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A posta és a vasut egyuttmuidkodese*
DR. GERHARD REHBEIN (Drezda)

1 BEVEZETES

Tanulmanyunk targya a posta és a vasut
egylttmdkddésének lehetésége és szilkségessége,
a Német Demokratikus Koztarsasag tapasztalatai-
nak tikrében. Ez a kérdés mind elméleti, mind
gyakorlati szempontbdl id6szer(i. Elvalaszthatat-
lanul Gsszefligg a postanak a vasdthoz valé viszo-
nyaval, amelyet sohasem szabad Ugy felfognunk,
mint egyoldalt valamit, hanem mindig Ugy, mint
kdlcsdnos viszonyt. Ennek a viszonynak a Iénye-
ges vonasai viszont a tarsadalmi viszonyok jelle-
gére vezethet6k vissza. A posta és a vasut kozotti
kapcsolatokat a tarsadalmi viszonyok hataroz-
zak meg, s mint maguk a tarsadalmi viszonyok,
ezek a kapcsolatok is valtozd jellegliek.

Szocialista tarsadalmi viszonyok koézétt a tudo-
many és a gyakorlat feladata az, hogy a szocia-
lista termelési viszonyok jellegzetességeib6l a
vasut és a posta kapcsolatait levezesse. Ezek
a jellegzetessegek — mint ismeretes — a kovet-
kez6képpen hatarozhatok meg :

1. a termelBeszkdzok wvonaldn a tarsadalmi
tulajdon korltlan uralma, vagy é&llami néptulaj-
don vagy szbvetkezeti tulajdon forméajaban ;

2. a dolgozok felszabaduldsa a kizsdkma-
nyolas alol, tovabba az egyiittmiikodés és kol-
csonods szocialista segitségnyujtas kapcsolatainak
kialakulasa ;

3. a termékeknek a dolgozok érdekében
tortén6 felosztasa, annak az elvnek megfelel6en,
hogy : mindenki a teljesitménye szerint [1].

A termelési eszkdzok tarsadalmi tulajdonna
valasa kovetkeztében lehetségessé valt az érde-
kek valésagos azonossaga és az ezzel Osszefliggd
egyuttm(ikodés a vasut és a posta kozt. Celki-
tlzésiink az, hogy a kovetkezd fejtegetésekben
a Német Posta szempontjabhol ebben a szellemben
jaruljunk hozza néhany gondolattal a lehetd leg-
Jobb termelési kapcsolatok kialakitasahoz.

2. A NEMET POSTA FELADATAI
ES HELYZETE
A SZOCIALISTA TARSADALOMBAN

2.1 A ,posta” fogalmarol
A postai tevékenység kifejlédése folyaméan
a ,posta” fogalma is valtozdson ment keresztil,
kilondsen annak kovetkeztében, hogy az allami
68 gazdasagi életnek egyre tdbb terllete kerilt

,* A szerz6 német nyelvl cikkét dr. Vidra Laszléné
forditotta.
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a postaval kapcsolatba. Nem csupan arr6l van te-
hat sz6, hogy az id6k folyaman kilénféleképpen
hataroztdk meg a posta fogalmat, hanem arrdl,
hogy ez a fogalom a postai feladatok szaporodasa
kovetkeztében valdsagosan is bdvilt. Az eddig
hasznalatos meghatarozasok nem, vagy csak
részben felelnek meg tarsadalmi viszonyainknak.
Ezért a drezdai Kozlekedési Féiskola Posta- és
Tavkozlésligyi Intézete megkisérelte, hogy ennek
a fogalomnak olyan 0 tartalmat adjon, amely
véleménylink szerint a Német Demokratikus
Koztarsasag tarsadalmi valosaganak az eddigiek-
nél jobban megfelel. A ,,posta” fogalmat a kovet-
kezoképpen korvonalazzuk :

A Német Demokratikus Koztarsasaghan a posta
a tervszeriien iranyitott népgazdasag egyik aga-
zata, egy Onalld, sokrétl kooperécidval jellemez-
het6 gazdasagi egység, amely a posta- és tav-
kozlési Ugyek valamennyi részletét feldleli. Egy-
idejleg a posta a munkés-paraszt hatalom egyik
eszkoze.

Postank 1945-ben megallapitott elnevezése :
.Német Posta.” Ez a hivatalos megjel6lése annak
az intézménynek, amely a Posta- és Tavkozlés-
ligyi Miniszterium ala rendelve a Német Demokra-
tikus Koztarsasdgban a posta- és tavkozlési
forgalmat lebonyolitja. A Német Posta ©6nallé
jogi személy. Feladatait, miikodését, felépitését
és jogi képviseletét a posta- és tavkozlésigyi
miniszter altal kiadott szabalyzat hatarozza meg.
Mikodésének jogi alapja a posta és tavkozlési
ugyekrél szl6 1959. évi &prilis 3-i torveny.

A posta fogalménak altaldnos meghatarozasa
teljesebb lesz, ha Kkiegeszitjik azoknak a fel-
adatoknak a felsorolasaval, amelyeket a posta
koztarsasagunkban betdlt.

2.2 A Német Posta feladatai

Mint a népgazdasag egyik agazata, a posta
egyebek kozt az anyagi termelés vonalan is
végez bizonyos meghatarozott feladatakat. Ezen
kivil a hirkozlés teriiletén hozzajarul a nép-
gazdasagon beliil sziikséges kdlcsdnds kapcsolatok
megteremtéséhez.

Mint a munkas-paraszt hatalom eszkéze, ezt a ha-
talmat az allam gazdasagi-szervez6 és kulturélis-
nevel§ funkcidi révén valositja meg, és e hatalom
iranyitasahoz, biztositasahoz és erdsitéséhez nél-
kulozhetetlen. ,Szocializmus posta, taviré és
gépek nélkil nem egyéb, mint a legliresebb
frazis” [2].
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Végul, de nem utolsé sorban a posta a személyes
kapcsolatok apolasat szolgalja. A nemzeti kerete-
ken tulmenéleg egyike a mas népekkel Osszekotd
lancszemeknek.

Féfeladatai :

a hirkozlési igény kielégitése, a mUvel6dési és
szorakozasi igények kielegitésében valé kozre-
mikodes, levelek széllitdsa, valamint a taviro-
és telefonszolgélat révén, tovabba a radio- és
televizio-kozvetitéssel ;

a demokratikus sajtotermékek szallitdsa és
terjesztése ;

a kisterjedelmd aruk széllitasa (kilondsen cso-
magok és kiscsomagok), pénzatutalasok lebonyo-
litasa (kilonosen a postai csekkforgalom és a
postautalvanyok réven), tovabba a kozrem(ko-
dés a takarékforgalomban (postatakarék, mas ta-
karékokbol valé szabad atutaldsok) és végil
kbzre)mt’]kt')dés a nyereményjatékoknal (Toto és
Lotto).

Ezeknek a feladatoknak a megvaldsitasdhoz
a postanak magasrendd minéségi, munkat kell
végeznie, ami a szabalyszer(iség, gyorsasag 6s
megbizhatésadg kovetelményeiben jelentkezik.

2.3 A Német Posta helyzete tarsadalmi
rendiinkben

Ennek a cikknek nem lehet feladata, hogy
a posta- és tavkozlés helyzetérdl koztarsasagunk
népgazdasagi rendszerében atfogd képet adjon.
Csupan arra kell rdmutatnunk, hogy nalunk a
legy6zott kapitalista rend és a kialakitott szocia-
lista rend kozott fennallo tarsadalmi kiilénbségek
itt is vilagosan szembetlinnek. A munkéas-paraszt
hatalom teremtette meg a lehet6ségét annak, hogy
a posta- és tavkdzlést — Németorszagban most el6-
szor — valdban a dolgoz6 emberek hasznara és érde-
kében fejlesszilk. A posta és tavkozlés fejlédését,
szervezését és technikai haladasat tobbé mar nem a
kapitalista allamhatalomnak és birtokosainak
érdeke hatdrozza meg, hanem a munkasok és
parasztok, valamint a vellk szOvetkezett dol-
gozok érdeke.

A tarsadalmi tulajdon alapjan a posta- és tav-
kozlésugyi teruletén is tervszer( (részaranyos) fej-
I6dés megy végbe. A konkurrencia és a profit-
érdek kikapcsolasa megteremtette a reélis lehe-
tosegét annak, hogy a népgazdasagnak ezt az
agat tervszer(ien fejlessziik, a szocializmus gaz-
dasagi alaptorvényei altal megszabott kovetel-
ményeknek megfeleléen.

A Német Posta helyzetének kilonlegessége
abban all, hogy ez az egyetlen allami intézmény,
amely hirek szallitasaval, illet6leg kozlésével fog-
lalkozik. (A fennall6 kivételek a Német Postaval
tortént megegyezésen alapulnak ; emlékeztetlink
itt tobbek kozott a Német Birodalmi Vasutak
hirkozlési halozatara.)

Azokon a teriileteken, ahol a népgazdasag
mas 4gai is a postaéhoz hasonl6 feladatokat tolte-
nek be, ezeket a tevekenységeket elhataroltak.
Itt kilondsen a kisterjedelmu aruk forgalméra
gondolunk, amelynek lebonyolitadsaban egyebek

kozt a posta és a vaslt is résztvesznek. A
terjedelm(i &ruk forgalméban az elhatarolas
ido szerint szabalyozva van ugyan, mégis I
nyos meggondolasok indokoljak, hogy most
val6ban a gazdasagilag altalanosan legcélsze
megoldast kellene megtalalnunk. Miképperi
hetne egyébként megmagyarazni azt, hogy
ma is pl. mindkét fél elOkészileteket tesz a L
terjedelm( aruk forgalmanak mechanizalasar<
a 15—20 kg-os sulyfokozatban ? A takarékpénz- .
tarakkal és a pénzéatuatlasokkal kapcsolatban
a feladatok hasonlé megosztasat lathatjuk.

Mivel a posta olyan tevékenységet is végez,
amely nem tartozik Kkizarolagos tevékenységi
kéréhez, hanem — mint kimutattuk — a nép-
gazdasag mas agai is teljesitenek hasonlo felada-
tokat, megkulonboztetésil postai csomagforga-
lomrol, posfatakarékszolgalatrdl, postacsekk-szol-
galatrol stb. beszélink. Ezzel azt fejezziik ki,
hogy emellett a postai tevékenységi ag mellett
van meg pl. vasuti csomagforgalom, vérosi taka-
rék, a bankok csekkszolgélata sth. (R& kell azon-
ban mutatnunk arra, hogy nyelvhasznéalatunk
nem egységes ; igy pl. nem hasznéaljuk ezt a pos-
tai tevekenységet hangsulyoz6 megjeldlést a Toto
és a Lotto szolgalatnal stb.)

Azok a kapcsolatok, amelyek a posta- és tavkozlés-
Ugyet koztarsasagunk tarsadalmi életének més teri-
leteihez flizik, az egyenjogusag és kolcsonds segit-
ségnyujtas alapelvere épllnek, valamint a tar-
sadalmi életink minden terlletén érvényesiil6
kozos, tervszer( fejlédésre. A fennalld sokoldall
kapcsolatok megkivanjak, hogy pl. a Német Posta
alkalmazottai a Német Birodalmi Vasutakkal
valo egylttmiikodés alapvetd kérdéseirdl necsak
tajekozva legyenek, hanem ezt az egytttm(ko-
dest mindennapi munkajukban gyakorlatilag fo-
lyamatosan érvényesitsék is. Megforditva : ez az
Oszinte egylttmiikodés a vasuti dolgozotarsak-
nal is kovetelmény, Ugyhogy a postanal és a vasit-
nal a mi tarsadalmi viszonyaink kozott valodi
elvtarsias egyuttm(kodésrél beszélhetlink és kell is
beszélnlink. 1tt csupan ezt a teriiletet ragadjuk
ki az egyébkent természetesen messze sokolda-
lUbb, az allam és a népgazdasag mas teriileteihez
fliz6 kapcsolatokbdl. Az egylttm(kddés azonban
mindenekel6tt ott latszik kildndsen kiemelkedd
fontossagunak és szlikségesnek, ahol ez az egyiitt-
mikodés mindkét részrdl elbfeltétele a forgalmi
feladatok teljesitésének.

3. ANEMET POSTA ES A NEMET BIRODALMI
VASUTAK EGYUTTMUKODESENEK
SZUKSEGESSEGE ES FORMAI

3.1 A két kozlekedési agazat egyuttmikddésének
tarsadalmi szukségessége

Népgazdasagunk kozlekedésének f6 lebonyoli-
toja a Német Birodalmi Vasutak. Kiemelkedd
része van a Német Demokratikus Koztarsasag
sikeres felépitésében és tovabbfejlesztésében.
A Német Posta, mint népgazdasagunk hirforgal-
méanak lebonyolitdja, a tiirtovabbitas feladatat
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csak abban az esetben képes teljes mértékben
betdlteni, ha a Német Birodalmi Vasutakkal vald
egyuttm(ikddése kifogastalan, ha a szilard kapcso-
latokat, azaz a tervszer(i mindennapi egyutt-
m(kodést semmi sem zavarja.

Mind a Német Birodalmi Vasutak, mind a
Német Posta egységes terv szerint dolgoznak
és részei egységes népgazdasagunknak. Minden
ellentétes vagy parhuzamos tevekenység a nép-
gazdasagnak okoz kart. Ezért a postanal és a vas-
atnal a tarsadalmi kovetelmény csak ez lehet :
nem egymassal parhuzamosan és egymassal szem-
ben, hanem tervszer(ien egyutt.

A Német Birodalmi Vasutak és a Német
Posta dolgoz6i a Német Demokratikus Koztar-
sasagban adott feltételek kozdtt mar hosszi
id6 ota ebben az értelemben, az egylttmikddés
és a kolcsdnds szocialista segitségnyujtas elvének
megfelelen &poljak a bevezetében emlitett kap-
csolatokat.

A Német Postanak a rabizott kildemények
szallitasahoz jelentékeny részben a Német Biro-
dalmi Vasutak épitményeire és berendezéseire
van szilksége. Az 1. tablazat szerinti adatokbol
kitlinik, hogy a Német Posta szallitasi teljesit-
ményének Jelents része a Német Birodalmi
Vasutak szallitasi eszkdzeivel és berendezéseivel
nyer lebonyolitést.

1. tablazat

A Német Posta level-, csomag- és kiscsomagforgalmanak
fejlédése 1946— 1960-ig (millié db)

) Feladottl Feladott2
Ev levél- csomag-
kildeményék kiuldemények

Feladott
kiscsomagok

1946 1132,0 12,3 12,8
1947 1107,0 23,0 16,2
1948 1038,0 22,6 18,4
1949 1021,0 19,4 19,3
1950 1142,1 31,0 22,6
1951 1128,3 28,2 23,9
1952 11242 29,1 27,3
1953 1176,2 29,7 28,1
1954 1256,2 34,2 30,0
1955 1282,1 33,7 32,8
1956 1281,1 35,5 35,6
1957 1343,3 - 375 37,3
1958 1343,8 37,9 37,0
1959 1309,1 37,5 34,7
1960 1354,7 39,5 26,5

1 kdzonséges és ajanlott levelek,— postautalvanyok,
fizetési utalvanyok nélkil.
2 beleértve az értékcsomagokat.

adatok Berlin nélkil értendék.)

(Az 1946— 1948-as

Ha ezeket a teljesitményi értékeket a Német
Demokratikus Koztarsasdg lakdinak a kérdéses
évekre vonatkozo atlagahoz viszonyitjuk, akkor
a 2. tablazat szerinti kepet kapjuk.

Kulonésen kiemelkedik azonban ebben a te-
kintetben a postai hirlapterjesztés, amely 1959-
ben tekinthetett vissza 10 éves fennallasara.
Ambéar a Német Postanak egy Uj szolgalati aga,
mégis aranylag rovid id6 alatt olyan nagyot
fejl6dott, hogy a Német Posta tevékenységi tert-
lete nélkile mar el sem gondolhat6. Azok a kdve-

483

2. tablazat

és kiscsomag-kiildemények szama
1950— 1960-ig

(db/100 lakos)

Levél-, csomag-

- Levél- Csomag- -

Ev kildemények kildemények Kiscsomagok
1950 6250 169 123
1951 6150 154 130
1952 6150 159 149
1953 6500 163 155
1954 7000 190 166
1955 7150 188 183
1956 7200 200 200
1957 7578 212 215
1958 7770 214 220
1959 7630 201 217
1960 7950 175 230

telmények, amelyek ebbél adédnak — mégpedig
éppen a vasuti forgalom irdnydban — igen Jelen-
tosek. Kulondsen a napilapokndl — amelyek
a postai hirlapterjesztés nagyobb részét teszik —
a postat és vasutat egyarant nem mindig kdnnyen
megoldhato feladatok elé allitja a naphoz-, illetve
orakhoz-kotottség. Mar néhany év oOta az a hely-
zet, hogy a posta &ltal forgalombahozott hirlapok
darabszama magasabb, mint a postara feladott
levélkiildemények szama. Ez olyan tény, amel
a nyilvanossag el6tt nagyon kevéssé ismert, sot
nagyon kevéssé ismert még azok el6tt a vasuti
alkalmazottak el6tt is, akik a hirlapok szallitasa-
val foglalkoznak. Ezért sziikséges, hogy a vasuti
dolgozok a posta és a vasUt gyakorlati egyitt-
mikodése sordn legyenek erre a korilményre
figyelemmel tovabbra is Ggy, mint eddig, és a
gyakorlati egylttm(kodést igyekezzenek allan-
doan javitani.

A 3. tablazat mutatja, hogy mekkordk a
Német Posta hirlapterjesztési teljesitményei.

3. tablazat

A postai hirlapterjesztés Gjsag- és folyoiratforgalma
a kiadoi el6fizet6k nélkal, 1950— 1960-ig

Ev Millié db
1950 1464,1
1951 1456,1
1952 1651,4
1953 1727,8
1954 1878,6
1955 1973,5
1956 2089,2
1957 2168,5
1958 2204,8
1959 2285,8
1960 2454,1

A Német Posta a hirkozlési forgalomban és a
Kisterjedelm( &ruk (csomagok) forgalmaban tipi-
kus tomegteljesitmenyt vegzett és termeszetes,
hogy az tizemi folyamatok technologiajanak ehhez
a postaszolgalat minden agaban hozza kell illesz-
kednie. Magatolértetédéen kihatassal van ez a
korilmény pl. a vasitra is. A Német Postanak
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az 1957. évben az aldbbi mennyiségil szallitasra
feladott kildeményt kellett feldolgoznia :
kereken 1343 000 000 levélkiildemeényt,
36 900 000 postautalvanyt és fizetési
utalvanyt,
® 37500000 csomagot,
37 300 000 kiscsomagot,
2 168 500 000 hirlapot.
Ez a szallitasra feladott kildeményekben az
alabbi napi teljesitményeket eredményezi (kerek
szamokban) :

3 680 000 levélkildemény,

100 000 postautalvany és fizetési utalvany,

100 000 csomag,

100 000 kiscsomag,

5 940 000 hirlap.

Masfel6l azokrdl a szallitasi teljesitményekrol,
amelyeket a Német Birodalmi Vasutak végez
a Német Posta részére, a 4. tablazat szdmadatai
adhatnak tajékoztatast.

4. tablazat

A Német Birodalmi Vasutaknak
a Német Posta részére végzett tengely-
kilométer teljesitményei

Ev Millié tengelyiem
1950 77,4
1951 81,2
1952 86,3
1953 82,4
1954 88,0
1955 91,4
1956 93,3
1957 94,4
1958 95,6
1959 96,4
1960 100,9

Ezek a szamok nyomatékosan mutatjak a
kovetkezdOket :

A Német Birodalmi Vasutak az a kozlekedési
vallalat, amely hossz id6 Ota — és ez igy lesz
a jov6ben is — a legfontosabb szallitasi eszkdzt
bocsatja a posta rendelkezésére, s berendezései-
vel a posta szallitasi teljesitményeit lehet6vé
teszi. Ezért a posta el6tt allé feladatok teljesitése
szempontjabdl dontd jelentdsége van a Német Biro-
dalmi Vasutak lzemi folyamatainak és azok meg-
szervezésének. Ha emellett figyelemmel vagyunk
arra, hogy a Német Postanak tobb mint 11 000
alkalmazottja szallitasi feladatokkal foglalkozik
és igy messzemenden fligg a Német Birodalmi
Vasutak munkajatol és azt a maga részérdl is
befolyasolja, akkor az egyuttm(kodés sziksé-
gességét a maga teljes fontossagaban lathatjuk.
A jo tervteljesités a vasuti szallitdsban alapot
nyujt a posta és tavkozlés terveinek teljesitésere is.

Més helyen fogjuk kifejteni, hogy mennyiben
allnak még fenn — legalabb is a posta szempont-
jabél — a kozos fejlédési tendenciat erositd,
s az egylttm(kodés megjavitasara vonatkozo
lehetdségek. 1tt megelégszink az egyuttmiikodés
lehet6 megjavitasat célzd6 néhany javaslat elé-
terjesztésével.
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3.2 A posta és a vasut feladatkdrének elhatarolasa

A posta és a vasut érintkezési pontjai igen ki-
16nboz6 természetliek, és sokkal tobb az ilyen
érintkezési pont, mint azt altaldban gondoljak,
igy nemcsak a hirkdzléssel és a Kisterjedelmdi
aruk szallitasaval kapcsolatban, hanem — amint
ezt kimutattuk — a hirlapok szallitdsaval kap-
csolathan is adddnak ilyen pontok, s témegik-
nél fogva, valamint politikai és kulturalis szem-
pontbol ezek a jelentdsebbek. Szilkséges tovabba
az egyuttmiikbdés a vasuti postai berendezések-
kel és a vasUti postakocsikkal, valamint hasonld,
a posta szallitasainak lebonyolitasara  szolgalo
mas szallitéeszkdzokkel kapcsolatban is. Veégil
kilonosen fennall az egylttm(ikodés sziikséges-
sége az Uj technika bevezetését szolgald kélcsonds
intézkedések teriiletén. Bizonyos mennyiségl
érintkezési pont all fenn az épitkezés teruletén
(a posta €s a vasUt magasépitmenyei, a kolcsonos
megegyezés kérdései) és nem utolsésorban a tav-
kozlés teruletén is.

Tanulmanyunk feladatkit(izésének megfeleléen
a posta és a vasut egyuttmikodésének probléma-
jat a vasuti forgalommal kapcsolatos feladatok
kdzvetlen elhatarolasanak kérdésére korlatozzuk.
Mindenki el6tt kézenfekvd, aki az egyes forgalmi
terliletek kooperacidjanak kérdését ismeri és tal-
lat a sajat Uzemi érdekeinek hatarain, hogy itt
a sok éves egyittmdkodés és a megfelel§ torvé-
nyes szabalyozés fennallasa ellenére is akad még
némi tennivalé, ami egy jobb kolcsonds meg-
egyezéshez vezethet.

A posta részérél egy, a kdzonség igényeit nem-
csak kielégité, hanem azt talszarnyalé postai
szallitasnak els6 feltétele a szallitasi teljesitmények
magas szinvonala. Ezt a postanal joggal tekintik
az egész postaligy kozponti kérdésének.-A szably-
szerUség, ?(orsaség €s megbizhatdsdg itt olyan
eléfeltételek, amelyekt6l nem lehet eltekinteni
és a postat joggal illetik kritikaval, ha ezeknek
csak egyikével Is valami baj van.

A posta els6 feladata az, hogy ezeknek a sajat
maga altal felallitott min6ségi kdvetelményeknek
az Osszes szikséges el6feltételét mindenekelétt a sajat
tertletén teremtse meg. Nem lehet figyelmét csu-
pan azokra a szallitasi lehet6ségekre iranyitania,
amelyeket csak felhasznal, de amelyek bizonyos
részikben a posta altal nem befolyasolhatok.
Az sem helyes, hogy azokban az esetekben, ami-
kor bar a posta sajat kocsipark felett rendelkezik
(pl. wvasuti postakocsik), de azok mozgatasat
egy masik kozlekedési agazatnak (a vasutnak)
engedi at, ez az utébbi viseljen egyedll minden
felel6sséget. Csak ha ez a kérdés mar kifogastalan
megoldast nyert, kerlilhet sor a kovetkez§ |é-
pésre : a lassl, késedelmes, elmaradt stb. szalli-
tasok okait azokon a helyeken keresni, amelyek
kdzrem(koddnek ugyan a posta szallitasi folya-
matdban, de kivil esnek a posta felel6ssegi
terliletén (vasutak, hajézasi és légifuvarozasi val-
lalatok, vam stb.).

A felvetett kérdést még tagithatjuk is. Az sincs
rendben, hogy a Német Posta, amely sajat kocsi-
parkkal rendelkezik (vasuti postakocsik és gép -
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kocsik), vasuti szallitast kovetel olyan esetek-
ben, amikor a kildemények terjedelmére és a
tavolsagra tekintettel a szallitds gépkocsival gaz-
dasagosabban lenne lebonyolithatd. Masreszt
azonban lehetnek olyan esetek is, amikor a posta
teljesiti a szallitasokat, holott népgazdasagi szem-
pontbdl a vaslti szallitds lenne elénydsebb.

Az a helyzet tehat, hogy ha a kétszeres munkat,
a késedelmes postai szallitasokat, a népgazdasagi
és Ulzemi karokat sth. ki akarjuk kisz6bdlni,
akkor minden szemponth6l sziikséges a kélcsonds
feladatkorok attekinthetd szabalyozasa.

A posta és a vasut kapcsolatait illetéen ez az
elhatarolas a Német Demokratikus Koztarsasag-
ban megvan. Ervényben van a posta- és tavkdz-
Iési Ugyekr6l szolé 1955. évi aprilis 3-i torveny,
valamint a Német Posta és a Német Birodalmi
Vasutak 1959. februar 19-i kelet(i megallapodasa
a vasut altal a posta részére végzendS szallita-
sokrl.

A Német Birodalmi Vasutak és a Német
Posta kozott a feladatok elhatarolasa ©nként
adddik azaltal, hogy a Német Birodalmi Vasutak
(amennyiben az ilyen feladatokat nem a gép-
kocsikozlekedés, a hajézas vagy a légikozlekedési
vallalatok latjak el) a fuvarozés targya szerint
kilonbséget tesz a személyfuvarozds €s az aru-
fuvarozas kozott. A személyforgalom ebben a
vonatkozasban nem igényel kilondsebb magya-
razatot, ambar az a Német Posta szempontjabol
nagyjelentéségl (pl. a személyvonatokkal tovab-
bitott vasuUti posta). Az aruforgalomban a vasut
kildnbséget tesz darabaru és kocsirakomanyu aru
kozOtt (megkulénboztetés a kezelés modja sze-
rint), illetdleg, ha a széllitasnal megkdvetelt
sebességhdl indulunk ki, teheraru, gyorsaru és
gyorsitott gyorsaru kozott (megkilonboztetés a
szallitdas modja szerint). Egyébként az 1958.
januar 1-i dijszabasi reform a gyorsitott gyors-
arut a kocsirakomany( kiildemények és a darab-
aruk tekintetében teljesen megsziintette. Azéta
csak a kocsirakomanyu aruk tekintetében all
fenn a gyorsarufuvarozas, Ugy hogy a gyors-
darabaru atkeriilt az expresszaruforgalomba.

Ezzel szemben a hirkozlés és hirszalhtés, vala-
mint a Kkisterjedelm(i &ruk széllitisa a Német
Posta feladatkdrébe tartozik (az utobbiaknal a
jovot tekintve 15 kg-ig elénydsebb a tarifa
a postanal, a legmagasabb sulyhatar 20 kg, ahol
a méar emlitett, gazdasagilag még nem maradék-
talanul kielégitd elhatarolast figyelhetjiik meg).
Ugyancsak kizarolagos feladata a postanak a
postai hirlapterjesztés lebonyolitasa.

Abbdl a célbdl, hogy a Német Posta — amely
az esetek tobbségében idegen széllitdsokra van
utalva — feladatait teljesithesse, a posta- és tav-
kozlési Ugyekrdl szolo torvény meghatarozza
a posta és a vasutak egylittm(kodését oly maodon,
hogy a Német Birodalmi Vasutaknak tamogat-
nia kell a Német Postat a hirek, sajtotermékek
és postai kisaruk (csomagok) szallitdsaban, a
kovetkez6k szerint :

1- A Német Posta szUkséileteinek megfelel6en
a vonatokhoz postakocsit kell csatolnia, vagy

485

a postai kuldemények szallitasara helyet kell
rendelkezésére bocsatania ;

2. megegyezés szerint postavonatokat kell koz-
lekedtetnie, amelyek a Német Birodalmi Vasutak
egyéb aruit is tovabbithatjak ;

3. postazsakokat kell széllitania a vonatsze-
mélyzet igénybevételével, megegyezés szerint ;

4. a Nemet Posta altal a torvényes rendelke-
zéseknek megfelel6en igényelt, a vasut tulajdo-
nat képez6 szallitdteret er6sebb postai csomag-
forgalom esetén elsébbségi alapon kell a posta
rendelkezésére bocsétania.

Bizonyos specialis kérdésekr6l a vasutak és
a posta megegyezést kotottek, amelyek tovabbi
részleteket Is szabalyoznak. Az 1953. évi meg-
allapodasban, amely 1950. jdlius 1-i hatallyal
Iépett egy, az 1925. évben kotodtt hasonldé meg-
allapodas helyebe, ennek a kapcsolatnak a jelle-
gérol a kovetkez6 all : ,,Mindkét igazgatas abbol
a meggy0z6déshdl indul ki, hogy a feladatok
teljesitese teljesen atérzett egyuttmikodést ko-
vetel, és hogy mindkét intézmény alkalmazottait
munkajuk kozben békegazdasadgunk felépitesének
nagy célja vezeti.”

A postaiigy tertiletén (nem emlitve a tavkozlés-
sel kapcsolatos hasonlé megallapodasokat) tob-
bek kozott a kdvetkezOk nyertek megallapitast :

1. A posta kivansidgdra minden rendszeresen
kozlekedé vonathoz — megfelel§ térités ellené-
ben — postakocsit kell csatolni, amelyben a pos-
tai kildemények, valamint a szolgalat ellatasa-
hoz (tkdzben sziikséges postai személyzet szal-
lithat6. A kocsikat a posta bocséatja rendelkezésre,
viszont a kocsik fenntartasar6l, tisztitasarol és
a szikséges rendezési munkék elvégzésérdl kildn
térités ellenében a vasut gondoskodik.

2. Ha egy postakocsi nem elégséges, a vaslt
koteles megfelel6 és megallapodas szerinti téri-
tés ellenében tébb postakocsit szallitani vagy al-
kalmas teherkocsit, illet6leg kocsirészt rendel-
kezésre bocsatani.

3. A posta és a vasUt megegyezése alapjan a
posta kllon postakocsi helyett allandéan vala-
milyen vasUti kocsi egy részét hasznalhatja.
A Kkocsirész berendezésérél ez esethen a vasut
gondoskodik, megfelel6 térités ellenében. A szol-
galatot ellaté postai alkalmazottak ebben a kocsi-
részben utazhatnak.

4. Fennall a lehet6sége annak, hogy a postai
kildemények tovabbitasat a vonatszemélyzet vé-
gezze.

5. A vasUt koteles a postai targoncak és a
rakodashoz szikséges mas eszkozOk reszére a
postanak megfeleld helyet rendelkezésre bo-
csatani.

6. Epitkezések tervezése és kivitelezése esetén,
valamint atépitéseknél és épilet-bbvitéseknél a
\Iéa_sutnak figyelemmel kell lennie a posta érde-
eire.

7. A Német Posta kozrem(kodik a Német
Birodalmi Vasutak menetrendjének Kialakita-
séban.

A feladatoknak fentebb nagy vonalakban va-
zolt elhatarolasa, valamint az a kolcsonds kote-
lezettség, hogy a széllitisok végrehajtasa egy-
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massal ©6sszhangban torténjék, szorosan 0ssze-
fugg a szocialista egyuttmuikodes és kolcsonos
segitségnyujtas alapelveivel. Népgazdasagunkban
szukségkeppen a szocialista erkolcs megnyilat-
kozési formaja, hogy a széllitdsi és hirkozlési
alkalmazottak alapvetd elhatarozasait ne a val-
lalati--egoizmus érdekei vezessék, hanem a nép-
gazdasag érdekei, amelyek a gazdasag tervszer(i
fejlesztésének megfelelnek. Annak kovetkezté-
ben, hogy a posta és a vasUt ugyanazok kdzott az
Uj tarsadalmi feltetelek kozott dolgozik és igy
semmiféle ellentét nem &ll fenn kozottik, elso-
izben most, a Német Demokratikus Koztarsasag-
ban kinalkozik alkalom arra, hogy a posta és
a vasut egylttmiikodésének ezen a teriiletén is
eredményes és gylmolcsozé tevékenység lehe-
tosége jojjon létre, a tarsadalom Gsszessége ja-
vara.

Magatol értet6d6, hogy a kolcsonds tdmoga-
tds és egylttm(kodés tekintetében mindig van-
nak lehet6ségek a mar elért allapot tokéletesi-
tésére. Ez azt jelenti, hogy hagyjunk teret a
spontan fejlédésnek, annak, hogy a megallapoda-
sokat és a mindennapi kapcsolatokat a gyakorlat-
ban A&llandban tokéletesitsek. Nem a résztvevd
felek hidanyos belatoképességét jelenti, ha a min-
dennapi gyakorlatban kell olyan feladatokat
megoldani, amelyeknél ellentétes kivansagok all-
nak egymassal szemben. Itt csupan a tart6zko-
dasi id6 még targyalandd kérdésére emlékezte-
tink, amelyet a vas(t a maga részérdl sziikség-
szerllen mindig rdvidebbre akar szabni, mig
a posta, részben a rakodasi eszkdzok elégtelense-
gével kizkédve — amig még a tartalyforgalom
nincsen bevezetve — hosszabb tartézkodasi id6-
ket Kkivan.

Az egylttmlkddés azonban nem rendeletek és
megallapodasok kérdése, hanem végsé soron a
vaslt és a posta dolgozoinak ontudatan mdalik,
azaz az Uj tarsadalmi viszonyokkal szembeni be-
allitottsagukon, a munkahoz, a kolcsonds segit-
ségnyujtashoz és tadmogatadshoz vald (j hozza-
allasukon. Nem egyszer azon fordul meg ez, hogy
a sajat érdekiinket hattérbe helyezzik a nép-
gazdasag nagyobb, altalanosabb érdekeivel szem-
ben és a szocialista egyittm(ikodés elvének meg-
felel6en cseleksziink. Ezért mi azt a felfogast
képviseljik, hogy semmiféle, barmilyen jol at-
gondolt rendelkezése vagy megallapodasa a két
minisztériumnak sem oldhatja meg egymagaban
az itt felmertl6 Osszes kérdeseket. A szallitds és
hirkozlés teriiletén is olyan nagy a fellépd esemé-
nyek és problémak sokfelesége, hogy ehhez elso-
sorban az osszes résztvevék joszandéka és egységes
akarata szllkséges. Ahogyan a vasutasok és posta-
sok az Uzemekben és szolgalati helyeken nap
mind nap szorosan egylttm(kddnek, mert az
Uzemi folyamat kozvetlenill az 6 keziikben van
és igy minden dontestiket operative kell meghoz-
niuk, ugyanugy elvarhatjuk ezt a kozos joszando-
kot a miniszteriumok és féigazgatosdgaik sikjan
dolgoz6 felelés munkatarsaktol is. Csak szokassa
kell lennie, hogy éppen az ilyen kérdésekben
szoros kapcsolatot tartsunk fenn és ne induljunk
ki illetékességi szempontokbol, valamilyen vélt
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el6jogbol vag&/ el6zetes elfogultsaghdl. Akik mas-
képpen cselekszenek, akik azt hiszik pl., hogy
nem kell a perspektivikus tervekrél és mas fon-
tos dontésekrél kolcsondsen tajékozodniuk, azok
koénnyen abban a veszélybe keriilnek, hogy fejl6-
déstinket bizonyos koriilmények kozott karosito
dontéseket hoznak. Ha fennall a megértés és a jo
kapcsolat minden sikon — az Allami Tervbizott-
sag szallitasugyi és hirkozlésugyi osztalya kozott,
a Kozlekedési, valamint a Posta- és Tavkozlés-
Ugyi Minisztériumok kozétt, a minisztériumok és
fOigazgatosagaik kozott, a vasutigazgatdsagok es
a kerileti posta- és tavkozleési igazgatosagok ko-
z0tt (osztalyok, keriileti forgalmi fonokségek), a
vasuti postai hivatalok és a vasuti hivatalok és
palyaudvarok kozott — akkor sok nehézség egy-
altaldban fol sem fog merdini.

