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Majus 1

Majus 1 a proletar nemzetkdziség nagy Unnepe,
amikor az egész vilagon magasra emelik a munkas-
osztaly gy6zelmes zaszlajat.

Ezideig hatvanét majus 1. torténete bizonyitja,
hogy a nemzetkdzi munkasosztaly nagy harcanak
gy6zelme toretlendl halad el6re, a reakcio, az impe-
rialista elnyomas minden er6feszitése ellenére. Ma a
900 milliés béketdbor orszagaiban: a hatalmas
Szovjetunidban, Kindban és a népi demokraciakban
szilardan all és viragzik a népi hatalom. A szabad,
szocialista orszagok dolgozoi szabadon (nnepelhetik
méjus 1-ét, de velik egyltt Unnepelnek és emelik fel
szavukat a t6kés allamokban él6 dolgozd millidk, akik

a kommunista és munkaspartok vezetésével
kiizdenek az éhség, a nyomor, a terror és a haboru
ellen. Ot vilagrész varosainak utcain vonulnak ezen
a napon a dolgozé témegek, hogy kifejezzék szilard
allasfoglalasukat a béke, a békés egyittélés politikaja,
e politika els6 és leghatalmasabb hirdetéje : a Szovjet-
unio mellett. A népek millidi mlagosan és egyértel-
men kialljak ezen a napon az imperialista elnyomok,
az atomkalandorok, a német militaristak felé : nem
akarjuk és nem engedjuk a héborit kirobbantasat,
békét, békés egylttmikodést és alkoté munkat, jolé-
tet és boldog jov6t akarunk !

A vildg Unnepld szazmillidinak sordban ezen a
napon ott menetel a magyar munkasosztaly, az egész
dolgozo nép. Egylitt a szabad és elnyomott millidk-
kal, hitet tesz Ujra az emberi haladas, a szocialista
jov6, a nemzetkozi haladd erék dsszefogasa mellett.

Tiz esztend6vel ezel6tt a Szovjetunié szabaditotta
fel néplinket a fasiszta elnyomés, az idegen zsarnok-
sag, a kapitalizmus rabsaga‘alol. Az eltelt évtized
alatt hatalmas utat tettlink meg, az orszag épitése,
népiink felemelése érdekében tobb tdrtént, mint el6z6-
leg évtizedek, évszazadok alatt. A nép kezébe keriilt
hatalommal jol éltink: hazank egy evtized alatt el-
maradt mezbgazdasagi orszagbol fejlett és egyre fej-
16d6 mez6gazdasaggal rendelkezd ipari orszagga lett.
A rdvid id6 alatt megteremtett nehéziparunkra méltan
lehetlink biiszkék. A szocialista, épités nagy alkotasai-
nak egész sora bizonyitja, hogy éltink a technika
vivmanyaival, a tudomany korszer(i eredményeivel,
a kialakul6 szocialista népgazdasag hatalmas lehet6-
ségeivel. Sikerrel honositottuk meg a legkorszeriibb
eljarasokat, a haladd munkamodszereket, élenjaro

dolgozoink alkoté kezdeményezéseit a gyarakban, a
banyakban, a foldeken és a kozlekedésben is. Az
ezekért az eredményekért folytatott hatalmas harc
minden percében mellettiink allt és segitett benniinket
legnagyobb baratunk : a Szovjetunid és érezhettik a
testvéri népi demokraciék, az egész béketabor szolida-
ritasat. Eppen e napokban, a majusi Unnep kiiszo-
bén kaptuk a hirt, hogy a Szovjetunio segitséget nyujt
hazanknak az atomerd békés felhasznalasat célzo tu-
domanyos kutatémunka fejlesztésében. Ez azt jelenti,
hogy a Szovjetuni6é nagylelk(isége révén a mi tudo-
saink es szakembereink is kozvetlenil bekapcsoléd-
hatnak korunk legnagyobb tudomanyos vivmanya-
nak, az atomenergianak a népek javara torténd fel-
hasznalasaba.

Minden okunk megvan tehat arra, hogy 6rémmel,
a jovobe vetett hittel innepeljik a tizenegyedik szabad
magyar majus 1-ét, lelkesen kdszoéntsik a magyar és
a szovjet nep megbonthatatlan baratsagat, a békéért
és a bhékés egylttmikodésért harcolé nemzetkdzi
proletariatust.

A magyar dolgozé nép lelkes soraiban ott (innepel-
nek kozlekedésiink : a vasut, a gépjarmiikozlekedés,
a hajozas és mas agazatok dolgozoi is. Tiz szabad esz-
tend6 gazdag eredményei kozt ott vannak a kdzlekedés
nagyszer(i eredményei is: az Ujjaépités hési harcali,
a haroméves és az otéves terv épit6 munkaja, a hatal-
masan megndvekedett szallitasi teljesitmények. Ott
szerepelnek a kozlekedés munkajanak megjavitasat
eredményezd Ujitdsok, 0j technoldgiai eljardsok, a
munka termelékenységét ndveld, az Onkoltséget csok-
kent6 szocialista intézkedések, a gazdag szovjet ta-
pasztalatok bevezetése, atvétele. Tiz esztendd meg-
feszitett munkajanak eredményeként a kozlekedeés
dolgozoi biiszkén mondhatjak : teljesitettiik a part és
a kormany hatérozatait, leraktuk a szocialista kozle-
kedés alapjait, segitettiik népgazdasagunk lendiletes
fejlodését !

A tizenegyedik szabad majus 1-én a kozlekedés
dolgozoi készen &llnak arra, hogy tovabb harcoljanak

egységben a h6s munkasosztallyal, a vele szbvet-
séges parasztsaggal és a megujult magyar értelmiség-
gel, az egész dolgoz6 néppel egyitt — a szocializmus
épitéséért, masodik otéves terviink megvaldsitasaért,
a békéért és a boldog, szocialista jovGért.
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Az alazuzalékolas Gjabb maodszerei

KEEKAPOIVENDRE

A vasuti palyadknak aldzuzalékolassal torténd
fenntartasa mar tobb évtizede foglalkoztatja a
hazai és- kulféldi szakembereket. A magyar
szakirodalom 1932 6ta gyakran targyalta e palya-
fenntartasi médszer gyakorlati végrehajtasat, ma-
szaki és gazdasagi el6nyeit. Legutobb a Kozle-
kedéstudomanyi Szemle 1953. évi 10. szamaban
Unyi Béla részletesen ismertette az alédztzaléko-
lasi eljards végrehajtasi modjat, szerszamait és
gazdasagossagat.

Sajnos azonban a magyar vasutakon ez a kil-
foldon joél bevélt palyafenntartdsi maédszer nem
terjedt el olyan mértékben, mint azt koézismert
elényei indokolnak és az eddig végzett ilyen iranyu
munkdk inkdbb csak Kkisérleteknek mindsit-
het6k.

A modszer nagyobb mértékl hazai elterjedésé-
nek legnagyobb akadélya az volt, hogy az ala-
zUzalékolas végrehajtasahoz, valamint az emelési
magassag pontos megméréséhez kiildnleges, a
palyafenntartdsi munkaknal hasznalatosaktol el-
térd szerszamok, miszerek sziikségesek, amelyeknek
a kell6 mennyiségben torténd el6allitdsa anyagi
és gyartasi nehézségek miatt lassan halad.

Az elmult ny&ron egy mas targykord tanulmény-
0t sordn mdédomban volt a Német Demokratikus
Koztarsasag vasUtjainak alaz(zalékolasi eljarasat
a gyakorlatban tanulmanyozni. Megallapithatd,
hogy az ott alkalmazott m(iszerek és szerszamok
Iényegesen egyszer(ibbek, kdnnyebben és olcséb-
ban el6allithatdak, mint a korabban kulfoldon
elterjedt, s azok mintdjara a MA F-nal is meg-
tervezett és kisérletképpen bevezetett eszkdzok.

E rovid ismertetéssel éppen az a célom, hogy a
Deutsche Reichsbahn példajan keresztil meg-
konnyitsem az aldzuzalékolasnal alkalmazott kii-
I6nleges eszkdzok eléallitasat, mialtal az egész el-
jarés alkalmazésara hazai vasutainkon is sor ke-
rilhetne.

Mint ismeretes, a vaslti palydk magassagi
hibdinak aldzlzalékolassal torténd Kkiigazitasa
gsi’la }?I&’llya ily médon val6 fenntartasa 5 mvelet-
6l all :

1 A slppedések megmérése.
2. A vagany kiagyazasa.
3. A vagany alazlzalékolasa.
4. A vagany beagyazésa.
5. A vagany iranyitasa.

A fenti mUveleteket és azok sorrendjét alapul
véve ismertetem azt az eljardsi modot, amelyet
a Német Birodalmi Vasutak Dresden—Reick-i palya-
mesteri szakaszan volt alkalmam tanulmanyozni.

1 A slppedések megmérése

A vaksiippedések megmeérése el6tt az eld6munkas
a talpfakat egy bunkés bottal (1. abra) végigko-
pogtatja olymddon, hogy kb. 30 cm-rél ejti azt
a talpfak végére. Az Utés hangjabol — megfeleld
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gyakorlattal — a vakslppedés jelenlétére és bi-
zonyos fokig annak mértékére lehet kdvetkeztetni.
A vaksiippedéses talpfakat megfelel6 moédon meg-
jelolik, s az ilyen szakaszokon a gy(iriis haromlabu
vaksuppedésmérd készilékkel (2. abra) mérik meg
az elhaladd vonatok alatt a vaksiippedés mértékét.

f ~We0~

1. dbra. Kopogtaté bunkésbot.

Megjegyzem azonban, hogy szdmos német szak-
ember a vaksilippedésméré készillék hasznéalatat
feleslegesnek tartja, s a kopogtatashél is kdvetkez-
tetni tud a vaksiippedés mértékére. Kulondsen nem
szivesen alkalmazzak a vakslippedésméréket kisebb
forgalmd vonalakon, ahol a munkakat a ritkan
kozleked6 vonatok alatti mérések nagyon meg-
lassitjak, vagy igen nagyszamu( vakslippedés-
mér6 miszert kellene egyid6ben alkalmazni. A
megtekintett munkahelyen sem alkalmaztdk a
vaksiippedésméré miiszert — bar a szakasz igen
forgalmas févonalon fekidt — s az elémunkas a
gondos kopogtatas alkalmaval azonnal rairta a
vaksiippedés becsiilt értékét a talpfavégekre (5—
10 mm). A gyakorlat azt bizonyitja, hogy meg-
felel6 tapasztalat utdn ez az eljaras kell6 pontos-
sagl. viszont nagy iddbeli megtakaritast jelent,
s a vakslippedésmérd mdiszerek alkalmazasat is
foloslegessé teszi.

3. dbra. Gy(ris vakstuppedésmérd készilék.

A lathat6é slippedések megmérése kordbban k-
16nbdz8 tipusl, szintez6mlszerrel ellatott berende-
zésekkel tortént. A mérés lényege minden esetben
az, hogy az irdnyzokésziléket és a mérdtablat a
vagany egy-egy jol fekvd pontjan (Ugynevezett
»magaspontjan*) helyezik el a sin tetejére, biz-
tositva azt, hogy a miszer tavcsdve vizszintes
tengelyének és a mérdtabla Oindexének a sin
futofeliletétl szamitott magassaga egyenl6 legyen.



A miszer emel6csavarjavai irdnyzunk a mérétabla
O-indexére, mialtal az iranyvonal parhuzamos lesz
a sin futéfeliiletével. Ezutan az irdnyvonalat val-
tozatlanul hagyva, a mér6tablat sorban a vizs-
galando talpfak folé toljuk s igy az alland6 sup-
pedések mertéke a mer6tabla skalajan leolvas-
hato.

Tavcsoves iranytd Ménvtat/a

3. dbra. Német stippedés mérd berendezés.

A német vasutak e mérési mivelet elvégzésére
a 3. abran lathato, s a franciaktol atvett beren-
dezést hasznaltdk. Ennek hatrdnya, hogy a tav-
cs0 gyenge optikdja csak mintegy 30—35 m-ig
teszi lehet6vé a pontos leolvasast, s igy gyakran
kell' mszerallast valtoztatni. A mulszer igen
alacsony, az iranyvonal csak mintegy 20 cm-re
van a sin fels6 sikjatdl. Emiatt, kiilonésen meleg
idében, a talajszint kdzelében fellép6 er6sebb 1ég-
rezgések a mérés és leolvasas pontossagat karosan
befolyasoljak. A mérést igen kényelmetlen, fa-
raszto, guggol6é vagy térdepld testtartasban lehet
csak elvégezni, amin az sem sokat segit, hogy a
mszer prizmés kiképzésl, s abba feltlrél lehet
benézni.

A MA E-nal kisérletképpen megszerkesztett és
alkalmazott berendezés (4. abra) ez utdbbi hi-
békat kiklszéboli, minthogy az iranyvonal kb.
150 cm magasan, a normalis geodéziai miszerek
magassagéban van, s a leolvasasok kényelmesen
végezhetbk el ; megfelel6 tavcsé beépitése eseté-
ben pedig a leolvasasok tavolsaga is lényegesen
novelhet6. Ez a berendezés azonban
aranylag igen koltséges és nehezen sze-
rezhetd be.

A német vasutak éppen az el6zékben
emlitett prizmas-tavcsdves berendezé-
sek hidnyossagain és az elGallitds ne-
hézségein okulva bevezettek egy igen
egyszer(i iranyzétablas berendezést. En-
nek részei (5. &bra):

4. dbra. A MAV tervezett
siippedésméré berendezése.

Aranyz6 résea

leolvas6 ské/a
--emefdcsavar

5. &bra. Ininvzutablas siippedésmérS berendezés.

*

2 db alland6 magassageéi, fix iranyzétabla,

1 db &llithatd magassagéi iranyzotabla.

A meérést Ggy hajtjak végre, hogy a mérendd
szakasz két végpontjan (,,magaspontjan*) felall-
nak a két fix irdnyzétablaval, az eld6munkas az
iranyzast a tabla iranysikjdba vagott résen at
végzi. A harmadik, allithatd magassagi tablat a
vizsgalandd talpfa folé allitjak, s a tdbla magas-
sagat szabalyoz6 emel6csavart a kezel6munkas
addig mozgatja, mig a tabla fels6 éle — az iranyzd
munkas észlelése szerint — elvag az iranysikkal.
A tabldk megfelel§ fekete-fehér mazolasa az egy-
értelm( észlelést lehet6vé teszi. Az emelGcsavar
mellett alkalmazott skalan a két fix tabla irany-
sikmagassagatdl valé magassagi eltérés leolvas-
hatd, azaz a vagany siippedése ezaltal megmeér-
het§. A mérés helyszini végrehajtasat mutatja be
a 6. abra

Amennyiben a szakaszok végpontjain, a két
fix tabla alatti talpfanal is kell bizonyos emelést
végrehajtani, a fix tdblak al4 a szlikséges emelés-
nek megfeleld vastagsagéi bakelitlemezt helyeznek
el, amely a 7. dbran jol lathat6. Altalanos vagany-
szabalyozasnal bevalt szokds, hogy a ,magas-
pontokat”“ 1i mm-rel, ismételt zuzalékolasnal 5
mm-rel megemelik.

Mrdiada

TAvcsoves iranyzo

&
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B. dbra. A lathat6 suippedések mérése irauyzotablas berendezéssel.

Ez a berendezés igen egyszeriien kezelhetd, be-
szerzése lényegesen olcsobb, mint a tavcsoves be-

rendezéseké, s hazilag elGallithato. Szintez6 m-
szerrel végzett pontos ellen6rz6 mérések azt bi-

8. dbra. A vagany kiagyazott részei a) alazuzalékol6 lapattal, b)

zonyitjak, hogy az ilyen irdnyz6tablas berendezé-
sekkel végzett mérés a gyakorlat szempontjabél
teljesen kielégit6 pontossagot ad.

0. dbra. A véagauykidgyazott részei a német moédszer szerint.

10. 4bra. A kiadgyazott vagany.
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abra. Az irduyzas végrehajtésa.

Rossz latasi viszonyok, vagy nagyobb leolvasasi

tavolsag mellett a berendezes kiegészitheté Kis
kézi tavcsOvel a leolvasas megkdnnyitésére, de
altaldban ez szukségtelen. Tekintettel a merés

b.

M LLL||'|' LLI*{)LE'

7
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‘s lapattal torténd aldzlzalékolas ellti.

gyorsasagara, leggyakrabban a két sinszélat kilén-
kalon mérik meg, ami ndveli a pontossagot s az
esetleg el6forduld durva hibat kikiiszoboli.

2. A végany kiagyazasa
Az emelési magassag megallapitadsa utan a va-

ganyt kiagyazzak. Ennek végrehajtasara két mod-
szer volt ismeretes : a kilénleges tartdlyos ala-
ziizalékol6 lapéattal torténd zuzalékolasnal a 8/a
abra szerint, kozonséges lapéattal végrehajtandé
munkanal pedig a 8/b abra szerint a vonalkazott

abra. Tartalyos alazuzalékol6 lapat



részekbdl emelik ki az &gyazatot, a sinszalaktél
mindkét iranyban 40—40 cm szélességben.

A német vasutaknal Ujabban egy harmadik ki-
agyazasi modot alkalmaznak, amelynél minden
masodik talpfakozt teljes szélességben kidgyaznak
(9. abra). Ennek a modszernek az el6nye abban
mutatkozik, hogy az &gyazat teljes fellletének
megmozgatasaval lehetévé valik az agyazat tisz-
titdsa, gyomtalanitdsa, masrészt pedig a teljes
talpfafeltlet atszell6z6dik — nemcsak 80—80 cm
hosszban — ami noveli az aljak élettartamat.
Az igy végrehajtott kidgyazds lathaté a 10.
abran is. Kétségtelen, hogy e kiagyazasi mod
noveli a vagany-kivetddés veszélyét, s ezért a
vonatkoz6 biztonsagi el6irasokat fokozottan be kell
tartani. Az egyszerre kibonthatd szakasz maximalis
hosszat altalaban az | napi teljesitmény hossza-
ban szabjak meg. A kiagyazast a nalunk is hasz-
nalatos kéziszerszamokkal hajtjdk végre.

3. A vagany aléztzalékolasa

Az alazuzalékolas sziikséges emelési magassa-
ganak megéllapitasa és a vagany kidgyzasa utan

végrehajtjak az alazlzalékolast. A véaganyt a
nalunk is hasznalatos kéziemel6kkel 6 talpfanként
emelik meg. Az emelés magassaga 4 cm. A korab-
ban hasznalt kuldnleges tartdlyos alazizalékol6

13. &bra. A zlzalékanjag kimérése.

14. abra. Az alazlzalékolas végrehajtasa.

lapatot (11. dbra) a német vasutak mar nem hasz-
naljak nehéz kezelhet6sége és komplikalt szer-
kezete miatt.

Az alazuzalékolast egy igen egyszer(i, kilén-
leges alaku siklapattal (12. &bra) hajtjak végre.
A z(zalékot a kozismert, sinen gordild, illet6leg
a talpfdkon csusz6 zlzalékosladakban szallitjdk a
munkahelyre, s az alazuzalékolasi magassagoknak
megfeleld lyuksorokkal ellatott adagol6 lapattal,
illet6leg mérd tolcsérrel mérik a zGzalékold lapéatra
(13. &bra). Ezutan a zu-
zalékot egyenletesen el-
teritik a siklapaton, majd
a 14. abréan lathaté mo-
don a lapéatot a felemelt
talpfa ald helyezve és
megdontve, a talpfat ala-
zUzalékoljak.

Minthogy a lapat 72
cm széles, egy-egy talpfat
a két oldalan csak egy-
egy alkalommal kell zu-
zalékolni, ellentétben a
korabbi tartalyos-lapatos
és 'kozonséges lapatos eljardsokkal, amikoris a
talpfa két oldalat két-két alkalommal kellett
zUzalékolni a sinszal két oldalan. A siklapat
aszimmetrikusan elhelyzett nyele lehet6vé teszi,
hogy pontosan a sinsz&l ala kerljon a ziizalék
(15. &bra). A korabbi eljarasoknal, minthogy a
lapatok nem nyultak be tokéletesen a sinszal ala,
hanem csak oldalrol kozelitették azt meg, kénnyen
el6fordulhatott, hogy talpfanak éppen a sin alatti,
veszélyes része ala nem jutott a kivant mennyiségi
zlzalék.

A német el8irdsok és gyakorlat szerint legfel-
jebb 150 m hosszon szabad aldzlzalékolni két
vonat athaladasa kozétt. R < 800 m sugar( kor-
ivek esetében e szakasz hossza legfeljebb 100 m.

Az emelések alkalmdval a munkaszakaszok
végén biztositandd kifutd lejtékre vonatkoz6 DR
eléirasok megegyeznek a M AV elGirasaival. Az egy-
szeri alazlzalékolas vastagsagara (altaldban 20
mm) vonatkozd szabalyok szintén megegyez6ek.

alazuzalékolt rész

15. abra. Az alj aldzlzalékolt
részének méretei.

