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A gazdasédgossag egyes kérdései a kozlekedéshben

DK, SOMBOR JOZSEF

A Magyar Dolgozok Partjanak 1953 juniusi és
oktdberi hatarozata tébbek kozt ramutat arra,
hogy az életszinvonal elmaradt emelkedésében
az alapveté népgazdasagi agak fejl6désében je-
lentkez6 ardnytalansdgon kivil jelentds szerepet
jatszik az a korulmény, hogy a tervek végrehaj-
tdsa soran dontd mértékben a mennyiségi szem-
lélet érvényesilt, a termelékenység, az oOnkolt-
ségcsokkentés, a mindségi munka, altaldban a
gazdasagossag szempontjai pedig hattérbe szo-
rultak.

A Magyar Dolgozok Partjanak I11. Kongresz-
szusan a Kdézponti Vezet6ség beszdmoldja kijeldlte
az e téren el6ttink &ll6 feladatokat. Ramutatott
a beszamold arra is, hogy a masodik &téves terv-
ben a szallitasban és a termelt javak forgalomba-
hozatalanal fokozott mértékben kell érvényesi-
teni a gazdasadgossag szempontjait.

Kulénosen nagy sulyt kell helyeznink beruha-
zasaink gazdasagos voltara. A beszamolé meg-
mutatta azt az utat, amelyen beruhazasi politi-
kdnknak a jovdében haladnia kell : ,,A masodik
Otéves tervid&szakban a népgazdasdg fejleszté-
sét els@sorban nem nagyszamu Uj Uzem létesi-
tése, hanem féként a meglevd termeld és szallito
apparatus fokozottabb és gazdasdgosabb kihasz-
nalédsa s a kozlekedési haldzat, mindenek el6tt a
vasut korszer(sitése révén kell megvaldsitani.
A termelés és a kozlekedés sziik keresztmetszetei-
nek kitagitasa utjan el kell érni, hogy viszonylag
kisebb raforditassal, viszonylag nagymértékben
novekedjek az ipar és a kozlekedés teljesitoképes-
sége.”

A gazdasagossag szempontjai népgazdasagunk-
ban eddig nem érvényesiiltek kell6képpen és
e téren a kozlekedés sem kivétel. A vaéllalati veze-
ték, de sokszor az irdnyité szervek is egyedil a
tervek mennyiségi teljesitését szorgalmaztak és
szem el6l tévesztettek olyan fontos mindségi
mutatokat, mint a termelékenység emelése és
az onkoltség csokkentése. -Szallitasi terveinket
legtobb esetben teljesitettiik és talteljesitettiik,
de a tervezettnél rosszabb termelékenységgel, maga-
sabb onkodltség mellett. Az életszinvonal emelésé-
hez szikséges tébb és olcsobb arut pedig csak
a termelékenység emelése, az 6nkoltség allandé
csokkentése Gtjan lehet biztositani.

A kozlekedés népgazdasagunk termeld é&gaza-
ta, raforditasai termelési koltségek. A szallitasi
koltségek a népgazdasdg termelési koltségeiben
igen jelent8s helyet foglalnak el és igy a szalli-
tasok gazdasagos lebonyolitasa, a szallitasi on-
koltség csokkentése komoly meértékben hozza-
jarulhat az arak csokkentéseéhez,’ a dolgozok
életszinvonalanak emeléséhez.

A munkaverseny szervezésében is csaknem Ki-
zar6lag a mennyiségi teljesités fokozésat tartot-
tuk szem el6tt és nem vizsgaltuk kell§ mértékben
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a kulénb6z8 munkamégjavitasi mozgalmak gazda-
sagi hatasat.

Az ellenbrzésben sem érvényesiiltek a gazdasagi
szempontok és sztahanovista Kitlintetést, él-
Uzem jelvényt kaptak olyan dolgozék és valla-
latok, akik és amelyek 6nkoltségi terviiket nem
teljesitették.

Az elkovetett hib&k forrasait vizsgalva, meg-
allapithatd, hogy azok kiléndsen négy teriileten
jelentkeztek :

I. Tervezési modszereink nem megfeleléek, nem
alkalmasak a szallitasi 6nkoltség valdsagos alaku-
lasanak vizsgalatdra és nem nydjtanak lehet6-
séget a hibak feltarasara, a szlkséges intézkedé-
sek megtételére. Onkdltségtervezésiink formalis,
nélkuldzi a kell6 megalapozottsagot.

Il. Nem vizsgaltuk a beruhdzasok gazdasagos
voltat, hatékonyséagat, beruhazasi politikdnk nem
volt kell6en &tgondolt és tervszer(, hanem azt
legtdbbszor a pillanatnyi szikségletek iranyi-
tottak.

I11. A szallitasok szervezése és lebonyolitasa
soran nem tartottuk szem el6tt az Onkoltség
alland6 csokkentését, nem torekedtink Kkell6-
képpen arra, hogy a szallitasi feladatokat a leg-
kisebb koltségraforditassal bonyolitsuk le.

IV. A véllalatok vezeti, de az iranyitészervek
sem fektettek kell6 sulyt a termelékenység eme-
lésére, az dnkoltség csokkentésére. Miiszaki kade-
reink nem értették meg, hogy nekik is elsérendfi
feladatuk az onkoltség szakadatlan csokkentése.

I. Tervezési moddszereink és a tervezémunka
megjavitasa

A vaéllalat vagy kozlekedési ag munkajanak
gazdasagi eredmeényér6l az onkoltségi terv nyujt
osszefoglalé képet. A tervgazdalkodas egyik el6-
feltétele, hogy megteremtsiik a helyes dnkoltség-
tervezés alapfeltételét és lehet6vé tegyiik az on-
koltségalakulas redlis vizsgalatat. A kozlekedés
Onkoltségtervezésének alapterve a teljes teljesit-
ményi koltségvetés. Ennek alapjan hagyja jova
a minisztertanacs az elérendd 6nkdltségcsokkentés
mértékét, értékelik ki az onkoltségi terv teljesi-
tését, elemzik az Onkdltségcsokkentés terén el-
ért eredményeket. Az ©nkoltségi terv feladata,
hogy elGiranyozza a termelés, illet6leg a szalli-
tas gazdasdgosabba tétele érdekében sziiksé-
ges intézkedéseket, Kkitlizze a termelékenység
emelkedése, az anyagokkal valo takarékoskodas,
a kulonféle koltségekkel vald észszer(i gazdalko-
das terén megvaldsitandd feladatokat. Az oOn-
koltségi tervteljesités elemzése soran azt vizs-
galjuk, hogy a gazdalkoddé egység elérte-e a ki-
tlizott célt, megvaldsitotta-e az 06nkoltségcsok-
kentés terén kiszabott feladatokat.

A teljes teljesitményi koltségvetés sem az On-
koltségesokkentés reélis tervezésére, sem pedig
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a tervteljesités elemzésére nem alkalmas. A szal-
litasi teljesitmények &nkoltségén kivil ugyanis
magaban foglalja egyrészt a kozlekedés nem
szallitasi jellegli teljesitményeit, igy az onkeze-
Iéshen végzett beruhdzasi es feldjitdsi, az ide-
genek szamara végzett ipari és épitdipari munkak,
valamint a rendszeres mikddéséhez tartoz6 egyéb
tevékenységek onkoltségét is. Ez a teljesitményi
koltségvetést torzitja, mert az ipari és épitSipari
munkdk onkoltsége, az 0Onkoltség szerkezeti
Osszetétele egészen mas, mint a kozlekedési telje-
sitményeké. A nem szallitési jellegld munkak
aranyanak novekedése vagy csokkenése az egyes
id6szakok teljesitményi koltségvetésének egybe-
vetését és az ©nkoltség alakulasanak elemzését
er6sen zavarja.

Tovébbi nehézségeket okoz, hogy az autd-
kozlekedés atszervezése és a vegyes profilu auté-
kozlekedési vallalatok megalakitasa folytdn —
1954-t61 kezd6d6en — a teherautdkdzlekedésre,
a tavolsdgi autébuszkdzlekedésre és a vidéki
autotaxikozlekedésre Osszesitett onkoltsegi terv ké-
szil. E harom kozlekedési &g méas-mas oOnkolt-
séggel dolgozik, mas a koltségek szerkezeti Ossze-
tétele és igy az egydlttes teljesitményi koltség-
vetés esetleg javuldst mutathat abban az eset-
ben is, ha mindharom kd&zlekedési ag 6nkoltsége
romlott ugyan, de a legkedvezébb 0Onkdltségl
kozlekedési ag teljesitménye jelentés mértékben
novekszik.

De nem alkalmas a teljesitményi koltségvetés
az 0Onkoltségcsokkentés terén elért eredmények
a vallalat, illet6leg kozlekedési &g jO vagy rossz
gazdasagi munkajanak elemzésére az esetben sem,
ha csak egy kozlekedési &g szallitasi teljesitmé-
nyének onkoltségét foglalja magaban. Az aut6-
kozlekedés teruletén pl. a kilénbdz6 tipust gép-
kocsiknak mas és mas az onkoltséguk. Kiléno-
sen jelentds az eltérés a kocsik teherbiré képes-
sége, illetéleg fér6helyei, valamint a benzin- és
Diesel-Uzemii kocsik tekintetében. Eltér6 az azo-
nos teherbiroképességli és azonos lizemd, de mas
tipust gépkocsik 6nkoltsége is, mert a kilonbdzé
tipusu gépkocsiknak nem azonos az Uzemanyag
fogyasztasuk. Nagyobb mennyiségl, kedvezd 6n-
koltséggel dolgozo, kedvez6 Uzemanyagfogyasz-
tasi gépkocsi beallitdsa tehat a globalis szalli-
tasi Onkoltséget jelent6sen csokkenti, holott a
vallalat vagy kozlekedési &g teriiletén az 6nkolt-
ségcsdkkentés érdekében a szilkséges operativ
intézkedések nem torténtek meg. Az ©Onkdltségi
terv elemzése soran benniinket elsGsorban a
gazdasadgi munka terén elért eredmények érde-
kelnek, erre pedig a valtozd osszetételli kocsi-
parkkal dolgozé kozlekedési &g teljesitményi
koltségvetése nem alkalmas. Helyes képet csak
akkor kaphatunk, ha az azonos tipust gépkocsik
onkoltségének alakulasat vizsgaljuk. Erre nydjt
lehet6séget a kocsitipusonkénti tervkalkulacio és
utokalkulacié rendszerének minél szélesebb kor-
ben valo alkalmazésa.l

1 L. Kenyeres IstvAan—Kassai Istvan—Csentes Lajos :
Egységonkdltség tervezése és szamvitele az autokodzle-
kedésben, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1954, 3. sz.
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Az 1954, évi tervezési utasitds mar elGirta
ugyan a tervkalkulacio elkészitését, bazisadatok
hianydban azonban erre — sajnos — nem volt
lehet6ség. Az 1954. év folyaman is csak szorva-
nyosan, egyes Vvallalatoknal vezették be eddig
a tervkalkulaciot és ezzel kapcsolatban az uto-
kalkulaci6 rendszerét. Ez azzal a veszéllyel fe-
nyeget, hogy az 1955. évi tervezés sordn sem
fognak a tervkalkulaci6 elkészitéséhez sziikséges
béazisadatok rendelkezésre &llni. Sirg6s intézke-
désre van tehat szikség, hogy a gépkocsikdzle-
kedés egész teriletén, minden vallalatndl bevezes-
sék a tervkalkulacio és utokalkulacié rendszerét.
igy biztosithaté csak, hogy a szallitasi onkoltseg
tervezese és elemzése az 1955. évre vonatkozoOan
mar redlis alapon torténhessék. A kocsitipuson-
kénti utokalkulacié lényegében ugyanazt a célt
szolgélja, mint az iparban az dsszehasonlithaté ter-
melés onkoltségi terve.

Nem alkalmas a globalis teljesitményi koltség-
vetés a vasut szallitdsi onkdltségének elemzésére
sem. A vasut tevékenysége igen sokirany( és
az egyes szakszolgalatok : a forgalom, a keres-
kedelem, vontatas, a vontatasi mdhelyek, a
palyafenntartds stb. onkoltségének Osszetétele egy-
mastol igen eltéré. A fenntartas fokozott elvégzése
a vaslti Uzem szempontjabol feltétleniil kiva-
natos, az Onkéltség alakuldsara azonban kedve-
z6tlentl hat. Nem készithet6 el az egyes szak-
szolgalatok teljesitményi koltségvetése sem, mert
a vasut raforditasai szolgalati d4ganként jelent-
keznek ugyan, a hozamoknak szolgalati agakra
val6 elosztdsa azonban rendkivil bonyolult és
tulzott adminisztraciot igényld feladat volna.
Igazgatésagokra és igazgatésagokon belil szak-
szolgalatokra és szolgalati helyekre csak a rafordi-
tasokat bontjak le és az 0Onkoltség alakulasat
jellemz6k alapjan vizsgaljak. Az egyes onkoltségi
jellemz6k azonban sok esetben nem felelnek meg
a kovetelményeknek és az azok alapjan kimunkalt
Onkoltségi mutatdszamok nem alkalmasak helyes
kovetkeztetések levonasara. Igen sok kezdeti
hibat rejt még magaban az 6nkdltség elemzésé-
nek alapjaul szolgald Uzemelszamolési rendszer is.

Nem vonhaté le helyes kovetkeztetés a telje-
sitményi koltségvetésbdl azért sem, mert az
egyes aruk széllitasi onkoltsége egymastol jelentd-
sen eltér és igy a szllitasi teljesitmények &ssze-
tételében bedllé valtozds a globalis széllitasi
onkoltséget kedvezéen vagy kedvezétlenil be-
folyasolhatja anélkil, hogy ezt a vasut j6 vagy
rossz gazdasagi munkdaja okoznd. Meg kell tehat
talalni a maédot arra, hogy a vasut dnkdltségének
alakulasat egyes részteriileteken, realis alapon
tervezhessuk, illet6leg elemezhessik.

A legfontosabb feladat az arunemenkeénti szalli-
tasi onkoltség vizsgalatara vonatkozodan kidolgo-
zott mddszer gyakorlati alkalmazésa.2 Ez termé-
szetesen nem kdnny( feladat és sziikségessé teszi
az Uzemelszamolasi ivek rendszerének tovébb-
fejlesztését és e cél érdekében vald kialakitasat.

fuvarozasi
Kozlekedési

2 L. Kanya Ern6é: Modszer a vasuti
onkoltség arucikkenkénti kiszamitasara.
Kiadé, 1952.



Ebben az irdnyban a vasutnal el6rehaladott mun-
kalatok vannak folyamatban, de gyakorlati al-
kalmazéasukra eddig még nem keriilhetett sor.

A masik lehetéség a vaslt szallitdsi 6nkolt-
ségének realis vizsgalatara a koltségeknek igaz-
gatésdgokra, szolgalati helyekre valé helyes bon-
tasa és részleteiben vald tervezése, illetéleg elem-
zése. lgazgatosagi sikon pl. csak azokat a kolt-
ségeket helyes megtervezni, amelyeknek alaku-
lasara az igazgatésdg jO vagy rossz gazdasagi
munkéaja befolyassal van. Az igazgatdsag tevé-
kenységétdl fliggetlenil alakul6 koltségeknek (mint
pl. az ertékcsokkenési leirds, bérek kozterhei sth.)
csak a vasut Osszesitett onkoltségi tervében van
helylk.

A fogydeszkozok koltségeit — a szolgalati ruha-
kéhoz hasonléan — nem a tényleges felmerllés
id6pontjdban, hanem az egész évre elosztva,
id6aranyosan volna helyes elszamolni.

Az (zemelszdmolas rendszerét kilondsen a kil-
szolgalati helyeken egyszer(siteni kell és csak
azokat a koltségeket szabad az elszamolasha
bevonni, amelyeknek alakuldsa a szolgalati hely
gazdasagi munkajatél fiigg.

A 'pélyafenntartdsi szolgalatndl a beruhazéasi és
felGjitasi tevékenység Onkoltségét elesen el kell
hatarolni a fenntartasi tevékenység oOnkdltségé-
t6l, mert a kétfajta tevékenység anyag- és munka-
igényessége igen kilonboz6, az egyittes 6nkolt-
ség tehat nem mutat helyes képet. A forgalom
és kereskedelem 6nkoltségét allomasi mélységig
kell lebontani stb.

Az (j tervezési modszerek bevezetése mellett
természetesen tovabbra is szilkséges mind a
vasit, mind pedig a tobbi kozlekedési agak
Osszesitett teljesitményi koltségvetésének elkészitése
is. Ez teremti meg ugyanis a kapcsolatot a tébbi
tervfejezetek és az Onkoltségi terv, a pénzigyi
terv és az Onkoltségi terv kozodtt, tovabba ez
foglalja Ossze a kozlekedés hozzajarulasat a nép-
gazdasagi akkumulaciéhoz.

A tervezési modszerek fejlesztése mellett sziik-
séges az Onkoltségtervezési munka megjavitasa is
mind a vallalatoknal, mind az iranyitdszerveknél.
Onkoltségtervezési munkank eddig lényegében
arra szoritkozott, hogy a bazisidészak varhatd
teljesitésének elemzése és a tervid@szak terve-
zett teljesitményi felfutdsa alapjan megterveztiik
az egyes koltségnemek szédzalékos aranyanak
csOkkentését a teljesitményi értékhez viszonyitva.
Ez a tervezési modszer nelkildzte a megalapo-
zottsagot, nem a haladé anyjignormakra, a m{-
szaki szinvonal emelkedésére, a sziikséges taka-
rékossagi intézkedésekre épiilt fel. Az Onkdltségi
tervnek ezt a megalapozatlan voltat feltétlendl
meg kell szlintetnink.

A palya- és jarmifenntartasi koltségek a szallitasi
Onkoltség igen jelentls részét teszik és az Onkolt-
ség kedvez6bben vagy kedvez6tlenebbil alakul
attol fuggben, hogy a fenntartdsi munkékat el-
végezték-e, vagy sem. igy az Onkoltségi terv
helytelen képet mutat, mert a gazdasagos lizem-
vitel megkivanja a szilkséges fenntartasi mun-
kak maradéktalan elvégzését. Az énkdltség realis
alakuldsa érdekében helyes volna, ha a fenntar-

tasi koltségeket nem felmerilésiik id6pontjaban,
hanem — az értékcsokkenési leirashoz hasonloan
— az egész evre aranyosan elosztva szdmolnénk el.

Az értékcsokkenési leirasi  kulcsokat, illetéleg
ezzel kapcsolatban a felUjitasok szaméat és kolt-
ségeit feltl kell vizsgalni. A leiras nem fedezheti
az elmaradt feldjitasok potlasanak koltségeit,
hanem csak a folyd termeléssel kapcsolatban mu-
szakilag szikséges normalis mértékd felQjitaso-
kat. A rendkivili fel(jitasi koltségek fedezetét
helyesebb az &llami koltségvetés terhére bizto-
sitani.

A kozlekedes sajatos természeténél fogva itt a
kulénféle koltségek 6sszege lényegesen magasabb,
mint az iparban. lIgen komoly 6sszeggel szerepel-
nek a kozlekedés kulénféle koltségei kozott az
idegen vallalatok altal végzett fenntartasok, az
illetményruha, a kikuldetési dijak stb. koltségei.
Ezért a kilonféle koltségek megtervezésénél azok
csokkentésére a kozlekedésben fokozott gondot
kell forditani. A kilonféle koltségek csokkentése
érdekében ki kell terjeszteni a koltségnorméak
alkalmazasi korét és operativ intézkedési tervvel
kell biztositani a takarékos gazdalkodast. Csok-
kenteni kell a nyomtatvany, posta, kiszallasi
koltségeket és kulonds gonddal kell megtervezni
— a javitasi tervvel 6sszhangban — az idegenek
altal végzett fenntartasi koltségeket.

Az 0nkoltség alakulasa és a kozlekedésnek a
nemzeti jovedelemhez valé hozzajarulasa kozott
szoros az Osszefiiggés. Természetesen fontos, hogy
a nemzeti jovedelemhez vald hozzajarulast helyes
elvi alapon, a tényleges mértékben tervezzilk meg.
A kozlekedés altal termelt nemzeti jovedelem
helyes kiszamitasa tertiletén is igen sok még a
tennivald. A kozlekedésnek a nemzeti jévedelem-
hez val6 hozzajarulasdt ma még kell§ elvi meg-
alapozottsdg nélkil, hozzavetbleges szamitasok-
kal allapitjak meg. Nincs egyértelm(en tisztazva,
hogy tulajdonképpen mely szallitasi teljesitmé-
nyek azok, amelyek értékndvel§ hatastak, ame-
lyeket tehat a nemzeti jovedelem szamitasa soran
figyelembe kell venni. E kérdés elvi tisztazéasa
utdn meg kell hatarozni, hogy az egyes kozleke-
dési agaknal konkrétan mely teljesitmények nove-
lik a nemzeti jovedelmet. Végul szdmitasi maod-
szert kell kidolgozni a nemzeti jovedelem szami-
tasa szempontjabdl figyelembe veendd és figyel-
men kivil hagyandd teljesitmények, illetbleg az
azokkal kapcsolatos raforditdsok elhatarolasara
vonatkoz6an. A kozlekedés a nemzeti jovedelem-
nek szadmottevé részét termeli meg, ezért nem
kdzémbOs a nemzeti jovedelem helyes megalla-
pitdsa szempontjabol e kérdésnek és a nemzeti
Jovedelem szamitdsi maddszereinek a kozlekedés
terliletén vald részletes kidolgozasa.

Il. A beruhazasok hatékonysaga és gazdasagossaga

A kozlekedés alldalapjai a népgazdasag all6-
alapjainak jelent6s részét alkotjak és igy fokozott
jelent6sége van a kozlekedés fejlesztésére fordi-
tott beruhazési Osszegek hatékony és gazdasagos
felhasznalasanak. A beruhazésok hatékonysaga-
nak és gazdasagossaganak szempontjai — mint
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dltalaban a népgazdasag egész teriiletén — eddig
a kozlekedésben sem érvényesiiltek a szlikséges
mértékben és ez a beruhazasi dsszegek szétforga-
csolasara, nagyszamu beruhdzds megkezdésére,
a befejezetlen beruhdzdsok alloményanak allandé
emelkedésére, gazdasdgtalan beruhazésok léte-
sitésére, az alloeszkozalloméany atlagos miszaki
allapotanak leromlasara vezetett. A beruhazasok
megtervezése soran a gazdasagossagnak az eddigi-
nél sokkal nagyobb mértékben kell érvényesiilnie
és egyetlen beruhazast sem szabad megkezdeni
anélkil, hogy annak hatékonysdgat részletesen
ne elemeztik volna.

A beruhazasok hatékonysaganak és ezen belil
gazdasagossdganak kérdéseivel az Orszagos Terv-
hivatal is behatéan foglalkozik. Gazdasagos a be-
ruhdzas, ha a fejlett technika alkalmazasaval a
termelékenységet noveli, a termékek, illetéleg tel-
jesitmények mindségét javitja és az Onkoltséget
csokkenti. A hatékonysag tagabb fogalom, amely a
gazdasagossagot is magaban foglalja. A gazdasa-
gos beruhazas csak akkor tekinthetd egyben haté-
konynak is, ha a szocializmus gazdasagi alaptor-
vényének megfelel6en a sziikségletek kielégitésére
iranyul és biztositva van a beruhazas munkaerd,
nyersanyag, energia stb. ellatésa.

A hatékonysag fenti harom tényezéje (szikség-
letkielégités, gazdasdgossag és alatdmasztottség)
kozll a kozlekedés beruhdzésainal eddig csak a szik-
séglet felmerilését vettik figyelembe, de azt sem a
szilkséges mértékben. Nem vizsgaltuk kell6 alapos-
saggal, hogy az elhatarozott beruhazas valéban a
legstirgésebb sziikségletet elégiti-e ki és nincsenek-e
egyéb olyan szikségletek, amelyek sorrendben
elébbre valék. Az (j beruhdzésok hatasat az én-
koltség alakuldsara egyaltalaban nem elemeztiik és
csak igen feluletesen foglalkoztunk azzal a kérdéssel
is, hogy az Uj beruhazas tUzemeltetése munkaerd,
anyag stb. vonalon biztositva van-e.

A kozlekedés beruhédzésainak elhatarozéasanal
a hatékonysag és ezen beliil a gazdasagossag szem-
pontjabol az alabbi sorrendet kell szem elGtt tar-
tani.

1 Tervezési rendszeriinkben beruhazasként ter-
vezzilk meg a Kkiselejtezett alldeszkdzok pdtlasét.
A beruhézasi tervek Osszeéllitasa soran elsésorban
a selejtezésre keruld alldeszkdzok potlasardl kell
gondoskodnunk olymédon, hogy azokkal ne csak
a meglévé kapacitas fenntartasat, illet6leg helyre-
allitdsat biztositsuk, hanem a fejlettebb technika
alkalmazasaval a kapacitas boévilését, a termelé-
kenység emelkedését és az onkoltség csokkenését
is elérjik. A kozlekedés teriiletén e tekintetben az
elmalt évek sorén sdlyos lemaradas mutatkozott.
A kismérték{ jarm(ibeszerzés kovetkeztében a
gazdasagosan tobbé mar nem uzemeltethet6 jar-
miveket nem selejtezték ki, hanem azokat 0jbdl
és Ujbal feldjitva, igen magas koltséggel tovabbra
is Uzemben tartottdk. Ez a fenntartasi, de f&leg
feljitasi koltségek rohamos emelkedésére, az lze-
meltetés draguldsara vezetett. Nem ritka a kozleke-
désben az olyan felGjitas, amelynek koltsége az 0j
jarm( beszerzési értékét lényegesen meghaladja.
A jarm(ipark szazalékos miiszaki allapota minden
kozlekedési agban lényegesen a folyamatos és gaz-

dasagos Uzemeltetés altal megkivant mértéken
alul van. A vasuti kozlekedésben az els6 6téves terv
folyamédn a jarmdbeszerzés mértéke lényegesen
alatta maradt a m(szakilag szikséges selejtezés-'
nek. A teherautd kozlekedésben az egyre ndvekvd
szallitasi feladatok mellett ugyancsak nem volt
lehet8ség a sziikséges selejtezések végrehajtasara.
A taxikozlekedés kocsiallomanya évrdl-évre csok-
ken és miszaki allapota igen rossz. Az elkdvetkezd
évek beruhazasi terveiben nemcsak az évi selejte-
zés potlasara szlkséges jarmibeszerzést kell biz-
tositani, hanem gondoskodni kell arrdl is, hogy a
lemaradast behozzuk és el kell érnlink, hogy jarmdi-
allomanyunk miszaki allapota elérje a normalis
mértéket és technikai szinvonala emelkedjék.

2. Mint népgazdasagunk egész teriletén, ugy a
kozlekedésben is igen nagy a befejezetlen beruhaza-
sok allomanya. A felmerild igényeknek megfele-
I6en sok helyen 0j, nagyméretli beruhazéasokat
kezdtek meg anélkil, hogy elébb a mar folyamat-
ban 1év6 beruhazasok befejezését biztositottak
volna. A befejezetlen beruhdzdsokban lek6tott
Osszegek kikapcsolodnak a népgazdasdg vérke-
ringéséb6l és sulyos tehertételként nehezednek a
dolgozé népre. Az elkdvetkezd id6szakban elsé-
sorban azokra a folyamatban Iév6 beruhazasokra
kell ~beruhazési  hitelt és anyagfedezetet
biztositani, amelyek arénylag csekély raforditas-
sal részbeni vagy teljes kapacitassal bekapcsolha-
tok a termel6 munkaba. Uj beruhdzasok megkez-
dése elétt pedig mindenkor vizsgalni kell, hogy
nem fordithat6-e az el@iranyzott dsszeg és anyag-
fedezet hatékonyabban a folyamatban 1év6 beru-
hazasok tovabbvitelére, illet6leg befejezésére. Van-
nak Utépitéseink, ahol a sziikséges k8anyag mar
évek Ota a helyszinen van, befejezésre azonban
nem keril sor ; ugyanakkor 0j utak épitését kezd-
juk meg. A javitom(helyek, a szervisz- és garazs-
épuletek létesitése soran is mindig arra kell tore-
kedni, hogy ne egyidejlileg tobb helyen kezdjik
meg az épitkezést, hanem erdinket lehetbleg kevés-
szamu létesitményre Osszpontositsuk, s ezzel bizto-
sitsuk azok gyors befejezését és a termel6munkaba
valo bekapcsolasat. Természetesen, a folyamatban
lévé beruhdzasok tovabbvitelével kapcsolatban
is vizsgalnunk kell, hogy azok siirg6s sziikségletet
elégitenek-e ki, csokkentik-e a termelés, illetSleg
szallitds onkoltségét és biztositva van-e azok (lize-
meltetése, tehat, hogy a hatékonysag mindharom
kovetelményének megfelelnek-e és csak ez eset-
ben szabad azokat folytatni, illet6leg befejezni.

3. A fenti két csoportba tartozdé beruhazasok
mellett olyan beruhé&zasokat kell megvalésitani,
amelyeknek nagy a hatékonysagi foka, gazdasago-
sak és amelyeknél a befektetés gyorsan, lehetbleg
néhany éven belil visszatéril. Ebbe a csoportba
elsésorban a rovid idén belil Gzembeallithaté kis
beruhdzasok tartoznak, amelyek igen alkalmasak
a miszaki szinvonal emelésére és az Onkoltség
csokkentésére.

A hatékonysagot és gazdasagossagot azonban
nem szabad mindig a beruhdzas szlk teriletén
vizsgalni, hanem népgazdasagi szempontbol kell
elemezni. El6fordulhat pl., hogy valamely haj6-
zasi beruhazas hatékonysaga a hajézas teriiletén



nem megfeleld, de mégis indokolt annak megvalé-
sitasa, mert lehetévé teszi jelentékeny aruszalli-
tasi teljesitménynek a vasutnal l1ényegesen olcsébb,
nagytdémeg( aruk szallitasara alkalmas és alacso-
nyabb (zemanyagfogyasztasi viziltra valé tere-
lését és igy népgazdasagi szinten hatékonysaga
igen magas.

4. Végil el6 kell irdnyozni a keletkezett, illet6-

leg varhato aranytalansagokat kikiisz6b6l6, tovabba
a tavlati fejlesztést szolgalé beruhdzasokat, termé-
szetesen a hatékonysag behatd vizsgalata, az alter-
nativ lehet6ségek elemzése alapjan. Sor kerilhet
0j utak, vasutvonalak épitésére, a miszaki szin-
vonal emelésére.

Mit jelent a gyakorlatban a gazdasagossag és
hatékonysdg elvének érvényesitése a kozlekedés
beruhazasainal ? A kozlekedés minden teriiletén
szamtalan példat lehetne erre felsorolni ; az alab-
biakban néhany jellemz6 kérdést ragadunk ki.

Fovarosunk kozlekedésében Uj szint jelent és a
dolgozok kényelmét szolgalja a trolibuszkdzlekedés.
A beruhéazas koltségeit vizsgalva kétségtelen, hogy
a trolibuszvonal létesitése olcsobb, mint () villa-
mosvonal épitése, mert csak fels6 vezetéket igé-
nyel, kizardlag a trolibusz céljait szolgal6 kilon
Utpalya épitésére rendszerint nincs sziikség. A tro-
libusz gyorsabb, nincs szorosan péalyahoz kotve,
zajtalan és kényelmes. A trolibuszok élettartama
viszont lényegesen rdvidebb, mint a villamos-
kocsiké, lizemeltetéséhez gumiabroncsokra is sziik-
ség van, nagytomegl utas szallitasara kevésbbé
alkalmas. Az autobuszkdzlekedéssel szembeallitva,
a trolibuszvonal létesitése koltségesebb, mert felsd
vezetékre van szilkség és a trolibusz beszerzési
koltsége is magasabb, mint az autobuszé. Kétség-
telen viszont, hogy a trolibusz lizemeltetése lénye-
gesen olcsdbb az autébuszénal és élettartama is
hosszabb. Ezekkel a kérilményekkel az illetéke-
sek lényegében és altalanossagban tisztaban van-
nak, de a villamos, trolibusz és autobuszkdzlekedés
hatékonysaganak,  gazdasagossaganak részletes
elemzésere, figyelembevéve a beruhazasi koltsége-
ket és az Uzemeltetés gazdasagos voltat, pontos
szamitas eddig még nem kesziilt. Ezt a hianyt sir-
g6sen potolni kell, mert a hatékonysagi és gazda-
sagossagi szamitasok alapjan esetleg dont6é fordu-
lat vélhat szikségessé a varosi kozlekedés fejlesz-
tési irdnyéban.

A vérosi autébuszkozlekedésben a nagy befo-
gaddképességli autdbuszok Ulzemeltetési koltsége
alig valamivel magasabb a kis autobuszokeénal,
ugyanakkor a féréhelyek szama csaknem kétsze-
res. Nagy autébuszok bedllitasdval a kis auté-
buszok helyett egy-egy kocsinal hozzavet6leges
szamitas szerint évenkint mintegy 100—120 ezer
Ft megtakaritas érhetd el. A kis autdbuszok a sze-
mélyszallitasi szikségletet kevéshé elégitik Kki,
rontjak az autobuszkdzlekedés dnkoltségét, lizem-
anyagfogyasztasuk pedig viszonylag magasabb,
mint a nagy autobuszoké. Nem kétséges, hogy a
lényegesen hatékonyabb nagy autébuszok beszer-
zését kell szorgalmazni.