Az (izemi kérdések minden els6bbsége ellenére
hangsulyoznunk kell, hogy nem lenne helyes, ha
csupan a tiszta Uzemi problémak megoldasaban
allna fenn a szoros egyuttm(kddés. Ugyanaz
a szllkségszer(iség fennall az alapvetd kérdésekben
is, amelyek a két minisztériumra tartoznak. Hely-
telen, ha valamiféle értékkiilonbséget akarunk
teremteni az Uzemi és alapvet§ problémak ko-
z6tt, mert a gyakorlat éppen az alapvet6 kérdé-
sekben gyakran és joggal meég szorosabb egyditt-
mikodést kovetel. Az olyan kérdések, mint a
perspektivikus tervek, a forgalmi tervek, a magas-
épitmények el6tervei stb. minden esetben az
eddiginél eredményesebb egylttm(ikddést igé-
nyelnek, a mar emlitett szocialista alaptétel értel-
mében. Véleménylink szerint jelenleg az Uzemi
szektorban az egyuttm(ikddés lényegesen jobb
és az egylttérzési keszség is nagyobb, mint az
alapkérdesek teriiletén. Itt egyes esetekben még
mindig feltin6en egyoldali szemléletmod ural-
kodik, amely nem akar hozzailleszkedni‘az egyutt-
mlkodésnek az Uzemi teriileten mar elért (j
modjahoz. A két minisztérium kooperaciojat az
alapkérdésekben feltétlentl felil kell vizsgalni
és meg kell javitani, kdlonésen mivel mindkét
minisztérium, mint az allamapparatus szerve,
éppen ezen a terlleten szoros egylttmikodésre
van kotelezve. Nincs sziikség tudomanyos kuta-
tdsokra ahhoz, hogy megallapitsuk, miféle hata-
sokkal jar az, ha a posta és a vasit kdzott éppen
az alapvet6 kérdésekben nincs meg az egyutt-
makodés. Mint aktualis példakat az ilyen, meg-
egyezésre vard0 munkateriiletre emlitsik meg
kuléndsen a kovetkezOket : egylttm(ikodés az
allomashely valasztds minden kérdésében, kol-
csOnds tandcskozads az el6tervek véleményézésé-
nél vagy kotelezd feladatkitlizés a vasuti, illet6-
leg postai beruhazdsoknal. Ugyanebbe a kate-
goridba tartozik a kolcsonds tudositas a kutatési
és fejlesztési kérdésekkel, valamint a perspektivi-
kus és rekonstrukcids tervek elveivel és tartal-
muk fébb részeivel kapcsolatban.

Fontosnak tartjuk javaslatképpen ramutatni
arra a lehet6ségre, hogy évenként egyszer mind-
két minisztérium kollégiuma tartson egyittes Glést,
és itt tisztdzzdk egyértelmlen és legmagasabb
sikon a mindkett6juket érint6 kérdéseket. Bizo-
nyara minden vasuti és postai dolgoz6 6rommel
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Udvozolné ezt az utat, s ilyen modon a szocialista
egylttmiikodés 0j lehetéségeit is demonstralva
latndnk. A két minisztérium kollégiumainak ko-
z0s tanacskozasa el6re felvazolhatna egy vilagos
ideol6giai vonalat, amelyen azutan az ezt kovetd
technikai és szervezési intézkedések mozoghat-
nanak.

Valdjaban tehat a munkastilus kérdése az,
amellyel itt ismét taldkozunk, s amelyrél joggal
mondjak, hogy a szocialista 6ntudat nyilatkozik
meg benne. Legyen bar sz6 — csak kiragadunk
néhany példat — a palyaudvari postahivatalok
berendezéseirél, a vasuti postakocsik rendezésérél
és atallitasarél, a menetrend kialakitasarol, vagy
éppen az emlitett alapkérdések valamelyikergl —
mindig jobb megoldast fogunk talalni, ha mindkét
fél a ranézve kotelezd kozos feladatbdl indul Ki.

3.3 A posta és a vasut egyittm(ikodésének formai

Véleményiink szerint a posta és a vasut egydtt-
mikodésének formait altalanossagban, azaz alap-
vonasaiban és karakterében az (j tarsadalmi
viszonyok hatérozzak meg. Konkréten azonban
ezek tulnyomd része a mindennapi Uzemi esemé-
nyekbdl ered. De ezek az utébbiak nem esetleges-
segek egymasutanjai, hanem a posta és a vasit
fejlédési  perspektivainak naprol-napra tortén6
megvalosulasa az emlitett tarsadalmi viszonyok
keretei kozott.

Ugy latszik azonban, hogy ez a kdzos kiindulo-
pont, a posta és a vasut perspektivdjanak kol-
csonos elvi Osszeegyeztetése, pl. egy Otéves terv
keretében, még mindi%(nem all elégge a gyakorlati
szemléletmdd, s ennek kovetkeztében a gyakor-
lati cselekvés el6terében. Ahhoz, hogy mind a
vasit, mind a posta kidolgozhassa a jovGbeli
alapvet6 fejlédés és Uzemmenet vilagos intéz-
kedési tervezetét, ma, hétéves terviink folyaman
mar nem elegend6 a mindenkori tervek fejlesztési
tendencidinak kolcsonds ismerete. Sokkal inkabb
a széleskord, kolcsonds kozremilkodés és egyitt-
miikddés sziikséges. Hogy csupén egy példat em-
litsink a posta szempontjabél, emlékeztetiink
arra, hogy a gépesités kérdése pl. a postai kiilde-
mények be- és kirakdsanal-, vagy a kdzpontositott
postai feldol% zés allomashelyének helyes meg-
vélasztasa stb. magatol értetédéen kozvetlenul
Osszefliggenek a vasUt elgondolasaival. A posta
szempontjabdl igen fontos tudni azt, miképpen
kell a vasttnak menetrendjét alakitania, hogyan
fejlesztik a gyorstehervonatok halézatat, hogyan
alakul a villamositas, milyen elgondolasai vannak
a vasutnak a jovébeli utas- és aruforgalom szer-
kezetérdl stb. A kélcsonds informacioknak és az
egylttm(kodés formainak itt feltétlentl atfo-
gbbbaknak és mindenekel6tt rendszeresebbeknek
kell lenniok. A wvasuti forgalmi értekezleteken
a postai szallitas képvisel6inek is mindig ott kell len-
niok — és megforditva.

A posta gazdasagi és technolégiai feltételeibdl
kovetkezik, hogy az el6tte allo feladatok meg-
oldasa soran (hirkozlés és széllitas, hirlapterjesz-
tés, kisterjedelm( aruk szallitasa sth.) szallitasi
teljesitményeket végez, 1ényegében pontosan Ugy,
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mint a vasut. A munkamegosztas évtizedes folya-
matanak eredményeképpen ehhez ma igen nagy
terjedelemben kiilonésen a Német Birodalmi
Vasltak berendezéseit és széllitdeszkozeit veszi
igénybe. Nem is lehet tehat masképpen, minthogy
itt csak a legszorosabb és teljesen atérzett egyutt-
miikodés vezethet eredményekhez és a népgaz-
daségi kérok elharitdésdhoz. Ez pedig nem csupén
a tobbnyire el6térbe helyezett menetrend-ki-
alakitasra vonatkozik, hanem ugyanugy érvényes
a vasUt aruforgalmanak szerkezeti valtozasaira,
a vaslti berendezések terveire (amiknek érint-
kezési pontjaik vannak, pl. a postai szallitas'most
folyo gépesitésével), valamint némely mas kérdésre,
amelyek tulnyomadan alapvet6, tobbnyire perspek-
tivikus jelent6ségiek.

Ha pl. a Német Birodalmi Vasutak vonalhal6-
zatdnak f6évonalait most olyan allapotba helyez-
nék, hogy a motorvonatok 160 km/6, a gyors-
vonatok pedig 120 km/6 maximalis sebesseggel
kozlekedhetnének, ha a villamositast tilnyomolag
a 'kozép-német terlet vonalaira terjesztenék ki,
akkor ezek mind olyan kérdések, amelyek nem-
csak a vasUt Uzemmenetét érintik, hanem koz-
vetlen kihatdsuk van a postara is.

Vagy egy masik példa: ha a posta a postai
kildemények feldolgozasanal valamely kozleke-
désfoldrajzi szempontbol el6nyds fekvésl helyen
szandékozik kozpontositani, mégpedig az 0sszes
technikai lehet6ségek lehet6 legnagyobb kihasz-
nalasaval (tartalyforgalom, emel6eszkozok hasz-
nélata stbh.), akkor ez a koérilmény kihat a vasut
érdekeire, a vasUti berendezésekre, s6t éppen-
séggel a vasuti Uzem mindennapi munkajara is.
Ezert tehat egyetlen felel6s vaslti vezet6 sem
tehetné meg, hogy a posta elgondolasait semmibe
vegye, hanem ellenkez6leg, foglalkoznia kell veliik,
s kritikailag meg kell azokat vizsgélnia a sajat
szempontjabdl nézve. igy azutan idejében hozza
tud azokhoz illeszkedni, vagy a véleménye szerint
a vasuti érdekeknek nem megfelel6 postai el-
gondolasokat segitd Utmutatdssal Kkijavithatja,
Jobba teheti.

Ugyanez érvényes a vaslti postakocsik at-
épitesére is, ami a tartalyforgalom bevezetésével
bizonyos mértékben szilkségessé valik. Teljesen
lehetetlen, hogy ebben a kérdésben a vasut felel6s
kdzegeit ne hallgassak meg.

Ez tehat az, amit mi a kblcsonds megegyezésen,
a kolcsonds belatason és alkalmazkodason, vagy
altalanosabban kifejezve : a posta és a vasut
jO egyuttm(ikodésén és kolcsonos szocialista segit-
ségnyujtasan értunk.

A posta és a vasUt egylttm{kodésének formai sok-
félék, és éppen ezért sokfélék lesznek ennek az egydutt-
mikodésnek a hatdsai is. A posta és a vasit nem
térhetnek ki a mi gyorsan haladé korunkban
a felmerll6 problémak megoldasa el6l, nem huz-
hatjak-halaszthatjak a dolgokat, hanem tevékeny
és Oszinte faradozassal meg kell kisérelniiik, hogy
egyuttesen megkeressék a legjobb megoldésokat.
Tobbnyire talalhatok lesznek olyan utak, amelyek
mindkettejik szdmara megfelel6k. Ezért az a
javaslatunk, hogy alakitsanak a Német Birodalmi
Vasutak és a.Német Posta képvisel6ib6l egy allando
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szakért6-bizottsagot, amelynek az lenne a fel-
adata, hogy a kozOs gazdasagi és tzemi fejlesz-
tésnek a vasutat is és a postat is érint6 kérdései-
rél tandcskozzék és mindkét minisztériumnak
megfelel0 javaslatokat tegyen. Elkepzelheté lenne,
hogy az allami tervbizottsag szallitasi és hirkozlési
szektoranak képviselGit is bevonva kiterjessziik
ezt az egylttmdkddést a perspektivikus tervezés,
valamint a tervezési munka mas specialis kérdé-
seire is.

3.4 A szocialista rekonstrukci6 jelentésége a posta
és a vasut szempontjabol
A Német Demokratikus Kdztarsasag gazdasagi
féfeladatanak megvalositdsahoz a munkatermelé-
kenység gyors novekedése sziikséges, gazdasagi
életiink minden terletén.

Ezért a munkésosztaly péartja irdnyvonalként
szabta meg, hogy a hétéves terv ideje alatt végre
kell hajtani a termelés és az Uzemek szocialista
rekonstrukcidjat.

Mit jelent a szocialista rekonstrukcié ?

A jelenlegi tarsadalmi feltételek kozott jelenti
»az atmenetet a termelés kapitalista szétforga-
csoltsagabol a termelésnek a szocialista termelési
viszonyoknak megfelel§ koncntréciéjahoz és spe-
cializ&ciojadhoz. Egyidejlileg magaban foglalja a
modern technika bevezetesét es a korszeriibb
technologiai eljarasokat. Alapvet valtozast je-
lent a tarsadalmi termelés szervezetében és az (j
termelGeszkdzok alkalmazdsdban. A szocialista
rekonstrukcié els6sorban azon fordul meg, hogy
a termelésnek és az Uzemeknek olyan atszerveze-
sét valdsitsuk meg, amely lehetévé teszi a gyar-
tas modern formainak alkalmazasat és a termelési
koltségek lényeges csokkentését. Eppen ezért
a szocialista rekonstrukcié nem egy korabbi alla-
pot puszta visszadllitasa, hanem az lizemek szer-
kezetének és a termelés szervezetének olyan alap-
vet6 valtozdsa, amely az lzemek rekonstrukcidja
révén a termelés novekedését is magaban fog-
lalja” [3].

Ra kell itt mutatnunk arra, hogy a szocialista
rekonstrukcionak nem csupan az ipar szempont-
jabdl van jelent6sége, hanem azonos szerepet jat-
szik a szallitas és hirkozlés tertletén is. Véleményulnk
szerint a vasUti széllitas, valamint a posta és
tavkozlés dolgozoi kozott elterjedt az a nézet,
hogy a szocialista rekonstrukcio kérdése tobbé-
keveésbé a banyaszat, a gépipar, a vegyészet és
mas ipari agazatok Ugye. A szocialista rekonstruk-
ci6 azonban tobbet jelent, mint pusztan ennek
vagy annak a korszer(ibb technoldgiai eljaras-
nak a bevezetését. A szocialista rekonstrukcio-
ban 6sszefutnak mindazok a tényezdk, amelyek
dontéen meg fogjak valtoztatni (zemeinkben
a munkatermelékenységet és a népgazdasag gyors
fejlédése révén a szocializmus folényét egész
Németorszagban lathatéva teszik. Milyen jogon
lehet ebbdl a fejlédéshél a szallitast és hirkozlést
kirekeszteni ?

A szocialista UGjjaépités jelentdségének a vasut
és a posta (s természetesen a kozlekedés tobbi
teriilete) szempontjabdl vald eértékelésénél még
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ennél is tovabbmenve a kdvetkez6ket mondjuk :
a vasut és a posta egylttm(kodésének emlitett
sokféle forméaja kozil egyik sem lesz ma mar
megfeleld, ha nem illeszkedik hozza a széllitas
és hirkozlés szocialista rekonstrukcidjanak kozos
céljahoz. A vasltnal és a postandl is a szocialista
rekonstrukcié6 az a dont6 Gt, amely tarsadalmi
rendiink folényét bebizonyitja és ezzel a gazdasagi
féfeladatot megoldija.

Egy el6feltételt azonban kilondsen kiemelkedd
fontossagunak tartunk : annak a belatasat, hogy
ezt az eredményt csak akkor érhetjik el, ha a
probléma megoldasahoz sikeriil az Osszes vasuti
és postai dolgozok teljes odaadasat megnyerniink.
Ez viszont azon fordul meg, hogﬁ be tudjuk-e
kapcsolni az dsszes széllitasi és hirkozlési dol-
gozokat gyakorlatilag, egy nalunk még ismeretlen
tdg formaban, ebbe az &tnevelési folyamatba.
A mi anyagunk a dolgozok ereje.” E. Apel igy
formuladzta ezt egy figyelemreméltdé mivében,
amelyet ,,A hétéves terv és az Ujjaépités” cimen
irt [4]. Ezzel olyan igazsdgot mondott ki, amely
alapjaban véve sikertink kulcsa lesz.

Szdmunkra, a Német Birodalmi Vasutak és
a Német Posta elméleti és gyakorlati szakemberei
szamara ,,azon fordul meg a dolog, hogy minden
képessegiinket, tudasunkat és energidnkat olyan
céltudatosan belevessilk, ©sszes anyagi és pénz-
Ugyi tartalékainkat a tavlati tervben ugy kon-
centraljuk, hogy koztarsasagunk gazdasagi f6-
feladatanak megfelel6en bebizonyitsuk : a Német
Demokratikus Koztarsasag tarsadalmi rendje min-
den tekintetben folényben van a nyugat-német-
orszagi imperialisztikus uralmi renddel szemben.
Ez egyuttal a mi hozzajarulasunk ahhoz, hogy
maximalis id6nyereségre tegyink szert a szo-
cializmus és a kapitalizmus gazdasagi verse-
nyében” [4].

4. LEHETOSEGEK MINDKET KOZLEKEDESI
AGAZAT KAPACITASANAK KOMPLEX
KIHASZNALASARA

4.1 A vasUti Gzem tokéletesitését célz6 intézkedések
hatasa a postara

A mindkét kozlekedési agazat kapacitdsanak
komplex kihasznalasaval kapcsolatos lehetéségek
a tapasztalat szerint gyakorlati kérdésektdl, min-
denekel6tt az (zemi folyamatok alakulasatol
flggenek. Az Uzem lebonyolitasa sziikségszer(ien
szamos valtoztatassal és tokeéletesitéssel jar egyiitt,
amik nélkil nem lennének teljesithet6k azok az
allandban novekvl kovetelmények, amelyeket pl.
a gazdasagi élet tamaszt a postaval és a vasuttal
szemben. Barmelyik fél részérdl érvényesitett, s az
lizem tokéletesitésére vonatkozd intézkedések ki-
hatnak a masik félre is, sok esetben kozvetlendl,
mas esetekben legalabb is kodzvetve.

Néhany, a gyakorlathol vett példan mutathat-
juk be a legjobban ezt az &sszefliggést.

A Német Birodalmi Vasutak — tobbek kozott
— azzal a feladattal &ll szemben, hogy kuldn-
boz6 intézkedések révén csokkentse a szénfogyasz-
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tast, amivel viszont osszefiigg a tokéletesebb spe-
cifikus mozdony-kihasznalas. Ennek a feladat-
nak olyan nagy a népgazdasagi jelent6sége, hogy
az nem is értékelhet0 eléggé. Ha ilyen probléma
keriil sz6ba, a postaalkalmazottak némelykor azon
a véleményen vannak, hogy ez egy olyan kérdés,
amelyhez csak a vasuti dolgozoknak van kozik.
Azonban éppen az ellenkezGje az igaz : a vasut
altal ezzel kapcsolatban hozott intézkedések koz-
vetlenul kihatnak a postara és a postdnak, mint
a vaslti forgalom résztvev@jének a szerepére.

Maga a vasUt ezt a kovetkezOképpen fogja
értékelni : ,, A specifikus mozdony-kihasznalas
tokéletesitésére az egyik legfontosabb intézkedés
a vonatok menetsebességének emelése ... Le kell
zarni az aruaramlatok rég meghirdetett kutata-
sat. A vonalak mindkét iranyban valé egyenletes
megterhelésére kell torekedniink, hogy elkerljiuk
az egyoldalu teljesitményeket, amelyek (ires moz-
dony-menetekhez vezetnek. Kilonosen vonatko-
zik ez &z Ures kocsimozgasokra. Az utasforgalom-
ban is alaposan fellil kell vizsgalni a nem-paros
teljesitményeket, illetbleg azok jogosultsdgat. A
személyszallito vonatoknal pl. szenet lehet meg-
takaritani, ha operativ Uton az ingadozé napi
igénybevételhez igazitjuk a vonatok hosszisagat. A
kénny( tehervonatok forgalmaban a g6zmozdonyok
hasznalata messzemenéen nem gazdasadgos. Ez a
forgalom a dieselmozdonyok és a gépkocsik m-
kodési teriiletéhez tartozik. A kelet-szasz térség-
ben mar megkezdett atallitast meg kell gyorsitani.
Hasonl6 a helyzet az egy vagy ket kocsival koz-
lekedd személyvonatoknal és a postavonatoknal.
Ambér a tehervonatok kihasznaltsdganak a szén-
fogyasztasra gyakorolt hatdsa minden vasut-
Uzemi alkalmazott el6tt messzemenden ismeretes,
mégis a statisztika a sepcifikus kihasznaltsag rom-
lasat mutatja. A mozdonyszolgalat — a gazdasa-
gos mozdony-kihasznalasra tekintettel —teljesen
kihasznalt vonatokat kovetel. Fokozni kell a
nehéz tehervonatok tervszer( kdzlekedtetését” [5].

Ezek az elgondoldsok a népgazdaségi és vasut-
lizemi érdekeknek egyarant megfelelnek. Meg-
valdsitadsuk azonban oda fog vezetni (és ezaz
eredmény maris mutatkozik), hogy a jovében
gyorsabban kozleked6 vonatok rovid, illetve rovi-
debb tartézkodasi idejének megallapitasanal a
posta érdekeire, s6t kétségtelenil maganak a
vasUti expresszaruforgalomnak az érdekeire sem
lesznek eléggé figyelemmel. A vasOtnak az a
szandéka, hogy az expresszaruforgalom és a posta-
széllitasok kovetelmeényeit gyorstehervonatok se-
gitségével elégitse ki, amelyeknek menetrendje a
posta érdekeivel is szamol.

Ez szlikségszerlien kihat a postaszallitas egé-
szére és népgazdasagi szempontbdl tekintve bizo-
nyos korilmények kozott pl. a posta allami fel-
adatait is érintheti. Csak arra utalunk, hogy
kiléndsen a posta altal hirlapszallitasra hasznalt
Osszekottetéseket fogja az emlitett intézkedés
érinteni. Ilyen koriilmények kozott a vasit tar-
sadalmi kotelessége, hogy teljes értékii potossze-
kottetéseket bocsasson a posta rendelkezésére és
ne veszélyeztesse a posta allami, kuléndsen poli-
tikai-kulturdlis feladatainak teljesitését.
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Masrészt vilagosan le kell sz6gezniink, hogy
pl. a Német Birodalmi Vasutak gyorsvonati halo-
zatdnak Ujjdalakitdsa kétségtelentl a menetse-
bességek emeléséhez, tehat a tartozkodasi idok
roviditéséhez, illet6leg egyes tartdzkodasok meg-
szlintetéséhez kell hogy vezessen. Masfajta fej-
I6dés alig gondolhat6 el. A vasit nem maradhat
el az altalanos technikai fejlédés mogott, amely-
nek éppen a hétéves terv folyaman kell nagy
Iépésekkel el6bbre jutnia. Ebb6l azonban megint
csak az kovetkezik, hogy a kisterjedelm( &ruk
forgalmat nagyrészt nem a_ gyorsan kozlekeds
személyszallitd vonatok fogjak lebonyolitani, s
a postai csomagforgalom egyre inkabb a gyors-
tehervonatokra terel6dik at. Ezek olyan teher-
vonatok, amelyek altaldban t6bb mint 75 km/é
maximalis sebességgel kozlekednek. Erthet6 az
a faradozasunk, hogy allandéan jobb mindségi
teljesitményekre és az Osszes technikai lehet6sé-
gek kihasznalasara toreksziink. Ovakodnunk kell
azonban attél, hogy egyoldalt dontéseket hozzunk
és minl?en esetben sokféle pétosszekottetésre sza-
mitsunk.

A gyorstehervonatok jelenthetik a potosszekotte-
tés egyik forméjat, a kilonleges postavonatok —
a vasut .sajat vonderejének hasznalata mellett
—a masikat. (Apostavonatok olyan sebesvonatok,
amelyek tulnyomoan postai szallitast végeznek.?

A postanak a maga részér6l figyelemmel kell
lennie arra, hogy a postavonatok kozlekedtetése
bizonyos korilmények kozott a vasltnak izemi
nehézségeket okozhat, mivel mindig a tényleges
kapacitas-kihasznalas kérdése forog szoban. Ez
azonban nem jelenthet elvi kérdést, ha a vasut
olyan Kkielégitd gyorstehervonati 6sszekdttetésrol
gondoskodik, amelyet a posta a maga részér6l
hasznalni tud. A gyorstehervonatok a szakaszo-
sitott menetrendben egyenértékliek az (zleti és
hatosagi forgalom gyorsan kozlekedd személy-
vonataival. Ezek tehat teljes értékl potlast
jelentenek. (Természetesen csak azzal a feltétel-
lel, ha menetrendi helyzetiik megfelel.) Vitat-
hatatlan azonban a vasUtnak az a kotelessége,
hogy ha semmiféle, ebben az értelemben teljes
értek( potosszekottetést nem tud rendelkezésre
bocsatani, akkor kilonleges postavonatok be-
allitasat vegye szamitasba és a postaszallitas ma-
(r;asabb allami érdekeit (tdébbnyire a hirlapszal-
itasrol van sz0) helyezze az zemi érdekek fole.

Az (zemi Osszhang és egyuttmikodes Kiépi-
tésének ezekben a nehéz kerdéseiben semmiféle
recept nem adhatd, miutdn mindkét félnek eset-
Ie(l;(esen felmeriil6 népgazdasagi és lzemi felada-
tokat fog kelleni megoldania. Ha azonban van
valamiféle ,recept”, az nem lehet mas, csak a
korlatlan, 6szinte egylttm(kddés, a kdlcsonds
megértés és a szocialista segitségnyujtas.

4.2 A menetrendi helyzet egyeztetése

Azon alapvet6 megfontolasok mellett, hogy a
postaszallitast mely vonatok bonyolitsék le, még
egesz sor mas gyakorlati kérdés is van, ame-
lyeknek helyes megoldasa szintén a két kozle-
kedési agazat kapacitdsanak komplex kihasz-
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Postai iranyHokényv

P vas(t és O

1 &bra. A Német Posta koézrem(ikodése a Német Birodalmi Vasutak
menetrendjének elkészitésében

A roviditések magyarazata:

MfV = Kozlekedésiigyi Minisztérium

MPF = Posta- és Tavkozléstugyi Minisztérium
DP = Német Posta

RBD = Birodalmi Vasuti lgazgatésag

BPF = Postaigazgatésa

BPA = Vaslti Postahivatal

nélasat eredményezheti. Kiléndsen fontos a sze-
repe a postat szallité vonatok menetrendi helyzeté-
nek. Keétségtelenil a gyakorlatilag legnehezeb-
ben megoldhaté feladatok kozé tartozik, hogy
ebben a kérdésben kozos nevez6re hozzuk nem-
csak a vas(t, hanem a vasutat igénybevevék, s
igy tobbek kozott a posta érdekeit is. Enged-
tessék meg nekiink, hogy targyunknak megfele-
I6en itt csupan a postai szallitasnak a menetrend-
hez valé viszonyarol beszéljink. Es még itt sem
kell minden kerdéssel foglalkoznunk, kiiléndsen
nem azokkal, amelyek csak a posta és a vasult
mindennapi egyuttm(kddése soran lesznek tisz-
tdzhatok. Inkabb csak olyan megfontolasokkal,
hogy hogyan és miképpen talalhatndnk meg a
kolcsonds 0Osszeegyeztetes még jobb Utjait az
alapvetd keérdésekben is (1. abra).

Ez mar annak a ténynek az elismerését jelenti,
hogy a Német Birodalmi Vasut dolgozdinak sike-
rilt a menetrendi valtozasokat a feltétlenill szik-
séges mértékre és meghatarozott terminusokra
korlatozniuk, ami elismerésre mélté és kiemelkedd
teljesitmény.

A posta nagymértékben érdekelt abban, hogy
a menetrendi valtoztatdsokat a val6ban indokolt
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legalacsonyabb meértékre korlatozzak, mert nala,
éppen Ggy mint a vas(tnal, minden menetrendi
valtozads Uzemi atallitasokat — amelyek némely-
kor jelent6sek — tesz sziikségessé. Ezért kell a
vasUtnak is mindig figyelemmel lennie intézke-
déseinek ezekre a kovetkezményeire. Ha pl. a
gyenge forgalm( id6szakokban, azaz november
eleljétc'il marcius kozepéig a személyvonatok for-
galmanak korlatozasa szlikséges, akkor ennek az
eredménye nemcsak egy Uj menetrend, hanem a
postanal a f6 viszonylatok messzemend atallitasa
Is. Ez viszont kulénosen hatranyos hatast gyako-
rol a hirlapterjesztésre, valamint a forgalmi
szempontbdl el6nytelenll fekvé kerlletek, jara-
sok, varosok és kozségek postai ellatasara (a
postai kildemények futasi idejének meghosszab-
bodasa). Csak mellesleg jegyezziik meg, hogy a
megfeleld iranyitasi adatokat (pl. postai iranyito-
kényv) szintén meg kell valtoztatni. Abbdl a
celbol, hogy a menetrendi éven belll a nagyobb
aranyu atallitasoknak elejét vegye, a posta meg-
kisérelte, hogy a téli menetrend szerint elmarado
vonatokat mar kezdettl fogva egyaltaladban ne,
vagy csak csekély mértékben vegye igénybe.
Ennek az eljarasnak azonban az a hatranya,
hogy a kiesésre szamitasba vett vonatoknal -
felfogasunk szerint — tllsadgosan egyoldalGan a
vas(t szempontja szerint jarunk el, amikor meg-
allapitjuk, hogy pl. a D. 45. sz. vonat egész éven
at kozlekedik, egy masik vonat viszont Kkiesik.
Megtortént, hogy a legutolsé dontés pontosan
forditott megoldassal szamolt, Ggy hogy ez a
tervnélkuliség a teli és a nyari menetrend val-
takozésaval a viszonylatok alland6 cseréjét ered-
ményezi, ami a féviszonylatok terjedelmes val-
toztatasat teszi szilkségessé. Ezért a posta szem-
pontjabdl nyomatékosan azt a tételt kell fel-
allitanunk, hogy azoknak az 6sszekottetéseknek
a hasznalata az érdekiink, amelyek egész éven
at megvannak.

Ragadjunk ki egy masik példat, amely éppen
id6szer(. A vasUt az 1959/60. évi menetrendben
vette elGsz0r tervbe az emeletes-csuklos szerelvé-
nyek kozlekedtetését, szamos viszonylatban. Az
emeletes-csuklés vonatok azonban — a vasut
altalunk ismert elgondolasai szerint — elvileg
posta nélkil kozlekednek. A posta- és hirlap-
szallitasra azonban ez ideig a postanak méas vona-
tokban postakocsik alltak rendelkezésére, amelyek
most immar Kkiestek. A kies6 postakocsik egy
részének pétlasara kétségteleniil taldlhatok lesznek
gyorsan kozlekedd tehervonatok. Ahol azonban a
vasUt ezt nem latja lehetségesnek, ott a tavolsagi
forgalomban bedllitdsra keril§ emeletes-csuklos
vonatok alkalmazéasanak vilagos perspektivajat
kell megallapitani, ezekutan pedig meg kell talalni
annak (tjat-maédjat, hogy ezek a vonatok is vihes-
senek postat magukkal. Ennek nem szabad és
lehet Ggy torténnie, hogy pl. egy régi tipusu kocsit
hozzékapcsolnak az ilyen vonatokhoz, mert ez
kétségtelentl nem lenne Gsszhangban az Uzemi-
technikai kovetelményekkel. Az emeletes-csuklds
vonatok fejlesztési kollektivaja olyan kiemelked6
munkat végzett, s utasainknak a szallitds olyan
0j atjait mutatta meg, hogy el6terjeszthetjik azt
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a javaslatot: menjunk most még egy lépést elére.
Bizonyosak vagyunk abban, hogy a Kramer oki.
mérnok, kozlekedésugyi miniszter vezetése alatt
mikodd fejlesztési kollektiva az 6sszes tényez6k
bolcs figyelembevételével meg fogja talalni az (j
technikai lehetGségeket és ugyanolyan meresz
megoldasokat ennek a problémanak a legy6zésére.
Bizunk konstruktéreinkben, abban, hogy meg-
talaljak a megoldasnak azt az tjat, amely szoci-
alista feltételeinknek err6l az oldalr6l nézve is
megfelel, azaz mind a posta, mind a vasut Kivan-
saganak eleget tudnak tenni.

Ugyanez érvényes a gyorsan kozleked6 teher-
vonatok beéllitdsara is. Itt a vasitnak arra kell
Ugyelnie, hogy a Iegnage/obb sebesség megallapi-
tasanal a posta Uzemi feltételeire is figyelemmel
legyen.

Vannak még mas problémak is, amelyek a
menetrend kialakitasaval osszefliggenek, és ame-
lyeknek nem kell6 figyelembevétele bizonyos
korulmények kozott a postai és hirlapforgalomban
késedelmeket okozhat.

Szamitasba vették pl. hogy a D 142. sz. Berlinbél
Magdeburgba kozleked6 vonatnak késébbi indu-
lasi id6t adjanak, ambar mar eddig is ardnylag
kés6n indult ; ez az utaskdzlekedés szempontjabol
elényos lehet, a postdnak azonban jelentds Uzemi
gondokat okozna. A kés@ indulas az egész magde-
burgi kerilet szempontjabol lehetetlenné tenné a
a Berliner Zeitung rendes széllitdsat. Mas vonatok
igénybevételére ugyanis itt nincs lehetség, s igy
bizonyosra lenne vehet6 a rosszabbodas az emli-
tett kerllet hirlapellatasaban. Kézenfekvk ennek
hatdsai az ottani lakossagra, mindenekel6tt a
h%térzénéban, valamint a szabadsagos forgalomra
stb.

Az is lehetséges, hogy a posta javaslatot adjon
a vasUtnak : egyes vonatok menetrendi helyzetét
maskeént alakitsa. Mondjuk pl., hogy a posta
nézete szerint valamely vonatnal Kkivanatos az
Utk6zbeni tartdzkodasi id6k megroviditése, mert
ezzel egy meghatarozott vonattal csatlakozas
létesithetd. Erre vonatkozOlag javaslatot tesz a
vasUtnak, s igy bizonyos korulmények kozott
ebbdl mind a vasttnak, mind a postanak elényei
szarmazhatnak.

Meg kell allapitanunk, hogy a Német Birodalmi
Vasut munkatarsai minden esetben, amikor ezt
lehetségesnek lattak, megértést mutattak a posta
kivansagaival szemben. igy végil is tobbnyire
sikertilt mind a két fél részére megfelelé’ megoldast
talalni. Nagyon is igaz tehat, hogy az egymas
problémainak kolcsonos ismerete az egylttmdko-
dést jelent6sen megkonnyiti. Kivanatos lenne
azonban, ha erre rendszeresen torekednének és nem
biznak a véletlenre, hogy a masik fél érdekeirdl és
szikségleteirdl tudomast szereznek-e vagy sem.

Ezért egy masodik javaslatot csatolunk a mar
emlitett, s az id6nkénti kdlcsonds kdzrem(ikddésre
vonatkozd korabbi javaslatunk mellé a vasit
és a posta képvisel6i Uljenek dssze és a fennallo
torvényes rendelkezések alapjan tudomanyosan és
gyakorlatilag is dolgozzédk ki, hogy véleményik
szerint miképpen lehetne egy meg tokéletesebb
egyuttmdkodést megteremteni.

491

Hogy az egyuttm(kodés ma méar milyen tag
kdrben lehetséges, azt kiilondsen vilagosan mutatja
egy itt éppen csak roviden érintett kérdés: a
ta(tglyforgalom bevezetése a Német Posta (ze-
mében.