4. A vagany beagyazésa

A vonatok alatt bekovetkezd vaganymozgasok,
sUppedések esetleg sziikségessé vald kiigazitasa
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16. abra. AlazGzalékolé munkascsapat (I palyamester, 6 f6).

céljabdl a vaganyt csak az alazuzalékolast kovetd
m(szakban, tehat legaldbb félnapi vonatmennyi-
ség athaladasa utan kell bedgyazni. E miiveletet
a szokasos modszerekkel vegzik. A beagyazas
végrehajtasa egyszer(ibb a targyalt kidgyazasi mod
mellett, mint lia a korabban hasznélatos, 8. &bra
szerinti kidgyazasi mddokat alkalmazzdk. igy
ugyanis a teljes zuzottk§ mennyiséget, szétosztas
nélkil, egyenletesen lehet a kiagyazott mez6ben
elteriteni. A ki nem agyazott minden maésodik
vaganymez6t a bedgyazassal egyid6ben célszer(
tisztitani, gyomtalanitani.

5. A vagany iranyitasa
A vagany durva iranyitasat a zlzalékolas el6tt,
mig a finom irdnyitast a z(zalékolas megtorténte
utdn hajtjdk végre. Az irdnyitast a palyafenntar-
tasnal egyébként is hasznalatos modszerekkel és
eszkozokkel végzik.

Munkaeré és anyagsziikséglet

A munkat altaldban 6 dolgozdbol allé csoportok
végzik, s a két sinszal alatt egy-egj® lapéattal par-
huzamosan zlzalékolnak. A munkdascsapat 0ssze-
allitasa :

2 f6 a zuzalékot szallitja és az emel6ket kezeli,

2 f6 a zUzalékot kiméri és a lapatra onti,

2 f6 zuzalékok

llyen oOsszeallitdas mellett a napi teljesitmény kb.
I60 m vagany. .Amennyiben a munkéascsapat
szamat noveljuk, a kiadgyazas, mérés, beagyazés
és iranyitds munkarészeit mas dolgozék veszik
at, s igy a teljesitmény novelhetd. igy pl. az al-
talam megtekintett palyamesteri szakaszon 14
f6bdl allé csoport atlagos napi teljesitménye 400 m
vagany volt, vagyis a munkéslétszdm 133%-0s
emelésével a teljesitmény 166%-kal nétt.

ZlLzalékanyagként a német vasutak 10'25 mm-es
ziizalékot hasznalnak, amely lehet6leg a zuUzottkd
agyazattal azonos fajtaju és min6ségl. Az atlagos
anyagszikséglet 5 mm-es emelésnél kb. 15 m3
10 mm-es emelésnél pedig 25 m3 km-enkint.

Osszefoglalas

A Deutsche Reichsbahn az ily médon végre-
hajtott alazuzalékolasi eljarassal igen kedvez6
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tapasztalatokat szerzett. A vonalak fenntartasat,
Iényegesen olcsobb, gyorsabb és fizikailag koénnyebb
modszerekkel tudjak elvégezni, emellett csokken a
munkaerdszikséglet és a szerszamok nagyarémyl és
gyors elhasznalédasa, elmarad a zlzottké anyagnak
a gyakori alaverés okozta elaprézodasa és portasa,
az aljak — kilondsen a vasbetonaljak — éleinek
elverése,-s a jol megllepedett zUzottkBgerenda meg-
bolygatasa, javul az aljak alatti tehereloszlas az
egyenletesebb felfekvés miatt stb. Nagy jelentésége
van ennek az eljarasnak a ztzottké anyagban mu-
tatkozé orszagos hiany szempontjabol is, mint-
hogy zUzottkdé helyett gyengébb minéségli, 15/25
mm-es zOzalék is felhasznalhato.

Ez az eljards els6sorban a f6vonalakon igen
széles korben keriil alkalmazasra, olyan szakaszo-
kon, ahol jél megllepedett zUzottkd &gyazat van,
de alkalmazzék a német vasutak mellékvonalakon,
s6t iparvaganyokban is.

Nem alkalmazza a DR az aladzuzalékolast to-
vabbra sem az aldbbi esetekben :

1 nem Kkell6en tdmdrcdctt, laza agyazat esetében,

2. vagany- és agyazatcserék, vagy nagyobbmé-
ret( talpfacserék utan,

3. a vagany nagyobbméret(i szabalyozasanal
(150 mm-nél nagyobb sillyesztésnél, vagy 30
mm-nél nagyobb emelésnél),

4. rossz altalaju, vizzsékképzédesre hajlamos sza-
kaszokon,

5. ivkorrekcioknél, a talmenés jelent6s megval-
toztatasanal .

Vasbetonaljas palyan, az agyazat gépi tomori-
tése esetében az aldzlzalékolast mar a fektetés
utémunkajaként végzik el.

E rovid beszdmoldobél is lathatd, hogy az alé-
zUzalékolassal torténd palyafenntartas a kil-
foldi vasutaknal igen elterjedt. Utalok arra, hogy
pl. a csehszlovak vasutak az aldzuzalékolast pneu-
matikus gépi berendezéssel hajtjak végre, amellyel
a zlzalékanyagot kivilrdl, a padka fel6l nyomjak
az aljak ala. Minthogy célom éppen az eddig
ismert kézi eszkdzok tovabbi egyszerlsitési mod-
jdnak és igy jobb el6allitasi lehet6ségiiknek is-
mertetése, e berendezéssel ez alkalommal nem
foglalkozom. A Deutsche Reichsbahn példaja, az
ott alkalmazott mlszerek és szerszamok igen egy-
szer( és konnyen el6allithatd volta feltétlendil
kell6 bizonyitékot nyGjtanak arra, hogy ez az
eljaras a magyar vasutakon is — tiljutva a kisér-
letezés allapotan — rendszeres palyafenntartési
modszerré valhatik. Alkalmazdsa mind munka-
er6-, mind anyagtakarékossagi szempontbdél meg-
takaritast eredményez, s mint a palyafenntartas
egy korszer(i formaja, jelentds muszaki fejl6dést
is jelent.

A hazai kutatas feladata még e téren a legkony-
nyebben el6allithaté és jol alkalmazhatd mi-
szerek és szerszamok gyartasanak sirgés meg-
tervezése, a magyar viszonyok kozotti leggazda-
sagosabb munkamaoddszer és munkéslétszdm meg-
allapitdsa s azoknak a vonalszakaszoknak a Kki-
jelolése, amelyeken az aldzlzalékolasos modszer
els6sorban bevezetésre kerilhet.



Valtozd (csdokken6) karakterisztikaju rugo6zas

jarmivek hordrugdihoz

Dr. JAVOK.IK LASZLO

I. A rug6zads elméletének rovid attekintése

A jarm(vek hordrugoéi az aldbbi két célt szolgal-
jak :

1 Minél egyenletesebb sztatikus er6eloszlas
biztositasa a négy keréknél a palya egyenetlenségei
ellenére (négy - pont - felfekvés) ;

2. akinetikus eréhatasok lecs6kkentése (a jarma
és a palya szempontjabol).

/. Négy-pont-felfélevés

A vasti vagany, kilénosen az iv kezdetnél a
talemelés miatt kordntsem alkot sikot, hanem a
torz (kitér6) egyenesek gyanant foghato fel. A koz-
Gti jarm{ kerekei is vajmi kevéssé érintenek va-
laha is négy olyan pontot az Gttesten, amely egy
sikban volna.

Ha a jarm{ és a palya tokéletesen merev volna
és a stlypont pontosan kozéplitt volna, akkor két-
pont felfekvéssel kellene tehat szamolnunk, vala-
melyik két atldsan elhelyezked6 kerékre nézve.
Az optimalis tehereloszlashoz képest tehat kétszer
akkora terhelések allananak el6.

E kellemetlen sztatikus er6hatastdbbletet a hord-
rugék vannak hivatva lecsdkkenteni.

. ahra. A négy hordtugd sztatikus felfekvésének sémaja.

A felfekvési pontok magassagkuilonbségeinek,
a terhelésnek és a rugoallandonak fliggvényében
egy bizonyos tehereloszlasi egyenetlenségi fok all
el6, amit az aldbbi modon sz&mithatunk Ki
(1 abra) :

Jelolések :

nv; nx — a tehereloszlas faktora ;
xan= a felfekvési pontok magassagkilénb-
sége ;
fan—a mélyebb ponton Ul6 kerék feletti
rugo besillyedése ;
Qkg _ négy kerékre es§ Osszteher ;
ckglem _ egy ragd ragoallandoja.

Fenti egyenlet azt mondja ki, hogy a két jobban
deformalt rug6ban fellép6 erd :

Q

és a két kevéshé def_ormélt rugodban fellépd erd

P

Osszege a teljes terheld sulyt adja.

Szamitdsainkat ugyanis természetesen két-két
azonos sikban felfekvd két-két kerék esetére végez-
zuk el.

Masodik alapegyenletiink :

Q= 2c(x-)/) F 2cf
ami azt jelenti, hogy a ragok deformacidinak hata-
sara fellépd er6hatasok 6sszege a teljes terheld er6-
vel egyenld.

Kilon-kiilén felirva e két egyenlet egyes tagjai-
nak azonossagat :

zr =c(x+ /)
illetéleg :

ch

egyenletek adddnak.
Az els6 egyenletet Q-val végigosztva, nx kife-

!']ezése:
1 1 2Q
k- 1 r 1 cf —Q 2cf
2 L, 2 Q

addadik nj fenti kifejezésének behelyettesitése
utan.

2ex + 4cf= Q
korabbi egyenletiinkbdl :
_ Q—2cx
f="4c
Ezt behelyettesitve nx fenti kifejezésébe :
2Q = +Q
L 0—2cx Q-+ 2cx
\Y (o]
végeredmény adodik.

Pl: x= 1cm,
¢ — 1000 kg/cm,
Q— 10000 kg,
4.10000 _
Mk 10 000 + 2-1000- 1
Mivel 2nx -f 2ny =16, mert ha x = 0 nx= 4 és
ny = 4,
tehat
16-2-
*ry: ____6____5?_1_3_1_5__: 4’9
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A terhelés :
4-100
3,35
Ugyanez az érték pl. egy ¢ = 200 kg/cm rugé-
allanddju rugondl :

120%

4-10 000 _
Mk~ 10000 : 2-200-1 ~
Leterhel6dés mértéke :
4-100 _
384 - 104%

2. Kinetikus eréhatasok

A hordrug6 legfontosabb szerepe azonban — a
fentebb ismertetett sztatikdi funkcidjanak nagy
jelent6sége ellenére mégis a mozgashol szarmazo,
tehat kinetikus eréhatasok lecsokkentése.

A kinetika klasszikus — Newton-féle
torvénye értelmében ugyanis :

P —ma

vagyis a fellépd kinetikus eréhatas a témeg és a
rahatd gyorsulds szorzata. Ha tehat minden ab-
szolut merev volna és egy olyan bukkand : egye-
netlenség volna a palyan — és ilyen szép szammal
akad is — amely a kocsi vizszintes sebességéhez a
felfutas pillanataban azonnal egy konkrét nagy-
sagu, felfelé irdnyul6 sebességkomponenst adcli-
cionalna, ez végtelen nagysagu erGhatést idézne
el6, mivel gyakorlatilag zérus id6 alatt kellene egy
konkrét nagysagu sebességvaltozasnak létrejonni :

\

alap-

képlet nevez6je zérus lévén, a gyorsulas végtelen
volna.

A rugo6zatlan tomegek azért jelentenek nagy
problémat, mert rajuk nézve ezt a kellemetlen el-
méleti képet csak a palya és a kerék sajat anyaga-
nak rugalmassaga enyhiti.

Kdézuti jarm(inél ezért tesz igen jo szolgalatot a
gumiabroncs.*

Jelen tanulmany célja 0j rugdzési elv és rendszer
ismertetése, azért itt a rug6zatlan témegek kérdé-
sével b&vebben nem foglalkozunk, viszont a rug6-
zas és a rugozott tomegekre fellépd eréhatasokat
a hivatkozott kdnyv anyaganal részletesebb vizs-
galat targyava tesszlk.

A rug6zés kinetikai probléméai két csoportba
oszthatdk :

primer vagy kozvetlen er6hatésok és

kozvetett er6hatasok (lengések) csoportjara.

Féleg a primer er6hatasokkal foglalkozunk bég-
vebben, mert az irodalom eddig ezt a kérdést job-
ban elhanyagolta.

A maésodik kérdés vizsgalata egyébként is
egyetlen rovid, gyakorlati eredményre fog csak
konkludalni : minden korulmények kozott legylink
minél messzebb a rezonanciatdl.

De a primer er6hatdsok probléméjanak gyakor-
lati eredménye is egyetlen mondatban megfogal-

* B6vebbett errél Javorik : A rug6zéas és rug6zasi
technika 0j eredménvei, Mérndki Tovabbképzd Intézet,
53—54, 2529 sz.
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mazhat6, ami a sztatikus erémegosztas eredmé-
nyének kovetkezménye is : legyen minél lagyabb a
rugo.

Természetesen mindkét kovetelményt koénny(
felallitani, de az ismertetend6 okok miatt nehéz
megvalésitani.

E két kdvetelmény gyakorlati megvalositasanak
Uj modszereirdl, az eddigieken tilmend lehet6ségei-
rél szél e tanulmany.

Vegyik sorra kozelr6l a probléméakat.

a) Primer er6hatasok
@ Roévid bukkané :

m Vv
Jelbléseink :
v = a jarm( sebessége cm/mp,
m = a rugozott tdmeg, kg cm 1 mp2,
G —a rugozott suly kg,
M = a rugbzatlan tomeg kg cm 1 mp2
¢ 7=a rugdbéllandé kg/cm,
e = a kerék elvalasa a palyatél cm,
h = a bukkan6 magassaga cm,
Pu —a fellép6 kinetikus er6tdbblet kg.

Pic—(h-Fe)c

Vasuti jarm{nél a legtdbb esetben e —O0, tehat
ilyenkor :
Pk = he

e értékét a munkatétellel szamithatjuk ki :

Mv2sin2a= G (e-\-h) Mgh-fe+ ~~rnr °

Mivel
©FN2C ngte + 1y -EMg(h - o
azért :
- -Mv2sin2a — Mgh — Gh
~~G+~Wr
Tehét :
— Mv2sin2a — Mgh — Gh
PkQi c\h -F

G+ Mg"

2. 4bra. Viszonylag révid egyenetlenség kinematikdjanak séméja.

Természetesen, a kisiklas elleni biztonsag szem-
pontjabdl rendkivil fontos, hogy ,,.e* értéke minél
kisebb legyen. A képletet tovabbi nagysagrendi
disszkusszio ald véve megallapithatjuk, hogy :

] Mg <€ G—mg
vagyis :

— Mv2sin2a— mgh

mg



tehat a keréknek a palyatél valé elvalasanak mér-
téke elsésorban a rugozatlan és rugo6zott témeg
viszonyan mualik. A rend kedvéért kiszamitjuk e
elhanyagolasmentes értékét is :

mg — Mg —eh +

R) Hossz( bukkand (allando lejto):

m th—yeh—(c Vsin@et= 0

differencidlegyenlet szemlélteti az er6-jatékot.

3. abra. Viszonylag bosszU egyenetlenség kinematikajanak semaja.

A helyzet ugyanis az, hogy az a hajlasszog( lej-
tén a Vsebességgel haladd kerék t idd alatt (v sina) st
utat tesz meg felfelé. Ha a kocsi kdzben h magas-
saggal emelkedik feljebb, (v-t sina —h) adja a
rugé odsszenyomaddasat. A rugo altal kifejtett erét
pedig c (v-t:esin@ h) adja, de negativ el6jellel,
mert felfelé hat. Ezzel egyenlé nagy a lefelé hato
tehetetlenségi er6 :

d2h

"2

A kett6 algebrai Osszege tehat zérus.
A differencialegyenletet

- ...ysma ,
v (Sinoy t sn‘".( ' | H

flggvény elegit ki, amir6l behelyettesitéssel barki
meggy06z6dhet. x-e\ jeldlve a rugd 6sszenyomaddasat

X= v(sin @t— h értéket

X—vtsm a—vtsina —|—Y—s—'—nL$m f ]{C—Fi =

sm

TP . ) . dx
Maximalis er6hatds x maximumnal, vagyis G 0

posztulatumnak megfelel6 x értéknél 1ép fel :

dx  vsma . ¢
dt Ji mUd m
c
m

Korébbi alapegyenletiinkbél :
Gh - Ge-\- Mgh - Mge -

~h~£ é~fceh+ m h2— A mv2sin- ¢ —0

£
[mg,-\- Mg (- eh)2 - 2¢c (— mv2sin2@ — h2— Mgh — mgh

= rsma cosa — t1=0
m

Ebb6l kovetkezik, hogy

vagyis

vsma _.

_ jjen im\=vsin@ m

SuI1m21c) c

P max — CAmax = V SUI @+![Cm

A fellép6 maximdlis er6hatds tehat — mint
mondottuk - a rugodallandé keménységével no-
vekszik.

A maximalis er6hatas elérése az dnlengési id6
negyedrésze alatt torténik. A lengésidé tehat :

és mivel
azért
c

m

y) Altalanos eset : kizepes hosszisagl bukkano :

04 L @
myv
Pk—(H—h)c

ahol H jelenti a bukkan6 magassagat, h a kocsi
emelkedését a bukkand tetején, Pk a kinetikus
erétobblet és c a rugdéallandé  ismert jel6léseink
szerint.
Mivel altalaban
h= 1 adtdt azért
Hx-a\ és &j;-el jeldlve az index nélkili maximum-
értékek kozbensd fuggvényértékeit, irhato :
t ot

I (IIx — hx) dtdt
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4. abra. illagos rgyenetlenség kinematikajanak sémaja.

Az elméleti megoldas tehat :
t |1

c I 1

o0

(Hi. — hjc)dtdt

m

képlettel nyerhetd.

A gyakorlatban azonban aligha van olyan eset,
hogy ezt az integralt el lehetne végezni. Ezért
gyakorlatiasabb megoldast keresiink a fentebb
targyalt differencialegyenlet segitségével, de elmé-
letileg megoldhat6 eset  természetesen — csak a
lejt6 profiljanak integralhatd fliggvény grafikon-
jat kiado alakja esetén all fenn.

m dy2h = cn:}c{.ll—Tx hx) dt -t — eh’

mivel
f j' Hx— hy dtdt"
vesm X = d_d 0
Todt dt
tehat
— JF (Hr  hr)dt

a felfelé irAnyuld sebességet adja.

Ha a lejt0 maximumat a lengésidé negyedré-
szénél rovidebb id6 alatt éri el a kerék és a buk-
kand emelkedd szakasza x hajlast egyenes, akkor
a rugdék osszenyomddasara a fentebb mar Kisza-
mitott :

képlet ad felvilagositast.
A maximalis kinetikus erétobblet tehat :

Pk —c v sin x

t természetesen a sebesség és bukkand emelked6
szakaszanak fuiggvényében is kifejezhetd. Jeldljik

a bukkand emelked6 szakaszat, akkor :

{i—
m
Ebb8l — természetesen — ismét az tlnik ki, hogy

a rugoallandé csokkenése a fellépd maximalis Ki-
netikus er6hatast csokkenti.

Pk —cvsinxe
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a) Esés:
Essen h cm magassagot hirtelen a palya, melyen
a G kg sulyd jarm( halad. Ekkor :

energia szabadul fel, mert a rugdé a kereket hirte-
len ,.levagja“ h mélységbe. Az energiaszint  ter-
mészetesen — nem valtozhat. A kocsi lassan le-
felé mozdul a nehézségi erd hatasara és mindaddig
sullyed lefelé, mig az elveszett munkat a rug6ba
visszaadja. Jel6ljuk s-el a kocsinak a sztatikus
helyzetén vald tallendiilését, — mert azt el8re
tudjuk, hogy a sztatikus helyzeten tul fog lendilni.
A kocsi altal végzett pozitiv munka :

(s4-hG

A rugok altal végzett munka egyenlé a kocsi al-
tal végzett munkaval.

5, &bra. Palyaszakadas dinamikajanak séméja.

A rugok altal végzett munka :
(f+ )4 4 -+

Mivel a rugoédiagramm egy bizonyos szakaszan

$2— s\

M= i Pds= ! csds=c¢

Az energiatétel szerint

(h+9G

2 +0°,+, A
{h + s)G = — c

hG + Gs—Gs - -5 s2— Gh -f 42- h2= 0
S =h
Pk = he
b) Szekunder er6hatasok (lengések)

Ismeretes, hogy ha a rugékon nyugvé rendszert
valamely (tés éri, az erd hatésara létrejovd elmoz-
dulds a nyugalmi allapoton valé szimmetrikus
tallendiléssel azonos. igy a két hatarhelyzet
kozott :

Co =

szdgsebesseqdi, illetbleg



T=2ua

lengésidej lengés all eld.

A lengés amplitdddja a mozgas kozben elhasz-
nalt energia miatt lassan csokken (csillapitas).
A csillapitds némileg megvaltoztatja a fenti elmé-
leti képletet is : k csillapitasi tényezé mellett.

© -

a csillapitott lengési szogsebesség. A gyakorlati
esetekben ez igen kevés eltérést jelent (Phytagoras
szerinti 0sszegez6des).