A teherautokdzlekedésnél alacsony a kis raksulyu
teluergépkocsik szdma és ezeért igen gyakran kisebb
rakomanyokat is nagy raksulyu tehergépkocsikkal

fuvaroznak. Nem szorul bd&vebb magyarazatra,
hogy a nagy teherkocsik magasabb tzemanyag-
koltsége folytan ezek a szallitdsok mily nagy meér-
tékben gazdasagtalanok. Pontos felmérest Kkell
végezni a fuvarszikséglet sulybeli megoszlasara
vonatkozban és a beruhazasok soran a nagy és kis
raksulyu tehergépkocsik ardnyat olyképpen kell
megszabni, hogy minden fuvar a megfelel6 kocsi-
tipussal, a leggazdasdgosabb mddon legyen lebo-
nyolithatd.

A hajozasban évenként jelent6s mennyiség( kil-
foldi fuvart utasitunk vissza megfelel6 hajotér
hianya miatt. Hozzavet6leges szamitasok szerint
egy tengerjar6 hajo deviza-hozama olyan d&ssze-
get tesz ki, amely néhany év alatt fedezné a hazai
hajoépit6ipar altal gyartott hajo Kivitele esetén
elerhet6 deviza bevételt. Gazdasagos volna tehat
egy vagy tébb tengerjaréhajonak az exportalas he-
lyett a magyar hajozas szolgélatdba vald allitasa.
Ezt a kérdeést is részletesen tanulmanyozni kell és
pontos szamitasokkal aldtdmasztva kell a népgaz-
dasag vezet6i elé tarni a tengerjard hajo belfoldon
tartasanak kedvez6 devizalis kihatasait.

A betonatok évi fenntartasi koltsége lényegesen
alacsonyabb, mint a makadamutoké. Népgazdasa-
gunk évenként tobb szaz milliét fordit a koltség-
vetéshdl atfenntartasra. Ennek az dsszegnek jelen-
tés része megtakarithatd, ha uthal6zatunkat foko-
zatosan korszer(ibb burkolattal latjuk el. Emellett a
gépkocsik lzemanyagfelhasznalasa és elhasznalé-
dasa is Iényegesen alacsonyabb a korszer(i utakon,
amit az (tberuhazasi programm o6sszeallitdsanal
szintén nem s abad figyelmen kivil hagyni.

A vasUti kozlekedésben a villamosvontatés ener-
giahasznositdsa mintegy kétszerese a gézvontaté-
sénak. Lényegesen gazdasagosabb a g6zvontatas-
nal a Diesel-elektromos vontatas is. A gézvontata-
son beldl is igen széls6séges a mozdonyok fajlagos
szénfogyasztasa és az egyes tipusoknal 5—6 kg-t6l
18—20 kg-ig valtozik. A g6zvontatashoz komoly
mennyiségl, jomindségl alapszénre van szlikség,
mig energiafejlesztésére gyengemindségli szén is
felhasznalhaté. A villamos és Diesel-elektromos von-
tatas kiterjesztése, a kedvez6bb szénfogyasztasu
g6zmozdonyok beszerzése és a magas szénfogyasz-
tasi mozdonyok selejtezése igen komoly szénmeg-
takaritast eredményezne és igy népgazdasagi szin-
ten is vizsgalni kell, nem hatékonyabb-e a szénbé-
nyak fejlesztésére szant beruhazésok egyrészét eset-
leg a vasUti vontatas korszer(sitésére forditani.

A vaslt gazdasdgossaga nagymertékben fokoz-
haté a nagy raksulyd kocsik (zembeallitasaval.
Nagy raksulyt kocsik alkalmazasa esetén ugyanis
— mivel a korszer(i kocsik 6nsulya sokkal kisebb
mértékben novekszik, mint raksulyuk — lényege-
sen javul az elegysuly és a hasznos suly aranya,
ami a hasznos sulyra esg fajlagos kdltségeket lénye-
gesen csokkenti. A teherkocsipark fejlesztése soran
természetesen figyelembe kell venni egyéb szem-
pontokat, igy els6sorban a vasuti palya tengely-
nyomasat is és csak olyan raksuly( kocsikat sza-
bad beszerezni, amelyeknek teljes kihasznalasa a
magyar viszonyok k6zo6tt mind az arudsszetétel,
mind pedig a palyaviszonyok, elssorban a tengely-
nyomas szempontjabdl biztosithat6.
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Evenkéntigen nagy Gsszegeket fizetiink ki kiil-
foldi teherkocsik bérleti dijaiért. A kilfoldi teherko-
csik igénybevétele féleg a csucsforgalmi id6szak-
ban a hazai kocsipark elégtelen volta miatt valik
szlikségesse, de egyes specidlis kocsiknal, igy pl.
tartanykocsiknal az egész év folyaman rendszere-
sen jelentkezik. E kocsibérletek deviza igénye oly
mértékd, hogy évente nagyszamu 0j kocsi kil-
foldrél vald beszerzését tenné lehet6vé. Ezzel a
kérdéssel behatéan foglalkozni kell és a kilfoldi
kocsik bérlete helyett inkdbb a hazai kocsipark
kiegészitésére kell térekedni, még akkor is, ha ez
atmenetileg nagyobb mérték({ devizasziikségletet
jelentene.

A keskenynyomkdz( vasut széllitasi onkoéltsége
lényegesen alacsonyabb, mint a teherautékézleke-
désé. A mez6gazdasagban biztositani kell, hogy
a tébmeges széllitasoknak az eddiginél Iényegesen
nagyobb szazaléka gazdasagi vasuton bonyolddjék
le. A vonalak épitésénél és korszer(isitésénél vonali
eldgazasok létesitésével gondoskodni kell arr6l,
hogy repulévaganyok lefektetésével a termények
a betakaritas helyérdl kdzvetlenil a gazdasagi vas-
Gton legyenek elszéllithatok. Azokon a helyeken,
ahol a banyaszat vagy ipar azonos Utvonalon rend-
szeresen nagyobb tdmegl arut szallit, ugyancsak
keskenynyomkdz(i vasutakkal kell az eddigi teher-
autészallitast helyettesiteni.

A tavbeszélszolgalat a posta leggazdasagosabb
Uzletdga, amely a posta nyereségének dont6 részét
szolgéaltatja. Emellett a tavbeszél6halozat ndve-
lése fejl6d6 népgazdasagunknak és a lakossag élet-
szinvonala emelésének is egyik igen fontos kérdése,
tehat surgés szikséglet. A berendezések legna-
gyobb része hazai gyarainkban el6allithatd. Ennek
ellenére a tavbeszél6halozat fejlesztésére az elmult
években igen csekély osszeget forditottunk és a
tavbeszél6halozat fejlettsége tekintetében ma mar
tobb olyan kdrnyezd allam is megel6zétt benniin-
ket, amelyek a multban messze mogoéttink voltak.
A tavbeszél6izletdg gazdasagossagara jellemzé,
hogy a beruhazési koltségek 2—3 éven belll akku-
mulalédnak. Sokkal nagyobb figyelmet kell fordi-
tanunk a tavbeszélohaldzat fejlesztésére mas, eddig
elényben részesitett, de Iényegesen kevéshé
hatékony beruhdzasok terhére is.

A széallitdsi kapacitast igen nagy mértékben be-
folydsolja a jarm(javitdsok atfutasi ideje. Minél
rovidebb id6 alatt bonyolddik le egy-egy futo-
javitas vagy fel(jitas, annal hamarabb visszaad-
hat6 a jarmU a forgalomnak, s annal nagyobb szal-
litdsi teljesitményt lehet azonos jarmdparkkal le-
bonyolitani. Szervisz-alloméasok létesitésével, a javi-
t6-mihelyek korszer(sitésével és kapacitasanak emelé-
sével esetleg nagyobb szamul G jarm( beszerzése
takarithatd meg. Részletes gazdasdgi szamitaso-
kat kell végezni arra vonatkozéan, hogy a tarol6-
helyek vagy javité-mihelyek fejlesztésére fordi-
tott beruhazasi 6sszegek milyen hatéssal vannak a
{@rmﬁpark kapacitasara, a teljesit6képesség eme-
ésére.

A beruhazasoknal a rendszeresség hianya arra
vezet, hogy sokszor ugyanezt a beruhdzast hona-
pokra abbahagyjak, majd (jbol megkezdik. A
tobbszori felvonulés, illet6leg levonulas kéltségei
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teljesen felesleges kiadéast jelentenek a népgazda-
sag szamara, és ezért a beruhazadsok rendszeresebbé
tétele Gtjan biztositani kell ezeknek a tébbletkdlt-
ségeknek teljes kikiiszobolését.

A fentiekben csak néhany kiragadott példat
emlitettink meg arra vonatkozdan, hogy milyen
lehet6sége van és egyben mennyire sziikségszeri
a kozlekedési beruhazasokndl a hatékonysag, a
gazdasagossag szempontjanak vizsgalata. Mar
az 1955. évi beruhazasi terv elkészitése soran feltét-
leniil érvényesitenlink kell az emlitett szemponto-
kat és biztositanunk kell a népgazdasagi akkumu-
laciobdl a kozlekedés fejlesztésére fordithatd be-
ruhazasi keret hatékonyabb felhasznalasat.

I11. A gazdasdgossag érvényesitése
a kozlekedés Uzemvitelében

A szallitési feladatok lebonyolitasadban a gazda-
sagossag alapvet6 tétele, hogy minden szallitasi
feladatot az a kozlekedési &g lasson el, amelyen a
szallitas a leggazdasagosabb. igy a nagytomeg( és
nagytavolsagu szallitdsokat a lehet6séghez képest
a hajézasnak kell lebonyolitania, a rdvid tavol-
sagu szallitdsokat pedig a vasutrdl a tehergépkocsi
kozlekedésre, egyes esetekben a szekérfuvarozasra
kell atterelni.

A széllitasi feladatoknak az egyes kdzlekedési
agak kozotti megosztasanal a gazdasadgossagnak e
legfontosabb feltétele még ma sem érvényesil
kell6 mértékben. A hajézas — kapacitads hianya-
ban — nem tud a rea vard feladatoknak teljes mér-
tékben megfelelni, a tehergépkocsikozlekedés gyak-
ran 150—200 km-es fuvarokat bonyolit le és igen
nagy az egész rovid tavolsagl vasiti szallitasok
szama is. A Kozponti Szallitasi Tanacs munkaja e
téren mar jelent8s javulast eredményezett, de a
Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium iranyitasa-
val, megfelel§ szervezéssel, a széllitdsok ellen6rzé-
sével ezeket a hianyossagokat teljesen ki kell kii-
szdb6Ini. Ez vonatkozik természetesen nemcsak a
Kozlekedés- és Postailigyi Minisztérium felligyelete
ala tartozé vallalatokra, hanem fokozott mérték-
ben a célteherautdfuvarozé vallalatokra és az egyes
termeld vallalatok gépkocsijaira is, mert ezeken a
terileteken kiiléndsen nagy a gazdasagtalan, nagy
tavolsagu fuvarok szama.

Az egyes kozlekedési dgakon bellil is igen sok még
a tennivalé a szallitdsok gazdasagosabb lebonyoli-
tasa érdekében. Néhany példa arra, hogy milyen
tertleteken csdkkenthetd a szallitasi onkoltség :

Az Autbkozlekedési Figazgatdsag teherautdékoz-
lekedésén belll biztositani kell a gépkocsik és a
fuvarok gazdasagos tertleti elosztasat. Ma még eld-
fordul, hogy egyes gépkocsikdzlekedési vallalatok
a telephelytél tobb szdz km tavolsagra végeznek
kotbéres fuvarokat, holott a telephely kdzvetlen
kozelében visszautasitott fuvarok vannak. Ez
egyreszt nagymennyiségl ures futést tesz szliksé-
gesse, masrészt azzal a kdvetkezménnyel jar, hogy
a telephelytdl tavol levé gépkocsikon nem végez-
hetd el rendszeresen a tervszer( megel6z6 karban-
tartas és igy id6 el6tt leromlanak. Ha szikséges, a
gepkocsiknak a vallalatok kodzotti atcsoportosita-
saval is biztositani kell, hogy minden vallalat csak
a maga korzetében fuvarozzon,



A kozponti menetiranyitd szolgalat kiépitésével
biztositani kell a teherautokdzlekedésben a vissz-
fnvarok jobb megszervezését. igy novelhetd a
kocsik kihasznaltsaga, csokkenthet6 az tires mene-
tek ardnya és mérsékelhet6 a szallitds 6nkoltsége.

A Ribakov-mozgalom a tehergépkocsik kihasz-
naltsdganak jelentds emelését teszi lehétéve, meg-
javitja a raksulytonnakilométerek és arutonna-
kilométerek kozti aranyt és igy az egy arutonna
km-re es6 szallitasi koltség csokkenését kell ered-
ményeznie. A Ribakov-mozgalomnak ez a kolt-
ségcsokkent6 hatasa eddig nem jelentkezett, de
nem is vizsgéltak kell6 alapossdggal a mozgalom
gazdasagi kihatasat. A Ribakov-mozgalom ered-
ményét a szallitdsok gazdasdgossaga szempontja-
bol behatban vizsgalni kell és biztositani kell, hogy
annak kedvez8 hatdsa a szallitasi dnkoltség teri-
letén is jelentkezzék, mert masként a mozgalom
oncélava valik. Vizsgalni kell a 100 000 km-es
mozgalom és az egyéb munkaverseny mozgalmak
hatasat is az onkoltség alakuldsara. A haladottabb
munkamodszerek magasabb mf(szaki szinvonalat
jelentenek, a miszaki szinvonal emelkedésének
pedig természetes velejardja kell, hogy legyen az
onkoltség csokkenése.

A kihasznaltsdg megjavitasa az tres futdsok csok-

kentését, a kocsik raksulyanak kedvez6bb kihasz-
nalasat jelenti, s igy csokkentbleg hat az énkolt-
ségre. Ezért a gépkocsik kihasznaltsagat a nép-
gazdasag egész teriiletén fokozni kell, mind a koz-
hasznui gépkocsikdzlekedésnél, mind a célteher-
autéfuvarozasnal, mind pedig az egyes termelé-
vallalatok tulajdondban lév6 gépkocsiknal.
Az egyes célfuvarozé vallalatoknal a kocsik kihasz-
naltsaga igen eltér6. Ezért kilonos figyelmet kell
forditani a célfuvarozé vallalatokndl a kihasznalt-
sagi mutato, tehat az drutonna km és raksulytonna
km viszonyanak alakuldsara. A feltlinen rossz
kihasznaltsaggal dolgozé célfuvarozd vallalatokat
felll kell vizsgélni és megfeleld szervezéssel, eset-
leg a gépkocsik szamanak csokkentésével el kell
érni a kihasznaltsag megjavitasat.

Mar a beruhazasok gazdasagossagardl szolo
reszben érintettilk, hogy egy-egy gépkocsi fellji-
tasi koltségei igen magasak, ami a felGjitasi keret
allando emelését teszi szikségessé. Sokszor el6-
fordul, hogy a nagy koltséggel felljitott kocsi
révid hasznalat utan ajbél felujitasra szorul. A fel-
Gjitasok soran igen jelent6s érték{i import-anya-
got és import-alkatrészeket hasznalnak fel. Meg
kell vizsgalni, hogy az egy-egy feltjitashoz szilkséges
import-anyagnak és alkatrésznek mi a deviza-igénye
és hogyan aranylik az egy Uj kocsi beszerzési érteké-
hez. Surgds vizsgalatra szorul az autdjavité vallala-
tok arvetése is. A felGjitasi hitelsziikséglet emelke-
désével kapcsolatban vizsgalni kell, hogy ez a fel-
Ujitasok szamanak emekedésébdl, vagy pedig egy-
egy felljitas koltségeinek ndvekedésébdl adddik-e.
Szamitasokat kell végezni arra vonatkozéan, hogy
— figyelembevéve a felljitdsok import-anyag és
alkatrész szlkségletét — nem gazdasagosabb-e
devizafelhasznalasi szempontbdl is Gj kocsik be-
szerzése.

Nemcsak a felujitasoknal, hanem a kdzlekedés
egész teriiletén meg kell vizsgalni, hogy a felhasz-

nalt legfontosabb anyagok és alkatrészek onkdlt-
sége hogyan alakul a hazai gyartdsban, mennyi a
hazai gyartashoz szilkséges importanyagok deviza-
szikséglete és mi volna a devizaszilkséglet kész
gyartmany behozatala esetén. Igen valészin(i, hogy
tobb esetben ki fog deriilni : a hazai gyartas nem
gazdasagos.

Az autdkozlekedésben ma mar rendszeresen
folyik a tervszer( megel6z6 karbantartds és ez az
Onkoltségi tervek fenntartasi koéltségeinek emel-
kedésében is jelentkezik. A tervszer(i megel6z6
karbantartdsnak az a célja, hogy a gépkocsik
allandd jo karbantartasat biztositsa és igy termé-
szetszerlileg a felGjitasi szlkséglet csokkentését kel-
lene eredményeznie. Ennek ellenére, mint mar emli-
tettiik, a felajitasi igény is allanddéan emelkedik.
Szamitasokat kell végezni arra vonatkozo6an, hogy
a tervszer(i megel6z6 karbantartas a szallitasi ka-
pacitas novelése, a kocsik miszaki allapotanak
Javuldsa és az onkdltség csokkentése teriiletén
milyen eredményeket hozott. A tervszer(i mege-
16z6 karbantartas elvégzése ugyanigy, mint a
fentebb emlitett Ribakov-mozgalom, feltétlenil a
szallitasok gazdasagosabbd tételét is kell, hogy
eredményezze. Ha a szdmitasok nem ezt igazolnak,
Ugy a tervszerli megeléz6 karbantartas csak for-
maélis jellegl és megfelelé atszervezéssel, ellenér-
zéssel biztositani kell, hogy annak gazdasagi ered-
ménye is jelentkezzék, tebat a felujitasi szikséglet
és a szallitasi 6nkoltség csokkenjen.

A vaslti kozlekedésnél az egyik legfontosabb
minéségi mutatd a kocsifordulé id6. A kocsifordul6
id6 megroviditése a szallitasok meggyorsulasat, a
kozlekedési berendezések jobb kihasznaltsagat,
adott szallitasi feladat mellett kisebb jarmdallo-
manyszukségletet jelent. E mutat6 javitasa tehét
nemcsak a vas(t, hanem az egész népgazdasag
szempontjabol is igen nagy jelentéségl. A gazda-
sagossag egyéb szempontjait azonban a kocsifor-
dulé id6 csokkentésénél sem szabad figyelmen
kivil hagyni. Kétségteleniil csékkenthetd a kocsi-
fordul6 id6, ha a Kiuritett vasati kocsikat azonnal
tovabbitjak, ha alacsony terhelésli vonatokat kdz-
lekedtetnek, ez azonban az Ures futasok ndveke-
dését, az elegytonna km és az arutonna km telje-
sitmény aranyanak romlasat, a vonéerd rossz ki-
hasznalasat, az egy arutonna km-re es6 szallitasi
onkoltség emelkedését jelenti. Csokkenthet6 a
kocsifordulé id6 a tehervonatok menetsebességé-
nek fokozasaval is. A kocsifordul6 id6 OsszetevGi-
nek elemzése sordn azonban megallapithat6, hogy
annak csak kisebb hanyada esik a menetid6re, mig
nagyobb része varakozassal, vonatrendezéssel,
tolatdssal, ki- és berakodassal telik el. A menetse-
besség fokozéasa tehat a teljes kocsiforduld id6ben
alig érzékelhetd javulast eredményez, ugyanakkor
pedig a mozdonyok szénfogyasztasat jelent6s mér-
tekben ndveli. A kocsifordulé id6 megroviditését a
szallitdsok észszer(i szervezésével, a feladasi és
rendeltetési alloméson, valamint a kdzbens6 &llo-
masokon vald &csorgasi idd csdkkentésével, a ki-
és berakdsok meggyorsitasaval kell elérni és min-
dig vizsgalni kell, hogy a kocsifordul6 idd kismér-
tékben vald megjavitasa nem Kkivan-e talsagos
aldozatot az 6nkdltség vonalan,
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A vasuti kozlekedés 100 000-nél tébb dolgozot
foglalkoztat és igy igen fontos a helyes béralapgaz-
dalkodas kérdése. A megndvekedett feladatok a
vasut dolgozéitdl is fokozott teljesitményeket ko-
vetelnek, de ezeket megfelel§ szervezéssel ugy kell
lebonyolitani, hogy a helyesen el8iranyzott bérala-
pot ne lépjék tul.

A munkaversenymozgalom a vasuti kdzlekedés-
ben igen szép eredményeket mutat fel. Az ,,500
km*“-es, a ,,2000“ és ,,3000 tonnés*“ mozgalom, az
iranyvonat képzési mozgalom, a ,,mosastol-mosa-
sig“ mozgalom jelentésen novelte a vasut szallitd
kapacitasat. Az irdnyvonatos arutovabbitas3 ki-
vételével azonban nem torténtek még alapos sza-
mitasok e mozgalmak kozvetlen és kozvetett on-
koltsegi kihatdsaira vonatkozéan. Vizsgalni kell
pl., hogy a ,mosastol-mosasig“ mozgalom a két
mosés kozti id6 kiterjesztésével mennyiben ndveli
a vasut kapacitasat és milyen hatéssal van a moz-
donyok javitasi koltségeire stb.

A menetrendet a gazdasagossagi Sszempontok
szem el6tt tartasaval oly médon kell dsszeallitani,
hogy az biztositsa a jarm{vek jé idébeli kihasznala-
sat. A személyvonati menetrendben a dolgozdk
utazasi igényeinek megfelel6 kielégitése mellett
fokozott gondot kell forditani a mozdonyforduld,
szerelvény-fordulé és személyzeti fordulé id6k
kedvez6bbé tételére, tovabba a szerelvények
egyenletes kihasznéldsara. E szempontok érvé-
nyesitése természetesen mélyrehatd valtozasokat
tesz szilkségessé a menetrendben, amelyek egyik
naprél a masikra nem valésithatok meg. A menet-
rendszerkesztés soran azonban fokozatosan érvé-
nyesiteni kell a gazdasagossdg fentemlitett szem-
pontjait.

A mozdonyok vondképessége nem minden f(it6-
h&znéal van kell6 mértéekben kihasznélva. A moz-
donyok kihasznaltsagat, illetéleg az egyes fit6-
hédzak mozdonyparkjat a flitéhazak adottsagai, a
vonalak lejtviszonyai szempontjabdl felul kell
vizsgalni és a sziikséges atcsoportositasokat késede-
lem nélkil meg kell valositani.

Az Onkoltségcsokkentés fontos teriilete a teher-
kocsik raksulyanak jobb kihasznélasa, ami a fuva-
roztatdo felekkel valé egyittm(ikodés megjavita-
saval, a megfelel6 dijszabasi intézkedések foko-
zott érvényesitésével mozdithato el6.

A vasUt a szallitdsok egy részét nem a legrovi-
debb atvonalon, hanem kerul§ Gtirdnyon bonyo-
litja le. A kerld atirdny igénybevétele gazdasagi-
lag is indokolt lehet, ha a legrovidebb utirdny lejt-
viszonyai vagy a palya teherbiréképessége folytan
a szallitasi onkoltség a kerilg Gtiranyon alacso-
nyabb. De igen sok esetben a szallitdsok gondatlan
szervezése, egyes vasUtigazgatésagok ©nds szem-
pontjai miatt kerlil sor a keriil§ Gtiranyon val6
szallitasra. A keril§ atirany alkalmazasanak indo-
koltsagat viszonylatonként felil kell vizsgalni és
az indokolatlan keriil§ Gtiranyon valo szallitaso-
kat surg8sen meg kell sziintetni.4

A vasUti 6nkoltség csokkentéséhez azonban a
szallittatok is jelent6s mértékben hozzajarulhat-

3 L. Dr. Hegedlis Gyula: Az iranyvonatos Aaru-
tovabbitas és gazdasagi kihatdsa. Kozlekedési Kiado,
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nak. Evenként igen komoly kocsijavitasi koltsége-
ket okoz a kiméletlen rakodas, az ipartelepeken
valé fegyelmezetlen tolatas kovetkeztében el6-
allé kocsirongalodas. Fontos szerepik van a szél-
littatbknak — mint emlitettik — a raksuly ked-
vez6bb kihasznélasa, tovabba a rakodasi id6 meg-
roviditése és ezzel a kocsiforduld idé csokkentése
teriiletén is.

IV. A vallalati vezet6k és m(iszaki dolgozék
szerepe az Onkoltség csokkentésében

A kozlekedés legtobb véllalatanal a mualtban az
a helytelen szemlélet alakult ki, hogy az 6nkélt-
séggel valé foglalkozds a f6kdnyveld dolga és e
munkéajaban mind a vallalat vezet6je, mind annak
mUiszaki dolgoz6i magara hagytak a fékonyvel6t.
llyen elszigeteltségben a fékonyveld természete-
sen nem végezhetett eredményes munkat az on-
koltségcsokkentés teriiletén, a vallalat munkaja-
nak gazdasagosabba tétele érdekében. Az 6nkolt-
ségcsokkentés kérdései egyrésat nem kaptak kell§
sulyt ahhoz, hogy a vallalat 6sszes dolgozdi részt-
vegyenek az 0Onkoltség csokkentéséért folytatott
harcban, masrészt a fékonyvel6nek a lehet6sége
sem volt meg arra, hogy — a mdiszaki dolgozok
tamogatdsanak hianydban — az 6nkdltségcsok-
kentés érdekében operativ intézkedési tervet dol-
gozzon ki. Az onkoltségcsokkentés legfontosabb
terllete a mdiszaki szinvonal és ezzel a termelé-
kenység emelése, a munka helyes szervezése, a
megfelel6 munkaigyi és anyagnormak kidolgo-
zasa, — ezek pedig mdszaki kérdések. A premi-
zalasi rendszer is olyan volt, hogy — a fékonyve-
I16ség néhéany dolgozdjanak kivételével — nem volt
kell6 0sztdnz6 ereje az ©nkoltség csdkkentésére.

Avallalatok vezet6i, a part Gtmutatasa nyoman,
ma mar egyre vilagosabban latjak, hogy a népgaz-
dasag fejlesztése, a dolgozok életszinvonalanak
emelése érdekében a terv mennyiségi teljesitése
mellett azzal egyenértékl feladat a vallalat mun-
kajanak gazdasagosabba tétele, az dnkdltség csok-
kentése. )

A miskolci MAV lgazgatésag tertletén az igaz-
gatésag vezetdjének utasitdsara az egyes szakszol-
galatok dolgozdib6l — miiszakiak részvételével —
munkabizottsag alakult, amely a fé6konyveld ira-
nyitasa mellett kutatja az Onkdltségcsokkentés
lehetGségeit és kidolgozza a sziikséges intézkedési
tervezetet. Ez az a helyes Ut, amelyen az énkdltség-
csokkentés érdekében komoly eredmények érhe-
ték el. A vallalatok vezet6i, a m(iszaki k&derek és
az @ iranyitasuk mellett a vallalat minden egyes
dolgozbja az Onkoltség csokkentését sajat felada-
tanak kell, hogy tekintse. A prémiumfeltételek
kozé gazdasagi feladatokat is fel kell venni és a ki-
tlntetések, jutalmak odaitélésénél mindig figye-
lembe kell venni az 6nkoltség csokkentése terén
elért eredményeket.

A fentiekben néhéany kiragadott jellemz6 példa-
val csak érzékeltetni kivantuk, hogy a kozleke-
désben milyen hianyossagok tapasztalhatok a gaz-

4 Ennek a kérdésnek tanulmanyozasara és meg-
olddsara a MAV Vezérigazgatésagaban munkabizott-
sag mukodik,



dasagossag, a hatékonysag figyelembevétele terii-
letén és milyen moédon volna elérhet6 a beruhaza-
sok gazdasagosabba és hatékonyabba tétele, a
széllitdsi 6nkoltség csokkentése. Az emlitett pél-
dak csak egy-egy kérdés vazlatos felvetésére szo-
ritkoznak, azok mindegyikének részletes kidol-
gozasa terjedelmes tanulmanyt igényelne. A fel-
soroltakon kivil az 6nkdltség csokkentésnek még
szamtalan terllete van. E tanulmany célja csupéan
az, hogy a kozlekedés gazdasdgosabba tétele vona-

Szintbeni atatjardok kialakitasa

E.ETEZAR JENO

A kozutak és vasutak szintbeni keresztezésének
kialakitdsat a tervez6k a multban maésodrangu
kérdésnek tekintették. A szintbeni Gtatjaréban a
kozut kiépitéséhez flizott kdvetelmények a vasut-
hoz viszonyitva alarendeltebb jelent6ségliek vol-
tak ; a koOzutat altalaban csak kisebb sebességi
jarmivek vették igénybe. Ma azonban a gép-
jarm(iforgalom fokozatos fejlédése folytadn a kdz-
utak kialakitasaval szemben nagyobb igényeket
tamasztunk. A nagysebességli és sulyos gepjar-
miivek az Gtpalydk kialakitasara szigoru kovetel-
ményeket irnak el6, mind a vonalvezetés, mind
a burkolat kiképzése szempontjadbol. Mindezen
szempontokat figyelembevéve, a kozutak és vas-
utak szintbeli palyakeresztezésének kialakitasara
fokozottabb gondot kell forditani és azok kikép-
zését szabalyozni kell.

A pélyakeresztezések korszer( kialakitasara ez-
ideig nem volt olyan &sszefliggd munka, mely
egyltt targyalta a kozutak és vasutak kérdéseit.
Az Ut-, Vasuttervez6 Vallalat e hianyossagon kivant
segiteni, amikor kidolgozta a kézati és vasuti palya-
keresztezések kialakitasanak iranyelveit.

Az iranyelvek a Kozlekedés- és Postalgyi Mi-
nisztérium megrendelésére késziltek, az illetékes
f6osztalyok és a Belugyminisztérium Kozlekedés
Rendészeti F@osztalya észrevételei és hozzaszo-
lasai alapjan.

Az iranyelvek a kdzutaknak az 1435, 760 és 600
mm nyomtavi vasutakkal val6 pdlyakeresztezesére
vonatkoznak és ezek korszer( kialakitisat tér-
gyaljék.

Az tatjarok korszer( kialakitasanal figyelem-
mel kell lenniink mind a kézutak, mind a vasutak
sajatossagaira, azoknak tervezési irdnyelveire és
a kozbiztonsag kérdéseire.

A pélyakeresztezések kérdéseit taglalva, a meg-
vizsgalando témat két fécsoportba oszthatjuk :

lan a kozlekedési dolgozok és a kozlekedéssel fog-
lalkozé iranyitd hatésagok korében gondolatel-
inditdé hatadsu legyen. Szamtalan tennivaldé van a
szallitasi onkoltség csokkentése érdekében. Az ira-
nyité hatosagok intézkedéseiben, a vallalatok mun-
kajaban az Gj kormanyprogrammnak, a Magyar
Dolgozok Partja 111. Kongresszusanak a gazdasa-
gossag fokozasara, az onkoltség szakadatlan csok-
kentésére vonatkozd célkitlizéseit egyetlen pillanatra
sem szabad szem el8l téveszteniink.

johetd és jellemz6 keresztezéseket. A kdzutaknak
a vasuttal valé ferdeszogli metszését kilén nem
tuntettem fel, mivel ezek lényegikben vissza-
vezethet6k a derékszdgl keresztezésekre. Az abran
helyszinrajzilag a k6zat és vasut tengelyiikkel egy-
egy vonallal van abrazolva. Az abra masodik
rovata a hossz-szelvényt tiinteti fel olymaodon,
hogy a fels6 vonal a vasutat, az als6 a kozutat
abrazolja, a keresztezési hely megjelolésével. Az
abra harmadik rovata a kozut keresztszelvényét
tinteti fel a palyakeresztezés el6tt, az Gtatjaréban
és a palyakeresztezés utan.

Az abran 16—23. sorszam alatt feltlintetett
esetek a kozuti forgalom szempontjabdl annyira
kedvez6tlenek, hogy a fékdzlekedési Utkategoriak-
nal mellézni, a tobbi Utkategoriaknal kertlni kell.

Az (tatjarok kialakitasara vonatkozé fontosabb
iranyelvek megallapitdsa el6tt egy példan kiva-
nom jellemezni, hogy milyen nagymértékii magas-
sagkulonbségek és ferde feliiletek alakulhatnak ki
a palyakeresztezéseknél.

Példankban tegyuk fel, hogy egy 10%0 emel-
kedésben és 600 m sugart ivben fekv6 rendes
nyomtavl vasUtvonalat 45° alatt keresztez egy
10 m koronaszélessegii kozut (2. abra). Az abran
az ,,A“ pont magassagat d:o0-nak, az alapul vett
sebességet 100 km/éranak feltételezve, a tllemelés
folytdn a ,,B* pont -f 130 mm-rel, az emelkedés
folytan a ,,C* pont -- 286 mm-rel, a ,,D“ pont
141 mm-rel magasabban van, mint az , A“ pont.
A ,C*—,D*“ pontok magassag-killonbsége az
Gtnak 6,84% emelkedését hatdrozza meg s igy az
,E“ pont magassaga — 543 mm. Az ,A“ és ,E“
pontok kozott tehat a kdzutnak 5,43% kereszt-
iranylU esése van. Az abran jelzett magassagval-
tozdsok folytan lathatjuk, hogy a kozut az ut-
atjaréban egy torz feliilet.

A palyakeresztezések kiilénboz6 fajtait feltiin-

I Altalanos iranyelvek a vonalvezetésre és biztet6 1 abrabdl és a 2. dbra példajabol lathatjuk,

tonsagara.

Il. A vasuti felépitmény, Gtburkolat és alapozas
kiképzése.

