok csusz6 surlédési tényezékre vonatkoz-



tak. Erre inkabb az eredményekbdl kovetkez-
tethetiink, mert a 0,0 sebességnél talalt kiugrd
érték mar a nyugvésirlodasi tényezének felel
meg. Az eredmények szerint a két tényez6
kdzti arany tehat 3 : 1-re vehetd, s igy a tovabbi
szamitasainkban az atlagos cstszosurlédasi erét
a keréknyomas 5%-ara fogjuk venni, /r = 0,05.
Megjegyzend6 azonban, hogy Galtén adataibol
nem derll ki az sem, hogy mekkora kerék-
sullyal tortént a kisérlet. Feltételezhet6, hogy
csak a kerékpar onstulya hatott, s az ennek
sokszorosat kitev6é jarm(ikeréknyomasoknal az
ardny lényegesen valtozhat, tehat lehetséges, és
a megfigyelések szerint val6szind is, hogy az
elébb emlitett 5% még talzott.

Kovessik a kagylos kopas fentebb vazolt
folyamatat gyakorlati méretadatokon alapul6
szamitassal. Az 1. sz. abran vazolt kerékpar
torziomentes helyzetéb6l indulunk ki. Megalla-
pitjuk el6szér a tiszta, gorduléssel, majd a
csuszva gorduléssel megtett Gt hosszat. Cslszas-
kor azonban a kerék tehetetlensége kovetkezté-
ben tdljut a torzios lengés egyensulyi helyzetén,
s ez a korilmény megnoveli a kovetkezd tiszta
gordilések hosszat. A sinen keletkez6 érintetlen
és kagyldésan kopott szakaszok szamitdsakor az
el6bbieket a kerék benyomddas szélességével
csOkkenteni, illetve ndvelni kell. Az igy javitott
két érték 0Osszege lesz a teljes hulldmhossz.

Vérosi villamosoknal el6forduld szélsé ese-
tekre, egy kiskerekl kénny( kocsira és egy nagy-
kerekl sulyosabb kocsira terjesztjik ki a vizs-
galatot. Az els6 a) tipusnal a futokdrsugéar
R =25 cm, a keréknyoméas P —7/4 — 1,75
tonna, a masodik b) tipusndl R —40 cm,
P —20/4 = 5,00 tonna.

A tiszta gordilés hO hosszanak és a torzios
elfordulasnak aranya azonos lévén a gordilékor
sugardnak és a sugarkilonbdzetnek arényaval,
ha e-al jel6ljuk a tengelyben keletkezd torzids

i o ha R
elfordulési sz6g ivmértékét = N

. R 2. o 2/ M

vagyis ho = ™. e Masrészt: e =

hol / a tengely csavarasi hossza, 136 cm, r a
sugara 6,5 cm, Ga nyirasi rugalmassag modulusa
810 000 kg/cm2 M pedig a nyomatéki igény-
bevétel széIs6 értéke : PfR. A AR-et az atla-
gosan el6forduld 2 cm-es jatéknal, figyelemmel
a keréktalp hajlasara, 2:20 —0,1 cm-re vesz-
szuk fel. A szdmszer( eredmények a kdvetkez6k:

a) kis keréknél :

M = 1750 « 0,15 « 25 = 6580 kgcm
272 6580 0,000395
3,14 810000-1780
N
K 6257X000395 _ 247 cm

01
b) nagy keréknél :

M = 5000 « 0,15 « 40 = 30 000 kg/cm
272 130 000 0.0018
3,14 810000-1780

b= 1600(—)01,0018 28.80 cm

A Uo-érték fontos jellemzdje, hogy csak az
elcsavarodas mértékétdl fugg, s teljesen fligget-
len a jarm{ sebességétol.

A csUszva gordilés hossza /ti 36 mar

aranyosan né a v km/6 sebességgel, ezzel szem-
ben fliggetlen az elcsavarodastol. Fenti kifeje-
zésben ugyanis / a kerék mint torzids inga
lengésidejét jelzi, s ez kdzismerten nem valto-

zik az amplitadoval.

A lengési id§ szamitasdhoz szlkségiink lesz
a kerék T tehetetlenségi nyomatékara, amit a
célnak megfelel6 kozelitéssel a 2. sz. dbran fel-
tintetett egyszer(sitett keresztmetszetbdl sza-
mithatunk. Itt felhasznalhato a kdrhenger tehe-
tetlenségi nyomatékdnak To = 0,51y a [Ri —
— (R—a)4] kifejezése, hol y az anyag s(rlségét,
R a henger kiils6 sugarat, a a hosszat, b pedig
a falvastagsagot jelenti. Az egyszeri torzids
lengés idejét pedig a kdvetkezd kifejezés adja :
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Haladas iranya

3. 4bra

1 /2TN-N
r21 Geg

A két keréknél tehat :

a) Ta= 45700 kgcm?2

¢ 12 «45700 - 136-3,14
6,52 810 000 . 981
0,0052 sec.
hx = 100 0,0052 n= 0,144 n cm.

b) Tb= 331000 kgcm?2

2 331 000.136 3,14

t= ———
6,52 810 000 - 981
0,0140 sec.
n - 100 ”~»0140. V= 0,390 v cm.

3,6

A megcsuszott kerék természetesen talleng a
nyugalmi helyzeten, s ezért a tiszta gordilés
hossza ugyanilyen aranyban né. Az elcsavaro-
das munkaja 0,5 PfRe, a cslszas munkéaja pedig
PfiX, melyek egyenl6ségébdl, ha a surlodasi
tényez6k viszonyat az eldbbiek szerint haromra
vesszlik, kovetkezik, hogy a tiszta cslszas
hossza X = 1,5 Re. Tehat a surlodas okozta
csillapitas kovetkeztében a teljes lengés 3/4
része utadn 0jbol kezdddik a gordulés, s igy a
nyugalmi helyzetb6l indul6 kerékkel szemben a
tiszta gordiles szamitott hossza 50%-kal né,
vagyis h2= 15 hO tehat a kis keréknél h2 —
— 15247 = 3,7 cm, a nagy keréknél pedig
h2= 15¢28,8 = 43,2 cm.

A 3. sz. &bra érzékelteti a fentiekben szdmitott
folyamatot. A szaggatott vonal a kerékpar tisz-
tan gordulé kerekének mindenkori fugg6leges
sugarat, a masik teljes vonallal rajzolt sugar
pedig a meg-megcsuszd kerék ennek megfelel§jét
jelzi. Ezek torziémentes allapotban fedik egy-
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mast. A benyomddas mértékét, mellyel a kagy-
16s kopas hossza ndvelendd, illetve a nem kop-
tatott szakaszok csokkentenddk, Hertz szerinl

szamitjuk : s — 3,04 I/ hol
T axgE,
kezd él hossza, és E a rugalmassagi modulus.
Vizsgaldédasaink szamszer( eredményeit 6sz-
szegezve :
a) kis tipust keréknél:
s = 3,04 1750 .25 0,2 cm
4-2150000
a kagylok hossza /lix+ s = 0,144 v - 0,2 cm
a nem kopottrészh2—s = 3,7—0,2 =3,5 cm
b) Nagy tipusu keréknél:
s = 304 5000 « 40
4 -2150000

a kagylék hossza /il-f s = 0,390 n + 0,5 cm

a nem koptatott rész h2 —$ = 43,2—0,5 =

= 42,7 cm

Tehat a gordulékorok atmérdjében 2 mm el-
térést, s 0,15 allanddé suarlédasi tényezdt téte-
lezve fel, kerekeink egyenes pélya és egyenletes
sebesség mellett az alabbi méretli kezdeti kop-
tatdsokat végzik :

ax az érint-

=05 cm

V. sebessé
hessid 5 10 15 20 0 40 B O B 10
hi+8 kagy-
o 16s rész 09 16 24 31 45 60 74 89118 146
h2—s koz-

0 bens6 ré&sz 35 35 35 35 35 35 3535 35 35

Hullam-

hossz cm 51 59 66 80 95109124153 181
hi+8 kagy-

l6s rész 24 44 63 831221612002393L7 395
h2—s koz-

« bensG rész 427427427 427427 427427427427 42,7

Hullam-
hossz cm  45147,149,051,054,9588 62,7 66,6 74,4 822



Ezek az eredmények a gyakorlatban tapasz-
taltakkal nagysagrendben megegyeznek. EI&-
fordulnak ennél révidebb hullamok is, ami azon-
ban a szamitasokkal szintén ©6sszhangban van,
figyelembevéve egyrészt azt, hogy a sebesség
lehet valtoz6 is, s mint aldbb latni fogjuk, a
gyorsulas, vagy lassulds réviditi a hullamok
hosszat, méasrészt a felvett 2 cm-es jaték erdsen
bévilt, a vagany és kopott nyomkarimaknal 4
cm-re is n6het, mely esetben a kagyl6 hossza
véltozatlan, a kozbensé részben azonban h2 a
felére csokken, s ekkor a teljes hullamhossz pél-
daul kis kerék és 5 km-es sebességnél : 0,9 +
-f1,7= 26 cm.

A hullamhossznak elvileg nincs fels6 hatara,
mert AR barmilyen kis érték lehet. Gyakorlat-
ban azonban a hosszabb hullamok el6fordulasa
ritka, igy példaul a berlini foldalatti vasaton
figyeltek meg 80 cm-es hosszakat. Ezek kelet-
kezésének feltételei kisebb mértékben allnak
fenn, mint a rovideké. A kagylosodasnak ugyanis
egyik alapfeltétele az, hogy a kdszoriilés mindig
ugyanazon a helyen kovetkezzen be. Rovid-
hullamoknal ez igy is térténik. A kagylo elétti
kozbensd részen az oldalt csuszott kerékpar
eléggé megfeszilhet ahhoz, hogy a kagylé szé-
lére érve a fényesre csiszolt fellleten érvényes
kisebb surlodasi tényezé, s a bemélyiilés miatti
tehermentesiilés kovetkeztében megcsisszék,
igy a koptatds mindig ugyanazon helyen torté-
nik, a kagylé mélyil és szélesedik. Ezzel szem-
ben hosszabb hullamok keletkezésének kezdeti
allapotaban, egyrészt ha a kopaskdéz nagy,
hosszabb Uton a klpossdg kdvetkeztében AR
kénnyebben Ora csokkenthet, de egyes kere-
keknél novekedés is adodhat, melyek a kozbe
Ujabb kagylékat koszoérllve, megzavarjdk a
szabalyossagot, s s(ritik a hullamokat. Masrészt
nagy sebességeknél a kerékmegcsiszasok ugyan-
azt a koszorilési munkat nagyobb fellleten el-
osztva végzik, s igy az ennek megfelelen hatas-
talanabb. Végul a hosszt kagylokon van hely
arra is, hogy a rajta tiszta gordiléssel halado
kerék megfeszilhessen, s kdszorild hatdsat az
utana kovetkezd, eddig érintetlen kdzbensd
szakaszon fejthesse majd ki. Végeredményben
a hosszabb hulldamok k&énnyebben egymasha
folynak, s egyenletes koptatas all el6, szemben
a rovid hullamok keletkezésének markéansabb
jeleivel.

El6bbiek magyardzzak azt a tapasztalati
tényt, hogy a kagylds kopas jelensége gyakrab-
ban, s6t majdnem kizardlag a Kkis sebességekre
berendezett varosi vasutaknal fordul el6, mig
tavolsagi vasutakndl ritka. Van ennek azonban
egy masik, s talan még lényegesebb oka is és-
pedig a gyakori inditis és fékezés.