11a marmost a gerjeszté er6hatasok megismét-
16dnek és az ismétlédés id6tartama a lengésidével
azonos, akkor az eréhatasok a lengés révén dsszege-
z6dnek.

Ha a gerjeszt6 és a sajat frekvencidban kilénb-
ség van, akkor csak azok az impulzusok &sszeg-
z6dnek, melyek azonos mozgéasirdnyban érik a
rugézott tdmeget, vagyis egy fél periédus az inter-
vallum.

Jelolések :

® = sajat frekvencia,

0),, = gerjeszté frekvencia,
Ag— sajat hullamhossz,
Ay — gerjeszt6 hulldmhossz,
/ = az impulzus.

Pdt cl (p-f h)dt,

ami pl. egyenes emelked6 szakasz( és ugyanugy
lejt6 szimmetrikus L hosszlsagl, h magassagu
bukkaridra v sebesség mellett :

LI?r n f 5h
[=2c j | rdt—2c j --vtdt=
L
* e A
L f2v) I'4v

Ez az impulzus a rugo6zott témegre mv felfelé ira-
nyulé mozgasmennyiséget ad at. Az 6sszegez6dd
impulzusok szadma :
A,
@
A A 20 @
Az 0Osszes 0sszegz6dd szekunder impulzus :
| 0o

2(@— @
igy a szekunder er6k folytan a kocsi felfelé ira-
nyuld sebessége :

2m(g— o)

A kocsi maximalis felfelé valé elmozdulasa az
energiatétel alapjan :

1 m v — 1 esZ—ingZ

mv r @
c 4m (0gg— UWh2c

A maximalis er6hatas pedig :

s e r- @
Pe=ce=c 4m (o0)s—Q02¢
r
4m (ojg— cog)2
ic1 s [ o
m2{og— o) 2 66— @
Az adott példara periig :
Ip chL ool c hL
ST — A\, e s
ov @G-@
8rm CcC 27w
m Aa )

Lathat6 ebbdl, hogy :

1 A rugbéallandé keménysége néveli a szekun-
der er6hatasokat, de az dnlengésszdm ndvekedése
miatt a szuvjektiv hatast is rontja.** A rugdal-
lando csokkentése tehat kivénatos.

2. A rezonanciatél val6 minél tavolabb kerilés
elengedhetetlen kdvetelmény a szekunder er6ha-
tasok lecsokkentése végett.

Ez végeredményben az a két posztulatum, amit
a jo rugdzasnak meg kell valsitania.

Csak ez az a két tényez6, amin valtoztatni mé-
dunk van. A szekunder er8hatisok Kkialakuldsa
szempontjabdl kedvez6 még a nagy rugozott tdmeg
és a nagy sebesség is. A sebesség ndvekedése azon-
ban — bar csokkenti a szekunder er6hatasokat
noveli a primer er6ket. De egyébként is a sebesség
adott dolog. Eppen az a j6 rugézas, amely minden-
féle sebessegnél jol mikodik. Zerkovits Béla a Mér-
noki Tovabbképzd Intézet keretében tartott rugo-
zasi el6adasaiban és jegyzetében elsésorban csak
a szekunder er6hatdsokkal foglalkozva szintén
arra az elvi megallapitasra jut, hogy a nagyobb
sebességl jarm( kevésbé raz. Viszont nem foglal-
kozott eleggé a primer er6hatdsokkal, amiknél
viszont forditott a helyzet. J6 magam a rug6zasrol
megirt és korabban emlitett jegyzetemben viszont
féleg csak a primer er6hatasokkal tor6dtem
megemlitvén, hogy a szekunder er6hatasok a Zer-
kovits-féle jegyzetben vannak béven targyalva.

Jelen cikk most annyib6l hézagp6tld, amennyi-
ben a rug6zasi jelenségek teljes skalajat, a primer
és szekunder er6hatasokat egylttesen és egy he-
lyen targyalja és igy az Osszes er6hatas szimultan
lecsdkkentésének Utjat a legkdnnyebben hataroz-
hatja meg.

Il. valtozd (csdkkend) karakterisztikdju rugozas

1. A rugéallandd csokkentése

Valamennyi rugézasi alapeset végeredménye
gyanant azt a kivanalmat allithattuk fel, hogy
csokkentsik a rugoallandot, lagyitsuk a rugot.

** B@vebbet errdl Zerkovits: Gépjarmlvek rug6-
zasa, gépjarmi lengések, Mérndki Tovabbképz6 Intézet
1952, G.'30. 8888. sz.
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Ennek azonban két nehézsége van :
a) A rugbban tarolt energia :

M = Pds= f csds = 7

vagyis a terhelGer6 négyzete és a rugdallandd vi-
szonyavaharanyos. Minél lagyabb tehat- egy rugo,
anndl tobb munkat kell akkumulalnia ugyanolyan
teher viselése esetén.

Minthogy pedig a rug6 sulya a benne akkumula-
land6 munkat6l fligg. a rug6 sulya és lagysaga
egymasnak ellentmondo kdvetelményeket tamaszt.
(Korkeresztmetszet( tekercsragéra pl. :

r s= 5000 kg/cm2 mellett cca 1000 cmkg a rugo
egy kg-jdban tarolhaté munka.)

If}}.[a’lbra. Kilidnhoz« keménységli rugék diagrammjainak @sszehason-
itasa.

b) A teher hatdsara valo lesillyedés a rugéallando
lagyitdsanak egy bizonyos mértéken, mondhatjuk
nyugodtan : a jelenleg mar kihasznalt mértéken
tul vald forszirozasa esetén tdlnéne a megengedett
értéken.

Mindkét hatranyt kikuszéboli a valtozo karak-
terisztika.

2. VAltozd karakterisztikatipusok diagrammjai

a) Nagy Onsuly és viszonylag kis raksuly (sze-
mélykocsik) esetére a 7. abran lathaté diagrammo-
kat ad6 szerkezetek javasolhatdk.

Ghrdiagramm Gyakorlati diagrammok

7. 4bra. Csokkend riigodiagramniok nagy onsuly, Kis rakslly esetére.

1 baloldali diagrammokat quasinulladfokd dia-
grammoknak. illet6leg a szerkezetet, amellyel
ilyen rugédiagramm érhet6 el : quasinulladfoku
rugézasi szerkezetnek, rugo6zasi rendszernek, mig
a jobboldali diagrammot, illet6leg rendszert a
rugok elhelyezési alakja utan - ..V*“-rug6s rugo-
zasi rendszernek neveztem el.

b) A kis onsuly és nagy raksuly esetére (teher-
kocsi) javasolt rugdzasi rendszer diagrammjait a
8. dbra szemlélteti.

Ezt a rugbzasi rendszert cosinusos rugo6zasi rend-
szernek neveztem el.

8. dbra. Valtozd meredekség« rngndiagrainnr kis onsaly, nagy raksuly
esetére.

3. A javasolt diagrammok el6nyei

a) A diagrammokbdl szépen latszik, hogy az
Onsuly hatasa alatt meredek a rugédiagramm, de a
kinetikus hatasok felvételére lagy diagrammsza-
kasz szolgal.

A teherkocsira javasolt diagramm az o&nsaly
hatasa alatt is lagy és a kinetikus m(kddési sza-
kaszon is lagy, de a teher alatt kemény. Ezaltal az
tres kocsi kisiklas elleni biztonsaga nagy és a me-
net kdzbeni elmozdulasok is  lagy diagrammsza-
kaszon érvényesilve — csak kis kinetikus erétobb-
letet hoznak létre, mig a rugokban térolt energia
ennek ellenére csekély, mert az

Osszefiiggés szerint a ,,c*“ a munkateriilet nagy sza-
kaszan nagy és csak a szlikséges munkaterileten
Kicsiny.

A 8. abra szépen szemlélteti, hogy a csékkend
karakterisztikaju, alaku diagramm alatti
munkateriilet mennyivel kisebb, mint a kinetikus
szakasz lagysaganak (/7 abszcisszatartomany)
megfelelé lineéaris karakterisztikdju (szel§) dia-
gramm munkaterilete.

Ugyancsak jol lathatdé, hogy a teher hatasara
mennyivel kisebb a kocsi sullyedése, mint az emli-
tett kinetikus szakasszal azonos lagysagu. kompa-
rabilis, linearis karakterisztikaju rugdzas esetén
volna.

b) Az elvi diagramm a rugdalland6 megfelel§
szakaszanak lagyitdsat a lagysadg szempontjabol
nem érzékeny szakaszok meredeken tartdsa mel-
lett torés-szer(ien adja. Természetesen, ilyen kép
a gyakorlatban nem volna elérhet6. De nem Is
volna célszerd.

Az

Osszefliggés szerint a tort- karakterisztikdju dia-
gramm minden szakaszahoz tartoznék egy olyan
sebesség, amely mellett a sinillesztések vagy egyéb,
periodikusan visszatér6 Utések rezonanciat hoz-
nénak létre.

A fliggvény monoton valtozasa azonban a 9.
dbra szerint azt eredményezi, hogy a szekunder
er6hatasok barmely ponton a lengésamplitud6
szakaszéra érvényes atlagos rugéallandd megval-
tozasat (csokkenését) hozzak létre, az amplitido
megnovekedése esetén. igy az onlengésszam auto-
matikusan elhangolddik a kritikus értéktél.



1. dbra. Az amplitdd6 névekedése az 6nrezgésszamot megvaltoztatja.

Meg kell jegyezniink, hogy — amint azt az abra
is szemlélteti — a lengés-amplitid6 végpontjai az
abszcissza irdnydban nem szimmetrikusak a szta-
tikus terhelés altal megadott abszcisszapontokra,
mert hiszen a diagramm csékkend szakasza egyre
meredekebb lesz és igy nagyobb munkaterilet-
hiany all el a négyszdg-munkateriilethez képest,
mint amennyi azonos nagysagu, de ellentétes ér-
telmd elmozdulasnal a sztatikus suly és elmoz-
dulds szorzatakénti geofizikai munkat jelent6
négyszogterileten felil, mint rugémunka fennma-
rad. A geofizikai munkahoz képesti differencidk
pedig lefele és felfele mozgaskor — a I. 2. a. d.
pontban mondottak szerint egymassal egyformak.

A lengéstani képletben szerepld ,,c” rugdal-
land6 vonatkoz6 atlagértékére vonatkozdan pe-
dig tudnunk kell, hogy a kérdéses hx— h2-ig
terjed6 hk szakaszra azt a ruger6 valtozasanak
erre a szakaszra szamitott Lagrange-féle integ-
raciés kozépértéke adja. A tényhlség kedvéért
megemlitem, hogy az adott kdzépértekszamitast
id6beli kozépértekre kellene vonatkoztatni, az
ennek megoldasaval jaré faradtsdgot azonban a
kérdés gyakorlati jelent6ségével nem lattam
egyenértékilnek, igy megelégedtem — kozelits-
leg — az 0t fuggvenyeben szémitott kozépérték-
kel :

‘3;’ mik
AP
¢ h>— hi hk

amelyet a P =/ (J fuggvény komplikalt volta
miatt legegyszer(ibb grafikus Uton (szel6) meg-
oldani. tgy :

T=2n

képlet adja a valtozé karakterisztikaju rendszer
lengésidejét.

Osszefoglalva :

A valtoz6 (csokkend) karakterisztika elényei :

a) A lagysag tovabbi fokozasat lehet elérni
Ugy, hogy még nagy rakslly esetén sem lépjik tdl
a kocsi-besullyedés limit értékeit.

b) A lagysag tovabbi fokozasat rugobanyag-
tébblet nélkil, illetbleg rug6anyagmegtakaritas
mellett lehet elérni.

c) A diagramm allando valtozdsa miatt az
amplitudd novekedésével az Onlengésszdm meg-
valtozik :

C2=tg a2 ¢ cX= tg <X

mialtal semilyen gerjesztési periédus (semilyen
sebesség) mellett sem lép fel rezonancia, illet6leg
a fellép6 rezonancia azonnal és hatékonyan elhan-
golddik, miel6tt nagyobb amplitudondvekedést
(szekunder er8hatast) hozna létre.

I11. Gyakorlati kiviteli mddok

1 QuasinulladfoTcu rugdrendszer

Az Orszagos Taldlmanyi Hivatal 340/953. sz.
alatt szabadalmazta a quasinulladfokinak neve-
zett megoldast.

Ennek elvi megoldasa a 10., illet6leg //. &bran
lathato.

l«. dbra. <tuasiiiHIludfukd rugézas elvi megoldéasa csokkend diagram mai.

L hosszUsagl karra alljon merdlegesen h hosz-
szUsagu, ¢ kg/cm rugdallanddju rugé hézagmente-
sen, el6feszitetlendl.

Hasson P er6 a kar tengelyében. Ha a kart a
rugo feldli oldalrol tk6zd tamasztja és P = cL,
akkor a kar nem labilis allapotban van — mint
gondolnd az ember — hanem, jelentéktelen elha-
nyagolassal indifferensnek mondhat6 a nyugalmi
allapot.

I1. dbra. QuusiiMilludlokt rugézas elvi megoldasa emelkedd diagrammal.

Ennek igazoldséra irjuk fel egy kis elfordulési
szogre a csuklopontra vonatkoztatott nyomatéki
egyenletet :

A P er6 nyomatéka : P sin a.

Kis sz6g esetén a rugd nyomatéki karja még
nem valtozik, marad : L.

A rug6ban fellépé er6 :
cL*sin a = PL sin a, vagyis :
— konstans.

cLsin a. Tehat :
P=cL=



azért, hogy lathassuk : ?/ novelésével a diagramm
valéban emelkeddvé valik.

Illyen diagramm és szerkesztése a 12. &bran

lathatd. Az ismertetett megoldashoz képest itt.

csupan az a kilénb-

ség, hogy nem huzott,

hanem nyomott rugd

N 1/ 21 3/ wuun van alkalmazva, igy a

5 ﬁrurﬂo.ossze- 0 18 33 U5 cm kérdéses beallitasi szog
Arugoban fei- az emlitett derékszoget

P forero’ 0 180 330 000 kg nem noveli, hanem
G Verkolls 0 500 600 630 kg  csokkenti, — a mon-
A Y8R 0 3 1 20 om 4N seabdlvnek meg-
G TOfEReraA 0 1610 5550 11500 cmkg Ay szog fiiggvényé-
X Mélzl%ie& 0 20° 35° 50° ben egy diagrammso-
. AL 4 Uzemk rozatot a 13, 14,
Jegyiek  akofeszikés  mikodes 15. és 16. abrék mu-

tatnak.

1% é&bra. (tuasinulladtokd rug6zéas elvi megoldasa u)omott rugéval.

Ez a rugorendszer tehat er§ irdnyl koordinata-
rendszerben nézve nullafokd, vagyis téglalap
tertilet(i, végtelen lagy : az elmozdulastél fugget-
lenil mindeniitt P = cL er6t -biztositd rugo-
diagrammot ad.

Természetesen, nagyobb szdgelforduldsok ese-
tén a rugd nyomatéki karjanak csokkenése mar
er6sebben jelentkezik és emiatt a diagramm nega-
tiv : es6 jellegd. llyen diagrammit rugdzas —termé-
szetesen — jarmUrugo6zasra nem volna alkalmas.
Nagyon kénnyen alkalmassa tehet6 azonban, ha
a rug6 tengelyét a karra nem mer6legesen, hanem
attél y szogben eltéréen valasztjuk, de Ugy,
hogy Uzem kodzben a y szog csokkenése kovet-
kezzék be (11. &bra).

Ez esetben beigazolhatd, hogy a fellépd erd egy
tetsz6leges /7<90° esetének megfelel§ szdgelfordu-

lasra :
, SM(LsinB + h \

cos\B - )

P = ¢ (y+IS>]I -cosy
sin 8

E cikk keretében nem kivanom olvaséimat, a
részletkérdések levezetéseivel terhelni, annal ke-
véshé, mivel a képlet tal bonyolult volta azt nem
teszi szimpatikussa és konnyen kezelhet6vé. Jo
matematikusok megprébalhatjdk ¢ behelyette-
sitése utdn — egy bizonyos szakaszra az adott
P =fiR) é igy P =/ (s) (ahol s-el jel6ltuk a
P er6 — kerék — vertikalis elmozdulasat) fugg-
vény révén az atlagos rugoalland6 kiszamitésat,
a lengésid6 megallapitdsa végett, de a magam
részér6l megmaradok a grafikus moédszer mellett.
A képletet csak a rend kedvéért vezettem le és
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Jdarm(rug6zasra nyilvan az utolsé a legalkalma-
sabb, mert a fel-le lengések miatt sziikség van egy
emelkedd szakaszra, vagyis a sztatikus allapottol
lefelé (balra) is el kell tudjon mozogni a kocsi és
attol felfelé (jobbra) pedig a stabilitas és a jaru-
lékos er6k (raksuly, centrifugalis er6) miatt kell
egy bizonyos emelkedést biztositson. Az igy
kiadodott maximumérték utan viszont mar a
biztonsagtél eltekintve — a diagramm akar toké-
letesen vizszintes, vagy fel-le tendenciajd is lehet.

13. dbra. Rugddiagranim, amikor a rugétengely a karra meréleges alap-
helyzet! iranytél 10 -ot tér el.

E diagramm megvalositasi médja lehet a 17.
abra szerinti, amelynek azonban az a hatranya,
hogy ott a keréknek rug6zés kozben jelentés viz-
szintes elmozdulédsa adodik.

14. abra. Rugddiagramm, amikor a rugotengely a karra mer6leges
alaphelyzeti iranytol 20°-ot tér el.



15. dbra. Rugéiiiagraiuni, amikor a rugétengely a karra meréleges alap
helyzetiiranytél 30°-ot tér el.

Ili. abra. Kugodla?ramm amlkor a rugotengely a karra merdleges
alaphelyzeti iranytél 35°-ot tér el.

WN. abra. tiuasinulladfokd rugdzas elvi vazlata nyomott rugéval.

Ezt kiklszoboli a 18. abran lathaté megoldas,
ahol a feszitérendszer szimmetrikus és a horizon-
talis elmozduldsok egy gorgd segitségével a csap-
agyra szerelt tartdn jonnek létre.

Ennek hatranya a gorg6 kopasa, a Herz-féle
fesziiltség kellemetlen volta miatt.

IH. abra. ttuasiuulladfok(i megoldasa kerék horizontalis elmozdulasanak
kikiszobolésével (gorgds megoldas).

Ezt kikiiszoboli a 19. &brén lathatd megoldas, a
maga kétkari szimmetrikus elrendezésével.

Ennek azonban ismét van még némi hatranya, a
felfliggesztés labilis volta miatt. A csapagy teljesen
az agyvezetékekre van hagyatva, igy csak szoros
agyvezetéknél alkalmazhato.

13. &bra. Quasinulladfok megoldas esuklés karszerkezettel.

Ezt a hatrdnyt is kikiiszoboli azonban a 20.
abran lathaté megoldas,
ahol a rugot ,két részre bontjuk“ (c = cx-f ct
alapon felezve a rugoallanddkat) és mindegyik



karra m(ikodtetiink egyet, ami mar stabil felfiig-
gesztést biztosit.

A quasinulladfokd karos rugérendszer késziilhet
még az aldbbi, 21. dbra szerinti megoldasban is.

21. Gtira. Qtiasiititlladlukn megoldas ollés kivitelben.

A Kkritérium ismét :

ha a = 0, akkor
Pu = 0, ahol Pu-el jeldljuk a rugdban fel-
1ép6 er6t.

gy B fliggvényében a vertikélis erd:

Pr 2cLsinB
2tg R 2tg B

Megjegyezziik, hogy a-val az el6feszitési, /3-val
a teljes szogfordulast jeldljik. A csapsurlédasok,
tehetetlenségi nyomatékok miatt ugyanis a jo
mUkddéshez kell, hogy az er6nek mindig legyen
egy bizonyos konkrét nagysagt nyomatéki karja ;
ezert kell az el6feszités.

e L —konstans.

2:2. 4bra. Quasiniilladfokii megoldas oll6s kivitelben, emelkedd rugé-
diagram mai.

Ez a rugorendszer igy es6 diagrammot ad, de ha
a 22. &bra szerint a rug6t hosszabbra vesszilk,
vagyis a miikodését mar csak az adott el6feszitési

(P, _

il f,
dff

szognél 1éptetjuk életbe, ezzel szemben viszont a
rugoallandot a fenti Y

kovetelménynél nagyobbra valasztjuk, akkor a
22. abran lathatd, el6bb hirtelen, majd lankasan
_en&elkedc’i, a célnak megfelel6 diagrammot kap-
juk.

Erre konkrét példa a
részére megtervezett

Magyar Vasotvozetgyar
elektrodaszallité csille.

2. ,V* alakban elhelyezett rugok

Legyen a 23. &bra szerint a rugé a fuggbleges
terheld er6hoz képest ferdén elhelyezve.

Ti. dbra. ,,V*“-rugbs hordmii elve.

Ekkor az 6sszenyomoOdasa horizontalis er6t is
eredményez. Hogy ez ne az agyvezetéket terhelje,
alkalmazzunk két rugo6t szimmetrikusan, tehat
»,V*“ alakban elhelyezve.

