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Otéves Alkotmanyunk unnepe

Ebben az esztend&ben 6t6dszor Unnepli az orszag
a Magyar Népkoztarsasag Alkotmanyat : augusz-
tus 20.-a immar o6todik alkalommal nagy nemzeti
tnnepe felszabadult népiinknek.

Alkotmanyunk a magyar allam alaptorvénye,
amelynek megalkotasat a dics6 Szovjet Hadsereg
gy6zelmei, az e gy6zelmekkel szabadda tett nemzet
munkasosztalyanak a Part altal vezetett szakadatlan
harcai tették lehet6vé.

Alkotmanyunk a magyar dolgoz6 nép (j életének
nagy torténelmi vivmanya : a jogok és kotelességek
szerves egysége, amely szerint nemcsak elidegenit-
hetetlen joga, de szent és hazafias kotelessége is
minden dolgozénak, hogy kivegye részét a kozos
munkabdl.

Alkotmanyunk félreérthetetlenul leszégezi, hogy
a Magyar Népkdztarsasag : a dolgozék allama.
Es valoban, az elmilt évek alatt a hazankban be-
kovetkezett hatalmas fejlédés minden eredményét
a dolgozok teremtették meg, — de a dolgozdk is
élvezik.

Most, amikor allami alaptdrvényiink fennallasat
otodik alkalommal unnepeljik, a szocializmus épi-
tésének Uj szakaszaban élink. Partunk I'11. Kongresz-
szusa nemrég tlizte ki az Uj szakasz iranyvonalait
és ezzel hossz( évekre megszabta fejlédésiink, mun-
kank célkitlizéseit. Ezek az iranyelvek és célkitlizések
még jobban kidomboritjdk a dolgoz6 emberrdl valé
gondoskodast, biztositjak az életszinvonal nagy-
aranyu emelkedését, a szocializmus alaptérvényének
érvényesulését.

Azokban a hatalmas eredményekben, amelyeket
eddig elértiink és amelyeket ezutan fogunk elérni,
nagy résziik van és lesz a hazai kozlekedés dolgozéi-
nak is. A kozlekedés — barmiféle tarsadalmi-
gazdasagi viszonyok kozepette is — nélkiilozhetetlen
tényez6je a nemzetgazdasagnak; szocialista épité-
stinknek ebben az Gj szakaszaban pedig fokozott és
Uj feladatok el6tt all. Azoknak az intézkedéseknek
hosszl sora, amelyeket a mez&gazdasagi termelés
fejlesztése, a fogyasztasi cikkek b8ségének megterem-
tése, a termékek alacsonyabb oOnkoltségének és jobb
minéségének elérése megkdvetelnek, nem valésithato
meg a kozlekedés hatékony kozrem(ikodése nélkiil.

A vasUtnak, a gépjarmikoziekedésnek, a varosi
kozlekedésnek és a kozlekedés tobbi agazatanak is
sok tekintetben mddosult és megndvekedett feladato-
kat kell megoldania, de magasabb miszaki és gazda-
sagi szinvonalon, termelékenyebb munkaval, ala-
csonyabb 6nkoltséggel és jobb mindségben.

Alkotméanyunk torvénybeiktatdsanak otodik év-
fordul6ja, nagy nemzeti Ginnepink lelkesitse és moz-
gositsa a kozlekedés dolgozéit az Uj feladatok meg-
oldasara. Vasutasaink kozvetlenil az Alkotmany
Uinnepe el6tt, augusztus masodik vasarnapjan tnnep-
ik a ,,Vasutas Nap*‘“-ot, amely kifejez6je a vasuti
munka megbecsilésének, de azoknak a fokozott kote-
lezettségeknek is, amelyek az orszdg mésodik had-
seregének dolgozdira varnak. Vasutas dolgozoink
el6tt allnak az 6szi csucsforgalom évrél évre vissza-
téré, de minden évben nagyobb hési helytallast kove-
teld feladatai, el6ttink allanak az Gj kormanypro-
grammbol kovetkez6 médosult szallitasi feladatok,
amelyek a kdvetkezd id6kben sorozatosan Uj, meg-
oldandé problémakat vetnek majd fel.

De nemcsak a vasutasokra, hanem a kozlekedés
tobbi dgazatanak dolgozoira is varnak az Uj feladatok,
amelyeknek j6 megoldasa szilkséges a I11. Part-
kongresszus altal kitlizétt célok eléréséhez, a szocia-
lizmus sikeres tovabbi épitéséhez, az életszinvonal
emeléséhez. Gépjarmikozlekedésiink dolgozdinak har-
colniok kell az ugrasszer(ien noévekvé gépkocsi-
fuvarozési feladatok maradéktalan ellataséért, az
onkoltségek jelentékeny csokkentéséért, a mdszaki
szinvonal emeléséért. Varosi kozlekedésiink — elsd-
sorban Budapest kozlekedésének — dolgozoira rend-
kivil nehéz feladatok varnak a meglévd .nehézségek
felszamolasa, a kozlekedés jelentékeny megjavitdsa
és tovabbfejlesztése terén. Csaknem lehetetlen volna
részleteiben kimeritéen felsorolni mindazokat a fel-
adatokat, amelyeket az emlitett kozlekedési agazatok,
de a tdbbi 4gazatok dolgozdinak is meg kell oldaniok
ahhoz, hogy sikeresen szolgaljuk az 0j kormany-
programm célkitlizéseit, 6téves terviink befejezéset,
majd az Uj 6téves tervink feltételeinek megteremtését.

Alkotmanyunk tnnepe ebben az évben is lelkesitse
Uj harcokra, a munkaversenyek Uj eredményeire a
a magyar kozlekedés valamennyi dolgozdjat !
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A« 6nmikod6é térkozbiztositas elsd

POSA JENO

Ha valamely létesitmény életét attdl az id6-
ponttol szamitjuk, amikor életrehivasat nemcsak
elhataroztak, hanem a megvaldsitdshoz sziikséges
intézkedéseket is folyamatba tették, akkor a
magyarorszagi 6nmdikdd6 térkdzbiztositas 1954. elsd
negyedében 5 éves miltra tekinthet vissza. Ez az
Oteves mult azonban ugyanakkor 6t @szi és téli
id6szakot is jelent, 6t olyan id6szakot, amely
az ilyenféle berendezéseket évrél évre probara

teszi. Ugy vélem, id6szer(i tehat ennél — a bar
még kozeli — hatarkénél kissé megéllva vissza-

pillantani az els6 6t év tapasztalataira és ezeknek
ismeretében el6retekinteni a jov6be, szambavéve
mindazokat az ismereteket, amelyeket ezen id6
alatt e munkateriileten részben kdzvetlen tapasz-
talatokkal, részben pedig masok tapasztalatai-
nak szambavételével es kiertékelésével szereztiink.

El&zmények

A jelszabadulasig az 6nmiikddé térkozbiztositas
hazankban (gyszélvan ismeretlen volt.

A vasuUtbiztositasnak abban a korszakaban,
amikor a biztositoberendezések célkitlizése egye-
dil és kizardlag még csak a biztonsag mindenaron
val6 szavatolasa volt, nem igen vettek szamitasha
a palyaberendezések belterjesebb kihasznalasabol
ered6 gazdasagossagi el6nyt ; az allami kézben
levé vasutak még nem Aallottak versenyben sem
egymassal, sem a kd&zuti fuvarozassal. Vasuti
Uzemviteliink f6leg a német és az ahhoz hasonl6
osztrék tzemviteli elvek alapjan épilt fel, a néme-
tek pedig ebben az id6ben a f6-vasutakrél még
sz&mlizték az 6nm(kodd térkdzbiztositast, mert
sajat viszonyaik k6zo6tt nem tartottak megfelel6en
Uzembiztosnak. A Kézépeurdpai Vasutegyletbe to-
moriilt vasutak, igy a Magyar Allamvasutak is,
elsésorban az itt vezetOszerepet jatsz6 német vas-
utaktol vették at mdiszaki moédszereiket, egészen
természetes tehat, hogy az 6nmiikodd térkdzbizto-
sitast a hivatalos korok nalunk nem tartottak sem
indokoltnak, sem id@szer(inek. Ezzel nem allitjuk
azt, mintha a szakkoérok nem foglalkoztak volna
gondolatban ilyen rendszerek megvaldsitasaval,
de egy-két propagandajellegl elGadasnal nem
jutottak tovébb. Mozgékonyabb maganvasutaink
egyvaganyd palyain nem voltak olyan tzemi viszo-
nyok, amelyek kedveztek volna az 6nmiikddé
terkdzbiztositas bevezetésének. Az egyvaganyu
kozlekedés fejlettebb alakjai pedig, mint amilyen
a mar mindinkabb tért hodité kdzponti forgalom-
vezérlés, ebben az id6ben még masutt sem valé-
sultak meg.

A két vilaghaboru kozott a Magyar Allamvas-
utak vonalain a hemews-rendszerd villamos blokk-
zarakkal dolgozd kézikezelés(i térkdzbiztositas volt
lizemben, ennek is féleg a ,kétrészes vonalblokk*
néven ismert alakja, melyet csak a masodik vilag-
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haboru el6tti években valt fel a bizonyos (izemel-
tetési el6nyoket nydjté és csak valamivel koltse-
gesebb négyrészes vagy el6jelentds vonalblokk. Eze-
ket kizardlag kett6svaganyu péalyakon épitették
be és a szabvanyos vonoOvezetékes karos f6jelz6k-
kel és tarcséas el6jelz6kkel kapcsolatban hasznal-
tak. Barmilyen kulénésen is hangzik, nemcsak a
vasutak konzervativizmusa allott a térkodzbizto-
sitds korszer(sitésének atjdban, hanem azok a
vallalatok is, amelyek ezek gyéartasaval és a vas-
utak részére torténd szallitasaval foglalkoztak.
Bar itt-ott elhangzott ugyan propaganda az Ujabb
berendezések érdekében, nagyobb haszonnal jart
a mar felszerszamozott, régi tipusok sorozat-
gyartdsa; igy szorité kiils6 versenytars hianyaban
a kartellbe tomorilt hazai biztositoberendezési
gyarak voltaképpen egyetlen alaptipust gyartottak.

A felszabadulds utan kormanyunk behat6an
foglalkozott a vonalak teljesitéképességének meg-
novelésével és ennek érdekében a térkodzi kozle-
kedés szerveinek tokéletesitésével. A helyredlli-
tasi munkéalatok befejezése utdn olyan megoldas
mutatkozott kivihetének, hogy kullféldi tanul-
manyok végzése utan a korszer(i vasUthiztositd
berendezéseket e tanulmanyi eredmények figye-
lembevételével a magyar ipar allitsa el6. A kor-
szeri biztositoberendezések kivitele szempontja-
bol nem k6zémbds, hogy milyen jelleg(i a vontatas.
Méar maga az a kérulmény, hogy g6z vagy villamos
vontatas van-e a vonalon, lényegesen kihat a be-
rendezés egyes szerkezeti elemeire, kil6ndsen pe-
dig a legfontosabbra, a sinaramkdrre. De még in-
kabb dont6 jelent6ségli, hogy a villamositast
milyen arammal oldjdk meg. A g6ziizemnél mar
régen bevalt és viszonylag egyszerl sinaramkorok
pl. egyenarami vontatasnal nem alkalmazhatok,
valtakozoaramd vontatasnal pedig 16 2/3 Hz-es
dramndal ma mar hajlanak a 50 Hz-nél is nagyobb
frekvencidval dolgozd sindramkérok hasznélatéara.
Hazai villamositasunk bizonyos mértékben kilon-
leges helyzete folytdn els6sorban olyan helyeken
kellett a szdbanforgd tanulmanyokat folytatni,
ahol a vontatdsra valtakozédramot hasznaltak.
Ezek a német, az osztrak és a svéjci vasutak vol-
tak. A habord uténi években Svajc mutatkozott
alkalmas teriiletnek a tanulmanyok lefolytata-
séra, annél is inkabb, mert — bér révidebb szaka-
szokon is — de volt mar Uzemben 6nm(kddd tér-
kozbiztositasuk févonalon. A targyaldsok ered-
ményeképpen 1949-ben megindult a korszer(i
vasUtbiztositéberendezések magyarorszagi gyarta-
sanak el6készitése és az Integra A. G. svajci valla-
lattdl két mintaberendezést vasaroltunk. Az egyik
ezek kozil a Ferencvaros—Kelenfold kdzti 6nmi-
kod6 térkozbiztositoberendezés, a masik pedig a
Siéfok—Balatonboglar vonal egykdzpontos allo-
masi biztositoberendezése és az ezekkel Ossze-
épitett ellenmenet-biztositas volt.



Az Onmiikod6 térkdzbiztositas kiépitése vasut-
vonalainkon ennek az Integra-rendszerd minta-
berendezésnek a nyoman indult meg. Jellemzé
miszaki sajatsagai : egyenaramu szigeteltsin aram-
korok, egyendrami semleges-sarkitott kombindlt
vaganyjelfogok kb. 50 ohm ellendllassal, nyitott
érintkez6rendszerli kapcsoloméagnesekkel felépi-
tett aramkorok és lépcs6s lencsekombinacios
fényjelz6lampak, melyeket 50 Hz-es véltakozo-
aram taplal. A villamos vontatasra tekintettel a
sinaramkdordkben csak az egyik sinszal szigetelt,
a masik foldelt és a vontatasi &ram visszavezetését
is végzi.

Tervezési fazis

A tervezési munkalatok részben a Magyar
AllamvasiUaknal, részben Svdjcban mar 1948
utolsé negyedében megindultak és mar akkor az
volt a vezérelv, bogy amit csak lehet, a hazai ipar
készitsen és széllitson.

Mivel a hazai 6nm(ikodd térkozbiztositoberen-
dezések nemcsak szolgai méasolatai voltak a svéjci,
méar Uzemben levl berendezéseknek, hanem ezen
tdulmenéen fejlesztést is jelentettek, a gyakorlati
tapasztalatok hidnya mar a tervezés kezdeti alla-
potdban is megmutatkozott. Megmutatkozott
mindjart a térkdzkiosztas elkészitésénél : az els6
tervek még menetirdnyvaltds nélkili Uzemet ira-
nyoztak el0 a kett§svaganyu palyéan, kb. 1000 m
hossz( térkozokkel. A terveket azonban rovidesen
at kellett dolgozni az Eurdpaban ekkor még alig
hasznalt menetiranyvaltés rendszerre, aminek ko-
vetkeztében 0jabb megkdtottségek keletkeztek.
A régi gyakorlat, a kézifékes lUzemet tartva szem
el6tt, 300 m-es biztonsagi tavot irt eld a térkoz-
jelz6kre, azaz a térkdzjelz6knek a térkdzhatar,
vagyis a szigetelési hatar el6tt 300 m tavolsagban
kellett volna &llniok. Ez tarthatatlan volt, anndl
is inkdbb, mert az irodalomb6l méar tudomésunk
volt arrél, hogy az 6nm(kod6 térkdzbiztositas
jelzbit az ilyen térkozbiztositast alkalmaz6 vas-
utak legnagyobb része koézvetleniil a szigetel6
sinillesztés mellett rendezte el. Ha a ma mar tel-
jesen értelmetlennek latsz6 300 m-es biztonsagi
tavot be akartuk volna tartani, akkor a menet-
irdnyvaltos uUzemnél az ellenkez6 menetirany ré-
szére szolgald térkozjelz6k egymastél 600 m ta-
volsagra keriiltek volna, lehetetlenné téve minden
célszer(i térkozkiosztast. Hosszl vitdk utan végre
kompromisszum jott létre és bar a biztonsagi tav
megmaradt, de 50 m-re csdkkent és igy ma még
mindig 100 m tavolsadg van valamely vagany két
ellentétes iranyd térkozjelz6je kozott. Még ez a
tavolsag is gondot okozott, mert a térkdzkiosz-
tasnal is tekintetbe kellett venni a Duna-hidakat
és sok kisebb-nagyobb hidat is. Az épitkezes ide-
jében az egyik Dunahid még a provizérikus K
Ind volt. Viszonylag kicsiny volt az allomasok
kézotti tavolsag is, forgalmi okokbol pedig kiva-
natos volt, hogy a jelz6k a fékutaknal ne legye-
nek lényegesen tavolabb egymastél. A tervezés
soran igy az eredetileg el@iranyzott négy térkdz-
bél s, majd késébb « lett, aminek kdvetkeztében
a térkdzok hossza, szigetelési hatartol szigetelési
hatarig meérve, kereken 845 m-re addédott. Ez a

tavolsadg azonban kisebb volt, mint a fékat és igy
megfelel6 jelzési rendszert kellett bevezetni.

Onmikodd térkdzbiztositoberendezésekben a
jelz6knek altaldban nincs kulon el6jelzéjik, az
elGjelzést maga a térkozjelz6 adja a kovetkezd
jelz6 részére. Ezért olyan térkozjelz6ket alkalmaz-
nak, amelyek mindegyike harom jelzési fogalmat
képes kifejezni. Ezek a MAV jelzési utasitasdnak
értelmezésében ;: . Szabad - egy z6ld fény.
2. A kovetkezd jelz6n ,,Megallj* jelzés varhatd —
két sarga fény, rézsitosan elrendezve. 3. Megallj
— egy vords fény. Ha a térkozjelzéket valamilyen
okbol kifolydlag a fékutnal rovidebb tavolsagban,
tehat sdrGbben kell elrendezni, a varhaté ,,Meg-
allj“ jelzésre mar nem elégséges a kdzvetlen Yneg-
el6z6 jelz6n utalni, hanem mar egy jelz6vel elébb
kell erre figyelmeztetni, hogy a nagysebességli
vonatok a fékezést idejében megkezdhessék. Ilyen
kilonleges esetekben olyan jelz6ket szokas alkal-
mazni, melyek négy jelzési fogalmat fejezhetnek
ki. A MAV Jelzési utasitdsanak értelmezésében
ezek : 1. Szabad — egy zold fény. .. A kovetkezd
masodik jelz6n ,,Megallj* jelzés varhatd egy
sarga fény. 3. A kovetkezd jelzén ,,Megéllj* jelzes
varhat6 — két vizszintesen elrendezett sarga fény.
4. Megallj — egy voros fény.

A rovid térkdztavolsdg valasztasdnak részben
bizonyos dvatossadg is volt az oka. Hazankban
régebben nem végeztek méréseket hosszi szige-
teltsin szakaszokon, nem voltak adataink a hazai
felépitmények levezetési viszonyair6l és féleg a
levezetésben beéllé ingadozasokr6l. Ezért, bar a
svajci tapasztalatok szerint jo felépitményen
1600 m-es szigetelt szakaszokat is lehetett volna
kialakitani, az illetékesek tisztdban voltak azzal,
hogy ha barmilyen el6re nem latott okbdl a szige-
telt sinszakaszokat rdviditeni vagy esetleg osz-
tani kell, a méar elkészilt és megvasarolt préba-
berendezés atalakitasa igen nagy Kivitelezési és
kilkereskedelmi nehézségekkel fog jarni, nem
utolsd sorban emlitve az id6veszteséget. A 845 m-es
és ennél rovidebb térkoztavolsdgok alkalmazésa
tehat ebben a tekintetben biztonsagot jelentett.
Ezt az el6relatast az els§ Gzemi honapok tapasz-
talatai teljesen igazoltdk, mert 1000— 1200 M-€S
szigetelt sinszakaszokkal Ugyszélvan lehetetlen
lett volna az (izemet a meginduldskor fennallé
rossz ballasztviszonyokkal fenntartani. A préba-
szakaszok gyakorlati tapasztalatai alapjan a to-
vabbi tervezéseknél a terkdzhosszakat mar meg-
novelhették és ma ezeknek a hosszat 1000—1300
méterre tervezik.

Sok vitara atl6tt okot a kezd6 vagy rovid tér-
kozok lgye és altalaban a térkdzkiosztds. Az elmé-
let szerint a térkdzkiosztasnak olyannak kell len-
nie, hogy az egymast kdvetd vonatok a térkézoket
egyenld idék alatt fussak be ; a lasst szakaszokon
(emelkedd palyarészek) rovidebb, a gyors szaka-
szokon (eséshen fekv6 palyarészek) hosszabb tér-
kozoket kell tehdt az elmélet szerint létesiteni.
A térkdzok hosszat a kozlekedd vonatok jellegéb6l
grafikus maddszerrekkel lehet megéllapitani. A tér-
kozok hosszanak e megallapitasanal azonban sok
a kiindulasi feltételi adat és ezek egy része a ter-
vezd felfogasa szerint valtozo lehet. A grafikus el-
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jaras végeredménye tehat nem egyértelmd. A tér-
kozdk egymashoz viszonyitott hosszat viszont a
palya ellenallasi viszonyai, a palya jellege allapitja
meg. Kettésvaganyl palyakon egyirdnyu forga-
lom esetén elvileg nincs aka&alya annak, hogy a
térkozjelzéket az elmélet utmutatasa alapjan ttiz-
zik ki, bar a tapasztalat az, hogy a helyi adottsa-
gok, latasi viszonyok stb. igen sokszor lényegesen
modositjdk az elmélet alapjan készillt terveket.
Menetiranyvaltés tzemben azonban, dombvidéki
palydkon a két menetirdny mas és mas térkozta-
volsagot kivan meg. Gyakran az egyik iranyban
tobb térkdzre van szilkség, mint a masikban. Ez
azt jelenti, hogy a palyamenti jelz6ket nem lehet
bizonyos rendszer szerint csoportosan, a szerel-
vényszekrények kozelében elrendezni, hanem eze-
ket latszolag rendszertelentl helyezik el a palya
mentén ; ezenkivil menetirdnyvaltaskor a szige-
teltem szakaszokat is at kell kapcsolni. Végered-
ményben dombvidéki palyakon az elméleti jelz6-
kiosztas néha raforditastdbblettel jar. Emellett az
altala nyujtott szolgaltatas is csak elméleti és bi-
zonyos kozlekedési jelleghez kotodtt. A menetirany-
valtos térkdzberendezéseknél ezért kozel egyenld
hosszlsagu térkdzoket létesitenek, ami mellett az
egyik szempont az, hogy a szigetelt sinszakaszok
hossza a sinaramkorok teljesitéképességének kor-
1atai miatt lehet6leg ne haladja meg az 1300 m-t.

A Ferencvaros—Kelenfold szakasz térkozbizto-
sitdsanal részben az amugy is révid térkozék mi-
att még nem voltak tekintettel arra, hogy az allo-
masbol kihaladd vonatok az els6 térkdzt még kisebb
sebességgel futjak be, az allomési kijarati jelzéket
térkdzkezd6jelz6kként fogva fel, a kijarati jelz8
és az els6 térkozjelz6 kozott kb. 1100 m tavolség
volt, a 845 m-es térkozzel szemben. Az &tbocsatd-
képességet az 1100 m-es , kezd6térkdz" szabta
meg, ami kritikara adott okot. Ezért a tovabbi
tervezések sordn az allomasi kijarati jelz utéan
egy rovid térkozt iktattak be, ennek jelz6i az allo-
masi bejarati jelz6kdn tal, a vonalon, a bejarati
jelz8ktél nem messze helyezkedtek el és kb. 400—
500 m-re voltak a kijarati jelz6kt6l. Mivel az at-
halad6 vonatok szempontjabdl nem volt meg a
fékat a rovid térkoz jelz8i és a kijarati jelz6k ko-
zOtt, a rovid térkozjelz6k és a kijarati jelz6k el6-
jelz8i kozott olyan villamos fligg6séget létesitettek,
hogy a kijarati jelz6k el6jelzdjét, amellyel a megél-
las nélkili athaladasokat szabalyozzak, csak akkor
lehet ,Szabad“ allasba allitani, ha a rovid térkoz
jelz6i sarga vagy zold szinképet mutatnak. Az
alloméasba behaladé vonatok szempontjabdl a
rovid térkdzoknek nincsen szerepik, ezek 6nmi-
kdédben az allomast megel6z6 térkdz egy részévé
vélnak.1
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A Kkapcsolasi fligg6ségeket nem ismerd kilsé
szemlél6 az alloméas kijarati valtdi utan rovidesen
feltiné jelz6t olykor értelmetlennek is talalja.
Egy takarékossagot célzd jitasi javaslat elfoga-.
dasa kovetkeztében ezek a rovid térk6zok egyeldre
eltlintek a vonalrdl, bar az olyan allomésokon,
ahol a vonatok tobbsége nem halad &t, hanem
megall, a gazdasdgossdg kérdése még vitathato.
A rovid térkozok alkalmazasanak kérdése tekinte-
tében tehat még nem hangzott el az utolso sz6.

Uzemi tapasztalatok

Uj készilékek, 0j uzemeltetési modszerek beve-
zetése altaldban mindig nagy ellenkezést vagy
legaldbb is erfs kritikat szokott kivaltani; ez
lélektanilag megérthetd és természetes. A beren-
dezések tervezésének idején — kézifékes lizem-
vitelink miatt — egyes szolgélati 4gak ragasz-
kodtak ahhoz, hogy a térkdzjelz6ket ne a vonatok
elsé, hanem az utolso tengelye m(ikddtesse. A vasit-
biztositasi szakszolgalat — bar ilyen megoldasok-
kal a kulféldi gyakorlatban nem taldlkozott —
végil is engedett a kérésnek és a berendezéseket
Ugy tervezték meg, hogy a térkozjelz6 mellett
elhaladd vonat akkor allitsa a jelz6t ,,Megallj*
allasba, amikor az utolsé kocsi a jelz6t mar 50
m-rel meghaladta. Senki sem sejtette ekkor
még, hogy milyen sdlyos baleseti veszélyt rejt
magaban ez a m(iszaki megoldas. Addig ugyanis
minden a legnagyobb rendben van, amig a szige-
telt sinszakaszok helyesen miikdédnek, am el6-
fordulhat — és val6jaban sokszor meg is tortént
az els6 id6ben — hogy valamely térkdzjelz6 szige-
telési hiba kovetkeztében tartésan ,,Megallj*
allasba kerult. A hibas szigetelt sin utdn kdvet-
kez6 és a menetet engedélyez6 allasu térkozjelzd
azonban csak a hibas szigetelt sin felszabadulésa
utan allhat ,,Megallj* helyzetbe. A hibas szige-
teltem villamosan Ggy viselkedik, mintha a vonat
nem haladt volna rdla le, ezért az ilyen hibas
szakaszt kdvetd térkozjelz6 valdjaban nem fedezi
a vonatot. A palyan az Gzembehelyezés utan egy
ideig még biztonsagi szolgalatot teljesitd &rok
kézi jelzéssel engedélyt adtak a hiba kovetkezté-
ben ,Megdllj* jelzést ad6 térkozjelz6 meghalada-
sara, a jelzét meghaladé vonat pedig utolérhette
az el6tte haladot, ha az torténetesen a nyilt
palyan valamilyen okbdl megallott, vagy azt egy
térkozjelzénél feltartoztattdk volna. A szoban-
folrgc’) viszonyokat az 1., illetve 2. dbran tlintettik
fel.

A ,,a“ térkdzben kezelés végett megallé vonatot
csak a hibas ,,x* térkozt fedezd ,,X* jelz6 védi.
Az ,A“ jelz6 zbld fényt mutat. Ha az X jelz6nél
megallott vonatot kezijelzéssel felhatalmazzak
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2. abra

arra, hogy a ,,Megallj“ jelzést meghaladva, Utjat
tovdbb folytassa, a vonat a kovetkez6 jelz6n
»Szabad“ jelzési képet lat és utolérheti az el6tte
halad6, lassabban kozlekedd, vagy esetleg a
palyan megallott vonatot.

A ,Megallj* allasban levé ,,B“ térkozjelz6 el6tt
allé vonatot csak sarga jelzés fedezi. Az ,,A“ jel-
z6t6l kézijelzéssel elinditott vonat a jelz6 sarga
szinképét latva tovabbhaladhat és utolérheti a
,,B“ jelz6 el6tt all6 vonatot.

Szerencsére az elsd ilyen esetben a kézijelzéssel
elinditott vonat csak gépmenet volt. Baleset nem
tortént ; a gépmenet, latva az el6tte haladé vonat
zarlampajat, megallt. Az eset azonban felhivta a
figyelmet az ilyen lehet6ségekre. Azonnali bizton-
sagi rendszabalyokat foganatositottak és a baj
felismerését kovetben a berendezést egyszeri
atkapcsolassal oda modositottak, hogy a jelz6ket
a térkdzbe behaladé vonat els§ tengelye ejtse
»Megallj“ allasba. Mivel a mikddés kb. 6 masod-
perc id6kesleltetéssel valdsul meg, a mozdony-
személyzet a jelzési kép megvaltozasat mar nem
észlelheti, igy nem tévedhet meg. Ezzel aztan
vissza is tértink az altalanos nemzetkdzi gyakor-
lat kovetéséhez.

A szerelés alatt, valamint az (izembehelyezést
kovet6 6 honapon at igen sok bajt okozott a
felépitmény. Az épitkezés oktdberben indult meg,
a térkozallvanyok helyszini szerelését a legkedve-
zBtlenebb es6s id6ben, részben satorvédelem alatt
kellett elvégezni. Kiderult, hogy a mér felallitott
késziilékszekrények (3. abra) ajtoi a szeles, es6s
északi oldalra nyiltak, az uralkodd széliranynal
az es6 a kinyitott szekrényekbe beeshetett. A ké-
s6bbi berendezéseknél mar gondosan (gyeltek
arra, hogy a szekrények a napos, szélvédett oldalra
nyiljanak.

A pélya egy része a Bartdk Béla-uti hidépit-
kezés miatt még salakagyazatban fekudt. A Fe-
rencvaros és a Duna-hid kozotti szakasz, féleg
a balvagany, teljesen elséarosodott, régi felépit-
ményd volt és a Soroksari-utat athidald hid épit-
kezési munkalatai itt is folyamatban voltak.
Kiléndsen ezen a szakaszon a hidprovizériumok
és az elszennyez6dott kavicsagy miatt olyan erfs
levezetések mutakoztak, hogy az (izemet csak nagy
nehézséggel lehetett biztonsdgosan fenntartani.
Mindezekhez hozzajarult a nedves 6szi és a viszony-
lag enyhe, csapadékos téli id6jaras is, nemkilon-
ben a tavaszi héolvadas. Az 1d6 megjavulasaval
megkezdddtek a felépitményi munkalatok, a
kavicsagyrostalas és a salakba agyazott szakaszo-
kon salak helyett kavicsagy létesitése. A palya-
fenntartasi munkalatok kovetkeztében megboly-
gatott szigeteltsin aramkérok egyre-masra alli-
tottak meg a vonatokat. Eppen ezek a rendkiviili

korulmények edzették meg azonban az zemeltet
és fenntartd személyzetet és bar a karbantartokat
a berendezés ugyszélvan az elviselhetéség hataraig
megterhelte, nagyban hozzéjarult megedzésiikhdz
és a gyakorlati tudas gyors elsajatitasahoz.

Uj hibakeresési munkamodszerek fejlédtek Kki.
Ezek kozll megemlithetjik a rovidzarlatot el6-
idéz6 hidcsavarok kikeresésének modszerét. Nem
kevesebbrgl volt itt sz6, mint arrél, hogy a kb.
1500 tyrefond-csavar kozul ki kellett keresni azt,
amelyik a hidlengések kovetkeztében id6kozon-
ként a hid vasszerkezetéhez ér. A par nap alatt
kidolgozott munkamddszerrel ma mar % dran
belil hatarozottan ra lehet mutatni a levezetést
el6idézd csavarra.

Az els6 3—4 hénapban felmerilt sok hiba,
amelyeknek — mint emlitettik — els6sorban a
még nem végleges felépitmény és a folyamatban
levd hidmunkélatok voltak az okai, mar-mar
megrenditette egyesek bizalmat a rendszer haszna-
vehet6ségében és valoban nagy tirelemre, kitartd
meggy6z6 munkdara volt szikség a berendezés
hasznavehet6ségének targyilagos elbiralasahoz.

A felépitményi viszonyok allandésuldsa utan a
hibastatisztika hirtelen megjavult, egyidejlleg a
mennyiségi tényez6 helyett a mindségi tényezd
jutott dont6en kifejezésre. Kiiléndsképen azonban
nem a bels6 szerelvényeken, az aramkori részletek-
ben, hanem a terepszerelvényeken mutatkoztak
hianyossagok, ott, ahol ezeket a legkevéshbé
vartak. A Kelenféld—Ferencvaros szakaszon pl.
a megindulas 6ta, tehat kb. 4% év alatt dsszesen
mintegy 5- & jelfogd érintkez6hiba fordult el6, ezek
is kivétel nélkil olyanok voltak, hogy az érint-
kez6k nem zéartak, mert el voltak porosodva. Az is
érdekes, hogy ezek a hibdk nem ott kovetkeztek

3. abra. Onmiikddé térkozbizlositoberendezés késziilékszekrénye
(vasbakter)
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4. abra. Tulfesziltscgbiztosits.

e, ahol leginkdbb szamitani lehetett volna rajuk,
azaz a szabadban elhelyezett és az id&jaras
viszontagsagainak kitett térkézszekrényekben, ha-
nem az allomésokon, a valtokezel8i és forgalmi
irodai berendezésekben. Ezekben is kifejezetten
ott, ahol kalyhaf(ités volt, a f(itési idény alatt.
Olyan esetrdl, hogy valamely jelfogé nem engedte
volna el a horgonyat arammentes allapotban, vagy
a jelfogd hibajabdl lzemveszélyes helyzet kelet-
kezett volna, a fenntarté személyzetnek mai napig
nincs tudomasa. A hianyossagok kdvetkeztében
vagy ,Megdllj“ jelzések keletkeztek, vagy az
allomasi berendezéseknél bizonyos allitasi folya-
matok nem fejezOdtek be és ennek eredménye-
képen nem lehetett jelz6t allitani.

Mechanikai jellegli jelfog6hiba :—3 estben
mutatkozott. Az els6 azonnal a megindulds utani
napokban, az egyik térkdzszekrényben, ahol a
menetiranyvaltas egyik tAmasztomagnesének szer-
kezete nyilvan szallitds kozben elgorbilt, emiatt
az egész jelfogorendszer befeszilés miatt nem
tudott meghl(zni. Egy maésik jelfog6hiba hazai
gyartasu jelfogon mutatkozott és rossz szegecselés-
nek volt a kovetkezménye.

A kils8 szerelvények hibaibol ki kell emelniink
a talfesziiltségbiztositd okozta zavarokat. A sin-
aramkorok szigetelt sinszalaban szabalyos tavol-
sagokban 0. n. tulfesziiltségbiztositd szerelvénye-
ket épitettek be (4. &bra) ; ezek elsédleges fel-
adata, hogy a munkavezeték leszakadasa alkal-
maval megvédjék a sinaramkordket a munka-
vezeték nagy fesziltségének rombold hatdsatol.

A kb. 1000 Y feszlltségnél atiutd biztositod tag
lefoldeli a szigetelt sinszalat, el6segiti hatarozott
és er6s rovidzarlati aram kifejl6dését, hogy az alal-
lomason az olajkapcsold leoldhasson. llyen véde-
lemre valoban sor is keriilt. De Ferencvaros és
Kelenfold kozott tdbbizben is megesett, hogy
nyari zivatar alkalmaval a villam kozvetlenll a
szigeteltsinbe csapott be. A sindramkor szerelvé-
nyeiben semmi kart sem tett, a talfesziltségbizto-
sito tehat teljesitette kotelességét. Kiilénds modon
azonban egy izben a kisiilés nem az alig par tized-
milliméter vastag légrésen &t vette Utjat (mert
ebben az aramkdérben egy kényokben meghajlitott
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kabeldarab is volt) hanem atltétte a kb. 5 mm
vastag Hafelyt szigetel6anyagot, amelyet az at-
Utés helyén elszenesitett. Kozvetlen rdévidzarés
nem allott el6, s6t a zivatar utan kdzvetlenul még
levezetés sem mutatkozott, azonban péar nap
mulva az es6s id6jaras hatdsara az elszenesedett
rész fokozatosan vezetévé valt és id6vel olyan
levezetés keletkezett, amely a térkdzjelzét ,,Meg-
allj* allasba ejtette. A karbantartd személyzet
a hibat csak napokig tarté szorgos kutatassal
tudta megtaldlni, mert bar végigvizsgalta a tul-
feszlltségbiztositékokat, azok kiolvadorendszereit
rendben taldlta és nem is gondolt arra, hogy az
adott helyzetben a szigetel6 maga sérilt meg.
Csak mikor méar magukat a tulfesziltségbiztositd
szerelvényeket is lekapcsoltak a vonalrol, deriilt j,
hogy voltaképen hol is van a hiba.

Emlitésremélté tapasztalatokat szereztiink a
fényjelzds szerelvényekkel is. A régebbi optikdknal
sokszor meghianyolt fantom-fény képzOdésre az
Uj lépesBslencséji lampék kevesbé hajlamosak.
Itt-ott azonban még mindig el6fordul ilyen jelen-
ség, de ez erBsen Osszefligy a nap jardsaval és a
szobanforgd jelz6knél évenként csak egy-két nap
a kritikus. Ez megsziintethetd, ha a lampa belsé
részében eltintetjik a fényvisszaverd fellleteket.
A jelenséget f6leg a hajnali és alkonyati 6rdkban
figyelték meg. A ténylegesen vilagitdo lampak
fénye azonban ilyenkor is egy nagysagrenddel er6-
sebb a fantomfénynél.

Kellemetlenebb tapasztalatok voltak a lampa-
foglalatok korrézitja terén. Az Uzembehelyezést
kovet6 masodik évben a kijarati jelz6k sarga és
zold fényeinél a lampafoglalatok teljesen szét-
marodtak. A szell6z6én zart lampafoglalatba be-
juté aktiv flstgdzok a lecsapdd6é paraban fel-
oldédva megtamadtak a foglalat sargaréz anyagat
s a sargarézb6l készilt alkatrészek ugyszdlvan
szétporladtak. A foglalatokat idékdzonként cse-
rélni kellett. A fényjelzd lampéakon felul alkal-
mazott szell6z6kupakok tébb bajt okoztak, mint
hasznot és bar elvileg védelmet kellett volna
nyujtaniok a csapadékviz ellen, éppen ezeken at
jutott be a viz a lampahézba.

A szabadban all6 térkozszekrényekben a csapa-
dékos honapokban f(itéssel védekeztek a nedvesség
kéros hatasa ellen. A f(itést egy 25 W-o0s izz6-
lampa allanddan égetése adta. Az elért eredmények
igen jok voltak.

Az els6 o6t év Uzemi tapasztalataibdl ki kell
emelnink azt, ami nemzetkdzi vonatkozésban is
nagyjelent8ségli, hogy az alkalmazott kapcsola-
sokra és altaldban az 0Osszes szerelvényekre az
50 Hz-es vontatasi aram semmiféle karos hatast sem
gyakorolt. Az egyenarammal taplalt sindram-
koroket a sinekben folyd visszatéré valtakozo-
aramok nem zavartdk, ezt részben a vaganyjel-
fogok nagy valtakozdaramua ellendlladsanak és a
megfelel6 védékapcsolasoknak a javara kell irni.
Bar nagyvarosok kornyékén elvileg megvan a
lehet6sége annak, hogy a k6zati villamosvasuti és
egyéb egyenaram( arameloszté rendszerekbdl ko-
boraramok jussanak az dramkdérdkbe, ilyen termé-
szet(i zavarokat az els§ 5 év alatt nem tapasztal-
tunk, annak ellenére, hogy a Bartok Béla-uti hid



kozelében a FVV. vonalak er6sen megkdzelitik
a vas(ti palyat. Nem észleltiink semmiféle karos
jelenséget a palyamentén lefektetett blokkabelek-
ben sem. Ez arra enged kovetkeztetni, hogy az
alkalmazott évérendszabalyok kielégitéek voltak.

Tanulsagok

Az (izembehelyezést kovet6 évben tobb kil-
foldi szakért6 tanulmanyozta énmikdds térkdz-
biztosité berendezéseinket, nemcsak Uzemeltetési,
hanem gazdasagossagi szempontbol is. Szamos
kritikat kaptunk és féleg az elsé kritikak elhang-
zasa idejében ezekre még részben nem tudtunk
reflektalni, mert a kritikak féleg az alkalmazott
szerkezeti elemek, jelesen a magneskapcsolok lizem-
biztossagaval és tartéssagaval kapcsolatban hang-
zottak el. F6leg olyanok részérdl, akik sajat gya-
korlatukbol ezideig csak az 0. n. zart érintkezdji
jelfogdkkal, illet6leg kapcsoléméagnesekke] dolgoz-
tak és ezek terén voltak tapasztalataik. Az egyik
elhangzott kritikai megallapitds az volt, hogy
berendezéseinkben sok a kapcsolémagnes, sok a
jelfogé. Val6ban, a magyarorszagi 6nmiikédd
térkozbiztositas tobb szerkezeti elemet tartalmaz,
mint a Szovjetunidé vagy egyes nyugati rendszerek,
mint pl. amilyen a francia rendszer is. Azonban
a magyarorszagi onm(ikddé térkdzbiztositas egyt-
tal tobb feladatot is old meg, tdébb szolgéltatast is
nyujt, mint az Osszehasonlitds alapjaul szolgalo
rendszerek. Mindenekel6tt bonyolultabb jelzési ké-
pekkel kell dolgoznia, ami sajatos jelzési rendsze-
rinkb6l kovetkezett. De tobbletraforditassal jart
a menetirdnyvaltds mdiszaki megoldasa, valamint
bizonyos hibajelzési szolgalat is, amely viszont a
hibaelharitds meggyorsitasat célozta. Az alkal-
mazott kapcsoldmagneseket nem tekintjik teljesen
Uzembiztosoknak, s6t magéat a vaganyjelfogot sem,
ezzel azonban szamoltunk és a kapcsolasok olyan
kivitelliek, hogy a meghibasodas csak a biztonsag
iranyaban fejtheti ki hatasat. A kapcsolomag-
nesek és egyéb szerkezeti elemek ezzel szemben
ugyanolyan érintkez6kapacitas mellett 1ényegesen
kisebbek, konnyebbek, kevésbbé anyagigényesek
és ennelfogva olcsébbak, mint a zart érintkez6jd
és abszollt biztos m(kodéslinek feltételezett jel-
fogdk, amelyek azonban végil is mégsem miikod-
nek teljesen biztosan.

Az els6 6t év lizemi tapasztalatai az alkalmazott
kapcsolomagneseket illetéen minden aggalyunkat el-
oszlattdk. Ma mar 6t téli idészak statisztikai ered-
ményeével kezeink kdzott az érvek egész sorat hoz-
hatnank fel amellett, hogy az elfogadott szerke-
zeti megoldast ha taldn nem is a legelénydsebben,
de helyesen vélasztottuk meg.

,,El6ttink erdd all.

Ot év tavlatabdl szemlélve a dolgokat, azt is
meg kellallapitanunk azonban, hogy mahnar tébb-
mindent maskép oldanank meg, kiléndsen ami az
allomasi berendezéseknek az 6nm(ikdd6é vonalblokk-
hoz valé csatlakoztatasat és az evégh6l szlikséges
kiegészitését illeti. igy pl. Kelenfold &lloméson
annakidején — f6leg takarékossagi szempontok-
b6l — megtartottuk a mechanikai fliggésekkel
dolgozd rendelkez6szekrényt, ami hiba volt. Elte-
kintve attél, hogy a tébb fazishan megtortént
atalakitasa nagy koltséggel jart, a megtartott
Siemens-blokkzarak kezelési id8i hosszlak és a
csucsforgalom idején ma is fékez6leg hatnak. A
rendelkez6késziilék nagymeéret(, esetlen és hajla-
mos a villamos aramkdri zavarokra. Az itt szerzett
tapasztalatokat Budadrs allomason értékesitettik.
A budadrsi villamos billenty(is kezelés(i rendelke-
zB8keésziilék aramkoreibdl fejlédtek ki legljabb allo-
masi biztositéberendezéseink villamos kapcsolasai.

Az 6nm(ikod6 térkdzbiztositas elsé ot évének
lizemi tapasztalatai igen értékesek szamunkra a
jovo fejlédés iranyanak kijelolése érdekében is. E
tekintetben a Szovjetunié nalunk jart szakemberei-
t6l értékes tanacsokat és tervezési segitséget kap-
tunk, valamint rendelkezésiinkre bocsétottdk az
idevdgé miliszaki dokumentéacidét is. Mai meg-
itélésiink szerint a fejlesztési munkdk a kozel-
jovében olyan iranyvonalban kell meginduljanak,
hogy a Szovjetuniobdl kapott barati segitséget
felhasznalva — ahol erre csak moéd van — a cserél-
het6ségre és a miniatiirizalasra kell torekedni.

Gazdasdgossagi szempontok, valamint az ipar
termelékenységének megtorpanas nélkili allandé
fokozédsa Osztonzéleg irjak eld szamunkra, hogy
egyelére, amennyire csak lehet, tartsuk meg
tovabbra is azokat a szerkezeti elemeket, ame-
lyekre gyarté véllalataink mér fel vannak szer-
szamozva és a feltétlenil szlkséges fejlesztési
munka sulypontjat mindenekel6tt az &ramkdrok
villamos kapcsolasanak tokéletesitésére, egyszer(-
sitésére és tipizalasara helyezziik at. Ez azonban a
fejlesztési munkak soran csak els6 1épésnek tekint-
het. A fejlesztés kovetkezd szakaszaban a szer-
kezeti elemeken is lényeges valtoztatasokat kell
eszkozolni, amelyeknek f6bb iranyelve a méretek
csokkentése és az anyagtakarékossag kell, hogy
legyen.

A magyarorszagi 6nm{kodd térkozbiztositas
els6 6t éve mindenesetre nem malt el meddén. Az
eléz6kben f6bb vonalakban is ismertetett Gzemi
nehézségek, hianyossagok és elvi hibak terméke-
nyit6leg hatottak a jovd alakuldséara és remélhet-
juk, hogy az elkdvetkezd méasodik &t Uzemi évben
meg fogjdk hozni gylmdlcsiket népgazdasagunk
javara.

Ezt az er6d6t tudomanynak nevezzilk, annak szdmos ismeretdgéval egyiitt.
Ezt az erddoét barmily aron is el kell foglalnunk.*

SZTALIN
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As Uj 2000 Les Diesel-villamoHmosdony*

VI ZELY | GYORGY

A mozdony rendeltetése és féadatai

A gyartas alatt all6, M601 MAV sorozatszamU
2000 Le-s Diesel-villamosmozdony nehéz teher-
vonatok és nehéz személy-, illetve gyorsvonatok
tovébbitasara egyarant alkalmas univerzélis moz-
donytipus. A mozdony felépitése a tobbféle szol-
galati kdvetelménynek megfelel6. A nehéz teher-
forgalmi szolgalatnak megfeleléen a szikséges
nagy indité vonéer6t a mozdony « hajtott kerék-
parjdhoz tartoz6 6x18 t = 108 t tapaddsuly
biztositja. Az ebb6l adédé mintegy 301legnagyobb
indit6 vonder6t a nagy indité nyomatéku vontato-
motorok a tllterhelés veszélye nélkil szolgltatni
tudjak. Ugyancsak a teherszolgélat koveteli meg,
hogy a mozdony alland6 vondereje igen jelentds
legyen : 16,88 t, amelyhez tartoz6 vontatasi sebes-
ség 24,2 km/6. A mozdonyt ugyanakkor személy-
és nehéz gyorsvonatok tovabbitasara alkalmassa
teszi 100 km/6 legnagyobb sebessége, amelynél a
kerék keriilletén rendelkezésre Aallo teljesitmény
kb. 1540 Le.

A 2000 Le-s Diesel-villamosmozdony jellemzd
adatai a kovetkez6k :

[ényersolajmotor allandé teljesitménye. 2000 Le
Segednyersolajmotor allandé teljesit-

MENYE  oviveieeeieeeresieee e . 125 Le
Mozdony szolgalati sulya kb . 140 t
Tengelyelrendezés.....covviicsniccnns (I'C0) (CoV)
Hajtott kerék futokorének atmérdje uj

abroncs esetén........... 1040 mm
Hajtott kerékparok tengelynyomésa ... 18 t
Legnagyobb sebesség......iiirnnene 100 km/é
Indité vonoerd a kerék Kkeruletén 30 t
Orés vonoer6 a kerék keriletén 19,59 t
Indité6 vonder6hoz tartoz6 sebesség kb. 10,00 km/é
Oras vonoer6hoz tartozo sebesség kb. .. 20,00 km/o
Allandé vonéerd a kerék keriiletén ... 1G88 t

Allandé vonéer6hoz tartozd sebesség kb. 24 ,20 km/é
A hajtas fogaskerékattételel 19/75

A mozdony teljes egészében a magyar ipar
alkotdsa: magyar szakemberek tervezték, magyar
gyarak — a MAVAG Mozdony- és Gépgyar, a
Ganz Vagongyar, a Klement Gottwald Villamos-
sdgi Gyar — gyértjdk. Az 1 4pra tinteti fel a
mozdony 1: 10 léptékii — a MAVAG Modellmu-
hely altal készitett — modelljének fényképét.2

A mozdony gépi berendezése

A 2. 4bra tunteti fel a mozdony jellegrajzat és
benne a legfontosabb gépegységek elhelyezését.

*E tanulméanyt a Magyar Technika 1954. évi 3.
szamabol vettik at. (Szerk.)

1 A marokcsapagyas vontatomotor és a kerékpar
kozotti hajtas fogaskerékattételének beépithetd értékei
17/78 és 23/73 kozott — a megrendel6 kivansaganak
megfeleléen — négy lépcs6ben valtoztathatdk ; igy az
allandd vonderd értéke 19,6— 13,5 t kozott, az allando
vonber6hoz tartozd sebesség 20,9—30,2 km/d sebesség-
hatdrok kozott valtozik.

2 A bemutatott modell el6tervi rajzok alapjan
készult, igy a mozdony Kivitelezett felépitésével tel-
jesen azonosnak nem mondhaté.
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A mozdony gépi berendezése rendeltetés szerint
két csoportra oszthato : f6lzemi és segédiizemi
gépek csoportjara. A f6lzemi gépek kdzé azok a
gépek tartoznak, amelyek a vontatasi teljesit-
meényt allitjak el6, a segédlizemi gépcsoport gépei
pedig mintegy kiszolgaljak a f6izemi gépcsoport
gépeit, biztositjak azok zavartalan (izemét.

A f6izemi gépcsoport — megfelel6 hlitéberende-
zéssel (3) ellatott — nyersolajmotorja (1) Ganz—
Jendrassik-rendszer(i, 2000 Le-s, 16 hengeres, V
elrendezést, feltdlt6berendezéssel ellatott motor,
amelynek Uzemi fordulata 750 ford/perc.

A fégépcsoport fédinamoja () 1400 kW allandd
teljesitmeénydi, 10 polusi, kils6-, o6n- és féaramu
anticompound gerjesztés(i, inditdtekerccsel ella-
tott egyenaramu gép, amelynek allérésze mereven

1. &bra.

a motorhoz, forgdrésze pedig rugalmas gdmb-
csuklés kapcsolattal a motortengelyhez csatla-
kozik és ezen keresztil a motor széls6 fécsap-
agyara tamaszkodik. A forg6rész tengelyének
masik vége az all6részpajzsha épitett beallé6 gorgé-
csapagyban fut.

A massziv épitésii nyersolajmotorhoz mereven
csatlakozo fédinamoallorész teszi lehet6vé a kilon
gépalap elhagyasat, amelynek megfeleléen a f6-
gépcsoport 3 gumituskos alatamasztasa kozil
egy kozvetlenlll a motorhoz, kett6 kozvetlenll a
fédinaméhoz csatlakozik. A f6dinamoé-forgorész
rugalmas csatlakozasa altal megvalositott be-
allokepesség lehetGvé teszi kevesbbé szigoru tiire-
sek el6irasat.

A fédinamé kapcsaira — amelynek legnagyobb
fesziltség-értéke 780 V — van kotve a s db soros
gerjesztés(i vontatémotor (5), amelyeken — a f6-
dinam¢ tipusteljesitményének és féméretének csok-
kentése érdekében — izem kozben soros-parhuza-
mos atkapcsolast és egyfokozatl mezégyodngitést
lehet végrehajtani.



2. é&bra.

. 2000 LE-s nyersolajmotor
. Fédinamé

. Lamellas vizh(it6é

. Vizh(it6-szell6z6
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5. Vontatomotor
6. Motorszell6z6
T. 125 LE-s nyersolajmotor
8. Segéddinamd

10. Vezetbasztal
11. Késziilékszekrény
12. Fék-légsiritd
13. Uzemanyagtartaly

9. Toltédinamé

A segédiizemi gépcsoport gépei biztositjak a
nyersolajmotor inditdsat, a nyersolajmotor és
vontatdbmotorok hiitését, a mozdony jelz6-, vila-
gito- és vezérld berendezésének arammal, valamint
a fékberendezésnek levegbvel vald ellatasat. A se-
gédiuzemi gépekhez energiaforrasként részben a
fényersolajmotor, részben egy kilén 125 Le-s
Ganz—Jendrassik segédizemi nyersolaj motor (7)
szolgdl. A f6gépcsoportrol mechanikusan van
meghajtva a vontatémotorok hiitéséhez szitkséges
leveg6t el6allitd két szell6z6 (s). A segédiizemi
nyersolajmotorral kapcsolt — s¢ kW teljesit-
ményd, 220 V fesziiltségli — segédliizemi dinamé
() latja el elektromos energiaval a nyersolaj motor
vizh(itészell6z6inek (4), olaj- és hiitéviz feltdlts-
szivattyuinak, a nyersolajmotort indité 1égsdrit6-
nek és a féklégslritének (12) egyendramd motor-
jait. A segéddinamdval egybeépitett téltédinamo
(+) az akkumulatortelep toltése mellett a vilagitast
és a vezérlés egyes késziilékeit latja el arammal.

A gépi berendezés mikddtetése a segédiizemi
nyersolajmotor inditasdval kezd6dik. A segéd-
Uzemi nyersolajmotor inditasa az akkumulator-
telepre kapcsolt segéddinaméval — mint indito-
motorral toérténik, majd a segédizemi berende-
zés inditdsa utan indithaté a f6éuzemi nyersolaj-
motor. A f6lzemi nyersolajmotor inditasa kétféle
modon torténhet : levegGvel és elektromosan.
Levegbvel val6d inditds a ket Iépcs6ben (féklég-
sirité + inditolégsdrit6) 15 atrn-ra tolt6tt 300
literes inditd légtartaly leveg6jével végezhetd,
elektromos inditasa a fédinamén — mint indito6-
motoron — keresztill torténik.

Utdébbi esetben a fédinamét taplalé aramforrés
vagy a segéddinamd, vagy — sziikség esetén —
a vontatdmotorok, ha azok a mozdony kiils6 eré-
vel (tolatbmozdonnyal) to6rténd vontatdsa esetén

aramfejleszt6ként vannak a fédinamoéra — mint
inditomotorra — kapcsolva. Az inditasnak ez a
modja, mely bizonyos meghibasodas esetén valik
szlikségesse, jelent6s mértekben csokkenti a moz-
dony uUzemkeéptelenné valasanak valoszin(séget.

