N00-Y006

EVFOLYAM 7. SZAM 1959. JULIUS HO



KOZLEKEDESTUDOMANYI
SZEMLE

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesilet lapja

HAYUHbIV XXYPHA
TPAHCIMOPTHOW TEXHWKWN

OpraH HayuHoro O6uiectBa TpaHcnopTa
n TpaHcnopTHoro CTpouTenbCcTBa

VERKEHRSWISSENSCHAFT-
LICHE RUNDSCHAU

Zeitschrift des Vereins fur Verkehrs-
und Tiefbauwissenschaft

REVUE DE LA SCIENCE
DES COMMUNICATIONS

Organe de la Société scientifique pour la commu-
nication et la construction de la communication

SCIENTIFIC REVIEW
OF COMMUNICATION

Monthly of the Scientific Association for Commu-
nication and Construction of Communication

Megjelenik havonta

Felel6s szerkesztd
Harmati Sandor

Szakszerkeszt6 :
Dr. Czére Béla

Szerkeszt6bizottsag :

Dr. Csanadi Gyorgy, Erti Robert, Fekete Gyorgy
dr. Gali Imre, Nemesdy Ervin, Kovéak Istvan
Kyéri Sandor, dr. Fapp Endre, Prohaszka Lé&szI6
Rostasy Istvan, dr. Ruisz Rezsd, Szab6 Dezsé,
Szentgyorgyi Karoly, dr. Vasarhelyi Boldizsar

Szerkesztdség :
Budapest, VIII., Mlizeum u. 11.
Telefon: 131-839

Felel6s kiadd
Solt Sandor

Kiadja : M(szaki Konyvkiadé
Budapest, V., Bajcsy-Zsilinszky at 22.
Telefon : 113-450 113-452, 112-291

Terjeszti :

Posta Kézponti Hirlap Iroda
Budapest, V., Jézsef nador tér 1
Telefon : 180-850

El6fizetés és ugyfélszolgalat :

V., Jozsef nador tér 1 (Uzlethelyiség)
Telefon: 183-022

El6fizetési ara :
1 évre 72— Ft
Egyes szam ara: C— Ft
Csekkszamlaszam : 01.229

IX. EVF. 7. SZAM 1959. JULIUS HO

TARTALOMIEGYZEK

1 Ja. Axjonov: A kibernetika alkalmazasanak perspektivai a
Szovjetunié vaslti kdzlekedésében ..., 285

Fekete Gyorgy: A tengerhajozéas jelentdsége és magyar vonat-
kozasai e e 291

Koller Sandor: A kozuti forgalmi mérnék munkaterllete és
képzése kiulfoldon és hazankban ... 301

Hadg Dezs6—Meller Vilmos: Gépjarm(-hibak megallapitasa a
szerkezetek megbontasa nélkil

Fischer, Klaus: Az 6nm(kodé térkozbiztositd berendezések
problémai; javaslat egy Uj rendszerre

Dr. Czére Béla: Kozlekedési eszkdzok a Budapesti lIpari Va-
saron

Szab6 Dezs6: Hozzasz6las Erti Rébert: Az iranyvaltés ingasze-
relvények bevezetésének lehetdségei és el6nyei a MAV
budapestkérnyéki személyforgalmaban c. cikkéhez .. .. 331

E szamunk szerz6i:

I. Ja. Axjonov, a Szovjetuni6 Tudomdanyos Akadémia Komplex
Kozlekedési Problémak Intézetének igazgatéhelyettese (Moszkva);
Fekete Gydrgy oki. mérndk, a Kozlekedés- és Postaligyi Miniszté-
rium Hajozasi F6osztalyanak mérndke; Koller Sandor, oki. mérnok,
egyetemi adjunktus; Hadg Dezs6, oki. gépészmérnsk, a Magyar As-
vényolaj- és Foldgézkutaté Intézet Kkisérleti telepének vezetdje;
Meller Vilmos, oki. gépészmérndk, az Autékdzlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézet osztalyvezet6je; Klaus Fischer, oki. gépészmérndk,
a drezdai VasUthiztositastechnikai Intézet munkatarsa; Dr. Czére
Béla, a miiszaki tudoméanyok kandidatusa, MAV fétanacsos, a Vas-
Gti Tudoményos Kutaté Intézet osztalyvezet6je; Szabdé Dezs6, oki.
mérndk, a Févarosi Tandcs VB. Varosrendezési osztdlydnak munka-
tarsa.

Cimképink:

1300 tonnés ,,Hazadm* tipust Duna-tengeri hajé



KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

IX. EVFOLYAM 7. SZAM

1959. JULIUS HO

A kibernetika alkalmazasanak perspektivai a Szovjetunid vasuti

kozlekedésében™
I. JA. AXJONOV

A kozlekedés és mindenekel6tt a vasuti kozle-
kedés, amely a mozgas szabadsaga tekintetében
leginkdbb Kkorlatozott, torténetének egész folya-
man mindig a tudomany és technika eredményei-
nek egyik legelso és legjelentGsebb felhasznaldja
volt. A kozlekedésben azonnali alkalmazésra talal-
tak a mechanika, optika, elektrotechnika, auto-
matika, vegyészet stb. legujabb eredményei. Sok
eszkdz kiilon a kozlekedés sz&méra készult, annak
igényei alapjan. llyenek pl. a kozponti valto- és
jelzéallitds, térkozbiztositds, oOnmiikodd szaba-
lyozés, diszpécser rendszer( irdnyitas stb. eszkozei.
Sét tobb berendezés (pl. a diszpécser-rendszer) a
kozlekedés terliletén sziletett meg és azutan
keriilt 4t a népgazdasadg mas agazataiba, a kilon-
boz6 technologiai folyamatok operativ iranyitasara.

A kozlekedésben, a gazdasagi élet egyéb aga-
zatainal is fokozottabb meértékben szikkség van a
kibernetikara, az Uzem bonyolult volta és nagy
méretei miatt épplgy, mint éppen a kozlekedes
természete altal megszabott sajatsagos tulajdon-
sagok folytan.

A Szovjetunié kozlekedési rendszere hatalmas
és bonyolult. A kulonb6z6 kozlekedési eszkdzok,
de kiilondsen a vasuat altal szallitott arumennyiség
Oriagsi. A Szovjetunié vaslOtvonalai mar most
hozzavetbleg 85%-at teljesitik a vilag tobb vasut-
vonalai &ruforgalmi volumenjének.

A Szovjetuni6 Kommunista Partjanak XXI.
Kongresszusan hozott hatarozatoknak megfelel6en
— a tovabbi fejlédés eredményeképpen — a szél-
litas gazdasagossaga valamennyi kozlekedési aga-
zatban intenziven meg fog ndvekedni ; a Szovjet-
unié vas(tai mar a kozeli években a vilag tébbi
vasUtainak teherforgalmaval egyenl6 nagysagu
teherforgalmat fognak lebonyolitani és 1965-re
feltl is muljak ezt a mennyiséget. A be- és kira-
kodasoknal 15 milliard t arut kezelnek és ebb6l
3,5 milliard tonnat a vasttakon. A kozlekedésben
kb. 6 milli6 ember dolgozik, ebb6l 3,5 millié a vas-
utnal, a szallitasokra forditott évenkénti kiadas
hozzévet6leg 140 millidrd rubel, ennek kb. fele a
Szovjetunié vasutjaira jut.

A kozlekedés sajatossdga mindenekel6tt az,
hogy — Marx szerint — az anyagi termelés negye-
dik agazata, a kdzlekedés nem hoz létre Uj terméket,

*>A szerz6nek a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesiilet budapesti kibernetikai ankétjan, 1959.
marcius 10-én tartott el6adasa. (Forditotta : Borotvas
Elemér). "

csak folytatja a termelési folyamatot, tovabbitja
az arut a térben. Ebbdl kifolydlag a kozlekedés
nem tartalékolhatja termékét (a tonnakilométereket),
mivel azt csak a termelési folyamatban realizal-
hatja. Ezért a kozlekedésnek kulonlegesen nagy-
foku mobilitassal, és megfelel6é mliszaki tartale-
kokkal kell rendelkeznie.

A kozlekedés masodik sajatossdga, hogy az
alapvetd kozlekedési berendezések a kulsé termé-
szeti kortlmények kozvetlen és allandé hatasa
alatt allnak. A kozlekedés a nyilt ég alatt zajlik,
ezért az alacsony h6mérséklet, csapadék, szél stb.
az Uzemi folyamatra hat6 allando zavard jelen-
ségek forrésai. Ezekt6l a nem ritkan stlyos viszo-
nyoktol fuggetlendl a kozlekedésnek folyamatosan,
biztonsagosan és szigorGan menetrend szerint kell
miikddnie.

A kozlekedés harmadik sajatsagaként azt lehet
megemliteni, hogy a mozgo eszkozok, kocsik, szerel-
vények és mozdonyok hatalmas mennyiségével
operal, amelyeknek térbeli eloszlasa folytonosan
valtozik. A kozlekedésnek nagyszamu feladdval és
atvevdvel van allandé kapcsolata. A legkilon-
bozébb fajtaju aruk és az utasok tovabbitasaval
kapcsolatos el6készitd és befejez6 tevékenységét
naponta tébbezer ponton végzi. Az eszk6zok és a
szallitdsok tomegszer(i jellege, a széllitasok iranyi-
tasahoz, hatalmas mennyisegl informacio feldol-
gozasat teszi szilkségessé.

A kozlekedés negyedik sajatossagaként egyes
elemei, termelési és igazgatasi egységei szoros
Osszefliggését és kolcsdnds hatasat kell megemliteni ;
ez a kolcsdnhatas sokkalta er6sebb, mint a nép-
gazdasdg sok mas agazataban.

Az emlitett sajatossdgot az okozza, hogy a
kozlekedésben a termelési egységek 0Osszefiiggese
nemcsak a termelés vonatkozasdban altalaban
van meg — mint ahogy ez a kilonboz6 vallalatok
egylttm(kddésében lathatd —, hanem maganak a
termelési folyamatnak : a szallitdshak vonatkoza-
séban is. Amig a kulénbdzd véllalatok, pl. a
széniparban, egymastdl fliggetlenil mikddnek,
addi? az egymastol még szaz és ezer kilométernyi
tavolsagra fekvd allomasok, részlegek, vonalak is
gyakorolhatnak és tenylegesen gyakorolnak is
kozvetlen befolyast egymas mikddesére. Az emli-
tett sajatossag els6sorban a sinpalyabél adodik,
amely korlatozza a szallitd egységek mozgasi
szabadsagat, masodsorban pedig az egységes kocsi-
parkbol. Ez a sajatossdg mar régota konkréten
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kifejezésre jutott a forgalom-iranyitads kozponto-
sitott rendszerében.

Veégul hangsulyozni kell, hogy a kozlekedés
szamara kulénos jelentdsége van az idétényez6nek,
nemcsak azért, mert szigordan menetrend szerint
makodik, hanem azért 1s, mert a jarm( a rajta
I1év6 aruval llanddan véltoztatja helyzetét és igy
a halozaton a mozdonyoknak, kocsiknak és aruk-
nak minden nap és minden 6rdban mas eloszlésa
alakul ki. Ezért a kozlekedésben a forgalom ope-
rativ iranyitasaval foglalkozo, iranyitd és vezet6
dolgozoknak nincs idejik alapos analizisre és a
szabalyozasi mddszerek megvalasztasara. A szél-
litsok siirg6sségének és sebességének ndvekedé-
sével ez a helyzet stlyoshodik.

Az el6bbiekben felsorolt sajatossdgok a koz-
lekedés iranyitasanak egész rendszerét bonyolultta
teszik és kulonleges feszitettséget teremtenek az
operativ-rendelkez6 és operativ-miiszaki személy-
zet munkajaban, akiknek folytonosan le kell gy6z-
nitk a fellepd akadalyokat, hogy a megadott szal-
litasi feladatot teljesithessék és a legjobb miszaki-
gazdasagi és lizemeltetési eredményeket érhessék
el. 1ly modon a kozlekedés gigantikus, dinamikus
rendszer, amely a szallitasi folyamat tervszer( és
operativ-m(iszaki iranyitasanak kulonleges for-
mait koveteli meg.

A kibernetika eszkozei és modszerei, az automati-
zalas talajan, a szallitasi folyamat tervezésében
és operativ iranyitasaban sok nehéz feladat meg-
oldasara elvileg 0j alapot jelentenek.

A kibernetikai technika a gyorsan m(ikdd6 sza-
mol6 és iranyité gépeken alapszik.

A matematikai modszereknek és a kibernetikai
gépeknek, azaz az olyan gépeknek, amelyek infor-
maciokat kapnak, dolgoznak fel és adnak tovabb,
kozlekedésiink legkilonbozébb teriletein a leg-
szélesebbkor( alkalmazast kell nyerniok. Jelenleg
ha('fj ilyen alapvet6 tertletet lehetne megjelolni, még-
pedig :

1. A széllitdsok tervezésenél felmertl6 szami-
tdsok automatizalasa.

2. A szallitasi folyamat operativ iranyitasanak
automatizlasa, mindenekel6tt az dramlasok sza-
balyzasanak automatizalasa a kozlekedésben.

3. A forgalom szervezését meghataroz6 bonyo-
lult miszaki dokumentéciék (grafikonok, vonat-
kozlekedési tervek, technoldgiai folyamatok, izemi,
miszaki normativdk) kidolgozasanak automati-
zélésa.

4. Az egyes vallalatok és lizemrészek techno-
l6giai folyamatai és az egyes kozlekedési egységek
iranyitasanak automatizalésa.

5. A kozlekedés alapvet§ agazataiban a mi-
szaki tervezéssel, éjntéssel és fenntartassal kapcso-
latos tudomanyos-mérnoki szamitdsok automati-
zélésa.

6. A kereskedelmi Ugyvitel és statisztika auto-
matizéalasa.

1.

Az automatikus szamoldgépek sikerrel alkalmaz-
hatok a szallitdsi terv optimalis valtozatainak
kivalasztasara. A szallitasi tervek Osszedllitdsanak
jelenlegi mddszere mellett hatalmas munkat kell
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forditani az igények 0Osszegy(jtésére, az igényelt
szallitasok Osszegezesére, ezeknek feladoallomasok
szerinti szétosztasara stb. Altalaban minden egyes
soronkdvetkez6 terv odsszedllitasanal a szallitasok
vonalankénti megoszlasdnak korabban kialakult
sémajat veszik alapul, bizonyos olyan helyesbité-
sekkel, amelyek javitjak az 6ssz-szallitasi tervet.
Ilyen médszer mellett nincs lehetéség a terv leg-
jobb valtozatdnak meghatarozasara, minthogy
azt nagy mennyiségl valtozatbdl kellene kivalasz-
tani. Ha a hélozaton minddssze csak 100 felado-
és 100 lead6-allomés volna is, 10 000 széllitési
viszonylatot lehetne meghatarozni csupan egyfele
arura. A Szovjetunié vaslti hélozatdn viszont
ténylegesen 8000 feladd- és kb. 12 000 leadd-allo-
mas van, emellett az aruféleségek nomenklatdraja
sok széz konkrét megnevezést foglal magaban.
llyen korulmények kozo6tt minden egyes aruféle-
ségre csillagaszati szamu szallitasi terv-valtozat
lehetséges. Az ésszer(itlen szallitdsok kikiisz6bo-
Iését biztositd legészszerlibb valtozat kivalasztasa
(minimdlis tonnakilométer, Ures futas, 6nkoltség
stb.) csak a korszer(i szamolési technika segitsé-
gével lehetséges. E celbol minden aruféleségre egy,
a kimunkalasi feltételeket tartalmazé matrixot
allitanak ossze, melyben a kdvetkez6k szerepelnek:

a) a felado-allomasok, az aru mennyiségének
feltlntetésével ;

b) a lead6allomasok, az ott szilkséges arumeny-
nyiség feltiintetésével ;

c) a szallitasi tavolsdg tetszlleges felads- és
leadd-allomasok kozott, vagy mas olyan adatok,
amelyek alapjan az optimalis valtozat kivalasz-
tasa torténik (pl. szallitasi onkoltség).

Az &ruszéllitasok ésszer( sémainak kivalaszta-
sara alkalmas matematikai moddszerek kidolgo-
zasat a Szovjetunioban még 1930-ban megkezdtek,
a széllitdsok tervezésére és ésszer(isitésére akkor
alakitott agazatkdzi irodaban. Ez az iroda gydij-
teményt tett kozzé a szallitdsok tervezésenek
modszertanarél, a szallitasok ésszer(i sémainak
kivalasztasat néhany aruféleségre példakkal illuszt-
ralva. Az emlitett gy(jteményben A. N. Tolsztij
alakitott ki el6szor néhany olyan eljarast a szél-
litasok ésszerli sémadinak Osszedllitasara, amelyek
a tonnakilométer munka minimalis mennyiségét
biztositjadk. Kés6bb ugyanez a szerzd cikkeiben
és 1940-ben megjelent konyvében a minimalis
futds biztositdsdnak moddszerét fejlesztette Ki.
1939-ben L. V. Kantorovics az optimalis valtozatok
kivalasztasdra matematikai moddszert javasolt,
— amelyet ,,megoldd szorzok mddszerének” neve-
zett — s ez alkalmas volt a termelés szervezésénél
és a szallitasok tervezésénél jelentkezd legkilon-
béz6bb feladatok megoldaséara.

Jelenleg ezeket a modszereket teszik alkalmassé
a Szovjetunié Tudomanyos Akadémidja Komplex
Kozlekedési Problémak Intézetében (IKTP) az opti-
malis szallitasi tervek Kivalasztasanak céljara.
Az épitéanyagoknak Moszkvaban tehergépkocsin
torténd szallitasara kidolgozott példa azt mutatta,
hogy a ,,Sztrela” nev(i gépen az optimalis szallitasi
valtozat meghatarozasa 8 felado- és 201 leado-
alloméas esetében 30 percet vesz igénybe, figye-
lembe kell azonban venni, hogy az adatok bevitele



a gépbe és azok kiadasa 1 6ra 35 percig tart.
A kapott valtozat csupan egyetlen tehergépkocsi-
fuvarozési trosztnél 11,4%-os futds-megrovidtilést
tesz lehet6vé, ami hozzavetbleg évi 11,4 millié
rubel megtakaritast jelent.

A széllitdsok tervezésének teriiletén Ujabban
Kiterjedt hataskort kaptak a Népgazdasagi Tana-
csok. A széllitasok mereteit és iranyat lenyegileg
a helyszinen hatarozzak meg. llyen korilmények
kozott a korabbinal gyakrabban kell kimutatni a
széllitdsok iranyat, s ezek alapjan a kozponti
tervez6 szervek jova tudjak hagyni az ésszer(i és
be tudjak tiltani az ésszer(tlen szallitasokat.

Az elektronikus gépek mindségileg Uj lehetd-
séget nyUjtanak a szallitasi folyamat operativ
iranyitadsanak automatizalasara.

Az iranyitas egyik legfontosabb olyan terilete,
ahol a gyorsan mukod6é gépeket alkalmazni kell,
az aruaramlasok (kocsiaramlatok) szabalyozasa.
Jelenleg az é&ramldsok szabalyozasa még egyes
haldzati egységek vonatkozédsdban is igen nehéz
feladat, az egész haldzat tekintetében pedig rend-
kivil bonyolult. Bonyolultsagat a szallitasi esz-
kdzok tomegszer( jellege és szamos tipusa, az
aruk sokfélesége, a szallitasi kategoridk sok faj-
taja, a feladd- és leadd-allomasok, valamint a
feladok és cimzettek nagy szama, tovabba a
jarmdallomanynak a halozaton valé alland6an
valtozo eloszlasa okozza. Az lizemeltetési munka
leghatdsosabb operativ tervezése és szabalyozéasa
csakis az aramlasok 3—5 napra vald el6rejelzése
(prognézisa) alapjan lehetséges.

Korébban az ilyen, viszonylag hossz( id6tar-
tamU elGrejelzés szervezésére nagy csoportokon
végzett Kisérleteket nem koronazta siker, mivel
az akkor ismert modszerekkel a hatalmas infor-
macios anyagot nem sikerult idejekoran feldol-
gozni. Ezért a Szovjetunid vasttvonalain a 24 dras
és a miszakonként! operativ tervezési rendszert
fogadtak el, amelynél a legaltalanosabb 6sszevont
jellemzdket 24 6réara, az Uzemviteli teend6k fel-
bontott terveit pedig miiszakonként (12 6ranként)
allapitjak meg, a teenddk helyesbitése pedig a
szomszédos rendelkezd Aalloméasok kozott hozza-
vet6leg 2—3 dranként atadott informéaciok alap-
jan torténik.

Az 4llomésokra vonatkozo informacio atadasara
és feldolgozasara a modern szamolasi technikanak
az automatikus hirkdzléssel egybehangolt alkal-
mazésa teljes mértékben megvaltoztatja a hely-
zetet.

Jelenleg a Szovjetunié Tudomanyos Akadémiaja
Komplex Kozlekedési Problémak Intézetében kidol-
gozas alatt all az aramlasok nagy halézati csomo-
pontok szamara val6 1—3—5 napos el6rejelzésének
mddszere.

A tovédbbiakban megemlitink két elGrejelzési
madszert.

Az elsd modszer — az egyszerlbb — a menet-
rendi grafikonok és az allomasok technologiai
folyamatai alapjan barmely figyelembe vett pont-
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tol a prognozist kapd pontig torténé el6re kisza-
mitott kocsitovabbitasi id6normakra van alapozva.

A masodik modszer pontos, de a bonyolultabb ;
ennek segitségével meg lehet hatarozni (elektro-
nikus géppel) a kocsi-nyilvantarté allomastol a
prognozist kapd allomasig val6 tovabbitési folya-
matnak azt a modelljét, amely megmondja, hogy
ezeknek a kocsiknak valéban hogyan kell mozog-
niok. Barmelyik modszert alkalmazzuk is minden
egyes prognozist kapd pontra — a prognozis
maximalis  idGtartamatol fliggéen (3—5 nap),
olyan korzet-hatarold sokszoget allapitanak meg,
amelynek vonalarol informacioknak kell érkezniok
az aramlasokrol.

A valamely konkrét korzetet hatarold sokszdgdn
bellll es6 valamennyi figyelembe vett pont, adott
orakban (pl. 18,00h), informaciot gy(jt a korzet-
hataron ataramlé kocsikrdl, majd osztalyozniok
kell azokat és le kell adniok a megfelel6 szamitd
kdzpontnak.

Az elsf féazisban célszer(inek latszik az adat-
Ey(]jtés és az informacio-leadas olyan rendszerét

1épiteni, hogy valamennyi rendelkezd &llomas és
menetiranyitoi szakasz (diszpécser) az informéacid-
kat a rendelkezésre allé eszkozokkel meghatarozott
id6pontban adja le a vonalfénokségekre.

A vonalfénokségeken az emlitett adatokat rend-
szerezik, 0sszegezik és automatikus hirkdzI6 beren-
dezések segitsegével kozvetlenil a vasit kézponti
szamolé igazgatésagan  felallitott elektronikus
gépekbe tovabbitjak. A beérkez6 informacioknak
az elektronikus szamoldgépeken val6 feldolgozésa
utdn, kiadjak az &ruaramlasok 1—3—5 napra
elére szolo prognodzisat, minden egyes pontra
vonatkozoan. Szikség esetében az aramlasokrdl
sz016 informaciok egy részét az igazgatdsadgok a
Kozlekedésitigyi Minisztérium szamolo kdzpont-
jahoz fogjak tovabbitani.

A tovabbiakban a vonalfénckségeken lehetséges
lesz olyan gépek elhelyezése, melyek az el6zetesen
feldolgozott informaciokat az igazgatésadg szamo-
l&si kozpontjaba tovabbitjdk és a vonalfénoksé-
gen beluli szikségleteket is Kielégitik. Utolso
fazisként maganak az elsddleges Ugyvitelnek auto-
matizalasa vetodik fel (megfelel6 tavjelz6 mdsze-
rek segitségével), valamint az informacio kodolasa
és az els6dleges szamviteli pontokrél valé tovab-
bitasa abbdl a célbdl, hogy az embereket felsza-
baditsuk ez alél az aprélékos munka aldl és kizar-
juk a téves elsGdleges adatszolgaltatast.

Az informacios rendszer vegso fokon olyan fel-
épitési lesz, hogy a szamviteli adatok egyidejlleg
tobb célra is felhasznalhatok legyenek.

igy a kocsiaramlasokrol sz0lo informéacié nem-
csak a kocsiaramlasok prognozisanak Osszeallita-
sara, valamint az operativ tervezésre és a munka
szabalyozasara hasznalhato fel, hanem az Uzemi
tevékenység analizisére, statisztikai adatok gydj-
tésére, pénzligyi szamitasokra, a szallitasi onkolt-
ség kalkulalasara sth. is. A prognézis 6sszeallitasa
csupan az elso és a konnyebbik feladata a szallitési
folyamat operativ iranyitdsdnak. A masodik fel-
adat abban all, hogy az aruaramlasok prognézisa-
nak adatai alapjan meghatarozzuk az aruaramlat
lebonyolitdsanak maximalis gyorsasagat, illet6leg
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a minimalis gazdaségi réaforditast biztositd eljara-
sok kozul az optimalis valtozatot. Ez a feladat
szintén megoldhat6, ha az elektronikus gépbe a
palyaszakaszok atbocsatoképességére, az alloma-
sok teljesit6képességére, a szilkséges és rendel-
kezésre all6 mozdonyparkra, a tolaté eszkozokre
stb. vonatkoz6 adatokat visziink be. Ezen adatok
alapjan az elektronikus gép — a munka volume-
nének és jellegének megfeleléen — lehet6vé teszi
az adott feltételkomplexum esetében leghatasosabb
szabalyozasi modszer kivalasztasat.

(AVA

Jelentés miliszaki-gazdasagi eredmények var-
hatok, ha az elektronikus gépeket a forgalomszer-
vezés rendszerét meghatérozo dokumentaciok elké-
szitésére is felhasznaljuk. llyen dokumentécidk a
menetrendabra, a vonatkdzlekedési terv, a tech-
noldgiai folyamatok és az (zemi normativak.

Minden egyes szakasz vagy irdny tekintetében
a vonatkdzlekedési terv és a menetrendabra varidnsok
nagy szamat kapjuk. Minden egyes vonatot 1440
véltozatban lehet a menetrendabraba berajzolni.
Ismeretes, hogy egyvaganyu palyan 20—30 vonat-
par, vagyis 40—60 vonat, ketvaganyu palyan
pedig 50—80, vagy még ennél is tobb vonatpar
kozlekedhet. Az igen nagy forgalmu vonalakon
és a nagy centrumok el6varosi vonalain a forgalom
mérete eléri a 150—200 vonatpart is.

lyenképpen minden egyes szakaszon a menet-
rendabra igen nagy mennyiségl variansat nyer-
hetjik. Ha a gyakorlatilag lehetetlen es célszerdit-
len varidnsokat el is vetjiuk, még akkor is igen
nagy mennyiségl menetrendabrat kell szerkesz-
tenink és a nagy munkaigényesség miatt még igy
is lehetetlen a legjobb varians kivalasztésa.

Jelenleg az Uj menetrendabrak értékelését empi-
rikusan vegzik, a menetrendabra-szerkesztés terén
évek soran .0sszegydijtott tapasztalatok alapjan.
Elmarad tehat annak a bizonyitdsa, hogy az
elfogadott varidns a legelénydsebb és a legész-
szerUbb.

A vonatkozlekedési terv optimalis valtozatanak/
kivalasztasara mar kidolgoztak az elméleti szem-
pontokat. Ez azonban szukségesse teszi az egyes
irAnyokon fekv6 &lloméasok szaménak korlato-
zasat, ami nem biztositja a gyakorlatilag sziikséges
esetekben az optimdlis varidns Kivalasztasat,
igK pl- a vonatkozlekedési terv kidolgozésakor
a hosszl Gtirdanyokat tudatosan ugy bontjak sza-
kaszokra, hogy egy szakaszon belll 5-nél tobb
rendez@palyaudvar ne legyen, és ezek részére 64
varianst dolgoznak ki. Veégiil az egyes utiranyokra
vonatkozoan a vonatkdzlekedési terveket egy-
massal Osszekapcsoljak.

Ugyancsak probléma a legjobb varians Kkiva-
lasztasa az Uzemeltetési milszaki normativak és az
allomési technolégiai folyamatok kidolgozésanal.

A fent emlitett dokumentaciok elkészitése min-
den esetben igen nagy munkaraforditast kivan,
mind az igazgatésagtol, mind pedig a kdzponti
apparatustol.

Az elektronikanak e téren valé alkalmazésa
nagyban csokkenti a munka- és id6raforditast,
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ezen felul biztositja a legjobb miiszaki-gazdasagi
eredményeket nyujtd, tényleg optimalis variansok
kivalasztasat.

V.

Igen nagy jelent6ségliek a kibernetika madd-
szerei és eszkozei a forgalom aidomatikus iranyitasa
vonatkozéaséban, mind az alloméason belll, mind
pedig a nyilt vonalon.

A kozlekedésben igen nagy jelent6ségli a for-
galom biztonsaga_ es akadalymentessége, a gaz-
dasagossag és az id6ben valo tovabbitas kovetel-
ményeinek betartdsa mellett.

Elvileg csak a légikdzlekedés haszndlja ki harom
dimenzioban a teret, azonban ma mar a repil6k
részére is légifolyosdkat jeldlnek ki. A tengeri
hajozas elvileg két dimenzigju, azonban ténylegesen
a tengeri hajok is meghatarozott iranyokon halad-
nak. A folyami és a gépkocsikozlekedés ugyancsak
két dimenzidban hasznélja ki a teret, de igen
korlatozott méretekben. A vasUti kozlekedés eseté-
ben lényegében csak az egy dimenzi6ju mozgas
lehetséges, amelyet a helyhezkotott sinpélya
megszab.

llyenképpen valamennyi kézlekedési agazat, de
elsésorban a vasut olyan feltételek kdzott dolgozik,
hogy az egyes kozlekedd egységek kozvetlendl
befolyasoljak egymast. Jelenleg minden egyes,
szakaszon tizesével és szdzasaval mozognak egy
id6ben a jarm(vek, ami azt jelenti, hogy a for-
galom egyes fézisain belil bonyolult befolyést
gyakorolnak egymasra.

A forgalom irényitasanak jelenlegi eszkozei
— elssorban a kozponti valté- és jelzdallitas a
rendelkezé allomasokrol, az automatikus térkdz-
biztositd berendezés és a kdzponti diszpécser rend-
szer(i irdnyitas — nagyban megndvelte a forgalom-
biztonsagot, moédot nyUjtott a sebesség és a munka
gazdasagossaganak a novelésére, szamos esetben
pedig lehetévé tette a kiszolgald személyzet Iét-
szdméanak csokkentését. A forgalomiranyitas funk-
ci6i azonban még mindig az ember kezében van-
nak, kivéve a vonat olyan automatikus vezérléseét,
amikor az a mozdonyvezet6 akaratatol fugget-
lenlil automatikusan megallithat.

Még azokon a nagy allomasokon is, ahol a kéz-
ponti vezérlés legkorszeriibb rendszerét alkalmaz-
zak, a forgalmi szolgalattevd nehezen tudja kell§
id6ben elbkésziteni a vonatok fogadasat és indi-
t4sat. Néhén?/ esetben az irdnyitd asztalhoz két
forgalmi szolgélattevét Ultettek, s az egyik az
allomas egyik felét, a masik a masik felét iranyi-
totta.

Ez a megoldas sem j6, minthogy igy az allomast
nem egy személy iranyitja, hanem kett6, ami
elvileg nem célszer(i, nem beszélve arrol, hogy a
masodik forgalmi szolgalattevé bedllitasa a kolt-
ségeket is noveli. Ezért a nagyforgalmd alloma-
sokon ezeket a miveleteket vezérld berendezések
segitségével automatizalni kell. A valtéallitas ira-
nyitasa vezérl6berendezéssel 1ényegében nem kiber-
netikai eljaras, azonban atmeneti fokozatnak lehet
tekinteni a kibernetikai rendszer iranyaba.

Kiloénleges feladat a nyilt vonalon lebonyol6do
vonatforgalom iranyitasa.



A nyilt vonalon lebonyol6d6 vonatforgalom
irdnyitasdnak automatizalasat a kozponti disz-
pécser-rendszer jelenti. Ez a tavirdnyitasi rend-
szer elég magas szinten biztositja a valtok és jelz6k
allitasanak gépesitését, de I1ényegében nem automa-
tizdlja az iranyitads folyamatat.

A diszpécserek tapasztalata azt mutatja, hogy
a szakasz meghosszabbodasa és a forgalom volu-
menének novelése esetében a diszpécser nem
tudja mindig idejében biztositani a mozgo6 vonatok
részeére a valtok és jelz6k atallitdsat. E hianyos-
sdg megszintetésére a konstruktérok olyan koz-
ponti diszpécser-rendszert ajanlottak, amelynél el6-
zetesen Kkivélasztjak az irdnyt. Ez az (jitds sem
oldotta meg azonban teljesen a nehézségeket.
Ezért tobb szakaszon a diszpécser mellé segéd-
munkaer6ket (operatorokat) osztottak be, akik
a diszpécser egyes olyan funkcioit vették magukra,
amelyek f6leg a diszpécser rendelkezéseinek eld-
készitésével és a kulonbdzd adatok regisztrala-
séval kapcsolatosak. Igen sok diszpécser panasz-
kodik szemfajasrol, amelyet az ellen6rz6 lampék
szakadatlan megfigyelése okoz. Ezen gy prdbal-
nak segiteni, hogy a diszpécsertél elég nagy tavol-
saira egy kilon hordozhatd vaganytablat helyez-
nek el. A diszpécser asztalara pedig kuloén beren-
dezést szerelnek, a valtdk és jelz6k allitdsanak
irdnyitasara. A vonatgrafikonokat berendezések
vezetik, s ez felszabaditja a diszpécsert a lebo-
nyolitott for%alom grafikonjanak elkészitése aldl.
Mindezek a berendezések segitenek a diszpécser-
nek, azonban nem oldjak meg a f6 problémat :
az iranyitas folyamatanak az automatizalasat,
azaz a vonat-atbocsatas legkedvezébb variansanak
kivalasztasat.

Az emlitett feladatot csak a korszerl elektro-
nika oldhatja meg. Ha az elektronikus gép kap-
csolatba keriil bizonyos ellen6érz6 pontokkal :
a valtokkal és a jelz6kkel, és ha a menetrendabra-
bol kdvetkez6 megfelel6 programmal lesz ellatva,
akkor az elektronikus gép nemcsak biztositja a
vonatok menetrend szerinti kozlekedését, de a
forgalomban bekdvetkezett fennakadas esetében
ki is valasztja a szikséges intézkedések legjobb
variansat.

VI «

A tdmeges szallitasok és a szallitds gazdasagos-
saganak kovetelménye a kozlekedés mliszaki fej-
I6désében oda vezettek, hogy az &rukat és az
utasokat vonategységekben szallitjak, s igy az
aruk és utasok elhelyezésére szolgal6é szerelvény
kilénvalt a vontatd berendezésektol. igy jelentek
meg a mozdonyok, a vontatok sth., illetéleg a
vagonok, uszalyok, pétkocsik stb. A vonatoknak
kilonbdz6 kocsikbol vald dsszedllitasa a kilénbdz6
pontokban bonyolultabba tette a szerelvények
Ujjarendezésének folyamatat. Ezzel kapcsolatos pl.
a vasut esetében a nagy rendezépalyaudvarok
épitése.

