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A koOzlekedés szerepe a Szovjetuniéo mez6gazdasdganak

fellenditésében.

T. HACSATUEOV

A fogyasztasnak a szocialista termelés fej-
I6désén alapulé &llandd novekedése a szocia-
lista tarsadalmi rendszer sajatos, belsd jellegze-
tessége. Ez a nemes cél, amely a termelés fej-
lesztésével a szovjet nép egyre novekedd sziik-
ségleteinek kielégitésére iranyul, teljesen ellen-
tétes a kapitalista termelés céljaval: a monopo-
listAk meggazdagodésa érdekében a maximalis
profit elérésével. A kapitalizmusban a fogyasz-
tas elszakadt a termeléstdl, szinvonala &llanddan
sullyed, a dolgozé tdmegek fokozatosan elszegé-
nyednek.

A Szovjetuniéban a szocializmus épitése fo-
lyamén, évek sordn &t létrehoztdk a nehézipart,
amely gazdasadgunk alapja és biztositja egész
népgazdasagunk: a nehéz- és konnydipar, a
mez6gazdasag, valamint a kozlekedés felszere-
lését.

A szovjet allam a kozszukségleti cikkek
termelését eddig nem fejleszthette ugyanolyan
gyors Utemben, mint a termel6eszkdzok gyar-
tasat. Most, a nehézipar fejlesztésében elért sike-
rek alapjan, rendelkeziink az &sszes el&feltéte-
lekkel ahhoz, hogy megszervezziik a kdzsziikség-
leti cikkek termelésének nagyaranyu fellendité-
sét, lényegesen emeljik a nép életének anyagi
és kulturdlis szinvonalat. A kozszikségleti cik-
kek béséges biztositasa az orszdgban: objektiv
gazdasdgi sziikségesség, a szocializmusbol a
kommunizmusba vezet6 fokozatos atmenet egyik
legfontosabb feltétele.

A Szovjetuni6 Kommunista Partja Koz-
ponti Bizottsaganak szeptemberi teljes Ulésén a
Szovjetunié mez6égazdasadganak tovabbfejleszté-
sere hozott hatarozatok megvaldsitasa biztositja
a lakossag élelmiszerellatasanak, a konnyd- és
élelmiszeripar nyersanyagellatasanak er6teljes
megjavitadsat, ami megteremti az el6feltételeket
a kozszlkségleti cikkek termelésének nagyara-
nyu fellenditéséhez, a kolhozrendszer tovabbi
megerdsitéséhez és a kolhozparasztsag jolétének
noveléséhez. A Szovjetunidé Kommunista Partja
Kdzponti Bizottsaganak teljes Ulése rendszaba-
lyokat irdnyzott el6, amelyek a mez6gazdasag-
nak az iparhoz viszonyitott lemaradasa felsza-
moléasara és e két gazdasagi ag egymastol eltéré
fejlédésének megsziintetésére iranyulnak. A
tervszer(i aranyos fejlédés térvényébdl nemcsak
az ered, hogy meg kell gyorsitani a mezégazda-
sag fejlesztésének (temét, hanem az is kdvet-
kezik, hogy az egyes iparagakban lényegesen
fokozni kell a termelést, javitani kell a szallitasi
szikséglet Kielégitését. A kozlekedés a mez6-
gazdasag tovabbfejlesztésének fontos tényezéje.

. * M'egjelent a Voproszi Ekonomiki 1954, évi 1 sza-
maéban.

A kozlekedés szallitja a termel6eszkozoket és a
munkaerdt a termelés helyére, bonyolitja le a
termelés folyaman szilkséges anyagmozgataso-
kat és fuvarozza el a kész termékeket a fo-
gyasztd korzetekbe. A kozlekedés fejlédésének
egyutt kell haladnia a termelés fejl6desével, fej-
I6dése lefékezheti, vagy ellenkezdleg: meggyor-
sithatja, elémozdithatja a termelés fejlédését.

*

A Kommunista Part és a szovjet kormany
mindig nagy figyelmet forditott a vasuti kozle-
kedés fejlesztésére. V. I. Lenin mondotta, hogy
»a vaslt ... a legszemléletesebben fejezi ki a
varos és a falu, az ipar és a foldmdvelés kozotti
kapcsolatot, marpedig a szocializmus teljes mér-
tékben ezen alapulUl A Szovjetunio vasutai biz-
tositjak az Osszekottetést a varos és a falu ko-
z0tt, el@segitik, hogy megerdsodjék a munkas-
osztaly és a parasztsdg szdvetsége, mint tarsa-
dalmi rendszeriink legy&zhetetlenségének és a
kommunizmus sikeres épitésének alapja. A vas-
utak a Szovjetunidé gazdasagi fejl6désének er6-
teljes tényezdjévé valtak. Az otéves tervek fo-
lyamén kiépitett tobb tizezer kilométer hosszd
Uj vasutvonal és méasodik vagany, a vasuthald-
zat atbocsato- és szallitoképességének jelentds
javulédsa, a nagyteljesitményl gordiléanyag be-
vezetése és a miiszaki berendezések Osszes faj-
tainak fejlesztése olyan tényezdk, amelyek el6-
segitették a legnagyobb iparkézpontok fellendi-
lését és az orszag Uj korzeteinek a népgazdasag
szolgalataba allitasat.

Vasutaink aruforgalma jelenleg majdnem
13-szorosa a forradalom el6tti szinvonalnak. Az
aruforgalomnak ezt a fejlédését féként a leg-
fontosabb ipararuk — kd&szén, vasérc, vas és
acél, gépek, szerszdmgépek stb. — gyarapodésa
magyarazza. Elegend6 megemliteni, hogy a ké-
szénszallitas majdnem :o0-szorosra novekedett,
kozben pedig a készén részardnya az egész aru-
forgalomban, az 1913. évi 19 széazalékhoz viszo-
nyitva, jelenleg 30 szazalékra emelkedett. Ko-
ralbelil ugyanilyen mértékben ndvekedett a
vas és acél szallitasa is. Az ipari aruk részaranya
az egész aruforgalomban globalisan mintegy 90
szézalék.

Az ipari aruk részaranydnak novekedése
egyidejlileg a mez6gazdasdgi aruk részaranya-
nak a csokkenését jelenti. Az ipari és mez6gaz-
dasagi termékek fuvarozasi aranyanak e valto-
zasa teljesen torvényszer(i. E véltozasban kifeje-
zésre jutott az ipar és a mez6gazdasdg kozott
Iév6 arany valtozasa. A mez6gazdasagi termékek
abszolut szAallitdési méretei viszont ndvekednek,

1V. 1 Lenin mdvei, 27. kotet, Szikra-kiadas, 1952.
307—308. oldal.
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ha nem is olyan gyors utemben, mint az ipar-
nal. Emellett a konny(i- és élelmiszeriparban
haszndlt ipari ndvények és egyéb nyersanyagok
szallitasa nagyobb mértékben ndvekedett, mint
a gabona, féként pedig az allattenyésztési termé-
kek szallitasa. A Nagy Honvédd Habord meg-
induldsa el6tt a gabonaszallitds t6bb mint két-
szerese, a cukorrépaszallitas majdnem négysze-
rese, a gyapotszallitas pedig tdbb mint harom-
szorosa volt az 1913. évi szinvonalnak. 1940-t6l
mostanaig a mez6gazdasag Ossztermelése (dsz-
szehasonlité arakban kifejezve) 10 szazalékkal
ndvekedett, minélfogva a vasuti szallitasok is
megndvekedtek.

A mez6gazdasagi termékek vasuti szallitasa-
nak mindig nagy jelentéséget tulajdonitottak és
kilénosen vonatkozik ez az Ujtermésd gabona
szallitasdra. A gabonaszallitasok megkezdése
el6tt el6készitik a fedett teherkocsikat, rakodo-
berendezéseket, mérlegeket; mindent elkdvet-
nek, hogy biztositsdk a begydijtott gabona meg-
Grzését, gyors és magasszinvonall szallitasat. Az
Otéves tervek évei alatt jelent6s mértékben fel-
Ujitottak a gyorsanromld aruk szallitasara hasz-
nalhaté kocsiparkot, sok tokéletesitett szerke-
zetl négytengely(i hiit6kocsit épitettek. Szamos
korzetben U elevatorokat, raktarakat, h(t6be-
rendezéseket létesitettek.

A mezbgazdasagi termékek mellett a vas-
utak sok olyan arut széllitanak, amelyek a mezé-
gazdasdg szaméara az Ujratermelési folyamatok
biztositasdhoz szilkségesek. llyen aruk példaul:
a vetdmagvak, mitragya, traktorok, kilénb6z8
mez6gazdasagi gépek, gépkocsik, Uzemanyag,
tartalékalkatrészek stb.

A mezdgazdasag fejlédésében fontos szere-
pet toltdtt be tobb 0] vasUtvonal épitése.

A kozlekedési hal6zat a Szovjetunidban
tervszer(ien, a tarsadalom érdekében, a termelés
és a fogyasztas fejl6désének, a népjolét novelé-
sének és a termel0 erék egyenletes elosztasanak
érdekében fejlesztik. Megvaldsitva a kozlekedési
halézat fejlesztésére irdnyul6 rendszabalyokat, a
szovjet allam annak biztositasara torekszik, hogy
a kozlekedést és az egyéb termel6agakat az or-
szag korzetei szerint aranyosan ossza el és ezzel
megteremtse az ipar, valamint a mez&gazdasag
fejlédéséhez sziikséges el6feltételeket.

Uj vasltvonalak épitése sok esetben féként
a mez6gazdasag kiszolgalasa érdekében tortént.
E vonalakhoz tartoznak példaul az 1931-ben
uzembehelyezett Turkesztan—Szibéria-i févonal,
amely el@segitette Kozép-Azsia gyapottermelé-
senek fejlédését. A kozépazsiai koztarsasdgok
vetésterilileteinek nagyrészét csak olyan feltétel
mellett lehetett gyapottermelésre Kkijeldlni, ha
biztositjdk a szibériai gabona beszallitdsat Ko-
zép-Azsidba. A Turkesztan—Szibéria-i f6évona-
lat e fontos feladat megoldasara épitették. Ezen-
felul a vasitvonal megépitése el6segitette a cu-
korrépa, a dohany, a rizs termelésének fejlédeé-
sét, az allattenyésztés fellendiilését. A mezd6gaz-
dasdgi termelés fejl6désének alapjan Kozép-
Azsidban és kozvetlenil a vasutvonal kdrzetében
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is egymasutan kezdtek épllni az élelmiszeripari
véllalatok: huskombinatok, cukorgyarak és olaj-
sajtolé zemek, doh&nygyarak, malmok és egyéb
vallalatok. A cukorrépa, gabona, liszt, cukor
egyre nagyobb helyet foglal el a Turkesztdn—
Szibéria-i vasOt aruforgalmaban. Az () vasit
jelentésége azonban azzal még tavolrdl sem me-
ralt ki, hogy biztositotta a mez6gazdasag és az
ezzel kapcsolatban allo iparagak fejl6dését. A
kozépézsiai koztarsasdgok iparositdsanak ered-
ményeként a kuznyecki kdszenet, a fat és egyéb
arukat a Turkesztan—Szibéria-i févonalon kezd-
ték Kozép-Azsidba szallitani.

A szibériai févonaltol dél felé vezet§ tobb
ledgazas megépitése szintén nagy hatassal volt a
mez@gazdasag fejlédésére. Az olyan vonalakat,
mint Petropavlovszk—Borovoje, Kulunda—
Pavlodar, Acsinszk—Abakan eredetileg abbol a
célbdl épitették, hogy Nyugat-Szibéria és Eszak-
Kaukézus atszelt mezdgazdasagi korzeteibdl el-
szallitsdk a gabonat és az allattenyésztési termé-
keket. Ezekben a korzetekben a mez6gazdasag
és az allattenyésztés fejl6dését a megfeleld koz-
lekedési Utvonalak hianya fékezte. A gabonat
rossz utakon, gyakran lovakkal szallitottak tébb-
szaz kilométer tavolsagra, ami rendkivil koltsé-
ges. A megépitett vasutak eredményeként Iénye-
gesen megjavultak az aruszallitasi feltételek, a
gabonaszallitas koltsége csokkent, széleskor( le-
het6ségek nyiltak a mez&gazdasagi termelés fej-
I6désére. A késBbbiekben a vasutvonalak ipari
jelent6sége megndvekedett. A Petropavliovszk—
Borovoje vonalat Akmolinszkon atvezetve, Kara-
gandaig hosszabbitottdk meg és a karagandai
szén szamara az Ujonnan épitett Akmolinszk—
Kartal-i vonalon at utat nyitottak az Uraihoz.
Karagandatol kiindulva a vasutat a Balhas-t6ig
és tovabb délre Kozép-Azsia felé hosszabbitot-
tak meg (Mointi-Csu), hogy a karagandai szenet
ideszéllithassdk. Az Acsinszk—Abakan vonal
Hakasszija k&szene és faja szamara kaput nyi-
tott a szibériai févonalra. Az ipari aruk — a s6
és szén — szallitdsa a Kulunda—Pavlodar vo-
nalon is megindult.

Nagy szerepet fognak betdlteni a Sztalinszk—
Barnaul és a Barnaul—Kulunda szakaszokon
befejezendd vasutvonalak.

A szovjet hatalom évei alatt az orszag ki-
16nb6z8 részein épitett tobb mas vasutvonal is
nagyjelentéségli a mez6gazdasag fejl6dése szem-
pontjabdl (példaul a Dél-Uraib6l Magnitogorszk-
ba vezet6 Troick—Orszk vonal, a Kazany—
Szverdlovszk, Gorkij—Kotyelnics, Uralszk—
Heck atmené févonalak, a Kazany—Sztalingrad
Volga-i févonal, a Harkov—Herszon, Vorozsha—
Orsa, Csernyigov—Ovrucs, Morozovszkaja—
Kul)berle, Csardzsou—Kungrad és tdbb mas vo-
nal).

A mez8gazdasag fejlesztésében a kozlekedés
tobbi aga is nagy szerepet toltdtt be. 1913-hoz
viszonyitva, az lzembevett folyami utak hossza
jelenleg korulbelul kétszeresre novekedett. A
Dnyeper-i vizierém({ gatjanak megépitése a
Dnyeperen lehet6vé tette az 4&tmend hajozast.



A Dnyeper—Bug-i csatorna megépitése, &
Volga—Don-i Lenin-csatorna létrehozasa bizto-
sitotta, hogy jelent6sen ndéveljék a déli korze-
tekb6l szarmaz6 mez8gazdasagi termékek fo-
lyami szallitdsait. A mez8gazdasagi termékek
szallitdsanak megjavitasat mozditja eld a kolhoz-
termékek fuvarozdsa szempontjabél olcsé Utvo-
nalnak szamitd kisebb foly6k kiépitése.

Az Otéves tervek évei alatt a folyami flotta
Uj aru- és személyszallit6 motoroshaj 6kkal, von-
tatokkal, uszalyokkal gazdagodott, beleértve az
onjard uszalyokat (a folyami hajok 0 tipusa),
amelyek szama az utobbi évek alatt Iényegesen
megndvekedett. A szamitadsok azt mutatjak, hogy
az onjaré uszalyokkal lebonyolitott aruszallitas
sebessége elérheti a vaslti szallitds sebességét.
Ez a zoldfélek és egyéb gyorsanromlo aruk szal-
litisa esetén kuléndsen nagy jelent6ség.

A szovjet hatalom évei alatt nagyszamu
foldutat épitettek. Ukrajnaban, a Volga mentén
és az egyéb korzetekben a szelvényezett és ne-
mesitett foldutak egész halozatat épitették ki.
Egyidejlileg sok keményburkolatld utat létesi-
tettek, beleértve az aszfaltbeton és bitumenes
burkolatl utak t6bbezer kilométernyi hosszusa-
gat. A gépkocsiszallitas hatalmas fejl6désnek in-
dult. A forradalom el6tt a mez6gazdasag egyal-
talaban nem rendelkezett gépkocsikkal. A szo-
cialista mez6gazdasdg, a szovhozok, gépalloma-
sok és kolhozok viszont tobb szazezer gépkocsi-
val rendelkeznek. Az Uthalozat létrehozasa és a
gépkocsiszallitas fejlédése a mez6gazdasag szal-
litasi igényeinek kielégitésében és a fuvarkdlt-
segek csOkkentésében hatalmas szerepet toltott
be. A gépkocsikkal lebonyolitott szallitas 6nkolt-
sége harmad-0todrésze az allati er6vel vont jar-
muiveken lebonyol6d6 fuvarozds onkdltségének,
a megtakaritds minden tonnakilométeren né-
hany rubelt jelent. A kolhozok évente tobbmil-
lidard rubelt takaritanak meg azzal, hogy a sze-
kérfuvarozast részben gépkocsik helyettesitik.

llymédon a vasltaknal és a kozlekedés
egyéb againal a szovjet hatalom évei alatt vég-
bement fejlédés nagy szerepet jatszott a szocia-
lista mezbgazdasag fellenditésében, elBsegitette
az utobbi mdszaki felszerelést, a mez6gazdasagi
termelés novelését, az ipar és a foldmdvelés
kozti kapcsolat megszilarditasat.

*

A partnak és a kormanynak a mez8gazda-
sag tovabbi fellenditésére elGirdnyzott széleskor(
Programmja a kozlekedés dolgozo6itol a mez6gaz-
dasagi aruk szallitdsanak nagyaranyu Kiterjesz-
tésére és a mezBgazdasag szallitasi szikségletei-
nek biztositasara iranyul6 Uj, komoly szervezési
és gazdasagi intézkedések végrehajtasat ko-
veteli.

A Szovjetunié Minisztertanacsa és az SZKP
Kdzponti Bizottsdga jovdhagyta azokat az intéz-
kedéseket, amelyek a vasuti aruszallitas, fékén,
pedig a kdzsziikségleti cikkek szallitasaval kap
csglatos munka tovabbi megjavitasara iranyul-
nak. Ezek az intézkedések egyuttal a mezdgaz-

dasagi aruk szallitdsanak megjavitasat is célul
tlzik ki.

A mez6gazdasag szallitdsi szikségleteinek
kielégitése sokban kulénbézik az ipar széllitasi
kiszolgalasatél. E kildnbségeket a mez6gazdasag
elosztasénak jellege, a mez6gazdasagi termelés
idényjellege, a mez6gazdasagi arukra jellegzetes
sajatossagok valtjak ki.

Az ipart tdlnyomorészt az ipari korzetek-
ben kozpontositottak és az ipari aruk szallitasa-

nak lebonyolitdsakor a vasutak a folya-
matos  tdmegtermelés valamennyi  elényét
élvezik. Az ipari aruk berakdsa és Kira-

kasa féként kdzpontositott jellegl. Az ipari'ter-
mékek arudramlasanak legnagyobb része allandé
irany(; példaul a Donyec-i medencébdl Moszk-
vaba, Leningradba, a Dnyeper és a Volga vidé-
kére, a Kuznyecki medencébdl és Karagandabdl
az Uraiba iranyulnak a széllitasok.

A mezbgazdasagi szallitadsok terén mas a hely-
zet. Mig az ipari tdémegéarukat — nyersolajat,
szenet, fémet — viszonylag kevés palyaudvarrél
inditjak, addig a mez6gazdasagi termékeket
rendszerint tobbezer alloméason adjak fel. Ter-
mészetesen a mez6gazdasagi aruk egy része, f6-
ként az olyan termékeké, mint a gabona, gya-
pot, szintén nagy tomegekben érkezik a vasuti
palyaudvarokra, ami lehet6vé teszi, hogy egy-
szerre teljes szerelvényeket rakjanak meg és az
arukat Gtkézben atrendezés nélkiil, irdnyvona-
tokkal tovabbitsak. Azonban a gabona és az
egyéb mez6gazdasagi termékek rakodasa igen
sok allomason nem nagy méretli. Azoknak az
alloméasoknak a szama, amelyeken mez6gazda-
sagi termékeket kis tételekben rakodnak, &llan-
déan novekedni fog, annak mértékében, ahogy
a kolhozok és egyes kolhozistak egyre tébb arut
jelentenek majd be szallitasra.

A szovhozok, gépallomasok és kolhozok ci-
mére iranyuld aruk kirakasa is rendkivil szét-
forgacsolédik. Az orszagban 94 ezer kolhoz, ko-
rilbelil 9 ezer gépallomas és tébb mint 4700
szovhoz van, amelyeknek cimére vetémag, m-
tragya, gépek, épitéanyagok, kozszikségleti cik-
kek érkeznek. A part és a kormény altal a me-
z8gazdasag fellenditésével kapcsolatban hozott
intézkedések megvaldsitdsa azt eredményezi —
és maris ahhoz vezet — hogy a kisalloméasokon
egyre inkabb novekszik a kolhozok, gépalloma-
sok és szovhozok cimére érkezd aruk kirakasa.

A mezbgazdasdgi termékek arudramlasa sem
a mennyiség, sem az irdnyok szempontjahol
nem egyenletes. Ez azzal fligg 6ssze, hogy az or-
szag egyes korzeteiben a mez6gazdasag termés-
hozama évenként ingadoz6. Minthogy az aru-
nemenkénti termelés az 6ssztermelésnél még
jobban ingadozik, ezért a szallitas méretei, ira-
nyai és tavolsaga évenként valtozhatnak.

A legfontosabb ipari &ruk szallitdsa havon-
ként és negyedévenként viszonylag egyenlete-
sen oszlik meg. Ez megkdnnyiti az Utemes szal-
litdsi munka szervezését. A mez6gazdasagi ter-
mékek szallitdsa terén mas a helyzet. E termé-
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kék széllitdsa, a mez6gazdasagi termelés idény-
jellege kovetkeztében, erésen egyenetlen. igy
pl. a gabonaszallitas a Ill. negyedévben rendsze-
rint masfélszerese a Il. negyedévben lebonyo-
16d6 gabonaszallitasnak. A cukorrépat tobbnyire
szeptemberben-novemberben szallitjdk. Augusz-
tusra-oktéberre esik a zOldségfélék és a burgo-
nya szallitasdnak jelentékeny része.

A mez6gazdasagi aruk sajatossagai a szalli
tasok magas szinvonalat, az egész kozlekedési
munka kultdrajanak tovabbi novelését biztositd
intézkedések egész rendszerének megvaldsitasat
igénylik. Termeszetesen, a mez6gazdasdgi &ruk
és a kozszukségleti cikkek szallitasat semmi-
esetre sem szabad a nehézipari aruk szallitasa-
nak karara novelni, amelyet maradéktalanul és
id6ben kell teljesiteni.

A Szovjetuni6 Kommunista Partja Koz-
ponti Bizottsdganak szeptemberi teljes ulése fel-
hivta a Kézlekedésligyi Minisztériumak, a Ten-
geri és a Folyami Flotta Minisztériumanak, va-
lamint a Gépkocsikdzlekedési és Utligyi Minisz-
tériumnak a figyelmét, hogy az olyan kolhozok
szaméra, amelyek teljesitették a burgonyéara és
a zOldségfélékre megallapitott szerzddéses szalli-
tasok és természetbeni beadasok tervét, a kolhoz-
piacokon értékesithetd termékek szallitasara
kozlekedési eszkdzoket kell rendelkezésre bocsa-
tani. A kolhozoknak a kocsiigényléseket nem 10
nappal a tdrgyhdnap kezdete el6tt kell benyuj-
taniok, amint az eddig fennallott, hanem joguk
van arra, hogy az igényeket a termékek rako-
désa el6tt két nappal adhatjdk be. Megsz(inik
az aruk 1. és ». katego6ridba valé csoportositésa.
Az olyan aruk szallitasdnak tervezéséet, amelyek
kordbban a . kategdriaba tartoztak — tébbnyire
a kozsziikségleti cikkek — a vasutak fénokeinek
hataskérébe utaljdk. Mindez a szallitastervezés
gybkeres megjavitasat igényli.

Az (j feltetelek kozott, amikor a szallitasok
bizonyos részét nem a minisztérium, hanem a
vasltigazgatosagok fogjak tervezni — emellett
pedig az egyes arukrél az igazgatdésagokat el6ze-
tesen egyaltalan nem értesitik — a vasutigazga-
tésadgok vezetdinek biztositaniok kell a széllitasi
tervek helyes elkészitését, rendszeresen tanul-
ményozniok kell szallitéfeleik igényeit és ezek-
kel szoros kapcsolatot kell fenntartaniok. A vas-
utak tervezdszerveinek mindig is meg volt ez
a feladata, amelynek megold4sa azonban sok
esetben tavolrél sem volt kielégitd. A vasutak,
vonalfénokségek, A&llomasok vezetSinek most
jobban kell tanulméanyozniok, mint azel6tt bar-
mikor a mez8gazdasag szallitasi sziikségletét a
vetés, aratas és begyf(jtés idején, adatokkal kell
rendelkezniik a kolhoztermelés feleslegeir6l, is-
mernitk kell a kolhozok, gépallomasok és szov-
hozok fejlédésének legkdzelebbi mozzanatait. Ez
lehetdvé teszi, hogy kell§ id6ben és hiadnytalanul
elégitsék ki a kolhozok kocsiigényléseit.

A mezbgazdasdgi termékek folyamatos ra-
kodasanak biztositasara el6iranyozzak, hogy a
fedett kocsikbdl, hiit6kocsikhol és tartanykocsik-
bol tartalékot létesitenek. A tartalék kocsipark
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kialakitdsanak f6 forrasa: az egész kozlekedés
munkajanak megjavitasa alapjan a kocsifordulo
tovabbi lerdviditése. A be- és kirakas idején, a
rendez@palyaudvarokon és kozépallomasokon
csokkenteni kell a kocsitartézkodasokat.

A kocsifordulo lerdviditésével ndvekednie kell
a vonatok menetsebességének, ami kuléno-
sen a gyorsanroml6 aruk szempontjabol nagy je-
lent6ségli. Tobb févonalon rendes gyorsteher-
vonatokat vezetnek be, amelyek a mez6gazda-
sagi termékeket és az egyéb kozsziikségleti cik-
keket legaldbb napi 450 km sebességgel fogjak
szallitani. Moszkvat és Leningradot a Kauka-
zussal, Kozép-Azsiaval és a Tavol-Kelettel 6sz-
szekotd tavolsdgi utirdnyokon a gyorsanromlo
arukat nyaron mechanikus hdtés(, télen pedig
villamos f(tés(i hészigetel6 kocsikban fogjak
szallitani. Az ilyen vonatok sebessége eléri a
napi 600 km-t.

Az aruszéllités meggyorsitasaban nagy sze-
repet tolt be az arutovabbitdsnak irdnyvonatok-
kal tértén6 megszervezése. A kirakas helyéig at-
rendezés vagy legaldbb 500 km tavolsagra szét-
rendezés nélkil halad6 iranyvonatok bevezetése
biztositja a berakd allomastél a kirakéas helyéig
terjedd kocsimozgas 60—70 szazalékos meggyor-
sitasat. Az ipari aruk iranyvonatokkal torténé
szallitdsanak tovabbfejlesztésén kivil széleskor-
ben alkalmazni kell a mez6gazdasagi termékek
iranyvonatos szallitasat. Az iranyvonatokkal to-
vabbitott gabona rakodasat mar most annyira
kell ndvelni, hogy ez a megoldas az 6sszes gabo-
narakodasoknak legaldbb 30 szazalékat képezze.
Azt is elGiranyozzak, hogy a kozponti korzetek
textilvallalatai szdmara a gyapotrostot iranyvo-
natokkal fogjak szallitani.

Tanulmanyozasra varnak a mez8gazdasagi
termékek s(ritett rakodasanak lehet6ségei. Ha
egyrészt a vonalfénokségek és az alloméasok f6-
nokei, masrészt pedig a széllitéfelek, a kolhozok
kozott allando kapcsolat van, akkor mindig meg
lehet allapodni a rakodas siiritésérdl, arrél, hogy
két-harom kolhoz aruit egyidejlleg fuvarozzak
fel az allomasra. E feladat megoldasat az alloma-
sokon levd sziikséges raktarhelyiségek segitik
eld. A kolhozok érdekeltsége a rakodas sliritésé-
ben megndvekszik, ha arujukat gyorsabban tud-
jak eljuttatni a rendeltetési helyekre.

A gyorsanromld &ruk szallitdsdnak nodveke-
dése teljes sulyaval hozza felszinre azt a fel-
adatot, hogy a h(tékocsik szamara fokozni kell
a jéggyartast. A jéggyarak, jegel6allomasok és
jégrakodok haldzatanak jelent6s kibdvitését, a
meglévé létesitmények gépesitését iranyoztak
eld. Legalabb fele akkorara roviditik le azokat a
tartézkodasokat, amelyek a h(it6kocsik jég- és
séellatadsaval kapcsolatosak.

Jelent6sen gyorsul a vagdémarha, a tenyész-
allat és a baromfi szallitdsa, javul utkdzbeni el-
latasuk, ami az allatok Utkézbeni stlyveszteségeé-
nek csokkentését eredményezi.

Fejlédésnek indul a darabaruszallitas. A vas-
utaknak fel kell készilnilik a darabéaruszalli-
tas tovabbfejlesztésére, mégpedig nemcsak a



mez6gazdasagi termékek, hanem a kozsziikség-
leti iparcikkek terén is. Tervbevették, hogy no-
velik a darab&rukat szallitdsra felvevd alloméa-
sok mennyiségét. Annak biztositasara, hogy a
kolhozok és kolhozparasztok termékfoloslegének
a varosokba és kolhozpiacokra irdnyuld szalli-
tdsa szamara kedvez6bb el6feltételeket teremt-
senek, a dijszabasokat a darabaruként szallitott
tobb mez6gazdasagi termékre 15—25 szzalék-
kal leszallitottdk. A kozépallomasok tényleges
kiszolgalasi szikségletétél figgden elbiranyoz-
tak, hogy a kezel6tehervonatok forgalméat 2—3-
szorosan novelik.

