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regionalis tervezés és a kozlekedésfejlesztés 0Osszefliggései

A regionalis tervezés rendkivil komplex tudo-
nanyos és gyakorlati feladatai nélkilozhetetlenné
;eszik az érdekelt tudoményteriiletekkel, terme-
lési agazatokkal valo Osszefliggések, kolcsonhata-
sok feltarasat, megvizsgalasat.

A regionalis tervezés a tarsadalmi-gazdasagi folya-
natok térbeli elhelyezkedésének szabalyozasa, a
erillet felhasznaldsi moddjanak és e folyamatok
m(iszaki kereteit alkot6 létesitmények helyének, vala-
mint térbeli kapcsolatainak meghatarozasa atjan.1l
E ceélkitlizéshdl folyo feladat a terllet optimalis
felhasznalasi médjanak meghatarozésa és a tele-
pllések, valamint az azokat Osszekdtd kozleke-
dési halozatok legmegfelelébb egységes rend-
szerének Kkialakitasa. A teriilet optimalis felhasz-
nalasi modjanak meghatarozasa olyan komplex
tevékenység, amely a népgazdasagé valamennyi
agazatat feldlelve, a fejlédest el6segitd munka-
megosztds tudatos kialakitasat célozza a termelés
i forgalom - fogyasztds egységes folyamatanak
biztositasaval. Ide tartozik tehat a javak termelésé-
nek optimalis térbeni elosztasa, a forgalom legkisebb
raforditassal torténé lebonyolitasa, a fogyasztas
igényeinek minél magasabb szinvonalt, minden-
kori kielégitése. A telepiiléseket dsszekots kozleke-
dési. halozatok legmegfelelGbb, egységes rendszeré-
nek kialakitasara val6 torekves a tarsadalmi
munkamegosztas térbeli szférajanak legkedvezébb
kialakitasara iranyuld tarsadalmi igénybdl fakad,
mert nélkilozhetetlen egy olyan 0Osszek6tékapocs,
vérkeringés létrehozasa, amely a térbeli tagoltsagot
athidalja, megszinteti. Az e funkciéra hivatott
kozlekedés Kifejlédése teremtette_meg a differen-
cialodas eléfeltételeit — a terlleti munkamegosz-
tast — majd az integraci6t, Iényegében tehat
hozzajarult az orszdgok gazdasdgi szerkezetének
kialakitasahoz. Tovabbmenve az is megallapithatd,
hogy minél magasabb a gazdasagi mikodés inten-
zitasanak foka, anndl jobban fligg a termelés, a
fogyasztds, az elosztds a kozlekedés fejlettségétdl.
Talal6 tehat az a megéllapitds, hogy a regionalis
tervezés helyességenek f6 ismérve a gazdasagi-
tarsadalmi szempontb6l optimalis kozlekedés meg-
szervezésének lehet6sége.2 A regionalis tervezésnek
mindezek kdvetkeztében a térbeli kapcsolatok,
Osszefliggések gazdasagossagat eléseqitd olyan meg-

1 Gerle Gyorgy: A regionéalis tervezésrél, Koézgazda-
sdgi Szemle, 1902. évi 11. sz.

- Gerle Gydrgy: A regiondlis tervezés néhéany id6-
szeri kozlekedéstudomanyi vonatkozasa, Kozlekedés-
tudomanyi Szemle, 1900. évi 0. sz.

oldasokra kell térekednie, melyek a kozlekedés ha-
sonlé szempontok szerinti hatékony megszervezé-
sének és muikddésének lehet6ségét is magukban
foglaljak.

A regionalis tervezés és a kozlekedés kozotti
szoros Osszefliggések tényezdinek elemzésével arra
torekszink, hogy a kozlekedéstudomanyok hazai
mivel8i és az iranyitd szakemberek figyelmét
felhivjuk a regiondlis tervezés rendkivil nagy
jelentCségere, s a tervezés egyes fazisaiban a
kozlekedesfejlesztés helyes iranyainak kialakita-
sdhoz segitséget nyudjtsunk.

A telepulések kialakulasa és a kozlekedési rend-
szer KifejlGdése egymassal szoros Gsszefiiggést,
erés kolcsonhatadst mutat. Az egyes telepiiléseket
Osszekotd kozlekedési palyak egyrészt ezek fej-
16dését segitették el6, masrészt e palyakhoz kozel-
fekvGen UGjabb telepiilések létrehozasara serken-
tették, amelyek a kozlekedési palyak tovabbi
kiterjesztésére, fejlesztésére vezettek. Az egyes
telepllések fejlédese kovetkeztében névekvd szal-
litdsi sziikségletek a mar rendelkezésre allo kozle-
kedési utvonalak kihasznalasat alland6an novelik,
s minél jobban megkozeliti az Gtvonal a telitett-
séget, annal inkabb el6térbe 1ép a kozlekedésfej-
lesztés igénye-, adott esetben () kozlekedési kap-
csolatok megteremtésének sziikségessége. Altala-
nos jellemzdje e folyamatnak az, hogy a szallitasi
sziikségletek novekedésével a kozlekedéssel szemben
kvantitativ €s kvalitativ igények jelentkeznek,
amelyek a meglevé kdzlekedesi pél?/é és eszkozok
ezekhez mért megfeleléségét kovetelik meg. Akvan-
titativ igények kielégitésere irdnyuld kovetelmény
a kozlekedéssel szemben tamasztott olyan eg-
zaktnak tekinthet6 sziikséglet, amelynek kielégi-
tése a kozlekedésnél jelentkezd raforditasok mértékeé-
t6l fuggetlen. A kozlekedés nem tagadhatja meg a
jelentkez6 szallitasi sziikségletek kielégitését azzal,
hogy olyan kapacitashianya van, amelyet csak
olyan raforditasokkal potolhat, amelyek nem
allnak aranyban azzal az Uzemi eredménnyel,
amelyet a kivant szallitds lebonyolitasa ered-
ményez. E raforditdsokat adott esetekben a kva-
litativ igények tovabb novelhetik.

Ez a kozlekedéssel szemben fennallo kovetel-
mény nélkilozhetetlenné teszi az (j telepitések
és azok fejlesztése soran annak megvizsgalasat,
hogy a rendelkezésre allé6 kozlekedési iitvonalak
és kozlekedési eszkozok képesek és megfelelGek-e
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az Uj szallitasi szikségletek kielégitésére. Ha e
kdvetelmény nem all fenn, megvizsgalandé az is,
hogy az ezekbdl folyo feljlesztési sziikségletek
aranyban allanak-e azokkal a tarsadalmi-gazda-
sagi elényokkel, amelyeket az Uj telepitések vagy
lizemfejlesztések involvalnak és azokkal a gaz-
daségi hatranyokkal, amelyek a fejlesztés nyoman
a kozlekedésben és mas terlileteken bekovetkeznek.
Nélkilozhetetlen kovetelmény tehat az, hogy a
szallitas gazdasdgos megszervezésére nagy mértékben
hat6 regionalis tervezés feltarja, elemezze és értékelje
a felmerGlé szallitasi sziikségleteket, s ezeket dssze-
vesse az adott és a szilkséges kozlekedési appara-
tussal. Nem elegendé tehat az, ha a regionalis
tervezeés egy adott tervezesi terllet felhasznalasa-
nak maédjat a tarsadalmi, gazdasagi tényez6k
egyes elemeire nézve vizsgalja meg, hanem azt a
kozlekedési igények és lehetéségek figyelembe-
vételével, ezek hatékonysaga szerint kell, hogy meg-
hatarozza. A regionalis tervezés teruletkialakitasi
tervei nemcsak tovabbfejlesztéén hathatnak az
egyes telepilésekre, hanem a gazdasagi struktdrak
egységes Kialakitadsaval egyes teriiletek eddigiekt6l
eltér6 irdnya felhasznalasat vonhatjadk maguk
utdn. Az adott kozlekedésre gyakorolt hatés
ilyenkor negativ iranyban is jelentkezhet, az
adott kozlekedési vonalak és berendezések kihasz-
nalasa csdkkenhet, ami az 6nkoltségek novekedését,
s6t a vonalak fenntartasanak keérdésességét is
maga utan vonhatja. E hatasok értékelése is
elengedhetetlen, annal is inkdbb, mert csak ezek
ismeretében van lehet6sége a kozlekedésnek arra,
hogy az ilyen vonalak felujitasat, fejlesztését a
varhat6 igenyekhez mérten hatarozza meg.

A kozlekedés fejlesztése olyan teIeHJUIéseket is
involvalhat, amelyeknek hatasai gazdasagi nega-
tivumokat eredmenyeznek. A kozlekedési hal6zat
fejlesztése ugyanis olyan vonzéer6t jelenthet,
amely hattérbe szorithatja a terliletfelhasznalassal
jaroé tobbi tarsadalmi-gazdasagi kdévetkezmények
helyes érvenyestlését. A regionalis tervezésnek kell
tehat befolyasat e vonatkozasokban is biztositania,
s ennek érdekében a kozlekedési halézatfejlesztést
és annak kdvetkezményeit a regionalis teriletkiala-
kitas alapigényeivel dsszhangba hoznia.

A telepitési terliletek kijelolése, majd az egyes
telepitések elhatirozasa elGtt a regionalis tervek-
ben foglalt alapigények kozott a kozlekedési
haldzatfejlesztésre vonatkozd hatdsokat teljes rész-
letességiikben meg kell vizsgélni és az dsszhangot
megteremteni. A hatadsok egyes okanak vizsgala-
tanal nem elegend6 a kozlekedési dsszekottetesek
mértani viszonyait, kapacitasat, koltségeit ele-
mezni, hanem fel kell tarni azokat a tarsadalmi-
gazdasagi aktiv és passziv hatdsokat is, amelyek
a leghatékonyabb valtozat meghatarozasahoz ve-
zethetnek.

1.

A regiondlis tervezeéssel kialakithatd ésszeri
tertileti munkamegosztashoz olyan kozlekedési rend-
szerre van szikség, amelynek teljesitményeiben fel-
halmozott munkaja, — beruhazési és fel(jitasi
raforditdsai — aranyban allanak a kivant munka-
megosztashol folyd elényokkel. A  kozlekedésnek
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nemcsak azt kell biztositania, hogy az Ujrater

melési folyamat zokkenémentes lebonyolitast nyerl
jen, hanem hatnia kell a munkamegosztasmolyan
iranyi! kialakitasara, hogy az egymashoz kapu
csolodd agazatok, termeld szektorok optimalis el

rendezése kovetkeztében viszonylagosan legked

vez6bb széllitdsi folyamatok az elérni kivant
célhoz képest a legkisebb mértékd raforditasi

igényeljék. Ennek kdvetkezetes alkalmazasa modot
nyujt arra, hogy a tarsadalmi folyamatok teriileti

tagozddasanak kialakulasdban a kozlekedés szere-
pének megfeleléen hasson.

Nemcsak arra van szikség azonban, hogy a
munkamegosztas az orszag teruletén belll a leg-
jobban szolgalja a tarsadalmi fejl6dést, haneio:
arra is, hogy a termelés az egyiittm{ikodd szocialistai
tdbor szintjén is a gazdasagi optimumot érje el
Ez tovébbi igényeket tdmaszt a kozlekedéssel
szemben, s ugyanakkor feltétele is a nemzetkdzil
kozlekedési haldzatok fejlettségének, Kkiterjedt-
ségének. E vonatkozdsokban is fennallanak az
el6zd Osszefuggések, azzal kiegészitve, hogy a koz-
lekedési létesitményeknek a nemzetkdzi forgatémbol
adodd miszaki és forgalomtechnikai feltételeknek
is meg kell felelniok.

osszefoglalva, a kozlekedés a tarsadalmi folya-
matok ésszer(i terlleti tagoltsdganak kialakitasat
akkor segitheti el6, ha az adott és a hatékonysagi:
vizsgalatokkal igazoltan fejlesztett Iétesitményel-
vel az elérni kivant tarsadalmi célokhoz viszonyi-
tottan a legkisebb mérték(i raforditdsokkal valo-
sitja meg e folyamatok &sszekapcsolasat.

E tekintetben a tarsadalmi folyamatok legfon-
tosabb terileteinél mutatkozo Osszefiiggések elem-
zése adhat tovabbi Utmutatasokat.

a) Az ipari termelés terleti elhelyezkedésének
tervezésénél anagymennyiség(i nyersanyagot igényl6
és ezekhez viszonyitva kismennyiség(i terméket
el6allito iparagak tekintetében a nyersanyag lel6-
hely korzetének telepitési teriiletként torténd
kijelolését az indokolja, hogy a nagytomeg(
nyersanyagok mas teruletre tortén6é széllitasa
olyan allanddan visszatér§ és a termelés novelé-
sével ardnyosan emelkedd kozlekedési teljesit-
ményeket kivan, amelyek a termelési folyamatok
raforditdsait novelik. E tobbletraforditdsok vala-
mennyi tényez@jének figyelembevétele és a méas
kovetkezményekben elérhetd megtakaritasok szem-
beallitasa alapjan érhetd tehat el a terlletkijelolés
optimuma. Azoknal az ipardgakndl, amelyek
nemcsak sok nyersanyagot hasznalnak fel, hanem
nagymennyiség( arut Is allitanak el6, a kozlekedési
adottsagoknak sokkal nagyobb szerepe van, mert
a mindenképpen felmer(ilo tdmeges szallitasi szik-
segletek hatékony kielegitésének lehetGségei jelen-
t6sen befolyasolhatjdk a teriletek kijelolését.
A mezb6gazdasagi terményeket feldolgoz6é kdnnyd-
ipari tertletek kijelolésénél a termd terlletek
kdzpontja akkor lehet legkedvezdbb, ha a kozle-
kedési lehet6ségek mar biztositottak vagy haté-
konyan biztosithatok.

Hangsulyozzuk, hogy az ipari terletek Kijelo-
lésénél elsGsorban a regionalis jellegzetességekhez
alkalmazkodd valtozatok hatarozanddék meg, s



XW. EVFOLYAM 1963. 11. SZAM

ezek kozil a legmegfelel6bbek kivalasztasdhoz
kell a kozlekedési adottsagokat és lehet6ségeket
megvizsgalni. Az elmondottakon kivil rendkiviil
fontos annak tanulméanyozasa is, hogy az ipari
Uzemek egymaskdzti kooperacidianak optimalis ki-
alakitasat a kozlekedés miként biztosithatja. A ha-
sonlé hatékonysagi! megoldasok kozotti valasz-
tasnal figyelemmel kell lenni arra, hogy a rendel-
kezésre all6 kozlekedési kapacitdsok dinamikus
szemléletben milyen tavlatra &llanak majd rendel-
kezésre, s ez utan milyen raforditast igenylG be-
ruhdzasokkal lehet csak a tdbbletkapacitast biz-
tositani. Nyilvanval6, hogy az aruszallitdsi szuk-
ségletekkel egyitt a személyszallitasi sziikségletek
varhaté alakuldsa és Kkielégitési lehetGségei is
megvizsgalandok, az eljutasi 1dok és egyéb minG-
ségl tényez6k optimuma szerint.

Az ipari korzetek specializaciojanak Kkifejlesz-
tése kiulonosen a region belilli kozlekedés fejlesz-
tésével van szoros Osszefliggésben. A legkéezen-
fekvébb megoldas, ha els6sorban a mar rendel-
kezésre allé kozlekedési agazatok tovabbfejleszté-
sének lehetdségét vizsgaljuk abbol a szemponthol,
hogy azok alkalmassa tehet6k-e a specializaciobdl
adodo kozlekedesi sziikségletek kielégitésére, S ez
milyen mértékben hasznalhaté hatékonyan fel.
Ha vizsgalatunk eredménye kedvez6tlen, mas
megoldasok Kialakitasat kell tanulmanyoznunk.
A termelés technolégiai folyamatanak terlletileg
torténd megoszlasa esetén a halézati ellatottsag
es kapacitas mellett a technologiai folyamat (ite-
mességének biztositasa specidlis 1gényeket tdmaszt
a kozlekedési berendezésekkel szemben. Ilyenkor
a vonatkozo hatékonysagi vizsgalatoknak e vonat-
kozésokra is ki kell terjednitk. *

Az ipari korzetek komplexitasara iranyuld térek-
vések zartabba teszik a kozlekedési halézat fej-
lesztésere irdnyuld igényeket. Minthogy a komplexi-
tds kilonosen a korzeten beluli kozlekedési el-
latottsdg mérvének novelését involvalja, mégpedig
a specializacional sokkal differencialtabb formaban,
a kozlekedés fejlesztésében is differencialtabb lehe-
téségeket kell megteremteni.

Az elmondottakb6l megallapithatd, hogy a
kozlekedési osszekottetések befolyasold tényezdi az
adott kozlekedési haldzat, az ipari termelés tertleti
elhelyezése optimuménak elérését nem akadalyoz-
hatjak ; a kozlekedésnek kell Ugy @sszehangolnia
egyes agazati fejlesztését, hogy azok az elérni
kivant tarsadalmi-gazdasagi célok megvaldsitasat
elBsegitsék.

b) A mezégazdasagi termelés jellegzetességei alap-

vetfen mas igényeket tamasztanak a kozlekedéssel
szemben, mint az ipari termelés. Az alapvet6
kovetelmény az, hogy a szétteril6 mez6gazdasagi
termelés az orszag vérkeringésébe minél egyenlete-
sebben bekapcsolodast nyerjen. E  teriileteknek
olyan Kkiépitett kozlekedési halézatra van sziik-
séglik, amelyek a termékeket a termelés, tarolas,
felhasznalés, fogyasztas szempontjabol egyarant
id6ben és gazdasadgosan tovabbitani kepesek.
A mezbgazdasagi szallitasok jellegzetességei (az
id6beni hullamzas, az &szi idényben val6 kulmi-
nalas stb.) arra utalnak, hogy az ipari szallitasi
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szlikségletek Kkielégitésére szolgald Utvonalakat
kdzvetlenil vagy bekdtévonalakkal célszerl els6-
sorban felhasznélni a mez6gazdasagi szAllitasi
sziikségletek Kielégitésére is. A mez6gazdasagi
termeles teritettsége kovetkeztében a termel-
venyek tobb lépcsos Gsszegydjtéset, raktarozasat,
teljes vagy részleges feldolgozasat kulénféle kozle-
kedési megoldasok biztosithatjak. Az els6 feladat :
a termelvényeknek a kozséghe (mez6gazdasagi
centrumokba) valo begydijtése, helyi jellegd, ala-
csonyabbrend(i hal6zattal is megoldhatd, de ennek
alkalmasnak kell lennie arra is, hogy azon a mez6-
gazdasagi dolgozokat lakéhelyukrdl munkahelyiik-
re szallitsdk. Az ipari lizemek belsé széllitasi fel-
adataihoz hasonlatos feladatok megoldaséara fel-
hasznéalni kivant kozlekedési haldzatnak a koz-
forgalmd kozlekedési halézathoz vald viszonya
igen részletes vizsgalatot igényel. Ha abbdl iIn-
dulunk ki, hogy a bels6 szallitasi eszkdzOk az
Uzem technolégiai igényeit kell Kielégitsék, arra
a kdvetkeztetésre kell jutnunk, hogy a kézforgalmi
kozlekedési haldzattal valdo azonossag nem feltétel,
kiléndsen akkor nem, amikor a betakaritast
tarolas koveti. Ez esetben csupan annak biztosi-
tasa sziikséges, hogy a tarolohely kdzvetlen dssze-
kottetésben legyen azzal a kdzforgalmi kozleke-
dési halozattal, amely a teriilet csomépontjaihoz,
s ezeken keresztlil az orszagos kozlekedési hald-
zathoz vezet.

A regionalis tervezés sordn arra kell térekedni,
hogy az ipari szallitdsokra szolgal6 vonalak a
mez6gazdasagi szallitdsokra is minél hatéko-
nyabban legyenek felhasznalhatdak, és a bekotd
halézat Ugy épiljon ki, hogy megfelelhessen a
mez6gazdasagi szallitasok min6ségi igényeinek is.

c) Az energiaforrasok gazdasagos felhasznala-
séra iranyuld torekvéseket elGsegitd regionalis
tervezés soran kilondsen azokra a kozlekedési
megoldasi lehetségekre kell figyelemmel lenni,
amelyek az energiaforrasok felhasznéalasaban el6-
iranyozni kivant megoldasokat szolgaljak. A vil-
lamosenergia és a gaz termelésre valo felhasznala-
sanak eldtérbe keriilése a kozlekedés specidlis
agazatainak (villamos-gaz-vezetékek) fejleszteset
kivanja, s hasonld igényeket vet fel a nyersolaj-
szallitdsok struktirajanak valtozasa is. A nagy
szénfogyasztd (izemekben — koztlk a vasuti
kozlekedésben — el6allo valtozésok megfontolan-
dova teszik azokat a kapacitash@vitéseket, ame-
lyeket a szallitasra kertl6 szénmennyiségek viszony-
lagos csokkenése feleslegessé tehet.

A nyersolajszikséglet allanddéan névekvé volu-
mene a csOvezetékes szallitas Kiterjesztését indo-
kolja, oly moédon, hogy az egyes elosztd kozpon-
tokban a szallitds els6sorban cs6vezetékeken
torténjék, s innen a szétterités a rendelkezésre
allé kozlekedési haldzaton bonyolddjék le.

d) A termelés, elosztds és fogyasztas kozotti
kapcsolatok kialakitdsdnak egyik kozponti kér-
dése — éppen a kozlekedési dsszekottetések dominens
szerepe kovetkeztében — az elosztds szervezetének
jellege. Az ipari centrumokban létesitett rakta-
raknak es tarolohelyeknek az elosztasi terlletek-
kel val6 kapcsolataban az alap a f6kozlekedési
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haldzat, s az ehhez kapcsolddo, helyi igények
kielégitését szolgaldé méasodrangi héaldzatok. Ilyen
struktaréban lényegében csak az elosztas igenyei
szerinti kozlekedési hal6zat vizsgalandd abbdl a
szempontbol, hogy valamennyi fogyasztéhely minél
rovidebb tavolsagon, a természeti viszonyoktdl fiig-
getlentl legyen elérhet6. Az ipari termel6helyektol
tavoles6 nagyraktarakra valo termelésnél viszont
mar olyan kozlekedési héalézatra van szilkség,
amely a nagymennyiségd A&ruk zavartalan, a
lehetd legalacsonyabb raforditassal val szallitasat
biztositja.

A regionalis tervezés egyik igen lényeges feladata
a raktarak olyan rendszerének kiépitése, amely az
aruk (els6sorban a mezdgazdasagi termények) leg-
gazdasagosabb 6sszegylijtését és szétteritését valo-
sithatja meg. E feladatkérben nyilvanvald, hogy
a kozlekedesi halozatok helyzete és fejlesztési
lehet6ségei dont6 tényez6ként szerepelnek.

e) Az allamigazgatas és a kozlekedés osszeflig-
géseinek vizsgalatanal abbol indulhatunk ki, hogy
a torténelmi id6kben az allamigazgatasi kdzpontok
joformam determinaltdk a kozlekedés fejlesztését.
E kozpontok a kozlekedési halozatok csomopont-
jaiva is valtak, amit az is serkentett, hogy e koz-
pontokba helyezték el a terlilet szocialis, kultu-
ralis létesitményeit is. A decentralizalt szocia-
lista allamigazgatési szervezet kdzmegelégedésre
tortén6 mikodésének alapfeltétele, hogy az (j
centrumokban is olyan kozlekedési lehet6ségek
alljanak rendelkezésre, amelyek kozvetlen és
gyors Osszekottetéseket biztositanak a terulettel.
A fejlédés soran mindinkdbb megkovetelhetd,
hogy az egyes centrumokat a hozzajuk tartozd
teruletekrél 60 percen belll el lehessen érni.
Nyilvanvald, hogyha az allamigazgatasi kézpontok
egybeesnek az ipari kozpontokkal, a kozlekedési
halézatok kialakitasa hatékonyabb lehet.

f) Az orszag népsiriisége, ennek tertletenkeénti
eloszlasa, tagozodasa, a népszaporodas, a népesség
bels6 vandorlasa, kulturalis fejlettsége lényeges
mértékben kihat a terlleti tervezésre, a kozleke-
dési rendszer Kiépitésére. A kozlekedési halozattal
valo ellatottsdg és azon megkivant kapacitas
biztositdsa nemcsak kovetkezménye, hanem té-
nyez6je is lehet a népesség eloszlasanak, belsd
vandorlasanak. E folyamatok tervszer(i iranyitasa
a kit(izott céloknak megfelel6 kdzlekedési rendszer
kialakitasaval, helyesen alkalmazott tarifapoli-
tikaval is el6segitheté. Arra kell tehat torekedni,
hogy a termelésben résztvevok, a kiszolgald teve-
kenységet végzdk és az eltartottak egyarant meg-
talaljak az eletformajukbol fakado kozlekedési
szlksegletek kielégitési lehetdségeit.

A termelésben kozvetlenil résztvevok, kozle-
kedési szlikségleteinek alakulasaval kapcsolatban
az iparosodo kozpontok elGvarosi és kornyeki for-
galmi korének allandd bdvilésére kell utalni.
E szikségletek a rendelkezésre all6 kozlekedési
halozatok telitettségének bekovetkezése esetén
olyan (j kozlekedési lehetGségek megteremtését igény-
lik, amelyek nagy anyagi raforditdsokkal nemcsak
tovabb emelik a kozlekedési réforditasokat, hanem a
kérnyéki telepulések tovabbi, a tervekt6l esetleg
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eltér6 kiterjesztését eredményezik. E kolcsonhatasok
kovetkezteben olyan tavolba tekint6 halozatfej-
lesztésre van szilkség, amely a varosok fejleszte-
sére vonatkozé tervekkel teljesen dsszhangban van.
A varosok és els6sorban a f6varos vonzoereje
olyan sok tényezd eredmeénye, amelyek kozoétt a
kozlekedés csak kis mértékben hat. J6I mutatja
ezt Budapest fejlGdése, ahol a kornyeki forgalom
korzetének szétteriilése a kozlekedesi ellatottsag
aranytalanul lassubb fejlédése ellenére is bekovet-
kezett. Altalanos kovetelménykeént allithatjuk fel,
hogy a varosok fejlesztését a munkaerészikséglet
kielégitésének lehetésegeire vonatkoz6 vizsgélat kell
hogy megel6zze, s erre épitetten célszerli az 6ssz-
hangot a kozlekedéssel is megteremteni.

A kozlekedésnek népessé%alakulésra haté erejét
viszont felhasznalhatova tehetné az, ha a foglal-
kozasi forgalom kiterjedésére el@iranyzott korén
kivili teriiletek e forgalomba val6 bekapcsolddasat
a tarifapolitika is akadalyozna. A foglalkozasi
forgalomra  biztositott kedvezmenyek korzetek
szerinti szabéalyozdsa jelent6s mértékben hat-
hatna e tekintetben.

A regionalis tervezés soran Kialakitasra keriild
re?ionélis kozpontokat olyan kozlekedési halézattal
kell ellatni, amely a tarsadalmi és gazdasagi szem-
pontbél egyarant optimalis vonzaskorzetek Kki-
alakulasat segiti el6. Az egyes kdzpontok vonzés-
korzeteinek kiterjedtségét ugyanis egyes esetekben
nem a tarsadalmi-gazdasagi optimum, hanem a
kozlekedési haldzat lehetségei szabjak meg. Jol
megfigyelhetd egyes teriileteken, hogy a vonzas-
korzetek a kozlekedési Gsszekottetések intenzita-
satol fliggben alakulnak, s az utazasi idétartam-
tol sokkal jobban fliggenek, mint az utazasi tavol-
sagoktol.

Felmeriilhet e helyen az a kérdés is, hogy a
regiondlis csomdpontok a kozlekedés csomopont-
jaival egybeessenek-e ? Nyilvanvalo, hogy az
azonossag a kozpontok tarsadalmi-gazdasagi szere-
pének erdsitését eredményezi, ugyanakkor azonban
kozlekedési szempontbdl sziik keresztmetszeteket
okozhat. A korszerli kozlekedésfejlesztés a koz-
lekedési csomopontok elhelyezésenél nem ragasz-
kodik minden aron a regionalis kdzpontokhoz; az
elhelyezést az aru- és utasaramlasbdél foly6 opti-
malis szallitasi viszonylatok és a kozlekedési
agazatok kozotti koordinacio helyes kialakitasa
szabjak meg.

Az eddigiekben vazlatosan feltart osszefliggések
sordn azt az altalanos kovetelményt tartottuk
szem el6tt, hogy a kulonb6z6 forrdsokbol fakado,
differencialt kozlekedési szlikségletek kielégitésére
azt a kozlekedési agazatot kell felhasznalni, amely
jellegzetességei szerint a legmegfeleléhb.

A regionalis tervezés munkaja soran olyan
Kiterjedtség(i és intenzitasu kozlekedési halozat
kialakitasara van tehat sziikség, amely az orszag
térbelileg tagolt tarsadalmi-gazdasagi funkcidinak
Osszessegét terben és idGben koncentralja, szerves
egységge integralja. A kozlekedési halozatnak a re-
gionalis tervezéssel 6sszehangolt fejlesztése soran az
alabbi szempontokat kell elsésorban érvényesiteni :
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7. A torténelmi fejlédés soran kozlekedési aga-
zatonként Kialakult kozlekedési haldzatokat ugy
kell tovéabbfejleszteni, hogy azok egymast kiege-
szitve, az egységes koOzlekedési hal6zat szerves
részei legyenek.

2. A regionalis tervezéssel kozosen kialakitott
kozlekedesi haldzat mindenkor alkalmas-és képes
legyen a regionalis, orszagos és nemzetkozi szalli-
tasi szlkségletek hatékony kielégitésére, s egyben
a gazdasagilag is optimalis kozlekedési rendszert
teremtse meg.

3. Afejlesztés a korszer(i miiszaki megoldasokat
olyan mértékben alkalmazza, hogy azok az egyes
kozlekedési agazatok aranyos fejl6dését biztosit-
hassdk és a tavlatokban is hatékonyan felhasz-
nalhatéak legyenek.

E szempontok ervenyesitésének alapfeltétele a
kozlekedési sziikségletek térbeni és iddbeni elosz-
lasénak felmérese és a tavlatra valo elGrevetitése,
a kozlekedési aramlatok mértani viszonyainak,
intenzitasanak, id6beniségének, mindségének meg-
ismerése.

Az elmondottakbdl vilagosan Kitlinik, hogy a
kozlekedési halozatfejlesztés igen szerteagazo, a
regionalis rendezéssel egyuttesen végzett vizsgala-
tokat igényel. Ezek a vizsgalatok €s az egységes
szempontok érvényesitésével vazolhato fel egy
olyan kozlekedési rendszer, amely megvaldsitja
,a minél rovidebb, de minél nagyobb kapacitasu
és minél nagyobb kozlekedési valasztékkal dol-
goz0, az orszag egész teriletét egyenletesen kiszol-
galé haldzat elvet”.3

Ierezel Karoly: A telepuléshéalézat regionalis rend-
szere, Mérnoki Tovabbképzé Intézet kiadvanya, Bp.
1959. i
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A regiondlis tervezés és a kozlekedésfejlesztés
néhany osszefliggéseinek elemzése egyértelmiien
bizonyitja, hogy a két, egymassal szorosan 0ssze-
fliggd feladat csak kozos elvek, Gsszehangolt elemzés
és tervezés Utjan oldhatd meg a tarsadalmi-gazda-
sagi célkitlizeseknek legmegfelelGbben.

Az egv célkitlizést szolgald kettés feladat meg-
oldasénak feltétele, hogy a regiondlis rendezést
megel6z6 'helyzetfeltards foglalja magaba a kozle-
kedési halozat és berendezések minden részletre
kiterjed6 felmérését és ezek ismeretében torténjék
a teruletfelhaszndlasi rendszer kialakitasanak és
az ehhez tartozg kozlekedési halézatnak — a
kélcsdnhatasok figyelembevételével val6 — elem-
zése. Ennek az egyiittesen végrehajtott vizsgalati
és rendezési funkcionak igen nagy elénye az,
hogy a szallitasi szikségletek adott és varhat6
alakulasdhoz mérheti a kozlekedési halozati adott-
sagokat, valaszthatja ki az optimalisan hat6 fej-
lesztési célkitlizéseket. igy minden feltétele bizto-
sitva lehet annak, hogy az elgondolasok azonos
celokat szolgaljanak és egyik a masik terveinek
kialakitasat karosan ne befolyasolja.

A regiondlis tervezés és a kozlekedésfejlesztés
egyes fazisaiban is arra kell torekedni, hogy a
tarsadalmi-gazdasagi eredmeényesség a legnagyobb
legyen. Ennek feltétele, hogy, a halozatfejlesztés és
kozlekedési Uzemfejlesztés fazisban megel6zze a
regiok népgazdasagi 4gainak, ipari Uzemeinek
telepitését, kiépitését.

A tudomanyos kutatadsnak és a tervezésnek az
is feladata, hogy a regiondlis tervezés és a kozle-
kedésfejlesztés Osszhangja a munkalatok minden
fazisdban megvaldsuljon.

a ,,jDanoré_ma" Kulfoldi Gtikéonyvek

sorozatban megjelentek:

yMOSZkoa éS kornyéke (irta: kiss csaba)

116 oldal, szdmos rajz és fénykép

Ara flizve: 10— Rt

ILeningrad és KOrnyéke (irta: kuicsar istvan)

96 oldal, szamos rajz és fénykép

Ara flizve: 9,—Ft
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Az alazlzalékolasi és az alalemezelési eljaras felhasznéalasa

a hézagnélkali vasuti vaganyoknal*
Dr. UNYI BELA

A vaslti kozlekedésben is érvényesiil az élet
diktalta fejlédés. Ez a fejl6dés egyszer lassubb,
egyszer gyorsabb (temben jelentkezik. Az ut6bbi
évtizedekben kilonosképpen érezhet6 a valtozas,
a fejlédés a vasutizem minden teriiletén. A von-
tatasi mddok megvaltozasa, az Ujabb jarmivek
kialakitdsa mellett megvaltozott a vasuti palya
képe is. A korszer(i vasUti palya, a folyamatosan
Osszehegesztett  sinekkel Kikepzett hezagnelkili
vagany nemcsak a kulturalt utazast szolgalja, az
utazast teszi kényelmesebbé, de lényegesek gaz-
dasagossagi elényei is [1].

Erthetd tehat, hogy vilagszerte egyre szaporod-
nak a hézagnélkili felépitménnyel kialakitott
palyarészek, vonalak ; a Német Szovetségi Vas-
utaknak 1961 év végén tébb mint 30000, a
Francia Nemzeti Vasutaknak tobb mint 7000 km
ilyen vaganyuk volt mar. A Szovjetunié a most
folyo hétéves terv végére 12 000 km hézagnélkdili
palyaval fog rendelkezni. Hazankban 1962 végén
mintegy masfél ezer km hézagnélkili vagany
volt (1. abra).

A hézagnélkiili vaganyok kozismert és elismert
elényeik révén mindjobban elterjednek. A pélya-
fenntartasi szakemberek féleg a Iényegesen keve-
sebb munkaerd- és koltségraforditas miatt latjak
szivesen a hézagnélklli palyak létesitését. Bar az
illesztés nélkili palydk fenntartdsa lényegesen
kevesebb munkat, illetve kdltséget igényel — 30—
70%-o0s palyafenntartasi megtakaritasokrol tajékoz-
tatnak a kilonféle vasutak — a még megmaradd
munkéakat is igyekeznek minél kénnyebben, minél
gazdasagosabban elvégeztetni. Természetesnek ti-
nik tehat az a kivansag, hogy a hézagnélkili vaga-
nyok fékszinthibainak eltiintetésére Is hasznaljak
fel azokat a vaganyszabalyozasi eljarasokat, ame-
lyek a hevederes illesztésti palydk fenntartasanal
olyan jol bevéltak és amelyek al&zizalékolas,
illetve alalemezelés néven ismeretesek.

Az alazlzalékolasi eljaras ugyanis, egyéb el6nyei
mellett, Ién?/egesen kevesebb koltség- és munka-
raforditassal jar, mint az aljak alaverésével végre-
hajtott vaganyszabalyozas [2]. Minden valészin(-
ség szerint ez az alalemezelési eljarasnal is fennall.

Az emlitett szabalyozasi eljarasokat a hézag-
nélkali vasuti palydk fenntartasanal az a koril-
mény is igényli, hogy a nagysebességli vonalakon
a teljesen pontos fekszinl kiképzése — az aljak
alatti agyazati borda kézi vagy akar gépi Uton
torténé megemelése révén — a megkivant szabatos
pontossaggal a leggondosabb mindségi munkal-
tatas mellett sem alakithat6 ki.

Egyenes péalyarészeken a két szemben levé
sinszalnak pontosan ugyanolyan magassagban,
mig ivekben a kils6 sinszélnak a talemelés érté-
kével magasabbnak kell lennie, mint a bels§
sinnek (2. &bra). A nagy sebességek esetén szilk-

* Az EpitSipari és Kozlekedési Mszaki Egyetem
Vasutépitési Tanszékén 1962-ben végzett kutatdsi
munka roviditett beszamoldja.

séges pontos fekszint biztositasara szolgalé tech-
nologia keresése a hézagnélkili palyak fenntarta-
sanal is az emlitett két eljardsra — az alazlzalé-
kolasra és az aldlemezelésre — irdnyitotta a
figyelmet [3].

vizszintes Al
s egyeneshen

~Uted.

u/l

2. é&bra. A sinek futéfelileteinek egymashoz viszonyitott helyzete
egyenesben és irekben

A villamos- és a diesel-vontatas elterjedése
mindenitt megnovelte a vonatok sebességét.
Ma mar a gyorsvonatok nem egy vasutnal 140-
150 km/é menetrend szerinti sebességgel koz-
lekednek. llyen nagy sebesség kiilénleges igénye-
ket tAmaszt a palyaval szemben, amit a forgalom-
biztonsag és az utazési kényelem szem el6tt tarta-
saval a palyafenntartasi szolgalatnak ki kell elé-
gitenie. Az ilyen nagy sebességek mellett kiillénds
a jelent6sége annak, hogy a vagany sinszalainak
egymashoz viszonyitott magassagi_helyzete és a
vagany hosszszelvenye valéban mindig a kivant
allapotban legyen.