Sebességvaltozaskor a kocsiszekrény —tehe-
tetlensége kovetkeztében — a haladas iranyaba
esd er6ket ad at a kerékparnak, mely ezeket a
sinre tovabbitja. Ezek az er6k azutan a tengely
elcsavarodasa miatt fellépd horizontalis erékhoz
hozzéadddnak, illetve levonddnak. Amelyik ke-
féknél ndvel6 a hatdsuk, ott hamarabb kovet-

kezik be a megcsuszas, mint ahogy az egyenle-
tes sebességnél bekdvetkezne, s igy a tiszta gor-
diiléssel megtett utak, s a hullamhossz megrovi-
dil a gyorsuldas mértéketdl figgben. A sebesség-
valtozasnak ez a hatdsa a valdsaghan még
fokozottabb, mert a gordulékorok kialonbsége
miatt, a kerékpar elferdilni igyekszik, s ezért a
jarmdrél a kerékre atadédé tehetetlenségi erbk
kett6 helyett csak az egyik csapot terhelik, s
ezért a kereket hamarabb megcsusztatjak. Mind-
ezeken felll inditas, illetve lassitdskor a kerék-
par elferdiilése igy gatolva lévén, a gordilé-
korok kiegyenlit6dése is akadélyozott.
Szamitsuk ki azt a gyorsulast, melynél a ki-
egyenlitédés mar lehetetlen. A kerékpar meg-

csUsztatasdhoz p0 = i fg — 0,15 « 9,81 —

pl9

= 1,48 m/sec2 sziikséges. Tekintettel azonban
arra, hogy az el6bb elmondottak szerint az er6-
hatassal szemben csak egy kerék all ellent, mar
0,74 m/sec2nal nagyobb gyorsulds, vagy lassi-
tasnal az egyik’ keréknek allando csuszva gor-
dillése kdvetkezik be. Ezen hataron felll tehat
kagylos kopas nincs, elvileg a hulldmhossz
végtelendl roévid.

Kisebb mértékd gyorsulasoknal kulonboz6,
egyenletes sebességnél szamitottnal kisebb hul-
lamhosszisagu kopasok léphetnek fel, melyek
mérete azonban az eddigiekhez hasonld6 mddon
szamithat6. A kerékslrlodasi er6t sebességval-
tozas esetén korrigalni kell az indito, illetve
lassitdo erével, vagyis hO képletébe M — P(f —

2n R értékkel helyettesitend6. Ugyanigy a
9

csuiszas munkajanal is/ hasonld csokkentése utan
X =r(1,5—20 —) Re lesz, mely kifejezésben a

g

zarbjeles rész'az a tényezd, mellyel /iG-at szo-
rozva, h2 tlllengéssel javitott értékét kapjuk.
Ha 20 p/g = 0,5, vagyis p = 0,245 m/sec2
akkor h2 = hO s tallengés nincs. Ennél nagyobb
gyorsulasoknal h2természetesen kisebb is lehet,
mint hO, s6t p = 0,74 m/sec2nél értéke zérus.

ives vaganyoknal a két sinszalon keletkez8
tovabbi utkulénbségeket is szdmba kell venni.
Ezeknek bizonyos hatarig kiegyenlité szerepik
van. A vizsgalat két keréknél az eredetileg
figyelembe vett 2 cm-es jaték és kereken 1,5 m
sintavolsag esetén 1,5 Rj0,1, vagyis szamszer(-
leg 375, illetve 600 m az az ivsugar, melyneél az
utkilonbozetek kiegyenlitédnek, s tiszta gordi-
Iés allhat be. Ennél kisebb sugari vaganyivek-
ben tehat a kapos kerekeknél is be kell kovet-
kezzen a szakaszos koptatds. Tekintettel arra,
hogy a kerékpar két kerekének utkulénbozete
az fivsugarral forditott ardnyban valtozik, s
igy h2 végeredményben az ivsugérral aranyosan
csokken, a 375 m huszadrészét Kkitevé 20 m
korili vaganyivekben h2kézel 0,2 cm-re adodik,
s igy a kozbensd rész h2—s = 0. A szamitas
szerint tehat a kagylok e kis sugard ivben egy-
maésba folynak, s végig egyenletes koptatas all
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elé. A gyakorlat megfigyelése szerint azonban az a
hatar, melyen alul kagylds kopas nem keletkezik,
nagyobb az itt szamitott 20 m-nél, amit a sin-
hez feszil6 nyomkarima keresztirAnyu csdsz-
tatd hatasa magyaraz. A megcsUsztatott keré-
ken a tengely torzids fesziiltsége is kiegyenlit6-
dik, s a kagylok igy a szamitottal szemben na-
gyobb mértékben sdr(isodnek. Masrészt oka
ennek a sin oldalan haté karima sarlédasi er
is, mely hozzdadodva a csavar6 nyomatékhoz,
szintén ndveli a megcsltszasok gyakorisagat.
Utébbit bizonyitja az a megfigyelés is, mely
szerint az Utprofil miatt, tdlemeléshen 1évd
egyenes kozuti vaganyok alacsonyabban fekvd
sinszalan fordul el6 nagyobb mértékben a
kagyl6sodas, holott inkdbb a kisebb terhelési
mésik keréknél véarnank a keletkezést.

A merev alatamasztas kozismerten hatranyos
hatdsat az okozza, hogy ez esetben az apré egye-
netlenségeken gordulé kerék, amint azt a zorg6
hang bizonyitja, lényegesen nagyobb Utéseket
mér a sinre, mintha az rugalmas aldtdmasztasa-
nal fogva kitérhetne. A keréknyomas értéke tehat
nagyobb kilengéseket végez, s ennek kovetkez-
tében a P.j surlédasi er6 egy pillanatnyi
minimalis értékénél hamarabb kovetkezik be
a megcsdszas, mint a simabb gordilésnél. Vég-
eredményben tehat itt is a révidebb szakaszok
keletkezésére lesznek kedvez6bbek a viszonyok,
melyek mint lattuk, kdnnyebben idéznek el
kagylésodast. Ugyanaz magyarazza az egymas-
melletti kopashullamok hosszaban tapasztalhatd
eltéréseket is, azonkivil, hogy a sorlddasi té-
nyez6 értékében is lehet ingadozas.

Az eddig targyaltak szerint Ggy tlinhet fel,
hogy minden sinen jelentkeznie kell a kagylds
kopasnak, melynek jellemz6i a méretadatokbol
elére ki is szdmithatok. A valdsagban nem igy
all a helyzet. A kezdeti csikoz6déas bar kozuti
vasutakon majdnem mindenitt felfedezhetd,
ez azonban nem mindenitt fajul kagyl6sodassa.
A kopés mélyulésének az a f6 feltétele, hogy
mindig ugyanazon helyen torténjen a cslszas
koptat6 hatdsa, szerencsére altalaban nem tel-
jesul. Kilonféle sebességek, gyorsulasok, terhe-
lések, kerékdtmérdk stb. miatt csak ritkdbban
csoportosulnak a kériilmények gy, hogy lénye-
ges koptatasok keletkezhessenek. De ha ezek
a feltételek csak kézel azonosak, a kerékmeg-
csuszasok az ugrasszer( surlodas valtozas kovet-
keztében mindig a kezdeti allapotot jelent6
fényes csikokon torténnek, s igy azok kikagylo-
sodnak. Példa erre a sinillesztéseknél el6fordul6
egyoldalti vaganysillyedés, melynél a kerékpar

a zokkenéskor egyoldalra cslszik, s az utdna
kovetkezd vaganyrészt hullamszerlien kikop-
tatja.

Osszefoglalasképpen tekintsiik at, hogy milyen
intézkedésekkel lehet csdkkenteni a kagylés
sinkopas veszélyét. A keréktalp kupossaganak
megsziintetését csak kozuti jellegl vasutaknal
javasolhatjuk. Nagyobb sebességekkel jaré vas-
utaknal az 1:20-as hajlas mértékének esetleges
csokkentése johet csak széba, tekintettel arra,
hogy a kupossagnak eredetileg szant szerepre,
a kerékpar kozepes helyzetben valo tartasara,
a karima surlodas és egyoldali kopasok elkeri-
lése végett sziikség van. A kerékpar futokor
atmérdjének lehetd legpontosabb azonositasara
kulénésen nagy gondot kell forditani. Kilon-
b6z6 kerék és tengelyméreti kocsik jaratadsa is
kivanatos volna, ez azonban szabvanyositasi
szemponthol elvetendd.

A vaganynyombdség lehet6 csokkentése eld-
nyds, igy megfontolandé a 4—6 mm-ig terjedd
nyomsz(ikités, kilénésen megallok kornyékén
valo alkalmazésa. Nyombd@vitést csak ott sza-
bad el6irni, hol olyan jarm(vek kozlekednek,
melyeken kozbens6 kerékparok is vannak, s
ezeknek oldaliranyd elmozduldsa nincs bizto-
sitva abban a mértékben, amint azt az ives sin
hdrmagassaga megkivanja.

A sinaldtamasztas rugalmassagat, ami a jar-
mivek fenntartasanak szempontjabél is kivana-
tos, minden lehet6 mddon biztositani kell.

A fejtegetéshdl az is kovetkezik, hogy a se-
besség és a gyorsulds, illetve lassitds mértéké-
nek novelése nem kedvez a kagylosodasnak.
A védekezés maddjaként igy onként addédik a
minél nagyobb sebességek és gyorsitasok alkal-
mazasanak kdvetelménye. Ez egyébként meg-
felel az utazasi id6 csokkentésével elérendd jobb
kozlekedés kivanalmainak is. Remélhet6 tehat,
hogy a fejl6dés folyaman a sineknek e régi be-
tegsege, mely fékeéppen a kozuti vaganyokon
jelentkezett, a foldalatti, illetve altalaban a
kulonpalyas kozlekedésnél lényegesen vesziteni
fog jelent6ségebdl.

E tanulméany célja a kagylés sinkopas eddig
fel nem deritett okainak tisztdzasa révén hozza-
jarulni az anyagok iddel6tti elhasznal6édasanak
korladtozésdhoz. Bar a levont kovetkeztetések
a szakaszos sinkoptatas jelenségének egy mod-
szeres magyarazatan alapulnak, mely a gya-
korlati megfigyelések és a fizika idevonatkozo je-
lenségeinek Osszegezéséb6l adodhat, kivanatos
lenne az értekezéshen koérulirt folyamat kisér-
leti igazolasa is.

»Mint alapigazsagot kell elismerniink, hogy mennél magasabb a part- és allami munka barmely

teriletén m(ikddé funkcionariusaink politikai szinvonala és marxista-leninista 6ntudata, annal magasabb

és termékenyebb maga ez a munka, annal hatékonyabbak a munka eredményei...
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Hozzaszoléas

Duttmer Joézsef ,,Kagylés sinkopasokrdl“ irt tanulmanyéahoz

BRONTS LAJOS

A hulldmos sinkopésok okaival és megsziin-
tetésiiknek mdadjaval foglalkoz6 szakkdrdkben
felvet6dott az a kérdés, hogy a Diittmer Jozsef
tanulmanyaban foglaltak 0sszeegyeztetheték-e
a regebbi rezgési, ill. rezonancia-elmélettel.
Ehhez a kérdéshez legyen szabad a kovetkez6
hozzészolassal élnem.

