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A Kozlekedéstudomanyi Egyesilet VI. Kozgyl(ilése

A Kézlekedéstudomanyi Egyesiilet VI. kildott-
kozgydlését 1962. december 15-én tartotta a
Technika Hézéban.

Dr. Csanadi Gyorgy elnok, értékelve az egyesilet
haroméves munkajat megallapitotta, hogy az
egyesuleti tarsadalmi-tudoméanyos tevékenység
igen hatarozott fejlédést mutat, az egyesilet a
szakmai kozvélemény jelentés férumava valt.

Nagyjelent6ségl lépésnek tekinthetd, hogy az
egyesilet munkajaban a miszaki és forgalmi kér-
dések mellett mindinkabb el6térbe keriilnek a
gazdasagi €S bizonyos fokig a jogi kérdések is.
Az 1962. oktéberében lezajlott Fuvarjogi Napok-
nak nemzetkdzi sikere volt, amelyr6l a kilfoldi
szakfolyoiratok is igen elismerden nyilatkoztak.

A gazdasagi kérdések iranti fokozott érdekl6dés
a tagsag Osszetételében is jelentkezik. Ma mar az
egyetemet végzett kdzgazdaszok és jogaszok az
Osszes tagsagnak 10%-at, a budapesti tagsadgnak
16%-at teszik Kki.

A szakositasok, melyeket az utébbi években
megvalositottunk, sokban hozzajarultak a komoly,
szinvonalas egyesileti élet kialakulasdhoz, amely-
ben a fiatal mlszakiakon kivil, a kutatokon keresz-
tul az egyetemi professzorokig, a szakma élenjaro
szakembereinek szinte minden rétege részt vesz.
Ha valahol van még e téren hianyossag, az talan
els6sorban a fiatal mérnskoknek az egyeslletbe
valé bevonasa terén mutatkozik. Ezért a jov6ben
e tekintetben is elérehaladast kell tenniink.

A kozeli jov6ben foglalkozni kell a Kozlekedés-
tudomanyi Egyesuletnek — és a tobbi tudomanyos
egyesiletnek is — az 0 oktatasi reform kérdésével.
A mar kialakult reformtervezet megvalositasaban
most mar a gyakorlati élet és az oktatasi szervek
széleskor(i dsszefogasaval kell az egyetemeket és
i Mivel6désugyi Minisztériumot tamogatni.

Az elndki megnyité utdn a kozgylilés megvélasz-
totta a jelél6bizottsdg és a szavazatszed6 bizottsdg tagjait.

A jeldlébizottsag elndkének Ginti Jézsefet, tagjainak
Hprvath Ferencet (Szeged), dr. Kovacshazy Frigyest,
M6ri Karolyt és Nagy Jézsefet, a szavazatszed6 bizott-
sdg elndkének Zavodszlcy Léaszlét (Gy6r), tagjainak
Foldes ' Gyulat, Hegedds Agostont, dr. Mészaros Palt
és Szlics Miklost valasztottdk meg.

A bizottsagok megvalasztasa utan kerilt sor
a foétitkari beszamoloéra.

Rodényi Karoly f6titkar bevezetésul utalt arra,
hogy az elmualt hdrom év munkéajat tartalmazé
egyesileti kiadvanyt — amely egyben kdzgy(ilési
beszamold is — a vezetéség Ugy vélte helyesen
elkésziteni, hogy az a Kozlekedéstudomanyi Egye-
stilet 10 éves mikodését tartalmazoé el6z6 kiadvany-
nak, amely az 1959. évi jubilans, V. koézgydlésre
keriilt Osszeéllitdsra, szerves folytatadsa legyen.
Ez &ltal arr6l a fejlédésrdl, amelyen az egyesilet
megalakuldsa 6ta keresztiilment, a két kiadvany-
bol folyamatos képet kaphatunk. A jelentést tar-
talmazdé kiadvanyt a kozgydlés tagjai idejében
megkaptak, ami nélkiil6zhetOvé teszi a terjedelmes
fotitkari beszamolét. Minddssze néhany jellemz6
adattal célszer(i bemutatni azt a sokrétl tevékeny-
séget és fejlédést, amely az egyesilet munkajat
az elmalt harom évben jellemezte.

Ha atlapozzuk mostani jelentésiinket — mon-
dotta a fdtitkdar — és Osszehasonlitjuk az el6z6
10 év dokumentécidjat tartalmazd kiadvannyal,
megallapithatjuk, hogy az egyesiileti munka meny-
nyisége er6sen megnovekedett, pérhuzamosan a
szakmai és terileti szervezeti egységek szamanak
nagymértékli emelkedésével. A mennyiségi ndveke-
désnél azonban sokkal fontosabb és drvendetesebb
tény awmunka mingségének nagyfok( javuldsa.

Ezutan néhany jelentds adatot kdzolt a fotitkar
az egyesllet tevekenységérél. A Kkiszélesedett
szervezet szakmai vonalon Budapesten 19 szak-
osztalyt, vidéken 48 szakcsoportot foglal magaban.
A tagsag 1959 oOta tébb mint ezerrel, 2400 f6rél
3427 fore emelkedett ; a novekedés 43%-o0s.
A tagok 56%-a él vidéken és 44%-a Budapesten,
amely arany a vidék meger6sodését mutatja» Az
egyetemet végzett tagok orszdgos aranyszama
48%, a kozépiskolat végzetteké 41%, az egyéb
képzettséglieké 11%.

A tagok kozlekedesi agazatonként valé meg-
oszlasa azt mutatja, hogy legtobb tagunk a vasat
korébél van: a tagsag 44%-a; utdna a kozlekedési
épitsipar kovetkezik 22%-kal, a gépjarmikozleke-
dés 16%-kal, a varosi kézlekedés 7%-kal, a posta
6%-kal ; a fennmaradd 5% megoszlik a hajézas,
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a légikozlekedés €S az egyéb Szakterlletek kozott.
A postaval kapcsolatosan kilon megemlithet6,
hogy Miskolcon és Sopronban ©6nélld postds szak-
csoportunk van, Debrecenben és Pécsett a vasut
tavk6z16- és biztositdberendezési dolgozokkal kzo-
sen alkotnak a postasok szakcsoportot ; ezek a
szakcsoportok jol mikddnek. Budapesten Postas
Szakosztalyunk van, ez azonban komoly meger6-
sitésre szorul.

Az egyesiilet legjellegzetesebb munkéja az a
széleskor( tevékenység, amely a munkabizottsa-
gokban folyik és tukrozi a kozlekedés szétagazo,
sokrétli voltat. A konkrét feladatok kidolgozasara
alakult munkabizottsagok kozgytilési jelentésiink
lezarasaig 174 zardjelentést kildottek be, amelyek-
nek dokumentacidja a kdzgydilést kdvetd hetekben
kiadasra keriil. A jelentés lezarasa utadn a kozgy(-
lésig még tovabbi 32 zarojelentés érkezett be.

Az elmult id6szakban 961 elsadast tartottunk,
256 belféldi tanulmanyi kirandulast rendeztiink.
Ez utébbiak irdnti fokozodo érdeklédesre jellemzd,
hogy 1949—1959 kd&zott, tehat 10 év alatt csak
220 tanulmanyi kirandulast rendeztiink, azaz keve-
sebbet, mint az utolsé 3 évben.

Jelentds fejlédés mutatkozott a nagy rendezvé-
nyek, konferenciak iranti érdekl6dés tekintetében
is. Irdsbeli jelentésiinkben 8 nagy rendezvényrél
szdmoltunk be. A beszamolé lezardsa utdn tar-
tottdk meg fuvarjogaszaink a Fuvarjogi Napokat,
Anyagvizsglé Szakosztalyunk pedig megrendez-
te — a MAV Anyagvizsgald F&nokség 75 éves
jubileuma alkalmab6l — a Kozlekedési Anyag-
vizsgalo Napokat. E 10 konferencia kozil 8 kil-
foldi szakemberek részvételével zajlott le. Ezen
felul 30 szakmai ankétiink, 8 kdnyvismertetd
ankétiink és 5 ifjusagi ankétiink volt, amely utéb-
biakon a fiatalokon kivil résztvettek a szakmai
vezet6k és egyetemi oktatoék is. Rendeztiink 6
kiallitast — ezekbdl harmat ankétokkal kapcso-
latban — és rendszeresitettik a Kozlekedési
Muazeum kdzrem(kodésével a kiallitdsoknak egy
Uj tipusat, a torpekiallitasokat.

Oktatasi bizottsaigunk munkajan keresztiil fog-
lalkoztunk a kozép- és fels6fokl szakmai oktatas
idGszer( kérdéseivel, a mérndk tovabbképzésre és
szakképzésre vonatkoz6 rendelkezésekkel. Sajat
tanfolyamokat rendeztiink, azokon a szakterile-
teken, amelyeken a szervezett tovabbképzés nincs
megoldva.

Kilfoldi kapcsolataink terén az utdébbi években
jelent6s javulds mutatkozott. A szamos nemzet-
kozi kapcsolat kozil kiilonds jelent6séget tulajdo-
nitunk azoknak, amelyek a kilféldi tarsegyesile-
tekkel, kutatéintézetekkel ésa drezdai Kozlekedési
Egyetemmel alakultak ki. Az elmult 3 évben 32
kilfoldi konferencian vettiink részt, illetve kép-
viseltettliik azokon egyesuletiinket. A konferenciak-
ra és egyéni tanulmanyutakra kiutazék szama 54
'volt ; 192-en csoportos tanulmanyutakon vettek
részt, kozottik a lipcsei és brnoi vasarokon.
Kilfoldi latogatéink szama 293 volt, ezek kozil
190-en tettek egyesiletiinkben csoportos latoga-
tast, 49-en tartottak el6adasokat és 54-en egyéni
latogatason voltak néalunk.
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A személyi valtozdsokkal kapcsolatban a f6-
titkdr — aldozatos és magasszinvonali munké-
jaért — koszonetét mondott Dr. szabo Janos Volt
fétitkarnak, aki 10 évi miikddés utan, épitésugyi
miniszterhelyettessé tortént kinevezésével, fotit-
kari meghizatasarol lemondott. Bejelentetté tovab-
b4, hogy Patai Andras, aki fliggetlenitett mindseg-
ben ellatta az egyesuleti gyvezet6i teenddket,
visszament szakterlletére a MAV-hoz, azonban
mint tarsadalmi f6titkarhelyettes tovabbra is
mikodik egyesuletiinkben. Az ligyvezet6i teend6k
ellatasaval elndkséglink dr. Gaman Jozsefet bizta
meg ; a fotitkar kérte a kdzgy(lés tagjait, tamo-
gassak 6t munkajéban.

Ezutan a fotitkari beszamolé attért a gazdasagi
helyzet ismertetésére. A gazdalkodas az eltelt idd
alatt kiegyensulyozott volt : a bevételek mindig
fedezték a kiadasokat, s a takarékossagi szempon-
tok alland6 figyelembevételével kertltek felhasz-
nalasra. 1963. évi koltségvetésink tervezetében
a bevételek ugyancsak egyensulyban vannak a
kiadasokkal.

Az egyesileti tarsadalmi munka Kkereteinek
kiszélesedése — mondotta a fétitkar — szliksegesse
teszi, hogy az egyestlet vezetésébe az eddigieknél.
tobb tagtarsunkat vonjuk be, méasrészt a vidék
részvételét a Valasztmanyban megfelel6bben biz-
tositsuk. Ezért alapszabalyainkon Kisebb maddosi-
tasokat javasol. A Valasztmanyra vonatkozé 10.
8-ba bevenni javasolja, hogy ,,A teriileti szerve-
zetek mindenkori elndke és titkarai hivatalbol
tagjai a Valasztmanynak”. Ugyancsak felveendd-
nek tartja az alapszabalyokba azt, hogy ,,A buda-
pesti szakosztalyok elndkei és titkarai, amennyiben
nem tagjai a Valasztmanynak, a Valasztmany
Uléseire tanacskozasi joggal meghivandék.” EIndk-
ségi Uléseinkre — a kulfoldi kapcsolatok rendsze-
res ismertetése és fejlesztése céljab6l — alapsza-
bélyszerlien meghivni javasolja a Kilfoldi Kapcso-
latok Bizottsdganak elnokét is, tanacskozasi jog-
al-

J AZ elkovetkezends id6szak munkdajara vonatko-
zb6an rdmutatott a fétitkar arra, hogy egyesiiletiink
keretei az elmult évek soran kialakultak, tovabbi
bovitésre a kozeljovOben nincs szlkség. A kozel-
jovo feladata lesz eddigi eredményeink megszilar-
ditdsa, a gyengébb szervezeti egységek megerdsi-
tése és az egyesileti munka mennyiségének, de
még inkabb mindségének fejlesztése. Szilkség mu-
tatkozik a szervezet finomitasara is; azokon a
helyeken, ahol jogi tagjaink vannak, de helyi
csoportunk még nincsen, és a helyi csoport alaki-
tasara a megfelel6 adottsdgok hianyoznak, iizemi
csoportokat kell létesiteni. Jelenleg ezek a helyek:
Salgétarjan, Tatabanya €S Szekszard, ahol a megyei
Autbkozlekedési Vallalatok egyesiiletinknek jogi
tagjai. Er6teljesebben kivanunk foglalkozni az
ifjusag kérdésével, az oktatasi kérdesekkel. A kdzép-
fokU és felséfoku oktatas kérdéseivel kapcsolatban
vitaliléseket hivunk 6ssze. 1963-ban 3 nagy kon-
ferenciat rendeziink, a vasuzem, az atépités €S a
nagyvarosi kozlekedés teruletér6l. Januar hoénap
végén a MAV Vasuttervezd UV-tal kdzdsen
kétnapos ankétiink lesz, amely a M Av Vvasat.
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tervez6 UV szerepét és eredményeit targyalja a
vasUt tervezésében, A Gépipari Tudoméanyos
Egyesilettel és az Epitipari Tudomanyos Egye-
sulettel jalius honapban kozdsen vibrécids tomori-
téstechnikai konferenciat tartunk és kdzremiikodést
vallalunk a Magyar Tudomanyos Akadémia altal
1963-ra tervbevett talajmechanikai és alapozasi
konferencia rendezéseében. El6késziletben van a
masodik kibernetikai konferenciank megrendezése,
mely az adatfeldolgoz6 és szadmitadsi munkak Uj
modszereinek targyaldsaival foglalkozik majd.

»,Ugy érezzilk — mondotta befejezésil a f6-
titkar — hogy egyesiiletiinknek az eltelt 3 eszten-
dében sok tekintetben talan jobban sikerilt
betdltenie a hivatasat, mint annak el6tte. Sikerilt
megtalalni tevékenységének jobb formait és tar-
talmat. Ugyanakkor azonban azt is latnunk kell,
ihogy még szdmos Uj lehet6ség kinalkozik a munka
tovabbi tokéletesitésére, tagsagunk még gazda-
gabb, népgazdasagunk és a munkaban résztvevék
szamara még hasznosabb tevékenységének kibon-
takoztatdsara.”

A vitahoz els6nek Toth Janos, a pécsi MAV
Igazgatosag vezetOje, az egyesiilet Pécsi Terileti
Szervezetének elndke szolt hozzd. A Kozgylilés
nyilvanossaga el6tt megkdszénte az Elndksegnek,
hogy az elmult évi Orszagos Vezet6ségi Tapasztalat-
csere Ertekezlet megrendezését a pécsi szervezetre
bizta. A tapasztalatcsere értekezlet tanulsagai
fokozott aktivitasra, felelgsségteljesebb munkéara
serkentették a szervezet valamennyi tagjat. Pécsett
jelenleg 7 szakcsoport miikodik, a szakcsoportok
titkarai 2—3 hetenként rendszeresen megbeszélik
problémaikat és ezeket a szlikebbkérd megbeszé-
léseket egybekapcsoljak a pécsi Uizemi vezetéknek
a szakcsoportok tevékenységére vonatkozo targya-
lasaival. A maga részér6l szorgalmazandénak tartja
a szekszardi helyi csoport Gjb6li megszervezéset,
a fiataloknak a munkdaba valo szélesebbkér( bevo-
nasat és az egyesulet kdzremdkddését a fbiskolai
s kdzépiskolai reform kialakitdsaban. Bejelentette
a kozgyd(lésnek, hogy az elmult évben 12 negyed-
éves egyetemi hallgatét foglalkoztattak a pécsi
v-asUtigazgatésag teruletén,'akik igen komoly, a
vasUt részére értékes munkat végeztek. A kovet-
kez6 évben ezt a gyakorlatot megismételni kivan-
jak, 12 negyedéves és 15 harmadéves egyetemi
hallgatd bevonasaval, akik részére a gyakorlat
idejére tematikat dolgoztak ki.

Esse Lajos, a KPM Munkalgyi osztalydnak
féel6adbja a szervezési és propaganda-munka fej-
lesztésének lehet6ségeire mutatott ra&. A KPM
ieriletén dolgoz6 mérnokok és technikusok jelen-
t6s része még nem tagja az egyesuletnek. A valla-
lati Osszekotok feladatkorét ki kell szélesiteni a
szervezesi és propaganda-feladatokkal. Negyed-
évenként 0Osszehivandd propaganda-értekezletet
javasol, amelyen Kkiértékelnék az elmult negyedév
eseményeit és meghataroznéak a kovetkezd negyedév
propagandateenddit. Ez utdn az egyesilet altal
a koézelmualtban megrendezett Kdzlekedési Filmhét
sikerét elemezte és javaslatot tett a vidéki szer-
vezetek felé, hogy hasznaljak ki a filmekben rejlé
nagy lehet6ségeket és a kozlekedés tertiletén nagy
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szamban fellelhet§ oktato és szakmai tovabbképz6
filmek bemutatasat filmnapok rendezésével szor-
galmazzak. Bejelentette tovabba, hogy az Uj elndk-
ség felé javaslattal fog fordulni, egy nemzetkozi
kozlekedesi filmhét megrendezése érdekében. Ezzel
el lehetne érni, hogy miszaki dolgozbink el6tt
olyan filmeket vetitsink le, melyek vilagviszony-
latban is a legjobbak kozé sorolhatdk.

Dr. Kadas Kalman egyetemi tanar a felsGoktatasi
reform kérdésével foglalkozott és bejelentette,
hogy a kovetkez6 hetekben az egyetem fel fogja
kérni az egyesulet szakembereit, hogy véleményez-
zék a reform soradn Kkialakitott tananyagokat.
Ugyancsak szamitanak az egyesulet segitségére a
felséfokl technikumoknak, ezeknek az 0j tipusu
kozlekedési fbiskolaknak szervezése és tanulmanyi
programjanak elkészitése tekintetében is. A tovab-
biakban a gazdasagi kérdések gondozasa érdeké-
ben megalakult Kdzlekedésgazdasagi Szakoszallyal
foglalkozott. Ez a szakosztdly hivatott arra is,
hogy az egyesiilet igen nagyszamu és igen jo szin-
vonalat kepvisel6 miiszaki aktivai gazdasagi md-
veltségiket — az egyesiletben vald6 miikodésik
sordn — megfeleléen kiegészithessék. A szakosz-
tdlynak keretei el6relathatéan joval nagyobbak
lesznek, mint ahogyan azt el8irdnyoztak. A Kozle-
kedésgazdasdgi Szakosztdly megalakuldsa egyéb-
ként nagyon fontos tudomaéanypolitikai elvet is
megvaldsit az egyesulet keretén belul : a kdzleke-
déstudomany egységének jelent6ségét hizza ala.
Az.a nagy érdekl6dés, amely a szakosztaly rendez-
vényei irant maris tapasztalhatd, minden reményt
megad arra, hogy ebben a vonatkozasban az egye-
stletnek igen jo eredményei lesznek. Végil kiemel-
te az egyesilet érdemeit a tekintetben, hogy a
vidéki teruleti szervezeteket kiépitette. A vidéki
teruleti szervezetek és szakcsoportok meger6sodé-
set orommel (dvozolte, mert ezen keresztil a
févaros és vidék szinvonala kozott a multban
mutatkozott nagy kilénbségek Kkikiszébolésének
lehet6ségét latja.

Csabai Rudolf, a Miskolci Terlleti Szervezet tit-
kara a véllalati vezeték feladataival foglalkozott a
tarsadalmi tudomanyos munka megerdsitése tekin-
tetében. A vallalati igazgatdéknak és vezetSknek
igen fontos érdeke, hogy azokat a miszakiakat,
akik hajlandék tudomanyos munkéajukkal, tarsa-
dalmi dton koézrem(kodni a vallalat jobb ered-
ményeinek elérésében, igénybe vegyék és ellassak
feladatokkal. A Miskolci Terlleti Szervezetnél
elsGsorban a MAV-ot emeli ki, mely ezt a modszert
alkalmazza ; az elmdlt évben 7 munkabizottsagban
dolgoztatta ki kilénbdzd problémait és a javasolt
megoldasaikat azonnal fel is hasznalta. Ugyanigy
igénybe vette az egyesilet segitségét a miskolci
3. sz. AKOQV is, amely az Uj forgalmi telep iizemé
nek beinditdsakor 5 munkabizottsag munkajat
hasznositotta, a kilonb6z6 techniologai megolda-
sok kidolgozéasanal. A Véarosi Kozlekedési Vallalat-
néal 4 munkabizottsag foglalkozott a helyi kdzleke-
dési problémak megoldasaval. Miskolci tagsagunk
— a MTESZ miskolci intéz6bizottsaga keretében —
tobb komplex munkabizottsdgban vesz részt. %
a Sajo-csatorna megoldasaval és a miskolci hé-
kozponttal foglalkoz6 témaban is dolgoznak.
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Kulén megemliti, hogy mianyag-szakbizottsagot
hoztak létre, a Gépipari Tudoméanyos Egyesiilettel
kdzésen, a MAV Jarm(javité Szakcsoport, a Varosi
Kozlekedési Vallalat és a Nehézipari Mdszaki
Egyetem bevonasaval. Ez a bizottsag komoly
laboratériumi kisérleti munkat is végez, csapagyak
és mas alkatrészek mianyaggal valo potlasa érde-
kében. Végil megemlitette, hogy Miskolcon —
egyesuleti kezdeményezésre —akcio indult, hogy a
Budapest—Miskolc-i vasatvonal villamositasaval
kapcsolatosan Miskolc tiszai pu. el6tt Kandé
Kalmannak szobrot emeljenek. Ezt az akciot a helyi
szervek és a budapestiek is tdmogatjak.

Oszetzky Egon, a Pécsi Teruleti Szervezet titkara
a tavlati fejlesztési tervek kidolgozasaban val6
egyesuleti kozrem(ikodéssel foglalkozott. A Bara-
nya megyei Tanacs és Pécs varos vezet6sége helyi
vonatkozasban felkérte a MTESZ tagegyesiletelit,
kozottik a Kozlekedéstudomanyi Egyesiletet is,
a 15 éves tavlati fejlesztési tervjavaslat kidolgoza-
sdban valéd kozrem(ikodésre. Tisztdzandonak I4t-
szik, hogy a megyék szerinti feldolgozas célszer(i-g,
amikor tavlati viszonylatban sor keruilhet a ter-
vezés vonatkozasaban mar tobbé-kevésbé rész-
letesen kidolgozott regiondlis elosztds megvaldsi-
tasara. A tanulmanyok redlis alapjainak biztosi-
tasara szlikséges volna a mar rendelkezésre all6
kozlekedésfejlesztési tavlati tervek és iranyelvek
adatainak a vidéki szervezetek részére valé kiada-
sa. Mindezekre tekintettel javasolta : készitse el
egy orszagos kdzponti munkabizottsdg a tavlati
terliletfejlesztési  tanulmanyok  kidolgozéasanak
alapjat képezd tematikat és metodikat, az eddigi
tanulmanyok és az irnyité allami szervek hiva-
talos szempontjai alapjan. Tovabba biztositsa az
egyesuleti kézpont minden terlleti szervezetének
az egyes kozlekedési adgazatok tavlati tervének, a
fejlesztésre vonatkoz6 f6hat6sagi adatainak meg-
ismerését, természetesen az adatok kozdlhet6ségi
szempontjainak figyelembevételével. Ez (gyben
kérte a miel6bbi dontést, mert pl. pécsi vonatkozas-
ban az emlitett tavlati kozlekedesfejlesztési terv-
nek kidolgozdsara 1963. marcius végéig kaptak
hataridét.

Zavodszky Laszlé, a Gy6ri Terlleti Szervezet
titkara kifogésolta, hogy budapesti vonatkozas-
ban kevés a gépjarm(ikozlekedés tertiletén dolgozé
egyesileti tagok aranyszama, nem is beszélve a
posta és légikozlekedés teruletérél. Jovében a szer-
vez8i munkat ezeken a terileteken fokozni kell.
Komoly el6relépésnek tartja a kozelmultban
megalakult Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly életre-
hivasat és javasolja a szakosztdly munkdajanak
kiterjesztését a vidékre is, a vidéki szakemberek
er6teljes bevonasdt a munkaba. A munkabizott-
sagokkal kapcsolatosan észrevételezte, hogy a zaré-
jelentések javaslatainak megvalositasat egyesiile-
tink nem tartja szamon. Helyeselte, hogy az
egyesileten beliil fegyelmezett tigyvitel és gazdal-
kodés folyik, nem ért egyet azonban annak néhany
birokratikus vonatkozasaval. Minden vidéki szer-
vezet jovahagyott kéltségvetéssel‘gazdalkodik és
ebbe a koltségvetésbe bizonyos 0sszeg fel van véve
a kiemelked6 tarsadalmi munkat végz6 egyesiileti
tagok jutalmazésara is. Mégis, amikor gyakorlati-
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lag sor kerlilne a jutalmazésra, a lebonyolitasra
engedélyt kell kérni a sajat egyesileti kdzponttdl,
méasrészt a MTESZ gazdasagi hivatalatdl is.

A hozzészélasokra Rodonyi Kéaroly fétitkar vala-
szolt, kijelentve, hogy azokkal altalaban egyetért.
A tavlati tervezéssel kapcsolatos kérdés azonban,
melyet Oszetzky Egon vetett fel, nehéz és kompli-
kalt, ezért nem tartand helyesnek ezt azonnal
lezarni. Az Orszagos Tervhivatallal igen behatéan
konzultalni kell arra vonatkozéan, hogy milyen
modon tudjuk a javaslatot megvaldsitani. A meg-
beszélés eredményér6l a Pécsi Terileti Szervezet
természetesen tajékoztatast fog kapni. A masik
kérdés, amivel a fétitkari valasz foglalkozott, a
jutalmazasokra vonatkozd észrevétel, amelyet
Zavodszky Laszl6 tett. Az egyesileti kozpont e
tekintetben nem kivanja a vidéki szervezetek
kezét megkotni. Ha mégis lenne ilyen gyakorlat,
azt felll fogjak vizsgalni és lehet6vé teszik, hogy
kiillon beleegyezés nelkiil, természetesen bizonyos
szabalyok betartasa mellett, a pénzfelhasznalas
megtorténhessék.

A fétitkar valaszat a kozgy(ilés tudomasul vette
és a beszamoldt, valamint az alapszabalymodosi-
tast egyhangulag elfogadta.

Az elndk ez utan bejelentette, hogy a régi szoka-
sokhoz hiven azon egyesileti tagjaink részére,
akik egyrészt egyesuleti tdrsadalmi munkajukkal,
masrészt a koOzlekedéstudomany fejlesztésében
kitlntek, kormanykitlintetéseket, miniszteri Kki-
tintetéseket és egyesileti jutalmakat osztunk Ki.

AVI. Kozgyllés alkalmabol kituntetettek, illetve
jutalmazottak névsorat az aladbbiakban kozoljik :

I. ,,Szocialista Munké&ért Erdemérem” kormanykitiinte-
téshen részesiltek :
Dr. Pasztor Pal, a KTE Miskolci Terileti Szervezete
elnéke, a miskolci MAV lgazgatosag vezetdje,
Sinké Miklés, a KTE fétitkarhelyettese,
Villamosvasut Vallalat osztalyvezetdje.

a Fdévarosi

1l. ,,Munka Erdemérem” kormanykitintetésben része-

stiltek :

Dr. R6zsa Léaszl6, a KTE Alagutépitési és Mélyalapozasi
Szakosztalyanak elndke, az UVATERV szakagi
fémérnoke.

Utfenn-

Kutaté

Simon Miklés, a KTE Utkorszer(sitési és
tartdsi Szakosztalyanak titkara, az Utigyi
Intézet laboratériumanak munkatarsa.

r. A

., Kozlekedés Kivalé Dolgozéja” miniszteri

kitintetésben részesiltek :

Abelsberg Bélané, az UVATERV v. miszaki el§addja,

Dr. Banhidi Arpad, a VasGti Tud. Kutaté Intézet tud.
munkatéarsa,

Beregz Zoltan. MAV miisz. fétanacsos, a soproni MAV
Palyafenntartasi Fonokség vezeté fémérnoke,

Esse Lajos, A KPM Munkaligyi osztalyanak féel6addja,

Galéantai Jézsef, a KPM Autokodzlekedési Vezérigazga-
tésdganak fékonyveldje,

Gaspar Lészlo, az Utiigyi Kutaté Intézet laboratériu-
manak *munkatarsa,
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Ginti Jozsef, a Févarosi Villamosvasut V. fémérnoke,

Herpai Léaszld, a Févarosi Villamosvasit V. vezérigaz-
gatodja,

Kardos Zoltdn, a debreceni 6. sz. AKOV igazgatdja,

Kontor Laszlo, MAV f§intéz6, a miskolci MAV Igazga-
tésdg konyvelésének dolgozéja,

Kovats Alajos, nyug. MAV féigazgato,

Kdati Janos, a KPM miskolci Kozati lg. vezetdje,

Martinék Istvan, MAV misz. fétanacsos, a szombat-
helyi MAV Jarmijavit6 UV miszaki vezetdje,

Patai Andras, a KTE fétitkarhelyettese, MAYV tizemmér-
nok, a KPM 1/1. szakosztalya féel6addja,

Dr. Quittner Ede, a Hidépité V. nyug. mérnéke.

IV. A ,Jaky Jozsef egyesiileti emlékérem” adomanyoza-
sdban részesiltek :
Rédoényi Karoly, a KTE f6titkara, MAV vezérigazgatd-
helyettes, 1. fokozat ;
Dr. Kézdi Arpad, a KTE Talajmechanikai Szakoszta-

lydnak elndke, egyetemi tanéar, Il. fokozat;

Dr. Nanassy Béla, a KTE Fuvarjogasz Allandé Bizott-
sdganak vezet6je, nyug. MAV féigazgatd, Il. foko-
zat ;

Dévényi Istvdn, a KTE Szombathelyi Terileti Szervezete
titkara, MAV fdintéz6, 111. fokozat ;

Dr. Kovacshazy Frigyes, a KTE Oktatasi Bizottsaga-
nak vezet6je, a BFT Mélyépterv osztadlyvezetdje,
I1l. fokozat ;

Dr. Papp Endre, a KTE Fuvarjogasz Allandé Bizott-
sdgénak és Kozlekedésgazdasdgi Szakosztadlyanak
titkara, az Autékozlekedési Tud. Kutaté Intézet
osztalyvezet6je, 111. fokozat.

frasbeli elndki dicséretben részesiltek :

Bakonyi Ferenc, a KTE Kecskeméti Helyi Csoportja-
nak titkarhelyettese, a Kozati UV fémérndke,

Balazs Gyorgy, a KTE Mérnoki Szerkezetek Szakosz-
talya titkara, az Epitdipari és Kozi. M(szaki Egye-
tem adjunktusa.

Bernhauser Joézsef, a KTE F&évarosi Villamosvasut V.
0sszekdt6je, a Fd&varosi Villamosvasut V. misz.
eléadoja ;

Borsodi Janos, a KTE Szegedi Terileti Szervezetének
elnoke, a szegedi MAV lgazgatdsag vezetdje ;

Csanadi Jozsef, a KTE MAV Budapesti Igazgatésag
Terileti Szervezetének elnoke, a KPM 1/6. szakosz-
talyadnak helyettes vezetdje ;

Féaskerti Sandor, a KTE Varosi Kozi. Szakosztalyanak
vezet6ségi tagja, a KPM osztalyvezetdje ;

Fogarasi Mihaly, a KTE Epitési Tagozatanak elnoke,
a KPM osztalyvezetdje ;

Gydrgy Istvan, a Mélyépitéstudomanyi Szemle fészer-
kesztéje, a VIZITERV igazgatéja ;

Gylurdé Imre, a KTE Szombathelyi Terileti Szervezeté-
nek vezet6ségi tagja, a szombathelyi 12. Autdjavité
V. mivezetdje :

Harmati, Sandor, a Kod&zlekedéstudomanyi Szemle f6-
szerkesztéje, MAV vezérigazgatohelyettes ;
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Hidasi Gydrgy, a KTE Gépjarm(ikozlekedési Szak-
osztalya elnoke, a KPM Autdkodzl. Vezérigazgatosa-
ganak h. vezetje ;

Dr. Kadas Kalméan, a KTE Kozlekedési Tagozatanak
elndke, egyetemi tanar :

Kiszely Mihaly, a KTE-KPM 0&sszekotéje, a KPM II.
f6osztalya mérndkféel6adodja ;

Kovacs Gyérgy, a KTE Kiliigyi Kapcsolatok Allandé
Biz. vezetSje, az Utiigyi Kutaté Intézet igazgatdja ;

Lindner Jézsef, a KTE VasUtizemi Szakosztalya el-
néke, MAV vezérigazgatohelyettes ;

Magyari Istvdn, a KTE Debreceni Terlleti Szervezeté-
nek elnéke, a MAV Debreceni lgazgatésaganak
vezetbje ;

Mendik Antal, a KTE Organizaciés és Technoldgiai
Szakoszt. elnoke, oki. mérndk ;

Nyary Sandor, a KTE Valasztmanyéanak tagja, az
Autékozlekedési Tud. Kutaté Intézet igazgatdja ;

Dr. Palotads Laszl6, a KTE Mérnoki Szervezetek Szak-
oszt. elndke, egyetemi tanér ;

Papp Laszl6, a KTE Debreceni Terileti Szervezetének
vezet6ségi tagja, a MAV Debreceni Jarmijavito
UV. fédiszpécsere ;

Strasser Ferenc, a KTE Epitési Tagozatanak vezet§ségi
tagja, az UVATERYV szakosztalyvezetdje ;

Szabo Laszl6, a KTE Pécsi Teruleti Szervezetének veze-
t6ségi tagja, MAV misz. tanéacsos ;

Szabolcsi Dénes, a KTE Debreceni Terileti Szerveze-
tének tarselnoke, MAV miisz. fétanacsos ;

Szilagyi Lajos, a KTE Varosi Kozlekedési Szakoszt.
elnéke, a Févarosi Tanacs VB Epitési és Varos-
rendezési osztadlyanak vezetdje ;

Sziics Miklés, a KTE Epitési Tagozatanak vezetfségi
tagja, a Kozlekedésépitd V. osztdlyvezetdje ;

Tegzes Béla, a KTE Pécsi Terileti Szervezetének tagja,
a Pécsi Kozlekedési V. féellendre ;

Vajda Béla, a KTE Alagltépitési és Meélyalapozasi
Szakoszt. tagja, az UVATERV nyug. mérndke ;

Voros Gyorgy, a KTE Szombathelyi Terlleti Szerveze-
tének tagja, a MAV Szombathelyi Jarmdjavité UV
misz. felugyelgje.