4.3 A postai szallitas Gjjaalakitasa
és a tartalyforgalom bevezetése

A posta és tavkozlés dolgozdi azt a feladatot
tlizték maguk elé, hogy a maguk gazdasagi aga-
zatat a hétéves terv folyaman a lehet6 legmaga-
sabb technikai szintre emelik. A posta technikai
fejlesztésének azért van kilonos jelent6ségeimeért
a Jelenlegi helyzet a ma fennallo kovetelmények-
nek sem felel meg, nemhogy a kovetkezd evek
tervszer( fejl6dése soran varhaté magasabb telje-
sitményekre alkalmas lenne. Azoknak az intézke-
déseknek egyes pontjai, amelyeket az ,,iranyelvek
a posta- és hirlapiigyek fejlesztésének perspekti-
vaihoz” tartalmaz, kozvetlenil kihatnak & posta
és a vasUt kapcsolataira. Ennek a perspektivikus
tervnek a magja a postaszallitas Gjjaalakitasa, mert
ez a posta- 6s hirlapligyek f6 6sszekotd lancszeme.
A postaszallitds Ujjaalakitdsanak célja a kovet-
kez6 :

A postaszallitas atfogd gépesitésének és késébbi
részleges automatizalasanak el6készitése uj techno-
I6giai eljarasok kidolgozasa, kiprébalasa es beve-
zetése révén. Ez a postaszallitdis minden részére
vonatkozik : a levélforgalomra, a csomagforga-
lomra, beleértve a hirlapszallitast is, tovabba a
kiscsomagforgalomra, mert mindezek a szolgalati
agak osszekapcsolodnak a vasuti postaszolgalat-
tal [6].

Levélelosztd hivatalok felallitasanak segitségével
a levélkildemények lehetd legnagyobb mennyisé-
get kozlekedesfoldrajzilag a leheto legelonydsebb
helyekre dsszpontositjak és helyben dolgozzék fel.
Ezen a modon elmarad a sok szétaprézott részlet-
munka a kilonb6z6 postahivataloknal, ami viszont
lehet6ve teszi a legUjabb technika alkalmazasat
(levélosszerakd gépek, bélyegzOgépek, levéloszta-
lyoz6 gépek, levélkoteg-megoldd gépek).

A postaszallitas e rendszer szerinti Ujjaalakita-
sanak viszont az a kovetkezménye, hogy a kon-
centracios teruleten levé postahivatalokbol elindi-
tott levélkiildeményeket a mindenkori levéleloszto
hivatalba kell szallitani, mégpedig minden kinal-
koz6 szallitasi eszkoz igénybevételével. A vasitnak
szamolnia kell ezzel a kovetkezménnyel.

Itt a vaslt felhasznalasa fog el6térben allni,
nevezetesen a postaszallitasoknak a vasit vonat-
kisér6 személyzete révén torténd lebonyolitdsa.
Termeszetesen, a néptulajdont képezé geépkocsikat
is nagyobb meértékben felhasznaljak szallitasi esz-
kozkent, de mint eddig, tovabbra is a postai szalli-
tasi folyamat 6 terhe a vasitra fog harulni. A posta-
nak fontos érdeke fliz6dik ahhoz, hogy az iranyitd
postahivatalok és az illet§ teriilet egyéb posta-
hivatalai k6zott kielégitd postai 0sszekottetés all-
jon fenn, aminek az esetek tulnyomé tobbségében
a vasuti osszekottetéssel azonoshak kell lennie.
Mar most is kétségteleniil kielégit§ postai dssze-
kottetés all fenn a kozlekedési viszonylatok leg-
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tébbjében. Az Uj eljaras végleges megvalositasaval
azonban bizonyosan lesznek még kivansagai a
ostanak mind a vasuttal, mind a gépjarmdi-
Ozlekedéssel szemben.

Kozvetlendl ezzel a kérdéssel fligg 0ssze a cso-
magforgalom Gjjaalakitasa. Ez a vasut szempontja-
bél sok tekintetben még fontosabb, mert a jelenleg
sokszor még nagyon id6trablé rakomanycsere
gyakran akadalyozza a vonatok tart6zkodasi ide-
jének a vaslt altal szdndékolt megroviditését.
Ez kilondsen érvényes a kis- és kdzépnagysagu
helységekben térténé rakodasokra és kétségtelentl
kiemelked6 jelent6sége van a vasttforgalmi csomo-
pontokkal kapcsolatban is. ,,A nehézségek, vala-
mint ezeknek a posta- és hirszolgalat szempontja-
bol hatranyos kdvetkezményei a kdvetkezd okokra
vezethet6k vissza : a ndvekvd postaforgalom, a
vonatok révid — és vonatkésesek esetén még
tovabb roviditett —tartézkodasi ideje, a munka-
er6hiany, s vegul az a koérulmény, hogy ebben a
szolgalati agban jelentds részben ndket foglalkoz-
tatnak, akik természetes okoknal fogva csak fel-
tételesen végezhetnek nehéz testi munkat. Mar
ebbdl is lathato, hogy a csomagforgalom évtize-
dek 6ta majdnem valtozatlan szervezeti formaja,
valamint a kizardlag kézier6vel végzett rakodas
nem felel meg a mi munkés-paraszt allamunk poli-
tikai, gazdasagi és technikai fejlettségi szinvonalé-
nak.” 6]

A Német Posta a kovetkezd intézkedésekben
latja a kiutat ebbdl a helyzethdl :

1. A csomagok 0sszefogott (koncentralt) fel-
dolgozésa meghatérozott postahivatalokban,

2. a rakomanycsere gepesitése, osszekotve a tar-
talyforgalom bevezetésevel.

Hogy a Német Postanak a részletek tekinteté-
ben milyen elgondolésai vannak, és hogy milyenek
lesznek ezeknek kozvetlen kihatasai a Német
Birodalmi Vasutakra, azt a Posta- és Tavkozlési
Intézet egyik Osszefoglald kiadvanyaban tettiik
kozzé, s itt erre csak utalunk [6].

Meg kell allapitanunk, hogy a tartalyforgalom
bevezetése a Német Postanal egy jelentds lépés volt
elére. éA kisérleti Uzemet 1956-ban allitottak fel
és eredményes Kkiprobalas utdn a szész terlleten
egyre tdbb vonalra terjesztik ki) A Posta- és
Tavkozlési Minisztérium munkatérsai a tudoma-
nyos megfontolasok alkalmazasaban — a Német
Posta Uzemi alkalmazottaival egyijtt — ezen a
téren kiemelkedd gyakorlati eredményeket értek
el, amelyek postaszallitasunkat szemmellathat6lag
tokéletesitik. Ezek a sikerek nem lettek volna lehet-
ségesek a vasuttal vald jo egylttmikddés nélkil.
Hangsulyoznunk kell, hogy a Kozlekedésugyi
Minisztérium a Posta- és Tavkozlésugyi Miniszté-
rium Aaltal ezzel kapcsolatban tdmasztott kivan-
sdgokat minden tekintetben szamitasba vette.
Ezért a tartalyforgalom bevezetésével elért ered-
mények egydttal a postai és vasuti dolgozok jo
egylttmlikodésének eredményei is. Az eljarasok
kiprobaldsa és a postai alkalmazottak betanitasa
alkalméaval megfigyelhettiik a vasGtiizemi dolgozok
és a postai dolgozok kozotti jo kapcsolatokat.
A palyaudvarokat a vasuti szolgalati helyek jelol-
ték ki. Az eljards kiprobalasanak és a dolgozok
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betanitasanak idejére a vonatok kezelését a vasuti
és postai alkalmazottak kilondsen szoros €s egy-
masra tdmaszkod6 egylttmiikodése biztositotta.
Kuldnosen gyeltek a proba lefolyasanak zavar-
talansagara és a balesetmentességére. Megelége-
déssel allapithatjuk meg, hogy éppen ennél a fej-
lesztési munkanal is, amely a vasut lizemmenetére
is kihat, lathatban megmutatkozott a vaslt és a
posta egyuttm(ikodésének Uj jellege.

5. OSSZEFOGLALAS

A fentiekben attekintést Kkivantunk adni a
Német Postdnak, mint a vasuti forgalom részt-
vevljének szerepér6l. Nem talaltuk fontosnak,
hogy részletesen kinyomozzuk azoknak a sokféle
kapcsolatoknak mindegyikét, amelyek a posta és
a vasUt évtizedes egyuttmiikodese folyaman ki-
alakultak. Sokkal inkabb fontos volt annak bemu-
tatasa, hogy a vasut és a posta kapcsolatainak
jellegében szemmellathaté valtozas kovetkezett
be, tovabba hogy a szocialista termelési viszonyok
szempontjabdl nézve a megeértd és kolcsdnosen
Osszeegyeztetett egylttm(ikodésnek ma mar nem-
csak az elméleti lehet6sége, hanem annak a gya-
korlati sziikségessége is fennall.

A kozlekedési tigyek a maguk Gsszességeben egy-
séges egészet képeznek. Ugyanigy lényegében
egységes természetliek azok a politikai és gazdasagi
folyamatok, amelyek a kozlekedési dolgozok mun-
kajanak alapjat képezik. Szocialista termelési
viszonyok kdzott nincs tébbé helye semmiféle kon-
kurrencia-torekvésnek. Erre figyelemmel a posta
és a vasut kapcsolataiban most nyilik el6szor
redlis lehetéség arra, hogy val6ban kihasznaljanak
minden meglevd lehet6séget. Egyiittes munkaval,
amely mind a vasuti szallitas, mind a hirkozlés és
széllitas Ugyét szolgalja, olyan eredmények lesz-
nek elérheték, s6t olyan eredményeket értlink
maris el, amelyek megel6z6leg ilyen mértékben
és ilyen mindségben sohasem voltak lehetségesek.
A korilmények tudomanyos szempontbdl torténé
vildgos felmérése mellett is arra az eredmédyre
jutunk, hogy a posta és a vasit meg fognak tudni
felelni azoknak a feladatoknak, amelyek a szocia-
lizmusban egyre ndvekvé mértékben héarulnak
rajuk. A kozos célért folyd kozos munka itt is -
mint minden mas terlileten — a mi kozds szoci-
alista Ugyunk végso sikerének biztositeka a szalli-
tas és hirkozlés teriletén.
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INTEZET KOZLEMENYE.]

A vasbetonaljak villamos tulajdonsagainak vizsgalata,
figyelemmel a szigeteltsin aramkoérokre

ERDOS LASzLO

A vilagszerte mutatkozé fahiany arra készteti
a vasutakat, hogy talpfa helyett mas anyaghol,
féként vasbetonbol készult aljakat alkalmaz-

zanak.
A vasbetonaljak szilardsagtani tulajdonsagai —
a technikai fejlettségnek megfeleloen — ismere-

tesek. Kevéshe ismertek azonban a vasbetonalj
villamos tulajdonsagai. E kérdés vizsgalata azért
fontos, mert a vasut biztonsaganak es teljesit6-
képességének fokozdsa miatt egyre tobb olyan
onmiikod6 biztositdberendezés kerll felszerelésre,
melyek sinaramkorokkel mikddnek és ennek
kapcsan sor keriilhet vasbetonaljas sinaramkorok
létesitésére is.

A vasbetonaljak kiterjedtebb alkalmazasat ma
részben a sindramkorrel mikodtetett biztosito-
berendezések gatoljak, ami indokolja a vasbeton-
aljak villamos tulajdonsagainak behatdbb tanul-
manyozasat.

A kovetkez6kben ezért attekintjuk a sinaram-
korokkel mikodd6 biztositoberendezések létrejot-
tének el6zményeit és megvizsgaljuk izemeltetésiik
eléfeltételeit, Osszefiiggéshen a vasbetonaljak vil-
lamos tulajdonsagaival

I. A sinaramkérrel mikodtetett vasOti térkoz-
biztositd berendezések Uzembizottsdganak el6fel-
tételei

A vaslti kozlekedés szempontjabél a legfonto-
sabb kdvetelmény az Uzembiztonsdg. Ezt a kdve-
telményt elsGsorban a vasuti biztositoberendezé-
seknek kell kielégiteniuk.

Az idék folyaman igen sokfajta biztositoberen-
dezés alakult ki. Minthogy azonban a berendezé-
sekkel szemben tdmasztott kovetelmények mind-
inkdbb ndvekedtek, a méar meglev6é berendezése-
ken gyakran modositasokat kellett végrehajtani
avéghol, hogy a fokozddo igényeket Kielégit-
hessék.

llyen fejlédési folyamat kdvetkezménye volt az
els6 6nm(ikédd térkézbiztositd berendezés 1859-ben, a
Parizs—St. Germain-i vasUtvonalon. E beren-
dezés teljesen mechanikus lévén, az alland6
igénybevétel miatt alkatrészei hamar elkoptak
vagy Osszetortek. Szikséges volt tehat mas meg-
oldas utdn kutatni.

Sinaramkorrel mikodtetett dnmikods térkdzbiz-
tosité berendezést 1872-ben létesitettek els6 izben,
W. Robinson amerikai mérndk tervei szerint. Ez a
berendezés képezi még ma is a villamos 6nmi-
kddd térkozbiztositd berendezés alapjat. lgaz
ugyan,.hog}7maga a berendezes a mostani, minden
kovetelmenyt Kielégité formajaig hatalmas fej-
I6désen ment keresztll, azonban az elv nem val-
tozott meg.

A térkozbiztositd berendezések alland6 fejlesz-
tése elsBsorban a vaslti kozlekedés biztonsago-
sabbd tétele érdekében tortént, de ezen tul-
menéen megmutatkoztak az el6nyok a vonatok
sirlbb kozlekedtetésében, a vasdti palya at-
bocsatokepessegének ndvelesében is.

Az 6nm(ikddo térkdzbiztositd berendezések azon-
ban a biztonsagos kozlekedés kovetelményeit
csak akkor elégitik ki, ha a berendezés miikodesé-
hez sziikséges el6feltételek fennallnak.

Jelenleg a vasUti villamos &nm(ikddd térkoz-
biztositd berendezések egyik legfontosabb kelléke
a szigeteltsin aramkor. Ennek 6 részei : az aram-
forrés, a jelfogok, a két sinszal a talpfakkal és a
kéagyazattal.

Hogy egy-egy térkdzberendezés miikddhessék,
a folyo palyat egymastdl elszigetet szakaszokra
kell felosztani. A szakaszok hosszat kilonb6zd
tényez6k szabjdk meg. A legfontosabb tényezé
a sindramkor altal mikodtetett dn. vaganyjelfogd
meghuzasanak és elengedésének biztositasa. A mi-
nimalis hossz az illet6 vonalszakaszra megaélla-
pitott fekat hosszatol fiigg, mig a maximalis
hossz az el6bb emlitett vaganyjelfogd biztos m-
kodésének fuggvénye.

Sok esethen elényds volna, ha minél hosszabb
térkozt lehetne épiteni. Minthogy azonban a sin-
aramkorok villamos jellemz6i az id6jarastol nagy
mértékben fliggenek, annak hosszat a legkedve-
z6tlenebb allapotok figyelembevételével kell meg-
hatarozni. Az id6jarastdl leginkdbb fuggd té-
nyez0 az agyazat ballaszt ellenallasa, amely igen
tag hatarok kozott valtozd értékeket vehet fel.
Minthogy az agyazat ballaszt ellendllasa a szi-
getelt sinszakasz hosszatol is fiigg, ezért csak
olyan hosszU térkdz létesithetd, melynek ballaszt
ellendlldsa a legrosszabb kortilmények kdzott sem
csokken olyan érték alg, amely mellett a vagany-
jelfogd meghlzasa és elengedéese tokéletesen biz-
tositott.

Fentiek szerint a jO szigetelt sinszakaszok léte-
sitésének — s egyben a berendezések lizembiztos
mikodesének — el6feltétele a két sinszalnak
egymastdl és a szomszédos térkdz sinszélaitdl vald
jo villamos szigetelése, ugyanakkor a szigetelt sza-

aszokon belll, az egyes sinszalak tokéletes at-
hidalasa, hogy az aramforrasb6l a sinszélba be-
taplalt aram a lehetG legkisebb veszteséggel jut-
hasson el a vaganyjelfogd magnestekercseibe.

Tekintettel arra, hogy a sinszalak fékent az
aljakkal vannak szoros kapcsolathan, sziikséges,
hogy az aljak a legkedvezétlenebb koriilmények
kozott se vezessek az aramot olyan mértékben,
hogy az a berendezések (izembiztos miikodését
veszélyeztesse. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy
az aljak villamos ellenallasa egy bizonyos érték
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ala nem csokkenhet. PI. tételezziik fel, hogy 1 km
hosszU szigetelt sinaramkorink van és az agyazat
ballaszt ellenallasa nem csékkenhet 2 ohm ala, —
minthogy ennél kisebb érték( ballaszt mar nem
biztositand a berendezések (izembiztonsagat.
Amennyiben az 1 km A&gyazatban lev6 talpfak
szama 1430, egy talpfa villamos ellendlldsa 2860
ohm-nal kisebb nem lehet. Az agyazatban fekvd
talpfdkon végzett méréseink alkalmaval azt ta-
pasztaltuk, hogy vannak talpfak, amelyeknek
ellenallasa nedves allapotban 1000—1500 ohm-ra
csokken.

Ismeretes, hogy a talpfakat az id6jaras és a fa-
rontd gombak karos behatasai ellen altalaban
kiilonbozd telitéanyagokkal szoktdk teliteni. Na-
lunk leginkabb a katranyolajos és valamilyen s6-
oldatos (pl. NaCl2 ZnCI2 sth.) telités a legelter-
jedtebb. Szokadsos mindkét eljardsnak kilon-
kllon, vagy a kett6nek egyiittes alkalmazasa is.
Az egyittes alkalmazaskor el&szor so6oldattal,
majd katranyolajjal telitik a talpfakat.

A kulonboz8 telitéanyagokkal telitett talpfak
villamos viselkedésének megallapitasa végett ké-
szénkatrannyal, barnaszénkatrannyal és sooldat-
tal telitett tolgy, bikk- és fenyofa probatestek

villamos ellenallas-valtozasat vizsgaltuk meg ned-
vesités kozben. A prébatesteket es6vizben az-
tattuk és tiz percenként mértiik az ellenallas val-
tozasat. A mérési eredményeket az 1. &bra mu-
tatja.

Osszehasonlitva a kiilénbézé telitGanyaggal te-
litett fak villamos ellenallas-valtozésanak gorbéit,
azt latjuk, hogy a k@észénkatrannyal telitett talpfa
ellenallasa a tobbihez viszonyitva kisebb mérték-
ben csokkent. A ZnCl2vel telitett fak kozjott
kiloéndsen a bikkfa villamos ellenalldsa méar a
kezdeti nedvesités szakaszaban nagy mértékben
lecsokken. (A sooldattal telitett fak villamos
ellenallas gorbéinek a minimum elérése utdn mu-
tatkozd kismérvli emelkedése annak kovetkez-
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menye, hogy a vizben a probatestekben levé so-
oldat egy része kioldddott.)

A tapasztalt jelenségekbdl azt a kdvetkeztetést
vonhatjuk le, hogy a szigeteltsin aramkér szem-
pontjabol a koészenkatrannyal telitett talpfak a
legjobbak, de hasonl6an jok a barnaszénkatrany-
nyal telitett talpfak is.

Ugyanakkor a ZnCi2vel és mas sosoldattal
telitett talpfak villamos tulajdonsagai — a sin-
aramkorok szempontjab6l — igen rosszak, mert
esOs id6ben ellenallasuk igen kis értékre csokken-
het le. Méréseink és szamitasaink alapjan meg-
allapitottuk, hogy egyes esetekben a sosoldattal
telitett talpfa, de foként a bikkfa ellenallasa
900 ohm-ra is lecsokkenhet. Ha ehhez még hoz-
zavesszik, hogy es6s idében a kdagyazat is be-
folyasolja a ballaszt ellenallas alakulasat, kimond-
hatjuk, hogy a szigeteltsin aramkér szempont-
jabol a sésoldattal telitett talpfak alkalmazésa nem
elényds, minthogy ilyen sinaramkér 1 km-re vo-
natkoztatott ballasztellenallasa esés id6ben joval
1 ohm ala csokkenhet, amikor mar a jelenlegi be-
rendezéseink zavartalan (zeme nincs biztositva.

Il. Mérések a kisérleti vasbetonaljas szigeteltsin
aramkorokon és vasbeton probatesteken

Az aldbbiakban egy 1954 évben végrehajtott
kisérletsorozat eredmenyeir6l szamolunk be.

Amint lattuk, 6nm(kodé térkdzbiztositd beren-
dezéseink (izembiztonsagat a talpfak és altalaban
a felépitmény alkatrészei jelentGs mértékben be-
folyasoljak. Hangsulyozottan vetddik fel tehat a
kérdés, hogy miként alakul az (zem biztonsaga
vasbetonaljak esetében. F6ként azt kell tudnunk,
hogy a vasbetonaljak villamos ellenallasa a kalén-
boz0 behatasok, igy foként az es6zések, a fagy és
altaldban a hdmersékletvaltozas kovetkezteben
miként valtozik. Ennek megismerése céljabol egy
1200 m hosszu kisérleti vasbetonaljas szigeteltsin
aramkorén és beton prébatesteken végeztiink mé-
réseket.

A Kisérleti vasbetonaljas szigeteltsin aramkdron
végzett méréseink alapjan a kovetkezbket alla-
pitottuk meg :

A vasbetonaljas szigetelt sinmez ballaszt el-
lenallasa az idGjarastol er6sen fligg. FOként a
fagy és az es6 idez el6 nagy kilonbségeket. A Ki-
sérleti szakasz 1954. évi ballasztellenallds valto-
zasat a 2. 4bra mutatja. Ebb8l megallapithatd,
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hogy januarban és februarban, amikor —20 C°-ra
is lecsokkent a hémérséklet, a ballaszt ellendllas
értéke 100 ohm f6lé emelkedett, viszont az olva-
dasok idején, amikor zaporesék is voltak, 2,3
ohm-ra csokkent.

Meéréseink alatt megfigyeltik tovabba, hogy az
egyenarammal taplalt szigeteltsin Ggy viselkedik,
mint egy akkumulator. Amikor ugyanis a tap-
aramforrast a sinekrdl lekapcsoltuk, a vagany-
jelfogd csak bizonyos id6 elteltével engedte el
fe?yverzetét. E jelenséget a 3. és 4. abrak illuszt-
raljak, ahol a remanens fesziltségek alakuldsat
figyelhetjik meg kilonb6z6 ballaszt-ellenallas ér-
tékek, valamint ki- és bekapcsolt vaganyjelfogd
esetében. Megallapitottuk, hogy a remanens fe-
sziiltség annal nagyobb, minél nagyobb a téap-
aramforras fesziiltsége és a ballaszt ellenallas
értéke.

A Kkisérleti vasbetonaljas szigeteltsin aramkorén
tapasztalt jelenségek behatobb tanulmanyozasa
vegett az el6feszitett vasbetonaljak gyartasdhoz
hasznalt keverékb6l az 5. abra szerint készitett
vasbeton-probatesteken végeztiink méréseket.

A mérések minél nagyobb pontossaga érdekében
a betontestek két végeben fémtisztara csiszolt —
az egész keresztmetszetet atfogé — vaslemezeket
ontottik be, amely a jé érintkezést a betontest és
mérbelektrodak kozott biztositotta. A beton-
testekbe kiilonb6z6 mennyiségli — az eléfeszitett
vasbetonaljakban hasznédlt — acélszalat épitet-
tink be. igy a 2. sz. testekbe, a 2a, b és c kereszt-
metszeteken lathaté modon, 59, illet6leg 21
acélszal volt beépitve. Az 1 sz. testben nem volt
acélszal.

A testeken az alabbi szempontokbdl végeztiink
méréseket :

1. A beton villamos ellenallasi viszonyainak
befolyasoltsaga,

~a) & beton nedvességtartalmanak megvalto-
Z4sa,

b) a beton hémérsékletének megvaltozésa ko-
vetkeztében, illet6leg

c) a beépitett acelszalak miatt.

2. Az &ramkodrbe kapcsolt betontesteken &t-
foly6 aram alakulasa az id6 fuggvényében :

a) egyenfesziltség,

b) valtéfesziiltség esetében.

3. A polarizécids jelenség vizsgalata.

4. A dielektromos éllandd (s) és a veszteség
(tg 6) vizsgalata.

Az egyes jelenségek vizsgélatanak eredményeit
az aldbbiakban kézoljuk.

la. A beton villamos ellenallasanak valtozasa
a nedvességtartalom fliggvényében

E kérdés vizsgélatara az 5 &bra 1, 2a, 2b és
2c keresztmetszetei szerint elkészitett, hosszabb
idén &t szaritott betontesteket esdvizzel telt
edénybe helyeztiik €] és ellenallas-véaltozasukat
feszlltség- és arammeéréssel, valamint hid-ellen-
alljismérovel mértik. A mérés alatt a betontesteket
a vizb6l kiemeltlik és érzékeny mérlegen a suly-
gyarapodasukat is mértik.
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3. 4bra. Remanens-fesziiltség az Aagyazatban a vasbetonaljas kisér-
leti szigeteltsin-szakaszon, az aramforras kikapcsolasa utan, bekapcsolt
Jelfogo™ esetében

4. dbra. Remanens-feszilltség az agyazatban, a vasbetonaljas Kisér-
leti szigeteltsin-szakaszon, az aramforras kikapcsolasa utan : a jel-
fogd nincs bekapcsolva

— W

Beton Acélszalak

2c.

Fém/emez a mé
racsatlako-

20 részére Beton

5. dbra. Vasbeton-probatestek méretei cm-ben

Az eredmeényt a 6. abra gorbeéi mutatjak, ahol
a betontesteken mért ellenallas-valtozasokat lat-
hatjuk, a %-os vizfelvétel fliggvényében.

Az abra alapjan megallapithato, hogy a beton-
testek villamos ellenallasa 1,5%-0s vizfelvétel
kdzben hirtelen lecsokken. A tovabbi vizfelvétel
a lecsokkent ellenallas értékét mar alig valtoz-
tatja meg. Amig a hirtelen lecsokkenés 10—
20 perc alatt bekovetkezik, addig a tovabbi csok-
kenés tobb napi, illet6leg heti aztatas folytan all
csak el6. A nedvesités altal bekovetkezett ellen-
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6. abra. Vasbeton-prébatestek ellenallasvaltozasa a %0-0s nedvesség-
tartalom fuggvenyeben

allas-csokkenés — megfigyeléseink szerint
csak egy ideig tart, minthogy a minimum elérése
utdn a tovabbi nedvesités mar nem okoz ellen-
allas-csokkenést.

Ib. A hémérséklet hatasa a beton villamos ellen-
allasviszonyaira

Abbdl a célbol, hogy a hémérséklet hatasat a
beton villamos ellenallasviszonyaira tisztazzuk,
a betontesteket fagyasztottuk eés hevitettiik. A
mérést az aldbbi modon végeztik el :

Széraz és nedves betontesteket fagyasztokam-
raba helyeztink el, ahol a hémérsekletet —40 C°-ig
csokkentettiik. Az ellenalldis mérése végett az
idomokra méréhuzalt rogzitettink, amelyet a
kamrabol kivezettiink. A kamraban uralkodé hé-
mérsékletet tavhémérével mértuk, mikozben az
ellenallas-valtozast C°-onként feljegyeztik. A hii-
tést csak —40 C°-ig folytattuk, minthogy gyakor-
latilag nalunk alacsonyabb hémérséklet az elmult
50 év alatt még nem fordult el6. A pozitiv h6mer-
séklet hatdsanak vizsgalata céljabél a beton-
testeket hevit6kamrakban helyeztiik el, ahol a
hémérsékletet 100 C° folé emeltiik, mikdzben a

7., dbra. Vasbeton-prébatestek ellenallasvaltozasa a hémérséklet fuigg-
vényeben
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fagyasztashoz hasonl6 mddon, C°-onként mértiik
az ellenallas-valtozast. E mérések eredményét a
7. abran lathatjuk.

A mérések eredménye alapjan megallapithatd,
hogy fagypont alatt a beton villamos ellenallasa
rohamosan megnovekszik. Pozitiv h6mérsékleten,
a hémérséklet emelkedésével ellenallascsdkkenés
all be. Megfigyeltik, hog?/ szobah6mérsékleten
altalaban a nedvességtartalom hatarozza meg a
beton ellenallasat, minthogy ugyanazon test ellen-
allasa nedves és szaraz allapotban 1—50 kQ
kdzott valtozott.

Altaldban megfigyelhet6 volt, hogy amint a
betontestek hémeérséklete 30 C° folé emelkedett —
mind nedves, mind szaraz allapotban — ellen-
allascsokkenés allt be. Ezt a jelenséget egyébként
a kisérleti vasbetonaljas szigeteltem aramkoéron
egy- éven at mért ballaszt ellenallas valtozasai is
igazoljak. A diagramon (2. abra) szembet(nik,
hogy — eltekintve az es6k altal okozott hirtelen
csokkenesektol — a nyari honapokban aranylag
alacsony értékeket kaptunk, az Gszi és tavaszi
szaraz id6ben mért értékekhez viszonyitva. A téli
honapokban természetesen a legnagyobb a bal-
laszt ellendllds értéke.

A beton hémérsékletének emelkedésével mu-
tatkozd ellenallascsokkenés — éppen Ugy, mint
ned\(/jeaitéskor — csak egy minimum értékig foly-
tatodik.

le. Az acelszalak befolyasa a beton villamos
ellenallas-viszonyaira

A beépitett acélszdlak hatdsat a beton ellen-
allas-viszonyaira a 6. &bran érzékelhetjik.

Osszehasonlitva az egyes gorbeket, valamint az
abrdn nem rogzitett meréseredményeket, azt ta-
pasztaltuk, hogy a beépitett acélszalak mennyisé-
gének hatdsa a villamos ellenall&s-viszonyokra
nem egyontet(i. Pl. a 2c betontestekben 21, mig a
26-ben 9 acélszal volt beépitve, mégis — mint az
abran lathaté — a 2c betontest villamos ellen-
allasa viszonyla? nagyobb, mint a 2b idomé. Mas
esetben az acélszal nélkdli test villamos ellen-
allasa volt kisebb, mint az acélszallal ellatotté.

A mérési eredmények alapjan megallapitottuk,
hogy az egyéb befolyasok éltal okozott ellenallas-
valtozasok mellett a vasbetétek hatasa az ellen-
allas-viszonyokra figyelmen kivul hagyhato, ki-
I6ndsen akkor, ha a vaskeresztmetszet a beton
keresztmetszetének csak kis szadzalékat teszi ki.

2a. Az egyenfesziilltség hatasara a betonon
atfolyé aram vizsgalata

Amikor a betontesteket egyenfesziiltségl aram-
korbe kapcsoltuk, azt tapasztaltuk, hogy a tes-
teken atfolyé aram a bekapcsolas pillanatatol
szamitva igen rovid id6 alatt egy nagyobb er-
tékrdl exponencidlisan egy kisebb értékre csokken,
majd g?/akorlatila allandé értékre all be. Ha egy
id6 mulva a feszltséget kikapcsoljuk és az aram-
mérét a mér6 elektrodakra kotjik, a mlszer az
el6bbivel ellenkez6 iranyd dramot mutat. A 8. abra
az egyenfesziiltségli aramkérbe kapcsolt beton-
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testeken atfolyé aram alakulasat mutatja az id6
fliggvényében.

A toltés” a be-, mig a ,,kisuités” a kikapcsolas
utdni &ram alakuldsat mutatja. Ebb6l megalla-
pithat6, hogy a betontestekre kapcsolt egyen-
fesziltség hatasara a betontestek polarizélédnak,
amely polarizacié a taplalas megszlintetése utan
ellenkezé irdnyl aramot képes létrehozni.

2b. A valtdfesziiltséggel taplalt betonon atfolyd
aram vizsgalata

Amikor a betontesteket valtéfesziiltségl aram-
forrasra kapcsoltuk, az atfoly6 aram az 1d6 fligg-
vényében a 9. &bra szerint alakult.

Ellentétben az egyenaramu taplalassal, itt
nem csokkend, hanem az id6vel ndvekvl az
atfolyo aram. Ugyanakkor azt tapasztaltuk, hogy
a betontest fokozatosan felmelegedett. A beton-
test hémérsékletének valtozasat az idé fliggvényé-
ben a 10. &bran lathatjuk.

Ezen az abran lathatok meg a vezetoképesség
(y) és veszteség (tg 6) hémérsekleti gorbéi is.

Az abrabol kitlinik, hogy a valtéfesziiltségnek
a betontestre torténd rakapcsolasa alkalméaval a
betonban veszteségek lépnek fel, ez a beton fel-
melegedését vonja maga utan.

A felmelegedés kovetkeztében a vezet6képesség
ndvekszik, azaz a beton ellenalldsa csokken.

A vezetbképesség, a hémérséklet és a vesztesé-
gek alakulasa a betonban szorosan 6sszefligg és
egymashdl kovetkezd jelenségek, amelyek a beton
alkotéelemeinek fizikai tulajdonsdgaibol szér-
maznak.

3. A polarizéciés jelenség vizsgalata

Mint lattuk, a betontestek egyendramu tapla-
lasa esetében, a taplalas megszlntetése utan, a
betontestek elektrodain potencialkulénbséget lehet
mérni.

Ez a potencialkiilonbség fligg a tapfesziiltség
nagysagatol, a gerjesztési idétél, valamint a beton
hémérsekletétél is. Minél alacsonyabb a beton
hémérséklete, a polarizacié anndl lassabban megy
végbe.

Polarizacios jelenséget nem tapasztaltunk akkor,
amikor a betontesteket valtéarammal taplaltuk,
ilyenkor azonban az el6bbiekben emlitett fel-
melegedés kovetkezett be. A melegfejlédés inten-
zitasa a feszliltség nagysagatol fiigg.

4. A dielektromos allandé vizsgalata a hémérséklet
fliggvényében

A beton dielektromos allanddjanak (e) vizs-
galata céljabol betonlapokbol dielektrikumot ké-
pezve, kondenzatort allitottunk dssze. Az ig
Osszedllitott kondenzator kapacitasat azonos me-
reti légkondenzator kapacitdsaval Osszehason-
litva azt tapasztaltuk, hogy a beton-dielektrikum-
mal &sszeallitott kondenzator kapacitasa a lég-
kondenzator  kapacitasanak  25-szordse  volt.
Eszerint a beton dielektromos allandéja szobah6-
mérsékleten e = 25. Az ily mddon Osszeallitott
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8. dbra. A vasbetonaljas szigeteltsinben és a vasbetonprobatestekben
foly6 aram az aramforras be-, illetleg kikapcsolasa utan, egyenfesziilt-
ség esetében

9. dbra. MO V valtakozdfeszilltség hatasara a beton-prébatesten
atfoly6 aram az id6 fuggvényében

10. dbra. 110 V valtozofeszultség hatasara a beton-prébatestekben
keletkezett héfok, tg 6 és y valtozésa

11. abra. A dielektromos allandé flggése a hémérséklettdl, beton
dielektrikumu kondenzatoron mérve

kondenzator hémérsékletének valtoztatasaval azon-
ban kapacitasa is valtozik, ezért e nem allando,
hanem a h&mérséklettel valtozd, mely az alta-
lunk végzett mérések alatt 25—80 kozotti érté-
keket vette fel.
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A beton dielektromos &llanddjanak a hOémér-
séklett6l valo fuggesét a 11. abra mutatja. Az
abrarél megdllapithatd, hogy az e-nak egy bi-
zonyos hémeérsékletnél maximuma van.