*

A mezBgazdasagi termékek allanddéan no-
vekv@ szallitasdnak lebonyolitasa érdekében
sziikséges intézkedések arra iranyulnak, hogy
meggyorsitsdk az aruk fuvarozdsat a fogyasztas
helyéig. Ez meggyorsitja az eszkdzdk forgasat a
népgazdasagban. Jelenleg atlaghan 90—100 ezer,
mez6gazdasagi termékekkel rakott kocsi van
Gton. Ezeknél az arukndal a fuvarozési id6 egy
napos csokkentése az Utban 1év8 kocsik meny-
nyiségét korllbellil 15 ezerrel csokkentheti.
Ugyanakkor 270—300 ezer tonna, allanddan
szallitas alatt, vagyis ,tengelyeken® lév6 mez6-
gazdasagi termék szabadithato fel. Val6sagban a
megtakaritds még nagyobb, ha figyelembe
vesszik, hogy a fuvarozas meggyorsitasa jelen-
tésen fokozza az arukiilldemények épségét, csok-
kenti az él6allatok sUlyveszteségét sth. Sok arut
illetéen a széllitds folyamataban lévd anyagok
csOkkenése azt jelenti, hogy noévekszik a kozvet-
lenul a fogyasztékhoz keriil6 mez6gazdasagi ter-
mékek mennyisége. Példaul, ha a fuvarozas
meggyorsulasa kovetkeztében a palyan 1000 ko-
csival kevesebb van, mint kordbban, akkor ez
azt jelenti, hogy ezzel az 1000 kocsival kozvet-
lentl névelhet6k a fogyasztds méretei. Az idény-
szer(ien el6allitott, de az egész év folyaméan al-
landéan fogyasztott termékek szallitdsanak
meggyorsitdsa esetén a raktadrakban tartalékolt
készletek novekszenek. Példaul a fuvarozas
meggyorsulasa miatt csokken az éallandéan a
szallitas folyamataban lévé gabona mennyisége
és a raktarakban felesleges tartalék adédik, ame-
lyet kiilénb6z6 modon lehet realizélni. Az aruk
fuvarozasanak meggyorsitdsa egyenlé a kozfo-
gyasztas bels6 tartalékainak ndvelésével. A szo-
cialista tadrsadalomban a tartalékokat ugy hoz-
zak létre és Ugy osztjak el, hogy a gazdasagta-
lan szallitasok csdkkenjenek.

A forradalom el6tti Oroszorszagban az ele-
vatorokat és a raktarakat f6ként a kikdt6kben,
nagyobb varosokban és a gabonakereskedés
egyéb kozpontjaiban: Odesszdban, Rigaban, Pe-
terburgban, Moszkvaban, Jelcben, Voronyezs-
ben helyezték el. A szovjet hatalom évei alatt a
kilonboz8 korzetekben sok elevatort és raktart
épitettek. Hazankban azonban a gabonatermelés
olyan gyors Utemben névekszik, hogy a jelen-
legi elevator-raktar hal6zat mar nem felel meg
a vele szemben tdmasztott kovetelményeknek és

ez elkerilhetetlendl fokozza a gabonaszallitdsok
idényszer(iségét. A gabonat sok kis allomason
azonnal a betakaritas utan kell a kocsikba rakni,
hogy ne maradjon szabad ég alatt. A fontosabb
gabonatermeld koérzetekben a gabona térolaséra
ezért iranyoztak el6 elevatorok és raktarak épi-
tését. Ez lehetévé teszi az egész év folyaman a
gabona egyenletes bejelentését szallitasra. Ezen-
kivil az allomasok mellett sok raktéart és tarolot
épitenek zdldség, burgonya és egyéb mezégazda-
sagi és ipari termékek tarolasara.

A keresztszallitdisok megsziintetésére helye-
sen kell elhelyezni az elevatorokat és raktara-
kat, valamint a malmokat. Az Gj malmokat a
gabonaaramlas atiranyaban kell elhelyezni.

Az ipari termékek széllitasi folyamata gyak-
ran kozvetlenil a vasuti, néha pedig a folyami
kozlekedésnél kezdddik. igy példaul a készenet,
a vasércet, az épit6anyagot, a kdolajat, a fémet
és mas arukat a vallalatok eljuttatjdk a vasuti
berakas helyére. A berakas mintegy 75 szaza-
léka a fuvaroztatd felek iparvaganyain zajlik le.
Ezeknek az aruknak a nagy részét ugyancsak a
véallalatok iparvagdnyain kozvetlenlil a rakta-
rakban rakjak ki. Az ipari termékek legnagyobb
részét csak vasOti vagy vizi kozlekedés atjan
szallitjak a fogyasztas helyére. Mas a helyzet a
mezO6gazdasagi termékek szallitasanal. El8szor
gepkocsikon vagy lofogatl jarmiiveken felfuva-
rozzak az elevatorokhoz és raktarakhoz vagy az
allomésokra, azutan pedig kocsikba rakjak. A
mez6gazdasag teriiletileg decentralizalt, de min-
den egyes vasutallomas aranylag nagy teriletet
szolgal ki. A mez6gazdasagi termékeknek gép-
kocsikkal vagy léfogatd jarm(vekkel valo kell6-
idejli felfuvarozédsa lehetévé teszi az alloméaso-
kon az inditdshoz elegendé mennyiségl aru
Osszpontositasat. Az allomasra vasuton érkez6
arukat pedig gépkocsikkal vagy I6fogatd jarmda-
vekkel juttatjdk az atvev6hoz: a kolhozba, r
gépallomasra, a kereskedelmi halézat szamara.

Ezért a gépkocsi- és lofogatl széllitas nagy
jelent6ségli a mez8gazdasag kiszolgalasa szem -
pontjabdl. Ezek a szallitdsi médok a termel6td'
a fogyasztoig terjed6 szallitas kiinduld (vagy a-
érkezé aruknal befejez6) lancszemei.

A Szovjetuniénak hatalmas gépkocsiparkja
van. Tobbek kozott nagy mennyiségl gépkocsi-
val rendelkezik a mezdgazdasdg is. Orszagunk-
ban azonban még kevés a szilard burkolatl, bi
év barmely szakaban is, barmilyen id6jarasi vi m
szonyok kozott gépkocsik kozlekedésére alkal-
mas Ut. Az alkalmatlan utakon lezajlo aruszalli «
tasnal novekszik a szallitds onkoltsége. Ugyan-
azon min6ségl aruk széllitasi onkoltsége jobb
utakon 20—30 kopekkel kevesebb, mint rossz
Gton. Ha a rossz utakon lebonyolitand6 gépko-
csiszalliths méretét feltételesen 5 milliard tonna-
kilométernek vesszik, akkor az aruk jo utakon
gépkocsikkal végzett szallitdsanal a koltségekben
elért megtakaritds évenként 1—21,5 milliard ru-
bel, nem szadmitva azt a megtakaritast, amelyet
a forgalom gyakori szineteléséb6l szarmazé
nagy veszteségek megszintetésével érhetnek el.
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A j6 utakon végzett A&ruszallitas koltségei-
ben elért megtakaritas lehet6vé tenné a gépko-
csiutak épitésére és tokéletesitésére forditott
koltségek néhany év alatti megtériilését.

Ha a jo utakon végzett fuvarozas onkoltsége
a rossz utakon végzett fuvarozashoz viszonyitva
1 tonnakilométeren 30 kopekkel csokken, akkor
mindkét atirdnyban évenként 1.0 ezer tonna
aru szallitdsa esetén az évenkénti megtakaritas
1 km-re 30 ezer rubel lesz. Az Gt épitésére for-
100 ezer tonna szallitds elég nagy. Ez a kovet-
kezd szamitasbdl itélhet6 meg: a naponkénti
szallitas mindkét iranyban atlaghan 350 tonna,
ebb8l 200—250 tonna rakott irdnyban és 100—
150 tonna (res iranyban. Mas szavakkal napon-
ként 80—100 db. ,,GAZ—51" vagy 50—60 db.
»Z1Sz—150" tipust gépkocsinak kell kézleked-
nie. Figyelembe kell venni, hogy rossz dton na-
ponként ennyi gépkocsit nem lehet &tbocsatani.
Ezért jo utak epitése kovetkeztében nagymér-
tékben novelhet6k a szallitds méretei és megte-
remthet6k a mez8gazdasagi termelés fejl6désé-
nek feltételei. Ezenfelll nagy benzin- és tarta-
lékalkatrész  megtakaritast biztosit, valamint
meghosszabbitja a gépkocsik élettartamat.

Azokban az esetekben, amikor az aruforga-
lom meérete kicsi, a meglév6 utakat salak, ba-
nyakavics, két6anyagok potlasaval lehet megja-
vitani, ami nem igényel nagy beruh&zast. Ahhoz
azonban, hogy a makadamutak és a javitott
foldutak jarhatok legyenek, rendszeresen kell
azokat javitani és jokarban tartani.

A gépkocsikat a mez6gazdasagban nemcsak
arra hasznaljadk, hogy az arukat a vasutalloma-
sokra és a kikotdkbe felfuvarozzak, hanem arra
is, hogy kozvetlenll a fogyasztokhoz szallitsak
a termékeket. Szdmos kolhoz felesleges aruter-
mékét igen gyakran nagyobb tavolsagra is gép-
kocsikkal szallitja. igy pl. az ukran kolhozok a
z0ldségféléket, a gyumdolcsot és mas termekeiket
sajat gépkocsijaikon Moszkvaba és mas varo-
sokba szallitjdk. Az a tény azonban, hogy a me-
z6gazdasagi termékek szallitdsa gépkocsival na-
gyobb tavolsagra jelent6sen néveli a fuvarozas
koltségét, nem hagyhato figyelmen kivil. A gép-
kocsiszallitds dnkdltsége 20-szorosan meghaladja
a vasuti szallitds onkoltségét. Ezenkivil azt is
szamitasba kell venni, hogy a hosszi menetek
alatt minden egyes tehergépkocsi tébb szaz liter
benzint fogyaszt. Mi az oka annak, hogy mégis
adodnak el6 ilyen szallitasok? Ez azzal magya-
razhato, hogy a kolhozok szamara a vasuti szal-
litds igénybevétele a kocsik kellGidejl igény-
lésével  kapcsolatos  bejelentések,  tovabba
a bejelentett szallitds tervbefoglalasanak elinté-
zése, valamint a kocsik kiallitasanak biztositasa
miatt még a kdzelmultban is nehézségekkel jart.
Ezenkivil maga a szallitds elhtzodott és a ter-
mékek ezalatt tonkremehettek. Ugyanakkor a
kolhozok tulajdonat képezé gépkocsikon, ha dra-
gabban is, a termékek szallitasat igen révid id6
alatt bonyolitottdk le. igy pl. Dél-Ukrajnabdl a
tehergépkocsi a Moszkva—Szinferopol gépkocsi-
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Gton mindéssze 1,5—2 nap alatt eljut Moszk-
vaba.

A szerz8déses szallitasokat teljesit6 kolho-
zok szamara az aruk piacraviteléhez sziikséges
kocsik rendelkezésre bocsatasat jelenleg leegy-
szer(sitették. A bevezetett gyorstehervonatok a
gyorsanroml6 arukat hiit6kocsikban a rendelte-
tési alloméasukra surgdsen tovabbitjdk. Ezek-
utadn arra van szikség, hogy ezek a vonatok a
szallitasokat a gépkocsikozlekedésnek megfeleld
sebességekkel bonyolitsak le.

A mezbégazdasagi termelés tovabbi fejlesz-
tése vasutak és mdutak épitésével, a foldutak
teljes mértékd megjavitasaval, valamint a vizi-
kozlekedés — és tObbek kozott a kisebb folyok
— sokkal teljesebb kihasznalasaval a mez&gaz-
dasagi korzetek kozlekedési kiszolgalasanak gyo-
keres megjavitasat teszi sziikségessé.

Kilondsen a vasuti épitkezés tarthat nagy
jelent6ségre szamot. Nagykiterjedésl orszagok-
ban, ahol tdmeges szallitasokat bonyolitanak le,
f6leg a vasutak biztositjadk a legkényelmesebb,
legmegbizhatébb, legrendszeresebb és legol-
csobb  kozlekedési  Osszekottetést  barmelyik
iranyban. Azokkal a vonalakkal egyutt, ame-
lyek az 0j korzeteket a vasUthal6zathoz kotik és
amelyek végeredményben erésitik a mez6gaz-
dasag és az ipar kapcsolatat, Gjabb vonalakat
kell épiteni a mez6gazdasag kiszolgalasara, si-
riteni kell a héalozatot olymddon, hogy egyre
csokkenjék a vasutallomasoktél tavolfekvé me-
z6gazdasagi korzetek szdma. Jelenleg, még a
Szovjetunid kozponti terliletein is, az egyes te-
lepulések a legkdzelebbi vasatallomastol 50—100
km tavolsagra fekszenek.

Az (j vasltvonalak épitési koltségei a gépko-
csikdzlekedés koltségcsdkkentésébdl ered6 meg-
takaritds dtjan gyorsan megtérilnek. Tegyuk
fel, hogy a 100 km hosszl Uj vasUtvonal meg-
épitésével 25 km-rel csdkken a gépkocsik futasi
tavolsaga és az 0 vasut allomésaira a gépkocsik
300 ezer tonna arut fuvaroznak fel, illetve visz-
nek el. Ez azt jelenti, hogy a gépkocsiktzlekedés
megtakaritasa 7,5 millié tonnakilométer. A gép-
kocsiszallitds ©Onkdltsége tonnakilométerenként
1 rubelnek vehetd, mig a fogatolt szallitds on-
koltsége sokkal nagyobb. Fogadjuk el, hogy a
gépkocsifuvarozas atlagos onkdltsége tonnakilo-
meterenként 2 rubel. Ebben az esetben a gép-
kocsifuvarozasnal elért megtakaritds évenként
15 millié rubel. A vasltépités beruhazasai «—7
éven belll, sok esetben pedig — a gépkocsifu-
varozas koéltségeinél elért megtakaritas révén —
még rovidebb id6én beldl is megtérilnek.

Kizarélagosan a mez6gazdasdg szlikségle-
teinek kielégitésére épitett vasttvonal csak ab-
ban az esetben mutatkozhat el6nytelennek, ha
az éaruforgalom terjedelme nem nagy. Ezzel
kapcsolatban Gjbél fel kell vetnink a mez&gaz-
dasagi korzetekben a keskeny nyomtavi vasutak
épitésének kérdését. Orszagunkban Ukrajna cu-
korrépa termel6 korzeteiben, tovabba a balti
koztarsasagokban és a Szovjetunid egyéb kor-
zeteiben eléggé fejlett kozforgalma és vallalati



keskeny nyomtavl vas(thalézat van. Szamos
keskeny nyomtavi vasUtvonal teljesitménye .
km-ként évente 200—300 ezer tonnakilométer,
s6t még ennél is tobb. A keskeny nyomtavu
vasutak épitése harmadrészét teszi ki a széles
nyomtavl vasutak épitési kdltségeinek, s6t még
a korszer(sitett burkolatd mutak épitésénél is
olcsobb. Keskeny nyomtavi vasutak épitésénél
a foldmunkak terjedelme felét, vagy egyharma-
dat teszi ki a széles nyomtavu vasutak épitésénél
szukséges foldmunkéaknak. A keskeny nyomtavu
vasut fémszikséglete 30 szazaléka a széles
nyomtavliénak, minthogy épitésére konnyl
folydmétersulyl sineket hasznéalnak és a hida-
kat fabol épithetik. Ezenkiviill sokkal olcsébbak
a mozdonyok és a kocsik is. A jarmiivek gyar-
tasat mind a meglévé, mind pedig az épitésre ki-
jelélt keskeny nyomtavl vasutak szamara fel
kell gjitani.

A szallitasi 6nkoltség a keskeny nyomtavi
vasutakon 4—5-sz6r magasabb, mint a széles
nyomtavu vasuton, de még mindig sokkal ki-
sebb a gépkocsifuvarozas onkoltségénél. Ha elfo-
gadjuk, hogy az adott vonal vasutallomésaira a
gepkocsik évente 300 ezer tonna &rut fuvaroz-
nak fel és a keskeny nyomtavd vasut felépitésé-
nek eredményeképpen az emlitett &ruk futési
tavolsaga 20 km-rel csokken, akkor a gépkocsi-
kozlekedés munkaja s millio tonnakilométerrel
csokken, illetve az évi megtakaritds 1> millié ru-
belt tesz ki. Ez elegendd ahhoz, hogy 2,5—3 év
folyaman a 100 km hosszlsagl keskeny nyom-
tavl vasut épitési koltségei megtériljenek.

Keskeny nyomtavi vasutakon lebonyolitott
szallitasoknél az arut a keskeny nyomtavl vas-
atr6l a széles nyomtavu vasutra feltétlendl &t
kell rakni. Té&volrél sem kerll azonban az 0sz-
szes &ru atrakdsra. Az A&ruk bizonyos része
ugyanis a helyi piacra, tovabba feldolgozasra az
tzemekbe, valamint a gabona- és egyéb rakta-
rakba jut. A gabonanemiiek szallitdsanak ész-
szer(i megszervezése azt teszi sziikségessé, hogy
termelési korzeteiben jelent6s mennyiségl ke-
nyérgabona kerilljon a raktarakba és elevato-
rokba, hogy innen a fogyasztasi korzetekbe az
egész év folyaman egyenletesen keriljon elfuva-
rozasra. A begy(jtétt kenyérgabonat a keskeny
nyomtavld vasutak nagyobb gabonaraktarakba
szallithatjdk, ahonnan a széles nyomtavl vas-
utakra keril. A keskeny nyomtavl vasutakkal
a korzeten belili személyszallitas is jelent8sen
megjavithatd. A mez8gazdasagi korzetekben a
keskeny nyomtavl vasutak épitésének észszeri-
segére és hatékonysdgédra vonatkozé kérdések
gondos tanulmanyozast érdemelnek.

A mez6gazdasdg szallitasi kiszolgalasanak
megjavitdsaban a folyami szallitasnak nagy sze-
repet kell jatszania.

1913-ban a két vizi f6atvonalon — a Vol-
gan és a Dnyeperen — az orszag vasuti halo-
zatan tovabbitott kenyérgabonanak negyedré-
szét szallitottak. A kenyérgabona szallitasdban
jelenleg a folyami szallitas részardnya sokkal
kisebb. Az aruk fuvarozasi sebessége a folyami

kozlekedésnél kisebb, mint a vasutakon. A fo-
lyami kozlekedés dolgozdinak komoly intézkedé-
seket kell tenniok, hogy a tartézkodasi idék
csokkentesével, az atrakodd muveletek meggyor-
sitdsaval, valamint a hajok menetrendjének szi-
gort betartdsaval meggyorsitsak az aruk fuva-
rozasat. A folyami szallitas fejlesztése észszer(,
minthogy a mez6gazdasdg szallitasi kiszolgala-
sanak megjavitasdhoz Ujabb lehetéségeket nyuijt.

Novelni kell a kenyérgabona vizi szallitasat
a Volga—Don csatornan a hajézési id6szakban
és boviteni kell a gabonaraktarak terjedelmét a
Fekete-tenger és a Kaspi-tenger kikot6iben.
Teljes mértékben megvan a lehet6ség mas .me-
z8gazdasagi termékek vizi szallitdsdnak a nove-
lésére is.

Minden lehetdséget fel kell hasznalni az or-
sz&g szamos kisebb folydinak igénybevételére.
Ezek a folyok felhasznalhatok a tavolfekv6 he-
lyek és a varosok kozotti forgalom lebonyolita-
sara, ugyszintén felfuvarozo utként a vasutallo-
méasokhoz és a nagy folyok kikét6ihez. A kis fo-
ly6k bizonyos része ezidészerint nem hajézhato,
mert medriket duzzasztogatak torlaszoljak el.
Sok esethen egyes kisebb foly6k a hidjaik meg
nem felel6 (rszelvénye miatt alkalmatlanok a
hajézésra, vagy pedig azért, mert medriket el-
merilt fa boritja. Szukség van a kis folyok olyan
komplex kihasznéalasara, amely figyelembe veszi
a népgazdasag 0Osszes agazatainak szikségleteit.
A sok kis folyét csak viszonylag nagy (kilomé-
terenként 5—10 ezer rubel) koltségraforditassal
lehetne hajézhatova tenni. Ezeket a koltségeket
mederkotrasra, medermélyitésre, parti és Uszd
iranyjelek létesitésére és a hidak A&tépitésére
kellene forditani. A kis foly6k haj6zasadhoz olyan
kismerilésl hajok szikségesek, amelyek at lad-
nak jutni a 05 méter mély gazldékon is. Ren-
delkeziink ilyen hajétipusokkal és a kis folydk
mentén telepiild kolhozok és véllalatok besze-
rezhetik ezeket. A szallitds dnkoltsége a kis fo-
lyokon lényegesen nagyobb, mint a nagy folyo-
kon, de igy is 33—50 szazalékkal olcsdbb, mint
a gépkocsifuvarozas. Az orszag kozépsd korze-
teiben a hajozasi id6szak legaldbb s hdnapig
tart, a kolhozok tehat a termés begy(jtése utan
a kis folyékon szallithatjak el termékeiket.

A vasuti és a folyami kozlekedés dolgozoi-
nak a két kozlekedési mdd csatlakoz6 helyein
meg kell teremtenilik az egyes szolgalati agak
jobb egyiuttm(ikddését, egységes technologiai
folyamatot kell kidolgozniok, biztositaniuk kell
a vasuti kocsik és a folyami hajok kell8idéji ki-
allitasat és kihtzasat és teljes mértékben ki kell
hasznalniok az atrakoddberendezések kapacita-
sat. A szallitas gyorsitasat a folyami kikoték to-
vabbi bdvitésével, a rakpartok, a raktarak és a
vasiti vaganyok kélcsondsen 6sszehangolt elhe-
lyezésével kell el@segiteni.. Mindez megkény-
nyiti az aruk atrakasat az egyik szallitoeszkoz-
rél a masik széllitéeszkozre.

A dijszabasi rendszerrel is el kell segiteni
a vegyes vasuti-vizi szallitasok fejlédését. Bar a
szallitasnak ez a moédja az utébbi években erds
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fejlédésnek indult, még mindig nagyon messze
van az elérend6 céltél. Alacsonyabb dijtétele-
ket kell megallapitani a vegyes vasuati-vizi szal-
litisokra. Olyan dijtételeket, amelyek — az at-
rakasi koltségeket is beleszdmitva — olcs6bbak,
mint a vasiti szallitas. .

A  mez6gazdasadg szallitasi kiszolgalasanak
gyokeres megjavitdsa nagy és felelGsségteljes
feladat. A vasuti dolgozdknak és az egyéb koz-
lekedési agak dolgozéinak minden erejiiket latba
kell vetniok, hogy sikeresen teljesitsék a Kom-

Gazturbinahajtasut mozdonyok

FORT BOHUMIL

A vasUti széllitassal szemben tdmasztott egyre
novekvé kdvetelmények az utdbbi években allando
Osztbnzést adnak a széllitd berendezések tokélete-
sitésére és tokéletesebb kihasznalasara. A gazda-
sagos vasuti széllitdas el6feltétele a forgalom jé
megszervezése és a jo szallitoeszkdzok, amelyek a
kezelés tekintetében tamasztott kis igények mel-
lett nagy hatasfokot adnak és nem igényelnek
bonyolult segédszolgalatot.

Ma mar nyilvanvaléan nem varhatjuk a klasz-
szikus Stephenson g6zmozdony lényeges tokéle-
tesitését, annak Uzemi hatasfokat illet6leg, ezért
a technikusok er6feszitései a mozdonyok hajtasara
szolgélé més energiaforrdsok felé fordulnak. A fébb
vasutvonalak villamositdsa mellett els6sorban a
Diesel-motor és a legUjabb id6kben a gazturbina ez.

Géazturbinat mozdony hajtasara elsé izben 1941-
ben hasznaltak. A masodik vilaghaborld kétség-
telenll elodazta a hasonlé mozdonyok épitését
Ugy, hogy csak 1948-ban helyezték Uzembe a
masodik gazturbinds mozdonyt. Epitésénél észre-
vehet8en érvényesiilnek a repiilégép turbémotorok-
nal szerzett tapasztalatok. A habor( utani évek-
ben azonban a mozdonyok gézturbinahajtasa irant
olyan mértékben fokozodott az érdekl6dés, hogy
a mai napig az ilyen mozdonyoknak 6sszesen mar
s killénboz6 tipusa van lizemben és szamos tovabbi
tipuson megfeszitetten dolgoznak sok vilagjelen-
t6ségli gyar tervezd irodaiban, vizsgalé laborato-
riumaiban és jelentds intézeteiben. Ezekhez az er6-
feszitésekhez nagy mértékben hozzgjarultak a sok
bevalt stabil-, hajé- és repilil6gép-gazturbina ta-
pasztalatai, kilondsen a magas hé- és korrdzid
ellendllast anyagok tekintetében.

Elvileg a gazturbina hajtadsara gaznemd, folyé-
kony és szilard tlizel6éanyagot lehet hasznalni.
A mozdonyoknal a gaznem( tlzel6anyag egyel6re
nem jon szamitasba, legfeljebb mint generatorgaz ;

*Megjelent a ,,Zeleznicna Technika®* 1953. 4.

szamaban.
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munista Part és a szovjet korméany intézkedé-
seit, amelyek a mez8gazdasagi termékek szalli-
tasdnak fejlesztését az Osszes kozlekedési agak-
munkajanak gyokeres megjavitasa Gtjan kivan-
jak elérni.

A szocialista kozlekedés igen fontos sze-
repet tolt be a tarsadalom uajratermelési folya-
matéban. Hivatott arra, hogy el6segitse a Kom-
munista Part és a szovjet kormany altal kitizott
feladatok: a mez6gazdasag tovabbi fellenditésé-
nek és a fogyasztds alland6 emelésének meg-
valositasat.

azonban ez a megoldas a gazgeneratorral, tartozé-
kaival valé komplikaciét magaban rejti. A folyé-
kony tiizel6anyaggal valé hajtas nem okoz ma
nehézséget sem a tervezésnél, sem az lzemeltetés-
nél. A folyékony lizemanyag ara, bar kisebb, mint
a Diesel-motor (izemanyageé, természetesen a szén
felé iranyitja a figyelmet még azokban az orsza-
gokban is, ahol elégséges folyekony izemanyag all
rendelkezésre, mert a szén ott is olcsobb mint a
nyersolaj. A mi viszonyaink kdzt a mozdonyhajto
széntuizelésl gazturbina széntakarékossagot jelent.
Ha a g6zmozdony atlagos Uzemi termikus hatas-
fokat 5—7% kozt tételezziik fel (“max ~ 11%),
a gazturbina hasonlé viszonyok kozt s, s6t-10 %-0s
tizemi hatasfokkal dolgozhat, ha maximalis hatas-
fokat jozanul 15, s6t 17%-ra becsiljik (bar a
kisérleti berendezéseknél 19%-os hatasfokot is
elértek). A kisebb fogyasztas folytdn csokkennek
a szénnek a banyakbol a flitbhazakba vald szal-
litdsi és tarolasi koltségei is.

A gazturbina lényegében kompresszorbél, géz-
turbinabdl (tliztérbol), égétérbdl, esetleg hékicse-
rélébdi allé gép-komplekszumot képez. Az egyes
gépezetek elrendezése egyméashoz képest igen
kilénbdz6 lehet és a héfolyamat szempontjabdl
kilénbdz6 munka-korfolyamatokat lehet velik
megvaldsitani. Ebben a rdvid ismertetésben a két
legegyszer(ibb megoldast vessziik figyelembe, és-
pedig az egyflvdcsdves elrendezést nyitott kor-
folyamattal, hékicserél6vei és hékicserélé nélkiil.

Az ezid6szerint Gzemben lévé gazturbinak tul-
nyomé tobbsége folyékony lizemanyaggal dolgo-
zik az 1. és .. abréan abrézolt séma szerint. A tur-
binan levegd és tlzel6anyag-keverék halad Aat,
amelyeket a tovabbiakban hajtégazoknak fogunk
nevezni. Ezekben a hajtégazokban a levegé meny-
nyisége tobbszérdsen meghaladja az éghet6 anya-
gok mennyiségét, nehogy a hajtégdzok héfoka a
turbina el6tt tullépje a turbina lapatanyaga tekin-
tetében megengedhet6 legnagyobb értéket.



I. abra. Nyitott munkakdrfolyamatd
gazturbina. Egytorkolatos elrendezés.
csoves elrendezés.

A 3. abran feltiintetett vazlaton finomra 6rolt,
illetbleg porszénnel vald hajtdsra alkalmas elren-
dezés tervezetet mutatunk be. A turbindban csak
az 0sszesajtolt forrd levegd expandal. Az expanzio
utdn a levegbnek még viszonylag magas héfoka
van, ezért ezt kdvetbleg mint az égéshez szlikséges
leveg6 Kkeril felhaszndldsra az égéskamréban.
Ennek az elgondoldsnak nagy elénye az, hogy a
hajtégdzokbol gyakorlatilag nem kell kivéalasztani
a szilard részecskéket, amelyek igen kedvez6tlenil
befolyasoljak a lapatok tartdssagat és a turbina
hatdsfokat (els6sorban vanadium- és egyéb vegyii-
letek jelenléte altal okozott ragadés bevonat).