Tehermentes allapotban jel6ljik a-val a rugo
vizszintes és 6-vel a fligg6leges vetlletét.

gy az / besullyedés fiiggvényében a vertikalis
erg :

Pr= [2cl b--fa~—[a- -f (6- /) =
= b-f
IV + (6—/)2

ami az abrabdl kozvetlenul adddik.
A besillyedés fiiggvényében a rendszer rugo-
allandoja :

(tan +62)-(6 —/)— (Ken + (6—/>.(6 - -/)1

[K6—/)* + n2el- Vbl + ai +Ta*+ (6—/12+ R/—2b>(6- "

;)
21la-+ (6—f)2
6 -N2+a2
i-b
/) Va- -f (6—f)-

V a2-f6-). 6—f)'(Yaz+ (b—r/)2 (6

b—f)- + a-

A gyakorlati kivitel vazlatosan a 24. abran
lathato.

Ha a rugd kihajlaséra veszélyes, a két szem-
ben lév6 rugotanyért teleszkopszer(i vezetékkel

kothetjik ©ssze, amikor is a csukl6sbél befogott
rugémegfogas keletkezik és a

ci2cD?2



kihajlitoer6 duplajra névelhetd. (c: rugdallando,
D : a rug6 tekercsatméréje, L : rugd hossza).
Egyrészt a rugd hosszat elvben lecsokkenti és
igy a diagramm csékkenését er@siti, masrészt
kikilisz6boli a csapokat, végll a teleszkép nélkil

is biztosit a kihajlas ellen a 25. &bran lathaté
billenérugos felfliggesztés.

llyen megoldassal terveztiink kisvasuti billend-
csilléket az Eszak-Nyugat-Magyarorszagi Gazdasagi
VasutaJenak, amelyek most vannak Kivitelezes
alatt. A megoldast az illetékesek Ujitasnak fogad-
tak el.

« A diagrammok elvi felépitésére az a szabaly
adhat6, hogy az 0Osszes lehetséges biztonsaggal
vett maximalis terhelés még emelkedd szakaszon
legyen, de e maximumpont egyuttal a diagramm

maximuma is lehet, — legaldbb is térekedni kell
azonban, hogy itt mar egészen lapos szakasz
legyen. igy a V alakban elhelyezett rugdzasnal
nagyjabél az az elrendezés szokta az optimalis
diagrammot adni, hogy a rugd terheletlen allapo-
taban az ajb viszony * 0,90, terhelt kocsi mellett
pedig ajb* 1,25—1,3. Ekkor még kb. 25—30%
emelkedés all el6 a tovabbi lestllyedés folyaman,
ami elégséges a tobbletigénybevételek (centrifuga-
lis er6, fékezés buktatonyomatéka) felvételére.

Természetesen, ahol a kinetikus elmozdulasok
nagyok, mint pl. a kézuti jarmGveknél, ott a rugé-
szogeket meredekebbre kell allitani. Tulzott preci-
zitdssal nincs szandékomban szabalyokat fel-
allitani, mert hiszen ezek, az 0j rugbzasi rendszerek

34. 6bra. ,,V*“-rug6s megoldas
szerkezeti vazlata.

korant sincsenek még kiforrva. Eppen az elkdvet-
kezd id6nek és érintett mérnoktarsaimnak volna
feladatuk, hogy az aprébb részletek optimum-
fogésait is végérvényesen megallapitsuk.

A diagramm megszerkesztése bizonydra nem
okoz nagy gondot. Példanak alljon itt a 3 m3-es
kisvasuti csille rugédiagrammja (26. abra).

A rugbanyagmegtakaritas és a teher hatasara
val6 leslllyedésdifferencidkat a kinetikus szaka-
széval azonos lagysagu, komparabilis lineéaris
diagrammal val6é 6sszehasonlitds révén lathatjuk.

35. dbra. ,,Y*-rugés megoldas
szerkezeti vazlata, billenorugds
tellliggesztéssel.

Most bemutatjuk még egy nagy Onsulyd, von-
atott kozati jarm({ V rugdzatanak szamitasat :

Egy rugora es6

fuggoleges terhelés P0O= 3000 kg
a= 300 mm
terheletlen allapotban ... b= 435
terhelt allapotban b — 300
tzemi kinetikus besullye-
déS i bi — 60mm
Rugoallando c= 400 kg/cm
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157 W A5 4 K h ¢ & snaRs8
2w 0 0O O O 336 48 0,75
212 22 740 415 3 336 42 0,67 3950
200 371 HW 100 5 336 38 0,61 5600
187 4.7 1580885 7 336 34 056 7100
178 5.6 1830885 0 336 28 047 7100
229 05 168 122 0,8 336 465073 975

26. abra. ,,V“-rugés megoldas diagramm-szerkesztése.

Evégh6l a rugonak A rugd@ban tarolt energia :
3000 3000 _ M =(52'9- A 4)2-400 = 40000 en,kg.
Pro cosase 0707 = 4230 K9
Evéghdl a rugénak _ Ha_ ugyanezt a folyamatot a komparabilis
Pr 4230 linearis rugodiagrammal végeztetnék el, akkor

S = c 200 - 10,6 cm-t kell 6sszenvomadnia. 3000

Minthogy a rugd (zemi hossza L = 30<JR =
= 423 cm, ezért 42,3 10,6 = 52,9 cm a rug6é el6feszité bestllyedést kellene adni & rugdnak

en= nd = 27 cm

eléfeszitetten hossza. (szemben a mostani, fele akkora : 13,5 cm-rel !)
A kerék emelkedése tehat terhelésnél : és a 6 cm Uzemi elmozdulassal el6alld 33 cm-es
. maximalis besullyedés
lik- \f2,90—302 30: 135 cm. 339110

M, = 55000 cmkg-ot adna.

A rugé legrévidebb allapotban, rugézas kozben:
Lx= J302-- (30 6)2= 38,3 cm hosszU.

Kinetikus 6sszenyomodéasa tehat 42,3 — 38,3 —
= 4 cm.
Fellépd bels6 er6 :

PRU= (52,9 — 38,3) 400 = 5850 kg
Ennek vertikalis komponense :

2

Pun = 5850 -J4- = 3660 kg.
A rendszer atlagos (konveniens) rugééallandéja :

= 110 kg/cm

27. é&bra. ,,V*“-rugés megoldas erétaui képe.
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igy 5000 kg/cm-es nyiréfesziiltség megengedése
mellett
A 55 000-750 000

= mmmm pmmmmomesmmmmeee N ; e
- 32 -5000- 57 !(g a Komparabilis

es

40 000 -750 000 w .
G 32 -5000- 37 kg a ,,F*“ rug6s meg-

oldas rugdsulya.

A rugéanyagmegtakaritas tehat 16 kg, illet6leg :
55000 — 40 000 N onu/
55 000 = o

Természetesen, ez a viszonylag csekély meg-
takaritds onnét van, hogy a rugorendszerben (a na-
gyobb gorongyok, centrifugélis er6 stb. miatt)
meglehetésen nagy biztonsagot hagytunk. A rugo
tovabbi beslllyedését mar a lokésgatléval egyiitt
végezheti. De ne feledjik el, hogy ez a 30%-0s
anyagmegtakaritds minden kilon kiadas, beren-
dezés nélkul, egyszer(ien a rugok ferde elhelyezésé-
b6l adddott !

3. Koszinuszos hordmii

A 28. dbra mutatja a koszinuszos hordm( szer-
kezeti rajzat. Mikodési elvét a 29., illetleg a
30. &bra szemlélteti. Ha egy kétkard emel6re mer6-
legesen vagy hegyes szdgben all egy rug6 el6feszi-

ts. abra. Koszinuszos horduni elve.

tetlendl, az egyik végpontjan és a R elfordulési
szog felével kisebb a derékszognél a maésik vég-
pontjan a kar és a P terhelGer6 altal alkotott szdg.
akkor az elfordulasi szog alatt az er§ nyomatéki

. B e .
karja csak cos - --szer valtozik, de a rugé nyo-

matéki karja cos B-szor, illetbleg még er6sebb
mértékben valtozik meg (ha a rugé eredetileg is
marlhegyes szdget alkotott.)

YH. abra. Koszinuszos honimd
szerkezeti vazlata.

Innét ered a diagramm csokkend karakteriszti-
kaja a nagyobb elmozdulasoknal.

A kezdeti elmozdulasoknal, tehat az onsulynal
lIévd lankas szakasz viszont a 30. abran lathato,
elébb ismertetett kétkard emel6 és a hozza csat-
lakozé lancszem alkotta szdgnek kezdeti kicsinysé-

30. &bra. Koszinuszos hord mii elvi megoldésa.

gébdl ered. A berendezés ugyanis Ugy mikadik,
hogy Pr rug6er6 hat a kar egyik végére. A kar
szOgelfordidasa révén a nyomatéki kar fent elmon-
dott cos fliggvény szerinti csdkkentést szenvedi
(i, attétel). A kar csukld-pontja az alvazhoz van
erdsitve. Alsd csuklé pontba az emlitett lancszem
van bekotve, mely a csapagyra er@sitett egyik
fllbe csatlakozik. A berendezes szimmetrikus.

A csapagy csak ugy mozdulhat felfelé (illetéleg
a kocsi lefelé), ha a rugd dsszenyomadik.

Ezenkdzben az a szdg valtozésa i2 attétel csok-
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kenését és a kar szogelforduldsa q attétel ndveke-
dését eredményezi, ami az ismertetett ,,s* alaki
diagrammot adja.

Kinetikus er6tébbletek csak a kar tehetetlen-
ségi nyomatékabdl, sztatikus er6tdbbletek csak a
csapsurlddasbol adédnak. A csapsurlodas a karok-
nak mar relative kis méretei mellett is elhanyagol-
hatéan keves.

A Magyar Vasotvozetgyar részére megtervezett
és legyartott hordmiveken pl. 40 mm-es nyoma-

31. 4bra. Koszinuszos hordani egy konkrét diagrammja.

téki karhoz 9 mm-es csapsugar tartozik. igy 0,1-es
surlédasi tényez6k mellett 2% a surlédéerd beha-
tésa :

Aszerkezet er6jatékat az aldbbi egyenletek adjak
p=JN | aG
Ah rEi\ cos23
ahol ,,a“ a csapagy (kocsi) felfelé (lefelé) iranyulo
mozgasanak gyorsulasa, 0 pedig a forgo kar, (ille-
t6leg az egész rendszer redukalt) tehetetlenségi
nyomatéka.

Ha ugyanis P-vel jel6ljik a kar tehetetlenségé-
b6l szarmazo6, keréken jelentkez6 er6tobbletet,
akkor

M=20e
ismert nyomatéki egyenlet szerint

NPi2r2cos2B = &a
AP =

r2cos2i

33. 4bra. Az els6, csokkend karakterisztikajo bordrugarendszerrel
(koszinuszos hordm) ellatott jarm( fényképe.
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Természetesen, a tehetetlenségbdl szarmazd tag 0
kis értéke és i2miatt kicsiny. JO konstrukcional el-
hanyagolhatd. Nem lehet sz6 méasrdl, mint a rugo-
zatlan tdmegnek legfeljebb 1%-0s megndvekedé-
sérél. ix és 12 valtozasat fuggvénytanilag tovéabb
kovetni nem érdemes, mivel adott esetben a szer-
kesztés a legjobb Gt. A Magyar VasOtvOzetgyar
részére készitett konstrukci6 diagrammjat a 31.
abra mutatja.
A hordm(i fényképe a 32. abran lathato.

IV. Gyakorlati eredmények

A KPM Gazdaségi Vasutak lgzagatésaga, illetve
az Eszak-Nyugat-Magyarorszagi Gazdasagi Vas-
utak, tovabbd a M A V Vasuttervez6 UV Ujitasnak
fogadta el és gyartatja a V rugos és a koszinuszos
megoldashan a 3 m3es kisvasuti csilléket, a Nog-
radi Szénszallité és Szolgaltaté Vallatainal elkészult
és bevalt a 3,5 m3es kisvasuti csille hordmive,
gyartds alatt van az (jitasnak mar elfogadott
5 m3es kisvasuti csille hordm(ve és kozel egy éve
kifogastalanul m(ikédik a Magyar Vasotvozetgyar-
nal, Salgotarjanban a 3,5 m3es kisvasuti Talbot-
csille hordmlve. Ez utdbbi helyen mar 20 db
csille fut az Gjitas szerint. Az Orszagos Talalméanyi
Hivatal pedig talalmanynak fogadta el a quasinul-
ladfok( rug6zasi rendszert.

Kiléndésen a Magyar Vasotvozetgyarnal futd
kisvasuti kocsiknal Utkozik ki a javaslat nagy
hordereje : a régi laprugés megoldasnal a csillék
fele rovid id6 alatt Kisiklott, a tengelyeik tortek.
Az (jitds bevezetése utdn ugyanolyan tengely-
méretek mellett sem fordult el tengelytérés, noha
azok messze vannak az eddigi hordmdvekre
megkivant tizszeres sztatikus biztonsagtol. Kisik-
las a futd 20 kocsi kozil egynél sem fordult eld.

Osszehasonlito méréseket végeztiink hazilag ké-
szilt dinamométer segitségével az Gjitas szerinti
kisvasuti csillén, a vele azonos palyan fut6 rugé-
zott személykocsin, egy nagyvasati Pullman-
kocsin stb.



A mérési eredményeket az aldbbi tablazat fog-
lalja ossze :

Atlagos Maximalis
Kocsinem mszer- miszer-
kitérés kilendulés
Az Gjitott kisvasuti kocsi . 30 45
Négy tengelyes, f6leg tekercs-
rug6s Pullmann-kocsi ... 30 45
BA kocsi lap- és spiral-
rugoval . 40 45
Az (jitott csillével azonos
palyan futé rugoézott sze-
MEIYKOCSI e 45 65

Az (jitas tehat az adott, rossz karban 1évé Kkis-
vasUti palyan az eddig ismert legjobb rug6zésu
kocsiéval azonos kinetikus hatast adott. Amig

A tehergépkocsik kihasznalasanak

Dr. SZANTO EMIL

Szamos tényez6, tobbféle korilmény befolya-
solja a tehergépkocsik kedvez6 vagy kedvezétlen ki-
hasznalasat. A tényez6k két részre csoportosit-
haték. Egyrészt olyanokra, amelyek javitjdk a
kihasznélast ; ilyenek pl. a diszpécser-haldzat
Kiépitése, a racionalis fuvarszervezés (éjszakai és
vasarnapi fuvarok szorgalmazasa), az A&tfutési
id6k csokkentése a gépkocsik karbantartasanal és
feltjitdsanal stb. Masrészt olyan mozzanatokra,
amelyek akadalyozzak a gépkocsik helyes kihasz-
nalasat ; ezek féként a fuvar jellegének, esetleg
a fuvaroztatok k6zombosségének kdvetkezményei.
Tomegfuvaroknal pl. alig van lehetéség pot-
fuvarra. Mas esetekben a gépkocsit nem terhelik
teljes raksulyara, indokolatlanul hossz( id6t vesz
igénybe a fel- és lerakodas stb.

Mindenesetre : a gépkocsik j6é vagy rossz ki-
hasznéléasa ezen ellentétesen m(ikodé korilmények
ered6jeként alakul ki. S minthogy a kérdés sokrétd,
a kihaszndlas behat6 elemzésénél tobbféle mutatot
kell vizsgalni. Anndl inkabb sziikséges ez, mert a
gépkocsikozlekedési vallalatok forgalmi, tovabba
muszaki szakszolgalatanak jé vagy rossz munkéaja
jelentds mértékben befolyasolja a gépkocsik Ki-
hasznalasat. A mutatok kozott tehat olyanoknak
is kell lenniok, amelyek egyfeldl a forgalom, mas-
felél a miszak munkajara jellemz6k, nemkildnben
olyanoknak, amelyek a fuvarozas egyéb koril-
ményeinek hatdsat érzékeltetik.

A tehergépkocsikozlekedés statisztikai adattara
sokféle kihaszndlasi mutatd szamitasat teszi lehe-
tové. S6t : a kihasznalast befolyasolé mozzanatok
némelyikére tobbféle viszonyszammal is szolgal.
A sokféle mutaté viszont — kiléndsképpen a

azonban az ujitds szerinti megoldasnal a rugok
Osszsllya a kocsi 6sszstlyanak kb. 1Z/60-ad része,
addig a vele azonos eredményt ad6 Pullmann-
kocsinal a rug6suly az osszsulynak kb. ~-ad
része. Az arany tehat 1:30. Azonkivil figyelembe
veendd, hogy e megoldasokkal tudtunk volna még
lagyabb rugozast is eléallitani, de az adott esetben
ez nem volt cél és a kisvasuti besillyedési lehet-
ségek is — relative is — er6sebben korlatozottak.

Kulénosen érdekesek az (jitas lengéstani része-
r61 mondottakra vonatkozd megfigyelések. Egyes
talterhelt kocsiknal csak 8—10 mm az (tkoz6
alatti hézag. Feliités nyomai mégsem latszanak,
ami csak Ugy lehetséges, hogy szambavehetd len-
gési amplitud6é és igy szekunder eréhatas nem
alakult ki.

NagyvasUti vonatkozasban a taldlmény sikeres
bevezetése esetére 400 millio6 Ft a becsult évi
megtakaritds, amely f6leg palyafenntartasi és
vontatasi koltségben fog jelentkezni, de igen sokat
vérhatunk a kozuti jArmdveken valé bevezetést6l is.

mutatoi

hozz4 nem érték szemében — az egész kérdést
attekinthetetlenné valtoztatja. A tehergépkocsik
kihasznalasaval foglalkozok kdorében is gyakori
vitaanyag : mikor, melyikfajta mutatét, miért
kell hasznalni.

.

A rendelkezésre all6 mutaték fontosabbjainak
alkalmazhat6saga megviladgosodik, ha a kihasznéa-
last befolyasold feltételeket logikus rendbe foglal-
juk, egyben ismertetjik a hozzajuk tartoz6 muta-
tokat.

1 Els6 alapfeltételként azt kell megemliteni,

hogy a gépkocsik minél tobb napon at Gizemképe-
sek legyenek. Masként : a gépkocsiallomanybol
atlagosan minél toébb kocsi legyen tizemképes alla-
potban.

E feltétel jogossadga vitadn fellli és mérésére az
lizemképességi szazalék mutatdja hasznalatos, amely
az lzemképes gépkocsik atlagos szdmat a teljes
gépkocsiallomany szazalékaban fejezi ki. Képlet-
ben :

lizemképes gépkocsik atl. szama (
atlagos gépkocsiallomany
vagy mas formaban :
Uzemképes gépkocsinap
Osszes gépkocsinap

Természetesen : minél nagyobb a mutaté, annal
kedvez6bb kihasznéalasi lehetdséget jelez ; annal
kevesebb id6t toltenek a gépkocsik javitomdihely-
ben vagy egyéb improduktiv allasban (pl. gumi-
hiany, zemanyaghiany miatt, selejtezésre varas-
ban stb.).
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Az (izemképességi mutaté nem csak gépkocsikkal
vagy gépkocsinapokkal, hanem finomabb mérték-
egységgel : gépkocsiorakban is Kkifejezhet6. Ez
esethen a képlet :

lizemképes gépkocsiéra
Osszes gepkocsiéra

Jellemz6je, hogy egyazon vallalatra (gépkocsi-
alloményra) vonatkozoan mindenkor kisebb érté-
ket mutat az el6bbi ketténél. Ennek oka abban
keresendd, hogy nem minden U(zemképes gép-
kocsinap egyenérték( 24 (zemképes gépkocsi-
oraval.

Gyakran el6fordul, hogy a fuvar befejezése utan
a gépkocsi néhany o6ras karbantartdsi munka el-
végzésére javitomihelybe megy. A néhany oéras
allasidé oraban mérve érzékelhet6, az lzemképes
gépkocsinapban azonban elvész.

Imént sz0 esett a gépkocsik improduktiv allasa-
rol, amely a gépkocsik javitasi idejéb6l, a gumi-
hidnyos és hajtdanyaghianyos allashol, a selejte-
zésre varas idejébdl, s esetleg egyéb allasbol (pl.
vizsgara varakozashol) tevddik ossze. Ezen allas-
id6k legnagyobb része a gépkocsik javitadsabol
ered. A javitash6l szarmaz6 id&veszteséget a
gyakorlat a javitészazalékkal méri. A szazalékot
most is lehet gépkocsinapban vagy gépkocsioraban
mérni. Képletben :

javitd gépkocsinapok szama

N . . 100,
osszes gépkocsinap

vagy
javitd gepkocsiorak szama
Osszes gépkocsiora

Az 6rdban mért szazalék — a fentemlitetteknek
megfeleléen — mindenkor nagyobb a napban
mert szazaléknal.