1. A mérési eredmények elméleti indokolasa

A végzett vizsgalatok alkalméaval megismert
villamos tulajdonsagok a veszteséges Kristaly-
szerkezet(i dielektrikumok villamos tulajdonsagai-
hoz hasonldak és igy a tapasztalt jelenségek az
ilyen dielektrikumok villamos tulajdonsagaival
analég maédon targyalhatok.

Ebb6l kiindulva, az egyes jelenségek okat az
aldbbiakkal magyardzhatjuk meg.1

1. A beton nedvességtartalménak szerepe a
vezet6képesseg alakuldsaban

Ha a betont az el6bb emlitett dielektrikumok-
hoz hasonl6nak tételezziik fel, akkor a beton ned-
vességtartalmanak  megvaltozasakor  bekovet-
kez6 folyamatot az aldbbiak okozzak :

Altalanossagban valamely dielektrikum felszi-
nén haladé aramot a feszlltség és az un. felileti
vezet6képesség hatarozza meg. Ha a dielektrikum
fellletén nincsenek adszorbedlt szennyezések, ak-
kor a felileti vezetés a térfogati vezetésnek csak
kicsiny, tort része. Viszont igen vékony adszor-
bealt szennyez6réteg (pl. viz) megjelenése a di-
elektrikum feluletén elegendé ahhoz, hogy a
felleti vezetés sokkal nagyobb legyen a térfogati
vezetésnél. Az adszorbealt réteg képzédése a
dielektrikum fellletén els6sorban a dielektrikum
természetétdl és fellletének allapotatol fiigg. Ha
viz nedvesiti a dielektrikumot, akkor az adszor-
bealt réteg képz6dése igen intenziv. Az ilyen di-
elektrikumokat hidrofil-dielektrikumoknak nevez-
zik. Ebben az esetben a szilard dielektrikum ré-
szecskéi és a viz molekuldi kozott a kolcsdnhatas
er6i nagyok. A kolcsdnhatds er6inek nagysaga
fligg azon részecskek sajatossagaitol, amelyekbol
a dielektrikum felépll. Ha pl. ezek a részecskék
ionok, akkor a vizmolekuldkkal valoé kdlcson-
hatdsuk igen nagy. Ezért az ionos szerkezet(i
dielektrikumok normalis feltételek mellett jelen-
tékeny felllleti vezetOképesseéggel rendelkeznek.
Nagy fellleti vezetés lép fel akkor is, ha a szilard
dielektrikum részben oldddik a vizben. Ebben az
esetben elektrolit-képzAdés all el6, amely a vezeto-
képességet nagy mertékben megnoveli. Barmely
szilard dielektrikum felileti vezetése fligg a kiilsé
tényezOktdl, nevezetesen a levegl nedvességtar-
talmatol és a fellilet esetleges szennyezddéseitdl.
Ezek a kils6é tényez6k annal nagyobb befolyast
gyakorolnak a fellleti villamosvezetésre, minél
inkabb hidrofil a dielektrikum. Azoknal a di-
elektrikumoknal —és ide sorolhatjuk a betont is —
amelyek teljesen atmend porusokat tartalmaznak
és amelyekben ennek folytan az elektrédakat

Y A jelenségek okainak magyardzatat féként G. I.
Szkanavi : A dielektrikumok fizik&ja c. munkdaja nyo-
man kozdéljik (Bp. 1953. Akadémia Kiadd).
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Osszekotd vizes hidak képzodhetnek, a fajlagos
térfogati ellendllas nagy mértékben fligghet a
nedvességtartalomtol.

2. A vezetdkepesség valtozasa az ionok mozgasanak
hatasara

Az ionos vezetést két tipusha sorolhatjuk. Az els6
tipus az Un. sajat vezetés, a Kristalyracs alap-
ionjainak mozgasabdl szarmazik. Ez a vezeto-
képesség kulonosen az abszollt értelemben vett
magasabb hémérséklet felé mutatkozik észre-
vehetéen. A masodik tipus az aranylag gyengén
kotott ionok mozgasabol szarmazo vezetOképesseg.
llyen ionok els6sorban a szennyezések ionjai,
masodsorban a kristalyracs defekthelyein levé
ionok. E masodik vezet6képesség viszonylag ala-
csonyabb hémérsékleten jelentkezik érdemlegesen.

Az alapionok mozgasabol szarmazd vezet6-
képességet mindig kiséri a masodik vezetési tipus
is, mert olyan kristadlyok, amelyek sem defekt-
helyeket, sem szennyezéseket nem tartalmaznak,
a természetben nem fordulnak el6. A nem ion-
kristalyok — kuléndsen azok, amelyek homo-
opolaris (atomos) molekuldkbol allanak — alap-
ionokkal nem rendelkezvén, lényegében csak
szennyezési vezet6képességet mutatnak.

A szilard dielektrikumok ionos vezet6képes-
ségének elméleti és kisérleti vizsgalata a Szovjet-
uniéban igen nagy sikerrel folyt. A szovjet tudo-
sok, mint loffe és Frenkel ezen a teriileten Kki-
magaslo eredményeket értek el. loffe volt, aki
elsbnek fogalmazta meg azt az alapvetd feltevést,
hogy a vezetés folyamatdban nem az Gsszes ionok
vesznek részt, hanem csak azok, amelyek hémoz-
gas kovetkeztében leszakadnak csomopontjaikrol
és igy szabadabb allapotban vannak. Az ilyen
ionoknak le kell gy6zniok valamilyen, potenciél-
kiiszob6t, amely a normdlis iont a racs csomo-
pontjdban tartja, ezért szamuk altalaban nem
nagy és figg a hdémozgas intenzitasatdl. ig
kénny( belatni, hogy a hémérséklet emelkedése-
vel, az aktivalt ionok szamanak gyarapodasa foly-
tan, n6é a vezet6képesség.

Altalanossagban a vezet6képességnek a hémér-
séklett6l vald fliggését a kovetkezd exponencialis
figgvény fejezi ki :

B
y—A-e T @]
ahol A értéke kevéssé, B értéke pedig egyaltalan
nem fligg a hémérséklett6l. (A = konstans, B =
= az 4tmend vezetOképesseg hémérsékleti egyutt-
hatoja.)

Ez azonban csak nagy altalanossagban igaz,
mert a dielektrikumokban 4ltalaban jelenlevé
szennyezOdések a vezetGképességet némileg be-
folyasoljak.

A Kisérleti vasbetonaljas szigeteltsin szakaszon,
valamint a probatesteken tapasztalt polarizacids
jelenségekkel kapcsolatban a kovetkez6ket alla-
pitjuk meg.

Meéréseink alkalmaval azt tapasztaltuk, hogy
egyenfesziiltségnek az agyazatra és a probates-
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tekre valo be-, illet6leg kikapcsolasa utan az aram
az idé flggvényében a 8. &bra szerint alakult.

A dielektrikumokban az &ram id6beli esésének
torvényszer(iségére vonatkozéan elészor Curie al-
litott fel kvalitativ Osszefliggést, amely szerint
I = at—; t< 1 mp esetében az aram

| = a(t—t0)~n @

fuggvény szerint valtozik, ahol a &llandd, tG=
= 2,1-10~2 mp és 1= 0,72—0,87.

A dielektrikumokban torténé aramcsokkenés
legvalészin(ibb oka, hogy bennik id6vel .tértoltés
keletkezik.

Az aldbbiakban egy olyan folyamatot vizsgalunk
meg, amely az id6 fliggvényében az &ram expo-
nencidlis csokkenését vonja maga utin. llyen
folyamat a hdmozgassal kapcsolatos dielektromos
polarizécié bedlldsanak folyamata.

A fesziltségnek a dielektrikumra valé rakap-
csolasa utan az aram a kovetkez6 komponensekbdl
tevOdik dssze :

1. A dielektrikum geometriai
toltésebdl szarmazo arambol.

2. A dielektromos polarizacié kilonboz6 faj-
tainak kifejlédésével keletkez& arambdl.

3. A dielektrikum vezet6képességébdl szarmazo
arambol, amely altalanos esetben két részbdl all :

aj a térfogati toltésfelnalmozodas kovetkezté-
ben fellépd, 1d6vel csokkend és

b) a maradék &arambodl, amely nem fligg az
id6tol.

A mindezek ered6jeként fellépd teljes aram
végeredményben felbonthatd az idével csokkend
abszorciés aramra és az id6t6l nem fiiggé mara-
dékaramra.

A hémozgassal kapcsolatos dielektromos pola-
rizacio kialakulasabol ered§ abszorpcidés aram
altalanossagban az alabbi egyenlet szerint alakul :

kapacitasanak

Ip —@ o 'Em ©)]
ahol g — a kezdeti vezetGképesseég az abszorpcios
aramra vonatkozoan,
O = a tér atrendez6désének idbékonstansa,
Em= a térer6sség.

Az el6z6kben Kifejtettiik a fesziltség alatt allé
szilard dielektrikumban az aram id6beli csokke-
nését érinté kérdéseket. Megemlitettiik, hogy az
aram id6beli esését leird fliggvény kicsiny id6-
tartamokra korlatozott intervallumokban tobb-
nyire egy hatvanykifejezés és igy kilonbozik az
utdbbi exponencidlis formulatol. Az eltérést a
két formula kozott az okozza, hogy az el6bbinél
nem volt figyelembe véve, hogy a tértoltés fel-
halmozddésa kovetkeztében a dielektrikumban
abszorpcids aram léphet fel.

Ha a dielektrikumra valtofesziltséget kapcsolunk,
akkor az aramnak az id6t6l valo fuiggése lényegesen
Osszetettebb lesz, amelyet az aldbbi formulaval
fejezhetunk ki :

colO -

— Jw.t

co-A-3 eun (@)

ahol = a valtofesziltség korfrekvenciaja,
0 = a tér atrendez6désének id6konstansa,

amely = Eo-b 2
£00 -j- 2
T = abszolut héfok,
K = Boltzmann-féle allando,
e0= az allandd fesziltségnél, zérus frek-
vencianal mért dielektromos allando,
foo = a gyorsan bealld polarizaciobdl szar-
mazo dielektromos allando,
g —a vezet6képesség az abszorpcids aramra
vonatkozdan,
1 — az arams(ir(ség,
V= az ion sajat rezgési frekvencigja.

Ebbdl lathato, hogy a dielektrikumon egyen-
fesziiltség esetében atfoly6 abszorpcids aram valtd-
feszultségnél két komponensre bomlik. Mindkét
aramkomponens egyenld frekvencidval véltozik
az id6ben és egyenesen aranyos a térerésséggel, de

fazishan egymashoz képest----—vei el vannak
tolva.

Az elsO tagot, amely a fesz(iltseggel fazisban van,
az aram aktiv komponensének, a masik 0Ossze-

tevét pedig, amely a feszliltséget fazisban -"-vel

megel8zi, az aram reaktiv dsszetevéjének nevezziik.
Az aktiv aramerésség

co2Q 2q

= Ygaror =

bIFKO2n
1+ col02'

az aktiv aram sdrliségének amplitidoja.

Amint latjuk, a valtofesziiltség nemcsak reaktiv
aramot kelt, hanem hatésos (aktiv) aramot is.
A hatdsos aram miatt a dielektrikumban hé fej-
16dik, amelyet méréseinknél is tapasztaltunk.

Az el6bbiek alapjan az aldbbi kovetkeztetésre
jutunk : ha a dielektrikum polarizicidja lassu
ealldsu, akkor valtéfesziltségnél a dielektrikum-
ban energiaveszteségek lépnek fel. A probatestnek
valtéfeszultségli dramkdrbe valé kapcsolasa alkal-
maval tapasztalt felmelegedése maga utan vonta
£-nak, a dielektromos allandénak, tg 6-nak és
yam  atmend vezet6képességnek megndveke-
dését. E jelenségekkel kapcsolatban a kovetkez6
megéllapitast tesszik. A dielektromos allando, a
dielektromos veszteségek, vezet6képesség sth. erd-
sen fliggenek a hémerséklettél. Ennek ellenére a
dielektromos veszteségek formulajaban a homer-
séklet nem szerepel lathatdé maodon.

Mint tudjuk, a dielektromos veszteségek Kkife-
jezhetek az aldbbi mdédon

tg 6 Eiff

= lam (5)
ahol

watt
cm3 (6)

ahol



500

E kifejezéshdl kovetkezik, hogy a dielektromos
veszteségek annyiban fliggnek a hémérséklettdl,
amennyiben a hémérséklet valtozasaval valtozik
az e-tg 0 szorzat, amelyet a dielektromos veszte-
ségek egyutthatdjanak nevezhetiink el. Ezt belat-
hatjuk az alabbi kifejezéshél :

4.:710(7 vatm (1 + fop0 2) + fo20 2

1+ «X2 cir . 029*) + <o

Ebben a kifejezésben vannak a hémérséklettdl
er6sen figgé mennyiségek. Ezek kozé tartozik
a 0 id6konstans, amely a hémérséklet emelke-
désével csokken, valamint g és yam amelyek
a hémérseklet emelkedésével ndvekednek.

Ha feltessziik, hogy

tga=[e

B
'Yétm: A6 (8)
akkor
tg S D )
ahol A' = allando,
B' = az ohmikus atmend vezet6képesség

hémérsékleti egytthatdja.

A yam és tg $hdmérséklettdl vald fliggését a
10. abra mutatja. Amint lattuk, a dielektromos
veszteségek nagysagat elsésorban a tg 6 dielektro-
mos veszteségi tényez6 hatarozza meg.

A dielektromos alland6 meghatarozasara el-
méleti alapon kapott hémérsékleti fliggvényt az
olyan dielektrikumoknal, amelyekben valtakozo
elektromos térben relaxacios folyamatok fejlédnek
ki, jellemzi a dielektromos allandé maximuma (ma-
gas hémérsékleten enyhén csokken, viszont ala-
csony hémérsékletnél, 20 C°—80 C° kozt ndvek-
szik). E jelenséget méréseinknél tapasztaltuk, amit
a 11. abra illusztral.

Az £ valtofeszlltségnel tapasztalt hémersekleti
flggésének fizikai értelmezése a kdvetkez6kben
foglalhat6 ossze :

A hémérséklet megvéltozasa er6sen befolyasolja
a dielektrikumban a polarizacio beéllasi folyama-
tanak relaxécids idejét. Alacsony hdmérsékleten
a relaxacid ideje nagy és a polarizacié beallasanak
folyamata nem tud befejez6dni a kiils§ fesziiltség
fél periddusa alatt. llyenkor a dielektromos al-
landd értéke nem nagy. A hémeérséklet emelke-
désével a relaxcios id6 csokken, kovetkezés-
képpen a polarizacié beallasanak folyamata a
feszlltség fél peridduséanak ideje alatt nagyobb
mértékben ki tud fejlédni. Ez a kdrilmény okozza
a valtéfesziltség esetében e-nak a hdmérséklet
emelkedésével torténé értékndvekedését. Tovabbi
megallapitasunk az, hogy amennyiben egyen-
feszultsegnél az aram az ido fiiggvényeben csokken,
akkor valtofesziltségnél minden esetben dielekt-
romos vesztesegek lépnek fel.

*

Az eddigiekben ismertettik azokat a jelen-
segeket, amelyeket egy Kkisérleti vasbetonaljas
szigeteltem aramkordn, valamint kiilénbdz6 vas-
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beton prébatesteken végzett méréseink alkalmaval
tapasztaltunk. Az észlelt jelenségeket elméletileg
magyaraztuk, aminek alapjan képet alkothatunk
magunknak a kiilénbdz8 behatasok kdvetkeztében
a betonban végbemend folyamatokrol. A meg-
ismert tulajdonsagok alapjan lehetGségink nyilik
arra, hogy a betonalkatrészeket elektromos szem-
ﬂontbél céljainknak megfelel6bb modon készit-
essuk el6.

IY. Osszefoglalas és javaslatok

A vasbeton villamos tulajdonsagainak vizs-
galata soran kapott kvantitativ eredmények fel-
hasznalasaval szamitasokat végeztiink abbol a
célbdl, hogy a vasbetonaljak lehet6vé teszik-e
olyan szigeteltsin aramkorok létesitését, amelyek-
kel a jelenleg nalunk hasznalt 6nm(kodd biztosito
berendezések Uzembiztosan mikddhetnek.

Mind az elméleti alapon kapott eredmények,
mind az 1200 m hosszU vasbetonaljakon épult
kisérleti szigeteltsin aramkoron vegzett meré-
seink eredmenyei azt mutattak, hog?/ az 1000—
1200 m hosszu vasbetonaljas szigeteltsin szakasz
ballaszt ellendllasa — tiszta kéagyazatot felté-
telezve — es6zések idején sem csokken az altala-
nosan megengedett 1,6 ohm ala. Ebb6l a szem-
pontbdl tehat a vasbetonaljah alkalmasak szigeteltsin
aramkorok létesitésére.

Amennyiben a vasbetonaljakat vizgatlé anyaggal
vonjak be, amely a nedvesség behatolasat a be-
tonba meggatolja, tovabba a sin és vasbetonalj
kozott szigetel6 alatétlemezeket is alkalmaznak, a
vasbetonaljas sinaramkorok ballaszt ellenallas
viszonyai még inkdbb megjavulnak.

Kisérleteket végeztink a Faipari Kutaté In-
tézet altal elkészitett kreozotos-katranyos keverék-
nek vasbeton-testekre val6 mazolasaval, amely
utdn a testeket szakaszos és folyamatos nedve-
sitésnek vetettiik ald, mikdzben mértik az ellen-
allas-valtozasukat. A kisérlet eredményét a 12. ab-
ran lathatjuk.

13. 4bra. Vasbeton-probatestek ellenallasvaltozasa szakaszos és folya-
matos nedvesités esetében : 1—3 — viztaszitd anyaggal bemazolva,
2—4 — méz nélkul

Az abran az 1 és 3. gorbe a bemazolt, a 2. és
4. gorbe a maézolatlan betontestek ellenallas-
valtozasait mutatja, a nedvesitési id§ fliggvényé-
ben. Ha az 1 es 2. gorbét — amelyek a szakaszos
nedvesitésb6l eredd ellenallas-valtozasokat mu-
tatjdk — megvizsgaljuk, azt latjuk, hogy amig a
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2. gorbe kezdetben a vérakozasnak megfelelGen
csokken, addig az L gorbe emelkedik. Ez az emel-
kedés abhdl ered, hogy a bemazolt beton h6mér-
séklete, amely vizbetevés el6tt 23 C° volt, a viz-
ben lecsokkent, a viz h6mérsékletének megfe-
lel6en, aminek természetes kovetkezménye az
ellenallas-ndvekedés. Viszont a maznélkili test
ellenéllas-csokkenése a hirtelen megnévekedett
fellleti vezetés kovetkeztében all el6.

A sindramkorok altal makodtetett vagany-
jelfogok meghuzasat és elengedését a polarizacios
Jjelenség karosan befolyasolja, ezért annak semle-
gesitése szlikséges.

Mint tudjuk, a polarizci6 mértéke tobbek
kozott a feszlltség nagysagatol is flgg, ezért a
vasbetonaljas szigeteltsin aramkor tapfesziiltségét
lehet6ség szerint a miniméalisra kell megvalasz-
tani.

A maésik lehet6ség a polarizacios jelenség sem-
legesitésére, ha a vaganyjelfogdval sorba kotott
eltétellenallast alkalmaznak, amely esetben még a
jelfogd sont iranti érzékenységét is novelni lehet.
Ezzel kapcsolathan is végeztiink kisérleteket,
amelyek feltevéseinket igazoltak.

Vasbetonaljakon létesitendd szigeteltsin aram-
kor esetében indokoltnak latszik, hogy a vas-
betonaljakba a sinek lerdgzitése céljabdl beépi-
tendd fabetéteket el6zetesen nedvességgatlé anyaggal
vonjak be. Ezzel kapcsolatban is a Faipari Kutatd
Intezetben végeztink kiserleteket, ahol mlgyan-
taval itattunk at ilyen fabetéteket, ami utan a
vizfelvétel a minimumra csokkent.

A vasbetonaljak gyartasanal az emlitett fabe-
téteket acél spirallal veszik koril. Annak bizto-
sitdsara, hogy a sinlerdgzité csavarok ezekkel a
spirdlokkal ne érintkezhessenek, fokozott dva-
tossaggal és a spiralok kedvezébb kialakitasaval
kell a gyartast vegezni.

Villamos szempontb6l méar az is javulast ered-
ményez, ha a vasbetonaljak beépitésekor a csa-
varok részére a fabetétekbe furt lyukakat forrd
bitumennel, vagy més vizgatlé anyaggal ontik ki,
tovabba, ha a sinek lerdgzitése elétt a vasbeton-
aljnak a sinekkel érintkezd részeit, ugyszintén a
sinek talpat és az alatétlemezeket is hasonld
anyaggal vonjak be. A leghatasosabb maddszer a
vasbetonalj és a sin kozé beépithet6 szigetel6
alatétlemezek alkalmazasa, amelyekkel az aljaknak
a ballaszt-ellenallas értékét rontd hatdsa nagy
mértékben csokkenthetd.

Az emlitett lehet6ségek figyelembevételével az
elmult idészakban kilonféle probalkozasok foly-
tak mind a sinlerdgzités, mind pedig a szigetelés
kérdésének megoldasara. Szakembereink olyan
megoldasokat igyekeztek kialakitani, melyek egy-
forman alkalmasak volnanak mindkét szempont
kielégitésére.

Tekintettel arra, hogy a vasbetonaljak alkal-
mazésa vilagszerte eléterbe nyomult, e kisérletek
nagy Utemben folynak. Ezt mutatjak azok a
nemzetkdzi vasuti értekezletek is, amelyeket mind
a szocialista allamok, mind a nyugati allamok
vasutegyletei (0SZZSD, UIC) egyre gyakrabban
tartanak, ahol e kérdéskomplexum miel6bbi sir-
g6s megoldasat szorgalmazzak. llyen volt leg-
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b.) Szovjet
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13. &bra. Sinleerdsitési megoldasok

utdbb a Budapesten (1962. VI. 19—22.) rendezett
vasbetonalj-értekezlet is, ahol az OSZZSD tag-
vasutak szakemberei tartottak megbeszélést a
vasbetonaljas szigeteltsin aramkorok szigetelési
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problémairol, valamint a sinleerdsités kérdéseirdl.
Ezen a megbeszélésen az egyes vasutak mas-mas
megoldasi lehet6séget tartak fel, amelyek kozil
néhanyat a 13. &bran bemutatunk.

A magyar szakemberek &ltal javasolt megoldas
alapjdn a MAV vonalain kiserleti szakaszokat
épitettek, igy tobbek kozott Vamosgyork alloma-
son, 200 m-es szakaszon, a legujabb elvek alapjan
kialakitott szigetelési megoldassal. Az 0SZZSD
értekezleten resztvevd szakembereknek ezt a
szakaszt bemutattdk. A napokon at tarté meleg
id6 igen idealis volt a ballaszt ellenallas kialaku-
lasara és |kg?/ a szaraz aljak és az agyazat egylt-
tesen 42 kf2 nagysagu ballaszt-ellenallast muta-
tott. Amikor azonban a bemutatds sordn az
egész szigetelt sinmez6t vizvezetéki vizzel lelo-
csoltak, a ballaszt ellenallas értéke 7,7 £?-ra csok-
kent le. Ha a kapott minimalis érték felhaszna-
lasaval szamitast végzink, az 1 km-re vonatkoz-
tatott fajlagos ballaszt ellenallas értékére 16 Q

Egyesuleti hirek

Orszagos Titkari Ertekezlet Celldémolkén

Az egyesilet terlileti szervezetei és kdzponti titka-
rai f. évi oktéber hé 16-4n Celldomélkon tartottak érte-
kezletet. A titkari értekezleten — Székely Jézsef, szom-
bathelyi elndkhelyettes megnyitéja utdn — Dévényi
Istvdn terileti titk&r beszamolt a Szombathelyi Teri-
leti Szervezet, valamint a hozzatartozé Zalaegerszegi
Helyi Csoport munkéajarél, majd Varadi Jozsef f6tit-
karhelyettes ismertette a f. évi kozgy(ilés el6készitésé-
vel kapcsolatos kérdéseket, Kontor Laszld szamvizsgalé
bizottsdgi tag pedig beszamolt a vidéki szervezetek
pénzigyi gazdalkodasarél. Dr. GaAman Jdzsef ligyvezetd
titkar az egyesileti tagnyilvantartasok kodzpontositasa-
val és egységesitésével foglalkozott. Végul a titkari
értekezlet felkérte a Szegedi Terlleti Szervezet titka-
rat, hogy tajékozodjék az 1963-ban Szegeden tartandé
Orszadgos Vezet6ségi Tapasztalatcsere Ertekezlet meg-
rendezésének lehet6ségeir6l.

Helyi csoport alakuldsa Cellddmdlkon

A f. évi oktober ho 16-i titkéari értekezlet utdn Cell-
domolkén 67 taggal megalakult az egyesilet helyi cso-
portja. A Celldomdlki Helyi Csoport a Szombathelyi Te-
rileti Szervezet keretébe tartozik és celldomaolki, vala-
mint péapai kozlekedési dolgozok alkotjak a tagsagat.
A csoport vezetésége: elnéke Pammer Laszl6, a cell-
domolki MAV Epitési Fénokség vezeté fémérndke, tit-
kéra Strak Gusztdv MAV fémérndk, az Epitési F6nok-
ség dolgozdja. Elndkhelyettesek: Kun Jozsef f(it6héaz-
fénok és Mikldés Istvan allomasfénok. A vezetlség to-
vabbi tagjai: Gy. Szab6 Istvan MAV fgintéz6 (Cell-
domolk allomas), Belényes Sandor MAV feligyel6,
(Epitési F6nokség), Kovats Tihamér MAV vezetd f6-
meérndk (Palyafenntartasi F6nokseég, Papa), Vass Jozsef
MAYV feligyel6 (Celldomélk allomas), Bedi Zoltan MAV
fémérnok (Epitési Féndkség), Csuka Jozsef miszaki f6-
intéz6 (Palyafenntartasi Fénokség, Papa) Kismihdok Ro-
bert MAV intéz6 (MAV Fit6haz), Farkas Istvan (MAV
F(itéhaz), Finta Béla MAV intéz6 (Epitési F6nokség),
Cigany Gyula MAV intéz6 (Celldomolk allomas), Be-
nitz Istvan MAV intézé (Biztositoberendezési F&nok-
ség).

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

adodik, ami a jelenlegi kovetelményeket kielégiti.
A val6sagban azonban jobb a helyzet, mert az
es6viz nem tartalmaz oldott sékat, mint a .viz-
vezetéki viz, ami a ballaszt értékét jobban befo-
lyasolja.

A fentiekben ismertetett kisérleteink eredmé-
nyei, valamint az a lehet6ség, hogy a vasbeton-
aljaknak a ballaszt-ellenallas értékét ront6 hatasa
arénglag egyszer(i eszkozokkel jelentGsen csok-
kenthetd, azt igazoljék, hogy a korszer(i, szigetelt
sinmez6vel mikddo térkdzbiztositd berendezések tizem-
biztos mikddése szempontjabdl a vasbetonalj Ki-
terjedt alkalmazasanak nincs akadalya.

Azok az aggalyok tehat, amelyek a talpfanak
vasbetonaljjai torténd helyettesitésével szemben
a biztositd berendezések mikodésével 6sszefiig-
gésben mertltek fel, nem bizonyultak olyan mér-
tékben indokoltaknak, hogy ennek a vaslti és
népgazdasagi szempontbdl egyarant donté fel-
adatnak tovabbi megvalGsitasat akadalyozhatnak.

Fuvarjogi Napok

Az egyesiilet Fuvarjogi Csoportja, mint allandé bi-
zottsdg 1962. oktober 11—13. k6z0Ott Budapesten a Tech-
nika Hézdban Fuvarjogi Napokat rendezett. A Fuvar-
jogi Napok el6addi a szocialista fuvarjog fejlédésével,
szab8lyozasanak egyes problémaival és a hazai fuvaro-
z4&si jogi problémaéival foglalkoztak. Az elndki megnyi-
tot dr. Csanadi Gydrgy, a kozelekedés- és postaugyi
miniszter elsé helyettese, az egyestlet elndke, az dssze-
foglalot és zarsz6t Foldvari Laszlo kozlekedés- és pos-
taligyi miniszterhelyettes, az egyesilet tarselndke tar-
totta. El6adok: dr. Uhlyarik Gyorgy, a KPM jogi osz-
talyanak vezet6je', dr. Baczonyi Zoltan, a VTKI tudo-
méanyos munkatarsa, dr. Nanassy Béla nyug. MAV f6-
igazgatd, dr. Benkd Lé&szlo, a Fels6foki Gépjarmkoz-
lekedési Technikum tanszékvezet6 tanara, dr. Zeley
Istvan, a KPM Autékdzlekedési Vezérigazgatésadg cso-
portvezetéje, dr. Papp Endre kandidatus, az ATUKI
osztalyvezetdje és dr. Farkas Imre, a MALEV jogtana-
csosa voltak. A Fuvarjogi Napokon 7 kulféldi szak-
ember vett részt, kik kozul harman a Német Demokra-
tikus Koztarsasdgbhdl, egy személy a Lengyel Népkoz-
tdrsasagbol és harman Ausztriabol érkeztek hazéankba.
(A Fuvarjogi Napokrol részletesebb ismertetést egy
késébbi lapszamunkban adunk.)

A Kozlekedésgazdaséagi Szakosztaly klubnapja

Egyesiletink Ko&zlekedésgazdasagi Szakosztalya
els6 klubnapjat f. évi oktéber hé 22-én tartotta. A
klubnapon dr. Gerhard Rehbein, a drezdai Kozlekedési
Féiskola rektora ismertette Rehbein—Wagener: ,,A koz-
lekedésgazdasagtan alapveté kérdései” c., a Miszaki
Konyvnapok alkalmdb6l magyar nyelven megjelent
konyvben targyalt egyes f6bb probléméakat.

Dr. Csanadi Gyorgy, az egyesilet elndke udvozolte
dr. Rehbein professzort és feleségét, Elfride Rehbein
drezdai féiskolai tanart és kihangsllyozta, hogy a kéz-
lekedésgazdasdgtan a kozlekedés tudoméanyos miszaki
és Uzemi munkajatél nem vélaszthaté el. Dr. Czére
Béla, a szakosztaly elndoke ismertette Rehbein—Wage-
ner kényvének tartalmat, majd radmutatott a Mdszaki
Kényvnapok jelent6ségére. Végul a szakosztaly kozeli
munkaprogramjaval foglalkozott.

(Folytatdsa az 526. oldalon)
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Gepkocsi javito- (szerel6) nagycsarnokok és garazsok

kozponti flitése

KISsS ROBERT

1. Az energiahordozdk vizsgalata

A gepkocsi javitd nagycsarnokok kozponti fité-
sénél — a nagymeértékd fagyveszélyre val6 tekin-
tettel — els6sorban a kis-, ritkdbban a nagynyo-
masu g6zfités, esetlega forrvizfités johet szami-
tsba. Ezekt6l eltérd rendszert csak akkor terve-
ziink, ha a forgalmi telepnek kiilonleges a telepdilési
helyzete, pl. hulladékenergia all rendelkezésre
(héerémivek kondenzatorainak, vagy kohdknak
a htdvize).

A kisnyomast g6z szinte egyeduralkodd szerepet
tolt be gepkocsi forgalmi telepeink energiahordozoi
kozott. A szakemberek &ltal jol ismert elényei
kozll csak azokat kivanjuk kidomboritani, melyek
napjaink tapasztalatai alapjan e feladatkor szem-
pontjabol dontd jelentéségliek :

a) a kazanok (M. C. VII. S, FA XII.) aranylag
kénnyen beszerezhet6k,

b) a felflitési id6 rovid,

c) a koltséges, kilon felugyeletet, kezelést és
helyet igényld redukald aladllomasok elmaradnak,

d) a fagyveszély jelentéktelen,

e) kicsi a rendszer tehetetlensége,

f) beruhazasi koltsége kb. 20%-kal alacsonyabb,
mint az azonos teljesitmény( Ontottvas flit6tes-
tekkel szerelt melegvizfiitése.

Komoly hatranya viszont a rendszernek, hogy
kdzponti szabalyozasa nehézkes.

A nagynyomasu gozflités a gépkocsi forgalmi
telepeknel onalléan ritkan jon szoba (egymagaban
megkdzelitéen a kalorikus véaltéhatarra — 1,5—
—2-106 kcal/6 — esik) és altalaban csak akkor,
ha mas letesitmenyekkel koézosen egy kulonallo,
nagynyomasu kazanhaz létesitését a gazdasigos-
sagl szamitasok igazoljak. Hasznalunk nagynyo-
masu g6zt még az esetben is, ha a gépkocsi forgal-
mi telep kozelében erém( van, s onnan gazdasago-
san kaphatunk g6zt (pl. ellennyomast [f(it6]
turbina, kondenzatoros turbina [esetleg rontott
vacuummal], elvételes kondenzatoros turbina stb.).

A nagynyomasu g6zf(ités elényei :
a) barmely maés fiit6kozeg el&allitasara alkal-

mas,

b) hétartalma nagy, ezért aranylag vékony
vezetékeken szllithato,

c) szallitiséhoz nem kell kilsé energiat fel-
hasznalni,

d) tehetetlensége kisebb, mint a vizf(itése,
e) felf(itése gyors,
/f a fagyveszély szinte jelentéktelen.

Hatranyai :

a) hdvesztesége fiiggetlen a kilsé hémérsék-
lettdl, gyakorlatilag allandd,

b) szigetelési Koltségei nagyok,

c) a kondenzviz levalasztasa és visszataplalasa
csak .koltséges és kdnnyen meghibasod6é énmikodd
szerkezetekkel oldhatd meg.

A forrévizflitési rendszerek kétségtelendl elGre-
tortek az utolsé évtizedekben ; ezt annak koszon-
hetik, hogy. szerencsésen egyesitik a géz- és viz-
flités el6nyeit.

A forrovizf(ités fébb el6nyei :

a) &nagy hémérsekleteséssel egyuttjaro jelen-
t6s kivehetd hételjesitmény,

b) nagy fajlagos hételjesitmény,

c) jo kozponti szabalyozas,

d) a tavvezeték egyszer(i kivitele.

Hatranyai :

a? allandé nagyteljesitmény( szivattyUszik-
séglet,

_b) a tavvezeték rendszer bonyolult nyomas
viszonyai,

~¢) a vezetékrendszer fokozott karbantatras-
igénye,

Onalld nagynyomést (BW) kazantelepet —
tekintettel a hatalmas beruhazasi 6sszegre — csak
akkor szabad létesiteni, ha a telep osszes héigénye
a 2x 106 kcal 6-t meghaladja és a jellemz6 kompo-
nensek (kazanhaz, kémeny, esdcsatorna, légveze-
tek, alallomasok stb.) figyelembevételével elvég-
zett gazdasagossagi szamitasok ezt alatamasztjak.

Hasonldan a nagynyomasu gdzf(itési rendszerek-
hez, mindenkor el kell végezni forrévizfiitési rend-
szer tervezése el6tt is az optimum-szamitasokat,
a jellemzd faktorok (vizmennyiség, szivattyumun-
ka, cs6vezeték méretvaltozdsa az el6remend forrd
viz hémérseklet [he] és hémérsékletesés [A th fligg-
vényében, radiatorfelilet a kozéphomeérséklet
[Atk\ fuggvenyében, tavvezeték epitési koltsége
sth. megvizsgalasaval.

Melegviz fiités a gépkocsi forgalmi telepeknél —
a nagy Kkiterjedés és a komoly fagyveszély miatt —
az eddigi Uzemeltetési tapasztalatok alapjan nem
hasznélatos.

