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Udvozoljuk a tizedik szabad majus 1-ét
és a Magyar Dolgozok Partja Ill. Kongresszusat!

Toébb mint hat évtizede Ginnepli a vildg munkasosztalya majus 1-ét: a békéért harcol6 népek, a proletar
nemzetkdziség nagy Unnepét. A proletar nemzetkodziség ezen (innepén az egész vilagon magasra emelik a
munkasosztaly gy6zelmes zaszlajat. A proletar nemzetkdziség ezen nagy Unnepén, a majusi seregszemlén
felvonulnak a Szovjetunié nyoméban a béke szilard és megingathatatlan bastyai : g népi demokratikus
orszagok dolgozéi és velilk egyitt a szabadsagharcukat folytatd népek, valamint a nyugati kapitalista orsza-
gok dolgozoi.

Szerte a vildgon hirdetik a felvonuld dolgozok, hogy van olyan erd, amely megszabaditja a vilagot
a kapitalizmus rabsagatol és a haboru szorny(iségeit6l. Ez az er6, amelyik a vilag proletariatusat, a; munkas-
osztalyt és a vele szovetséges dolgozdkat egy hatalmas taborba kovacsolja, dssze. A cél, amelyért a tabor harcol :
a vildg békéjének ugye.

Nem el6szOr harcol e célért a jrroletatridlus. A beke neveben, az imperializmus elleni harchan gy6z6tt
a Nagy Oktdéberi Szocialista Forradalom és a béke rendithetetlen politikdjaval, békés épit6 munkajaval
valt legels6 nagyhatalomma a szovjet hatalom. De talan még soha nem fonodott Ugy egybe a békéért vivott
harc a haladas ugyével, mint napjainkban. Hazank tizedik szabad méajus elsejének Gnnepén még az eddigi-
nél is jobban kell hozzajarulnunk ehhez a kdzos harchoz azzal, hogy tovabb erésitsuk hazankat : a béketabor
egyik erddjét.

A békéért vivott kemény harc jegyében zajlik le ugyanebben a hénapban a Magyar Dolgozdk Part-
janak 1. kongresszusa is, amely iranyt mutat a kommunistaknak és partonkivilieknek, egész dolgozd
népinknek a kovetkez6 évek tennivaldira vonatkozéan. E tennivalékban — a békéért vivott kemény harc
mellett — néplink életszinvonalanak jelent6s emelése jar élen, elsésorban a mezégazdasag felvirdgoztatasa-
nak eredményeképpen.

Lenin és Sztalin tanitottdk arra a kommunistakat, hogy a marxizmus nem. a dogmak és a séméak
tudomanya. A kongresszusok kotelessége az, hogy az élettel vald legszorosabb kapcsolatban, az erdviszonyol
helyes felmérésével — egy pillanatig sem veszitve el szem el6l a célt : a szocializmus épitését — meghataroz-
zak a soronlévd feladatokat

Tudatositani kell a Magyar Dolgozok Péartja I11. kongresszusanak azt a sztalini tételt, hogy a mun-
kas-paraszt szovetség akkor életképes, ha mind a munk&ssdg, mind a dolgoz6 parasztsag lehet@séget nyer a
felemelkedésre, a jobb életre. A munkésosztalynak, a dolgozd parasztsagnak, haladd értelmiségunknek
egydtt, vallvetve kell kiizdenie dolgoz6 népiink jobb életéért, magasabb életszinvonalaért.

A Magyar Dolgozék Partja |11. kongresszusa fogja megmutatni az ehhez vezet6 Gt ezernyi tenni-
val6jat, amelyek kozll kiemelkedik a mez6gazdasag fejlesztésének nagyszer( programmja, amelynek meg-
valositasaert egész néplinkkel egyutt a kdzlekedes valamennyi dolgozéjanak teljes tudasaval, erejének minden
latbavetésével kell harcolnia.



Haladé atlagnorméak a vasuati kdzlekedésnél

I. . JUUCSENKO

Kivonatosan ismerteti : FARAGO FERENC

1. A halad6 atlagnormak jelentésége

A népgazdasag fejlédésének egyik feltétele a
szocializmus gazdasagi alaptorvényeét visszatik-
roz6, jol elkészitett allami terv.

A terv 0sszeéllitdsahoz ismerni kell a népgazda-
sag vagy tovabbmenve : a vallalat, mdhely vagy
termeld részleg dsszes termelési lehetdségeit. Ismerni
kell tovabba az adott népgazdasagi &g, valamint
a vallalat, mdhely vagy termdérészleg teljesit-
képességét, tovabba a gépek és felszerelések Ki-
hasznalasanak moiszaki normait ; ismerni kell az
alapanyagoknak, segédanyagoknak, villamos-
energianak és tlizel6anyagnak a termelési egységre
esd felhaszndlasi norméit és az egyes miveletek
elvégzéséhez sziikséges id6t, vagyis az eléallitandd
termék munkaigényességét. Fentiekre nézve vas-
ti vonatkozésban az alabbi példakat emlithetjik :

a) Annak meghatarozasahoz, hogy a rakodo-
allomason egy nap alatt az adott &ruval hany
kocsit lehet megrakni, tovabba a terv teljesitését
biztosité rendszabalyok kidolgozasa céljabdl is
tudni kell, hogy egyidejlileg hany kocsi allithato
be rakodashoz, azaz mekkora rakodofronttal
rendelkezik az allomas. Ismerni kell még az egy
kocsi berakdsdhoz szilkséges id6ét, valamint az
Ures kocsik berakdshoz vald bedllitdsanak és a
rakott kocsik kihlzésanak idejét is.

Ezeket az aruberakdhely teljesitményi lehet6-
ségeit jellemzd, 0Osszevont mutatészamokat vi-
szont a berakéssal kapcsolatos el6készit§ és be-
fejez6 miveletekben, valamint a tulajdonképpeni
berakds miveletében résztvevé valamennyi té-
nyez6 miiszaki normai és teljesit6képessége hata-
rozzdk meg. igy példaul a kocsik beéllitasanak és
kihtuzasanak ideje az egyidejlileg beéllithatd és
kihtuzhat6 kocsik mennyiségét6l és a beéllitas,
valamint kihGzas sebességétdl fiigg; ez utdbbi
viszont a mozdony teljesit6képességétdl, a kocsik
sulyatol, a palya hosszszelvényét6l, a beallitastol és
a kihlzassal kapcsolatos tavolsagoktol. Ugyancsak
figg a berakés ideje a kocsi hordképességétdl és
rakteruletét6l, az aru nemét6l, az alkalmazott
rakodogépektdl, a technoldgiai folyamattél, a
munka megszervezésétdl, a munkasok szamatol
és a teljesitményi normaktol.

b) Annak meghatarozasdhoz, hogy hany moz-
donyt lehet az adott fit6hazban szerel6aknas mod-
szerrel megjavitani, valamint azoknak a rend-
szabalyoknak a kidolgozaséhoz, amelyek a javi-
tasi terv céljabol a fltéhaz teljesit6képességenek
novelését biztositjak, ismerni kell a javitas terje-
delmét, a javitasra kerild g6zmozdonyok soroza-
tat, a fitohazban a javitasra rendelkezésre allo
mozdonyallasok szdmat, a mozdonyoknak az el-
fogadott technolégiai folyamat és a javitdas meg-
szervezése melletti atfutasi idejét, a szerel6kanas
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javitomdhely teljesit6képességét, a f(it6haz Ki-
segit6 mihelyeinek teljesit6képességét, a rendel-
kezésre all6 munkaer6t, a munka termelékeny-
ségének elért és elérendd szinvonalat stb.

c¢) Annak meghatarozasahoz, hogy a vasutak
a rendelkezésre allo és az adott drunak megfelel6
kocsipark mellett egy nap, vagy egy hoénap alatt
az aru milyen mennyiség(i berakasat biztosithat-
jak, ismerni kell a kocsifordul¢ idejét, azaz a kocsi
egyik berakasatdl a kocsi kovetkez6 berakasaig
eltelt id6t.

A kocsifordul6 ideje a vasuti kdézlekedési valla-
latok teljesit6képességének miszaki normait és
mutatészamait magukban foglalé sok ténjmz6tél

fugg.
2. Miszaki-gazdasagi normak a vasutnal

A vasuti kozlekedésnél alkalmazott miszaki-
gazdasdgi normak az aldbbiak szerint csoporto-
sithatok :

1. Gép-, berendezés- és termelési kapacitas kihasz-
nalasi normak. Ezek kozé tartoznak a mf(szaki és
utazasi sebesség, a vonatterhelés, a kazanterhelés,
a mozdonyfordulo, a kocsiforduld, a mozdony és a
kocsi atlagos napi futasa, a mozdonyok két javitas
kozotti futdsa, a gorduléanyag javitasi ideje, az egy
tengelyre es6 dinamikus és statikus terhelés, a ko-
csiknak a kuldnféle miveletek alatti tartézkodasa,
a kilénbdz6 mozdonyok, gépek, daruk, szallito-
szalagok, kotrégépek, traktorok, vaganyfektetdk,
hoekék, hoeltakaritd gépek termelékenysége stb.

2. Alapanyag, segédanyag, tuzel6anyag és villa-
mosenergia fogyasztasi normak. lde tartoznak a
mozdony és a kocsi egy javitdsara esd alap- és
segédanyagfelhasznalasi normék ; 100 mozdony-
kilométerre es§ kend-, vilagito stb. anyag fogyasz-
tasi normak ; az 1000 kocsitengelykilométerre es
kenBanyag stb. fogyasztadsi normak ; a 10 ooo
elegytonnakilométerre, 1000 vonatkilométerre és
100 mozdonykilométerre esd tlizel6anyagfelhasz-
nalas, a 10 000 elegytonnakilométer vontatasara
es6 villamosenergiafelhasznélds ; 1 kilowattora
villamosenergia el8allitasahoz szilkséges tiizeld-
anyagfelhasznalas ; . palyakilométer felépitmény
karbantartasara es§ anyagfogyasztas ; a kopas
kovetkeztében sziikségessé valo sin- és talpfa-
csere normék stb.

3. A termékegységre es§ id6raforditasi norma
(munkaigényesség). llyenek a mozdonyok és
kocsik, vaganyfékek, daruk stb. javitasi egységére
es6 munkaidénormdk ; a palya és a miitargyak,
a tavkozls- és biztositoberendezések, a vizellatas
sth. javitidsara és karbantartsara szukséges id6-
normak.

4. A termékek valasztékat és mindségét meghata-
roz6 normék. llyenek a gyéari terméknek vasut
altal megéllapitott valasztéka és mindsége, pl.



a mozdonyok dugattyl és tolattyu gyd(irdi részére
el6allitott keszitmények fajtai és keménysége stb.

A normak egy masik csoportositas szerint két
részre oszlanak :

Az els6 csoportba az olyan megengedett legnagyobb
értékek tartoznak, amelyeket feltiImdini nem sza-
bad, pl. a kocsi megengedett legnagyobb terhe-
lése, amelyet a kocsi futomiivének, alvdzanak és
szekrényének szilardsagi szamitasokkal nyert ter-
helési hatara szab meg, a g6z legnagyobb meg-
engedett nyomasa, a gépalkatrészek megengedett
legnagyobb kopésa, a mozdony megengedett leg-
nagyobb sebessége stb.

A masodik csoportba az el6re Kkit(iz6tt normak
tartoznak, mint pl. az utazasi sebesség, a kocsi-
fordul6 id6, a munkaegységre esé munkaerésziik-
séglet, a termékegységre es6 tuzel6anyagfogyasz-
tds, a gépek és berendezések kapacitas-kihasznéa-
lasi normai stb. Ezeknek a normaknak a telje-
sitése és tultejesitése biztositja a vasuti kozlekedés
termelékeny és gazdasagos munkajat.

A két csoportba tartozé normak kdéziil igen sok
szoros kapcsolatban all egymaéssal és ez esethen a
mésodik csoport részére az elsé csoport rendsze-
rint a maximumot jelenti.

Természetesen az els6 csoportba tartozé normak
sem megvaltoztathatatlanok. Ezeket még a jelenleg
hasznalt gépekre is megvaltoztathatjak, ha a gépe-
ket korszer(sitik. Az 0j gépeket magatol érthe-
t6d6en teljesen mas engedélyezett normakra kell
megszerkeszteni.

3. A miiszaki és gazdasagi
halad6é atlagnorméak kidolgozasa

Az els6 kérdés az, hogy milyen miszaki nor-
makat Kkell a tervezésnél ténylegesen elfogadni ?

Tegylk fel, hogy a tervet a vallalatoknak a
multban elért atlagos mutatészam-szintjére meg-
allapitott mdszaki normak alapjan allitjak &ssze.
Az ilyen terv és miiszaki normak nem mozgositd
Erejliek és nem fogjak elébbre vinni a termelést,
ezért ilyen terveket és normékat nem szabad
megallapitani.

Tegylk fel, hogy a tervet a vallalatok legjobb
brigddjainak és sztahanovistainak csdcsteljesit-
meényei szerint megallapitott normék alapjan
allitjdk ossze. Ez sem mozgodsit és azt sem lehet
allitani, hogy ezt a tervet biztosan teljesiteni fog-
jak, minthogy az ilyen terv nem lehet realis és
a teljesitésével kapcsolatos els6 balsiker rontja
a kozosség munkajat és nem a vallalat munkaja-
nak megjavitasat, hanem annak romlasat
idézi el6.

A termelési terv készitéséhez tehat sem a mult-
ban elért atlagos statisztikai mutatészamok sze-
rint kiszdmitott alacsony normékat, sem pedig
a csucsteljesitmények alapjan kiszamitott maxi-
malis norméakat nem szabad alapul venni.

Az () miszaki normakkal szemben tdmasztott
legfontosabb kdvetelmény abban &ll, hogy feltét-
lentl magasabbnak kell lennitk, mint a vallalat
utébbi id6ben ténylegesen elért atlagos mutato-
szdmai. Ez azt eredményezi, hogy ezek a normak
minden vallalatot allanddéan az élenjar6 felé iranyi-
tanak, a lemaradékat az élenjarokhoz zarkoztat-

jak fei és & munka altalanos fellendilését ered-
ményezik. A normékat a legjobb sztahanovistak
megfelel6en ellenérzott termelési tapasztalatai
alapjan kell dsszeallitani a jelenleg érvényben lévé,
valamint az élenjarok elért normai kozétti szin-
vonalon.

Fentiekb6l kovetkez6en a haladd atlagnormak
kidolgozasanak és bevezetésének maddja f6bb
vonésokban a kovetkezdkben foglalhaté 6ssze :

1. A norma teljesitésének nyilvantartisa, az
elért élenjar6 mliszaki és gazdasagi normék fel-
tardsa és nyilvantartasa.

2. Az élenjaré vallalatok sth. elért eredményei-
nek elemzése, valamint az elmaradt vallalatok
alacsony mutatészamai okainak tanulmanyozasa.

3. Az élenjard vallalatok tapasztalatainak szé-
leskorl ismertetése ; a szikséges szervezési és
miiszaki intézkedések kidolgozasa, az élenjaré
munkatapasztalatok elterjesztésére és bevezeté-
sére, valamint a lemaradt vallalatok m(kddésének
megjavitasara vonatkozé intézkedések kidolgozasa.

4. Az 0j haladd mdiszaki és gazdasagi atlag-
normék kiszdmitasa.

5. Az (j haladé miiszaki és gazdasagi atlag-
norméak bevezetése, valamint ezeknek a nor-
maknak elérését biztositd szervezési és miliszaki
intézkedések életbeléptetése.

Ki kell emelni az élenjar6 munkatapasztalatok
elemzésének, tanulmanyozésanak és ismertetésé-
nek, valamint az 0j haladé atlagnormék teljesi-
tését és tllteljesitését biztositd szervezési és m-
szaki intézkedések kidolgozasanak kiilonds fon-
tossagat.

4. A normék teljesitésének mértékére
és a termelési kapacitds kihasznélasara
vonatkoz6 tényezék

Az (j halad6 miszaki-gazdasagi normak el-
sajatitasara iranyuld szervezési és gazdasagi intéz-
kedések kidolgozasanal igen sok tényez6nek van
fontos szerepe. Ezeket a tenyezdket kell a véllalati
munka elemzésének és a szervezés-technikai intéz-
kedések kidolgozasanak alapjdul megtenni.

E tényez6k kozil a legfontosabbak :

1. a munka termelékenysége ;

2. anyagi-mdszaki tényez6k éspedig a gépek,
berendezések, szerszamok, mérbeszkdzok, mi-
szerek és més termelési és lzemi eszkdzok, anya-
gok, félkészgyartmanyok, tiizeléanyag sth. meny-
nyisége és mindsége ;

3. szervezés-technikai tényez8k, éspedig a tech-
noldgiai folyamat és a bels§ szallitas megszerve-
zése és allapota, a munkahelyek megszervezése,
a miszaki képzés megszervezése sth.

A vasutnal kilénleges jelentségliek a természeti
feltételek is, ezeket az anyagi-miszaki tényez6k-
nél veszik szamitéasba.

Részletesebben vizsgalva az alapvetd tényezdket,
az alabbiakat rogzithetjuk le :

A munka termelékenysége. Munkakdrének tech-
nikajat jol elsajatitd, gépét jol kiismeré szak-
képzett dolgozd iranyitasa alatt allé6 munkapadnak
vagy gépnek osszehasonlithatatlanul nagyobb a
termelékenysége, mint annak, amelyet kevésbbé
szakképzett és kevésbbé tapasztalt dolgozoé iranyit.
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Tovabbmenve : a kivalo szakképzettségli dol-
gozé kevesebb izomer6t fordit a munka elvég-
zésére és gazdasagosabban haszndlja fel az anya-
gokat, kevesebb selejttel jobb min6séget termel,
mint kevésbbé tapasztalt munkas.

lgazoljék ezt az ipar élenjaroinak, a népgazda-
sag valamennyi aganak, koztik a vaslti kozleke-
dés sztahanovistainak eredményei is.

A munka termelékenységére igen sok tényez6
van hatassal és ezek tulnyomo tébbségiikben
azonosak a miiszaki és gazdasdgi normék szin-
vonalat és a termelési kapacitas kihasznalasat
meghatarozd tényezékkel.

A kozlekedés kiilonleges munkakdrilményeire
valé tekintettel meg kell emliteni néhany koérul-
ményt, amelyet a munkatermelékenység szin-
vonalanak elemzésénél feltételeniil figyelembe kell
venni.

A vasutasok munkatermelékenységének vizs-
galatanal a szallitas feltételeibél, terjedelmébdl
és jellegébdl kell kiindulni.

Akilénbdz6 vasutakon, amint ez az . . tdblazat-
itdl lathato, az egy dolgozora es6 teljesitmény igen
nagy eltéréseket mutat.

1. tablazat

A vasutak Egy dolgozéra esé teljesitmény
megnevezése ezer tonna-kilométerben kifejezve

omszKi e 983,1

Dél-urali ... 615.8

Kujbisevi 325,9

Délkeleti 254,1

Kirovi ... 187.0

Oktéberi 158,7

Litvan 95,6

Eszt ... 75,7

Ezeken a vasutakon az eltér§ teljesitményi
eredmény déntéen a kilénb6z8 munkafeltételek-
nek és a végzett munkak eltérd jellegének a kovet-
kezménye.

Ez annak a kovetkezménye, hogy ezek a vas-
utak kiilonb6z6 természeti adottsagok kozoétt dol-
goznak. Az egyik vasUt vonalai sik teruleten
haladnak és kevés mitargy (hid, viadukt stb.)
van rajtuk, a maésikon viszont ugyanezekbél sok
van. Ennek eredményeként az egyik vasUtnak
tébb alkalmazottra és anyagra van sziksége
miitargyak &rzésével és karbantartasaval kapcso-
latban, valamint a vonal terhelési szakaszainak
kilonboz6sége miatt tobb munkaerdt és mas
eszkozt kell igénybevennie a gordiléanyag javi-
tasara, a tuzel6anyagellatasra, mint a masiknak.

Nagy jelent6ségliek a vasutak munkéaja szem-
pontjabdl az éghajlati viszonyok, amelyek szintén
jelentékeny tobbletmunkat eredményezhetnek. Az
olyan helyeken athaladé vasutakon, ahol a tél
kemény és hdéban gazdag a vidék, ott az allomés
hotél valé megvédésére és megtisztitdsara, a
tavaszi vizek elvezetésére, a hd és viz elleni kiz-
delemre beallitott kilonbdz6 gépek kiszolgalasara
és javitasara stb. tobb munkat és anyagi eszkozt
kell forditani.

Nincs kisebb hatéssal az elvégzett munka jellege
és terjedelme sem az egyes vasutaknal foglalkoz-
tatott dolgoz6k munkatermelékenységére. A vasut
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munkajanak transit (atmend) jellege — amire
jellegzetes példa az Omszki vasut — igen kedvez6
feltételeket teremt arra, hogy kevés dolgozdval
nagy tonnakilométer teljesitmény legyen elérhetd.

Természetesen ezzel szemben a nagy be- és
kirakadsi munkaval, nagy vonatdsszeallité és ren-
dezd munkaval, valamint nagy peremvarosi sze-
mélyforgalommal rendelkez§ vasutaknak nag}#
szdma allomési-, tolaté-, kereskedelmi-, kocsi-
kiszolgalo- és kocsijavitd személyzetet kell alkal-
maznia. Ezeken a vasutakon az egy dolgozéra
es6 tonnakilométer teljesitmény alacsonyabb lesz,
mint a transitjelleg(i vasutakon, jéllehet e vasutak
dolgozdi sem dolgoznak rosszabbul.

A vasut munkajanak terjedelme — egyébként
azonos feltételek mellett — nagy hatéssal van az
egész vasut munkatermelékenységére, mert a lét-
szdm egy része nem fligg, vagy csak részben fiigg
a vonatforgalomtdl, azaz a szallitasi munka ter-
jedelmétdl.

Nyilvanval6, hogy mindent meg kell tenni
annak érdekében, hogy a kisebb forgalm( vasuta-
kon kisebb legyen a személyzeti létszdm, mint a
nagyforgalml vasutakon, de ennek ellenére a
vasut munkdajénak ezt a sajatossagat a tervezésnél
figyelembe kell venni.

Mindezek eredményeként lerdgzithetd, hogy a
munka termelékenységi szinvonaldnak elemzésé-
nél, az egyes vasutak és vonalfénokségek 0Ossze-
hasonlitdsanal a vasutak kulénb6z6 munkafel-
tételeit, a végzett munkak jellegét és terjedelmét
feltétlentil szamitasba kell venni.

E koérilményt a haladé miszaki gazdasagi atlag-
norméak megallapitasanal is figyelembe kell venni
és nem lehet megengedni, hogy a kilénb6z8 vas-
utakat egyenl6sdi médon kezeljék, ahelyett, hogy
csak egy-egy vasutra vonatkozé normékat alla-
pitananak meg.

A termelés és a munka megszervezése. A terme-
Iési folyamat és a munka megszervezése a terme-
lekenység és a gépek, berendezések, valamint
egyéb termelési eszkdzék kihasznalasanak fokat
meghatarozé legfontosabb tényez6k egyike.

A Kkorszer(i vallalat nagyon bonyolult termelési
egység, ahol a munka megszervezése komoly és
felel6sségteljes feladat. Ez els6sorban vonatkozik
a vasuti kozlekedésre, amelynek Oramipontosan
és hibatlanul m(kodd szallitomlnek kell lennie.
A vasutak folyamatos és zokken6mentes munkaja
a kozlekedés valamennyi egymaéssal kolcsénosen
fliggd részének osszehangoltsadgat teszi sziiksé-
gesseé.

Elképzelhetetlen a vasiti kdzlekedés munkaja a
termelési folyamat és a munka pontos megszer-
vezése, az egyes lancszemek kozotti szoros, kél-
csonds kapcsolat és egységes terv nélkil, minthogy
a kozlekedésnél nemcsak egy szakszolgalati ag,
hanem mar egy dolgozd pontatlan munkéja is
megsemmisitheti szdzak, s6t ezrek j6 munkajat,
egész szakaszok, vasutak munkajaban komoly
zavart, s6t a forgalom megbénulasat is elgidézheti.

Sikert elérni csak akkor lehet, ha a vasuti koz-
lekedés valamennyi dolgozojanak magastermelé-
kenységli munkéjahoz az egész kollektiva pontos,
egybehangolt munkaja jarul.



Gépek, gépcsoportok, valamint ezek allapota

Nagy hatdsa van a munka termelékenységének
fokéara a gépeknek és egyéb berendezéseknek, az (j
technikanak, tovabba a meglév6 gépek és gépcso-
portok korszer(sitésének, mig kihasznalasuk haté-
konysagat miszaki allapotuk befolyasolja déntden.

Az emlitett tényezéknek a munka termelékeny-
ségére valé hatdsat egyrészt az Uj gépek rendszere-
sitése, masrészt a meglévék legegyszeriibb Ki-
hasznalasa szempontjabol kell felilvizsgalni. Koz-
ismert, hogy 0j gépek felallitasa, valamint a meg-
lév6k korszer(sitése Oridsi hatdssal van a munka
termelékenységének ndvekedésére. Ezt a Szovjet-
ani6 vasuti kozlekedése is igazolja. Az elmult
sztalini Otéves tervek soran a szovjet vasutakat
gyokeresen Ujjaépitették és Uj technikai viArma-
nyokkal szerelték fel. Ennek eredményeként a
Nagy Honvédd Haborl kezdetéig a rakodas az
1931. évhez képest 4—b-szordsére, az aruforgalom
s -5Z0rosara, a tehervonatok atlagos terhelése tébb
mint :-szeresére, az alap- és utazasi sebesség
1,5-szeresére, a tehervonati mozdonyok atlagos
napi teljesitménye tobb, mint . :szeresére, a teher-
kocsiké pedig - -szeresére ndvekedett, ugyanakkor
a tonnakilométerekben kifejezett egy dolgozéra
es6 teljesitmény az id6 alatt majdnem meg-
haromszorozédott.

Természetszer(ileg a termelés ndvelésére és a
munka termelékenységének fokozéasara iranyuld
intézkedéseknek nem szabad kizardlag Uj gépek
felallitdsanak kovetelésében, azaz Gj beruhdzasok-
bol alini, legaldbb olyan fontos a meglévé tech-
nikai eszkdzok jobb kihasznaldsaban rejl6 belsd
lehet6ségeknek, azaz a munkatermelékenység
fokozasanak kérdése.

A rendelkezésre all6 gépek és berendezések haté-
konyabb kihasznal4dsa szempontjab6l nagy jelen-
téségl ezek jo karbantartdsa, naponkénti lunyi-
nista gondozasa és a tervszerli megeléz6 févizsgak
és f6javitasok id6ben valo elvégzése. A gyakori
lizemzavar, a munka kozben tapasztalt egyéb
kilonb6z8 mUszaki hidnyossagok tdlnyomoreszt
a berendezés rossz gondozasanak, késedelmes és
rosszul elvégzett javitdsanak tulajdonithatok.

A mozdonyok élettartamanak meghosszabbi-
tasdban kilondsen nagy lehetdségeket nyujt a
kiszolgalas lunyinista madszere. Az élenjar6 lunyi-
nista mozdonyvezet6k kivalé példai annak, milyen
gazdag bels6 tartalékkal rendelkeznek a vasuti
dolgozék a munka magas termelékenységeéért és a
jarm(ipark mutatészdmainak megjavitasaért foly-
tatott kiizdelmikben.

A Szovjetunioban kdzismert, hogy a Szocialista
Munka Hése : Papavin fémozdonyvezet6 elvtars
az egyes f6javitdsok kozott 1250 000 kilométert,
az egyes id6szakos fvizsgak kozott pedig 450 000
kilométert teljesitett, amivel t6bbszoérdsen felil-
multa a meghatarozott normat. Hasonléan kivalo
eredményeket ért el munkajaban a kelet-szibériai
Aszejev elvtéars, aki mozdonyanak fdjavitas nél-
kili futasat » 500 000 Kkilométerig fokozta. E pél-
dakbol lathato, hogy milyen Uj, mérhetetlen nagy
lehet6séget nyit meg a mozdonyok lunyinista

gondozasa az Otszazas mozdonyvezet6k mozgal-
manak tovébbfejlesztésére.

Nagy jelent6ségli még a berendezés hatékony
kihasznéalasa szempontjab6l a berendezés torzs-
konyvezése. Pozért kell meggyorsitani a vasuti kéz-
lekedés valamennyi gépi berendezésének tdrzs-
kdnyvezését és természetesen a munkdaban fel is
kell hasznalni.

Az (j technikai és technoldgiai folyamatok

A termelési kapacitas kihasznalasdnak megjavi-
tasa és a munka termelékenységének fokozasa
szempontjabol nagyjelentdségli az Uj technika
bevezetése és a technologiai folyamatok tdkélete-
sitése. Az 0 technika alkalmazasaval az Ujabb,
tokéletesebb gépek és mukaeszkdzok rendszere-
sitésével a munkafolyamatok is tokéletesebbé
valnak és ezek valamennyi termelési eszk6z jobb
kihasznélsat teszik lehetdve.

A ciklusos termelés meghonositasa és széles-
korl bevezetése, a szallitd felekkel egységes tech-
nolégiai folyamat létesitése (komplex-brigadok fel-
allitasa), a technikai folyamatok megjavitasa a for-
galom gyorsasaganak novelésével, a vagas gyorsasa-
ganak fokozasaval, gépesitéssel, kiilénb6zé felszere-
lésekkel, Onm(ikod6 berendezésekkel, tavvezér-
léssel, a folyamatok kozponti igazgatasaval stb.,
a termelés novelésének és a munka termelékeny-
ség fokozasanak tovabbi lehet6ségeit tarjak fel.

Ko6ztudoméasu, hogy az élenjard6 munkéasok,
mérnokok és technikusok hatalmas eredményeket
érnek el a munka termelékenységének fokozasaban,
a termelési eszk6zok jobb kihasznalasadban és az
anyagmegtakaritasban részben azéaltal, hogy a
technoldgiai folyamatokat tokéletesitik, masrészt
azaltal, hogy kilonbozé U szerkezeteket rendszere-
sitenek;.

igy pl. Krivonosz elvtars — a vasuti kozleke-
deésnél a Sztahanov-mozgalom kezdeményezlje —
gybkeresen megvaltoztatta a vonattovabbitas
technikajat azéltal, hogy a kazan terhelését
novelve, teljes szabalyzdnyitdas mellett igen friss
g6zutanpdtlassal dolgozott. Ezaltal olyan kivalo
eredményeket ért el, amelyek nemcsak a koz-
lekedésben rejl6 dridsi termelési lehet6seégeket
tartak fel, hanem sokban megvaltoztattdk a vonat-
tovabbitas tudomanyat is.

A termelés elemei fejl6désének dsszhangja

A termelési kapacitds kihasznalasa és magas
munkajellemz6k elérése szempontjabol nagy jelen-
téségli a termelés valamennyi elemei fejl6désének
dsszhangja.

El6fordulhat, hogy a vasuton az allomaskdz
atbocsatd képessége a sziikségletet teljes egészé-
ben biztositja, de a rendez6palyaudvar, a f(it6-
hdz, vagy a vizellditdss nem eléggé fejlett. Ez
nemcsak arra vezethet, hogy a vasut technikai
eszkozei nem hasznélhatok ki teljesen, hanem az
adott terjedelmd munka teljesitését is meg-
akadalyozhatja.

Természetesen ugyanez elmondhaté a vasat
barmely vaéllalatar6l vagy gazdasagi egységér6l.
Ha a f(it6haz elegendd mozdonnyal van ellatva,
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de a tuzelGanyagellatas jelentésen elmarad a moz-
donypark fejl6désétél, akkor el6fordulhat, hogy
a mozdonyokat nem lehet kell6 id6ben a vonatok
részére kiallitani. Ha a f(itéhaz valamennyi zeme
teljesen biztositja a szerelGaknas javitasi tervet,
de az egyik kerékpéaresztergapad alacsony ter-
melékenységli, akkor ez az esztergapad fékezheti
a szerel0aknas javitasi el@iranyzat teljesitését.