A szintbeni Gtatjarok korszer(i kialakitasahoz
els6sorban ismernink kell a palyakeresztezések
kilénbozd fajtait. Az 1 dbra bemutatja a szdmba-

hogy nem k6z6mbos az Gtatjard helyének megva-
lasztdsa és kulonb6zd elbirasok szlikségesek a
vonalvezetés és a biztonsag szempontjabél.

A pélyaszintbeni keresztezésnél a kozut és a
vasut keresztezési szoge lehet6leg 45°-nal kisebb
ne legyen, de 30°-nal kisebb nem lehet. A hegyes-
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1. dbra. A pélyakeresztezisek kiulénbdzé fajtai
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2. &bra. Példa a pél.vakeresztrzésnél kialakulé nagymértékii magassagkilonbségekre

szogl metszések kialakitdsa a forgalom bizton-
saga és az Utatjard kiképzése szempontjabol nem
célszerli. Ha a vasuti palya ivben fekszik, akkor
a keresztezes szOgét 45°-nal Kisebbre nem szabad
venni.

Egyvaganyl vasiti palya esetén a kozutat az
utatjaro tengelyében a vaganytengelyt6i mérve
fékozlekedési kozutaknal 14—14 m (8,0 m so-
rompo tavolsdg 6,0 m kocsihossz), a tobbi Gt-
kategérianal 8,0—8,0 m hosszban lehetéleg egye-
nesben, vagy legalabb 600 m sugard ivben kell
vezetni.

Utatjaroban a kozat ivben csak akkor vezet-
het6, ha oldalesése, illet6leg talemelése a vasuti
palya hosszlejtésével nem ellentett értelmdi.

Toébbvagany( vaslti palya Gtatjarojaban a
szélsd vaganyok kozott az (tatjarot egyenes irdny-
ban kell vezetni.

A kozut hossz-szelvénye, az (tatjaré tengelyé-
ben a széls6 vagany tengelyétdl mérve, tulemelés
nélkili vasuti palya esetében f6ékozlekedési kdz-
utaknal 14—14 m, a tébbi Utkategéridknal 8—8 m
hosszban lehet6leg vizszintes legyen, de 0,5%-nal
nagyobb lejt6t ne tartalmazzon.

Tualemelésben 1év6 vasuti palyanal, a sorompé-
tavolsagon kivil, a vasutvonaltél tavolodo irany-
ban a kézat 6,0 —6,0 m hosszban legfeljebb 3%
lejtést lehet.

Fenti feltételek betartdsa mellett a kozut flg-
gbleges lekerekité ive vagy az ivek inflexids pont-
ja fi széls6 vagany sinszalai koézé is elhelyezhetd.
A fbkozlekedési kozutaknal a pdalyakeresztezés-

ben a vasuti palya talemelése folytan el6allo lejtd
nem lehet nagyobb mint a fékozlekedési kdzutak
iranyelveiben (MNOSZ 15 266-52R) megengedett
emelkedd. Amennyiben ez a vasuti ivsugar meg-
valasztasaval, illet6leg a talemelés csdkkentésével
nem érhetd el, Ugy a palyakeresztezés helyét meg-
feleléen maddositani kell.

ivben fekvd két- vagy tbbbvaganyu vasuti palya
egyes vaganyainak hossz-szelvénye sillyesztésével
illetbleg emeléssel Ugy képzendd ki, hogy a palya-
keresztezésbhen fekvd sinszalak jaréfellletének az
at tengelyével parhuzamos 0Osszekottetése egye-
nest vagy korivet képezzen. Ett6l el lehet térni
a foldutaknél.

Keskeny nyomtavl vasuti palydk atatjardiban
a vasuti talemelést el kell hagyni, ha az atatjaro
szilard burkolattal van ellatva. Ez esetben az
ivben a vasUti sebességet megfeleléen csokken-
teni kell.

Az (tatjaroba sinillesztés, dilatacids szerkezet
és a vasUti lejttorés kikerekitésének fiigg6leges
ive nem kerilhet.

Az (tatjard széle és a legkozelebbi kitér6 eleje,
illet6leg vége kozott legalabb 5 m tavolsagnak
kell lennie.

Kitérd utatjaroba csak a KPM. Kkilén engedé-
lyével tervezhetd. Ha a Kkitérd Gtatjaréba kerdl,
akkor a kitér6t agy kell elhelyezni, hogy az at-
jard szélei a valtdo gyokétdl és a keresztezés el-
méleti csicsatdl legalabb 4—4 méterre legyenek.
Ez esetben az Gtatjaro szélességét a gyok és a
keresztezés kozotti tavolsag korlatozza.
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Szintbeni Gtatjaroknal mind a vasuti pélya,
mind a kozat fel6l a szabad kilatds lehetdségét
biztositani kell. A tavolbalatdsnal biztositandd
terilet nagysagat a vasuti és kozuti tervezési
irdnyelvek szabalyozzak.

Altalaban megjegyezhetjik, hogy ahol a kozut
avasutat keresztezi, a keresztezés kdzéppontjatol
szamitott-'50 m-es korzetben a szabad kilatast
zavar@ épiiletet vagy mas létesitményt emelni
vagy elhelyezni, keritést allitani, fat vagy magas-
noveésl novényt lltetni nem szabad.

Az (tatjarokon lebonyol6dd forgalom biztonsa-
gat szolgaljadk a sorompdk, a vasuti siposzlopok
és a keresztezés el6tt a kozut jobboldalan a nem-
zetkdzileg megallapitott és a KRESZ altal is el-
fogadott szabvanyos figyelmeztet6 tablak.

Sorompo6t kell felallitani:

a) a varosok és kozségek belteriletén,

b) kettds vaganyu vagy egymassal parhuzamo-
san halad6 tobb vasltvonal Utkeresztez8déseinél,

c) 60 km/d, vagy ennél nagyobb sebességre en-
gedélyezett vasutvonal attekinthetetlen Gtatjaroi-
nal, ahol a tavolbalatds nem biztosithato,

d) egyéb, az engedélyezési eljardson kildnleges
okokbdl elrendelt helyeken.

A sorompdt az Gt tengelyére mer8legesen kell
elhelyezni olymdédon, hogy annak a palyatengely-
hez legkozelebb es6 része legalabb 2,50 m-re és a
sorompd az ut tengelyében mérve a vaganytengely-
t6l legalabb 8 m-re essék (3. &bra). A sorompé
tavolsagat a vagany tengelyét6l, az eddigi el6-
irasoktdl eltéréen, 6,0 m-rél 8,0 m-re kellett fel-
emelni, hogy a sorompok kozé esetleg beszorul6
hosszabb jarmivek az (rszelvényen kivil még
beférjenek. A régebbi el8irasok még csak allati
vontatast jarmlveket vettek figyelembe. A 8,0
m-nél hosszabb jarmlvek miatt a sorompd tavol-
sagot ndvelni nem célszerd.

k =vasuti korona szé/esseg. y.

S . Utkorona szé/esseg

a - 8 *SI00C-J- cosoc

3. 4bra. Palyakeresztezés elhatarolasa
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Abban az esetben, ha a vaslt tilemelése miatt
az Gtatjaré 3%-nal nagyobb esés(, ugy a sorompot
a flggbleges lekerekité iv azon részébe kell el-
helyezni, ahol a fliggéleges lekerekités a 3%-ba’
megy at, énként érthetéen a vas(ti palyatesthez
kozelebb es6 végénél, de a fentiekben foglalt
minimalis méretek betartdsa mellett.

A sorompohoz csatlakozoan a kozut mindkét
oldalén, a vasuti palyatesthez csatlakozéan 0,8 m
magas korlatot kell felallitani (3. &bra.)

Olyan szintbeni gyalogutatjaréknal, ahol az
engedélyez6 hatésdg sorompéd alkalmazasat nem
irja el6, forgokereszetet vagy terel§ korlatot kell
alkalmazni. A forgdkereszt oszlopa a széls6 va-
ganytengelyt6l 4,20 méterre legyen. A forgoke-
reszt atméréje 1,50 m, az oszlop magassaga 1 m.
Aforgdkereszthez csatlakozdan a palyaval parhuza-
mosan jobbra-balra 3—3 méter hosszban keritést
vagy korlatot Kkell létesiteni. A terel6 korlatot Ggy
kell elhelyezni, hogy azon athaladva a vasUtvonal
mindkét iranyéba kelljen fordulni. Az atjard sze-
mélyek figyelmét a két oldalrél vérhatd vasit-
forgalomra a mindkét iranyba fordulé athaladassal
hivjuk fel (d.abra).

Az 1435 mm nyomtavl vasutakndl az Utatjarok
rajzat a MAV kiadasaban megjelent tervek tin-
tetik fel. Ezek kozil fontosabbak a szabvanyos
sinrendszereknél, és pedig a 48,3 kg-os felépitmény-



nél az 1009, 1024 és D-44, a 34,5 kg-os felépitmeny-
nél a 10a, IOal, 299 és D-55 szdml szabvany-
tervek. Meg kell jegyezni, hogy e tervek egy része
mar bizonyos mértékben elavult és mddositasra
szorul.

A 760 mm nyomtavl vasutak Gtatjaro felépit-
mény terveit a szabvanyositott 8, 10, 14 és 185
kg-os sinrendszerekre az Ut-, Vaslttervezd Val-
lalat kidolgozta és 1953-ban 312 966/1-6 sorszam
alatt kiadta.

A 600 mm nyomtavd vasutak Gtatjaro felépit-
ményének kiképzésére szabvanytervek még nem
allanak rendelkezésre, kivanatos lenne ezek surgds
kidolgozasa, mivel az MNOSZ 2810 MT szami
tervezet e nyomtavot szabvanyos nyomtavnak
ismeri el és alkalmazéasat a banyaizemekben,
erd6gazdasagokban és egyéb kiilszini ideiglenes
munkavaganyok épitésénél engedélyezi.

A keskeny nyomtavolsagl vasutak (tatjardi-
ban — a felépitményi rendszert6l fliggetlenil — a
palya és vezetGsineket 14kg/m sulyd sinnel, vagy
ennél erdsebb sulyd sinrendszerrel kell kiképezni,
mert a gyengébb felépitményt a nehéz kozuti jar-
mvek tonkretennék.

Kivételesen kisforgalmi foéldutak, gyalogutak,
kapubejarok és bels6 héal6zatok atatjaroinak
palya- és vezet6sinjei késziilhetnek a folyopalya
sinjeib6l. =

Az (téatjarokat — a vasuti nyomkarima szdmara
nyiltan tartand6 nyomcsatorna biztositdsara — a
sinek bels6 oldalan, az utatjard egész szélességére
kiterjedd hosszban vezet6 sinekkel kell ellatni.

A vezet6 sinek hosszat a kozigazgatési be-
jardson megallapitott Gtszélességnek a vasuti
vagany tengelyére mért vetiilete, vagyis az Ut-
atjaré egész szélessége szabja meg. A vezetd-
sineknek oly hossztaknak kell lenniok, hogy ki-
gorbitésiikkel egyutt jobbra-balra rendes nyom-
tava vasutaknal legaldbb 1,25—1,25 maéterrel,
keskenytavu vasutaknal 0,5— 0,5 méterrel meg-
haladjak az utatjaré egész szélességét.

Az (tatjarok nyomcsatorna szélességét a ter-
vezeési irdnyelvek irjak el6, 1435 mm nyomtavol-
sagu vasutaknal 70 mm-ben, a 760 és 600 mm
nyomtavla vasutaknal 50 mm-ben. ivekben fek-
v (tatjaréknal a nyomcsatorna szélességét a
nyombovités mértékével ndévelni kell.

Az tatjaré vezetBsinéi -kozott az Gtpalyat a
sinkorondk altal meghatarozott felilettel kell ki-
képezni.

Az (tétjarokat amelyek kdzutak keresztiilveze-
tésére épilnek, mind meréleges, mind ferde met-
széseknél a sinszélakon belul, valamint a sinszalak
kills§ oldalan, a kozut tengelyére mer6leges el-
hatarolassal burkolattal kell ellatni.

Szilard burkolatd (kiskocka, kockakd, taludkd,
fejk6, beton, aszfalt stb.) kdzutak keresztiil veze-
tésére szolgal6 utatjarékat az 1435 mm nyomtavi
vasuti palydk esetén 2,5—25 m, keskeny nyom-
tava vasuti palyak esetén 1,0—1,0 m tavolsagig
kiskockakd, kisk6, vagy feklapos terméskd,
esetleg kockakd burkolattal kell ellatni (ferde met-
széseknél a hegyesszdgek oldalan mérve).

Nagyforgalmu féldutak, vagy makadadm bur-
kolatd kozutak keresztllvezetésére szolgalé t-

Vasut tengelye _

10 30
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4. &bra. Terel6 korlat

atjarokat avaganytengelytdl 8,0—8,0, méter tavol-
sagon belul (ferdemetszéseknél a hegyesszdgek ol-
daldn mérve) kiskocka vagy feklapos terméskad,
esetleg kockakd burkolattal kell ellatni.

Az tatjaro koépalyajanak szélessége mindkét
esetben az utkorona 0,5—0,5 méterrel csokkentett
szélességével egyenld.

A kisforgalmu foldutak atvezetésére szolgalo,
vagy kapubejaréknal szikséges UGtatjarokat a
vaganytengelytdl jobbra-balra mért 8,0—8,0 méter
tavolsagon belil (ferde metszéseknél hegyesszégek
oldalan mérve) 10—15 cm vastag dongolt salak,
vagy kavics, vagy zUzottkd teritéssel kell ellatni.

A 45°-0s és ennél kisebb szogl keresztezésnél
az Gtatjarot kiskd vagy kiskocka burkolattal kell
ellatni.

Az (tatjardk alapozasa tekintetében a szakkdrok
véleménye eltér6. Egyesek az alapozéast felesleges-
nek, s6t karosnak tartjak. E kérdés kdzelebbi ki-
vizsgalasa és tudomanyos feldolgozéasa szilkséges-
nek latszik.

A jelenlegi allaspont szerint a nagyforgalmu
utatjarokat alapozni és vizteleniteni kell. A ka-
vicsolt, vagy salakolt Gtatjardkat, illetéleg kapu-
bejarokat alapozni és vizteleniteni — ha azt
kildnleges korilmények nem indokoljak — nem
kell.

A vasuti zlzottk§ agyazat vastagsaga az Utat-
jaréban annyi, mint a folyopalyara el6irt vastag-
sag, de legalabb 30 cm.

A szilard burkolattal ellatott Gtatjaroknal a
vasUti palya zOzottk6 rétege ald terméskd alapot
kell késziteni, rendes és keskeny nyomtavu pa-
lydkon 20 cm vastagsagban. A termésk&alap mind-
két oldalon 25—25 cm-rel érjen tul a talpfa vé-
geken, hosszirdnyban az Gtatjaro teljes széles-
séget mindkét oldalon 50—50 cm-rel haladja meg.

Az (tatjarokban a viztelenités szivargokkal biz-
tositando.

A szintbeni Gtatjarék korszer( kialakitasat az
el6z6kben lefektetett iranyelvek betartasaval biz-
tosithatjuk. Ezen iranyelveket az Gjonnan léte-
sitend6 vagy atépitésre kertlld kdzutaknal és vas-
utaknal kell alkalmazni. Amennyiben jelen irany-
elvek betartdsa nem lehetséges, Ugy kilén szint-
beni palyakeresztezést kell kialakitani utaluljaro-
val, vagy Cutfeliljardval. Nagyforgalmd vasut-
vonalak es f6kozlekedési utak keresztezésénél le-
het6leg kilén szintbeni keresztezest kell tervezni.
Gyorsforgalmd kozutaknal szintbeni péalyakeresz-
tezést nem szabad létesiteni.
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Hozzaszo6lds J Zak:
_ a vegyész szemével“ c. cikkéhez.

FONYADJOZSEF

J. 2ak osszefoglalo ismertetést ad a kazantap-
gaban benne foglaltatik mindaz az elméleti szem-
pontbdl fontos kémiai ismeret, ami a kérdés meg-
értéséhez sziikseges. A cikk, mivel jo Gsszefogla-
last ad és minden tudomanyos elgondolésra ki-
terjedé alapos munka, hazai irodalmunkban is
hézagpétlo. Legf6bb érdekessége azonban az, hogy
rajta keresztll bele lehet tekinteni abba a mun-
kdba, amely a csehszlovak vasutaknal a kazantap-
viz kezelés terén folyik.

Sajnéaljuk azonban, hogy a kit(ing elméleti ismer-
tetés mellett magarol a m(iszaki munkardl keveset
mond.

A kazanviz kezelésének célja az, hogy a kazén-
lagot allanddan a szikséges mindségen tartsuk.
A kazéanlig ugyanis az tzem folyamata alatt al-
land6 valtozasnak van alavetve és elg6zologtetés
kozben négy karos jelenségnek lehet okozéja. Ezek a

1. kazaniszap,

2. kazanks,

3. habzas,

4. korrozio.

Szerz8 ezzel a kozismert ténnyel kielégitéen
foglalkozik, lekiizdésiliket azonban éppen csak érinti.

A MAV-nal kdvetett gyakorlat szerint a vizkeze-
Iési eljarasban meg kell jel6lni, hogy

1 a kezelésre milyen anyagot hasznaljunk ;

2. ezekre mennyiségi megszabast kell adni ;

3. meg kell jel6lni az iszap és sofelesleg eltavo-
litasanak madjat és pontos kivitelét ;

4. le kell rogziteni az Uzemvezetés, ellendrzés
szabélyait és vizsgalati eljarasait.

Ennek a négy kdvetelménynek a mozdonyuzem
minden szakaszaban eleget kell tenni. Kévetkezés-
képpen tudni kell

1 mosés utan az lres gépet vegyileg kiszerelni,

2. az utrol hazatért és tovabbfutd mozdony
kazénlUgjat vizsgélni és vegyileg helyreallitani,

3. egy vonat tovabbitasanal a kilonféle vonali
vizallomésokb6l kiegészitett kazanlugot vegyke-
zelni, hogy az lizemkdzben mindig megfelel6 ming-
ségli legyen.

A cikkben nélkul6zzik a kazénlig minéségi le-
frasat. A mi eljarasunknél a kazanlig minésége a
kovetkezd :

Tartalmazzon Na2C03-ban kifejezve 200—500 gr
m3-enkénti szabad sz6da mennyiséget és dsszes
sotartalma szerint siir(isége ne haladja meg a 0,58
fokot. Ez a min@ség a kulonféle kazanvizek alkal-
mazésénal csak gondos, elézetes kalkul&cio segit-
ségével tarthatd fenn. Mi vizlagyitasra vagy szikes-
vizet, vagy ammoniakszédat hasznalunk. A szikes
vizek igen nagy szamban fordulnak el6 kazan-

* Megjelent a Kozlekedéstudomanyi Szemle f. évi 11.
szamaban.
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»A mozdonyok tapvizének kezelése

tapvizeink kozott. A MAV kazantapvizeinek kb.
1/3 része szikes. Ezek sziksdtartalma igen gyakran
eléri a m3-enkénti tébbszdz gramm értéket, s6t
vannak 800—900 gramm szédatartalmu vizeink, is.
A tovébbiakban a szikes vizek sziksétartalmat —
— tekintet nélkil természeti eléfordulasuk kémiai
alakjara — mindig Na2C03-ban adjuk meg.
Az egyodntetliség kedvéért a kazanokban jelenlévé
szabad lGgtartalmat is ebben az értékben jel6ljuk.
A mi nomenklatdrankban igen nagy segitséglinkre
van a magyar nyelv szégazdagsdga. Tekintettel
arra, hogy a vizkezelési munkat kémiailag kép-
zetlen személyzettel végeztetjik, megallapodas-
szer(ien a vizben talalt karbonatos natrium vegyi-
leteket mindig sziksonak, az adagoland6 natrium-
karbonatot pedig szdédanak nevezzik. Még egyet-
len esetben sem fordult el6, hogy személyzetlink
a két fogalmat Osszetévesztette volna, s igy tal-
adagolas vagy zavar emiatt nem fordult el6.

A talnagy sziksotartalmi tapvizek rendszerint
er6sen lGgos és habzo kazanligokat eredményez-
nek. Ezek kéaros tulajdonsaga ellen a szok&sos
kazantechnikai mddszerek (leflvatas, vizcsere)
mellett szlikségszerlien keményitészerek adagolé-
séval, igy keser(iso, gipsz, aluminiumszulfat be-
adasaval kizdink, mindenkor a legcélszeriibb el-
jarast valasztva. Vizlagyitasra trinatriumfoszfa-
tot nem alkalmazunk és a MAV-nak ezidGszerint
stabil vizlagyité berendezése nem mi(kadik.

A mennyiségi megszabasok kovetik a kémia el6-
frasait. E tekintetben a valtoz6 keménység elta-
volitdsara csak az egyébként is Uzemszer(i hevi-
tést hasznaljuk fel. Ez azzal jar, hogy a kazanban,
igy a tapkészilékekben a MAV-nal alkalmazott
viztisztitokban rendszerint igen nagy mennyiségi
karbonat-iszap gy(lik meg, ami elemzéseink sze-
rint néha tobb szazalékot kitevé adszorbealt szili-
katot is tartalmaz. A karbonéat-iszap tébbi része
a kazan vizében valik ki és képezi a kazaniszapot.
Az &llandé keménység lekiizdésére német kob-
méter fokonként 19 gramm ammoniaksz6dat hasz-
nalunk. E tekintetben a kiszamitott ammoniak-
szoda mennyiségét mindenkor a legkozelebbi ottel
oszthaté szamra egészitjik ki, mert az ammoniak-
szoda nedvszivé tulajdonsaga miatt az adagolas-
nal rendszerint Ugyis valamivel kevesebb anyagot
adunk, mint mértink. igy a kazdnban részint a
cserebomlas, részint a felheviilés miatt igen komoly
mennyiségl karbonat-iszap gyllik 6ssze. Ez az
iszapmennyiség a kazdn-temperatdran egészen
mas egyensulyi allapotot teremt, a kémiai reak-
cidk igen gyakran eltér6k, mint kdzonséges hé-
fokon, ahol a kémiai vizsgalatokat végezni szok-
tuk. igy a kazéniszapbdl szilikatok, elsdsorban
magneziumszilikatok, de natrium — Kkalcium-
szilikatok, vagyis Uvegszerl képz6dmények kelet-
keznek. Ezenkivil az egyébként kevéshé reak-



cioképes huminanyagok, vagy egyéb szerves viz-
alkatrészek szintén kivalnak és adszorbealdédnak
a kazaniszapban. Olyan koértlmények adoédnak
el6, hogy a keménység teljes lekotése utan
még mod és alkalom van a leirt kazankdvek
képz6désére. Ezért az Uveges €s a szerves anya-
gokkal képz6dott kozmés koévek feloldasara,
illetéleg a kotdanyagok elfolydsitasara szabad
sziksot tartunk a kazdnban, a mar emlitett 200—
500 gr Na2C03-nak megfelel6 egyenérték(i meny-
nyiségben.

Ez a szabad sziksétartalom azutdn a kazan-
reakcidban thermikus hydrolizist szenved és a
kazanban a natrium-hydroxidda atalakult hanyad
az Osszes szabad sziksoOtartalomnak 40—50%-4t
is elérheti.

Ez az oka annak, hogy vizkezelésiinkben szabad
mardénatront nem alkalmazunk. A természetes
tapvizek, amelyek valtozd keménységet tartalmaz-
nak, rendszerint tartalmaznak ennek a véaltoz6
keménységnek oldatban tartdsahoz szlikséges U. n.
Jtartozékos” szénsavat. Ennek mennyisége igen
gyakran szabad szénsavval is bévil és ez gyakor-
latilag legtobbszor elégséges az adagolt natrium-
hydroxid részben vagy jorészben karbonatta valo6
atalakitdsdhoz. A szénsav azutan a kazanban sza-
badul fel és a szabad lig alkalmazasa a kazankor-
rézio meggatldsaban nem jatszik lényeges szere-
pet. A szénsavas korr6zié a géztérben és a hydro-
litikus korr6zié a vizvonalndl — megallapitasunk
szerint — szabad liug adasaval nem csokken.
Ugyancsak ez a megallapitasunk a kis felesleg-
ben alkalmazott trinatriumfoszfatra is. Olyan
kazanlugban, amelyben esetleg régi gipszes ka-
zankd vagy lebegé karbonat-iszap van, foszfat-
felesleget fenntartani eléggé koriilményes, mert a
kalcium-, de f6ként a magnéziumkarbonatbol fel-
oldodd részleg lekoti a foszfatfelesleget. A mi ana-
liziseink szerint a szabad foszfat a tomeghatas
torvénye szerint az oldatban maradd csekély fosz-
fattartalombd6l mutathatd ki, finom analitikai
modszerekkel.

Az eddig kozblt mennyiségi megszabasok azt
tennék szilkségessé, hogy a mozdonyvezetd menet-
kdzben vagy esetleg tliztisztitas, tartézkodas alatt
sajat maga kalkuldlja a vegyszerek sziikséges
mennyiségét. Erre tobbek ko6zOtt azért sincsen
mod, mert a kdzben beéllott valtozasokat is neki
kellene analitikailag megallapitani. Azt tapasz-
taltuk, hogy igy a kazanlig min&ségének fenntar-
tasa altaldban nem sikeriil. Ezért mar a flit6haz-
ban helyreallitjuk a kazanlig minéségét és az Utra
a véarhato igénybevételnek megfeleléen vegyszer-
megszabast adunk. Ez a médszer altalaban az ese-
tek 90%-aban bevalt és ahol a kazanlig minésége
eltérést mutat (10%), ott is igen gyakori az el6-
irasok pontos betartasanak hianya miatt el6allott
kilénbozet.

Ures mozdony vegyi Kiszerelése mosas utan

Az (res mozdony vizzel valé megtoltéséhez a
flitéhaz hazai vizét hasznaljuk. Ennek min@sége
szerint kell tehat a szamitasi eljarast is megalla-
pitanunk. Maga a kiszerelési vegyszermegszabas
halom tételbdl adddik :

1. a kazan vizének sziikséglete,

2. az eljarasszer(i szabad sziksotartalom, amelyet
mindig 300 gr-ra allitunk be m3-enként,

3. a szerkocsi vizének lagyitasi sziikséglete.

Abban az esetben, ha viziink allanddé kemény-
séget tartalmaz, mind a harom tétel mint szoda-
szilkséglet jelentkezik, ha azonban vizlnk szikes,
az elsd és harmadik tétel negativ el8jellel veend6
szamitasba, mert hiszen a sziksétartalom —a mon-
dottak szerint — ugyanugy viselkedik a kazéan-
ban, mint a beadagolt ammonidkszéda. Két pél-
daval vilagithatjuk meg a két esetet :

I. Hazai vizink lagyitasdhoz 80 gr ammoniak-
sz0da sziikséges m3-enként. A példa szerinti kazan
megtdltéséhez 8 m3viz szilkséges, a szerkocsi,viz-
tartanya 24 m3-t fogad be.

Kazanba vizlagyitashoz 8 X80 ............ 640 gr
Kazanba szabadsziks6 8X300 ............ 2400 gr
Szerkocsiba vizlagyitdshoz 24x80 ... . 1920 gr
A teljes kiszerelési szlikséglet : 4960 gr

amelyb6l 1920 gr-ot a szerkocsiba és 3040 gr-ot a
kazanba kell beadagolni.

Il. Hazai viziink 80 gr sziksot tartalmaz. Ennél
a példanal a kettds konyveléshez hasonléan kis
tablazatot készitlink és annak baloldalara a nega-
tiv elGjellel szamitdsba veendd sziksoétartalmat,
jobboldalara a szlkségletként jelentkezd 300 gr
m3-enkénti szabad sziksdt (szédat) irjuk.

Szikso Sz6da
640 80 X80 g sziksé van mara 8 m3
kazanvizben
—  Sziikséges sziksofelesleg 8 X300 2400
1920 24 X80 g sziks6 van a 24 m3-es szerko-
csi vizben
2560 egyenleg : — 160 gr 2400

Latjuk, hogy a példaszerinti viz a teljes lagyi-
tasi szlkségletet fedezi, s6t 160 gr felesleges szik-
sonk is marad. Az esetben, ha a sziksotartalom
nem fedezné a jobboldalon feltiintetett Osszes
szlikségletet, a kuldnbséget adagolni kellene. Ez
esetben, mivel a szabad sziksdtartalom az eljaras-
szer(i 200—500 g-ot nem haladja meg, nem adunk
keményit6-szert, hanem a 160 gr-ot a kés6bb tar-
gyaland6 uti megszabasbél vonjuk le.

Tovabbfutdé mozdony kazanliigjanak helyreallitasa

A flit6hazba hazatér6 mozdony kazanligjabol
mintat vesziink és azt a f(it6hazi laboratorium
megvizsgalja ldgossdg és keménység szempont-
jabol. A kazanlig min6ségét elGirasosra, tehat
300 gr szabadszikso-tartalmira kell beéllitani. Ennek
négy féesete lehetséges :

I. A kazéanllg szabadsziksot egyaltalan nem
tartalmaz, hanem alland6 kemeénysége van.
H.& = 5,6°, adagolandd szoda ezekszerint 110g/m3,
a leirt felkerekitést is alkalmazva. Ennél a szami-
tasnal csak magéat a kazant vessziik szamitasha, a
szerkocsi szukségletét kilon, az Gti megszabéas
megallapitasanal elégitjuk Ki.

Lagyitashoz szilkséges 8x110 ... 880 gr
Szabadsziksoként szilkséges 8, 300 2400 gr

azaz 0sszesen : 3280 gr szdda
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Il. A kazanlug az el8irasosnal kevesebb, pl. 80
gr sziksoét tartalmaz m3-ként. A kiad6do szikség-
let : 8x (300 —80) = 1760 gr ammonidkszdda.

I11. A kazéanllg szabadszikso tartalma el6irasos,
pl. 460 gr m3-enként ; mivel 200 és 500 gr kozott
van, a kazéanlug helyreallitast nem igényel.

IV. A kazénllg az el8irdsosnal nagyobb szabad-
szikso tartalmu, pl. 1600 gr m3-enként. Ebben az
esetben a szlikségtelen felesleg 8. (1600 — 300) =
= 10400 gr. Ez a mennyiség méar akkora, hogy
lekdtéserdl feltétlentl gondoskodnunk kell. Ha a
hazai viz alacsonyabb sziksétartalmu, akkor f(it6-
hazi leflvatassal csokkentjik, de magasabb sziksé-
tartalm( hazai viz esetén gipsz, vagy keser(is6 ada-
golasaval kotjik le. A hazai kereskedelemben for-
galomban 1év6 égetett gipszb6l 1 gr szikso lekod-
téséhez 1,4 gr, a kristalyos keser(iséb6l 2,4 gr szlk-
séges.

Az (tisziikséglet kiszamitasa

Az tiszlkséglet kalkulacidjat az teszi valto-
zatossa és nehézzé, hogy az uton felvett viz
mennyisége igen nagy mértékben fliggvénye a
vonat terhelésén kivil a palyaviszonyoknak, az
id6jarasnak stb. A vizsziikséglet ismerete tehéat
igen nagy statisztikai adatgy(jtést kivan. Tekin-
tettel arra, hogy a viz altalaban szabadon el6for-
dulé Gzemanyag, ami csak a termelés altal ker(l
pénzbe, a vasutak altaldban nem tulajdonitanak
tul nagy fontossagot a felhaszndlt vizmennyiség-
nek, oly részletekbe menden, hogy a kazan tapla-
lasara és egyéb célra felhasznalt vizmennyiségeket
a mi szamunkra megfelel pontossaggal ki tudnak
mutatni. Sokkal inkdbb sulyt helyeznek a szén-
fogyasztadsra és annak mennyiségét szigori meg-

szabasokban, a pélyaviszonyokra és iddjarasra
tekintettel évtizedes statisztikdkkal ellenérzik.

Ez a sz&z elegytonnakm-enkénti terhelésre vonat-
koz6 kiszabasokban nyer kifejezést és feltételezni
engedi, hogy ezt a szenet a mozdonyok a viz elgé-
z6logtetésere hasznéljak fel. Az elg6zologtetett
viz mennyisége a felhasznalt szén mennyiségébdl
olyan jo kozelitéssel szamithatd, -hogy az évek ota
igy végzett kalkulaciéink alapjan a mar emlitett
90%-0s biztonséagot el lehet érni.

A vizfogyasztas kiszamitasa a kovetkezOk sze-
rint térténik :

Vegyiink fel példaképpen egy vonatot, amelynek
terhelese 1100 t, atlagos sebessége 50 kmjd és
szenkiszabdsa 4,5 kg szabvanyszén sz&z elegy-
tonna-km-enként.

A teljes terhelést megkapjuk, ha a vonat sulya-
hoz hozzaadjuk a mozdony virtudlis sulyat, ame-
lyet példankban 280 tonnanak tételeziink fel. igy
tehat teljes terhelésiink 1380 tonna. Az 1 km-re
es6 szénfogyasztdsunk 138 4,5 = 62,1 kg. Ez
a szénmennyiség azonban nem hasznalddik fel
teljesen g6zképzésre. Magaban foglalja a megtaka-
ritast, a g6zkepzésre nem forditott sugarzasi vesz-
teséget, amely lasst jaratd vonatoknal rendsze-
rint viszonylag magasabb. Ezenkiviil benne van
bizonyos biztonsagi faktor is.