2. A f(itési rendszerek értékelése

A hé6hordozok értékelése utan tehat arra a vég-
kovetkeztetésre jutottunk — melyet a gyakorlat
is igazolt —hogy a gépkocsi nagycsarnokok fitésé-
nél altaldban a gbzt kell eldonyben részesiteni.
Vizsgaljuk meg kovetkez6kben azt, hogy a mar
kivalasztott energiahorddé mellett milyen fitési
rendszer a legalkalmasabb a gépkocsi forgalmi
telepek nagycsarnokainak fitésére.

A hagyomanyos és régen altalanossagban hasz-
nalt radiatoros (esetleg bordascsd') és thermoventilla-
toros, vagy esetleg mindketton alapul¢ fitési rend-
szereknek jelentds hatranyaik vannak.

Csak radiatorok alkalmazasanal igen nagy a
vassziikséglet, a berendezés draga, s ennek ellenére
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nem gazdasagos, mert nem ad egyenletes hdel-
osztast.

A Dberuhazast noveli, a vasfelhasznalast viszont
némileg csokkenti, ha radiatorok helyett ther-
NWventillatorokat alkalmazunk.

El6nyeként konyvelhetjiuk el az egyedi és koz-
ponti .szabalyozas nagyfoku ndvekedesét, de ezen
talmendleg e rendszert a szell6zéssel lehet célszer(-
en és gazdasagosan kombinalni. Egyszer(en valtoz-
tathatd a légmennyiség Osszetétele (visszakever6-
szekrény allitasa), a levegé mennyisége (egyes ven-
tillatorok kikapcsolasa, nagyteljesitmenyu egyedi
ventillatoroknal esetleg fordulatszamszabalyozas)
és a levegd héfoka (kalorifer [léghevité] soronkénti
szabalyozasa).

Az elénydk mellett azonban 0j nehézségek jelent-
keznek, nevezetesen novekszik a tet6szerkezet felé
hasztalanul leadott h6, emelkedik a zajszint és
fokozddik a hibalehet6ség a meghajtdmotoroknal,
s a hdelosztas még mindig tavolrél sem Kielégitd.

A Kisérletek, a h6mérséklet- és héeloszlas-meré-
sek, de a dolgozok kényelmi érzetének a vizsgélata
is egyre inkabb abba az iranyba terelte a megol-
dast, hogy a flitésnek ,helyi jelleglinek” kell
lennie. A dolgozok kdzvetlen kozelében fokozni
kell a kellemes héérzetet, mig a haszontalan és
nagykiterjedés( felsé terek flitését— legalabb a ka-
I6ria dont6 részére vonatkoztatva —megkell sziin-
tetni. Ezen meggondolasok alapjén alakultak ki a
sugarzé, els6sorban a mennyezeti sugarzéernyds
flitések.

Mivel a sugarzo erny6k csarnokokban a nagy
belmagassag miatt kell6 magassagra szerelhetdk,
magas sugarzasi hémérsékletek is tekintetbe johet-
nek, ami a nagynyomasu g6z atalakitas nélkili,
kozvetlen felhasznalasat is lehetévé teszi. Ugy-
szintén a magas hémérséklettel a sugarzasi ténye-
20k is tetemesen megndvekednek. Ez a flitési mod
tehat kevesebb vasfelhasznalast, gazdasagosabb
uzemi jellemzOket és egyenletesebb, kedvezdbb hé-
elosztast jelent.

A héleadéknak bordéascs6ben, de elsésorban,
thermoventillatorban és mennyezeti sugarzéerny6-
ben val6 elhelyezése azzal az el6nnyel is jar, hogy
a kondenzvizet kénnyebben tudjuk gravitacioval
a hékdzpontba (kazdnhdz vagy alallomas) vissza-
juttatni. Ezzel részben, vagy teljes egészében el
tudjuk keriilni a szivattyUs kondenzviz-vissza-
taplalassal, a teljes mérv( kazanhazsillyesztéssel
és a padldcsatorna kiképzéssel jard kivitelezési és
lizembentartasi problémakat.

A mennyezeti sugarzoernyds fltési rendszer hat-
rdnya, hogy szémottevé a tet@szerkezet kell6
teherbirdsra vald méretezése okozta beruhazési
tobblet, anndl is ink&bb, mivel a korszer(i csarnok
tet6szerkezeteknél egyre inkabb a kénny(, gazda-
sagos athidalasok megoldasan faradoznak. De ne-
hézséget jelent hazai viszonylatban a sugarz6
ernyok elGallitasa is, amely a kivitelez6 vallala-
tainknak kétségtelendl ,,szlik keresztmetszete™.

A Korszer(i és minden igényt kell6 meértékig
kielégité csarnokf(itést a tapasztalatok szerint a
felsorolt rendszerek megfelelé kombinacidival lehetett
biztositani.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

3. A szabalyt)zhatdsag

Miel6tt e rendszer ismertetésére ratérnénk, szdl-
nunk kell a helyes f(itési rendszerhez szorosan
hozzatartoz6 szabalyozhatésa grdl is. Kdzponti f(itési
berendezéseinknél a szabalyzatban el&irt kils6
hémérsékletre (tk) kell méretezni, mely nalunk
—12 és —17 C° kozott valtozd. A fiitési idény
z6mében azonban a kiils6 hémérsékleti viszonyok
joval kedvezObbek, mint az a széls6 érték, amire
a berendezést a helyiségre vonatkozéan méretez-
tik. lgen fontos kovetelmény tehat, hogy a rend-
szer, a h6leadok a hdigénynek ezt az allando inga-
dozasat gyorsan, egyszerlien és gazdasagosan tud-
jak kovetni. Vizflitesi rendszereknél ez nem okoz
kllonosebb probléméat, a gbzfiitéseknél azonban
igen. Minthogy az el6z&ekben mar dontd részben
lekotottilk magunkat gépkocsi nagycsarnokok
flitésénél a gobzflitéshez, ezen a tertileten kell vizs-
galatainkat lefolytatni.

Alland6 héleadd-felllet és k™ héatbocsatasi
tényezd mellett a héleadast csak a flit6kdzeg hé-
fokanak valtoztatasaval tudjuk befolyasolni, ese-
tinkben altaldban csokkenteni. A g6z hémérsekle-
tét azonban &lland6 nyoméas mellett nem tudjuk
megvaltoztatni, ha viszont az (izemi nyomast
csokkentjuk (azaz mennyiségi szabalyozast vég-
zunk), akkor a kazé&ntdl tavol es§ hdfogyasztok
mar csak részben, vagy egyaltalan nem kapnak
g6zt, mert elérésiikhtz a csokkentett nyomas nem
elegendé.

A mennyiségi szabalyozassal — azaz nyo-
mascsokkentéssel — tehat nem érunk el celt,
mert a csOvezeték vesztesége (lecsapddas) nem
flgg a kozeg mennyiségétdl, hanem csak annak
homérsékletetdl ; ez pedig kis nyomasvaltozas-inter-
vallumban kozel azonos. Ennek kovetkeztében a
hatrabb fekvd héleadokhoz, mint mar emlitettik,
nem jut géz.

A hdémérsékleti szabalyozas viszont a g6zfiitések
viszonylatdban igen nehézkes. Nagy mértékben
segit azonban a probléman a dr. Macskasy altal
kidolgozott ,.fél terhelésre és negyed (izemnyomas-
ra” iranyuld méretezési eljaras, amikor is csokken-
tett nyomas mellett is elérhetd a tavoli héleadok
tizembenmaradasa, hiszen a méretezés a rendszer-
ben hatul b&vebb vezetékeket ad (a nyomasok
viszonyszama nagyobb, mint a hozzajuk tartozo
gbézmennyiségek viszonyszama, azaz a nyomas-
csokkenést nem koveti ugyanolyan mérvli g&z-
mennyiség csokkenés), csokken tehat az Utkozési
és sarlodasi ellendllds, amiért is a rosszabb hely-
zetben lev6 héleadok is kielégitéen mikddnek.

Természetesen, az egyes hdleadoknal az egyedi
beszabalyozas minden esetben elengedhetetlen,
azaz ugy kell a kettds bedllitasi egyenes, vagy
sarokszeleppel szabalyozni, hogy minden héleaddba
a legnagyobb {zemi nyomasnal csak annyi g6z
jusson, amennyi azokban lecsapddhat, tehat a
kondenzvezetékbe mar g6z ne jusson.

Az el6z6eket azért kivanjuk hangsulyozni, mert
a kisnyomasu gézflitéseket altaldban kondenztor-
I6kkal szerelik. Ha azt a feladatot, hogy a kondenz-
vezetekbe g6z ne jusson, teljesen a torlokra bizzuk
és a szelepekkel egyaltalan nem szabalyozunk,
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akkor a kdzponti szabalyozast nagyon megnehezit-
juk, s6t sokszor teljesen kilatastalanna tesszilk.

A beszabalyozast (melyet mindig atlagos téli
hémérsékletnél kell elvégezni, mely nalunk kb. O
C°) nagy mértékben megkonnyitik, ha a héleadok
kondenzcsatlakozasainal Gn. prébadarabot, ,,T”
idomot épitlink be, kicsavarhaté dugéval. A sze-
lep szabalyozasakor a dugot kivesszik és akkor
j6 a bedllités, ha a nyilasnal a g6z nem f(j, hanem
csak ,,pipal”.

A torlékat szintén be kell allitani a probaftités-
nél. A torlok felszerelését6l semmiképpen nem all-
hatunk el, mert ha netalan mégis pontosan besza-
balyozzak a flitési haldzatot, egyes héleaddk kikap-
csolasanal, szakaszos Uzemnél, vagy éppen egész
aramkordk kikapcsolasandl a nyomasviszonyok
megvaltoznak, ezzel egyutt, — hacsak csekély
mértékben is —megvaltoznak az egyes héleaddkra
jutd gézmennyiségek is, s ekkor csak a torl6 lesz
az, ami a g6znek a kondenzvezetékbe valé bearam-
lasadt megakadalyozza.

Az el6zbekben targyalt és kétségtelenil hasznos
méretezési eljards azonban csak részben oldja meg
szabdalyozasi problémankat, hiszen a f(itési id6szak
nagyobb hofokingadozasait, elsGsorban a fltési
hatarh6fokok kornyezetében, ez sem tudja athi-
dalni. Marad tehat a héleadok egyedi, vagy cso-
portos kikapcsolasaval vald szabélyozas, amelynek
igen nagy a szerepe a gepkocsi forgalmi telepek,
ezen bellul a javitocsarnokok fiitésében.

F(tési rendszeriinket tehat ugy kell megtervezni,
hogy a szakaszos lizemeltetés és a héleadok kikap-
csolasanak lehetGsége konnyen biztosithato legyen.
Ezt a kovetkez6képpen lehet célszerlien megvalo-
sitani :

A csarnok széls§ esetre kiszdmitott transzmisz-
szios hoveszteségének X2—2/3 kozotti (helyi id6-
id6jarasi viszonyok, kaloriaértékek, héleadok, md-
szakszamok stb. fliggvényében) értékét osztjuk ki
célszerlien a szélsé hatarolofal, illetve ablak ala
helyezett radiatorokban, vagy bordascsé fiit6tes-
tekben. Ezek a helyi f(it6testek a flitési id6szak
zomében 100%-os teljesitménnyel, vagy a mar
emlitett ,,fél terhelés negyed nyomas” meretezéssel
biztositott szabalyozasi készséggel, csokkentett
nyomassal, vagy széls§ esetekben szakaszos Uizem-
mel biztositani tudjadk a csarnok el6irt bels6 hé-
mérsékletét.

A teljes transzmisszios héveszteség fennmaradd
részét (X¥2—x3), vagy teljes egészében thermoven-
tilldtorokkal, vagy — ha a fodémszerkezet meg-
engedi — az igen gazdasagos sugarzernyGkkel
allitjuk be. Elképzelhet§ olyan megoldas is —
terveztink is mar ilyet — ahol ezt a bizonyos
X2—x3 részt tovabbi célszer(i osztassal, thermo-
ventillatorokkal és sugarzéerny6kkel biztositjuk.
A sugérzéerny6k gzadasagos lizemelésével és mére-
tezésevel nem Kkivanunk bdvebben foglalkozni,
annyit azonban meg szeretnénk jegyezni, hogy
ahol csak lehetséges, még a jelenlegi Kivitelezoi
nehézségek ellenére is, batran alkalmazzuk. Ugy-
szintén nem szabad félni a fitési rendszernek a
méar emlitett harom rendbéli megosztasatél sem,
mert csekély beruhazési tébblet ellenében, szakkép-
zett géphazi és alallomési kezel6k felugyelete alatt
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olyan gazdasagos rendszert kapunk, mely a gép-
kocsi forgalmi telepek nagy szamaéra val6 tekin-
tettel, hatalmas fiitési kaloria megtakaritast ered-
meényez.

4. A fontosabb telepitési és kivitelezési szempontok

A javité nagycsarnokok technolégiai szempont-
jai a szervezetileg hozzajuk tartozo miihelyekbél
kozvetlenul a csarnokokba nyilé ajtdkat kivannak
meg. Emiatt a mlhelyek egy, esetleg két oldalrél
is a csarnokra vannak felflizve. Ez az épitési mod
egyben a kalorikus szempontoknak is a legjobban
megfelel, hiszen igy jobb a csarnok h&védettsége,
kisebb a f(itési kaloriaigény.

Célszer(i azonban a telep technoldgiai kdvetel-
ményeinek (mosas, zsirozas, Uzemanyagfelvétel
napi vizsgalat stb.) szem el6tt tartasaval a tobbi
épllettdombdt is épitészetileg (helyszinrajzilag)
Ugy elrendezni, hogy ezek egy Osszefiiggd épiilet-
csoportot alkossanak, mert ez esetben az igen koltsé-
ges és a tébbi kozm( telepitését (viz-, csatorna-,
elektromos haldzat) nagy meértékben zavaro terep-
szint alatti fiitési esdcsatorna-rendszer elmarad.
Ha f(itési tavvezeték létesitése elkertlhetetlen,
akkor viszont mindig es6csatornat kell tervezni,
mert a légvezeték — a tartéoszlopok miatt — a
telep zokkenémentes forgalmanak kialakitasaban
komoly akadalyt jelent.

A kazanhazat lehetoleg mindig a javito-nagy-
csarnok kozvetlen kozeleben célszerl telepiteni,
mert a hésulyt ez az objektum kéBviseIi és igy a
flitési haldzat kiképzése egyszer(ibb és olcsé%b.

A kazanhdz oly mérv(i lestllyesztése, hogy a
kisnyomasu g6zf(itési rendszernél a kondenzviz
gravitacidsan visszafolyjék, rendszerint a magas
talajviz miatt nem valosithatd meg. A szigetelési
koltségek ugyanis olyan tetemesek, hogy a jelen-
legi sz(ik beruhézalsi keretek mellett altaldban a
kondenzviz-visszataplalasa mellett kell allastfog-
lalni. E kényes és lelkiismeretes felligyeletet kivano
berendezések Uzemi tapasztalatai azt mutattak,
hogy a kondenzvizb6l amennyit csak lehet (a
magasabban fekvd héleaddktdl, pl. thermoventil-
latorok) gravitaciésan kell kilén kondenzvezeté-
kekben visszajuttatni és csak azt a részt célszer(
szivattyOval visszataplalni, amelynél ez elkerl-
hetetlen. Ez az eljards nagy mértékben noveli az
lizembiztonsagot. Csak kivételesen rossz talaj-
viszonyok mellett szabad viszont a kazanok szén-
betaplalasi szintig (azaz a kazan tetejéig) valo le-
slllyesztését6l eltekinteni.

A csarnok nagy tetdfeltletének j6 hdszigetelése,
még a statikailag er6sebb és dragabb szerkezetek
aran is —tekintettel a hatalmas kaloriaigényre —
elsérend( hétechnikai feladat.

5 A hazai viszonylatban hasznalt gazdasagos
fitési rendszerek javitd nagycsarnokoknal

A kevert és célszer(ien megosztott f(itési rendszerhez
természetesen kilon helyi oszté is kell, amelyet
vagy a nagycsarnokban, vagy a mindenkor koru-
Iotte telepitett mihelyek kozétt kialakitott gép-
hézban (kondenzviz-visszataplalé aldllomas, szi-
vattyl-géphaz, szell6z6-géphaz, hékdzpont sth.)
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helyeziink el. Ezen osztérol toldzarakkal ellatott,
szilkségszerinti szamu f(itési aramkort képezink ki
(a fltés megosztasa aramkorok, héleadok, égtaj
sth. fliggvényében).

Az ezzel jaré vasfelhasznalasi tobblet az izemel-
tetésnél megtéril a tiizeléanyag megtakaritasban.
A megosztds mindségi mérvét (radiator, thermo-
ventillator, sugarz6 ernyd stb.) mindig a csarnok
nagysaganak, a szamitasba veend6 legalacsonyabb
kuls6 homérsékletnek, a felhasznalasra kerulo ho-
leadoknak, a rendelkezésre all6 beruhazasi 6sszeg-
nek fliggvényében kell mérlegelni és megallapitani.

A thermoventillatorok inditasat legcélszer(ibb a
géphazbol kodzpontosan megoldani, mert a dol-
gozok egyenkénti és helyi kisérletezéseinél egy
kdzponti, kozos felligyel§ szerv irdnyitisa és sza-
balyozéasa jobban bevalt. Természetesen legjobb,
ha a thermoventillatorok innen is paronként, de
legalabb is csoportonként indithatok, ami az elekt-
romos szerelési koltségeket bizonyos mértékig
ndveli, de tovabbi, jelentds mértékben finomitja
a szabalyozast.

A targyalt problémak és szempontok alapjan
ismertetjuk egy gépkocsi forgalmi telep fiitésének
és szell6zésének vazlatos megoldasat. A szell6zés
helyes és gazdasdgos méretezésérdl a jelen tanul-
manyon belul nem kivanunk szolIni, mert ezt a
rendelkezésre allg terjedelem nem engedi meg, azt
azonban hangsulyozni kivanjuk, hogy a fiités és
szell6zés helyes megtervezésénél e két feladatkor
természetesen szorosan Osszefligg.

Fltési rendszerinket —12 C° kiils6 h6mérséklet
mellett +12 C° bels6 hémérsékletre terveztik.
Ezt a h6mennyiséget egyrészt a kilsd, szabadban
allo lehil6 falak és ablakok ala célszer(en elhelye-
zett bordascsd fiit6testekkel, masrészt pedig a
munkatereknek megfelelen elosztott és mennye-
zetre szerelt sugarzo erny6kkel biztositjuk. A hé-
mennyiség nagyobbik részét (vagy esetleg az
egészet) — ismert el6nyei miatt — lehet6leg su-
garzo ernyOkkel allitsuk be. Az 1. abran a sugrazo
erny6k nincsenek jeldlve, azokat mindenkor a
tervezésnél kell — pontos technol6giai mérlegelés
alapjan —els@sorban a munkahelyek folé szerelve,
lehetéleg héarnyékolas mentesen elhelyezni. (A
piszkolddas és kormozdédas miatt id6szakonként
a bordascsoveket meg kell tisztitani.)

A bejov6 kocsik vastomegének felmelegitésére,
a javitoallasoknal jobbrél balrél 1—1, csak bels§
visszakeringtetett levegével miikddtetett thermo-
ventillatort helyeztiink el Ugy, hogy sem a kocsik
beallasanal, sem a szerelésnél akadalyt ne képez-
zenek és légcsovajukba semmi Orvénylést okozd
targy ne keruljon, amivel a huzatjelenségeket meg-
akadalyozzuk és jobb f(tési hatasfokot ériink el.

A kapunyitaskor bedml6 levegé felmelegitésére
ugyancsak a csarnok mindkét vegén (a kapunal)
1—1 Kuls6, levegdvel is jarathatd thermoventil-
latort épitettiink be. Ezen héleaddk kozll azonban
a bejarati kapunal levé thermoventillator levegd-
jét kulondsen gazdasdgosan tudjuk befljni, az
alabbi madon :

Légcsatornaval (falon szerelt fiiggbleges + alja-
zatban elhelyezett vizszintes szakasz) egy nadlo-
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raccsal ellatott Un. szaritéarkot (szaritdlépcsot)
képeziink ki a csarnokban mind a szerviz, mind a
kilon bejarat el6tt 2—3 m-re kezd6dden. A szérito-
arkok viztelenitésérdl gondoskodni kell, mert jelen-
tékeny a kocsikra tapadt jég és hdé mennyisége,
amelyet le kell olvasztani és ez megreked az akna-
ban. Az egy aut6buszra havas napokon ratapadt
ho és jég mennyisége meghaladhatja a 200 kg-ot is.
igy akar a tisztara mosott, de nedves kocsit, akér
a forgalombdl havasan, vagy vizesen beérkez6 gép-
jarmlvet szérazra fuvatva tudjuk a szerel6alla-
sokhoz, illetve aknakhoz vinni. A szerel6k igy
sokkal szivesebben és gazdasagosabban dolgoznak.

A csarnok két végén 1—1 kuls6 (tetd) légbészi-
vasU thermoventillatort helyeziink el a mihelyek
oldalan végigfutd légcsatornas rendszerrel, amely
a csarnok szell6z6berendezésének nyomaooldalat
képviseli.

A csarnok masik harom oldalan kérben, a lehet6
legmagasabban egyedi axialventillatorokat épi-
tink be, amelyek a szell6zés mechanikus szivo-
oldalat képezik.

A szerelGaknakban legfiitéses szell6zést adunk,
kalon ventillatorral és kaloriferrel (léghevitGvei)
kiképzett Iégcsatornas nyomaohalozattal.

Az el6zGekben ismertetett rendszerben a nagy-
fokl gazdasagossag mellett igen nagy a rugalmas-
Sség is.

A —10, —15 C° Kkuils6 hémérsékleteknél alta-
laban a kocsiforgalom az atlagos szint ala csok-
ken, igy a felmelegitésiikhoz beallitott 2 db thermo-
ventillator a fiités részbeni kiegészitésére szolgal-
hat, de a légcsatornas fészell6zés a + 18,5 C°-0s
— 6és a légcsatornas aknaszell6zés a +35 C°-0s —
hefuvési hémérséklete miatt tovabbi kaldria ki-
egészitést ad, amellyel a csarnokban a legidealisabb
+ 12 és +15 C° kozotti bels6 hémérseklet még
szé;!s()’ esetekben (—12 és —15 C° kozott) is bizto-
sithato.

Ugyanigy a szell6zésnél is vannak rejtett tarta-
lékaink. Ha pl. a kocsik benti motorprobajahoz
egyébként tervezett tomlds (gravitacids) kipuffogo-
gaz-elvitel gondatlan kezelés, igen nagy egyideji-
ség, vagy esetleges Uizemzavar esetén nem miikod-
nék kielégitéen, akkor a két — a kapunyitaskor
bedmld levegd felmelegitésére szolgalé — thermo-
ventillatort alland6 kils6 levegd beszivasra allit-
juk. Tovéabbi segitséget nyujt a koncentéaciok olda
sahoz az aknak szellGzése, amelyet esetleges nagy
koncentracio-torlodas esetén akkor is Uzemelte-
tlnk, ha az akndban egyébként munka nem folyik.

Ahhoz, hogy flitési- szell6zési rendszeriink az
emlitett atkapcsolasokat — fiitési vagy szell6zési
cstcsokat — zdkkenésmentesen biztositani tudja,
a hofejlesztéknél (kazénhazban) bizonyos fokd
tartalékkal mindig rendelkezniink kell.

Természetesen, e kis hétani s szellézéstechnikai
manipulécidk csak arra jok, hogy a kritikus f(itési-
szellozési drakban vagy id6szakokban, hogy — ha
az eléallitott h6mennyiség szempontjabol kielégité
kazanhaz all mogottink — a ,,potfék” szerepét
bet6lthessiik.
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6. Altalanos szempontok a garazsok kozponti
ftésénél
A garazsok fiitése sok rokonvonast tartalmaz a
gépkocsi javitd csarnokokéval.
Energiahordozoként a javitd csarnokoknal emli-
tetteken kival mar a 100 C°-on aluli melegviz is
szamitasba johet. Mint fiitési rendszert, gyakran
hasznéljak a sugarzé padlofiitést, bar komoly hat-
rénYt jelent, hogy a gumitéml6k felfekvési helyén,
ahol h(ités nem jelentkezik, a gumik aranylag
gyorsan tonkremennek, kildntésen akkor, ha meleg
olajjal kerllnek tartosan érintkezeshe; ez pedig a
garazsokban majdnem elkertlhetelen.

Mindenekeldtt le kell szogezni azt atényt, hogy
a gépkocsiszin nem javitomuhely, itt allandd javi-
tassal foglalkoz6 dolgozok nem tartézkodnak, igy
flitesi igenyként min. +5 C° a szabalyzatok altal
el6irt belsd hémérséklet.

A foldszintes gépkocsiszinek fiitését elvileg
altaldban hasonléan oldjuk meg, mint a gépkocsi
javité csarnokokét. A thermoventillatorok vagy
KilsG levegGt szivnak be (szellGztetnek is), vagy
részhen, esetleg teljes egészében a belsd levegot
keringtetik vissza (recirkulaltatnak). A recirkula-
cios legflitésnél azonban igen évatosnak kell lenni,
mert az csak olyankor Uzemeltethet§, amikor a
garazshan a gépkocsik motorjait nem, vagy csak
elenyész8en kis szdmban jaratjak (pl. €jszaka,
vagy a nap egyes id6szakalban).

Magas csarnokok f(itésénél mind a radiatoros,
mind a h6légflités azzal a hatrannyal jar, hogy
tulsagosan sok meleg levegd marad a mennyezet
kozeleben, amely azutén itt lassan lehl es ismét
alaszall. Az igy keletkezd és velejaré légaramlas
hatranyos, mert el6segiti a por felkavarasat. Gya-
kori az a jelenség is, hogy a helyiségnek a mennye-
zet alatti megengedett homersekletet mar tallep-
tik, ugyanakkor viszont a padld kozelében meg
nem eleg meleg a leveg. A légfiit6késziléknek
nagy hatranyai tehat a ventillator, motor és nyo-
mott levegd altal okozott zaj, az egyenetlen h6fok-
elosztds, tovabba, hogy éaltaldban csak a leveg6
magasabb rétegeit melegitik, névelik a mennyezet
héveszteségét, de a padl6 és mozgds magassagaig
a légtér hlvos marad, s6t visszakeringtetéskor még
kellemetlen huzatjelenségeket is okoznak, kiléno-
sen nagy héfok-kilonbségek mellett. Mindig nagy
gondot kell tehat forditania thermoventillatorok
beflvasi hémérsékletére és elhelyezési magassaguk-
ra, légterel6 zsaluikat pedig mindig lefelé kell
allitani. A kozlekedés akadalyozasa miatt a ther-
moventillatorokat altaldban min. 2 m-re tudjuk
elhelyezni a padlosiktdl. Helyes, ha a visszakering-
tetés visszaszivo csonkjat lefelé (30—40 cm-re a
a padlosik felett) meghosszabbitjuk, ami a f(ités
hatasfokat jelent6sen megjavitja és kedvezébb
hémérsékletelosztast ad. A hé kedvezd kihaszna-
lasa szempontjabol el6nyos, ha a thermoventilla-
torokat a Eadlora helyezzlk, ez azonban elhelyezési
nehézségek miatt csak ritkan valosithat ~meg.
Kocsiszineknél elsérend(d feladat a tarolt kocsik
bizonyos alkatrészeinek melegentartasa; a motor-
blokkot (h(itéviz), a differencialmivet, a kormany-
szerkezetet lehetség szerint temperalni kell.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Még a leghidegebb honapokban is elegendd
azonban a gardzsok 3—4 o6ran at (éjjel 1 oréatol
4—5 oraig) vald flitése. Ehhez a fiitési modszerhez
azonban az eddigi koksz- és széntlizeléses héfejlesz-
ték helyett mindjobban el6térbe keriilnek és a
jov6t képviselik a gaz-, olaj-, infravords, vagy
éppen az elektromos (elektromos energidban gaz-
dag orszagokban) energiat fogyasztd flit6berende-
zések, amelyek teljesen automatizalhatok, jol és
gazdasagosan szabalyozhatok. Tovabb noveli a
berendezés célszer(isegét, ha a héleadas formaja
légfiités. Ennél a gyors felfiités, szabalyozliatosag,
gazdasagossag €s a kényes alkatrészek tzemkepes
allapotban tartasa messzemenden a legjobb. E lég-
flités, mivel a szell6zésre is alkalmas, meg a sugarzo
padlofiitésnél is el6bbre sorolandé a garazsok
flitésénél.

Igen célszeri a padloban elhelyezett sugarzo
légflités, amelyet Ggy kell méretezni, illetve sza-
balyozni, hogy —15, —20 C° mellett +3, +5
C° bels6 hémersékletet biztositson.

Ez a rendszer a sugarzo padlofites és a legfiites
elényeit egyesiti, ugyanis a légfiités konnyd sza-
balyozhatosaganak megtartdsa mellett a hdatvi-
telben a sugarzas valik dominaléva, ez pedig mind
gazdasagossagi, mind a kellemes h&érzet szempont-
Jabol elén?/t')s. A kozvetlenill a gardzs mellett Iéte-
sitett szell6z6-géphazbol a csarnok kozepén fut
vegig a félégcsatorna, melybdl jobbra-balra, a
gépkocsi-allasoknak megfeleloen agaznak ki a mel-
Iék légcsatorndk. Minden kocsiallasnal a nyomtav
szimmetriatengelyében van a mellék-légcsatorna,
1, esetleg 2 egfymés mogott létesitett kocsiallas
hosszanak megfeleléen. Ennél az elrendezésnél a
meleg leveg6 beflvas éppen a kocsi legkényesebb
részeit éri kozvetlentl. A berendezés Uzemelhet
teljesen kils6 leveg6vel, ha a szellézés a donté
szempont, atkapcsolhato teljesen bels6 keringtetés-
re (10% kotelez6 kiils6 levegd megtartasaval), ha
csak a flités szlikséges. Miikodhet természetesen a
rendszer e két emlitett széls6 allapot kozott is,
részleges visszakeringtetéssel és az ehhez tartozo
kilsé 1égmennyiséggel.

JO eredményt hoztak még a sugarzé ernyé fiitések
is. Gazdasagosak (fémkihasznalas stb.), a sugarzo-
erny6ket olyan szogbe lehet beallitani, hogy azok
ne az egész kocsit sugarozzak be, hanem csak azo-
kat az alkatrészeket, amelyeknek melegentartasa
indokolt.

7. Javitocsarnokok és gardzsok szerel6aknainak
flitése és szell6zése

Kilonleges helyzetik miatt kilon is foglalko-
zunk a szerelBaknadk fitésével és szell6zésével.
Mudiszaki megoldasképpen a gyakorlatban az alabbi
kivitelekkel talalkozunk leginkabb :

a) helyi cs6f(itétest + beflvasos szell6zés (széls6
esetben : te— —12, —15 C°-nal + 20-t6l +30 C°
beflvasi h6mérséklettel),

b) helyi cs6fiitétest + elszivasos szell6zés,

c) helyi cs6f(itétest + szivo-nyomd szellézés,

d) légfiités + elszivas (széls6 esetben : ti —
= —12, —15 C°®-nél +30-t6l +35 C° befuvasi
hémérséklettel),
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e) légfiités (sz€ls6 esetben : & = —12, —15pontjaibdl elegendd legyen. Ez a mennyiség Orén-

C°-nal + 30-t6l +35 C° befuvasi hémérséklettel).
A légfiitést, vagy a szell6zést mindig kilso
friss levegl beszivassal kell (izemben tartani.

Jellemzésik :

ad a) A csGfltotest nehézséget okoz az akna
kiképzesében, a leszall6 por és lehulld olajos szeny-
nyez6dés rarakddik és emiatt — féleg meleg alla-
potban — bizds szagot terjeszt, héleadasa erésen
romlik. El6nye, hogy a friss levegd kozvetlendl
éri a dolgozdt.

ad b) Hatranyai ugyanazok, mint el6z6 eset-
ben ; ehhez jarul még, hogy az elszivassal nagy-
mennyiség( hideg levegé omlik a kornyez6 padlo-
nivorol az aknaba, mely a kdzérzetet is hatranyo-
san befolyasolja.

ad c) Az osszes esetek koziil a legkomplikaltabb
megoldas, az el6z6ek hatranyaival, fokozott el-
helyezési nehézségekkel, de a friss levegd beflvas
elényeével.

ad d) Kellemes héérzetet és friss leveg6t ad, de
az elszivas miatt még nehézkes elrendezésii és
draga.

ad e) A csak nyomooldali meleg levego beflvas
aranylag egyszeru elhelyezést és kevés beruhazast
igényel ; a friss melegleveg6t a munkatérbe koz-
vetlenll nyomjuk be. Az dsszes kozil a legked-
vez6bb Kivitel.

Az aknékba, tapasztalat és szamitasok szerint
— a nagysagtal fliggéen— 800—1500 m36 meleg
leveg6t kell bevezetni, hogy az ott keletkez6 karos
koncentraciok feloldasa a dolgozok egészségi szem-

ként 40—50-szeres légcserét jelent, amelynek a
még megengedett beflvasi sebesség (0,15—0,3
m/mp) mellett valé egyenletes szétosztadsa nagy
korultekintést igényld feladat.

8. Osszefoglalas

A f(itési rendszerek mérlegelése utan megélla-
pithatjuk, hogy gépkocsi javitécsarnokok fiitésére
— a dont6 paraméterek (beruhazas, kivitelezés és
Uzemeltetés) figyelembe vételével — a leggazda-
sagosabbnak a targyalt kevert-rendszer, azaz a
flitési eljarasok, illetve megoldasok helyes és meg-
feleld kombinacidja mutatkozik.

Garazsok esetében viszont igen gazdasagos meg-
oldas, ha a f(itést és szell6zést egybe-kapcsoljuk,
az aljazatban elhelyezett légcsatorna rendszer
(sugarzo légfiités) kiképzéssel. Szamottevé elénye,
hogy éjszaka a rendszer &tkapcsolhatdé bels6
keringtetésre. A kalériaszikséglet ilyenkor a kils6-
léghbeszivasos lzemmel szemben természetesen
erésen lecstkken, de még ezen talmenden is lehet
kaldriamegtakaritast elerni azaltal, hogy e vissza-
keringtetett légfitést is csak a kocsik indulasa
elétt — a kils6 hémérséklettdl figgben — 2—4
oraval kapcsoljuk be, az éjszaka nagy részében
pedig lzemszlnetet tartunk. Mivel a gépkocsik
a szell6z6 beflvéracsok felett allnak, a kényes
alkatrészek melegentartdsa biztositott. Hajnal-
ban a motorbejaratas ideje csokken, s ezzel parhuza-
mosan a kapcsolddé szell6zési igény erdsen leszorit-
hato.

A Mlszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az alabbi dijszabas szerint :

Egészoldalas hirdetés ara
Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés ara

Hirdessen a

1440,— Ft
...................... 720,— Ft
.................... 360,— Ft

Kozlekedéstudomanyi Szemleben

A hirdetések az aldbbi cimre kildendék :

Mszaki Konyvkiado,

Budapest V.,

Bajcsy-Zsilinszky ut 22

és a Magyar Hirdeté Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjuk
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KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A vasuti teherkocsik kihasznalasanak megéllapitasa

korrelacioszamitas utjan

DR. SZEKELY JANOS—FEKETE ANDRAS

A vasut vonalai, mint az erek, behdlézzak az
egész orszagot, s 0sszekdtik annak kozel és tavol
fekvl teriileteit. A vasUt vonalain lebonyolitott
szallitasok szerteagazo és sokoldalu feladat végre-
hajtasat jelentik. Ezért a vasutiizemben tapasz-
talhato jelenségekre vonatkoz6 megbizhatd, pontos
és szamszer(i adatoknak a legkiilénbdzébb csopor-
tositasban val6 gydjtése mar a vasutak létesitése
kordban megkezdddott, hogy az 6sszegydijtott
adatokat elemezve, a vasUt iranyitd szervei részére
megfeleld kdvetkeztetéseket vonhassanak le.

