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I
regionális tervezés és a közlekedésfejlesztés összefüggései

A regionális tervezés rendkívül komplex tudo- 
nányos és gyakorlati feladatai nélkülözhetetlenné 
;eszik az érdekelt tudományterületekkel, terme­
lési ágazatokkal való összefüggések, kölcsönhatá­
sok feltárását, megvizsgálását.
' A regionális tervezés a társadalmi-gazdasági folya- 
natok térbeli elhelyezkedésének szabályozása, a 
:er illet felhasználási módjának és e folyamatok 
műszaki kereteit alkotó létesítmények helyének, vala­
mint térbeli kapcsolatainak meghatározása útján.1 
E célkitűzésből folyó feladat a terület optimális 
felhasználási módjának meghatározása és a tele­
pülések, valamint az azokat összekötő közleke­
dési hálózatok legmegfelelőbb egységes rend­
szerének kialakítása. A  terület optimális felhasz­
nálási módjának meghatározása olyan komplex 
tevékenység, amely a népgazdaságé valamennyi 
ágazatát felölelve, a fejlődést elősegítő munka- 
megosztás tudatos kialakítását célozza a termelés 
i forgalom - fogyasztás egységes folyamatának 
biztosításával. Ide tartozik tehát a javak termelésé­
nek optimális térbeni elosztása, a forgalom legkisebb 
ráfordítással történő lebonyolítása, a fogyasztás 
igényeinek minél magasabb színvonalú, minden­
kori kielégítése. A településeket összekötő közleke­
dési. hálózatok legmegfelelőbb, egységes rendszeré­
nek kialakítására való törekvés a társadalmi 
munkamegosztás térbeli szférájának legkedvezőbb 
kialakítására irányuló társadalmi igényből fakad, 
mert nélkülözhetetlen egy olyan összekötőkapocs, 
vérkeringés létrehozása, amely a térbeli tagoltságot 
áthidalja, megszünteti. Az e funkcióra hivatott 
közlekedés kifejlődése teremtette_ meg a differen­
ciálódás előfeltételeit —- a területi munkamegosz­
tást — majd az integrációt, lényegében tehát 
hozzájárult az országok gazdasági szerkezetének 
kialakításához. Továbbmenve az is megállapítható, 
hogy minél magasabb a gazdasági működés inten­
zitásának foka, annál jobban függ a termelés, a 
fogyasztás, az elosztás a közlekedés fejlettségétől. 
Találó tehát az a megállapítás, hogy a regionális 
tervezés helyességének fő ismérve a gazdasági­
társadalmi szempontból optimális közlekedés meg­
szervezésének lehetősége.2 A regionális tervezésnek 
mindezek következtében a térbeli kapcsolatok, 
összefüggések gazdaságosságát elősegítő olyan meg­

1 Gerle György: A  reg ionális  te rv ezésrő l, K ö z g az d a ­
ság i Szem le, 1902. évi 11. sz.
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sze rű  k ö z le k ed é stu d o m án y i v o n a tk o z ása , K özlekedés- 
tu d o m á n y i Szem le, 1900. évi 0. sz.

oldásokra kell törekednie, melyek a közlekedés ha­
sonló szempontok szerinti hatékony megszervezé­
sének és működésének lehetőségét is magukban 
foglalják.

A regionális tervezés és a közlekedés közötti 
szoros összefüggések tényezőinek elemzésével arra 
törekszünk, hogy a közlekedéstudományok hazai 
művelői és az irányító szakemberek figyelmét 
felhívjuk a regionális tervezés rendkívül nagy 
jelentőségére, s a tervezés egyes fázisaiban a 
közlekedésfejlesztés helyes irányainak kialakítá­
sához segítséget nyújtsunk.

I.
A települések kialakulása és a közlekedési rend­

szer kifejlődése egymással szoros összefüggést, 
erős kölcsönhatást mutat. Az egyes településeket 
összekötő közlekedési pályák egyrészt ezek fej­
lődését segítették elő, másrészt e pályákhoz közel- 
fekvően újabb települések létrehozására serken­
tették, amelyek a közlekedési pályák további 
kiterjesztésére, fejlesztésére vezettek. Az egyes 
települések fejlődése következtében növekvő szál­
lítási szükségletek a már rendelkezésre álló közle­
kedési útvonalak kihasználását állandóan növelik, 
s minél jobban megközelíti az útvonal a telített­
séget, annál inkább előtérbe lép a közlekedésfej­
lesztés igénye-, adott esetben új közlekedési kap­
csolatok megteremtésének szükségessége. Általá­
nos jellemzője e folyamatnak az, hogy a szállítási  
szükségletek növekedésével a közlekedéssel szemben 
kvantitatív és kvalitatív igények jelentkeznek, 
amelyek a meglevő közlekedési pályák és eszközök 
ezekhez mért megfelelőségét követelik meg. A kvan­
titatív igények kielégítésére irányuló követelmény 
a közlekedéssel szemben támasztott olyan eg­
zaktnak tekinthető szükséglet, amelynek kielégí­
tése a közlekedésnél jelentkező ráfordítások mértéké­
től független. A közlekedés nem tagadhatja meg a 
jelentkező szállítási szükségletek kielégítését azzal, 
hogy olyan kapacitáshiánya van, amelyet csak 
olyan ráfordításokkal pótolhat, amelyek nem 
állnak arányban azzal az üzemi eredménnyel, 
amelyet a kívánt szállítás lebonyolítása ered­
ményez. E ráfordításokat adott esetekben a kva­
litatív igények tovább növelhetik.

Ez a közlekedéssel szemben fennálló követel­
mény nélkülözhetetlenné teszi az új telepítések 
és azok fejlesztése során annak megvizsgálását, 
hogy a rendelkezésre álló közlekedési iitvonalak 
és közlekedési eszközök képesek és megfelelőek-e



478 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZE M L E

az új szállítási szükségletek kielégítésére. Ha e 
követelmény nem áll fenn, megvizsgálandó az is,  ̂
hogy az ezekből folyó fejlesztési szükségletek 
arányban állanak-e azokkal a társadalmi-gazda­
sági előnyökkel, amelyeket az új telepítések vagy 
üzemfejlesztések involválnak és azokkal a gaz­
dasági hátrányokkal, amelyek a fejlesztés nyomán 
a közlekedésben és más területeken bekövetkeznek. 
Nélkülözhetetlen követelmény tehát az, hogy a 
szállítás gazdaságos megszervezésére nagy mértékben 
ható regionális tervezés feltárja, elemezze és értékelje 
a felmerülő szállítási szükségleteket, s ezeket össze­
vesse az adott és a szükséges közlekedési appará­
tussal. Nem elegendő tehát az, ha a regionális 
tervezés egy adott tervezési terület felhasználásá­
nak módját a társadalmi, gazdasági tényezők 
egyes elemeire nézve vizsgálja meg, hanem azt a 
közlekedési igények és lehetőségek figyelembe­
vételével, ezek hatékonysága szerint kell, hogy meg­
határozza. A regionális tervezés területkialakítási 
tervei nemcsak továbbfejlesztőén hathatnak az 
egyes településekre, hanem a gazdasági struktúrák 
egységes kialakításával egyes területek eddigiektől 
eltérő irányú felhasználását vonhatják maguk 
után. Az adott közlekedésre gyakorolt hatás 
ilyenkor negatív irányban is jelentkezhet, az 
adott közlekedési vonalak és berendezések kihasz­
nálása csökkenhet, ami az önköltségek növekedését, 
sőt a vonalak fenntartásának kérdésességét is 
maga után vonhatja. E hatások értékelése is 
elengedhetetlen, annál is inkább, mert csak ezek 
ismeretében van lehetősége a közlekedésnek arra, 
hogy az ilyen vonalak felújítását, fejlesztését a 
várható igényekhez mérten határozza meg.

A közlekedés fejlesztése olyan településeket is 
involválhat, amelyeknek hatásai gazdasági nega­
tívumokat eredményeznek. A közlekedési hálózat 
fejlesztése ugyanis olyan vonzóerőt jelenthet, 
amely háttérbe szoríthatja a területfelhasználással 
járó többi társadalmi-gazdasági következmények 
helyes érvényesülését. A regionális tervezésnek kell 
tehát befolyását e vonatkozásokban is biztosítania, 
s ennek érdekében a közlekedési hálózatfejlesztést 
és annak következményeit a regionális területkiala­
kítás alapigényeivel összhangba hoznia.

A telepítési területek kijelölése, majd az egyes 
telepítések elhatározása előtt a regionális tervek­
ben foglalt alapigények között a közlekedési 
hálózatfejlesztésre vonatkozó hatásokat teljes rész­
letességükben meg kell vizsgálni és az összhangot 
megteremteni. A hatások egyes okának vizsgála­
tánál nem elegendő a közlekedési összeköttetések 
mértani viszonyait, kapacitását, költségeit ele­
mezni, hanem fel kell tárni azokat a társadalmi­
gazdasági aktív és passzív hatásokat is, amelyek 
a leghatékonyabb változat meghatározásához ve­
zethetnek.

II.
A regionális tervezéssel kialakítható ésszerű 

területi munkamegosztáshoz olyan közlekedési rend­
szerre van szükség, amelynek teljesítményeiben fel­
halmozott munkája, — beruházási és felújítási 
ráfordításai — arányban állanak a kívánt munka- 
megosztásból folyó előnyökkel. A közlekedésnek

nemcsak azt kell biztosítania, hogy az újrater 
melési folyamat zökkenőmentes lebonyolítást nyer1 
jen, hanem hatnia kell a munkamegosztás■ olyan 
irányi! kialakítására, hogy az egymáshoz kapu 
csolódó ágazatok, termelő szektorok optimális el 
rendezése következtében viszonylagosan legked 
vezőbb szállítási folyamatok az elérni kívánt 
célhoz képest a legkisebb mértékű ráfordítási 
igényeljék. Ennek következetes alkalmazása módot 
nyújt arra, hogy a társadalmi folyamatok területi 
tagozódásának kialakulásában a közlekedés szere­
pének megfelelően hasson.

Nemcsak arra van szükség azonban, hogy a 
munkamegosztás az ország területén belül a leg­
jobban szolgálja a társadalmi fejlődést, haneio: 
arra is, hogy a termelés az együttműködő szocialistai 
tábor szintjén is a gazdasági optimumot érje el. 
Ez további igényeket támaszt a közlekedéssel 
szemben, s ugyanakkor feltétele is a nemzetközi1 
közlekedési hálózatok fejlettségének, kiterjedt­
ségének. E vonatkozásokban is fennállanak az: 
előző összefüggések, azzal kiegészítve, hogy a köz- 
lekedési létesítményeknek a nemzetközi forgatómból 
adódó műszaki és forgalomtechnikai feltételeknek 
is meg kell felelniök.

összefoglalva, a közlekedés a társadalmi folya­
matok ésszerű területi tagoltságának kialakítását 
akkor segítheti elő, ha az adott és a hatékonysági: 
vizsgálatokkal igazoltan fejlesztett létesítményei­
vel az elérni kívánt társadalmi célokhoz viszonyí­
tottan a legkisebb mértékű ráfordításokkal való­
sítja meg e folyamatok összekapcsolását.

E tekintetben a társadalmi folyamatok legfon­
tosabb területeinél mutatkozó összefüggések elem­
zése adhat további útmutatásokat.

a) Az ipari termelés területi elhelyezkedésének 
tervezésénél a nagymennyiségű nyersanyagot igénylő 
és ezekhez viszonyítva kismennyiségű terméket 
előállító iparágak tekintetében a nyersanyag lelő­
hely körzetének telepítési területként történő 
kijelölését az indokolja, hogy a nagytömegű 
nyersanyagok más területre történő szállítása 
olyan állandóan visszatérő és a termelés növelé­
sével arányosan emelkedő közlekedési teljesít­
ményeket kíván, amelyek a termelési folyamatok 
ráfordításait növelik. E többletráfordítások vala­
mennyi tényezőjének figyelembevétele és a más 
következményekben elérhető megtakarítások szem- 
beállítása alapján érhető tehát el a területkijelölés 
optimuma. Azoknál az iparágaknál, amelyek 
nemcsak sok nyersanyagot használnak fel, hanem 
nagymennyiségű árut is állítanak elő, a közlekedési 
adottságoknak sokkal nagyobb szerepe van, mert 
a mindenképpen felmerülő tömeges szállítási szük­
ségletek hatékony kielégítésének lehetőségei jelen­
tősen befolyásolhatják a területek kijelölését. 
A mezőgazdasági terményeket feldolgozó könnyű­
ipari területek kijelölésénél a termő területek 
központja akkor lehet legkedvezőbb, ha a közle­
kedési lehetőségek már biztosítottak vagy haté­
konyan biztosíthatók.

Hangsúlyozzuk, hogy az ipari területek kijelö­
lésénél elsősorban a regionális jellegzetességekhez 
alkalmazkodó változatok határozandók meg, s
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ezek közül a legmegfelelőbbek kiválasztásához 
kell a közlekedési adottságokat és lehetőségeket 
megvizsgálni. Az elmondottakon kívül rendkívül 
fontos annak tanulmányozása is, hogy az ipari 
üzemek egymásközti kooperációiának optimális ki­
alakítását a közlekedés miként biztosíthatja. A ha­
sonló hatékonysági! megoldások közötti válasz­
tásnál figyelemmel kell lenni arra, hogy a rendel­
kezésre álló közlekedési kapacitások dinamikus 
szemléletben milyen távlatra állanak majd rendel­
kezésre, s ez után milyen ráfordítást igénylő be­
ruházásokkal lehet csak a többletkapacitást biz­
tosítani. Nyilvánvaló, hogy az áruszállítási szük­
ségletekkel együtt a személyszállítási szükségletek 
várható alakulása és kielégítési lehetőségei is 
meg vizsgálandók, az eljutási idők és egyéb minő­
ségi tényezők optimuma szerint.

Az ipari körzetek specializációjának kifejlesz­
tése különösen a región belüli közlekedés fejlesz­
tésével van szoros összefüggésben. A legkézen­
fekvőbb megoldás, ha elsősorban a már rendel­
kezésre álló közlekedési ágazatok továbbfejleszté­
sének lehetőségét vizsgáljuk abból a szempontból, 
hogy azok alkalmassá tehetők-e a specializációból 
adódó közlekedési szükségletek kielégítésére, s ez 
milyen mértékben használható hatékonyan fel. 
Ha vizsgálatunk eredménye kedvezőtlen, más 
megoldások kialakítását kell tanulmányoznunk. 
A termelés technológiai folyamatának területileg 
történő megoszlása esetén a hálózati ellátottság 
és kapacitás mellett a technológiai folyamat üte­
mességének biztosítása speciális igényeket támaszt 
a közlekedési berendezésekkel szemben. Ilyenkor 
a vonatkozó hatékonysági vizsgálatoknak e vonat­
kozásokra is ki kell terjedniük. *

Az ipari körzetek komplexitására irányuló törek­
vések zártabbá teszik a közlekedési hálózat fej­
lesztésére irányuló igényeket. Minthogy a komplexi­
tás különösen a körzeten belüli közlekedési el­
látottság mérvének növelését involválja, mégpedig 
a specializációnál sokkal differenciáltabb formában, 
a közlekedés fejlesztésében is differenciáltabb lehe­
tőségeket kell megteremteni.

Az elmondottakból megállapítható, hogy a 
közlekedési összeköttetések befolyásoló tényezői az 
adott közlekedési hálózat, az ipari termelés területi 
elhelyezése optimumának elérését nem akadályoz­
hatják ; a közlekedésnek kell úgy összehangolnia 
egyes ágazati fejlesztését, hogy azok az elérni 
kívánt társadalmi-gazdasági célok megvalósítását 
elősegítsék.

b) A mezőgazdasági termelés jellegzetességei alap­
vetően más igényeket támasztanak a közlekedéssel 
szemben, mint az ipari termelés. Az alapvető 
követelmény az, hogy a szétterülő mezőgazdasági 
termelés az ország vérkeringésébe minél egyenlete­
sebben bekapcsolódást nyerjen. E területeknek 
olyan kiépített közlekedési hálózatra van szük­
ségük, amelyek a termékeket a termelés, tárolás, 
felhasználás, fogyasztás szempontjából egyaránt 
időben és gazdaságosan továbbítani képesek. 
A mezőgazdasági szállítások jellegzetességei (az 
időbeni hullámzás, az őszi idényben való kulmi- 
nálás stb.) arra utalnak, hogy az ipari szállítási

szükségletek kielégítésére szolgáló útvonalakat 
közvetlenül vagy bekötővonalakkal célszerű első­
sorban felhasználni a mezőgazdasági szállítási 
szükségletek kielégítésére is. A mezőgazdasági 
termelés terítettsége következtében a termel- 
vények több lépcsős összegyűjtését, raktározását, 
teljes vagy részleges feldolgozását különféle közle­
kedési megoldások biztosíthatják. Az első feladat : 
a termelvényeknek a községbe (mezőgazdasági 
centrumokba) való begyűjtése, helyi jellegű, ala- 
csonyabbrendű hálózattal is megoldható, de ennek 
alkalmasnak kell lennie arra is, hogy azon a mező- 
gazdasági dolgozókat lakóhelyükről munkahelyük­
re szállítsák. Az ipari üzemek belső szállítási fel­
adataihoz hasonlatos feladatok megoldására fel­
használni kívánt közlekedési hálózatnak a köz­
forgalmú közlekedési hálózathoz való viszonya 
igen részletes vizsgálatot igényel. Ha abból in­
dulunk ki, hogy a belső szállítási eszközök az 
üzem technológiai igényeit kell kielégítsék, arra 
a következtetésre kell jutnunk, hogy a közforgalmú 
közlekedési hálózattal való azonosság nem feltétel, 
különösen akkor nem, amikor a betakarítást 
tárolás követi. Ez esetben csupán annak biztosí­
tása szükséges, hogy a tárolóhely közvetlen össze­
köttetésben legyen azzal a közforgalmú közleke­
dési hálózattal, amely a terület csomópontjaihoz, 
s ezeken keresztül az országos közlekedési háló­
zathoz vezet.

A regionális tervezés során arra kell törekedni, 
hogy az ipari szállításokra szolgáló vonalak a 
mezőgazdasági szállításokra is minél hatéko­
nyabban legyenek felhasználhatóak, és a bekötő 
hálózat úgy épüljön ki, hogy megfelelhessen a 
mezőgazdasági szállítások minőségi igényeinek is.

c) Az energiaforrások gazdaságos felhasználá­
sára irányuló törekvéseket elősegítő regionális 
tervezés során különösen azokra a közlekedési 
megoldási lehetőségekre kell figyelemmel lenni, 
amelyek az energiaforrások felhasználásában elő­
irányozni kívánt megoldásokat szolgálják. A vil­
lamosenergia és a gáz termelésre való felhasználá­
sának előtérbe kerülése a közlekedés speciális 
ágazatainak (villamos-gáz-vezetékek) fejlesztését 
kívánja, s hasonló igényeket vet fel a nyersolaj- 
szállítások struktúrájának változása is. A nagy 
szénfogyasztó üzemekben — köztük a vasúti 
közlekedésben — előálló változások megfontolan- 
dóvá teszik azokat a kapacitásbővítéseket, ame­
lyeket a szállításra kerülő szénmennyiségek viszony­
lagos csökkenése feleslegessé tehet.

A nyersolajszükséglet állandóan növekvő volu­
mene a csővezetékes szállítás kiterjesztését indo­
kolja, oly módon, hogy az egyes elosztó közpon­
tokban a szállítás elsősorban csővezetékeken 
történjék, s innen a szétterítés a rendelkezésre 
álló közlekedési hálózaton bonyolódjék le.

d) A termelés, elosztás és fogyasztás közötti 
kapcsolatok kialakításának egyik központi kér­
dése — éppen a közlekedési összeköttetések dominens 
szerepe következtében — az elosztás szervezetének 
jellege. Az ipari centrumokban létesített raktá­
raknak és tárolóhelyeknek az elosztási területek­
kel való kapcsolatában az alap a főközlekedési
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hálózat, s az ehhez kapcsolódó, helyi igények 
kielégítését szolgáló másodrangú hálózatok. Ilyen 
struktúrában lényegében csak az elosztás igényei 
szerinti közlekedési hálózat vizsgálandó abból a 
szempontból, hogy valamennyi fogyasztóhely minél 
rövidebb távolságon, a természeti viszonyoktól füg­
getlenül legyen elérhető. Az ipari termelőhelyektől 
távoleső nagyraktárakra való termelésnél viszont 
már olyan közlekedési hálózatra van szükség, 
amely a nagymennyiségű áruk zavartalan, a 
lehető legalacsonyabb ráfordítással való szállítását 
biztosítja.

A regionális tervezés egyik igen lényeges feladata 
a raktárak olyan rendszerének kiépítése, amely az 
áruk (elsősorban a mezőgazdasági termények) leg­
gazdaságosabb összegyűjtését és szétterítését való­
síthatja meg. E feladatkörben nyilvánvaló, hogy 
a közlekedési hálózatok helyzete és fejlesztési 
lehetőségei döntő tényezőként szerepelnek.

e) Az államigazgatás és a közlekedés összefüg­
géseinek vizsgálatánál abból indulhatunk ki, hogy 
a történelmi időkben az államigazgatási központok 
jóformám determinálták a közlekedés fejlesztését. 
E központok a közlekedési hálózatok csomópont­
jaivá is váltak, amit az is serkentett, hogy e köz­
pontokba helyezték el a terület szociális, kultu­
rális létesítményeit is. A decentralizált szocia­
lista államigazgatási szervezet közmegelégedésre 
történő működésének alapfeltétele, hogy az új 
centrumokban is olyan közlekedési lehetőségek 
álljanak rendelkezésre, amelyek közvetlen és 
gyors összeköttetéseket biztosítanak a területtel. 
A fejlődés során mindinkább megkövetelhető, 
hogy az egyes centrumókát a hozzájuk tartozó 
területekről 60 percen belül el lehessen érni. 
Nyilvánvaló, hogyha az államigazgatási központok 
egybeesnek az ipari központokkal, a közlekedési 
hálózatok kialakítása hatékonyabb lehet.

f)  Az ország népsűrűsége, ennek területenkénti 
eloszlása, tagozódása, a népszaporodás, a népesség 
belső vándorlása, kulturális fejlettsége lényeges 
mértékben kihat a területi tervezésre, a közleke­
dési rendszer kiépítésére. A közlekedési hálózattal 
való ellátottság és azon megkívánt kapacitás 
biztosítása nemcsak következménye, hanem té­
nyezője is lehet a népesség eloszlásának, belső 
vándorlásának. E folyamatok tervszerű irányítása 
a kitűzött céloknak megfelelő közlekedési rendszer 
kialakításával, helyesen alkalmazott tarifapoli­
tikával is elősegíthető. Arra kell tehát törekedni, 
hogy a termelésben résztvevők, a kiszolgáló tevé­
kenységet végzők és az eltartottak egyaránt meg­
találják az életformájukból fakadó közlekedési 
szükségletek kielégítési lehetőségeit.