A hulldmos sinkopést a Dittmer-elmélet is
rezgésszer( jelenség fellépésével magyarazza,
de nem fogadja el a rezonancia-elméletnek azt
az allitaésat, amely szerint a karos jelenség
kifejl6désében a jarmid és a palyaalkatrész-len-
gések rezonanciajanak is jelentékeny szerep jut.
Az ellentét kérdését, agy véljik, célszerl kilén
a rezgések meginduldsanak és kuldén a rezgések
kifejl6désének fazisara nézve targyalni.

A rezgések meginduldsa kétségtelenll az ese-
tek nagy részében a Dittmer-féle magyarazat
szerint, tehat olymdédon tdrténik, hogy a kerék-
par kupos keréktalpai valamely okbdl (pl. palya-
egyenetlenség) kilonbdz6 atmérdjd futdkordkre
jutnak és igy egyik kerék a sinen megcsuszni
kénytelen. Arra a jelenségre, hogy a hullamos
sinkopas lathato ok nélkil sik és egyenes palyak
fékezeés és gyorsitdasmentes helyein is jelentkezik,
jobb magyardzatunk, mint a Duttmer-féle
nincsen.

Mas megfigyelések szerint hulldmos sinkopa-
sok sinltkdzeések utan is el6fordulnak, tehat
olyan helyen, ahol a rezgéseket nem tangencia-
lis elcstszas, hanem a vaganyfeliletre és kerék-
talpra mer6leges impulzus valtja ki. A jelenség
a Diuttmer-elmelettel nem magyardzhaté és
kénytelenek vagyunk feltételezni, hogy a kerék-
partengely és sin hajlitoigénybevételének véalto-
zadsa is rezgéseket indithat meg, mégpedig oly
rezgéseket, amelyekben a torzionak szerepe
nincsen. A sinszal futofeliletének godrosodése
nemcsak csiszolas, hanem nyomasvaltozas, ill.
Utés nyoman is létrej6het.

A rezgések kifejlédése a Dittmer-féle magya-
razat alapjan elképzelhet6, mert kétségtelen,
hogy a tengelytorzulasnak és az azt kovetd
megcsuszasnak ismétlédnie kell mindaddig, mig
a kerékpar kerekei kilénb6z6 atmér6ji f(it6-
kérokén futnak. Ez az ismétl6dés rezgéssze-
riien, periodikusan folyik le. Adott palyarészen

,Uj munkafegyelmet megteremteni, az emberek kozotti tarsadalmi

a hasonlé épitésti jarmlivek nagyjaban egy-
forma sebesség esetén azonos modon futnak at
és ezért érthetd, hogy a megcslszas és koptato
hatas a sinszalnak ugyanazon helyén bekdvet-
kezve, hullamos sinkopasra vezet. A hullamos
sinkopés tehat rezonancia fellépése nélkil is
el6allhat.

E tények mellett azonban nem kétséges,, hogy
a keréknek barmely okbol ered6 megcsiszasa,
vagy Utése, kuléndsen ha ismétl6d6, a sinen
nyomot hagyhat. Barmily csekély is a keletkez6
mélyedés, rajta keresztil az athaladd kerekek
fugg6leges impulzusokat adhatnak a sinszalnak.
Ezek az impulzusok a kopéas er6sddésével foko-
zodnak. Ha a tengelylengések periédusszama
megegyezik a sinszéallengéseknek az Aagyazéstol
fliggd természetes lengési periédusszamaval, rez-
gési rezonancia jelenségével kell szamolnunk,
amely a hulldmos sinkopasok er6sségét és a
hajlamossagot keletkezéslkre feltétlendl jelen-
tékenyen fokozza.

A Dittmer-féle elmélet eléggé szabatos fel-
vilagositast ad a hullamos sinkopéasok keletke-
zésére és kifejl6désére, de csak akkor, ha azok
a kerék ismételt megcsiszdsara vezethetdk
vissza. Sok tlinet van, amelyet a Duttmer-féle
elgondolassal megmagyarazni nem tudunk.

A rezonancia-elmélet ezzel szemben a rezgé-
sek megindulasat kevésbbé magyarazza, de
szamitassal is ki tudja mutatni, hogy a sin és
kocsialkatrészek természetes rezgései kozott, a
gyakorlatban el6fordulé viszonyok esetén rezo-
nancia léphet fel. Csakis ezzel az elmélettel
magyarazhaté pl. a hullamos sinkopasok létre-
jotte a sinutkdzések utan, a kopés jelentkezése
valamely palyarész mindkét sinszalan, végil a
hullamos sinkopas erds jelentkezése kemény-
vaganyagyazas esetén.

Ha a Duttmer-elméletbdl elejtjik azt a tételt,
amely a rezonancia keletkezését és hatasat
tagadja, a két elmélet kozotti ellentét meg-
sz(inik anélkil, hogy ezaltal a Duttmer-féle el-
gondolas lényeges csorbat szenvedne. A kél
elmélet kiegészitheti egymaést és oly elméletté for-
malhatd, amely a hullamos sinkopas régen koril-
vitatott kérdésére atfogd és minden vonatkozasban
kielégit6 magyarazattal szolgal.

koteléknek uj formait létre-

hozni, Uj formékat és mddszereket teremteni az em berek munk&ba val6 bevonasdra — ez évekre és év-

tizedekre terjed6 munka. Ez a munka — a leghdalasabb és legnemesebb munka.*

(LENIN)



Grafikus eljarads hajok mertlési viszonyainak meghatarozasahoz

HENSCH ZOLTAN

A hajo rakodasat vezet6 tengerésztiszt mind-
untalan abba a helyzetbe keril, hogy a kivant,
illet6leg megengedhet6 meriilés eléréséhez egy-
szeri és lehetéleg pontos eljarassal el6re meg
kell hatdroznia a berakdsra kerul§ sulyok
megfelel6 elosztasat, a kirakott aruk, vagy
elhasznalt Uzemanyagok és készletek okozta
meriilésvaltozasokat, valamint a kedvez6bb
tizemi viszonyok biztositasahoz szlikséges tal-
saly (ballaszt) mennyiségét és elhelyezését.

A hajo alakjat jellemz6 diagrammok és az
lizemben allé hajot alkotdé kilonb6z6 sulyrész-
letek sulypontelrendezésének ismerete nélkil
csak hossz( gyakorlati tapasztalatok, gondos
megfigyelések és jo egyéni érzék vezethetnek
félig-meddig helyes eredményre ; a hajé terve-
zése soran a hajégyarban készilt elméleti
szamitasok adatai viszont még tovabbi id6t-
rablé szamitasokat igényelnek, hogy egy vala-
mely rakodasi problémara feleletet lehessen
kapni. A rakodasi mivelet miel6bbi folyamatos
lebonyolitdsa azonban gyors intézkedéseket
kivan, id6veszteség tehat nem engedhetd meg.
Ujabban a hajégyarak kiilonbdz6 elgondolasok
szerint 0Osszeallitott tdblazatokat, vagy grafi-
konokat bocsatanak a hajovezetés rendelke-
zésére, amelyek segitségével legaldbb a gyakrab-
ban el6forduld terhelési esetekre megké6zelitéen
meghatarozhatok a merilési viszonyok, hossza-
dalmas szamitdsok nélkil is.1 A kovetkezékben
olyan eljarast ismertetiink, amely arénylag
egyszeriien és gyorsan barmilyen terhelési esetre
pontos eredményt szolgaltat. A feladat és a meg-
oldds magyarazatdhoz a hajo egyensullyéara
és allékonysagéara vonatkozo alaptételekbdl in-
dulunk Ki.

Kulsé er6k befolyasa nélkil a vizen usz6
hajé sztatikai egyensutlyban van, ha

1. sulya (P) egyenld a vizkiszoritds (D)
altal meghatéarozott felhajtéerével (A) és

2. a két er6 tdmadopontjai (G és F sulypon-
tok) egy fligg6leges egyenesbe esnek.

Ha a terhelés valtozasaval az elsé feltételben
foglalt egyenléség megszinik, a hajé mélyebbre
meril, vagy kiemelkedik a vizbél, ha a masodik
feltétel nincs teljesitve, d6lés kovetkezik be
valamilyen irdnyban.

Az els6 esetben a merilésvaltozas nagyon
egyszerien hatarozhaté meg. Felrajzoljuk a
vizkiszoritds novekedésének gorbéjét a foko-
zatos bemerilés fuggvényében. A viz minden-
kori fajsulyéaval2 beszorzott értékek a felhajto-
er6t, illetéleg az ezzel egyenl6 hajosulyt adjak.
A hajo meriilési mércéin leolvasott szamadatok

1 Példaul: Tengerész Kézikonyv (Budapest, 1943) I. ko-
tet 75-81. oldalltlge W )
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szamtani kozéparanyosanak megfelel6 hajo-
stlyhoz hozzéaadjuk (vagy kivonjuk) a terhelés-
valtozast és kimetszik az Gj kdzepes merilést,
amely a mércéken mindenutt egyfomra vélto-
zéast fog okozni, a parhuzamos mélyebb meri-
lésnek (vagy kiemelkedésnek) megfeleléen. Ha-
sonlé az eljards, ha a hajé tengerrél édesvizbe
keril, vagy forditva, amikor is a felhajtoer6
értéke valtozik meg.

Példa.

A hajé merilése tengeren el6l 3,46 m, hatul
3,62 m. Berakunk 650 tonna arut, amelynek
stlypontja a hajé sulypontjanak fligg6legesébe
esik. Mekkora lesz az uj merilés?

3,46 m
3,62 m

Eredeti kozepes meriilés T1=7,08 : 2 = 3,54 m.
Uj kozepes meriillés T2= 4,23 m és pedig
elél 4,15 m, hatul 4,31 m.

A maésodik esetben, amikor a terhelés valto-
zésdval a hajo sulypontja ugy tolédik el, hogy
méar nem esik a felhajtéer6 tamaddpontjanak
fligg6legesébe, az allékonysag szabalyai érvé-
nyesilnek az 0j egyensulyi helyzet kialakulasa-
nal. llyen terhelésvaltozasnal a hajosuly és a
felhajtéer6 mint erépar forgatdnyomatékot
okoz, amely a hajot megdonteni igyekszik.
Allékony hajé ezzel szemben ellenallast fejt
ki, mert a d6lés meginduldsaval a vizkiszoritas
alakja megvaltozik és ezaltal stlypontja (a fel-
hajtéer6 tamaddpontja) is eltolodik, tehat egy
ellentétes irdnyl nyomaték keletkezik : az allé-
konysag (stabilitas) nyomatéka. Amikor a két
nyomaték egyenld, egyensulyi allapot all be.
Ugyanakkor a két sulypont ismét egy fliggéle-
gesbe esik, még pedig valtozatlanul a hajosualy-
pont a vizkiszoritas stlypontja (formasulypont)
fole.

Rakodasi miiveletekkel kapcsolatos merilési
viszonyok meghatarozasanal a hajo hossz-
irAnydban mutatkozé d 6 1é sek, az el6re- vagy
hatrabukéasok érdekelnek, mert harantirdnyban
csupan szimmetrikus rakodasra kell térekedni,
hogy a hajé egyenesen alljon.