A Kkitiintetések és jutalmak kiosztasa utan a
Jeldl6bizottsdg elndke megtette elbterjesztését,
majd az elrendelt szavazassal megtortént a Valaszt-
many és a Szamvizsgald Bizottsag tagjainak meg-
valasztasa.

Az elndk Udvozolte az Ujonnan megvalasztotta-
kat és a kozgydlést bezarta.

A kozgylles utan az 0j vélasztmany dsszeult
az elnokség tagjainak megvalasztasara.

Az egyesiilet aj vezet6sége a kovetkez6 :

Elnokség :
Dr. Csanadi Gyorgy elnék, a Magyar Tudomdanyos
Akadémia levelez6 tagja, a kozi. és postaigyi mi-
niszter elsé helyettese, egyetemi tanar ;

Bartos Istvan, tarselndk,
Foldvari Laszl6, tarselnok, KPM miniszterhelyettes ;
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Herpai Lé&szl6, tarselndk, a Fdévarosi Villamosvasut
V. vezérigazgatdja ;

Horn Dezsd, tarselndk, KPM miniszterhelyettes ;

Molnar Janos, tarselndok, KPM fdosztalyvezetd ;

Prieszol Jozsef, tarselnok, KPM miniszterhelyettes ;

Dr. Szabdé Janos, tarselnok, épitésiigyi miniszterhelyet-
tes ;

Szilagyi Lajos, tarselnok, F@varosi Tan. VB Epitési
és Varosrend. osztaly vezetdje ;

Rédonyi Karoly, fétitkar, MAV vezérigazgatéhelyettes ;

Patai Andras, fétitkarhelyettes, KPM. 1/1. szakoszt.
féel6adoja ;

Sinké Miklés, fétitkarhelyettes, a F&véarosi Villamos-
vaslt oszt. vez.;

Véaradi Jozsef, fétitkarhelyettes, oki. mérndk ;

Csabai Rudolf, a KTE Miskolci Terileti Szervezete
titkara, MAV féintézé ;

Dévényi Istvan, a KTE Szombathelyi Terileti Szerve-
zete titkdra, MAV felugyel6 ; =

Fogarasi Mihaly, a KTE Epitési Tagozatanak elndke,
KPM oszt. vezetdje ;

Gyorgy Istvan, a Mélyépitéstudoméanyi Szemle f6szer-
kesztéje, a VIZITERV igazgatdja ;

Harmati Sandor, a Kodzlekedéstudoméanyi Szemle f6-
szerkeszt6je, MAV vezérigazgatohelyettes ;

Dr. Kadas Kalman, a KTE Kozlekedési Tagozatanak
elndke, egyetemi tanér ;

Sélymos Janos, a KTE Kozlekedési Tagozatanak
titkara, MAV misz. fétanacsos :

Vajda Zoltan, a KTE Epitési Tagozatanak titkara,
a Kozi. Epitévallalat fémérnoke.

Véalasztmény :
a) Kozgy(lés altal valasztott tagok :
Bajusz Rezs6, KPM f6osztalyvezetf ;
Balla& Mihaly, KPM v. f6osztalyvezet6helyettes ;

Bérezik Andrés, Budapesti Varosépitési Terv. V. szak-
oszt. vezetdje ;

Dr. Bélay Jozsef, MAHART vezérigazgato ;

Dr. 6zére Béla, a Vasuti Tud. Kutatdé Intézet osztaly-
vezetbje ;

Csanadi Jozsef, a KPM 1/6. szakoszt. h. vezetdje ;

Dr. Erti Rébert, a MAV Vasuttervez6 UV fémérnoke ;

Esse Lajos, a KPM f6el6addja ;

Fekete Gydrgy, a Dunabizottsdg igazgatéhelyettese,

Feledy Béla, az Autékozlekedési Tud. Kutaté Intézet
fo6mérndke ;

Gabor Istvan, az Orsz. Mlemlékfeliigyel6ség h. hivatal-
vezetbje ;

Ginti Jozsef, a Févarosi Villamosvasat V. fé6mérnoke ;
Gossler Gyula, a Hidépité V. osztalyvezetdje,
Gyulai Géza, a F6v. Tan. VB Kozlekedési lg. vezetdje ;

Hidasi Gyorgy, a KPM Autékdzl. Vezérigazgatésag h.
vezetbje ;

Horvath Sandor, a KPM Léglgyi Féig. osztalyvezetbje ;

Dr. Jenei Kalman, a MAV Adatfeldolgozé Féndkség
munkatérsa ;
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Kardos Zoltan, a debreceni 6. sz. AKOV igazgatdja ~

Dr. Kézdi Arpad, egyetemi tanar ;

Kiss Istvdn, MSzMP Budapesti Bizottsaga Kozlekedési;
oszt. vezetje ;

Kovacs Gyérgy, az Utiigyi Kutaté Intézet igazgatéja ;

Dr. Kovacshazy Frigyes, a BFT. Mélyépterv osztaly-
vezetdje ;

Kovats Alajos, nyug. MAV féigazgaté ;

Kuzsel Dezs§, KPM f6osztalyvezetd ;

Lendér Jend, KPM. Autékodzl. Vezérigazgatésadg veze-
téje ;

Lindner Jozsef, MAV vezérigazgatohelyettes ;

Mészaros Karoly, KPM f6osztalyvezetd ;

Mészaros-Komaromi L&szl6, az Utligyi Kutaté Intézet
osztalyvezetdje ;

Moédos Elemér, postaféigazgato ;

Németh Jozsef, a MAV Vasittervez6 UV igazgatdja;

Nyary Sandor, az Autokézlekedési Tud. Kutatd Intézet
igazgatodja ;

Dr. Palotas Lé&szl6, egyetemi tanar ;

Dr. Papp Endre, az Autokdzlekedési Tud. Kutato-
Intézet osztalyvezetbje ;

Rénai Rudolf, a KPM Léglgyi F8ig. vezetdje ;

Ro6zsa Laszl6, a F&évéarosi Autébuszizem igazgatéja ;

Dr. Rézsa Léaszl6, az UVATERV szakagi fémérnoke;:

Sarkdzy Gyodrgy, az Orsz. Miisz. Fejlesztési Biz. f6osz-
talyvezetdje ;

Szabé Ferenc, az UVATERV osztalyvezetdje ;

Dr. Széchy Karoly, a Magyar Tud. Akadémia levelezd
tagja, egyetemi tanar ;

Szﬁllégi_ Ernd, a Kozlekedési Dokumentaciés V. igaz-
gatdja ;e

Dr. Turanyi Istvan, egyetemi tanar ;

Vaghegyi Karoly, KPM. 1/7. D. osztalyvezet§ ;

Dr. Vaséarhelyi Boldizsar, egyetemi tanar ;

Wessely Vilmos, a KPM Pénzigyi F6oszt. vezetdje..

b) Hivatalbél valasztmanyi tagok a terileti szervezetek-
elndkei és titkarai :

Csamang6 Henrik, a MAV Bpesti Ig. Terileti Szervezet
elnoke, a bpesti MAV Ig. vezetdje ;

Telek Janos, a MAV Budapesti Ig. Teriileti Szervezet
titkara, budapesti MAV Ig. h. vezetdje ;

Magyari Istvan, a Debreceni Terileti Szervezet elndke,
a debreceni MAV Ig. vezetéje ;

Krasznai Béla, a Debreceni Terileti szervezet titkéara,.
MAV Gzemmérnok ;

Miller Sandor, a Gyo6ri Tertleti Szervezet elndke, a
gy6ri 19. sz. AKOV. igazgatdja ;

Zavodszky Laszl6, a Gy6ri Terlleti Szervezet titkara,,
a gyéri 19. sz. AKOV f6kényveldje ;

Dr. Péasztor Pal, a Miskolci Terlleti Szervezet elndke,,
a miskolci MAV Ig. vezetdje ;

Csabai Rudolf, a Miskolci Terileti Szervezet titkara,
a miskolci MAV Ig. csoportvezetdje ;

Heckmann Gydrgy, a Nyiregyhdazai Terlleti Szervezet
elnoke, AKOV igazgatd ;
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Téth |. Gyorgy, a Nyiregyhdazai Terlleti Szervezet tit-
kara, az MSzMP Megyei Bizottsdga kdézp. munka-
tarsa ;

Téth Janos, a Pécsi Teruleti Szervezet elndke, a pécsi
MAV Ig. vezetdje ;

Oszetzky Egon, Pécsi Terileti Szervezet titkara, a pécsi
MAV lIg. Il. oszt. h. vezet§je ;

Lisiczky Lajos, a Soproni Terileti Szervezet elnéke, a
GySEV lgazgatésag vezetdje ;

Horvath Istvan, a Soproni Terlileti Szervezet titkara,
a GYSEV lgazgatdsag csoportvezetdje ;

Borsodi Janos, a Szegedi Terileti Szervezet elndke,
a szegedi MAV lg. vezetdje ;

Horvath Ferenc, a Szegedi Terileti Szervezet titkara,
a szegedi MAV Ig. Il. oszt. vezetdje ;

Rajnydk F&bian, a Székesfehérvari Terileti Szervezet
elnéke, a MAV fitéhaz vezetdje ;

Benke Marton, a Székesfehérvari Terlleti Szervezet
titkara, a KPM Kodzuati lg. vezetbje ;

Szegedi Nandor, a Szombathelyi Terileti Szervezet
elnéke, a szombathelyi MAV Ig. vezetdje ;

Dévényi Istvan, a Szombathelyi Terileti Szervezet
titkara, MAV feligyel§ ;

Kiss Jozsef, a Veszprémi Terileti Szervezet elndke,
a MAV Palyafennt. Fénokség vezetbje ;

Bense Jdzsef, a Veszprémi Terileti Szervezet titkéara,
a MAV fiitéhaz eléaddja.
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Véalasztmanyi péttagok :
Arday Janka Barnabds, a BFT. Mélyépterv osztaly-
vezetbje ;

Dr. Banhidi Arpad, a Vasuti Tud. Kutaté Intézet tud.
fémunkatarsa ;

Boromissza Odén, a KPM fGenergetikusa ;
Féldes Gyula, oki. gépészmérnok ;
Menich Jézsef, a KPM Autéfeligyelet fémérndke

Dr. Mészaros Pal, a Vasuti Tud. Kutaté Intézet tud.
fé6munkatarsa ;

Dr. Mészaros Vince, a Kozlekedési MUlUzeum vezet6je ;

Somhegyi Ferenc, az Epitésiigyi Minisztérium osztaly-
vezetbje ;

Strasser Ferenc, az UVATERV szakosztalyvezetdje ;

Szeg6 Ferenc, a KPM f6el6adodja ;

Szentgy6rgyi Karoly, a Vasuti Tud. Kutaté Intézet
igazgatoja ;

Sziics Miklés, a Kozlekedési Epitévallalat osztalyveze-
téje.

Szamvizsgalobizottsagi tagok :

Galantai Jozsef, a KPM Autékozlekedési Vezérig, f6-
konyveldje ;

Dr. Didszegiig Zoltan, MAV tanacsos, KPM. I. féoszt.;

Kontor Laszld, a miskolci MAV lg. el6addja ;

Matus Erich, a BetonUtépitd V. fémérndke.

A Miszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az alabbi dijszabas szerint :

Egészoldalas hirdetés ara
Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés &ra...

Hirdessen a

Kozlekedéstudomanyi

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

Szemlében

A hirdetések az aldbbi cimre kildendék :

Mdszaki Konyvkiadd, Budapest V., Bajcsy-Zsilinszky ut 22
és a Magyar Hirdetd Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjuk
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A Roman Vasutak vontatasi szolgalatdban elért eredmények

és a fejlédés perspektivaja*

ION ZAGANESCTJ

A Roman Munkaspart I11. Kongresszusanak
irdnyelvei a Roman Népkoztarsasdg népgazdasa-
ganak fejlesztésére és gazdasagi életének fellen-
ditésére az 1960—65. évi hatéves terv id6szakdban
nagyaranyl feladatokat tlztek Ki.

A hatéves terv az ipari termelés novelését az
1959 évihez viszonyitva 1965-re kh. 2,1-szeresére
irAnyozza el6, a mez6gazdasag atlagtermelését
pedig kb. 70—80%-kai kivanja megndvelni, az
1959. évi termeléshez viszonyitva.

A terv az 1960—65 években 170—180 milliard
lei érték( beruhédzést irdnyoz el6 az allami ala-
pokbol. tehat kb. kétszer annyit, mint amennyi
az el6z6 hatéves id6szakban volt, ami azt jelenti,
hogy a kovetkezd hat év alatt a népgazdasagban
kb. 40%-kai tobb beruhdzast valdsitanak meg,
mint amennyit az utolsé 10 év alatt.

Az &llami alapokbdl torténd beruhazasokon
kivil a mez6gazdasagi kollektivak, valamint az
ipari és fogyasztasi szdvetkezetek sajat alapjaik-
bol létesitendd beruhédzésainak értéke meg fogja
haladni a 11 milliard leit.

A terv 1965-re, 1959-hez viszonyitva, a nem-
zeti jovedelem 1,7—1,8-szoros ndvelését iranyozza
el6, s ezzel egyidejlleg a realbérek 40—45%-0s
névekedésével szédmol.

A végrehajtas alatt allo hatéves népgazdasagi
terv a tavlati fejlesztési terv bevezetd szakaszat
képezi, amely a Roman Népkoztarsasag szocia-
lista iparositasdnak oly mértéki{i fejlesztését ira-
nyozza el6, hogy a kovetkezd 15 évben, 1975-ig
az egy lakosra es6 termelés és fogyasztas a gaz-
dasagilag fejlettebb orszagok szinvonalat érje el.

Az eddigi tanulmanyok azt mutatjak, hogy
1975-ig az ipari termelés atlagosan tobb mint
hatszorosara, a mez0gazdasagi termelés pedig
mintegy haromszorosara novelhet6. Ez azt jelenti,
hogy az ipari termelés novekedésének évi lteme
kb. 12%-0s lesz, ami 1975-ben t6bb mint 4 mil-
lidrd leit fog jelenteni.

A VASUTI FORGALOM NOVEKEDESENEK
MERTEKE
A népgazdasag allandé és ily gyorsiitem{ nove-

kedése folytonosan ndvekv6 feladatokat jelent
a kozlekedés szdmara. A kozlekedés szallitoképes-

* A szerz6 el6adésa a Kozlekedéstudomanyi Egyesi-
letben, 1902. szeptember 14-én.

Vasuti teljesitmények

Megnevezés

Tehervonati teljesités ... Tonnakm
Atlagos terhelés ...
Személvvonati teljesités..

Atlagos terhelés ...,

Tonnakm

Mértékegység

Tonna vonatonként

Tonna vonatonként

ségének teljes Osszhangban kell lennie a nép-
gazdasag fejl6désének novekedésével.

1960-ban az aru- es személyszallitasi teljesitmé-
nyek megoszlasa a kiilénb6z6 kozlekedési agazatok
kozott az 1. és 2. tdblazat szerint alakult.

3 1. tablazat
Aruforgalom

i Aru-

Kozlekedési dgazatok Arutoonna, tonnéakra,
° %
Vaslt e 54,7 83,6
Gépjarm ..., 39,9 4,0
Folyami hajézés 1,4 3,6
Tengeri hajozas 0,1 4,5
Légikdzlekedés ... — —
Cs6vezetékes szallitds ... 3,9 4,3

2. tablazat

Személyforgalom

R PO Utasok Utaskm,
Kozlekedési &gazat szama, % %
Vaslt e 74,6 82,0
Gépjarmd ... 23,4 9,5
Folyami hajézas. 1,1 2.8
Tengeri hajozas 0,2 1,2
Légikdzlekedés 0,7 4,5

Mint lathaté a vasut az arutonnakm-ek 83,6%-
at, az utaskm-ek 82%-at teljesitette. A vasuti
aru- és személyszallitas novekedését vizsgélva azt
talaljuk, hogy 1950-hez viszonyitva 1960-ban az
aruszallitasi teljesitmények 2,-szorosra, a sze-
mélyszallitasi teljesitmények pedig 1,3-szorosra
ndvekedtek.

Ebb6l kiindulva és tekintetbe véve a népgaz-
dasadg hatéves tervében, valamint a perspektiv
tervekben el@irdnyzott fejlédést 1960—1975-re,
a 3. tablazatban foglalt adatokat vetithetjik el6re.

A folytonosan novekv6 szallitasi feladatok
kielégitése sulyos problémékat vet fel a vasut
teljesit6képessege tekintetében. Az egyik f6 prob-
léma a vasGti vontatas korszer(sitése, amelynek
szakszer(i megoldasa jelent6s mértékben hozza-
jarul a vasut forgalmi és vontatasi kapacitasa-
nak noveléséhez.

3. tablazat

1960 1965 1970 1975

of

10
100 129 164 210
100 108 132 152
100 109 112 132
100 104 109 120
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A vasUti vontatas jelenlegi rendszere jéforman
valamennyi vasUtnal &tmeneti allapotban van,
a klasszikus g6zmozdonyokat fokozatosan nagy-
teljesitménydi, korszer(i vontatasi rendszerekkel
cserélik fel. A vontatasi teljesitmény a vontaté-
jarm{ vontatdképességét, valamint a felhasznalt
energia kihasznalasanak hatasfokat foglalja maga-
ban, tehat kettés termelékenységi jellege van :
az egyik a vonoerGre, a mésik az energiara vonat-
kozik.

A korszer(i vontatasi rendszerekre valé attérés
- amely a tudomany és a technika mai hely-
zetének megfelel6en hadrom rendszer szerint : diesel,
villamos és gazturbinds mozdonyokkal tortén-
het — b6 vitakra ad alkalmat kilonb6z6 altalanos
szempontok, de kuldénésen a helyi viszonyok
miatt.

Véleményink szerint a vasiti vontatds Kkor-
szer(sitésenek kérdését két szempontbdl kell meg-
vizsgalni. Az els6 az altalanos szempont, amelyhez
a vasOti Uzembdl fakadd altalanos problémak
tartoznak, tekintet nélkil az egyes vonalak jel-
legzetességeire és helyi viszonyaira. Ezek a prob-
léemak a kovetkezdk :

- a mozdonyteljesitmény ndvelése, nagyobb
vontatokepesség elérése érdekében,

- a menetsebesség novelése, az UIC ajanlasai
szerint a diesel és gazturbinas mozdonyok részére
egyel6re 120 km/6, a villamos mozdonyok részére
pedig 140 km/6 sebességre,

- a tapadasi egyltthatd novelése,

- megfeleld h6hasznositast tizel6anyagfajtak
megallapitdsa egyrészr6l a diesel-motorok és a
gazturbindk, masrészrél a vasuti vontatast tap-
lal6 haldzatok er6mivei részére.

A maésik a viszonylagos szempont, amelynél
a korszer(sités problémai szoros 6sszefliggésben
vannak a helyi Uzemi adottsdgokkal. Nyilvanvalo,
hogy a korszer(isités &ltalanos szempontjai a
viszonylagos szempontokra is érvényesek, csak
a megoldasi modok kilénbézék és nagy meérték-
ben fuggnek szamos paramétert6l, amelyeket a
vasUt helyi adottsadgai hataroznak meg.

A Romén Vasutak fébb helyi adottsagai a
kovetkezbk :

- a megengedett tengelynyomas és a jarm(vek
folyométerenkénti sulya, amelyek a mozdony-
teljesitményt hatarozzak meg,

— a vasuti palya mdiszaki jellemz6i, amelyek
a megengedett legnagyobb menetsebességeket ha-
tarozzak meg,

- a vondkészilékek megengedett igénybevétele
es az allomasi mellékvaganyok hosszlsaga, ame-
lyek hatart szabnak a mozdonyteljesitmények
Kihasznaldsanak,

— az egyes vidékek vaslti hal6zatdnak mikro-
klimatikus viszonyai, amelyek kozelr6l érintik
a tapadasi egyutthatd értékeit és a bels6égésti
motorral hajtott mozdonyok teljesit6képességét,
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— a tlzel6anyagfajtaknak az orszag energia-
mérlegében elfoglalt helye, mint olyan adottsag,
amely sokszor elég érzékenyen befolyasolja a
mozdony 4ltalanos szempontbdl vizsgalt 0Ossz-
teljesitményét.

A ROMAN VASUTHALOZAT JELENLEGI
VISZONYAI
A Roman Népkoztarsasag jelenlegi - vastthalo-
zata a szemely- é& aruforgalom evi sCrlisége,
valamint a vasUti palya fobb jellemzéi szerint két
csoportba oszthato :

— els6rangu vagy f6vonalak, amelyek az egész
vasiti halozat 51%-at teszik ki,

— masodrangl vagy mellékvonalak, ideértve a
keskeny nyomkozl vonalakat is, amelyek egydiit-
tesen az egész vasUti haldzat hosszanak 49%-at
teszik Kki.

A hélézat foldrajzi helyzete szerint legyez6-
alakd, a f6vonalak Bucurestib8l indulnak ki.
Két févonal, a bucuresti—galaci és a bucuresti—
constanzai Kivételével az dsszes févonalak kulon-
b6z6 domborzatd vidékeket szelnek at, amelyek-
nek magassaga 50—1100 m kozoétt valtozik. Ennek
folytdn a vonalak hossz-szelvényei és mikroklima-
tikus viszonyai kilondsen tadg hatarok kozott
véltoznak.

A héal6zat hossz-szelvényeit illetbleg a roméan
vasuthalozat emelkeddi 0—25°/(D-esek és az emel-
ked6k hosszlsaga igen kiilénbdz6. Egyes mellék-
vonalakon 32°/@et elér6 emelked6k is el6-
fordulnak.

A pélyaivek sugarai &ltalaban 300 m-nél na-
gyobbak, meégis majdnem minden vonalnak van-
nak olyan részei is, amelyeknek gorbileti sugara
300 m-nél kisebb.

A f6vonalak majdnem 30%-ara 12%0-nél na-
gyobb emelked6k jellemz6k, mig a mellékvonalak
kb. 58%-&nal az emelked6k meghaladjdk a
10%o-et. Sok vontatdsi szakaszon hossz( emel-
ked6k és 300 m-nél kisebb sugar( péalyaivek van-
nak. Pl. a nagyforgalm( bucuresti—brasovi vonal
egyes szakaszain mintegy 10 km hosszl, 25%0-es
emelked6k és 275 m sugaru palyaivek vannak.

A halozat felépitménye annak ellenére, hogy a
palydk feldjitasa szabvanyositott és 40 kg folyo-
méterstlyd sinekkel erds utemben folyik, még
mindig sokféle tipusd sinekbdl all.

A felépitmény Kkorszer(isitése nagy Utemben
halad el6re Ggy, hogy 1965 év végére a hal6zat
mintegy 33%-at 49 kg sulyd és kb. 35%-at
40 kg sulya sinekkel cserélik ki. Egyidejlleg a
hidakat is megerdsitik, az 0j tipust sinek teher-
birasanak megfelelGen.

Az Ujjaépitési program eredményeként 1965-ig
a héldézat hosszénak kb. ss%-an kodzlekedhetnek
majd 19 tonnanal nagyobb tengelynyomasu jar-
mvek.

A megengedett legnagyobb sebességek a palyak
m(szaki jellemz8it6l, a vonatok 0Osszetételét6l és
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a fékezési kovetelményekt6l fiuggéen a kdvet-
kez6k :

személyvonatok ... 110 km/é
tehervonatok................ 70 km/é
keskeny nyomkozii vonatok . . 30km/6
tolatds oo, 25—40 km/é
keskeny nyomkdz( tolatas 5—15km/6

Az &llomasok mellékvaganyainak hasznos hosz-
szat Ugy kivéanjuk noévelni, hogy 1965-ig az 6sszes
allomasokon legaldbb 600 m hosszlak legyenek.

A VONTATAS FEJLESZTESENEK
PROGRAMJA

A romén vasutaknal a vontatas fejlesztésének
programjat — a_mar emljtett kétféle szempont
szerint — a vasUti vontatds és a vasuti halgzat
sok jellemzGjére felépitve dolgoztak ki. A fobb
jellemzok a” kovetkezOkben Toglalhatok Ossze :

A g6zvontatas fokozatos megsziintetése 1975-ig,
kiveve a CFR 150000 sorozatd g&zmozdonyt.
Ezt a tipust nagy mértékben korszersitik, a
mozdony vontatoképességének és atlagteljesit-
ményének novelése érdekében.

A diesel- és a villamos vontatast 1980-ig parhu-
zamosan, de négy id6szakra felosztva vezetik be.
A gazturbinas mozdony még az elméleti tanulma-
nyok stadiumaban van, igy a vontatas fejleszté-
sének programjaban még nem lehetett tekintetbe
venni.

A diesel- & a villamos vontatasi rendszerek
bevezetésének idGszakait a varhato forgalom és a
kiilonbgz§ vontatési = szakaszok {Sllemzo_l, (for-
?,aloms,uruseg és a palyaellenallasok) alapjan ha-
arozzak meg.

A mozdonyok teljesitményét a vonatok legnagyobb
terhelése szabja meg, amelyet a kiilonb6z8 von-
tatasi szakaszok jellemz6i, az allomasi mellék-
vaganyok hossza és a vondkésziilékek legnagyobb
megengedett igénybevétele korlatoznak. A vono-
készllékeket 80 t-ra méretezik. 1975 utan az
onm(ikédé kapcsoldszerkezetek felszerelését tervezik.

A hélézat megosztasa a diesel- és a villamos
vontatas kozott

A gb6zvontatasrol a diesel- és a villamos von-
tatadsra valo attérés — mint ismeretes — nagy-
aranyu beruhéazésokat igényel. Ezek a koltségek
a dieselvontatasnél kisebbek, mint a villamos
vontatasnal.

A tavlati fejlesztési terv a vasOti vonalak
nagymérv( villamositasat irja el6. Annak ellenére,
hogy a villamos vontatas lzemi koltségei a géz-
vontatashoz viszonyitva 40—45%-kai, a diesel-
vontatashoz viszonyitva 7—9%-kal kisebbek, még-
is a villamositas tul nagy beruhédzasi kéltsége miatt
a villamos vontatasnak csak fokozatos bevezeté-
sérél lehet szd, a dieselvontatas parhuzamos beve-
zetése mellett.

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A dieselvontatas bevezetésének Uteme eleinte
sokkal gyorsabb lesz, mint a villamos vontatase.
Ennek Kovetkeztében elGsz0r dieselvontatas lesz
olyan vonalakon is, amelyek a villamositési
programban  szerepelnek.

A gazdasagi vizsgalatok szerint a vasuthaldzat
adottsagait és a Roman Népkoztarsasag energia-
forrasait figyelembe véve feltehet6, hogy vala-
mely vonal villamositasa akkor gazdasagos, ha
azon 1980-ban 200—250 ezer elegytonna/km vo-
natforgalom bonyolédik le. Megjegyzend6, hogy
a 200—250 ezer elegytonna/km igénybevétel csak
tajékoztato jellegli, mert valamely vonal villa-
mositdsanak gazdasagossagat csak részletes és
minden helyi adottsagra kiterjed6 moszaki é&
gazdasagi hatékonysagi vizsgalattal lehet meg-
hatarozni.

Az elmondottak figyelembevételével a diesel-

és a villamos vontatdsi rendszer bevezetését az
emlitett négy id6szakban a kdvetkez&képpen ter-

Els6 id6szak (1960—1965-ig)

A dieselvontatas bevezetése tehervonatok tovab-
bitdsara azokon a vonalakon, amelyeken a meg-
engedett tengelynyomas 19 t és a maximalis
sebesség 100 km/6.

A villamos vontatas bevezetése a bucuresti—
brasovi vonalon.

A kétvaganyl, 170 km hosszi bucuresti—
brasovi vonal kisérleti vonalnak tekinthet6 az
0j vontatasi rendszerek bevezetése szempontjabol,
a kovetkez6 okok miatt :

— a péalya 50—1064 m magassagok kozott
fekszik, a palyaellenallass 0—30 kglt ;

— a vonalon 20— 22 t tengelynyomasu jarm(-
vek kozlekedhetnek, 110 km/6 menetsebességgel ;

— a vonal forgalomslir(isége az egész vasUti
hal6zaton a legnagyobb, a kapacitas kihasznalasa
kdzel van a legfels6 hatarhoz ;

— a vonatokat a g6zmozdonyos vontatasnél
— egész Eurépadban egyedil all6é moédon — a
vonat elején és kdzepén besorozott 3 és 4 mozdony-
nyal vontatjdk, hogy a vonokésziilékben fellépd
igénybevételek ellenére a lehet§ legjobban Ki
lehessen hasznalni a mozdonyok vonderejét ;

— dieselvontatdsnal a vonatokat két, illetve
harom a vonat elején, kozepén, illetbleg végén
elhelyezett mozdonnyal tovabbitjak.

A szobanforgd vonal teljesit6képessége a villa-
mositassal kb. 15—20%-kai novelhet6. A vona-
tokat két mozdony fogja tovabbitani, az egyik
a vonat elején, a masik a vonat végen.

Maésodik id6szak (1965—1970-ig)

A dieselvontatds bevezetése tehervonatok von-
tatdsara azokon a vonalakon, amelyeken a meg-
engedett tengelynyomas 20 t és a menetsebesség
100 km/é.

A dieselvontatds bevezetése személyvonatok
vontatasara azokon a vonalakon, amelyeken a
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megengedett tengelynyomas 20 t és a maxima-
lis menetsebesség 120 km/o.

A dieselvontatas bevezetése személy- és teher-
vonatok vontatasara azokon a mellékvonalakon,
amelyeken 16 t a megengedett tengelynyomaés
és 80 km/6 a megengedett legnagyobb menet-
sebesség.

Villamos vontatas létesitése kb. 1100 km hossz-
ban azokon a vonalakon, amelyek forgalomstiri-
sége ezt indokolja és amely vonalakon a meg-
engedett tengelynyomds 20 t és a menetsebesség
140 km/é.

A villamos vontatas fokozatos kiépitésével egy-
id6ben a févonalakon a dieselvontatas megszinik.

Harmadik idészak (1970—1975-ig)

A dieselvontatas bevezetése személy- és teher-
vonatok vontatasara olyan vonalakon, amelye-
ken a megengedett tengelynyomas 20 t és a menet-
sebesség 120 km/o.

A dieselvontatds bevezetése szemeély- és teher-
vonatok vontatdsara azokon a mellékvonalakon,
amelyeken a megengedett tengelynyomas 16 t
és a legnagyobb menetsebesség 80 km/o.

A dieselvontatas bevezetése tolatd szolgalatra
rendez6palyaudvarokon és fontos gdcpontokon.

Villamos vontatas létesitése mintegy 1200 km
hossz( vonalon, 20 t tengelynyomassal és 140 km/6
legnagyobb sebességgel.

A villamos vontatas fokozatos bevezetése sze-
rint egyidejlileg megszlinik a dieselvontatas a
févonalakon.

Negyedik idészak (1975—1980-ig)

. A dieselvontatads bevezetése személy- és teher-
vonatok vontatdsdra azokon a mellékvonalakon,
amelyeken 16 t a megengedett tengelynyomas
és 80 km/6 a menetsebesség.

A dieselvontatas bevezetése a tolatészolga-
latban.

A dieselvontatas bevezetése személy- és teher-
vonatok vontatdsara azokon a 760 mm-es nyom-
koz(i vonalakon, amelyeken a megengedett ten-
gelynyomas 7t és a legnagyobb sebesség 40 km/é.

Villamos vontatds létesitése kb. 1200 km-es
vonalhosszon, 20 t megengedett tengelynyomassal
és 140 km/6 menetsebességgel.

A fejlesztési id6szakok végén, 1980-ban a vasuti
vontatas a kovetkezdképpen fog megoszlani von-
tatdsi nemek szerint :

Villamos vontatds lesz azoknak a vonalaknak
tdlnyom6 részén, amelyekre a megengedett ten-
gelynyomas 20 t és a menetsebesség 140 km/o.
A villamositott vonalak hossza kb. 3700 km lesz,
az egesz haldzatnak kb. 35—40%-a. Ezeken a
vonalakon fogjak lebonyolitani a vasut egész
forgalmanak kb. 80%-at.

J)ieselvontatas lesz :

—a 20 t tengelynyomasd és 120 km/6 menet-
sebességl févonalakon, amelyek még nem Kkerdl-
nek villamositasra,

5h

1. abra

— a 16 t megengedett tengelynyomasi és
80 km/6 menetsebessegli mellékvonalak teljes-
hosszan,

— a tolatészolgalatban,

— a 7t megengedett tengelynyomasu és 40
km/6 menetsebességli  keskenynyomkdz(i vona-
lakon.

A VONTATASI RENDSZEREK
ES A MOZDONYTIPUSOK KIVALASZTASA

Diesel-mozdonyok

A miszaki és gazdasagi kovetelmények alap-
jan négy Diesel-mozdony tipus Kkialakitasat ira-
nyoztak el6.

1 Tehervonati mozdony 20 t tengelynyomasra

és 100 km/é sebességre engedélyezett vonalakra.

A sziikséges teljesitmény 2000—2500 LE.

A vaslti vontatds korszer(sitésének els§ id6-
szakdra a CFR 060 DA tipusu, villamos er8atvi-
teli mozdonyt valasztottdk ki (1. és 2. é&bra.
[eredeti rajz]), amelynek f6bb jellemz6i:

Tengelyelrendezés ..o, Co-Co
Teljesitmény.....ccceevevciernennn, 2 100 LE
Legnagyobb sebesség ................ 100 km/¢'
Legnagyobb tengelynyomas ... 19t
Onsuly -p 213 izemanyag.......... 114 t
Kerékatmér6 (0j abroncsokkal) lioo mm
Forgovaz keréktavolsaga.......... 4 100 mm
Forgbvazak csaptavolsaga........ 9 000 mm
Sz8Is6 tengelytavolsag .............. 12 400 mm
Szekrény hossza (itk6z6k nélkil 15 700 mm
Utkoz6k kozotti hossz ... 17 000 mm
Legnagyobb szélesség................ 3 000 mm
Tilzel6anyag-készlet ................. 4,03 t
Ht6viz-készlet ......cocovevveennne. 1,340 t
KenGolaj-készlet ....................... 0,72 tmt
Onsuly'teljes készlettel ............ 116,10 t
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2. ébra

A forgovaz

Az S. L. M. tipust forgévazak (3. abra) 1950,
illetéleg 2150 mm tengelytavolsagtak.
A forgdvazak vézszerkezetét I-keresztmetszeti

> abra
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hossztartékbdl hegesztik dssze, amelyeket Kkét,
zart keresztmetszet(i f6kereszttartd és két hasonlo
keresztmetszetl kozbils6 tarté fog Ossze. Mint-
hogy ezek a hossztarték az orszdgban nem gyart-
haték, a vazszerkezetnek mas tipussal valé helyet-
tesitését tanulmanyozzak.

A mozdony ketts rug6zasu : a forgOvazakra
lemezrugok, a forgovazrol a tengelyekre pedig
csavarrugdk adjdk &t a mozdony salyat. A
csavarrugdk lengéseit frikeios szerkezet csillapitja.

Azok a szerkezetek, amelyek a vonber6t a
kerekekr6l az alvazra tovabbitjak, gumibetétesek
(silent block).