A termelésben közvetlenül résztvevők, közle­
kedési szükségleteinek alakulásával kapcsolatban 
az iparosodó központok elővárosi és környéki for­
galmi körének állandó bővülésére kell utalni. 
E szükségletek a rendelkezésre álló közlekedési 
hálózatok telítettségének bekövetkezése esetén 
olyan új közlekedési lehetőségek megteremtését igény­
lik, amelyek nagy anyagi ráfordításokkal nemcsak 
tovább emelik a közlekedési ráfordításokat, hanem a 
környéki települések további, a tervektől esetleg
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eltérő kiterjesztését eredményezik. E kölcsönhatások 
következtében olyan távolba tekintő hálózatfej­
lesztésre van szükség, amely a városok fejleszté­
sére vonatkozó tervekkel teljesen összhangban van. 
A városok és elsősorban a főváros vonzóereje 
olyan sok tényező eredménye, amelyek között a 
közlekedés csak kis mértékben hat. Jól mutatja 
ezt Budapest fejlődése, ahol a környéki forgalom 
körzetének szétterülése a közlekedési ellátottság 
aránytalanul lassúbb fejlődése ellenére is bekövet­
kezett. Általános követelményként állíthatjuk fel, 
hogy a városok fejlesztését a munkaerőszükséglet 
kielégítésének lehetőségeire vonatkozó vizsgálat kell 
hogy megelőzze, s erre építetten célszerű az össz­
hangot a közlekedéssel is megteremteni.

A közlekedésnek népességalakulásra ható erejét 
viszont felhasználhatóvá tehetné az, ha a foglal­
kozási forgalom kiterjedésére előirányzott körön 
kívüli területek e forgalomba való bekapcsolódását 
a tarifapolitika is akadályozná. A foglalkozási 
forgalomra biztosított kedvezmények körzetek 
szerinti szabályozása jelentős mértékben hat­
hatna e tekintetben.

III.
A regionális tervezés során kialakításra kerülő 

regionális központokat olyan közlekedési hálózattal 
kell ellátni, amely a társadalmi és gazdasági szem­
pontból egyaránt optimális vonzáskörzetek ki­
alakulását segíti elő. Az egyes központok vonzás- 
körzeteinek kiterjedtségét ugyanis egyes esetekben 
nem a társadalmi-gazdasági optimum, hanem a 
közlekedési hálózat lehetőségei szabják meg. Jól 
megfigyelhető egyes területeken, hogy a vonzás- 
körzetek a közlekedési összeköttetések intenzitá­
sától függően alakulnak, s az utazási időtartam­
tól sokkal jobban függenek, mint az utazási távol­
ságoktól.

Felmerülhet e helyen az a kérdés is, hogy a 
regionális csomópontok a közlekedés csomópont­
jaival egybeessenek-e ? Nyilvánvaló, hogy az 
azonosság a központok társadalmi-gazdasági szere­
pének erősítését eredményezi, ugyanakkor azonban 
közlekedési szempontból szűk keresztmetszeteket 
okozhat. A korszerű közlekedésfejlesztés a köz­
lekedési csomópontok elhelyezésénél nem ragasz­
kodik minden áron a regionális központokhoz; az 
elhelyezést az áru- és utasáramlásból folyó opti­
mális szállítási viszonylatok és a közlekedési 
ágazatok közötti koordináció helyes kialakítása 
szabják meg.

Az eddigiekben vázlatosan feltárt összefüggések 
során azt az általános követelményt tartottuk 
szem előtt, hogy a különböző forrásokból fakadó, 
differenciált közlekedési szükségletek kielégítésére 
azt a közlekedési ágazatot kell felhasználni, amely 
jellegzetességei szerint a legmegfelelőbb.

A regionális tervezés munkája során olyan 
kiterjedtségű és intenzitású közlekedési hálózat 
kialakítására van tehát szükség, amely az ország 
térbelileg tagolt társadalmi-gazdasági funkcióinak 
összességét térben és időben koncentrálja, szerves 
egységgé integrálja. A közlekedési hálózatnak a re­
gionális tervezéssel összehangolt fejlesztése során az 
alábbi szempontokat kell elsősorban érvényesíteni :
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7. A történelmi fejlődés során közlekedési ága­
zatonként kialakult közlekedési hálózatokat úgy 
kell továbbfejleszteni, hogy azok egymást kiegé­
szítve, az egységes közlekedési hálózat szerves 
részei legyenek.

2. A regionális tervezéssel közösen kialakított 
közlekedési hálózat mindenkor alkalmas-és képes 
legyen a regionális, országos és nemzetközi szállí­
tási szükségletek hatékony kielégítésére, s egyben 
a gazdaságilag is optimális közlekedési rendszert 
teremtse meg.

3. A fejlesztés a korszerű műszaki megoldásokat 
olyan mértékben alkalmazza, hogy azok az egyes 
közlekedési ágazatok arányos fejlődését biztosít­
hassák és a távlatokban is hatékonyan felhasz­
nálhatóak legyenek.

E szempontok érvényesítésének alapfeltétele a 
közlekedési szükségletek térbeni és időbeni elosz­
lásának felmérése és a távlatra való előrevetítése, 
a közlekedési áramlatok mértani viszonyainak, 
intenzitásának, időbeniségének, minőségének meg­
ismerése.

Az elmondottakból világosan kitűnik, hogy a 
közlekedési hálózatfejlesztés igen szerteágazó, a 
regionális rendezéssel együttesen végzett vizsgála­
tokat igényel. Ezek a vizsgálatok és az egységes 
szempontok érvényesítésével vázolható fel egy 
olyan közlekedési rendszer, amely megvalósítja 
,,a minél rövidebb, de minél nagyobb kapacitású 
és minél nagyobb közlekedési választékkal dol­
gozó, az ország egész területét egyenletesen kiszol­
gáló hálózat elvét” .3

Г  erezel K ároly: A te le p ü lé sh á ló z a t reg ionális  re n d ­
szere, M érnöki T o v áb b k ép ző  In té z e t  k ia d v á n y a , B p. 
1959. i

IV
A regionális tervezés és a közlekedésfejlesztés 

néhány összefüggéseinek elemzése egyértelműen 
bizonyítja, hogy a két, egymással szorosan össze­
függő feladat csak közös elvek, összehangolt elemzés 
és tervezés útján oldható meg a társadalmi-gazda­
sági célkitűzéseknek legmegfelelőbben.

Az egv célkitűzést szolgáló kettős feladat meg­
oldásának feltétele, hogy a regionális rendezést 
megelőző 'helyzetfeltárás foglalja magába a közle­
kedési hálózat és berendezések minden részletre 
kiterjedő felmérését és ezek ismeretében történjék 
a területfelhasználási rendszer kialakításának és 
az ehhez tartozó közlekedési hálózatnak — a 
kölcsönhatások figyelembevételével való — elem­
zése. Ennek az együttesen végrehajtott vizsgálati 
és rendezési funkciónak igen nagy előnye az, 
hogy a szállítási szükségletek adott és várható 
alakulásához mérheti a közlekedési hálózati adott­
ságokat, választhatja ki az optimálisan ható fej­
lesztési célkitűzéseket. így minden feltétele bizto­
sítva lehet annak, hogy az elgondolások azonos 
célokat szolgáljanak és egyik a másik terveinek 
kialakítását károsan ne befolyásolja.

A regionális tervezés és a közlekedésfejlesztés 
egyes fázisaiban is arra kell törekedni, hogy a 
társadalmi-gazdasági eredményesség a legnagyobb 
legyen. Ennek feltétele, hogy, a hálózatfejlesztés és 
közlekedési üzemfejlesztés fázisban megelőzze a 
regiók népgazdasági ágainak, ipari üzemeinek 
telepítését, kiépítését. .

A tudományos kutatásnak és a tervezésnek az 
is feladata, hogy a regionális tervezés és a közle­
kedésfejlesztés összhangja a munkálatok minden 
fázisában megvalósuljon.

a  „ jD a n o rá m a "  k ü l f ö l d i  ú t i k ö n y v e k

sorozatban megje l entek:

yM oszkoa  és környéke  ( í r t a : k i s s  c s a b a )

116 oldal, számos rajz és fénykép Ára fűzve: 10,— Ft

lLeningrad  és környéke  ( í r t a : k u l c s á r  i s t v á n )

96 oldal, számos rajz és fénykép Ára fűzve: 9 ,— Ft
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Az alázúzalékolási és az alálemezelési eljárás felhasználása 
a hézagnélküli vasúti vágányoknál*
Dr .  U N Y I B É L A

A vasúti közlekedésben is érvényesül az élet 
diktálta fejlődés. Ez a fejlődés egyszer lassúbb, 
egyszer gyorsabb ütemben jelentkezik. Az utóbbi 
évtizedekben különösképpen érezhető a változás, 
a fejlődés a vasútüzem minden területén. A von­
tatási módok megváltozása, az újabb járművek 
kialakítása mellett megváltozott a vasúti pálya 
képe is. A korszerű vasúti pálya, a folyamatosan 
összehegesztett sínekkel kiképzett hézagnélküli 
vágány nemcsak a kulturált utazást szolgálja, az 
utazást teszi kényelmesebbé, de lényegesek gaz­
daságossági előnyei is [1].

Érthető tehát, hogy világszerte egyre szaporod­
nak a hézagnélküli felépítménnyel kialakított 
pályarészek, vonalak ; a Német Szövetségi Vas- 
utaknak 1961 év végén több mint 30 000, a 
Francia Nemzeti Vasutaknak több mint 7000 km 
ilyen vágányuk volt már. A Szovjetunió a most 
folyó hétéves terv végére 12 000 km hézagnélküli 
pályával fog rendelkezni. Hazánkban 1962 végén 
mintegy másfél ezer km hézagnélküli vágány 
volt (1. ábra).

A hézagnélküli vágányok közismert és elismert 
előnyeik révén mindjobban elterjednek. A pálya- 
fenntartási szakemberek főleg a lényegesen keve­
sebb munkaerő- és költségráfordítás miatt látják 
szívesen a hézagnélküli pályák létesítését. Bár az 
illesztés nélküli pályák fenntartása lényegesen 
kevesebb munkát, illetve költséget igényel — 30— 
70%-os pályafenntartási megtakarításokról tájékoz­
tatnak a különféle vasutak — a még megmaradó 
munkákat is igyekeznek minél könnyebben, minél 
gazdaságosabban elvégeztetni. Természetesnek tű­
nik tehát az a kívánság, hogy a hézagnélküli vágá­
nyok fék szint hibáinak eltüntetésére is használják 
fel azokat a vágányszabályozási eljárásokat, ame­
lyek a hevederes illesztésű pályák fenntartásánál 
olyan jól beváltak és amelyek alázúzalékolás, 
illetve alálemezelés néven ismeretesek.

Az alázúzalékolási eljárás ugyanis, egyéb előnyei 
mellett, lényegesen kevesebb költség- és munka­
ráfordítással jár, mint az aljak aláverésével végre­
hajtott vágányszabályozás [2]. Minden valószínű­
ség szerint ez az alálemezelési eljárásnál is fennáll.

Az említett szabályozási eljárásokat a hézag­
nélküli vasúti pályák fenntartásánál az a körül­
mény is igényli, hogy a nagysebességű vonalakon 
a teljesen pontos fekszinl kiképzése — az aljak 
alatti ágyazati borda kézi vagy akár gépi úton 
történő megemelése révén — a megkívánt szabatos 
pontossággal a leggondosabb minőségi munkál­
tatás mellett sem alakítható ki.

Egyenes pályarészeken a két szemben levő 
sínszálnak pontosan ugyanolyan magasságban, 
míg ívekben a külső sínszálnak a túlemelés érté­
kével magasabbnak kell lennie, mint a belső 
sínnek (2. ábra). A nagy sebességek esetén szük-

* Az É p ítő ip a r i és K özlekedési M ű sza k i E gyetem  
V asútép ítési T a n székén  1962-ben v é g z e tt  k u ta tá s i  
m u n k a  rö v id íte t t  beszám o ló ja .

séges pontos fekszint biztosítására szolgáló tech­
nológia keresése a hézagnélküli pályák fenntartá­
sánál is az említett két eljárásra — az alázúzalé- 
kolásra és az alálemezelésre — irányította a 
figyelmet [3].

vízszintes I------------ .— i—, _  egyenesben

,-uteí.

■ Л
2. ábra. A sínek futófelületeinek egymáshoz viszonyított helyzete 
egyenesben és írekben

A villamos- és a diesel-vontatás elterjedése 
mindenütt megnövelte a vonatok sebességét. 
Ma már a gyorsvonatok nem egy vasútnál 140- 
150 km/ó menetrend szerinti sebességgel köz­
lekednek. Ilyen nagy sebesség különleges igénye­
ket támaszt a pályával szemben, amit a forgalom- 
biztonság és az utazási kényelem szem előtt tartá­
sával a pályafenntartási szolgálatnak ki kell elé­
gítenie. Az ilyen nagy sebességek mellett különös 
a jelentősége annak, hogy a vágány sínszálainak 
egymáshoz viszonyított magassági helyzete és a 
vágány hosszszelvénye valóban mindig a kívánt 
állapotban legyen.

A vágány fekszintjét meghatározó magassági 
követelményeket milliméterrendű pontossággal kell 
kielégíteni, mégpedig mind a vágány építése 
(átépítése), mind annak fenntartása során. Külö­
nösen az utóbbi esetben, az eddig használt eljá­
rással ez alig valósítható meg.

A külföldi vasutaknál kiterjedten használt 
,.finom” fekszintszabályozási eljárások közül első­
nek az alázúzalékolást vesszük vizsgálat alá, 
különös tekintettel arra, hogy az -— hazai viszo­
nyaink között — alkalmas-e, s ha igen, milyen 
feltételek mellett a nagysebességű hézagnélküli 
vágányok fenntartására.
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T. AZ ALÁZŰZALÉKOLAS

1. Az alá zúzalék olás technológiája általában

Az alázúzalékolás művelete tulajdonképpen ab­
ban áll, hogy minden süppedésben lévő alj alá, 
előzetes mérések alapján, annyi zúzalékot juttat­
nak be, hogy a vágány, a zúzalék tömörödése 
után a kívánt magasságba jusson [4]. Ehhez a 
művelethez a vágány érintett részét emelőkkel 
az -elkerülhetetlen legkisebb magasságra meg kell

f 'inelni és az előre megállapított mennyiségű 
aízalékot az aljak alá kell helyezni (3. ábra). 
\z alázúzalékolás menetét — 8 fős brigádot fel­

tételezve — a 4. ábra tünteti fel.

3. ábra. Fekszinthiba kiegyenlítése alázúzalékolással

la/ 1/ 2, 2a/

A zúzalék bevitele az aljak alá a sínszálaktól 
jobbra-balra általában négy egyenlő részre osztva 
történik.

2. Az alázúzalékolás lehetősége
Az alázúzalékolás legnagyobb magassága és 

ezzel együtt az ilyen módon végzett fekszint- 
, szabályozás mértéke a vizsgált vonalon alkalmaz­

ható sebességtől függ.
A Magyar Államvasutaknál erre vonatkozólag 

az 1. táblázatban foglalt előírások vannak jelenleg 
érvényben.

1. táblázat

Sebesség, k m /ó
Az a lá zú z a lé ­
ko lás i m a g a s ­

ság , m m

Az egyszerre  e lv é ­
g ezh e tő  a lá zú z a lé ­
ko lás m ag asság a , 

m m

100 a la t t 30 2 0 *
100— 120 20 20
120 fe le tt 15 15

* A  20 m m  fe le tt i  részbe  k e rü lő  zú za lék m en n y iség et 
leg a láb b  egy  v o n a t  e lh a lad á sa  u tá n  leh e t c sak  az a lja k  
a lá  bev in n i.

3. Az alázúzalékolási magasság megállapítása
A fekszintszabályozásra kerülő pályarész ma­

gassági hibáinak mérése és a szükséges emelési 
(zúzalékolási) magasság megállapítása , két meg­
felelő magasságú (fix) pont között történik (5. 
ábra).

A zúzalékolási magasságokat annak figyelembe­
vételével kell megállapítani, hogy az alázúzaléko­
lással kapcsolatban a magas (fix) pontok helyén 
is emelni kell a vágányt, mégpedig az első ízben 
végzett alázúzalékolásnál 10 mm-rel, a további 
esetekben 5 mm-rel.

Állandó magasságú vágányrészekhez (útátjárók, 
hidak, kitérők stb.) olyan kifuttatással kell csat­
lakozni, amelynél a magasságkülönbség minden 
második alj között legfeljebb 1 mm lehet.

Maga a mérési művelet két részből áll :
a) a vágány esetleges vaksüppedése és
b) a látható, állandó magassági hibák meg­

mérése.
A mérések végrehajtására különleges eszközök 

szolgálnak.
Az alázúzalékolási eljárás részletes kivitelezését 

és gazdaságosságát e helyen nem tárgyaljuk. 
Erre nézve utalunk a korábban lapunkban meg­
jelent tanulmányokra [4, 11].

CN '  ! f

j   jobb s/nszal
b  bal ói'nszál

5. ábra. Az emelési magasság megállapítása az alázúzalékolással
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4. Az alázúzalékolás általános előnyei
Az alázúzalékolás általános kedvező hatásai, 

amelyek egyaránt jelentkeznek hevederes illesz­
tésű és hézagnélküli pályákon :

a) A kialakult, már megtömörödött ágyazat- 
gerendákat nem kell szétverni, majd újra tömö­
ríteni .

b) A fekszintszabályozási munkák lényegesen 
olcsóbbak. Hazai tapasztalataink szerint az alá- 
veréssel történő fekszintszabályozással szemben 
nem kevesebb, mint 50%-os megtakarítással lehet 
számolnunk.

c) Az alázúzalékolás lényegesen könnyebb mun­
ka, mint az aljak aláverése. Feleannyi munkaidőt 
igényel, mint a kézi aláverés.

d) Gyengébb minőségű kőanyag is felhasznál­
ható az ágyazatban.

e) A gyakorlatlan dolgozók gyorsabban elsajá­
títják, mint az aláverést.

f)  A szerszámok, eszközök kopása, elhasználó­
dása kisebb, tehát ezek fenntartására is kevesebb 
ráfordítás szükséges.

5. Az alázúzalékolás különös előnyei
a hézagnélküli vágányoknál

Vannak az alázúzalékolásnak olyan kedvező 
hatásai (előnyei), amelyek a hézagnélküli pályák­
nál még jobban kidomborodnak, mint a hevederes 
illesztésű pályáknál :

a) Elmaradnak az egyenlőtlen aláverésből szár­
mazó hibák. A hézagnélküli vágány állékonyságá­
nak igen fontos feltétele a hőmérsékleti erővel 
szemben dolgozó ágyazási ellenállás egyenletes­
sége. Ezt az alázúzalékolással még a gépi alá- 
verésnél is jobban lehet biztosítani.

b) Az ágyazat anyaga a vágány fenntartása 
során nem aprózódik el, így az ágyazatfelújítás 
(ágyazatcsere) költséges munkája időben kitolódik. 
Nemcsak az ágyazati anyag rendszeres szétzúzá­
sának elmaradása miatt csökken az ágyazatros­
tálási munka, hanem abból a tényből eredően is, 
hogy az aláverés nélküli fenntartásnál az ágyazat 
általában tömörebb és az alépítmény felől az el­
szennyeződés (elsárosodás) is csekélyebb mértékű.

A folyamatosan összehegesztett sínű korszerű 
pályákon az ágyazatrostálás munkája egyrészt 
körülményesebb, másrészt időben (a sínhőmérsék­
let szempontjából) erősen kötött. Nem elhanyagol­
ható előny tehát az ágyazat tisztításnak időbeni 
kitolódása, illetve esetleges elmaradása.

c) Az alázúzalékolásnál külön eszközök állnak 
rendelkezésre a vaksüppedések mértékének meg­
határozására. Mivel a hézagnélküli vágányok 
állékonyságának egyik legnagyobb „ellensége” a 
laza, nem szilárdan fekvő alj, vasbetonaljas hézag­
nélküli vágányoknál a vaksüppedésmérők felhasz­
nálásával lényegesen könnyebb a fel nem fekvő 
aljak pontos meghatározása, mint az aláverésnél 
használatos szerszámokkal.

Megállapítható, hogy az alázúzalékolási eljárás 
egyes aktív hatásai (előnyei) a hézagnélküli 
pályák esetében jobban érvényesülnek, mint a 
hevederes illesztésű pályáknál. Ha mindezekhez 
hozzávesszük, hogy a hézagnélküli vágányokon

általában nagyobb a megengedett sebesség és a 
nagysebességű pályarészeken a teljesen pontos 
fekszint kiképzése, illetve helyreállítása az aljak 
aláverése útján alig lehetséges, úgy az alázúzalé- 
lcolást a korszerű, folyamatosan összehegesztett pá­
lyák fék szintszabály ozása egyik számításba vehető 
eljárásának kell tekintenünk.

6. Az alázúzalékolással szemben felhozható 
kedvezőtlen tényezők

A hézagnélküli vágányok állékonysága szem­
pontjából az alázúzalékolással szemben két ked­
vezőtlen hatást lehet felhozni :

a) Az alázúzalékolás alkalmával szükséges vá­
gányemelés függőleges irányú vágánykivetődésre 
vezethet.

b) Az alázúzalékolás csökkenti a vágány ágya­
zási ellenállását.

Ad a) Először vizsgáljuk meg azt, hogy az 
alázúzalékoláshoz szükséges néhány cm nagyságú 
emelés okozhat-e egyáltalán függőleges irányéi lei- 
vetődést ?

Akár a dr. Nemesdy-Nemcsek, akár a Martinét 
által felállított elmélet alapján nézzük a hézag­
nélküli vágányok függőleges síkbani állékony­
ságát, ugyanoda jutunk, ahová dr. Nemesdy Ervin 
jutott a MAV-48 rendszerű 77 cm aljtávolságú 
talpfás vágányok, tehát a MÁV-nál szóba jöhető 
legkönnyebb vágánynak ilyen irányú vizsgála­
tánál (6. ábra) [5].

Dr. Nemesdy Ervin egyenes irányú vágányra és 
a lejttörést R =  5000 m sugarú kiegyenlítő függő­
leges ívre végezte el számításait. Eszerint a szóba 
jöhető 4—5 cm-es vágányemeléseknél jóval több 
mint 200 t hőmérsékleti erő esetében következnék 
be függőleges irányú kivetődés. Hazai hőmérsék­
leti viszonyaink között, a vizsgált MÁV-48 rend­
szerű vágányoknál, még szélső hőmérséklet mel­
lett sem lép fel 140—150 tonnánál nagyobb hőmér­
sékleti erő a hézagnélküli vágányban, tehát függő-

ч. ábra. A hézagnélküli vágányok állékonyságának vizsgálata 
a függőleges síkban (dr. \cmesdy E vizsgálata szerint)
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leges irányú kivetődés még a talpfás, tehát a leg- 
könnyebb súlyú 48-rendszerű vágányoknál sem 
keletkezhet.

Ad b) A szóba jöhető második kedvezőtlen 
hatás : csökkenti-e az alázúzalékolás és ha igen, 
milyen mértékben a vágány oldalirányú ágyazást 
ellenállását ?

A terheletlen vágányokon Nantes Bordeaux 
közt végzett oldal- (kereszt-) irányú ágyazást 
ellenállás mérések eredményei főleg a talpfás vágá­
nyokon óvatosságra intenek az alázúzalékolást 
illetően. Az említett vonalrész, hazai vonatkozás­
ban is, gyenge közepes terhelésű (átlagosan napi 
10 000 t gördül át) [6].

A mérések eredményeit aljanként (tehát nem 
vágányfolyóméterre vonatkoztatva) a 2. táblázat 
mutatja.

A francia kísérleteknél az alázúzalékolást a 
régebben használatos eljárással végezték, amikor 
a síntől jobbra-balra 4 0 — 40 cm hosszban vitték 
be az aljak alá a zúzalékot. Ma már csak 2 0 - 20 cm 
alázúzalékolási hossznak megfelelően bontják ki az 
ágyazatot az alázúzalékolásnál és ezáltal az alá­
zúzalékolás utáni oldalirányú ellenálláscsölvkenés 
értéke is kisebb.