A fentebb leirt mindharom elrendezés kor-
folyamata lényegében azonos. A 4. és az s. abra
bemutatja az elméleti munkakérfolyamatot p—v
és T—s koordindta rendszerekben adiabatikus
kompresszid esetében és az expanziét O értéki
nyomasveszteségek (tehat az atadramlasi ellen-
allasok nélkul) és hdveszteségek konvekcid és
sugarzas, esetleg héesés nélkiil a hdkicserél6ben.

A diagrammok az aldbbi nyomas- és h&éfok-
viszonyok mellett késziiltek :

légnyomés a kompresszor el6tt. . pi — 1 ata
légnyomdas a kompresszor utdn. . p2= . ata
leveg6 h6foka a kompresszor el6tt.  t\ = 20° C
{Ti = 293° O
hajtdgazok h6foka a turbina el6tt t3= 700° C
(T3= 973° K)
4. 4bra. EIméleti korfolyamat a p — v diagrammban. <1

2. &bra. Nyitott munkakorfolyamatt, hé-
kicserél6vei ellatott géazturbina. Egy fuvo-

3. é&bra. Nyitott munkakorfolyamatd gézturbina >
egyfovoegycsoves elrendezés. — A turbinan tiszta-
égesi termékeket nem tartalmaz6 levegdé halad 6t,

K — kompresszor, T — gazturbina, S— tiiztér,

V — hékieseréld, Z —redukalé fogaskerék rendszer,
G — Generator.

A fenti folyamat megvalositdsanal a tényleges
viszonyok a gépek tokeéletlensége kovetkeztében
természetesen kevésbbé kedvezdek, nem lehet
ugyanis elérni az adiabatikus kompressziot és
expanziot. Példaul, ha a kompresszor adiabatikus
hatasfoka n;,c — 0,84, a turbinaé pedig rjt — 0,88,
a folyamat a T—s koordinata rendszerben a
s . abra szerint alakul. Emellett természetesen nem
vessziik figyelembe az egyéb veszteségeket.

A tovabbi szévegben ha a turbinabdl kipuffogd
gazok hdjének tokéletes kihasznalasarél szoélunk,
olyan hdkihasznalasra gondolunk, amely az adi-
abatikus kompresszidju és expanzacidju korfolya-
matnal megfelel a T4—T2 hékilonbségnek, illetve

matnal a T4—T2 hdkilonbségnek.
Termikus hatéasfok

1. Nyilt folyamat hékicserélé nélkul.
a) A veszteségnélkili korfolyamat elméleti
termikus hatasfokat az alabbi fuggvény adja :

ALt —ATK

ahol L+« = aturbina adiabatikus munkéja (kgm/s)
Lk = a kompresszor adiabatikus munkaja
(kgm/s)
Q — atlizel6anyag altal atadott h6mennyi-
ség (kcalls)

5. abra. Elméleti koérfolyamat a T-s diagrammbau.
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6. abra. Korfolyamatos politropikus kompresszioval és expanzi6val.

L i

A = 1/427 a mechanikai munka meleg-
egyenértéke (kcal/kgm)

A tokéletes gazzal val6 folyamat részére az el-
méleti termikus hatasfok képletét az alabbi forma-

ban is irhatjuk :
K—1

b) A politropikus kompresszi6ju és expanzidju
folyamat hasznos termikus hatasfoka tekintetében
az alabbi flggvény érvényes

ALK+ ——

Vk
_____ - (2)

€.
tit —

ahol T és tk = a turbina, illetbleg a kompresszor
adiabatikus hatasfoka, Q' az égés altal a gaznak
atadott h6. Q kisebb mint adiabatikus kompresz-

H

7. &bra. Az w és ruar alakulédsa a _[3> nyomasviszonytél fiiggéen
(1'—V) képletek szerint. 4 gorbét
4X =084
— 088
< = 20°C (7\ = 293° K),
B = 700° C (3- 973° K)
értékek részére szamitottak Ki.
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szi6 mellett volt és az elméleti folyamat o hdjével
a kovetkez6képpen fejezhetjik ki :

TIK

A hatdsfok keépletét az aldbbiak szerint is
irhatjuk :

K—\- K -1 -1
Ts K * 1

- Vitur- (rn
P!
K—1

J

\'V Kk

T3
-L L i
T r - 1. Ve

ahol a Ti = a leveg6 héje a kompresszor el6tt

Ce) . , .
T3 = a hajtogazok héje a turbina el6tt
C k),
Pi = a leveg6 nyomaésa a kompresszor
el6tt (ata),
p2= a levegd nyomésa a kompresszor
utan (ata).
2. Nyitott korfolyamat a turbinabdl
gazok hdjének tokéletes kihasznalasaval.
a) A veszteségnélkili korfolyamat elméleti ter-
mikus hatasfoka :

kilép6

ALt—ALKk ALk ®
ALt ALt
mésképpen kifejezve «
WVt 3)

b) A vizsgélt politropikus kompresszioju és
expanziéju korfolyamat hasznos héeffektusara az
alabbi fliggvény érvényes :

AL,
ALt %]t Lk
Wiz ALtarT L t*TjT *TjK (4)
vagyis A
1
V- 1 k—— (4)
Ts
-JT-Vt-Vk

A (") és (3") képlet grafikus abrazolasat a 7. abra
folytonos vonalakkal, a termikus (2') és (4') képlet
szerinti hatasfoknak az alakuldsat pedig ugyan-
azon abra, de szaggatott vonallal tinteti fel.

(A gazturbinak termikus hatasfokainak részletes
vizsgalatat tobb fébb munkafolyamat tekinteté-
ben ing. J. Jerie Gazturbindk, Strojnicki Obzor
SIA, 24. évfolyam (1944) 16. sz. 241—252. oldal
cimdi cikke kozolte.)

Mindkét vizsgalt munkafolyamat tdkéletesebb
megértése végett a s. és 9. abran az energetikai
mérleg diagrammijait kozoljuk.

A val6sagban a legyartott gépeknél az energe-
tikai mérleg nem olyan kedvezd, mint a s. és 9.
abran lathatd, éspedig azon hé- és nyomasveszte-
ségek kovetkeztében, amelyeket a 9. abran a
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nyilas szaggatott vonal jelez. Meg kell azonkivil 60A
emliteniink, hogy a hékicseréld 100%-nal kisebb 6 hatasfok
hatasfokkal mikodik. Ennek oka a hékicserélé
korlatozott mérete és sulya, a megfelel§ hGesés és 39,6

a lehet6 legkisebb nyomasveszteségre valo torek-
vés a gazok ataramlasanal. A hdkicseréld hatas-
foka a két Kivitelezett mozdonynal

Vv = 50% -

A nyitott korfolyamatl gazturbindk érdekes
tulajdonsaga a hékihasznalasi hatasfok fiigg6sége
a beszivott levegd hojétél. A kilsd hémeérséklet
csokkenésével novekszik a hatasfok, illet6leg csok-

9. adbra. A kipuffogd gazok héjének teljes kihasznalds melletti nyitott
korfolyamat ener?etikai mérlege a (4‘2 képlet szerint a 7. abrdhoz adott
leirasban felsorolt értékeiknek megfeleloen. — Szaggatott vonallal és
nyillal jel6ltik a gazturbindban el6allé, mindezideig nem targyalta to-
vabbi veszteségeket:

. Nyomaésveszteség a gazoknak és égéskamran valé ataramléaséanal.

. Konvenci6s sugarzési héveszteség az égétérben.

. A tokéletlen égés kovetkeztében el6allo veszteség.

. Nyomasveszteseg a kompresszor és a turbina kozotti csévezetékben.

. Hoveszteség a kompresszor és a turbina kozotti csévezetékben.

. Nyomasveszteség a hajtégazoknak a hdékicserélén valé ataramlasanal.

. Hoveszteség a hdkicseréldben a sziikséges héfokcsokkenés, konvekcid
és sugarzas folytan.

. A gépegység mechanikai veszteségei (csapdgy-surlédas a kenanya

0 NOUIRWNE

ken a mért Uzemanyagfogyasztés A .. abra sze- g?léazve%!a‘jesszéig)attyu meghajtasa, esetleg a fogaskerék attételeknél el6
1. tablazat
A gazturbinahajtasi mozdonyok attekintése
BBC—SLM BBC—SLM Metrovick G E.—Alco Westing- _Renault—
(SBB)  (B.RW.R) (BRW.R) (U P.R) house S E ME
No 1101 ~ No'1800 ~ No 18100° = No 50 No 4000 (S N.C F)
No 507
1 Tengely elrendezés ............... 1A-BOAL  AlA-ALA B-B
2. A gazturbina teljesitménye, K 2200,0 2500,0 3000,0 4800,0 2 X 2000 1000,00
3. A feljes sul){, | S 92,0 118,0 131,6 227,0 208,0 54,0
4. Adhézios saly, t ... 64,0 79,0 1316 227,0 208,0 54,0
5. A mozdony hossza, m ........... 16,4 19.2 20,4 25,5 23,7 16,2
6. Fajlagos téljesitmény, kit .... 24,0 215 23,0 20,0 195 18,75
7. Legnagyobb sebesség, km/ora 110,0 145,0 145, 110,0 160,0 70; 125
8. Vonderd az indulasnal, kg ... 13000,0 ,1430,0 27000,0 56700,0 56200,0 —
9. Munkafolyamat ..............cc....... Nyitott  hékicse- . Ho6-
rél6vei kicserel6
) . nélkal . .
10. Tuzelbanyag.........ccc.coereremnnnn. Nehéz olaj Diesel olaj
11. Termikus ‘hatésfok, % ........... 16—17  165—175 19 17—18 19,-20 33—35
12. A hokicserél6 hatasfoka, % 55 42, - - — —
13, NYOmAsviszony ..................... 3:1 35:1 525:1 59:1 5:1 5:1
14. Hofok a turbina el6tt, C ....  500—500 600 700 705—760 732 510
15. Turbina, fokozatok szama ... 5 5 2 2 8
16. Kompresszor, fokozatok szama, L . L . o
HPUS o 18°, axidlis 18°'axialis 15° axialis 15° axidlis 23° axidlis  Szabad,
dugattyus
17. A gazturbina fordulatszama
forgd/perc ...................................... 5200 5800 7000 6700 8760 Komgr. 500
18. Levegémennyiség, kg/s ... 28 29 225 42,5 2X145 6
19, A generatorok szdma................ 1 3 4 2%2 —
20. A generatorok fordulatszama
fOrd/Perc oo 812 875 1600 1600 1150
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rinti T—s diagrammbdl példaul elsd ratekintésre
is megallapithatjuk, hogy T csokkenése esetén az
1. pont a pi nyomas vonalan allandéan lefelé balra
tolodik el, ezaltal csokken a kompresszor hajtasara
forditott munka.

Az egy favocsbves gazturbina teljesitményének
szabalyozasat elvégezhetjik a hajtégadzok héfoka-
nak turbina el6tti csokkentésével alig valtozé
fordulatszam mellett, vagy a fordulatszdm valtoz-
tatdsa mellett, mikdzben természetesen megval-
toznak a gazok nyomasviszonyai és héfoka a
turbina el6tt. A mésodik esetben a termikus hatés-
fok alakuldsa kedvez6bb. Azonban a gazturbina
egyflvocsoves elrendezésének karakterisztikaja
csaknem teljesen Kizarja a teljesitmény kozvetlen
mechanikai atvételét a hajtokerekekre. Ezért vala-
mennyi hasonl6 elrendezésnél elektromos erdat-
vitelt alkalmaznak. Sokkal kedvez6bb feltételeket
nydjt az erd szabalyozéasara és atvitelére a két
favdcsdves gazturbina. Azonban ez a téma egy-
magaban is tébb helyet igényelne és kiilon cikk-
ben fogunk majd vele foglalkozni.

A csatolt 1 tablazatban felsoroljuk az eddig
Kivitelezésre kertlt gazturbinahajtasi mozdonyok
fébb adatait. Ezek a mozdonyok néhéany kilfoldi
vasutnal vannak dzemben. A Renault-cég moz-
donyat kivéve valamennyit egytorkolatos gaz-
turbina hajtja és elektromos erdatvitellel vannak
ellatva.

A tablazatban szembe tlinik, hogy a hékicseré-
I6vei ellatott gazturbindk termikus hatérfoka
rosszabb, mint a hékicserél6 nélkili turbinaké. Meg
kell azonban emliteni, hogy ezek lényegesen ala-
csonyabb héfok- és nyomasviszonyok kdzétt dol-
goznak. Az els6t koziluk 1939-t61 1941-ig épitették,
mig a késdbbi gépeket a hdbor( alatt a repilégép
turbinaknal kiprobalt ellendllébb anyagokbdl ke-
szithették. Masrészr6l viszont a hékicseréld nélkuli
turbindban a gazok &taramlasa kedvezébb és a
nyomasveszteségek viszonylag kisebbek.

A gézturbinas mozdonyok el6nyeit és hatranyait
az egyéb er6gép tipusokkal szemben az eddigi

A KOZLEKEDESTUDOMANYI

Uzemi tapasztalatok szerint az alabbi pontokban
foglalhatjuk &ssze :

1. Viszonylag kis helyen &sszpontositott nagy-
teljesitmény. Az 0Osszehasonlitds mértéke a moz-
dony hosszegységére es6 teljesitmény.

2. A vonéhorgon fennallé azonos teljesitmény
mellett a gazturbinds mozdony sulya kisebb, mint
a g0z- és a Diesel-mozdonyok sulya.

3. Az lizemeltetéséhez nincs sziikség vizre, kivéve
a vonat f(itésére szolgéld vizet.

4. Az Uzemeltetés tisztdbb, mint a gézmozdony-
nal, a kezelése egyszeriibb, elegendd hozza egy-
magéaban a vezet6.

5. Az 0@sszhatasfok jelentésen meghaladja a
g6zmozdony hatasfokat és sokkal kevesebb a
veszteségora (veszteglési dra). Uzembehelyezése
a teljes teljesitményre mindOssze néhany percig
tart.

6. A forgdrész nyugodt jarasa és jelentéktelen
kendolajfogyasztasa.

7. A kezelési és karbantartasi koltségek alacso-
nyabbak, mint a Diesel-elektromos mozdonyoknal.

s . Uzemanyagnak megfelel az olcsé lGzemolaj,
amelynek ara alacsonyabb mint a Diesel-motorok
lizemanyaga. Természetes a mi viszonyaink kozott
a gazdasagos Uzem el6feltétele az, hogy ne olajat,
hanem szenet hasznaljunk. Azonban a gézmozdony
és gazturbinas mozdony kézotti lényeges hatasfok
kiillonbségre vald tekintettel, szakembereink becs-
lése szerint 30—50%-0s, tehat jelent6s megtaka-
ritdsra szamithatunk.

9. A gézturbina inditdsdhoz idegen gépre van
sziikség, amely lehet megfeleld teljesitmény
Diesel-motor, vagy er6s elektromos telep.

A vonat g6zflitése céljgbdl a mozdonyt egy
kilon kisebb kazannal kell ellatni. Ezid6 szerint
a gazturbinds mozdonyok fejlesztésével vala-
mennyi fejlett ipari allam foglalkozik. A mi Koz-
tarsasagunkban is szamos szakember dolgozik
kozos erbfeszitéssel a tokéletesebb mozdony meg-
alkotasan.

SZEMLE szerkesztébizottsaga

1954 janius 10-én (csutortokon) d. u. -6 Orai kezdettel

OLVASO ANKETOT

rendez a METESZ székhézéban (Budapest,

V., Redéltanoda-utca 13-15. I. em. 5. sz.)

Bevezet§t mond : CSANADI GYORGY
Vitainditd referatumot tart : HARMATI SANDOR

Olvasdinkat kérjik, hogy az ankét n vald részvételiikkel és hozzészolasaikkal
tamogassak lapunk munkajat.
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A vasuti palya korives szakaszainak kialakitasa

SEBESTYEN ANDOR

Kilonb6z6 sugard azonos iranyd korivek
csatlakozasa

Meg kell allapitani, hogy mekkora goérbilet-
kiillonbség (illetdleg szabvanyos tulemeléskilonb-
ség) mellett lehet elhagyni a kdzbens§ atmeneti
ivet, ha a tulemeléskulonbséget a nagyobbik
sugarQ ivben futtatjuk ki (4. éabra).

2. kézlemény

Ha ugyanis a tllemelés kifuttatasara a nagyob-
bik ivben nincs elegendd hely, akkor a kisebbik-
ben csokkentett tllemelés alkalmazhat6, vagy
mindkét ivben egységesen a nagyobbik ivre eld-
irt szabvanyos és a kisebbikre el6irt csokkentett
talemelés kozotti érték. Minthogy az oldalgyorsu-
lasvéltozas flggetlen a két korivben alkalmazott
tulemeléstél, csak a gorblletek kilonbségétdl

1, Ha mindkét ivben Szabvényos tﬂ'eme'ésfugg, ezért itt is a SZabVényOS tulemelési tablazat

van, akkor a ,,B* pontban fellep6 pillanatnyi
oldalgyorsulasvaltozas értéke :

Minthogy a tdlemelés

tehat
Am
wr

Ap m2—mx

ha Am = m: —mx

A bizottsag alapelvként fogadta el azt, hogy
kb Apmex = 0,30 m/mp: pillanatnyi oldalgyorsu-
last lehet megengedni, akkor

/ m JU 3,96

Szabvanyos talemelést alkalmazva a kosar-
gorbe mindkét ivében, koztik nem sziikséges iv
atmeneti iv addig, amig a két ivben alkalmazott
szabvanyos tulemeléskiilénbség nem haladja meg
a kovetkez6 értékeket :

ukm/é b mm Vkm/6 b Miom W 6 b Winm

40 8,36 33 80 7,80 30 120 7,80 30
45 6,59 26 85 7,73 30 125 7,65 30
50 7,15 28 90 7,70 30 130 7,65 30
55 7,20 28 95 7,70 30 135 7,70 30
60 7,45 28 100 7,70 30 140 7,65 30
65 7,30 29 105 7,75 30 145 7,90 30
70 8,10 32 110 7,50 29 150 7,75 30
75 8,50 33 115 7,90 31 155 7,45 28

160 7,80 30

A bizottsag fentiek folytdn az eddigi el6irds
50 szazalékkal valé lazitasat javasolja, azaz a
kovetkezd elGirast.

Kosargorbénél, ha a talemeléskilénbséget a na-
gyobbik ivben juttatjuk ki, nincs sziikség kdzbensé
atmeneti ivre akkor, ha a szabvanyos talemelési
tablazatban el6irt talemeléskilénbség a 30 mm-t
nem haladja meg.

adatait kell figyelembe venni.

A legkedvez6tlenebb esetben (v = 50 kmjo
sebességnél) a fellepé pillanatnyi oldalgyorsulas
kiillénbség értéke :

Am 30

Ap= b= TaTve-= 0,3 m/mp
amit a bizottsdag még megengedhetének tart.

2. A kisebbik sugart ivben csokkentett tul-
emelés van, a nagyobbiik sugarl ivben szabvanyos
tulemelést alkalmazunk. Ebben az esetben Am
legnagyobb értékei az alabbi tdblazatban vannak
feltiintetve (mm-ben) :

VKkm/i6  bo  Mmax 1km/é am max vkm/6 am max
40 6,66 45 80 6,25 48 120 6,32 47
45 6,57 46 85 6,56 46 125 6,69 45
50 5,32 56 90 6,20 48 130 6,67 45
55 5,96 50 95 6,22 48 135 6,64 45
60 599 50 100 6,22 48 140 6,54 46
65 6,29 48 105 6,31 48 145 6,69 45
70 6,65 48 110 6,17 48 150 6,62 45
75 7,12 42 115 6,50 46 155 6,90 43

160 6,88 44
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A tablazat alapjan az egységes eljaras és kony-
nyebb kezelhetség szempontjab6l a bizottsag
ebben az esetben is 40 mm-t javasol hatarértékil.
Az el6forduld legnagyobb oldalgyorsulasvéltozas
itt is 75 km/6 sebességnél lép fel és értéke Ap =
= 0,040-7,12 = 0,285 rn/mp2.

Qaagyoruiss

5. &bra

Atmeneti fvnélkiili elleninek
kozvetlen csatlakozasa

A bizottsag altal elfogadott alapelv értelmében
atmeneti iv, tehat tdlemelés nélkuli ellenivek
kdzbensd egyenes nélkil csatlakozhatnak akkor,
ha az egyes korivekben fellépd szabad oldal-
gyorsulasok abszolat értékeinek d&sszege legfel-
jebb 0,30 m/mp2, vagy ezt nem lényegesen haladja
meg.

Az els6 korivben az oldalgyorsulas (5. abra).:

M =T3+T

a masodikban

V2= g3,
A kettd dsszege :

V=P + Pz= (“r + ~r) ~ 0,30 m/mp2

Rendezés utan :

R XA V2

3.9-b

V2
X2
Osszefliggést kapunk.

A gyakorlatban (vaganyugratasoknal) rend-
szerint Rx= R2 ez esetben az 0sszefliggés az

w2
R= /95

képletre egyszer(isodik.

Ennek alapjan kiszdmitva az értékeket a bizott-
s&g az aladbbiakat javasolja :
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V2 Javasolt Aljafv?lsol,t, sug;’lra
1km/6 R = 1,96 sugar N oIdalgyorsuias.
40 821 800 0,308
45 1038 1000 0,312
50 1282 1300 0,296
55 1551 1500 0,310
60 1846 1800 0,308
65 2167 2200 0,295
70 2513 2500 0,302
75 2885 2900 0,298
80 3282 3300 0,298
85 3705 3700 0,300
90 4154 4000 0,312
95 4628 4500 0,309
100 5128 5000 0,308
105 5654 5500 0,308
110 6205 6000 0,310
L15 6782 7000 0,291
120 7385 7500 0,295
125 8013 8000 0,300
130 8667 8500 0,306
135 9346 9000 0,312
140 10051 10000 0,302
145 10782 10500 0,308
150 11538 11500 0,310
155 12321 12000 0,308
160 13128 13000 0,303

A pélya karbantartasa sordn megengedhet6
tlrések

I. T(rés a tilemelésben

A bizottsag a tulemelésben megengedhetd maxi-
maélis eltérést egymastol 10.0 méterre levé pontok-
ban vizsgalta.

Ezekben a pontokban a szabvéanyostdl Az
értelemben valo eltérés nagysdgénak megallapi-
tasa az aldbbi harom feltétel alapjan vizsgalhato :

1. a talemeléskiilonbség folytan az oldalgyorsu-
las (p) ne lépje tul a 0,75 m/mp2 értéket ;

2. az oldalgyorsuldsok kulonbsége (a két egy-
méastol 10,0 méterre levd pontban) ne legyen
nagyobb 0,30 m/mp. értéknél ;

3. a 10,0 méteren belul képz6dd kifutdlejtd
ne legyen tdl meredek.

1. Oldalgyorsulas

A szabad oldalgyorsulas értéke csokkentett
tulemelésnél (m0) nagyobb, mint a szabvanyosnal
ezért szdmitasainkban ezt vessziik alapul.

A szabad oldalgyorsulas tGlemeléshiany esetén
csOkkentett tulemelésnél :

V2 mO0— Am

T3l Te3* A 0'75 minp

Rendezés utan az aladbbi eredményt kapjuk :
V2
« (

Ebb6l megallapitva az elfogadhaté maximalis
tlréseket, a kovetkezd eredményeket kapjuk :

Am = 11475 + Mo — 118



wkndo M ax «km'6 ramax MM
40 69,8 105 13,9
45 45,4 110 13,1
50 32,2 115 21,7
55 26,3 120 16,4
60 23,0 125 25,9
65 22,3 130 18,2
70 16,5 135 20,7
75 33,5 140 21,5
80 13,0 145 20,0
85 19,6 150 24,6
90 13,4 155 24,7
95 13,8 160 25,0

100 13,2

2. Oldalgyorsulas kilonbség (oldallékes)

Ha az els6 vizsgalt ponton a tdlemelés az el6-
irtnal m-e: kisebb, akkor ott a szabad oldalgyorsu-
las :

] -Am
PI'= 138 153
A t6le 10,0 m tavolsagban levénél a talemelés

az el6irtnal m-mel nagyobb, akkor a szabad oldal-
gyorsulas :

W mO -f Am
P2= 136 153
A 10,0 m-re esé oldalgyorsulaskiilonbség :
Am

A 10,0 m tavolsadg befutdsdhoz sziikséges id6 :

n=8=36
ahol 8= 10,0 Mm;
v km/o = 36 m/mp.

Ebb6l az oldalgyorsulés kilénbségi hanyadosa
? W'S =0,30n.w
amibdl
Am 826,2

Az ennek alapjan kiszamitott maximalis t(iré-
sek a kovetkezdk :

Lkm 6 Amax mm 1km 6 max MM
40 26,5 105 7,9
45 18,4 110 7,5
50 16,5 115 7,2
55 15,0 120 6,9
60 13,8 125 6,6
65 12,7 130 6,4
70 11,8 135 6,1
75 11,0 140 5,9
80 10,3 145 6,6
85 9,7 150 5,5
90 9,2 155 5,3
95 8,7 160 5,2

100 8,3

Az el6bbiek alapjan Osszevetve az :. és 2.
alatti kovetelményeket, a munkabizottsag azt
javasolja, hogy a talemelésben elfogadhato tlrés
egymastol .o méterre levd pontok kozott :

80 km/6 sebességig bezarélag 10 mm ;
80 kmjo sebesség felett 5 mm
legyen.

3. Kifutdlejtd

Legmeredekebb kifutolejt6 akkor létesil, ha
a 2. pont alatti eset all el§, vagyis az els6 ponton
tulemeléshiany, a maésodikon talemeléstébblet
van.

Az elsé ponton a tulemelés m — Am. a maso-
dikon m + Am.

A kifutolejté haladsa tehat :j

m --Am— (m—Am) Am

~ foTooo = 5000
80 km/d sebességig a kifutdlejté 1:500 ;
80 km/6 sebesség felett 111000

emelkedés(.

A javaslat tehat kielégiti mind a harom
kovetelményt.

Il. Tirés a gorbuleti sugarban

A legtbbb vasltnal a gorbileti sugarra valo
tlrés nincs szabalyozva. A német szdvetségi
vasutakndl (L. Sebestyén Andor : Korivben fekv6
vasUti vaganyokban megengedhetd sebességek,
27. oldal) az erre vonatkozé el6irds az, hogy két
egymastél 10,0 méterre fekvé pontban 20 méteres
hdron mért ivmagassag kozdétt megengedhetd
legnagyobb eltérés :

. 2500

az osztrak szovetségi vasutaknal pedig :
200 000

Ezeknek az el6irasoknak az a f6hibajuk, hogy
nagyobb sugard ivekben kisebb sebességeknél
elvileg még negativ ivmagassagokat is megenged-
nek, tehat csak bizonyos sebességi és sugarhata-
rok kozétt van értelmdk.

A bizottsdg szabatosabb és a gyakorlatnak
jobban megfeleld el6irds javaslatba hozataléra
torekedett.

A gorbileti sugarban megengedhetd eltérés
mértékéll, ugyanugy, mint eddig, a 20 méteres
haron egymastdl 10,0 méterre mért ivmagassagok
kozodtt megengedhet6 eltérést értjuk. Eddig ezt
szdzalékszdmmal fejeztik ki, a bizottsdg a jovore
nézve a kozvetlenil mérhet§ hosszmérészamot
javasolja alkalmazni.

A Magyar Allamvasutaknal a gorbdileti sugar
megengedhetd eltéréseire nem volt el8irds, csak
szokasban volt a személyzet oktatasai alkalmaval
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a tlirésre nézve a vonal jellege szerint : —5%-ot
megjelélni, amit azonban semmiképpen sem
lehet betartani.

A megtlrheté gorhiletkilonbségnek (ivmagas-
sagkilonbségnek) harom feltétel szab hatart.
Ezek :

1. a fellép6 szabad oldalgyorsulds (p) ne lépje
tal a 0,75 m/mp2 hatart ;

2. az oldalgyorsulas ne haladja meg a masutt
engedélyezett 1.0 m/mps értéket ;

5. Atdrési el6irdsok a fenntartasnal betarthatok
legyenek és a gazdasagossagi szempontoknak
megfeleljenek, ne legyenek tulsdgosan szigordak.

1. Oldalgyorsulas

A szabad oldalgyorsuldas nagysdga az els
vizsgalt pontban a szabvanyos gorblleti sugér
és csokkentett talemelés (m0) figyelembe-
vételével :
V2 mO0

W= T3-RX 153"

A masodik pontban csokkentett talemeléssel,
de az el6irtnal kisebb gorblleti sugarral :

AV Mo
Pz=TL, 153’
Minthogy
mn——OJVZ,
w1 bo \
V2~13\R2 11,8rJ

20 m-es hdrhosszisagnal az ivmagassag méter-
ben :

0,125 h2 0425-202 50

1~ R - R ~ R

Ennek behelyettesitésével a p2 értéke :
?1 (hi Mi__\

Vz~ 13\80~ 11,8'50) ~

- m/mp2

Ezt atalakitva :

o b0 .~ 4875
2= 118" va

A Megengedhetd ivmagassagkiilénbség méterben

AF=T2—X" 4815 419 -h—%,

. 4875 11,8 —
A<y, 18 "2

ugyanez mm-ben
Ai < 487 500 11,8 — b0 .
18 F
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Azon a szakaszon, ahol mar talemelés mar nincs,
ott o —o . tehat*

.~ 487 500
Al <, —————— r _______ n X
V2

feltétel all fenn.