A 060 DA mozdonytipus forgdvazanak kilon-
legessége a keresztiranyd rugalmas kapcsolat a
forgbvazak kozott (4. &bra), amelynek célja a
kitérit6 er6nek és az elfordulési szognek az el6-
irt hatdrok kozott tartdsa az ivekben. Ennek
lényeges hatdsa van a nyomkarima Kkopasara
anélkdl, hogy a vonder6t barmiképpen befolya-
solna. Ez a szerkezet a palyaivekbe valo beallast
konnyiti meg.

Mivel bizonyos sebességeknél és ivekben a
kozéps6 tengely is vezérlétengellyé valik, tanul-
manyaim alapjan, a Resicai vasmiivekkel egydtt-
m(ikodve, e tengelyek kerekein a nyomkarimakat
5 mm-rel vékonyabbra készitik.

A motor

A Sulzer-tipust, 12 LDA 28 CFR Diesel-motor-
nak (5. abra) két sorban elhelyezett 12 hengere
van. A két forgattyutengely 1 :141 attétel(,
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4. 4bra

kdzos hajtom( segitségével hozza forgasha a
fédinamot.

A Diesel-motor teljesitménye 2100 LE a név-
leges 750-es percenkénti fordulatszdm és a CFR
éghajlati adottsadgai mellett (720 m/m légnyomas,
+ 35 C° hémérséklet, 80% relativ Iégnedvesség).

A motor fajlagos stlya 9.1 kg/LE, tehat eléggé
er6s szerkezetd.

A motor hiitése Behr-rendszer(.

Ez a motortipus, amelyet tobb vasltigazgato-
sag Uzemeltet, nagyon jol megfelel a fellépd
igénybevételeknek. Bar eleinte mutatkoztak hi-
bak, amelyek féként a motor silyat minden
aron csokkent6 torekvésekbdl fakadtak, de ezeket
mar megszintették és jelenleg az dsszes motorok
nagyon jol bevalnak.

A villamos er6atvitel

A villamos er8atvitel Brown-Boveri tipusu,
harom tekercselés(i fédinaméval. A fédinamo at-
menetileg megengedett legnagyobb &ramer6ssége
3700 A, 6ras aramer@ssége 2700 A, tartdés aram-
ier6ssége 2460 A, legnagyobb fesziltsége 890 V,
névleges teljesitménye 1080 percenkénti fordulat-
szamnal 2400 kVA, az 6ras aramerdsségnek meg-
felelGen.

Az egyenaramu gerjesztédinamoé teljesitménye
75 kW, az alland6 fesziiltség 175 V.

A hat soros gerjesztési ‘villamos hajtomotor
marokcsapagyakon fiiggesztett tipusd. A motorok
oOréas teljesitménye 194 kW 900 A &ramerGsséggel,
tartds teljesitménye 200 kW 820 A aramer@sség-
gel, inditdo aramer6ssége 1230 A és a magneses
mez6 legnagyobb gyengilése : e= 0,45. A f6-
dinam6 és a motorok mesterséges szell6zésliek.
Két-két villamos motor sorosan van kapcsolva,
a tengelyek kb. egyenléen vannak megterhelve.

A mozdony vezérlését és szabalyozdsat a 6.
abran bemutatott vazlatrajz tunteti fel.

A vezérlés kézi, a Diesel-motor kiilénb6z6 for-
dulatszdméanak megfelel6en 24 fokozatd. A szaba-
lyozds Lemp elve alapjan 6nm(ikéd6, a Diesel-
motor tlizel6anyag-szabalyoz6janak minden ve-
zérlési fokozatan belil.

A tlzel6anyag-szabalyoz6 miikddteti a Diesel-
motor véddberendezéseit, elégtelen taplalé nyo-
més, a h(tdviz és a kenbolaj elégtelen nyomasa,
vagy tulzottan magas hémérséklete, valamint a

61

5. é4bra

kiegyenlité tartdlyban a h(itéviz és a kenGolaj
elégtelen nyomasa, vagy talzottan magas hOmér-
séklete, valamint a kiegyenlitd tartalyban a h{t6-
viz megengedettnél alacsonyabb szintje esetén,

A fesziiltségek legnagyobb kiilonbségére mére-
tezett megcsuszas elleni szerkezet a mezd ellen-
allasan keresztlll automatikusan hozza miikodésbe
a megcsuszas elleni fékeket. Ez egyrészt az elektro-
motorok fordulatszdmanak tallepését, masrészt
a vonder6 megszakadasat akadalyozza meg.
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A vontatasi jellemzdk

A Diesel-motor teljesitményének valtozasat a
24 fokozatu yezérléssel szabalyozott fordulatszam
flggvényében a 7. abra tinteti fel, a vezérl6-
berendezésben fellépd levegényomassal egyiitt.

A 8. abra a vonder@ valtozasat mutatja a sebes-
ség fluiggvényében a fédinamé 1960 LE kozepes
teljesitménye mellett (140 LE-t a segédlizemek
vesznek igénybe), félig kopott abroncst, 1060 mm
atmeérdji kerekeknél, a hajtomotorok legnagyobb

dieselmotor fordu/atszamo perwrkért
H. &bra

teljesitményénél 70 (Z4) és e = 1,valamint h e =
= 0,65 és In e = 0,45 magnesmez6 erdsség ese-
tén. A torés, amely V = 84 km/d sebességnél
fellép, mutatja a fédinam6 mezejének szabalyo-
z4sat.

(amP)(f)

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

A 9. dbra a tehervonatok vontatott tonnater-
helésének gorbéit mutatja a sebesség filiggvé-
nyében a kilénbéz8 menetellenallasok mellett.

A 060 DA mozdonyok jelenleg a ploesti—brasovi
vonalon 28%0-es emelkedékben rendszeresen 600
tonnas tehervonatokat vontatnak, 30 km/6 se-
bességgel.

2. A kialakitandé személyvonati mozdony motor-

janak 20 t tengelynyomésra és 120 km/6 menet-
sebességre engedélyezett vonalak (zemi viszo-
nyainak megfeleléen 2500—2700 LE teljesitmé-
nylnek kell lennie.

A személyvonati mozdony kialakithato a jelen-
legi 060 DA sorozatd mozdonybdl, az alabbi val-
toztatasokkal :

— A jelenlegi Sulzer—Resica 12 LDA 328
Diesel-motor teljesitménye, fajlagos kozépnyo-
masanak 12 kg/cm2-re valé ndvelésével, a névle-
ges 750 percenkénti fordulatszdm mellett kb.

/lenetsebcsség km/6

9. ébra

20%-kal novelhetd. A fajlagos k6zépnyoméas meg-
kivant"Anovelése kb. 20%-0s tultoltést Kkivan.

— A 060 DA mozdony jelenlegi hajtémotor-
jainak allérésztekercseinez még egy U0j sont-
fokozatot kell beiktatni.

— A tengelyek meghajtasat az er6atvitel ara-
nyanak és a nagyobb menetsebességnek meg-
feleléen kell modositani.

— A befecskendez6 szivattylkat szabalyozo
berendezést a feltdltés Diesel-motor teljesitményé-
nek megfeleléen at kell alakitani.

— A rugdzast és a futomivet a megkovetelt
menetsebességnek megfeleléen at kell alakitani.

— A vonat f(itésére nagy intenzitast g&zterme-
lést biztositd roman szerkesztés(i Vuia-kazan fog
szolgalni.

IUj tipust mozdony szerkesztése esetén az alab-
biak az iranyelvek :

— 5-6 kg/LE fajlagos sulya Diesel-motor,
1050—1500 percenkénti fordulatszammal, nagyobb
taltoltéssel. Tanulmanyozni lehetne az 0j, V-
elrendezésli Sulzer-motort is, n = 1050 névleges
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fordulatszammal, 1750—3500 LE kozti teljesit-
ménnyel.

— A villamos er6atvitel a 060 DA mozdony
vezérl6 és szabalyozd rendszerét kovetné, de a
kilénboz6) hitési kovetelményeknek megfeleld,
sokkal jobb szigeteléssel.

— A rugdzast és a futomivet a megkodvetelt
legnagyobb menetsebességeknek megfeleléen kell
kialakitani.

— A vonatokat ennél a mozdonynal is Vuia-
rendszer(i kazannal kell fiiteni.

— Minthogy az 0j mozdony 0Osszstlya kisebb
lesz, mint a jelenlegi 060 DA tipusé, a tengely-
elrendezést a Bo-Bo és a Co-Co valtozatokban
kell tanulményozni, figyelemmel arra, hogy a
tengelynyomds ne legyen nagyobb 22 tonnanal.

Az ismertetett két mozdonytipus elényei és
hatranyai :

A meglev6é els6 tipus el6nye, hogy Kkiforrott,
igy gyartasa nem utkdzik nehézségbe. A mozdony-
személyzet ismeri.

Hatranya, hogy egyes, mar korszer(tlen szer-
kezeteket kell tovabbra is megtartani (fajlagos
suly, fajlagos tlizel6anyagfogyasztas stb.).

Az (j tipus elénye, hogy valamennyi megkivant
korszer(i szerkezeti és Ulzemi kdvetelmenynek
megfelel. Hatrdnyai kozott emlithetd, hogy (j
tervezésli, kialakitatlan tipus, szabadalmakat kell
megszerezni és a gyartdsi folyamatot is ki kell
dolgozni.

3. Személy- és tehervonatok vontatasara alkalmas

mozdony, 16t tengelynyomasra és 80 km/6 menet-
sebességre engedeélyezett vonalakra.

A mellékvonalak gazdasagos Uzemeltetése koz-
ponti kérdése joforméan valamennyi vasdtnak.
A kérdés fontossagat illet6leg legyen szabad em-
lékeztetni arra, hogy a Nemzetkdzi Vasut Egylet
legutébbi miincheni kongresszusan a mellékvona-
lak Gzemi kihasznalasanak problémaja volt a
targysorozat egyik f6 pontja.

A mellékvonalak kihasznéalasanak problémaja-
ban a vontatas fontos helyet foglal el. A vonatkozé
m(iszaki és gazdasagi tanulmanyok szerint a Diesel-
vontatas felel meg a legjobban a mellékvonalak
vontatasi igényeinek a forgalom nagysaga és
sirisége, a mozdony gazdasagossaganak meértéke,
a kisebb beruhazasi koltségek, az Gzemi kdvetel-
ményekhez val6 alkalmazkodasi képessége (lizem-
szlinetben a Diesel-motor leallithatd, egy személy
szolgalja ki) és egyéb jellemz6k kovetkeztében.

Nyilvanval6, hogy ezek kielégitése sokféle ko-
vetelményt tdmaszt a megfelel6 mozdonytipus
kivalasztasanal.

A kovetkezd szempontokbdl indultak ki :

A mozdony vondereje a 18—80 km/d sebes-
séghataroknak megfeleléen kb. 15 000—3000 kg
kozt valtozzék.

— Indulasnal — 0,3 tapadasi tényez6t felté-
telezve — 18000 kg vonoereje legyen.

— ‘A Diesel-mozdony motorjanak teljesitménye
1000—1300 LE kozdtt legyen.

A DieseJ-mozdony kis tengelynyomasa jelenleg
hidraulikus er&atvitellel érheté el a legel6nyo-
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sebben. A villamos er6atvitellel ugyanis csak
sokkal nagyobb sulytdbblettel lehetne elérni a
vontatds altal megkdvetelt jellemzéket, ami a
tengelyelrendezésnek a B’-B’-rél a Co-Co rend-
szerre vald attérésével komplikélnd a futémiivet.

A fenti szempontok figyelembevételével a ko-
vetkez6kben ismertetett mozdonytipust ajanljak :
B’-B’ tengelyelrendezés(i, 12—13 m hossz(,
hidraulikus eréatviteli 60—64 t 6nsulyd mozdony.

Ehhez a mozdonyhoz megfelel egy s—s hen-
geres, 1000—1500 percenkénti névleges fordulat-
szamu Diesel-motor. A motor fajlagos sulya
6— s Kg/LE. Gyadrtastechnikai szempontokbdl e
célra fel lehetne haszndlni a jelenlegi CMR 12
LDA 28 Sulzer—Resica Diesel-motorbol kifejlesz-
tett hathengeres motort, megnovelt taltéltével,
ami a fajlagos sulyt 9,1 kg/LE-rél s kg/LE-re
csokkentené.

A Voith-tipust, két kérfolyamatos és egy kap-
csolos erBatvitel kombinacioja megfelel a mellék-
vonali szolgalatnak : s(r( inditds, a palya val-
tozd hossz-szelvénye, az lizemi sebesség tdg hata-
rok kozoétti valtozasa, a mozdonynak vegyes
szolgélatra vald felhasznalasa (személy- és teher-
forgalom) stb.

A vazolt kivitel( hidraulikus er&atvitel elényei
a mellékvonali tUzemben a kovetkez6k :

— a kis tengelynyomas,

— a nagy nyomaték (nagy vonder6) kis sebes-
ségeknél, tehat a legjobb alkalmazkodasi képes-
ség slr( inditasoknal és kiillénboz6 lejtésl palyan
val6 kozlekedésnél,

— a sebességek a tapadasi hataron hatarozot-
tan kisebbek, mint a villamos er6atviteli mozdo-
nyoknél (kdzépértékben 10— 12 km/6, szemben
a 15—20 km/6 sebességgel),’ ennek folytdn a
megcsUszassal szemben nagy a biztonsag.

A forgbvaz erBatvitele kettds kardanhajtasu.

A Kkett6s szogvaskereth6l &ll6 mozdonyszek-
rényben kozépen elhelyezett vezet6allas jo kila-
tast tesz lehet6vé.

A vonatot Vuia rendszerl g6zkazan fiti.

A javasolt mozdony a német V 150 mozdony-
hoz hasonlit.

A tervbevett Diesel-mozdonynak nagyobb a
tengelynyomasa, mint a jelenlegi gézmozdonyok-
nak, ezért a dieselvontatas bevezetésével egyide-
jdén e vonalak fel(jitasa is szikséges. Ha a vona-
lak tengelynyomasat a fel(jitds keretében nem
sikeriilne felemelni, akkor a sulyos nehézségek
ellenére is 4t kell térni a C’-C’ tengelyelrendezésre.

Az ismertetett mozdony a tolatasi szolgalatban
is megfelel.

4. Személy- és tehervonatok vontatasara alkalmas

keskeny nyomkdz(i mozdony, 7 t tengelynyomasra
és 40 km/0 menetsebességre engedélyezett vona-
lakra.

Az e mozdonnyal szemben tamasztott Uzemi
kovetelmények kb. ugyanazok, mint a rendes
nyomk6z(d mellékvonalaknal, még hangsulyozét-
tabb egyszer(sitésekkel.
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A mozdony kialakitasanal a kovetkezd szem-
pontokbdl indultak ki :

— A mozdony vonéereje 10—40 km/6 sebesség-
hatadrok kozott 6500—1000 kg kozott valtozzék.
Inditasnal 0,25 tapadasi tényez6 figyelembevéte-
lével a vonoder§ 7000 kg legyen.

A mozdonyba beépitendd Diesel-motor teljesi-
ménye 350—400 LE legyen.

Az e szempontok kielégitésére javasolt mozdony-
tipus szerkezeti jellemz6i a kovetkezok :

— Tengelyelrendezése B’-B’, teljes hossza 7,0—
8,0 m, hidraulikus er6atvitellel, legfeljebb 28 t
legnagyobb 6sszsullyal.

— Hathengeres gyorsjaratt Diesel-motor, per-
cenként 1000—1500 névleges fordulatszdmmal.
A motor legnagyobb fajlagos sulya 4— s kg/LE.

— A keskeny nyomkéz( vonalak tizemi kove-
telményeinek (sr( inditas, nagy emelkedés(
palya, 10—40 km/6 kozti menetsebesség) meg-
felel6 Voith-tipusu, két koérfolyamatos hidraulikus
er6atvitel.

Az erBatvitel a forgévazhoz kardanrendszerdi.

A mozdonyszekrény vaza a legegyszer(ibb szer-
kezetli szogvaskeretekbél all.

A vonatot Vuia rendszerli g6zkazan fiti.
A mozdony egész szerkezete konny( legyen,
hogy ne lépje tal a megengedett tengelynyomast.

Villamositasi rendszerek

A villamositasi rendszerek kozil ma mar csak
az 50 Hz-25 kV egyféazist rendszer bevezetésérél
lehet sz8. Ez az iranyzat megfigyelhetd majdnem
minden orszagban, ahol most villamositanak, sét
az olyan orszagokban is, amelyeknek mar kiasz-
szikus rendszer( villamositdsuk van. Ezek az
orszagok az Uj vonalakat 50 Hz-es egyfazisu aram-
mal villamositjak, igy a Szovjetunioban, Francia-
orszagban, Angliaban stb.

A CFR villamositasara is az 50 Hz-25 V egy-
fazisi aramrendszert fogadtak el.
Kilonos elismeréssel szeretném hangsulyozni,

hogy a Magyar Allamvasutak tisztan lattak az
egyféazist ipari frekvencias villamositas el6nyeit.
E téren tt6r6 eredmény a budapest—hegyes-
halomi vonalnak ezzel a rendszerrel 1932-ben
végrehajtott villamositadsa és a Ganz-Kandé-rend-
szer(i haromfazist, aramatalakitos villamos moz-
dony kialakitasa.

Hasonloképpen megjegyzem azt, hogy szak-
embereink mdszaki eszmecseréje a nalunk jart
Sztrokai Pal elvtarssal, a Ganz-gyar mérnokével,
valamint az 1952-ben Bucurestiben megtartott
»Vasutak villamositasa 50 H.>frekvenciaval” c.
el6adasa kedvezd hatéassal volt arra, hogy a ro-
man vasutak villamositasanal is az 50 Hz egy-
fazisu rendszer mellett dontottek.

Helyhezkétott villamos vontatasi  berendezések

Ismeretes, hogy a villamos aléllomasok az 50 Hz
egyfazisu rendszerben a kovetkezOképpen alakit-
haték ki :
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— egyfazisu transzformatorokkal,

— egyfazisi, Scott tipusa transzformatorokkal,

— hé&romfézistu, haromtekercselési transzfor-
métorokkal,

— egyfazisu, VIV kapcsolasu transzformatorok-
kal.

A technika Ujabban az egyfazisi V/V kapcso-
last transzformatoros megoldas felé halad, amely
igen el6nyos a felszerelés egyszeriisége, az lizem
rugalmassaga és a primer vezetékben fellépd
disszimetriaval szemben tandsitott viselkedés te-
kintetében. Ezt a megoldést fogadték el a brasov—
bucuresti vonal villamositasanal.

A fels6vezetékek szerkezeti megoldasai valtozok,
a vonal hossz-szelvényét6l, a legnagyobb menet-
sebességtél, a helyi viszonyoktol sth. fiiggnek.
A felsGvezetéket acél- vagy betonoszlopokra sze-
relhetik. Az allomasokon vasbeton oszlopokon
merev Kereszttartkat, acéloszlopokon rugalmas
kereszttartokat lehet felszerelni. A tartékonzol
szigetelt vagy szigetelés nélkili lehet. A fels6-
vezetéket egy oldalon, vagy két oldalon lehet
kihorgonyozva fesziteni ; a lancos felfliggesztés
lehet egyenes, félferde, vagy ferde szereles(.

Orszagunkban a gazdasdgi és miszaki szem-
pontbol legmegfelelébb megoldasokat fogadtak el =

— A fels6vezetéket szerkezetileg Ggy oldottak
meg, hogy a tartésodronyt a palya kdzepére, a
munkavezetéket pedig cikk-cakkosan helyezték
el, egy oldalon feszitve a 120 km/6 sebességre
engedélyezett vonalakon, és két oldalon feszitve
a 120 km/6-nal nagyobb sebességre engedélyezett
vonalakon.

— A folyépalyan csonkakdpalakl, el6regyar-
tott, el6feszitett vasbeton oszlopokat hasznéal-
nak, szigetelt konzolokkal.

— A kis és kozepes allomasokon 4—5 allomasi
mellékvéaganyra a fels6 vezetéket merev kereszt-
tartokra (rdcsos szerkezet( vastartokra) fiiggesztik
fel. Ezeket csonkakupalaku, el6regyartott, centri-
fugélt, el6feszitett vasbeton oszlopokra szerelik fel,

— Nagy alloméasokon 6tnél tobb villamositott
vagany esetén a rugalmas kereszttartés rendszert
hasznaljak, amelyet 15—20 m magas acéloszlo-
pokra szerelnek.

Villamos mozdonyok

Az 50 Hz-25 kV-o0s egyfazisu, lizemben kiprobalt
villamos mozdonyok a kovetkez6k :

— egyfazisi mozdony, soros kollektoros hajt6-
motorral, kozvetlenil 50 Hz frekvencian,

— egyfazisi — héaromfazisi mozdony, harom-
fazisi aszinkron hajtomotorral (a mozdonyon
fazis- és frekvencia-atalakitd szikséges),

— egyfazist-egyenarami mozdony forgé aram-
atalakitdval és soros egyendramd hajtémotorral
(a mozdonyon szinkronmotorb6l és egyenaramu
fédinamobol allé gépcsoport sziikséges),

— egyfazist-egyenaramd mozdony statikus
aramatalakitdval és soros egyenaramd hajtémotor-
ral (az egyeniranyitd egységet ignitronos vagy
szilicium féelvezet6s egyenirdnyitoval lehet meg-
oldani).
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Az lzemi gyakorlat fokozatosan kikuszobdlte a
kilénbdz6 tipusokat, Ugy hogy ma Aaltalanosan
elfogadott tipusinak a statikus aramatalakitoval
felszerelt egyfazisi-egyenarami mozdonyt tekint-
hetjuk.

Jollehet a szilicium félvezetds aramatalakit6
rendszernek az ignitronossal szemben sok el6nye
van, igy "

— a hi(t6rendszer,

— a sulycsokkentés,

- az ignitronok komplikalt begyujtasi rend-
szerének kikiiszobolése,

A forditott begyujtast illetbleg mégis Ugy lat-
szik, hogy bizonyos nehézségek meriilnek fel a
talterheléssel szemben tanusitott viselkedést ille-
téen, ezért a OFR mindkét valtozatot alkalmazni
kivanja, az ignitronos aramatalakitas és a szilicium
félvezet6s rendszert is.

Mar az els6 mozdonyokon azért kerilt sor a
két aramatalakités rendszer egyideji bevezeté-
sére, hogy lehetdség legyen e tipusok kisérleti ta-
nulmanyozasara a CFR szokatlanul nehéz vasuti
vonalain.

A mozdonyok tengelyelrendezése Bo-Bo és Co-Co.

A mozdonyok teljesitményét illetleg hang-
sulyozzuk, hogy a hajtdbmotor liktet§ &ramra
val6 szerkesztésének technikaja és beépitett vil-
lamos er6inek a tapad6é sulyhoz val6 viszonya
kovetkeztében a korszer(i Bo-Bo tipusd villamos
mozdonyokat 3500—4000 LE drasteljesitményre,
a Co-Co tipuslUakat pedig 5500—6000 LE Orés-
teljesitményre épitik.

A CFR vasuthal6zatanak jellege, az aru- és
személyforgalomban tovabbitand6é szerelvények
stlya, a vonalak villamositdsanak sorrendje sziik-
ségessé teszi, hogy az els§ id6szakban a nehéz
vonalakon a teher- és személyvonatok tovabbi-
tasdra Co-Co mozdonyt hasznéaljanak, a kovet-
kez8 id6szakokban pedig a Bo-Bo tipusi mozdonyt
hasznéaljak a kdénnyebb vonalakon.

A Bo-Bo tipusu teher- és személyvonati moz-
donyok kozotti killénbségek csak a hajtomi at-
tételi ardnyanak megvaltoztatasabdl all.

Az els6 id6szakban a nehéz vonalakra szlk-
séges Co-Co tipusi mozdonyok fébb jellemz6i a
kovetkezdk :
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Tengelyelrendezés .......c.ccoevevennene. Co—Co
Ossz- es tapadosuly ... 120 t
Tengelynyomas.......cccovenienenen. 20 t
Legnagyobb menetsebesség ........ 120 km/é
Egyorés (zemben

a teljesitmény ....cccevvivivenn, 4500—5600 LE

a VONOEIrS ...ocovveevveeiceeeee 24—26,5 t

a SehesSSEg..iiiiiiiie e, 45—52 km/o
Alland6 (izemben

a teljesitmény ......ccccoecvvevnnee. 4200—53CI0 LE

a VONOEIS ...ooovvveirciiein 24—275 t

a SEDESSEY ..vvvvvviieiee 47—53 km/o

*

Az el6adottakbol lathatd, hogy a CFR von-
tatasdnak korszer(sitése sordn a négy idészakban
harom jarm(tipust alakitanak ki :

villamos er6atvitell dieselmozdonyokat,

— hidraulikus er&atviteld dieselmozdonyokat,

— egyfazist, egyeniranyités villamos mozdo-
nyokat.

Nyilvanval6, hogy a vasUti vontatas ily alap-
vetd korszer(sitési programjanak végrehajtasa,
amely maga utan vonja a vasuti vonalak, alloma-
sok, mdtargyak, mozdonyszinek és egyéb létesit-
mények korszer(isitését, a tervezett, aranylag rovid
id6 alatt azel6tt nem lett volna megvaldsithato,
s6t még elképzelhet6 sem. Nem is lehet ez mas-
képpen, minthogy a polgéari rendszerben 75 év
kellett — 1869-t61 1944-ig — az orszag gazdasa-
gahoz mérten elégtelen olyan vasuti haldzat
kiépitéséhez, amelyen a hal6zati hossz 35%-an a
legnagyobb tengelynyomas 15 t-nal kisebb volt
és a hal6zati hossznak alig 22%-an lehetett 15 t
tengelynyomasnal nagyobb terheléssel kozlekedni,
és amely vonalak 38%-an a megengedett leg-
nagyobb menetsebesség 60 km/6-nél kisebb volt.

Ma, amikor a szocialista rendszer orszagunk-
ban megszabaditotta béklyoitél a dolgozé mun-
kas-tomegek hatalmas termel6er6it, biztosak le-
hetink abban, hogy korszer(sitési terveinket
nemcsak teljes sikerrel, hanem a Kitlizott hatar-
id6k el6tt valosithatjuk meg.
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A vasuti tzemi (forgalmi) folyamat lebonyolitasdnak

fokozatos automatizalasa

Dr. TURAN YI ISTVAN

Bevezetés

A mechanizalas és automatizilds a tarsadalmi
termelés fejlédésének egyik fontos jellemzGje,
torvényszer(isége, mely a kovetkez6 f6bb hata-
sokkal kell hogy jarjon :

1. Novelje az emberi munka termelékenységét.

A nehéz és els6sorban rutinszerl fizikai és szellemi
munka alél valé mentesités lehetdvé teszi, hogy az ember
féleg a nem rutin munkdakkal, ezek kézil is mindenek-
el6tt az ,alkot6” munkaval foglalkozzék, ami lzemi
vonatkozasban feltétlentl a vezetés, az irdnyitds szin-
vonaldnak emelkedésével jar, s tobbek kozott azt is
jelenti, hogy méd van az 6sztonds vezetés helyett, az
optimalizalt vezetésre.

2. Fokozza a kozlekedés biztonsagat.

3. Emelje a kozlekedési berendezések (nyilt
vonalak, Aallomasok, gocpontok és jarmdipark)
teljesit6képességét és azok kihasznalasat [16].

Ezt a kérdést feltétlenll a palya, a jarm{ és az auto-
matizalasi berendezések egylttes figyelembevételével,
kdélcsonhatasaban kell felfognunk. Nem lehet atfogd
biztosit6-forgalomiranyité berendezés-rendszert  Ki-
alakitani a pélyaberendezések, a jArm(vek és az izem
megfelel6 hozzaidomitdsa nélkil — de forditva sem.

A kihasznélds minél magasabb szintre emelése azt is
megkoveteli, hogy a komplex médon nagy teljesit-
ménylire fejlesztett kdzlekedési vonalakra a forgalmat
(s az ezeket megalapozé szallitdsi feladatokat) maxi-
malisan koncentraljuk [11].

4. Fejlessze a munka és munkahely kulturalt-
sagat, valamint moiszaki szinvonalét.

A forgalom lebonyolitadsi folyamatokban ,a fizikai
dolgozékat” téméank szempontjabol els6sorban a valto-
6rok, valtokezel6k, térkozérok és sorompo6rék képvi-
selik. Az ezen dolgozok altal végzett miveletek prakti-
kusan mar ma is teljesen automatizalhaténak tekint-
heték. ,Az iranyité dolgozdkat” a forgalmi szolgalat-
tevék, a diszpécserek és mozdonyvezeté6k képviselik.
Ra kell mutatni, hogy az automatizalds segitségével
felszabadithaté irdnyité dolgozék mennyisége nem me-
het bizonyos hatar f6lé. Mindenkor gondoskodni kell
ugyanis az tzemi folyamatok és a berendezések miko-
désének feligyeletérél és a gazdasdgosan nem progra-
mozhaté események, zavarok stb. alkalméaval szikséges,
haladéktalan emberi beavatkozasrol. Ennek konzek-
venciait a berendezések szerkesztésekor is le kell
vonni [25].

LépcsOzetes automatizalasi eljaras sziikséges, mert
a forgalmi folyamatok automatizalasa nagy beru-
hazasi, mszaki és kéaderfejlesztési igényeket ta-
maszt. Ezen igények kielégitése nemcsak a meg-
lev6 technika fejlesztését jelenti, hanem — éppen
ezen keresztll — visszahat a technolégiara,
a munka vezetésére és szervezésére, s ezaltal a

szervezeti formakra is. A vazolt véltozasi folya-
mat pedig a szakmai tudés és vezetési szinvonal,
tehat végeredményben a nevelés sikjan is nagy-
mérv(i fejlédést kodvetel meg, ami nem megy
egyik naprol a maésikra,

A hosszU perspektivaban végrehajtott, nagy
tarsadalmi erdket igénybevevd fejlédés okvetle-
nil csak jol atgondolt, részleteiben is tisztazott,
osszehangolt, fokozatosan egymasra épitett Iépé-
sekben, roviden : tervszerlien lehetséges.

A fokozatossadg a vonalak és a nagy gécpontok
automatizalasadnak sorrendjében is megmutatko-
zik. Az egyes vonalak és nagy gécpontok sajatos
forgalmi, kereskedelmi és technikai viszonyait
messzemenden mérlegelni kell. A nagy idétavlat-
ban, az egyéb (vontatasi, palya stb.) berendezé-
sek fejlesztésével 0Osszhangban és lépcs6zetesen
[25] megvaldsitand6 terv egyes lépéseinek meg-
hatarozasa kilonosen gondos gazdasagi el6tanul-
manyozast kovetel [5].

Maganak a lépcsbzetes fejlesztésnek is objektiv
torvényszer(iségeken nyugvo logikaja van. Emlit-
slink meg ezek kozll néhanyat :

1. A fejl6dés kezdetben alulrdl felfelé torténik.
Pl. témank esetében kialakulnak a vonali és
&llomési mechanikus, majd elektromos berendezé-
sek. Létrejonnek az értekezd berendezések. A fej-
I6dést alland6 centralizaciés tendencia Kkiséri,
mely bizonyos fejl6dési fokon meggyorsul. Az
alulrol felfelé fejlédés koézben parhuzamosan ki-
alakulnak az informécids, az adatfeldolgozd koz-
pontok, majd a szamitokdzpontok is. Ekkor
egy, az eddigiekhez képest rohamos fejlédés ke-
retében — az alulrél felfelé és péarhuzamosan
kialakult elemeket fokozatosan egyetlen kézpon-
tositott iranyit6-szamitd rendszerré kapcsoljak
0ssze.

2. Centralizalt automatikus rendszer Kkialaki-
tasardl l1évén szd, a fejlédés az emberi tevékeny-
ség bizonyos értelemben vett kotetlensége fel6l
az egyre iranyitottabb, szabalyozottabb, majd
végil is (bizonyos toleranciak biztositasaval) a
vezérelt cselekvés irdnyaban torténik.

3. A mechanizalas és automatizalas a sokszor,
azonos modon, rendszeresen ismétl6dd, mechanikus
an. rutin moveleteknél kezdédik. Tipikusan ilye-
nek a vaganyutak bedllitdsdval, ellenérzésével
és feloldasaval kapcsolatos miveletek. Ezek meg-
lehetdsen tervszer(ien bonyolédnak le, s bar a
vasuti Uzemben sorrendjik és idépontjuk nem
ritkan meg is valtozik, mégis aranylag kdnnyen
programozhatok.

A nem rutin munkék altaldban egyedi elbira-
last és elhatarozast kivand, rendszerint nem terv-
szeri moveletek, s6t tobbnyire éppen a tervt6l
valo eltérés esetén valnak sziikségessé.

Az ilyen miiveletek kore és mennyisége az
automatizalés elérehaladtaval egyre csokken ugyan
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s végul az ember szerepe lényegében az ellen-
Orzésre, a felligyeletre korlatozodik de a beavat-
kozas lehet6ségét — még tavoli perspektivaban
is — biztositani kell.

Ha a vasuti forgalom lépcs6zetes automatiza-
lasdnak kérdését az Uzem szempontjabol kézponti
szerepet betdltd6 — a korabban felsorolt — dol-
gozdk oldalarol nézzilk, négy féfeladatot kilonboz-
tethetlink meg :

1. a valtékezel6i (valto6ri), térkoz- és sorompo-
O6ri miive’etek végrehajtdsanak mechanizalasat,
iranyitasanak kdzpontositasat és automatizalasat ;

2. a forgalmi szolgalattev6k tehermentesitését,
majd az altaluk végzett miveletek centralizala-
sat és automatizalasat ;

3. a diszpécserek tehermentesitését és az alta-
luk végzett miveletek automatizaldsat ;

4. a vonatmozgasi, a mozdonyvezet6i mivele-
tek automatizalasat.

Teljesség kedvéért otddik csoportként a vonatok
szétrendezésével és oOsszedllitdsaval kapcsolatos
m(iveletek automatizalasat kell még megemliteni,
amely azonban bizonyos értelemben fiiggetlen
fejl6édési folyamat targya, bar a fejlesztés eszkozei
Iényegileg ugyanazok a technikai elemek, melyek
a forgalom automatizaldsdval kapcsolatban is
alkalmazésra kerllnek.

Az Ontevékenység és a beavatkozasi lehetéség elve.
A nyiltvonalakon, az alloméasokon és a gocponto-
kon lezajlé folyamatok automatikus iranyitasat
biztositd berendezésrendszer veégsé fokon nagy
mértékben dntevékeny, 6nallé rendszer [10], amely
a beérkezd informéaciok, az 0Osszhaldzati helyzet
flggvényében o©nmagat irdnyitja, szabalyozza,
vezérli, de lehet6séget ad arra is, hogy az ilyen
fejlettségi fokon mar csak felligyel6 diszpécser
barmikor beavatkozhassék (pl. valamely vonatot
a forgalmi utasitds beprogramozott szabdlyait6l
eltéréen, elényben részesitsen egy mas vonattal
szemben stb.). Ez a beavatkozas legtobbszor
esak a vonatmozgasok sorrendjének megvaltoz-
tatdsa végett szllkséges, a végrehajtandd6 mive-
letek ugyanazok maradnak, ami az automatizal-
hatésag szempontjabol nagy el6ny. Vannak ter-
mészetesen masfajta beavatkozasok is.