Az dltalunk vizsgalt probléma szempontjabdl
kllongsen a nagy rendezGpalyaudvarok érdekesek,
mert itt igen sok valtokezelo és saruzé dolgozik.
Ez utdbbiak a kocsik fékezését kézi saruzéssal
végzik. Az elmult évek folyaméan mar sok allomasi

miveletet automatizaltak. A valtok és jelz6k
allitasat az automatikus kdzponti iranyitasu beren-
dezések alkalmazasaval teljesen megoldottak. Sike-
resen megoldottdk a kocsik guritds kozbeni féke-
zésének geépesitését. A fékezes teljes automatiza-
lasat azonban mindeddig nem tudtak megoldani.
Ezért a drdga fékez6 berendezések mellett, minden
egyes rendez@palyaudvaron, még igen sok saruzot
is alkalmazni kell, akiknek az a feladatuk, hogy
a fékkezel6 hibajat kijavitsak. Ha a fékkezeld
helyteleniil nagy sebességgel engedi tovabb a
kocsikat, a saruz6 feladata, hogy a veszélyes
Osszelitkozések elkeriilése végett, kézi saruval
fékezze le azokat. Ha azonban a fékkezel6 a kell6-
nél kisebb sebességgel bocsatja tovabb a kocsikat,
a saruz6 mar nem tudja ezt a hibat kijavitani : a
kocsi megall és rés keletkezik a kocsik kozott,
amelyeknek megsziintetésére kilén mozdonyokat
alkalmaznak. Természetesen, ennek tartamdra
ledll a kocsik guritasa és ezzel csokken a gurito-
domb teljesit6képessége. Csak a gyorsan mikodd
elektronikus gépek kepesek a sebessegrol kapott
automatikus informéacié alapjan megallapitani
minden egyes guritandd kocsicsoport ellenallasat
és — pillanatok alatt megoldva a bonyolult egyen-
leteket — az egyes fékberendezések felé megadni
a szlikséges fékezési adatokat.

Ez a rendszer lehetévé teszi azt is, hogy auto-
matikusan és pontosan megallapitsuk az egyes
kocsik futasi hosszat, mégpedig rés képzddese,
vagy veszélyes Osszelitk6zés nélkul.

A rendezési miveletek automatizalasanak hate-
konysaga igen jelent6s, minthogy az emlitett
berendezés esetében nincs szllkség kézi saruzasra
és kilén mozdonyra, amely a koran megallt kocsik
Osszetolasara szolgal, a guritodomb teljesit6képes-
sége pedig 15—30%-kal ndvekszik. A kocsifékezés
automatizalasanak rendszerét nemcsak elméletileg
dolgoztdk ki, hanem a kisérleti konstrukci6t is
elkészitették mar. A Szovjetunidban most folyik a
fékezés teljes automatizalasara szolgalé berendezé-
sek Kkisérleti ellen6rzése.

VII.

Minden egyes jarm{vén ma mar igen sok méré-
eszkoz van, az agregatok munkajanak ellenorzé-
sére, a gép iranyitasara stb. Ismeretes, hogy a
korszer(i mozdony, hajé és kilondsen a repllogép
vezet6fulkéjében tizesével st szazasdval vannak
ilyen mioiszerek. Egyes esetekben (repll6gépen,
hajokon és mozdonyokon) az ir&nyitasi funkciokat
két személy kozott kellett megosztani : a mozdony-
vezet6 és segédmozdonyvezet6, vagy az els6- és
masodpil6ta kozott sth. Igen sok jarmi vezetdje
figyelmét rendszerint csak a biztonsagot és a
motorok fennakadas nélkiili munkajat biztosito,
valamint a sebesség és a megtett Ut nagysagat
ellen6rz6 mdszerekre @sszpontositja. Emellett a
jarm(ivek vezetésének gazdasdgossadga mindmaig
még csak joval a lehet6ségek hatarain belil
maradt.

Sok jarm( esetében a felsorolt mliszerek nagy
szama mellett a vezet6nek mar most is nehéz a
vezetés, fOleg ott, ahol a sebesség és a méretek
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szuntelendl nének. Innen adddott az Uj probléma :
az egyes kozlekedési egységek, elsésorban a vona-
tok, hajok és repulgépek iranyitdsa automatizala-
sénak problémaja.

Az elektronikus gépek lehet6vé teszik e feladatok
idealis megoldasat. Ezek a gépek lehetéve teszik
a vontatdsi szamitasok gyorssd és hatékonnya
tételét, majd az at profiljanak megfelelé vonat-
vezetéshez e szamitasok legjobb variansainak
felhasznélasat.

A Szovjetuniéban mar Kkidolgoztdk az Un.
automatikus tavvezerlési mozdony (avtomasinist)
berendezését. Ezt a feladatot mar nemcsak elmé-
letileg, hanem gyakorlatilag is megoldottak : 1958
nyaran egy moszkvai elGvarosi szakaszon megtor-
tent e berendezések kisérleti ellendrzése.

Az ,avtomasinist” automatikusan noveli és
csokkenti a sebességet az utnak megfeleléen és
megallitja a vonatot az Ut barmely részén, ha a
jelz6 ,,Megaélljra” all.

Avonat kozlekedése soran a szamoldgép adatokat
kap a megtett Gtr6l, az id6rél és a sebességrél és
minden hossz-szelvény szakasz reszére kivalasztja
a mozdony legmegfelelébb (zemeltetési maodjat.
Az ,,avtomasinist” nagyban megkdnnyiti az ember
(@ mozdonyvezetd) munkajat es lehetévé teszi a
menetrend pontos betartasat, a palya minden egyes
pontjan, a legnagyobb biztonsagot nyui'tja és
Jelent6s villamosenergia-megtakaritast ér el.

Az emlitett tulajdonsagok kiiléndsen az olyan
nagyforgalm( elévarosi vonalakon értékesek, ahol
200 vagy még tobb vonatpar kozlekedik naponta.
Ezen felil az ,avtomasinist” egyes esetekben
munkaer6megtakaritast is jelent, mert két dolgozd
helyett elegendd egy is.

VIIL.

Nagy lehet6ségek nyilnak a szamolasi technika
alkalmazasara az adminisztrativ munka tertletén.

A vasUton az ilyen dokumentumok mennyisége
— a Kozponti Statisztikai Hivatal szerint — eleri
a 2 milliardot évente. Ezeknek ez idd szerint csak
a 15%-at dolgozzak fel gépekkel.

NEMCSAK

A Kozponti Statisztikai Hivatal szamitasai sze-
rint az 1242 milli6 konyvel6i dokumentacio (kézi)
feldolgozasanal kb. 27 milliard Osszeadasi és
kivonasi, valamint kb. 3 millidrd szorzasi és osztasi
miveletet végeznek. Ez azt jelenti, hogy a fenti
dokumentacio feldolgozasaban majdnem 100 mil-
lio, szdmitasi mlveletet kell elvegezni naponta.

A konyvelGi es statisztikai dokumentacio fel-
dolgozasahoz évente Gsszesen 35 milliard szami-
tasi mveletet kell elvégezni.

Jelenleg a vasuton sok szaz olyan nagyforgalmu
allomés van, amelyeken az operativ elszamolas
10—60 embert kot le és mindazokat a szamitasokat,
amelyek a rakott és Ures kocsik, a berakas és kira-
kas, a kocsifordulo stb. megéllapitéséval kap-
csolatosak, kézzel, irodai szamologepekkel végzik.

A szdmolési technika alkalmazasa a statisztikai
és konyvelGi beszamolok adatainak feldolgozasa
és analizélasa terén igen nagy munka- és eszkdz-
megtakaritast eredményez. Az elektronikus gépe-
ket alkalmazni lehet a vonatkisérd csapatok for-
duld-terveinek Osszeéllitasara, a kocsik és moz-
donyok rovancsolasara, jegyarusitasra, a mérnoki
szamitdsok automatizalasara stb.

*

A Korszer(i szdmolési technika lehet6ségei kor-
latlanok. Jelenleg még egyszer(ien lehetetlen az
0j technika alkalmazasanak 06sszes lehet6ségeit
megallapitani a kozlekedésben.

A kozlekedés automatikus iranyitasanak fent
emlitett problémdai Ujak és nehezek, nemcsak a
gyakorlati realizalas szempontjabdl, de elméleti
kidolgozasuk tekintetében Is.

Eppen ezért szilkséges, hogy minél gyorsabban
kibontakozzék a matematikai mddszerek meg-
allapitasara, a szamol6 és iranyit6 gépek alkalma-
zasara vonatkozo elméleti kutatds a-kozlekedés
tertletén. Sziikséges tovabba, hogy orszagaink
tudosai és mérnokei ezen a teriileten egyuttmikod-
jenek és kicseréljék tapasztalataikat.

A magyar Kozlekedes- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesulet kibernetikai ankétja éppen ezt a
halas célt szolgalja.

Uj magyar- és idegennyelv(

HANEM
IS

antikvar szakkonyveket
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A tengerhaj6zas jelentésége és magyar vonatkozasai*

FEKETE GYORGY

A magyar tengerhajozas népgazdasagi szerepevel,
kuléndsen az utdbbi evekben a hivatalos apparatus
és egyre tobb tanulmény, cikk foglalkozik. Ezek
mindegyikének elsédleges célja a kell6 tajékoz-
.tatas a tengerhajozas kifejlesztésével elérhet6
elényokrdl, vagyis a tengerhajozas nemzetkozi
jelent6ségérdl, nepgazdasagi hatekonysagarol.

E tanulméany célja ugyancsak az, hogy a tenger-
hajozéssal kapcsolatos egyes fogalmakat feleleve-
nitve, a kozlekedés és szallitmanyozas, tovabba a
kiilkereskedelem fig{elmét ezdton is rairanyitsuk
a tengerhajozas gyakorlasabdl szarmazo altalanos
elényokre, s emlékeztessink az annak elhanyago-
lasabol ered6 népgazdasagi veszteségekre.

A magyar Kulkereskedelem tengeri szallitast
igényld fuvarozéasainak volumenérol els6 izben
1954. évi adatok alapjan tortént f6bb viszony-
latok szerinti aruaramlasi abra megszerkesztése**,
melybdl kit(int, hogy a sajat tengeri hajéparkkal
lebonyolitott szallitasok az egész volumennek vi-
szonylag csak elenyészd részét képezik. Ez a
helyzet — amely kismértékben javult ugyan
az 1954. év Gta Uzembedllitott Uj magyar tengeri
hajokkal és tovabb javul az Gjtipusud, 1300 tonnas
Duna-tengeri hajok Uzembedllitasdval — gyoke-
resen csak akkor lesz megvaltoztathatdé, ha meg-
felel6 hosszujaratl, nyilttengeri hajépark beszer-
zésér6l is gondoskodas torténik.

A kovetkezékben az aldbbi kérdéscsoportokkal
kivanok foglalkozni :

1. a tengerhajozés jelent6sége altaldban ;

2. a tengerhajozas nemei ;

3. az allam és a tengerhajozas viszonya ;

4. a vildg tengeri forgalmanak fébb utvonalai ;

5. a tengeri Kikotok jelentGsege ;

6. a vilag kereskedelmi tengeri hajoparkjanak
alakulésa ;

7. néhany eurdpai orszag tengerhajézasanak
fejlédése ;

a) Szovjetunio,
b) Lengyelorszag,
c) Német Szovetségi Koztarsasag,
d) Jugoszlavia ;
8. tenger nélkili orszagok tengerhajézasa :
a) Svijc,
b) Csehszlovakia,
c) Magyarorszag.

1. A tengerhajozas jelent6sége altalaban

A nemzetkdzi statisztikai adatok szerint a
vilagkereskedelemnek khb. a felét tengeri fuvar igénybe-
vételével bonyolitjdk le. Az évszazadok folyaméan
kialakult tengeri kereskedelmi dtvonalak, ille-

* A szerz6 el6adasa a Kozlekedés- és Kozlekedésépités-
tudomanyi Egyesillet rendezésében, az UVATERV
el6adétermében, 1959. aprilis 29-én.

** 10955. év decemberében, majd kozolve a Kozle-
kedéstudomanyi Szemlében (1957. évi 5. sz.), Fekete
Gyorgy : Magyarorszag szerepe a nemzetkdzi hajozashan
— cimmej.

t6leg maga a tengerhajézas teremtette meg a
kontinensek kozotti, tehat vilagméreteket olt6
arucsereforgalomnak az alapjait. A tengerhaj6zas
nemcsak eldfeltétele a vilagkereskedelemnek, ha-
nem — sajat hajoparkkal rendelkezé allam ese-
teben — azt a lehetGséget is fokozza, hogy az
allam aktiv részesévé valjek a nemzetkdzi munka-
megosztasnak.

A legfejlettebb ipai orszagokban a teljesit6-
képes sajat hajopark a kivitel és behozatal szem-
pontjabol egyenesen életszilkséglet. A tenger-
hajoz&s a kulkereskedelem Kkifejl6désének egyik
elomozditéja. A sajat szallitbeszkdzzel végzett
fuvarozas révén devizat takarit meg az allamnak,
vagyis devizakiadastél kiméli meg, avagy devizat
szerez, ha kilfoldi szamlara végzi a szallitést.
Eppen ezért a tengerhaj6zas minden orszag kil-
kereskedelmi mérlegében fontos szerepet jatszik.
Az egymaésrahatast azzal lehet jellemezni, hogy
miként a kilkereskedelem fejl6dése serkent6leg
hat a tengerhajézasra, ugyanlgy a tengeri hajopark
kell6 teljesitbképessé emelése serkenti az orszag
kilkereskedelmét. A sajat fuvareszkozzel végzett
szallitaisok a kuilkereskedelem targyat képezé
cikkek 0Osszkoltségeinek csokkenését eredménye-
zik, ezéltal szdmottevd mértékben fokozzdk az
orszag versenyképességét a vilagpiacon.

2. A tengerhajozas nemei

A tengerhajozéas teriiletén altalaban harom,
egymastol jellegben eltér§ hajozasi formét k-
lonboztetlink meg :

a) vonalhajozast,

b) szabadhaj6zast (tramphajézast),

c¢) kilonleges hajozast (specialis hajézast).

a) A vonalhaj6zas el6re meghatarozott terv, me-
netrend és kikoték kozott, rogzitett id6kdzokben
bonyolddik le, tekintet nélkil a jelentkezd utas-
szdmra vagy arumennyiségre. A vonalhajozas f6
jellemz6i a rendszeresség, pontossag. Altalaban
utasszallitasnal és értékesebb, tehat fizet6képesebb
aruk szallitasanal jelentkezd tengerhaj6zasi forma.
Gyakori, hogy a fébb kikét6kben a vonalhajézast
folytato allam vagy tarsasag szabad partterlet-
tel, sajat raktari és rakodd berendezésekkel is
rendelkezik. A vonalhajézasban foglalkoztatott
hajokkal szemben altaldban magasabbak az igé-
nyek, mint az Un. szabadhaj6zast folytat6 hajok
esetében, mindenekel6tt a megkivant nagyobb
sebesség tekintetében.

b) A szabadhajézas, vagy tramphajézids menet-
rendhez és el6re meghatarozott kikdt6kh6z nem
kotott tengerhajozast jelent. Az Un. tramphajok
els6sorban tomegaruk, pl. ércek, szén, gabona,
m(tragya, gyapot stb. szallitasat végzik. Kevés
utast visznek magukkal, vagy utast egyaltalan
nem széllitanak. Ezeknek a hajoknak az fitvonala
aszerint alakul, hogy hol jelentkezik aru elszalli-
tasra. Gyakori eset a tramphajdzasnal, hogy a
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fuvaroztatd a hajot a tulajdonostol teljes egésze-
ben bérbeveszi, vagy meghatarozott Utra, vagy
pedig egy bizonyos iddtartamra. A hajok ilyen bér-
bevételét hajobérlésnek, charterolasnak hivjak.

A tramphaj6zast nem kotik atvonalak, sem me-
netrendek, ennélfogva akalmazkodni tud a hajotér
kereslet-kinalat valtozasaihoz. Ezaltal a tramp-
hajozas rugalmas és konnyebben koveti a vilag-
gazdasag id6szakos hullamzasait is.

tétellel kalkuldljon, miutan nem tagja a Kon-
ferenciaknak. Kilondsen érvényesiil ez a char-
terhajézasnal és akkor, ha a bérbevétel id6tar-
tamra torténik. Az id6charternél ugyanis a hajé
kihasznalasaval kapcsolatos kockazat — még-
hozza hosszabb idére — nem a hajétulajdonose,
hanem a bérléé. Ezt, a bérlg altal vallalt kocka-
zatot igyekszik a hajotulajdonos egyensulyozni a
viszonylag olcso bérleti dij megallapitassal.

¢) A kulonleges (specialis) tengerhajozas leg- A tramphajozas a maga rugalmassagaval fontos*

szdmottevObb része az Un. tankhaj6zas, amely
csak folyékony arut szallit. A tankhajozés jel-
legzetessege a visszfuvar hianya, mivel a tank-
hajok szaraz aruk felvételére nincsenek beren-
dezve, s6t arra nem is alkalmasak ; visszaltjukat
rendszerint ballaszttal teszik meg. Ezen az ér-
tendd, hogy a hajé — stabilitdsdnak ndvelése, a
hullamzé tengeren a hajo duléngélésének csdkken-
tése, a sebességtartas és a hajotest karos igénybe-
vételeinek kiklszobolése érdekében — erre a
célra szolgald viztartalyaiba, viztankjaiba vizet
vesz fel. A ballaszttal megtett Ut nem ritka a
szarazarut szallité hajéknal sem, olyankor, amikor
a kell6 merilést elengendG aru hianyaban mas
modon nem lehetne biztositani. Ezek a hajok a
hombéraikba homokot szoktak felvenni.

Kilénleges hajézésnak szamit a gyUmolcs- és
ercszallitas is, amennyiben kilon ilyen célra epitett
hajokkal tortenik. A gyiimolcsszallitd hajok igen
gyorsjarast  h(it6hajok, amelyek a tropusi és
szubtrépusi orszagokbol hozzak a gylimdlcsot, f6-
kent Europaba. Az ércszallitd hajok sokszor
specialis épitésliek, gyakran sajat kirakéberend-
zéssel.

A tengerhajézas hdrom f6 nemének ismertetése
utan még megemlitendd, hogy a vonalhajozast foly-
tatd nagy hajozasi vallalatok szinte kivétel nélkdl
kilonfele egyezmények és megallapodasok részt-
vevli. Ezek az egyezmények ,,Konferenciak néven
ismeretesek. Egy 1953. eév végén készitett kimu-
tatds szerint a vilag tengerhaj6zésaban 172 ilyen
értelemben vett Konferencia volt, ma pedig méar
meghaladja a Konferencidk széama a 200-at.
Az els6 Konferencia 1875-ben jott létre a Nord-
Deutscher Lloyd és a Hamburg—Amerika—Line
kdzott, az Eurdpa és Eszak-Amerika kozotti for-
galom tekintetében. A tovabbi évtizedekben sza-
mos Ujabb megallapodassal és egyezménnyel vég-
eredmenyben  Uzemkozosségek alakultak ki, A
Konferencidkban résztvevd hajozasi tarsasagok
az egyuttmiikodés révén onkoltségliket csokken-
tették és biztositottak a maguk szamara bizonyos
bevételek megszerzését. Az egylttm(kdodés lehe-
tévé tette egyidejlleg a vonaljaratok sdritését,
valamint a parhuzamos jaratok Kkikiiszobolését.

Nem ritka eset, hogy tobb hajézasi vallalat
poolban egyesil, amikor is az el6re megallapitott
kulcs szerint végzett teljesitmények alapjan Ije-
lentkez6 nyereseget ugyancsak el6re megalla-
pitott kulcs figyelembevételével osztjak szét egy-
mas kozott. A nagy hajostarsasagok ilyen egyitt-
mikodése kovetkeztében a vonalhajozas egyre
inkabb monopoljelleget olt.

A szabadhajézasnal modja van a hajézasi val-
lalatnak arra, hogy altalaban alacsonyabb dij-
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feladatokat tolt be. Mindenekel6tt bizonyos mér-
tékig korlatozza az egyezményekkel témorilt vo-
nalhajézési vallalatok monopéliumat. Masik fon-
tos szerepe, hogy az orszag, s tagabb értelemben a
vilag idonként jelentkezd hajotér-tobbletigényei-
nek a tartalékat képezi.

A tengerhajézas e forméjaval azért érdemes fog-
lalkoznunk, mert a tengeri fuvart igényl§ kil-
kereskedelmi szallitasaink tdlnyomé részét bérelt
hajokkal bonyolitjak le, amib6l arra kovetkeztet-
hetiink, hogy indokolt lenne a vonaljaratban koz-
lekedtetett Duna-tengeri hajoinkon kivil a meg-
levé és jelentkezd széllitasi szikségleteinkhez mert
szabadhajozast is folytatd nyilttengeri, hosszu-
jaratd magyar hajézast ismét létrehozni.

3. Az allam és a tengerhaj6zas viszonya

Elsé pillanatra talan feleslegesnek latszik az
allam és valamely kozlekedési agazat — jelen
esetben a tengerhajézas viszonyaval foglalkoznunk,
hiszen nalunk maga az allam végzi a hajozas ira-
nyitasat, beruhazasait, aruellatasat, s a népgazda-
sag viseli e véllalkozas hasznat és terheit. Ugy
vélem azonban, hogy néhany szempontot érdemes
kihangsulyozni.

Ismeretes, hogy Anglidban mar a XIV. és
XV. szadzadban hatarozatokat hoztak, amelyek
értelmében az Anglia és a kilfold kozotti aru-
fuvarozas el6jogat angol hajoknak tartottak fenn.
A XVI. szdzad méasodik felében vamtdbbletet
allapitottak meg azoknak az aruknak a terhére,
amelyeknek a behozatala idegen hajokon tortént.
Cromwell ,,Act of Navigation”-je 1651-ben kiza-
rélagos jogot kivant biztositani az angol tengeren-
tali kereskedelemben azoknak a brit alattvalok
tulajdonaban 1évé hajoknak a szamara, amelyek
talnyomorészt angol személyzettel hajoztak. Ez-
zel lényegében az ,,Act of Navigation” megjele-
nése utan nem eurdpai eredetd druk Anglidba csak
a fenti feltételeket kielégitd hajokkal voltak szal-
lithatok. Eurdpai aruk, ha kozvetlenil a termel6
orszaghol jottek, ennek az orszagnak hajéin be-
hozhatok voltak Angliaba. Ugyanakkor az anya-
orszagba a gyarmatokrol aruk behozatala az angol
tengerhajézas kizarolagos joga volt.

Az ,Act of Navigation” hatarozatai részben
1815-ben, végérvényesen pedig 1852-ben sz(intek
meg, amikor is az egész vilagon el6térbe kerilt
a tengerhajézas szabadsaganak a gondolata.

Tavolrol sem lehet napjainkban olyan intézke-
dést, amelyet az ,,Act of Navigation” tartalma-
zott, példanak tekinteni, még kevésbé annak el-
fogadni. Szelleme ugyanis ellentmondasban van
az orszagok kozotti egylttmiikodés és a nemzet-



kdzi munkamegosztas alapelveivel. Kétségtelen
viszont, hogy ez az intézkedés annakidején az
angol hajozas Kialakitasara és érdekeinek meg-
védésére kedvezden hatott.

Ebbdl alakult ki napjainkban egyrészt a nemzeti
hajozasok erdekvédelmének, masrészt az idegen
allamok hasonld érdekeinek tiszteletben tartasa-
val az az altalanos elv, amelyet 50: 50%-0s tételnek
neveznek; e szerint a behozatal és Kivitel felét sajat
lobogdju hajokon kell Iebonyolitani.

Nem lesz talan érdektelen néhany kapitalista
teriiletr6l vett példa annak bizonyitasara, hogy az
egyes allamok milyen er6teljesen képviselik a ten-
gerhajozassal kapcsolatban jelentkez6 devizalis
erdekeiket, s a deviza kiadasaik csokkentése, vagy
deviza szerzése végett sokszor igen radikalis intéz-
kedéseket hoznak.

Brazilia a brazil hajokat igénybevevé szallit-
méanyozoknak a konzuli dijak felét -elengedi,
mig a kulféldi hajokat igénybevev6k részére a
teljes illetéket felszamitja. A fuvarado az aruk
szallitasi dijanak 8%-at teszi ki, ha a szallit-
manyozas kilféldi hajokkal torténik. A fuvarado
elmarad, ha a széllitast a Lloyd Brasiliero hajoi
végzik.

Az 1950-es évek elején az egyiptomi komanyzat
megkivanta, hogy a teljes gyapotexport és mind-
azoknak az anyagoknak az importja, amelyek az
egyiptomi vasUthalézat kiépitéséhez voltak szuk-
segesek, egyiptomi hajokon keriiljon lebonyoli-
tasra.

Az Amerikai Egyesiilt Allamok az Eurdpaba
iranyuld szallitasoknal kikototte, hogy a teljes
arumennyiség 50%-at USA hajézési tarsasidgok
tulajdonat képez6 és amerikai lobogo alatt koz-
leked6 hajokkal kell lebonyolitani.

Finnorszag devizalis helyzetére tekintettel arra
az alapelvre helyezkedett, hogy kuilféldi aruk
behozatalanal a sajat, vagyis finn hajokat el6ny-
ben kell részesiteni. A Nemetorszag és Finnorszag
kozott lebonyolitott szénszallitasok kizardlag finn
hajokon torténnek.

Franciaorszagban egy 1950-ben hozott torvény
rendelkezései az 500 tonnat meghalad6 francia
export vagy import esetében kilfoldi hajok
igenybevételét a kereskedelemiigyi miniszter kii-
I0n engedélyéhez kototték. Ennek értelmében a
fuvaroztatok idegen lobogoju hajékat csak akkor
vehetnek igénybe, ha pillanatnyilag nem all
rendelkezésre francia hajotér.

Portugdalidban 20—30%-ig terjed6 vamkedvez-
ményt adnak, ha a fuvarozas portugal hajokkal
torténik.

A fentebb ismertetett kedvezmények vagy szi-
goritasok arrél tanuskodnak, hogy az egyes or-
szagok minden t6lik telhet intézkedést meg-
tesznek sajat kereskedelmi tengerhajézasuk érdekei-
nek megvédesére, a teljesitkepesség novelésére és a
aruellatottsag, valamint a sajat tengerész utan-
potlas biztositasara.

A szocialista tdbor orszagai kozott az ilyen
megkilonboztetéseket kikiliszobdli az a koril-
mény, hogy ezek, a Kolcsonds Gazdasagi Segitség
Tanacsaban résztvevl orszagok az egymaés kozti

kiilkereskedelmi arufuvarozasok tekintetében egy-
méas érdekeinek kolcsonds szem elétt tartasa elven
lainak s ezéltal mindegyik orszagnak megvan a
lehet6sége, hogy sajat hajéparkjat a nemzetkozi
munkamegosztasnak megfelel6 mértékben fej-
lessze. Ezzel a lehet6séggel azonban élniink is kell,
mivel a sajat tengeri fuvarral végzett szallitasok
jelentds mertékben csokkenthetik a népgazdasag
devizakiadasait.

4. A vilag tengeri forgalmanak fébb Gtvonalai

A tengeri szallitasok talnyomé része kilon-
hoz6 kontinensek kozétt bonyolédik le. Az Ujvilag
felfedezése 6ta a forgalom az Atlanti-6cednon a
Ie%nagyobb ; itt aramlik at a vilag tengeri for-
galmanak kb. a fele.

Els6sorban az Atlanti-Ocedn északi részén, az
Eurépat Amerikaval 6sszekotd Gtvonalon bonyo-
I6dik le a forgalom. Ezt az Gtvonalat hajozzak a
nagy vonalhajozasi tarsasdgok leggyorsabb és
legmodernebb hajéi, s ezen alakult ki az arufor-
galom mellett a rendkivil fejlett utasforgalom is.

A masik f6 utvonalon zoémmel &svanyolaj és
gyapot aramlik Eszaknyugat-Eurdpa és a Karibi-
tenger, tovabba a Mexikdi-6bol kozott.

A harmadik; féGtvonal dél-atlanti atlés iranyban
vezet és az Eszaknyugat-eurépai és a La Plata
kikoték kozotti gabonanemiek, olajos magvak és
fagyasztott hasok szallitasaval jellemezhetd.

A felsorolt Atlanti-6ceéni f6 Gtvonalak nemcsak
a vilagforgalom szempontjabol jellemzdk, hanem
kilon emlitésre méltdak azért Is, mert Magyar-
orszag kilkereskedelmi &rucsereforgalméanak sza-
g}gttlevé része az emlitett Utvonalakon bonyol6-

ik le.

Tovébbi fontos Gtvonal a vilag tengerhajézasa-
ban az afrikai Gtvonal, amely Nyugat-Europabdl
kiindulva, els6sorban az afrikai kontinens nyugati
partjait érinti. Ez a magyar kilkereskedelmi szal-
litasok szempontjabol jelent@ségében elenyészé.
Annal lényegesebbek azonban az Eurdpa és
Afrika északkeleti partjai kdzott kapcsolatot tarto
tengeri Gtvonalak, amelyek részben Duna-tengeri
hajoink és tengeri hajoink Gtvonalai is.

A vilagkereskedelem leg6sibb tengeri Gtvonalai
az egyrészt Eur6pa, masrészt India, Kelet-
Azsia és Ausztralia kikotGivel dsszekottetést te-
remt6 Gtvonalak. Ezek kordbban Afrika kordl, a
Szuezi-csatorna 1869-ben tdrtént megnyitasa 6ta
pedig a csatornan és a Voros-tengeren at vezetnek.
Az emlitett (tvonalakon bonyolédik le Eurdpa
ellatdsa gyapottal, kaucsukkal, kavéval, rizzsel,
dohénnyal sth. Ellenkezd irdnyban eurdpai kész-
termékek aramlanak.

Magyarorszag kilkereskedelmében a mar emli-
tett Atlanti-6cedni és kozel-keleti viszonylatokon
kivil az Indiaval és Kelet-Azsiaval, elsésorban Ki-
naval folytatott aruforgalom szamottev. Az Auszt-
raliaval fenndlld kilkereskedelmi szallitasaink el-
enyész6ek, mig a Csendes-6cednon at iranyuld
aruszallitdsaink egyaltalan nincsenek. Ezért a
fébb Csendes-6cedni Utvonalakat e helyen nem
ismertetem, mig a_tavol-keleti viszonylatra a
kés6bbiekben meg visszatérek.



5. A tengeri kikoték jelentdsége

A vilagviszonylatban novekvében levd szal-
litasok nemcsak a tengeri hajopark folyamatos
névelését és korszer(isitesét kivanjak meg, hanem
szilkségessé teszik az inditd és fogadd kikot6k
kell§ kiépitését is. A tengeri kikoték a kontinensek
kapui a nagyvilag felé, ugyanakkor 0sszekoté
kapcsok a kontinens és a hatorszag felé. Ennél-
fogva minden orszag arra torekszik, hogy tengeri
kikot6it az orszag belsd teriileteivel minél jobb
vasuti, kozati és belvizi (thalozattal kosse ossze.

A nagy tengeri Kkikot6k a legtobb esetben
folyamtorkolati fekvésiiek, s ezeknek igen nagy
elénye, hogy a tengeri hajokon erkezd aruknak
belvizi hajokba torténd atrakasaval a legolcsdbb
arutovabbitasra nydjtanak lehet6séget a széraz-
fold belseje felé. A belvizi és a tengeri fuvarozas
egyuttm(ikodése természetesen ellenkez6 iranyban is
igen kedvezd. A folyamtorkolati kikot6kben sziik-
ségessé valik az &ruk atrakésa a tengeri és belvizi
hajok kozott. Az atrakasi koltségek csokkentése
és a rakodassal kapcsolatos arurongalodasok le-
het§ kikuszobolése érdekében mar mintegy év-
szazada a nagy folyamokon kisérletek torténtek
kombinalt — az arut atrakés nélkil szallité —
folyam—tengeri hajozés kialakitasara. Az elérendd
cél az volt, hogy kisebb tengeri hajokkal minél
messzebbre fel lehessen jonni a folyamokon a
szarazfold belsejébe. Pélcfaként megemlitend6 a
folyam-tengerhaj 6zas a Szajnan, a Rajnan, amely-
r6l az els0 Rajna-tengeri hajé, a Duisburgban
épitett ,,Rhin” 1837 augusztusaban indult els§
Gtjara Kolnbdl Londonba. A Dunan a folyam-
tengeri hajézast els6ként Magyarorszag vezette
be 1934-ben, s ezzel Budapestet tengeri kikot6vé
Iéptette el6. Az eurdpai szarazfold belsejében mélyen
bentfekvé kikotévarosok azon helyzeti el6nyiknél
fogva, hogy a folyam-tengerhajozasok végallo-
masai, arra hivatottak, hogy nagyszabasu atrako-
kikotokké fejlédjenek. F6varosunk, kedvez6 kozleke-
désfoldrajzi helyzete folytan, ugyancsak erre hivatott.

A tengeri kikoték forgalomnovekedésének jellem-
zésére bemutatjirk néhany nagy tengeri kikoté
forgalmanak alakuldsat 1938, 1952 és 1957. évek-
ben (1. tablazat).

1. tablazat
1938 1952
Kikoté L 1957
millié tonna
Antwerpen ... 23,6 27,5 36,7
Bréma ..ceceevieieienieenns 9,0 9,7 14,9
Hamburg ... 25,7 15,2 26,6
Le Havre 6,7 13,3
Liverpool. 10, 12,5
London .. 38,6 46,0 53,0
INew York 78,6
Rotterdam 42,4 39,8 74,1
Megjegyzés : . = adat nem all az adott évrél ren-
delkezeésre.

A szamok azt bizonyitjak, hogy a kiragadott
tengeri kikét6k forgalma a masodik vildghabora
sulyos karai ellenére is jelentGsen megnovekedett.
Ez természetesen érezteti hatdsat az e kikotdkkel
kdzvetlen kapcsolatban levd belvizi kikétknél is.
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Fi?yelemre méltd, hogy pl. Bazel kikotdjének for-
galma az 1938. évi 2,7 millié tonnar6l 1957-ben
mar 54 millio tonnara nodvekedett és ezaltal
Svajc teljes kilkereskedelmi forgalmabol 37,6%-
nak a lebonyolit6java lett.

Minden orszag arra torekszik, hogy a kikdt6i—
a tenger partjan vagy a nagy folyamokon a
behozatali és Kiviteli kereskedelem lebonyolité-
sara mindenben megfeleljenek.

6. A vildg kereskedelmi tengeri hajoparkjanak
alakulasa

Ha az 1. 4&bran figyelemmel Kkisérjik a vilag
kereskedelmi tengeri hajéparkjanak alakulasat, azt
tapasztalhatjuk, hogy az hol gyorsabb, hol las-
subb Utemd, de allandd ndvekedésben, fejlédes-
ben van. A két vilaghdbortank a tengeri hajo-
parkban okozott oOridsi veszteségeit az érintett
orszagok részben még a héboru tartama alatt,
vagy roviddel az utan potoltak és igyekeztek hajo-
parkjukat a tobbi orszagokkal versenyezve fej-
leszteni. A bemutatott abra arr6l tanGskodik,
hogy a vilag tengeri kereskedelmi hajoparkja,
amely a szdzad kezdetén még csak 29 millio brutto-
regisztertonna volt, az 1925—1938. kozotti id6-
szakban — a gazdasagi vilagvalsdg hatasara
jelentkez6 — csokkent mérv(i novekedés kivételé-.
vei egyre rohamosabb fejlédést mutat, s nap-
jainkban kb. 125 milli6 BRT-t tesz ki. Kiloéndsen
szembettl6 a hajoparkndvekedés Kiugrasa az
1950-es évektdl. A szakirodalomban fellelhetd
vélemények arra utalnak, hogy a vilag tengeri
kereskedelmi hajoparkja 1965-ig eléri a 170—180
milli6 BRT-t.