A terhelést Ggy képzelhetjik, hogy az el6-
z6leg a hajosulypont fligg6legesébe helyezett
(p) sulyt eltoltuk a hajé hossziranyaban bizo-
nyos (e) tavolsagra. Ezaltal az ismeretes mecha-
nikai tetel értelmében a hajosulypont ugyan-
abban az iranyban tolddik el és a tavolsdgok
forditva aranyosak a hajé és az eltolt suly
nagysagaval. Tehat a 2. 4bra jeldlésével :

2 Az édesviz fa{'?éuslya 1,000, a tengervizét altaldban
1,025 kg/dm3re szokas venni.



GG' le és GG :e=p:P

ebbél
GG' = Q)

A vizkiszoriias sulypontjanak eltolédasa ugy
magyarazhat6, hogy a 2. dbra szerint példaul
elére buktatott hajonal el6l a hajotestnek egy
ékalakl része bemeriilt, hatul pedig egy ugyan-
akkora ékalaki része kiemelkedett a vizb6l.
Ezaltal tulajdonképpen a vizkiszoritdsnak az
ékkobtartalommal egyenl6 része tolodott hatul-
rél elére. Ugyanannak a fentebb mar emlitett
mechanikai tetelnek alkalmazasaval tehat :

FF' SvS2 é FF = @)

ahol E = az egyik ék kobtartalma

és S2 — a bemerlld és a kiemelked6 ék
sulypontja.

Az Uj egyensulyi allapot bekdvetkezésekor az
F’ pontban huzott figg6leges atmegy a G’
ponton és meghosszabbitasa a buktatas el6tti
helyzetnek megfelel§ F Gfligg6leges meghosszab-
bitasat M pontban metszi. Ez a pont a meta-
ggPtrum. A kialakult derékszogli haromszdg-
]

tg y>= és az 1 képlet felhasznalasaval
P m«
tgVvV=
9V p.vG 3

Ebben a képletben p, e P ismeretes. A meta-
centrum magassadga F pont felett kizardlag a
hajé alakjatél fligg és ennek ismeretében a
(2) képletb6l kiindulva barmely meriiléshez
kiszamithat6. A metacentrum helye természete-
sen valtozik a meruléssel és a dblés szdgével,
de egy adott terhelési esetre a hosszirdnyban
el6fordulo, legfeljebb 1—2°-0s diiléseknél helye
valtozatlannak tekinthet§ és magassagahoz ké-
pest FG\ illetve F’G’ tdvolsadg is csekély, a
magas felépitménnyekkel ellatott utasszallitd
hajoktol eltekintve atlag 1% koril mozog, ugy-
hogy gyakorlatilag kielégit6 pontossagot ériink
el, ha MG helyébe az egyszer s mindekorra
kiszamitott M F tavolsagot, m-et helyettesitjik
a képletbe, vagyis

‘g* - F i~ 4>
Ezzel a képlettel mar a meriiléskilonbdzet is

kiszamithatd, mert

fg\>=%7

és igy
M:L’tg)f: Lp'.'r'n (5)

ha L = a vizvonal (hajé) hossza.

Figyelembe kell azonban még venni, hogy a
merilésvaltozas altaldban nem oszlik meg egyen-
I16en el6l és hatul, mivel a d6lés a vizvonal suly-
pontjdn (S) atmend haranttengely koral tor-
ténik, amelyre a vizvonal inercianyomatéka
a legkisebb. Mér pedig ez a sulypont rendszerint
nem esik pontosan a vizvonal hosszanak felébe.
A mellsd bemerilés (ue) és a hatsé kiemelkedés
(uh), igy a kovetkez6képpen adédik :

Pe« 4 —_ i P
pom Uh_LJP-m (6)
Nem el6re, hanem hatra buktatott hajonal
a szamitds menete természetesen értelemszer(ien
ugyanaz. .
Ezek utdn hozzéafoghatunk a merulésvalto-
zasok grafikus meghatarozasara szolgalo ,,Buk-
tatasi terv” (Trimm-plan) megszerkesztéséhez.
Az abscisszara valamilyen alkalmas Iéptékben
felrakjuk a hajé teljes hosszat (L) és meg-
jeléljuk a kozepét is. A két végéb6l hlzott
ordinatakra a merilés (T) léptékét rakjuk fel
és az igy nyert hal6zatba a merulés fuggvénye-
be berajzoljuk a kdvetkez6 gorbéket :
1. a vizkiszoritas gorbejét (D), amely egy-
attal a hajésaly gorbéje édesvizre (P7) és
2. a hajésuly gorbéjét tengervizre (P), fel-
tintetve ezek léptékét,

2. é4bra
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3. 4bra

3. avizkiszoritas stulypontjanak gérbéjét (F),
valamint

4. avizvonalak sulypontjainak gorbéjét (S),
a hajohossz léptékében,

5. a metacentralis magassagok gorbéjét (m)
megfeleld Iéptékben az 5. sz. képletben valo fel-
hasznalashoz, és végiil

6. a hajo mellsg, illet6leg hatsé végén elhe-
lyezett suly (pl. 10 tonna) hatadsara bekovet-
kez8 meruléskilonbdzetek gorbéjét lehetdleg
1:1 Iéptékben (Lre és Uh).

Az utobbi kett6s gorbe megrajzolasahoz fel-
hasznaljuk 5. sz. képletlinket, amelybe L helyébe
a hajé hosszat, p helyébe az elhelyezni képzelt
stlyt (jelen esetben 10 tonnat), e helyébe a viz-
kiszoritds sulypontjanak tavolsagat a hajo ele-
jétol, illet6leg végetdl, P és m helyébe pedig a
megfelel6 értékeket helyettesitjik.

Az igy elkészitett diagrammot a kovetkez6-
képpen hasznaljuk : A hajé orrdn és farén,
a meriilési mércéken leolvassuk az eredeti meri-
lés szamadatait és ezeket megjel6ljik a jobb- és
baloldali ordinatan. A keét pontot 0sszekdtd
egyenest a vizvonal sulypontja koril vizszin-
tesbe forgatjuk és igy megkapjuk az eredeti
kdzepes merulést (TX. Ennek a vizszintesnek
a hajosuly gorbéjével alkotott metszéspontjatol
léptek szerint felmérjik a terhelésvaltozast
(sulytobbletet jobbra, csokkenést balra) és a
kapott pontot felvetitjuk a hajosuly gorbéjére.
Az ezen &t huzott vizszintes az ordinatdkon
kimetszi az 0j kozepes meriulést (T2. Most

megnézziik, hogy a terhelés a hajé mely részén
kertl berakasra illet6leg kirakéasra, és ezt a
pontot megjeléljuk az abscisszan. Ha ez a
hajé hats6 felére esik, akkor a T2 egyenes-
nek a baloldali ordindtdra es§ végpontja-
b6l, mint kézéppontbol a T2 és Uh metsz6-
pontjaig terjedd sugarral korivet irunk le az
ordindtaig. Ezt a pontot Osszekdtjuk a T.2
egyenes és a vizkiszoritas sulypontjai gorbéjének
metszOpontjdval. Ezzel megkaptuk a merulés-
valtozas ,aranyegyenesét”. A terhelésvaltozas
helyének az abscisszan el6bb megjeldlt pontjat
felvetitve az ardnyegyenesre, a kapott pontnak
a T2tél mért tavolsaga megadja a 10 tonnén-
ként jelentkez6 meruléskulénbozetet (ul0.
A terhelésvaltozas ugyanis a vizkiszoritas suly-
pontjanak fligg6legesében nyomatékot nem okoz
(értéke = 0), hatrafelé helyezve pedig az arany-
egyenes emelkedése szerint novekszik a hajé
végén elért maximumig. Ahanyszor 10 tonna a
terhelésvaltozas, annyiszor uld lesz a teljes
merdléskilonbdzet (u). Ezt a méretet a viz-
vonalstlvpont helyzetének megfeleléen meg-
osztva el6re es hatra, megkapjuk a mells§ (ue)
és hatsé (uh) meruléskulénbozeteket is.

Ha a terhelésvaltozas a hajé mellsd felében
torténik, ugyanezt a mlveletet végezzik el az
e gorbe felhasznéaldsaval.

Példa (a 3. &brdba berajzolva).

Egyik Duna-tengerjard6 hajonk Budapestrdl
elindulva, Brailaba el6l 2,10 m, hatul 2,46 m



meriléssel érkezik. Ott még berakunk 250
tonna arut tengerentdli rendeltetéssel all. szamu
raktarba, amelynek sllypontja a haj6é orratol
31,5 m-re fekszik. Meghatarozandé a buktatasi
tervbél, hogy

1. mennyi lesz a hajé Uj merilése eldl és
hatul,

2. mennyi vizet kell ereszteni a hatsd egyen-
getd§ tartanyba, amelynek sulypontja a hajo
faratol 3,00 m-re esik, hogy a hajé egyenmerii-
lésii legyen,

3. mekkora lesz a hajé meriilése tengeren?
Ad 1

A megadott eredeti  mérceleolvasashol
Tx—2,281 m kozepes meriilés mutatkozik,
amelynek a vizkiszoritds gorbéjén 1260 m3
felel meg. Ehhez hozzamérve 250 m3t (tonnat
édesvizben) és felvetitve, 1510 m3vizkiszoritast
kapunk T2= 2,672 m kdzepes meriiléssel. A be-
rakott 250 tonna sUlypontjat megjelélve, ez a
hajé mellsé felébe esik, tehat megrajzoljuk a
mells§ ardnyegyenest, amely szerint a hajo
orrdn berakasra keriil6 10tonna 12 cm merilés-
véltozast okozna. Felvetitve a megjeldlt suly-
pontot, a fiigg6leges vonal 1,784 cm merilés-
kilonbozetet metsz ki, amelynek teljes mértéke
a 250 tonnéara :

_ 1,784 . 250 _

10 446 cm

Ebb6l a vizvonalsulypont helyzetének figye-
lembevételével, azaz

Le= 364 m Lh= 356 m méretekkel

Kényvismertetés
Komjagin : A vasut vizellatasa

A vasuti szolgélatnak igen fontos teriilete a viz-
szolgaltatas, mert a viz a g6ziuzemd vontatas egyik
legfobb (izemanyaga, ezen felul igen Kkiterjedten
hasznaljadk a vasut &ltal Kitermelt vizet a vasiti
lakotelepek ivovizellatasara is. Tlizvédelmi szem-
Ep,nt,bél is igen fontos a vasuti_ vizellatas helyes

iépitése. A magyar vasuti szakirodalomban olyan
atfogd munka, amelyb6l a vasuti vizellatassal fog-
lalkozok ismereteiket” fejleszthették volna, nem volt
még eddig.

A Kozlekedesi Kiado kiadasaban nem régen meg-
jelent hatalmas m(, Komjagin szovjet szerzd konyve
0zzésegiti a magyar vasutas dolgozdkat az élenjaro

a bukés elére ue = fii *+0,446 = +0,226 m
eredetileg volt 2,10 —2,281 — —0,181 m
maradt  +0,045 m

k6zepes merilés volna 2,672 m

Gj merilés el6l T2= 2,717 m

a bukas hatra uh= «0,446 = -0,221 m
eredetileg volt 2,46 —2,281 = +0,179 m
maradt 0,042 m

kozepes merilés volna = 2,672 m

Uj merilés hatul Th= 2,630 m

Ad 2.