Az automata berendezések horizantalis és veri-
kalis tagozddasa. A szilkségesnek jelzett ontevé-
keny rendszer azonban kell, hogy bizonyos éallo-
mason (goécponton) a vonatokkal és tolatdsokkal
kapcsolatosan végzett miiveleteket dsszehangolja
a csatlakozé vonalak forgalméval és més allo-
masok tevékenységével szoros Osszefliggésben ma-
kodjék. Ezért, bar mindig lesznek az automatikus
rendszernek helyi szervei' (a vonatok fogada-
saval, menesztésével, taldlkozasaval, a vaganyut
beallitasaval és feldolgozassal kapcsolatos helyi
feladatok megoldéséra), de lesznek hossz( szaka-
szok, 0Osszetett gdcpontok (végsd kifejlédésben
egész orszagos haldzatok) forgalmat regisztralo,
ellenérz6 és koordindld szervek is, amelyek egy
egesz vonalon, tdbb gdcponton kialakult forgalmi
helyzet alapjan allapitjdk meg az operativ menet-
rendet (“programot) és irdnyitjdk annak meg-
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valositasat [32]. Az egyes helyi és kdzponti be-
rendezések kozti Osszefliggés — az automatizalas
mindenkori szinvonalanak megfeleléen — elekt-
romos és elektronikus kényszerkapcsolatok for-
majaban is megjelenik, mint ahogyan ez id6 sze-
rint pl. az allomasi és vonali rendszerek 6ssze-
kapcsolasa egyetlen automatikaba széles korben
megoldott és alkalmazott mddszer [23]. Végs6
fokon ez a kapcsolat az orszagos iranyité-szamitd
kozpont koordinalé tevékenységének is fontos
része lesz. Nem valtoztat ez azonban azon, hogy
az egyes hélbzati egyseégek operativ (szabalyo-
zasi) munkajat — a kozpontositott tervezés és
iranyitds szabta kereteken belil — decentrali-
zaltan kell tervezni és irdnyitani is.

A vaslti Gzem automatizalasaval kapcsolatos
feladatok Uzemrészek szerint is tagolhatok. Ebbél
a szempontbdl célszeri megkulonboztetni :

1. a nyiltvonali,

2. a kozépéllomasi,

3. egész vonali,

4. a nagy gocponti és

5. a rendezO6palyaudvari tzemi folyamatok au-
tomatizalasi problémait.

Az ilyen taglalasban jelentkezd egyes felada-
tok is nagyrészt megoldottnak tekintheték. A
megoldas eszkozei altalaban specialis szamito,
vezérl§ és végrehajtd berendezések [29], amelyek
egymassal szoros elvi és el6bb-utobb gyakorlati
kapcsolatban is kell hogy &lljanak, és a vas(ti
uzemi folyamat teljes automatizalasénak is fontos
lancszemét jelentik. Ezeket a tObbnyire szabva-
nyosithaté elemekb8l (d&ramkorokbdl) osszedllit-
haté, énmagukban kilén-kilon is létesithetd be-
rendezéseket fogja Ossze egy-egy magasabb egy-
ségbe, majd végul is egyetlen rendszerbe, a felsdbb
szintl, elsésorban a tervez6 tevékenységek auto-
matizalasat, s az als6bbszinti automatikdkat és
mechanizmusokat koordindlé kozponti elektroni-
kus irdnyitékdzpont.

A végéanyutak szoros értelemben vett
beallitasanak és ellen6rzésének
medianizalasa és automatizalasa

A forgalmi-tizemi folyamat végs6é fokon vagany-
utakon bonyoloddik le. A forgalomiranyitas elen-
gedhetetlen feltétele a szikséges vaganyutak
program (menetrend) szerinti biztositasa, bealli-
tasa, ellendrzése, felolddsa. Ezek a miiveletek
kilondsen alkalmasak a mechanizélasra és az
automatizalasra. Viszont e tevékenység lebonyoli-
tasdnak automatizalasa megsziinteti a térkdzori,
sorompddri és valtokezel6i (lényegében a fizikai
jellegli) munkakdroket. Egyuttal természetesen
itt is centralizacios jelenségek mutatkoznak. E
feladatok iranyitdsa és legalabb végrehajtasuk
inicidlasa a forgalmi szolgalattevék feladatava
valik. Mivel azonban ezek a miveletek is egyfor-
mak, nagy gyakorisaglak, rendszeresen el6fordu-
6k és a forgalmi szolgalattev6t nagy meértékben
igénybeveszik, ezeken a terlileteken is hamar
megindult a gépesités és az automatizalas is.
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Az A&lloméaskoézi vonatforgalom-lebonyolitas ira-
nyitasanak automatizalasa

Az é&lloméaskdzi vonatforgalom egyszer(i iranyi-
tasanak kérdését roviden elintézhetjik. Ezeket
a palyaszakaszokat az jellemzi, hogy egy-, leg-
feljebb kétféle modon lehet rajtuk kozlekedni :
egy- vagy kétiranyban. Ennek szabalyozasa he-

lyesen az Aallomasokrél — valamivel fejlettebb
fokon a rendelkez6 allomasokrol — tortenik. A

vonatkdvetés (id6, sorrend) helyes szabalyozasa
mellett a vonali forgalomszabalyozas berendezé-
seire voltaképpen csak azért van sziikség, mert
a vasuti lzemben nem ritkdk a menetrendt6l
valo eltérések, a (program-) zavarok [21]. Elvi
szempontbdl talan megemlitjuk, hogy a jelz6k
mikodtetését legfejlettebb fokon maguk a vona-
tok hajtjak végre, automatikusan. A jelz6k fel-
oldasat is az elhalad6 vonat végzi. A jelz6k alli-
tasara felhasznalhatok az elhaladd vonatok (,.ki-
haladési”) impulzusai (,,Szabad” alapallasu jelz6-
rendszer) és a kozeled6 vonatok &ltal kibocsatott
nkOzeledési” impulzusok is (,,Megallj” alap-
allasu jelz6rendszer). Az utobbi esetben kilon
kell arrél gondoskodni, hogy a jelzé tényleges
allitasa csak akkor kovetkezhessek be, ha az
altala fedezett térkdz ires. Ez esetben tehat meg-
felel§ ,kozeledési” impulzus tarolé berendezes
is szukséges.

Kulén meglehetésen bonyolult kérdés az irdny-
valtas [20]. Ez is azonban teljes mértékben meg-
oldott, mégpedig legkorszerlbben tranzisztorok-
kal, elektronikus berendezésekkel [17].

A kbézépallomési forgalomiranyitds mechanizalasa
és automatizalasa

A kozépallomasi forgalom irdnyitdsanak mecha-
nizalasa és automatizaladsa Iényegesen sokolda-
lUbb feladat ugyan, mint anyiltvonalaké, de szintén
teljes mértékben megoldott. A vonatforgalom
és tolatds kozépallomasi lebonyolitasaval kapcso-
latos automatizalt Gzemvitel minden mdvelettel
kapcsolatban Iényegében négy feladat megoldasat
koveteli meg :

7. a berendezés helyzetére, &llapotdra vonat-
kozo6 jelentések tovabbitasa (foglalt, szabad, hibas),
2. a jelentések feldolgozdsa az egyes miivele-

tekre vonatkoz6 intézkedésekké vagy progra-
mokKka,

3. a berendezéseknek a rendelkezések, illet6leg
program alapjan valé vezérlése,

4. a berendezések allapotdban bekovetkezett
valtozdsok alapjan a rendelkezések (program)
végrehajtasanak ellenérzése [19].

A vonatokkal kapcsolatos moveletek (bejaras,
érkezés, kijards, indulds, athaladas, vonattalal-
kozéasok, iranyvaltds) automatizdldsa. A vasuti
Uzem lebonyolitdsa soran kétségkivul a vonatok
kozlekedésével kapcsolatos fent felsorolt miivele-
tek gyakorisaga es rutinszerlisége a legnagyobb.
Ez a megallapitds kiléndsen igaz menetrendszer(i
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forgalom lebonyolitdsa esetén, de menetrendi
zavarok esetén is lényegileg ugyanazon miveletek
méas sorrendben, mas idépontban valé végrehaj-
tdsardl van sz6 [25].

A tolatasi muveletekkel kapcsolatos vaganyutak
biztositasdnak és feloldasédnak, valamint sorrend-
jlik megvélasztdsanak mechanizalasi és automati-
zalasi problémai is megoldottak, itt a féfeladatot
a sokféle vaganyut és a nagy mennyiségl (nem
ritkdn napi 4—5000) menet biztositasa és a vonat-
forgalommal valé 6sszehangolésa, valamint he-
lyes (optimalis) sorrendjik megallapitasa, tehat
helyes programozasuk jelenti. Ebbe a csoportba
tartozik a vonatok szétrendezési sorrendjének
célszeri megvélasztdsa, az inditovaganyok fel-
szabaditasanak és elfoglalasanak sorrendje, vala-
mint az ezekhez hasonlé problémék. Ezek dént6
tobbsége logikai és matematikai formulédba &nt-
het6, igy kényszerkapcsolatokkal és szamitassal
megoldhaté és irdnyithato is.

Bar nem célunk a berendezések ismertetése, elvi szem-
pontbdl szikséges néhéany erre a teruletre tartozé
probléma érintése. Ez id6 szerint hazadnkban a korszer(
biztositoberendezésekkel felszerelt allomasokon egy-
kézpontos, jelfogds biztositoberendezések vannak, ame-
lyeknél meghatarozott gombok kezelésével az allomés
valamennyi valtéja és jelz6je egy kezelBasztalrol
vezérelhetd, helyesebben é&llitdsa inicidlhaté. Mivel a
tdvolsagok aranylag rovidek, az 4allomasi forgalom-
iranyit6 berendezések viszonylag sok, egymastdl tobbé-
kevésbhé fliggetlen aramkdrrel (és vezetékkel) dolgoz-
nak. Ugyanez a berendezés minden kuls6téri berendezés
(valté, jelz6, vagany stb.) allapotat visszejelenti a
k6ézponti kezel6asztalra [4].

Nyilvanvalé az elmondottakbél, hogy ilyen
elrendezés mellett, elvileg valamennyi vaganyut-
allitassal, ellen6rzéssel és feloldassal kapcsolatos
moiveletnek legaldbb az inicidlasat a forgalmi
szolgalattevének kell végeznie. Ez igen nagy és
intenziv igénybevétellel jarhat. Ezért a forgalmi
szolgalattev6k tehermentesitésére szamos segéd-
eszkodzr6l gondoskodtak. Ezek kozul a legtdbb
egyuttal a vazolt moveletek mechanizalasat és
automatizalasat is hivatott biztositani.

Nem térink ki kozelebbrél e berendezésekre, de uta-
lunk arra, hogy a legtobb munkaid6t felemészté érte-
kezések és helyzetfeltar6 miveletek nagy részét helyet-
tesiti a vaganytabla, mely egyrészt a pillanatnyi hely-
zetr6l ad vildgos képet, mésrészt a tett intézkedések
végrehajtdsdnak gyors és megbizhaté ellendrzését teszi
lehetévé.

A vaganytabla és a vele szoros kapcsolatban allé
kezel6asztal nagy mértékben megkonnyiti a forgalmi
szolgalattevék, de a diszpécserek munkéajat is. E beren-
dezések folyton alakulnak, fejl6édnek, s rendszerint
h@en tikrozik a vasuti izem mechanizaldsanak és auto-
matiz4lasadnak egy-egy fazisat. Alig van a vasuti dzemi
folyamatok automatizaldsadnak olyan mozzanata, amely
e két berendezést lathaté forméaban ne alakitané.
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Vonalszakaszok és dsszetett haldzati egységek
forgalménak automatikus iranyitasa

*Az egyes allomaskdzok és allomasok forgalméa-
nak iranyitasaban a f6szerepld a forgalmi szolgalat-
tevd. A vonali forgalomnak forgalmi szolgélat-
tev6kkel vald iranyitdsa azonban — a forgalom
novekedtével — hamarosan nehézzé, majd valé-
saggal lehetetlenné valt, mert a Kkiterjedtebb
haldzatot &4t nem tekint6 iranyitasi rendszer a
mindenkori kritikus keresztmetszeten (tébbnyire
a nagy gocpontokon) szinte kronikus torlodasok-
hoz, zavarokhoz vezetett. Ez a nehézség tette
sziikségessé a bizonyos szempontbél magasabbfoku
egységbe foglalhatd allomaskdzok és allomasok
iranyitdsanak egy kézbe fogasat. igy jott létre a
forgalomiranyitas rendelkezési szakaszos rend-
szere. Az iranyité szeméi}’ el6sz6r a rendelkezési
allomasi forgalmi szolgalattevd, majd kifejezetten
erre — az &lloméson tultekint§ — feladatra bedl-
litott diszpécser. A diszpécser és az altala iranyi-
tott szolgalati helyek kozti kapcsolat a technika
mindenkori fejlettségét tikrozi. Eleinte a szemé-
lyes (,manualis™) értekezési kapcsolatok uralkod-
tak, de hamarosan megindul a mechanizalas és az
automatizalas ezen a terileten is.

A vazolt, lényegében centralizaciés folyamat kez-
dett6l fogva kialakitotta a magasabb szintl diszpécser
szerveket is, amelyek méar az orszdgosan egyetlen iré-
nyité kozpont el6hirnokeinek tekintheték.

A szervezeti centralizdciét nyomon kovette a beren-
dezések centralizalasa is. A vonali és allomasi forgalom-
szabélyozé berendezések — lehet6leg legaldbb egy ren-
delkezési szakasz hosszaban — egyetlen egységes, auto-
matikus rendszerbe val6 0sszefogdsa méar a 30-as évek
elején tobb helyen megtértént [17].

Az éallomasi és allomaskozi vasuti mozgasok
koordinalasat tehat a diszpécserek kezébe tették
le. A valamennyire is hosszd, bonyolultabb for-
galmu rendelkezési szakaszok és nagyobb gdcpon-
tok forgalmi helyzetének A&ttekintése, értékelése
és valamely konkrét mdvelet optimalis megolda-
sanak tervezése és végrehajtdsa azonban szamot-
tevd informécids, elemzd és mérlegeld, valamint
intézkedési és ellen6rz6 munkat igényel, amely
hamarosan tulsagosan igénybe veszi a diszpécse-
reket, s6t lehetetlen kovetelmények elé allitja
Oket. A véltokezel6k, tolatasvezet6k muveletei
utan a forgalmi szolgalattev6k feladatai fokoza-
tosan automatizalédnak, ami mindig centraliza-
cioval is jar. Ez a centralizacid szukségszer(ien
egyre nagyobb terheket harit a diszpécserszervekre,
amihez pedig még a mozdonyok (vonatok) moz-
gasanak szabalyozasa is kapcsoladik.

A diszpécserek igénybevétele rendkivil inten-
ziv. Munkaidejik 95%-aban tényleges munkat,
s ennek 75%-aban kifejezetten a vonatforgalom-
mal 6sszefliggl, igen felelGsségteljes miiveleteket
végeznek [2] és igen gyakran fizikailag képtelenek
déntéseiket, elhatarozéasaikat néhany masodperc
alatt [29] kell6 attekintés és elmélyilés alapjan
meghozni. Ez okvetlenil az optimalis megoldas-
tél valo kisebb-nagyobb eltérésekhez vezet. Ezért
a diszpécser jellegli vezetés megszervezés Gta allan-
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doéan napirenden van tehermentesitésiik, munka-
idejuk és munkaerejuk felszabaditasa, elsésorban
az érdemleges tervez@, elhatarozd, intézkedési és
ellen6rz6 munka szamara [38].

Teljesen 6ndlléan az egész automatizalasi folya-
mattdl (de gondolva a késBbbi szerves beillesz-
tésre) megoldhatd a vonat- és vonatrész-mozgasok
regisztralasanak automatizdlasa. Ez egyuttal a
diszpécser legnagyobb ardnyd tehermentesitését
is jelenti, egy meglehet6sen mechanikus (rutin)
mveletcsoport alol. A fejlettebb menet- (mozgas-)
regisztralo berendezésekhez menetrendird eszko-
z0k is kapcsolddnak, amelyek vagy nagymérték-
ben csokkentik, vagy teljesen kikiszébolik a le-
bonyolitott forgalom grafikonjanak vezetésével
kapcsolatos munkat is [13].

A diszpécser fokozottabb tehermentesitése —
a munka termelékenységet nem okvetlenil fej-
leszt6 segéderd beosztasan kivil — tovabbi mi-
veletek mechanizalasaval és automatizalasaval
oldhatd6 meg.

Kézenfekvé gondolat a diszpécser-szervek te-
hermentesitésére — a bekdvetkezett és egyre
fokoz6dd centralizacié mellett — a minél messzebb-
mend decentralizdlds elvének alkalmazédsa. Ez
kiilondsen fontos a magasabbszint(i (pl. orszagos)
diszpécser szervek esetében.

Hosszabb vonalszakaszok forgalmanak kozponti
irdnyitasa

A vasuti forgalom (lizem) iranyitasanak auto-
matizélasakor feltétlenil szamolni kell azzal a
fejlédési tendenciaval, hogy az egy kozpontbol
irdnyitott részhéalézatok (vonalak, nagy gocpon-
tok stb.) egyre ndvekednek.

Természetes tehat, hogy a mar ez id6 szerint
tzemben levé kozponti forgalomiranyitd (szabéa-
lyoz6 és vezérl) berendezések is tobb rendelkezési
szakaszt fognak Ossze egy kozpontba. Hazai vi-
szonyainkat és méreteinket mérlegelve, nyugodtan
kimondhatjuk, hogy a jové a legalabb egy teljes
vonal, tavolabbi perspektivaban az erre meg-
érett févonal-halézat forgalmat egy kozponthol
irdnyitd berendezésé. A kérdést tehat a berendezé-
sek oldalar6l nézve, hosszabb vonalszakaszok,
egy vagy tobb rendelkezési szakasz, egész Gtirany,
vonal stb. forgalménak kdzponti tavirdnyitasara
(szabalyozasara, vezérlésére) a nyiltvonali és al-
loméasi (gocponti) forgalom automatikus beren-
dezéseinek Osszekapcsolasabol adodik a lehet6ség
[37]. A vasuti Uzem automatizaldsa azonban ennél
tobbet jelent. Itt lényegileg a decentralizaltan
elhelyezett elektromechanikus biztositdé berende-
zések és a centralizalt forgalomiranyit6 berendezé-
sek 0Osszekapcsolasardl és miikddésik automati-
zalt koordinalasardl van szé.

A vazolt centralizaci6os folyamat keretében a fejlédés
kezdetétél fogva kettévalik :

1. a tobbnyire elektromechanikus megoldasu szabad-
téri objektumok mi(kdédtetésére, mint decentralizaltan
megoldandé feladatra és

2. az e decentralizdlt m(@kddést kivaltd inicialasra
és az ellen6rzésre, melyek a kdzpontbél parancsadé
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és ellen6rz6 aramkorok (informéciés kapcsolatok)
Gtjan oldatnak meg.

Arra mar most ra lehet mutatni, hogy e problémat
— lényegileg a fdévonalakon is alkalmazott elvek és
berendezések segitségével, de ardnylag egyszerl beren-
dezések alkalmazésdval — masként oldottdk meg
kisforgalm( vonalak [22, 38] és méasként nagyforgalmu
vonalak esetében [21].

A kozponti forgalomvezérl6 berendezés ily értelem-
ben az &llomési és nyiltvonali automatikus biztosito
berendezéseket szerves egységhe 6sszefogé kdzépfoku
irdnyité szerv.

A forgalomiranyitas kézpontositasa
egyszer(i centralizaciéval

A kozponti forgalomiranyitas, eredetileg és a
legszlikebb értelemben véve, elsésorban valtdk,
jelz6k és egyéb berendezések meghatarozott ke-
zelésére vonatkozé utasitasok atvitelét a végre-
hajtds megtorténtének visszajelentését (ellendr-
zését) jelenti, altaldban forgalmi miiveletek lebo-
nyolitasa végett. Ily értelemben a kozponti for-
galomvezérl6 berendezés els6 forméajaban nem
mas, mint egy nagy allomasi biztositéberendezés,
amelynek kezelGasztalarél egy egész vonal, vagy
valamely vonalrész, avagy gocpont kils6teéri
berendezései vezérelhet6k, s ahova minden ilyen
berendezés allasarol, helyzetérél, allapotardl folya-
matos jelentés érkezik [4]. Ebben a fejl6dési fazis-
ban a bekotott halozati egység kils6téri beren-
dezései Ugy mikodtethetok, mintha valamely
egykdzpontos allomasi berendezés objektumai,
elemei lennének.

Valamennyi kozponti forgalomvezérld beren-
dezés a fejlédést tukroz6, kovetkez6 két csoport
valamelyikébe sorolhat6 :

1. a valtokat, jelz6ket és egyéb berendezése-
ket a kozpontbdl vezérld berendezések,

2. olyan berendezések, amelyeknél a kdzponthdl
csak bizonyos &tfogobb iranyitd rendelkezések
mennek ki, rendszerint taroléberendezésekbe [33].

Akarmilyen berendezés-rendszerr8l legyen is
azonban sz0, a szlkebb értelemben vett kozponti
forgalomvezérl6 berendezéseknél a legf6bb szere-
pet mindenkor a vaganyutak (rendszerint prog-
ramozott) beéllitasa, felolddsa és a vaganyutak
vizsgalata jatsza.

A vaganyutak beallitdsa szempontjabol a mecha-
nizaltsdg és automatizaltsdg korszakaban (mar
nem is emlitve a vaganyult bedllit6 gomb keze-
lésével torténd eljarast) harom megoldas lehet-
séges :

1. a vaganyutat kozponti vezérl6 berendezés
utasitasara épitik fel és allitjak be,

2. az eldl haladé jarmd (vonat) allitja be a
kovetkezd vonat vaganyutjat,

3. maga a jarm{ (vonat) allitja a maga sza-
mlara a vaganyutat.

A vaganyutak vizsgalata (foglalt vagy szabad
voltanak ellen6rzése) egy sokkal szélesebb feladat-
kér nagyon fontos része. E feladatkdrt altalano-
sabban ugy lehetne megszovegezni, hogy az a

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

kilsé téri berendezések allasdnak, Aallapotanak,
egyaltalan a kiadott rendelkezések végrehajtasa-
nak, vagy a fenndllé helyzetnek ellen6rzését, meg-
allapitasat jelenti. A feladat megoldasa az alkal-
mazott berendezések szerint kdzvetlen vagy koz-
vetett mddszerrel térténhet.

A kozvetlen vaganyut-vizsgélati mddszerek kozé
soroljuk — a mechanizaltsag, illetéleg automati-
zéltsag allapotdban — a sindramkorokre alapo-
zott, szigetelt sinszakaszokra felépitett eljarast.

A koOzvetett vaganyut-vizsgalati modszerek kozt
a legelterjedtebb :

1. a vonatvég elhaladasanak jelzése (Ujabban
pl. induktoros megoldéassal),
2. a tengelyszamlalé berendezés alkalmazasa.

Amig jobb atviteli megoldast nem taldlnak,
a szigetelt sinszakaszos megoldas a mozdonyséator-
jelz6 és a folyamatos vonatbefolydsolas ez id6
szerinti gyakoribb megoldasainak perspektivaja-
ban elvitathatatlan el6nydkkel rendelkezik [25].
Tény azonban, hogy a vezetéknélkili informacio
atviteli rendszerek rohamos fejl6dése ezt a meg-
allapitast — tavolabbi perspektivaban — kény-
nyen felborithatja.

Ugyancsak kétféle ellen6rzési eljarast lehet meg-
kilénbdztetni aszerint is, hogy :

o

1. szabélyos, kellGen s(irli id6kdzokben, minden
kils6téri berendezés felé (,letapogaté™) impul-
zus sorozatot bocsatanak-e ki, vagy

2, az allapotvaltozason ates6 kuls6téri beren-
dezés bekapcsoléséval és allapotanak ellendrzésé-
vel torténik-e az [4].

A véaganytablan most is tikréz6dnek a fennallé
helyzetre vonatkoz6 informaciok, valamint a tett
intézkedések kovetkeztében bedllt valtozasok is.
Ezek segitségével tehat a diszpécser a forgalom
lebonyolddasat allanddan figyelemmel kisérheti.

A vaganytablan megjelené jelentések kozil
kaléndsen nagy jelent6ségliek a vonatszam-jelen-
tések. A vonatszam-jelentést a vonat hollétérdl
sz0l6 informacioval kotik oOssze. A vonat szamét
(egyben hollétét) jelent6 berendezéshe vagy maga
a vonat (vonatszam azonosité berendezés segit-
ségével), vagy az automatizalt halézat belépési
alloméasa, vagy a vonatdsszedllito (inditd) allo-
més viszi bele (tarcsazza be) megfelel6 impulzus
sorozat Kkibocsatasa segitségével a vonat jelét,
szamat, s ez a vonat el6rehaladasanak megfelel6en
vandorol végig a vaganytablan e célra — rend-
szerint szigetelt szakaszonként — elhelyezett
mez6kdn. Ez a berendezés tehat mar a palya-
berendezések foglaltsdgan kivil azt is jelenti,
hogy melyik vonat okozza a foglaltsagot.

A vazolt feladat megoldasdra Amerikdban — az
ottani sajatos viszonyoknak megfeleléen — a mozdo-
nyokon alkalmas (ldentra) adé berendezéseket helyez-
tek el [36], amelyek tobbféle vonatnak, vagy céléallo-
masnak megfelel§ frekvenciara allithaték be, s amelyek
a vonat szamanak bedllitasa utan, alkalmas palya-
pontokon elhelyezett, rahangolt vev6 (vonatszam azono-
sitd) késziilék segitségével — a vonat szamat is megado
— kozeledési impulzus-sorozatot bocsatanak ki, mely-
t6l a megfeleld vaganytabla erre készitett részén meg-
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jelenik (illetéleg tovabbvéandorol) a széban forgé vonat
szama. Ugyanilyen berendezést hasznadlnak a New.
Yorki Transit Authority Times-Square-i varosi vasuti
vonalan [41], valamint a londoni gyorsvasit egyes
vonalain is [36].

A vézolt megoldast az. eurdpai (sokfajta vonattal
terhelt) vonalakon egyesek nem tartjak célszerlinek [20],
viszont a szovjet vasutizemi szakemberek, bonyolul-
tabb és koltségesebb voltuk ellenére, az ilyen berende-
zések alkalmazasa mellett foglaltak allast [33].

A kozponti forgalomvezérl6 berendezések els6
formajukban, lényegiliket tekintve, allomasi biz-
tositd berendezés jellegliek ugyan, azonban a
vezérl6 asztal és a kils6téri objektumok lényege-
sen nagyobb tavolsadga miatt az informacio atvitel
terén sajatos fejlédést mutatnak.

A viszonylag révid tavolsagokra kiterjed6 allo-
mési biztositoberendezési aramkorok kialakitha-
téak voltak lényegében kilon-kilon vezetékek-
kel, anélkiil, hogy ez a berendezések alkalmazasat
a gazdasagossag oldalardl megakadalyozta volna.
llyen tavolsagokon az informacios kapcsolatok
megbizhatosdga is egyszer(ibben biztosithato.

Mésként all a helyzet a viszonylag nagy tavol-
sagokat atfogd, kdzponti forgalomiranyité beren-
dezések esetében. Itt a megbizhat6 és gazdasagos,
emellett gyors és rovid informécids kapcsolat
megoldasa szinte els6dleges feladatta valik. Az
egész kdzponti forgalomiranyitasi rendszer kiala-
kitasa az informé&cio atviteli berendezések minden-
kori fejlettségi szinvonalanak fuggvénye. Itt a
nyitja a vivéfrekvencias, kodolt impulzus soro-
zatos ado, atviteli és vev8 berendezések idestova
egyeduralmanak ezen a teriileten. Méar a legels6
kozponti forgalomiranyité berendezéscsoportban
is igy torténik a jelz6k és valtok Allitdsanak
vezérlése, valamint végrehajtas ellendrzése is
[35, 9]. A szbban forgé modszer Iényege, hogy a
kéabeltakarékossag érdekében (Gjabban rohamosan
terjednek a vezeték nélkili megoldasok is) a for-
galomvezérl6 kdzponttal egy bizonyos id6pontban
minél kevesebb (szdmos berendezésfajtanal csak
egyetlen) konkrét kiils6téri objektum allhat kap-
csolatban. Ezért ezeket sajatos (kodolt) jelekkel
meg kell egymaéstél kilénboztetni. Ugyancsak
sajatos jelkombinaciot adndk minden lehetséges
mdveletnek (parancsfajtanak, visszajelentésnek
sth.). E kétféle jelcsoport megfelel§ varialasaval
mindenkor megszabhato, hogy melyik objektum-
mal mi toérténjék, illet6leg megallapithato, hogy
az milyen allasban van. Az ilyen jelkombinacio-
bol allé informaci6é atvitele az Gjabb berendezé-
seknél viv6-frekvencids rendszerben, a jelsebesség
érdekében elektronikusan torténik.

Minden jelfogd csak a sajat frekvencijanak
megfelel§ jeleket vesz fel. A tébbnyire el6re be
programozott, kulénbdz6 helyekre szant jeleket
néhany maéasodperc kildnbséggel, .egyméas utén
adja le a kozponti készilék az ugyanarra a veze-
tékparra kapcsolt vevBhelyek felé [42].

A vazolt megoldasok alkalmazasa esetén — és
amennyiben a hirkdzlé rendszer vezetékes — a Szovjet-
uniéban végrehajtott kutatdsok és kisérletek szerint
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még duplex lzem esetén is a kézponti forgalomvezérlés
céljara egy-egy mai rendelkezési szakasznyi vonal-
hosszra egy-egy szinesfém vezetékparral lehet és kell is
szamolni [42, 26, 18]. Mindenesetre a cstcsforgalmak
idejon el6fordulé sorbanallasi id6 minimumra csokken-
tésének megvannak a modszerei, de szébajohet a sor-
rendszer( kapcsolds programvezérlése is. Akar a vezérl6-
parancs kiadasa, akar a visszajelentés csak viszonylag
csekély késleltetést szenvedhet el, az atviteli csatornak
foglaltsdga miatt.

Az elmondott elvek gyakorlati alkalmazéasara példa-
ként felemlitjuk a Németalfoldi Vasutak 1961-ben
lizembe helyezett kozponti forgalomvezérl6 berendezését.
Ennél a rendelkezé impulzus sorozatot egyedileg adjak,
az ellen6rzés azonban masodpercenként folyamatosan
kibocsatott impulzusok segitségével térténik. llyenfor-
man a rendelkezd és ellen6rzéd impulzusokat két egy-
massal kényszer-(elektromos) kapcsolatban all6 beren-
dezéshdl, egyazon kétvezetékes vonalon bocsatjak Ki.
Minden kilszolgélati helynek sajat vivé-frekvenciéja
van [45].

Az eddig is ismertetett modszerek altalaban
a diszpécser mechanikus, rutin mveleteinek auto-
matizalasat céloztak.

A diszpécser nem rutin jellegli miiveletek aldli
fokozatos mentesitését, a tovabbiakban vazolando
elvek és berendezések alkalmazéasa teszi lehet6vé.

Az informacidtarolas és a vonatazonositas elvének
alkalmazasa a kozponti forgalomiranyitasban

Az allomasi és gocponti miveletek segitségével
torténd forgalomiranyitas (szabalyozés és vezerlés)
mindig — tehat automatizalt formaban is — arra
iranyul, hogy a menetrend, vagy vele lényegileg
azonos jellegd més id6rend (operativ program)
betartassak (rutin jellegli miveletek automati-
zalasa), vagy ha ett6l eltértek, a lehet6 leggyor-
sabban, legnagyobb mértékben visszaallittassak
(nem rutin jellegd mdveletek automatizalasa).

A fejlédés kezdeti fokdn a menetrendet mint
programot lényegében emberek (elsésorban a
mozdonyvezet§, a forgalmi szolgalattevé és a
diszpécserek) realizaljak. A forgalomiranyitas to-
vabbi fokozatos automatizalasa azt jelenti, hogy
az irdnyitd és irdnyitott berendezések vezérlését
— végs6 fokon a vezérl6 impulzus-sorozatok ini-
cidlasat is — a vasuti forgalomiranyité alkalma-
zottak tehermentesitése végett, egyre inkabb azok
operativ részvétele nélkil oldjak meg. A vazolt
probléma annyira sszetett, hogy megoldasa rend-
szerint csak tdbb lépcs6ben lehetséges.

Az el6z6 fejezetben bemutatott els§ fejlédési
fazisban a diszpécser maga jeloli ki a vagany-
utat, s 6 allitja be is azt, tehat Iényegét tekintve
ugyanazt csinalja, mint a forgalmi szolgalattevé.

A fejlédés sordn fontos el6relépés volt, mikor
a diszpécser kijelélte a vaganyutat, de csupan
inicialta, annak beallitasat vagy feloldasat ; ma-
gat az ezzel kapcsolatos valté-, vaganyut- és jelzd-
allitasi, valamint értekezési folyamatokat a be-
rendezés automatikusan hajtotta végre. Ebben
a fazisban :

1. a diszpécser, ha ez egyaltalan szlkséges,
maga valasztja, jeldli ki a vaganyutat ;
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2. az inicidlast pedig az erre alkalmas, tehat
figyelem-koncentralads eredményeként megélla-
pitand6, kotott idépontban tudja végrehajtani.

Az emberi vaganyut kijelolés és inicialds azon-
ban egyrészt hibaforras, ami tévedések és mulasz-
tasok formajaban jelentkezik, masrészt kotott
id6pontban hajtandd végre. Ezért slr(i forgalom
esetén rovid id6 marad a helyzet megismeresére,
elemzésére es a helyes elhatarozdsra. E nehézse-
gek kikiiszobolése :

1. az ir&nyitasban résztvevd forgalmi dolgozok
irdnyitd (nem rutin) munkajanak automatizala-
sat, valamint

2. a mlveletek és egész lzemi folyamatrészek
vezérlésének a lehetd legnagyobb meérv( decent-
ralizalasat koveteli meg [33].

A masodik modszer nemcsak a kdzponti beren-
dezést és a hozzavezet§ informéciés haldzatot
tehermentesiti, hanem fokozza a rendszer meg-
bizhatosagat és mikddési gyorsasagat is (felére,
harmadara csékken az atviteli id6). Ez a megoldas
azt is jelenti, hogy a forgalom pontos lebonyol6-
dasa esetén (esetleg bizonyos toleranciat is meg
engedve) a diszpécser szervek teljesen mentesil-
nek a forgalmi szolgalattevGi, forgalomiranyitasi
funkcidktol. A kodzponti forgalomvezérl6 beren-
dezés zavara esetén pedig konnyebb a Kisegitd,
decentralizalt forgalom lebonyolitasara attérni.
Természetesen azonban, hogy ilyen esetekre itt is
jol atgondolt intézkedésekrdl és segédberendezés-
rél, valamint személyzetr6l kell gondoskodni.