A vagany fekszintjét meghatarozé magassagi
kdvetelményeket milliméterrend(i pontossaggal kell
kielegiteni, mégpedig mind a vagany epitése
(atépitése), mind annak fenntartasa soran. Kilo-
nésen az utébbi esetben, az eddig hasznélt elja-
rassal ez alig valdsithaté meg.

A kilféldi vasutaknal kiterjedten hasznalt
,.finom” fekszintszabalyozasi eljarasok koziil els-
nek az alazuzalékoldst vesszuk vizsgélat ald,
kilonos tekintettel arra, hogy az — hazai viszo-
nyaink kozott — alkalmas-e, s ha igen, milyen
feltételek mellett a nagysebességl hézagnélkili
vaganyok fenntartasara.
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T. AZ ALAZUZALEKOLAS

1. Az aldzizalékolas technoldgiaja altalaban

Az alazlzalékolas mivelete tulajdonképpen ab-
ban all, hogy minden stppedésben Iévo alj ala,
elézetes méresek alapjan, annyi zlzalékot juttat-
nak be, hogy a vagany, a zlzalék tomorddése
utdn a kivant magassagba jusson [4]. Ehhez a
mivelethez a vagany érintett részét emel6kkel
az -elkeriilhetetlen legkisebb magassagra meg kell
inelni és az el6re megallapitott mennyiségl
fal’zalékot az aljak ala kell helyezni (3. abra).
\z alazlzalékolas menetét — 8 f&és brigadot fel-
tételezve — a 4. abra tinteti fel.

3. &bra. Fekszinthiba kiegyenlitése alazlzalékolassal
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A zlzalek bevitele az aljak ala a sinszalaktol
jobbra-balra altalaban négy egyenld részre osztva
torténik.

2. Az aldzuzalékolas lehet6sége

Az alazlzalékolds legnagyobb magassaga és
ezzel egyitt az ilyen modon végzett fekszint-
szabalyozds mértéke a vizsgalt vonalon alkalmaz-
hat6 sebességtdl flgg.

A Magyar Allamvasutaknal erre vonatkozolag
az 1. tablazatban foglalt el6irasok vannak jelenleg
érvényben.

1. tablazat
Az egyszerre elvé-

gezhet6 aldzuzalé-
kolds magassaga,

Az alazlzalé-

Sebesség, km/6 kolasi magas-

sdg, mm mm
100 alatt 30 20*
100— 120 20 20
120 felett 15 15

* A 20 mm feletti részbe keril6 zGzalékmennyiséget
legalabb egy vonat elhaladéasa utan lehet csak az aljak
ald bevinni.

3. Az alazuzalékolasi magassag megallapitasa

A fekszintszabalyozéasra keriil6 palyarész ma-
gassagi hibdinak mérése és a szlikséges emelési
(zUzalékolasi) magassag megallapitasa ,két meg-
felel6 magassagu (fix) pont kozott torténik (5.
abra).

A zUzalékolasi magassagokat annak figyelembe-
vételével kell megallapitani, hogy az alazuzaléko-
lassal kapcsolatban a magas (fix) pontok helyén
is emelni kell a vaganyt, mégpedig az els6 izben
végzett aldzlzalékolasnal 10 mm-rel, a tovabbi
esetekben 5 mm-rel.

Alland6 magassagu vaganyrészekhez (Utatjarok,
hidak, kitérék stb.) olyan Kifuttatassal kell csat-
lakozni, amelynél a magassagkilonbség minden
masodik alj kozoétt legfeljebb 1 mm lehet.

Maga a mérési mivelet két részbdl all :

a) a vagany esetleges vaksiippedése és

b) a lathatd, allandd magassagi hibak meg-
mérése.

A mérések végrehajtasara kilonleges eszkdzok
szolgalnak.

Az alézlzalékolasi eljaras részletes Kivitelezését
és gazdasdgossagat e helyen nem targyaljuk.
Erre nézve utalunk a kordbban lapunkban meg-
jelent tanulméanyokra [4, 11].

Bl

5. &bra. Az emelési magassdg megallapitdsa az alazlzalékolassal
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4. Az alazlzalékolas altalanos elényei

Az alazlzalékolas altalanos kedvezd hatésai,
amelyek egyarant jelentkeznek hevederes illesz-
tésd és hézagnélkili palyékon :

a) A kialakult, mar megtomorodott agyazat-
gerendakat nem Kkell szétverni, majd Gjra tomo-
riteni .

b) A fekszintszabalyozasi munkak lényegesen
olcsébbak. Hazai tapasztalataink szerint az ala-
veréssel torténd fekszintszabalyozassal szemben
nem kevesebb, mint 50%-0s megtakaritassal lehet
szamolnunk.

c) Az alazlzalékolas Iényegesen kénnyebb mun-
ka, mint az aljak alaverése. Feleannyi munkaid&t
igényel, mint a kézi alaverés.

d) Gyengébb minéségli kéanyag is felhasznal-
hato az agyazatban.

e) A gyakorlatlan dolgozdk gyorsabban elsaja-
titjak, mint az alaverést.

f) A szerszamok, eszk0zok kopasa, elhasznalo-
désa kisebb, tehat ezek fenntartaséra is kevesebb
raforditas sziikséges.

5. Az alazlzalékolas kilonos el6nyei
a hézagnélkili vaganyoknal

Vannak az alazlzalékolasnak olyan kedvez6
hatasai (elonyei), amelyek a hézagnélkili palyak-
nal még jobban kidomborodnak, mint a hevederes
illesztés palyaknal :

a) Elmaradnak az egyenl6tlen alaveréshél szar-
maz6 hibak. A hézagnélkiili vagany allékonysaga-
nak igen fontos feltétele a homersékleti erbvel
szemben dolgozé agyazasi ellenallas egyenletes-
sége. Ezt az aldzlzalékolassal még a gépi ala-
verésnél is jobban lehet biztositani.

b) Az &gyazat anyaga a vagany fenntartasa
soran nem aprozodik el, igy az agyazatfelUjitas
(dgyazatcsere) koltséges munkaja idoben kitolodik.
Nemcsak az agyazati anyag rendszeres szétzuza-
sdnak elmaradasa miatt csokken az agyazatros-
talasi munka, hanem abbdl a ténybdl eredden is,
hogy az alaverés nélkiili fenntartasnél az agyazat
altalaban tdmorebb és az alépitmény fel6l az el-
szennyez6dés (elsarosodas) is csekélyebb mértékd.

A folyamatosan 8sszehegesztett sin korszer(
palyakon az agyazatrostadlas munkaja egyrészt
koérulményesebb, méasrészt id6ben (a sinhémeérsék-
let szempontjabol) erésen kotdtt. Nem elhanyagol-
hat6 elény tehat az agyazat tisztitasnak id6beni
kitolodasa, illetve esetleges elmaradasa.

c) Az alazlzalékolasnal kilon eszkozok allnak
rendelkezésre a vakstippedések mértékének meg-
hatdrozasara. Mivel a hézagnélkili vaganyok
allékonysaganak egyik legnagyobb ,ellensége” a
laza, nem szilardan fekvé alj, vasbetonaljas hézag-
nélkuli vadganyoknal a vaksuppedésmérok felhasz-
nélasaval lényegesen konnyebb a fel nem fekvé
aljak pontos meghatarozasa, mint az alaverésnel
hasznalatos szerszdmokkal.

Megallapithatd, hogy az alazlzalékolasi eljaras
egyes aktiv hatasai (elényei) a hézagnélkili
palyak esetében jobban érvényesiilnek, mint a
hevederes illesztés(i palyaknal. Ha mindezekhez
hozzévesszilk, hogy a hézagnélkilli vaganyokon
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altalaban nagyobb a megengedett sebesség és a
nagysebességl palyarészeken a teljesen pontos
fekszint kiképzése, illetve helyredllitdsa az aljak
alaverése dtjan alig lehetséges, Ugy az alazlzalé-
Icolast a korszer(i, folyamatosan Osszehegesztett pa-
lyak fékszintszabalyozasa egyik szamitasba vehet§
eljarasanak kell tekinteniink.

6. Az alazuzalékolassal szemben felhozhat6

kedvezétlen tényez6k

A hézagnélkili vaganyok allékonysaga szem-
pontjabdl az alazlizalekolassal szemben ket ked-
vezétlen hatast lehet felhozni :

a) Az aldzuzalékoléas alkalmaval sziikséges va-
ganyemelés fliggbleges irdnyl vaganykivetddésre
vezethet.

b) Az aldzlzalékolas csokkenti a vagany agya-
z&si ellenéllasét.

Ad a) El6szor vizsgaljuk meg azt, hogy az
alazlzalékolashoz szilkséges néhany cm nagysagu
emelés okozhat-e egyaltalan fligg6leges iranyéi lei-
vetddést ?

Akar a dr. Nemesdy-Nemcsek, akar a Martinét
altal felallitott elmélet alapjan nézziik a hézag-
nélkali vaganyok fu?( Gleges sikbani allékony-
sagat, ugyanoda jutunk, ahova dr. Nemesdy Ervin
jutott a MAV-48 rendszer( 77 cm aljtavolsagu
talpfas vaganyok, tehat a MAV-nal szoba johet6
legkdnnyebb véaganynak ilyen iranyd vizsgala-
tdnal (6. abra) [5].

Dr. Nemesdy Ervin egyenes irdnyl vaganyra és
a lejttorést R = 5000 m sugard kiegyenlit6 fliggo-
leges ivre végezte el szamitasait. Eszerint a szoba
johet6 4—b5 cm-es vaganyemeléseknél joval tobb
mint 200 t hdmérsékleti erd esetében kovetkeznék
be fugg6leges irdnyl kivetédés. Hazai hémeérsék-
leti viszonyaink kozott, a vizsgélt MAV-48 rend-
szeri vaganyoknal, még széls6 hémérséklet mel-
lett sem lép fel 140—150 tonn&nal nagyobb hémér-
sékleti er6 a hézagnélkiili vaganyban, tehat fuiggd-

u. dbra, A héz,a%nélkuli véaganyok &llékonysaganak vizsgalata
a fugg6leges sikban (dr. \cmesdy E vizsgalata szerint)
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Fenntartadsi miveletek

Allékony vagany megbolygatds el6 tt...coviniiinennnn.
Véagéany alédzlzalékoldshoz Kidgyazva.......
Kozvetlenul aldztzalékolds utdn, beédgyazéas el6tt

Két nappal az aladzuzalékoldas utan beagyazva ....
Kdzvetlentl gépi alaverés utan
2 nappal a gépi aldverés utéan

leges iranyu kivetédés még a talpfas, tehat a leg-
konnyebb sulyd 48-rendszer(i véagéanyoknal sem
keletkezhet.

Ad b) A szoba johetd masodik kedvezétlen
hatds : csokkenti-e az aldz(zalékolas és ha igen,
milyen mértékben a vagany oldalirdnyl Aagyazast
ellenallaséat ?

A terheletlen véganyokon Nantes Bordeaux
kozt végzett oldal- (kereszt-) iranyd 4&gyazést
ellenallas mérések eredmenyei fleg a talpfas vaga-
nyokon Ovatossdgra intenek az aldzUzalékolast
illetéen. Az emlitett vonalrész, hazai vonatkozas-
ban is, gyenge kozepes terhelésli (atlagosan napi
10 000 t gorddl at) [6].

A mérések eredményeit aljanként (tehat nem
vaganyfolyométerre vonatkoztatva) a 2. tablazat
mutatja.

A francia kisérleteknél az alazlzalékolast a
régebben hasznalatos eljarassal végezték, amikor
a sint6l jobbra-balra 40— 40 cm hosszban vitték
be az aljak ala a zUzalékot. Ma mar csak 20- 20 cm
alazlzalékolasi hossznak megfeleléen bontjak ki az
agyazatot az alazlzalékolasnal és ezaltal az ala-
zUzalékolas utani oldaliranyd ellenallascsélvkenés
értéke is kisebb.

A francia kisérletek tanusdgai szerint a terhelt
vagany oldaliranyu ellenédllasanak mérésénél a jol
fekvé palyarészeknél, amint az allando alakval-
tozas hatarat elérték, az oldaliranyu ellenallas
értéke csokken. Viszont & fenntartasi munkéak
utani, tehat megbolygatott palyaszakaszon, az
oldaliranyd ellenallas nagysaga meg 10 cm-t
meghalad6 elmozdulas esetében is allandé marad.

A terheletlen vaganyokon végzett mérések meg-
erdsitették ugyanezt a sajatossagot. A megalla-
podott vagany esetében, amint-az eltolédas néhany
millimétert elért, az ellendllas hirtelen 10—15%-ot
csokkent, azutan allandé maradt. Ha a méréseket
kozvetlenil az aldzuzalékolds, vagy a gépi ala-
verés, vagy akar 48 oraval a talpfak alazlzalé-
kolasa utan végezték, az oldalirany( ellenallas
egy ki). 5 mm-es elmozdulds utan eléri a maxi-
mumat és utdna allandé marad.

A budapesti Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet
altal az 1960—62. években a hatvani deltavagany-
ban végrehajtott hasonl6 méréssorozatok is iga-
zoltak a megbontott, illetve meg nem allapodott
agyazatra vonatkozo francia megallapitasokat.

Egyébként a francia kisérletsorozat'eredményei
egy fontos és kdzismert tényt igazolnak : a vagany
anndél &llekonyabb, minél kevesebbet nyllnak az
agyazatahoz mennél ritkdbban bontjdk meg az
agyazatat.

talpfa, normal leer@sitéssel
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2. lablazai
46 kg-os sin, zlUzottk6 agyazat
R-S tipust vasbetonnal

340 kg, 100% 710 kg, 100%
300 kg, 88% G10 kg, 86%
170 kg, 50% 480 kg, 69%
250 kg, 74% 570 kg, 80%
280 kg, 82% 650 kg, 0i%
290 kg, .85% 700 kg, 98%

Ezt a budapest—pécsi févonalon, Regdbly mii.
melletti, 5 éve alazlzalékolassal fenntartott palya-
részen végrehajtott vizsgalatok is igazoljak. Az 1962
évben ugyanazokon a helyeken végeztek oldal-
irdny( agyazési ellenallads méréseket, ahol 1961-ben,
a merések végett, oldal- és hossziranyban is meg-
bolygattak a vagany agyazatat, majd azutan az
agyazatot ismét teljesen helyreallitottak. Annak
megallapitasa célljébél viszont, hogy egy esztendd
alatt, az Uzemeltetés hatdsara hogyan valtozik
az agyazasi ellenallas mértéke, az 1961. évi mérések
szomszédsagéban, meg nem bontott palyarészen

is végeztek méréseket (3. tablazni).
3. tablazni

Leg- Leg-
kisebb nagyobb

oldalirany( é&gyazési
ellenallas, kg/cm

Mérés helye

1961. ,,A” helyen 9,74 '10,60 9,81
,,B” helyen 8,31 9,90 9,40
1962. ,,A” helyen 8,00 9,60 8,64
,,B” helyen ...... 6,77 7,84 6,80
,,C” helyen ... 10,84 11,80 10,88

Az oldalirdnyu ellendllas csokkenése az 1961.
évben megbontott adgyazat kdvetkezményeképpen
az ,,A” helyen 17,8, 9,1, illetve 12,0%, mig a
,,B”" helyen 18,6, 20,6, illetve 27,5%.

A meg nem bolygatott ,,C jel(i palyarészen egy
év alatt az oldaliranyl &gyazasi ellenallas az ,,A”
palyarészhez viszonyitva 11,1, 111 illetve 111 ;
a ,,B” jell palyarészhez viszonyitva pedig 13,5,
12,3, illetve 12,6%-Kkal ndvekedett.

A hézagnélkili vaganyoknal kiléndsen fontos
kritérium a vagany éallékonysaga. Mint az el6z6k-
ben is lattuk, az aldzuzalékolt vagany fekszintje
tartésabb,. Anlint az aldvert vaganyé, az alazizalé-
koldss — még az alkalmazasa utani rovidebb id6-
szakra Kiterjed§ agyazési ellenallascsokkenés elle-
nére is — a hézagnélkili vaganyok fenntartasanal
nem mell6zhet6 eljarads, ha egyeb kovetelmények
nem szélnak ellene.

Ismeretes, hogy a vagany oldaliranyu agyazasi
ellendllasa 3 részb6l tevddik dssze :

a) az aljakon tulér6 agyazat ellenallasabdl,

b) az aljak also, felfekvé lapjain fellép6 és

c) az aljak oldallapjain keletkezd surlddasbol
adado ellenallashal.

Az aldzuzalékolassal féleg a alatti Osszete-
vOt befolyasoljuk. Mekkora ennek a nagysaga?

A MAV vonalain végrehajtott mérések, illetve
hazai vizsgalatok soran elemeztilk az allékonysag-
szempontjabdl dontd fontossagl oldaliranyl agya-
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zési ellenallasnak az aljak alsé (felfekvési) feliile-
tére jutd részét. El ugyanis olyan felfogas is,
amely szerint a hosszabb id6n at végzett alazlza-
lekolas nagymértékben csokkenti az agyazasi
ellenallast, és ezzel egyltt a vagany allékonysa-
gat. Az el6bb emlitett, Regdly mh. szomszédsaga-
ban hosszabb ideje aldzuzalékolassal fenntartott
palyarészen 1961-ben, majd az els6 mérest koveto
12. hénapban elvégzett agyazési ellendllas-méré-
sek eredményei szerint a teljes oldaliranyt agyazasi
ellenallasnak kb. 25%-a a talpfa also felfekvo
lapjara jutd ellenallas értéke.

A MAV-48 rendszer(i, 77 cm talpfatavolsagu,
10 éves jol megllepedett, j6.fenntartasi allapotl
vakstppedésektl mentes vaganyan mért teljes
oldalirany A&gyazasi ellenallas allanddsult értéke
kb. 11 kgfcm volt. Ugyanezen a helyen a teljesen
kidgyazott vagany, tehat csupan a talpfak alsé
felfekvési lapjan jelentkez6 oldaliranya részellen-
allas allandosult értéke : 2,75 kg/lem, azaz a teljes
ellendllasnak csak 25,3%-a.

A hossz( évek Ota alazlzalékolassal fenntartott
vaganyban tehat a talpfa also lapjara jutd ellen-
allasi érték alig 1/4-e a teljes 4gyazasi ellenallasnak.

Tanulsagosak a budapesti Vasuti Tudomanyos
Kutaté Intézet altal a hatvani deltavaganyban a
kil6nbdz6 szemnagysagu ko6agyazaton, csupan
felfekv6, tehat teljesen kiagyazott 77 cm talpfa-
tavolsagli vaganyban veégrehajtott oldaliranyu
ellendllas-méresek eredmeényei. Ezek felvildgosi-
tanak afel6l, hogy az aljak alatti zizottk6agyazati
nborda”, illetve zlzalék ,,parna” milyen mérték-
ben befolyasolja a vagany allékonysagat, illetve
az azt jellemz6 oldalirdnyd &gyazasi ellenallast
(4. tablazat).

4. tablazat

Allandésult
oldaliranyu
adgyazasi
ellenallas,
kg/cm

Agyazat minésége

40/65 mm szemnagysagl zlzottké .... 2,01
10/25 mm szemnagysagu zuzalék....... 1,82
5/15 mm szemnagysagl zuzalék.......... 1,78

Az aljak alatti zUzottk6borda esetében alig
11—12%-kal nagyobb az A&gyazasi ellenallés,
mint az aprébbszem(i zuzalék fellileten. Hang-
stlyozni kell, hogy a vizsgalatok alkalméaval az
aljak teljes alsd fellletei zuzalékon fekidtek fel,
mig a végany fekszintjének al&zuzalékolassal
torténd szabalyozasa alkalmaval az aljak részben
zlzalékon, részben zUzottkovon fekszenek fel,
tehat az ellenallas-csékkenés mértéke Kkisebb,
s 6—7%-nal aligha tesz ki tobbet.

Osszefoglalva megallapithaté, hogy az alazlza-
lékolds csokkenti ugyan a vagany agyazési ellen-
allasat, azonban ennek mértéke az alj also (felfekvd)
lapjara jutd ellenallasnak legfeljebb 11—12%-a,
ami a gyakorlatban megéllapitott, illetve mért
ertekek mellett — az Uzembiztonsag feltétlen
szem el6tt tartasaval is — megengedhetd, kiilénos-
képpen akkor, ha ezt a kiesést mas mddo n, pl.
az aljak kozotti agyazat tomoritésével potoljak.
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fejlédése a legutdbbi id6ben

Az alazlzalékolassal torténd fekszintszabalyozas
sordn, mint ismeretes, gondos mérések alapjan
meghatarozzak az egyes aljak alatt az agyazat-
ban, az Uzemeltetés kozben keletkezett suppedés
mértéket, majd a vaganyt felemelve, kulonleges
szerszamok segitségével a stippedés megsziintetese
céljabol szlikseges es el6re pontosan meghatarozott
mennyiségl zlzalékot az aljak ala teritik.

A legutobbi id6kig a zuzalékmennyiséget a sin-
szalaktol jobbra-balra 40—40 cm szélességben
juttattdk be az aljak ald. E célbdl vagy 40 cm
korili szélessegl, vagy mint a DR-nél, 72—80 cm
szélességll lapatot hasznéltak. (Az els§ esetben
két részletben, az utdbbinal egyszerre helyezték
be az aljak ald a kivant z(zalékot.)

A francia vasutakdl (SNCF) — ahol az
alazlzalékolas terén tobb évtizedes gyakorlattal
rendelkeznek — néhany éve az an. révid alazlzalé-
kolast vezették be [7].

Az eddigi, sinszalankénti 40—40 cm szélesség(
zGzalékolt felulet helyett mar csak 20—20 cm
szélességl felliletet zuzalékolnak. Felfogasuk sze-
rint a rovidebb aldzlzalékolasnal nem kovetkezik
be a terhelés alatt az aljak meghajlasa, ami 40 -40
cm alazlzalékolédsnal ugy all el6, mint azt a
7. dbra felsd részén latjuk.

Az SNCF vizsgélatai szerint a régebbi,
szélesebb aldzlzalékolasndl az aljak felfekvése
a kezdeti 80 cm hosszl alaziizalékolt felllet teljes
hosszéban gyorsan megsz(inik, majd a felfekvés
keskeny zonakra koncentral6dik, amelyek alta-
laban a sinszalakon kivil vannak. A sineken belll,
az aljak és az agyazat kdzott — az aljak behajlasa
miatt — hézag all el6. A széleken felfekvé aljaknal
a sinek alatt hézag keletkezik, ami az atgordilé
terhelés alatt csak akkor tiinik el, ha az aljak
bizonyos mértékben lehajlanak. Altalanossagban
a statikus felfekvés a vaganyok szélei felé irdnyul
oly modon, hogy az aljak Kkeresztirany mozgasa
a felfekvési forma kimélyedését még fokozza.

Rovid alazlzalékolads esetén az aljak végeinek
felfekvése, s igy azok meghajlasa csak kisebb

7. dbra. Az un, rovid aldzlzalékolas igazolasa
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mértékben kdvetkezik be. Ez viszont a legkisebbre
csokkenti az aljak alatt az agyazat meglazulasat
*6és a sinkotések igénybevételét is. Az a teny, hogy
az alj a terhelés alatt is csaknem parhuzamos
marad eredeti terheletlen helyzetével, jelentGs
elény anyaganak fenntartdsa szempontjabol is,
mert elmaradnak a keresztirdnyl mozgasok okozta
hatésok :

a) a sinkotésekben keletkez6 aszimmetrikus

er6hatasok (amelyek a sincsavarok furatait gyon-
gitik és ovalissa teszik),

b) a nyomtavolsag boévilése és
I c) a vagany slppedése.

A rovid alazizalékolds gazdasdgosabb és ndveli a
munka termelékenységét is.

Hogy a rovid alazuzalékolas milyen merteékben
befolyasolja az agyazat ellenallasat, arr6l R. Lévi
nem tesz emlitést idézett cikkében [7], de az a
tény, hogy az eljarast a francia vasutak ma mar
csaknem altalanosan hasznaljak, arra mutat,
hogy legaldbbis a franciaorszdgi hémérsékleti
viszonyok kozoétt a vagany allékonysaga ennél a
szabalyozasi eljarasnal is biztositott (az SNCF
+ 60 es —20 C° széls6 sinhBmérsékletekkel szamol
a hézagnélkili vaganyoknal).

A francia vasutak csaknem a teljes hal6zatukat,
igy a hézagnélkili vonalaikat is alazizalékolassal
tartjak fenn, s a legutobbi években kizarélag a
rovid aldzuzalékolast alkalmaztak.

A rovid alazlizalékolas technologidja teljesen
. megegyezik az eddig hasznalt eljaras technolégia-
javal, csupan a kiagyazas hossza csokken a felére ;
ennek megfelel6en az aldzizalékold lapat széles-
sége is kisebb (8. abra). |

8. A Tirancia vasutak el6iréasai
a hézagnélkuli palydk alazuzalékolasara

Tekintve, hogy a nagyobb vasutak kozil a
francia vasutaknak a legrégibb az Uzemi tapasz-
talatuk a hézagnélkiili vaganyok alazlzalékolasa-
ban, indokoltnak latszik azoknak a kildnleges
el6irasoknak az attekintése, amelyeket ezzel kap-
csolatban az SNCF Aéllitott dssze {8, 9, 101:

a) A hézagnélkili vaganyok a
esetén a semleges hOmérsékletekt6l szamitott
széIs6 hémérsékleti hatarokat az 5. tablazat tar-
talmazza.

Ezt az elGirast oly meértekben betartjak, hogy
amikor az el@irt sinhémérsékletet az idéjaras nem

Félbeszakadt aldzuzalékolas
(ha 100 m-es korzetben az aljaknak
csak 50%-at érinti az aldzlzalékolas)

Palya

Egvenes és 1200 m-nél nagyobb

sugaru ivek —25 C°,

1200 m-nél kisebb sugarlt ivek —25 C°,

Megjegyzés: 0 C° sinhémérséklet alatt és -7 40 0° sinhédmérséklet felett még akkor sem

ha a tdbfdzabo6l ad6do értkek ezt lehetévé tennék.

azlzalékolasa

+10 C°

+5 C°
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8. dbra. J1 liizagnolknli véganyok alazizallkolésanéal hasznélatos

zUzalék-adagol6 lapat

biztositja, szlikség esetén sebességkorlatozast ve-
zetnek be, de a vaganyt az engedélyezett felsd
és alsd hémérsékleti hatar felett nem bontjak meg.

b) Ha a munkaltatas (alazizalékolas) napjan,
vagy az azt kovetd napokon nagyobb hémérseklet-
emelkedés véarhatd, az aldzlzalékolds nem kezd-
het6 el.

c) Nem szabad aldzlzalékolast végezni, ha a
hézagnélkili vagany fektetése, vagy Osszehegesz-
tése + 36 C° felett, vagy —14 C° alatt tortént és
a hémérsélketi fesziltsegek feloldasa (fesztlenités)
még nem tortént me?.

d) Hézagnélkili palydkon 10 mm-nél nagyobb
emelést nem szabad aldzlzalékolassal végeztetni.
Ha Kkivételesen altalanos vaganyszabalyozasnal
10 mm-nél magasabbra emelik az (Un. magas pon-
tokat, akkor sebességkorlatozast kell bevezetni.

e) Csak olyan palyarészen szabad aldzlzaléko-
lassal dolgoztatni, ahol 10 m hosszlsagra vonat-
koztatva 10 mm-nél nagyobb irdnyhibdk nin-
csenek. j
f) A legkisebb munkaba vett palyarész — az
alaveréssel torténé fekszintszabalyozashoz hason-
[6an — 50 m.

g) 100 m-nél hosszabb palyarészt ugyanazon
a napon nem szabad aldzlzalékolni. A munkaba
vett 100 m hosszUsagu palyaszakasz mellett
legaldbb 100—100 m hosszusagu meg nem bontott
palyarésznek kell lennie. Ezeken a részeken leg-
feljebb csak a kovetkez6 napon szabad aldzuzalé-
kolast végeztetni, de mindig betartand6 az az

5. tablazat

a) Osszefiggé alazuzalékolas (ha az
emelés a ,,magas pontok”-on nem tébb
mint 10 mm

b) Félbeszakadt aldzlzalékolds
(ha 100 m-en beltl az aljak tobb mint
50% -4t aldzuzalékoljak.

—20 C°, ill. +5 C°

—20 C°, ill. 0 C°

szabad aladztzalékolni,
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altalanos szabdly, hogy a munkaba vett 100 m
hosszu pélyarész melletti, legalabb 100- 100 méte-
res szomszédos palyarészeken a munkaltatas nap-
jan nem szabad kiagyazast vegeztetni.

h) Osszefliggd alazuzalékolas esetén elszor a
kozeps6, mozdulatlan palyarészt veszik munkaba,
majd néhany nap mulva a lélegzé szakaszokat.

i) Héfagnélkili palyaknal olyan aldzuzalékolo
lapatot kell hasznalni, amely az aljak kiemelését
csak minimalis mértékben i%iényli. 40 mm-nél
nagyobb magassagban a munkéba vett vagany-
részt nem szabad megemelni.

I) Csak kockaalaku (k6bos) zuzalékot szabad
f_ellhasznélni. Apro, pikkelyszer( z(zalék beépitése
tilos.

k) Utatjarokban és szomszédsédgukban (kb.
5 5 m tavolsagban), mivel itt a mérések végre-
hajtasa és az agyazat kibontasa a kozuti forgalom
miatt nagy nehezségbe (itkdznék, nem hasznalnak
alazlzalékolast. Itt kézi vibratorokat (Jackson)
hasznalnak és ezeken a helyeken durva zlzalékot

10/25 mm szemnagysagut — épitenek be agya-
zati anyagként.

Il. A VAGANY FEKSZINTHIBAINAK
MEGSZUNTETESE ALALEMEZELES UTJAN

1. Az eljaras lényege

A Szovjet Vasutakndl, a Német Szdvetségi
Vasutakon és néhany mas vasuton is a fekszint-
hibdk megsziintetését az agyazat megbontasa
nélkil végzik. Az Uzemi terhelés hatasara meg-
tomorodott agyazati borda megtartasaval az
egyes aljakndl — el6zetes mérések alapjan
megallapitott magassagkulonbségeket a sintalp
ald helyezett, megfeleld vastagsagu lemez behelye-
zésével szlintetik meg (9. abra).

Az aldlemezelésnek nevezett eljarassal nem az
eredeti, szabalyos pélyaszint visszadllitasara tore-
kednek, hanem a kiszabalyozott vagany helyes
fekszintjének megfeleld sin futdfelliletének pontos
magassagi helyzetére. Csak szilardan felfekvd
aljakndl kerulhet sor alalemezelésre. Ebb6l kdvet-
kezik, hogy vakslippedés esetén ez az eljaras nem
hasznalhato.

Az aldlemezelést bordas alatétlemezzel rendel-
kez6 osztott lekotésl fa-, vas- és vashetonaljakon

legfeljebb 10, esetleg 12 mm-es fekszinthibat
feltételezve — hasznaljak (a Szovjetunioban 14
mm-es fekvéshibaig). Az alatétlemezek legkisebb
vastagsaga 2 mm, a fabdl készilt lemezek vastag-
sdga mm-enként névekszik. Az egyes lemezvastag-

> abra. Aldlaiiezl6s
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Séagokat kulon-kulon jellel '— rendszerint egy, |
vagy tobb kilonbozé atmérdji lyukkal — jeldlik
meg. A falemezek hossza altalaban 20 mm-rel
tobb, mint az alatétlemez szélessége 1 mm-rel
kisebb, mint a sintalp szélessége.

A Geo-rendszerli MAV-48-as sinleer6sitéshez
tehat 190x119 mm méretld falamezkék volnanak
szlikségesek.

A lemezeken a rostok irdnya a hosszabbik oldal-
lal megegyez8. (10. abra).

10. dbra. A MVV-I8 rendszer(i sinleerdsitésénél szikséges kozbenst
lemez méretei

2. Munkaer6, szerszamok, teljesitmény

a) Ha az aladlemezelést folyamatosan és egy-
idejlleg mind a két sinszalra kiterjed6en kivanjak
végeztetni, akkor 10 fényi munkascsapat sziikséges:

2 dolgoz6 a mérési munkakhoz és az alatét-
lemezkék szétosztasahoz,

4 dolgoz6 a csavardzogépek kezeléséhez,

2 dolgozo a kiilén erre a célra atalakitott feszit6-
vasakkal torténd sinemeléshez,

2 dolgoz6 az alatétlemezkék behelyezéséhez.

b) Az aldlemezeléshez szilkséges szerszamok (10
fényi csapat részére):

1 db iranyzokeészilék,

2 db talemelésmérd,

3 db csavarozdgép,

2 db tamaszté bltyokkel ellatott feszitévas
(kecskekdrom),

I’h2 db kézi fogd az elhasznalt lemezkék Kivéte-
éhez,

2 db méréminta a régi lemezkék vastagsaganak
megéllapitasahoz,

2 db atver6kalapacs,

2 db kozepnagysagu kézi kalapacs,

1 db elvéalaszto rekeszekkel ellatott ladika a
lemezkék téroldsara, illetve szétosztasdhoz.

Ha nem all rendelkezésre megfelel6é munkaerd,
akkor el6bb az egyik, majd a mésik sinszal alatt
végzik el a munkat, Ugyelve arra, hogy azt a
munkaba vett szakaszon ugyanazon a munkanapon
mindkét sinszalon elvégezzék. A kisebb munkés-
csapat létszama 6 6, amikor is csak két csavarozo-
gépet hasznalnak.

c) A munkafolyamatok helyes elosztasaval,
minden alj alalemezelésevel — egyidejlileg mind-
két sinszalon dolgozva — napi -400 vaganvfm
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hosszUsagban lehet a munkat elvégezni. Rend-

.szerint 1 vaganykilométerre legfeljebb 200—250

munkadra szlkseges.

3. Az alalemezelés részletes leirdsa
Az eljaras pontossaga dont§ modon a mérési
munkaktol fligg. Ezért erre csak jol betanitott
munkasokat szabad bedllitani. A fekvéshibakat
pontos vizszintmérfvei és irdnyz6 készllékkel
(az alézlzalékol&shoz hasznlatos eszkdzzel) lehe-
téieg az aladlemezelést megel6z8 napon kell meg-
hatarozni.

El6szor a vizsziatmér6vel minden maésodik alj
felett a két sinszal kolcsonds magassagi helyzetét
kell bemérni, a magassagkilénbségeket — amely-
nél a tdlemelésre 1s tekintettel kell lenni — a
munkahaladas iranyat nézve az egyik, pl. a jobb
sinsz&l mellett, az aljak végére krétaval felirjak
és pedig a masik (esetlinkben a bal) sinszalra
vonatkoztatva a melyebb pontokat —, a maga-
sabbakat - jellel (11. &bra).

Ez utdn a jobb sinszalban a magas pontokat
megéllapitjdk — az iv elején és végén ,segéd-
magaspontok” sziikségesek — majd ezt a sin-
szélat iranyz0 késziilékkel, magas ponttél magas
pontig beszintezik. (A magas pontoknal semmi-
féle ,,ulepedésimérték”-et nem vesznek figyelembe.)
A mérbkeretet mindig azon alj folé kell tenni,
amelyre el6z6leg a sinek kolcsdnds magassagi
helyzetének a kulénbségét felirtdk. A szintezéssel
megallapitott ,,emelési magassag”-okat a sineken
belul, a jobb sinszal mellett az aljakra irjak fel.
Majd a két értéket, tekintetbe véve az eldjeleket,
Osszegezik : az Osszeget mindig a bal sinszal belso
oldalan, az aljakra feltlintetik. Az aljak kofcépsd
részén, a sinek mellett felirt sz&mok az emelés,
illetve a sullyesztés mértékét adjak meg. A be nem
mért, kozbens6 aljaknal a szomszédos aljakra
felirt emelési, illetve sillyesztési mértékek kozép-
értékét kell figyelembe venni.

Az aldtétlemezeket a feltiintetett méreteknek
megfelelGen a sinek mellé leosztjak, majd a leszori-
tocsavarok anyait, lehetbleg géppel feloldjak.
Ennél a miveletnél hézagnélkili palydkon a le-
szoritocsavarokat a 6. tablazatban feltlintetett
méter-hosszban szabad az egymas melletti aljakon
feloldani.

Ha az alalemezlést mindkét sinszal alatt egy-
idejlileg yégzik, akkor az egyik sinszal megoldott
leszoritdcsavard utolsé aljatol a masik sinszal
még megoldott leszoritdcsavaru elsd aljaig mindig
legaldbb 30 m tavolsagot kell betartani.

-- 10 C°-kal a semleges sinh6mérséklet felett
alalemezelést mar nem szabad végezni. Ez alatt
is be kell a munkat sziintetni, ha a sinszalakban
a nyomofesziltség olyan nagy, hogi/ a sinek csekély
megemelésénél a sin a szokasosnal tobb alj felett
emelkedik meg.

A leszoritocsavarok anyait az aldlemezelés
folyamén csak annyira szabad megoldani, ameny-
nyit a sinek megemelése megkivan. A csavaranyak
teljes megoldasa tilos.

A sinek emelésére egy vas feszité-kecskeldb
hasznélatos, amelyre elcsuszas ellen egy bltykot
hegesztenek.
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6. téablazol
A vonatok kozt,
hd a sinhémér-
séklet NS
SeE
a semle- xcge
Vagany ges ho. 8 Semle- 227 5
mérsek- 985 ho- o2 <
leten mérsék- X So
' let felett Sy
vagy az van cSgw@
alatt van SccE
Lezart vaganyokon
(munkavonati kézleke-
désSnél) e 20 10 10
Nem lezart vaganyokon,
egyeneshen és 800 m-nél
nagyobb sugard
fvekben ... 15 10 7
Nem lezart vagéanyokon,
800 m-nél kisebb sugaru
fvekben i 15 10 5
Emelésnél altaldban a vaganyban levl régi

lemezkéket bent hagyjak, ha azoknak az allapota
a kicserélést nem teszi szlikségessé. A hasznal-
hatatlan lemezkéket atverd kalapaccsal tavolitjak
el, a még felhasznalhatok vastagsagat méré minta-
val allapitjdk meg. Ha a sinkotésekben mar alé-
tét lemezke volt, az rij betétlemez vastagsagat a
régi (kicserélt) figyelembevételével allapitjak meg.

Siillyesztésnél a betétlemezkéket kiveszik, azok
vastagsagat megmérik. Az (j lemezek vastagsagat
a régi lemezek és a sullyesztés mértékét figyelembe
véve szamitjak Kki.