A tonnatartalom mennyiségi novekedése mellett
figyelemre mélt6 az a nagyaranyU mindségjavulas,
amely — pl. két évszamot kiragadva — 1939-
1953 kozott e téren bekdvetkezett. A mindségi
javulas mindenekel6tt a hajok kedvez6bb korsze-
rinti megoszlasaban jelentkezik, amellett, hogy a
széntiizelésl g6zlizem( hajdkkal szemben egyre na-
gyobb tért hdditanak a gazdasagosabb motor tizem,
g6zturbinas, vagy gazturbinds meghajtasi hajok.
Az atommeghajtds a kereskedelmi tengerhajo-
zasban még csak kisérleti stadiumban van, min-
denesetre a jov6ben belathatatlan fejl6dés atjait
nyithatja meg.

A vildg tengeri hajoparkjanak kormegoszlasa
az 1939. és 1953. években a kovetkezd volt :

3 10 éven 10—20 éves 20 éven
Ev alul felll
1939... .... 25% 28% 47%
1953... .... 4T% 30% 23%

E szamok is alatdmasztjdk azt az egyébként
ismert torekvést, amely szerint a haj6zasi vélla-
latok a 20 évesnél idGsebb hajoiktdl szabadulni
igyekszenek, mert azok Uzembentartdsa — kor-
szer(itlen voltuk kovetkeztében, s a tetemes
javitdsi és felUjitasi koltségek miatt — immar
kevésseé gazdasagos. Ez a mi Duna-tengerhajozé-
sunk esetében akként jelentkezett, hogy a régi
hajoknak Uj hajokkal kell6 id6ben tortén6 pétla-



sanak sajnalatos elmulasztasa kovetkeztében je-
lentds hitelkereteket felemészt§ feldjitasi és at-
épitési munkak elvégzése valt szilkségesse. A he-
lyes megoldas tehat : a hajétér Gj hajokkal torténd
kell6 idejd kiegészitésével biztositani az eléregedett
hajok forgalombol valé kivonasanak lehetGségét.

A vilag tengeri hajozasa nagyaranyu fejl6desé-
nek mérvét — szemben azoknak a nézetével, akik
a tengerhajozas hanyatlasarol beszélnek — az
alabbi szamok is bizonyitjak, amelyek a kérdéses
id6pontban épités alatt levé tengeri hajétért doku-
mentaljak :

Epités alatt allt a vilagon

1956. €V VEQgeNn.....ccoeeen - . 9948 000 BRT
1958. |. negyedév végén....... 10 065 000 BRT
1958. Il. negyedev végén....... 10 133 000 BRT
1958. 111. negyedév végén ... 10206 000 BRT

A szamok viszonylag kismérték(i novekedését
minden bizonnyal az épitkezések lefékezése, vissza-
tartdsa okozza, az abszolUt értelemben vett néve-
kedés azonban mégis tovabbi Uj hajok épitésének
megkezdésére utal. A vilag tengeri hajéparkja
tehat annak ellenére ndvekszik, hogy a fuvar-
dijak — atmenetileg — csokkentek az ut6bbi
években. Az (j hajéépitésekkel mar — a valsag
mélypontja utani gazdasagi fellendilést remélve —
a szallitasi igények Kkielégitésérdl igyekeznek jo
elére gondoskodni.

7. Néhany eurdpai orszag tengerhaj6zdsanak

fejl6dése

Mielott ratérnénk a tengerhajozas Magyaror-
szagot érintd egyes kérdéseinek megemlitésere, ér-
demes attekinteniink, néhany eurodpai allam torek-
véseit, eredményeit sajat tengerhajozasanak ki-
fejlesztésében.

Helytelen lenne mechanikus 8sszehasonlitast
végezni a tengerrel rendelkez6 orszagokkal, tajé-
kozédésképEen és a mi feladataink helyes meg-
itélése érdekében mégis célszer( foglalkoznunk a
Szovjetunié, Lengyelorszdg, a Német SzOvetségi
Koztarsasdg és Jugoszlavia sajat tengerhajozésa
fejlesztésére irdnyuld intézkedeseivel. Ezt kdve-

1. abra. A vilag kereskedelmi tengeri hajoparkjanak alakulasa 1900—1958 kozott

és varhatt fejlodése 1905-ig

téen — és immar osszehasonlitasi szandékkal —
targyaljuk a hozzank hasonléan, sajat tenger-
parttal nem rendelkez6 két orszag : Svajc és
Csehszlovakia tengerhajozasanak fejlodését is.

a) Szovjetunid

A Szovjetuni6 tengerhajézasi teljesitményeinek
erGteljes novekedéserdl tesz tanlbizonysagot a
2. dbra. Ezen lathatjuk, hogy az arutonna-
teljesitmény az 1913. évi 13,9 milliérol 1957-ben
65,7 milliora, vagyis 4,7-szeresére novekedett,
mig az arutonnakilométer, ugyancsak a két szélsé
évben, 199 milliardrol 92,7 milliardra, vagyis
4,6-szorosara emelkedett. Az abran jol kivehet6,
hogy kulonosen a masodik vilaghabord utan
lendiilt fel a Szovjetunidé tengerhajozasa, s a fel-
felé .ivelés még rohamosabban fog folytatddni.
A Szovjetunidban ugyanis mar az SZKP XX.
Kongresszusanak iranyelvei értelmében a hatodik
Otéves tervben a tengeri teherszallitas 2,1-szere-
sére novelését iranyoztak el ; ennek keretében a
fosulyt arra helyeztek, hogy az export-import
szallitdsoknal ndveljék a sajat, vagyis a szovjet
hajotér részaranyat. A kérdéses id6szakban a
Szovjetunid tengeri hajoparkjanak elGiranyzott
novelése 1600 000 tonna, vagyis a tervidészak
végére 1 millid6 lakosra 7400 tonna hajotér-
névekedés jut.

A Szovjetunié amellett, hogy sajat gyaraiban is
egyre tobb hajot épit — koztuk pl. 25 000 tonnas
tankhajokat és 13 000 tonnas szarazérus tengeri
hajokat —, kulfoldrél is vasarol tengeri hajokat
annak érdekében, hogy a kilkereskedelmi szal-
litsaihoz szlikséges sajat tengeri hajopark az
orszag devizalis érdekeinek megfeleléen minél ha-
marabb rendelkezésre alljon.

A hajobeszerzések mellett gondoskodas torténik
a tengeri kikoték széleskord kiépitésérdl is. A jel-
zett id6szak 10 000 fm gépi rakoddberendezések-
kel ellatott partfalépitést, tovabba 200 000 m2
rakterilet( raktari kapacitasnovelést tartalmaz.

mwio

Z é&bra. A Szovjetuni6 tengerhajézasi teljesitményei-
nek alakulasa 1913—1957. kozott



Helyes szervezési intézkedésekkel a szovjet tengeri
kikot6kben a komplex gépesitést 65%-ra névelik.

A hajok korszertsitésevel, korszer( motorok és
hajogépek alkalmazasaval novelik a tengerhajo-
zasnal az utazasi sebességet, ugyanakkor a meg-
levd hajéjavitd Uzemek fejlesztésével csokkentik a
tengeri hajok javitasi idejébdl eredd teljesitmény-
kieséseket.

Ezek az egylttes intézkedesek, a tervidészak
el@iranyzata szerint, a tengeri szallitdas dnkoltségé-
nek mintegy 26%-o0s cstkkentését eredményezik.

A Szovjetunié soronkdvetkez6 hétéves terv-
ciklusdban—amelyet a XXI. Kongresszus hagyott
jova — rendkivali figyelmet érdemelnek a koz-
lekedés komplex fejlesztésén belll a vizikdzlekedés,
kilonosképpen a tengerhajozas fejlesztésére vonat-
kozé hatarozatok.

A szovjet népgazdasag fejlesztésének alapvetd
feladataibol indultak ki. Ezek szerint az ipar
Ossztermelése 1965-ben kb. 80%-kal emelkedik,
1958-hoz viszonyitva. Ezen belll elsésorban a
nehézipar — a termelési eszkozok el6allitdsa —
85—88%-kal, mig a kdnnylipar — a fogyasztasi
cikkek termelése — 62—65%-kal novekszik. Az
ipari termelés bels6 sziikségleten fellli részének
értékesitése a kulkereskedelem Gtjan torténik,
aminek lebonyolitasahoz jelent6s széllitasi kapa-
citas szikséges. A Szovjetunio hatalmas nyers-
anyagforrdsal, mez6gazdasagi és ipari termelése
nagyaranyl kulkereskedelmi forgalmat tesznek
lehet6vé. Ezért igen fontos a hétéves tervnek
az az elGiranyzata, amely szerint a tengeri
teherszallitas forgalma a hétéves tervben kb.
2-szeresére emelkedik. Hét esztendd alatt a tengeri
flotta hajétere kb. 2-szeresére ndvekszik. A tengeri
Il:ilét‘gtlfik atbocsajtoképessége  60—70%-kal emel-
edik.

Miként kordbban lattuk, a Szovjetunié mar a
hatodik otéves tervben kb. 2,1-szeresére novelte
tengeri teherszallitdsat, s ezt a hétéves tervidd-
szakban Ujbol megkétszerezi. Lényegében tehat a
két tervciklus egyuttes id6szaka alatt a tengeri
szallitasok megnégyszerez6dnek. E hatalmas ered-
mények a Szovjetunié tengeri hajéparkjanak és
kikotdinek helyesen eI6irén¥zott, aranyos és szik-
ségszer(i novelésével lesznek elérhetdk.

A Szovjetuni6 tengerhajozasanak keretében mdi-
kodik a Szovjet Dunai Allami Hajozas is, amely
hajoparkjanak fejlesztésével a Dunan ma mar
vezetd szerephez jutott. Kozeli terveiben szerepel
a krivojrogi vasérc kozvetlen szallitdsara szolgald
folyamtengeri uszalyhajok épitésének és forgalma-
nak erételjes kibdvitése, valamint turistahajo-
jaratok inditdsa Passau és Bées kiindulé alloma-
sokkal és lzmail-i atszallassal a Fekete-tengeri
kikdtékbe.

Ezek az intézkedések lényegiikben annak he-
lyes felismerésébdl fakadnak, miszerint a sajat
hajézas :

egyrészt fuggetleniti az orszagot idegen allamok
fuvarteljesitmeényeit6l,

masreszt devizamegtakaritd és devizaszerz6 te-
vékenysége folﬁté\n a_népgazdasag tovabbi fejlé-
désének egyik hathatos elémozditoja.

296

b) Lengyelorszag

A lengyel tengerhajozas fejlddese is nagy figyel-
met érdemel. A lengyel hajozasi vallalatok kozll
a legnagyobb tengerhajézasi vallalat, a Polska
Zegluga Morska, amely 1951. évben még csak
3730 DWT hajotérrel és harom hajoval tartott
fenn harom rendszeres vonaljaratot, 1956-ban
7550 DWT-vel és kilenc hajoval mér hat vonal-
jaratban kozlekedett, jelenleg pedig (1959-ben)
30480 DWT hajotere van, hajoinak szama
18, és 11 vonaljaraton kozlekedik.

Lengyelorszdg kilondsen az utébbi években
egyre nagyobb sUlyt helyez tengerhajozasanak
kifejlesztésére. 1958-ban a lengyel hajozasi val-
lalatok 22 menetrendszer vonaljaratban kozle-
kedtek, amelyek kozul kiemelkedik a kelet-azsiai
jarat, ahol 10 000 tonnas tipusl, 17 csomé sebes-
ségll tengeri hajokat jaratnak. Ezen a vonalon
figyelemre mélto, hog?/ tébb, mint 200 000 tonna
arut szallitottak a jelzett évben.

A dél-azsiai vonaljaraton kozelekedd hasonld
tipust hajokkal ugyancsak koézel 200 000 tonnat
szallitottak. A dél- és észak-amerikai jaratok tonna-
telljesitménye megkozelitette a 300 000 tonnat.
Jelent6s volt az elmdlt évben a lengyel tenger-
hajozas Foldkozi-tengeri teljesitménye, kereken
160 000 tonnaval, a nyugat-eurépai tobb, mint
200 000 tonnaval és a Nagybritanniaval folytatott
forgalom mintegy 121 000 tonnaval.

A Ieng?/el tengerhajézas 1958. évi teljes forgalma
megkdzelitette a 1,5 millié tonnat. EbbOl kereken
% milli6 idegen kikdt6k kozotti szallitasokbol
adodott. Ezekért a széllitasokért a lengyel nép-
gazdasag effektiv valutabevételekhez jutott.

Figyelemre mélt6 a Polska Zegluga Morska
1958. év majus elején beinditott leghjabb jarata
Braila és Levante viszonylatban. Ezt a jaratot
Lengyelorszdg Csehszlovékia javaslatara allitotta
be, s mar az els6 évben a mi DTRT-unk teljesit-
ményeének kb. 234t elérte.

A lengyel tengerhaj6zési véllalat fuvarszolgél-
tatasai irant nemcsak Csehszlovakidban van nagy
érdekl6dés, a Czechofracht részérél, hanem
Ausztria is kombinécidba vette egy dunai és tengeri
atrakasos forgalom lebonyolitasat a lengyel tenger-
hajézasi tarsasdg igénybevételével. Szandékukban
van még ebben a hajézasi évadban rendszeres
osztrak dunai és tengeri levantei forgalmat in-
ditani Bécsbdl, illet6leg Linzbél.

Ezek a sajtobol vett érteslilések szamunkra
annal figyelmeztet6bbek kell hogy legyenek, mert
hiszen kedvez6 kozlekedésfoldrajzi helyzetiinknél fogva
arra lennénk hivatottak, hogy az atrakas nélkili
Duna-tengeri forgalmunkat felfejlesztve ne atbocsajtoi,
hanem lebonyolitdi legylink a szomszédos, tenger
nélkuli orszagok ilyen iranyu szallitsainak.

Visszatérve a lengyel tengerhaj6zasra, megemli-
tendd, hogy a sajat hajogyaraiban épitett tengeri
hajokon felll az un. | flottafejlesztési alapbdl” kil-
foldi hajégyarakban is rendelnek hajokat. Csakis
ez altal tudjak a lengyel tengerhajézast az orszag
fejlédé  kilkereskedelmi  kapcsolataival aranyosan
felndvelni. Mar a kozeljovében Gjabb menetrend-
szer(i jaratok beinditasat tervezik, Ausztralidba



és lzlandba. Utobbi északnyugat-europai kikot6-
ket is érintve, a Német Demokratikus Koztarsasag,
Magyarorszag és Csehszlovékia tranzit aruszalli-
tasainak kielégitését is szolgalna, az elképzeléseik
szerint.

A lengyel tengeri hajok fobb tipusai a kovet-
kez6ek : 10 000 tonnas, 17 csomG sebességii
Kelet- és Dél-azsiai tipus ; 5150 tonnas, 15 csomo
sebességli Eszak-amerikai ; 4100 toimas, 14 csomd
sebességli Foldkozi-tengeri ; 3100 és 2100 tonnas
angliai és Eurdpa korili, tovabba 3200 tonnas
Brada—Levante kozotti tipus. A két legkisebb,
a ,,Notée” tipus, 820 tonnas és a ,,Nissa” tipusl
660 tonnas tengeri hajo. Lengyelorszag most Un.
‘paragrafus hajokat épit, amelyeknél a minddssze
499 BRT-val sikeriilt 950 DWT hordképességet
elérni. Egyébként vilagviszonylatban tapasztal-
haté az a torekvés, hogy lehet6leg minél kisebb
BRT-val minél nagyobb DWT hordképesseg legyen
elérhet.

A lengyel tengerhajozds 1958-ban Magyar-
orszdg szamara mintegy 35000 tonna arut szal-
litott.

c) Német Szdvetségi Koztarsasag

A Német Szovetségi Koztarsasag tengeri keres-
kedelmi flottdja 1955. évben 2,7 milli6 BRT volt,
napjainkban azonban mar ismét elérte a haboru
eldtti 4,2 milli6 BRT hajoteret. Az egységek tal-
nyomo része korszer(i (j hajokbél all, a gazda-
sagtalan Uzem( hajoktol selejtezés vagy aruba-
bocséjtds dtjan szabadulnak meg. Csupan 1954.
évben 71 000 BRT hajoteret selejteztek.

A tengeri hajépark rohamos névelése kedvez6en
hatott a Német Szovetségi Koztarsasag kilkeres-
kedelmi mérlegére. Amig ugyanis 1953. évben az
eurdpai Un. ,tengeri fuvaradésok™ listdjan még a
masodik helyen volt (vagyis elégtelen tengeri
hajotere kovetkeztében a fuvart teljesitd idegen
allamok részére kifizetett 79 millié dollar tobblet-
kiadassal zarta tengeri fuvarmérlegét), addig
1957. év végére elérte, hogy a kilkereskedelmi
szallitdsok dsszes devizakiadasanak immar 70%-at
sajat devizabevételeivel tudja fedezni. Ezek a
devizabevételek a tengeri fuvarteljesitményekbdl,
tovabba a tengeri kikot6kben, azokon belil a
szabadkikotéi teriileteken kilfold részére is nyuj-
tott szolgaltatasokbol szarmaznak.

A német tengerhajozas 1956. évi 1470 millio
DM-rél 1957-ben mér 1800 milli6 DM-re ndvelte
devizabevételeit. Ugyanekkor a kulfold részére
fizetett tengeri fuvardijak 2250 milli6 DM-r6l
2560 milli6 DM-re novekedtek. A Német SzOvet-
ségi Koztarsasag passziv szaldoja tehat abszollt
szamokban megnovekedett, ami azonban els6-
sorban arra vezethetd vissza, hogy az egész vildgon
a tengeri kikotGi illetékek lényegesen megemel-
kedtek, tovabba jelent6s kiadasaik meriltek fel
idegen hajok bérbevételébdl kifolyolag is. Ha
azonban figyelembe vessziik, hogy a német tenger-
hajozas bevételei egy év alatt 1,22-szeresre, mig
a kulfold részére fizetett fuvardijak csak 1,14-sze-
resre emelkedtek, Ggy nyilvanvald, hogy a Német

Szovetségi Koztarsasdg devizakiadasainak csok-
kentése érdekében, sajat tengerhajozasat jelen-
tékenyen fejlesztette.

Egyébkeént ugyanezt fejezi ki az is, hogy 1956-
ban a kiilfold részére fizetett fuvardijaknak még
csak 65%-at, 1957-ben pedig méar a hivatkozott
70%-at tudta sajat tengerhajézasanak és tengeri
kikotinek devizabevételeib6l fedezni.

d) Jugoszlavia

Jugoszlavia — mint szomszédos &llam — tenger-
hajozasa érdekl6désre tarthat szamot, annal is
inkabb, mert az Adriai-tenger kozvetitésével* a
vilagtengerekkel val6 elényds kapcsolata a tenger-
hajozéast az orszdg gazdasagi életében fontos sze-
rephez juttatja.

Jugoszlavia az utols6 békeévben, 1939-ben
222 db, osszesen 403 372 BRT drtartalmu tengeri
hajotérrel rendelkezett. A masodik vilaghabord
pusztitdsai és rombolasai kovetkeztében ez a
hajopark 1945-ben 115 egységre, illet6leg 137 839
BRT-re apadt. A hazai hajogyarakban végzett Uj
épitéseivel és kiilfoldrél hajok vasarlasaval Jugosz-
lavia az 1954. év végére mar 259 534 BRT hajo-
parkra tett szert. Ezt a szamot 1962-ig 369 000
BRT-re kivanja fejleszteni.

Jugoszlavia kulkereskedelmi arucsereforgalma
1954-ben az 1939. évinek 213%-&ra ndvekedett.
Ezen belul az un. partmenti tengerhaj6zas telje-
sitménye 3,5-szerese, az utasszallitas pedig harom-
szorosa volt a habor( el6ttinek. Jugoszlavia 1954.
évi 0sszes kilkereskedelmi arucsereforgalmanak
kb. 63%-at tengeri szallitdssal bonyolitotta le és
ez a jelzett évben a jugoszlav tengeri kikotékben
6 405 000 tonna forgalmat tett ki. Ebb6l a mennyi-
ségbdl sajat hajoival 3323 000 tonnat szallitott,
tehat az osszes tengeri kikotGi forgalmanak tobb,
mint 50%-at.

Jugoszlavia nagy sulyt helyez a tengerentuli
hajozasra és els6sorban a szabad hajézas terén
kivanja hajoparkjat fejleszteni, hogy sajat ten-
geri hajoival biztositsa a behozatalra vagy Ki-
vitelre sz6bajové aruk szallitasat. Jelenleg még
Jugoszlavia is tetemes dsszegeket fizet ki — a mal
tengeri hajoterének elégtelensége kovetkeztében —
idegen hajotulajdonosoknak. Sajat tengeri hajo-
parkja fejlesztésevel kivanja egyrészt biztositani
arucikkeinek idébeli és mindségi szallitdsat az
érdekelt piacokra, egyidejlleg Utkdzben az egyes
kikoték kozott idegen arukat is felvéve, a hajo-
Eark eme A4gazataval jelent6s devizaszerzést is

fvan elérni.

8. Tenger nélklli orszagok tengerhajozésa

Az eddig felsorolt orszagok sajat tengerparttal
rendelkeznek. Magyarorszag kontinentalis fek-
vésénél fogva mennyiségileg és mindségileg rea-
lisabban hasonlithatd 6ssze ugyancsak kontinen-
talis fekvésli orszagokkal.

Nézzilk meg ezért Svajc és Csehszlovékia pél-
dajat, amely orszagok tenger nélkali foldrajzi
fekvésiiknél fogva, de az altal is hasonlatossagot
mutatnak a mi viszonyainkkal, hogy Svéjc a Rajna,



Csehszlovakia pedig az Elba és a Duna kozvetité-
sével viziati Gsszekottetésben van a  tengerekkel,
akarcsak Magyarorszdg a Duna kozvetitésével.

a) Svéjc

Svéje' tengeri hajoparkjanak alakulasat a 3.
abran kisérhetjik figyelemmel. Lathatjuk, hogy
a vizsgalt idoszak kezdetét6l, 1941-t61 29 008
BRT-rol, 1944-ig mér 48 906 BRT-re novekedett
a svdjci tengeri flotta. Részben a héaborls ese-
mények kovetkezményei, féként azonban a kor-
szerlitlenné valt egységek selejtezése folytan a
hajopark 1946-ban 28 525 BRT-re esett vissza.
Ett6l az id6ponttdl kezdve 1952-ig Ujabb, roha-
mosnak mondhaté fejlédés jellemzi a gorbét, s a
tengeri hajépark elérte a 131 435 BRT-t, a hozza-
tartozd 207 281 DWT-vel.

Ekkor 0jabb selejtezési periodus kovetkezett
1955-5;, amidén a 86 571 BRT-ra (137 539 DWT)
leapadt hajépark Gjbél fejlédésnek indult, s 1957.
december 31-ig 22 tengeri hajobdl all6 96 109 BRT
és ehhez tartoz6 150 749 DWT hajotérrel rendel-
kezett a svdjci tengerhajézas.

E hajépark, amelynek tdlnyomd része 1952
utani épitési, a lakossag elonyds hajoterellatott-
sagat biztositja. Svajcban minden 1000 lakosra
20,5 BRT tengeri hajotér all rendelkezésre, tengeri
fuvart igényld szallitasainak kielégitésére.

A svajci tengerhajozasi vallalatok a verseny-
képesség és gazdasagossag érdekében a korszertit-
lenné valt egységeket kovetkezetesen selejtezik,
s gazdasagos Uzemd(, Uj hajok bedllitasaval az
Uzemelési feltételeket kedvez6 iranyba terelik.
Salyt helyeznek arra is, hogy a tengeri hajoknal
a BRTIDWT viszonyt minél kedvez6bbé tegyék.
Ez azért lényeges szempont, mert a tengeri hajok
kilonb6z6 illetékeit (csatornailleték, kikotdille-
ték stb.) altalaban a BRT utan vetik ki, jollehet
bevételt els6sorban a DWT eredményez. A svajci
tengeri flotta BRT/DWT aranya 1957 végén igen
kedvez6 szamot ért el, 0,61 értékkel. (A Lengyel-
orszag tengerhajézasanal mar emlitett paragrafus-
hajoknal a BRT/DWT arény az el6bbi atlagnal
meg kedvez6bb lesz, 0,53 értékkel.)

Svéjc kulkereskedelmi széllitdsaiban jelentds
szerepet jatszik belvizi hajoparkja is, amely a
bazeli kikot6bdl kiindulva és a Rajnan vé%jg hajozva,
féleg Rotterdam kozvetitésével tart kapcsolatot

1Megyarorszég tengeri(és
Duna-tengert har}%%agk
ja BRT-ban
C3n ~Csehszlovakia tengeri
hajoparkja BRT-ben
SERI= S/éjc'ten%eri hajé -
W parkje;1 B T—bﬁn
+ Shut~ Svéjc hajoparkia
oJr 4 ! pD\/JlH:m

m kkIkk kIkbkik8 1950 52 535k 555657 58

3. dbra. Magyarorszag, Csehszlovakia és Svajc tengeri hajoparkja
alakulasanak = 6sszehasonlitasa
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sajat tengeri flottajaval. A tenger nélkili és
minddssze 21 km sajat viziattal rendelkez6 Svajc
belvizi hajoparkja 1958. 1. 1-én 384 egységhol
allott, 302 893 t hordképességgel és 171 072 LE-
vel. A rendkivil el6nyds tonnahordképesség/LE
arany — 1,76 — a tulnyomé részben oénjaré aru-
szallitd hajok allomanyabol adadik, amely a teljes
belvizi hajopark 81,4%-at alkotja.

Bazel kikot6jében 5500 fm partfal és 222 700
tonna befogadokepessegli silo és tartalyter —all
Svéjc viziuton lebonyolitasra kerll6 szallitasainak
rendelkezésére. Svajc példaja jellegzetesnek mond-
haté a tengeri és belvizi hajopark és a kikotd
kapacitas aranyos fejlesztése tekintetében.

b) Csehszlovakia

Eszaki szomszédunk, Csehszlovakia 1952-ig
nem rendelkezett tengerhajézéssal, s ezért tengeri
fuvart igénylG kilkereskedelmi szallitasait idegen
hajokkal vegezte. Felismerve a tengerhaj6zashan
rejlé népgazdasagi elényoket, Csehszlovakia 1952-
ben beszerezte els§, kb. 10000 BRT-s tengeri
hajojat és ezzel megvetette az alapjait az azota is
szepen — s hozzank képest rohamosan — fejl6d6
tengerhajézasanak. A 3. abran lathatjuk, hogy
mar az elsé hajo beszerzésével az akkori magyar
Duna-tengeri hajotérnek kétszeresére tett szert.

Csehszlovakia lakossaganak fajlagos hajotérel-
latottsdiga mar 1958-ban elérte a 35 BRT/1000
lakos értéket, s a tovabbi hajobeszerzésekkel,
helyes elGrelatassal torténik gondoskodas a lakossag
€s az e(];ész népgazdasag szamara szikseges ten-
geri szallitasi kapacitas biztositasarol. Jelenleg is
éplil Csehszlovakia szamara egy 12500 DWT-s
és 3500 LE-s tengeri hajo, Japanban. Szd van
arrol, hogy Komarnéban 4400 DWT-s tengeri
hajokat fognak épiteni. Csehszlovakia tengeri
hajéparkja az 1959. év végéig mintegy 60 000
BRT lesz, vagyis az azonos idépontd magyar tengeri
hajéparknak kereken hatszorosa.

Csehszlovékia tengeri hajoegységei tavol-keleti
és transatlanti viszonylatok szamara épilt hajok.
Anyakikot6jik Gdynia, Gdansk, Szczeczin, Ham-
burg. Gondoskodott Csehszlovakia eleve mar arrol
is, hogy Hamburgban vammentes kikot6terilettel
rendelkezzék, ahol sajat rakoddberendezéseivel és
személyzetével tudja atrakni a tengeri hajoval
érkez6 arut ugyancsak sajat elbai hajdiba, illet6leg
megforditva, akéar Pragatél Hamburgig — a
Moldvan, majd Elban — belvizi hajokkal szallitott
aruit rakja be a tengerentuli rendeltetéssel Utnak
inditott sajat tengeri hajdiba.

Csehszlovakia tengerhajézasa fejlédésének il-
lusztralasara szolgaljanak a tengerhajozas létre-
hozésa évében, tehat 1952-ben és négy évvel
kés6bb, 1956-ban elért teljesitmények :

1952, 1956. 1956

aruforgalom (1952 = 1,0)

tonnaban .... 14 800 182 800 12,3
tonnamérfold-

ben ... 92 100 000 1282300000 14,0

Ezek a szamok mindennél vilagosabban tands-
kodnak amellett, hogy Csehszlovakia hatalmas, de
egyben eredményes erdfeszitéseket tesz tengerhajézé-
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4. dbra. A magyar tengerhajézas egykor és ma hajozott Utvonalai

sanak fejlesztése érdekében, mert ezaltal tengeri
fuvart igényl8 kilkereskedelmi szallitasait sajat
fuvareszkozokkel tudja teljesiteni, mig tengeri
hajoinak lzembentartasaval kapcsolatban arany-
lag kis devizakiadasok mertlnek fel.

e) Magyarorszag

Ugy vélem, hogy a magyar tengerhaj6zas régebbi
multjaval e helyen nem szilkséges foglalkoznunk,
hiszen kdzismert, hogy az els6 vilaghaborl elé6tt,
de még a két haboru kozott is szdmottevl sajat
lobogdju  tengeri  hajoparkkal rendelkeztlink.
Korabbi — mar hivatkozott — tanulmanyomban
bemutattam egy abrat (7.), amelyen figyelemmel
kisérhetjuk a magyar tengeri hajopark alakulasat
1914-t6l 1957-ig. Orvendetes, hogz azota, amikor is
a vilag legkisebb tengeri hajoparkjaval — 100 800
tonna alatt — rendelkez0 orszagok kozott az
utols6 el6tti helyen voltunk, néhany ujabb egy-
séggel, nevezetesen 1100 tonnas tipuslt tengeri
hajokkal és egy 1300 tonnds ,,Hazam ’-tipusi
Duna-tengeri hajéval gyarapodott a tengeri hajo-
Earkunk. Ez a hajoter azonban még meg sem
Ozeliti azt a hajdteret, amelyre a népgazdasagnak
sziksége lenne.

Mér az eddigiek soran tobb helyen utaltam a
tengerhaj6zés jelent6ségének magyar vonatkoza-
saira is. Most még néhany fontos momentumra
szeretnek ramutatni.

A 4. dbran a magyar tengerhaj6zas egykor és ma
hajézott Gtvonalait lathatjuk. A szag?atott vonalak
az els6 és nagyrészt a masodik vilaghéboruig is
hajézott fébb tengeri Utvonalainkat, mig a foly-
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tonos vonal a jelenleg hajozott tengeri és Duna-
tengeri Utvonalainkat tunteti fel. Egybevetve a
korabbi tanulmanyomban bemutatott aruaram-
lasi abréval, megallapithato, hogy a f6 Gtvonalak
megegyeznek a mai tengeri fuvart igénylé kilkeres-
kedelmi 4ruszallitasainkkal, kivéve a mdaltban
fontosabb szerepet vivd ausztraliai Utvonalat,
amelynek helyébe a Kkinai viszonylat lépett.
A multban valamennyi kontinensre kiterjedtek a
vonaljarataink és a szabadhajozas kovette ut-
vonalaink. Ezzel szemben ma a Duna-tengeri és
tengeri hajoink az egykori vonalhalozathoz képest
elenyész6 utvonalhalozaton kézlekednek, amint az
abrabol is kitlint. Sajnalattal allapithaté meg,
hogy a tengeri fuvart igényl6 aruaramlasoknak csak
mintegy 6—7%-at bonyolitja a hazai tengerhajézés.
A két vilaghaboru kozotti idészakban tengerhajo-
zasunk jelent6ségének jellemzésére megemlithetd,
hogy pl. az 1931—1940 kozotti 10 év alatt a
magyar lobogoju tengeri hajokkal 2 427 919 tonna
arut szallitottak (5. abra). Ezzel az akkori tenger-
hajézasunk az allamhaztartdst — mai pénznemben
és a legszerényebb atlagfuvardijjal szamolva —
10 év alatt mintegy 307,7 millid, évente pedig
kereken 30 milli6 devizaforintnak megfelel6 fuvar-
dij-kiadastél mentesitette. Ma elegend§ sajat
tengeri hajotér hidnyadban népgazdasagunk ennek
téEbszl((jrdsét fizeti ki idegen tengerhajdzasi vallala-
toknak.

Orvendetes, hogy Duna-tengerhaj6zasunk most
maér évrol évre Ujabb 1300 tonnés tipusl egységek-
kel fog gyarapodni. A fejlesztés tervezett Uteme
a 3. dbran lathaté. Ebbdl azonban az is kitlnik,
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5. dbra. A magyar tengerhajézas teljesitményei 1931—1940 kozott

hogy fejlédésiink a vizsgalt két tengernélkili
orszag, Svajc és Csehszlovékia iranyvonala alatt
messze lemarad. A tengeri hajopark (rtartalméat
az orszag 1000 lakosara vetitve, a kovetkez6
Osszehasonlitd szamadatokat kapjuk :

SVAIC oo 20,5 BRT/1000 lakos
Csehszlovékia.... 3,5 BRT/1000 lakos
Magyarorszdg. ... 0,8 BRT/1000 lakos

A 6. dbra feltlinteti a harom orszag terlletét és
a fajlagos hajotér-ellatottsagot kifejez6 oszlopokat.
Szembet6tld orszagunk lakossaganak tengeri hajo-
térellatottsaga terén jelenleg fennallé elmaradott-
saga, a masik két tenger nélkiili orszaghoz viszo-
nyitva, ugyanis a fajlagos hajotérellatottsag
terén :

4,4-szer vagyunk Csehszlovékia alatt,

8-szor az 1931—1940. idészak atlaga alatt,

25,6-szor Svajc lakossaganak fajlagos tengeri
hajotérellatottsaga alatt.

Feltétlentl sziikség van tehat arra, hogy a magyar
tengerhajézas fejlesztésének Utemét erdteljesen meg-
gyorsitsuk és ne csak a kdzel-keleti viszonylatokban
kozlekedtethetdé Duna-tengeri hajok épitésérdl
gondoskodjunk, hanem torténjék intézkedés hosszu-
jaratu, nyilttengeri hajoparkunk stirgds, Gjbdli létre-
hozaséra is.

A felsorolt példakbol leszlirhet tapasztalatok
mind azt mutatjak, hogy a sajat tengeri hajopark
kialakitdsa a nemzetkozi életben egyre nagyobb
szerepet jatszd kulkereskedelemben minden orszag-
nak eletfontossagi érdeke.