A francia kísérletek tanúságai szerint a terhelt 
vágány oldalirányú ellenállásának mérésénél a jól 
fekvő pályarészeknél, amint az állandó alakvál­
tozás határát elérték, az oldalirányú ellenállás 
értéke csökken. Viszont á fenntartási munkák 
utáni, tehát megbolygatott pályaszakaszon, az 
oldalirányú ellenállás nagysága még 10 cm-t 
meghaladó elmozdulás esetében is állandó marad.

A terheletlen vágányokon végzett mérések meg­
erősítették ugyanezt a sajátosságot. A megálla­
podott vágány esetében, amint-az eltolódás néhány 
millimétert elért, az ellenállás hirtelen 10—15%-ot 
csökkent, azután állandó maradt. Ha a méréseket 
közvetlenül az alázúzalékolás, vagy a gépi alá­
verés, vagy akár 48 órával a talpfák alázúzalé- 
kolása után végezték, az oldalirányú ellenállás 
egy ki). 5 mm-es elmozdulás után eléri a maxi­
mumát és utána állandó marad.

A budapesti Vasúti Tudományos Kutató Intézet 
által az I960—62. években a hatvani deltavágány­
ban végrehajtott hasonló méréssorozatok is iga­
zolták a megbontott, illetve meg nem állapodott 
ágyazatra vonatkozó francia megállapításokat.

Egyébként a francia kísérletsorozat'eredményei 
egy fontos és közismert tényt igazolnak : a vágány 
annál állékonyabb, minél kevesebbet nyúlnak az 
ágyazatához mennél ritkábban bontják meg az 
ágyazatát.

2. láblázai

46 kg-os sín , z ú z o ttk ő  á g y a z a t 
ta lp fa ,  n o rm ál leerősítéssel R -S típ u s ú  v a sb e to n n a l

340 kg, 100% 710 kg, 100%
300 kg, 8 8 % G10 kg , 8 6 %
170 kg, 5 0% 480 kg, 69%
250 kg, 74% 570 kg, 80%
280 kg, 82% 650 kg, o i%
290 kg, .8 5 % 700 kg, 98%

Ezt a budapest—pécsi fővonalon, Regöly mii. 
melletti, 5 éve alázúzalékolással fenntartott pálya­
részen végrehajtott vizsgálatok is igazolják. Az 1962 
évben ugyanazokon a helyeken végeztek oldal­
irányú ágyazási ellenállás méréseket, ahol 1961-ben, 
a mérések végett, oldal- és hosszirányban is meg­
bolygatták a vágány ágyazatát, majd azután az 
ágyazatot ismét teljesen helyreállították. Annak 
megállapítása céljából viszont, hogy egy esztendő 
alatt, az üzemeltetés hatására hogyan változik 
az ágyazási ellenállás mértéke, az 1961. évi mérések 
szomszédságában, meg nem bontott pályarészen 
is végeztek méréseket (3. táblázni).

3. táblázni

M érés he lye
L eg ­

k iseb b
L eg ­

n ag y o b b

I
I

o ld a lirán y ú  ág y azási 
e llenállás, k g /cm

1961. ,,A ” h e ly en  .......... 9,74 ' 10,60 9,81
,,B ” h e ly en  .......... 8,31 9,90 9,40

1962. ,,A ” h e ly en  .......... 8,00 9,60 8,64
,,B ” he lyen  .......... 6,77 7,84 6,80
,,C ” h e ly en  .......... 10,84 1 1,80 10,88

Az oldalirányú ellenállás csökkenése az 1961. 
évben megbontott ágyazat következményeképpen 
az ,,A” helyen 17,8, 9,1, illetve 12,0%, míg a 
,,B” helyen 18,6, 20,6, illetve 27,5%.

A meg nem bolygatott ,,C” jelű pályarészen egy 
év alatt az oldalirányú ágyazási ellenállás az ,,A ” 
pályarészhez viszonyítva 11,1, 11,1 illetve 11.1 ; 
a ,,B” jelű pályarészhez viszonyítva pedig 13,5, 
12,3, illetve 12,6%-kal növekedett.

A hézagnélküli vágányoknál különösen fontos 
kritérium a vágány állékonysága. Mint az előzők­
ben is láttuk, az alázúzalékolt vágány fekszintje 
tartósabb,.Anűnt az alávert vágányé, az alázúzalé­
kolás — még az alkalmazása utáni rövidebb idő­
szakra kiterjedő ágyazási ellenálláscsökkenés elle­
nére is — a hézag nélküli vágányok fenntartásánál 
nem mellőzhető eljárás, ha egyéb követelmények 
nem szólnak ellene.

Ismeretes, hogy a vágány oldalirányú ágyazási 
ellenállása 3 részből tevődik össze :

a) az aljakon túlérő ágyazat ellenállásából,
b) az aljak alsó, felfekvő lapjain fellépő és
c) az aljak oldallapjain keletkező súrlódásból 

adódó ellenállásból.
Az alázúzalékolással főleg a alatti összete­

vőt befolyásoljuk. Mekkora ennek a nagysága?
A MÁV vonalain végrehajtott mérések, illetve 

hazai vizsgálatok során elemeztük az állékonyság- 
szempontjából döntő fontosságú oldalirányú ágya-
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zási ellenállásnak az aljak alsó (felfekvési) felüle­
tére jutó részét. Él ugyanis olyan felfogás is, 
amely szerint a hosszabb időn át végzett alázúza- 
lékolás nagymértékben csökkenti az ágyazási 
ellenállást, és ezzel együtt a vágány állékonysá­
gát. Az előbb említett, Regöly mh. szomszédságá­
ban hosszabb ideje alázúzalékolással fenntartott 
pályarészen 1961-ben, majd az első mérést követő
12. hónapban elvégzett ágyazási ellenállás-méré­
sek eredményei szerint a teljes oldalirányú ágyazási 
ellenállásnak kb. 25%-a a talpfa alsó felfekvö 
lapjára jutó ellenállás értéke.

A MAV-48 rendszerű, 77 cm talpfatávolságú, 
10 éves jól megülepedett, jó. fenntartási állapotú 
vaksüppedésektől mentes vágányán mért teljes 
oldalirányú ágyazási ellenállás állandósult értéke 
kb. 11 kgfcm volt. Ugyanezen a helyen a teljesen 
kiágyazott vágány, tehát csupán a talpfák alsó 
fel fekvési lapján jelentkező oldalirányú részellen­
állás állandósult értéke : 2,75 kg/em, azaz a teljes 
ellenállásnak csak 25,3%-a.

A hosszú évek óta alázúzalékolással fenntartott 
vágányban tehát a talpfa alsó lapjára jutó ellen­
állási érték alig 1/4-e a teljes ágyazási ellenállásnak.

Tanulságosak a budapesti Vasúti Tudományos 
Kutató Intézet által a hatvani delta vágány ban a 
különböző szemnagyságú kőágyazaton, csupán 
felfekvő, tehát teljesen kiágyazott 77 cm talpfa- 
távolságú vágányban végrehajtott oldalirányú 
ellenállás-mérések eredményei. Ezek felvilágosí­
tanak afelől, hogy az aljak alatti zúzottkőágyazati 
,,borda”, illetve zúzalék „párna” milyen mérték­
ben befolyásolja a vágány állékonyságát, illetve 
az azt jellemző oldalirányú ágyazási ellenállást 
(4. táblázat).

4. táblázat

Á g y a za t m inősége

Á llan d ó su lt
o ld a lirán y ú

ág y azási
e llenállás,

k g /cm

40/65 m m  szem n ag y ság ú  z ú z o ttk ő  . . . . 2,01
10/25 m m  szem n ag y ság ú  z ú z a lé k ............ 1,82
5/15 m m  szem  n a g y  ság ú  z ú z a lé k ............... 1,78

Az aljak alatti zúzottkőborda esetében alig 
11—12%-kal nagyobb az ágyazási ellenállás, 
mint az apróbbszemű zúzalék felületen. Hang­
súlyozni kell, hogy a vizsgálatok alkalmával az 
aljak teljes alsó felületei zúzalékon feküdtek fel, 
míg a vágány fekszintjének alázúzalékolással 
történő szabályozása alkalmával az aljak részben 
zúzalékon, részben zúzottkövön fekszenek fel, 
tehát az ellenállás-csökkenés mértéke kisebb, 
s 6—7%-nál aligha tesz ki többet.

Összefoglalva megállapítható, hogy az alázúza- 
lékolás csökkenti ugyan a vágány ágyazási ellen­
állását, azonban ennek mértéke az alj alsó (felfekvő) 
lapjára jutó ellenállásnak legfeljebb 11—12%-a, 
ami a gyakorlatban megállapított, illetve mért 
értékek mellett — az üzembiztonság feltétlen 

' szem előtt tartásával is — megengedhető, különös­
képpen akkor, ha ezt a kiesést más módo n, pl. 
az aljak közötti ágyazat tömörítésével pótolják.

7. Az alázúzalékolás technológiájának 
fejlődése a legutóbbi időben

Az alázúzalékolással történő fekszintszabályozás 
során, mint ismeretes, gondos mérések alapján 
meghatározzák az egyes aljak alatt az ágyazat­
ban, az üzemeltetés közben keletkezett süppedés 
mértékét, majd a vágányt felemelve, különleges 
szerszámok segítségével a süppedés megszüntetése 
céljából szükséges és előre pontosan meghatározott 
mennyiségű zúzalékot az aljak alá terítik.

A legutóbbi időkig a zúzalékmennyiséget a sín- 
szálaktól jobbra-balra 40—40 cm szélességben 
juttatták be az aljak alá. E célból vagy 40 cm 
körüli szélességű, vagy mint a DR-nél, 72—80 cm 
szélességű lapátot használtak. (Az első esetben 
két részletben, az utóbbinál egyszerre helyezték 
be az aljak alá a kívánt zúzalékot.)

A francia vasutakál (SNCF) — ahol az 
alázúzalékolás terén több évtizedes gyakorlattal 
rendelkeznek — néhány éve az ún. rövid alázúzalé- 
kolást vezették be [7].

Az eddigi, sínszálankénti 40—40 cm szélességű 
zúzalékolt felület helyett már csak 20—20 cm 
szélességű felületet zúzalékolnak. Felfogásuk sze­
rint a rövidebb alázúzalékolásnál nem következik 
be a terhelés alatt az aljak meghajlása, ami 40 -40 
cm alázúzalékolásnál úgy áll elő, mint azt a 
7. ábra felső részén látjuk.

Az SNCF vizsgálatai szerint a régebbi, 
szélesebb alázúzalékolásnál az aljak felfekvése 
a kezdeti 80 cm hosszú aláziízalékolt felület teljes 
hosszában gyorsan megszűnik, majd a felfekvés 
keskeny zónákra koncentrálódik, amelyek álta­
lában a sínszálakon kívül vannak. A síneken belül, 
az aljak és az ágyazat között — az aljak behajlása 
miatt — hézag áll elő. A széleken felfekvő aljaknál 
a sínek alatt hézag keletkezik, ami az átgördülő 
terhelés alatt csak akkor tűnik el, ha az aljak 
bizonyos mértékben lehajlanak. Általánosságban 
a statikus felfekvés a vágányok szélei felé irányul 
oly módon, hogy az aljak keresztirányú mozgása 
a felfekvési forma kimélyedését még fokozza.

Rövid alázúzalékolás esetén az aljak végeinek 
felfekvése, s így azok meghajlása csak kisebb

7. ábra. Az ún, rövid alázúzalékolás igazolása
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mértékben következik be. Ez viszont a legkisebbre 
csökkenti az aljak alatt az ágyazat meglazulását 

• és a sínkötések igénybevételét is. Az a tény, hogy 
az alj a terhelés alatt is csaknem párhuzamos 
marad eredeti terheletlen helyzetével, jelentős 
előny anyagának fenntartása szempontjából is, 
mert elmaradnak a keresztirányú mozgások okozta 
hatások :

a) a sínkötésekben keletkező aszimmetrikus 
erőhatások (amelyek a síncsavarok furatait gyön­
gítik és oválissá teszik),

I b) a nyomtávolság bővülése és
c) a vágány süppedése.
A rövid alázúzalékolás gazdaságosabb és növeli a 

munka termelékenységét is.
Hogy a rövid alázúzalékolás milyen mértékben 

befolyásolja az ágyazat ellenállását, arról R. Lévi 
nem tesz említést idézett cikkében [7], de az a 
tény, hogy az eljárást a francia vasutak ma már 
csaknem általánosan használják, arra mutat, 
hogy legalábbis a franciaországi hőmérsékleti 
viszonyok között a vágány állékonysága ennél a 
szabályozási eljárásnál is biztosított (az SNCF 
+  60 és —20 C° szélső sínhőmérsékletekkel számol 
a hézagnélküli vágányoknál).

A francia vasutak csaknem a teljes hálózatukat, 
így a hézagnélküli vonalaikat is alázúzalékolással 
tartják fenn, s a legutóbbi években kizárólag a 
rövid alázúzalékolást alkalmazták.

A rövid alázúzalékolás technológiája teljesen 
. megegyezik az eddig használt eljárás technológiá­

jával, csupán a ki ágyazás hossza csökken a felére ; 
ennek megfelelően az alázúzalékoló lapát széles­
sége is kisebb (8. ábra).

I
8. A ïrancia vasutak előírásai 

a hézagnélküli pályák alázúzalékolására
Tekintve, hogy a nagyobb vasutak közül a 

francia vasutaknak a legrégibb az üzemi tapasz­
talatuk a hézagnélküli vágányok alázúzalékolásá- 
ban, indokoltnak látszik azoknak a különleges 
előírásoknak az áttekintése, amelyeket ezzel kap­
csolatban az SNCF állított össze [8, 9, 10]:

a) A hézagnélküli vágányok alázúzalékolása 
esetén a semleges hőmérsékletektől számított 
szélső hőmérsékleti határokat az 5. táblázat tar­
talmazza.

Ezt az előírást oly mértékben betartják, hogy 
amikor az előírt sínhőmérsékletet az időjárás nem

8. ábra. Л liízagnólknli vágányok alázúzallkolásánál használatos 
zúzalék-adagoló lapát

biztosítja, szükség esetén sebességkorlátozást ve­
zetnek be, de a vágányt az engedélyezett felső 
és alsó hőmérsékleti határ felett nem bontják meg.

b) Ha a munkáltatás (alázúzalékolás) napján, 
vagy az azt követő napokon nagyobb hőmérséklet­
emelkedés várható, az alázúzalékolás nem kezd­
hető el.

c) Nem szabad alázúzalékolást végezni, ha a 
hézagnélküli vágány fektetése, vagy összehegesz­
tése +  36 C° felett, vagy —14 C° alatt történt és 
a hőmérsélketi feszültségek feloldása (fesztlenítés) 
még nem történt meg.

d )  Hézagnélküli pályákon 10 mm-nél nagyobb 
emelést nem szabad alázúzalékolással végeztetni. 
Ha kivételesen általános vágányszabályozásnál 
10 mm-nél magasabbra emelik az ún. magas pon­
tokat, akkor sebességkorlátozást kell bevezetni.

e) Csak olyan pályarészen szabad alázúzaléko­
lással dolgoztatni, ahol 10 m hosszúságra vonat­
koztatva 10 mm-nél nagyobb irányhibák nin­
csenek. j

f)  A legkisebb munkába vett pályarész — az 
aláveréssel történő fekszintszabályozáshoz hason­
lóan — 50 m.

g) 100 m-nél hosszabb pályarészt ugyanazon 
a napon nem szabad alázúzalékolni. A munkába 
vett 100 m hosszúságú pályaszakasz mellett 
legalább 100—100 m hosszúságú meg nem bontott 
pályarésznek kell lennie. Ezeken a részeken leg­
feljebb csak a következő napon szabad alázúzalé­
kolást végeztetni, de mindig betartandó az az

5. táblázat

P á ly a
Félbeszakadt a lázú za lék o lás 

(ha  100 m -es k ö rz e tb e n  az a lja k n a k  
csak  5 0 % -á t é r in ti az a lázúza léko lás)

a )  Összefüggő  a lázú za lék o lás  (ha  az 
em elés a  ,,m ag as p o n to k ” -on nem  tö b b  

m in t 10 m m

b ) Félbeszakadt a lázú za lék o lás  
(ha  100 m -en  be lü l az  a lja k  tö b b  m in t 

5 0 % -á t a lázú za lék o lják .

E g v en es  és 1200 m -nél n ag y o b b
su g a rú  ív ek  ................. .. ................. . — 25 C°, ill. + 1 0  C° — 20 C°, ill. + 5  C°

1200 m -n él k iseb b  su g a rú  ív ek — 25 C°, ill. + 5  C° — 20 C°, ill. 0 C°

M egjegyzés : 0 C° s ín h ő m érsék le t a la t t  és -7 40 0° s ín h ő m érsék le t fe le tt m ég  a k k o r  sem  sz a b ad  a lázú za lék o ln i, 
h a  a  tá b íá z a b ó l  ad ó d ó  é r tk e k  e z t leh e tő v é  ten n ék .
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általános szabály, hogy a munkába vett 100 m 
hosszú pályarész melletti, legalább 100- 100 méte­
res szomszédos pályarészeken a munkáltatás nap­
ján nem szabad kiágyazást végeztetni.

h) Összefüggő alázúzalékolás esetén először a 
középső, mozdulatlan pályarészt veszik munkába, 
majd néhány nap múlva a lélegző szakaszokat.

i) Héfagnélküli pályáknál olyan alázúzalékoló 
lapátot kell használni, amely az aljak kiemelését 
csak minimális mértékben igényli. 40 mm-nél 
nagyobb magasságban a munkába vett vágány­
részt nem szabad megemelni.

Î) Csak kockaalakú (köbös) zúzalékot szabad 
felhasználni. Apró, pikkelyszerű zúzalék beépítése 
tilos.

k) Útátjárókban és szomszédságukban (kb. 
5 5 m távolságban), mivel itt a mérések végre­
hajtása és az ágyazat kibontása a közúti forgalom 
miatt nagy nehézségbe ütköznék, nem használnak 
alázúzalékolást. Itt kézi vibrátorokat (Jackson) 
használnak és ezeken a helyeken durva zúzalékot 

10/25 mm szemnagyságút — építenek be ágya­
zati anyagként.

II. A VÁGÁNY FEKSZINTHIBÁINAK 
M EGSZÜ NT ÉTÉS E ALÁLEMEZELÉS ÚTJÁN

1. Az eljárás lényege
A Szovjet Vasutaknál, a Német Szövetségi 

Vasutakon és néhány más vasúton is a fekszint- 
hibák megszüntetését az ágyazat megbontása 
nélkül végzik. Az üzemi terhelés hatására meg- 
tömörödött ágyazati borda megtartásával az 
egyes aljaknál — előzetes mérések alapján 
megállapított magasságkülönbségeket a síntalp 
alá helyezett, megfelelő vastagságú lemez behelye­
zésével szüntetik meg (9. ábra).

Az alálemezelésnek nevezett eljárással nem az 
eredeti, szabályos pályaszint visszaállítására töre­
kednek, hanem a kiszabályozott vágány helyes 
fekszintjének megfelelő sín futófelületének pontos 
magassági helyzetére. Csak szilárdan felfekvő 
aljaknál kerülhet sor alálemezelésre. Ebből követ­
kezik, hogy vaksüppedés esetén ez az eljárás nem 
használható.

Az alálemezelést bordás alátétlemezzel rendel­
kező osztott lekötésű fa-, vas- és vasbetonaljakön 

legfeljebb 10, esetleg 12 mm-es fekszinthibát 
feltételezve — használják (a Szovjetunióban 14 
mm-es fekvéshibáig). Az alátétlemezek legkisebb 
vastagsága 2 mm, a fából készült lemezek vastag­
sága mm-enként növekszik. Az egyes lemezvastag-

í>. ábra. Alálaiiezlős

Ságokat külön-külön jellel ' —- rendszerint egy, |  
vagy több különböző átmérőjű lyukkal — jelölik 
meg. A falemezek hossza általában 20 mm-rel 
több, mint az alátétlemez szélessége 1 mm-rel 
kisebb, mint a síntalp szélessége.

A Geo-rendszerű MÁV-48-as sínleerősítéshez 
tehát 190x119 mm méretű fala mezkék volnának 
szükségesek.

A lemezeken a rostok iránya a hosszabbik oldal­
lal megegyező. ( 10. ábra).

10. ábra. A M.VV-I8 rendszerű sínleerősítésénél szükséges 
lemez méretei

közbenső

2. Munkaerő, szerszámok, teljesítmény
a) Ha az alálemezelést folyamatosan és egy­

idejűleg mind a két sínszálra kiterjedően kívánják 
végeztetni, akkor 10 főnyi munkáscsapat szükséges:

2 dolgozó a mérési munkákhoz és az alátét­
lemezkék szétosztásához,

4 dolgozó a csavarózógépek kezeléséhez,
2 dolgozó a külön erre a célra átalakított feszítő- 

vasakkal történő sínemeléshez,
2 dolgozó az alátétlemezkék behelyezéséhez.
b) Az alálemezeléshez szükséges szerszámok (10 

főnyi csapat részére):
1 db irányzókészülék,
2 db túlemelésmérő,
3 db csavarozógép,
2 db támasztó bütyökkel ellátott feszítővas 

(kecskeköröm),
2 db kézi fogó az elhasznált lemezkék kivéte­

léhez,
2 db mérőminta a régi lemezkék vastagságának 

megállapít ásá hoz,
2 db átverőkalapács,
2 db középnagyságú kézi kalapács,
1 db elválasztó rekeszekkel ellátott ládika a 

lemezkék tárolására, illetve szétosztásához.
Ha nem áll rendelkezésre megfelelő munkaerő, 

akkor előbb az egyik, majd a másik sínszál alatt 
végzik el a munkát, ügyelve arra, hogy azt a 
munkába vett szakaszon ugyanazon a munkanapon 
mindkét sínszálon elvégezzék. A kisebb munkás­
csapat létszáma 6 fő, amikor is csak két csavarozó­
gépet használnak.

c) A munkafolyamatok helyes elosztásával, 
minden alj alálemezelésével — egyidejűleg mind­
két sínszálon dolgozva — napi -400 vágánvfm
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hosszúságban lehet a munkát elvégezni. Rend- 
. szerint 1 vágánykilométerre legfeljebb 200—250 
munkaóra szükséges.

3. Az alálemezelés részletes leírása 
Az eljárás pontossága döntő módon a mérési 

munkáktól függ. Ezért erre csak jól betanított 
munkásokat szabad beállítani. A fekvéshibákat 
pontos vízszint mérő vei és irányzó készülékkel 
(az alázúzalékoláshoz használatos eszközzel) lehe-

I tőíeg az alálemezelést megelőző napon kell meg­
határozni.

Először a vízsziátmérővel minden második alj 
felett a két sínszál kölcsönös magassági helyzetét 
kell bemérni, a magasságkülönbségeket amely­
nél a túlemelésre is tekintettel kell lenni — a 
munkahaladás irányát nézve az egyik, pl. a jobb 
sínszál mellett, az aljak végére krétával felírják 
és pedig a másik (esetünkben a bal) sínszálra 
vonatkoztatva a mélyebb pontokat —, a maga­
sabbakat -f- jellel (11. ábra).