A munka befejezése utan a leszoritcsavarok
anyait szorosan meghulzzak, majd egy bizonyos
ido mulva azokat utanhuzatjak.

A hasznalatlan lemezeket dssze kell gydjteni.

Az aldlemezelés utan az irdnyhibakat a szokasos
maédon kell megszintetni.

4. Ar alalemezelés kedvezd és kedvezétlen
hatasai

Bar az A&gyazat megbontasanak és a vagany
agyazati ellenallascsokkenésének elmaradasa két-
ségtelen el6nyt jelent az alazdzalékolassal szemben,
az aladlemezelésnek kedvez6tlen hatasai is vannak :

a) Az aldlemezés ala vont palyarészen —kereszt-
slppedések esetén —a sinek dolése és ezzel egydtt
a vagany nyomtavolsiga is megvaltozik (lasd
11. &brat).

b) A kilonb6z6 vastagsagl alatétlemezkék azt
eredményezik, hogy a vonatterhelés hatdsara a
sinek fiigg6leges tengelyei elcsavarodnak. Ez a
futofelileten is észrevehet lesz, mert a kerekek
mas-mas futokoron gordilnek. Kiléndsen nagyobb
féloldalas stippedéseknel mutatkozik ez a jelenség.

c) Alalemezelés esetén hosszabb leszoritbcsava-
rok szlikségesek. A nagz érték(i faanyag felhasz-
nalasan kivil novekedik a sinleerésit6 kapcsold-
szerek sulya is.

d) Vastagabb lemezek hasznalata esetén a
Geo-leerGsitesnél a leszoritblemez ,,megbillen”.
Ez a karos hatas csokkenthet§, ha a leszorito-
lemez hosszabbik széra ald a lemez vastagsagaval
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alalemezeles

megegyez0 acél-alatetet tesznek, vagy ha a leszo-
ritolemez hosszabbik szarat megnovelik.

e) A lemezt leszoritd csavarok meglazulasa

esetén a lemez kicsuszhat a sin aldl.

ITI. KOVETKEZTETESEK, JAVASLATOK

1. Kovetkeztetések, megallapitasok

a) A hézagnélkuli palyak rohamos elterjedése
felvetette a pontos fekszint biztosité és gazda-
sagos alazlzalékolasi eljardas hasznalatat. Nagy-
sebességli palyarészeken milliméterrendli pontos-
s&gu fekszint a kézi vagy a gépi eldveréssel csak
igen nehezen biztosithatd. Az alazizalékolas alkal-
mas erre. Ugyanakkor az alazizalékolassal végzett
fekszintszabalyozas termelékenyebb, gazdasago-
sabb is. Az alazlzalékolas a kézi alaveréshez viszo-
nyitva kb. 50%-kal kevesebb idd- és koltségrafordi-
tast igényel.

b) A feszilltség alatt all6 térbeli szerkezetként
felfoghatd hézagnélkuli végén?/, mint ismeretes,
az Osszehegesztési sinhémérséklet, az un. semleges
hémérséklet kivételével hémérsékleti fesziiltség-
gel terhelt.

Alazuzalékolasnal a vagany kismértékli meg-
emelésével lehet csak a szikséges zuzalékmennyi-
séget az aljak alad juttatni. A vagany ilyen meg-
emelése nem veszélyezteti a heézagnélkili vaganyok
allékonysagat, ha a kovetkez6 c) pont eldirasait
betartjak.

c) Az Osszehegesztett és Kiterjedésében, illetve
0sszehlzodasdban akadalyozott sinekben kelet-
kezd hémeérsékleti feszliltséget az agyazat ellen-
allasa koti le, egyenliti ki.

Mivel az alazuzalékolas az agyazat megbontasa-
val jar, az 4gyazat ellenéllasaval szamolni kell.
Eppen ezért a hézagnélkili palyakon az alazizalé-
kolast — hasonldan a gépi vagy kézi alaveréshez —

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

csak a semleges sinhdmérséklet mellett és az alatt
lehet végezni.

d) Vizsgalataink soran megallapitottuk, hogy
az aljak felfekvési (als6) lapjara jutd agyazasi
ellenallas kb. 25%-a a vagany teljes agyazasi
ellendlladsanak. Ugyancsak méréseink alapjan Ki-
tlint az is, hogy az aljak also (felfekvési) lapjara
jutd agyazasi ellenallas értéke az aljak zuzottkd
bordén valé felfekvése esetén kb csak 11—12%-kal
nagyobb, mintha az alj teljes hosszaban ztzalékon
fekidne fel. Mivel az aldz(zalékolasnal a felfek-
vési lapnak legfeljebb a fele kerl zlzalék folé,
jogosan feltehet6, hogy a zlzalékolt aljaknal az
agyazési ellenallas csokkenése — figyelembe véve
az aljak oldallapjain levé ellenallascsokkentést is
legfeljebb 8—12% koril van.

e) Az agyazat megbontdsa — minden vagany-
szabalyozasi eljarasnadl — csokkenti annak ellen-
allasat’, igy van ez az alazzalekolasi eljarasnal is,
sOt ez a csokkenés az aldzlzalékolasnal kis mér-
tékben nagyobb, mint az aljak alaverésénél.
Helyesen kialakitott és kiképzett agyazatnal e
csokkenés — az eddigi vizsgalatok és lizemi tapasz-
talatok szerint — nem befolyasolja a vagany allé-
konysagat. Néhany évi lizemeltetés soran olyan
nagy (q = 10—11 kg/cm) oldaliranyu agyazati
ellendllas alakul ki, amelynél az a kis mertékdi
csokkenés, amely az alazlzalékolassal jar, minden
tovabbi nélkil megengedhetd.

f) A Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet hat-
vani méréssorozatainak eredményei szerint a tel-
jesen Uj zUzottkéagyazat eseten, a leginkabb
alkalmazott vasbetonaljas alatamasztas esetén
az agyazat oldalirdnyl ellendllasanak nagyséaga :
q = 5—6 kg/cm, mig teljesen (j talpfas vaganyok-
nal : 6—7 kg/cm. Ezek az értékek az Gizemeltetés
sorén tekintelyes mértékben ndvekednek, éppen
ezert nem latszik ésszer(inek az Uj vaganyok léte-
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sitésének els6 két évében az aldzlzalékoléssal az
oldaliranyu A&gyazési ellendllas még viszonylag
kis értékeit csokkenteni.

g) A milliméter pontossagu fekszint kialakita-
sédnak masik haszndlatos eljarasa : az aldlemezelés
nem igényli az agyazds megbontasat, ami nagy
elénynek tdnik.

h) Az alazizalékolas magaspontokhoz torténd
kifuttatdsanal ahol az egyes aljaknal csak 1—4 mm
nagysagu emelés sziikséges, el6nydsebbnek latszik
az aladlemezelés hasznalata. Ilyen kismérték( emelés
alazlzalékoléssal csak nehezen alakithatd ki és
az ilyen kis vastagsagu alatétlemezeknél még nem
érvényesiilnek az alalemezelés karos hatasai. Kér-
déses viszont aket eljaras ilyetenképpen valo Gssze
vonasa nem jar-e el6re nem latott hatranyokkal.

i) Az alazuzalékolashoz csupan kéneml anyag
szilkséges, mig az aladlemezeléshez kidolgozott
(préselt és telitett) faanyag és a leszoritashoz az
eddiginél hosszabb, tehat nagyobb sulyd csavar,
esetleg a leszoritblemez hosszabbik széra aléd
alatét is kell. Az aladlemezeléshez lényegesen keve-
sebb munkaraforditas szilkséges, mert elmarad a
vagany megemelése és kibontésa, illetve beagya-
zés, viszont a felhasznalandé anyag értéke joval
tdbb, mint az alazGzalékolasnal.

j) Az alazlzalékolt vaganyban sind6lés- (sin-
elcsavarodasi) nyomatavhibalc nem allnak el6,
mig az alalemezelt vaganyban ilyenek el6fordul-
hatnak. Az aljak nem szilard felfekvése miatt az
aljak beragodasa is elGallhat és az aljak mellett
az agyazat ,,felrdzodik”, ami az agyazat ellenalla-
sanak nagymerték(i csokkenésére vezethet.

2. Megvaldsitandd ieladatok, javaslatok

a) A nagy sebességli hézagnélkili palydkon a
feltétlen sziikséges pontos fekszint fenntartasa
indokoltta teszi, hogy az alazxtzalékolasi eljaras
bevezetésével az illetékesek hazai vonatkozasbhan is
foglalkozzanak. A kiilfoldi, els6sorban a francia
tapasztalatok még akkor is el6térbe hoznak az
alazuzalékolas kiterjesztését a hézagnélkili vaga-
nyok és Osszehegesztett Kitérék irdnydba, ha az
mind munkaigényesség, mind gazdasagossag szem-
pontjab6l nem mutatna fel kb. 50%-o0s megtaka-
ritast.

b) A hézagnélkilli vaganyok alazlzalékolasanak
lzemi bevezetése el6tt célszerlinek latszik el6bb
néhany vasbetonaljas és talpfas alatamasztasi
vonalon — a hazai viszonyokra vonatkoz6 tapasz-
talatok megszerzése végett — hosszabb kisérleti
palyaszakaszokat kijelélni, annal is inkabb, mert
a kulfoldi vasutak kozil csak a francia vasutak
foglalkoznak altalanossagban a hézagnélkili pa-
lyakon ezzel az eljarassal.

c) Az alazlzalékolasi eljaras szempontjabél az
Ujonnan létesitendd hézagnélkili palyakon szlksé-
gesnek tlnik az agyazatszélek és az aljkdzok
vibratoros tomoritése révén az eddiginél nagyobb
oldalirdnyu &gyazati ellenallas kiképzese.

d) A hazai vizsgélatok, méreések alapjan —
szemben a francia gyakorlattal — csak a jol
megtomorodott Agyazati borda kialakuldsa utén
latszik célszer(inek az alézlzalékolasra Aattérni.
Ez azt vonja maga utan, hogy 100 km/é-nal
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nagyobb sebesség bevezetése csak a vagany fel-
Gjitasa (cseréje) utan, 1—2év malvatérténhet meg.

e) A francia vasutakon szerzett kedvez6 tapasz-
talatok alapjan célszer(inek latszik kisérleti szaka-
szokat létesiteni az Un. rdvid zzalékolassal. Egyéb-
ként a hézagnélkili vaganyokon tovabbra is az
aljak hosszoldalardl tortén6 alazizalékolast kell
hasznélni. Az aljak végér6l valo aldzuzalékolast
minden kortlmények kozt el kell kerilni.

/) Az aldlemezelés csak jol megallapodott palyan,
megtémorodott agyazat mellett johet szoba, azaz
ott, ahol csak kismértékd fekszintkiilonbségek
keletkezésével lehet szdmolni. 10 mm-nél nagyobb
fekszinthiba megsziintetésére az alalemezelés nem
latszik alkalmasnak.

g) Az alalemezeléssel kapcsolatos hazai tapasz-
talatok megszerzése végett egy-két, kisebb sebes-
ségll palyan kisérleti szakasz létesitése latszik cél-
szerlinek. Mindaddig, amig az alalemezeléssel kap-
csolatban megbizhaté hazai tapasztalatokkal nem
rendelkeziink, az eljarast fenntartassal kell kezelni,
kivéve az alédzlzalékolt palyarészek magas (fix)
pontokhoz térténd csatlakozasat, ahol az 1—4 min-
es emelések kialakitdsa az alalemezeléssel jobban
megoldhaté, mint aldzuzalékoléssal.

h) Kivanatos volna az @sszehegesztett kitérok
fenntartasandl is foglalkozni az alazizalékolassal
és az aldlemezeléssel. (1962 év végén a MAV
csaknem 1500 csoport Osszehegesztett kitérével
rendelkezett.)
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A villamos allitdsa valtok ellenérzesének néhany kérdése

EBNEST MAYER (Bratislava)

1. Bevezetés

Az OSZZSD ajénléasai foglalkoznak a biztosité-
berendezések valtobekotéseének szabvanyositasaval is.
Az egységes valtokapcsolas beveztesét az nehe-
ziti, hogy a tarsorszagokban (zemben lév6 bizto-
sitoberendezések rendszeriikben és elveikben eléggé
eltérbek.

Az egysoros Un. elektrodinamikus berendezések-
ben leginkabb egyendramul soroskapcsolasu motor
felhasznalasa mellett a négyvezetékes valtokapcso-
last hasznaljak.

A Csehszlovédk Allamvasutak jelfogds berende-
zései Otvezetékes kapcsolastak, a valtéhajtémd
motorja valtéadramu, egyfazisi repulziés motor.

Az NDK-ban ratértek a haromfazisi motorok
alkalmazéasara, mig pl. Magyarorszagon eléggé
gyakori akétfazisi motor avillamos valtéallitasnal.

A Szovjetuni6 vasutain kétvezetékes, egyenaram-
mal taplalt soroskapcsolast motorral ellatott valto-
hajtoém(i bekotése a megszokott.

Nem kell kiléndsebben hangoztatni, hogy a
véltéhajtém(i bekotése, az allitokdzpontbdl a
hajtomulig mend vezetékek szama, a motor rend-
szere, a hajtomdben lév6 gorgderintok (vagy mas
érint6k) szerkezete és szama visszahat a valto-
ellenérzés megoldasara is.

Ebben a cikkben néhany, a valtdellenérzéssel
kapcsolatos alapelvet szeretnék ismertetni. A cikk
nem tart igénﬁt a tokeletes megoldasra, inkabb
vitaalapnak tekintend6, s mint ilyen, a nézetek
kikristalyosodasat szeretné szolgalni.

A villamos valtoallitast biztositoberendezésnek
allandodan tajékoztatva kell lennie arrél, vajon a
valtok csucssinei helyesen zarnak-e a tésinekhez,
vagy nem. Emellett biztositani kell az utasitdsokban
megengedett érzékenységi tolerancidk betartasat.

A berendezés a tajékoztatast rendszerint a valto-
ellenérzé jelfogd érint6i  kozvetitésével kapja.
A kapcsolasokat ugy szerkesztik, hogy ezeknek az
érintoknek bizonyos allasa lehetévé vagy lehetet-
lenné tegyen mas kezeléseket (pl. vaganvutbealli-
sdast, a Jelz6k menetengedélyezd helyzethe valo
allitasat sth.). Ez a tdjékoztatds a berendezésen
belll zajlik le és a kezel6nek els6 tekintetre nem
nyilvanvalo.

Ezen a berendezésen belili tajékoztatason kivil
a kezel6nek rendszerint tudtara adja a valtok
pillanatnyi helyzetét, jelentSelemek segitségével
(égbk, csengdk, tarcsak sth.). Ezeknek a jelentd-
elemeknek az aramkére rendszerint masodlagos,
viszont a tajékoztatasnak maganak elsédlegesnek
kell lennie, tehat valamely hiba el6forduldsanal is,
amikor latszélag a valtok helyes helyzeteit jelenti,
a berendezés nem nydjthat lehet6séget hamis
vagany utbeallitasra.1

1 A véltéellen6rzés ilyen értelm( kovetkezetes

kettévalasztadsara vonatkozélag lasd pl. ,Vorlaufige
technische Vorschriften fir das Gleisbildstellwerk™,
DR 1955, Uberwachungseinrichtung és Uberwachungs-
zeichen.

A masodlagos jelent6elemek mlkodési biztonsa-
géaval szemben is azonban magas kdvetelményeket
tamasztunk. A kezel§ ugyanis csak annyit tud a
berendezés allapotardl, amennyit a készilék jelen-
téelemeivel tudtara ad. Egyrészt elektrotechnikai-
lag képzetlen, gyakran alapvetd ismeretekkel
sem rendelkezik, masrészt nem is szabad a beren-
dezésbe nydlnia, amely azonkivil 6lomzar alatt
van, s ?yakran térbelileg is el van valasztva a
kezel6t6l. Barmily tokéletes is tehat a berendezé-
sen beluli tajékoztatds, a kezelének a jelentés tar-
talmaval val6 kell6 megismertetése nélkiil kevéssé
hatdsos, amig a berendezéseket ember kezeli és
nem teljesen automatikusak.

A téjékoztatést aszerint osztjuk félj hogy vajon
a valtd valamely végallashan van-e, nincs-e kiadva
vezérlés az atéllitasra, nincs-e felvé?va, az 0sszes
feszliltségl rendszerek zemképes allapotban van-
nak-e, az dsszekotd vezetékek és készilékek he-
lyesen mikodnek-e, vagy sem. Szlikebb értelem-
ben ,valtéellen6rzés-nek az el6bb felsorolt szab-
vany-allapotot fogjuk nevezni.

Ellendrzés hianya léphet fel :

iiJ a csucssinnek jarm( altal val6 er6szakos el-
tavolitasaval a t6sintél (felvagas) ;

b) a csucssin és tésin kdzti mechanikus akadaly
altal ;

c) a kampodzar meghibasodasaval, esetleg az
0Osszekotd, allitd vagy ellen6rzérudak meggor-
bllésével ;

d) a gorgGérintok, kabelzarok szoritoinak be-
szennyez@deése vagy oxidacioja altal ;

e) kabelerek meghibéasodasaval ;

f) magénak az ellen6rz6 jelfogonak, esetleg az
ellen6rz6 aramkorben Iévo egyeniranyitok, transz-
formatorok vagy mas alkatreszek izemzavaraval ;

g) az éaramtaplalasban beallott zavar Aaltal,;

h) a valto allitasanal.

A b)—g) hibdk el6fordulhatnak fiiggetlendil
attél, hogy a valté sindramkdrén tartézkodik vagy
nem tartozkodik jarm{i. Az a) hiba csak akkor for-
dulhat el6, ha az illet6 sinaramkor is foglalt. Ezzel
szemben a h) eset csak szabad sinaramkér esetén
allhat el6, amennyiben a berendezés sinaramkdrok-
kel el van latva. A berendezések tdbbségénél nem
jatszik szerepet, vajon az ellen6rzés hidnya esetében
az illet sinaramkor szabad-e vagy foglalt. A lenin-
gradi GTSS éltal kidolgozott kapcsolasoknal azon-
ban pontosan meg van kilénboztetve az ellendr-
zés hianya (az ellenérzd jelfogé semleges fegyver-
zete esik) és az ellen6rzés hianya a sindramkor
egyidejl foglalt allapotdval egyutt (felvagas,
kiolvad a biztositék). Ewvvel az intézkedéssel
nagyobb tzemi rugalmassag érhetd el, mivel nem
szikséges minden ellen6rzés nélkiili esetben hivni
a blokkmestert a kiégett biztositék megujitasara.
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2. Az ellen8rzés osztalyozésa

Az ellenérzés lehet pillanatnyi vagy tartos.

Pillanatnyi ellen6rzést alkalmazni lehetne pl.
a kozati villamosvasutak rugos.valtéi?nil, amelyek
onmiikodéen &llnak vissza alapéllasukba és min-
dig a gyok fel6l halad rajtuk keresztil a jarmd,
libben az esetben a csucssinek végallasha valo
jutasa utan rovid ellenérzd impulzus lenne Kikiildve,
amely tajékoztatna az allitds befejezésérél. Ez a
taj-élfbztatas regisztralva lenne és mindaddig
imaradna érvényben, amig nem érkezik mas tajé-
Ikoztatds. A pillanatnyi ellen6rzés na?(yon gazda-
sdgos, nem kovetel tobblet-kdbelereket és nem
tamaszt igényeket a villamos energidval szemben
sem. Ezzel szemben, a mindkét iranyban meghala-
dott valtoknal ez a mddszer nem hasznalhat6.
Nem rogziti ugyanis a valtd (izemzavarait, sem a
csucssinek esetleges mozgasat a két allitas kozti
id6ben.

A tartés ellendrzés megoldhatd dolgozé aramd
vagy allando aramu jelfogoval. A tartos ellendrzés
elénye, hogy tajékoztat a cslcssinek helyzetében
beallott barmily valtozasrol, tekintet nélkil a
valto allitasara.

A dolgozé aramu (alapallasban aramtalan alla-
potban Iévé) jelfogds ellen6rzés (/. abra) lényegel

1 &bra

abban all, hogy szabalyos helyzetben az aramkor
a valtohajtomu gorgderintéin megszakad. Ahogy
a csucssin az utasitasokban megengedettnel
nagyobb tavolsagra mozdul el a tésintol, a valto-
hajtémiinek a csucssinnel 0sszekotott érint6i zar-
nak és az ellen6rz6 jelfogd gerjed. A meghizés
kovetkezteben milkodeshe 1ép -a felvagast jelz0
csengd vagy mas jelent6elem. Ez az ellen6rzési
modszer a gyakorlatban nem terjedt el, mivel
nem ellendriz néhany nagyon Iényeges lizemzavart:

a vezetékek rovidzarat,

a kébelerek szakadasat,

a jelfogdk, allitokailantyuk, tobbi alkatrészek

mechanikus vagy villamos meghibasodasat,

a biztositék kiolvadasat, az aramtaplalasban

beallott zavart,

a cslcssin és a hajtom(iben 1év6 érinték kozti

Osszekottetés megsz(inését.

Ezzel szemben ez az ellen6rzési mod gazdasa-
gosnak bizonyul, tekintettel a minimalis energia-
fogyasztasra.

Az 4llandé arami (alapallasban dram alatt 1évo)
jelfogds, ellenérzés kéthelyzet(i vagy haromhely-
zet(i lehet.
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A léthelyzetli (2. &bra) az aldbbi két allapotrdl
tajékoztat :

a) a csucssinek a két végallas kozil az egyikben
vannak, mégpedig abban, amelyben a valtoallito
kallantyd is van (a jelfogo aram alatt),

b) nincs 6sszhang a cslcssinek helyzete és ;iz
allitokallanty( kozt, tekintet nélkil arra, vajon
a csucssinek kozépallasban vannak-e vagy a kal-
ia?ty)L]vaI ellentétes végallasban (a jelfogd aram-
talan).

A kéthelyzetl ellen6rzés nem tesz kildnbséget
plusz és minusz allas kdzt. Ezért e jelfogot helye-
sebb lenne felvagasi jelfogénak nevezni. A plusz és
minusz allds megallapitasa tovabbi elemhez van
kotve ; ez rendszerint az allitokallantyu, kapcsold
sth. Az ismertebb kapcsolasok kézil az egysoros
VES elektrodinamikus berendezés, valamint az
NSZK-ban szabadalmazott hdromvezetékes hdrom-
fazist kapcsolas:2).

A héaromhelyzet(i ellen6rzés (3. abra) az alébbi
harom allapotrdl tajékoztat :

a) a csUcssinek plusz végallasban vannak (plusz
ellen6rz6 jelfogd aram alatt, minusz ellen6rzo jel-
fog6 aramtalan),

b) a cslcssinek minusz végallasban vannak
(PEJ aramtalan, MEJ aram alatt),

c) a csucssinek kdzépallasban vannak (mindkét
jelfogd aramtalan).

A haromhelyzet( ellenérzésnél nem feltétlenil
sziikséges az allitokapcsold jelenléte az aramkor-
ben, ezért csak pontozva jeloltik. A plusz és
minusz allas megallapitasa a jelfogok allasabol
kovetkezik, s ezek altal egyértelmien adott (az
ismertebb kapcsolasok kozll Integra, WSSB az
NDK-bol).

A haromhelyzetl ellen6érzés egy jelfogdval is
megoldhat6d (4. dbra), se?nleges és sarkitott fegy-

2 NSZK szabadalom, szab. osztaly 20i
1029028, 1958. X. 9.

11/01, szam
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4. dran

vérzettel. Ebben az esetben a kdvetkezé allapotok-
rol tajékoztat :

a) a csucssinek plusz végallasban vannak (az EJ
%rar)n alatt, a sarkitott fegyverzet az egyik allas-

an),

b) a cslcssinek minusz végallasban vannak (az
EJ aram alatt, a sarkitott fegyverzet a masik
allasban),

c) a-cstcssinek kozépallasban vannak (a sem-
leges fegyverzet elesve, a sarkitott fegyverzet tet-
szeés szerinti allasban lehet).

Az ismertebb kapcsolasok kozil igy vannak
megoldva a szovjet-eredetl kapcsolasok.

Az ellen6rz6 aramkor védelmére tobbféle intéz-
kedést szoktak foganatositani. Ezek kozul meg-
emlitendd :

a) Az ellen6rzé aramkorbe a taplalast el6nyds
a valtéhajtom( iranyabdl adni. Evvel kikiisz6bol-
het§ az ellen6rz jelfogd gerjesztése a kabelerek
oly rovidzara esetében, amikor ez athidalja a haj-
tom({ érintdit (Ericsson-kapcsolas).

b) Mindkét ellenérzé jelfogd szdmara két-két

kiilonallé kabeleret hasznalunk fel és a jelfogok .

mindkét sarkat szakitjuk. Evvel kikiszobolhetd
az ellen6rz6 jelfogok gerjesztése a kabelerek oly
rovidzara esetében, amikor ezek kilénbdz6 val-
tok ellen6rz6 erei kozt Iépnek fel, illetve idegen
aramok behatolasa eseteben (a CSD jelfogofligge-
ses berendezéseinél hasznalt 5-vezetekes kapcso-
1&s). Ha két ellendrzd jelfogd van bekdtve, a valtd
allaséaval ellenkez6 ellendrzbjelfogd csévéjét rovidre
lehet zarni, hogy ne befolyasolja az esetleges két-
sark( idegen aramforrassal val6 rovidzar sem
(5. abra).

Corgoérinték pli
T 'v ™ tu —

00T

5. dbra

c) Némely berendezésekben egyendramu ellen-
6rz0 aramforras helyett valtoaramot alkalmaznak
2Ericsson), esetleg megfeleléen egyeniranyitva
szovjet kapcsolasok, az emlitett, NSZK-b6l szar-
maz6 kapcsolas).

d) Ha az aramtaplalast az aramkorbe a jelfogo
oldalérol adjuk, — ami gyakori eset, tekintettel
a kabelerekkel val6 takarekossagra —az ellenérzé
jelfogd csevejét szuksegkeppen sorosan kell kap-
csolni a valtdhajtomd  érintSivel. Ezekben az
esetekben biztositani kell, hogy a gorg6érint6ket
ne lehessen gy athidalni, hogy azok miikddését
utdnozva, hamis ellen6rzés-jelentés alljon be. Az

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEME,

ezt meggatlo intézkedéseket realizalni lehet ]
egyeniranyitoval, fazisviszonyok rogzitésével, .
lehet masképpen is, savszliréssel, ellenallasi vajji
impedancias regulédcidval stb.

A kétvezetékes Transszignal kapcsolés ezt ;
elvet nem tartja be. Az ellen6rz6 jelfogd nini
sorosan kapcsolva a valtéhajtomd  érintGivé»
hanem parhuzamosan van hozzakotve (lasd j|
a leningradi GTSS TR-27 albumat). A kabelen
réz-megtakaritasanak gazdasagossagi meggondol!
sai a kapcsolas tisztasaganak és biztonsagara*.
rovasara vitathatok még akkor is, ha az ebbé
a kapcsolasban hasznélt ellen6rzé jelfogo érzéke
len a valtédramra. Tekintetbe kell azonban ven
a rézoxid egyeniranyitd hatasat, ami a kabelsz;
relvények zold, oxidalt szoritdi lattan legalabb:
[(I?ttsggeket kelt a kapcsolas meghizhat6sag«
illetéen.

A valtéhajtomi érintSinek az ellen6rzd jelfod)
gerjesztéaramkorének megszakitasaban valo akti
részvétele a kulonboz6 berendezéseknél kilonbé?,
megoldasu :

1. az egyeniranyitd rovidrezardsa vagy ma
Kizarasa Sszovjet kapcsolasok, a 3-vezetékes NSZi
kapcsolas),

2. az ellendrz6 jelfogo taplalasanak megszakitas
(egysoros VES, Integra, WSSB),

3. az ellen6rz6 jelfogd gerjesztd csévéjéne
rovidrezarasa (Ericsson).

A tovabbi taglaldas el6tt valaszolnunk kell
kérdésre : mit ellendrizziink? A vélaszokat lénye
gében két csoportra lehet osztani :

A)  Ellen6rizziik a valtdk csucssineinek hely?
végallasalt, mégpedig azt a végallast, amelybe;
a valtdallitokallantyld vagy mas vezérlGelem vart
Ennek az ellen6rzeésnek a kritériumai abbdl
nézetb6l erednek, hogy ha

- a vezerl6elem végallasban van,

— az el6z§ valtoallitds szabalyosan zajlott I
és fejez6dott be,

— az utolsé valtoallitas 6ta nem érkezett jelen:
tés a valtdé helyzetében beallott valtozasrol,
akkor a valténak és a vezérl6elemnek sziiksés
képpen megegyez6 helyzetben kell lennie. Akko
ennél a modszernél a vezérléelem (allitokallantyi
kapcsolo) bizonyos szempontbol ismeétli a valt
allasat, hasonloképpen mint a vonOvezetéke
berendezéseknél az allitbemeltyl. Ebbdl bizonyo
kévetkezmények szarmaznak :

a) a valto allasarol vald tajékoztatas tulajdoni
képpen keét résztajékoztatashol all, éspedig : milyen
helyzetben van a vezérl6elem és vajon a vezérl¢'
elem adott helyzetében az ellen6rzod jelfogé aram
alatt van-e ;

b)  lehet kéthelyzetl vagy haromhelyzet(i. E
mechanikus fliggéses (rogzitett kapcsolos3) bérén,
dezéseknél mindig elegendd a kéthelyzett ellen,
orzés, a jelfogofuggeses (szabad kapcsolds) bereu
dezéseknél néhol haromhelyzetii ellen6rzés haszna.

3 A ,roégzitett kapcsolés” és ,szabad kapcsold
kifejezéseket hasznélja pl. Lupdai: Avtomatika i telel [
mechanika na sztancijach, Transzzseldorizdat, 19561
valamint Chudacek professzor, a zsolnai Kozlekedés
tudoméanyi Féiskola biz. bér. tanszékének vezetje is,
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latos ; ebben az esetben tulajdonképpen a verézl6-
elem allasanak ismétlésér6l van szo,

c) a kallantyl atallitasa utan elGszor sziikség-

képpen az ellen0rz6 jelfogd ejti a fegyverzetét
(a kallanty( és a valté allasa kozt nincs 0sszhang),
s csak azutan kapcsolodik az allitofesziiltség a
motorra.

B) Ellendrizzik a cstcssinek helyes végallasal,

tekintet nélkul a vezérlGelemre. Ennek az ellen6rzés-
nek a kritériuma abbol a nézetb6l ered, hogy
amig a valto csucssine nem tavolodott el messzebb-
re a tésint6l, mint amennyire az utasitasokban
meg van engedve, nincs ok miért nem jelenteni
ezt az allapotot, mint szabalyszer(it. Ennél a
modszernél az ellen6rz6 jelfogd csak a valtd
allasat ismétli, jobban mondva a hajtomd érint6i-
nek helyzetét. Az ellen6rz6 aramkor rendszerint
teljesen fliggetlen az allitéaramkortdl ; klasszikus
megoldasa a CSD-nél hasznélt 5-vezetékes kap-
csolas. A teljes ellen6rz6 tajékoztatas kizarodlag
az ellen6rzd jelfogd fegyverzetének helyzetéb6l
all. Ez az ellen6rzés csakis haromhelyzet( lehet.

Az A) alatti megoldast fiiggé ellen6rzésnek
fogjuk nevezni, mert az ellendrzés létrejotte flgg
a vezérlelem helyzetét6l, a B) alatti megoldast
pedig flggetlen ellen6rzésnek nevezziik, mint-
hog%/ az ellen6rzés nem fiigg a vezérl6elem helyze-
tétol.

Ha figyelembe vessziik az eddig elmondottakat,
fel lehet vazolni az ellen6rzés osztalyozasat (1
tablazat).
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Az Osszes felsorolt mod kozos hatranya, hogy
hallgatolagosan feltételezi : a cslcssinek és a
valtohajtomd érint6i kozti 0sszekdttetés mindig
és megbizhatéan mikodni fog, amit minden
tovabbi nélkil nem lehet elfogadni. A csucssinek
és a hajtomi érint6i kozti oOsszekottetés nem
kodzvetlen, hanem tébb attétel kozvetiti. Emellett
kiléndsen hangsulyozni kell, hogy az allitérad
csupan a kozelebbi kampozarral van Osszekotve,
a tavolabbi cslcssin mozgasat az 6sszekotbrud
kozvetiti. Ez a hianyossag kozismert, ezért pot-
intézkedéseket szokas foganatositani, pl. cslcssin-
ellgnlc;jrz(ﬁ rudak, reteszek, kett6zott 0sszekotd-
rudak.

A VES tipusu valtohajtdmd gorgéérint6it is
biralat ala kell vonni. A klasszikus megoldasnal
csupan 4 érint6je van, melyekbdl kett6t a plusz
és kett6t a minusz allashoz lehet sorolni. A fel-
vagas csak az egyik gorg6é atkapcsolasédban nyil-
vanul meg, tehat tébb valtékapcsolashan a gorg6-
érint6k részvétele az ellen6rz6 aramkdrben csupan
egysarku (VES, Integra, WSSB).

Az dtvezetékes CSD kapcsolasnal a valtohajto-
mUben elhelyezett egyeniranyit6 lekapcsolasa két-
sarki ; ez viszont komplikaltabb gorg6érinté
szerelvényeket kovetel.

A Szovjetunidban hasznalatos SP 39-00 valto-
hajtom(i azonos szerkezet(i, mint a VES hajtém.
Az (j hajtomd (SP-1), amelyet a Szovjetunioban
most vezetnek be, teljesen elterd érint6konstrukcio-
val rendelkezik.

1. tablazat

Ellen6rzés

pillanatnyi

Alland6é aram( tartés
ellenérzés

fliggé (a vezérl6elem és a
valté azonos allasa)

rogzitett kapcsolds szabad kapcsol6s

(1-soros VES) (WSSB, Integra)

! tartés
dolgoz6 ararmi ! allandé aramu
\Y
1
fuggetlen (6nallé ellenérzé
elem)
régzitett kapcsolos szabad kapcsolés
(a szerz6nek nem allt
rendelkezésére ilyen
kapcsolas)
1
Graien - kombinalt
elemek ellen6rzé
£ b5 elem
(Ericsson,

Transszignal)
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Vizsgaljuk meg most a felvagas kérdését. Mar
emlitettiik, hogy a Szovjetuniobdl szarmazd kap-
csolasok kiilonbséget tesznek felvagas és ellendrzes
nélkili allapot kozt. A felvagdsra magara vonat-
kozdlag a vasuti hatdsagok nézetei eléggé eltéréek.
Néhol a felvagast komoly lizemzavarnak tekintik,
tehat a felvagas utan a valtét meg kell vizsgalni
és csak azutan lehet ismét Gzembehelyezni, s azt
is csak képzett alkalmazott végezheti el (blokk-
mester). Ennek a modnak eldnye a biztonsag
magas foka, hatranya a hibak lassi elhéaritasa,
ami gatolja a forgalom lebonyolitasat. Ennek a
nézetnek a miszaki keresztilvitele rendszerint
abban all, hogy a felvagaskor kiolvad a biztositék,
amely az &ramkor megszakitasaval kizarja a valtd
tovabbi kezelését. Ilyen mddon vannak bekapcsol-
va a CSD-nél az 5-vezetékes valtdhajtomivek.

Més nézet az, hogy az ellenérzés elvesztésével
(felvagassal) kiolvad az ellen6rz6 aramkor bizto-
sitéka, ez megakadalyozza a vaganyutak bealli-
tdsat, de a valtét tovabbra is Allitani lehet.
A biztositékot megujithatja a kezel6 alkalmazott
vagy a blokkmester aszerint, mit hatdroznak meg
az_ illetékes utasitdsok. Ilyen szerkesztésitek a
VES, WSSB, Integra sth. kapcsolasok.

Taladlkozhatunk olyan nézetekkel is, hogy a
valté felvdgdsa nem kildnleges Uzemzavar. Az
ellenérzé jelfogd ugyan ejti fegyverzetét, de a
felvdgast nem tartjak kilonosebben nyilvan
(Ericsson). Ez a nézet nem felelt meg a GSD
utasitsainak, ezért az Ericsson berendezéssel
ellatott &llomésainkon utdlagosan valtofelvagést
jelz6 berendezést (csengbvel) épitettiink lie.

3. Az ellen6rzés és a vezérlés kozli
kapcsolat

Vizsgaljuk meg, allithaté-e a valté, ha az ellen6rz6
jelfogd aramtalan. Lehet6vé kell tenni a vezérl6-
elemek kezelesét (kapcsolo, Kallantyd, allitojel-
fogo), ha az ellendérzé jelfogd fegyverzete leesett.
Ez a kovetelmény feltétele pl. a reverzacionak,
ahol ellentétes esetben nem lehetne az allitéjelfogot
gerjeszteni, mivel az ellen6rz6 jelfogd mar az
eredeti allitds O6ta aramtalan. Annak a kovetel-
ménynek tehat, hogy a valtot allitani lehessen
ejtett fegyverzetl ellen6rzd jelfogd esetén s,
minden kapcsolas eleget tesz.

Meg kell vizsgalnunk ennek a fligg6ségnek a
forditottjat is, amely meghatarozza, szabad-e a
valtéallitasnak megkezdédnie, ha az ellendrzd jelfogd
nem ejtette a fegyverzetét. Ebb6l a szempontbol
a nézetek igen kilénb6z6k és harom csoportra
oszthatok :

1. Az ellendrzd jelfogonak az allitas megkezdése-
kor dramtalan allapotban kell lennie. A megoldas
kétféle :

1.1. a .motor nem kap &ramot addig, amig
az ellen6rzd jelfogd nem ejtette el a fegyverzetét
(VES, Integra, Ericsson, WSSB),

Kézlekedéstudomanyi szemle

72.  az ellen6rz6 aramkort maga az allitéjelfogd

erint6je szakitja (2-vezetékes Transszignal, 3-
vezetekes NSZK).