6. abra. Tenger neélkiili orszagok lakossaganak fajlagos tengeri hajotér-
ellatottsaga 81958)

A sajat tengerhajézassal végzett valamennyi fuva-
rozas devizamegtakaritasnak vagy devizaszerzésnek
mindsul. Eppen ezért kivanatos fokozottan tore-
kedniink arra, hogy Magyarorszag is kivehesse
részét, sajat tengerhajozasa utjan — természete-
sen a belvizi hajozasa kdzremiikédésével — a nem-
zetkdzi munkamegosztasbol. Ehhez a Duna-ten-
geri hajok gyorsitott utem( Uzembeéllitdsan tal-
menGen, a tavol-keleti és transatlanti viszonyla-
tokra 8—10 000 tonnas tengeri hajok beszerzése,
tovabba a kozel- és kozépkeleti, valamint Fold-
kozi-tengeri viszonylatokra, az idehaza méar ko-
rdbban gyértott 4300 tonnas tengeri hajok minté-
jara, hasonlé kategdriaju tengeri hajok hazai meg-
épitése lenne sziikséges.

Kilkereskedelmi kapcsolataink  kiszélesedése
jelenleg sokkal gyorsabb Gtem(, mint hajoterlnk,
s ezaltal tengeri szallitdkapacitasunk novekedése.
Az ebb6l ered6 és a népgazdasagunkat érd hatra-
nyok kikiiszobolése, tovabba a népgazdasagon
bellli helyes aranyok kialakitasa, tehat az aranyos
fejlesztés csakis tengeri hajoparkunk meggyorsitott
és nagysagrendileg jelentds novelésével oldhaté meg.
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AZ EPITOIPARI ES KOZLEKEDESI MUSZAKI EGYETEM UT-, VASUTEPITES ES KOZLEKEDESUGYI
TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

A kozati forgalmi mérndk munkatertlete és képzése kilfolddn

és hazankban
KOLLER SANDOR

Az utébbi években Eurdpa-szerte sok tanulmany
jelent meg a szaklapokban a ,kozati forgalmi
mérnok'*-6kkel, a ,kozati forgalomtechnika™-val
kapcsolatos kérdésekrdl és sok ankéton, kongresz-
szuson vagy éppen tovabbképzG tanfolyamon
szerepelt ez a temakor.

Tobb kérdésben nem egységesek a vélemények.
Els6sorban abban, hogy valdban Gj tudomany-
agrél van-e sz6, és szukséges-e specidlis oktatas,
illetleg mi a legmegfelel6bb oktatasi madd.

A f6 kérdésben azonban teljesen egységes a
vélemény, mégpedig abban, hogy a fejlett kozuti
forgalom csak részletes kézati forgalmi ismeretek-
kel rendelkez6 miszaki szakemberek tevékenysége
nyoman bonyolddhat le biztonsagosan, kenyel-
mesen és gazdasagosan. Es csaknem ugyanennyire
elterjedt, de teljes mértékben beigazolodott meg-
éIIaBités az is, hogy ezek az ismeretek olyan orsza-
gokban is mar ma elengedhetetlenek, ahol a kéziti
forgalom nagymeértéki fejlédése még csak a jovo-
ben varhato, viszont tervszer(ien, tehat gazdasa-
gosan akarnak felkésziilni erre az id6szakra.

Ez a felismerés teszi szilkségessé, hogy hazank-
ban is foglalkozzunk ezekkel a kérdésekkel és minél
gyorsabb fejlddést biztositsunk ezen a téren.

A gépkocsik szdmanak — és ezzel egyutt a
kozuti forgalomnak — nagymértékd novekedése
egyre részletesebb szakismereteket tett szilkségessé
vilégszerte. Csak a kozelmult fejlédését nezve :
1954, I. 1-én a vilag gépkocsi (személy-, tehergép-
kocsi és autobusz) allomanya 83,1 millio, 1956. 1.
1-_éi?_ 96,0 millié és ma mar joval talhaladja a 100
milliot.

A forgalom fejl6désével parhuzamosan nemcsak
a megoldand6 feladatok szdma, hanem nehézsége
is novekedett.

A szakterilet kialakulasaval kapcsolatban meg-
allapithatd, hogy az nem a legutébbi évek, sot
nem is évtizedek eredménye, hanem régebbi, az
Utépitéssel és kozati tevekenyseggel parhuzamosan
fejlédd, abbdl sziletd és azzal allandé kapcsolat-
ban marad6 ismeretkor és tevékenység.

A kozuti forgalmi vizsgalatok természetesen ott
indultak meg legkorabban, ahol a gépjarmiiszam és
a forgalom novekedése a legnagyobb volt. igy
elsésorban az USA-ban, ahol a legkorabban a leg-
nagyobb mértékben kifejl6dott a gépkocsigyartas.
A forgalomndvekedés nyoman adodoé és egyre
fokozddd nehézségek — torlodasok, a sebesség
kényszer(i csokkeneése, a balesetek szamanak néve-
kedese — pedig egyre erdteljesebben igényelték a
forgalmi viszonyok javitasat. Az USA-ban 1899
ben jegyezték fel az elsé kdzuti balesethdl szarmazo
haldlos &ldozatot, 1951-ben az 1000 000-ikat és

1976-ra becstilik a 2 000 000-ik elérését. A forgalmi
vizsgalatok a nehézségek ndvekedésével parhuza-
mosan fejlédtek. (1904-ben végezték az USA-ban
az elsé forgalmi vizsgalatokat, 1914-ben allitottak
fel az elsd elektromos fényjelz6t New Yorkban,
1915-ben, célforgalmi vizsgalatokat végeztek, bal-
eseti . pont-térképet vezettek, 1921-ben allami,
1924-ben vérosi szolgalatban alkalmaztak ,kdzuti
forgalmi mérnok”-6t [1], [2].)

Megallapithatd, hogy az ,,Utépitd” mérndkok
(ez az elterjedt elnevezés sajnos sok félreértésre
vezetett mar) nemcsak épitési kérdésekkel foglal-
koztak, hanem — a mindenkori igényekkel 0ssz-
hangban — a forgalmi kérdésekkel is. Dr. J.
Schlums professzor ennek bizonyitasara talaléan
teszi fel a kérdést : vajon lehetséges lett volna-e
autépalyak épitése, ha az utburkolat-épitésen
kivil forgalmi kérdesekkel nem foglalkoztak volna
az Utépitd mérnokok ?[3]. Kétségtelen, hogy
Eurdépaban is régota foglalkoztak a kozati szak-
emberek a gépjarmlvek igényeit kielégitd palyak
kialakitasaval (1913. ,,AVUS” [Automobil-Ver-
suchs- und Ubungsstrasse] palya épitése Berlinben,
1924, ,STUFA” [Studiengesellschaft flir Auto-
mobilstrassenbau] alapitdsa, melybdl 1934-ben
alakult a Deutsche Forschungsgesellschaft fiir
das Strassenwesen.)

A kozati forgalom fejlédése vilagszerte nagy-
aranyl Utépitéseket tett szlkségessé. A varosi
gyorsforgalmu utak épitésére pl. igen sok adatot
lehetne felsorolni, kilénb6zd foldrészeken.

1957. évben végezték el az el6készit6- és fold-
munkakat, és 1958-ra irdnyoztak el a burkolat
épitést a Moszkvat kortlvevd, 108,7 km hosszUsagu
és a varoskodzponttél atlagosan 17,8 km tavolsagra
vezet§ gyorsforgalmd Gt-gy(rl épitésénél (2x2
nyomd ut, 24 cm vastag betonburkolattal, 120
km/6 sebességet biztositd vonalvezetéssel). Az épi-
tést a forgalom novekedése tette szikségessé, mivel
ez, a féatvonalak nem kielégit6 kapacitasa miatt,
a gépkocsiforgalom sebességének csokkenését (a
tehergépkocsik utazasi”sebessége nem haladja meg a
12kin/o-t)és az Uizemi koltségek novekedését okozta
(a gépkacsi leallasa — pl. jelz6lampanal — gumi-
abroncs elhasznalédas szempontjab6l 1,6 km-es
at, lzemanyagfogyasztas szempontjabél pedig 0,24
km-es Ut megtételével egyenertékii a szemely-
gépkocsinal). (Fedorov V. Ismertetése, Architek-
tlra i Sztroitelsztvo Moszkvi, 1957. évi 5. sz.)

A varosi forgalomra nézve érdekes Szorokin
L. N. megallapitdsa (Gorodszkoe Hozjajsztvo
Moszkvi, 1958. évi 1l1. sz.) : ,/ A moszkvai utcai
forgalom megszervezese az egyik legégetdbb kér-
déssé valik, amelyet. .. a lakossag és a Vvarosi



kozlekedési eszkdzok szamanak hatalmas ndve-
kedése miatt egyre nehezebben lehet megoldani.”
Fontos feladatként jel6lték meg 1958—60 kozott
kiildnszintl keresztezések és gyalogos-aluljarék
épitését.

1. Elnevezések

A, kozuti forgalomtechnika” (Traffic Engineering—
Strassenverkehrstechnik) az eredeti meghatarozas
szerint @ mérnoki tudomanyoknak az a része, mely
abbdl a célbdl foglalkozik az utak kialakitasaval,
az ezzel kapcsolatos kérdésekkel és a forgalmi
mozgasokkal, hogy a kozuti forgalom biztonsagos
kényelmes és gazdasdgos legyen [2].

Ezt a szakteriiletet harom 6 teriletre osztjak :

1. épitési tevékenység, a forgalom befolyasolasa,
forgalomszabalyozas (,,Engineering”) ;

2. a forgalomban résztvevék nevelése és a mun-
kaer6k képzése (,,Education”);

3. hat6sagi intézkedések, el6irasok, engedélye-
zések (,,Enforcement”).

A technikai megoldasok, altalaban a mdszaki
tevékenység szerepét tartjak a legfontosabbnak,
legeredményesebbnek [4].

A ,,kozati forgalmi mérnok” (Traffic Engineer—
Strassenverkehrsingenieur) fontosabb feladatait a
kdvetkezékben adjak meg :

atmend forgalom vezetése varosokban ;

kuldnszintli keresztezések és csatlakozast bizto-
sitd kilonszint(i keresztezések tervezése ;

arkoléssal kapcsolatos tervezések (parkol6
helyek, parkolé 6rék, parkolasi tilalom, autébusz-
palyaudvarok stb.) ;

kozutak vilagitasa ;

kozati jelzések, utburkolaton alkalmazott jel-
zések ;

baleseti statisztika, balesetvédelem ;

kt'izlekedési szabalyok szerkesztésében valo rész-
vétel ;

kozati forgalommal kapcsolatos tervezési, sza-
balyozési sth. munkéak osszefogésa [2], [5].

Kozati forgalmi mérnokok alkalmazasa (tevé-
kenysége) az USA-ban a kdvetkez6 : 50—100 000
lakosi  varosnal ilyen Kképesitésii  mérnokot,
100 000 lakos feletti varosnal pedig kilon osztéalyt
foglalkoztatnak [6]. Ezen kivil sok kdzati for-
galmi mérndkdt alkalmaznak kutaté szervek
(irdnyelvek kidolgozasara sth.), Utépitési igazga-
tosagok (fejlesztési kérdésekkel stb. kapcsolatban)
és Kkulonbozd — jelzéseket gyartd, garazsépitd
stb. — véllalatok.

1949-ben kb. 700 kézdti forgalmi mérnok tevé-
kenykedett az USA-ban. 10 ev mulva kb. 1500
fére szdmitanak. (Eszerint a nagy méretekhez
képest aranylag kevés specialis képzettségli mér-
nokot foglalkoztatnak.) [2].

2. Oktatas kulfoldon

Az igények novekedésével az oktatadsnak is
Iépést kellett tartania. Az ilyen irdnyd rend-
szeres oktatas is az USA-ban valt el6szor sziiksé-
gessé, ahol a kdzuti forgalom fejlédése szinte kény-
szeritéén sziikségessé tette az ezekkel a kérdések-
kel val6 rendszeres foglalkozast és tudomanyos
tevékenységet.
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1922-ben szervezték az elsd tanfolyamot (Pitts-
burgh), 1927-t61 pedig rendszeresen tartottak
tanfolyamokat Bostonban, a Harvard Egyetemen.
1938-t6l New-Havenbe, a Yale Egyetemre helyez-
ték &t a képzést és kés6bb méas egyetemeken is
bevezették. (Egyes egyetemeken minden kozle-
kedési agazatra kiterjedd, atfogd ,kozlekedési
mérndk”-képzés folyik.) A Yale Egyetemen folyo
képzés két feléves tanfolyambdl all, melyen 1—2
évi gyakorlattal rendelkez0 ,,egyetemet végzett”-ek
vehetnek részt [7], [8], [9]

A tanfolyam ¢t tantargya a kovetkezd :

1. A forgalom jellemzéi és statisztikaja.

(Tobbek kozott statisztikai ismeretek, a valo-
szinliségszdmitas alapjai és a forgalmi vizsgala-
toknal hasznalt szamitdsmodok ismertetése.)

2. Forgalmi létesitmények tervezése.

_(Atervezési modszerek ,,kozlekedés-dinamika”-i
vizsgalatokon alapulnak ; részletesen szerepelnek
a gazdasagossagi szempontok is.)

3. Forgalomszabélyozas.

(Utburkolaton alkalmazott jelzések, jelz6tab-
lak, fén jelz(jk, k('jzponti forgalomiranyitas, par-
kolasi idot mér6 érak stb.)

4. Forgalmi létesitmények igazgatasa és "pénziigyi-
fedezete.

5. Varostervezés.

Az els6 harom el6adassorozatot gyakorlatok
egészitik ki, melyeken a hallgatok bemutatétermek
és kutatdlaboratérium felhasznalasaval a gyakor-
latban megismerkednek az egyes (jelz6-, szam-
lal6-, mér6- stb.) berendezések mikodésével és
hasznalataval. A masodik félév végén nagyobb
feladatot kell kidolgozniuk. Vizsga utan diplomat
kapnak a tanfolyamot végzettek.

Eurépaban az utobbi években részletesen fog-
lalkoztak az ilyen iranyd képzés kérdéseivel.
A lényegesen eltérd viszonyok és az oktatas terén
mutatkozd kulénbségek kdvetkeztében (az eurdpai
miszaki egyetemeken a kozlekedési, forgalmi
kérdésekkel eddig is Iényegesen tobbet foglalkoz-
tak a mélyépitd, illetéleg utépité mérnokok kép-
zése soran) altaldban nem tartjak szikségesnek
a specialis képzést amerikai mintara, hanem az
Utépitd, illetbleg kozati mérnokoknél a korszer(
forgalmi ismeretek fejlesztését hangsilyozzak, mi-
vel az (tépités és a kozati forgalomtechnika szo-
rosan 6sszetartozik.

Nagyon fontos a viszonyok eltér§ voltanak
szem el6tt tartdsa, annal is inkdbb, mivel ez a
szembeallitas egyes vonatkozasokban az eurdpai
viszonyok k6zott adodd feladatok nehezebb voltat
bizonyitja.

Dr. K. Leibbrand professzor szerint a feladatok
kulonbozéségének harom f6 oka a kovetkez6 [10] :

1. Az amerikai varosok Ujabb id6b&l valok
(,fiatalok™), sok négyzethalozattal épdilt, tehéat
altalaban volt mod a forgalom igényeinek kielé-
gitésére ; a forgalmi kapacitdsok novelése is alta-
laban egyszer( eszkdzokkel biztosithatd. Az eur6-
pai varosok viszont régiek, sok torténelmi érték-



kel, miiemlékkel, amelyeken nem szabad valtoz-
tatni.

2. A forgalom 0Osszetétele Amerikdban mas,
mint Eurdpaban : ott a személy- és tehergépko-
csik hasonld nagysaga és sebessége miatt egysé-
gesebb a gépjarmiiforgalom, Eurdpaban viszont
a sokféle kozlekedési eszkdz (amelyek kozott Iénye-
ges a motorkerékpar és kerékpar) nehezebb fel-
adatot jelent forgalmi szempontbol.

3. A jarmlis(rliség — km2re vagy utkm-re
vonatkoztatva — Eurépaban nagyobb, mint
Amerikaban. A fenti két megadasi modnal — Dr.
K. Leibbrand adatai szerint — a kovetkezd értékek
jellemzok :

USA (1953) Svajc (1955)
6,2 gk./km2 ............. 12,3 gj./km2
+ 46,5 kp./km2
98 gk./utkm ...

174 %j./utkm

+ 60,0 kp./atkm

Az 1 Gtkm-re jutd gépkocsi-szam (1954) :
USA 10,8

Anglia ..o, 131
NEMELOrsZag......ccoevvvvieverereereenn 8,5
SVAJC i 6,0
VT (016572 (o H R '6,0
Olaszorszag.......cocevevveveeieseieinennas 5,2
Franciaorszag........ccocoeevvevevveeennnn, 46

(Ennél a mutatdnal viszont figyelembe kell
venni az Uthaldzat kiépitettségének, illetve ,,stirl-
ségének” befolyéasat.)

Természetesen ezek az értékek nem azt jelentik,
hogy az amerikai nagyvarosokban a kézdti for-
galom nem lenne lenyegesen nagyobb, mint
Eurdpaban. Viszont azt is figyelembe kell venni,
hogy az USA-ban a gépkocsiszam fejlédése mar
kozel van a telitettséghez (1955. év végén : 2,8,
1957-ben 2,6 lakos/gépkocsi), ezzel szemben
Europaban jelenleg tart a rohamos fejlodés kdzepen.

Mindezek azt jelentik, hog%/ Europaban inkabb
sokrétliek és nehezebbek a feladatok.

Dr. K. Leibbrand egyébként a ,,Traffic Engine-
ering” idézett amerikai fogalméat eurdpai vonat-
kozashan szliknek tartja és szerinte — tagabb
értelemben — a ,,Verkehrsingenieurwesen” az
,epit6-mérnoki tudomanyoknak az a terilete,
amely a kozlekedési vonalak (palyak) Uzemével
és épitési kialakitasaval foglalkozik. Egyuttal
részteriilete a varosépitésnek és a telepilésterve-
zésnek” [10].

(A tdgabb munkateriletet jelentd ,,kdzlekedési
mérndk”-6k iranti igény masutt is megtalalhatd.)

A kozati forgalmi ismeretek oktatasaval kap-
csolatban jellegzetes dr. J. Schlums professzornak
az a tobbszor hangoztatott vélemenye, mely sze-
retekkel rendelkez6 épitémérndk jobb szolga-
latot tesz, mint az amerikai mintara képzett
specialis ,,kozati forgalmi meérnok” [3]. Ezt az
allaspontot annak ellenére képviseli (és az okta-
tast is ennek megfelelGen iranyitja), hogy a
kdzvélemény — hianyos tajékozottsdga és nem
helyes kritikaja kovetkezteben — szinte igényli a
.-kozUti forgalmi mérnok”-oket [4]. Allaspontja

helyességének igazolasara tobbek kdzott idéz egyes
amerikai folyoiratokban (1956.) megjelent véle-
ményeket, amelyek az Utepités és a kozati for-
galomtechnika eddiginél nagyobb merteki Ossze-
hangolasat és egylttmikddesét sirgetik [3].

A fenti elvnek megfeleléen a kozuti forgalmi
ismereteket nem kiilon targy keretében, hanem
tobb targyra (Utépités, Varosépités és telepilés-
tervezés, Kozlekedéstudomanyi  Szeminarium,
Nagyvarosi kozlekedés) szétosztva oktatja a Han-
noveri Mszaki Egyetemen [11].

igy pl. Kozlekedéstudomanyi Szeminarium-i
témaként — tobbek kozott — belvarosi forgalmi
csomopont  jelz6lampaval valo  szabalyozasanak
tervezése, kozlti balesetek értékelése, emeletes
garazs tervezése is szerepel. A diploma-tervfel-
adatok szintén ezt a szemléletet mutatjak ; ezek
kozott, a fékozlekedési utak és autdpalyadk terve-
zése mellett — varosi gyorsforgalmi utak és csatla-
kozast biztositd kilénszintl keresztezések — jelz6-
ldmpéval szabélyozott csomépontok — vérosban
,Z0ld hullam” — vasuti palyaudvari el6tér — koz-
ponti autobusz palyaudvar — tomegkozlekedési
vonalhéldzat tervezése — szerepel [12].

A mér ma felmer(il§ igények kielégitésére viszont
szilkség van arra, hogy a kozdati forgalmi ismere-
teket 1gényl6 munkateriileten m(ikédé mérndkok
szamara lehet6ve tegyek ezeknek az ismereteknek
elsajatitasat, tovabba a mérnokok mellett dolgoz6
munkatarsak ilyen irdnyd képzését. llyen célt
szolgalo tanfolyam indult pl. Hamburgban 1955-ben
esti szakiskola keretében [13]. Emellett igen sok
ankéton, konferencian, kongresszuson szerepelnek
ezek a kérdések, legtobbszor tovabbképzési cél-
zattal, illet6leg a legUjabb eredmények ismertetése
céljabol.

Példaként meg kell emliteni, hogy Csehszlova-
kidban a Brno-i M(iszaki Egyetemen 1957. oktober
23—25. kozott rendeztek ilyen jellegl szeminari-
umot (,,Seminar fiir Verkehrsingenieurwesen,
1957”), ahol az el6adasok ezzel a szakterilettel, a
varosi forgalom kérdéseivel, forgalmi vizsgalatok-
kal és a jov6ben varhatd forgalom becslésevel, az
utak forgalmi kapacitasaval, csomopontok kikép-
zésével, parkolassal és Brno varos kozlekedésfej-
lesztési tervével foglalkoztak.

A kozuti forgalom névekedése tehat Eurdpaban
is szilkségessé tette az ilyen jelleg(i szakismereteket,
:’cg?/, az ,elet” 1épett fel ilyen igényekkel az oktatas
elé.

Az éllami szervek ilyen jellegl felismerésére jel-
lemz6 az a Német Szovetségi Koztarsasaghan 1955.
év elején kiadott felhivas, amelyben a Kozlekedési
Minisztérium a nehéz forgalmi kérdések megolda-
sara megfelel6 szakismeretekkel rendelkezé mér-
nokok alkalmazasat sirgette az illetékes szervek-
t6l [14]. A felhivas szerint a kozlti forgalom nap-
rol napra nagymeértékben novekszik, a balesetek
szama igen nagy, igy tébbé mar nem elegendd a
forgalomnak eloirasokkal valo szabalyozasa ; Uj,
hatasos mddszereket kell talalni. Erre a forgalmi
ismeretekkel rendelkez6 mérndkok képesek, akik
az attervezési, Utépitési és forgalomszabalyozasi
tevékenységet az Osszefiiggéseket figyelembe véve
végzik. Fontos munkajukhoz minden segitséget



meg kell adni (,,balesetek helyét cm2re pontosan”
kdzolni veluk stb.).

A munkaterilettel kapcsolatban emlitést érde-
mel dr. J. Schlums professzor megallapitasa.
" Eszerint a vérosi utaknal kedvez6tlenebb a hely-
zet, mint a kuls6 Utszakaszokon, mivel a véarosok-
ban kulonb6zd szervek (mélyépitési hivatal, terve-
zési hivatal, renddrségi szervek sth.) foglalkoznak
a forgalommal és mindegyik mas szemszdgbdl.
Szerinte minden véarosban biztositani kell olyan
szervet, mely a kozlekedés egészéért feIeIc’is(ﬁ.
Ennek keretében a megfelelé ismeretekkel rendel-
kez6 mérmokok hatdsos tevékenységet tudnak
kifejteni (ismerve a forgalomfelvételtdl kezdve,
a tervezésen keresztil, az epitési és forgalomszaba-
lyozési modszereket). Ez az elv hazai vonatkozas-
ban is helyesnek latszik és megvaldsitasa — orsza-
gos és varosi vonatkozashan egyarant — indo-
koltnak t(inik.

Az eddig targyalt, kozati forgalmi ismeretekre
vonatkoz6 oktatds mellett meg kell emliteni a
szélesebb terlletre Kiterjedd ,kozlekedési mérndk”-
képzést, amelynek keretében az egyes kozlekedési
gigkazatokra vonatkozé ismereteket egyarant oktat-
jak.

3. Nemzetkdzi egyuttmiikddés

A kozuti forgalom vilagszerte tapasztalhato
fejl6dése és a kdzlekedés nemzetkdzi jellege régota
megteremtette a nemzetkézi egyUttmiikodest.

Kozuti téren a Nemzetkozi Utligyi Kongresszu-
sok Allandé Szovetsége — AIPCR (Association
Internationale Permanente des Congrés de la
Route) altal rendezett kongresszusok régéta nagy
jelentoségliek. (Az els6t 1908-ban rendezték Parizs-
ban, az utolsdt 1955-ben Istambulban ; a legkoze-
lebbi, XI. Nemzetk6zi Utligyi Kongresszus 1959.
szeptember 21-t6l lesz Rio de Janeiro-ban.) Ezeken
a kongresszusokon a kifejezetten épitési kérdéseken
tilmenden a forgalmi kérdésekkel is jelentGségiik-
nek megfelelen foglalkoznak. igy a kdvetkezd
kongresszus 5. témajanak keretében a kovetkezd
kérdések szerepelnek :

A) Utak forgalmi kérdései :

Uj utak forgalom-vonzé hatasa.

I' Forgalomszamlalasok lebonyolitdsa és értéke-
ése.

Balesetek okainak vizsgalata.

Kétkerek( jarmlvek szamanak novekedésebdl
adodd problémak.

Utakkal kapcsolatos létesitmények (lizemanyag-
tolté allomas, pihenéhely, autébuszmegalld, vila-
gitas, telefonallomas stb.).

Reklamok az utakon.

Utkeresztezések, a kapacitas becslése.

B) Vérosi utak forgalmi kérdései :

Yérhato forgalom megéllapitasa varosi utaknal.

All6 jarmivekkel és tdmegkdzlekedési eszko-
zOkkel kapcsolatos kérdések (kdzlekedéspolitikai
kovetkeztetések a jovOre nézve).

Gyorsforgalmd utak tervezése (kilonszint( ke-
resztezések, jelz6lampak oOsszehangolasa).
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Balesetek okainak vizsgalata.

Reklamok.

Nagy jelent6ségli az eddig rendezett négy ,,Nem-
zetkdzi kozati forgalomtechnikai hét”. (I.: Haye,
1953. 11.: Birgenstock. 1954. I11.: Stresa, 1956.,
IV.: Koppenhaga, 1958.)

A legutobbi, 1958. szeptember 16—19-ig Kop-
penhagaban rendezett héten 35 orszaghdl 600 szak-
ember vett részt és a hat témahoz 52 jelentés
érkezett be. A forgalomtechnikai hét szervezdi [15],
[16] : OTA (Organisation Mondiale du Tourisme
et de I’Automobile), AIPCR (Association Inter-
nationale Permanente des Congrés de la Route),
IRF (International Road Federation), a Skandinav
Automobil Klubbal egyiitt.

A megvitatott hat téma a kdvetkezd volt :

I. Forgalom-vizsgalat :
1 Forgalom-felvételek és forgalomszamla-
lasok. Modszerek és eredmenyek.
2. Uj utak forgalom-vonzé hatasa.

1. Vegyesforgalmi utak :
3. Kétkerekd jarmivek forgalmaval kap-
csolatos kérdések.
4. Jelz6tablak, uatburkolaton alkalmazott
jelzések és jelz8berendezések.

I11. Gyorsforgalmd utak :
5. Varosi gyorsforgalmi utak kildnleges
szempontjai.
6. Jelz6tablak, utburkolaton alkalmazott
jelzések és jelz6berendezések.

IV. Vérosi utak:
7. Varosi utak teljesité’kéﬁessége.
8. Forgalmi korlatoz&sok hatésa a teljesitd-
képességre és utazasi idére.
9. Gyalogosforgalom.

V. Balesetek vizsgélata :

10. A balesetek id6beli eloszlésa.

VL. All6 jarmivek :

11. A parkolasi id6 mérésével (korlatozasa-
val) kapcsolatos tapasztalatok.

12. Parkol6-garazsokkal kapcsolatos tapasz-
talatok.

A kozati forgalomtechnikai hét folytatdsaként
rendezték Koppenhagaban 1958. szeptember 21—
23-ig az 1. Nemzetkdzi Kézti Forgalombiztonsagi
Kongresszus-t, az OTA és IFSPO (International
Federation of Senior Police Officers) szervezésében.
Tobbek kdzott a baleseti statisztika értékelésével,
a nevelés és propaganda kérdéseivel foglalkoztak a
Kongresszuson.

4. Hazai kérdések
a) Oktatas

Hazankban elterjedt az a helyes felfogas, hogy
a gyorsan varhato fejlédésre vald felkésziilést nincs
okunk tovabb halasztani ; s6t, egyes vonatkoza-
sokban mar el is késtiink. Fokozottan éall ez a meg-
allapitds a szakismeretek megszerzésére és az
oktatasra. A lehetd legtdbb és legkorszerlbb szak-
ismeretre tAmaszkodva el6re tervezni : ez a leggaz-
daséagosabb.



A Magyar Tudomanyos Akadémia Kozuti és
Varosi Kozlekedési Szakbizottsaga és a Kozlekedés-
éi Kozlekedésépitéstudomanyi Egyestlet munka-
bizottsdgot alakitott a kozuti forgalmi mérnok-
képzés megtargyalasara. A bizottsdg kialakult
allaspontja az alabbi volt (1957. nyara):

1. A kozuti forgalomtechnikaval és a mérnok-
képzéssel kapcsolatban figyelembe kell venni, hogy
hazénkban a jarm(iszam, a jarm(nemek szerinti
megoszlas, a magan- és kodzhasznalatl jarmlvek
ardnya, valamint a kdzforgalmd kézlekedési valla-
latok szempontjabdl igen nagy a kulonbség a
nyugati, féleg pedig az amerikai viszonyokkal
szemben.

2. A kozuti forgalommal kapcsolatos ismeretek
a jelenlegi hazai mérndkképzés keretében az Ut-
szakos mérnokhallgatok oktatdsan belll szerepel-
nek legrészletesebben és a jov6ben is ezen a szakon
mutatkozik célszerlinek az ilyen irany(, még rész-
letesebb képzés.

Az igy képzett ,,kdzati” mérndkoknél a forgalom-
technikai ismeretek lIényegesek, ez az alapfeltétele
a korszer(i kozuti tervezésnek.

3. A fenti képzésen kivil szikséges, hogy a meg-
felel6 gyakorlattal rendelkez8, Ut-szakon végzett
mérnokok részére rendszeres tovabbképzési lehe-
toseg legyen biztositva (tanfolyam jelleggel),
kozati forgalmi ismeretekbdl.

Az azobta eltelt id6szak alatt az egyetemi okta-
tdsban el6rehaladas tortént ebben az iranyban.

Az Epitlipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem
Mérnéki Kara at-, vaslt- és alagUtépité szakan
régebben az Utépitéstan és a Kozlekedésuigy tantar-
gyak keretében tortént a legfontosabb kozuti for-
galmi ismeretek oktatdsa. Az 1955-ben bevezetett
»Fejezetek az Utépités korébdl” c. targy ezeknek az
ismereteknek bovitését tette lehetové, oktatasi
téren. A 10 féléves tantervben ezen kivil ,Kozuti
forgalomtechnika ’ c. targy is szerepel. Az 1958/59.
tanév |. félévében az V. éves Ut-, vasut- és alaglt-
épité szakos hallgatok a kotelez6 6raszamon beldil
szabadon vélaszthatd targyak kozott a ,,Fejezetek
az Utépités korébdl” és a ,,Kozati forgalomtech-
nika” c. targyakat is valaszthattak (heti 2—2 ora).
Ezekkanyagaban a kovetkez6k a fontosabb targy-

orok :

Fejezetek az Utépités korébdl :

1. Ut és gépkocsi kolcsonhatasanak egyes kérdé-
sei.

Gépkocsikra vonatkoz6 ismeretek.

Gépkocsik mozgasanak és izemének figyelembe-
vétele utak tervezésénél.

2. Gyorsforgalmd utak.

Autbutak és autopalyak tervezése.

Varosi gyorsforgalmu utak.

3. Kozuti forgalom és utakkal valo ellatottsag
vilagszerte.

Nemzetkozi tavolsagi utakra vonatkozd elGirasok.

4. Kulfoldi dttervezési el6irdsok 6sszehason-
litasa.
5. Az attervezés esztétikai kérdesei. ,,Terbeli
attervezés”.

6. Makadam burkolatl utak korszerdsitésének
tervezése és Kkivitelezése.

7. LegUjabb fejlédés az Utburkolatépitésben.

Kozati forgalomtechnika :

1. A kodzati forgalom jellegzetességei és dssze-
fliggései.

Forgalmi vizsgalatok.

Forgalomszamlalo berendezések.

Areprezentativ modszer elméleti alapjai és alkal-
mazésa.

Hazai forgalmi vizsgalatok.

2. Vérosi kozati forgalom.

Varosi utak és csomépontok kapacitasa.

Varosi kozuti forgalmi vizsgalatok.

Parkolas.

Autobusz-palyaudvarok.

Kozlekedés-fejlesztés tervezése varosokban.

3. Koziti jelzések.

Utburkolaton alkalmazott jelzések.

Jelz8berendezések.

4. Kozuti forgalom biztonsaga.

A forgalom biztonsagat befolyasolo tényezdk.

Balesetfelvétel, baleseti statisztika.

A pélya hatdsat mutatd vizsgalatok (baleseti
pontterkép, Osszelitkdzési diagram stb.).

5. Kozutak vilagitasa.

A tanszék altal kiadott diplomaterv-feladatok
— a lehet6ségek szerint — kovetik az oktatasi
anyag bdéviilését.

A legUjabb fejlemény az oktatdsban az egységes
alapképzest célzd6 Gj tanterv folyamatban lévé
kidolgozasa és az ehhez kapcsolddd szakmérnok-
képzési terv, amely a néhany éves gyakorlattal
rendelkezd mérnokok szdméara kétéves részletes
szakképzeési lehet@séget ad, kilon képesitéssel [17].

Az eddigiek alapjan indokoltnak mutatkozik,
hogy az utépités targykorrel tervbe vett szakmér-
noki tanfolyam anyagéaban kozuti forgalmi isme-
retek is szerepeljenek.

b) Kutatas

Az oktatas korszer( fejlesztését természetesen
meg kell el6znie a hazai kutatdsnak. Csak a kiil-
foldi — bar vitathatatlanul igen értékes és nagy
lehet6ségek kozott elért — kutatdsi eredmények-
nek ismertetése még nem lenne elegendd, mivel a
sajatos hazai forgalmi viszonyok sok tekintetben
a kilfoldiekt6l eltér6 forgalmi 0Osszefliggeseket
eredményeznek. Ezt egyértelm(en bizonyitjak az
eddigi hazai kutatasok. A kilfoldi eredmények
gondos tanulméanyozédsa utdn tehat a forgalmi
vizsgalatokat hazankban is el kell végezni.

Az eddigi hazai kozati forgalmi kutatasok els6-
sorban az Utligyi Kutat6é Intézetben (UK1) folytak
és részben az Autokozlekedési Tudomanyos Kutatd
Intézetben (ATUKI). Az UKI Kozlekedéstudo-
manyi Osztalyanak tevékenysége kozismert ; leg-
fontosabb eredmén?/eik a hazai kozati forgalmi
0Osszefliggések megallapitasa (kiilsé Utszakaszokon),
és ezek felhasznalasaval — a reprezentativ meg-
figyelési mdd alkalmazasaval — az 1955/56. évi
orszagos koziti forgalomszamlalds végrehajtasa,
feldolgozésa és értékelése.