Az informéacio-tarolas elvének alkalmazasa

A tovabbi fejlédés soran a vagéanyut diszpécser
altal torténd kijelolése megsziintetésének és a
kotott id6pontban szlkséges inicialas felszamola-
sanak problémai kozil elész6r az utdbbit oldottak
meg. Az eszkozOk ehhez a taroloberendezések,
amelyek lehet6vé teszik, hogy az iranyit6 for-
galmi dolgozé a vaganyut kijelolésére és allitasara
vonatkozd intézkedéseit a szdmaéra legalkalmasabb
idépontban tegye meg, tarolja be [17] azok végre-
hajtdsa mar pl. a vonat altal inicidlt, rendszerint
kozeledési impulzusok segitségével, decentralizal-
tan és automatikusan, a szikséges el6feltételek
megteremtésének pillanataban torténik meg. Eb-
ben a fazisban a betarolt és tényleges vaganyut
allitasi sorrend azonossagat altalaban csakis a

kozponti forgalomiranyité dolgoz6 tudja — az
egyebként teljesen automatikus, vonat vezérelte
Uzem felfliggesztésével — feloldani.

A most targyalt fejlettségi fok bemutatasara alkal-
masak az angol vasutaknal kialakitott és bevezetett for-
galomvezérld berendezések, amelyek a vaganyut allitasi
programot (a menetrendet) lyukasztott szalagon tarol-
jdk. A vasati menetrend lyukasztott (Ujabban mégneses)
szalagon jelenik meg, s e szalag segitségével vezérlik a
vaganyutak beéllitaésat. Ez a megoldas egyelére csak
sajatos (viszonylag &llandé és betarthaté) menetrend(
vonalakon és vonalrészeken kerilt bevezetésre.

Az 1958-ban az angol vasutakon Ulzembehelyezett
elsé ilyen berendezések relés megoldastak és 24 4ras
peri6dusban maguk vezérlik egyes gécpontok valtdéinak
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és jelz6inek allitasat. Az eluté forgalmd napok (szom-
bat, vasarnap) részére kulon szalag késziult. Ha semmi
rendkivili esemény nem adédik, &4 szalag tovabbforga-
tdsat vagy az elhaladé vonatok, vagy egy 6raszerkezet
végzi.

A berendezés arra is alkalmas, hogy pl. valamely
keresztezési ponthoz érkezé vonatok kdézil — a menet-
rend szerinti elsé késésekor — a masodikat bocséssa
elére. Az els6 (késé) vonat adatait rovid ideig a beren-
dezés tarolni tudja, s a programot egyébként betartva,
kés6bb ad véaganyutat ennek a vonatnak.

A berendezés minden 2 percnél nagyobb intézkedési
vagy forgalmi késést jelez a feligyel6 dolgozénak és
beavatkozasat kéri, mert ilyen esetben a gép maga csak
~Megallj” jelzést tud adni [39, 40].

Az 1960-ban Uzembehelyezett GUjabb berendezések
[43] mé&r tolatast mozgéasokkal kapcsolatban is fejtenek
ki vezérlési miveleteket. Ez alkalommal mér a kilén-
b6z6 feladatokra specializalt t6bb (3—4) programozé
berendezéssel operdltak és ezek egyiuttmikdédését kilon
kényszervezérléssel biztositottak.

Nem latszik annak sem kulondsebb akadéalya, hogy
a lyukszalagon (pl. az id6adaton) — egyes konkrét
vonatok késése, vagy mas ok miatt — operativ médo-
sitdst hajtsanak végre — s ez esetben e berendezés fejl6-
désének irdnya meglehetésen vilagos.

Hasonlé berendezések més sajatos forgalmd vasuta-
kon is kertltek alkalmazésra [20, 24].

A véganyatallitas vonat altal torténd inicidlésa
(a vonatazonositas elve)

A vazolt nehézség elsésorban a s(irl forgalmu,
sokféle vonattipusd vonalakon jelentkezik, mert
ezeknél aranylag gyakran megvaltozik az egy-
azon, vagy egymast érintd vaganyutat hasznalo,
vagy érint6 vonatok kovetési sorrendje. Ez eset-
ben nagyon kivanatos lenne a betéarolt vaganyut
allitasi parancsoknak a mindenkori forgalmi hely-
zetnek legmegfelel6bb, legcélszerlibb sorrendben
(pl. a vonatok tényleges kozlekedésének sorrend-
jében) valo kiszabaditasa. Ez UGjabb sajatos be-
rendezéseket tesz szilkségesse. Itt mar arrél van
sz6, hogy a menetrendt6l valo eltérés esetén is
automatikus legyen a forgalomszabalyozés, vagyis
a koézponti forgalmi iranyiténak altalaban ez
esetben se kelljen beavatkoznia, tehat mentesil-
jon a szellemi er6feszitést6l és a berendezés
kezelését6l. Ez az igény szerencsésen 0Osszekap-
csolhaté az el6z6ekben felallitott vezérlés decent-
ralizalasi elvvel is. A decentralizalason ez esetben
els6sorban a vonat (a mozdony) és valték, jelz6k
és egyéb kinti berendezések kozti kapcsolatot
kell érteni. Amiben benne rejlik a valtok, jelzék
és egyéb berendezések vonat altal t6rténé makaod-
tetésenek kovetelménye is [33].

E feladat megoldasa csakis egy Gj milivelet-
nek : a vonatazonositasnak a beiktatasaval lehet-
séges. Ennek az a Iényege, hogy a kozeledd vonat-
rél nem egyszerl kozeledési impulzusnak kell a
tarol6késziléket is tartalmazé — célszerlien de-
centralizaltan elhelyezett — berendezésbe be-
futni, hanem olyannak, amely a vonat szamat is
megmondja, és e réven kiszabaditja a tarold
berendezéshdl az abban szadméra kijeldlt vagany-



XI1l. EVFOLYAM. 1963. 2. SZAM

utat. A kozeled§ vonat szaménak ismeretében
ugyanis az ugyanezen szamon betarolt vaganyat
beéllitdsat — a két vonatszam azonositasa utdn —
mar az iranyitd berendezés (tehat lényegében a
vonat) inicidlja, flggetlenil a betarolds sorrend-
jétél. de figyelemmel a vaganyat esetleges fog-
laltsagara, vagy veszélyeztetett voltara [9].

A vazolt megoldds mar tébb helyen gyakorlati al-
kalmazéasra kerilt. Eurépaban legljabban az SNFC
Vallorbe—mouchardi, majd még fejlettbb forméaban
ugyanott, a Dolo—vallorbei vonalszakaszon [17].

A kozeled6 vonat szamanak jelentésére alkalmas be-
rendezéseket mar ismertettik. Lényegileg ugyanezek
alkalmasak a most vazolt feladat megoldéasara is.
A vonatszamok azonositasa megoldhaté jelfogés beren-
dezésekkel és elektronikusokkal is. Az elektronikus
berendezéssel valé megoldds mikéntje teljesen kézen-
fekvé. A jelfogds megoldas pedig teljes anal6gidja az
automata telefonkdzpont szerkesztési elvének. Ezért
ezekre a kérdésekre nem is térink Kki.

Osszefoglaldé megallapitasok

A vézolt elvek és berendezések segitségével a
diszpécser nagy meértékben tehermentesithet6.
Féfeladatdva a vaganyutak kijeldlése mas szoval
az operativ forgalom tervezése és a terv betérolasa
valik. Bar kisebb teriletre szorul, de valtozatlanul
szilkséges az operativ beavatkozas lehet&ségének
biztositasa, a vonatok A&ltal vezérelt rendszerr6l
a diszpécser altal iranyitott eljarasra vald attérés,
amikor is 6 jeloli ki a vaganyutat és § inicialja
is — tetsz6leges sorrendben — a vaganyutak
és jelz6k Aallitasat is. De az automatika teljes
Kiiktatdsa szlikségessé vdalhat nemcsak forgalmi,
hanem berendezési (izemzavarok esetében is.
Most mar a nem programozhaté forgalmi jelen-
ségek fellépésekor torténd beavatkozési lehet6-
séggel kapcsolatban azt is kikotjuk, hogy ez
(Iényegében az inicialas) anélkll torténhessék meg,
hogy a berendezés automatikus, programszert
mikddésében egyébként barmilyen zavar kelet-
keznék.

Az elektronikus szamitogép alkalmazésa
a kozponti forgalomiranyitasban

Az eddigi gondolatmenetiinket kdvetve, a disz-
pécser munkai kozil mar csak a vaganyat kijelo-
Iésének automatizalasa maradt hatra. Ez a fel-
adat, az eddigi megoldasokra alapozva, ugy
szbvegezhet6, hogy a konkrét vonat szadmara,
adott id6pontban legcélszer(ibb (optimalis) vagany-
éit kivalasztasat kell automatizalni. Nyilvan arrol
van sz0, hogy a konkrét vonatrol érkez6 (a vonat
adatait jelent6) impulzus-sorozat hatasara indul-
jon meg egy gyors, elemz6, vizsgaloddé mdivelet-
sorozat, amely a fenndllé konkrét helyzet szabta
kotottségek és az esetleges optimum-feltételek
alapjan a legcélszer(ibb vaganyutat megallapitja,
s az eddig vazoltak szerinti beallitasat inicialja,
végrehajtasat ellendrzi stb.

A( szdban forgd feladat megolddsa — amint
lattuk — nem okoz problémat menetrendszer(
forgalom esetén. llyenkor az egyes vonatok,
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menetek kozlekedésének id6pontja, vaganyutja
j6 el6re megtervezhet6, s a terv be is tarthatd.
A forgalmi-tzemi folyamatban azonban nem rit-
kék a kisebb-nagyobb zavarok, eltérések a tervt6l
(menetrendtél), s az iranyit6 forgalmi dolgozok
igen fontos feladata, hogy ilyen esetekben meg-
felel6 intézkedésekkel megel6zzék a zavart vagy
annak tovaterjedését, avagy a bekdvetkezett za-
var leggyorsabb felszdmolasat biztositsak. Nyil-
vanvalo, hogy az ilyen nem szokvanyos esetekben
sok mulik a vezetd§ forgalmi dolgoz6 talpraesett-
ségén, «lgyességén is, azonban az is tény, hogy
a leghelyesebb intézkedést a fennalld és varhato
helyzetben a betartand6 szabalyokban, az érvé-
nyes tervekben és a fentiekb8l is kiolvashatd
optimum-feltételekben rejl6 kényszerek messze-
menden determinaljak. Mas szdval, logikai lancok
végigtapogatasarol van szo6 [15]. llyen feladatokra
nem ritkan alkalmaztak és alkalmaznak relés
berendezéseket, de ha a feladatok mindsége és
mennyisége megkivanja — és az lzemi folyama-
tok val6ban optimalis megoldasara toreksziink
(pl. nagy gocpontoknal tébbszaznyi nagysagrend(,
egymast metsz6 vagy veszélyeztet6 vaganyut kozll
az adott helyzetben legcélszeriibb, foglalatlan és
nem veszélyeztetett vaganyutat kell gyorsan és
automatikusan kivalasztani) — ez a feladat a
legbonyolultabb elektronikus berendezések alkal-
mazasat is gazdasagossa teheti [33], amire mar
szamos konkrét példat lehetne felhozni.

Az elektronikus szamitoberendezések megfeleld
m(kodéséhez azonban gondoskodni kell arrdl,
hogy a kell6 min6ségl és mennyiségl informacidk
a gépbe befussanak és vezéreljék azt. E feltéte-
leket biztositva, az elektronikus szamitdgépek
— mivel messzemenden alkalmasak arra, hogy
veliik a vasuti Gzemi folyamatokat ,,leutanozzuk™,
s igy bizonyos korilmények, adottsagok vagy
feltételezések hatadsat elére megallapithassuk [14]
— 0Osszehasonlitjak a tényleges helyzetet, a tény-
leges mozgéas idBadatait (sebességét), fejlettebb
szinten a gép altal szerkesztett, kiilon meghata-
rozott menetrenddel. E gépek — hosszabb sza-
kaszokon is — gyorsabban reagélnak az operativ
helyzet véaltozéasaira ; megfelel§ taroloberendezé-
sek segitségével, szamos kombinéaciés lehetéséget
mérlegelve, minden lehetséges vaganyutat végig-
probalva, jellemzGiket kiszdmitva, a mutatkozo
gyorsan elharithaté akadalyokat kikiszdbolve,
megkeresik az adott helyzetben a vonat kozle-
kedésének — ezzel kapcsolatban kozvetlen vagy
keriil6 irdny( véaganyuatjanak is — optimalis
megoldasat (vonattaladlkozasok athelyezése, koz-
lekedési sorrend megallapitasa sth.). Elkészitik
a valtok és jelz6k allitasanak programjat és
inicialjak, illetéleg végrehajtjak és ellenérzik is
azt [27, 29]. Villamositott vonalakon ugyanez a
berendezés vezérli az aldllomdsok mikodését,
majd az automatizalas legmagasabb szintjén a
mozdony mozgasat is [25, 28, 35].

Mindez a menetrenden alapszik és annak ope-
rativ végrehajtasat jelenti. Optimum feltételkent
a vonatok tényleges terhelése alapjan szamitott
menettartamok minimumat latszik célszer(inek
megszabni. De itt mar az optimalis vonali menet-
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rend szempontjait is be kell tartani, ami mar
rendszerint egy szinttel magasabb automatisat ko-
vetel.

Az elmondottakbol okvetlenil ki kell olvasni
azt is, hogy. még a teljesen automatizalt vasuti
Uzem esetén is az egyes haldzati egységeket az
igényeknek legjobban megfelel6 szabvanyos ele-
mekbdl felépitett, a kdzponti berendezéssel kap-
csolatban allé, specialis ,,helyi’ iranyit6- szaba-
lyozd és vezérld berendezésekkel is el kell latni [s].
Ezek a berendezések a kiilonféle haldzati egységek
(allomaskdz, rendelkezési szakasz, kozépallomas,
rendezépalyaudvar, nagjz és kis gécpont sth.)
technikai és Uzemi sajatossagainak megfelel6en
kialakultak.

Az elmondottak nemcsak bizonytalan elképzelések
tobbé, hanem a gyakorlatban is megvaldsithatok.
1960 végén a Szovjetuniéban egy igen nagyforgalma,

egyvaganyu vonal vonatforgalmatr — a Leningradi
Vaslti Mérnokképz6 Intézetben kidolgozott maddszer
szerint — egyetlen, univerzalis URAL elektronikus

szamitogéppel irdnyitott, kdzponti vezérl§ berendezéssel
iranyitottdk [1]. A berendezés a vonat keresztezések,
megel6zések szempontjdbdél optimélis fekvését 2— s
méasodperc alatt szam itotta ki [29]. A tényleges vonali
forgalmi helyzetet percenként ellendrizte és az indulési,
vagy érkezési idépontoktdl valé varhaté eltérést a
kdézponti berendezésnek jelentette. A gép nem vezérelt,
hanem a forgalmat irdnyité dolgozok szamara javasla-
tokat tett. A kisérlet alkalmaval a gép egyik napon Ki-
adott 135 ajanlasa kozil 77%-ot a diszpécser helyes-
nek taldlt. A nem elfogadott ajanlasok felét (11,5%-ot)
— az utélagos elemzések Aaltal tisztdzottan — a disz-
pécser helytelenul valtoztatta meg. A”gép e javaslatai
helyesebbek voltak, mint a diszpécser beavatkozé
intézkedései. A fennmaraddé 11,5% esetében is tobb-
nyire vitathaté volt a beavatkozéas helyessége. A gép
fgy is 8,8 %-0s tehervonati id6kapacitas fokozast ért el.

E kisérletek soran tisztdztdk azt is, hogy a hosszabb
vonalszakaszok forgalméanak iranyitasara alkalmas
elektronikus szadmitd6 berendezésnek legaldbb 2000
miveletet kell masodpercenként végrehajtania. Az ope-
rativ. memodriakapacitasnak — a vonal hosszatol fug-
g6en — 8000— 16 000 szamhely(inek kell lennie. A be-
rendezésnek okvetlenil olyan bemend egységgel kell
rendelkeznie, melyet a vonali &ramkorokb6l jove jelzé-
sek gyakorlatilag kézvetlenil mikodtetnek. Hasonlo-
képpen a vezérld jeleknek is kdzbeiktatott informacio-
hordozé nélkil, tehat lényegében kozvetlenul kell a
vonali &llit6 mlvekhez vezet6 atviteli csatorndba jut-
niok [7, 29].

A nagy goécpontok forgalma kozponti irdnyita-
sanak f6bb sajatossagai

A hosszabb vonalszakaszok egységes kozponti
forgalomiranyitdsanak automatizalasi elveit tisz-
tdzva, lényegében a nagy go6cpontok forgalma
egy kozpontbo6l vald iranyitasdnak problémai is
megoldottnak tekinthet6k. Bar a nagy gécpon-
tokkal kapcsolatban lényeges Uj elvek és beren-
dezések nem keriilnek alkalmazasra, mégis ez a
bonyolultabb feladat, amely mar Iényegében egy
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'Qslszete_ztt héalézat Uzemvitelének automatizalasat
jelenti.

A probléméat azonban — mint Frankfurt am
Main és Bologna [3] esete bizonyitja — pusztan
a nagyon megbizhatdé miikddéslnek tartott, de
viszonylag lasst Uzem( relék segitségével is, a
legbonyolultabb gocpontokon és héal6zatokon is
megoldottnak vehetjuk és tobb évtizedes gya-
korlatra tekinthetiink vissza. Csak az SNCF vona-
lain 1959-ben 80 gocponton volt mar ilyen —
dontd mértékben relés — berendezés (izemben,
amelyek koziil kiemelkedik a 483-féle vaganyduttal
dolgozdé périzsi Eszaki Palyaudvar korzete [17].

Ma mar azonban nem egy elektronikus elemek-
kel, Gjabban tranzisztorokkal [s] megoldott, tébb
éve kifogastalanul dolgozo vonali és nagy goc-
ponti forgalomiranyité berendezés is van tizemben.

Sajatos kovetelményként, az elvégzett elbzetes
szamitasok alapjan leszégezhetjik, hogy az opti-
malis nagy gdcponti operativ menetrendvaltozat
kivalasztasat a szamito ' kozpontnak legfeljebb
90—100 mp alatt meg kell oldania, az eredmény-
r6l a berendezésen keresztiil a diszpécsert haladék-
talanul értesitenie kell és a szlkséges vezérld
impulzusokat is azonnal ki ke | bocsatania.

A nagy gocpontok forgalmanak automatikus
irdnyitasa lényegében szintén a diszpécser munka
automatizalasat jelenti. A nagy csomoponti for-
galomiranyitas gépesitését és automatizalasat két
Iépcsében latszik célszerlinek megoldani [2]:

.1 a logikai feladatokat megold6 mdiszaki be-
rendezések alkalmazéasa (kb. 60%-0s tehermen-
tesitést nydjt a nagy gocponti diszpécsernek),

2. a programvezeérlés es elektronikus szamitas-
technika alkalmazasa optimalis operativ menet-
rendi, programozasi vdltozatok megallapitasara
(ezaltal a diszpécser gyakorlatilag teljesen teher-
mentesiil, a tovabbiakban mar Iényegében csak
felugyel a gépek miikodésére és egészen rendkivili
helyzetben avatkozik csak be).

A kilénb6z6 berendezések alkalmazédsanak tervezése-
kor nem szabad megfeledkezni arrél, hogy bar az egyes
gécpontok egyben a vasGthal6zat legforgalmasabb
pontjai is, mégis a kezelt kocsik mennyisége tekinteté-
ben nagy eltéréseket mutatnak. Ezért — a gazdasdgos-
sdgot szem el6tt tartva — az észlel6 (elGjelentd) és
irdnyit6 berendezések létesitésekor, az egyes gécponto-
kat egyedileg megvizsgalva, a fokozatossdg elvét kell
szem el6tt tartani. Els6sorban a legnagyobb forgalmu
és terhelés( (atrendezés, kirakéas, megrakés) gécponto-
kon kell a legkorszer(ibb és legnagyobb teljesit6képes-
ségli berendezések alkalmazéasdra gondolni. Kisebb
forgalmi gécpontokon az egyszer(ibb, olcsébb és kisebb
kapacitdsi berendezések is meg fognak felelni.

Ha a vazoltak szerint az olyan bonyolult,
nagy goécpontok forgalmanak automatikus ira-
nyitasat, ahol 1000— 2000 vonat kozlekedik na-
ponta, 10— 20 vonal &gazik be, 10— 20 nagy-
forgalmu allomés van, s ezek kozt 100-as nagy-
sagrendben 0sszekot§ vaganyok vannak, ahol az
id6kozok a lehet6 legkisebbek, a forgalom nagy,
a tolatd&si menetek szama tébb ezer, sikerult
megoldani, akkor a sok szempontbdl konnyebb
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problémat jelent6 nagyobb hal6zatok (zemének
automatizalasa is gyakorlatilag megoldhatonak
tekinthetd. E kérdés megoldasa elméletileg tisz-
tazott [34], gyakorlati megval6sitasa még varat
magara [19], de biztos, hogy mar csak aranylag
rovid ideig.

Néhany hazai vonatkozasu megallapitas

A vézoltakat szem el6tt tartva és hazai viszo-
nyainkat ismerve, biztosra vehetjik, hogy a
MAV halézaton beldl is vannak mar olyan halé-
zati egységek, részhalézatok, amelyeken a koz-
ponti forgalomiranyitds (szabalyozas és vezérlés)
bevezetése nemcsak Uzemi, de gazdasagi szem-
pontbdl is el6nyds lenne. Kiiléndsen meérlegelni
kell e berendezések létesitését :

1. a majdan a kozponti forgalomiranyitas szer-
ves részévé vald U biztositd, hirkdzld és egyéb
elektronikus berendezések létesitésekor,

2. egyeb vas(ti berendezések — els6sorban
egy- vagy kétvaganyu palydak — szamottevd

kapacitasbévitési szukségletének felmeriilésekor.

Hazai viszonyaink kozt a 3. és 4. vaganyok
kiépitése csak egészen kivételes esetekben vetdd-
het fel, tehat els6sorban a masodik vaganyok
megepitése el6tt kell a korszer(i kdzponti forgalom-
iranyitas bevezetését mérlegelni. Ez altal ugyanis
a masodik vagany megépitése hosszl idére elodaz-
hatd. Aranylag kevés kétvadganyu palyank mel-
lett, nem gondolunk a kalféldon elég gyakori
masodik vagany elbontésra és kozponti forgalom-
iranyitd berendezés létesitésére, de 0j masodik
vaganyok fektetése el6tt a kozponti forgalom-
iranyitd berendezések létesitését — kiildndsen,
ha a forgalmi és kereskedelmi viszonyok is kedve-
z6ek — feltétlentl mérlegelni kell.

A kozponti forgalomirdnyitd rendszer Kiter-
jedtebb hazai létrehozésara és sajatos vasati ha-
l6zatunkra gondolva, okvetlenil mindenek el6tt
a budapesti gécpont — akarva, nem akarva —
egységes rekonstrukciés tervére és ennek mar is
megérett (ha meg nem késett) lépcsGzetes végre-
hajtasara kell utalnunk.

Az ezt kovetkez6 lépcsGben az &tmend forga-
lommal jellemzett, egyvaganyu (esetleg a buda-
pesti nagy gocpont ,els6 rendelkezési szakaszait"
jelent6) vonalakra kell gondolni. Els6sorban
azokra, melyeknek forgalma ,atmen6” jellegl
és a ,,helyi” munka aranylag nem nagy. Az ilyen
vonalak (vonalrészek) lennének alkalmasak a
szObanforgd berendezésekkel kapcsolatos terve-
z6ési, gyartasi, szerelési, Uzemi és karbantartasi
tapasztalatok megszerzésére.

Fel kell a figsrelmet hivni hazankban is a kisebb
forgalma, altalaban a mellék vonalak (zemének
racionalizalasara, s ezzel kapcsolatban az erre a
célra legalkalmasabb biztosité berendezés és for-
galomiranyitd berendezések tisztdzadsara, gyar-
tdsdra és alkalmazéasara is.

A jarmlvek (vonatok) mozgasanak szabdalyozasa

Az eddigiekben vazolt gondolatmenettel elju-
tottunk egy fokozatosan, lépcsézetesen megvalo-
sithatd, teljesen automatizalt, a vasGtforgalmat
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iranyité rendszerhez, amely mar nem pusztan
»biztositoberendezés”, hanem els6sorban egy sa-
jatos, kodolt, tavinformacios, tavvezérl6 rend-
szer, tehat minéségileg feltétleniil magasabb szin-
vonalat reprezental6 berendezés-komplexum. Nyil-
vanvalé azonban, hogy az egész iranyitas csak
akkor realizalddik, ha a vonatok, vonatrészek
mozgasa tényleg az alapul vett elképzelésnek,
tervnek megfelel6en toérténik. Ez pedig ez id6
szerint még tdlnyomd részt a mozdonyvezet§ ke-
zébe van letéve. A mozdonyvezet6 tevékenységét
— szakmai tudasan,  rendelkezésére all6 adato-
kon (menetrend, menetrend-fliggelék, irasbeli* ren-
delkezés stb.) kivil — tébbnyire jelzésekkel és
jelz6kkel iranyitjak. Ez a megoldas a tobbi dol-
goz6 munkéjanak automatizalasi elképzeléseihez
viszonyitva a lehet6 legkezdetlegesebbnek mond-
hat6. Kézenfekvd tehat, hogy a véazolt automati-
zaldsi folyamat bizonyos szintjén elengedhetet-
lenné valik a mozdony fejlettebb szint{i iranyitasa.
Ilyen vonatkozasban csak a legfontosabb Iépcs6ket
vazoljuk fel.

Feltételezve, hogy a forgalomiranyitas disz-
pécserszervek és berendezések kezébe van letéve,
a cél e szervek és a mozdonyvezet6 kozott infor-
macios, majd fokozatosan kényszerkapcsolatok
létrehozasa. A jelz6k segitségével ez a kapcsolat
nagyon korlatozott és bonyolultan kozvetett.
Ezen a helyzeten lényegileg mit sem véltoztat,
ha séatorjelzd berendezeseket alkalmaznak is. Két-
ségtelen azonban, hogy ez esetben mar a palya-
berendezések és a jarmd kdzott a mozdonyvezetbk
érzékszerveitdl fliggetlen kapcsolat jon létre, ami
elvi szempontb6l igen nagy jelent6ségl fejlesz-
tési lépés.

Kovetkez6 lépésként a kozvetett kapcsolatot
kozvetlenre véltoztatd, a beszélgetések rogzitése
érdekében magnetofonnal is kiegészitett vonat-,
mozdony-radiét. kell megemliteni, amely a disz-
pécser és a mozdonyvezetd kozt a lehetd legkdz-
vetlenebb személyes kapcsolatot teremti meg
ugyan, és bar jelentsege felbecsilhetetlen, ele
els6 formajaban kényszerkapcsolatot nem jelent.
Annyit jelent csupan, hogy a kapcsolat jelz6k
kozvetitése helyett értekez6 berendezések Utjan,
kozvetlendl jon létre. Mivel pedig a mozdonyok
mozgasanak altalanos automatikus szabalyozasa,
illetéleg vezérlése még csak ardnylag hosszabb
id6 alatt megoldhato6 feladat, a mozdony- (vonat-)-
radio létesitese — még atmenetileg is — okvet-
leniil megfontoland6, helyes és célszer(i intézke-
dés [33]. Ezt az értekezési kapcsolatot nagyon
jol fel lehet hasznélni a vonat menetére (indulés,
érkezés stb.) vonatkozo, az allomésok és a disz-
pécser-szervek felé iranyitott informéaciok le-
adaséra is.

A kényszerkapcsolat megvalésitasanak elsé Ié-
pését a-satorjelzével rendszerint egyittesen alkal-
mazott vonatmegallité készilék jelenti! Ez mar a
legfontosabb  kerdés tekintetében kényszerkap-
csolatot, vezérl6 tevékenységet jelent. E beren-
dezések rendszerint a mozdony mozgasat pont-
szer(ien befolyasolé eszkdzok sordba tartoznak
és — akéarcsak a jelz6k — altalaban nem terem-
tenek folyamatos kapcsolatot a diszpécser-szerv
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és a mozdony kozott. Ebb6l a szempontbdl a
rronatradio fejlettebb berendezésnek tekinthetd.

A végsO célkitlizés csakis a mozdony sebességének
célszerl, folyamatos, automatikus szabalyozasa,
vezérlése lehet. A dolog természeténél fogva ez a
probléma csakis az iranyitdo kdzpont (diszpécser-
szerv) és a mozdony kozti, célszer(ien vezeték
nélkali, informéacids kapcsolattal oldhaté meg [30]
Ebbél a szempontb6l a mozdonyradié szervesen
illeszkedik a fejl6dés lancaba.

A mozdony (vonat) mozgéasat vezérl6 beren-
dezés is atmegy azokon a kozbens6 lépcsékon,
amelyeken a vezérl6 berendezések altalaban.
Végs6 kifejl6désben itt is éntevékeny rendszerre
kell gondolni, melynél a vezérld berendezés folya-
matosan megoldja a vonattovabbitas differencial-
egyenletét, az eredményeket az indulas el6tt az
egesz Utra vonatkozélag betarolt, a legmagasabb
fejlettségi szinten : menetkdzben operative he-
lyeshitett, menetrendi programmal egybeveti és
a mutatkoz6 kilénbség megsziintetésére a szik-
séges (sebességvaltoztatasi) intézkedéseket meg-

teszi [29].
A programtarolé és egyenletmegoldd — Ié-
nyegében programvezérld — berendezés elvileg

elhelyezhet6 a mozdonyon is, de kézenfekvd erre
a célra a vonal forgalmét iranyité kdzponti for-
galomiranyitd berendezés megfeleléen kialakitott,
esetleg decentralizaltan elhelyezett specializalt
tehat viszonylag egyszer(i — szamité berendezését
felhasznélni [30, 31]. A mozdony és a diszpécser-
szerv kozti kapcsolatot ezen a fokon minden
val6szinlség szerint kodolt, impulzus-sorozatok-
kal fogjak megoldani. Nagyjabdl azon elvek sze-
rint, ahogyan azt a kiils6 téri objektumok vezér-
[ésénél ismertettik.

Kozbens6 fejlédési fokként dnként adodik az,
amikor a kisebb, gyakori sebességeltérések szaba-
lyozésa és a diszpécser-szerv felé iranyuldé helyzet-
jelentések adasa automatizalt lesz. Nagyobb, nem
rutinszerli beavatkozasokra — részben a sajat
helyzet megitélése, részben a diszpécser tajékoz-
tatasa, vagy rendelkezése alapjan — az egyébként
csupan fellgyel6 mozdonyvezet6 lesz illetékes.

A csupan vazlatosan ismertetett elvek és
berendezések alkalmazasaval — végsé fokon a
mozdonyvezetési munka teljes automatizalasaval
(v0. a Keichinger altal ismertetett Comére —
Deille és La Ferté—Benard kozti 120 km/Gras
sebességli ily irany( Kkisérletekkel) — a vonali
vonatforgalom menetrend alapjan nyugvd teljes
automatizaladsa megoldodik [12].
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Az egyesiileti kozpont altal december—januar hoéban
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1962. december s.
Dr. Palotds Laszlé: Mérnoki Kézikonyv 4. koteté-
nek tarsadalmi birdlata (az Epitési Tagozat, az Epi-
téstudomanyi Egyesiilet és a Hidrolégiai Tarsasag
kéz6s rendezésében). Vitavezetd: Gyorgy Istvan
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1962. december 7.
A vasuti felépitmény fejl6désének torténete, kilo-
nos tekintettel az egysin( vasutakra (Palyaépitési
és Palyafenntartasi Szakosztaly). El6ad6: Szakacs
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1962. december 10.
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lekedésgazdasagi Szakosztaly). El6adé: dr. Kadas
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giai és Epitésgépesitési Szakosztaly). EI6adé: Rajnai
Frigyes (Hidépité Vallalat).

1962. december 13.
Berg Arthur és Mészaros-Komaromy LA&szl6: Haté-
konysagi vizsgalatok a kézuti kozlekedésben c. ta-
nulméany (UKI 23. kiadvany) vitadja (Varosi Kozle-
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galmi Szakcsoport és UtkorszerGsitési és Utfenn-
tartasi Szakosztaly). Vitavezeté: Koller Sandor
(FOMTERV).

1962. december 13.
Ujtipusd villamos mianyag féktusk6k tapasztala-
tai (Vérosi Kozlekedési Szakosztaly, FVV és BHEV
Szakcsoport). El6ad6: Toéth Ferenc (FVV).

1962. december 13.
Az anyagi érdekeltség Uj formai a kozlekedési épité
véallalatoknal a Német Demokratikus Koztarsasag-
ban. El6adé: A. Kadtner (Kozlekedési Fd&iskola,
Drezda).

1962. december 14.
Elektropneumatikus fékezés (VaslUtgépészeti Szak-
osztaly). El6adok: dr. Heller Gyorgy és Rosta
Laszlé6 (KPM 1/7.).

1962. december 15.
Hang- és viv6frekvencias kéabelaramkdrok atviteli
mérései (Vasati TavkozI6 és Bizt. Bér. Szakosztaly).
El6ado: Katona Rezs6 (MAV Tavkoézl6 és Bizt. Bér.
Epitési Fén.).

1962. december 18.
A szolnoki koézuti Tisza-hid és &rtéri hid Gjjaépi-
tése (Mérnoki Szerkezetek Szakosztaly). El6adé:
Trager Herbert (KPM Il. Foszt.)

1962. december 19.
Aluminiumeri, aluminiumkopenyl hirkozl6 kéabe-
lek hasznéalata a MAV hirkézI6 halézaitdban (Vas-
Gti Tavkozlé és Bizt. Bér. Szakosztaly és a Hiradas-
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(MAV Tavkozl6- és Bizt. Bér. Epitési Fén.).

(Folytitds a 86. oldalon)
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A ko6z06s id6pontra atértékelés maodszere

a kozati hatékonysagi szamitasoknal

BERG ARTUR

BEVEZETES

Az Utigyi Kutaté Intézet keretében megindi-
tott orszdgos Uthaldzatfejlesztési tervezés el6készité
munkalatai soran tobb, a fejlesztési munkaban
déntd jelent6ségl kérdés tovabbi, részletes tanul-
manyozasa valt szikségessé. igy meg kellett
vizsgélni a kozuti beruhazéasok, felljitdsok gaz-
dasagossaganak megallapitasara, illetve a létesi-
tések sorrendjének eldontésére jelenleg hasznéla-
tos hatékonysagi szamitasi maddszereket, hogy azok
mennyiben alkalmasak a bonyolultabb feladatok
megoldasara. Az aldbbiakban ezen vizsgalatok
meredményeir6l szamolunk be.

A HATEKONYSAGI VIZSGALATOKROL
ALTALABAN

A népgazdasag er6forrasainak igénybevételével
készilt kozuati létesitmény, elvégzett munkalat
hatékonysaganak vizsgalatanal a munkéak ered-
ményeképpen felmerilé kedvez6 (aktiv) és ked-
vezbtlen (passziv) hatdsokat kell meérlegelni.

A kedvez6 (aktiv) hatasok (lizemkdltségcsokke-
nés, kapacitasndvelés, idémegtakaritas, baleseti
veszély csbkkenése sth.) a nemzeti jovedelmet
novelik.

A kedvez6tlen (passziv) hatdsok (létesitési, fenn-
tartasi koltségek) a lekotott erdforrasok kovet-
keztében csokkentik a nemzeti jovedelmet, illetve
a felhalmozést.

A beruhdzésokat, illetve felujitdsokat akkor
nevezzilk hatékonynak, ha a kedvez6 hatasok
felulmuljak a kedvezétlen hatdsokat.