2. Az ellen6rzo jelfogdnak az allitds megkezdé-
sekor nem kell aramtalan allapotban lennie
(5-vezetékes CSD kapcsolds).

A 2. alatti nézet helytelen és veszélyes kovet-
kezményeket vonhat maga utan. PI. atallitjuk
az allitokallantyat, az allitdas nem indul meg
(barmily okbol), tehat az ellendrz6 jelfogd sem
ejti fegyverzetét. llyen ok lehet a cslcssin oda-
fagyasa, de a tokeéletlen érintkezes is valahol az
allitoaramkdrben. Mivel a valtdellenbrzés nem
szlint meg, vaganyutbeallitas lehetséges. Viszont
a kallantyu elOkészitette az atéllitas aramkoreét,
tehdt az atallitds barmikor bekdvetkezhet, pl.
ha razkodtatas kdvetkeztében megjavul a tokélet-
len érintkezés. Ez elméleti eset, a tényleges kap-
csolashan ketténél toébb hibanak kellene el&for-
dulnia, hogy veszelyes helyzet alljon el6. Minden-
esetre ez tisztatlansag a kapcsolashan.

Ennél veszélyesebh az az eset, hogy az ellen-
6rz8 jelfogdk tobb kapcsolasban nincsenek felil-
vizsgalva meghuzasra is és ejtésre is. A valtd
tehat kozép- vagy ellentétes allasbap lehet,
viszont a jelfogd mechanikus vagy villamos hiba
kovetkeztében helyes allast jelent. Ezt az teszi
lehet6veé, ho?y a valtoallitas megkezdése el6tt
nem lett felulvizsgéalva, vajon az ellen6rzd jelfogo
kétséget kizaroan ejtette-e fegyverzetét. Az ismer-
tebb kapcsolasok koziil allitas alatt az ellendrzé
jelfogok ejtett fegyverzete felil van vizsgalva a
WSSB, Integra, Ericsson kapcsolasoknal villamos
aton, az elektrodinamikus berendezéseknél a
tamasztokilinccsel. Nincsenek felllvizsgalva a szov-
jet eredet(i kapcsolasokban.

Afligg0 ellendrzésiil kapcsolasoknal ez a fliggéség
a kapcsolési elvbél adodik. A fuggetlen ellendrzési!
kapcsolasoknal a fligg6séget vagy egyaltalan nem
alkalmazzak (szovjet kapcsolasok), vagy a moto-
rok inditasa ketlépcs6s kell hogy legyen (Ericsson).

4. Osszefoglalas

A fenti elemzés alapjan régzithetjik a kovetkezd
eredményeket :

1. A bhiztonsagra val6 tekintettel a valtéellen-
Orzésnek allanddé &ramunak és tartosnak kell
lennie.

2. A kapcsolasokat Ugy kell szerkeszteni, hogy
semmilyen hiba ne utidnozhassa a valtéhajtomu
érint6inek az aramkorben valdé aktiv részvételét.

3. Az ellen6rzésnek fuiggbnek kell lennie. Ha a
megoldas fliggetlen, a kapcsolasba be kell dolgozni
az ellendrzd jelfogdnak meghdzéasra és ejtésre vald
fidiilvizsgélatét.

4. A berendezésen bellili ellen6rzd tajékoztatast
— legalabb masodlagosan — jelezni kell a kezel6
szdmara az allitokészuléken.
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A tehergépkocsivezeték rakodasi tevékenységének Kkiterjesztését célzé

tudoméanyos munkaelemzések
DR,KOVACS LAszLO

A Kozlekedési és Postatigyi Minisztérium (KPM)
VJ. Autokozlekedési FOosztalya iranyitasa mellett
az AutOkozlekedési Tudomanyos Kutaté Intézet

J(ATUKI) és a MAV Palyaalkalmassagi Vizsgalo
I Allomés (MAV PVA) gépjarm(ivezetbket vizsgalo
*részlege kozel két éve foglalkozik a gépjarmiiveze-
t6i munka termelékenységével és az ezt hatékonyan
alatamaszto fejlettebb, 6sztonz6 bérrendszerek kiala-
kitasaval. E fontos munkan belil jelent6s helyet
foglal el a gépkocsivezetSknek a rakodasi munkaba
valé részleges bevonasa és tevékenységiik faradas-
vizsgalata, hogy ebben a vitatott kérdésben tudo-
manyos alapon adjon tdmpontot a szakszervezeti
és szakmai vezetésnek a kdvetendd elvekhez.
A gépjarmivezetOk faradasi vizsgalatait az Osz-
tonz0 beérezés kialakitdsa, valamint a korszer(
szallitasi modszerek elterjedésével egyidejlileg a
gépjarmiivezet6i munka magasabb szintl szerve-
zésenek és a termelékenység allandod ndvelésének
igénye megoldando kovetelményként vetette fel.
A pszicholdgiai és fizioldgiai faradsagot felderitd
kisérletek a két intézet kozOs erbfeszitésével, a
dr. Horvath Laszl6 Gabor altal kidolgozott &ssze-
tett madszer szerint folytak le.

A feljlettebb szintl munkaszervezés és a faradas-
vizsgalat egymastdl elvalaszthatatlan, mert a
gépjarmdvezet6k munkaja szervezésének is fel-
tétlenll figyelembe veendd hatart szab az elfara-
das mértéke. Nagy a jelentdsége tovabba a fara-
déasvizsgalatnak a kozUti balesetek megel6zése szem-
pontjabol is.

*A vizsgélatok értékelése rendkivil nehéz és
bonyolult, nemcsak, mert él6 emberi organizmus
miikddéskdzbeni megfigyelését végeztiik el mlsze-
rekkel, hanem mert a gépkocsivezeté a garazshol
valé kiindulasa utdn munkajat latéhatarunkon
kivil végzi.

A teljesitmények és a faradtsag alakulasat
tovabba jelent8s mértékben befolyasolta a gép-
kocsivezetbk munkahoz valo bedllitodasa, az
ahhoz val6 jé viszony, illetve az akarati eréfeszi-
tés. Ennek az akarati eréfeszitésnek egyik szimp-
tomaja, hogy a valtozd élettani jelenségek mellett is
a munkateljesitmények ndvekedhetnek, a munkami-
néség megjavulhat stb. Ez azonban nem azt jelenti,
hogy ezeknél az egyéneknél nincsen elfaradast
jelenség, nem jelenti azt, hogy nem féaradnak el.
El6fordulhat az is, hogy az elfaradasi jelenség
hirtelen, katasztréfaszerlien kovetkezik be, tehat
a kulonboz6 élettani jelenségeket, amelyek eltérnek az
altalanos torvényszeriiségektdl, helyesen kell érté-
kelnlink.

Az elfaradasi jelenség egyik fontos tiinete : a
,,holtpont™, illetve a , letdrést pont™ kiilonbdzd idé-
szakban kovetkezhet be. Ez a fogalom kil6nbdz6
tinetcsoportot jelél, amelyek kozll jelent6s a
centralis idegtevékenység, a serkentési és gatlas

folyamatok egyensllyanak megvaltozasa, a fog-
lalkozési tevekenységek precizitasanak csokke-
nése stb. A holtpontoknak munkaid6ben torténé
jelentkezése jelen kisérletiinkben nem volt kimu-
tathatd, a vizsgalatok természete miatt,
ugyanis a vizsgalatainkat csak munkakezdés el6tt,
illetve annak befejezése utan végeztik és nem volt
lehetGség vizsgalatainknak a munkavégzés kozbeni
megismetlésére.

A holtpont, vagyis a foglalkozasi tevékenység
csokkenésének vizsgalata kilondsen el6térbe keriilt
az utobbi id6ben, tulfoglalkoztatads miatt bekovet-
kezett sUlyos baleset utan.

A vizsgalatok altalanos eredményei azt mutattak,
hogy az elfaradas altaldban kismértékd volt ;
kétségtelen, hogy a rakodasban résztvevok faradt-
sdga nem jelentkezett olyan mértékben, mint a
»Kettbs munkavégzés” utan varhatd lett volna.

Megallapithaté azonban az is, hogy mar az
1—3 oran tuli rakodasi munkavégzés is bizonyos
fékt-meghosszabbodast jelenthet a tovabbi gép-
kocsivezet6i tevékenység soran.

Az altalanos eredményeket ad6 vizsgalatokat
kiegészitettiik specialis, Un. szakaszos vizsgalattal,
amelynek eredményeit grafikonokban dolgoztuk
fel. .A diafgramok — amelyek a legjellemz6bb
szakaszos faradasvizsgaiati eredményeket tiikro-
zik a fuvardra fliggvényében — arra engednek
kovetkeztetni, hogy a szakaszos faradasvizsgala-
tokat ki kellene terjeszteni, s6t bizonyos mennyi-
ségl energetikai elemzést is kellene végezni a
gépkocsivezet6i munka ,,nagysaganak™, ,,nehézségé-
nek” felderitésére.

Egyébként az emlitett rész-vizsgélatokat a
kovetkez6 maodon folytattuk le: vy

A szenzorimotoros, vagy mozgasos teljesitmény-
vizsgalat folyaman a gépkocsivezet6t voldn mellé
lltettlik, azzal a feladattal, hogy az el6tte 5 m
tavolsagban elhelyezett ingertablan adagolt fény
ingerekre megfeleld cselekvéssel reagéljon és ezzel
a fényjeleket minél el6bb kioltsa. A voros szind
fényinger megjelenésére a jobb labpedalt, a zold
szin(i fényinger megjelenésere a bal labpedalt kell
lenyomnia, a balra mutatdé nyil megjelenésekor a
kormanykereket balra, jobb iranyt nyil megjele-
nése eseteén jobbra kell elforditania, mig a voros-
fehér megallasra felszolitd inger feltlinésére a kézi-
féket kell behuznia. A berendezés elektromecha-
nikus Gton méri az adagolt ingerek szamat, a téves
és helyes cselekvések szamszer(i el&fordulésat.
A kornyi idegrendszer (az extrapiramidalis ideg-
palyak) funkciondlis allapotara, altalaban a vege-
tativ Idegrendszer miikodésére vonatkozdan ol
értékelhet6 adatokat kapunk az un. kéztremor (kéz-
remegés) bizonyos id6tartamon (jelen esetben egy
percen) bellili vizsgalatabdl.

Az altalanos megallapitasok kozé tartozik még
az is, hogy az eddigi eredmények szerint az 1—3
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a gépjarmlvezet6i munkara. Aktiv pihenének
nevezzilk az olyan, mas természeti munkaval, vagy
kiegészitd tornaval, sporttal sth. elt6ltoétt, a munlcavég-

mkozben beiktatott pihend idét, amely a kovetkezd

wégzésre serkentdleg hat, illetve az el6z6 munka
Wika® " eltinteti.

/drddtsétgay ~ vizsgalatok soran, a lehet6séghez
Az ecfda&i 6
mérten, ' vezetési munkaval,

a) arakodas nelMli -  -“6tt vezetési munkéaval

b) a rakodassal etfifoékm.  "asok €és rakodasi

foglalkoztunk, a fara(fedh&v.  “se érdekében
munka egyéb hatasainak a ifeMéri)N ad

Az eddigi vizsgdlatok cse[‘<é7ly szdmtét th MOTEAG!
kialakitasaban kozrem(kodott 165, az afta.
sithatd faradasvizsgalatokban 122 és a tulaj<imw
képpeni eredményt nyujté szakaszos faradasvris-j
galatokban 1. gépkocsivezet6) nem tesz lehetbvé
a vallalati gyakorlat szamara tévedésmentes meg-
allapitdsokat, hanem csak bizonyos keretek kézé
szoritott ajanlasokat. Ajelenlegi szakaszban viszont
igen fontosak a tudoméanyos eredmények is.

Megalapozott javaslatokra csak nagyszamu
szakaszos faradasvizsgalat megtétele utan kertl-
het sor. finnek az elvnek fenntartdsa mellett
meégis megkiséreljik osszefoglalni a gépkocsiveze-
ték rakodasi munkajaval kapcsolatos megallapi-
tasainkat azért, hogy erre a vitatott problémara
megoldast tudjunk adni.

A rakodéasi munkék altal okozott tulfaradas
esetleges kovetkezményeire nem lehet hatarozott
bizonyossaggal elére kovetkeztetni ; igy a gép-
kocsivezet6k rakodasi munkajat kovetd vezetési
id6ben tortént baleset okainak kivizsgéalasanal
megfelel6 koriltekintéssel kell eljarni.

Ennek megfeleléen alapveten fontos, hogy a
gépkocsivezetd

a) csak oOnkéntesen,

b) csak bizonyos rakodasi munkaban és

c) megfelel6 felvilagositas utdn (az elfaradasa-
nak varhaté kovetkezményeire, a munkaidd és
rakodasi id6 meghatarozott viszonyaira sth. vonat-
koz6an) vegyen részt.

llyen feltételek mellett is emelhet6 a termelé-
kenység, a gépkocsivezetd munkajanak jo szerve-
zésével. Erre tobbféle és jellegében kiilonbdzd
lehet6ség kinalkozik.

A lehet6ségek egy része a gépkocsivezet6k mun-
ké&jat megel6z6 szervezéshez tartozik. lde sorolhat-
juk a matematikai programozast és egyéb Kiber-
netikai modszereket.

A munkatermelékenység emelésének tovabbi
lehet@ségei a munka folyamatat érint6 szervezésben
rejlenek, az 6sztbnzék helyes alkalmazésaban, az
0sztbnz6 bérezésben és az esetleges mellékmun-
kéknak a gépkocsivezetd részérél torténd fokozott
mérték({ elvégzésében. A kett6s munkavégzés
lehet6ségeinek megteremtése azonban korulte-
kint6 vizsgalatot kovetel, egyrészt a mellékmunka
“faradsagot okozo tenyezOl, masrészt megfelel6
munkakorilmények biztositasa szempontjabdl.

A gepkocsivezetd munkaja azok kozé a munkak
kozé tartozik, amelyeknél — az aranylag hosszabb
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allasidé miatt — lehet6ség van bizonyos mellék-
munkak végzésére, illetve a kettds munkavégzés
bevezetésére.

Azok a munkak, amelyek szamitasba johetnek
a gépkocsivezetk allasid6ben torténé foglalkoz-
tatasanal, a kovetkezok :

a) rakodasi munka,

b) kisegit6 rakodasi munka,

c) fuvarok kozbeni szervezési munka,

d) okmanykezelési munka,

e) kuloénfeie szallitmanyozasi jellegli részfel-
adatok,

f) karbantartasi feladatok,

g) kereskedelmi jellegii feladatok, pl. arukihor-
das, biufékocsiba arufelszolgalas sth. ellatasa.

A tovabbiakban felsorolunk néh&ny olyan szem-
pontot, amelyek alkalmasak arra, hogy iranyelvek
legy™ilk a gépkocsivezetdk rakodasi munkajanak
kiterjeszd™ rc  es Y"en a megfelel6 vizsgalatokkal
megalapozod korlatozasara, illetve korilhataro-
lasara.

1. A gépkocsivezet6 altal végezhetd mellék-
munké&k kozil jelenleg A kisegité rakodasi munka
latszik célszer(inek, mert az tgyre csokkené rako-
démunkas-létszam, valamint & nem Kielégitd
Utemben novekvé rakodd gépparik szinte sirge-
téen ebben az iranyban hat.

A rakodasgépesités mai helyzete szerint- vald-
szinli, hogy a kézi rakodds még egy ideig'a?]
rakodasi forma marad a tehergépkocsi sza/hta-
Soknai. A gépkocsivezetéknek a rakodasba tik -
téno korlatozott, de miel6bbi bevonasat alata-
masztja az is, hogy egyre nehezebb rakodémun-
kast felvenni, masrészt a gépkocsivezet6k egy
része korabban maga is rakodomunkas volt. Szik-
segszer( tehat a gépkocsivezet6 rakodasi munka-
javal foglalkozni és koérvonalazni azokat a lehet6-
ségeket, amely kereteken belll a gépkocsivezet6k
résztvehetnének a rakodasi munkéban.

A véllalati gyakorlatban mar szdmos helyen
végeznek a gépkocsivezeték rakodasi munkat..
Egyes vallalatok szivesen képeznek at rakodomun-
kasokat gépkocsivezetGkké és igy az a_megoldas,
hogy a gépkocsivezet6k rakodjanak, szinte kézen -
fekv6nek latszik.

A Kkiegészit6 vagy kettds munkavégzés problé-
méja Osszefligg a kozlekedési tizemen belili mun-
kakultira novelésével, a munkaban rejlé tarta-
Iékok feltarasanak sirgetd sziikségszerliségéve.
Az (zemszervezésen belll a munkaszervezes, a
munkafolyamat-szervezés egyre fejlettebb maod-
szereinek a gyakorlatija torténé atultetésére alkal-
mas teriiletnek latszik a gépkocsivezetési és rako-
dasi munkafolyamat racionalizalasa.

A szocialista munkaszervezés, igy a rakodasi
munka szervezése is, mindenekelGtt a faradas-
vizsgalatok elvégzésével, a fejlett technologiak,
illetve munkatechnikak kialakitasaval, tovabba az
emberi munkavégzés korszer(i szabalyozédsaval és
az 0sztdnz6 bérezés bevezetésével egyidejlileg
kezdhet6 meg,
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2. Az eddigi vizsgalatok alapjan véazlatosan ki-
okithatok azok a keretek, amelyek kdzott a gép-
>csivezet§ rakodasi munkaja lebonyolédhat. A
Pkoesivezetbk rakodasa esetén minden esetre
il6n kell a vallalatnal nyilvantartani :

a) a gépkocsivezett vezetéssel toltott idejét,
b) a gépkocsi Osszes allasidején belil a rakodas-
1 to1tott id6t,

c) a gépkocsivezetdi allasidén belul pedig

ca) a tényleges rakodasi id6t,

Kb) a veszteségiddket,

Jec) a pihendidoket és az

led) egyéb id6ket részletezni kell.

Amennyiben a gépkocsivezetd az allasidén belll
kodasi munkat végez, ezt az id6t ugy kell kor-
tozni, hogy ne veszélyeztesse

a) sem a vezet egészsé%ét,

b) sem pedig a tovabbi vezetési munkajat.
A gépkocsivezetd munkaideje — bizonyos szanni
prezentativ vizsgalat alapjan — az 1. tablazat
érinti megoszlast mutatja, ha az dsszes ledolgo-
>tt munkaid6t 100 %-nak vesszik.

1. tablazat
e, Allasids Osszes le-
si és be- Menet o
ejezési idg Rakodasi Veszte- Plheno__kes dOIgozott
idé idé ség idg SFEMIELS ora
i 42 36,5 42,9 15,1 1,3 100%

Ez a megoszlas természetesen fivarfajték, vala-
tint a fuvaroztatok és fuvarozasi munkahelyek
i;erint is modosulhat. t
.3. A rakodasi allasidében a gépkocsivezetd a
ikodasi munkaval

a) vagy teljes munkaintenzitassal,

b) vagy kisegit6 jelleggel foglalkozhat.

A kétféle rakodasi munka az erékifejtés fokaban
s igy a munkaintenzitadsban is kildénbozik egy-
méstol. Ezeknek a kilonbségeknek a mérésére a
ehéz testi munka mérésére szolgal6 maddszer l4t-
ok alkalmasnak.

A gépkocsivezetési munka viszont kvalifikalt
lankanak szamit, ahol Gsszetettebb modszerrel kell
. munkaintenzitadst mérni. Ebben a mddszerben
s szerephez jut a nehéz testi munka mérésére szol-
al6 modszer néhany eleme.

Mind a rakodasi munkara, mind pedig aveze-
ési munkéra vonatkozéan tehat analitikus mun-
améréseket kellene végezni.

A rakodasi munkanal szerepet jatszik a pihenés
s a munka egymashoz val6 viszonya. A rater-
nettséget energetikai szempontb6l viszgald elfé-
adas-vizsgalatoknak tehat arra a kérdésre kell
éleletet adniok : a munka és a pihenés rendsze-
étél fliggéen mennyi a munkara fordithatd ener-
giaperc-atlaga. Két szabaly érvényes :

a) az energiaszikséglet ne legyen tobb a mlszak
jercatlagaban 4 kcal-nal és

b) a miveleteimnek idGtartama ne Iépjen tdl
neghatarozott értékeket, és ha 4 kcal-nal tébb
mergia Keli, kovesse megfelel6 kompenzécio :
kevésbé intenziv munkaszakasz vagy pihenés.

! 499

A kvalifikdlt munkanak szamité gépkocsiveze-
tési munka mérésére az alabbi ismérveket kell még
figyelembevenni, amelyek alapjan az 6sszehason-
litasokat el lehet végezni :

a) a szellemi igénybevétel mérése, ezen beldl :

aa) elméleti és

ab) gyakorlati ismeretek,

b) energetikai terhelés mérések és idegrend-
szeri igénybevételi mérések (az el6bbiek a rako-
dasi munkanal javasoltak alapjan),

kc) munkakdorilményeket figyelembevevd méré-
sek,

d) felel6sség a tobbi munkésok testi épségéért,
valamint a munkaeszkdzokért és anyagokeért,

e) a kornyezeti, illetve a munkavegzén kivili
eser)nényekért terheld felel6sség (pl. kozati bal-
eset).

A gépkocsivezet§i munkaban az idegi igénybe-
vétel néhéany kulféldi adat szerint — kb. 60%-o0s.
Ennek mérésére azonban pillanatnyilag tokélete-
sen kielégit6 hazai modszert nem ismerlnk.

Az el6bbiekben ismertetett kombinélt mddsze-
ren belil szerepl6 energia-méréseket az Orszagos
Munkaegészségtigyi Intézet-nél meginditottuk. Az
elsd egy-két adat azt mutatja, hogy a rakott gep-
kocsi es az lres gépkocsi vezetése kozott nincs
lényeges kilonbség a kaloriafogyasztas, tehat az
élettani elfaradas kovetkezményeként.

A jelenlegi moédszer szerint csak az egylittes
igénybevétel, tehat a rakodasi és vezetési munka
egylttes farasztd hatdsat tudtuk vizsgalni. Ezek
a vizsgalatok — bizonyos fenntartasokkal —
mégis alkalmat adtak arra, hogy ajanlasokat ké-
szitsiink a gépkocsivezet6knek megfeleld keretek
kozo6tt a rakodasi munkaba torténd bevonésara.

4, A gépkocsivezetbknek a rakodasi munkaba
torténé bevonasat némileg aladtdmasztja az n.
faradasi gorbék altalanos alakuldsa, amelyek bal-
az ipari munkak megfigyelése alapjan, illet6leg
faradasi tényez6i alapjan késziiltek, altalanossag-
ban jellemz6ek a gépkocsivezet6 munkajara is.
Torzulast okoz a gépkocsikozlekedésben az, hogy
elszakad egymastol a munkavégzés és a sziinetek
ideje, mert a forduld allasideje altalaban nem
egyezik az éppen esedékes pihend id6vel. igy
tehat a gépkocsivezetd gyakran akkor pihen, ami-
kor a szallitasi folyamat megengedi és nem akkor,
amikor arra szliksége volna. Nagy a szerepe tehat
az akarati eréfeszitésnek, amely eltolhatja a faradas
bekovetkezését.

5. A vizsgalati eredményekbdl lesz(irt tapasz-
talatok azt mutatjak, hogy a gépkocsivezetd a
munkaid6 els6 negyedében faradtabbnak latszik ;
igy a rakodasi munka célszer(ien a masodik negyed-
ben kezd6dhet meg a legeredményesebben és a
legkisebb veszéllyel. Altalaban az els6 rakodasra
nem is igen kerul el6bb sor, mint a munkaidd
méasodik negyedében.

A szakaszos vizsgalat mutatta, hogy az egyéni
érzékenység miatt az elfaradas a munkavégzés
kilonb6z6 idészakaiban kilénboz6képpen nyil-
vanulhat meg. A vizsgélatok, amelyek hozzavet6-
legesen a 2, 4, s, s és 10 6raban torténtek meg, ezt
bizonyitjak.
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A féaradtsag tunetei egyeseknél mar a 2. terhelési
szakaszban jelentkeznek, mig a tobbinél a 4.,
illetve 5. faradtsdgi szakaszban. A munkaid6
masodik felében tehat csokkenteni kell a rakodas
mértékét. Tovéabbi kovetkeztetést vonhatunk le
még arra nézve is, hogy a 3. és a 9. dra utan szo-
rulnak-e-'a gepkocsivezetok hosszabb pihendre.
Vizsgalataink szerint a 9. 6rai menetidében mar
novekednek a faradasi Ijegyek, mig a 10 6ras menet-
id6 mar baleseti veszélyt jelent.

A menetben toltott munkaidére vonatkozdan a
rakodastol fuggetlenil mar rendelkeziink néhany
nemzetkdzi adattal, amelyekb6l javaslatok is
szillettek, Ezek a javaslatok jobbara a tavolsagi
fuvarozasra vonatkoztak ; meghataroztak azt Is,
hogy tavolsagi fuvarozason a 200 km-en feldli
egylranyd fuvarozast kell érteni. A gépkocsiveze-
tOk vezetési munkaidejét (kilondsen a tavolsagi
fuvarozasban) a legtobb allam altaldban heti 48
és napi 8 éraban (nehany helyen 9 éréban) kivanja
megallapitani, hozzatéve, hogy 24 6ran belul 10
oranal hosszabb ideig nem szabad egyhuzamban
gépkocsit vezetni. Ugyanekkor minden 24 Orés
munkanapb6l 8—10 oréra pihenést is javasoltak
az emlitett munkaidé utan, ha két vezet6 valtja
egymast és 12 oréat, ha egy vezetd (l a gépkocsiban.
Hetenként egyes helyeken egv-egy napon csokken-
teni lehet ezt a pihenénapot 8 6rara, azzal a felté-
tellel, hogy a 10 6ra minimalis pihen6id6é két hét
atlagéban biztositott legyen. Egyes helyeken
ebbdl csak 9 6rat kell megszakitas nélkili pihend-
ben eltélteni. Az egyhuzamban tortené vezetés
nem lehet tobb 5 érandl. Folyamatosnak tekint-
het6 a vezetési id6, ha nem szakitja meg 30 perc-
nél hosszabb pihend. Ebben az esetben, a megszaki-
tastdl fuggben, esetleg a maximalis vezetés 9 dra
lehet — az el6bbi feltételek mellett — a 24 6rés
id6szakon belil. Az (nnepi és a vasarnapi (heti)
pihen6k és az évi szabadsagok tovabbra is az
iegypsk orszagokban el6irt hatadrokon belul kote-
ezbek.

Ezen beliil a faradtsag kikiiszobolésére bizonyos
kilométerhatarokat is megszabtak, az dsszes veze-
tési id6hdz viszonyitva, ami azt jelenti, hogy a
megengedett vezetési id6n Kivil még a' sebességi
tényez6t is fi%yelembe kell venni és tallépés esetén
megfelel6 pihendvel kell kompenzalni a gépkocsi-
vezetOket.

A Német Demokratikus Koztarsasagban végzett
egyes vizsgalatok szerint 12 0Ords vezetés mar
annyira faraszto, hogy az 6sszes faradtsagra utald
tényez6k 100%-0s romlast mutatnak (1. abra).

A gépkocsivezet6k élettani vizsgalatai szerepel-
nek a lengyel Gépkocsikozlekedési Kutatd Intézzél
témai kozott is. 1960-ban vizsgalatokat végeztek,
amely a faradtsag folyamatainak kozvetett méré-
sére terjed ki. Az emberi szervezetben a munkaid6
folyaman a féradtségi hatasara fellépd elvaltoza-
sok mutatéiként a lengyel kutatdsoknal a vér-
keringés és hemoglobin-szint szerepelnek. A vizs-
galat 960 gépkocsivezet6ére terjedt ki és ennek
keretében — a szakaszos vizsgalati mddszernek
megfeleléen — 4800 vérnyomasmérést és 1920
hemoglobin-szint vizsgélatot hajtottak végre. A

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

Vezetési idS [h]
Prokop utan

1 abra. A gépkocsivezetd elfaradasanak Uteme

vizsgalati anyagbol a kovetkezd eredmények vol-
tak lesz(rhet6k :

a) ‘A vérnyomasi és a hemoglobin-szintre vonat-
kozo mutaték 6—8 munkaoraig bezarélag szabaly-
szer(ieknek latszottak; a 10. munkadraban a vér-
nyomas atlagosan 13,5%-kal novekedett, mig a
hemoglobin-szint atlaghan 8%-kal cstkkent. A
12. munkadraban a vérnyomast szemléltet6 gorbe
17%-kal emelked6 irdnyzatba csapott at, mig a
hemoglobin-szint ugyanekkor 11,5%-kal csokkent
le. Ez az iranyzat tovabb tartott a 14—16. munka-
ordkban is.

b) Azok a gépkocsivezetSk, akik reggeli elfo-
gyasztasa utan leptek szolgalatba, nagyobb ellen-
allast tanusitottak a faradtsdggal szemben, mint
azok, akik éhgyomorral kezdtek dolgozni. Az el6b-
biek vérnyomasi, illetve hemoglobin-szintre vonat-
koz6 indexei nagyobb allanddsagrdl és az élettani
mutat6ktol vald kisebb eltérésekrdl taniskodnak.

c) A féradtsag hatdsara a hét els6 és utolsé
napjai kozott a két élettani tényez6 vonatkozasa-
ban hatdrozott romlés volt tapasztalhatd.

d) A fizikai és idegi erdkifejtéssel, egyben a
faradtsaggal szemben a legnagyobb ellenallast
30 és 40 év kozotti gépkocsivezetdk tanusitottak, s6t
az ingadozasok is ennél a korcsoportnal voltak a
legkisebbek.

6. A gépkocsivezet6knek a rakodasi munkaba

tortén6 bevonasa nem minden szallitasi folyamat-
nél lehetséges. Vizsgalataink szerint vannak olyan
szallitdsi folyamatok, amelyeknél a vezetési
munka annyira farasztd, hogy nem képzelhet6 el
a geépkocsivezetd részérgl a tobbletmunka el-
végzeése.

Az alabbi szallitasi folyamatoknal, illet6leg szal-
litdsi fajtdknal lehet a gépkocsivezetbket a rakd
dasi munkéba bevonni :

a) arugyljté szallitas (korlatozasokkal),

b) &rueloszto szallitds (kilonésen a menetrend-
szer(i szallitasok),

c) vegyes rakodasi! szallitds (gy(jté és eloszto
széllitas egydittesen),

d) tavolsagi szallitas (kilonosen az egységdijas).

A kocsirakomanyu szallitasi folyamatokban bizo-
nyos esetekben szintén lehet6ség nyilik a gép-
kocsivezet6k rakodasi munkavégzésére. Ilyenek
lehetnek a tavolsagi széllitasok, ahol olyan a
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széllités jellege, hogy a forduldk kdzott hosszabb
pihené all rendelkezésre, a gépkocsivezetd elfa-
radasdnak megakadalyozasara.

Kilonleges szaktudast igényld aruk rakodasaban
a gépkocsivezet6 lehet6leg ne vegyenrészt.llyenek :
pancélszekrény, zongora, rotacios papir st .

A lakossagi ingosagokat szallito fuvarokban,
amennyiben kisteherbirdsiu a gépkocsi, szintén
elképzelhetd a gépkocsivezetd rakodasi tevékeny-
sége. Ugyanigy nem latszik faraszténak, ha részt-
vesz a lakossagi tiizel6anyag-fuvaroknal a rakodasi
munkéban.

Semmiesetre sem javasoljuk, hogy a gépkocsi-
vezetd résztvegven a rakodasi munkaban a helyi
jellegli kocsirakomany( fuvarokban, a témegfu-
varokban, ahol a fordulék nagy szdma és a sok
megszakitasos varosi menet/ miatt a vezetési
munka farasztébb. llyenek pl. kocsirakomanyu
kozlleti szén, tégla, cserép stb. szallitasok.

7. Arakodasi munka lehet6sége, illetve a faradt-
sagi tunetek jelentkezése fiigg :

a) a fuvarid6 hosszatol,

h) a rakodasban valé részvétel idejének tar-

tamatol,

rj a rakodasi munka mingségétél,

d) a vezet6i munka és a rakodasi munka egy-

maskozti aranyatol.

Ezeket a szempontokat figyelembevéve lehet
csak bevonni a gépkocsivezetoket a rakodasi mun-
kaba. A tovabbiakban ismertetendd néhany tajé-
koztat6 adat azt hivatott érzékeltetni, hogy a
gépkocsivezetd milyen hatarok kozétt vonhatd te a
rakodasi munkdba. Ezek a hatarértékek az eddigi
vizsgalatok alapjan keriiltek kidolgozasra és a
vallalati gyakorlatban csak kell6 O6vatossaggal
lehet ket alkalmazni.

8. A gépkocsivezet6k altal rakodhaté Aaruk
egyszeri megmozgatas kozbeni sulyhatara nem
haladhatja meg a 30—40 kg-t, ami ki), megfelel a
percenkénti 6,7 kcal munkéanak. (Ezek az értékek
még meérésekkel ellendrizenddk.)

A Kisérleti vizsgalatok soran a gépkocsivezet6k
az egyes megmozgatott arufajtaknal a 2. tablazat
szerinti mennyiségu és sulyd arukat raktak fel- és
le a fuvaridé alatt.

2. tablazat
. O A megmozga-

Aru neme Fsgrédn}ljéo tot? érug

stlya q
Darabaru . 4 24,2
SZEN, fa s 5 03,5
Oxigén ... 4 5,0
K OKSZ oot 5 47,0
Zoldség, gyumaolcs........ 3 58,0

A gépkocsivezet6 altal rakodott aruk pontos
stlyhatarat természetesen nem lehet megadni,
mert az a gépkocsivezetd életkoratél, a rakodasbhan
valo jartassagatol stb. is figg. Mindenesetre azok
a gépkocsivezetdk, akik eldbb rakodémunkasok
voltak, el6nyds helyzetben vannak. A pontos
hatarok megadaséhoz a vezetési és rakodasi mun-
kaval' kapcsolatos kaldriaméréseket kellene el-
végezni. .
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9, A gépkocsivezet6k részvétele a rakodasban

csak onkéntes lehet, mert nem kényszeritheték szer-
vezetten a tobbletmunka végzésére. Ha azonban
valaki vallalta a rakodast, akkor a vezénylés
megkdnnyitése, illetve egyszerisitése végett lehe-
téleg olyan fuvarokba kell rendszeresen bevonni,
ahol a rakodasi munka szabalyszer(ien el&fordul.

W. A vizsgalat alapjdn megszabhaté néhany
olyan arufajta, amelyeknek rakodasa nem volt
kéros a gépkocsivezetdkre. Meg kell azonban alla-
pitani, hogy ezeknek az &ruknak a rakodasa alta-
laban csak a vizsgalati korlilmények kozott megen-
gedeti. A gépkocsivezet6k rakodasi munkajanak
kiterjesztéséhez szamos vizsgalat (arufajtanként
legalabb 25) elvégzésére volna sziikség, hogy az
arufajtdk felsorolasa, amelyeket a gépkocsiveze-
t0k rakodhatnak, teljes legyen. FelelGsségteljes
és megbizhaté javaslatot a rakodasi munkara
csak ezutan lehetne tenni.

Ajanlatos, hogy a gépkocsivezetk rakodjanak
a kovetkez6 é&rufajtaknal :

A) Elelmiszer aruk :

a) rekeszek,

b) lvegek, dobozok,

c) csomagolt aru.

B) Oxigén és dissunsgaz palackok.

C) Darabaruk.

D) Vegyes kereskedelmi aruk.

E) Lakossagi ingdsag, boy-szolgalati aruk.

F) Lakossagi tiizel6anyag.

Meg kell allapitani, hogy az utdbbi &runal a
rakodasban valé részvétel intenzitdsa valtozo.
A vizsgalati eredmények is azt mutattak, hogg a
faradas sUrolja azt a hatart, amikor mar a tovabbi
vezetésnél baleseti  veszély-novekedéssel kell
szamolni.

11. Nem engedhet6 meg viszont barmilyen &ru-
nal atavhordas, a mély— és magas-rakodas, tovabba
a tulsdgosan tavollévo, sok Iépcsén megkozelithetd
helyiségekbe torténé aruk hordasa. Ugyszintén
nem ajanlatos a tégla-adogatds, a rudalakd,
z0mok és lemezes, valamint ladas aruk mozgatasa.
Nem javasolt a kocsirakomanyu fuvaroknal az
Omlesztett aruknak a gépkocsi platéjarol torténé
letirésa, még akkor sem, ha az &ru lapattal meg-
mozgatandd részének sUI?]/a nem haladja meg az
elébbiekben javasolt sulyhatart.

12. A rakodasi id6, amennyiben a gépkocsive-
zet6 rakodik, mindig fuggvénye az 6sszfuvarid6-
nek és azon belll az allasidének. A vizsgalatok
ugyanis megmutattdk, hogy a gépkocsivezetd
rakodasi faradtsaga a fuvaridén bellli rakodasi
idejuk novekedésével egyutt, progressziven novek-
szik. Agépkocsivezet6k rakodasi ideje fligg tovabba
az altaluk vezetett gépkocsi teherbirasatol. Ugyan-
csak szamitasba kell venni a menetben eltoltott
id6t is, amelynek maximalis értékére vonatkozdan
mar kordbban utalas tortént. Altalaban a gép-
kocsi fuvaridejének kb. 40%-aig rakodhatnak a
gépkocsivezetdk is veszély nélkil, ha az nem
haladja meg a gépkocsi Osszes allasidejének a
felét. A részletesebb tajékoztatd szamok az eddigi
vizsgalatok alapjan a 3. tablazatban talalhatok.
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3. tablazat
A gépkocsi teherbirdsa
1d6, ora g P
kis nagy kozepes
Osszes fuvaridd .oocevceenenn. 1n 10 11
Gépkocsivezetéi rak. id6 ... 2,5 2 2

A 3 tablazatban foglalt adatok esetében a
rakodasi munkaban val6 részvétel, az dsszes allas-
id6hoz viszonyitva, 20— 90%-0s volt.

A nehezebb koriilmények kozoétt dolgozo, vagy
intenziv munkat folytaté geépkocsivezetoknél a
4. tablazat szerinti hatarok javasolhatok.

4. tablazat

o A gépkocsi teherbirasa
1d6, ora . B
kis kdzepes

Osszes fuvaridé . ..eveeeeninns 1
Gépkocsivezetdi rak. id 6 ...

5 9,4
1 2,9

A 4. tablazat szerinti esetekben a rakodasi mun-
kdban az osszes allasid6hoz viszonyitva kb. 50—
80%-0s volt a részvétel.

Altaldban 10 fuvar6rdbo6l 3 dra rakodas még
nem volt faraszt6, viszont 9,5 fuvardérabhdl 4 ora
rakodas mar igen farasztdé lehet, ha a rakodasi
munka intenzitdsa magas (pl. a lakossagi tlizel6-
anyag fuvaroknal).