Az ATUKI ilyen iranyl tevékenységébdl a
kozati forgalom biztonsagaval kapcsolatos vizs-
galatokat kell kiemelni.

_ Az Epitbipari és Kozlekedési Muiszaki Egyetem
Ut-, VasuUtépités és Kozlekedéstigyi Tanszékén
hosszabb id6 &ta folytak forgalomszamlalasok
Budapestre vonatkozdan. Az oktatés fejlesztéséhez
pedig els@sorban a kiilfoldi eredmények 6sszegy(ij-
tése, rendszerezése és kritikai értékelése volt szik-
séges. 1957. I. 1-t61 mdd nyilt a MTA Epités- és
Kozlekedéstudomanyi Munkakozosségének kereté-
ben a tanszéken egy tudomanyos munkatarsi
allas létesitésére, kozlekedési kutatasok céljara.
Az igy lehet6vé valt kutatoi tevékenység eddig
elsésorban a varosi utak és kozati csomopontok
teljesit6képességének (kapacitdsanak) meghatéro-
zasara iranyult, budapesti forgalomtechnikai mé-
rések és forgalmi vizsgalatok eredményeire tamasz-
kodva. A cél ugyanis természetesen az volt, hogy
hazai viszonyok kozott érvényes eredmények,
illet6leg modszerek élljanak a vizsgalatok nyoman
rendelkezésre. A kdzeljovbben tervbe vett tovabi
kutatdsok is elsésorban a vérosi kozati forgalom
legfontosabb kérdéseinek budapesti vizsgalatara
fognak iranyulni.

¢) Szakirodalom

Az eddig targyaltakra vonatkoz6 hazai szak-
irodalmat bdviteni kell. Els6sorban olyan szem-
pontbdl, hogy a kiilféldi eredmények szeles kdrben
val6 ismertetése — hazai szemszogh6l nézve és
kell6 kritikaval — lehetvé valjék, masrészt, hog
az eddigi hazai eredmények Is kozismertté val-
janak.
~Az Epit6ipari és Kozlekedési MUiszaki Egyetem
Ut-, Vasltépités és Kozlekedésiigyi Tanszéke a fenti
fontos cél eléréséhez — jelen kézleménnyel meg-
induléan — kozlemény-sorozattal kivan hozza-
jarulni, f6leg a hazai szakirodalomban eddig még
kevéssé vagy nem targyalt aldbbi témak kidol-
gozasaval :

1. A varosi utak és csomopontok teljesit6képes-
ségére (kapacitdsara) vonatkoz6 budapesti vizs-
galatok eredményei, 0Osszehasonlitva a kilfoldi
eredményekkel. (Csomdpontokon beldl : jelz6-
lampaval nem szabalyozott — nem kdérforgalmu
és korforgalmi megoldas —és jelzélampaval sza-
balyozott csomopontok.)

2. Koziti csomoépontok tervezése.

3. Az all6 jarmlvekkel &sszefiggd kérdések
varosokban.

4. Az (tpalya befolyasa a kozuti forgalom biz-
tonsagara.

5. Utburkolaton alkalmazott kozati jelzések.

6. Ateleplléstervezéssel kapcsolatos kdzlekedési
kérdések.

Osszefoglalas

Jelen kozlemény attekintést igyekezett adni a
,.kozuti forgalmi mérnok'*-ok kilfoldi képzési mod-
jarol és munkateriiletérél, és a hazai helyzetet
ezekkel Osszevetve vizsgalta. Ennek soran kétség-
kivil sok hazai feladat adddott.

Ezek megoldasa joggal mondhat6 id6szerlinek.
Sokszor hangoztatjak — de még mindi%nem elég-
szer — bogy mennyivel gazdasagosabb el6re fel-
késziilni a kozati forgalom megnovekedésére,
mint akkor kezdeni a forgalmi viszonyokat javi-
tani, amikor a helyzet mar tarthatatlan, a sok
nehézség miatt. Az utébbi modszer ugyanis sokkal
koltségesebb, és sokszor mér megoldhatatlan
nehézségek addédnak. A felkészilést pedig az eddigi
kilfoldi eredmények, taFasztaIatok megismerésé-
vel kell kezdeni és el kell végezni az ezekre vonat-
kozé hazai vizsgalatokat is. Az eddigi ertékes
hazai kutatasi eredmények biztositékot jelentenek
a tekintetben, hogy a tovabbi feladatok megoldasa
is — kell6 tdmogatas mellett — hasonl6an ered-
ményes lesz.

Mindezek a hazai kutatasi
nagy jelent6ségét bizonyitjak.

és oktatasi munka
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AZ AUTOKOZLEKEDESI

TUDOMANYOS KUTATO

INTEZET KOZLEMENYEI

Gépjarmi-hibdk megallapitdsa a szerkezetek megbontidsa nélkul

HAAG DEZS 6o—MELLER VILMOS

1. A népgazdasdgi szdmitasok szerint a szallitisban veszik észre az els6 megnyilvanulasokat és

és kozlekedés kozvetlen globalis koltségei igen
jelent6sek. A kozlekedési koltségek csokkentésere
viszont ésszerlsitésekkel, egyes mlveleti szaka-
szok tokéletesitésével még szamottevd tartalék
aktivalasa lehetséges. Az Uzemi koltségek egyik
jelentds részét a javitasi koltségek képezik. A Csepel
tehergépkocsiknal pl. a km-kénti kb. 3,50 Ft
onkoltségb6l a karbantartas-javitasra mintegy
1,60 Ft, tehat tobb mint 45% esik. A javitasi és
karbantartasi koltségek csokkentése a tobbi té-
nyezd valtozatlansadga esetében az dsszes kolt-
ségeket is szamottevéen csokkenti.

11 A javitas és karbantartds munkaival kap-
csolatos koltségek alakulasat a munka kifogastalan
elvégzése eseteben is a helyes és id6ben végzett
hibam,egallapitas befolyasolja a legnagyobb mer-
tékben. Ennek eredményekeppen irjak el6 a kisebb
nagyobb javitdsokat. Minél jobban sikerul a hibat
szerelési munka nélkul lokalizalni és kérlirni vagy
elkerni a téves hibafelvétel miatt eléallo feles-
leges munkat, annal racionalisabb, gyorsabb és
olcsobb lesz a javitds. A gazdasagossagot a koz-
vetlen javitasi koltségeken kivil a jarm(vek for-
galmi kiesése is lényegesen befolyasolja, ezért kell
a lehet6 legrovidebbre fogni nemcsak a javitast,
de annak el6készitését is.

1,2.
az Uzemben a szerkezet miikddésében bedllé rend-
ellenességek észrevételével kezdddik. Minél korab-

I, &bra. Dugattyusérilés, amelyet a gépkocsivezet6 nem vett észre

minél jobban sikeril azokat meghatirozni, annal
biztosabban lehet megszervezni a javitasi munkat.
A hiba jelentkezését legels6nek csak az veheti
észre, aki a gépjarml mozgasat, zajait, erdkifej-
téseit, kipuffogasat, a hiitoviz és olaj allapotat
és a gépjarmiiizem sok mas jelenségét allanddan
figyell — tudatosan vagy pedig vezetési munka-
janak tudatalatti folyomanyaképpen — és igy
észleli ezek valtozasait. A hiba jelentkezését a
gépkocsivezetdnek kell tehat észrevennie, ellenkez6
esetben a kocsi Uizemkdzheni megfigyelésére kilon
hibakutatot kellene alkalmazni a forgalomban,
vagy pedig a vizsgélat céljara inditott kilon
probajaratokon. A gepjarmivezet6tol tehat kell6
tudast és megfigyeloképességet is meg kell kivanni,
hogy a hibakat idejében jelezze, olyan mértékben,
amennyire ezt a gépkocsi szerkezete és a vezet6i
tevékenység lehetségessé teszi. Hibas gépjarmivet
nem lehet kockézat nélkil vezetni ; ha megis meg-
torténik, azért a gépjarmivezetd a felelés. Nem
lehet mentséget talalni pl. arra, hogy az 1. és 2.
abran lathatd dugattydsériléseket a gépjarmd-
vezetd nem is gyanitotta és csak véletlenul, egy
soronkivili szétszerelés folyaman ker(lt sor a meg-
allapitasukra.

A részletes hibamegallapitds a gépjarmiivezetd

A hibamegéllapitas Osszetett feladat, amelypanasza alapjan a karbantartd, javité részleg fel-

adata. A hibat mechanikai, akusztikai vagy ma-
szeres vizsgalattal kell feltarni, hogy a tovabbi

2. dbra. A gépkocsi szétszerelése soran felfedezett dugattyUsérilés
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részletek tisztazasa érdekében legaldbb a szét-
szerelés irdnyara és mértékére lehessen ésszer(i
utasitast adni. A hiba teljes felismerése kedvezd
esethen a javitas idGszer(iségének meghatarozasat
is lehetve teszi.

13

az Uzemvezetést6l, az Uzemi statisztikabol indul ki.
Valamely jarmi fogyasztésa, javitasainak gyako-
risdga, teljesitmény-eredményei, egybevetve az
altalanos (zemi tapasztalatokkal, alapot szolgal-
tathatnak a gépjarm(i tervszer(i megel6z6 karban-
tartasara, vagy legaldabb a részletesebb fellilvizs-
galat elrendelésére. A hibamegallapitas elGbbiek
szerinti kollektiv munkéjéban bealld minden zavar
pl. a gépkocsivezetbi szinvonal romldsa vagy a
gépkocsivezet6k tulterheltsége,  bizonytalanna
teszi a megel6z6 karbantartast és a kocsik id6szerd
javitdsat. 1957. év elsd felében allott el6 ilyen
elyzet, amelynek objektiv képét a 3. abran lat-
haté gorbék mutatjdk. Ezek a FAU-nél (F6vérosi
Autobusz Uzem) el6allott ,,vonali meghibasodasok
szdma havonta a motorokon” értékeit kotik ossze.
Ha a gepjarmivezet6 nem veszi észre a jarmd
allapotanak romlasat, a hibavizsgalé nem ismeri
fel a rendellenesség Iényegét és a javitas szlikséges-
ségét, akkor a jarmdvek az utvonalon valnak szol-
galatképtelenné, éspedig egyre névekvé mértékben.
llyen helyzeten csak igen koltségesen, atfogo és
koriltekint6 rendszabalyokkal lehet segiteni, a
a normalis viszonyok helyreallitasa pedig jelen-
tékeny id6t vesz 1génybe.

14
szokasostdl eltérd, padlo alatti vagy hats6 motor-
elhelyezes, a gepjarml nagysaga, lenyegesen meg-
nehezithetik a hiba észlelését, mert a szerkezeti
részletek hozzaférhetetlenek, a zorejeket tllfedi a
kozlekedés zaja. Ezért a gépjarmlvezetének ma
tébbet kell tudnia, jobban kell figyelnie és foko-

A meghibasodasok

zottabb fizikai-szellemi ~teljesitményt nydGjtania
a nehéz, nagyteljesitményd, komplikalt gepjar-
miveken, mint egy évtizeddel ezel6tt. Ezen a
TMK idGszakosan ismetlG6do vizsgalatai csak resz-
ben segithetnek, mert Ugyszdlvan csak a rovid-

A hibamegallapitas masik lehetséges Utja lejaratt elhasznalodast, eloregedést és a szennyez6-

des kovetkezmeényeit mutatjak ki. Lényeges javu-
l&s csak akkor kdvetkezhetnék be, ha az id6szakos
vizsgéknal az egész jarmdre kiterjed§ olyan hiba-
megallapitasi eljarast is foganatositananak, amely
felfedi a gépliérmﬁvezeté figyelmét elkertld rejtett
hibakat és hibaforrasokat is.

15. Az el6z6 gondolatmenetb6l kovetkezik,
hogy egyre jobban fokozddik az olyan hibameg-
allapitd mddszerek mdlszaki és gazdasagi jelen-
tésége, amelyek a hibamegallapitast a szerkezet
meghontasa nélkul teszik lehet6vé. A géprészek szer-
kezeti anyaganak roncsolasnélkili vizsgalati maéd-
szerei hasonld osszefliggéseknek koszonik fejlett-
ségliket és egyre nagyobb elterjedésiiket. A mi-
szertechnika fejlédése allanddan Uj segédeszkdzo-
ket allit el6 az ilyen vizsgalatokhoz. Csak példa-
képpen emlitjuk a koszorilési szikraprobat, a
spektroszkopot, a rontgenatvilagitast, a radidizotd-
pos vizsgalatokat, az ultrahangot és az elektronikus
mérémdiszereket.

1.6. A gépjarmi egyes fédarabjainak, alkatré-
szeinek ilyértelm( vizsgalataira maris sok lehet6-
ség kinalkozik. Ezek kozil a mechanikai és ma-
szeres mérémodszereket ismerteknek tekintjlk,
de rdmutatunk azokra a kézenfekvd maddszerekre,

A korszer(, osszeépitett, zart szerkezetek, aamelyekkel nagyobb eszkozok igénybevétele és

hibakutatd szerelés nélkil is fejleszteni lehet a
hibamegéllapitds szokasos mddszereit, szakitva
azzal az altalanos felfogassal, hogy kopast, bera-
godast, egyes alkatrészek deformalddasat, esetleg
meginduld toérési folyamatat és még szamos mas
hibat csak szétszerelés utan lehet felismerni.

1.7. A szerkezet megbontasa a munkara forditott
idén tal mindig anyagi aldozatot is kovetel, ezen
fellil még bizonyos kockazattal is jar. A hasznalt
alkatrészek visszaszerelése, a kopott helyek kol-
csonds helyzetének megvaltozéasa folytan, nem
mindig allitja vissza a legkedvez6bb &llapotot,
igy maga utan vonhatja az élettartam csokkenését
is. A bontassal gyakran egyditt jar a tulkorai, még
idészer(tlen alkatrészcsere is olyan esetekben,
amikor a hidnyossag egymagaban még nem indo-
kolta volna a szerkezet szétszerelését és a cserét
csak azért végzik, ,,mert Ggyis fel van mar bontva
a szerkezet”.

1.8. Még sulyosabb kdvetkezményekkel jar az
elkésett hibamegallapitas, nem is szdlva a teljes
pusztulasra vezetd hibak lancolatos kovetkezmé-
nyérol, a kozuti balesetek lehet6ségérél. Enyhébb
esetekben is szdmbajové koltségtobbletet okozhat
olyan alkatrészek feldjitasa, amelyeket kell6 id6-
ben még javitani lehetett volna. Az lizemvezetés-
nek kell az igy keletkez6 kéarokat helyesen végre-
hajtott hibamegallapitds és karbantartds révén
megel&znie.

1.9. Az autégyarak kilonbozd ellen6rz6é (revi-
zi6s) vizsgalatokra, karbantartasi rendszabalyokra
adnak elGirdsokat, a gépjarmd mliszaki allapota-
nak fenntartasa érdekében. Nem konny(i azonban



megszabni ezek (temezését, mert a forgalom, az
Utviszonyok, a gépjarmdvezetési szinvonal és még
szamos tényez6 befolyasolja azt, hogy mikor kell
a kocsit vizsgalgatni, karbantartani és javitani.
Ezért a gépgyarak altal megadott km-hatarok
valamilyen kozelebbrél nem definialt ,,normalis”
viszonyok alapulvételével, igen dvatosan megélla-
El’tott értékek. Kovetkezésképpen az lzemek
ulonféle modositasokkal élnek, igy pl. a kilométer
helyett az elfogyasztott (izemanyag mennyiségét
[1] vagy mint pl. hazankban, a kdzuti gépjarmivek
uzemanyagnormdjaban lefektetett ,sulyozott”
kilométereket veszik figyelembe. Egyes rendsza-
balyok az id6jaras valtozasahoz igazodnak, pl. a
téli-nyari olajcsere és igy a megtett Gttal semmi-
képpen sem hozhatok oOsszefliggésbe.

1.10 Ezért az lizemvezetésnek a vallalati tapasz-
talatokra kell tAmaszkodnia, feltéve, hogy a vonat-
kozé adatok a szilkséges szempontok alapjan fel-
dolgozva részletesen és kell§ idoben rendelkezésére
allnak. A gépjarm(gyarté véllalatnak jorészt csak
a prototipuson szerzett adatai lehetnek és ezért a
kozlekedesi vallalatvezetés feladata és kotelessége
a gyari el6irasokat sajat tapasztalatai alapjan a
megfelel6 rendszabalyokkal kiegesziteni.

Sulyos hiba lenne a gyari elGirdsok szdszerinti
gépies végrehajtasa. Teljesen indokolatlan lehet
pl. a Csepel motor kiszerelése 80 000 km-es telje-
sitmény utan csak azért, mert a licenciat ado
Steyr-gyar kozlése szerint a felGjitast indokolo
0,3 mm-es hengerkopas el6allasa 75 000 km utan
varhat6. Tudjuk, hogy a Csepel motor bizonyos
korulmények kozott nem éri el az 50 000 km-es
élettartamot sem, viszont igen sok esetben meg-
haladja a 100 000 km-t is. Mindebbdl az kdvetkezik,
hogy a miszaki vezet6 a gyari kozléseket, s6t
sajat tapasztalatait is csak tajékoztatasul veheti
elhatarozasaihoz, de azoknak alapjaul mindenkor
az esetenként elvégzett helyes hibameghatarozast
kell vennie.

mikrométer csak ketténél igazolta ezt a megalla-
pitést. }

- 2.1 Az el6bbi adatok birtokdban a FAU meg-
bizta a MAFKI-t két 70—85 000 km hasznélat
utan Kiszerelt motor részletes vizsgalataval, miel6tt
azokat nagyjavitasba adtak volna. Mindkét eset-
ben kiderilt, hogy az adagol6 és porlasztoszerkezet
helyes beéllitasa, szelepek, hengerfej, dugattyu-
gyurd, tomitesek és egyeb, a karbantartasi munkak
keretébe tartoz6 mivelet elvegzése utan a moto-
rok jol fdéjavitott motorok teljesitményét adtak,
megfeleld fogyasztassal. Mindossze a motorolaj fo-
gyasztascsokkenése nem kovetkezett be a javitasok
utan azonnal, mert az ilyen nagy km-szam utan a
kicserélt tlizgy(riik csak lassan koptak be. A ko-
csiba visszaszerelt motorok azéta 30 000 km-es
teljesitményt is tulhaladtak, ezalatt az olajfogyasz-
tas is a norma szintjére sullyedt. Megjegyzend®,
hogy a hengerflratok kopasa nem haladta meg a
0,2 mm-t, tehat egymagaban ez sem tette indokolt-
ta a motor Kiszereléset.

2.2. A MAFKI Allanddan és rendszeresen vizs-
galja a magyar olajgyartas termékeit. A motor-
olajok Gizemi viselkedesét azonban csak gy lehet
helyesen elbiralni, ha ki lehet szlrni a mert ada-
tokbdl a motor allapotdnak befolyasat az olaj
Oregedésére, minthogy téves a motorolaj hibajaul
felroni azt a latszdlagos romlast, amely fiistol§
motornal pl. a Conradsonszam gyors novekedése
alapjan feltételezhet6. A befecskendezd (adagolo)
szivatty helytelen bedllitdsa miatt az elégési
folyamat er6s korom (fiist)-képz&déssel jar, ami
természetesen a kendolajat is szennyezi. A kené-
olajra vonatkozé kovetkeztetés csak akkor lehet
helytallo, ha flistmentes égésfolyamat mellett alla-
pitjuk meg a Conradson-szam 1000 km-kénti emel-
kedését,

A MAFKI vizsgélataibol lesz(ir6dott az a tapasz-
talat, hogy bar az olaj oregedése — akar a Conrad-
son-szam megallapitasaval, akar az ATUKI altal

2. A hibameghatarozassal kapcsolatosan nagyénelterjesztett Chromatoscoppal vizsgaljuk — nem-

sok tennivalé van még hatra. Részletes megfigye-
lések megddbbent6 eltérésekre vilagitanak ra a
f6javitads Indokoldsa és a motoron tényleg meg-
allapitott hibdk kozott. 1954-55-ben a DA és a
MM motorolajok dsszehasonlitasa céljabdl végzett
kisérlet folyaman az Autékozlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézet (ATUKI) és a Magyar Asvanyolaj
és Foldgaz-Kutaté /wiézei(MAFKI) egylittes munka-
val egy éven at vizsgalta felil a FAU TR-5 tipusu
autébuszaibdl kiszerelt 6sszes motorokat. Az egyik
megfigyelési id6szakban a kovetkezd eltéresek
voltak megallapithatok a gardzsvezeté elhataro-
zasanak alapjaul szolgalé es a fémdhely altal a
szétszerelés utan végzett hibamegallapitas kozott.
Az lzemvezetés ,,gazatflvas” miatt Kiszerelt 26
motort; A FOmihely 20 esetben el6kamra-hibat,
barom esetben gy(riihibat és minddssze harom
esetben allapitott meg altalanos kopast, mint
olyant, amely a nagyjavitast tényleg indokolttd
tette. A ,tlalzott” olajfogyasztas miatt kiszerelt
tiz motorbdl kilencnél tényleg csak el6kamra-hiba
volt megdllapithaté és minddssze egynél okozta
gyiirtihiba a talzott olajfogyasztast. Az ,,alta-
lanos kopas” jelzéssel leadott hét motor kozil a

csak az olajcsere szilkségességét indokolhatja, de
a motor allapotara is felhivja a figyelmet, azonban
kopasardl, a javitas szlikségességerdl egymagaban
nem nyUjt megbizhat6 tajékoztatast.

2.3. Sokszor vették mar alapul a motorjavitas
id6szer(isegének megéllapitdsara a motorolajfo-
gyasztas mennyiségi mutatoszamait. A MAFKI
emlitett vizsgalatai erre is fényt deritenek, mert
kilon tudtdk valasztani a tényleges olajfogyasz-
tast az olajszorédastol. igy pl. 1957. nov. 18-an
a fentemlitett FAU motorral végzett vizsgalatnal
11/2 6ra alatt 1200 g motorolajfogyasztasbdl 760 g,
azaz kb. 64% volt a motor szérodasi vesztesége.
A javitasnak alig nevezhet6 hengerfej- és szelep-
fedéltdmités csere "az olajfogyasztast jelentGsen
csokkentette. Az olaj tUlfogyasztasat nem feltét-
lendl a dugattydgy(irlik és a hengerhiivelyek kopéasa
okozza, ezért nem szolgalhat az id&szakonkénti
gydrlicserék indokaul, de az olajfogyasztds muta-
toszdmanak romlasa feltétlenil kivanatossa teszi
a részletes vizsgalatot.

2.4. Hasonlé példakat mas kozlekedési vélla-
latoknal is fel lehetne hozni. Tanulméanyunknak
azonban nem ez a feladata és az elébbi példakat is
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csak azért idéztlik, mert ramutatnak arra, milyen
nehéz utat kell ezen a téren megtennillk még a
legjobban vezetett vallalatoknak is. Megemlitend6
azonban az ATUKI-nak az a megallapitasa, hogy
nemcsak a nagyjavitassal kapcsolatban mertilnek
fel ilyen téves hibamegallapitasra visszavezethetd
lazasagok. Az olajfogyasztas csokkentésére, a fiis-
tolés kikiiszobolésére iranyuld sok medd6 torekvés
okat téves hibamegallapitasokban talalhatjuk meg.
igy pl. bebizonyosodott, hogy a dugattyuk Gjbéli
gyUrlizése és mas hasonld javitasi intézkedések az
esetek tllnyomo részében hatéstalanok maradnak,
mert a motor fel nem ismert rossz mechanikai
allapota, kopasa, mér a javitas elhatirozasa idején
nagyon 0sszezsugoritotta a javulas lehetGségét.

2.5.
sziikséges a javitas és karbantartas mai rendszeré-
nél, amelynél a nagyjavitast legtobb esetben a
kozlekedési vallalatokon kivilalld javitémiihely
végzi el. A karbantartasi munkak kozil ugyszolvan
teljesen kimaradt a dugattyUszervisz, a kikormo-
zés, amely pedig régebben hozzatartozott a motor
gazdasdgos karbantartdsahoz és ma is sziikséges
lenne ahhoz, hogy a kenbolajfogyasztas, a gazolaj
fogyasztas, a koromképz6dés a megengedhet6
szinten legyen tarthato.

A hiba helyes megallapitdsa fokozottan

lepek becsiszoltsagat rendszerint a kozismert
festékprobaval ellendrzik, de ennek megbizhatdsaga
vitathatd, amellett elég hosszadalmas és id6trablo
mivelet. Nem tartésak a s(ritésmérésre hasznalt
cstcsértékmutatd feszmérdk legelterjedtebb tipusai
sem. Szamottevd eltérések adodhatnak a forgatas
gyorsasaganak eltéréseibdl is. A hibalehet6ségek
ellenére Is ez a vizsgalat hasznos segédeszkize a
jarmdmotor allapota megitélésének, bar énmaga-
an nem szolgaltat dontd adatot.

3.1. Ezt a hianyossagot kiiszobolte ki a szovjet
N11AT Kutatd Intézet ltal szerkesztett, slritett
levegbvel m(ikddd készilék, amelynek leirdsa és
abrdja megtalalhatd a Kozlekedéstudomanyi Szemle
1959. évi 3. szamaban. (L. Ivécs Béla: Autokdz-
lekedési tanulményiton a Szovjetuniéban c. cik-
kében.)

3.2. Rumkijevics, A. A. [2] a dugattyugy(riik
mellett a forgattyUhazba atoson6d gazok mennyi-
ségét az alabb emlitend6 hazai kisérletekkel szem-
ben nem a kartergdz kiaramlasanak, hanem kizé-
rolag a széndioxid tartalom %-o0s_aranyszamanak
megallapitdsaval vizsgalta meg. Okfejtese szerint
a C02 kizéarblag az égéstérb6l szarmazhat, mig a
kartergaz tobbi Osszetevéje a forgattylhazban
vagy a dugattyd also feluletein lefoly6 kulonféle
arolgasi, bomlasi, krakkolasi jelenség eredménye

3. A motor allapotanak egyik elterjedt ViZS'Fehet. Kisérleti eredményei alapjan megallapitotta,

galati modszere a s(iritési végnyomas (kompresszio)
mérése. Otto-motorokndl 5 att-t el nem érd, diesel-
motoroknal kb. 20 att-on aluli eredménynél a
hengerfej tomitetlenségein Kkivil els6sorban a
szelepek tomit6 zarasat kell felllvizsgalni annak
megallapitasa céljabol, hogy a nyomasveszteség
ennek, vagy a dugattyugyrik és a hengerhiively
kdzotti tomitetlenségnek tulajdonithaté-e. A sze-

A henger Ate/liqs_l’tmén csokkenése a
kopéasa mm-ben hg % tjmotorhoz viszonyitva!
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hogy a kartergdz mennyiségi vizsgalata egymaga-
ban nem ny(jt pontos tajékoztatast. Ha azonban
megmeérte egyidejlileg a kartergaz és a kipufogo-
gaz széndioxid-tartalmat, akkor a kettonek a
hanyadosa, egyazon motornal a kilonbdzd id6-
pontok kozott végbement valtozasrol, valamint
ugyanazon motortipus egyes példanyainak dssze-
hasonlitasanal, tudomanyosan is hasznos felvila-
gositasokat nyujthat.

3.3. Az elobbi pontban mar futdlag emlitett
hazai kisérleteket a Szovjetuniotol kapott doku-
mentacio alapljén vezették le, a Riumkjevics-fele
eljarast megeléz6en : A vizsgalatokkal, az arra
alkalmas gazora tipussal, az 1 perc alatt ataramlé
kartergazmennyiség meérésével szamos adatot gy(j-
tottek dssze. A szaraz tipusl gazorat az olajbednt6
csonkra szerelték, vagy tomitett vezeték segit-
ségével kototték azzal Gssze. A mérés tartamara
a forgattyhdz minden mas nyilasat le kell zarni.
A merésekhez motortipusonkent valtozé terhelési
és fordulatszam-programot dolgoztak ki, amit
orszaguti, hegy- és volgymenetek soran, vagy fel-
emelt hatséhidnal a gazadas és fékezés megfeleld
beallitdsaval lehetett megvaldsitani. A felvett
diagrammok abszcisszdja a mért gazaramlas,
percenként kb. 200 literig terjedd értékekkel.
A henger kopasat, a teljesitmény szazalékos csok-
kenéset, a fogyasztas és az olajfogyasztas szaza-
Iékos ndvekedését, valamint a lefutott tavolsag-
nak megfelel6, tipusonként eltérd értékeket
origobol kiinduld egyenesek vagy nagyon enyhe
gorbuletli (egyenessel helyettesithetd) parabolak
jellemzik (4. abra).

A MAFKI hasonlé mérései szerint az j moto-
rokndl a bejaratas befejezését a beszivott leveg6re
szamitott 0,15% karterbe atszivargd fistgaz-
mennyiség jelzi. A 80000 km lefutdsa utén kiszerelt



motor hengereiben mért kompresszié végnyomas
13—17 légkor kozott valtozott. A dugattyutisz-
titas és a tlizgydrd cseréje utdn ez 16—24 legkorre
emelkedett, végil a szelepemel6k és szeleplitk6z6k
rendbehozatala utdn 22—24 légkorre javult, ami
a gyari jotallas szerint elérhetd teljesitményt és
az ennek megfelel6 fogyasztast tette lehet6vé.
Egy maésik motorban, noha minden dugattyin
volt besllt gydrl, még kozvetlenil a kiszerelés
el6tt is 23—29 légkor kompressziovégnyomast
lehetett megdllapitani. A gazatfavas 0,17—0,34%
kdzo6tt mozgott, ez a mérték egyik esetben sem in-
dokolta a mert kompressziévégnyomas csokkenést,
a motor teljesitményének esését tehat nem a kopés-
ban, hanem mas tomitetlenségekben (szelep stb.)
kellett volna keresni. Ez a megallapitas az atfuvas
és a kompressziomérés alapjan volt lehetséges, a
motor felbontasa nélkil és az olajparolgas befo-
lyasanak figyelmen kivil hagyasa ellenére is.

3.4. A gépjarmi egész élettartama alatt a beszer-
zési, javitasi, garazsirozasi és mas koltségeinek
Osszegebdl mintegy 25%-ot tesz ki a hajtéanyag
koltség, ami latszolag indokolttd teszi, hogy a
javitas szilkségességét a fogyasztdas alapjan dont-
stk el. Tanulméanyunk nem kivan a fogyasztés-
mérés modszereivel foglalkozni, mert ez ennél ter-
jedelmesebb, de egyébként a szakirodalomban
sokszorosan talalhatd értekezést kivanna, csak
annyit jegyziink meg, hogy keétsegtelenul a fogyasz-
tdsmérés mindenképpen szikséges, id@szakonként
megismétlendd vizsgalat. A javitasok idGszer(-
ségének és mértékének megallapitasara egyma-
géban nem elegendd, tekintve, hogy kedvez§
fogyasztds mellett is fenndllhat siirgés javitas
szUksegessége, masrészt a meg nem engedhetd
mértékl fogyasztas az esetek tdlnyomo tdbbségé-
ben nem a motor, hanem porlaszto- és gyUjtébeal-
litassal, illetve a befecskendezfszivattyl szaba-
lyozaséval, ritkdbban a ki nem old6 fek rendbe-
hozasdval, a gumiabroncsok nyomasanak meg-
feleld szabalyozasaval, a gyujtogyertyacserével,
leveg@sz(ir6tisztitdssal és meg sok mas hasonld
fogassal orvosolhat6.

35. A gépkocsi Allapotvizsgalatanak Ujabb
analitikai mddszerei kozott els6 helyen emlithet-
nék a vasvonalmaddszert, amely az olajba belekertilo
fémcsiszoiat aranylagos mennyiségét mutatja ki.
Erre a célra mar automatikus regisztralom(iszerek
is allnak rendelkezésre. Szinte felesleges ramutatni
arra, hogy ez a modszer — bar laboratériumszer(i
kisérleti vizsgalatoknal rendkivil hasznos és tanul-
sagos eredmeények levezetését szolgalhatja — a
gardzsokban és a nagy kocsilétszamu lizemeltet6
vallalatok hétk6znapi munkamenetében alig lesz
hasznélhato.

3.6. Dr. Ballo Alfréd kitin6 tanulmanya [3) a
kipufogdgazok Osszetételérél nagy részletesseggel
és pontossdggal ismerteti az elméleti alapokat,
valamint némi Utmutatassal szolgal a vizsgalatok
végrehajtasara is. Javasolja, hogy a kipufogo-
gazoknak ilyen vegyelemzesét, amelyet benzin-
motornal dnmiikodo késziilékkel lehet elvégezni,
szervizek és mliiszaki szemlék alkalmaval hiba-
kut'atds  céljabol is végezzék el. A flistgaz
vegyelemzése helyett egyszer(ibb és gyorsabb

modszer a fUstgaz koromtartalmanak papirkroma-
tografias meghatarozasa, ez a Bosch-féle flistgaz-
szlr6berendezéssel egyszerlien és gyorsan végez-
het6 el. Mindezek eredménye azonban csak a lég-
felesleg helyes beéllitasa és esetleg (ami azonban
méar nehezebb kérdés) az égés mas rendellenes-
ségeinek a megallapitasa lehet. Kit(in6 eszkoz a fiis-
tolés megszintetesére, a hajtdéanyagfogyasztas
csokkentésére, a kendolaj id6el6tti romlasanak,
elszenyez6désének megel6zésére és az ezekhOl
ered6 meghibasodasok elhéritdsara, azonban a
motor allapotara és esetleges javitds szlikséges-
sé?ére vonatkozo tajékoztatast alig nyerhetlnk
bel6le, amire egyébként a szerz6 valoszinlleg
nem is gondolt.

3.7.  Szamos automliszaki és mlszergyartd val-
lalat hirdet a szaklapokban kaldnféle. vizsgalo-
berendezéseket, amelyek azonban nagyobbrészt az
elektromos berendezésekre (EMET, Philips stb.),
esetleg a fustdlés mérésére (Sulzer-Bosch), vagy
mas részletadatokra vonatkoznak és amelyek
hasznalhatésaganak hatarai hasonléak az el6b-
biekben mar emlitett vizsgalatokéhoz.

4, A bevezetésben emlitett roncsoldsmentes

anyagvizsgalatok a fizika szamos teruletérél (op-
tika, elektrotechnika, magnesség, izotopos jelen-
ségek) haszndlnak fel kisérleti tapasztalatokat,
amelyek kozott az akusztika aranylag jelenték-
telen szerepet jatszik, ha néhany sokatigér6, de
azutdn feledésbe merilt kezdemeényezéstol és az
Gjabb ultrahangos vizsgalatoktdl eltekintiink.

A gépjarmivek akusztikai viselkedésével az
utdbbi idében fokozott mértékben foglalkoznak a
kutatok és a szakirodalomban nagy szdmmal
talalhatok a kozlemények, amelyek azonban jo-
forman Kivetel nélkul a varosok idegtépé larma-
janak csokkentése érdekében kivanjak a gépjar-
mivek zajossagat enyhiteni [4—7].