A hatasok altalaban nem Kkizar6lag gazdasagi
jellegliek, ezért azok értékelése igen nehéz feladat.
Fokozza a nehézséget, hogy a gazdasagi hatasok
sem mérhet6k maradéktalanul. Vannak olyan
gazdasagi hatasok is, amelyeknek mérésére meg-
felel6 eljaras jelenleg még nincsen.

A koziti gazdasagossagi szdmitasokndl termé-
szetesen csak a mérhetd vagy kielégit6 maodon
megbecsilhet6 hatadsokkal foglalkozhatunk. Ezért
a szamitasok elvégzése utdn az esetleges nem
mérheté hatasok mérlegelése is sziikséges lehet.
Egyes, ma még nem mérhet6 gazdasagi hatasok
értekelésére alkalmas eljards kidolgozasa tovabbi
kutatasok targyat képezheti.

A kedvezd és kedvezbtlen hatasok mérése
szamszerlien a megtakaritasok, illetve az ezek
érdekében szlkséges raforditasok értékének meg-
allapitasaval torténik.

Ezen szamértékek egyszer(i 6sszehasonlitasa
adott esetben csak azt mutatja, hogy az elényok
meghaladjdk-e a koltségeket, tehat a javaslat
eegyaltaldban széamitasba vehet6-e?

Tekintettel az eréforrasok korlatozottsagara,
az 06sszehasonlitasnak olyan formaban kell tor-
ténie, mely arra is valaszt ad, hogy a kozuti
igény Kkielegitése a népgazdasag szamara jelent-e
olyan el6nyt, amely a megvalésitast idoszerlve
teszi.

Erre a célra hazankban és kulféldon szamos
mutatdszdmot hasznélnak. Valamennyi hasznalt
mutatdoszam megegyezik abban, hogy nem az
elényok és a szikseges raforditasok kilénbsége,
hanem azok aranya kerll megéllapitisra és az
igy levezetett szdmértékbdl lehet a hatékonyséag
mértékére kovetkeztetni.

A HAZAI GYAKORLATBAN HASZNALT
MUTATOSZAMOK

A kozuti gazdasagossagi szamitasoknal hazank-,
ban leggyakrabban hasznalt mutatoszdmok Ié-
nyegében hasonlé elvek alapjan épilnek fel és
egymastol csak egyes kérdések felfogasaban tér-
nek el.

Az eljarasok Aaltalanossagban két
oszthatok.

A Hacsaturov altal bevezetett megtériilési idg,
illetve ennek forditott értéke : a relativ haté-
konysagi egyultthatd képzésével egy alkalmasan
kivalasztott év kozuti kozlekedési koltségmeg-
takaritdsat és a létesitési koltségeket viszonyit-
juk egymashoz.

A Richards altal javasolt, hazénkban el6ny-
tényez6nek nevezett mutatdszamban szintén egy-
évi megtakaritds szerepel, ezt azonban az Ut-
palyaval kapcsolatos raforditasok egy évre esd
részéhez kell viszonyitani. Kevéshé lényeges kii-
Ionbség itt még az, hogy a fenntartasi koltség nem
az el6nydk kozott kerul figyelembevételre, hanem
mint palyakdltség szerepel a szdmitasokban.

A megtérilési id6 az az id6tartam, amely alatt
az dsszehasonlitani szandékolt két beruhazas koziil
a nagyobb érték{i beruhdzasnak a tobbkdltsége
a jobb min@ség és elénydsebb technikai jellemzdk
folytdn a kozuti kozlekedési és az utfentartasi
koltsegeknél jelentkez6 megtakaritds révén meg-
téral.

A megtériilési id6 (t) a

B2— Bx
(FI_F2)+ (KI-KZ)
képlettel szamithato, ahol :

B2= a nagyobb érték( beruhadzés koltsége,

Bx= a kisebb értékl beruhazas kdltsége,

Fx és F2 = az évi Utfenntartdsi koltségek,

Kx és K2 = az évi kozlekedési koltségek.

csoportra
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Ha az alapeset a meglevé Aallapot, a képlet
csak annyiban modosul, hogy a szamlaléban
(B1—o lévén) csak B, a beruhadzas koltsége sze-
repel. Ekkor :

B
_ <FX—iy + (/1,—K2J
ahol az ,,I” index a meglev allapotra, ,2” index
az uj Aéllapotra vonatkozik ; B a beruhazés
koltsége.

A raforditasokat az évi megtakaritassal el-
osztva val6ban azt kapjuk meg, hogy a leko6tott
(tobblet) Osszeg a folyamatos megtakaritasokbdl
hany év alatt téril meg.

A megtérilési id6 szamitdsa igen szemléletes
és olyan beruhazasoknal, ahol az évi megtaka-
ritasok kozel allandonak vehet6k, felhasznalasa
nem okoz nehézséget.

A kozuti gazdasdgi szamitdsoknal azonban az
évi megtakaritasok a forgalom toérvényszer( fej-
I6dése kovetkeztében allandéan ndvekvd jelle-
gliek, ezért az évi megtakaritasokat valamely ta-
volabbi id6pont forgalmé&nak megfeleléen szok-
tak szamitani.

A megtérilési idére kiszamitott mutatészam
akkor helyes, ha a szamitasnal alapul vett for-
galom a megtérilési id6 atlagforgalméaval azonos.
Minthogy a megtériilési id6 szamitdsdhoz a mér-
tékadé forgalom évét el6re fel kell venni, altala-
nos eset, hogy az nem egyezik a kiszdmitott meg-
tériilési id6re jellemzd évvel, ezért adott esetben
a szamitast esetleg tobbszor is meg kell ismételni.

A tervezett létesitmény elméletileg akkor gaz-
dasagos, ha a megtérilési id§ rovidebb a létesit-
mény gazdasagos élettartamanal. Gyakorlatilag

mivel a beruhdzasi eszkézok korlatozottak
)— csak lényegesen rovidebb megtérilési idejd
létesitmények tekinthet6k gazdasagosnak.

A mutatészam hasznalatéhoz ezért norma is
tartozik. A norma az a szamérték, amelynél jobb
mutatoszdm( beruhazasok népgazdasagi szem-
pontb6l megvalésithatok, illetve megvaldsitasra
Javasolhatdk.

A megtériilési id6 normdaja kdzitberuhazasok-
nal nem egyértelmlen hatarozott. A kozati gya-
korlatban altalaban a 10 évnél rdvidebb meg-
gadhaténak, figyelembe vehet6nek. Az Orszagos
Tervhivatal altal bizonyos hatékonysagi szami-
tdsoknél alkalmazott o,2 eszkozlekdtési mutato-
nak 5 éves megtérilési id6 felel meg.

A relativ hatékonysagi egyitthatdo a kozati be-
ruhdzds kdvetkezményeképpen elérheté atlagos
évi megtakaritds és a beruhéazésra forditott kolt-
ségek (tobbkoltségek) viszonyszéma, azt fejezi ki,
hogy egységnyi beruhazasi tobbletkdltség — illetve
meglevo 0t atépitésénél egységnyi beruhazési
koltség — mekkora évi fenntartasi és kozlekedési
koltségcsokkenést eredményez.

A meghatarozashol kovetkezik, hogy a relativ
hatékonysagi egyitthatd a megtérilési id6 for-
ditott értékével, 1/t-ve1 azonos.
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Ertéke (0) a

Br~ B:
képletbdl szamithato.
Ha alapesetként a meglevé &llapotot vesszik
fel, a relativ hatékonysagi egyltthaté :

s (Bi—B2A (Ki—K2)
B

A mutatoszam kialakitdsanal ugyanaz a nehéz-
ség jelentkezik, mint a megtérulési idénel. Az
esetben, ha az évi elény valtozik — és kodzutak-
nal a forgalom fejl6dése miatt ez mindig fennall
—, nem lehet elére megéllapitani, melyik évben
jelentkezd el6nyoket kell szdmitasba venni a
mutatoszam képzésénél.

A relativ hatékonysagi egyiitthatd normaja A,
a megtérilési id6 norméajanak forditott értéke.
Altaldban o,0—o0,2 értékben szoktdk felvenni.
A beruhazas akkor indokolt, ha a hatékonysagi
egyltthatd nagyobb a norménal : 6> A.

A beruhazasok és feldjitasok rendjérdl szolo
45/1961 Korm sz. rendelet és ennek végrehajta-
sarol 1/1961/0T—PM—EM sz&m alatt kiadott
rendelet a 11. sz. mellékletben az 6nkdltségesok-
kentd kozutberuhazasok gazdasagossaganak muta-
téjaként az alabbi képletet adja meg :

Oe- Qu
gb~ B Bkt B’

ahol ¢ — a gazdasagossagi mutatdszam,

Ce = a kozuti lGzem évi koltsége a beru-
hazas elétt,

Ou=a kézati Uzem évi koltsége a beruhazas
utan,

B — a tervbevett beruhazas koltsége,

Bk = a kapcsolédd (tobblet vagy elmaradd)
beruh&zéasok koltsége,

F = az uzemmel kapcsolatos (lekotott vagy
felszabadulé) forgdéeszkdzallomany.

A tobb évre 4thizéddé beruhédzédsnél az eszkoz-
lekotést is figyelembe kell venni és az évi beru-
hazasi elGiranyzatokat az eszkozlekotési egyutt-
hatéval a belépés idejére &t kell szamitani.

Az eszkozlekotési egyitthato :

e— 1+ V02

ahol V az atszamitandd évi beruhédzés esedékessé-
gének évén felil hataralevd Kkivitelezési évek
szama.

Ez a mutatészdm tulajdonképpen relativ haté-
konysagi egyltthatd, a beruhazas belépésének
idejére szamitva.

A kozltberuhdzésok sajatos jellegére tekintet-
tel felmeril az a kérdés is, hogy az Ou érték mely
idépontra vonatkozik ? A forgalom emelkedése-
vel és a teljesitOképesség fokozatos nagyobb-
mértékd kihasznalasaval ugyanis az elénydk egyre
nagyobbak lesznek. Nem kozombds az sem, hogy
valamely Gtberuhdzdsnak mi az élettartama, mert
a hosszabb élettartam alatt azonos évi el6nyokbél
természetesen tébb el6ny szarmazik.
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Az elbnytényez6 képzésénél az atlagos évi elényo-
ket viszonyitjuk az atpélyaval kapcsolatos ra-
forditdsoknak egy évre es6 részéhez. Az el6ny-
tényez6 tehat azt mutatja ki, hogy az atpalyara
forditott (évi), koltségeknek hanyszorosa a var-
haté (évi) el6ny.

Az el6nytényezé (e) az

- F\ A 2
£~ {E+F2-F1
képleth6l szamithat6, ahol :

E = a létesitési koltségeknek egy évre es6 része.

Az elénytényez6 szadmitdsanal, amint az alap-
képletbdl lathat6, altalaban a régi Uthoz viszo-
nyitva mutatjuk ki a gazdasdgossagot. Természe-
tesen nincs akadalya annak sem, hogy két val-
tozatot egymashoz viszonyitsunk. Ez esetben az
elénytényez6 az

= Kx— K2
(E2+ F2)— {Ei+ Fx)
képletb6l szamithatd, ahol :
Ei és E, a két beruhazas egy évre esd része.

Az el6nytényezd szerint értékelt beruhazas el-
méletileg akkor gazdasdgos, ha az évi el6nydk
az évi koltségeket meghaladjak, azaz az el6nj™-
tényez6 értéke e>> 1.

Figyelemmel a korlatozott beruhédzasi lehe-
téségekre, a gyakorlatban a megtérilési id6hoz
hasonléan az elénytényez6nél is normat kell al-
kalmazni. Ez a norma, ez id6 szerint 2,0—4,0
kozotti értékben vehet6 fel, az egyéb mutatdsza-
mok normadival 6sszhangban.

Az elvileg igen egyszer( elénytényez6 meg-
hatarozasanak is vannak nehézségei.

A létesitési koltségek egy évre jutd részének
meghatarozésanal az alépitmény és a burkolat
élettartamat altalaban kuilonbdzének veszik fel.
Az elkulonitetten megallapitott épitési koltsége-
ket a megfeleld élettartammal elosztva kaphatjuk
az alépitmény, illetve a burkolat egy évre es6
koltségét, s ezeket dsszegezve az Utpalya létesité-
sének egy évre jutd koltségét.

Az évi megtakaritasok felvételénél nehézséget
okoz az a korulmény, hogy a forgalom altalanos
természetének megfeleléen ezek az évi megtaka-
ritasok allandoan emelkednek. Ennek megfeleléen
tehat azt az évi megtakaritast kell megkeresni,
amelyik az egész vizsgalt id6tartamra jellemz6.
A vizsgalt idészaknak elvileg azonosnak kell lenni
azzal az id6szakkal, amelynek alapjan az egy évre
es6 létesitési koltséget megallapitottak. Ez azon-
ban az alépitménynél és burkolatnal felvett eltéré
élettartamra-tekintettel bizonyos nehézséget okoz
és végeredményben némi elhanyagolast eredmé-
nyez, amikor a Richards-féle elméletben szerepl6
»Vvizsgalt id@szakot” a burkolat kozelitd élettar-
tamanak megfeleld6 20—25 évben vesszik fel.

A KOzOS IDOPONTRA ATERTEKELES ELVE

A felsorolt gazdasagossdgi mutatoszamok kép-
zésénél és felhasznalasanal jelentkez6 nehézségek
nagyrészt arra vezethet6k vissza, hogy a mutatok
képzésénél egyszeri raforditasokat kell viszonyitani
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folyamatosan jelentkez8, az évek folyaman nagy
mértékben véltoz6 el6nydkhoz.

A tavlati tervek gazdasdgossagi szamitasainal
nehézséget okoz még az is, hogy a tervezett
végsé allapot megvalositasa gyakran két, esetleg
tobb Utemben torténik és az elsé uUtemben el6-
iranyzott beruhazas tovabbi lUtemek kés6bbi id6-
pontokban esedékes sziikségszer(i megvaldsitasat
vonja maga utan.

Nyilvanval6 tehat, hogy olyan szamitasi maod-
szer kivéanatos, melynél az évek sordn valtozd
elényok, illetve kilonboz6 id6pontokban esedékes
beruhdzasok azonos idépontra atértékelve hason-
lithaték 0Ossze.

Erre a megallapodasra jutott az 1959 évben
Rio de Janeiroban tartott X I. Nemzetkozi Utlgyi
Kongresszus is. A s. téma : , Az (tépités pénz-
lgyi és gazdasagi kérdései”-re vonatkozO 0ssze-
foglalé jelentés ,Végkovetkeztetések” fejezete a
gazdasagossagi vizsgalatok alapjaul szolgalé mu-
tatora vonatkozolag az aldbbiakat allapitja meg :

Az tépités teljes koltségének aranya azon
kdzvetlen, vagy kozvetett el6nyok értékéhez
képest, amelyet a létesitmény az orszagnak jelent.
Hogy pontos 6sszehasonlitds legyen elvégezhetd,
vilagos, hogy mind a koltséget, mind az el6nyt
ugyanarra az id6épontra kell vonatkoztatni.”

AZ ATERTEKELES MODSZERE

A beruhdzasok hatékonysaganak vizsgalatanal
aktiv hatasként értékelni kell a nemzeti jovede-
lemnek a beruhdzas kovetkeztében el6allo meg-
takaritdsokbol eredd novekedesét. De értékelni
kell ugyanakkor azt a passziv hatast is, amely a
beruhazés létrehozasara igénybevett és lekotott
eszkozOk mas beruhazasoktol tortént elvonasa
kovetkeztében elmaradt nemzeti jovedelem for-
méajaban jelentkezik.

Az OT hivatkozott rendelete a tébb évre at-
hizddé beruhdzasoknak a beruhazas (izembehelye-
zésének idejére valo atértékelését ezen az alapon
végzi el. Az atértékeléshez hasznalt eszkdzlekotési
egyltthatét o,2-re veszi fel, vagyis az elmaradt
évi nemzeti jovedelmet a beruhdzas 20%-anak
megfelel6 Osszegre értékeli.

Kilon igazolas nélkil is nyilvanvalo az, hogy
amint a beruh&zés életbelépése el6tti id6szakban
lekdtott dsszegek magasabban értékeiénd6k, ha-
sonléan a késdbbi idépontban esedékes beruhaza-
sok, illetve megtakaritasok kisebb értékkel veen-
dék figyelembe a beruhdzas belépésének idépont-
jara atszamitva.

Az OT rendelet, az egyszer(iség kedvéért, az
eszkozlekdtés hatdsanak linedris valtozasaval sza-
mol, a beruhdzasok Kivitelének szokasos rovid
id6tartamara vonatkozolag.

A beruhazas targyat képezd kozuti létesitmény
élettartama azonban 20—40 évre is tehet6. Ha
ezen id6tavlatban esedékes létesitési koltségek,
vagy el6allé koltségmegtakaritdisok mai értékét
akarjuk megallapitani, Gagy mar ez a kozelités
nem felel meg a tényleges értékvaltozasnak.
Nagyobb id6szakra vonatkoz6 atértékelési szami-
tasokban azért a pénzigyi matematikaban hasz-
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nalt ¢ + i)n fuggvény szerinti valtozast célszerd
figyelembe venni, ahol ,r” az eszkdzlekotés mér-
téke és ,w’baz évek szdma.“Hasonlo"atértékelési
szamitast hasznalnak Gjabban egyes kilfoldi alla-
mokban a gazdasagossagi szamitasokkal foglalkozd
szakértok.

E. D. Hanukov, a Moszkvai Vasutmérnoki
Féiskola professzora 1962. majus 3-an a Magyar
Tudoményos Akadémian tartott el6adasaban ha-
sonlé eljarast mutatott be az eszkozlekotés, at-
értékelés figyelembevételére.*

Az OT altal haszndlt 0,2 eszkdzlekdtési egyiitt-
haté alkalmazasanal, ha pl. az (izembehelyezés
5 évvel a beruhazas utdn torténik, a beruhazasi
0sszeg kétszeresével kell szdmolni.

Ko6zel azonos eredményre jutunk, haaz y—
— (L + i)n flggvényben ,,i”-1 0,15-re vesszik
fel. Ez esetben ugyanis

5 évre 2,011-szeres,

10 évre 4,045-szeres,

15 évre 8,138-szoros,

20 évre 16,370-szeres értékkel szamolhatunk.

A kés6bbi id6pontban esedékes beruhazasok,
illetve megtakaritasok értéke — visszaszamitva
az Uzembehelyezés idejére — hasonlé aranyban
csokken az

1
Y~ (i-H*>
fuiggvény szerint.
Pl. valamely megtakaritas, amely
5 év mulva esedékes, atszamitva 0,4973-szoros
10 év mulva esedékes, atszamitva 0,2472-szeres
15 év mulva esedékes, atszamitva 0,1229-szeres
20 év mulva esedékes, atszamitva 0,0611-szeres
értéklinek vehetd.

* L. még Dr. Ing. W. Migge : Ermittlung des W irt-
schaftlichen Zeitpunktes fiur die Durchfithrung einer
Strassenbaumassnahme, Strassen u. Tiefbau, 1961.
évi 10» sz.; M. R. Coquand : Die Ausarbeitung von
Strassenbauprogrammen, Strasse u. Autobahn, 1961.
évi 10. sz. ,
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Az atszamitasi tényez6 valtozasat az évek
fuggvényében az 1. &bra mutatja be.

Az abrabdl lathatd, hogy ilyen mértékl eszkoz-
lekdtési mutatd mellett az els6 10 évnek nagyobb
a jelent6sége és a kozati létesitmény milszaki
élettartaménak vége felé jelentkezd koltségek,
illetve megtakaritasok az izembelépés id6pontjara
atszdmitva mar csak csekély sulyt képviselnek.

Ezzel a moddszerrel tehat barmely id&szakban
jelentkez6 0Osszes beruhazasi és kozlekedési kolt-
ségeket, illetve vérhatdé elényoket at lehet érté-
kelni egy tetsz6legesen megvalasztott kdzos™ id6-
pontra. Ez az id6pont célszerlien a létesitmény
lzembehelyezésének éve lehet.

AZ ATERTEKELES VEGREHAJTASA

A kdzatberuhézasi (létesitési) koltségek, ha tdbb
Utemben is, de altaldban egy-egy évben koncent-
raltan jelentkeznek. igy ezek atértékelése az
elébbiek alapjan koénnyen elvégezhetd.

A mutatdk képzésénél azonban szilkséges a
folyamatos, valtoz6 értek(i kozlekedési (esetleg
fenntartasi) koltségeknek a belépés id&pontjara
valé atszamitasa és Osszegezése is. Minthogy az

atszamitasi tényezd évenként az flgg-

vénynek megfeleléen valtozik, ezért helyes ered-
ményt akkor kapnank, ha a koltségek atszamitasat
évenként végeznénk.

A beruhazas miszaki elettartama 20—40 év
lévén, ez a szamitas igen hosszadalmas lenne.

Jelent6s egyszerdisités érhet6 el agy, ha fel-
tételezzilk, hogy a kdéltségek ndvekedese linearis.
Ez a kozelités megengedhet6, mert a forgalom
fejlédése, melytdl a koltségek fiiggenek, hazénk-
ban jelenleg — az eddigi tapasztalatok szerint
— egyenletesen emelkedd és lteme eldrelathato-
lag hosszabb ideig nem valtozik.

A vaéltoz6 koltségek két részh6l Osszetettnek
foghatok fel. Az els6 rész a belépés idépontjaban
jelentkez6 koltség, amely allandd, a masodik
rész a folyamatos évi forgalomnovekedéshél ke-
letkezd koltség, mely o-tél egyenletesen novekvd
jellegi.

Megallapitjuk ezért el6szoér az évi egységnyi
kozlekedési koltségnek a vizsgalt id6szakra 6ssze-
gezett értékét, a belépés id6pontjara szamitva.

Az év elején jelentkez6 egységnyi koltség re-
dukalt értéke az év végén ,,r’ eszkozlekotéssel

—— lesz, a kovetkezd évi pedig——*
14T pedig a+rn)2

Lot g-val jel6ljik, az els6 év atlagértéke

M+l

a masodik év atlaga —~ - stb.

Ha

Az bsszeg n évre :
Sn= _ix!_ + g+ g2+ g2+ g3 +gw
2 2 2
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0 10 20 30

2. abra. Az egységnyi évi koltségek atértékelése

illetve
S, 1§7;(14-q-f gz...n %,

azaz a gemoetriai haladvany 6sszegének képletét

alkalmazva :
1+ q gn— 1 1+7 _
S, 2 7 +.1 2(1 —Q\ (I— o).
Ha q 7, akkor
1,15
T 777
2(1—7)

és ez esetben

&=7"T/(t—ntl
Az atértékelt egységnyi allandd évi koltségek-
nek, illetve a koltségek dsszegének alakulasat az
évek fuggvényében a 2. abra tunteti fel.
Az évente egységnyit novekvd koltség atértékelése
és Osszegezése az aldbbiak szerint végezhet6 el :

Ha ——-t ismét g-val jeldljik, akkor a koltség
az elsé év elején : o, végén : @, kozépérték :
4
2
a masodik év elején : g, végén : 202 kozépérték :
q+ 202
2
a harmadik év elején : 2g2 végén: 3g2 kozépérték:
202 + 393
2

az n-dik év elején : (n — 1)gw 1, végén : ngn, ko-
zépérték :
(n— HgM:1+ w1
Osszegezve :

|8I-_ Ty L+ 20

+ »-f)C 2ty .=g+vVv + 3+ ., .+

202 + 303 N N

+ (n—1)g” 1-Fngn nan

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

—an + 28-F3m 4+ .. - {n—Dgn 2 +ngll §

nopi
2 bl

mivel pedig

[ +<2g - 3m (N— 1)f*~2 o A=

1 —{n -~ 1) |- mp1+A
(1 —B)2
tsy=q' (O ] nan
(1-4)2

Az évente egységnyivel nodvekedd atértékelt
koltségeket, illetve a koltségek 6sszegét az évek
fuggvényében a 3. dbra mutatja be.

3. 4bra. Az évente egységnyivel novekedd kéltségek atértékelése

A koltségeket végtelen évre 06sszegezve, az évi
egyenletes koltség 0sszegének redukalt hatar-

értéke, SM*,®, ha n 00 és q<Ci
1+7
8. 2(1- 7)

Az évi egyenletesen novekvl egységnyi kolt-
ségnek dsszegezett és redukalt haatrértéke pedig,
ha n—»o0 é J<C1
ql _ 7

J (1-4)2

Ha az eszkozlekdtési egyltthatét 0,15-re vesz-
szlk fel, ugy az egyenletes egységnyi évi koltsé-
gek az el6z0 keéplet szerint kiszamitva

30 évre 7,06-szoros

n —»00 esetén7,17-szeres ertéket adnak.

Az egyenletesen novekvd évi koltségek pedig

30 évre 47,09-szeres
n —» 00 esetén 51,11-szeresértéket adnak.

Ebbé6l az kovetkezik, hogy ilyen eszkdzlekotési
mutaté figyelembevétele esetén a beruhdzds mi-
szaki élettartamara 0Osszegezett és atszamitott
koltségek jellemz6k az egesz beruhazasra, mert
az esetleges kés6bbi koltségek hatdsa mar elha-
nyagolhatéan csekély.
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AZ ATERTEKELT MENNYISEGEKET
TARTALMAZO MUTATOK KIALAKITASA

A leirt mddszerrel a mutatészamokban szerepl6
palya- és kozlekedesi koltségek atértékelhetbk a
létesitmény (izembehelyezésének idépontjara, vagy
ha szilikséges, valamely tetsz8legesen megvalasz-
tott id6épontra.

Vizsgaljuk meg ezutan, milyen alakot vesznek
fel az atértékelt mennyiségeket tartalmazé mutato-
szamok.

Képzésikk az el6z6ekben ismertetett mutatd-
szdmok elvéhez hasonléan tdrténhet, azzal a ki-
I6nbséggel, hogy most a képletekben azonos id6-
pontra, &ltalaban az Uzembehelyezés évére at-
értékelt adatok szerepelnek.

Megkilénboztetésil a relativ  hatékonysagi
egyltthatd mintajara képzett mutatdszamot a
tovabbiakban ,,hatékonysagi mutato”-nak, az elény-
tényezének megfelel6 mutatét pedig ,elény-
mutatd”’-nak nevezziik.

A fenntartasi koltségek figyelembevételét ille-
téen az eddig hasznalt mutatoszdmok nem egy-
ségesek. Egyes eljarasoknal a fenntartasi koltsé-
gekben jelentkez0 megtakaritas, mint elény a
kozlekedési koltségekben jelentkezd elénydkkel
Osszegezve szerepel, masutt a kozuti palyaval
kapcsolatos kiadasként a beruhdzéssal egyutt
keriill figyelembevételre.

Bar az egyéb koltségekhez képest a fenntartasi
koltség altalaban nem szamottev6 és igy nem
tal nagy jelentdségli a mutatészdm értekének
kialakitdsanal, mégis mddszeresebbnek tartjuk
ezen utébbi felfogast és ezért a mutatészamoknal
a fenntartasi koltséget, mint a palyaval kapcsolatos
koltséget a beruhazasi koltségek mellett szerepel-
tetjuk.

*A javasolt mutaték képletei :

Ha az alapeset a meglevd allapot, a hatékony-
sagi mutatd (h)
7 Ayn K2n

képlettel, ha két véaltozat 6ésszehasonlitdsa a fel-
adat, a

7 Kim K2n

képlettel szamithato, ahol :

K\m és K2m= a mértékado évi kozlekedési kolt-
ségek,
B', B2 és B[ = az atértékelt beruhazasi koltsé-
! gek, .
F2h és F\n= a vizsgalt id6szakra 0sszegezett
atértékelt fenntartasi koltségek.

Az el6nymutatd (e) az
K'in— K'h
6 {B' +1Fo»—Fin

képletb6l szamithaté, ahol :
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Kinés K2n = a vizsgalt idészak alatt felmeriild
Osszegezett atértékelt kozlekedési
koltségek,

az atértékelt beruhazasi koltség,

a vizsgalt id6szakra 6sszegezett at-
értékelt fenntartasi koltségek.

B'
F2nésF\n

Két valtozat dsszehasonlitdsa esetén az elény-
mutaté az

K[n— K'2n

e (% + FA)-(B\+ FA)

képletbdl szamithatd, ahol :

B2és By a nagyobb és kisebb érték(i beruhazasok
atértékelt koltségei.

Az el6nytényez6t6l eltér6en az elénymutatd
képzesénél tehat nem évi koltségeket, hanem a
vizsgalt idészakra vonatkoztatott osszes atérté-
kelt kozlekedési és palyakdltségeket viszonyitjuk
egymashoz.

A hatékonysagi mutatd és el6nymutatd képle-
tében és a tovabbiakban az egyes tagoknak vesz-
sz6vel valo megjeldlése (B[, F2n stb.) azt jelzi,
hogy az azokkal jellemzett értékek (beruhazasi,
fenntartasi stb. koltségek) a beruhdzéas zembe-
helyezésének id6pontjara atértékelve értenddk.

A mutaték szamitdsahoz meg kell hatarozni azt
az iddszakot, amely alatt felmeril§ 0Osszes kolt-
ségek és elénydk még figyelembe veend6k. A
kozutberuhazéas hosszu id6re szol, a kozuti léte-
sitmény élettartama 20—40 év, kivanatos tehat
hosszabb id6szak felvétele. A javasolt eljaras
lehetévé teszi elvben barmilyen hossz( id6szak
alatt jelentkez& minden elény és koltség egyszer(
figyelembevételét. Tekintettel azonban az eszkdz-
lekotés mértékére, az el6z6k szerint a késdébbi
id6pontok hatasai mar Kkisebb jelent6ségliek.
Ezert a mutatot altalaban a beruhazas mdszaki
élettartamanak idejére, kereken 30 évre Kiter-
jeszkedve célszer(i kialakitani.

A mértékadd évi kozlekedési koltségek meghata-
rozasa. A novekvd forgalomra tekintettel a koz-
lekedési koltségek is fokozatosan novekednek. A
kozlekedési koltségek megallapitasanak alapjaul
szolgalé forgalmat, s az ahhoz tartozd koltséget
Ggy kell megvalasztani, hogy az jellemzd legyen
az egész vizsgalt id6szakra.

A jellemz6 mértékadd évi kozlekedési koltség
(a kepletben Km) meghatarozésa azon az alapon
térténik, hogy olyan elméleti allandé évi koz-
lekedési koltséget kell a mutatéban szerepeltetni,
mely allandé évi koltség ugyanannyi 6sszesitett
és a beruhazéas id6pontjara atértékelt koltséget
eredményezne, mint ami a tényleges forgalmi
helyzetnek megfelel6 valtozd évi koltségekbdl le-
vezethet6.

Ezen az alapon a mértékado koltség koénnyen
kiszamithaté, mert ha az el6z6knek megfeleléen

a meértékado évi koltséget Kmel,
az atértékelt dsszkdltséget n évre K'n-el,



84

az egységnyi alland6 koltség felndvekedett ér-
tékét n évre $£nel jeloljuk,

Kw '$n = Kn

K _ Kn
m S[

Vagyis a mértékadd évi koltséget ugy nyerjik,
hogy a vizsgalt id6szak alatti Gsszesitett, atérteé-
kelt koltséget elosztjuk az egységnyi alland6 kolt-
ség ugyanazon id8&szakra vonatkoz6 felndveke-
dett, atértékelt koltségével.

A mértékadd év megallapitdsa Fentiek alapjan
azt is kiszamithatjuk, hogy a javasolt szamitasi
mod szerint, egyenletesen névekvd forgalom fel-
tételezése mellett a beruhazas (izembehplyezése
utani hanyadik év forgalmat, illetve annak meg-
felel6 évi koltségeket vegyiik figyelembe, mely
jellemzd a létesitménnyel kapcsolatosan a m(iszaki
gélettartam alatt felmerlil6 Osszes koltségekre.

A kozutberuhazas létesitésével kapcsolatos évi
kozlekedési koltség ugyanis egy allandd és egy
linedrisan ndvekvd mennyiséghdl 6sszetettnek fog-
hat6 fel.

Az éllandé évi koltség a belépés idején jelent-
kez6 koltséggel azonos.

A valtozd koltség a forgalomfejl6dés altal kelet-
kezett tobblet.

Az &lland6 koltség osszegének hatérértéke, az
induld koltséget AOval jelolve, az el6zéek sze-
rint, ha n —oo

—![_+I 1
© o LI—H

A valtoz6 koltségek dsszegének hatarértéke, ha
az évi nbvekedés Ké és n —>oo0

*
) . (Q=o
Az 0Osszes koltség
1+q ,
+ K é
20 q ' 1-<z)2

Az évi mértékadd koltség, amelynek hatar-
értéke ezzel azonos

Kt

1+ | ke 4
Km= 21— w
1+ q
21— o)
24 . 2q
Ko K\, oy v 1Ty

Egyenletes forgalomfejlédés mellett az évi koz-
lekedési koltségek az évek fiiggvényében
K = K -j-KéeM
alakban irhatok fel, ahol n az évek szama.

Eszerint a keresett év az

_
Mn—, 4.

képleth6l szamithaté.

kozlekedéstudomanyi szemle

0,15 eszkozlekdtési tényezd esetén

173913 _ N ,
— 02436 713 ~7 év

Egyenletesen ndvekvd forgalom esetén, 0,15
eszkozlekotési tényez6t feltételezve tehat a haté-
konysagi mutaté szdmitasara a beruhdzas belépése
utani 7. év forgalmi helyzetének megfelelé koz-
lekedési koltségeket lehet figyelembe venni.

A ténylegesen felmeriil6 koltségek és az at-
értékelt koltségek alapjan meghatarozott merték-
ado elméleti évi alland6 koltségek kozotti dssze-
flggést a 4. abra szemlélteti.

4, abra. Az egyenletesen novekedd és a mértékadd atértékelt évi kolt-
ségek kozotti 0sszefliggés

A fenMtartasi koltségek figyelembevétele. A muta-
toknal a palya koltségek kozott szerepelnek a vizs-
galt id6szakra dsszegezett és atértékelt fenntartasi
koltségek is. Ennek szamitdsa is igen egy-
szer, mert a fenntartasi koltségek is a for-
galomtol fuggben valtoznak és jo kozelitéssel a
valtozas linearisnak foghaté fel.

A mértékadd fenntartasi koltség ezért a koz-
lekedési koltségek szamitasahoz hasonléan a 7.
év forgalmanak megfelel6 évi fenntartasi kolt-
séggel vehet6 azonosnak. Ezt, mint allando évi
koltséget felfogva, a vizsgalt id6szak alatti Ossze-
gezés az el6z6kben az egységnyi évi koltség fel-
novekedésére levezetett képlet alapjan térténhet.

0,15-0s eszkdzlekotés mellett, 30 évi idGszakra
az Osszes atértékelt koltség az alapkoltség 7,06-
szorosa, kereken hétszerese. Az Osszesitett fenn-
tartadsi koltség a belépés id6pontjara atértékelve
tehat a 7. évi mértékadd fenntartasi koltség
hétszeresére vehetd fel.

Megjegyezzilk, hogy a fenntartasi kdltségek
hatasa olyan csekély, hogy figyelembevétele csak
pontosabb szamitasokndl és kuldnleges esetekben
indokolt.