Nyilvanvald, hogy a termelés minden eleme
csak akkor hasznalhat6 jol fel, ha sehol sem lesz
sz(ik a keresztmetszet, amely a terv teljesitését
fékezi. Ezért a meglévd véllalatok fejlesztésénél
minden egyes részilk aranyossagara a legnagyobb
figyelmet kell szentelni és e részek tovabbi fej-
lesztését kilon-kilon kell el6irni.

Az elvégzend6 munka Utemezése és az idényszer(
ingadozasok

Jellegzetes hiba a véllalatok munkajaban az
egyes évszakokban, hdnapokban s6t napokon
tapasztalt egyenl6tlenség, amely a termelési kapa-
citds kihasznalatlansdgahoz, a vallalati munka
valamennyi mutatészamanak rosszabbodasahoz
vezet. A vasUti kozlekedésnél f6éleg az egy napon
belili egyenl6tlenség tlirhetetlen. A szocialista
tervgazdalkodas kozepette minden lehet6ség meg-
van az ilyen egyenl6tlenség Kikiisz6bolésére,
vagy minimumra csokkentésére. lgazolja ezt az,
hogy a Moszkva-donmedencei vasUt napi rako-
dasi tervteljesitésének ereménye, ahol az éjszakai
rakodas a napi rakodas 40%-at, a szénnél pedig
a 42%-at is eléri.

A vallalat anyagellatdsanak megszervezése

A jol megszervezett anyagellatds egyik fel-
tétele a vallalat Utemes és folyamatos munkéja-
nak. A vasuti kozlekedésnél fontos, hogy a zavar-
talan munkat biztositd szikséges anyagok, tizel6-
és ken6anyagok mindenkor rendelkezésre alljanak,
de kilondsen fontosak a kell6 téli tartalékok, elsé-
sorban a tlizel6anyagtartalékok, valamint a vasuti
kozlekedést a hofavastol megvédd és az alloma-
sokat a hotol megtisztitd szerszamok és anyagok.

A tél a vasiti kozlekedés munkéajaban kulono-
sen a Szovjetunié zord éghajlati vidékein bizo-
nyos nehézségeket okoz. Ahhoz, hogy ezeket a
nehézségeket felkésziilten varjak és ne a véletlen
szerencsére bizzak magukat, kell§ id6ben Kkell
elékésziteni a télre az Osszes ezzel szorosan 6ssze-
fugg6 Uzemegységeket és a személyzetet és el6
kell késziteni a szilkséges anyag- és tlizel6anyag-
tartalékokat is.

A vasuti kozlekedés az orszag legnagyobb szén-
fogyasztéja és természetes, hogy a kozlekedés
élenjard dolgozéi kildnleges figyelmet forditanak
a tlizel6anyagmegtakaritasra.

A Déli vasutak futéhazi dolgoz6i 1949. februar-
jadban javaslatot tettek a tlizel6anyagfogyasztas
csOkkentésére és kotelezettséget vallaltak*, hogy
40 ezer tonna szenet takaritanak meg és adnak at
az allamnak. Ezt a példat sok més vasut is kovette
és az egész vasuti kdzlekedésnél csak az év elsd
felében két millié tonna szenet takaritottak meg.

Szerszdmok és eszkozok. A vasUti kozlekedésnél
nagymennyiségl kiilénb6z8 szerszdmot haszna-

126

lunk : a legegyszer(ibbt6l a legbonyolultabbig.
A magastermelékenységli és mindségi munka
elengedhetetlen feltétele, hogy az adott munka-
nak megfelel6, teljesen hibatlan szerszam alljon
rendelkezésre.

A hibas, meg nem felel6 szerszam a gépek vagy
felszerelések kapacitdsdnak rossz kihasznélasat,
a dolgozo6 felesleges munkajat és fizikai erejének
tulfeszitettségét idézi el6, koran Kkifarasztja és
ingeriltté teszi és mindezek eredményekép ala-
csony termelékenységet és a munka mindségének
csokkentését eredményezi.

A vasuti kozlekedés sok sztahanovistaja azéltal
ér el jo eredményeket munkgjéban, hogy csak
megfeleld szerszamokat hasznal és azokat kifogas-
talan allapotban tartja.

A munka elvégzése folyaman a szerszamokon
kivul kuldnb6z6 eszkozoket is alkalmaznak, ame-
lyek megkonnyitik a munkéat és termelékenyebbé
teszik. Eppen ezért az olyan eszkdzok, mint a
targoncak, gorg6k, horgok, jarépallék, mechani-
kus és mas kuldnleges lapatok, kocsiajtonyito
készllékek széleskorii alkalmazast nyertek a vas-
ati kozlekedésnél.

A gyakorlat és a sztahanovista tapasztalat iga-
zolja, hogy még a legegyszerilibb szerkezet alkal-
mazésa is jelentékenyen fokozza a munka terme-
Iékenységét és a termelési kapacitas kihasznalasat.

A munkahely megszervezése

A munka termelékenységének fokozasdban Ié-
nyeges szerepe van a munkahely jé megszerve-
zesének. A vasiti kozlekedés Kivalo munkater-
melékenységet felmutatdé sztahanovistai minden-
kor jol megszervezik munkahelyeiket. A szer-
szamokat és mas munkaeszkdzoket ugy helyezik
el, hogy mindenkor kéznél legyenek; azok a szer-
szdmok, amelyek gyakrabban sziikségesek koze-
lebb, azok pedig, amelyet ritkdbban hasznalnak —
tavolabb vannak. JOI megvilagitjak és példas
rendben tartjdk a munkahelyet.

Az anyagoknak, félkészgyartmanyoknak és kész-
aruknak megvan a pontosan megallapitott helylk
és ezeket olyan rendben rakjak le, hogy a munkat
ne zavarjak.

Ezek azok az elemi szabalyok, amelyek lehe-
tévé teszik a munka termelékenységének jelenté-
keny fokozéasat.

Anyagok, félkészgyartmanyok, tiizel6anyag

A vasuti kozlekedésnél orias mennyiségl k-
16nb6z6 anyag, tuzel6anyag és félkészgyartmany
szlikséges.

Az anyagok, félkészgyartmanyok és tlzel6-
anyagok mingsége jelentékeny hatéassal van a ter-
melési kapacitas kihasznalasanak és a munka
termelékenységének fokara.

Nem megfelelé anyag felhasznélasénal (példaul
ha apr6 alkatrészeket nem megfelel6 méret(
anyaghdl készitenek) sok felesleges munkéat for-
ditanak a megmunkalasra és ugyanakkor anyagot
is pazarolnak (példaul éntvények és kovacsolt vas
megmunkalasanal nagy rahagyasokat hagynak).

Kemény anyagokbdl készilt alkatrészek meg-
munkalasa nehezebb és tdbb munkéat igényel,



ezért kemény anyagokat nem szabad olyan alkat-
részek el6allitasara felhasznalni, amelyek munka-
feltétele nem tesz keménységet sziiksegessé, vagy
ahol az alkatrésznek a megmunkalas utan Kkell
megkapnia a szikséges keménységet. A meg nem
felel6 tuzel6anyag nemcsak a munkaréafordités
noveléséhez és a termelési kapacitas elégtelen
kihasznaldsdhoz vezethet, hanem az alkatrész
minBségét is ronthatja.

Magatol értet6dik, ez nincs 6sszefliggésben a
mozdonyok fiitésére hasznélt alacsony kaldridju
szén alkalmazasaval.

Koroblov elvtars tulai mozdonyvezet6 sztaha-
novista-krivonoszista tapasztalata igazolja, hogy
a mozdonynak alacsonykalériagji moszkvakor-
nyéki szenekkel tortén6 észszer( flitése esetén is
elérhetd a megfelel6 kazannyomas és ugyandgy
biztosithatd a vonatok tovabbitdsa, mint kivalo
min6ségl tiuzel6anyag alkalmazasa esetén. Ezen-
kivul meg kell jegyezni, hogy népgazdasagi szem-
pontbél gyakran tudatosan kell helyi jellegl
tizel6anyagkészletbdl alacsony kalériaju tlzeld-
anyag alkalmazasara attérni, ami természetesen
nem ok a moiszaki norma csokkentésére.

Ezekben az esetekben a szervezés-technikai
intézkedések kidolgozéasa soran kiilonleges figyel-
met kell forditani a tiizel6anyagdusitasi lehetGsé-
gére, gazdasagos €égés szempontjabdl alkalmasabb
allapotba hozasara (brikettf(ités, szénporos fiités),
a keverékek helyes elkészitésére, olyan tlizszekre-
nyek és kalyhdk bevezetésének lehetdségeire,
amelyek el8segitik az adott fajtaju tlzel6anyag
hatékony égését. Ugyanily figyelmet kell szentelni
anyag kihaszndalasa terén elért eredményei rend-
szeresitésére és népszerisitésére.

Nem megfelel§ tizel6anyagon, mint a munka-
forditast novel6 és a termelési kapacitas kihaszna-
lasara karos hatassal 1év6 tényez6n nem annyira
az alacsony kaldriat, mint inkabb a tiuzel6anyag-
ban taldlhaté karos keveréket, tovabba a tlzel6-
anyagnak az égés alatti allapotat és a tlizszek-
rényeknek és kalyhdknak ehhez a tlizel6anyaghoz
valé alkalmassagat értik. Ebben a vonatkozasban
igen fontos, hogy a vasUt dolgozoi erre a kérdésre
Osszpontositsak figyelmiiket és megtalaljak azokat
a lehetGségeket, amelyek a barmilyen fajtaja és
min6ségl tiizel6anyag hasznalata esetén is biz-
tositjak a megadott normak és munkajellemz6k
teljesitését és talteljesitését.

5. A m(iszaki és gazdasagi haladé atlagnormék
kiszdmitdsanak modja és technikdja

Mint mar az eléz8ekben emlitettiik, a m(szaki
és gazdasagi atlagnormak kidolgozasanal szami-
tasba kell venni az élenjar6 véllalatok, tizemrészek,
gépcsoportok, brigddok és egyes sztahanovistak
tapasztalatat és a munkafeltételeket, a felszerelés
muszaki 0sszetételét, a termelés gépesitésének és
automatizalasanak fokat, a munkaer6-allomanyt,
a nyersanyag minéségét, a kibocsatando termékek
valasztékat és minden mas tényez6t, amely a
pofma teljesitésének és a termelési kapacitas

kihasznéalasadnak fokara hatassal lehet. A haladd
atlagnormat rendszerint nem szabad valamennyi
véllalatra egységesen megallapitani, hanem minden
egyes vallalatra vagy egyforma termelési fel-
tetelld vallalatcsoportra kiilén kell meghatarozni.

Azt, hogy mikép kell a haladé &tlagnormat
egyes vallalatokra, véallalatcsoportokra, vagy egész
gazdasagi agakra gyakorlatilag kiszamitani és
megallapitani, nézzik meg egy konkrét példan
keresztil.

Meg kell pl. allapitani a raksilykihasznalas
(kocsik atlagos raksllya osztva kocsik atlagos
terhelése) halad6é atlagnormajat a vasitra, a kor-
zetre vagy a teljes hal6zatra, ha a raksulykihasz-
nalas jelenleg érvényben lévé normaja 0,87 és ha
a tényleges mutatészamok a kovetkez6k :

Az allomas vagy A raksuly- Azegyes allomgsok
rakodéhely kihasznalasi :ig;?laek:zs 622%;
megnevezése Utthato
g egyutthato berakasban
1. sz. 1,00 4,0
2. sz 0,99 5,0
3. sz. 0,97 7,0
4. sz. 0,95 9,0
5. sz. 0,94 13,0
6. sz. 0,91 10,0
7. sz. 0,90 8,5
8. sz. 0,88 8,0
9. sz. 0,87 6,5
10. sz. 0,86 5,0
11. sz 0,85 45
12. sz 0,84 4,0
13. sz 0,84 3,5
14. sz 0,83 3,0
15. sz 0,81 2,5
16. sz 0,80 2,0
17. sz 0,79 1,8
18. sz 0,78 15
19. sz. 0,77 0,7
20. sz. 0,75 0,5
Az 0sszes rakodo-
helyek atlaga 0,90 100,0

vagyis ———— = 103,5% az érvényben lévé

m(iszaki normahoz képest.

A raksUlykihaszndalas atlagosan meérlegelt tény-
leges egyutthatdjat valamennyi rakodasi pontra
az alabbi szamitassal allapitottak meg :

(1,4 + 0,99-5 + 0,97-7 + 0,95-9 + 0,94 13 +
0,91-10 +0,90-8,5+0,88-8 +0,87-6,5 +0,86-5 +
0,84-4 + 0,84-3,5 + 0,83-3 +

+ 0,79-1,8 + 0,78-15 +

) ;100 =

+ 855 + 12,22 + 9,10 +

6 + 4,30 + 3,84 + 3,36 +
2+ 16+ 142 + 117 +
0,54 + 0,37) : 100 = 90,010 : 100 = 0,90.

A halad6 atlagnorméanak azt az éatlagosan
mérlegelt értéket kell tekinteni, amelyet az egy-
forma munkafeltételekkel rendelkezd véllalatok,
lizemrészek vagy brigaddok elért atlagos és atlagon
fellli tényleges mutatészamaibdl szamitanak Kki.
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Ennek alapjan a raksulykihasznalas haladé at-
lagnormajat a vasUt részére az els6 hét rakodasi

1-4 + 0,99-5 + 0,97-7 + 0,95-9 + 0,94-13 + 09110 + 0,9-8,5

56,5

Gyakorlatban a haladé atlagnormék megalla-
pitdsanak mas madszereit is alkalmazzak. Meg-
allapithatjak a normakat csak az atlagosnal maga-
sabb mutatoszdmokat elér§ véllalatok, (zemek,
m(iszakok stb. mutatészamai alapjan, vagy pedig
két mutatészdmnak, azaz valamennyi vallalat,

1-4 + 0,99-5 + 0,97-7 + 0,95-9 + 0,94-13 + 0,91-10 _ 45,61

hely mutatészamainak atlagosan mérlegelt értéké-
b6i allapitjak meg, éspedig :

53,26 _
56,5 0,94
lizemrész stb. atlaganak és az atlagosnal magasabb
mutatoszdmokat elérd vallalatok, Uzemrészek stb.
atlagosan meérlegelt mutatészamainak szamtani
kbzéparanyosa alapjan.

Az elmondottakbol kiindulva ennél a vasitnal a
kocsi raksulykihasznalasanak halad6 atlagnormaja

4+ 5+ 7+9 + 13+ 10 Y I
vagy 2225990 = 0,925 is lehet.

Az els6 modszer az elterjedtebb ; ennek alkal-
mazasa ajanlatos.

Emellet meg kell még jegyezni, hogy a haladd
atlagnorméak és mutatdoszamok Kkiszamitasahoz
nem szabad gépiesen hozzafogni és csakis az ebben
a példaban felhozott szdmtani Kkifejezéseket fel-
hasznalni. S6t a halozat, a vasUt vagy az egész
népgazdasagi ag haladé atlagnormainak kiszami-
tasanal el6zetesen részletesen tanulmanyozni kell
az élenjar6 munkatapasztalatokat és mindama
vallalatok termelési feltételeit, amelyek részére a
haladé atlagnorméat megallapitjak, tovabba tekin-
tetbe kell venni minden tényez6t, amely a norma-
megallapitas alapjat képez6 mutatészam teljesi-
tésének fokara hatassal lehet.

Ha a vallalatok kilonboz6 feltételek mellett
dolgoznak, elészoér a hozzavet6leges egyenlé mun-
kafeltételekkel rendelkez6 vallalatokat kell csopor-
tositani és ezekre a csoportokra kell a halado atlag-

14 + 0,99-5 + 0,97-7 + 0,95-9 + 0,94-13 + 0,91+10+0,90-8,5 53,26

56,5
A mésodik csoporté :

088-8 + 0,87-6,5 + 0,86-5 + 0,85-45 + 0,84-4 + 0,84-3-5 + 0,83-3 _ 29,61

normat megallapitani, majd pedig a véllalati cso-
portok szerint nyert normakb6l kell megallapitani
a halado6 atlagnormét az egész haldzatra, vasutra
vagy a nepgazdasagra.

Tegyuk fel, hogy a raksulykihasznalas halado
atlagnormajat kiszamité példakban a termelés
feltételeinek tanulméanyozasanal megallapitottak,
hogy a raksulykihasznélds és a berakott &ruk
jellege alapjan a 20 rakoddéhely harom élesen
elhatarolt csoportra oszlik. Az els§ csoportba az
els6tél a hetedikig, a masodikba nyolcadiktol a
tizennegyedikig, a harmadik csoportba pedig a
tizeno6tddikt6l a huszadikig terjed6 rakodohelyek
tartoznak.

Ebben az esetben el6szor is minden egyes cso-
portra ki kell szdmitani a haladé atlagnormat és
azutéan kell a vasut atlagos norméajat megallapitani.

Az els6 csoport tényleges atlagteljesitménye a
kovetkezé lesz:

56,5 = 094

34,5 34,5 080
A harmadik csoporté :
08125 + 08-2 + 0,79-U 0,78-15 + 0,77-0,7 + 0,75-05 7,131 _
= 0,79
9,0 9,0
Az egyes csoportok haladé &tlagnormadit a kdvetkez6képpen allapitjak meg:
Az els6 csoportrészre :
1-4 + 0,99-5 + 0,97-7 + 0,95-9 + 0,94-13 36,51 0.96
38,0 38 '
A mésodik csoportrészre : A harmadik csoportrészre :
0,88-8 + 0,87-6,5 + 0,86-5 16,995 0.87 0,81-2 + 0,8-2 + 0,79-1,8 5,047 0.80
f+5 19,5 ' 6,3 6,3 '

A vasUt halado atlagnormaja e harom mutato-
szdm kozépertéke lesz :

0,96 56,5 + 0,87 34,5 + 0,8-9

100 0,92
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Amint lathatd, a raksllykihasznalas haladé
atlagnormdja a masodik esetben (0,92) 0,005-tel
kisebb, mint az els6 esetben (0,925), de sokkal
redlisabb és jobban visszatiikrézi a vasut tényleges
lehet8ségeit, ugyanakkor pedig a kocsik jobb



kihasznalasaért vivott kizdelmikben mozgositd-
ig hat a vasiti dolgozdkra.

Az ilyen szamitds azonban még mindig csak
tajékoztatd jellegli, minthogy nem tarhatja fel
valamennyi teljesitményi lehetGségét.

Abbdl a célbdl, hogy a haladé atlagnormakat
valamennyi elébb targyalt tényezd figyelembe-
vételével allapitsuk meg, visszafelé kell haladni,
azaz el6szor kisebb egységenként kell megallapi-
tani a haladé atlagnormékat és csak azutan
— ezek alapjdn — az egész igazgatdsagra vagy
vasutra.

Példaul meg kell allapitani az &ruforgalmat
lebonyolité mozdonyok atlagos napi teljesitmé-
nyének haladd atlagnormdjat azon .. fiit6hazzal
rendelkez6 igazgatésagra, ahol a flit6hazak muta-
toszamai a kdvetkezdk :

Ténylegesen elért Az []Zemj mozldony.

A fltbhaz atlagos napi  allag részaranya
megnevezese mozdonyfutas szazalékban
km-ben
1. sz. 560 8,0
2. sz. 542 11,0
3. sz. 540 12,0
4. sz. 534 15,0
5. sz. 533 16,0
6. sz. 526 8,0
7. sz. 515 8,0
8. sz. 509 7,0
9. sz. 502 10,0
10. sz. 491 5,0

525,2 100,0

Tegyuk fel, hogy valamennyi f(itéhaz mérndkei
és technikusai a mozdonyvezet6kkel egylttesen
megtargyaltdk és gondosan tanulmanyoztdk az
élenjard f(ithazak, valamint nemcsak a sajat,
hanem maés f(it6hazak legjobb sztahanovistainak
eredményeit, kielemezték a munka hianyosségait
és szervezesi-technikai intézkedéseket dolgoztak
ki az élenjar6 munkamodszerek bevezetésére,
valamint a napi atlagos futds fokozasara.

Az élenjaré tapasztalatok tanulméanyozasa soran
— kezdve az énfényképezéssel és a miszaki sza-
mitasok segitségével tértén6 megfigyeléssel és
végezve a mozdonymunka megszervezése kilon-
béz6 valtozatainak tapasztalati ellenérzésével —
kilonbdzd mobdszereket alkalmaztak.

Végeredményben beigazolddott, hogy majdnem
minden fiitéhazban kiszélesithet6 a korforgalmu
utazas alkalmazasa, 6sszevont fordul6 szerint meg
lehet szervezni a mozdonyok munkajat, noévelni
lehet a menetsebességet, csokkenteni lehet a
szerelési id6t stb. Egyszoval az élenjarok ered-
ményeit alkalmazva, minden egyes f(itéhazban
lehet6ség nyilt az adott munka elvégzésére szlk-
séges dolgozé mozdonypark csokkentésére. Sza-
mitdsba vették emellett a mozdonykihasznalas
javitasat célz6 valamennyi intézkedést; igy a
tervszer(i beruhazasokat is.

Tegyik fel, hogy mindezek eredményeként lehe-
t6ség nyilott az Uzemi mozdonypark csokkentésére
és ennek megfelelen a f(itbhazak szerinti atlagos
napi futadsnak a .. tablazatban k&zolt mértekd

fokozéséra.
2. téblazat
o <4 = :
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1 sz. 3,0 31 577,4 8)21
2. sz. 4,0 4,2 564,8 11,17
3. sz. 3,0 3,1 556,7 12,29
4, sz. 4,0 4,2 556,4 15,28
5. sz. 6,0 6,4 567,2 15,90
6. sz. 5,0 53 553,9 8,04
7. sz. 6,0 6,4 548,0 7,95
8. sz. 10,0 11,1 565,5 6,66
9. sz. 8,0 8,7 545,7 9,74
10. sz. 10,0 11,0 5455 4,76
558,1 100,0

A haladé atlagnorma megéllapitasa ekkor a
kovetkezOkép torténik :

Az lzemi mozdonypark Uj részaranya alapjan
megallapitjuk a mozdonyok atlagos napi futasanak
atlagos hosszat a vasutra :

(577,4-8,21 + 564,8-11,17 -f 556,7-12,29 + 556,4
. 15,28 + 567,1 15,9 + 553,9 8,04 + 548 7,95+
+ 565,5-6,66 + 545,7-9,74 + 5455-4,76) : 100 =
= 558,1 km.

Ellenérizziik, milyen atlagos napi futast kap-
nank, ha azt az atlagos és az atlagon fellli teljesit-
mény sllyozott atlagat szamitanank Ki.

A napi tényleges éatlagos futas :

(560-8 + 542-11 + 540-12 + 534-15 + 533-16 +
+ 526-8 + 515-8 + 509-7 + 502-10 + 491-5):
100 —525,2 km volt.

A mozdonyok atlagos napi futdsdnak halado
atlaghosszat az atlagos és az atlagon feliliek
stlyozott kozépardnyosaként kell meghatérozni,
éspedig :

(560-8 + 542-11 + 540-12 + 534-15 + 533-16 +
+ 526-8) :70 = 537,8 km.

A napi atlagos futasnak az els6 modszer szerint
szamitott haladé atlagnormdaja 558,1 km, azaz
6,26%-kal magasabb a ténylegesen elért 525,2
km-es atlagteljesitménynél, ugyanakkor a maso-
dik szamitas minddssze 537,8 km-es normat adott,
amely a ténylegesen elért atlagnal csak 2,39%-Kkal
magasabb.

Meg kell jegyezni, hogy az emlitett példak nem
meritik ki a halad6 atlagnormék szamitasi mod-
szereinek valamennyi kérdését, hanem csak alta-
lanos irdnyelveket nyujtanak az adott feladat
megoldasara : minden egyes esetben szigorGan
figyelembe kell venni a termelés helyi korilmeé-
nyeit és a termelési lehet6ségeket.
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6. A haladé mdszaki atlagnormaék, .
a jovedelmezBség és a termelési onkoltség

A vasuti dolgozok elé kitlizott feladat : a szal-
litdsi terv rendszeres teljesitése és tllteljesitése,
valamint a munka min6ségének megjavitasa révén
a vaslti kozlekedés jovedelmez6ségének nove-
lése és az lizemkoltségek minimalisra vald csok-
kentése.

A vasuti kozlekedés jovedelmezdsége ezeknek a
feladatoknak teljesitése esetén ndé, ugyanakkor
csokken a szallitas onkoltsége, jelentékenyen meg-
novekszik az allami felhalmozas, az ipar, a mez6-
gazdasag és a lakossag szAallitasi sziiksegleteit pedig
tokéletesebben kielégitik.

Eléggé kodzismert, hogy az izemkoltségek tekin-
télyes részét teszik ki a vasuti kozlekedés osszes
koltségeinek, ezért ezeknek a kdltségeknek csupan
1%-0s csOkkentése is tébb szaz millié rubel meg-
takaritast jelent évente a Szovjetunionak. A vasuti
uzemkoltségek a vasiti kozlekedés szerkezetébdl
eredd fontos sajatsaggal rendelkeznek. Ez a sajat-
sag abban all, hogy az Uzemkdltségek majdnem
fele kozel allando jellegl, azaz alig fligg a munka
terjedelmétdl, tehat olyan, amely a szallitas mére-
teinek novekedésénél csak jelentékteleniil novek-
szik és forditva : a szallitds méreteinek csokkenése
esetén csak elenyeész6 mértékben csokken.

Ez utobbi jellegld koltségek kozé tartozik a
palyafenntartds, a tavkozlé- és biztositéberende-
zési szakszolgalat munkasainak és tisztvisel8inek,
a forgalmi szakszolgalat sok dolgozéjanak, az igaz-
gatasi és m(iszaki személyzet, az 6rség, a kiszolgalo
személyzet, az éplletek flitését és javitdsat végz6
dolgozok és tobb més dolgoz6 bere.

Ezzel ellentétben a szallitds meértékétdl kozvet-
lendil fligg6 koltségekhez tartoznak : a mozdonyok
flitésére, a vonatok vontatdsahoz szikséges villa-
mos energidra, a kenfanyagokra, a mozdony- és
vonatkiséré brigddok bérére, a mozdonyok javi-
tdsara, a gordiléanyag javitdsaval kapcsolatos
anyagokra stb. forditott kiadéasok.

Viladgosan kovetkezik ebb6l, hogy ha a vasuti
kozlekedésben ndvekszik a szallitas terjedelme,
akkor a terjedelemtdl alig fugg6 koltségeknek az
elvégzett munka egy egységére es6 aranya és igy
a szallitas onkoltsége is csokken.

A széllitdsok azt mutatjadk, hogy a vasit szal-
litdsi terjedelmének 10%-0s ndvekedése, az 6sszes
tobbi valtozatlan mutatészam megmaradésa ese-
tén a szallitds onkoltségét mintegy 5%-kai csok-
kenti.

A halad6 atlagnormak bevezetése a munka ter-
melékenysége ndvelésének és a szallitasi dnkdltség
csokkentésének Oridsi lehet6ségeit tarja fel. Ez
kilondsképpen a goérduléanyag kihasznalasanak
mindségi megjavitasdra és elsdsorban a kocsi-
forduld6 meggyorsitasara vonatkozik.

A kocsifordulé a vasiti kozlekedés miikddésé-
nek alapvetd jellemzdje.

A kocsiforduld egyperces csdkkentése a szovjet
vasuti halézaton 18 ezer rubellal csokkenti a
széllitas onkoltségét és ezenkivill 25 ezer rubel
forgéeszkozt szabadit fel a népgazdasag részére.
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A vonatok atlagos sulyanak 10%-0s ndvelése a
szallitds onkoltségének 1,5 %-0s csokkentését je-
lenti, ami 6t év alatt > milliard rubel megtaka-
ritast eredményez.

Az egy tengelyre es6 dinamikus terhelés :%-o0s
novelése az Uzemi koltségek évi 60 millié rubeles
csokkenését vonja maga -utdn. = ..

A mozdonyok meddd futasanak :%-0s csokken-
tése tobb mint .o millié rubel évi megtakaritast
eredményez a szovjet allamnak.

Ugyanakkor a mozdonyfordilé mindenegyes
perce 3 rubel 50 kopekbe keriil a vasuti kdzleke-
désnek és egy tehervonat késésének minden egyes
perce 12 rubel 40 kopek Kkéart okoz.

llyen példat igen sokat lehetne felhozni, de
ezek is mutatjdk, hogy mily nagy a vasuti kozle-
kedés jovedelmezéségenek fokozasdban és a szal-
litdsi o6nkoltség csokkentésében a halad6é atlag-
normak szerepe.

7. Haladé atlagnorméak
és a forgoeszkdzok forgasi sebességének
meggyorsitasa

Megkozelité szamitasok igazoljak, hogy a forgé-
eszkdzok forgasi sebességének csupan egy napos
roviditése az iparban tobb mint egymilliard rubel
megtakaritast tesz lehet6vé.

A forgdeszkozok forgasi sebességének meggyor-
sitasa a kovetkezd Gton érhet6 el :

1. A termelés 0Ossz-idejének és a munkaidd
tartaménak csokkentésével. Ezek pedig a dolgo-
z6k munkatermelékenységének fokozésaval, a gé-
pek és mas termelési eszkdzok jobb kihasznalasa-
val, az 0j technika és a tokéletesebb technoldgia
bevezetésével érhetbk el.

2. Az anyagok jobb kihasznalasaval, draga
anyagoknak olcsébb anyagokkal valo potlasaval,
természetesen a termékek mindségének egyidejli
fenntartdsa mellett.

3. Az anyagszallitas meggyorsitasaval, a szal-
litds (temességével, valamint a késztermékek
elszallitasdnak meggyorsitasaval. Ebben a vonat-
kozasban kilénlegesen nagy a szerepe valamennyi
kozlekedési eszkdz, de elsésorban a vasut J6
munkaszervezésenek.

4. Az egyes gazdasagi egységek és szervek ko-
z0tti elszamolasok megszervezésének javitasaval.

A forgbeszkozok forgasi sebességének meggyor-
sitasara iranyul6 fébb intézkedések e felsorolasa-
bol lathatd, hogy a miiszaki norméakkal majdnem
valamennyi szorosan &sszefiigg és igy a haladé
atlagnormék bevezetése ezeknek az intézkedések-
nek megvalositasdban az egyik legfontosabb té-
nyez6.

Kiulonds jelentdségli a forgdeszkdzok forgasi
sebességének meggyorsitasa tekintetében az egész
népgazdasagra a vasUti kozlekedés miikodésének
megjavitasa, amely, mint ismeretes, az 0sszes
népgazdasagi szallitasoknak tébb mint 80%-at
Végzi a SzovjetuniGban.

Fentiekbdl 1athat6, hogy a haladé atlagnormék
bevezetése a vasuti kdzlekedés munkéajanak milyen
Uj, magasabb fokra val6 emelését teszi lehet6ve.



A légikdzlekedés fejl6dése a Szovjetunidban

DR, VALOCZ1 LAszLO

A repulés egykor csak megoldand6 technikai és
tudomanyos feladat volt az ember szamara, késébb,
1900 koral, de még azutadn is mint bravaros sport-
teljesitmény vonzotta a kivancsi érdekléddket.
llyennek szamitott a La Manche, az Alpok, majd az
Atlanti 6ceén, a Himaldja, a sarkvidék atrepiilése.
Az elsé vilaghdbora alatt a repil6gép mint fel-
derit6 és harci eszkdz fontos feladathoz jutott az
ellenfél anyagi és erkolcsi ellenallé erejének meg-
semmisitésénél, a hatorszag megtamadasanal. Csak
1920 kordl indult meg a gazdasagi élet céljait szol-
gal6 polgari repiilés is.