2. Oldalgyorsulasvaltozas (oldallokés)

A szabvanyos gorbuleti sugarnal (RX) és csok-
kentett tulemelésnél a szabad oldalgyorsulés

m{

Pi = 153’

13Rx

ettbl 10,0 m-re az el6irtndl kisebb gorbdileti
sugarnal (R2) és csdkkentett talemelésnél

_ 2 mn

PI'= 13Ro 153"

A két pont kozotti oldalgyorsuléds kiilonbség :
. V2 (1 1\
ap=Pz-Pt=17l(Wz—e-}

Az oldalgyorsulasvaltozast 10,0 méter hosszu-
sagon mérve a befutdshoz sziikseéges ido :

At = i = @1
\ \
mert
S= 10 a6 Vkm/6 = 36 m/mp.

Az oldalgyorsulasvaltozas (oldalldkés) :

p v2 /1 1\ Vv

t =13 vr2~ r\)'w> 468 VR F\h!
A 20 m-es hdron mért ivmagassag m-ben :

0,125 -a. 0,125-202 50
~r-R ~ R ~ R
Ezt behelyettesitve a y értékébe :
Vs d2 X\
VIS o468 VB0 5 =
23400 ©* — ) = 23400 A
ahol </i = i2—ix
Ha a ymex = 1,00 m/mps felsé hatart fogadjuk
el, akkor :

W "'2§Z@b'Ai<gl'°° m/mplg,

amibdl

Ai <C—2—3—)—Ai(£ m-ben,

Ai < 2--:’:--A-'Qc-)-p-qg-mm-ben.

3. Gazdasagossag és a gyakorlati végrehajtas
lehet6sége

A megengedhet6 ivmagassagkiilonbségek egy-
séges meghatarozasa nem célszer(i, mert ez azt
eredményezné, hogy kis sugaraknal a fenntartas



nem volna gazdasagos és nehezen, vagy egyaltalan
nem volnaaz el6irasnak megfelel6en végrehajthatdé.

Az elméleti eredményeket nem szabad teljes
mértékben alkalmazni, mert egyrészt abszurd
eredmények mutatkoznanak, masrészt a palya-
fenntartas kiléndsen kis sebességeknél, nagy
sugaraknal fellletes volna.

Az ivmagassagtiirések szamértékben valé meg-
adasa még sugarak és sebesség szempontjabol
Iépcs6zve sem volna j6, mert néhol tdal nagy,
néhol gyakorlatilag végrehajthatatlan tlréseket
eredményezne.

Ezért a munkabizottsag a 20 méteres hdron
mért, egymastol .o méterre fekvd pontokban a
i értelemben megtlirhet6 ivmagassageltérésekre
a kovetkezdket javasolja :

. 60 80. 100 100 km/6
Méter sugarig sebessé-
feldl
km/6 sebességig bezéroiag gen Teld
325 15
400 10
500 20 7
750 15
1600 10 10
2000 9
8
2500 7 7 5
3000 6 6 5 4
4000 6 5 5 4

Az ivmagassag és gorblleti sugar tlirések
szazalékos értékei a kovetkez6k :

60 80 100 100
.00 . - - km/6 sebes-
%{D km/6é sebességig bezarolag ségen fell
j2

T2 X X X X X X X X
325 x10 *1L
400 +B*9
500 20 *3% w7 21
750 22 *30

+47 +47
1600 +32 % #32 T

+56 +56
2000 36 5 *36 )

+67 +67
2500 =+40 Y +40 o9

+72 +72 +56 +43

3000 42 F'O x4z O +37 T2 #30 *O0

+92 +92 +10 50 +50

3 #12 T Tlsp o 50

4000 =48

A javasolt tlirések megfelelnek a bizottsag
altal el@irt feltételeknek, csak egyes Kkivételes
esetekben fordul el 0,75 m/mp2-nél nagyobb sza-
bad, oldalgyorsulds, de a tobblet jelentéktelen,
minddssze 0,02 m/mp: értéket ér el. A tlirések

Azeddig érvényben levo Ajavasod
csokkentéit folemelésnél =
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kedvez6tlen halmozodasa (tulemeléstlirés + gor-
bileti sugar tlirés) esetén a szabad oldalgyorsulés
elérheti a 0,844 m/mp:. értéket is. Ez azonban
csak igen rovid id6re, csak pillanatokra fordulhat
el6 oldallokés alakjaban, de még meg sem koze-
liti a veszélyességi hatart, Ezt az értéket ndvel-
hetik azonban a pélya rejtett szabalytalansagai
(laza illesztések, vakslppedések), ezért a bizottsag
altal javasolt tiirési hatarokat szélsé hataroknak
kell tekinteni.

Az érvényben 1év6 és a javasolt tllemelések
Osszehasonlitasa

a) Szabvanyos tulemelések.

A javasolt szabvanyos tllemelések annyiban
térnek el az érvényben levéktél, hogy sebességen-
ként é&lland6 szorzéval vannak kiszamitva, tehat
a gorbilettel egyenesen ardnyosak és nincsenek
oOttel oszthat6 szamokra kikerekitve. A tllemelé-
sek legkisebb értéke atlag 35 mm és igy a hozza-

1 tablazat
A javasolt szabvanyos tulemelések
b 7,15 745 730 81 85 78 773 77 77 77 7795 75 79 78 765 765 7,7 765 79 775 745 78 b

Ykmf6 40 45 50 55 60 65 70 75 @ 8 90 95 1100 105 110 115 120 125 130 135 140 145 150 155 160 Vkm/6
fim km/6-nél a talemelés értéke irmi-ben Rm
125 125
150 90 150
175 76 103 175
200 67 90 109 200
225 59 80 97 118 225
250 53 72 87 107 123 250
275 48 65 78 97 112 145 275
300 4 60 73 89 102 133 300
325 41 55 67 82 95 123 146 325
350 38 52 62 76 68 114 136 142 350
375 3% 48 58 71 8 106 126 130 375
400 33 45 54 67 77 100 118 125 141 400
450 30 40 48 59 68 89 105 111 125 138 450
500 27 36 44 53 62 80 95 100 112 124 139 500
550 24 33 40 48 5 73 8 91 102 113 126 140 550
600 22 30 36 4 51 67 78 83 94 103 116 128 143 600
650 21 28 33 4 47 62 73 77 87 95 107 118 132 140 650
700 26 31 38 4 5 69 72 8 89 100 110 123 130 700
750 24 29 3% 41 53 63 67 75 83 93 103 115 121 139 750
800 22 27 33 38 5 59 63 70 78 8 9 107 114 130 141 800
900 20 25 30 34 4 53 56 63 69 77 86 95 101 116 125 134 143 900
1000 22 27 31 40 47 50 56 62 70 77 8 91 105 113 121 129 141 1000
1100 20 24 30 37 43 45 51 5 63 70 78 83 95 103 110 117 128 136 1100
1200 22 26 33 40 42 47 52 58 64 72 76 87 94 100 107 118 124 138 1200
1300 20 24 31 37 39 43 48 54 60 66 70 80 87 93 100 108 114 128 135 139 1300
1400 2 29 34 36 40 4 50 55 61 65 75 80 8 92 100 106 118 126 129 143 1400
1500 20 27 32 33 37 4 46 51 5 61 70 75 80 8 94 99 111 118 120 134 1500
1600 25 30 31 35 39 43 48 54 57 65 70 76 8 8 93 104 110 113 125 1600
1800 2 26 28 31 35 39 43 48 50 58 63 67 72 78 8 92 98 100 111 1800
2000 20 24 25 28 31 35 38 43 45 52 56 60 65 70 75 83 88 90 100 2000
2500 20 22 25 28 31 34 36 42 45 48 52 5 60 66 70 73 80 2600
3000 21 23 26 29 30 35 38 40 43 47 50 55 59 60 67 3000
4000 21 23 26 28 30 32 35 37 42 44 45 50 4000
5000 20 23 24 26 28 30 33 35 36- 40 5000
6 000 20 2 23 25 28 30 30 33 6000
7000 21 24 25 26 28 7000
8 000 22 23 25 8000
9 000 20 22 9000
10 000 20 10000
12 000 12 000
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tartozo legrévidebb atmeneti iv hossza o.7 jA
a legkisebb kériveltolodas - cm.

b) Csokkentett tdlemelések.

A szabvanyos és a csokkentett tdlemelések,
valamint a fellépd oldalgyorsuldsok kozott a
kovetkezd Osszefiiggés all fenn :

ahol p az m talemeléshez, p0az mO tilemeléshez
tartozé szabad oldalgyorsulas.

A relativ csokkenés az
m—moO

JF = mo egyenlet szerint azonos sugaraknal csak a sebes-
Po m’ segtél fligg, tehat sebességenként allandd értekd.
A javasolt csokkentett talemelések 2 taptazat
50 km/6 tal-
Kimasandtk
ykmjo 40 45 50 55 60 65 70 75 80 8 90 95 100 105 110 115 120 125 130 135 140 145 150 155 160 j kmjé
hm km/6-nél a talemelés értéke mm-ben hm
125 125
150 150
175 76 175
200 67 90 200
225 59 80 97 225
250 53 72 87 107 250
275 8 6 78 97 112 275
300 4 60 73 89 102 300
325 4 55 67 8 95 123 325
350 38 52 6 76 8 114 114 350
375 3 48 58 71 82 106 106 375
400 33 45 54 67 77 100 100 118 400
450 40 48 59 68 89 89 105 111 450
500 36 44 53 62 8 80 95 100 112 500
550 33 40 48 56 73 73 8 91 102 113 550
600 36 4 51 67 67 79 83 94 103 116 600
650 33 4 47 6 e 73 77 8 9% 107 18 650
700 38 4 57 57 68 72 80 8 100 110 700
750 35 4 53 53 63 67 75 83 93 103 115 750
800 3 38 5 50 59 63 70 78 87 9 107 114 800
900 34 44 44 53 56 63 69 77 8 95 101 116 125 900
1000 40 40 47 50 56 62 70 77 8 91 105 113 121 1000
1100 37 37 43 45 51 57 63 70 78 8 9 103 110 117 1100
1200 33 40 42 47 52 58 64 72 76 8 94 100 107 118 1200
1300 37 39 43 48 54 59 66 70 80 8 93 100 108 114 129 1300
1400 0 4 5 5 6 65 75 8 8 92 101 106 118 125
1500 3 4 46 51 57 61 70 75 8 86 94 99 111 118 1500
1600 43 48 54 57 65 70 76 8 88 93 104 110 1600
1800 43 48 50 58 63 67 72 78 82 92 98 1800
2000 43 45 52 56 60 65 70 75 83 88 2000
2500 42 45 48 52 56 60 66 70 2500
3000 4 43 47 50 55 59 3000
4000 44 4000
rmin 4 45 50 5 60 65 65 70 70 75 75 85 90 95 95 100 105 110 116 120 125 130 135 [Imin

Ha ,,f“ koriveltolédas kisebb, mint 2 cm, nem alkalmazunk atmeneti ivet, sem tGlemelést.
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APTtax = 0

1400 c'ee> z\p> 0

A

flp < 0-55



Ennélfogva az oldalgyorsulas relativ ndvekedése
sebességenkeént szintén allando. igy tehat adott
sebességnél a csokkentett tdlemelessel kialakitott
ivben, illet6leg atmeneti ivben haladd jarmdre a
oentrifugalis er6 okozta jarulékos er6k megndveke-
dése minden sugarnal azonos értéki lesz.

A ma érvényben Iév6 talemelések relativ
csokkentései nem allandok, hanem az ivsugarral
forditva aradnyosak. igy a csOkkentett tllemelés
a nagy sugarak felé haladva rohamosan kisebbe-
dik eés ahol nulla lesz, ott 0,4—0,45 m/mp:
szabad oldalgyorsulds marad, amely ugrasszeriien
lép fel az iv elején.

Az oldalgyorsulasvaltozasok (> m/mp3) vizsga-

lata alapjan megéllapithat6, hogy lényeges Kkii-
lénbség van az eddig érvényban levé és a javasolt
csokkentett talemelések kozott.

Az eddig érvényben lev6é csokkentett tlilemelé-
sek alkalmazadsa mellett a y értékei a nagyobb
sugarak felé novekszenek, mert itt rovid (15—20
méteres) atmeneti ivek adédnak nagy (0,4 m/mp:
koruli) szabad oldalgyorsuldsokkal. Az oldal-
gyorsulasvaltozas eléri a 0,55 m/mps értéket és
sebességenként 0,15—1,55 m/mp: lehet.

A javasolt csdkkentett tilemelések alkalmazasa
esetén a tablazatokbdl adodd legrovidebb at-
meneti iveket figyelembevéve az oldalgyorsulas-
véltozas értéke sokkal kisebb és sebességenként

3. tablazat

Az oldalgyorsulasok értékei (m/mp2 a javasolt szabvanyos tulemelések alkalmazasa mellett

Vkm/ 40 45 50 55 60 65 70 75 8 8 90 95
Rm

125

150 0,24

175 021 029

200 0,18 0,24 038 0,46

225 0,16 0,23 0,33 0,40 046

250 0,14 0,20 0,30 036 0,40 0,50

275 013 019 0,28 034 038 045 042

300 012 017 025 0,30 034 042 0,39

325 011 015 023 0,28 031 041 036 0,38

350 0,10 0,14 021 026 029 0,36 0,34 0,35 048

375 009 014 020 024 027 0,33 031 0,33 046

400 0,08 8E 019 0,23 0,26 031 029 031 042 047

450 011 017 0,20 0,23 0,28 0,26 028 037 0,42 0,49

500 0,10 0,15 0,18 0,21 0,25 023 025 0,33 0,38 044 048
550 013 016 019 0,23 0,21 023 030 035 0,40 044
600 0,15 0,17 021 019 021 028 032 037 0,40
650 0,14 0,16 0,9 0,18 0,19 026 029 034 037
700 015 0,18 017 017 024 027 031 034
750 014 017 0,16 0,16 022 025 029 0,32
800 016 0,4 015 020 024 027 0,30
900 0,14 013 014 018 021 025 027
1000 012 0,13 0,17 0,9 0,22 0,24
1100 010 011 0,15 0,17 0,19 0,22
1200 0,10 010 0,14 0,16 0,18 0,20
1300 0,09 0,13 0,15 0,17 0,18
1400 0,09 0,12 014 016 0,17
1500 011 0413 0,15 0,16
1600 012 0,14 0,15
1800 012 0,13
2000 0,12
2500

3000

4000

5000

6000

7000
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100 105 110 115 120 125 130 135 140 145 150 155 160 vkm/6

R™

125
150
175
200
225
250
275
300
325
350
375
400
450
500
550
600
650
700
750
800
900
1000
1100
1200
1300
1400
1500
1600
1800
2000
2500
3000
4000
5000
6000
7000

0,49
0,45
0,42
0,38
0,36
0,34
0,30
0,27
0,25
0,23
0,20
0,19
0,18
0,17
0,15
0,14

0,48
0,44
0,41
0,38
0,36
0,32
0,29
0,26
0,24
0,22
0,20
0,19
0,18
0,16
0,14
0,12

0,52
0,48
0,45
0,42
0,38
0,34
031
0,28
0,26
0,24
0,22
0,21
0,19
0,17
0,14

0,45
0,42
0,37
0,33
0,31
0,28
0,26
0,24
0,22
0,21
0,19
017
0,14
0,12

0,47
0,42
0,37
0,34
0,31
0,29
0,27
0,25
0,24
0,21
0,19
0,15
0,12

0,46
0,41
0,38
0,35
0,32
0,30
0,28
0,26
0,23
0,21
0,17
0,14

0,51
0,46
0,42
0,39
0,35
0,33
0,31
0,29
0,26
0,23
0,18
0,15
0,12

0,48
0,44
0,40
0,37
0,34
0,32
0,30
0,27
0,25
0,20
0,16
0,12

0,48
0,45
0,42
0,39
0,36
0,34
0,31
0,27
021
0,18
0,14

0,45
0,41
0,38
0,35
0,33
0,30
0,27
0,22
0,18
0,14
0,11

0,45
0,42
0,39
0,37
0,33
0,29
0,24
0,20
0,15
0,12

0,51
0,47
0,45
0,42
0,37
0,33
0,26
0,22
0,17
0,13

0,47
0,44
0,42
0,37
0,33
0,27
0,22
0,17
0,13
0,11



allando lesz. (Pl. 100 fon/6 sebességnél o..: m/mp3
160 km/6 sebességnél 0,18 m/mp3),

A javasolt csokkentett tulemelések gyakorlati
elényei akkor jelentkeznek, amikor révid a
rendelkezésre allo tangenshossz és az ivsugarat
nem lehet kisebbiteni, mert mar a hatarsugarnal
vagyunk. A javasolt csokkentett talemelések
alkalmazésaval rovidebb &tmeneti iveket lehet
tervezni, még az 1/s v-nél enyhébb kifutasi lejté
mellett is, mint az eddig érvényben lév6 szaba-
lyok alapjan. Pl. 100 km/O sebességnél R = 550 m
sugar mellett ma a legrévidebb alkalmazhat6
atmeneti ivhossz 108 m. A javasolt tllemeléssel
itt 87 m hosszl atmeneti ivet lehet alkalmazni.

javasolt csokkentett tulemelés, a hozzatartoz6
oldalgyorsulds és az atmeneti ivben az oldal-
gyorsulasvaltozas grafikus abrazolasa.

Az .. tablazat a javasolt szabvanyos tulemelése-
ket tartalmazza. A legfelsé sorban levd szamok
a tulemelés

képletének b allanddjanak az egyes sebességi
csoportok szerinti értékei. A . tablazat a csok-
kentett tulemelések tadbldzata a munkabizottsag
javaslata alapjan. A 3., illet6leg 4. tablazat a
szabvanyos és a csékkentett tllemelesekhez tar-
tozé szabad oldalgyorsuldsokat tartalmazza.

4. tablazat

A . abran lathaté az érvényben levé és a
ykmi6 40 45 50 5 60 65 70 75 80 8 90 95
Rm

150 0,30

175 0,26 0,39

200 0,23 0,34 0,43 0,58

225 0,20 0,31 0,39 051 0,60

250 0,18 0,28 0,35 0,46 0,54 0,61

275 0417 0,26 032 042 050 0,55

300 0,15 0,23 0,30 0,38 0,44 0,50 0,59

325 0,13 0,20 0,26 036 041 046 054 0,52

350 0,12 0,18 0,25 0,39 0,38 0,43 050 0,49 0,66

375 0,12 017 0,22 0,32 0,36 0,40 0,47 0,46 0,62

400 011 0,16 0,20 0,29 0,34 0,38 0,44 0,42 057 0,62

450 0,15 0,19 0,26 0,30 0,34 0,39 0,38 0,51 0,55 0,66

500 0,14 0,17 0,23 0,26 031 0,35 0,34 046 049 059 0,65

550 0,15 0,21 0,24 0,28 0,32 0,31 0,42 0,45 0,54 0,59

600 0,19 022 025 0,30 0,28 0,38 041 050 0,54

650 0,17 0,21 0,23 0,27 0,26 035 0,38 0,46 0,50

700 0,19 0,22 0,25 0,24 0,33 0,35 042 047

750 0,18 0,21 0,24 0,23 0,31 0,33 0,39 0,44

800 0,17 0,19 0,22 0,21 0,29 031 0,37 0,40

900 0,17 0,20 0,19 0,26 0,27 0,33 0,36
1000 0,18 0,17 0,23 0,25 0,30 0,33
1100 0,15 0,15 0,20 0,22 0,27 0,30
1200 0,14 0,14 0,19 0,20 0,25 0,27
1300 0,13 0,17 0,19 0,22 0,25
1400 0,11 0,16 017 021 0,23
1500 0,15 0,16 0,20 0,22
1600 0,15 0,19 0,21
1800 0,16 0,18
2000 0,16
2500
3000
4000
5000
'600%1
7000

Az oldalgyorsulasok értékei (m/m-) a javasolt csokkentett tilemelések alkalmazasa mellett

100 105 110 115 120 125 130 135 140 145 150 155 160

150

175

200

225

250

275

300

325

350

375

400

450

500

0,66 550
0,61 0,65 600
0,56 0,60 0,66 650
0,52 0,56 0,61 700
0,48 0,53 056 0,60 750
0,45 0,49 0,53 0,67 0,64 700
0,40 0,44 048 051 057 058 0,63 900
0,36 0,38 043 046 051 052 0,56 0,62 1000
0,32 0,36 0,39 0,42 046 047 051 055 061 1100
0,30 0,33 0,36 0,38 043 043 047 051 057 058 1200
0,28 0,30 0,33 0,35 0,39 0,40 044 047 050 0,54 0,59 0,59 1300
0,26 0,28 0,30 0,33 0,36 0,36 040 0,34 047 049 054 0,54 0,59 1400
0,24 027 029 031 034 034 038 041 044 046 0,51 0,551 0,54 1500
0,22 025 0,27 028 032 0,33 036 038 042 044 047 0,48 0,51 1600
0,19 0,22 0,24 025 0,29 0,29 0,31 0,34 037 039 042 043 0,45 1800
0,18 0,19 0,21 0,23 0,26 0,26 0,29 0,31 0,33 035 0,37 0,38 0,41 2000
0,15 0,17 0,19 0,21 0,20 0,23 0,25 0,26 0,28 0.30 0,31 0,33 2500
0,15 0,17 0,17 0,18 0,21 022 0,23 025 026 0,27 3000

0,14 0,5 0,17 0,17 0,19 0,19 0,20 3400

0,14 0,15 0,15 0,16 5000

0,13 6000

7000
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Az atmeneti ivtablazatok

Az el6adottak értelmében minden sebességi
csoportra egy-egy szabvanyos atmeneti ivtabla-
zatot kell késziteni, amelyek magukban foglaljak
a csOkkentett tulemeléssel 1étesitett ivek dtmeneti
ivtablazatait is. Figyelembe véve a legkisebb
talemelésekre, illetdleg legrévidebb &tmeneti
ivekre (legkisebb koriveltolasokra) a javaslatban
megadott értékeket, a bizottsdg a 35 km/6 sebes-
ségi csoporttdl 5 km/6 fokozatokkal 160 km/6-ig
Osszesen 26 ilyen tablazatot dolgozott ki (itt meg
kell emliteni, hogy a tablazatok megszerkesztése
Reiner Imre munkaja), amelyek az 6sszes szlk-
séges atmeneti ivadatokat magukban foglaljék,
minden lehetséges atmeneti ivre akar szabvanyos,

5. tablazat
m 185,80 P = 48,000
mJTh P2 = 2304-10®
V = 85 km/éra P3 = 110,592 -10®

R P L H Yy x0 / m mo d
030 5 04

119 10 10 0,003 2

269 15 4

177 20 20 0,028 6

746 25 10

1600 10,74 30,00 30,00 0,094 15,00 0,023 3% (30) 14
1500 12,22 32,00 32,00 0,114 16,00 0,028 37 (32) 16
1400 14,03 3429 3429 0,140 17,15 0,035 40 (34) 18
1462 35 19

1300 16,27 36,92 36,92 0,175 1846 0,044 43 37 2
1200 19,10 40,00 40,00 0,222 20,00 0,055 47 40 25
1100 22,73 4364 4364 0,288 21,82 0,072 51 43 29
24,17 45 32

1000 27,50 48,00 48,00 0,384 24,00 0,096 56 47 36
29,84 50 50 0,434 39

900 33,95 5333 5333 0527 2666 0132 63 53 4
3611 55 47

800 4297 60,00 5999 0,750 30,00 0,187 70 59 56
750 48,89 64,00 6399 0,910 32,00 0,227 75 63 64
50,43 65 66

700 56,13 6857 6855 1,112 3428 0,278 80 68 73
58,49 70 69,98 1,191 77

650 1 0509 7384 7382 1398 3692 0,349 87 73 85
10714 75 88

600 1 16,39 80,00 7996 1,777 40,00 0,444 94 79 100
I' 26,24 85 . 113

550 1 3091 8727 8721 2308 4363 0579 12 8 119
1° 36,68 90 89,94 2531 127

1% 47,73 95 141

500 1°50,01 96,00 9591 3,070 4799 0,768 112 95 144
I 59,36 100 99,89 3,471 156

2 11,60 105 172

450 2 1578 106,64 10649 4,210 5330 1,053 125 105 178
272443 110 109,83 4,621 189

2 37,86 115 206

460 2+51,88 120,00 119,73 5990 59,96 1499 141 118 225

. El6ttink eréd all.

akar csokkentett tulemelést alkalmazunk. A 26
tablazat kozdl itt a 85, 90, 95 és 100 km/6 sebes-
séghez tartozo tablazatokat kozéljik. . 6. 7.
és s. tablazat).

A tablazatban szerepl6 betljelzések jelentése
a 7. édbrar6l megallapithaté. A tdblazat utolso
oszlopaban szerepl6 (d) adatok a belsd sinszal meg-
rovidilését jelentik, ezek a bels§ sinszalak ki-
osztasat konnyitik meg.

Osszefoglalas

A munkabizottsag javaslatdban nagy jelent6-
ségli feladatokat oldott meg, és ez a munkaja
nemcsak az eddig érvényben volt hazai irdnyu
el@irdsokkal, hanem a vilag fejlett nagyvasutainak
ilyeniranyd el@irésaival szemben is haladast je-

6. tablazat
m /90,85 P = 56,000
mQ80,75 ) P2= 3136-10®
V = 90 km/éra P3 = 175,616 109
R P L H Yy X* / m mo 1
025 5 0,3
1,02 10 10 0,003 13
230 15 3
4,09 20 20 0,024 5
6,39 25 8
921 30 30 0,080 12
1800 9,90 31,10 31,10 0,090 1555 0,022 35 (28 13
1600 12,53 3500 3500 0,128 17,50 0,032 39 (31 16
1500 1426 37,33 37,33 01155 1666 0,039 41 (33) 19
1400 16,37 40,00 40,00 0,190 20,00 0,048 44 (36) 21
1300 18,98 43,07 4307 0,238 2153 0,059 48 39 25
20,72 45 27
1200 22,28 46,66 46,66 0,302 2333 0,076 52 42 29
2558 50 50 0,372 33
1100 26,52 5091 5091 0,393 2445 0,098 57 45 3
30,95 55 41
1000 32,08 56,00 56,00 0522 2800 0,131 62 50 42
36,83 60 59,99 0,643 48
900 39,61 6222 6221 0,717 31,11 0,179 69 56 52
4323 65 56
800 50,13 70,00 69,99 1021 3500 0,255 78 63 66
750 57,03 7466 7464 1239 3733 0,310 83 67 75
5755 75 752
700 1 0548 80,00 7997 1524 40,00 0,381 89 72 86
11392 85 97
650 1 1594 86,15 86,11 1,903 4307 0476 95 79
1*22,87 90 89,95 2,170 108
600 1 29,10 93,33 93,27 2,419 46,66 0,605 103 83 117
1°3234 95 121
1 42,31 100 99,92 2,975 134
550 1 46,07 101,82 101,73 3,139 50,90 0,785 (113 91 139
1°52,80 105 148
2 0380 110 109,87 3,961 162
500 2 0834 112,00 111,86 4,177 5598 1,045 124 100 168
2° 1531 115 177
2 27,33 120 193
450 23841 12441 12417 5723 162,16 1,438 138 111 207

Ezt az er6dot tudomanynak nevezziik, annak szamos ismeretagaval egyitt.
Ezt az er6dét barmily aron is el kell foglalnunk.“
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lent az atmeneti ivek szabvanyositasa, ezaltal
a mveletek egyszer(sitése, szabatos matematikai
alapokra valo fektetése és tobb Uj észszer(i szabaly
létesitése révén.

Ezek kozil a kovetkezdket kell Kkiemelni :

Az atmeneti ivek szabvanyositasaval és elméle-
tileg kifogastalan alapokra valé helyezésével
egyszer(ibbé valik az atmeneti ivekkel valo
tervezés munkdaja, a kitlizés és a karbantartés.
A csokkentett hosszisagl atmeneti ivek, illet6leg
csOkkentett tulemelések alkalmazéasa lehetévé te-
szi a kotott helyszini viszonyok folytan el6allé
egyes kényszerhelyzetekben a kevésbbé koltséges
megoldasokat, tovabbé a sebesség bizonyos emelé-
sét.

A javaslat geometriai és dinamikai alapokon
indokolt szabalyokat terjeszt el6 a tulemelés
kifutdlejtéjében, az atmeneti iv és a tiszta koriv
talemelésében, valamint a gorbileti sugarban
az tzem folyaman megengedhetd tlirésekre vonat-
kozban.

A bizottsag ezzel a munkajaval a tervezés és
a karbantartas gazdasagossdgat mozditotta el6,
segitséget nyuljtott a vasati Uzemek a vonatok
menetsebességének fokozasara iranyuld torekveésé-
ben, egyben a palya jobb kialakitdsara és a
karbantartasra vonatkozo észszer(i szabalyok alko-
tasaval elvi biztositékot adott a jarmiiveknek a
l(%rivel_(ben vald biztos és nyugodt jarasa tekinte-
ében is.