Ebbél tehat bizonyos levonast kell végezniink,
amely — a mondottak szerint — annal nagyobb,
minél lasstbb jaratd vonatr6l van sz6. Ezt a le-
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vonast a kovetkezd empirikus tablazat tartal-
mazza :

25—40 km/6 sebességli vonatnal....... 20%

40—55 km/6 sebességli vonatnal....... 15%

55 km/6-nal nagyobb sebességli vo-
NatNal .o 10%

Példankban a levonas 15%, tehat 62,1—9,3 =
= 52,8 kg a km-enkénti szénfogyasztas. Ezt moz-
donyaink atlagos elg6z6logtetési tényez6jével —
4,5-del — megszorozva, a vizfogyasztds 4,5 x

52,8 = 237,6, azaz 240 liter = 0,24 m3 Kilo-
méterenként.

A vizfogyasztds ismeretén kivil sziikséges a
vonalon hasznalt vizek ismerete is. Tételezziik fel,
hogy vonatunk négy: | ; Il ; 1l ; 1V jellel
jelolt vizalloméson vesz vizet, amelyeknek tavol-
saga sorrendben 45; 58; 62 km. Az egyes
allomasok kozil az 1. legyen a hazai, a IV.
legyen a végallomds és az egyszerliseg ked-
véert tételezziik fel, hogy mozdonyunk hasonld
terhelésii vonattal jon vissza.

A vizek mindségét vegyik a kovetkez6knek :
I. adagolandd szdda......... 350 gr msenként

Il. sziksotartalom................ 120 ,, "
I11. adagolandé szdda.......... 140 ,, "
IV. sziksotartalom................ 60 ,, Y

Az elsd allomason (1) mozdonyunk kiszerelve all
ki, mint el6bb targyaltuk, tehat ott Gtiszlikségle-
tet induldsndl nem szadmitunk. A vizvételezés
mennyisége az egyes alloméasoknal a kovetkezd
lesz :

I1. 45, 0,24 = 10,8 m3; Ill-on 58 .
= 139; IV. 62 . 024 = 14,9 ; vissza :
149 ; Il-on 139 és az I-en 10,8.

A szikségletet az alanti tablazatba foglal-

0,24 =
I11-on

hatjuk :

Szikso : Szdbda:
1296 I1. 10,8 . 120 —
— M. 139 X 140.ccciiiciirne. 1946
899 IV. 149 . 60
— 1Il. 14,9 . 140 (vissza)........... 2086
1668 I1. 13,9 . 120

I. 10,8 350..ccciiiciciinnne. 3780
Osszesen : 79,8 m3, ennek 5%-a
4 m3

3865 Egyenleg 5147 gr szodasziikséglet 9012

A bemutatott szamitds szerint kiszamithatjuk
minden menetrendszer(i vonatra a vegyszerszik-
ségletet, de a szamitas egyszer(isége miatt madd
van arra is, hogy a kilon osszeéllitott és csak az
indulds alkalmaval ismert iranyvonatok szamara
is konnyen adhatunk kiszabést. Legnagyobb baj
e tekintetben a kezel6 tehervonatokkal van, ame-
lyek allomésonként sokat tolatnak, elegylik menv-
nyisége gyakran valtozik s igy az el6kalkulacié-
nak nem nyujt kell6 alapot a felveend6 adatok
ismeretlen volta. Ezeknél jon segitségiinkre az
adatgy(jtés és ha a fitéhazi laboratérium csak
atlagos szorgalommal figyeli is kazanjainak ada-
tait, rajon arra, hogy az egyes vonatoknal mi-
lyen é&tlagos vegyszerkiszabassal kell dolgoznia,
hogy az el6irasos 200—500 gr szabadszdda-tar-
talom meglegyen.

300 (lecsapoléas)



A lecsapolas kiszamitésa

Ha megadtuk a vegyszerek mennyiségi meg-
szabasat, az iszap- és sofelesleg eltavolitaséara
hasonléképpen megszabast kell adnunk. Meg-
allapitasaink szerint az atlagos min6ségl tap-
vizeknél sem a sd-, sem az iszaptartalom nem
szaporodik a t(irhet6nél nagyobb mértékre, abban
az esetben, ha a haszndlt viznek 5%-4t kitevd
vizmennyiséget lecsapolunk. Ez a lecsapolas a
MAV-nadl a szabadalmazott (139308/1950 sz.)
Antidur-éljarads szerint torténik. Ez eljarasnal
a jelzett 5% lecsapolast az egyik — mélyen fekvd
— leflvaté valton at egy kilén szabalyozé-
szeleppel végezzilk. E kulon szelep alkalmazasa
kazénbiztonsagi szempontb6l torténik. Az a ta-
pasztalat ugyanis, hogy minden olyan nyilas,
amelyen keresztiil a kazantartalom barmily ki-
csiny része kiaramlik, az iszap és viz egylttes
hatdsa miatt kimarodik, kifavadik. llyenforman
a lefavatdo valto tolattydja is kifavédna, ha
Ulésérél teljesen le nem hiznank. A kazan tehéat
elzarhatd nem lenne. A masodik szelep szintén
kifavadik haszndlat kozben, de ha a Friedmann-
tolattyat karbantartjuk, ennek a kifivodasa
nem karos az (zem szempontjadbdl, mindaddig,
mig a mozdonyon szok&sos legkisebb lecsapolast
vele be tudjuk allitani.

A lecsapolas mennyiségi megszabasa tehat hozza-
idomithaté az el6z6kben mar kiszamitott viz-
fogyasztdshoz. Az ott kiszamitott vizfogyasztas
km-ként 240 liter. Ennek 5%-a 12 liter. Ha vo-
natunk 1 6ra alatt 50 km-t tesz meg, akkor ez id6
alatt 50 X 12 liter = 600 liter. Ebb&l az 1 perc
alatt lecsapolandé viz mennyisége (példabeli vo-
natunkndl) 10 liter. Ennek a tizliternyi vizmeny-
nyiségnek a megmeérése sem egészen egyszer(i do-
log. El6szor is szamolnunk kell azzal, hogy a ka-
zanban kb. 190° C hémérséklet van, amely alol
kiszabadul6 viziink folés héenergidjat, tehat kb.
90 kalériat gbzképzésre fordit. A lecsapolt 10
liter viznek tehat egyhatodrésze (540 :90 = 6 ;
a viz parolgési h6jébol szamitva) g6zzé valik és
sem mérlegen, sem térfogatilag nem meérhetd.
Az egyhatodrészt tehat a méres céljara le kell
vonni, marad 84 liter mérhetd§ folyadék. Ez ter-
mészetesen csak a példabeli vonatnal ennyi és
méas vonatoknal egészen valtozatos mennyisé-
geket kell megmérni. Ezt kalibralt edénnyel sem
tudjuk jol elvégezni, mert a g6zt6l a kalibralas
nem latszik, nem szélva arrdl, hogy a ligos viz
a kalibralast elmarja, elrozsdasitja. Ezért azt
szamUjuk ki, hogy a mozdony felszereléséhez
tartoz6, el6irdsosan 10 liter drtartalma vodor
mennyi id6 alatt telik meg. Egyszerld harmas-
szabéallyal kiszamitva nyerjuk, hogy a vodor
példankban 71 masodperc alatt telik meg, azaz
1 perc 11 masodperc alatt. Ezt a lecsapolasi meny-
nyiséget adjuk at a mozdonyszemélyzetnek uta-
sitdsba, mert a vodor talcsordulasa egész gyenge
vilagitas mellett, tehat éjjel, kocsirendez8, vagy
hasonld, nem tuler6s vilagitast adé vasutas-
lampaval is észlelhet6.

Az igy lecsapolt viz magaval vitt melege, az
Ossz'forgalomba  kerult szénmennyiség flit6érté-

kére szamitva, a kazanhatésfokot is figyelembe-
véve, 0,9—1,3% hGveszteséget jelent.

A kazanhig min6ségi ellen6rzése

A kazénlugok minGségi ellenBrzése fiit6hazi
laboratériumokban torténik. Ezekben a labora-
tériumokban rendszerint csak erre a néhany
mUveletre kiképzett ,laikus“ vizvizsgalok vég-
zik a munkat. Altaldban nyolc altalanos iskola-
nak megfeleld végzettségli nék, akiknek munkaja
folott a kozvetlen feliigyeletet szintén ilyen
iranyban kiképzett m(iszaki felugyeleti személy-
zet és a f(it6hazfénokség latja el.

A kazanlig ellen6rzése meglehet6sen konnydi
feladat azaltal, hogy a kozponti Anyagvizsgal6
Intézet a kazantapvizek teljes elemzését meg-
adja a f(it6hazak részére, s azokat a kazantap-
vizeket, amelyek magasabb klorid, vagy szer-
vesanyag, altaldban korr6ziét vagy habzast
okoz6 tartalmuiak, eleve kizérja vagy legalabb is
kényszer(i hasznalatukra kilon utasitast ad. A fd-
téhazi laboratériumok szdmara tehat a kemeny-
ségi adatok és a szabad sziksotartalom, illet6leg
a lagyitas céljara szikséges sz6damennyiség meg-
allapitasa és a mar ismertetett kalkulacié marad
feladatként.

A keménység meghatarozasa

100 ml vizsgéland6 vizet 0,1 N.HCl-val metil-
orange indikator jelenlétében megtitraljuk. A nyert
s6sav-fogyasztds adja a viz alkalinitasat, amit
2,8-del megszorozva kapjuk a viz valtoz6 ke-
ménységét. A titralt folyadékot par csepp hig
brémoldattal elszintelenitjuk, felforraljuk, le-
hitjik és utana 0,5 ml fenolftalein-oldatot adunk
hozza és par csepp 0,1 normal NaOH-oldat,
illetbleg 0,1 normal HCl segitségével atallitjuk
a fenolftalein atcsapasi pontjara. Ezutan 0,1
normal alkoholos kalium-palmitat-oldattal (Bla-
cher) gyenge rdzsaszinig titraljuk. igy nyerjuk
a fogyasztott palmitat-oldat 2,8-del val6 szorzasa
utdn a viz osszes keménységét.

Harom eset lehetséges :

1 A sosavfogyasztas kisebb, mint a palmitat-
fogyasztas ; ez esetben a viz kemény. Az dsszes
keménységhd6l kivonva a valtoz6 keménységet,
megkapjuk az allandd keményseget, amit 19-cel
megszorozva, a kdbméterenként adagoland6 I4-
gyitasi szodaszikségletet nyerjik. Ezt azutén
a mar ismertetett modon hasznalhatjuk kalku-
lacionkban.

2. A sosavfogyasztas azonos a palmitatfogyasz-
tassal. Az ilyen vizeknél a keménységi adatokat
nem szamitjuk Kki.

3. A sosavfogyasztas nagyobb a palmitat-
fogyasztasndl. Az ilyen vizeknél sem szémitjuk
a keménységi adatokat, hanem a sésavfogyasz-
tasbol kivonva a palmitatfogyasztast, a nyert
kilonbséget 53-mal szorozva kapjuk a szabad
sziksétartalmat.

A fentiekben fennall6 latszolagos egyodnteti-
seghiany ugyanabban nyeri magyarazatat, mint
a mar emlitett szoda-sziks6 nomenklatira, tudni-
illik a szddaszikséglet is kiszdmithaté volna a
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kozvetlen titralasi adatokbol, de tdbb alkalom
volna a fogalmak Osszetévesztésére.

Az 0Osszes soOtartalmat Beaumé-féle fajstilymérd-
vel hatarozzuk meg ésaz alabb leirt modon értékel-

juk.
Az iszaptartalmat 100 ml-es, 1 ml beosztasd
méréhengerben, 100 ml kazénllg (Ulepitésével

allapitjuk meg és térfogatszazalékokban adjuk
meg.

A vizsgélati adatok értékelése

A tapvizeknél a mar ismertetett kalkulacidval
hasznaljuk fel az adatokat. A kazanlGgoknal
hasonloan jarunk el a mar leirtakhoz. A tényle-
gesen felhasznaland6 vegyszermennyiséget azon-
ban mindig a kétféle szikséglet algebrai &ssze-
gébdl allapitjuk meg. Ezt néhany példaval vi-
lagitjuk meg.

A tovabbfuté mozdonyok kazanlugjanak helyre-
allitasanal targyalt 4 esetet vessik 0Ossze az Uti-
szikséglet targyaldsanal felvetett példaval. Ez
utdbbinal ugyanis +5147 gr szodakiszabast al-
lapitottunk meg vonatunk szadméara. Ezek sze-
rint :

I. A kazéanlug helyreallitdsdhoz szilikséges 3200 gr
szodaval egyutt tehat 3200 + 5147 = 8347 gr
a teljes sziikséglet.

A 11. esetnél hasonléan 1760 + 5147 — 6907
gr felhasznélasa szikséges.

A 111, esetben a kazanlig helyredllitasa nem
szilkséges, tehat csak az (Utiszlikséglet, azaz
5147 gr adandd Kki.

A V. eset, amikor a kazanligban 10400 gr
sziikségtelen sziksofelesleg van, tehat az utra
semmi szodat nem adunk. Ekkor 10 400—5147 gr
sziksO sziikségszer( lekotésérdl is gondoskodnunk
kell, amit célszerlen — mint kés6bb is szdba-
keriil — technikai (vizcsere-leflvatas) vagy vegyi
manipuldcioval ériink el, gipsszel, keser(isoval
torténd semlegesités utjan.

A felsoroltakbdl lathatéan tovabbi esetek is
adédnak. Az az eset, amikor a kazanlug szikso-
feleslege kevesebb, mint az Gtiszikséglet, termé-
szetesen azzal jar, hogy a kulénbséget az utra
ki kell szolgaltatni. Sokkal nehezebb a helyzet,
ha a sziksofelesleg az (ton csak noévekedhet.
llyen utikiszabasoknal a kalkulalt sziksofelesleg
és a talalt (vagy meghagyott) kazanlug sziksé-
felesleg 6sszegének megfelel6 keményité szert fel
kell hasznalni.

A megallapitott fajsuly tallépése esetén vagy
fitéhazi lefavatassal, vagy a lecsapolas emelésé-
vel segitink. Ilyen esetben a kiszamitott lecsapo-
last egynegyedrésszel emeljiik.

Az iszaptartalom akkor van tlrhetd mennyi-
ségben a kazanban, ha a kicsorgd lecsapolt viz
3—10% Kkozott hoz ki iszapmennyiséget. Ez
természetesen atlagosan kemény vizekre értendé,
nem pedig semmi — vagy alig valami — kalcium-
magnéziumsot tartalmazo szikes vizekre. Ez utob-
biak ugyanis alig vagy egyéaltalan nem adnak
iszapot, mig el6bbieknél a kazdn aljara leild
iszap a menetkdzben, nyitott szabalyz6 mellett
kicsorgé viznek leirt mértékd hordaléka. Ha
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3 térfogatszazaléknal kevesebb az iszap, ugy
sokat csapolunk le, tehat hiabavaldo hdéveszte-
séget okozunk ; ha 10 térfogat %-ndl tobb az
iszap, Ugy a felszaporodas, eittmd6dés veszélyé
fennall. Szlikségszerlien a lecsapolds egynegyed-
résznyi fokozasaval, vagy csokkentésével érjik
el a kivant arany helyredllitdsat. A mondottak-
bol értelemszerien kovetkezik, hogy a mintat
vizsgalataink céljaira menetkdzben, nyitott sza-
balyz6 mellett kell venni. A szabadalmazott
Antidur-eljards, ami ennek a kémiai munkéanak
tulajdonképpeni gépészeti kerete, a mintavételre
egy kilén szelepet ir el6, melynek Kkivezet6-
csove a mozdonyvezetdi satorba nyulik és a
mintavételt menetkdzben, kényelmesen elvégez-
hetévé teszi.

Ugyancsak ez az eljaras irja el6, hogy a sz6da-
oldatot Iovetty(n at, vizbetaplalas kozben, kdzvet-
lenil a kazanba adjuk be. Ez egy magasan a
sator tetejen, pontosabban bels6 mennyezetén
elhelyezett tartdnybdl torténik, amelynek le-
agazo vezetéke a lovetty( elé, a tapvezetékbe
torkollik. Ezzel a moddal a szerkocsi-viztartany
eliszaposodasa bizonyos mértékig elkeriilhetd és
a tapvezetéket nem marja a kikristalyosodott
aragonitszemcsék légioja.

J. Z&k szerint a csehszlovdk vasutaknél viz-
kezelésre mardnatront, szodat, natriumfoszfatot
és szerves kolloidumokat hasznalnak. Sajnél-
juk azonban, hogy a cikkbdl hianyzik ezeknek
mennyiségi megszabasa. A mi tapasztalataink
szerint a mardnatron és a szoda hasznalata egy-
mas mellett — stabil vizlagyitoberendezés nél-
kil — a kazénban legaldabb is nem indokolt.
A természetes vizek mindig tartalmaznak bizo-
nyos szabadszénsav-mennyiséget és ez a maro-
natront Ggyis szodava alakitja at. A trinatrium-
foszfat hasznalataval igen j6 eredményeket ér-
tunk el, azonban az a mi kérilményeink kozott
igen draga és igy hasznélatdban csak az allandé
keménység szamara sziikséges mennyiség ada-
golésara korlatozodtunk. Ez azzal jar, hogy a
foszfatmennyiség teljesen elhasznalodik, tehéat
korréziovéd6 felesleg nem marad fenn. Emellett
azonban a feltétlentl jelenlévd (disszociacio-
bol is keletkez8) szénsavval bizonyos mennyi-
ségli magnéziumkarbonat-oldatban marad. igy
a kazénlugnak alland6 keménysége és termikus
hidrolizisre alkalmas magnéziums6 tartalma
marad.

Legjobban érdekelték volna azonban a magyar
olvasdt a szerves kazanké-elharitd szerekkel nyert
tapasztalatok. Nekiink ezekkel kevéssé kielégitd,
s6t kifejezetten rossz tapasztalataink vannak.
A gyantatartalmuak er6s kazankorroziét okoz-
nak ; volt olyan, kb. 600 adatra tdmaszkodé
kisérletsorozatunk, amelynek eredményei sze-
rint a gyantds kazank6-elharitészer hasznalata-
val bekodvetkez6 kazankorrézio a normalis el-
hasznalédasnak 200-szorosat is eléri és a kazén-
iszapban 45% vas is el6fordul. A szulfitliggal
— ezzel a cellulézé gyartasi melléktermékkel —
kényszer(i és igen rossz tapasztalataink vannak.
Egyik folyonk egy ilyen gyar szennyvizét vezeti
le, s emellett nekink tobb vizmivink van.



Azok & mozdonyaink, amelyek ennek a foly6nak
vizét csak részben is hasznaljak, fekete, lesiilt,
liggal is alig feltarhatdo szenes, kozmas kazan-
kével vannak tele. Lehet, hogy a szulfitllg —
megszabott mértékben hasznalva — jobb ha-
tast, de az elmondottak benniinket még a ki-
sérletekt6l is meglehet6sen elriasztottak. A fa-
kivonatok kozll a cserfafézettel végeztiink ki-
sérletet. Az eredmény itt sem volt kielégitd.
A kazankd sokkal kevésbbé sériilt meg, mint a
kazan és a kb. 0,5 gr literenkénti hatéanyagtar-
talmd, konnyen penészed6 cserf6zet 70 liter/m3
adagolas mellett a kazanlug vastartalmat egy-
két tized milligrammra emelte, anélkil, hogy a
kazédnk6képzodést szdmbavehetéen, pontosabban
észlelhetéen akadalyozta volna. A mézgas éger-
fat faalakban beadva, az 0. n. ,,RO“ szabadal-
mazott eljaras szerint m3-enként (kazantérfo-
gatra szadmitva) 1—7 kg mennyiségben — a viz
keménysége szerint — alkalmaztuk. Ez az anyag
viszonylag még a legjobb volt az Osszes szerves
kolloidumok kozil. A méasodik napon mar semmi
vastartalom-emelkedést nem tapasztaltunk a
kazanligokban, a kazankd levalasat egyes ese-
tekben — kilénosen a karbonatos kotésl, vagy
nem nagyon gipszes kazankdveknél — jol el6-
segitette, s6t el6fordult, hogy a hirtelen kdlevalas
miatt cs6folyas és szolgalatképtelenség kovet-
kezett be. A fa azonban kb. 1000 km mozdony-
teljesitmény alatt elszenesedett, tovabbi vona-
dékanyagot nem szolgaltatott és emiatt a ,,mo-
sastol-mosasig® mozgalmat akadalyozta, mert
a fat cserélni kellett. Nagy héatranya volt az el-
jarasnak, hogy a kilonfele vidékekr6l szarmazo
mézgas égerfa (,,Alnus Glutinosa Gaertn.*) vo-
nadéktartalma is méas-méas volt. A legjobb ered-
ményt azok a fak adtdk, amelyek nem tdbb,
mint 2 atm. tdlnyomas mellett, flrészpor alla-
potban kilugozva 7%-nyi vonadékanyagot adtak.

A mézgas égerfaval els6sorban a tartalék
(tolatd) gépeinket kezeltiik, mert ezeknél a
palyafenntartasi szolgalat az &llomésokon tor-
ténd alland6é elcsurgatassal szemben bizonyos
aggalyokat hangoztatott, els6sorban a valtok
csuszofeliileteinek  beszennyezédése, télen elfa-
gyasa miatt. Ugyancsak mézgas 'égerfaval ke-
zeltlk azokat a kazanokat, amelyeknek az Anti-
dur-lecsapoloberendezés részére megfelel6 le-
favaté valtéjuk nem volt.

Az itt felsoroltak miatt nagyon érdekes volna
ismernlink, hogy a csehszlovak vasutaknal mi-
lyen minéségli és mennyiségl szerves kolloidu-
mot alkalmaznak és milyenek a vele nyert ta-
pasztalatok, kuléndsen a kazankorréziét illetéen.

J. ZAak cikkének van egy maésik része, amely-
nek részletezése ismét rendkivil érdekelne ben-
niinket. Ez a kazanviz habzésa és az azt el6idéz6
kritikus toménység“. A mi eljardsunk — mint
mar fentebb targyaltuk — az 5% lecsapolas mel-
lett a h(szszoros betéményedést engedi meg,
de a 0,5 B° s(riiségnél magasabbra nem kivanja
engedni az 0Osszes sétartalmat. Ha ezt a fokot
a kazanlug slirlisége meghaladja, fokozott le-
csapclast, f(it6hazi leflvatast, vizcserét ir el6.
Ezek természetesen mind kaldriaaldozattal, szén-

veszteséggel jarnak, s6t a kazanok folés acsor-
gasat, gyakori mosast, tehat rossz mozdony-
kihasznalast okoznak. Természetes, hogy er6-
sebb forgalom idején ez a forgalom lebonyoli-
tasat is érzékenyen érinti. Ezért mi — a kazan-
lag fizikai sdrlségén kivil — a mar emlitett
szodafelesleget is betartand6 kritériumként ir-
juk el6, azon fiit6hazak részére is, amelyek er6-
sen szikes tapvizekkel rendelkezvén, mar tap-
viziikben tullépik az el8irt hatarokat. Ezeknél
a tapvizeknél gipsz vagy keser(is6é adagoléasat
irjuk el6.

Hozzatesszlik, hogy a mozdonyszemélyzet nem
szivesen hasznal vizkeményit6 anyagokat és in-
kédbb | technikai Ugyeskedéssel“, vagyis a viz-
szin alacsonyan tartasaval, Ovatos szabalyzé-
nyitassal, a betaplalas és szabalyzéhasznalat, a
g6zelvétel kilonidejlségével védekezik a viz-
atragadas ellen.

J. Zak cikke sejteni engedi, hogy a vegyészeti
szolgalat részére flitbhazi laboratériumok allnak
rendelkezésére ; szerettlik volna ezeknek hald-
zati szervezetét, adminisztrativ, m(iszaki és tu-
domanyos iranyitasat megismerni és azt, hogy ez
a munka milyen eredményekkel jar, a mozdo-
nyok kihasznaldsat hogyan mozditotta el6.

Nalunk ugyanis ugyszélvan valamennyi fit6-
haznal — az egészen kis mozdonylétszamU segéd-
flt6hazakat kivéve — van laboratérium, ahol
a munkat a mar emlitett laikus vizvizsgalok vég-
zik. A f(téhazi laboratérium munkéjanak meg-
kezdkése és folytatasa a kovetkezOk szerint tor-
ténik :

Legel6szér megallapitjadk a flitbhaz hazai tap-
vizének és a f(ithaz mozdonyai altal hasznalt
Osszes vonali tapvizeknek szddaszikségletét vagy
sziksotartalméat és ezt tablazatba foglalva, a labo-
ratorium falan és a fiit6haznal szokdsos modon
— tablan — meghirdetik. A munka tovabbi része
kiszamitani a f(itéhdz 0Osszes mozdonytipusaira
a Kkiszereléshez szilkséges vegyszert : szodat, gip-
szet, keser(isét, aszerint, ahogy a hazai tapviz
min6sége megkivanja. Meghirdetjik — kulon
feltiintetve — a kazan és a szerkocsi sziikség-
letét. Ha a kazant gy mossuk, hogy a szerkocsi
vize véltozatlan marad, akkor mosas utdn csak
az Ujratoltott kazan szikségletének megfelel6
vegyszer adandd ki. Ha a szerkocsit is mossuk,
a/lte_ljes kiszamitott mennyiséget fel kell hasz-
nalni.

Ezutan a vezénylettel egyltt megallapitjuk
a f(it6haz altal vontatott vonatok Utiranyat,
terhelését, szénkiszabadsit és menetrendszerinti
atlagsebességét, tovabba hogy milyen mozdony-
tipusok vontatjdk az egyes vonatokat. A nyert
adatok alapjan kiszamitjuk a vizfogyasztast és az
alkalmazandd lecsapolast. Ugyancsak kiszamitjuk
az Utiszlkségletet képezd vegyszerkiszabasokat, eze-
ket is t&blazatba foglaljuk és kotelez6vététel
céljabdl a f(it6hazfénoknek bemutatjuk. A le-
csurgatasokat meghirdetjik, a mozdonyszemély-
zetet a lecsurgatds pontos bedllitasdra meg-
tanitjuk.

A vegyszersziikséglet megallapitasanal

alap-
elvnek tekintjik azt,

hogy minden mozdonyt
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a kovetkez6 vonat szamara vegyileg is kiszerelve,
helyreéallitott kazanliggal kell &tadni. A fenti
el6kesziletek utdn hozzakezdink a kazénlugok
vizsgalatdhoz. A vizsgalati eljarasokat és azok ki-
értékelését mar ismertettiik. A vizsgalati ered-
mények kezelésére, illetbleg nyilvantartasara vizs-
galati kdnyveket hasznalunk, amelyekben a vizs-
galati adatoknak és a kiszamitott eredmények-
nek megfelel6 rovatok”vannak elényomtatva.
A mozdonyszemélyzet részére utasitas-nyomtat-
vanyt tartunk, amelyen a felhasznaland6 vegy-
szermennyiségre és a lecsapolds idejére, azaz a
10 literes vodor megtelésének idejére adunk fel-
vildgositast. A f(itbhazi laboratériumok felett
az Anyagvizsgalé Intézet gyakorolja a tudoma-
nyos iranyitast és az Osszes kétséges kérdések,
felmertld nehézmények Kkivizsgalasaban kdozre-
mukodik.

Arranézve, hogy a kazanvizkezelési munka
milyen mértékben segitette el6 a kazanok, illetSleg
a mozdonyok kihasznalasat, csak annyit emlitek
meg, hogy amig azel6tt atlagosan 2000 km moz-
donyteljesitmény utadn kellett a kazanokat ki-
moshi, az most eléri az &tlagos 8000 km-t, —
ami azt jelenti, hogy vannak rendszeresen 25 000
km koril teljesit6 mozdonyaink is. Az atlagot
a habzd vizek vidékein futdé mozdonyok rontjak
le az emlitett mértékre, mert ezeknél igen gya-
kori a megengedett szabadsziksé-tartalom két-
szeresét is elér§ természetes sziksotartalom és
igy ezeknek a vizeknek a keményitése igen sok
iszapképz6déssel jar, ami a leggondosabb lecsa-

polas ellenére is, kiléndsen tdlteljesitmények,
magas terhelések esetén az iszapnak és a viznek
atragadasat eredményezi. E tekintetben foly-
tattunk mar szélesebb Kkisérletsorozatot, ezek
azonban még nincsenek abban az Allapotban,
hogy a nyilvanossdg részére beszdmolot adhas-
sunk réluk.

Végezetil meg kell emlékezni arr6l, hogy a
vizkezelési munka miként van beillesztve a szo-
cialista bérpolitikaba. Nalunk ez a kérdés a
prémium-rendszerben ezid6szerint csak rejtetten
foglaltatik benne és a mozdony teljesitményében
jut kifejezésre. Tudjuk azt, hogy barmilyen
technoldgiai eljarast dolgozzunk is ki, annak
sikere mindig a helyes és célszer(i alkalmazason
is mulik. A mozdonyszolgéalat és a vontatas
olyan sokiranyu szolgalati, kozlekedési, forgalmi
és technoldgial részlegbdl all, hogy azok mindegyi-
kénél a mozdonyszemélyzet (gyessége és rater-
mettsége akkora befolyast gyakorolhat, hogy
maga a vizkezelés, illetbleg annak hatasa inklu-
zive foglaltatvan benn, nem tlnik eléggé ki és
igy a helyes vizkezelési munkéara kell6 0sztdn-
zést nem is nyuijt.

*

J. Z&k kitlind cikkét a fenti, hazai vonatkoza-
sokkal kivantam Kkiegésziteni. Reméljik, hogy
a csehszlovak vasutak gyakorlatat és eredme-
nyeit a felvetett Gzemi kérdéseket illet6en is
rovidesen megismerjik — hasonl6an érdekes
szakirodalmi publikaciokon keresztiil.
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L. . Komjagin :
A vasut vizellatasa

Szakirodalmunkban hézagpdtlé szakkdnyv: a vasuti vizszolgéltatas rend-
szerének teljes kiépitését targyalja. Részletesen meghatarozza a viz-mindséggel
szemben tadmasztott kovetelményeket, a vizszerzés modjait, a vizhalozat
tervezését, ezek berendezéseit, a vizek mindségének javitasat és a Szovjet-
uniodban érvényes normakat.

Gyakorlati példak segitségével megtanit az egyes elemek szdmitésara is.

Akonyv nélkuldzhetetlen a vasuti gépészeti (vontatasi és mahelyi), valamint
a palyafenntartasi szolgalat dolgozoi részére, mert a magyar vas(ti szak-
irodalomban az els§ ilyen természet(i gyakorlati irany( szakkdnyv.

A konyv kozelr6l érdekli a mozdonyszemélyzetet is, mert igen sok hasznos
Utmutatast ad a vizkezelésre és a vizek minéségének javitasara.

A Kobzlekedési Kiaddé kiadvanya

459 oldal Ara kotve : 80,— Ft

Kaphat6 : Erkel Ferenc Allami Kényvesbolt, Budapest, VI1I., Lenin kérat 52.



Budapest tomegkozlekedésének megjavitasarol*

A vildg minden nagyvarosaban a lakdsszam no-
vekedésével — a foldrajzi adottsagtol fliggben —
nétt a beépitett varosterilet ; ennek bizonyos
hatdron tal val6 novekedésével jelentkeztek a
tomegkdzlekedési igények, majd ezeknek az igé-
nyeknek a novekedésével jelentkeztek a nehéz-
ségek is.

A véarosok alapitdsanal nem gondoltak, de nem
is gondolhattak arra, hogy id6vel mennyire fog
nbni a lakosszam és ezzel kapcsolatosan milyen
méret(i lesz az a forgalom, amelyet a legtobb
esetben nem tervezett utcdknak kell majd le-
bonyolitaniok. A szocialista orszagokban Gjonnan
létesitett varosok tervezésénél, valamint a mar
meglév6 varosaink perspektiv varosrendezési ter-
veinél minden esetben szamolunk a varos no-
vekedésével és olyan UGtvonalakat javasolunk,
amelyek a zavartalan kozlekedést hossz( idén
keresztil biztositjak. Ezzel kapcsolathan a témeg-
kozlekedés céljait szolgalo kozlekedési eszkozoket
és vonalakat ugy javasoljuk, hogy azok a dol-
gozok utazasi igényeit maradéktalanul Kkielégit-
hessék.

Ez lesz a torekvésink Budapest fékozlekedési
Uthaldzatanak perspektiv tervezesenél is, igy hogy
terveink megvaldsitasaval a tdmegkdzlekedés kér-
dései is megnyugtatd megoldast fognak nyerni.

Hogy a jov6beni tomegkozlekedés igényeirdl
redlis képet kaphassunk, természetesen elsésorban
meg kell ismerjik a jelenlegi utazasi igényeket.
A jelenlegi utazasi igények feltarasara részletes
adatgy(jtést kellene végezni, mert csak megbiz-
haté adatok birtokaban készithetiink megfelel§
perspektiv terveket. Ez év tavaszan javaslatot
tettink egy reprezentativ forgalomszamlalasra,
amelynek lényege, hogy mintegy szadzezer fényi
févarosi iskolai tanulénak a csaladf6 napi utaza-
saira vonatkozo kérdésekkel szamléalolapokat osz-
tandnak ki, s az igy beszerzett adatok kiértékelé-
sével képet nyernénk a févarosban jelenleg fenn-
all6 utazasi igényekrol. Sajnos ezirdnyu javaslatunk
— illetékesek véleménye szerint — jelenleg nem
hajthatd végre. Véleménylink szerint a jelenlegi
igen rossz utazasi lehet6ségek mellett az utazasi
igényeknek csak ily médon vald feltarasa adhat oly
megbizhat6 adatokat, amelyek tavlati tervezése-
inknél kiindulasul vehet6k. Nem lehet ugyanis az
utasszdmlalasok statisztikai adataira, tehat a tel-
jesitett utazasi igények szdmdra tdmaszkodva, a
jovOre vonatkozdé kovetkeztetéseket levonni, an-
nal kevéshé, mert tavolrél sem Aallithatjuk azt,
hogy az utazéasi igények jelenleg ki lennének
elégitve.