A kiilonboz6 vasiti szervektél a legkllonbdzéhb,
de el6re meghatarozott formaban 6sszegydjtott
statisztikai adatok feldolgozasa és értékelése a
vaslti statisztika feladata. Ez biztositja a vasut-
lizem lebonyolitadsanak (izemgazdasagi szempont-
bol vald6 megismerését. Lehetdséget nydjt a szol-
galati agak, illetve szervek munkajaba valé bete-
Kintésre, valamint lehet6vé teszi a szervek ellen-
Orzését és épit6biralatat.

Hazankban a vas(ti statisztika jelent@sége
nagyban fokozodott a tervgazdalkodas bevezetése-
vel, mivel a vas(ti statisztika egyrészt a tervtelje-
sités ellen6rzésének eszkodzét, masrészt pedig a
tervezés bazisat képezi. A vasutizem terveit meg-
felel6 statisztikai adatok nélkil 6sszedllitani és
kidolgozni szinte lehetetlen.

A vasUti statisztikusok a legkilénbdz6bb sta-
tisztikai adatokat — még a legutobbi évekig is —
csak a hagyomanyos statisztikai modszerekkel dol-
goztak fel és elemezték. Az adatokat tehat kilon-
b6z6 ismérvek szerint csoportositottak, statisztikai
sorokat allitottak 0Ossze és azokat tablazatokba
foglaltak, viszonyszdmokat, atlagokat, indexeket
sth. képeztek. Az elemzések céljaira a korrelacio- és
trendszamitas haladé mddszereit a vasiti statisz-
tikusok és (zemgazdaszok azonban csak ritkan
hasznaltak.

A naponta tobb szaz allomason, tobb ezer kocsi-
nak a legkulonbdzébb arukkal valé megrakéasa, a
kozleked6 személy- és tehervonatok nagy mennyi-
sége sth. mind arra mutatnak, hogy a vasuti fuva-
rozas jelenségei 0Osszefliggnek egymassal. Ez az
Osszefiiggés a legtdbbszor véletlenszerd, sztochasz-
tikus. A korrelacioszamitas pedig éppen az ilyen
véletlenszeri mennyiségi ismérvek elemzésével
foglalkozik és ezért a trendszamitassal egyitt a
vasUti statisztikai adatok elemzéséhez célszerlien
és jol felhasznalhato.

A Kkorrelacio- és trendszamitast elsésorban a
vasUti vontatott jarmdpark kihasznéltsagat jel-
lemz8 egyik mutaténak : az egy vasuti teherkocsi
atlagos statikus terhelésének vizsgélata tette id6-
szer(ivé, 1960 év vegén. E mutatd tervszamat
mind az Aaruszallitasi tervekben &rucikkenként,
mind a jarmdpark teljesitményeinek és miiszaki-
gazdasagi mutatdinak tervében globalisan, ez id6
szerint empirikus modon allapitjAk meg. Ez a

modszer nem igényel kilénleges matematikai
apparatust, nem tdl munkaigényes és igy megfelel
a rovid lejaratd (havi, negyedeves) fuvarozasi
tervekkel kapcsolatos &tlagos statikus terhe-
Iés tervszdmainak megallapitasara. Ugy Vvéljik
azonban, hogy a hosszabb id6szakra vonatkoz6
(éves, oOteves) tervek globalis kocsikihasznalasi
tervszamait mar célszeribb lenne korrelaci6-szami-
tas utjan kidolgozni.

A vasuti teherkocsi-park kihasznaltsagat jellem-
z6 mutatészamot meg lehet allapitani egy meg-
hatarozott id6re (napra, hétre, dekadra, hénapra
sth.), illetve teriletre (allomasra, vonalra, igazga-
tésagra stb.) vonatkoztatva. Megéllapithato csak
a berakott kocsikra, vagy pedig az dsszes mozditott
kocsikra. Ez utdbbi kocsikihasznalds tehat ma-
gaban foglalja a kérdéses teriileten belll berakott
kocsikon kivul a teriiletre rakottan belépett
kocsik kihasznalasat is.

Az egy kocsi statikus terhelése a kérdéses teriile-
ten berakott aruk sulyadnak szamtani atlaga. Ha
tehat kr szam( kocsiba Qn - Qr: + Qrt + eee + '
+ Qm= UQr t stlyG kildeményeket raktak be
egy meghatarozott tertileten, akkor

ahol Qstat r = a megrakott kocsik atlagos statikus
terhelése tonnéban, egy tizedes pon-
tossagig.
HQr = a megrakott kocsikba rakott aruk
Oszszes sulya tonnaban és,
kr —a megrakott kocsik szdma.

Ha a kocsik kihasznalasat az 6sszes mozditott
kocsikra (k8 vonatkoztatva allapitjuk meg, ak-
kor a teruleten megrakott (kr) kocsikhoz hozza
kell adni a teriiletre belépett rakott kocsikat
(kri) is és HQr-hez a belépett kocsikba berakott
kocsinkénti

Qril b Qi2 d QS + e+ mmQrin = AQi
arusulyt is.
~ A mozditott aruk (ZQr + ZQn) stlyat HQo-vel
jel6lve,
r=~»
="
ahol Qstat 6= a mozditott kocsik statikus ter-
helése tonnaban, egy tizedes pon-
tossagig, )
UQo— a mozditott kocsikban tovabbitott
aruk sdlya tonnaban és
ko — a mozditott kocsik szama.

Mind a Qstat r, mind a Qstat 6 statikus terhelése-
ket kilonbozd tényez6k nagy mértékben befolya-
soljak. A statikus terhelést legink&bb befolyésold
fébb tényezék az alabbiak :

a vontatott jarm(park raksaly szerinti 6ssze-

(Va)

tét%ie,
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b) a berakott, illetve tovabbitott aruféleségek
oOsszetétele (fajstlya) €s azok mennyisége, vala-
mint

c) azon vonalak megengedett legnagyobb ten-
gelynyomasa, amelyeken a kocsik tovabbitasra
kertltek.

Ha a jarmdpark jelent6s részét nagy raksulyu
(29 t stb.) kocsik képezik, akkor a jarm(park
fajlagos raksulytonna-kapacitdsa viszonylag na-
gyobb, ezért a nagyraksulyd kocsik raksulyos
arukkal jol kihasznalhatok és igy a kocsikihasz-
nalas emelkedik.

Ugyancsak néveli a kocsikihasznalast az a ko-
rilmeny is, ha az elszallitasra kerilt aruk kozil
egy bizonyos id&szakban a nagyobb fajsulyd
aruk mennyisége novekedett, vagy pedig a kisebb
fajsaly aruké csokkent. Viszont csokkent6leg
hat a statikus terhelésre a korlatozott tengely-
nyomasu vonalak forgalma, mert az ily vonalakon
berakott vagy ilyen vonalra rendelt, illetve a
vonalakat atmenetben érint6 kocsikat a fuvaroz-
tatok legfeljebb csak a megengedett tengelynyo-
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mas hataraig rakhatjak meg, még akkor is, ha
egyebként az aru fajsulya, vagy a kocsi raksulya
a kocsi teljes kihasznalasat megengedné.

Az alébbiakban ismertetett korrelacidszamitas
célja az. hogy halozati szinten megallapitsa :
miként befolyasoljak az atlagos statikus terhelést a
jarmdpark, valamint az aruk osszetételében és
mennyiségében bealld valtozasok, illetve azok nagy-
sdga. (A Kkorlatozott tengelynyomaséi vonalak
hatasara vonatkozd szamitasokat a kés6bbiekben
— amikor mar a megfelel6 adatok rendelkezé-
stinkre allanak — szandékozunk elvégezni.)

A szamitasok végrehajtasahoz els6sorban egy-
egy tablazatba foglaltuk arucikkcsoportonként az
1950. L—1962. Il. negyedévek kozotti dsszesen
41 negyedévben fuvarozasra keriilt aruk sulyat,
1000 tonnaban kifejezve, valamint a kocsikihasz-
nalas tényszamait eés a rendelkezésre allott kocsi-
parkot kocsitipusonként, ezeken beliil rakstulyuk
szerint csoportositva. Az arukra vonatkozo 1. tab-
lazatba az adatokat &runemenként 54 sorba és
negyedévenként 41 oszlopba, mig a kocsikra

A széllitott arukra vonatkozd tablazat felépitése

Fajsuly
o 1

Az 4ru szama

01 /. °01°01

02 ©02>01

28

128 °28’01

52 A a 52>01
53

Qro

54

Q001

1. tablazat
N e g y e d é v e K
02 35 40 41
©01°02 a 0135 °01°40 c01741
a02>02 °02°35 °02°40 0 02>41
a2So02 a 28>35 a 28>40 c2841
°52°02 a 52'35 °52°40 a 52>41
Qroz Qrss Qrao Qra1
Qéoz Q0ss Q040 Q041
2. tablazat

A kocsikra vonatkoz6 tablazat felépitése

A kocsi- Raksily

tipus 0

szama

01 02

01 ~01>01 *01>N2

02 702’01 ~ 02702

25 ~25701 ~ 25702

46 ~46°01 ~46°02

&47>01

47 ~NT>02

N e g y e d é v e k

40 41

N 01>26 ~01740 ~01741

bo2>26 ~0240 &02>41

&25726 N25740 ~25741

K46,26 * e N46740 ~46°41

&47°26 N4T>40 N4T7741



Ne-
gyed-
év

g ~ wDn

15.

40.
41.

V=41

A tablazatban az eltérések

Kocsi

kihasz-

nalés,
Y

Yx
y 2
Y3
Y,

v6

Yy
2JY

Raksuly,
X

*2

*1y

*40

x4

nx
nXx

Eltérések
Térfogat
suly, y X z
Z . .
Yi—Y Xi—X zi—

4. 5. 6. 7.
z, Yx ®i *1
Z2 y2 x2 2
Zs Y3 X3 Z?)
Z4 Yx XX Z’
Z5 Ys X5 25
Zu Yis X% *15
Zx0 Yxo X X0 240
21 Yxx *41 *a1
7z 0 0 0
HZ

N
f- vagy — el6jelét nem tintettik fel.

[y-y)

1/?

Yxx

Zy2

J1 korrelaciészamitas tablazata

(y -x)

YXX X
y2x2
Y3x 3
Yxx X

YbX b

YXbX Xb

YX0X X0

YXXX XX

Myx

Eltérések szorzata

(¥-1)

10.

Yx*x
Y272

X3
Yxz x

Yo\

Yxb2 Xb

YxxPxo

Y3 xx

Zyz

(x*x)

11.

* > *
RS REdo v

*15

2
5

*41

(X-2)

12.

®121
X272

x4&4

xbv4

X152 15

*40740

*41%41

Yxz

(z-2)

Szamitott
kocsi-
kihaszn.
vy

14
Y\
£2
V'3

Y'x
Y's

Y\s

Y'xx

3.

Eltérés a
2. és 14.
SOI'sz.
kozott

Yi

Ix
15.

Mi
H2

H-3

3

Y <

tablazat

M2

: BB B BRASE B

c1s

ITNIZS TANYINOANLSIAIHITZOMA
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vonatkoz6 adatokat 47 sorba és 42 oszlopba alli-
tottuk Ossze. Az arukra vonatkoz6 tablazat 52.
sora a negyedévben tovabbitott dsszes aru sulyat,
az 53. a negyedévben berakott (qstatr), az 54.
sor a mozditott aruk (ostat &) statikus terhelését,
az elsd oszlop az aruk arunemenkeénti atlagos
fajsulyat, mig a kocsikra vonatkozo 2. tablazat
47. sora a negyedévben rendelkezésre allt 6sszes
kocsikat, az els6 oszlopa pedig kocsitipusonként a
kocsik raksulyat tartalmazza.

Ezek utan a kocsikihasznalashoz, mint ered-
ményvaltozéhoz (F) (1. tablazat 53. sora) té-
nyezd@valtozéul kiszamitottuk az egy kocsira es6
rakstlytonna-kapacitast (X) és a fuvarozott aruk
atlagos fajsulyat (2).

A szamitast — az adatokat lyukkartyara
lyukasztva — BULL EM 22 szorzogéppel és BS
120 tablazogéppel végeztik olyképpen, hogy az
1 és 2 tadblazat soraiban levé adatokat meg-
szoroztuk a kérdéses sorhoz tartoz6 ,,0” jelzésu
oszlopban szerepld, az arut jellemz6 /7 faj-
stllyal, illetve a kocsi ,,h”” raksulytonna-kapacita-
saval. Az eredményeket negyedévenként (osz-
loponként) Osszeadtuk és a nyert Osszegeket az
1 tablazat 52. soranak, illetve a 2. tablazat 47.
soranak adataival osztottuk.

Az Xv X2... X4 és a Zx, Z2... Z4 tényezdk
kiszdmitasa utan — figyelembevéve a Yx, Y2 ...
F4 tényez6ket is — tobbvaltozas korrelacio-
szamitassal, éspedig linearis regresszidval alltunk
szemben. Ezért a valtozék (F, X, Z) adatait a
3. tAblazatba foglaltuk olyképpen, hogy egy-egy
valtoz6 a tablazatnak egy-egy oszlopat képezte
és igy minden oszlopban 41 adat szerepelt; az
adatokat oszloponként dsszeadtuk és kiszamitot-
tuk a valtozdk atlagat (Y, X, Z), majd minden
sorra és minden valtozora vonatkozdéan kiszami-
tottuk az atlagtél val6 eltéréseket

Fi—Fr =y Xi—X=x2Zi—Z =2
és az eltérések szorzatat

[(Y-Y) (xY) (z-Y) (x-x) (x-z,) (z-2)J

Ezek utan a harom valtozéhoz (F, X ésZ) tar-
toz6 totélis korrelacios egyutthatot, a regresszids
sik egyenletét és a kapcsolat szorossagat jellemz6
egyéb szdmértékeket szamitottuk ki. A szamités
modszerét nem Kivanjuk ismertetni, hisz az min-
den Kkorrelacio- és trendszamitast tartalmazo szak-
kényvben megtalalhat6. Az egyenletrendszer meg-
oldashoz a Gauss-féle eliminacios eljarast alkal-
maztuk. A szamitasok eredményekent a totalis
korrelacidés egyutthatd négyzete :

B2—0,84 és igy
B = 092

Mindezek arra mutatnak, hogK a raksuly, ter-
fogatsuly (fajsuly) és a kocsikihasznalas kozott
igen szoros a kapcsolat.

A F feltételes szdrasnégyzete

ol = 0,26
A regresszids sik egyenlete Y' =
4- 07832/ —9,8
Megvizsgaltuk, hogy az X és Z valtozé Kk mily
mértekben vesznek részt a korrelaciés kapcsolat-

129 X -
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ban. Kiszamitottuk ezért a parcidlis korrelacios
egyUtthatokat is. Az F és AMiez tartozd rx ér-
téke :

rx= 0,91
Az F és F-hez tartozd r2 értéke pedig :
r2= 0,55.

Az egyes valtozok sulyat érzékeltetd tényezdk
szamitasabdl pedig arra kell kdvetkeztetniink,
hogy az atlagos statikus-terhelésnek sokkal szo-
rosabb a kapcsolata a kocsik raksdlytonna kapa-
citdsdval, mint a fuvarozéasra Kkertl6 aruk ossze-
tételével, illetéleg fajsulyaval. Amig az aruk faj-
stlya minddssze 6%-kal vesz részt a kapcsolat
kialakitdsaban, a raksulytonna-kapacitas tébb
mint 90%-kai.

Szamitasaink soran meghataroztuk a standard
eltérés és a relativ hiba értékét is. Ezért minden
negyedévre vonatkozéan kiszamitottuk az F'
értekét az F —F' kiulénbségét (p) és a kilon-
bozet (p) négyzetét. Az eredményeket a 3. tabla-
zat 14—16. haséabjaiban tintettik fel.

A standard eltérés értékét az alabbi képlet
szerint sz&mitottuk :

ahol Sy = a standard eltérés
p2 = 21(F — F')2
N = a vizsgalt negyedévek szama.

Acrelativ hiba értéke a standard eltérés alapjan :

F

A standard eltérés (Sy) értéke 0,515, mig a
relativ hib&é 3,45%. A szamitott kocsikihasznalasi
(Y') értékek koziul 26 (az Osszes [41.] érték
63,4%-a) a standard elterésnél (0,515) Kkisebb,
14 érték (34,1%) a standard eltérésnél nagyobb
ugyan, de annak kétszeresénél (2 Sy — 2-0,515 =
= 1,03) kisebb és csak 1 eset (2,5%) nagyobb a
kétszeres standard eltérésnél.

Az X, Y és Z tényez6k, valamint a szamitott
F' értékeit grafikusan is abrazoltuk. A lépték
nélkili grafikont az 1. &bra szemlélteti. Az abra
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jol mutatja, hogy Y és Y’ értékei mennyire meg-
Ozelitik egymast.

A regresszids egyeneseket, azaz a regresszios
siknak az X, Z és Z, Y koordinata sikokkal valo

metszésvonalait is grafikusan abrazoltuk. igy a
tervezés céljaira egy konnyen kezelhet6 és kell6
pontossagl segédeszkozt nyertiink. A grafikont a
2. dbra szemlélteti. A grafikont az aldbbiaknak
megfeleléen kell hasznalni :

El6szor meg kell allapitani a tervidészakban el-
széllitasra kerl6 aruk mennyiségét arunemek
szerint klon-kilon, majd a fent mar ismertetett
eljarassal ki kell szamitani azok atlagos fajsulyat.
Ezutan meg kell vizsgalni, hogy a tervidGszakban
mennyi kocsi fog a fuvarozashoz rendelkezésre
allni kocsitipusok, illetve raksuly szerint. Figye-
lembe kell venni tehat az el6z0 id6szak zar6-
allomanyat, a tervidGszak alatti selejtezést és
Uj kocsibeszerzést sth., s ennek alapjan a rendel-
kezésre all6 allomany fajlagos, raksulytonna ka-
pacitasat kell kiszamitani, ugyancsak a fent ismer-
tetett eljaras szerint.

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

Az igy nyert atlagos fajsuly értékének meg-
felel6 pont Y koordinatajat az Y (2) egyenesén,
mig az étlagos raksulytonnénak megfelel6 ko-
ordinatat az Y (X) egyesen le kell olvasni, a két
Y értéket grafikusan 6sszegezni és az abra bal
szélén lathato 9,8-al csokkentett Y skalan a meg-
felel6 kocsikihasznalast ezutdn tonndban kozvet-
lendl leolvasni.

A tervszdm megéllapitasnal (extrapolacié) —
kuloéndsen ha a tervszamokat a korrelacioszami-
tast kdvet6en hosszabb id6 mulva allapitjuk meg
— mindenkor kériltekint6en kell eljarni. Meg kell
vizsgalni, hogy id6kozben mikent alakultak az
Ujabb tényszamok, a tényez6k kozott nem val-
tozott-e meg a hatds stb. Nem szabad tehat
mechanikusan eljarni és sziikség esetén a teljes
szamitast ismételten el kell végezni.

A fenti szamitasi modszer és maga a grafikon
azonban tovabbfejlesztésre szorul, mivel nincs
figyelemmel a korlatozott tengelynyomast vonalak
hatasara. Ezért az eljarast a legkozelebbi id6ben
tokéletesiteni szandékozunk.

A fenti szamitasi modszer és grafikus eljaras
ez id6 szerint kizarolag orszagos haldzati viszony-
lathan hasznalhatd. Keressik azonban azt a mod-
szert, amely lehet6vé teszi a kocsikihasznalas
vasUtigazgatésagonkénti, pontos megallapitasat is..
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AZ UTUGY. I KUTATD®O

A kozutakat szegélyez6 vezetosavok

BALOGH TIBOR

A gépjarmivek a technika fejlodése folytan
korszeriibb szerkezettel késziilnek, nagyobb sebes-
ségek elérését teszik lehet6vé. A forgalomban
resztvevG jarm( vezetGjének egyidejlleg kell
figyelnie a palya jellemz6inek valtozasat és a
forgalomban résztvevé tobbi jarmd mozgasat,
hogy vezetés kozben ezekhez igazodjék. Nagyobb
forgalom esetén jobban lekdti figyelmét a sokkal
tobb jarmd, kevesebb ideje, marad az Utviszonyok
megfigyelésere. A megvaltozott viszonyok miatt
tehat sziikséges a palyanak korszer(ibb, az eddigi-
nél jobb optikai vezetést nyudjté kiépitése. Fontos
kdvetelmény, hogy a jarmivezeték egyszer( rate-
kintésre, killéndsebb figyelemdsszpontositas nélkiil
is képet kai)janak az Ut vonalvezetésének tovabbi
alakuléasarél, mert a viszonylag magas haladasi
sebesség mellett hosszabb merlegelésre nincs idé.
A szem els6sorban a palya szélének vonalat
koveti. J6 id6ben bizonyos optikai vezet6hatést
nyujt a burkolat és a kdzvetleniil hozza csatlakoz6
padka szerkezeti- és szineltérése is. Az ilyen fell-
leti vezetés azonban nagy sebesseégnél megerdltetd,
idegfesziiltséget okoz es huzamosabb ideig tartd
utazas utan kimerilést eredményez.

Hatasosabb és kevéshé farasztd optikai vezetést
nyujtanak az Gt olyan szerkezeti elemei, amelyek
kihangsulyozzdk az Utpalya és kornyéke kozott
a szinkontrasztot, vagy a palya szintjéhez képest
kiemelkedd kialakitasuknal fogva el8segitik a jar-
mivezet6k térérzékelését. A kontrasztok kihangsu-
lyozasa hatdsosabb képet nyUjt a szemnek, amit
ez kdnnyebben képes kovetni és kevesebb figyelem-
osszpontositast kivan. Ezek a szerkezeti elemek
alkotjak az at vizszintes és fligg6leges vezetdberende-
zéseit. Mindig egyuttesen kell alkalmazni 6ket,
mert hatasuk kiegesziti egymast és a kulonbozo
id6jarasi és megvilagitasi viszonyok kozott mas-
mas vezet6 elem szerepe Iép fokozottabban el6-
térbe.

Az egyik legfontosabb vezet6berendezeés a vezetd-
sav, amely az optikai vezet6hatason tdlmenéen
még egyéb szerepet is betdlt és ezen keresztil
igen hatasosan szolgélja a kozuti forgalom bizton-
sagat.

A vezet6sdvok kialakitasa

A vezet6savok olyan burkolati jelzések, amelyek
folytonos vagy szaggatott széles savként, az ut-
palyak mellett, azokkal egy sikban késziilnek és
az Ut haladési iranyainak, valamint a burkolat
széleinek jelzését szolgaljak. Kialakitasuknal arra
kell torekedni, hogy minden id6ben — mind nap-
Pal, mind éjszaka — egyforman jol felismerhetok
egyenek és kodben is el6segitsék a forgalom biz-
tonsagat.. Ezért olyan anyagokbol keszitendék,
amelyek megfelel6en éles szinkontrasztot adnak a
palyaburkolat szinéhez képest. Leglatalanosabb
szinlik a' fehér, de vilagosszin( betonburkolatok

I NTEZET

K OZLEMENYE./

mellett kilféldon mar hasznaltak fekete, valamint
vorgs szinlieket is.

Késziilhetnek a burkolatra tortén6 festéssel
vagy el8regyartott idomdarabok lerakasaval is,
de legtdbbszor a helyszinen szoktak betonozni
Oket, kozonséges betonbdl, csak a fels6 5—7 cm-es
réteget allitjak el fehér szinl cementbdl és 0/7-es
szemnagysagu vilagosszin(i adalékanyagbol.

Optikai vezetés szempontjabol teljesen kielégité
volna a burkolat szélére festett 12—15 cm széles
vonal, de biztonsagi okok miatt — féleg nalunk,
Eurdpaban — nagyobb szélességet valasztanak.
A savszélesség legtobbszor a burkolat szélességé-
hez igazodik és az egyes allamokban igen véltoza-
tos méreteket talalunk : 25 cm-t6l (francia auté-
palydk) 75 cm-ig (német autépalyak) terjedéen.
Altaldban folytonosan szegélyezik az utakat. Mel-
lékutakkal valé keresztez6déseknél és becsatlako-
zasoknal a szegélysavokat legtdbbszor keresztiil-
vezetik az alarendelt jelent6ségl utakon, de a
kidgaz&sokban szaggatva alakitjak ki 6ket. Olyan
nagyemelked6jd Utszakaszokon, ahol a nehéz jar-
mivek szamara kapaszkod6 nyomokat létesitenek,
ezeket szintén szaggatott vezetésavval valasztjak
el a fépalyatol.

A németorszagi autopalyakon a szaggatott sdvok
3,0 m hosszu vonalakbdl és 3,0 m hosszd megszaki-

1. dbra

fasokbdl, egyéb fékozlekedési utakon 15 m-es
vonal — 15 m-es megszakitasokbdl allnak (1.
abra).

A vezet6savok, jelenlegi alakf'(ukban, nappal igen
j6 optikai vezetést biztositanak. Nem ilyen tokeé-
letes ez a hatdsuk éjszaka, amikor gyengébb az
Ut megvilagitasa ; éjszakai es6ben pedig mar csak
alig ismerhet6k fel. Ennek a hiénKosségnak a
kiklszobolésére kilonféle mddszerekkel proébal-
koztak, de megnyugtaté megoldast mindmaig nem
siker(lt elérni.

Egyidében burkolati fényvisszaveréket (macska-
szemeket) épitettek be, egymastdl szabalyos tavol-
sagban. Masik megoldasként a feliiletbdl kiemel-
ked6 keresztirany( kiszobokkel (,,jiggle bars™)
kivantak elérni, hogy az ezek fiigg6leges oldal-
fellleteire kozel merdlegesen beesd fényszoréfény
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kedvezébb lathatosagot biztositson. Ezenkiviil a
szegelyre rahajto jarmlvek razkodasa figyelmeztet
a palya elhagyasara is (2. abra). Ezek a probalko-

zasok nem vezettek kell6 eredményre, mert veszé-
lyeztetik a motorkereékparosok biztonsagat és
nehezitik a gépesitett hoeltakaritast. Ujabban a
Szovjetuniéban (pl. a Moszkva korili autopalyan
és Anglidban a vezet6savok feliiletének finom bor-
dazéassal torténd kialakitasaval kisérleteznek. Ennél
a megoldasnal is megtalalhaték a fény kozel merd-
leges beesését biztositd feluletelemek, tehat a
kedvez6tlen megvildgitasi koérilmények esetén is
varhat6 a jobb lathatdsaguk. Ugyanakkor a bor-
dazott fellileten a palyaburkolatétol eltér6 a jarmf
gumiabroncsainak tapadasa, a vezet6savon haladé
kerekek mas hangot adnak és a hang atjan is
figyelmeztetik a jarmivezet6t, hogy letért a palya-
rol (hangos vezetGsavok). Biztonsagi okokbdl a ki-
emelkedesek mértéke a 10—12 mm-t nem halad-
hatja meg. A vezet6savok éjszakai lathatosaganak
fokozasa akkor is elérhetd, ha a vezet6sav utpalya-
hoz csatlakozd szélén fényvisszaverd festékkel foly-
tonos, 15 cm széles szegelyvonalat készitenek.

A vezetGsavok forgalomtechnikai szerepe

A vezet6savok legfébb rendeltetése, amint azt
mar elébb emlitettiik, a forgalmi palyak széleinek
szembet(inG lehatarolasa és az Ut vonalvezetésének
kihangsulyozasa. Ez &ltal elGsegitik a forgalom
zavartalan lefolydsat, hatasuk a jarmivezet6k
biztonsagérzetének ndvekedésén keresztiil meg-
javitja az Ut keresztszelvényének athocsatoképes-
ségét, ndveli a forgalom biztonsagat és ennek kovet-
keztében csokken a balesetek el6fordulasa.

Mindezek az el6nyds tulajdonsagok a kiilféldon
végzett megfigyelések eredményeibdl konkrétan
kimutathatok, annak ellenére, hogy szerepikkel
és szukséges szélességiikkel kapcsolatban nem
mindenttt azonos a felfogas. A vezetdsavok épi-
tése, az azok szlikségességének bizonyitasara veg-
zett kutatasokon tilmenden, éppen a hasznossaguk
elbiralasaban legilletékesebb jarmlvezeték szemé-
ben, a forgalom biztonsagat ndvel6 legnépszeriibb
intézkedés. Ma mar alig talalunk olyan allamot,
ahol a tervezési iranyelvek — legalabbis az (j
autopalyak létesitésénél — vezetsavokat ne irna-
nak eld.

A vezet6sdvok az optikai vezetés igényének
jelentkezésekor a palyaszerkezet mar korabban létez6
elemeinek tovabbfejlesztése Gtjan keletkeztek. For-
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galomtechnikai okokbol a burkolat szélességét ugy
kell méretezni, hogy az a nagy sebességgel halado
jarmidvek vezet6inek biztonsagérzetét kielégitse,
figyelembe véve az oldaliranyban sziikséges biz-
tonsagi tavkozoket. Ismeretes, hogy nalunk is, a
gépjarmiveknek forgalomban valo megjelenése
utan, a keskenyebb burkolat( utakat 0,50—1,00
m széles mellekburkolattal 1attdk el. Ez azért
volt sziikséges, mert elézéskor vagy kitéréskor a
gyorsan halad6 jarmd kils6 kerekei gyakran leke-
riltek a burkolatéhoz képest elterd surlodasi
viszonyokkal rendelkez6 padkéara, és ez a ko-
rilmény sok esetben balesetet idézett el6. A
forgalom biztonsadga érdekében a mellékbur-
kolat létesitése nagyobb tervezési sebesséqd,
szélesebb palyaburkolattal megépitett Gton is
szilkséges lehet. A burkolt padkasav, aszfalt-
burkolat esetén, egyuttal az Utszegély szerepét is
bet6lti, ugyanis oldalt megtdmasztja a burkolatot
és Ovja ennek széleit a rongalddasoktol, olyankor,
amikor a palydhoz oldalt nem csatlakoznak bur-
kolt leallonyomok. Egyuttal meggatolja a fold-
padka és a burkolat csatlakozdsanal a gddroso-
dést, 1épcs6képzbdést, ami a gumiabroncsok szivo-
hatasanak tulajdonithato, valamint a gyepnek a
burkolat szélére torténd randvését ; ezaltal mint-
egy 25—33%-0s megtakaritads érhet6 el a padka
fenntartasi kotségekben. Ezen kivil lehetdséget
biztosit azon jarmlvek szdméra, amelyek kismér-
tékben rahajtottak a padka teriiletére, hogy kiilo-
ndsebb nehézség nélkil visszatérhessenek a palya-
ra. Az optikai vezetés biztositasara Gnmagatol
kinalkozott az a lehet6ség, hogy ezeket a bizton-
sdgi sdvokat vilagos szind anyagokbol készitsék.
Ez a megoldas eredetileg az Amerikai Egyesilt
Allamokbél indult ki, ahol a biztonsagi savok
jelenleg is igen valtozatos, X¥2—4 lab szélességhen
talalhatok meg. A biztonsagi savokat igen gyakran
készitik olymaodon is, hogy a széls6 forgalmi nyo-
mokat a padka felé 4 labbal szélesebbre épitik és
ezt a biztonsagi tobblet-szélességet a forgalmi
nyomtol egy keskeny, folytonos vonallal hatarol-
jak el. Az ilyen savok lényegében atmeneti feliile-
tet jelentenek a burkolat és a gyepesitett, vagy
kavicsolt padka kozott és nem is annyira padka-
ként, mint inkdbb a fenntartas és a biztonsag
6nallo elemeként szolgalnak. Négy labnal ne legye-
nek szélesebbek, hogy elkeriilhet6 legyen a for-
galmi nyom részeként val6 hasznélatuk ; ugyanezt
a célt szolgalja a f6burkolattal nagymértékdi
kontrasztot ado fellletlik is. Az oldaliranyd biz-
tonséagot szolgéld szerepik szempontjabol a veze-
tésavok — mint 6nallo szerkezeti elemek — nem
kilonithet6k el teljesen a hagyomanyos padka-
burkolatoktél. Ha a padkakon nem létesitlink
burkolt leallonyomokat, kerékparutakat, kapasz-
koddényomokat sth., széls§ biztonsagi savok sza-
mara egy, a tervezési sebessegtol fiiggé minimalis
szélesseg kivanatos. Ezen a szelesseégen bellil, taka-
rékossagi okokbdl, elvileg az a megoldas is elfo-
gadhaté, hogy az optikal vezetés biztositasara a
iztonséagi savnak csak egy belsd keskenj™ebb csik-
jat alakitjuk ki, a fennmarado részt viszont vala-
milyen olcsobb burkolatfajtabdl épitjik meg.
Viszont — a tapasztalatok szerint — a vezetok
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tobbsége hajlamos arra, hogy a meghibasodott és
ledlld jarmlveikkel még elegendd szélességl pad-
kak esetén is kdzvetlenil a palya mellé helyezked-
jenek el, és ezaltal mint oldalirdny(d akadalyok a
forgalom lefolyasat zavarjak. Akkor, amikor az
Utpalya mellett vezet8savot talalnak, erre rend-
szerint nem allnak ra, igy a vezet6savok a bizton-
sagot ezen keresztil is novelik. Ebb6l a szempont-
bol tehat kivanatos, hogy a biztonsagi savot teljes
szélességben vezetdsavkent alakitsuk Ki.

A vezetdsavokat Eurdpaban legkorabban Német-
orszagban kezdték rendszeresen alkalmazni, fehér-
szin{ kivitelben. Szélésségliket esztétikai és bizton-
sagi megfontolasok alapjan az Ut tipusa, a burkolat
szélessége és a tervezesi sebesseg alapjan hataroz-
tak meg. Az iranyelvek a konnyl forgalomra
méretezett utaknal {Vterv — 30—80 km/6) 0,25 m,
nehézforgalmd utaknal (Vtav= 70—100 km/d)
0,50 és nehéz, gyorsforgalmi utaknal (Vtav=120
km/6) 0,75 m széles vezet6savokat irnak el6.

A francia autopalyakon készilnek Ujabban a
legkeskenyebb vezetOsavok, 0,25 m szélességben,
és ezeket kiegészitik 0,50 m széles stabilizalt
padkaburkolattal.

A min. 0,75 m széles padkaburkolatot ugyancsak
elfogadta az ,,Eurépai OSZZSD tagallamok Utjai-
nak tervezési szabvanyai és miszaki feltételei
egysegesitésére vonatkozd ajanlasok” targyaban
Bukarestben 1962. jan. 8—12. koz6tt megtartott
konferencia is. Az autoutak tervezésére vonatkozd
— jelenleg atdolgozas alatt all6 — szovjet irany-
elvek 0,50 m széles vezet6savokat fognak el6irni.

A vezetbsavok kdnnyebben felismerhet6veé teszik
a burkolat széleit, a jarm(vezetdk biztonsagérze-
tik csokkenése nélkil is kdzelebb haladhatnak el
ezek mellett. Ezéltal keskenyebb burkolatok ese-
tében el6segitik a rendelkezésre all6 burkolat-
szélesség jobb kihasznalasat, vagyis novekszik az
Un. hasznos burkolatszélesség és ez az (tkereszt-
metszet gyakorlati teljesit6képességének ndvekedését
eredményezi.

A burkolt padkasavok hasznos burkolatszéles-
ségnoveld hatasat nagyszamu kisérleti megfigyelés
alapjan a Szovjetuniéban is tapasztaltak, empirikus
képletekbe foglaltdk és ezeket a burkolat szélessé-
gének méretezéséhez alkalmazzak.