A fégépcsoport lzembehelyezésével egyidében
megindulé vontatomotor-szell6z6k mechanikus
kényszerkapcsolata biztositja a kényszerszell6zést
a segédiizem részleges meghibasodasa esetén is.
Ezért az Uzemzavar veszélyének valdszin(isége
kisebb, mint lenne akkor, ha a vontatdmotor-
szell6z6k energiaforrasa is a segéddinamo lenne.

A mozdony vezérlése

Az ismertetett gépi berendezés harmonikus
egyittm(ikodését a mozdony vezerld berendezes-
nek kell biztositania.

Vontatas koézben a mozdony vontatémotorjai-
nak a vontatadshoz sziikséges teljesitményt kell
kifejteniok, amely teljesitményt a vontatdmotorok
a fédinamotdl és ezt a Diesel-motort6l nyerik. Ha a
mozdonyt azonos vontatdsi viszonyok mellett
gyorsitani akarjuk, akkor a Diesel-motor teljesit-
ményét — és igy az elektromos teljesitményt is
— novelni, ha pedig lassitani akarjuk, akkor a
Diesel-motor teljesitményét csokkenteni kell.
A Diesel-villamos mozdony vezérlése (szabalyo-
zadsa) a leggazdasdgosabban a Diesel-motor telje-
sitményének szabalyozasa révén lehetséges, ez
viszont a fordulatszamnak, vagy téltésnek, illetve
e kett6nek egyidejd valtoztatasaval mdédosithaté.
A Diesel-villamosmozdony vezérlése tehat a
Diesel-motorra és igy a fédinamdra vonatkozo
teljesitményszabalyozast jelent, amelyet a moz-
donyvezetd a vezet6asztalon elhelyezett menet-
szabalyozo6-fogantydval  (kontrollerrel)  végez.
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3. abra,

A menetszabalyoz6-fogantyu egyes alla-
saihoz mas-maés toltés és fémotorfordulat-
szdm tartozik. Az egyes fokozatokhoz
tartozé fémotorfordulatszamok ugy van-
nak megallapitva, hogy a motor hg- és
mechanikai igénybevétele, valamint faj-
lagos (izemanyagfogyasztadsa (hatasfoka)
a résztoltéseknél is minél kedvez6bb
legyen.

Inditasnal a vezet6 — att6l fiiggden,
hogy milyen vonoéerével akar inditani
— a menetszabalyozé-fogantyut a Ki-
valasztott allasba hlzza, mire dnmiko-
déen létrejonnek a szilkséges kapcsolasok
és az automatikus indito- és gerjesztd
szabalyozokésziillék a f6dinamdt a beal-
litott vonber6 elérésére szikséges mér-
tékben felgerjeszti. A tovabbiakban a
mozdony &llandé vonder6t fejt ki mind-
addig, mig a sebesség novekedése kovet-
keztében ndvekvl teljesitménysziikséglet
el nem éri a szabalyoz6 altal meghataro-
zott értéket. Ettél kezdve a mozdony al-
landé teljesitménnyel, azaz ndvekvd se-
bességgel és csokkend vonder6vel 'gyor-
sul tovdbb mindaddig, mig a ndvekvl
palyaellenallasok el nem érik a csokkend
vonder6t. A sebesség noévekedése soran
— meghatérozott sebességértéknél —
automatikusan létrején a motorok mezé-
gyongitése, illetve soros-parhuzamos at-
kapcsolasa.

A teljesitmény (t6ltés és motorfordulat)
allandd értéken valo tartdsat a fédinamo
kils6 gerjeszt6korébe kapcsolt gerjeszté-
gép kulsG gerjesztését szabalyozd ger-
jesztésszabalyozé biztositja. Az asztatikus
szabalyozési jellegli gerjesztésszabalyozo
ugyanis a fémotor esetleges fordulat-
szamndvekedése esetén erdsiti, fordulat-
szdmcsOkkenése esetén pedig csokkenti a
gerjesztést és kozvetve a motor villa-
mos terhelését is mindaddig, mig a f6-
gépcsoport  fordulatszama a tdltéssel
0sszhangban 1évé értéket el nem éri.
A fordulatszam ingadozasa a szabalyozas
érzékenysége kovetkeztében olyan Kis-
mértékd, hogy gyakorlatilag allandénak
tekinthetd.

A mozdony vezérl6 berendezése ‘ehe-
tévé teszi tobb mozdony egy vezetdallas-
bol torténé vezérlését, és igy a vonoerd
sziikségszerinti novelését is.

A mozdony ,,holtember“-berendezéssel
is fel van szerelve, amely a vezet6 ajula-
sos rosszulléte esetén a vonder6t auto-
matikusan megszinteti és a vonatot be-
fékezi, megallitja. A berendezés akkor
[ép miikodéshe, ha a mozdonyvezet§ a
holtemberpedalrol labat leveszi.

Az alkalmazott szabalyoz6 beren-
dezés egyszerii szerkezetli, massziv felé-
pitési elemekbdl all és egyszerli keze-
lése biztositja a villamos természeti



lizemzavarok lehet6ségének csokkentését, az eset-
leg fellépd Uzemzavar gyors kikiszobolését.

A mozdony jarmiszerkezeti része

A mozdony jarm(iszerkezeti része — amint az
1. 65 ». abrén lathatdo — két féegységhbdl épul fel :
mozdonyszekrénybdl és a négytengelyl forgo-
allvanyhol.

A mozdonyszekrény hegesztett kiviteld, énhordo,
vagyis a szekrényvaz és szekrényburkolat egyt-
tesen veszi fel a bennelévd berendezés sulyat, vala-
mint a szekrényre haté egyéb eréhatasokat.

A .. &bra szerint a mozdonyszekrény két telje-
sen azonos meret(i és berendezés(i vezetdfulkebdl
és a koztik lévé géptérbdl all, amelybe a mellsé
vezet6filkéb6l egy, a hatsdé vezetdfiilkébdl két
ajté nyilik. A fényersolajmotor teljesen el van va-
lasztva a géptér tobbi részétél, hogy a nyersolaj-
g6z a géptér azon részének leveg6jét ne szennyezze,
ahonnan a villamosgépek szell6z6i a leveg6t sziv-
jak. A geéptér fels6 része az oldalsd szell6z6zsaluk
alsd sikjaig harom részben bonthatd. Az egyben
leemelhetd bonthatd tetérészek leszerelése mellett
nagyobbfok( javitdsok is jol végrehajthatdk.
A h(it6-, valamint a géptérzsalu magasra helyezése
a beszivott por mennyisége szempontjabol igen
elényds. A mozdonyszekrény 6sszes gépi berende-
zésével egyitt a mellgerendak alatt alatamasztva
megemelhetd.s

A forgoallvany 0Osszedllitdsi rajzat a 3. abra
tinteti fel oldalnézetben és hosszmetszetben, von-
tatd motorok nélkiil, de a motorfelfiiggesztések
feltlintetésével.

A forgoallvanykeret vékony lemezekb6l hegesz-
tett szekrénytartds konstrukcio ; ebben vannak
elhelyezve a kilsé gorg6sagyazasi hajtott kerék-
parok. A hajtott kerékparok &gyazasa menet-
iranyban szoros, néhéany tized milliméteres jaték
mellett. Axidlis irAnyban — a tengelyagyvezeté-
kek oldalvezet fellletei ala beépitett, allithato
gumirtgék miatt — a hajtott kerékparok vezetése
rugalmas, ami lehet6vé teszi igen nagy oldalerd
mellett a kerékpar 3 mm-es legnagyobb elmozdu-
lasat.

A futdkerékpar a tengelyagyait 0sszekoté szek-
rényes jarom kozvetitésével csatlakozik a forgd-
allvanyhoz. A jarom tehat a futdkerékpéar-ten-
gellyel egy keretet képez, amelyet a 4. dbra felil-
nézetben vazlatosan tiintet fel. A jarom kdzépen
a forgodallvanykeretre gdmbcsuklos raddal van
felfliggesztve, a kerékpar vontatdsahoz szlikséges

vonéerét pedig két — a jaromhoz vizszintesen
csatlakozé — gOmbcsuklds vonérad létesiti a

forgoallvanykeretr6l. A vonérudak ferde elhelye-
zése altal meghatarozott 0' elméleti forgaspont
korul fordul el péalyaivben a futékerékpar. A 0'
forgaspont Ggy van megallapitva, hogy a pélya-
ivben haladd futékerékpar-tengely elhelyezkedése
radialis iranyu.

3 A mozdonyszekrény (és forgéallvany) részlet€Soportok

sebb felépitésével és szilardsagi méretezésével szerzf :
,,Hazai mozdonyok &énhordd szekrény- és forgdallvany
méretezésének és szilardsagi ellenérzésének ismerte-
tése* c. miuive foglalkozik. (Mérnoki Tovabbképz6
Intézet kiadvanya.)

A futdkerékpart keresztiranyban — allithat6
— RyésR2ragok rugalmasan kotik a forgdéallvany-
kerethez, amelynek R ered6je a kerékpartengelybe
esik. Az eredd tereld ragderd értéke a kozéphely-
zetben : R — 1550 kg, 70 mm-es legnagyobb futo-
kerékpérkitérés esetén Rmex = 3000 kg.

A 4. abra vazlatosan feltlinteti a forgoallvany
hordm(ivét, valamint a hajtott tengelyeken meg-
jelend vonderé Gtjat. A feltlintetett vazlatos hossz-
metszetnél a metsz6sik a forgéallvany szekrényes
— felénkes6 — hossztart6janak hosszanti kozép-
sikja. Mint lathat6, ahossztarté belsejében elhelyez-
ked6 himbarendszer harom tamaszl, egycsuklds,
statikailag hatarozott tart6, amelyhez csatlakoz6
rugdcsavarokra flizétt csavarrigds hordorigokon
nyugszik a forgoallvanykeret és igy a mozdony
hajtott kerékparokra es6 rugozott sulya. A futé-
kerékparokra es6 mozdonysulyt Icinezrigok to-
vabbitjak a futdkerékparok tengelyagyaira.
A mozdony hordrigo6rendszerének tehat mintegy
80%-a csillapitatlan csavarrig6, amely miatt a
mozdony s db, olajjal részben kent, surl6dasos
lengéscsillapitoval van felszerelve. A forgdallva-
nyonkénti 4 db lengéscsillapitdo a kdzépsé hajtott
kerékpar két oldalan a forgdallvanyhossztartok
alatt van elhelyezve és a himbakba bekdtve (lasd
3. abra). A lengéscsillapitok energiaemésztéképes-
sége a palyanak megfeleléen allithatd.

A lemez és csavarragok rugoallandéi, valamint
a vontatébmotorok elhelyezése Ugy vannak meg-
valasztva, hogy a mozdony hajtott tengelyeinek
tengelynyomasai az inditdskor (vonoderékifejtés-
kor) fellép6, mozdonyt billent§ nyomaték-hatas
ellenére se valtozzanak meg. Vontataskor ugyanis
— altaldban — a menetirdnyszerinti elsé tengely
tengelynyomasai csokkennek, a hatsé mozdony-
tengelyek tengelynyomasai pedig megndveked-
nek. Ennek kovetkeztében az eldl 1év6, egyeden-
ként hajtott tengelyeket — nagy inditévonoer6
kifejtése esetén — a hozzatartozé vontatdmotorok
nagy inditdbnyomatékai megcsisztathatjak, az
elol 1évé hajtottkerékpar — vagy kerékparok —
koszorilési jelensége léphet fel, aminek kovet-
keztében a vonoerd erételjesen lecsokken. A moz-
donyvezet6 tehat csak akkora vontatéerével in-
dithat, amely mellett a legjobban lecsokkent
tengelynyomasi hajtottkerékpar sem koszoril
még. A mozdony terhelhetéségének (a vonat
sulyanak) tehat hatart szab a kdszorilési jelenség
fellépése, amely annal nagyobb vonoerénél Ilép
fel, minél kisebb a vonGer6 miatt fellepd tengely-
nyomasvaltozas. Ebbdl a szempontbél a 2000 Le-s
mozdonyndl alkalmazott szé&ls6 futokerekek jelen-
tésége igen nagy, mert a futokerekek tették lehe-
tévé azt, hogy a hajtott kerékparok vontatas
miatt fellép6 tengelynyomdsvaltozdsa a legna-
gyobb vonoer§ mellett is gyakorlatilag o legyen.
Ezen kovetelménynek eleget tesz a vontatdémoto-
rok mozdonykodzéphez képest torténd kifelé for-
gatott elrendezése, valamint az egyes hordrigo-
rugéallandéinak a mozdony kozepe
felé torténd csokkentése (keményitése). llyen el-
rendezés mellett a mozdony vonéhorgéan fellépd
vonoerd billentd nyomatékat a széls6 futokerék-
parok veszik csak fel anélkiil, hogy a hajtott ke-
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rekparok tengelynyomésa gyakorlatilag megval-

tozna.

4
szerz6 :

A 4. dbran feltlintetett vonder6atadas szerint
a kerékparonként megjelend H vonderé a tengely-
agyvezeték manganacél béléssel ellatott homlok-
vezet§ fellletein tovabbitddik a forgoallvany-
keretnek, majd — a belsé két hajtott kerékpar
kozott — a forgoallvanyhossztartd fels§ sikjara
er@sitett modositott Ganz—Ronai rendszerl ve-
zet6tamokon keresztil a mozdonyszekrénynek.
A mozdonyszekrény — ezen vizszintes er6ket is
atszarmaztatd két tam mellett — még két csuszo-
tammal tamaszkodik a forgdallvanyra, annak
futékerékparja mogotti er6s kereszttartéjan ke-
resztiil. A szekrény és forgoallvany kapcsolata
tehat nem billend, a kett6 kozott relativ elmoz-
dulas csak — a feltiintetett elméleti « forgaspont
koruli — vizszintes irdnyl elforgas lehet.

Az els6 nagyteljesitmény(i, korszerl, hazai
Diesel-villamosmozdony tervezése gondos és el-
mélyllt munkéat kivant a hazai mozdonytervez§
szakemberektdl. Biztos vagyok abban, hogy az
0j tipus létrehozasanak és kifejlesztésének Gttoré
munkajaban jarm(gyartasunk is megallja he-

A szamitas modjat és numerikus eredményqifat &5”az (izemi tapasztalatok rovidesen igazolni
»Hajtas miatt fellépd tengelynyomasvaltozas

vasuti vontaté jarmuveknel“ c. mive tartalmazza.

fogjak nemcsak az elgondolasok helyességét, ha-

(Mérndki Tovabbképzs Intézet kiadvanya.) nem a Kivitelezés pontossagat és j6 mindségét is.
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G. Sz. Rilejev — P. K. Kriger - V. N. Kazakov - B. l. Vilkevics :

A Diesel-villamosmozdonyok lGzeme
és a Diesel-vontatas

A konyv részletesen foglalkozik a Diesel-vontatasi szolgdlat megszervezésével, szervezetével,

a Diesel-mozdonyok tizemével, a vontatdasi szolgalattal kapcsolatos anyagok kezelésével, az anyag-
ellatds megszervezésével és az ezek soran hasznalt berendezésekkel. Részletesen taglalja a kiilon-
féle javitasi munkakat, ezek tervezését, megszervezését, valamint kivitelezését. Részletekbemenden
ismerteti az egyes javitorészlegek munkajat, a mlhelyek tipusadnak, méreteinek meghatarozasat,
a vaganyok elrendezési modjat és a Diesel-vontatasra valé atallassal kapcsolatos atépitési munka-
latokat. A m( végul az 6nall6 gazdasdgos elszamolas, a normamegéallapitas és a bérezés kérdései-
vel foglalkozik.
A koényv nagy alapossdggal és szakszer(iséggel ismerteti az élenjar6 szovjet mdszaki tudoméany
altal bevezetett legkorszer(ibb Diesel-vontatasi rendszereket. Egyrészrél szamitasok, tablazatok
és képletek segitségével ad b@séges anyagot a targykdrre vonatkozé altalanos ismeretek meg-
szerzéséhez, masrészrél rendkivil gazdag tapasztalati anyagot is nyajt és a legaprobb részletekre
kiterjedé gyakorlati Gtmutatasokkal szolgal. A gazdag abraanyag a magyar vasuti mdszaki dolgo-
z0k szamara értékes segitséget nydjt majd a Diesel-vontatas tovabbi kiépitése terén.

312 oldal 168 abra Ara kétve : 50.— Ft
A KOZLEKEDESI KIADO KIADVANYAI KAPHATOK
AZ ALLAMI KONYVESBOLTOKBAN
ES AZ UZEMI PROPAGANDISTAKNAL
A kozlekedés és a kozlekedési épitbipar szakkonyvesboltja :

ERKEL FERENC ALLAMI KONYVESBOLT
Budapest VII., Lenin-krt 52



A kozlekedés masodik Otéves

KOVACS LAszLO

V.
Gépkocsikozlekedes

A kozlekedéssel szemben tdmasztott szallitasi
igények Kkielégitése soran a vasuti kozlekedésen
kivil a tobbi kozlekedési agra is jelentés feladat
harul. igy természetszer(ien a masodik oOtéves
terv elkészitésekor valamennyi kozlekedési agra
vonatkozéan alapos elemz6 munkat kell végez-
nink, mind a szallitasi igények felmérését, mind
a szallitasi feladatok végrehajtasdhoz szilkséges
eszk6zok meghatdrozasat illetéen.

Valamennyi kozlekedési ag tervezési mddszeré-
nek ismertetésére az aldbbiakban nem tériink ki,
egyrészt annak nagy terjedelme miatt, masrészt,
mert alapvetd mddszerekben az elemz6 munkat
ugyanolyan szempontok figyelembevételével kell
elvégezni, mint azt a vasuti kozlekedésnél targyal-
tuk. Mégis sziikségesnek mutatkozik, hogy a vasut
utdn a legnagyobb sullyal jelentkezd gépkocsi-
kozlekedés tervezésének egyes lényeges maodszereit
kalon ismertessik.

A gépkocsikdzlekedés keretében tervezzilk meg
a tehergépkocsi, tovabba a varosi és tavolsagi
autobuszkozlekedés szallitasi feladatait, illet6leg
a szallitasi feladatok végrehajtdsdhoz sziikséges
berendezéseket, lizemanyagokat sth.

A gépkocsikozlekedés tervében szerepelnek to-

terve elkészitésének maodszere

(2. kozlemény)

vabbad a személygépkocsi-allomany beszerzésére
és lizemanyagfelhasznalasara vonatkozé adatok is.

A gépkocsikozlekedéshez tartozd egyes kozle-
kedési agak kapacitdsa elsGsorban a Jarmipark
alloményatdl és az allomanyba tartozé jarmlvek
kihasznalasatol fiigg, ezért a beszerzend6 jarmu-
vek széma, a tervezett atlagos allomany és a ki-
hasznaltsag meghatarozasa sulyponti feladat.

A gépkocsikozlekedés jarmdallomanyanak meg-
hatdrozasanal két korilmenyre kell tekintettel
lenniink :

a) a népgazdasag fejlédésének teme megki-
vanja — az atlagos mliszaki szinvonal emelkedé-
sének megfeleléen — a népgazdasdg gépkocsi-
parkjdnak aranyos novekedését ;

b) a sziikségletekre torténd tervezés alapelveire
valo tekintettel a jarm(allomany a mdszaki fej-
lesztés figyelembevételével biztositsa a szallitasi
feladatok végrehajtasat.

Az atlagos szinvonal novekedését a gépkocsi-
ellatasra vonatkoz6 mutatészdmokkal hatarozzuk
meg. Feltiintetjilk a gépkocsipark Osszetételét
— személygépkocsi, tehergépkocsi, autdbusz és
egyéb jarmd bontasban — kimutatva, hogy az
orszag ezer lakosara hany gépjarm( jut. Az ossze-
hasonlitas érdekében tablazatos formaban feltiun-
tetjuk azt is, hogy kulfoldi viszonylatban ez az
aranyszam miképpen alakul (1. és 2. tabl.).

A hazai gépkocsiellatas mutatdészamai 1. tablazat
Darabszam 1000 lakosra jutdé darabszam
Megnevezés Lak'()sok Szem. Teher  Auto6- Eaqvéb O Szem. Teher  Auto- | éb  Ossz
szama gk, gk busz gye ssz. gk- gk- busz 9 '
Bazisévek
Tervévek
2. tablazat

A hazai gépkocsiellatdss mutatészamai az el-
mult id6szak tényleges és a tervidészak tervezett
allomanyara vonatkoznak. Az atlagos allomanyi
mutatok meghatarozasan kivil meg kell tervezni,
hogy a tervidészakon belll az egyes jarmiitipusok
milyen mennyiségben és milyen értékben keril-
nek beszerzésre.

A jelenlegi tervezési és finanszirozési rendszer
szerint az évente meghatarozott u. n. kbzponti gép-
kocsikeretb6l fedezzilk a gépjarmivek beszerzését.
A masodik Otéves terv sordn ugyancsak meg kell

A gépkocsiellatas sziuvonala kilfoldi viszonylatban

1000 lakosra juté gép-

Lako- kocsik szama
Orszag, év sok
4 Szem. Teh. Auté- -
szama ”
gk-  gk. busz Egyéb Ossz.
............. orszag
............. évben
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hatarozni évenként a kdzponti gépkocsikeret 0sz-
szeget, tovabba annak felhasznalasat egyes dssze-
vont jarm(tipusok és minisztériumok szerinti bon-
tashan (3. tabl.).

3. tablazat
A kozponti gépkocsikeret felosztasa jarmdtipusonként

Terv- Ossze-
évek sen

do Ft db Ft

Megnevezés

Személygépkocsi
Tehergépkocsi

Autébusz ...
Trollybusz
Poétkocsi

Egyéb

OSSZESEN  vovrrvrvrrrsrr
Ebbd

A kiilkereskedelmi tervvel valé kapcsolat biz-
tositasa érdekében kilén megtervezzik az import
gépkocsik beszerzését is. Kulon sorban fel kell tiin-
tetni a kdzponti gépkocsikeret terhére importbdl
beszerzendd gépkocsik darabszamat és koltségét.

A jarmipark 0Osszetételén talmen6en kilon-
kiilén meg kell hatarozni azt is, bogy a beszerzend6
jarmdpark milyen tipusokbol tevédjék ossze. Ter-
mészetszer(ileg itt is csak 6sszefoglalé meghatéro-
zadsokat adhatunk, pl. 3,5 tonnas tehergépkocsi.
5 tonnas tehergépkocsi, négyszemélyes személy-
gépkocsi, hatszemélyes személygépkocsi  stb.
(4. tabl.)

4, tablazat

Kézponti gépkocsikeretbe tartozé jarmolvek beszerzésé-
nek részletezése

a) személygépkocsi
b) tehergépkocsi
c) aut6busz

d) trollybusz
e) potkocsi
f) egyéb

Ajarm(park dsszetételén és az 6sszevont jarm(-
tipusokon kivil meg kell tervezni az elosztast is
oly értelemben, hogy az egyes jarm{tipusokbél az
egyes minisztériumok milyen mértékben része-
stlnek.
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Fenti tablazatok a masodik Otéves terv id6sza-
kéara vonatkozd oOsszefoglalé adatokat tartalmaz-
zak. A tervezés sorrendjében el6bb az egyes kozle-
kedesi agak gépkocsiszikségletét hatdrozzuk meg,
A tablazatok a szlkségletekre torténd tervezés
osszefoglal6, végsd adatait tartalmazzak.

A tehergépkocsikozlekedés tervezésénél, az éves
tervek szallitasi és teljesitményi feladatainak meg-
hatarozasanal, az elmult években azt a modszert
kovettik, hogy a tehergépkocsipark tervezett
allomanya és osszetétele alapjan — a kihasznalt-
sagi mutatok és a rendelkezésre bocsajthaté tzem-
anyag figyelembevételével — megéllapitottuk a
kocsipark teherszéllitasi kapacitasat — tonnaban
és arutonnakilométerben — és a tervidészak szal-
litasi feladatanak ezt a teljesitményt tekintettiik.

A tervezésnek ez a mddszere nem a sziikséglete-
ken alapul, nem veszi figyelembe a népgazdasag-
nak a teheraut6kozlekedéssel szemben tamasztott
szallitasi igényeit, hanem feltételezi, hogy a ren-
delkezésre allo kocsipark elegendd a szallitasi fel-
adatok teljesitésére.

Ez a tervezési mddszer — bar a sziikségletet
nem tarja fel — az éves tervezés soran még meg-
engedhetd, mert amennyiben a tervezettel szem-
ben nagyobb szallitasi igények jelentkeznek —
bizonyos hatarok koézoétt — a kocsipark jobb
kihasznalasaval az el@iranyzottnal nagyobb telje-
sitmények is végrehajthatok. Ezen tdlmenden az
egyes évek atlagos fejlédési szinvonalanak ismere-
tében — a bazisidészak tényszamainak figyelem-
bevételével — a tervfeladat ardnylag megbizhatd
gazdasagi becsléssel meghatarozhaté.

A mésodik otéves terv elkészitésekor a tervezést
szilardabb alapokra kell fektetni, minthogy az
éves terveknél alkalmazott modszer egyrészt
hosszabb id6szakban nagy hibaforrast rejt maga-
ban, méasrészt az ipar és az egyes iparagak aranyai-
nak véltozésa a tehergépkocsikdzlekedésre is
ardnyaiban megvaltozott feladatokat harit.

A sziikségletekre valé tervezés megkivanja,
hogy a tervid@szak szallitasi teljesitményeit és a
szallitasi teljesitményekhez sziikséges kocsiszamot
azoknal az &gazatoknél, ahol a szallitasi igényt
tételesen tervezzik, megalapozottabb maodszerek-
kel hatdrozzuk meg.

A tehergépkocsikdzlekedés szallitasi teljesit-
ményei harom alapvet6 formaban jelentkeznek :

a) A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium
tehergépkocsifuvarozasi vallalatainal ;

b) az egyes minisztériumok célteherfuvarozasi
vallalatainal ;

c) avallalatok, intézmények sth. hasznalataban,
illetbleg tulajdondban lévo, G. n. kozileti gép-
kocsiknal.

Fentiek kozll a szallitasi teljesitményeket csak
a KPM. tehergépkocsifuvarozasi és az egyes mi-
nisztériumok célfuvarozasi véllalataira hataroz-
zuk meg. Az 0. n. kozlleti gépkocsik szallitasi
teljesitményeit, azok alarendelt voltara valo tekin-
tettel, tovabba, minthogy ezek részardnya a cél-
fuvarositas kovetkeztében alland6an csdkken, nem
tervezzuk. A széllitasi teljesitmények tervezése



ezen a terlileten egyébként is formalis lenne. Nem
volna helyes a vallalatok hasznalataban Iév6 egy-
két gépkocsira tervfeladatot jovahagyni, mert a
végrehajtds ellen6rzése, nyilvantartasa talzott
burokraciat kovetelne. Igaz, hogy e gépkocsik ki-
hasznalasa a legkedvezétlenebb, de az ezen a terii-
leten 1év6 lazasagok felszdmolaséara.és a belsé

tartalékok feltarasara egyéb intézkedéseket kell
foganatositani.

A tervezésnél a legnagyobb szallitasi volument
képvisel§ iparagak és cikkek termelésébdl kell Ki-
indulni, figyelembevéve a termelés és ezen cik-
keknek tehergépkocsin torténd szallitasa kozotti
aranyokat (5. tahi.)

A tehergépkocsikdzlekedéssel szemben tdmasztott szallitasi igények szamitasa 5. tablazat
Badzisévek Tervévek
) 1 millié Ft 1 millié Ft
Megnevezes Termelési  Szallitott term. Termelési term. Szallitasi
érték suly értékre juto érték értékre jutd feladat
millié Ft 1000 to szall, millié Ft szall, 1000 to
teljesitm. teljesitm.
Kiemelt iparagak, ill. cikkek
Nem kiemelt ipardgak ............
OSSZESEN v
Szallitasi kapacitassal le nem fede-
zett szallitasi igény ...
A szamitads olymddon torténik, hogy a bazis- 6. tablazat

id6szak egymillié Ft termelési értékére jutd szalli-
tasi teljesitményét iparaganként, illetéleg cikken-
ként vizsgaljuk és figyelembe vesszik az illeté
agnak illet6leg cikknek a tervévekben tervezett
termelését. A tervévek szallitasi feladatat ugy kap-
juk meg, hogy a milli6 Ft-ban kifejezett tervezett
termelést az egymilli6 Ft termelési értékre jutod
— szallitasi teljesitményt meghataroz6 — mutato-
szammal megszorozzuk.

Lényegében tehat az egy millio6 Ft termelési
értékre jutd szallitdsi teljesitmény olyan mutato-
szam, amelynek segitségével a szallitasi teljesit-
mény meghatarozhat6. Ezt a mutatdszamot nem
szabad valtozatlanul atvenni az el6z6 id6szak
t.ényszdmainak megfelel6en, hanem figyelembe
kell venni azokat a kdrilményeket, amelyek ki-
hatassal lehetnek a mutat6é valtozasara.

Nem jarnank el azonban helyesen, ha a tervezés-
nél csupan az el6z6 évek adataira timaszkodnank,
mert a tehergépkocsikdzlekedés teriiletén az el-
mult években jelentkeztek olyan széllitasi igények,
amelyek szallitasi kapacitassal lefedezve nem vol-
tak. Ezért az iparagankeént, illet6leg cikkenként
szamitott szallitasi feladathoz hozza kell adni azt
a szallitasi teljesitményt is, amelyet az el6z6 id6-
szakban kielégiteni nem tudtunk.

A ceélteherfuvarozési véllalatok teljesitményeit
hasonl6 mddszerekkel tervezzik meg. Az eltérés
az, hogy a varhaté szallitasi feladatot annak az
dgazatnak a termelési értéke vagy termelésének
természetes egységben kifejezett mennyisége alap-
jan tervezziik meg, amely &gazat kiszolgalasat a
célfuvaroz6 vallalat végzi.

Fentiek alapjan a szallitasi teljesitményeket a
tehergépkocsi kozlekedésre az alabbi tablan dssze-
gezzik (6. tabla).

Az aruszallitasi feladatok megoszlasa
minisztériumonként

Bazis- Terv -
évek évek
Megnevezés x
£ E 3
to X to X c
- -
\© O -

Ko6zi. Min. tehergépkocsi-
fuvarozasi vallalatai ...

Célfuvarozé vallalatok ...
(minisztériumonként)

A célteherfuvarozasi vallalatok szallitasi telje-
sitményeit minisztériumok szerinti bontasban tin-
tetjuk fel.

Természetszer(ileg ez a tabla a tervezés ered-
ményét tiunteti fel. A teljesitmények tervezése
»A tehergépkocsikozlekedés legfontosabb teljesitmé-
nyei, miszaki-gazdasagi mutatészamaill tablan
torténik (7. tabl.).

A széllitasi feladatok meghatarozasa utan az
egyes kihasznalasi mutatészamok figyelembe-
vételével hatarozzuk meg a szallitasi feladatok
végrehajtasdhoz sziikséges atlagos allomanyi gép-
kocsiszamot. A selejtezés figyelembevételével ha-
tdrozandé meg a beszerzendd gépkocsik szama,
amely végil is az el6z6kben ismertetett és a koz-
ponti gépkocsikeret felosztasara vonatkoz6 tabla-
zatban tiintetendd fel. Az egyes kihasznaltsagi
mutatok tervezése munkalapon torténik.

A szallitési teljesitményeken és a kihasznaltsagi
mutatékon tdlmenden meg kell hatarozni az tzem-
anyagfelhasznalds mennyiségét, tovabba a gép-
kocsik karbantartdsadnak és felujitasanak biztosi-
tasa érdekében szikséges alkatrészek mennyi-
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7. tablazat

A tehergépkocsikozlekedés legfontosabb teljesitményei,
miszaki-gazdasagi mutatészamai

X
Megnevezés ennyllsegl o 2 X
egység N C 3
S c
m - =
Szallitott sUly ..o 1000 to
Atlagos szallitasi tavolsag km
Szallitasi teljesitmény .... 1000 atkm
Arutonnakilométerek viszo-
nya a raksulytonnakilo-
méterekhez ..o
Raksulytonnakilométer .. 1000 rtkm
Egy tehergépkocsi atlagos
_ dinamikus raksulya .... to
Osszes kocsikilométer......... 1000 km

Egy gépkocsi atlagos évi
kilométerteljesitménye . km

Javitasi szazalék ............ %
Atlagos allomaéany................ db
Selejtezend6 gépk. szama . db
Beszerzend6 gépk. szama . db
Gazolajos kilométerek .... 100 km
Fajlagos gazolaj-felhaszn. . kg/100 km
Gazolaj-szukséglet ........... to
Benzines kilométerek .... 100 km
Fajlagos benzin-felhaszn. . kg/100 km
Benzinszikséglet ................ t

Fajlagos gumifelhasznalas
Gumiszikséglet.......cconennn.
1 millié kocsikm-re esé al-

(o]
db/100 000 km
db

Katrész .....cooevvvvevnnnnn Ft
Szukséges alkatrész ........... milli6 Ft
100 db tehergépkocsira jutéd

jarulékos beruhéazas .... millio Ft
Szikséges jarulékos beruha-

P47 F millié Ft

ségét. Figyelemmel arra a korilményre, hogy a
gépkocsik (izemeltetése jarulékos beruhazasokat
is — szerviz, gardzs — igényel, normativak segit-
ségével megtervezziik a jarulékos beruhazéasokat is.

A tervezés soran mind az (izemanyagfelhaszna-
last, mind az alkatrész-sziikségletet, vagy a jaru-
Iékos beruhazasokat normativédkkal, m(szaki
gazdasagi szamitasokkal kell alatdmasztani.

Az 0Osszefoglalé adatok kozott hatarozzuk meg
a tehergépkocsipark allomanyi szaméat (8. tabl.).

8. tablazat
A tehergépkocsi- és potkocsiallomany megoszlasa

Bazis- Terv-
Megnevezés évek évek ﬁ
db

A népgazdasdg 0osszes tehergép-
kocsi-alloméanya :

Ebb6l : K&zi. Min...oiencnne
Célfuvar
Kozilet
A népgazdasdg 0Osszes potkocsi-
alloméanya :
Ebbdl : Kézi. Min
Célfuvar
Kozulet

Bar az 0. n. kozileti gépkocsik szallitasi telje-
sitményeit nem tervezziik, mégis a népgazdasag
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teljes gépkocsiparkjanak nyilvantartasa és szamba-
vétele sziikségessé teszi, hogy necsak a KPM. és
a célfuvarozasi vallalatok gépes- és pétkocsiallo-
manyat tintessiik fel és tervezzilk meg. A teherr
gépkocsik allomanyat illetéen — els6sorban a ko-
zlleti gépkocsik vonalan — bizonyos megkozeli-
téssel kell szdmolnunk, tekintettel arra a koril-
ményre, hogy egyes gepjarmilvek, amelyek rak-
felulettel nem rendelkeznek és szallitasi teljesit-
ményuket nem szamitjuk a tehergépkocsikozleke-
dés teljesitményei kdzé (dumperek), tehergépkocsi-
rendszammal kozlekednek. A tablazatban a rak-
felllettel rendelkez6 gépkocsikat, tovabba a pot-
kocsikat tuntetjuk fel.

A varosi és tavolsagi autébuszkozlekedes gép-
jarmii-beszerzésének mennyiségét nagyjabdél azonos
modszerekkel tervezzilk meg, mint a tehergépkocsi-
kozlekedését (9. és 10. tabl.)

9. tablazat

A varosi autébuszkézlekedés szallitasi feladatainak meg-

hatarozasa, legfontosabb teljesitményei, m(szaki-gazda-
sagi mutatészamai

$ 3
P
Megnevezés Mennyisegi - g &
egyseg N £ 8
o+~ £
Utasszam.........occeiepenens 1000 utas
Atlagigg, utazasi tavolsag .. km
Utaskliomoter................... 1000 utkm
Zsufoltsagi tényezd o
Foréhelykilométer ..., 1000 thkm
Egﬁ/ aufobusz atlagos féré-
_helye .. frepgeneepeeeenns fh
Osszes gépkocsikilométer . 1000 kkm
E% autobusz atlagos évi
m-teljesitménye........... 1000(ykkm
Javitasi szazalek " .............
Atlagos allomany ........... cib
Selejtezendd gépkocsik
SZAMA... oo db
Beszerzendd gépkocsik
7211 11 S db
Gézolajos kilométerek ..., 100 km
Fal|llagos gazolajfelhaszna-
Jas.. i kg/100 km
Gazolajszukséglet...... to
Benzinés kilométerek .... 100 km
Fajlagos benzinfelhasznalds  kg/100 km
Benzinszikséglet ...... to
Fajlagos gumitelhasznalas . db/100 000 km
Gumisziiksoglet ............... . db
Egy millio kocsikm-re es6
alkatrész ..........ccoeeeenn. Ft
Szilkséges alkatresz......... millio Ft
100 db gépkocsira jutd jaru- .
Iékos™ beruhazas .......... . milli6 Ft
Sziikséges jarulékos beruhé- -
Z8S i millio  Ft

A Vvarosi autobuszkozlekedésnél a szallitasi felada-
tot — utasszam, utaskilométer — az el6z8 évek
tényszamaibol kiindulva, az évenkénti fejl6dés
figyelembevételével hatdrozzuk meg. A tervezés-
nél tekintettel kell lennink a fennalld zsufoltsag
csokkentésére, majd az egyes kihasznéltsdgi muta-
tok meghatarozasa utan, a selejtezés figyelembe-
vételével megéllapitandé a beszerzendé autébu-
szok szdma. Az lizemanyag, alkatrész és jarulékos



10. tablazat
A téavolsdgi autobuszkdzlekedés szallitdsi feladatainak

meghatéarozésa, legfontosabb teljesitményei, mdszaki-
gazdasagi mutatészamai
< x
. Mennyiségi 3 >
Megnevezés i S D x
egység - N o 3
\C o c
o - =
Viszonylatok hossza ... km
Osszes gépkocsikilométer . . 1000 kkm
Egy autébusz atlagos féré-
helye e fh
Férohelykilométer - 10000fhkm

Zsufoltsagi tényez6.

Utaskilométer................. - 1000 utaskm

Atlagos utazéasi tavolsag. .. km
UtasSZam ..ceovvnncerrennens 1000 utas
Egy autbébusz atlagos évi

km-teljesitménye ........... 1008 kkm
Javitasi szazalék
Atlagos allomany db
Selejtezendd gépkocsik

SZAM @it db
Beszerzendd gépkocsik

SZAM @i db
Gazolajos kilométerek . ... 100 km

Falj'[agos gazolaj-felhaszna-
&S e

kg/100 km
Géazolajszukséglet........ to

Benzines kilométerek 100 km
Fajlagos benzin-felhaszna-
TAS i kg/100 km

Benzinsziikséglet
Fajlagos gumifelhasznélas .
Gumiszikséglet .......cce.....
Egy milli6 kocsikm-re es6

to
db/100 000 km
db

alkatrész .....ocoveenen. Ft
Szlkséges alkatrész........... millio Ft
100 db gépkocsira jut6 jaru-

l6kos beruhazaés................ millio Ft
Sziikséges jarulékos beruha-

ZAS e millié Ft

beruhdzasi szilkséglet megtervezése a tehergép-
kocsikozlekedésnél ismertetett modszerek szerint
torténik.

A tavolsagi autdbuszkozlekedésnél a szallitasi
feladat a menetrend alapjan hatarozandé meg.
Figyelembe kell venni a jelenleg kozleked6 jara-1

tokat, 0j jaratok bekapcsolasat, meglévd jaratok
s(iritésére vonatkozo kdvetelményeket. Az adddd
menetrendb8l meghatarozhat6 az 6sszes gepkocsi-
kilométer.

A tehergépkocsi-, valamint a varosi és tavolsagi
autdbuszkozlekedésnél — a fenti tablazatokbol
megallapithatdan is — a tervfeladatok kozil els6-
sorban a szallitasi feladat, a beszerzend6 jarmiivek
szama, az lizemanyag és alkatrész, tovabba a be-
ruhazasok meghatarozésa a sulyponti feladat.

A modszereket illetéen eltérés csak a szallitasi
feladat és a sziikséges jarm(allomany meghataro-
zasanal mutatkozik.

A tehergépkocsikdzlekedésnél a népgazdaséag
termelésébdl kiindulva, az egyes kihasznaltsagi mu-
tatok figyelembevételével, az 6sszes kocsikilomé-
ter-szlikséglet alapjan allapitjuk meg a sziikséges
jarmiivek szamat. A tervezésnél kilonds tekintet-
tel kell lenni a belsd eréforrasok és tartalékok fel-
tarasara, masszdval a kihasznéltsag allandd javu-
lasara.

A varosi autébuszkozlekedésnel a statisztikai
adatokbol kiindulva hatarozzuk meg a személy-
szallitasi feladatokat — utasban és utaskilométer-
ben. A sziikséges fér6helykilométert az utaskilo-
méter mennyiségébdl — a zsufoltsagi tényez6 fel-
vétele alapjan — mig az 0sszes gépkocsikilométert
a fér6helykilométerb6l és egy autdbusz, atlagos
fér6helyébdl allapitjuk meg. A gépkocsikilométerek
ismeretében a tobbi keresett adat kiszamithato.
Ennél a kozlekedési agnal figyelemmel kell len-
nink a fennall6 zsufoltsdg csokkentésére.

A tavolsagi autdbuszkozlekedésnél az elsd 1épés
a kocsikilométerek tervezése. A kocsikilométerek-
bol a féréhelykilométerek meghatarozasa utan a
kihasznaltsag — zsUfoltsagi tényez6 — felvétele
esetén megallapithatd a szallitasi feladat, s a ter-
vezéshez szikséges tobbi mutatdészam.

Természetszerlileg mindharom kozlekedési ag-
nal szinte valamennyi mutatéoszam kilén munka-
lapon tervezendd meg, az ismert modszerekkel.

A gépkocsikodzlekedés osszefoglalé adatai kozé
tartozik a gépkocsikozlekedés Uzemanyagsziikség-
letének meghatarozasa (11. taol.)

A gépkocsikdzlekedés uUzemauyagszikséglete 11. tablazat
Tehergépkocsikozl. Varosi Téavol- 5
- arosi - . Egyéb .
Megnevezés Mennyiségi . .. autobusz 88} Taxi- S Boszesen
egység KPM. Colfuv. Koézil. — kozi. al%t‘)cz)i' kézi. ik kozi.
Bazisévek,

Benzin............. to
Gazola............... to
Tehergk. abroncs b
Szem. gk. abroncs db

Akkumulator ... 1000 stat. A/6

Tervévek
Benzin............. to
Gazolaj ............. to
Tehergk. abroncs db
Szem. gk. abroncs do
Akkumulator ... 1000 stat. A/0
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Agazatonként, a teljesitmények ismeretében
megallapithaté az érvényben Iév6 és a tervezett
normativak figyelembevételével a benzin, gaz-
olaj, gumi- és akkumulator-sziikséglet.

A taxikozlekedés (izemanyagszilkséglete az 0sz-
szes kocsikilométer szadmitasbavétele utan, mig
az egyéb személygépkocsikozlekedés (izemanyag-
sziikséglete-'gazdasagi szamitasokkal hatarozandé
meg.

V.

Az 4gazati rendszer szerinti tervezés megkivanja,
hogy a dokumentumban lerdgzitsiik a legfontosabb
szallitasi teljesitményeket kozlekedési aganként és
osszesen. A legfontosabb széllitasi teljesitménye-
ket a teher- és személyszéllitasra kilon tervezési
tablakon tlintetjik fel.

12. tablazat
A teherszallitasi feladatok megoszlasa a kozlekedési agak
kozott
) L Bazisévek  Tervévek X
A kozlekede§| ag 1000 1000
megnevezése i ,
to atkm to atkm HH
Vasuti kozlekedés ..
Gazdasagi vasutak .
Hajozas ...
Teherautokozlekedés
Ebbél :
TEFU Véllalatok ..
Célteherfuvar valla-
latok ..o
Osszesen . .. 1

A népgazdasag teherszallitasi feladatainak terve-
zésénél — a tavlati tervezés sordn — elsdsorban
azoknak a kozlekedési dgaknak a szallitasi telje-
sitményeit kell megtervezni, amelyek a gerincét
képezik a népgazdasdg kozlekedési apparatusanak
(12. tébl.). Nem tlintetjuk fel az 6sszefoglal6 doku-
mentumban azoknak a kozlekedési dgaknak szalli-
tasi teljesitményeit, amelyeknek széllitasi feladata
a tobbi 4gazathoz viszonyitva aranylag nem jelen-
t6s. Nem tlintetjuk fel azoknak a kdzlekedési agak-
nak a teherszallitasi teljesitményeit sem, amelyek
bér széllitasi teljesitmény szempontjabdl szdmba-
jov8 mennyiséget reprezentalnak, mégis tervezé-
sikre a rendelkezéslnkre all6 adatok és tervezé-
stink jelenlegi rendszere mellett lehetdség nincsen,
igy tehat a tervezési tablan nem vesszilk szami-
tasba az ardnylag kis volument képez6 légikuzle-
kedést és a kozuti villamoskozlekedést, de nem
tervezzik meg a vallalatok hasznalataban Iév6
egyedi tehergépkocsik altal végzendd szallitasi
teljesitményeket, vagy a szekérfuvarozas szalli-
tasi teljesitményeit sem.

A kozlekedesi agak egymés kozti ardnyanak
helyes Kialakitdsa érdekében vizsgaljuk a teher-
szallitds széazalékos megoszlasat az egyes kozleke-
dési agak kozott (13. tabl.).

A kozlekedés szdllitasi feladatainak tervezése-
nél nem mell6zhet6 az a kérdés, hogy az Osszes
feladatokon belll milyen volt a szerkezeti 6ssze-
tétel a szallitasi feladatok végrehajtasanal, milyen
mértékben hajtottuk végre a helyes aranyok ki-
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13. téblazat
A teherszallitas szazalékos megoszlasa a kozlekedési agak
kdzott
Bazisévek Tervévek
A kozlekedési ag szazalékos  szazalékos
megnevezése megoszlads  megoszlas 5‘
to atkm to atkm £
Vasuti kozlekedés ..
Gazdasagi vasutak .
Hajozas ...
Teherautokozlekedés
Ebbdl :
TEFU Vallalatok ..
Célteherfuvarozasi
vallalatok.............
Osszesen ... 100% oo® 100% 100%

alakitasa érdekében célkitlizéseinket, illetéleg mi-
lyen célkitlizéseink vannak azon a teriileten, hogy
egyes szallitasi feladatokat mas kozlekedési
agakra tereljlink at.

Ebben a tablazatban tervezzik meg, hogy mi-
lyen mértékben valtozik — az aradnyokat tekintve
—az egyes kozlekedési adgak részesedése az 0sszes
teherszallitdsbdl. 1tt jut kifejezésre, hogy — a
vasuti kozlekedés tehermentesitése érdekében —
milyen mértékben tereljik &t a rovid tavolsagu
fuvarokat a tehergépkocsikozlekedésre. A szalli-
tdsok gazdasigossaganak erdekében a hajozas lehe-
t6ségek szerinti maximalis részesedését a tervezés
soran alapelvnek kell tekinteni.

A személyszallitasi feladatokndl — a kozlekedési
agi bontasban — a szallitott utasok szamat 1000
fében és az utaskilométerek mennyiségét
1000 utaskm-ben tuntetjuk fel.

A személyszallitasi feladatok tervezésénél kilon
kimutatjuk a tavolsagi és a varosi kozlekedés telje-
sitményeit. A tavolsagi és a varosi személyszalli-
tasi feladatok kilon tervezése azért sziikséges,
mert mas természet(i szlkségletek lépnek fel a
varosi kozlekedéssel és masok a tavolsagi kozleke-
déssel szemben. A szlikségletek eltér6 voltan tal-
menden a kapacitasok altalaban nem konvertal-
hatok. igy tehat kilén kell jovahagyni a varosi
kdzlekedés teljesitményeit, az Osszes személyszal-
litasi feladatbol kiemelve (14. és 16. tabl.).

14. tablazat

A tavolsagi személyszallitasi feladatok megoszlasa
a kozlekedési agak kozott

. o Béazisévek Tervévek
A kozlekede§| ag 1000 1000
megnevezése . .
utas atkm utas utkm M

Vasuti kozlekedés ..
Gazdasagi vasutak .

Hajozas ...
Tavolsagi autébusz-
kézlekedés ..........

Légikdzlekedés
Téavolsagi taxikozle-
kedés

Osszesen . ..



IS. tablazat

A varosi személyszallitasi feladatok megoszlasa a kozle-
kedési agak kozott

Bazisévek
1000
utas

Tervévek

X
1000 o
Gtkm utas atkm

A kozlekedési ag
megnevezése

Kozati villamoskoéz-
lekedés (trollybusz-
szal)

Ebbél : Budapest
Varosi autdébuszkdz-
lekedés ...
Ebb6l : Budapest
Helyi taxikozlekedés

Osszesen .. .

A févarosi kozlekedés megjavitdsa els6renddi
feladatunk. igy tehat a sziikségletek helyes fel-
mérése céljabol feltétlenll sziikségesnek mutat-
kozik, hogy a helyi kozlekedésen belil Buda-
pesten mutatkozd szallitasi igényeket és a felada-
tok ellatdsdhoz sziikséges eszkdzoket kiemelten
tervezzUik meg.

Az egyes kozlekedési agak személyszallitasi felada-
tainak szazalékos megoszlasat kilén tervezziilk meg
— az alédbbi tabldkon — a t&volsadgi és varosi
személyszallitdsra vonatkozoan. A személyszal-
litdsi feladatok sz&zalékos megoszlasat a tavolségi

16. tablazat

A tavolsagi személyszallitas szazalékos megoszlasa
a kozlekedési agak kozott

Bazisévek Tervevek
A kozlekedési &g szazalékos  széazalékos
megnevezése megoszlds  megoszlas &
utas Utkm utas atkm M
Vasuti kozlekedés ..
Gazdasagi vasutak .
HajozAas ...
Tavolsagi autébusz-
kozlekedés ...........
Légikozlekedés.........
Tavolsagi taxikozle-
kedés ...
Osszesen ... 100% 100% 100% 100%
17. tablazat

A varosi személyszallitas szazalékos megoszlasa
a kozlekedési agak kozott

Bazisévek Tervévek

A kozlekedési ag szazalékos  szazalékos
megnevezése megoszlas ~ megoszlas &
utas Otkm utas atkm tH

Kozuti villamoskoz-
lekedés
Ebbdl : Budapest
Varosi autébuszkodz-
lekedés
Ebbél : Budapest
Helyi taxikozlekedés

Osszesen ... 100% 100% 100% 100%

és varosi kozlekedésre kiilén kell megtervezni, a
fentebb mar ismertetett okok alapjan (16. és
17. tabl.).

A fenti tablazatok a kozlekedés 6sszevont szalli-
tasi teljesitményeire vonatkoznak. Az 6sszevont
teljesitményeket a tervezés végsd ltemében kap-
juk meg, mégis a dokumentacié altalanos rend-
szere megkivanja, hogy a jévdhagyandd mutatdk
korén belil elészor a kozlekedés Osszes teljesitmé-
nyeit tiintessik fel, teher- és személyszallitds bon-
tasban.

A tervezés menetében az egyes kdzlekedési agak
tervei mind ezen mutatok aldtamasztasara és indo-
kolasara szolgalnak. Természetszer(ileg a kérdést
nem lehet mechanikusan felfogni oly értelemben,
hogy a részletmutaték gépies Osszegezése adja a
fenti Osszegez6 tdbladkat, mert amennyiben az
osszefoglald tablak olyan ardnyokat mutatnak,
amelyek az altalanos célkitlizéseknek nem felelnek
meg, Ugy az 6sszefoglal6 tablakbél kiindulva ismét
az egyes kozlekedési agak terveit kell atdolgozni.

VI.

A fentiekben igyekeztiink meghatarozni azokat
a modszereket, amelyek alkalmasak a kozlekedés
tavlati tervébe felveendd legfontosabb feladatok
tervezésére. A tervezési modszer meghatarozasa-
nal kifejezésre kivantuk juttatni a tervszer(, ara-
nyos fejl6dés kdvetelményeit, az egyes egységek
tevékenységeinek és 0Osszefliggéseinek egybekap-
csolasat, biztositva, hogy a kozlekedés az egész
népgazdasag fejl6désén belll a népgazdasdg egyéb
dgazataival egyittesen, harmonikusan fejlédjék.

A kozlekedés tévlati tervének elkészitése hosz-
sz( hdnapokon keresztiil végzendd, részletes ter-
vez6, elemz6 munkat kivan. Ennek a feladatnak
minél jobb elvégzése érdekében be kell vonni a
tervez6 munkéaba a tudomany és a gyakorlat, a
kilonboz6 intézmények, minisztériumok és valla-
latok legjobb szakembereit.

Az ismertetett tervezési tdbldkon és munka-
lapokon a felmeriil§ kérdéseknek csak egyrésze
tervezhetd meg, ezeken kivil igen sok gazdasagi
szdmitast, kiértékelést kell majd elvégezni, ame-
lyekre tervezési modszert el6re meghatarozni vagy
nem lehet, vagy egy-egv kérdés vizsgalatanak
modszere kilén tanulmanyt igényel.

Az ismertetett tdbl4zatok elsdsorban azoknak a
mutatészamoknak a meghatarozdsara szoritkoz-
tak, amelyek az éves tervekben is mint altalanos
kérdések jelentkeznek.

A fejlesztési feladatok indokolasara szolgalé sza-
mitasoknal elsésorban kell figyelembe venni a
Partunk 111. Kongresszusan meghatarozott irany-
elveket, amelyek szerint kdzlekedésiink — és azon
belll elsésorban a vasUt — teljesit6képességét a
fenwillo szlk keresztmetszetek kitagitasa dtjan kell
novelni. Gazdasdgi szamitadsokat kell végezni,
hogy a kozlekedési apparatusnak melyek azok a
terlletei, ahol a sz(ik keresztmetszetek viszonylag
kis raforditassal viszonylag nagymértékben novel-
het6k, miképpen fokozhaté ilyen maddszerekkel a
vonalak és allomasok atbocsatoképessége, s a
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jarmipark szallitoképessége. Fel kell deriteni a
meglév6 kozlekedési berendezések gazdasagosabb
kihasznalasanak maodszereit.

Ennek érdekében biztositani kell mindazoknak
a munkamddszereknek az el6feltételeit, amelyekkel
a munka termelékenysége emelhetd és a szallitas
onkoltsége csokkenthetd. J1 szlik keresztmetszetek
megszilintetésére vonatkoz6 intézkedéseknek, a fej-
lesztési feladatoknak a fokozott gazdasagossagot is
kifejezésre kell juttatniok. Korszerlibb gyartma-
nyok alkalmazasaval kell emelni a kozlekedés ma-
szaki kultarajat. igy az elhasznalédott jarmivek
pétlasanal a nagyobb teherbirdsi vontatott jar-
mivek, a kisebb fajlagos Uzemanyagfogyasztasu
vontatojarmivek alkalmazasaval ervényesiten-
d6ék a korszer(i technika, a tudomény és gazda-
S400ssag szempontjai.