A javitészdzalék a mdszaki szolgalat dont6
mutatéja. Ha a javitdsok atfutasi ideje barminé
okbol (pl. alkatrészhiany, szakmunkashiany, hely-
telen munkaszervezés miatt) nd, a javitdszazalék
nyomban emelkedik. A gépkocsikihasznalas szam-
szer(i elemzésénél a miszaki szolgalat szerepét
tikrézi vissza.
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pontb6l vizsgalt kihasznalasa annal kedvez6t-
lenebb.
E mutatot lehet gépkocsiorakban is kifejezni,

amikoris a képlet :

fuvardra
" ) ) ., .100
lizemképes gépkocsidra

Optimalis kihasznalds mellett az értéke ugyan-
csak 100% vagy ehhez kozeles6 lehetne. A munka-
szlineti napok azonban itt is csdkkent6leg hatnak.
Hozzajarul ehhez még az, hogy az dra az id6nek
finomabb mértékegysége lévén, a gépkocsik éjsza-
kai nyugalmi ideje — amely a teljesit6 napokba
elvész — ugyancsak csokkenti a mutatd értékét.
Kdvetkezésképen egyazon vallalatnal ennek a
mutaténak az értéke mindig kisebb a napokban
mértnél.

3. Nem elegend6 az, hogy a gépkocsi minden
nap fuvart végezzen. A jo kihasznalas megkdve-
teli : minél hosszabb id6n at legyen fuvarban.
E feltétel mérésére a teljesitd gépkocsik napi atlagos
fuvarideje szolgal. Képletben :

fuvaréra
teljesit6 gépnap

Egysége : fuvardra/gépnap.

Nem vitds : a kihaszndlads annal kedvez@bb,
minél nagyobb a mutaté értéke. Elméletileg 24 ora
lehetne. De mert a fuvaroztatok &ltaldban a hiva-
talos munkaid6ben fuvaroztatnak, a mutaté keve-
sebb 6rat mutat.

Az eddig ismertetett mutatok kozds vonasa :
mértékegységll kizardlag id6t alkalmaznak : gép-
kocsinapot vagy gépkocsidrat. zeket viszonyitjak
egymashoz, vagy a gépkocsidlloményhoz. A gya-
korlat e mutatokat koézos gy(jténévvel idékihasz-
nalasi, masként extenziv kihasznaldsi mutatéknak
nevezi.

E mutatdk a gépkocsik dinamikus teljesitményei
(km, &rutonnakm, szallitott saly) k6zil nem tartal-
maznak elemeket. A kedvez6 extenziv kihasznalasi
mutaték legfeljebb a gépkocsikdzlekedési vallala-
tok érdekeit szolgaljak.

A népgazdasagi érdekek viszont azt kivanjak,
hogy a gépkocsik ne csak id6ben legyenek jol

2. Mésodik a|apfe|téte| *minden Uzemképes gép.foglalkoztatottak, hanem az idén belul dinamiku-

kocsi lehet6leg minden nap fuvarban legyen.
Nyilvanvalo, hogy az Uzemképes gépkocsik tétlen
napjai rontjak a kihasznélast.

Ennek az alapfeltételnek mérésére ugyancsak
tobbrendbeli mutatd szamithat6. Fontos kozilik
a teljesitd (fuvarbem toltott) gépkocsinapok szazalékos
viszonya az Osszes lizemképes gépkocsinaphoz.

Képletben :

teljesitd gépkocsinap
lizemképes gépkocsinap

Idedlis kihasznalas esetében minden (zemképes
gépkocsi minden nap fuvarban lenne. Ez esetben
a mutato értéke 100%-ot érne el. Minthogy azon-
ban el6fordul — fé6ként munkasziineti napokon —
fuvarhiany miatt allé Gzemképes gépkocsi, a mu-
tatd értéke Aaltaldban 100% alatt marad. Minél
kisebb az értéke, a gépkocsiknak ebbdl a szem-
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san is jol ki legyenek hasznélva ; sok &rutonnakm-t
teljesitsenek, nagy arumennyiséget mozgassanak
meg. Azokat a mutatokat, amelyek a gépkocsik
dinamikus teljesitményeit érzékeltetik, intenziv
kihasznalasi mutatoknak nevezziik.

4, Attérve az intenziv kihasznalasi mutatokra,

elészor arra a feltételre kell ramutatni : nem
elegendd, hogy a gépkocsi hosszu id6n at legyen
fuvarban, hanem fuvar kézben minél tébb id6t
téltsén menetben, gurulasban, s minél kevesebbet
allasban (rakodasban). A menetid6 szazalékos mu-
tatoja tajékoztat a gépkocsik ilyenértelm(i kihasz-
nalasarél. Képlete :

menetido

fuvarora

A mutatoé kis értéke kedvez6tlen kihasznalast
jelez ; a sokat allé gépkocsi nyilvan kevés hasznos
munkat végez.



5. A fuvardra és menetid6 kiilonbozete a gép-
kocsi allasideje, mely talnyoméan a fel- és lerakas
idejét foglalja magaban. Az allasid6 felhasznélasa-
val masfajta kihasznalasi mutaté is szamithaté :
az atlagos rakodasi id6. Képletben :

allasidé
széllitott suly

Megmutatja, hogy 1t vagy | q &ru fel- és
lerakdsdhoz hény oOra volt szikséges.

Kis raksulyd kocsi megrakasa nyilvan kevesebb
ideig tart, mint a nagy kocsié. Utobbinal viszony-
lag gyors rakodasnal is kisebb lesz a menetid6
szazaléka. Ebb8l a szempontbdl az atlagos rakodasi
id6 megbizhatébb mutat6. Kiléndsen akkor, ha
eltér6 nagysagl gépkocsik kihasznalasat kell
szémbavenni.

6. Nem kodzémbds, hogy a guruld gépkocsi mek-
kora sebességgel halad. Rossz uton (ddl6aton,
emelkedén stb.) a gépkocsi lassabban haladhat,
kevesebb arutonnakm-t termel, kihasznalasa ked-
vez6tlenebb. A kihasznalas eme elemének mérésére
az éatlagos miiszaki sebesség képlete szolgal :

kocsikra
me nétidéi

Egysége : km/ora.

A gépkocsi miiszaki sebességének novelésére
alig van lehet6ség ; nagyvonall elemzés ezért a
kihasznalast ebbdl a szempontbdl ritkan vizsgalja.

7. A gékocsik miiszaki sebessége helyett inkabb
azt figyelik, hogy mennyi a gépkocsik atlagos
Uzemi sebessége. Képletben :

kocsikra

fuvarora

Egysége : km/ora.

Végsd fokon azt a sebességet fejezi ki, melyet a
gépkocsi nem a gurulas alatt, hanem az egész fuvar
alatt ér el.

Az (izemi sebesség nagysaga f6ként a rakodasi
allas flggvénye. Rakodassal sok id6t toltd gép-
kocsi Uzemi sebessége alacsony ; kihasznalasa
ennek megfelel6en kedvezétlen. J6 a kihasznalas
akkor, ha a kocsi fuvar kézben sok km-t tesz meg.

8. Nem elegendd azonban, hogy a gépkocsi sok
km-t tegyen meg, tehat Uzemi sebessége nagy
legyen. Sok km mellett sem lesz a kihasznalas jo,
ha a kocsi rakomany nélkil fut. Lényeges tehat,
hogy a km-teljesitmény minél nagyobb hanyada
rakott km legyen. A kihasznalas ezen elemének
vizsgalatara szolgal6 legegyszer(bb képlet :

rakott kocsikai
0sszes kocsikra

amelyet km-kihasznalasi mutaténak nevezink.

9. A gondolatf(izést befejezve, még azt a fel-
tételt kell megemliteni, hogy a kocsi minden
rakott kra-en lehet6leg teljes rakomannyal fusson.

Akihasznalas ezen igen fontos feltételének méré-
sére a raksulykihasznalas mutatoja; szolgal :

aruténnakT
raksulytkm

(Arutkm : szallitott stly szorozva a vele meg-
tett rakott km-rel. Raksulytkm : Osszes km szo-
rozva a gépkocsi engedélyezett raksulyaval.)

A képlet végeredményben azt mutatja, hogy a
kocsi ténylegesen végzett munkaja hany szazaléka
annak az elméletileg elvégezhetd munkamennyi-
ségnek, melyet végezhetett volna, ha mindenegyes
km-en raksulyig terhelten futott volna. Ertéke
idealis esetben 100% lenne, ha a gépkocsi az éltala
befutott km-ek mindegyikén teljes raksulyanak
megfelel6 mennyiségl arut szallithatna. Viszont
annal kisebb, minél kevesebb rakott km-t tesz
meg, s rakomanyanak stlya minél jobban elmarad
raksulyatol.

Lathatd, hogy a képlet — szorzat alakjaban —
magaban foglalja a szallitott stlyt, a rakott km-t
és az Osszes km-t, a gépkocsi legfontosabb dina-
mikai teljesitményeit. Ez a tény Onmagaban is
jelzi fontossagat a dinamikus kihaszndalas vizsgala-
tanal.

Nem tartalmazza azonban a kihasznalas maésik
fontos elemét : az id6t. A gyakorlatbol vett példa
erre élesen ravilagit. Nézziink két gépkocsit. Az
els6 a ho folyaméan minddssze egyetlen napon volt
fuvarban, s e napon megtett minden km-en rak-
stulyanak megfelel6 mennyiségli &rut szallitott. A
h6 tébbi napjan javitomlhelyben allt. Ennek a
kocsinak raksulykihasznéalasi mutat6ja : 100%.
A masik gépkocsi a hé minden napjan fuvarozott,
minthogy azonban nem széllitott mindig rak-
sulyaval azonos sulyu arut, s sok volt az Uresen
futott km-e, raksulykihasznalasa csupan — tegyuk
fel — 55%. Nem vitas, hogy az ut6bbi kocsi altala-
nos kihasznalasa jobb, jollehet raksulykihaszna-
lasi mutatdja kisebb értéket mutat.

10.  Ujabb, a gépkocsi kihasznalasara jellemz6

mutatd nyerhet6 a raksllykihasznalasi mutat6
elemzésével. A raksulykihasznaldsi mutatdé kép-
lete ugyanis a kovetkez&képen is felirhato :

rakott km-atlagos rakomanysuly
Osszes km-atlagos raksuly

A képlet elsé része a km-kihasznalasi mutato,
masodik része pedig a szallitott sdly viszonya a
gépkocsi raksulyahoz.

A képletb6l kitlnik, hogy a kilométer kihasz-
nalasi mutaté értéke akkor azonos a raksuly-
kihasznalasi mutato értékével, ha a gépkocsi min-
den rakott km-en raksulydnak megfelel§ &ru-
mennyiséget szallit. Ha a rakomany sdlya keve-
sebb a raksulynal, a raksulykihasznalasi mutat6
értéke kisebb a km-kihasznalasi mutatonal ; annél
kisebb, minél nagyobb a rakomanysuly és raksuly
kilénbozete.

Nyilvanvalé tovabba : ha adott a km-kihasz-
nalasi és a raksulykihasznalasi mutato, a kett6hél
kiszamithatd a szallitott sdlynak a raksulyhoz
mért viszonya. Az el6bbi képlet ugyanis mas
formaban :

atl. rakomanysuly raksulykihasznalasi mutatd
ati. raksaly km-kihasznalasi mulato

Ebben a formaban rakomanykihasznalasi mutaté-
nak nevezhetjik. Minél nagyobb az értéke, annal
kedvezdbb a kihasznalas.
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11. A rakoméanykihasznalasi mutat6 birtokaban
kiszamithaté végll az atlagos rakomanysily is.
Az atlagos (dinamikus) raksuly szorozva a rako-
manykihasznalasi mutatéval, az eredmény : az
atlagos (dinamikus) rakomanysuly. Az atlagos
(dinamikus) raksulyt viszont a raksulytonnakm-
nek az 6sszes km-rel osztasaval lehet szamitani.

Masként, is szamithatdo az atlagos rakomany-
suly : az &rutonnakm-t osztva a rakott km-rel,
szintén az atlagos (dinamikus) rakomanysulyt
nyerjik.

Az ismertetett tdbbféle mutatd ravilagit arra,
hogy a tehergépkocsi kihasznalasa sokféle koril-
mény egylittes hatasa alatt all. Mélyrehat6 elem-
zéséhez tobbféle mutatot kell hasznalni. A gyakor-
lati életben azonban nincs mindig lehet6ség ilyen
részletes elemzésre. Gyakran nincs is sziikség erre.
llyenkor meg lehet elégedni kevés, harom-négy
mutatd szamitasaval és vizsgalataval.

Mindenképpen sziikséges azonban a gépkocsik
m(iszaki allapotara vonatkoz6 mutatot (izemképes-
ségi mutatot vagy javitd szazalékot) szamitani ;
Iényeges kérlilmeny, hogy a gépkocsiallomanybol
mekkora hé&nyad Uzemképtelen. Nem hanyagol-
hat6 el az idébeli kihasznalas sem, ezért legaladbb
egy tovabbi extenziv kihasznéalasi mutatot (pl.
fuvardra/teljesitdé gépnap, vagy fuvardra/lizem-
képes gépnap) vizsgalata nem nélkulozhetd. A di-
namikus kihasznalasi mutatdk kozott viszont a
raksulykihasznalasi mutat6 az uralkodé. Az idébeli
és dinamikus teljesitmények kozotti Osszefluggés
vizsgalatara pedig az atlagos (izemi sebesség az
alkalmas mutato.

12, Végul felmerlil a kérdés : lehet-e egyetlen
Osszetett mutatoval jellemezni a kihasznalast ? Ez
lehetséges, de olyan 0Osszetett mutatét kell szer-
keszteni, amely a kihasznalasra hat6 mozzanatok
mindegyikét vagy legalabbis azok tébbhségét maga-
ban foglalja. Arra azonban gondolni kell, hogy
minél kevesebb mutatot vizsgalunk, a kihasznéa-
last befolyasolé mozzanatok kéziil annal tébbnek
a szerepe marad homalyban. Ezért az Osszetett
mutaté hasznélata esetében a targyalt mutatok
kézul is néhanyat figyelemmel kell kisérni, kilo-
nosen akkor, ha az 0sszetett mutatd szerkezete
csupan kevés mozzanat befolyasat érzékeltet6
elemet tartalmaz.

Tébben kisérleteztek egyetlen mutatd képleté-
vel, a gyakorlati életben azonban az dsszetett mu-
taté alig nyert polgarjogot. Ezid&szerint a Koz-
ponti Statisztikai Hivatal hasznélja elemzéseinél
az altala Osszetett kocsikihasznalasi mutatonak neve-
zett képletet, amely az arutonnakilométer telje-
sitményt viszonyitja az (n. elméleti, vagy maxi-
malis tonnakilométerhez.

Képletben :

arutonnakilométer
elméleti fonnakT

Az elméleti tonnakilométert az alabbi feltételezé-
sek alapjan szamitja :

100

c¢) minden megtett km-en a gépkocsi raksulya-

val azonos mennyiség( arut szallit.
Az elméleti tonnakilométer két miiszak eseté-
ben : dsszes gépnap x 16x 15x éatlagos raksuly.
A képlet az elméleti tonnakilométerben meg-
lehet6sen szigoru feltételezéseket allit. Szamitott
értéke ezért alacsony szinvonalon mozog.

11

Befejezve a mutatok altaldnos ismertetését,
vilagitsuk meg alkalmazhatésagukat gyakorlati
példan keresztill is. Két — képzelt — teherfuva-
rozasi vallalatnal a gépkocsik kihasznélasi muta-
t6i egyazon id6szakban a tablazatban foglaltak
szerint alakultak.

Mit lehet e mutatdkbol megdllapitani ?

El6szor azt, hogy a B) vallalat forgalmi szak-
szolgalata tobb (zemképes gépkocsival rendelke-
zik. Feltételezve azt, hogy mindkét vallalatnal a
gépkocsik miiszaki allaga (elhasznalédasa, kora
sth.) azonos, az A) vallalat m(szaki szakszolgé-
lata nem all hivatdsa magaslatan. A kocsik sok
id6t toltenek javitdmihelyben, improduktiv allas-
ban. Mind a gk. napban, mind a gk. éraban Ki-
fejezett javito szazalék az A) véllalatnal nagyobb.

Az A) vallalatnal egyébként a gépkocsik nem
csupan javitds miatt alltak. Az Uzemképességi
sz&zalék : 80,0%, a javito : 15,0%. A kett6 egydtt :
95,0%, jollehet ugyanezen két szdm 0Osszege a B)
vallalatndl pontosan 100,0%. Az A) véllalatnal
tehat a kocsik 5%-a gumihiany, selejtezésre varas
vagy egyéb ok miatt nem volt Gzemképes.

A gk. napban és gk. drdban kifejezett javito-
szazalék vallalaton bellli egybevetésébdl tovabbi
kovetkeztetést lehet levonni. A kétféle javitdsza-
zalék kilénbsége : a javito oll6 az A) vallalatnal
4,0, a B) vallalatndl csupan 2,0 szazalékegység.
Arra mutat ez, hogy a B) vallalat miszaki szak-
szolgéalata szervezettebb (pl. éjjeli miszakot is
tart), ezaltal a gépkocsik kevesebb Uzemképes
napot veszitenek.

Kedvez6bb helyzetben van a B) vallalat az
Uzemképes gépkocsik idejének kihasznalasa tekin-
tetében : az Uzemképes id6 nagyobb sz&zalékéat
téltik fuvarban. Kozelebbi vizsgalat nélkil is fel-
tételezhet6 : a kocsik munkasziineti napokon is
gyakrabban végeznek fuvart. A teljesit§ gépkocsi
napok hanyada masként alig lehetne 96,3%, az
A) vallalat 83,3%-aval szemben.

Meg kell azonban jegyezni, hogy ezen tul mas
koriilmény is elémozditotta a B) vallalat kocsijai-
nek jobb kihasznalasat. A teljesité gépkocsik napi
atlagos fuvarideje 17,0 6ra, az A) véllalat 150
orajaval szemben. Kdvetkezésképpen a B) valla-
lat izemképes gépkocsijai nemcsak tobb napon at
végeztek fuvart, de e napokon az A) vallalaténal
hosszabb idén at dolgoztak. Ennek eredménye az,
hogy az orékban kifejezett két (zemképes gép-
kocsi id6kihasznalasi mutatd kozott jelentfs elté-

a) a gépkocsi minden nap — attol fliggéen,rés keletkezett (A) vallalatnal: 54,2%, B) valla-

hogy 1, 2 vagy 3 miszakban dolgozik — 8, 16
vagy 24 éréan at van fuvarban ;
h) az Uzemi sebesség 15 km/fuvaréra ;
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latnal : 71,4% a mutat6 értéke).
A menetid6 szdzalékos mutatéja az A) vallalat
kedvez6bb helyzetét jelzi. Fuvar kdzben gépko-



Mutaté

A 1 B
vallalat

Képlete

Uzemképes gk.-nap

0sszes gk. nap

1 Uzemképességi m utato ...

lizemképes gk.-ora A
0sszes gk.-Ora

javitd gk.-nap
0sszes gk.-nap

2. Javitd szazaléK......vceieinnne

javitd gk-ora
Osszes gk.-Ora

teljesité gk.-nap
lizemképes gk.-nap

3. Uzemképes gk. id6 kihasznalasa

fuvaréra

lizemképes gk.-ora

4. Teljesitd gépkocsik napi atlag-

80,0% ¥0,0%
76,9% 36,0%

1
X 15,0% 10,0%

|1f(F
19,0% 12,0%

1
D 83,3% 06,3%
-100 54,2% 71,4%

fuvaréra-
teljesité gk.-nap

15,0 éra/nap 17,0 éra/nap

5. Menetid6 szazalék tatdj menetidg % 9
. Menetid6 szazalékos mutatdja fuvaréra 50,0% 40,0%
allasidé i 3
szallitott saly 0,46 oOta/t 0,52 odralt
2 Atl Gszaki sebessé kocsikm ) 3
. agos m(iszaki sebesség ... menetidé 24,0 km/éra 20,4 km/6ra
8. Atl izemi sebessé kocsikm 5 km/6
. agos Uzemi sebesség ... fuvaréra 12,0 km/éra 11,8 km/ora
9. Km. kihasznélasi mutato kol KM 1y % 4%
. Km. kihasznéalasi mutaté ... Bsszes Km 55,0% 66,4%
o a . adrutonna km Im4
10. Raksulykihasznélasi mutatd raksalyt km 52,0 % 52,6%
. . 1A . raksalykih. mutaté ,,, .
11. Rakoménykihasznélasi mutatd k= kih-—-rrofag ~ w100 04,5% 79,0%
p . | rakoméanykih. mutaté xdin. tb
12. Atl. rakomanysuily ... 100 331t 2,64 t
i L . arutonnakilométer
13. Osszetett koosikihaszn. mutaté 26,2% 37,5%

csijai tobb id6n at gurultak ; kevesebb volt a fuvar-
kozbeni allés. Egy tonna aru felrakdsahoz 0,40
oréat alltak a kocsik, a B) véllalat 0,52 6ra/t atlagos
allasidejével szemben.

Lényeges kiilonbség van a két vallalat atlagos
mUiszaki sebessége kozott. A B) vallalat nyilvan
igen jo utakon fuvarozott, hogy miszaki sebessé-
gét 54 km-rel az véllalaté folé tudta emelni.
Ez a kedvezd dinamikus kihasznaladsnak nem cse-
kély tényez6je. Minthogy azonban a B) vallalatnal
viszonylag sok a gépkocsik allasideje, a két valla-
lat GUzemi sebessége kézoétt alig van kildnbség.

elméleti (maximalis) tkm

A hosszabb ideig tart6 rakodas lerombolja azt az
elényt, amelyet a nagyobb m(iszaki sebesség nyuijt.