Ez után a jobb sínszálban a magas pontokat 
megállapítják — az ív elején és végén „segéd- 
magaspontok” szükségesek — majd ezt a sín­
szálat irányzó készülékkel, magas ponttól magas 
pontig beszintezik. (A magas pontoknál semmi­
féle ,,ülepedésimérték”-et nem vesznek figyelembe.) 
A mérőkeretet mindig azon alj fölé kell tenni,

• amelyre előzőleg a sínek kölcsönös magassági 
helyzetének a különbségét felírták. A szintezéssel 
megállapított ,,emelési magasság”-okát a síneken 
belül, a jobb sínszál mellett az aljakra írják fel. 
Majd a két értéket, tekintetbe véve az előjeleket, 
összegezik : az összeget mindig a bal sínszál belső 
oldalán, az aljakra feltüntetik. Az aljak köfcépső 
részén, a sínek mellett felírt számok az emelés, 
illetve a süllyesztés mértékét adják meg. A be nem 
mért, közbenső aljaknál a szomszédos aljakra 
felírt emelési, illetve süllyesztési mértékek közép­
értékét kell figyelembe venni.

’Az alátétlemezeket a feltüntetett méreteknek 
megfelelően a sínek mellé leosztják, majd a leszorí­
tócsavarok anyáit, lehetőleg géppel feloldják. 
Ennél a műveletnél hézagnélküli pályákon a le­
szorítócsavarokat a 6. táblázatban feltüntetett 
méter-hosszban szabad az egymás melletti aljakon 
feloldani.

Ha az alálemezlést mindkét sínszál alatt egy­
idejűleg yégzik, akkor az egyik sínszál megoldott 
leszorítócsavarú utolsó aljától a másik sínszál 
még megoldott leszorítócsavarú első aljáig mindig 
legalább 30 m távolságot kell betartani.

-j- 10 C°-kal a semleges sínhőmérséklet felett 
alálemezelést már nem szabad végezni. Ez alatt 
is be kell a munkát szüntetni, ha a sínszálakban 
a nyomófeszültség olyan nagy, hogy a sínek csekély 
megemelésénél a sín a szokásosnál több alj felett 
emelkedik meg.

A leszorítócsavarok anyáit az alálemezelés 
folyamán csak annyira szabad megoldani, ameny- 
nyit a sínek megemelése megkíván. A csavaranyák 
teljes megoldása tilos.

A sínek emelésére egy vas feszítő-kecskeláb 
használatos, amelyre elcsúszás ellen egy bütyköt 
hegesztenek.

1
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6. táblázol
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le t fe le tt 
v a n

L e z á r t  v á g án y o k o n
(m u n k a v o n a ti  k ö z lek e ­
désnél) ............................. 20 10 10

N em  le z á r t v ág án y o k o n , 
eg y en esb en  és 800 m -nél 
n a g y o b b  su g a rú  
ív ek b en  ........................... 15 10 7

N em  le z á r t  v á g án y o k o n , 
800 m -nél k iseb b  su g a rú  
ív ek b e n  ........................... 15 10 5

Emelésnél általában a vágányban levő régi 
lemezkéket bent hagyják, ha azoknak az állapota 
a kicserélést nem teszi szükségessé. A használ­
hatatlan lemezkéket átverő kalapáccsal távolítják 
el, a még felhasználhatók vastagságát mérő mintá­
val állapítják meg. Ha a sínkötésekben már alá­
tét lemezke volt, az ríj betétlemez vastagságát a 
régi (kicserélt) figyelembevételével állapítják meg.

Süllyesztésnél a betétlemezkéket kiveszik, azok 
vastagságát megmérik. Az új lemezek vastagságát 
a régi lemezek és a süllyesztés mértékét figyelembe 
véve számítják ki.

A munka befejezése után a leszorítócsavarok 
anyáit szorosan meghúzzák, majd egy bizonyos 
idő múlva azokat utánhúzatják.

A használatlan lemezeket össze kell gyűjteni.
Az alálemezelés után az irányhibákat a szokásos 

módon kell megszüntetni.

4. А г  alálemezelés kedvező és kedvezőtlen 
hatásai

Bár az ágyazat megbontásának és a vágány 
ágyazati ellenálláscsökkenésének elmaradása két­
ségtelen előnyt jelent az alázúzalékolással szemben, 
az alálemezelésnek kedvezőtlen hatásai is vannak :

a) Az alálemezés alá vont pályarészen — kereszt­
süppedések esetén — a sínek dőlése és ezzel együtt 
a vágány nyomtávolsága is megváltozik (lásd 
11. ábrát).

b) A különböző vastagságú alátétlemezkék azt 
eredményezik, hogy a vonatterhelés hatására a 
sínek függőleges tengelyei elcsavarodnak. Ez a 
futófelületen is észrevehető lesz, mert a kerekek 
más-más futókörön gördülnek. Különösen nagyobb 
féloldalas süppedéseknél mutatkozik ez a jelenség.

c) Alálemezelés esetén hosszabb leszorítócsava­
rok szükségesek. A nagy értékű faanyag felhasz­
nálásán kívül növekedik a sínleerősítő kapcsoló- 
szerek súlya is.

d) Vastagabb lemezek használata esetén a 
Geo-leerősítésnél a leszorítólemez „megbillen” . 
Ez a káros hatás csökkenthető, ha a leszorító­
lemez hosszabbik szára alá a lemez vastagságával
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megegyező acél-alátétet tesznek, vagy ha a leszo­
rítólemez hosszabbik szárát megnövelik.

e) A lemezt leszorító csavarok meglazulása 
esetén a lemez kicsúszhat a sín alól.

ITI. KÖVETKEZTETÉSEK, JAVASLATOK
1. Következtetések, megállapítások

a) A hézagnélküli pályák rohamos elterjedése 
felvetette a pontos fekszint biztosító és gazda­
ságos alázúzalékolási eljárás használatát. Nagy­
sebességű pályarészeken milliméterrendű pontos­
ságú fekszint a kézi vagy a gépi eláveréssel csak 
igen nehezen biztosítható. Az alázúzalékolás alkal­
mas erre. Ugyanakkor az alázúzalékolással végzett 
fekszintszabályozás termelékenyebb, gazdaságo­
sabb is. Az alázúzalékolás a kézi aláveréshez viszo­
nyítva kb. 50%-kal kevesebb idő- és költségráfordí­
tást igényel.

b) A feszültség alatt álló térbeli szerkezetként 
felfogható hézagnélküli vágány, mint ismeretes, 
az összehegesztési sín hőmérséklet, az ún. semleges 
hőmérséklet kivételével hőmérsékleti feszültség­
gel terhelt.

Alázúzalékolásnál a vágány kismértékű meg­
emelésével lehet csak a szükséges zúzalékmennyi­
séget az aljak alá juttatni. A vágány ilyen meg­
emelése nem veszélyezteti a hézagnélküli vágányok 
állékonyságát, ha a következő c) pont előírásait 
betartják.

c) Az összehegesztett és kiterjedésében, illetve 
összehúzódásában akadályozott sínekben kelet­
kező hőmérsékleti feszültséget az ágyazat ellen­
állása köti le, egyenlíti ki.

Mivel az alázúzalékolás az ágyazat megbontásá­
val jár, az ágyazat ellenállásával számolni kell. 
Éppen ezért a hézagnélküli pályákon az alázúzalé- 
kolást — hasonlóan a gépi vagy kézi aláveréshez —

csak a semleges sínhömérséklet mellett és az alatt 
lehet végezni.

d) Vizsgálataink során megállapítottuk, hogy 
az aljak felfekvési (alsó) lapjára jutó ágyazási 
ellenállás kb. 25%-a a vágány teljes ágyazási 
ellenállásának. Ugyancsak méréseink alapján ki­
tűnt az is, hogy az aljak alsó (felfekvési) lapjára 
jutó ágyazási ellenállás értéke az aljak zúzottkő 
bordán való felfekvése esetén kb csak 11—12%-kal 
nagyobb, mintha az alj teljes hosszában zúzalékon 
feküdne fel. Mivel az alázúzalékolásnál a felfek­
vési lapnak legfeljebb a fele kerül zúzalék fölé, 
jogosan feltehető, hogy a zúzalékolt aljaknál az 
ágyazási ellenállás csökkenése — figyelembe véve 
az aljak oldallapjain levő ellenálláscsökkentést is 
legfeljebb 8—12% körül van.

e) Az ágyazat megbontása — minden vágány­
szabályozási eljárásnál — csökkenti annak ellen­
állását', így van ez az alázúzalékolási eljárásnál is, 
sőt ez a csökkenés az alázúzalékolásnál kis mér­
tékben nagyobb, mint az aljak aláverésénél. 
Helyesen kialakított és kiképzett ágyazatnál e 
csökkenés — az eddigi vizsgálatok és üzemi tapasz­
talatok szerint —- nem befolyásolja a vágány állé­
konyságát. Néhány évi üzemeltetés során olyan 
nagy (q =  10—11 kg/cm) oldalirányú ágyazati 
ellenállás alakul ki, amelynél az a kis mértékű 
csökkenés, amely az alázúzalékolással jár, minden 
további nélkül megengedhető.

f )  A Vasúti Tudományos Kutató Intézet hat­
vani méréssorozatainak eredményei szerint a tel­
jesen új zúzottkőágyazat esetén, a leginkább 
alkalmazott vasbetonaljas alátámasztás esetén 
az ágyazat oldalirányú ellenállásának nagysága : 
q =  5—6 kg/cm, míg teljesen új talpfás vágányok­
nál : 6—7 kg/cm. Ezek az értékek az üzemeltetés 
során tekintélyes mértékben növekednek, éppen 
ezért nem látszik ésszerűnek az új vágányok léte­
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sítésének első két évében az alázúzalékolással az 
oldalirányú ágyazási ellenállás még viszonylag 
kis értékeit csökkenteni.

g) A milliméter pontosságú fekszint kialakítá­
sának másik használatos eljárása : az alálemezelés 
nem igényli az ágyazás megbontását, ami nagy 
előnynek tűnik.

h) Az alázúzalékolás magaspontokhoz történő 
kif uttatásánál ahol az egyes aljaknál csak 1—4 mm 
nagyságú emelés szükséges, előnyösebbnek látszik 
az alálemezelés használata. Ilyen kismértékű emelés 
alázúzalékolással csak nehezen alakítható ki és 
az ilyen kis vastagságú alátétlemezeknél még nem 
érvényesülnek az alálemezelés káros hatásai. Kér­
déses viszont a két eljárás ilyeténképpen való össze 
vonása nem jár-e előre nem látott hátrányokkal.

i) Az alázúzalékoláshoz csupán kőnemű anyag 
szükséges, míg az alálemezeléshez kidolgozott 
(préselt és telített) faanyag és a leszorításhoz az 
eddiginél hosszabb, tehát nagyobb súlyú csavar, 
esetleg a leszorítólemez hosszabbik szára alá 
alátét is kell. Az alálemezeléshez lényegesen keve­
sebb munkaráfordítás szükséges, mert elmarad a 
vágány megemelése és kibontása, illetve beágya­
zás, viszont a felhasználandó anyag értéke jóval 
több, mint az alázúzalékolásnál.

j) Az alázúzalékolt vágányban síndőlés- (sín­
elcsavarodási ) nyomatávhibálc nem állnak elő, 
míg az alálemezelt vágányban ilyenek előfordul­
hatnak. Az aljak nem szilárd felfekvése miatt az 
aljak berágódása is előállhat és az aljak mellett 
az ágyazat ,,felrázódik”, ami az ágyazat ellenállá­
sának nagymértékű csökkenésére vezethet.

2. Megvalósítandó íeladatok, javaslatok
a) A nagy sebességű hézagnélküli pályákon a 

feltétlen szükséges pontos fekszint fenntartása 
indokolttá teszi, hogy az alázxtzalékolási eljárás 
bevezetésével az illetékesek hazai vonatkozásban is 
foglalkozzanak. A külföldi, elsősorban a francia 
tapasztalatok még akkor is előtérbe hoznák az 
alázúzalékolás kiterjesztését a hézagnélküli vágá­
nyok és összehegesztett kitérők irányába, ha az 
mind munkaigényesség, mind gazdaságosság szem­
pontjából nem mutatna fel kb. 50%-os megtaka­
rítást.

b) A hézagnélküli vágányok alázúzalékolásának 
üzemi bevezetése előtt célszerűnek látszik előbb 
néhány vasbetonaljas és talpfás alátámasztású 
vonalon — a hazai viszonyokra vonatkozó tapasz­
talatok megszerzése végett — hosszabb kísérleti 
pályaszakaszokat kijelölni, annál is inkább, mert 
a külföldi vasutak közül csak a francia vasutak 
foglalkoznak általánosságban a hézagnélküli pá­
lyákon ezzel az eljárással.

c) Az alázúzalékolási eljárás szempontjából az 
újonnan létesítendő hézagnélküli pályákon szüksé­
gesnek tűnik az ágyazatszélek és az aljközök 
vibrátoros tömörítése révén az eddiginél nagyobb 
oldalirányú ágyazati ellenállás kiképzése.

d) A  hazai vizsgálatok, mérések alapján — 
szemben a francia gyakorlattal — csak a jól 
megtömörödött ágyazati borda kialakulása után 
látszik célszerűnek az alázúzalékolásra áttérni. 
Ez azt vonja maga után, hogy 100 km/ó-nál
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nagyobb sebesség bevezetése csak a vágány fel­
újítása (cseréje) után, 1—2 év múlva történhet meg.

e) A francia vasutakon szerzett kedvező tapasz­
talatok alapján célszerűnek látszik kísérleti szaka­
szokat létesíteni az ún. rövid zúzalék olás sál. Egyéb­
ként a hézagnélküli vágányokon továbbra is az 
aljak hosszoldaláról történő alázúzalékolást kell 
használni. Az aljak végéről való alázúzalékolást 
minden körülmények közt el kell kerülni.

/ ) Az alálemezelés csak jól megállapodott pályán, 
megtömörödött ágyazat mellett jöhet szóba, azaz 
ott, ahol csak kismértékű fekszintkülönbségek 
keletkezésével lehet számolni. 10 mm-nél nagyobb 
fekszinthiba megszüntetésére az alálemezelés nem 
látszik alkalmasnak.

g) Az alálemezeléssel kapcsolatos hazai tapasz­
talatok megszerzése végett egy-két, kisebb sebes­
ségű pályán kísérleti szakasz létesítése látszik cél­
szerűnek. Mindaddig, amíg az alálemezeléssel kap­
csolatban megbízható hazai tapasztalatokkal nem 
rendelkezünk, az eljárást fenntartással kell kezelni, 
kivéve az alázúzalékolt pályarészek magas (fix) 
pontokhoz történő csatlakozását, ahol az 1—4 min­
es emelések kialakítása az alálemezeléssel jobban 
megoldható, mint alázúzalékolással.

h) Kívánatos volna az összehegesztett kitérők 
fenntartásánál is foglalkozni az alázúzalékolással 
és az alálemezeléssel. (1962 év végén a MÁV 
csaknem 1500 csoport összehegesztett kitérővel 
rendelkezett.)
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A villamos állítású váltók ellenőrzésének néhány kérdése
E B N E S T  M A Y E R  (Bratislava)

1. Bevezetés
Az OSZZSD ajánlásai foglalkoznak a biztosító- 

berendezések váltóbekötésének szabványosításával is. 
Az egységes váltókapcsolás beveztését az nehe­
zíti, hogy a társországokban üzemben lévő bizto­
sítóberendezések rendszerükben és elveikben eléggé 
eltérőek.

Az egysoros ún. elektrodinamikus berendezések­
ben leginkább egyenáramú soroskapcsolású motor 
felhasználása mellett a négyvezetékes váltókapcso­
lást használják.

A Csehszlovák Államvasutak jelfogós berende­
zései ötvezetékes kapcsolásúak, a váltóhajtómű 
motorja váltóáramú, egyfázisú repulziós motor.

Az NDK-ban rátértek a háromfázisú motorok 
alkalmazására, míg pl. Magyarországon eléggé 
gyakori a kétfázisú motor a villamos váltóállításnál.

A Szovjetunió vasutain kétvezetékes, egyenáram­
mal táplált soroskapcsolású motorral ellátott váltó- 
hajtómű bekötése a megszokott.

Nem kell különösebben hangoztatni, hogy a 
váltóhajtómű bekötése, az állítóközpontból a 
hajtóműig menő vezetékek száma, a motor rend­
szere, a hajtóműben lévő görgőérintők (vagy más 
érintők) szerkezete és száma visszahat a váltó- 
ellenőrzés megoldására is.

Ebben a cikkben néhány, a váltóellenőrzéssel 
kapcsolatos alapelvet szeretnék ismertetni. A cikk 
nem tart igényt a tökéletes megoldásra, inkább 
vitaalapnak tekintendő, s mint ilyen, a nézetek 
kikristályosodását szeretné szolgálni.

A villamos váltóállítású biztosítóberendezésnek 
állandóan tájékoztatva kell lennie arról, vajon a 
váltók csúcssínei helyesen zárnak-e a tősínekhez, 
vagy nem. Emellett biztosítani kell az utasításokban 
megengedett érzékenységi toleranciák betartását.

A berendezés a tájékoztatást rendszerint a váltó- 
ellenőrző jelfogó érintői közvetítésével kapja. 
A kapcsolásokat úgy szerkesztik, hogy ezeknek az 
érintőknek bizonyos állása lehetővé vagy lehetet­
lenné tegyen más kezeléseket (pl. vágánvútbeállí- 
• tást, a jelzők menetengedélyező helyzetbe való 
állítását stb.). Ez a tájékoztatás a berendezésen 
belül zajlik le és a kezelőnek első tekintetre nem 
nyilvánvaló.

Ezen a berendezésen belüli tájékoztatáson kívül 
a kezelőnek rendszerint tudtára adja a váltók 
pillanatnyi helyzetét, jelentőelemek segítségével 
(égők, csengők, tárcsák stb.). Ezeknek a jelentő­
elemeknek az áramköre rendszerint másodlagos, 
viszont a tájékoztatásnak magának elsődlegesnek 
kell lennie, tehát valamely hiba előfordulásánál is, 
amikor látszólag a váltók helyes helyzeteit jelenti, 
a berendezés nem nyújthat lehetőséget hamis 
vágány útbeállításra.1

1 A v á ltó e llen ő rzés ilyen  é r te lm ű  k ö v e tk e ze te s  
k e tté v á la s z tá sá ra  v o n a tk o z ó lag  lásd  pl. „V o rläu fig e  
tech n isch e  V o rsch riften  fü r  d as G le isb ild ste llw erk ” , 
D R  1955, Ü b e rw a ch u n g se in rich tu n g  és Ü b e rw a ch u n g s­
zeichen.

A másodlagos jelentőelemek működési biztonsá­
gával szemben is azonban magas követelményeket 
támasztunk. A kezelő ugyanis csak annyit tud a 
berendezés állapotáról, amennyit a készülék jelen­
tőelemeivel tudtára ad. Egyrészt elektrotechnikai- 
lag képzetlen, gyakran alapvető ismeretekkel 
sem rendelkezik, másrészt nem is szabad a beren­
dezésbe nyúlnia, amely azonkívül ólomzár alatt 
van, s gyakran térbelileg is el van választva a 
kezelőtől. Bármily tökéletes is tehát a berendezé­
sen belüli tájékoztatás, a kezelőnek a jelentés tar­
talmával való kellő megismertetése nélkül kevéssé 
hatásos, amíg a berendezéseket ember kezeli és 
nem teljesen automatikusak.

A tájékoztatást aszerint osztjuk félj hogy vajon 
a váltó valamely végállásban van-e, nincs-e kiadva 
vezérlés az átállításra, nincs-e felvágva, az összes 
feszültségű rendszerek üzemképes állapotban van- 
nak-e, az összekötő vezetékek és készülékek he­
lyesen működnek-e, vagy sem. Szűkebb értelem­
ben ,, vált óellenőrzés”-nek az előbb felsorolt szab­
vány-állapotot fogjuk nevezni.

Ellenőrzés hiánya léphet fel :
ííJ a csúcssínnek jármű által való erőszakos el­

távolításával a tősíntől (felvágás) ;
b) a csúcssín és tősín közti mechanikus akadály 

által ;
c) a kampózár meghibásodásával, esetleg az 

összekötő, állító vagy ellenőrzőrudak meggör- 
bülésével ;

d) a görgőérintők, kábelzárók szorítóinak be- 
szennyeződése vagy oxidációja által ;

e) kábelerek meghibásodásával ;
f)  magának az ellenőrző jelfogónak, esetleg az 

ellenőrző áramkörben lévő egyenirányítók, transz­
formátorok vagy más alkatrészek üzemzavarával ;

g) az áramtáplálásban beállott zavar által;
h) a váltó állításánál.
A b) —g) hibák előfordulhatnak függetlenül 

attól, hogy a váltó sínáramkörén tartózkodik vagy 
nem tartózkodik jármű. Az a) hiba csak akkor for­
dulhat elő, ha az illető sínáramkör is foglalt. Ezzel 
szemben a h) eset csak szabad sínáramkör esetén 
állhat elő, amennyiben a berendezés sínáramkörök­
kel el van látva. A berendezések többségénél nem 
játszik szerepet, vajon az ellenőrzés hiánya esetében 
az illető sínáramkör szabad-e vagy foglalt. A lenin- 
grádi GTSS által kidolgozott kapcsolásoknál azon­
ban pontosan meg van különböztetve az ellenőr­
zés hiánya (az ellenőrző jelfogó semleges fegyver­
zete esik) és az ellenőrzés hiánya a sínáramkör 
egyidejű foglalt állapotával együtt (felvágás, 
kiolvad a biztosíték). Evvel az intézkedéssel 
nagyobb üzemi rugalmasság érhető el, mivel nem 
szükséges minden ellenőrzés nélküli esetben hívni 
a blokkmestert a kiégett biztosíték megújítására.
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2. Az ellenőrzés osztályozása
Az ellenőrzés lehet pillanatnyi vagy tartós.
Pillanatnyi ellenőrzést alkalmazni lehetne pl. 

a közúti villamosvasutak rugós.váltói?nil, amelyek 
önműködően állnak vissza alapállásukba és min­
dig a gyök felől halad rajtuk keresztül a jármű, 
libben az esetben a csúcssínek végállásba való 
jutása után rövid ellenőrző impulzus lenne kiküldve, 
amely tájékoztatna az állítás befejezéséről. Ez a 
táj-élfbztatás regisztrálva lenne és mindaddig 
imaradna érvényben, amíg nem érkezik más tájé- 
Ikoztátás. A pillanatnyi ellenőrzés nagyon gazda­
ságos, nem követel többlet-kábelereket és nem 
támaszt igényeket a villamos energiával szemben 
sem. Ezzel szemben, a mindkét irányban meghala­
dott váltóknál ez a módszer nem használható. 
Nem rögzíti ugyanis a váltó üzemzavarait, sem a 
csúcssínek esetleges mozgását a két állítás közti 
időben.

A tartós ellenőrzés megoldható dolgozó áramú 
vagy állandó áramú jelfogóval. A tartós ellenőrzés 
előnye, hogy tájékoztat a csúcssínek helyzetében 
beállott bármily változásról, tekintet nélkül a 
váltó állítására.

A dolgozó áramú (alapállásban áramtalan álla­
potban lévő) jelfogós ellenőrzés ( /. ábra) lényege 1

1 ábra

abban áll, hogy szabályos helyzetben az áramkör 
a váltóhajtómű görgőérintőin megszakad. Ahogy 
a csúcssín az utasításokban megengedettnél 
nagyobb távolságra mozdul el a tősíntől, a váltó­
hajtóműnek a csúcssínnel összekötött érintői zár­
nak és az ellenőrző jelfogó gerjed. A meghúzás 
következtében működésbe lép -a felvágást jelző 
csengő vagy más jelentőelem. Ez az ellenőrzési 
módszer a gyakorlatban nem terjedt el, mivel 
nem ellenőriz néhány nagyon lényeges üzemzavart: 

a vezetékek rövidzárát, 
a kábelerek szakadását,
a jelfogók, állítókailantyúk, többi alkatrészek 

mechanikus vagy villamos meghibásodását, 
a biztosíték kiolvadását, az áramtáplálásban 

beállott zavart,
a csúcssín és a hajtóműben lévő érintők közti 

összeköttetés megszűnését.
Ezzel szemben ez az ellenőrzési mód gazdasá­

gosnak bizonyul, tekintettel a minimális energia- 
fogyasztásra.