Mindennek a szovjet kutatdk is az Gttor6i.
A repiilés probléméjanak egyik megoldoja a zseni-
alis Zsukovszkij, az Okt6beri Forradalom katonai
repiilésének hése, Cskalov. Ma a Szovjetunidban
a repiilés nemcsak a fegyveres erék részére nélki-
I6zhetetlen, hanem a népgazdasagnak is fontos
agazata.

A kovetkez6 sorokban roviden attekinthetjik,
hogyan alakult ki a szovjet polgéri l1égi kozlekedes,
hogyan fejl6dott az egyes Otéves tervekben, mig
mai nagysagat elérte (I.) Megvizsgaljuk, miben
all a Szovjetunio légi kozlekedésének forgalmi,
erd6- és mez6gazdasagi jelent6sége, hogyan hasz-
naljak fel a szovjet repillést tudomanyos kutata-
sokra és a dolgozok egészségvédelmére (11). Végil
bemutatjuk, hogyaSzovjetunidbana foldrajzi viszo-
nyok mennyire nem kedveznek a légi kozlekedés-
nek (I11). Hogy mégis a vilag legnagyobb légi ut-
halézata a Szovjetunidban fejlédott ki és nagyon
sok eredeti, a tOkés orszagokban egyéltalan nem,
vagy alig ismert célra is felhasznéljak a repulést,
azt a szovjet tarsadalom minden UGjat lelkesen
felkarold torekvésének és a kozérdek szigoru szem-
el6tt tartasanak kell tulajdonitani.

I. A szovjet Polgari Légiflottat a Munka
Védelem Tanacsanak 1923. februar 9-i hatarozata
alapjan szervezték meg. Els§ Utvonala 1923-ban
Moszkva és Nizsnij Novgorod — a mai Gorkij
varos — kozott nyilt meg 420 km hosszUséagban,
amelyen az els§ évben 229 utast, 1900 kg posta-
kuldeményt és 100 kg arut szallitottak. Az elsd
Otéves terv (1928—32) feladatat élenjard repiil6gép-
ipar kifejlesztésében és a légi kozlekedés korszerfi
utasszallitd gépparkjanak novelésében lattak. A
Szovjetuni6 Kommunista (bolsevik) Partjanak
XVII. partkongresszusa 1932-ben, a masodik
Otéves terv Osszedllitaséhoz adott irdnyelveiben
ezeket allapitotta meg :

»A légi kozlekedést ki kell fejleszteni az 6sszes
févonalakon mint a tavoli korzetek és hatalmas
ipari kozpontok 0Osszekottetésének legkomolyabb
eszkozét”. (,,A Szovjetuni6 Kommunista (bolse-
vik) Partja Kozponti Bizottsaga konferenciaja és
teljes ilése, a kongresszus hatarozatai és dontései”,
I, rész, «. kiadas, 491, oldal, oroszul).

és

Ennek megfeleléen a maéasodik sztalini Gtéves
terv (1933—37) id&szakéban elkezd6dott a légi
Gtvonalak széles hal6zatanak kifejlesztése, egy-
idejleg a légikozlekedést Uj repil6gépekkel,
motorokkal lattak el. Erdemes megemliteni, hogy
az els6 oOtéves terv masodik felében és a méasodik
Otéves terv elején a nyugati allamok repiilése az
egész t6kés vilagot elénté valsag hullamaival
kiiszkddott. Ugyanekkor a szovjet repllés fejls-
dését a kovetkez6 szamok mutatjak :

Szallitott Kiil-
demények sulya

Lé%i Utvonalak
ossza km

I. Otéves terv

Utasok szdma
6

végén (1932) 36 256 27 200 876 tonna
1. O0téves terv
végén (1937) 93 000 203 000 9 000 t posta
36 500 t aru
Sztadlin a XVIII. partkongresszuson a légi-

kozlekedésnek a népgazdasag fejlesztésében el-
foglalt kimagasl6 szerepérdl is beszélt. RAmutatott
arra, hogy a légikdzlekedés aruforgalma az 1933.
évi 3,1 milli6 tkm-rél 1938-ra 31,7 millio tonna-
kilométerre né6tt. Ennek a péartkongresszusnak
a hatarozataiban V. M. Molotovnak a harmadik
szovjet Otéves te.vr6l (1937—42) tartott beszéde
alapjan az aldbbiakat szogezték le :

,»A polgari repulésnek 6sszpontositani kell mun-
kajat a f6 allami Gtvonalakra. A fdéutvonalak
technikai felszerelését tokéletesiteni kell és ki kell
terjeszteni s meg kell javitani a foldi létesitmé-
nyeket is”. (,,A Sz. K. (b) P. XVIII. kongresz-
szusa”. Gyorsirasi beszamold, 659. old. oroszul).
Ez a terv meg is valdsult s a méasodik vilaghaboru
kitorésének idejére a Szovjetuniéd Oriasi teri-
letei 6sszefogasanak hatalmas eszkdzévé valt
a polgari (és a katonai) repilés. A légi Utvonalak
kiterjedését és aruforgalmat illetéen az els6 helyet
foglalta el az egész vilagon. A légi févonalakon a
sokiiléses L1.. tipust utasszallito repll6gépek
voltak forgalomban. Olyan repil&tereket és for-
galmi épileteket épitettek, amelyek lehetévé
tették a teljes 24 oOrés repuléforgalmat. 1940-ben
a szovjet légi utvonalak hossza méar 138 000 km
volt.

A masodik vilaghaboru kezdetén a polgari 1égi-
flottdt katonai célokra alakitottdk at. A repilés
dolgozbinak ezreit tiintették ki a Szovjetunid
rendjeleivel, 12 repil6 a ,Szovjetunié HGse”
megtisztel6 cimet nyert. A habord gy6zelmes be-
fejezése utdn a repulés er6feszitéseit a békés pol-
gari épités felé irdnyitottak.

A negyedik oOtéves tervben (1946—50) el6bb a
Moszkvat a 16 szovetséges koztarsasag févarosa-
val, KoOzép-Azsidval és a Kaukéazus vidékével,
tovabba az északi teruletekkel, Szibériaval és a
Tavolkelettel 6sszekotd légi févonalakat épitették
ki, s kés6bb kerult sor a helyi jelentsegli — a
szOvetséges és autonom koztarsasagok kdzpont-
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jait a tavolabb fekvd korzetekkel dsszekapcsold —
repiléfévonalak kiépitésére is. 1945-ben a légi
fuvarozas mar kétszeresen meghaladta a héborl
el6tti szinvonalat. A felszabaditott terileteken
1946-ban a haboru el6tti méretekben szervezték
Gjja a légi forgalmat. 1947-ben a Moszkvat Lenin-
graddal, Kievvel, Bakuval, Taskenddel és Alma
Aféaval 6sszekot6 légivonalak forgalma az 1940.
évinek 5—7-szeresére nétt, a szovjet févarosbol
Charkovba, Sztalindba, Kujbisevbe, Szverdlovszk-
ba, Novoszibirszkbe és C'habarovszkba vezetd
vonalaké pedig 5—s-szorosara. 1948-ban Moszk-
vanak a Szovjetunié 75 nagyvarosaval volt koz-
vetlen légi 0sszekottetése. El6szér 1948-ban nyi-
tottdk meg a gyors légi Osszekottetést Moszkva-
Vladivosztok kozott. (7332 km, hét nappal és
2000 km-rel rovidebb a szibériai expressz f6-
vonalnal). Valamikor rekordnak szamitott a Tavol-
keletre valé repiilés, most Moszkva és Chaba-
rovszk kozott naponta kozlekednek a repul6-
gépek és a roppant tavolsagu utat 40 6ra alatt
teszik meg. Kaliningradtdl — a régi Kénigsberg-
t6l — Vladivosztokig atszallasokkal Moszkvan
keresztiil 50 éra alatt lehet eljutni. Leningradnak
30 nagyvarossal és a leningradi teriilet 6sszes
kerileti kdzpontjaval, Kievnek az Ukran Szocia-
lista Szovjet Koztarsasag nyolc teriileti ,,févarosa-
val” és ezeken keresztll 242 kertleti kézpontjaval
van légi 0Osszekottetése. A Polgari Légiflotta
Eszaki Igazgat6sdga szOvetségi légi Utvonalainak
Kiterjedése 1940-hez viszonyitva 25-sz6rosére nétt
meg.

A negyedik 6téves terv végére, 1950-re a szovjet
polgari légiflotta Gtvonalainak hossza elérte a
175000 km-t s ezzel 50 000 km-rel (kb. Francia-
orszag vasUthalézatanak Kiterjedése) haladta meg
a Szovjetunio vasutvonalainak akkori hosszat és
17,5-szer akkora, mint a mai magyar kdzforgalmu
vasUthéalézat. Szérazfold felett a Szovjetuniénak
van az egész vilagon a legnagyobb Iégi uthal6zata.
A negyedik szovjet 6téves tervben 16 repilGteret,
20 felvételi (,,alloméas™)épuletet épitettek. Az 1945.
évihez viszonyitva a szallitott utasok szama 13-
szorosara, az elért tonnakilométer-teljesitmény
5—-szorosara no6tt. 1949-ben a IV. Otéves terv
altal megéallapitott tervszdmokat magasan tul-
teljesitették.

Mindezt a szovjet gazdasagi élet és technika
alland6 fejlédésén kivil a rendelkezésre 4llo
repilési szakemberek kivalé gardaja tette lehetdve,
akiknek soraiba a habord utani id6kben sok hadi-
gyakorlatd, kivald mingsitési repuld, mérndk és
technikus kerillt. A polgari légiflotta dolgozdi
kozul tébb mint 600 repllt egyenként . millié
km-nél is tébbet, 1. dolgozd pedig egyenként tébb
mint két-millié km-t repult. Az élenjaré ,,Csernya-
kov egységben” 50 ,,milliomos” van. G. lvanov
repll6gép parancsnok és munkatarsainak egyditte-
tese 1949-ben elnyerte a Szovjetunidé miniszter-
tanacsanak vandorzaszlajat azzal, hogy 1949.
els6 felében repulési tervilket 135%-ra teljesitet-
ték és 15 tonna Uzemanyagmegtakaritast értek

el. G. lvanov parancsnok, G. Manyevics tajolo
(navigator), N. Zsupavlev radiés az egyittes
»milliomosai”.
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A mostani (6todik) Otéves tervben (1951—55)
a légiposta vonalainak hosszat 2,5-szeresére nove-
lik, a repulégépallomanyon és a légi Utvonalak
hosszan kivil az éjjel-nappali szolgalatra berende-
zett légikikot6k haldzatat is bévitik.

Il. A Szovjetunidban a repilés kozlekedési for-

galmi jelent6sége sokkal szélesebb kord, mint a t6kés
orszagokban, mert a Szovjetunidban a repilés
nem kevesek privilégiuma, s az egész dolgozo tarsa-
dalom javat szolgélja. A Szovjetunidban a dolgo-
z6k sokkal gyakrabban veszik igénybe a repllest,
mint a tékés orszagokban vagy akar mint nalunk
is. Nem dragabb, mint a gyorsvonat parnas oszta-
lya, amellett sokkal gyorsabb, kényelmesebb és
érdekesebb. A szovjet dolgozok mar jol tudjak,
hogy a repul6gép veszélyességi foka kisebb, mint
a vonaté. A Szovjetuni6ban jart hazai kildottsé-
gek sok éredekes esetet tudtak elmondani arrdl,
hogy mennyire mas egy szovjet utasrepiilégép
kdzonsége, mint nalunk. Kolhozparasztok, gya-

rimunkasok, uttér6k éppen (gy igénybe ve-
szik, mint egyetemi tanarok, politikusok és
miivészek.

Mig a t6kés orszagokban a repul6ut altala ban
a legforgalmasabb, legnépesebb gazdasdgi gbc-
pontokat koti Ossze, amelyek kozott egyébként
vasutvonal, Kkiépitett autout, sét sokszor vizi Gt-
vonal is van. addig a Szovjetunid kilénleges viszo-
nyainak megfeleléen a repllést nemcsak a nagy
ipari, banyaszati, kulturélis és kézigazgatasi gécpon-
tok @sszekapcsolasara hasznéljak, hanem a leg-
ritkdbban lakott, elszigetelt, legnehezebben meg-
kozelithet6 vidékeknek a forgalomba val6 bekap-
csolasara is. Repuldgéppel kizdik le a jeges észa-
kot, a mocsaras tundrat, a tajga Oserd6it, a
magas hegységeket, a sivatagokat. Altala kap-
csoljadk be a forgalomba a félrees6 szigeteket,
félszigeteket.

A Kaukazus eldugott falcaibdl tobb esetben
repilégépen mennek bevasarolni az asszonyok.
Szibéria nagy északi folvéi, az Ob, Jeniszei, Léna
mentén fontos légi utvonalak hizodnak a szibé-
riai févasutvonaltol az*Eszaki Jeges tenger mellék-
tengerei, a Kara tenger és a Laptev tenger partjaiig.
(Ezek a folyok egydttal jo iranyjelz8k is s ha nem
zajlanak, alkalmas leszallési lehet8séget is nyujta-
nak). Nagyon jellemz6, hogy a Pamir (,a vilag
teteje”) 7000 méter magas fennsikjain és 4000
méteres hagoin a nép a technika egyik legelemibb
vivmanyat, a kereket csak a szovjet rendszer
éveiben ismerte meg, mégpedig leghaladottabb
alakjaban : a repiil6gépben és az autéban.

Nagy gondot fordit a Szovjetunié a nemzetkdzi
légi Osszekottetések Kiépitésére. A tengeri (ton
kivil ezzel kapcsolja 0Ossze a népidemokrécidk
taboratol térbelileg elkiildniilt Albaniat a béketabor
tobbi orszégaval. Afganisztannak egyedil a Szov-
jetunié felé van légi Osszekottetése, pedig nem
tartozik a szocializmus felé haladd orszagokhoz
és ,,sulypontos” oldala, ahol mez&gazdasagi teri-
letei, az Ontdzhet6 folyovolgyek és nagyobb
varosai : Kabul, Kandahar fekszenek, nem a
Szovjetunid, hanem Pakisztan (Pandzsab és Belu-
dzsisztan) felé esik.



A Szovjetuniéban a re plilés kildnleges kozle-
kedési felhasznéladsdhoz tartozik : a folyokon a
falsztatds menetének ellenérzése, a sivatagokban
karavanok vezetése, vasutvonalak létesitésére al-
kalmas terlletek felkutatisa is. Ez utébbi célbol
kiuldnleges szervezetet alakitottak, a , Transzaero-
proekt”-et. Feladata a palyaépités céljara alkal-
mas teriiletek reptlégéppel vald felkutatasa mocsa-
rakban, erd6ségekben stb. Felhasznaljak a repilé-
gépet a nagyfesziltségli tavvezetékek hibainak,
pl. szakadasanak felderitésére is.

A falsztatds példaja mutatja, hogy a szovjet
repulésnek az erd6gazdasdgban is szerepe van.
Repul6géprél készitenek az erd6krél légi felvéte-
leket, repll6géppel védik az erd6t a kartevék és a
tliz ellen, végzik a paldntdk és a magvak szallita-
sat, a jegenye- és a lucfeny6, a szakszaul (kis levél-
telen fa, amellyel hasznositjdk a kozépazsiai
szikeseket és homokterileteket) vetését. Az erd6-
tizeknek tébb mint 80%-at azokkal a repililégé-
pekkel deritették fel, amelyek az erd6k védelmére
drszolgalatot teljesitenek.

A Szovjetunidban 1947 6ta a mezdgazdasagban
is kiterjedten alkalmazzadk a repllégépeket az
Gszi veteésnél, a permetez6 tragyadzasnal, a len és
a rizs mi(tragyazasanal. (A mocsaras rizsféldekre
ra sem mehetne a mitragyaszorogép, legfeljebb
széraz idOszakban, vagy az Ontdzdvizzel lehetne
mi lagyazni.) 1949-ben a vetések repll6géprél
valo mitragydzasa négyszer akkora teruleten
folyt, mint 1948-ban. Eg5r repil6gép naponta
90— 100 hektarra (kb. 160—170 holdra) tudja a
m{tragyat szorni teljesen egyenletesen. A repil6-
géprdl valé mitragyazast alkalmazzak a téli és a
koratavaszi id&szakban is, amikor a mez&kon
még bbséges a nedvesség. Ez lehetévé teszi a por-
alakban leszért mitragya feloldasat és a nové-
nyek altal valo felszivasat. Igy a terméshozam
megkétszerez6dik. Pl. Ukrajna poltavai korzete-
ben a ,Krasznaja Armija” (,,Voroés hadsereg”)
szovhozban (allami gazdasagban) a kovetkez6
terméseredményeket érték el : asvanyi miitragya-
zas nélkil hektaronként 16,5 g-t, kézzel végrebaj-
zott mi(itrdgydzds utdn hektaronként 23 g-t,
repil6géppel végrehajtott mlitragyazas utan 32
g-t. A ,Gigant” (,,Orias”) nevii szovhozban
minden hektar repiildgéprél mitragyazott terile-
ten 9 g terméstdbbletet -értek el s igy 3000 hek-
taron 0Osszesen 27 000 g mag volt a nyereség.
Igy azok a kiadasok, amelyek a légi m(tragyazas
miatt a gazdasdgokat terhelték, a begydjtott
terménytdbblet értékébdl tobbszérdsen megtéril-
tek. A repilégéprél mitragyazott szantoteriletet
1949—50-ben a 30-szorosara novelték.

Nagy sikerrel alkalmazzdk a Szovjetuni6ban a
repuldgépet a mezdk, rétek, kertek, erd6k karté-
kony rovarai elleni kiizdelemben. 1922-ben a hodin-
szki mez6n kezdték meg a mez6- és erd6gazdasa-
gok kartevéi ellen a repul6gépre szerelt porozo és
permetezd késziilékek kiprébalasat. 1924-ben sike-
resen alkalmaztdk a repll6gépet a saskaméreg
(né&triumarzenit NasAs03, kalciumarzenit
Cas(AsG3)2) kiszérasara. 1927-ben a saskajaras
elleni kiizdelmet barom kilonleges repil6kilo-
Gitmény vezette, amelyek a volgantuli eurdpai

terlileteken, Dagesztanbanés Kazahsztanban 30000
hektar teriileten dolgoztak. 1928-ban azoknak a
mez6ségeknek a terllete, amelyeket repll&gép-
rél védtek meg a kartevék ellen, 33 563 hektar volt.

A Szovjetunidban a kolhozrendszer bevezetése
kedvezd feltételeket teremtett ahhoz, hogy a
novényzetet biztositsdk a rovarkartevék ellen,
mert igy hatalmas terlileteken egységesen meg-
valositottak a gépesitett eljarasokkal valé véde-
kezést s gazdasagos volt a permetez4- és porozo-
szereknek replil6géprél valo leszordsa is. 1940-ben
a saskajaras elleni kiizdelemben 550 000 hektarnyi,
tehat Szolnok megyével egyenl6 nagysagu terile-
ten, a cukorrépa-bogar elleni kiizdelemben 105 000
hektar (a régi 6nall6 Esztergom megye), a gyapot
kartevéi ellen 230 000 hektar (a volt Gy6r-Moson
megye) és a tobbi mezei kartevdk ellen 20 000
hektar (a régi Budapest) tertiletén végeztek ered-
ményes védekezé munkat repiilégépekkel. A maso-
dik vilaghaboru alatt a repiilégépek ilyen felhasz-
naladsa korlatozva volt, de a habord utan ujbdl
megkezdték a repll6géppel vald védekezést. V. F.
Verzilov, a moszkvai Timirjazev Tudomanyos
Akadémia kutatéja beszamol a kémiai gvomlalas-
rol is: repil6gepr6l naponta 1000 hektarnal
(174 hold) nagyobb gabona vetésteriiletet is
permeteztek ndvekedési stimulatorok (igy alfa-
naftil-ecetsav, 2-4-dikliér-fenoxil-ecetsav) olda-
taival. A legeldk kijelolésénél szintén felhasznal-
jak a repulégépet.

A Szovjetunioban a repllégépet a halaszatban
is felhasznaljak. A repll6gépkotelékek 1000 méter
magasan felderitést végeznek a tengerben Usz0
hal-rajok folott, megfigyelik a halak ivasat is,
a balaszhajokat a kelld helyre iranyitjak s ezzel
hozzajarulnak a haldszati eredmények masfél-
kétszeresére valo emeléséhez.

De nemcsak a gazdasagi élet fejlesztésére,
hanem a tudomanyos kutatasokban is felhasznal-
jak a Szovjetuniéban a repulést. igy a fold geo-
I6giai feltarasi munkajaban kisebb energia-aldo-
zattal gyorsan felfedik a hasznos asvanyok tome-
gét. Megfigyelik vele a madarak repiilési iranyat.
A szovjet repilék a tudomanyos expediciok
alland6 munkatarsai. Igy pl. a sztalini ,,S6lymok”
aktiv részt vettek Sz. P. Tolsztoj professzor
Horezm — a kozépkori turkesztani kansag —
torténetének tanulméanyozasadban. A professzor
vélemeénye szerint a repiil6gép a legalkalmasabb
eszkoz Osrégi miemlékek, romok felkutatisara
olyan terlleteken, amelyek a gépkocsi szamara
jarhatatlanok. A kozépazsiai sivatagokban, ahol
gyakoriak a szélviharok, az emlékek felderitésé-
nél és fényképezésénél gyakran hasznalta a
repllégépeket. Tolsztoj professzor népszer( tudo-
manyos munkajanak éppen ezért adta a ,,Replilés
egy ezredéven keresztll” cimet. 900 km-t repilt
jarhatatlan teriileten és 500-nal t6bb miemleket
deritett fel. — A vildgon a Szovjetuniéban hasz-
naltdk el6szor a replil6gépet archeoldgiai kutata-
sokra.

Felhasznaljak a repll6gépet a multban szinte
ismeretlen északi, keleti stb. teriiletek feltarasara,
igy repul6vel fedezték fel az addig ismeretlen,
hatalmas kiterjedésl és magassadgl Cserszkij
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hegységet Jakutidhan, az ojmekoni hidegp6lus
kozelében.

Kilondsen nagy szerepet jatszik a szovjet
repulés az Eszaki Sarkvidék meghdéditasaban, mint
pl. Cskalov, Gromov expedicioiban. A bajbaju-
tott sarkutazék, hajosok felderitésére és megmen-
tésére is felhasznaljak a repiil6gépet, igy a Papa-
nyin-expedi'‘ciéban, a ,,Szibirjakov” hajé megmen-
tésenél sth. Varhatd, hogy id6vel az Eszaki Sark-
vidék a nemzetkdzi — pl. Eszak-Amerika —
Japéan vagy Amerika—Eszak-Eurdpa kozti forga-
lomban fontos &lloméas lesz, mert a legrévidebb
Utvonalak erre vezetnek keresztil.

De nézzilk mindennek a céljat : a dolgoz6 em-
bert, a legnagyobb értéket ! A dolgozok egészség-
védelme szolgalatdban a Szovjetunidban ismét ott
latjuk a repul6gépet. Az egészségligyi repiilészol-
galat légi aton 1946-ban 53 000 orvost és mas
egészségligyi dolgozét, 941 tonna gyogyszert
juttatott el a legtavolabbi korzetekbe is és 16 700
beteget szallitottak el kérhazakba és mas gyégy-
helyekre. Sokszor a leghiresebb professzorokat
(pl. hirtelen fellépett halyognal Filatov szemész-
tudost) szallitottak 1égi Uton a veszélyeztetett
beteg megmentésére. Az egészségligyi szolgéalat
repulégépeibe rontgenszobékat, gydgyszertarakat,
fogorvosi rendel6ket épitettek be. Az egészség-
Ugyi repulés munkdajanak terjedelme 1949-ben a
hébor( el6ttinek kétszeresére ndvekedett. A dol-
gozdék rendelkezésére all6 udilé- és gyogyhelyek
gyors éskényelmes megkdzelitése érdekében kdzvetlen
légijaratokat allitottak be ezekre a helyekre a
Szovjetunié legkiilonbdz6bb tajairdl. Pl. a Kau-
kazus északi labanal és a Fekete tenger partjan
fekvd Udul6ket (Pjatyigorszk, Kiszlovodszk, Szu-
chumi, Szocsi, Gari Adler) kodzvetlen légijaratok
kotik 6ssze nemcsak a hozza ,kdzel” fekvé nagy

varosokkal (Kurortnie, Napravlenija) — ez a
,,k0zel” aSzovjetunidban 1000 km-t is jelenthet—,
vagy az illet§ allam févarosaval, — ahogyan ezt
a nyugati orszagokban csindlndk — hanem a
tavol fekvé Irkutszkkal, Novoszibirszkkel, Odesz-
szaval, Kievvei, Charkovval, Minszkkel, Asha-

baddal, Taskenttel, Alma Atéval stbh. is. igy a
betegeket sokkal kényelmesebben, atszallas nél-
kil es csekély id6veszteséggel, a szabadsagidd el-
forgacsolodasa nélkil széllithatjak sokszor tébb-
ezer km tavolsagrdl az udil6- és gydgyhelyekre
és vissza. Pl. az Irkutszk-Adler kozti Iégijarat az
5240 km-es utat a hét kozbeesd allomasi tartoz-
kodést is beszamitva 52 éra 40 perc alatt teszi meg.

A szovjet kormany a legnagyobb mértékben
veszi igénybe a repulést a malaria elleni kiizdelem-
ben, a malaridval fert6zott teriileten él6 Anopheles
szunyog ellen. 1947-ben ezek megsemmisitése vé-
gett 230 000 hektar (a régi Békés megye) ar-
terileten folytattdk a malaria elleni kizdelmet
repulégéprél.

[I.
gondoljunk arra, hogy a Szovjetunidban a féldrajzi
viszonyok sokszor egyaltaldn nem kedveznek a repi-
lésnek. Wagner Richard szegedi geografus-profesz-
szor a repilés foldrajzi adottsagait abrazol6 vilag-
térképén a szovjet allam nagy részét — kiiléndsen
az eszaki teruleteket — mint ebbél a szempontbdl
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Hogy mindezt kell6képpen értékelhessk,

,.rossz” vagy ,,kedvez6tlen” teriletet tiinteti fel.
igy atundra vidéknek a legrosszabbak a megvilagi-
tasi viszonyai, legaldbb is a téli félévben, amikor
kozel félévig tart a sotétség, éspedig minél észa-
kabbra fekszik az illet6 terulet, annal tovabb. A
nyari félévben viszont a kedvez6bb megvilagitasi
viszonyok az el6bbi hatranyt ellenstlyozzak, de ak-
kor nagy tavaszi aradasok teszik a vidéket repi-
lésre alkalmatlanna. A szibériai folyok északi szaka-
szat 220—240 napig, déli szakaszat 160—180 napig
boritja jég. A délr6l északra tarté nagy folydk
déli szakaszan ugyanis hamarabb bekovetkezik
az olvadas, s a hatalmas viztomegek a foly6 észa-
kibb részén képz8&dott jégtomegek miatt kidonte-
nek. igy ugyan megnd a leszallasra elvileg lehet6-
séget nyujto vizfelllet nagysaga, de az aradassal
jaré hidromechanikai tényezék mégis megnehezi-
tik ennek a repiil6forgalomban valé felhasznalasat.
Az olvadasi id6szak mind a széntalpas, mind a
kerekes légi jarm(vek felhasznalasanal akadaly
s csak a csOnakkal ellatott gépet tudjak hasznosi-
tani. A tundrdk mocsaras vidékén amdugy is na-
gyon kevés alkalmas hely akad a fel- és leszallasra.

A tajga hatalmas, zart &serd6 teriiletén mar
jobbak a megvilagitasi viszonyok, mivel délebbre
fekszik, de azért a Szovjetunio egész északi teri-
letén — kilénésen Nyugat-Szibéridban és Kam-
csatkdban — mindig kell szdmolni a ,,vakrepiilés*
sziikségességével, amikor a felhékben, felhdk ko-
z06tt vagy éjjel repiilve sem a foldi terephez, sem
a csillagokhoz nem Tudnak igazodni s igy csak
radidirany-mérések utdn tudnak tajékozddni.
A megvilagitasi viszonyok azonban ,vakrepilés”
esetén is fontosak, kulondsen a kényszerleszallas-
nal. A fényviszonyoktél eltekintve, a tajga még
alkalmatlanabb a repilésre, mint a tundra, mert
kevés benne a tisztas s igy nincs elég hely a le-
széllasra. Itt is szivesen hasznaljak a folyokat,
tavakat leszallasi feluletnek, a jégzajlas és az ara-
das idejét kivéve.

Az Eszak-Szibéria folott rendszeresen végrehaj-
tott sok repiilés azt bizonyitja, hogy ez a taj nem
alkalmatlan a repulésre. Ezek a ,kedvezétlen”
teriletek a finn hatartél majdnem az Ochotszki
tenger partvidékéig huzédnak. A hideg id6jaras
nagyon akadalyozza a légiforgalmat : a repul6-
gépre nagy jégtdmegek rakédnak ra, a motor nem
gyullad be, a gép személyzete és az utasok is alig
birnak megkiizdeni a hideggel. A Kola-félszigeten,
Kazanyban, de még az erdsen déli fekvési Cskalov
és Szemipalatinszk varosokban is 3 honapig tart
a — 10 C fokos hémérséklet, Tobolszkban, Bar-
naulban és Blagovjescsenszkben 4, Tomszkban,
Irkutszkban, Jakutszkban és Ochotszkban 5 hé-
napig, de Verchojanszkban, a Fo6ld hidegpolusa
kozelében 7 honapig van az atlagos hémérséklet
— 10 Cfok alatt és 3 honapig —30 fokos a hideg.
Mig a Duna csak 120—130 napig, a Volga 150
napig, addig az Ob 180, a Léna 200 napon at van
befagyva. A szolaris (besugarzasi) szempontbdl
amugy is kedvez6tlen megvilagitasi viszonyokat
a gyakori és tartés, sir( kod még hatranyosabban
befolyasolja. A viharer6s szelek (a burdnok) is
akadalyozzak a repllést. A hétakard tartama
meghaladja a 260 napot is.



A mezbségek, legeldk sztyeppevidéke a Szovjet-
uniénak természeti szempontbdl repilésre leg-
alkalmasabb teriilete. A majdnem teljesen sik,
lagyszar novényzettel fedett dombozat el6nyeit
a téli félévben itt is er6sen rontja a hosszu és szi-
goru fagy. Mar Szaratovban is 1 hénapig — 10 C
fokos a havi atlagos hémérséklet. Ez a ,,jonak”
mondhatd zéna Moldavatdl Ukrajnan at a Kaspi-,
Arai- és Balka-tavak északi partvidékéig és az
Altaj hegység labaig terjed. A Fekete tenger felett
gyakran az er6s viharok kényszeritik leszallasra
pl. a Thiliszi—Odessza-i légijaratot a Krim-fél-
szigeten.

A Szovjetuni6 eurdpai teriletének kozépsd ré-
szei és a turkesztani—kazahsztani sivatagos és fél-
sivatagos tertiletek a repiilésre kedvez6nek mindgsit-
het6k. Megvilagitasi viszonyaik jok, ugyhogy
nappal szinte mindig lehetséges a fényrepilés
(vagyis a latva repilés), de a sivatagokban fellép6
er6s szél-, por- és homokviharok zavarjak a repi-
I6ket. A homokbuckéak alkalmatlanok leszallasra,
viszont a sikon elterild homokot erre fel lehet
hasznélni, ha a repllégép kerekein széles témlék
vannak. A repll6gép médot nyujt nemcsak a siva-
tagok atrepiilésére, hanem alkalmas pontjaik —
a Szovjetuni6ban egyre szaporodd oazisok —
konny( megkdzelitésére is.

A nagy Kkiterjedésli egyforma tajegységek —
a tundrak, 6serd6k, mez6segek, sivatagok — meg-
nehezitik a tdjékozodast, még akkor is, ha egyébként
— mint pl. a sztyeppék — j6 leszallasi viszonyaik
miatt elénydsek a repiilésre. A Szovjetunid europai
erd6dvezete nem hatraltatja a repilést, mert itt
srlin talalhatok irtasterlletek és tisztasok, ame-
lyek alkalmas leszallasi pontok, s6t a szovjet al-
lam legfontosabb iparvidékei is — pl. a Kozponti
Iparvidék — ebben az dvezetben fejlédtek Kki.