195.00 P 66 0007' e 8 tablazat
m 195 = ) _
V = 05 kmidra Ps =4,356-10" /100,95 V = 100 km/é Pa = TE900 o
m°/85,80 P8 = 287,496-10» = miora Z 292
mol 90,85 P8 = 456,533 10®
n R L H \ *0 / m mo d R R L H \Y i m mo d
022 5 03 019 5 02
087 10 10 0,003 12 074 10 10 0,002 1
19 15 25 167 15 2
347 20 20 002 5 298 20 20 0017 4
543 25 7 465 25 6
781 30 30 0068 10 670 30 30 0058 9
2000 945 3300 3300 0091 1650 0,023 35 (28) 12 911 35 12
1063 35 14 2000 11,03 3850 3850 0,123 1925 0031 39 (31) 14
1800 1167 36,66 3666 0124 1833 0031 39 (31) 15
1190 40 40 0138 16
1389 40 40 0162 18 1800 13560 42,77 42,77 0169 21,38 0042 43 (35 18
1600 1477 4124 4124 0177 2062 0044 43 (35) 19 o7
07 45 20
1500 1680 4400 4400 0215 2200 0054 46 37 2 1600 1723 4812 4812 0241 2406 0060 48 (39) 22
1758 45 23 1860 50 50 0271 24
1405 1929 47,14 4704 0265 2357 0066 50 40 25 1500 19561 1583 51,33 0,293 2566 0073 51 41 2
21,70 50 50 0316 28 1400 2251 5500 5500 0360 27,50 0,090 55 44 29
1300 2237 50,77 50,77 0330 2538 0,082 54 43 29
1300 2606 5923 59,23 0450 209,61 0112 59 48 34
1200 2626 5500 5500 0420 2750 0105 58 47 34
2679 60 60 0467 35
1100 31,25 6000 60,00 0545 3000 0136 63 51 41 1200 3060 64,16 6416 0572 3208 0143 64 52 40
3668 65 48 3144 65 2
1000 3781 6600 6599 0726 3300 0181 70 56 49 1100 3646 7000 6999 0742 3500 0185 70 57 48
4254 70 6999 0866 56 4185 75 55
900 4668 7333 7332 0996 3667 0249 77 63 6l 1000 4416 7700 7699 0988 3850 0247 77 62 58
4883 75 64 4162 80 7999 1108 &
5556 80 79,98 1,203 73 , 5
800 59,08 8250 82148 1418 4125 0355 87 70 717 900 5441 8555 8553 1355 4277 0338 8 69 71
%0272 85 82 10027 9 18997 1578 I
87,97 1721 4400 0431 93 75 88 ,
750 107228800 800 T 0891 9625 96,22 1930 4812 0482 9 78 90
r 1032 9 8997 1841 )
. 2117 4715 0529 100 80 101 r 1441 100 9996 2,164 97
700 1 A7IT 9429 9425 750 I 1843 102,66 10261 2345 51,32 0586 103 83 103
11835 95 102 .
12681 100 9994 2524 114 1° 22,04 105 o 17
650 1 2050 101,53 10147 2643 50,76 0661 107 87 117 700 T 30,04 110,00 10993 2881 54,99 0720 O 18
125 103841 115 129
600 [igf)i ﬂ%,oo 10991 3359 54,98 0840 117 94 137 650 1+4436 11846 11836 3,596 5921 0,899 118 95 137
5481 115 1,001 150 144715 120 11988 3,740 140
* 05, 102 164 I 5626 125 152
550 270501 12000 11986 4,359 59,98 126 600 2° 0255 12833 12818 4570 64,14 1143 128 103 160
177
?%Z% }%8 192 gtigg %gg 129,84 4,755 . %%4
131 112 198 ° 15,
500 2'31,26 13200 13177 5801 6596 1451 139 550 2' 25.84 140,00 139,77 5932 6996 1484 1140 1113 191

,»Mint alapigazsagot kell elismerniink, hogy mennél magasabb a part- és allami munka
barmely \tertiletén m(ikddd funkcionariusaink politikai szinvonala és marxista-leninista &ntudata,
annal magasabb és termékenyebb maga ez a munka, annél hatékonyabbak a munka eredményei ... “
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Véalasz a

Korszer(i autdbuszok tervezésének néhany alapkérdést

ciml cikkre beérkezett hozzasz6ladsokra

ZERKOVITZ BELA

Korszer(i autébuszok néhany alapkérdése cimdi
cikkemre beérkezett és megjelent 4 hozzaszolas
a jarmd tervez6, de az egész buszgyartd ipar ré-
szére is igen o tanulsagot jelent abbol a szempont-
bol, hogy a hazai felhasznalokkal kiépitendd, az
eddigit meghalad6 kapcsolat, mennyivel meg-
alapozottabbd teheti tovébbi fejlesztési munkéajat.
Eppen ezért a miszaki lényeget érint6 viszont-
valaszom utan kilon ki kivanok térni ezen kapcso-
lat tovabbi elmélyitésének lehet8ségére.

A négy hozzészOlas részletes vizsgélata el6tt
szllkségesnek tartom, hogy Feledy Béla elvtars
bizonyos elvi megéllapitasaira vélaszoljak. VVonat-
kozik ez a tipusok stabilitdsanak kivanatos vol-
tara. Ez a kivansag ott meril fel, amikor az 55—
s6. tipusok jelentkezésérdl beszélink. Ezen id6-
pontig a gyartott tipusok kényszer(, ipari fejl6-
désiink menetéb6l ered6 létjogosultsdgat maga
Feledy elvtars fejti ki és evvel teljesen egyetértek.
Az autbusz-szerkeszt6 garda igazolasara azon-
ban végre is el kell mondani, hogy a 60-as tipust
annak idején, mint a Tr5-8s tipus nem eléggé sike-
rilt (és indokolatlan) valtozatdt nem javasoltuk
(és nem javasoltam) bevezetni. Eredeti javasla-

1. altra
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tunk szerint a Tr5-tipust a Lang-Mercedes helyett
a Csepel-Steyr motorral, lényegében azonos f6-
darabokkal kivantuk tovabb gyéartani. Mindaz,
amit a f6darabok terén, javaslatunk ellenére az
akkori tervez6 intézet az ipari f6hatosag rendel-
kezésére megvéltoztatott, 6nmagéban, de a gyar-
tasi kortilmények miatt is, hossz( ideig nehézsé-
geket okozott az lkarus gyarnak (az id6kdzben
févallalkozéva lett autdbusz gyarnak) és az (lze-
meltet6knek egyardnt. Ezek a nehézségek most
vannak megsz(inéfélben — erre céloz Feledy elv-
tars is — és most keriilhet sor ugyanezen fédarabok
felhasznélasaval annak a két tipusnak a gyarta-
sara, amelyet ezel6tt 4 évvel az lkarus gyar a 60.
és 601. tipus helyett javasolt és amelyet az Auto-
troszt megalakulasa el6tt illetékes ipari f6hato-
s4g nem engedett bevezetni. Osszefoglalva : véle-
ményem szerint a Tr5-0s tipust (és annak varos-
kézi véltozatat, az M5-6t) addig kellett volna
gyartani (cca 1951-ig), amig a korszer(, alvaz-
nélkali tipusok gyéartdsa megindulhatott volna.
Ez esetben Feledy Béla elvtarsnak sem kellett
volna megallapitania, hogy az lkarus 30-ashoz
viszonyitva visszafejlédést jelentd nehéz busz-



tipust vezettink be a 60-assal. Azt
hiszem, az eddig elmondottak vildgossa
teszik — a f6darabok azonos volta miatt
— hogy az Uzemeltetd szempontjabdl te-
hat nincs 0j tipusrol szé.

Ami most mar a konkrét észrevéte-
leket illeti, valaszomat a tovabbiakban
adom meg.

Feledy Béla, Csitnelcy Zoltan és Er6s
Gyorgy elvtarsak a hats6 motor elrende-
zés muszaki hatranyait djbdl el6hozzak,
bar erre részben cikkemben magam is Ki-
tértem és igy pl. a beporzds veszélyével
kapcsolatban ismétlésekbe kell bocsajt-
koznom. Vil&gosan kifejtettem, hogy a
motortér a hité légdram megfelel6 ira-
nyitdsdval tdlnyomas alatt tarthatd s
igy a porbeszivas gyakorlatilag nem jo-
het széba. Ugyanigy a szivé légsz(ir6, ha
az megfelel6 modon a tet6t6l bevezetd
légcsatorndba van helyezve, teljesen pormentes
leveg6t sziv, mivel a tet6-szivonyilas a szélcsa-
tornaban Kikisérletezett helyen alkalmazva telje-
sen tiszta leveg6t szolgaltat. Egyébként a jelen-
leg a Mavautnal futé Kkisérleti példanyok most
mér alkalmat adnak, minden irdasztal melletti
vitdt a gyakorlatban elddnteni. Nem kétséges,
hogy hosszl ideig poros utakon jarva poro-
sodas a motorokon észrevehet§ lesz. De ezt
én inkdbb ug,r fognam fel, hogy a hatsé mo-
torelrendezés nem ad alkalmat nagyobb mér-
ték(i beporzasra, mint az eliils6. Az el6re helyezett
motorok esetén is tartdsan, nem pormentesitett
utakon vald kozlekedés a motor tisztdntartasat
megneheziti. Ujbol kell védekezni a vezet6tol
tavollev6 motor ,ltemes zajanak“ (Feledi)
hidnya miatt az esetleges meghibdsodas késdi
észrevételének veszélyével kapcsolatos aggaly el-
len. Nem kétséges, hogy a motor zaja csak erésen
tompitott allapotban kerill a vezet6hdz. A lefoly-
tatott zajossdgmérések a 601. és 30, 55.-0s tipu-
sok kilonb6zd UGzemallapotaiban megadjak az
]. tablazat szerint a zajszintet a vezet6nél és egye-
bitt. Ures kocsinal a vezet6nél a zajszint az eddig
igen kellemetlen 80—90 decibel helyett 50—60
decibelre cstkken. Ez a csokkentés a Csepel-Steyr
Diesel-motor altalam mar az eléz6 cikkemben em-
litett tulajdonsagai miatt mindenképpen sziiksé-
ges volt, hiszen ma mar a vezetd lehetd kimélése
céljabol az azel6tt Ugy ahogy elfogadhaté allapot
semmiképpen sem tarthatd fent. Telt jarm{nél,
bér ilyen méréseket még nem végeztink, de a zaj-
szint tovabbi kb. 1o decibeles csokkenése varhato,
ugyanakkor a spektralis megoszlas is eltérd (a ve-
zet6 maés jelleglinek is hallja a hangot). Val6ban
a jelenleg a Mavautnal futo kisérleti jarmdveknél
elhangzott a vezet6k részér6l ilyen észrevétel.
Ha a megszokas nem teszi lehet6vé a lényegesen
alacsonyabb zajszint mellett az érzékelést, gy
nincs akadalya pl. fordulatszamlalo alkalmazasa-
nak. Egyébként gy latszik, hogy a koézeljov6ben
az ,,Utemes zaj*“ flllel valo érzékelésének ideje le-
jar ; erre enged pl. kdvetkeztetni az 4j MAN mo-
tor esete is, ahol — bar a motor teherautoknal
a szokott modon el6l van elhelyezve — a max.

JJuliiurBO
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fordulatszam elérését fényjelzés adja tudtul a
vezetOnek és a tapasztalat szerint a motor zaj-
talansaga miatt a kapcsolasi lehetdséget anélkdl
lehetetlen ellenérizni. A magam részérél nyugod-
tan nézek mar a futd kisérleti kocsiknal e téren
szerzendd tapasztalatok elébe.

Feledy felemliti a servo kapcsolast. Az lkarus
altal alkalmazott megoldast akkor is bevezetném,
ha a motor eldl lenne elhelyezve, mivel egyik iésze
azon fejlesztési torekvéseinknek, amelyek a servo
kormany és az automatikus nyomatékvalté mellett
a megvaldsitasi programmunkban vannak és a
vezetd munkéjanak megkonnyitését akarjak eld-
mozditani. Erdekes egyébként, hogy a Mavautnal
nagyobb szdmban futé Chausson-autébuszoknal
a servo kormanyt Feledy annak idején nem kifo-
gasolta, ugyanakkor nem reagal arra a koril-
ményre, hogy az ugyanezen nagysagrendd lkarus
55 és 66 -05 kormanyzasat sikerilt servo berende-
zés nélkal és legalabb olyan kénnylre megoldani,
mint a Chausson-nal.

Ami a tavkapcsolé megoldasat illeti, most mar
itt is hivatkozhatom a nyilvanosan futd kisérleti
kocsikra. Ki kell azonban Gjb6l emelnem, hogy az
Ikarus 60. vagy Tr5 jelleg(i autdbuszoknal is kény-
telenek vagyunk rudazatos tavkapcsold-berende-
zést alkalmazni és ez a berendezés — féként a

sz(ik helykériilmények miatt — nem éppen a
1. tablazat
Zajossaginéraés
S8%
Alls kocsi Teljes Huza- T2
Typus []regjéorcas{ ford. tas Menet ‘;%QE
601-es
vezet6fulkéb. 70  80-82 90 84—86 93
30-as kisér6-
tlésben 8C—82 84—92 86—90
55-6s hatso
sordlés .... 70—72 74 78—80 70—72
Hatso 4-es Ulés 64 75 70
Els6 4-es Ulés 42 61 54 50—52
Soffér ulés ... 42 61 54 50—52

Az osszes értékek decibelben.
Mérém(iszer : Zajossagméré.
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jarmu leghosszabb élettartamu alkatrészcsoportja.
Ugyanakkor, hatsé motor esetén a hely kotottsége
kevésbbé all fenn és lényegesen masszivabb meg-
oldast tesz lehetéve. (.. &bra.)

Csitneky Z. és Er6s Gy. ujbol felvetik a motor
hiitésének kérdését. Itt els6sorban megjegyzem,
hogyha az autébuszvallalatok gépkocsivezetit
arra oktatjuk, hogy Diesel-motoroknal hegymenet-
ben pl. a visszakapcsolast addig halogasséak,
ameddig a motor még éppen huz, Ggy ez a gyakor-
lat slirgésen megsziintetendd. Ellenkezbleg, jarm
Diesel-motoroknal a visszakapcsolast halogatni
nem szabad és igyekezni kell a motort mindig a
legjobb fogyasztasu és dinamikai egyensulyt bizto-
sito fordulatszam koril jaratni. Ez természetesen
csak az esetleges téves gyakorlatra val6d utalds,
magatol a hltéberendezéstdl feltétel nélkili alkal-
massagot kdveteliink. Ez viszont kizarolag mére-
tezés kerdése. A motorban fejl6dé meleg elvezeté-
sére vizh(téses motorokndl a vizburkolat vize
és a kendolaj ad lehet6séget. E két kdzeg ered-
ményes visszah(itése szabatosan kitlizhet6 és meg-
oldhat6 feladat, amely az alkalmazott olaj és viz-
hiit6é (3. abra) méretébdl és rendszerétdl, a beveze-
tett és eltavozd hiit6leveg6 héfokatol és idéegység
alatti mennyiségétél fiigg. Az alkalmazott csavar
ventillatorral kapcsolatos néhany meggondolast
mér el6z6 cikkemben kozoltem. Hogy Csitneky
és Erds elvtarsak a motor ,légtere” alatt mit érte-
nek, nem egészen értem. Ha a beszivott levegd
héfokara gondolnak, ugy ismét megjegyzem, hogy
a vizh(ité szivéterében van, tehat elhelyezése
egyenérték(i (kisérletekkel igazolva) a klasszikus
elhelyezéssel. Helytallé azonban az olajtekn6
hiitésének az elhelyezéséb6l szarmazo csokkent
volta, ezt azonban éppen az emlitett és &bréazolt
olajhlité tobb mint kompenzélja. Meg kell azon-
ban jegyeznem, hogy a jelenleg hasznalatos kené-
olajok esetén, nyari id6szakban a klasszikus motor-
elhelyezésénél is igen célszerl volna a kilén olaj-
hiit6 alkalmazésa.

Csitneky és Erds elvtars aggalyosnak tartja a
tet6 poggyasztartd hianyat. Kozolhetem, hogy
ahol alsdé poggyaszterek (3 m8 nem bizonyultak
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elegendének, ott 4. abra szerinti elrendezés min-
den nehézség nélkil megval6sithatd és sorozatos
gyartas esetén pl. a Mavautnak fogunk is ilyet
szallitani.

Ami pedig az Isobloc-példa Gjabb felemlitését
illeti (Csitneky és Erds), nos az elmondottak utén
mar csak a kOzvetlen tapasztalati eredményekre
fogok tudni hivatkozni és ebben megerdsit Szabo
Dezs6 elvtars hozzaszolasa is.

Attérve Szab6 Dezs6 hozzaszolasara, el6szor is az
aldbbiakban adom az Ikarus 55 muszaki adatait
(2. tablazat), tovabba az 5. abra alatt — egyet-

2. tablazat
Az lkarus 55 mdszaki adatai :
Hengerek szam a.....ccooevvvvnnnene 6
Furat........ 110 mm
Loket .o 140 mm
Lokettérfogat 7890 cm3

Legnagyobb teljesitmény 2200/perc-fordulatnal

125 LE.

Legnagyobb forgatényomaték 49 mkg. 1400/perc-

ford.-nal.
Atlagfogyasztés.......... 25,2 1/100 km
Uzemanyagtartaly 1db 1701
Villamosberendezos vilagitas 12 V.
Villamosberendezés inditémotor . 24 V.
Befecskendezd szivattyld végnyo-

maésa 130 atm.

H(ités : vizh(ités témbh(tével, kdorforgé szivattyu-

val.

Kozlémi :

Légvezorlésli egytarcsas tengelykapcsoléval egybe-
épitett sebességvalté 50 mkg nyomaték atvitelére,
5 elére 1 hatra menet, mechanikus tavkapcsoléberen-
dezéssel.

Attételezés a hidban 1:6,24,

Elérhet6 sebesség 74,4 km/é.

Futomd :

Kopenyméret 12" X 225 atm. 2500 kg terhelésnél.

Mells6tengely okolfejes kivitel(.

Mellséragok félellyptikus, elél fixen, hatul csdszo-
talppal felfuggesztve.

Hats6 hid: Klingelnberg rendszer( ivelt.fogazasu

kup- és tanyorkerdkparral. A féltengely homlok-

kerékparral kapcsolédik a hatsé kerekekhez.
Tengelytav. .. 5550 mm
Nyomtav elél 1855 mm
Nyomtav hatul.......... 1815 mm
Legnagyobb szélesség ............. 2500 mm
Legalacsonyabb pont a héatsé h. 247 mm
OSSZNOSSZ ..o 11450 mm
Tullégas elél 2500 mm
Tullégés hatul 3400 mm
Fékberendezés

Légvezérlésli nogykerékre haté nyomdlégfék, kere-
kenként kilon Iéghengerrel.

Légs(irité : két hengeres.

Mech. kézifék a hatsé kerekekre muikddtetve +
+ fuggetlen vészfok.

Kardanmeghajtas

A sebességvaltot a hats6 hiddal 2 db 7C
nagysagu tligorgds csukléval ellatott kardantengely

koti dssze.

Kormany

Globoid csigasrendszerd utanallithaté kormany
1:29 attétellel.

A fordulatkér-sugara : jobbra 85 m (95 m)*

balra 10,0 m (11.0 m)
A gépkocsi elektromos berendezése 24 V-os, az
0sszes fogyasztok 12 Voltosak.
A dinamoék teljesitménye 650 + 350 Watt, az
akkumulatorok 6E 10 HC tipustak 140 amp. 6ras
teljesitménydek.

* Kulséfordulési sugarak,



értve megallapitasaival a varosi (lkarus es)
3 ajtés kivitelének jellegrajzat. Ugyanakkor be-
mutatjuk egy teljesen korszer(, kulféldi, hatul
keresztben elhelyezett motoros varosi autdbusz
jellegrajzat is (Mercedes-Benz O 6600 H). Ezen
utobbi tipus fordulé korsugara a gyari adatok
szerint jobbra-balra 11 m, 11 m &ésszhossz mellett,
ugyanakkor az Ikarus ss a gyari adatok szerint
jobbra 9,5 m, balra 11 m-es fordul6korrel rendel-
kezik. Engedje meg Szabd Dezsd, hogy a kormany
alavagas szogének vitatasa helyett evvel az adattal
vdlaszoljak. Ugyancsak az 5. abrdn m xI nyilik a ha-
rom ajtds varosi, Ikarus ss autdbusz és az MB. busz
holt hosszdnak 0Osszehasonlitdsdra. Ez nalunk
13.5%, MB-nél a keresztben elhelyezett motor el-
lenére 12.5%. Vilagos, hogy ez az érték az Ikarus-
nal csak nagy klzdelem utan volt elérhetd. Mi-
utdn, mint azt méar tébbszor kifejtettem a kereszt-
ben elhelyezés mechanikajat gyartani évekig
nem lehetséges még, a padlo alatti motor meg-
val6sitasaig is két év fog eltelni annak ellenére,
hogy az lkarus ezen motorvaltozat megvalo-
sitasdt 1952. maércius Ota slrgeti felettes ha-
tosagainal, ki kellett valasztanunk a tovabb
fejlesztés jarhatd atjat. Ezértjjsziletett meg a
vitatott farmotoros elrendezés — amelyet egyéb-
ként a kozlekedés képviselGivel elvben el6szor
az lkarus 1952. &prilisdban tartott ankétjén
ismertettiink és ott elég kedvezd fogadtatasra

.7 h ah-usSS

lelt. A hatul elhelyezett hosszmotor kedvezétlen
térbefolyasold hatasat tobb részletfogéassal (révid
blokkba épités, keskeny tengelykapcsolé sth.)
er6sen csokkentettiik. igy volt elérhet6 a pl. MB.
O 6600 H-val szemben mutatkoz6 elfogadhat6
helyzet. Ugy gondolom, ki kell tartanunk azon
elv mellett, hogy a vizsgalt jarm{ egészét kell
latnunk. Val6ban, a Scania Vabis 7%-o0s holt
hasznat nem tudjuk elérni, de épp Ggy nem tudjuk
elérni pl. a 3HR Saurer ugyancsak farmotoros
tipusdnak 65 kg/LE fajlagos terhelését sem.
Mit tudunk evvel szemben adni ? Tudjuk adni
a motor és az Osszes er@atviteli szervek olyan
hozzaférési lehet6ségét és fenntartasi egyszer(isé-
gét, amely az egész vilagon egyedilallé. Ez a
hozzaférhet6ség messze meghaladja a keresztben
fekvé motor lehetésegeit (.. dbra). Tudunk adni
éppen a hatul és hosszban elhelyezett motor miatt
olyan sllyelosztast és riugo6zast, tovabbd mint az
el6z6 cikkemben is kifejtettem, olyan stabilitast,
amelyek egyittesen a jarmiivet mas oldalbdl
értékesse és versenyképessé teszik. Egy maésik
kedvez6 hatdsidra még kés6bb Kkitérek.

A padlé alatti motor kérdésében egyébként
egyetertek Szabd Dezs6vel és ipardgunk ennek
megvaldsitasan komolyan dolgozik. Bevezetése
azonban 1956. elétt nem varhatd. Nyomatékosan
ra kell azonban arra a koérilményre mutatnom,
hogy a padlé alatti elrendezés az (izemeltet6tdl
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6. &bra

a mainal sokkal fejlettebb fenntartasi (garage-
és service) berendezést kivan. F&ként hazai vi-
szonylatban — és ezt nagyon komolyan tudo-
masul kell venni — sem a FAU, sem a MAVAUT
tavolrdl sincs abban a helyzetben, hogy a padlé
alatti motor fenntartasi kovetelményeinek eleget
tudjon tenni. Célzok itt az akndk és emel6 be-
rendezések elengedhetetlen voltadra. Ezzel szem-
ben a most javasolt elrendezés a legprimitivebb
fenntartasi kériilmények kozott is, minden eddigit
meghaladé hozzaférhetdséget tesz lehetévé. Maga
a ,megforditott® trambusra valo célzas, amilyen
talalonak latszik els6 pillanatra, épp oly kevés
foghat6t tartalmaz, ha kozelebbr6l vizsgaljuk.
Els6sorban ugyanis — és itt mar Bérezik Andrés-
nak is részben valaszolni kivanok — maga a tram-
bus elrendezés még igen elterjedt. Ilyen rendszer-
ben épul jelenleg is a Szovjet Zis 155. és pl. a
Benz-Mercedes is most hozza ki az Uj O 3500-t,
trambus elrendezésben. lgaz, ezek kisebb kocsik,
mint a tervezett 55—s-0s. De ha tekintetbe
vesszilk csak a hozzaférhet6ség és zajtalansag
mar tobbszor fejtegetett elényeit, mégis csak meg
kell'allapitanunk, hogy nem egyszerl ,,megfordi-
tasrél“ van sz6. Itt nehézményezem, hogy Szab6
Dezs6 nem vette tekintetbe, mint tovabbi haladast
a klasszikus trambusszal szemben, a sulyelosztas-
rol és ragozasrél irottakat.

De altaldban, az Osszes hozzaszolasok atsik-
lottak a jé riug6zés és motor elrendezés vazolt
Osszefliggése felett. Pedig ide tartozik — és ez
varosi jarmiveknél dont6 kérdés — a fel és le-
szall6 kiiszobok magassadganak Iényegesen kisebb
valtozésa a terhelés fliggvényében. A kozolt el-
rendezés mellett megszlinik a Budapesten is sok-
szor panaszolt allapot, hogy az aut6busz héatso
perronja, kevésbbé terhelt kocsindl meg nem
engedett magassagba kertil. A 7. &bra szerinti
Osszehasonlitashol az idevonatkozd meéretek 14t-

188

haték. Vilagos, hogy (zt lehetévé csupan a tengely-
terhelések — a hatsé motor elhelyezés okozta —
olyan elosztasa teszi lehet6vé, amely tres allapot-
ban a kocsi fardnak &gaskodasat sziikségtelenné
teszi.

Végul agy Feledy, mint Szab6 elvtarsak felé
k6z6lném kell, hogy természetesen az lkarus .
bevezetése esetén a trollybus is ugyanezen jelleg
szerint épilne és teljesen egyetértek Szabd Dezs6-
vel abban, hogy a padl6 alatti motor elrendezés
jo trolleibusz megoldast tesz lehetévé. Az érdekes
csak az, hogy a jelenlegi lkarus 60. jelleg(i troli-
buszndl is a motor a padl6 alatt van, viszont a
s6-05 jellegnél, eszerint sok el6nyt hoz, hétra
kerulve.

Remélem, ha még k6zlém, hogy az 5. abra alatti
varosi s -05 autobusz l6-allé befogaddé képessége
100 fO, a f6leg a varosi autdbusz tipus korul ki-
alakult kérdések nagyrészére valaszt tudtam
adni. Csak a teljesség kedvéért jegyzem meg,
hogy a Szab6 Dezs6 altal emlitett ajt6 megoldéasat
az lkarus 30. tipusnal mar régen alkalmazzuk,
bevezetése a ss-0osnal még vizsgalat targya.

Legvégiil pedig szeretnék kitérni Csitneky Zoltan
és Erés Gyorgy, tovabba Bérezik Andras lényegé-
ben szerintem azonos tartalmi két komoly figyel-
meztetésére, nevezetesen : a gépkocsi nemcsak
egyszerlien gépipari termék, hanem végsé soron
a tarsadalom kozlekedési szikségletét Kkielégitd
eszkdz (Csitneky és Erfs) tovabba miért marad
el a hazai autobusz-gyartds mindig egy lépéssel
a fejlédés mogott? A trambus mar a felszabadulas
utan kozvetlenil is elavult volt, miért nem épi-
tink azonnal padlé alatti motorokat? (Bérezik.)
Az idézett kitételekre az érdemi részletes valaszt,
ugy vélem eredeti cikkem, tovabba a valaszcik
kemben eddig elmondottak megadjak ; méginkabb
valasznak szanom a kisérleti kocsik kibontakozo
tapasztalatait.



Elkerllhetetlen azonban a jelenben és a jové6-
ben, hogy a komoly, tudomanyos kutatds madd-
szereit alkalmazzuk specidlisan az autébuszgyar-
tds tovabbi fejlesztésének vonalan. Meg kell
szoknunk azt a gondolatot, hogy egy Uj nagyipari
agrol van szo, amelynek kerdesei mélysegben és
szélességben legalabb ugy feltaranddk, mint pl.
a traktoripar vagy mozdonyipar kérdései. A tudo-
manyos feltaras alatt nem holmi a val6sagtol és
a tomegektdl valé irdasztal melletti elszakadast
értek, hanem éppen ellenkezbleg, Csitneky és
Erds elvtarsak Kkitétele szerinti déntd szempont
allandé érvényesitését. A szobanforgé iparag
jelenlegi kiterjedése mellett és éppen mert az
export kérdése is ide kapcsolodik, a legmagasabb
szintli vizsgalati anyag birtok&ban lehet csak a
m(iszaki és tudomanyos igazsagnak megfelel§
megallapitdsokat tenni. Meg kell allapitanom,
hogy erre a multban nem mindig volt lehet6ség.
Ennek oka egyarant kereshet6 az iparban és a
felhasznalonal. Az iparban helytelenil, a fejl6dést
éppen az iparagi vezetés szakmai gyengesége miatt
nem tamogattdk, a mas (ton haladni kivané,
gyarté mdvet nem hallgattdk meg — az utdna
bekdvetkez6 nehézségeket pedig a gyart6 mi
nehezen fogja athidalni. Ilyen mddon kovetkezett
be a felhasznalétol valéd bizonyos mérvi eltavol :-
das is, amely éppen e sorok iréjanak és munka-
tarsainak volt a legfajdalmasabb. Ez az id6 azon-
ban végkép elmilt. Ma mar gyarunk kutato
tevékenysége a sajat gyartasi profiljanak minden
részletére Kiterjed és sajat utjat meg tudja szabni.
A maga részérdl a felhasznaloval val6é legnagyobb
terjedelm(i egylttm(ikodésre torekszik. Példa erre
éppen a szébanforgd Ikarus 55. és ss. Ezekbdl
eloszor kisérleti darabokat bocsajtunk a fel-
hasznalé rendelkezésére. Ezek t6bb hénapos ta-
pasztalatai utan, a felhasznald észrevételeinek
lehetd legnagyobb meérték( figyelembevétele mel-
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lett, bemutatja a vonatkozé torvényszerinti proto-
tipust és ennek jovahagyasa esetén vezeti be
csupan a tipusgyértasat. Itt a jovahagyas egyarant
flgg a belfoldi Gzemeltet6 vallalattél és az illeté-
kes kilkereskedelmi vallalattol.