A munkaintenzitds jellegli kilonbség miatt is
célszer, ha a géﬁkocsivezeté rakodasi foglalkoz-
tatasat bizonyos keretek kozé szoritjuk. E tekin-
tetben a g-kénti rakodasi munkaidére vonatkozd
adatok is érdekes képet mutatnak (5. tablazat).

5. tablazat
Aru neme Rakodasi telj. g/perc
SZEN-FA i s 1— E7
Elelmiszer kb. 4
ING6SAg .o . kb. 7
OXigén, diSSOUSPAZ .ocovevercriricicinee 0,5

Ezeknek az értékeknek a merlegelésénél figye-

lembe kell venni, hogy a faradtsagi jegyek a vizs-
alatok szerint ekkor még nem latszottak veszé-
yeseknek.

Azokat a lehet6ségeket, amelyek kozott a gép-
kocsivezetd rakodhat, az eddig felsorolt keret-
szamok jelzik.

Sziikséges és célszer(i lenne még a gépkocsive-
zet6k rakodéasha torténd bevonasat elokésziteni
oly mddon is, hogy a menetidé és allasidé varhatd
ardnyara vonatkozéan fuvarnemenként szamita-
sokat végziink, mert a faradas ettél az aranytol is
fugg. A menetidé aranyanak ndvekedése a maxi-
malis fuvaridén belul ugyanis csokkentheti a
rakodasban val6 részvétel javasolt idejét. A 6.
tablazat szerinti tapasztalati skala alakult Ki.

6. tablazat

1d6 Szézalékos arany
Menetidl ..o 60 66 72
AlEASIAS o 40 43 46
Rakodasban val6é részvétel 25 27 29
Ossz-fuvaridé ...coeeveeverenne. 100 109 118
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Az allasidén beldl az Gn. veszteségidék aranya-
nak novekedése hozzajarulhat a gépkocsivezetfk
pihent allapotanak fenntartasahoz, mert hiszen a
veszteségidOk nagy része pihen6idd és személyes
sziikségleti idé.

13. A gépkocsivezet6k munkajanak elemzését
szilkségszer(ien koveti — ha szervezési intézkedé-
seket Kivanunk végrehajtani — bizonyos bérezési
kérdések megoldasa.

A gépkocsivezet6k rakodasi munkajanak oszta-
lyozasa bérezési meggondolasokbdl is Kiterjedhet :

a) a kisegit6 rakodasi munkara,
b) a teljes érték( rakodasra.

Ennek a megallapitasnak megfelel6en, a gép-
kocsivezet6k rakodasi munkaéinak dijazasa leg-
helyesebben az o6rabér és a g-dijtételek, vagy a
tiszta darabbér ala;)jén torténhet, a munkak nehéz-
ségi fok&nak megfelelGen. A gépkocsivezeték rako-
dasi munkajat mindenesetre 0szténz6 bérezéssel
kell elBsegiteni. Tobblet munkavégzés ugyanis
csak Ugy képzelhet6 el, ha megfeleld tdbblethér-
kereseti lehetség is fennall.

A 10/1957. Mii. sz. rendelet keretein belll meg
néhany kilonleges szempontot is €érvényesiteni
kellene :

a) A kettés bérezés elkeriilése végett az ora-
béres rendszerben dolgozé gépkocsivezeténél a
géBkocsivezet(i allasidére es6 bérét, amennyiben
ebben az id6ben rakodast végez — amely megfelel
az Orabérének — le kell csokkenteni. A csokkenés
mértékét probaszamitasokkal lehet megallapitani.
Ezt a csOkkentést arakodasért jaro bérében viszont
figyelembe kell venni.

b) Abban az esethen, ha a gépkocsivezet§ az
allasido csokkentés alapjan 06sztonz6 bérezesben
részesil, a menetid6é és allasid6 normakat a gép-
kocsivezet6i rakodasi id6 figyelembevételével kell
megallapitani, mert igy kett6s bérezés veszélye
nem fenyeget. A rakodasban valo részvétel minden
esetre csokkenti a g-ra es6, percben kifejezett allas-
id6t. A rakodasi munkéért jard bért akkor is meg
kell kapnia.

c) Az egyéb szallitmanyozasi tevékenységekért
(okmanykezelés, arukezelés sth.) tovabbra is, a
jelenleg érvényes bér fizethet6 ki, azaz a szallit-
manyozasi részmunkakban résztvevé gépjarmu-
\éezelt(()’k szallitmanyozasi prémiumban reszesit-

et6k.

*

A munkagazdasagi, munkaélettani, vagy az
emberi munkaval kapcsolatos egyéb tudomanyok
korébe vagoé tudomanyos munkaelemzések a gép-
jarmiikozlekedésben egyelére csak igen sz(ik korre
terjednek ki. A korszer(i munkaszervezés azonban
nélkildzhetetlenné teszi ezeknek a tudomanyok-
nak a felhasznélasat a kdzlekedésben is.

A szervezés a kozlekedésben elsérend(i feladatnak
tekinthetd, de semmiesetre sem foghato fel Ugy,
mint kizarolag targyi feladat Minden szervezés
donté tényezbje ugyanis a dolgozd ember. Ebbdl
kovetkezik a munkaszervezés és az (n. emberi
tényez6k kozotti Osszefliggés. Ez egyrészt azt
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ilenti, hogy a szervezési valtoztatdsok a kozleke-
ési Uzem dolgozdi munkéjanak megkdnnyitését
zolgéljak, mésrészt abban a kdvetelményben is
slentkezik, hogy a dolgozdk azt magukévé tegyék,
'sak igy biztosithatd a munkaval valé megelége-
ettség, mint az eredményes termelés és a hatékony
ermelékenység-novelés legfontosabb el6feltétele,
t gépkocsivezetbknek a rakodasba térténé bevo-
nasa is csak akkor lesz teljesértékd, ha az (j szer-
ezési madok és szabalyok mellett a gépkocsiveze-
?(n a_\kmunkéjukkal valé megelégedettség érzése
ekszik.

IRODALOM

Dobrowski: A gépjarm(vezeték faradtsdganak fizio-
l6giai modszerrel tértén6é vizsgalata, a Gépkocsi-

Kényvszemle

Nemesdy Ervin: Utivkitiz6 zsebkoényv, 1. kétet, 2. at-
dolgozott és bdvitett kiadas

Bp. 1963. Mszaki Kényvkiadd6, 648 oldal, 40 &bra
(ara kotve: 59,— Ft)

Az Utivkitiz6 zsebkényv az 1952-ben megjelent, és
jol bevalt Ut-ivkitlizé kézikényv uj, atdolgozott és bé-
vitett kiadasa; a kozuti ivek Kkitlizéséhez, tervezéséhez
sziukséges adatokat, elméleti és gyakorlati ismereteket
foglalja 6ssze. A most megjelent 1. kdtet a terepmun-
kédkhoz sziikséges tablazatokat tartalmazza, rovid ut-
mutatdsokkal és példakkal. A roévidesen kiadasra ke-
rilé 2. kotet pedig a modern Aattervezési irdnyelvek-
nek megfelel6en, kell6 részletességgel targyalja a kor-
szerli ivszamitasi és ivkitlizési eljardsok gyakorlati al-
kalmazésat.

Az Uj kiadast két lényeges valtozas jellemzi. Az
egyik a konyv jelenlegi zsebkdnyv-forméja, amely a
terepmunkakhoz megfelel6bb, mint a nagyobb forma-
tuma elsé kiadas. Emiatt a korivfépont-adatokat tar-
talmazo6 tablazatokat a szerz6 atalakitotta: a fliggvény-
értékeket nem 10'-enként, hanem Isenként adja meg.
A masik valtozas abban all, hogy az aj VII. tablazat —
féleg az atkorszer(isitésekhez — megadja egy sor at-
meneti ivnél a csatlakoz6 koriv-koordinadtdkat is az
eredeti alapérintére vonatkozoéan.

A zsebkdonyv a koOvetkezd tiz tablazatot tartal-
mazza:

I. Koriv-fépontok adatai 0—180° kozépponti
szdgekre.

Il. Korivrészletpontok koordinatdi kerek ivhosz-
szakkal, R = 10—25 000 korivsugar esetén.

I1l. Korivrészletpontok koordinatadi kerek absz-
cisszdkkal, R = 10—20 000 m korivsugar ese-
tén.

IV. Kerileti szogek értékei ivek kitlizéséhez, R =
50—20 000 m korivsugar esetén.

V. Atmenetiiv-paramétervalasztd tablak.

VI. Szabvanyéatmenetiivek adatai P = 15—20 000
m paraméter esetén.

VII. Atmeneti ivek és csatlakoz6 korivek koordina-

. otai.
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kozlekedési Kutatd Intézet kodzleménye, 12/ZE/GO.
sz. Vars6, 1960.

H. Gaebler: Unterrichte ich richtig? Der Verkehrs-
praktiker, 1961. évi 2. sz.

Dr. Horvath LaszI6 Gabor: Alkalmassag és bevélas az
autokozlekedésben, Bp. 1960. KOZDOK.

Dr. Horvath L&szl6 Gabor: Pszicholdgiai modszer a
gondolkodasi séma vizsgalatara, Bp. 1959. Tankdnyv-
kiadé.

Dr. Kovéacs Laszl6: A munkatermelékenység mérése és
az anyagi 0Osztoénzéssel valé kapcsolata, az ATUKI
kutatasi zardjelentése, Bp. i960.

Dr. Kovéacs Laszl6: A munkatermelékenység novelési
lehet6ségei, az ATUKI kutatasi zardjelentése, Bp.
1961.

Dr. Kovacs Laszl6: Munkagazdasagi kutatasok, az
ATUKI kutatdsi zaréjelentése, Bp. 1962.

Les conditions d’emploi dans les transports routiers?
Organisation international du Travail, Rapport
general de cinquiéme session, 1953.

VIIl. Atmenti ivek kitlizése mszerrel, keriileti szo-
gekkel.
IX. Fékezési ivek kitlizése.
X. Szdgatszamito tablak.

Az atdolgozott és bdvitett 2. kiadas bizonyara még
hasznéalhatobbé teszi a kdnyvet mindazon mérnokok és
technikusok szamaéara, akik a régi utak korszer(isitésé-
vel, illet6leg 0j utak vagy autopalyéak tervezésével, ki-
tlzésével és épitésével foglalkoznak.

Szathmary Jézsef: Motorok, 2. javitott kiadas

Bp. 1963. M(szaki Konyvkiadd, 480 oldal, 270 abra
(ara flizve: 28,— Ft)

Az ,lIpari Szakkényvtar”-sorozat 0j kiadvanya az
Otto- és Diesel-motorok, a villamos motorok és a nagy-
nyomasu levegdvel és folyadékkal mikodé motorok ke-
zel6i szaméara készilt; ennek megfelel6en foglalkozik
e motorok elméletével, szerkezetével, kezelésével és
karbantartasaval. A m( az 1953-ban kiadott Epit6gép-
kezel6k Konyve 1. kotetének tovébbfejlesztett, &ltala-
nos érdekl6désre igényt tarté 2. kiadasa.

A szerz6 eldljaroban a szikséges mechanikai, fo-
lyadék-fizikai, hétani és villamossagi alapfogalmakat
targyalja. Ezt kovetéen foglalkozik el6szor a bels6égési
motorokkal, éspedig az Otto- és Diesel-motor elméleté-
vel, szerkezetével, a motor vezérlésével, a gazositoval, a
segédberendezésekkel, a motor hiitésével, szabalyozéasa-
val, az inditérendszerekkel, a Diesel-motor rendszerek-
kel és tiizel6éanyagadagolé berendezéseivel, valamint in-
ditdsaval, a kenéssel és a ken6anyagokkal, a bels6égési
motorok kezelésével és karbantartdsdval. A villamos
berendezésekr6l és gépekrdl sz6l6 fejezetben a szerzé
el6szor a bels6égésii motorok gyengearam villamos be-
rendezéseit (akkumuléatorok, télt6dinamé, gyujtéberen-
dezés, inditdmotor) ismerteti, majd az er6saramu egyen-
és valtakozé aramu villamos gépeket targyalja. A s(ri-
tett leveg6vel és nagynyomdast folyadékkal torténé
munkaatvitelt targyalé fejezetben a pneumatikus nyo-
moszivattyukrol, a pneumatikus szerszamokrdl és forgo-
gépekrdl, az ezek tzemére vonatkozé altaldnos eldira-
sokrél, valamint a hidraulikus nyomészivattyukrol és
motorokrél van sz6.
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

INTEZET KOZLEMENYEI

A vasutak nemzetkdzi egyldttmikodése a dokumentacid

és a tudomanyos tajékoztatas terén

Dr. KISsS LAsSzLO

1. A dokumentacié és a tdjékoztatds
jelentdsége

A tudomany és technika rohamos fejl6désének
és - ebbdl folvoan — az &ltalanos kultdrszinvonal
emelkedésének kovetkeztében ma mar valameny-
nvi tudomanyteriileten egyre nehezebben attekint-
het6, valosdgos szakirodalmi éaradattal taldljuk
szemben magunkat, finnek tulajdonithatéan mind-
altalanosabb az a felismerés, hogy a tudomany
és technika vilagszerte el6allo fejlodését figyelem-
mel Kkisérni, iij elvekr6l, maodszerekrél, mashol
szerzett tapasztalatokrél tudomast szerezni, tehat
a haladassal Iépést tartani, valamint a politikai,
gazdasagi vezetéshez, mlszaki fejleszteshez, a
kutato es tervez6 munkahoz szilikséges vilagszint(
latokdrre szert tenni hatékonyan m(kodd, jol
szervezett dokumentacios és tudomanyos tajékoztaté
szolgalat nélkul nem lehet.

A Szovjetuni6 Kommunista Partjanak prog-
ramja kimondja, hogy a part minden er6vel
tamogatja a tudomany szerepenek tovabbi meg-
erfsitesét a kommunista tarsadalom épitésében,
és mindent megtesz annak érdekében, hogy olyan
mintaszer( tudomanyos mdiszaki tajékoztatd rend-
szer jojjon létre, amelynek alapjan minden kor-
szer(i belféldi és kilféldi tapasztalat tanulmanyo-
zasa és elterjedése lehet6ve valik [1].

Hasonlé torekvések észlelhet6k a kapitalista
orszagokban, els6sorban az Amerikai Egyesult
Allamokban, ahol most — noha a tudomanyos
munka dokumentaldsdnak sok vonatkozasban
mar évtizedes gyakorlata van — az egyik leg-
nagyobb tudomanyszervezési probléma a kutata-
sok nyilvantartasa. Minthogy a talnyomd részben
vallalati keretek kozott folyd kutatasok eredmé-
nyei Uzleti titkot képeznek, és azok nagy részehez
(‘miatt nem is lehet hozzaférni, legutobb is csak
az allami megrendelésre végrehajtott kutatasok
kotelez6 nyilvantartasat tudtdk szabalyozni. Ez

mint éppen amerikai oldalr6l hangoztatjak —
egyike azoknak a hétrdnyoknak, amelyek meg-
nehezitik a t6kés orszagok helyzetét a Szovjet-
uniéval folytatott tudomanyos és miszaki ver-
senyben [2].

Tényként kell tehat tudomasul venni, hogy a
tudomanyos tajékoztatdsnak, és azon bellil a
dokumentacionak a jelent6sége mind a szocialista
orszdgokban, mind a kapitalista vildgban egyre
fokozodik. Mindjobban tért hodit az a felismerés,
hogy a gazdasagi vezetés hatékonysaga nagy-
mertékben flgg a célszerlien megszervezett taje-
koztato szolgalat eredmenyes mikodesétol |_JB].
A jol mlkodd tajékoztaté szogalat néveli mind
a vezet6k, mind a tobbi dolgozok szakmai tudasat,
kikliszoboli a felesleges kutatd, tervez6 munkat,
megov az elavult vagy mashol helytelennek bizo-

nyult, illetve nem gazdasagos megoldasok kocka-
zatatol [4].

E megallapitasok a vasltokra, amelyek minden
orszaghan a legnagyobb, és egyben legintenzivebb
szervezettséget igényl6 véllalatként mikodnek,
fokozott mertékben érvényesek. Nemcsak azért,
mert a megoldand6 problémak mind miszaki,
mind gazdasagi vonatkozasban orszagonként sok
azonossagot, vagy legalabb is hasonlosagot mutat-
nak, hanem azert is, mert a vasutak nemzetkdzi
egyuttm(kddésének immar tébb mint egy évsza-
zadra visszatekintd . hagyomanyai és szervezeti
keretei a tudomanyos tajekoztatas terén is el6nyos
lehet6ségeket nyujtanak. Olyan lehet6ségeket,
amelyek el6ényeit a vasutak napjainkban kezdik
csak kiaknazni. Ennek jelei egyes vasutaknal a
dokumentéciés munka fokozddo jelent6ségének
felismerésében, a szervezeti keretek bvitéseben,
a szolgaltatasok mennyiségi és mindségi javulasa-
ban maris mutatkoznak.

Miel6tt a vasiti dokumentacio helyzetérél és a
vasutak e téren Kifejtett nemzetkdzi egyiittm(ko-
désérdl a jelenleg rendelkezésre allo adatok alapjan
vazolhatd képet ismertetnénk, talan nem lesz
érdektelen, ha megkiséreljiuk felbecsiilni annak a
szakirodalomnak a nagysagat, amellyel a vasuti
tudomanyos tajékoztatas kajicsan szamolni kell.

2. A kozlekedés szakirodalma

A tudomény és technika rohamos' fejl6dése
nemcsak a %azdaségi és kulturalis élet terén beko-
vetkezett hatalmas valtozasokban, a legujabb
technikai vivmanyokban, a vilaglr meghdditasa-
ban, hanem a tudomanyos eredményeket ismer-
tet6 irodalmi megnyilvanulasok allandéan névekvé
szémoiban is tikrozddik.

A szakirodalmi tudomanyos kiadvanyok (koény-
vek, folyoiratok, kutatasi jelentések, értekezések,
munkabizottsagi jegyz6konyvek, szabadalmi leira-
sok stb.) aradatanak rohamos emelkedése igen
elgondolkoztatdé. A tudoményos eredmeények kez-
detben els6sorban a kényvalakban kiadott érte-
kezésekben lattak napvilagot. A folyoiratoknak
csak a XIX. szadzadtol van jelent@ségik.

Atermészettudomanyos folyoéiratok szama, Derek
Price Cambridge-i professzor 1665-ig visszanyulo
statisztikai adatai szerint, 1700-ig négyrdl hétre,
1800-ig 90-re, 1900-ig 900-ra, napjainkig pedig
mintegy 100 000-re emelkedett. Az utdbbi évtize-
dekre visszamenden ki lehet mutatni a 10%-0s
évi novekedési ratdnak megfelel§, tehat a volu-
mennek 8—10 évenkénti megduplazddasat ered-
ményez6 fejl6dést [5].

A folydiratokkal szemben a monografidk, kézi-
kényvek, gyljteményes mlvek, tehat altalaban
a konyvek ma mar nagyjabol Kkikristalyosodott
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ismereteket nyujtanak, és igy a tudomanyos
eredmények masodlagos forrasai. A vilagon évente
megjelen6 konyvek (cimek) szama — a konyvnek
mindsithetd kiadvanyok eltéré értékelése, tovabba
ugyanazon mivek egymast kovetd kiadasai és
forditdsai miatt — nem mutat egységes képet.
Jellemzd, hogy még az Unesco sem tudja-egyetlen
év adatait egyltt megadni. 1956 évi jelentése
szerint 1952-ben 41 orszag mintegy 240 000 kony-
vet adott ki kb. 5000 milli6 példanyban [6].
Ugyanezen forras szerint a Szovjetunid 1952-ben
37 500 kdnyveimet jelzett 650 millié példanyban.
Az 0Osszes tudomanyos konyvek szdméat Nikitin
szovjet szerzd 1955-ben 200 000 cimre, ezen belll
az egzakt és technikai tudomanyok hanyadat
mintegy negyedrészre eérteékelte [7]. Az Osszes
kényvek becsiilt mennyisége talan tllzas, dea
természettudomanyos mivek szama kozel jarhat
a valésaghoz, mert Siemens A. német szerz§ az
évente megjelend természettudoményos kényveket
szintén 50 000-re becsuli [8]. Az amerikai Sae
Journal 1958. évi szama pedig évi 60 000 technikai
kényvrél tesz emlitést [9]. Az NDK Kozlekedésligyi
Kutatdintézetének egyik 1962. évi kiadvanya

szovjet forrésra hivatkozva — az évente meg-
jelend természettudomanyos kérdéseket targyalo
konyvcimek szamat 14 000-ben jeldli meg [10].

A konyv- és folyoéirat-irodalom mellett a tudo-
manyos haladas legfrissebb eredményeit a kutatési
jelentések, értekezleti beszamolok és a szabadalmi
lefrasok tartalmazzak. Ezek vilagviszonylati menv-
nyiségére csak egészen bizonytalan adatok utalnak.
Novekedésik Utemét az Unesco altal 1961-ben
kiadott Auger jelentés [11] évenként 10%-osnak
jelzi. Ezt igazoljdk a kutatasi raforditdsok és a

utatdi létszamok novekedését jelzd adatok is,
noha a vilag két vezetd tudomanyos nagyhatal-
manak, a Szovjetunionak és az USA-nak az
esetében, egy id6 ota, 15%-ot elér vagy meghaladd
novekedés tapasztalhatd.

A kutatasi jelentések, szakirodalmi értékelését,
igy mennyiségi felbecsiilését is igen megneheziti,
hogy ezek jorészét nem publikéljdk. Az USA-bdl
szarmazO hozzavet6leges adatok szerint az oftt
évente késziil6 mintegy 100 000 kutatasi jelentés-
nek alig felét teszik kozzé nyomtatashan [12].

A Kkutatasi jelentések szerepét és fontossagat
hangsulyozza a Vesztnik Akddemii Nauk 1952-ben
megjelent cikke is, amely a tudomanyos kutato-
intézetekben levd dokumentumanyagok nyilvén-
tartdsara és meg0rzésére hivta fel a figyelmet [13].

Arra vonatkozéan, hogy a fentiekben nagysag-
rendileg szemléltetett hatalmas szakirodalmi ara-
datb6l mennyi esik a kozlekedéstudomanyok 6s
azon belll a vasati kozlekedés teriiletére, csak
egészen bizonytalan adatok allnak rendelkezésre.
Neheziti a helyzet feltarasat, hogy a tiszta kozle-
kedési és még inkdbb &gazati profilu folyoiratok
szama, a kozlekedési technikét, valamint a
kozlekedési (zemgazdasagtant érint6 tébb ezer
folyoirathoz képest, aranylag csekely. igy a vasuti
kozlekedést érint6 kozleményeket is tulnyomo-
részben mas tudomanyéagak folydirataiban talaljuk
meg. Valamivel konkrétebbek a koényvek, az
egyetemi, kutatdintézeti évkonyvek, kutatasi jelen-
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tések, gyari prospektusok, szabadalmi leirasok,
ujitasi tajekoztatok sth., mert rendszerint sz6kebb
temakoroket targyalnak. Viszont ezek nehezebben
hozzaférhetdk is.

A kozlekedés és ezen belll a vasati kézlekedes
kérdéseit érint§ szakirodalom, f6képpen a folyo-
irat-irodalom mennyiségi viszonyair6l mindenesetre
tajekoztat benninket az, hogy a Nemzetkozi
Yasidegylet (Union Internationale des Chemins de
Fer — UIC) dokumentéciés szolgalata 1956-ban
mintegy 385 folydiratnak kb. 7000 lappéldanyat
dolgozta fel [14]. Az 1962-ben feldolgozott lappélda-
nyok szdma mar meghaladta a 10 000-et. A kozle-
kedésligyet érint6 folydiratok szamat az NDK
Kozlekedési Kutaté Intézetének egyik Kiadvanya
1500-ra becsuli, egyben kozli, hogy a berlini allami
konyvtarban 1957-ben ezek kozul 320 allott az
olvasok rendelkezésére [10]. Agazatok szerinti meg-
oszlasuk a kovetkezO @ altalanos  kozlekedési
targy 32, kozuti kozlekedéssel (az Ut- és hidépitést
is beleértve) foglalkozik 106, vasiti vonatkozasu
60, hajozasi 61, légikozlekedési szintén 61 folyo-
irat. Csehszlovakiai adatok szerint a havonta
egy-egy alkalomnal gyakrabban megjelend kozle-
kedéstigyi folydiratok szama vilagviszonylatban
200-ra becsilhetd [15]. Ugyanez a forrds 600-nal
tobbre becsili azoknak a folydiratoknak a szamat,
amelyek a kozlekedésugyet is érint6 cikkeket
rendszeresen kozolnek.

A Lengyel Kozlekedésiigyi Minisztérium M iiszaki-
Gazdasaigi Tajékoztatasi Kozpontja altal 1962-ben
készitett osszedllitds 822 olyan folyoiratot tart
nyilvan, amelyek kifejezetten a kozlekedéssel,
illetve a kozlekedésligyet kozelebbrél érdekl6 kér-
désekkel foglalkoznak [16]. Ezek targykor szerinti
megoszlasa — amennyiben a lap jellege cimébél
megitélhetd — a kdvetkez6 :

kodziti kozlekedési ................. 174 folydirat
vasUti kozlekedési................... 168 folydirat
légi kozlekedési............... , ... 42 folydirat
(1FY[074: ] [ 22 folydirat
121V (074 [T E 49 folydirat

altalanos kozlekedési )
és a kozlekedésugyet érint6 ... 367 folyoirat

Hangsulyozni kell, hogy ez az dsszeéllitds sem
teljes, mert pl. Japanbol csupdn 4 folydiratot
jelez, holott a Japan Vasutak dokumentacios
szolgalata — amint ez az UIC 1962. évi helyzet-
felmérésének adataibdl megallapithaté — 71 japan
nyelvi lapot referal [17]. A Magyarorszagrol kozolt
adatai sem teljesek. Keveselhetd az dsszeallitashan
szerepl0 hajozési és légikozlekedési folydiratok
szama is. Mindenesetre ez az dsszedllitas egyeldre
az els6 és a legteljesebb, ami ezen a téren egyalta-
I&ban rendelkezésre &ll.

Akarmelyik adatot is fogadjuk el helytallénak,
tényként kell megallapitanunk, hogy tébb szaz
kotetre rig azoknak a folyoiratoknak és havonta
tobb ezerre az ezekben megjelend cikkeknek a szdma,
amelyek egy adott idOpontban a kozlekedés
miiszaki és gazdasagi kérdéseirdl, technikai szin-
vonalarél vilagméretekben attekintést nyuljtanak.
Ha pedig figyelembe vessziik azt is, hogy a kozle-
kedesi technika sajatos kérdéseivel, a palya és a
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jarmlvek muszaki, épitési, gyartasi, fenntartasi
problémaival nemcsak a tiszta profili kozlekedes-
ugyi folydiratok, hanem a gepgyartas, elektro-
technika, magas- és melyépites, ve?yészet, fizika,
lélektan stb. tudoményagak irodalmi forrasai is
foglalkoznak, tovabbéa hogy a legujabb eredmények
kutatasi jelentésekben, doktori értekezésekben
stb. latnak napvildgot, mindenképpen arra a
meggy6z6désre kell jutnunk, hogy segitség nélkil
egyetlen szakember sem rendelkezhet szaktertile-
tének vilagviszonylati helyzete és fejlédése felett
attekintéssel. Ahhoz, hogy ezt elérhesse, sok idegen
nyelv ismeretével, a szoba jovd folyoiratok és
egyéb forrasok egész tomegével kellene rendel-
keznie. Még ezek megléte esetén, dsszes munka-
idejének raforditasaval sem lenne képes a fejl6dés
hianytalan figyelemmel kisérésére.

A szakirodalom novekvé &radatdban mind
nehezebbé valo tajékozddas az elmalt évtizedekben
a vasutakat is Vvilagszerte rakénvszeritette arra,
hogy intézményesen gondoskodjanak olyan szer-
vek létrehozasarol, amelyeknek feladata a vasuti
kozlekedéssel 6sszefiiggd mindennemd ismeret-
anyagnak (sajtotermék, kézirat, rajz, fénykép,
film stb.), egyszdéval dokumentumnak felkutatésa,
gyljtése, rendszerezése, tarolasa és azokbdl az
erdeklddék tajékoztatasa.

A vasutaknal létrejott dokumentacios szervek
mUkodési keretei, szervezeti hovatartozasa, mun-
kaja és tevékenységik hatékonysaga — az egyes
vasutak adottsagaitol, a tudomanyos tajékoztatas
orszagonként eltér§ szabalyozottsagatol és viszo-
nyaitol figgéen — igen valtozatosak. Vilagszerte
tapasztalhatd azonban, hogy e problémanak egyre
nagyobb figyelmet szentelnek és mind nagyobb
meértékben valik a tudomanyos tajékoztatas a
vas(t vezetésének fontos tényezojéve.

Miel6tt a nemzetkdzi egylttmlkodés e téren
mar kialakult eredményeinek és tavlati lehet6sé-
geinek ismertetésére ratérnénk, sziikséges a kil-
foldi vasutaknal kialakult dokumentécios szervek
és azok munkajanak attekintése — mar amennyire
ez a rendelkezésre allo, viszonylag gyeér kulfoldi
adatok alapjan egyaltalaban lehetséges [17].

3. A dokumentacié helyzete a kulfoldi
vasutaknal

3.1 Szervezet, muikddési profil, létszamviszonyok

A dokumentacios feladatokat a legtobb orszag-
ban a vasutak o©nall6 szervezeti egységeként
miikodé vasati dokumentacios kdzpontja latja el.

A szocialista orszagokban e Kkozpontok — a
konyvtarigy és a tudomanyos tajékoztatas alla-
milag szervezett és irdnyitott halozatanak keretei
kozott — a vasutak felett felligyeletet gyakorl6
minisztérium szervezetében beépitetten (pl. a
Szovjetunidban, Lengyelorszagban) vagy annak
kozvetlenll alarendelt kutatdintézethez tartoz6an
(pl. Csehszlovakia, NDK) fejtik ki mkodéstket.

A kapitalista orszagokban e feladatkor altalaban
nem all kodzpontositott allami iranyitas alatt.
A vasUti dokumentécios kozpontok a vasUtigaz-
gatds szervezeti egységei, amelyek tobbnyire az
altalanos vasltigazgatasi szakszolgalathoz tar-
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toznak. Kivétel pl. India, ahol a vasuti dokumen-
tacios kdzpont a miszaki fejlesztési és tudomanyos
kutatasi szakosztaly iranyitasa alatt all, .vagy
Franciaorszag, ahol a SNCF dokumentacios alosz
talya a vezérigazgatdsag altalanos fejlesztési szak
osztalyanak van aldrendelve. Japdnban a vasuti
dokumentacios kozpont a vasUti tudomanyos
kutaté intézet egyik részlege. Tobb kapitalista
orszaghan a vasuti vezérigazgatosag konyvtara
latja el a dokumentécids kozpont feladatait is
(pl. Finnorszag, Dénia, Norvégia, Hollandia).
Spanyolorszagban a dokumentécios kdzpont md-
kodését a vezérigazgatésdg mliszaki tanacsa ira-
nyitja. Anglidban a vasuti dokumentaciés munkat
harom kozponti szerv latja el : a Derby-ben
székel6 kutatdintézeti konyvtar és két masik
vasUti szakkonyvtar Londonban.

Az NDK-ban és Csehszlovakiaban a dokumen-
tacios kozpont tevékenysége valamennyi kozleke-
dési 4gazatra Kiterjed. Ezeknél a tulajdonképpeni
dokumentéciés munkat agazati alkézpontok latjak
el. A lengyel kozlekedési dokumentaciés kozpont
egyben a vasuti dokumentacio alkdzpontja is.

A dokumentacio egyébként a legtébb vasitnal
a kozponti dokumentaciés szerv altal iranyitottan,
decentralizaltan folyik. A masodlagos dokumenta-
ciés szervek tevékenysége rendszerint egy-egy
szaktertletre (pl. vasltgépészet, jogi szolgalat
sth.) terjed ki. Szervezeti kereteik, tevékenységiik
dimenzidi igen valtozdak : egyes vasutaknal ezek
latjak el az érdekelt szakszolgalat egész tajékoz-
tatasat, mashol csak dokumentacios sejtek, ahol
e tevékenyseg néhany ember munkaidejének jelen-
téktelen hanyadat teszi csak ki, és csupén arra
irdnyul, hogy valamiképpen figyelemmel kisérjék
a szakterilet fejl6dését.

A vasUti dokumentacios kdzpontok tevékenysége
altalaban :

a dokumentacios forrasok gydjtésére, kezelé-

sére és ezek

dokumentacios feldolgozasara (rendszerezés,

referatum, illetve cimforditas keészites), vala-
mint

az anyag kozreadasara (koroztetés, kolcsonzés,

visszakeres@ tajékoztatds, témafigyelés, tar-
talomjegyzekforditas, referatumok, illetve
analitikus vagy szintetikus témafeldolgoza-
sok készitése és kozzététele referdld kiadva-
nyok utjan) terjed Kki.

Sok vasutnal a dokumentacios kézponthoz tar-
tozik a fordité szolgalat is, amely nemcsak a doku-
mentaciéval, hanem a vas(tigazgatas idegen
nyelvii levelezésével, Ugyvitelével, tolmécs szol-

alataval kapcsolatos igényeket is kielégiteni

ivatott.

A dokumentécids kdzpontok kildnféle technikai
segédszolgaltatasokra, mint dokumentum masola-
tok (mikrofilm, mikrokartya, fotékopia), sokszoro-
sitdsok készitése, kiadvanyok nyomtatasa, konyv-
kotészet sth. is be vannak altalaban rendezve.

Hangsulyozni kell azonban, hogy a fentiekben
vazolt dokumentacios és tajékoztatasi feladatokat
ellatd vasati szervek milkodési profilja talan
egyik vasutnal sem teljesen tiszta. A vasuthal6za-
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tok létszamadottsagai, Ugyrendi hagyomanyai, a
miszaki fejlesztés szinvonala és gazdasagi lehet6-
gei, a kdnyvtartigy és dokumentacid allami ira-
nyitasa, illetve fejlettsége orszagonként méas és
més. Emiatt az osszehasonlitds igen nehéz. Az
egyes szervek tevékenysége nemcsak a feladatko-
rok jellege, hanem az azok terén végzett munka
mennyisege €s mindsége tekintetében is eltérd
képet mutat.

Ugyanilyen valtozatossagot tiikréznek a doku-
mentaciés munkaval foglalkoz6 személyzet létsza-
mara és osszetételére vonatkozd adatok is. Min-
denesetre tajékoztatisul szolgalhatnak az 1. tab-
lazatban foglalt jellemz6 — nem is éppen a leg-
nagyobb valutakra vonatkoz6 — létszamadatok.

A kozolt sz&mokban a referal6 és forditd szol-
galatban munkaidén és allomanyon kiviil foglalkoz-
tatott munkaer6k nem szerepelnek. A technikai
segédszolgaltatasokat is sok vasUtnal teljesen vagy
részben mas szervezeti egységek (kozponti leiras,
sokszorositd lizem, konyvkotészet stb.) bonyo-
litjak le.

A vasuti dokumentacios szervek attekintésébdl
mindenesetre az t(inik ki, hogy jéforman minden
vasUt berendezkedett valamiképpen a dokumen-
taciora és egyre kevesebb — még a kapitalista
orszagokban is — azoknak a vasutaknak a széma,
ahol a szakirodalmi tajékozddast, a kilfoldi ered-
mények figyelemmel Kkisérését a szakemberek
maganiigyének tekintik, vagy kilonféle szervezeti
egységek részmunkdjaval, 6sszehangolatlanul,
szétforgacsoltan oldjak meg.

Ezek kozé az orszdgok kozé lehetne talan
sorolni Ausztriat, ahol az OBB vasUti szakkonyv-
tardban foglalkoztatott 5 szakembereA Kiviil
minddssze egy ember foglalkozik dokumentacios
feladatokkal. Hangsulyozni kell azonban, hogy
Ausztridban a kérdés fontossagara most dobben-
tek ra és az Uj dokumentécids szervezet kiépitése
maris folyamatban van. llyen orszag — els6 lat-
szatra — sSvéjc is, ahol az SBB-nél kifejezetten
vasUti dokumentécidval minddssze 4 szakember
foglalkozik. Mindenesetre mindkét orszagnal
figyelembe kell azt is venni, hogy a nyelvi adott-
sagok folytdn a szomszédos orszagokban folyo
intenziv francia, illetve német nyelvl vasuti
dokumentacié eredményei minden tovabbi nélkil
hasznosithatok, tehat lényegesen el6nydsebb a
dokumentacids helyzet, mint olyan vasutaknal,
ahol a nyelvi elszigeteltség is fennall.

Konyvtari

Dokumentator dolgozé

Orszag

©o
©

Lengyelorszag.
Csehszlovéakia .
Hollandia .o
Franciaorszag .....
Belgium '
NSZK ...

\ll\)_(k)-lkU'l
o

Részletezés megoszlasra nincs adat

3.2 A vasuti dokumentacié forrasai

A dokumentéciés munka a legtébb vasutnal ma
még csak a konyv- és folyéirat-irodalom feltarasara
iranyul. Egyéb forrasokra (kutatasi, értekezleti,
munkabizottsagi jelentések, értekezések, szaba-
dalmi leirasok stb.) csak elvétve terjed ki. A munka
mennyisége és mindsége szoros fliggvénye az
egyes vasutak sajatos viszonyainak, a kilfoldrél
megrendelt folydiratok jellegének, mennyiségének
azok szervezett elosztasanak, valamint az orszag-
nyelvi adottsagainak.

A vasuti vilagirodalom jelentdsebb folydirataival,
illetve ezek egyrészével jo6formén minden vasut
rendelkezik, mert még a legjobban megszervezett
dokumentacios szolgalat mellett sem lehet lemon-
dani arrél, hogy az igényelt cikket vagy annak maso-
latat ne tudjak az érdekl6dd rendelkezésére bocsa-
tani. A figyelembe jov6 folyoiratok egy bizonyos
mennyisége (a fejlett orszdgok fontosabb vasuti
szaklapjai) tehat valamennyi vasutnal kozos for-
résa a dokumentaciés munkanak. A feldolgozés
dsszehangolasaval és megosztasaval a vasutak
egymas kozott, és egy orszagon belil is, jelent6s
munkat, koltséget takarithatnak meg. Ilyen egytit-
m(kddés az eurdpai vasutak kérében — amint a
tovabbiakban latni fogjuk — mar kialakult, de
még sok a parhuzamos munka.