Domborzati okokb6l a Szovjetunidban csak a
magas hegységek tamasztanak nehézségeket a re-
piléssel szemben. A szovjet allam teriiletének bel-
sejében voltaképpen csak a Narodnaja 1885 méte-
res magaslatdban kulminalé Ural hegység és a
keletszibériai hegyvidékek — legmagasabb pont-
juk a Cserszki hegységben a Pobeda (,,Gy6zelem™)
csucs, 3147 méter — nehezitik meg, id6jarasi vi-
szonyaikat is tekintetbe véve, a repilést. A tobbi
magas hegység mind a Szovjetuni¢ hatarvidékein,
vagy ahhoz kozel fekszik, igy az Eszakkeleti Kar-
patok Hoverla cstcsa (2058 m), a Krim félszige-
ten a Jaila hegyseg (1545 méter), a Kaukazusban
az Elbrusz (5635 meéter), az Aragacs (4095 méter)
és a Kopet Dag (2942 méter), az irani hatarvidé-
ken a Pamir (a Szovjetunié legmagasabb csicsa-

val, a Pik Sztalinaval (7495 m), a Tien-San (a
Pik-Pobeduvel, a ,,Gy6zelem csucsaval”, 7439 m),
az Altaj (a Beluchaval, 4506 méter), a Kinai Nép-
koztarsasag hatarain, Mongolia hatarvidékén a
Sz4jan hegység (a Munku Szardik csuccsal 3492
méter) és a Jablonovoj hegység (2800 méter), a
tavoli Kamcsatka félszigeten a wvulkanos Kilu-
csevszkaja szopka (4850 méter). A repilégépnek
a hegyek magassaga egyharmadaval magasabban
kell repllnie. De nem a legmagasabb cslcsok,
teték szamitanak, mert ezek megkerilhet6k,
hanem a hegygerincek. Ezek atlagos magassaga
pedig j6 parszaz méterrel az emlitett csucsok alatt
van. Szikség esetén nemcsak a hagokat, nyerge-
ket, hanem még a volgyeket is fel lehet hasznalni
a repilésnél, pl. Moszkvabol Magyarorszag felé
a Vereckei hagot és a Latorca folyd volgyet. Az
emlitett hegysegek legtdbbjét fontos légi utvona-
lak keresztezik, amelyek Kis (1000— -2000 méter),
vagy kozepes (1000— 2000 méter kozti) repllési
magassagl gépekkel atrepilhet6k. A hosszabb
tavolsagu repiléseknél azonban a nagy motoros-
gépek a legcélszerlibbek, amelyek 4000 méter
folé is tudnak emelkedni. A nagy magassagban,
a ritka leveg6ben joval kisebb az ellenallas s igy
a motor kevesebb energiat hasznal fel. A nagy
emelkedéssel jar6 energiafogyasztds a hosszl
tavolsag miatt kifizet6dik. A hegyvidékek azon-
ban lejtds és sziklas fellleteik és legtobbszdr erd6-
vel valo boritottsaguk miatt altalaban nem alkal-
masak a leszallasra, kivéve a fennsikokat és a
szélesebb terraszokat.

Talan kissé kulénodsen hangzik, de valé, hogy
éppen a gazdasadgi szempontbél legkulturaltabb
tertiletek sokszor hatranyosak a repiilés szempont-
jabol. A nagymeérvi beépitettség miatt alig lehet
a fel- és leszallasra alkalmas nagysagu szabad teri-
letet taldlni, csak a varosmagtol nagyobb tavol-
sagra. igy Moszkvaban a biikovoi repil6tér —
ahonnan a Budapest felé tartd forgalom is indul,
illetve érkezik — 32 km-re fekszik a varos centru-
méatol. Mivel a repul6tér megkdzelitése a varos
belsejéb6l elég sok id6t kivan, révid tavolsagra
—100—150 km-nél kisebbre — nem célszer(i a
repul6gépet haszndlni, a két végpontnak a varos-
magoktdl val6 nehézkes megkozelitése miatt.
Hasonléképpen a varosok és ipartelepek kdrnyé-
kén talalhaté sok telefon-, taviré- és nagyfesziilt-
ségli vezeték rontja a replilés adottsagait. A jovo-
ben a helyb6l fel- és leszall6 repll6gépek, az
autogyro és a helikopter, a csaladi és taxi-repil6-
gépek bevezetése a repll6terek helyszikségletét
a minimdlisra fogja csokkenteni.

,,Mint alapigazsagot kell elismerniink, hogy mennél magasabb a part- és az allami munka
barmely terlletén miikéd6 funkcionariusaink politikai szinvonala és marxista-leninista Ontudata,
annal magasabb és termékenyebb maga ez a munka, annal hatékonyabbak a munka eredmenyei .. .“

(SZTALIN)
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A nekifutds alkalmazdsdnak egyes feltételei nehéz tanutoknél*

SCHMIDT KAKEI,

A nagyterhelésii vonatok mozgalma, amely a
szovjet pelda alapjan sokatigéréen fejl6dik nalunk
is, jelentés mértékben fokozza a vasuti teherszal-
litds gazdasdgossagat és teljesitOképesseégét és
azért azt minden mdédon tdmogatni kell. A vasuti
szallitasi tudoméany fontos 4ganak, a vonatmozgas
mechanikajanak — halas feladata lesz az, hogy e
mozgalom érdekében minden ismeretét és eszkozét
Ugy vesse latba, hogy a legnagyobb mértékben
biztositsa a mozgalom sikerét.

A nehéz tehervonatok gazdasagos vontatdsa-
nak igen fontos el6feltétele az, hogy a palya-
emelkeddékre a lehet6 legnagyobb sebességgel hajt-
sunk ra, hogy az ilyen emelked6k el6tt minél tébb
mozgasi energiat halmozzunk fel, amelynek segit-
ségével az emelked6t kdnnyebben, gyorsabban és
gazdasagosabban tudjuk leklzdeni. Ha az emel-
kedd nemtulsdgosan hosszl, nekifutas segitségével
Iényegesen nehezebb szerelvényt is at tudunk rajta
vinni annal, amely megfelel a lokomotiv leg-
nagyobb (adhéziés) vonoerejének Kis sebesség
mellett.

Viszonylag nagy sebességgel nehéz és teher-
vonatokkal minalunk még nem régi keletl az
emelked6knek valé ilyen nekifutds, mert csak
akkor tudott érvényesilni, amikor teljesitettiik
két f6 elbfeltételét éspedig :

1. nagyteljesitmény( és nagy vizbefogadé ké-
pességli szerkocsikkal ellatott mozdonyok alkal-
mazasa ;

2. a légfék bevezetése a tehervonatoknal.

Az elsd elbfeltétel teljesitése lehetévé tette nagy
palyaszakaszok (80—2100 km) befutdsat mozdony-
szerelési okokbol valé megallads nélkil, a légfék
bevezetése pedig azt, hogy a légfékkel ellatott
vonatok sebességét jelent6sen fel lehetett emelni
a kézifékezésli vonatokndl régebben szokéasos
sebesség folé.

Amig a tehervonatokat kézifékkel kodzlekedtet-
ték, a féksulyt (fékszazalékot) gazdasagossagi
okokbol a vonat sebességének terhére a lehetd
legkisebb mértékre kellett csokkenteni. A kedvez6
palyakon, ahol az akkori 400-as sorozati mozdo-
nyok 1650 tonna bruttd sdlyd szénvonatokat
vontattak, ez rendszerint a vonat stlyanak 8—9
szazalékét, tehat kb. 150 tonnat tett ki, ami leg-
alabb 5 fékhelyet tett szlikségessé. llyen fékezés-
sel 2—3-/00 esésli palydn 35 km/déra sebességgel,
4—5-,00 esésli palyan pedig mar csak 30 km/ora
sebesseggel lehetett kdzlekedni. Ezzel szemben ma,
amikor 30—33°/@ féksullyal szamolunk, 700 m
Iékat mellett 5%-os lejt6n 60 km/dra, s —s °/d0-€s
lejtén 55 km/6ra, 9—10 °/d0-es lejtén 50 km/ora,
13—16°/00-es lejtén 40 km/éra, 17—20°/d0-es lejtén
40 km/6ra sebességgel lehet haladni, ami kézi-

* Megjelent a ,Zeleznicna Technika* 1953. évi

marciusi szamaban.
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fékkel szemben altalaban kétszeres sebességet
jelent. Csak ezek a fokozott sebességek teszik
lehet6vé a nekifutds teljes kihasznalasat az
emel6kon.

A mozgasi energiat az alabbi képlet fejezi ki :

E = m-v2 1000 G-(f :3,6: Y@=

2g 2-9,81
4,17 °G'V 2 kgm )

ahol m a vonat tdmege, v a sebesség m/mp-hen,
V a sebesség km/h-ban, G a vonat sulya tonnaban,
4 a nehézségi gyorsulas (9,81 m/sec?2), az 1,06 szam
(vagyis s« %-0s tobblet) a forgd tdmegek hatédsat
fejezi ki.

A vonat mozgasi energidja tehat sebességének
négyzetével novekszik. Ez annyit jelent, hogy
ezen energia megkétszerezésehez a V sebességet
V1., vagyis csak mintegy 41%-kal kell ndvelni.
Ha a sebesség megkétszerezddik (példaul 30 km/h-
rqld'?(O km/h-rsi), a mozgasi energia megnégyszere-
z6dik.

A vonat : tonnajara (beleszamitva a mozdonyt
is)

e = 4,17+V2 kgm )
fajlagoe mozgasi energia esik.

Ez azt jelenti, hogy a fajlagos mozgasi energia
csak a vonat sebessegétdl fiigg.

Ha a () képletet 1000-rel osztjuk, megkapjuk
azt a magassagot méterben, amelyben a vonat
1 tonna sllya a mozgéasi energia hatasara'felemel-
kedne, ami egydttal azt az emelkeddt jelenti
°loo-ben, amelyet a vonat 1000 m hossz( palyan
a mozdony munkaja nélkil a mozgasi energia
teljes felemeésztésével legy6zne. Tehat :

417-V2
ﬁm —

1000 ®

igy egy tetsz6leges brutté sualyd vonat, amely
az emelked6be 60 km/ora sebességgel hajt be a
teljes megallasig
4,17-60-60
1000

41736 = 15m

magassagot gy6zne le, természetesen feltételezve
azt, hogy a vonatot tdmegpontnak tekintjik és
nem vesszik szamitasha a vonat mozgasi ellen-
allasat.

A fele sebességgel nyert mozgasi energia (30
km/h) a vonatot h —4,17-09 = 3,75 m magas-
sagra emelné fel, ami az el6z6 kétszeres sebességgel
elért kr_nagasségnak minddssze egynegyed részet
teszi Ki.



A (3) képlet Miller moédszerével vald grafikus
kifejezését V = 60 kmlora kezdeti (nekifutasi)
sebességre az .. dbra mutatja. Az X tengelyen
60 km/h sebességnek megfeleld ponton keresztil
hizott mer6leges, valamint az Y tengelyen
15°/o0 emelked6nek megfelel6 ponton at huazott
vizszintes metszéspontjara rahelyezzik a Miiller-
féle perchdromsz6g szarat, amely az X tengelyt
az 1 pontban metszi. Ezen a ponton at meg-
hiuzzuk a Miiller-féle hdromsz6g masik szarat az
Y tengelyen 1év6 ' metszéspontig és mindezt
megismételjik a . ésa ' metszéspontokkal. Ebben
az esetben a »' pont egybeesik az Y tengelyen 1évd
15°/00 emelkedével. A 15°/@ emelkeddén megtett
Ut — természetesen a vonat ellenallas figyelembe-
vétele nélkil — pontosan 1000 m. A megfelel§
tahogrammot a .. dbra mutatja (1. gorbe).

A konkrét megoldasnal azonban a vonat moz-
gési ellendllasanak befolyasat figyelembe kell venni
éspedig azaltal, hogy a haromszog oldalai nem az
X tengelyt metszik, hanem az egész vonat fajlagos
ellenallasdnak k gorbéjét. Ekdézben forditott sor-
rendben jarunk el, tehat Y tengely 15°/d@ pont-
jabél indulunk ki és az illetd vizszintesen (az
1 abra szaggatott haromszdgei) a 72 kmjh sebes-
séggel végezzik. Egy 15°/00-es emelked6be ilyen
sebességgel vald belépés utan a vonat a megallasig
1200 metert tenne meg (Il. gorbe a ». abran).
A 2. abra grafikonjabol leolvashatd, hogy 60 km/
6ra nekifutdsi sebességgel a vonat a vizsgélt
15%0-es emelked6n a megallasig 800 m utat tenne
meg; ezért az 1000 méter tdvolsagig valé emelke-
dést az aldbbi egyenletbdl allapitjuk meg :

15, 800 = x-100, amib6l kovetkezik, hogy
X = 12°/00.

Ezzel megallapitottuk, hogy az a vonat, amely
12 °/00es emelked6nek 60 kmjh sebességgel indul
neki, a megallasig 1000 meter utat tesz meg.
(A szdmitas ellenbrzését az .. bra er6sen meg-
nyujtott haromszogei adjak.) A vonat eredeti
15 méteres emelkedése, amelyet a mozgéasi energia-
val értink el, a vonat mozgasi ellenallasa kovet-
keztében 1.°/00re csokken. Ebb6l kdvetkezik
annak a szlkségessége is, hogy a tehervonatok
nekifutdsanal megfelel6képpen vegylk figyelembe
a vizsgalt vonat fajlagos ellenallasat (a vasuti
kocsifajtdk és a kocsik megrakéasa, az alkalmazott
mozdonysorozat ellenallasa).

A grafikus megoldas még nagyobb pontossagat
érhetjlk el perces intervallumok helyett félperces
intervallumok alkalmazasaval azaltal, hogy a
sebesség részére kétszeres léptéket vesziink (25
mm = 15kmjh, és nem 30 kmjh) és igy alkalmazzuk
a Mudiller-féie percharomszoget.

A feladat, amelyet révidebb, helyi ellenallas
leklizdése tadmaszt, rendszerint abban all, hogy
megkeressiik azt a legnagyobb terhelést, amellyel
a szObanforgdé mozdonysorozat a nekifutas fel-
hasznalasaval az adott emelkedést legy&zheti, vagy
annak ellendrzése, vajjon le lehet-e nekifutassal
gy6zni az emelked6t elére meghatarozott terhe-
léssel. Itt ezt a masodik feladatot fogjuk megol-
dani.

Egy bizonyos palyaszakaszon az athalado6 teher-
vonat el6tt hosszabb dont6 .°/00-es emelkedd,
tovédbbad egy hosszabb vizszintes szakasz van,
amely 1200 m hosszl, 10°/00-es helyi emelked6vel
folytatodik, majd ezutan ismét csak vizszintes
palyaszakasz koOvetkezik. A tehervonatot : E-
tipusd, 80 tonna adhéziés sulyd mozdony von-
tatja ; a mozdony és szerkocsi stlya 70 tonna.

2. 4bra
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A s °/00es emelkedd szakaszon a mozdonyt a
20 km/h kritikus sebességre terhelték. A terhelést
igy éallapitottdk meg :

A vonoberd a hajtokerekek keriiletén

Z0= 190-80 = 15200 kg

A vonohorgon mért Ze vonoerd (effektiv voné-
er6) mozdony és a szerkocsi mozgasi ellenallasa-
val, kis sebesség mellett tehat 2,5-70 = 175 kg-
mal, tovadbbd a szélellendllassal, tehat 0Osszesen
mintegy 200 kg-mal kisebb. Tehat a Ze= 15000
ka-

gEz a vonoerd s °/00-es emelked6n a mozdonynak
és a szerkocsinak az emelked6b6l addédd ellen-
allasaval novekszik, tehat 14 100 kg-ra szamitva
6x150 = 900 kg-mal novekszik. Kis (adhéziés,
kritikus) sebességre a terhelés

14 100 : ¢ + 2) = 1760 tonna lesz.

Nekifutds nélkul a vizsgalt mozdony 1. °/00-es
emelked6n  legfeljebb (15 000—10 150) : 12 =
= 13-500 : 12 = 1125 tonné&t birna vontatni.

A megoldés kiindulé pontjat az illet6 . E-
tipust mozdony s/V diagrammja adja 1760 tonnas
terhelésre, amely az aldbbi adatokbdl all.

720 - 6,0
300-14,0
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km/h  of

40 — 27
50 — 15
60 — 0,4

A megoldds szamitassal torténik (egyszeri
integraciés mddszerrel), vagy pedig grafikusan (a
Mauller-féle grafodinamikai maodszerrel). El6szor
oldjuk meg a feladatot szamitassal, mikézben az
s/V diagrammot 1°/0® emelkedd = 10 mm, 1o
km/h sebesség = 10 mm Iéptékben keészitjuk el
(3. &bra).

A vonat mozgasat meghatarozo er6k valtozas-
késleltetd er6k, amelynek fels§ hatarat a neki-
futasos emelkedé alland6 ellendllasa (10:/00 @
3. é&bran), alsé hatéarat pedig a lokomotiv gyor-
suldsi erdi (a s/V gorbe) hatdrozzak meg, amelyek
— amennyiben a kerekek adhézigjatol fuggnek —
allanddak, amennyiben azonban a kazan teljesit-
ményét6l fuggnek, a sebesség ndvekedésével erdsen
csokkennek.

A nekifutds egyszerli szamitasi integracioval
valé megoldasanal kiszamitjak a megtett emelked6
palyarészeket a V2-vd\ a Fi-re val6 sebesség-
csokkentésre az alabbi képlet szerint :

A megfelel6 pz kozepes ellenéllast (fajlagos kés-
leltetd erd) yaz s/V diagrammbodl olvassuk le.
72 2
A——Z—i—d———érték a tehervonatok nekifutési

palyajanak szamitasahoz (legnagyobb
60 km/h) az alabbiak :

V2—Vr VA — v\
km/h 240
60-50 4,58
50—40 3,75
40—30 2,92
30—20 2,08
20—15 0,73

A sebesség als6 hatara 15 km/éra, amely a leg-
kisebb feltételezett menetsebességnek felel meg
az emelkedd tet6pontjan.

A tablazatbol vett értékeket osztjuk a 3. abra
grafikonjanak pz értékeivel és megallapitjuk a
palyaszakaszok hosszat, amelyek &sszeadva meg-
adjak a nekifutasos emelkedés hosszat, L-t km-
ben. Emellett forditva jarunk el, tehat a legkisebb
sebességbél (15 km/h) indulunk ki és a 20—15 km
sebességintervallum szamara Aallapitjuk meg a
részpalyaszakasz L x hosszat ; a késleltetd er itt
pz—4 km/t, tehdt az ennek megfelel6 Gt Lx=
= 0,73:4 = 0,183 km.

A kovetkez6 sebességintervallum 30—20 km/
6ra, amelynek a diagrammban 5,3 kdzepes ellen-
allas felel meg, tehat az at

Lz= 2,08 :53 = 0,393 km
lesz.



A 40—30 km/éra intervallum részére az Ut
L3=292:6s = 0,429 km, az 50—40 km/6ra
intervallum részére az Ut L+ = 3,75:7,9 = 0,475
km lesz

A nekifutds segitségével megtett teljes t :

L —L\ +-L2FL3 -L4= 148km, illetbleg 1480
meéter.

Mivel azonban a vizsgalt nekifutdsos emelkedés
mindossze 1200 mMéter hosszl, a nekifutds sebes-
ségét valamivel kisebbnek, éspedig 45 km/dranak
vehetjuk.

Itt 45—40 km/déra sebességi intervallumot ka-
punk 1,77 értékkel és pz—7,6 kg/tonnaval. Az
Lt at 1,77 : 7,6 = 0,233 km-re, L pedig 1,238 km-re
csokken.

Tehat egy 1200 m hosszl, 10°/00 emelkedés(i
szakaszt 1760 tonna terheléssel akkor gy&zhetiink
le, ha a fenti 1 E-tipusd mozdony altal vontatott
vonat az emelked6be 45 km/6ra sebességgel
Iép be.

A Maller-féle modszer szerinti grafikai meg-
oldast a 4. abra adja. A 4. dbran 1év6 tahogramm-
bol kovetkezik, hogy a vonat sebessége a mini-
malis 15 km/6rara 1180 méter utan csokkenne le ;
a szamitottal szemben tehat 58 meéter, illetSleg
4,7% eltérés mutatkozik.

A grafikus megoldasnal nagyobb pontossagot
érhetlink el azéltal, hogy az s/V diagramm lép-
tékét kétszeresre vesszik fel (30 km/éra = 50 mm),
amint azt az 5 &bra mutatja. Itt a Miller-féle
percharomszdget félperces intervallumokra kidol-
gozott tahogramm szerkesztésére hasznaljuk fel.
Az 5. abra tahogrammjabol az A sebességgdrbe
részére 1,00 meéter nekifutdssal megtett palyat
olvashatunk le.

A vonatot azonban mindkét esetben témegpont-
nak tekintettik. Ha figyelembe kell venni a vonat
hosszanak befolyasat, az emelked6be valé foko-
zatos belépéseénél a péalyaprofil helyett a palya-
emelkedd kezdetén a vonat hosszanak megfeleld
atlag (ideélis) lejt6t vesszik (s . dbra). Ha az adott
esetben rakott szeneskocsikbol all6 vonatrol lenne
sz6, amelyek mindegyikének sulya 30 tonna,
hossza pedig korilbelil 10 m, a vonat hossza
kereken 600 m, az ideélis emelkedés pedig 600
méter hosszu palya szdmara (10 + 0) : 2 = 5°/a0-t
tenne Ki.

A félperces intervallumokban térténé megoldas,
mikdzben a vonatot ismét csak tdémegpontnak
tekintjuk, ugy torténik, hogy a Mdller-féle harom-
szdg karjat a b) pontra helyezzik (az a) pont
helyett), amelyben az s/V diagrammban a 45
km/h-n keresztul vezetett mer6leges az 5°/00-nek
megfelel§ vizszinteset metszi. Az els6 két félperc-
ben 5-100 emelkedésnek megfelel6 tahogrammot
szerkesztink, a tovabbi félperceket pedig neki-
futdssal megtett, 10,00 emelkedének megfeleléen
szerkesztjiik meg (az 5. dbran az s/V diagramm-
ban szaggatott vonal, a tahogrammban a B gorbe).

A vonat hosszat figyelembe vev6 megoldas
jelentés mértékben kedvez6bb eredményt ad,
amint azt a B tahogrammbdl latjuk, amely sze-
rint,a vonatnak az emelkedd tetejéen még 28 km/h
sebessége lenne, mig az A gorbe itt mar a mini-

hmtk

4. &bra

maiis 15 km/h sebességet mutatja. Ezért rend-
szerint nem kell figyelembe vennink a palya-
ellendllds fokozatos novekedését a nekifutasos
szakaszra val6 dtmenetnél, mivel az az eset, amikor
a vonatot tdomegpontnak tekintjik, a legkedvez6t-
lenebb Ugy, hogy az ezzel a megoldassal meg-
allapitott feltételeknek a gyakorlatban, normalis
korilmények kozt, minden nehézség nélkiil eleget
tehetlink.

A teljesség kedveéert vizsgaljuk meg még azt
az allapotot, amely akkor kdvetkezik be, amikor
a vonat a nekifutdssal megtett emelked6 utén
vizszintes palyara ér, ha emellett figyelembe
vesszilk a vonat hosszat. Mivel a vonat sebessége
itt mindig a kritikusra, vagy annal kisebb értékre
csokken, a mozdonynak a legnagyobb (adhézios)
vonoer6t kell kifejtenie : Zemex. Ha a vonat egyik
sri sUlyl része az emelked6ben, a méasik G2 sulyu
része pedig a vizszintesben van (. b ara), a G
tonna terhelés = Gx + G2, az egyensulyhelyzetre
az aldbbi 6sszefliggés érvényes.

Zp = G\s §-G<0

Mivel kis sebességrél van sz6, a megrakott

vasUti kocsik mozgasi ellenédllasat «— > kg/t-Ta

zbo ubo 600 ebo f600 1200 UDO

5. 4bra
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vehetjik Ggy, hogy

yu Nemax 2

) —=n2 . tonna
s

A fenti példaban G = 1760 tonna, Ze& =
= 15000 kg, s = 10 kg/t (%0), tehat

15 000 -
10

2-176 =1150 tonna

igy G2 — 1760 — 1150 = 610 t, ami atszamitva
30 tonnas brutt6 sulya kocsikra, kereken 20 kocsit
tesz ki, mintegy 200 méter hosszd vonatban (a
1/b abran ez az I2tavolsag). Ez annyit jelent, hogy

0 °/o0
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az emelked6 cslcsanak végétdl .00 méterre fekvd
pontig a vonat sebessége csokkenni, onnan pedig
Ismét ndvekedni fog.

Végil figyelembe kell még venni, vajjon a vonat
az adott esetben mas mozdony segitsége nélkiil
rendkivili megallas utan elindulhatna-e a neki-
futas segitségével megtett emelkeddn.

Egyenletes minimalis sebesség fenntartasahoz
10 °/00-es emelked6ben

Ze= 1760-12 = 21,120 kg

vonoéerdre lenne szilkkség a mozdony vondhorgan.

Ehhez jarul még a mozdony és a szerkocsi
200 Kg mozgasi ellendllasa és a mozdony emel-
kedési ellenallasa 10-150 = 1500 kg, uUgyhogy a
sziikséges vonder6 a hajtokerekek kerlletén az
alabbi lenne :

Ze= 21120 + 200 + 1500 = 2. 820 kg

A mozdony 80 tonna adhéziés sulyanal az adhé-
zi6s egyutthatd 22 820 : 80 = 287 kgl/t.

Az elinduldshoz természetesen legalabb . kg/
tonna ranyomédasi ellenallassal kellene szamolni,
tehat az egész vonat gyorsulasahoz, beleszamitva
a mozdonyt is,

2 Wax = 22820 + 2 (1760 + 150) = 26 640 kg

adhézios vonderre van szikség, aminek 26 640 :
: 80 = 333 kg/t adhézios egyutthato felel meg,
amelyet nem tudunk elérni.

A vonat tehat csak egy masik (told) mozdony
segitségével tudna elindulni, amelynek sziikséges



adhéziés sulyat az aldbbiak szerint allapithatjuk
meg.

Ha az adhézi6és egyutthatét 180-nak vesszik,
akkor mindkét mozdony teljes adhéziés 0Ossz-
sulya 26 640 : 180 = 148 tonna lesz. A segéd-
mozdonyra tehat ¢s tonna adhéziés suly esik,
aminek mar egy koénnyebb, 5 hajtott- kerekparos
mozdony felel meg.

Zarszo6

Az el6z6 fejtegetésiinkben megvizsgéltuk, ho-
gyan oldhatjuk meg az olyan eseteket, amikor
tehervonatok rovidebb emelkedébe nagyobb ter-
heléssel 1épnek be, mintsem az az adhézids erd
egyenletes sebesség melletti kihasznalasanak meg-
felelne és megmutattuk, hogy az ilyen emelked6t

csak bizonyos nagyobb sebesség elérésével fel-
halmozodott energiatobblettel tudjuk csak le-
gy6zni.

A nekifutasnak a felvett értelemben valé hasz-
nositasanal figyelembe jov6 valamennyi feltétel
megallapitdsa nem okoz nehézséget, ha grafo-
dinamikai modszert alkalmazunk. A legkedvez&bb-
nek latszik a szemléltetd, egyszerii Muller-féle
maodszer.

Ez a megoldas lehet6vé teszi azt, hogy teljes
mértékben kihasznéljuk a mozdony vonberejét,
kilonésen ami a vonat terhelésének megbizhatd
megallapitasat illeti a helyi emelked6knek neki-
futassal vald legy6zésénél, ugyanakkor elejét ve-
gylk a mozdonyok esetleges kéros tulterhelésnek,
amire feltétlendl sor kerlilne, ha a megoldast csak
becslésre és tapasztalati adatokra épitenénk.

Kozlekedési szakkdnyvkiadasunk helyzete és feladatai*

CzZUKE BELA dr

Az utdbbi években — amidta a magyar muiszaki
konyvkiadas és ezen belil a kozlekedési szak-
konyvkiadas is rohamos fejl6désnek indult —
szokasossa valt, hogy altalaban évente egyszer
elkészitjik az elmult id6szak mérlegét, értekel-
juk az eredményeket, feltadrjuk a hianyossagokat
és kijeloljuk a megoldandd feladatokat: Ennek a
célkitlizésnek megfeleléen a kdvetkez6kben az
1953. évi kozlekedési szakkdnyvkiadas eredmé-
nyeir6l és a tovabbi feladatainkrél kivanunk
atfogd képet adni.

Az 1953. évi kozlekedési szakkonyvkiadast —
Osszevetve a kordbbi évekkel — tovébbra is jelle-
mezte a megjelent mivek jelentékeny szama,
tehat szakirodalmunk mennyiségi és tematikai
gazdagodasa.

Egész sor olyan szakkényviink jelent meg,
amelyek 0j, a felszabadulds utani szakirodalom-
ban eddig fel nem dolgozott témakat képviselnek.
Nem valtozott a helyzet a kordbbi évekhez képest
abban a tekintetben sem, hogy kozlekedési szak-
konyvkiadasunk tematikai sulypontja a vasit
maradt. Valtozott azonban a helyzet abbdl a
szempontbol, hogy modosultak az ardnyok a gép-
jarmilkozlekedés javara. TJj elemnek tekinthet6
az a jelenség is, hogy 1953-ban tébb olyan alap-

* A szerz6nek a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi
Egyesiilet valamint a Kozlekedési Kiadé altal 1954.
Il. 18-an koOz6sen rendezett ankéton megtartott be-
szamol6ja. Megjegyezzilk, hogy az Egyesllet és a
Kiad6 hasonlé ankétot rendez a mélyépitési és a posta-
tgyi szakkdnyvkiadas helyzetérél is. (Szerk.)

1 L. pl. Dr.
kiadasunk, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
5. eg,

1952. évi

Czére Béla : Kozlekedési szakkdnyv-

vetd jelent6ségl, altalaban nagyterjedelmld munka
jelent meg a kozlekedés teruletén, amelyeknek
kidolgozésa és kiadasra valo el6készitése tobbéves
munka eredménye. Uj szinfoltot jelent — és egy-
ben régi célkitlizéseink megvaldsitasat szolgalja
— hogy az elmult években sikerllt meginditani
olyan alap- és k6zépfoku brosira-sorozatokat, ame-
lyeknek fiizeteit magyar szerz6k, a hazai adott-
sagok figyelembevételével dolgoztak Kki.

Az elmult esztendd konyvkiadasi tematikajanak
ezek a jellegzetességei jol kitlinnek akkor, ha
?elregszemlét tartunk a legfontosabb kiadvanyok
elett :

VasUti vonatkozasu szakkonyv Osszesen 24 db
jelent meg, 329 kiaddi iv terjedelemben, ami a tel-
jes kozlekedési szakkonyvkiadas 49%-at képviseli.