Az állandó áramú (alapállásban áram alatt lévő) 
jelfogós, ellenőrzés kéthelyzetű vagy háromhely­
zetű lehet.

ábra

l a

 ̂ V  Állító
fy^kallantyú

Görgő ^
érintő

A léthelyzetű (2. ábra) az alábbi két állapotról 
tájékoztat :

a) a csúcssínek a két végállás közül az egyikben 
vannak, mégpedig abban, amelyben a váltóállító 
kallantyú is van (a jelfogó áram alatt),

b) nincs összhang a csúcssínek helyzete és ;iz 
állítókallantyú közt, tekintet nélkül arra, vajon 
a csúcssínek középállásban vannak-e vagy a kal­
ian tyúval ellentétes végállásban (a jelfogó áram­
talan).

A kéthelyzetű ellenőrzés nem tesz különbséget 
plusz és minusz állás közt. Ezért e jelfogót helye­
sebb lenne felvágási jelfogónak nevezni. A plusz és 
minusz állás megállapítása további elemhez van 
kötve ; ez rendszerint az állítókallantyú, kapcsoló 
stb. Az ismertebb kapcsolások közül az egysoros 
VÉS elektrodinamikus berendezés, valamint az 
NSZK-ban szabadalmazott háromvezetékes három­
fázisú kapcsolás:2).

A háromhelyzetű ellenőrzés (3. ábra) az alábbi 
három állapotról tájékoztat :

a) a csúcssínek plusz végállásban vannak (plusz 
ellenőrző jelfogó áram alatt, minusz ellenőrző jel­
fogó áramtalan ),

b) a csúcssínek minusz végállásban vannak 
(PEJ áramtalan, MEJ áram alatt),

c) a csúcssínek középállásban vannak (mindkét 
jelfogó áramtalan).

A három helyzetű ellenőrzésnél nem feltétlenül 
szükséges az állítókapcsoló jelenléte az áramkör­
ben, ezért csak pontozva jelöltük. A plusz és 
mínusz állás megállapítása a jelfogók állásából 
következik, s ezek által egyértelműen adott (az 
ismertebb kapcsolások közül Integra, WSSB az 
NDK-ból).

A háromhelyzetű ellenőrzés egy jelfogóval is 
megoldható (4. ábra), se?nleges és sarkított fegy-

2 N S Z K  szab ad a lo m , szab . o sz tá ly  20i 11/01, szám  
1029028, 1958. X . 9.
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4. ábra.^

vérzettel. Ebben az esetben a következő állapotok­
ról tájékoztat :

a) a csúcssínek plusz végállásban vannak (az EJ 
áram alatt, a sarkított fegyverzet az egyik állás­
ban),

b) a csúcssínek mínusz végállásban vannak (az 
EJ áram alatt, a sarkított fegyverzet a másik 
állásban),

c) a-csúcssínek középállásban vannak (a sem­
leges fegyverzet elesve, a sarkított fegyverzet tet­
szés szerinti állásban lehet).

Az ismertebb kapcsolások közül így vannak 
megoldva a szovjet-eredetű kapcsolások.

Az ellenőrző áramkör védelmére többféle intéz­
kedést szoktak foganatosítani. Ezek közül meg­
említendő :

a) Az ellenőrző áramkörbe a táplálást előnyös 
a váltóhajtómű irányából adni. Evvel kiküszöböl­
hető az ellenőrző jelfogó gerjesztése a kábelerek 
oly rövidzára esetében, amikor ez áthidalja a haj­
tómű érintőit (Ericsson-kapcsolás).

b) Mindkét ellenőrző jelfogó számára két-két 
különálló kábeleret használunk fel és a jelfogók . 
mindkét sarkát szakítjuk. Evvel kiküszöbölhető 
az ellenőrző jelfogók gerjesztése a kábelerek oly 
rövidzára esetében, amikor ezek különböző vál­
tók ellenőrző erei közt lépnek fel, illetve idegen 
áramok behatolása esetében (a CSD jelfogófüggé- 
ses berendezéseinél használt 5-vezetékes kapcso­
lás). Ha két ellenőrző jelfogó van bekötve, a váltó 
állásával ellenkező ellenőrző jelfogó csévéjét rövidre 
lehet zárni, hogy ne befolyásolja az esetleges két- 
sarkú idegen áramforrással való rövidzár sem 
(5. ábra).

Gorgo érintők p[j
T ' v *  t U —

Ч п О Т
- Л . .. K+

5. ábra

c) Némely berendezésekben egyenáramú ellen­
őrző áramforrás helyett váltóáramot alkalmaznak 
(Ericsson), esetleg megfelelően egyenirányítva 
(szovjet kapcsolások, az említett, NSZK-ból szár­
mazó kapcsolás).

d) Ha az áramtáplálást az áramkörbe a jelfogó 
oldaláról adjuk, — ami gyakori eset, tekintettel 
a kábelerekkel való takarékosságra — az ellenőrző 
jelfogó csévéjét szükségképpen sorosan kell kap­
csolni a váltóhajtómű érintőivel. Ezekben az 
esetekben biztosítani kell, hogy a görgőérintőket 
ne lehessen úgy áthidalni, hogy azok működését 
utánozva, hamis ellenőrzés-jelentés álljon be. Az

ezt meggátló intézkedéseket realizálni lehet ] 
egyenirányítóval, fázisviszonyok rögzítésével, . 
lehet másképpen is, sávszűréssel, ellenállási vajji 
impedanciás regulációval stb. •

A kétvezetékes Transszignál kapcsolás ezt ; 
elvet nem tartja be. Az ellenőrző jelfogó nini 
sorosan kapcsolva a váltóhajtómű érintőivé» 
hanem párhuzamosan van hozzákötve (lásd j| 
a leningrádi GTSS TR-27 albumát). A kábelen 
réz-megtakarításának gazdaságossági meggondol! 
sai a kapcsolás tisztaságának és biztonságára*. 
rovására vitathatók még akkor is, ha az ebbé 
a kapcsolásban használt ellenőrző jelfogó érzéke 
len a váltóáramra. Tekintetbe kell azonban ven 
a rézoxid egyenirányító hatását, ami a kábelsz; 
relvények zöld, oxidált szorítói láttán legalább: 
kétségeket kelt a kapcsolás megbízhatóság« 
illetően.

A váltóhajtómű érintőinek az ellenőrző jelfoáj 
gerjesztőáramkörének megszakításában való akti 
részvétele a különböző berendezéseknél különbé?, 
megoldású :

1. az egyenirányító rövidrezárása vagy má 
kizárása (szovjet kapcsolások, a 3-vezetékes NSZi 
kapcsolás),

2. az ellenőrző jelfogó táplálásának megszakítás 
(egysoros VÉS, Integra, WSSB),

3. az ellenőrző jelfogó gerjesztő csévéjéne 
rövidrezárása (Ericsson).

A további taglalás előtt válaszolnunk kell 
kérdésre : mit ellenőrizzünk? A válaszokat lénye 
gében két csoportra lehet osztani :

A ) Ellenőrizzük a váltók csúcssineinek hely* 
végállásált, mégpedig azt a végállást, amelybe; 
a váltóállítókallantyú vagy más vezérlőelem vart 
Ennek az ellenőrzésnek a kritériumai abból 
nézetből erednek, hogy ha

-  a vezérlőelem végállásban van,
—- az előző váltóállítás szabályosan zajlott II 

és fejeződött be,
— az utolsó váltóállítás óta nem érkezett jelen: 

tés a váltó helyzetében beállott változásról, 
akkor a váltónak és a vezérlőelemnek szüksés 
képpen megegyező helyzetben kell lennie. Akko 
ennél a módszernél a vezérlőelem (állítókallantyi 
kapcsoló) bizonyos szempontból ismétli a vált 
állását, hasonlóképpen mint a vonóvezetéke 
berendezéseknél az állítóemeltyű. Ebből bizonyo 
következmények származnak :

a) a váltó állásáról való tájékoztatás tulajdoni 
képpen két résztájékoztatásból áll, éspedig : milyen 
helyzetben van a vezérlőelem és vajon a vezérlő' 
elem adott helyzetében az ellenőrző jelfogó áram 
alatt van-e ;

b) lehet kéthelyzetű vagy háromhelyzetű. É 
mechanikus függéses (rögzített kapcsolós3) bérén, 
dezéseknél mindig elegendő a kéthelyzetű ellen, 
őrzés, a jelfogófüggéses (szabad kapcsolós) bereu 
dezéseknél néhol háromhelyzetű ellenőrzés haszná.

3 A „ rö g z íte t t  k ap cso ló s” és „ sz a b a d  k ap cso ló s”. 
k ife jezések et h a sz n á lja  p l. L u p á i:  A v to m a tik a  i te le l [ 
m ec h an ik a  n a  sz tan c ija ch , T ran szz se ld o riz d a t, 19561 
v a la m in t  C hudácek  p rofesszor, a  zso lnai K özlekedés 
tu d o m á n y i F ő isk o la  biz. bé r. tan szé k én e k  v e ze tő je  is ,
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latos ; ebben az esetben tulajdonképpen a verézlő- 
elem állásának ismétléséről van szó,

c) a kallantyú átállítása után először szükség­
képpen az ellenőrző jelfogó ejti a fegyverzetét 
(a kallantyú és a váltó állása közt nincs összhang), 
s csak azután kapcsolódik az állítófeszültség a 
motorra.

B) Ellenőrizzük a csúcssinek helyes végállásál, 
tekintet nélkül a vezérlőelemre. Ennek az ellenőrzés­
nek a kritériuma abból a nézetből ered, hogy 
amíg a váltó csúcssine nem távolodott el messzebb­
re a tősíntől, mint amennyire az utasításokban 
meg van engedve, nincs ok miért nem jelenteni 
ezt az állapotot, mint szabályszerűt. Ennél a 
módszernél az ellenőrző jelfogó csak a váltó 
állását ismétli, jobban mondva a hajtómű érintői­
nek helyzetét. Az ellenőrző áramkör rendszerint 
teljesen független az állítóáramkörtől ; klasszikus 
megoldása a CSD-nél használt 5-vezetékes kap­
csolás. A teljes ellenőrző tájékoztatás kizárólag 
az ellenőrző jelfogó fegyverzetének helyzetéből 
áll. Ez az ellenőrzés csakis háromhelyzetű lehet.

Az A ) alatti megoldást függő ellenőrzésnek 
fogjuk nevezni, mert az ellenőrzés létrejötte függ 
a vezérlőelem helyzetétől, a B) alatti megoldást 
pedig független ellenőrzésnek nevezzük, mint­
hogy az ellenőrzés nem függ a vezérlőelem helyze­
tétől.

Ha figyelembe vesszük az eddig elmondottakat, 
fel lehet vázolni az ellenőrzés osztályozását ( 1. 
táblázat).

Az összes felsorolt mód közös hátránya, hogy 
hallgatólagosan feltételezi : a csúcssinek és a 
váltóhajtómű érintői közti összeköttetés mindig 
és megbízhatóan működni fog, amit minden 
további nélkül nem lehet elfogadni. A csúcssinek 
és a hajtómű érintői közti összeköttetés nem 
közvetlen, hanem több áttétel közvetíti. Emellett 
különösen hangsúlyozni kell, hogy az állítórúd 
csupán a közelebbi kampózárral van összekötve, 
a távolabbi csúcssín mozgását az összekötőrúd 
közvetíti. Ez a hiányosság közismert, ezért pót- 
intézkedéseket szokás foganatosítani, pl. csúcssín- 
ellenőrző rudak, reteszek, kettőzött összekötő- 
rudak.

A VÉS típusú váltóhajtómű görgőérintőit is 
bírálat alá kell vonni. A klasszikus megoldásnál 
csupán 4 érintője van, melyekből kettőt a plusz 
és kettőt a mínusz álláshoz lehet sorolni. A fel­
vágás csak az egyik görgő átkapcsolásában nyil­
vánul meg, tehát több váltókapcsolásban a görgő­
érintők részvétele az ellenőrző áramkörben csupán 
egysarkú (VÉS, Integra, WSSB).

Az ötvezetékes CSD kapcsolásnál a váltóhajtó­
műben elhelyezett egyenirányító lekapcsolása két- 
sarkú ; ez viszont komplikáltabb görgőérintő 
szerelvényeket követel.

A Szovjetunióban használatos SP 39-00 váltó­
hajtómű azonos szerkezetű, mint a VÉS hajtómű. 
Az új hajtómű (SP-1), amelyet a Szovjetunióban 
most vezetnek be, teljesen eltérő érintőkonstrukció­
val rendelkezik.

1. táblázat
E llenőrzés

p illa n a tn y i ! ta r tó s

dolgozó árarm i ! á llan d ó  á ra m ú

Á llan d ó  á ra m ú  ta r tó s  
e llenőrzés

V1 ------ ■ ■ — —........ ' 1
függő  (a vezérlőe lem  és a 

v á ltó  azonos á llása)
fü g g e tlen  (önálló  ellenőrző  

elem )

rö g z íte t t  kap cso ló s sz a b ad  kapcso lós rö g z íte t t  kapcso lós szab ad  kapcso lós

( 1-soros V ÉS) (W SSB , In teg ra ) (a sze rző n ek  n e m  á llt 
rend elk ezésére  ilyen  

kapçso làs)

1

f
k ü lö n

ellenőrző
elem ek
-f- és —

k o m b in á lt
e llenőrző

elem

(E ricsson ,
T ran sszig n á l)
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Vizsgáljuk meg most a felvágás kérdését. Már 
említettük, hogy a Szovjetunióból származó kap­
csolások különbséget tesznek felvágás és ellenőrzés 
nélküli állapot közt. A felvágásra magára vonat­
kozólag a vasúti hatóságok nézetei eléggé eltérőek. 
Néhol a felvágást komoly üzemzavarnak tekintik, 
tehát a fel vágás után a váltót meg kell vizsgálni 
és csak azután lehet ismét üzembehelyezni, s azt 
is csak képzett alkalmazott végezheti el (blokk­
mester). Ennek a módnak előnye a biztonság 
magas foka, hátránya a hibák lassú elhárítása, 
ami gátolja a forgalom lebonyolítását. Ennek a 
nézetnek a műszaki keresztülvitele rendszerint 
abban áll, hogy a felvágáskor kiolvad a biztosíték, 
amely az áramkör megszakításával kizárja a váltó 
további kezelését. Ilyen módon vannak bekapcsol­
va a CSD-nél az 5-vezetékes váltóhajtóművek.

Más nézet az, hogy az ellenőrzés elvesztésével 
(felvágással) kiolvad az ellenőrző áramkör bizto­
sítéka, ez megakadályozza a vágányutak beállí­
tását, de a váltót továbbra is állítani lehet. 
A biztosítékot megújíthatja a kezelő alkalmazott 
vagy a blokkmester aszerint, mit határoznak meg 
az illetékes utasítások. Ilyen szerkesztésitek a 
VÉS, WSSB, Integra stb. kapcsolások.

Találkozhatunk olyan nézetekkel is, hogy a 
váltó felvágása nem különleges üzemzavar. Az 
ellenőrző jelfogó ugyan ejti fegyverzetét, de a 
felvágást nem tartják különösebben nyilván 
(Ericsson). Ez a nézet nem felelt meg a GSD 
utasításainak, ezért az Ericsson berendezéssel 
ellátott állomásainkon utólagosan váltófel vágást 
jelző berendezést (csengővel) építettünk lie.

3. Az ellenőrzés és a vezérlés közli 
kapcsolat

Vizsgáljuk meg, állítható-e a váltó, ha az ellenőrző 
jelfogó áramtalan. Lehetővé kell tenni a vezérlő­
elemek kezelését (kapcsoló, kallantyú, állítójel­
fogó), ha az ellenőrző jelfogó fegyverzete leesett. 
Ez a követelmény feltétele pl. a reverzációnak, 
ahol ellentétes esetben nem lehetne az állítójelfogót 
gerjeszteni, mivel az ellenőrző jelfogó már az 
eredeti állítás óta áramtalan. Annak a követel­
ménynek tehát, hogy a váltót állítani lehessen 
ejtett fegyverzetű ellenőrző jelfogó esetén is, 
minden kapcsolás eleget tesz.

Meg kell vizsgálnunk ennek a függőségnek a 
fordítottját is, amely meghatározza, szabad-e a 
váltóállításnak megkezdődnie, ha az ellenőrző jelfogó 
nem ejtette a fegyverzetét. Ebből a szempontból 
a nézetek igen különbözők és három csoportra 
oszthatók :

1. Az ellenőrző jelfogónak az állítás megkezdése­
kor áramtalan állapotban kell lennie. A megoldás 
kétféle :

1.1. a .motor nem kap áramot addig, amíg 
az ellenőrző jelfogó nem ejtette el a fegyverzetét 
(VÉS, Integra, Ericsson, WSSB),

7.2. az ellenőrző áramkört maga az állítójelfogó 
érintője szakítja (2-vezetékes Transszignál, 3- 
vezetékes NSZK).

2. Az ellenőrző jelfogónak az állítás megkezdé­
sekor nem kell áramtalan állapotban lennie 
(5-vezetékes CSD kapcsolás).

A 2. alatti nézet helytelen és veszélyes követ­
kezményeket vonhat maga után. Pl. átállítjuk 
az állítókallantyút, az állítás nem indul meg 
(bármily okból), tehát az ellenőrző jelfogó sem 
ejti fegyverzetét. Ilyen ok lehet a csúcssín oda- 
fagyása, de a tökéletlen érintkezés is valahol az 
állítóáramkörben. Mivel a váltóellenőrzés nem 
szűnt meg, vágányútbeállítás lehetséges. Viszont 
a kallantyú előkészítette az átállítás áramkörét, 
tehát az átállítás bármikor bekövetkezhet, pl. 
ha rázkódtatás következtében megjavul a tökélet­
len érintkezés. Ez elméleti eset, a tényleges kap­
csolásban kettőnél több hibának kellene előfor­
dulnia, hogy veszélyes helyzet álljon elő. Minden­
esetre ez tisztátlanság a kapcsolásban.

Ennél veszélyesebb az az eset, hogy az ellen­
őrző jelfogók több kapcsolásban nincsenek felül­
vizsgálva meghúzásra is és ejtésre is. A váltó 
tehát közép- vagy ellentétes állásbap lehet, 
viszont a jelfogó mechanikus vagy villamos hiba 
következtében helyes állást jelent. Ezt az teszi 
lehetővé, hogy a váltóállítás megkezdése előtt 
nem lett felülvizsgálva, vajon az ellenőrző jelfogó 
kétséget kizáróan ejtette-e fegyverzetét. Az ismer­
tebb kapcsolások közül állítás alatt az ellenőrző 
jelfogók ejtett fegyverzete felül van vizsgálva a 
WSSB, Integra, Ericsson kapcsolásoknál villamos 
úton, az elektrodinamikus berendezéseknél a 
támasztókilinccsel. Nincsenek felülvizsgálva a szov­
jet eredetű kapcsolásokban.

A függő ellenőrzésül kapcsolásoknál ez a függőség 
a kapcsolási elvből adódik. A független ellenőrzési! 
kapcsolásoknál a függőséget vagy egyáltalán nem 
alkalmazzák (szovjet kapcsolások), vagy a moto­
rok indítása kétlépcsős kell hogy legyen (Ericsson).

4. Összefoglalás
A fenti elemzés alapján rögzíthetjük a következő 

eredményeket :
1. A biztonságra való tekintettel a váltóellen­

őrzésnek állandó áramúnak és tartósnak kell 
lennie.

2. A kapcsolásokat úgy kell szerkeszteni, hogy 
semmilyen hiba ne utánozhassa a váltóhajtómű 
érintőinek az áramkörben való aktív részvételét.

3. Az ellenőrzésnek függőnek kell lennie. Ha a 
megoldás független, a kapcsolásba be kell dolgozni 
az ellenőrző jelfogónak meghúzásra és ejtésre való 
ffel iilvizsgálatát.

4. A berendezésen belüli ellenőrző tájékoztatást 
— legalább másodlagosan — jelezni kell a kezelő 
számára az állítókészüléken.

/
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A tehergépkocsivezetők  rakodási tevékenységének k iterjesztését célzó 
tudom ányos m unkaelem zések
D R , K O V Á C S  L Á S Z L Ó

I.
A Közlekedési és Postaügyi Minisztérium (KPM) 

VJ. Autóközlekedési Főosztálya irányítása mellett 
az Autóközlekedési Tudományos Kutató Intézet 

j (ATUKI) és a M Á V  Pályaalkalmassági Vizsgáló 
I Állomás (MÁV PVÁ) gépjárművezetőket vizsgáló 
* részlege közel két éve foglalkozik a gépjárműveze­

tői munka termelékenységével és az ezt hatékonyan 
alátámasztó fejlettebb, ösztönző bérrendszerek kiala­
kításával. E fontos munkán belül jelentős helyet 
foglal el a gépkocsivezetőknek a rakodási munkába 
való részleges bevonása és tevékenységük fáradás- 
vizsgálata, hogy ebben a vitatott kérdésben tudo­
mányos alapon adjon támpontot a szakszervezeti 
és szakmai vezetésnek a követendő elvekhez. 
A gépjárművezetők fáradási vizsgálatait az ösz­
tönző bérezés kialakítása, valamint a korszerű 
szállítási módszerek elterjedésével egyidejűleg a 
gépjárművezetői munka magasabb szintű szerve­
zésének és a termelékenység állandó növelésének 
igénye megoldandó követelményként vetette fel. 
A pszichológiai és fiziológiai fáradságot felderítő 
kísérletek a két intézet közös erőfeszítésével, a 
dr. Horváth László Gábor által kidolgozott össze­
tett módszer szerint folytak le.

A fejlettebb szintű munkaszervezés és a fáradás- 
vizsgálat egymástól elválaszthatatlan, mert a 
gépjárművezetők munkája szervezésének isi fel­
tétlenül figyelembe veendő határt szab az elfára­
dás mértéke. Nagy a jelentősége továbbá a fára- 
d ás vizsgálatnak a közúti balesetek megelőzése szem­
pontjából is.

•,A vizsgálatok értékelése rendkívül nehéz és 
bonyolult, nemcsak, mert élő emberi organizmus 
működésközbeni megfigyelését végeztük el műsze­
rekkel, hanem mert a gépkocsivezető a garázsból 
való kiindulása után munkáját látóhatárunkon 
kívül végzi.

A teljesítmények és a fáradtság alakulását 
továbbá jelentős mértékben befolyásolta a gép­
kocsivezetők munkához való beállítódása, az 
ahhoz való jó viszony, illetve az akarati erőfeszí­
tés. Ennek az akarati erőfeszítésnek egyik szimp- 
tomája, hogy a változó élettani jelenségek mellett is 
a munkateljesítmények növekedhetnek, a munkami­
nőség megjavulhat stb. Ez azonban nem azt jelenti, 
hogy ezeknél az egyéneknél nincsen elfáradást 
jelenség, nem jelenti azt, hogy nem fáradnak el. 
Előfordulhat az is, hogy az elfáradási jelenség 
hirtelen, katasztrófaszerűen következik be, tehát 
a különböző élettani jelenségeket, amelyek eltérnek az 
általános törvényszerűségektől, helyesen kell érté­
kelnünk.