Annak érdekében, hogy kozlekedésiink masodik
Otéves terve mindezeknek a feladatoknak megfelel-

A mozdonyok

jen, felul kell vizsgalnunk az els§ 6téves terv teljesi-
tését, és az elért eredményekbdl, tovabbé a tapasz-
talt hianyossagokbdl le kell vonnunk a tanulsagot.
A tavlati tervek birtokdban — a hosszabb id6re
sz6l6, nagyobb feladatok meghatarozasa utan —
kell majd az éves terveket a tavlati tervvel dssze-
kapcsolnunk. Azonban az éves terveket csak akkor
tudjuk helyesen elkésziteni, ha a megalapozott
tavlati tervek.mar rendelkezésiinkre allanak.

A helyes tervezési modszerek megfelel6 alkalma-
zadsdval a kozlekedés terlletén is biztositanunk
kell a Kozponti Vezetdség beszdmoldjdban megha-
tarozott irdnyelvek maradéktalan érvényesitését,
amelyek szerint : ,,A masodik &téves terv feladatait
a rendelkezésre allo eréforrasok pontos felmérésével
olymodon kell megallapitani, hogy orszagunk fel-
virdgzasa, neplink felemelkedése érdekében kihasz-
néljuk az osszes lehetBségeket, ugyanakkor pedig
elkerdljuk a terv tnlfeszitettségét*.

viz. és tlzel6banyagfogyasztasi norméjanak kiszadmitasa*

LOUDA JAROSLAV

A vontatasi szolgéalatban gyakran eléfordulnak
olyan esetek, amelyek megoldasa céljabol tudnunk
kell valamely vonatnak, vagy valamely hosszabb
idészakos teljesitménynek a viz-, illetve tiizel6-
anyag-sziikségletét. Ilyen eset példaul a mosastol
mosésig terjedd id6kozok megallapitasa stb.

A viz- és tlizel6anyag-sziikséglet kiszamitasa
fontos segédeszkdz a vizallomasok és f(it6hazi be-
rendezések teljesit6képességének és kihasznalasa-
nak megitélésénél, a vontatasi koéltségeknek, a
mozdonyok tlizel6anyag-sziikségletének, valamint
annak megallapitasanal, hogy mikor kell a vona-
tokat vontatasi okokbdl megallitani (vizvétel, tiiz-
tisztitas, salakozés, szénvétel).

A vizszikségletet nem a mozdonycsere nélkil
megtett egész Utra allapitjuk meg, hanem minden
egyes vizvételez6 szakaszra, tehat arra a palya-
szakaszra, amely két szomszédos vizvételezd allo-
mas kozott fekszik, tekintet nélkdl arra, vételez-e
a mozdony vizet a szébanforgo vizallomason, vagy
nem. Az egyes vizvételez§ szakaszokon felhasznalt
vizmennyiség, valamint a vételezett vizek ming-
sége és a mozdony teljesitménye szerint el8irhat-
juk a vonat részére a vizvételez6 allomasokat és a
vizvetelezéshez szlkséges id6t. Elvként kell elfo-
gadnunk, hogy a mozdonynak két olyan vizalloméas
kozotti vizfogyasztasa, ahol a mozdony a vizszik-
ségletét kiegésziti, ne haladja meg a szerkocsi
(szertartalyos mozdony) viztarolé képességének
80 szazalékat.

* Megjelent a ,,Zeleznicnd Technika“ 1953. évi

2 szamaban.
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A gyakori vizvételezés meghosszabbitja a vona-
tok veszteglési idejét a kozbees6 allomasokon, eset-
leg a vonatok gyakori leallitdsat okozza, ami meg-
hosszabbitja a vonat menetidejét és csokkenti az
utazasi sebességet. Ezért a vizkészlet gyakoribb
potlasa, mint amit a mozdony g6zfogyasztasa és a
szerkocsi viztartalyanak befogaddképessége indo-
kol, csak olyan esetekben engedhet6 meg, ha a
vonat megallitadsat és az allomason valé veszteg-
lését més okok indokoljdk. Amennyiben a vonat
megallitasat és veszteglését kizarélag a vizkészlet
kiegészitése indokolja, a megallitas szlikségességét
a tavolsagi vonatoknal nagy befogadoképessegii
szerkocsik, nagy viz- és szénterli mozdonyok alkal-
mazasaval kell csokkenteni. Ebb6l az okbol nem
helyes szertartalyos mozdonyokat hasznalni a
tdvolsagi vonatokhoz. A mozdony viz- és tlzel6-
anyagszikségletét a legpontosabban prébamene-
tekkel allapithatjuk meg, azonban a legtdbb eset-
ben kedvezébb olyan szadmitdshoz folyamodni,
amelynél a vonatok utazasi idejének grafodina-
mikus szamitasabol indulunk Ki.

El6szér meg kell allapitani azt az id6t, amelyen
at a mozdony a terhelési diagramm altal megadott
és a menetid6k kiszamitasanak alapjat képez6 tel-
jes kazanteljesitménnyel dolgozik. Azutan meg-
allapitjuk a géznélkili menet, azaz a zart szabaly-
zbval megtett Gt idejét, valamint a kdzbeesd allo-
masokon eltoltott id6t, végil a csdkkentett kazan-
teljesitmény mellett megtett Gt idejét az olyan
szakaszokon, ahol a teljes kazanteljesitmény (és
mozdonyteljesitmény) mellett tdllépnék a legna-



gyobb megengedett vonatsebességet, illetve a péa-
lydra megengedett legnagyobb sebességet.

Ha a kazén teljes terheléssel t percen at van
igénybevéve és a kazan teljesitménye Q=z-H
(ahol z — a kazan fajlagos terhelése kg/m26,
H pedig a kazan f(it6felilete m2-ben) az ennek
megfelel6 gbézfogyasztas :

A kg. )

A kazén f(t6fellletének z terhelésébe belesza-
mitottuk nemcsak a mozdony gépezetének gbz-
fogyasztasat, hanem a mozdony segédberendezé-
seinek (légszivattyu vilagité dinamé, gépi tiizelés
stb.) meghajtasdhoz szikséges g6zfogyasztasat,
valamint a kazan hdveszteségét is. Az Uresmenet-
nél az allomason valo veszteglésnél a kazan telje-
sitménye csak a segédberendezések részére szik-
séges g0z termelésére és e veszteségek pédtlaséra
korlatozddik, a kazan fajlagos terhelését pedig
z0= 2—3 kg m2/é-nak vesszik (a nagyobb érték
a gépi tuzelésli mozdonyokra vonatkozik).

Ha az Ures menet és az alloméason vald veszteglés
ideje egylttesen t2 percet tesz ki, az erre es6 g6z-
szlkséglet

D\ —2§-H gy kg @
lesz.

Valamivel bonyolultabb a g6zszikséglet kisza-
mitasa az olyan vonalszakaszokon, ahol a mozdony
teljesitményét korlatozni kell, nehogy tullépje a
megengedett sebességet. Itt a feladat két reszre
bomlik : el6szér meg kell allapitanunk a voné-
erdét a mozdony vonéhorgéan, amely mellett a vonat
az adott lejtébn a megéallapitott egyenletes sebesse-
get tartja, majd kikeressik a kazan teljesitményét,
illetve fajlagos terhelését, amelyre sziikség van
ahhoz, hogy a mozdony a megallapitott sebesség
mellett a vondéhorgon a megfelel6 vonoerdt ki-
fejtse.

A vonoer§ meghatarozasa végett a mozdony
terhelési diagrammjabol indulunk ki, ezért rovi-
den d&sszefoglaljuk a terhelési diagrammok elvét.

A vonatnak valamely alland6 sebességli moz-
gasa esetén a vonohorgon mérhet6 hasznos vono-
er6 {Te) egyensllyban van a vonat haladasaval
szemben fellépd ellenallasokkal, tehat

Te = Go-0, - {Go+ GI)'S
| I ©)

ahol Te— a vonéeré a mozdony vonéhorgan viz-
szintes palyan kg-ban,
Gv— a vonat terhelése tonnaban,
Gl — a mozdony (és a szerkocsi) sulya ton-
néban,
ov— a vonat fajlagos ellenallasa vizszintes
palyan kg-ban v km/6 vonatsebesség
mellett,
s — a pdlyaszakasz emelkedése %-ban.
A Tevonder6 nagysaga valtozatlan kazantelje-
sitménynél a sebességtél fliggéen valtoz6 és allandé
kazénteljesitmény, valamint adott v sebesség ese-
tén a terhelési diagrammon a vonderd gorbéjébél
allapithaté meg (L. abra).

z(r)

A (3) egyenlet jobboldalan Iévé elsé | tag, amely
a vonat haladasi ellenéllasat adja, egyenes (linea-
ris) aranyban van a G, vonatterheléssel (mivel az
adott v sebességnél a vonat fajlagos ellenallasa
allandd, amelyet grafikusan egyenessel fejezhe-
tunk ki). Az egyenes barmely pontjanak fiigg6le-
gesen mért tavolsaga a Tc ponton athaladd viz-
szintest6l a koordinata-rendszer fliggéleges tenge-
lyén mérve megadja (a vonoerd egységében kife-
jezve) a vonat haladéasi ellenallasanak nagysagat
a megfeleld vonatterhelésre.

Ugyanigy az egyenlet Il. tagja, amely bizonyos
emelkedénél a vonat (beleértve a mozdonyt és
szerkocsit) ellenallasat adja meg, szintén egyenes
ardnyban van a vonat Gv -+ GI stlydval és ugyan-
csak egyenessel fejezhetd ki, amelynek egyes pont-
jai a koordinata-rendszer vizszintes tengelyétdl
olyan tavolsagra vannak (az erd egységeiben Kki-
fejezve), amely megfelel a vonatellenallasnak az
adott emelkeddn a kilonb6z6 vonatterhelések mel-
lett (a2 mozdony és a szerkocsi sulya Gl allando).

Ha tehat a Gv adott terhelés(i vonat emelked6n
halad és a kazan teljes terhelése mellett v sebessé-
get ér el, amellyel egyenletesen tovabb halad, a
vonder6t a terhelési diagrammbdl kdzvetlendl le-
olvashatjuk. Ha a vonat ilyen sebesség mellett
az s-nél kisebb sx emelkedésre jut, a {G, -f- GI)-sx
ellenallas is csékkenni fog gy, hogy valtozatlan
kazanteljesitmény mellett a Te vonder6 a vono-
horgon nagyobb lesz, mint a vonat teljes GVOV+
+ {Gv+ GI)-Si ellenélldsa és a vonat sebessége
novekedni fog. Hogy ez be ne kdvetkezzék, csok-
kenteni kell a vonoer6t a vonohorgon arra az
értékre, amely megfelel a vonat ellenallasanak a
kisebb emelkeddn.

Tei = Gv-ov -f {Gv + GI)'Si e

A Tei vonoder6 nagysagat egyszer(ien megallapit
hatjuk Ggy, hogy az | ponton at (1. 4bra) a V egye-
nessel padrhuzamost huzunk és ez a parhuzamos a
koordinata-rendszer fliggéleges tengelyén (a vonoé-
er6 mértékében) kimetszi a keresett értéket.

Ha ismerjuk a Te vonoer6t és a F sebességet,
amelynél ezt a vonder6t az egyenletes haladas fenn-
tartdsa végett el kell érni, a vonoer§ diagrammja-
ban kikeressuk a kazanteljesitmény, illet6leg a faj-
lagos kazanterhelés gorbéjét. Tovabba ha a t (per-
cekben) a vonat V sebesség melletti haladasanak
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idejét adja az 5- emelked6 szakaszon, a részg6z-
szlikséglet ezen a szakaszon az aldbbi lesz :

<5 >

Az adott Siemelkeddnél a V sebességii egyenletes
haladashoz sziikséges kazanterhelésnek mas szami-
tasi modjat dolgozta ki Babicskov és Jegorcsenko
»lyagovije Raszcsoti“ (Moszkva, Transzzseldor-
izdat 1949) cimi{ koényvében. Ez a mddszer abbdl
a hozzavetbleges feltevésbdl indul ki, hogy a fajla-
gos g6zfogyasztds azonos vonatsebesség mellett
(azonos dugattytsebesség mellett) valtozatlan ma-
rad Ugy, hogy a kazanteljesitmény és a fajlagos
g6ztermelés azonos vonatsuly mellett egyenes
(lineéris) ardnyban van a palya emelkedésével
(a vonat haladasi ellenallasa azonos suly és azonos
vonatsebesség mellett ugyanaz lesz). A terhelési
diagrammbdl Kkikeressik az s emelkedést, amelynél
a kazannak a terhelési diagrammon megadott
teljes igénybevétele mellett egy meghatarozott
sulyu vonat alland6 V sebességet tart. Azutan Ki-
szamitjuk az 5] esést, amelyen a vonat elzart
regulatorral (a fajlagos kazanterhelés z =
= 2~3kg/m 208) egyenletes V sebességgel halad.

Gvmov 1 0i
~g/+gl~’ v
ahol O/, a lokomotiv ellenédlldsa (res menetnél.

A Gveo, és az Q] értékeket a terhelési dia-
grammhoi szamitjuk ki (a von6erd mértékegységé-
ben, lasd 1. &brén).

A diagrammban (2. dbra) a vizszintes tengelyre
ravisszik a palyanak 5; emelkedését, a fiigglle-
gesre pedig a zx kazanterhelést, igy két pontot ka-
punk, amelyeket egyenessel kotink ossze. Az
egyenes egyes pontjainak ordinatai kozvetlendl
megadjak a keresett z4 kazanterheléseket a kulén-
b6z, si emelked6re, ezekt6l a mar ismert (5)
egyenlet segitségével megdllapitjuk az illet6 at-
vonalszakasz g6zsziikségletét.

A vizvételezd szakasz teljes g6zsziikséglete az
alabbi lesz :

80

o —D\ fpo2FfLpi —
Iy
= Q@’h + zo’h + ~zi’ti) )

A személyvonatoknal ehhez a g6zmennyiséghez
hozzaadjuk még a vonat fiitéséhez sziikséges gozt,

262

amely a t4 flitési id6 alatt kb. az alabbi lesz :
o//e N («)
A4 4e// 60

A filtésen kivil mas célokra forditott gézszik-
ségletet a szamitadsndl mar figyelembe vettik a
Zi fajlagos kazénterhelésnél és nincs szlkség
arra, hogy még kiilén figyelembe vegyiik.

A vizsziikséglet a vizvételezd szakaszon valoja-
ban mindig nagyobb, mint a g6zsziikséglet, éspedig
azon veszteségekkel, amelyek a vizvételezésnél fel-
merllnek és amelyek viszont a tdpviz el6melegitds
mozdonyoknal azon g6zmennyiséggel csokkennek,
amelyet a tdpvizbe visszavezetnek. Normalis von-
tatdsnal ugy szamitjuk, hogy a vizszikséglet
mintegy 2 szazalékkal nagyobb a g6zsziikségletnél
Ugy, hogy a vizsziikséglet a vizvételez6 szakaszon :

W= 102 D

1000

Olyan esetekben, amikor a menetid6t nem

grafodinamikus madszerrel allapitjuk meg, ami

leginkabb a mellékvonalakon kozlekedd mozdo-

nyoknél fordul el6, a vizszikségletet egy régebbi
képlet alapjan szamithatjuk ki :

U = k-(Gv+ 1,6-Gl) 1000 ,

mi. (o)

(10)
ahol w—az éatlagos vizfogyasztas m3km-ben,
Gr— a vonat terhelése tonnéban,
Gi1 —a mozdony és a szerkocsi sulya ton-
néban,
5—a pélya emelkedése °/00-ben,
a és K— a gyakorlat alapjan megallapitott ér-
tékek.
A K értéke kéthengeres telitett g6zzel m(ikodd
ikergépezetli mozdonyoknal ................... 0,055

Telitett g6zzel miikédé compound mozdo-

NYOKNAL oo .. 0,048
Tulhevitett g6zzel m(ikoédd kéthengeres iker-
gepezetli mozdonyoknél..........c.ccccvvvennnn. 0,041

Az érték a vonat sebességétdl fligg.
V= 10 20 30 40 50 60 km/o
a= 248 2771 3,07 357 432 515

A tlzel6anyag-sziukségletet Ggy szamitjuk ki,
mint a g6zszikségletet, azonban a kazanterhelés
Zi helyett a rostélyterhelés ri értékét vesszik, ame-
lyet a terhelési diagramm szintén megad. A g6z-
nélkili menetnél és a vonat allomason valé vesz-
teglésénél r4= 25— 35 kg/m26 értékkel szami-
tunk, a vonat fltésére pedig r4 — 50 kg/m2/4-t
vesziink. igy a normalis tizei6anyagfogyasztas a
vonalszakaszon tonnaban :

Bn = ir'h + rt

R 3
50 000 i, (n:

ahol R — a rostély fellilete m2-ben.

Atényleges tiizel6anyagszikségletet megkapjuk,
ha ismerjik a felhasznéalandé6 tiizel6anyag miné-
ségét és keverési aranyat. Ha a felhasznalando
tlzel6anyag egyes egyenértékei e4és e2 és ha a ke-
verési arany Ex :B2—\ :h, a tényleges tiizel6-



3. abra

anyag-szikségletet az aldbbi egyenleth6l szamit-
juk ki :
. 1+ h
Bef — Bi + e}+ h-e2

Példa a viz- és a tiizel6anyag-sziikséglet kisza-
mit4séara :

A 3. dbra egy 1800 tonna terhelés(i tehervo-
natra vonatkozik 22,4 km hossz( a—b vonalszaka-
szon. Teljes kazanterhelés mellett a flit6felulet
igénybevétele z = 58 kg/m206, a rostélyterhelés
pedig r = 660 kg/m26 normal tizel6anyag.

A g6z- és a normal tiizel6anyag-fogyasztas teljes
kazanterhelés mellett :

A vonat teljes kazanterheléssel megtett Gtjat
a 3. dbra sebesség-gorbéjével, folyamatos vonallal
jeloltik ; az abrabdl leolvashatjuk a megfeleld
menetid6ket :

B2 Bn- (12,

0 —41 km...... [ 8 perc menetidd
11,2—158 KM..oovovrereererenee 5 ,
17,6—21,2 KM.oovoveveverere, 39 .,

ty = 16,9 perc menetidd

A kazan H = 208 m2 f(it6felulete ésR = 4,3 m2
rostélyfeliilete mellett a g6zsziikséglet az aldbbi
lesz :

Di . 58-208-16,9 _ 3400 kg,
a normal tifzel6anyagsziikséglet pedig
660-4,3-16,9
By 60000 081 t.

A gbz- és a normal tlizel6anyag-fogyasztas zart
szabalyz6 melletti menetnél :

A vonat g6znélkiili menetét a sebességgorbén
szaggatott vonallal jeldltik. Az abrabdl leolvas-
hatjuk a megfelel6 menetid6ket.

41— 7,9 KM.ooiioviieeeeen 4  perc
21.2—215 KM.ooooiieiiiiieiieinns 05

22.2— 224 KM ..coovvevvvene - .04
t2= 5,2 perc

menetid§

A g6zfogyasztas:
2-208-5,2
e
a normal tiizel6anyagfogyasztas :
_ 25-43-52 _
B.= goooo =00

40 kg,

A csdkkentett kazanteljesitmény melletti menet:

Ezt a menetet a 3. abran a sebességgdrbén pon-
tozva jel6ltik : a gorbe haladdsabol lathatjuk,
hogy két sebesség mellett fordul el6 csokkentett
kazanteljesitmény melletti menet, éspedig 57 és
30 km/6 sebességnél. A terhelési diagrammbdl meg-
allapitjuk, hogy az 57 km/6 sebességet az 1800
tonna terhelési vonat 0,25°/@ emelkedésnél, a
30 km/6 sebességet pedig 3,1°/G, emelkedésnél
éri el. Ezekutan ki kell szdmitanunk, hogy milyen
lejtén fog az ilyen terhelésli vonat g6z nélkil 57,
illetve 30 km/6 sebességgel haladni.

A terhelési diagrammbél leolvassuk a vonat
haladasi ellenalldsat: GVOv = 5940 kg 57 km/6
sebességnél, illet6leg 4270 kg 30 km/6 sebességnél.
Ugyancsak a terhelési diagrammbol olvassuk le a
mozdony ellenélladsat a goznélkili menetnél OL —
— 970 kg 57 km/6 sebessegnél, illetéleg 780 kg
30 km/b sebességnél. A mozdony sulya szerkocsi-
val egyutt G1 = 153 tonna.

Ezekb8l az értékekbdl kiszamitjuk a palya sn
esését az alabbi sebességek mellett :

. 5940 + 970 i
57 km/6-nél 1800_+~i53 100i

s 4250 + 780 :
30 km/6-nél i8(XM-~153 2,6 U

A leolvasott, illetéleg kiszamitott értékeket, ra-
visszik a Zifsi, illetve n/si diagrammra (4. és 5.
abra) és igy megkapjuk a Z kazanterhelési, illet-
leg az ri rostélyterhelési fliggvény egyeneseit az
Si lejtére.

A pélya hosszuszelvényéb6l (3. 4bra) leolvassuk
azokat az eséseket, amelyeken a vonat csokkentett
kazénteljesitménnyel halad.

km Si \% Zi 1% ti
7,9— 97 —26 57km/6 1 120 2,0 perc
9,7—11.2 —0,2 57 km/6 51 570 1,8 perc
15,8— 17,6 —0,4 57 km/é6 49 530 2,0 perc
21,5—22,2 —+64 30km/6 29 330 16 perc

A gézfogyasztas csokkentett kazanteljesitmény-
nél :
208

Dy = -5 -(11-2 + 51-18 + 49-2 + 20-16) =
= 900 kg
lesz, a normal tizel6anyagfogyasztas pedig
B 4°3
3 60000

X (120-2 + 570-1,8 + 530-2 + 330-1,6) = 0,2 t.
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=25

Most mar kiszamithatjuk a teljes vizsziikségletet
w = %2 (3400 + 40 + 900) = 43 m3

A tehergépkocsirakodas gépesitése

FELFOLDI LASZLO, JAKAB ISTVAN,

A tehergépkocsikon fuvarozott &ruk mennyisége
haz&nkban alland6an ndvekszik. A vasuti fuvarozas
altal mozditott arumennyiséggel 6sszehasonlitva
is, ez a mennyiség igen jelent6s, ezért fokozott fi-
gyelmet kell forditani arra, hogy a hazai teher-
gépkocsiallomany ma még tobb id6t tolt el a fuva-
rozds szempontjabol tulajdonképpen improduktiv
rakodassal és egyéb okokbdl bekdvetkezett varako-
zassal, mint fuvarozéssal.

A tehergépkocsifuvarozassal kapcsolatos rako-
dasi munkadkat ma hazankban legnagyobbrészt
teljesen korszerdtlendl, altalaban kézier6vel vég-
zik. Ez a koriilmény nemcsak az elfuvarozhat6 aruk
mennyiségét csokkenti, de nagyszdmi munka-
vallalot is kot le.

A tehergépkocsifuvarozas hazai konstrukcidja
megneheziti a rakodasi munkék korszerdsitésének
és gépesitésének intézményes megoldasat. A leg-
tobbszér rovidtavd fuvarozdsok miatt a gépkocsi-
fuvarozasi véllalat legtobb esetben csak a gépkocsit
allitja ki, annak vezet6jével egyitt ; az aru be-
rakasarol, fuvarozas alatti &rzéserdl és kirakasardl
a fuvaroztaté gondoskodik.

Ez a szervezeti forma azt tenné sziikségesseé,
hogy a fuvaroztatok szereljék fel rakoddhelyeiket
a tehergépkocsik rakodéasait szolgal6 berendezések-
kel. E megoldasnak azonban ellene sz6l az, hogy a
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Az osztravai (1,5 egyenérték(l) és az észak-cseh
(0,8 egyenérték(i) szén 1:2 aranyl keverékénél
ia tényleges tlzelGanyagszikséglet a kovetkezd
sz :

3el = (0,81 + 1,01 + 0,2) = 1,0 1

DEK1JOZSEF

tehergépkocsirakoddhelyek talnyomo része a leg-
tobb esetben nem &llandd, hanem id6szakos, s6t
esetenkénti jellegl. llyen korilmények kozott ter-
mészetesen a rakoddhelyek gépi felszerelése altala-
ban nem latszik lehetségesnek. .

A masik megoldas : a tehergépkocsik ellatasa
ki- és berakasukat megkonnyit6 szerkezettel,
ugyancsak nem latszik a legcélszer(ibb és leggazda-
sagosabb mddnak.

A helyes megoldas a két véltozat kozott van.
Az allandé jelleg(i rakodohelyeket — kiilonosképpen
akkor, ha rendszeresen nagymennyiségd arut ra-
kodnak — allandé jelleg(, rakoddhelyre telepitett
berendezésekkel kell ellatni. Az id6szakos és ad hoc
jellegl rakodohelyeket kiszolgalo tehergépkocsikat
viszont célszer( olyan egyszer(i berendezésekkel
ellatni, amelyek a felmerilé rakodasi munkak el-
végzését lehetdvé teszik.

Az alland6 rakoddhelyekre telepitend6, illet6-
leg a tehergépkocsira felszerelendd berendezések-
nek meg kell felelniok a mozditasra keruld aruk
jellegének.

Ut6bbi esetben a tehergépkocsi felrakasat, illetd-
leg lerakasat a fuvarozo vallalattal latszik célszer(-
nek elvégeztetni. Azon kérdés eldontése, hogy
ebben az esetben a fuvarozasra keril6 aruk a fuva-
roztatd Grizetében maradjanak-e vagy pedig azo-



kat a gépkocsifuvarozd vallalat vegye-e at — a
vasuti arufuvarozads rendszeréhez hasonléan —
kilén vizsgalatot igényel.

A tovabbiakban vizsgalat targyava tessziik a
hazai tehergépkocsirakodas gépesitésének, illetleg
korszer(sitésének szempontjabol szamitasba vehetd
eszkdzoket és berendezéseket.

Els6sorban a gépesités azon legegyszer(ibb kézi
eszkozeit és berendezeseit ismertetjik, amelyek hazai
viszonylatban minden kil6ndsebb er6feszités nél-
kil bevezethet6knek latszanak. E fejezetetet azon
gépkocsira szerelhetd berendezések targyalasa koveti,
amelyek viszonylag kis beruhazéassal nagymérték-
ben hozzajarulhatnak els6sorban a darab- és dara-
bos &ruk, kisebb mértékben pedig egyes 6mlesztett
aruk rakodasanak gépesitéséhez. Ezt a kilonféle
onkilritésl jarmdvek ismertetése kdveti. A teher-
gépkocsik rakodasa szempontjab6l szémitasba
vehetd berendezések targyalasa a gépkocsiktél fug-
getlen gépek — a tulajdonképpeni rakodégépek —
véazlatos felsorolaséval zarul.

Atargyalasra keriil6 berendezések dsszehason-
lité gazdasagossagi értékelése — tekintettel arra,
hogy azok tdlnyomérészt hazankban még egyal-
talaban nem ismeretesek és ennek folytan a telje-
sitmény- és koltsegadatok nem allnak rendelke-
zésre — nem volt elvégezhet6. Az egyes tipusok
ismertetése soran azonban altalaban utalas torté-
nik azokra a feltételekre, amelyek mellett alkal-
mazasuk célszer(inek latszik.

I. A rakodas egyszer( kézi eszkozei és a rakodasnal
hasznalatos segédberendezések

A rakodasi munkak elvégzésénél hasznalatos
kézi rakodoGeszkdzok megkonnyitik a munkat és
altalaban hozzajarulnak a munka termelékeny-
ségének fokozasahoz. Tekintettel arra, hogy alkal-
mazasuk legtébb esetben a munka biztonsagat is
elémozditja és emellett gazdasagilag is el6nyos,
a tehergépkocsirakodas korszerlsitésénél nagy-
jelent6segleknek mindsithet6k. A rakodasi mun-
kadknal alkalmazhatd legtébbszor egyszerd, kis
beruhézéassal megval6sithatd segédberendezések —
hasonloképpen a kézi rakoddeszkdzokhoz
ugyancsak eredményesen jarulhatnak hozza a
tehergépkocsinak a jelenleginél kisebb fizikai erg-
kifejtést igényld rakodasahoz és a gépkocsik allas-
idejének csokkenéséhez.

Aszémitasba vehet6 kézi rakoddeszkozok és egy-
szer(i berendezések kozil a gorgds emelérudak, a kii-
Ionféle csuszdak, gorgdsorok, gorgdslancok, zsak- és
balatargoncék, a rakodolaprendszer fejlesztése szem-

I. abra. Alland6 gémkinyulasu forgédaruk

pontjabol nélkildzhetetlen kézi emel6targoncak, hordd-
emel6k, emel6allvanyok, kézicsorl6, haromlabi bak,
valamint helyhezkotott és hordozhat6 rakodotartalyok
sto. — bar a tehergépkocsifuvarozassal kapcsola-
tosan még nem terjedtek el a megkivanhatd6 mér-
tékben — altalaban kézismertek. Ilyen eszk6zoket
és berendezéseket a vasuti arumozditas és az ipari,
kereskedelmi bels6 anyagmozgatas széles korben
alkalmaz. Az emlitettek részletesebb ismertetése
itt igy mellézhetének latszik.

I1. Gépkocsira szerelt mechanizmusok

A gépkocsira szerelt mechanizmusok, amelyek
a rakodasi munkéak gépesitésével dnrakéva alakit-
jak a kdzonséges tehergépkocsikat, az elsd csoport-
ban ismertetett segédeszk6zoknél mar koltsége-
sebb, nagyobb teljesitménydi, ardnylag bonyolul-
tabb szerkezetek. Jellemzoéjik, hogy legtdbbszor
gépi er6vel torténik a munkavégzés, de sok eset-
ben a kézi emelés sem mellézhetd. Mig az egyszer(i
kézi eszkozoket csak ritkabban szallitjak a gép-
kocsival a rakodas helyére, az ezen csoportba tar-
tozd gépek a tehergépkocsik szoros tartozékai.

Az e fejezetben ismertetett gépkocsira szerelhet6
mechanizmusok két csoportra oszthaték. Els6sor-
ban a darab- és darabos aruk, valamint a szallito-
tartalyok rakodasainak gépesitésére szolgalnak, de
kozilik egyesek, pl. a leboritohalé és a toldlap,
az Omlesztett anyagok lerakasara hasznalhatdk.

Az id6szakos jellegli rakoddhelyeken — viszony-
lag nagy emelGképességik és mozgekonysaguk
miatt — a gépkocsikra szerelt daruk hazankban
is tag teriileten lennének alkalmazhaték. A hazank-
ban jelenleg hasznalatban 1év8 tehergépkocsira
szerelt daruk altaldban hazi m(helyben, autémen-
tési célra késziiltek.

A darus 6nrako gépkocsik tehat a kocsiszekrény-
nyel egybeépitett daruszerkezettel ellatott teher-
gépkocsik. Késziulhetnek a) allando, b) valtoztat-
haté gémkinyulassal és c) gerendadarus Kivitelben.

1. Az la és Ib abrak alland6 gémkinyulasu kézi-

hajtasu forgddarukat mutatnak be. Attél fiigg6en,
hogy altalaban darabaruk rakodasara vagy csak
kilonleges arufajtak rakodasara szolgal, e darut
a tehergépkocsi mas-més helyén szokasos elhe-
lyezni. Altaldban a vezet6fiulke mogott vagy a
rakodofelulet végére célszerili felszerelni, de nem
ismeretlen pl. csovek, el6regyartott vasbeton-
gerendak rakodasara a kocsiszekrény oldalfala
mellett valé elhelyezése sem. Az emelés torténhet
kézi vonolanccal, lanckeréken keresztiil meghaj-
tott csigasorral vagy a gépkocsi motorerejével ;
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maximalis teherbirdsa 1000 kg. Az allandé gém-
Kinyulasu daru viszonylag kis raforditassal, olcsén
el6allithatd ; hatrdnya, hogy csak kériv mentén
rakodhat és hogy a kézi emelés kdvetkeztében a
rakodasi m(velet lassu.

a helyzetb6l elmozdulni és tel-
jes biztonsagban van, amikor a
tehergépkocsi normélis sebes-
séggel kozlekedik.

3. A gerendadarus (felfiig-

gesztett tartoszerkezetli) on-

raké gépkocsi féképpen azo-

nos meéretd sulyos targyak

(szallitotartalyok, ladak sth.)

rakodésat segiti eld. A rakfeli-

let felett tdmasztokeretre fig-

gesztett | tartoval szerelik fel,

amelyen — legegyszeribb eset-

ben — teheremeld kézi futd-

macska mozog. Az | tarté a

kocsiszekrény  hossztengelye

felett helyezkedik el és (max.

1,5 m) tainyulik (konzol) a gépkocsi hatsé végén.
A felszerelés hatranya a konzol révidsége miatti
csekély hatosugara, amely a rakodashoz vald be-
allast legtobbszor nehézkessé teszi, tovabbi hat-
ranya, hogy a szerkezet nagy onsulya lerontja a
gépkocsi hasznos teherbirasat. A szerkezet magas-

2. Véltoztathaté gémkinyalast daru. Fejlettebb siga — a KRESZ rendelkezése alapjan — korla-

megoldds a valtoztathaté gémkinyulast daru
(2. dbra). A gémkinyulas valtoztatasaval az emel6-
képességet 2000 kg-ig lehet fokozni. Miikodése kbz-
ben teljes kort tud leirni. Rendszerint a vezet6fiilke
mogé épitik be. Mind az allandé, mind a valtoztat-
hatd gemkinyulasu darunak ismeretes olyan meg-
oldasa is, amelynél az alléoszlop meghosszabbit-
haté a kocsiszekrény alatt, egészen a foldig. Ezal-
tal elkerilhetd, hogy egyoldalu er6k keletkezzenek
a gépkocsialvazon. A 3. abra egy 1,5 tonna teher-
biroképességli hidraulikus darut mutat be, melyet
minden tehergépkocsira konnyen fel lehet szerelni.
Az ilyen hidraulikus daruval felszerelt tehergép-
kocsikat lényegileg minden kilsd segitség nélkul
lehet megrakni, vagy kirakni, mert a vezet6 egy
kézzel kdnnyen és biztosan mozdithatja még a
maximalis terhet is. A kezelés egyszer(isége a szer-
kezet f6 jellemvonédsa. A gépkocsi oldalan lévé
egyetlen emeltylvel lehet vezérelni az emelés,
forgatas és stllyesztés egyenletes mozgasat.

A darut mikodtet§ hidraulikat ugyancsak a
gépkocsi bels6égésii motorja izemelteti. A 180°-ra
val6 elforgatas gépi uton torténik. A teleszkopikus
gémmel kulonbdzd gémkinyulasok érheték el.

Hasznalaton kivil a gémet szorosan a vezet6-
filke mdgé lehet helyezni. A gém nem tud ebbdl

3. Valtoztathaté gémkinyulasa hidraulikus daru

tozott, ami az emelési magassagot csokkenti.

4. Billenokeret. Els6sorban szallitétartalyok,
de egyéb sulyos &ruk tehergépkocsira rakodaséanal
is jol alkalmazhaték a billen6keretek kilonféle
tipusai. Leényegik a gépkocsin elhelyezett, meg-
feleléen kialakitott keret, amelynek ferde hely-
zetbe hozésa kézier6vel vagy a tehergépkocsi
motorjaval torténik. A megdontott keret lehet6vé
teszi az aruk felfliggesztését, majd a keret vissza-
billentése utan a rakfeliletre valo elhelyezését.

A keret elhelyezhet6 a gépkocsi hossztengelyé-
vel parhuzamosan (a rakfelllet k6zépvonala felett)
és arra mer6legesen, kb. a rakfelllet hatso vége
felett. EI6bbi esetben a tehergépkocsitdl jobbra és
balra, utébbi esetben pedig a tehergépkocsi mogott
elhelyezett aruk rakhatok. A tehergépkocsi végen
elhelyezett billenékeret gyakoribb megoldas. Az
aruk felemelése ennél csak addig szikséges, amig
az also fellletik a tehergépkocsi felulete felett
meghatarozott magassagra nem ér. Ezutan torté-
nik a keret atbillentése. A billentés sordn az aru
nem kériv (hengerpalast) mentén mozog, hanem
allandé magassagban marad, ezaltal az erdsziik-
séglet aranylag csekély.

5. RonkfaraJco karok. A tehergépkocsik szerkeze-
tének megvaltoztatasa nélkil el6allithato, kony-
nyen kezelhet6 rakodGszerkezet, amely a fa és
egyéb hosszi méret( targyak (csdvek stb.) rakoda-
sara alkalmas (4. abra).

4. Krtukfaraké karok



A szerkezetet a gépkocsi motorja hozza m(iko-
désbe, a sebességvalto-szekrénnyel egyesitett telje-
sitménylevételi szekrényen és a vazra szerelt egy-
dobos vitlan at. A munka elvégzésére két, egyen-
ként 2 m hosszi emel6kar szolgal, amelyek kozil
az egyiket a gépkocsi forgd vaskeretének (rakon-
cajanak) egyik végehez, a masikat pedig a p&re-
kocsi rakoncajahoz erdsitjik. Ezek a karok a teher
felvételére egészen a foldig lebocsajthatok és a
vitla dobjara csavart dréotkotelek segitségével flig-
g6leges helyzetbe emelhet6k. Mikor az emel6karok
elérik a gepkocsi tamasztdoszlopait, a gépkocsi-
vezetd leallitia az emel6karokat és a felemelt
gémbfak az oldalfalakon at legurulva a rakoncéra
hullanak. Az emel6karokat ezutan lebocsajtjadk a
kovetkezd teher felvételére. Abbdl a célbdl, hogy
a gémbfakat a gépkocsinak mind jobb-, mind bal-
oldala fel6l berakhassdk, a rakoncat 180°-ra el-
forgathat6an szerkesztették. A gépkocsi mozgasa
kozben az emel6karok felemelt helyzetben vannak
és a tamasztooszlopokhoz vannak rogzitve. Ez a
rakodogép az 1 m3 faanyag berakasara forditott
munkat a gépkocsira szerelt daruhoz képest is
30—50%-ra csokkenti.

6. Zsakemeld. Atehergépkocsik rakodésanél rend-
szeresen visszatér6 problémat jelent a zsakolt aruk
rakodésa. Erre a célra kulénbozé otletes szerkeze-
tek szolgalnak, amelyek alkalmazasdval e munka-
igényes mdvelet jelent6sen megkdnnyithet6. Egy
kalfoldon elterjedt tipusnal (5. dbra) a mikddte-
tés hidraulikusan torténik. A hidraulikus mikod-
tetés a sebességvalto teljesitménylevételi tengelyé-
hez csatolt szivattyGval torténik. Onirités gép-
kocsinal felhasznalhaté a hidraulikus szivattyu.
A legujabb 6nmikddé vezérlésli zsakemel6nél,
amikor a zsakot a ,,bolcsére” helyezik, a szerkezet
kerete felemelkedik. Amikor a zsakot leteszik a
gépkocsi rakfeliiletére, a keret 6nmiikdd6en vissza-
ereszkedik és ezaltal alkalmassa valik arra, hogy
Ujabb zsadkot emeljen fel a gépkocsira.

7. Lebontd hal6. A megndvekedett szallitasi igé-
nyek miatt a tehergépkocsik mind gyakrabban
vesznek részt a mezOgazdasagi termékek betakari-
tasdban és szallitasaban. Ilyen arukhoz kis beru-
hazassal megvaldsithato, egyszerii kezelésl uritési
eszkoz a leboritd hald. A leborité halot 10—15 m
hosszU, 4 soros er6s zsinegh6l vagy kenderkotélbél
csomdzzak (6. dbra). A kotelekre a sziikségletnek
megfeleléen, kb. 50 cm-ként merevitblécek vannak
ergsitve. A héaloval leboritjak a tehergépkocsi

1. Toldlap

rakfelllletét, amelynek egyik végét a rakfelllet
végéhez rogzitik, a masik végét a rakfeluleten tul-
nyulé haldrésszel a vezet6fillke tetejére helyezik.
A tehergépkocsi megrakasa utan a talnyalé halé-
résszel leboritjdAk a rakomanyt, ezzel egyidejlileg
megoldddik a szallitmany lekotése is. A kirakas
helyén a halé végét — a fellazitdsok utan — egy
fahoz vagy épilethez stb. rogzitik, a tehergépkocsi
pedig annyira el6regdrdil, hogy a hal6 a rakfellle-
ten lévé arut lehlzza.

8. Toldlap. Kocsirakomanyu, killéndsebb védel-

met nem igényl6é arufajtdk (kavics, szén stb.) le-
rakasara alkalmazhaté rakodéeszkéz. Tulajdon-
képpen a kocsiszekrény vezet6filke fel6li oldalan
elhelyezett fa vagy fém toldlap, amely a gépkocsi
hossztengelyével parhuzamos szekrényoldalak szé-
Ién 1évd sinen cslszhat (7. &bra). A tolélap drét-
kotélhez van kapcsolva, mig a kotél masik végét
akar éléfahoz, akar az e célra beésott colophoz
rogzitik. Az Urités a gépkocsi vonderejével torté-
nik. Ha a gépkocsi elindul, a kotéllel rogzitett toki-
lap a kocsiszekrényen lévd rakoméanyt lehldzza a
foldre.

5. Zsaknni'lo

6. beborité halé
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9. Emel6 héatsofal. A tehergépkocsira
szerelendd mechanizmusok kozdl Kkilo-
nos figyelmet érdemel az emelé hatso:
fal. Hazankban még nem hasznalatos,
a kulfoldi szakirodalom azonban a szer-
kezeti megoldas, teherbirds és az eme-
lési méd megvalasztasa szerint kiilonb6z6
tipusokat ismer.

Az emel6 hatséfal rendszerint a teher-
gépkocsi tartozeka és Uzemen kivili alla-
potban a tehergépkocsi hatsé falat alkotja
vagy — tekintettel rendkivili kis hely-
szilikségletére— az alvaz ala vagy az alvaz
és a rakfelulet kozé tolhaté (8. &bra).
A tehergépkocsira valo felszerelése alta-
laban az alvaz valtoztatasa nélkul meg-

valosithatd. A kilonféle tipusok teherbiroképes-
sége 1000 kg-ig terjed. Kilon rakoddszemély-
zetre rendszerint szlkség nincs, mert a gép-
kocsivezetd egymaga is kezelheti.

Az emelési mdd alapjan kézierével miikodtetett
és hidraulikus tizem(i tipusok fordulnak el6. Hazai
szemponthoi mindkét rendszer megvaldsithatonak
latszik. A legegyszerlibb szerkezeti megoldasu és
kénnyen el6allithaté a jarmd rakfelllete alatt el-
helyezett kézicsorl6vel mikddtetett emeld hatso-
fal (9. abra). A csorl6t egy dolgozo kezelheti, kb.
20 kg-os er6kifejtéssel. A rakoddlap mozgatésa
drotkotél segitsegével torténik.

A 10. dbran bemutatott hidraulikus rendszer(
emel6 hatsdfal mozgatdsa 120 atm tdlnyomaéssal
dolgozo6, a tehergépkocsi motorjaval meghajtott
fogaskerékszivattyaval torténik. A teher emelését
és sillyesztését a hizo-, illetbleg a nyomohenger
kb. 10 mp alatt végzi el. Eszszer(i szerkesztési
megoldasnal — motorhiba esetén — a fogaskerék-
szivatty( kézzel is mikodtethetd.

Az emeld hatsofal kilénb6zé tipusainak alkal-
mazasa a rakodasi munkat nagymértékbén racio-
nalizalja és biztositja az aru (tés- és tor6désmen-
tes kezelését.

'~ 8. Emoi« hatsofal

9. Emel6 hétséfal koéziesorl6vel

I11. Onkiiiiités (kilénleges) jarmivek

Az el6z6kben targyalt szerkezetek, illetéleg esz-
kdzok elsésorban a darab- és darabos aruk mozdita-
sara szolgalnak, bar koézulik egyesek (pl. a lebo-
rité halo, toldlap sth.) kifejezetten az dmlesztett
aruk lerakéséara alkalmasak. Aldbbiakban az on-
kiurit6s jarm(veket targyaljuk, amelyek els@sor-

Ismeretes két tololapos megoldas is. A tokélete-
sebb Urités érdekében egymas mogétt, a térben el-
tolt két tololapot helyeznek el, hogy az (rités
folyaméan az els6 tolélap el6tt 6sszetorlodott és
mogeje athullt anyagot a masik toldlap lehlzza
a rakfeliletrél.

Kulénods jelentésége abban all, hogy az 6mlesz-
tett aruk fuvarozésara szolgald kdzonséges teher-
gepkocsit egyszerl eszkdzokkel onkitritévé teszi.
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ban az Omlesztett aruk lerakasat vannak hivatva
megkdnnyiteni. 1tt targyaljuk — bar nem az 6m-
lesztett rurakodas céljat szolgéaljdk — szerkezeti
hasonlosaguk kovetkeztében a sillyeszthetd fenekd
jarmuveket.

_ 1. Onkitritos (billend rakfeltletli) tehergépkocsi.
Omlesztett anyagok dritésének meggyorsitasara
altaldnosan elterjedt az ondrit6 tehergépkocsik
hasznalata (11. abra). A rakfeliilet billentése tor-
ténhet csak hatra vagy mindharom oldalra. Az 6n-
kiurités kézier6vel, tehetetlenségi er6vel, mecha-
nikus és hidraulikus modszerrel lehetséges. A ha-
zankban elterjedt billend rakfeliilet(i] tehergép-
kocsik annyira kozismertek, hogy részletes tar-
gyalasuk mell6zhetbnek latszik.

A billend rakfeliiletli tehergépkocsikkal szerke-
zetileg rokon, de céljat tekintve, a darabaruk rako-
dasaira szolgal és hazai viszonylatban is érdekl&-
désre tarthat szamot a tégla rendezett rakatokban
valo szallitasara készitett billen8szekrényes szovjet
gépkocsi. A kocsiszekrény, emelGszerkezet réveén,
fuggoleges helyzetbe képes emelkedni és ezutan
ilyen helyzetben a talajig lestllyed. A kocsiszek-
reny fenéklapul szolgalo hatsé falara 750 db tégla
helyezhetd. A gépkocsi az el6készitett rakathoz all
és az oldalfalon 1évé horgokat a fenéklap végére
kapcsoljak. Az emelés el6szor fuiggbleges, majd a
kocsiszekrény rafekszik az alvazra. A lerakas
helyén a rakat a fenéklapon marad. Az egyes gép-
kocsikhoz tobb fenéklap tartozik. E modszer be-
vezetésével az eddig 15%-ot is gyakran elérg to-
rést csaknem O-ra szoritottak le.

2. Lejt6s fenék. A kdzdnséges tehergépkocsik 6n-
kiimtévé valo atalakitasara szolgaldé legegysze-
riibb mod — omlesztett aruknal — a kocsiszek-
renybe lejtds fenék beépitése (12. dbra). Tulajdon-
képpen a beépitett lejtés fenék nem minden arunal
biztosit teljes dnkilritést, az onirités mértéke a
lejtés fenéknek a vizszinteshez viszonyitott szogé-
tél és a szallitott aru természetes rézsliszogétol
flgg. A lejtds fenék rézsuszdge emelésének hatért
szab az a kovetelmény, hogy a kocsiszekrénybe
rakott aru térfogatsilya mellett a kocsik teher-
birdképessége teljesen kihasznalhatd legyen, az
oldalfalak magasitasa nélkil is. Az aru az oldal-
falak leeresztésekor — a lejt6 vagy kis kiils6 segit-
ség hatasara — gyorsan leszorodik.

Kis beruhéazési igenye és gyors ki-, illet6leg be-
szerelhet6sége hazai bevezetése mellett szol.

3. Mozgéfenék tehetetlenségi erével. A kdzdnseges
tehergépkocsik egy része a tehetetlenségi erével
mikodtetett mozgofenék beépitésével konnyen at-
alakithaté onkilritéve.

Az atalakitas soran a tehergépkocsi kereszt-
tartoira golyoscsapagyakon mozgo gorglket sze-
relnek, a kocsiszekrény oldalfalai kozé kitolhat6
rakfellletet helyeznek, melyet eliils6 oldalfallal
latnak el. Szallitds kdzben a rakodéfeliletet horog-
gal és kapoccsal biztositjdk az elmozdulas ellen.

Az aruk Kkirakésakor a gépkocsivezet§ a héatso-
falat kinyitja, utana a gépkocsit hatramenetben
a kirakas helyét6l 1,5—2 m tavolsagban gyorsan
lefékezi. A kitolhato rakfelilet a tehetetlenségi er6
hatadsara az aruval egyitt kénnyen hatragordiil,
egédzen addig, amig a korlatozd horogban lévé

13. Lejtds fenék

14. Frolov-féle writ6 szerkezet

IS. Sullyeszthetd rakfeltiletl gépkoesi

kapcsok meg nem akasztjdk ; a rakodoéfeliilet le-
billen a gépkocsirdl és a kirakand6 aru a foldre
omlik. A kirakas utan a rakodofeliiletet egy ember
kénnyen a helyére tolja és a kocsiszekrény hatsé
falat bezarja (13. abra).

A 3 tonnés tehergépkocsi a fal kinyitasaval és
bezérdsaval egyitt 2—3 perc alatt drithetd. Az
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IG. Siillyeszthet« rakfelileti pét kocsi

Urités elvégzésére kulon munkaerére nincs szik-
ség.

haté magassagu platébol all. Egyik oldalat viz-
szintesen a vasUti kocsi magassagaba emelik, a
mésik oldala pedig lejtésen csatlakozik a kozuti
jarmiihdz (16. abra).

El6nye, hogy targoncapotkocsiként kdnnyen
mozgathatdé mas rakodohelyre. A mozg6 rakodd-
platék alkalmazasa er6sen lecs6kkenti a rakodasi
id6tartamot is.

6. Markus-féle onirit6s tehergépkocsi. Hazank-
ban ma maér altaldnosan ismert a Méarkus-féle 6n-
lrités tehergépkocsi.

A kb. 3 m3 befogadoképességli tekndalaku
kocsiszekrényt Csepel 350 tipus( tehergépkocsi
alvazara szerelik. A kocsiszekrény fenéklapja egy
acéllemezb6l ésszeallitott végtelenitett szallitosza-
laghdl all. Az Qrités a rakoddtér hatsod ajta-
janak kinyitasa utan (megfelelé attételezéssel)
egy kézi forgatdkar segitségevel torténik.

Az (ritéshez kilén munkaerdre sziikség nincs,
mert a forgatokar mozgatasat altalaban a teher-
gépkocsivezeté végezheti.

Az (rités ideje kb. 2 perc.

7. Fenékszéllitészalag kerékr6l meghajtva. A
Markus-féle, kézier6vel mikddtetett fenékszal-
litdszalagos tehergépkocsi gépi meghajtasiu valto-
zata. A kocsiszekrény fenéklapjat képez6 széllito-

4. Frolov-féle mechanikus uritdszerkezet. A kozonszalag a hatso kerekrél kormos kapcsolo kozbe-

séges épitésli tehergépkocsiknak egyszerl eszko-
zokkel oniritévé valo atalakitdsa hazankban is
jelent6s mértékben elGsegitené a tehergépkocsi-
rakodasok meggyorsitésat.

E cél elérésére — szovjet tapasztalatok szerint —
kivaléan alkalmasnak latszik a Frolov-féle mecha-
nikus Urit6szerkezet (14. abra).

Az (rit6szerkezet felszerelése a gépkocsira sem-
miféle szerkezeti valtoztatast nem tesz sziksé-
gessé. A rakfeliilet hasznos kapacitasa csaknem
teljesen megmarad— a teherbiras is csak jelenték-
telen mértékben (180 kg-mai) csokken — ami
kilonosképpen nagy térfogatsulyd teher szallita-
sakor fontos kortulmény.

A Frolov-rendszer( Urit6szerkezet f6 részei :

1 leraké lapét,

2. két vonokotél,

3. egy visszahUzo kotél,

4. attételez6 szerkezet.

Az (rités megkezdését a vezet6filkébdl egy
emel6kar segitségével lehet irdnyitani.

5. Sillyeszthetd rakfeliilet. Kulondsen sulyos tar-
gyak tehergépkocsira rakasat konnyiti meg a
sullyeszthetd rakfeliilet( tehergépkocsi vagy pét-
kocsi, melyre a teher viszonylag kevés erdkifejtés-
sel ratolhaté vagy ragordithetd. A kocsiszekrény
vazrészén kiviil flggetlen felfiggesztésli kerekek
vannak, amelyek lehet6vé teszik a talajszintig
valo lesiillyesztést. Az emelés mechanikja elektro-
mos, hidraulikus vagy mechanikus-huzalos meg-
oldasu (15. abra).

Azon helyeken, ahol a vasuti és kdzuti jarmiivek
le-, fel-, illet6leg atrakasdhoz nem all megfeleld
rakodéponk rendelkezésre, az ugyancsak sul-
lyeszthetd rakfeluletli mozgd rakodoplatd jelentd-
sen megkonnyiti a darabarukezelést. Két, kdzépen
csuklésan egymashoz er@sitett, csavarokkal allit-

270

iktatasaval kapja a meghajtast (17. abra). Az
Urités két modszer szerint torténik. Ha a tarolo-
helyen nem sziikséges az anyag vastag rétegben
valo tarolasa, akkor a lerakasi helyen a kdrmos
kapcsol6 bekapcsolasa utan a geépkocsi addig
halad el6re, amig a szalag a rakomanyt a foldre
le nem szérja.

Tartdlyba vagy széllitészalagra torténé (rités-
nél sziikséges, hogy a tehergépkocsi egyhelyben
allva végezze a lerakasi miveletet. Ez esetben az
egyik kormos kapcsoldval ellatott hatsé kerék
megemelése valik sziikségessé vagy lehet6vé kell
tenni —gorg6k athelyezésével— a kerék forgasat
anélkal, hogy a tehergépkocsi valamilyen irany-
ban elmozdulna.

1S. Széllitéesigas (rité

1». Onrako-Uniirité tehergépkocsi



8. Szallitocsigas uritd. Poralak( vagy apré szem-
csés anyagokat szallité kilénleges gépkocsik &n-
Uritése csigas Uritével oldhatdé meg (18. &bra).
A zart kocsiszekrény tekndszer(i kiképzessel készil
és ennek also hajlatdba van elhelyezve egy vagy
két, kézzel vagy a gépkocsi motorjaval hajtott
szallitocsiga. Specidlis kiképzése csak bizonyos
anyagfajtak fuvarozaséra teszi alkalmassa, vissz-
fuvarra nem hasznosithatd, ezért hazai bevezetése
a gépesités legelsé stddiuméban nem latszik indo-
koltnak.

9. Kil6nleges pneumatikus dritésii tartalygép-
kocsik. Folyadékok és poralaku anyagok veszteség-
mentes és gyors Uritésére pneumatikus Uritésii
tartalykocsik alkalmazhaték. Ezeket a gépkocsi-
kat kompresszorral latjak el, amely az Uritéshez
szlilkséges 3—4 at. nyomasu leveg6t szolgaltatja.

Gyakorlatban jol bevalt a nyergesujfalui Eternit-
miivek tartaly-pétkocsija. Meglévé trailer-alvazra
két, egyenként 2.5 tonna befogaddképességl kor-
keresztmetszeti, kapban végz6dé tartalyt sze-
reltek. Labatlan és Nyergesujfalu kdzott traktor-
vontatassal kozlekedik.