A tdmegkozlekedési eszkdzokon valé utazdsok
szdma févarosunkban a felszabadulas 6ta olyan
mértékben emelkedett, amire az irodalomban pél-
dat nem talalunk.

1954. VI.

* Az Ut-Vasuttervez6 Vallalatnal 5-én

tartott el6adas kivonata. (Szerk.)

A forgalom ilyen nagymérvii emelkedésének
egyik f6 oka az, hogy szocialista fejl6désiink
soran a lakossag igen nagy szadzaléka — mind a
nék, mind a férfiak — dolgozokka valtak és meg-
szabott munkaidejiikkel 1ényegesen novelik a csucs-
forgalmat.

Erdsen befolyésolja az utazasok szaméat az id6-
jaras is; hideg téli napon, es6ben, vagy tul
meleg id6jards esetén ugrésszerlien emelkedik az
utasok szama. Igen j6 példa erre az elmult tél,
amely févarosunk tomegkozlekedését hdséges
havazésaival, szigorl, hosszantarté hidegével le-
kizdhetetlen akadalyok elé Aallitotta. lgen sok
dolgozo, aki egyebkent gyalog jar be munkahe-
lyére, kénytelen volt a szigor( hideg és a hianyosan
eltakaritott h6 miatt tomegkdzlekedési eszkozt
igénybe venni.

Nem utolsé sorban oka a tdmegkodzlekedési tul-
zsufoltsagnak Nagybudapest megalakulasa kap-
csan a lakosszam megndvekedése. A megnovekedett
lakosszdm és a kozpontoktdl tavol fekvd lako-
negyedek is nagymértékben novelték az utazasi
igényt. .

Természetesen a jelenlegi kisebb utazasi ige-
nyekre méretezett tomegkozlekedési eszkdzok és
halozat ezt az igényt maradéktalanul vagy akar
csak megfelel6 moddon is kielégiteni nem tudja.

A Szabad Nép egyik kozleményel szerint :
.,... hiba volt a févarosi kozlekedessel kapcso-
latos beruhazasi politikdnkban is. Minden anyagi
er6t a Foldalatti Gyorsvasat épitésére dsszponto-
sitottunk, ugyanakkor elhanyagoltuk a felszini
kozlekedes fejlesztését. Fejlesztettik, javitgattuk
kozlekedési haldzatunkat, azonban kozel sem
olyan mértékben, mint amilyen mértékben az uta-
zasi igények ndttek“ — béar az idézett cikk ir6ja
szerint jelenleg kétszer annyi az utasszam, mint
volt 1938-ban. A f6véarosi kozlekedés megjavitésa,
mint idézett cikkben olvashatjuk, politikai kérdés,
azonban a gyokeres megjavitashoz id6 sziikséges
és igy kénytelenek lesziink gyorsan hato, kisegit6,
a tulterheltséget enyhitd gondolatokkal és megol-
dasokkal foglalkozni.

A kdvetkez6kben néhany javaslattal kivanok e
kérdéshez hozzaszélni, hangsulyozva, hogy azok
csupan a talterheltség csokkentését és nem meg-
sziintetését célozzak. Valamit azonban tenni kell,
ha azt akarjuk, hogy az elkdvetkezend6kben
enyhitsink — mert megsziintetni, sajnos nem
tudjuk — a tdlterheltséget, a flrtokben valé
logast, az ezzel jard6 nagyszamu balesetet és a
jarmiiveknek a talterhelés kdvetkeztében térténd
idGel6tti elhasznélodasat.

Els6 teendd volna a nagy vallalatokat, amelyek
a févaros minden pontjan tartanak fenn sok dol-
gozo6t foglalkoztato uzemeket (mint pl. Vendég-
latoipar, Kozért, Roltex, édességipar, pék-, hen-
tes-, fodraszipar stb.) arra rabirni, hogy alkalmazot-

1Lasd a lap 1954. majus 31-i szdmaban.
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taikat lehet6leg a lakohelyiikhoz kézel fekvé lze-
meikben foglalkoztassak. Mint a Szabad Nép egy
masik, ugyancsak a f6varos tomegkozlekedésével
foglalkozd cikke2 kozli : ,,A Belkereskedelmi Mi-
nisztérium mar két évvel ezel6tt rendeletet adott
ki, amely szerint a kereskedelmi alkalmazottakat,
az onkéntesség figyelembevételével, lakohelyik ko-
zelébe kell athelyezni, 0j alkalmazottakat ennek
figyelembevételével kell felvenni“. Sajnos ezt,
amint a cikkbél kitlinik, a vallalatok egyaltalan
nem veszik figyelembe, holott ezzel szamos feles-
leges utazéast lehetne kikiiszobolni.

Masodszor a tanuléifjisag oktatasanal szigo-
rdan keresztiil kellene vinni azt az elvet, hogy
minden tanulé a lakasahoz legkdzelebb fekvd isko-
laba iratkozhassék csak be. A Népmivelési és
Oktatasiigyi Minisztériumoknak szintén van ilyen
iranyu rendelkezéslik, azonban a végrehajtads ko-
rantsem a legmegfelel6bb ; a mar meglévé ren-
delet végrehajtasaval ezen a téren is csdkkenteni
lehetne az utazasi igények szamat.

Harmadszor a tanul6- és munkésszallok beosz-
tasat és elhelyezését kellene feliilvizsgalni és meg
kellene szintetni az olyan eseteket, hogy pl. az
Obudai Hajogyar munkasszalléja a Szamueli-ut-
cdban legyen és a Moiegyetem hallgatoi a
Maria-utcaban legyenek elszallasolva.

Negyedszer a nagyobb vallalatoknal, Gizemeknél
fel kellene hivni a figyelmet arra, hogy a nem
szakmahoz kotott dolgozokat a felvételnél abbol
a szempontbdl is valogassak meg, hogy laké-
helyik milyen tavolsagra fekszik a munkahelytdl.

Pl. a X. kertlet gyaraiban és lizemeiben fog-
lalkoztatott 26 000 dolgozd kozll csak 47% lakik
a munkahelye kézelében (5 km. tavolsagon beldl),
8% az észak-budapesti kerlletekbdl, 11% a Bel-
varosbdl, 7,5% a déli kertuletekbél, 4,2% Buda
északi részeib6l, a tovabbi 22,3% vidékrdl jar be
a munkahelyére.

Otddszor lehet6vé kell tenni, s6t el6 kell moz-
ditani az olyan célu lakéscseréket, amelyek a mun-
kahelyhez val6 kozelebbjutast eredményezik.

Hatodszor Gj és megiresedett lakasok odajutta-
tasanal, mint szempontot, a munkahely fekvését
is figyelembe kellene venni.

Hetedszer az Ujonnan épitendd lakésok, illetdleg
lakdtelepek elhelyezésénél figyelembe kell venni a
kozlekedési lehetésegeket és a munkahelyek fek-
Vését is.

2 Lasd a lap 1954. majus 23-i szamaban.

Nyolcadszor az egy korzetben fekvd Uzemek,
vallalatok, gyéarak iskoldk stb. munkaidejét a le-
het6ségekhez képest Ugy kell egymassal eltolni,
hogy a tdmegkodzlekedési eszkdzok csicsforgalma
hosszabb id6re nyuljék el. Ezzel ugyancsak csok-
kenteni lehetne a zsufoltsagot és javitani az uta-
zasi lehet6ségeket.

A felsoroltak mind csak az aranytalanul magas
utazasi igények csokkentését célozzak és véle-
ményink szerint, gondosan végrehajtva, ha nem
is oldjak meg a tomegkdzlekedési nehézségeket,
de mindenesetre enyhitenék a tulzsufoltsagot.

Tovabbi mélyrehato intézkedést kivano teendd
volna, hogy a MAV a munkasaénotokkal kap-
csolatosan célszer(i intézkedésekkel és helyes tarifa-
politikdval sziintesse meg azt a tdmegkozlekedési
szempontbol egyaltalan nem kivanatos allapotot,
hogy Kelenféld, Kébanya alsd, Ujpest sth. allo-
masokon az utasok igen nagy szazaléka még akkor
is villamosra és autobuszra szall &t — mert igy
Uticéljat gyorsabban és olcsobban éri el — ha a
munkahelye a Déli-, a Keleti, illetéleg a Nyugati
p. u. kozelében fekszik. A vonatok igy 0resen,
vagy igen kisszdmu utassal futnak be végélloma-
saikra, ezzel szemben a leszalld utasok az amugyis
talterhelt kelenféldi, k&banyai és Ujpesti villa-
mosokat és autébuszokat még jobban megterhelik.

Nem igényelne arénylag tdlzott befektetést és
a tdmegkdzlekedést lényegesen megjavitana, ha a
F.V.V. a jol bevalt 2-es jarat vonalat meghosszab-
szabbitana legalabb a Sztalin hidig, vagy — ami
még jobb lenne — a Bur-telepig. Masfeldl szik-
ség volna a Kelenfold—Bartok Béla-ut—Szabad-
sag-hidi vonal tehermentesitésére a kelenfoldi al-
loméast egy 0j villamosvonallal a Pet6fi hidon at
Osszekotni a Nagykoruttal. Tobb ilyen hosszabb-
révidebb vonal volna, amelyek aranylag kis be-
fektetéssel javithatndnak a tomegkdzlekedésen.

Lényeges javulast és igen nagyszamu felesleges,
keriil6 utazas megszintetését hoznd az Erzsebet-
hid miel6bbi megépitése. A Keleti és Déli p.u.-ok
kozotti legrovidebb és kozvetlen Gtvonal teher-
mentesitené a jelenleg talzsufolt 49-es és 63-as
jaratokat.

A felsorolt javaslatok természetesen nem tehet-
nek csodat a budapesti tomegkozlekedéssel, de
megvalositasuk minden bizonnyal javitana a
nehéz kozlekedési viszonyokon, addig is, amig
az Uj kormanyprogram szerinti gyotkeres megjavi-
tas bekdvetkezik. Sarmezey Istvan

A. A. Krauze :
Kozati villamosvasutak tervezése, épitése és fenntartasa
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A hajbézas szerepe a deviza-gazdalkodasban

DB. SZEP ANDOR

A nyugati szaksajtot forgatva fel kell figyelniink
az Eurdpa-szerte ismert ,,Verkehr c. lap 1954. évi
12, szdméanak ,,Ujabb .hirek a csehszlovék tenger-
hajozasrol* cim( cikkére, amely elmondja, hogy a
Csehszlovak Koztarsasagnak a mar évek ota cseh-
szlovék lobogé alatt kdzleked6 ,,Republika“ hajén
kivul van még egy masodik tengerjaroja is. A 7500
tonnas hasznos hordképességui, kétfedélzetes, olaj-
fltésli és 14 csomds lizemsebességl korszer( tur-
binag6z6s, amelyet a marseillei Cyprien Fabre
francia hajostarsasagtél vasaroltak, néhany héttel
ezel6tt Gdyngenben vették at, azonnal csehszlo-
vak lobog6 alatt tizembehelyezték és jelenleg egy
rakomany darabaruval Gton van Kina felé. A cseh-
szlovdk allami hajozas, amiként jolértesiilt hely-
rél tudjuk — jegyzi meg a lap — még néhény
ugyanilyen nagysagu hajot szandékozik vasarolni,
mindenekel6tt azért, hogy rendszeres vonaljara-
tot tarthasson fenn Kelet-Azsidba, mert Kina a
Csehszlovak Kdéztarsasag fontos kereskedelmi part-
nerévé fejlédik. Ezeken a kizéardlag tengeri for-
galomra szolgalé hajokon kivill a habord utan a
Csehszlovak Koztarsasagban tobbszor volt sz6
olyan tervekrél is, hogy Duna-tengeri hajékat
szandékoznak épiteni.

Ugyancsak figyelmet érdemel a ,,Transport® c.
lap egy régebbi szdméanak ,,A svdjci tengeri hajo-
park kiépitése ““ cimd cikke. A cikk elmondja, hogy
a Schweizerische Reederei A. G. Basel a Flensbur-
ger Schiffsbau Gesellschaftndl egy 9500 tonna
tényleges hordképességli, 13,25 csomd sebességl
motorhajot, Bremenhavenban a Rickmers gyar-
ban pedig egy 6600 tonnas tényleges hordképes-
ségli 13 csomos motorhajét rendelt meg. A Trans-
ports Maritimes Suisse—Qutremer S. A. genfi
haj6zéasi vallalat a Flensburger Schiffshau Gesell-
schaftnal egy 9500 tonnas, 13,25 csomo sebességl
hajét, a Suisse Atlantic Que S. A. Lausanne-i
hajozasi vallalat a Burntisland Shipbuilding
Co.-nél pedig egy 10,400 tonnas tényleges hord-
képessegli motorhajot épittet.

Fenti lapokat olvasva, énkénytebnil felmeril a
kérdés : vajjon miért térekednek olyan orszagok
is hajézasuk fejlesztésére, mint pl. Svajc, amely-
nek tengere egyaltalan nincs, vagy Csehszlovakia,
amely csak egész rovidtavi nemzetkdzi forgalom
lebonyolitasara alkalmas Duna-szakasszal rendel-
kezik és tengeri kikot6je ugyancsak nincsen ? Miért
vasarolnak, illetéleg épittetnek ezek az allamok
egyre tobb hajot ?

Aszaksajtét tovabb forgatva, nagy altalanossag-
ban feleletet ad erre a kérdésre a vilagviszonylatban
is ismert ,,Fairplay* c. szaklap a ,,Hajézéas és dol-
larhidny* c. egy korabbi cikke, amely megélla-
pitja : a tengerhajézasnak az a szerepe, hogy latha-
tatlan exportot szerez és kulfoldi devizikat teremt,
hamarosan még novekedni fog jelentéségében.

A hajozasnak ezt a devizaszerzd tevékenységét
még jobban megvilagitja a ,,Transport“ 1952,

januar 4-i szaméban az A. G. Lauritzer Linie Kop-
penhaga-i hajozasi véllalat tulajdonosdnak beszé-
débo6l kozolt Kivonat : ,,Orszagunk aktiv tételei
els6sorban a mezdgazdasagilag megmunkalt fold
és munkank ereje, amellyel szemben viszont gya-
korlatilag minden nyersanyagunk hianyzik. Ezt
kilfoldrol kell beszerezni és ezért sziikséges, hogy
termelésiinkkel, exportunkkal és hajézasunk révén
a szlikséges devizakat megszerezziik.”

Ismertetniink kell tovabba a ,,Transport* c. lap
A norvég kereskedelmi tengerhajézas devizaered-
ményei*“ c. cikkét, amely a hajézas devizaszerz6
tevékenységét konkrét, szamszer(i adatokkal is
alatamasztja. A cikk elmondja, hogy a norvég
kereskedelmi tengerhajozas devizabevételei jelen-
t6s mértékben emelkedtek és 1951. év els6 félévé-
ben Gsszesen 830 millié koronat tettek ki, azaz
346 milli6 koronaval tobbet, mint az elmult év
hasonl6 id6szakaban. Ebben az ésszegben a hajok
veteléb6l és eladdsabdl adddd jovedelemegyenleg
még nincs is beszdmitva. Az a korilmény, hogy a
norvég kilfoldi fizetési mérleg hianyat az 1950. év
els6 felévéhez hasonlitva 685 millio koronar6l 90
millié koronara sikerilt mérsékelni, majdnem Ki-
zar6lag a kereskedelmi tengerhaj6zads devizabe-
vételének érdeme.

Hasonl6 szamszer(i adatokat kozol pl. a ,,Fair-
play* 1953. januar 1-i szama, amely megallapitja,
hogy Svédorszag kilfdldre jard hajéinak bevétele
750 millio koronara becsiilhets, szemben a mult-
év hasonlé hénapjaira es¢ 700 millié koronaval,
valamint a ,,Verkehr* 1953. februdr 7-i szama,
amely szerint csaknem 500 milli6 németmarka
devizamegtakaritds mutatkozik a német keres-
kedelmi flotta tevékenysége révén.

A fenti sajtészemlék mindenkit vilagosan meg-
gy6zhetnek arrol, hogy mi indokolja a haj6zas
fejlesztését és mi az a hajtéer6, az a szinte kény-
szerit6 sziikségszeriiség, amely az egyes orszago-
kat hajoparkjuk novelésére, hajozasuk fejleszté-
sére készteti. Mint lathatjuk, ez a hajtéer6 nem
mas, mint az a tény, hogy a hajézas komoly devi-
zaszerzeési, illet6leg devizamegtakaritasi lehetdse-
get rejt magaban, Ugynevezett lathatatlan exportot
jelent.

A hajozasban rejl6 devizamegtakaritasi, illet6-
leg devizaszerzési lehet6ségeket a népi demokrati-
kus orszagok sem hagyhatjak figyelmen kivil, an-
néal kevesbé, mert ezen orszagokban a haj6zas-
nak még egy masik gazdasagossagi tényezGije is
dénté mértekben jelentkezik. Ez a tényez6 a hajé-
zas dijtételeinek az egyéb kozlekedési agakéval
szemben mutatkoz6 olcsdbb volta. A szocialista
allamrendszerben, ahol az a cél, hogy az egyes aruk
tovabbitasa az egész népgazdasagnak minél keve-
sebb koéltséget jelentsen, nem kézémbds az, milyen
mennyiségl aru keriill az olcsobb viziGton elszal-
litasra. Ezt mutatja a mar el6bb ismertetett cseh-
szlovéak példa, de féleg a Szovjetunid példaja, amely
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nagymértékben fejleszti hajoparkjat, s tébbek
kozott pl. Magyarorszagtdl is rendszeresen vasarol
tengeri és folyami hajékat, valamint hatalmas
épit6 munkaval nagykiterjedésli csatornahal6-
zatot létesit, amely lehet6vé teszi az orszag nagy-
részének vizidton torténd aruellatasat. Hogy
milyen nagy jelent6séget tulajdonit a Szovjet-
unié a hajézasnak, arra misem jellem~"hb, mint,
hogy ez év kozepén a folyami €s tei geri hajézas
tgyeinek vitelére kilon-kilén Folyamhajozasi
Minisztérium és Téngerhajozasi Minisztérium ala-
kult.

A kérdés altalanos vizsgalatanal a devizameg-
takaritési, illet6leg devizaszerzési ténykedést nem
kivanjuk részletesen taglalni, mert &ltaldnosan
ismert, hogy a hajozas kulfold részére torténd
fuvarozasi tevékenységének ellenértékeképpen Kki-
fizetett fuvardij mindig valutat jelent a fuvarozé
vallalatnak, illetbleg az orszagnak. Ezt a deviza-
szerzeési, illet6leg megtakaritasi lehet6séget még
csak noveli, ha az illeté orszag megfelel6 haj6épitd
tzemekkel, kikotékkel, illet6leg a hajozashoz sziik-
séges egyéb természeti adottsdgokkal rendelkezik.

E gondolatmenetet tovabb flizve, vizsgaljuk
meg, hogy hazank milyen lehet6ségekkel, termé-
szeti adottsagokkal rendelkezik ahhoz, hogy hajo-
zasét fejlessze.

Rendelkeziink els6sorban megfelel6 és elismert
haj6épité iparral, amely — mint ismeretes — a
Szovjetunio és Lengyelorszag szamara is exportal
hajdkat.

Maésodsorban rendelkeziink a Duna—tengeri for-
galom lebonyolitasahoz sziikséges és megfeleld
Duna — tengeri kikotékkel. Ilyen a csepeli szabadki-
kot és a nemrég megnyilt sztalinvarosi Kkikotd.

Harmadsorban igen jelent6s természeti adott-
sag az, hogy Nyugat-Németorszag, valamint a nyu-
gati tengeri kikot6k felé és a Fekete-tenger, illet6-
leg a Kozelkelet felé és onnan irdnyuld aruforgalom
szamara termeészetes szAallitdsi Utvonal a dunai
viziéit.

Igen nagymennyiség( import-, illetleg export
aru pl az, amely Regensburg és Passau tagabb ér-
telemben vett korzetébdl, illetéleg Nyugat-Német-
orszagb6l jon Magyarorszagba és indul Magyar-
orszagbdl. Ezen aruk szallitasat tehat feltétlenil
a Duna altal nyGjtott természeti adottsagok figye-
lembevételével kell végezni. Erre egyébként lehe-
téséget nyujt az osztrak hajézassal mar megko-
tott szerz6dés és a Bayerische Loyd-dal folyamat-
ban Iév6 targyalas, amely modot nyéijt a magyar
hajézasnak, hogy Wien—Regensburg kozétt felvegye
a forgalmat.

Negyedsorban a Duna — tengerhajézasban meg-
felel6 gyakorlatunk van, miutan méar 1934. 64ta
hajéozunk Torokorszag, Sziria, Libanon, lzrael,
Egyiptom és Magyarorszag kozott. Termeszeti
adottsagunk tovabbéa ezen a vonalon az is, hogy az
év hat hénapjan at hazai feladasi helytdl a fent
felsorolt orszagok kikotdibe és viszont atrakas
nélkil tudunk széllitani, mert — rendkivili idé-
jarasi viszonyokat kivéve — marciustol augusz-
tusig olyan vizéllds van a Dunan, amely lehet6vé
teszi, hogy Duna—tengerjaro hajoink a Dunan fel
tudjanak jonni hazank barmelyik kikét6jébe,
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Miutan a hajozas az el6bb elmondottak alapjan
komoly devizaszerzési, illet6leg megtakaritasi lehe-
téséget biztosit népgazdasagunk szamaéra, vala-
mint arra valo tekintettel, hogy hajozasunk fej-
lesztésére nagyjabol minden lehet6séggel rendel-
keziink, sziikségszer(i kovetelményként jelentke-
zik hajoallomanyunk novelésének és meglévé hajo-
parkunk korszerGsitésének kérdése. Ennek figye-
lembevételével vizsgaljuk meg pl. a Duna-tenger-
hajézasban rejlé devizaszerz6, illet6leg megtaka-
ritasi lehet6ségeket.

A Duna—tengerhaj6zas gazdasagossaganak vizs-
galata el6tt azonban tegylnk rovid visszapillan-
tast a felszabadulas el6tti és az azt kovetd iddkre.

Az els6 vilaghaborl utan jelentds tengeri hajo-
parkunkat — amely tébb mint 320 000 tonna hord-
képességet képviselt — elvesztettik. Ezt kdvetben
tengerhajézasunk nem volt és csak kb. masfél év-
tized eltelte utan vetddott fel a Duna—tengerhajo-
zas fejlesztésének gondolata. A Duna—tengerhajo-
zas fejlesztése érdekében megalakult a Duna—Ten-
gerhajozasi Rt., amely 1934-ben megépitette elsé
hajojat, a 497 tonnas Budapest-et, ezt kdvetSen
1936-ban megépilt az 596 tonnas Szeged és még
ugyanezen évben a véllalat kilféldrél megvasarolt
egy kiselejtezett hajét, amely atépités utan Duna
néven kerilt a forgalomba. A DTRT ezutan foko-
zatosan ndvelte hajoparkjat, s igy 1937-ben az
1038 tonnds Tisza, 1939-ben az 1065 tonnas Kassa,
jelenleg .Debrecen, 1940-ben az 1029 tonnas Ung-
var, 1941-ben az 1029 tonnés Kolozsvar és Koma-
rom Duna-tengerjardé hajokat allitotta forgalomba.

A mésodik vilaghdbord utdn e hajoparkunk
jelent6s része is elpusztult és jelenleg csak négy
magaséletkorl ennek kovetkeztében elavult, ki-
Oregedett hajoval (Budapest, Szeged, Tisza, Deb-
recen) rendelkeziink. A hajokat azért kell kidrege-
dettnek mondani, mert egy motorhajé atlagos
életkora 10—15 év, s igy a legfiatalabb Debrecen
motorhajd is eléri ezévben a maximalis életkort.

E rovid visszapillantds utan vizsgaljuk meg,
hogyan jelentkezik a Duna—tengerhajozésnal a be-
vezetdben emlitett devizaszerzési, illet6leg megtaka-
ritasi lehetdség. Vegylink szamitasaink alapjaul pl.
egy 1100 tonnads Duna— tengerjaré hajétipust.
Az 1100 tonnéas haj6é hasznos hordképességét 1000
tonnanak kell venniink, a kialakult gyakorlatnak
negfelel6en. Ezzel kapcsolatosan meg kell jegyezni,
hogy a hajo altalaban nem visz 1000 tonnat, azon-
ban, ha sulyban kevesebbet visz, akkor nagyobb
terjedelm( &ruval t6lti ki hombarjait, viszont a
terjedelmesebb, de kénnyebb stlyl &4ru magasabb
fuvardijat fizet. Ugyancsak a gyakorlat figyelem-
bevételével megéllapithatd, hogy egy teljes korat
Budapest—Ko6zelkelet—Budapest viszonylatban
atlagosan 42 napig tart. Ha azt vessziik figyelembe,
hogy egy Uj hajé négy évig komolyabb javitasra
nem kerll, akkor javitas, vagy egyéb allas miatt
az év 0Osszes napjaibol mindossze 28—29 napot
nem fuvaroz. Ebb8l a 28 napbdl kb. 7 nap
esik dokkolasra, amely alkalommal rozsdamente-
sitik és Ujrafestik a hajo testét, s elvégzik egyben
a kormolast is; tovabbi harom hét egyéb kisebb,
elére nem lathat6 javitasra esik,



Fentiek figyelembevételével fuvarozdsra marad
330 nap, amely nyolc teljes kdrutat tenne lehetévé.
A vizallas és egyéb koérilmények figyelembevéte-
lével azonban altaldban csak mintegy hat teljes
kérut végezheté Budapest—Kozelkelet viszonylat-
ban. Ha azonban a haj6 nem tud feljonni a Dunan,
akkor a rakomanyt Budapestt6l Brailaig, illet6leg
Brailatol Budapestig uszallyal szallitjak, vagy a
hajo a kikot6k egymas kozotti forgalmaban dol-
gozik, ami még ket korat esetén nagy koltségel-
térést nem okoz, s igy szamitasunknal nyolc teljes
kdrutat vehetlink figyelembe.

A Debrecen Duna—tengerjaré hajé 31. és a Tisza
35. (tjanak tényszamait alkalmazva, az atlagos
fuvardijat 22,40 $/to allapitjuk meg, ami anndl
is inkabb redlis szdm, mert a Duna—tengerhaj6zés
1953. évi dsszbevételét elosztva a teljesitett ton-
naval és azt 11,74-el $-ra atszamolva, egy tonnara
es@ atlagbevételként 24,60 $/tonnat kapunk. A
személyzet kulfoldi pétléka, valamint az esetleges
kilféldi javitasra tartalékolt dsszeg nélkili effektiv
raforditast atlagosan 1,70 $/tonnénak vehetjik,
tekintettel arra, hogy a Tisza e raforditdsa 1,10
$/to-a, Debrecené pedig 2,20 $/to volt.

Fentiek figyelembevételével az alabbi eredményt kapjuk :
fuvardijbevétel 8 korat, azaz 16 Gt alatt 16x1000 to = 16 000 to .

X 2240 B oot e e e a———— 358 400 $
tonnakinti raforditas (kikotddij, ugynoki dij és jutalék, fogydeszkoz,
mosatas, ivOviz, orvos, posta, telefon, rakodas stb.) 1,70 $ x
16 000 £0  wivivciciciiiieee st 27200 $
a személyzet kulfoldi potléka 20 f6 a 15 Ft, 2 f6 & 20 Ft naponta,
Osszesen 340 Ft/nap. $-ra atszamolva (11,74) és a 336 Uzemnap
75%-at kulfoldi tartézkodasnak véve
36 D g5y nap . za0 pt POOFL_ oany g
100 11,74
devizaban felmeriil6 javitasi és egyéb, el6re nem lathatd koltség a
fuvardij 10%-2, KEIEKEN ..ocvovoveveeieeeee e 35800 $ 70300 $
tiszta fuvardijbevétel 288 100 $

Fentiek figyelembevételével tehat egy 1100 ton-
nas Duna—tengerjar6 motoroshajo 1év alatt kb.
280—290 000 $ tiszta bevételt hoz, ami azt
jelenti, hogy ha vételarat — ami egyébként
Ft-ban jelentkezik, miutdn hazai gyartasu — at-
szdmitva $-ban &llapitjuk meg, ezt az dsszeget
2,5—3 év alatt megteériti. Természetszer(ileg a

tiszta fuvardijbevétel Ft-ra atszdmolva 288 100 $

Duna—tengerjaré hajonal is jelentkeznek belf6l-
don felmerllé kiadasok, amelyek a Ft-ra atsza-
mitott tiszta nyereséget csokkentik. Ilyen kolt-
ségek az igazgatasi, belfoldi javitasi és belfoldi
személyzeti koltségek, amelyeknél a szociélis ter-
heket, ruhajuttatast stb. is figyelembe kell venni.
Ezek alapjan az aldbbi eredményre jutunk :

tényszamok alapjan egy 1100 tonnas hajoé évi Ft mun-

kabére 22 foére, amennyiben 11 hdnapot hajoznak

ebbdl levonasba hozva a devizaban kifizetett kilfoldi

potlék 7300 $ X 11,74

tényszamok szerint egy 1100 tonndas hajé évi forint ra-

forditasa (anyag, leirds, javitas stb.)

ebbdl levonva a devizaban kifizetett 27 200 $ 11 74-gyel

forintra atszamitott 6Sszegét.......cccocovvevvrivrennnne
marad......ccooeeee.

tovabbi levonas az egyéb kiadasra tartalékolt
35800 $ 11,74

tiszta forint bevétel

Ez tehat azt jelenti, hogyha a devizabevételeket
és kiadasokat is atszamitjuk Ft-ra, s igy vonunk
egyenleget, akkor egy 1100 tonnas Duna—tengeri
haj6 1 700 000—1 800 000 Ft nyereséget hoz egy
évben. Persze ez a szemlélet nem egészen helyes,
mert a lényeg a %-ban elérhetd bevétel, illet6leg a szal-
litasi koltségekben jelentkezd devizamegtakaritas,
amelynek eredményeképpen népgazdasagunkban
jelent6s devizadsszeg szabadul fel.

tekintettel arra, hogy a magyar hajoipar altal
jelenleg gyartott 1100 tonnas tipusd hajé még

11,74 3382 294 Ft
964 366 Ft
85,700 Ft
878 666 Ft
..... 1481 000 Ft
..... 319 300 Ft
..... 1161 700 Ft
420 290 Ft 741 410 Ft 1620 076 Ft
..... 1762 218 Ft

Duna—tengeri viszonylatban nem kozlekedett és
felépitményei olyan magasak, hogy esetleg csak
igen kedvezd vizallas esetén johet fel Budapestig,
szamolhatunk azzal, hogy ez a haj6tipus csak Brai-
laig, illet6leg Brailatol széllithat arut és onnan
rendszeresen csatlakozé uszalyforgalommal kell
a rakomanyt a rendeltetési helyére eljuttatni. Ez
a szallitasi mod egyébként a Duna—tengerhaj6zas-
ban kialakult gyakorlat, hiszen a vizallas kovet-
keztében a jelenlegi négy hajo is csak a marcius-
tél augusztusig terjedé hat hénap alatt johet fel
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Budapestig és az év tobbi honapjaiban a fent leirt
atrakasos szallitassal torténik a rakomanyok
tovabbitasa.

Vizsgaljuk meg tehat, hogyan alakul a jelenleg
gyartott 1100 tonnas tipusu hajé gazdasdgossaga
az esetben, ha egész éven at atrakasos szallitassal
veégzik az aruszallitast. Az el6bbiekben mér kisza-
mitott 336 nap Uzemidéb6l kérutanként 4—4,5
napot kell Brailaban val6 &trakasra szamitani,
ami tovabbi 38 nap kiesést jelent, vagyis a fuvar-
napok szama ez esetben 298-ra csokken. A Brai-
laban rakodé hajék egy korutja, Brada—Isztam-
bul—Beyruth—Alexandria, esetleg Pyreus—Brai-

fuvardijbevétel 8,5 korat, azaz 17 at alatt 17

la vonalon atlagosan 35 nap alatt bonyolddik le.
Ez azt jelenti, hogy 298 lzemnapot figyelembe-
véve, 8,5 korut tehetd meg egy év alatt. Az atlagos
fuvardijat itt is 22,40 $/tonna lehet venni, miutan
a szallittaté a Braildig uszallyal torténd szallitas
esetében is ugyanazt a fuvardijtételt fizeti,
mint amelyet akkor fizet, ha arujat mar Budapes-
ten kdzvetlenil Duna—tengerjard hajoba rakjak.
Az uszélyban torténd szallitas, valamint a Braila-
ban torten6 atrakas koltségei a Duna—tengerhajo-
zéast terhelik és e koltségeket — mint késébb latni
fogjuk — a fuvardijbevételb6l fedezi. Fentiek
figyelembevételével az alabbi eredményt kapjuk :

1000 to = 17 000 to X

2240 3 S s 380800 $

A tonnénkinti raforditas, tekintettel arra, hogy a hajo egész éven at

kilfoldi kikoték kozott bonyolit le forgalmat, 1ényegesen megnd.