Természetesen, az egyiuttm(kddésnek mar
ezt megel6z6en, a kisérleti darabok elkésziilése,
illetve megtervezése el6tt is teljes mértékben
meg kell lennie (els6 cikkilink is ezt a célt szolgalta).

Ezen a téren azonban a belféldi (zemeltet6k
részér6l bizonyos hianyossagokat latunk. Amig
az exportvéllalat az els6 feltett kérdésre hamaro-
san részletes, széles kiilféldi dokumentacios anyag
alapjan — idevag6 sajat dokumentaciés munkain-
kat Kkiegészitve — pozitiv valaszt tudott adni,
addig a belfoldi Gzemeltet6knél egyrészt megala-
pozott egységes allasfoglalast nem latunk, mas-
részt szakembereik egyenkénti allasfoglalasa fel-
tlin6en szétagazd. Példak erre Csitneky és Erds
elvtarsak allasfoglaldsa a farmotoros elrendezés-
sel szemben a szovjet példa alapjan, holott éppen
a Szovjetunié autébuszipara most készil jbol
egy farmotoros nagyautobusz-tipus gyartasara,
masrészt Feledy és Bérezik elvtarsak allasfoglalasa.
Itt Feledy elvtars egyel6re az Ikarus 60. mellett
maradna, mig Bérezik elvtars szemrehanyast
tesz elmaradottsdgunkért !

Az elmondottak alapjan tartanam szikséges-
nek a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesilet és a Geépipari Tudomanyos Egyesulet
megfelel6 szakosztalyainak bensébb egyuttmikd-
déset. Még tovabb : a gyartd ipar és a kdzlekedési
tarca szakemberei taldljanak még tobb alkalmat
a legjobb sztahanovistaik és érdekelt dolgozoik
bevondsdval — a komoly, magas szinvonali
egylttes tudoméanyos munkélkodasra. Az lkarus
gyar, a maga részér6l kutatasi anyagat a kozel-
jovében még jobban és behatébban kivanja
ismertetni, hiz az anyag a kovetkez6 teriiletekre

U hXLn~LL/ 6 6
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tagozodik : szekrény és vazszerkesztés elméleti
alapjai, autobuszok futasi és stabilitasi tulajdon-
sagal, a ragozas problémaja ; hdtés, flités, szell6-
zés, fékberendezések stb. lde kérjuk a kozleke-
désnek az utasaramlasra, a gazdasdgos javitasra
és annak gyartasi kévetelményeire, a hegyi lzem-
biztonsag kérdéseire sth. vonatkoz6 kdzleményeit.

Reméljiik, hogy jarm(iparunk eme fontos &ga,
amely pl. banyaszatunk és varosi dolgozoink
életében a mozdony és vagon iparral egyen-
rangl, exportja pedig évenkent kozel 200 millid

Ft érték{, megkapja aldtamasztasat a Miuiszaki
Egyetem oktatasi rendjében is. A fiatal mérnok
generacié ugyanis egyszer(ien tajékoztatas nélkil
marad jelenleg az iparunk &ltal alkalmazott'
elvekr6l és mddszerekr6l — és ez elsésorban
gépészmérndkeinkre vonatkozik. Ugyanigy, nem
adjuk fel a reményt, hogy minden tudomanyos
és miuszaki torekvésiink legfébb istapoloja : Aka-
démiank is segitséget fog nyujtani a fentebb leirt
és az elvi tisztanlatashoz annyira sziikséges tudo-
ményos munkahoz.

A cotopa a gyengearamu elektrotechnika mindéségi szigetel6 fonala

IPOLYI KAROLY

Majdnem minden elektrotechnikai berendezés-
nél taladlkozunk textilanyaggal. Nem is lehetne
pl. egy tavbeszél6késziiléket elképzelni a szové-
fon6é ipar nyersanyagai nélkil, mert még egy
készulékzsinort sem tudnank textilanyag hianya-
ban szerkeszteni.

A textilanyagok a vezetékek felépitésénél és
klb_rlijlburkolésénél a kovetkez6 feladatokat telje-
sitik :

1 a vezetd elektromos szigetelése,

2. a vezet6 mechanikai védelme és tobb vezet6-
nek egymastdl vald elvalasztésa,

3. a vezet6 megfelel6 bevonasa pl. hajlékony
vezeték szigetelésére anélkil, hogy az merevvé
valnék,

1. 4dbra, Foualauyagok nedvességtartalménak véaltozasa a relativ lég-
nedvesség fuggvényében.
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4, a szines fonatok alkalmazésaval
erek egymastol valé megkullonboztetése.

A gyakorlatban a textilanyagok természetesen
egyszerre tobb feladatot teljesitenek, Pl. a tav-
beszél6készilek-zsinornal a befondsok és beszové-
sek a vorosrézvezetd szigetelését, a masik vezet6-
tl vald elvalasztasat, a mechanikai védelmet, a
kell6 hajlékonysagot és az egyes erek egymastdl
valé megkilonboztethet6ségét mind biztositjak.

A textilfondlanyagok kozott 6ridsi minGségbeli
kilonbségek vannak. Egy fonal lehet rossz, jé
vagy igen jé a textilipar szaméara s ugyanakkor
elektrotechnikai felhasznalasra esetleg igen gyenge
mindségl. JO textilfondlon a textilipar olyan
anyagot ért, mely szemre tetszet8s, j6 a szilard-
s&ga, hasznalat kozben kevésbbé kopik. Az elektro-
technika szamara ezek a szempontok sokszor ma-
sodrend (iek, igen sok felhasznalasi helyén 6 kove-
telmény, hogy a fonalanyag szigetelési ellenallasa
nagy legyen és gépi feldolgozéséra elegend6 szilard-
saggal rendelkezzék.

Agyengearamu elektrotechnika tehat a textilfo-
nalaktdél jo szigetelést kivan. Azt hihetnék, hogy az
ezen az alapon tortén6 anyagkivalasztas egyszer(
feladat, mert valészinlinek latszik, hogy kildn-
b6z8 a fonalak szigetelési ellenallasa, nedvesség-
tartalmuk fiiggvénye. Valdjaban ez nem ily egy-
szer(i, mert a szigetelési ellenallas nemcsak attol
fligg, mennyi a fonal nedvességtartalma, ha-
nem attdl is, hogy a nedvességet miként koti
meg.

A fonalak nedvessége, illetve megkotott viz-
tartalma természetesen a levegd nedvességtartal-
ménak fuggvénye. A nedvességtartalom forditott
aranyban befolyasolja a fonalak szigetelési ellen-
allasat. Kulonboz8 fonalaknal a légnedvesség és a
fonalak nedvességtartalma kozotti  6sszefliggés
jol lathaté az .. abrén.

Az &brabol kitlinik, hogy kulénbézd fonalak
nedvességtartalma egyazon légnedvesség mellett
az anyag min6ségétdl fliggben mas és mas. A kii-
16nb6z6 anyagok tehat ugyanazon kdérilmények

az egyes



k6zo6tt ugyanazon légnedvesség mellett kiilénbdzd
mennyiségl nedvességet vesznek fel. Ez a viztar-
talom kulonbdz6képp kotédik meg. Hogy az igy
lekotott vizmennyiségeknek milyen befolyasa van
a szigetelési ellenallasra, az kizarélag a kotés mod-
jatol, ill. az anyag mindségétél flgg. igy valik
érthetévé, hogy pl. a gyapjd, mely ugyanolyan
légnedvesség mellett kb. kétszeres mennyiség
nedvességet tartalmaz, mint a pamut, elektromos
szigetelés értékeiben mégis joval a pamut folott
all. (L. .. tdblazat.) Egyazon anyagndl a szigete-
lési ellendllds logaritmusa és a szazalékos nedves-
ségtartalmak kozotti Osszefliggés egy egyenessel
abrdzolhat6. (L. .. &bra.)

A textilfonalak a légnedvességnek megfelelé
nedvességtartalmukat feltétlen felveszik. Hidba
probalkoznank a nedvesség felvételét megakada-
lyozni pl. viaszos vagy olajos itatdssal, ezt leg-
feljebb késleltetni tudndék, de megakadalyozni
nem lehet, a fonal felveszi azt a nedvességtartal-
mat, mely a légnedvességnek megfelel§ egyen-
sulyi allapothoz tartozik.

A fent el6adottakbol lathatjuk, hogy a fona-
lak j6 elektromos szigetel6képessége elsésorban
anyagi min8séglktél, vegyi Osszetételiiktdl fiigg.
igy pl. a pamutfondlnak mér kissé nagyobb lég-
nedvesség mellett is elektromos szigetelése rend-
kivll leromlik. A pamut ezért egyéb kitliné tulaj-
donsagai ellenére nem hasznalhaté oly helyeken,
ahol nagyobb elektromos kdvetelmények vannak.
A hernydselyem a pamutnal lényegesen jobb, de
elektromos szigetelése nagyobb légnedvességnél
er@sen leromlik.

Sziikség volt olyan szigetel6fonalra, melynek
elektromos szigetel6képessége jo és relative jo
marad nagyobb légnedvességl térben is és fizikai
tulajdonsagai, feldolgozhatésdga nem nagyon tér
el a pamutfonaltél. llyen célra legalkalmasabb
fonalak a cotopa és a celluldztriacetat.

A cotopa gyengén acetilezett (ecetsavazott)
pamut, melynél az acetilezést annyira viszik, hogy
az éatalakult fonalanyag annyi ecetsavat tartal-
maz, mint amennyi a cellulézmonoacetatnak felel
meg. Ha a celluléz vegyi dsszetételét

— OH
(CeH-0a) — OH
— OHL

képlettel jellemezzik, a cotopa a kovetkezd kép-
lettel lenne magyaréazhat6 :

— OH

(CeH-0 2)_OE

a cellul6z-molekula hdrom — OH csoportjabdl
tehat az egyiket koti le az ecetsav.

A cotopat ugy allitjak eld, hogy a pamutot ecet-
savanhidrid és ecetsavkeverékben, vizelvoné-szer
(pl. horganyklorid) jelenlétében 40 C° kérili hé-
mérsékleten aztatjak. A folés vegyszert gondos
moséassal tokéletesen eltavolitjak.

A cotopa el6allitasanal arra torekszenek, hogy
a pamutfonalakat egyenletesen acetilezzék. Ha
aéetilezetlen pamutszalak maradnénak, akkor co-

% dabra. Fonalanyagok szigetelési ellenallds valtozésa a nedvesség-
tartalmuk fiiggvényében.

topa és pamutbdl all6 keverékanyag keletkeznék
és a j6 szigetelési ellendllas leromlanék. Elektromos
szigetelési célokra legkitlin6bb az elméleti inono-
acetatnak megfelel6, a 29,4% ecetsavat tartal-
maz0 cotopa.

A cotopa kilsd alakjdban és forméjaban teljesen
a pamuthoz hasonl6. Kissé keményebb a fogésa.
Elég erds és rugalmas, a gépi feldolgozaskor nehéz-
ség nincs vele. A jellemzd pamutszerkezet annyira
megmarad, hogy polarizalt fényben a fényhatas
az eredeti pamutszaléval egyez6 marad. Nedves-
séget a pamutnal sokkal kisebb mérvben vesz fel.
A pamut pl. 70% relativ Iégnedvesség mellett
7,5% nedvességet kdt meg, a cotopa ugyanilyen
korilmények kozott csak 4%-ot. Szerves oldo-
szerekben nem oldodik. Viaszos anyagokkal itat-
hat6. HG6allobb a pamutnal, tébb dran at tartd
150 C° melegitést szilardsagcsdkkenés nélkil
kibir.

Mig a cotopa gyéartasanal a pamut eredeti szélas
szerkezete teljes mértékben megmarad és az ala-
kitds a kils6 formara nem terjed ki, a cellul6z-
triacetatnal a cellul6zanyagot 0j cellulézvegyi-
letté alakitjak és azutan formaljak miszalla.

A celluléztriacetatnal a celluléz mindharom
szabad hidroxil-csoportjat ecetsavval kotik le.
A vegyfolyamat a kovetkezd képletekkel magya-
razhato.

—OH — OCOCH:
(C:H:02)—OH - (CsH:02)— OCOCH:
—OH, — OCOCH:

A celluléztriacetat elméleti ecetsavtartalma
62,5%. Jol oldodik kloroformban vagy metilén-
kloridban. Elektromos szigetelési képessége Ki-
tling, kuléndsen jé nagyobb Iégnedvessegii térben.
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Kellemetlen tulajdonsaga, hogy a mdiselyemfonal
a vezetd befondsa kdzben ragoézik, 6sszecsomoso-
dik s a huzalvégeken a kész fonat meglazulhat.
A vezetékek és kabelek szigetelésére hasznalatos
kilénbdz6 fonalanyagok *szigetelési ellenallasa a
tablazatban megadott értékeket mutatjak.

1gm m dh’ﬂl’&f* 2. téblazat

70% 80%
Az anyag relativ_|6gnedvesség(i térben
Megohm/gramm
Pamut.......ccceeeenene 4.0 0,4
Viszkozselyem ......... 40 50
Hernyodselyem ......... 20,000 300
Chappeselyem ......... 10,000 100
{ ,500 50
10G—10,000 5—50
A s >10.000,000 400,000
Celluloztriacetat > 10.000,000 4,000,000
Cellulozacetat........... 1,500 500

A tablazathdl kitlinik a cotopa és celluldztriace-
tat kalondsen jo elektromos szigetelGképessége.

Felismerve ezen fonalak kivalo jé tulajdonsa-
gait, a posta is igyekezett ezen anyagokat (izemébe
bevezetni és kivalé szigetelési tulajdonsagaikat
hasznositani.

Hazankban a cotopat 1938-ban kezdték elészor
vezetékek szigetelésere hasznalni. A masodik
vilaghaboru Kkitdrése utan ezen kilfoldi eredetd
anyag behozatalaval nehézségek voltak, viszont
lehet8ség volt celluldztriacetat miiselyemfonal be-
szerzésére. A haborG alatt ezért cotopa helyett
mindentt celluloztriacetat fonalat hasznaltak.

L&ssuk tehat a gyengearamul elektrotechniké-
ban a cotopa-fonal alkalmazasi terileteit.

A cotopa a gyengedramu elektrotechnikaban
kilénosen a tdvbeszéld kdzpontok vezetékanyagai-
nak és az el6fizetSi berendezések zsinorjainak szi-
getelésénél bir kuldénds fontossaggal.

A tavbeszéld kozponti berendezéseknél a kdvet-
kez6 szigetelt vezetékek hasznéalatosak :

a) rendezéhuzal a rendez6 allvanyokon alkal-
mazott valtoztathaté atkotésekhez,

b) kapcsolo-6sszekot6 huzalok a tavbeszéls-
kozpontok keretegységeinek bels6 kabelezésé-
hez és

c) switch-kabelek a kdzponti berendezések egy-
ségeinek Osszekabelezéséhez.

A vezetBerek szigetelésére olyan megoldast kel-
lett vélasztani, hogy szigetelésik a kivanalmak-
nak megfelel6 maradjon akkor is, ha a berendezés

** Meérések a Posta Kisérleti Allomas laboratoriu-
mabol.

Az elektromos ipari célra hasznalatos textilfonalak
szigetelési ellenallasat altaldban 80%, néha 70% rela-
tiv légnedvességl térben szokds mérni. E célra a mé-
rend6 fonalakat 16 mm téavolsdgban 1évé elektrédak
kozé csévéljiuk fel. A fonalakat az elektrédaparok
kozé befogva 24 6ra hosszat a 80%, illetve 70% relativ
lognedvességli térben tartjuk. A mérés is a kondicio-
nalt térben, 500 Volt fesziltséggel torténik. Az elektrd-
daparok kozé befogott fonalmennyiséget gilette-késsel
levagjuk és sulyat lemérjik. A szigetelési ellenallas
értékét 1 gramm fonalmennyiségre szamitjuk at.

192

valamely elére nem lathaté ok miatt nagyobb lég-
nedvesség hatasanak lenne Kkitéve.

A rendez6huzalok céljaira régebben pamut-
beszovéssel ellatott gumiszigetelési vezetékeket
hasznéltak. A gumiszigetelés tlizveszélyessége
miatt e megoldas nem volt jo.

A kapcsolo-0sszekdt6huzalok kezdetben két se-
lyem-, egy pamutszigeteléssel és viaszos itatassal
késziltek. E megoldas természetszeriileg szintén
rendkivil tlizveszélyes volt.

A mésodik vilaghébora el6tti idében komoly
javulést hozott a vezetékek szigetelésében az akkor
Ujdonsagszamba jové cotopa bevezetése.

Mivel a cotopa szigetelési ellenallasa nagyobb
légnedvességii térben kb. 1000-Szerese a hernyo-
selyemének, a cotopéaval készilt vezetékek a tav-
beszél6 kozpontok és berendezések jésagat és
lizembiztonsagat jelent6sen fokoztak.

A cotopa alkalmazésa tette lehet6vé, hogy a
rendez6huzaloknal gumiszigetelés(i vezetékek he-
lyett a kevésbbé tlizveszélyes egyszer(ibb, véko-
nyabb, 0. n. ,.lakkozott vezeték* megoldast lehe-
tett alkalmazni. Ugyancsak a lakkozott vezetéke-
ket lehetett hasznalni a kapcsold-8sszekotéhuza-
lok céljaira az eddigi viaszos itatasi huzalok
helyett.

A cotopat switch-kabelerek szigetelésére még
csak szérvanyosan hasznéltdk, mert a haboru
kozbejotté megakadalyozta, hogy felhasznalasa
e téren is kiterjeszthet6 legyen. A kitlin6 szigeteld-
képességl cotopa hasznalata lehet6vé tenné, hogy
a switch-kabelek gyapju érszigetelését elhagyjuk
és a gyapjut egyéb célokra hasznosithassuk.

Oriasi jelent6sége van a cotopéanak el6fizetSi
berendezések  (izembiztonsaga  szempontjabol.
A telefonzsinorok vezetGereit régebben pamut-
fonalakkal szigetelték. Ha tavbeszél6késziilék id6-
szakosan vagy tartdsan nagyobb légnedvesség(i
térbe kerill, a pamutszigetelésli zsinorok .szigete-
Iése lecsOkken, végil is a zsinor zarlatossa valik.
Ily esetek fordulnak el6 a budai-hegyvidéken tar-
tosabb es6zésnél, pinceszer(i raktar és egyéb helyi-
ségeknél. Cotopaval szigetelt telefonzsinérok na-
gyobb légnedvességl térben is meg6rzik jé szige-
tel6képességiiket és igy az id6szakosan nagyobb
légnedvességli helyiségekben felszerelt telefonok-
ndl a zsinorok &tnyirkosoddsa miatt (izemzavar
nem kovetkezik be.

Igen nagy jelent6sége van a cotopanak a soros
kapcsolasu késziilékek zsinorjainal. E fajta zsino-
roknal az erek szigetelésére csak igen kis hely all
rendelkezésre. Természetes, hogy e célra csak jo
szigetelésli fonal hasznalhaté. Soros késziilék-
zsinoroknal szinte pdtolhatatlan a cotopa alkal-
mazasa, kilénben a késziilékek miikodésénél igen
sok hibaval kell szamolnunk.

A felszabadulds utdn hazai gyartasi cotopa
hidnyaban a lakkozott vezetékeknel és soros kap-
csolas  készllékzsindrokndl a chappe-selyem,
vagy hernyoselyem, a késziilék- és dugasz-zsiné-
roknal a pamutszigeteléssel kellett beérni. E pot-
anyagok természetesen csak lényegesen gyengébb
elektromos szigetelési értékeket biztosithattak.

A fent el6adottak alapjan lathatjuk, hogy a tav-
beszél6-szolgaltatds biztonsdga, mind a kdzponti,



mind az el6fizeti berendezéseknél a Cotopaval
szigetelt vezetékek és zsindrok alkalmazasaval
Iényegesen fokozhatok.

A cotopa a gyengedramu vezetékek elektromos
.szigetelésére jelenleg is korszerlien hasznalhatd
ifondlminéség. A cotopaval a celluléztriacetat is
(egyenértéki. E két fonalanyag 0Osszes tulajdon-
sagainak egybevetésével, vezetékek szigetelésére
jelenleg a legmegfelelébb. Csak természetes, hogy
hiradastechnikai berendezéseink korszer(i nivon
tartasdhoz a szilkséges vezetékek készitésénél a
legmegfelel6bb textilfonalakat kell alkalmazni.

;o

Az e célra sziikséges jo elektromos szigetelésd textil-
fonalakat biztositani kell, ezért a hazai el6allitast
meg kellett szervezni. A két egyenérték( fonal-
min6ség kozll a cotopa el8allitasa latszott jar-
hatobb Utnak, ezért ezt a megoldast valasz-
tottuk.

A cotopa hazai el6allithatosdgara vonatkozo

A MAV PALYAALKALMASSAGI

VIZSGALO

kutatomunkat a Posta Kisérleti Allomas kezde-
ményezte. A Magyar Tudomanyos Akadémia
Osztondijas megbizasara a Mdszaki Egyetem 1. sz.
Textiltechnol6giai tanszéke kezdett a kérdéssel
foglalkozni. A kutatds meggyorsitasara a Villamos-
ipari Kozponti Kutatd Laboratérium nydujtott
nagyobb tamogatast. igy sikerilt a cotopaval
egyeneérték( fonalanyag hazai el6allitasat labora-
toriumban kidolgozni. A félizemi kisérletek is
teljes eredménnyel jartak. Minden remény meg-
van arra, hogy a cotopat hazai iparunk révidesen
gyéartani fogja. A cotopa birtokdban hiradéstech-
nikai iparunk a nemzetkdzi piacon is eredménnyel
veheti fel a min@ségi versenyt.

Megjegyezni kivanom, hogy a M(szaki Egyetem
I. sz. Textiltechnol6giai tanszéke altal el&allitott
szigetel6fonal készitésében és Osszetételében eltér
a cotopatol, de elektromos szigetelési tulajdonsaga
azt nemcsak eléri, hanem felll is mulja.

ALLOMAS KOZLEMENYEI

A faradtsag és az alkoholfogyasztas hatasainak

kisérletes vizsgéalatai

DR. HORVATH LAsSzLO GABOR

A Mav. Palyaalkalmassagi Vizsgalé Alloméast kor*
manyzatunk abbdl a célbdl hivta életre, hogy a kozle-
kedés-biztonsagot mind a gyakorlati élet teruletén,
mind pedig tudomanyos vizsgalédasaival szolgalja.

Eddigi eredményeink azt mutatjdk, hogy allandé
Gjitasokkal torekedtink modszereink javitdsara és
kitlizott célunk elérésére.

Ez a cél vezetett benninket akkor is, amikor Gjabb
maddszereket vezettink be a faradtsag és az alkohol
hatdsadnak kisérleti alapon nyugvé kimutatdsara, mert
a nevezett karosodasi hatasok leklizdése utjan érhet-
juk el egyre jobban a kozlekedés biztonsagat. Uj mod-
szereink, amelyeket az orvosi és élettani vizsgalatban
els6 izben mi léptettink életbe, tlizetes mérésekkel
mutatjak ki az alkoholnak a latasérzékelésre és a szin-
latdsra vonatkozd hatésait, és ugyanigy a faradtsag
és az alkohol egylittes hatasainak tényezgit.

Jelen tanulméanyunk ezeknek a kutatasoknak az
ismertetésével és tuzetes leirasaval foglalkozik. Amint
az illetékesek a multban is tébb izben elfogadtak ma-
iszeres és modszeres Ujitdsainkat, ugyanugy kivanjuk
iezen Ujitasainkat, amelyeket a modszeres vizsgalatban
az alkohol- és a faradtsagmérésekrdl ismertetink, az
illetékes forumoknak bemutatni.

Ezekbdl a vizsgalatokbdl hianyzik a kozlekedés-
biztonsadg egyik — jelenleg még intézetiinkben sem
mérhetd — fontos tényezéje : a klimahatds, amplyet a
Mav. Palyaalkalmassagi Vizsgal6 Allomason a kozel-
jov6ében feladllitandd munkaklimavizsgalé berendezés-
sel akarunk kimutatni. Ezekrdl a vizsgalatokrol annak
idején kulon tanulmanyban fogunk beszamolni.

A faradtsag és az alkohol,
mint baleseteldidéz6 tényezék
a gépkocsivezetéknél

A gépkocsivezetdi foglalkozas a latas- és hallas-
érzékeléssel szervesen 0Osszefliggé mozgasokbdl és cse-
lekvésekbdl all. Ezeket a cselekvéseket és az azokat

megel6z6 elhatarozdsokat a kornyez6 kulvilag valtja
ki. A gépkocsivezetd cselekvései bonyolult valasz-
(reakcio-) sorozatot alkotnak, Ezeket a mozgasvalaszo-
kat a gepkocsivezetés kozben kapott kulénféle jelek,
jelzések és egyéb kulvilagi ingerek hatarozzak meg»
vagy kondicionaljak. A gépkocsivezet6 munkateljesit-
ménye elsésorban szellemi és idegmunka, ahol aranylag
csekély izomigénybevétel mellett a kézponti idegrend*
szer és az érzékszervek megerdltetésérél beszélhetiink.

Ha a gépkocsivezetdi foglalkozast balesetelharitasi
szempontbél elemezziik, akkor els6sorban azokkal a
munkaélettani tényez6kkel kell foglalkoznunk, ame-
lyek egyrészr6l a kozponti idegrendszer munkajat,
masrészrél pedig a latasérzékelést befolyasoljak, tehat
gatoljak, vagy megzavarjak a kozponti idegrendszer
mikodését, illetve a gépkocsivezetdi foglalkozashoz
oly fontos latast ; ezek pedig : a) az elfaradas, és b) az
alkohol.

Mindkét tényezd vizsgalatanal a gépkocsivezet6i
munka jellegébdl kell kiindulnunk : abbél, hogy milyen
elvaltozasok jonnek létre a latasban, elsésorban pedig
a szinlatasban az elfaradasbol, illetve az alkohol hata-
sabol és ezek az elvaltozdsok hogyan befolyasoljak a
gépkocsivezetd munkateljesitményét.

Miel6tt azonban ezeket a problémakat mélyebben
elemeznék, tisztaznunk kell, hogy mit értink faradt-
sagon, illetve elfaradason.

Bizonyos id6én keresztil végzett munka utdn oly
testi és lelki allapot kovetkezik be, amellyel rossz
altaldnos kozérzet, kellemetlen érzések, csokkent
ingerlékenység és figyelem, a mozgasok &sszerendezett-
ségonek felbomlasa, majd a munkateljesitménynek
ezek kovetkeztében bedllé mennyiségi és mindségi
leromldsa jar egyutt. Ezt a testi és lelki folyamatot
nevezzik elfaradasnak, eredményét pedig faradtsagnak
és ennek az allapotnak a tudatban megjelend szubjek-
tiv érzését faradtsagérzésnek (1).

A faradtsagérzés altalaban egyitt jar a munkavégzés
nyoman fellepd elfaradassal, de megjelenhetik olya-
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nokndl is, akik semmiféle munkat sem végeztek, de
hianyzik belgluk a munka elvégzéséhez sziikséges
bensé energiaforras és akarat, mint pl. a kulénbdz6
betegségben szenvedGknél, neurasztheniasoknal, ideg-
betegeknél stb. Jelen tanulményunkban csak a gép-
kocsivezet6i munka kovetkezményeképpen fellépé ob-
jektiv és normalis faradtsag, tovabba a vele egyuttjard
szervélettani hatasokkal és munkateljesitményvaltoza-
sokkal kivanunk foglalkozni, mell6zve a nem szolgéalati
foglalkoztatottsagbol eredd szubjektiv faradtsagérzés
okainak tisztazésat.

Emlitettik, hogy a gépkocsivezetdi foglalkozas
elsésorban szellemi és idegmunka, ahol az aranylag
csekély izomigénybevétel mellett a kdzponti idegrend-
szer és az érzékszervek vannak igénybe véve. A gép-
kocsivezetd tehdt munkavégzés kozben centréalis és
sensoros elfaradasnak van kitéve, amelynek lényegét
munkaélettani szempontb6l az aldbbiakban foglal-
hatjuk 0ossze :

A gepkocsivezetd elfaradasanal mutatkozo jelen-
ségeket megmagyarazza a centralis idegrendszer szer-
kezete, amelynek felépitése a reflexiven nyugszik.
A Kkilvilag fel6l az erzékszervek altal kozvetitett
ingeruletek a felszall6 idegpéalyakon &t jutnak az érz6
kézpontokba, majd innen a mozgatd idegsejtekhez
és végul ezekbdl a leszallé motoros palyakon a végre-
hajté szervekhez. Nem kivanunk az egyes idegsejtek
kozotti ingeriletvezetéssel behatébban foglalkozni,
csak annyit jegyziink meg, hogy az ingeriletek tovabbi-
tdsa egyrészt pihent allapotban tudattalan, masrészt
bizonyos irdnyokban begyakorlassal kénnyebb. Elfara-
daskor az ingerilet egyes atkapcsolasi helyein névekvé
ellenéllds 1ép fel, az ingeriletnek a centrélis részben
mind er@sebbnek kell lennie, hogy a fokozédé ellen-
allasat legy6zhesse.