10. Onraké-6niirit6 tehergépkocsi. A Szovjetunio-
ban bevezetett kilonleges megoldast Onrako-
ondritd gépkocsit mutat a 19. abra. A gépkocsi
alvazara motoros-kanalas rakodogépet szerkesz-
tettek. A serleg Grtartalma 500 kg, vagyis a 3
tonna befogaddképességli jarmii a serleg batszori
billentésével tdlthet6 meg. A megtoltdtt serleg
csuklos felerdsitési. Tengely koril elfordithatd és
tartalma egyszerre Uritheté a rakoddtérbe.

Az o6nrako kanallal felszerelt gépkocsi hazai
viszonylatban vald kiprobaldsa megvaldsithato-
nak latszik.

IV. Tehergépkocsitol fliggetlen rakoddgépek

Az eddig targyalt eszkdzok, gépek és berendezé-
sek altaldban olyan kialakitdstak, hogy a teher-
gépkocsival egyutt, esetleg arra felszerelve jut-
Ihatnak el a rakodas szinhelyére. Legtdbbszor
tehat a nem allandé jellegl rakodoéhelyeken teszik
lehet6vé a rakodasi munkak gépesitett elvégzését.
A tehergépkocsirakodasok jelentékeny része azon-
ban olyan allando jelleg(i rakodéhelyeken bonyol6-

dik le, ahovd méar gazdasdgosnak mindsithet6
olyan berendezések telepitése, amelyek a rakodasi
munkék elvégzésén kivll egyéb, a helyi technol6-
giahoz hozzailleszthet6 munkafolyamatok gyors
lebonyolitasat biztositjak.

A tehergépkocsirakodas gépesitése szempont-
jabdl nagy jelentéségliek azok a tehergépkocsitol
flggetlen szerkezetek (motoros emel6targoncak
emel6villaval, darugémmel, esetleg meritékanal-
lal, szallitétargoncak, beépitett és hordozhato,
daruk, ,fejfeletti rakodogépek merit6kanallal,
esetleg tolélappal, kilonbozd tipusu szallitészala-
gok sth.), amelyeket a fuvaroztatok telephelyén
kell — alland6 jelleggel vagy idészakonként
a rakodds és a kapcsolatos munkafolyamatok
(tarolds stb.) céljaira Uzembe allitani. Ezek a
rakodogépek — hasonl6képpen az 1 csoportba
sorolhatd kézi rakoddeszkdzokhoz és berendezések-
hez — kozismertek és nagyrészt hazankban is
sorozatban készulnek. Alkalmazasuknak a teher-
gépkocsifuvarozas teriiletére valé kiterjesztése
nagymértékben meérsékelheti, éppen a legsulyo-
sabb, legnehezebben kezelhet6 aruknal a teher-
gépkocsirakodas munkaigényességét.

*

A tehergépkocsirakodas gépesitési modozatai-
nak vazlatos ismertetéséb6l megéallapithatd, hogy
a rendelkezésre all6 lehet6ségek szama rendkivil
nagy. Ugyszolvan alig van olyan rakodasi sziik-
séglet, amelynek kielegitése gepesitéssel ne volna
megoldhatd. A tehergépkocsirakodas hazai gépe-
sitésének megvalodsitdsdndl mindamellett olyan
eszkozok beszerzésére latszik célszerl torekedni,
amelyek sokoldaltak, vagyis az &ltaluk mozdit-
hatd &ruk nincsenek sziik korre korlatozva.

A felsorolt gépesitési modszerek kozott jelen-
tékeny azok szama, melyek Kielégitik e feltételt.
Az egyes modszerek behatd tanulmanyozasanak kell
elddntenie, hogy a szamitasba jové géptipusok
kozll melyek kerllhetnek a hazai gépkocsifuvaro-
zasnal bevezetésre. A tehergépkocsirakodas gépe-
sitése igy jarulhat csak eredményesen hozza, az
Uj kormanyprogramm szellemében, a dolgozdkrél
val6 fokozott gondoskodashoz, munkakorilmé-
nyeik megjavitdsdhoz.

P. V. KANJOVSZKIJ:
TEHERGEPKOCSI K RAKODASANAK SZERVEZESE

A rakodéasok tokéletesebb szervezése és gépesitése egyrészt a rakodomunkasok munkaidejé-
nél, masrészt a tehergépkocsik fuvarban toltott idejénél eredményez megtakaritast. Ezaltal
a meglévé gépkocsipark jobb kihasznalasa valik lehetévé. A gépesités ezen felil felszaba-
ditja az emberi munkaer6t a legmunkaigényesebb rakodasi miveletekt6l.

A konyv targyalja a raktadri munkdk megszervezését és munkamaodszereit,
rakodo6géptipusok kivéalasztasat és alkalmazésat, azok teljesitményeinek szamitasat,

a legcélszer(ibb
a fél-

és lerakasi munkak szervezését és onkoltségének megéallapitasat.

Az értékes szovjet tapasztalatokat kozvetitd konyvet a hazai gépjarmikoézlekedési vallala-
tok és fuvaroztatdé Uzemek dolgozdi egyarant hasznéalhatjak.

203 oldal

Kézlekedési Kiad6 kiadvanya

Ara kotve: 26,—Ft
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Vasuati iveink szabalyozédsanak és biztositdsadnak néhany kérdése

VASADISANDOR

Rohamosan fejl6dé népgazdasagunk egyre na-
gyobb és nagyobb széllitasi feladatokat r6 a vas-
Utra. Ma mar szinte ott tartunk, hogy nincs ki-
mondottan &szi forgalom, hanem egész éven at
cstcsforgalom van. Mivel pedig kontinentalis
fekvés allam vagyunk, hazankban a szallitasok
dandarjat még belathatatlan ideig a vasut fogja
lebonyolitani, tehéat igen fontos a korszer(i, nagy
teljesitéképessségli vasuti rendszer kiépitése. Hogy
iparunk és mez6gazdasagunk szallitasi igényeit
Kielégithessuk, Otéves terviink végére mintegy
60—65%-kai kell emelniink a vaslt teljesitd-
képességét. A teljesit6képesség emelésére iranyulo
szerfelett sok és szertedgazd feladat kdzott igen
fontos helyet foglal el a felépitménycsere, illet6leg
altalaban a felépitmény karbantartasa.

Nem vitds, hogy vaslti felépitményink nem
tudja gazdasagosan Kkielégiteni e fokozott igé-
nyeket, sajnos a legtdbb esetben ott sem, ahol a
felépitménycserét mar végrehajtottuk. Legalabb-
is célkitlizéseinknek azt a részét nem, hogy egyes
gyorsvonatok sebességét 120 km/6rara, az auto-
matikus fékberendezéssel ellatott tehervonatokét
pedig 70—80 km/éréara nyugodtan és gazdasagosan
felemelhessiik. Ekkora sebesség mar ugyanis el-
engedhetetleniil megkoveteli, hogy a felépitmény-
ben minden lényegesebb irdnyhiba, torés, konyok
ki legyen kiiszobolve.

Bizonyéra soha annyi mérnok és technikus nem
foglalkozott az A&llamvasutaknal ivkit(izesekkel,
illet6leg helyesebben az Ggynevezett ivkorrekcidk
és palyaszintkorrekciok megtervezésével és Kki-
tlizésével, mint éppen els§ Otéves terviink folya-
man. Manapsag minden Gj mérndk, minden
nyari praxi ,kitliz6* a MAV-nal. De természetes
folyamat is ez, hisz ahol csak hozzanydlunk a
felépitményhez, — mar pedig ezt elég sok helyitt
tesszlk — azonnal kitlzni kell, mert a felemelt
sebesség hosszabb atmeneti ivet igényel és mas
lesz természetesen az egész ivnek a fekvése.

Hogy Kitliz6ink mennyiségileg, de mindségileg
is jol meg tudjak oldani, feladataikat az elmélet
és a szakirodalom nem maradt rest: csak dicse-
ret illeti. 1950 eldtt alig lehetett hozzajutni egy-
egy példany inkdbb rosszul, mint jol litografalt
vetit6 modszeres ivkit(izési, vagy Nalenz-féle
ivszabalyozasi eljarashoz. De azéta mar 1950-ben
megjelent a Magyar Kozlekedés Mély- és Viz-
épites-ben Nemesdy Ervint6l a Nalenz eljarasnak
minden gyakorlati igenyt is kielégitd, részletes
ismertetése. Azutdn 1951-ben Reiner Imre MAV
hazi hasznélatra 0Osszeéllitotta és részben irta a
leggyakrabban el6fordulé kitlizési eljarasokat.

Nem kell tehat térnie tébbé a fiatal mérndknek
a fejét, hogy miképpen tlizzén ki gyorsan, de
pontosan, pl. egy 160 m hosszi atmeneti ivet,
vagy hogyan oldjon meg precizen egy vagany-
szethlzast ivben. S6t ma mar nem elégsziink meg

272

az ismert harmadfok( parabolaval, mint atmeneti
ivvel, annak kozismert kozelitései miatt, hanem
Nemesdy Ervin javaslatba hozta a pontos klotoid
atmeneti ivet. Reiner Imre pedig 0j tdlemelési
tablazatot ajanl.

Mindezekbdl lathatéd tehat, hogy a vasuti ivek,
illet6leg atmeneti ivek tervezésének és Kit(izésé-
nek problémdja allanddan foglalkoztatja a szak-
irodalmat. Eppen ezért lehet annal élesebben fel-
tenni a kérdést : vajjon van-e értelme a vasuti
ivekkel és atmeneti ivekkel a kit(iz6 mérndknek
is ennyire exakt mddon foglalkoznia és a gyakor-
latban a Kitlizéseket szinte milliméter pontossagig
végrehajtania, vagy legaldbbis a hurmagassago-
kat 0,5 cm-es pontossagig kiegyenlitenie, amikor
is még egyaltalan nincs elfogadhaté moédon meg-
oldva a kit(izott ivek megfelel6 pontjainak, az
0. n. fixoszlopokkal térténd valéban ,,fix“ kibizto-
sitasa. De ezen tulmen6en — ami a kérdésnek a
tulajdonképpeni magva — egyaltalaban képes-e
az elébmunkas jelenlegi korulményei mellett a
forgalom kovetkeztében eltorzult ivet a fixoszlo-
pok segitségével rekonstruélni ? Felelet helyett
egyel6re (Ojabb kérdéssel valaszolunk : latott-e
mar valaki elémunkast, aki a vaganyszabalyozasi
munkaknal igénybe vette volna a fixoszlopokat ?
Azt hiszem, talan még senki és mindjart hozza
kell tenniink, hogy mégsem csak az elémunkésban
van a hiba !

Az A&llamvasutak idevonatkoz6 utasitasa el6-
irja, hogy a felépitmény fekszinét és iranyat
allandositani kell, mert részben a forgalom hatéa-
sara, részben az alépitmény ulepedése- folytan
a vagany eredeti helye megvaltozik. A pontokat
egyenesben legaldbb 500 m-kint, az 1000 m és
ennél nagyobb sugar( ivekben 40 m-kint, kisebb
sugard ivekben pedig 20 m-kint allandositani
kell. Ezek az 0. n. fiipontok, amelyeket egyva-
ganyu palyan a padkan egyenesben a palya bal-
oldalan, ivben az iv bels6 oldalan a véaganyten-
gelytdl 2,1 m-re, két vaganyd palyan pedig a két
vagany kozott kell elhelyezni.

A tovadbbiakban meghatarozza az utasitas,
hogy a fixpont 1,5 m hosszi betonba agyazott
sinoszlop, talpaval a vaganytengely felé forditva.
A palyaszint-magassagot bevagassal vagy be-
véséssel jeldljuk meg rajta, a sinoszlop tetején
pedig a vaganytengelytél valé tavolsagot. Ugyelni
kell, hogy ezek mindig eredeti helyikén maradja-
nak és ezeket senki se bolygassa. Egyébként az
a rendeltetésiik, hogy a vaganyfenntartasi mun-
kaknal e jelolésekhez kell alkalmazkodni.

Megbizhaté adatok hianyaban érdemes hozza-
vetBleges szamitast végezni, hogy mennyi lehet
a fixoszlopoknak felhasznélt vas mennyisége.
Kereken 2000 km-nek véve az ivben fekvd vonal-
részek hosszat és csupan 40 m-kinti fixpont
elhelyezést véve alapul, tovabbad a mintegy



7000 km egyeneshen fekvd vonalrésznek 500 m-kint
tértént Kibiztositasalisetén is a szamitas eredménye
64 000 db fixoszlop. Feltételezve, hogy a fix-
oszlopok az utasitas értelmében 1,50 m hosszu
1 rendszer( sinekbél készultek, kereken 22 600 q,
azaz 226 vagon sinanyag ezeknek az oszlopoknak
a vasszikséglete. Azonban a val6sagban a f6-
vonalainkon altalaban mindenitt, de a mellék-
vonalaink jelentés hanyadan is az egyenesekben
100—200 m-kint, az ivekben pedig 20 m-kint
vannak fixoszlopok elhelyezve. Mivel pedig sok
helyitt az ,,i“-nél nehezebb sinb6l késziltek, nem
tlzas mintegy 400 vagonra becsiini a ténylegesen
elhelyezett fixoszlopok vasanyagat.

Feltételezhet6, hogy pontos mérnoki kitlizések
alapjan kell6" gondossaggal helyezték el a fix-
oszlopokat. Erdemes volna azt is kiszdmitani,
hogy hany mérnoki és egyéb munkaérat fordi-
tottak ezen munkalatokra. Es most Gjbol fel kell
tenni a kérdést : miért nem hasznélja ezeket a
fixoszlopokat a vaganyszabalyozadsi munkaknal
az elémunkés ? Miért bizik jobban a sajat szemeé-
ben? De menjink a kovetkeztetéssel tovabb :
egyaltalan volt-e és van-e ezekre a fixoszlopokra
szllkség ? Ha ugyanis ellenérzé méréseket végzink,
mindenki meggy6z6dhet arr6l, hogy olyan fix-
oszlopot, amely az el6irt 2,1 m-re volna a vagany
tengelyétél, csak mutatészamba, véletlenil fog
talalni. Kiléndsen all ez févonalainkra, illet6leg
azok kozll is els6sorban a kettdsvaganyuakra.
Vagyis pontosan ott, ahol nagyobb sebességii és
nagyobb terhelésli vonatok kozlekednek.

De az is igaz, hogy semmivel sem lenne jobb
a helyzet, ha az iveket a jelenlegi fixoszlopok
segitségével akarndk Kkiszabalyozni. Sét az igy
»helyreigazitott4 vagany fekvése sokkal rosszabb
lenne. Ezért nem veszik héat el6munkésaink
igénybe a fixpontokat és mindjéart hozzatehetjlk,
hogy joggal. Vannak ugyanis ,,fix“-oszlopok,
amelyek kavicszsdk,  alépitménydeformalédas
vagy mas ok kovetkeztében szemmel lathat6lag
felsérésziikkel elhajlanak, rendszerint kifelé. A leg-
tébbjiikén azonban szabad szemmel nem lehet
észrevenni az eredeti allapotbdl valé elmozdulast.
Es mégis ezekr6l is az a véleményink, ha a fix-
oszlopok jeleihez szabalyoznak a vaganyt, annak
fekvése nem hogy javulna, hanem elenkez6leg,
még rosszabba valna. Kell§ utanméréseket vé-
gezve, ezen allitdsok helyességér6l barki maga
is meggy6zddhet.

Sajnos éppen a nagyforgalnt vonalakon moz-
dulnak el leghamarabb a fixoszlopok. Szolgaljon
erre példaul a Budapest—hegyeshalomi kettds
vaganyu f6vonal. 1950 nyaran Tatabanya-felsé
allomas Budapest fel6li oldalan a 652/670 szel-
vényben lév6 0sszesen Ot darab ivet nagy mérnoki
gondossaggal tztik ki. A Kitlizés egyébként
azeért valt szikségessé, mert ezeknek a 400 méter
sugaru iveknek csak 30—40 m hosszU az &tmeneti
ivk. Tehat a minimalis 1:400 kifuttatds sem
volt biztositva. A munkat megnehezitették bizo-
nyos helyszinrajzi kotottségek, nevezetesen négy
darab 5—12 m nyilast vashid, tovabbd, hogy két
helyen inflexi6s csatlakozast kellett létrehozni.
Eppen ezért a korilményesebb geometriai el-

jardsok helyett a rugalmas, tervezés kozben at-
tekinthetd, gyorsabban eredményt adé Nalenz-
féle ivszabalyozasi mddszert valasztottuk. Az igy
kitlizott pontokat 20 m-kint az el6irasnak meg-
felel6en betonbadgyazott sinoszlopokkal gondosan
kibiztositottuk a padkan, a bal vagany tengelyétdl
2,10 m-re a (két vagany kozé bizonyos nehézségek
miatt nem lehetett). Azutdn a fixoszlopokat
m(iszerrel pontosan bemértik. Az elméleti har-
magassag és a mért hlirmagassag kozotti kulonb-
seégeket az ismert kiegyenlit6 eljarassal legalabb
+0,5 cm-re lecsOkkentettiik és csak ezutan
flrészeltik be a végleges jelet. Tehat ezek szerint
pontos fixoszlopok eléallithatok, mert a gyakorlati
kovetelményeket jol kielégit6 20 m-es fixpont-
tavolsadg, vagyis 40 m-es hirhossz mellett el-
érerl1<d6 + 1 cm-es hibahataron joval belil marad-
tunk.

A megbizhat6sagrol sajnos mar nem mondhatunk
ilyen kedvezd véleményt. Ugyanis mintegy harom
év mualva bemérve e fixoszlopokat, elmozdula-
sokat észleltlink. A maximalis eltérés az elméleti
hirmagassagtél 3 cm volt az oszlopok mintegy
10%-anal. Mindenesetre sem az elmozdult oszlopok
szdma, sem az elmozdulas nagysaga nem szamot-
tev6, azonban tovabbi elmozduldsokra lehet sza-
mitani, ha tekintetbe vessziik, hogy a régebben
leallitott oszlopok ennél nagyobb értékekkel moz-
dultak el eredeti helylikr6l. Tehat a bizonytalansag
legaldbbis linedrisan n6 az idével. Minden-
esetre az elmozdulas valdszinlsége mindig fenn
fog allni. Azonban, hogy annak gyakorisagat és
nagysagat miképpen lehetne lesziikiteni, arrdl
a késdbbiekben lesz szé.

Egyel6re tegyuk fel azt a kedvez8 esetet, hogy
egy adott palyaszakaszon jok a fixoszlopok,
mert azokat a szabalyozas el6tt hdrméréssel le-
ellendriztik és az esetleges differenciakat meg-
feleld kiegyenlit§ eljardssal kikiisz6boltik. Sajnos
azt kell mondanunk, hogy ezeknek a fixoszlopok-
nak sincs gyakorlati hasznuk, mert egyel6re nincs
a vagany hozzaigazitadsara alkalmas méréeszkoz.
Csak legfeljebb papiroson tudjuk elrendelni el6-
munkasainknak a fixoszlopokhoz valé alkalmaz-
kodast, mert hogyan és mivel mérje be az iv
kils6 sinszalanak vezet§ fellletét a fixjelt6l
2100 f 1435/2 = 2817,5 mm tavolsagra megfeleld
eszkdz hianyaban. A probléméanak tehat ez a
része legaldbb annyira fontos mint maga a jo, meg-
bizhaté fixoszlop. Es ha nem sikeriilne a kérdés-
nek ezt a részét is a gyakorlat igényeit kielégité
modon megoldani, akkor eleve el kell vetni a
fixoszlopokkal val6 kibiztositasnak a rendszerét
és egyedul észszer(inek latszik a rendeltetésének
nem megfelel6 mintegy 400 vagon sinanyagot
az egyik fémgyijt6 honap keretében beolvasztas
céljara kitermelni.

Nyilvanval6 tehat, hogy fixoszlopaink koril
valami nem volt és ma sincs rendben. Nem felel-
hettek meg az utasitds ama kovetelményének,
hogy a vaganyszabalyozasi munkaknal e jelek-
hez kell alkalmazkodni.

Miel6tt azonban véglegesen elhataroznank, hogy
a fixoszlopokra barmilyen oknél fogva egyaltalan
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szilkség nincs, tegylk vizsgalat] targyava azt
a kérdést is, ki lehet-e szabalyozni az ives va-
ganyrészeket csupan szemre, legaldbb a gyakor-
lati kdvetelményeknek megfeleléen. lgaz-e, hogy
az el6munkésnak nincs szilksége semmiféle fix-
pontra, még akkor se, ha az j6 ? Elég tudnia
az atmeneti iv eleje, iveleje, ivvége és atmeneti
ivvége pontok szelvényezesi adatait és a tobbi
mar megy magatél. Evtizedek Ota ezt csindlom
— szoktdk mondani derék el6munkésaink —
értem én ennek minden csinjat-binjat. Persze
igaz, hogy a gyakorlat teszi a mestert, de nagyon
tudoméanytalan lenne elfogadni azt az Aallitast,
hogy barki is csakigy szemre harmadfoku parabo-
lakat, s6t minden elméleti igényt is Kkielégit§
egység klotoid atmeneti iveket irdnyitson helyre,
nem Is beszélve arrél, hogy az ilyen szemnek a
korivek kitlizése csak gyerekjaték.

Azonban, hogy a szemre és legfeljebb hdrmér6
zsinorral tortén6 ivszabalyozas mar 75 km-es
sebességnél sem adhat kielégit6 eredményt, szol-
galjon ismét csak egy gyakorlati példa ugyancsak
a Budapest—hegyeshalomi févonalrdl.

A feladat a kovetkez6 volt még 1951-ben :
Budadrs és Tatabanya-fels6 allomasok kozott,
azaz 49 km hosszban meg kellett vizsgalni az
Osszes iveket, szamszerint 48 darabot, els6sorban
abbdl a szempontb6l, hogy meg van-e a hozzajuk
tartoz6 atmeneti iveknek legaldbb a minimalis
1:400 arany( kifutasi lejt6je. De feladat volt
altalanossagban is megvizsgalni az ivek fekvését.
Egyébként az egész munka azért valt sziikségesseé,
hogy a barmilyen szempontbdl nem megfelelé
iveket a kavicsagy-rostalast megel6z6leg jbol
Kitlizzik.

Bar ez a téma nem tartozna szorosan jelen cikk
targyahoz, mégis igen indokoltnak latszik, hogy
legalabb a vizsgalat végsé eredményeit lek6zoljuk.
Anndl is inkabb, mert az allamvasuti utasitdsok
és rendeletek elég slr( id6kdzokben kihangsi-
lyozzak, hogy ,,vonalaink legfontosabb fenntarta-
tast igényl6 részei az ivek. Az ivek igen fontos
részei az atmenetiivek. Ezek fokozott fenntarta-
sara, tovabba a tulemelések helyes kifuttatasara
igen nagy gondot kell forditani*.

Ezekutan lassuk el6szor altalanossadgban a
felllvizsgalat eredményeit : A péalyafenntartasi
fénokség hivatalos ivkimutatasdban szerepld iv-
adatok sok esetben nem egyeznek meg a palya
mellett tablaval megjeldlt adatokkal, s6t szamos
esetben a palya mellett egyetlen ivadatot jelz6
tabla sincs. Ezek hianydban még az ivek eleje
és vége sem hatarozhatdé meg egyértelmden s
csupan emiatt is a bizonytalan ivszabalyozgata-
sok kovetkeztében az ivek fekvésében bizonyos
mérv( iveltorzulasok észlelheték. Mindehhez hozzé-
jarul még és a vonal iveire jellemz6 érdekesség-
ként kidlon megjegyzendd, hogy szamos ugyan-
azon ivben a hivatalos ivkimutatas szerint més-
mas hosszUsagl atmenetiiv van feltintetve a
vonal kezd6 es végpontja fel6li oldalon, mely
értékek érthetetlen moédon néha csak par centi-
méterrel, mas esetekben par méterrel, de néha
20—30 m-rel kilonbdznek. Ha ezek az adatok
nem masolasi elirasokbdl szarmaznak, akkor
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teljességgel érthetetlenek. Tovabba az is jellemzd
az atmeneti ivekre, hogy a sugar, a talemelés és
hossz kozott semmiféle logikus 6sszefliggés nem
fedezhet6 fel. Mert példaul tdbb ugyanazon
sugard és talemelésli ivhez a kimutatas szerint
a kovetkez6 atmeneti ivhosszak tartoznak : 58,02
m, 59,70 m, 55,00 m, 57,35 m, 61,36 m és 40,00
m. E furcsa értékek miatt a gordilé jarmd-
nek a mozgasa egyenletes lehetne még ugyan, de
mégis mind az elmélet, mind a gyakorlati Kit(izés és
fenntartas szempontjabdl lehetetlen adatok. Erde-
mes még azt is megemliteni, hogy sok esetben
a kisebb sugar( ivekhez révidebb atmeneti iv-
hosszakat t(iztek ki, mint a nagyobbsugaru ivek-
EeT_, bar ezt a helyszinrajzi kotottség nem indo-
olja.

I%rne altalanos jellegld megjegyzések utan —
amelyek kétségteleniil eleve hozzajarulnak ahhoz,
hogy az iveket a legjobb akarat mellett se lehessen
kielegit6 allapotba hozni — ratériink a szorosan
vett ivgorbileti hibakra. Az ivek tényleges helyze-
tét és fekvését hurmagassdgmeéréssel igyekeztiink
megdllapitani. A hdrmagassagokat 10 m hosszu
vékony zsinérral 5 m-kint vettik fel. Valdszin(
pontosabb, jobban kiértékelhet6 adatokat kap-
tunk volna 20 m-es harral, ha nem kellett volna
a méréseket azok ardnylag nagy todmege miatt
szeles id6ben is végezni.

Ismeretes, hogy a hurmagassagok véltozasa
az 4tmeneti Ivben lineéris. Tehat minden kildno-
sebb szamitgatas nélkil, de mégis minden kétséget
kizarélag megéllapithaté volt a harmagassagok
alapjan, hogy a felvett pontok 3/4-énél a mért
hirmagassag az illet6 ponthoz tartozé elméleti
hirmagassagtél nagyobb eltérést mutat, mint a
hirmagassagokra vonatkoztatott megengedett
%-0s hibahatarok. A hirmagassag differenciakbdl
az is megallapithatd, hogy az atmeneti ivek el-
torzuldsaiban hasonlésdg mutatkozik. Ugyanis
azok els6 harmadaban a mért hdrmagassagok
kisebbek az elméletinél. A mésodik harmadban
joval nagyobbak, s6t nem egy esetben mar elérik
a tiszta ivnek elméleti hirmagassagat. A harmadik
harmadban pedig 0jbél csokkennek és a tiszta iv
kezdetét megel6zd, illetbleg kdvet6 10—20 méter-
ben a nyilmagassag értéke az elméleti alatt marad.
Tehat ezek az atmeneti ivek nyilvdn nem bizto-
sitanak nyugodt atmenetet a tiszta ivbe. Az ilyen
eltorzulasok elsésorban ugyanott fordulnak el6,
— de szinte kivétel nélkil — ahol az dtmeneti iv
hossza mintegy 5. v. h. érték koral, illetbleg a ki-
futtatds aranya 1:500 koril mozog, vagyis ahol
75 km/bra sebesség mellett a 400—500 m sugarud
ivnek a talemelése 100, illet6leg 90 mm, az atmeneti
iv hossza pedig csak 30—40—50 m. Azonban
hasonlé eltorzulasok a 10. v. h. hosszisagu at-
meneti ivekben is szamos esetben fellelhet6k.

Attérve a tiszta ivrészek hdrmagassdg méréssel
valé vizsgélatara, a MAV Palyafenntartasi M-
szaki Utmutatd azt irja el6, hogy a 20 m-es har-
hosszon mert nyilmagassag eltérése az elméleti
méretekt6l nem lehet t6bb mint 4%. Mivel a fel-
vételeket 10 m-es hdrhosszon végeztik, vagyis
ugyanazon sugar esetén négyszerte kisebb az
elméleti hdrmagassag, mint a 20 m-es hdron,



a fennallo forditott aranyossag miatt a mégenged-
hat6 maximélis eltérés 4x4% = 16% lehetne.
Ezzel az eltérési értékkel szamolva is megallapit-
hatd, hogy a felvett hurmagassag-értékeknek atla-
gosan majdnem a fele rossz. De nemcsak az e
nyilmagassadgokra vonatkoztatott hibahatar na-
gyobb vagy kisebb a megengedettnél, hanem
hasonl6 hibaszazalékkal a redlisabb @sszehason-
litasi alapot add * 5%-0s gorbileti eltérés is,
vagyis a centrifugalis és szoggyorsulassal szorosan
Osszefliggd 1/R ivgorbileti érték is.

Ezen elméleti megokolasok utan gyakorlatilag
szolgéljon bizonyitékul az a tény, hogy mind az
atmeneti, mind a tiszta ivekben bizonyos szakaszo-
kon a sinfej kdzeljar a 65°-0s maximalis kopasi
hatdrhoz, mig masutt alig latszik kopas. Mindez
bizonyara nem az illet§ sinmez6 valtozd kemény-
ségi fokdnak a kovetkezménye, hanem mert a
fentebb emlitett 1/R ivgorbileti érték nem
allando6, vagyis hirtelen valtozasok, kdnyokok,
torzuldsok vannak az iv fekvésében. E vagany-
eltorzulasoknak még egyszeriibb kézzelfoghatd
bizonyitéka — akar a forgalom, akar a helytelen
szabalyozési rendszer okozza, vagy akar mindketté
— hogy a két vagany tengelytavolsaga a szab-
vanyos 3,60 m helyett altalanossagban 3,60—
3,70 m, s6t helyenkint 3,75 m kozoétt valtakozik
elég slr( hullamzassal.

Az eddig elmondottakban ramutattunk arra
gyakorlati példakkal, hogy a vaganyszabalyozasi
munkékndl a jelenlegi fixoszlopok nem bizonyulnak,
de nem is bizonyulhatnak Kkielégitd megoldasnak.
De az is kit(int, hogy a szemre, illetéleg zsindrral
valé szabalyozads sem vezet megfelel6 eredményre.
Pedig a vonatok sebességének és terhelésének
felemelése kovetkeztében a hibak, a konyokok,
a torzuldsok, &ltalaban tehat az ivek rossz alla-
pota, melyek a hirtelen goérbuletvéaltozasok altal
elGidézett szoggyorsulds okozta oldaliranyl 16ké-
sekben mutatkoznak, egyre nagyobb méreteket
Oltenek. Erdemes tehat megnézni, hogy egyes kiil-
foldi vasutak milyen megoldast valasztottak. Las-
sunk hat két egymassal mer6ben ellentétes, de
ugyanazt a célt szolgalni akar6 megoldast.

A német vasutak felépitményi utasitasa értelmé-
ben a vagany tervszerinti helyzetben valé fektet-
hetése és fenntartasa céljabdl kell6 szam( fix-
oszlopot kell elhelyezni. Mégpedig egyeneshen
50 m, korivekben altaldban 15—20 m, atmeneti
ivekben és kifutasi lejtékben 10—15 m a fix-
oszlopok egymaskozti tavolsdga. A MAV el6iras-
hoz hasonléan 1,50 m hosszi betonbadgyazott
sint hasznalnak, de a sinfejet és a singerinc na-
gyobbik részét a vasanyaggal valé takarékosko-
das miatt eltavolitjak. A palya jellemz6 adatain
kivil a fixoszlopok szelvényszerinti helye, s6t a
szomszédos fixpontok kodzotti hurhosszak negye-
deinek és kozepének hdrmagassagai is fel vannak
tintetve egy 0. n. kitlizési vazlaton. Ezen adatok
segitségével a vaganynak a fixoszlopok jeleihez
tortén6 kiszabalyozédsa utan, a kdzbensé vagany-
rész még 3 pontjanak a hdrmagassaga is minden
szamitas nélkil leellenérizhetd, illetéleg szikseg
esptén egész pontosan kiszabalyozhato.

A fixoszlopokat egyébként kétvadganyu vona-

lon a pélya tengelyében, egyvaganyl vonalon
a vaganytengelytdl 1,75 m-re, ivekben az iv belsd
oldalan helyezik el. Az egyes jelekhez tartozo el-
méleti hdrmagassagtél a mért érték legfeljebb
+ 5 mme-rel, de némely vasltigazgatosag terile-
tén csak Az 2 mm-rel térhet el. A fixpontok jelei-
t6l az illet6 vagany tdvolsdganak a bemérésére
természetesen megfeleld mérdeszkoéz all rendelke-
zésre. igy fenntartott iveik a felépitmény-méré-
kocsi grafikonjainak bizonysaga szerint a nagy-
sebességli palyakon is kifogastalanok.

A francia allamvasutak egészen mas fenntar-
tasi eljarast valasztottak. Az ivek szabalyozasa-
nak megkezdése elétt a Nalenz-féle eljarashqz ha-
sonlé maodon az iv kils6 sinsz&lan bemérik a har-
magassagokat. Ezeket az értékeket kiegyenlitve,
kiszamitjak a szilkséges eltolasokat, hogy az el-
torzult iv fekvésében Ujbdol megfelel6 gorbileti
viszonyokat hozhassanak létre. Tehat egyaltalan
nem ragaszkodnak ahhoz, hogy az ivet mereven
az eredeti helyzetébe allitsak vissza. Ugyanis a be-
mért pontoknal levert fakarékba a kiszamitott
eltolodasi adatok rogzitésére szegeket vernek bele
és ezek segitségével szabalyozzak ki a véaganyt.
Mikor azutan Gjabb szabalyozésra keril sor, Uj-
bol harméréseket eszkdzolnek és a szilkséges sza-
mitadsokat elvégezve a fakardkba el6z6leg vert
szegeket megfeleléen athelyezik. Tehat tulajdon-
képpen fixoszlopaik nincsenek, sét a vagany fek-
szinének a szabalyozasahoz még ilyen ideiglenes
jellik sincs. Vonalaik allitélag mégis jol megfelel-
nek a nagyobb sebesség tdmasztotta kovetelmé-
nyeknek is.

Az emlitett két kilénboz6 eljarashol Kitdinik,
hogy a mi médszeriink a kett6, eredményre egyal-
talan nem vezethet6 keveréke. A vaganyt ugyanis
fixoszlopokkal mi is Kibiztositjuk, csupan az a baj,
hogy azok jeleit az emlitett bizonytalansagok
kovetkeztében és nem utolsoésorban megfelelé
mérdeszkdz hidnyaban senki nem hasznélja. Nem
alkalmas azonban a csak harméréssel valo szaba-
lyozasi maédszerlink sem, mert csupan gy szemre
— amint az n&lunk divik — vagy legfeljebb mer6-
zsin6r alkalmazasaval szintén nem lehet kielégité.

Mi legyen hat a teend6?

A vagany fekszinszabéalyozdsa akéar ivben,
akar egyenesben kielégitd maddon végrehajthatd
fix magassagi jelek nélkil, még gyorsvonati palyan
is. Bizonyos, hogy ezéaltal a lejtviszonyok tobhé-
kevésbbé el fognak térni az eredeti hossz-szelvény-
t6l, azonban a terhelési szakaszokat is érintd
Iényegesebb valtozas nem fog el6allni. A hossz(
egyenesek azonban fix jelek nélkial mar nem lesz-
nek ténylegesen egyenesek. Viszont oly csekély,
szemet sem bantd lehet ez az eltérés, hogy gyakor-
latilag teljesen lényegtelennek mondhat6. Ellen-
ben hatra van az ivek probléméaja. A harmérésen
alapuld szabélyozasi tervet feltétlentl el kellene
késziteni. Ennek az eljarasnak azonban ellenérvei
mutatkoznak. Az egyik, hogy éppen a jelent6sebb
forgalm( vonalainkon most vagy a kozeljév6ben
olyan természetl felépitményi munkak (sincsere,
kavicsagycsere, ivkorrekciok sth.) vannak, illet6-
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leg lesznek folyamatban, amelyek feltétlenll szlk-
ségessé teszik a vaganytengelynek Gjbél valé gon-
dos kitlizését. A masik ellenérv személyzeti ter-
mészetld. Ugyanis a mai, m(iszakiakban mutatkozé
hiany miatt ki tudnd minden vaganyszabalyozas
el6tt elkésziteni az eltolasi tervet éppen ivekben
b6velkedd,szakaszokon ? Palyamestereinknek nyil-
van nem jutna erre ideje, eltekintve attdl, hogy
el6bb nagyobb jartassadgra kellene szert tenniok
az ivszabalyozas elméleti kérdéseiben is.

Maradna tehat mégis a m'sik megoldas,
vagyis az iveknek fix oszlopokkal vald kibiztositasa.
Annal is inkdbb, mert a fixoszlopoknak az el-
helyezése nélkil csak igen korilményes mddon
lehetne egyaltalan az eredetileg kit(izott pélya-
tengelyt is megallapitani. S6t nem lehetne meg-
allapitani azt sem, hogy lzem kdzben a vagany
oldaleltolédasa milyen mértékben kdvetkezett be.
Erre pedig sziikség van akkor is, ha az agyazatot
abbdl a szempontbol vizsgaljuk, hogy annak mé-
retei esetleg valamilyen okbol eltérnek a szabva-
nyostdl. Tehat fixoszlopokra tobb okbdl sziikség
van, viszont az el6z8ekben bebizonyitottuk, hogy
jelenlegi fixoszlopaink nem felelnek meg, de nem is
felelhetnek meg ezeknek a kdvetelményeknek.
A kérdés eredménnyel kecsegtetd megoldasa ha-
rom feladatkorre oszthato.

Az els6, s egyben legfontosabbnak latsz6 feladat
egy olyan mér6eszkdznek a megszerkesztése, amely-
nek a segitségével mm pontossagig meg tudjuk
mérni a fixoszlop jele és a vagany kils6 sinszalanak
vezet6 felulete k6zotti tavolsagot, de természetesen
sugarirdnyban és vizszintesen. Tovabba ezen
mérdeszkoznek egyduttal alkalmasnak kell lennie
a fixoszlopokon megadott magassagi jelek kiveti-
tésére is. llyen mérBeszkdz hianyaban — amint
azt mar lerogzitettik — a leggondosabban elké-
szitett fixoszlopokkal tértén6 Kibiztositas is 6n-
céluva valik.

A masodik feladatkér lenne az Uj fixoszlopok el-
helyezése azokon a vonalrészeken, ahol valamilyen
nagyobb sincsere al- illet6leg felépitményi munka
miatt (agyazatcsere, sincsere, irany- és fekszin-
korrekcio, alépitmény-szélesbités sth.) az Gj va-
ganytengely Kkitlizése egyébként is sziikségessé
valik. Ezeken a vonalrészeken a Kitizéssel kap-
csolatos els6 lépés a régi fixoszlopok eltavolitasa
kell, hogy legyen. Utana kovetkezhetne az (j
vaganytengely Kkitlizése és kibiztositdsa. Magaval
a kitlizéssel kapcsolatban is volna javaslatunk,
hogy legalabb a Kitlizéssel maradjunk az el6irt
hibahatarokon belill, ha a vagany tényleges fek-
vése egyel6re meg sem kozeliti ugyan ezeket az
értékeket. Tehat olyan mi(szakiakat, els6sorban
mérnokoket kellene a Kitlizési feladatok elvégzése-
vel megbizni, akik azt kedvvel, ennélfogva lelki-
ismeretesen, gondosan végzik el és akik természe-
tesen az ivkitiizés és ivszabalyozas dsszes modszerei-
nek minden részletében kell§ jartassaggal rendelkez-
nek. Ezeknek a mérnokoknek kellene azutan fog-
lalkozni a fixoszlopok lehelyezésével is, valamint
azok megbizhatdsaganak ellen6rzésével és az el-
mozdult jelek kiigazitdsaval. Nem tarthatd tehéat
helyesnek a cél érdekében az a gyakorlatban Kki-
alakult jelenlegi szokas, hogy az allamvasutaknal
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a fiatal mérndknek a Kkitlizés csak arra jo, hogy
miel6tt azt még részleteiben is megismerné és el-
sajatitand és a kell§ gyakorlatot megszerezne,
mar rég mas beosztast kap.

Ezekutdn pedig nézzik meg maganak a fix-
oszlopnak a problémajat. Az utobbi években talal-
koztunk olyan megoldassal is, hogy a fixoszlopokat
elére ,legyartottak”. A leghelytelenebb eljaras,
mert az alépitménybe valé behelyezésnél termé-
szetesen valamivel mindig nagyobb atmér6jd
godrdét kell asni, mint az el6re legyartott fixoszlop
keresztmetszete. Csupan ezen egyetlen ok miatt
sem kell kiléndésképpen bizonyitani, hogy az igy
elhelyezett oszlop sohasem lehet fix. Valdban fix-
oszlopot csak a helyszinen lehet elkésziteni. Régeb-
ben egy bizonyos mélységli és atmérdjli godrot
astak, ezt Kitoltottek betonnal, mikdzben egy
megfeleld hosszlsagu sint helyeztek bele. A godor
mélysége, illet6leg altaldban az egész fixoszlop el-
helyezése kell6 ellen8rzés és hozzaértés hianyaban
legtdbbszor csupéan az illet6 munkas lelkiismeretes-
ségetdl fliggott. Hogy nem megfeleld gondossaggal
helyezték el Oket, szolgaljon bizonyitékul az
eddigi elmondottakon kivill az a tény, hogy je-
len sorok irdsa idején rendre olyan oszlopokat
szednek ki, amelyeknek a betonrésze csak 30—40
cm-nyire volt beagyazva az alépitménybe.

Javaslatunk az lenne, hogy az elmozdulads meg-
bizhatésaganak novelése érdekében mintegy 25
cm-es atmérgji foldfaroval az alépitmény anya-
gatél fuggben, de legalabb 0,80 m mélységl fura-
tot készitenénk. Ebbe kell belecsomdszdlni a
betont Ggy, hogy az a furat minden részét szorosan
kitdltse. A foldbekerilt beton folé azutdn sablon
segitségével egy csonkagula alaku részt kellene
hozzacsémoszdlni olyan magasra, hogy annak
teteje a talpfak fels6 sikjaig érjen. Ez a betonbdl
kiképzett csonkaglla novelné az egész fixoszlop
allékonysagat, s6t egyuttal esztétikailag,is jobb
benyomast keltene, mint kozvetlenil az alépit-
ményb6l kimagasld sinoszlopok.

A csomoszolés kdzben a betonba helyezendd
sinoszlop teteje pedig az egydntet(iség, de a cél-
szer(iség kedvéért is a tervezett Uj sinkorona tete-
jétél 5—10 cm-ig emelkedne ki. Azonban teljesen
sziikségtelennek latszik az utasitasban el6irt 1,50 m
hosszu sin beépitése. Maximalisan elegend6é 0,80 m
hosszi. Ebb6l ugyanis kb. 20 cm maradna szaba-
don, de 20 cm még a foldben Iévd betonba is ke-
rilne. S6t a vasanyaggal val6 fokozott takarékosko-
das miatt mas megoldas is javaslatba johet. Sin
helyett alkalmazzunk szégvasat! Ebb6l elég lenne
0,40—0,50 m-es darab is agy, hogy megfeleld
modon drot segitségével beleépitenénk a beton
mélyebb részeibe. Ezzel tulajdonképpen vasbeton-
oszlopot nyernénk és altala néne a fixoszlop szi-
lardsaga is.

Kell még foglalkoznunk a kibiztositas tavolsaga-
val és slr(isegével is. A jelenlegi el6irdsok szerinti,
vagyis egyenesekben 500 m-ként, illet6leg ivek-
ben &ltalaban 40 m-ként torténd kibiztositas csak
gyenge félmegoldas. Ugyanis egymastél 500 m
tavolsagra lév6 két pont kdzott a legélesebb szem(i
ember sem tud egyenest el6éllitani. De az ivek-
nek a 40 m tavolsagra lév8 fixpontjai kozti része



sem irdnyithat6é ki csupan harméréssel, mert 40 m
hosszl zsindrt csak teljesen szélmentes id6ben
lehet annyira kifesziteni, hogy elfogadhaté ered-
ményt kapjunk. Rovidebb zsinér alkalmazasa
esetén pedig a mért hirmagassag-értékeket ki kell
egyenliteni, ami az el6munkésok tudasat meg-
haladja. Az eredményesebb megoldas érdekében
tehat sdriteni kell a fixoszlopokat. javaslatunk,
hogy egyenesekben 100 m-ként, ivekben &ltalaban
20 m-ként, s6t atmeneti ivekben esetleg 15 m-ként
(pl. 90 m hosszu atmeneti ivben 6 db-ot) helyez-
zik el azokat.

Ha maér itt tartunk, Gjabb javaslatot is hozunk

szoba. A Kaiser-—Dorpmuller-késziilék grafikonjai
szerint a talemelések kifutasi lejti a valdsagban
ritkan kozelitik meg a tervszerinti egyenes vonalat.
Mivel ez a hiany sok esetben egymaga is nyugtalan
jarast okoz, indokoltnak latszik a fenntartandé tal-
emélést is rogziteni. A vagany fekszinét, vagyis a
bels6 sinszal magassagi helyzetét Ggyis megjeldl-
juk minden fixoszlopon. Nem kell tehat maést
tenni, mint réirni a fixoszlopokra, hogy hdny mm
talemelésnek kell lenni az illeté oszlopnal a va-
ganyban. igy minden oszlop a vagany helyén kivil
annak mindegyik sinszéldra vonatkoztatott ma-
gassagi helyzetét is meghatarozza pontosan és
ezzel g tulemelés kifuttatasa szabatosan fenntarthatd
lesz.
t Ami a kibiztositds tavolsagat illeti, az eddigi
2,10 m nem bizonyul tobb szempontbél j6 meg-
oldasnak. Mellékvonalakon ugyanis az ilyen tavol-
sagra elhelyezett fixoszlop toébbnyire az alépit-
meényi korona szélére esett. Ez azutdn nagyban
hozzéjarult annak id6elétti elmozduldséhoz. A na-
gyobb alépitmény( koronaszélességgel rendelkezd
fovonalakon pedig egyrészt akadalyoztadk az arra
jogosultak szolgalati kozlekedését (jelz6k Kkivila-
gitasa sth.), de masrészt a padkanak ez a s(ir(ibben
jart része elébb deformalddott, ennek kdvetkezté-
ben viszont el6bb el is mozdult a fixoszlop. Ha
mindehhez hozzavesszilkk, hogy a megszerkesz-
tendd mérdeszkoz is konnyebben kezelhetévé valik,
ha az rovidebb lesz, azonnal indokoltnak latszik
a tavolsag csokkentése.

Az (j fixponttavolsagot tobb célszeriisegi okbdl
1,80 m-re javasolnank. A kett6s vaganyu vonala-
kon ugyanis a kibiztositads eddig is a két vagany
kozé kerilt, tehat a régi vagany tengelytavolsag-
nak megfeleléen annak felébe, azaz 1,80 m-re.
Ez a megoldds a tadvolsagot illetéen helyesnek
bizonyult. Ha viszont a megszerkesztend6 méré-
eszkozt egységesse s vele egylitt az egész kérdést egy-
ontet(ivé akarjuk tenni, akkor az egyvaganyu vona-
lak Kkibiztositasat is erre a tavolsagra kell a jové-
ben végrehajtanunk. De az 1,80 m-es tavolsag
mas szempontbol is megfelel6. Amint mar fen-
tebb emlitettiik, a 2,10 m-re elhelyezett fixoszlo-
pok elég hamar ki voltak téve az alépitmény de-
forméalddasa kovetkeztében el6allé elmozdulas
veszélyének. Ellenben 1,80 m-es tavolsagnal bel-
jebb kertilnek a padkardl, kilénésen févonalakon
0,50 m-es kavicsagy vastagsag esetén szinte teljes
egészében a zUzottké agyazat jotékony védelme ala.
Viszont mégsem keriilnek olyan kozel a vagany-
hoz, hogy a talpfacserélés és talpfaeltolas zavartalan

elvégzését akadalyoznak. Masrészrél az 1,80 m-es
tavolsag még biztositék arra, hogy a forgalom
folytan el6all6 dinamikus hatdsok ne okozhassak
a fixoszlop id6el6tti elmozdulasat.

Az 1,80 m téavolsagra torténd kibiztositasnak
csupan az Uj és a majdan jovében épllé kett6s-
vaganyu vonalak 4 m-es tengelytavolsaga mond
ellent. De csak latszélag ! Ugyanis el6relathaté-
lag igen hosszU ideig talstlyban marad a régi
3,60 m-es vaganytengely tavolsag. De ett6l flig-
getlentl az 0j vonalaknak is 1,80 m-re torténé
kibiztositdsanal csak annyi nehézség mutatkozik,
hogy el6szor a kibiztositott vaganyt kell a mér6-
eszkdz segitségével pontosan kiszabalyozni, azu-
tan ettél a vaganytol egyszer(i tavolsdgméréssel
a masikat.

A harmadik megoldandd feladat azt a kérdést
allitja elénk, hogy mit csinaljunk azokkal a vona-
lakkal illet6leg vonalrészekkel, ahol még jo ideig
csak a szokasos fenntartasi jellegli munkéak keril-
nek sorra, tehat nem kell Kitlizni Gjbél a vagany-
tengelyt sem. Itt két eset lehetséges. Ahol a vonal
engedélyezett legnagyobb sebessége 60 km/6ra
vagy még ennél is kevesebb, ott a régi fixoszlopo-
kat — ha ugyan vannak — minden gondolkodas
nélkil ki kell termelni és vagy masutt felhasz-
nalni, vagy beolvasztani. De nem latszik egyalta-
lan sziksegesnek az sem, hogy 0jbol kibiztosit-
suk a vagany tengelyét, hisz a kis sebesség és az
ardnylag kevés szdmu, kis tengelynyomdsu vonat
ezt nem indokolja. llyen kis forgalom ugyanis
altalaban nem okoz lényegesebb iranyhibakat a
vaganyzatban vagy, ha ez mégis eléfordul, a har-
mérdzsindrral valo kiszabélyozas elégségesnek bi-
zonyul. Majd, ha azutan sor keriil a fejlédés folya-
man ezeknek a vonalaknak is a nagyobb sebes-
ségre es nagyobb tengelynyomésra valé atépite-
sére, akkor természetesen a kibiztositads kérdése is
idészer(ivé valik.

Végil ezen harmadik feladatkér masodik része
az lenne, hogy mi legyen a megoldas a jelenleg is
nagyobb forgalmu és gyorsvonati palyainkon, ame-
lyeknek azonban Uj Kit(izést is igenyl8 atépitésével
a kozeljovében nem szdmolhatunk. Itt tobb meg-
oldas kinalkozik, de sajnos, egyik sem lehet Ki-
elégit6. Ha felllvizsgaljuk a jelenlegi fixoszlopo-
kat és az elmozdult jeleket helyreéllitjuk, akkor
ezen régi 2,10 m-es fixponttdvolsaghoz is kellene
kiilon mérbeszkozt késziteni, hogy a vaganyszaba-
lyozast megfelel6 modon végrehajthassuk. Ha uj-
bol Kkitliznénk az ivet és ennek megfeleléen készi-
tenénk el az U] fixirozast, akkor a majd sorra kertlg
és rendszerint ivkorrekcioval jar6 atépités folya-
man ez a munkank id6 el6tt hidbavalénak bizo-
nyulna. Ha pedig tovabbra is csak Ggy szemre
szabalyozgatunk, akkor tovabbra is magas marad
a jarmdpark és a vaganyzat fenntartasi koltsége.
De volna még egy megoldas, és talan az lenne a leg-
jobb, hogy legalabb minden tavasszal és 6sszel az
emlitett hdrmérésen alapulo.eltolasi terv segit-
ségével kellene ezeknek az iveknek az iranyszaba-
lyozésat végrehajtani.

Befejezésil legyen szabad Gjbol ramutatni arra
a sokszor hivatkozott tényre, hogy népgazda-
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sagunk nagy szallitasi és kozlekedési feladatait
tovabbra is valtozatlanul és els6sorban a vasit
elégiti ki. A gyors, olcsé és megbizhato szallito-
eszkdz még sokdig a vasut lesz. A mult 6rok-
ségei kozul egyik legsulyosabb volt ‘6reg, avult,
elhanyagolt  vasttvonalhalézatunk.  Népgazdasa-
gunk hatalmas beruhdzasokkal és felujitasi hite-
lekkel igyekszik minél el6bb megvaldsitani a jobb,
korszerlibb és forgalombiztosabb vasutat. Ennek
a nagy munkénak egyik legjelent6sebb része a kor-
szer(i és tervszer( palyafenntartas, amely egyéb-
ként a vasutak 0sszes kiadasainak mintegy 25%-at
teszi ki. Tehat a rossz, tervszer(itlen palyafenn-
tartds az egész vasutizem 6nkoltségének az alaku-
lasat is nagymértékben befolyasolja. Az egész fel-
épitmény, de elsésorban a rossz ivek és a jarm(
kozott mutatkozik egy karos kdlcsonhatas, amely

egyrészt a jarm(veknek a fokozott dinamikus be-
hatas kdvetkeztében el6allé rongalédasaban, mas-
részt magdnak a palyanak fokozottan gyorsuld
tovabbi romlasaban nyilvanul meg; A végs6 ko-
vetkezmény pedig a jarmipark fenntartasi és a
palyafenntartasi kiadasok tovabbi emelkedése. Es
raadasul a bajok természetesen a sebesség nove-
lésével egyltt mindig fokozottabb mértékben je-
lentkeznek.

igy fligg dssze tehat végséfokon a takarékossaggal
és az Onkoltseg csokkentésével a fixoszlopok problé-
maja. Mar pedig — amint azt az 6téves népgazda-
sagi tervre vonatkozd tdrvény zarérendelkezése
kimondja : ,,Az Otéves népgazdasagi terv sikeres
megval0dsitasahoz elengedhetetleniil sziikséges, hogy
szigortian takarékoskodjunk, szalljunk szembe min-
den pazarléassal. ..“

Vasuti aruforgalmi épuletek tervesése

KUBINSZKY MIHALY

A vasUti aruforgalom hazank ipari fejlédésének
fuggvényeként er6s novekedést mutat. igy el6-
térbe keriltek az &ruforgalom lebonyolitasdhoz
szlikséges Osszes tartozékok, koztlik az épiletek is.
Az éplletek tervezési kérdeseivel foglalkoznunk
tehat elsérend(i jelent6ségd. )

Jelen tanulmany keretében nemcsak a MAV
allaspontja keriil ismertetésre az aruforgalmi épii-
letekkel kapcsolatban ; a MAV épileteinek leirasa
és ismertetese a szakirodalomban és a szabvany-
tervekben megtalalhat6. Tovabbiakban ezen épi-
letek tervezési elveivel, elméletével és igy az 6sszes
esetek rendszerbefoglaldsaval foglalkozunk, figye-
lembe véve, hogy azok a hazai viszonyokra
a fejl6dés jelen szakaszaban hogyan alkalmaz-
hatok.

Az &ruforgalom épuleteit két csoportra oszt-
hatjuk :

1. Az 4runak a vasuti kocsin kivil térténé moz-
gatasaval, illetéleg a kocsiba és kocsibdl val6é ra-
kodashoz kapcsolodd éplletek. Ezek a rakoddk
és raktarépiletek.

2. Az arunak kocsiban vald6 mozgatasaval kap-
csolatos épuletek. Ezek a guritodomb épiiletei.

Jelen tanulmanyban csak az els6 csoportba
tartozé épuletekkel foglalkozunk, mert a masodik
csoport letesitményei épitészet szempontjabol ko-
zelebb allnak a jelz8- és biztositéberendezések
épuleteihez.