A teljes meriléskilonbozet 2,717 — 2,630 =
= 0,087 m. A 2,672 m kozepes merilésnek
megfeleld hatsé ardnyegyenest megrajzolva,
a hajo fardn elhelyezett 10 tonna hatdséara
11,3 cmt-t talalunk. A tartany salypontjaban
emelt flggdleges 10 tonnanként 10,3 cm meri-
lésvaltozast mutat, tehat 8,7 cm Kkiegyenlitésé-
hez kell

-— = 8,40 tonna
1V50

A hajo végleges vizkiszoritasa : 1260 + 250+
+ 8,45 — 1518,45 tonna. Ennek megfeleléen a
végleges meriilés el6l-hatul egyforman :

T3= 2,682 m

Ad 3.

A kapott végleges édesvizi vizkiszoritasnak
megfeleld pontot D gorbérél fliggdlegesen a P

gorbére vetitve, kapjuk :
T4= 2,62 m.
Ezzel a meriléssel fut hajonk tovabb a

tengeren.

szovjet tudomany e téren szerzett tapasztalatainak
megismeréséhez.

A konyv részletesen foglalkozik a vasati vizszol-
galtatd rendszer teljes Kkiépitésével. A viz-min6-
séggel szemben tamasztott kovetelményektol kezdve
a vizfogyasztas meghatarozasat, a vizvezetéki halo-
zat tervezését, méretezését es epitését, azok beren-
dezéseit, a kulonféle haztartasi és ipari célokra szol-
galo vizek minGségének javitasat, a vizellatas
Uzemével kapcsolatos kérdéseket és a szovjet vas-
utak érvényben lév6 kildnféle normait targyalja.

A konyvet magyar vonatkozaslu labjegyzetek is
kiegészitik. A 459 oldalas kotet ara kotve 80 Ft.
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATOINTEZET

KOZLEMENYE

Javaslatok as 1952, januar 1-t6l érvényes magyar belfdldi

vasuti arudijssabas tovabbfejlesztésére

Dr. FEHERVARI LASZzLO

A hatalyon kivll helyezett dijszabas szerint
a fajlagos fuvardij alakuldsa a fuvarozasra
kerllé stlymennyiségtdl fuggott. Mégis azaltal,
hogy a kocsirakoméanyd kildemények dijszami-
tasa harom sulycsoport szerint tortént, tovabba,
hogy e sulycsoportokba torténé attérésre a haj-
lIékonysagot alternativ dijszamitasi lehet6ség
biztositotta, az emlitett esetekben a fajlagos
fuvardij lényegesen kedvezébb mddon alakult.

Ennek szemléltetésére az Uj dijszabas harom
killonb6z6 kocsirakomanyl aruosztalya (10.,
16. és 29. aruosztaly) és ezeknek a hatalyon
kivil helyezett dijszabasban megfelel§ aruoszta-
lyok alapjan 100 km-re képzett fajlagos fuvardij-
gorbéjét a kovetkezd diagrammon mutatjuk be,
mégpedig olyképpen, hogy a fuvardijat az ordi-
natan, mig a sulymennyiségeket az abszcisszéan
tuntettik fel. Ezen a diagrammon egyidejiileg
felrajzoltuk a darabaruknak az Gj és régi dij-
szabas figyelembevételével szamitott fajlagos
fuvardij vonalat is. A hatalyon kivil helyezett
dijszabads alapjan képzett fajlagos fuvardij
vonalat pontozassal jeldltik.

A diagrammon lathatd, hogy az 0j dijszabas
alapjan képzett fajlagos fuvardij alakulasa
lIényegesen eltér a multtdl. Ez az eltérés kilo-
ndsen azokon a pontokon szembetling, ahol a
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fuvarozasra keriil6 arumennyiség mar meg-
haladta a darabaru sulyhatarat, viszont még
tavol van az optimalis berakasi sulynormatol.

Tekintettel arra, hogy a kocsirakomanyu kil-
demény fajlagos fuvardijanak ezid@szerinti ala-
kulasat a fuvaroztatdékat képvisel6 gazdasagi
tényez6k érthetéen kifogasoljak, kivanatos,
hogy a dijszabds az emlitett esetek megfelel
szabalyozasaval tovabb finomuljon.

Ahhoz azonban, hogy a tovabbi finomitasra
javaslatot tehessiink, ismerni kell a darabaru-
dijszabés viszonyanak alakulasat a kocsirako-
manyl aru dijszabasahoz.

3. /1 darabarukiildeményekre vonatkoz6 dijszabasi
hatarozmanyok felllvizsgélata.

A darabaru-dijszabdsnak az a feladata, hogy
mindazokra a kildeményekre, amelyek kocsi-
rakomanynak nem tekinthet6k, gazdasagi ren-
dinket kielégité fuvardijat allapitson meg.

E dijszabas biralatdhoz elsésorban azt kell
tisztdzni, hogy népgazdasagi szempontbol me-
lyek azok a kuldemények, amelyeket nem cél-
szer{i kocsirakomanynak tekinteni. Ennek he-
lyes meghatarozédsa nem torténhet kizardlag a
vasUt Gzemi szempontjai alapjan.

Az ezid@szerinti dijszab&s &lialaban az 5000
kg sulymennyiségen aluli kildeményeket jeldli
meg azoknak, amelyek kocsirakomanyu kulde-
meényeknek nem tekinthet6k. Ennek a suly-
hatarnak a megallapitasa azonban a régi dij-
szabas hagyatékaként mechanikusan és nem a
gazdasdgi szempontok figyelembevételével tér-
tént. A régi dijszabasban a sulyhatar megaélla-
pitasa pedig még abbol az id6bdl szarmazott,
amikor a kocsik tulnyomérészt 10 tonna rak-
stlydak voltak. Ebben az idében a vasit az
arukildeményekkel félig kihasznalt kocsikat
tekintette kocsirakomanyu kildeményeknek és
a kocsikrakomany als6 sulyhatarat 5 tonnaban
allapitotta meg. A vasuat ezt a sUlyhatart a 15
tonna raksulyl kocsik épitésének idejében is
fentartotta, annak ellenére, hogy a raksuly
emelkedése folytdn a kocsikihaszna-
las ilyen vonatkozasban 1/3ra csék-
kent.

Azéltal, hogy a vasit ezzel a
sulyhatarral valasztotta szét a darab
aru- és kocsirakomanyud kiildeménye-
két és mivel a darabarudijszabasban
megszlntek a kocsirakomanyra tor-
ténd hatékony atmenethez a multban
érvényben volt alternativ dijszami-
tasi lehet6ségek, az lett az eredmény,

e} hogv :
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a) a darabaru fajlagos fuvardij-alakulasa —
a nivékilonbségei nem tekintve — a multtal
szemben 4&ltaldban 3500 kg-on feluli salynél
kedvez6tlenebb lett ;

b) a darabaru és kocsirakomanyd aruk fajla-
gos fuvardija kozott jelentékeny (r kdvetkezett
be.

Ez kitlinik az el6bb bemutatott diagrammbdl,
amelynek méltatdsanal mar utaltunk a fajlagos
fuvardij szembedtld pontjaira.

A fajlagos fuvardijak kézott mutatkozé nagy
kilonbségek miatt a fuvaroztatok egy része
mindazokban az esetekben, amikor a darab-
aruk fajlagos fuvardija alacsonyabb — ez pedig
a 32. kocsirakomanyu osztalyig atlagosan 8
tonnaig all fenn — a kocsirakomanya kilde-
ményt darabarukildeményekre bontjak. Bar
ennek megakadalyozésara a Vasuti Arufuvaro-
zas Szabalyai 6. cikkében térténik intézkedés
azaltal, hogy a ,vasut nem tekinti darabarunak
az Otnapos tervid6szakban egy atvevd részére
ugyanarra a rendeltetési allomasra tobb tétel-
ben feladni szandékolt, de egy kocsirakomany-
ként is tovabbithaté arukat”, mivel

1. e hatarozmany végrehajtasa korlilményes»
tovabba, mert

2. a darabarura ezid6szerint nincs berakési
munkarend-elkészitési kotelezettség,

ez az intézkedés a kocsirakomanyl dijszabas
hatarozmanyainak érvényesitésére nem nyd(jt
megnyugtatd rendezést.

bentiekb6l megéallapithaté tehat, hogy a
darabarukiildemények fogalmanak ezidGsze-
rinti meghatarozasa a népgazdasagi érdekekre
nem kedvez6, ilymdédon sziikséges annak Ujbdli
meghatarozésa.

Megitélésiink szerint ahhoz, hogy a darabaru-
kildemény fogalmanak dijszamitasi szempontbdl
helyes meghatarozasat adhassuk, ismerni kell,
hogy mi tekinthet6 kocsirakomanyd Kkilde-
ménynek. Ugyanis, ha helytelen a darabéarunak
5000 kg sulyhatarban torténd meghatarozasa,
akkor termeszetesen helytelen a kocsirako-
many( kildemény als6é hataradnak is e sulyban
tértént megjelolése.

A kocsirakomanyu dijszabas biralatanal mar
utaltunk arra, hogy a vasuti termel6 munka
egyik legfontosabb mindségi jellemz6je a dolgozé
kocsitengelyére esd terhelés. Ennek ndvelése
elsérendl feladat, amelynek teljesitése paran-
csolélag megkoveteli, hogy kocsirakomany
kildeményeknek csak az olyan kildeményt
lehessen tekinteni, ahol a kocsi raksulya vagy
térfogata ki van hasznélva. Ennek megfeleléen
mind A&ltalanos népgazdasagi, mind vasut-
gazdasagi szempontbol csak ilyen esetben lehet
elismerni a kilon kocsi kiallitdsdnak gazdasagos-
sagat. llymédon a kocsirakomanyd kildemény
fogalmat meg lehetne hatarozni akképpen, hogy
kocsirakoméany az az egy fuvarlevéllel feladott
kildemény, amelyhez kiilon kocsi kiallitasa szik-
séges. Minden maés esetben kilon kocsi kialli-
tasa indokolatlan ;ilyen esetekben a kiildeményt
darabarunak kellene tekinteni.

Megjegyezziik, hogy — amint azt a bevezet6-
ben mar kozoltik — a Szovjetunié dijszabasa
is ezen az alapon hatarozza meg a kocsirako-
many( és darabaru kildemény fogalmét.

A két kiuldeménycsoportnak ilyen ) elhata-
rolasa természetesen meg kell, hogy nyilvanul-
jon a fuvardijszamitasban is. Ennek megfelel6en
az ezid6szerinti kocsirakomanyu dijszabas csak
abban az esetben volna alkalmazhatd, ha a
kocsinak raksulyig vagy térfogatig torténd ki-
hasznéalasa valoban bekovetkezett. Ehhez ter-
mészetes feltétel azonban, hogy a sulynormak
megallapitdsa — kiilonds figyelemmel a kilon-
b6z8 kocsitipusokra — helyesen tdrtént.

Abban az esetben, ha a kiildemény silya a suly-
normat nem éri el, a kildemény fuvardijat a
darabéarudijszabés alapjan, avalosagos (felkereki-
tett) salyert kellene megéllapitani.

A darabarudijszabasnak ez a Kiterjesztése az
eddigit6l eltérd, aj felépitést kivan. E felépités-
nek olyannak kell lennie, hogy

1. figyelemmel legyen a népgazdasagi érdek-
nek arra a sajatossagara, amely a készletgazdal-
kodas altal tamasztott kovetelményekben jut
kifejezésre,

2. ne tegye lehetévé a kocsirakomanyra vo-
natkozé megszorité rendelkezések kijatszasat.