A vasuti pélyafenntartasi szolgalat — amely
a vontatasi szolgalathoz képest az utébbi évek-
ben szakirodalmi vonatkozdshan kissé hatra-
maradt — az elmdalt esztendében s (j munkaval
gazdagodott. Ezek koziul meg kell emliteni Umbli-
janak a vasuti palyafenntartds munkatervezésé-
rél szolé konyvét, valamint Cukanov miivét a
gépesitett vonalszakaszok munkatapasztalatairdl.
Mindkét szerz6 mive értékes szovjet tapasztalato-
kat kozvetit szdmunkra. Néhai Fodor Jend és
Mangel Janos Vasuti felvételi és Aaruforgalmi
épiletek c. konyve ezt a témakort ilyen részlete-
sen hazai vonatkozasban els§ izben dolgozza fel,
gazdag abraanyag kiséretében. Dr. Vasarhelyi
Boldizsar professzor Vasuti felépitmény c¢. mun-
kdja regota vart, alapvet6 munka, amely amellett,
hogy az Epit6ipari M(szaki Egyetem tankdnyve,
rovid id6 alatt a tervez6k és a gyakorl6 mérnokok
kézikdnyvevé is valt.
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A vasUti biztositéberendezési szolgalat ugyancsak
régota nélkilozott egy kozépfoki szakkdnyvet,
amely altalanos attekintést ad a vasuti biztosito-
berendezésekrél. Ezt a hianyt potolja Plugor
Sandor munkaja, amelynek érdeme, hogy a beren-
dezéseket hasznald forgalmi személyzet szamara
is jol attekinthetd szakkdnyvet jelent.

A vasUti vontatasi és gegészeti szakszolgélat —
mint a vas(tizem dontéen fontos dgazata — az
elmdlt esztend6ben 9 Gj mivet kapott. Ezek
sordban meg kell emliteni Komjagin szovjet szerzg
mlvének forditdsat a vasuti vizellatasrol, amely
ezt a témakort teljes részletességgel, minden vo-
natkozésban feldolgozza. A mar megjelent magyar
szakkdnyvek mellett Sentjakov konyve a vasti
kocsik epitésével és javitasaval foglalkozik. A
vasut mdszaki fejlesztésének egyik igen fontos
iranyat szolgalja Glagoljev szovjet szerz6 Motoros-
mozdony c¢. munkdaja, amely a Diesel-mozdonyok
szerkezetét ismerteti. Meg kell emliteniink Hrom-
csenko Korszer(l fit6haz c. mdvét, amely a szovjet
f(it6hazi tapasztalatokat kozvetiti hozzank. Az
emlitett szovjet forditdsok mellett nagyjelentd-
ségl tény, hogy a mozdonyszemélyzet évtizedek
Ota nélkilozott kozépfoka szakkonyvet kapott
néhai Hamori Istvan : A g6zmozdony c. munka-
javal, amely a mozdonyvezeték tovabbképzése
terén alapvet6 jelentéségl. Hasonld célt szolgél
a maga teriletén Metz Istvan : Mozdony- és
motorkezelés ipar- és kozati vasutakon c.
kényve is. A vasuti jarmdjavité vallalatok dol-
gozoi szamara kerilt kiadasra Savinn : Tapasz-
talatok a fémek gyorsforgacsolé megmunkalasa-
ban c. mlive, amely a gyorsforgacsolés technoldgia-
janak kifejezetten vasuti jarmdjavitasi vonat-
kozasait targyalja.

A vasuiti forgalmi szolgalat szaméra kiadott
két munka kozll Gurjev : Tolatas l6késsorozatok-
kal ¢. m(vét kell megemliteni, amely arra hivatott,
hogy felhivja a figyelmet a vasUtiizem egyik leg-
fontosabb munkafolyamatara, a tolatasra, amely-
nek Uj, fejlett munkamodszerekkel val6 gyorsabba
és gazdasdgosabba tétele hatalmas rejtett tartalée-
kokat szabadithat fel a népgazdasag szamara.

A vasuti kereskedelmi szolgalat az elmult esz-
tendében minddssze egy munkaval gyarapodott,
ez azonban alapvetd jelentéségii, hatalmas md :
Grinyevics professzor Vasuti rakodasi és raktari
munké&k gepesitése c. kodnyve. Ennek a nagy
munké&nak magyar forditdsban val6 kodzreadasa-
val a magyar szakemberek — azok, akik a vasut
Uzemeében, de azok is, akik a kilénboz6 termel6
tzemek keretében foglalkoznak a munkaigényes
arumozditasi folyamatok gépesitésével — gazdag
forrdsmunkat kaptak, amely munkajukhoz hatal-
mas segitséget nyujt.

A vasuti szakkonyvek seregszemléjét lezarva
meg kell még emliteni egy altalanos vasuti érdekd
konyvet : Halasz Tibor és munkatarsainak MAV
lizemelszamolas c. munkajat, amely ennek a
szertedgazo, a vasut valamennyi szolgalati agara
kiterjedd tevékenységnek elsd osszefoglalasa.

Ratérve a geépjarmikozlekedés multévi kiadasu
kdnyveire, megemlitjik, hogy a Kozlekedési
Kiaddnal dsszesen 9 miiszaki es 9 egyéb, elsésorban

142

gazdasagi vonatkozasu, Osszesen tehat 18 gép-
jarmikozlekedési szakkonyv kerilt kiadasra, 257
kiadéi iv terjedelemben, ami a kozlekedési szak-
konyvkiadasban 39%-0s volument képvisel.

A gépjarmitechnikai  konyvek kozil ki kell
emelni Balld Alfréd : A gépjarmdgyartas és javi-
tas technolégidja c. munkajat, amely — egyéb
maés hasonlé targyd mivekkel egyltt — a hazai
nagylzem( gépjarm(javitas igen fontos népgazda-
sagi problémajat van hivatva a megoldasban
segiteni. Igen nagyjelentdségl szakirodalmi ese-
meénynek szamitott a ,,Gépjarmltechnikai zseb-
konyv* Il. kotetének megjelenése, amely az ismert
Eosch zsebkdényv nyoman kerilt kiadasra. Ez a
mi — az 1952-ben megjelent és a szovjet Ljevin
zsebkdnyv nyoman készilt els6 kotettel egytt
— a hazai geépjarm(kozlekedési miszaki szak-
emberek szamara alapvet6 jelent@ségl. Rovid
id6 alatt a gépkocsivezetfk és az autdzas irant
érdekl6d6k korében rendkivil népszer(ivé valt
szakkonyv Ternai Zoltdn : A gépkocsi ¢. munkaja.
Ez a kdnyv, tovabba a szerzének masodik kiadas-
ban megjelent, a motorkerékpar szerkezetérgl és
kezelésérdl szolé mlve, valamint Bédly Pal és
Csajaghy Antal kozépfokl, 6todik kiadasban meg-
jelent gépkocsikdonyve —, amelyek mind magas
példanyszamban jelentek meg — mutatjdk a
rendkivili érdekl6dést a kozép- és alséfokl autos
kényvek irant.

Ugyancsak a szeleskor(i oktatdst és dnképzést
szolgalja egy Ujszer(i kiadvany : Hambach és
Hiki : A gepkocsi szerkezete c¢. munkaja, amely
nagyméretl fali oktatotablak sorozatabol all, de
ezeknek kicsinyitett reprodukcioi fiizet formajaban
is kiadasra kerlltek ; ez a kiadvany is révid id6
alatt igen népszer(i oktatasi segédeszkdzze valt.

A gépjarm(ikozlekedés gazdasagi problémai —
szakirodalmi vonatkozéasban is — a legut6bbi
évekig igen elhanyagolt &llapotban voltak. Az
1951—52-ben megjelent néhany ilyen targyd mi
sorat 1953-ban jelentékeny munkak gyarapitottak.
Barmin : A gépkocsikdzlekedés pénzlgyi terve-
zése és pénzellatasa, Lmjan : Onkoltségcsdkken-
tés a gepkocsi személyszallitasnal, Kaniovszkij :
Tehergépkocsik rakodasédnak megszervezése c.
szovjet forditasok azok, amelyekbdl a hazai szak-
emberek rendkivill sokat merithetnek.

A gépkocsikozlekedés teriiletén még két altala-
nos érdekd és jelent6ségli kdnyvet kell idézni. Az
egyik az Orosz-magyar, magyar-orosz automdszaki
zsebszotar, amely az Akadémiai és a Kozlekedési
Kiadd kozos munkéjaként jelent meg, Steinmetz
Istvan iranyitadsaval. Ez a md, az 1952-ben meg-
jelent VasUti zsebszoOtar utdn immar a masodik,
amely a kozlekedés munkateriiletének szakszotar-
ellatasat van hivatva biztositani. A masik munka
a ,Hazai gépjarmikoziekedésiink fejlesztése —
Czére Béla és Prohaszka Laszld szerkesztésében —
amely az els6 Gépjarm(kozlekedési Ankét anyagét
teszi kozzé és a hazai gépjramiikozlekedés-ligy
hi keresztmetszetét nydjtja, egyuttal pedig az els6
tudoméanyos igény( magyar gépjarmukozlekedési
munkéanak tekinthetd.

A gépjarm( szakkdnyvek seregszemléjét be-
fejezve, meg kell emliteni, hogy a népszerl gép-



jarm(ikdnyvek hatalmas keresletét mi sem bizo-
nyitja jobban, mint az a kérilmény, hogy a Koz-
lekedésrendészeti Szabalyzat anyagat tartalmazo
kilénboz6 kiadvanyok az elmdlt év sorén is tobb
kiadasban jelentek meg. (Az Uj KRESZ anyagat
tartalmazo kiilénb6z6 kiadvanyok az elmult hetek-
ben kerilltek forgalomba.)

A vérosi kozlekedés szakirodalma — amelynek
szegényességét éveken at jogosan hianyoltuk —
az elmualt évben orvendetes fejlédést mutatott.
Megjelent Krauze : Koézuti villamosvasutak ter-
vezeése, épitése és fenntartdsa c. mive, tovabba
egy szovjet eés egy magyar brosura a villamos-
vezet6k munkajarol : Rozskov : Koézuti villamos-
vezet6i tapasztalataim és Balogh—Deak— Ujvari :
Gazdaséagos villamoskocsivezetés. Részben varosi
kozlekedési targyu Metz Istvannak az el6z6kben
mar emlitett munkaja, amely a kézuti vasutakat
is érinti. lde kell sorolni tovabba a KiralyElemér
szerkesztésében megjelent Budapesti Utmutatd
1953-as kiadasat is.

A hajoézast az elmult esztendében egy brosdra :
Major Zoltan : F(téstechnika a hajozasnal c.
kis mive képviseli.

Altalanos kozlekedési jellegli mi ugyancsak egy
szerepel a mult évi kényvtermésben : Szalontay
Valér és munkatarsainak konyve az anyagfel-
hasznalasi normakrél és normativakrol a kozle-
kedési tarca teriletén.

Nem volna teljes ez az attekintés, ha a kozle-
kedési kdnyvsorozatokrdl kilén nem emlékeznénk
meg. Az 1951-ben elinditott Vasati Szakkdnyvtar az
elmult évben 4 kotettel gyarapodott, tehat dssze-
sen 11 mi jelent meg eddig annak keretében.
A mintegy négy évvel ezelétt el6készitett, magyar
szerz6k miiveit tartalmazd sorozat tehat kezd mar
kibontakozni és j6 Uton halad abban az irdnyban,
hogy kimondottan a vasUtuzemi kodzép- és fels6-
kaderek konyvtarava valjék. A Vasuti Kiskdnyv-
tar, amely szovjet szerz6k haladé munkamaodszere-
ket targyal6, révidebb mdveit jelenteti meg, az
elmult évben 3 Uj munkaval gyarapodott. Ezzel
a sorozat koteteinek szdma ::-re emlkedett. A
harmadik vasuti targyi kiadvanysorozat A Vasuti
Tudoméanyos Kutato Intézet Kiadvanyai, amelynek
keretében a mult évben jelent meg Kopasz Karoly
mive A vonattovabbitds mechanikdja cimen.
A sorozat dsszesen 7 kiadvanybdl all.

Az 1953-as év a sorozatok bévilését is meghozta.
A Kozlekedési Kiadd két Gj sorozatot inditott,
kifejezetten azzal a céllal, hogy magyar szerz6k
tollabol az also- és kdzépkaderek szamara jelentes-
sen meg id@szer(i szakmai kiadvanyokat. Az also-
k&dereknek sz6l6é ,Haladd Munkamddszerek™ c.
brosurasorozatban eddig nyolc flizet jelent meg
és ebb6l 6t kozlekedési targyu. Ezek kozott meg
kell emliteni a Ribakov mozgalomrdl szélé gépkocsi-
kozlekedési brosarat, amelyet Kamondy Imre és
Dutkay Laszl6 irt. Egy masik flizet — Veroszta
Imre munkaja —maz autdjavitdo vallalatok gép-
m(helyeiben alkalmazhaté 0] mdszaki eljarasokat
ismerteti. A kozépkaderek szamara megjelené
»Korszer(i Technika“ c. sorozat a legujabb m-
szaki berendezéseket, technoldgiai eljarasokat ki-
vanja népszerdsiteni, elterjeszteni a termelés dol-

gozoi kozt. Az eddig megjelent két flizet kozil az
egyik Orkényi Jozsef munkaja és a teherautd-
fuvarozasi teljesitmények ndvelésének lehet6ségeit
targyalja, a masik — Ballo Alfrédtél — a gépjarmi-
alkatrészek feldjitasanak, ennek a rendkivil id6-
szer(i és fontos népgazdasagi kérdésnek maddszereit
ismerteti.

Statisztikailag Osszegezve az elmondottakat :
1953-ban megjelent 0Osszesen 49 U0j kozlekedési
targyu szakkonyv, 674 iv terjedelemben. Ebb6I
24 mi (49%) vaslti, 18 mi (39%) gépkocsi-
kozlekedési, 5 kiadvany (10%) varosi kozlekedési
és egy-egy kiadvany hajozasi, illetéleg altalanos
kozlekedési targyd. Az elmult év konyvtermésével
egyltt a felszabadulas utani 0j szakkdnyvek
szama a kovetkez8képpen alakult : vasat: 67 db
(56%), gépkocsi 36 db (30%), varosi kozlekedés
s db (5%), hajozas 2 db (1,5%), altalanos kozle-
kedés s db (7,5%). Az dsszes, a Kozlekedési Konyv-
kiadonal megjelent kdzlekedési szakkdnyvek szdma
tehat 119.

Ezeknek a szamoknak értékelésénél azonban
figyelembe kell venni azt a koértilményt is, hogy
a Kozlekedési Kiadon kivil mas kényvkiadok, igy
pl. a Népszava, a Tervgazdasagi, a Statisztikai
Kiadd stb. is adtak ki kozlekedési targyt munka-
kat. Tekintettel kell lenni tovabba arra, hogy
ezek a szamok csak a bolti forgalomba kerilt
miveket taralmazzak, tehat azokat, amelyek
jelesll szakirodalmi mdiveknek tekinthet6k. Eze-
ken kivil azonban nagyszamban jelentek meg
bolti forgalomba nem keriilt hivatalos kiadvanyok,
segédletek, tovabba nem nyomdai Gton (rotaprint
eljarassal) el6allitott, kisebb példanyszamu szovjet
forditasok, brosurak, sét technikumi tankdnyvek is,
— amelyekre a késébbiekben még visszatériink.

Osszefoglalva az elmualt esztendd kozlekedési
szakkdnyvkiadasi munkéajat, megallapithatjuk,
hogy szakirodalmunk viszonylag nagyszamu (j
mivel gyarapodott, a tematika jelentékenyen kib6-
viilt, a megjelent mivek kozott nagyobb szamban
talalunk alapvetd, hosszu évekre szol6 munkékat,
de id6szer(i, az also- és kdzépkadereknek sz6l6 nép-
szer(i kiadvanyokat is. Az elmult év soran — a len-
duletes mennyiségi tovabbfejlédés mellett —
szamottevé mindségi fejl6dés is megmutatkozik.
Megallapithatd ez abbol is, hogy a kdnyvkiadasi
aranyszamok jobban idomultak a tényleges sziik-
segletekhez, de tiikrozddik a kiadott miivek szak-
mai, politikai és stilusbeli szinvonalaban éppugy,
mint a konyvek nyomdatechnikai el6allitdsadban.
A szakmai és politikai szinvonal javulasa elsésor-
ban szerz6ink fejl6désére, de ezzel dsszefliggéshen
a lektori felulvizsgalat rendszerességére és elmély-
lésére vezethet§ vissza. A stilusbeli szinvonal
javulasa f6ként annak kdszénhetd, hogy a kdnyv-
kiadasban a kilon stilaris felulvizsgalat is rend-
szeressé valt. A nyomdatechnikai és esztétikai
kivitel megjavuldsa els6sorban a kiaddvallalati
miiszaki dolgozok fejl6dését tikrozi.

Réatérve az el6ttunk allo feladatokra, el6szor az
1954. évi kozlekedési szakkdnyvkiadasi terv Ossze-
allitasanak korulményeirél kell beszdmolnunk.

A konyvkiadast tervszer(ivé tenni, biztositani,
hogy a kiadasra keril§ kdényvek val6ban a leg-
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fontosabb meglévd és perspektiv igényeket elégit-
sék ki, ennek folytan alatamasszak és segitsék a
népgazdasagi terv id6szer(i feladatainak megolda-
sat, de ugyanakkor a leggazdasagosabban hasz-
naljak fel a kényvkiadasra igénybevehetd szellemi
és anyagi er6ket: éveken &t hangoztatott fontos
kovetelmény. Ebben a vonatkozdban évrél-évre
érezhet6 a javulads és ma mar korantsem tartunk
ott, mint harom évvel ezel6tt, amikor a kiaddval-
lalat kénytelen volt tdlnyoméan azokat a kézira-
tokat kiadni, amelyek éppen rendelkezésre alltak.
Szakembereink, szerz8ink és forditoink fejlédése,
munkakedve és altaldban a kényvkiadas szakmai
fejl6dése lehetvé tették, hogy a felvetett témak
kozt vélogathassunk, Kifejezetten a megmutat-
koz6 szakirodalmi sziikségletek szerint tlizzik ki
egyes témak kidolgozasat és ugyanakkor — kell6
tartalékkal dolgozva — biztositsuk az alapos
felulvizsgéalatot és el6készitést. Egyre nyilvan-
valébba valik ugyanis, hogy a tartalmilag, stilus-
belileg és nyomdatechnikailag kifogéstalan szak-
konyvek elGkészitéséhez kelld ,,atfutasi idét kell
biztositani, ami — a m(vek terjedelmétél és jelle-
gétél flggben — A&ltalaban egy-két év. EbbdI
folyik, hogy a kdnyvkiadds programmterveinek
kidolgozasaban kell6 el6retartassal, egy-két évre
eléretekintve kell eljarni.

Mindebbdl kdvetkezik, hogy az 1954. évi kozle-
kedési szakkdnyvkiadasi terv lényegében mar
1953, tavaszan egyditt volt, olyan értelemben,
hogy 1954-ben altaldban mar csak olyan mivek
jelentethet6k meg, amelyeknek el6készitése a
mualt év kdzepén megindult. Az ilymédon Kkiala-
kult programmterv 0Osszeéllitasa széles alapokon
tortént, a kiado, illet6leg a kozlekedési téarca
szakkonyvbizottsaga igyekezett minden érdekelt
hivatali és tarsadalmi szervet megkérdezni, majd
a terv elsé fogalmazvanyait széleskor( biralat ala
bocsétotta.

Az igy Kkialakitott konyvkiadasi programm
tekintetében azonban lényeges valtozasokat ho-
zott az 0j kormanyprogramm. Amiként népgazda-
sdgunk minden terlletén, a szakkdnyvkiadas vona-
lan is fel kellett vetnink a kérdést : milyen (j
intézkedések, valtoztatasok sziikségesek ahhoz, hogy
hatékonyan szolgaljuk az 0j kormanyprogramm
megvaldsitasat? Ezek az Gj iranyvonalak roviden
a kovetkez6kben foglalhaték 6ssze : az olvasdk,
a dolgozok széles rétegei igényeinek jobb kielégitése,
a kiadvanyok minéségének jelentékeny megjavi-
tdsa. Ennek megvaldsitasa a kozlekedési szak-
konyvkiadas tertiletén elsésorban azt jelenti, hogy
valtoztatnunk kell azon az irdnyelven, amely sze-
rint minden esztend6ben igyekeztiink minél tobb,
azaz sokféle Gj kiadvanyt megjelentetni. Voltak
olyan id6szakok, amikor az 0 kiadvanyok egy-egy
szakteruleten olyan gyorsan kovették egymast,
hogy az olvas6k korantsem tudtak azzal lépést
tartani. Nem egy kiadvany csak szlk olvasokort,
a szakemberek viszonylag kis csoportjat érdekli ;
ugyanakkor fontos, sokezer olvasét érdekld mivek
szamara nem jutott elég papir. Nem egy kiadvany
messze el6reszaladt a realis igények el6tt eés olyan
berendezéseket, eljarasokat targyal, amelyeknek
gyakorlati megvalésitisara ezidészerint meég nem
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kertlhet sor. Ugyanakkor viszont hianyzik egy
sor alapvet6 szak- és kézikonyv, amely a meglévl
berendezéseket, allapotokat figyelembevéve, az lze-
meltetés, a karbantartds és javitds kérdéseit tar-
gyalva, a dolgozok mindennapi munkajahoz adna
segitséget. Kedvez6tlen az ardny a magasszin-
vonall mivek és a kdzép-, valamint als6kaderek
szamlra kiadott mivek kozoOtt is, az utdbbiak
rovasara. A mennyiségi eredményekre valo talzott
torekvésben nem jutott elég figyelem és id6 a
konyvek min6ségenek javitasara. Mindezeknek
a hidnyossadgoknak a felszamolasara, az 0j kor-
manyprogramm szellemében, csdkkenteni kell az Uj
kiadvanyok feleségeinek szamat, a rendelkezésiinkre
allé papirkeretet elsésorban az alapvetd, a dolgozdk
ezreit érint6 kiadvanyok kell6 példanyszamban valé
megjelentésére kell felhasznalni, a tematika 06ssze-
allitdsanal pedig fokozottan kell szolgalni az
als6- és kozépkaderek igényeit. Ugyanakkor, a
mennyiség csokkentésével parhuzamosan, bizto-
sitani kell a jobb min@séget mind szakmai és poli-
tikai, mind esztétikai szempontbdl.

Az (j korméanyprogrammnak az el6z6kben va-
zolt kovetelményei szikségessé tettek, hogy az
1954. évi konyvkiadasi programmtervet fellilvizsgal-
jak és Ujbol dsszeallitsak. A felllvizsgalat soran
jonéhany m( kiadasatdl kellett eltekinteni, olya-
nokétol, amelyek csak kisszdmu szakembert érde-
kelnének, vagy amelyeknek témakdre ezidészerint
nélkilozhet6. Ezzel kapcsolatban utalok arra,
hogy kifejl6dott az az eljards, amely szerint a csak
eny-kétszaz példanyban szilkséges miiveket — els6-
sorban forditdsokat — a kiadovallalat ma mar
csak rotaprint eljarassal jelenteti meg. Az Uj terv-
Osszeallitasanal az atfedesekre is sokkal nagyobb
figyelmet forditottak, mert nyilvanvald, hogy
az indokolatlan duplikaciék a népgazdasag sza-
méra pazarlast jelentenek. Szikség volt tehat arra,
hogy a kiilénb6z8 kiadovallalatok hasonld targyu
kiadvanyai gondos egyeztetésre kerlljenek. Ezen
a téren lényeges segitséget nyujtott a hazai kényv-
kiadas koordinalasara, kozponti iranyitasara a
mult év tavaszan megalakult Kiadéi TanAcs.

AT. ilymoédon redukalédott kényvkiadasi terv
madot ad arra, hogy a jov6ben a minéségre sokkal
tobb gondot fordithassunk. A kovetkez6kben
éppen ezért néhdny olyan kérdéssel foglalkozunk,
amely a min6ség megjavitdsa szempontjabol
elsésorban fontos.

Kozlekedési szakkonyveink stilusbeli szinvo-
nala sok kivannivalét hagy maga utan. Szak-
iroink és lektoraink jelentékeny része csak és
kizarolag a mondanivalé tartalméaval torédik és
alabecsuli a format : a tiszta, vilagos, magyaros
kifejezésmodot. Azok a megallapitasok, amelyeket
nemrég a Szabad Nép egyik vezércikkében2 is
olvashattunk, teljes mértékben allnak kozlekedési
szakirodalmunkra is. A kozlekedési szakirodalmi
miivekben — és nemcsak a szakkonyvekben, de
gyakran lapjainkban is — gyakori a mondanival6
hevenyészett megszerkesztése, a feliiletes meg-
fogalmazas, a magyartalan mondatf(izés, az idegen
mondatszerkezet és kifejezésmdd. Ez nemcsak

2 L. alap 1954. évi I. 4-i szdmaban.



abbél a szempontbdl hiba, bogy rontjuk szép
magyar nyelviinket, bosszantjuk és rossz irdnyba
befolyasoljuk az olvasét, hanem gyakran szakmai
és politikai hibaknak. is forrasa. Szakiréink egy
része éppen abban téved, hogy a miszaki pontos-
sagot és lelkiismeretességet csak a szamokra, az
adatokra érzi kotelezének. Pedig nyilvanvalo,
hogy a szakmai mondanivald pontossaga, szaba-
tossdga sok tekintetben elvalaszthatatlan a kifeje-
z6s helyességétdl, a tiszta, viladgos, egyértelmi
megfogalmazastol. Nemcsak a magyar nyelv tiszta-
sagéért, a stilusbeli szinvonal megjavitasaért kiiz-
diink tehat akkor, amikor a helyes magyar szove-
gezést koveteljuk, hanem ezzel a szakmai és 'poli-
tikai szinvonal megjavitasat is elémozditjuk. Meg-
allapithatjuk, hogy ebben a vonatkozasban van-
nak kezdeti eredményeink, amelyek féként a kiado-
véllalatnak arra a gyakorlatara vezethet6k vissza,
hogy az ut6bbi id6ben uUgyszélvan valamennyi
kézirat kulon stilaris felllvizsgalatarol is gondos-
kodik. E stilusbeli fellilvizsgalat eredményességé-
hez azonban még sok szd fér. Igen fontos feladat,
hogy a nyelvhelyességi felllvizsgalat rendszerét
a jelenleginél sokkal magasabb szinvonalra emel-
juk. Ma még hianyzik az egyontet(iség a stilaris
lektorok munkajabél ; egyik-masik talsdgosan
liberdlis a kézirat nyelvi hibaival szemben, masok
viszont tal szigordak, sét egyéni izlésiiket szeretnék
rakényszeriteni a szerzre. Amennyire fontos,
hogy megtaléljuk a hatékony nyelvellenérzésnek
és a kéziratok stilusbeli szinvonala megjavitasa-
nak legmegfelel6bb eszkdzeit, ugyanannyira lénye-
ges, hogy ne akarjuk a szerz6k egyéni stilusat
uniformizalni. Sziikséges, hogy a kiadovallalat
ennek a kérdésnek megoldasat a kdzeljové 1ényeges
feladatanak tekintse.

E feladat igen fontos része az Uj szakkifejezések
meghonositdsanak problémadja, ami viszont atvezet
a forditasok kérdésehez.

A Kkiadasra keriil kozlekedési szakkonyveknek
mintegy 30%-a szovjet forditds. Ez az aranyszam
azonban ndvekszik, ha a dokumentécids jellegd,
100— 200 Példanyban megjelend forditasokat is
figyelembe vesszik. Kozlekedési szakkdnyvkiada-
sunk sikere tehat igen nagy mértékben att6l fligg,
hogy miként adjuk vissza elsésorban az élenjard
szovjet szakirodalom mdveit magyar nyelven.
Itt is le kell sz6gezni, hogyha mi szakteriletlinkén
m(ikod6é forditéi és ellenérzd forditdéi garda az
elmult évek soran igen eredményes munkat vég-
zett, rendkiviul sokat fejlédott, ami tukrozédik is
a kiadott forditasok egyre emelkedd szinvonala-
ban. Mindemellett az elért eredményekkel koréant-
sem lehetiink elégedettek. Mindaddig, amig a
kiadasra keriil6 kényvek egy-két oldalanak atolva-
sasa utan annyira er6sen erezni lehet, hogy nem
magyar szerz6 munkajat kaptuk a keziinkbe, nem
beszélhetink tokéletes mdszaki forditasrol. Ma
pedig még az a helyzet, hogy ha Kiirtottuk is a
forditott szévegekbdl a legbantébb magyartalan-
sagokat, és megtalaltuk, sét gyakran komoly szel-
lemi er6feszitésekkel megalkottuk is sokszaz,
nalunk ismeretlen fogalom magyar szakkifejezését,
altalaban nem sikeriilt még az idegennyelvii szove-
get Ugy visszaadni, mintha azt magyar szerz6 irta

volna. Nem kétséges, hogy ez igen magas kdvetel-
mény és a forditoktol, lektoroktdl igen nagy eré-
feszitéseket kivan, szilkségessé teszi, hogy a fordi-
tasok elkészitését illetéen egyre jobb és jobb
munkamd@dszereket talaljunk. Ez pedig nem egy-
szer(i feladat, s6t gyakran egyszinten mozog az
irodalmi mdforditasokkal, mert a szévegnek csak-
nem miivészi atformalasat kivanja. Mégis ragasz-
kodnunk kell ehhez a kdvetelmenyhez, mert ezt
kivanjak szakmai és kultaralis érdekeink, az olva-
sok ezreinek érdekei. Természetesen ez a probléma
nem egy kiaddvéllalat problémaja, hanem orszagos
kérdés. Bizonyitja ezt a Magyar Technika hasab-
jain lefolytatott vita a mdszaki forditdsokrol,
amely a mi szakteriiletlink szamara is igen tapul
sagos volt és amelyet o6rommel Gdvozoltink s
Ezuttal is ra kell azonban mutatni arra, hogy a jo
m(szaki forditdsok kérdése nemcsak a forditokon
mulik, tehat nemcsak a forditdk nyelvi és szakmai
tudasanak, fejlédésének fliggvénye. A helyes for-
ditas dont6 eleme az 0j magyar szakkifejezések
megalkotésa ; ebben a munkaban pedig a szakma
széles rétegeinek részt kell vennidk. Eppen ezért
ismételten hangsllyozni kell, milyen nagy jelen-
t6sége volna a Magyar Mf(szaki Ertelmez6 Szétar
megalkotasadnak, amely a Magyar Tudomanyos
Akadémia feladata. Addig is azonban, amig ez
megvaldsulhat és ennek nyoman esetleg tovabbi
szakmai értelmezd szétarak jelenhetnek meg, nem
volna érdektelen, ha egyes kozlekedési szak-
kifejezéseinkre vonatkozdan lapjaink, elsésorban
a Kozlekedéstudomanyi Szemle vitat inditananak.
llyen kezdeményezés volt mar a mélyépitSipar
teriiletén, ez azonban csak kezdeti Iépésnek tekint-
het6. Most mar arra volna sziikség, hogy egy-egy
kival6 szakemberiink a legvitatottabb kozlekedesi
fogalmakat egy-egy cikk keretében felvesse és ezzel
meginditson egy er6teljes tisztulasi folyamatot,
amelyre a mi szakteriletlinkdn is igen nagy szlk-
ség volna. Az ilyenfajta terminologiai vitak ered-
ményeit, 6sszevetve forditdink gazdag tapasztalatai-
val, igen eredményesen lehetne felhasznalni a
forditdsok szinvonalanak tovabbi megjavitasa-
ban.