Kikot6i koltség lIsztambulban kétszer, Tripoli Iszkanderumban

egyszer, 0sszesen 3239 $ -f- egyéb kiadas (fogyoOeszkdz, ugynoki

jutalék stb.) 2400 $= kereken 5600 $;ez osztva 1 koérat tonna-

teljesitményével 2000 to = 2,80 3, ezért 2,80 $-ral szamitva

17000 t0 1 2,80 $ = o 47 600
a személyzet kilfoldi potléka 20 f6 & 15 Ft, két f6 & 20 Ft, naponta

Osszesen 340 Ft ; miutan a hajé egész évben kulféldon tartézkodik,

a devizaban kifizetend6 potlék

365 nap « 340 Ft = 124 100 Ft : 11,74 = oo 10 570
devizdban felmerild javitasi és egyéb, elére nem lathatéd koltség a

fuvardij-bevetel 1096 -a.....cccccoeiiiiiiieeeceee e 38 070 9% 200 $
tiszta fuvardij-DevEtel ... 284 600 3

A szamitas eredményeképpen megallapithatjuk
tehat, hogy az 1100 tonnés tipust hajé atrakasos
forgalom esetén is csaknem azonos devizamegtakari-
tast eredményez, mint a kozvetlen Duna—tengeri
hajok. Meg kell jegyezniink azonban, hogy a ké-

s6bbiek folyaman kiszdmitand6 Ft-ban jelentkez6
raforditdsok kozott szerepl6 bradai atrakési dij
Lei-ben fizetendd, ez tehat bizonyos mértékig
rontja a fent kimutatott eredményt. Ezutan vizs-
galjuk meg a Ft-ban esedékes raforditasokat :

tiszta fuvardij-bevétel Ft-ra atszamolva 284 600 $. 11,74 3341 200 Ft
elébbi példabdl a tényszamok szerinti 6sszbér.......... 964 366 Ft
ebbdl le a kilfoldi potlék 10570 $ x 11,74 ... 124 100 Ft
840 266 Ft
az el6bbiek szerinti egy db 1100 tonnas hajora es6 hajo-
ZaSI Kiadas ..o 1481 000 Ft
ebbdl levonva a devizaban kifizetett kdltségek
47600 B 1174 e 558 824 Ft
Marad.....omeneniennns 922 176 Ft
tovabbi levonas az egyéb kiadasra tartalékolt 10%
38080 $ X 1L74 e 447 050 Ft 475 126 Ft
uszalyfuvar Budapest—Brada és vissza, egy uszaly utankint
28 000 Ft, két uszaly volgymenet egy uszaly hegymenet, hdrom-
szor 28000 Ft = 84000 Ft x 9 oda-vissza Ut ......cccevevivvenennne 756 000 Ft
atrakasi koltség Brailaban 20 Ft/to X 17000 t0 ..ccccecvvevcvcivciieienns 340 000 Ft 2411 400 Ft
tiszta forintheVetel ... 929 800 Ft

Végeredményben tehat az Aatrakdsos szallitas
esetén sem jelentkezik Ft veszteség, hanem kb.
900—950 000 Ft nyereség mutatkozik, ami azt
bizonyitja, hogy az atrakasos Duna-tengeri aru-
szallitds is gazdasagos.

Mindezen eredmények tehat kézzelfoghatdan
bizonyitjak, hogy a magyar Duna—tengeri haj6zas
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rendelkezik azokkal a devizaszerzési, illet6leg meg-
takaritasi tulajdonsagokkal, amelyekr6l a beveze-
tében beszéltiink. Miutan pedig rendelkezik, min-
dent meg kell tenni, hogy ezt a gazdasagos kozle-
kedési agat fejlesszik, feltarjuk tartalékait, Kiki-
sz0boljik hianyossagait és megadjuk a lehetéséget
arra, hogy a benne rejl6é tulajdonsagokat felhasz-



nalva, népgazdasagunknak nagyobb hasznara val-

jék. Folyami hajézasunk fejlesztésével — amely
ugyancsak rendelkezik a devizaszerzési, illet6leg
megtakaritasi tulajdonsagokkal — par év alatt

elérhetjik, hogy az import- és exportszallitasunk
jelentds részben, a természetadta lehet6ségek
maximalis kihasznalasaval, a dunai vi.ziit igény-
bevételével bonyolodjék le, ami hatalmas elényt,

féleg devizamegtakaritast eredményez népgazda-
sdgunknak. A folyami hajézashoz hasonloképpen
a Duna—tengerhajo6zas fokozatos és tervszer( fej-
lesztésén keresztul a Kdzelkelet felé irdanyul6 aru-
forgalmunk az olcs6bb szallitasi eszkdzre terelhetd
at, amely a szallitasi koltségcsokkenésen tulme-
néen ugyancsak komoly és el nem hanyagolhatd
devizamegtakaritast fog eredményezni.

Vasuti jelz6 és biztositoberendezések épiletei

KUBINSZKY MIHALY

(Befejezd kozlemény)

f)  Vilagitas. Allitokozpontok vilagitasat meg- nyomogombok és apré foganty(k kezelése valt

oldani konnyd, de jol és korszerlien megoldani, —
rendkivili koriltekintést igényls, nehéz miszaki
probléma.

A feladat a kovetkez6 : a valtdkezel§ szolgalati
helyiséget megvilagitani oly mérvig, hogy a so-
tétség beallta utan is teljes biztonsaggal végez-
hesse a berendezés kezelését és az ablakiivegen
at mégis kilasson az esetleg megvilagitatlan, vagy
gyér fénnyel megvildgitott vaganyzatra és ott a
forgalom minden mozzanatat meglassa.

Ha a bels6 tér megvilégitasa er6s, vagy akar a
valtoallitd berendezés, akéar az architektonikus
kiképzés fényvisszaver6 felllleteket alkot, ugy
az ablakiivegen tiikrozddés keletkezik, mely za-
varja, esetleg oly mértékig gatolja az &rt, hogy
kénytelen lesz az erkélyre kimenni, vagy az abla-
kot kinyitni. Ezek a mozzanatok viszont zavar-
jadk az 6Ort felel6sségteljes szolgalatanak ellatasa-
ban és ezért semmi kérilmények kdzott nem en-
gedhet6k meg.

A feladatot csak az aldbbi kérdések kielégité-
sével oldhatjuk meg :

1. Mesterséges megvilagitassal térben és er@s-
ségben csak olyan mérv( fényerdt adni, mely a
kezel6berendezéseknél végzett szolgalatban ok-
vetlen szlikséges.

2. A fényvisszaver6dés minden lehet6ségét ki-
kapcsolni, e célbol a fényes fellileteket megsziin-
tetni és az 0Osszes berendezéseket a padléval és
falakkal azonos szintonusban kiképezni.

A probléma megoldasat szamtalan mddszerrel
igyekeztek elérni. Szofita-vilagitast adtak, a tér
belsejében kizarélag a valtéallitdé fogantylkat
és a biztositészekrény ellenérz6 ablakocskait
vilagitottdk meg a fényforrdsok kiilonbdz6 el-
ernyGzésével. Az ablakiivegen val6 tikroz&dést
egyik megoldas sem kiisz6bolte ki, legfeljebb
csokkentette és kisebb foltokra korlatozta. Az er-
ny6zott megvilagitds még azzal a két hatrannyal
jart, hogy a kis felileten keletkezett er@s fény és
a tér belsejének sotétsége kozotti fényerdkilonb-
ség a szemet tllsdgosan igénybevette, a fény-
forras pedig energigjanak csak csekély hanyadaig
volt kihasznélva az erny6zés folytan. Elektromos
berendezéseknél, ahol a valtéallité karok helyett

szilkségessé, még az erny6zés sem biztositotta a
fénylesz(kitést, mert a megvilagitandé felllet
megnovekedett és ezért a fény ismét tulerds lett.
Mérések igazoljak, hogy az ilyen megvilagitasok
esetén a fényer6 a szoba kilénbdz6 pontjain
0,3—40 lux kozott valtakozik. Ez a fényhullam-
zas igen artalmas a szemnek.

Hosszu kisérletek soran az az érdekes tapasz-
talat sziletett meg, hogy az allitokézpontok
bels6 terének megvilagitasa kozvetett, gyenge
fénnyel a kérdés megoldasdhoz vezet. Szinte
hihetetlennek hangzik, mégis bebizonyosodott,
hogy 0,5—15 Ilux, de max. 2,0 lux fényer6
teljes mértékig biztositja a vaslttechnikai be-
rendezések kell§ &ttekintéséhez és kezeléséhez
szlikséges fényerét.

0,5—2,0 lux egyenletes szo6rt fényt ugy nyer-
hetiink legegyszer(ibben, ha a mennyezet felé
forditott és homalyos (veggel lefedett foglalato-
kat és ernydket alkalmazunk, melyekben 15 W-o0s
ég6t helyeziink el. Atlagos méretld helyiségnél
(25 m2alapteriletig) egy ég6 megfelel, csak nagy-
méretli szolgalati helyiségek igényelnek 4 m
tavolsagonként Gjabb 15 W-os égobt.

A fentemlitett kisérletek a kovetkezd tapasz-
talati méretekhez vezettek az elhelyezést illetd-
leg : a vilagitd égé legyen a mennyezett6l 25 cm-re,
a kezel6berendezést6l 1,5—1,8 m-re, a kezeld-
szekrény vagy berendezés oldalfalatol befelé a
helyiség hossziranyaban 70—80 cm, az esetleges
masik égétél mégis min. 2 m-re, max. 4 m-re.

Az architektonikus Kkialakitds és berendezés
legyen a kovetkez6 : mennyezet fehérre mesze-
lend6. Oldalfalak sotét szinre legyenek meszelve
(semmi esetre sem csillogast el6segit6é olajmazolas-
sal fedve!), szinben Ilegtandcsosabb s6tétebb
barnat, vagy mohazdldet alkalmazni. Ez a szin
terjedjen a mennyezet ald 20—30 cm-re. Butorok
ne legyenek politirozva, szinben, de féleg ténus-
ban a fallal egyezzenek. Asztallapok is legyenek
tompa é&rnyalatiak. Padlézatnak hézagmentes
padlé megfelel. A technikai berendezéseken fémes,
nikkelezett fényvisszaver§ fogantydkat és mas
alkatrészeket keriiljink. A feliratok fekete alapon
fehér betlikkel késziljenek és ne forditva.
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13. &bra. Guritodomb, éllitokozpontja. (Toton). 1. Allitéhelyisig. 2. Jelfogdszoba. 3. Térfelvigyazo irodaja. 4. EIStér. 5. Kapcsol(’)hely'isér];_.1 6. Gazfiités

(Boyler). 1. >V. C. 8. Oltoz6 és mosogatd. A. Vezényl6allas. B."Etkezd asztal, f. Etelmelegits. D. Téavbeszél6 kapcsolé. E. Jegyzet tdbla.

Mivel az adminisztrativ. munkahoz (jelentések
megirasa sth.) a papiron 10—20 lux ereji fény
szllkséges, az esetleges tavird papirtekercsén 30
lux, a szolgélattevd ir6asztalan pedig 40 lux szlk-
séges, tanacsos ezeket a targyakat sotétszind
fliggonnyel elvalaszthatd helyen, vagy esetleg
falbeugrasban elhelyezni. (Ha a forgalmi szolgalat-
tevd nem az @rtoronyban van elhelyezve, a taviro
kérdése ugyis targytalan.)

Lathatjuk tehat, hogy a tiikroz6désmentes vi-
lagitds a fényforras kell6 kialakitasanak kérdésén
tulmenéen az egész berendezés szabalyozasat teszi
sziikségessé. A korszer(i berendezések (pl. Integra)
kivilagitott alaprajzd ellenérz6 tablai mar ilyen
meggondolasok alapjan készllnek, (veglapjuk
tompa feluletli, a Kivilagitas nem eredményez
éles fényeket. Méasrészr6l viszont biztositani kell,

13B. abra. Guritédomb allitokozpontjanak tavlati képe
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ho”y ez a kivildgitott alaprajz a leger6sebb nappali
fény esetén is kell6 arnyékban fekidjék, hogy
kivilagitasa mindenkor jol lathat6 legyen. Sziikség
esetén a tablat napellenz6vel kell védeni.

g) Aramellatas. A biztositoberendezések, jelz6
és valtoallitd berendezések nagy része, mint az az
eddig targyaltakbdl Kitlinik, ma mar elektromos
miikodtetésli. igy a vilagitdsi — esetleg még
flitésre hasznalt — ipari aramon kivil a fentemli-
tett gépi berendezések dramellatasarol kell gondos-
kodni. A berendezések z6me nem hél6zati aramot
igényel, hanem alacsonyfesziltségli egyenaramot,
ritkdbban véltéaramot. Epitészeti szempontbol
tehat arra az eredményre kell jutnunk, hogy a
transzformator (esetleg reduktor), vagy akkumu-
latortelep részére helyiséget kell biztositani. Ez a
helyiség lehet az alloméas felvételi épiiletében, ha
a vezényl6berendezés (forgalmi iroda) ott van
elhelyezve, vagy lehet a valtoértoronyban. Emele-
tes allitokozpont (egykdzpontos elrendezés) ese-
tében tébbnyire a foéldszinten helyezzik el (12. sz.
abra). A helyiség és az aramellaté berendezés
nagysagat esetenként kell megallapitani.

h) Mellékhelyiségek. Az 6rhazak és Ortornyok
mellékhelyiségekre vonatkoz6 sziikséglete az allo-
mashoz vald viszonyuk szerint véaltozik. A fel-
vételi épiilet kozelében fekvd Grtorony és a tavoli
rendez6n 1évé guritddombi vezényl6allas mas
és mas mellékhelyiségigényekkel 1ép fel. Orhdzak
tervezésénél azért pontosan tisztdzand6, hany
személy fog az épuletben szolgalatot teljesitent,
ezekbdl héany vesz részt a forgalomban és hany



az adminisztracioban. Ezek szerint dénthetjik el,
hogy elegend6-e a szolgalati helyiségben irdasztalt
elhelyezni, vagy kilén adminisztrativ helyiséget
kell-e létesiteni.

Ha lehet, Ugy mindig valasszuk az utébbi meg-
oldast, egyrészt vilagitastechnikai okokbol, mas-
részt, hogy a forgalmi szolgalatban dolgozokat
felelGsségteljes munkajukban masok ne gatoljak.
W. C.-t az Ortorony dolgozéinak minden esetben
biztositsunk. Ett6l csak olyan kisebb vidéki allo-
masoknal térhetiink el, ahol az 8rtoronyban leg-
feljebb két f6 all munkéaban és az llomas W. C.-je
a szolgélati helyhez kozel van. Raktarhelyiséget,
lampakamrat a foldszinten adjunk. Az &ramforrés
és a technikai berendezések megkdvetelte mellékhelyi-
ségekre (lanckamra, jelfogoberendezés, fités stb.)
vonatkozé sziikséglet esetenként biralandd el.

A tolatészemélyzet részére melegedd és pihend-
helyiséget gyakran a valt66rhazaknal tanéacsos
létesiteni, mivel az a vadganyzat kiilénféle csoport-
jainak tobbnyire sulyponti épiilete és a tolato-
személyzet intézkedéseit ez esetben az Grtorony
forgalmi részlegétdl nyeri. igy el6nyds, ha a pihend-
helyiség szoros kapcsolatban van az 6rtoronnyal.

Erkélyt azoknal az &rtornyoknal kell feltétlendl
épiteni, melyekbdl a vaganyzat attekintése a nagy
megnyitott falfeluletek ellenére sem biztosithato
tokéletesen (ives palyaszakasz mellett épult 6rhaz,
varosban 1évg palyaudvar, ahol a kilatast épiletek
gatoljak stb.)

Lakassal csak nyilvtonali &rhazak épllnek,
palyaudvari &6rhazak nagyszamud szolgdlati sze-
mélyzet esetén legfeljebb pihen&szobaval épiilnek
egybe. A szolgélatbanallok figyelmének zavar-
talansdga érdekében azonban ajanlatos ezt a
pihendszobat méas éplletben elhelyezni, vagy leg-
alabbis olyan alaprajzi elrendezést valasztani,
hogy a szolgalattev6kkel semminemi kapcsolat
ne allhasson fenn.

Az 6rhazak kérnyékén a kilatast gatlo fasitas-
nak helye nincs.

A 13. sz. dbra egy guritodombi allitokézpont
alaprajzat és tavlati képét mutatja. Az alaprajzon
a korszer( berendezést figyelhetjik meg.

A 14. sz. &bra egykdzpontos Grtorony tavlati
képét mutatja.

Y. A kdzpontos forgalomvezérlés épuletei

A vasUti technika fejl6désének legujabb kor-
szaka a biztositoberendezések terén létrehozta a
kozpontos forgalomvezérlést. A szovjet vasutakon
mér hossz( vonalszakaszok forgalmat iranyitjak
ilyen korszerl késziilékek alkalmazasaval. A koz-
ponti forgalomvezérlés esetén hosszabb, néha
tobbszaz km hosszi palyaszakasz valtoit és jel-
z06it m(ikodtetik egy allitokézponthdl.

igy a vezérl6 szolgalattevd a forgalom igen
nagy részét attekinti és azt az eddiginél zokkenés-
mentesebben iranyitja. A kdzponti vezérlés alatt
allé palyaszakasz nagyobb kozbees6 palyaudvarai
vagy ki vannak emelve hataskore alol és teljes
mértékig helyileg lesznek iranyitva, vagy az at-
mend forgalmd févaganyokhoz tartozé berende-
zések is a kdzponthoz vannak kapcsolva és csak

14. abra. Egykdzpontos berendezés allitétornya

a ledgazd csatlakozé valtékon tal esd helyi for-
galom (tolatds, helyi kiagazé forgalom stb.)
tartozik a helyszini forgalomiranyitashoz. Nagyobb
palyaudvarok tehat vagy teljes, vagy részleges
mértékig Ondalldan intézik forgalmukat, kezelik
berendezéseiket. igy a f6kdzpont mellett alkoz-
pontok is mikodnek, melyek altaldban azonos
feladatiak az eddig targyalt egyallitékézpontos
elektrodinamikus berendezésekkel.

A tervez§ épitész szamara a kdzponti forgalom-
vezérlésr6l a kovetkez6 tanulsdgok vonhatdk le :

1 Az eddig targyalt allitokézpontokkal szem-
ben ezek az 0j épuletek lényegesen nagyobb be-
fogaddképességnek kell, hogy legyenek. Vonat-
kozik ez els6sorban a szolgalati helyiségre, de
vonatkozik ezenkivil a gépészeti berendezések
helyiségére is.

2. A vaganyra valo kilatas j6 megoldasanak
fontossaga hattérbeszorul, ezt a szerepet legalabbis
nagyrészt a gepi berendezések latjak el.

3. Ennélfogva a helyszini elrendezés is egy-
szer(ibbé vaélik. Nem kell az épliletet a vagany-
zatnal elhelyezni, s igy az eddig kihasznalhatatlan
teruleteket hasznalhatjuk fel az épitkezésnél.

A szolgdlati helyiség tervezése eldtt ismerniink
kell a kezel6pult méretét, mely esetenként egyedi
gyartas, illetoleg a kezelend6 vonal hosszUsagatol és
berendezéseinek sliriségétdl fuggden kilonbdzd

15. 4bra. Nagyobb vonalszakasz forgalmanak iranyitasat végz6 kdzpont
kapcsolasi terve. (Vaganyzattol fiiggetlen épilet)

461



16. abra. TavvezéDjlé6 kozpont rendelkezé helyisége, felsé megvilagitassal

szamu ,,asztal**-szekciokbdl lesz dsszeallitva. Hosz-
szU kezelGasztalok esetén (amikor a berendezés
hosszl vonalszakaszra vonatkozik) a kezelBasz-
talt U alakban allitjuk fel, ilyenkor a kezel6 a
kdzépen Ul, vagy pedig tobb sorban tébb asztalt
létesitlink egymas mogott, kilén-kilon kezel6vel.
Az 0Osszes kezel6k munkassagat a ,,fédiszpécser
f?gja Ossze, mely kulén ,,ir6asztalnal“ helyezkedik
el.

A kezel6asztalok magukban foglaljak az ellen-
Orz6 vilagité alaprajzot, a kezel8billenty(ket és a
hirosszekdttetést biztositd tavbeszéléket (esetleg
tavirokat).

A helyiséget zajtol szigetelni kell. Megviléagitasa
torténhet nappal is mesterséges fénnyel, fontos
a fénynek a kezel6asztalokon val6 teljesen egyen-
letes megoszlasa.

Az elektromos automatakapcsolokat kilon tér-
ben rendezzikk el. Nagy berendezéseknél ezek
allando felvigyazot kovetelnek, amit mar a terve-

zésnél figyelembe kell venni. Ugyancsak kilén
helyiségre van sziikség a hirszerzés (telefon) auto-
mata kozpontja szdmara, nagyobb berendezések
esetében szintén allando kezelGvel.

A kozponti forgalomvezérl§ allomas sajat aram-
forrdsanak aramaval latja el a vonal berendezéseit,
de legalabb is biztositja magat, hogy zavar esetén
kisebb sajat telepe azonnal rendelkezésre alljon.
alloméason torténjék. Leégslrités esetén pedig ezt
a berendezést is itt kell elhelyezni. Ebbdl lathato,
hogy a tervez6 épitésznek a gepészeti berendezések
tervezésének vezet6jével szorosan egydutt kell
mkodnie és csak a teljes gépészeti tervezés utan
allapithatja meg az épllet pontos méreteit.

Nagyobb Kiterjedése folytan a forgalomvezérlé
éplilet dolgozoi részére adminisztrativ és szocialis
helyiségeket is kell épiteni. igy 1 vagy 2 iroda-
szoban és 0ltoz6-mosddn kiviil legalabb kisebb
étkez6helyiséget feltétleniil biztositani kell. A
helyi kivanalmak ezenkivil még tovabbi rak-
tarak, fiitési berendezési helyiségek sziikségessége
irdnyaban tamasztanak kdvetelményeket, melyek
az épulet funkcidival dsszhangba hozandok.

A 15. sz. 4bra mutatja be egy ilyen kdzponti
forgalomvezérl6 allomas kapcsolasi tervét, mig a
16. sz. &4bran egyik kdzpont szolgalati helyiségét
metszetben lathatjuk. A szolgalattevék teljes
zavartalansaga érdekében felllvilagité biztositja
a sziikséges nappali fényt.

*

Ha az épitész teljes odaadassal attanulmanyozta
a vasuUti biztositoberendezések, allitokdzpontok,
6rhazak dolgozoinak felelGsségteljes munkajat, ha
atérezte munkajuk fontossagat és meglatta annak
legaprébb helyi problémait is, akkor az 6 kezébe
van letéve annak a lehetésége, hogy ezen a mun-
kan kdnnyitsen, javitson. A vasuti forgalom biz-
tonsaga, gyorsasaga és zavartalansaga a forgalom
dolgozoinak kezében van, még akkor is, ha a leg-
tokéletesebb gépi berendezések allanak rendelke-
zésiikre. Szép és nemes feladat a forgalom dolgo-
zbinak szolgalati helyet teremteni, mely mszaki
és szocialis szemponthdl egyarant megfelel a kove-
telményeknek.

Fodor Jend — Mangel Janos:
Vasuti felvételi és aruforgalmi épuletek

A kényv a vasUti magasepitmények egyik nagy csoportjaval : a felvételi és aruforgalmi
épuletekkel foglalkozik. A kotet gerince a felvételi- vagy személyforgalmi épuletek ismer-
tetése ; foglalkozik a felvételi épiletek épitémilvészeti megoldasaival is és ennek soran
képekben mutatja be a legkiemelked6bb és legjellegzetesebb magyar, szovjet és egyeb

kulfoldi példakat.

A konyv utols6 része az aruforgalmi épliletekkel foglalkozik, elészor altalanossagban
ismerteti az aruforgalmi létesitmények rendeltetését, felosztasat, majd sorra veszi a kilén-

b6z§ épllettipusokat.
166 oldal 143 4abra

A Kdzlekedési

Kiado

Ara kotve : 26.— Ft
kiadvanya

Kaphat6 : Erkel Ferenc Allami Koényvesbolt, Budapest, VII., Lenin kérat 52.
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A MAV PALYAALKALMASSAGI

Az iddjaréasi tényez6k hatéasa

VIZSGALO ALLOMAS KOZLEMENYEI

a kozlekedd ember kdzponti idegtevékenységére és munkamodjara

DE. HORVATH LASZLO GABOR

A kornyezet szervezetre gyakorolt hatadsanak élet-
tani vonatkozasu vizsgalata 0j szemléletet jelent a
kozlekedéstudomany szamara. A kilénbéz6 munka-
helyek kornyezeti hatdsai kozul a kozlekedésnek az
egyénre gyakorolt és egyéniségalakité hatasa a leg-
dinamikusabb (1). Ennek egyik oka az &llandéan val-
tozd kornyezet. A kozlekedd ember, a ,,mobilember* (2)
rovid d6rak alatt tdbbszaz kilométer tavolsagra kerl
kiindulépontjatél. Témankban most nem kivanunk
foglalkozni az utazéssal jaré kulénféle élettani hata-
sokkal (amilyen pl. a razkoédas stb.), annal inkabb
ennek a valtoz6 kornyezetnek legfontosabb tényezdi-
vel : a klimahatasokkal.

A Kklimatényez6k emberre gyakorolt hatasainak vizs-
galataval az orvos-meteorolégia (3, 4, 5, 6) és a meteoro-
patholégia kutatéi (7, 8, 9, 10, 11, 12 stb.) mar régéta
foglalkoznak. Megkdzelitéen ismerjuk mar az id6jaras-
nak a vegetativ idegrendszerre, az érrendszerre, egyes
betegségekre stb. gyakorolt hatasat, illetéleg az egyes
id6jarasi tényez6knek, tovabba az érrendszernek, az
idegrendszer mi(ikodésének stb. egyuttjarasi tény-
szamait, azonban mindezideig nem torténtek kutata-
sok abban az irdnyban, hogy az id6jarasi tényezék
megvaltozasa milyen mértékben befolyasolja a ,,mobil-
ember“ munk3jat, illetéleg a kozlekedés biztonsagat
(13, 14, 15 stb.).

A kozlekedési dolgozok elfaradasi tényezdinek vizs-
galata kdzben mar észrevettiik (16), hogy a latas és
hallasérzékeléssel  dsszefiggd  munkateljesitmények
mennyiségi és min@ségi valtozasai nem kovetik ara-
nyosan a munkaid6k grafikus goérbéit, hanem attol
bizonyos id6jarasi viszonyok kozott egyértelmden el-
térnek. Eppen ezért a kovetkez6 kérdéseket tettik fel
magunknak :

1. Van-e a kulonféle id6jarasi valtozasoknak a kozle-
kedési munkara hatasuk ?

2. Ha igen, milyen mértékben befolyasolja az id6-
jaréds a ,,mobilember* kozponti idegtevékenységét és
munkamadjat, tehat a kozlekedési munkat (mozdony-
vezetés, gépkocsivezetés stb.) ?

Az els6 kérdésre a valaszt az id6jarasban bekdvetkezd
valtozasok és a kozlekedési baleset korrelaciéinak (egyutt-
jarasi tényszamainak) megallapitasaval kaphatjuk meg.
Mivel azonban a kozlekedési balesetek mar a hianyos,
illetéleg a helytelen kozlekedés eredmenyekeppen
kovetkeznek be (ahol a legkomplexebb hatasok érvé-
nyesulhetnek), ez az egybevetés csak az alapelvek
lerdgzitése és ismertetése utadn torténhetik meg. Itt
csak annyit, hogy az id6jarasi tényez6k és a kozleke-
dési balesetek kozott — tdbbezer &sszegyljtott ada-
tunk szerint — nagyfokl osszefliggés talalhatd. Ezért
jelen vizsgalataink reflektorat a kozlekedési munka
kozponti idegtevékenységgel Gsszefliggé elemeinek és az
egyes idéjarasi tenyezok egyuttjarasi fokanak megalla-
pitasara kivanjuk iranyitani, hogy késébbi beszamoldin-
kat annal biztosabban megalapozhassuk.

A Kkozlekedési munka f6alapelemének az érzéki
észrevevési id6k (reakcioid6k, tovdbbiakban Ri.) val-
tozasait ismertuk fel. (,,Centralis id6'™" az az id6koz,
amely alatt egy tevékenységi egység, pl. észrevevés
vagy észrevevés-mozgas lefolyik. ,,Reakcié-id6“ az
az id6koz, amely egy érzéki inger targyi megjelenése
és a rea adott mozgasvalasz kozott fennall.) A kozle-
kedési munka bizonyos (latasi vagy hallasi) jelzésekre
végrehajtandé mozgéasvalaszokbol &ll. Az adand6
vagy adott kozlekedési jelzések tehat mintegy kondi-
cionaljdk a redjuk bekévetkez6 mozgasvalaszokat,
amelyeknek két fontos tényezdjuk van : 1 a mozga-
sok preciz kivitele, 2. a mozgasvalaszok ideje. Ezek

kozul az agykéreg mikodését, illet6leg annak energia-
gazdéalkodésat legjobban a centrélis id6k, illetéleg a
reakci6-id6k valtozasai tukrozik vissza. Nagyszamu
vizsgalatainkb6l mind a hallasi, mind pedig a latasi
Arvaltozasoknak megallaplthattuk az egyéni és tipikus
torvényszerliségeit. Az egyéni eltérések mellett a kozle-
kedésben kuldéndsen fontosnak ismertik fel azokat a
tipikus valtozasokat, amelyeket a kulonféle betegség-
ben szenved6k (alkoholistak, hypertoniésok, hypo-
tonidsok, hyperthyreotikusok stb.) és a kifaradt nor-
malisok Jellegzetes gorbéi felmutatnak. A Ar-viszonyok
valtozasainak szemléltetésére és gyakorlati hasznal-
hatésagdra konnyen érthet6 jelzésrendszert dolgoz-
tunk Ki. igy vizsgéalati mddszerink részére konnyd
0sszehasonlitasi alapot teremtettink meg a mutatkozo
egyéni és tipusos valtozasok differencialasara.

Eredményeink elemzése arra vilagitott ra, hogy a
Or-k viszonyainak véaltakozéasa egy alapvetd tényez6-
tél fugg, amelyet ,,centralis fiziologiai alapritmusnak'1
(a kdzponti idegrendszer élettani alaptipusanak) lehet
nevezni.

Ez a centralis fiziolégiai alapritmus egyéni és tipu-
sos valtozatokat mutat és a kozlekedési dolgoz6 mun-
kajaban a kalvilagi inger szerepét ehhez a tipushoz
valé viszonya donti el és az egyén valaszai, mas ténye-
z6k mellett, ett6l a fiziolégiai ritmustol flggenek.
Ettél az alapritmustél fligg a Ar-k hosszlsaga, rovid-
sége és egymasutan kovetkez6 adatainak hullamzésa
is. Ha pedig az egyéni centrélis fiziol6giai alapritmus
még valamilyen mas tipusba is tartozik (alkohol, tabes
dorsalis stb.), akkor a Ar-k jellegzetességei nagymér-
tékben ettél a tipustdl is fuggenek.

Ennek az alapritmusnak a felismerése a kozlekedési
dolgozék munkajanak elbiralasanal nagy fontossagu.
A kulvilagi ingerek (jelzések) feldolgozasanak és az
azokra adandé vélaszoknak az ideje — ugy latszik —
flugg az agykéreg (elektromos) energiagazdalkodasatol.
Sorozatos ingereltetés esetén az adagolt ingerre valaszt
ugyanis csak akkor varhatunk, ha az el6z6leg kival-
tott reakcidlezajlasok és a kovetkezé inger megjele-
nése kozott bizonyos szineti id6 (tovabbiakban : Szi)
telik el. Ezt az ingersziineti id6kuszobot kisérletes
vizsgalatainknal 150—200 msec (ezredmaéasodperc)
koral taldltuk, azonban az ingerkiszob feletti szuneti
idénél sem kapunk teljesen egyforma értékeket. Az
optimum 500—700 msec kozoétt van és minél inkdbb
kozelediink a 150—200 msec-os kuszobértékekhez, a
Or'-k anndal inkdbb megnyulhatnak. Ennek a torvény-
nek a felismerése kilondsen a nagy sebességgel és
slrin, egymastol rovid tavolsdgban alkalmazott jelz6k
iranyitasa mellett kozlekedé jarmuvezet6k ingerfeldol-
gozasi képességének elbirdlasanal fontos. A kozponti
idegrendszernek valamely ingerfeldolgozasa utan bizo-
nyos szunetidére van szuksége, hogy a kovetkezé ingert
az egyén az ot jellemz6 legrovidebb id6 alatt feldolgozza,
illetéleg, hogy arra valaszolni tudjon. A szinetid6k és
a Ri-tartamok kozott tehat szerves Osszefiiggés van és
a Ri-k tartama mindenkor fliigg az ingert megel6z6 inger-
szuinet idétartamatol.

Feltehetd, hogy a szervezetnek ez a valaszképessége
az agykéreg (elektromos) energiagazdalkodasanak fiigg-
vénye. Ez az energiagazdalkodas egy folyamatnak
tekinthet6 : az ingerek feldolgozdsa alkalmaval meg-
van a kezdete, tet6zése és ellanyhulasa, tehat hullam-
vonalhoz hasonlithaté. Az egyén akkor adja a legrovi-
debb Ar'-t, ha 6t az inger ennek az energiahullamnak
tet6zésén éri, minden mas esetben a Ri megnyulik.
Reakciéamplitudonak nevezziik valamely reakcio-idének
a 200 msec-0os Ri-hez, mint alapvonalhoz viszonyitott
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eltérését. Minthogy minden Wr egyéni, egyik & masik-
tol tobbé-kevésbbé eltér, azért az Ri-k grafikusan
abréazolva kiillonbéz6 amplitidékat mutatnak és az egyes
Ri-k helyeit 6sszekdtve, jellegzetes gorbét kapunk. A
Ri-k és a reakcidamplitudok, minthogy a centralis fizio-
l6giai alapritmustél figgenek, felvilagositanak bennunket
arrél, hogy az egyén az 6t jellemz6 alapritmus melyik fa-
zisdban van.