A JAVASOLT GYAKORLATI MODSZEREK

Az el6z6kben elmondottak alapjan a mutato-
szamok képzésére két gyakorlati mddszer hasz-
nalhaté.

Az egyszeriisitett médszer egyszeri beruhazasnal
vehet6 figyelembe, és akkor, ha a kdzlekedési
koltségek egyenletesen emelked6nek tételezhe-
tek fel.



XW. EVFOLYAM. 1963. 2. SZAM

Ez esetben 0,15 eszkozlekdtés mellett a 7. év
forgalmanak megfelel§ koltségeket vesziink mér-
tékadonak és ehhez viszonyitjuk a beruhazasi
(Iétesitési) koltséget a hatékonysagi mutaté kép-
z6sénél.

Mivel a mértékadd évi koltség az egész id6-
szakra jellemz6 és az el6z6k szerint 0,15 eszkoz-
lek6tés mellett a vizsgalt id6szakra Osszegezve
és a beruhdzéds (zembehelyezésének id&pontjara
atértékelve kb. hétszeresére ndvekszik fel, az
elénymutatd ez esetben a hatékonysagi mutatonak
hétszerese lesz.

Az egyszer(isitett mddszer, bar szamszer(i at-
értékelést végezni nem szikséges, szintén az at-
értékelés elvén alapszik, mivel a mértékad6 évi
koltség felvétele ezen elvnek megfelelGen torténik.
A részletes modszert Utemezett, vagy tobb évre
athuzodo  beruhazasoknal, tovabba olyan eset-
ben kell hasznalni, amikor a kozlekedési koltse-
gek nem linearisan emelkednek, illetve ugras-
Szer(len véltoznak (pl. Gtemezett beruhdzasnal
a_ll. tem belépésekor csokken a kozlekedési
koltseg).

Ezen mddszer az egyszer(sitett eljarastdl csak
annyiban kulénbézik, hogy az adottsagok miatt
kozelit6 szamitds nem lehetséges és igy a kdzleke-
dési és palyakoltségeket a vizsgalt idészakra
0sszegezni kell és az lUzembehelyezés évére vald
atértekelést kulon el kell végezni.

A szamitds megkdnnyitésére az 1. tablazatban
kozoljuk a képletek alapjan levezetett, az atérté-
kelésre hasznalhatd tényez6ket 30 évre, tehat a
m(szaki élettartamra.

A létesitési koltségek atértékelése a tablazat
2. és 3. oszlopadban lev6 adatok alapjan tértén-
het, aszerint, hogy hany évvel az Gzembehelyezés
clott vagy utdn esedékes a beruhazas (az utdbbi
Utemezett beruhazas esetén fordul el6).

A kozlekedeési koltségek atertékelésénél az izem-
behelyezés évében jelentkez6 koltséget, illetve
az évi novekménynek megfelel6 koltséget a tab-
lazat 4. és 5. oszlopaban kozolt tényez6kkel
szorozva, megkapjuk a vizsgalt id6szakra Ossze-
gezett és atértékelt teljes koltséget. Ebbdl a
mértékadd elméleti évi allandd koltség a 4. osz-
lopban kozolt megfelelé tényezével valo osztassal
vezethet6 le.

Ha a kozlekedési koltségek valtoznak, akkor
a koltségeket az évek filiggvényében abrazolhat-
juk és az abrat olyan trapézokra bonthatjuk,
amelyeknél a koltségvaltozas linearis. Ez esetben
a trapézokkal &bradzolt koltségeket a tablazat
hasznéalataval trapézonként értékelhetjuk at, majd
Osszegezzilkk a vizsgalt id6szakra Kiterjeszkedve.

A GAZDASAGI ERTEKELES

A hatékgny,sé% mutatd a mértékado évi koz-
lekedési koltSegkUlonbség. viszonya a beruhazasi
koltsegkulonbséghez, az elénymutatd ennek kozel
hétszerese, az elGz0ek szerint kepezhetd.

A mutatok kialakitasdhoz legalabb két valtozat
sziikséges, minthogy ©sszehasonlitas csak igy
vegezheto el. Valtozatnak tekinthetd a meglev
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1. tablazat

Afértékelési tényez6k (az (izembehelyezés idpontjara)
egysegnyi 0sszegre vonatkoztatva

Az lizembehelyezés Egységnyi Esggr?;eitegg-
allando évi 2
Ev elétt utan megtakari- YEKVO meg-
tas bsszege- Lakaritas
esedékes egységnyi  gett ertéke OSSZ898Zetlt
beruhazas értéke erteke
1 1,150 0,8696 0,9348 0,4348
2 1,322 0,7561 1,748 1,626
3 1,521 0,6575 2,454 3,368
4 1,749 0,5718 3,069 5,498
5 2,011 0,4972 3,604 7,884
6 2,313 0,4323 4,068 10,42
7 2,660 0,3759 4,472 13,04
8 3,059 0,3269 4,824 15,66
9 3,518 0,2842 5,129 18,25
10 4,045 0,2472 5,395 20,76
11 4,652 0,2150 5,626 23,18
12 5,350 0,1869 5,827 25,48
13 6,153 0,1625 6,002 27,66
14 7,077 0,1413 6,154 29,71
15 8,137 0,1229 6,286 31,62
16 9,357 0,1069 6,401 33,39
17 10,76 0,09292 6,501 35,04
18 12,37 0,08080 6.588 36,56
19 14,23 0,07026 6,663 37,95
20 16,37 0,06110 6,729 39,23
21 18,82 0,05313 6,786 40,40
22 21,64 0,04620 6,836 41,46
23 24,89 0,04018 6,879 42,44
24 28,62 0,03493 6,916 43,32
25 32,92 0,03038 6,949 44,12
26 37,85 0,02641 6,977 44,84
27 43,53 0,02297 7,002 45,49
28 50,06 0,01997 7,023 46,08
29 57,57 0,01737 7,042 46,61
30 66,20 0,01510 7,058 47,09

kozati létesitmény is, ha az a forgalmi igényt
kielégiti.

Tobb valtozat esetén a legkisebb beruhazasi
koltségl valtozatot, ha lehet, a meglevd allapotot
valasztjuk alapesetnek és a tobbi valtozatot ehhez
viszonyitjuk.

A valtozatok értékelése a mutatdoszamok alap-
jan torténik ; a nagyobb mutatoszamU megoldas
a gazdasagosabb.

Felvethetd az a kérdés, hogy valamely beru-
hazas létesitése gazdasagos-e a meglevd allapothoz
képest ? Erre a mutatok szamértékének nagy-
saga ad tajékoztatast.

A hatékonysagi mutatd képzésénél a mértékado
évi megtakaritast viszonyitjuk a teljes létesitési
koltséghez. Mivel az eszkozlekdtést 0,15-re vet-
tuk fel, nyilvanval6, hogy gazdasadgos beruhézés-
nal egy év alatt a lekotott dsszegnek legalabb
0,15-szerese kell, hogy elényként jelentkezzék.
Ezért akkor tekinthet0 gazdasagosnak a kozut-
beruhazéds, ha a hatékonysagi mutaté értéke a
0,15-6t meghaladja.

Az elbnymutatonél az dsszes el6nydk és koltsé-
gek viszonyat képezzik, igy a létesités akkor
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ben az a kiemelkedd, hogy nemcsak olyan emberek
kovetik el ilyen alkalommal az- idegrendszer meg-
zavart miikodésére vallo hibakat, akik maskor is
gyenge mindségld munkat végeznek, illetve hanyag
vagy szOrakozott természetliek, hanem olyan em-
bereknél is zavarok mutatkoznak ilyenkor, akik
méskor altaldban kifogastalanul, megbizhatdan
és szabatosan latjak el feladataikat.

Ezek a tények arra a kovetkeztetésre vezetnek,
hogy a kozlekedési baleseteknél is mélyebb termé-
szettudomanyi kapcsolatokra kell gondolnunk.
A baleseti kockazatot Ugy kell felfognunk, hogy az
nem minden nap azonos mértékd, hanem az id6-
jaras alakulasaval parhuzamosan lefolyé ingadoza-
soknak van alavetve.

Magyarorszag éghajlati koriilményei olyanok,
hogy egyes idészakokban (kiiléndsen a nyar maso-
dik feleben és @sszel) néha heteken &t sem kovet-
kezik be egyetlen hirtelen lejatszédd, nagyobb
mértékd idovaltozas sem. Mas id6szakokban
viszont az id6jaras er6sen véltozékony jelleget
olt, hetenként két-harom izben is megismétlédnek
az id@jaras gyors atalakulasai és ilyenkor a bal-
esetben gazdag napok halmozottan lépnek fel.

A balesetek el6forduldsanak id6jarasi kapcso-
latait régebben tulsagosan leegyszerisitve fogtak
fel. Csak azokra a hatasokra gondoltak, amelyeket
az Utburkolatok megazésa, a téli fagyos id6jaras,
a jarm(ivezet6 szemeébe belesiité er6s napfény hoz
létre. Az id6jarasbol szdrmazd baleseti kockazat-
nak ezekkel az alakjaival aranylag kdnnyen meg
lehet kiizdeni megfelel§ technikai intézkedésekkel
és a kell§ onfegyelem gyakorlasaval. Az Gtburko-
latok sikossaga fellleti kezelés Utjan csokkenthetd.
A vakité napsités ellen, amely kivalt reggel a kelet
felé és alkonyatkor a nyugat felé vezet6 utakon
éri veszedelmesen a jarm(ivezet6 szemét, a lehajt-
hatd szines véd6iiveg-lapok bevezetésével jol véde-
kezhetiink. Mindenfajta id6jaras okozta nehézség
alkalmaval a fegyelmezett, lassu és figyelmes veze-
tés nagy mértékben csdkkenti a balesetek kelet-
kezésének esélyeit. Az id6jaras baleseteket el6-
mozdité hatdsanak ezekkel a tipusaival szemben
tehat korantsem vagyunk tehetetlenek.

Sokkal fontosabb és sokkal nehezebb azonban
a védekezés az id6jaras kozvetett balesetokozo hata-
saival szemben, amelyek idegrendszeriink pontat-
lanabb mkodésén, figyelGképességunk lecsokke-
nésén alapulnak. Ugy kell a helyzetet felfognunk,
hogy id6valtozasok idején a kozleked6 emberek
igen nagy szazalékanak idegm(ikddése hianyosabba,
megbizhatatlanabba valik.*

Példaként emlitjuk a magas vérnyomasban szen-
ved6 emberek helyzetét.** Mint ismeretes, korunk-
ban a lakossagnak igen jelentékeny héanyada
szenved magas vérnyomasban, koztik sokan
olyanok is, akiknek errél nincs is tudomasuk.

* La&sd részletesebben dr. Horvath L&aszl6 Gabor:
Az id6jarasi tényez6k hatdsa a kozlekeddé ember kdz-
ponti idegtevékenységére és munkamdédjara, Kozleke-
déstudomanyi Szemle, 1954. évi 12. sz.

** Lasd dr. Horvath Laszl6 Géabor: Kozlekedésbiz-
tonsdg és hypertonia, Kozlekedéstudoményi Szemle,
1960. évi 10. sz.
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A magas vérnyomdas megsziint az Oregkordak
betegsége lenni ; fiatal egyéneken, s6t gyermeke-
ken is elég gyakran fellép. A betegség egyik
jellemz6 vonésa, hogy a vérnyomés értéke id6-
valtozasok idején nagy kilengéseket mutat. Ilyen-
kor az illet§ személyek, még ha maskor Ovatosan
jarnak is az utcan, elképeszt6 szorakozottsagra és
konnyelm(ségre képesek. Az id@valtozasi napok
baleseti aldozatainak nagy része a magasvérnyo-
masu kozépkorl vagy idésebb emberek korébél
kerlljki. Helyzetikben az a tragikus, hogy olyan
személyekrél van sz6, akik az év 365 napja kozil
kereken 300 napon renkivil gondosan jarnak az
utcan és kertlik a kozlekedési kdnnyelmiiségeket.
A fennmarad6 tébbi napokon azonban, atmenetileg
felszokdtt magas vérnyomasl allapotuk folyaman,
nagy veszélybe keriilnek a nagyvérosi forgalom
kozepette. Az ekkor bekdvetkez6 kdnnyelmd visel-
kedésiik annél nagyobb kockéazatot jelent szdmuk-
ra, mert az idévaltozassal jaré hatasok a jarmda-
vezet6k korében is mutatkoznak és 6k sem marad-
nak olyan elévigyazatosak, mint zavartalan lég-
kori korilmények idején. Az eléforduld gazolasok
és Osszeltkdzeések ilyenkor mindkét fél figyel6-
képességének csokkenése folytan johetnek létre.

Az alkoholfogyasztashol szarmazo balesetek 14t-
szblag fliggetlenek az id6valtozasokkal jard légkori
hatasoktol.*** A val6sag azonban az, hogy a két
baleseti tényez6 kozott 0OsszeszOvddesek allnak
fenn. Id&valtozasok idején az emberek jobban
kivanjak az alkoholt, de nehezebben tlirik. A nagy
nyari idévaltozasokat megel6z6 h6éségben tdbb az
ittas vagy legalabbis alkoholhatas alatt allo jaré-
keld az utakon, és ez az absztinens jarm(vezeték
szamara is megneheziilt helyzetet teremt az utcai
és orszaguti forgalomban.
A A hirtelen lejatsz6dé nagy id6jarasi valtozaso-
kat az un. légkori frontok hozzank érkezése és
felettink valé atvonuldsa hozza létre. Ezért az
Ujabb biometeorolégiai szakirodalomban a mete-
oropathia elnevezés mellett polgarjogot nyert a
frontopathia kifejezés is. Ezzel a jelenséggel kap-
csolatban az a legfontosabb gyakorlati kérdés,
hogy mennyi id6vel az idévaltozas el6tt kezd&dnek
meg a kedvez6tlen idegrendszeri hatdsok és milyen
hosszl ideig tartanak. A meteoroldgiai kutatdsok
alapjan a kovetkez6képpen kell erre valaszolnunk :

Az id6valtozasokat létrehozo légkoéri frontok
nagyon kilonb6z6 sebességgel vonulnak végig
Eurdpa terulete felett. Atlagos sebességik 30—40
km/é. Vannak azonban k6zottiik olyanok is, ame-
lyek 100—150 km/6 sebességgel nyomulnak el6re.
A mésik végletet az Gn. lassi mozgasu frontok
képviselik, amelyeknek sebessége gyakran 5—10
km/6-ra csokken le, s6t bizonyos szdmu Oran &t
a teljes veszteglés allapotaba juthatnak. Eszerint
az idéjarasi frontok harom alakjat kell megkulon-
béztetnlink : a gyorsan el6nyomuld, a kozepes
sebességli és a lassan mozgd frontokat.

A gyorsan mozg6 frontokkal kapcsolatos ideg-
rendszeri m(kodészavarok hirtelen lépnek fel és

*** | asd dr.'Horvath Lé&szl6 Gabor: A faradtsag,
az alkoholfogyasztds és az id§jarasvaltozdsok komplex
hatasainak kisérletes vizsgalatai, Kdzlekedéstudomanyi
Szemle, 1956. évi'4. sz.
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csak két-harom Oran at tartanak. A kozepes sebes-
séggel mozgd frontok idegrendszeri hatasai atlagosan
fél napnyi id6re terjednek ki. A lassi mozgasu
frontokndl és a teljesen vesztegl6 frontoknal ez az
id6szak két-hdrom napra is megnyulhat.

Az elmondottak szerint a felvetett kérdésre nem
lehet egészen egységes valaszt adni. Az egyes id6-
valtozasok egyedileg kulonbdznek egymaéstél a
hatasid6szakuk hosszisaga szempontjabol. A gyors
mozgésu frontok hatasidészaka rendkivul rovid,
a veszteglé frontok viszont huzamos id6n at tar-
tanak fenn fokozott baleseti kock&zatot.

Meg kell emliteniink, hogy a frontatvonulasok
bekdvetkezését és az atvonulas varhatd sebességét
a mai meteoroldgiai moédszerek alapjan mar jo
megbizhatosaggal el6re lehet jelezni. Ezért ma mar
nincs elvi akadalya egy olyan gyakorlati szolgéalat
bevezetésének, amely a rendfenntartd szerveket,
valamint a nagy kozlekedési vallalatok kdzponti
szerveit el6re tajékoztatja az egy napon belil
varhaté baleseti kockdzatndvekedés bekdvetkezé-
sér6l. Ezen az alapon megel6z6 intézkedések volna-
nak életbeléptethetbk, pl. a kozuati kozlekedési
vallalatok jarmiivezet8it szolgalati uton figyel-
meztetni lehetne a szokottnal is nagyobb gondossag
betartasanak szilkségességére.

R& kell térniink a balesetek természeti kapcso-
latainak egy masik, U(jabbkeletli fejezetére is.
A hazai és kulfoldi megfigyelések egyre nagyobb
szémban utalnak arra, hogy az id6valtozasok ide-
jén fellép6 idegrendszeri hatdsokhoz sok tekintet-
ben hasonlé hatasok Iépnek fel olyankor is, amikor
id6évaltozas nincs ugyan folyamatban, ellenben a
fels6 légkdrben jatszédnak le bizonyos lényeges
dtalakulasok a leveg6 villamos allapotaban. Lég-
korlink fels6 részeinek ezek az eseményei kuls6é
okokbol, a Nap felszinér6l kiindulé hatdsok nyo-
man keletkeznek. Az an. napkitorések idején a
Foldon él6 ember reakcidideje megnyulik és ideg-

Konyvszemle

A Postakisérleti Intézet Kdézleményei, L. kotet
Bp. 1962. Kozlekedési Dokumentaciés Vallalat, 75 old.

A Postakisérleti Intézet 1959-t6l &ltaldban évente
megjelené kiadvanyban teszi kozzé fontosabb kutatasi
eredményeit. (A Kozlekedéstudomanyi Szemle 1960. évi
3. szaméaban az I, az 1962. évi 1 szaméaban pedig
a ll. kotetet ismertettik.)

A nemrég megjelent Il1l. kdtet a kdvetkez6 dolgo-
zatokat tartalmazza:

Lajtha Gyorgy: A légvezeték athalladsmentesitési
kisérletek tapasztalatai.

Farkas Vilmos: Kiegyenliték alkalmazéasa és mére-
tezése tadvkabelek csillapitdsa torzitdésdnak megsziinte-
tésére.

89

rendszeri miikodései zavarokat szenvednek. Ezt
a jelenséget, mely az id6évaltozasoktdl fiiggetlendil
teremt fokozott baleseti kockazatot, heliopathia-
nak nevezziik. A heliopathia szerencsére valamivel
ritkdbb jelenség, mint frontopathia. Tdbbnyire
csak néhany hénapos id6kdzokben szokott bekovet-
kezni, s6t bizonyos években és évcsoportokban,
amikor a naptevékenység kb. tizenegy esztendds
periddusanak az Un. nyugodt szakasza lép fel, a
hgll_iltzpathikus baleseti kock&zat még csekélyebbé
valik.

A baleseti kockazat természettudomanyi kap-
csolatainak ismerete alapjan konny( belatnunk,
miért nem lehet a balesetek bekdvetkezését egy-
szer(i hatdsagi tilalmak Gtjan kikiszébdlni. Szigoru
hangt rendeletek és bintet6 szankciok sokat
hasznalnak ugyan ezen a téren, mert az embereket
onfegyelmezésre kényszeritik. Az emberi ideg-
rendszernek azonban az a tulajdonsaga, hogy bizo-
nyos helyzetekben nem engedelmeskedik a leg-
vildgosabb hat6sagi rendelkezéseknek sem. A figye-
lem lankadatlan éberségét nem lehet egyedil csak
rendészeti intézkedésekkel biztositani. Az emberi
idegrendszer nem egyszeriien csak gépezet, hanem
él6 szervcsoport, amely az él6 természet bonyolult
térvényeinek van alavetve.

Ezekkel a hatadsokkal szemben a felvilagositas
eszkdzeivel lehet kiizdeni. Ha a kozlekedésben
résztvevl emberek tudatdban lesznek annak,
hogy vannak napok, amikor nagyobb figyelmet
kell a kdzlekedési veszedelmekre dsszpontositaniuk,
akkor remélhet6, hogy az ilyen eredetl balesetek
szdma is csokkenni fog. Kozlekedéstudomanyi
szempontb6l mindenesetre fontos vivmany, hogy
megtudtuk : a balesetek keletkezése sokkal tdbb
kiils6 és bels6 tényez6 hatdsanak alavetett folyamat,
mint amilyennek régebben tartottdk. Az eredményes
balesetmegel6zés azon mulik, hogy ezeket a haté-
tényez6ket mind teljes mértékben figyelembe
vegyuk az 6vdintézkedések kidolgozasaban.

Régeni Léaszl6—Somogyvari Magda: A latsz6lagos
fajlagos talajvezet6képesség mérése.

Gréanéasy Sandor: Atkéré kabelek pupinozésa.

Gréanasy Sandor: Kozelit6 mddszer hirkézl6 veze-
tékek primer és szekundér paramétereinek rovidzarasi
és Uresjardsi mérésekb6l torténd szadmitdsara.

K66s Arpad: Nagyfesziltségl elektromos héalézatok
rddidzavarainak vizsgélata Magyarorszagon.

Czigany Sebestyén: Szélessavi mikrohullama 6ssze-
kottetések nem lineéris torzitasanak frekvencia fig-
gése.

Kiss Zoltan: Televizio ad6halozatok tervezése a
legkedvez6bb ellatottsdg céljabol a IV—V. frekvencia-
sdvban.
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Beszamol6 a Kozlekedési Anyagvizsgald Napokrdl

SOMLAY TIBOR

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Anyagvizsgalo Szak-
osztdlya — a MAV Anyagvizsgalé Féndkség kozremd(-
kodésével — 1962. december 4—5-én a Technika Ha-
zdban megrendezte a Kozlekedési Anyagvizsgalé Napo-
kat.

llyen jellegli szakmai taldlkozé Magyarorszagon, sét
nemzetkézi vonatkozasban is most els6izben kerilt
megrendezésre. Indoka a Kozlekedési Anyagvizsgalo
Napok megtartasdnak az a korilmény volt, hogy a
kozlekedés, és ezen belil a vasuti kozlekedés az orszag
egyik legnagyobb anyagfogyasztéja és az altala felhasz-
nalt anyagokkal szemben jelent6s mindségi igényeket
tdmaszt. A MAV biztonsadgos és gazdasdgos Uzemvitele
szempontjabél a j6 minéségli anyagnak igen jelentds
a szerepe. Szukséges ezért a felhasznalt anyagok el6zetes
vizsgalata, hogy azok megfelelnek-e az el6irasoknak,
illetve szabvéanyoknak.

Felmérve e kérdés fontossdgat, a Kdzlekedéstudoma-
nyi Egyesilet leheté6vé tette az érdekelt szakemberek-
nek, hogy megrendezzék a Kozlekedési Anyagvizsgald
Napokat, amelynek keretében beszdmoltak a szakteri-
letikdn végzett munkardl. E szakmai konferencia alkal-
mat adott arra, hogy az anyagvizsgalé szakemberek
elmélyitsék kapcsolataikat a gyart6 iparagak képvisel8i-
vel, akik részvételikkel és felszélalasaikkal aldahtztak
a targyalt témak fontossdgat. A kulfoldi résztvevdk
megjelenése és kozremiikddése pedig azt bizonyitotta,
hogy ilyen jellegli konferencia nemcsak hazai, de nem-
zetkdzi méretekben is érdekl6désre tarthat szamot.

A konferencia els6 napjan Harmati Sandor MAV
vezérigazgatohelyettes elndki megnyitdjaban Gdvo-
z6lte a megjelent kulféldi és hazai vendégeket, a kon-
ferencia résztvevdit és el6addit. Annak a reményének
adott kifejezést, hogy a programban szereplé el6adasok
olyan kérdéseket tdrgyalnak és ezen keresztil olyan
Gj gondolatok sziletnek, amelyeknek megvalésitasa
eredményesen el6segiti a kozlekedés tovabbi fejl6é-
dését. A vasati szallitds, amely méar t6bb mint
szdz éve latja el az embereknek és aruknak kulénb6zé
foldrajzi pontok kozotti tomeges tovabbitdsat, olyan
tevékenység, amely nélkil a mai élet méar elképzel-
hetetlen. Hogy a vasOti kozlekedés e nélkilozhetetlen
tevékenységét fennakadas nélkul elldssa, ahhoz szik-
ség van kivalé min6ségl vontatdé és vontatott jarm-
vekre, jol felszerelt vontatasi telepekre és jarmGjavitok-
ra, 'korszer(i vas(ti palyara, hibatanul m{kodé
biztosit6 berendezésekre, a mai technikadnak csaknem
valamennyi eredményére, melyek nélkul a szallitasi
tevékenység a kor kovetelményeinek megfelel6en nem
folytathaté.

Az anyagi eszkozokdén kivil azonban els6sorban
is szikség van az o6ntudatos, fegyelmezett, tettrekész
magyar vasutasra, aki a vasuti kozlekedés minden aga-
ban nap-nap utdn hibamentesen dolgozik és lehet6vé
teszi a vasOti kozlekedés kifogastalan lebonyolitasat.

A vasuti kozlekedés kilonféle anyagokat igényel,
amelyek egyrészt mint energiahordozdék kerulnek fel-
hasznalasra, mint pl. szén, fitéolaj, gazolaj, masrészt
egyéb anyagokat, amelyek az Gizemi javitdsokat vannak
hivatva fedezni, mint pl. fémek — acélok és szines-
fémek —e festékanyagok, mianyagok, faanyagok sth.
Igen nagy jelentéségli még a vasutizem 4altal hasznalt
viz kérdése, mert hiszen jelenleg még a magyar vasutak
mozdonyparkja doénté tébbségében g6zmozdonyokbdl
all és ezekben jelent6s mennyiség( viz kerul energia-
kozvetit6ként felhasznélésra.

Amilyen sokrétli a vasuti kozlekedés anyagigénye,
olyan sokrét(i ésvaltozatos az ezeket ellen6rzé anyag-
vizsgalat is. Ez az anyagvizsgalati tevékenység felhasz-
nalja a kémianak, a fizikanak, a radioldgianak stb. leg-
korszerlibb vizsgélati mddszereit és az anyagok ming-
sitésénél mindig tekintettel van a vasUtizem sajatos
korilményeire is.

Az anyagvizsgélat tényének fontossdgat bizonyitja,
hogy a vilagon nem mikodik egyetlen vasut sein sajat

.el6fordulé legerélyesebb korrézios

anyagvizsgalé intézmény nélkiul. A Magyar Allamvasu-
tak az els6k kozott ismerte fel Eurépaban a vasati
anyagvizsgélat fontossagat és 75 évvel ezel6tt, 1887-
ben meglakitotta sajat anyagvizsgald, intézményét,
amely azéta is teljesiti a hatdskdrébe tartoz6 anyag-
vizsgalati feladatok megoldasat.

Harmati Sandor végul azt a reményét fejezte Ki,
hogy a kétnapos konferencia mindenben biztositani
fogja a kivant eredményeket.

Az elndki megnyité utdn a program szerinti el6-
adasokra és hozzaszo6lasokra kerilt sor.

Somlay Tibor oki. vegyészmérnék, a MAV Anyag-
vizsgalé Féndkség helyettes vezetdje eladasaban
a vaslti Uzem korrézids kérdéseivel foglalkozott. Meg-
allapitotta, hogy a vasutizemi korrézids jelenségek
— figyelembe véve a vasuti kozlekedés szertedgazo
voltat — igen sokrétlek ; éppen ezért e folyamatok
feltdrdsa, megismerése és meggétladsa jelentés mérték-
ben igénybeveszi a kutatok felkészultségét, tudasat
ésnem utols6 sorban fantazidjat. A korréziés folyamatok
vizsgéalata laboratériumi modell-kisérletekkel torté-
nik, amelyek soréan az tzemben haté korréziés kézeget
a laboratériumban hatvédnyozott er6sségben alkalmaz-
zak és megfigyelik a létrejott elvaltozasokat, majd
o0sszehasonlitjak az tzemi korréziés formakkal.

Ezt kdvet6en az el6add ismertette a vasUtizemben
tdmadé kozegnek,
a fistgdznak a keletkezési koriilményeit, megéallapitva,
hogy 1 kg szén elégetésekor mintegy 13 ms fistgaz
keletkezik, ami — figyelembe véve a vasUtizem évi

2000 000 tonnas fogyasztdsat — OGridsi mennyiségl
fustgazt jelent, amely kozvetlenil tamadja a vasuti
berendezéseket. A vasUtlizem tehat onmaga termeli

a sajat berendezéseit ténkretevd, artalmas fustgazt.

Foglalkozott a korr6zié forméival és hatdésmechaniz-
musaval. A flstgaz-korrézién kivil ismertette a vizes-
nedves és szaraz atmoszférikus korrézié létrejottének
koérilményeit. Targyalta a mozdonylzemben Ilétre-
jové specidlis korrozidos format, a sz6das elridegedést.
Részletesen ismertette a kazan bels6 terében magas
hémérsékleten lejatsz6dé korréziés folyamatokat. Vizs-
galta a hidszerkezeteken fellépé korr6ziés folyamatokat
is, megéallapitva, hogy ezek az elvéaltozasok az atmosz-

ferikus korr6ziéo egyik vagy masik forméaja szerint
mennek végbe. A korréziégatlé eljardasok soraban
foglalkozott a legéaltalanosabb és ma egydntetlien

hasznéalt festéssel elérheté korrézié elleni védelemmel,
kiemelve a felulet jo el6készitésének fontossagat.

Ramutatott az el6adé arra, hogy a korréziés folya-
matok nemcsak a részletesen targyalt esetekben figyel-
het6k meg, hanem Kkisebb-nagyobb mértékben a
vaslUt 4&ltal hasznélt Osszes berendezéseken. Kikuszo-
bolésik, illetve csokkentésik egyarant vasOti és nép-
gazdasagi érdek, amely cél érdekében minden lehet6t
el kell kdvetni.

Az el6adast szadmos

szines diapozitiv illusztralta.

Fonyad Jozsef, oki. vegyészmérnok, a MAV Anyag-
vizsgalé Fénokség Vizvizsgalo Laboratériumanak veze-
téje a M AV lzemében alkalmazott Icazanvizkezelés fej-
16désérdl tartott el6adast. Megallapitotta, hogy a MAV
a g6ézmozdonyai szamara mintegy 850 vizad6bol szerzi
be az Gzemi vizet. Ilyen sok kulonféle természetes viz-
nél olyan kazéanvizkezelési eljarasra van szikség,
amellyel minden fajta vizb6l el6 lehet allitani a kivant
min6ségl kazanllgot. Sajnos, ez nem valo6sithatd meg
egy altalanos vizel6készitéssel, mert az ellen6rzést
igénylé berendezés nagyon megdragitana az Uzemet.
A MAV legrégebbi utasitdsa, mely ezzel a kérdéssel
foglalkozik, 1909-ben jelent meg. Elvben a MAV a mész-
sz6da eljarads szerint dolgozott, azonban kevés stabil
viztisztité berendezéssel rendelkezvén, valdsagban me-
szet nem alkalmazott, hanem az allandé keménység
lekotésére szikséges sz6dat, melegvizben oldva, a szer-
kocsiba adagoltak.
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1947-ben kezd6dott a komoly munka a kazanviz-
kezelés kérdésének megoldasara. Ennek megfeleléen
a Cseh—Ranky-féle szabadalmazott ,,antidur” eljaras
kereteibe illesztették be a MAV vizkezelési eljarast.
Ebben az id6ben kiprébalasra kerilt a ,,Puritin” nevi
ligos novényi fézet, a ,,Sad” eljaras, amely lényegében
cserf6zet, a ,Velencit” eljards, amely nagy adag
sz6dat javasolt ; kiprobdalasra kerult tovabbéa a tri-
natriumfoszfat, majd a mézgas égerfa kazadnban torténé
alkalmazasa is. A javasolt eljardasoknak voltak elényei,
azonban altalanos bevezetésik nem volt végrehajthato.

A jelenleg alkalmazott eljarasnal a lagyitast a kazan-
ban végzik, az iszap és a folos sotartalom eltavolitasa-
rol a betéaplalt viz 5%-dnak megfelel6 mennyiségi
kazéanlug &lland6 elcsorgatadsdval gondoskodnak. Az al-
kalmazott szédafelesleg 200—250 g/m3 A kazanban
esetenként a szikes vizek okozta habzas ellen heksza-
metiléndiamindistearatot alkalmaznak. Ebbél az anyag-
b6l 2—3 g kazdnonként és naponként elegendé. A MAV
eredményes vizkezelését biztositja a mintegy 60 fit6-
héznal létrehozott flit6hazi laboratérium.

Egle Gusztav vegyész, a MAV Anyagvizsgalé Fénok-
ség Szénvizsgalé Laboratériuméanak vezetéje el6adéasa-

ban az egyik legfontosabb energiahordoz6, a szén
szerepével foglalkozott a M AV (zemében. Bevezet6ben
ramutatott a szénfelhasznalds jelent6ségére és arra

a tényre, hogy a mozdonylzemben csak megfelel6
min6ségl szén hasznalhaté fel. A megfelel6 mindség
biztositdsa érdekében rendszeres analitikai vizsgalatok
sziikségesek.

El6adésa tovabbi részében targyalta a szénminta-
vétel helyes végrehajtdsat, a mintegy 70 vaslti szénét-
vevl szakértd munkdajat, majd az elszdamolés alapjat
képezd 0Osszevont laboratériumi mintdk elkészitését és
szerepét, azt az eljarast, amelynek alapjan a szén
bekeriill a MAV lizemébe. Ezek utan foglalkozott a szén
felhaszndaldsaval, a szabvanyszén kérdésével, valamint
a szénkiszabdssal.

Végiil ismertette a MAV Anyagvizsgalé Fénokség
Szénvizsgalé Laboratériuméaban végzett kisérleteket,
egyes magas hamutartalma és silé szenek égésmelegé-
nek meghatdrozéasa, illetve a tokéletesebb elégetés
biztositdsa érdekében. A kisérleti szenet ismert égés-
h6ji és égést el6segité anyaggal 6sszekeverve égetik el.
XJjabb, gyors szénanalitikai mdédszerrél is beszamolt,
amelyet a hamu- és a higroszképikus nedvesség-
tartalom gyors meghatarozéasara dolgoztak ki. A hazai
mosott szenek szallitas, illetve tarolds alatti nedvesség-
tartalom-valtozasara vonatkozé kisérletekb6l megalla-
pithaté, hogy a halmazok teljes keresztmetszetébdl
torténéd mintavétel esetén jelent6s valtozds nem
kdvetkezik be.