Tovabbi ilyen probléma, amelyet fel kell vetni,
a kozlekedési tankdnyvek kérdése. Nem vitathato,
hogy a kdzlekedési szakirodalom feladatairdl tar-
gyalva, nem lehet mell6zni a technikumi tankény-
veket, amelyek nemcsak az oktatas segédletei, de
egyben szakirodalmi termékek is. Néhany tan-
konyv mar megjelent az elmult években, részben
a Kozlekedési Kiadd, részben a Tankdnyvkiadé
kiadasaban, de a feladat zéme még eléttiink all.
Mutatjak ezt az 1954. évi tervszamok : a vasuti
technikumok szdméra :., az autds technikum sza-
mara 3, a kdzgazdasagi technikum kozlekedési tago-
zata szamdra 5, 0sszesen tehat 30 tankonyvet kell
el6allitani 350 iv terjedelemben, amelyeknek egy
kisebb része utdnnyomds, nagyrésze azonban uj,
elészor megjelend munka. A feladat — mint a

3 Kidr Janos : Szovjet mliszaki tudomanyos konyvek

forditasarol, Magyar Technika, 1953. évi 6. sz., hozza-
szolasok : 1953. évi 7—8. sz., tovabba ; Kiar Janos :
Szovjet miiszaki tudomanyos mivek forditasellenorzésé-
echnika, 1953. évi 12. sz.
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szamok is mutatjdk — nagy és felelésségteljes ;
érdemes tehat ezzel a témakdrrel kulén is foglal-
kozni. Es itt mindjart egy elvi kérdés felvetésével
kell kezdeni, amely igy fogalmazhat6 meg; mi a
helyes viszony a szakkdnyv és a tanknyv kozott,
pétolhatja-e az egyik a masikat, illet6leg lehet e a
kétféle igényt egyetlen mivel kielégiteni? Ennek
a kérdésnek a felvetése tdbbek kozott azért
is indokolt, mert a kozlekedési épit6ipar —
amely a téarca teriiletén élenjart a technikumi tan-
konyvek kidolgozasaban — éppen ezekben a hetek-
ben foglalkozik azzal, hogy az oktatasi szervekkel
karéltve felfedje a tankdnyvek legfontosabb hia-
nyossagait és ennek kapcsan elséként ebbe a kér-
désbe 0tkdzott bele.

A tanitas és a kiadovallalati munka eddigi ta-
pasztalatai szerint ragaszkodni kell ahhoz, hogy
a tankdnyvek szigortan az oktatasi célt tartsak szem
el6tt és pontosan megfeleljenek az oktatas
programmjéanak. All ez a mii tartalméara, terjedel-
mére, de beosztasara, didaktikai felépitésére,
nyelvezetére és &braanyagara is. A tapasztalat
azt mutatja, hogy minden olyan térekvés, amely
a tananyagot béviteni, higitani akarja, akar azért,
hogy a jobb tanuléknak ,,plusz“-t adjon, akar
azért, hogy a tankdnyvet szakkodnyvijellegiivé
tegye, megbontja a tananyag dkondmiajat, rontja
a konyv ,tankényv* jellegét. Nem vitathato, hogy
a tankdnyvek els6dleges és dontd celja az iskolai
oktatas tamogatasa, amib8l semilyen cimen sem
engedhetiink. Természetesen a jo tankdnyv meg-
frasdnak alapvet6 feltétele, hogy az illetékes okta-
tasi szervek alaposan atgondolt tanitasi program-
mot adjanak a tankdnyvirok kezébe, amely mar
eleve kizarja az atfedéseket és semmilyen lényeges
ponton nem hagyja a szerz6t bizonytalansagban.
Meg kell mondani, hogy ezen a téren sok még a
hiba az oktatasi szervek munkajaban és tan-
kényveink mindaddig nem érhetnek el magas
szinvonalat, amig az alapfeltétel : a jol atgondolt,
alaposan kidolgozott oktatasi programm a szerzék
rendelkezésére nem all. lgazat kell azonban adni
azoknak is, akik azt valljak, hogy a tankényv
egyben szakirodalmi érték is, és hianyoljak, hogy
tankényveink tdilnyomé része a gyakorlo szak-
emberek szamara nem hozzaférhet6. Valoban az
a helyzet, hogy az a tankényv is, amely kizarélago-
san az oktatasi szempontot tartja szem el6tt, igen
hasznos lehet a gyakorlati szakemberek szdméra.
Hiba az, hogy ezid@szerint kdzépfokd tankodny-
veink nem hozzéférhet6ek mindenki szaméra,
amikor ezekkel éppen azt az @rt tudnank nagy-
részt kitdlteni, amely a kozépfokd szakkonyvek
tertletén fenndll. Eppen ezért a kozeljovGben
mindent meg kell tenniink annak érdekében, hogy
a fennallé blrokratikus akadalyokat elharitsuk, és
kozépfokl tankonyveinkb8l mindenki tanulhasson,
aki tanulni akar. Ez azonban nem érintheti a
szerz6knek azt a feladatat és felel6sségét, hogy
szazszézalékos tankdnyveket irjanak és ne kisérel-
jenek meg semmiféle kilengést, joszandéki, de
mégis helytelen szakirodalmi elképzelések alapjan.
Minden tankényvszerz6 meg lehet gy6z6dve arrél,
hogy akkor végzi a legjobb munkat, ha ,csak*
tankonyvet ir, mert ezzel egyfel6l az oktatési
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igényeket maradéktalanul Kkielégiti, és ugyan-
akkor — ha ugy tetszik : ennek ellenére — a szak-
irodalomnak is nagy szolgalatot tesz.

A tankonyvek széleskor( hozzaférhetGsége at-
vezet altaldban a konyvterjesztési problémahoz.
Az eltelt évek alatt azt tapasztaltuk, hogy kozle-
kedési szakkdnyveink terjesztése nem kielégitd.
Most ezt a probléméat *még hatarozottabban kell
felvetni. Harom-négy esztendei intenziv szak-
konyvkiadasi munka utdn ott tartunk, hogy
hatalmasan megndvekedett a kozlekedési kdnyvek
szama, — miutan legfébb torekvésink éppen erre
iranyult. Most, amikor a kiadas Gtemét lassitjuk,
figyelminket fokozottan arra kell forditanunk,
hogy milyen sorsra jutottak eddig kiadott kdnyveink,
elértilk-e vellk azt az eredményt, amely elérhet
lett volna, hasznaltunk-e eleget a kozlekedés gya-
korlati és elméleti munkajanak, ezen keresztil
pedig népgazdasagunknak. Bar a Kozlekedési
Kiadévallalat konyveinek fogyasi statisztikaja nem
kedvez6tlen, s6t a kiadovallalatok kozt az els6
helyek egyikén all, ez korantsem jelent garanciat
arra, hogy kényveink valdban eljutnak oda, ahol
elsésorban sziikség volna rajuk. Kuléndsen gyenge
szakkdnyveink terjesztése vidéken. A tapasztalat
azt mutatja, hogy az Allami Kényvterjesztd Valla-
lat nem tudja a kényvek ,.egyéni“ kezelését meg-
valésitani, nem tudja minden kiadvanynak meg-
keresni a megfelel6 olvasokdzonségét. A kdnyvek
sablonos propagandaja és mechanikus szétosztasa,
terjesztése egyaltalin nem biztositja azt, hogy
minden szakkonyv a legilletékesebb olvasok ke-
zébe kerul, még akkor sem, ha ezek az &ltalanos
konyvterjesztési modszerek altalaban javulnak.
Eppen ezért a kdzeljov6ben ezen a téren is jelentds
fordulatot kell elérniink. A megoldas nem lehet mas,
mint hogy a kiadévallalat — a tarca hivatalos szer-
veinek segitségével — maga gondoskodjék a meg-
felel6 rétegpropagandardl és a koényvek terjeszté-
sének szakmai-elvi iranyitasarol. Ez annal is
inkabb kézenfekvé, mert a kiaddvallalatnak a
vallalati érdeke is egybeesik azzal, hogy a kiadasi
példanyszamot helyesen allapitsa meg és a kiadott
peldanyok el is fogyjanak. Ugyanakkor a kiado-
vallalat, amely a konyvek tartalmaval behatéan
foglalkozik, a legjobban tudja felmérni a varhatd
olvasék korét és kivalasztani a megmozgatasukra
legalkalmasabb modszereket. Ennek mar van
néhany bizonyitéka. Igen jelentds visszhangja
volt a Kozlekedési Kiad6 mult év kdzepén meg-
jelentetett képes katalogusanak4 és az ugyancsak
az elmalt nyaron megrendezett , Vasutas Koényv-
napok“ mintegy 10 000 szakkdnyv eladasat ered-
ményezték. Hangsalyozni kell azonban, hogy a
terjesztés donté megjavitasa nem mulik egyedil a
kiadovallalaton és a konyvterjeszt§ vallalaton.
Nagymértékben sziikség van a kilénbdz6 szervek-
nél, vallalatokndl dolgozd szakembereink, valamint
szaklapjaink sokkal hatékonyabb tamogatasara.

Legkivalobb szakembereinktdl és szaklapjaink-
tol nemcsak a konyvek propagalasat, hanem a meg-
jelent konyvek biralatat is varjuk. A koényvkritika
— mégpedig nem a hivatalos iz(i ismertetés és a

4 A Kozlekedési Kiadd konyvei
56. oldal.
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joindulatl, de semmitmond6 rovid tajékoztatas
— Ugyszélvan teljességgel hianyzik szakirodalmi
életiinkbdl, éspedig nemcsak akozlekedés teriiletén,
de orszagosan is. Kényelemszeretet, rosszul értel-
mezett kollégialitas, a kritikai batorsag hianya
ennek a motivumai, az alapvet6 oka pedig az, hogy
a legutdbbi id6kig nem ismertik fel eléggé a mélyre-
hato konyvbirdlat fontossdgat a szakirodalom
fejlesztésében, s6t a propagalasaban sem. Ennek az
eredménye, hogy az eddig megjelent kdzlekedési
szakkodnyveink kozil ezideig egyetlen egy sem
kapott olyan mélyrehatd, alapos birdlatot, amely
a ,.kritika* nevet megérdemelte volna és amely
valéban komoly segitséget adott volna a szerzo-
nek, a lektoroknak, a kiadonak, amely felkeltette
volna a meghiralt megallapitasok irant az érdeklé-
dést és tovabbi vita kiindulasanak alapjava valt
volna, amely a szakemberek szazainak, s6t ezrei-
nek érdekl6dését felébresztette volna a megbiralt
kényv és annak témakore irant. Az ilyen, a
szovjet folydiratokban hdénaprél-hénapra olvas-
hatd mélyenszant6 biralatok elmaradésaért komoly
szakmai és erkolcsi felelésség terheli mindazokat a
szakembereinket, akik egy-egy szakmai &gazatbhan
az irodalommal leginkabb foglalkoznak. A kriti-
kanak ez a csaknem teljes hianya lehetetlenné
teszi tisztanlatdsunkat, akadalyozza, hogy kozle-
kedési szakirodalmunk tartalmi fejlédésérél realis,

Gyomirtas a vasutakon

V. MAMA NTOV

A gyomot a vasuti palyatesten, mint ismeretes,
mechanikusan, felperzseléssel, talhevitett g6zzel
és vegyszerekkel lehet irtani.

A gyom kuldn gépekkel — agyazat- és padka-
lazitokkal végzett irtdsanak és a kigyomlalt
novényzet dsszegy(jtésének sok hianyossaga van :
az egész agyazatnak kilonosen a talpfakozdknek
a lazitasi nehézségei miatt a gyom egy része nem
semmisill meg : az érett ndvények magjai a fel-
lazitott agyazatra hullanak és Ujra kikelnek ;
a novények gyokérzete részben ugyancsak nem
semmistl meg.

A novényzet elégetése kildnleges szerkezet(
gépekkel igen draga eljards és ugyancsak hia-
nyossagai vannak, amelyek kdézil legfontosabb
az, hogy a gyokérzet csak kis mértékben séril
meg, ezenfelil sok esetben a széaraz talpfak is
meggyulladnak.

Leghatasosabban, legolcsébban és legalkalma-
sabban a gyomot a névényzetre és magokra mér-
gez6 hatasu vegyi anyagokkal végzett permetezés
atjan lehet irtani.

A vegyszerek nemcsak a novény foldfeletti
részét teszik tonkre, hanem a gyokérzetet és a

megnyugatd képet alkothassunk, hogy félredob-
hassuk a selejtes megallapitasokat és muveket,
s6t hogy lemérhessiik : mit hasznaltak a konyvek
a termel6 munkanak? Az ilyen, mélyenszantd
biralat volna ugyanis hivatva arra, hogy valaszt
adjon a koényv gyakorlati felhasznéalhat6sagara,
Osszevesse a termel6 munka ismert és bevezetett
modszereit a konyvben targyaltakkal, felvesse
mindazokat a kérdéseket, amelyekre az olvasdk
a koényvben valaszt vartak, de nem kaptak.

Nyilvanval6, hogy most, amikor az j kormany-
programm szellemében a kozlekedési koényvki-
adasban is dontéen a mindség javitdsara torek-
szink, nem nélkiildzhetjik tovabb az elmélyilt,
valéban kritikanak nevezhetd kdnyvbiralatot. Ezen
a téren az elmult hetekben jelent6s kezdeményez§
lépések torténtek, amelyeknek eredményei remél-
het6leg rovidesen jelentkezni fognak. Ebben a
munkaban fontos szereplik volna az egyesuleti
koényvbizottsagoknak is, amelyeknek Gj munka-
Ler[]letet talalndnak a konyvkritika kialakitasa-
an.

Az emlitett és méas problémak megoldasaban
valéd el6rehaladasunk minden bizonnyal bizto-
sitja majd az 1954. évi kozlekedési szakkonyv-
kiadas szinvonaldnak emelkedését és ezzel U(j
magyar kozlekedési szakirodalmunk tovabbi, t6-
retlen fejl6dését.

magokat is ; a vasUtvonal vegyszerekkel tortén6
permetezését egyszeriien lehet gépesiteni, a talajra
permetezett vegyszer mennyiségét a gyom sdr(-
ségétdl fliggben konnyen lehet szabalyozni; a vegyi
eljarast a névényzet megjelenésenek megel6zésére
is fel lohet hasznalni.

Fontos azonban, hogy a vegyszerek ne legyenek
dragdk, ne okozzanak kart, ne legyenek karos
hatassal a felépitmény elemeire, felhasznalhatok
legyenek a villamositott és az 6nm{ikddd biztosito-
berendezéssel felszerelt vonalszakaszokon is és ve-
szélytelenek legyenek az emberekre.

A ndvényzetre megsemmisité hatdsu és a fent
elmondott kovetelméenyeknek megfelel két vegy-
szer : a kalciumklorat és rodan-natrium.

A jaroszlavi vasut puskini osztallymérnokségén
kisérletképpen 1—6%-0s kalciumklorat oldattal
permetezték a palyat. A permetezés eredményei
teljesen kielégitéek. A kalciumklorat bevezetését
akadalyozza, hogy viszonylag draga és az izemek
altal szallitott oldat téménysége Kicsi, amiért
alkalmazasa hosszabb szallitas esetén nem kifize-
t6d6. A vegyipari minisztérium mérndkeinek egy
csoportja (B. Berezsnov, N. Baribin, Sz. Holend)
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a vasltvonalakon gyomirtasra rodannatrium- és
ammoniak-oldatot ajanlott, amely a nitrogén-
gyarak fel nem hasznalt mellékterméke (az oldat
5—7%-ot tartalmaz bel6lik).

Ezeknek az oldatoknak els6 alkalmazasat meg-
nehezitette az, hogy bennik mintegy o,:%-nyi
arzénvegyllet van. Az arzénvegyileteken kivil
az oldat -"tartalmaz 15—25% hyposulfitot és
0,05% szddat. Ezek a vegyliletek a ndvényzetre
nem gyakorolnak kuldéndsebb hatést.

A rodansooldatoknak nincs kéaros hatdsuk az
agyazatra, a talpfara és a sinre és tiszta termékek
szallitasara alkalmas kozonséges vasuti tartaly-
kocsikban szallithatok. Az (zem technoldgiai
folyamatanak megjavitdsa utdn az oldat arzén-
vegydtlet-tartalma a harmadara csokkent.

A rodannatrium oldatat a sztalini vasut egyik
osztalymérnokségén alkalmaztak 1949. nyaran.
A Kkisérletek céljara finomszemcsés homokagya-
zat( vonalszakaszt valasztottak ki. Az agyazati
prizmat és az alépitménypadkéat 30—40 cm vas-
tag s(rd, legfeljebb 5 mm vastag szard gaz bori-
totta.

A permetezést egyszer(, tartalykocsira szerelt
permetez6berendezéssel végezték. A permetez6-
gép orankent legfeljebb 10 km sebességgel halad.
A permetezés szélessége 4 m, slrlisége a 6,4%
téménységld rodannatriumoldatb6l 1,21/m2. A vo-
nat sebességét a rendelkezésre all6 permetez6-
berendezés korlatozta.

Harom nappal a talaj permetezése utan csak-
nem az egész novényzet égés formajaban erésen

megsérilt ; az 6tédik napon a novények egész

foldfeletti része teljesen elvesztette életképességét ;

harminc napon keresztil figyelve megallapitottak,

hogy a foldfeletti rész teljesen elszaradt. A néveé-e
nyeknek csak mély gydkérzetli és nagy husos-

levelli 2—3%-a volt életképes annak kovetkezté-

ben, hogy a gyoOkérzet és a szar alsd része elke-

rilte az oldat karos hatasat.

Kodzepesen vagy kis mértékben elgyomosodott
vonalszakaszoknak 1—3% rodannatrium tartal-
m0 oldattal végzett permetezés utdn nem lehe-
tett életképes ndvényzetet talalni.
oldat karos hatasat a talpfara és agyazatra nem
lehetett megfigyelni.

A palyafenntartasi szolgalat f6igazgatdsaga el-
rendelte a folyé évben a rodanso6oldatok széles-
kor(i bevezetését a vasUtvonalak gyomirtasara.
Sajnos ezeknek az oldatoknak felhasznalasat korla-
tozza a gyari oldatok kis téménysége (5—7%)
és a nagy szallitasi tavolsaguk.

A vegyiipari minisztérium adatai szerint azon-
ban a legkozelebbi :— . év folyaméan szilard kris-
talyos sot fognak tudni el6allitani, amelyben 32%
rodannatrium lesz. Egy év alatt csupan a mikodé
vegyigyarak egyike olyan mennyiségl sét tud
el6allitani, amely tébb mint 5000 km palya
permetezésére elegend6. Ennek a sbnak szilard
allapotban torténd el6allitasa nagy lehet6ségeket
nyit meg a vasutvonalak elgyomosodasa elleni
harc fontos feladatanak megoldéséban.

A varosrendezés és forgalom néhany kérdése

ZSADANYI GU1DO dr.

A véaros luktet6 életének leginkabb jellemz6
kifejez6je a forgalom, melynek el6feltételeit a
varosrendezés soran biztositani kell. Természete-
sen a forgalom s(irliségét és a hal6zat méretezését
a rendezendd varos egyedi sajatossagai hatarozzak
meg (igy a lakossadgszam, a telepiilés elhelyezke-
dése, a varos jellege stb.). Ezt kiilonosen ki kell
emelni, mert bar vannak a varosrendezésnek
altalanos torvényei, mégis e toérvényszerliségek
és a varosrendezeés gyakorlataban kialakult sémak
beillesztése a kornyezetbe, miutan az esetek leg-
nagyobb részében meglévé — a torténeti fejlédes
folyaman kialakult es rendszerint szabalytalan
alaki — varosok rendezésér6l van szo, jelenti a
legnehezebb, lényegében az igazi varosrendezési
feladatot.

A varosrendezés igen bonyolult, &sszetett fel-
adatot jelent, melyet a geografus, a kozgazda,
az A&ltalanos mérndk és az épitészmérndk szoros
egylttm(ikodésével lehet csak megoldani. Ez igen
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lényeges kérdés, mert a magyar vidék varos-
rendezésében — pl. Miskolcon is — leginkabb
épitészek végzik ezeket a munkakat. Ennek
kovetkeztében a forgalom kérdései kissé hattérbe
szorultak (pl. kedvezd forgalmi megoldast jelentd
féforgalmi Gt célszerli vonalvezetése ellen foglal-
tak allast, mert ez hatalmas szanalasok aran ki-
alakitand6 szomszédsagi egység hatarat kedvez6t-
lendl befolyasolta volna sth.) s éppen ez a hely-
telen gyakorlat teszi szilksegessé a varosrendezes
és forgalom kapcsolata egyes részeinek elemzését.

A véros olyan 0©nallé életre keépes és szerves
tarsadalmi egység, melynek politikai, gazdasagi
és kulturalis hatdsa Kkisugarzik kdrnyékére is.
A varoskdzponthoz, mely a varos és kdrnyéke
életének iranyitdsdhoz szilkséges létesitményeket
foglalja magaban, csatlakoznak az ipari és lako-
negyedek, majd ezektdl tavolabb az el6varosok,
melyek szintén lehetnek lako-, illetve ipari
jellegliek. Az el6varosok altalaban mindennapos



forgalmi kapcsolatban allanak a varoskdzponttal,
melyet lako-, illetve munkahelyre val6é utazas hoz
létre. Az el6varos szorosabb forgalmi kapcsolata-
val szemben a kornyék (ellaté-dvezet) és a varos-
k6zpont kapcsolata kevésbbé szoros. A rendszerint
inkabb mez6gazdasagi jellegl kérnyéknek a varos-
sal vald forgalmi kapcsolatat altalaban leginkabb
a piacra valé szallitas jelenti.

A vérosrendezés és forgalom kérdésének vizs-
galatanal kulénbséget kell tenni olyan varosok
kozott, melyek tomegforgalmi eszkdzt nem igé-
nyelnek és olyan varosok kozott, melyek a témeg-
forgalmi eszkdzok haldzata nélkil nem mikéd-
hetnének.

a) Altalaban a varos — koncentrikus elhelyezés
esetén — 20—30 ezer lakosig helyi tdmegforgalmi
eszkdzt nem igényel. A lakossag a munkahely
és a lakohely, valamint a lakas és iskola, illetve
a lakas és az lzletek (piac) kozti tavolsagot gyalog
vagy kerékparon teszi meg, igy a forgalmi szik-
séglet teljes kielégitésére az uthalézat magaban
alkalmas.

A 30 ezer lakoson felllli varosok altalaban
— terileti elhelyezkedésukt6l fiiggéen — mar
helyi todmegforgalmi eszkdzt igényelnek.

Az emlitett két véarostipus 6sszehasonlitasa
egyeseket arra a megallapitasra vezetett, hogy az
els6 csoportba tartozé varosok tekinthet6k a leg-
szerencsésebb telepliléseknek, miutdn magukban
foglaljak a varos és falu elényeit, anélkil, hogy
a nagyvarosok hatranyait, a leveg6- és fény-
nélkili bérkaszarnyakat és a lakd- és munkahely
kozotti ut megtételéhez sziikséges rendkivili nagy
utazasi id6t is magukban foglalndk. (Pl. Berlin-
ben egy lakos atlag napi két drat tolt el a lako-
és munkahely ko6zotti utazassal).

Miutan azonban els6 csoportba tartozé varosok-
nal nagyobb varosok nagy szamban adva vannak,
az alabbiakban ezekkel kivanunk foglalkozni,
mert ezek jelentik a nehezebb feladatot.

A varosrendezési terv nalunk forgalmi, terulet-
felhasznalasi, szomszédsagi egységi és kozmii-
tervekb6l tevédik ossze. A forgalmi terv tartal-
mazza az Ut és vasithéaldzat, valamint a jarulékos
létesitmények elhelyezését (palyaudvar sth.). Az
altaldnos varosrendezési terv nalunk — hely-
telenul — nem tartalmazza a toémegforgalmi esz-
kozok halézatanak tervét, annak ellenére, hogy
ez a kérdés az Altaldnos vérosrendezési tervvel
van szerves 0Osszefliggésben, és nem a részletes
rendezési tervekkel. A részletes rendezési tervek,
miutdn sokszor nem egymassal Osszefliggd varos-
részekre késziilnek el, egységes tomegforgalmi
terv hianyaban, a témegforgalom kiépitésének egy-
séges, atfog6 megoldasdt nem tartalmazhatjak.

A forgalmi terv, valamint a teriletfelhasznalas,
a szomszédsagi egységek és a kozmlvek tervei
kozott a legteljesebb 0sszhang biztositasa elkeril-
hetetlenll szikséges.

Az aladbbiakban kizardlag a forgalmi tervvel
fogunk foglalkozni. Ellentétben az alkalmazott
gyakorlattal, a forgalmi tervnek a kovetkez6 prob-
[émék vizsgalatat, illetve megoldasat kell tartal-
maznia :

1. haj6zas,

2. légiforgalom,

3. vas(ti halozat,

4. uthaldzat,

5. tomegforgalmi héalozat.

A varosi forgalom lebonyolitasdban a vasiti s
kozuati forgalom jatssza a legddnt6bb szerepet,
bar a két kozlekedési &g mikodési kdrének kiter-
jedését illetéen valtozdsok lehetségesek, lényeges
modosulds ezen a téren — legalabb is varos-
rendezeési terveink tavlataban — nem varhaté.

Hajézas

A vaérosrendezés probléméja a kikotd megfelel6
elhelyezésén kivil a szilkseges meéretl rakodd-
helyek, javitomihelyek és raktarak elhelyezésé-
nek olyan kedvez6 megoldasa, melyeknél a vizi
és szarazfoldi kozlekedés (vasut és kozut) kapcso-
lata biztositva van. A kikot6 forgalmi kapcsolata
— ellentétben a légiforgalommal — nem a varos-
kb6zpont, hanem az iparteriiletek és a palyaudva-
rok felé iranyul. A kikot6i iparvaganyhalézatot
célszeri — megfelel6 méreti — kisebb, kiilon
rendez6palyaudvarba kapcsolni, hogy a kikét6hél,
vagy feléje érkezd iranyvonatok tovabbi rendezés
nélkil kozlekedhessenek, illetve ezen elegyek
rendezése ne a nagy rendez@palyaudvart terhelje.

Légiforgalom

A véarosrendezésnek a légiforgalommal &ssze-
fugg6 problémai :

1. a repll6tér elhelyezése,

2. a légiforgalom varosi irodajanak elhelyezése,

3. a repll6tér és a varos kozott gyorsforgalmi
kozati kapcsolat biztositésa.

Kuléndsen jelentés — belfoldi viszonylatban —
a repul6tér elhelyezése és tavolsaga a varoskéz-
pontban elhelyezett irodatol. Az aranylag rovid
replilési id6k mellett igen fontos, hogy a repul6tér
és a varoskodzpont kozotti utazas ideje rovid legyen,
mert ennek hianyaban a komoly fejlédés el6tt
allo légiforgalom nem tud a vasutnal Iényegesen
kedvezObb utazési feltételeket biztositani. Ezért
a repul6tér és vérosi iroda kozotti kapcsolatot
gyorsforgalmi autduttal kell biztositani, melyen
a jarmivek legaldbb 60 km/é sebességgel halad-
hatnak.

A légiforgalom vérosi irodajat illetéen els6rendi
kovetelmény, hogy az a varoskdzpontban legyen,
célszeri azonban nem f6forgalmi Gton, hanem
annak kozelében elhelyezni s részére (személy-
és tehergépkocsik szdmara) megfelel§ parkold, fel-
és leszallo, illetve rakodo helyeket biztositani.
Hazai gyakorlatunkban a véarosi iroda elhelyezésé-
nek és repulétér megkozelitésének megfelelé biz-
tositadsa legalabb is vidéken eddig még nem tor-
tént meg.

Vasuthal6zat

A vasithalézatnél els6sorban az a kérdés merdil
fel, hogy a varoskdzpontot mennyire kozeliheti
meg a személy- és teherpalyaudvar, valamint a
vasut egyéb létesitményei. Ez nemcsak forgalmi,
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hanem teriletfelhasznalasi szempontbél is jelen-
tds, mert egy kb. 500 000 lakosu varosnal a vagany-
halézat és egyéb vasuti létesitmények teriilete a
800000 mM2-t is meghaladja, egyes Uzemi létesit-
ményeknek ezért a lakoterileten kivil térténd
elhelyezése, mas célra értékes teriileteket bizto-
sithat.

Altalanosan elfogadott alldspont, hogy a sze-
mély- és teherpalyaudvaroknak meg kell kozeli-
teni a varoskozpontot, mert ellenkezd esetben
kalon koltséges szallitdsi problémat jelent az
utasok és aruk széllitdisa a varoskdzpont és a
palyaudvarok kozott. Altalaban a palyaudvarnak
a varoskozponttol valé nagy tavolsaga még abban
az esetben sem teremt kedvezd forgalmi lehet&sé-
geket, ha a személypalyaudvar és a varoskdzpont
k6zott gyorsvasuti kapcsolat van. Az aruszallités-
nak ilyen helyzetben torténd lebonyolitasa a teher-
gépkocsi mennyiségének egyébként indokolatlan
novelését teszi sziikségessé, mely egyfel6l a varosi
utcdk zsufoltsdganak, valamint a szallitasi kolt-
ségeknek ndvelését vonnd maga utan. Ezenkivill
pedig a forgalom novekedése az utpalyak szama-
nak novelését is eredményezné, ami sem gazda-
sagi, sem teriletfelhasznalasi szempontbdl nem
kedvezd. (Ugyanis az Utnak Kkisebb a szaéllitasi
kapacitasa és azonos teljesitmény eléréséhez a
vasUt tertletének tdbbszorosét igényli.) Kétség-
teleniil helyes megoldas viszont, ha a tarolo, ren-
dez6 és szénellatdo vaganyok lakéterileten kivdil
keriilnek elhelyezésre.

A személypdlyaudvaroknal igen fontos kérdés
a vasut és helyi tomegforgalom kozotti kapcsolat
megfelel6 — kényelmes és biztonsdgos — meg-
teremtése. A személypdalyaudvar el6tti teret Ggy
kell kiképezni, hogy azon a sziikséges tomeg-
forgalmi eszkozok allomésai és tartalékjarmivek
tarolohelye (ugyanis vaslGton az utasok nagy
vonategységekkel, 16késszerlien érkeznek ezért
— legaldbb is ritkabb jaratsiir(iség esetén —
a rendes forgalom kiegészitésére tovabbi jarmivek
beallitdsa sziikséges) tovabba megfeleld, a témeg-
forgalmi eszkdzok jarm(veinek tarol6helyétél el-
vélasztott parkold helyek biztositdsa a taxik és
személygépkocsik szamara. A gyalogosok részére
lehet6leg kozlti keresztezésmentes megkozelitési
modot kell biztositani a tdmegforgalmi eszkdzok
megélléhelyeihez, illetve a gépkocsik parkozé-
helyéhez.

A véaganyok szamanak, illetve a vasut altal
igényelt teruletsav szélességének megallapitasanal
a lehet§ leggondosabb vizsgalatnak és forgalom-
becslésnek kell dont6 szerepet jatszani, mert
egyébként értékes terlileteket von el a vasut més,
fontosabb célra torténé felhasznalés el6l. Ezen-
kivil pedig a széles vasiti savok komoly nehéz-
ségeket jelentenek a kozati keresztezések meg-
oldasanal.

A vasUti haldzat tervezésének ki kell terjednie
a tavolsagi és eldvarosi személy, valamint a teher-
forgalomra, tovdbba az ipartelepek és kikotok
megfeleld iparvaganyhalézattal torténd ellatasara
is. AvasUtnak a tavolsagi személy- és aruforgalom
mellett jelentds el6varosi és kornyéki személy-
forgalma is lehet. Nagy altaldnossagban azonban
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a vasutnak kell az el6varosi és kornyéki forgalmat
is lebonyolitani. Kilongsen fontos ez azokon a
helyeken, ahol a kdrnyékrél jelentékeny az inga-
vandorforgalom. Az ingavandorforgalom felmérese
a varosrendezési terv készitését megel6z6 vizsga-
latok sordn szintén szikséges, mert ez ad képet
az ingavandorforgalomban résztvett személyek
szaman Kiviul az ingavandorforgalom teriileti
hatarardl is. (llyen vizsgalat, a viszonylag rend-
kivil nagy ingavandorforgalommal rendelkezd
Miskolc esetében példaul nem tortént).Az elévérosi
és kornyéki forgalom vasuttechnikai megoldéasa
szintén kildén problémét jelent. Erdekes ebbdl
a szempontbdél a varséi megoldas, ahol az el6-
varosi és kornyéki vonalakat villamositottak és
ezéltal a vonalak kapacitasat jelentékenyen meg-
novelték. Kolnben az elévarosi és kdrnyéki vasuit-
vonalak kiilén halozatot képeznek, mely a tavol-
s&gi személy- és &ruforgalomtol szintben is el-
vélasztott.