Tovabbi munkavégzés folyaman az ingeriletnek
ez az er@sddése a fokozodo ellenallas legy6zése végett
mar tudatos akarati inditast kovetel meg azoknak a
mozdulatoknak az elvégzéséhez is, amelyek pihent
allapotban automatikusan mentek végbe. A mozgasok
ismet az agykéreg ellen6rzése ald kerulnek, meglassub-
bodnak, kevésbbé biztosak és 0sszerendezettek lesznek,
az egyes végtagok mozgaskilengései meghosszabbod-
nak stb., végul beall az elfaradas.

Az elfaradasnal azonban nemcsak a mozgéasossag
osszerendezettségének felbomlasat kell fontosnak tarta-
nunk, hanem azt a tényt is, hogy az ingerek felfogasa
az elfaradas elérehaladtaval mindinkabb tudatos telje-
sitménnyé valik, az érzéki benyomaésok felfogasa meg-
lassubbodhatik és helytelen reakciokra vezethet. igy
megszaporodnak a téves cselekvések és hosszabb lesz
az ugynevezett reakci6idé is.

Az elfaradasnal tehat ,regressziés“ folyamatrol
beszélhetiink: a mozgéasok tudatossa valasaval vissza-
all ugyanaz a munkaallapot, mint a tanul6 gépkocsi-
vezetonél : valamennyi mozgas végrehajtasahoz tuda-
tos akarati elhatdrozas szukséges, az ebb6l az allapot-
bél ad6dé valamennyi hibalehetdséggel, sulyosbbitva
az ingerek felfogdsdnak meghosszabbodott idejével.

A reakci6idd megnylladsa igen nagy jelent6ségu.
A reakcioid6én értjik azt az id6t, amely eltelik a kul-
vilagi inger megjelenése és az arra megtett mozgas-
vélasz kozott. Minél nagyobb sebességli és minél sulyo-
sabb gépjarmivet vezet a gépjarmiivezetd, annal
stulyosabb kihatasai lehetnek az elfaradds nyoman
bekdvetkezdé reakci6id6 megnyulasanak.

Az elmondottak, mint az elfaradasnak Aaltalanos
kovetkezményei a munkaélettan irodalméabdl elég jol
ismertek. Nem taldlunk azonban adatokat arra nézve,
hogy a kulonféle szolgélati idejl gépjarmivezet6knél
milyen mértékben valtoznak a centralis idegrendszer-
rel osszefliggé sensomotorikus jellegd munkateljesit-
mények és reakci6idd. Még kevésbbé taldlunk adato-
kat arra vonatkozélag, hogy az elfaradas befolyasolja-e
a szinlatast, mint fotokémiai folyamatot és ha igen,
milyen mértékben. Marpedig nem kétséges, hogy a
gépkocsivezetéi szolgalat nemcsak latasérzékeléssel,
de szinlatasérzékeléssel is 6sszefliggé mozgasos cselekvés.

A gépkocsivezet8i szolgalatnak a kdézponti ideg-
rendszer m(ikddésével 6sszefliggé eme jellege felhivja
figyelminket mindazokra az élvezeti cikkekre s,

194

amelyek a kozponti idegrendszer mikddését befolya-
soljak. Ezek kozott els6 helyen kell emlitenink az
alkoholt, amellyel — a MAV. Palyaalkalmassagi Vizs-
galo Allomas 1952—53 évben 3508 alkoholellenérzé
vizsgalat soran gy(ijtott statisztikdja szerint — a
kozlekedési dolgozok 92,3 %-ka él, mint élvezeti cikkel,
s6t az 1952. év els6 negyedében megvizsgalt 238 dolgoz6
koézul 85, tehat a vizsgaltak 35,7%-ka a szolgélati id6
alatt is fogyasztott alkoholt (2).

Nem kétséges, hogy az alkoholnak ezt a szerepét
sajatsagos idegélettani hatasaban kell keresniink (3).
A nagymennyiségben fogyasztott alkoholnak idegélet-
tani hatasai is ismeretesek az irodalomban (4), kevesbbé
s6t egyaltalan nem ismerjik azonban a kismértékl
alkoholfogyasztds hatasait a reakcididére, a munka-
teljesitmény mennyiségére és mindségére, kulénds-
képen pedig a latasra. A kutatdk alkoholos vizsgéalatai-
kat, az 1,5 0/00 mg/cm3 véralkoholtartalom (Widmark
szerint) érték folott végezték. Egyaltaldban nem ismer-
tuk az alkoholnak a szinlatasra gyakorolt hatésat,
mert az irodalomban eddig ko6zélt (5) 12 vizsgalat
egyrészt e fontos kérdés eldéntéséhez csekélyszamdu,
masrészt pedig a vizsgalatok 1,0—0/00 mg/cm3 vér-
alkoholkoncentraciéo mellett torténtek. Marpedig a gya-
korlati élet megkdveteli az alkoholnak alacsony
(0,30—0,50 0/00 mg/cm?3) véralkoholkoncentracié6 mel-
lett a latasra és mozgasra gyakorolt hatasanak ismere-
tét is (6).

Az elmondott szempontok arra késztették a MAV
Palyaalkalmassagi Vizsgalo Allomast, hogy tudoma-
nyos vizsgalatokat végezzen a kozlekedss biztonsaga
szempontjabdl fontos aldbbi probléméak tisztazasa
végett :

l. Hogyan jelentkezik a tulfoglalkoztatottsag (tul-

Oraztatas) hatadsa a szem elfaradasanal? Mégpedig

a) befolyasolja-e az elfaradas a szinlatast és ha igen,
milyen iranyban?

b) Hogyan jelentkezik a faradtsag a szemnek a vila-
gossagbol a sotéthez valé alkalmazkodasaban”.

Mindkét kérdés gyakorlati szempontbdél rendkivil

fontos, mert egyrészt mind a kozati, mind a vasuti
kozlekedést sotetben (vords, sarga, zold, kék, fehér)
szines fényjelek adasaval iranyitjdk (rendérlampa,

vasuUti bejarati-, kijarati jelz6k, el6jelzék, tolatasjelzék
stb.), méasrészt a szemnek a fénybdl a sotétséghez valo
gyors alkalmazkodasa (reflektorozas) a balesetelharitas
szempontjabol fontos indikacio.

c) Hogyan valtozik az elfaradasnal a reakci6idd,
mint a fényjelzések észrevevésének ideje, kiillonos tekin-
tettel a fészinekre (fehér, vords, zold, kék)?

Ennek a kérdésnek a tisztazasa kilondsen azért fon-
tos, mert a reakcididé valtozasa befolyassal van a
munkateljesitmény mennyiségére és minéseégére. A reak-
cioid6 megrovidulése emelheti a munkateljesitmény
nagysagat —, de mint késébb latni fogjuk — nem
feltétlenil, meghosszabbodasa pedig egyuttjar a munka-
telje5|tmeny mennyiségének visszaesésével, esetleg minég-
ségének romlasaval.

Meg kell tehat vizsgalnunk

d) a munkateljesitmény mennyiségének és

e) a munka minéségének a valtozasait is.

Mivel pedig a szervezetnek munkara val6 allitasa
igen bonyolult szervélettani elvaltozasokkal jar, kilo-
nosen a kozlekedési dolgozéknal, a munkateljesitmény
a munkaid6 alatt egyéni valtozasokat mutat fel és ezek
a munkateljesitményvaltozasok az akarati tényez6ktdl
figgéen kilénb6z6 id6szakban léphetnek fel. Kozle-
kedesblztonsagl szempontbdl sziikségesnek latszik annak
tisztazasa, hogy

f) mllyen munkaid6szak elteltével jelentkezik alta-
ldban az 4. n. ,holtpont”, amikor is a gépkocsivezetd
ugy érzi, hogy munkajat mar nem tudja tovabbfoly-
tatni és amikor a munka tovabbfolytatdsa csak kulon-
leges akarati megfeszitéssel lehetséges? Tisztaznunk
kell tehat azt is, hogy az egyes munkaidészakok eltel-
tével hogyan és mily mértékben valtozik a gépkocsi-
vezet6i munka min6sége, milyen hosszG az a munka-
id6, amelynek letdltése utdn a gépkocsivezeténél a
mozgasok 0Osszerendezettségének felbomlasa megindul?
Ezért vizsgalatokat kellett végeznink pihent allapot-
ban (0 érai munka utan) és 4 6ras, 8 oras, 12 0Oras



tovabba 16 6rds munkaid6szak eltelte utan annak
megallapitasa végett, hogy a munkaidé tartamanak
meghosszabbodasa milyen hatéassal van a munkatelje-
sitményre?

Il. Mindezek tisztdzasa utan meg kell vizsgalnunk
azokat az elvaltozédsokat, amelyek mar kis mértékd
alkoholfogyasztas utan bekovetkeznek hogy véglegesen
eldénthessik a gepjarmuvezetok alkoholfogyasztasanak
megengedhet6sége koruli vitat, illetve csekélyebb mér-
tékd alkoholfogyasztas jelentéségét a kozlekedési balese-
teknél.

Az elfaradasnak és az alkoholhatasnak vizsgalata,
tovabba a vizsgélati eredmények egybevetése nemcsak
fontos tudoméanyos problémat tisztaz, de a gyakorlati
élet szempontjabdl is jelent6s. Valaszt fogunk kapni a
ugyanis arra, hogy a gépkocsivezetdi foglalkozasnal
hol kovetkezik be a kozponti idegrendszernek olyan
nagy mérvli elfaraddsa, amely mar veszélyezteti
kozlekedés biztonsdgat, tovabba valaszt kapunk arra
is, hogy az alkohol valéban serkentéen hat-e a munka-
végzésre, mint ahogy az altaldban a kdzhiedelemben
elterjedt, vagy pedig a csekély mérték( alkoholfogyasz-
tés is karos?

Az alkohol hatasanak vizsgalatanal azonban tekin-
tettel kell lenniink a szervezetnek az alkoholfogyasztashoz
valo alkalmazkodasara is ezért az alkoholvizsgalatokat
ki kell terjeszteniink mind a rendszeres alkoholfogyasz-
tok, mind pedig a rendszeresen alkoholt nem fogyasztok
csoportjara. Ezaltal tovabbi jelent6s kérdést fogunk
eldonteni, azt, hogy az egyes dolgozék munkateljesit-
ményeinél tapasztalhaté mennyiségi és mindségi javu-
last mily mértékben lehet az alkohol kedvez6 hatasanak
tulajdonitani?

A tovabbiak teljes megértése végett ra kell térnink
a vizsgélati mddszerek és eljarasok rovid ismertetésére.

A vizsgalati moédszerek rovid ismertetése

A gépkocsivezetdi szolgalat jellegéb8l adédodan kulo-
nos jelentéséget kell tulajdonitanunk a

a) szinlatasnak,

b) a latasi alkalmazkodasnak (adaptéacio).

1. A szinlatast vizsgalé kulonféle modszerek kozil
a legéltalanosabbak a

a) csereszin (pseudoisochromatikus) tablak,

b) a kuléféle valogatd modszerek mint a Holmgren-
féle pamutproba, Trendelenburg szinkorong prébaja és

c) a Nagel-féle anomaloscop, stb., amelyek kozil
sem a csereszintablak, sem az egyéb valogaté modszerek
nem hasznalhatok a szinlatas arnyalati kulénbségeinek
kielégit6 diagnosztizalasara és szamszer( értékelésére,
még az olyanok sem, mint a MAV Palyaalkalmassagl
Vizsgalé Allomason hasznalatos szinlatasteljesitmenyt
vizsgalo coloptométer. Ezek a mddszerek ugyanis csak
arra alkalmasak, hogy pozitiv, vagy negativ valaszt
adjanak a vizsgalt szinlatdsara vonatkozéan, de nem
tikrozik hlen vissza — modszeriknél fogva — a szin-
latasvaltozdsnak azokat az igen finom mindségi kiilonb-
ségeit, amelyek az elfaradasra, illetéleg az alkohol-
hatasra létrejohetnek. Ez csak az olyan szinkevero
készulékkel torténhetik, mint a Nagel-féle anomalos-
cop, ahol a latotér also felében 1évé natriumsargat ha-
sonlitjuk 6ssze a keverdcsavarok segitéségével litbium-
voros és thalliumzold keverékébdl eldallitott sarga
szinnel. E keverdkészilék igen alkalmas a szinlatas-
valtozasok finom kiulonbségeinek megallapitasara, mert
a kever@csavart finom beosztdsi skala mellett lehet
elmozditani (7).

Intézetinkben a NaA&gel-féle anomaloscopnak II.
szamunagy modelljét hasznaltuk és a kapott eredménye-
ket a Kries-féle spectrélis quotienssel (a spektrum szi-
neire vonatkoztatott szinlatasi hanyadossal, vagy mas-
képen anomalis quotienssel) fejeztik ki. Ez a jeldlési
mod ugyanis egyetlen szamadattal fejezi ki a vizsgalt
személy szinlatasat, annak a normalisra vonatkoztatott
értékét, illetve azt, hogy a vizsgalt személy zo6ld-véros
szinkeverési aranya mily mértékben tér el a normalis
hanyadostdl, illet6leg milyen mértékben azonos azzal,
amidén az altala eléallitott szinkeverék a vizsgalt sze-
rint."az eredeti natriumsargaval azonos.

A Nagel-féle anomaloscoppal végzett kisérletes vizs-

galatok igen nagy figyelmet és kdrultekintést kovetel-
nek. A kisérlet sikeres elvégzéséhez ugyanis sziikséges,
hogy a kisérleti személynek kell6 szintonusmegkiilon-
boztet6 képessége legyen, tovabba, hogy a szeme ne
legyen éathangolhato, vagyis az egyes szinekkel szem-
beni szinérzése allandé legyen (ne faradjon ki). Ezért
olyan egyénekkel kisérleteztiink, akik szinlatasi hanya-
dosuk megallapitasanal — akar vordés, akar zold szinbél
indultunk ki — szinhanyados atlaguktél i 2 vonalnal
kisebb szérodast adtak a tizszer megismételt vizsgalat
alatt. Azokat, akiknek ennél nagyobb szérasuk volt,
vagy konnyen athangolhatok voltak, illetve fokozott
kontraszttal rendelkeztek, vizsgalatainkbél mar eleve
kizartuk.

A vizsgalatot tizszer ismételtik meg, mindenkor
a jobb szemre vonatkoztatva és a spectrdlis quotienst
a tiz érték kozépatlagabol szamitottuk ki.

E feltételek kovetkezetes megtartasaval igyekeztiink
vizsgalataink exaktsagat biztositani.

2. A gépkocsivezetés biztossaga szempontjabél, a
szem mikodésének masik fontos feltétele az adaptacios
(alkalmazkodasi) id6 rovidsége. A szem alkalmazkodasi
idejének nevezzik azt az idét, amely eltelik a szemnek
erésebb fénybe nézésének (vakltasnak) a befejezese
és a csekély fényerdvel megvilagitott targy Gjra latasa
kozott. Az adaptacids idot az Intézet készilékével
mértik, amellyel a vakitast 100 Wattos izzé6lampéaval
idézzik elé. A vizsgalatot tizszer ismételtik meg és a
vizsgalat eredményét a tiz feljegyzett érték szamtani
kdzéparanyosaban allapitottuk meg masodpercekben.
A vizsgalatot mindegyik vizsgaltnal azonos korul-
mények kozott folytattuk le ; igyekeztink minden
zavar6 korulményt kikiiszobdlni.

3. A gépkocsivezetdi munkateljesitményt és

4. a reakcididéket a MAV Palyaalkalmassagi Vizs-
galo Alloméason hasznalatos Horvath—Valent-féle cse-
lekvési id6mérd készuléken mértik, amelyen a legkisebb
mérheté id6 : 0,005, a becsiilhets id6 pedig 0,0025
masodperc.

Természetes, hogy a mérések e nagyfokl pontossaga
sem ad kell6 biztositékot a vizsgalt személyiségébdl
szarmazhat6 hibaforrasok teljes kikiszébolésére, ami-
lyen pl. a reakci6idé mérésénél az 6nkénytelen figyelem-
képtelenség, vagy pedig a vizsgalat egyéb nem teljesen
szabalyszerd lefolytatasa (az el6irtnal szélesebb mozdu-
latok stb.). Mindezek ellen mind a reakci6, mind a
cselekvési idéméréseknél megfelel6 pontos, mindenre
kiterjedd utasitasadassal és ellenérzésekkel védekeztink,
azokat pedig, akiknél gyana merdlt fel arra, hogy az el6-
irdsokat szandékosan megszegik, kizartuk a tovabbi
vizsgalatokbal.

A~ gépkocsivezetSi  cselekvési idémeérdkeészulék
2,7 « 2,7 m nagysagu ingertablabol all, amelyen a gép-
kocsivezetsnek kulonféle értelmes fényjelet adunk,
amelyre avizsgaknak ugyanazokat a foglalkozasi cselek-
véseket kell végrehajtania, amelyeket mar az életben,
a gyakorlatban is megszokott. A készulék egyszer(-
sitve utdnozza a gépkocsi lényeges belsé berendezését,
azzal a toblettel, hogy az egyes mozdulatok szamat, ide-
jét és helyes, azaz a kapott fenyjelnek megfeleld voltat
elektromos szamlaléval méri. A vizsgalatokat ugy
hajtottuk végre, hogy az egyes, mar végrehajtott cse-
lekvés utan azonnal lijabb fényjelet adtunk, hogy a
vizsgalat egyrészt a maximalis igénybevételt jelentse a
vizsgalt szamara, masrészt pedig, hogy az folyamatos
legyen. Minden egyes vizsgalatot 5 perc begyakorlas
eléz meg, egy-egy vizsgalati szakasz pedig kétszer 10,
O0sszesen tehat 20 percnyi folyamatos munkabdl allt.
Valamennyi vizsgaltnal az egyes vizsgalati szakaszok
és eljarasok egyontetliek voltak. A vizsgalatok minden
esetben egyszeresek voltak és a zavar6 mozzanatokat
azonnal megszuntettik, illetve a végleges értékelésbdl
kizartuk.

Kulon probléma volt a reakci6idé megallapitasanal
a faradtsagi figyelemfluktudlasbo6l szadrmazé szokat-
lanul megnyualt reakcididék értékelése. Kétségtelen,
hogy a megnyult reakcididék a faradtsagnak a figyelem-
kiesés, vagy nehéz (megneheziilt) figyelemdsszpontositas
kévetkezményeinként jelentkeznek. Vizsgalati céljaink
k6zé azonban annak a jelenségnek a megallapitdsa tar-
tozott, hogy az elfaradassal, mint intoxikaciés mozza-
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nattai, eleve egyulttjar-e a reakci6idé megnyulasai Ezért
a reakci6id6 atlaganak kiszamitasanal elhagytuk azokat
az id6ket, amelyek lényegesen eltértek a median-
értékt6l. Minden reakcididéatlag kiszamitasanal 30
ingert adtunk és ebbdl a 15 legkisebb (és azonos nagy-
sagu) reakcidid6bdl szamitottuk ki az atlagot. A reakcio-
id6ket ezredmasodperchen : szigmakban szamoltuk Kki.
igy elértik azt, bogy a reakciéidének agyélettani okokra
visszavezethetd valtozasait érzékelni tudtuk. A meg-
jelent ingerek szdmat elektromos szamlalokészulékl el
mértik, a téves cselekvések és az eloltott fényjelek
hanyadosabdl szamitottuk ki a munka mingségét jelzé
indexszdmot : a hibaszazalékot.

A reakci6idénél nemcsak fehér fényjelet hasznaltunk,
hanem voroset, zdldet és kéket is. A fényjeleket a vizs-
galttol 5 méter tavolsdgra megjelend 5 cm atmérdéjd,
koralaku fényjellel adtuk, amelyben az izz6lampa
5 Watt fényerejd volt. A lampat az adagol6 asztal
mell6l kapcsoltuk at kalénféle szinekre.

A vizsgalatok lefolytatasa
I. a) A faradtsag méréseknél :

El6szor az anomaloscopos (szinlatasos)' vizsgalatokat
végeztik el. Miden alkalommal méréest végeztink s
0, illetve a 90 kezd6pontrol indultunk el. Az egyes
részeredményeket feljegyeztik. Momentan kontrollt
alkalmaztunk. A vizsgalati id6 10— 12 perc volt.

b) Kozvetlenil ezutan végeztik el az adaptacios
vizsgélatokat.

A vizsgéalt fejét megfeleld tartoval fixaltuk. Szemét
5 percen keresztil a teljesen fénymentesitett szobahoz
adaptaltattuk, majd ellenallassal szabalyozott legkisebb
fényerejd megvilagitasnal (visszavert fénynél) szamokat
olvastattunk el az adaptacids készilék sotétszirkére
festett szdmlapjarol. Ezutdn tortént a vakitas, amelyet
100 watt fényerej(i izz6lampaval és kiulonféle tikrokkel
30 masodpercen keresztil végeztink. Vakitas utan
mértik azt az id6t, amely eltelt a vakitds befejezése
és az elébbi csekély megvilagitasi szam felismerése
kozott masodpercekben. Az egyes vizsgalatok ered-
ményét feljegyeztik és az atlagot 10 adat szamtani
kozéparanyosabol szamitottuk Kki. Az adaptacios vizs-
galat mintegy 15—20 percet vett igénybe.

Ezutadn haladéktalanul a reakcidid6t mértik, el6bb
a fehér, majd a vords, zold és a kék szinre (0sszidé 20
perc), majd kozvetleniil a munkateljesitmény vizsgalata
kovetkezett (begyakorlas 5 perc, vizsgalati id6 2 x 10
perc, 6sszesen 25 perc).

A faradtsagvizsgalatoknal a Févarosi Autébusz Val-
lalat (15), Autotaxi (6), és a Teherfuvarozasi V. (4)

PALYAZATI

A Kozlekedési Miszaki Egyetem az alabbi Gjonnan
1 Kozlekedés-Gazdasagtan Tanszék: Tanszékvezet6

egyetemi tanar kotelessége lesz az el6relathatélag 1954..

Tanszék el6zetes szervezési munkajanak elvégzése. Ezen
ges szakirodalom, demonstracié és dokumentéaciés anyag
velni,

azt az egyetemi tantervnek és tanulméanyi programmnak megfeleléen el6adni,

dolgozoit vettuk igénybe. Az elsé vizsgalatokat, leg-
aldbb 8 6rai otthoni, éjszakai pihenés utan végeztik el,
majd a teljes vizsgalat befejezése utan az illetét azonnall
alkoholos megterhelésnek tettik ki (teststlykilogram-
monként 1 cm3 alkoholt adagolva 40%-0s jéminGségl
cognac forméajaban) és elvégeztik veluk a kés6bb ismer-
tetett alkoholos vizsgalatokat. Ezutan a 4, 8, 12 és 16
munkadra utani vizsgalatra valdé berendelésiiket ugy
szabalyoztuk, hogy a vizsgaltak szolgalati ténykede-
siket 4, 8, 12, stb. munkaéra leteltekor kézvetlenil
az intézetbe érkezésiikkor szakitottdk meg, majd
azonnal vizsgaltuk. A 4, 8, stb. 6ras vizsgalatok mindig
maéas és mas napokon térténtek, ami a gépkocsivezetdi
foglalkoztatottsag jellegébdl természetszerlen adodik.
Helyes képet ugyanis csak akkor kaphattunk pl. a
7-es, vagy 12-es aut6busz gépkocsivezetdjének elfarada-
sarol, ha az illet6t teljes, tehat megszakitatlan 8, vagy
16 orai szolgalat utan vetettik ala vizsgalatainknak.
A pihent allapotban végzett vizsgalatok altalaban reg-
gel 8 orakor, a 4 6rasak 11, a 8 orasak 15, a 12 drasak
19 és a 16 orasak 23 orakor torténtek. Ezzel a vizsgéala-
tok egyontet(iségét kivantuk biztositani.

1. Az alkoholos vizsgalatok a kovetkez6képen foly-
tak le

Mindenekel6tt megallapitottuk az eddig ismertetett
modok és eljarasok szerint

a) a vizsgalt spectralis quotiensét,

b) adaptaciés atlagidejét,

c) reakcioidejét (szinek szerint)

d) a munkateljesitménye nagysagat és

e) mindségét (hibaszazalék).

Ezutan tortént az alkoholterhelés, majd 20 perc
eltelte utan ujjhegyb6l vért vettink a véraikoholtarta-
lomnak (Widmark szerinti) meghatarozasa végett. Rég-
ton ezutan tortént a reakcididé megallapitasa, majd
a 30. percben megkezdtik a masodik mozgasvizsgalatot,
amelyet a méasodik mozgasossagi szakasz megkezdése
elétt a 40-ik percben, Ujabb vérvétel végett megszaki-
tottuk. Ez a vizsgalat az alkoholterhelés utan az 51-ik
percben fejez6d0tt be. Ezutan végeztik el ismét az
anomaloscopos és (cca. a 60-ik percben) az adaptacids
vizsgalatot.

A faradtsagvizsgalatok személyenként mintegy 6 6ra
10 percet vettek igénybe, amelybe sem a kiértékelés,
sem az adminisztracio, feldolgozas, stb. idejét nem
szamitottuk bele.

A véralkoholtartalom meghatarozasa Widmark mod-
szerével a Budapesti Egyetemi Torvényszéki Orvostani
Intézetben tértént (dr. Gydngyosi Janos).

(Folytatjuk)

HIRDETMENY

szervezend6 allasra hirdet palyazatot:

egyetemi tandri allasra. A kinevezend§ tanszékvezet6
augusztus 1-én feldllitandd Kozlekedés-Gazdasagtan
felil: programmdsszeallitas, jegyzetkészités, a sziksé-
beszerzése. Kotelessége tovabba tudoméanyszakat m-
a tanszék vezetését el-

latni és a tanszékéhez tartozé el6adék munkdajat ellendrizni. A kinevezendd egyetemi tanar kivansaga szerint

a tanszékhez tartozd egyes targyakat a tanszemélyzet mas tagjai,
A szervezend6 Kozlekedés-Gazdasagi Tanszék a kovetkez6 targyak oktatasat fogja ellatni:

désgazdasagtan;
gazdasagi foldrajz; 6. Jogi alapismeretek. A betdltendd

illetve meghivott el6adok latjak el.
1 Kozleke-

2. Vasuti kereskedelmi szolgalat; 3. Szadmvitel és pénziigy; 4. Statisztika; 5 Kozlekedési és

allas utan a 322—1—1952. K. M. sz. utasitasban kozzé-

tett illetmények jarnak. A palyazat mellékleteivel egyutt 1954. janius 15-ig nyGjtanddk be a Kozlekedési M-

szaki Egyetem dékanjanak (Szolnok, Kossuth Lajos-u.
jelenlegi

1 — A palyazatnak tartalmaznia kell: 1. A palyazo

munkahelyét, beosztasat, besorolasat és fizetését. 2. Eddigi szakmai munkajanak és munkaeredmé-

nyeinek részletes ismertetését. 3. Tudoméanyos és oktatémunkdajanak részletes ismertetését. 4. A palyazé altal
irt konyvek és tanulmanyok pontos felsorolasat, megjeldlve, hogy azok mikor és hol jelentek meg. 5 A pa-

lydz6 tudoméanyos és oktatomunkajara vonatkoz6 jovébeli terveit. — A palyazonak mellékelnie kell:

letes Onéletrajzot két példanyban. 2. Az oklevél hiteles

1 Rész-
maésolatat. 3. Szuletési anyakonyvi kivonatat. 4. Lehe-

t6éleg a palyazo altal irt mivek egy-egy példanyat. — A palyazatra vonatkoz6 részletes felvilagositast a Koz-

lekedési Mdiszaki Egyetem dékanja ad.

Turényi

196

— Szolnok, 1954. méajus 11.

Istvan, a Kozlekedési Mdiszaki Egyetem dékanja



A ,Varosi kozlekedés*” c, egyetemi tankdnyv margojara

A cimben megnevezett tankény, amely
Szab6 Dezs6 miiszaki egyetemi él6adésainak
anyagat adja kozre, még 1952-ben jelent meg.'

A nagy elismeréssel fogadott munka kozle-
kedéstudomanyi irodalmunkban  hézagpétlé.
Téargya nyilvanval6an olyan, hogy a kozolt tan-
anyagot, helyes értékeléséhez, gyakorlati jelen-
t6ségének éles megvilagitasaba célszerli he-
lyezni. lgazaban igy nyilik lehet6ség annak elbi-
ralasara, hogy a szerzd feladatdnak voltaképpen
milyen eredménnyel is felelt meg. Ekdzben a
biralot természetesen nem szabad, hogy erdseb-
ben befolyasolja a szerz6 elészavanak az az ol-
vasoOt (a targyalt anyag Osszetételére utald) el-
igazitd megéllapitdsa, hogy ,.... ezt a kdnyvet
nem lehet az egész targyat feldlel6 kézikdnyv-
nek tekinteni, csak a rokontudoméanyok tanula-
saval szorosan 0sszefliggé tankényvnek*. Hi-
szen a konyv cime (és mindenesetre a hasonl6
cimen tartott miegyetemi el6adassorozat is)
mégis csak bizonyos meghatéarozott tartalmu és
targyaban egésznek tekintendd anyagra kote-
lez.

A koényv amellett, hogy kozlekedéstudo-
manyi irodalmunk régi hianyossagat van hivatva
poétolni, targyanal fogva igen id6szer(i problé-
mat is érint, t. i. a jelenlegi varosi (tdgabb érte-
lemben helyi) kozlekedés — miel6bbi rende-
zésre varé — fontos kérdését. Tudott dolog, hogy
kozlekedési rendszeriink, jorészt orokolt fejlo-
dési aranytalansagai kozul is szembet(ind na-
gyobb vérosaink — és ezek kozott is a févaros
—kozlekedésének a fejlédésben valé lemaradéasa.
Minden kozlekedési szakember el6tt nyilvanvalo,
hogy kozlekedésiink fejlesztési teenddi kozott
ugyszélvan az els6 helyen all ma a budapesti
varosi kozlekedés eme lemaradasanak minél
gyorsabb behozasa. Hiszen arr6l van sz0, hogy
az orszag lakossaganak mintegy egynegyed-
egyotodét kitev6 Nagy-Budapest és kdrnyéke
mindennapos utazasi szikségletének a Kielégi-
tési szinvonala minél mégfelel6bb legyen. Je-
lentésen hozza fog ez jarulni az itt él6 nagy-
létszdmU lakossdg anyagi és kulturalis életszin-
vonaldnak az emeléséhez.