A vilagnyelveket hasznalé vasutak dokumenta-
ciés szervel tulnyomo részben azokat a folyoira-
kat dolgozzak fel, amelyek az orszaguk nyelvén
jelennek meg. A tobbi folydirat dokumentaciojat
altaldban mas vasutakkal egylttmiikddve szer-
zik meg. Pl. Angliaban a BR éltal feldolgozott
361 publikaciébol 350 angol nyelv(. Ugyanez
észlelhet Indiaban, ahol a vasdti dokumentacids
szolgalat 100 angol nyelv(i lapot referal és mas
lapot nem. A Német Szévetségi Vasutak (DB)
dokumentécids kdzpontja 366 német, 47 angol,
18 spanyol és 19 egyéb nyelvd, dsszesen 450 pub-
likaciot dolgoz fel rendszeresen. A Belga Vasutak
(SNCB) altal feldolgozott 299 publikaciobél 187
francia nyelvd.

Mas a helyzet Japanban, ahol nagy gondot for-
ditanak az eurdpai és amerikai fejlodés figyelem-
mel kisérésére, ami abbdl is kitlinik, hogy a rend-
szeresen feldolgozott 165 kiadvanybol csak 71
japan nyelvd.

A Lengyel Vasutak (PKP) dokumentacids koz-
pontja 80 lapot dolgoz fel. Ezekb6l csak 8 lengyel
nyelv(, 16 egyéb szlav nyelvd.

1. tablazat
fe 2 Foto- gyt o
Fordito laborans dolgoz6 Lrazese
f6
1 3 10 32
23*
— - 2 10
5 2 2 1
— 2 2 12
1 — 3 14
— 29
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A szlav nyelvi kiadvanyok intenzivebb doku-
mentacios felfolgozasara a nyugati vasutak most
tesznek lépéseket. A szocialista orszagok vasutai
kozott a szlav nyelvii vasiti szakirodalom rend-
szeres feldolgozésa, a kés6bbiekben ismertetendd
dokumentécios egyuttm(ikodés révén, természe-
tesen mar elérehaladott allapotban van.

A Kkutatasi és egyéb jelentések, tanulmanyok
stb. rendszeres feldolgozasara vonatkozoan csupan
Anglidbdl és Japanbol van adatunk. A szocialista
orszdgok vasutainak dokumentacios egyuttm(-
k('jlgése_ azonban mar kiterjed a kutatasi jelenté-
sekre is.

3.3 A feldolgozas madszerei

A kép e tekintetben is igen valtozatos. Féfog-
lalkozasu dolgozokkal készitett, tulnyomé részben
tajékoztatdé referatumokra rendezkedtek be a
francia (SNCF), német szovetségi (DB) indiai (IR),
olasz (FS), svajci (SBB) vasutak. Ugyanilyen
személyzeti konstrukcidban tébbnyire cimfordi-
tasokat készitenek a belga (SNCB) és angol (BR)
vasutak. Allomanyon kiviili referalé halézatra ta-
maszkodik a Lengyel Vasutak (PKP) dokumenta-
cids szolgalata. Alindkét rendszert megtalaljuk a
szovjet (SZD), német demokratikus (DR), holland
(NS), angol (BR) és japan (JNR) vasutaknal.
A tajékoztatd és jeladd referatumok, illetve ezek
vegyes alkalmazdsa mellett — szinte kivétel
nélkil  minden vasutnal megtalalhatok a kevésbé
fontos anyagrol készilt cimforditasok is. Ezek
mennyisége terén a belga SNCB vezet, ahol
évente 10000 cimforditast készitenek. Utanuk
az angol BR londoni szakkdnyvtara kovetkezik,
ahol évente 8000 eimforditas készil. A tajékoztatd
és jeladd referatumok terén a japdn JNR vasuti
dokumentaciés kozpontja 5800 évi referatummal
messze felilmualja az eurdpai vasutakat, ahol
4210 referatummal a Német Szdvetségi Vasit
(DB) all az élen. Az évente készil6 referatumok
és cimforditdsok mennyisége lényegében a ren-
delkezésre all6 forrdsok szamanak, a valogatas
mddszereinek, a referdlok szorgalmanak és nem
utols6 sorban annak filiggvénye, hogy a dokumen-
tacids kozpont milyen mértékben tud mas vasutak
dokumentacids szerveivel egyuttm(kddni.

A feltart dokumentacids anyag osztalyozasara a
vasutak altaldban az Egyetemes Tizedes Osztalyozas
(ETO) rendszerét hasznaljak. Kiveétel a francia
SNCF és az olasz FS dokumentacios kozpont,
ahol kilénleges és egymassal csaknem azonos,
targyszavas vasUti osztalyozasi rendszert hasznal-
nak. Sajatos osztalyozasi rendszer van még hasz-
nélatban az osztrdk (OBB) vasutaknal is.

A cimforditasok altalaban 125x75 mm méret(,
nemzetkdzi szabvany( konyvtari kartonra, a
referatumok altaldban A/6 (148x 105 mm) forma-
tumban késziilnek. A francia (SNCF) és olasz
(FS) vasutaknal azonban ez utébbi célra 100 x 150
mm formatum( kartont hasznalnak.

A feldolgozott anyagrol készilt cimforditasokat,
illetve referdtumokat minden dokumentéciés koz-
pont katalégusokban tarolja. Az ETO szakrendi
fékatalogus, az olasz (FS), osztrak (OBB) és

kozlekedéstudomanyi szemle

francia (SNCF) vasutak kivételével, joforman min-
den vasUti dokumentécids kozpontban megtalal-
hat6. Emellett rendszerint egyéb katalogusok,
mint pl. a szerz6k nevének betlrendje szerinti,
targyszavas, a mivek jellege (koényv, folydirat,
forditasok sth.) vagy foldrajzi eredete sth. szerinti
katalégusok is el6fordulnak.

A Kkatalogusokba beillesztik természetesen a
tobbi vasutaktol érkezett vagy dokumentacios
kiadvanyokbol cimforditds alakjaban készitett,
esetleg a folyoiratokban szerepl6 annotaciok kiva-
gasaval kartonra ragasztott anyagot is.

A katalogusok gazgdasaga tekintetében a svajci
SBB dokumentécids kdzpont vezet, amennyiben
800 000 dokumentaciés kartont tarol. Utana a
japan JNR dokumentacids kdzpont kovetkezik
470 000 kartonnal, majd a német szdvetségi
(DB) és a belga (SNCB) vasutak sorolhatok
330 000, illetve 300 000 kartonnal.

Gépi feldolgozasra eddig egyedul az olasz FS
rendezkedett be (1961?, de méas vasutakndl
(SNCF, BR) is folynak el6keésziiletek ennek a kor-
szer(l rendszernek bevezetésére.

3.4 A vasati szakirodalom referdlé folyoiratai

A dokumentéci6 altal feltart anyagot jéforméan
valamennyi vasUt fiizetalakban, nyomdai vagy
egyszer(ibb sokszorositd eljaras utjan tébbsziro.-
zott kivitelben hozza az érdekelt szolgalati helyek
és dolgozok tudomasara. E kiadvanyok altalaban
havi gyakorisaggal jelennek meg, de vannak heti
(Szovjetunio, Finnorszag, Japan, Anglia, Svajc),
hatheti (NDK), kéthavi (Hollandia), haromhavi
(Olaszorszag, Lengyelorszag, Csehszlovakia), sGt
még kisebb gyakorisaggal megjelend kiadvanyok is.
Anglia, Csehszlovakia, a Német Demokratikus
Koztarsasag, Lengyelorszag és Olaszorszag vasUti
dokumentécids kozpontjai differencialt tartalom-
mal, illetve jelleggel, kiilonb6z6 gyakorisaggal tobb
lapot is megjelentetnek.

Az NDK Kozlekedési Kutaté Intézetének Kereté-
ben miikddé6 — példasan megszervezett — doku-
mentécios kozpont pl. hathetenként, kozlekedési
agazatok szerint kulén-kilon flizetben 8—10 soros
referdtumok Gtjan nydjt tajékoztatast a kozleke-
dési dgazatot érintd szakirodalomrdl. E ,,Dokumen-
tationsdienst Verkehrswesen (AIfV)., Teil : Eisen-
bahwesen, Schiffahrt” stb. c¢. fizetek anyagat
karton' alakban is eljuttatjdk a megrendel6hoz.
A DR vezet8inek gyors tajékoztatasat hetenként,
szabadlapos formaban megjelend ,,Schnellinfor-
mation des Verkehrswesens” C. kiadvannyal oldjak
meg. Ugyanez a kozpont a szovjet kozlekedési
szakirodalomrdl kb. kéthavonként megjelend,
kényvismertetéseket tartalmazo kiadvannyal tajé-
koztatja az NDK kozlekedési dolgoz6it (Sonder-
sammlung Sowjetischer Verkehrsliteratur). Teljes-
ségre torekvd dokumentacids igényeket hivatott
kielégiteni — noha nem egészen tiszta profilban —
a félévenként megjelend ,,Technisch-Okonomische
Information des Verkehrswesens” . Kkiadvany,
amely egy-egv témakorre vonatkozo irodalom
Osszedllitasaval és blséges, tdmoritvényes feldol-
gozésaval, s6t eredeti tanulményok kozlésével,
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tovabba forditdsokkal, statisztikai kozlésekkel
torekszik olvasotaborat tajékoztatni az idészer(
kozlekedéstudomanyi problémakrol, illetve fejl6-
dési tendenciakrdl [10].

A vasutak dokumentacids kiadvanyaiban és
azok kiviteli megoldéasaiban igen nagy a valtoza-
tossag. Megtaldljuk koztik a dokumentacios Kki-
advany-m(fajok jéforman valamennyi valtozatat :
a rendeleteket tartalmazo6 vasuti hivatalos lapban
koézolt konyvtarigyi hirdetményektsl kezdve a
csupan cimforditasokat vagy referdtumokat, Uj
forditasokat, konyvbeszerzéseket ismertet6 kiad-
vanytipusokon at, a dokumentacios kiadvanyok
legfels6 fokat képvisel6, tematikus témafeldolgo-
zasokat kozl6 kiadvanyok minden fajtajaig.

A kiadvéanyok példanyszama szintén igen valtozo;
a lap jellegének és annak fuggvénye, hogy milyen
szakmai korok igényeit hivatott kielégiteni. A Ki-
fejezetten dokumentacios célokat szolgalo lapok
kozil — az el6ttunk ismeretes adatok szerint —
a Német Szdvetségi Vasutak (DB) dokumentacids
kdzpontja altal kiadott ,,Kurzausziige aus dem
Schrifttum fiur das Eisenbahnwesen” C. kiadvany
jelenik meg a legmagasabb (4000) példanyszam-
ban. EbbdI 560 kulfoldi eldfizetk céljait szolgalja.
Hasonl6éan magas (3100) a japan JNR referald
lapjanak példanyszama is. Ebbdl viszont csak
160 jut kalfoldre. A tobbi vasatnal a példanyszam
25—1200 korul mozog.

Erdekes megoldas a holland NS  Literatur
Overzicht” C. referdld lapjanak témakorok szerint
elkulonitett fuzetek alakjaban torténd kiadasa.
A munkatigy, munkalélektan, kdzlekedési technika
és kozlekedésgazdasagtan c. témakdorokre csopor-
tositott fiizetek anyaga és olvasétabora kilénboz6,
igy e megoldéassal a kiadas koltségei némileg
csokkenthet6k.

Jellemz6 a dokumentacids tevékenységre az is,
hogy egy-egy kdzpont évenként hany referatumot
készittet, és ezek hany szazalékat teszi kdzzé a
referalé lapban, tovabba hogy a kozzétettek hany
szazaléka szarmazik mas vasuttal valé egyutt-
mUkodeshol. Ilyen szempontbol vizsgalva a hely-
zetet, az éllapithaté meg, hogy a legtobb refera-
tumot (évenként kb. 6100-at) a japan JNR
készittetl. A tobbi vasutndl az évente kozolt
referdtumok szama 2500—3000 kdz6tt mozog.

Kizarolag sajat referatumokat tesz kozzé a
lengyel (PKP) és az olasz (FS) vasutak. Tulnyoméd
részben sajat referdtumokra tdmaszkodnak az
NDK, Anglia, India, Japan és Hollandia vasutai.
Mintegy 50%-0s kooperéaciéval készll a francia
SNCF dokumentacids kdzpontjanak referal6 lapja,
amely egyben — mint a tovabbiakban latni
fogjuk — az UIC Dokumentécids Irodajanak
(BDC) kiadvanya is. Ugyanennek spanyol nyelv(i
kiadasa egyben a Spanyol Allamvasutak (RENEE)
referal6 lapja is, amihez ez utébbi csupan 2%-ban
szolgaltat referatumokat.

Az elkészilt referdtumokat a vasutak &ltaldban
80—90%-ban kozzé is teszik. Legjobban az
NSZK és az NDK vasUti dokumentécids kézpontjai
szelektalnak : az elkésziilt referatumoknak csak
mintegy 30—50%-4t publikaljak.
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4. A vasutak dokumentacios egyuttmUiikddése

4.] Az egylttm(ikédés kibontakozésa

A masodik vilaghaboru lezajlasa utan az eurdpai
vasutak lényegében azonos jellegli feladatokkal
talaltdk magukat szemben. A vasuti pélyaban
és berendezésekben keletkezett karok helyrealli-
tdsan tulmenden gondoskodniok kellett a palyak,
jarm(vek és az Uzemviteli modszerek korszer(si-
tésér6l. A vasutak nemzetkdzi kapcsolatainak
haboru utani Gjjaszervezésére, illetve arégi szerve-
zetek tevékenységének megélénkilésére éppen a
technikailag és gazdasagilag is hasonlé vonasokat
tlkroz6 problémak kozos erdfeszitéssel torténé
megoldasa adott inditékot.

Ennek tulajdonithatd, hogy az eurdpai vasutak
legjelent6sebb nemzetkdzi szervezetében, a Nem-
zetkdzi  Vasutégyletben (UIC) tomorult vasutak
korében mar 1945-ben felvet6dott az a gondolat,
hogy a tapasztalatcsere és tajékoztatas elémoz-
ditasara kozds dokumentécids szervet volna cél-
szer(i létrehozni. Az e célbdl 1946 februarjaban
Anglia, Franciaorszag, Svédorszag és Csehszlovakia
képvisel6ib6l megalakult, majd — 1947-t61 —
Belgium és Svéjc képviselGvel kibdvilt Dokumen-
taciés Szakbizottsag ajanlas tervezetet dolgozott
ki, amely az UIC 178. sz. dontvényeként 1947.
jan. 1-tol életbe is Iépett. Ez volt az els6 nagy
lépés a vasutak kozotti szervezett dokumentacios és
tajékoztatasi egyuttm(kodés terén.

A dontvény értelmében a vasutak kotelezettsé-
get vallaltak arra, hogy szakkonyvtaraik katalo-
gusat és dokumentacids kiadvanyaik egy-egy
példanyat folyamatosan megkiildik az UIC Doku-
mentacids Szakbizottsaganak titkarsagahoz. Meg-
allapodtak abban is, hogy a honos orszagban
kdnyvekben, folydiratokban megjelend vasuti vo-
natkozdsu szakirodalomrél minden vas(t el&irt
formaja referatumokat (esetleg mikrofilmeket)
készit és azokat eljuttatja a Szakbizottsag titkar-
sdgahoz, amelynek (gyviteli teend6it a francia
SNCF dokumentéacios kdzpontja véllalta.

1947-
de Documentation de I’Union des Chemins de Fer”
(A Nemzetkdzi Vasutegylet Dokumentéacids folyo-
irata) cimen, UIC kiadvanyként jelent meg. A lap
akkor még csak 100—120 folydiratcikkrél kdzolt
referdtumokat és lapodként kb. 5—6 0j vaslti
szakkonyvrgl adott néhany soros francia nyelv(
ismertetést. Egyben kozzétette az SNCF egyes
szerveinél készilt jelent6sebb szakirodalmi fordita-
sok jegyzékét is.

Az ezzel kibontakozott dokumentacios egydtt-
mikodés jelent6s vivmanya volt, hogy ettél
kezdve az UIC tagvasutak mindegyike — kilon
térités nélkil — megkapta a fenti referdld lap
egy-egy példanyat és mddjaban allt a lapban
hivatkozott szakirodalmi dokumentumot — ha
annak nem volt el6fizetbje — a koz0s kozponti
dokumentacids szervt6l igényelni.

1948-
kenységét a vasuti oktatéfilmekre is Kiterjesztette
és tervbe vette kozos filmek el&allitasat is [18].

t6l az SNCF referald lapja mar ,,Bulletin

ban a Dokumentacios Szakbizottsag teveé-
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Az egyuttm(kddés kovetkezd Iépése dokumen-
taciés kartoncsere szolgalat szervezése lett. Ennek
folyomanyakeppen a kozos referald lap szinvonala
évrél-évre javult és terjedelme 0j temakorokkel
(vasUtigazgatas, szervezes, vasltegeszsegugy, mun-
kaligy, fuvarjog sth.) bdvilt.

Mindez..odavezetett, hogy az addigi szervezeti
keretek sz(iknek bizonyultak. 1951. januarjaban
sor kerlilt a Dokumentacios Szakbizottsag iranyi-
tasa ala tartozé 0j UIC szerv : a , Bureau Inter-
national de Documentation des Chemins de Fer
(BDC)” — a Vasutak Nemzetkodzi Dokumentacios
Irodaja — létrehozdsara. Az Iroda (gyviteli
teend@it tovabbra is az SNCF dokumentacios
kozpontja latja el. A szakmai munkat Ugyvezetd
Bizottsag irdnyitja. Ebben ez id6 szerint Anglia,
Belgium, Csehszlovakia, Hollandia, Lengyelorszég,
az NSZK és NDK, Spanyolorszag, Svédorszag,
és Svajc képvisel6i vesznek részt [19].

4.2 A Vasutak Nemzetkdzi Dokumentaciés
Iroddjanak (BDC) tevékenysége

A BDC megalakuldsdval mindenekel6tt Ujaszer-
vezték a ,,Bulletin de Documentation de VUIC”
c. referdld lap kiad&sat. A szerkeszt§ bizottsdgba
bevontdk az Ugyvezetd Bizottsdg képviseldit,
akik rendszeresen kildik a szerkesztésegnek az
altaluk vallalt (t6bbnyire hazai) folyoiratokban
megjelend cikkekrdl és egyeb dokumentumokrol
sz0lo publikaciés anyagot. Az egyes flizetek ter-
jedelmét a kezdeti 100—120 referatumrdél fokoza-
tosan 300 folé emelték, olyképpen, hogy a cikkek
a vasuti vilagirodalom minden fontosabb mUiszaki,
gazdasagi, szervezesi, vasutegészségigyi, jogi stb.
Jellegli folyoiratban publikalt megnyilatkozasokrol
lehet6leg hirt adjanak. Alap kényvszemle rovata-
ban — orszagonkeénti csoportositasban — a szak-
irodalom aj konyveirél is tajékoztatast ad. Ismer-
teti a BDC rendelkezésére allo francia nyelv(
forditasokat. KOzli a Franciaorszaghan bejelentett
vasUti szabadalmakat esetenként és évenként
Osszesitve is, tovabba hirt ad az UIC tagvasutak
altal készitett vasati filmekrsl. Kulon mellékletben
nid6szerl kérdésekrél” és szabadalmakrol is tajé-
Koztatast nyujt.

1951 6ta a lap a Spanyol Allamvasutak (RENFE
kézrem(ikodésével spanyol nyelven is megjelenik.
1952—1954-ben a lapot az Angol Vasutak (BR)
— 20—30%-kal csokkentett terjedelemben —
angolul is kiadta, de 1955-t6l e kiadas megjelen-
tetését, anyagi okok miatt, besziintette. Foglal-
koztak a német nyelv(i kiadas gondolataval is,
de a Német Szdvetségi Vasutak (DB) wvégll is
a sajat dokumentacios kozpontja 1952 ota létez6
onall6 kiadvanya : a ,Kurzausziige aus dem
Schrifttum fiir das Eisenbahnwesen” mellett foglalt
allast azzal, hogy a két lap szerkesztését célszertien
koordinaljak [19].

A Bulletin de Documentation de TUIC el&fizetdi
a lap hatlapjan kozolt formanyomtatvanyon igé-
nyelhetik a referatum alapjaul szolgalt cikk
fotokopiajat vagy mikrofilmjét, viszonylag alacsony
téritési dij (oldalanként 1 francia frank) és a
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porto ellenében. Az igényelt forditdsokat a tag'
vasutaknak a BDC dijmentesen kildi meg.

A referdld lap kiadasan talmenden élénk tevé-
kenységet fejt ki a BDC a dokumentumok gydijtése,
rendszerezése és kolcsonzése terén is. E munka
mereteire nézve szolgaljanak tajékoztatasid az
aldbbi szadmadatok : az évenkeént referalt, 25
orszaghdl, illetve nemzetkozi szervezett6l beérkezd
lapok példanyszama tébb mint 9000. Ezekbdl
évenként tobb mint 8000 referatum, 7000 mikro-
film, 4000 fotokdpia készul. A helyben olvasasra
és kolcsonzésre évenként kiadott folydiratok szama
tobb mint 13 000, a konyveké 1700, a forditasoké
5000. A vasutak és egyéb szervezetek részére
évente mintegy 700 szakirodalmi t&jékoztatast
nyujtanak [20].

A BDC vezet6sége tisztaban van azzal, hogy a
vasutak kozotti dokumentécids egylttmikodés
még tavolrol sem tokéletes. Ismeri referald lapja-
nak hianyossagait, amelyek kozil elég ha meg-
emlitjuk, hogy a szocialista orszagok vasuti szak-
irodalmébol legfeljebb csak a szovjet, cseh és
lengyel folydiratok cikkeir6l kozol néhany refera-
tumot. A cikkek megjelenése és a referatumok
kozzététele kozott féléves, vagy még hosszabb
eltolédas van. Eppen ezért a nemzetkozi egyiitt-
mUkddés fokozasa, a kizos dokumentécios szolgal-
tatdsok korszerdsitési lehet6segeinek tanulmanyo-
zasa céljabdl a BDC 1962 folyaman részletes
kérd6ivvel felmérte a tagvasutak dokumentacios
helyzetét. A beérkezett valaszok alapjan kilénbdzd
intezkedések vannak folyamatban egyfeldl a refe-
ralé lap tokéletesitésére, masfel6l a gépesitett
adatfeldolgozas és a vasutak dokumentacios koz-
pontjai kozotti géptavirdé kapcsolat el6feltételeinek
megteremtésére iranyuldan. Aszoban forgd helyzet-
feltarasrol készilt jelentés volt az egyik forrasa
jelen tanulméanyunknak is [17].

A konyvtari és dokumentéciés munka gyakor-
lati problémai, kiléndsen az Egyetemes Tizedes
Osztdlyozds vasuti alkalmazdsadnak nehézségei a
BDC-nél is hamar rairanyitottak a figyelmet az
ETO tovabbfejlesztésének sziikségességére. E célra
a BDC-n belul az angol (BR), belga (SNCB),
francia (SNCF), német szovetségi (DB), olasz (FS),
spanyol (RENFE) és svajci (SBB? vasutak kép-
viselGibdl kulén munkabizottsag alakult, amely a
Fédération Internationale de Documentation
(FID) — Nemzetkozi Dokumentacios Szovetség —
illetékes szerveivel felvette a kapcsolatot és maris
elérehaladast ért el egyes alosztasok modositasanak
kérdésében.

ABDCmasikirdnyu, szintén a nemzetko6zi eqytt-
mukddés feltételeit elGsegiteni hivatott tevékeny-
sége tobbnyelvi vasati szakszotarak beszéllitasara
és kiadasara iranyul. 1957-ben jelent meg az
otnyelvid (francia, német, angol, olasz spanyol)
vasUti szakszétar (Lexique Général des Termes
Ferroviaires), amely kozel 10 000 vasuti szakki-
fejezést tartalmaz. A szotart azOta tobb méas
nyelvre is leforditottak (magyar, holland, portugal,
lengyel, orosz, torok, svéd). Folyamatban van
a SzOtar masodik, bévitett kiadasanak el6készitése
is [20].
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4.3 A vasutak nemzetkdzi tajékoztaté féoruma

Az egyes vasutak tapasztalatainak és az 6nalléan
vagy nemzetkodzi szervezetekben kozos eréfeszi-
téssel végrehajtott kutatasok eredményeinek hasz-
nositasara iranyuld torekvések nemcsak a doku-
mentacio, hanem a tudomanyos tajékoztatas terén
is felvetették (j elvek, megoldasok szlikségességét.
Ezekbdl a torekvésekbdl bontakozott ki 1961-ben
az UIC-ba tdomorilt vasutak, s6t a gazdasagilag
fejletlen orszadgok vasutainak kolcsonds tajekoz-
tatdsara hivatott (j, tandcsad6 intézmény : a
»Vasati Férum” létrehozasanak gondolata [21J.

Acterv célszerliségét azok a tdmegesen jelentkez6
tajékoztatasi igények indokoljak, amelyekkel a
vasUti technika és Uzemviteli mddszerek fejlesz-
tésében érdekelt vasutak, illetve nemzetkozi szer-
vezetek a vildg minden tajardl az UIC-hez fordul-
tak, egyfel6l publikalt vagy nem publikalt irodalmi
és dokumentacids anyag (munkabizottsagi jelentés,
tervdokumentacio sth.) rendelkezésre bocsatasa,
masfel6l konkret fejlesztési kérdések megvalaszo-
lasa végett. Ezeknek az igényeknek kielégitése
ugyanis a B DC kapacitasat és megszabott feladat-
korét is meghaladta.

Mindenekel6tt meg kellett oldani a vasutak nem-
zetkdzi egylttmikodésének keretében az utobbi
évtizedekben kozdsen vagy oOnalléan kidolgozott
(ynunkabizottsdgi, kutatasi, kongresszusi jelenté-
sek, statisztikak, tervek sth.) szervezett gydijtését
és nyilvantartasat, tovabba azt, hogy minden
vasUtnal legyen egy felelés személy — lehet6leg a
dokumentécids kdzpont vezetbje — aki a ,,forum
szolgalat” Osszekotbjeként egyrészt az adatok
idGszakos szolgaltatasa vagy a kerdések megvala-
szolasa, masrészt azok szervezett szétsugarzasa
terén rendelkezésre all.

A ,Forum” legfontosabb feladatat az alapito
rendelkezések a vasutaknak minden téren nyuj-
tand0 tanacsadasban, tehat abban jel6lték meg,
hogy a multban valahol jél bevalt vagy gyakorlati
tapasztalatok hiany&ban egyel6re még nem eléggé
ismert megoldasok ismertetesével, dokumentaciok
rendelkezésre bocsatasaval nyudjtson segitséget.
A tajékoztatasi tevékenység Kkiterjed nemcsak a
miszaki és Uzemviteli, hanem az 06sszes vasUt-
gazdasagi, szervezési (6nkoltségszamitas, gazda-
sagi  hatékonysag szamitédsa, dijszabasugy, koor-
dinacié6 sth.), s6t a munkaligyi problémakra
is [22].

E célkitlizések végrehajtdsat a ,,Courrier Rail
Forum’ (ORE) c. tajekoztatd kiadasaval 1962-ben
kezdték meg. A masodik szdm 1963 maérciuséban
jelent meg. A tovabbi szamokat negyedévenkénti
vagy kethavonkénti gyakorisaggal fogjak meg-
jelentetni. A CRF kézirat gyanant kiadott, a vas-
utak vezet8inek bels6 hasznélatara és tajékoztatasara
szant kiadvany, amelynek adatai U(jsagok és
folydiratok szerkeszt6seégével nem kozolhetok.
Célja az, hogy felhivja a vasutak vezet8inek figyel-
mét a vasuti szervezetekben folyé munkékra és
azokra a technikai vagy gazdasagi intézkedésekre,
amelyeket a vasutak, esetleg egyéb kozlekedési
dgazatok, illetve szervezetek végrehajtanak,
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tovabba azokra a fejleményekre, amelyek a vasuti
kozlekedésre is kihatassal lehetnek. Tajékoztat
az LUC és egyéb nemzetkdzi szervezetek keretei
kdzott, valamint az egyes vasutaknal folyd leg-
Ujabb kutatasokrdl és azok eredményeir6l.

A CRF munkaja meghaladja a legfejlettebb
dokumentécids kiadvanyok jelent6ségét, hiszen
nemcsak a szakirodalombdl és egyéb publikalt
kdzleményekbdl meriti hiranyagat, hanem a nem
publikalt kulonféle belkezelési jelentésekre, statisz-
tikai adatokra, levelezésre is tamaszkodva kozli
tematikus Osszeallitasait. 1ly médon lehet6vé teszi,
hogy olvaséi — a vilag vasutainak vezetdi
allandoan Iépést tarthassanak a vasutak vildgéban
véghement eseményekkel és tajékozottak legyenek
a haladas vildgszintl alakulasarol. A CRF
emblémajaban is kifejezésre juttatott — jelszava :
»Tajékoztass, hogy segithessiink, segits, hogy
tudjunk tajékoztatni”.

A ,Férum” masik feladata a vasutaktol egyes
konkrét problémak kapcsan beérkezd kérdések
megvélaszolasa, akar a ,,Forum” rendelkezésére
allo szakirodalmi és egyéb dokumentacios adatok,
akar egyes — a kérdéskomplexum terén tapasz-
talatokkal rendelkez6, kulon megkérdezett vas-
utak altal kozolt vélemény vagy téjékoztatés
alapjan.

A ,Forum” harmadik feladatcsoportjat egyes
idGszer(i kérdések nemzetkézi ankétok kereteben
tortené megvitatasa és azok anyaganak kozre-
adasa képezi. Az els6 ilyen szimpoziumot a kiber-
netika vasUtlizemi alkalmazasanak kérdéeseirdl
1963. novemberében tartjék.

4.4 Dokumentacids egylttmikddés
a szocialista orszagok vasutat kozott

Az eurfpai szocialista orszdgok vasutainak
egyuttm(kddése 1951-ben a Nemzetkdzi Személy-
és Arufuvarozési Egyezmény (SZMPSZ és
SZM.GSZ) aléirasaval vette kezdetét. 1953-ban a
Kinai, Koreai és a Mongol Népkdztarsasag,
1955-ben pedig  Vietnami Koztarsasadg vasutai
is csatlakoztak az egyezményhez. Ezzel ki is
bontakozott a szocialista orszagok vasutainak az
az egylttmlkddési kerete, amely 1957-ben a
Szocialista Orszagok Kozlekedéstigyi Miniszterei
Konferencidjanak masodik (pekingi) (lésén a
Vasutak Egyuttm{ikédési Szervezetének (Organizacija
Szotrudnicsesztva Zseleznich Dorog — OSZZSD)
megalakuldsahoz vezetett. Eképpen a szocialista
vasutak kezdetben csak fuvarjogi és dijszabasi
kachc_)Iata a vasuti, s6t a gepjarmiikozlekedest,
valamint az Gtiigvet is érintd valamennyi Uzemi,
miszaki fejlesztesi, tudomanyos kutatasi, terve-
zési és kozlekedéspolitikai problémakra is kiterjed6
egyittmdkddéssé terebélyesedett [23].

Mar az elsé években nyilvanvaléva valt, hogy
az egyUttm(kddés eredményességének fontos ténye-
z6je az egyes vasutaknal azonos elvek szerint meg-
szervezett és jol mikodd dokumentacios szolgalat,
valamint az ennek alapjan kiépitend6 kolcsonos
miszaki és gazdasagi tajékoztatds. A felismerést
tettek kovették. Az e téren kialakitando egyutt-
miikodés elvi alapjainak kidolgozasara és iranyi-
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tasara 1959-ben az OSZZSD szervezetén belil,
kozvetlenil a FO6bizottsag ala tartoz6an, meg-
alakult a Mdszaki-Gazdasagi Tajékoztatasi Szak-
bizottsag, amelynek munkéjaba” a szovjet (SZD),
lengyel (PKP) csehszlovak (CSD), német demok-
ratikus (DR) és a magyar (MAV) vasutak kép-
visel6i vesznek részt.

A munka az egyes vasutaknal kiépitend6 doku-
mentacios szervezet egységes elvi alapjainak és
miikddési rendjének kidolgozésaval, valamint erre
vonatkozéan az OSZZSD tagvasutakhoz intézett
ajanlas kidolgozasaval vette kezdetét. A kovetkezé
lepes az egyes tagvasutak orszagaiban me%'elen(i
kozlekedesi id0szakos kiadvanyok és egyeb nem
id6szakos dokumentécids forrasok (kutatasi jelen-
tések) feldolgozésara, tovabba az ennek soran
készul6 tartalmi Kivonatok (referatumok) kolcso-
nos cseréjének megszervezésere iranyult. A jova-
hagyott ajanlas alapjan megindult kartonszolgalat
keretében a Szakbizottsag munkéajaban részt vevé
vasutak egységes formatumu és tartalmi felépités(,
német vagy orosz nyelvi referdtumok alakjiban
kblcsonosen tajekoztatjak egymast az orszagukban
napvilagot latott kozlekedési vonatkozasu szak-
irodalmi vagy kutatasi eredményekrdl.

A referatumok egyontet(i szakozasanak bizto-
sitdsa végett a Szakbizottsag megbizta a DR kép-
visel6it, hogy a BDC-vel, és ennek révén a FID-del
egylttm(ikodve allitsa Ossze az ETO vasdti,
utigyi és gepjarmlikozlekedesi anyaganak kivo-
natat, valamint az OSZZSD keépviseletében vegyen
részt az ETO Kkorszer(sitésére iranyulé nemzet-
kozi munkalatokban.

A Szakbizottsag kezdeményezésére allitotta dssze
1962-ben a PKP dokumentaciés kozpontja a
vilagon megjelené kozlekedési vonatkozasu folyo-
iratok mar emlitett els6 jegyzékét is, abbdl a cél-
bol, hogy némileg képet tudjunk alkotni a kdzleke-
dési folyoirat-irodalom orszagonkénti helyzeté-
rél [16].

A dokumentacios kartonszolgalat egyszer(sitése
céljabdl lépéseket tett a Szakbizottsag abban'az
irdnyban is, hogy a szocialista orszagokban meg-
jelend kozlekedési folyéiratok mellékletként, egy-
oldalasan nyomva, kozoljék a cikkek tartalmat is
ismertetd rovid referatumokat, hogy azok kivagva
és kartonra ragasztva dokumentacids célokra
kozvetlenll hasznosithatok legyenek. A Roman
Vasutak (CFR) dokumentacios szolgalata mar
kiterjedten hasznalja is ezt a maddszert.

Az OSZZSD tagvasutak kolcsonos tajékoztatasa-
nak szorosabbéa tételét szolgélja az SZD éltal ki-
dolgozott az a szabalyzat is, amely a szocialista
orszagok vasuti és egyéb kozlekedési szakkonyv-
tarai kozotti kozvetlen kolcsdnzés lehet@ségét teremti
meg. E szabalyozads révén lehetbvé valik, hogy
az egyes dokumentacids szervek devizamentesen
hozzajussanak a sajat orszadgukban egyaltaldban
nem vagy csak nehezen hozzéaférhet6 mivekhez.

A vasutak kozétti nemzetkozi érintkezés meg-
konnyitése szempontjabol igen nagy jelent6ségui
a Szakbizottsagnak az a vallalkozésa, hogy az UIC
mar emlitett otnyelvl vasuti szakszétarat orosz,
lengyel, cseh, magyar és kinai nyelvre leforditva
kiadatni tervezi. Ez a kiadas az emlitett nyelveken

Kozlekedéstudomanyi szeMleg

felul tartalmazza majd a mintegy 12 000 vas(ti
szakkifejezés francia, német és angol nyelv(i meg-
felelGjét is, tehat osszesen nyolc nyelvii lesz. A szo-
tar Osszeéllitasira a PKP vezetésével alakult
munkabizottsdg az anyag sajtd ald rendezésénél
figyelembe veszi azokat a modositasokat, amelyeket
az UIC oOtnyelvi szotéar el6késziletben levé maso-
dik kiadasanal végre kivannak hajtani (kb. 200
cimsz6 torlése és 4000 (j cimszd felvétele). Plzt
a szOkészletet a munkabizottsdg Kkiegésziti még
azokkal a kifejezésekkel, amelyek felvételét a
szocialista viszonyok teszik szlkségessé. Az elGre-
lathatolag 1964 végere elkeszilo OSZZSD vasdti
szakszOtar jelent6s mértékben el6segiti majd a
vasUti terminoldgia nemzetkdzileg egységes tovabb-
fejlédését es fontos tényez6 lesz a vasutak kozotti
egylttmdkodés megkonnyitésében is. Jelent6ségét
fokozza, hogy a szotar jelz6szam rendszere meg-
6rzi az UIC szotar jelzGszamait. Ezaltal lehet6vé
valik, hogy egy adott szakkifejezés megfelel6je
— az azonos Jelz6szam alatt — az UIC szotar
masik két (olasz, spanyol) nyelvén, s6t e szotar
tovabbi nyelvekre tortén6 feldolgozéasaiban sok
mas nyelven is megtalalhat6 lesz. igy az OSZZSD
szOtar a nemzetkdzi vasUti érintkezesnek valdban
vilégviszonylati szint( hasznos eszkoze lehet [24J.

Az 0SZZSD Miszaki-Gazdasagi Tajékoztatasi
Szakbizottsadga fentiekben vazolt tevékenységével
megvetettnek lehet tehat tekinteni a szocialista
vasutak kozotti egytttm(ikodés alapjait is. Mar
csak az kell, hogy — az eddig megtett Uton tovabb-
haladva —a tébbi vasutak bevonasaval béviljenek
az egyuttm(kodeés keretei és fokozodjék a kolcso-
nos tajékoztatds rendszeressége, gyorsasaga, vala-
mint szinvonala. Maris sz6 van arrél, hogy létre
kell hozni a szocialista orszagok vasutainak kozos
kozponti dokumentacids intézményét, amely — a
BDC-hez hasonléan — hatékonyabban, a meg
sokszoros parhuzamossag felszdmoléasaval tudna
irdnyitani és el6segiteni a kozlekedéstudomanyi
tajékoztatas tovabbfejlesztését.