Gépjarmliexportunk kovetelményei folytdn mi
is foglalkozunk gépjarmdgyartmanyaink zajanak
85 phon ald szoritasa lehet6ségeivel, illetSleg
eszkozeivel. Nem esik szd azonban arrdl, hogﬁ
a zorejek, barmennyire nemkivanatosak is, so
mindent elarulnak a gépjarmivekben végbemend
folyamatokrol és a szerkezetek allapotarol. A gép-
jarm{ zlgasanak arnyalati valtozasa, Ujabb, mas
hangszinU zorej jelentkezése is mar felhivhatja a
figyelmet olyan hibakra, amelyeknek idében val6
orvoslasa sok késébbi sulyosabb kovetkezmény
elharitasat jelentheti.

41. A tapasztaltabb gépjarmdvezetok, garazs-
mesterek és javitomihelyi mivezet6k — tapasz-
talatuk révén — meg tudnak kilénboztetni tobb
zOrejtipust. Az atlagos ggjojarmlivezetd azonban
nem képes atlagos, nem kilonleges minéségl és
méar nem teljesen (j jarm(bdl kitéduld hangéara-
datbol egyedi zorejeket megkilonboztetni. Ez
érthet6 és ezért javasoltak a fent felsorolt kisér-
letekkel egyidobén a gépjarmiivizsgélatokhoz az
5. &bran bemutatott sztetoszkdp hasznalatat. Ehhez
hasonl6t viz- és gazvezetékszerel6k és ellen6rok
mar régen hasznalnak szivargasok és nyitvafelej-
tett vagy rosszul zard csapok, szelepek és mas
hasonlé rendellenességek helyének megallapitasara
(lokalizalasara). Ez az orvosi gyakorlatbdl atvett
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miszer eredeti alakjdban is jol volna hasznalhato
gépi zorejek megkllonboztetésére. Miikddésének
magyarazata nem az, mint némelyek hinnek, hogy
felerGsitené a sztetoszkdp tapinto vége kozelében
jelentkez6 zorejeket, hanem az, hog?/ mas, tavo-
labrol jové zorejeket tavoltart a fultél (izolalas)
és igy a vizsgalo altal kihallani kivant, tapintovég
korali hangot zavartalanabbdl, tisztabban és job-
ban lehet hallani. Ha szilkséges, akkor kétségte-
lenil kénnyen megoldhat6 lenne — a nagyothal-
I6k kozismert készulékének mintajara — a hang
erésitése is, azonban a gépjarmdipari gyakorlat-
ban a vizsgaland6 zorejek inkdbb tulerdsek, mint
tal gyengék és igy a felerGsitésre alig van szlikség.
Ezt alatamasztja az a szempont is, hogy az olyan
halk zOrej, amely sztetoszkoppal sem hallhaté
tisztdn, mar alig lehet olyan mertékben kartokozo,
hogy figyelmet érdemelne. Ezzel szemben a szte-
toszkop vezet6részének a cserélhet@sége érdekében
lehetne médositani a szerkezetet, mert az abran
400 mm hosszusaglnak jelzett szar egyes esetek-
ben révidnek bizonyulhat, ha sz(ik helyen vagy
veszélyes mozgorészek kozelében kell a zorejt
kielemezni.

Az orvosi gyakorlatban a sztetoszkop helyébe
ma mar altalanosan a fonendoszkép lépett, ahol
a gumics6 légoszlopa a vezet6rész. Ennek el6nye
a konnyebben véltoztathaté hosszlsag és a hozza-
helyezkedés egyszeribb megoldasa, valamint a
mind a két fllre kiterjed6 hallgatas lehet6sege,
véglil a kezeles konnyebbsége. Nyugati folyoirat-
ban lattunk ,,Airsonic” néven hirdetett keszilé-
ket is [10], amelyben egy fonendoszkop rész egy
mikrofondoboznak latszo részen tal egy palcaban
folytatodik ; nem val6szindi, hogy ez a komplikacio
az emlitett esetekben sziikséges lenne.

4.2. A hanger6sség mérésére szolgalé mlszerekre
és a frekvenciaanalizatorokra [8] nem tériink ki,
mert ezek részben més célokat szolgalnak, részben
pedig csak a finomabb megkilonboztetésekhez,
vizsgalatokhoz lehetnek hasznosak ; egyelére a
makrovizsgalatoknak kell lefolyniok ahhoz, hogy
a mikrovizsgalatokra is rd lehessen térni. Fon-
tosabb ennél az elért eredmények rogzitése és a
bizonyités, valamint az oktatas részére valé meg-
Orzése, az ismételt bemutatds lehetésége. Ezt a
célt jelenleg a magnetofon szolgalhatna.

4.3. A z0rejek, zajok bizonyos rendszerbe fogla-
lasanak els§ lépéseként egyenlére ki kell zarni
vizsgalatainkbdl az esetleges (véletlen, rendszer-
telen) zorejeket, mint pl. a kerékabroncs ,sikol-
tasat” a kovezeten hirtelen (blokkol6) fékezésnél,
a ,,durrdefekt”-et, a l6vésszer(i robbanédsokat a

kipufogéban, a benzinmotor gyujtasanak rovid
kihagyasakor. Emlitsik meg végll a benzinellatas
kihagyasakor vagy a dugulasnal a szivocsatorl
nakbol hallhaté robbanésokat.

4.4. A rendszeres zorejek kozott az elsé helyen,
mint az eddig legtbbbet vizsgalt hang, a tiizel6-
anyag egésevel egyutt jaro hangok :a benzinmotor
nagy kompressziojanak meg nem felel6 oktan-
szamU hajtéanyaga altal létrehozott kopogéasa,
illetbleg a diesel-hang emlitend6k. Az elégtelen
oktanszam a nagyobb fordulatszdmnal és a fojtd
szelep teljes nyitasanal hozza létre a tobbé-kevéshé
ismert csilingelést. Ha nincs moédunk a megfeleld
hajtéanyag biztositasara (ethylezés, alkohol vagy
benzol sth. keverés), akkor a kompressziot kell
csokkenteni (vastagabb hengerfejtomités, esetleg
a dugattyd lerdviditése). Az eldgydjtds mértéke
szintén lehet oka hasonlé csorgésnek. Ennek a
meérésére ismert miiszerek szolgalnak. A motor
allapotanak vizsgalata szempontjabdl feltehetjlk,
hogy egyéb megfigyeléseinket a gyujtas beallita-
sénak helyeshitése utan végezzilk el. A diesel-
motoroknal szintén segithet a kompresszié csok-
kentése, bar mindkét esetben a fogyasztas noveke-
dését kockaztatja.

45. A dugattyl harangozésa élesen csattogo
fémes hang. Oka : tulnagy hézag a dugattyl és a
hengerpalast kdz6tt. A harangozas a motorok szer-
kesztésének torténelme szerint a fordulatszamok
novelése soran fejtérést okozott, amig a csapszeg-
nek a kozépsiktol kissé eltolt elhelyezését ki nem
kisérletezték. J& példaja a harangozads annak,
hogy milyen madon lehet egy zorej magyarazatat
megtalalni, mire kell figyelni és milyen tzemalla-
potokat kell eléidézni a zorej kielemzéséhez. Amad-
szer a kdvetkez6 : A harangozas hideg motornal
a legerGsebb ; a bemelegedés soran lehalkul. Lassu
Uresjarashan vagy erGsen huzé motorpal a felsG
sebességfokozatban szintén jol hallhato, de ez az
utobbi rogton eltlinik, ha a vezet§ elengedi a géaz-
pedalt. Az allanddan ugyanazzal a jarm(vel koz-
leked6 vezet6 a hang els6 jeleit6l fokozatosan
figyelheti a kifejlédést. Ha nem mindegyik hen-
gerben hallhaté a harangozas, akkor a hengerek
gyujtasat egyenként rovidre zarjuk, azonnal ész-
lelni lehet a hangvéltozast, ha abban a hengerben
sziintettiik meg a robbanéast, amelyik harangozott.
Ha megallapitottuk ezt a hibat, egy ideig aggd-
edalom nélkil hasznalhatjuk a motort, mert ez a
hiba a csapagykopogassal ellentétben nem fenye-
get nagyobb veszéllyel. Erdekes valtozata ennek
az, ha nem a dugattyd szoknydja, hanem a fels6
gy(rdje verédik a hengerfirathoz ; ezen a hiban
a dugattyukoszoru csekély leesztergalyozésaval is
lehet segiteni.

A kozhit szerint a torott dugattyagydr( is valami
sivité hanggal jelentkeznék, ezt azonban még nem
sikerllt megfigyelnink.

A hengerfejtomités meghibasodasa is sok furcsa
hangot hozhat létre. Ha a dugattylgydriket a
henger flrasa vagy koszorilése nélkil cserélték,
akkor a kopas altal keletkezett vallba ttkéz6 gy(ird
is kulonleges hangot adhat. Végil emlitsiik meg,
hogy a dugattyl még koromlerakédasba itkdzve
is lehet forrasa a kopogashoz hasonlé hangnak



némelyek allitasa szerint a felmelegedés bizonyos
allapotaban [9].

4.6. Aki mar egyszer hallotta, s jél megfigyelte
a dugattytharangozast is és a csapogykopogast is,
az nem fogja ezeket Osszetéveszteni, mert a csa-
pagykopogas sokkal ,,mélyebb” hangl. De nem
ez az egyeduli kildnbség a kett§ kozott. Lassu
Uresjarashan a csapagykopogas rendszerint nem
hallhato, legfeljebb akkor, ha a csapagy kopasa
mar nagyon el6rehaladott. Az orszaguton ez a
z0rej mar kisebb fojtoszelepnyitasnal is jelentke-
zik, mar akkor is, amikor a motor még nem is hiz
nagyon, de a motort mar nem a gépjarmd lendi-
lete forgatja. Hallhaté akkor is, amikor gazt
adunk a sebességvaltasnal, vagyis amikor a motor
még nem hdz, de a fordulatszam elég nagy. Ez a
helyzet az, amikor a dugattydharangozas hangja
legjobban hasonlit ra, azonban a gépjarmlitipus
ismerete esetében mar nem fog nehézseget okozni
a megkilonboztetés. Ha ez a csapagyzorej maér
meghaladja az éppen csak észrevehetd halk hangot,
akkor méar nem tanacsos a motort tovabb tizemben
tartani, mert azt megszenvedheti a forgattyd-
tengely is, amelynek a rendbehozasa — vagy még
inkabb a potlasa — sokszorosaba ker(l a csapagy-
bélesek cserejének ; ezenfeliil meg sulyosabb meg-
hibasodasokkal is jarhat. A csapagykopogas elo-
szor tbbbnyire csak egy hengerbdl jelentkezik,
hogy melyikb6l, azt ugyanigy meg lehet keresni,
mint azt a dugattyd harangozasanal lattuk. A ko-
pogas a motor altalanosan leromlott allapotaban
gyorsan terjed at a tobbi hengerre is.

4.7. A dugattylcsapszeg csapagyjatéka sokkal
kényesebb, mint a forgattylcsapé ; a tlirése sok-
kal kisebb. Egy olyan hézagméret(i kopogas, amely
a forgattydtengelycsapagynal még alig ad hangot,
a dugattyanal mar nagy zajjal jar. Legjobban
hallhatd kezdeti fokon is a fojtoszelep zart alla-
sénal csokkend fordulatszamnal, el6rehaladottabb
‘kopésnal lassu uresjarasban. Ha most ralépiink
a gazpedalra, a hang elhalkul, még miel&tt a motor
fordulatszdma érezhet6en ndévekedni kezdene.

Atlagos kopasnal a lejtén motorfékezéssel lefelé
gurulé gépjarmdnél is hallhatd ez a zérej a gyujtas
megszUntetése utan, de a sOrités csillapitd hatasa
révén rogton elhalkul, ha a fojtészelepet — még
mindig gyujtads nélkul — kfnyitjuk.

Nagyon hasonl6 a zoreje a hajtorudba erGsitett
dugattylcsapszeg meglazulasanak vagy a dugaty-
tylcsapszeg torésének is. Ezek még az elébb emli-
tett esetnél is nagyobb zajjal jarnak és az allan-
dbéan ugyanazon gépjarmivel jard vezetd azéltal
tudja megkulénbdztetni, hogy ezekben az esetek-
ben a zaj nagyon rovid id6 alatt fejlédik ki, kopéas-
nal viszont el6szor csak halkan, majd aranylag
hosszabb idén &t fokozodo hanger6vel jelentkezik.
Mindezekben az esetekben indokolt a motor hala-
déktalan javitdsa, mert a dugattyl felontései,
amelyekbe a csapszeget agyazzak, konnyen letor-
hetnek.

Kilonleges esete ennek a hangforrascsoportnak
a hibas derékszogelés az Osszeszerelésnél, amikor
ugyanis a hajtokar fels6 szeme a holtponti allas
kozelében a dugattyufelontéshez verddik. Ezt
mar csak mszeres hangelemzés mutatna ki.

4.8. A f6tengely fekvécsapagyainak kopasa vagy
lazuldsa dorombolé hangot hoz létre a sebeség-
valtéd fels§ fokozatdban, terhelt motornal, viszont
nem hallhato lasst Uresjarasban, vagy amikor a
jarmd lendllete forgatja a motort. Ezt is, mint a

opogas mas eseteit, erésen csokkenti a gyujtas
késleltetese. A forgattyutengely csapagyazas ko-
pasa is fokozatosan fejlédik ki, azonban rendsze-
rint gyorsabb (temben fokozddik, mint a tébbi
hasonlé kopasi folyamat.

4.9. A forgattyGtengely torése is hasonlo jellegd,
de még er6sebb zajjal jar, ha egyaltalan még jaras-
rol szo lehet, mert hiszen, kiléndsen nagyobb
fordulatszamnal, a torés pillanataban széjjel’is
mehet. Hathengeres motoroknal el6fordul, hogy
a csapagyazas osszetartdé hatasa a repedések ten-
gelyiranyl feluleteit még valamennyire egyutt-
tartja, de a zaj emellett tekintélyes. Oreg gepjar-
miveknél a lengéscsillapitdé némelyik helyzetén
athaladaskor megkozelitéen olyan hangot ad,
mint a forgattylcsapagy kopésa.

Zajt okozhat még a forgattyGtengely tal nag
tengelyirany( jatéka is ; ez a tengelykapcsolpedal
lenyomasaval megszinik.

5. Meg kell kuldnboztetni az emlitettekt6l
vezérlém(i zOrejeit, amelyek szamos hibabdl ered-
hetnek. Ezeket altalaban az jellemzi, hogy a fojto-
szelepnyitastol flggetlenek, de a fordulatszam
novekedésével erdsen novekednek, tehat hegy-
menetben—volgymenetben lehet az eredetét leg-
jobban érzékelni. llyen zajt okozhat pl. a szelej)-
gorgé tul nagy hézaga, amelyet a tapinté hézag-
méré mutat ki pontosabban. Ha a z0rej a szelep-
emeldkt6l ered, akkor egy atmenetileg kozészo-
ritott csavarh(zoval lehet a zajt megsziintetni.
A bitykds tengelytdl is szarmazhat a z0rgés,
amelyet azonban csak a szelepek élettartamat
karosan befolyasol6 szabalyozassal lehetne Kikii-
szoboIni. A gyengult, faradt szeleprugéknal a
bityok zard szakaszaban a gorg6 elvalik a bityok
lejt6jér6l és visszacsapodasakor jellegzetes, perg6
kopogas jon létre.

Ha a bltykdstengely meghajtasa lenne zajos,
akkor az leginkdbb az Uresjarasban hallhatd,
gyorsitasnal fokozatosan elhalkul. A lancfeszité
torésénél pl. a lanc a fedélhez verédik, vagy ha csak
laza a lanc, akkor is ,,csépel” a lassu Uresjarasban
elég nagy zajjal, de gyorsuldsban elcsendesedik.
Nem igy a kopott fogaskerékhajtas, amely ugyan
szintén elhallgat a gyorsulas kezdetén, de késébb
nagyobb fordulatszamoknal Ujbdl jelentkezik.
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lag ritkan okoz zajt, viszont az érintkez6 himbak,
agyaik, tengelyeik kopasa, oldaljatéka, a szelep-
szar és vezetéke kozotti hézag mind okozhat zor-
geést ; a szeleprugo torése esetén a 10go szelep raver
az (lésre, ez ardnylag gyakrabban fordul el6 és igy
ismert hang : megjegyzendd azonban, hogy nagy
fordulatszdmoknal ez még hibatlan rugonal is
gyakran bekovetkezik.

Baljoslatu kotyogéssal jar a lenditSkerék lazuldsa
a fétengelyen, ez a zaj is gyorsan er6sodik, ha
tovabb jarunk vele.

Ennek a forditottja : az indit6 beugrd-kereke
rossz Uton ralétydghet a lendkerékre, aminek kovet-

a

A butykostengely hossziranyd jatéka arany-



keztében nagy recsegés-ropogas hallhaté addig,
amig valami térés be nem kovetkezik.

5.2. A tengelykapcsolé rendszerint csak az oldas
kezdetén ,,nyikkan” meg ; mas esetben a betét
elkopasa is okozhat femesen nyikorgd hangot.
A kiemei6rudazat csillapitoragéjanak térése halk
kereplést idéz el6.

5.3. A sebességvaltoban az allandéan kapcsolt
fogaskerékpar foghibaja esetén kopogast hoz létre,
amikor semlegesbe kapcsolunk. Ha lenyomjuk a
tengelykapcsolé pedalt, akkor a zaj megszinik.
A sebességvaltéban jellegzetesen megszolal egy
morajlé hang, amikor a kocsi lendiilete hajtja a
motort, viszont rendes lizemben a sebességvaltomi
csendesen viselkedik [6]. A fogaskerekek zorejei
régebben sok gondot okoztak, a korszer( techno-
I6gia révén azonban ez a jellegzetes hang ma mar
a bejaratds utan alig szamottevd. A sebesség,
illetve nyomatékvaltok, tovabba a hatséhidi atte-
telek sokfelesége (hidraulika, hipoid stb.) miatt
ezeknél nincs annyi minden tipusra vonatkozd
jellegzetesség, mint amennyit a motorokra lehetett
altalanositani. Ezeknél tehat a mechanizmus
tipusai szerint kell a megfigyeléseket %(yl'jjteni.

A kardancsukl6 szerkezeti elve kovetkezté-
ben a meghajtott tengely egyenl6tlen szogsebes-
séggel foro%. Amennyiben az egyenl6tlensegnek
a foka kozel esik vagy megegyezik a motor vagy
valamelyik més géprész, pl. a hatsokerék, illet6leg
a fékkorong egyenl6tlenségi fokaval vagy onlengési
tartomanyaval, Ggy konnyen jon létre a ketto
rezonancidja. Ez kiléndsen régebben a kardan
fékkorongoknal volt gyakori eset.

5.4. A segédgépek szintén lehetnek zajforrasok :
a dinamo vagy a vizszivattyd csapagyanak a kopasa
sivitéhangot adhat. Megaéllapitasara ledobjuk az
ekszijat. A szij is okozhat zajt, ha hibas egy-ket
helyen, ugyanugy a dinaméhimba is hallathat szo-
katlan furcsa hangokat. A szakirodalom [4] beha-
téan targyalja a gordilécsapagyak zajossagat, a
gépjarmivekben azonban ez a kérdés aranylag
csekélyebb jelentéséga.

Hallottunk mér olyan tanécsot, hogy a viz-
szivatty( sivitasat a hiitévizbe adagolt egészen kis
mennyiségl, ugynevezett oldhat6 (fard) olaj azon-
nal megszintetné. Masok szerint ez neha sikerdl,
néha nem. Akarhogy is van, a csapagy jo allapota
és megfelel6 kenése esetén ilyen varazsszerekre
nincs szlikseég es ha véletlentl kisse tobbet adagol
valaki a h(tovizbe ebbdl a varazsszerbél, komoly
kart is okozhatna.

5.5. A gyujtofej nem szokott zajt okozni, a bi-
tyok esetleges nyikkanasat egy minimalis zsir-
mennyiség odaérintésével meg lehet szlintetni.

Kattoghat a laza ventillatorhajtd kerék is, ha a
sebességvaltasnal gazt adnak.

bordazasatol, domboritasaitél és merevitéseitél
eltér6 poétlasokat helyeznek el. Ezek esetleg zlgd
vagy diborgé hangokat hozhatnak létre, amely
hiban vagy az eredeti allapot utanzaséaval vagy
a korszer(ibb zajtalanitd bevondsok (aszfaltos
bevonatok vagy mUanyagrétegek) beépitésével
lehet segiteni.

6.2. Sarkanyok felerdsitésének meglazulasat olyan
nyikorgd hang jelzi, amelynek rendszertelen lteme
az Utburkolat egyenlétlenségeitél szarmazik és
nem a jarmldben magaban gerjesztett kilonféle
fordulatszamoktol. Prébaképpen vizzel szoktak
lednteni, amely olajozasszertien csokkenti a sdr-
I6dast, de ezzel a hangot is. Egyes lazasagokat
okollel litogetés &rulhat el, &ll6 helyzetben is.

6.3. A kerekek megszokott zugasa aszfaltrol
betonra vagy keramitra val6 atfutasnal, vagy mas
hasonl¢ dtburkolat-szakaszhataroknal jellegzetesen
valtozik meg. Ezek olyan érthetd hangvéltozasok,
amelyek senkit sem zavarnak, mert nem megté-
veszték. A legkorszer(ibb személygépkocsikon mér
ezeknek a kocsi belsejébe valo atterjedését is
sikeriilt kikiszobolni [5]. Viszont a kiegyenlitémdi
fogaskerekeinek morzsolédésara gyands hang a
keréktarcsa kezd6dd repedésének bizonyult, amit
jobb vizsgaldberendezés hianyaban a lassan halad6
jarm{ mellett gyalog figyel6 vizsgal6 a hang alap:
Jan tudott csak kielemezni.

A kerekekt6l a sarhanyéra felszort kavics perg6
hangjat szintén megmagyarazza az Uttestre vetett
pillantds. Ezzel szemben a fékpofa és a fékdob
kozé bekerul6 idegen targy minGsége szerint
kiilénb6z6 hanghatasai mar nehezebben azono-
sithaték. Hasonlé fejtérést okozott egy hosszl
szeg is, amely a gumiabroncsba beszlrodva for-
dulatonként végigkaparta a sarvédét.

7. A zajok és zorejek emlitett jellegén Kivil

van még mas jellemz6je is a hangnak, iTgyde. a
ritmusa (Uteme) : megegyezik-e a motor fordulat-
szdmaval vagy annak felével, vagy az ékszijattétel
szerinti sokszorosdval ? A futdmunél, kerekeknél
hasonl6an : egyiitt jar-e a z6rej a kardantengely
fordulatszdmaval vagy mas mozgasitemével ?
A frekvencia gyakran adhat hasznos segitséget a
hiba megallapitasahoz.

Osszefoglalas

Felsoroltunk — teljességre torekves nélkil —
néhany eljarast a gépszerkezeteknek megbontas
nélkil végezhetd megvizsgalasara, kiilonds tekin-
tettel a gépjarmivek javitasainak id6szerliségét
megallapitd jellegzetességekre. Megallapitottuk,
hogy az elterjedt vizsgélati moddszerek nem
biztositjadk a gépjarmivek legkedvezébb életter-
tamat és leggazdasagosabb Uzemeltetését. Szik-

6. Vége-hossza nem volna, ha nekikezdenénkégesnek latszik ennélfogva ezen modszerek toké-

a futomd és a felépitmény zajforrasai felsorolasanak.
llyen rovid ismertetés keretében nem torekediink
teljességre, csak néhany furcsasagot emlitiink meg.
Alig sikerilt pl. megtaldlni annak a zajnak ma-
gyarazatat, amelyet az alvaz és a sebességvaltohaz
kozé felcsapodott és ott beszorult k6 okozott.

6.1.
balesetek utani javitasoknal gyakran az eredeti
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letesitése, illet6leg Ujabb hibamegéllapité eljarasok
kidolgozésa és meghonositasa. Vizsgalat targyava
tettik az akusztikai modszerek alkalmazasatdl
varhat6 eredményeket. A rendkivil szerény esz-
kdzokkel elérheté eredményes vizsgalatok felté-
teleiként els6 1épésekként a gépzorejek eredetének

A kocsiszekrények tet6in és oldalfalain félegés helyének felkutatasaval, behatarolasaval és

azonositasaval val6 alapos ismerkedés céljara a
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Az 6nm(ikéd6 térkdzbiztositd berendezések problémai ;

javaslat egy 0j rendszerre*
KLAUS FISCHER

Bevezetés

Azok a fokozott kovetelmények, amelyeket az
egyes vasUtvonalak teljesit6képességével szemben
tamasztunk, sok esetben csak a modern jelzési
technika alkalmazésaval valésithatok meg. Az
Uj jelzési technika egyik forméaja, melyet helyesen
alkalmazva, a teljesitoképességgel egyutt az tizem-
biztonsagot is megndvelhetjik, az 6nmiikod6 tér-
kozbiztositas. A kdvetkez6kben néhany ismert rend-
szer m(ikddési alapelveit vizsgaljuk meg és azokat
egymassal 0sszhasonlitva, kivalasztjuk a legked-
vez6bb megoldast. A kapott eredmény alapjan
egy Uj térkozbiztositd rendszerre tesziink javaslatot,
amelynél az elektroncsovek, illetve tranzisztorok
altal nyujtott el6nydk jol kihasznalhatok.

2. Sinaramkorokkel mikod6 6nmiikodé térkoz-
biztositd berendezések alapelvei

A vonali vaganyt a kivanatos térkozszakaszok-
nak megfelel6en szigetelt szakaszokra osztjuk fel.
Ezeken alakitjuk ki a sinaramkdroket. A menet-
iranyt tekintve, a térkdzszakaszok végén bekap-
csolt dramforréds és a szakasz kezdetén elhelyezett
vaganyjelfogd kozotti vezetSi Osszekottetésre a
sineket hasznaljuk fel (1. &bra). E célbol a sineket

S T-H

Menetirany

-mHI-
1. 4bra

szigetel§ fa- vagy betonaljakra helyezik és a szom-
szédos térkdzszakaszokat szigetel6 sinkotésekkel
valasztjak el egymastol. A viszonyoknak meg-
felelGen egy-vagy kétsines szigetelést alkalmaznak.

Ha a vagany szabad, a betaplalasi ponttol
aram folyik a sineken at a vaganyjelfogohoz és
az me%huzva tartja horgonyat. Ha viszont egy
vonat halad be a térkdzbe, a jarmlvek tengelyei
lesontolik a vaganyjelfogot, amely ezéltal elengedi
horgonyéat és egyik érintjével a mogottes jelz6t
megalljra kapcsolja. A vaganyjelfogd csak akkor
fog Gjra meghlzni, ha a vonat kihalad a tér-
kozbdl és a vaganyjelfogd sontdlése megsz(inik,
amikor is a mogottes jelz6n menetjelzés jelenik
meg és a kovetkezd vonat a térkdzbe behaladhat.

Ha a vonalon villamos vonatatés van, egysines
szigetelés alkalmazéasaval kiilonféle nehézségek
Iéphetnek fel, dgyhogy ilyenkor el6nydsebb a
kétsines szigetelés. Ekkor ugyanis mind a két
sint felhasznalhatjuk a vontatdsi aram vissza-
vezetésére, amialtal a vezetékkeresztmetszet is

* Forditotta Szentkereszty Pal.
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megné. Ekkor azonban nehézséget okoz, hogy
amig a vontatdsi aram visszavezetésére a két sint
parhuzamosan kell kapcsolni, addig a sinaramkor
részére azokat sorosan kell kotni. Ezenkivil a
visszatér§ vontatasi aramot az egyik térkoz-
szakaszbdl at kell vezetni a méasikba. Ezt a prob-
lemat fojtotekercsekkel oldjak meg (2. abra).
A Kkisfeszultség(i tekercs két félrészhdl all, melyek
kdzépen egymassal Gssze vannak kotve. A fels6-
vezeték visszatér arama a két féltekercsen ellen-
tétes iranyban folyik at, aminek kovetkeztében a
keletkezett magneses mezék egymast megsem-
misitik. Avisszatérd aram a k6zépso 6sszekoto veze-
téken at jut el a szomszédos térkdzszakaszba. A
blokkdram a kisfesziltségli tekercs mindkét fél-
tekercsén ugyan abban az irdnyban folyik &t és
atindukalodik a nagyfeszlség(i tekercsre, ahon-
nan a vaganyjelfogohoz jut. Ezzel az eljarassal a
blokkaram fesziiltségét egyidejlleg le-, illetbleg
feltranszformalhatjuk.

Az onmiikodd terkdzbiztositd rendszereknél az
alabbi szempontoknak van nagy jelent6ségik :
a jelz6k kozotti fuggdségek Iétrehozasara lehetbleg
ne legyen szlkség kulon vezetékre ; a blokkaram
felhasznélhat6 legyen folyamatos vonatbefolyaso*
lasra ; hibas szigeteltsin illesztés vagy idegen aram
ne befolyésolja ugy a berendezést, hogy az tizemre
veszélyes helyzet keletkezzek ; a berendezes épi-
tése és Uzeme is gazdasagos legyen, kulonos fi-
gyelmet forditva az aramellatasra.

ismert térkozbiztositasi rendszer

alapelve és biralata

3. Egynéhany

3.1. Faziskéddal miikod6 allandéaramud rendszer.
3.11. M(ikodési elve

Az adboldalon a sindramkdrbe véltakozdaramot
taplalunk be, melynek fazisa valtoztathaté. A sin-
aramkdr masik vegén elhelyezett vevé egy segéd-
fazissal, melynek fazishelyezte nem valtozik,
kiértekeli a vaganyaram fazishelyzetét és az
Osszehasonlitds eredményétél fiilggoen vezérli a
hozzatartozé térkozjelz6t.

3.12. A kapcsolas kivitele

A faziskod elvet alkalmazzak pl. a berlini
S-Bahn-on, valamint a németorszagi tavolsagi

Kisfeszlltségl tekercs \ontatasi ar'am

ft



vonalak térkdzbiztositd berendezéseinél. Elvi kap-
csolasi rajzat (3. abra) csak roviden ismertetjuk.

Vevokent tobbnyire egy haromallasi motorjel-
fogot alkalmaznak. A jelfogdnak két tekercse van.
az egyik a vaganyfazis, a masik a segedfazis re-
szére. A két fazis kozott a taplalé oldalon d-90
fokos a faziskulonbség. Ez a faziskilonbség a
motorjelfogéban egy forgatdnyomatékot hoz létre
és elfordulast eredményez, melynek kovetkezté-
ben bizonyos érint6k zarnak.

Ha egy vonat halad be a 4. térkdzbe (3. abra), a
jarmiivek tengelyei rovidrezarjadk a vaganyjel-
fogot (Q4), amely elenged. A 4. térkozt fedezd
jelz6 alldsa megalljra valtozik. Ha a vonat a
3. térkozszakaszt utols6 tengelyével is elhagyja,
a fényellen6rz6 magnes érint6i (,,s” és ,t” erin-
ték) zarjak a sinaramkor taplald aramkorét és
megindul a taplalds meghatdrozott polaritasu
valtakoz6adrammal (3. &bra). A vagany- és segéd-
fazis egymasrahatdsa kovetkeztében, balra for-
gatd nyomaték keletkezik, a G3vaganyjelfogé hor-
gonya balra elfordul és a jelzdn (2. jelzd) ,,a f6-
jelz6n megallj jelzés varhato” jelzési kép jelenik
meg. A fényjelz6magnes érintdi ekkor a 2. tér-
kozszakaszra, a 3. szakasz taplalasatol 180 fokkal
eltolt fazisu aramot kapcsolnak ra. Az ezéltal
keletkezett forgatd nyomaték a G2 motorjelfogd
horgonyat jobbra forgatja el, és az 1 jelzon meg-
jelenik a szabad jelzes.

A kapcsolas mas kiviteli formaban is felépilhet,
mint pl. elektroncsoves vaganyjelfogéval, ezekre
azonban itt nem kivanunk Kkiterni.

Az aramellatast valamennyi rendszerre a 4.
pont alatt kdzdsen targyaljuk.

3.13. Biralat

El6nyei :

A héaromallasu jelfogéval harom jelzési fogal-
mat tudunk kivezérelni.

Két szomszédos sinaramkor illesztésének meg-
sérilésebdl (atités) keletkezd befolyésolasi veszély
elkeriilésére meg van a lehet6ség. Ezért fontos az
egymassal hataros sinaramkorok taplalasanal a
halézat R, S és T fazisanak helyes kivalasztasa.
A forgatdé nyomaték, mely a jelfogdallast létre-
hozza, aranyos a vagany- és a segédaram erds-
ségének szorzataval és a két aram faziseltolasi
szogének szinuszaval. A szomszédos torkozszaka-
szokban ezért Ugy kell az R, S és T fazisokat meg-
valasztni, hogy az egyik sindramkoér vaganyfazisa
és a masik sinaramkor segédfazisa kozott csak
kis fazisszog legyen. Ekkor a sin a <8 1, Ugyhogy
a keletkez6 forgaté nyomaték tal kicsi ahhoz,
hogy a vaganyjelfogé horgonyat elfordithatna.

Mivel a forgatd6 nyomaték a vagany- és segéd-
fazis szorzatatol fugg, a szilkséges energia na-
gyobbik részét a segedfazisbdl vehetjik.

Hatranyai :
Onmikodo térkozbiztositd berendezéssel jelen-
t6s mértékben novelhetjik az (izembiztonsagot.

Ennek ellenére Gizemi baleset keletkezhet akkor,
ha a .mozdonyvezet6 nem veszi tudoméasul a

kapott jelzési képet. Hogy ezen a téren is, az
emberi tévedések kikapcsolasaval megndveljik a
biztonsagot, az dnmiikddd térkozbiztositd beren-
dezéseket vonatbefolyasoloval egészitik ki. Egy
térkozbiztositasi rendszer akkor gazdasagos, ha
az alkalmazott vaganyaram lehetévé teszi, vonali
potvezeték épitése nelkul, folyamatos vonatbefo-
lyasolds alkalmazasat. FAazisfiggd rendszernél
ugyan a mozdonysatorjelzés atvitele elvileg lehet-
seéges, azonban megis szamos nehézséggel kell meg-
klzdeni. El6szor is a mozdonyon szilkség van egy
Osszehasonlité fazisra Ez me?oldhaté ugy, hogy
még egy killén aramot kapcsolnak rd a vaganyra.
Ekkor hozzavezetésre a sinek péarhuzamos kap-
csolasban felhasznalhatok, mig visszavezetésre
egy kulon kabelér szilkséges. Ha villamositott
vonalon mégis faziskod rendszert kell beépiteni,
akkor a mozdonysatorjelz6hoz az atvitel gyakor-
latilag lehetetlen, mivel a két sin péarhuzamos
kapcsolasara mar szilkség van a vontatasi aram
visszavezetésénél.

A sinek induktivitasa azt eredményezi, hogy a
sinaramkor hosszaban az aramerdsség és fesziilt-
ség kozott faziseltolas jon létre. Ennek kovetkez-
tében a vaganyjelfogonal mar nem ugyanazok a
viszonyok, mint a betaplalasi ponton. Ezt a fazis-
eltolast a vaganyjelfogonal a fazisvalaszto transz-
formatorral kompenzalni lehetne, ha a sinaramkér
vonalalland6i nem valtoznanak. Ezek azonban
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flggenek az idGjarastol és allando ingadozasuk
miatt az Uzemben folytonos szabalyozasra lenne
szilkség. Mivel ez nem vihet§ keresztil, a fazis-
kdd rendszer alkalmazasi terlilete korlatolt. A
Regensburg—Nurnberg-i vonalon a leghosszabb
sinaramkor 2,5 km.