A Ri-K egyéni tipusos valtozasai az egyes Ar-knek
egyéni alapreakci6-id6hoz viszonyitott eltéréseivel, a
,reakcioidok amplitdddjaval“ (tovdbbiakban : Ra
fejezhetjik ki. A Ra tehat kifejezi a centralis fiziologiai
alapritmust, illetéleg az attél val6 eltéréseket a bizo-
nyos ingerszinethez tartoz6 Ri-k valtozasain keresztil.
A’ normalis, egészséges fiatal férfi 500— 700 msec Szi-
kéz mellett ad 200—300 msec Kkozotti Ri-1, mint
a centralis fiziolégiai alapritmusra jellemz6t, a Ar'-k
jellemz6 amplitadojanak vesszik és 1-gyel, a 300—400
msec-ig kapott idéket 2-vel, a 400—500 msec kozott
kapottat 3-mal stb. jeldljik. A Aa-t mindig 100 ingerre
vonatkoztatjuk és az egyes Ar-ket a fenti kategoriak
szerint osztalyozva, az azonos id6tartam( reakciokat
a megfelel6 osztaly mellett, mint indexszdmot tintet-
tuk fel. (Pl.a Ra = 1(72), 2(26), 3(2) képlet annyit jelent,
hogy az egyén 100 inger kézul 72-6t 200—300 msec,
26-ot 300—400 msec, 2-6t pedig 400—500 msec id6-
tartam alatt dolgozott fel, illetéleg az ingerekre ennyi
id6 alatt valaszolt.) A Ra tehat szemléltetéen, szaza-
lékos aranyszammal fejezi ki a Ar'-viszonyokon belul
a centralis fiziologiai alapritmus normaélistdl eltér6
valtozasait. Elénydsebben, mint a Ar-atlagok, bar ez
utébbiak hasznalata sokszor nélkildzhetetlen. Kétféle
s.i alkalmazasa esetén pedig reagalasi hanyadossal
(tovdbbiakban : Rq) dolgozhatunk. Ez a tényezé —
tobbek kozott — valaszt ad az egyén ingerfeldolgozasi
és valaszadasi képességére is, amely kilondsen a kozle-
kedésben fontos. Teljes megértéséhez még az alabbia-
kat kell elmondanunk.

Nagyszamu (14 000) vizsgalati adatunk alapjan a
kovetkez6 atlag Ar'-ket nyertik: 1 az optimalis
(500—700/msec Szi alkalmazédsanal az atlag Ri 220
msec, 2. a legrovidebb, kiiszobkdzeli (150— 200 msec-es)
Szi alkalmazéasanal pedig 290 msec-os atlag Ar'-t nyer-
tink. (Ezek az id6k teljes id6k, amelyekb6l tehat nem
szamitottuk le a cca 100 msec-ot kitev6 gépmiikéd-
tetési idét sem.)

Normalis, egészséges fiatal férfi tehat 200— 700 msec
Szi alatt adagolt ingerekre 220—290 msec kézott vala-
szol. Ezért soroltuk mi a 300 sec alatti Ar'-ket a Aa-k
1-es kategoriajaba. Ha meg akarjuk ismerni, hogy
hogyan viszonylk az egyes egyén reagaladsi képessége
a nagy atlagéhoz, az alabbi képlettel szamithatjuk ki :

ahol a ri jelenti a legrovidebb Szi (150— 200 msec) al-
kalmazasaval nyert Ar'-k atlagat, az rn pedig az opti-
maélis (500—700 msec) Szi-k alkalmazasaval nyert
atlagidok fels6 hatarat. Ez utdbbit allandénak vesszik
és a kétféle Szi alkalmazasaval nyert Ar-atlagértékek
kdzéparanyosaban : 260 msec-ben allapitjuk meg.

Ha az egyén reagalasi képessége kozlekedési szem-
pontbdl kielégité, akkor az Rq = 100. Ennél nagyobb
értékeknél nagyobb, alacsonyabbaknal pedig kisebb
reagalasi képességekrél beszélink. Pl. ha az Ri atlag =
= 390 msec, tehat az egyén masfélszer hosszabb id§
alatt reagal, mint a normalisak, akkor : Rq = 260/390 ¢
*100 = 67. A vizsgalt reagalasi teljesit6képessége tehat
67%-0s. Vagy mas példat hozva fel : a gépkocsivezeték
faradtsagvizsgalatanal a pihent allapotban adott Ar-
atlagok : 262, 4 6rai munka utdn: 281, 8 érai munka
utan : 284, 12 6rai munka utdn 304, és 16 6ra utan
314 msec voltak. Atszamitva ezeket az Rg-Ta a kovet-
kez6 értékeket kapjuk : 0 o6rai munka utdn Rq =
= 99,3%, ahol a sokat éjszakaz6 és kevés pihenésben
részesiilt ,,mobilember* faradtsagi tényezlje érezteti
hatasat, ezért nem éri el az Rq a 100 %-ot, 4 drai munka
utan 92,5, 8 érai munka utan 91,5, 12 6ra mulva 88,5,
16 6ra mulva pedig 82,8%. Az ingerek felfogasanak
képessége tehat a munkaidé aranyaban egyenletesen
csokken. Ugyanakkor a kismennyiségli, testsulykilo-
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grammonként 1 cm3 alkoholterhelésre az ingerfeifogési
képesség 92,2%-ra szallt ala, amely 5 dra alatt végzett
munkanak felel meg. Ezek a példadk az Rq hasznavehet6-
ségét vilagosan bizonyitjak.

A tovabbiakban azonban nem az alkohol- és faradt-
sadghatasokkal, hanem az id6jaras valtozasainak ténye-
z6ivel kivanunk foglalkozni.

Az id6jaras fogalma alatt a fold légkdrében végbe-
mené fizikai és kémiai jelenségeket foglaljuk 0Ossze.
Valamely foldrajzi helynek altaldban jellegzetes id6-
jarasat pedig éghajlatnak, kiimanak nevezzik. A koz-
leked6 ember (nagysebességli autd vezetbje, vagy
mozdonyszemélyzet) erdsebb és dinamikusabb klima-
hatasoknak van kitéve, mint az egyhelyben laké dol-
gozd, mert utazdsa kozben rovid id6 alatt nagy terile-
teket rohanva be, valtozékonyabb id&jarast kap.
A kozlekedési munka szempontjabol pedig kiléndsen
fontosak a kulonboz6 fizikokémiai sajatsagu légtome-
gek Osszeltkozési, érintkezési fellletei, amelyeket
idéjarasi frontoknak neveziink. Mivel ez a frontfeltilet
allandé mozgasban van, az ugyancsak mozgasban l1évé
»mobilembert* tébb |d0]ara3| fronthatas éri. Ugyan-
annak a frontnak az atvonulasa rovid idén belll tébb-
szOr is éreztetheti hatdsat vele szemben. Mivel pedig
a frontatvonulads lényegéhez tartozik, hogy gyorsan
megvaltoztatja a kilsé kdrnyezet dsszes fizikai és igen
sok kémiai tényez6jét, a balesetelharitds szempontja-
bél egyrészt jobban meg kell ismernink ezeket a kor-
nyezeti hatétényezéket, masrészt pedig még inkabb
torekednunk kell az ,alkalmasak®* Kivalasztasara,
illetéleg a klimaérzékenyek, meteoropathak eltavoli-
tasara. Sziikségessé teszi mindezt az idGjaras valtozasai-
nak a kozponti idegtevékenységre és magara a munkara
tett kedvezétlen hatdsa. Tanulméanyunk célja ezeknek
a kedvez6tlen hatdsu id6jarasi tényez6knek tlizetesebb
vizsgalata és a kozleked6 ember kozponti idegtevékeny-
ségére és munkajara tett karos hatdsdnak kimutatasa.

Az id6jarasvaltozast el6idéz6 frontoknak kétféle
fajtajat kulonboztetjiuk meg : 1. ha teriletiinkén tar-
tozkodd légtémeg helyére viszonylagosan hidegebb 1ég-
tomeg érkezik, akkor érintkezési fellletik betdrésifrontot,
2. ha pedig viszonylagosan melegebb légtdmeg érkezik,
akkor a kilonb6z6 fizikokémiai sajatsagu légtomegek
Osszeltkozési feluletei felsiklasi frontot képeznek. A két
front hatdsa kozo6tt bizonyos eltérés van. Biologiai
hatdsukat féleg a hirtelen létrejott légtomegcserének,
a bennunket korulvevd légkdr fizikokémiai 6sszetevéi
gyors megvaltozasanak koszonhetik. Frontafvonulas-
kor nemcsak a hémérséklet, a légnyomas, a péaratar-
talom stb. valtoznak meg, de sokszor az elektromagne-
ses sugarzas mértéke is : ionegyensulyzavar léphet fel
az atmoszféradban stb. A frontatvonuldsoknak a szer-
vezetre gyakorolt biolégiai hatdsat a kutaték a front-
betdrés el6tti és utani 52-ik 6raban is kimutattak.
A véletlen egybeesést matematikai-statisztikai mad-
szerrel (Schelling-féle n-mddszer) szlirték ki és ezzel
a frontatvonuldsoknak az emberi szervezetre torténé
hatasat tudomanyosan igazoltdk. Nem kerult azonban
mindezideig sor a frontbetdréseknek a kozlekedési
munkara gyakorolt vizsgalatara :

1. Van-e befolyasolé hatdsuk a frontadtvonuldsoknak
a kozlekedésre, vagy kozelebbrdl : milyen mértékben
befolyasoljak a frontatvonulasok a kozlekedé ember
kézponti idegtevékenységét ? Mivel pedig a kozleke-
dési munka egyik legfontosabb alkoto eleme az érzé-
kelés, tovabba a reagalasképesség, meg kell vizsgalnunk
a klimatényezéknek és a reakcididéviszonyoknak egyitt-
jarasi fokat.

2. Amennyiben megallapithaté, hogy frontatvonu-
lasok befolyésoljék a reagaloképességet és ennek idé-
viszonyait, véjjon ez a befolydsoltsdg olyan nagy-
mértékl-e, hogy veszélyezteti a kozlekedésbiztonsagot?
Ha igen, kimutathaté-e mindez a kozlekedési balese-
tek statisztikajaban ?

E problémak elddntésére 289 személyt hoztunk kor-
relaciéba. Ebb6l 186 esetben (a vizsgaltak 64%-aban)
a vizsgalat a betorési front, 103 esetben (36%) pedig
a felsiklasi front hatdsa alatt all6 napokon tdrtént.
A frontok erésségik szerint a kovetkezéképpen osz-
lottak meg :



1. A betorési front gyenge fejlettségli volt 55, koze-
pes 121, er6s 10 vizsgalat alkalmaval.

2. A felsiklasi front fejlettsége gyenge volt 63, koze-
pes 24, er6s 16 vizsgalat alkalméaval.

A frontatvonuléds legkdzvetlenebb és legintenzivebb
hatasat a frontbetorés idépontjatél + 5 draban, tehat
10 6rai id6tartamban allapitottuk meg és a korrelécio-
bahozatalt ett6l az id6ponttél szamitott + 45 Odrai
id6kdz alatt végzett vizsgalatokra korlatoztuk.

A vizsgalatokat a méar kordbban ismertetett mod-
szerekkel folytattuk le (16) és a i?i-atlagokat két érték-
ben szamitottuk Ki :

a) Mar a korabbi kisérletes élettani vizsgalataink-
nal is sz(kit6 modszert alkalmaztunk. Az atlagos Ri
kiszamitasnal elhagytuk a legnagyobb és a legkisebb
értékek 20%-4t, azokat, amelyek nem a kozépértékek
koré csoportosultak. Az igy kapott értékeket neveztik
natlagos reakci6eid6knek' ‘. Tettuk ezt azért, hogy egy-
részt az élettani hatadsokat, illetéleg azoknak az Ri-k
valtozadsaiban jelentkezd eltolédasait Kifejez6bbé
tegylik, masrészt pedig, hogy ezeknek extrémvarian-
sait (széls6séges valtozasait) kilon is érzékeltethessik,
igy elértik azt, hogy a Ri-k 80%-at feldlel6 ,,atlagos
reakci6-id6k* a valtozasok fokat egyenletesebben,
egyben bizonyitobb er6vel mutattdk, masrészt pedig

b) a kozlekedés biztonsdga szempontjabol fontos
reagalasok szélsé értékeit egy masik indexszammal :
a ,,maximalis reakcio-id6kkel* is ki tudtuk fejezni,
igy kaptuk meg egyben a két idéatlaggal az id6valto-
zasok Kkilengéseinek kozépértékét is.

E kétféle Ri-atlagnak frontbetdrésekre létrejott alaku-
lasait az |. tablazatban foglaltuk oOssze.

Az 1. tdblazat azonban a reakci6-idéatlagoknak gya-
korisadgi szamait mutatja, amelyeket a frontbetorések
idejéhez viszonyitott kulonb6zé vizsgalati idépontok-
ban kaptunk. Ezeket az id6pontokat a meteorologiai
valtozasok szerint allapitottuk meg —45 és +45 odra
kozott (tehat nem statisztikai lépték szerint).

1. tablazat
Vizsgdlt A fronthoz Reakci6ids-  Maximatis
személyek  viszonyitott atlagok atlagok
szdma orak (msec) (msec)
8 —45 384 477
32 —30 252 260
12 —25 260 386
12 —20 268 357
10 —15 255 399
41 —10 247 368
66 — 5 247 358
37 + 5 250 382
24 + 5 251 388
23 + 10 289 386
4 + 25 258 409
12 + 40 268 333
8 + 45 265 370

A tablazatban az atlagos Ri-k a frontbetdrést meg-
el6z6 30-ik oratél kezdve egészen a frontdtvonulas
utani 40-ik oraig elég egyenletes emelkedést mutat-
nak. Feltiné azonban az, hogy a frontatvonulas el6tt
45 oraval mindkét atlagidénél megnyudlasokat tala-
lunk, tovabbéa, hogy kozvetlenil a frontbetdrések ideje

AMPLItadoK oo 1 2

Fronthatasmentes napokon ... 82% 8,0
Frontatvonuldseldtt. ..o 57,1 248
Frontatvonulas alatt.......... 442 243
Frontatvonulds Utan ... 47,0 201

91 23 06
51 3,2 1,2

6,8 13 0,3 0,2

tdjadn — bar nem jellemzé — mégis a varhat6 térvény-
szer(ségt6l eltéré értékek jelentkeznek. Oka ennek az,
hogy a frontatvonulasok hatdsa nem fiigg a frontok
meteorolégiai szempontb6l vett fejlettségi fokatol, er6sségé-
hogy az élettanilag hatékony front jobban megnyujt-
hatja a frontbetdrés ideje el6tt 45 o6raval az i?i-ket,
mint a biolégiailag kevésbbé aktiv frontatvonulas a
frontbetdrés alatt vagy utan. Amidén tehat a front-
hatdsokat elbiraljuk, nem szabad sohasem szamtani
vagy mértani ardnyban tortén6 valtozasokat keres-
nink, hanem a megnyuladst mindig a frontmentes
napokon kapott .ir-atlagokhoz kell viszonyitanunk.

A 2. tdblazatban nem tuntettik fel, hogy a vizsgalat
a frontatvonulas el6tt vagy utan hany 6éraval, csak azt,
hogy a vizsgalat a frontatvonulas el6tt, alatt, illetGleg
utan tortént-e.

Az alapid6kho6z viszonyitva mar az 1 tablazatban is
jellemz6 Jir-megnyulasokat kaptunk. Ezek a 2. tabla-
zatban mar egyenletesen jelentkeznek.

i 2. tablazat
1. Atlagos reakcididék
a) fronthatdsmentes napokon ............ 220 msec
b) betorés front elétt 5—45 draval .... 244
betdrés front alatt + 5draval......... 255,
betdrés front utdn 5—45 o6raval .... 264
c) felsiklasi front el6tt 5—45 oraval 245
felsiklasi front alatt + 5 6raval .... 251
felsiklasi front utan 5—45 o6raval 253
2. Maximalis reakcidid6atlagok
a) fronthatdsmentes napokon ... 290 msec
b) betdrési front eltt 5—45 draval 364,
betorési front alatt + 5 dréaval 371t
betorési front utdn 5—45 o6réaval 370
c) fclsiklasi front elétt 5—45 éraval 368
felsiklasi frint alatt + 5 6raval......... 377,
felsiklasi front utan 5—45 o6raval 398

A kétféle front hatdsainak elemzése azt jelzi, hogy a
betdrési front a frontbetdrés idején tal is jobban érezteti
hatasat, mint a felsiklasi front. Gyakorlati szemponthol
azonban e két fronthatas kozott 1év6 eltérések nem
szolgéltatnak jellemzd adatokat, ezért a tovabbiakban
a felsiklasi és betorési front kozotti kilonbségeket
elhanyagoljuk.

Utaltunk arra, hogy a frontvonulasok a benniinket
korilvevé légkor fizikokémiai 06sszetev@it aranylag
rovid idé alatt valtoztatjak meg és arra, hogy front-
betdréskor nemcsak a hémérséklet, a légnyomas, a
paratartalom valtozik meg, hanem az elektromagneses
sugarzas mértéke is; az atmoszférdban ionegyensulyzavar
léphet fel stb. Feltevésiink szerint mindez a kozponti
idegtevékenységet, a centralis fiziolégiai alapritmust
valtoztatja meg azzal, hogy a szervezet elektromos energia-
gazdalkodasat kedvez6tlenul befolyasolja. Az els6 két
tablazat egyértelmden kiemeli a centralis fiziologiai
alapritmus befolyasoltsagat a reagéalasi id6éviszonyok
valtozasain keresztil. Az alapritmusban bekévetkez6
hullamzast azonban a reakcio-id6atlagok nem fejezik
ki elég érzékenyen, ezért sziikségesnek latszik, hogy a
kovetkez6kben a centralis alapritmusban a front-
betorésekre beallott valtozasokat a reakcié-amplitadok-
kal fejezzuk ki. A 3. tdblazat mar ezekkel a reakcié-
amplitddok atlagaival mutatja be 25 autdbusz-
vezetd vizsgalata alapjan a centralis fiziolégiai alap-
iitmus m(kodésében a frontvaltozas hatdsara bekovet-
kez6 valtozasokat.

3. tablazat

4 5 6 7 8 9 10 11

0,2 0,1 0,1 - - -

0,15 0,2 - 0,1 01
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A tablazatbol egyértelmten kitlinik a frontbetorések
hatdsa. A frontmentes napokon kapott reakciok 82%-a
az 1 kategéridba tartozott. Frontatvonulas el6tt az
amplitudoknak csak 57,1 %-at talaljuk itt, 24,8%-uk
tartozott 9 1% a 3. kategéridba stb. A tablazat nagyon
jol szemlélteti a frontatvonulasnak az idegrendszeri
egyensuly bizonytalansagadban jelentkezd hatasat, azt,
hogy a kozeledd frontatvonulds milyen er6sen befolya-
solja a reagalési id6viszonyok alakulasat, tehat a cent-
ralis fiziologiai alapritmust.

A fronthatas a frontatvonulas ideje alatt a leger6-
sebb. Itt mar a reakcié-idéknek csak 44,2%-a tartozott
az 1. kategdridba, ahol a normaélis, egészséges pihent
emberek értékeiket talaljuk. A reakcié-amplitidék még
az 1200 msec koruli értékekkel is jelentkeznek 1000
kozll 5 esetben. Ezenfelil még magasabb kategdriak-
ban is kaptunk értékeket, amelyet a tablazat nem tiintet
fel. A frontatvonulas utan az idegrendszeri egyensily
bizonyos megvaltozasat tapasztaljuk, de a fronthatas
még mindig elénk, és a magasabb kategdridkban meg-
jelen6 szamadatok kifejezik a szervezet reagalasi képes-
ségében bekdvetkezett kieséseket. Ezeket a 2. tablazat

Reflexamplitudok 1 2
H6- 13— 19 C° e 47,4 20,6
meérséklet

20—25 C° s 442 219
Széljaras 5—14 m/sec szél ... 459 21,0
SzéImentes...ovvvinene 549 21,2
Hideg oo 452 4572
LEgIOMed  p\1arsekelt oo 482 215
Meleg o 43,8 43,8

A 4. tablazat voltaképpen a korabbi tablazatban

targyalt frontvonuldsok tovabbi elemzéseit foglalja
magaban, tehat a frontatvonuldsokkal bekovetkez6
id6jarasi elemeket emeltik ki. A nyert eredmények
szerint a kozponti idegtevékenységre a legkedvez6bb
a 19 C°-nal alacsonyabb hémérséklet(i, szélmentes és
mérsékelt légtdmeg hatésa alatt 1év6é id6jaras, kedve-
z6tlenebb a szeles, meleg légtémeg hatdsa alatt 1évé
20 C°-nal magasabb hémersékletl id6jaras. E tablazat
egyébként ramutat arra, hogy mi az oka a kordbban
jelentkezd latszolagos ellentéteknek. Mas a frontbetdrés
hatasa a kulonb6zé h6mérsék|eten, flgg attél, hogy
volt-e és ha igen, milyen erGssegli széljaras és vegul
figg a fronthatas a koruldttink lévé léegtémeg miné-
ségetol is.

Osszefoglalas

Az id6jarasokat elemezve vizsgaltuk a frontbetdrések-
nek a kozponti idegtevékenységre gyakorolt hatasat
és azt, hogyan jelentkezik a kiulénb6z6 frontatvonula-
sok hatdsa a kozlekedési munka legfontosabb alap-
eleménél : a centréalis fizioldgiai alapritmus m(kodését
visszatlkroz6 reakci6-id6k valtozasaiban.

Jelent6s szamu vizsgalataink elemzése megengedte,
hogy az agykéreg mikddésénél és energiagazdalkoda-
sadnal sajatszerl torvényszer(iséget ismerjink fel a
centralis fiziologiai alapritmus funkcionalis fogalmaval.
A centrdalis alapritmus a reagalasi idévaltozasokban
(reakcié-amplitadékban) tikrozédik vissza és ezen
keresztil allapithatok meg egyéni és tipikus torvény-
szer(iségei.

Az egyéni centrdlis fiziolégiai alapritmus tipikus
valtozasoknak van aldvetve. llyenek tobbek kozott
az alkohol, az elfaradas hatasa, melyektdl elvaltoza-
sokat szenvedhet. Mi az id6jarasi frontvonulasoknak
hatdsat valasztottuk ki vizsgalédasunknal és megalla-
pithattuk a kovetkezd torvényszerliségeket :
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reakci6-atlagainak emelkedésében észlelhetjik. A biz-
tos kozlekedésre valé kedvez6tlen hatdsukat lehetetlen
fel nem ismernink. A frontatvonulds utdn Kkapott
reakci6-amplitud6-értékek az id6jarasvaltozasok er6s
utéhatésait regisztraljak.

Bar a frontatvonulasnak valamennyi (fizikai, kémiai)
hatétényezgit kulonféle okok miatt nem volt lehetd-
ségink feldolgozni, az id6jaras egyes f6 alapelemeinek,
amilyen a hémérséklet, a szél és a benninket korilvevé
légtdmeg, a reakci6id6k amplituddjara tett hatédsat
megvizsgaltuk. A 4. téablazat ugyancsak 25 autébusz-
vezetd Ei-inek valtozasait tarja fel.

A vizsgalatok az 1953. év szeptember és oktéber
havaban torténtek, amikor is a legalacsonyabb hémér-
séklet + 13 C°, a legmagasabb pedig + 25 C° volt.
Szeles napokon a szélsebesség 5— 14 msec kozott val-
tozott. A légtémegeknél nem vettik tekintetbe, hogy
azok milyen szadrmazasuak (sarkvidéki, trépusi stb.)
voltak, csak hogy a hideg, a mérsékelt, vagy a meleg
légtomegek kozé tartoztak-e.

A besorolast a meteorolégiai szaktudomany légtdmeg-

naptara szerint végeztuk. (L. Id6jaras, 1953. évi
1—6. sz.)
4. tablazat
3 4 5 6 7 8 9 10 11
53 16 03 03 001 004 _ 002 0,03
10,5 17 04 01 0,7 0,02 0,02 - 0,02
7,2 1,9 05 0,3 0,04 0,06 001 0,01 __
73 13 0.2 02 0,02 - - - 0,02
85 20 04 004 004 004 002 __ 0,02
60 13 03 02 0,03 003 - 0,01 0,03
104 26 04 06 . - - _ _

A kozlekedési munka egyik legfontosabb alapeleme»
a reakcid-id6 frontbetdrésre valtozast szenved : a front-
mentes napokban kapott 220 msec-os atlagértékekkel
szemben betdrési front elétt 25—80, frontvonulas alatt
35—87 és frontbetdrés utan 108 msec-mal nyulik meg.
Ez a megnyulas nem fligg a frontok fejlettségi-fokatdl,
hanem biolégiai aktivitasatdl. Ez utébbi kihat a koz-
ponti idegtevékenységre és megvaltoztatja a centralis
fiziolégiai alapritmust visszatikroz6 reakcié-ampli-
tiddékat. A kozponti idegtevékenység mikddésére leg-
kedvez6bb a 19 C°-nél alacsonyabb hémérsékletd, szél-
mentes és mérsékelt légtdbmeg hatdsa alatt 1év6 id6-
jaras. Kedvezétlenul befolyasolja a szélhatas, a maga-
sabb hémérséklet és.a meleg légtomeg.

A kozponti idegtevékenységnek az iddjarasvaltozas
hatasara tortén6é kedvez6tlen befolyasoltsaga alap-
magyarazataul szolgadl annak a ténynek, hogy
a kozlekedési balesetek szama miért emelkedik magas
szazalékarany kulénbséggel a frontbetdrések idején. Az
elmult évnek tobbezer balesetét dolgozzuk fel statisz-
tikailag a frontbetdrésekkel val6 0Osszefliggésik szem-
pontjabol. Ezek, a mar rendelkezésunkre all6 kész ada-
tok az itt elmondottakat kétségen kivil még tovabb-
menden aldatdmasztjak és bizonyitjak, hogy a kozponti
idegtevékenység és az azzal dsszefliggé kozlekedési munka
az idgjaras befolyasoldsa alatt all a kimutatott specialis
torvényszerliségek szerint. Mindezek pedig még fon-
tosabbnak emelik ki egyrészt a teljesen egészséges,
nem meteoropatha egyéneknek a kézlekedési munkara
valé kivalasztasat, masrészt pedig a munkaklima,
kamaras vizsgalatok jelent8ségét.
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Ankét a kodzuti és vasuti

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesulet f. évi november 30-4n és de-
cember 1-én kétnapos, nagyjelentdségl ankétot
rendezett ,,Szarazfoldi kozlekedésink fejlesz-
tése* cimen az UVATERV székhazaban. Az
ankét célja az volt, hogy a hivatott szakembe-
rek és tudésok bevonasaval mélyrehatéan meg-
vizsgalja egyfel6l altalaban kozlekedésiink
helyzetét a népgazdasagban, masfel6l részlete-
sen feltdrja a kozathalozat, a nagyvasati koz-
lekedés és a gazdasdgi vasutak fejlesztésenek
kérdéseit. Az ankéton elhangzott Kitlin6 el6-
adasok és az ezek nyoman hozott fontos hataro-
zatok hivatva vannak el8segiteni a kozlekedés
terén bekdvetkezett lemaradasok felszamolasat
és a tovabbi fejlesztés iranyvonalainak helyes
kijelolését.

Az ankét els6 napjanak programjat Beb-
rits Lajos kodzlekedés- és postaligyi miniszter
vezette be. Megnyitéjadban — tébbek kdzott —
a varosi kozlekedés kérdéseivel foglalkozott,
kiemelve a trolibusz fontos szerepét Budapest
belteriiletein. Hangsllyozta, hogy a jarmdijavi-
tas atfutasi idejét feltétlentl csokkenteni kell.
A tovébbiakban a ko6zuthaldzat fejlesztésével
foglalkozva, ramutatott arra, hogy sokkal na-
gyobb ltemben kell épiteni a keményburko-
latd utakat, mint eddig. A makadamutak
korszer(itlenek,  akadalyozzdk a gépjarmi-
kozlekedés  fejl6dését és a kozlekedésnek
magas ©onkoltséget okoznak. El kell érni mi-
elébb, hogy minden falunak legyen bekot6atja;
ez lehet makaddmut. De a magasabbrangl uta-
kat legalabb fellleti kezeléssel kell ellatni. Al-

lastfoglalt a pdtkocsis kozlekedés mellett,
amely a teljesit6képességet rendkivil meg-
noveli, mind az autdbusznél .és tehergép-

kocsinal, mind a trolibusznal, csak a helyes
kapcsolasi médot kell megtalalni. A tehergép-
kocsikozlekedésre vonatkozéan kiemelte, hogy
az' onkoltségek csokkentésével a gazdasagos
szallitds hatarat tovabb kell ndévelni. Végil

Korompay T. : .

Takacsi Laszl6 : -

de Rudder, B. :
Kérd6 Istvan:

Aszatyianyi V. Sz.:
Morikofer W. :

‘H'orvéth L. G : .

kdzlekedés fejlesztéesérdl

Bebrits Lajos miniszter hangsulyozta, hogy e
problémék jé megolddsaban feltétlenil szikség
van az elmélyllt tudomanyos munkara, a Koéz-
lekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egye-
sulet segitsegére.

Ezutdn az ankét els6 el6adasa hangzott el:
dr. Kadas Kalman a kozlekedés fejlesztésének
népgazdasagi kovetelményeit elemezte. Ramu-
tatott arra, hogy a helyes kozlekedésfejlesztés-
nek két alapvetd gazdasagi kovetelménye van.
Az egyik: a tarsadalmi Ujratermelés kozleke-
dési szlkségleteinek minél eredményesebb for-
galomtechnikai kielégitése, a masik: a kozleke-
dési szikségletkielégités minél gazdasagosabba
tétele. Hangsulyozta, hogy a fejlesztésnek mind
az aktiv, mind a passziv hatasait szamba kell
venni, mert a hatékonysagot csak igy lehet el-
biralni. Az el6adas sordn szamos példaval vila-
gitotta meg a kozlekedésfejlesztési kérdések
népgazdasagi szint( elbiradlasanak helyes mad-
szereit.

Az ankét masodik el6adasat dr. Vasarhelyi
Boldizsar tartotta ,,A jelen és a jov6 kozlekedési
feladatai““ cimen. Az el6addé kifejtette, hogy a
népgazdasag aranyos fejlesztésénél elkdvetett
hibak a kozlekedés teriiletén is megmutatkoz-
nak. Sorra vette a vasuti, a kdzuti, a vizi, a légi,
valamint Budapest helyi tdmegkdzlekedésének
helyzetét, az ezeknek a koOzlekedési agazatok-
nak technikai elemeinél sziikséges fejlesztés
tennivaldit. Kiemelte, hogy els6sorban azokat a
beruhdzasokat kell megvalésitani, amelyeknek
hianya népgazdasdgunknak az (j szakasszal
kapcsolatos fejl6dését, a dolgozok jolétének
emelését illeten fékez6en hatnak. R&mutatott
arra, hogy az egyes-kozlekedési agazatok kozt a
forgalom optimalis elosztasa els@sorban a meg-
bizhatéan megallapitott o6nkdltségek alapjan
térténhetik meg, ami mellett nagy sulyt kell
helyezni az egyes kozlekedési agazatokon belil
a szallitasok észszer(sitésére.
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A két el6adas utan keralt sor a hozzaszola-
sokra. Csanadi Gyorgy kiemelte, hogy egyes
kozlekedési agazatok részesedése a szallitdsok-
bol egészségtelen aranyt mutat: a vaslt ara-
nyat csokkenteni, a gépkocsikdzlekedés és a
hajozas aranyat pedig novelni kell. A tovéab-
biakban — a vas(ti vontatasi rendszerrel fog-
lalkozva — a villamositds és a Diesel-villamos-
vontatas er6teljes fejlesztését emelte ki, amely-
nek megvalésitdsa az annyira fontos hazai
energiakérdés megoldasat is nagyban el8segiti.
A tovédbbiakban R&donyi Karoly, Prohaszka
Laszlo, Szab6 Dezs6 és masok hozzészolasai ré-
vén az altalanos kozlekedési kérdések sokolda-
lGan megvildgitasra kerultek.

Az ankét els6 napjanak harmadik el6ada-
saként Muranyi Tamas ,,KozUthalézatunk fej-
lesztése= cimen részletesen feltarta a kozuti for-
galom szerepét az orszag kozlekedésében, fog-
lalkozott kozati forgalmunk ndvekedésének eés
fejl6désének iranyaival. A gépjarmikozlekedés
novekedésével és oOnkoltségének kérdéseivel
foglalkozva behat6an elemezte a kozuthal6zat
allapotanak befolyasat a szallitasi koltségek ala-
kulasara. Foglalkozott a varosi kdzlekedés meg-
oldandé kérdéseivel, hangsulyozta a véarosren-
dezési tervek kozlekedési vonatkozéasainak fon-
tossagat.

Muranyi Tamas el6adasat
Lehotzky Kalman és masok
vita kovette.