*

Nem érintettiik tanulmanyunkban a magyar-
orszagi vaslti dokumenté&cid helyzetét. Joggal
vet6dhet fel az olvasdban az a kérdés: mi a
helyzet Magyarorszagon, ho%(yan kapcsolddik be
a MAV a vasutak nemzetkdzi dokumentécios
egyuttm(kodésébe? Ezt a kérdést egy masik
tanulmany lesz hivatott megvilagitani.
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Kdnyvszemle

(Markos Gyorgy: Magyarorszag gazdasagi foldrajza

Bp. 1962. Kodzgazdasagi és Jogi Konyvkiadd, 583 oldal
(ara kotve: 121,— Ft)

Magyarorszag teljes gazdasagi foldrajzat bemutato
miivet régdta nélkulézink a szakirodalomban. Noha a
felszabadulds utan szdmos részlettanulmény jelent meg,
most el6szor kerul az olvas6k — szakemberek és érdek-
16d6k — kezébe olyan nagy, atfogd munka, amely rész-
letesen bemutatja hazank jelenlegi gazdasagi foldrajzi
viszonyait, a felszabadulds 6ta bekodvetkezett alapvetd
véltozasokat.

A hatalmas anyagot feldleld, gazdag statisztikai
adathalmazra tdmaszkodd, mintegy 250 4brét és szamos
tdblazatot tartalmazé m(G 3 f6 részre oszlik. Az elsé
részben a szerz6 a foldrajzi munkamegosztas természeti-
foldrajzi és tarsadalmi-gazdasagi alapjait targyalja, be-
mutatva a magyar népgazdasag szerkezetében, valamint
a termel6er6k megoszlasaban a felszabadulds oOta be-
kovetkezett valtozdsokat. Ez a rész réviden a termé-
szeti-foldrajzi kornyezetet (1). ismerteti, majd a fold-
rajzi munkamegosztads tarsadalmi-gazdasagi alapjaival
(IL), a népességgel (I11.), valamint a foldrajzi munka-
megosztas telepulésfoldrajzi vonatkozasaiva! (IV.) fog-
lalkozik.

A masodik rész tartalmazza az agazati targyalas
anyagat. Ebben a magyar ipar szerkezetérél és aranyai-
rol (V.),az energiagazdalkodasrél (VI.), a kohaszatrol és
a gépiparrol (VIL), a vegyiparrol (VIIL.), az épit6- és
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épitéanyagiparrél (1X.), a textil-, bér- és ruhdazati ipar-
rol (X.), valamint az élelmiszeriparrol (XI.) van sz6.
A mez6gazdasag témai kozt el6szor annak tarsadalmi-
gazdasagi alapjai (XIl.), majd a szantoéféldi termelés
(XII1.), a gyumaélcs- és a sz6l6termelés (XIV.), az 4llat-
tenyésztés (XV.) és az erd6gazdasag (XVI.) kérdései ke-
rilnek sorra. A forgalom korében a szerz6 el6szdr a
kozlekedési és foldrajzi munkamegosztassal (XVIL),
majd a vasuattal (XVIII.), a koézati halézattal és forga-
lommal (X1X.), a vizi- és légikozlekedéssel (XX.) fog-
lalkozik, végul a belkereskedelem (XXI.) és a kilke-
reskedelem (XXII.) alakulasat mutatja be.

A regionalis targyalas keretében — a kdtet harma-
dik részében — Magyarorszag hipotetikus gazdasagi
korzeteinek vazlata talalhato. Itt ismerteti a szerz6 a
Kdézponti Korzet (XXIII.), az Eszaki Ipari korzet
(XX1V.), a Kozép-Dunéantuli gazdasagi korzet (XXV.), a
Délkelet-Dunéntal (XXVI.), a Kisalfold (XXVII.), a
Fels6-Tiszantal (XXVIIIL.), a Délkelet-Alfold (XXIX.) és
a Duna—Tisza koze (XXX.) gazdasagi foldrajzat.

Az igy feldolgozott anyagot részletes irodalomjegy-
z€k, valamint név- és targymutaté egésziti ki.

A ,,Magyarorszag gazdasagi foldrajza™ az olvasék
széles korét érinti. A gazdasdgi foldrajzi szakemberek
mellett a kd6zigazgatdshan és a népgazdasag kilonb6z6
dgaiban, igy a kozlekedésben dolgozék is nagy haszon-
nal forgathatjak. A kozérthet6 formaban o&sszeallitott
anyag ezen felil mindazok érdekl6désére is szamithat,
akik hazank felszabadulds utani gazdasagi fejl6dését, az
orszag foldrajzi képének véaltozasat mélyebben meg-
ismerni kivanjak.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Uj villamos hajozasi berendezések a magyar folyami hajokon

ANCELI'GYORGY

A folyami haj6zas gazdasagossaganak novelése,
az élet- és vagyonbiztonsag fokozottabb biztosi-
tasa sirgetfleg megkoveteli egyre tobb, egyre
korszer(ibb hajézasi segédeszkoz beépitését a
hajokon. Az attérés a hagyomanyos hajozasrol
a villamos segédeszkodzokkel torténd hajozasra vilag-
viszonylatban most van folyamatban és a magyar
Eolya}mi hajézéas ebben a tekintetben sem marad-

at le.

Ett6l a gondolattél vezérelve, a magyar folyami
hajézas a kozelmultban két 0j villamos hajozasi
segédeszkdzt vezetett be : a nagyfényerej, villané-
csoves Kitliz6lampat és a korszerd, tranzisztoros
folyami mélységmerdt.

A kdvetkezOkben ezeket a berendezéseket ki-
vanjuk rdviden ismertetni.

1 Ujszer(, villan6csoves kit(iz6lampéak
a hordszarnyas hajokon

A Magyar Hajoézasi RT. (MAHART) a kozel-
maltban 0j, nagyteljesitmeény(i és nagysebessegli
hordszarnyas utasszallito hajokat allitott forga-
lombalés a hajék ma mar menetrendszer(ien koz-
lekednek Budapest—Mohacs kozott, de jarnak
Budapest—Bécs viszonylatban is. Az (izembealli-
tdskor a MAHART-nak — tobb mas probléméan
kivil —egy félig villamos, félig nautikai kérdést
is meg kellett oldania. Ez a kérdés pedig a hord-
szarnyas hajokon hasznalt kit(iz6lampak fényerejé-
nek novelése és a lampa kézi mikddtetése helyett
automatikus vezérl6- és kapcsoldszerkezet beépi-
tése volt.

A miliszaki megoldas ismertetése el6tt sziikséges
roviden elmondani, mi tette sziikségessé a beren-
dezés kifejlesztéseét.

AH. 1 sz Jelzési Utasitas 129, illetve 130.
pontja el6irja, hogy a forditott kitérés jelzése
(amely jelzést akkor kell adni, amikor a géphaljék
az altalanos szabalyoktol' eltéréleg sajat balolda-
lukra huzddva térnek ki egymasnak) nappal egy
kék zaszI6 lengetése a hajo jobb oldalan, sététben
pedig egy fehér fény folyamatos felvillanasa a hajé
Jobb oldalan. A fehér fénynek, az el6irds szerint,
legalabb 1,5 km t&volsaghdl és csak a kozeledd
hajé iranyabdl szabad lathaténak lennie. A fel-
villandsok és az clsotétllések id6tartamanak
véltakozva egy-egy mp-ig kell tartaniok.

Ezt az elGirast a folyami hajozas jarm(vein a
arancsnoki hid jobb oldalara szerelt, nyomégom-
0s, kézi mlikodtetési un. ,,morzelampéakkal”

valositjadk meg.

A 70—80 km sebességgel utazd hordszarnyas
hajokon, amilyenek a MAHART ,,Siraly” tipusu
hajdi is, éppen a sebesség miatt egyrészt nappal
a zaszlo lengetése, masrészt éjjel, sotétben a kezi
mikodtetést kis fényerejli fényforrassal ellatott

Szarnyashajok a magyar
1963. évi

1 Lasd Ferdinand Laszl6 :
hajézéasban, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
8. sz.

»morzelampa” mar nem elegendd. Helyette olyan
Uj berendezés beallitasa valt sziikségesse, amely az
alabbi kovetelményeket teljesiti :

a) olyan nagy fényerejd, hogy nappal is jol
észrevehetd, igy feleslegessé teszi a kék zaszlo
hasznélatat ;

b) nagy fényereje kovetkeztében nappal is
meszir6l eszlelhet6 és igy a szembejovd jarmlinek
van elegend6 ideje a Kitérésre ;

c) a felvillanasokat és elsdtétiiléseket szabalyo-
san, egyenld id6kozokben hozza létre ; emiatt
II:ééli_kvezérlés helyett villamos automatikaval m-
odik ;

d) a hajé mindkét oldalara fel van szerelve,
hogy — tulmenéen kitliz6szerepén — a jobb- és
balkitérést jelezze.

Mindezen el6irasokat teljesiti az a tranzisztoros
vezérlés(, villanécséves berendezés, amelynek szer-
kezeti felépitése a kdvetkezd (1. abra) :

A hajo6 aramatalakit6jardl nyert 127 Y valtakozo
fesziltseg a halozati tolt6-egyeniranyito egysegbe
kerll, ahol azt transzformator és egy EZ 2/3
tipust elektroncsd segitségével 2x 370 V egyen-
aramma alakitjuk at. Ez az egyenaram tolti .az
500 MF 500 V-os kondenzatort. A kondenzator
energiaja egy jobb-, illetve baiallasu kapcsolon
keresztll jut a hajo jobb, illetve bal oldalan fel-
szerelt villandcs6hoz, ahol kisiil és igen révid id6-
tartamu (1/1000 mp), de nagy intenzitasu fényt
ad. A villanécs6 az orokvaku berendezésekben
hasznélt tipus. Elettartama 10000 villantas. A
villantasok vezérlését 2 db P 14 és 1 db OC 1010
tipusy tranzisztorbdl felépitett multivibrator egy-
ség végzi, amelyhez 4 szeléncellat, 1000 MF-os
kondenzétort és egy 150 Ohm-os ellendllést tar-
talmazo egyeniranyitd egység szolgaltatja a tap-
lalast. A multivibrator idéallanddja (az atbillené-
sek ideje) tetszés szerint beszabalyozhato, gy hogy
a villantas, illetve els6tétilés ideje 1—10 mp
kozott beallithato.

A kezel6 a kapcsold segl'tsé%ével bekapcsolja a
berendezést, majd egy masik kapcsolo jobbra
vaéyy balra billentésével inditja a jobb vagy bal
oldali villandcsdvek lizemét, amely semmi tovabbi
beavatkozast nem kivéan ; ledllitasdig, automati-
kusan és pontosan, a multivibrator beallitott at-
billenési 1dejének megfelelSen villant.

A villandcstves kitliz6lampak tervezését, el6-
allitdsat és szerelését a MAHART rédidlabora-
toriuma végezte.

A berendezés 1962 &szén tartott 2 honapi
sikeres probalizem utan a jelen hajozasi idényben
lizemszerien m(kodétt, mindkét hajén teljesen
kielégitben.

2. Tranzisztoros mélységmérék
a folyami hajézasnal
_Ez év juniusaban a MAHART megkezdte Uj-
tipusu, tranzisztoros mélységmeré berendezések
felszerelését folyami hajoira. A felszerelésre keril6
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Eqyénirényit6 a

multivibratorhoz
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Tranzisztoros
multivibrator
2drb P16
1drb OC1016
Jobb
Bal lampa

I. dbra. A tranzisztoros \ezérlésli nagyfcnyercjd villanélampa (kit(iz6id nipa) tonibvaziata

gépek Hecta-Echo-Lot tipusu ultrahangos mélység-
mérék.

A berendezés 3 részb6l (2. abra), mégpedig ado-
vevl fejb6l, méréberendezéshdl és Bsszekots-
kabelbdl all.

Az ado6-vevs fej — amely a hajétestbe, a hajo-
test vizvonal alatti részén, a gerincvonal felett
kb. 60 cm-rel behegesztett alubrozcsébe tolhatd
be — hét rovid, nagyfrekvenciaju (180 Kkc/s)
ultrahang impulzust boesajt masodpercenként
a vizbe. A mederfenékrél visszaver6d6 és az ado-
vevl fej altal felvett ultra-hanghullamok elektro-
mos impulzusokka visszaalakitva, az @sszekdtd
kabelen keresztiil a kormanyallasban elhelyezett
mér6berendezésbe jutnak. Ott megfelel erdsitd
és mér6 aramkorok indikaljak azt az id6t, amely
az ultrahang impulzusnak az adofejtél a meder-
fenékig és onnan vissza a vevéfejig terjedé ut
megtételéhez szilkséges. A nyert adatot a kor-

r

2. dbra. A Hecta-Echo-Lot ultrahangos mélységmérd részei: az ad6-vevs
lej a kabellel és a méréberendezés

skalas, deciméterenként kalibralt mutatés méré-
mlszer — amely a mér6berendezésbe van be-
épitve — mar ,,0tértékben” mutatja. Az atiras
kulénbozé érzékel6 aramkorok segitségével tor-
ténik, azon az elven, hogy a hang sebessége a
vizben kozel allandd (1450 m/mp) érték.

A méréberendezésben foglal helyet az ¢sszes elekt-
ronikus aramkdr. A készilék konny(fém-hazba
van szerelve, méretei: 21x12,5x8,5 cm; sulya
2 kg. Kivitele teljesen vizzar6. Elektroncsévek
helyett 16 db tranzisztorral dolgozik, amelyeknek
élettartama a csovekének sokszorosa. A mutat6s
korskadla 0,6 m—6 m-ig mutatja a mélységet,
+ 5% pontossaggal, 0 és +50 C° kozott.

A mér6berendezés altal mutatott mélység a
viztiikort6l a mederfenékig mért vizmeélység.
Az els6 lizembeallitaskor, a beépités utan ugyanis
egy megfelel6 beallitocsavar segitségevel elvegez-
zik az un. szerelési korrekciot, amely biztositja,
hogy a mindenkor mért mélységhez hozzaadddjék
az ado-vevl fej és a viztlkor koztti allando érték
(3. abra).

3. dbra. A mélységmérd beépitése: a) az ad6-vevé fej és a mederfenék
kozott mért mélyseg, b) a bedllitécsavarral ,<z’-hoz hozzéadott alland6
értek, c) a méromiszer korskalajau mutatott valodi melység. (Megjegy-
zés: a ,,6” érték bedllitasa, tekintve, hogy a kulonbozd merulésekhéz
tartozok )utanallltgatasa nem kivanatos,” a hajo kozepes merulésére
torténik.

A viztlikort6l mért és a milszeren mutatott
valodi mélyseg ismeretében, leszdmolva a hajd
merllését, allapithatdé meg — lia szilkséges —
a gerinc alatti vizmélység.

A berendezés aramellatasat 4 db tdlthet6,
egyenként 1,45 V, dsszesen tehat 6 V fesziiltség(
»nagyothallo telep™” biztositja. A mérGberendezes
hazaba beépitett telepekkel — tdltés nélkiil
150 6ra lzem biztosithatd. A készilék fogyasztasa
rendkivil csekély, minddssze 0,13 mA.

Az add-vevd fej és a mérbberendezés kozotti
Osszekottetést biztositd csatlakozokabel hossza 18 m.
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Szellemes és ligyes megoldas a méréberendezésbe
beépitett nedvszivd anyagot tartalmazd tartaly,
amely lekoti a készil6be keriilt Iégnedvességet.
Atartély telitettség esetén — amelyet elszinezddés
mutat — Kkiszerelhetd és kiszarithatd. Uzemel-
tetése csupan 3 gomb kezelését kivanja meg.
Karbantartdsa minimalis id6t igényel.

A berendezés folyamatosan mér, a mutato
kilendiilésével. A skala leolvasasa konny(l és
kényelmes : sotétben kilon kis, ernyézott fény-
forras konnyiti meg.

El6nye a berendezésnek, hogy csupan az ado-
vevl fej tartdhdzanak beépitése végett kell a
hajot egyszer sdjara vinni ; az ado-vevd fej ki- és
beszerelése — javitads vagy tisztitas céljabol —
a vizben &ll6 hajon is elvégezhetd. A tartéhaz
ugyanis, ha kihlzzuk bel6le a 2 gumigyir(ivel
felszerelt és éppen ezért tokéletes tomitést bizto-
sitd addé-vevl fejét, a vizbetdrés veszélye ellen
egy tomit6sapkaval lezarhatd. Igaz ugyan,
hogy amikor a vizben all6 hajonal az adé-vevo
fejet ki- és beszereljik, bejut a hajdtestbe némi

Kodnyvszemle

Jurek Aurél: Automobilok

Bp. 1963. Miszaki Koényvkiadd, 519 oldal 676 &bra
(dra kotve: 84— Ft)

Viszonylag gazdag hazai gépjarmi szakirodalmunk-
ban ez az els6 olyan m{, amely a gépkocsik szerkeze-
teit egyetemi szinvonalon targyalja. Mint ilyen, els6-
sorban a tervez6mérnok igényei szerint készilt, de a
szerz6 torekedett arra, hogy miivét szélesebb olvasékd-
z0nség is megértse.

A kilenc fejezetb6l all6 koényv el6szér a gépkocsi-
motorok Uzemét (1), majd a gépkocsimotor-tipusokat
(11.) targyalja. E két fejezet alkotja a koényv elsé részét,
azonban nem &leli fel a motortudomany teljes anyagat.
E tekintetben a szerzé utal ,,Bels6égésli motorok™ c.,
kordbban a Tankdnyvkiadonal megjelent egyetemi tan-
konyvére.

A kotet masodik részét — a szerkezetek targyala-
sat — a ,,Jarmf(technika” (Ill.) c. fejezet vezeti be. E
rész lényegében a gépkocsi elméletét, a gépkocsik tizemi
viszonyok kozdétti kinematikai és dinamikai vizsgalatat
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viz, de ez max. 2—3 1, és késébb kdnnyen eltavo-
lithaté.

Az els6 ilyen berendezés a ,,Komarom™ nev(i
vontatd motorhajoba keriilt beépitésre. Az ado-
vevl fej tartohazat az orrtékétél 10,8 m-re hétra,
a far felé és 0,5 m-re a hajogerinc folé épitettek be.
A mér6berendezést a kormanyallasba, a kormany-
kerék mellé szerelték. A szerelést és beallitast
a MAHART rédiomiiszaki szakemberei végezték.

Raévidesen sor kerll a tobbi hajok felszerelésére
is. Komoly remény van r4, hogy ezek a berende-
zések nagyban hozzéjarulnak majd — els6sorban
kisviz esetén—a hajdzas biztonsdgana&fokozasahoz.
Megemlitjuk, hogy a Dunan az osztrak, német €s
csehszlovak hajozasi vallalatok hajoira méar kb.
25 db ilyen berendezést szereltek fel és azok igen
jOl bevaltak.

A villamos mélységmér6k hasznalata felesle-
gessé teszi, hogy a hajoszemélyzet nehézkes és
faradsdgos munkaval kézi vizmérSléccel mérje a
hajo orraban a vizmélységet. Pontos és meghbizhatd
lzemik megndveli a hajo vtazasi sebességét és
ezaltal a hajozas gazdasagossagat is.

tartalmazza. A korméanyzasrol szélé 1V. fejezet utédn
a szerz6 a hajtomiinek a gépkocsiban valé elhelyezésé-
vel, a fétengelykapcsoldsokkal foglalkozik (V.). Részle-
tesen targyalja a kiulonféle sebességvaltdmiiveket (VI.),
majd a kardantengelyeket, differencidlmdveket, oszt6-
miveket (VII.). A gépkocsi lengéseinek, illetéleg rugo6-
zdsanak problémai a VIII. fejezetben nyertek feldolgo-
zast. Végul a sokrétii anyag a gépkocsi fékezésének
(IX.) targyalasaval zarul.

A rendkivil gazdagon illusztralt md szerz6je fontos
céljanak tekintette, hogy bemutassa a bels6égésli motor
és a gépkocsi szerkezetének mai fejlettségi fokat, és
egyben uitat mutasson a tovabbi fejl6dés felé. Az egyes
szerkezeti részek targyaldsanal nem torekedett teljes-
ségre, viszont nagy sulyt helyezett arra, hogy kiemelten
targyaljon egyes korszer(i elméleteket, modszereket, (j
kutatdsi eredményeket.

Jurek professzor Gj koényve hazai gépjarm(-szak-
irodalmunk szdmottevé gazdagodasat jelenti, és bizo-
nyara nagy érdekl6dést kelt majd nemcsak a szakolva-
sok,de az alapfokl autds ismereteken tuljutott, nagyobb
képzettség felé torekvd, egyetemi diplomdaval nem ren-
delkez6 olvasék korében is.

il
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1. dbra. Az 1963. évi Brnoi Nemzetkdzi Vasar latképe (légifelvétel)

Alz 1963. évi Brnoi Nemzetk0Ozi Vasar

Hl CZEIIE BELA

A Brnoi Nemzetkdzi Vasar
ebben az esztend6ben immar 6téd-
szor nyitotta meg kapuit a bel-
es kulfoldi latogatok tomegei
elétt.

Az 1963. szeptember 8—22.
kdzt megtartott vasar — amely-
nek teljesen Kiépitett, mintegy
64 ha nagysagu terlletén 14
nagy, modern Kkiallitdsi pavilon
emelkedik — az idén is hatalmas
nemzetkozi ipari seregszemle szin-
helye volt : 44 orszdg kereken
500 kiallitd cége vett rajta részt.

A vasér legnagyobb résztvevéije
természetesen — mint minden
alkalommal — ezduttal is a Cseh-
szlovak Szocialista Koztarsasag
volt;.115 kulkereskedelmi valla-
latanak kiallitasi targyai mintegy

felét foglalték el a teljes kiallitasi
teruletnek. lgen nagyszamu expo-
natumot hoztak avasarra a tobbi
eurdpai szocialista orszagok is :
a Szovjetunid, Bulgéria, Jugosz-
lavia, Lengyelorszag, Magyaror-
szdg, a Német Demokratikus
Koztarsasag és Romania. A tobbi
europai és tengerentdli orszagok
kézul az idén a kovetkezbk alli-
tottak ki : Algéria, Amerikai
Egyesilt Allamok, Belgium, Boli-
via, Brazilia, Burma, Ceylon,
Dénia, Egyesult Arab Koztarsa-
sdg, Finnorszag, Franciaorszag,
Ghana, Gorogorszag, Guinea, Hol-
landia, Indonézia, Iran, Japan,
Kuba, Libanon, Libia, Lichten-
stein, Luxemburg, Mali Koztar-
sasag, Marokkd, Nagybritannia,
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Német SzOvetsegi Koztarsasag,
Norvégia, Olaszorszdg, Svdjc,

Svédorszédg, Tanganyika, ToOrok-
orszag, Uruguay, Venezuela.

A hatalmas vasarvaros anyagat
—miként az mér a tavalyi vasa-
ron is torténtl— zémében szako-
szositottan mutattdk be, ami
el6segitette a szakemberek gyor-
sabb tajékozodasat. Ennek azon-
ban az volt a természetes kovet-
kezmenye, hogy egy-egz orszag
termékei a vasar sok kilonféle
helyén voltak lathatok. Magyar-
orszag pl. 2100 m2 dsszterlleten
330 gépet, gépi felszerelést, mi-

1 Lasd Dr. Czére Béla:
évi Brnoi Nemzetkozi Véasar, Kozle-
kedéstudoméanyi Szemle, 1962. évi
11. sz.

Az 19(52.



3. dbra. A Moszkvics 423 tipust univerzalis személygépkocsi

3. &dbra. A nyugati cégek személygépkocsi kiallitasanak részlete

szert, jarmiivet sth. allitott ki
és ezek tobb szakmai csoportban :
a hiradastechnikai, villamosipari
cikkek, a htGipari gépek, az
orvosi miszerek, a szallito- rako-
doeszkozok, a gépjarmlvek, a
gépkocsi szerviz-berendezések stb.
kozt szerepeltek. A kiallitd orsza-
gok Kkisebb, reprezentativ kialli-
tasai viszont egyuttesen a',,Nem-
zetek Pavilonjaban” nyertek el-
helyezést, amelyek az illet§ orszé-
gok gazdaségi es kulturélis saja-
tossagaira, legfontosabb termé-
keire hivtak fel a latogatok
figyelmét, s egyben kiilkereske-
deiimi informéaciokkal is szolgal-
tak.

Az évr6l-évre ismétléd6 vasa-
rokon természetesen sok régebbi,
bevalt géppel és gépi berendezés-
sel talalkoztunk, a gépipar min-
den agéabol. Megjelentek azonban
a régebbi tipusok tovabbfejlesz-
tett, javitott valtozatai és az
egészen (] konstrukcidk is. Mind-
ez sok tekintetben lehetévé tette
— az egyes orszagok ipari fejlett-
ségének 0Osszehasonlitasa mellett
—a fejl6dés id6beli valtozasainak,
egy-egv orszag ipari fejl6dési
Utemenek megitélését is. Hasonld
képet mutatott a vasar a kozle-
kedést érdekl6 kulonféle gépek,
gépi berendezések, jarmiivek te-
Kintetében is. Ezért a kovetke-
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z6kben f6leg az Ujdonsagokrdl
kivanunk megemlékezni, tovabba
azokrdl a Kkiallitasi targyakrdl,
amelyek hazai szempontbol kil6-
nos figyelmet érdemelnek.

Hiven az eddigi tradiciokhoz,
a kozlekedési érdek( latnivalok
Kozt a kozati szemely- és teher-
gépkocsik, a gépjarmdfelszerelési
cikkek, a rakodod-szallitogépek
kiallitasai foglaltak el a legtobb
teret.

A killén csarnokban és szabad
kiallitasi teruleten megrendezett
személygépkocsi kiallitason a leg-
nagyobb szdmban a csehszlovék,
szovjet. NDK gyartmanyd jar-
miveket lathattuk. A szovjet
személygépkocsik kozt az ismert
Csajka, Volga eés Moszkvics tipu-
sok tobb, Ujabb valtozata szere-
pelt, igy pl. az M-22 BM tipusl
Volga ment&kocsi, a 423 tipusu
Moszkvics Univerzal. A cseh-
szlovak Gj, Tatra 2-603 tipusd,
6 személyes, reprezentativ gép-
kocsi mellett kiallitottdk a Skodad
személygépkocsik egész vélasz-
tékat ; ezen felll igen sok motor-
kerékpéart, robogdt, motor- és
autéfelszerelési cikket mutatott
be a Motakov kilkereskedelmi
véallalat. Az NDK-t ismét a
népszerd Wartburg és Trabant
tipusok képviselték. A kiallitas-
nak ebben a szektoraban a ma-
gyar ,,Auras” szervizberendezések
keltettek figyelmet. A nyugati
cégek kozil a Fiat, a'Mercedes-
Benz, a Simca, a Renault és a
Hillmann gyarak legujabb gép-
kocsitipusalt tanulmanyozhattak
a latogatok.

A személygépkocsik mellett jo-
val kisebb meértékben szerepeltek
az idei vasaron az autébuszok.
A csehszlovak ipar a Skoda 706
RTOLUX tipusu idegenforgalmi
célu tavolsagi autobuszt, a Skoda
706 RTOCAR tipust helykdzi
forgalomra készllt jarmdvet,
tovabba a Skoda 706 RTOMUX
tipusu varosi autébuszt allitotta
ismét ki, mig a magyar jarmdipar
az lkarus 66 és az lkarus 630,
isrlnert autébusztipussal  szere-
pelt.

Sokkal szélesebb valasztékban
lathattuk viszont a tehergépkocsi-
kat, f6ként a szovjet és a cseh-
szlovak jarmdlipar termékeit.

A Szovjetunié bemutatta
tobbek kozt — a MAZ sorozat
Uj tagjait : a MAZ-503 tipusl
7 tonnas billen6 gépkocsit, a
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MAZ-500 tipust, 7,5 tonnas, el6-
rebillenthetd vezet6uléssel kikép-
zett jarmdivet. Utobbi motorja
180 LE-s, 25 1/100 km fogyasz-
tasd, 75 km/6 legnagyobb sebes-
séget teljesit, 10 tonnas pétkocsit
vontathat és mar az 1963. évi
Budapesti Nemzetkdzi Vasaron
is nagy figyelmet keltett. Szere-
pelt még a szovjet kiallitason a
Z11-130 tipusu 5,5 tonnas teher-
gépkocsi, tovabbda — a KRAZ
sorozat tagjai kozil — a KRAZ-
221 tipusu 12 tonnas nyerges
vontato is. A JAZ-451 D tipusu
1 tonnas teherfurgon 80 LE-s,
legnagyobb sebessege 100 km/¢;
kulonféle élelmiszerek és ipar-
cikkek széllitdsara készilt, de
van betegszallit6 és mikrobusz
valtozata is (9 személyre).

A csehszlovak tehergepkocsikat
ismét jelentés szamban lathattuk
a vasaron. Az ismert Skoda
tipusok mellett szamos Tatra
tehergépkocsit tanulmanyozhat-
tak a latogatok. A Tatra 138 NT
tipusi 3 tengelyld, 11 tonnés
nyerges vontatd Tatra 928-as,
leghditéses, nyolchengeres 180
LE-s diesel motorja 71 km/6 maxi-
malis sebességet biztosit ; hossza
6750 mm, szelessége 2438 mm,
a megrakott kocsi magassaga
2485 mm. Ujdonsagként mutattak
be a N-10-V tipust félpotkocsit
nyerges felépitménnyel, amel
mindenféle &ru széllitaséara alkal-
mas ; hossza 6635 mm, szélessége
£330 mm, magassaga 1910 mm.

6. dbra. Az Mik gyartmanyd, EFG 1001
TGL86.47 tipusi villamos emeldvillds targonca
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abra. A csehszlovdk Tatra 138 XT tipusi nyerges vontatd

A szovjet és csehszlovak teher-
gépkocsik hosszu sorat a magyar
Csepel D-450 tipusu teherkocsi,
valamint az ismert lengyel Nysa
és Zuk furgonok egészitették Kki.

ismét lathattuk  kilon kidl-
litis keretében — az ismert
Tatra benzin- és dieselmotorokat.
A diesel motorcsalad egyik leg-
Ujabb tagja a 132 LE-s (2000
percenkénti fordulatndl) Tatra
926 V tipust hathengeres V-
motor, amelynek lokettérfogata

8814 cm3 és amelyet el6szor a
tavalyi vésaron mutattak be.

Ezuttal is igen gazdag volC a
vasar a kerékparok, robogok és
motorkerékparok  tekintetében,
amelyeket a csehszlovdk és a
kilfoldi gyarak a legkildnbdz6bb
kivitelben és teljesitménnyel mu-
tattak be.

A vasart latogatdé magyar koz-
lekedési szakemberek egy cso-
portja — Kossa Istvan kozleke-
dés- és postaugyi miniszterrel, a



520

7. &ra, A roman vasiti jarmivek kiallitasa; elll a 3100 LE-s févonali diesel-villamosmozdony

8 dbra. Komén gyartmanyd négytengelyd, 60 tonnas onlrit6s vasuti teherkocsi

magyar kormanydelegacio veze-
téjével az élén — nagy figyelmet
szentelt a vasaron bemutatott
kilonféle, féleg szovjet, bolgar,
csehszlovak, lengyel és NDK
yartmanyu rakodogépeknek, va-
amint targoncaknak és mélyépi-
téipari gépeknek.

A kézi, valamint a benzin és
villamos izem( targoncaknak, tar-
gonca utanfutdknak is széles va-
lasztékat tekinthették meg a lato-
gatok. A Bolgar Népkoztarsasag
— amely, mint ismeretes,u a
KGST keretében a villamos tar-

goncék kifejlesztésére specializalja
magat — szamos tipust mutatott
be. Ezen felul a csehszlovék és a
keletnémet ipar is igen sokféle
targoncat allitott ki, de nyugati
cégek is szerepeltek hasonlo gyart-
manyokkal.

A vasiti jarmivek kiallitasan
a csehszlovak ipar giyértményai
mellett az idén — els6 izben —
a roman jarmdipar termékeit is
megtalalhattuk.

A roman vasuti jarm(ivek kozt
az elsd helyen szerepelt a craiovai
gyarban készilt 2100 LE-s
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févonali  diesel-villamosni6zdony,
Co-Co tengelyelrendezéssel, 100
km/6 legnagyobb sebessegre.2m

Szerepelt még a kiallitason a
roman jarmdipar 50 m3es, négy-
tengelvl tartalykocsija, tovabba
a 60 tonnas, négytengelyl On-
Uritds teherkocsija, 22 t 6nsullyal,
100 km/6 legnagyobb sebességre.

A csehszlovak vasuti  jarm(-
ipar — tobbek kozt — az el6z8
évi kidllitasrol ismert CKD T
687.0 tipust 2000 LE-s févonali
diesel-villamosmozdonyt, tovabba
a Skoda E 479.1 tipusl sziiicium-
egyeniranyités valtéaramia villa-
mosmozdonyt mutatta be.3

Nagy figyelmet keltett a vasuti
szakemberek korében a csehszlo-
vak ipar Uj gyartmanya, a PG
500 tipust gbzgenerator, diesel-
mozdonnyal vontatott vonatok f tlé-
sére. A teljesen automatikus be-
rendezés 3—6 att g6znyomassal
dolgozik, g6ztermelése 760 kg/6(5
att nyomasnal), teljesitménysza-
balyozasa 100—30% kdzt lehetsé-
ges, oOnsalva (viz nélkal) kb..
2000 Kg.

A nyugati kiallitok kozil a
belga Cockerill-Ongrée cég alli-
tott ki diesel-hidraulikus tolato-
mozdonyt, tovabbé a 200 tipusd,
2000 LE-s, 120 km/6 legnagyobb
sebesség (diesel-villamos mozdo-
nyanak modelljét.

A csehszlovak jarm(kiallitason
helyet kapott még a korabbi
vasarokrol ismert Skoda Tr 9
tipusu trolibusz, tovabba a négy-
tengely( villamos motorkocsi Uj,
fejlesztett valtozata.

A vaslti érdekd latnivalok
kozt felkeltette a figyelmet a
magyar ipar Integra-dominé rend-
szerd vasti biztositdberendezése,
amelynek egy eredeti egységét
allitottak Kki.

A hajoézas szakterlletén els6-
sorban csehszlovak gyartmanyok-
kal talalkozhattunk. Szdmos mo-
dellen mutattdk be a kilénboz6
szivo-kotrohajok, Usz6 munka-
gépek Uj tipusait, a 2000 tonnas
— mar a tavalyi Kkillitasrdl
ismert — folyami &ruszallit6 mo-

2 A mozdony részletes miszaki
leirdsa megtaldlhaté lon Zaganescu:
A Roman Vasutak vontatasi szolga-
latdban elért eredmények és a fejl6-
dés perspektivaja c. cikkében, Kozle-
kedéstudomanyi Szemle, 1963. évi
2. sz.

3 Lé&sd az 1labjegyzetben idézett
cikkben.
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9. dbra. Csehszlovak gyartmanyu (t;(izgenerétor,
?,;s,se!—wllamos mozdonnyal vontatott” vonatok
(itésére

torkajot. Ezen felll a belga Coc-
kerill-Ougrée cég allitott ki ten-
geri személyszallitd hajo-modelle-
ket. E mellett a csehszlovak
ipar — csakugy, mint az el6z0
években — az 1dén is bemutatta
korszer( felt6ltés hajo dieselmotor-
jait, a kuilon pavilonban rendezett
dieselmotor és feltdlt6-berendezés
kiallitason.

A légikozlekedés eszkozeit ez
évben is f6ként a csehszlovak ipar
allitotta ki. A korszer(i miszerek,
irdnyito-vilagité  berendezések,

jEgyesuleti hirek

Budapesti el6adasok, ankétok, tanulmanyi

kirdndulasok
Junius 4. Csehszlovakiai
Gyorgy, EKME.

_Jugoszlaviai
EKME.

hidépitések. El6ado:

Junius 10. Foglalkozéds kérében elkdvetett veszélyez-
tetési blintettek mindsitett esetei; elvi kérdések. El6ado:
dr. Géabor Lé&szl6, Pesti Kdzponti Keruleti Bir6sag.

Junius 11. Beszamolé az innsbrucki tanulmanyui-
rél. (Péalyaépitési és Palyafenntartasi Szako.) El6adé: dr.

Unyi Béla, KPM 1/6.

hidépitések. Tanulmanyi
beszamol6 (Mérndki Szerkezetek Szako.) El6ad6: Balazs

dr. Platthy Pal,

reptilégepmotorok és ejtéerny6k
mellett Ujra bemutattdk a 2326
Trener Master tipusi kétszemé-
lyes kiképz6gépet, valamint az
L 200 D Morva tipusu 5 szemé-
lyes, 310 km/6 legnagyobb sebes-
ségl repulégépet, taxi- és mentd-
szolgalat céljaira.

*

Az 1963. évi V: Brnoi Nemzet-
kozi Vasar — éppugy, mint elé-
dei —egyike volt a legfontosabb
gépipari taladlkozoknak Eurdpa-
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ban, ahol nemcsak a szocialista
orszagok ipari fejlédésérdl kap-
hattunk csaknem teljes attekin-
tést, de a nyugati orszagok és
szamos gazdasagilag gyengeén fej-
lett, volt gyarmati orszag ipari
szinvonalanak megismerésére is
lehet6ség nyilt. Az G eredmé-
nyek megismerése, Osszehasonli-
tasa és felhaszndlasa pedig -
nemcsak a kozlekedés, de az
ipar minden teriiletén — mara-
déktalanul szolgalja a békés fej-
I6dést, a haladast.

Junius 12. Gépjarm(kozlekedési beruhazasok a for-

galmi telepek tervezésének tukrében. (Gépjarmikozle-
kedési Szako.) Vitavezet§: Csaszar Janos, KPM Autd-

kozi. Vezérigazgatésag. El6ado6: Soltész Béla, UVATERV.

Janius 13. Utépit6gépek és tomoritégépek ismerte-
tése. (Kozuti Szako.) El6add: Mikolajczik mérndk, VEB

Baumaschinen Gattersleben, NDK.

Org. Techn.

Jinius 11. Beruhazasi Kodex ankét. (Epitési Org. V.
Techn. és Epitésgépesitési Szako.) El6addk: dr. Tavaszi

Ferenc, Betonutépité V., dr. Krasznai Karoly, Hidépité
, KOV., Schletter Oddn,
KEV, dr. Janoshegyi Ferenc, UVATERYV, Kovéacs Béla,

V., dr. Sz6ll6sy-Csak Gedeon,

f6o.