Az elfáradási jelenség egyik fontos tünete : a 
,,holt pont”, illetve a ,, letörést pont” különböző idő­
szakban következhet be. Ez a fogalom különböző 
tünetcsoportot jelöl, amelyek közül jelentős a 
centrális idegtevékenység, a serkentési és gátlás

folyamatok egyensúlyának megváltozása, a fog­
lalkozási tevékenységek precizitásának csökke­
nése stb. A holtpontoknak munkaidőben történő 
jelentkezése jelen kísérletünkben nem volt kimu­
tatható, a vizsgálatok természete miatt, 
ugyanis a vizsgálatainkat csak munkakezdés előtt, 
illetve annak befejezése után végeztük és nem volt 
lehetőség vizsgálatainknak a munkavégzés közbeni 
megismétlésére.

A holtpont, vagyis a foglalkozási tevékenység 
csökkenésének vizsgálata különösen előtérbe került 
az utóbbi időben, túlfoglalkoztatás miatt bekövet­
kezett súlyos baleset után.

A vizsgálatok általános eredményei azt mutatták, 
hogy az elfáradás általában kismértékű volt ; 
kétségtelen, hogy a rakodásban résztvevők fáradt­
sága nem jelentkezett olyan mértékben, mint a 
„kettős munkavégzés” után várható lett volna.

Megállapítható azonban az is, hogy már az 
1—3 órán túli rakodási munkavégzés is bizonyos 
fékút-meghosszabbodást jelenthet a további gép­
kocsivezetői tevékenység során.

Az általános eredményeket adó vizsgálatokat 
kiegészítettük speciális, ún. szakaszos vizsgálattal, 
amelynek eredményeit grafikonokban dolgoztuk 
fel. .A diagramok — amelyek a legjellemzőbb 
szakaszos fáradásvizsgáiati eredményeket tükrö­
zik a fuvaróra függvényében — arra engednek 
következtetni, hogy a szakaszos fáradásvizsgála- 
tokat ki kellene terjeszteni, sőt bizonyos mennyi­
ségű energetikai elemzést is kellene végezni a 
gépkocsivezetői munka ,,nagyságának”, ,,nehézségé­
nek” felderítésére.

Egyébként az említett rész-vizsgálatokat a 
következő módon folytattuk le : y

A szenzorimotoros, vagy mozgásos teljesítmény­
vizsgálat folyamán a gépkocsivezetőt volán mellé 
ültettük, azzal a feladattal, hogy az előtte 5 m 
távolságban elhelyezett ingertáblán adagolt fény 
ingerekre megfelelő cselekvéssel reagáljon és ezzel 
a fényjeleket minél előbb kioltsa. A vörös színű 
fényinger megjelenésére a jobb lábpedált, a zöld 
színű fényinger megjelenésére a bal lábpedált kell 
lenyomnia, a balra mutató nyíl megjelenésekor a 
kormánykereket balra, jobb irányú nyíl megjele­
nése esetén jobbra kell elfordítania, míg a vörös­
fehér megállásra felszólító inger feltűnésére a kézi­
féket kell behúznia. A berendezés elektromecha­
nikus úton méri az adagolt ingerek számát, a téves 
és helyes cselekvések számszerű előfordulását. 
A környi idegrendszer (az extrapiramidális ideg­
pályák) funkcionális állapotára, általában a vege­
tatív idegrendszer működésére vonatkozóan jól 
értékelhető adatokat kapunk az ún. kéztremor (kéz­
remegés) bizonyos időtartamon (jelen esetben egy 
percen) belüli vizsgálatából.

Az általános megállapítások közé tartozik még 
az is, hogy az eddigi eredmények szerint az 1—3
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órás rakodási idó' általában aktív pihenőként hat 
a gépjárművezetői munkára. Aktív pihenőnek 
nevezzük az olyan, más természetű munkával, vagy 
kiegészítő tornával, sporttal stb. eltöltött, a munlcavég- 

■ közben beiktatott pihenő időt, amely a következő 
■”égzésre serkentőleg hat, illetve az előző munka 

ШШка  ̂ '' eltünteti.
/drddtsétgav vizsgálatok során, a lehetőséghez

Az ecfdá&í 6

mérten, ' vezetési munkával,
a) a rakodás nelMli - -‘ött vezetési munkával
b) a rakodással etfifbékm. "ások és rakodási
foglalkoztunk, a fárá(feáh&v. ŝe érdekében

munka egyéb hatásainak a ífe’Móriw , ,. , . ,, , r /7 /r., módszerAz eddigi vizsgalatok csekély szántét th íáno-
kialakításában közreműködött 165, az áfta. 
sítható fáradásvizsgálatokban 1 2 2  és a tulá1j<$!'»v 
képpeni eredményt nyújtó szakaszos fáradásvris-j 
gálatokban 1 2  gépkocsivezető) nem tesz lehetővé 
a vállalati gyakorlat számára tévedésmentes meg­
állapításokat, hanem csak bizonyos keretek közé 
szorított ajánlásokat. A jelenlegi szakaszban viszont 
igen fontosak a tudományos eredmények is.

Megalapozott javaslatokra csak nagyszámú 
szakaszos fáradásvizsgálat megtétele után kerül­
het sor. finnek az elvnek fenntartása mellett 
mégis megkíséreljük összefoglalni a gépkocsiveze­
tők rakodási munkájával kapcsolatos megállapí­
tásainkat azért, hogy erre a vitatott problémára 
megoldást tudjunk adni.

A rakodási munkák által okozott túlfáradás 
esetleges következményeire nem lehet határozott 
bizonyossággal előre következtetni ; így a gép­
kocsivezetők rakodási munkáját követő vezetési 
időben történt baleset okainak kivizsgálásánál 
megfelelő körültekintéssel kell eljárni.

Ennek megfelelően alapvetően fontos, hogy a 
gépkocsivezető

a) csak önkéntesen,
b) csak bizonyos rakodási munkában és
c) megfelelő felvilágosítás után (az elfáradásá­

nak várható következményeire, a munkaidő és 
rakodási idő meghatározott viszonyaira stb. vonat­
kozóan) vegyen részt.

Ilyen feltételek mellett is emelhető a termelé­
kenység, a gépkocsivezető munkájának jó szerve­
zésével. Erre többféle és jellegében különböző 
lehetőség kínálkozik.

A lehetőségek egy része a gépkocsivezetők mun­
káját megelőző szervezéshez tartozik. Ide sorolhat­
juk a matematikai programozást és egyéb kiber­
netikai módszereket.

A munkatermelékenység emelésének további 
lehetőségei a munka folyamatát érintő szervezésben 
rejlenek, az ösztönzők helyes alkalmazásában, az 
ösztönző bérezésben és az esetleges mellékmun­
káknak a gépkocsivezető részéről történő fokozott 
mértékű elvégzésében. A kettős munkavégzés 
lehetőségeinek megteremtése azonban körülte­
kintő vizsgálatot követel, egyrészt a mellékmunka 

’"fáradságot okozó tényezői, másrészt megfelelő 
munkakörülmények biztosítása szempontjából.

A gépkocsivezető munkája azok közé a munkák 
közé tartozik, amelyeknél — az aránylag hosszabb

állásidő miatt — lehetőség van bizonyos mellék - 
munkák végzésére, illetve a kettős munkavégzés 
bevezetésére.

Azok a munkák, amelyek számításba jöhetnek 
a gépkocsivezetők állásidőben történő foglalkoz­
tatásánál, a következők :

a) rakodási munka,
b) kisegítő rakodási munka,
c) fuvarok közbeni szervezési munka,
d) okmánykezelési munka,
e) különféie szállítmányozási jellegű részfel­

adatok,
f)  karbantartási feladatok,
g) kereskedelmi jellegű feladatok, pl. árukihor­

dás, büfékocsiba árufelszolgálás stb. ellátása.

II.
A továbbiakban felsorolunk néhány olyan szem­

pontot, amelyek alkalmasak arra, hogy irányelvek 
legy’̂ üßk a gépkocsivezetők rakodási munkájának 
kiterjeszd ̂ гс е8 У^еп a megfelelő vizsgálatokkal 
megalapozod korlátozására, illetve körülhatáro­
lására.

1. A gépkocsivezető által végezhető mellék­
munkák közül jelenleg A kisegítő rakodási munka 
látszik célszerűnek, mert az tgyre csökkenő rako­
dómunkás-létszám , valamint ä nem kielégítő 
ütemben növekvő rakodó gépparík szinte sürge­
tően ebben az irányban hat.

A rakodásgépesítés mai helyzete szerint- való­
színű, hogy a kézi rakodás még egy ideig' á) 
rakodási forma marad a tehergépkocsi szá/htá- 
Soknáí. A gépkocsivezetőknek a rakodásba tik - 
téno korlátozott, de mielőbbi bevonását alátá- 
masztjá az is, hogy egyre nehezebb rakodómun­
kást felvenni, másrészt a gépkocsivezetők egy 
része korábban maga is rakodómunkás volt. Szük­
ségszerű tehát a gépkocsivezető rakodási munká­
jával foglalkozni és körvonalazni azokat a lehető­
ségeket, amely kereteken belül a gépkocsivezetők 
résztvehetnének a rakodási munkában.

A vállalati gyakorlatban már számos helyen 
végeznek a gépkocsivezetők rakodási munkát.. 
Egyes vállalatok szívesen képeznek át rakodómun­
kásokat gépkocsivezetőkké és így az a megoldás, 
hogy a gépkocsivezetők rakodjanak, szinte kézen ­
fekvőnek látszik.

A kiegészítő vagy kettős munkavégzés problé­
mája összefügg a közlekedési üzemen belüli mun­
kakultúra növelésével, a munkában rejlő tarta­
lékok feltárásának sürgető szükségszerűségéve 1. 
Az üzemszervezésen belül a munkaszervezés, a 
munkafolyamat-szervezés egyre fejlettebb mód­
szereinek a gyakorlatija történő átültetésére alkal­
mas területnek látszik a gépkocsivezetési és rako­
dási munkafolyamat racionalizálása.

A szocialista munkaszervezés, így a rakodási 
munka szervezése is, mindenekelőtt a fáradás- 
vizsgálatok elvégzésével, a fejlett technológiák, 
illetve munkatechnikák kialakításával, továbbá az 
emberi munkavégzés korszerű szabályozásával és 
az ösztönző bérezés bevezetésével egyidejűleg 
kezdhető meg,
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2. Az eddigi vizsgálatok alapján vázlatosan ki­
okíthatok azok a keretek, amelyek között a gép- 
>csivezető rakodási munkája lebonyolódhat. A 
’pkoesivezetők rakodása esetén minden esetre 
ilön kell a vállalatnál nyilvántartani :
a) a gépkocsivezető vezetéssel töltött idejét,
b) a gépkocsi összes állásidején belül a rakodás- 
1 töltött időt,
c) a gépkocsivezetői állásidőn belül pedig 
ca) a tényleges rakodási időt,
кЬ) a veszteségidőket,
JecJ a pihenőidőket és az
led) egyéb időket részletezni kell.
Amennyiben a gépkocsivezető az állásidőn belül 
kodási munkát végez, ezt az időt úgy kell kor- 
tozni, hogy ne veszélyeztesse
a) sem a vezető egészségét,
b) sem pedig a további vezetési munkáját. 
A gépkocsivezető munkaideje — bizonyos szánni 
prezentatív vizsgálat alapján — az 1. táblázat 
érinti megoszlást mutatja, ha az összes ledolgo- 
>tt munkaidőt 1 0 0 %-nak vesszük.

1. táblázat
lőkészí- 
si és be- 
ejezési 

idő

M enet
idő

Á llásidő Összes le ­
d o lg o zo tt 

ó ra
R a k o d ás i

idő
V esz te ­
ség  idő

Pihenő és 
szemszüks. 

idő

i  4,2 36,5 42,9 15,1 1,3 100%

Ez a megoszlás természetesen füvarfajták, vala- 
tint a fuvaroztatók és fuvarozási munkahelyek 

i;erint is módosulhat. t
. 3. A rakodási állásidőben a gépkocsivezető a 
ikodási munkával
a) vagy teljes munkaintenzitással,
b) vagy kisegítő jelleggel foglalkozhat.
A kétféle rakodási munka az erőkifejtés fokában 

s így a munkaintenzitásban is különbözik egy­
mástól. Ezeknek a különbségeknek a mérésére a 
ehéz testi munka mérésére szolgáló módszer lát­
óik alkalmasnak.
A gépkocsivezetési munka viszont kvalifikált 

lankának számít, ahol összetettebb módszerrel kell 
. munkaintenzitást mérni. Ebben a módszerben 
s szerephez jut a nehéz testi munka mérésére szol- 
áló módszer néhány eleme.
Mind a rakodási munkára, mind pedig aveze- 

ési munkára vonatkozóan tehát analitikus mun- 
améréseket kellene végezni.
A rakodási munkánál szerepet játszik a pihenés 

s a munka egymáshoz való viszonya. A ráter- 
nettséget energetikai szempontból viszgáló elfá- 
adás-vizsgálatoknak tehát arra a kérdésre kell 
éleletet adniok : a munka és a pihenés rendsze- 
étől függően mennyi a munkára fordítható ener­
gia perc-átlaga. Két szabály érvényes :

a) az energiaszükséglet ne legyen több a műszak 
jercátlagában 4 kcal-nál és

b) a műveleteimnek időtartama ne lépjen túl 
neghatározott értékeket, és ha 4 kcal-nál több 
mergia k'eli, kövesse megfelelő kompenzáció : 
kevésbé intenzív munkaszakasz vagy pihenés.

A kvalifikált munkának számító gépkocsiveze­
tési munka mérésére az alábbi ismérveket kell még 
figyelembevenni, amelyek alapján az összehason­
lításokat el lehet végezni :

a) a szellemi igénybevétel mérése, ezen belül :
aa) elméleti és
ab) gyakorlati ismeretek,
b) energetikai terhelés mérések és idegrend­

szeri igénybevételi mérések (az előbbiek a rako­
dási munkánál javasoltak alapján),

c) munkakörülményeket figyelembevevő méré­
sek,

d) felelősség a többi munkások testi épségéért, 
valamint a munkaeszközökért és anyagokért,

e) a környezeti, illetve a munkavégzőn kívüli 
eseményekért terhelő felelősség (pl. közúti bal­
eset).

A gépkocsivezetői munkában az idegi igénybe­
vétel néhány külföldi adat szerint — kb. 60%-os. 
Ennek mérésére azonban pillanatnyilag tökélete­
sen kielégítő hazai módszert nem ismerünk.

Az előbbiekben ismertetett kombinált módsze­
ren belül szere,plő energia-méréseket az Országos 
Munkaegészségügyi Intézet-nél megindítottuk. Az 
első egy-két adat azt mutatja, hogy a rakott gép­
kocsi és az üres gépkocsi vezetése között nincs 
lényeges különbség a kalóriafogyasztás, tehát az 
élettani elfáradás következményeként.

A jelenlegi módszer szerint csak az együttes 
igénybevétel, tehát a rakodási és vezetési munka 
együttes fárasztó hatását tudtuk vizsgálni. Ezek 
a vizsgálatok — bizonyos fenntartásokkal — 
mégis alkalmat adtak arra, hogy ajánlásokat ké­
szítsünk a gépkocsivezetőknek megfelelő keretek 
között a rakodási munkába történő bevonására.

4. A gépkocsivezetőknek a rakodási munkába 
történő bevonását némileg alátámasztja az ún. 
fáradási görbék általános alakulása, amelyek bál­
áz ipari munkák megfigyelése alapján, illetőleg 
fáradási tényezői alapján készültek, általánosság­
ban jellemzőek a gépkocsivezető munkájára is. 
Torzulást okoz a gépkocsiközlekedésben az, hogy 
elszakad egymástól a munkavégzés és a szünetek 
ideje, mert a forduló állásideje általában nem 
egyezik az éppen esedékes pihenő idővel. így 
tehát a gépkocsivezető gyakran akkor pihen, ami­
kor a szállítási folyamat megengedi és nem akkor, 
amikor arra szüksége volna. Nagy a szerepe tehát 
az akarati erőfeszítésnek, amely eltolhatja a fáradás 
bekövetkezését.

5. A vizsgálati eredményekből leszűrt tapasz­
talatok azt mutatják, hogy a gépkocsivezető a 
munkaidő első negyedében fáradtabbnak látszik ; 
így a rakodási munka célszerűen a második negyed­
ben kezdődhet meg a legeredményesebben és a 
legkisebb veszéllyel. Általában az első rakodásra 
nem is igen kerül előbb sor, mint a munkaidő 
második negyedében.

A szakaszos vizsgálat mutatta, hogy az egyéni 
érzékenység miatt az elfáradás a munkavégzés 
különböző időszakaiban különbözőképpen nyil­
vánulhat meg. A vizsgálatok, amelyek hozzávető­
legesen a 2, 4, 6 , 8  és 10 órában történtek meg, ezt 
bizonyítják.
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A fáradtság tünetei egyeseknél már a 2. terhelési 
szakaszban jelentkeznek, míg a többinél a 4., 
illetve 5. fáradtsági szakaszban. A munkaidő 
második felében tehát csökkenteni kell a rakodás 
mértékét. További következtetést vonhatunk le 
még arra nézve is, hogy a 3. és a 9. óra után szo­
rulnak-e-'a gépkocsivezetők hosszabb pihenőre. 
Vizsgálataink szerint a 9. órai menetidőben már 
növekednek a fáradási jegyek, míg a 10 órás menet­
idő már baleseti veszélyt jelent.

A menetben töltött munkaidőre vonatkozóan a 
rakodástól függetlenül már rendelkezünk néhány 
nemzetközi adattal, amelyekből javaslatok is 
születtek, Ezek a javaslatok jobbára a távolsági 
fuvarozásra vonatkoztak ; meghatározták azt is, 
hogy távolsági fuvarozáson a 200 km-en felüli 
egyirányú fuvarozást kell érteni. A gépkocsiveze­
tők vezetési munkaidejét (különösen a távolsági 
fuvarozásban) a legtöbb állam általában heti 48 
és napi 8 órában (néhány helyen 9 órában) kívánja 
megállapítani, hozzátéve, hogy 24 órán belül 10 
óránál hosszabb ideig nem szabad egyhuzamban 
gépkocsit vezetni. Ugyanekkor minden 24 órás 
munkanapból 8—10 órára pihenést is javasoltak 
az említett munkaidő után, ha két vezető váltja 
egymást és 12 órát, ha egy vezető ül a gépkocsiban. 
Hetenként egyes helyeken egv-egy napon csökken­
teni lehet ezt a pihenőnapot 8 órára, azzal a felté­
tellel, hogy a 10 óra minimális pihenőidő két hét 
átlagában biztosított legyen. Egyes helyeken 
ebből csak 9 órát kell megszakítás nélküli pihenő­
ben eltölteni. Az egyhuzamban történő vezetés 
nem lehet több 5 óránál. Folyamatosnak tekint­
hető a vezetési idő, ha nem szakítja meg 30 perc­
nél hosszabb pihenő. Ebben az esetben, a megszakí­
tástól függően, esetleg a maximális vezetés 9 óra 
lehet — az előbbi feltételek mellett — a 24 órás 
időszakon belül. Az ünnepi és a vasárnapi (heti) 
pihenők és az évi szabadságok továbbra is az 
egyes országokban előírt határokon belül köte­
lezőek.

Ezen belül a fáradtság kiküszöbölésére bizonyos 
kilométerhatárokat is megszabtak, az összes veze­
tési időhöz viszonyítva, ami azt jelenti, hogy a 
megengedett vezetési időn kívül még a' sebességi 
tényezőt is figyelembe kell venni és túllépés esetén 
megfelelő pihenővel kell kompenzálni a gépkocsi- 
vezetőket.

A Német Demokratikus Köztársaságban végzett 
egyes vizsgálatok szerint 12 órás vezetés már 
annyira fárasztó, hogy az összes fáradtságra utaló 
tényezők 100%-os romlást mutatnak (1. ábra).

A gépkocsivezetők élettani vizsgálatai szerepel­
nek a lengyel Gépkocsiközlekedési Kutató Intézzél 
témái között is. 1960-ban vizsgálatokat végeztek, 
amely a fáradtság folyamatainak közvetett méré­
sére terjed ki. Az emberi szervezetben a munkaidő 
folyamán a fáradtság hatására fellépő elváltozá­
sok mutatóiként a lengyel kutatásoknál a vér­
keringés és hemoglobin-szint szerepelnek. A vizs­
gálat 960 gépkocsivezetőre terjedt ki és ennek 
keretében — a szakaszos vizsgálati módszernek 
megfelelően — 4800 vérnyomásmérést és 1920 
hemoglobin-szint vizsgálatot hajtottak végre. A

Vezetési idő [h]

P r o k o p  u tá n

1. ábra. A gépkocsivezető elfáradásának üteme

vizsgálati anyagból a következő eredmények vol­
tak leszűrhetők :

a) ‘A vérnyomási és a hemoglobin-szintre vonat­
kozó mutatók 6—8 munkaóráig bezárólag szabály­
szerűeknek látszottak; a 10. munkaórában a vér­
nyomás átlagosan 13,5%-kal növekedett, míg a 
hemoglobin-szint átlagban 8%-kal csökkent. A 
12. munkaórában a vérnyomást szemléltető görbe 
17%-kal emelkedő irányzatba csapott át, míg a 
hemoglobin-szint ugyanekkor 11,5%-kal csökkent 
le. Ez az irányzat tovább tartott a 14—16. munka­
órákban is.

b) Azok a gépkocsivezetők, akik reggeli elfo­
gyasztása után léptek szolgálatba, nagyobb ellen­
állást tanúsítottak a fáradtsággal szemben, mint 
azok, akik éhgyomorral kezdtek dolgozni. Az előb­
biek vérnyomási, illetve hemoglobin-szintre vonat­
kozó indexei nagyobb állandóságról és az élettani 
mutatóktól való kisebb eltérésekről tanúskodnak.

c) A fáradtság hatására a hét első és utolsó 
napjai között a két élettani tényező vonatkozásá­
ban határozott romlás volt tapasztalható.

d) A fizikai és idegi erőkifejtéssel, egyben a 
fáradtsággal szemben a legnagyobb ellenállást 
30 és 40 év közötti gépkocsivezetők tanúsították, sőt 
az ingadozások is ennél a korcsoportnál voltak a 
legkisebbek.

6. A gépkocsivezetőknek a rakodási munkába 
történő bevonása nem minden szállítási folyamat­
nál lehetséges. Vizsgálataink szerint vannak olyan 
szállítási folyamatok, amelyeknél a vezetési 
munka annyira fárasztó, hogy nem képzelhető el 
a gépkocsivezető részéről a többletmunka el­
végzése.

Az alábbi szállítási folyamatoknál, illetőleg szál­
lítási fajtáknál lehet a gépkocsivezetőket a rakó 
dási munkába bevonni :

a) árugyűjtő szállítás (korlátozásokkal),
b) áruelosztó szállítás (különösen a menetrend­

szerű szállítások),
c) vegyes rakodási! szállítás (gyűjtő és elosztó 

szállítás együttesen),
d) távolsági szállítás (különösen az egységdíjas).
A kocsirakományú szállítási folyamatokban bizo­

nyos esetekben szintén lehetőség nyílik a gép­
kocsivezetők rakodási munkavégzésére. Ilyenek 
lehetnek a távolsági szállítások, ahol olyan a
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szállítás jellege, hogy a fordulók között hosszabb 
pihenő áll rendelkezésre, a gépkocsivezető elfá­
radásának megakadályozására.