Az amerikai megfigyelések szerint a megfelel§
mindségli 1,20 m (4 1ab) széles vezet6savok kb.
0,30 m-rel novelik a kozvetlenul hozzajuk csatla-
kozo forgalmi nyomok hasznos szélességét. Néemet-
orszaghan a vezet6savokat Ujabban egyaltalan
nem, Svajchan félszélességgel szamitjak hozza a
burkolatszélességhez.

A hasznos burkolatszélesség ndvekedése kovet-
keztében kedvez6bben alakul a forgalom eloszlasa
a teljes Utfellleten, egyenletesebben hasznalddik
el a palya koptatérétege.

A vezet@savok hasznos szerepét legszemléltet6b-
ben a balesetek aranyanak kedvezébb alakulasa bizo-
nyitja. Az esetek tulnyomoé tébbségében a vezet6-
savok alkalmazésa el6tt, valamint utan, kisérleti
szakaszokon végzett megfigyelések a forgalmi
balesetek’ szamanak, ezen belul a stlyosabb kime-
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netel( balesetek hanyadanak cstkkenését mutat-
jak. llyen rendszeres vizsgalatot az USA t6bb
allamaban a burkolat szélére festett keskeny,
6—15 cm széles fehér- vagy sarga szin( fényvisszave-
résavok esetében folytattak. Egyuttal vizsgaltak a
festett vezet6savok élettartamat és azt tapasztal-
tdk, hogy — az Ut keresztszelvényétdl, a palya
szélességetdl és a festék mindségétél fiiggéen —
tartéssdguk 18 honaptol 4 évig terjedt. Német-
orszagban két kisérleti utat jeloltek ki a kisérletek
vegrehajtasara, de itt a vezetGsavok hatasat nem
onalléan, hanem az egyéb vezet6berendezésekével
egydttesen vizsgaltak. Mindkeét allamban a vizs-
galatok hasonl6 kovetkeztetések levonasat teszik
lehetdvé.

Amerikdban, Ohio allamban a vezet6savok
bevezetése utan az dsszes balesetek szama 19%-
kal, a halalos és sérlléssel jaré lalesetek szama
37%-kal, az éjszaka bekovetkezett balesetek sza-
rna 35%-kai csokkent. Az Utah allamban szerzett
tapasztalatok alapjan a pélya elhagyasa miatt
bekovetkezd balesetek fehérszinl vezetdsavok
alkalmazasa utan 42%-kal, sarga szinliek esetében
48%-kal csokkentek.

Németorszagban a Hannover-cellei Gt kisérleti
szakaszat palyaoszté vonallal, vezetdsavokkal, bur-
kolati fényvisszaver6kkel, vezet6oszlopokkal sth.
lattdk el. Ennek eredményeképpen, kuls6 szaka-
szokon a balesetek abszolut szdmban 44%-kai, a
forgalom nagysagahoz viszonyitott relativ mutato-
szamban 29%-kal csokkentek. Erdekes az a meg-
figyelés, hogy a tengelyvonalban alkalmazott bur-
kolati jelzés 6nmagaban nem ndveli a biztonsagot.

A gazdasagi vizsgalatok azt mutattak, hogy a
vezetOberendezések létesitésének koltsége a keve-
sebb baleset kovetkeztében 4 év alatt teljesen
megtérdilt.

Hasonl6 Kkisérleteket végeztek a Minchen—
Garmisch Partenkirchen kozotti aton is, ahol a
vezetOberendezéseket vezet6savok nélkil alkalmaz-
tadk és a balesetek relativ mutatészamanak 26,6%-
0s cstkkenését tapasztaltak. Itt is beigazolddott,
hogy a palya kozepét jelz6 burkolati osztdévonal
dnmagaban alig hatasos.

A két kisérleti utszakasz 6sszehasonlitasabol
kit(inik, hogy az el6bbinek kedvezébb eredményei
a vezet6savoknak koszonhetbk. A vezetésav nél-
kili uton Iényegesen tobb volt az dsszelitkdzések
szama, mivel a burkolat széleinek hianyzo jellése
miatt a jarmivek, kilondsen éjszaka, a burkolat
kdzepéhez kozelebb haladnak.

A vezetOsavok éjszaka is felismerhet6vé teszik
a burkolat szélét és ezzel eltavolitjak a forgalmat
a kozépvonaltdl, egyben csokkentik is a palya
elhagyasanak veszélyet. Kulonos jelentGsegl ez a
lehatarolds a szembehaladd forgalom fényszordi
altal elGidézett vakitas esetén, amikor lehetévé
valik a tekintetnek a vezet6savra valo rogzitése,
az éjszakai optikai vezetés.

A vezet6savok altal nyujtott biztosabb vezetési

feltételek a forgalom sebességének kismértékil néve-
kedésén keresztil is kimutathatok.



Kovetkeztetések

A vezetGsavok nagy mertékben novelik a kozuti
forgalom biztonsagat és a balesetek jelent6s csok-
kenését eredmenyezik. Létesitési koltségik igen
gyorsan, mar egy-két év alatt megtéril.

Szintk olyan legyen, hogy j6 kontrasztot nyjt-
sanak a palyaburkolat szinéhez kepest. Stétszin(
burkolatok mellett fehérszind, vilagos burkolatok
(befonj mellett sotétszinld vezet6savot alkalmaz-
zunk. Altaldban betonbdl készithet6k, ennek csak
a felsd kérge késziiljon szines anyagbdl. Kivanatos
volna a hazdnkban szabadalmazott szines aszfalt
felhasznéaldsaval Kkisérleti szakaszokat létesiteni
(klénbozd szinekkel).

Optikai szempontbdl a vezetésavok szélessége
nem dont6. Biztonsagi és esztétikai okokbol azon-
ban nagyobb szélességek kivanatosak ; ezt az utak
jellege szerint, els@sorban a tervezési sebesség
fuggvényeben kell megallapitani. A keskenyebb
vezetBsavokat stabilizalt padkaburkolattal kell ki-
egésziteni oly mddon, hogy egyittes szélességik
minden esetben legalabb 0,75 m legyen. Az éjszakai
lathatosaguk fokozasara 15 cm széles fényvissza-
ver6 festett svval kell ellatni 6ket.

A vezet6savok a csomépontoknal se szakadjanak
meg, szaggatott vonallal vezessik at Oket ezek
teruletén Is.

A vezet6savok létesitése nemcsak az autdpalya-
kon, hanem az alacsonyabbrendd utak mellett is
feltétlentl sziikséges, kilondsképpen azokon az
utakon, amelyeken gyakori a kodképzdés, vagy
amelyek nagyon valtozatos vonalvezetésnek.

A vezetbsavok nem szamitanak bele a palya-
burkolat szélességébe. A forgalmi nyomok széles-
ségének méretezésekor viszont figyelembe Kkell

Konyvszemle

Autokozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet: Autdkdz-
lekedési kutatdsok 1961

Bp. 1962. Kozlekedési Dokumentaciés Vallalat, 144 old.

Az Autékozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet
(ATUKI) eddig két évkdnyvet jelentetett meg. Az 1960-
ban kiadott els6 kotet az Intézet alapitdsatol, 1952-t6l
1958-ig terjedd idészak, a masodik pedig az 1960-as esz-
tendé kutatdsi eredményeir§l adott szamot. (Ismerteté-
siket lasd a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1961. évi 4.,
illetéleg az 1962. évi 2. szdmanak ,Konyvszemle” rova-
tdban.) A most megjelent harmadik kdotet — a maéso-
dik kotethez hasonléan — altaldban rovid ismerteté-
sekben kozli az ATUKI 1961. évi kutatdsi eredményeit.

Az (j évkonyv az aldbbi beszdmolékat tartalmazza:

A tehergépkocsikdzlekedés tévlati fejlesztésének
sajatos problémai (dr. Apati Rezs6); A kozuti személy-
szallitds fejlesztésének néhéany kérdése (Heged(is Agos-
ton); A gépkocsikdzlekedés helyes egylittm(ikodése mas
kozlekedési agakkal (dr. Haris Béla); A jaratszerkesz-
tési modell (dr. Szant6 Emil); Szeged varos vasutéllo-
mésain feladésra és leaddsra keril6 kocsirakomanyu
kiuldemények el- és felfuvarozdsadnak tovabbfejlesztése

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

venni, hogy keskenyebb burkolatoknal a megfelel6
szélességl biztonsagi savok kb. 30 cm-el novelik a
forgalmi nyomok hasznos szélességét.

Utkorszer(sitések alkalmaval megfontolando,
hogy a burkolat szélesitése helyett nem célszer(ibb-e
csak vezetGsavokat tervezni. A vezet6savokkal sok
esetben elérhet6 ugyanaz a hasznos burkolatszé-
lesség-ndvekedés, mint a burkodat tényleges kiszé-
lesitésével ; ezen felul sokkal hatékonyabban szol-
galjak a forgalom biztonsagat. Keskeny padkak
esetén a burkolat kiszélesitése adott esetekben
céltalan, mert a helyukén maradd kerékvet6knek
a forgalomra gyakorolt zavaré hatdsa miatt a
hasznos burkolatszélesség a szélesebb burkolat
ellenére sem novekszik.

IRODALOM

Anordnung und Ausfihrung von Fahrbahnmarkierun-
gen auf Bundesfernstrassen (Hinweise HMB), Stras-
senbau von A—2Z, Berlin—Bielefeld—Miinchen, E.

. Schmidt Verlag.

R. Coquand : Routes, Livre I. Circulation-Tracé, Paris,
1959. Edition Eyrolles.

Strassenhau, Verkehrstechnik und Verkehrssicherheit,
Wirksamkeit von Leitenrichtungen, Koln, 1961.
HUK Verband.

Strassenhau, Verkehrstechnik und Verkehrssicherheit,
Reiseberichte, H. Praxenthaler : Planung und ver-
kehrssichere Strassengestaltung (ltalien), H. Segeth m
Planung und Bau von Strassen unter Berlcksichti-
gung der Verkehrssicherheit (Schweiz), Kdln, 1959.
HUK Verband.

Notes techniques : Une enquete sur les bandes d’accote-
ment aux Etats-Unis, Revue Gén. des Routes et
Aerodromes, 1961. évi maj.-i sz.

A Policy on Geometric Design of Ruai Highways,
Washington, 1961. AASHO.

Dr. Vasarhelyi Boldizsar : Utépitéstan, egyetemi tan-
kényv, 2. kiad. Bp. 1954. Tankdnyvkiadé.

(Temesi Jézsef—Grosz Gyodrgy); A tavolsdgi kdzponto-
sitott szallitdisok bevezetése érdekében végrehajtott
forgalomszamlalas eredménye (Grosz Gydrgy—Temesi
Joézsef); A rakodasgépesités gazdasagi kérdései a teher-
gépjarm( kozlekedésben (Raddéczy Tamas); A gépko-
csik gazdasagilag optimélis élettartama (dr. Hunkar
Dénes); Az emberi munkaval foglalkozé tudoményok
eredményeinek felhasznalasa a gépjarmivezet6i munka
szervezésében és termelékenységének ndvelésében (dr.
Kovacs Laszld; A szallitasi folyamat elemeinek vizs-
gélata (dr. Lakatos Lajos); Erés korrézionak kitett gép-
kocsialkatrészek korr6zié elleni védelme (Vargha Zol-
tdn); A m(szaki szemlék periodicitdsdnak novelése (Gal
Tibor—Nadasi Antal); Az 0j gépkocsi forgalmi telepek
miiszaki-gazdasagi vizsgalata (Gal Tibor—Nadasi An-
tal); Karburdtorok helyes beszabalyozédsa (Flamisch
Ott6); A biztonsdgos kozati kozlekedés néhany kérdése
(dr. Héder Lé&szl6); Az ategyenlétlenségek mindsitése a
gépjarmdire gyakorolt hatas alapjan (dr. Lévai Zoltan);
Tranzisztorok alkalmazéasa az autdkodzlekedésben (Gel-
lérthegyi Séandor); A forr6-kontakt olajregenerélés
lzemi tapasztalatai (Gulyas L&szl0).

A kiadvéanyt dr. Lévai Zoltdn szerkesztette.
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Az 1962. évi Brnoi
Nemzetkozi Vasar

DR. CZERE BELA

Az idén — 1962. szeptember
9—23 kdzt — negyedszer nyitot-
ta meg kapuit a Brnoi Nemzet-
kozi Vasar. A dombokkal dvezett,
szép fekvésii vasarvaros az eltelt
évek alatt elérte teljes fejlédé-
sét . 64 ha nagysagu teruletén
14 pavillonban 65 000 m2 fedett,
valamint 60 000 m2 nyitott Ki-
allitasi tertlet all rendelkezésre.

A vasar nemzetkozi jelent6sé-
gének novekedését jol mutatja
a kulfoldi kiallitok szdméanak al-
land6 emelkedése. A tavalyi va-
sarl 35 kiallitd orszagaval szem-
ben az idén 50 orszag szerepel-
tette gépipari termékeit e hatal-
mas ipari seregszemlén ; 600 ki-
allité cég mintegy 10 ezer targyat

<hozott avésarra, koztuk kb. 350
miszaki Ujdonsagot, ezen fell
szamos régebbi tipusi gép Kkor-
szer(sitett kiviteld valtozataival
is talalkozhattak a latogatok.

Az 1959—60. évi vasarokon a
kiallitott targyakat még jorészt
az elGallitd orszagok szerint ta-
golva mutattdk be ; 1961-ben
mar feladtak ezt az elvet és igye-
keztek az exponatumokat szak-
mak szerint csoportositani. Az
idei vasaron az Uj elvet még
kovetkezetesebben érvényesitet-
ték, ami lehet6vé tette az azo-
nos célu, kilonféle orszaghol szér-
mazd gépek jo dsszehasonlitasat,
megkonnyitette a szakemberek
tajéekozbédasat —, ami a vasar
els6dleges célja. lgaz, hogy ilyen
elrendezés mellett viszont az al-
talanos érdekl6dési 1atogatok ke-

JL4sd : Harmati Sandor: Az 1961.
évi Brnoi Nemzetkozi Vasar, Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 1961. évi
12. sz.

1. &bra. Az 196'i. évi lirnoi Nemzetkozi Véasar laiKépc.

vésbé tajékozddhattak egy-egy
orszag sokrét(i ipari fejlédésérdl,
termékeinek sokféleségérél. A sza-
kositas kovetkeztében pl. a Ma-
%yar Népkoztarsasdg 9 kilon-
0z6 helyen mutatta be ipari
termékeit, amelyek ezuttal f6leg
szerszamgépek, mlanyagipari gé-
pek, radio és televizié készilé-
kek, kulonféle mérémlszerek, vil-
lamos késziilékek, élelmiszeripari
gépek, orvosi milszerek, mez6-
gazdasagi gépek és a Nixy-tipusl
motorcsonakok voltak. Ugyan-
akkor a Szovjetunid, Lengyel-
orszag, illetéleg a rendezG Cseh-
szlovak Szocialista. Kdztarsasag
gépeivel szinte minden szakmal
csoportban taldlkozhattunk. Ezt
a kényszer(i nehézséget azonban
enyhitették a ,Nemzetek Pavi-
lonjaban” elhelyezett kisebb mé-
reti reprezentativ  kidllitasok,
amelyek a résztvevé orszagok
legfontosabb termékeire, gazda-
sdgi és kulturdlis sajatossagaira
iranyitottdk a figyelmet.
Akidllit6 orszagok kozt Eurdpa
szinte valamennyi allama és sok
tengerentlli orszag is szerepelt.
A szocialista orszdgok kozil
— Csehszlovakiatdl eltekintve,
amelynek részvétele természete-
sen a legnagyobb méretld volt
— a Szovjetunié és Lengyelor-
szag hozta a legtobb kiallitasi
targyat a véasarra, utanuk kovet-
keztek a Német Demokratikus
Koztarsasag, Magyarorszag, Bul-
garia, Jugoszlavia, Romania,
Kuba és Mongolia. Az eurdpai
tOkés orszagok kozt az els6 he-
lyen szerepelt a Német SzOvet-
ségi Koztarsasag, majd Olasz-
orszag, Ausztria, Anglia, Francia-

orszdg, Svéjc, Svedorszag, Bel-
gium és Hollandia részvétele volt
szamottevl, de mellettik ott 14t-
hattuk Dania, Lichtenstein, Lu-
xemburg, Finnorszag, Norvégia
és TorOkorszag ipari termékeit
is. A tengerentuli orszagok kozll
a legnagyobb kiallité Japan volt,
de nagy érdekl6déssel talalkoz-
tak az amerikai orszdgok : Ar-
gentina, Brazilia, Chile, Uruguay,
az USA és Kanada kiallitasai
is. Erdekes szinfoltjai voltak a
vasarnak Afganisztan, Algéria,
Ceylon, Guinea, India, Indonézia,
Irak, Kambodzsa, Libia, Mali,
Marokko, Sziria, Szomali, Szudan,
Tanganyika, Tunézia, valamint
az Egyesilt Arab Koztarsasag
kisebb, reprezentativ bemutatdi.

Ily médon a IV. Brnoi Nem-
zetkozi Vésar kivalo alkalmat
adott els@sorban a szocialista or-
szdgok hatalmas és gyors ipari
fejlodésének attekintésére, ugyan-
akkor az iparilag legfejlettebb
t6kés orszdgok mdlszaki szinvo-
nalanak megismerésére ; egyut-
tal képet kaphattak a latogatdok
azon fiatal, fliggetlenné valt or-
szagok gazdasdganak fejl6désérdl
is, amelyek felszabadultak a gyar-
mati iga alol.

A hatalmas vésarvaros latni-
valGit csupén a kozlekedés szem-
pontjabol értékelve is megélla-
pithaté, hogy a kiallitasnak alig
volt olyan szakositott terllete,
ahol ne mutattak volna be a
kozlekedés valamely &gazatat ér-
dekl6 geépet, szerkezetet, beren-
dezést, miiszert. E beszdmold ke-
retében ezért féleg csak néhany
jarm(djdonsagra hivhatjuk fel
a figyelmet.
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2. dbra, A Szovjet személygépkocsik Kkidllitasa, baloldalt el6l a ZIL 111 Limousin tipusi
7 szemelyes géepkocsi

3. dbra. A Tatra 2-G02 tipusi 6 személyes gépkocsi

4. dbra Szovjet gyartmanyd , Turist tipusi autébusz

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

A jarmivek teriiletén a vasér
kétségtelenil a kozuti személy®
és tehergépkocsik, valamint a
rakodé—szallitogépek tekinteté-
ben volt a leggazdagabb.

A személygépkocsik csarnoka-
ban a Szovjetunid jarm(vei kozul
kiemelkedtek a ZIL 111 Limou-
sine tipusd, 7 személyes, 220
LE-s, 170 km/é végsebesséqd,
tovabba a Csajka Limousine ti-
pust, 7 személyes, 195 LE-s,
160 km/6 végsebességl reprezen-
tativ gépkocsik. A jol ismert
Volga és Moszkvics gépkocsikat
tobbféle szekrénykiképzéssel &l-
litottdk ki. Az idén is igen nagy
érdekl6dést valtott ki a tavaly
els6izben bemutatott Zaporozsje
tipust gépkocsi, amely a szovjet
személygepkocsisorozat legkisebb
tagja : 4 személyes, farmotoros,
80 km/o végsebesség(], 23 LE-s,
4 hengeres, 4 Utemd, léghtéses
benzinmotorjanak izemanyag-fo-
gyasztasa 5,5 /100 km. A 3,33 m
hossz( jarm{ 5 m sugar( kor-
ben képes megfordulni. Szerepel-
tek a GAZ 69 M tipusi 8 és
a GAZ 69 MA tipusu 5 (léses
terepjaré gépjarmdivek is.

Csehszlovakia az ismert Skoda
Octavia és Felicia, valamint a
kénny( aruk szallitasara is hasz-
nalhat6 Skoda Octavia Super
Combi és Skoda 1202 Pick Up
gépkocsikon és betegszallitd ko-
csikon felil bemutatta az Uj,
Tatra 2—603 tipusi 6 személyes
reprezentativ személygépkocsijat,
amelynek motorja 8 hengeres,
léghtéses, 105 LE teljesitményd
és 170 km/6 végsebesség kifejté-
sét teszi lehetbvé ; Uzemanyag-
fogyasztdsa 125 1/100 km. A
Lengyel Népkoztarsasag is tobb
autogyartmanyat mutatta be, igy
a jol ismert Warszawa kiilonb6z6
valtozatait, amelyek személi— és
betegszallitasra, tovabba kom-
binaltan személy- és aruszallitasi
célokra szolgélnak, valamint igen
sokféle autofelszerelési cikket és
berendezést. A Német Demokra-
tikus Koztarsasdg a Wartburg
és Trabant gépkocsikat hozta a
vasarra ; kedves eseménye volt
a kiallitdsnak, hogy a Csehszlo-
vékianak szallitott 25000-ik Wart-
burg gepkocsit szeptember 12-én
a vasarlo a helyszinen vette at.
Jugoszlavia iden is az ismert
Zastava tipust gépkocsikkal sze-
repelt. A nyugati kiallitokat ez-
uttal féleg a Simca, Renault, Fiat,
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Mercedes - Benz és az angol Hill-
man cégek részben U], illet6leg
tovabbfejlesztett személygépko-
csijai képviselték.

Az autébuszok ezuttal viszony-
lag Kkisebb szamban szerepeltek
a vasaron. A csehszlovék ipar
az ismert, izléses Kivitelli és kor-
szeri Skoda 206 RTOLUX ti-
pusu, 35 Ul6helyes, idegenforgal-
mi célu tavolsagi autdbuszat,
tovédbbd a Skoda 706 RTOMEX
tipusu 81 szemelyes (29 (GlGhe-
lyes) vérosi autbuszt es a Skoda
706 RTOCAR tipusu helykozi for-
galomra készllt 76 személyes
(41 Ul6helyes) autdbuszt allitotta
ki. Nagy érdekl6dést keltettek a
szovjet autOipar 0j ,,Turist” ti-
usu tavolsagi autdbuszai, ame-
yek 31 (lésesek, igen kényelmes
berendezésiiek, modern kivitelGek.
A légkondinicialé berendezéssel
ellatott jarmlvek végsebessége
80 km/é.

A tehergépkocsik ez évben is
igen széles skalat mutattak és
nagy szamban keriiltek kiallitas-
ra. A szovjet autdipar idén is
bemutatta a JAZ tipusy nyitott
(450 D) és csukott (450) furgon-
jait, amelyek 800, illet6leg 750 kg
aru szdlitdsara alkalmasak és a
9 (l6-, illetbleg két fekvdhelyes
betegszallité kocsit ; e jarmlvek
végsebessége 90 km/é., Szerepel-
tek a vasaron a MAZ sorozat
tagjai is: a 65 km/d végsebes-
ségu, 7 tonnas MAZ-200 nyitott
tehergépkocsi, a 6 tonnds MAZ-
205 hidraulikus oOnurités teher-
gépkocsi, a MAZ-200B tipusq,
16,5 tonnds nyerges vontatd és
a MAZ-501 tipust, 18 tonnas
ronkfa széllitdsara szolgéalé von-
tatd. Nagy figyelmet Kkeltettek
a KrAZ sorozat nagy teljesitmé-
ny(, 3 tengelyl tehergépkocsijai.
Koziluk a KrAZ-219 tipusu jar-
md 12 t &ru széllitasat vegzi,
altalanos felhasznalhatdsagu, 180
LE-s motorja a k6zépsd és hatsd
tengelyt hajtja és 60 km/é vég-
sebesseg kifejtésére képes ; egy
vagy két tengelyl potkocsival
tovabbi 15 t arut széllithat. A
jarmd teljes hossza 9660 mm,
szélessége 2650 mm, magassaga
2620 mm.

A csehszlovdk tehergépkocsik
kozil a Skoda tipusai (pl. a 706
RTTN nyerges vontato) mar az
el6zd kiallitasokrol is ismertek.

dbra. A KrAZz-219 tipusi szovjet tehergépkocsi

6. dbra. Csehszlovak tehergépkocsik a vasaron

A Tatra tehergépkocsik KkOzill 1 sbra A Tatra 138 v 4x2 tipusa tehergépkocsi
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8. 4bra. Bolgar villamos targoncak és motorkerékparok kiallitasa

9. dbra. A vasUti jarm(vek kidllitasa

figyelmet érdemelt az Gj Tatra
138 V 4 x 2 tipusu kéttengelyd,
9 tonnas nyerges vontatd, 90
km/6 vegsebességgel ; 8 hengeres
Tatra 928 tipusu motorja 180
LE-s. A Tatra 138 V 6x4
tipusu valtozat 3 tengelydl, 14 t
teherbirasu, motorja a 220 LE-s
Tatra 928 K. Erdekl6déssel szem-
lélték a latogatok az 0 cseh-
szlovak hiit6-utanfutokat is : az
N 10 CH tipusa 10t karton-
dobozba csomagolt aru, vagy 6t
hasaru szallitasara alkalmas, h-
t6berendezése -f-5 —18 C° koz-

ti hémérsékletre allithatd be. Az
N 7 CH tipus hasonld Kkiviteld,
de 7t aru szllitasara alkalmas.

A Tatra benzin- és dieselmo-
torokat is nagy szdmban mutat-
tak be a kiéllitason. Az ismert
diesel-motorcsalad Uj tagjaként
allitottdk ki a Tatra 926 V tipusu
hathengeres V-motort, amelynek
Iokettérfogata 8814 cm3, teljesit-
ménye 2000 percenkeénti fordulat-
szamnal 132 LE, sulya 500 kg.

Szédmos orszag kiallitéi hoztak
a vasarra kerékparokat, robogokat
és motorkerékparokat, a legklén-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

boz6bb kivitelben, illetbleg tel-
jesitménnyel.

Jelent6s vélasztékat tekinthet-
tek meg a latogatok a kezi, vala-
mint a benzin és villamos zemdi
targoncaknak. Kulénosen a cseh-
szlovak ipar, valamint a Bolgar
Népkoztarsasag eziranyd kialli-
tasi részlegei keltettek nagy fi-
Eyelmet. Bulgaria — a KGST

eretében — mindenekel6tt a
villamostargoncék tokéletesitésé-
re specializalta magat : ma mar
11 tipusat gyartja ezeknek az
eszkdzoknek, a legkulénbdz6bb
teherbirassal, a szokasos pIatésR
és villas emel6targonca-kivitel-
ben.

Kozlekedési szempontbdl sem
volt érdektelen a mez6gazdasagi
gépek kiallitasa, amelyeknek igen
izlésesen kialakitott kidllitasi te-
rilete 10390 m2t tett ki. Az
e jelent6s tertleten kidllitott sza-
mos gép — egyedll a csehszlo-
vak ipar 50 jdonsaggal szerepelt
— igen jol tukrozte azt a nagy
fejlédést, amely ebben a gép-
ipari agazatban vilagszerte ta-
pasztalhat6. A régi és Uj tipusu
traktorok — koztiik a teljes cseh-
szlovak Zetor-sorozat — mellett
szamos olyan mez@gazdasagi cél-
gépet mutattak be, amelyek a
terménybetakaritas teljes munka-
folyamatat (szedés, rakodas, szal-
Iités? képesek elvégezni, mint
amilyen pl. a 2-VCZ tipusu két-
soros  cukorrépabetakaritdgép,
amely kiszedi és megtisztitja a
cukorrépat, majd berakja egy
utdnfuto kocsiba ; a gép oran-
kénti teljesitménye 0,2 ha. E
kiallitasi ~ szakterlleten — ahol
a csehszlovak gépek mellett féleg
a szovjet, lengyel, kelet-német,
bolgar és magyar mez6gazdasagi
gépipar termékeit lathattuk —
tobbféle tipusu traktorutanfutot
és mez6gazdasagi szallitészalagot
is kiallitottak.

Vas(ti jarmUveket ez idén csak
Csehszlovakia allitott ki ; ezek
azonban igen nagy figyelmet ér-
demelnek.

Felhasznalva az el6z6 vasaro-
kon bemutatott 1650 LE-s diesel-
villamosmozdonnyal szerzett ta-
pasztalatokat, a csehszlovak jar-
m(ipar megépitette és az idei
vasaron bemutatta a CKD T
678.0 tipusli 2000 LE-s f6évonali
dieselmozdonyat, ugyancsak vil-
lamos erGatvitellel.
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A mozdony fébb adatai:

Tengelyelrendezése ... Co-Co
Hossza tk6z6t6l Gtko-

Ao [ TN 18,0 m
Forgévaz csaptavolsag 9,56 m
Forgévaz tengelytavol-

SAQ woererrereirere e 4,0
Hajtott kerékparok at-

MErGje e 1,0
A bejarhaté legkisebb

sugard iV L. 1200 m
Maximalis sebessége .. 100 km/6
A mozdony sulya ki-

szerelve . 111 t
Tengelynyomadsa........ 18,5 t
Allandé vondereje 19 800 kp
Uzemanyagkészlet ... 6000 1

A mozdonyba K 8 S 310 DR
tipusu, 8 hengeres, négyutemd,
vizh(itéses dieselmotort epitettek,
turbofeltdltével és  kozvetlen
lizemanyagbefecskendezévei ; fo-
gyasztadsa 750 percenkénti for-
dulatsz&mndl, 2000 LE névleges
teljesitménynél 165 g/LE/é.

A hirek szerint mar az els§
sorozath6l — amelynek gyartasa
most kezd6dik — nemcsak a
Csehszlovak Allamvasutak, de
az iraki vasutak is vasarolnak.

A mésik, igen nagy érdekl6-
dést keltett kiallitott uj vontato-
jarmi a Skoda E 479. 1 tipusu
valtéaramu villamosmozdony volt,
25 kV-o0s, 50 periédust aramra,
févonali szemely- és tehervona-
tok tovabbitadsara (lasd lapunk
cimképét). A mozdonybdl eddig
25 db készilt el, el6szor ignitro-
nos, Ujabban szilicium- egyen-
irdnyitoval, amelyet szintén a
csehszlovak ipar gyart. E mozdo-
nyok els6 vasarloja a Bolgar
Népkoztarsasag volt.

A mozdonynak 4 hajtémotorja
van, egyenként 750 kW, 0Ossze-
sen 3000 kW teljesitménnyel.
Legnagyobb sebessége 100 km/6,
Osszsulya 88 t, tengelyelrendezése
BoBo, tengelynyomasa 20 t, indi-
tasi vondereje 28 000 kp.

A vaslti jarmivek kozil em-
litésre érdemesek még a kidlli-
tott kildnleges teherkocsik. A Ra
630 hl tipusu négytengelyes tar-
tanykocsi a RIVelGirasainak meg-
felel6, nemzetkozi forgalomra al-
kalmas, max. 100 km/6 sebesség-
gel tovabbithatd, onsdlya 23 500
kg, tengelynyomésa rakottan
20 t. A Dumpcar tipusd kétol-
daira Uritd teherkocsi 50 t hord-
képességli, pneumatikus Urit6-
berendezéssel. A Raj tipusl négy-
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10. &bra. A csehszlovak gyartmanya T 678.0 tipusi 2000 LE-s diesel villamosmozdony

11. bra. A csehszlovdk gyartmanyl, Raj tipusl, dmlesztett cement széllitdsra készilt

teherkocsi

tengelyes, 6mlesztett cement szal-
litasara szolgalé teherkocsi 4 tar-
talyanak befogaddképessége 52
m3 a tartalyok Uritése 2,3 atm
nyomasu leveg6vel torténik ; a
kocsi ugyancsak a RIV elGira-
sainak megfeleléen épiilt, nem-
zetkdzi forgalomra is alkalmas,
max. 100 km/O sebességgel to-
vabbithato.

A hajézas szakteruletét els6-
sorban a koméromi és pragai

hajogyéarak altal kiallitott jarm-
modellek  képviselték. Néhany
korszerd, Uj szivé-kotrd hajé mel-
lett a latogatok — tobbek kozt
— tanulmanyozhattdk egy 2000
tonnas folyami aruszallito motor-
haj6 modelljét, amelynek befo-
gadoképessége 3400 m3, merii-
lése teljes terhelésnél 2,8 m,
hossza 103,6 m, szélessége 12,4 m.
Az 1050 LE-s kétcsavaros jarmui
legnagyobb sebessége 19,5 km/.
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12. 4bra. A repul6gépek kidllitasa

Egy masik modell az ugyancsak
1050 LE-s, kétcsavaros motoros
hiité-aruszallitd hajot szemléltette,
amely 600 t gylmdlcs, illetve
z0ldség, y 900 t fagyasztott
hus, il etve aI szallltasara alkal-
mas. A 1036 m hosszi hajé
szélessége 12,4 m, befogadoké-
pessége 2500 m3, max. merllése
2,75 m, sebessége 20 km/6. HUit6-

rol

mellett,

gyimodlcs, illetve zoldség +25 C°-
f2 C°ra val6 hitését, 5
napon Kkeresztdil,
és 22 C° vizh6mérséklet mellett,
vagy a +2 C° fenntartasat 35 C°
leveg6 és 25 C° vizhémérséklet
illetéleg a —18 C° hé-
mérséklet fenntartdsat 900 t fa-
gyasztott aru esetében.
Egyébkeént a csehszlovéak ipar
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korszerli feltdlt6s hajodieselmo-
torjait is bemutatta, a kilén meg-
rendezett dieselmotor és feltdltd
berendezés kiallitason.

A légikozlekedés jarm(veit, m-
szereit €s iranyitd-vilagité beren-
dezéseit, valamint a reptil6gépmo-
torokat f6ként ugyancsak a cseh-
szlovdk ipar kulon Kkiallitasan
lathattuk. A kalonféle vitorlazo
repiilégép tipusok mellett az idén
is bemutattdk a 2326 Trainer
Master tipusd kétszemélyes Kki-
képzbgepet, valamint az L 200
D Morva tipust 5 személyes, 280
km/6 utazo és 310 km/é max.
sebességli  replil6gépet, amely
taxiszolgalatra, sétarepulésre és
mentdszolgalatra alkalmas.

A 1962. évi IV. Brnoi Nem-
zetkozi Vasar is hiien tikrozte
azt az altalanos fejlédési folya-
matot, amely f6leg a gépesités
és automatizélds, a kemizalas,
a gyengearamu technika vonat-
kozasaiban mutatkozik meg, a
kozlekedés szakterliletén Eedlg
— mindezek eredményeinek ér-
tekesitése mellett — a teljesit-
meények és sebessegek novelese-
nek tendenciaiban érvényesiil. Az
ezévi vasar jelmondata : ,,A tech-
nika a haladas és a béke szol-
galatdban” — jol Kkifejezte e
nagyszabasi m(szaki seregszemle
legaltalanosabb, magasztos cél-

27 C° levegb6-

berendezése lehetdvé teszi 600 t — az eléz6 évekhez hasonldan — Kitlizését.

Konyvszemle

G. Rehbein—II. Wagener: A kozlekedésgazdasagtan
alapvetd kérdései

Bp. 1962. Mszaki Kényvkiadé, 155 old. (ara flizve:
15— Ft)

Dr. Gerhard Rehbein és dr. Hermann Wagener —
mindketten a drezdai List Frigyes Kozlekedési Fdis-
kola tandrai — ebben a kdnyvikben a szocialista kdz-
lekedésgazdasagtan els6dleges elméleti kérdéseit vetik
fel és targyaljak, olyan oOsszefoglalé munka keretében,
amilyen a magyar szakirodalomban most jelenik meg
el6szor. Kiindulva a szocialista népgazdasdg sziikség-
leteib6l, a marxizmus—leninizmus tanitadsai alapjan
vizsgaljak a gazdasagi torvények érvényesiilését a szal-
litds és hirkozlés teriletén.