A km-kihasznalasi mutat6 is a B) vallalatnak
kedvez. E véllalat kocsijai km-teljesitményiknek
jelent8s részét rakomannyal tették meg. Ez a ko-
rilmény kedvezéen hat a kihasznalasra, amit
egyébként a raksulykihasznalads mutatdja is jelez :
a B) vallalatnal valamivel nagyobb.

Nyilvan még nagyobb lenne a B) vallalat rak-
stlykihasznalasi mutatoja, ha a kocsik a rakott
km-eken nagyobb sulyd rakomanyt szallitottak
volna, ha rakoméanykihasznaldsi mutatéja ked-
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vez6bb lenne, s atlagosan nem 2,64, hanem
mint az A) vallalat — 3,31 t arut szallitott volna.
Az A) vallalatnal a nagyobb raksulykihasznalasi
mutatd tehat a lényegesen tobb rakott km-nek az
eredménye, s nem a szallitott &ruk mennyiségének.

Végs6 fokon az dsszkihasznélas — a KSH dssze-
tett kocsikihasznéldsi mutatdja szerint — a B)
véllalatnal volt jobb, els6sorban a tobb lzemke-
pes gépkocsi, a kedvezdbb extenziv kihasznélas,
a magas miszaki sebesség, valamint a j6 km-ki-
hasznalas miatt.

Mit kell tennie a két vallalatnak, ha a kihasznalast
javitani akarja ?

Az A) vallalatnal csékkenteni kell az tzemkép-
telen kocsik szamat. Ez elérhetd a javitasok atfu-
tasi idejének megroviditésével és a javitd ollo tagi-
tasaval (éjjeli mlszak), egyszoval a mlszaki szak-
szolgalat munkdajanak megjavitasaval. A javito

allason kivili egyeb kieséseket meg kell sziintetni
(gk;J)mit kell beszerezni, a selejtezést el kell végezni
stb).

A forgalmi szakszolgalatnak térekednie kell a
munkasziineti napokra is fuvart biztositani. A
napi fuvaridd meghosszabbitasa érdekében pedig
hosszabb fuvarok, illetéleg a napi masodik (éjsza-
kai) fuvarok bedllitasat kell a lehet6ségekhez mér-
ten megszerveznie. lgyekeznie kell a mlszaki se-
bességet novelni (pl. hosszu ideig tartd, nagysza-
bast épitkezések helyén felvonuldsi Gt épitteté-
sével). Mindezt kiegészitendd, potfuvarok szerzé-
sével (a diszpécser-halozatba valé bekapcsolodas-
sal) a rakott km-ek aranyét is noévelnie lehet.

AB) vallalatnal az intenziv kihasznalés javita-
saval lehet tobbleteredményt elérni : a rakodasi
id6t kell csokkenteni (6nm(kodds, gépi rakodas
sth.), s f6képpen arrol kell gondoskodni, hogy a
kolc(:sik raksulyuknak megfelel6en terheltek legye-
nek.

A Kozlekedés- és Kozlekedésepitéstudomanyi Egyesilet kiallitasa

Hazank felszabaduldsanak 10 éves évforduléja
alkalmabol a Kozlekedés- és Kozlekedésé,pitéstudo-
méanyi Egyesulet nnepi el6adassorozat keretében
emlékezett meg a vaslt, a gépjarmikozlekedés,
a varosi kozlekedés és a melyépités évtizedes fejlé-
désérél. az Gjjaépités, a haroméves és az otéves
terv soran elért eredményekrél. Ennek a marcius
ho folyaman lezajlott eldadassorozatnak mintegy
kiegészit6 és befejez8 mozzanataként aprilis 1-én
kiallitds nyilt meg az Ut-, Vasulttervezd V. kultir-
termében, amely a kozlekedés 10 éves fejl6dését
dokumentalta.

A Kkisméret(i, de altalaban helyes aranyérzékkel
és izlésesen osszedllitott kidllitas megnyitasat
gondos el6készitd munka el6zte meg. Az Egyesu-
let munkabizottsdgot (Gabor Istvan, Erti Babért,
dr. Bnisz Rezsd) alakitott, amely kidolgozta a ki-
allitas elvi iranyvonalait. A bizottsag iranyitasa
mellett azutan az UVATERV szakemberei, gra-
fikusai és rajzoloi  Bédei Tibor szakagi fémérnok
vezetésevel — elkészitették a kiallitas tabld- és
dekoracios anyagat. A munkahoz jelent6s segit-
séget adtak a MAV Vaslttervez6 UV.és a Buda-
pesti Varosépitési Tervezd V. dolgozéi is.

A kidllitas célkitlizéseit a megnyitds alkal-
méabdl Katona Antal, a kozlekedés- és postaiigyi
miniszter els§ helyettese vézolta. ,,A Kozlekedés-
és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet (nnepi el6-
adassorozatanak— mondotta  szerves részét képezi
ez a kiallitds, amely bemutatja : honnan indultunk
el, amikor a Szovjet Hadsereg visszaadta szabadsa-
gunkat és partunk vezetésével hozzafogtunk az orszag
Ujjaépitéséhez. Dokumentalni kivanja ez a kiallitas
a kozlekedés ujjaépitésének hdsi idészakat, a harom-
éves és az Otéves terv megvaldsitdsa soran elért nagy
eredményeinket, a kozlekedés valamennyi agazata-
tanal bekovetkezett fejlédést, sét bemutatja az épilé
vagy a kozeljovében megvaldsitandd fontosabb kozle-
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kedési létesitményeket is.“ Ramutatott Katona elv-
tars arra is, hogy a kiallitas bizonyitja a kozleke-
dés dolgozdinak lelkes munkéjat, amely biztositék
arra, hogy maradéktalanul valéra valtjuk a ma-
sodik (.téves terv kozlekedési célkitlizéseit is.

A kiallitds anyagat egyetlen, szépen dekoralt
és jol beosztott teremben helyezték el. Az anyag
nagyobb részét, mintegy félszaz tablon dolgoztak
fel, sok mivészi fénykép, kifejezd grafikon és
piktogramm segitségevel, izléses grafikai meg-
oldasokkal. Ezenkivil 15 szép és érdekes modell
szemléltette az j alkotasokat, illet6leg berende-
zéseket és jarm(iveket. A kiallitds rendezdi arra
térekedtek, hogy minden kozlekedési agazatban
bemutassdk a haborls pusztitds mértékét, az
Ujjaépités, majd a tovabbfejlesztés munkajat, a
teljesitmények novekedését, s6t bizonyos per-
spektivat is igyekeztek adni a nézé szamara.
Ennek soran a szakmai kordkben tobbé-kevéshé
ismert adatokon kivil t6bb Uj és érdekes adatot is
publikaltak.

Az els6 tablok a kozlekedés egészét ért haboruds
karokat mutattadk be, amelyeknek végosszege 3,7
milliard aranypengét tett ki. Ennek a hatalmas
karnak legnagyobb részét (66,3%) a vasut szen-
vedte el, mig a tébbi megoszlott a kdzuti kdzleke-
dés, a hajozas, a légikdzlekedés és a posta kozott.
Mozgalmas fotomontazsok, Ujsagcikkek facsimiléi
szemléltették a Szovjetunid segitségét. Az altalanos
tablok sorat a haroméves terv teljesitményeinek
szamait és az Otéves terv f6bb célkitlizéseit, ered-
ményeit bemutatd Osszeallitasok zartdk le. A hési
Ujjaéepitésre és a lendiiletes fejlédésre jellemzd,
hogy a vasit mar a haroméves terv végén az aru-
forgalom terén — 1938-hoz viszonyitva — 148,6
szézalékot, az utasforgalom terén pedig 222,3%-ot
teljesitett. A tehergépkocsi széllitdsok teljesit-
ményei még nagyobb aranyi! ndvekedést mutat-



nak » 223,4%-ot, mig az autobuszkozlekedés
289,2%-0s teljesitésével élenjart a forgalom ndve-
kedése tekintetében.

A kozlekedés &ltaldnos helyzetét bemutatva, a
kiallitas a tovabbiakban a varosi kozlekedés fejlo-
deését tarta fel. Erdekes és otletes tablok mutattdk
a varosi kozlekedési dgazatokat ért habords karo-
kat (amely pl. a kozati villamosvasutnal 78%-0s
volt), majd a jarmlivek Ujjaépitését, a villamos-
vonalak helyreallitasat, a budapesti kozlekedési
halézat fejlodését, a nagyjelent6ségli térrendezé-
seket. Néni feledkezett meg a kidllitas a vidéki va-
rosok kozlekedési helyzetének bemutatasarol sem;
a vidéki villamosvasutak forgalma is hatalmas
novekedést mutat, pl. Miskolcon az 1937-ben el-
szallitott 3,5 millio utassal szemben 1953-ban
csaknem 37 millié utast szallitottak. Helyet kap-
tak a varosi autobusz- és taxikozlekedés, a trolibusz
(a halozat fejlédése: 1949-ben 4,7 km, 1954-ben
36,6 km) témai is.

A tavolsagi autobuszkozlekedés az Engels-téri
autébuszpalyaudvar szép modelljével és a forga-
lom novekedését (1938: 100%, 1954: 650%!)
bemutatd tabléval, mig a csepeli gyorsvaséit egy
érdekes palyarészletet bemutatdé modellel, vala-
mint a teljesitéképesség novekedését szemléltetd
Osszeallitassal szerepelt a kiallitason.

Nagy érdekl6déssel nézték a kiallitas latogatoi
a Foldalatti Vasut épitését reprezentald két igen
szép és tanulsagos modellt : a foldalatti mélyallo-

mas és az alagutfardé pajzs modelljét. Kar, hogy a
tablo-anyagban a Féldalatti Vasut nem szerepelt
eléggé, pedig ez a hazai viszonylatban mind mé-
reteit, mind miszaki megoldésait tekintve egye-
dulallé mélyépitési munka feltétlenil megérde-
melte volna a részletesebb dokumentaciot.
Hasonloképpen fogyatékossaga volt a kiallitas-
nak, hogy a gépjarmukdzlekedés (személy- és teher-
autéforgalom) témai csak érint6leg szerepeltek ;eza
hidnyossdg megbontotta azt az ardnyosséagot,
amely egyéb tekintetben a kidllitds jellemzéje
volt. Ez anndl is inkdbb hiba — és ezt a kilon
megrendezett autokdzlekedési kiallitas sem ma-
gyardzhatja meg eléggé  mivel a latogatd éppen
arrol a kozlekedési dgazatrél nem kapott megfelel6
képet, amely viszonylag a legnagyobb ardnyu
fejlédést érte el és amely a jov6ben is minden
bizonnyal a legnagyobb mértékben fog fejlédni.
A kiallitas kdzponti helyét a vasat témai foglal-
tak el. A haborus kérok, a vaganyhaldzat, a hidak
és a jarm(park uUjjaépitése, fejlesztése, az alloma-
sok és palyaudvarok bdévitése, a gépesités és a
biztositéberendezések témai sorakoztak fel a ki-
tin6 fényképek felhasznalasaval Osszeallitott tab-
I6kon. A kiallitott modellek nagyrésze is a vasut
fejlesztését dokumentélta. Sarbogard allomas épi-
lete, a székesfehérvari vontatasi laktanya, a buda-
pesti Javor utcai éjjeli szanatérium, 0j tartdny- és
foldgazszallitokocsik, a mlszénkever6 berendezés
és mas modellek, valamint két eredetiben kialli-



tott korszerd, vaganyfoglaltsagos villamos bizto-
sitoberendezési egység méltan lekototték a lato-
gatok figyelmét. A vasit témakorét a gazdasagi
vasutak, valamint a banyavasutak fejlédését, koz-
lekedésgazdasagi szerepét bemutato6 tablé zarta le.

A kozutak és a kozati hidépités témai ugyancsak
jol megvélogatott anyaggal szerepeltek a kiallita-
son. Az uthalézat — burkolatfajtdk szerinti —
fejlédését, az Gjjaépitett kozuti hidakat (kivalo
fényképfelvételekkel), a varosi utak fejl6dését mu-
tattak be ezek a tabl6k, s6t egy jo osszeéllitas a
korszer(i utak épitésének gazdasagossagarol is
meggy06zhette a latogatot.

Egy-egy tablé foglalkozott a hajozas és a légi-
kozlekedés (1949: 100%, 1954: 330%) teljesit-
ményeinek ndvekedésével és az egyéb szallitd-
berendezésekkel is ; kar, hogy az el6bbi két téma-
kor ilyen kevés teret kapott.

A mélyépitSipar korszeri munkamddszereit, a
gepesités fejlédését, az alapozasi munkékat, a nagy
létesitményeket : Sztalinvarost, Komlot, Inotat,
Kazincbarcikat, Berentét, Tiszalokdt — amelyek-
nek épitésénél a mélyépitdipar kozremikodott —
igen szép fényképek mutattdk be.

A kis kidallitds anyagabdl még arra is futotta,
hogy egy-egy tablon a kozlekedési szocialis leétesit-
mények fejlodését és a szocialista munkamaédszerek
elterjedéset bemutassa. Kilén témaként szerepelt
a szakirodalom fejl6dése: amig 1945-ben 2, 1947-ben
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15, addig 1952-ben mar 115 db kozlekedési és
mélyépitesi szakkonyv jelent meg.

A Kkidllitasrol eltavozo latogaté végul néhany
rajzon a jovo terveit lathatta : készulé vagy rovi-
desen megépulé kozlekedési létesitmények (pl.
Hatvan allomas felvételi épllete) vazlatait.

Osszefoglalva : a kiallitas rendez6i értékes mun-
kat végeztek, lelkesedésiik és hozzaértésik mind
a témak 0Osszeallitdsabol és kidolgozasabdl, mind
pedig a Kkiallitas izléses elrendezésébdl kitlint.
A kiallitds szinvonalat és érdekességét tekintve
messze kiemelkedett a szokasos lzemi , kis-kidlli-
tasok* kozil, amit az bizonyit a legjobban, hogy
a mintegy 2000 latogaté koréb6l szamos észrevétel,
javaslat és a jovére vonatkozd kivansag hang-
zott el.

E kivansagok zéme arra irdnyul, hogy miel&bb
nagyobb méretl, részletesebb és teljesebb kiallitason
szeretnénk latni &ltaldban a kozlekedés témait és
ezen belll a hazai koézlekedés fejlédését. Olyan ki
allitasra véarnak a szakemberek és az érdekl6d6
nagykodzonség, elsésorban az ifjusag, amely sok
modellel — ezek kozt is miikodé modellekkel
mutatnd be nemcsak az épitményeket, de a jar-
miiveket, egyéb gépi berendezéseket és az lizemi
munka f6bb mozzanatait is. Ezt az igényt teljesen
érthet6vé teszi az a kdérilmény, hogy az 1947. évi,
valéban érdekes és nagyszabasu kozlekedési ki-
allitds dta nem volt hazankban hasonlé méret(
kiallitds, noha a Kozlekedési Muzeum gazdag és



hallatlanul érdekes gy(ijteménye megvan, sét
évrél évre gyarapszik.

Az Egyesilet kozlekedési kiallitasaval egyideji-
leg még négy kozlekedési érdekii kiallitas nyilt meg
az orszagban. A Hajoipari lgazgatdsag a Gheorghiu-

Dej Hajogyarban rendezett kiallitast, amely hajo-
épitéiparunk emlékeit, tizéves fejl6dését mutatta
be. Hasonlo kiallitast rendezett a Jarmdipari Igaz-
gatésag a vasUti jarm(gyartas legtjabb alkotasai-
rol, a budapesti Autdkozlekedési lgazgatdsadg gép-
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jarmiikozlekedésiink fejl6désérdl, a gy6ri Wilhelm
Pieck Vagongyar pedig a gyar munkajardl. Mind-
ezek a kis kiallitasok igen ertékes anyagokat pro-
dukéltak. Onkénytelendl is Gjbol felmerll a gon-
dolat : e kiallitasok anyaga megérdemelné, hogy

— egyesitve a Kozlekedési MUzeum igen értékes,
sokmilliot ér6, de a kozonség szdmara meg nem
nyitott gyljteményével — egy nagyméretd, allandd
jellegl kozlekedési kiallitasként szolgéalja a hazai
miszaki kultdra fejlesztését. N n-ére Béla

\ 1AV FALYAALKALSIASSAGLVIZSGALO ALLOMAS KOZLEMENYEI

iz idgjarasvaltozas hatasa a kozponti idegtevékenységre,

tekintettel a kozlekedési

Dr. HORVAT J LASZI,0 GABOR

A kozlekedéstudomany egyik fontos és kétségtelenul
érdekes fejezete, a kozlekedesélettan foglalkozik a kozle-
kedésnek, tovabbé a kdrnyezetnek a kozleked6 emberre
gyakorolt hatasaival (1). A kozlekedés, mint foglalko-
zas a kozlekedési dolgoz6 részére allanddan valtozo kozle-
kedési  kornyezetet teremt. A kozlekedés szolgalatdba
lépett dolgozok életkdriilményei megvaltoznak : méasok
lesznek a taplalkozéasi viszonyai, ideje és helye, a szol-
galati tevékenységek éjszaka is folytatodnak, sét eset-
leg csak éjszakara korlatozédnak, a kozlekedési foglal-
kozéssal jaré nagyobb idegizgalmak alland6 idegfeszilt-
séget okoznak stb. (2). A kozlekedés kdrnyezetében él6
dolgoz6 egyénisége mobilla (kdzlekedési egyéniséggé)
alakul at, akinek idegéllapota, a kilvilagi ingerekre
valaszol6 reakcidalapja kilonbdzik a nemkodzlekedd,
Stabil-emberét6l, mas lesz a ,,cselekvést megel6z8 érzileti-
gondolkodasi-allasfoglalasi maodja“ (3), de mésok lesz-
nek a cselekvések megvalésitasai is. Az alland6 hely-
valtoztatds, folytonos mozgads azonban nemcsak Gjabb
és Ujabb foldrajzi kdrnyezetbe viszi a mobil-embert,

194

balesetekre

hanem igen rovid id6 alatt Gjabb és Gjabb, fizikai és
kémiai Osszetételeiben kilonbézé légkori mili6be is.
A kozlekedési szolgalatra visszavezethetd allandd ideg-
fesziultség fokozottan teszi érzékennyé (4) a mobil-ember
szervezetét a killsé kornyezeti ingerekkel szemben, ezért
a klimavaltozasok fokozottabban éreztetik hatésaikat (5).

A kozlekedésnek ez az egyéniségalakité hatasa foko-
zott mértékben, mint palyaartalom jelentkezik. Kisebb-
mérték(d hatdsai azonban valamennyi kozlekedési
dolgozénal kimutathatok, mint arra a tobbezerre mendg
élettani vizsgalataink eredményei ramutatnak. A kor-
nyezethatdsnak ezt a fejl6dési menetét és kifejlettségét
Gjszerd mddszerekkel vizsgaltuk és kimutattuk, hogy
a kozlekedés és a kozlekedéssel jard életmod mily kiilonb6z6
elvaltozast hoz létre a kozponti idegtevékenységben, az
ingerekre val6o reakcio- és feldolgozasi készségben, a
.,cselekvést megel6z6 érzileti-gondolkodasi-allasfoglalasi
sémaban“ (tovabbiakban : G. S.) stb.

A koérnyezet kilonféle hatotényezdi kozil jelen
vizsgalédasaink korébe a klimahatdsokat kivanjuk



vonni. Tobbezer dolgozéon végeztink kisérletes vizs-
galatot egyrészt a G. S. reakci¢-alapjainak, masrészt
pedig a kozponti idegrendszer reakciokészségeit vissza-
tukroz6 ,,centralis fizioldgiai alapritmusnak* az id6jaras
valtozasaival 0sszefligg6 befolyasoltsdganak kimutata-
sara. Frontbetdrésre a G. S. OsszetevOi kozul a tarsas
tendenciak negativ el6jellel I1épnek el6térbe, az indulati
és hangulati élet labilissa valik. A centrélis fiziol6giai
alapritmus reakcidkészsége lassudik : fronthatasra a
reakciéid6k (tovabbiakban : Ri) megnyllnak. A meg-
nyuldsok a hidegfrontoknal frontbetdres utan is éreztetik
hatdsukat, mig melegfrontoknal &ltalaban a frontat-
vonuléds alatti idére korlatozédnak. A centralis fizio-
légiai alapritmus tobbi 6sszetevdi, amilyen pl. a reflex-
amplitddo (tovabbiakban Ra.), az ingerfeldolgozoképes-
ség (tovabbiakban : Rq.), megvaltozik. Sorozatos inge-
reltetés esetén magaban a centralis fiziologiai alaprit-
musban is eltol6dés all be : a kézponti idegrendszernek
atlagnéal hosszabb sziineti idére (tovabbiakban : Szi.)
van sziiksége az ingereknek azonos id6tartam alatti
véalaszadasara. Megnyulik tehat a refrakter stadium.
Mindezek kdvetkeztében egyrészt hosszabb id6 alatt
dolgozza fel a mobil-ember kdzponti idegrendszere a
kulvilag felél érkezdé ingereket, méasrészt pedig labilis
hangulati élete, ingerlékenysége miatt mozgasvalaszai
bizonytalanabbak. Ezek az elvaltozadsok annal er6telje-
sebbek, minél érzékenyebb a mobil-ember idegrendszere
a klimahatasokra, vagyis minél nagyobb mértéki
funkcionéalis elvéaltozas lép fel mind a ,,centrélis fizio-
légiai alapritmusban® (6), mind pedig a ,,cselekvést meg-
el6z6 érzileti-gondolkodasi-allasfoglalasi seméban®,
amelyben voltaképpen a cselekvést megel6z6 allasfogla-
lasban résztvevd tendenciak, 6sztonok, érzileti és han-
gulati tényez06k sajatsdgos pszichomechanisztikus jatéka
tukrézik. lia a klimaérzékenység fokozott (meteoro-
pathia), akkor a mobil-ember balesetre hajlamosabba
valik és az iddjarasvaltozas idejében balesetet idézhet
elé.