A kozlekedés egészének és barmely &gaza-
tanak a jobbéatétele és a mddszeres fejlesztése
megkivanja bizonyos kozlekedéspolitikai alap-
elvek messzemend tisztazasat, még pedig a kor-
szer(i kozlekedéstudomany és az élenjard kozle-
kedési (miszaki és szervezési) gyakorlat ismeret-
anyagénak gondos felhasznalasadval. Az adott
kozlekedéspolitikai helyzetben csak érommel le-
het Gdvozolni Szabd Dezs6 vdalasztékosan csz-
szeédllitott egyetemi tankonyvét, amelyben a
széleskor( tapasztalatokkal és nagy elméleti tu-
déssal rendelkezd szerz6 a varosi kozlekedéssell

1 Tankdnyvkiadd, Budapest, 170. old.

kapcsolatos ismereteket a fels6foku oktatds sza-
mara, jol atgondolt tudomanyos rendszerezés-
sel, alkalmas tananyagba kivéanja foglalni.

Feladata nem volt éppen kénny(d. A hazai
irodalomban a magyar kdzlekedéstudomany haj-
dani kivalé mivelGje, Zelovich Kornél proiesz-
szor nagyvarosok kozlekedésérél irott kdnyvei-
vel ugyan tébb tekintetben utat mutatott sza-
mara is, de a nagyvarosi kozlekedés tobb fontos
vonatkozasaban hatalmas kutaté munkat kel-
lett folytatnia, hogy az egyetemi oktatas meg-
kivanta sziikséges korszer{i ismeretanyagot Usz-
szeallithassa. Mindenesetre nagy segitséget je-
lentett szamara, hogy a Szovjetunié szakirodai-
maénak tébb jo tankdnyvét forgathatta. De még
igy is jo néhany hazai kérdésben sajat eredeti
meglatasain kellett elindulnia.

Munkamédszerében ha nem is mindig a leg-
szerencsésebb, kdnyve, mint elismerten szinvo-
nalas tudomanyos teljesitmény, igen figyelemre-
mélté minbségi épitd elemet jelent kozlekedés-
tudomanyi irodalmunk tovabbépitésében. A
szerz6t ezért kilon elismerés illeti meg.

Az olyan — f6kép a teljességét illetéen —
meghonosodoéban 1év6é tudoméanyag, mint a koz-
lekedéstudomény és egy Ujszer( tananyag is-
meretrendszerének 0sszeallitdsanal nagy a haj-
lam a tOrténeti attekintéssel valo bevezetére.
Tekintve azonban a kozlekedéstudomany alap-
fogalmainak és a kozlekedéspolitika alapelveinek
hazai szakkdrokben valé aranylag mostoha ke-
zelését, célszerl lett volna a kényvet a kdzleke-
dés népgazdasagi rendszerének és ebben a varosi
kozlekedés helyének rovid ismertetésével, még
elébb a kozlekedési szikségleteknek és a kozle-
kedés motivumainak a taglaldsaval kezdeni.
Természetszeriileg b6vebben annal, mint ahogy
az a bevezetés mésodik részében vézolva van. A
hallgatéknak, ha rovidre fogott formaban is, de
mintegy kozlekedéstudomanyi fogalmi alapve-
tést kellett volna a bevezet6ben adni, kilonos
tekintettel természetesen a nagyvarosi kozleke-
dési igények és a szallitdsi kapacitds mérlegének
folyamatos egyensulyban tartasara, ami jo ideig
még id6szerl, kényes miiszaki és szervezési fel-
adat.

Véleményiink szerint ugyancsak nem sze-
rencsés (bar valo6szinlleg a szerz6nek ezzel di-
daktikai céljai voltak) a .. fejezetet éppen a ta-
volsagi kozlekedés létesitményeivel bevezetni,
amikor arr6l kellene mar mindjart itt szdlini,
hogy a varosi kozlekedési sziikségletek kiilon-
b6z6 megjelenési formait milyen kozlekedési ap-
paratussal és milyen technoldgiaval és techni-
kdval lehet a legmegfelel6bben kielégiteni, te-
kintettel a technikai fejl6dés mindenkori szin-
vonalara és a gazdasagi teherbiroképesség
szabta korlatokra.
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Ennek Kkifejtése utan lehet csak logikusan
arrél beszélni, hogy a varos kozlekedése az azt
korulvevé nagyobb terulet kodzlekedési érrend-
szerébe helyesen miképpen kapcsolddjék be.

Hasonloképpen nem éppen szerencsés (ha
a didaktikai okok az egyetemi el6adasoknal ta-
lan meg is kivanjak) a tomegkozlekedési eszko-
zok megalléhelyeit és végallomasait részletesen
targyalni, miel6tt még az ,,atfelszini kdzlekedési
eszk6zok kozos kérdései” (3. fejezet cime) meg-
targyaldsra nem Kkeriiltek. Ez a 3-as fejezet
egyebként felépitésében igen sikeriiltnek mond-
hatd. A szervezési (p. o. forgalomszabalyozasi,
rendészeti), kiléndsen pedig a gazdasagi (elsé-
sorban gazdasagossagi és ezen belil energetikai)
vonatkozdsoknak azonban tébb helyet is lehe-
tett, s6t kellett volna adni. Kuléndsen ennél
(a 3-as) fejezetnél hianyzik a varosi kozlekedési
rendszernek mint (vertikalis és horizentalis kap-
csoltsdgu elemek alkotta) egységes egésznek és
a varosgazdasag alapvetd alkot6 elemének a
megvilagitasa és a teljesit6képességben és
struktiraban torténd fejl6désének a varos fej-
I6désével Osszefiiggésben vald elemzése, kilonds
tekintettel a hazai, elsésorban a budapesti vi-
szonyokra. Es természetesen a jelenlegi helyzet-
b6l valé miel6bbi felfejlédésre.

Véleményink szerint az ilyen jellegl feje-
zetek utdn lehet csak valéban tanulsdgosan ra-
térni a kozlekedési rendszer egyes f6é alkotdinak
(villamos vasut, kozuti kodzlekedés, é. i. t.) rész-
letekbe mend miszaki, forgalomszervezési, gaz-
dasagi és egyéb megtargyalaséra.

Az egyes kozlekedési eszkdzOk ismertetése,
ha ardnyosnak nem is (p. o. a villamos kozle-
kedésrél szol6 rész erdsen talteng, mikdzben az
autobuszok mdiszaki jellemz8i csak véazlatosan
vannak megemlitve), de a célnak megfelelének
mondhatd. Ez a rész kulénben a kényvnek egyik
f6 értéke. Meg kell azonban mondani, hogy a
szerz6 jobbéra a targyi (sokszor enciklopédikus
jelleg(i) ismertetésre torekszik. Fontos szervezési
és miszaki kérdések (p. o. autdbusz irdnyjara-
tok, egyes alapvetd gépészeti megoldasok troli-
buszoknal, autébusz fekrendszerek stb.) altala-
ban csak érintve vannak. Legtdbbszdr hianyzik
a kritika és a m(szaki és szervezési fejlédés ira-

Birkner Tihamér:

nyanak (p. o. a turbina-rendszer{i motorok — és
barmennyire is kuléndsen hangzik — a nagy-
varosi helikopterjaratok varhaté alkalmazasi le-
hetéségének) megjeldlése. Hianyzik tovabba az
energetika szempontjainak kifejtése, tekintet-
tel a villamosvontatads nagy csucsidészaki &ram-
sziikségletére, tovabba energiahordozo6ink nép-
gazdasagi mérlegének az alkatara. De hianyzik
altaldban a gazdasdgossag fontos kérdésének a
megfelel§ felvazolasa is, els6sorban a helyes
nagyvarosi kozlekedési rendszer tervszer( kifej-
lesztését illeten, kulénds tekintettel a gyors-
vasuti megoldasokra. Koézismert és allanddéan
felvet6d6é kérdés a varosi kdzlekedési megolda-
sok gazdasagos alkalmazasanak a kérdése. A
gazdasagossdg kérdését azonban tébb mas va-
rosi kozlekedési vonatkozéasban is érinteni kel-
lett volna. igy p. o. a vérosi forgalmi csomépon-
tok kialakitasaval, palyaudvarok elhelyezésével,
hidak épitésével kapcsolatban.

A 7. fejezet (,A kilonboz6 kozlekedeési
eszkozok 0Osszehasonlitdsa“) mind moszaki és
szervezési, mind gazdasagi tekintetben ebben a
forméjaban még meglehetsen kidolgozatlan. Az
ilyen tananyagnal a vonatkozé kérdéseket rész-
letesebben kellene targyalni, kilonds figyelem-
mel a forgalom-aramlési Utvonal keresztmetsze-
tek egyenkapacitasi elvének a kidomboritasara.

A birdlénak az a véleménye, hogy a konyv
inkabb a cimében jelzett targykdr I. kotetének
tekinthet6, amely a varosi kozlekedés technikai
és szervezési eszkozeit és funkcionélasat hiva-
tott els6sorban megismertetni. A Il. kotet fel-
adata lenne a nagyvarosi kozlekedésfejlesztés
kérdéseivel behatobban foglalkozni, tovabba a
varosi szocialista kozlekedéspolitika alapjait
megadni. E Il. kotet elkészitésével a szerz6 mind
kozlekedéstudoményi irodalmunknak, mind ol-
vaséinknak tehat még addsa. Remélni szeret-
nénk, hogy ez a Il. kotet is hasonl6 szinvonalas
Osszeallitasban és hasonlé gondos és alapos Kki-
dolgozésban, természetesen az I. kotet kritikait
figyelembe véve, miel6bb az olvasék rendelke-
zésére fog allni és kozlekedéstudomanyi irodal-
munkat tovabb fogja gazdagitani.

Dr. Kadas Kalman

Kisvasuti g6z- és motormozdonyok kezelésének,
karbantartasanak sztahanovista maoddszerei

A ,Halad6 Munkamédszerek*-sorozatban megjelent flizet a hazai kisvasati g6z- és motor-
mozdonyvezet6k korében kialakult élenjar6 munkamoddszereket ismerteti.

44 oldal

Ara : flizve 3,— Ft

A KOZLEKEDESI KIADO KIADVANYAI KAPHATOK AZ ALLAMI KONYVESBOLTOKBAN
ES AZ UZEMI PROPAGANDISTAKNAL

A kozlekedés és a kozlekedési épitipar szakkonyvesboltja

ERKEL FERENC ALLAMI KONYVESBOLT
Budapest, VII., Lenin-kérat 52
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Kényvszemle

Csanadi Gyorgy: Vasuti lzem, egyetemi tan-
konyv. Tankodnyvkiadd, 1954, 584. old., 283 abra, 33 tab-
lazat (ara flizve 81,50 Ft, kotve 100,— Ft).

A vasUti Uzem szertedgazd és igen kulonbozé tudo-
manyagak teruleteit érinté ismeretanyagat 6sszefoglalé
munka hazai szakirodalmunkbol ezideig teljesen hiany-
zott. Csanadi Gyorgy mive ezt a régi hianyt potolja.
A m( tehat — amellett, hogy az Epit6ipari Mdszaki
Egyetem at-, vas(t- és alagUtépitd szakanak azonos
elnevezésl tantdrgyahoz szolgal tankdényvil — a gya-
korlati vasdtizemi szakemberek szaméara nagy szolga-
latokat tesz. El6szér ad ugyanis médot szakirodalmunk-
ban ahhoz, hogy az olvasé egyetlen — bar nagyterje-
delmi — munkabél dagyszélvan hianytalanul megis-
merkedhessék a vas(ti Uzem valamennyi problémaja-
val.

A koényv harom f6részre tagozodik. Az els6 —
altaldnos — rész az alapfogalmakat targyalja, amely-
nek keretében a vasutak kialakuldsaval és a magyar
vasutak torténetével, tovabba hazank vasati halézata-
val és a magyar vasutak szervezetével is foglalkozik
(5—79. old.).

A md masodik és egyben legterjedelmesebb része
(80—408. old.) sorra veszi és részletesen taglalja az
egyes szolgalati agak Uzemi ismeretanyagat. Els6ként
megismertet a vaslti palya és épitményeinek karban-
tartasaval, amelynek keretében részletesen foglalkozik
a kilonbozé fenntartasi rendszerekkel és a gépesitett
vaganyfektetési eljarasokkal. Egy rovidebb fejezet alta-
lanos attekintést ad a tavkozl6- és biztositéberende-
zésekrdl és az ezeket Uzembentarté szolgalati agazat-
rol. A vontatasi szolgdlat berendezéseivel és Uzemi
munkéajaval igen terjedelmes fejezet foglalkozik, amely-
ben targyalasra kerulnek a vontatasi telepek és azok
0sszes berendezései, a vontatds Uzemi teend6i és sza-
mitasai, a mulszaki kocsiszolgalat, a vonatok fékezése
és a vontatds gazdasagossaganak legfontosabb tényezéi.
Az ezutan kovetkezd rovidebb fejezet a vasuti beren-
dezések karbantartasat targyalja és f6ként a vasati md-
helyek (jarmdjavité vallalatok) munkdajat ismerteti. A
forgalmi szolgalat munkaja (jelzési és forgalmi alapel-
vek, a menetrendszerkesztés, a vonatok 0sszedllitasa és
forgalombahelyezése, a tolatds — beleértve a gurito-
dombos rendezépalyaudvarok Gzemét is — valamint a
kocsiszolgalat) ugyancsak terjedelmes fejezetet foglal
el. Ezutan kovetkezik a kereskedelmi szolgalat munka-
jat ismertet6 hosszabb fejezet, amelynek keretében
szerz§ az arufuvarozds mdveleteit veszi sorra, majd
roviden a személyfuvarozas lebonyolitasat is targyalja,
végul a dijszabas elvi és gyakorlati kérdéseivel foglal-
kozik. A vasuUti szolgalati agakrol sz6l6 rész a munka-
er6gazdalkodas, az anyagellatds és a pénzugyi szolgélat
munkajat ismerteté rovidebb fejezetekkel zarul.

A munka harmadik része — szemben a masodik
résszel, amely a vas(t Uzemét mintegy ,statikusan“
irja le — a vasiti Uzemvitel atfog6, tobb szolgalati agat
érinté kérdéseit targyalja és ezzel az Uzemet mintegy
»dinamikajaban*“ ismerteti (409—537. old.). Ebben a
részben el6szor a vasuti Gzem egységes miuszaki folya-
matar6l van szd, amelynek keretében f6ként a vasit-
alloméasok és az iparvaganyok munkajanak 6sszehan-
golasat targyalja. Egy rovidebb fejezet a vasuti Gzem
munkajanak (temességével, a hosszabb és rovidebb
id6szakokban fellép6 forgalmi egyenl6tlenségekkel és
a csucsforgalmak probléméajaval foglalkozik. A sebes-
ség szerepével a vasuti lzemben, tovabba a kocsifor-
duléval kapcsolatos kérdésekkel ugyancsak kulon fe-
jezetek foglalkoznak. A vasut teljesit6képességének sza-
mitasi maddszereit, a fuvarozasi onkdltség megallapita-
sat és alakulasat, a vasut munkajanak tervezését hosz-
szabb  atfogd fejezetek ismertetik. Ezutdn két rovi-

debb fejezet az Uzemviteli tervvel és a menetiranyité
rendszerrel ismertet meg. Végil a kdnyv anyagat a
vasuti munkaversenymozgalmakrdl és a vasuti statiszti-
karol szolé fejezetek zarjak le.

A ,Vaslti uzem* tehat rendkivil széles ismeret-
anyagot olel fel és bel6le nemcsak a magyar vasutak
Uzemi munkaja ismerhet6 meg, hanem igen b&ségesen
tajékoztat a szovjet vasutak Uzemi viszonyairdl és be-
rendezéseir6l, valamint sok mas kulféldi vasatra vonat-
kozban is kozol adatokat.

A konyv értékét jelentdsen ndvelik a sir(in alkal-
mazott irodalmi hivatkozasok és a mi végén talalhaté
gazdag bibliografia, amely az olvasét minden kérdésben
eligazitja a tovabbi tajékozodas utjan. A kdényv hasz-
nalatat igen megkonnyiti a rendkivil részletes név- és
tdrgymutaté, valamint az az Ujszerl eljaras, hogy a
szerz6 az egymassal dszefiggé témaknal kovetkezete-
sen utal a konyv azon oldalszamaira, ahol a kapcsolédo
probléméak részletesebben szerepelnek.

Fodor Jen6—Mangel Janos: Vasuti felvételi és aru-
forgalmi épuletek. Vasuti Szakkonyvtar, 11. sz., Kozle-
kedési Kiad6, 1953, 168 old. 143 abra (ara kotve 26,—
Ft).

A Vasuti Szakkdnyvtar Gjabb koteteként megjelend
m{ egy, a m(szaki irodalomban meglehetésen elhanya-
golt kérdéssel, a vasuti épuletekkel, illetéleg ezeknek
egy csoportjaval: az alloméasok felvételi és aruforgalmi
épuleteivel foglalkozik. Ilyen targyd mdvek a mult
szdzad nagy vasUtépitéseinek idején nagyobb szamban
kerultek kiadasra; ezek azonban ma mar er6sen elavul-
tak és emellett kevéssé foglalkoznak az épitészeti
szempontokkal. Ma viszont, amikor a masodik vilag-
haboru pusztitdsainak aldozatul esett vasuti épileteket
nemcsak helyredllitjuk, de helyettik jobb, korszer(ibb
és esztétikusabb alkotidsokkal gazdagitjuk szocialista
hazankat, kilénos jelentéséget kapnak az olyan mivek,
amelyek ezen a terileten is irdnyt mutatnak, feldol-
gozva a hazai tapasztalatokat éppugy, mint a kdulféldi,
els6sorban pedig a szovjet vasuti épitészet tanulsagait.

A kotetet néhai Fodor Jend uttér6 munkassaga so-
ran 0Oszegyujtott anyagbdél Mangel Janos allitotta
Ossze. A konyv bevezetd részei a vasuti épuletek felosz-
tasat és sajatossagait, majd az allomasok jellegzetes
tipusait ismertetik. A m( a tovabbiakban két férészre
tagozédik. Az elsé és legterjedelmesebb rész (17—131.
old.) a felvételi épiletekkel, azaz a személyforgalmi
létesitményekkel foglalkozik. Ennek keretében targyalja
a felvételi épulet és a vasuti palya, valamint a varos
viszonyat, szdmos vazlaton mutatva be az el6fordulé
elrendezéseket. A mi leghosszab fejezete a felvételi
épulet GUzemébdl kiindulva az utasforgalmi helyiségek-
kel és mas, a felvételi épiletekben kialakitand6é he-
lyiségekkel foglalkozik. ROvidebb fejezetek a felvételi
épllet berendezését és felszerelését, az épililet mérete-
zését és alaprajzi megoldasait, valamint épitémdvészeti
kialakitasat targyaljdk. Ez a rész rendkivil gazdag
vazlat- és fényképanyagaval — amely a vildg minden
részéb6l bemutatja a legjellemz6bb és legérdekesebb
megoldasokat — kiilénos figyelmet érdemel. A konyv
maésodik férésze (132—159. old.) az aruforgalmi épule-
teket targyalja. Ezeknek sordban — viszonylag rovi-
debben — a rakod6é utakat és raktarterileteket, az
iparvaganyokat, az aruraktarakat és a kilonféle rako-
doékat, a raktari és pénztari helyiségeket stb., végil a
raktdrak méretezését ismerteti..

A konyv elsésorban a vasuti magasépitmények ter-
vezésével és karbantartdsaval foglalkozé miszaki szak-
emberek szdmara készilt, de a vasati Uzem forgalmi
és kereskedelmi dolgozdi szamara is értékes ismerete-
ket ad.

199



N. D. Gurjev: Tolatas lokéssorozatokkal, Kozle-
kedési Kiad6, 1953, 104 old., 11 &bra, 10 tablazat (ara
flizve 12— F).

A vasuti Uzemben a tolatds alapvet6 jelent6ségi
munkafolyamat, amelynek gazdasagos és gyors végzése
messzemen@en befolyasolja a vasutlizemi 6nkoltséget és
a kocsiforduld alakuldsan keresztil a fuvarozéds gyor-
sasagat, az Uzem teljesit6képességét. Ugyanakkor a
tolatds olyan munkaterilet, ahol rendkivil nagy lehe-
téségek nyilnak 0j és uj, korszer(ibb, gazdasagosabb
munkamédszerek meghonositasara és ilymoédon hatal-
mas bels6é tartalékok feltarasara.

N. D, Gurjev, a szovjet vasutak kivalé tolatasveze-
t6je egyik uttdréje az uj, fejlettebb tolatasi modszerek
kidolgozdsanak és bevezetésének. A kdnyv els6 részé-
ben (5—16. old.) elmondja az &ltala alkalmazott I6kés-
sorozatos tolatasi modszer lényegét és jelentdségét. A
md{ tovabbi részében (17—77. old.) K. Tyihonov tudo-
maéanyos elemzést ad a siktolatds Gj technolégiajarol.
Az elemzés segitségével megismerhet6k a kocsik futasi
jellemz6i, amelyek révén azutdn elméleti alapon meg-
hatarozhatok a tolatdsi munka termelékenységére, gaz-
dasagossagara és lUzembiztonsagara jellemz& szamszer(
értékek.

A konyv magyar kiadasat fuggelék (79—103. old.)
egésziti ki — dr. Mészaros Pal és Szaldczi Lajos tolla-
bél, — amely Gurjev tolatasi modszerének hazai alkal-
mazasi lehetéségeit, tovabbd a magyar vasutakon e
téren elért kezdeti eredményeket kell§ részletességgel
ismerteti.

A ,Tolatads lékéssorozatokkal“ ilymédon a vasuti
végrehajté forgalmi szolgalat dolgozo6it éppugy érdek-
lik, mint az e szolgalat iranyitdsaban résztvevdé szak-
embereket, Uzemi mérnokoket.

Hazai gépjarmikoziekedésiink fejlesztése, szerk.
dr. Czére Béla és Prohaszka LaszIl6, Kozlekedési Kiadd,
1953, 176 old., 57 abra, 8 tablazat (ara flizve 25— Ft).

A felszabadulds utdn rohamosan fejlédott gép-
jarmikozlekedésiink és a hazai kozlekedéstudomany
életében egyarant igen jelent6s szakmai esemény volt
az 1952-ben megrendezett els6 Gépjarm(ikozlekedési
Ankét. A Magyar Tudomanyos Akadémia Kozlekedés-
tudomanyi FG6bizottsdga és a Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium — az ankét rendez8i — azt tlizték ki cé-
lul, hogy létrehozzdk az elmélet és a gyakorlat szak-
embereinek taldlkozasat, akiknek igy sokoldalian mod-

jukban lesz a hazai gépjarmlkozlekedés problémait
megvitatni, a tovabbi fejl6dés atjat kijeldlni. Gépjar-
mikozlekedésiink lendiiletes kibontakozasa, az utébbi
évek soran elért jelentds sikerek mellett ugyanis jelent-
keztek a nagyaranyl ndvekedéssel jaré nehézségek, a
szervezés és a gazdasagi tervezés teruletén éppugy,
mint a legjobb gépjarmitipusok kialakitasa, a nagy-
lizemi javitdsok megoldasa és mas mfszaki, valamint
a balesetvédelmi tennivalok tekintetében. Arra volt te-
hat sziikség, hogy a tudomanyos munka hathatés segit-
ségben részesitse a viszonylag kevés hazai tapaszta-
lattal rendelkezé gépjarmiikozlekedést. Ezt a rendkivil
fontos célkitlizést az els6 Gépjarmiikozlekedési Ankét
sikerrel szolgalta: hatarozatai nagy segitségére voltak
— és vannak most is — a gépjarmiikozlekedés ugyéért
felelés allami szerveknek.

A kiadvany — amely az ankét anyagat teszi koz-
kinccsé — mindazok szaméra készult, akik a hazai
gépjarmikozlekedés helyzetér6l, mai problémairél hi
keresztmetszetetet kivannak kapni, akiknek a nehéz-
ségek leklizdésében, a fejl6dés biztositdsaban barmilyen
— mdiszaki, szervezési vagy gazdasagi — szerepik van.

A kotet bevezetéseként Hevesi Gyula a tudomany-
nak a gépjarmikozlekedés fejlesztéséhez nyujtandé
segitségérdl, Bebrits Lajos pedig a legfontosabb gép-
jarmiikozlekedési feladatokrol ir. Ezutan koévetkezik
dr. Kadas Kalméan ,,A kozuti gépjarmiikozlekedés ter-
vezése és szervezése* c. tanulmanya, amelyet Fekete
Andras szervezési és dr. Szigeti Kalman tehergépkocsi-
fuvarozasi javaslatai egészitenek ki. A kotet kovetkezd
fejezete — Feledy Bélatdl — gépjarmiikozlekedésiink
m(iszaki nehézségeivel és a megoldasok maédjaval fog-
lalkozik; ezt Valent Lajos autdbuszkdzlekedési targyu
hozzaszolasa teszi teljessé. ,,Gépjarmivek felGjitdsanak
gazdasagossagi hatarai*“ cimen Prohaszka LaszI6 kozdl
e fontos kérdésrél tanulmanyt, amelyet Mennich Lajos-
nak a fédarabcserés javitasi mdodszer gazdasagi kérdé-
seirél sz6lo irdsa egészit ki. Dr.( Vasarhelyi Boldizsar
a kozut és a gépjarm( kolcsonhatésait teszi tanulma-
nydban részletes vizsgalat tdrgyava; ezt az anyagot
Mészaros Komaromi Laszl6 és Muranyi Tamas hozza-
sz6lasai egészitik ki tovabbi szempontokkal. A kozati
kozlekedés biztonsagarol Szabé Dezs§ tanulmanyat
kozli a kotet, Madarasz Aladar hozzész6lasaval. A
kényv utols6 fejezeteként dr. Czére Béla az elsé Gép-
jarm(ikozlekedési Ankét munkdajat és eredményeit is-
merteti, amelynek soran tajékoztat a vitdkban elhang-
zott véleményekrdl és kozli az ankét hatarozatait is.
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A KOZLEKEDESI KIADO
KOZELIJOVOBEN MEGJELENO KIADVANYAI:

D. A DLUGACS:

Vasutallomasok berendezései és munkajuk megszervezése

A szovjet szerz6 miive a vasUti végrehajté szolgalat legfontosabb
munkahelyeinek: az A&lloméasoknak muszaki berendezéseit, munkajuk
megszervezéseét ismerteti a forgalmi végrehajtdé személyzet szamara.

Els6sorban 4&ltalanos tajékoztatdot nyujt az allomasok feladatairdl,
vaganyzatarol, egyéb berendezéseir6l, a tolatasi munkdk megszervezésé-
rél és az allomasi munkak technoldgiai folyamatarol. Kilén foglalkozik
a kozép- és rendelkezd allomasok, rendezé-, teher- és személypalyaudva-
rok, kuldnleges rendeltetési palyaudvarok, vaslti csomopontok tervezé-
sére, épitésére, berendezéseire, munkajuk megszervezésére, iranyitasara
vonatkoz6 elvi szabalyokkal és gyakorlati megoldasokkal. Vilagos elméleti
és gyakorlati iranyelveket kozol az allomasok atbocsatoképességének sza-
mitasara, pénzigyi tevékenységének vizsgalatara, a szamvitel megszerve-
zésére és munkajuk értékelésere. i

Kb. 400 oldal. Ara: kotve kb. 80.— Ft.

A A KAZAKOV:

Villamos allomasi biztositdberendezések

A kényv dsszefoglaléan és rendszerezve ismerteti mindazokat a
tudnivaldkat, amelyek a villamos allomasi jelz6- és valtéallitd berendezé-
sek tervezéséhez, szereléséhez és Uzemeltetéséhez sziikségesek. A szer-
kezeti elemek behaté és minden részletre kiterjedd ismertetésén Kivil,
négy fontos témakorrel foglalkozik a szerz6. Ezek a VI.—IX. fejezetekben
Osszefoglalt elektromechanikus, villamos reteszelésii, jelfogés és lteme-
zett (code) tavvezérlés allomasi biztositoberendezések. A kiemelt fejeze-
tek kozll kilénds érdeklddésre tarthat szamot a VIII. és IX. fejezet, mert
a hazai allomasi biztositoberendezések fejlesztésének iranyakent az e
fejezetekben targyalt alapelveket hasznaljak fel. A billentyls vezérlésd,
a vonat- vagy tolatdsi vaganyutakat részvaganyutakbol felépit6, jelfogos
villamosallitokézpontok az élenjard vasuti biztositoberendezések tipusai,
ezek a fokozott biztonsagot, az Uzemvitel egyszer(iségét és gyorsasagat,
az allomasi vagéanyhalézatok legnagyobbfoku (zemi kihasznalasat valo-
sitjAk meg. A m( foglalkozik ezen kivil a guritodombok gépesitésének
kérdéseivel is, kilénds tekintettel ennek olyan biztositéberendezési vonat-
kozasaira, mint amilyen az énm(kod6 valtéallitas.

Kb. 400 oldal. Ara: kotve kb. 80.— Ft.
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