A m( hét fejezetre oszlik. Az I. fejezetben a szer-
z6k az Gn. 4gazati gazdasagtanok altalanos jelentéségét

mutatjdk be a szocialista épitésben, majd a Il. feje-
zetben a kozlekedésgazdasdgtannak — mint az egyik
igen fontos &gazati gazdasagtannak — targyat és fel-

adatat vazoljak, amely a szorosan vett kézlekedési aga-
zatok (vasut, kozuati kozlekedés, hajozas, légikozleke-
dés, varosi kozlekedés stb.) mellett a posta és tdvkoz-
1és szaktertleteit is feldleli. A kovetkezd IIl. fejezet-
ben targyaljak a szerz6k a kézlekedés gazdasagtana-
nak helyét a tudomanyok rendszerében, o6sszefiiggéseit

és kapcsolatait mas tudomanyagakkal. R&térve a kozle-
kedés, illet6leg egyes 4gazatai probléméinak vizsgéla-
tara, el6szor — a IV. fejezet keretében — a kozlekedés
fejlodésével és jelentédségével foglalkoznak. Bemutatjak
a kozlekedést, mint minden termelési mod létfeltételét,
majd vazoljak a kozlekedés helyzetét a kapitalista, il-
letéleg a a szocialista termelési viszonyok kozott. Az
V. fejezetben keril sor a kdzlekedés helyének bemuta-
tdsara a tarsadalmi udjratermelési folyamatban. Kiin-
dulva a szallitadsi folyamat szikségességébdl, a szerzék
vizsgaljak e folyamatot, mint poétlélagos termelési fo-
lyamatot és vazoljak a belsé (lizemi) szallitasok, az lze-
mek kozti szallitds, valamint a termelés teruletérél a
fogyasztds teriletére tdrténd szallitds sajatossdgait. A
V1. fejezet a kdzlekedést, mint az anyagi termelési aga-
eztat taglalja, megvilagitva az anyagi termelés altalanos
jellemzdit és a kozlekedés helyét az anyagi termeléshen.
Foglalkozik ez a fejezet a szallitdsi folyamat termékei-
vel és annak jellemzgivel, mérésének problémaival is.
Végul a konyv utolsé, VII. fejezete bemutatja azokat a
legfontosabb sajatossdgokat, amelyekkel a kozlekedés
«— szemben az anyagi termelés mas agazataival — ren-
delkezik, elemezve a kozlekedés termelési feladatabol
és termékébdl, a kozlekedés munkafolyamatanak ele-
meibdl, a munkafeltételekbdl és a természeti feltételek-
b6l ad6dd sajatossagokat.

Az ily médon targyalt alapvetd kozlekedésgazda-
sagtani kérdések soraban a szerzék szamos vitatott, il-
let6leg tovabbi vizsgalatokat, tudoméanyos kutatasokat
kivané problémara is ramutatnak.
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A kozuti személyforgalom fejlodese a Nemet Szovetsegi Koztarsasagban

Dr. CSIKOS MIHALY

Az utolsé évtized folyamdan mind hatdrozottabban
érvényesil az a tendencia, amely szerint a személy-
forgalom lebonyolitdsdban egyre nagyobb sullyal vesz
részta kézati kozlekedés. Ezt tapasztalhatjuk az NSZK-
ban is. A vasit stlya a személyforgalom lebonyolitasa-
ban évrdl évre csokken. Ennek eredményeként 1960-
ban a személyforgalomnak csak 20% -a esett a vasUtra.
(Ez az arany 1959-ben 22% volt.) Az ardnyeltolédéas
els6sorban az autékozlekedés el6térbenyomulédsdnak a
koévetkezménye. Ugyancsak nem kis szerepe van ebben
a maganjarmivek ndévekvd forgalmanak. Jelenleg azon-
ban csak a kozforgalm( vallalatok adatait elemezzik.

Az autébusz emlitett térhéditdsat egyarant meg-
figyelhetjuk :

1. a helyi és
2. a helykdzi forgalomban.

Ezzel kapcsolatban meg kell jegyeznink, hogy az itt
jelzett tendencia a helyi forgalomban valamivel eré-
teljesebben érvényesil, mint a helykdziben. (Az el6bbi-
nél 1959-ben 7, 1960-ban 11, az utébbinal pedig 1959-
ben csak 2, 1960-ban pedig 10% volt az utasszam-
novekedés.)

A kozuati forgalom n&lunk is egyre nagyobb helyet
foglal el a személyforgalom lebonyolitdsdban. A tenden-
cia érvényesilési mdédja azonban nalunk egészen mas,
mint az NSZK-ban. N&alunk n6 ugyan az autébusz
utasainak széma, (mind a helyi, mind a tavolsagi
jaratokon), de ugyanakkor jelentds mértékben né a
vasut utasforgalma is, mig ez az NSZK-ban csdkken.

Figyelmet érdemel, hogy néalunk az egy lakosra jut6
utazasok szdma mind a vas(t, mind az autdbusz személy-
forgalméanal lényegesen magasabb, mint az NSZK-
ban. Egy lakosra nalunk (10 milli6 lakossal szdmolva)
47.9 vasuti, és 75,1 autdébusz utas esik. Ez utdbbibdl
41.9 a helyi és 33,2 a tadvolsagi jaratok utasa. Ugyan-
akkor az NSZK-ban egy lakosra (53,4 milli6 lakossal
szamolva) csak 26,5 vas(ti és 50 autébusz utas esik.
Az autébusz utasok kozil 21 helyi és 29 tavolsagi
utas esik egy lakosra.

A helyi forgalommal kapcsolatban megemlithetjik
még azt, hogy a varosi villamosok utasszdma is csok-
kenést mutat az NSZK-ban. Ennek mértéke évenként
mintegy 2—3%. Nalunk ez a szam is emelkedik.
1960-ban pl. mintegy 4% -kai nétt a villamosutasok
szama.

A villamos utasainak szdma tehat az NSZK-ban Ié-
nyegesen kisebb arédnyban” csékkent, mint ahogyan
a helyi autébuszjaratok utasforgalma nétt. Ez amellett
sz6l, hogy az autébusz személyforgalma els6sorban
a helyi vonatkozdsokban nagyobb tavolsdagnak minég-
silé Gtszakaszokon ndvekedett. Ezt a feltételezésinket

valészin(siti a villamos és az autébusz-utasok 4atlagos
utazasi tavolsdgainak egybevetése. Ez ugyanis a vil-
lamos és a trolibusz utasainak 4—5, az autébusznal
pedig 11 km koril mozog. Az utébbi tehat tébb mint
kétszerese az elsének.

Ugyancsak figyelembe kell venniink a helyi autébusz-
jaratok iitasforgalmanak nagyobb aranyld ndvekedésé-
nélaztis, hogy ezek az autébuszjaratok az egyre novekvéd
forgalmi igényeknek megfelel6en gyakran olyan helység-
részeket kotnek oOssze, amelyek villamossal nem koze-
lithet6k meg. Az egyes varosnegyedek ndvekedése Uj
és Uj vonalak megnyitasat teszi szikségessé. Ezzel
kapcsolatban csak arra hivatkozunk, hogy pl. 1959-ben
a helyi jaratok kocsikilométerszéma 8%-kal névekedett.
A tavolsagi jaratoknal ez a novekedés csak 3% volt.

Az utasforgalom adataibdl azt is lathatjuk, hogy
az NSZK-ban az autébusz helykdzi jaratai is elssorban
a kornyéki forgalomban tdmasztanak versenyt a vasuti
kozlekedésnek. A vaslUtak utasszama ugyanis lényege-
sen nagyobb mértékben csokken, mint az utaskilo-
méterszam. Az el6bbi csokkenése pl. 1960-ban 5, az
utébbié pedig csak 2% volt. Meg kell azonban jegyez-
nink, hogy az utaskilométerszdm tekintetében is a
kozuti forgalomé az els6ség : 1960-ban az utaskilo-
méterszam 52%-a esett a kozuati forgalomra.

Fenti megallapitdsunkkal kapcsolatban mésodsor-
ban az &tlagos utazasi tdvolsdgra is hivatkozhatunk.
A vasUti személyforgalomnal ez ugyanis 30 km, az
autébuszjaratoknél pedig ebben az esetben sem haladja
meg a 11 km-t.

Ugyancsak az autdbuszkozlekedésnek a kornyéki
forgalombeli tdlsdlyéara utal tébb német szerz6 meg-
allapitasa is, amely szerint az autébuszok utasainak
tilnyomé tobbsége a naponkénti munk&ba utazék
tomegébdl adodik. A kozolt adatokbdl kitlinik, hogy az
autébusz utasainak széma az 1960. évben mind a helyi,
mind a helykdzi jaratok tekintetében az el6z6 évekénél
lényegesen er@teljesebben (az el6bbinél, 11, az utébbi-
nal 10%-kal) novekedett. Ebben komoly szerepe lehet
annak, hogy a német vasutakon 1959. november
1-i hatéallyal a havi bérletjegyek arat 25 %-kal fel-
emelték.

A kozuti személyforgalom ndvekedésének Kkiséré
jelensége a kozuti személybalesetek szaméanak az emelke-
dése. Ennek alakuldsa meglehetdsen kedvezGtlen.
A kbdzuti balesetek szama lényegesen erésebb ltemben
emelkedik, mint a kozuti forgalom (kdézforgalmi val-
lalatok) utasainak szdma. 1960-ban a kozuati forgalom
utasainak széama 4%-kal nétt (figyelembevéve a villa-
mos és a trolibusz utasait is), ugyanakkor a kdozGti

balesetek 17,6%-kal emelkedtek. A kdézati forgalom
novekedésének minden szazalékara tehat a baleset-
1. tablazatl

A Kkoziti személyforgalom fébb teljesitményei az NSZK-ban és hazankban

NSZK Magyarorszag
J4 “ Szall, szem., Utaskilométer, Szall, szem., Utaskilométer,
armdu millié milliard millio milliard

1959 1960 1959 1960 1959 1960 1959 1960

V asUto, P 1496 1422 40,6 39,7 431,7 478,9- 12,8 14,3
Autébusz 2429 2680 26,1 30,8 637,9 751,2 5,6 6.6
Ebb6l : helyi j.. 1018 1132 368,5 418,9 2,2 2,5
tavols. j. . 1411 1548 269,4 332,3 3,4 4,1
A(illamos és trolibusz 3094 3045 14,6 14,5 991,3 1022,9 6,2 6,3

1 Az adatokat Personenverkehr der Strassenverkehrsunternehmen, Wirtschaft und Statistik 1961. évf. 529.,
Magyar Statisztikai Zsebkonyv, 1961. Bp. Kozgazdasagi és Jogi Kiad6, 90. old.-rél vettik at.
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_ 2. tablazat2
A kozuti balesetek szama az NSZK-ban és hazankban
NSZK
Ev Helvss Helysé Magyarorszag
elysegen elysegen o 0sszesen
belil % Kivil % Osszesen

L957. 508 524 78,9 135 802 21,1 644 326 3066
1958. 552 601 72,2 162 852 22,8 715 453 3187
1959. 622 263 77,3 182 653 22,7 804 916 4798
1960. 730 142 77,1 216 772 22,9 946 914 5038

_ 2 Az adatokat a Stranssenverkehrsunfalle, Wirtschaft und Statistik, 1961. évf. 316. old.-r6l és a Statisztikai
Evkonyv 1960. Bp. Kdzponti Statisztikai Hivatal, 312. old.-rél vettik at.

szam 4,4%-os novekedése esik. A teljesség kedvéért
meg kell jegyezniink, hogy ezek az adatok a valésagnal
némileg kedvezdtlenebb képet nyujtanak. A koézati
forgalom emelkedésénél ugyanis csak a koézforgalmu
vallalatok adataira tamaszkodtunk, és figyelmen kivil
hagytuk a maganjarm(vek forgalméanak a ndvekedé-
sét. A kozforgalmu vallalatok kézlekedésének bizton-
saga szempontjabdl azonban ezeknek az adatoknak
jellemz6 értékiuk van. Az id6beli 06sszehasonlitast
ugyanis homogén témegek ko6zott végeztuk el, igy a
tendencia megitélése szempontjabol feltétlenil bizo-
nyithaté ereje van.

Nalunk a kdzati baleseti statisztika adatai 1ényegesen
kedvez6bbek. Ennek értékelésénél természetesen nem
szabad figyelmen kiviul hagynunk azokat a jelent6s
kilonbségeket, amelyek hazank és az NSZK kozGti
forgalménak méreteiben és strukturajaban jelentkez-
nek. 1960-ban kozuati forgalmunk utastémege mint-
egy 9, a kdzuti balesetek szama pedig 5%-kal ndveke-
dett. Az utasszdm nodvekedésének minden szadzalékéara
tehat a balesetek szamanak csak 0,55 szazalékos emel-
kedése jut (természetesen, itt is figyelmen kivil hagy-
tuk a maganjarm(vek forgalmat).

Még kedvezébb a kép, ha az 1 milliard kdzati utas-

kilométerre esé balesetszam-ndvekedését hasonlitjuk
0ssze. Ez az NSZK-ban 1960-ban mintegy 6%-kal
novekedett. (A kozati utaskilométerszdm mintegy

11%-kal n6tt.) Nalunk pedig ugyanez a szam 5% -kal
csokkent. (A kozGti utaskilométerszam emelkedése
10% volt.)

Egyestleti hirek

(Folytatds az 502. oldalroél)

Orszagos Vezet6ségi Tapasztalatcsere Ertekezlet
Pécsett

A hagyomanyosan rendszeresitett Orszagos Veze-
t6ségi Tapasztalatcsere Ertekezletet f. évi julius hé 21—
22-én tartotta egyestiletink a Pécsi Terlleti Szervezet
rendezésében, mintegy 250 vezet6ségi tag és aktiva
részvételével. Megjelentek: az MSZMP Baranya megyei
partbizottsdga, a Vasutas Szakszervezet Megyei Szer-
vezete és a helyi tandcsi szervek képvisel8i is, tovabba
részt vett a taldlkozén vendégként dr. Broniszlav
Gajda, a mszaki tudomanyok doktora, a lengyel Vas-
Gti Tudoméanyos Kutaté Intézet osztalyvezetdje.

T6th Janos vasltigazgatd, a pécsi szervezet elndke
megnyité beszédében a technol6giai folyamatok kidol-
gozasanak jelent6ségével és ezen Ujszer(i kezdeménye-
zés elényeivel foglalkozott. A technoldgiai folyamatok
kidolgozdsa a MAV teriletén els6 Iépésként az allo-
hiasi technolégiara szoritkozik és miiveletelemekig sza-

A kozlti balesetszam strukturadjat vizsgalva, lakott
helyen belili és orszaglti baleseteket kilonbdztetink
meg. Az NSZK-ban az orszaguti balesetek slUlya az
Osszes kozuti balesetek szaméan belil ndveked6 tenden-
ciat mutat : 1957-ben ugyanis 21,1, 1960-ban pedig
22,9% volt. A talstly természetesen a lakott helyeken
beluli balesetekre esik.

A kozuti balesetekkel kapcsolatban tanulsdgos konk-
lGziét vonhatunk le abb6l, hogy amig az egész orszagot
atszel6 autopalyakon (Bundesautobahn), ahol az 1958.
évi jarmUlszamlalds szerint az Gtszakasz minden Kkilo-
meétere naponta 9291 jarm{ esik, az egy jarmikilo-
méterre es6 személysérluléssel jaré balesetek szama
80, addig a lényegesen kisebb forgalm( utakon (Landes-
autobahn), ahol minden kilométerre csak 3047 jarmii
esik naponta, az egy jarmikilométerre' es6 ugyanilyen
balesetek szdma 172. Azokon az utakon tehé&t, ahol
a forgalom mintegy egyharmada az el6z6 uttipusénak,
a személybalesetek szama tébb mint a kétszerese.
Ez a néhéany adat isutal arra a nagy szerepre, ami a bal-
esetelharitdsban az utak korszerdGsitésére harul.

IRODALOM

Die VerkehrsWirtschaft, Wirtschaft und Statistik, 1961.
évf. 105—109. old.

Personenverkehr der Strassenverkehrsternehmen, W irt-
schaft und Statistik, 1961. évf. 529—532. old.

Strassenverkehrsunfalle, Wirtschaft und Statistik, 1961.
évf. 316—319. old.

balyozza a munkavégzést. Szdmos el6nye kozdtt bizto-
sitja a balesetmentes kdzlekedést, kikiiszoboli az oOtlet-
szer(iséget és kapkodast, — jobban érvényre juttatja
az irdnyitd és vezetszervek rendelkezéseit és segiti a
munkaeszkdzoknek, kocsiparknak és vonéer6nek gaz-
dasagos elosztasat, s ezaltal szinte automatizalja a for-
galom lebonyolitasat.

A pécsi szervezet ebben az esztend6ben ezért elsd-
sorban ennek, a probléméanak a megoldasara koncentral-
ja erejét. Eddig 54llomés Gzemi terve készilt el, hivatali
Gton, de tarsadalmi kozrem(ikédéssel. Az eredmények
illusztradldsara grafikus tdblazatok késziultek, amelyek
az el6ad6teremben kifuggesztettek. Tovabbi tervek a
palyafenntartasi, a tavkozl6 és biztositoberendezési
szakszolgalatok egyes munkahelyeinek hasonlé szem-
pontok szerinti felmérése és technolégiajanak megfeleld
kialakitasa.

Az elndki megnyité utdn Oszetzky Egon terileti
titkadr beszdmolt a Pécsi Terileti Szervezet és a hoz-
zatartoz6 Kaposvar—Dombovari Helyi Csoport mun-
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kéajaroi. Pécsett 7 szakcsoport m(ikodik. A tagok széma,
beleértve a kaposvari csoportot is, 157. Ezek kozil
61 vasutas, 48 épitdipari és tanacsi, 34 gépjarmikozle-
kedési, 14 postai és egyéb dolgoz6.

Az elmult hdroméves id6szakban elkészilt 2 mun-
kabizottsdgi zardjelentés, 38 el6adast tartottak és 5 an-
kétot rendeztek; 18 belfdldi és egy kulféldi tanulméany-
utat bonyolitottak le. Jelenleg Pécsett két munkabi-
zottsdg mikddik; az egyik a Mecseki Uttér6vasut épi-
tésének {mdiszaki el6készitésén dolgozik, a masik a por-
és iszapszén szennyezés kovetkezményeként a vasuti
adgyazat id6 el6tti elsdrosodasat és annak kedvez6tlen
miszaki és gazdasagi hatasat, illetve kikiszdbolési le-
hetdségeit vizsgalja. Egy kaposvari munkabizottsdg a
varos féutvonalanak korszerszer(isitésével kapcsolatos
probléméakkal foglalkozik.

A titkari beszdmolé hangsulyozta: a szervezet el-
sédleges torekvése, hogy el6segitse a kozlekedés dgaza-
taiban a berendezések és az izem hatékonysaganak no-
velését, a fejlesztéssel azonos Utem( mi(iszaki és gazda-
sagi el6készitését. Ennek érdekében a szervezet két
iranyban kivanja kiterjeszteni tevékenységét:

— az egyes kozlekedési agazatok dont6 munkate-
riletein a technoldgiai folyamatok kidolgozasa, és

— a miszaki fejlesztési tervekkel kapcsolatos gaz-
dasagi hatékonysagi kérdések vizsgalata.

Foglalkozott még a titkari beszdmolé a szervezet
munkajanak nehézségeivel és hidnyossagaival. Az egyes
munkabizottsdgok tevékenységi ideje a megindulés és
a zarojelentés elkészilte kozott tal hosszl. Viszont két-
ségtelen eredmény, hogy Pécs tavlati fejlesztésével kap-
csolatban sikerilt a szervezet elgondolasainak jelentfs
részét az illetékes hivatali szerveknél targyalasi és ter-
vezési alapul elfogadtatni. B

K@szegi Laszl6 a Mecseki Uttdérévasut épitésének
miszaki el6készitésével foglalkozé munkabizottsag te-
vékenységérél szamolt be. A munkabizottsdg a varosi
tanéacs altal javasolt hd&rom nyomvonalat vizsgélt és az
Allatkert—Domorkapu—Kisrét kozotti  vonalvezetést
taldlta megvaldsithatonak. A munkabizottsag vallalta
az Uttérévasat tovabbi szakaszai tanulmanyi és épitési
tervének elkészitését; ezzel is bizonyitani kivanja, hogy
egyestletink kész mindenkor a varos fejlédését el6-
segiteni.

A tovabbiakban S6lymos Janos, a Kozlekedési Ta-
gozat titkdra, Sinké Miklés fétitkarhelyettes, Csabai
Rudolf, a Miskolci Terileti Szervezet titkara, Vajda
Zoltan, az Epitési Tagozat titkara, Habel Gydrgy mis-
kolci vezet6ségi tag, dr. Mészaros Vince, a Kozlekedési
MUzeum vezet6je, dr. Broniszlav Gajda, a lengyel Vas-
Gti Tudoméanyos Kutaté Intézet osztadlyvezetbje, dr. Z4-
vodszky Laszlé, a Gy6ri Teruleti Szervezet titkara, dr.
Mészaros Pal, a Vas(ti Tudomanyos Kutatd Intézet
Kossuth-dijas fémunkatarsa és Krasznai Béla, a Deb-
receni Terlleti Szervezet titkara széltak hozzd a be-
szdmoldkhoz.
~ Oszetzky Egon terileti, titkar elGterjesztésére az
Ertekezlet az alabbi hatarozati javaslatokat fogadta el:

1. Mindazokon a helyeken, ahol az egyesiletnek
jogi tag vallalata vagy intézménye van, de helyi cso-
portja nincsen, kell6 adottsag esetén lzemi csoportot
kell l1étesiteni.

2. A terlleti szervezetek és a szervezetekhez tar-
tozé helyi csoportok kapcsolatat meg kell erdsiteni.

3. Az autékozlekedés és posta teriiletén fokozni kell
az egyeslleti munka szervezését.

4. Orszagos vonatkozasban el kell késziteni a fiatal
miszakiak kataszterét, amely megmutatja, hogy egyé
nenként ki milyen szakmai, tarsadalmi vagy egyéb te-
vékenységet végez. A felmérés alapjdn szorgalmazni
kell az inaktiv fiatalok bevonaséat a tényleges egyesi-
leti munkaba.

5. Az egyestleti miiszaki propaganda keretében ta-
mogatni kell a kdézelmult és jelen miszaki létesitmé-
nyeivel kapcsolatos dokumentaciok gydjtését, és azok-
nak a Kozlekedési Muzeum részére torténé megdrzését.
Propagélni kell a kozlekedési torpekiallitdsok vidéki
viszonylatban val6 megrendezését is.

6. Az egyesilet kérje fel a kozlekedési beruhéazoé-
kat, hogy a beruhéazasi hitelekkel kapcsolatos képzg-
mivészeti alkotdsok meghatarozasainal (pl. a miskolci
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Kand6-szobor megvaldsitdsa) vegyék igénybe az egye-
siilet javaslatat.

7. Javasolja az értekezlet, hogy a pécsi kezdemé-
nyezés nyoman a kozlekedés &sszes agazataiban mun-
kabizottsagi vagy egyéb formaban foglalkozzanak a rész-
letes Uzemi technolégiai tervek kidolgozasaval.

8. Az értekezlet javasolja, hogy a kozlekedés teri-
letén készitend6 hivatali éves intézkedési tervek zéra-
dékédba vegyék fel az egyesulettel valé operativ egyditt-
miikddés sziikségességét, a helyi és orszadgos feladatok
jobb megoldasanak tarsadalmi-tudoméanyos uton valo
elGsegitése érdekében.

9. Javasolja az értekezlet, hogy az egyesiilet fo-
kozza elért eredményeinek propagaldsat a sajtéban,
radiéban, televiziéban.

MTESZ Intéz6bizottsag alakulé ilése Székesfehérvarott

Székesfehérvarott f. évi augusztus ho 13-an, a Va-
rosi Tanéacs kultirtermében tartotta Ulését a MTESZ
Intézbébizottsdga. Az Intézb6bizottsdg elndke Papp Ist-
van, a Villamossagi Televizi6 és R&didgyar vezérigaz-
gatdja, titkdra Takacs Lé&szl6, a MAV Jarmdjavito U.
V. technikusa lett. A Kodzlekedéstudomanyi Egyesilet
részér6l Karf Jozsefet, a székesfehérvari vasati csomé-
pont MSZMP titkarat és Benke Martont, a Koézlekedés-
tudomanyi Egyesilet székesfehérvari szervezetének tit-
kéarat, a Kozati lgazgatésdg vezetdjét valasztottdk be
az Intézbbizottsagba.

A Miskolci Tertleti Szervezet munkajarol

Egyesiletink Miskolci Tertleti Szervezetének
Gyéngybsén, Egerben, Séatoraljatjhelyen és Ozdon van-
nak 6nall6 helyi csoportjai.

A szervezeten belil a szakositds 1957-ben kezd6-
dott és jelenleg az aldbbi szakcsoportok mikdédnek:

Miskolcon:

. Utkorszer(sitési és Utfenntartasi Szakcsoport;
. Palyaépitési és Palyafenntartdsi Szakcsoport;
. Vasltgépészed Szakcsoport;

MAYV Jarm(javité Szakcsoport;

Vasltizemi Szakcsoport;

Tavkozlé és Biztositéberendezési Szakcsoport;
. Gépjarm(ikdzlekedési Szakcsoport;

Varosi Kozlekedési Szakcsoport;

. Postai Szakcsoport;

Kozlekedési Jogdsz Szakcsoport.

=
COONOUAWNE

Egerben:

. Kdzuti Szakcsoport;
. Gépjarmikozlekedési Szakcsoport;

N

Gyongyodson:

. VasUtizemi Szakcsoport;
. Gépjarm(ikozlekedési Szakcsoport;
. Kitérégyari Uzemi Csoport.

WN -

Satoraljaujhelyen:
1. Gépjarmikozlekedési Szakcsoport.

Munkabizottsagok

1962 els6 felében az aldbbi munkabizottsdgok m-
kodtek:

Téavkozléberendezések karbantartasi
zetd: Bényei Rezsd, Miskolc, Postaig.

M (ianyagok alkalmazasa a vasati jarmvek csap-

normai, ve-

agyainal, vezet6: Sélyomvari Karoly, Miskolc, Jarm-
javito.

A Lenin Kohdszati MGvek vegyesaru szallitdsainak
kozatra terelése, vezet6: Molnar Léaszl6, Miskolc,
MAV Ig.

A Hatvan—Miskolc kozdétti vasdatvonal villamosi-

tasa, vezet6: Erdélyi Janos, Miskolc, MAV Ig.

A villamos jarm(park TMK rendszerének atdolgo-
z4sa, a javitasi atfutasi idé csokkentése, vezetd: Mesz-
léri Zoltan, Miskolc, Varosi Kozi. Vall.
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A Miskolc varos fejlesztésével kapcsolatos
forgalmi igények kielégitése, vezetd:
Miskolc, Postaig.

A helyi és helykézi légvezetékes vonalzavar elhé-
ritds, vezet6: Herbst Karoly, Miskolc, Postaig.

A Miskolc—Kazincbarcika kézotti gyors kozlekedés
megoldasa, vezeté: Kandd Jozsef, Miskolc

A Lillafuredi Allatni Erdei VaslUt gazdasdgossaga-
nak vizsgalata, vezet6: Jobbagy Endre, Miskolc

A Miskolc—Dio6sgy6r kozotti alagat vasutvillamosi-
tadsa, vezeté: Hegyeshalmi Aladar, Miskolc.

Miskolc Tiszai palyaudvar atépitése, vezet6: Habel
Gyérgy, Miskole, MAV Ig.

A Lillafaredi Allami Erdei Vasut gazdasdgos 4&t-
szervezése és (ttorévasat kialakitasa, vezet6: Bodnar
Jozsef, Miskolc, MAV lg.

A Fluzesabony—Miskolc kozotti
kapacitasnovelése szervezéssel, vezetd:
Miskolc, MAV Ig.

posta-
Ocsenas Antal,

villamosvontatas
Csabai Rudolf,

El6adasok:

. 8. Szallitasi probléméak a Jarmdjavitéban. EIG-
add: Toth Jozsef, Miskolc

I. 9. Szakszer(i javitds a Jarmdjavitéban. El6add:
Gedeon Béla, Miskolc

I. 11. M(anyagok szerkezeti felhasznaldsa. El6ado:
Schmitz Antal, Bpest.

1. 16. Jelentds vasuti talalméanyok (Vamosgyorkon).
El6ad6: Csabai Rudolf, Miskolc.

1. 12. Trések, illesztések és rdhagyéasok a jarma-
javitasnal. El6ad6: Szabd Ferenc, Miskolc.

1.
vari Karoly, Miskolc.

1.
El6ad6: Toth Jézsef, Miskolc.

1.
adé Simon Miklés, Bpest.

1. 23 Fémek betegségei.
Miskolc.

1. 6. Az ATUKI 1961 évi kutatésai. EI6ad6: Nyary
Sandor, Bpest.

1. 12. M{szaki intézkedési
Laszl6, Miskolc.

1.
add: Endre Laszlé, Bpest.

1. 16. Az ATUKI

El6ad6: Csabai Rudolf,

terv.

El6ad6: Nyary Sandor, Bpest.

I1. 19. A mozdonyjavitds technoldgiai kérdései.
El6ad6: Solyojnvari Karoly, Miskolc.

1.
El6ad6: Gal Tibor, Bpest.

I11. 28. Mianyag csapagyak a jarmdjavitasnal
El6ad6: Hartyani Istvan, Bpest.

I11. 28. Keresztezéseknél villamoshegesztés és lang-
véagas (Ludason bemutatéval). El6add: Varga Lajos,
Miskolc.

IV. 6. Az er6saram veszélyessége a halézatra. EIS-
adé: Miller Gyula, Miskolc.

V. 9. Kerékrugogyartas és javitas. El6ad6: Lukacmanydut
Gyula, Miskolc.

V. 11. Rakétatechnika a hiradasban. El6ad6
Cserny Jozsef, Miskolc.

V.
son). El6ad6: Serédi Péter, Miskolc.

V. 14. MdGanyag csapagyak. El6adé: Schlichta
Antal, Miskolc.

V. 16. El6regyéartott nagypaneles épitkezés. El6ad

Mangel Janos, Bpest.

IV. 24. Régi Utburkolatok megerG@sitése.
Boromissza Tibor, Bpest.

IV. 26. A vallalatvezetés gazdasagi problémai. EIl6-
add: Dr. Szanté Emil, Bpest.

V. 10. Az elegytovabbitas szabalyozasanak néhany
kérdése (Egerben). El6ad6: Dr. Mészaros Pal, Bpest.

V. 10. Géptaviro a rendez6palyaudvarokon. El6ad
Koncz Janos, Bpest.

V. 14. Kozutak fasitasa.
kolc.

El6ado:

El6addé: Toth Béla, Mi

15. Mlanyagok megmunkalasa. El6add: Solyom-

19. A mdvelettervezés fejlettebb technolégiaja.

El6ado: Szab?“m

13. Nagyvasuti palyaudvarok térvilagitdsa. EI6-
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V. 15. Szallitdsi problémdak az erd6gazdasagban
(Satoraljatjhelyen). El6add: Jézsa Miklés, Satoraljauj-
hely.

V. 18. NDK tanulmanyduti beszamold. El6ad6: Toth
Jozsef, Miskolc.

V. 28. Er6saramU héalézatok veszélyessége a gyenge-
aram0 haldézatra. El6ado: Miuller Gyula, Miskolc.

VI. 5. Manyagok a jarm(iparban. El6adé: Hart-
vanyi Istvan, Bpest.

VI. 13. Mlanyagok gazdasdgi vizsgalata. El6ado:
Sélyomvari Karoly, Miskolc.

V1. 15. Tranzisztorok a hiradastechnikai berende-
zésekben. El6ad6: Hebst Karoly, Miskolc.

VI. 18. Iraki Utibeszamoldé. El6adé: Matus Erich,
Bpest.

VI. 20 Mianyag fogaskerekek. El6addé: Fancsali

Jozsef, Miskolc.

VI. 24. Hegesztési modszerek. El6ad6: Német Imre,
Séatoraljatjhely.

Az egyesileti kozpont altal 1962. jalius 1-t6l rendezett
el6adasok, tanulméanyi kirdnduldsok, konferenciak

1962. julius 6-a4n. Tanulmanyi kirdnduldas a Péalya-
épitési és Palyafenntartasi Szakosztdly rendezésében a
Budapest—Kelebia vonal pesterzsébeti szakaszan
végzett viztelenitési munkak megtekintésére. A hely-
szini ismertet6 el6adast Bolgar Karoly ép. vez. és Al-
méasi Gusztav MAV misz. fétandcsos tartottak.

1962. jalius 9. Epitégépek (az OMFB rendezésében)
El6add: Theodor Wulf (NSZK.)

1962. jalius 20—21. Orszagos Vezet6ségi Tapaszta-
latcsere Ertekezlet Pécsett.

1962. julius 24. A kozlekedésgazdasagtan alapvetd

20. Bitumenek és katranyok az Gtépitésben. Elkérdései a vasutizem teriletén. (Vasutiizemi Szakoszt.)

El6ad6: Dr. Kadas Kalman, egyetemi tanar.

1962. julius 26. A vasuti jarmivek fenntartasaval
kapcsolatban Csehszlovakiaban szerzett tapasztalatok.
(Vasutgépészeti Szakoszt.)) El6add: Dr. Keszler Gyula,
egyetemi docens.

1962. augusztus 14. Az (tépités viztelenitése
bemutatdsa. (Organizéaciés Szakoszt.)

1962. szeptember 14. A roméan vasGtaknal a vonta-
tds terlletén elért eredmények és a fejl6dés perspek-

C.

1961. évi kutatasai (Egerben)tivdja. El6ad6: lon Zaganescu, egyetemi tanar (Roma-
nia).

1962. szeptember 19. Grafikus és analitikus méd-
szerek a gazdasdgos kdabelterv készitéséhez. (Tavkozls

23. A korszer(i gépjarmGkarbantartas kérdéseis Bizt. Bér. Szakoszt) ElSadé: Westsik Gydérgy, MAV

Uzemmeérndk.

1962. szeptember 21. Flugg6leges aramlasa derit6-
medencék szerkezeti kialakitdsa és szamitasa. (Mérnoki
Szerk. Szakoszt.) El6ad6: Telekes Gyodrgy oki. mérndok.

1962. oktédber 2. Hidépitési tapasztalatok a Koreai
Népkoztarsasagban. (Mérndki Szerk. Szakoszt.) El6adé:
Ekkehard Kunze, oki. mérndk (NDK)

1962. oktéber 4. Lengyel és nyugatnémet tanul-
tapasztalatai. (Varosi Kozlekedési Szakoszt.)
El6adé: Ginti Jozsef, oki. mérndk, FVV.

: 1962. oktober 5. A linearis programozas alkalma-
zasa a szallitasi tervek kidolgozésanal a Német Demok-

11. Postai tapasztalatok az NDK-ban (Gyongygatikus Koztarsasagban. El6adé: Dr. Karl Hofmann, a

drezdai Kozlekedési Fdiskola tanara.

1962. oktéber 6. Hang- és viv6frekvencids kabel-
aramkorok atviteli mérése. (Vasuti Tavkézlé és Bizt.
®Bér. Szakoszt.) El6adé: Katona Rezs6 MAV misz. tan.

1962. oktéber 8. Kozlekedési bilincselekmények a
binteté térvénykdényvben. (Varosi Kozlekedési Szak-
oszt. Jogi Szakcsoport.) El6ad6: Dr. Békés Imréné, a
FVV jogtanacsosa

1962. oktober 9. A vasuti forgalom lebonyolitasa-
nak mechanizaldsa és automatiziladsa. (Vasutizemi
gSzakoszt.) ElGado: Dr. Turanyi Istvan, egyetemi tanar

1962. oktober 11—13. Fuvarjogi Napok. (Fuvar-
siogéasz Csoport).

Véaradi Jozsef
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