3.2. Koéd nélkuli ttemezett rendszer

3.21. M{ikodési élve
A rendszer elvileg Ugy mikoédik, mint ahogy

azt a 2 pontban mar ismertettlk,

3.22. A A kapcsolas kivitele

A 4. abran feltlintetett kapcsolast Franciaor-
szaghan alkalmazzak. Kilonlegessége, hogy hang-
frekvencias arammal (1000 Hz.) dolgozik, melyet
egy oszcillatorként kapcsolt pentéda gerjeszt. Az
aram frekvenciajat a rez6gkor adatal hatarozzak
meg. A Kkapcsolas biztonsdgénak névelése érdeké-
ben a hangfrekvencids aramot (temekre bontjak
szét. Ezt a feladatot az alkalmazott elektron-
csovekkel oldjak meg. A racsadramkor gy van
kialakitva, hogy Utemesen lezarja a rezgéseket.

Az aramimpulzusokat a vevo oldalon induktiv
Gton egy erGsit6ként kapcsolt pentéda vezérl6-
racsara viszik ra és felr@sitik. Innen egy sz(r6 és
egyeniranyitd rendszeren at jut el a vaganyjel-
fogdba.

3.23. Biralat

El6nyei:

A sinaramkor sontérzékenysége az impulzus-
technika alkalmazasaval megnd. Mig alland6 aramu
rendszernél, ha a vagany foglalt, az aramer@sség-
nek a jelfogo tartdértéke ala kell sillyednie, addig
utemezett aramok alkalmazésanal elengedd, ha
az aramersség a meghuzasi érték ala csokken.
Utemezett rendszernél ugyanis a vaganyjelfogg-
nak minden Utem utdn Gjra meg kell huznia. Es
mivel a jelfogék meghuzasi aramerdssége lényege-
sen a tartd aramerdsség felett van, Gtemezett rend-
szernél kisebb érték( rovidzar is elegend6é ahhoz,
hogy a vaganyfoglaltsag jelentkezzék. A nagyobb
érzekenység miatt tehat a térkozszakaszok hossza
nagyobb lehet, mint allandd aramud rendszernél.
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A sindramkor frekvenciajanak megvélasztasat
fuggetleniteni lehet a frekvenciagerjesztés madja-
tol, mivel elektroncsdvekkel egyszerlien gerjeszt-
hetiink tetszés szerinti frekvencidt. A frekvencia
megvalasztasat csak a sinek atviteli tulajdonséagai
korlatozzak.

Az alkalmazott frekvencia ndvelésével csok-
kenteni tudjuk az induktiv atvitel koltségeit, mert
kisebbednek a tekercsek méretei. Ez kildndsen
a fojtotekercseknél szamottevd, melyeknél a kis-
fesziltségli tekercset nagy keresztmetszetl veze-
tékbol kell kialakitani, hogy a visszatéré arammal
szemben ne jelentsen emlitésre méltd ellenallast.
Idegen fesziiltség gyakorlatilag nem idézhet el
lizemveszélyes allapotot, mivel nemcsak meg-
szabott frekvenciaval, de meghatarozott titemmel
is kellene jelentkeznie.

Utemezett sindramkérok folyamatos vonatbe-
folyasolasra felhasznalhatok.

Hatranyai :

Kilon vezeték alkalmazasa nélkil csak két jel-
zési kép vihet6 at. A durvabb vasuti Uzemben az
elektroncsdvek id6 el6tti kiesésével szamolni kell.

Ha a szigeteltsin illesztés szigetelési ellenallasa
leromlik, a szomszédos sinaramkorok egymast be-
folyasolhatjak.

3.3.Frekvenciakoddal m@kodé Utemezett rendszer
3.31.

E rendszernél alkalmazott aramot (mely lehet
egyen-, vagy valtakoz6aram) impulzusokra bont-
jak fel, melyek frekvenciaja egymastol kilénbozik.
A vevdoldalon lev8 berendezés ezeket az impulzu-
sokat felveszi és kiértékeli.

M Gkodési élve

3.32.

Az 5. abran feltintetett elvi kapcsolast féleg
az USA-ban alkalmazzak. Az abrazolt kapcsolas
percenként 180 és 75 impulzussal dolgozik, ami-
altal lehetévé valik haromfogalmui jelz6 vezérlése
anélkil, hogy a vonalon kilon vezeték épitésére
lenne sziikség.

Az impulzusokat (percenként 180 vagy 75) a
2187, illetbleg ,,Z7% allandéan mikodé meg-
szakitok allitjak el6 és azok a térkozszakasz tap-
laldsi végén egy magneskapcsold érintén  és
transzformatoron at jutnak a sinbe. A sinaramkor
masik végén a ,,G” vaganyjelfogd egy transzfor-
mator kozbeiktatasaval van a sinekre kapcsolva
és az érkez6 impulzusok Utemében mikodteti
horgonyat. Ha a vaganyjelfogd meg van huzva,
gx es g2 érint6i az ,,1T” impulzus egyeniranyitd
kimend kapcsain levd transzformator primér te-
kercsének felsO meneteit, mig elengedett allapota-
ban als6 meneteit kapcsoljak be. Ezaltal aszekunder
tekercsben ellentétes iranyu aramloklések gerjesz-
t6dnek. Agsés érint6kon at ezek az aramlokéesek
ugyanabban az iranyban haladnak at az ,1“
jelfogon, mely bizonyos késleltetéssel bir és addig
marad meghuzva, amig az impulzusok érkeznek.

A felvett frekvencianak értékelésére szolgal az
,U” impulzusmegkilonboztetd. Ez lényegében
egy egytekercses transzformatorbol és egy kon-

A kapcsolas kivitele



denzétorbol all6 rezg6kor, meghatarozott frekven-
ciara hangolva. Ha az érkez6 impulzus frekvenciaja
ezzel azonos, meghiz a ,.H » jelfogd. Az ,.£7” im-
pulzus megkulonboztetd a 180-as impulzusra
van beallitva. -Ha 75-6s impulzus érkezik, a ,,H”
jelfogd nem kap aramot és ha el6z6leg huzva volt,
elenged.

Ha egy vonat halad be a 2. térkdzszakaszba,
a tengelyek rdvidzarja kovetkeztében a vagany-
jelfogo elenged. Ezaltal az ,,/” jelfog6 is aram-
mentessé valik. Az i2 és i3 érintk atvaltasa azt
eredményezi, hogy az 1 térkdzszakaszba per-
cenként 75 impulzus megy ki. Mivel az ,,/” jel-
fogbn kivil ugyanakkor a = jelfog6d is aram-
mentes, a két jelfogd érint6i megszakitjadk a szin-
képjelfogd &ramkorét és a jelz6n megjelenik a
voros feny.

Ha a vonat ezutdn a 3. térkdzszakaszba halad
be, a leirt folyamat megismétlédik. A 2. szakasz
,,G ” vaganyjelfogoja percenként 75 impulzust kap,
meghlz az jelfogdé ; a .1~ ellenben nem
tud meghuzni. Az rxérintd a szinképjelfogé teker-
csét Ugy kapcsolja be, hogy az aram azon alulrol
felfelé fog atfolyni és a jelz6n a sarga fény jelenik
meg. Ugyanekkor az i2 és iz érint6k a percenkeénti
180 impulzust kapcsoljék ra az 1 térkozszakaszra.
Ennek véganyjelfogbja az impulzusok utemében
mUikodik és az ,,u » impulzusmegkilonbozteton at
a ..+~ jelfogd is meghlz. A Ab n2, hs és Adérintbk
atkapcsoljak a szinképjelfogd sarkait és a jelzén
megjelenik a zold fény.

E rendszerben olyan kapcsolasok is kialakul-
tak, melyeknél pl. a percenkénti 120-as impulzust
is alkalmaztdk, amidltal lehet6vé valt négyfo-
galmu jelz6k vezérlése is anélkil, hogy kilén ve-
zetéket kellett volna kiépiteni.

3.33.

El6nyei : Erre a rendszerre is érvényesek mind-
azok, amit mar a 3.23-as fejezetnél az impulzusos
rendszerre altaldnossadgban elmondtunk.

A vaganyokon &t harom jelzési fogalmat vezé-
relhetlink ki anélkil, hogy kilon vezetékre lenne
szilkség. Az impulzusokat, amelyek a jelz6ket
vezérlik, egyidejlleg fel tudjuk hasznalni moz-
donyséatorjelz6 miikodtetésere.

Esetleg fellépd idegen aram aligha tud lzem-
veszélyes allapotot elSidézni, mert egyrészt az
alkalmazott sindram frekvenciajaval kell birnia,
masrészt meghatarozott impulzussal. Ez azonban
valészin(tlen. Allandé idegen fesziiltségnek leg-
feljebb annyi befolyasa van, hogy a vaganyjelfogd
meghlzva marad, amialtal az ,,/” jelfogd elenged
és a jelz6bn a megallj jelzés jelenik meg. Tehat
csupan forgalmi akadaly jelentkezik.

Hatranyai : Az impulzusok frekvencigjanak
viszonylag allandonak kell lennie, hogy a vevé
oldalon a kilénb6zd jelzések kifogastalan szét-
valasztasa lehetséges legyen. Ez a kivanatos
allanddésadg azonban ezeknél az alkalmazott kis
frekvenciaknal nehézséget okoz.

Az impulzusoknak mechanikai
gerjesztése anyagelhasznalodassal

Biralat

torténd
Mivel az

Gton
jar.

impulzusok frekvenciaja csak néhany Herz, nagy
induktivitast tekercsek kellenek a rezg6kordkben.
Az ismertetett rendszernél egy hibéas szigeteltsin
kotés zavarokat okoz.

3.4. Csoportkéddal mik6d6é impulzusos rendszer
3.41 M(Gkodési elve

Megszabott id6egységen belil leadott impulzu-
sok szamaval torténik az egyes jelzések megktlon-
boztetése. A biztonsag novelése érdekében meg-
hatdrozzak az egyes impulzusok és szilinetek
hosszat. A vevdéoldalon impulzusszdmlalé beren-
dezés van, mely csak akkor mikédik, ha Taz
impulzusok és szlinetek hossza az el@irasoknak
megfeleld.

3.42.

AT. alabbiakban egy — a Szovjetuniéban alkal-
mazott — rendszer elvi kapcsolasat ismertetjuk.
Hogy a kapcsoldas mi(ikodését kdnnyebben meg-
értstik, el6szor az alkalmazott impulzus kombina-
ciokkal ismerkediink meg. Gerjesztésiik motoros
megszakitoval torténik. Ez egy allandéan forgd
motorbdl all, amely hdrom bitykostarcsat (ezek
mennyisége flgg a szikséges impulzuskombiné-
ciék szamatol) hajt. A forgd bitykds tarcsdk egy
érintérendszerre dolgoznak dgy, hogy azok idén-
ként zarjak, megfelel6 érintdik altal a ,,7” jel-
fogénak a ,,H” és ,,F” jelfogok altal el6készitett
aramkorét (7. abra). A ,, T~ jelfogd ennek ritmu-
saban dolgozik és ti érint6jén a4t meghatdrozott
impulzus sorozatot ad ki a vonalra.

Ezzel az elrendezéssel harom impulzuskombi-
nacié gerjesztheté, harom kilénboz6 jelzési foga-
lom vezérlésére. A kombinaciokat haszndljak fel
a vonali jelzéseknek a mozdonysatorba valé at-
vitelére is.

A ,sarga-véros” impulzuskombinaci6 hatdsara
a vonali jelzén sarga jelzés, mig a mozdonysatorban
sarga-vords jelzés jelenik meg. E kulonbséget az
okozza, hogy a mozdonyon nem a mogottes, ha-
nem az el6ttes jelz6 képe van visszajelentve. (Ha
a mozdonyon a voros jelzés jelenne meg, a moz-
donyvezetd a vonatot azonnal megallitana).

A ,sérga-vOrds” impulzuskombinéciot 0,23
mp-es aramimpulzus és 0,57 mp-es aramsziinet
jellemzi.

A ,,sarga” impulzus sorozat, amely a vonali jel-
z6n zold jelzést, mig a mozdonysatorban sarga
jelzést ad, két 0,38 mp-es aramimpulzusbdl All.
Az els6 impulzus utani aramsziinet hossza 0,12
mp, mig a masodik impulzus utan egy hosszabb,
0,72 mp-es szlinet kovetkezik.

A ,,z6ld” impulzuskombinacié harom &aram-
impulzushdl all. Az els6 0,35 mp, és a masik kettd
egyenként 0,22 mp hossz(. Az aramszlnet 0,12
mp. A harmadik Iimpulzus utan egy 0,57 mp-es
hosszabb sziinet kovetkezik. A ,,zold” impulzus
sorozat mind a vonali jelz6n, mind a mozdony-
satorban zold jelzési képet jelentet meg. Az ismer-
tetett impulzuskombinacidkat a KPT-5 impulzus-
add szolgaltatja. Egy impulzus sorozat teljes ideje
16 mp. A KPT-7 add impulzusviszonyai a 6.
abrarsl leolvashatok.

A kapcsolas kivitele
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6. abra

A kapcsolas miikddése a kovetkez6 :

A térkdzszakasz végén talaljuk az impulzus-
adot, amely az impulzusokat sajat tx érint§jén
egy transzforméatornak adja at, ahonnan a fojt6-
tekercsbe, majd a sinekbe jut.

A sindramkor masik végén az impulzusok egy
transzforméatoron &t érkeznek a ,,G” vaganyjel-
fogaba.

Ha vonat van a 2. térkézben, a 2. sz. jelz6
megéllj jelzést mutat. A ,,H” és ,,F” jelfogo le
van esve Ugy, hogy a hozzajuk tartozo ,, T jelfogo
a ,,ger’ megszakitd érintjén at aramot kap és
»Sarga-vorods” impulzuskombinécidt kild ki az 1.
térk0zszakaszba. Ha a vonat a 2. térkdzt elhagyja
és utolso tengelyével is behalad a 3. térkdzbe, fog
megtortenni a ,sarga-voros” impulzus kombi-
nacid betplalasa a ». térkdzbe. Az elsé impul-
zusra a terkoz elejen levd ,G” vaganyjelfogd
meghlz. Ennek gxérint6je zarja a ,Z>" szamlalo-
jelfogo aramkorét, amely meghlzasra és elenge-
désre is késleltetett. A meghuzasi késleltetés oly
nagy, hogy a ,,CX kondenzator feltoltodik, mi-
elott a di érint6 a fesziiltséget lekapcsolna. Az
ezutan zarodé ds érinté a CVet sorba kapcsolja a
parhuzamosan kapcsolt ,A7-val és ,(72"-vel.
A ,,Ci” kisul a ,,H ’*n és ,,C2’-n &t, a ,,A1” jelfogd
meghlz. Ennek hxérint6je zar és meghlz a sarki-
tott ,,B” jelfogd, mely a sarga szinképet kap-
csolja be.

Most kovetkezik a hosszi &ramszinet. A ,,G”
vaganyjelfogo elenged és g2 érint6jén at meghuz
az ,,E” jelfogd. De mivel hossz( ideig tart az
aramsziinet, a keésleltetett ,,D” jelfog6 Is elenged

7. 4bra

és dx érint6jével megszakitja az ,E" jelfogo
aramkorét, mely Gjra elenged. Ezéltal megsziinik
a CxKkisulése is a ,,H” jelfogon at (e és d3altal),
azonban a jelfogd meghlzva marad, mert most
mar a C2 sul ki. Ha 0,57, illet6leg 0,63 mp utan
megérkezik a kovetkezd impulzus, a folyamat
I6Irdl kezdddik.

Mivel a ,,H” jelfogd meg van hlzva, a txerinton
at a ,,ge” megszakito érintd altal gerjesztett impul-
zussorozat megy ki az 1. térkozszakaszba. Ezt
érzékeli a sinaramkor masik végén levd vagany-
jelfogd és a <, g3 érintdin at értékelésre a szam-
1alé Ijelfogc'mak adja tovabb. A Cx kondenzator
feltolt6dik és a ,,D” jelfogd meghuzasa utan Kisdl
a parhuzamosan kapcsolt C2-n €s amialtal
a H jelfogd meghuz. Az els6 aramsziinetnél a
,G” vaganyjelfogd elenged és a «-n, valamint a
mar el6bb zarodott dx érint6kén at meghlz az
E jelfogd. Mivel a D jelfogd késleltetett, a rovid
aramszlnet alatt is tart. A méasodik sorozatnal az
exés d3érint6kon at a C3 kondenzator toltédik fel
és meghuz az ,,F” jelfogd. Ezutdn jon a nagy
szlinet, elenged a D és E jelfogd, mig a H és F
jelfogok a parhuzamosan kapcsolt kondenzatorok-
tol tovabbra is taplalast kapnak.

A kapcsolasban egyeniranyitd szelepeket is
alkalmazunk, hogy a kondenzatorok csak a hozza-.
juk tartoz6 jelfogokon at sllhessenek ki.

A jelz6allité jelfogdk csak akkor hudzhatnak
meg, ha az érkez6 impulzusok a megszabott hosz-
szlsaggal rendelkeznek.

Az ,F” jelfogd meghlzasa altal atvaltanak
érinti, a szinképjelfogo ellenkezé sarkitast kap,
horgonya a masik végallasba keril és a zold
jelz6uveg kapcsolodik be. Az /s és /s érint6k be-
kapcsoljak a ,,gn” megszakito érint6t; amialtal a
z0ld impulzuskombinacié megy ki a vonalra. A
z0ld kombinacio veétele gyakorlatilag nem kulon-
bozik a sarga kombinaciotol, csak a masodik
szlinetben is meghlzva marad a D és E jelfogd.
A harmadik impulzus lefolydsa olyan, mint a
masodik a sarga impulzus kombinacioban.

3.43 Biréalat.

El6nyei : Erre a rendszerre ugyanazok ervé-
nyesek, amit mar a 3.23 alatt az impidzusos
rendszerekr6l  altaldnossagban elmondhattunk.

Az ismertetett kapcsoldssal harom kiilonboz6
jelzési fogalmat lehet a vaganyokon at kivezérelni.
Az alkalmazott impulzuskombinaciok felhasznal-
hatok mozdonysatorjelzésre is. Hibas szigetel§
sinkotések miatt a szomszédos sindramkorok
kozott lzemveszélyes befolydsolasok nem Iép-
hetnek fel, miutan két kiilonb6z6 impulzusadd
(KPTs és KPT7) van (izemben. Ezek kilénbéz6
hosszusagu periddussal rendelkezé impulzuskombi-
naciokat gerjesztenek és valtakozva kapcsolodnak
ra a térkdzszakaszokra. A kapcsolas felépitése
olyan, hogy a vevd a szomszédos ad6 impulzusaira
nem dolgozik.

Hatranyai : Az impulzusok mechanikai ger-
jesztésének anyagelhasznalddas a kdvetkezménye.
Ezenkiviil nehézseggel jar,a nagy teljesitményeket



kapcsold ty érintd kifogastalan elkészitése. Az
egyes impulzus sorozatok atviteli ideje viszonylag
nagy. Ezaltal megné az az id6koz is, amely a tér-
kozszakasz kilrulésétdl a jelzési kép megvalto-
zasaig eltelik.

4. Aramellatas

Az 6nm(ikodd térkozbiztositas egyik legjelentd-
sebb problémaja az aramellatas. Annak elddntése,
hogy milyen frekvenciaju sinaramkort alkalmaz-
zunk, lényegében attol figg, hogy a széban forgd
vonalon g6z- vagy villamoslzem van-e. G6zlizem(
vonalon tébbnyire egyszerliek a viszonyok, mivel
altalaban nem kell idegen arambefolyasolassal
szamolni. Ezért itt a vilagitasi hal6zathdl vett
50 Hz-es aramot is felhasznalhatjuk.

Villamos vontatas esetében a viszonyok sokkal
bonyolultabbak. Itt tekintettel kell lenni a von-
tatasi aram 16 2/3 Hz-es (esetleg 50 Hz-es) frek-
vencidjan kivil azok felhulldmaira is. Kilondsen
a harmadik harmonikus (50 Hz) igen er8s, ezért
a legkedvez6bb 50 Hz-es frekvenciat sinaram-
kdreinkben nem alkalmazhatjuk. Legcélszeriibb
ilyen esetekben a 100 Hz-es frekvencia, melyet
az 50 Hz-es hdaldzathol ardnylag egyszerien,
frekvencia kett6zessel gerjeszthetlink. E célra
nyugvo frekvencia atalakitét vagy uniformért
alkalmazhatunk.

A sindramkorok aramellatasa két kildnbozé
modon torténhet. Az egyik megoldas, hogy a
vonal teljes hosszaban atmend tapvezetéket alkal-
mazunk, amikor is a kivant frekvencia gerjesztése
az 50 Hz-es héalozathdl aldlloméasokon torténik,
mig a masik, ha helyi aramellatasrél gondoskodunk,
amelyet a rendelkezésre allo helyi hal6zat taplal.
A helyi aramellatas gazdasagosabb, mint a vonali
tapvezetékes megoldas, mivel ez utdbbi a vonali
tapvezeték épitése miatt jelentékenyen dragabb.
Természetesen helyi aramellatas esetén a sinaram-
korben haszndlt frekvencia gerjesztését a lehetd
legegyszer(ibb eszkozokkel kell megoldani.

Ha faziskdd rendszer taplalasat a helyi halézat-
bél vesszilk, kivanatos a vagany- és a segédfazis
részére ugyanazt az aramforrast hasznalni, mivel
a két fazis frekvencidjanak pontosan egyeznie kell,
ugyanis bizonyos esetekben- méar kis frekvencia-
kilénbség elegendd ahhoz, hogy a vaganyjelfogd
felmondja a szolgalatot.

Az aramellatds legkedvez6bb megoldasa, ha,
mint a kdd nélkili impulzusos rendszernél, elekt-
roncsoveket alkalmazunk. Ebben az esetben kony-
nyen létesithetd helyi aramellatas, mivel elektron-
csovek segitségével, nagyobb kiadas nélkil, tet-
szés szerinti frekvenciat gerjeszthetiink. Tovabbi
elénye, hogy a vaganyaram frekvencidjanak meg-
valasztasanal nem kell a gerjesztés kérdésével
kilon foglalkozni és annak csak a vagany atviteli
tulajdonsagai szabnak hatart.

Elektroncsovekkel dolgozd &nm(ikddd térkoz-
biztositd berendezés teljesitménysziikséglete is
igen kedvez0. M. Walter szerint a 3.22 pontban
targyalt rendszer sziikséglete csak 50 VA, mig az
50, illetve 83 1/3 Hz-el dolgoz6 féaziskdd beren-
dezéseknél ez 150—200 VA értéket is elérhet.

5. A kulonbdz6 m(ikodési elvek 0sszehasonlitasa

Kod nélkuli rendszerrel kulon vezeték nélkil
csak két jelzési fogalom vezérelhets, ezért on-
miikddd térkdzbiztositd berendezéseknél alkal-
mazéasa nem gazdasagos.

Kedvezéhbek a viszonyok féaziskdd alkalmaza-
sénél. Ezzel lehetévé valik haromfogalmi jelzési
rendszer vezérlése anélkil, hogy kulén vonali
vezeték épitésével kellene szamolni. Ha azonban
a rendszert mozdonysator jelzésre is fel kivanjuk
hasznalni, mar nehézségekkel kell megkizdeni
(L 3.13).

Legkedvez&bbek a viszonyok a frekvenciakdd
rendszernél, amellyel a jelzési fogalmak viszony-
lag nagy szamait tudjuk kivezérelni. Csak a sinek
atviteli tulajdonsagai és a mar mashol alkalmazott
frekvencidk (a vontatasi aram frekvencidja, azok
felharmonikusai stb.) szabnak hatart. Ezeken
kivll arra is tekintettel kell lenni, hogy az alkal-
mazott frekvencidk kozott lehetéleg nagy legyen
a kilénbség, amialtal azok szétvalasztdsa arany-
lag e%yszer(i eszkozokkel megtorténhetik. A rend-
szer folyamatos vonatbefolyasolasra is alkalmas.

A csoportkod rendszerrel a jelzési fogalmak
tetszés szerinti szdma vezérelhetd ki. Hatranyként
jelentkezik azonban, hogy az impulzus kombina-
ciok hossza annal nagyobb, minél tobb az atvitt
jelzési fogalmak szama. Ezéltal meglehet6sen
nagy id6koz van egy térkdzszakasz kilrtlése és a
mogottes jelz6n bekdvetkezd jelzési kép meg-
valtozasa kozott.

6. A kulonbdzd kapcsolasok 6sszehasonlitasa

A 3. fejezetben ismertetett kapcsolasok elényeit
és hatranyait az 1. tdblazatban allitottuk szembe
egymassal. Az dsszeallitas nem terjed ki mindenre.

Megemlitendd meg, hogy az ismertetett kap-
csolasok egyes részei megjavithatok. Pl. a kod
nélkali rendszernél a hibas szigeteltsin illesztéshdl
a szomszédos sinaramkorre Kkihatd befolyasolas
szakaszonként valtozo frekvenciaval artalmatlanna
tehet6. Ezek azonban mar nem ennek az érte-
kezésnek a feladatai.
rendszer

7. Egy U0j 0Onmiikod6 térkozbiztositod

7.1. MUikodési elve

Az 5. pont alatt mar lattuk, hogy a legkedvez6bb
viszonyokat a frekvenciakéd alkalmazasa adja.
Az ismertetett kapcsolas (3. fejezet) olyan frek-
venciakkal dolgozik, melyek tul kézel fekszenek
egymashoz és ezért mind az add, mind a vevo-
berendezéssel szemben ardnylag nagy kovetel-
ményeket kell felallitani. Ezen azéltal lehet javi-
tani, ha az impulzusfrekvenciék helyett a vagany-
aram alapfrekvenciajat valtoztatjuk meg.

7.2. A kapcsolas Kivitele

A kapcsolds elvi felépitése a 8. abran lat-
hatd. A tapoldalon beadott frekvencia fiigg a
mindenkori jelz6allastdl. A vevl oldalon tehéat
minden frekvencia egy meghatarozott jelzési
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A 3. fejezetben targyalt rendszerek szembedllitdsa (A bekeretezett mezék hianyossagra utalnak.)

Faziskatdd rendszer

Impulzus rendszer,

kéd nélkil

A blokkaram fel-
hasznélasa folyamatos Nem Lehetséges
vonatbefolyasolasra, lehetséges
kulén vezeték nélkul

A sindramkor maxi-
malis hossza Kb. 2,3 km 2...3 km
Van-e biztonsag hi-
bas szigeteltsin illesz- Nincs

tés esetében

Idegen aram befo-
lyasolasi veszélye

Impulzusgerjesztés

Aramellatas

Jol valasztott frek-
vencianal valészin(it-

len

Valészin(tlen

Villamos

Helyi aramellatas

Impulzusos rendszer
frekvencia koddal

Lehetséges

Nincs

Valészindtlen

Mechanikus

Helyi &ramellatas
kedvezd, ha a valasz-
tott frekvencia egy-
szer(ien gerjeszthetd

Impulzusos rendszer
csoport koddal

Lehetséges

Kb. 3 km

Valészindtlen

Mechanikus

Helyi aramellatas
kedvezd, ha a vélasz-
tott frekvencia egy-
szerlien gerjeszthet6

1. tablazat

Impulzusos rendszer
frekvenciakéddal,
elektroncsovekkel

Lehetséges

Valészin(tlen

Villamos

Helyi  aramellatas
kedvezé. Frekvencia
megvélasztdsa gondot
nem okoz

, Helyi aramel- kedvezé. A frekven-
latas nehézségek- cia megvalasztasa
kel jar, mivel a gondot  nem okoz
vagany és segéd-
fazist ugyanebbdl
a halézatbol kell
venni

Egyéb

_Esetleges  rez-
ések miatt cs6-
iesés

Kisebb szines fém
sziikséglet a fojtd
tekercsnél

képet vezérel ki. Ha nem kap aramot a vagany-
jelfogd, megjelenik a voros jelzési kép.

A Kilénbdz6 frekvenciakat egy oszcillatorként
kapcsolt elektroncsd gerjeszti. A mindenkori frek-
venciat az anddaramkor rezgékore hatarozza meg.
A rezgbkor frekvenciaja valtoztathato.

A végéanydramot impulzusokra bontjuk fel,
amialtal kihasznaljuk azokat az el6nyoket, ame-
lyeket az impulzustechnika alkalmazasa szolgal-
tat. A vaganyaram impulzusokra bontasa Ujabb
elektroncsd alkalmazasa nélkul megvaldsithato,
ha az alkalmazott oszcillatorcs6 racskorét gy
hangoljuk, hogy a cs Utemesen zérjon. Az ltemek

Fojtétekercs morioHrm,, Fojtotekercs
Végany
Wr Véganyjelfogo
—w-
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Az egyes frek- JelzGvezérlé- Esetleges rezgé-

venciak ~ kozotti seknél nagy & sek miatt csoki-

megkilonbozte- atviteli ido. esés.

tés csekely Kis szines fém-
sziikséglet fojto-
tekercsnél

frekvenciajat a racskor villamos adatai hataroz-

z&k meg.

A vevl oldalon a vett vaganyaramot felerésitik.
Az erfsitett aram tobb parhuzamosan, kapcsolt
sz(ir6koron halad at, amelyeken valamennyi meg-
hatarozott vaganyfrekvencia athaladhat. A fel-
erdsitett és szlirt impulzusok egy egyeniranyiton
at jutnak el a vaganyjelfogoba. A vaganyjelfogo
az impulzusok (temeben dolgozik és érint&ivel
valtakozo sarkot kapcsol egy impulzustransfor-
métor primértékércséré. A transzformator szekun-
dertekercsével sorba van kotve egy jelzGjelfogo,
amely a vaganyjelfogo egy érint6jén at ugy kap-
csolodik be az aramkorbe, hogy a jelfogén mindig
ugyanabban az iranyban folyik &t az aram.
A Jelz6jelfogd kissé késleltetett, az aramsziinetek
alatt is hlizva marad és érintéjével zarja a meg-
felel6 jelz6aramkort. Az alkalmazott frekvenciak
megvalasztasa lényegében a sinek atviteli tulaj-
donsagaitol flgg.

A szigetelt sinillesztés hibaja miatt a szom-
szédos sinaramkorre (zemveszélyes befolyasolas
nem keletkezhet, mert térkdzrél térkozre valtoznak
a frekvencidk.

Aranylag sok kulénb6z6 frekvencia alkalmaz-
hatd, mivel gerjesztésik elektroncsvekkel egy-
szer(ien megvalosithat6 és elegendd széles frekven-
ciasav is rendelkezésiinkre all.

A 8. abran feltlintetett kapcsolasban a szokasos-
tél eltér6en tobb vaganyjelfogo dolgozik. Ez meg-
emeli a jelfogd koltségeket, mivel azonban a be-



épitett vaganyjelfogénak csak két érint6je van,
melyeknek biztonsagi feladatuk nincs, minden
tovabbi nélkul a lényegesen olcsébb tavbeszélé
jelfogdk is alkalmazhatok. Ha valamelyik érint6é
nem megfelel6 modon dolgozik, legfeljebb forgalmi
akadaly keletkezik és nem (zemveszély. Ha pl.
egy vaganyjelfogd horgonya ragadva marad, a
jelz6jelfogd nem kap impulzusokat, elenged és a
jelzdn kigyullad a voros jelzési feny.

A hasznalni kivant frekvenciak egyszer modon
gerjeszthet6k a helyi halozatra kapcsolt elektron-
csovekkel.

7.3. Biralat

El6nyei : A jelzési fogalmak tetszés szerinti
szdma vihetd at a sineken, kiilon vezeték felhasz-
nalasa nélkul. Alkalmas folyamatos vonatbefolya-
sol6 berendezés miikddtetésére. Hibas szigeteltsin
illesztés kovetkeztében nem johet létre a szomszé-
dos sinaramkorok kozott (zemveszélyes befolya-
solds. Az impulzustechnika altal adott elényok
teljesen kihasznalhatok. Mivel az impulzusok ger-
jesztése villamos Uton torténik, anyagfelhasznalé-
das nincs.

Az induktiv atviteleknél csokkenthetjik a me-
netszdamot, ha az alkalmazott frekvencidkat a
hangfrekvencia tartomanybol vesszik. Ez kilo-
nosen a fojtétekercseknél jelent jelentds szinesfém
megtakaritast, ahol a kis feszultség(i tekercsek
keresztmetszetét a vontatadsi aram miatt nagyra
kell vélasztani.

Ha egymastél viszonylag tavol fekvd frekvencia-
kat alkalmazunk, csokkenthetjik a sz(réberen-
dezések koltségeit, mert nincs sziikség tal mere-
dek jellemz&kkel bir6 szlir6korokre.

Energia felhasznalas aranylag csekély.

A frekvencia megvalasztasanal nem kell tekin-
tettel lenni a gerjesztés modjaira, és a valasztast
ecsak a vagany atviteli tulajdonsagai befolyasoljak.

Hatranyai :

A vasutiizemben elkeriilhetetlen rezgések és
razkodasok az elektroncsovek idéel6tti tonkre-
tételét okozhatjak. Ezért az izem folytonossaganak
biztositasara célszeri minden csovet kett6sen be-
épiteni, hogy ha az egyik csd felmondja a szolga-
latot, a masik azonnal mUkodésbe Iépjen.

8. Tranzisztorok alkalmazéasanak el6nyei

Vizsgéljuk meg, hogy a tavkozlGtechnika leg-
Ujabb szerkezeti elemének, a tranzisztornak alkal-
mazéasa az 6nm(ikod6 térkozbiztositd berendezések
tertletén milyen elénydket hozhat.

A tlis és réteges tranzisztor tipus kozll alabbi
vizsgalatainkat a sok tekintetben kedvez6bb
réteges tranzisztorra korlatozzuk.

Milyen el6nyoket hozhat elektroncsdvek helyett
tranzisztorok alkalmazasa ?

A 7. pont alatt targyalt 6nm(ikéd6 térkozbiz-
tositd berendezés tranzisztorokkal is mdikddne.
Természetesen nem lehet az elektroncsdvet egy-
szer(ien pétolni a tranzisztorral, hanem ezt meg-
el6zéen az aramkoroket is at kell dolgozni.

Az elektroncsoveknel nélkilozhetetlen fltesre
a tranzisztorokndl nincs szikség.

Tranzisztorokat alkalmazé rendszer energia-
szikséglete Iényegesen kisebb, mint mas hasonld
rendszeré. Krosa és Ganzhorn szerint pl. egy tran-
zisztorokkal dolgoz6é szamol6gép csak 5—10%-at
fogyasztja annak az energianak, amelyet egy
hasonl6, de elektroncsdvekkel miikodé gép fel-
hasznal. Ha 6nmikodd térkdzbiztositd berende-
zésnel az energianak csak kis részét is meg tudjuk
takaritani, az aramellatd berendezés koltsegei
nagy mértékben csokkenthetok. A kisebb teljesit-
menyszikséglet miatt tartalékdramforrasként te-
lepeket is alkalmazhatunk.

Val6szini, hogy a tranzisztorok élettartama
Iényegesen nagyobb, mint az elektroncsoveke.
Err6l egyel6re pontos adatok még nem allhatnak
rendelkezésiinkre.