A frontbetoréseknek a kozponti idegtevékenységre
gyakorolt hatdsdt mutattuk ki kordbban tdbbszaz
vizsgalati anyagon, a Horvath—Valent-féle idémér6-
készuléken (7), az id6jarasvaltozasok kilonbozé idejé-
ben. Ezek szerint frontmenles napokon 220 msec-0s
reakcid-id6atlagokat kaptunk. Ez az id6 betdrési front
el6tt 244, betorési front alatt 255, utana pedig 204
msec-ra nyUlt meg. Felsiklasi front el6tt 245, alatta 251,
utadna pedig 253 msec-os reakcié-id6atlagokat kaptunk.
Az ugyancsak centralis fiziol6giai alapritmustél fiigg6
reakcio-amplitidok hasonld kilengéseket mutatnak.
A frontbetorés idejéhez kozeledve mind kevesebb
reakcio-id6t kaptunk a normélis 200—300 msec-0s
(Ra-1) kategériaban, amelynek szézalékaranyszama a
frontmentes napok 82%-4hoz képest a fronthetdrés id6-
pontja el6tti id6szakban 57,1 %-ra, a frontvonulas alatti
id6ben 44,2%-ra csokkent. Kimutattuk azt is, hogy a
reflex-amplitidok a legegyenl&tlenebbiil jelentkeznek
a 20 C foknal magasabb, szeles id6jaras alkalmaval és
olyankor, amikor mérsékelt 1égtomeg tartozkodik a vizs-
galat helye felett.

Ezek a vizsgalatok a kdzponti idegtevékenység elsé
jelz6rendszerbeli funkcidjara vonatkoztak. Mindezek
mellett azonban vizsgalatot végeztiink a masodik jelz6-
rendszerben is, ahol a ,cselekvést megel6z6 érzilettdl
iranyitott gondolkodasi-allasfoglalasi méd megismeré-
sére“ torekedtiink. A tobb év oOta e téren folytatott és
jelenleg masutt kozlés alatt &ll6 vizsgalati moédszerink-
rél csak annyit, hogy igen alkalmas — tébbek kozott —
az érzelmi beallitédas és az altalanos hangulati alap-
jelleg megismerésére. Az els6 jelz6rendszerbe tartozé
reakci6-idék és reflex-amplitidok mellett azért tartot-
tuk szikségesnek vizsgalatainkat még a méasodik jelz6-
rendszerbeli vizsgalati mddszerrel is kiegésziteni, mert
a balesetek el§idézésénél az egyénnek a kdrnyezeti feltéte-
lekhez valo kevéshé j6 alkalmazkodasa is szerepet jatszik
(8). A gépkocsivezetdi szolgéalatnal az agykéiegnek a
feltételes reflexek rendszerében megvaldsuld szignali-
z4aciés miikodése nemcsak az érzékszervek miikodésére
épul fel (els6 jelz6rendszer), hanem a cselekvések létre-
jotténél kozrejatszik a cselekvést megel6z6 allasfogla-
lasnal a bens6é beszéd, a jelzések jelzése : a gondolko-
dési .'és allasfoglalasi moéd is (masodik jelz6rendszer).

Ezért bizonyos korilmények koézott az elsé jelz6rend-
szerbeli (érzékszervi) felteteles reflexek rendszerét be-
folyasolhatja a méasodik jelz6rendszer és igy hatassal
lehet a cselekvések helyes végrehajtasara is, azonban
mind az elsé, mind pedig a mésodik jelz6rendszernek
nemcsak szignalizacios szerepe van a szervezetek és
az ember életében, hanem tiineti és diagnosztikai érték-
kel is rendelkeznek, vagyis vissza lehet bel6lik kovet-
keztetni arra az allandosult reakci6-moédra, amelyet mi
»a cselekvést megel6z6 érziileti-gondolkodasi-allasfogla-
lasi séméanak* neveziink és amely megel6zi — altala-
ban — az 6t nyomon kovet6 cselekvést. Ebbe a mésodik
jelz6rendszerbe tartoznak az 06sztondk, a tendenciak
(énes és tarsas), az egyén altal hasznalt pszichomechu-
nizmusok, konfliktusmegoldasi médok, tovabbé érzel-
mek és indulatok, amelyek az els6 és masodik jelz6-
rendszerrel dsszefolyva befolyasoljak a gépkocsivezetd
balesetmentes szolgalatat.

Mindezeket szikséges volt eléreboesatanunk, hogv
az alabb felsorolt 6sszefiiggéseket a frontbhetdrések (9)
és a kozuti kozlekedési balesetek kdzott megérthessik.
A G. S.-nek, vagyis a jelzések jelzésének a vizsgélatanal
ugyanis a kovetkez6 eredményeket kaptuk.

129 kozlekedési dolgozét vizsgaltunk meg a masodik
jelzérendszerben megalkotott egyéniségvizsgalati el-
jarasunkkal: ,a cselekvést megel6z8 érziileti-gondolkodasi-
allasfoglaldsi séma vizsgalati modszerével*“. A vizsgalatok
a kovetkez6képpen oszlanak meg : betdrési front el6tt :
18, felsiklasi front el6tt: 17, betdrési front alatt
37, felsiklasi front alatt 11, betdrési front utan 34, fel-
siklasi front utan 12 f6. Ezek hangulati jellegik szerint
a kovetkez6 megoszlast mutattak : kiegyensulyozott
volt 20 f6, valtakozé hangulatban 26, depressziv 55,
felhangolt 24, és impulziv 4 f6.

Vizsgéalati eredményeinkbdl nem tiintettiik fel a cse-
lekvést megel6z6 érziileti-gondolkodéasi-allasfoglalasi
séma valamennyi &sszetevgjét, csak a hangulati jelleget
és az érzelmi-indulati életet. A G. S.-ben jelentkezd
tendencidk, pszichomechanizmusok, 6szténmegnyilva-
nuldsok stb. ink&dbb csak az egyéniség 0Osszetevdit,
karakterjegyeit tikrozik és ennek ellenére erésen befo-
lydsoljak a gépkocsivezetésnél sziikséges feltételes
reflex-sorozatokat és mozgéasokat.

1. tdblazatunk szemléltetéen bizonyitja, hogy a front-

betdrések ideje alatt csokken a kiegyensulyozott hangu-
lati életet felmutatok szama. Emelkedik a hangulati
labilitds a felsiklasi front el6tt és alatt, tovabbéa a be-
torési front utdn. Elmélylil az arra hajlamositottak
depresszidja, kulondésen a frontvonulas id6tartama
ala.tt. A frontbetorés ideje alatt és a frontok atvonuléasa
el6tt a felhangolt (ménias, kedélyes stb.) hangulati élet
a legalacsonyabb: Az elmondottakb6l kétségtelenil
bizonyitottnak latszik, hogy a frontok &tvonulasai han-
gulati életinket mily nagy mértékben befolyasoljak ;
ingerlékeny, depressziv, affektlabil hangulati életet
teremtve kozrejatszhatnak a gépkocsivezetés kodzben
a kozlekedési balesetek el§idézésénél.

A kozponti idegtevékenységnek ez az els6 és masodik
jelz6rendszerben végzett vizsgalata mar el6re jelzi,
hogy a fronthatasok a kozponti idegtevékenységet karosan
befolyasoljak : egyrészt megnydlnak a reakci6-idék,
nagyobbak lesznek az érzéki észrevevések ideje kozti
kilengések, hosszabb lesz a refrakter stddium, vagyis
tobb ingerszineti idére van sziksége a kdzponti ideg-
rendszernek, hogy a kovetkez6 ingereket megfelel6en
tudja feldolgozni (els6 jelz6rendszer), a kdzlekedési dol-
gozo ingerlékenyebb lesz, idegesebb, affektlabil és de-
pressziv. Mindezek mellett a szervezet vegetativ ideg-
rendszere 864 kozlekedési dolgoz6 eléttiink fekvé vizs-
galati statisztikdja szerint a vagoténias irdnyban tol6-
dik el. Ezt a vegetativ allapotot a Kérdg-féle vegetativ
index-szel (10) mutatva ki, a kovetkez6 eredményt
kaptuk : betorési front el6tt megvizsgélt 266 személy
kozil 69 személy (26%) vagotonias fazist, 197 személy
(74%) szimpatikotonids fazist mutatott fel. Betorési
front alatt megvizsgalt 174 személyb6l vagoténias volt
133 (76%), szimpatikotonids 41 (24%), betorési front
utdn megvizsgalt 232 személy kozil vagoténias 189
(82%), és szimpatikotonids 43 f6 (18%). A vagotonias
allapot tehéat a front természetének és hatdsadnak meg-
felel6en egyenletes szazalékaranyos emelkedést mutat.
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egyensulyozott vValtozo

6 o '0375- 6 9 B2
0

Betorési front

elbtt.... 5 27,6 2 11,0
o 26 20,0
Felsiklasi front
el6tt ............ 4 235 5 29 4,
Betorési front
alatt.......... 2 54 3 8,1
A 6,2 14,5
Felsiklasi front
alatt.... | 9,0 4 365
Betorési front
UtAN s 5 14,6 n 32,6
o 17 26
Felsiklasi front
utan ... 3 25,0 1 8,4

A melegfront hatdsnal a kdvetkez6 adatokat kaptuk
a felsiklasi front el6tt : 86 személybdl vagotonids 60
(70%), szimpatikotonias 26 (30%) ; felsiklasi front alatt
42 személyt vizsgaltunk meg, ezek 83%-a volt vago-
tonias, mig felsiklasi front utdn megvizsgalt 64 személy-
b6l csak 66% volt vagotonids fazisban. Ez ugyancsak
megfelel a melegfronthatds természetének. A vegetativ
idegrendszernek ez a vizsgalati eredménye teljesen meg-
egyezik a mi masodik jelz6rendszerbeli vizsgalataink-
kal, amennyiben a vagotonids allapottal egyduttjar az
altalunk kimutatott faradtsag, levertség, ingerlekeny-
ség és az érzéki észrevétel megnehezilése. Kimondhat-
juk tehat azt, hogy az id6jarasi valtozasok hatdsa annyira
erds, hogy a klimaérzékeny gépkocsivezet6k balesetre hajla-
mosakka valnak. Ha pedig ez igaz, akkor mindezeknek
a frontbetdrésekre vonatkoztatott baleseti statisztikdban is
jelentkeznitk kell.

E Kkérdés elddntésére 3519 kozuti kozlekedési bal-
esetet hoztunk a frontvonulasokkal korrelaciéba. A bal-
esetek nagyrészt Budapesten, 1953. februar 1-t61 1954.
januéar 31-e kozti idében térténtek (2. tablazat).

E felsorolds a baleseteket egyszerlien csak azok
neme szerint osztalyozza és nem veszi tekintetbe a bal-
esetben kozrejatszo kulénb6z6 mellékkorilményeket.
Azonban ez utébbiak az id6jarasvaltozasok és a kozuti
kozlekedési balesetek egyuttjarasi tonyszamainak meg-
allapitasanal kevésbé fontosak, mert nem kétséges,
hogy a mellékkorilmények létrehozaséanal is kozrejatsz-
hattak a fronthatdsok. Ha azonban a tdbladzat egyes
rovatait atvizsgaljuk és az elmondottakra visszagon-
dolunk, akkor feltlinik, hogy a balesetek zoémét vissza-
vezethetjik a gépkocsivezetés magjat képez6 és a front-
hatas altal befolyasolt kdzponti idegtevékenységre. A front-
hatds altal megzavart centralis fizioldgiai alapritmus
hosszu reakcio-idékkel, felfogéasi észrevevési kiesésekkel
tarkitott, egyenl6tlenné valt elsé jelz6rendszerbeli kon-
dicionalis reflexekkel : reflex-amplitidékkal jelentke-
zik. Amegnyult refrakter stddium miatt az egymasutan

érkezé kulvilagi ingerek feldolgozasa meglassudik.
Mindezeket pedig egy ingerlékeny-izgatott, depresz-
szids allapot kiséri. Ezek kdvetkezménye : a gépkocsi-

vezetéshez szilkséges mozgasok kevésbe preciz kivitele,
szélesebb mozdulatok, hibas és téves cselekvések, paro-
sulva a megnyult reakci6-idé miatt lelassidott fékezés-
sel. Hosszabb lesz tehat a megallashoz sziikséges fékut.
Az eredmény a jarm(vek osszelitkozése, megcslszasa,
faroldsa, ember- és allatgazolads stb. A fronthatdsok
azonban nemcsak a gépjarmivezet6t érik. Hatéassal
vannak a kerékparosra és a gyalogosra is. De nem von-
hatja ki magat al6luk a jarmivek utasa sem. Ezért
kell tekintetbe venniink a gyalogosokkal, illet6leg jarm G-
utasokkal tortént baleseteket is. Hasonléképpen nem
tekinthetlink el azoknak a baleseteknek felsorolasatol
sem, ahol a jarmivezet6 alkoholos &llapotban idézett
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1. tablazat

Impulziv Depressziv Felhangolt
0 OZ 5 9, ~0ssz.  f5 . 0ssz
96 % © %
n 5 27,6 4 22,8
8,5 28,5 17
1 59 5 29,4 2 11,8
30 81,1 2 54
2,1 73 4,2
1 9 5 45,5 — —
e 17,6 12 35,2
— 22 35
— -’ 4 33,3 4 33,3

el6 balesetet. llyen esetekben ugyanis arrol lehet szo,
hogy a fronthatdsok parosultak a gépkocsivezetdi kész-
séget egyébként is kedvezétlenil befolyasoléd alkoholos
allapottal (11). A baleset tehat komplexhatasra kovet-
kezett be. Itt kell rAmutatnunk arra is, hogy az el6ttiink
levé statisztikai adatok szerint a rendszeres alkohol-

2. tablazat

A baleset neme Sza- Szaza-
ma léka
Utkozés, gépkocsi gépkocsival ... 932 26
Utkozés, gépjarm{ egyéb jarmidvel .. 251 7
Utkdzés, gépjarm( atszéllel, faval, osz-
loppal e 246 7
Gépjarm( sorompéval tkdzik.......... 38 El
Gépjarm( tolatds kozben utkozik ... 73 2,3
Gépjarm( gépjarmiibe belehajt ... 267 7,0
Gépkocsi gépkocsival megcsiszas miatt
oldalt UtKOZiK...ooooooivviirieeiiins 209 6,0
Gépkocsi felel6tlen vezetés miatt gép-
kocsival UtkOzZiK...oooovvvvviiie 6 0,1
Gépkocsi gépkocsival elalvas miatt Ut-
KOZIK oo 4 0,1
Gépkocsi elalvas miatt faval, oszloppal
UtKOZIK ooiiivieeececeeeceee e 14 0,4
Gépkocsi gépkocsival miszaki hiba
miatt Gtk ziK ..o, 40 1,2
Gépkocsi gépkocsival cstszés, farolas
miatt UtKOZiK ...oooooooiiiiiiiccis 166 4,7
Horzsoléas, gépkocsi gépkocsival......... 18 0,5
Surlédéas, gépkocsi gépkocsival........... 72 2,6
Erintkezés, gépkocsi gépkocsival .... 174 4,9
Osszecsuszas, gépkocsi gépkocsival .. 26 0,8
Gépjarml all6 targynak vagodik .... 28 1,1
Felborulds ..ociiiieieeciceeans . 51 1.4
Arokbahajt, felborul.... 153 4,3
Gépkocsi embert gézol... 207 6,0
Gépkocsi embert it el 264 7,0
Gépkocsi kerékparost Ut el ..o 130 3,7
Gépkocsi szabalytalan kdzlekedés miatt
embert gazol. . 17 0,5
Gépkocsi allatot gazol ... 33 11
Gépkocsivezetd ittassag miatt Utkdzik
€S QAZOl oo 23 0,6
Jarm (i utasanak megsérilése (jarmdrél
leesés stb.) 59 1,7
Gyalogos jarmi elé esik 3 0,1
Egyéb baleset (keskeny Gt miatt stb.) 15 0,4
Osszesen... 3519 100%



Osszefiiggés a koziti koézlekedési balesetek és a betdrési frontok ideje kdzott 3. téblazat

- b'rontatvonulashoz vi- 1 Frontatvonuilawu elé tt alatt F wmont ftvonuz1as utan

szonvitott idOD. 6rakban Ossz.
1953 68— 60 60— 52 52— 44 44— 36 36— 28 28— 20 20— 12 12—4 . _ 4 4— 12 12— 20 20— 28 28— 36 36— 44 44— 52 52— 60 60— 68
Februar ... 1 4 30 57 61 12 11 5 4 184
MArcius ... 1 2 4 8 11 13 50 27 17 15 13 6 10 1 177
Aprilis e, 1 3 7 32 85 33 22 2 3 4 192
MAjus oo, 2 5 3 7 36 64 45 16 7 6 I 192
JUNniusS..oeevenee. 2 1 7 12 26 72 30 15 14 6 9 3 199
Julius e 1 2 11 22 44 68 22 14 12 11 10 8 9 3 237
Augusztus 4 5 6 3 .6 6 11 30 83 30 22 22 12 17 11 3 3 274
Szeptember 3 4 12 13 38 73 30 18 11 17 9 2 7 3 240
Oktéber ... 3 7 12 7 15 21 61 31 19 20 5 12 5 6 3 227
November ... 1 2 6 14 6 19 25 56 35 14 19 7 6 7 217
December........... 1 6 8 6 2 13 33 38 38 48 19 25 13 14 7 5 1 2717
1954 Januar. ... 1 8 14 4 37 72 56 16 6 7 9 3 233
Osszesen ... 5 12 21 33 59 20 158 370 779 448 204 164 105 97 60 31 13 2649
Osszefiiggés a kozuti kozlekedési balesetek és a felsiklasi frontok ideje kozott
S;Orr‘]’)’,‘ft%‘t‘;"l';‘;';sg‘r";k‘é'an Frontatvo nuias elé tt alatt Front atvohutlasut an Ossz.
1953 68— 60 60— 52 52— 44 44— 36 36— 28 28— 20 20— 12 12— 4 4 _ 4 4- 12 12— 20 20— 28 28— 36 36— 44 44—52 52— 60 60— 68
Februar 5 19 34 10 3 3 74
Marcius 1 1 4 1 4 19 18 7 10 1 2 2 2 72
Aprilis 1 6 8 21 3 4 2 45
MAjus...ccceeenn . 8 21 2 3 34
JANIUS .o, 1 10 18 11 1 4 1 46
Jalius s 4 4 8
Augusztus ... 1 10 19 32 8 3 4 77
Szeptember .... 6 6 7 17 45 7 8 6 102
Oktéber ... 2 9 1 23 20 16 31 14 6 8 4 8 8 150
November ... 3 3 1 10 16 32 40 7 1 5 4 122
December........... 1 5 6 13 33 8 66
1954 Januar ... 1 2 6 5 43 31 10 6 2 3 5 114
S felsiklasi
§ frontnal .. 6 14 15 53 80 208 328 87 42 35 13 11 10 8 910
@ betorési
‘O frontnal .. 5 12 21 . 33 59 20 158 370 779 448 204 164 105 97 60 31 13 2649

Minddssze ... 5 12 27 47 74 143 238 578 1107 535 246 199 118 108 70 39 13 3559



fogyaszték alkoholsziikséglete fronthatadsra emelkedik.
Ennek oka az ingerlékenyebb, nyugtalan, idegesebb
hangulati allapot, amikor is a rendszeres alkohol-
fogyaszté az alkoholban keresi megnyugvasat.