E feladatok sikeres megoldasa érdekében, a
helyes dijtételképzés biztositdsa céljabdl 3 suly-
csoportot kellene felallitani.

Az els§ kategoriaba azokat a kuldeményeket
kellene sorolni, amelyek eddig is a darabaru-
forgalom z6mét képezték. Hogy a sulycsoport
felsd értékének pontos megéllapitasa hol kovet-
kezzék be, annak megallapitasahoz statisztikai
adatfelvételre volna sziikség. Ez koltséges és
hosszantartd ; ezért kielégitének fogadhatjuk
el a tapasztalati megfigyelések eredményeit is.
Eszerint jelenleg 3000 kg sulyhatarra becsilhetd
az a mennyiség, amelyen alul a darabarukilde-
mények még slrlin kerulnek feladésra ; ezen tuli
fuvarozasuk csak szorvanyosnak mondhato.
Figyelemmel egyrészt erre, masrészt arra a
tényre, hogy a darabarus kocsik atlagos Kki-
hasznaltsdga a MAV statisztikai adatai szerint
teherdarabaruknal 4 tonnéra, gyorsdarabaruk-
nal pedig csak 2 tonnara becsillhetd, tovabba,
hogy a gy(jt6kocsik méar 2,5 tonna kihasznéltséag
mellett koziekedtetheték, a 3000 kg-os suly-
hatart az els6 sulycsoport fels6 hatdrahoz meg-
nyugtaténak ismerhetjuk el.

Ebben a kategoridban a dijtételképzésnek
olyannak kell lennie, hogy azonos fajlagos fuvar-
dijat eredményezzen, mert az ilyen sulyd kil-
deményekre rendszeresitett darabérus kocsik
kihasznaltsdga azonosnak mondhat6. Ez az
ezid6szerinti egy aruosztaly tovabbi fenntartasa-
val biztosithato volna.

A masodik és harmadik sulycsoportba a 3000
kg-on felili kildemények volnanak sorolhaték
olyképpen, hogy a masodik sulykategdriaba
azok a kuldemények keriljenek, amelyeknek a
valésagos suly alapjan torténd fuvarozasa nép-
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gazdasagi szempontok miatt indokolt, mig a
harmadik sulycsoportba azok a kildemények
tartozhatndnak, amelyeknek kocsirakomany-
ként tortént fuvarozasa még a készletgazdal-
kodéas altal tdAmasztott igények ellenére is az
altalanos népgazdasadgi  szempontbdl meg-
felel6bb lenne.

E sulycsoportokban a dijtételképzésnek olyan-
nak kellene lennie, hogy annak alapjan az els§
sulycsoportrol (1—3000 kg) a masodik suly-
csoportra torténé atmenetnél az ezid@szerinti
kulonbség olyan mértékben csdkkentett legyen,
hogy az kielégitse a készletgazdalkodas altal
tamasztott igényeket, ugyanakkor azonban a
stilynorma felé kozlekedéskor, a sulynorma
alapjan megallapitott fajlagos fuvardijnal ma-
gasabb fajlagos fuvardijat eredményezzen. Nyil-
vanvalo, hogy az ilymodon szerkesztett fajlagos
fuvardij gorbéje metszeni fogja az ezidBszerinti
kocsirakomanyl dijszabas szerint alakulé —
diagrammon bemutatott — fajlagos fuvardij-
gorbét.

Annak megéllapitdsa, hogy ez a metszés —
amely egyuttal a masodik és harmadik suly-
csoport megkilonboztetését is szolgalja — hol
kovetkezzék be, az arucikkenkénti vizsgalat
eredményétdl fiigg.

E vizsgalatnal kulondsen figyelemmel kell
lenni a keészletgazdalkodas eddigi tapasztalati
eredményeire.

Tekintettel arra, hogy a helyes metszépontok
megallapitasa arucikkenként valtozhatik, cél-
szerli, ha a darabarudijszabds 3000 kg sulyon
felil megtartja az aruknak a kocsirakomanyu
osztalyok szerinti jelenlegi differencialtsagat.
Természetesen az egymashoz kdézelalld arucso-
portok &sszevonasa megengedhetd volna.

A darabaru dijszabasnak fenti felépitéséhez
hasonlé modszert a csehszlovak vasutak dijszaba-
saban taladlunk. E dijszabasban 5000 kg suly-
hatarig csupan egy osztdly van rendszeresitve,
ezenfellli kildeményeknél minden kocsirako-
manyl osztalyra kilon-kalon csak egy dijtétel
van megallapitva, mégpedig olyként, hogy az a
legolcsébb aruosztalyba tartozd aruknal (ide
féleg tdmegaruk tartoznak) 150%-kal, egyéb-
ként pedig atlagosan 40%-kal magasabb a
kocsirakomany osztaly dijtételénél.

E modszer elénye, hogy a fajlagos fuvardij
valtozatlansdga arucikkenként biztositva van,
viszont héatrdnya, hogy bizonyos sulyhataron
alul — éatlagosan 12 tonn&nal — nincsen ser-
kent6 hatassal a kocsi jo kihasznalasara.

A fentiekben véazolt (j darabarudijszabas
bevezetése eldtt természetesen figyelembe kell
venni a be- és kirakds kihatasait is. Ennek vizs-
galata azonban kilén feladat.

4. Kizérélagos kocsihasznalat

Az ezidBszerinti kocsirakomany fogalmanak
meghatdrozadsa szerint kocsirakomany még az
a kildemény is, amelyhez a feladd — a sulytdl
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flggetlenil — kizardlagos hasznalatra kivant
kocsit.

A darabaru- és kocsirakomany( kildemény
fentebb targyalt 0j meghatarozasanal nem hagyr
hatjuk figyelmen kivil e kérdés felllvizsgalatat
sem. A felulvizsgalatnak mindenekel6tt azt kell
tisztdznia, hogy ilyen igény tovabbi elismerése a
szocialista vasutnal is fenntarthaté-e, mivel
vasUtgazdasagi szempontb6l a mar el6z6kben
ismertetett jellemzék miatt ilyen lehet6ség
biztositasa karos.

Tekintettel arra, hogy megitélésiink szerint
népgazdasdgi szempontok szilkségessé tehetik,
hogy egyes kildemények — a sulytol fligget-
lenil — tovabbra is egymagaban, hozzarakas
nélkul keriljenek fuvarozasra, e rendszer to-
vabbi fenntartdsa célszer(.

Hogy azonban ez az igénybevétel valéban csak
indokolt esetekre korlatozddjék, tarifalis intéz-
kedéssel kellene a szlikségtelen igénybevételt meg-
akadalyozni. Ez olyan formaban torténhetne,
hogy ilyen esetben a fuvardijat mindig a suly-
normaért, de a darabarura megallapitott dij-
tétel alapjan kellene szamitani. Ketségtelen,
hogy ilymédon a fajlagos fuvardij az ezidd-
szerintinél magasabb volna, ez viszont azoknaél
az aruknal, amelyeknél a kizar6lagos kocsi-
hasznélat igénybevételét a népgazdasdgi érdek
sziikségessé teszi, indokoltnak mondhato.

5. Osszefoglald

A darabéaru és kocsirakomanyd aru fogalméa-
nak dijszamitasi szempontbol torténé Gj meg-
hatarozasaval kapcsolatban célszeriinek latszik,
hogy a vasut

1. a fuvardijszamitds szempontjabdl kocsi-
rakomanynak csak azt a kildeményt tekintse,

a) amelyhez kilén kocsi kiéllitasa szlikséges,
vagy

b) amelyhez a kocsit a fuvaroztaté kizaré-
lagos hasznéalatara kivanja ;

2. minden mas killdeményt fuvardijszamitasi
szempontbél darabarunak mindsitsen ;

3. e meghatarozasnak megfeleléen kivanatos,
hogy

a) akocsirakomanyu dijszamitas csak abban
az esetben legyen alkalmazhatd, ha a kocsit a
sulynormaig valéban megraktédk ; feltétel azon-
ban, hogy a stlynormak megallapitasa kulénds
figyelemmel az ezid6szerinti kocsitipusokra,
helyesen torténjék ;

b) a darabaru-dijtétel képzése az ezidBsze-
rinti képzés szerint csak 3000 kg-ig, ezenfelil
pedig olyképpen torténjék, hogy a fajlagos
fuvardij a sulynorméhoz val6 kozeledés ese-
tében magasabb legyen a stlynorma alapjan
képzett fajlagos fuvardijnal ;

c) a kizarolagos kocsihasznéalat indokolatlan
igénybevételének megakadalyozasara a fuvar-
dijszamitds a sulynorma alapjan, a darabéru-
dijtétel figyelembevételével torténjék ;



d) a kocsik jobb kihasznéaldsa céljabol
23 tonna raksulyos kocsik dijszamitasi szem-
pontbél ugyanazoknak tekintessenek, mint a
20 tonna raksulyu kocsik

A hazai termelési szedek vasuti tarifaja
a i(it6érték flggvényében
1. A széntarifarol altaldban

Az 1952. évi I. 1-ével életbeléptetett vasuti
arudijszabasokban a szénféleségek fuvarozéasaért
fizetend6 dijakat lényegében a Magyar Vasuti
Arudijszabds 1ll1. Rész (kivételes dijszabas)
foglalja rendszerbe, mégpedig attél valtozoéan,

hogy belféldi, vagy kalfoldi termelési szén
fuvarozasarol van-e szo.
Megjegyezzik, hogy e mellett a dijszabas

mellett a szénféleségekre a Magyar Vasuti Aru-
dijszabas |. Rész Aruosztalyozasaban aruoszta-
lyok is vannak érvényesitve, azonban ezek al-
kalmazasara igen ritkan kerul sor ; ezért tanul-
manyunk keretében ezeknek az aruosztalyok-
nak kihatasait nem isvizsgaljuk.

A hazai banyaallomasokon feladasra keriilg

szén fuvarozasanak &rai megallapitasanal — a
multtol eltéréen — azt a jelent6s modositast

alkalmaztak, hogy a szénféleségek flit6értékét
vették alapul.

Tekintettel arra, hogy ez a mddositas az 1924.
évi reformdijszabas Ota érvényesitett és a dij-
szabasok tébbszori valtozasai mellett is allando-
nak mondhatd egységes széndijszabas felépité-
set6l lényeges eltérést jelent, kivénatos, hogy
annak gazdasagi kihatasait részleteiben meg-
vizsgéljuk. E vizsgalathoz mindenekel6tt is-
merni Kkell, hogy

1 mi indokolja a szén f(it6ér Lékéhez alkal-
mazkodo dijszabas fenntartasat,

2. a f(t6érték alapjan képzett széntarifa
0sszhangban van-e az arufuvarozas szocialista
dijszabasnak fuvarozési érték-elméletével.

Az elsd pontra a valaszt a hazai szénvagyon
okszer(i felhasznéalasa adja meg, amelynek je-
lent6ségét kormanyzatunk a szén termel aranak
a flt6értékétdl fliggd éles differeneidltsagaban jut-
tatta kifejezésre.

Bar a szénaraknak n differencialtsdga bi-
zonyos fokig mar a multban is fennallott, a
vaslt a széntarifat mégsem ehhez igazodva,
hanem globalisan, valamennyi flit6értékre egy-
ségesen — az egyes szénbanyaérdekeltségek
szénértékesitési lehet6ségeit6l befolydsolva —
épitette fel. Ennek természetesen az lett a
sziikségszer( kdvetkezménye, hogy a magasabb
kaloriaju és értékld szenek héatranyara el6ny
jelentkezett.