Az ankét méasodik napjdn ugyancsak Beb-
rits Lajos kozlekedés- és postaugyi,, miniszter
tartott bevezet6t. El6sz6r a nagyvasuti kodzleke-
dés legslrg6sebb fejlesztési feladataival foglal-
kozva, kiemelte a villamosvontatds és a Diesel-
villamosvontatas fontossagat. Utalt az e téren
bekdvetkezett nagyardny( kulfoldi fejlédésre
és ramutatott arra, hogy a hazai mozdonygyar-
tasnak az eddiginél sokkal rovidebb id6 alatt
kell biztositania az 0j villamosmozdony és
Diesel-villamosmozdony tipusok kialakitasat,
illet6leg sorozatgyartasat. Ennek megoldasahoz
a tudomany segétségére is sziikség van. A to-
vabbiakban a gazdasagi vasutak szerepével
és fontossagaval foglalkozott. A mez6gazda-
sag fejlesztéese folytdn a kisvasutak fej-
lesztése rendkivil fontossa valt. Ezt az eddig
eléggé elhanyagolt kozlekedési &agazatot tudo-
manyos vonatkozasban is nagymértékben kell
tamogatni. Az egész kisvasuti rendszer sok-
oldald tudomanyos  megvilagitast igényel,
amelynek a gazdasagossag kérdéseire is ki kell
terjedni.

A tovéabbiakban Lé&rinczy Endre ,,A vasuti
kozlekedés fejlesztésének legsiirgésebb kérdé-

Szabo  Janos,
hozzaszélasaival

sei*“ c. el6adasara kerilt sor. Az el6add szdmba-
vette a vasut Osszes fontos miszaki és Uzemi
problémait. El6szor a palya, a hidak és a pro-,
vizoriumok, azutan az allomasok és palyaudva-
rok allapotaval foglalkozott, majd a jarm(park
helyzetét ismertette. Rdmutatott arra, hogy a
teljesitképesség egyes elemei kdzt nagy arany-
talansag mutatkozik, ugyanakkor az épitmé-
nyek és berendezések allapota altalaban igen
sok kivannivalét hagy maga utan. Kulénosen
fontos az elavult felépitmény siirgds kicseré-
lése, Gj vontatd és vontatott jarmivek beszer-
zése, illet6leg épitése, a biztositéberendezések
fejlesztése és a gépesités Kiterjesztése a fenn-
tartdsi és rakodasi munkéaknal.

Az elBadast Buki Pal, Kosa Ede és maéasok
hozzészolasai kovették.

Az ankét utolsd el6adasat Kadocsa Lajos
tartotta ,,A gazdasagi vasutak perspektivaja“

cimen. Ismertette a gazdasagi vasutak hazai ki-
alakulasat, eddigi eredményét, majd ramutatott
arra, hogy a fejlesztés nem &llt aranyban a
mez8gazdasdg igényeivel. Hangsulyozta a halo-
zati (rayon) tervek kidolgozasanak fontossagat,
foglalkozott a kisvasutak muszaki berendezé-
seinek és tizemének legddnt6bb problémaival.

Kadocsa Lajos el6adasahoz Gyobcsi  Jend,
Turanyi Istvan és mas résztvevdk szoltak hozza.

A kétnapos ankét befejezéseként — az elé-
adasok és a hozzaszolasok eredményeinek &sz-
szefoglalasaul — fontos hatarozatok szilettek.
E hatarozatok — tobbek koézt — kimondjak,
hogy a mar folyamatban lévd kozuti és kis-
vasuti haldzatfejlesztési tervez6i munkat nagy-
litemben kell tovabb folytatni, ugyanakkor
meg kell kezdeni a nagyvasuti héldzat fejlesz-
tési munkait. A nagyvasut leromlott allapotara
valo tekintettel slirg6s és erélyes rekonstruk-
cidra van sziikség. A vasiti vontatd és vontatott
jarmivek korszer( prototipusait mielébb vég-
legesen ki kell alakitani. A forgalom megoszta-
sat az egyes kozlekedési agak kozt meg kell ja-
vitani, aminek soran a vaslt terhelését csok-
kenteni, a gépjarm(ikozlekedés részesedését
pedig novelni kell. Az egységes kdzlekedéspoli-
tikai iranyitas megvaldsitasara allandé hivatali
bizottsdgot kell szervezni. Az ankét szikséges-
nek tartja egy Kozuti Kézlekedési Kutatd Inté-
zet surg6s felallitdsat, amelynek a forgalom
kérdéseivel is foglalkoznia kell.

A hatarozatok végul is rdmutatnak: arra, hogy
Budapest kozlekedési problémainak részlete-
sebb megtargyaldsara kilon akétot kell Ossze-
hivni, a Ko6zlekedés- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesilet rendezésében, az 6sszes érde-
kel hatésagok és szakemberek részvételével.

Hazai gépjarmikoziekedésiink fejlesztése

Szerkesztette :
176 oldal

A Kozlekedési

Kiadé

Dr. Czére Béla és Prohaszka Laszl6

Ara flizve : 25— Ft

kiadvanya

Kaphat6 : Erkel Ferenc Allami Kényvesbolt, Budapest, VII., Lenin kérat 52. szam.
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Egyesuleti hirek

Egiyesulet[lnk elndkségének hatarozata alapjan a
Kozlekedési Szakosztaly™ december 7-én, . a Vasuti
Szakosztaly december 1o-én taggyfilést tartott. A tag-
gytiléseken a szakosztalyok vezetGségei beszamoltak a
vegzett munka eredményeir6l, hianyossagokrol és a
tovabbi feladatokrol. A beszamolot Vita kovette. Ez
alkalommal _Lutalmat kaptak a szakosztalyoknak azok
a tagjai, akik az Egyesulet tarsadalmi munkajaban a
legaktivabban es legeredményesebben mikodtek kozre.

Vidéki csgportjaink is taggy(iléseket tartottak,
ahol a vezet6ség "beszamolt a csoporton belul vegzett
tarsadalmi munka eredményeirdl, hianyossagairol.” Ez
alkalommal a jo munkat vegzett tagtarsakat jutalom-
ban részesitett(k.

(A taggydlésekrdl szol6 beszdmolGt lapunk jovs évi
els6 szamaban kozoljuk.)

Munkabizottsagok

Az _elmdlt  honapokban az alabbi
gok feAeztek be munkajukat:

1 ,A gazdasagos vasuti fuvarozas hatarainak megi-
allapitdsara modszer kidolgozasa“ c. témaval foglal-
kozo munkabizottsdg  Halmos LaszI6 vezetésével. = A
munkabizottsagban résztvettek az = 0Osszes gazdasagfl
minisztériumok Kképvisel6i. A munkabizottsag foglal-
kozott az anyaggazdalkodasi rendszer és rendeletek
hianyossagaival, a tervszeritlenség kérdéseivel, fel-
tarta mindazokat a hianyossagokat, objektiv okokat,
amelyek a gazdasagos vasuti fuvarozast™ akadalyozzak.
A _bizottsag, javaslatot dolgozott ki a gazdasagos vas-
Uti fuvarozas megszervezésének helyes modszereire,
valamint a jelenlegi akadalyok megsziintetésére vo-
natkozoan. Egyestletiink a "munkabizottsag altal ké-
szitett zarojelentést — gyakorlati meransnas celja-
bol — az illetékes szerveknek megkildte. . i

2 Lenkei Jozsef vezetésével-egyik munkabizottsa-
gunk foglalkozott a ,,Korszerli  rendezpalyaudvarok

munkabizottsa-

Kdnyvszemle

P.F. Dubinszkij—1. I. Kosztyin: Iparvasutak

_ Kozlekedési Kiadd, 1954, 300 old., 151 &bra, 22 tab-
lazat (ara kotve : 40,— Ft). } .

. Hazankban a vasuti aruforgalomnak tébb mint 50%-a
iparvaganyokon bonyolddik le, amib6l kdvetkezik, hogy
az iparvasutak, illetleg iparvaganyok jo me__giter\_/_ezese,
a régi, a tékés viszgnyok kozt tervszerttlendl épult be-
rendezések korszer(sitése, az Uzemben a baladd munka-
modszerek fokozott alkaimazasa hatalmas bels tarta-
Iékokat tarhat fel, amelyek novelik a munka termelé-
ken segEt, csokkentik az 6nkoltséget. o o

_Ennek ellenére az iparvaganyok tervezésével, épité-
sével és Gzemével kapcsolatos kerdéseknek Ggyszdlvan
nincs ma%/ar nyelv(' szakirodalmuk ; ezek a keérdések
mind a tudomanyos munka, mind a gyakorlat terulletén
igen elhanyagoltak. . o .

. Eppen ezért rendkivil nagy jelent6sége van két szov-
jet szakember :p. F.Dubinszkij professzorési. 1. Kosz-
tyin docens most magyar nyelven is_megjelent ,,ipar-
vasutak* cimi munk3ajanak: Ez a kotct az iparvasuti
kézlekedés tudomanyanak, annak a kozlekedési tudo-
man[)!a?az,atnak dsszéfoglalasa, amelynek Gttordi a szov-
jet Kkutatok és szakemberek voltak. Sehol a kulfoldi
szakirodalomban nem tartak fel olyan mélyrehatoan és
nem foglaltak 6ssze olyan modszeresen az iparvasuti
kozlekedésre vonatkoz6 miszaki, forgalmi és gazdasagi

kialakitasival kapcsolatos kérdések*-kel. A bizottsag
altal Kkészitett értékes tanulmanyt Bebrits Lajos koz-
lekedés- és postatigyi miniszternek, valamint ‘a KPM
I. Vasuti F6osztalyanak kuldtik meg.

El6adasok

November 18-4n Lantos Jozsef, a tudomanyos
munka megszervezésérél tartott eldadast. Az elGada-
sonztaz érdekelt szakemberek szép szammal vettek
reszt.

November 25-én Kemenes Odon ,,Szovjet posta-
szallitasi szolgalat“ cimmel tartott elbadast. Az el6-
adast élénk vita kovette.

,Egyes[]let[]nk _rendezésében f. évi november 30-4n
és december 1-én Kkétnapos ankéton vitattuk melg a
szarazfoldi kozlekedéstink —fejlesztésével — kapcsolatos
kérdéseket. Az ankét el6adasait és hatarozatait la-
punk mas helyén részletesen ismertetjik.

December 3-4an A szallitotartalyforgalom gazda-
sagi fejlesztésének kihatasai“ cimmel Felfoldi LaszIo
tartott “elGadast. Az el6adason megjelent szakemberek
sokoldalian megvitattak a felvetett keérdéseket.

December 9-én Egyesiletink helyiségében  Dr.
Totfalusi Istvan a Német Demokratikus Koztarsasag
vasuttizemi munké{aval kapcsolatos tapasztalatait is-
mertette. A vitaestén nagy szdmban vettek részt az
érdekelt szakemberek.

Tanulmanyi kirandulas
November 10-én és 17-én a Fdéldalatti Vasut En-
gels-téri elkésziilt szakaszanak megﬁekmtesgre tanul-
manyi kirdndulast  rendeztink.A “kirandulason t6bb
mint 200 szemely vett részt €s nagy érdeklGdéssel
szemlélték a hatalmas méret(i Iétesitményt.
Balatoni Sandor

ismereteket, mint a szovjetunigban, ahol a vasati aru-
forgalomnak 85%-a bonyolddik le  olymodon, hogy a
termel6 tizemeknek kb 34 000 km hossz( vasutait, ipar-
vaganyait érinti. )

Kotet két részbll_all, Az eiss res: az iparvasutak
tervezésével és nyomjelzésével foglalkozik. _Targe(/alj,a
az iparvaganyok és ipari vonalak fobb elemeinek kiva-
lasztasat muiszaki és gazdasagi alapon, ismerteti a ter-
vezés mlszaki_alapjait és normait, valamint az iparva-
ganyok nyomjelzését.

A masodik rész az |Eartelepek vasutallomasaival és a
kozforgalmu allomasokkal foglalkozik. Ismerteti az allo-
mésok kulénbdzg tipusait és munkajukat, targyalja az
iparvasuti allomasok és a csatlakozd™ allomasok munka-
Janak 0Osszefuiggéseit. Kiilon fejezetek foglalkoznak az
Iparvasutak vonalainak forgalomszabalyoz6 helyeivel,
az ipartelepek kozlekedesi halozataval és alap-rendez6-
palyaudvaraival, az iparvasuti elagazo és csatlakozo
allomasokkal, az iparvasuti csomopontokkal. A konyv
utolso fejezetei az Iparvasutak palyaépitményeinek és a
vontatasi telepeknek altalanos elrendezesével, tovabba
az ipartelepi allomasok tervezésével foglalkoznak.

A szerz6k a targykort oktatasra alkalmas maédon, de
a tudomanyos |genye,k_et is kielégitd részletesseggel dol-
goztak fel. Ezérf'a miigen sz¢les érdekisdésre SZaMithat :
nemcsak a tervezdket, de az Uzemeltet6ket is érdekli,
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mégpedig nemcsak a kozforgalm( vasutakndl, hanem
a;llpawaganyokkal rendelkez6 valamennyi nagyizem-
nél is.

A kotet magyar kiadasandl a forditonak szamos
nehezseggel kellétt megkiizdenie, A méretbeli eltérések
és a ma%gar miszaki nyelv szlikebb székincse miatt
tobb esetben kellett az ‘orosz szakkifejezések magyar
forditasanal Uj fogalmakat alkotni. Az ilyen termino-
[Q?(Ial kulonbozoségeket magyarazo labjegyzetek Vilagit-
jak meg a hazai olvaso el6tt.

Horvath Jéanos: Az Gtér kézikdnyve

Kozlekedési  Kiadd, 1954, 276 old., 110 abra (ara
kétve 20,—Ft). ) ) y

Az 0tér kézikonyve™ régen vart, hatalmas hianyt
potlg, alapvetd szakkonyv, amely nemcsak egy jelentds,
szakirodalmilag elhanyagolt munkaterilet, "8z utfenn-
tartas Szamara ad réden nélkulozott. segédeszkozt, de
egyben komoIP/ értékekkel gyarapitja az alsokaderek
szamara rendelkezésre all hazai szakirodalmat is.
. A tobb, mint tizmilhard forint nemzeti vagyont
J[elento Gthalozat fenntartasa, megovasa, sét fejlesz-
ése az orszag kozlekedése szempontjabol alapvetd
kérdés.  Nagyreszt az uUtfenntartd iparag jomingségu
munkajatol flgg, hog%/, kézutainkon a forgalom bizton-
sagosan, a jarmtvek tulzott rongalodésa nélkil bonyo-
I6dhassek le, ugyanakkor pedig a fenntartas a Ieg{gb,b
madszerekkel, "az anyagok megfeleld felhasznalasa-
val, tehat a leggazdasagosabban torténjek.

A Kkozutak Karbantartasanak igen nagy rafordita-
sokat kivané munkajat csak akkor lehet gazdasagosan
és kell6 szinvonalon ellatni, ha az ipardg dolgozoi a
szilkséges ~ szakismeretekkel rendelkeznék. Horvat
Jangs mlve az els§ olyan magyar szakkonyv, amely
kifejezetten az Gt6r6K munkajat kivanja~ segiteni,
szamukra foglalja 0ssze a szakma legf6bb tudnivaldit.

A vazolt célkitlizéseknek megfeleléen a_kézikonyv
elGszor a szlikséges alapismereteket foglalja Ossze” a
szamtan, mértan, fizika és a mérések korébol, az utdr
igényei szerint. Ezutan kovetkeznek a szorosan vett
szaKismereteket targyal fejezetek, koztik els6ként
az atfenntartas anyagait (alap-, kotd- és ragasztdanya-
?ok,, mesterséges  épitéanyagok,  épitéfak,” femek ~és
festekek) ismertetd rész. “A” tovabbiakban szerz6 az
Utfenntartashoz szikséges szerszamokat és munka-
gépeket — Utihengerlok, utgyalugep, s_eEro;, hémaro-,
porfivégépek, el6melegitdk és szoroustok, Utfelszarito,
zuzalekszallito Kkocsi és zuzalékszoro-késziilek, kevero-
gép — targyalja. Ezt kovetik a foldutak, a makadam-
Gtok, a ké6burkolatok, a fekete burkolatok és a beton-
burkolatok fenntartasat részletesen ismertet6 fejezetek,
amelyek az dsszes el6fordulé fenntartdsi munkakat
fellelik. ) ] o

LAz atér kéziksnyve™ bizonyara nagy segitséget fog
nyujtani a fiatal szakmunkésok kiképzéséhez.
Ternai Zoltdn : A motorkerékpar szerkezete és kezelése
(negyedik, bdvitett kiadas)

_Kozlekedési Kiadd, 1954, 308 old., 303 &bra, s mel-
Iéklet (ra flzve 17— Ft). . )

Hazankban a motorkerékpéar-tulajdonosok szdma
erésen megnovekedett, aminek aranyaban egyre novek-
szik a motorkerékpar muszaki kérdései irant érdekl6-
dok tabora is. A motorkerekpar-kozlekedes és -sport
hivei_tehat ma_mar nalunk is széles olvasokozonséget
keépviselnek, akiknek korében Ternai zoltannak mlnteg¥
két evvel ezel6tt megjelent konyve nagy keresletnel
orvend. Ez az oka annak, hogy a konyv nemrég mar
a negyedik kjadasban jelent meg.

A%(Otet négy reszbol all. Az eiss rész tartalmazza a
Gépjarm Gvezetoképzs Iskola Mmotorkerékparvezet6i mi-
szaKi vizsgaanyagat : a motorkerékpar szerkezeti ré-
szeit és azok mOkodését ismerteti. ) )

A masodik rész azokhoz szol, akik a vizsgan tuljutva
a_motorkerékpar Uzembentartasaval kivannak beha-
toan megismerkedni. Itt targyalja a szerz6 a motor-
kerékpar vezetésére, Kkezelésére, a hibak felismerésére
és kijavitadsara vonatkozo tudnivalokat.
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A harmadik rész @ motorkerékparoknak —sport-
célokra tortén6 felhasznalasaval foglalkozik, targyalva
a két- és ,negEuzemu motoroknak’ versenygéppe. val6
atalakitasat. Ezt a reszt a szerz0 az Uj Kiadasban
Iényegesen kibdvitette, figyelemmel arra a fejlédésre,
amely az utdbbi években a sportcélokat szolg{a 0 kulon-
leges miszaki megoldasok teriletén bekdvetkezett.

A konyv negyedik resze a legelterjedtebb motor-
kerékpéar-tipusokat mutatja be, ismertetve ezek mi-
szaki-teljesitményi adataif.

Ternai zoltan Uj kiadasban megjelent, kibdvitett
szakkonyve tehat egyarant szolgélja a kezd6, a gyakor-
lott es_ta versenyzeéssel foglalkozni kivané motorosok
igényeit.

I. 1. Grodnyev—B. F. Miller : Hirk6zIl6 kabelek

Kozlekedési Kiadd, 1954, 388 old., 301 &bra, 2 mel-
léklet (ara kotve 72— Ft).

A hiradastechnika az_utolso fél szdzadban hatalmas
aranyokban fejlédott. Ez a fejlédés elvalaszthatatlan
a kabeltechnika haladasatol, hiszen az egész foldgolyot
atfogo oriasi_tavkozlési hai,ozat csak akkor valosulha-
tott meg, amikor a légvezetékeket felvaltottak az Uizem-
blétoks, nagy aramkorszamokat hordozo kabelhalo-
zatok.

A vivofrekyencias kabelaramkorok létesitése pedig —
mlntegly 25 évvel ezel6tt — hatalmas, Uj lehet6ségeket
tart fel a kabelepitésben. A mai koncentrikus kabelek
mar egy vezet6paron tobb, mint ezer egyidejl beszél-
getésttesznek lehetove. e

Ennek az origsi fejlédésnek, a Kkorszer(i hirkozld
kabelek tervezésének “és gyartasanak teruleterdl ad
atfo 0 képet 1. 1. Grodnyev €S B. F. Miller magyar
forditasban megjelent kivalo mive. A kényv {_elento-
ségét alahlzza az a korilmény, hogy a nyugati szak-
irodalom alig foglalkozik e targykorrel, olyan értelem-
ben, hogy ‘egyeésitené az elméletet a _gyakorlattal.
Ennek maﬁyara_zata az, hogy a tokés viszonyok kozt
a kabeltechnikai tapasztalatok, a meretezési eljarasok
féltve Orzott titkokat képeznek. Ezzel szemben a
Grodn%/e_v—_Ml_IIer-konyv magas elméleti szinvonala
melletf is_kifejezetten’a gyakorlatot szolgalja, a biztos
meéretezés igényeit tartja szem el6tt.

A kon?/v eloszor a hirkozl6 kabelek eiméieti alapjai-
val foglalkozik, majd sorra veszi a szimmetrikus Kabe-
leket, "a_koaxialis kabeleket. Kulon fejezetek targyal-
jak a szimmetrikus kabelek athallas és zavarmentességet,
az athallasi jelenségeket a koaxialis kabeleken es a
hirkozl6 kabélek arnyekorasat. A mli utolso fejezetei
a kabelek gyartasi anyagaival, |Iletoleg a gyartasi
technolégiaval fogla_lkoznalg,._ . L

A konyvet az 0OsszegyUjtott hatalmas mennyiségu
adat, tablazatos osszeallitas, mérési eredmény és ming-
ségi elsiras a kabeltechnika valamennyi tertletén nél-
kulozhetetlen segédkonyvve teszi.

Makai Istvan:
Radidhibakeresés, javitas, behangolas

Kozlekedési Kiadd, 1954, 208 old., 122 abra (ara
flizve 18— Ft).

A radiojavitassal foglalkozok, a radidamatdrok széles
rétegeinek egyik keresett radios kényve a kozelmult-
banstodik, bévitett_kiadasban Kerllt az olvaso kezébe.
A mi a radiohibak osztalyozasardl, a hibakeresgs
altalanos szabalyairol szolo ‘bevezeté fejezetek utan
elGsz0r a kesziulékjavitas segedeszkozeivel foglalkozik.
Részletesen leirja a kulonleges felszerelés nélkil elsal-
lithato meérckeészilekeket, Majd a behangolas modszereit
targyalja. A konyv masik forésze a nhaliott jelek alapjan
torténd hibakeresést taglalja, Kiegészitve azt a gyakrab-
ban el6fordul6 hibak Kikuiszobolését célzo tanacsokkal.

Az a sokszéazezer radiokészilek, amely hazankban
miikddik, jgen nagy értéket képvisel. A Kkészilékek
élettartamanak meghosszabbitasa, jo mikodésik biz-
tositasa igen fontos gazdasagi és kulturalis érdek. m akai
1stvan kOnyve sikerrel szolgalja ezt a célt, amikor be-
vezet a modszeres hibakeresés és javitas ismereteibe.



Palyazat az 1955. évi apsirantUrara

A Magyar Tudomanyos Akadémia az el6z§ évekhez hasonldan palyazatot hirdet
az 1955. évi aspirantirara. Mint ismeretes, az aspirantira a kandidatusi mind&sités él-
érését teszi lehet6vé.

A kandidatusképzés célja valamely tudomanyag teriiletén Kkitlin6en felkésziilt,
szlikebh szakteruleten kiterjedt és elmélyilt ismeretekkel rendelkezd, a kutatds madd-
szertandban jératos, 6nall6 tudoméanyos kutatémunkara képes marxista-leninista vilag-
nézetl tuddsjeldltek szervezett képzése.

Az aspirantlrara jelentkezhet az, aki a tudomdanyos kutatomunka iradnt kedvet
és tehetséget érez, amennyiben :

a) 40. életévét még nem toltotte be (levelez6 aspirantirara vald palyazat nincs
korhatarhoz kotve);

b) egyetemet, f6iskolat végzett, vagy kivételesen utdls6éves egyetemi hallgato,
aki tanulmanyait az 1954—55. tanévben befejezi.

A TMB a felvételnél elényben részesiti azokat a palydzokat, akik néhany éves
szakmai gyakorlattal rendelkeznek.

A felvételi kérelmeket a TMB altal e célra rendszeresitett (rlapon a TMB Titkar-
sagahoz (Budapest V, Széchenyi rkp. 3) kell bekildeni egy példanyban ; az (rlapok
ugyanott dijmentesen vehet6k &t. Minisztériumokban, nagylizemekben és egyetemeken
a palydzok s személyzeti osztadlyokon kapnak Grlapot. Vidéki péalydzoknak — kérésiikre
— a TMB Titkarsaga postan kildi el az (rlapot.

A kérelemhez csatolni kell :

a) részletes onéletrajzot, két példanyban ;

b) a palyazo altal esetleg eddig kdzzétett tudomanyos munkakat, talalmanyai-
nak, terveinek, racionalizalasi és Ujitasi javaslatainak leirdsat, tovabba az ezekre vo-
natkozé esetleges szakvéleményeket.

A kérelmet annak az intézménynek vagy szervnek a személyzeti osztalyahoz kell
benydjtani, ahol a palyazo jelenleg alkalmazasban all. Az a palyazo, aki jelenleg alkal-
mazasban nem Aall, kérését kdzvetlenil a TMB Titkarsagdhoz kildje be.

Palyazni a kiillénb6z6é tudomanyszakok kozoétt (irodalom, torténelem, filozéfia, jog,
kb6zgazdasagtan, foldrajz, orvosi, miszaki, kémiai tudomanyok sth.) lehet a kozlekedés
targykorébdl is.
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MUNKATARSAINKHOZ
kéziratok Osszeallitasakor

[ 1 - ' { '

, | v ' , lapunk szerkeszt6sége ezdton Kéri a cikkek iroit hogy csak a
vonatkozd'alabbi megkotéseknek megjelelé kéziratokat nyudjtsanak be kozlésre. ‘
kénytelenek vagyunk | visszakldeni.

; A Kkézirat oOsszeallitasanak szabalyai :
1 Papir

Oldalbeosztas

|

3. Gépelési elGirasok
a papirlap egyik oldalara, masfél sortavolsaggal, magyar abécé jeleivel felszerelt gépen, jol olvashato

Csak
fekete betlikkel ﬁ_ell gépe[vn! hogy félreértes ne forduljon el6.Egy, de legfeljebb két betl abban az ésetben atut-
het6, ha ebb6l hiba semmlkeppen,n_em szarmazhatik. Szamjegy vagy révbetilk semmi esetre sem Uthet6k at.
Az atitott betlik szdma a teljes kézirat atlagaban oldalanként 10-nél tobb nem lehet. Tobb szomszédos bet(i —
a nevek, szamok, idegen szavak, szakkifejezések esetében egiy-egy betl vagy szamjegy is —mnem javithato (ités-
sel, hanem a hibas sz0t vagy szamjegyet ki kell ikszelni és helyesen Gjbdl leirni. 1lyen Kiikszelés a kézirat altaldban

egynél tébb nem lehet.

4, Lapszamozas

Az oldalakat a fels6 margd kozepén lapszammal kell ellatni.

5. Bekezdések
Minden Uj bekezdést normal sorkdzzel, de 5 betdhellyel beljebb kell kezdeni.

6. Kiemelések

Délt betlis (kurziv?, kiemeléseket e Y(szer aldhuzva, vastagbetls (félkdvér) kiemeléseket kétszer alahuizva,
nagybetls (verzal) kiemeléseket nagybet(ikkel gépeljuk. Mas kiemelés, vagy szoveg nagybetlvel nem gépelhetd.

7. Abrak feltintetése

Az dbrara vald hivatkozast a szévegben, ha az csupan magyarazatul szolgal, zarojelbe kell tenni. PI. (45. abra)

_ Az abra helye a szOvegben az abra vOrgssel bekarikazott szamaval megjel6lendd. Ha nincs pontos helye,

a korulbelQli helyen az abra jelzéséré a vordssel bekarikazott abraszamot a margora kell irni. Az abrak algirasait

a szoveg kézirataba nem kell bejrni, hanem ,,képalairasok* jelzéssel az abrak sorréendjében kilon lapra kell gépelni ;
ha ez tobb oldalra terjed, 1-t6l kezd6dGen sorszamozni Kell.

8. Tablazatok
A téblazatokat is kiilon lapra kell gépelni és helytiket mind a kiilén lapon, mint a szovegben meg kell jel6lIni.

9. Po6tlas, valtozéds, javitas
Egyes szovegrész nem helyesbithetd pétlap odatiizésével, de az atragasztas, at nem tetsz6 papirra gépelt
helyesbitessel megengedett. o o
A kéziratban oldalanként legfeliebb ot javitas eszkozolhets. Nem szamit javitasnak a potlas nélkili_ torlés
A gépirat %grogepeles) betdhibait jol olvashatoan, tintaval kell javitani. A hib4s bet(iket ki kell igazitani. Javitas
a margon tilos, ezt a sorok kozt kell eszkozolni. Szoveghelyesbités esetén a hibas részt at kell huzni és a helyes
szdveget tintaval jol olvashatd betlkkel foléje kell irni. Ismétlédd javitast az egész kéziraton minden el6fordul6
helyen keresztll kell vezetni.

10. Képeredetik min6ségi kovetelményei

Rajz :
a) rajzolhato higitatlan, fekete tussal, jomin6ségl fehér kartonra vag&/ atmasolg (pausz) papirra ;
. bi(,a, rajzok méretezése a lap illetve a hasabok méreteihez igazodjék és lehetbleg kétszerakkora legyen,
mint a kivant” abra merete ; L .
¢y az eredeti rajznal n,a%yobb klise keszitését kerllni kell ; . ) .
i d) etgg/ cikk dbrainak lépteke, rajzmodora, vonalvastagsagai, dbrafeliratai azonosak legyenek és a feliratok-
nal tekintetbe kell venni a kicsinyités” mértékéet, o
e) vonalas rajzok, amelyek fényes felliletd fotokopian vannak, nem alkalmasak klissékészitésre.

Fényképeredetik :

a) Kivanatos a fehér fényképészeti papiroson készilt feketeszin(i mésolat alkalmazésa, lehetSleg fénytelen
matt papiroson, hogy a kép esétleges fogyatekossagai retussal konnyebben kiigazithatok legyenek ;
b) a kép éles legyen, mert eletlen felvételek rossz reprodukciot eredményeznek ; =
¢) a kép ne legyen ?(yurott, szakadt, tobb darabbdl 0sszeragasztott vagy a hatoldalan osszefirkalt';
d) nyomtatott képeK csak akkor alkalmazhatok eredetiként, ha a reprodukcio fényképe beszerezhetetlen,
de ebben a7 esetben a teljes keépet retussal at kell fedni; =~
e) fenyhépnegativokat a Kiado nem fogad el Kklisékészités celjaira. . )
. f) a Korrekturazas elvégzéséhez — kérésre — korrektura-mintat a Kiadovallalat rendelkezésre bocsét.
A javitas mindenkor vilagos és erthetd legyen.
A szerkeszt6ség

M*«T*r Ttééetosje* Aktdi«,;» ;
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UJ KOZLEKEDESI SZAKKONYVEK

P. F. DUBINSZKIJ—I. I. KOSZTYIN:

Iparvasutak

A konyv els6 része részletesen targyalja az iparvaganyok mf(szaki elemeit.
Mélyrehatéan elemzi az iparvallalatok tzemi viszonyainak az iparvaganyokkal valé
Osszefluggéseit, a nyomkoznek, a kozforgalmd vasGthalézathoz valé csatlakozasnak
kihatdsait. Behatoan targyalja az iparvdganyok tervezésének miszaki alapjait, nor-
mait és a tervezés modszertani kérdéseit.

A koényv masodik része az ipartelepek, kiszolgaldo vasatallomasok mdszaki
elemeivel, a forgalom lebonyolitAsanak moédszereivel és azok gazdasagi jelentfsé-
gével foglalkozik. Ismerteti az allomasok muiszaki berendezéseit, a vaganyhaldzai
altalanos elrendezésének hatasait az épitési és lUzemi koltségekre. Tajékoztatast
nyuUjt az iparvasuti alloméasok és a févonali csatlakozé alloméasok feladatairél, a for-
galomszabalyozé helyek létesitésének feltételeir6l.

300 oldal 151 &bra Ara kotve 40— Ft

TIHANYI LASZLO:

Repul6terek és repulésbiztonsag

E koényv célja az olvasénak rovid attekintést adni a repulésbiztositas sokrétd
agazatarol.

A bevezet§ rész a repllSterek telepitési és épitési alapelveit targyalja.

A mésodik rész a kulénb6z6 vilagito- és jelz6berendezésekkel foglalkozik,
amelyek a repil6gépvezetének segitséget nyudjtanak nehéz munkajahoz.

A harmadik rész a radidnavigaciorol sz6l. Ebben a szerz6 a repul6biztositas
gyorsan fejléd6 Gj agazatat ismerteti. Ez segiti a repul6gépvezetét az el6irt Gtvonal
betartasaban, a fel- és leszallasban. Részletesen bemutatja a szerz6 az egyes beren-
dezés-tipusokat, a mlkddési elveket, kulon Kkitérve a radidlokator (RADAR) kozel-
korzeti, kdzepes és nagytavolsagu alkalmazasara.

194 oldal 139 &bra Ara kétve 24— Ft

HAAG DEZzSO :

A gépjarmidmotorok kenése

A , Korszer(i Technika* cim(i sorozat e flizetének célja az, hogy a kenéstechnika szem-
pontjabol ismertesse a gépjarmiimotor szerkezetének alapvet6 osszefliggéseit. A kopas,
a fogyasztas, a teljesitmény és az Uzembiztonsdg tiukrében ismerteti a kilonb6z6
tényez6k kihatasat.

A mi tajékoztatast kivan nyudjtani a gépkocsitervez6, gyarto, illetéleg javitd tech-
nolégusoknak, a gépkocsik tizembentartdinak és vezetdinek azokrél a rendszabalyok-
rél is, amelyek a motor szerkezete, anyaga, igénybevétele, hasznalatanak korilményei,
karbantartasa és kenése kozott miszaki és gazdasagi szempontbdl a sziikséges egyen-
stlyt biztosithatjak.
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