A vérosrendezési terv forgalmi vizsgalatainak
ki kell terjednie annak feltarasara is, miként lehet
a lakott tertleteken legaldbb az egészségre rend-
kivil karos g6ziizemet villany- vagy Diesel-
uzemmel felcserélni. A fejl6désnek nyilvanval6an
ebben az irdnyban kell bekdvetkeznie.

Uthéalézat

A varosi forgalmi Gtvonalak kiépitésénél min-
denekel6tt a megfelel6 vonalvezetés tartandd
szem el6tt. Meglévd varosokban a forgalmi (t-
vonalak célszer( kialakitisat attérések és nagyobb
szanalasok aran is biztositani kell. Véarosi féfor-
galmi utak esetében nem szabad provizériumokat
tervezni, mert bar ezek esetleg pillanatnyilag
olcsdbbnak latszanak, mint a végleges megoldas,
de kés6bbi id6pontban torténd megsziintetésik
és a provizoriumbol szarmazd egyéb hatranyok
(pl. a forgalom allandé (izemkoltségtdbblete!)
sokkal koltségesebbek lehetnek, mint a végleges
megoldas kiépitése. Ezenkivil a szlk kereszt-
metszeteknél keletkez6 forgalomtorlédas és bal-
esetveszély is elkeriilhetd, illetve csdkkenthetd.
A kozlekedési balesetek emelked6 szama maga-
ban is kifejezi az Gthalézatnak a forgalom szem-
pontjai szerint tortén6 fejlesztése szilkségességét.

Az utak vonalvezetése és féleg méretezése
tekintetében a gépkocsiforgalom varhaté fejl6-
dése a mérvad6. Ennek meghatirozisa azonban
rendkivil nehéz feladat. (A vildg gépkocsi allo-
manya az 1934. évi 34 milliérol 1952. végére
73 milliéra emelkedett). A masodik vilaghabori
el6tti becsléseket, amelyek 1960-ra a varhaté
forgalomra vonatkoztak, a tényleges forgalom
méar régen tdlhaladta. Szerte a vilagon a nagy-
varosokban mindenitt a novekedd gépkocsifor-
galom és a gépkocsik elhelyezése (parkozés,
garazs) foglalkoztatja a szakembereket.

llyen koriilmények kozott a varosrendezési
terv 25—30 éves perspektivdjdban nehéz meg-
hatarozni a varhat6 gépkocsiforgalmat. Kiléno-
sen nehéz ez olyan orszagokban, ahol a gépkocsik
szaméanak ugrasszerli emelkedése csak a masodik
vilaghdborli utan kovetkezett be. Kétségtelen



azonban, hogy az utak méretezésenél a jelenlegi
forgalom tobbszordsével kell szamolni.

Az utak méretezésének, tagozasanak és teher-
birasdnak meghatarozasa igen lényeges. Ehhez
az alapota kozuti forgalomszamlalasok eredményei
szolgaltatjadk. Az igy nyert adatokbol bizonyos
kovetkeztetések a jovd forgalmat illet6en levon-
hatok. Az utak méretezésére a forgalom cslcs-
értéke van kihatassal (%, illetve -. oOra alatt at-
haladé legmagasabb jarmdszam), ez, valamint
az Uthasznalék megoszlasanak aranya (gyors- és
lassiforgalom stb.) hatdrozza meg az alkalma-
zand6 nyomok szaméat és megoszlasat (gyors-
forgalmi nyom, teherforgalmi nyom sth., kerék-
parat stb). A napi atlagos forgalom pedig az utak
teherbirdképességének megéllapitdsandl veendd
figyelembe.

A forgalomszamlalas magédban csak a felvétel
idépontjaban meglévé adottsdgokat rogziti és
adatainak elemzése ennek kovetkeztében a jovét
illetéen csak kovetkeztetések levonésara alkalmas.
A forgalomszamlalds eredményei, valamint az
Uj lako- és ipartelepek kozlekedési igényei — a
utébbiak a vizsgalat id6pontjanak megfeleld,
becsilt értékkel — még nem nydjtanak elegendd
tampontot a jové forgalmanak meghatarozasara.
A varhat6 forgalomnak matematikai uton tortént
szamitasai sem hoztak kielégit§ eredményt, mert
a forgalom emelkedése lényegesen nagyobb volt,
mint a szamitds Gtjan kapott értékek.

Felmerilhet itt még az a kérdés is, hogy a jové
forgalma, kiszdmitdsanak alapjaul az egy gép-
jarm(re es6 lakossagszamot vesszik. Itt is jelent-
keznek nehézségek, mert az orszagos atlag pél-
daul nem érvényes nagyobb ipari vagy Kkeres-
kedelmi kozpontot jelent6 varosok forgalmara,
viszont ha csak az adott varos lakdinak és a varos
teriiletén telephellyel biré gépjarmiivek szdmanak
oOsszefiiggését vessziik figyelembe, akkor a kornyéki
és tavolsagi forgalmat hagyjuk figyelmen kivil.
A vérorendezési terv tavlatdban az egy gépjar-
m(ire esd lakossagszdm meghatarozéasa csak hozza-
vet6leges becslések alapjan torténhet, melyek ter-
mészetszerlien csak bizonytalan eredményeket
hozhatnak. (Varséban pl. 1000 lakosra 30 személy-
gépkocsit és dsszesen 20 000 tehergépkocsit vesz-
nek figyelembe a jové forgalménak meghatéro-
zésanal.) Az elmondottakbdl nyilvanvaldva valt,
hogy a jov6 forgalmanak meghatdrozasara még
csak megkozelitéen pontos modszerek sem alla-
nak rendelkezésre, ezért a kdzuti forgalmi halozat
tervezésénél — tekintettel a szamitasok bizony-
talansagara — lehet6séget kell biztositani a vart-
nal nagyobb forgalom lebonyolitasi lehet6ségei-
nek biztositasara is.

Az eddig elkésziilt varosrendezési tervek — a
nélkilézhetetlen gazdaséagi vizsgalatok mell6zésé-
vel — forgalomszamlalas és forgalombecslés nélkiil
késziltek el. E hiban segitett a Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium, midén 1953-ban nagyobb
varosainkban rendszeres kézuti forgalomszamla-
lasokat végeztetett és a szamlalasok eredményei-
nek részletes elemzését és a varhaté forgalom-
becslésére vonatkoz6 szamitasokat is elkészittette
az Ut-, Vaslttervezd Vallalattal. A forgalom-

szamlalas és varhat6 forgalom becslés adatai
természetesen a jovOben késziil6 varosrendezési
tervek forgalmi hélézatdnak kialakitdsanal fel-
hasznalandok és ezaltal az eddigi hibak Kikiiszo-
bolhet6k.

Az (thalézattal kapcsolatban, altalanos kove-
telményként emlithet6 meg az is, hogy a tdbb
(4—s) palyas utak alkalmazéasa esetében — még
belterlleten is — célszer(i elvalasztd zdldsavot
a két forgalmi irdny kozé beiktatni. Ez az intéz-
kedés, illetve megoldas ugyanis fokozza a forgalom
sebességét és egyidejlleg noveli a forgalom biz-
tonsagét is.

A forgalmi terv keretében célszer( a kerékpér-
utak kerdésével is foglalkozni és a kerékparut-
halézatot is szerepeltetni az (thal6zat tervében.

A varosrendezési terv forgalmi problémainak
korében egyik legnehezebb feladat, melyet hazai
varosrendezésiink sajnos eddignemértékelt kelléen,
a gepjarom(vek részére szikseges lealld6 parkozo
terlletek, valamint garazsok biztositasa. Az erre
vonatkozdan végzett vizsgélatok eredményei sze-
rint a varoskdzpontban, a varosrendezés szem-
pontjabdl legértékesebb teriileten az egész varos
gépkocsi alloménya 1:%-anak kell varakozasi
lehet6séget biztositani. Ez a terilet egy 250 000
lakosi véarosban, feltételezve, hogy .o lakosra
esik egy gépjarmd, 50 000 m. varakozo terilet
biztositasat teszi szilkségessé. A ledlld, illetve
parkold sdvok hasznalatat illet6en az a szabaly
allithatd fel, hogy f6forgalmi utakon létesitett
ledll6 sdvokon a tartdzkodas a 12— 1 Orat, a par-
kol6 savokon pedig a 12 6rat nem haladhatja meg.
A leélld sdvok terlletén kell az autdbusz és troli
megalléhelyekhez szilkséges helyet is biztositani.
A taxi-allomasok elhelyezésére célszer(inek latszik
kilon parkolé terlletet biztositani. Miutan a
ledll6 és parkold sdvok — az emlitett tartézkodasi
korlatozas miatt — a gépjarébmivek allando
tarolasara még kedvezd idGjarés esetében sem
alkalmasak, megfelel6 gardzsok létesitésével is
foglalkozni kell a varosrendezének, részben a
terlletfelhasznéléds és részben a forgalom szem-
pontjabol is. Hazai varosrendezési gyakorlatunk
— ellentétben pl. a lengyellel — nem foglalkozott
eddig a nyilvanos garazsok kérdésével. Gazdasagi
szempontb6l lényeges a gépjarmiivek fedett taro-
lasi lehet8ségeinek biztositasa. Gazdasagi és for-
galmi szempontb6l egyarant fontos, hogy a nyil-
vanos garazsok hol helyezkednek el. Miutan a
gépjarmivek igénybevétele a varoskdzpontban a
legnagyobb, feltétlenil helyes, ha a nyilvanos
garazsok is a varoskdzpontban vagy annak koz-
vetlen kornyékén helyezkednek el. Tekintettel
azonban arra, hogy a garazsok részére viszonylag
nagy teriilet biztositésa szlikséges, a varosrendezé-
nek a garazs-megoldasok elveivel is foglalkozni
kell (pl. foldalatti, vagy foldfeletti tobbszintd
elhelyezés stb.). Ugyancsak foglalkozni kell ezzel
kapcsolatban a benzinkutak elhelyezésével és
megkdzelitésével is. Altalaban a benzinkutakat
a féforgalmi utak kozvetlen kérnyékén kell el-
helyezni, Ggy azonban, hogy a felvételezd és a
varakozé jarmiivek a forgalmat se zavarjak.

A forgalom sebessége, tovabba biztonsaga szem-
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pontjabdl rendkivil 1ényeges kérdés a keresztezé-
sek, eldgazasok megoldasa. Altalanosan elfogadott
elv, hogy autépalydknak barmilyen més dtvonallal
torténd keresztezése csak tobb szintben oldhaté
meg. Viszont a varosok belteriiletén 1évé adott-
sagok ezt nem minden esetben engedik meg,
igy sok esetben igen forgalmas keresztezések és
csomoépontok megoldéasat egyszintben kell meg-
oldani. Az egyszintli megoldasokra is sok és ked-
vez6 lehet6ség all rendelkezésre.

A f6forgalmi utak forgalméanak zavartalan
biztositasa érdekében a Kkeresztezések szadmat
lehet8ség szerint csokkenteni kell és legfeljebb
3—500 méteres tavolsdgokban engedhet6k meg
keresztezések. Ez az elvi megallapitas kétség-
telenil szép és helyes is. Nem szabad azonban
arrol sem elfelejtkezni, hogy a varoskdzpontot
— meglévd véarosok esetében — nem lehet annyira
atépiteni, illetve szandlni, hogy a keresztezesek
szdma a kivant mértékre korlatozddjék, illetve
a féforgalmi utak és lakéutcdk kdzvetlen keresz-
tezése megsz(njék.

Ismerink olyan megoldasokat is, melyek sze-
rint az atmen6 féforgalmi utak nemcsak a varos-
kdzpontot, hanem az egész varost elkerilik. Ezek
a megoldasok Ujabb tapasztalatok alapjan nem
minden(tt bizonyultak megfelelének ; nagyobb
varosok esetében Kkivanatos, hogy az &tmend
forgalom a varoskdzpontot minél jobban meg-
kozelithesse. Azt, hogy mely telepiilések és mely
Gtvonalak esetében el6nydsebb a varoskdzpont
megkozelitése, vagy hol indokolt az elkerilés,
ezt adott esetekben csak a forgalom elemzése
alapjan lehet elddnteni.

A varoskdzpontot érintd vagy megkdzelité at
(tulajdonképpen ,»étkelési szakasz“) nagy telje-
sit6képességét biztositani kell. Miutan a sz(ik bel-
varosi utcaknak megsziintetése sem varoskeépi,
sem gazdasagi szempontb6l nem célszer(i, nehéz
problémaval allunk szemben. Vagy — kdzlekedés-
rendészeti intézkedésekkel — zsakutcava nyil-
vanitunk egész sor, a f6forgalmi utakba torkolo
lakoutcat, ami szintén nem helyeselhets, vagy
pedig a féforgalmi utak forgalmanak sebességet
csokkentjik, ami az elébb emlitett okok miatt
szintén nem kedvez6. Ez a probléma egyel6re még
megoldhatatlan és el6relathatélag még sok kisér-
letre van szilkség addig, mig a féforgalmi utak és
lakéutcak forgalmi igényei egyeztethet6k lesznek.

Végul utalnunk kell arra is, hogy a varosrende-
zési tervnek, kuldnodsen fenntartandd sziik utcdk
esetén foglalkoznia kell azokkal a kozlekedés-
rendészeti intézkedésekkel is, melyek az adott-
sagok figyelembevételével a lehet6 legkedvezébb
forgalmi lehet8ségeket biztosihatjak. (Egyiranyd
forgalom, egyes jarmifajtak forgalmanak kor-
latozasa sth.) E kérdések varosrendezési gyakor-
latunkban, egyes — f6leg budapesti — kivételek-
t6l eltekintve, alig jatszottak kell§ szerepet.

Tomegforgalmi halézat

A véros témegkozelekedés eszkdzeivel, bar ezek
kozlekedés céljara vagy sint, vagy kdzutat hasz-
nalnak, mégis célszerd kulén foglalkozni. Feljebb
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mar emlitettlik, hogy hazai el8irdsaink szerint a
tomegforgalom terve nem képezi az altalanos
varosrendezési terv tartozékat. E helytelen allas-
pont miel6bbi mddositasa kivanatos.

A témegkozlekedési eszk6zok varhato feladatai-
nak meghatarozasara kilénféle mddszerek allnak
rendelkezésre. Jelenlegi gyakorlatunk altaldban a
lakossdg mozgékonysaganak aranyszdmét — az
egy lakosra es@ évi utazasok szamat — veszi ala-
pul. Ez a szam azonban a bekdvetkezett fejlédés
mérésére inkdbb alkalmas, mint a jév6ben varhato
forgalom meghatarozésara. (Pl. nagy ingavandor-
forgalommal rendelkez6 varosok esetében ezt a
szdmot irredlisnak kell tekinteni.)

Felmerilhet az a lehet6ség is, hogy a lakossag-
szdm és az ingavandorforgalomban résztvevék
szamanak 0Osszefuiggésébdl allo képlettel szami-
tandd ki a varhatd utasszam. Bonyolult képlet,
vagy képletek segitségével nyilvan pontosabb adat
kaphato az egy lakosra es6 évi utazasok szamanal,
de tekintettel az ingavandorforgalomban — a
varosok fejlesztése kovetkeztében — bedlld szik-
ségszer(i csdkkenésére, valamint a munkahely kor-
nyékén torténd telepités fontos elvének érvénye-
sllésére, ezt a szamot alland6 értékd mutaténak
szintén nem tekinthetjik.

Az atlagos utazasi tavolsag segitségével kisza-
mitott utaskilométer szintén hasznalhato erre a
célra, azonban az atlagos utazasi tavolsdg meg-
allapitasa csak nehezen eszkdzolhetd és egyébként
is valtozo érték( lehet (az atlagos utazasi tavolsag
pontos meghatarozasa csak rendkivil kdéltséges
utasszamlalasok Gtjan lehetséges és éppen ezért
ritkdn alkalmazzék).

Mindezekbdl lathatjuk, a jové témegforgalma-
nak meghatarozéasara vonatkozé moédszerek — ha-
sonldan a kozuti forgalomnal emlitett méodszerek-
hez — nem tekinthet6k a joévé forgalmanak meg-
hatarozasa megnyugtatd alapjaul. Mindkét maod-
szer hibajanak kell még tekinteni azt is, hogy
adatai csak a varos egész tomegforgalmi halozatara
és nem az egyes iranyokra vonatkoznak, hiszen a
varosrendezest az iranyonkénti megoszlas is ér-
dekli.

Kétségtelen viszont az is, hogy a meglév6 varos-
szerkezet, a tomegforgalom f&iranyai, rovid id6
alatt nem valtoznak meg, csak hosszabb fejl6dés
eredményeként. Az altalanos varosrendezési terv
(lakstir(iség, ipartelepek elhelyezése és a foglalkoz-
tatottak szama stb.) ad bizonyos tampontokat a
tomegforgalom fejl6désének véarhatd iranyaira
vonatkozdan. Tehat az utasiramlést feltintetd
(utasszamlalason és nem jegystatisztikan alapuld)
kartogramra adatai, az el6bb emlitetteket figye-
lembevéve, szolgélhatnak legkedvez6bben a to-
megforgalom fejlesztésének alapjaul. Ezért hely-
teleniteni kell azt a jelenlegi gyakorlatot, hogy
utasszamlalas nélkil késziilnek tomegforgalmi ter-
vek, illetve javaslatok. Miutdn a kozuti hal6zat
fejlesztésének megoldasanal sincs jobb kiindulasi
adat, mint a forgalomszamléalasok eredménye, igy
a tomegforgalomndl is megengedhetetlen, hogy
fejlesztési tervek késziiljenek az utasszamlalas
altal szolgaltatott adatok felhasznéalasa nélkil.



Eppen a fejlédés varhatd mérvének bizonyta-
lansadga miatt azonban itt is biztositani kell annak
a lehetéségét, hogy adott esetben a tervezetnél
egy fokkal nagyobb szallitoképességl tomegkdz-
lekedési eszk6z is kozlekedhessen (pl. trolibusz
helyett kozuti vas(t stb.). Az egyes vonalakon
alkalmazhat6é jarmdifajtat illet6en (kozuti vasut,
trolibusz, autébusz) a vonal sajatossagainak, nép-
gazdasagi megfontolasoknak és forgalomtechnikai
elemzéseknek kell donteni. Altalanos és abszoldt
érvény( torvények e teruleten nincsenek. Erre
mutat az a tény is, hogy mid6n egyes varosokban
a kozuti vasat teljes felszdmolasa folyik, mas
varosokban er6teljes kozuti vasUtépités lathato.

A tomegforgalmi eszkézok tervének ezenkivill
tartalmaznia kell a jarulékos berendezések (kocsi-
szinek, javitdm(helyek, aramatalakiték, vegallo-
méasok sth.) elhelyezését, a varosrendezés és az
Uzemeltetés érdekeit egyarant figyelembevéve.

Sulyt kell helyeznie a tdmegforgalmi tervnek

az esetenkint rendkivuli témegforgalommal ren-
delkez6 létesitmények (pl. gyarkapu, sporttelepek
sth.) kiszolgalasahoz sziikséges kilonleges létesit-
ményekre, illetve megoldasokra is.

Az elmondottak tajekoztatast adtak azokrol a
feladatokrdl, melyeket — megitélésink szerint —
a varosrendezési tervek keretében, a forgalom
érdekében meg kell oldani. A forgalmi terv végre-
hajtdsa azonban csak abban az esetben lehet meg-
felel6, ha a jelentkez6 szallitasi igények kielégité-
sére, az egyes kozlekedési agak specialis adott-
sagainak figyelembevételével, dsszehangolt szerves
egyseg jon létre. Az igy létrehozott forgalmi egység
(trészt, vallalat, mely a tomegforgalom vala-
mennyi agat — kozuti vasutat, trolibuszt, auto-
buszt és esetleg az elévarosi vasutat is — maga-
ban foglalja) szervezetének alkalmasnak kell lennie
arra, hogy a jelentkez6 szallitasi igényeket a leg-
megfelel6bb és leggazdasagosabb kozlekedési esz-
kdzzel elégitse ki.

A vasuti palya korives szakaszainak kialakitdsa*

SEBESTYEN ANDOR

A korivben fekv6 vaganyok kialakitasara a vi-
lag vasutainal még ezid6szerint is a legkulonbo-
z6bb irdnyelvek vannak érvényben. A vonatok
sebességének nagymérték(i emelése, kapcsolatban
a meglévd palyak nehezen, vagy egyaltaldn nem
modosithato épitési viszonyaival, sziikségessé tet-
ték a régi szabalyok felllvizsgalasat. Ezért tobb
nagyvasutnal foglalkozni kezdtek a korives palyak
elméletének kérdésével és ezuttal igyekeztek geo-
metriai és dinamikai szemponth6l észszerii alapo-
kon nyugvé szabalyokat alkotni a vaganyivek Ki-
alakitasara és mind az elmélet, mind szdmos érde-
kes kisérlet alapjan igyekeztek megallapitani a
korives palydk kialakitadsdra mértékado egyes
tényez6k : a megengedhetd legnagyobb szabad
oldalgyorsulas, oldalgyorsulasvaltozds, menet-
sebesseg, tulemelés stb. szamszer(i hatarértékeit.

Ezért nalunk is id6szeriivé valt a korives vaga-
nyokra vonatkozd kulénb6z6 szabalyok korszerd
alapokra valé fektetése, egyes mérettlirésekre vo-
natkoz6 kilénleges szabadlyok maodositasa és az
eddig nem szabalyozott kérdések észszerl alap-
elveken vald rendezése.

A Magyar Allamvasutak vezérigazgatésaganak
felkérésére a VasUti Tudomanyos Kutatointézet
vette munkaba a kérdés részletes feldolgozasat.
Az els6 lépés volt a vasuti miszaki vilagirodalom
idevonatkozo korszeri anyaganak, a vilag nagy-
vasutainal érvényben lév6 szabalyzatoknak az

*A Kozlekedés és Mélydpitéstudomanyi Egye-
siletben alakult K. 17/1952. sz. munkabizottsag jelenté-
sének és javaslatanak kivonatos ismertetése.

1. kdzlemény

Osszegydjtése és attanulményozasa. Az anyag
nagy terjedelmére és sokoldalisagara vald tekin-
tettel azonban célszer(inek latszott a Vaslti Tu-
doményos Kutaté Intézeten kival allo szakembe-
rek munkaba allitasa is. Ez azért is indokolt volt,
mert hazankban tébben foglalkoztak igen be-
hat6an és magas szinvonalon a korives palyak kér-
désével, ezeknek tapasztalatait és ismereteit nem
lett volna észszer(i mell6zni ennek a nagy hord-
erejd feladatnak a megoldasanal.

Ezért a Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet
javaslatira a Kozlekedés és Mélyépitéstudomanyi
Egyesilet vezet6sége széleskérli munkabizottsa-
got alakitott a korivben fekvd vaganyok legmeg-
felel6bb kialakitdsanak tanulményozéséara és az
erre vonatkoz6 szabalyzatok modositasara valo
javaslat kidolgozéséra.

A munkabizottsag tagjai a Vasuti Tudomanyos
Kutatd Intézetnek, a Magyar Allamvasutak vezér-
igazgatdsdganak, a Miszaki Egyetem vasuti tan-
székeinek, az Epitéstudomanyi Intézetnek, a
Vasuti Tervez0 Intézetnek és Az Ut-, Vasutter-
vez6 Véllalatnak a kikildottei, névszerint a kdvet-
kez6k voltak : Erti Rdbert, Lécsei Pal, Nemes Jo-
zsef, Gora Béla, Bihary Karoly, Nemesdy Ervin,
Kerkapoly Endre, Molnar Gyorgy, Kereszti Péter,
Solymos Janos, Loké Dénes, Lugosy Istvan és Nagy
Jozsef. A munkabizottsag felel6se Sebestyén Andor
volt.

A bizottsag els6 Ulését 1952. évi oktdber hé
15-én tartotta meg, 19 teljes és az egyes részlet-
kérdések megoldasara tartott tébb szdkebbkor(
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ulésen dolgozta ki javaslatat. Munkajat 1953. évi
aprilis hé 18-an fejezte be.

A munkabizottsadg a kdvetkezd konkrét felada-
tok megoldasat tlizte ki célul :

1. az elméletileg leghelyesebb alakd atmeneti iv
bevezetése, amely elméletileg biztositja a jaro-
mivek legnyugodtabb mozgasat a korivekbe vald
behaladasnal és az azokbdl valé kihaladasnal, egy-
ben a tervez6 és kit(iz6 mérndk szamara a legegy-
szer(ibb kezelhet6séget teszi lehetdvé és egyszer(-
sitést jelent a karbantartd személyzet szamara is ;

2. az atmeneti iv hosszanak sebességcsoporton-
ként vald6 megallapitasa, tovabba azoknak a leg-
kisebb &tmeneti ivhosszaknak a megallapitésa,
amelyek kotott helyszini viszonyok esetén még
alkalmazhatok ;

3. a megengedhetd legnagyobb szabad oldal-
gyorsulds megallapitéasa ;

4. a megengedhetd legnagyobb gyorsulésvélto-
zas megallapitasa azonos iranyu és ellenivek, vala-
mint a forgalom és karbantartas folyaméan eltor-
zult ivek egyes kulénb6zd gorblleti sugard sza-
kaszai kozott ;

5. a megengedhetd legnagyobb tilemelés, illets-
leg a kulonb6z6 nagysagu oldalgyorsuldsokhoz,
tehat a kiilonb6z6 sebességekhez és ivsugarakhoz
tartozo szabalyszer(i tlilemelés megallapitasa ;

. az atmeneti ivek, kifutasi lejt6k kialakitasa
egymashoz csatlakozd kilonbdz6 sugard, egy-
iranyl, tovabba az ellenivek kozott ;

7. a talemelés kifutélejt6jének megallapitasa ;

s. a gOrblleti sugar megtlirhetd .HRltozasai a
forgalom és a karbantartas folyaman a megenged-
hetd legnagyobb szabad oldalgyorsulas és gyorsu-
lasvaltozas figyelembevételével.
tekintve, a korivben fekv6 péalyarészek kialakita-
sara és karbantartdsara a legujabb id6kig érvény-
ben volt szabalyok csaknem kizéarolag tapaszta-
lati alapokon létesiltek a régebben megengedett
menetsebességekkel kapcsolathban és azok legtdbb-
jének nem volt kifogastalan elméleti indokolasa.
A munkabizottsag az el6z6kben felsorolt adatok
megoldasara tett javaslatait geometriai és dina-
mikai alapokon, valamint egyes kilfoldi vasutak-
nal végzett kisérletek sordn szerzett tapasztala-
tokkal indokolta, akar 0j szabalyok létrehozéasat,
vagy a régiek médositasat, akar pedig a régi szaba-
lyok érvényben tartdsat hozta javaslatba.

A kovetkez6kben a munkabizottsag javaslatat
ismertetem kivonatosan, de olyan részletességgel,
hogy a gondolatmenetben az érthet6séget meg-
nehezit6 hézagok ne keletkezzenek. Eppen ezért
a puszta hivatkozas helyett tobbizben ismételnem
kellett olyan megéllapitasokat, illetéleg szoéveg-
részeket és abrdkat, amelyek mar a Kozlekedés-
tudomanyi Szemlében, vagy egyéb helyen megjelen-
tek. Az ismételt hivatkozadsok elkeriilésére elGre-
bocsatom, hogy a munkabizottsdg felhasznalta
tobbek kozott Nemesdy Ervin : Korszer( vasuti
atmeneti ivalakok cim( cikkét, amely a Kodzlekedés-
tudomanyi Szemle 1952. évi 7. és s. szamaban je-
lent meg, tovdbba ismétlések fordulnak el6 az
1953. évi aprilis és majus havi szamokban k&zolt :
Az atmeneti ivek szabvanyositdsa és a javasolt Uj
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tulemelési tablazat ciml kézlemenyhez keépest is,
amelynek Reiner Imre volt a szerzdje.

I. Az atmeneti iv alakja

Az &tmeneti ivet elGszor az
y = C-X3 1
harmadfok( parabola alakjaban kezdték alkal-
mazni. A harmadfok( parabola azonban csak egé-
szen rovid atmeneti iveknél felelt meg. Amikor
a vonatok menetsebessegének névekedésével hosz-
szabb atmeneti ivek alkalmazasa valt sziikségessé,
és az atmeneti ivhossz, valamint a korivsugar vi-
szonya mar elérte a 0,15—0,20 értéket, mar el nem
hanyagolhaté csatlakozasi hibak jelentkeztek a

koriv és a parabolaiv kozott.

Az ideélis atmeneti gorbe a klotoidgorbe, amely-
nek gorbileti sugara egyenletesen csdkken a vég-
telen hosszusagtdl a nulla felé.

Az (1) egyenlet a klotoidgérbe sorbafejtett
alakja els6 tagjanak tekinthet6. Az atmeneti iv
hosszanak novelésekor a masodik tag figyelembe
vétele helyett a harmadfok( parabola képletéhez
kilonféle korrekcids tagokat fliztek (ilyen volt a
MAV-nal alkalmazott és a Csehszlovak vasutaktol
atvett javitott parabolaképlet), de az igy nyert
gorbék csak bonyolultabbak voltak, és a csatlako-
zasi hibaknak csak egy részét kiiszobolték ki.

A harmadfokd parabola hibéi

A harmadfoku parabolanal :

1. a gorbilet mértéke nem aranyosan ng az at-
meneti iv hosszaval, ennek folytan a korivhez csat-
lakozé gorbe gorbileti sugara nem egyezik meg
az el6irt korivsugarral.

Az eltéres : .

AR% = .100.

R k
Itt Rk az eltolt koriv sugara, az Ra a klotoidgorbét
helyettesitd atmeneti gorbe gorbileti sugara.

2. az atmeneti iv végén hazott érint6 hajlas-
szdge nem esik egybe a koriv érint6jének hajlas-
szogeével, a kériv elcsavarodik.

A szdgeltérés mertéke :

z1t; = tk — ta

3. a koriv és az atmeneti iv csatlakozasanal a
koriv és az atmeneti iv végordinatai nem egyenlék.

A kiilénbség :

Ak = KK —Kn

4. a parabola tényleges ivhossza nem egyezik
meg a névleges ivhosszal, amely nem mas, mint
az atmeneti ivhossz vetilete.

Az eltérés :

AL = LA—- HA

A K index mindenitt a korivre, az A index az
atmeneti ivre vonatkozik.

Az atmeneti gorbék képletének levezetésénél a
kovetkez6 kozelitéseket szoktdk tenni :

a) a gorbiletvaltozast nem az ivhosszal, hanem
annak vetlletével aranyositjak és igy az atmeneti
iv teljes hossza helyett annak vetlletével sza-
molnak ;

b) a gorbllet képletében a differencialhanya-
dos értékének négyzetét elhanyagoljak ;



c) az érintészogek sinusat felcserélhetének tart-szogfiiggvények bevezetésével kellett kiszamitani.

jak annak tangensével.

Ezeknek a kozelitéseknek az alapjan vezetjik
le a harmadfok( parabola kézismert

y3

= s W
képletét. y

A kozelitések, illetéleg elhanyagoldsok folytan
hekovetkezé hibakra nézve a kovetkez6k allapit-
hatok meg :

a) A harmadfok( parabolanal

A gorbleti sugar a csatlakozési pontban a har-
madfok( parabolanal nagyobb, mint a kdérivnél.
Ha 5%-o0s hibahatart engediink meg, akkor a
harmadfokd parabola H = 0,365 il-ig hasznal-
haté javitas nélkal (itt H a parabola, illet6leg
parabolavetiilet hossza, R pedig a koriv sugara).

Az atmeneti iv végérintjének hajlasszége Ki-
sebb, mint a korivé. Emiatt a szogeltérési hiba
miatt, ha 10 masodpercnyi hibahatart engediink
meg, a harmadfoku parabola H — 0,198 R hosszU-
sagig alkalmazhaté javitas nélkil.

A koriveltolodasi hiba szempontjabdl 1 : 2000
hosszmérési pontossag feltételezésével H — 0,103 R
értékig alkalmazhato.