UMECS, dr. Szasz Taméas, Kozp. Dont6bizottsag.

Junius 11—12. Orszdgos Anyagmozgatasi Konferen- uj
cia a Gépipari Tudoményos Egyeslilet rendezésében, a

Kozlekedéstudoméanyi Egyesulettel,

Junius 13. A hazai kozuti forgalom el6rebecslése.
(Vérosi Kozlekedési Szako. Kozuti és Varosi Forgalmi
Szakcsop.) El6add: Koller Miklés, UKI.

Janius 18. Tanulményi kirandulds a budaérsi auté-
palya (E 5) épitési munkainak megtekintésére. (Epitési
és Epitésgépesitési
renczi Béla, UVATERV, Horvath

Szako.) El6adék: Fe-
Istvan, Betonutépité

Junius 18. A kisgépes repllés miiszaki problémai.
(Légikozlekedési Szako.) El6ad6: Rubik Ern6é, KPM VII.

Junius 19. Feszitett betonlemez a vasuti felépitmény

Mez6gazdasagi (Préaga).

Ipari Tudomanyos Egyesulettel és a Magyar Kémikusok

Egyestletével kdzdsen.

szerkezeti eleme.
Szako.) El6adé: dr. Ferdinand Klimes egyetemi tanar

(Palyaépitési és Palyafenntartasi

(Folytatds az 528-itc oldalon)
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Beszamol6 a lengyel Gt- és hidtervezési konferenciarol

FEEETICZY GEZA

A konferenciat a lengyel koézlekedési mérnokok
és technikusok szovetsege Krakkoban rendezte,
f. évi majus hdé 16—18-anl

Az elndki megnyité utan, majus 16-a4n az elsd
el6adast Mihal Kaczorowski oki. mérndk, a Kézponti
Kozati F6igazgatésag vezetbje tartotta, ,,A ter-
vez§ iroddk eredményei és fejlédésik' cimmel.
Bevezet6jében vazolta, hogy az 1939- 1945. évi
masodik vilaghabord a lengyel Uthal6zatban2 is

- Ugy, mint a népgazdasag egyéb létesitményei-
ben — orisi kéarokat okozott. Az Utburkolatok
jelent6s része tonkrement. Az utakat arkokkal,
tankelharité csapdakal szaggattak meg, sok helyen
aldaknaztak és oldalukba beton bunkereket épi-
tettek. A hidaknak és atereszeknek 66%-at fel-
robbantottak, koztlk elssorban a nagy folyokon
(Visztula, Odera, Warta sth.) ativelo hidakat.

A haboris karok helyredllitasdnak szerény
anyagi lehet6ségekkel valé megoldédsa a tervezd-
ket rendkivil nehéz feladat elé allitotta. JO szak-
emberekben is nagy hiany volt, mert a héaboru
megtizedelte a mérndkok 1étszamat is.

El6szor Varsoban és Krakkoban szerveztek Ut,
hid és repul6tér tervezéssel foglalkoz6 irodakat,
majd 1953-ban kezdte meg m(ikodését a Gdanszk-i
és Wroclaw-i tervezd iroda. 1961-ben a Gdanszk-i
tervezd iroda a Varso-i tervezd iroda kirendeltsége
lett. 1963-ban a Wroclaw-i tervez§ iroda a k6banya-
iparhoz kerllt at. Jelenleg tehat két Gt-, hid- és
repul6tér-tervez6 intézet mikodik : a varsoi és
a krakkéi. Gdanszkban pedig avarsoi iroda kiren-
deltsége mlkaodik. Ezek felugyeletét a Kdzlekedés-
ligyi Minisztérium ala rendelt Kozponti Kozdti
Igazgatdsag latja el.

A tervez6 irodak létszam, béralap és tervezési
koltség alakuldsat az 1. abra tiinteti fel3.

A tervez0 irodak munkajuk soran sulyponti
feladatnak tekintik az utburkolatok minésegének
javitasa érdekében a haladdszellem(i technoldgiai
foIKamatok meghonositasat, illetve ezek elBirasat,
a helyi épitéanyagok széleskorl felhasznalasat,
a kivitelezési munkak egyszer(ibbé és gyorsabban
Kivitelezhet6vé tételét, s mindezekkel a lengyel
atlgy fejlesztését.

Eugenius Busma oki. mémdk, tervez@intézeti
igazgaté , A gyorsforgalmi utak; és azok tervezési
feltételei” cimmel tartott eladast. El6adasaban
mindenekel6tt az I. osztalyba sorolt gyorsforgalmi

1 A konferencian magyar részrél a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesilet Kozati Szakosztalya képviseletében
Ferenczy Géza, az Utlgyi Kutaté Intézet igazgatd-
helyettese, a Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya kép-
viseletében pedig dr. Goschy Béla, az Epitéstudomanyi
Intézet osztalyvezet6je vett részt.

2 A lengyel uthalézat kereken héaromszor akkora,
mint a magyar Gthal6zat.

3 A zloty és a forint értéke kdzel azonosnak vehetd.

%1 199 6 199 190 B 12 BB

utak fogalmat definialta. E szerint ezek az utak
kiz&rdlag gépkocsikozlekedésre szolgalnak és mind-
két irdnyban legalabb két forgalmi nyommal
éplilnek. Az utakra valé rahajtas megfeleld beren-
dezésekkel ellatott, s?eciélis helyeken tdrténhet.
A keresztezések forgalma altalaban kiilén szinten
bonyolddik le. A kivételesen alkalmazott egyszintd
keresztezéseket gy kell kialakitani, hogy azok
atbocsatoképessége ne csokkentse a keresztez6dé-
sek kozti Gtvonalrészek atbocsatdképessegeét.

E gyorsforgalmi utak a tavolsagi forgalomra
szolgalo fékozlekedési uthaldzat egy reszét képezik.
Mszaki feltételeikben azonban bizonyos mértékig
eltérnek a fékozlekedési Uthalozat egyéb Gtjainak
jellemzait6l.

Annak a kérdésnek vizsgalatanal, hogy mikor
rentabilis a gyorsforgalmud Ut épitése, arra a meg-
allapitasra jutott, hogy donté a nagy tavolsagra
iranyulé forgalom kell6 mennyisége. A lengyel
viszonyok mellett — eltér6en a nyugat-europai
irodalombdl ismert adatoktdl — a gyorsforgalmi
utak a rentabilitas hatarat akkor érik el, ha for-
galmuk a megépitésiikt6l szamitott egy éven



XIl. EVFOLYAM 1963. 11. SZAM

belul eléri az atbocsatoképességik 25%-at. Az I.
osztalyd gyorsforgalmi utak épitesi koltsége km-en-
ként 12 millié zlotyra tehetd, szemben a Il. osz-
talyba sorolt fékozlekedési utak 0 millié zlotyt
kitev6 km-enkénti koltségével.

Helyesnek vélte azt a lengyel gyakorlatot, hogy
a gyorsforgalmi utakat szakaszosan épitik ki,
a forgalom fokozatos novekedésének mértékében.
A szakaszossag els6sorban abban nyilvanul, hogy
el6sz6r mindkét irdnyban egy forgalmi nyomot
épitenek ki és a kovetkezd ltemben épitik ki
a masodik, s esetleg ennél tébb forgalmi nyomot.
El6adasaban kilfoldi példakra is hivatkozott.
Megemlitette a magyar 1. és VII. jel( utak épi-
tését. Ismertette, hogy itt Budapesttl 16 km
tavolsagig autdpalyat épitenek, amely egyelére
mind a Balaton, mind Bécs iranyaban fékozlekedési
utként folytatddik. A nyugat-eurdpai Utépitések
kozil példaként felhozta az Avignon—Marseille
kozotti Otvonalat. Ennek kdzépsd szakaszat 9 m
széles burkolattal, fékozlekedési utként épitették
meg, majd ezt kovetden klasszikus autdpalyas
2 nyomd, egyenként 7,5 m, illetve 10,5 m utpalyat
létesitettek. A Német Szdvetségi Koztarsasagban
1960-ban Hannover és Goslar kozotti 102 km
hosszi f6kozlekedési Ut nem autopélyaként, de

1. tablazat

Az |. osztalyba sorolt utak keresztmetszete
es mdszaki jellemz6i

. Az utak keresztmetszete
Az utak jellemzé6i

Al An Am
1 2 3 4
1. Tervezési sebesség, km/o
normalis, v 150 120 100
megengedett legkisebb, .. 135 110 80
2. Legkevesebb forgalmi
nyom, db . 2x2 2x2 2x2
8. Egy forgalmi nyom széles-
sége, méterben ... 3,75 3,75 3,75
4. Az élénkszinl vezetésavok
szélessége, méterben ... 2 X0,75 21 0,75 2 X0,50
5. Legkisebb padkaszélesség,
méterben 21 3,502 3,00 2X2,50

6. Legkisebb elvalaszto
z6ldsav szélesség, méterben 4,00 3,00 2,00
7. Ajanlott legkisebb zdéldsav

szélesség, m éterben....... 5,00 5,00 5,00
8. Megengedett legnagyobb
hossziranyl lejtés, %-ban 3 4 5

9. A kivételesen megengedett
legnagyobb hossziranyd

lejtés, %-ban .. 3,5 5 7
10. Biztositand6 latétavolsag
meéterben 250 175 140

11. A vizszintes iv legkisebb

sugara, méterben, v terve-

zési sebesség esetén ... 1000 000 400
12. A vizszintes iv legkisebb

sugara méterben, vy ter-

vezési sebesség esetén ... 800 500 325
13. Fugg6leges dombora iv

legkisebb sugara, méterben

altalaban 25 000 15000 10 000

kivételesen .iiiienn. 20 000 12 500 7500
14. Fuggéleges homord iv

legkisebb sugara, méterben

altalaban 5000 3000 2000

Kivételesen .eeoiceiiennn, 4000 2500 1500
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szintén valtozd keresztmetszettel épilt. A burko-
lat szélessége ugyanis 13,50 m és 7,50 m, s6t egyes
szakaszokon 7,00 m.

Lengyelorszagban a fenti elvnek megfelelGen
30 000 jarmdi/nap atbocsatoképességli 1. osztalyba
sorolt utakra (autopalyakra) és 7500 jarmU/nap
atbocsatoképességl 1. osztadlyba sorolt (gyors-
forgalmat lebonyolit6 f6kozlekedési) utakra fogad-
tak el tervezési elGirasokat (/. és 2. tablazat),
mindkét uttipusnal megkulonbdztetve a (Al, Ml)
sik, (A 11. M I1) domb, és (A Ill. és M II1.) hegy-
vidéki jelleget.

A 1. osztdlyba sorolt utak az I. osztalyba sorolt
utaktol leglényegesebben a forgalmi  nyomok
szdmaban kulénboznek.

A If. osztalyba sorolt fékozlekedési utak el6-
varosi és varosi forgalmara még egy M/v jelli 3
nyomU Kkeresztmetszetet is javasoltak, amelynek
jellemzdit a 3. tablazat tlinteti fel.

2. tablazat

A Il. osztalyba sorolt utak keresztmetszete
és mdszaki jellemz6i

. Az utak keresztmetszete
Az utak jellemzgi

Mi Mii M in
1 2 3 4
1. Tervezési sebesség,
km/6
normalis, Vv ... . 120 100 80
megengedett legkisebb
90 80 00

2. A forgalmi nyomok
legkisebb mennyisége,
d b o [ 2 2 2
3. A forgalmi nyom
szélessége, méterben
4. Az élénkszinl vezet6-
siv szélessége, méter-

3,75 3,75 3,50

ben 21 075 2X0,50 2y0,50
tr. Az Gtpalya szélessége

meéterben e, 9,00 8,50 8,00
6. Az Gtkorona szélessége

meéterben ..., 14,00 12,50 12,00
7. A foldpadka szélessége

meéterben .., 2X250 21 2,00 2X2,00

8. A maximalis hossz-

irdnyd lejtés, %-ban,

dltaldban ..o 4 5 0
9. A megengedett leg-

nagyobb hosszirdnyu

lejtés, %-ban,

kivételesen ... 5 7 8
10. Biztositand6 14t6-
tavolsag, méterben 175 100 75

11. A vizszintes iv meg-

engedett legkisebb

sugara méterben,

altaldban .. (>00 400 250
12. A vizszintes iv

sugara méterben

kivételesen ... 400 250 150
13. A fiugg6leges dém-

bord legkisebb iv

sugara, méterben,

altalaban 15 000 10 000 5000

kivételesen ..o 10 000 5000 2500
14. A figg6leges homora

iv legkisebb sugara,

méterben, *

altaldban 3000 2000 1000

kivételesen 2000 1000 500
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3. tablazat A gyorsforgalmat lebonyolitd lengyel (thalé-

N1 M. osztalyG M/ ¥ keresztmetszet» utak zatra vonatkozd kozelit6 tervet a 2. abra tlinteti fel.

miszaki jellemzgi A genfi egyezmény szerint megallapitott E jelli

és a KGST keretében megallapitott T jel(i nemzet-

1 Tervezési sebesség, kozi (thal6zat (3. abra) nem tartozna teljes egé-

KM 76 i o o szében a gyorsforgalmi Gthal6zatba, hanem ugy
nehéz viszonyoknal, . ) ,

KM 76 oo 00 tervezik, hogy egy része csak Il1. osztalyba sorolt,

2. Forgahiji nyomok normalis Utként épilne Ki.
mennyisége, db ... 3 A gyorsforgalmi Gthaldzat hozzavet6leges hossza

3. Forgalmi nyomok

szélessége, M ..o 3,00 és 3,50

4. Az Gtpalya szélessége,

4360 km, amelyb8l 1400 km (l. osztaly() auto-
palya és 2960 km (Il. osztalyd) f6kozlekedési Ut

A 3.50+ 3,0043,50= 10,00 lenne. Ezek épitési koltsége 34,5 milliard zlotyra

0. Az Gtkorona szélessége,
M e 14
(> Az élénkszind vezet6-

becstilhet6.
1980-ig a gyorsforgalmat lebonyolit6 Gthalézat-

savok szélessége, m 2 X0,50 bol 700 km Ut megépitését iranyoztak el6, a varo-

7. A megengedett leg-
nagyobb lejtés, % S

8. Biztositandd lato-

tavolsag, m .o m

9. A vizszintes iv leg-
kisebb sugara
altalaban, m ... 250
kivételesen, m ... 150
10. A fugg6leges domborii
iv legkisebb sugara
altaldban, m ... 5000
kivételesen, m ... 2500
11. A fiuggdleges homorad
iv legkisebb sugara

altaldban, m ... J000
kivételesen, m ... 500
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sokon kivili szakaszokon. Az el6ad6 hangsulyozta
azonban, hogy kell6 id6ben ki kell épiteni a gyors-
forgalom részére a vérosi utakat is, mert a nagy-
varosok Uthaldzatat be kell kapcsolni a gyors-
forgalmi uthalézatba.

Az 1962. évben végzett forgalomszémlalds azt
mutatta, hogy Lengyelorszdgban még csak kevés
Gton van 10000 t/nap értéknél nagyobb forgalmi
terhelés. igy elegendének latszik az 1980-ig a
tervezett 700 km gyorsforgalmi Gt Kiépitése.
Ugy Vvélte az el6add, hogy ezen belll elsésorban
a nagyvarosokbdl kivezet6 Utvonalakat kell ki-
épiteni. A forgalom intenzitdsanak novekedése
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kdveteli ugyanis, hogy a Varsotdl szamitott 100
km-es korzeten bellii kiépitsék az uthaldzatot.
Hasonld a helyzet mas nagyvarosi csomépontok-
nal is. A masodik fazis a varosokbol kivezet6 utak
épitésének folytatasa, a forgalom intenzitésa éaltal
megszabott sorrendben.

Az el6add ez utan nyomatékosan ramutatott,
hogy a gyorsforgalmat lebonyolité dthalézat 6n-
magaban nem elég, hanem donté jelentGsegli az
athaldzat 111. osztalyu uatjainak4 rendbehozésa,
mert csak igy lehet kielégiteni a novekvl for-
galom &ltal tdmasztott kdvetelményeket.

Az elGado befejezésil annak a veleményéenek
adott kifejezést, hogy a gyorsforgalmi Gthal6zat
megvalositasa terlletén jelenleg a legfontosabb
feladat a forgalmi és mlszaki terv-tanulményok
elkészitése, ezen belll a lehetséges valtozatok
vizsgalata, az athalozattal jol Osszehangolt ter-

4 Lengyelorszaghan az utakat az autépalyaktél a

helyi utakig T—V. osztalyba soroljak.

vek megallapitasa, s ennek alapjan az épitéshez
sziikséges tertletek biztositasa. Ebb6l a szempont-
bol jelent6s szerepe van a Yarso-i tervez6 intézet
tanidmanvozasi (uthaldzatfejlesztési) osztalyanak,
amelynek helyes és operativ miikodésétél fugg a
gazdasagosan épithetd és kell§ id6ben rendelke-
zésre allo tervdokumentacid elkészitése.

Az el6z6kben targyalt témakort Jan Rézyclci
oki. meérndk, wroclavi egyetemi tanarnak ,A
gyorsforgalmi utak mliszaki tervezésének normativai
cimmel tartott el6adasa értékesen egészitette ki,
keresztmetszeteken is bemutatva az el6irasokat.

A konferencia els6 napjanak utolsd el6adasat
Stanislaw Lenczewski oki. mérnok, varsoi egyetemi
tanar tartotta , A forgalom technika feladata az
attervezésben” cimmel. El6adasanak bevezet6jé-
ben kifejtette, hogy a forgalomtechnika lényegé-
ben a tudoméanynak azon teriilete, amely a kozuti
forgalombiztonsadg tematikajaval kapcsolatban
minden problémat feldlel. E tudomanyag, illetve

[
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a kozuti forgalom sajatossagainak ismerete nélkdil
sem azt Gt geometriai jellemz6i, sem az Utpalya-
szerkezet, sem az (ttartozékok helyesen nem ter-
vezhet6k meg.

Ezutan sorra taglalta az attervezésnek csaknem
valamennyi elemét és ennek kapcsan a tervezési
sebesség, az atbocsatoképesseg, a jarmdsuly, az
Gtburkolat, a surlodéasi  ellendllds, az datfeliilet
egyenetlensége, az Gtpalya oldalesése, az Utpalya
szine, a forgalmi nyomok szélessége és szama,
az 0szto- és vezet@savok, a szegélyek, a padkak,
a parhuzamos utak, a rézsik, a tajba valo beillesz-
tés, a hosszszelvény, a vizszintes és a fligg6leges
ivek, a latotavolsag, a keresztezések kerdéseit,
féleg az amerikai irodalmi adatok alapjan. Kdzben
figyelemreméltd megallapitasokat tett. igy ra-
mutatott arra, hogy a forgalmi csomopontok'
tervezésénél egyszer(i és kdnnyen attekinthet6 meg-
oldasokra kell torekedni.

Kerdlni kell a forgalom iranyanak és a forgalom-
aramlas sebességének (a sebeség lehet6ségének)
gyors valtoztatasait. A tervez6nek messzemenden
figyelembe kell vennie a kozleked6 gepjarmivek
dinamikai jellemvonésait a forduldsi sugarakat,
emelked6ket a gépjarmivek képességeihez iga-
zodva kell megtervezni. Természetessen, vala-
mennyi gépjarmd tipus jellemz6i nem vehet6k
egyszerre figyelembe, ezért a tervezést a mérték-
ado személy-, teher-és vontatd gépkocsi tipusokra
kell elvégezni.

El6adasat azzal zarta, hogy a kozlti balesetek
nemcsak a gondatlan vezetés, a rosszul iranyitott
és helytelenul szervezett forgalom, hanem a nem
megfelel6 Utjellemz6k miatt is bekdvetkeznek,
ezért a helyes tervezés a balesetek elkeriilése
szempontjabdl nagyjelent&ségu.

A konferencia masodik napjan az Gt és hid
tagozat el6adasai kiilon szekcidban folytak.

Az (t-tagozaton az els6 elGadast Franciszek
Wichrzycki oki. mérndk, igazgaté tartotta , A
gyorsforgalmi utak tervezésének megszervezése” cim-
mel. Kifejtette, hogy a nagy mértékben megszapo-
rodott gepjarmGallomany forgalmat jelentGsen
lassitjadk a fogatolt jarmulvek. Nem kerllhet6 el
ezért, hogy az Uthalozat egyes nagyforgalmu Utjait
kizarélag gépkocsik altal hasznalt gyorsforgalmi
utta alakitsak at. Ez elsGsorban olyan nagyvarosok,
mint Varsd, Katovicze, Lodz és Krakko korzeté-
ben sziikséges.

Az id6 siirget, a tervezést mielébb meg kell kez-
deni, ami legegyszeriibben Iégi fotogrammetria-
val felvett térképen foganatosithatd. A gyors-
forgalmi utak normativai a tervez6k részére helyes
iranymutatast adnak ugyan, de korszer(i gyors-
forgalmi uthal6zat tervezése mégis csak kizarolag
ezzel a kérdés-komplexummal foglalkoz6 tervezo
intézet felallitasdval oldhaté meg kifogastalanul.
Kezdetként célszerlinek latszanék, ha a gyors-
forgalmi utak tervezésével a Varso-i tervezO inté-
zet keretében m(ikddd kilén iroda foglalkoznék.
Minthogy az 1966—1970. években kb. 50 km
hosszu gyorsforgalmi ut épitését tervezik, a kilon
iroda létszdma egyelére 25 f6 lehetne. E létszam
az alabbiakbol tev6dnék ossze :

Koézlekedéstudomanyi szemle

1 Gazdasagi csoport (beleértve a kozlekedési
és forgalomtechnikai kérdéseket) ...... 416
2. Felmér6 csoport ......ccccevvvievierereeeeenns 5 16
3. Tervezd csoport (Ut, hid) csomdpont) 616
4. Modellkészitd csoport ........cccceeveeene 2 16
5 Koltségvetési csoport............... 316
6. RAJZOIOK . .ciiiiicereiiceeee e 316
7. Adminisztrativ dolgozok.............c.c.o.... 3
Osszesen @ ..occvveeeene 25 16

A munkaval a legratermettebb dolgozokat kell

megbizni, mert csak az ilyen dolgozok tudnak e
nehéz feladat megoldasanal jo6 eredményt fel-
mutatni.
A kovetkez6 el6add Marcell Latoszek, a lengyel
Utligyi Kutatd Intézet tervezési osztalyanak
vezetGje volt, aki ,,Az élttervezés és az orszagos
tertiletrendezési tervek kapcsolata™-rol beszélt. Ismer-
tette altalaban az 1961. januar 31-én életbelépett
terlletrendezési tervezésre vonatkozé szabélyza-
tot, amely feldlei

— az egész orszag tertiletének rendezésére szol-
gald terveket,

— avajdasagok és azok egyes részeire vonatkozo
regionalis terveket, végil

— az egyes telepllési egységekre vonatkozd
helyi rendezési terveket.

A terliletrendezés lehet6ségei a természeti és
gazdasagi tényezOkt6l fliggenek. A természeti
tenyezOk (éghajlat, talaj-, domborzati, hidrologiai
viszonyok, erdok, vadallomany) altaldban adott-
nak és &lland6 jelleglinek vehet6k. A gazdaségi
tenyezOk (ipari kozpontok, emberi telepulések,
vizi, vasUti, kozuti, legi kozlekedési, tavbeszéld és
energiahordozd halozatok) az ember ténykedésének
Hatéia alatt valtoztathatdk és célszerten tervez-
eték.

A teruletrendezésben a kozlekedésnek jelentds
szerepe van. A kozlekedés teszi lehet6vé az orszag-
természeti és gazdasagi kincseinek kiaknazasat,
elGsegiti az orszg védelmi képességét, a helyes
munkaerGellatasat, a kultdra, sport, turisztika
fejlesztését, s nem utolsé sorban az orvosi segitség-
nyujtast.

A kilonboz6 kozlekedési agazatok fejlédésében
az els6 helyet a koziti kozlekedés foglalja el.
Ennek els6ségét a haztol-hazig val6 szallitas bizto-
sitja. Lengyelorszagban 1980-ig a kozlti kozleke-
désnek 130%-0s novelését irdnyoztak eld, szemben
a vasuti kozlekedés 60%-0s novelésével. Ez a ten-
dencia mas allamokban is megnyilvanul, mert
1954 Gta az eurdpai orszagok — keveés kivételtdl
eltekintve — nem bdvitik vasati hal6zatukat,
hanem beruhazasi lehetdségeiket a kozuti halo-
zatuk fejlesztésére forditjak.

Lengyelorszagban az Utiigyi vonatkozasu orsza-
gos szint(i kérdesekkel a kdzponti kdzuti igazgato-
sag foglalkozik. Az allami utak kdzvetlen feliigyele-
tét a vajdasdgi kozlti igazgatdsagok latjak el,
«a keriileti kdzati Uzemi vallalatok bevonasaval.
A helyi utak felligyelete a jarasi nemzeti bizott-
sagok feladata.

A terlletrendezéssel 0Osszehangolt (thalozat-
fejlesztési tervet 15—25 év elGretartassal, lehet-
leg a val6sdgos szikséglet figyelembe vételével
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dolgozzak ki. A tervezésben tobb (temet lehet
.megkllonboztetni :

1 a sziikségletekre vonatkozé adatok gydjtése
és kiértékelése.

2. &ltalanos alapelvek kidolgozasa,

3. atavlati tervet meghalad6 nagyvonalu irdny-
tervek megallapitasa,

4. a tavlati tervek kidolgozasa a sziikségletek
szerinti szakaszokra bontassal,

5. az 5—6évre sz0l6 részletes tervek kidolgozasa

6. a korszer(i részletes éves tervek kidolgozésa.

, A beruhdzasi terv sziikségletét6l fliggben néha
egyes utaknal a 6. Utem munkait elérehozzak és
az 5. Utem el6tt elkészitik.

Az adatgydijtés soran fel kell venni minden ada-
tot, ami a fejlesztendd utat érinti. igy mindenek-
elétt a forgalom nagysagat es jelleget, valamint
az Uton el6fordult kozuti balesetekre vonatkozo
adatokat. A forgalom lefolyasat, aramlasat ter-
mészetesen az egész Uthal6zaton ismerni kell,
mert csak ez teszi lehetévé a tervezett épitések
terjedelmének és sorrendjének helyes megallapi-
tasat. A forgalomszamlalas eredményeire és ennek
elemzésére tdmaszkodik a forgalom 15—25 éves
tavlatra vald el6rebecslése. Err6l meg kell alla-
pitani, hogy nem ismeriink olyan médszert, amely
mentes lenne a bizonytalansagtdl. Az (tszikség-
let megallapitasanal a lakossag szamat, szaporoda-
sat, a népgazdasag fejl6dését és ezeknek kozleke-
. dési sziksegletét is fi%yelembe kell venni, tovabbéa
az atmen6 és idegenforgalmat stb.

Az lizemben all6 utak vizsgalata azzal kezdédik,
hogy megéllapitjdk : az at jelenlegi éallapotaban
mekkora forgalmi terhelést bir ki. Azt az utat at
kell épiteni, amelynél a forgalom eléri atbocsato-
képességének 25%-at.

A vizsgélatok azt igazoljak, hogy a nyugat-
eurdpai orszagokhoz viszonyitva Lengyelorszag
Uthal6zatanak forgalma Kkicsi. Lengyelorszagban
ugyanis az 1 km &lland6 (kemény) burkolatra esé
gépjarmivek szama 2,4 (motorkerékparokkal egyitt
10,7), amivel szemben Belgiumban 9, Ausztriaban
13, Anglidban 20. Hasonléan az allandé burkolatu
Uthaldézat sr(isége is kisebb, mint a nyugat-
eurdpai allamoké. Az allandé burkolatok hossza
Lengyelorszagban 100 km2enként 33,6 km, Bel-
giumban 298 km, Ausztridban 40 km, Anglidban
pedig 133 km. Lengyelorszdgban 10 000 lakosra
35 km alland6 burkolatd Ut esik, Belgiumban 102
km, Ausztriaban 47 km, Anglidban 62 km. Ez
végeredmenyben azt jelenti, hogy Lengyelorszag-
ban az Gthalozat bévitése el6tt el6szor a meglevé
uthalozatot kell korszer(siteni, allandé burkolattal
ellatni és jol karbantartani. Az utak atépitésének
sorrendjét pedig a forgalom nagysaga szerint kell
megvalasztani.

Az el6ad6 vegeredményként azt a megallapi-
.tast tette, hogy az uthalozatfejlesztési terv ossz-
hangban kell kesziiljén a tertiletrendezési tervekkel.
Ez nem konny( feladat. A tervezés soran szamos
nehézség jelentkezik és minden gazdasdgi hatést
nem is lehet pontosan figyelembe venni. Kétség-
telen azonban, hogy ezek a hatasok részben is
jelent8sek, és ha a tervek nem is tokéletesek, mégis
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elGsegitik, hogy a népgazdasagot magasabb szintre
emeljek és biztositjak a mdszaki haladast.

A konferencia Uttagozatanak utolsd elGadasat
Jozef Niezwiadek tartotta a helyi utak tervezésérdl,
kiemelve ezek népgazdasagi jelent6ségét.

Az elBadéasokat hozzészolasok kovették. A kiil-
foldi résztvev6k kozil el6szor Ferenczy Géza
beszélt, a hajlékony (tpalyaszerkezet optimalis
megtervezésérél. El6adta, hogy a tervezés soran a
szObajohetd szamos valtozat kozil az optimalis
valtozat Kkivalasztasat a kozuti kozlekedésnek
(utpalya, jarmd, szallitmany), mint tizemnek at-
fogod szemléletével kell kivalasztani. llyen szem-
lélet mellett — véleménye szerint — burkolati
rétegként els6sorban a betonrendszer(i aszfalt-
burkolatok jonnek sz6ba, nemcsak a nagy, hanem
a kisebb forgalmu utaknal is. E burkolattipusok
ugyanis a gépjarmd uzemi, a burkolat fenntartasi
és (nagvobl) teherbirasukra figyelemmel) legtébb-
szOr még az épitési koltségek szempontjabol is
messzemenden elénydsebbek az utantdémorodo, s
kulondsen a permetezéssel elGallitott ilyen burkolat-
tipusoknal.

A tovabbiakban el6adta, hogy a burkolat alatt
alkalmazhat6 szamos rétegtipus kozil az optimali-
sat a kilonboz6 vastagsagéi, de azonos teherbird-
képességl rétegek épitési koltsegének (teherbird-
képesség — épitési koltség visz.onyszamok) ossze-
hasonlitasaval lehet kivalasztani. Ezt az eljarast
szamszer( példakkal illusztralta.

A kovetkez8 hozzész6l6 az NDK képviselGje
volt, aki a német autépalyaknal alkalmazott norma-
tivakat ismertette.
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Ezutan a konferencia Ien%yel résztvevoi vitat-
tak meg ésegeészitették ki az elhangzott el6adasokat.
A konferencia hid-tagozatan

Antoni Kajda ,,A tervezd irodék feladatai a
hidak korszer(i tervezésénél” cimmel,

Tadeusz Wojciechowski ,,Hidtervezések a legUjabb
technikai eljarasok fényében cimmel,

Jerzy Symkiewicz ,,El6feszitett betonhidak ter-
vezése” cimmel, végul

Marek Cieszielszki ,,Tipizalasi iranyok a hid-
tervezéshen™ cimmel tartott elGadast.

Az el6adasokhoz magyar részrél Dr. Goschy
Béla szdlt hozza.

Majus hé 18.-an a konferencia résztvevéi a
4. &bran feltlntetett, részben I1. osztaly(, részben
I11. osztalyl jellemz6kkel korszer(isitett Gtvonalon,
tanulmanyi kirdndulason vettek részt. Az utak
z0mben kétrdnybeton burkolattal voltak ellatva.
Eléfordult azonban cementbeton, &ntott aszfalt,
kotbzuzalékos, fellleti bevonads és hatszogletes
el6regyartott betonelemekbdl készitett burkolat
is. A beutazott Gtvonal burkolatai az 1946—1963.

(Folytatds az 521-ik oldalrél)

Janius 25. Uj modszerek a gépjarmikozlekedés
diszpécser szolgélatdban. (Kozlekedésgazdasagi Szako. és
Gépjarm(kozlekedési Szako.) EI6ad6: dr. Frantisek Pet-
rovsky (Praga).

Junius 27. A nemzetkdzi légijog egyes iddszerl kér-
dései. (Légikdzl. Szako.) El6adé: dr. Majoros Ferenc,
Légugyi Fbigazgatésag

Julius 2. A tehervonatok terhelésének szerepe és
jelent6sége a vasuti szallitdsban (VasuUtlizemi Szako.)
El6ad6: Javor Gyérgy, VTKI.

Jalius 5. Az el6re- és utofeszitett hidak épitésével
kapcsolatos csehszlovakiai tapasztalatok (Mérnoki Szer-
kezetek Szako.). EI6add: Javor Tibor kandidatus (Bratis-
lava).

Julius 16. A repil6éterek és repuldtéri berendezések
fejlédésének irdnyai. (Légikozlekedési Szako.) El6ado:
Danké Pal, Légugyi Féigazgatésag.

Julius 31. Szintbeli vasUti Gtatjarok korszerd kikép-
zése és biztositdsa. (Palyaépitési és Palyafenntartési
Szako.) El6ad6: dr. Erwin Massute egyetemi tanar (Han-
nover, NSZK).

Augusztus 1. Fejlédési iranyzatok a korszerd ren-
dez6palyaudvarokndal. (Palyaépitési és Palyafenntartasi
Szako.) El6ad6: dr Erwin Massute egyetemi tanar (Han-
nover, NSZK).

Augusztus 27. A nemzetkdzi repulésirdnyitasi és
ellendrzési rendszerek fejlédési iranyai. (Légikdzleke-
dési Szako.) El6ad6: dr. Stoklas Sandor, MALEV.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

évek kozott késziltek. Az.Ujabbak jo, régebbiek
kdzepes allapotban voltak. Clchow mellett a vizi-
erdmivet Nowy-Sacz-nal a Dunajeczen atvezet6
hidat, Muszyna hataraban pedig a kot6z(zalékos
Utburkolat épitését, az Gt mentén levl kéfejt6t
mutattdk be a résztvevoknek.

A konferencia rendezésé%e a Krynicza magaslati
idiléhelyen adott ebéden bulcsizott a konferencia
résztvevoitl, ami a Krakkoba tortént vissza-
érkezés utdn hivatalosan befejezdott.

A rendez6ség a magyar résztvevoket még
Varsoba és Gdanszkba is meghivta. Itt az egyete-
meken, az Utligyi Kutatd Intézetben, valamint az
Epitéstechnikal Intézetben folyo értékes kutato-
munkarol és anyagvizsgalatokrol, valamint a
gdanszki Utépitd és atfenntartd vallalatok teveé-
kenységerdl tajékoztattak. Bemutattak a Gdanszk
hatardban készilt zoldsavval elvalasztott 2x2
nyom( autdutat is. E kilén program kilénésen
epitéstechnologiai es anyagvizsgalati szempontbol
volt nagyon erdeke» és nyujtott a hazai Gt- és
{n’?étpittéseinknél is hasznosithatd szamos tapasz-
alatot.

Szeptember 10—11. Kecskemét-komyéki utlugyi ta-
nulményut. (Kézati Szako.) Talajstabilizalassal és koho-
salakkdvel épitett kisérleti szakaszok bemutatdsa. Ve-
zet: Gaspar Laszlo, UKI.

Szeptember 11. A gépjarm{ potalkatrész-ellatas
helyzete. (Gépjarm(kozl. Szako. vitadélutadnja.) Vita-
vezet6: dr. Szép Andor, OT. El6ad6: Kenyeres Janos,
Autdker.

Szeptember 13. Kozlekedési vallalatok &llamigazga-
tasi irdnjutdsa. (Varosi Kozlekedési Szako. Jogi Szak-
csop.) El6adé: dr. Harcsa Bertalan, F6v. Tan. V. B. Kdzi.

lg-
Szeptember 17. A Leoba-feszitési rendszer technolé-
gidja és a Leoba-rendszerrel készilt jelentésebb mi-

szaki alkotdsok. (Mérnoki Szerkezetek Szako.) El6ado:
Willi Baur, Seibe-r-Stinnes GmBH, Stuttgart, NSZK.

Szeptember 20. Munkagddor korilzarasi eljardsok a
hazai gyakorlatban és a miszaki fejlesztés tiukrében.
(Alagut és Mélyalapozasi Szako.) El6ad6: Fabian Jézsef,
Hidépit6 V.

Szeptember 23. A gépesités lehet6sége a vasuti tav-
kozI6- és biztositoberendezések épitésénél. (Vasuti
Tavkozl6 és Bizt. Bér. Szako. és Automatizalas a kozle-
kedésben allandé biz.) Vitaindit6 el6adas: Mandola Ist-
van, TavkozI6 és Bizt. Bér. Ep. Fén.

Szeptember 25. A hazai kozuti balesetek vizsgalata
a pélya és forgalom szempontjabol. (Varosi Kézlekedési
Szako. Kozati és Varosi Forgalmi Szakcsop.) El6ado:
Koller Sandor, EKME.

Szeptember 27. Folyami hajok navigéaciés berende-
zése. (Hajozasi Szako.) El6ad6: Angeli Gydrgy, MA-
HART.

Véaradi Jozsef

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Fészerkeszt6: Harmati Sandor — Szerkeszt6 :dr. Czére Béla
Kiadja a M{(szaki Konyvkiad6, V., Bajcsy-Zsilinszky Gt 22. Telefon: 113-450 — Felel6s kiad6: Solt Sandor
Megjelent 1250 példanyban
Terjeszti a Magyar Posta. El6fizethet6 a Posta Kozponti Hirlap Irodanal (Budapest, V., Jozsef nador tér 1.
Telefon: 180-850) vagy barmely postahivatalnal. El6fizetési dij : negyed évre 18 Ft, fél évre 36 Ft. Egyes szam
ara: 6 Ft.— Csekkszamlaszam: egyéni 61,229, kozileti 61,066 vagy atutalds az MNB 8. sz. foly6szamlajara

A folydirat kilfoldre eléfizethetd :

,Kultira P.O.B. 169. Budapest 62.”

63.11.,- 16653 -Révai Nyomda, Budapest, Vadasz utca 16.

Konyviira
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