Az ilymodon felépitett tarifa nem felelhet
meg a hazai szénvagyon okszer( felhasznalasa-
hoz f(iz6d6 népgazdasdgi érdeknek, mert nem
segiti el6 a gyengébb mindségli és nagy tdmeg-
ben termelt hazai barnaszénféleségek fogyasz-
tasat. A szocialista dijszabdsnak, mint a ter-

amelés térbeni elosztasdban és az aruk arszintjé-

nek kialakitdsdban alkalmas eszkdznek olyan-
nak kell lennie, hogy el8segitse ennek a gazdasagi
célnak sikeres megvaldsitasadt. Ez pedig csak
akkor lehetséges, ha a széntarifa alkalmazkodik
a flt6értéket kifejezd termelési szénarakhoz.
Ez okbd6l Léhat helyes volt szakitani a mult
évtizedes megkotottségével és ratérni a fit6-
értékhez igazoddé széntarifa kialakitdsanak ut-
jara.

E kérdés vizsgélatanal vasltgazdasdgi szem-
pontbdl természetesen nem lehet figyelmen kiviil
hagyni annak megvizsgalasat sem, hogy a f(it6-
értékhez torténd alkalmazkodas a szocialista
dijszabas alapjat képez6 fuvarozasi értékelmélet-
t6l nem jelent-e visszafejl6dést a kapitalista
dijszabas aruérték-elméletéhez. Mint ismeretes
ugyanis, a fuvarozasi értékelmélet jellemzéje,
hogy bizonyos foku felhalmozés biztositasa mel-
lett a fuvarozds onkoltségére épiti fel a dij-
szabast.

Ha a szocialista dijszabasnak ezt a jellemz6-
jét tekintjuk, akkor kétségtelen, hogy a fiit6-
értékhez tortén6 igazodas eltérést tartalmaz a
fuvarozasi értékt6l, mert hiszen a vasutlizem
onkoltségének alakuldsa szempontjab6l kézém-
bés a fuvarozéasra keriil6 szén f(it6értéke. llyen
eltérés azonban, ha azt népgazdasdgi okok in-
dokojak, megengedett, mert Csernomordjik sza-
vaival — ,teljesen természetes, hogyha a vas-
Gti termelés arai a szallitas értékével altalaban
egybeesnek, nem kell a fuvardijjal feltétlenil
egybeesni az egyes széllitdsokat kifejezd értékek-
nek*.

llyen eltérést a Szovjetunié dijszabasaban is
— tobbek kozott éppen a szénnél — talalunk.
Annak ellenére, hogy a Szovjetuniéban a szénre
egyseges dijszabds van megallapitva, Sz. F.
Kucsurin a ,,Vasuti teherdijszabas”-rol szol6
tanulmanyaban tobb helyen utal azokra az
eltérésekre, amelyeket a helyi f(it6éanyagtermelés
fejlesztése és az orszag természeti kincseinek
észszerli felhasznélasara tortéend 0Osztonzés cél-
jdbol tudatosan alkalmaznak. Mindezekre fi-
gyelemmel, a flit6értékhez alkalmazkod6 szén-
tarifa nemcsak, hogy nem ellenkezik a fuvarozasi
értékelmélettel, hanem egy fontos népgazdasagi
cél megvalositasanak el6segitése érdekében
szukségszerl kdvetelmény.

2. A széntarifa és a jlt6érték viszonya

Feladatunk annak megvizsgélasa, hogy az
Uj széntarifa miképpen simul a fiit6értékhez.

E kérdés tanulmanyozasahoz a flit6értékeket
képviseld szénarakbol kell kiindulni. Az ezidé-
szerinti szénarrendszer a hazai termelésli szén-
féleségekre, orszagosan egységes termel6i, vasuti
lelad6allomasi arakat allapit meg, amelyek a szén
flit6értékéhez igazodnak. A szénarrendszer 25
kal6ria-1épcs6t kiulonbodztet meg, amelyek kozil
a legalacsonyabb fokon az 1200—2030-ig terjed6,
a legmagasabban pedig a 6401-en feliili kal6ria-
érték helyezkedik el.



A szénarak és a flit6érték viszonyabdl helyes
kovetkeztetéseket csak akkor kaphatunk, ha a
szénaraknak 1000 kaloridra vonatkozd arait
hasonlitjuk 0Ossze.

Ha ennek figyelembevételével a hazai szén-

5-

féleségek jellemz6 kaldriaértékeit nézzik és ha
ezek koziil a hasznalatos legalacsonyabb értékii
1900 kaloriat 100-nak vessziik, akkor az 1000
kalériara vonatkoztatott szén fajlagos termeldi
aranak alakuldsa a kovetkez§ :

Jellemzg kaléria
lépcsék ... 1900 2200 2500, 2800 3000 3300 300 3800 4000 4700 5100 6000
Fajlagos terme-
s arak ... 100 129 137 141 147 108 180 j[e7) 1% 24 24 232

A szénarak kozti éles kilonbségekkel kormany-
zatunknak az a torekvése, hogy a jobbminéség(i
de korlatozott meértékben rendelkezésre 4llo
szénféleségek iranti keresletet a gyenge mindségd,
de nagyobb készletli szénféleségek fokdzottabb
igénybevételére terelje. Ezt a térekvést kormany-
zatunk nemcsak, hogy nem kivanja cs6kkenteni,
hanem az atlagos arszint fenntartdsa mellett
még jobban fokozni akarja.

Err6l szemléltet6 képet ad az 1951. évi glo-
balis széntermelés és az 1952. évi tervek szerinti
globalis széntermelés mindségek szerinti alakula-
sarél készitett, kdvetkez6 %-os kimutatas :

1951 1952
Feketeszéntermelés ...... 10,6 9,5
Alapszéntermelés ... 242 224
Barnaszéntermelés ...... 54,8 56,2
Lignit. i . . 104 119

A helyes széntarifanak természetesen kovetnie
kell a kormanyzat ismertetett iranyzatat és a
fuvardijon keresztiil oda kell hatnia, hogy a termeldi
differencialtsagl a rendeltetési allomason is kel-
I6en érvényesiljon.

A miltban érvényben volt széndijszabas egyik
legnagyobb hibgja az volt, hogy a maga globa-
lis felépitésénél fogva méar 100 km-nél hatasta-
lanitotta a termel6i fajlagos szénarak kozti tete-
mes kulénbséget. Ezt meggy6zéen bizonyitja
az a tény, hogy amig a fajlagos felad6i szénarak
kdzott még 132% volt a kiillonbség, addig ez a
kilénbség 100 km-en a fajlagos rendeltetési ar-
ban (felad6i &r -f fuvarkoltség) mar 31 %-ra,

150 km-en 20%-ra, 200 km-en 11 %-ra csokkent,
300 km-en pedig mar végleg eltiint.

Az (j széntarifa elsésorban ennek kikiiszdbo-
lésére torekedett azaltal, hogy a szenek harom
nagy csoportjat kiilénbdztette meg. llymddon az
ezid6szerin! i dijszabas megkilénbozteti

1. kitlin6 minBségl szenek csoportjat, melyre a
9101. sz. kivételes dijszabasban hirdették meg
a széntarifat. Ebbe a csoportba azok a banyak
tartoznak, amelyeknek termékei atlagosan 4000
kalorianal nagyobb flt6értékiek ;

2. kozepes minGségli szenek csoportjat, amelyre
a 9102. sz. kivételes dijszabéds érvényes. Ebbe
a csoportba az atlagosan 2550-t6l 4000 kaldriaig
termelé banyak vannak besorolva ;

3. gyenge mindségli szenek csoportjat, melyre
a 9103. fsz. kiv. dijszabas alkalmazandd, s
amely altaldban az 1900—3800 kaldria szenet
termel6 banyakra van érvényesitve.

Ha ennek a hdrom csoportnak 1000 kaloriéra
vonatkoztatott jellemz6 fajlagos szénéarait a
tavolsag fliggvényében vizsgéljuk, akkor meg-
allapithat6, hogy a leadasi allomasokon is kiva-
natos termel6i differencialtsdghoz — a midilttal
szemben — egyedil a 9103. f. tarifanal mutatkozik
bizonyos foku kézeledés. Kitlinik ez a kdvetkez6
tablazatos 0Osszedallitdsokbol, ahol ha az egyes
csoportokon beluli legalacsonyabb flit6érték-
nek megfeleld 1000 kal6riara vonatkoztatott
fajlagos szénarat mind a feladasi, mind a rendel-
tetési alloméason 100-nak vessziik, akkor a ha-
talyon kivil helyezett 2404. f. sz. széntarifaval
szemben az aldbbi eltérések allnak fenn.

9103
Kaloria Failagos Fajlagos rendeltetési ar feladasi ar + fuvarkoltség)
ertek feladiasi ar 50 km 100 km 150 km 200 km 300 km
2004--9103 2004 -9103 2004-9103 2002-9103 2004- 9103
1900 100 100 100 100 100 10 100 100 100 100 100
2200 129 100 114 107 109 104 107 12 106 B 12
2500 137 m 15 106 109 102 106 100 12 % 9
2800 14 1o 15 104 108 NV ™ % 100 2 %
3000 147 m 1y 104 109 NV 1 % 101 ad %
3330 168 120 128 112 18 109 12 101 107 % 100
3500 180 127 134 ue 12 100 116 104 110 B 1R
3800 1% 1B 14 > 12X 112 19 107 14 % 16
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9102

Kalria Failagos Fajlagos rendeltetési &r (feladési ar  fuvarkoltség)
értek felades ar 50 km 100 km 150 km 200 km 300 km
2004-9102 2004 -9102 2004-9102 2004--9102 2004-9102
2500 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
2800 102 Y 99 B B 100 100 97 v B B
3000 107 101 100 B B 100 100 B B A A
3300 12 108 108 104 104 106 106 101 101 9 9
3500 131 n5 115 109 109 100 109 14 104 100 100
3580 il 120 120 n4 14 14 113 107 107 101 101
4000 144 120 120 112 112 110 110 106 105 9 O
9101
Kalria Failagos Fajlagos rendeltetési ar (feladasi ar - fuvarkoltség)
etk felanés &r 50 km 100 km 150 km 200 km 300 km
2004- 9101 2004--9101 2004- 9101 2004 -9101 2004- 9101
3000 100 100 100 100 100 100 100 10 100 100 100
3300 15 107 108 19 106 109 104 16 102 103 106
3500 123 n3 13 11 109 109 107 109 106 104 107
3800 133 119 18 15 113 12 109 M 106 16 108
4000 133 19 107 ™ M 10 109 109 107 14 105
4700 153 1L 126 125 121 1 107 107 114 112 110
5100 152 10 127 123 116 19 116 07 112 10 10
6000 158 10 19 24 123 18 104 106 110 16 106

E tdblazatb6l megallapithaté, hogy a 9103.
f. kiv. dijszabéasnal a hatastalanitas mértéke a
multtal szemben mar nem 100 km-nél, hanem
150 km-nél jelentkezik, mig a 9102. és 9103. f. sz.
tarifaknal a helyzet a multhoz viszonyitva nem
valtozott. A 9102. f. sz.-nal ez érthetd is, mert
hiszen ez a tarifa azonos a hatalyonkivil helye-
zett 2004. f. sz. széndijtételével és ezért a ki-
egyenlitésnek 100 km-nél kellett jelentkeznie.