Különleges szaktudást igénylő áruk rakodásában 
a gépkocsivezető lehetőleg ne vegyen részt. Ilyenek : 
páncélszekrény, zongora, rotációs papír stb_.

A lakossági ingóságokat szállító fuvarokban, 
amennyiben kisteherbírású a gépkocsi, szintén 
elképzelhető a gépkocsivezető rakodási tevékeny­
sége. Ugyanígy nem látszik fárasztónak, ha részt- 
vesz a lakossági tüzelőanyag-fuvaroknál a rakodási 
munkában.

Semmiesetre sem javasoljuk, hogy a gépkocsi- 
vezető résztvegven a rakodási munkában a helyi 
jellegű kocsirakományú fuvarokban, a tömegfu­
varokban, ahol a fordulók nagy száma és a sok 
megszakításos városi menet/ miatt a vezetési 
munka fárasztóbb. Ilyenek pl. kocsirakományú 
közületi szén, tégla, cserép stb. szállítások.

7. A rakodási munka lehetősége, illetve a fáradt- 
sági tünetek jelentkezése függ :

a) a fuvaridő hosszától,
h) a rakodásban való részvétel idejének tar­

tamától,
r j a rakodási munka minőségétől,
d) a vezetői munka és a rakodási munka egy­

másközti arányától.
Ezeket a szempontokat figyelembevéve lehet 

csak bevonni a gépkocsivezetőket a rakodási mun­
kába. A továbbiakban ismertetendő néhány tájé­
koztató adat azt hivatott érzékeltetni, hogy a 
gépkocsivezető milyen határok között vonható Ъе a 
rakodási munkába. Ezek a határértékek az eddigi 
vizsgálatok alapján kerültek kidolgozásra és a 
vállalati gyakorlatban csak kellő óvatossággal 
lehet őket alkalmazni.

8. A gépkocsivezetők által rakodható áruk 
egyszeri megmozgatás közbeni súlyhatára nem 
haladhatja meg a 30—40 kg-t, ami ki), megfelel a 
percenkénti 6,7 kcal munkának. (Ezek az értékek 
még mérésekkel ellenőrizendők.)

A kísérleti vizsgálatok során a gépkocsivezetők 
az egyes megmozgatott árufajtáknál a 2. táblázat 
szerinti mennyiségű és súlyú árukat rakták fel- és 
le a fuvaridő alatt.

2. táblázat

Á ru  nem e F o rd u ló
szám a

A meg mozga­
to tt áru 
súlya q

D a r a b á r u ..................................... 4 24,2
Szén, f a ....................................... 5 03,5
O xigén ......................................... 4 5,0
K o k s z ............................................ 5 4 7,0
Zöldség, g y ü m ö lc s ............ з 58,0

A gépkocsivezető által rakodott áruk pontos 
súlyhatárát természetesen nem lehet megadni, 
mert az a gépkocsivezető életkorától, a rakodásban 
való jártasságától stb. is függ. Mindenesetre azok 
a gépkocsivezetők, akik előbb rakodómunkások 
voltak, előnyös helyzetben vannak. A pontos 
határok megadásához a vezetési és rakodási mun­
kával' kapcsolatos kalóriaméréseket kellene el­
végezni. . .

9. A gépkocsivezetők részvétele a rakodásban 
csak önkéntes lehet, mert nem kényszeríthetők szer­
vezetten a többletmunka végzésére. Ha azonban 
valaki vállalta a rakodást, akkor a vezénylés 
megkönnyítése, illetve egyszerűsítése végett lehe­
tőleg olyan fuvarokba kell rendszeresen bevonni, 
ahol a rakodási munka szabályszerűen előfordul.

W. A vizsgálat alapján megszabható néhány 
olyan árufajta, amelyeknek rakodása nem volt 
káros a gépkocsivezetőkre. Meg kell azonban álla­
pítani, hogy ezeknek az áruknak a rakodása álta­
lában csak a vizsgálati körülmények között megen­
gedeti. A gépkocsivezetők rakodási munkájának 
kiterjesztéséhez számos vizsgálat (árufajtánként 
legalább 25) elvégzésére volna szükség, hogy az 
árufajták felsorolása, amelyeket a gépkocsiveze­
tők rakodhatnak, teljes legyen. Felelősségteljes 
és megbízható javaslatot a rakodási munkára 
csak ezután lehetne tenni.

Ajánlatos, hogy a gépkocsivezetők rakodjanak 
a következő árufajtáknál :

A ) Élelmiszer áruk :
a) rekeszek,
b) üvegek, dobozok,
c) csomagolt áru.
B) Oxigén és dissunsgáz palackok.
C) Darabáruk.
D) Vegyes kereskedelmi áruk.
E ) Lakossági ingóság, boy-szolgálati áruk.
F) Lakossági tüzelőanyag.
Meg kell állapítani, hogy az utóbbi árunál a 

rakodásban való részvétel intenzitása változó. 
A vizsgálati eredmények is azt mutatták, hogy a 
fáradás súrolja azt a határt, amikor már a további 
vezetésnél baleseti veszély-növekedéssel kell 
számolni.

11. Nem engedhető meg viszont bármilyen áru­
nál a távhordás, a mély- és magas-rakodás, továbbá 
a túlságosan távollévő, sok lépcsőn megközelíthető 
helyiségekbe történő áruk hordása. Úgyszintén 
nem ajánlatos a tégla-adogatás, a rúdalakú, 
zömök és lemezes, valamint ládás áruk mozgatása. 
Nem javasolt a kocsirakományú fuvaroknál az 
ömlesztett áruknak a gépkocsi platójáról történő 
letúrása, még akkor sem, ha az áru lapáttal meg­
mozgatandó részének súlya nem haladja meg az 
előbbiekben javasolt súlyhatárt.

12. A rakodási idő, amennyiben a gépkocsive­
zető rakodik, mindig függvénye az összfuvaridő­
nek és azon belül az állásidőnek. A vizsgálatok 
ugyanis megmutatták, hogy a gépkocsivezető 
rakodási fáradtsága a fuvaridőn belüli rakodási 
idejük növekedésével együtt, progresszív en növek­
szik. A gépkocsivezetők rakodási ideje függ továbbá 
az általuk vezetett gépkocsi teherbírásától. Ugyan­
csak számításba kell venni a menetben eltöltött 
időt is, amelynek maximális értékére vonatkozóan 
már korábban utalás történt. Általában a gép­
kocsi fuvaridejének kb. 40%-áig rakodhatnak a 
gépkocsivezetők is veszély nélkül, ha az nem 
haladja meg a gépkocsi összes állásidejének a 
felét. A részletesebb tájékoztató számok az eddigi 
vizsgálatok alapján a 3. táblázatban találhatók.
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3. táblázat

Id ő , ó ra
A gépkocsi te h e rb írá sa

kis n a g y közepes

Összes fu v a rid ő  ........................ 11 10 11
G épkocsivezető i ra k . idő . . . 2,5 2 2

A 3. táblázatban foglalt adatok esetében a 
rakodási munkában való részvétel, az összes állás-
időhöz viszonyítva, 2 0 — 90%-os volt.

A  nehezebb körülmények között dolgozó, vagy 
intenzív munkát folytató gépkocsivezetőknél a 
4. táblázat szerinti határok javasolhatók.

4. táblázat

Id ő , ó ra
A gépkocsi teherbírása

kis közepes

Összes fu v a rid ő  . ................................
G épkocsivezető i ra k . i d ő ...............

10,5
3,1

9,4
2,9

A 4. táblázat szerinti esetekben a rakodási mun­
kában az összes állásidőhöz viszonyítva kb. 50— 
80%-os volt a részvétel.

Általában 10 fuvarórából 3 óra rakodás még 
nem volt fárasztó, viszont 9,5 fuvarórából 4 óra 
rakodás már igen fárasztó lehet, ha a rakodási 
munka intenzitása magas (pl. a lakossági tüzelő­
anyag fuvaroknál).

A munkaintenzitás jellegű különbség miatt is 
célszerű, ha a gépkocsivezető rakodási foglalkoz­
tatását bizonyos keretek közé szorítjuk. E tekin­
tetben a q-kénti rakodási munkaidőre vonatkozó 
adatok is érdekes képet mutatnak (5. táblázat).

5. táblázat
Á ru  nem e Rakodási telj. q/perc

Szén-fa ........................................................ 1 —  É7
É le lm iszer .............................................. k b . 4
In g ó ság  ..................................................... k b . 7
O xigén, d issousgáz ............................. 0,5

Ezeknek az értékeknek a mérlegelésénél figye­
lembe kell venni, hogy a fáradtsági jegyek a vizs­
gálatok szerint ekkor még nem látszottak veszé­
lyeseknek.

Azokat a lehetőségeket, amelyek között a gép­
kocsivezető rakodhat, az eddig felsorolt keret­
számok jelzik.

Szükséges és célszerű lenne még a gépkocsive­
zetők rakodásba történő bevonását előkészíteni 
oly módon is, hogy a menetidő és állásidő várható 
arányára vonatkozóan fuvarnemenként számítá­
sokat végzünk, mert a fáradás ettől az aránytól is 
függ. A menetidő arányának növekedése a maxi­
mális fuvaridőn belül ugyanis csökkentheti a 
rakodásban való részvétel javasolt idejét. A 6'. 
táblázat szerinti tapasztalati skála alakult ki.

6. táblázat
Id ő Százalékos a rá n y

M enetidő  ....................................... 60 66 72
Á llásidő  ......................................... 40 43 46
R a k o d á sb a n  va ló  részv é te l 25 27 29

Ö ssz-fuvaridő  ............................. 100 109 118

Az állásidőn belül az ún. veszteségidők arányá­
nak növekedése hozzájárulhat a gépkocsivezetők 
pihent állapotának fenntartásához, mert hiszen à 
veszteségidők nagy része pihenőidő és személyes 
szükségleti idő.

13. A gépkocsivezetők munkájának elemzését 
szükségszerűen követi — ha szervezési intézkedé­
seket kívánunk végrehajtani — bizonyos bérezési 
kérdések megoldása.

A gépkocsivezetők rakodási munkájának osztá­
lyozása bérezési meggondolásokból is kiterjedhet :

a) a kisegítő rakodási munkára,
b) a teljes értékű rakodásra.
Ennek a megállapításnak megfelelően, a gép­

kocsivezetők rakodási munkáinak díjazása leg­
helyesebben az órabér és a q-dijtételek, vagy a 
tiszta darabbér alapján történhet, a munkák nehéz­
ségi fokának megfelelően. A gépkocsivezetők rako­
dási munkáját mindenesetre ösztönző bérezéssel 
kell elősegíteni. Többlet munkavégzés ugyanis 
csak úgy képzelhető el, ha megfelelő többletbér- 
kereseti lehetőség is fennáll.

A 10/1957. Mü. sz. rendelet keretein belül még 
néhány különleges szempontot is érvényesíteni 
kellene :

a) A kettős bérezés elkerülése végett az óra­
béres rendszerben dolgozó gépkocsivezetőnél a 
gépkocsivezető állásidőre eső bérét, amennyiben 
ebben az időben rakodást végez — amely megfelel 
az órabérének — le kell csökkenteni. A csökkenés 
mértékét próbaszámításokkal lehet megállapítani. 
Ezt a csökkentést a rakodásért járó bérében viszont 
figyelembe kell venni.

b) Abban az esetben, ha a gépkocsivezető az 
állásidő csökkentés alapján ösztönző bérezésben 
részesül, a menetidő és állásidő normákat a gép­
kocsivezetői rakodási idő figyelembevételével kell 
megállapítani, mert így kettős bérezés veszélye 
nem fenyeget. A rakodásban való részvétel minden 
esetre csökkenti a q-ra eső, percben kifejezett állás­
időt. A rakodási munkáért járó bért akkor is meg 
kell kapnia.

c) Az egyéb szállítmányozási tevékenységekért 
(okmánykezelés, árukezelés stb.) továbbra is, a 
jelenleg érvényes bér fizethető ki, azaz a szállít­
mányozási részmunkákban résztvevő gépjármű­
vezetők szállítmányozási prémiumban részesít­
hetők.

*

A munkagazdasági, munkaélettani, vagy az 
emberi munkával kapcsolatos egyéb tudományok 
körébe vágó tudományos munkaelemzések a gép- 
jármüközlekedésben egyelőre csak igen szűk körre 
terjednek ki. A korszerű munkaszervezés azonban 
nélkülözhetetlenné teszi ezeknek a tudományok­
nak a felhasználását a közlekedésben is.

A szervezés a közlekedésben elsőrendű feladatnak 
tekinthető, de semmiesetre sem fogható fel úgy, 
mint kizárólag tárgyi feladat Minden szervezés 
döntő tényezője ugyanis a dolgozó ember. Ebből 
következik a munkaszervezés és az ún. emberi 
tényezők közötti összefüggés. Ez egyrészt azt
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ilenti, hogy a szervezési változtatások a közleke- 
ési üzem dolgozói munkájának megkönnyítését 
zolgálják, másrészt abban a követelményben is 
slentkezik, hogy a dolgozók azt magukévá tegyék, 
'sak így biztosítható a munkával való megelége- 
ettség, mint az eredményes termelés és a hatékony 
ermelékenység-növelés legfontosabb előfeltétele, 
t gépkocsivezetőknek a rakodásba történő bevo­
nása is csak akkor lesz teljesértékű, ha az új szer- 
ezési módok és szabályok mellett a gépkocsiveze-

fkben a munkájukkal való megelégedettség érzése 
ivekszik.
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Könyvszemle

Nemesdy Ervin: Űtívkitűző zsebkönyv, 1. kötet, 2. át­
dolgozott és bővített kiadás

Bp. 1963. M ű sza k i K ö n yvk ia d ó , 648 oldal, 40 ábra  
(ára kö tve : 59,— Ft)

A z  Ű tívk itű ző  zseb k ö n yv  az  1952-ben m egje len t, és 
jól b e v á lt Ú t-ívk itű ző  k é z ik ö n y v  ú j, á tdo lgozott és b ő ­
v íte t t  k iad ása ; a  közú ti ív ek  k itűzéséhez , tervezéséhez  
szükséges a d a to k a t, e lm éle ti és g y a k o rla ti ism ere tek e t 
fo g la lja  össze. A  m o st m eg je le n t 1. k ö te t  a  te re p m u n ­
k ák h o z  szükséges táb lá z a to k a t ta rta lm az z a , rö v id  ú t­
m u ta tá so k k a l és p é ld ák k al. A rö v id esen  k ia d á sra  k e ­
rü lő  2. k ö te t  p ed ig  a  m odern  á tte rv e z és i irán y e lv e k ­
nek  m egfelelően, kellő  részle tességgel tá rg y a lja  a  k o r­
sze rű  ív szám ítási és ívk itűzési e ljá rá so k  g y a k o rla ti a l ­
ka lm azásá t.

A z ú j k iadást k é t lényeges v á ltozás jellem zi. Az 
egyik  a  könyv  je len leg i zseb k ö n yv -fo rm á ja ,  am ely  a  
te re p m u n k á k h o z  m egfele lőbb , m in t a  nagyobb  fo rm á ­
tu m ú  első k iadás. E m ia tt a  k ö rív fő p o n t-a d a to k a t t a r ­
ta lm azó  táb lá z a to k a t a  szerző á ta la k íto tta :  a  függvény- 
é rté k ek e t n em  lO '-enként, h a n em  ls e n k é n t  a d ja  meg. 
A m ásik  v á ltozás ab b an  áll, hogy az ú j VI I .  táb láza t — 
főleg  az  ú tk o rsze rű s íté sek h ez  — m eg ad ja  egy so r á t ­
m en e ti ív n él a  csatlakozó  k ö rív -k o o rd in á tá k a t is az 
e red e ti a la p é r in tő re  vonatkozóan .

A zsebkönyv  a  következő  tíz  tá b lá za to t t a r ta l ­
m azza:

I. K ö rív -főpon tok  a d a ta i 0— 180° középponti 
szögekre.

II. K ö rív rész le tp o n to k  k o o rd in á tá i k e rek  ívhosz- 
szakkal, R =  10— 25 000 k ö rív su g á r esetén .

III. K ö rív rész le tp o n to k  k o o rd in á tá i k e rek  absz­
c isszákkal, R =  10— 20 000 m k ö rív su g á r ese­
tén.

IV. K e rü le ti szögek é rték e i ívek  k itűzéséhez, R =  
50— 20 000 m  k ö rív su g á r esetén .

V. Á tm en e tiív -p a ra m é te rv á la sz tó  táb lák .
VI. S zab v án y á tm en e tiív ek  a d a ta i P =  15—20 000 

m  p a ra m é te r  esetén .
V II. Á tm en e ti ívek  és csatlakozó  k ö rív ek  koord iná- 

. • tái.

V III. Á tm en ti ívek  k itűzése  m űszerre l, k e rü le ti szö­
gekkel.

IX . Fékezési ívek  k itűzése.
X. Szögátszám ító  táb lák .

Az á tdo lgozott és b ő v íte tt 2. k iad ás b izonyára  még 
h aszn á lh a tó b b á  teszi a k ö n y v e t m indazon  m érnökök  és 
tech n ik u so k  szám ára , ak ik  a régi u ta k  k o rszerű s íté sé ­
vel, ille tő leg  új u ta k  vagy a u tó p á ly ák  tervezésével, k i­
tűzésével és ép ítésével fog lalkoznak .

S za th m áry  József: M otorok, 2. ja v íto tt  k iad ás

Bp. 1963. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 480 oldal, 270 ábra  
(ára fű zv e :  28,— Ft)

Az „Ipari S za k k ö n y v tá r”-so rozat új k iad v án y a  az 
O tto- és D iesel-m otorok, a v illam os m otorok  és a n ag y ­
nyom ású  levegővel és fo ly ad ék k al m űködő  m o to ro k  k e ­
zelői szám ára  k észü lt; en n ek  m egfele lően  foglalkozik  
e m oto rok  e lm éle téve l, szerkezetével, kezelésével és 
k a rb an ta r tá sá v a l. A  m ű az  1953-ban k iad o tt É pítőgép­
kezelők K önyve II. k ö te tén ek  to v áb b fe jle sz te tt, á lta lá ­
nos é rd ek lő d ésre  igény t ta r tó  2. k iadása .

A  szerző e lö ljá ró b a n  a  szükséges m echan ika i, fo­
lyadék-fiz ikai, h ő tan i és v illam osság i alap foga lm aka t 
tá rg y a lja . E zt követően  fog lalkozik  először a  belsőégésű  
m o to ro kka l, ésped ig  az O tto - és D iese l-m otor e lm éle té ­
vel, szerkezetével, a  m o to r vezérlésével, a  gázosítóval, a 
segédberendezésekkel, a  m o to r hű tésével, szabályozásá­
val, az  ind ító ren d szerek k el, a D iesel-m otor ren d sze rek ­
kel és tüze lőanyagadago ló  berendezéseivel, v a la m in t in ­
d ításával, a  ken ésse l és a  kenőanyagokkal, a  belsőégésű 
m oto rok  kezelésével és k a rb an ta r tá sá v a l. A v illam os  
b erendezésekrő l és g épekrő l szóló fe jeze tb en  a  szerző 
először a  belsőégésű m oto rok  g y engeáram ú  v illam o s b e ­
ren d ezése it (akkum u lá to ro k , tö ltőd inam ó, g y ú jtó b e ren ­
dezés, ind ítóm oto r) ism erte ti, m a jd  az  e rő sá ram ú  egyen- 
és vá ltakozó  á ram ú  v illam os gépeket tá rg y a lja . A sű r í­
te tt  levegővel és na g yn yo m á sú  fo ly a d é kk a l történő  
m u n k a á tv ite lt  tá rg y a ló  fe jeze tb en  a p n eu m a tik u s  ny o ­
m ó sziva ttyúkró l, a  p n e u m a tik u s  szerszám okró l és forgó- 
gépekről, az  ezek üzem ére  vonatkozó  á lta lán o s e lő írá ­
sokról, v a la m in t a  h id rau lik u s  nyo m ó sz iv a tty ú k ró l és 
m oto rokró l v an  szó.
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A V A S Ú T I  T U D O M Á N Y O S  K U T A T Ó  I N T É Z E T  K Ö Z L E M É N Y E I

A vasutak nem zetközi együttm űködése a dokum entáció  
és a tudom ányos tájékoztatás terén
D r .  K I S S  L Á S Z L Ó

1. A dokumentáció és a tájékoztatás 
jelentősége

A tudomány és technika rohamos fejlődésének 
és - ebből folvóan — az általános kultúrszínvonal 
emelkedésének következtében ma már valameny- 
nvi tudományterületen egyre nehezebben áttekint­
hető, valóságos szakirodalmi áradattal találjuk 
szemben magunkat, finnek tulajdoníthatóan mind- 
általánosabb az a felismerés, hogy a tudomány 
és technika világszerte előálló fejlődését figyelem­
mel kísérni, iij elvekről, módszerekről, máshol 
szerzett tapasztalatokról tudomást szerezni, tehát 
a haladással lépést tartani, valamint a politikai, 
gazdasági vezetéshez, műszaki fejlesztéshez, a 
kutató és tervező munkához szükséges világszintű 
látókörre szert tenni hatékonyan működő, jól 
szervezett dokumentációs és tudományos tájékoztató 
szolgálat nélkül nem lehet.

A Szovjetunió Kommunista Pártjának prog­
ramja kimondja, hogy a párt minden erővel 
támogatja a tudomány szerepének további meg­
erősítését a kommunista társadalom építésében, 
és mindent megtesz annak érdekében, hogy olyan 
mintaszerű tudományos műszaki tájékoztató rend­
szer jöjjön létre, amelynek alapján minden kor­
szerű belföldi és külföldi tapasztalat tanulmányo­
zása és elterjedése lehetővé válik [1].

Hasonló törekvések észlelhetők a kapitalista 
országokban, elsősorban az Amerikai Egyesült 
Államokban, ahol most — noha a tudományos 
munka dokumentálásának sok vonatkozásban 
már évtizedes gyakorlata van — az egyik leg­
nagyobb tudományszervezési probléma a kutatá­
sok nyilvántartása. Minthogy a túlnyomó részben 
vállalati keretek között folyó kutatások eredmé­
nyei üzleti titkot képeznek, és azok nagy részéhez 
('miatt nem is lehet hozzáférni, legutóbb is csak 
az állami megrendelésre végrehajtott kutatások 
kötelező nyilvántartását tudták szabályozni. Ez 

mint éppen amerikai oldalról hangoztatják — 
egyike azoknak a hátrányoknak, amelyek meg­
nehezítik a tőkés országok helyzetét a Szovjet­
unióval folytatott tudományos és műszaki ver­
senyben [2].

Tényként kell tehát tudomásul venni, hogy a 
tudományos tájékoztatásnak, és azon belül a 
dokumentációnak a jelentősége mind a szocialista 
országokban, mind a kapitalista világban egyre 
fokozódik. Mindjobban tért hódít az a felismerés, 
hogy a gazdasági vezetés hatékonysága nagy­
mértékben függ a célszerűen megszervezett tájé­
koztató szolgálat eredményes működésétől [3].

* A jól működő tájékoztató szogálat növeli mind 
a vezetők, mind a többi dolgozók szakmai tudását, 
kiküszöböli a felesleges kutató, tervező munkát, 
megóv az elavult vagy máshol helytelennek bizo­

nyult, illetve nem gazdaságos megoldások kocká­
zatától [4].