Az épiletekre befolyassal van az aru fajtaja.
A darabéaru, tovabba a sulyos aruk egy részének
ki- és berakasa, a kezelés és tarolds miatt raktar-
épileten keresztiil, az édmlesztett aru, hosszimé-
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retdi aru rakodasa nyilt rakoddkon torténik. EI6-
allatrakodashoz terelékorlatokkal ellatott ram-
pak szolgalnak.

Egyes allomasokon a helybeli termelésnek meg-
felel6en az arufajtak megoszlasa méas és mas lesz.
A rakoddk kiképzése tehat ezeknek a helyi adott-
sagoknak figyelembevételével torténik.

A rakodas tehat torténhetik :

1. raktarbdl, rakoddn keresztil,

2. nyilt rakodorol (ponk),

3. épitménynélkiili rakterlletr6l
ponk nélkal).

Az épuleteknek a vaganyzattal valé dsszhangjat
biztositani kell. Ezért az altalanos helyszini el-
rendezés mindig a vasit helyi szempontjai szerint
torténik. A tovabbiakban targyalt méretektdl valo
eltérést is a helyi szempontok szerint a vasut
szabja meg. Ugyancsak a vasUt allapitja meg a
rakodas gépesitésének mértékét és fajtajat, amelyet
az épuletek tervezésénél alapul kell venni. A gépe-
sités befolyésolja az &rumozgatas Gtjat, sebességét,
térbeli méreteit és ezzel a tarolas helyét és idejét.

Szamos arunak (vegyiaruk stb.) a taroldsa, ma-
soknak a kocsiba rakasa specidlis berendezésekkel
és specialis épitmények kdzbeiktatasaval torténik.
Ezek gyakran még azonos aru mellett is helyen-
ként kulonboz6k (pl. gépesitett szénrakodas bun-
kerjei). A tovabbiak soran a rakodok, raktarak és
arucsarnokok targyalédsa folytan a kilénleges fel-
adatokra részleteiben nem tériink ki, a f6 irdny-
elvek betartdsa azonban tampontot nyujthat
ilyen épitmények — amugy is részletes programm-
szerinti — megoldasahoz.

(raktar és



1. Rakodok

Méretek. Az (irszelvénnyel és igy a kocsikkal koz-
vetlen érintkeznek a rakodok. Magassaguk kozeli-
téleg egyezik a kocsik padloszintjével, sinkorona-
tél szamitva 1,12 m. Kulén engedéllyel 1,20-ra
novelhet, hogy a kocsi 1,26 m-es magassagu ki-
ragézott padlévonalat jobban  megkozelitse.
Ugyancsak szabvanyos a rakoddnak (ponknak)
a vaganykozéptdl valé tavolsaga : 1,70 m. (Lésd
az 1. abrat.)

A rakodd mint kozvetit6 arumozgaté felllet
szerepel

a) vagany és kozut,

b) vagany és épilet (raktar, gyar stb.),

c) vagany és kisvasuti vagany,

d) 2 vagany
kozott. Leggyakrabban vagany és kozat kozott
épul. (A raktarépiletet mindig mint a rakoddra
épitett fedett tertletet foghatjuk fel. Lasd a 2—®6.
abrat). Raktar nélkuli rakodot alkalmazunk olyan
aruk mozditadsa esetén, amelyeket vagy tarolas
nélkdl azonnal raknak, vagy amelyekre az id6-
jards — legaldbb rdvidebb ideig — nincs karos
befolyassal. (Szén, gémbfa stb.)

Azokat a rakodokat, melyek a raktarépulettel
egybeépiilnek, annak folytatasakent és padlé-
szintjik egyezik, nyiltrakodoknak nevezziik. Szé-
lességiik minimalisan 4 m, de ajanlatosabb és szo-
késosabb 5—6 m szélességet alkalmazni helyi
sziikséglet szerint (1/6 abra). Nagyobb szélessé-
gekre valé méretezés esetén (kb. 8 m folé) csak
?épik szallitéberendezéssel gazdasagos a haszna-
atuk.

Rakteriilet-méretezés. Ha a rakodon (a ponk szint-
jének magassagaban) aruk taroldsa is torténik,
akkor szilkséges felilletének méretezésével foglal-
koznunk. Az épitett rakodd a tobbi rakterilettdl
abban kulénbozik, hogy emelt szintjénél fogva,
a kocsiba (jarm(re) rakodas konnyebben hajthat6
végre. Ezért a rakodon, amely majdnem mindig
raktertlettel szomszédos, f6leg a kényesebb, nehe-
zebb arukat (gépeket, sulyos arukat, egyes darab-
arukat, faarut, omlesztett arut stb.) kezelnek.

A rakodo¢ szikséges fellileti nagysagat az alabbi
tényez6k befolyasoljak :

1. A forgalom nagysaga (napi kodzépérték) : T

2. Az éru atlagos fajsalya :y

3. A térolas magassaga : m

1. éltre, a) allatrakoddé ran”a, b) nylltrakodé (oldalrakodé), c) nylltrakodé (oldalrakodé), d) homlokrakodd, e) homlokrakodd
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< abra. Kaktar cgyoldalon csatlakozé vagannyal (oldalrakodas.)

1 abra. Kaktar egyoldalon csatlakozé vaganyokkal (kozvetett
oldalrakodas)

4. &bra. Raktar poétvagaunyal utcai oldalon éjszakai rakodashoz
(oldalrakodas)

fi. dbra. Fiirészfogas. oldal- és honilokrakodasra (egyes kocsik
rakodéséra) alkalmas raktar

1. &bra. Nyiltrakodék homlok- és oldalrakodésra
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4. A téarolds id6tartama (napokban) : n

5. A gépesités, vagy mas korulmény folytan
esetleg kotott rakoddszélesség : S

6. A sziikséges szabadonhagyandé feluletek : M

Mivel a rakodd sziikséges sulybefogaddképes-
sége B = T -n, az aru kobtartalma pedig

K=158
Yy
igy a szikséges tarolasi feliilet
Fi= _T-n
'=m= y -m
A teljes szlikséges rakfeliilet nagyséaga
F—Fa+M " wm
y -m

Mivel a rakoddfelulet F = H-S, ahol a H a
teljes hossz, S pedig a szélesség, igy kotott széles-
ség esetén T

-n

H_ F_y-m FM
S S

Ha az aru nem hasab, hanem prizmaalakban
lesz tarolva, Ugy FA' értékét a prizma méretada-
tainak figyelembevétele alapjan alkalmazando
kdbtartalomszamitas képletével hatdrozzuk meg.

Fenti képletet els6sorban 6mlesztett és faarura
tudjuk hasznélni, a tébbi arunél elébb tapasztalati
atlagok alapjan megéllapitjuk y és m értékeit.
M értékét a helyi viszonyoknak megfelel6en vesz-
szik fel. M a teljes felulet 20—40%-4at teszi ki.

Ha a rakodon tarolas nem torténik, csak atrakas,
akkor a rakodd hosszat kell csak megallapitani. Ez

Hk-e

ahol | a kocsihossz (10 m) @ a kocsik atlag-
terhelése és e a napi kocsikiallitasok' szdma.
Alaprajzi elrendezés. Alaprajzi elrendezésre
nézve a vaganyhoz valé csatlakozas szerint meg-
kilénboztetiink oldal-, vagy homlokrakoddkat.
A ketté egyesitésébdl jottek létre a flirészes és a
flirészfogas alaprajzok. A fiirészes rakoddnak az
aru ki- és berakodasdnak megkdnnyitése miatt
elénye van a hosszoldali
rakodoval szemben, de
hatranya, hogy a kocsik
mozgatasa nagyobb id&t
vesz igénybe, hiszen min-
den egyes flirészrakodo-
szakaszhoz egy csonka-
vagéany tartozik (6. abra),
melynek hossza csak egv
kocsi kiallitasat engedi
meg. (Flirészfogasnal
esetleg kettét.) A felme-
rilé tolatési tobblet hat-
ranyt jelent.
Arakodok a kozut feldli
oldalon 0,85—120 m
magasak, aszerint, hogy
a kozati forgalom féleg
allati, vagy gépi erbvel
vont jarmdvekkel bonyo-



lédik le. (A platokocsik szintje
u. i. atlag 0,85 m-re vehetd,
mig a teherautoké — sajnos, a
meret a kilénb6z8 tipusok és
a hasznos teher szerint er6sen
valtozik — éatlaghan 1,20 m-re
tehetd (1/6 &bra).

Amennyiben a rakodd a
kozut fel6li oldalon rézsiisen
vegz6dik (akar hossz-, akar
homlokoldalan), ugy a rézsi
lejtviszonyait 1 : 15—1 : 20
értékek kozott kell megvalasz-
tani (Ifc abra). Osszetett hossz-
és homlokrakodé alaprajzait ;
lathatjuk.

Szerkezeti részletek. A rakodok falai tdbbnyire
nyers felileti kiképzéssel épiilnek (nyerstégla,
eiklopfalazat). Arakoddk feliilletei min. 1000 kg/m2
terhelésre méretezettek, de kiilonleges rendeltetés
esetén (géprakodas) ez novelendd. Feluleti Kikép-
zésre nézve simitott beton, vagy kiskockakd hasz-
nalhato. Ferde feliiletek (rampak, rézsis feljarok)
cslszas veszélye miatt feltétlen kiskockakdbdl épul-
jenek. Olcsobb, de nem teljes érték{i megoldas a
slirin recézett simitott beton. Allatrakodokndl a
cstszés teljes elkeriilésére salakfeltoltés is alkal-
mazhato.

A rakodok éleit, de lehet6leg még a feljaré Iép-
cs6k éleit is szogvassal kell védeni. A szdgvas he-
lyett sindarabok is beépithet6k. Szdgvas esetén
csak a 40/40 méret és ennél nagyobb szelvények
alkalmazasa ajanlatos. Az él mellett lapjara fekte-
tett laposvas nem nyujt kelld védelmet.

Rakoddék épiilhetnek vasbetonkeretszerkezet-
ként is. llyenkor emelt padlészintjik alatt feltol-
tés nincs és oldalfalak helyett pillérsorra tAmasz-
kodnak. A pillérek kozott kitolt6 falazat beépitése
ajanlatos, hogy a rakod6 alatt keletkezett alacsony
belmagassag folytdn nehezen tisztithaté térben ne
: gy(ljén Ossze szemét.

A rakodok megvilagitdsa az éjszakai rakodasi
munkalatok zavartalan lebonyolitdsa miatt fon-
tos épitészeti feladat. Ezért 10—12 m-ként (kb.
kocsitavolsagra) a rakodd kozépvonala folé cca
4 m-re mélysugarzokat kell tervezni. Lehetdség
szerint épiletek (vasiti mitargyak, meglévé oszlo-
pok) kozé felfliggesztett huzalon er6sitend6k fel,
ha erre nincs mod, agy kilén lampaoszlopok léte-
sitend6k. A fedett kocsikban térténd munkalatok
részére a hordozhaté (feltétlen alacsonyfeszilt-
ségll) vilagitotestek részére konnektorcsatlakozas-
rol kell gondoskodni.

Ha a rakodok raktarépilethez nem csatlakoz-
nak, Uagy a rakodok részére pihendt (melegitét),
W. C.-t és esetleg szerszamraktart, irodat magaba-
foglal6 épuletet kell épiteni. Ennek méreteit,
éppugy sziikségességét a helyi viszonyok dontik el.

2. Raktarak

A vasuti aruforgalomban szallitasra keril6 leg-
kulonfélébb arukat a feladdtdl valé atvétel és a

7. és 8. abrakon

kocsibarakas, ill. a kirakas és kiadas kozotti id6-
ben célszerlien megépitett raktarakban kell ta-
rolni, mozgatni, ill. meg6rizni. A raktarépiiletek

punN Kc16i

9. &bra. itriilelartds, arnkisdas funkcidi

fedett, zart rakodokként foghatdk fel. Altalaban
egyik oldalon a kodzuthoz csatlakoznak, a maésik
oldalon a vaganyzathoz. Azokat a nagymeéreti
raktarépileteket, melyeknél a vaganyzat a rako-
dbékkal az épiletben van elhelyezve, rakodocsar-
nokoknak nevezziik. Ezeket féleg olyan g6cponti
allomésokon alkalmazzék, ahol az induld és érkezé
darabaruforgalmon kivil &trakodast kivand at-
mend aruforgalom is van.

A raktarépuletek funkcioi a felvétel, ill. kiadas
szerint a kovetkez6 folyamatokra bonthaték :

Felvétel. Arufelvétel (atvétel) feladotol, fuvar-
levél kiallitas. Mérlegelés. Tarolas berakasig. Vagon-
barakéas gépesités nélkiil, vagy gépesitéssel.

Kiadas. Kirakas vagonbol. Tarolas (hosszabb
id6t szdmitva, mint a berakasnal). Aru ellen6rzése.
Kiadassal kapcsolatos adminisztrativ teenddék
(pénzbeszedés sth.). Aru-kiadas kdzuthoz kozelesd
ponton (9. abra).

A darabaruk kezelése eltér az 6mlesztett, dara-
bos sth. aruk kezelésétél, mert a darabaruk

a) ki- és berakasat a vagonba a vaslt végzi és
nem a felado, ill. cimzett,

b) mérlegelésik vagonon kivil térténik,

c) téarolasuk nyitott rakfeltleten tébbnyire nem
lehetséges,

d) kezelésiik dvatossdgot igényel.

Raktarépuletek méretezése. A raktarépiletek mé-
retezésének alapjaul a lebonyolitand6 aru (darab-
aru) forgalom ismerete szolgadl. A nagyvonall
méretmegallapitasokndl az aladbbi adatokat ve-
hetjuk alapul.

Kisebb és nagyobb raktaraknal minden keze-
lend6 napi 1 tonna aru utan felvételnél 8 m2, ki-
adasnal 12—15 m2alapteriilet biztositandé. Sulyos
aruk esetén a 8 m2helyett 2 m2t mint minima-
lis méret johet tekintetbe.

A forgalmi csucsok figyelembevételével ajanla-
tos 25% helytdbbletet biztositani.

Kisebb raktarak szélessége (mélysége, vagyis
a vaganyra mer6leges belméretek) 6—8 m-re
vehetd atlagosan, kozepes raktaraknal e méret
8—12 m-re n6 (10., 11. és 12. &brak). A raktarak
hosszat a szlikséges Osszalapteriileten és a ren-
delkezésre all6 szélességi méreten kivil befolya-
solja a szikséges kocsifér6helyek szama, vagyis
az a kordlmény, hogy a raktarépulet rakodoja
mellé egyszerre hany vagont lehet Kkiallitani.
A sziikséges kocsiféréhelyek szamat a MAV a for-
galmi statisztika, ill. a tervezett forgalom alapjén
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tudja meghatérozni. Mennél tobb iranyba (mennél
tobb végpontra, ill. gy(ijté- atrakodd-allomasra)
kell kocsikat meneszteni, annal tobb féréhelyre
van szilkség, ennek ' megfeleléen n6é a raktarépilet
hossza is. Atlagos helyzetet véve alapul, kis rak-
taraknal 1—2 kaput kell a vagéany fel6li oldalon
létesiteni (6—8 m fesztavhoz) és 3—4 kaput koze-
pes csarnokokhoz (8—12 m fesztavhoz). Kedvezé,
ha minden kocsiajtéval szemben a raktarépiletnek
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is ajtaja nyilik, miért is a raktarkapuk 9,50 m-es
tengelytavolsaga kedvelt és gazdasagos méret.

A nagyobb raktarak 10—15 m belszélességliek
aru-felvételnél; kiadasnal e méret 12—20 m kozott
gazdasagos. Ezek a raktarak gépesitettek és a
méretezésiik mar nagyobb koriltekintést igenyel,
kilénds tekintettel a rakodasi modszerre, a gépek
kapacitasara és helyszikségletére (13. és 14.
abrak).



N raktarépuletek hosszoldalain 1év6 rakoddé-
rampak magassagi méreteit a rakoddknal részle-
tesen targyaltuk. Szélességiik kis raktaraknal 2,00
m, nagy raktaraknal 2,50—3,50 m legyen a vasuti
oldalon, mig a kozuti oldalon egységesen 1,30—
1.50 m szélesség ajanlatos.

A raktdrak pontos adatokon nyugvé méretezé-
séhez V. V. Sztepanov szolgaltat adatokat.*

Eszerint a raktar teljes terlilete F a kovetkez8-
képpen hatdrozhaté meg :

B = a csucsforgalmat figyelembevev6 egyutt-
hatd, mely helyi tapasztalat szerint 1—4
kozott veend6 fel.

T — raktéar napi forgalma t-ban ;

n = arutarolds id6tartama napokban ;

P — a raktar 1 m2én elhelyezhet§ aru sulya
t-ban.

Mivel a raktar S szélessége méterben

a hossza H pedig méterben

* V. V. Sztepanov : Raktarrészek teriletének
kiszamitasi maddszere az arukezelési helyeken levd
raktaraknal. (Technika Zseleznii Dorog, 1950. V. sz.)

_ Tl
OK-e
(ahol I a kocsihossz, gx — a kocsi kapacitasa t-ban,
e a napi kocsikiallitasok szama) — igy a raktar
szélessége behelyettesités utan
Bngk -
P-1
Példa. Legyen a napi forgalom 300 t, a t&rol&si
id6 atlag 36 6ra (1,5 nap), az 1 m2re elhelyezett

suly 0,8 t, a kocsihossz 10 m, a kocsikapacitas 4t
és a napi kocsikiallitasok szama 12.

bl ,5-4-12

8= 0g10 -O9M
F- 190015 - 5650 m2
M
_300-10
H= ", » 6250 m

(Préba : 62,50 X 9,00 = 562,50 m2)

Sztepanov megjegyzi, hogy a raktar szélességé-
nek csokkenésével novekszik a keresztiranyu at-
jarok szadma és kovetkezésképpen rosszabbodik a
raktar odsszteriiletének kihasznalasa, mig a széles-
ség novelésével novekszik az druelmozditas kereszt-
irany( mozgasa és bonyolultabba valik az épilet
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tettartok szerkezete. Tovabba ,gépesitésnél a
kocsik ki- és berak&sa meggyorsul és ezért novek-
szik a rakoddk atbocsatoképessége, kdvetkezéskép-
pen novekszik a raktar szélessege és csokken a
hossza. A gépesités befolydsat a raktdr méretére
a fentebb emlitett szdmitas nem veszi figyelembe.*

A raktarépiletek ajanlott tiszta belmagassaga
4,00—4,50 m. E belmagassag mellett a kell6 légtér
és az aruk szlikséges mértékben torténd egymasra
rakadsa biztositva van.

Alaprajzi megoldasok. A raktarépiletek eddig
targyalt méretezésének figyelembevételével alap-
rajziig a tarolofeliletek (teruiletek) és a bels6é kdz-
lekedési Gtvonalak vilagosan elhatarolandok. A ke-
resztirany( drumozgatas miatt a kdzat és a vagany
felé néz6 ajték legyenek egymassal szemben.

Ennek az ,,atjard Gt“-nak a mentén helyezkedjék
el a mérleg és kisebb raktaraknal a belsd térbe be-
épitett mellékhelyiségek fulkéje (raktarfelvigyazd
sth.). A hosszanti arumozgatas Gtvonala altalaban
a raktar hossztengelyében fekszik, miért is kozépsé
pillérsor alkalmazasa helytelen, helyette a tar-
goncaforgalom lebonyolitasara fenntartott 4,00 m
széles kozépsé utvonal mentén épithetd kett6s
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pillérsor javasolhatd. Nagy fesztavolsagu rakta-
raknal, ahol tébb hosszirany( Gtvonal szikséges,
kdzépvonalban elhelyezett alatdmasztas is teljes
megoldast eredményez. Uzemeltetés szempontja-
bol legcélravezet6bb az alatamasztas nélkili at-
hidalés.

Kisebb raktaraknal a (darab-) aru az ajtok ko-
z0tt a falfeliletek mentén lesz elhelyezve. Az ab-
lakok parapetmagassaga ezért min. 1,50 m legyen.
A térolasra felhasznalhat6 hasznos teriilet az 0ssz-
tertletnek atlagosan 60%-a, Kisebb raktaraknal
kedvez6tlenebb, nagyobbaknal természetszeriileg
gazdasagosabb ez a tényez6.

A kapuk egymastdl vald tavolsaga a vasuti kocsik
hosszaval legyen azonos, hogy a kocsi és a raktar
kozotti kozlekedésnél a legrovidebb Gt legyen be-
tarthat6. Sajnos, a vasuti kocsik hossza nem egy-
forma, Gjabban nagyobb teherbirasu és ezzel hosz-
szabb kocsikat gyartanak. A régebben &tlag 9,00 m
hosszl kocsik helyett ma mar gyakoriak a 12 m-es
kocsik. Ajanlatos a kaputengeiytdvot 10,00 m-re
venni. Régebbi raktarépitéseknél altalaban 9,00
m-t vettek alapul. (Atlagos kocsiméreteket a 15.
abra mutatja.)



FAftDCLSZIK

VAGAMY 0Ct>M.

Mellékhelyiségek. A raktarépiiletnél szilkségessé tobbnyire penztarral egybekotve, kozos ki

valhatd mellékhelyiségek a kovetkez6k : adoablakkal.
A g Penztar.
1. Dolgozok részére. Raktarfénak.

Raktarfelvigyazdk tartozkodo fiilkéje.
Rakodok pihenéhelyisége.

Oltozék, mosdok, W. C.

. Adminisztrativ munka részére.
Meérlegkezel6 flilke (esetleg raktarfelvigyazok

fllkejevel azonos).
Arufelvevd és kiad6 iroda, fuvarlevélkezelés

Bérelszamold.

Egyéb iroda (vamkezelés sth.).
Raktarmester (munkavezet6).
Szerszamok, gépek részére.

Szerszamkamra.

Targoncajavitd és akkumulatortolté allo-
mas.
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Megjegyzend6, hogy az adminisztrativ munka
helyiségeinek elrendezése a fuvarlevél kezelési Gt-
jdnak sorrendjében kapcsolodik egymashoz. Az
arufelvevd és kiadd irodanal annyi kiadéablak épi-
tend6, hogy a folyamatos munka mellett torl6das
ne alljon elé. Figyelembe vehet§ kapacitas : egy
felvevdcsoport éranként max. 50 fuvarlevelet tud
kezelni.

A nagy helysziikségletre valé tekintettel a fel-
sorolt helyiségeket kulén épuletben, vagy 0. n.
irodaszarnyban keli dsszefogni, melynek kedvez6
kapcsolatot kell biztositani a raktarral. Magaba
a raktarba csak a raktarnok (raktarfelvigyazo)
fllkéjét lehet betervezni.

Fenti mellékhelyiségek nagy része feleslegessé
valik ott, ahol a kozeli felvételi, vagy mas allomas-
hoz tartozé éplletben a dolgozok helyiségei bizto-
sitva vannak. Kisebb raktaraknal a mellékhelyi-
ségsziikséglet 1 irodafiilkére zsugorodik dssze.

Részletmegoldasok. Az alkalmazott épiiletszerke-
zetek terén a raktarépileteknél kildnleges kovetel-
ményekkel nem taladlkozunk. A kovetkezd felsoro-
lasban azok a szerkezeti részletek és méretek fog-
laltaknak, melyek raktarépiletek tervezésénel
figyelembeveend6k.

A tet6szerkezetek egyarént készithet6k fabol,
vas-, vagy vasbetonszerkezetb8l. Utébbi tlizbiz-
tonsdga miatt a legjobban megfelel. A tet6szerke-
zet vagy kilon el6tet6 a kozuti oldalon oly mesz-
szire nyUjtando ki, hogy a rakodé jarmiivet teljes
egészében elfedje, a vasuti oldalon pedig 30 cm-rel
nyuljon tal a vagany koézépvonalan, hogy rako-
dasnal a dolgozokat az id6jaras viszontagsagai

1
Fapadll ..o nem
Betonpadl6 cementsimitéssal igen
Aszfaltpadlo ..o igen
Vaslemezburkolat ... igen

Tisztitdas és felmosas miatt a padldzat 5%-o0s
lejtéssel készuljon.

A raktarépilet f(itése nem sziikséges, csupan
mellékhelyiségek (pihen6k, tartézkodok, irodak)
flitésérdl kell gondoskodni.

Tlizbiztonsag miatt nagyobb raktarak tlzfalak-
kal osztandok fel. Az épiilet kdzvetlen kdzelében,
vagy magaban a raktarban tizhidransok felszere-
lése szlikséges. Ajanlatos beépitett homoktarolo
helyet tervezni, cca 1 m3homok 100 m2 raktar-
alaptertlet részére.

A forgalom véarhaté megndvekedése miatt az
aruraktaraknal elére kell tervezni. Ezért altala-
ban az 5 even belili forgalomndvekedést az alap-
teriilet méretezésénél figyelembe vessziik, mig a
tovabbi varhat6 novekedés miatt az alaprajzot
bévithetbre tervezzik. A bévitésnek raktarépl-
letnél mindenképpen a hossztengely irdnyaban
kell bekdvetkeznie. Ezt a mellékhelyiségek cso-
portjanak elhelyezésénél és a vaganyzathoz viszo-
nyitott elrendezésnél kell érvényesiteni. A forga-
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ellen megvédje. Villamos vontatds esetén az (r-
szelvény szabta hatar nem teszi lehet6vé a védé-
tet6 vagany folé nyujtasat (10. abra).

Kapuk méretei kozuati oldalon: 2,50/2,50
2,70/2,80. A vasuti oldalon kis raktaraknal ha-
sonld, de ott, ahol gépesitett (targonca) rakodas
folyik, min. 4,00 m szélességet kell alkalmazni.
A kapukavak éppuagy, mint az dsszes pillérek, él-
vedd szogvassal legyenek ellatva.

Vilagitas természetes fénnyel az ablakfeliiletek-
nél az alapterilet 1/8-at teszi sziikségessé. Mester-
séges megvilagitasnal cca 8 m tavolsagban elhelye-
zett 200 W-0s mélysugarzok javasolhatok. Ugyan-
ilyen megvilagitas szikséges a rakoddrampékra.
Ejszakai mlszakhoz a vasuti kocsik bels6é meg-
vilagitasarol is kell gondoskodni. E célra hordoz-
haté, fali konnektorokhoz csatlakoztathaté lam-
pak szolgalnak, érintés veszélye miatt alacsony-
fesziiltséggel. A falikonnektorok siillyesztendok
érintés és sériilés (leverés) elkeriilésére. A transz-
formatort (reduktort) az éplletben kell elhelyezni.

A raktarépilet teljes alapterliletén a szlikséges
igénybevétel 1000 kg/m2. A padléburkolattal szem-
ben a kovetkezd kovetelmények tdmaszthatok :
1. sima, zart felulet, razassal szemben val6 ellen-
allas ; 2. tartéssdg ; 3. portalansag ; 4. ne csUsz-
szék ; 5. rugalmassag. Minden igényt Kkielégitd
padl6burkolatot létesiteni alig lehet, megkozeli-
téen is csak magas kdltségek aran. Tobbnyire erds
betonpadldzatot épitiink, de jé tapasztalatokat
mutat fel az aszfaltpadl6zat is. Aldbbi tdblazat
fenti igények Kielégitését mutatja a kilonb6zé
anyagu padl6knal :

2 3 4 5
nem nem igen igen
nedvesség
nem nem esetén nem » Nem
: nedvesség :
Igen nem esetén nem Igen
igen igen igen nem

lom természetes novekedése altalaban évi 5%. Ahol
tervgazdalkodasunk rohamos terileti (ipari) néve-
kedést irdnyoz el6, ott természetesen annak el6re-
lathaté adatai veend6k figyelembe.

A raktarépiletek épitésénél nagy jelentdsége és
b6 alkalmazasi lehetésége van mind a szabvanyo-
sitasnak, mind az el6regyartasnak.

A MAV a haboruban elpusztult raktarépiile-
tek 0jjdépitése soran szabvany-raktarakat épit.
Ezek az épuletek tipusonként azonos keresztmet-
szetliek és valtoz6 hosszal létesiilhetnek, a szik-
ségletnek megfelel6 szdml szakasz épitésével.
A mellékhelyiségek csoportositasa a szabvany-
tertileten bell is egyedileg oldhaté meg.

Ezen az (ton tovabbhaladva el kell érni, hogy
a szabvanyositott épililetek minél tobb része el6-
gyartva készilhessen.

Az aldtdmasztasnélkili nagy-fesztavolsagu f6-

tartok természetesen csak helyszini el8gyartassal
készithet6k, de falelemeket, s6t rakodérampa vaz-



«
15. abra. Hozzavet6legesen szamitasba vehetd (atlagos) koesiméretek

elemeket stb. nagyipari kdzpontositott érgyartas-
sal gazdasagosan lehet késziteni.

Ideiglenes sziikségletek részére konnyd sulyl és
szétszerelhetd raktarhazak szolgalnak, melyek be-
vezetése hazai viszonylatban is kivanatos. ldeig-
lenes sziikséglet merilhet fel ott, ahol a vég-
leges nagyobb raktar csak kés6bb tud felépilni,
vagy ahol teriiletrendezés miatt a végleges rak-
tar hasznalatbavétele csak a vagéanyzat atépitése
utan kovetkezik he.

3. Csarnokraktarak

A csarnokraktarak nagyforgalmu darab-
arukezelési allomasok. A csarnokraktarak
kétféle feladatot bonyolithatnak le.

a) A raktarakhoz hasonléan kapcsola-
tot képeznek a vasut és a fuvaroztatd ko-
z06tt, vagyis arufelvétellel, kiadassal foglal-
koznak” ezen aruk kocsiba és kocsibol
valé rakodésat bonyolitjak le. Az eddig
targyalt raktaraktdl csak abban kiilénb6z-
nek, hogy funkci6jukat a nagy forga-
lomra val6 tekintettel sajatos alaprajzi és

épulletszerkezeti forma
mellett — csarnokban
— latjak el

b  Osszegyljtik az
orszag kulénbozd vo-
nalairol  (iranyvona-
tokkal) érkezd arukat
és azokat a rendelte-*
tési célnak megfelelé
iranyokra szétosztjak.
Vagyis a gyujtékocsik-
ban érkezett darabérut
a csarnokraktarban az

____innen kiagazé vonalak-

**V4.\ ra iranyulé kocsikba
atrakjak. A csarnok-
raktarakban ez eset-
ben vasulti szempont-
bol belsd arumozgatas

térténik, a raktarnak a kozuttal kapcsolata nincs.
A csarnokraktarak gyakran mindkét felsorolt fel-
adatkdrt betoltik, vagyis mind arufelvétellel és ki-
adassal, mind A&trakassal foglalkoznak. Ez eset-
ben, a gocpont jellegétdl ugyan fiiggéen, az atrako-
das a f6bb funkcio. Raktarcsarnokok fontosabb
vasUti gécpontokon épllnek. Mivel a kocsik nagyré-
szének ez a végallomasa, rendez6palyaudvari va-
ganyzathoz és fiitéhazhoz csatlakoznak. Hazank-
ban a csarnokraktaraknak elsésorban Budapesten

|8 — 1T. abra. Példak osszetett rsarnokraktarakra — kétoldali kozuti csatlakozassal
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18. 4bra. Az érkez6- és inilulékocsis vaganyok elrendezése fej-, illetve atmend esaruokraktarakban

van nagy jelentdségiik, de az
orszag ipari jellegének roha-
mos fejlédése soran fébb vi-
déki vérosainkban is egy-
hamar szikség lesz ilyen
épuletek létesitésére.

A csarnokraktarak az 4t-
rakas soradn két mozzanatot
bonyolitanak le : arugyij-
tést és Aaruelosztast. Az
arugyujtés soran a beérkez6
kocsikat kirakjak, az elosz-
tds soran az arut a rendel-
tetési iranynak és helynek
megfeleléen 0]  kocsikba
rakjak. A mozzanatbhdl fo-
lyik, hogy tdébb kocsimoz-
gatas szlkséges az érkez6
szerelvényeknél, mint az
induloknal, hisz egy érkezd
kocsi rakoméanya kulonféle
iranyokba iranyitand6 ko-
csikba lesz elosztva. Esze-
rint megkulénboztetiink ér-
kez6 és indulé vaganyokai.

Az atrakasi folyamatban
nem vesznek részt (a csar-
nokot nem érintik) azok a
kocsik, melyeknek teljes ra-
koménya mar az eredeti
kiinduléponttél kozds vég-
célhoz fut. (lrdnyvonatok.)

Az indulé vaganyokon az
ures kocsik felallitasa el6re
meghatarozott felallitasi
terv szerint torténik. A fel-
allitas sorrendje olyan, hogy
a szerelvénnyel késébb ne
kelljen tolatast végezni,
vagyis a kocsik a vonal allo-
masainak sorrendje szerint
vannak rendezve. A tébb-
éves tapasztalat, vagy mas
rendelkezésre 4lld adat tdm-
pontot nyujt arra nézve,
hogy melyik végponti allo-
mashoz kell egy, melyikhez
tobb kocsit beallitani dgy,
hogy az egy vaganyba egy-
szerre felallitandd kocsisor

berakasa nagyjabol egyszerre fejezGdjék be, a kocsik egy id6pontban teljenek meg. Az érkezd

vaganyokon ezzel szemben csak idébeli, beérkezési sorrend van.
A feldllitasi terv betartasdhoz sziikséges, hogy :

a) Az indulé véaganyok hossza akkora legyen, hogy annyi kocsi férjen el, ahany cél van, beleértve
azoknak a kocsiknak a helyét, amelyek csucsforgalmi id6pontban sziikségesek és beleértve

T VA T T

a
IS. 4bra. Atraképonk és vagauy viszonya esarnokraktarbau
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azokat is, ha egy célhoz, mint fentebb emlitet-
tuk, toébb kocsi fut;

b) az indulé vaganyok dsszhossza akkora legyen,
hogy biztositsa a rakodasi munkafolyamat zavar-
talansagat, figyelembevéve a sziikséges szerelvény-
mozgatasokat (tolatdsokat) és a csucsforgalmi
id6szakokat;

c) a vaganyzatok rendeltetése betarthato le-
gyen, mert érkez6 kocsik indulévaganyra és vi-
szont vald kényszer( Aallitdsa zavarokat okoz és
a termelékenyseg csokkenését vonja maga utéan.

Csarnokraktarak méretezésének megallapitasa-
nal a tervezbnek a vagényok szikséges hosszi-
sagabol kell kiindulnia. A méretezést fentiek alap-
jan az indulé véaganyok szikséges hosszanak
megallapitdsaval kell megkezdeni. Ez a (t6bb
vagany) osszhossza megfelel a rendeltetési cél-
allomasok szamanak, beleértve az egy rendel-
tetési helyre futd két, vagy tébb kocsit, hozza-
adva a kilengést mutaté forgalmi cstcsok szerint
valészin(leg sziikséges potlékokat és a figyelembe-
veend6 forgalomnovekedés altal sziikségessé vald
kocsitobbletet. Egy kocsi hosszat atlag 10 m-re
szamitva, megallapithatjuk az induld vaganyok
0sszhosszat.

Az érkez6 vaganyok hossza tapasztalati, vagy
tervszerinti becslés alapjan &llapithatd meg. De
kiindulhatunk — és ez a helyesebb meéretezési
eljaras — a termelékenységbdl is.

Eszerint a rakodé dolgozok szama

r-K-t
c“ ~N~’
ahol K — beérkez6 kocsik szdma mi(iszakonként,

t — kocsik terhelése tonnékban,

N = egy dolgozd teljesitménye naponként
(m(szakonként), figyelembevéve a gépe-
sitést és egyéb korulményeket.

Ha tovabbiakban a brigadok atlaglétszama L,
akkor a szlikséges érkezd kocsi alléhelyek :

Példa: A = 400;t=4;N=7;A=3

Ebbél : C = 228 és Er\ = 76.

Ha ezzel szemben abbdl indulunk ki, hogy a sze-
relvényeket 2—21/2 6ranként cserélik, akkor 8 oras
m(iszak ideje alatt négyszer cserélddik az ©sszes
kocsi. E megfontolds eredményeként az el6bbi
példa feltételei mellett :

Ha a rakodasi munka termelékenysége magas,
a szerelvenykidllitdsok kozti id6 pedig hosszabb,
akkor a két eredmény kozott nagyobb eltérés is
lehetséges, ilyen esetekben, mar csak a bovités
lehet6sége miatt is, a magasabb értékhez kozelebb-
all6 helyszdmot vesszik figyelembe.

Ha az Ek2alapjain tervezlnk, fenti példa ered-
ményeként 3 vagany a 33 kocsi = 330 m vagany-
hossz, ill. 4 vagdny a 24—25 kocsi = 240 m
vaganyhossz szlikséges. A valasztasnal figyelembe-
velietd, hogy atmené vaganyzatok esetén 250—

400 m, mig fejeirelidezés ésetén 150—300 m hossz
ajanlatos. 400 m hossz folé csak magas kapacitasu
tolatdmozdonyok esetén szabad menni, hiszen
400 m hosszU szerelvény mar cca 80 tengelynek
felel meg. llyen hossz( szerelvények mozgatésa
nehézkes. Miutan az érkez6 véaganyokkal kapcso-
latban végzett szamitasok eredményeként a csar-
nokhossz meg lett allapitva, a mar korabban meg-
hatarozott indulévagany szilkséges 0sszhosszt el-
osztjuk a csarnokhosszmérettel és eredményként
nyerjik a szilkséges indul6 vaganyok szamat.
Az érkezd vaganyoknal megallapitott tobb rovi-
debb, vagy kevesebb hosszabb vagany fiiggvénye-
ként az induld vaganyokndl is tobb, ill. kevesebb
vaganyra van szikség. Nem utols6 szempontéként
mérlegeljiik, hogy az indulé viganyok szempontja-
bol a tobb révidebb vagany jobb, mert

a) fuggetlenll kezelhetd,

b) fejadllomasoknal konnyebb tolatast jelent,
de hatranyosabb, mert a csarnok kezelése tovabb
tart.

Gépi meghajtast targoncdk hianyaban feltét-
lenll a tobb rovidebb vagany valasztandd, hogy
a perronokon rovidebb szallitasi tavolsagok kelet-
kezzenek.

Az érkez6vagnyoknak széleken, az indulo vaga-
nyoknak kdzépen vald elhelyezése gyakoribb, mint
forditva. (18. abra.)

A csarnokban lévé vaganyokat elrendezhetjiik
olymddon, hogy minden vagany kétoldald rakodd-
feliilethez, atraké ponkhoz csatlakozzék. Gyakori
elrendezési forma az is, ahol egymas mellett két
vagany fekszik és igy mindegyiknek csak egyik
oldala csatlakozik ponkhoz. El6bbi esetben va-
gany-ponk vagany-ponk a sorrend (19/6 abra),
utébbinal ponk-vagany vagany-ponk (19/a abra).
Utobbinak el6nye, hogy a csarnok aldtdmaszto
pillérei nem esnek az atraké ponk kdzepére, hanem
a két vagany kozé épitheték, ezzel szemben azzal
a hatrannyal jar, hogy a kocsik csak az egyik
iranyban rakhatok ki. El6nye utébbinak még az
is, hogy a két egymassal szemben kirakod6 kocsi-
sornak nincs kétszeres rakodoszélesség szlikség-
lete, hanem 1,0—15 m-rel kevesebb.

Ha ketténél tobb vagéanyt épitink kdzvetlen
egymés mellé, akkor a kozbens§ vaganyokon
allé kocsik csak a szélsékon keresztil, athordassal
rakhaték. Ez a szélsé kocsisorok mozgatasi-ideje
alatt leallast idéz el6, miért is nem gazdaséagos.
Tovabbi hatranya, hogy a vasuti teherkocsik nem
egyenl6 hossza miatt az atrakas nehézségbe (itko-
zik, mert kocsiajtdé nem keril kocsiajtd mogé,
llyen alaprajz csarnokraktarak tervezése és
épitése nem ajanlatos.

A gépesités helyi jellege szintén kihatassal van
a vaganyok és atraképonkok egymashoz képest
valé elrendezésének viszonyara. Ha a rakodo-
ponkba szallitészalag van beépitve, Ugy a két egy-
méshoz kozelfekv6 vagany kozotti, tulajdonképeni
segédperronba van beépitve, melynek szélessége
csak annyival tobb a szalag szélességenél, hogy
mindkét oldalon egy jarashoz szilkséges felllet
maradjon fenn. A vaganyzatok kozotti, eddig
targyalt atrakoponk szélessége valtozatlan.

Az atraképonk ajanlott szélességi mérete 8—10
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20. abra. Vaganyatjaré hidak elosztdsa esamokraktarban

méter, ha ahhoz mindkét oldalrél rakodd vagany
csatlakozik. Indul6 vaganyok kozott 5—7 m
szélesség is megfelel.

Fejallomasszerli elrendezés esetén az atrako-
ponkokat a vaganyok (tkdz6bakjai utan kereszt-
perronszer(i rakfelulet koti Ossze (18/1. és 18/3.
sz. abrék).

Atmend vaganyzatl csarnokoknal a csarnok-
végektél szamitott negyed csarnokhosszban mind-
két végén — fejvaganyzatoknal a ,kereszt-
perronnal“ ellentétes csarnokvégen — ugyanolyan
tavolsdghan mozdithaté vaganyéathidald hidakat
kell létesiteni. Ezeknek a szerkezete olyan, hogy
a kocsisor tolatasa idejére, tehat gyakran, konnyen
és gyorsan eltavolithatok az (irszelvénybél. E célra
csuklé koral felvonhatd hidakat, vagy gurithat6
hidlapokat szokas alkalmazni (20. abra).

A hidak szélességi méretét a targoncak mérete-
bdl kell levezetniink, ezért ha egyirdnyd forgalom
van, min. 2 m, ha kétirdnyd, ugy min. 4 m széles-
ség sziikseéges. A hidak perronhoz valé csatlakoza-
suknél a targoncédk bekanyaroddsanak megkony-
nyitésére a 21. abra szerint kiszélesednek.

Azt a kérdést, hogy fej, vagy atmendcsarnokot
kell-e épiteni, minden esetben a teherpalya-
udvarhoz vald csatlakozési viszony és a helyszini
adottsagok dontik el. A fejelrendezés tobbnyire
kényszermegoldas, melyet elsésorban terep- és

22, abra. itmend és fejesarnuk hnzzavetolegos helysziikséglete
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beépitési viszonyok okozta nehézségek miatt
épitenek. Ennél az elrendezésnél ugyanis a sze-
relvényeket ide-oda kell mozgatni, athuzéasi lehe-
t6ség nincs. A csarnokhoz tartoz6 vaganyzat hely-
sziikségletét a csarnokon Kkivil a 22. dbra szem-
Iélteti; ez a hozzavet6leges méret elbtervek készi-
tésénél alkalmazhato.

A csarnokraktar zéme helyi kiinduld, illetve vég-
céli aruforgalmat is bonyolit le, miért is a szélsé
hosszfalakon 10—15 m-ként kapuk létesitenddk,
melyek a csarnok belsd terét az épileten Kivili
— raktéarakndl targyalt — ko6zathoz csatlakozd
rakodokkal kotik dssze. Gondoskodni kell a sziik-
séges mazsaloberendezésekr6l és adminisztrativ
munkak részére szikséges irodakrol.



A csarnokraktar meilékhelyiségsziikségletét a
helyi kivanalmaknak és szlikségletnek megfeleléen
a raktaréplleteknél kozolt felsorolas szerint kell
Osszedllitani, azzal a kulénbséggel, hogy az egyes
helyiségek nagyobbra méretezend6k a lebonyoli-
tand6 feladat nagysaga miatt.

A csarnok ajanlott bels6 magassaga min. 5 m
légtérmagassag legyen. Természetesen szerkezeti
részek az (rszelvény, ill. a daruk engedte méretig
leléghatnak.

A csarnokraktarak tébbnyire vb. keretszer-
kezetliek, szerkezeti megoldasokban nem kulon-
bdznek az ipari csarnokszerkezeteknél alkalmaz-
haté megoldasoktol, miért is e kérdés részletezése
itt mellézhetd.

A csarnokok megvildgitasara 8—14 m-ként
4—5 m magassagban mélysugarzok helyezend6k
el, 150—200 W-os égbkkel.

Fokozott figyelem forditandé a tlzveszély el-
haritasara a csarnokoknal. E- célbdl ajanlatos
a tlz- és robbanasveszélyes arukat kilén épilet-
ben kezelni, az ilyen rakomany( kocsik a csarno-
kot ne érintsék. A csarnok szerkezete lehet6leg
vasbeton legyen. Tdbb vilagitasi aramkor létesi-
tése fontos, betartand6 szabaly. Hidransok kell6
szdmban valo létesitésér6l szintén gondoskodni
kell. Homoktarol6 helyeket mar az alaprajz
megalkotasanal figyelembe kell venni.

A személyzet zavartalan elvonuldsa tliz esetén
legjobban a vaganyzat és perron alatti, ezekre
mer6leges folyoson keresztiil biztosithatd. E folyoso
a rendes munkamenet soran is j6 megkozelitési
lehet6ség, melynek szerves elrendezése az épitész
feladata.

Tlzoltogépkocsiknak a perronokra valé beallasa
érdekében rampaékat és kell6 méret(i kapukat kell
épiteni. Ezek a gépkocsifeljarok szintén jé szol-
géalatot tehetnek a rendes munkamenet folyaman,
ha ezéltal egyes rakomanyokat szallitdé gépkocsik
a perronokon a vasuti kocsit kézvetlen megkoze-
litik a csarnokban.

4. A gépesitett rakodas kihatasa az épuletekre

A rakodasi munkak termelékenységnovelésének
leghatasosabb eszkdze a munkafolyamatok minél
tokéletesebb és teljesebb gépesitése. A gépesités
bevezetése a meglévé rakddoknal és raktaraknal
bizonyos atalakitasokat tesz sziikségessé; djonnan
épll6 létesitményeknél a tervezésnél, mint az
lizem technologiai folyamatanak alapjat kell
figyelembevenni. Tekintettel arra, hogy a kul6n-
féle aruk mozditdsdhoz mas és mas berendezések
szlikségesek, illetve mas és mas berendezések
gazdasagosak, a raktarhelyek épitmeényeit agy kell
kialakitani, hogy azok a kiilonbdz8 szakaszokon
kulon is idomuljanak a gépesitéshez.

1. Fedett teriileten mozgatott aruk. Ebbe a cso-
portba tartoznak a darabaruk és az id@jaras el6l
megvédendd Omlesztett aruk.

Darabaru. A darabaru legegyszer(ibb mozditasa
az emberi erével hizott kézikocsi haszndalata. Erés
fizikai munkat vesz igénybe, az &rumozditas lassu.
Cs"k egészen kisforgalmi vidéki arukezel6helye-
ken johet szamitasba. Az akkumulatoros elektro-

mos targonca csak annyival korszer(ibb, hogy a
targoncat nem kell kézierével mozgatni, az arunak
a targoncara vald felemelése és onnan térténé le-
adasa tovabbra is nehéz fizikai munkat vesz
igénybe. Uzeme tehat csak akkor gazdasagos,
ha a raktarrész kisebb emelGszerkezettel (daruval)
van felszerelve, mely a targoncara vald emelést
elvégzi. Atargoncak korszer(ibb formajukban mint
emel6lapos vagy villas targoncadk mar teljes érték
megoldast jelentenek. A szovjet emel6lapos tar-
gonca teherbirdsa 3 t, villas targoncaé 1,5 t.

A targoncaforgalom esetére, mint ahogy azt
mar korabban emlitettiik, az épitésznek a zavar-
talan kozlekedést kell biztositania. A targoncak
minden arutarolasi helyhez vald hozzéaférését, két
targoncanak menetk6zben egymas mellett valo
zavartalan elhaladasat kapukban és sarkoknél
is biztositani kell. Nagyobb épileteknél (pl.
csarnokokndl) célszer(i és takarékos megoldas az
egyiranyd targoncaforgalom bevezetése, mely tu-
lajdonképen az egész épiiletet atfogd korforgalom-
nak foghat6 fel.

Ebbél a meggondolashdl sziletett a fels6 hizo-
palyas (0. n. conveyor) targoncaforgalom, mely-
nél a fenteinlitett, elére meghatarozott és gondosan
megtervezett korforgalom dtvonalan 25—3 m
magassagban szallitolanc mozog. 3,5 m-ként a
lanc horgokkal van felszerelve, melybe a targonca
vezetérudjat beakasztjak. A lanc, mely elektromos
meghajtasu, kulonféle sebességfokokkal halad-
at. E rendszer nagy elénye, hogy a targoncakat
nem kell egyenként kezel6személyzettel -ellatni,
csak az indulé és ledllitd ponton kell emberi er6-
nek tartozkodnia, aki az Osszes, arrol a pontrol
induld (érkezd) targoncéakat kezeli.

A korforgalom gondolatabdl sziiletett masik
megoldas a széllitoszalagos elrendezés, melynél
a szallitészalag padloban van sullyesztve. A szalli-
tészalag tdbb, révidebb szakaszbdl tevédik 6ssze,
melyek mind kilénallo, sillyesztett transzpor-
térokként mikodnek. Ezért nem sziikséges, ellen-
tétben a fels6 huzolanccal, hogy a szallitasi Ut-
vonal dnmagaba visszatérjen, mikddhetik az az
.6pulet (csarnok) két tetszéleges pontja kozott.
A szalaggal ives Utvonalon lejtén és emelked6n is
lehet szallitani, miért is a tervez6 a szalag helyen-
kénti sullyesztésével és a perron emelésével
hidakat tud kiképezni, melynek folytan a gyalog
forgalom és a szalagonkivili esetleges targonca-
forgalom nem keresztezi szintben a szallitészalagot.
Aszalagot leggyakrabban kocsikirakodasnal hasz-
naljak, amikor is a darabarut az érkez§ vagany
mellett végigfutd szalagra helyezik. A szalag itt
tobbnyire két érkez6 vagany kozti segédperronba
van beszerelve. A szalag és a kocsi kdzott csak
annyi hely van, hogy egy emher elférjen (kb. 20
centiméter). A szalag az arut a kiadohelyhez
viszi, ahol vagy deponiaba keril, vagy kozuti
jarmivel azonnal elszallitjak.

Szallitoszalagos tzem kocsiberakasnal is alkal-
mazhato, a szalag teljes kihasznalasa azonban itt
alig lesz lehetséges.

A felsé hazolancos rendszer (izemzavara esetén
a targoncak kézi er6vel mozdithatok, ez a szallitd-
szalaggal szemben elényt jelent.
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Torténhet a darabaru mozgatasa futodarukkal
is, ha az &ru a t&rolasi helyrél lesz a kocsiba szél-
litva. llyenkor az épitész a darupélydhoz alkal-
mazkodva allapitja meg az épilet méretét.

A kozati jarm(it6l a vasuti kocsiig emeli az arut
a hiddaru. Ebben az esetben a raktarépilet, vagy
egy nagy fedett rakodd, melynek pillérei a koz-
Uthoz csatlakozo perronon is kivil, masik oldalon
a vaganyon tal helyezkednek el, falak pedig
nincsenek, vagy a rakodds egy nagy csarnok
belsejében, de val6jdban hasonlé épitészeti fel-
tételek mellett torténik.

Omlesztett &runak mozditasa fedett helyen f6kép
kanalas targoncaval torténik.

2. Nyitott teriileten mozgatott aruk. Ebbe a cso-
portba tartoznak az Omlesztett aruk egy része,
a flirészaruk, a sulyos aruk és a szallitotartalyok.

Az Omlesztett arut nyitott teriileten, ha van,
rakodoperronon kanalas targoncaval, ha nincs,
ugy lanctalpas rakoddgéppel mozditjuk leg-
elénydsebben.

Flreészarukat villdstargoncaval mozgatunk. A
villa a pdrekocsi és az aru kozott alatét segit-

G. P.

ségével szabadon hagyott résbe nyul és igy emeli
fel az arut.

Szallitotartalyok és sulyos aruk mozditasahoz
g6z vagy motoros vasati darukdcsit, villamos-
darut, villd&s emel6targoncat, hid vagy bakdarut
hasznalnak.

Hazai viszonylatban az aruk mozditasdhoz els6-
sorban a kilonféle targoncak (villas és emeld-
lapos targoncak is) jonnek szamitasba, de for-
galmasabb helyeken daruk alkalmazasa is gazda-
sagos megoldas jelent.
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A koényv a maga nemében egyediil all a magyar szakirodalomban, mert az arumozdi-
tas gépesitését, megszervezését, egész technoldgiai folyamatat, a vasuti raktarak
elrendezését még egyetlen szakkodnyviink sem targyalta ilyen alapossaggal és részle-
tességgel.

A ml a vas(ti rakodasi munkak szervezésének, gazdasdgos lebonyolitasanak, bérezé-
sének, szdmvitelének, a rakodogépek osztalyozasanak, a megfeleld géptipus Kivalasz-
tasanak, a gépek teljesitménynormai meghatarozasanak targyalasa utdn részletesen
ismerteti a Szovjetunidban bevezetett rakoddgép- és berendezéstipusok szerkezetét,
teljesit6képességének meghatarozasat. Kimeritéen taglalja az egyes gép- és berende-
zéstipusokkal végrehajtandd rakodasi munkak technol6gidjat.
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A varostervezés moédszerének

GERLE GYORGY

Talan kulondsnek tlinik, hogy észrevételeimmel
a kozlekedéstudomany szaklapjaban fordulok
épitésztarsaimhoz, de véleményem szerint a kozle-
kedés helyes megoldésa legaldbb olyan nyomatékkai
hat a korszer( varosok vazszerkezetének kialakita-
saban, mint az esztétika, masrészt pedig az épit6-
m(ivészet hivatalos orgdnuma nem kivant helyet
adni az architektura, a varoskép, a miivészi élmény
els6dlegességét vitaté gondolataimnak.

Arrdl van szé ugyanis, hogy most, amikor nép-
gazdasagunk fejl6dése idBszer(ivé tette a nagy-
aranyu, atfogd varosépitési feladatokat, azok meg-
oldasat az epitémiiveszek zart sorokba témorilt
tarsadalma — a funkcionalizmus elhaldlozasanak
hibasan értelmezett jelszavat hangoztatva —
olyannyira sajat hataskorébe utalta, hogy a laké-
telepllésnek az életszinvonalat meghatarozé
»,egyéb feladatai“ mar szinte csak a moivészi
megoldas akadalyaként szerepelnek.

Nyilvanval6, hogy a szocializmus épitésének
korszakaban széppé kell tenni varosainkat és ez az
épitém(ivészek feladata. De nyilvanvalé az is,
hogy a gazdasdgi-miszaki szempontbdl jol meg-
oldott varos lehet szép és a szép varos gazdasagi-
m(szaki megoldéasa lehet rossz. Vagyis a j6 meg-
oldas nem akadalya a szépnek és a szép megoldas
még dnmagaban nem biztositja a dolgozd nép minden
igényének Kielégitését.