Keszthelyi Karoly, oki. vegyészmérnsk, a MAV
Anyagvizsgalé Fénékség Olajvizsgalé Laboratoriuma-
nak vezetéje el6adasaban a M AV altal hasznalt olajok
gazdasdgos felhasznaldsanak korulményeivel, tovabba
az olajok és zsirok jélénkségévei foglalkozott, kulonds
tekintettel az egyre fokozddo6 dieselesitésre. Megallapitotta,
hogy az eddigi legfontosabb energiahordoz6, a szén
helyét lassan atveszi az olaj, ami Iényeges mennyiségi
és mindségi valtozast jelent. Attekintést adott az olajok
keletkezésének és termelésének fontosabb korilmé-
nyeir6l, és hangstlyozta a felhasznalt olajok el8irt
min6ségének allandé biztositasat, ami — véleménye
szerint — csak nagy tarolotartanyok létesitésével ér-
heté el. Megéallapitotta, hogy a korabbiakkal szemben a
legnagyobb mennyiségben a gazolaj és a motorkendolaj
kerll felhasznéalésra. Jelent6sen emelkedni fog a flit6olaj
felhasznalas is. )

A legfontosabb kovetelmény, amelyet a MAV az
olajféleségekkel szemben tdmaszthat, a tisztasag, amely
nemcsak a széallitott olajra, hanem a kezelés kdzbeni
allapotra is vonatkozik, egészen a felhasznalasig. Egy
masik fontos kdvetelmény az olaj felhasznaldsanak
gazdasdgossdga, ami azonban nem tdrténhet a gép-
kapéas novelésével. A gazdasagossag fokozéasa érdekében
feléllitdsra kerllnek a dieselvontatds centrumaiban az
olajvizsgalé laboratériumok, amelyeknek munkaja
egyrészt biztositani fogja — a felhasznalandé olajok
allando6 ellen6rzésén keresztil — a kifogastalan min6-
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séget, masrészt pedig az alkalmazasban levé ken6olajok
id6szakos ellenérzésével, azok helyes felhasznalasi ko-
rilményeit.

A tuzel6-olaj kérdéssel kapcsolatban megallapitotta,
hogy izembiztos lUzemeltetés csak teljesen homogén
tizel6olajjal érhet6 el. Beszamolt az ég6-olaj romléasat
el6idéz6 magas savszam Kkikiszébolésének lehetdségei-
r6l, tovabba ismertette a petroleum-0sszetétel és a vila-
gitds Uzemi korilményeinek 0Osszefliggését, amelynek
segitségével meghatdrozta az er6s fény( és jo tapadoé
langgal rendelkez6 petrédleum desztillaciés gorbéjét.

Foglalkozott a csapagykenés problémaival is, amit
az indokol, hogy az 0j beszerzés kocsik gorgés csap-
adgyazastak. A vizsgéalatokat SKF zsirvizsgaléo gépen
végezték. Az elvégzett 0Osszehasonlité vizsgéalatok
alapjan a kulonféle zsirokat kimerilésik alapjan
sorrendbe soroltdk. Vizsgélat tArgyat képezte zsirkenés
esetén az utantoltés, illetve a keveredés lehet6sége.
A zsir elhasznéalédasanak koriilményeit, illetve a penet-
racio és cseppenéspont valtozasat mikromodszerrel
vizsgaltak.

Varga Janos oki. gépészmérnok, a KPM 1/7. D.
osztaly fétechnolégusa el6adasaban a mianyagok alkal-
mazasanak lehet6ségeivel foglalkozott a M AV lzemében.
Megéllapitotta, hogy a mianyagok felhasznaldsa az
ipar minden tertletén, igy a MAV lzemében is egyre
emelkedik. Bevezetésikkel kapcsolatban nemcsak gaz-
dasdgi és esztétikai el6nydk mutatkoznak, hanem (j
technoloégiai és szerkezeti megoldasok is jonnek Ilétre.
A kilénbdz6 mGanyagok ma mar sok teriileten kiszo-
ritottdk a hagyomanyos anyagokat, elénydsebb tulaj-
donsagaiknal fogva.

Az Ujabb és Ujabb felhasznélési tertletek felkutata-
sara a KMP |. Vasuti, f6osztalya Mianyag Munka-
bizottsdga, a MAV Anyagvizsgalé Féndkséggel kar-
Oltve, évek ota kisérleteket folytat a méanyagok minél
elterjedtebb felhasznalasa érdekében. A hére keményedd
textilbakelit m@anyagokbol készitik a kiulonféle géz-
és villamos mozdonyok tengelyagy huzoék mellékeit
és betéteit, a 411 sor. g6zmozdony keresztfej oldal-
mellékeit, f6- és futdtengely homlokcsuszdit, amelyek
az lUzemben kifogéastalanul megfelelnek. A vontatott
jarmveknél a kulonféle surlédo felileteket illet6en
folynak kisérletek textilbakelit m@anyagokkal. Beve-
zetésre kerilt a vasGti személykocsik bels6 burkolasanal
a ,Formica” elnevezésli mianyag.

A mianyagok felhasznéladsaval Iényeges megtakarita-
sok érhet6k el, igy pl. a 411 sor. g6zmozdonynal moz-
donyonként és évenként 28 kg bronz, ami 200 db g6z-
mozdonyt alapul véve 268 800 Ft megtakaritast
eredményez. A villamos mozdonyoknal hasznalt ten-
gelyagy huzo6ék- és bélésmellékeknél évente 124 800 Ft,
a kulonféle sorozatdt g6zmozdonyok tengelydgyhtzé
mellékeinél mintegy 500 000 Ft a megtakaritds. A 411
sor. gézmozdony futé- és fétengelydgy mellékeinél az
évi megtakaritas 1200 000 Ft-ra becsilhetd.

Az el6ad6é beszamolt a hdre lagyulé mianyagokkal
végzett kisérletekrél, megallapitva, hogy alkalmazasuk
gazdasagi, technolégiai, valamint a mechanikai és fizikai
jellemzék szemponjabdl elénydsebb, mint a hére kemé-

nyed6 mianyagoké. Az eldnyok a kovetkezékben
foglalhatok &ssze :

1. a hére lagyulé mianyagok sarlédasi tényezdéje
kisebb ;

2. kisebb a koptaté hatas ;
3. egyszer(ibb technoldgidval alkalmazhaték és
4. a gépelemek kevesebb anyaggal hozhatok létre.

A hére lagyul6 mianyagokkal a 411 sor. g6zmoz-
donynal 1707 Ft, A&tlagosan pedig mozdonyonként
1500 Ft megtakaritassal szamolva, a MAV mozdony-
parkjara vonatkoztatva mintegy évi 1200 000 Ft meg-
takaritas érheté el.

Az el6bb ismertetett elénydk alapjan a kisérletek a
hére lagyul6 mianyagok felhasznalasara folynak ;
az eddigi eredmények azt bizonyitjdk, hogy ez a helyes
Gt. A hére lagyulé mianyagok hibé&ja azonban hészige-
tel6 tulajdonsédguk és alacsony olvadéspontjuk, amely
tulajdonsdgok adalékok hozzaadasaval is csak Kis
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mértékben javithatok. Ezért kiterjedtebb felhasznala-
sukat csak az elénydk és hatranyok egybevetése alapjan
lehet biztositani.

Horvath Tibor oki. vegyészmérndk, a KMP 1/7.
szakosztdlya mérnoke el6adaséban az ultrahanggal,
illetve annak- alkalmazasi lehet6ségeivel foglalkozott.
Az el6adés bevezet6 részében targyalta az ultrahang
létrehozasanak lehet6ségeit. Az ultrahang a 16 kHz-nél
nagyobb frekvenciarezgéssel, rugalmas kozegben ter-
jedé hullammozgéas. Nyaldbosithatésaga miatt a fény-
hez hasonléan viselkedik, tehat elhajlik, interferencia
1ép fel, két kozeg hatdrdn megtorik, visszaverddik és
polarizalédik ; mint akusztikus rezgés, nyomasa szé-
mottevé lehet. Az ultrahang két forméaban ismeretes :
ha a kdzegben valtozast nem hoz létre, akkor passziv,
ellenkez6 esetben aktiv hang. A passziv ultrahang
felhasznalasa a hibakeres6 vizsgalatnal a legelterjed-
tebb. Felhasznaldsa A&tvilagitdsos maodszer szerint
torténik, azaz a hang Gtjaba &ll6 hiba a vevé-oldali
energiat csokkenti.

Ultrahangos vizsgéaloberendezést a vasiti lzemben a
kovetkez6 tertileteken hasznéalnak :

1. Mozdony és vasuti kocsi tengely- és forgattya-
vizsgalatokndal, ahol belsé anyaghibdk és repedések
mutathatok Ki.

2. Lemezvizsgalatoknal, ahol annak rétegességét
lehet kimutatni.

3. Falvastagsdgmérésnél rezonancidval, ahol az
anyagban, annak vastagsagatol figgdéen, all6 hullamok
keletkeznek, amelyeknek a lemez vastagsdgaval valo
rezonancidba jutdsat és ezen keresztiul a lemez vastag-
sagat a készulék segitségével meg lehet hatarozni.

Az ultrahang bevezetésével, e roncsolasmentes anyag-
vizsgalattal jelentés gazdasagi eredmény volt elérhetd,
mert a vizsgalatok elvégzéséhez az alkotdelemek szét-
szerelése nem szikséges. Az ultrahang jelenlegi alkal-
mazéasa csak egy megkezdett folyamat elsé szakaszanak
tekinthet6 és még sok lehet6ség van e roncsolasmentes
anyagvizsgalati forma tovabbi felhasznalasara.

Laszl6 Lorand oki. gépészmérndk, a MAV Anyag-
vizsgalé F&énokség Vasadtvevd Csoportjanak vezetfje
el6adasaban a mindségi atvevéi munkakdrrel foglalkozott.
Bevezetében ismertette az 0Onallo atvev6i munkakéor
kialakulasat, amely lényegében a MAV Vegyészeti
Laboratériumanak 1948-ban MAV Anyagvizsgalé In-
tézetté tortént atszervezése kovetkeztében jott létre.
Foglalkozott a min6ségi atvevéi munka tagozdédasaval
és terjedelmével, annak folytdn, hogy mind a jarmd-
épitésnél, mind pedig a javitom(@helyek anyag- és
alkatrészellatasaban egyre nagyobb szerep* jut az un.
idegen &runak, amelynek kifogastalan min6ségben és
pontos hataridére kell beérkeznie, s igy a folyamatos
termelés egyik legfontosabb tényezéje. Megallapitotta,
hogy a MAV Anyagvizsgald Fénokség altal évente
mindségileg Aatvett anyagok, alkatrészek, gépek sth.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

értéke millidrdos nagysagrend(i, s ez aldhlGzza az anyag-
vizsgalat fontossdgat. A mindségi atvétel végrehajtasa-
ban jelentds szerepik van a szabvanyoknak ; de minden
szabvany csak annyit ér, amennyit végrehajtanak bel6le.
A mindségi atvev6i munka helyesen csak lgy végez-
heté, ha szoros ésszhangban torténik a vizsgalé labora-
toriumokkal. Végul ramutatott arra, hogy el kell érni
az atvevdi munka mindségének és termelékenységének
javitdsat. Egyrészt a korszerli matematikai statisztikai
mddszerek lehetévé teszik, hogy egy adott szadmdl
vizsgalath6l a maximélis kovetkeztetéseket vonhassuk
le, méasrészt pedig az automatizaldssal ennek a munkéa-
nak a termelékenysége szintén lényegesen javithato.
Foglalkozott az un. kis automatizalas jelentéségével ;
célszerl volna, ha a korszer(i kis automatikus berende-
zések tervezését és fejlesztését a vasUut maga venné
kézbe.

A kivonatosan ismertetett el6adadsok utan a felkért
hozzasz6l6k tartottdk meg az el6adasokkal kapcsolatos
referdtumaikat, majd szdmos egyéb hozzasz6las is
elhangzott.

A kulfoldi résztvevék koéziul Juraj Krupa, kutat6-
mérndk (Csehszlovakia) a fékberendezések légvezetékeinek
bels6 korroziojaval foglalkozott, aminek jelent6sége
nem a keletkez6 korréziés termékek mennyiségében,
hanem abban all, hogy a keletkezé korr6ziés termékek
a fékberendezésbe kerlilve, annak m(ikédését megaka-

délyozzak. Véddé eljarasként szilikon bevonatot ajanl.

Hans Joachim Stegen (Német Demokratikus Koztar-
sasag) felszolalasdban részletesen foglalkozott a moz-
donyizem belsé korrézidjaval, kulonds tekintettel a
magnéziumklorid 4altal okozott korrdzidra. Ismertette,
tovdbbd az NDK-ban kikisérletezett és bevezetett 4n.
inkromalasi eljarast, amelynek lényege, hogy a védendd
vas feluletén mintegy 1200 C° h&mérsékleten, kémiai
cserebomlas segitségével, egy igen jé korrézidgatlé
kromréteget alakitanak ki, azzal a nagy elénnyel, hogy
ez a réteg a fém feliletén méretvaltozast nem okoz.
Ezzel a mddszerrel védik a korrézié ellen a nagyfeszilt-
ségl vasUti villamos vezetékek csavarjait és csavar-
anyait, a kornyezé Ilégtér Kkorréziés tamadasaval
szemben.

A konferencia Tolgyes Lajos oki. gépészmérnok, a
KPM 1/7. szakosztalyanak vezetbje zarszavaval ért
véget. Ertékelve az elhangzott el6adasokat és hozza-
sz6lasokat, megéllapitotta, hogy az ismertetett munka
a vasOtizem fejlédését hathatésan segiti. Kiemelte,
hogy a M AV Anyagvizsgalé F6énokség — noha nem ku-
tatéintézet — a mindennapos anyagvizsgalati munkan
tilmend, magas miszaki érték( munkardl tett tanu-
bizonysadgot. A wvasut miszaki fejlesztésében erre
a munkatertletre is jelentds feladatok varnak, amelyek-
nek legjobb megoldasa lényegesen hozzajarulhat a
szocialista kozlekedés, a népgazdasdg erdsodéséhez.

A Magyar Tudomanyos Akadémia Muszaki Tudomanyok Osztalyanak keretében
mikddé Epitéstudomanyi, Epitészettorténeti és Elméleti, Hidroldgiai és Vizgazdal-
kodasi, Kozlekedéstudoményi, valamint Teleplléstudomanyi Bizottsag folydirata.

Megjelenik negyedévenként.
Evi el6fizetési dija: 100,— Ft.

Megrendelhet6 a Posta Kdzponti Hirlapirodandl, Budapest, V., Jozsef nador tér 1
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A Német Demokratikus Koztarsasag kereskedelmi tengerhajozasanak

tiz éves fejlédése
VELOSY KLARA n

A Német Demokratikus Koztarsasag Kilkereske-
delmének és iparanak rohamos fejl6dése, és nem
utolsé sorban az orszag foldrajzi fekvése sziikség-
szer(ien magaval hozta egy sajat tengeri kereskedel-
mi hajopark létrehozasanak és minden eszkozzel
torténd fejlesztésének sziikségességeét.

Alapos megfontolasok és gazdasagi szamitasok
eredményeképpen 1952. jalius 1-én megalakult

I. abra. 10 020 tonnas ,,Halberstadt” niotoroshajé

a Deutsche Seereederei (DRS), amelynek tulajdonat
akkor egyetlen hajo, a kormanyzat tdimogatasaval
berében Gzembehelyezett, 1250 dwt hordképesség(,
Otvenéves ,vorwarts” g6z0s képezte.

A DSR elétt szinte megoldhatatlannak latszé
feladatok alltak az NDK tengerentali kilkereske-
delmi forgalma nagy részének lebonyolitasa terén.

Mindenekel6tt egy teljesitéképes hajopark
megteremtésérél kellett gondoskodni, ami nem
volt kénnyd dolog, ha meggondoljuk, hogy a habo-
ra el6tti Németorszagnak az NDK teriiletét alkoto
részében az ipar, kiléndsen a nehézipar nem volt
kifejl6dve, s igy valdsdggal a semmibdl kellett 0j
ipart létrehozni. A kezdeti nehézségek athidalasa-
ban ,a Szovjetunid nyujtott segitséget oly mddon,
hogy az NDK hajdgyaraiban szovjet megrendelés
alapjan épilt 4500 tonnas hajé-sorozat 2 egységét

1954- ben a DSR rendelkezésére bocsatotta. Az
1955— 1957 koOzotti id6szakban partmenti hajo-
zésra alkalmas, Kisebb, 500 dwt hordképességl

hajoékkal bévilt a még mindig gyermekcip&ben

jaré hajépark. Jelentés esemény volt 1957-ben a

hazai hajogyartas els6 két nagy egységének, a

10020 tonndas ,,Frieden” €S ,Freundschaft” nevi

motoroshajoknak forgalomba allitasa.

Annak ellenére, hogy 1957 végén mar 21 egysé-
get szamlalt a DSR kereskedelmi hajoparkja,
amelyek 06sszhordképessége 41 058 dwt-t tett ki,
a kilkereskedelmi aruforgalom tengeri hajotér-
sziikséglete és a rendelkezésre all6 hajotér kdzotti
aranytalansdg még mindig nagyon szembet(ing
volt. Az egész orszag dolgozéinak dntudatos dssze-
fogasara volt szikség a rendkivili nehézségek
leklizdésére. A kormanyzat megértette és helyesen
értékelte a tengerhajozas, a sajat tengeri hajépark
fontos népgazdasagi szerepét és ennek bizonysaga-
képpen gondoskodott arrél, hogy a DSR 1958-ban
kilfoldén, masodkézb8l hajokat vasarolhasson.
A 14 ily modon beszerzett aruszallité hajok egyike
a ,Steckenpferd” nevet kapta, az NDK azonos
nevd Uzeme &ltal meginditott és azota orszagos
méretiivé fejl6ddtt mozgalom sikerének hangsulyo-
zésa céljabol. Az emlitett Uzem dolgoz6i 1958
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majusdban elhataroztak, hogy az exportra gyartott
termékek el6allitdsa terén jelent8s terv-tulteljesi-
tésre torekszenek, ami altal &llamuk részére lehet6-
vé teszik tobblet deviza-bevétel biztositasat és az
ily médon kitermelt 6sszegek hajévasarlasra tor-
ténd felhasznalasat.

A nemes kezdeményezés nemvart visszhangra
talalt. Az NDK dolgozbinak szocialista &ssze-
fogésat, jézan politikai és nemzetgazdasagi messze-
latdsadt mi sem jellemezhetné jobban, mint az a
tény, hogy a kiilénb6z6 exportra termel6 (izemek,
féleg a konnydlipari és kozmetikai (izemek dol-
goz6i, valéban kimagaslé eredményeket értek el
és export-tervilket olyan mértékben teljesitették
tal, hogy annak valuta-értéke elegend6 volt a
mar emlitett 14 &ruszallité hajo és a ,,Volker-
freundschaft” nev(i tengeri (dil8hajé megvéasar-
lasdhoz. Jogos 6nérzettel kdzolhette a DSR, hogy
a ,,Steckenpferd”-mozgalom keretében 1958 méso-
dik negyedében beszerzett hajok kozil pl. a
»Heinrich Heine és a ,,Theodor Kdrner” motoros-
hajok is 1959 novemberéig visszatéritették valu-
taban vételarukat a koztarsasdgnak, annak elle-
nére, hogy mindkett6 egyuttal iskolahajé is. Nem
érdektelen talan megjegyezni, hogy a ,Stecken-
pferd”-mozgalom keretében elért valutabevételek
messze meghaladjdk a hajok vételarat és igy a
tobbletbdl még nagymennyiségi fogyasztasi cikket
is be lehetett szerezni. A ,,Steckenpferd”-mozga-
lomban ma méar mintegy 2000 (zem vesz részt.

Az NDK kilkereskedelmi kapcsolatainak roha-
mos bévilése igen nagy fejlédési Gtemet diktalt és
diktdl ma is a DSR-nek. Egymas utan soroljak
be az Gjabb és Ujabb hajoegységeket a kereske-
delmi hajépark gyorsan novekvé alloményaba.

1. tablazat*
- 2R s telje-
5 Tengeri XS jtm. a ten-
- Hajotér, - szallitasi S E P
Ev dwt X © teliesit- g geri atrako
=E m’# i oo forgalom
TN eny, S %-aban
1952 1250 1 14 153 36
1953 2 000 2 19 740 72
1954 10 350 3 30 370 129
1955 13 350 9 136 600 246

1956 17 325 17
1957 41 078 21
1958 128 891 31

171 266 465
369 917 735
592 251 1083

1959 179 399 33 980 790 1645 13,8
1960 251 081 49 1375 319 2246 17,9
1961 310 291 68 2 176 335 3137 23,3
1962 381 871 76 2 991 060 3618 29,2
1963 459 701 87 3 661 660 4249 33,8
1964 513 691 95 4 444 190 4546 39,7
1965 572 691 105 4792 910 4871 40,4

* Az adatokat a ,,Voll voraus” ¢c. DSR lzemi Ujsag
1961. &prilisi szdma kdozolte.
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A hajok szama 1960 végére 49-re, egyilittes hord-
képességlk pedig tobb mint 251 000 dwt-ra emel-
kedett ; 1962 elején a DSR mar 68 hajoval ren-
delkezett, amelyeknek egylttes hordképessége
meghaladta a 310000 dwt-t. A fejlédés utja
azonban tovébbra is meredeken felfelé ivel. A
tizéves évforduld alkalmaval a DSR mar 76 hajot
mondhatott magéénak, kereken 381 000 dwt hord-
képességgel, 1963 végére pedig megkdzelitik az
1965-re el8iranyzott 500 000 dwt hatart, amikoris
87 tengeri kereskedelmi hajo arbocén lengetheti
majd a szél a DSR kék-voros-kék lobogdjat.

A hajopark fejlédési Gtemét szemléltetéen mu-
tatja az 1. tablazat. A hajok 1965-re el@iranyzott
nagysagrendi megoszlasat pedig a 2. tablazathan
kdzoljuk.

2. tablazat**

L. S Rész-
ls—iz?rﬁlg Hg{l\(’)tter, Nagysagrend ar%r}y,
10

35 25 819 999 dwt-ig terjedd nagy-
sagu tengeri hajok .... 4,5

18 49 500 2000—2999 dwt kozti nagy-
sdgl tengeri hajok .... 8,6

8 29 546 3000—4999 dwt kdztinagy-
sagl tengeri hajok .... 5,2

44 467 826 8000 dwt és annal nagyobb
tengeri hajok ..o 81,7

Ezeken kivul a ,,Rositz”

nevi{, 1042 dwt hordké-

pességl lizemanyagtank-

hajo

105 572 691 100,0

** Az adatokat a ,Voll voraus” c. DSR Uzemi
Gjsdg 1961. &prilisi szdma kozolte.

A DSR kereskedelmi hajéparkjanak figyelemre-
mélto teljesitményeit igazoljak a kdvetkez§ szamok :
amig a hajépark 1954-ben 30 000 t arut fuvaro-
zott, addig 1958-ban az elszallitott arumennyiség
mér 592 000 tonnara emelkedett, 1962-ben pedig
elérte a kereken 3 millio tonnat. Jelenleg a DSR
hajéi a vildg tobb mint 60 orszdganak mintegy
300 kikot6jét latogatjak és rendszeres vonaljara-
tokat tartanak fenn pl. Finnorszaggal, az Egyesult
Arab Koztarsasdggal, a Szovjetunidval, Hollan-
diaval, Kubaval, Kinaval, Dél-Amerikaval, a
nyugat-afrikai kikot6kkel sth.

Ha attekintjik az 1. tablazat 6t6dik oszlopanak
adatait, onkénytelenil felvetédik a kérdés : ho-
gyan biztositja a DSR a hajék kiszolgalasadhoz
szlikséges, évr6l-évre ugrasszer(ien novekvl lét-
szamuU szeményzetell A tengerész mesterséget ui.
csak a tengerészetnél lehet megtanulni. A tabla-
zathdl Kkitlinik, hogy a hajozasi vallalat megala-
kuldsakor a létszdm minddssze 36 f6 volt, ez a
létszdm azonban a tizéves évfordulé napjaiban
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mar meghaladta a 3600 f6t és 1965-re megkdzeliti
az 5000 f6t. A személyzet atlagos életkora 22 év,
a hajostiszteké és kapitdnyoké 32 év; ennek
ellenére becslilettel megalljak helyiiket a hetekig
tarté nehéz utazdsok sorén.

A fiatal tengerészjeloltek, a DSR két iskola-
hajejan —amelyek egyuttal aruszallitd hajok is —
kétéves szakmai kiképzéshen részesiilnek és mat-
roz-szakmunkas bizonyitvanyt kapnak. Sokan
vannak olyanok is, akik més szakmabdl jonnek
a hajozashoz (a hajogyarakkal kotott megallapo-
dés .szerint pl. az izemek géplakatosokat képeznek
ki a tengerészet szamara), igy ma mar sok jolkép-
zett szakember dolgozik a DSR-nél, akik a hajokon
komoly és felelGssegteljes feladatokat latnak el.

A kormanyzat minden tengerész szamara lehe-
tové teszi, hogy a sikeres szakmai kiképzés utan
tanulmanyait \Wustrow-ban a tengerésziskolan,
vagy WarnemUnde-ben, d hajogépészi szakiskolan
folytathassa.

A kereskedelmi hajopark pératlan Utem( fej-
I6dese elképzelhetetlen a najsepits ipar hasonld
méret( fejlédése nelkil.

Az NDK legnagyobb és ma mar nemzetkozi
tekintélynek oOrvendé hajoégyara — a warnow-
werft — Warnemiinde-ben egy kis csonakeépitd
és javito (izem teriileten létesult és a legsulyosabb
kortlmeények kozott, berendezés- és szakember-
hiannyal kizdve indult el merészen felfelé ivel6
fejlodésének Gtjan. Ott, ahol 10 éwel ezelbtt
nagy hajok épitéserdl még almodni sem mertek,
ma mar sorozatban gyartanak korszer(i 10000
tonnas hajokat (itt épiltek a mar korabban emli-
tett ,Frieden” s sFreundschaft™ nevi 10020
tonnés hajok). A Warnow-Werft jelenleg Eurdpa
legnagyobb hajoepité csarnokaval és kabeldaru
berendezésével rendelkezik. A cimkeépen lathatd
hatalmas Uszddokkot révidesen egy masodik ko-
veti majd. Az itt gyartott 10 000 tonnas sorozat
egyik egységet, a ,Halberstadt”-Ot lathatjuk az

1. abran.

Elegendé csupan néhany jellemzd adatot meg-
emliteni az NDK fiatal hajéépité ipara lendiletes
fejlédésének bemutatasara. A habori befejezésekor
az NDK tengerpartjan egyetlen jelentGsebb hajo-
gyar létezett, az 1850-ben alapitott ,,Neptun-
werft”, Rostockban. Ezen a hajégyaron kivil ma
MAr harom teljesen aj hajogyar is mikodik : az
emlitett warnow-werft Warneminde-ben, a ™M at-
hias-—Fhesen— Werft Wismar-ban és a Volks-
werft .Siralsund-hem. A hajoépit6 ipar 1945 végén
1100 f6t foglalkoztatott, jelenleg a hajégyarakban
36 000 f6.dolgozik. A hajéépitd ipar bruttd ter-
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melési értéke 1948-ban 76 milli6 DM, 1961-ben
pedig mar 1246 milli6 DM volt. Eddig a hazai
hajégyarak 50 hajéegységet bocsatottak a DSR
rendelkezésére, de exportra is igen jelent6s meny-
nyiségi hajot épitettek és épitenek jelenleg is.

Amikor ezeket az eredményes munkardl tands-
kodd adatokat kozoljuk, nem mulaszthatjuk el a
Warnow—Werft igazgatdjanak szavait idézni,
amelyeket valaszképpen mondott egyik Kkulfoldi
szakert6 érdeklGdésére, hogy ti. mennyig id6t
vett igénybe a hajogyar felépitése és berendezése,
amig a termelést megkezdhették : ,,Nekiink nem
volt id6énk és lehetGségunk arra, hogy teljesen
kész, felszerelt gyarral kezdjuk meg a termelést. ..
... az épités elsd percétdl kezdve mar dolgoztunk
is, az élet surgetett. Jartak itt kulfoldi szakembe-
rek latogatdban, akik @szintén megmondtak :
ha nem latnak sajat szemikkel ezt a parhuzamos’
kiiszkddést, el sem hinnék, hogy ilyen lehetséges”.

Miutan roviden ismertettik a Német Demok-
ratikus Koztarsasag tengeri kereskedelmi hajo-
parkjanak és er6sodd liajoépité iparanak eddigi
erGfeszitéseit €s az elért nagyszerl eredmenyeket,
a leg6szintebb elismerés hangjan kell néhany
szdval megemlékezniink azokrol a kikstskrsl IS,
amelyek a rohamosan ndvekvd hajoparkkal vég-
zett  kulkereskedelmi arufuvarozasok zokkenG-
mentes lebonyolitasat hivatottak biztositani.

Tengeri kereskedelmi hajozds nem lehetséges
megfelel6 modon Kiépitett és korszertien felszerelt
tengeri kikotok nélkul. Tekintve, hogy a kilkeres-
kedelmi kapcsolatok egyre bdévilnek, az arufor-
galom egyre novekszik, a kikotok épitése, fejlesz-
tese, a rakodoberendezések korszer(i szinvonalon
tartdsa és allando kiegészitése megallast nem
ismer6 folyamatnak tekinthet6. Akikotok szaméra
azonban nem csupan ad novekvé arumennyiségek
jelentenek Ujabb és Ujabb komoly feladatokat.
A technika fejlédésével, az életszinvonal emelke-
désével fokozodnak a mingségi kovetelmények iS,
egyrészt az aruk sokfélesége folytan, amelyek
kilonféle rakoddberendezést és kezelést igényelnek,
mésrészt annak Kkovetkeztében, hogy az
arufajtak sajatossdgai, bizonyos behatasok (h6-
mérséklet, nedvesség stb.) iranti érzékenységik
esetleg kiilonleges, a szokottndl gondosabb elja-
rasokat igényelnek.

Az NDK legnagyobb és legkorszeriibb kikdt6je
a Rostock kOrzetében éplld Un. tengerentali kikots
(Uberseehafen). A Kikdté a révt6l mintegy 6 mér-
fold tavolsagra fekszik, a Warnow folyé torkola-
taban. Az épites teljes befejezésekor — 1965-ben —
a kereskedelmi medencék (A €s B) harom Kiépitett
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moléval rendelkeznek majd, amelyek kozil kett6
egyenként 1100 m, egy pedig 600 m hosszl lesz ;
szélességiik 300 m, vagyis a jelenlegi. A rovidebbik
molo végén két ,kompéagy” épul a Dania felé
kozlekedd komphajok részére, vaganycsatlakozas-
sal. A medencék vizmélysége jelenleg 2,86 m ;
ezt a vizmélységet 1965-re 3,00 m-re novelik.

Az () Rostock-i kikot6t — bar az épitkezés
most is folyamatban van — 1960. aprilis 30-an
nyitottdk meg és 1962. februar végéig 2,6 millid
tonna &rut raktak itt &. Ez alatt az id6 alatt
tobb mint 900 hajé kereste fel a kikot6t. Az olaj-
kikotoben, ahol az asvanyolajszallitmanyok atra-
kéasat és a hazai, valamint kilféldi hajok tzem-
anyaggal valo ellatasat végzik, a vizmélység szin-
tén 2,86 m.

Rostock-varosi kikot6 szintén a Warnow folyd
torkolati szakaszanal fekszik, hosszanti irdnyban
huzodik, tébb rakoddval, amelyeknek egyiittes
hossza 1600 m. A Kkikot szélessége tébb mint
70 m. A darabaru, tdmegaru, fadru atrakéasara
kivaldan alkalmas kikét6ben 12 kilonféle (hid-,
portal- stb.) daru dolgozik, a gabonafélék atraka-
sat pedig 5 szivéberendezés latja el. Ebb6l a kiko-
t6b6l indulnak Gtjukra a Balti-tenger és Eszaki-
tenger korzetében kozlekedd hajok.

Konyvszemle

D. Oliphant Haynes: Anyagmozgaté berendezések

Bp. 1962. M{(iszaki Konyvkiadé, 628 old. 631 abra
(ara kotve 81,— Ft)

Az amerikai szerz6 konyve az anyagmozgatas, az
erre a célra szolgéalé berendezések széles korét dleli fel.
Az anyagok tulajdonsdgdnak megfelel6en targyalja a
darabos és omlesztett &ruk mozgatdsdra alkalmas fol-
dén mozg6, vizszintesen, lejtén (vagy emelked6n) és
figg6legesen szallitdé vagy csak emelésre alkalmas, to-
vabbéa a magas palydn mozgé berendezéseket.

A konyv 7 részb6l all. Az elsé rész a szallitoko-
csikkal, mégpedig a kényszerpalyds és a sinekhez nem
kotott jarmGvekkel egyaréant foglalkozik. A maésodik
rész targyalja a kulonféle emel6berendezéseket, a fo-
lyamatos mikodésl fliggbleges szallitogépektdl a rako-
dogépeken &t a (teherfelvonékig. A harmadik részben
foglalkozik a szerz6 a folyamatos lzem( szallitéberen-
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Wismar kikot6je 5 medencével rendelkezik, a
vizmélység 2,70 m merulésd hajok szadmaéra is
lehetdvé teszi a rakodast. Az olajkikdtében 18 000
dwt hordképességi tartalyhajok is kezelhet6k.

Stralsund kikotéje tengeri és folyami kikot6,
szdmos rakodoval (darabaru, szén, s6, gabona,
hal stb. részére). A kikotd korszerl darukkal és
gabona-szivéberendezéssel rendelkezik.

1962-ben az NDK tengeri kikotéi (Rostock,
Wismar, Stralsund) 7,6 milli6 t arut raktak at.
Ezt a teljesitményt 1965-ben a ,tengerentdli ki-
kot6” egymaga képes lesz biztositani.

E rovid tdjékoztatds keretében egy hatalmas
gépezetnek : az NDK kereskedelmi tengerhajo-
zasanak csak néhany fontos adatat ismertethettiik.
Ugy véljik azonban, hogy ez is eléggé bizonyitja,
mit lehet kitarto6 munkaval, szocialista 6sszefo-
gassal, jov6benézd céltudatossaggal mar ilyen
rovid id6 alatt is elérni.

IRODALOM

Jahrbuch der Schiffahrt 1961. ,Transpress” YEB
Verlag fur Verkerswesen, Berlin, 1961.

Jahrbuch der Schiffahrt 1962. ,Transpress” VEB
Verlag fur Verkerswesen, Berlin 1962.

10 Jahre DSR (a Német Tengerhajézas jubileumi ki-
advanya).

VEB Deutsche Seemaklerei, Rostock (kik6téi kiadvany).

dezésekkel (gravitaciés csuzdak, gorg6sorok, szallito-
szalagok, szallitélancok, pneumatikus szallitds cs6ben
sth.). A negyedik rész ismerteti a kulonféle emel6- és
szallitéberendezéseket (egysin( fligg6palyak, daruk). Az
0todik részben keril sor az egységrakomanyok 0Ossze-
allitasat el6segité berendezések (rakodolapok, emeld-
villas targoncak sth.) bemutatdsara. A hatodik rész pe-
dig 6sszefoglalja az 6mlesztett anyagok szallitasara valé
berendezések tudnivalodit. Végil a hetedik részben a
kényv ,,Kulonféle szerelvények” cim alatt a kerekek-
kel és felszereléseikkel, az akkumulatortelepekkel, a
villamos és bels6égésli motorokkal és mas, kiegészitd
berendezésekkel foglalkozik.

A feldolgozott gazdag anyag alkalmas arra, hogy
segitségével a kulonféle ipari és kozlekedési lizemek a
céljaiknak legjobban megfeleld, leggazdasdgosabb meg-
oldadsokat valaszthassadk ki a belsé anyagmozgatashoz
és a rakodashoz.
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