Az elmondottak aldtdmasztasdra — mint emlitettik
— 3519 kozuti kozlekedési balesetet hoztunk 6sszefiig-
gésbe a frontatvonulédsokkal. Mivel pedig kimutattuk,
hogy a betdrési frontok hatdsaikat az id6jarasvaltozas
idején tal is éreztetik, a felsiklasi frontok pedig hatasukat
hamarabb elvesztik (12), kilon kimutatdsba foglaltuk
a két fronthatas alatt allé kézuti kozlekedési balesete-
ket (3. tAblazat). Az egyes kategoria-csoportokat 8 4ran-
ként allitottuk fel. A frontdtvonulds id6tartamat + 4
o6raban allapitottuk meg. A fronthatdsokat a front-
betorés idejét6l szamitott 68. orara korlatoztuk, mind
a frontbetorés el6tti, mind pedig a frontbetdrés utani
id6szakban. Az egyes bekdvetkezett baleseteket
percnyi pontossdggal soroltuk be a megfelel6 o6rakat
kifejez6 kategoériakba (13). A balesetek kozil 40 volt
olyan, amelyik mindkét front hatdsa alatt kdvetkezett
be, mert a frontok igen gyorsan kdvették egymast.
Ezeket mind a betdrési, mind a felsiklasi frontoknal
feltintettik. E mddszerrel 17 kategoridat kaptunk ;
a betdrési front hatdsa alatt 2649, felsiklasi front alatt
pedig 910 baleset kovetkezett be. A korrelacié értékének
kimutatasara Schelling (14) Kérd6 altal mddositott
n-maodszerét hasznéltuk fel. E tablazatbol az tlnik ki,
hogy a balesetek legnagyobb szdmban az Gn. n-oszlop-
ban jelennek meg, vagyis azok a frontbetdrés idépont-
jaban, illetéleg az azt megel6z6 és utdna kovetkez6
4 6rai id6kodzben kévetkeztek be. Mind a betdrési, mind
pedig a felsiklasi frontnal, tovadbba ezek dsszesitésénél is
erre az eredményre jutottunk. Ha a véletlen egybeesés
valdszinliségét = Schelling  statitisztikai-matematikai
modszerével akarjuk kizarni és e médszert a tdblazatok
adataira alkalmazzuk, akkor a tdblazatban talalhaté
legnagyobb és legkisebb értékek kézotti kildnbségnek
(d) el kell érnie a killdnbségek szérasanak (s) a harom-
szorosat. A megfelel§ szamitast

elvégezve megkapjuk a kulénbségszorast, az s-t. (A kép-
letben a 2 N az osszes bejegyzések szamat, az R pedig a

tdblazatban feltlintetett oszlopok szamait jelenti.)
A szamitast elvégezve :
f 243559
B = 204
| 17

A véletlen egybeesés valdszinliségét matematikailag
csak akkor tudjuk kizarni, vagyis jelen esetben a front-
hatds csak akkor bizonyitott, ha a legnagyobb kilénb-
ség (d = 1102) eléri a kiilénbség szérasanak (s = 20,4)
a haromszorosat (vagyis a 61,2-6t). A m(iveletek elvég-
zése utdn megéallapithatjuk, hogy a két fronthatés
egylttvéve igen jelentékeny, mert a legnagyobb
kulonbség nemcsak eléri a kilonbségek szérasdnak a
haromszorosat, hanem annak tizennyolcszorosat, tehéat
tdbbszorésen tdlhaladja.

fronfofnof ('jsszesen? .
-- betdrési frontod/ [ el6fordult balesetek

--------- feisiklasi frontnal!

Osszefiiggés a balesetek és a frontatvouulasok kozott.
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Hasonlé eredményre jutunk mind a felsiklasi, mind pe-
dig a betdrési frontokra killon-kiilon alkalmazott statisz-
tikai-matematikai szamitasainkkal. A felsiklasi frontnal:

2-910

14

Itt a df — 322 ugyancsak tdbbszdrésen meghaladja
a kulénbség szérasanak (sf) haromszoros értékét, a
33,57-et. A betdrési frontnal:

11,19

| 242649
---------- = 17,64
D 5

A d) — 772 érték ismét tobbszérdsen felilmulja a
kulénbségek szérasanak a haromszorosat, vagyis a
3sb = 52,92-t. S6t mind a felsiklasi, mind a betdrési
fronthatasoknal a legnagyobb kiildonbség magasan
f'c')llf)tte van a kilénbségek szérasa, az s3 haromszorosa-
nak.

Osszefoglalva : a Schelling-féle matematikai eljaras-
sal kiszlirve a véletlen egybeesés valdszin(iségét, iga-
zolni tudtuk azt, hogy a kozlekedési balesetek a front-
betdrések idejében halmozddnak, tehat a kézlekedési munka
magjat képez6 kdzponti idegtevékenységre a fronthatasok
kedvez6tlenil hatnak és ezért az egyes, id6jarasra érzéke-
nyebben reagal6 jarmivezet6k kozlekedési balesetet idéznek
el6. A bekdvetkezett kdzlekedési balesetek és a front-
hatasok kozotti szoros 0Osszefliggést az is bizonyitja,
hogy mind a betdrési, mind pedig a felsiklasi, tovabbéa
a két fronthatdst Osszefoglalé tablazat adatait grafi-
konba felvetitve, a diagramm a frontbetérés idépontja
felé toretlen emelkedést mutat. Amig azonban a be-
orési frontok hatasa alatt all6 balesetek szdzalékosan a
postfrontalis id6szakban is nagyszammal jelentkeznek,
a felsiklasi frontok hatasa alatt inkabb csak a fronthatas
idejében és a praefrontalis id§szakban van nagyobbszdmu
baleset és a meleg frontok utani id6ben a kozlekedési
balesetek szdma jelentékenyen csdkken. A gyakorlati
élet e tapasztalatai feltin6 sikerrel bizonyitjak korab-
ban ismertetett laboratériumi munkank helyességét,
amellyel kimutattuk, hogy a frontok kozil a hidegfront
a postfrontalis id6szakban is kedvezétlenil érezteti hatasat
a kozponti idegtevékenységet visszatiikroz6 centrélis fizio-
légiai alapritmusra, tehat megnydUjtja a reakcid-id6t,
a refrakter stadiumot, labilissa teszi a reflex-amplitado-
kat, mig a felsiklasi frontok hatasa a fronthetdrées ideje
utdn, tehat a postfrontalis id6szakba megszlnik,
viszont a praefrontalis id6szakban er6teljesebb, mint a
hidegfrontok hatésa.

A balesetek el6idézésénél a kilonféle id6jarasi
tényez6k kozil a frontbetorések jatszanak nagyobb
szerepet. Ezt mutatja az aldbbi statisztika, amely a
balesetek bekdvetkeztének id6pontjaban uralkodd idéjarast
tinteti fel. A balesetek idejében deriilt volt az iddjaras
a balesetek 12°0-a alkalmaval, napos 43,2°0-ban, kédds
2,4, borus 25,2, es6s 1,2, havas 4,0 és szeles 12°0-anal.
Ez a statisztikai megoszlas éppen azt tiinteti fel, hogy
a kellemetlen és zord id6jarasoknal (héesés, kod, es6
sth.) legalacsonyabb a balesetek szdma. A balesetek
létrejotténél tehat nem annyira a kedvezétlen idGjaras
befolydsolja a mobil-ember kozponti idegtevékenységét,
mint inkdbb a frontatvonulasok, amelyeknek Iényegik,
hogy gyorsan megvaltoztatjak a korulottink levé lég-
tdmeg oOsszes fizikai és igen sok kémiai tényezg§jét: a
hémérsékletet, a légnyomast, a paratartalmat, sokszor
az elektroméagneses sugarzas mértékét, amelynek nyo-
maéan ion-egyenstlvzavar léphet fel az atmoszféraban, stb
Mindezek a — fizikai, kemiai és elektromagneses —
elvaltozasok befolyasoljak a kozponti idegtevékeny-
séget oly formaban, mint arra rdmutattunk.

Bar a balesetek eléfordulasa és a frontatvonulasok
ordkban kifejezett ideje kozotti osszefliggést bizonyi-
tottuk, mégis szikségesnek latjuk a frontnapokon és a
frontmentes napokon el6fordult balesetek statisztikaja-
nak elemzését, f Frontnapokon értjik azokat a napokat,
amelyeken 0 6ra és 24 6ra kézotti id6ben frontatvonulas
tortént. Azokat a napokat, amelyeken a naptari idé-
szak alatt Irontdtvonulds nem tortént, frontmentes
napoknak nevezziilk.) Az elmondottak alapjan azt var-
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RN o oTs
e L= %9
Februar ... 21 7 75,0
MArcius .o 15 n 48,3
Aprilis v 24 6 80,0
MAJus .o 25 6 80,6
JUNIUS e 20 10 66,0
JULiUS oo 18 13 - 58,0
Augusztus............. 18 13 58,0
Szeptember........ 18 12 60,0
Oktober....en. 15 14 51,7
November......... 18 12 60,
December ............ 17 14 54,8
JANUAT i, 23 8 74,0
Osszesen 232 131 64,0
nok, hogy a frontnapokon bekdvetkezett balesetek

szama, a frontmentes napokon bekdvetkezettekhez
képest, magasabb szazalékos aranyban fog jelentkezni.
Az aladbbi tablazat tényleg azt mutatja, hogy a front-
napokon bekdvetkezett balesetek szama joval maga-
sabb, mint a frontmentes napokon tdrténteké. Ha
azonban a vizsgalt idészakban el6fordult frontnapok
szdzalékos aranyszamat osszevetjik a frontnapokon
tortént balesetek szadzalékos ardnyszamaval, akkor azt
latjuk, hogy a megegyezés alacsonyabb, mint a front-
atvonulasi ordkkal 6sszevetett baleseti statisztikaknal.
Ennek oka pedig valéban az, hogy a frontbetérések a
kozlekedésre gyakorolt hatdsukat méar el6revetik a front-
mentes napokra is és igy a balesetek frontmentes napo-
kon is nagy szamban fordulhatnak el6. Kilondsen
tapasztalhatjuk ezt akkor, ha a frontatvonulas az el6t-
tes, illetéleg a kovetkez6 frontmentes naphoz kozel
esik, tehat, ha a frontbetorés a kora reggeli, illet6leg
a kovetkez6 frontmentes naphoz kozel esik, tehat, ha
a frontbetdrés a kora reggeli, illet6leg a kés6 esti 6rak-
ban tértént. llyen esetekben voltaképpen csak naptéri
szempontbo6l beszélhetiink frontmentes napokr6l, nem
pedig frontolégiai szempontbol.

A 4. tablazat szerint a vizsgalat id6pontjaban 232
frontnap és 131 frontmentes nap volt. A frontbetdréses
napok szama valamennyinek 62%-at teszi ki. A front-
napokon el6forduld balesetek szama 1979, a fontmen-
tes napokon pedig 1540 volt. Vagyis frontnapokon az
Osszes balesetek 56%-a kdvetkezett be, mig a front-
mentes napokon csak 44%. A frontnapokon tortént
balesetek szazalékos ardnyszadma é&ltaldban magasabb,
mint a frontmenteseké. Feltin6é eltérést csak azokban
a hénapokban taldlunk, ahol a frontdtvonulasok &l-
taldban az éjszakai oradkban tdrténtek, tehét akkor,
amikor a frontmentes nap voltaképen post-, vagy
praefrontalis id6szakra esett. Ilyen hoénapok voltak
1953. oktober, november és 1954. januar hé.

E tablazat az el6bb emlitett latszélagos ellentmonda-
satol eltekintve, vildgosan azt mutatja, hogy a front-
napokon nagyobb szdmban fordulnak el6 balesetek,
mint a frontmentes napokon, bar a frontmentes na-
pokon is érvényesiilnek a prae- és postfrontéalis hatasok.

4. tdblazat

tIU - © -
g =3 gas 8%
EBE =22 g s & 538
£ xa clw £ cx S o= e
232 E8E £32  £38  2zR
Sk o % o= RN RN
o o= L < » T c o II_Q n II cw
25,0 208 50 81,8 18,2
51,7 126 123 80,6 19,4
20,0 197 40 50,6 49,4
19,4 188 38 83,0 17,0
34,0 168 77 69,0 31,0
42,0 139 106 56,0 44,0
42,0 206 145 56,7 43,3
40,0 197 145 57,6 42,4
48,3 150 187 445 55,5
40,0 150 189 44,8 55,2
452 183 160 53,3 46,7
26,0 67 280 19,3 80,7
1
36,0 1979 1540 56,0 44,0

Osszefoglalas :

1953. februar 1-t61 1954. januéar 31-ig, egy évre ter-
jed6 id6szakban bekdvetkezett 3519 kozuti kdzleke-
dési balesetet hoztunk a frontatvonuldsokkal korre-
lacioba. A balesetek Budapesten és kornyékén kdvet-
keztek be. Vizsgalatainkat a Kérdé &ltal maédositott
Schelling-féle statisztikai-matematikai n-maodszer 6rakra
vonatkoztatott alkalmazasaval végeztilk, és a naptari
napok hatarat figyelmen kivil hagytuk. A frontat-
vonulés idépontjat valaszté vonalnak véve, attél po-
zitiv és negativ irdnyban 68 6ran keresztiil 8—8 0ras
kategoridkat allitottunk fel és jegyeztik azokba az
elé6forduld kozlekedési baleseteket. Az emlitett mate-
matikai-statisztikai modszerrel kiszlrtik a véletlen
egybeesés valoszinlségét. igy kétségkivil megallapitottuk
a balesetek frontatvonulasok ideje korili halmozdédasat,
vagyis, hogy a frontok a gépkocsivezetés magjat képezd
kozponti idegtevékenységet karosan befolyasoljak és igy
a klimaérzékeny gépkocsivezet6k, akiknél ezek az elvalto-
zasok er6teljesebbek, balesetet idéznek el6. A frontoknak
kozponti idegtevékenységre gyakorolt hatdsat a ko-
vetkez6kben mutatjuk ki :

1. A centralis fiziol6égiai alapritmust egyenlétlenné
teszi : megnydujtja a reakciéidéket, egyenldétlenné teszi
a reflexamplitudokat, amennyiben felfogéasi és észre-
vevési kieséseket okoz. Fronthatdsra megnyulik a
refrakter staddium. (Az els6é jelz6rendszer vizsgélata
alapjan.)

2. A cselekvést megel6z6 érziileti-gondolkodasi-allas-
foglalasi sémat oly médon befolyasolja a frontatvo-
nulas, hogy er@siti a negativ tarsas tendenciakat és az
azt kiséré hangulati életet labilissa teszi. Fronthatasra
emelkedik a depresszio, csokken a kiegyensulyozott és
a manias hangulat, mig a frontbetorés utan inkabb a
véltakozé hangulat taldlhatdé. Fokozdodik az ingerlé-
kenység és impulzivitds. (A maésodik jelz6rendszer
vizsgélatanal.)

3. Fronthatasra a vegetativ egyensuly eltolédik a
vagotonias fazis felé.

4. A két front kozott biolégiai hatdsukat tekintve,
kilonbséget lehet tenniink. A betorési front a front-
atvonulas idején tal hosszabban és er6teljesebben érez-
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teti hatasat, mig a meleg frontok hatdsa altaldban a
frontatvonuldsok idejéig tart, azontal megsziinik, vagy
legaldbbis kevésbé aktiv lesz. A hideg frontok inkadbb
elmélyitik a depressziés allapotot. Ezek frontatvonulas
utan is tartanak, mig a meleg frontok utan valtozé
hangulatot, manids szinezettel talalunk. A kiegyen-
stlyozottak szama frontvonuldsok idején lecsdkken,
az impulzivitds emelkedik.

5. Az elsé és méasodik jelz6rendszerben végzett vizs-
galataink azt mutatjak, hogy a frontatvonulasok altal
befolyasolt kdzponti idegtevékenység zavarai kovet-
keztében klimaérzékeny gepkocsivezeték balesetet idéz-
nek el6. A balesetek el6fordulasi szdma, kozeledve a
frontatvonuléds idejéhez, 8 6ranként megkétszerez6dik.
A kozlekedési balesetek grafikonja a betdrési frontok-
nadl egyenletes emelkedést mutat, hatdsukat a 4—12.
oraban is és a 12—20. 6raban mindkét (prae- és post-
frontalis) szakaszban elég er6sen éreztetik. A bale-
setek szamanak fogyasa a postfrontalis id6szakban
megkdzelitéen koveti a felmend 4agat. A felsiklasi
frontoknal a frontatvonulds idejét megel6z6 8—12
6rdban a hideg frontoknal a tapasztalt mértéknél erg-
sebben emelkedik a balesetek szadma, a postfrontalis
id6szakban pedig negyedére esik vissza. A meleg fron-
tok tehat hatdsukat a postfrontalis id6szakban kevéshé
éreztetik, a betdrési frontok pedig az atvonulas utani
fazisban is.

6. A balesetek idejében altaldban kedvezd volt az
idGjaras, tehat a balesetek bekdvetkezése nem vezet-
heté vissza a kellemetlen és a zord id6jaradsokra, annél
inkdbb a frontadtvonulasokra.

7. A balesetek szazalékardnyosan nagyobb mérték-
ben a frontnapokon kovetkeztek be.

8. A bekdvetkezett baleseket természetik szerint is
visszavezethet6k a frontatvonuldsok altal megzavart
kézponti idegrendszer kevésbé kielégit6 miikddésére.

Eredményeink minden esetben arra mutatnak, hogy
a kozuti kozlekedési balesetek elidézésében az eddi-
ginél nagyobb fontossagot kell tulajdonitanunk az id6-
Jarasi valtozasoknak. Kulénds gonddal kell ezért végez-
nink a gépkocsivezet6k kivéalasztasat. El kell tanacsol-
nunk a kozlekedési foglalkozasokb6l azokat, akik
klimaérzékenyek, vagy koros tulérzékenységet mutat-
nak (meteoropathdk), mert ezek a frontatvonulasok id6-
pontjaban el6bb-utébb balesetet idéznek el6. Ezek a meg-
gondolasok pedig fokozottan hozzak el6térbe a munka-
klimakamaras vizsgalatok sziikségességét, mert csak ily
moédon tudjuk objektiv szlréssel is el6segiteni szocialista
kozlekedéslink biztonsaganak fokozéasat.
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Palyazati felhivas

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet a Kozlekedés- és Postaligyi Minisz-
tériummal egyetértésben palyazatot hirdet a kozlekedés, a kézlekedési javitdipar, valamint a koz-
lekedési épitdipar tertletén :

_a) az onkoltséget — anyagfelhasznalast — csokkent6 nagyhatékonysagi Kis beruhazasok,
valamint szervezési intézkedések alkalmazasara vonatkozd javaslatok kidolgozasara,

b) a javitéiparban az onkéltséget csokkentd és a mindség megjavitasat szolgalé korszer(d
technologiai utasitdsok kidolgozasat biztosité javaslatok elkészitésére.

N1 palyazat feltételei:

1. A benydjtott javaslatnak részletesen ki kell terjednie a megvaldsitas lehet6ségére, illetéleg
konkrét alkalmazasi teruletére, annak szem el6tt tartasa mellett, hogy a javaslat megvalésitasahoz
import-anyag és -gép nem, vagy csak egészen kis mértékben hasznalhaté fel, feltéve, hogy a var-
haté megtakaritas mértékét ez igen jelent6sen befolyasolja.

1.1. A javaslatnak tartalmaznia kell az egy évre vetitett gazdasagossagi szamitast, amely
megmutatja, hogy a megvalésitads helyén a beruhazashoz képest mennyi az el6kalkulalt tiszta meg-
takaritas Ft. értéke — esetleg népgazdasagi szinten is.

2. A péalyazaton barki résztvehet, aki a feltételekben foglaltaknak eleget tesz.

3. A péalyazat benyujtasi hatarideje 1955. julius 31. A palyazatot két példanyban, zart bori-
tékban az Egyesulet cimére (Bp. VII. Vas u. 19.) kell megkildeni, jeligés boritékkal ellatva. A jel-
ibgéls boritékban fel kell tiintetni a palyadzé vagy a palyazdék nevét, lakhelyét, foglalkozasat, munka-

olyét.

4. A benyujtott palyamivek Gjitasi vagy taldlméanyi jogat az esetleges elnyert palyadij nem
befolyéasolja.

5. A palyadijak a kovetkezdk :

Az a) pontban foglaltakra vonatkozéan

a gépjarmiikozlekedés teriletén : a hajozas teruletén :
1 dij 2000 Ft 1. dij 2000 Ft
2. ,, 1500 ,, 2. ,, 1500 ,,
3., 1000 ,, 3., 1000 ,,
a gépjarmdjavitdipar teruletén : a hajojavitdipar teriletén :
1 dij 2000 Ft 1. dij 2000 Ft
2., 1500 ,, 2. ,, 1500
3., 1000 3. ,, 1000
a kozlekedési épitipar teriletén :
1. dij 2000 Ft
2., 1500
3., 1000 ,

A b) pontban felsoroltakra vonatkozéan

a gépjarmf(javitéipar teruletén : a hajojavitoipar teriletén :
1 dij 2500 Ft 1.dij 1800 Ft
2., 1800 2., 1300 ,,
3., 1100 ,, 3., 1000

A benyujtott palyazatokat birdl6 bizottsag vizsgalja felul, amelynek tagjai :
a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesilet,
- az Epité, Fa- és Epitéanyagipari DolgozOk SzaksSzervezete,... ... v viiiens e .

a Kozlekedési és Szallitasi Dolgozok Szakszervezete,

a Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Terv- és m(szaki f6osztalya
ogy-egy megbizottja, valamint a kdzlekedés- és postaligyi miniszter altal kijeldlt elndk.

A Dbiralobizottsagnak joga van indokolt esetben a palyadijakat felemelni, megosztani
vagy azokat visszatartani.

Koézlekedés- és Kiizlekedésépitéstndoinanyi Kozlekedés- és Postaligyi
Egyesulet Minisztérium