Ha a varoslaké lakasa kényelmetlen, nyaron
forré és télen hideg, — ha kozellatasa nem kielé-

gité, — ha munkahelyét, sportjat, szérakozasat
csak lassan és agyongyotorve érheti el — az

utcakép nem kéarpétolhatja érte. Talan az is
nyilvanvalo, hogy a legfejlettebb épitémivész
sem biztosithatja sajat mivészi feladata és felelGs-
sége keretében a varos sokrét(i és bonyolult folya-
matainak kielégitését, — s6t azért sem véllalhatja
a felelésséget, hogy egy mdivészi elgondolas alap-
jan lefektetett varostervbe az arra illetékes szak-
érték majd utélag bele fogjak tudni tervezni a
maguk részfeladatainak -optimalis megoldasat.
Illetve, ha tudjék is: ez méar csak azoknak a meg-
oldasoknak optimuma lesz, amelyeket az épit6-
mivészeti megoldas adottsagként determinalt.
Es ez az optimum lényegesen kevéshbbé optimalis
népgazdasagunk szamara, mint az, amely — egyik

kovetelmény altal sem determinaltan — vala-
mennyi kovetelmény Kielégitését szerves egységként
oldja meg.

Ennek a szerves egységnek a biztositasa — amely-
ben az esztétikum, bar igen fontos, de nem
egyetlen és nem elsédleges kovetelmény — nem
lehet az épitémiivészet monopoliuma.

Persze, itt most valaszkent kovetkezhetnék az,
hogy ,,varosépitészet*“-vo\ van sz6, amelyet tévesen
sziikitettek le az ,,épitémiivészet” fogalomkdorére és
az ,,épitészet keretébe mar beletartozik a gazda-
sagi-mliszaki megoldads minden feladata is. lgen

idészerl kérdéseirdl

am, de a lényeg és a gyakorlat az, hogy ezt a
komplex feladatkért magukénak vall6 épitészek
a varosok megoldasanak megvitatasdban csaknem
kizarolagosan annak hangulatarél és tdmegkom-
poziciojarol beszélnek, sét, ha sor keriil az tizemek,
palyaudvarok és mas — az életszinvonal szem-
pontjabol vitan felll alapvet6 jelent§ségl — léte-
sitményekre, azok legfeljebb a varoskép grafikai
egysége szempontjabdél valnak vizsgélat targyava.
Még a tomegforgalom megoldésara tervezett buda-
pesti Metro szamos vitdjaban sem beszéltek arrol,
hogy ez miként teljesiti rendeltetését, hanem csak,
hogy allomaésai szépek-e.

Hangsulyoznom kell : igen helyes, sét szilkséges,
hogy az épitémlvészek a varosépites esztétikai kérdé-
seit donté er6vel megvitassak és 6k mondjak ki az
utolsd sz6t a foldalatti megalldinak kiképzésében
is, amely jelentds feladat népiink kultdrajanak és
szocialista ontudatanak fejlesztésében. Ellenben
helytelenitem azt, hogy ugyanazok, akik — bar
ratermettséglik és tapasztalataik alapjan komplex
értelemben is hozzaszélhatnanak a kérdésekhez
— a varosépités sulyos feladatainak halmazabol
kiemelik a m(vészetet és ennek kérdéseire vala-
szolva kivanjak meghatarozni a telepiilés teljes
egészét.

Csak példaképen idézem a f6varos fejlesztési ter-
veinek megvitatasara rendezett ankétet, amelynek
bevezetéjében Pongracz elvtars arra kérte fel az
egybegyllt épitémlvészeket, hogy a lakossag
életsziikségleteinek biztositasat realis és nem
utopisztikus, s6t a népgazdasagi terveinkkel is
Osszhangban 4all6 elgondolasaikkal tdmogassak.
Ezzel szemben éppen azok, akik az épitésztarsa-
dalom irdnyadd szellemét képviselték, olyan kony-
nyedén bantak féutvonalakkal, péalyaudvarokkal,
felh6karcolokkal és gyartelepekkel, mintha azok
csak gipszb6l ontétt ékitmények lennének egy
vitds homlokzaton.

(Szerencse, hogy épp egy ilyen nagyvonali
épitémdvészi allasfoglalas kozepette lépett be a
kozlekedésligyi miniszter és igy megvilagithatta
a kitelepitésre javasolt palyaudvarok szerepét
févarosunk életében.)

De ugyanezen az ankéton hangzott el az a pa-
nasz is, hogy az ezideig megtervezett szép épit6-
m(ivészeti elgondolasokbdl alig valosult meg va-
lami : az ,élet“-ben végilis mindent masképp
csinalnak. Valahogy igy hangzott a panasz... ésaz
érzéketlen beruhdzokat vadoltadk érte. Még mindig
nem vették észre, hogy az ,.élet“-ben objektiv
torvényszerlségek uralkodnak, — igy a beruha-
zasok terlletén is. llyen objektiv torvényszer(-
ségnek latom, hogy ,,a szocializmus épitésének kor-
szakaban megvalositott létesitmények lehetséges val-
tozatai kozll sokkal nagyobb aranyszamban valo-
sulnak meg a gazdasagi-m(szaki szemponth6l helye-
sen megoldottak, mint amelyek csak szépeké1 Hiszem,
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hogy épitémdivészeink e toérvényszerliség erejére
tamaszkodva sokkal tébb eredményt érhetnek el,
mint a felel6sség atharitasaval.

Az épitémiivészek ezévi konferenciaja mar latszé-
lag redlisabb hdrokat penditett meg, de még min-
dig nem talalt ra a lényegre. A kiadott tézisek és
az elnoki beszamold is mar végre kimondta, hogy
,,az épilet rendeltetésszer( kdvetelményeinek kialaki-
tdsa els6rendli feladat”, de a véarosrdl csak azt,
hogy ,a varosépitészeti egylittes az épitészeti
alkotds magasabb formaja*. Ennek a bdvebb
magyardzata és a hozzaszoladsok tomege is csak
azt igazolta, hogy épitémdivészeink csak a nagyobb
egysegek formai kompoziciéjanak 6sszhangjat ki-
vanjak biztositani és nem a varos rendeltetésszer(
kovetelményeinek kialakitasat (helyesebben : ki-
elégitését). Vagy csakugyan azt képzelik, hogy az
»ertelemszer(ien bennefoglaltatik az épitémdvé-
szeti megoldasban? Elveik és terveik legalabbis
ezt latszanak igazolni.

Azt kétségkivil érzik, hogy van ,valami* a
m(ivészeten Kivil is a varos problematikajaban, de
nem latjak annak jelent6ségét, és szerves Ossze-
fuggését a maguk feladataval. llyeneket monda-
nak : , A naros Uzemi és kozlekedési létesitmé-
nyekkel telitett részeinek (ipartelepek, palya-
udvarok) megoldasara bizottsdgokat kell létre-
hozni, amelyben az épitémd\Eszen kivil a meg-
felel6 Uzemi és kozlekedési szakemberek is részt
\resznek.“  Hat szerintik csak a varos egyes
— kiilonleges — részei olyan komplexek, hogy azok
megoldasaba be kell \-onni az arra illetékes szak-
embereket? Nem maga az egész varos? ,,Beruhé-
zési rendszeriink talhaladott — épitémivészeink
tal \-annak terheVe adminisztrativ munké\-al.“ —
Nem az-e az igazsdg, hogy épitémiivészeink &llot-
tak a \HRrostervezés élére és igy sziikségszerlien
terheli 6ket a komplex tervezés koordinaciojaval

jard jelent6s adminisztraciés munka? — ,,Beruha-
zési rendszerlink rossz — nem tud megfeleld

programmot adni a \-arostervezéshez.“ — Mit
adjon a beruhdz6? Ha jo \*arostervet akarunk,
nem szabad tébbet mondani, mint hogy X f6\El
dolgozé lzem részére kell lakételep, \Bgy hogy
Y \Brosban Z f6 részére kell 4 lakast biztositanli,
minden szikségletével egyltt. A tébbi a tervez6
dolga. A jo beruhazasi programm nem lehet mas,
mint a tervezd altal kidolgozott szakszer(i tanul-
many. Ez a tanulmény persze nem pusztan épit6-
mivészeti feladat. Ilyet csak igazdn komplex
varostervezd szerv tud kidolgozni. De hat nélunk
\'an-e ilyennek helye a nap alatt?

Hiszen a \'arostervezés szilkségszer(i gazdasagi
miszaki tervanyagat sem akarjak épitémuve-
szeink kotelez6nek elfogadni a telepilések meg-
oldasanak jo\Bhagyaséra szolgalé dokumentaciok-
hoz. Ahhoz nincs elég kaderiink — indokoljak.
A grafikus \rrostervekhez \ran. J8, de akkor ve-
gylk tudomasul, hogy csak forumokat és akropo-
liszokat fogunk épiteni, — nem pedig korszer(
szocialista varosokat. Miért nem arra vesszik az
iranyt, hogy a gazdasagi-mszaki tervezés kotelezévé
tételével segitsiik el6 a nyilvanval6an sziikséges
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kaderfajta kialakitasat? Allitom, hogy vannak
erre alkalmas szakembereink, csak a megfeleld
helyre kell tenni 6ket és a megfelel leckét kell
feladni nekik.

Ezzel korantsem kVanom az éjntémiivészektdl
megvonni élenjard szerepiiket. Vilagos, hogy nekik
kell néhany olyan politikai és kulturélis szempont-
bol dontd iranyelvet leszdgezniik, amely a gazda-
sagi-miszaki ter\rez6 szamara normat jelent.
Nekik kell a gazdasagi-mdszaki szemponthol kozel
egyenérték( megoldasok kozll az esztétikai szem-
pontbdl legked\Ez6bbet kivalasztaniuk. Es végil
nekik kell a kivalasztott j6 gazdaséagi-m(szaki
megoldast agy formalniuk \ragv dekoralniuk,
hogy az adott idépontban fennallé népgazdasagi
ko\-etelmények hatarain belil a gazdasagi-mdszaki
és mivészeti szempontbdl egyarant optimalis meg-
oldast nyuljtsak. Ennek persze nem ilyen latszo-
lagos szakaszokban, hanem a gazdasagi-m{szaki
szakért6kkel rajztabla és iréasztal mellett folya-
matosan biztositott egyuttm(ikodés keretében kell
létrejénnie. Csakis igy alakulhat ki a forma és tar-
talom egysége, nem pedig Ugy, hogy a mivészi
ihletben fogant varostervekbe igyeksziink azok
funkcioit beépiteni.

Az épitémi\részek konferencidjan — igen helye-
sen — tobbszor is elhangzott, hogy fejleszteni kell
mesterségbeli tudasunkat. Mi a \'aroster\'Ezd
épitémdvész mesterségbeli tudasa? Hogy ismerje
a korszer(i varos funkcioit, azok szakszerli meg-
oldasanak f6 feltételeit és jol tudjon egyuttmd-
kodni azok tervez6vel.

Barcsay Jend nagysiker( ,,MUvészeti anato-
mia“-ja legyen a példa a forma és tartalom egysé-
gének megteremtésére. Ha mar meglenne — és
szerintem miel6bb el kell, hogy készuljon —
épitémdvészeti anatomiank is, annak varosépité-
szeti kotetei vildgosan megmutatnak, hogy a
funkciokbdl, amelyek legjelent6sebbje éppen a
kozlekedés, hogyan alakul ki a varos vazszerkezete
és hogyan \rdlik annak mesteri alakitasa val6ban
miveészi élménnyé. Es ahogyan Barcsay Jend
nem agyalta ki, hanem csak a\'atott kézzel abra-
zolta a csontok és izmok szerepét az emberi test
forméjanak kialakitdsaban, éppugy nem sziikséges
épitémdvészeinknek sem a funkcidkat teljesitd
letesitmények formainak kialakitdsan kivil a
\Bros csontjaival és izmaival, agyaval és anyag-
cseréjével alkot6 mindségben foglalkozniuk. De
legalabb tudomasul kell venniiik, hogy a varos is
él6 szervezet, amelyben az aranyos fejl6dés
torvényszer(iségeit csak gazdasagi-mdszaki ter-
vezés keretében lehet biztositani. Ha ez a szektor
kimarad a tervezésbél, vagy csak masodrangl
szerepet tolt be a mlvészet mogott — a telepilés
szervezete nalarwlyen \Dnatkozasban sziikségsze-
ren nyomorékka valik és igy nem fogja tudni
teljesiteni a szocializmus gazdasagi alaptorvénye-
nek kozismert kdvetelményeit.

Ezért tehat miel6bb meg kell fogalmazni a
varosépités és épitémivészet helyes viszonyat és
ennek megfeleléen kell megreformalni varosterve-
zésink hibas modszereit.



A palydkban fekvé talpfadk életkordnak meghosszabbitasaval

kapcsolatos munkak gépesitése

G M DJEVJAKOVIOS é D I. ULJUJEV

1. Altalanos ismeretek

A talpfak életkordnak meghosszabbitasa allami
jelent6ségli feladat. VasUtvonalainkon csaknem
kizarolag talpfak fekszenek. A repedések miatt a
talpfak kb. 60%-a, a mechanikus elhasznalas
miatt kb. 40%-a valik hasznalhatatlanna. A talpfa-
rongalddas novekedését az is el6idézte, hogy a
héboru évei alatt a palydkon telitetlen talpfakat
épitettek be. A beépitett telitetlen talpfak élet-
tartama 34v, telitett puhatalpfaké 6—7 év és teli-
tett kemény talpfaké 15—18 év.

A palyéban fekvd talpfak élettartamanak nove-
lésére egyik legfontosabb feltétel a talpfak helyes
gondozasa és id6beni javitdsa kozvetlenul a pa-
lyaban. A talpfak helyes tarolasa beépitésiik idejéig
ugyancsak megvédi a talpfat repedések kelet-
kezése ellen és ezzel noveli élettartamukat. A
talpfatarolé helynek szaraznak kell lennie, a talp-
fakat antiszeptikus anyaggal atitatott egészséges
faalatéteken kell méglyazni. A felsé sorok repedés
elleni megvédésére a talpfakat évni kell a nap-
sugarak hatasa ellen, vagy pedig olymédon mag-
lyaba rakni, hogy a talpfak oldalai nyugat és kelet
iranyban alljanak (nem pedig délre).

Repedt talpfak beépitése el6tt a repedéseket be
kell tomni és kenni, tovabba kiilonleges kapcsokat
kell beverni. A talpfa gombéasodéasa ellen az agya-
zatbdl gondosan el kell tavolitani a kicserélt talp-
fak korhadt maradvanyait.

Az alatétlemezek Altali talpfarongdlodds meg-
elézésére a sinszegeket rendszeresen le kell verni,
vagy az alatét elé vékony lemezt tenni és azt a
talpfahoz bitumennel vagy mas anyaggal hozza-
ragasztani. Hogy a talpfa életkora meghosszab-
bodjék, elévigyazatosan kell vele banni, nem sza-
bad éles vasszerszammal rautni (talpfarendezés-
kor), a sinre dobni, stb. Ezen felil a palyaban
fekv6 talpfakat rendszeresen javitani kell. Ezek
a munk&k nagyterjedelmiek és igy a lehet6 leg-
nagyobbfok( gépesités sziikséges. A kovetkezdbk-
ben leirjuk a palyaban fekvé talpfadk javitasdhoz
és telitéséhez hasznélt berendezéseket.

2. A péalydban fekvl talpfak tartésitasa

A diffaziés modszerrel a talpfakat a palyan és
a készités helyén lehet teliteni. A palyan végzett
diffzios talpfatelitéskor a telitbanyagot kendcs
alakjaban a talpfa feluletére kenik. A telitéanyag
gombéasodas elleni anyaghol, enyvalapanyaghbol
és ezt az alapanyagot old6 szerb6l all. Az enyv-
alap arra szolgal, hogy a gombéasodas elleni anyag
szilardan a fa feltletére tapadjon. A talpfatartd-
sitasi folyamat hozzavet6legesen 90 napig tart.

Tartositasra azok a talpfak keriilnek, amelyek
a Szovjetunio északi és kozépsé Ovezeteiben 1—3
évig telités nélkul a palydban feklidtek és a to-

vabbi Uzembetartdsra még alkalmasak. Ezen fellil
Ujbol tartdsitjdk a mar egyszer telitett talpfakat
a repedések helyein, ha még alkalmasak a tovabbi
lizembetartadsra. Valamennyi, a palyaban fekvd
talpfanal bekenik a sinszegfuratok felileteit.

A palyan végzett talpfatelitést és utantelitést,
ha arra szikség van, feltétlenil talpfajavitasnak
kell kisérnie.

A talpfaban mutatkozé athatold repedést dssze
kell hazni, meg kell javitani a kitagult sinszeg-
furatokat, le kell gyalulni a kiszalkasodott helye-
ket sth. A talpfdk mindennem(i mechanikus meg-
dolgozasat (pantolas, faras, stb.) elére el kell
végezni — a telit6 anyagnak a talpfa felllletére
kenése el6tt.

A pélyan végzett talpfatartositas a felsé felile-
ten a repedések kitisztitdsabol, azok antiszeptikus
anyaggal valé betémésébdl, az oldalfeliiletek telit6-
anyaggal vald bekenésébdl, azt kdvetéen szigetel6
réteggel valé bevonasabol és a sinszegfuratokba
antiszeptikus por beszorasabol all. A talpfak
utantartésifasakor megtisztitjak a felsd feliileten
és az oldalakon a mély repedéseket, betdmik
antiszeptikus anyaggal, azutan bedntik szigetel§
anyaggal és antiszeptikus port szérnak a sinszeg-
furatokba.

A palyan a talpfatartésitast mint a rendes
palyafenntartasi munkat f6ként az év tavaszi
honapjaiban végzik (vagyis amikor a talpfak
nedvességtartalma nagyobb).

Nyaron azoknak a talpfaknak a telitése enge-
délyezhet6, amelyek oldalrészeinek a nedvesség-
tartalma az agyazat szintjében legalabb 50%.

Az antiszeptikus kendcs elkészitésére a f&z6-
Ustbe meghatarozott sulyd kaliszappant ontenek,
azutan meghatarozott sulyd bitument dobnak
bele, amelyet el6zetesen baltaval legfeljebb 1kg-os
darabokra aproznak.

Azutan az Ust tartalmét lasst tlzén melegitve
keverik. Amig a bitumen meg nem olvad, 10
percenkint legaldbb egyszer meg kell keverni,
figyelni kell arra, hogy darabos bitumen ne keril-
jon az egynemi tdmegbe.

A f6zés ideje alatt az Ust tartalma legfeljebb
60—70° hdmérsékletli lehet és teljesen meg kell
akadalyozni annak a lehet6ségét, hogy az ustbe
viz kerdljon. A bitumen megolvadasa utan az st
tartalmat a kendcs elkészitése céljabdl szikség
szerint faedényekbe ontik.

Az edénybe szilkséges mennyiségli vizet onte-
nek (el6zetes melegités nélkil) és megfelel6 meny-
nyiségl atszitalt triolitot szornak bele (a bekerild
antiszeptikumot 1—2 mm nyilasa szitan kell atszi-
talni. A beszaradt kendcsot szétmorzsoljak és
Ujra atszitaljak). A keveréket addig keverik, amig
egynem( témeg nem keletkezik. Egyidejlileg ma-
sik edénybe a kendcs elkészitéséhez sziikséges
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mennyiség 25—30%-anak megfelel6 mennyiségl
szappanban oldott bitument Ontenek, azutadn a
vizben oldott antiszeptikus anyagot oda atdntik.
A keveréket ismét addig keverik, mig egyenletes
nem lesz és ezzel az antiszeptikus kendcs készitése
befejez6dott.

1 ken6cs hasznalhatosagat a kovetkez6 maédon
hatdrozzak-meg.

Az elkészitett kendcs egész tdmegébdl a kisérlet
szamara 10—12 kg-ot vederbe tesznek (pontosan
lemérve). A kendcsot ellen6rz6 mintara kenik és
meghatarozzak, hogyan lehet azt az 1 m2re es6
antiszeptikus anyagfogyasztds norméajanak meg-
tartasdval ecsettel elkenni. Ha a ken6cs s(rd,
akkor addig kell keverni, amig egynemi{ anyag
nem lesz és ha még ezutan is srdi, akkor a vedret
Ujra le kell mérni, azutdn kevés szappant kell
hozzéadni. A szappant a kendcs teljes stlyanak
2%-andl nem nagyobb adagokban kell hozza-
adni. A felhigitott, gondosan kevert ken@csot
Ujra a fa feluletére kenik és ha az a feltételeknek
megfelel, akkor alkalmas. llyenkor ki kell szami-
tani az antiszeptikus keverék alkatrészeinek szaza-
lékos aranyat és ezt kell az ezekbdl az anyagokbdl
ismét készitend§ kendcsmennyiségben felhasz-
nalni.

Aszabvanyos ken6csfogyasztast naponkint lega-
labb egyszer ellen6rizni kell. A ken6csét suly
szerint adjak Ki.

A kenbcsot a farostra kenéskor a vederben
fakever6vei Ossze kell keverni. Tavasszal, nyaron
és @sszel a kendcsot hidegen (felmelegités nélkil)
kenik a talpfara.

Szabad teriileten esds vagy havas id6ben a fara
nem szabad antiszeptikus anyagot kenni, mint-
hogy csak a szaraz farost fert6tlenithet6.

Az antiszeptikus kenOcsot egyenletes rétegben
kenik a talpfa fellletére.

A vizszigetel6 réteg Osszetétele, a szigetel6 anyagok
fogyasztasi megszabasai, elkészitésik és felkenésik
a talpfara.

A vizszigetel6 anyag, amelyet egyenletes
vékony rétegben kennek a feliletre 1V. vagy V.
mindségl bitumenbdl és homokbol all. 111. mi-
nésegli bitument csak a Szovjetunié északi Oveze-
tében szabad hasznélni. Bitumen helyett viz-
szigetelésre kuznyecmedencei lakkot vagy bitu-
menemulziét lehet hasznalni, amelyet melegités
nélkll kennek a feliletre.

A bitumenfogyasztas megszabasa (a vizszigetel6
réteg 0sszetételében) 1 m2kenési fellletre 500 gr.

A homokfogyasztds megszabdsa 1 m2 kenési
felliletre 600—700 gr.

A bitument legalabb - 180 és legfeljebb -f 210
fokra felmelegitve kenik a fa fellletére. A bitu-
ment kis tartalybdl (kézi meghajtassal) porlaszto-
val permetezik. A talpfa bitumennel térténé bevo-
nasaval egyidejlileg a bitumenrétegbe kilénleges
homokfavé készulékkel vagy pedig homokoloval
finom sz&raz homokot szérnak. A bitument kilon
Ustokbe a munkahelyhez kdzel melegitik,ugy hogy
2 Ora alatt + 180°-ot kell elérni. A bitument
melegitése el6tt 1—3 kg-os darabokra vagjak.
A melegités meggyorsitasara, amilyen gyakran
csak lehet, de legaldbb 10 percenkint az anyagot
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meg kell keverni, hogy megakadalyozzuk az
Osszes(ir(isodeset az Ust also részében, mert ennek
kovetkeztében az lst feneke kiég. A bitumennel
toltott Gstdt a munka megkezdése el6tt 1,5—2
oraval kell kezdeni melegiteni. Az Ustbdl a bitu-
ment kanalakkal kildnleges vedrekbe ontik és a
szlikséges elévigyazatossdg megtartasaval aténtik
a permetezd tartalyba. A homokot meg kell szari-
tani és at kell szitalni.

A szigetel6 réteget 4 f6bdl allo csoport késziti.
Az els6 munkas odahordja a forrd bitument, bele-
onti a permetezd tartdlyba, a munkahelyre szal-
litfa a széraz, atszitdlt homokot és bednti a
bomokfavo készilék tartdlyaba, vagy a homo-
kol6hoz szolgalo kiilénleges tartalyba.

A masodik munkas a bitumenes tartaly szivaty-
tytjanal tartézkodik, a munkavezet utasitasara
azt mikodésbe hozza. A harmadik munkas
(munkavezet) a permetezével az elemek felle-
tére permetezi a bitumenréteget a szlkséges
vastagsagban. A negyedik munkads a homokoldn
vagy a homokfuvd készilék fuvokajan keresztil
vékony homokréteget fuj a feliletre.

Ha a munkat a homokfavé késziilékkel végzik,
még egy munkas kell, aki a készilék miikodését
figyeli és munkaszinetben a homokadagolast meg-
szinteti.

A bitument egyenletes, kortlbelil 0,5 mm vas-
tag rétegben permetezik a talpfa fellletére. A ho-
mokot a réteg belsejébe és a feluletére szorjék,
ezért a bitumen permetezését és a homok flvasat
egyid6ben kell végezni — miel6tt még a bitumen
a fa feluletén megkeményedik.

Hogy a bitumen és a homok a talpfa felliletét
egyenletes rétegben fedje, a bitumenflvékaval
és a homokoléval a talpfa ugyanazon feluletén
2—3-szor gyorsan végig kell menni.

A vizszintes réteget a talpfa kiszéritott felule-
tére a kendcs részleges megkeményedése utan
viszik rd. Es6s id6ben bitumenszigetelést nem
szabad végezni. A munkat csak azutan szabad
elvégezni, amikor a talpfa fellilete mar megszaradt.

Az antiszeptikus ken6csot kulon erre a célra
szolgald helyiségben vagy a mozgo telit6allomas
kocsijaiban (1. abra) lehet elkésziteni. Ha a ken6-
csot brikettbdl kocsiban készitik, akkor azt a
munkahelyhez legkdzelebb es6 forgalmi Kkitérén
vagy alloméason allitjak fel.

A kocsinak a belsejében két raktart (1 és 2)
épitenek a brikett, a ken6cs és a bitumen tarola-
sara ; szekrényeket (3) a leltari, a kisebb beren-
dezési targyak és munkaruhdk &rzésére ; ladéakat
(4) a széraz homok sz&dmara, valamint villamos
melegitdustét (5) szerelnek be. A két hordozhat6
st (7) csak menetk6ézben van a kocsiban, egyéb-
ként a munkahelyen allitjak fel azokat.

A 300—500 liter Grtartalmd villamos melegités
ustot kilonleges fémvazra erdsitik. A hordozhato
Ustoket a kocsiban kildnleges fészekben allitjak
fel. A kendcs készitésére szolgald Ust felett szel-
16ztet6 csOveket és villamos ventillatort kell fel-
szerelni.

A kocsit bekapcsoljak az allomas villamos halé-
zatéba; villamosenergia hidnyaban a ken&csot a
hordozhatdé Ustokben készitik.



1. 4bra

A berendezés, a leltari felszerelés és az anyag
0sszes sulya megkdzelitéen 12 tonna.

A raktarakba 5 tonna brikettezett kenécsot
lehet elhelyezni és a készletet a munka alatt fel
lehet tolteni. A kali szappant fémtartalyokban
taroljak.

Embereknek a kocsiban tartézkodni tilos.

A pélydba telitetlenul befektetett talpfakat
a kovetkezOkép tartdsitjak (telitik):

a) a sinszegeket kih(zzak, antiszeptikus port
szornak a sinszegfuratokba, a kapcsoloszereket
beallitjak és a sinszegeket beverik ;

b) az 4gyazatot a talpfa oldalatél és homloka-
tol eltavolitjak ;

c) az oldalakat, homlokokat és a széles repedé-
seket megtisztitjak a visszamaradt agyazati anyag-
tol ;

d) a megtisztitott repedéseket antiszeptikus
kendccsel kiontik ;

e) a kendcsot rakenik a talpfa fels6, oldalsé és
homlokjfelileteire ;

f) a talpfa kendccsel bekent feliiletét bevonjak
szigeteld réteggel (bitumennel és homokkal) ;

g) a talpfak6zoket és talpfavégeket bedgyaz-
z4k.

A sinszegfuratokba az antiszeptikus anyagot
kilonleges szerkezettel poralakban juttatjak, még-
pedig a furat falait beszdrjak a porral. Az antiszep-
tikus anyag beszdraséra szolgald szerkezet henger-
b6l és az aljahoz forrasztott tolcsérbdl all (2. abra).

A henger felil tet6vel zarhatd, amelynek koze-
pén 4—5 cm atmérdjli nyilas van. A hengerbe
drétbol készalt palcakat allitanak, amely el8segiti

az antiszeptikus por gyors kiszorédasat a szerkezet
tolcsérén keresztul.

A palcanak a tolcsér vegéhdl 2,5 cm-nyire kiallo
alsé részére kettds kapot forrasztanak, amely el6-
segiti, hogy az antiszeptikus por a sinszegfurat
falara szérodjék. Hasznalatkor a készilékeket az
alatét nyilasaba allitjak, a drétpalcakat 10 cm
magasra emelik és addig sullyesztik, amig lehet,
elésegitve a készilékbdl az antiszeptikus por
minél gyorsabb kiszorodasat a sinszegfuratba. A
palca teljes lesiillyesztésekor a hozza forrasztott
tarcsa a tolcsér falahoz szorul és ezzel megakada-
B/”cl)zza a felesleges por kiszorédasat a keészilék-

6l.

A rad minden egyes emelésekor és siillyesztése-
kor a készuilékb6l 5—8 gr antiszeptikus port nyom
be a sinszegfuratba.

A tartositasra kerll6 talpfakat egész vastagsa-
gaban annyira kell megszabaditani mindkét szom-
szédos talpfakoz fel6l, és a homok fel6l az 4gyazati
anyagtol, hogy a festd ecsettel hozzéaférhessen.

Ezek utan a talpfak egész oldal és homlok-
feluletét, fels§ feliiletét és az 1 mm-nél szélesebb
repedéseket megtisztitjdk az agyazati anyag ma-
radvanyaitol (seprével leseprik).

A repedések kiontésére folyékony, antiszeptikus
anyagot hasznalnak, amelyet a repedésekbe ko-
zdnséges lapos nyilast olajozoval 6ntik. Az agya-
zati anyagtél megtisztitott repedéseket antiszep-
tikus anyaggal toltik ki.

A talpfak fels6, oldalsé és homlokfelileteit a re-
pedések kiontése utan kenik meg a kendccsel.
Az elGzetesen egyenletesre kevert antiszeptikus
ken6csot vedrekbe ontik és azokban széthordjak
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2. 4bra

a ialpfatelités helyére. J1"ken6csét a talpfara két
dolgozéd keni. Ha a bekenést a munkasok kézi
ervel, ecsetekkel végzik, a munkahelyre két
kenbcesel telt vedret allitanak. Az egyik ve-
derben, az 1 szadmuban, s(r(ibb kendcs van,
a maésik vederben kevésbbé s(rd, 2. szamu, a
gyalult vagy pantolt helyek bekenésére. A kené-
cstt, elészor az oldalfeluletre, azutan a fels§ és a
homlokfellletre kenik. Gépi telités esetében csak
az 1 szam( kendcsot hasznaljak. Ebben az eset-
ben az antiszeptikus ken6cs rétegének vastagsagat
a favokanak a talpfa felllete el6tti haladasi
sebességének valtoztatdsaval szabalyozzak.

A vizszigetel§ réteget a kendccsel bekent talpfa
feluletére 2 éra utdn kenik r4. Ez alatt az id6
alatt a talpfa felliletére kent ken6cs részben
megkeményedik (a talpfa szaradasa, valamint a
kendcshdl a kaliszappan és viz elparolgasa révén).

A talpfakdzok beédgyazasit a bitumenes viz-
szigetel6 rétegnek a talpfara kenése utdn két mun-
kas végzi a szlkséges el@vigyazattal, nehogy a
vizszigetel6 réteget a vaslapatokkal megsértsék.
A talpfatartositast a palyan vaganyzar nélkdl
kell végezni, ezért egyidejlleg csak minden har-
madik talpfat veszik munkaba. Az elsé talpfa-
csoport talpfakdzeinek bedgyazésa utan az agya-
zati anyagot ugyanolyan mddon eltavolitjak a
masodik csoport talpfanal, azutdn pedig a har-
madiknal.

A talpfatartositd csapat a kdvetkez6 maddon
oszlik meg: 2 munkas a sinszegeket Kkihlzza
és beveri, valamint a sinszegfuratokat antiszep-
tikus porral beszdrja, 4 munkés ki- és beagyazza a
talpfak6zoket, 1 munkas tolti a ken8csot a repe-
désekbe, 2 munkas megtisztitja a repedéseket és a
talpfa fellletét, 2 munkas rakeni a vizszigetel§
réteget és a még fennmaradé 2 munkéas melegiti
a bitument, a munkahelyre hordja a ken6csot és
a bitument.

Az 6sszes szilkséges anyagokat és szerszamokat
motorhajtannyal vagy gépkocsival szallitjdk a
munkahelyre.

A palyan az utélagos tartdsitaskor a kdvetkez6
muveleteket végzik :

a) a sinszegeket kihlzzak, a sinszegfuratokat
beszérjdk antiszeptikus porral, a szorité lemezeket
beallitjdk és a sinszegeket beverik ;

b) a talpfa felsd feltletén és az oldalfelilet felsé
harmadaban keletkezett szélesebb repedéseket
megtisztitjdk az aprd agyazati anyagtol ;

c) a megtisztitott repedésekbe ontik az anti-
szeptikus kendcsot ;

d) a vizszigetel6 réteget rakenik a repedések és
a hozzajuk csatlakozo talpfafeliiletre, amelyet
elézbleg az antiszeptikus kendccsel bekentek.

E munkak végrehajtdsanak mddja részletesen
megtalalhatd az el6z6 részben. A palyan végzett
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utolagos talpfatelitéskor a vizszigetel§ réteget
a repedéseknek a kenéccsel kitdltése utan azonnal
felkenik. A vizszigetel réteget a repedésre és a
talpfara a repedés mindkét oldalan 3—4 cm széles-
ségben kenik fel. Az utolagos talpfatartositast végz6
‘csapat 10 fébdl all : 2 f6 kihuzza a sinszegeket,
beszdrja a sinszegfuratokba az antiszeptikus port
és beveri a sinszegeket, 4 f§ megtisztitja a repedé-
seket az agyazati anyagtdl, 1 f6 bednti a kenécsot
a repedésekbe, 2 f§ felkeni a vizszigetel6 réteget
és 1 f6 melegiti a bitument, valamint munka-
helyre hordja a kendcsot.

A talpfak gombésodas elleni kezelését a palya-
fenntartdsi munkak soran végzik. Kildndsen
ugyelni kell a repedések gondos megtisztitasara
és az antiszeptikus kendccsel val6 bedntésére.
A bitumenréteget a kendcs felkenése utan kenik fel.

A kendccsel bekent talpfakat az 1 m2 feliletre
valésagban elhasznalt kendcsre vonatkoz6 feljegy-
zés nélkul tilos &tvenni. A talpfdk gombasodas
elleni kezelésével kapcsolatos munkakat akkor
veszik at, ha a szdmadatok bizonyitjdk, hogy az
antiszeptikus anyag fogyasztasa az 1 m2 fellletre
megallapitott megszabéassal egyezik.

Ha a natriumfluorid fogyasztds a megszabasnal
15%-kai kevesebb, akkor az elemeket a sziikséges
mennyiség eléréséig kiegészit6leg antiszeptikus
anyaggal kell kezelni.

Az elemek bitumennel és homokkal kezelésének,
vagyis a vizszigetel6 réteg rakenésének a miné-
ségét a kezelt elemek vizsgalataval, valamint a
val6sagos bitumen és homok fogyasztas figyelembe-
vételével hatarozzak meg.

A vizszigetel6 réteg elkészitésével kapcsolatos
munkakat tilos atvenni ha:

a) a bitumenréteg vastagsaga nem egyenletes,
valamint bitumennel és homokkal nem kezelt felii-
letrészek vannak ;

b) a vizszigetel§ réteg lyukacsos, ami annak
kovetkeztében all el6, hogy a fuvokat a felileten
a szikséges 2—3-szor helyett csak egyszer vezet-
ték at ;

) a vizszigetel6 rétegben nincs elegendé meny-
nyiségd homok.

Ha ezek a hidnyossagok fennéallanak, a talpfakat
a szikséges mutatok eléréséig ismételten kezelni
kell bitumennel és homokkal.

A korhadt farészek atmend telitése a kendccsel
bekenés utan 80—90 nap alatt torténik. Ezért a
talpfatelités min6ségének megallapitdsara a talp-
fakbol a kendccsel kezelésiiktl szamitott harom
meleg honap leforgasa alatt mintat kell venni. A
telités mélységének meghatarozasara szolgalé min-
tat a talpfdknak az agyazat szintjébeni oldal-
felliletébdl Pressler-féle furdval veszik. A Pressler-
féle furot 5—6 cm mélyre vezetik a talpfaba. Egy
talpfaba, hogy é&tlagos mintat kapjanak 3—4
helyen farnak be. A kapott mintat megszaritjak,
papirosha csavarjdk, megakadalyozva, hogy egy-
mas kozott érintkezzenek és elkildik a labora-
tériumba a telités mélységének, valamint a faba
beivodott antiszeptikus anyag mennyiségének a
meghatarozdsara. A talpfikban a minta vétele
kovetkeztében keletkezett lyukakat telitett fa-
dugékkal tomik el.



A VASUTI TUDOMANYOS

A sinleerdsitések vizsgalata miszaki

NAGY JOZSEF —GORABELA

1. A sinleer6sitések feladatai

A sinleer6sités a sin és az alj kdzott létesit kap-
csolatot. A leer8sités az idék folyaméan nagy fej-
I6désen ment at. A leer6sitési modozatok vizsga-
lata el6tt sziikséges a sinleerdsitéssel szemben
tamasztott kovetelményeket megallapitani.

A sinleer6sité szerkezet feladatai a kdvetkez6k :

1 A sint flggdleges, kereszt- és hossziranyu
elmozdulasok ellen biztosan rogzitse. Emellett
fontos kdvetelmény, hogy a kotés megfeleléen
rugalmas legyen, tehat semilyen irdnyban se
legyen teljesen merev.

2. A sint az oldalirdny( er6kbdl szarmazo Ki-
borité hatassal szemben megfelelen biztositsa.

3. Kdnnyen szerelhet§ és tdmegmunkara alkal-
mas legyen.

4. A szerkezeten (zemkdzben mutatkozo ko-
pas, vagy egyéb hidny egyszeri fenntartési
munkéaval legyen Kkikuszobolhetd, potlasa egy-
szer(i legyen.

5. A sinleer@sités ne legyen koltséges. Kevés
kényesen megmunkalt, hamar avul6 alkatrésze
legyen.

6. Figyelemmel kell lenni a sinkotés kialakitasa-
nal, illetbleg tervezésénél arra, hogy a nyom-
bévitést lehetévé tegye. Ez a kdvetelmény f6-
vonali palyakon kevéshbé Iényeges, mert ezeken
a nagyobb sugard ivek miatt nincs sziikség nyom-
bévitesre.

7. A sinleer@sit6 szerkezet minél egyszer(bb
gyartasi eljarassal legyen el6allithat6.

8. A sinleer@sités minél kevesebb alkatrészbdl
alljon és az alkatrészek kdnnyen, a vagany, ille-
téleg a felépitmény fekvésének megzavardsa nél-
kil legyenek cserélhetdk.

Olyan sinleerdsitd szerkezetet, amely mindezeket
a kovetelményeket tokéletesen Kielégiti, nehéz
szerkeszteni. Olyan szerkezetet kell tehat kivalasz-
tani, amely mdszakilag jol megfelel és alkalma-
zasa aranylag gazdasagos.

Sinszeges, illet6leg sincsavaros sinleerdsités
(osztatlan sinlekotés)

A sinleer6sités legkezdetlegesebb médon a sin-
szeggel tortént. Ennél a megoldasnal a sin kdzvet-
lenil a talpfara kerult, az 1:20 sinddlést a talpfa
kapcsolasaval biztositottdk. A sin kilsé és bels6
oldalan egy-egy sinszeget egyméshoz képest el-
tolva alkalmaztak.

A két sinszegr6l késébb részben attértek harom
sinszeg hasznalatara, amelynél kivil egy, belil
két sinszeget hasznaltak. Ezt a megoldast vagy
minden talpfan, vagy a két sinszeges megoldassal

KUTATOINTEZET

KOZLEMENYEI

és gazdasagossagi szemponthol

(1. kozlemény)

vegyesen hasznaltak, azaz a kozbens6 talpfakon
kettd, a sinillesztéssel szomszédos talpfakon pedig
harom sinszeget alkalmaztak. El6fordult azonban
egyes vasutakndl, hogy valtakozva hol Kivil,
hol belul alkalmaztak két sinszeget.

KésBbbiekben egyes vasutak a sinszegek he-
lyett — egyébként a sinszeghez hasonl6 elrende-
zésben — attértek a sincsavaros leer@sitésre. A sin-
csavart els6izben Franciaorszaghan alkalmaztak.

Az oldalirdnyl elmozdulés tekintetében a talpfa
struktarajanak az dsszenyomodassal szemben valé
ellenalldsa a mértékadd.

Kétségtelen, hogy a sincsavarnak a faban sok-
kal nagyobb a kihlzéssal szemben kifejtett ellen-
allasa, de az oldalnyomésnak — kiiléndsen puha-
talpfakban — a sinszeg jobban ellenédll, mint az
éles menet(i sincsavar.

Ez a megfigyelés arra vezetett, hogy egyideig a
sin bels6 oldalan sincsavart, a kiils6 oldalan pedig
sinszeget hasznéltak (f6leg Németorszagban, de
nalunk is).

Az 1889. évi péarisi nemzetkdzi vasuti kongresz-
szuson kuldnosen kiemelték azokat a kedvez§ ta-
pasztalatokat, amelyeket a sincsavarnak mind a
sin kils6, mind a bels6 oldalan valé alkalmazésé-
val elértek.

Ett6l kezdve a vegyes sinleer@sitést (sinszeges
és sincsavaros) nem alkalmaztak, hanem kizérélag
a sincsavart hasznaltak.

Sincsavarok és sinszegek viszonyitott értékei

A sincsavarnak a sinszeghez viszonyitott értéke
a talpfa anyaga és a klimatikus viszonyok szerint
valtozik. Keményfaban a sincsavar hasznalata
viszonylag célszer(ibb, mint puhafdban. Ezt a
megfigyelést azonban Brauning Kkisérletei nem
egészen igazoltdk. Szerinte a sincsavarnak puha-
faban nem olyan nagymérték(i az oldaliranyd
benyomddasa, mint eleinte hitték. Kisérletei
igazoltak, hogy puhatalpfak elhasznalddasa sin-
csavar alkalmazésa esetén szintén jéval kés6bb
kovetkezik be, mint a sinszeges felépitménynél.

A kihuzéassal szemben fellépd ellenallasra vonat-
kozélag Susemihl-nek voltak érdekes Kkisérletei,
amelyek eredményeit az |. sz. tdblazatban mu-
tatjuk be.

A sincsavarok adatai azt mutatjak, hogy az
ellendllds nem a becsavaras utdn a legnagyobb,
hanem egy bizonyos id§ (nyolc hénap) elteltével.
Ennek magyardzata, hogy becsavardskor a kat-
ranyolajba martott sincsavarszar palastjanak —
a friss olajozds folytan — kicsi a fahoz valo
tapadasa, illet6leg csiszd slrlédasa. Az olaj
szaraddsaval es slr(isodésével ez a tapadas id6-
vel ndvekszik.
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I. tablazat
A kihuzder§ valtozasa a talpfa életkoraval

Négyszogletl

Nyolcszdgletd
sinszegek

sinszegek Sincsavarok

te

A sinsz illetv i- . li- - Ii- P
sinszeg, lletve 18\ telitett qocjor teiitett qocjon telitett

sincsavar beépité-
sének ideje

tolwyta pfaKban

Til0gramm

Ujonnan be-
verve
illetve be-

csavarva .. 3198 3646 3094 3746 4198 4606

8 hénap

elteltével 2924 6253

20 hoénap

elteltével 2446 2977 2481 2958

45 hénap

elteltével 2122 4723

A sinszeges leerGsités kétségtelen elénye az,
hogy keverése igen egyszer(. A vasanyagszik-
séglet kevesebb, tehat olcsébb megoldas. A sin-
csavaros sinleerdsitési modszer azonban el6nyo-
sebbnek bizonyult, mert fenntartdsa és javitasa
kénnyebb. A sincsavar utanhizhatd, cseréléskor
a talpfabdl kicsavarhaté. Ezek az el6ny6k a sin-
szegnél nem &llnak fenn. Hosszabb id6 utan a
talpfabol a sinszeget gyakran nehéz kihdzni, s6t
néha a talpfa jelentékeny megrongalasa nélkil a
kihGzas lehetetlen is.

A kihlz6er6 nagysaga

A kils6 sinszeg az oldaler6k altal okozott nyo-
maés felvételére, a bels6 pedig a kiborité nyomaték-
b6l szarmazd kih(zo er6 felvételére szolgal. A ki-
hizber6 nagysaga (1. dbra) a kovetkezd osszefiig-
gés alapjan szamithato.
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ahol Pi — a kihuzder6 nagysaga,
h —a sinszelvény magassaga,
S —a tengelynyomas,
H — az oldallok6é erék ereddje,
d — sintalp szélessége, illetve a sinszegek
egymastol valé tavolsaga.

Az alatétlemezek hasznalatanak bevezetése

A sinleer6sités kérdésével foglalkoz6 szakembe-
rek tobb okbdl aldtétlemez hasznaltatat lattdk
célszer(inek. Sziikségességét azzal magyaraztak,
hogy olyan vonalakon, ahol nehéz, vagy nagy
sebességli vonatok kozlekednek, valamint altala-
ban ivekben, ahol nagyobb mérték(i oldaliranyu
er6k is fellépnek, a talpfara vald egyszer( leer6si-
tés nem felel meg. Ezért a sin és a talpfa kozott
alatétlemez hasznélatat vezették be.

Az alatétlemezek elénye a vizsgalatok sorén
féleg abban mutatkozott meg, hogy a sintalpnal
szélesebb lemez a talpfanak nagyobb felliletére
viszi a4t a nyomast, tehat az alatétlemezek —
a fellletegységre esé kisebb nyomés kovetkezté-
ben a talpfa elhasznalddasat csokkentik,
amellett a sinek kifordulas ellen valé biztonsagat
is novelik.

Az alatétlemezek tovabbi lIényeges elénye, hogy
a keletkezd horizontélis er6k ellenében a sintalp
kils6 és bels6 oldaldn alkalmazott t(iz6szerek
(sinszegek, sincsavarok) egyittes miikodését, a
nyomtavolsdg megtartasat jobban biztositjak,
mintha a sin kozvetlentl fekidne a talpfara.
M. M. Weber kimutatta, (M. M. v. Weber : Stabili-
tat des Gefliges der Eisenbahngeleise, Weimar
1896), hogy alatétlemezek alkalmazésaval a le-
erdsités ellendlldsa a sin oldal-elmozdulaséaval
szemben kozel kétszeresére ndvekedett. '

Az alatétlemez kedvez6 eredményei alapjan
a Német Vasutegylet miszaki bizottsdganak
1874-ben Disseldorfban tartott Glésén az alatét-
lemezek Kiterjedtebb mértékben vald alkalmazasat
ajanlottdk, mégpedig élénk forgalmu vonalakon
egyenesben is, kuldndsen puha talpfakon.

Majd ugyancsak a Német VasUtegylet miiszaki
bizottsdgadnak 1893-ban tartott konferencidjan e
kérdésben igy nyilatkoztak :

L»Alatétlemeznek minden talpfan val6 alkal-
mazasa kemény talpfaknal célszer(i, puha talp-
faknal szlkséges. Az alatétlemezek legelénydsebb
alakja az ékalak*.

»Ekalakl alatétlemezek alkalmazéasakor, el-
tekintve attdl, hogy a talpfdk kapacsolasanak
szilksége elesik, meg a kovetkezd el6nydk szar-
maznak : a talpfanak nagyobb tartéssaga, a sin-
délés biztositasa és a talpfanak csekélyebb mértékii
gyongitése*.

A francia vasutak még ma sem hasznéalnak
alatétlemezt, holott vonalaikon nagy sebességi
vonatok kozlekednek. Viszont talpfabeosztasuk
sokkal sdrlbb, mint méas vasutaknal. A talpfa-
tavolsdg Franciaorszagbhan nem haladja meg
a 60 cm-t.
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2. 4bra

Az alatétlemez nélkili sinleerdsités elénye, hogy
a sin rugalmasabb felfekvése folytdn a dinamikus
hatasokkal szemben nem létesiil olyan merev ellen-
allas, amely a felépitményi alkatrészek gyorsabb
elhasznalédasahoz vezet, tovabba a jarmd{ nyu-
godtabban, egyenletesebben halad.

Azonban megallapitottdk, hogy a talpfan val6
kozvetlen sinfelfekvés kovetkeztében a talpfa
hamarabb hasznélodik el, tehat az ilyen megoldas
csak ott lehetséges, ahol nincs talpfahiany.

Kisérletileg megallapitott kihtzderd

A francia keleti vasuton kisérleteket végeztek
a sincsavar kihdzoerd vizsgalatara. Ezek ered-
ményeit a Il. sz. tadblazat tartalmazza, (lasd
Zelovich : Vasiti Felépitmény, 1909.). Szamita-
soknal ma is ezeket az értékeket szoktdk figye-
lembe venni — mint kozelit6 értéket — mivel
ezek a kisérleti értekek jo6 megkozelitéssel az Uj
sinlekotésekre érvényesek. A kihizdéer6 értéke
idével rohamosan csokken.

Il. tablazat

Tolgy- Bukkfa- Fenyd-
A sincsavar jellemzéje  faban ban  faban
kg
23 mm atmeér6jd csavar 5000 6000 3000
19 mm atméréji csavar 4000 4500 2000
A német vasutaknal al-
kalmazott sincsavar . 7300 —

Osztott, illetve szétvalasztott sinleerdsitések

A tovabbi tapasztalatok soran arra a megallapi-
tasra jutottak, hogy az alatétlemezek el6nyeit
fokozni lehet akkor, ha a sinek alatétlemezre vald
leerésitését fliggetlenitik a lemez talpfara tértént
leerdsitésétdl. Az ilyen megoldas dragabb, mint
a fentebb emlitett leer6sitések, de el6nyei miatt
sok nagyvasut elsérangu févonalain ilyen rend-
szert alkalmaz.

Félig szétvalasztott sinleerdsités

Tobb vasatnél, igy pl. a volt Porosz-Hesseni
vasutaknal alkalmazott sinleerdsitési rendszer csak
félig valositotta meg a kettévalasztas elvét
(2. abra).

Ennél a megoldasnal a sint a lemez kiilsé oldalan
a lemez kampoja fogja le. A bels6 oldalon pedig

ékhatast szoritdlemez kozbeiktatasaval a sin-
talpat az alatétlemezzel egyitt a talpfahoz sin-
csavar koti le. Az alatétlemezt csak a kiilsé oldalon
alkalmazott csavar koti le, igy a bels6 csavar a
nagyobb igénybevétel miatt gyorsan fellazul.

Déli vasuti sinleerdsités

A kettévalasztas elveinek figyelembevétele mel-
lett készllt a Déli vasiti ,feszit6lemezes“ sinle-
erdsités (3. abra).

Itt az alatétlemezt kiilén erdsitik le a talpfahoz,
4 db sinszeg, illet6leg sincsavar segitségével. A kam-
pos alatétlemezhez kivil egy kilonallé szorit6é csa-
varral leszoritott ékhatdsd szoritdlemez koti le a
sintalpat és befesziti a sint a belsd oldalon 1évd
kampoba, igy a szilard megfogds kopés esetén is
biztositva van.

Ennek a sinleer@sitési modszernek elénye, hogy
a sint igen jol rogziti és biztonsagot szolgaltat a
sinre hato kiborito er6kkel szemben. Ez a leer6-
sitési rendszer igen jo, s6t a legjobb megoldasok
egyike, de gazdasagossdgi szempontb6l a nagy
vasanyagsziikséglet és a gyéartdsi nehézségek
miatt nem kivénatos. Kiléndsen rd kell mutatni,
hogy ez a sinleerdsités nem alkalmas sorozat-
gyartasra, mert hengerléssel nem allithato el6.

Csepreghy-féle sinleer6sités

A Csepreghy-féle leer@sités (4. abra) az alatét-
lemez j6 megoldasat célozta. A talalmany lényege,
az, hogy a sintalp alatétlemezre vald leerGsitése
az alatétlemezbbl kihajlitott és mélyen a sin-
talpra sajtolt lemeznyulvannyal, az alatétlemez
leer8sitése pedig a talpfara sincsavarok segitségé-
vel torténik.

8. abra
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A taldlmany latszdlagos el6nye az, hogy a va-
ganynak nagy keretmerevséget ad, tovabba az
alkatrészek szama kevesebb, mint a kovetkez6k-
ben ismertetésre keril§ megosztott sinleerdsité-
seknél.

Szamitassal és kisérlettel igazolt hatrdnya azon-
ban a szerkezetnek, bogy a sintalpat megfogo
nydlvanyok lehilése olyan nagy szorito er6t fejt
ki, bogy a sintalpban igen tekintélyes jarulékos
fesziiltseget okoz. Az alatétlemez szélén fellépd
Ugynevezett rovatkolasi hatds kovetkeztében sin-
torések is fordultak eld. Masik jelentés hatranya,
hogy a sintalp leer6sitése nem oldhaté fel egyszer(
eszkozokkel. Ez mar akkor is hatrany, ha csak
egy darab sint kell cserélni. Kulondsen hatranyos
azonban akkor, ha a fenntartds sordn id6nként
szilkséges hézagrendezések céljabol a sinleerGsité-
seket Ugy kell megoldani, hogy a sin fesziiltség-
mentes allapotba jusson. A kisérletek képet adtak
a fel- és leszerelés bonyolult voltardl, de ezen-
kivil még egyebet is mutattak. A sineknek a
terhelések hatdsa alatt el6allé hernydszeri moz-
gésa a tllsdgos merev kotés miatt azt idézte eld,
hogy a talpfak elmozdultak a helyikrél és meg-

Megj elent:

lazitottak az agyazatot. (Lasd : Lé6csei Pal :
Felépitményi kisérleti szakaszok a MAV vonalain.
Mérnoktovabbképzd Intézet, 1948.)

llyen és hasonld6 okok miatt az egyébként
elmésnek latsz6 megoldas a gyakorlatban vart
kivanalmaknak nem felelt meg, igy a MAV ilyen
alatétlemezek beépitésével nem foglalkozott.

A szoritblemezes sinleerdsitésrél altalaban

A szétvalasztott sinleersitési mod alkalmazasa
egyre nagyobb teret nyer. Az ilyen szerkezeteket
két szempontbdl kell vizsgélni :

1. megfelelnek-e szerkesztési szempontbdl a
j6 sinleer@sitésre vonatkoz6 kovetelményeknek ;

2. a palyaba beépitve nem szenvednek-e és
nem okoznak-e karos elvaltozasokat, illetve ezek
bekdvetkezésének kelléen ellenallnak-e.

A német vasutak a jo sinleer6sitésre vonatkozo
iranyelveket (Gleistechnik 1925. évi 5. fizet)
a kovetkez6 hat pontban foglaltak Ossze :

1 A sinek leerdsitése okvetlenul elkuldnitendd
az alatétlemezek leerdsitésétdl.

2. Arra kell torekedni, hogy az alatétlemezeket
hengerléssel lehessen elGallitani.

3. Olyan szerkezeteket kell kialakitani, ame-
lyeknél a nyombdvités a sinnek a lemezen valo
eltolasaval és nem a lemez helyzetének megval-
toztatasaval allithatd eld.