A 9101. sz. f. tarifanal a hatastalanitas ugyan-
csak 150 km-nél kezdddik, ez azonban az ebbe
a csoportba tartozo feladdi arak kisebb mertéki
differencialtsdganak tulajdonithato.

Mint lathat6 tehat, az 0j széntarifa alig észre-
veheté haladast ér el a fajlagos feladéi ar dif-
ferencialtsagdnak a fajlagos rendeltetési arban
vald megnyilvanulasa terén. Ezt a torekvést
egyrészt jobban kell fokozni azltal, hogy
olyan csoportok legyenek, ahol atermel6i arkilonb-
ség minimalis, masrészt az egyes csoportokon
belil a dijtételképzésnek olyannak kell lennie,
hogy annak alapjan a feladoi arkilénbség a ren-
deltetési arban legalabb addig a tavolsagig érve-
nyestljon, ameddig jelentds szénfuvarozas torte-
nik. Ahhoz, hogy ennek a kiterjesztésnek mér-
tékét pontosan meg lehessen allapitani, részletes
statisztikai feldolgozasra volna sziikség, mely-
nek keretében az egyes banyaallomasokrél fuva-
rozott szénféleségek mennyisége tonnankénti
kimutatasban volna kimutatva. llyen munkalat
ezid@szerint nincs folyamatban ; ezért tajékoz-

tatasul elfogadhatjuk a szénfuvarozéasok d&ssz-
mennyiségérél késziilt adatokat, amelyek sze-
rint a szénfuvarozas alakuladsa az els§ félévben
z6nanként a kdvetkezd volt :

1-- 50 km 23%
51--100 km 28%
101 --150 km 22%
151--200 km 8%
200--250 km 12%
251 --300 km 3°/
301--400 km 1%
401--550 km 3%

Ebb&l megéllapithatd, hogy a felad6i arkildn-
bozetnek legalabb 250 km-ig kell kihatnia.

Abban az esetben, ha az egyes széndijszabési
csoportokat akként allapitanank meg, hogy az
egyes csoportok lehetéleg csak olyan értéki
szénféleségekre vonatkozzanak, ahol a termelGi
arkulonbség minimalis, nemcsak a targyalt
cél volna elérhet6, hanem Kkikuszobodlédne az a
visszas helyzet is, amely az ezid@szerinti szén-
tarifaknal azaltal all eld, hogy ugyanazon banya-
alloméson feladott kilonb6z6 kaldriaérték( szenet
ugyanaz a fuvardij terhel. Ennek a helyzetnek
szemléltetésére bemutatjuk az egyes dijszabasi
csoportokban szereplé fontosabb alloméasain-
kon feladasra keriil§ jellemz6 szénféleségeknél a
fuvardijak %-os alakuldsat, az 1000 kalériara
vonatkoztatott szén&rhoz viszonyitva, az atla-
gos 130 km tavolsagon.
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9101

darabos  di6 dara féltermék
Dorog...ccceeeeenr . .24 21 31 6l
Tokod .occovevens .. 24 26 28 61
Fels6galla ...... 21 21 3B 50
Komlo ... .. 21 22 — 43
PECS e 18 19 22 95
MOT.oooiieenen, - — 3T 7
Nagymanvok — — 25 5

9102
Alsdcsinger ..... 24 31 38 64
Koleskepe 28 29 49 65
Agfalva ... .. 7 18 — -
Mogyorésbadnya . 23 — — —
Bodajk......... . .33 40 61 —
Kisterenve .... .. 26 32 46 —
Matranovak 28 38 49 88

9103
Krald ... 29 28 45 73
Putnok ... . 29 43 81 130
Ozd.veiiiine .23 4 34 62
Kazincbarcika ... 26 39 58 -
Sajokaza ....... .. 34 43 93 —
Sajészentpéter .. 26 39 67 —
Salgoétarjan ... .. 20 26 49 83
Ormospuszta .... 27 39 67 —
Szuhakélé ...... 28 41 53 —
Edelény ... .. 27 36 57 —
Izsofalva ........ .. 27 39 67 -
Nagybatony .23 31 36 83
Ebszénybédnya .. 26 32 48 —

E tdblazatbdl megallapithatd, hogy mind a
9101, mind a 9102 széntarifanal kiugro értéket
csak a féltermék mutat, ezért e csoportokbdl
csupan az utobbiakat kellene kiemelni. A 9103.
f. sz. kiv. dijszabadsnél azonban csak a darabos
és dio-féleségeknek megfelel6 futéertékl szenek
csoportositdsa mondhatd kielégitének, a dara-
és féltermék szénféleségekre tovabbi  csoport
felallitdsa latszik indokoltnak.

Végezetil meg kell emlékeznink az egyes
csoportok nivokilonbségérél. Ezid6szerint a 9102.
f. sz. kivételes dijszabas a 9101-es sz. tarifanal
21%-kal magasabb, a 9103-nal pedig 19%-kal
alacsonyabb érték(i. Hogy ezt az értékkiilonbsé-
get kell6képpen értékelni lehessen, 6sszehason-
litast kell végezni az egyes dijszabasi csoportok

atlagos kaloriaértékének megfelel6 termel6i ar
kialonbozetével. llymodon, ha a 9101. f. sz. al
tartozé banyadllomésok termékeinek atlagos
flit6ertéket 4500 kaloridnak, a 9102. f. sz. alattia-
két pedig 3100-nak és a 9102. f. sz. flit6értékeét
kifejez6 arat 100-nak vessziik, akkor azfegyes
csoportok kozott a kiilonbozet a kovetkezd :

9101 9102 9103

160 100 75

Ebbdl megallapithatd, hogy az ezid@szerinti
nivékilonbség — féleg a 9101. f. sz. tarifa
értékénél — csekélynek mondhaté.

Kétségtelen, hogy az eltérés mértékének meg-
allapitdsa rendkivil nehéz kérdés, amely a
Szovjetunioban is allandé tanulmanyozas tar-
gya, tekintettel arra, hogy a fiitéanyagok fel-
hasznaladsahoz f(iz6d6 népgazdasagi érdekekre
ott a széntarifdk — amint az a hivatkozott
Kucsurin tanulméanyabol kitlinik —az dnkoltség
alatt lettek megallapitva. A Szovjetunidban a
az onkoltségtél torténd eltérési mértéke 1939-
ben 20,5%, 1949-ben pedig 10% volt. Az itt
jelentkez6 bevételkiesés fedezetét azoknak az
aruknak fuvardijainal talaljak meg, amelyeknél
a fuvarozas arait — a népgazdasag érdekebdl —
az dnkoltség szinvonala felett allapitottak meg.

Ha a Szovjetunié példajat tekintjuk, akkor a
mi vasUti dijszabasunknak is kulénds figyelem-
mel kell lenni a szénfogyasztas irdnyitottsaga-
hoz f(iz6d6 érdekre. Az ezeket szolgalé célokat
a legmesszebbmené maddon kell tamogatnia,
még akkor is, ha ez a feladat a vasuttdl a fuvaro-
zasi értéktdl torténd nagyobbmérvi eltérést
kivanja meg.

3. Osszefoglald

Fentieket dsszefoglalva, az ezid6szerinti szén-
dijszabas tovabbfejlesztése céljabdl célszerlinek
latszik, ha a vasut

1. az egyes széndijszabasokat olyképpen szer-
keszti, hogy azok csak a hasonld kaldria értékii
szénféleségekre vonatkozzanak ;

2. az egyes széndijszabasok dijtételképzését
olyan modon hajtja végre, hogy legaldbb 250
km-ig érvényesilhessen a feladdi fajlagos szénar
kozétti  differencialtsag ;

3. az egyes széndijszabasok kozott ezidé-
szerint fennall6 nivokilonbséget a magasabb
kaloriaérték(i szenek felé tovabb emeli.
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Arai 9 forint

G. P. GRINYEVICS:

A VASUTI RAKODASI ES RAKTARI MUNKAK
GEPESITESE

A kényv — a maga nemében — egyedul all a magyar szakirodalomban, mert
az arumozditas gépesitését, megszervezéset, egész technoldgiai folyamatat, a vasuti
raktarak elrendezését még egyetlen szakkdnyviink sem targyalta ilyen alapossaggal és
részletességgel.

A m( a vasati rakodasi munkak szervezésének, gazdasagos lebonyolitadsanak,
bérezésének, szdmvitelének, a rakoddgépek osztalyozésanak, a megfelel6 géptipus ki-
valasztasanak, a gépek teljesitménynormai meghatarozasanak targyaldsa utan részle-
tesen ismerteti a Szovjetuniéban bevezetett rakodogép- és berendezéstipusok szerkezetét,
teljesitéképességének meghatarozasat. Kimeritéen taglalja az egyes gép- és berendezés-

.75 s

612 oldal, 395 abra Ara : kotve 135— Ft

*

N. M GLAGOLEV:

MOTOROSMOZDONYOK

A konyv részletesen ismerteti a vas(ti motorosmoziony fejlédését, behatbéan
foglalkozik azokkal a jellemz6kkel és feltételekkel, amelyeket a motorosmozdonyok
két legfébb részének : a hajtdé fémotornak és az erdat\itelnek ki kell elégitenie, hogy
a vasUti vontatas szdmara a legmegfelel6bb mozdonytipust ki lehessen valasztani. Nagy
részletességgel foglalkozik a Diesel-motorosmozdonyok munkafolyamataival, a motorok
szerkezetével és dinamikajaval. Részletesen bemutatja a kilonbdz6 tipusi motoros-
mozdonyokat, majd a villamoser6atvitelli motorosmozdonyokat is.

423 oldal, 295 &bra Ara : kotve 65.— Ft

*

Mércius hé folyamén jelenik meg:
NEME SDY ERVIN:

IVES VAGANYOK KITUZESE ES SZABALYOZASA

I.—II. kotet

A kényv részletesen ismerteti azokat a Kitlizési és szaldlyozasi munkéakat,
amelyek vasutépitésnél és palyafenntartasnal el6fordulhatnak a korszer(sitések és
sincserék folyaman. A legUjabb MAYV el6irdsok alapjain a klotoi® &tmenetiives kdorivek,
kosarivek Kit(izési moédja és a vaganykapcsolasok szamitasa mellett foglalkozik a sok-
szogmenetekrél valé ivkitlzés kulonb6z6 szamitdsmodjaival. Részletesen ismerteti a
kényv ezutan a Szmod its-féle relativképeljarast, valamint a Nalenz —H&fer—
Schramm-féle hdarméréssel torténd ivszabalyozasi eljarast. Az ivsinkiosztas, hézag-
szabalyozas mellett még egy sor kiilénleges feladat megoldasi mddszereit is tartalmazza
a konyv, melyet tébb mint 60 kidolgozott szdmpélda, t6bbszdz egyszin(i és 15 tobb-
szinnyomasos abra, szamos tablazat tesz gyakorlatilag kénnyen felhasznalhatova.

o

A KOZLEKEDESI KIADO KIADVANYAI KAPHATOK
AZ ALLAMI KONYVESBOLTOKBAN ES AZ UZEMI PROPAGANDISTAKNAL
a kozlekedés és a kozlekedési épitGipar
szakkdnyvesholtja :
ERKEL FERENC ALLAMI KONYVESBOLT BUDAPEST
VII., Lenin-kérat 52.