A tranzisztoroknak igen nagy el6nye a vasut-
Uzemben, hogy érzéketlenek a razkddasokkal
szemben. Ezaltal az elektroncsoveket jellemz6 leg-
fébb hatrany, a mechanikailag szilard tranzisz-
torok alkalmazéaséaval elkerllhet6. Emiatt a tar-
talék beépitése is elmaradhat. A razkddas elleni
érzéketlenségnek kiléndsen a folyamatos vonat-
befolyasnal van jelentGsége, éspedig a ,vevicso-
veknel, amelyek a mozdonyon kildnlegesen
rugozva vannak felszerelve.

A tranzisztorok kis meéretei miatt a helymeg-
takaritas jelent6s.

A felsorolt el6nyokkel
aldbbi hatranyok :

a jellemzdk nagy szérésa,

hémérsékletfliggbség,

komplex viselkedés alacsony frekvenciandl.

Kilon kellene megvizsgélni, hogy ezek a hat-
ranyok mennyire akadéalyozzdk a tranzisztorok

alkalmazasat az Onm(kod6 terkdzbiztosito be-
rendezésekben.

szembedllithatok az
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Kozlekedési eszk6zok a Budapesti ipari Vasaron

Dr. CZERE BELA

Az 1959. majus 15—25 kozO6tt megrendezett
Budapesti Ipari Vasar — amely nemcsak a f6-
varos, de az egész orszag eletének jelentGs ese-
ménye volt — orvendetes meglepetessel szolgalt
a nagykdzonség és a legkilonfélébb teriileten
miikod6é szakemberek szamara egyarant.

Az els6é kellemes tapasztalat : a vasar méretei
jelentésen megnagyobbodtak. Emlékeziink ra, hogy
a felszabadulas utan a fejl6dés ezen a téren foko-
zatosan indult meg. Az els6, nagyobbszabasu
ipari vasart csak 1957-ben rendezték, ahol 800
kiallito mutatta be termékeit ; ezzel a vasar tekin-
télye nagymértékben megnovekedett. A tavalyi
vasaron Ujabb fejl6dés mutatkozott : 26 ezer m2
fedett terlileten, 17 nagy csarnokban mutattak be
az arukat. Ezzel szemben az idei vasar fedett
terlilete mar 34 ezer m2 volt és a sziikséges 220
ezer mzes térség a mijégpalya épuletétél a
Majus 1 utig terjedt, az eplletek és a kiallitasi
pavilonok nagy tomege sorakozott rajta — azon-
ban a kordbbi vasarok zsufoltsaga nelkil. Kulo-
nosen jelents a kozponti Petéfi-csarnok fejlédése :
1957-ben még csak 2100 m2 alapterilettel allt
a kiallitok rendelkezésére, 1959-ben viszont —
a tobbszori bovités eredményeként — mar 12 200
m2 kiallitasi helyen fogadta magaba a rengeteg
arut, és ezzel meghaladta a régi, 1885-ben epult
Iparcsarnok méreteit is.

Még jelentésebb a vasar tartalmi gazdagodasa.
Els6sorban természetesen a nagy lendiilettel fejl6dd
szocialista magyar ipar seregszemléje volt a vasar.
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A hazai nehéz- és konnylipar, a szovetkezetek
és a legkivalobb Kisiparosok a brisszeli vilag-
kiallitds utan els6 izben itt mutattak be leg-
Ujabb eredményeiket. De rendkiviil kisztélesedett
a kulfoldi kiallitok tabora is : 17 orszag hozta el
ipari termékeit. A szocialista orszagok kozil a
Szovjetunid, Kina, Lengyelorszag, Csehszlovékia,
a Német Demokratikus Koztarsasdg és Bulgaria
szerepeltek kilon pavilonjaikkal a vasaron.

Résztvett a kiallitason Jugoszlavia is. Emellett
a nyugati tokés orszagokbol 151 cég aruit tekint-
hették meg a latogatdk, koztik Anglia és Ausztria
kiallitasait kilén pavilonokban.

A vasar méreteinek novekedését, sokrétiiségét,
a kiallitott kozlekedési eszkozok és a kozlekedest,
valamint a kozlekedési javitdipart érdeklé egyéb
miszaki felszerelések és berendezések is jol
tikrozték. Nemcsak a kiillbn megrendezett autd-
kiallitas érdemelt nagy figyelmet, de a kozlekedés
mas agazatainak eszkozel is sok érdekes és hasz-
nos latnivaléval szolgaltak. Ordmmel allapithat-
juk meg, hogy az idei vasar a kozlekedés szak-
emberei szaméara is sokkal tobbet adott, mint
az eddigiek. A kozlekedési érdek( latnivalok
nagy sokasagat még felsorolni is lehetetlen volna,
nemhogy méltatni. Ezért a kovetkez6kben csak
a legjellegzetesebb eszkdzoket emeljik ki. azo-
kat, amelyek leginkdbb kiérdemelhették a lato-
gatok érdekl6dését.

Kétségtelen, hogy a vasar gépjarmdkiallitasi
anyaga fmlt a leggazdagabb. Nemcsak a kilén



2. dbra. A magyar gépjarmkiallitas részlete : autébuszok és kulonleges teherautok

megrendezett autokiallitdison — melynek belfoldi
és kulfoldi csoportja volt — szerepeltek Uj jar-
mivek és egyeb berendezések, de a vasar mas
részein is, foként a szocialista orszagok onalld
kiallitasi éplleteiben. Természetesen, a legnagyobb
kdzonségsikere a személygépkocsiknak volt ; ezek
kdzt nem egy a szakemberek korében is feltlinést
keltett. A teherautdkat elsésorban a kilonleges
jarmivek képviselték, a hazai kiallitok és a Kil-
foldi cégek részér6l egyarant ; ugyanakkor sok
dompert és mas szallito-munkagépet is lathattunk,
valamint — Kkisebb szdmban — Ujtipust auté-
buszokat.

Az autokiallitas egyik részeben a hazai gya-
rak termékeit tekinthették meg a latogatok.
A Csepel Autégyar gyartmanyai kozt nagy sikert
aratott a D 450 N tartalykocsi, amely a Koho-
és Gepipari Minisztérium jarmdipari ,szeépség-
versenyén” is dijat nyert. A 8000 literes, im-
pozéns jarm(vet 95 LE-s dieselmotor hajtja,
max 68 km/O sebességgel. Az ugyancsak szép
kiviteli D 450 N cementszallito gépkocsi 6
tonna Aarut szallit 2, pneumatikusan Urithetd
tartdlydban. A D 7102 darus autémentd
145 LE-s motorral mikodik, max sebessége 78
km/6 és 2X4000 kg emelésére képes. Az lkarus
Karosszéria és JarmUgyar Uj konstrukcidban mu-
tatta be — tobbek kozt — a 303-as aut6buszt,
tovabba kiallitotta az els6é magyar sorszallito
tartalykocsit, amely 2x 3000 liter sor nyomas
alatti szallitasat teszi lehetévé. A Vords Csillag
Traktorgyar az U-28-as univerzal traktor tobb
valtozatat, kilénféle dompereket és hernyétalpas
traktorokat mutatott be. Ezeken Kkiviil a Csepel
Mi(vek Motorkerékpargyara 250 cm3es motor-
ketékpart, 175 cm3es robog6t, a jélismert Pannit
és 2 Uj torperobog6t hozott a kiallitasra, mig a
Danuvia Motorkérékpargyar Uj torperobogoval

és 125, 175, valamint 250 cm-es motorkerékpar-
jaival szerepelt.

Els6 izben mutatkozott be a vasaron a KPM
Autoalkatrészgyar, amely gardzsok és szerviz-
alloméasok részére gépkocsiapold berendezéseket
is gyart. Gyartmanyai kozil az elektropneumatikus
szervizszekrény egyesiti magaban a zsirozdszivaty-
tyat, az olajfeltdlté-szivattyat, a motorteknd-
oblit6 berendezést, az alvazlefuvd, rozsdamente-
sitd berendezést és a faradtolaj-leeresztd tartalyt.
Az ,Auras” jarm{imozdité targonca — csekély
szerkezeti Aatalakitdssal — egyarant alkalmas
vasuti, kozuti és légi jarmlvek mozgatésara ;
a 180 kg-os szerkezet 200 tonnat képes eltolni,
1,5—6 km/6 sebességgel. Hidraulikus, 4 fokozatd
sebességvaltoval lattak el. Az Otletes szerkezet(
»Auras” gorgés emel6 — a gépjarmd hatso kerék-
parjanak forgatdsdval — 2 tonnéat emel 15 m
magasra, 1 perc alatt.

A kulfoldi  kiallitok is igen gazdag kiallitasi
anyaggal jelentkeztek. A szocialista orszagok

3. dbra. A KPM Autéalkatrészgyar Auras” jarmiimozdité targoncaja
a véasaron (hattérben az Auras” rugoszerelo pad)



4. dbra. Az Auras” gorgés emeld

koézul a Szovjetunié autégyarai a kilonféle dom-
perek, traktorok, valamint a jél ismert Moszkvics
személygépkocsin felil nemcsak a Volgat mutat-
tak be, de kiallitottak az M-13 ,,Csajka” (Siraly)
gépkocsit is, amely a vasar egyik ,szenzacioja-
nak” bizonyult. A brisszeli vilagkiallitdson nagy-

dijat nyert, modern szépségl jarmi 7 személy
szallitdsara alkalmas, 160 kmjé max sebességgel ;
195 LE-s motorja 8 hengeres és a fogyasztasa
15 1/100 km. Még nagyobb teljesitményl a ZIL-
111, amely 220 LE-s motorjaval 170 km/é sebes-
ség kifejtésére képes, 19 1/100 km fogyasztas
mellett. Csehszlovakia kiallitasan az Gjtipusu Skoda-
Oktavia és egy, kulondsen nagy sikert aratott
tipus : a Skoda-Felicia vonzotta a latogatokat.
Utobbi igen kénny(, gyors, 135 km/é sebességre
képes, hegyvidéki utakra kesz(lt, rendkivil szép
kiallitasu sportkocsi, amely révidesen Magyarorsza-
gon is forgalomba keruil. Az (j tipusokon sok Ujitas
szerepel, ezek kozil a Iegfontosabb: az els6 kereke-
ken felszerelt spiralrugozas, amely a rossz utakon
valo kozlekedésnél is kellemes utazast biztosit.
Az (j személygépkocsik mellett f6leg az Uj Manet
nev( robogd és néhany tehergépkocsi kelthette
fel a latogatdk érdeklédését. A Lengyel Népkoz-
tarsasag a jol ismert Warszava gépkocsikat hozta
el a vasarra. Figyelmet érdemel az elGretolt
vezetdiilés, amely hosszabb karosszéria-felllet ki-
képzésére ad modot ; igy alakitottdk ki a nyitott
teherautd, a zart furgon, a betegszallité és a 10
személyes mikrobusz tipusokat. Igen celszer(
jarmd a ,,Pick-up” tipusi kombinalt teher- és
szemelyszallito gépkocsi, amelly 500 kg terhelés,
de 750 kg-os tipusa is készil. A Német Demok-
ratikus Koztarsasag pavilonjdban a latogatok a
Trabant (P-50) Uj négyszemélyes kisautdt része-
sitették nagy figyelemben, amely 500 cm3es,
kéthengeres, kétutem(d Otto-motorral mikddik
és arra hivatott, hogy a szélesebb rétegek kedvelt
kocsija legyen.

A nyugati kiallitok kozott nagy, vilaghird
cégek szerepeltek. A nyugatnémet Mercedes—
Benz ceg nemcsak Uj személykocsijait (180 S és
220 S), valamint igen tetszetos mikrobuszat alli-

5. &bra. Az M-13 "Csajka” (Siraly) személygépkocsi a Szovjetunié pavilonjaban
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6. dbra. A Skoda-Felicia (balrdl) és a Skoda-Oktavia (jobbrol) személygépkocsik a csehszlovak kiallitason

tétta ki, de a Blumhart céggel kbzosen gyartott
kilonleges, nagyteljesitményl tehergépkocsijait
is. A cementszallitd kocsit egy 25 tonnas cement-
siloval egyutt mutattdk be ; a 25000 literes
repul6téri benzinszallitd gépkocsi egyik érdekes-
sége, hogy sajat térvilagité berendezése van.
Egy hatalmas, 50—60 tonnds, négytengelyes
bolcsés utanfutd  kilonleges korményszerkezeti
megoldasa is felkelthette a szakemberek figyelmét.
Hazai szempontbol kilonds érdekl6dést keltett
a 15 tonnas, 200 LE-s, négykerék-kormanyzasu
h(t6kocsi, amelynek Thermo King berendezése
—20 C°-ot tud biztositani +40 C° mellett, ille-
! t6leg — fiitéssel —20 C°-nal +15 C°-ot ; a jarm{-

vezetd részére kulon halohelyet épitettek a vezet6-
fulke mellett. A francia Simca gyar elhozta a
legUjabb tipusai mellett azt a gépkocsit is, amely-
b6l 1000 darabot vasaroltunk a taxikdzlekedés
és a maganosok szaméra, tovabba bemutatta
12 tonnds; 135 LE-s Thermobil berendezéssel
felszerelt hit6kocsijat.

Szerepeltek ezen felil a Ford (Ko6ln) gyar a
»raunus”, a British Motor Corporation Ltd. a
»Morris” és ,,Austin” kocsikkal, a Renault gyar
Uj, kulonosen tetszet6s gépkocsijaival ; a Stan-
dard Motor Company Ltd. a ,, Vanguard” (Jaguar)
személygépkocsijat és egy Kis szerviz-kocsit muta-
tott be. A svdjci Rolba A. G. egy sorozat (ttisztito



8. dbra. Trabant" kisautok a Német Demokratikus Koztarsasag kiallitasan

és hoéeltakard geppel vonta magara a figyelmet
stb. (Meg kell emliteni, hogy némelyik kulfoldi
kiallito kiallitdsi anyaga szebben elrendezett is
lehetett volna.)

A koziti jarmlivek gazdag seregszemléje mellett
a vasar masik, igen szép kozlekedési vonatko-
zasl része a hazai hajogyarak Kkiallitdsa volt.
Klféldon is jol ismert hajogyaraink ezuttal els§
izben szerepeltek a Budapesti Ipari Vasaron, ahol
szamos hajomodell mutatta be a hasznalatban jél

» &bra. A Renault gyar "Floride” tipusu személygépkocsija

328

10, &b

gyarban keésziilt

ra. A KCM hajott;yarak kiallitasanak részlete : az, Obudai Hajo-
islava” nevld dunai szemelyszalllto g6zhajo

modellje

3l
Gobbo

dbra. A vizmedence: vitorlasok és motorcsonakok Kidllitasa

Idalt a 100 tonnas Uszodaru modellje)



A

!

bevalt, valamint & legljabh
ok o omoegtekinthették a
LLO0 6 2300 tonnds

tipusokat, A
Gheorgiu Dej Hajogyar
tengeri arvszallité hajo-
tipusait, a1 1600 LE-s tengeri személyhajojit, a
§00 LE-s, 1200 tonnds és azr 1600 LE-s, 1300
tonnds 0f Duna-tengerjdird hajiit. Az C
4
2

latoga-

Obudai
Hajogyar 660 LE-s kikotoi vontatijat, 450 LE-s,
3ofedéloetd folyam i szem élyhajéjat és 2 270 LE-s,
180 szem élyes tengeri vizibuszanak modelljét
illitotte ki, niy @« Balatonfiredi Hajégyar 1101010
tonnds tenkuszalyéaval szerepelt & kidllitison,

fgen Tatvanyos volt @ 15 X 16 méteres vizmedence,

ahol & motorestnakokban, koztik azr 0 alum i
niumomotoroshan gybnyorkddhettek & vizisportok
kedveldi. A medence mellett léthattuk & 100
tonnds vizidary modelljét

A ovasiti jarmdveket a gydri Wilhelm Pieck

Vagon és Gépgyar gyirtm anyai képviselték. A Pe-
thfi-csarnokban kis modellek m utattak be a gyar
legujabb term ékeit, egyidejiley pedig & Nyugati-
palyavdvaron = kdlon kidllitas keretében -
lathattak az érdeklodok eredeti nagysigban s
korszerd moagyar vasiti jarm dveket, Az ismert
130 LE-s dieselmozdony m echanikus és hidravlikus
erfatvitellel készil, sebessége 30/50 kmlo, max,
tengelynyom ésa Lt A korszerl személykocsik
kozott az exportra kész0I6 négytengelyd, harm -
dik osutélyd, 38 hélohelyes kondicionald berende-
zéssel felszerelt U tavolsagi személykocsi, vialem int
gz ugyancsak négytengelyl konnyl acélszerkezet(

étkez6kocsi jelezte & magyar vasiti kocsigydrtas
legijabb fejlfdesét
A vasar egyik legnépszeribbd ldtvinyossigs @

lengyel repilogépipar dltel bem vtetott helikopter

volt, A vasdr kdzpontjdban, a szokokot moellett
letesitett kisméretd helikopter-repilotérrdl star-
folt a 4 személyes, SM <17 tipusi kozéptavi heli-
kopter, amely naponte sok tizezer létogato el6tt

bizonyitotta be ennek az 0 koulekedeési estkdznek

13. dbra. A négytengely(i, konny( acélszerkezetli (j étkezékocsi

belseje

elfnyeit, A kis gép sllya minddssze 1785 kg,
3000 m moagasra tud emelkedni €5 L85 km /¢
sebesség  kifejtésére képes. A repllobem utato
soran @ nérbk moeggybdzidhettek arrdl, hogy @
helikopter ma mér kiforrott légikozlekedesi esz-

13. dbra. A gy6ri Wilhelm Pieck Vagon és Gépgyar 130 LE-s dieselmozdonja



14. &bra. [l1 SM-I-Z tipust lengyel helikopter a vasaron

kdz o a1 Gzembiztonsdg, a helyb6l valo fel- és fle-

stallas, 2 levegfben vald lebegés mellett a2 nagy
fordulékonysag, & barmely irdnyban vald mozgési

képesség jellem zi. Lengyelorszdgban & sajatgydrt

maanyl helikoptereket & mezdgazrdesagban €5 a
mentiszolgélatban haszndljdk €5 a Szovjetunioba
isoexportdljik azokat. Moagyarorszdg is vésérolt
gz idén @ lengyel helikopterekd6l & db-ot.

A1 1959. évi Budapesti Ipari Vasar - jelentis
kdzonségsikere mellett — eredményesen szolgdlta

doszakem berek belfoldi és nemzethooi tapasztalat

Cerdjet, ez O ipariterm ékek széleskdrd moegismer-
gredm ényeinek nép-

fetését, & technika legljabd

15. abra. Légifelvétel az 1959. évi Budapesti Ipari Vasarrol

szerbsitéset, Kivanatos volna, hogy 2 kovetkerd
Svekben & vésdr még jobban szolgélja ezeket a
télokat, ,,Az idei kiallitds - mondotts & visar

moegnyitasan a M oinisztertandcs Tajékoztatasif iva-
talinak elnoke - bar méreteiben igen jelent6s,
Ugyszélvan csak nyitanya a jov6ben megrendezésre
keruld budapesti aruminta-bemutatoknak™. A1 1§59,

Bviovashr eredm ényeit tekintve, minden alapunk
megvan hozzd, hogy er & joslat a kdvetkerd
Evekben valbsagod véljgk. Budapest — amely
regi o vésdrrenderd varos — omodr ar idei vasdrra is

bhszke lehetett ;rem 81j0k, a kovetkezd vasarokra
meég inkabb az lehet,



Hozzasz6las Erti Robert: Az iranyvaltas ingaszerelvények bevezetésé-

nek lehet6ségei és elé6nyei a MAV budapestkérnyéki személyforgalma-

ban e. tanulmanyahoz
SZABO DEzSO

Erti Robert tanulméanya — bar errél Ggysz6lvan nem
is tesz emlitést — igen jelentés problémat vet fel:

nemcsak a varoskdrnyéki vas(ti, banem az egész vasuti,
s6t az egész kozlekedési tizem racionalizdlasdnak kérdését.

Ez a probléma nem csekély, mert pl. ha a jarmivek
kihasznalasat tekintjuk, joggal mondhatjuk, hogy nem
biztaté helyzettel 4llunk szemben :

— a mozdonyok élettartamuk 2/3-4t fGté6héazban
toltik,

— a vasuti teherkocsik élettartamuk 3,8% -at toltik
rakott allapotban, vonatban haladva ; 4tlagos kihasz-
nalasuk kocsirakomanyt aruknal 55, darabaruknal 8%,

— a vasuti személykocsik atlagosan napi 4,5 drat
futnak,

—ea magan-személyauték napi hasznélati ideje kb.
1,5 6ra (a nap 6%-a), ez is 40% féréhelykihasznalassal,

— a repll6gépek 60%-ra vannak kihasznalva,

— a tengeri hajok évente csak 167 napot téltenek
engeren és igy tovabb.

A példak nem hazai eredetliek ugyan. (L.: Internatio-
nales Archiv fir Verkehrswesen 1958., 21 sz.; Leibbrand:
Die Rationalisierung des Verkehrs), de az &ltalanos
helyzetnek megkdzelité képét adjak.

A jarmGéalloméany igénybevételének a sebesség igen
lényeges 6sszetevdje. A kdrnyéki vasuti személyforgalom

sebességérél néhany adatot az 1. tablazat mutat be.
o ) ) 1. tablazat
Kérnyéki személyvonatok sebessége
Atlagos utazasi Atlagos megallo-
sebesség, helytavolsag,
Viszonylat km1s km
1848 1914 1958 1848 1914 1958

310 315 291
266 31,0 316

11,30 340 2,83

B apest— YA 1020 405 430

'Budapest—CegIéd“
BHEV,
Budapest—Godolls ... - 27,0 27,0 — 1,26 1,21

Ha visszatérink Erti Rébert adataira, a kovetkezéket
lathatjuk : a cikkében szereplé 11, kdrnyéki forgalmat
lebonyolité szerelvény atlagosan — naponta és szerelvé-
nyenként — 165 km -t tesz meg (pedig a kérnyéki forga-
lomban a menetrendi kotottségek'nem is annyira er6sek,
mint a tdvolsagi forgalomban), joval kevesebbet, mint pl.
a varosi villamosvasuti vonategységek. 24 6rds lzemet
feltételezve, ez 6ranként 6,9 vonatkilométert jelent —
a varosi villamosvastut forduldsebességének a felét !
Ha a szerz6 altal emlitett, forgalmi szempontbd6l hasonlé
g6dollsi BIIEV vonalat tekintjik, az eredmény 365

vonatkm/nap és szerelvény, ez a fenti alapon 15,2
vonatkm/6-t jelent, bar korszerlinek ezt a vonalat

aligha tekinthetjuk : jarm(vei az 1910 korili idékb6l
valok, legnagyobb emelkeddje kdzel 40 °/00, modern
jelz6- és biztositoberendezése nincs.

Széndékosan mell6zém itt az olyan kérdések fejte-
getését, hogy mit jelent a kornyéki személyforgalom
mai Uzemlebonyolitdsi mdédja pl. gazdasdgossdg vagy
személyzeti létszdm terén, milyen mennyiségl tarolo-
és egyéb lzemi vaganyszikségletet, ezzel egyutt feles-
legesen lekotott, f6ként varosi teriletet jelent. A varosok
tobbnyire sugaras szerkezetébe jol beilleszkedd, a varos-
kozpont megkozelitésére tehat legalkalmasabb fej-
palyamdvarok alkalmazasa rendkivil nehézkessé va-
lik. Ezért a palyavégpontoknak ezt a legkézenfekvébb
alakjat hol a vasutak akarjak atmend alakuva atépiteni
(pedig a jelent6sebb varosok péalyaudvarai a vonatok

igen nagy része szamdadra végallom ast jelentenek), hol
pedig a varosok akarjak ezeket kitelepiteni ma valg-
ban tilzott terdletigényidk m iatt

M ivel magyarédzhatjuk mindezeket a kedvezdtlen
jelenségeket ? Véleményem szerint a ma -— legaldbbis
ilyen célokra — mar meghaladottd valt gédzmozdony-
Gzemmel, vagy akar 4ltaldban a mozdonylzemmel.

A mozdonyizem és a vonatképzés maim¢adodja tulajdon-

képpen a teherforgalom m a is term észetes Gzemm 6dja-
nak alkalmazasa a szem élyforgalomra. Azt, hogy a
forgalomnak ilyen lebonyolitdsi médja a szem élyforga-
lom egyes form diban nem felel meg, a vasutak mar

eredm ényeként a vasdti motorkocsi
utolsé harmadéaban megjelent.
(PlI. a Ganz-gyar elsé motorkocsija 1883-ban épilt.)
Elterjedését a megfeleld hajtogép hianya akaddalyozta ;
a g0zgépet a motorkocsi szam ara alkalm assa tenninem

régota érzik, ennek
mar a mdalt szdzad

sikertlt. Az igen sGrd forgalom a véarosi kozlekedés
jellem z6 sajadtsdaga ;a varosi kdzlekedés pedig — akéar az
Gtfelszinen, akar a kilonpalyds gyorsvasutakon — a
gézmozdonyos, vagy akar a villamos mozdonyos
Gzemet is csak rovid, atmeneti iddre alkalm azta (alta-
laban a 70-es évektdl a szdzadforduldig) és utana gyor-
san és teljes mértékben attért a motorkocsis Uzem
kiulonféle véaltozataira. Ahol az Uzem tisztédn kornyéki
jellegd, a nagyvasati jellegd vasutak is fgy tettek —

mint pl. a BHEV —
majd egyidejlileg a mozdonyilzemet is
villam ositds alkalm aval és egyenesen a
izem ma is teljesen modern, irdnyvaltés

amely a g6zizemet megszintette,
felhagyta a
motorkocsi-

véltozatara

tért &t. O tt azonban, hol kétféle — tdvolsdgi és kor-
nyéki — Gzem keveredik, mint pl. a M AV budapest-
kornyékivonalain is, ott az Gzem egységességének érde-
kében, sajnos, megmaradt a teljesen tadvolsdgi jellegl
gézm ozdonyos gzem . (Ennek ellenkezdjére is van
azonban mar példa, pl. Varsé kornyékén L Szabo
Dezs6 : A véaroskornyéki vasiuti kozlekedés Lengyel-
orszdgban, Kozlekedéstudom anyi Szemle, 1953. ¢évi
7. sz., p. 254

Ha a problémdt mélyebben boncolgatjuk, még egy
kérdést feltehetink nem élte-e tal magat a mozdony-
Uzem a személyforgalomban ? Szerény vélem ényem
szerint, amiadottsagaink mellett — igen. A leghosszabb
fovonalak is alig 300 km hosszOak, az orszag laksGri-
sége nagy — 1056 fé/km2 — , a halézat igen sdrd,
a lakossdg 40,3% -a varoslakd ; mindez intenziv forgal-

mat kivdn. Kivételnek csak egyes vonatokat (pl. nem -
zetkozi vonatok, éjjeli, postaszallité szem élyvonatok
sth.) tekinthetink. Azon a téren, hogy a csekély for-
galm 0 vonalakon a motorkocsitzem milyen elénydkkel
jar, a magyar vastutaknak, amelyek annak idején 0t-
toré szerepet vittek, sok évtizedes tapasztalataik van-
nak Azt, hogy a fédvonali motorkocsiizem milyen
eldnydkkel jar, a legutébbi iddékben kezdtik meg-
ismerni. Az eredmények itt is igen jok.

A Budapest— miskolci nélkili

megallas gyorsvonat,

az elsé balatoni 4&llom d4sig meg nem alle balatoni
expresszvonatok, a most megindulé Budapest— W ien
express sth. mind olyan eredmények, amiket gdzmozdo-

nyos {Uzemmel nem lehetett volna elérni. Sajnos, a
kornyékiforgalom terén nem lattunk ilyen kezdem énye-
zést. — Az utazékozonség szempontjabol nem jelenték-
telen elény az, hogy a motorkocsis Gzem — bdar tév-
vezérléssel igen nagy befogadoképességd vonatokat is
lehet képezni — nem alkalmaz, tzemgazdasdgossdgi
szikségszerGségbdl kiindulva, tdl nagy befogadoképes-
ségl vonatokat. Ezen a téren néalunk amdGgy is egész-
ségtelen viszonyok allnak fenn :az UIO 1955-0s statisz-
tikdja szerint nalunk vannak Eurdopaban a leghosszabb
— 10 kocsis atlaghosszu — vonatok, az datlag pedig
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csak 5— 6 kocsi ; ndlunk egy vonatra Aatlagosan 243

utas jut, az eurdpai Aatlag mastélszeresénél is tdbb.
Személykocsijaink teljesitménye viszont csak 5& 000
km/év, szemben a 70— 80 000 km/év koriuli eurépai
adtlaggal. Mindezek a szdmok azt mutatjdk, bogy a

személyforgalomban talsdgosan kevés, ezért talzottan
nagy vonatok kozlekednek — tehéat a motorkocsis
tizem felé valé haladas nem volna id6szerltlen. A slri
és kovetkezésképpen kisebb szerelvényeket alkalmazé
kozlekedést a motorkocsis tzemmel lehet a leggazda-
sdgosabban megvaldsitani.

Ha a nagyvarosok kornyékén rendszerint indokolt
villamostzem szem pontjabol nézzik a kérdést, a hely-
zet kedvezdbb :a villamos mozdony forgalm i és Gzem i
szemponthol egyarant eldényosebb, mint a gdzmozdony
és a srd kozlekedés am Ggy is a villamosizem term észe-

tes munkateridlete. Itt azonban — a dieselizem hez
hasonldan €és a gdézizemmel ellentétes modon — a
hajtégép alkalmas a motorkocsin valé alkalmazédsra,
tehat a motorkocsiizem itt is indokolt. (L. pl. az olasz
vasutak tavolsagi wvillamos motorkocsilzem ét vagy
a kornyéki forgalomban egy sor eurépai varos —
Varsé, M oszkva, Berlin stb. — kornyékének villamosi-
tott forgalm 4t ; ezeknél a tavolsagi forgalom nem fel-
tétlen il villamositott, a villamosizem & kornyéki for-
galom ban azonban csak motorkocsigtzem van.) A moz-

donytdzemet valamivel korszerdbbé teszik azok a két
mozdonyos vonategységek, melyeknél a szerelvény
utolsd kocsijan is vezetédallas van. Ilyen elképzelések

a gb6zizemnél is voltak, de elterjedni soha sem tudtak.

A diesel- és a villamostazem ilyen célra elénydsebb, a
mozdonyilzem megtartdsa azonban mindenképpen csak
félmegoldas, mert a tdl nagy vonatok sziukségessége

szarmazik. Ezt a
eléfutarja-

; gazdasagi elény sem
inkédbb a motorkocsis dzem

itt is felmeral
megoldast taldn

egységek lényegesen nagyobb befogadoképességet jelen-
tenek egy jarmdvén beldl, mint a szokéasos két-, vagy
akar négytengelyld kocsik.

Végeredményben tehdt az a probléma, hogy nem a
vasGt avult el, mint ahogy sokan — és hibdsan —
gondoljak, hanem a szem élyforgalom , de fédként a

Gzem lebonyolitdsdnak modja.
mozdonyidzem
bevezetése

kornyékiszem élyforgalom
Ezt kivanja Erti Rébert tanulm anya, a
helyett az iranyvaltés motorkocsiizem

Gtjan, megreform alni.

Ra kell azonban mutatni arra s, hogy — mint
eloljaréban is em litettem — a kozlekedés mas dgaza-
taiban is vannak hasonlé problémdk. Csak a legkdoze-
lebbi ,;rokon” kozlekedési eszkdozt em litem : a kozati
villamosvasutat. Ezeknél, sajnos, a ma méar nemcsak

mdszakiszem pontboélis korszerGtlenné
valt potkocsis motorkocsiizem terjedt el. Ez kilondsen
a végallom dsokon igen kedvezdtlen :az egyik végukrdl
vezethetd vonategységek hurokvéagényos végdallom 4-

forgalm i, hanem

sokat tesznek sziukségessé, ezeknek a helyszukséglete
igen nagy és a mai kozati forgalom ban egyre nehézke-
sebb az alkalmazédsuk. A vérosok belsé részein — ahol
a végallom dsok szikségszeren koncentrdlédnak

az O6ridsi teridletd hurokvadgéany-komoplexumok egyre
nehezebben tirheték meg (MOoricz Zsigmond kortér
sth.).

A végallom asok szempontjabol — ami pedig a varosi
Gzemben a nagyvasGtindl dontébb fontossdgd, mert a
vonategységek Gtja sokkal rovidebb, tehd&t igen sok-
szor fordulnak — két végukrdl vezethetd vonategysé-
gekre van sziokség ; a nagyséagrendet is tekintethevéve,
foként a csuklés kocsi johet tekintetbe. Az iker stb.
vonategységeket a kocsik kozotti, meglehetésen nagy

meghosszabbitjak.
a személyforgalomban —
felel meg a gazdasdgos-

hézagok feleslegesen
Tény az, hogy a vasutnal —
a kozlekedés Uzeme elavult : nem

nak tekinthetjik — a meglevé jéarmidvek gazdasédgos

élettartam anak idejére. — A motorkocsindl az dnsily sdgi, sebességi, forgalmi stb. igényeknek.

a mozdonydzemhez képest kedvezdbben alakul ; pl. Ezt igazolja a nagy vasGti forgalommal rendelkezd
korszerd, nem tdl nagy vonategységekneél gbézm ozdo- orszadgok példdja. Ha a mar em litett kdrnyéki forga-
nyos, 264 iléhelyes szerelvény esetében az onsdly lom tol eltekintink, utalhatunk a volt angol déli
550, 240 iléses motorkocsis szerelvény esetében 485 vasit (S. R.) irdnyvéltés motorvonat-izemére, a
kglutas. (Természetesen a tdl hosszG — nem kivéana- francia vasutak (SNCF) eredményeire, vagy a svajci
tos  — vonategységeknél az arany megfordulhat.) vasutak (SBB— CFF) irdnyvaltés mozdonyidzem ére,
A vonatok rdévidebbek lehetnek, — az elé6bbi példat melynek eredményei alapjan az irdnyvéaltés motor-
folytatva 82,5 helyett 73,2 m ; a vonatszem élyzet kocsiizem bevezetésére az intézkedéseket megtették.
létszama kb. felére csokken és igy tovabb. A gazdasagi Vélem ényem szerint a vasUti személyforgalom reform-
elényok tehdat kétségtelenil fennéllnak. Eldnye a janak ezen az Gton kell haladnia, mert 'a mozdony-
motorkocsirendszernek az is, hogy a szikséges egység izem — bizonyos korilmények kozott — tovabb nem
nagysagrendjét jobban lehet rendelkezésre bocsédtani tarthaté fenn. Ennek okai a forgalmi és a gazdaséagi
nincs sziukség arra, hogy a legkisebb egységeket s viszonyok, illetdleg kovetelm ények teljes megvaltozd-
egy sor jarm@bél allitsak odssze A csuklés vonat- saban rejlenek.
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Olyan kivalé gépkocsi gyartdsahoz, mint a Ine tokéletes termeldeszkozok sziukségesek.

A R ENAULT allami vallalat 12 000 000 m2 gyéarterulettel, modern szerszdmgépek ezreivel, az ipari
tevékenység minden &géaban képzett 62 000 mindsitett és szakmunké&ssal naponta tobb mint 2 000 gépkocsit gyart,

kozottuk a kéaprazatos D A U P H I NE tipust, amely ott suhan a vilag 0sszes orszagutjan

REGIE NATIONALE RENAULT BILLANCOURT FRANCE