4. A sintalpat leer6sit6 szoritécsavarok feliil-
rél legyenek a lemezbe helyezhet6k.

5. A szoritdcsavarok barmikor, a lemez leerdsi-
tésének megoldasa nélkil kicserélhetek legyenek.

6. A szoritocsavarok feje a talpfak fels6 szintje
felett maradjon.

A fenti feltételeken kivil ajanlatos még, hogy

a) a lemez ne legyen a sinkotés miatt atlyu-
kasztva.

b) a sintalpnak erds oldalmegtamasztasa legyen.

A kés6bb ismertetésre keril§ szerkezetek a
felsorolt szempontokban foglaltakat figyelembe
véve keriilnek elbiralasra. (Folytatjuk)

Kozlekedési palyadk épitésének és fenntartasanak gépesitése

1 kotet:

VAS CT, 2. kotet:

KOzUT

— az |. Kozlekedési Kongresszuson elhangzott eléadasok —

1 kotet 140 oldal
2. kotet 197 oldal

Ara: kotve 30— Ft
Ara : kdtve 45— Ft

Mindkét kotet kulén is kaphato.

A KOZLEKEDESI KIADO KIADVANYAI

Megrendelheték: Erkel Ferenc Allami Konyvesbolt, Budapest VII., Lenin-krt. 52.
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A MAV PALYAALKALMAS SAG I

VIZSGALO ALLOMAS

KOZLEMENYEI

A faradtsdg és az alkoholfogyasztas hatdsainak

kisérletes vizsgéalatai

)r. HORVATH LASZLO GABOR

Az alkohol hatdsdnak vizsgalata

Az alkohol élettani hatdsainak tisztazasa végett 100
gépkocsivezetét tettink ki kis mértékd alkoholmeg-
terhelésnek. Ezek kozul 40 (. tablazat) egyéltaldban
nem fogyaszt alkoholt, 60 pedig (Il. tablazat) rend-
szeresen es kulonbdz6 mértékben. Mégpedig : az elsé
21, naponkint cca 20 gramm mennyiségl alkoholt élvez
(ami megfelel cca 2 del 10%-os bornak). 28-an (II.
tablazat 22-t6l 49-ig bezarélag) naponta 40 gramm
alkoholt tartalmazé szeszesitalt fogyasztanak (4 del
bor, kétszer fél del palinka), és vegul a harmadik
csoport tagjai (Il. tablazat 50-t6l 60-ig) napi 50
grammnal tébb alkohollal élnek.

A Widmark értékek vizsgalatanal azt talaljuk, hogy
a felszivddas azonos idéértékek mellett, egyéni kiilénb-
ségeket mutat. Az atlagos értékek a megterhelés utan
20 perc mulva 0,37 %0 mg/cm3 40 perc mulva 0,56 %0
mg/cm3 véralkoholtartalom. Ett6l lefelé és folfelé is
talalunk kisebb-nagyobb foku eltéréseket. De a vér-
alkoholérték, két esetet kivéve, sehol sem éri el az
1,0 %0 mg/cm3-t.

A rendszeres alkoholfogyasztéknal a felszivodas gyor-
sabb. Ezek ugyanis mar 20 perc mulva 0,40 %0 mg/cm 3t
mutatnak fel, a rendszeresen alkoholt nem fogyasztok
0,34 %0 mg/cm3-ével szemben. Ugyanakkor 40 perc
mulva az értékek mindkét csoportnal azonosak.

A faradtsagvizsgalatnal kapott Wildmark atlagérték
20 perc mulva 0,30, 40 percre pedig 0,50 %0 mg/cm3
volt. Ennek a csoportnak a tagjai ellenérzotten nem
fogyasztanak alkoholt, igy tehat arra a kdvetkeztetésre
kell jutnunk, hogy az alkoholfelszivodas, tehat, a be-
kovetkezd élettani hatas is, gyorsabb annal a csoport-
nal, amelyik rendszeresen fogyaszt alkoholt, mint
annal, amelyik absztinens.

A kapott 0,60%c mg/cm36n aluli atlagérték meg-
felel az G. n. latens ittassagnak, amikor a testi tiinetek
még alig kifejezettek. Az elsd értékeknél kapott vizsga-
lati eredmények voltaképen a felszivédasi, a masodik
értékek pedig mar az eliminaciés stadiumban 1év6
reakciékat mutatjak be :

1. A szinlatasnak alkoholhatasra bekovetkez6 valto-
zasait vizsgalva azt talaljuk, hogy az ,absztinensek*
speetralis quotiense jobban megkozeliti a kozép-
normalis trichromatok egyenlegét (0,96), mint az alko-
holfogyasztoké, akiknek a szinlatdsa az alkohol altal
naponta befolyasolt (speetralis quotiensiik ezért csak
a 0,92 értéket éri el). Viszont az ,,absztinensek* szin-
latdsa erésebb meértékben valtozik meg az alkohol-
adagolasra (0,93), mint az alkoholélvezdké (0,90).

Azonban a szinlatas valtozasa nemcsak mennyiségi,
hanem mindségi is. Tehat nemcsak azt fejezi ki, hogy a
szinlatas fotokémiai folyamataban mily mértékd zavar
allott be, hanem azt is, hogy melyik szinfelfogas gyen-
gulését okozza.

Itt a két csoport koézott lényegtelen eltérést talél-
tunk. Valtozatlan marad a szinlatds az absztinensek
15, az alkoholfogyasztok 17%-anal. A voros szin fel-
fogasanak gyengulése jelentkezett az absztinensek
57, az alkoholfogyasztok 60%-anal. Gyengilt a zéld-
szin érzékenység az els6 csoport 28, a masodik csoport
23%-anal. Atlagosan tehat a voros szinérzetek gyengu-
1ését a csoport 59, a zéld szin felé tolédast a 25%-nal
talaltuk.

2. A latds alkalmazkodésanal az alkohol hatarozot-
tan kedvez6 hatédssal volt. A javulas Aatlagideje az
absztinenseknél 8, az alkoholfogyasztoknal 15 maésod-
perc. Ez a csokkenés 67%-uknal volt tapasztalhato6.

(Befejez6 kozlemény)

Kedvezétlen volt, tehat megnyult a latasi alkal-
mazkodas ideje az absztinensek 30, az alkoholfogyasz-
toknak pedig 20%-4néal. A csoportok tobbi tagjainal
véltozds nem kovetkezett be.

A kismérték@ alkohol tehat a szemnek kulonféle fényhez
valé alkalmazkodaséara altalaban kedvezd hatast gyakorol.

3. A munkateljesitmény vizsgalatanal (lasd " 111.
tablazat) mindenekel6tt az tlinik ki, hogy a nem alkohol-
fogyaszté egyének joval magasabb teljesitményt mutatnak
fel (750), mint az alkoholfogyasztok (443). Alkohol-
hatadsra ez a teljesitményatlag mindkét csoportnal
emelkedik, de a rendszeres alkoholfogyasztoknal sokkal
nagyobb aranyban. Az absztinensek 2,5%-anal, az
alkoholfogyasztok 10%-anal valtozatlan ; az els6 cso-
port 75%-andl, a masodik csoport 70%-anal emelkedik
a munkateljesitmény. Munkateljesitménycsdkkenés
mindkét csoportnal azonos aranyban koévetkezik be.

A gépkocsivezetdi munkavégzés elbiralasanal azon-
ban, bar kétségtelenil elengedhetetlen a bizonyos mér-
tek( teherbiras (amelyet a munkateljesitmény kép-
visel), fontosabb a mozgasok preciz kivitele. Es itt azt
latjuk, hogy az alkoholfogyaszték kétségtelendl ala-
csony munkateljesitmény mellett még magasabb hiba-
szazalékkal is dolgoznak. Ez a rosszabb munkamingség
alkoholmegterhelésre javul (9,4%-rdl 8,3%-ra), szemben
az absztinensek lényegtelen mingségromlasaval (7-rél
7,3%-ra). Még feltlin6bb a két csoport hibaszazal6ka-
nak irdnyvaltoztatasa. Ugyanis a munkateljesitmény
javulasa az alkoholfogyasztok 62%-anal kovetkezik be,
mig ugyanez az absztinenseknek csak 32,5%-nal jelent-
kezik. Viszont az utébbi csoport 68%-anal felbomlik a
mozgasok oOsszerendezettsége, tehat romlik a munka, az
alkoholistak kisebb (36,7%) csoportjaval szemben.

A két csoportnak alkoholhatasra valtozé viselkedés-
formai tehat egymasnak tukérképei. A rendszeres alko-
holfogyasztéknal alkoholhatdsra a szervezet héaztartasi
egyensUlya helyreall : ezért emelkedik a munkateljesit-
mény és javul a mozgasok precizitasa. Azonban még
ekkor sem érik el az absztinenseknek sem a teljesité-
képességét, sem pedig munkéajuk min6ségét.

A gépkocsivezetdi szolgalatban alkalmazottak alko-
holizmusanak helyes elbiradldsa tekintetében ezek a
vizsgalatok tehat jelent6sek és hasznosak voltak.
Vélaszt kapunk arra a kozhiedelemre, amely a kozle-
kedési dolgozék kozott abban a szélasmondasban feje-
z6dott ki, hogy ,lam X. Y. nagymérték( alkoholista
és mégis milyen jol tud dolgozni, s6t akkor a legjob-
ban, amidén tokéletesen részeg.” E kozhittel szembe
kell helyeznink azt a tényt, hogy az alkoholista jézan
4llapotdhoz képest, jobban dolgozik ugyan, ha ittas, de
sem teljesitménye, sem munkajanak mindésége nem éri el
a nem alkoholfogyaszték szinvonalat.

Emellett ha nemcsak az atlagértékekkel dolgozunk,
amelyek kétségtelentul hasznosak valamely csoport
reakcidinak attekinthetésége szempontjabél, hanem koze-
lebbrél megnézzilk az egyes csoportok viselkedésfor-
mait is, akkor a kdzlekedés biztonsdga szempontjabol az
alkoholizmus, mint rendkivili veszély tlinik fel el6t-
tink. Alkoholhatasra ugyanis 49 személynek romlott
a munkamindsége. Ebbdl 38-nak, e csoport 85%-anak
a hibaszazalék emelkedése — kozlekedésbiztonsagi szem-
pontbél — aggalyosan nagy mértékben ndvekedett,
45%-nal pedig egyenesen iizemveszélyes allapotra muta-
tott. Pedig vizsgalédasainkat olyan alkoholmegterhelés
mellett végeztik, amely korulbelal 1—2 fréccsnek,
illetve Y del. 40—60%-0s rumnak felelne meg.

4. Még érdekesebb jelenséget tapasztalhatunk a
reakciéidék valtozasanal. Mégpedig mind a négy szinnél
egyOntetlien, szinte vastorvényszer(iséggel :
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F» tablazat

Osszesitd tablazat 100 testsuly kilogrammonként 1 cm3 alkoholmegterhelés ala vont egyének pszichofizioidgiai reakcidirdl

Spectralis P Munka- . forz . . - P . . ) .
quotiens Adaptéacio teljesitmény Hibaszazalék Fehér szin Voros szin Zold szin Kék szin
© «© < © © ©
IS © € © = © € © € © € © 3 ©
@ > «© > © > © > © > “© > >
N c N c > c N c N c N c & c
w \E w \E \E w ~E w ~S (%] E )b E
X - ~ = < - X — X = X~ - -
[ < © @ © o © © 5] @ © é
2 2 § 2 £ & 2 £ 8§ 2 £ 2 2 £ & 2 £ ¢ 2
E 5 £ & § g 8§ ¢ g E ®T : B T B T = B g
13 61,8 \Y 5} 14,3 1 15 71,4 + 10 47,6 + 16 76,2 ' 9 42,8 + 14 66,6 13 62,0
+ 6 28,6 z 16 76,2 - 5 23,8 - 10 47,6 — 3 14,3 — 10 47,6 6 28,6 6 28,6
2 95 = 2 9,5 1 48 _ 1 48 = 2 9,5 2 95 = 1 48 2 9,4
15 53,6 \% 5 17,8 1 2z 75,0 + 8 28,6 17 60,7 18 64,3 L 14 50,0 15 53,6
+ + 7 25,0 z 19 67,9 - 4 14,2 - 20 714 — 10 35,7 8 28,6 10 35,7 11 39,3
6 21,4 4 14,2 = 3 10,8 _ 0 0,0 = 1 3,6 = 2 78 = 4 14,2 7,1
8 72,7 \ 4 36,4 + 6 54,5 + 4 364 ' 9 81,8 + 6 54,5 10 90,9 72,7
+ + + 1 9,1 z 6 45,4 - 3 27,2 — 7 63.6 — 1 9,1 4 36,4 1 9,1 18,2
2 18,2 = 2 18,2 = 2 18,3 = 0 0,0 = 1 9,1 = 1 9,1 = 0 0,0 9,1
Alkoholistak 36 60,0 vV 12 20,0 + 42 70,0 + 22 36,7 + 42 70,0 + 33 55,0 38 63.3 36 60,0
Osszesen ... 14 23,3 z 40 66,7 — 12 20,0 — 37 61,7 14 233 _ 22 36,7 — 17 28.3 19 31,7
10 16,7 = 8 13,3 6 10,0 = 1 16,6 = 4 6,7 = 5 8,3 = 5 8,3 5 8,3
Nem alkoholis- 23 57,5 v 12 30,0 + 30 75,0 -fo27 67,5 -f 25 62,5 + 24 60,0 + 26 65.0 23 57.5
taK e 11 27,5 z 27 67,5 — 9 22,5 - 13 32,5 — 14 35,0 14 35,0 14 35.0 17 42,5
6 15,0 1 2,5 = 1 2,5 0 = 0,0 = 1 2,5 = 2 5,0 = 0 0,0 0 0,0
Osszesen ... 59 59,0 v 24 24,0 + 72 72,0 49 49,0 + 67 67,0 + 57 57,0 64 64.0 59 59.0
25 25,0 z 67 67,0 — 21 21,0 — 50 50,0 28 28,0 36 360 — 31 31.0 36 36.0
i6 16,0 = 9 9,0 7 7,0 = 1 1,0 = 5 5,0 = 7 7,0 = 5,0 5 5,0
Jelmagyaréazat : + = naponként kb. 20 gr mennyiségld alkohol ; + + = naponta 40 gr alkoholfogyasztds. + + + = 50 gr-nal tobb alkoholfogyasztas, z = eltolédas a

z6ldszin gyengulése, a deuteranomédlia felé ; v = a voros szin eltolédasa a protanomaélia felé = véaltozatlan, emelkedik, — csokken.



Az alkoholt rendszeresen nem fogyasztoknal a reak-
ci6id6 20 perc mualva — mind a negy szinre — meg-
hosszabbodott, 40 perc mulva pedig visszaesett az eredeti,
alkoholmegterheles el6tti atlagértékre. Ezt a visel-
kedésformat a megvizsgaltak 60—65%-a mutatta fel.
Viszont a csoport 35%-anal megrovidilés mutatkozik.

Velik szemben a rendszeres alkoholfogyasztéok reak-
ci0 0Osszatlagideje az alkoholos megterhelés utan —
mind a négy szinnél — egyenletesen emelkedik mind 20,
mind 70 perc mulva. Emellett az alkoholistak reakcio-
idejének atlaga mindenitt hosszabb az absztinensek
reakcioidejénél.

Az id6meghosszabbodast, mint ahogy azt a IV.
tablazat oly jol kimutatja, az alkoholistak 70%-anal
taldljuk meg, a kulonbség pedig mintegy 40 szigma.

A reakcioidének ez a megnyulasa, illetve megrovi-
dulése elég egydntetliséget mutat, mert azoknak a szama,
akiknél a reakcididd megnyulasa eléri a 100 szigma,
kilonbséget, nem éri el a megvizsgaltak 5%-at sem.

Ugy latszik tehat, hogy az alkohol a reakci6oid6t —
ily Kis mennylsegben — kevésbbé érzékenyen befolya-
solja, mint pL a 12, illetve a 16 6ras foglalkoztatottsag.
Lehet, hogy a reakci6idének alkoholhatadsra bekdvet-
kez8 véaltozasa a vér alkoholtartalméval egyenes arany-
ban kovetkezik be. Az 1,5%0 gramm/cm3 véralkohol-
tartalom mellett ugyanis & reakci6idé két-, haromszoro-
sara nyulik meg, ami 400—600 szigma kulénbséget
jelent. Ezzel szemben a 0,30—0,50%0 mg/cm3 vér-
alkoholtartalom mellett a reakci6id6 megnyulasa alig
egytized részét teszi ki az el6bbemlitett értékeknek.

Alkoholvizsgalatainkbdl az aldbbi koévetkeztetéseket
vonhatjuk le :

1. Az alkohol mar csekély mennyiségben is befolya-
solja a szinlatast,

2. kedvez6en hat a szemnek a homalyban valé alkal-
mazkodasara,

3. a munkateljesitményt altaldban noveli,

4. a munka mindségét altalaban rontja.

Rendszeres alkoholfogyasztéknal azonban a munka
kezdeti rosszabb minésege bizonyos idére feljavul.

5. A reakciéidé valamennyi szinre és mindkét cso-
portndl megnyulik. A nem alkoholistaknal azonban a
reakci6id6 a 40-ik percben visszatér az eredeti id6tarta-
méara. A 100 vizsgalatbdl adédo atlagreakciok kozul a
legrovidebb reakci6id6 atlagot a z6ld (259 szigma ab-
sztinenseknél, 268 az alkoholistakndl), azutan a fehér
(262, illetve 277), majd vords (265, illetve 284) és végul
a kék szinre (280, illetve 293) kaptuk. Az alkohol-
hatasra bekodvetkez6 reakcididévaltozasok aranya is az
els6 haromnal, ebben a sorrendben tértént. A kék szin-
nél alkoholhatasra az alkoholt rendszeresen nem fo-
gyasztoknal reakcididémegrovidilés kovetkezett be,
az alkoholistaknal pedig az alkoholhatasra bekovet-
kez6 megnyulas alig 7 szigma volt, szemben a zdld 10
(alkoholistaknal 12), a fehér 11, a voros 12 szigmajaval.

Ezeket az eltéréseket azonban nem lehet jellemzék-
nek tekinteniink.

azonban

Osszefoglalas

A gépkocsivezetdi foglalkoztatds hatasara létrejott
elfaradasjelenségeknek, tovabba a kismértékd alkohol-
fogyasztas hatasadnak tisztazasa végett u1modszeru
pszichofiziolégiai vizsgalatokat végeztink 125 gép-
kocsivezetével. Ezek kozil 25-tel végeztiik a faradtsag-
vizsgalatokat, 10Q-zal pedig az alkohol hataséat vizsgal-
tuk.

Az alkoholterhelést a 100 gépkocsivezeténél testsuly-
kilogrammonként 1 cm3 alkoholterhelés mellett vizs-
géaltuk és vizsgaldédasaink mind a faradtsag, mind pedig
az alkoholterhelésnél a szinlatés, a latasi alkalmazkodas,
a reakcioidék valtozasaira, a gépkocsivezetéi munka-
telkesitmény mennyiségének és min6ségének 0Ossze-
hasonlitasara terjedtek ki.

A faradtsangsgalatokat kipihent allapotban to-
vabba 4 orai, 8, 12 és 16 6rai munkavégzés utan végez-
tik a MAV Palyaalkalmassagl Vizsgalé Allomas misze-
reivel és az ott alkalmazott mddszerek szerint.

A vizsgalatba bevont gépkocsivezet6k nagyrésze ne-
héz forgalmu f6évarosi autébuszvonalon tesz folya-
matos szolgalatot, ezek tehat olyanok koézul rekrutalod-
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tak, akiknek szoros fordajuk miatt szolgalat kozben
restitudlédasra lehetdségiik nem volt.

A vizsgalatok az aldbbi eredményeket hoztdk :

1. a szinlatasérzékenység 8 6rai munkaidén keresztil
valtozatlan maradt 8 oOrai munka utan 24%-nal a
""" észlelhettik. Ez az
eltolédas azonban nem korlatozédott egy szinre, hanem
8%-nal a zold szin érzékelésének gyengulését (deV|aC|o
a deuteranomalia felé), 16%-nal pedig a vords szin-
érzékenység csokkenését (deviacio a protanomaélia
felé) tapasztaltuk.

A szinlatasnak ez a karosodasa alkoholhatasra mar
sokkal kifejezettebb. Mar csekély mértékl alkohol-
fogyasztas utan, amidén a Widmark érték 0,56%°
mg/cm3 érték korul mozog, a vizsgaltak 59%-anal
talaltuk meg a szinlatasi hanyados (spectralis qoutiens)
eltolédasat a vords szinérzékenység gyengilése, a prota-
nomalia felé. 169%-nal ily kis mértékl alkoholfogyasztas
nem idézett el§ valtozast a szinlatasban. 25%-nal
azonban a szinlatasi hanyados a 0 felé tolédott el, ami
annyit jelent, hogy ezeknél az alkohol a zdld szin érzé-
kelésében okozott karosodast.

2. A szem latasi alkalmazkodasadnak vizsgalata az
elfaradassal kapcsolatban azt az eredményt hozta, hogy
a vizsgaltak 52%-anak a szemnek a fénybdél a gyengén
megvildgitott targyakhoz valé alkalmazkodasi ideje a
munkaid6vel aranyosan emelkedett. A tdbbieknél az
adaptacios idé kisebb-nagyobb meértékben ingadozott,
azonban ezek az eltérések a fentemlitett torvenyszer(-
séget nem befolyasoltak.

Az alkoholos vizsgalatok azt a meglep6 eredményt
hoztak, hogy alkoholterhelésre a vizsgaltak 67%-anal
a latasi alkalmazkodéas ideje hatdrozottan javult, 24%-
anal rosszabbodott, viszont 9 személynél valtozatlan
maradt.

3. A faradtsdgnak a munkateljesitményre gyakorolt
hatdsdnak a vizsgalatanal azt tapasztalhattuk, hogy a
vizsgaltak 76%-anal az akarati megfeszités a 12-ik
oraig emeli a munka teljesitményét, sét kijavitani
képes a munka min@ségét is. A 12-ik munkaodra utan
azonban a faradtsdg mar hatarozottan érezteti hata-
sat. A nagyobb akarati megfeszitésre emelkedik ugyan
még a teljesitmény, de min6sége mar romlik. A 16-ik
6raban mar valamennyinél bekévetkezik a teljesitmény-
visszaesés, ugyanakkor pedig a 8-ik munkadratol
kezdve a vizsgaltak 44%-anal jelentékenyen, 28%-anal
pedig Uzemveszélyes mértékben romlott a mozgasok
preciz végbevitele. A munkateljesitmény min&ségi le-
romlasa a 12-ik o6ratol fokozatosan bekovetkezett.

Az alkoholnak a munkateljesitményre gyakorolt hata-
sdnak Osszehasonlitdsara 40 alkoholt nem fogyaszto, és

60 alkoholt rendszeresen fogyasztdé gépkocsivezetdt
tettink ki kismérték(i alkoholterhelésnek. A két cso-

port pszichofiziolégiai reakciéi egymassal ellentétesek
voltak.

A két csoport kozott a legfontosabb kiilénbség az
volt, hogy az alkoholt rendszeresen fogyasztok csoportja
alkoholterhelés el6tt, tehat jézan allapotban, alacsony
munkateljesitmény mellett magas hibaszazalékkal dol-
gozott.

Veluk szemben az alkoholt nem fogyaszték csoportja
joval magasabb munkateljesitménnyel kezdett és 750
munkaegységet ért el az alkoholfogyasztok 443 munka-
egységével szemben azonos id6szak alatt. A végzett
munka is jobb mingségli volt az alkoholt nem fogyasz-
toknal (7%), mint az alkoholfogyasztoké (9,4%).

Alkoholterhelésnél mindkét csoportban emelkedett
a munka teljesitménye, mégpedig az alkoholt nem
fogyasztoknal 14, az alkoholfogyasztoknal pedig 30
munkaegységgel. A javulds az alkoholfogyasztoknal
nagyobb mértékd.

A munka minésége az alkoholt nem fogyasztoknal
kis mértékben romlott (7%-rél 7,3%-ra), viszont a
rendszeres alkoholfogyasztoknal hatarozottan /javul
(a hibaszazalékuk 9,4%-r6l 8,3%-ra esett vissza).

Az alkoholfogyaszték tehat alkoholterhelésre képesek
munkateljesitményiket emelni és a munka mindségét meg-
javitani. Azonban munkateljesitményilk mennyiségileg
is és mindségileg is mélyen alatta marad az alkoholt nem
fogyasztd csoport teljesitményeinek.



A munkateljesitmény javulasa az alkoholfogyaszték
62%-anal,a nem alkoholfogyaszték 32,5%-anal kévet-
kezett be. Viszont a nem ivok 68%-anal romlik a
munka az alkoholistak kisebb : 36,7%-ot kitevé cso-
portjaval szemben.

Ugyanekkor pedig annak a 49 személynek a 85%-anal,
akiknél a munka mindsége az alkoholhatasra romlott,
a mozgasok inkoordinal6dasakozlekedésbiztonsagiszem-
pontbdl mar aggalyosan magas volt, 45%-nal pedig
egyenesen lUzemveszélyes.

4. Fontos volt még faradtsagvizsgalatainknal ,,a le-
torési pontnak*“, illetve a ,,holtpontnak® a felismerése.
A munkamodvizsgalatok élettani eredményét akarati
tényez6k befolyasoljak : er6sen megvaltoztatjadk a
munkateljesitmény és min@ségi valtozas tendencidit.
A munkagrafikont felrajzolva, az egyes vizsgalati sze-
mélyek eredményével kapcsolatban ki tudtuk mutatni,
hogy az egyes személyeknél, hol és mikor jelentkezik
az a Kkritikus pont, amikor a munkateljesitmények
mennyiségében és mindségében valtozdsok kovetkez-
nek be. Ezek a kritikus pontok a 10-ik és a 12-ik
munkaéraban jelentkeztek. Még pontosabban : a vizs-
galtak 16%-anal a faradtsdg egyenletesen csdkkend
teljesitményekkel jelentkezett, 16%-anal a kritikus
»letorési pont“ a negyedik, 48%-nal a nyolcadik,
16%-nal a 12-ik, és 4%-nadl a 16-ik munkatraban
kovetkezett be. Minél hosszabb tehat a munka-(szol-
galati) id6, anndal kevesebb egyén képes akaratanak
teljes megfeszitésével eredeti munkateljesitményét fenn-
tartani.

A munka min6sége szempontjabdl a munkateljesit-
ménynek lassu csokkenése mellett a min@ségi kritikus
pont 48%-nal ugyancsak a 8-ik munkadraban jelent-
kezett, 24%-uk a 12-ik, 12%-uk pedig a 16-ik ordban
Ltort le®.

A letdrési pontok®, illetve a ,holtpontok* tehat
altaldban a 10-ik, illetve a 12-ik munkadra korul a
legstrdbbek. Ez viszont arra enged kdvetkeztetni,
hogy a kozlekedési dolgozék szamara a legkevésbbd
lzemveszélyes a 8—10 oras foglalkoztatottsag.

Ha csak magukat a faradtsagi tényez6ket vesszik
tekintetbe, kétségtelen, hogy a ,holt“, vagy a ,le-
torési pont“ a gépkocsivezetében a nyolc o6rai folyama-
tos munka utadn kovetkezik be szabalyszer(ien. Vizsga-
lataink azonban azt is mutatjak hogy ugyanekkor a
munkateljesitménynek egy (j tényezOje jelentkezik :
az akarati er6feszités, amely természetesen nem szere-
pelhet a faradtsagi tenyezok kozott. Erre az Gj ténye-
z6re kell visszavezetnink azt a megallapithatd tényt,
hogy minden faradtsdg mellett is emelkedik a teljesitmény.
Ez a tényez6 (t. i. az akarati megfeszités) nem ugyan-
azon torvények ald esik, mint a kifaradasnak, vagy a
munkanak a tényez6i, hanem 0. n. spontan tényez6,
amelyre biztosan szamitani nem lehet. Viszont a mi
vizsgélati anyagunkban ez a spontan tényezd jelenté-
keny szerepet jatszik és ez magyardzza meg, hogy
miért van az, hogy a legkevésbbé veszélyesnek talaltuk
a gépkocsivezetésben a 8, 12 6ras foglalkoztatottsagot.

5. A gépkocsivezetdi szolgalatnal fontosnak ismer-
tik fel a reakci6id6t. A faradtsdg hatdsara a reakci6-
id6 nagyobb mértékdi megnyltlasat mar a nyolc orai
foglalkoztatottsag utan tapasztaltuk. Erésen meg-
nyult a reakciéidé nyolc érai munka utan a vizsgaltak
36%-anal, 12 orai szolgalat utan 24%-uknal, végul
16 orai szolgalat utdn 20%-uknal, mégpedig lizemveszé-
lyes mértékben.

Csekély meértékd alkoholfogyasztasnal is a reakcididé
megnyulasa kovetkezett be az alkohollal terhelt abszti-
nensek 60—65%-anal, az alkoholistdknak pedig a
70%-anal. Alkoholmegterhelés utdn 20 perc mulva
mért reakciéid6k atlagosan 40 szigmaval voltak hosz-
szabbak, mint a megterhelés el6ttiek.

Fontos jelenség az is, hogy a rendszeres alkohol-
fogyasztok atlagos reakcidideje mind a négy szinre

vonatkoztatva hosszabb, mint az alkoholt nem fogyasz-
toké. A kilonbség altalaban 15—20 szigma, de a 100
megvizsgalt gépkocsivezeténél az egyes szinekre vonat-
koztatva kisebb-nagyobb kilénbségeket mutat fel.

Ezek a vizsgalati eredmények arra figyelmeztetnek,
hogy a kozlekedés biztonsaganak meg6rzése vegett a
vizsgaltaknak mintegy 25—30%-4at aggalyos 12 6ran
tul a kozlekedésben foglalkoztatni, mert a faradtsag-
nak a szinlatdsban, a latads alkalmazkodésaban, to-
vabba a mozgasok 0Osszerendezettségének felbomlasa-
ban, nem utols6é sorban pedig a reakciéid6k er6s meg-
nyuldsaban jelentkez6 sajatos szerepe oly élettani es
pszichés allapotba hozza a gépkocsivezetdét, amelyben
a balesetek nem kerulhet6k el. B4 kell mutatnunk arra
is, hogy azok a gépkocsivezet6k, akik szolgalat kdézben
az alkohol élvezetétdl tartézkodnak, sokkal nagyobb
biztonsaggal vezethetik kocsijukat huzamosabb idén
keresztiil, mint azok, akik akar csak kis mértékben
is fogyasztanak alkoholt. A kozlekedésben az alkohol
valéban méreg, amelynek kéaros pszichofiziologiai
hatdsai nemcsak anyagi javakat, de emberéleteket
is sulyosan veszélyeztetnek.

Ismételten hangsllyozzuk, hogy ezek a vizsgalatok
a legnehezebb forgalmu f6évarosi autébuszvonalon folya-
matosan vezetd autébuszvezet6kre vonatkoznak, akik
szolgalatuk alatt a leger6sebb igénybevoteit szenvedik
el, és akiknek fordidéikon par perc pihenéjiuk sem volt,
szervezetik tehat nem regeneraldédhatott. Val6szin(,
hogy a kevésbbd igénybevett gépkocsivezeték faradt-
sagi vizsgalatai az elvaltozdsok enyhébb tineteit
hozndk. Annéal a taxisofférnél ugyanis, aki alloméason
tlve, olykor alvassal varja a jelentkez6 utast, a faradt-
sagmoresek nem mutatkozhatnak a fentiekkel azonos
mertékben.

Még egy szempontot tartunk fontosnak : ezeket a
vizsgalatokat &sszel, tehat mérsékelt id6jarasban foly-
tattuk, amikor sem a nyar forr6 melege, sem pedig a
tél metsz6 és a szervezet energiatartalmét fokozottan
érinté hatdsai nem érintették erejuket. A forré nyar,
illetve a szokatlanul hideg tél e faradtsdghatasokat,
illetve alkoholhatasokat fokozottan kimélyiti. A ke-
mény hidegben az elfaradéas sokkal — talan 6rakkal —
elébb hozza Iétre mindazokat a jelenségeket, amelyek-
rél tanulmanyunkban értekeztunk. Az id6jarasi ténye-
z6k szerepét a MAV. Palyaalkalmassagi Vizsgalé Allomas
a most keszil6 munkaklima kamraval végzendd vizsga-
lataival Kkivanja tisztazni, amelynek eredményeirdl
még mélyebb kovetkeztetés vonhatd le.

Bemutatott vizsgalataink sziikségességét a gyakorlati
élet vetette fel, eredményeink is a gyakorlati élet sza-
mara szllettek. Hisszik, hogy tudoméanyos erdéfeszi-
téseink ismertetett eredményei hozza fognak jarulni a
jobb és biztonsadgosabb szocialista kozlekedés meg-
valésitasahoz.
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A kozlekedés as akadémiai nagygyllés tikrében

A janius hé 14-t6l 19-ig terjed6 hét nagy-
jelent6ségli volt nemcsak a Magyar Tudomanyos
Akadémia, hanem népgazdasagunk egészének
szempontjabol is. Az akadémiai nagygyd(lés fel-
adata volt, hogy az elmult év tudomanyos mun-
kajanak szamvetését elvégezze, beszamoljon a
jelentésebb tudomanyos eredményekrél, ramutas-
son a munka akadalyat képezé hianyossagokra
és kijelélje a soronlévé feladatokat.

A Magyar Dolgozok Partja Kdzponti Vezet6-
ségének beszamoldja megallapitotta, hogy a kdvet-
kez Otéves tervben ,a szallitasban és a termelt
javak forgalombahozatalanal fokozott mértékben kell
érvényesiteni a korszer(i, technika, tudomany és a
gazdasagossag szempontjait. Ez az iranyelv egy-
részt szukségessé teszi a tuddsok szadmara, hogy
figyelmiket fokozottabban forditsak a kozleke-
dés felé, masrészt a kozlekedési tzem dolgozdi
szdmara azt a kotelezettséget jelenti, hogy fel-
adataikat, munkdajukat elméleti meggondolasok
alapjan, tudomanyos kisérletek, tanulméanyok
segitségével végezzék. A 1Il. Partkongresszus
utan szinte kozvetleniil megrendezett akademiai
nagygy(ilés éppen ezért dnét6é jelent6ségl a koz-
lekedés szamara.

Sajnos, olyan el6adas, amelynek targya koz-
vetlenll a kozlekedés lett volna, egy sem hangzott
el. Ennek indoka részben az, hogy az Akadémia

VI. Mdszaki Osztalyanak — amelyhez a Koz-
lekedéstudoméanyi Fébizottsag és albizottsagai tar-
toznak — allaspontja az volt, hogy a nagy-

gy(ilésen az akadémikusoknak kell a nyilvanossag
elé lépniok. Minthogy a kozlekedésnek mind-
ezideig nincs akadémikusa, igy ©nalld el6adasra
sem kerllt sor. Ugyancsak hidnyzott a kulfoldi
vendégek kozil a kozlekedéstudomany képvi-
selete.

A nagygydlés megnyitojan, junius 14-én
Rusznyak Istvan, az Akadémia elnoke rovid be-
vezetdt tartott. Ebben ramutatott arra, hogy a
tudoméanyos munka a bizottsagokban, a tan-
székeken és intézetekben folyik. Maga a bizottsag
azonban szakért6 testiilet, amely nem pétolhatja
a kutatointézetek haldzatat.

Lényeges ez a megéallapitds a kozlekedés
vonatkozésaban is, minthogy ezen a tertleten csak
nagyon kevés intézet Vas(ti  Tudomanyos
Kutaté Intézet, Autdkozlekedési Tudomanyos Ku-
tatd Intézet: m(ikddik. Kuléndsen a hajozas terllete
van mostoha korlilmények kozoétt, ahol nemcsak
intézet, hanem egyetlen tanszék sem nyujt
segitséget.

Rusznyak elndk a tovabbiakban hianyossag-
ként jelolte meg, hogy nem eléggeé élénk a kapcsolat
a Szovjetunié és barati orszdgok tuddsai kozott.

Kibontakoz6 kozlekedéstudomanyunknak
nagy segitséget jelentett mar eddig is a szovjet
tudésok — Hacsaturov, Povorozsenkd, Oszipov,
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Galiczkij — tdmogatasa, de szinte teljesen hidny-
zik a kapcsolat a népi demokraciakkal, ahol meg-
kozelitbleg azonos korilmények kdzott bizonyara
jelent6s eredményeket értek el a kozlekedés
tudosai.

Nagy Imre akadémikus, a Minisztertanacs
elnoke el6adasaban vazolta — a Partkongresszus
hatarozata nyoman — az Akadémia feladatait.
A kozlekedésr6l kozvetlenil 6 sem tett emlitést,
de sz&mos olyan megallapitast tett, amelyek erre
is alkalmazhatok.

Abbol a ténybdl, hogy az allami kdltségvetés
az el6z6 évnél Iényegesen nagyobb 6sszeget fordit
a kutatéintézetek tamogatasara, arra lehet kovet-
keztetni, hogy a kdzlekedés tudoményos témainak
feldolgozasahoz is tobb anyagi tamogatéassal lehet
szamolni. Ugyanez all az aspiransképzésre is,
amely terlleten a kozlekedés igen gyengén all.

A tudoményos kutatds soronlévé feladata
— Nagy Imre elvtars megallapitasai szerint —
azt a lemaradast behozni, amely az ipar fejl6de-
sének gyors tteme és a kutatomunka ko6zott van.
Ugyancsak a tudomanynak kell iranyelveket adni
népgazdasagunk egyes againak fejlesztési temére
és iranyitasara is. Ezek a megéllapitasok kozvet-
lendl vonatkoznak a kozlekedésre is, ahol a tudo-
ménynak szorosabban kell az Gzemi feladatokhoz
kapcsolddnia és a masodik 6téves iparfejlesztési
terv részére fel kell dolgozni a kozlekedési agaza-
tok fejlesztésének helyes arényait, irdnyat és
eszkozeit.

Fontos megallapitas a tuddskérdésre vonat-
kozoan, hogy barmely tudomanyag mivel6jének
rendelkeznie kell a tarsasdalom fejl6désének tor-
vényeire vonatkoz6 ismeretekkel. Kotelességuk
tehat a kozlekedés tudoményos milivelGinek is,
hogy marxista-leninista tudasukat fokozzak.

Az Akadémia osztalyainak egydittes (lése
keretében, junius 15-én Fogarasi Béla akadémi-
kus tartott a kozlekedés szempontjabol is érdekes
eladast ,,A tudomanyok osztalyozasanak elméleti
és gyakorlati kérdései“ cimen. Ismertette a tudo-
manyok osztalyozésanak avult rendszerét, az
idealisztikus és metafizikus osztalyozasi médokat.
Ezzel szemben all Engels elmélete, mely a mozgas-
formak — az Osszetartoz6 és egymasba atmené
mozgasformadk — szerint tartja sziikségesnek
osztalyozni a tudomanyokat.

Fogarasi akadémikus el6adasdban megallapi-
totta, hogy az egyes tudoményok kozott merev-
elhatdrolast nehéz végezni. A fejl6dés irdnya
éppen az, hogy a hatarok elmosodnak, sét Uj
tudomanyagak jonnek létre, éppen a hatar-
tertileteken. Megvannak tehat egyrészt az el-
hatarolt egyes tudomanyszakaszok, de &sszmi-
kodésik fokozott mértékben nyilvanul meg, mas-
réskztk_egészen Uj, komplex tudomanyagak alakul-
nak Kki.

Részletesen foglalkozott az alkalmazott tudo-
manyok helyzetével ; ezek kozé tartoznak a mii-



szaki tudomanyok is. Az elméleti természettudo-
manyok — fizika, kémia — mellett a mdszaki
alkalmazott tudomanyok rendszerezése — a szé-
mos atmenet és hatartertlet figyelembevételével —
még nem tortént meg. A rendszerezésnek itt is
a mozgasformak és a technikai gyakorlat tapasz-
talatai alapjan kell megtérténnie. Javasolja, hogy
a miszaki tudomanyokat a ,termelés céljait szol-
galé alkalmazott tudomanynak“ vagy mas elneve-
zéssel a ,,gazdasagi termelésben alkalmazott ter-
meészettudoményok* gy(ijténév alatt foglaljak ossze.

A Fogarasi akadémikus fejtegetése a kozle-
kedéstudomany helyzetének meghatarozésara is
iranyt mutat. Levonhatd az a kdvetkeztetés, hogy
a kozlekedéstudomany olyan alkalmazott tudo-
many, amely a termelés céljat szolgalja és részben
a természettudomanyok, részben a gazdasagi tudo-
manyok hatarteriletére esik.

Junius 16-an délel6tt kezd6dott az Akadémia
Miszaki Osztalyanak ulése, melyet Verd Jozsef
akadémikus osztalyelnok nyitott meg. El6ada-
saban a moiszaki tudoméanyok feladatait ismertette
az Uj kormanyprogrammal kapcsolatban. Bér a
kozlekedésrél kozvetlenil emlitést nem tett, tébb
olyan kérdést érintett, amely kozvetve a koz-
lekedésre is vonatkozik. Emlitést tett arrol a nagy-
jelent6ségl munkérol, amely a masodik 6téves ipar-
fejlesztési és tudomanyos terv kialakitasara vo-
natkozolag az Osztalyon folyik.

A kutatdsoknak fokozottabban az &nkoltség-
csokkentésre kell iranyulniok.

Szikséges, hogy az Akadémia javaslatait,
megallapitasait az érdekelt intézkedd szervek meg-
felel6en értékeljék: valdstsdk meg vagy adjanak
valaszt, amelynek értelmében a kérdés meg-
oldhatd. (llyen eset a kozlekedés vonatkozasaban
tobbszor is el6fordult. Pl. a Kozati és Varosi
Kozlekedési Albizottsdg javaslatot tett az illeté-
kes kormanyszerveknek statisztikai mérések el-
végzésére, melyek tébbek kdzott a varosi cslcs-
forgalmi nehézségek megoldasara is kovetkezte-
tést nydjthatnak, de az érdekelt szervek valaszt
sem adtak).

A kutatointézeteknek ink&bb kevés, de lényege-
sebb kerdesekkel kell foglalkozniok, a témék olya-
nok legyenek, amelyeket iparunk hasznositani tud.
Szakitani kell a karos blrokratikus szabalyokkal
és a tudomanyos eredmények ne maradjanak papi-
ron, hanem hasznositsdk 6ket.

Részletesen foglalkozott az el6adas tovabbi
részében az egyetemi oktatds kérdésével, amelyre
az Akadémianak a jov6ben mind az oktatasi
reform helyes kialakitasaval, mind az egyes tudo-
manydagak szaknyelvének fejlesztésével figyelmet
kell forditania.

Az osztalylilés beszdmolé el6adasat Hevesi Gyula
akadémikus, osztalytitkar tartotta meg. Az ered-
ményekrél szélva, a kozlekedést illet6 fontosabb
munkak kozll az alabbiakat emlitette meg :

A Kozlekedéstudomanyi Fébizottsdg megvizsgalta
a Diesel-elektromos vontatds hazai alkalmazasanak
lehetdségeit és bevezetésére javaslatot terjesztett
kormanyszerveink elé. A Diesel-vontatas alkal-
mazésa a g6zmozdony hasznalatdnal gazdasago-
sabb és szénmegtakaritast eredményez. Vizsgalat

targyava tette a kuloénboz6 kozlekedési agak egyutt-
miikodésének lehet6ségeit és kidolgozta a vasut,
hajo és gépkocsi egylttm(ikddésének iranyelveit.
Foglalkozott a faanyagok poétldsara vasbetonaljak
felhasznalasanak kérdésével és meghatarozta a
vasbetonalj alkalmazasanak iranyelveit. Tudoma-
nyos maédozatokat dolgozott ki a kozlekedés
teljesit6képességének megallapitasara.

Az egyetemi tanszékek kutatdbmunkéjanak tagla-
lasanal megemlékezett a Vasuti Géptan Tanszék-
rél, ahol szép eredményeket értek el a mozdony
lengésvizsgalata terén ; az Ut-, VasUtépitési és
Kozlekedesugyi Tanszékrél, amely katranyos felii-
leti bevonatokat kisérletezett ki, a makadamutak
élettartamanak meghosszabbitasara; a Vasut-
épités és Foldmivek Tanszékrél, amely a nemesitett
foldutak kérdésének megoldasaval foglalkozott.

Az el6adas utan élénk vita indult meg. Ennek
soran Széchy Karoly levelez6 tag — a Kozlekedés-
tudomanyi Fd&bizottsdg tagja — megemlitette,
hogy a Mszaki Osztalyon beliil egyes tudomany-
agak annyira szerteagaz6 ismeretkorrel rendel-
keznek, hogy vagy o6nallé osztalyt, vagy a Muiszaki
Osztélyon belil 6nallé csoportot kellene képeznidk.
Ide sorozta az épitési és hidrologiai rész mellett a
kozlekedést is. Kulon kiemelte azt a hianyossagot,
hogy ezeknek a tudoméanyagaknak kevés az aka-
démikusa ; a kozlekedésnek pl. egy sincsen.

Mosonyi Emil levelez6 tag hozzaszo6lasaban szin-
tén kiemelte a kozlekedést, amely az épitéstudoma-
nyokkal és hidrol6giaval egyltt a tudomanyos
életben nincs azon a helyen, amelyet a gazdasagi
életben betdltdtt szerepe megkivanna.

Csanadi Gyorgy — a Kozlekedéstudomanyi F6-
bizottsadg elndbke — hozzaszélasaban élesen muta-
tott rd arra a hidnyossagra, hogy a kozlekedés a
tobbi miiszaki tudoméanyok mellett hattérbe szorul. A
vasUt fejlesztése teriiletén a villamositast és Diesel-
vontatas bevezetését, a kdzut vonalan a makadam-
utak feljavitdsat és a gépkocsipark novelését, a
hajozas részér6l pedig az 0j viziutak épitését és
az uszalyok és géphajok szamanak suirgés novelé-
sét hangsulyozta ki. Kulén foglalkozott a févaros
forgalmanak nehézségeivel, ami szintén gyors
segitséget kivan.

A kozlekedéstudomany feladata els6sorban az —
mondotta Csanadi elvtars — hogy a fejlédés iranyéa-
ban, modszerében és ltemében nyujtson segitséget
a gyakorlati életnek. Igen sok feladat megoldasara
van sziikség, amelyek részben miszaki jelleglek,
részben gazdasdgiak. A kozlekedéstudoméany
egyike azoknak a tudoméanyagaknak, amelyek
jelent6sen osszetett elemekbdl allanak. A pélya-
épités, fenntartas, a jarm(vek szerkesztése, épitése
és fenntartdsa mellett maga az Uzemeltetés mod-
szere nagyon sokoldall és sokrét(i kutatast kivan.
A kozlekedés, éppen heterogén jellegénél fogva,
csak részben tartozik a mliszaki tudomanyok kozé,
éppen ezért a Mliszaki Osztalyban a kozlekedést
bizonyos mértékben nem a jelent§ségének meg-
felel6 figyelemmel kisérik.

Hozzaszdlasa tovabbi részében a kozlekedés
részére tobb tAmogatast kért, megfelel§ irdnymuta-
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tas, anyagi eszkézok és tudomanyos kaderellatéas
terén. Kilon megemlitette a szolnoki Kozlekedési
Mszaki Egyetem helyzetét, amelyen szintén segi-
teni kell, hogy a kozlekedés kivalo képesitésti mér-
nokoket kaphasson és a tanszéki kutatomunka is
megindulhasson.

A mszaki tudomanyok osztalyiilése keretében,
janius 17-én Mosonyi Emil levelez6 tag tartott
el6adast ,,Orszagos vizgazdalkodasi keretterv" ci-
men. Ebben az el6adasban tébb részlet volt, amely
a kozlekedést a viziutak fejlesztése tekintete-
ben érinti. Megdllapitotta, hogy hazdnk egységes
belvizi halézata nem épilt ki : a Duna és Tisza
nincs dsszekapcsolva, a hajézas szamara teljesito-
képes szakaszokat rosszul hajozhaté szakaszok
vélasztjak el és a f6 hajozasi dtvonalak nem esnek
a tdmegaru-forgalom sziikségszer(i iranyaba.

A keretterv szerint 15 év alatt csatorndzzak a
Si6 torkolati szakaszat, a Duna Visegrad feletti
szakaszat, a Tiszat Tiszaloktél Csongradig, a
Koros—Beretty6t a Keleti fécsatorna torkolataig,
a Sajo csatorndzasaval bekapcsoljak a borsodi
iparvidéket és végll megépiil a Duna-Tisza Ossze-
kot6 csatorna.

Tavolabbi tervek az egységes viziltrendszer
tovabbfejlesztésére : a Tisza, Si6 és Sajé csatorna-
zasanak fejlesztése, a Szamos csatornédzasa, végil

a Duna Budapest alatti szakaszanak csatornéazasa,
hogy a tengerjar6 hajok minden idében felhajoz-
hassanak.

A tervezett hajoutfejlesztés az allandd hajozas
széleskor(i Kiterjesztését szolgalja, s emellett a
viziszallitas biztonsagat, rendszerességét is noveli.
Mosonyi levelez6 tag el6adasa ravilagitott arra a
perspektivara, ami belhajézasunk el6tt all.

Az Akadémia nagygy(lésének zarollése janius
19-én zajlott le. Osztrovszky Gyoérgy fétitkar sza-
molt be az Akadémia munkajarol és feladatairdl.
A tudoméanyos munka mddszereinek fejlesztésérdl
szblva kiemelte a vitaszellem fontossagat, a kutatd-
munka megbecsiilésének sziikségességét és a tudo-
manyos eredmények széleskor(i ismertetésének jelen-
téségét. A kozlekedés ezeket a szempontokat a
sajat teruletén hasznosan alkalmazni tudja.

A nagygy(iléssel kapcsolatban be kell még sza-
molni azokrdl a kitlintetésekrdl, amelyek a kozle-
kedés bizottsagi tagjait érintették. A Tudomanyos
Akadémia Kozgydlése Verebély LaszIot — a Kozle-
kedéstudomanyi Fébizottsag tagjat — levelez6
tagjaul valasztotta. A Népkoztarsasdg EInoki
Tanacsa a tudomanyos munka és szervezés terén
elért eredményei elismeréséil Vasarhelyi Boldizsart
— a Kozati és Varosi Kozlekedési Albizottsag el-
nokét — ,,Munka érdemrend"-del tiintette ki.

N Kozlekedéstudomanyi Szemle olvasé ankétja

Lapunk munkajanak megjavitasa, az olvasok és
a lap kapcsolatainak elmélyitése, valamint a IlI.
Partkongresszus nyoman eléttink all6 feladatok
megvitatdsa érdekében a Kozlekedéstudomanyi
Szemle szerkesztébizottsaga f. évi junius ho 10-én
olvasé ankétot rendezett Budapesten, a METESZ
székhazaban. Az ankéton lapunk olvaséi és munka-
tarsai nagy szamban vettek részt, a referdtum
nyoman széleskorld és mélyenszantd vita alakult
ki, amely értékes eredményekre vezetett.

Az ankétot a lap szerkeszt6bizottsdga nevében
Csanadi Gydrgy egyetemi tanar, a mszaki tudo-
ményok kandidatusa nyitotta meg.

Bevezetdjében ramutatott arra, hogy a kozleke-
déstudomany fejlesztése terén a felszabadulds 6ta
elont6 lépések torténtek. Az addig majdnem telje-
sen elhanyagolt kozlekedéstudomanyt sikerilt
életrekelteni, sikerult a tudoményos munkat meg-
inditani. Ennek egyik eredménye, hogy ma mar
igen jelent8s szamu kozlekedési szakkonyv keril
kiadéasra és a kozlekedéssel foglalkozd szaklapok,
folyo6iratok szama is megnétt. A kodzlekedéstudo-
many és a kozlekedés fejlesztése szempontjabol
e lapok kozott a legfontosabb szerepe éppen a
Kozlekedéstudomanyi Szemlének van. A Kozle-
kedéstudomanyi Szemle hivatott arra, hogy az
egész kozlekedés, kuldnosképen pedig a hazank-
ban oly fontos vasiti kdzlekedés, de ezenkivil a
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varosi kozlekedés, a gépkocsikdzlekedés, a légi-
kozlekedes, a hajozas tudoményos és gyakorlati
problémaival foglalkozzék, segitse a kozlekedés
fejlesztését, mlszaki szinvonalanak emelését. Ep-
pen ezért a Kozlekedéstudomanyi Szemle minél szin-
vonalasabba tétele rendkivil nagyjelent6ségli az egész
magyar Kkozlekedés fejlesztése szempontjabdl.

A tovabbiakban Csanadi Gyorgy néhany olyan
hianyossagra hivta fel a figyelmet, amelyeknek
megszintetése okvetlenil sziikséges a lap munkaja-
nak megjavitasahoz. igy ramutatott arra, hogy
lapunknak nem elég szoros a kapcsolata a Magyar
Tudomanyos Akademia Kozlekedéstudomanyi F6-
bizottsdgaval, az érdekelt egyetemi tanszékekkel, a
kozlekedés tertletén mikod6é kutatGintézetekkel,
aminek kovetkeztében e tudoményos szervek mun-
kajat a lap kevéssé tikrozi. Tovabbi ilyen hidnyos-
sag volt, hogy lapunknak — a legutdbbi idékig —
nem sikerult megvaldsitania a megjelent kozleke-
dési szakkdnyvek rendszeres és mélyrehatd biralatat.
Hasonléképpen fontos, hogy kiszélesitsiik az id6-
szer(i kozlekedéstudomanyi kérdések és feladatok
feletti vitdkat. Komoly hianyossag volt, hogy az
Uj kormanyprogramm végrehajtasaval kapcsolatos
kozlekedési feladatokkal lapunk az elmult évben
nem foglalkozott. Altalaban, fejlesztésre szorul a
lap szerkesztésének tervszer(isége : ezideig nem si-
kerillt megval6sitani, hogy a cikkek megfelel§ id6-



ben tAmasszak ala és segitsék eld a kdzlekedés el6tt
allé id6szer( feladatok megoldasat.

Csanadi Gyorgy bevezet6je utdn Harmati Sandor
felel6s szerkeszté tartotta meg vitaindité refera-
tumat.

El6adasa elején emlékeztetett arra, hogy a Koz-
lekedéstudomanyi Szemle, amely 1954-ben a IV.
évfolyaméba Iépett, mintegy harom évvel ezel6tt,
a Magyar Kozlekedés, Mély- és Vizépités cimdi
egyesuleti folydirat kettévalasztasakor indult. Ma
mar megallapithatd, hogy Egyesiletiink elndkségé-
nek ez az elhatdrozasa helyes volt, mert ennek
révén mind a kozlekedés, mind a mélyépités on-
allé lapokhoz jutvan, sokkal nagyobb lehet6ségek
nyiltak az olvasdk igényeinek Kkielégitésére. Az
onall6 Kozlekedéstudomanyi Szemle életrehivasaval
lenyegében az els§ olyan tudomanyos lap indult
hazankban, amely a kozlekedés atfogd, valamennyi
dgazatat érdekl6 kérdéseit eppugy mioveli, mint
a vasut, a gépkocsikozlekedés, a hajozas, a posta-
lgy és mas agazatok sajatos problémait. Onallé
lapunk megalapitasa azonban tulajdonképpen csak
a lehet@ségeket adta meg ahhoz, hogy a hazai kozle-
kedéstudomany a folydiratos irodalmon keresztiil
is fejl6djék, hogy a kozlekedés elméleti és gyakor-
lati dolgozoi egy, az igényeiknek megfelel folyo-
iratot kapjanak. Kozismert tény ugyanis, hogy
a kozlekedestudomany hazankban igen fiatal tudo-
manyag, amelynek szamos alapvetd kérdése, igy
pl. e tudoméanydg teriiletének korilhataroldsa nem
eléggeé tisztazott, nagyrészben hidnyzott az a cikk-
ir6 garda, amely a kozlekedéstudomany kérdései-
vel rendszeresen foglalkozik, nem voltak messze-
nyulo, értékes hagyomanyai, amelyekre széles-
korGien tamaszkodni lehetett volna.