A vetiileti hossz kisebb, mint az &tmeneti gorbe
ivhossza. E miatt az ivhosszhiba miatt a harmad-
fok( parabola csak H — 0,271 R-ig alkalmazhato.

A harmadfoku parabola tehat a hosszabb, de
ma mar altalanosan alkalmazott hosszUsagu at-
meneti ivek céljaira nem felel meg.

b) A MAV javitott parabolaja

A javitott harmadfok( parabola gorbileti su-
gara is nagyobb a csatlakozasi pontban, mint a
koriv sugara. Az 5%-os hibahatér figyelembevéte-
level a harmadfok( parabola javitott alakja a
H = 0,447 R-ig hasznalhatd.

A javitott paraboldnal szogeltérési és koriv-
eltolédasi hiba nincs. .

Az ivhosszhibat ennél a javitott alaknal a MAV
figyelembe veszi.

A javitott harmadfokd parabola tehat a gyakorla-
;[illa?” megkovetelhet§ pontossag szempontjabdl meg-
eleld.

A munkabizottsag ennek ellenére a klotoidgorbe
bevezetését hozza javaslatba a javitott parabola he-
Iyett, nem csupéan azért, mert a klotoidgérbe mate-
matikailag, illet6leg geometriailag teljesen Kkifo-
gastalan atmeneti gorbe és egyszer(ibb a javitott
parabola alakokndl, amely matematikailag nem
mindenben indokolt, hanem azért is, mert a klo-
toidgorbe bevezetésével olyan elénydkhdz lehet jutni,
amelyek a tervezd és kitliz6 mérnok, valamint a kar-
bantartd személyzet munkajat egyszer(sitik.

A Kklotoid atmeneti gorbe el6nyei

A klotoid atmeneti iv alkalmazasa esetén az
eddigi javitomddszerekkel szemben sokkal na-
gyobb teriileten hasznalhaték a harmadfoku para-
bola egyes alapképletei. A régebbi szabvanyos at-
meneti ivalaknal a 0,15 R atmeneti ivhosszaknal a
kitizési adatokat mar minden esetben korrekcios

A klotoidgérbénél azonban példaul a részletpont
ordinataknal és a kdriveltol6dasnal (amelyet szoka-
sosan ,,f“-fel jel6liink) sohasem kell korrekcios tagot
szamitanunk, minthogy az eltérés az 1 :2000
hosszmérési pontossagnal nem nagyobb. A klo-
toidgorbének atmeneti iv céljaira vald bevezetése
mellett a harmadfok( parabola egyes egyszer(
képleteit a szlikséges pontossag megbrzésével szé-
lesebb korben lehet alkalmazni, ami Iényeges sz&-
mitasi kdnnyitést jelent.

A klotoidgdrbénél az egyes kitlizési adatok sza-
mitdsa milliméter pontossaggal logarléccel végez-
het6 egyszer(i és kényelmes modon, logaritmus és
szogfuggvénytablazat hasznalata nélkil. Ennél
a gorbealaknal a képletek egyszeriibbé teszik az
egyszeri kiszamitast, és megkonnyitik az atmeneti
ivkitliz6 tablazatok szamitasat. A klotoidgorbe
alkalmas arra, hogy sebességenként egy atmeneti iv-
nek kilénb6z6 hosszisaglu szakaszait alkalmazzuk
az egyes korivsugaraknal. Ennek folytan az at-
meneti ivtablazatok szdma nagymértékben csok-
ken.

Tovabbi el6nye ennek az atmeneti ivalaknak az,
hogy kerileti szogek segitsegével egyszer(ien Kitiiz-
het6, ami igen nagy elényt jelent kulondsen be-
vagashan fekvd hosszi atmeneti iveknél. A tébbi
atmeneti ivalakoknal a kerlleti sz6gkitlizés mod-
szerét nem lehet alkalmazni.

A kovetkez6kben mell6zém a klotoidgdrbe ma-
tematikai levezetésének kozlését (ez megtalalhatd
részben Nemesdy Ervin emlitett cikkében, rész-
letesen pedig a Magyar Tudomanyos Akadémia
Aeta Technica kiadméanyéanak 1952. évi V. kotete
3. fiizetében ; Nemesdy : Ubergangsbogen bei
Eisenbahnen und stadtischen Schnellbahnen), csak
a javasolt gyakorlati szamitasi képleteket muta-
tom be.

A Kklotoid atmeneti iv gyakorlati szdmitasi képletei

a=L{-W Pr)-L[1-°-025§)a

6C Y  56P2)
L2
2 £l —0018
L2
/= 2+R 112 P2
L.
L ( 24£R[> _TOQ (L
_________ N L Ly
Y ﬁ = [t —o008 Y}
L 7 A _
3, 168P2 3|; - S CZ R i
ahol P —R-L

A betijelek értelme az 1 . abrar6l megallapithato.
Amint latjuk, minden képlet logarléccel kony-
nyen szamithatd kifejezés, amelyben az 11 — €]
korrekcids tényez6 igen kozel all az egységhez.
A korrekcids tényez0 értéke azonos a relativ hiba-
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val, tehat akkor hanyagolhatd el, ha az kisebb,
vagy legfeljebb egyenld a kitlizéseknél megenge-
dett 1 ;2000 = 0,0005 relativ hibaértékkel. Ezek
szerint a korrekeios tényezd a kdvetkezd esetekben
hanyagolhat6 el :

K szamitiséanal, ha L ~ 0,15R,

H szamitasanal, ha L < 0,15R,

x0 szamitasanal, ha L ~ 0,25R.

A koriv befelé valdé tolédasdnak szamitadsanél
a javitds mindig elhanyagolhatd, a t tangens met-
szék szamitasanal pedig sohasem hanyagolhaté el.

A részletpont ordinata szamitasanal a javitas-
mindig elhanyagolhato, feltéve, hogy az dtmeneti
fvet a szokdsos modon .0 méterenként tlizzik ki,
mert az igy elkdvetett hiba csak mm-rend(. Ez
azt jelenti, hogy a részletpontok ordinatdit min-
den esetben az

z
Y. sRL
képletb8l szamithatjuk.

A részletpontok abszcisszainak szamitasanal a
korrekcios tényez6t nem kell figyelembe venni, de
az atmeneti iv utols6 negyedében

.- 1. 0025-MT

(azokndl az atmeneti iveknél, ahol L > 0,15 R).

Ezek szerint a klotoid gyakorlati szamitéasi kép-
letei végeredményben a kovetkezék :

L< 015R L> 015R
X —1, illetdleg :
X X=1
X=10-_rnyp
y 1A
Y~ sRL
H H=1L H=1Lnn .
- 025 (t|)1
“ K- R k=w [1-0018(£)]
L o coo S
X0 To=T *»=t [~ ° =
«= 4[1-0.102 (£)-1
T

* Csak az atmeneti iv utols6 negyedére esd részletpontok abszcisszait kell a pontosabb képlettel szami-

tani.

A hullamradioid atmeneti iv

A munkabizottsag a hulldmos gérbuletvaltozasa
atmeneti iv szdmitadsdhoz a hulldmradioid atmeneti
ivalakot javasolta bevezetni az ezel6tt szabvanyo-
sitott Jaky-féle sinusgdrbés &tmeneti ivalak
helyett.
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(A matematikai levezetést lasd az Acta Teeh-
nica 1952. V/3. flizetében.)

A bizottsdg megengedhetének tartja a hullam-
radioid atmeneti ivnek a linearis tulemeléskifutta-
tds mellett valé alkalmazéasat is ha helyszinrajzi
kotottség folytan a koriveltolas mértéke csak ki-
csiny lehet,



A hullamradioid atmeneti ivalak gyakorlati szamitasi képletei a kovetkezék :

L< 015R L > 015R
X X =1 x=1\x=1[l - 0,016 J A
B\ 1
Y U 4RL2\  25L ))
H H—L A=b -0,023 ()7
L2 o
K k=015, K= °05// [I  -.01s (M1]
Xo Ho
b= YR
t t=03LEl —o0,102 (~) s
T arcr = 2R
Egyenes lejténél : —m 1
. Ju
mi
Hullamos lejténél :
m,=m[3(1)" - 2(A)]
* Csak az Aatmeneti iv utolsé egytizedére es6 (1> 0,9 L) részletpontok abszcisszait kell a pontos

képlettel szamitani.

Il. A javasolt talemelési tablazat és atmeneti

fvhossz

Annak a tllemelésnek a nagysagat, amelynél
ki nem egyensulyozott oldaliranyld gyorsulads nem
lep fel, az

11,8 V2
m-~ h
képlet adja meg. Ebben a képletben m a tilemelés
mm-ben, v a sebesség km/é-ban, R az ivsugar mé-
terben.

Az oldalgyorsulast altalaban nem lehet teljesen
kikuszdbdlni egyrészt azért, mert a vasutvonala-
kon altalaban nagyon kiilonb6z6 sebességli vona-
tok kozlekednek, masrészt pedig azért, mert a tal-
emelésnek hatart szab a korivben esetleg megallé
vonatok oldald8lése, 0. n. negativ gyorsulasa.

A korivekben megengedhetd menetsebességek
legnagyobb mértékét a ki nem egyensulyozott,
»,Szabad“ oldalgyorsulds megengedhetd mértéke
hatarozza meg. Az oldalgyorsulasok megenged-
het6 legnagyobb értékére az egyes nagyvasutak-
nal igen elterd felfogasok vannak. (L. Sebestyén :
Korivben fekvd vasuti vaganyokban megenged-
het6 sebességek. Kozlekedési Kiad6, Budapest,
1952.) igy a német Bundesbahn-nal és az amerikai
vasutakndl megengednek vonatok szaméra 0,65
m/mp2, Franciaorszagban 0,981 m/mp: szabad

oldalgyorsulést, motoroskocsik szamara Magyar-
orszagon 0,64, Olaszorszagban o s, Franciaorszag-
ban 1,63 m/mp. szabad oldalgyorsulast. A tébbi
vasutaknal a maximalis érték altalaban 0,5 m/mp:
alatt marad.

A bizottsadg a talemelésnek még megengedhetd
nagysagara val6 javaslattétel el6tt az allamvasu-
tak tobb f&- és mellékvonaléanak egyes szakaszaira
megallapitotta az érvényben Iévé menetrendek
alapjan a vonatstlyoknak és vonatsebességeknek
megfeleld sulyozott &tlagsebességeket és vizsgélta
az alkalmazott talemeléseknél keletkez§ szabad
oldalgyorsuldsok nagysagat. A vizsgélat szerint
a févonalakon a sulyozott atlagsebességeknél alta-
laban 0,3—0,4 m/mp. nagysagrendd negativ gyor-
sulasok lépnek fel, tehat a tilemelések talnagyok-
nak, gazdasagtalanoknak latszanak a belsd sin-
szal nagyobb igénybevétele szempontjabél. A bi-
zottsdg azonban mégsem tartja gazdasagtalannak
a talemeléseknek, illetéleg a szabad oldalgyorsu-
lasoknak az alakulasat a kovetkez6k miatt.

Ha a sUlyozott atlagsebességnek megfelel§ el-
méleti tulemeléseket alkalmazzuk — amint azt
tobbek kozott a volt Kozépeurdpai Vasutegylet

ajanlotta az m = —S—RY—Zképleté\’/el — akkor a két
sinszal vertikalis kopasa elvileg egyforma ugyan,
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de a kils6 sinszal mégis hamarabb valik hasznal-
hatatlanna a nyomkarimat vezet6 er6k munkéja
altal el@idézett oldalkopas folytan. Ha azonban
bizonyos mérték(i szabad oldalgyorsuldst enge-
dink fellépni a koériv kozéppontja iranyaban,
akkor ennek a negativ oldalgyorsulasnak a hatasa
alatt a belsd sinsz&l magassagi kopasa novekszik,
a kilsd sinszal oldalkopasa csokken, tehat a két
sinszal keresztmetszeti teriileti kopasa jobban ki-
egyenlitédik. Ezért gazdasdgosnak kell monda-
nunk azt, ha a stlyozott atlagsebességnél bizonyos
mérték( szabad oldalgyorsulas lép fel.

Ebben a tekintetben a munkabizottsdg allas-
pontja eltér az eddig altalaban kovetett klasszikus
felfogéstol.

Ennek, valamint a nagyvasutaknal Gjabban el-
fogadott maximalis oldalgyorsulasoknak, tovabba
az ez irdnyban egyes vasutaknal végzett kisérletek
eredményeinek megfontolasa alapjan a bizottsag
nem talalja sziikségesnek, hogy a szabvanyos tul-
emeléseknél 0,5 mfmp- nagysagu szabad oldalgyor-
sulasnal nagyobb oldalgyorsulast hozzon javaslatba,
viszont nem tartja kedvez6tlennek a csokkentett til-
emeléseknél a 0,65 T \Tpr szabad oldalgyorsulés-
nak, mint fels6 hatarértéknek az engedélyezését.

A csokkentett tulemelési tablazat készitésénél
a bizottsag javaslata az eddigi elvektdl eltér.

Az eddig érvényben lévé csOkkentett tulemelési
tablazatra nézve a kovetkez6k &llapithatok meg :

1. a kis sugar( iveknél sokkal kisebb az eltérés
a szabvanyos tulemelésekhez képest, mint a nagy
sugaraknal ;

2. egyenes, valamint talemelés nélkili korives
palyarész kozvetlen csatlakozasa, vagyis a tileme-
lés elhagyasa mar lényegesen kisebb sugaraknal
van megengedve, mint a szabvanyos tulemelések-
nél, ennek kovetkeztében egy pillanat alatt 0,4—
0,45 m/sec. nagysaglu szabad oldalgyorsulds Iép-
het fel ;

3. az oldalgyorsulas legnagyobb értéke 0,57
m/mp2

A javasolt csokkentett tulemelési tablazat a
javasolt szabvanyos tllemelési tablazatbol késziilt
oly modon, hogy a hatarsugarak megtartasa mel-
lett a szabvéanyos tdlemeléshez tartoz6 megenged-
hetd menetsebességet 5, illet6leg 10 km/6 értékkel
felemeltiik. igy pl. a 100 km/0 sebességhez tartozo
szabvéanyos tulemelések egydttal a 110 km/6 se-
bességnek megfelel§ csdkkentett talemelések is.
llyenformén a csokkentett tilemeléseknél is linea-
risan csokken a tdlemelés is a sugar novekedésével.
A kis sugarakndl elég nagy kiilénbség van a szab-
vanyos és a csokkentett tulemelések kozott, mert
a bizottsag megengedhetének tartotta a 0,65
m/mp. szabad oldalgyorsulast.

Az oldalgyorsulasnak ezt az értékét a bizottsag
csak a 48,3 kgffm sinl felépitményen jo allapotban
lév6 talpfak, vagy egyéb alatamasztogerendak mellett
tartja megengedhetonek.

Annak a lenyeges kiillénbségnek az indokolsaul,
amely a kis sugart iveknél a csdkkentett és szab-
vanyos tulemelés k6zo6tt van, a bizottsag jelentése
felhivta a figyelmet arra, hogy altalaban azokban
az esetekben, amikor csak rovid tangenshossz all
a tervezd rendelkezésére, a megoldast az alkalmaz-
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hat6 legkisebb ivsugar és csokkentett atmeneti iv-
hossz egyiittes alkalmazasa adja. Ezért célszer(-
nek latszik a legkisebb ivsugaraknal az egyaltalan
elérhetd lehet6ségeket a tllemelés megengedhetd
csokkentésével, illet6leg a szabad oldalgyorsu-
las még megengedhetd maximalis értékének al-
kalmazasaval biztositani. Nagyobb ivsugaraknal
altalaban nem annyira indokolt a csdkkentett
tilemelések alkalmazésa, mert itt még maddunk-
ban all kisebb ivsugarakat valasztani szabvanyos
tilemeléssel, hogy az adott helyzetnek megfelel6
tangenshosszat alkalmazzuk. Az itt elmondottak
természetesen nem vonatkoznak a 7—s °-nél kisebb
kozépponti szogl korivekre, mert itt mar nem
alkalmazunk atmeneti ivet.

A javasolt csokkentett tllemelési tablazat nem
engedi meg a koriv és egyenes csatlakozdsanal a
0,3, kivételesen 0,32 m/mp2-nél nagyobb szabad
oldalgyorsulast.

A bizottsdg nem tartotta sziikségesnek a tdl-
emeléseknek az eddig szokasban volt 5 mm-re
valé kikerekitéseket, mert ennek semmi el6nye
sincsen, tovabba azért sem, mert ez nem felelt
meg az atmeneti ivek szabvanyositdsara vonat-
kozo céljainak.

Az atmeneti ivek hossza

Az atmeneti ivek hosszdnak megéllapitdsanal
egyik f6 szempont volt a tllemelés és az atmeneti
iv hossza kozotti 6sszhang létrehozasa.

Eddig mintegy 250-féle szabvanyos hosszusagu
atmeneti iv volt haszndlatos, az atmeneti ivhosz-
szakat vagy a H = 10v-m képletbdl allapitottak
meg, vagy a Sarrazin tablazat stb. alapjan. Ennél
a hatarozatlan eljarasnal egyéb hatranyok mel-
lett a sebesség és a sugar nem determinaljak az at-
meneti iv hosszét.

A tllemelések és az atmeneti ivhosszak kozott
teljes 6sszhang és emellett a hosszakra vonatkoz6
egyértelmdiség egyedil az elméletileg helyes ala-
pokra valé visszatérés Gtjan oldhat6 meg.

Ha adva van a sebesség és az ivsugar {v ésR), az
atmeneti ivnek az ivben mért hossza :

L — 10 vm.
A tllemelés :
b-v2
~rT'
A két egyenletbdl :
10 bv3
Il =- r~

tehat L-R = 10 bv3= P, egy allando lesz, ha a
tulemeléseket allandé szorzoval () szamitjuk Ki.
Az atmeneti ivek hosszat az igy kiad6do tul-
emelésekbbl az L — 10 vm egyenlet alapjan sza-
mitjuk ki. Az L-R szorzat, az 4tmeneti iv para-
métere, egyértelmien meghatarozza az atmeneti iv
hosszat. A sebesség és a paraméter kozott a

P=C-V3

oOsszefliggés all fenn.
Adott két sebesség (vj és v2) két talemelési
szorz6 (bi és b2), valamint a vx sebességhez tartozo



Pi paraméter segitségével az ismeretlen P2 para-
méter a

p__ j) M 2
2= 0 1 eyl
b1\1/3

egyenletbdl szamithatd Kki.

igy tehat minden sebességhez kiszamithatunk
egy paramétert, amely jellemzdje lesz az ahhoz a
sebesseghez tartozd atmeneti ivnek. A Kklotoid
természetes egyenlete szerint ugyanis a gorbulet
a kezd6ponttol | tavolsagra

L- J
Q_ RTC’
g-1= R-L = P = allandé.

Ez azt fejezi ki, hogy egy atmeneti gorbe bar-
mely pontjanak megfelel6 gorbileti sugar és iv-
hossz szorzata egyenld a paraméterrel. Egy adott
sebességhez tartozo6 legkisebb sugar tehat megadija
erre a sebességre a leghosszabb atmeneti ivet az

P
-i'max = "p 2)

0Osszefuiggés szerint. A tbbbi RIt R2, ... Rmax sugar-
hoz

ivet terveziink, esetleg csokkentett talemeléssel.
Ma ezeket az atmeneti iveket teljes egésziikben
ki kell szamitani.

A csokkentett hosszisagl atmeneti ivek az Uj
atmeneti ivtablazatb6l nyerhet6k, oly maodon,
hogy a tervezett sebességnek megfelel6 atmeneti
ivek helyett kisebb sebességnek megjeleld atmeneti
iveket alkalmazunk.

Pl. 125 kmjo sebességre kell tervezni, a koriv-
sugar R = 1200 m. Ekkor a szlikséges atmeneti
ivhossz a tdblazat szerint L — 125 m.

Helyszini kotottség esetén az atmeneti iv hossza
az adott sebesség és ivsugar mellett :

p 112,48 m
Li=-—- 100,00 m
JP_ 83,33 m
~R~ 73,00 m
] is lehet.
Lma — _ 7 Y .
Rmd A 11248 m hosszatav= 120km/6tablazatbdl,
hosszisagu atmeneti ivek a (») alatti &tmeneti iv- a 100,00 m hosszatav= 115km/6tablazatbol,
nek kulonbdz6 hosszusagu darabjai lesznek. Az _ A1 .
egy sebességhez tartozd atmeneti ivek a kozos a 8333 m hosszatav= 110km/6tablazatbol,
kezdGpontba tolva fedik egymast. a 7500 m hosszatav— 105km/o6tablazatbol

A sebességenként allandd ‘paraméterli atmeneti iv
alkalmazasaval elérhet§ egyszer(sitések

1. Tervezésnél

1. Az atmeneti iv hosszat nem kell kiszamitani,
az az adott sebességhez tartozé tablazatban a ter-
vezett sugarnal talalhatd.

2. Minden ivsugarhoz tartozé atmeneti iv hosz-
szat a paraméter és a tervezett sugar hanyadosa
adja meg. Ez a nem kerekszam( adott ivsugar-
meretnél elényds.

Pl. V= 75km/6.; P = 3600i; R =670m,
akkor
36 000 _
670 - 53,73 m.

A végponthoz tartoz6 kit(izési adatokat (keri-
leti széget, vagy ordinatat és/ koriveltolédas érté-
két) az ismertetett modon szamitjuk Kki.

A részletpontok kitlizési adatait — eltéréleg a
mai rendszert6l — nem kell kiszdmitani, mert a
tablazatban adva vannak.

kaphatjuk meg.

Ha L — 112,48 m, vagy 100,00 m, akkor 125
km/6 sebességre szabvanyos tulemelést alkal-
mazhatunk.

Ha L — 83,33 m, vagy 75,00 m, akkor 125 km/6
sebességre csokkentett tllemelést kell alkalmaz-
nunk.

Mindez igen egyszer(ien allapithaté meg, mert
a tablazat fels6 bal sarkéban fel vannak tintetve
ezek az adatok a kovetkez6képpen :

m 125, 120, 115
m, 110, 105

Roviden 6sszefoglalva :

125 km/é sebességre szabvanyos tdlemelés alkal-
mazésa mellett az &tmeneti iv hosszat és egyéb
Kitlizési adatait kotoétt helyszini viszonyok esetén
av = 120ésv = 115 km/6 sebességnek megfeleld
tablazathdl vehetjik Kki.

A 125 km/é sebességnek megfelel6 csdkkentett
tilemelések alkalmazasa mellett az atmeneti iv
hosszat és egyéb Kkitlizési adatait a >= 110 €s

s. Ha nem all elegendd tangenshossz rendelke-v — 105 km/6 sebességnek megfelel§ tablazatokbdl

zésiinkre, akkor cstkkentett hosszisagl atmeneti

kaphatjuk meg.
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3. abra

igy tehat csodkkentett hosszlsagl atmeneti
iveknél az eddigieknél tébb valtozat lehetséges,
nagyobb valosziniiséggel talaljuk meg az éppen
megfelel§ hosszisagot és a f6 elény abban All,
hogy a csOkkentett hosszlisagl atmeneti iveket
nem kell kulon kiszdmitani.

A rovidilések a tablazatokban ki vannak sza-
mitva (d) és igy az atmeneti iv elméleti rovidilései
minden szamitas nélkll a tablazathdl egyszer(ien
Kiirhatok.

I1. A pélya fenntartdsanal

A palyafenntartas részére kulon kivonat készit-
het6 a tablazatokbdl, amelyben csak az ivsugar,
atmeneti ivhossz, talemelés, valamint az &tmeneti
ivben el6irt .o méteres hiarra vonatkoztatott iv-
magassagok vannak feltlintetve.

Ha a palyamesteri szakaszon egyféle sebesség
van, akkor elég a palyamestert egy tablazattal el-
latni, amelynek alapjan az atmeneti ivek viz-
szintes és magassagi szabalyozasat elvégezheti.

igy tehat :

1. az elémunkasnak a tdlemelések kifutasi ara-

4. A kozbens6 (killénbozé sugarG korivek ko-nyabol nem kell kiszamitani az egyes helyekre

zOtti) atmeneti iveket a kisebbik sugar csatlako-
zasi pontjarol (a .. abran C2). kertleti szogekkel
tzhetjuk ki a kovetkezd képletek alapjan :

ahol
s RL

Rk és R értékei az atmeneti ivtablazatokbdél Ki-

irhatok.
A korivek relativ eltolodasa :

ahol
_ RR2
6~% ~r2'
A kiilonbézd sugart koérivek kozotti kdzbens6
atmeneti iv hosszat az

Lk= DV2—m)

egyenletnek megfeleléen a tablazatbdél egy Kki-
vonasi mdvelet elvégzése utdn nyerhetjuk. A szé-
mitasokat logarléccel egy tized perc pontossaggal
végezhetjuk el és igy a kozbensd atmeneti ivek
Kitlizési adatainak szamitasat a tablazatok segit-
ségével a régi mddszerhez képest nagy idémeg-
takaritadssal lehet végrehajtani.

5. A roviditett sinek kiosztasi tervét a tablaza-

tok segitségével szintén el lehet késziteni. A tab-
lazatokon szerepl6 keriileti szogek az a&tmeneti ivek
ben fektetett bels§ sinszalak rovidiléseivel ara-
nyosak (3. &bra).

A P pontban a rovidiilés d = 1,5a, minthogy
a=3Rd=45R;

£

8= 5720660 °
tehat
_ 4,5-1000 R' ,
dmm = 1000 d -|7A296~Aj(T 1,31 R,
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vonatkozélag a talemelést, hanem a tablazatbol
allapithatja meg ;

2. az atmeneti iveket a tablazatban talalhato
ivmagassidgok alapjan konnydszerrel lehet viz-
szintes értelemben ellendrizni, vagy szabalyozni.

Az atmeneti ivek ivmagassag alapjan val6 szaba-
lyozasa eddig azért nem tortént meg, mert az el6-
munkasok nem ismerték az d&tmeneti iv elméletét.
Az atmeneti ivek szabalyozdsdnak kérdése a
hosszl &tmeneti ivek alkalmazésa ota valt id6-
szer(ivé. Az atmeneti ivek szabalyozdsadnak meg-
konnyitése céljabdl ki kellett szamitani az el6for-
dulé tobbszaz atmeneti ivre az ivmagassagokat. Az
atmeneti ivek szabvanyositasa sokkal egyszer(ibbé
tette ezt a problémat és ennek folytan 25 tablazat-
tal oldhaté meg az Osszes atmeneti ivek ivmagas-
sagmérés alapjan val6 szabalyozasa.

Az atmeneti ivtablazatokkal kapcsolatban meg
kell még jegyezni, hogy az atmeneti ivek mini-
malis hosszat az / koriveltolddas értékétdl tettiik
fligg6vé. Ezek szerint az atmeneti ivnek legalabb
olyan hossztnak kell lennie, hogy a hozzatartozo
| koriveltolédas a vaganyban még gyakorlatilag
el6allithatd 2 cm-nél ne legyen kisebb.

igy

WR = j =002 M
egyenletbdl

L = 0,7 Y-R-

Minthogy az atmeneti ivek végponti Kkitlizési
adatait a tdblazatok csak addig tartalmazzak,
amig az / koriveltolodds nem kisebb 2 cm-nél,
csokkentett hosszlsagu atmeneti ivek alkalmazésa
esetén el6fordulhat (nagy sugaraknal), hogy vissza-
lapozva az alkalmazni kivant tablazathoz, a ter-
vezendd sugar és a hozzatartozo ivhossz ertekét
nem taldljuk meg, mert az nagyobb, mint az ott
feltintetett legnagyobb sugar. Ilyenkor a tablaza-
ton talalhaté legnagyobb sugarnak megfeleld at-
meneti ivhosszat kell alkalmazni.

(Folytatjuk)
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Arat 3 forint

Palyazati felhivas

A Ganz Vagon és Gépgyar lgazgatésdga palyazatot hirdet korszerd forgo-
vazkonstrukciok elvi megoldasaira

Palyazati feltételek:

1 A pélyazaton résztvehetnek egyes személyek,
vagy brigadok minden megkétottség nélkal, ha
az aldbbi feltételeket teljesitik.

2 Az elvi palydzat célja konstrukcios alapok
megteremtése egy korszerl forgbvazmegoldas-
hoz, mely a vasuti motoros jarmiiforgalommal
szemben tédmasztott, megndvekedett igények-
nek mindenben megfelel.

3 Az elvi pélyazatnak az aldbbi kdvetelménye-
két kell kielégitenie:

3L Tartalmazzon elvi javaslatot a hordm(i és
kocsiszekrényfelfiiggesztés megoldasara mo-
torkocsi hajtott és futéforgovazahoz.

32 A hajtott forgdvaz 3-teng., egyébként max.
15 tonna tengelynyoméssal, a futéforgovaz
2-teng., maximum 12 tonna tengelynyomas-
sal. A max. sebesség 160 km/éra.

3B A hajtott forgovaz elrendezésénél egy 600
LE-s Diesel-motorral hajtott mechanikus
ergatvitel(i gépberendezést kell figyelembe
venni, melynek korvonalrajza a gyar m-
szaki flosztalyan vehetd &. A palyazénak
jogdban all a hajtott forgovaz kozbens6
tengelytavolsdgainak és a hajtott tengelyek
elrendezésének megvaltoztatdsara javasla-
tot tenni, amennyiben ez a hajtomd Iénye-
gén és a forgévaz szélsé tengelyeinek ta-
volsadgan valtoztatast nem jelent.

3. A hajtott és futdforgovazak hordm(i és
kocsiszekrényfelfiiggesztés megoldasa azo-
nos elv alapjan készuljon, tgyhogy a kocsi
nyugodt futdsat a lehet§ legmesszebb-
menden biztositsa.

3. Az elvi javaslatoknak valészinGsiteniok kell
az ilyen elvek szerint elkészitendd forgé-
vazak azon képességét, hogy kozepes mind-
ségli palyan az el6irt legnagyobb sebességig
eléforduld minden sebességtartoményban,

mind fuggéleges, mind keresztiranyd len-
gések szempontjabol jo kocsifutast bizto-
sitanak. Eppen ezért az elvi palyazathoz
lengésszamitasok mellékelenddk. A len-
gésszamitashoz alapulveendd kocsiszekrény-
adatokat tartalmaz6 vézlatrajz ugyancsak
a gyar miszaki féosztalyan vehet6 at.

4. A jeligés palyazatok a Ganz Waggon- és Gép-
gyar Miszaki F6osztalyara, Budapest, VIII.,
Villam-utca 40. nydjtandok be

1954. jalius 10-ig.

5 A palyazatok elbiralasat a KGM Jarmdipari
lgazgatdsaga, a Mlszaki Egyetem VasUtgépé-
szeit Tanszéke, a Gépipari Tudomanyos Egye-
stlet, a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszté-
rium 1. VasUti Féosztalya és a harom waggon-
gyar képvisel6ib6l alakitand6 biralobizottsag
fogja végezni.

6. Palyadijak: I dij: 20000— Ft
Il. dij: 12 000— Ft
Hl. dij: 500— Ft

A birélébizottsdg jogosult a palyadijak, vagy
beérkez6 pélyatervek akar alacsony miszaki
szinvonal, akar elvi Ujdonsdg hidnya miatt az
ismert forgdévazkonstrukcidkkal szemben futasi
minGségi javulasra komoly alapot nem szolgal-
tatnak.

A véllalat fenntartja maganak a jogot, hogy
barmelyik dijazott palyamunkat sajat szerkesz-
tési osztalyan Kkivitelre alkalmas mddon kidol-
gozza, vagy palyazénak megfeleld dijazas mellett
megbizést adjon az elvi palydzatnak a 2250 1952
KGM sz. utasitds miszaki tervének megfelel§
részletességig vald kidolgozasara.

7. A palyazaton val6 részvétel a palyaz6 Ujitasi
és szabadalmi jogait nem csokkenti.