Ebben a helyzetben tehat lapunknak nemcsak
az a szerep jutott, hogy egy tudomanyag eredmé-
nyeit jol oOsszefoglalva, honaprél honapra rend-
szeresen az olvasd elé tarja, hanem aktiven részt
kellett vennie a fiatal hazai kozlekedéstudomany
alapjainak lerakdsaban. Innen van az, hogy
lapunknak sokkal nagyobb nehézségekkel kellett és
kell megklzdenie, mint szamos méas tudomanyos lap-
nak, amely a maga teriiletén szilard és szeles ala-
pokra tdmaszkodhatik.

A tovabbiakban Harmati Sandor a lap eredmé-
nyeit, hianyossagait és feladatait az 1953-as év —
mint elért szinvonal — jellegzetességeibdl Kkiin-
dulva elemezte.

Ramutatott arra, hogy az elmult években a szer-
keszt6ség még nagyaranyl cikkhiannyal kizdott
és gyakran nagyon nehéz volt a lap kereteit Ki-
téltenie ; ma mar a helyzet lényegesen megjavult,
a cikkirok fokozott tevekenysége folytdn a szer-
keszt6ség tbbbhonapos eldretartassal, sokkal terv-
szer(ibben dolgozhat. Meg kell azonban jegyezni,
hogy ez a javulas elsésorban a cikkek mennyisége
tekintetében kovetkezett be ; még mindig nagy
hiany van azonban a valdban jominéségl, olyan
tanulmanyokban, amelyek mind az iddszer(iség,
mind pedig a tartalmi és formai szinvonal tekinte-
tében kialljak a kritikat. Altalanos eredményként
szdgezhetjuk le tovabbé, hogy lapunk tartalmi szin-
vonala a legutébbi évben — a korabbi évekhez

képest — javulast mutat, itt is meg kell azonban
jegyezni, hogy a javulas korantsem olyan mérv(,
mint amilyenre szikség volna. Kilonésen sok
javitani valo van a megjelentetett cikkanyag stila-
ris kidolgozasat illetéen. Lapunk tartalmanak idg-
szer(isége tekintetében is értlink el eredményeket,
igy pl. a kozlekedési balesetek megel6zéséért indi-
tott cikksorozatunk, a korszer autdbusztipusok
kialakitasa érdekében lapunk hasabjain megindult
vita, a hulldmos sinkopassal kapcsolatos cikksoro-
zat stb. azt mutatjak, hogy az elmdalt évben kdze-
lebb kertltlink a vald élet problémaihoz, sikeriilt kap-
csolatot talalni a gyakorlati élet szakembereihez.

Ha az 1953-as évfolyam cikkanyagat a statisz-
tika tikrében nézzik, a kovetkez6 képet kapjuk :
a megjelent 72 kozlemény kézil altalanos érdekii,
a kozlekedés valamennyi agazatat érint6 cikk volt
15 db, azaz 20% ; vasuti targyu volt 32 cikkink,
az egész cikkanyag 46%-a ; ezek kozil 19 kozle-
mény volt kifejezetten miszaki jellegl, ami a tel-
jes cikkanyag 27%-anak felel meg. A kozuti koz-
lekedést 7 cikk képviselte 10%-os arannyal, mig
a varosi kozlekedést 10 kozlemény szolgélta,
14%-0s arannyal. A hajozas kérdései 6 kozlemé-
nytnkben szerepeltek, ami 8%-nak felel meg.
Végil a légikdzlekedés és a postaligy egy-egy tanul-
mannyal szerepelt lapunk hasabjain. Az ismerte-
tett kereteken belll 6sszesen 7 hozzaszOlast és 7
kényvismertetést jelentettiink meg lapunkban.

A felelés szerkeszt6 ezutdn sorra vette azokat
a legfébb kérdéseket, amelyeknek megoldasatol a
tartalmi szinvonal emelése leginkabb fligg. Rész-
letesen foglalkozott a cikkanyag idGszer(iségének,
a gyakorlati élettel val6 6sszefliggéseinek kérdései-
vel. Ha ezen a téren értiink is el eredményeket —
mondotta — még messze vagyunk a kivanatos
allapottél. Lapunktél az olvasé jogosan varja,
hogy fontos szakmai események, vagy évforduldk
ne muljanak el anélkil, hogy annak lapunkban
visszhangja ne volna. Etekintetben komoly hiba
volt pl., hogy nem emlékeztink meg a magyar
nagyvasUti villamositds fontos évforduléirdl : a
Dunakeszi-Alag-i prébatizem 30 éves és a Valtéi-
lina-vasut 50 éves évfordulojarol és ezzel kapcso-
latban az 50 peri6dusu vontatasrél, Kand6 Kalman
Uttor6é és nemzetkozileg is nagyrabecsilt munkas-
sagarol. Hasonldképpen elmaradt lapunkbol a
600 léer6s Diesel-villamos tolémozdony ismertetése,
amely pedig mar a MAV-nal prébaizemben van.
Hianyzott lapunkban az Gj kormanyprogramm kéz-
lekedési vonatkozasainak fokozott kidomboritasa
is, illet6leg ehhez meglehetésen késén, Iényegében
csak ebben az évben fogtunk hozza. Lapunk id6-
szerliségének fokozott megvalositasa dont6 kove-
telmény, mert csak igy valosithatjuk meg a gya-
korlati élettel val6 szoros kapcsolatot, csak igy
szolgalhatjuk az elmélet és gyakorlat egységét.
Az 1d6szer(iség teljes megvaldsitasahoz azonban
lényegesen kell fokoznunk szerkeszt6bizottsagunk
aktivitasat, ki kell szélesiteniink cikkiro-gardankat
és sokkal szorosabb kapcsolatot kell kiépitenlink
olvasoinkkal.

Az id6szerlség fokozott megvalositadsaval fligg
Ossze az a kérdés, hogy miként tikrozi lapunk a
Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyestlet
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életét, pontosabban az egyesiileti életet altalaban
és annak kozlekedéstudomanyi munkassagat. Saj-
nos, ezen a téren is vannak komoly hianyossagaink.
A lapunkban megjelend, nem is mindig rendszere-
sen kozzétett ,.Egyesileti hirei:* rovat tllsdgosan
roviden ad beszdmolot az egyesuleti eseményekr6l
és szOvegezése nem egy esetben jogos kritikara
adott okot. Arra volna sziikség, hogy egyfel6l az
egyesileti életre vonatkozo hirszolgalatot meg-
javitsuk, rendszeresebbé tegyik, maésfel6l — és ez
a dontd — cikkanyagunk nem kis részben az Egye-
suletben, féként a munkabizottsdgok keretében
folyd6 munka teriiletérél kerlljon ki. Sajnalatos,
hogy ezideig minddssze egy olyan tanulmanyt ko-
zoltuink — azt is ebben az évben — amely egy
egyesileti munkabizottsag eredményeit tartal-
mazza. Ugyanakkor Egyesiletinkben nem egy
munkabizottsdg m(kodott sikerrel, amelyeknek zaro-
jelentésébdl értékes és idGszer(i tanulményok szilet-
hettek volna. Ezen a téren donté fordulatot csak
akkor tudunk elérni, ha Egyesiletiink elndksége
és igyvezetése sokkal nagyobb tamogatashan részesiti
a Kozlekedéstudomanyi Szemlét.

A kényvismertetés és kdnyvkritika kérdése ugyan-
csak szorosan 0Osszefligg az id6szer(iség probléma-
javal. Lapunktdl az olvasé jogosan vérja, hogy a
szakirodalom gondos figyel6je legyen, hogy hasab-
jairél minden kozlekedési szakkonyv megjelené-
sérél idejében érteslilhessen, hogy a fontosabb ma-
vek alapos és @szinte biralatat megtalalhassa la-
punkban. Ezzel szemben az elmdult évben mind-
Ossze hét konyvismertetést tudtunk kozolni,
konyvkritikanak nevezhet6 cikkunk pedig egyél-
talan nem jelent meg. Ezen a téren az elmdlt ho-
napokban sikertlt doént6 valtozast elérni: jol
példazza ezt az ezévi majusi lapszamunk, amely
amellett, hogy ,Kodnyvszemle” rovatdban négy
szakkonyvet ismertet, ugyanakkor egy korabban
megjelent kozlekedési szakkdnyvr6l is kozol érté-
kes biralatot. Reméljik, hogy a megvaldsitott (]
madszer olvasoink tetszésével fog talalkozni.

Lapunknak fontos szerepe volna abban is, hogy
helyet adjon a hazai tudomanyos intézetek minden
fontos problémajanak. Abban, hogy lapunk a
hazai kézlekedéstudomany fejlesztésében bet6lt-
hesse a maga szerepét, nem nélkiilozhetd ezeknek
az intézeteknek, els6sorban a VasGti Tudomanyos
Kutaté Intézetnek és az Autokodzlekedési Tudoma-
nyos Kutatd Intézetnek tamogatasa. Sajnos, az em-
litett intézetek — kuldnosen az Autdkozlekedési
Tudoméanyos Kutatdé Intézet — nem tdmogatjak
eléggé lapunkat, nem élnek eléggé azzal a publika-
cios lehet6séggel, amelyet szdmukra lapunk nyil-
vanossaga jelent. Hasonld6 a helyzet a Magyar
Tudoméanyos Akadémia Kozlekedéstudomanyi F6-
bizottsaganak munkassaga terén is : hirei, eredmé-
nyei nem szerepelnek lapunk hasébjain. Fel kell
hivnunk az emlitett szervek vezet6it és funkcio-
nériusait, hogy ezen az allapoton gyokeresen val-
toztassunk, mert ezt kivanjak az olvasok érdekei,
de a hazai kdzlekedéstudomany fejlesztésének ér-
dekei is.

Lapunk fontos feladata, hogy ne csak a hazai
kozlekedési viszonyokkal foglalkozzék, de a kul-
foldi kozlekedési viszonyoknak is megfelel§ teret
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szenteljen, els6sorban a szovjet és a népi demokra-
tikus kozlekedési eredmények ismertetése terén.
A szovjet eredményeket altaldban szovjet irok
magyar forditashban kdzzétett, szovjet folydiratok-
bol atvett cikkeivel ismertettiilk, ugyanakkor t6bb
magyar szerz6nk is dolgozott fel a szovjet kdzleke-
désre vonatkoz6 adatokat és eredményeket. Ke-
vésbbé mondhat6 ez a népi demokraciak eredmé-
nyeire vonatkozd cikkekre. Ezen a téren a leg-
utébbi honapokban igyeksziink a mulasztasok
egyrészét felszamolni : rendszeresen teszlink kdzzé
csehszlovak szerz6ktdl szarmazd kozlekedési cikke-
ket, amelyeket a Zeleznicna Technika-hoi vettiink
at. A kozeljovében valdszin(ileg hasonlé kapcso-
latra léplink a német, lengyel és roman demokra-
tikus koztarsasag szaklapjaival is.

Bar az el6z6kben ismertetett statisztika tanu-
saga szerint a kozlekedés minden agazatabdl ko-
zOltlink cikkeket és a f6 kozlekedési agazatokkal
val6 foglalkozas ardanya — véleményiink szerint —
nagyjabdl megfeleld, mégis megallapithatd, hogy
tobb teret kell szentelni a légikozlekedésnek és a
postaligynek. Szikséges tovabba, hogy a kozleke-
désnek egyes kilonleges agazataival, mint pl. a
csOvezetékek, sodronykotélpalyak stb. ugyancsak
foglalkozzunk. A kozlekedési &gazatok szerinti
kategdridkon belil azutan szdmos olyan téma van,
amely ezideig nem kapott helyet lapunkban, vagy
nem elég sullyal szerepelt. llyen pl. a mar emlitett
50 perioduséi villamosvontatasi rendszer, tovabba
a vas(lti biztositoberendezések, a vasUti magas-
épitmények stb. Hasonl6 témékra a kozlekedés
tobbi teruletén is rd lehetne mutatni.

A cikkanyag témainak helyes, id8szer(i és ara-
nyos megvalasztdsa mellett igen fontos kérdés az
egyes cikkek szinvonala, értve alatta, hogy a cikk
kik szaméra irodott. Az elmult id6szakban a szer-
keszt6bizottsag és egyes olvasok véleményei alap-
jan azt a gyakorlatot kdvettiik, hogy valtozatosan
hoztunk magasszinvonall, tudomanyos igényd
cikkeket, de ezek mellett egyszerlibben és nép-
szer(ibben megirt, az olvasdk széles rétegeihez
sz6l6, tulnyomoan ismertet6 jellegli kozleménye-
ket. Ugy érezzilk, hogy ez az Ut a helyes. Szem-
el6tt kell ugyanis tartanunk, hogy lapunknak
nemcsak az a célja, hogy az Uj tudoményos ered-
ményeket az azokkal hivatasszerlien foglalkozo
szakemberek sziikebb kére szamara publikalja,
hanem a kozlekedési szakmliveltség emelése és az
olvasd rendszeres tajékoztatasa is.

El6adasa tovabbi részeiben Harmati Sandor
tajékoztatast adott a lapszerkesztés korilményei-
rél, szellemi és anyagi feltételeir6l. Ramutatott a
szerkeszt6bizottsag munkéajdnak komoly hianyos-
sdgaira, tobbek kozt arra, hogy tagjai nem telje-
sitik eléggé azt a feladatukat, amely a lapnak az
egyes szakteriiletekhez valé hozzakapcsolasabdl
allana. Hangsulyozta, hogy a szerkeszt6bizottsag
aktivizalasa nélkllozhetetlen feltétele a munka
megjavitadsanak. A cikkiro-garda jelentékenyen ki-
szélesedett, de még nem eléggé ; kuléndsen fontos
volna, hogy tizemi cikkirék nagyobb szamban kap-
csolédjanak be lapunk munkdajaba. Cikkirdink
munkajat a jov6ben sokkal tervszer(ibbé kell tenni :
fokoznunk kell az el6re lerogzitett iranyelvek alap-



jan és realis terjedelemben kidolgozott tanulma-
nyok aranyat. Sokkal szélesebbé kell tenniink az
olvasdk és a lap kapcsolatait ; ennek magasabb szin-
vonalt formdja, ha az olvaséktél nagyobb szam-
ban kapunk a lapban kozolt cikkekhez értékes,
kozlésre is alkalmas hozzészolasokat. Lapunk fejl6-
désének fontos feltételei végul a cikkiroi és lektori
honorariumok rendezése, a terjedelem novelése, a
nyomdatechnikai el8allitdis megjavitasa, a meg-
jelenési késedelmek felszdmolasa és az egyéni el6-
fizetések zavartalan kielégitése.

Az ismertetett referdtum felett az ankét részt-
vevdi élénk vitat inditottak. A nagyszamu hozza-
szolasok egyfeldl értékelték a Kozlekedéstudomanyi
Szemle eddigi eredményeit, maésfeldl sokoldalu
biralatban részesitették munkajat és igen sok javas-
lattal tAmogattdk tovabbi fejlédését.

A vitaban résztvevék nagyrésze kiemelte, hogy
a Kozlekedéstudomanyi Szemle alland6an fejlédik
és a szakemberek munkéajahoz egyre tébb segit-
séget ad. Nagyra értékelték a lapnak a szovjet ered-
menyek kozlése és a hazai viszonyokra valo alkal-
mazésa terén kifejtett munkdjat, tovabbéa azokat
a cikkeket, amelyek id6szer(ek és vitainditasra al-
kalmasak voltak. Toébben Kkifejtették azonban,
hogy a tovabbi fejl6dés nélkilozhetetlen feltétele
a Vvitdk és biralatok kiszélesitése, ankétok szerve-
zése és azok eredményeinek publikéldsa (Sarbo
Tamas, Feledy Béla, Gyorgy Istvan). Igen fontos
feladat, hogy egyre szélesebben bekapcsolddjanak
a lap munkajaba a gyakorlati szakemberek. A fia-
tal ir6k felkarolasaval, a velik valo figyelmesebb
bandsmadddal is tobben foglalkoztak (Mestyanek
Ervin, Gyobrgy Istvan). A résztvev6k nagyrésze
allastfoglalt a rovidebb, népszerlibben megirt cik-
kek ardnyanak ndvelése mellett (Steinmetz Istvan
Feledy Béla, Mestyanek Ervin). A vita soran Szent-
gyorgyi Karoly igéretet tett, hogy a Vasiti Tudo-
manyos Kutatd Intézet tovabbra is messzemenden
tamogatja a Kozlekedéstudomanyi Szemlét,
Prohaszka Léaszl6 pedig az Autdkisérleti Tudoma-
nyos Kutaté Intézet részér6l bejelentette, hogy az
Intézet a lap munkdajaba intenziven be kivan
kapcsolddni. Néhanyan — példakra hivatkozva —
biraltdk lapunk egyes cikkeinek megallapitésait,
stilusat és cimképeit. Igen figyelemreméltdé meg-
allapitasok hangzottak el a tervszer(i cikkiratas
megvaldsitasa érdekében is' (Br. Kadas Kalman,
Gyorgy Istvan). Végil az altalanos kérdések sora-
ban igen sokan szorgalmaztédk lapunk terjedelmé-
nek megnovelését, sét egyesek — igy pl. Sarbo
Tamas — egy 0Onallé Vasuti Tudomanyos Szemle
meginditdsanak gondolatat is felvetették.

A vitdnak nem kevésbbé értékes része volt azok-

nak a témaknak felvetése, amelyek ezideig nem,
vagy nem elég sullyal szerepeltek a Kozlekedés-
tudomanyi Szemlében. Szentgydrgyi Karoly a
vasUt miszaki fejlesztését, a munka termelékeny-
ségének novelését és az onkdltségek csdkkentését
targyalo cikkek aranyanak fokozasara hivta fel a
figyelmet. Sarb6 Tamas a vasuti jarm(javitas és az
Uj teherkocsitipusok elhanyagolt kérdéseit vetette
fel és altalaban a kilfoldi eredmények rendszere-
sebb ismertetését tartja sziikségesnek. Hasonlé-
képpen a kilfoldi kozlekedési viszonyok rendsze-
resebb targyalasat, tovabba a vasiti tavkozl6- és
biztositéberendezések  targykorének  mivelését
ajanlja Kmetty Imre. A keskeny nyomtavl vas-
utakkal val6 fokozott foglalkozasra hivta fél a
figyelmet Lugossy Gyorgy, aki ezenfelll a kilfoldi
kiadvanyokra is Kiterjedd konyv- és lapszemle,
valamint egyesileti rendezvény-programm kozzé-
tételét is ajanlja. A varosi tomegkozlekedési esz-
kozokkel, a varosi kozuati kozlekedéssel foglal-
koz6 cikkek arényainak novelését tartja sziksé-
gesnek Csuhay Dénes és Barat Istvan. Altalaban
a kozlekedés-gazdasagi tanulmanyok szamanak
szaporitasat, a gazdasagossagi kérdések fokozott
kidomboritasat tartja kivanatosnak Dr. Kadas
K&lmén.

Igen sok hozzaszo6l6 utalt azokra a megtisztel§
feladatokra, amelyek a I'l1. Partkongresszus hata-
rozatainak a kozlekedés teruiletén valé6 megvaldsi-
tasa tekintetében a Kozlekedéstudomanyi Szem-
lére harulnak. igy a mez6gazdasag nagyaranyu
fellenditése, a fogyasztasi cikkek mennyiségének
megndvelése, a munka termelékenységének foko-
zasa és az Onkoltségek csokkentése a kozlekedés
hatékony kdzrem(ikddését tételezik fel és sok tekin-
tetben ) feladatok elé allitjak hazai kdzlekedésiin-
ket. Ezeknek az 0] feladatoknak maradéktalan fel-
vetése, elméleti sikon valé kimunkalasa, illet6leg
megvitatdsa dont6 feladata a kozeli idékben a
Ko6zlekedéstudomanyi Szemlének.

Lapunk els6 olvasé ankétja igen jél sikerilt, s6t
sok tekintetben meghaladta a varakozasokat. Be-
bizonyosodott, hogy olvaséink messzemenden ér-
dekl6dnek lapunk irant, behatéan foglalkoznak
vele és magas igényeket tamasztanak jovo fejlesz-
téset illetéen. A szerkeszt6bizottsdg és a szerkesztd-
ség kotelességének érzi, hogy ezeket az igényeket minél
hianytalanabbal kielégitse. Reméljik, hogy ez-
irany( térekvéseink eredményei hénaprél honapra
egyre jobban meg fognak mutatkozni és igy a
Kozlekedéstudomanyi Szemle egyre inkabb a
hazai kozlekedéstudomany hivatott sajtéorganu-
mava fejlédik, amelynek szervez§ ereje is segiti
népgazdasdgunk tovabbfejlesztését.

»Mint alapigazsdgot kell elismerntunk, hogy mennél magasabb a péart- és allami munka barmely tertletén

m(ikod6é funkcionariusaink politikai szinvonala és marxista-leninista ontudata, annal magasabb és termékenyebb

maga ez a munka, anndal hatékonyabbak a munka eredményei...*

(SZTALIN)
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Széljegyzetek a ,Statisztikai Tajékoztatdo- 1952. és 1953. évfolyaméahoz

SZABO DEZzZsO

A Kozponti Statisztikai Hivatal kiadasaban
megjelend ,,Statisztikai Tajékoztaté” (a kdvetkezOk -
ben S. T.) cimi negyedévi folydirat a kdzlekedés,
ezen bellii a varosi kozlekedés statisztikajara vo-
natkoz6 adatokat kozol. Miutan nem kdzdémbos,
hogy az adatszolgaltatas hogyan torténik, vegyuk
alaposabban szemiigyre az S. T. adatait.

A févéros utasforgalmarol az S. T. az alabbi
adatokat kozli.

Févarosi villamosvasut

Atlagos
1d6szak ngtgzq Utaskm. utazasi
0sza 1000 (1000) hossz,
(1000) Kkm
1952. 1. negyedév . 172400 1 162 200 6.75
11. negyedév 181 288 1198 639 6,60
I11. negyedév 205 200 1305 600 6,36
1V. negyedév 209 791 1499 592 7,17
EQész €V v, 768 679 5 166 031 6,75
Févarosi autdinisziizem
Atlagos
Utas- g
z 2 Utaskm. utazasi
lddszak slzgomo (1000) hossz,
(1000) Kkm
1952. |. negyedév 33 200 234 500 7,08
1. negyedév 36 535 219 200 6,00
I11. negyedév 40 900 241 400 5,90
1V. megyedév . 38 066 227 584 6,00
EQéSz €V . 148 701 922 684 6,22

(Forras : 8. T. 1952—2, 3, 4 és 1953— 1. szama).

Az atlagos utazasi hosszakat a S. T. nem kozli,
ezeket az utaskilométerek szdmanak az utasszam-
mal valé osztasa Utjan kapjuk ; egyszer(iség ked-
véért azonban az alapul szolgalo adatokkal egy
tablazatban tlntetjuk fel.

A két tdblazat adatai nem hatnak meggy6z6en.
Elsésorban tulsdgosan nagynak tlinik az ingado-
zas a negyedévek kozott: a villamosnal kb. 15, az
autébusznal kb. 20% eltérés van a legkisebb és a
legnagyobb érték kozott. Valdszindtlen a negyed-
éves értékek kozotti szezondlis valtozas is. Mi lehet
ennek az oka? A szamok egymagukban nem adnak
felvilagositast, de adds marad a valasszal a szoveg
is. Mégkevésbbé hat meggy6z6en az atlagos utazasi
hosszak szamszer(i értéke, ami a kdzlekedési eszkd-
z0k atlagaban 6,62 km. Az érték valoszin(tlendl
magas. A moszkvai Metro-n az é&tlagos utazasi
hossz 1946-ban 3,54 km volt (A moszkvai kozle-
kedési eszkdozok kozott a Metro utazasi hossza
a legnagyobb. L. CrpameHTOB : VIHXeHepHbIe
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BOMpPOCbI NJIaHNPOKK ropofos, Moszkva, 1951., 127.
oldal.) Ez a szdm a budapestinek alig tébb, mint a
fele, holott Moszkva méretei Budapest méreteit
er6sen meghaladjak.

A magam elméleti vizsgalatai, amelyeket gya-
korlati adatok alapjan mdédomban volt ellendrizni,
Budapestre vonatkozdan 4 km kordli atlagos uta-
zasi hosszat eredményeztek. 6 km-es atlagos uta-

zasi hosszr6l — varosi kozlekedésben, kornyéki
forgalom nélkil — az irodalomban csak egyszer
taladlkoztam : a ,,Miasto* c. lengyel varosrendezési

szakfolydiratban azt a megéllapitast olvashatjuk
(S. Plewako : Elektryfikaeja ruchu podmiejskiego
Trojmiasta Gdansk — Sopot — Gdynia, 1952.
6. sz., 4. oldal), hogy ,a Vajdasagi Kozlekedési
Véllalat utasainak &tlagos utazasi tavolsaga még
a kozelmdaltban is 6 km volt, ami mar magaban-
véve is bizonyitja e kozlekedési eszkdzdk (villamos-
vaslt, trolibusz, autbbusz, SzD) véroskozi jel-
legét”. — Petrov szerint (Petrov: A vérosi kozle-
kedés fejl6désének és atépitésének tavlatai. Kéz-
iratos forditas, 1949.) a Szovjetunié villamosvas-
utain az atlagos utazasi hossz kb. 4 km. Hasonl6
nagysagrenddel talalkozunk a nyugati irodalom-
ban is, igy pl. a gyorsvasut nélkili német varosok-
nal a kovetkezd utazasi hosszak szerepelnek :

50—200 000 lakosu varosok,

villamosvasUt.......cooevvevivcciiceiesieine, 3,8 km

AULODUSZ. oo 4,0 km
200—800 000 lakosu varosok,

villamosvasut 4,3 km

autébusz......... 4,0—4,8 km

At1aQ i 4,44 kKm

(Forrés : Berger, Untergrundbahnen und ihre
Einsatzgrenzen, Berlin, 1951., 2. oldal.)

A fentiekbdl lathatd, hogy a 6,62 km-es atlagos
utazasi hossz aligha felelhet meg pl. a tervgazdal-
kodés céljaira.

Az elmondottak indokoltta teszik, hogy a S. T.
adatait masutt is, mas szempontbdl is alaposan
megvizsgaljuk.

Az 1953. évi 1. szdmban (28. oldal) azt olvassuk,
hogy a Miskolci Villamosvasit 13 km hosszl
kett6svaganyu vonala 3,8 millio forintba kerult.
Fuggetlenil a 13 km-es adat vitathaté voltatdl
(a vonal Uzleti hossza ugyanis 7,3 km, amibdl
aligha szarmazik az adott korilmények kozott
13 km vaganyhossz) az egységar eszerint kb.
293 000 Ft/km volt. Jelen sorok irdja meglehet6-
sen sok, hasonl6 jellegli budapesti epitkezés felsd
vezetését latta el, de ilyen olcsd épitésr6l még
nem hallott. Legyen szabad megemliteni, hogy a
hivatalos tervgazdalkodasi adatszolgaltatds sze-
rint (3. sz. segédlet beruhazasi épitkezések terve-
zéséhez, 1954. Il. kotet) az egységar tajékoztatd
értéke a S. T. adatdnak kb. otszordse, 1500 000
Ft/km ! Tekintve a meglehetdsen nehéz korilmé-



nyékét, amik kozott a vonal épilt, az egységéar a
fenti értéknél csak magasabb lehet, de semmiesetre
sem — 80%-kal (!) alacsonyabb Itt tehét ismét
stlyos, megtévesztd hibaval allunk szemben.

Az 1953. évi 3. szam 18. oldalan ismét sok val6-
szin(itlenséggel taldlkozunk. igy pl. a S. T. adatai
szerint a budapesti Nagykorat forgalma — az
athaladt utasok szamat tekintve — a kovetkezd
modon alakult :

Atutazott utasok
szama az 1951.

Szamlalohely : Csokke-
megnevezése IIVII.2116_é|nII.t;?t503t.t nés %-a
utasszamlalaskor
Nincs feltintetve (1),
feltehetéen a Wesselé-
nyi utcanal........ 218 800 119 500 455
November 7 tér .. 206 200 82 400 60,1

Ezt a hatalmas atcsoportositast, minta 8. T .-
b6l megtudjuk, a F6varosi Villamos vasatnak
sajat erejébdl sikerilt elérnie. Mi tortént azonban
a napi kb. 100 000 utassal, hova lettek ? Egyezik-e
tapasztalatunk azzal, ami a fenti szdmokbol val6-
szinivé valik, t. i. hogy a zsUfoltsag felére csok-
kent ? Ezekre a kérdésekre a lap is agy Véli, hogy
felelettel tartozik, megadja tehat a valaszt egy
olyan frazis formdjaban, amit altalaban ,,jél be-
valtnak” lehet tartani, mondvan, hogy ,ezt a
tehermentesitést mas, eddig kevéshbé igénybe-
vett villamosvonalak jaratainak sdritésével, Ki-
bévitésével és korszer(sitésével érik el“. Ugy
hiszem, mindehhez kommentéar nem kell. — Tény
az, hogy a Pet6fi-hid 1952 nov. 22-én megnyilt
és ez a Nagykorut forgalmat egyenletesebbé tette,
de az is tény, hogy az utasok fele vagy kéthar-
mada ezzel nem tlnt el és az olvasé az emlitett
frazison legfeljebb bosszankodhatott, de kérdé-
sére vélaszt nem kapott.

Sajnos, a kifogasolhaté adatszolgaltatasnak
nincs vége. Még kiuléndsebb adatokat talalunk a

S. T. ugyanezen szadmaban, mas helyen, ahol
Kdnyvszem le
Kozlekedési  palyak épitésének és  fenntartasanak

gepesitése, az |. Kozlekedési Kongresszuson elhangzott
el6adasok, szerk. Dr. Vasarhelyi Boldizsar.1

1. kotet : Vasuat, 140 old., 62 &bra, 16 tabl. (ara kve.
30,— Ft), 2. kotet : Kozat, 197 old., 148 abra, 11 tabl.
(ara kve 45— Ft), Kozlekedési Kiado, 1954.

Az 1952. év végén a Magyar Tudomanyos Akadémia
Kozlekedéstudomanyi Fébizottsdga, valamint a Kozle-
kedés- és Mélyépitestudomanyi Egyesiilet rendezésében
megtartott |. Kozlekedési Kongresszus azt tiizte ki célul,
hogy minden tudomanyos segitséget megadjon a hazai
kozlekedési palyadk épitése és fenntartdsa gépesitési
programmjanak kidolgozasahoz. A Kongresszus el6-
adasai, vitai és hatarozatai eredményesen szolgaltak
ezt a célt, ugyanakkor szamottév6en elGsegitették a
fiatal 'magyar kozlekedéstudoméany fejl6dését is.

egy tadblazat szerepel arra vonatkozéan, hogy
egyes budapesti villamosvonalak forgalma hogyan
alakult. A 2-es vonal Zsil-u. és Dimitrov-tér kdzotti
szakaszan eszerint 1953 &pr. 21-én 85,6%-kal
tobb utas utazott volna at, mint 1951 marc. 16-an.
Ismerve a budapesti utasforgalom er6s névekedé-
sét, ez az adat mindenesetre meggy6z6bbnek lat-
szik, mint az el6z6ek. A hiba csak ott van, hogy a
fenti vonalszakasz 1951 mércius 16-4n még nem volt
Uzemben (1951 méajus 1-én nyilt meg), tehat Ossze-
hasonlitasi alap egyaltalaban nincs.

Az adatszolgdltatas nivéjat szomordan jellem-
zik a kovetkez6k : a 8. T. szerint a 2-es villamos
vonal &thalad a ,,Meszhart-tér“-en, az ,,Erzsébet-
tér“-en (1), amilyen nev( terek nincsenek. A tab-
lazat még helyesirasi hibdkat is tartalmaz : Shon-
herz-u., Roosewelt-tér. A tablazat dsszeallitasa is
rendkivil pongyola.

Az elmondottak utdn a lap a vidéki helyi koz-
lekedésre vonatkoz6 attekintést azzal a kissé szo-
katlan és ismét nem tulsdgosan meggy6z6 allitas-
sal fejezi be, hogy a ,,Miskolci Autébusziizem (ha
mar név szerepel, akkor a véllalat tényleges
nevet — Miskolci Gépkocsikozlekedési Vallalat —
kellett volna kiirni) 1953. I. /e7évében 61,2%-ka!
tobb utast szallitott, mint 1952. I. negyedében*.
Miért csokkent a forgalom kb. 20%-kal? Nehéz el-
képzelni kilonos tekintettel arra, hogy a S. T.
eéppen az el6z6 bekezdésben irta le, hogy ,,a videki
varosok kozlekedésének ilyen nagyaranyu noveke-
dését els6sorban a miskolci kozlekedés rohamos
fejl6dése eredményezte”.

A vérosi kozlekedéssel, illetve a varosi problé-
makkal foglalkoz6 dolgozdk : a tanacsok, a kozle-
kedési vallalatok, a tervez@irodak stb. dolgozoi,
valamint az ugy irdnt érdekl6d6k — akar bel-, akar
kilfoldon — valéban varjak azokat az adatokat,
amelyeket a 8. T. kozdl, de teljes joggal nem ilyen,
hanem komoly, hasznédlhaté adatokhoz akarnak
jutni, ezért azok, akik a lap munkajat vezetik,
illetve ellendrzik, sokkal éberebb kritikai szellemmel
vizsgaljdk meg mindazt, amit a lap hasabjain nyil-
vanossagra hoznak !

A Kongresszus teljes anyaga : az el6adasok és a
hozzaszo6lasok, valamint a bemutatasra kerilt gazdag
abra- és tablazatanyag a kézelmultban kerult kiadasra.
A kiadvany két kotetbe foglalja dssze a Kongresszus
anyagat : az els6 kotet a vasut, a masodik a kozut
targykorébe vagé el6adasokat tartalmazza.

Az els6 kotet — a vasuti tagozat anyagat megel6zéen,
mintegy bevezetésként — Csanadi Gyorgy tollabol a
kozlekedési palydk épitése és fenntartasa gépesitésének
altaldnos kérdéseit foglalja 0ssze. Ezt kdveti a Somkuti
Arpad el6adasat tartalmazé fejezet, a vasuti palya
szalagszer( fenntartasarol, a fenntartas gépesitésérol és
gépi ellen6rzésérél. Ez a feJezet részletesen ismerteti a
Szovjetunié palyafenntartasi rendszerét is és vazolja a
szalagszer(i fenntartas alkalmazasat a MAV-nal. A" m(
harmadik részeként Gosztonyi Béla a MAV vagany-
cseréinek gépesitett végrehajtasaval foglalkozik ; ennek
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keretében a gépi berendezés szerkezeti megoldasat épp-
ugy targyalja, mint a vaganycsere technologiajat, vala-
mint a szervezési és gazdasagossagi kérdéseket. A kdnyv
negyedik fejezete Rathing Ferenc munkéaja, amely a
hazai el6refeszitett vasbetonalj leirasat, a gyartas és
a sinlekotés kérdéseit tartalmazza. E fejezet az el6re-
feszitett vasbetonaljjal végzett kisérletek eredményeit
is részletesen ismerteti ; hasonléképpen igen részletesen
taglalja _a hazai gyartasi technologiat. A sinlekdtés
kérdéseinek elvi targyaldsa utan sorra ismerteti az
eddigi tipikus rendszereket.

A masodik kotet el6szor Jaray Jend munkajat kozli
a burkolatalapozdsi munkak gépesitésérél. E fejezet
gazdag kisérleti anyagra tdmaszkodik és elsé részében
a viz kéaros hatadsat, az uatalapozasok és &gyazasok
gazdasadgossagat, valamint az agyazat szerepét es jelen-
t6ségét elemzi. Ezt kovetéen foglalkozik az agyazati
anyagok fizikai tulajdonsagaival és az agyazatok készi-
tésével. A fejezet tobbi részei a munkagépek ismerteté-
sével, kéztuk Gj géptipus tervezési irdnyelveivel foglal-
koznak. A m{ masodik fejezete — Mészaros Komaromy
Léaszl6tol — a nagyforgalmi vizesmakadam utak kor-
szer(isitését targyalja, kiterjeszkedve a korszer(sités-
nek biztonsagi, egészségligyi és gazdasadgi kérdéseire
épplgy, mint e munkak végrehajtasara. Sarkdzi Gyorgy
ezutdn kovetkez6 tanulmanya a betonburkolatok épite-
sének gépesitésével foglalkozik ; részletesen taglalja
el6szor a Kkivitel tervezését és szervezését, majd az
Utépitégépeket. A konyv negyedik fejezeteként Paczelt
Ferenc a makadampalyak és a feketeburkolatok fenn-
tartasanak gépesitésével foglalkozik. A kdtet befejezése-
ként Ortleeb Walter a Német Demokratikus Kéztarsasag-
ban alkalmazott Gtépitési ragasztéanyagokat ismerteti

Mindkét kotetnek az a célja, hogy a Kongresszus
munkéajat a szakemberek szélesebb koreivel is meg-
ismertesse, egyuttal azonban figyelemremélté dokumen-
tum is a hazai kdzlekedéstudomany 1952. évi allasaral.
Dr. Véaséarhelyi Boldizsar : Utépitésism,

kényv, 2. kiadas.

Tankonyvkiadé, 1954. 702 old., 506 abra, 136 tabl.,
5 mell. (ara fve 55— Ft, kve 65— Ft).

A szerz6 konyvének elsé kiadasa 1951-ben jelent meg
és alig tobb mint két év mulva szikségessé valt a
masodik kiadés, bizonyitva e targy irdnyt nemcsak az
Epitdipari M Giszaki Egyetem hallgatoinak, de a gyakorlo
mérndkdknek nagy érdeklddését is. E masodik kiadas
lényegesen atdolgozva és Gj fejezetekkel bdévitve kerult
az olvaso elé.

A hatalmas m( 6t részre tagozodik. Az elsé, altalanos
rész (7—121 old.) utdn ,,Az utak tervezése“ (122—362.
old.) cimd igen terjedelmes rész kovetkezik, majd a
kényv masik nagy része az Utburkolatokrdl sz6l (363—
622. old.). A kdényv negyedik része a kildnleges utfaj-
takkal foglalkozik (623—665), végul egy otodik,
rovid rész (666—678. old.) a kozutakon alkalmazott Jel—
zéseket ismerteti.

Dr. Vasarhelyi Boldizsar kényve kétségtelentl els6-
sorban az utak tervez@it és épit6it érdekli, tehat
mélyépitési targyd. Mindemellett jogosan kelti fel a
kozlekedési szakemberek figyelmét is, mert igen sok olyan
témat érint —sét nem egy helyen kimeritéen targyal —
amely kifejezetten a kozuti kozlekedés miszaki és gazda-
sagi jellegl targykoréhez tartozik. Ez annal is inkabb
figyelemre mélto, mivel a kézati kozlekedésrél — kivéve
a kozlekedésrendészeti szabalyokat ismertetd kodexet,
és népszer(i kiadvanyokat — uagyszélvan nincs mas
magyar nyelv( szakkonyviink, még kevésbbé tudoma-
nyos igény( feldolgozasunk.

A kozlekedési szakemberek szdmara kiilonosen jelen-
t6s a m els6, altalanos része, amely az Gtépités torté-
netével, népgazdasagi jelent6ségével, az utak osztalyo-
zasaval és Magyarorszag mai Uthalézataval foglalkozik,
majd az utakon kozlekedd jarmdveket, az utpalya
feluletére juté eréhatasokat, a dinamikus hatasokat és
a tulterheléseket rendszerbe foglaltan ismerteti.
Hasonl6képpen a mi szamos helyen tartalmaz olyan

egyetemi tan-
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fejezeteket és kisebb részeket (pl. a tervezési rész elején
a kiépitési sebesség, a kozutak teljesitéképessége, az
utak tervezési szempontbél térténé osztalyozasa c.
fejezetek, a kulonleges utfajtdkrél sz6l6 rész csaknem
teljes egészében stb.), amelyek a kozlekedési szakembert
rendkivul érdekelhetik.

Dr. Meészaros Pal : A valtédr szolgalata és munka-

madszerei.
Kozlekedési Kiado, 1954. 140 old., 4 abra (ara kve
10,— Ft).
E Kkis Kkotettel egy Qjtipust kiadvany szlletett

a magyar vasuUti szakirodalomban : az alsdkaderek
részére készilt, a hazai gyakorlati vasuati szolgalat
igényeit szemel6tt tartd, alapfokd szakkdnyv. A vasuiti
valtoérok (valtokezel6k), tehat a vasdtizem igen
felelésségteljes munkahelyein szolgalatot teljesité dol-
goz6ék szamara foglalja 6ssze mindazokat a tudnivalo-
kat, amelyeket a hivatalos utasitdsok rendelkezésein
tdlmendéen a jé munka érdekében ismerniok Kkell.
A rovid bevezetd fejezet utan, amely a valtéér szolga-
latarél ad helyes képet, a masodik fejezet a berendezé-
seket (kitérék, valtok, keresztezések, biztosito- és egyéb
berendezések) ismerteti és gondozasukat targyalja, — a
valtobérok igényeinek megfeleléen. A tovabbi fejezetek a
helyi (allomasi) ismeretekrél, valamint a valt66ri munka-
madszerekrél szélnak. Az egyszerd, vilagos nyelven meg-
irt kis kotet sok tekintetben — féleg a m(iszaki ismeret-
anyag feldolgozasat, valamint az ezideig még 6ssze nem
foglalt gyakorlati munkafogédsok leirasat illetéen —
attéoré munka és példaképil szolgalhat tovabbi alapfoku
vasuti kiadvanyok szamara.

G. I. Gorgyejev—G. K. Ziller:

olajsz(iréi.

Kozlekedési Kiado, 1953, 64 old., 26 abra, 11 tabla-
zat, 2 melléklet (ara flizve 4,— Ft).

A szovjet szerz6k mive azok kozé a kiadvanyok kozé
tartozik, amelyek a gépkocsi szerkezetének és izemének
egy-egy fontos részletkérdését ismertetik ; fejl6d6é hazai
gépjarmikozlekedési szakirodalmunkban az utébbi
idokben mar ilyen részletkérdésekrdl szolé mivek is
egyre gyakrabban szerepelnek.

A kiadvany bevezetésul a gépkocsiolajok]tulajdonsagai-
val, az olaj min6ségi romlasanak okaival és megenged-
het6 hatéarértékeivel foglalkozik, majd az olaj farada-
sanak a motoralkatrészek kopasara valé hatasat tar-
gyalja. Ezutdn kovetkezik a fizet f6téméaja : a gép-
kocsimotorok olajszir6i, a cserélhetd sz(ir6elemek Kipro-
béldsa és fehijitdsa. A munka befejezésul a gépkocsi-
motor-kenérendszer Uzembentartdsanak korszerd maéd-
szereivel foglalkozik.

Gépkocsimotorok

Sabatliiel Jézsef : Mesterséges viziutak.

Kozlekedési Kiadd, 1954, 113 sokszorositott old.,
64 abra (ara flizve 6,— Ft).

A miinek az a célja, hogy tajékoztassa az olvasét a
mesterséges viziutak fejlesztésének mai helyzetérél, bemu-
tassa azokat a feladatokat, amelyeknek megoldésara
a viziutak képesek, feltadrja a belvizi hajézasnak azokat
a tulajdonsagait, amelyek szerepét az orszag kozleke-
désében kijelélhetik. Emellett szerz6 osszefoglalja
azokat a hidraulikai és vizgazdalkodasi szamitasokat,
amelyek a mesterséges viziutak épitésénél elé6fordulnak.

A konyv bevezetd fejezetei a magyar viziutakkal,
fejlesztésik lehet6ségeivel, majd altalaban a viziutak
szerepével és csoportositasdval foglalkoznak. Ezutan
kilon fejezetek targyaljak a folyécsatornazasok, a hajoz-
haté csatorndk és a hajozsilipek kérdéseit. A tovabbi
fejezetek a hajézhaté csatorndk vizgazdalkodasaval, a
mesterséges viziutak tGzemi berendezéseivel és fejleszt-
hetéségiikkel. végil a hajéellenallasokkal foglalkoznak.

A mi segitséget kivan nyudjtani annak a népgazdasagi
elgondoldsnak megvalésitasahoz, amely a tobbi kozle-
kedési agazatokkal egylttm(kddd, azokat kiegészit6
viziGthalézat megteremtésére iranyul.



COOEPXAHWE

Mpa3gHVK MOCBALLEHHBIA MSTOA FOfOBLLYHE Hallei KoH 241
EHe Mowna : [epBbE MATH JIET ABTOG/IOKMPOBKA B_BeHrpum 242
Obepab Busensu : HoBbin [M13e/1b-3M1EKTPOBO3 HAL 2000 J1. C..ooeee s 248
Nacno Kosay : Criocob COCTABMEHWSI BTOPOA MATWIETKA /151 TPaHCTopTa (BTOPOE COOOLLEHVE) ......cccvveeverervereerenans 253
Apocnas Noyaa : BbMbKreHve HOJ)MU pacxofa Bodbl U TOMVIMBA Y MAPOBOZ0B ...c.eevevereiveesrerenssreenis e 260
Nacno ®enbtensay, MwTeaH Akab, Voxked Oepyt : MexaHyzaLMA Morpyski rpy3oBbIX aBTOMOOWEN ...........cceeeen.. 264
LLlaHpop Batuagy : HeCKOMbKO BOMPOCOB O BbIMPABKE U YKPETVIEHAN KPMBLIX Ha YKESIE3HBIX JOPOTaX ......cccvecereene. 212
Mwuxaii KybuHcku @ [TPOEKTMPOBaHE CKIagoB HKEMESHBIX IOPOT ..ovvviviriisriresicseeicer e er s %g
295
29
303
308
310
314
315

,ﬂ,beﬁ/,IELb lepne : bHbE  BOMPOCbI METOAA TOPQACKOMO MVIAHMPOBAHMS .....covessveeereeieiereieesseesenenseesenessesenenenes
. M. Hesskosny N[, W. Ynioes : MexaHmzaLpma paboT Mo YA/MHEHIO CPOKa CTy)KObl LLMas, YIOKEHHbIX B MyTb ...
Vo>ked) Hagp—Beiina Mopa; TeXHWYECKOE W 3KOHOMMYECKOE WICCTIEOBaHVe KPErvieHst pesibCoB K LLManaMm .......
ap. nacng la6op XopBaT : IKCrepVIMEHTa TbHBE MCC/IE0BaHNS BIVISHUIA YCTa/I0CTU M MOTPeOrieHUs ankoronst (TpeTee

COOBLLIEHVIE) ...vvvtieteeesiseet ettt sttt bbbt b bbb bbbt bbbttt eb et b e
PaCCMOTpeLI-I]EIe paboTh) TpaHCropTa, Ha 6oMbLLOM 3acefaHn Akagemii Hayk
CoBelLipHVe yvTarernen HayuHoro YKypHana TpaHCmopTHOA TexHUKU ..........
%ex(e Ca6o: KomveHTapuin K ,,Craivictuieckomy CripasoqHuky 1952 1 1953

OB 000 < RPN
TABLE DES MATIERES

Féte de notre Constitution QUINQUENNEAIE. . .....c.cuivirieiinierisiiiaiieiiesesesiesse e e e sseessesessesesseseesessesessenens 241

Jen6 Posa : Premiéres cmci années du_systéeme de bloc automatique en Hongrie 242
Gyorgy Vizelyi : Nouvelle locomotive Diésel-€lectrique de 2000 chevaux.......... e TR w248
Laszlo Kovacs : Méthode de I’établissement du plan quinquennal des communications (suite)........... v 253
Jaroslav Louda : Calcul des normes de consommation d’eau et de combustible deslocomotives 260
Laszlo Felfoldi, Istvan Jakab, Jozsef Déri : Mécanisation des travaux de chargement des camions ........ 264
Sandor Vasadi : Quelques questions du réglage et de la fixation des courbes de la voie ferrée ............... 272
Mihaly Kubinszky : Plans de construction des batiments affectés au trafic marchandises du chemin de fer 278
Gyorgy Gerle : Sur les questions actuelles de la méthode de I'Urbanisme...........ccccccovviiiciiiciiiiininsiinnnn, . 293
G. M. Deviakovitch et D. I. Oulouév : Mécanisation des travaux tendant a I’allongement de la durée de vie

des traverses en bois dans la voie.........cevnenenn, TPV 295
Jozsef Nagy—Béla Gora: Examen au point de vue technique et économique des méthodes de fixation des

FHIS .ottt et er et es et ettt eR Tt ettt et tRe 1 e eSSt ettt ettt ee eyttt
Dr. Li;\szllé Glét()or'tH)orVéth: Recherches expérimentales des effets de la fatigue et de la consommation de

=L [ofolo] I (ST 011 =) TSP TU T UUURTOTRUSTOPRI
La communication dans le reflet de I’assemblée générale de |’Académie...
Enquéte des lecteurs de la Revue des Sciences des Communications.......... vt 310
Dezs6 Szabd: Commentaires aux années 1952 et 1953 du ,,Bulletin de Statistique* 314
REVUE GBS 11V @S, ettt e bbb bbbt bbb bbb bbbttt e en et 315

CONTENTS

Fifth anniversary of the Hungarian Constitution ........ et Eeteeereenteee et etetetere e teateateatearenbeabeateareerenteareereas 241
Jend Posa : The first five years of automatic interlocking in Hungary........c.ccccoceevvenae 242
Gyorgy Vizelyi : The new 2000 HP diesel-electric_locomotive ............ccccccooeveiiiiinnnn, 248
Laszlo Kovacs: Method of planning the second Five Year Plan of transport (I1.) ... 253
Jaroslav Louda : Calculation of standards for locomotive water and fuel consumption .............c.ccc.e... 260
Laszlo Felfoldi, Istvan Jakab, Jozsef Déri : Mechanization of truck loading.........ccccoovioiniciciinicccinne, 264
Sandor Vasadi : Some problems of regulating and securing railway track curves 272
Mihaly Kubinszky: Design of railway goods DUIldiNgS ... 278
Gyorgy Gerle : Tlmel% guestions on methods of town planning........cccccoeesviviiriiiieenas RS 293
G. M. Devyakovitch, D. 1. Vlooev : Mechanization of operations for extending sleeper life 295

Jozsef Nagy, Béla Gora: Examination of rail fastenings from the technical and economical viewpoint 299
LaszI6 Gabor Horvath : Experimental research on the effects of fatigue andalcohol (I11.) 303

Transport as reflected by the session of the Hungarian Academy of Sciences .........c....... 308

Conference for_the readers of Kozlekedéstudomanyi Szemle....................... e et e 310

IEDSEZSI? Szabdé: Remarks on Vols. 1952 and 1953 of Statisztikai Tajékoztato (Statistical Informations) .. %gl
00K FeVIEW......coovvvvririiiiiiseci RSP ETTTNPS U RT RO T VPOV PVRTTRTRUOR

beszedés végett jelentkezd postas kézbesiténél egyenlitsék Kki.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE
Felel6s szerkeszt6 : Harmati Sandor — Felel6s kiad6 : Szollési Ernd
Kiadja : Kézlekedési Kiadd, Budapest VII, Dob-utca 73
Terjeszti: Posta Kozponti Hirlap Iroda, Budapest V, Jdézsef nador-tér 1 Telefon: 180-850
El6fizetds és Ggyfélszolgalat : V, Jézsef nador-tér 1 (lizlethelyiség). Telefon: 183-022 — Csekkszamlaszaim: 61.229
Megjelent 1100 példanyban

25712/LD02 — Révai nyomda Budapest V, Vadasz-u. 16 — Felelés: Nyary Dezsé



MEGJELENT

B. A. Dlugacs;

VASUTALLOMASOK BERENDEZESEI
ES MUNKAJUK MEGSZERVEZESE

A szovjet szerz6 mive a vasUti végrehajtd szolgalat legfontosabb munkahelyei-
nek: az allomasoknak miszaki berendezéseit, munkajuk megszervezését ismerteti,
a forgalmi végrehajtd személyzet szamara.

Els6sorban altalanos tajékoztatét nydjt az allomasok feladatairdl, vaganyzata-
rél, egyéb berendezéseirdl, a tolatdsi munkak megszervezésérdl és az allomasi mun-
kék technoldgiai folyamatardl. Kilon foglalkozik a kozép- és rendelkezd allomésok,
rendez6- teher- és személypalyaudvarok, kilonleges rendeltetésti palyaudvarok,
vasUti csomdpontok tervezésére, épitésére, berendezéseire, munkajuk megszervezé-
sére» iranyitasara vonatkozo elvi szabalyokkal és gyakorlati megoldasokkal. Vila-
gos elméleti és gyakorlati iranyelveket kozol az allomasok atbocsatoképességének
szdmitasara, penzigyi tevékenységének vizsgalatdra, a szdmvitel megszervezésére
és munkajuk értékelésére.

387 oldal Ara: kotve 80— Ft

A. A. Kazakov:

VILLAMOS ALLOMASI BIZTOSITO-
BERENDEZESEK

A konyv 0Osszefoglaléan és rendszerezve ismerteti mindazokat a tudnivaldkat,
amelyek & villamos allomési jelz8- és valtéallitd berendezések tervezéséhez, szere-
léséhez és Uzemeltetésehez szikségesek. A szerkezeti elemek behatd és minden
részletre kiterjedd ismertetésén kivil a szerz6 négy fontos témakorrel foglalkozik.
Ezek a VI—IX fejezetekben dsszefoglalt elektromechanikus, villamos reteszelés(j
jelfogos és Utemezett (code) tavvezérlési allomési biztositoberendezések. A kiemelt
fejezetek kozil kilonds érdekl6désre tarthat szamot a VIII. és IX. fejezet, mert
a hazai allomasi biztositdberendezések fejlesztésének iranyaként az e fejezetekben
targyalt alapelveket hasznaljdk fel. A nyomdgombos vezérlés(i, a vonat- vagy tola-
tasi vaganyutakat részvaganyutakbdl felépitd, jelfogos villamos allitd készulékek
a vasUti biztositéberendezések korszer(i tipusai, ezek val6sitiAk meg a fokozott
biztonsagot, az Uzemeltetés egyszeriiségét és gyorsasagat, az allomasi vaganyhalo-
zatok legnagyobbfokd Uzemi kihasznaldsat. A ml foglalkozik ezenkivil a guritd-
dombok gépesitésének kérdéseivel is, kilonds tekintettel ennek olyan biztositobe-
rendezési vonatkozésaira, mint amilyen az 6nm(ikodd valtéallitas.

400 oldal Ara: kotve 80— Ft

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

A kozlekedés és kozlekedesi épitéipar szakkdnyvesboltja :
ERKEL FERENC ALLAMI KONYVESBOLT Budapest VII., Lenin-kérut 52.