E megállapítások a vasútokra, amelyek minden 
országban a legnagyobb, és egyben legintenzívebb 
szervezettséget igénylő vállalatként működnek, 
fokozott mértékben érvényesek. Nemcsak azért, 
mert a megoldandó problémák mind műszaki, 
mind gazdasági vonatkozásban országonként sok 
azonosságot, vagy legalább is hasonlóságot mutat­
nak, hanem azért is, mert a vasutak nemzetközi 
együttműködésének immár több mint egy évszá­
zadra visszatekintő . hagyományai és szervezeti 
keretei a tudományos tájékoztatás terén is előnyös 
lehetőségeket nyújtanak. Olyan lehetőségeket, 
amelyek előnyeit a vasutak napjainkban kezdik 
csak kiaknázni. Ennek jelei egyes vasutaknál a 
dokumentációs munka fokozódó jelentőségének 
felismerésében, a szervezeti keretek bővítésében, 
a szolgáltatások mennyiségi és minőségi javulásá­
ban máris mutatkoznak.

Mielőtt a vasúti dokumentáció helyzetéről és a 
vasutak e téren kifejtett nemzetközi együttműkö­
déséről a jelenleg rendelkezésre álló adatok alapján 
vázolható képet ismertetnénk, talán nem lesz 
érdektelen, ha megkíséreljük felbecsülni annak a 
szakirodalomnak a nagyságát, amellyel a vasúti 
tudományos tájékoztatás kajicsán számolni kell.

2. A közlekedés szakirodalm a
A tudomány és technika rohamos' fejlődése 

nemcsak a gazdasági és kulturális élet terén bekö­
vetkezett hatalmas változásokban, a legújabb 
technikai vívmányokban, a világűr meghódításá­
ban, hanem a tudományos eredményeket ismer­
tető irodalmi megnyilvánulások állandóan növekvő 
számóiban is tükröződik.

A szakirodalmi tudományos kiadványok (köny­
vek, folyóiratok, kutatási jelentések, értekezések, 
munkabizottsági jegyzőkönyvek, szabadalmi leírá­
sok stb.) áradatának rohamos emelkedése igen 
elgondolkoztató. A tudományos eredmények kez­
detben elsősorban a könyvalakban kiadott érte­
kezésekben láttak napvilágot. A folyóiratoknak 
csak a XIX. századtól van jelentőségük.

A természettudományos folyóiratok száma, Derek 
Price Cambridge-i professzor 1665-ig visszanyúló 
statisztikai adatai szerint, 1700-ig négyről hétre, 
1800-ig 90-re, 1900-ig 900-ra, napjainkig pedig 
mintegy 100 000-re emelkedett. Az utóbbi évtize­
dekre visszamenően ki lehet mutatni a 10%-os 
évi növekedési rátának megfelelő, tehát a volu­
mennek 8—10 évenkénti megduplázódását ered­
ményező fejlődést [5].

A folyóiratokkal szemben a monográfiák, kézi­
könyvek, gyűjteményes művek, tehát általában 
a könyvek ma már nagyjából kikristályosodott
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ismereteket nyújtanak, és így a tudományos 
eredmények másodlagos forrásai. A világon évente 
megjelenő könyvek (címek) száma — a könyvnek 
minősíthető kiadványok eltérő értékelése, továbbá 
ugyanazon művek egymást követő kiadásai és 
fordításai miatt — nem mutat egységes képet. 
Jellemző, hogy még az Unesco sem tudja-egyetlen 
év adatait együtt megadni. 1956 évi jelentése 
szerint 1952-ben 41 ország mintegy 240 000 köny­
vet adott ki kb. 5000 millió példányban [6]. 
Ugyanezen forrás szerint a Szovjetunió 1952-ben 
37 500 könyveimet jelzett 650 millió példányban. 
Az összes tudományos könyvek számát N ikitin  
szovjet szerző 1955-ben 200 000 címre, ezen belül 
az egzakt és technikai tudományok hányadát 
mintegy negyedrészre értékelte [7]. Az összes 
könyvek becsült mennyisége talán túlzás, de a 
természettudományos művek száma közel járhat 
a valósághoz, mert Siemens A. német szerző az 
évente megjelenő természettudományos könyveket 
szintén 50 000-re becsüli [8]. Az amerikai Sae 
•Journal 1958. évi száma pedig évi 60 000 technikai 
könyvről tesz említést [9]. Az NDK Közlekedésügyi 
Kutatóintézetének egyik 1962. évi kiadványa 

szovjet forrásra hivatkozva — az évente meg­
jelenő természettudományos kérdéseket tárgyaló 
könyvcímek számát 14 000-ben jelöli meg [10].

A könyv- és folyóirat-irodalom mellett a tudo­
mányos haladás legfrissebb eredményeit a kutatási 
jelentések, értekezleti beszámolók és a szabadalmi 
leírások tartalmazzák. Ezek világviszonylati menv- 
nyiségére csak egészen bizonytalan adatok utalnak. 
Növekedésük ütemét az Unesco által 1961-ben 
kiadott Auger jelentés [11] évenként 10%-osnak 
jelzi. Ezt igazolják a kutatási ráfordítások és a 
kutatói létszámok növekedését jelző adatok is, 
noha a világ két vezető tudományos nagyhatal­
mának, a Szovjetuniónak és az USA-nak az 
esetében, egy idő óta, 15%-ot elérő vagy meghaladó 
növekedés tapasztalható.

A kutatási jelentések, szakirodalmi értékelését, 
így mennyiségi felbecsülését is igen megnehezíti, 
hogy ezek jórészét nem publikálják. Az USA-ból 
származó hozzávetőleges adatok szerint az ott 
évente készülő mintegy 100 000 kutatási jelentés­
nek alig felét teszik közzé nyomtatásban [12].

A kutatási jelentések szerepét és fontosságát 
hangsúlyozza a Vesztnik A kddem ii N auk  1952-ben 
megjelent cikke is, amely a tudományos kutató- 
intézetekben levő dokumentumanyagok nyilván­
tartására és megőrzésére hívta fel a figyelmet [13].

Arra vonatkozóan, hogy a fentiekben nagyság­
rendileg szemléltetett hatalmas szakirodalmi ára­
datból mennyi esik a közlekedéstudományok és 
azon belül a vasúti közlekedés területére, csak 
egészen bizonytalan adatok állnak rendelkezésre. 
Nehezíti a helyzet feltárását, hogy a tiszta közle­
kedési és még inkább ágazati profilú folyóiratok 
száma, a közlekedési technikát, valamint a 
közlekedési üzemgazdaságtant érintő több ezer 
folyóirathoz képest, aránylag csekély. így a vasúti 
közlekedést érintő közleményeket is túlnyomó­
részben más tudományágak folyóirataiban találjuk 
meg. Valamivel konkrétebbek a könyvek, az 
egyetemi, kutatóintézeti évkönyvek, kutatási jelen­

tések, gyári prospektusok, szabadalmi leírások, 
újítási tájékoztatók stb., mert rendszerint szőkébb 
témaköröket tárgyalnak. Viszont ezek nehezebben 
hozzáférhetők is.

A közlekedés és ezen belül a vasúti közlekedés 
kérdéseit érintő szakirodalom, főképpen a folyó­
irat-irodalom mennyiségi viszonyairól mindenesetre 
tájékoztat bennünket az, hogy a Nemzetközi 
У aside gy let (Union Internationale des Chemins de 
Fer — UIC) dokumentációs szolgálata 1956-ban 
mintegy 385 folyóiratnak kb. 7000 lappéldányát 
dolgozta fel [14]. Az 1962-ben feldolgozott lappéldá­
nyok száma már meghaladta a 10 000-et. A közle­
kedésügyet érintő folyóiratok számát az NDK 
Közlekedési K utató Intézetének egyik kiadványa 
1500-ra becsüli, egyben közli, hogy a berlini állami 
könyvtárban 1957-ben ezek közül 320 állott az 
olvasók rendelkezésére [10]. Ágazatok szerinti meg­
oszlásuk a következő : általános közlekedési 
tárgyú 32, közúti közlekedéssel (az út- és hídépítést 
is beleértve) foglalkozik 106, vasúti vonatkozású 
60, hajózási 61, légiközlekedési szintén 61 folyó­
irat. Csehszlovákiai adatok szerint a havonta 
egy-egy alkalomnál gyakrabban megjelenő közle­
kedésügyi folyóiratok száma világviszonylatban 
200-ra becsülhető [15]. Ugyanez a forrás 600-nál 
többre becsüli azoknak a folyóiratoknak a számát, 
amelyek a közlekedésügyet is érintő cikkeket 
rendszeresen közölnek.

A Lengyel Közlekedésügyi M inisztérium  M iíszaki- 
Gazdasáigi Tájékoztatási K özpontja  által 1962-ben 
készített összeállítás 822 olyan folyóiratot tart 
nyilván, amelyek kifejezetten a közlekedéssel, 
illetve a közlekedésügyet közelebbről érdeklő kér­
désekkel foglalkoznak [16]. Ezek tárgykör szerinti 
megoszlása — amennyiben a lap jellege címéből 
megítélhető — a következő :

közúti közlekedési .................  174 folyóirat
vasúti közlekedési...................  168 folyóirat
légi közlekedési............... , . . . 42 folyóirat
hajózási ..................................... 22 folyóirat
távközlési ................................  49 folyóirat
általános közlekedési
és a közlekedésügyet érintő . . .  367 folyóirat
Hangsúlyozni kell, hogy ez az összeállítás sem 

teljes, mert pl. Japánból csupán 4 folyóiratot 
jelez, holott a Japán Vasutak dokumentációs 
szolgálata — amint ez az UIC 1962. évi helyzet- 
felmérésének adataiból megállapítható — 71 japán 
nyelvű lapot referál [17]. A Magyarországról közölt 
adatai sem teljesek. Keveselhető az összeállításban 
szereplő hajózási és légi közlekedési folyóiratok 
száma is. Mindenesetre ez az összeállítás egyelőre 
az első és a legteljesebb, ami ezen a téren egyálta­
lában rendelkezésre áll.

Akármelyik adatot is fogadjuk el helytállónak, 
tényként kell megállapítanunk, hogy több száz 
kötetre rúg azoknak a folyóiratoknak és havonta 
több ezerre az ezekben megjelenő cikkeknek a száma, 
amelyek egy adott időpontban a közlekedés 
műszaki és gazdasági kérdéseiről, technikai szín­
vonaláról világméretekben áttekintést nyújtanak. 
Ha pedig figyelembe vesszük azt is, hogy a közle­
kedési technika sajátos kérdéseivel, a pálya és a
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járművek műszaki, építési, gyártási, fenntartási 
problémáival nemcsak a tiszta profilú közlekedés­
ügyi folyóiratok, hanem a gépgyártás, elektro­
technika, magas- és mélyépítés, vegyészet, fizika, 
lélektan stb. tudományágak irodalmi forrásai is 
foglalkoznak, továbbá hogy a legújabb eredmények 
kutatási jelentésekben, doktori értekezésekben 
stb. látnak napvilágot, mindenképpen arra a 
meggyőződésre kell jutnunk, hogy segítség nélkül 
egyetlen szakember sem rendelkezhet szakterüle­
tének világviszonylati helyzete és fejlődése felett 
áttekintéssel. Ahhoz, hogy ezt elérhesse, sok idegen 
nyelv ismeretével, a szóba jövő folyóiratok és 
egyéb források egész tömegével kellene rendel­
keznie. Még ezek megléte esetén, összes munka­
idejének ráfordításával sem lenne képes a fejlődés 
hiánytalan figyelemmel kísérésére.

A szakirodalom növekvő áradatában mind 
nehezebbé váló tájékozódás az elmúlt évtizedekben 
a vasutakat is világszerte rákénvszerítette arra, 
hogy intézményesen gondoskodjanak olyan szer­
vek létrehozásáról, amelyeknek feladata a vasúti 
közlekedéssel összefüggő mindennemű ismeret- 
anyagnak (sajtótermék, kézirat, rajz, fénykép, 
film stb.), egyszóval dokumentumnak felkutatása, 
gyűjtése, rendszerezése, tárolása és azokból az 
érdeklődők tájékoztatása.

A vasutaknál létrejött dokumentációs szervek 
működési keretei, szervezeti hovátartozása, mun­
kája és tevékenységük hatékonysága — az egyes 
vasutak adottságaitól, a tudományos tájékoztatás 
országonként eltérő szabályozottságától és viszo­
nyaitól függően — igen változatosak. Világszerte 
tapasztalható azonban, hogy e problémának egyre 
nagyobb figyelmet szentelnek és mind nagyobb 
mértékben válik a tudományos tájékoztatás a 
vasút vezetésének fontos tényezőjévé.

Mielőtt a nemzetközi együttműködés e téren 
már kialakult eredményeinek és távlati lehetősé­
geinek ismertetésére rátérnénk, szükséges a kül­
földi vasutaknál kialakult dokumentációs szervek 
és azok munkájának áttekintése — már amennyire 
ez a rendelkezésre álló, viszonylag gyér külföldi 
adatok alapján egyáltalában lehetséges [17].

3. A dokumentáció helyzete a külföldi 
vasutaknál

3.1 Szervezet, működési profil, létszámviszonyok
A dokumentációs feladatokat a legtöbb ország­

ban a vasutak önálló szervezeti egységeként 
működő vasúti dokumentációs központja látja el.

A szocialista országokban e központok — a 
könyvtárügy és a tudományos tájékoztatás álla­
milag szervezett és irányított hálózatának keretei 
között — a vasutak felett felügyeletet gyakorló 
minisztérium szervezetében beépítetten (pl. a 
Szovjetunióban, Lengyelországban) vagy annak 
közvetlenül alárendelt kutatóintézethez tartozóan 
(pl. Csehszlovákia, NDK) fejtik ki működésüket.

A kapitalista országokban  e feladatkör általában 
nem áll központosított állami irányítás alatt. 
A vasúti dokumentációs központok a vasút igaz- 
gatás szervezeti egységei, amelyek többnyire az 
általános vasútigazgatási szakszolgálathoz tar­

toznak. Kivétel pl. India, ahol a vasúti dokumen­
tációs központ a műszaki fejlesztési és tudományos 
kutatási szakosztály irányítása alatt áll, .vagy 
Franciaország, ahol a SNCF dokumentációs alosz 
tálya a vezérigazgatóság általános fejlesztési szak 
osztályának van alárendelve. Japánban a vasúti 
dokumentációs központ a vasúti tudományos 
kutató intézet egyik részlege. Több kapitalista 
országban a vasúti vezérigazgatóság könyvtára 
látja el a dokumentációs központ feladatait is 
(pl. Finnország, Dánia, Norvégia, Hollandia). 
Spanyolországban a dokumentációs központ mű­
ködését a vezérigazgatóság műszaki tanácsa irá­
nyítja. Angliában a vasúti dokumentációs munkát 
három központi szerv látja el : a Derby-ben 
székelő kutatóintézeti könyvtár és két másik 
vasúti szakkönyvtár Londonban.

Az NDK-ban és Csehszlovákiában a dokumen­
tációs központ tevékenysége valamennyi közleke­
dési ágazatra  kiterjed. Ezeknél a tulajdonképpeni 
dokumentációs munkát ágazati alközpontok látják 
el. A lengyel közlekedési dokumentációs központ 
egyben a vasúti dokumentáció alközpontja is.

A dokumentáció egyébként a legtöbb vasútnál 
a központi dokumentációs szerv által irányítottan, 
decentralizáltan  folyik. A másodlagos dokumentá­
ciós szervek tevékenysége rendszerint egy-egy 
szakterületre (pl. vasútgépészet, jogi szolgálat 
stb.) terjed ki. Szervezeti kereteik, tevékenységük 
dimenziói igen változóak : egyes vasutaknál ezek 
látják el az érdekelt szakszolgálat egész tájékoz­
tatását, máshol csak dokumentációs sejtek, ahol 
e tevékenység néhány ember munkaidejének jelen­
téktelen hányadát teszi csak ki, és csupán arra 
irányul, hogy valamiképpen figyelemmel kísérjék 
a szakterület fejlődését.

A vasúti dokumentációs központok tevékenysége 
általában :

a dokumentációs források gyűjtésére, kezelé­
sére és ezek

dokumentációs feldolgozására (rendszerezés, 
referátum, illetve címfordítás készítés), vala­
mint

az anyag közreadására (köröztetés, kölcsönzés, 
visszakereső tájékoztatás, témafigyelés, tar­
talomjegyzékfordítás, referátumok, illetve 
analitikus vagy szintetikus témafeldolgozá­
sok készítése és közzététele referáló kiadvá­
nyok útján) terjed ki.

Sok vasútnál a dokumentációs központhoz tar­
tozik a fordító szolgálat is, amely nemcsak a doku­
mentációval, hanem a vasútigazgatás idegen 
nyelvű levelezésével, ügyvitelével, tolmács szol­
gálatával kapcsolatos igényeket is kielégíteni 
hivatott.

A dokumentációs központok különféle technikai 
segédszolgáltatásokra, mint dokumentum másola­
tok (mikrofilm, mikrokártya, fotókópia), sokszoro­
sítások készítése, kiadványok nyomtatása, könyv- 
kötészet stb. is be vannak általában rendezve.

Hangsúlyozni kell azonban, hogy a fentiekben 
vázolt dokumentációs és tájékoztatási feladatokat 
ellátó vasúti szervek működési profilja talán 
egyik vasútnál sem teljesen tiszta. A vasúthálóza­
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tok létszámadottságai, ügyrendi hagyományai, a 
műszaki fejlesztés színvonala és gazdasági lehető- 
gei, a könyvtárügy és dokumentáció állami irá­
nyítása, illetve fejlettsége országonként más és 
más. Emiatt az összehasonlítás igen nehéz. Az 
egyes szervek tevékenysége nemcsak a feladatkö­
rök jellege, hanem az azok terén végzett munka 
mennyisége és minősége tekintetében is eltérő 
képet mutat.

Ugyanilyen változatosságot tükröznek a doku­
mentációs munkával foglalkozó személyzet létszá­
mára és összetételére vonatkozó adatok is. Min­
denesetre tájékoztatásul szolgálhatnak az 1. táb­
lázatban  foglalt jellemző — nem is éppen a leg­
nagyobb valutákra vonatkozó — létszámadatok.

A közölt számokban a referáló és fordító szol­
gálatban m unkaidőn és állom ányon kívül foglalkoz­
tatott munkaerők nem szerepelnek. A technikai 
segédszolgáltatásokat is sok vasútnál teljesen vagy 
részben más szervezeti egységek (központi leírás, 
sokszorosító üzem, könyvkötészet stb.) bonyo­
lítják le.

A vasúti dokumentációs szervek áttekintéséből 
mindenesetre az tűnik ki, hogy jóformán minden 
vasút berendezkedett valamiképpen a dokumen­
tációra és egyre kevesebb — még a kapitalista 
országokban is — azoknak a vasutaknak a száma, 
ahol a szakirodalmi tájékozódást, a külföldi ered­
mények figyelemmel kísérését a szakemberek 
magánügyének tekintik, vagy különféle szervezeti 
egységek részmunkájával, összehangolatlanul, 
szétforgácsoltán oldják meg.

Ezek közé az országok közé lehetne talán 
sorolni A usztriát, ahol az ÖBB vasúti szakkönyv­
tárában foglalkoztatott 5 szakembere A kívül 
mindössze egy ember foglalkozik dokumentációs 
feladatokkal. Hangsúlyozni kell azonban, hogy 
Ausztriában a kérdés fontosságára most döbben­
tek rá és az új dokumentációs szervezet kiépítése 
máris folyamatban van. Ilyen ország — első lát­
szatra — Svájc  is, ahol az SBB-nél kifejezetten 
vasúti dokumentációval mindössze 4 szakember 
foglalkozik. Mindenesetre mindkét országnál 
figyelembe kell azt is venni, hogy a nyelvi adott­
ságok folytán a szomszédos országokban folyó 
intenzív francia, illetve német nyelvű vasúti 
dokumentáció eredményei minden további nélkül 
hasznosíthatók, tehát lényegesen előnyösebb a 
dokumentációs helyzet, mint olyan vasutaknál, 
ahol a nyelvi elszigeteltség is fennáll.

3.2 A  vasúti dokumentáció forrásai
A dokumentációs munka a legtöbb vasútnál ma 

még csak a könyv- és folyóirat-irodalom  feltárására 
irányul. Egyéb  forrásokra (kutatási, értekezleti, 
munkabizottsági jelentések, értekezések, szaba­
dalmi leírások stb.) csak elvétve terjed ki. A munka 
mennyisége és minősége szoros függvénye az 
egyes vasutak sajátos viszonyainak, a külföldről 
megrendelt folyóiratok jellegének, mennyiségének 
azok szervezett elosztásának, valamint az ország- 
nyelvi adottságainak.

A vasúti világirodalom jelentősebb folyóirataival, 
illetve ezek egyrészével jóformán minden vasút 
rendelkezik, mert még a legjobban megszervezett 
dokumentációs szolgálat mellett sem lehet lemon­
dani arról, hogy az igényelt cikket vagy annak máso­
latát ne tudják az érdeklődő rendelkezésére bocsá­
tani. A figyelembe jövő folyóiratok egy bizonyos 
mennyisége (a fejlett országok fontosabb vasúti 
szaklapjai) tehát valamennyi vasútnál közös for­
rása a dokumentációs munkának. A feldolgozás 
összehangolásával és megosztásával a vasutak 
egymás között, és egy országon belül is, jelentős 
munkát, költséget takaríthatnak meg. Ilyen együt- 
működés az európai vasutak körében — amint a 
továbbiakban látni fogjuk — már kialakult, de 
még sok a párhuzamos munka.

A világnyelveket használó vasutak dokumentá­
ciós szervei túlnyomó részben azokat a folyóira- 
kat dolgozzák fel, amelyek az országuk nyelvén 
jelennek meg. A többi folyóirat dokumentációját 
általában más vasutakkal együttműködve szer­
zik meg. Pl. A ngliában  a BR által feldolgozott 
361 publikációból 350 angol nyelvű. Ugyanez 
észlelhető Indiában, ahol a vasúti dokumentációs 
szolgálat 100 angol nyelvű lapot referál és más 
lapot nem. A Német Szövetségi Vasutak  (DB) 
dokumentációs központja 366 német, 47 angol, 
18 spanyol és 19 egyéb nyelvű, összesen 450 pub­
likációt dolgoz fel rendszeresen. A Belga Vasutak  
(SNCB) által feldolgozott 299 publikációból 187 
francia nyelvű.

Más a helyzet Japánban, ahol nagy gondot for­
dítanak az európai és amerikai fejlődés figyelem­
mel kísérésére, ami abból is kitűnik, hogy a rend­
szeresen feldolgozott 165 kiadványból csak 71 
japán nyelvű.

A Lengyel Vasutak  (PKP) dokumentációs köz­
pontja 80 lapot dolgoz fel. Ezekből csak 8 lengyel 
nyelvű, 16 egyéb szláv nyelvű.

1. táblázat

O rszág
D o k u m e n tá to r K ö n y v tá r i

dolgozó F o rd ító F o to -
lab o rán s

E g y é b
dolgozó Ö s s z e s e n

fő

L e n g y e lo rs z á g .......... 9 9 1 3 10
.

32
C sehsz lovák ia  . . . . 23*
H o llan d ia  ................. 3 5 — — 2 10
F ra n c ia o rsz ág  . . . . . 5,5 4 5 2 2 1 8 , 5

B e lg iu m ................. '. . 4,5 3,5 — 2 2 12
N S Z K ........................... 8 2 1 — 3 14
J a p á n  ........................... 22 7 — 29

R ész le tezés m egoszlásra  n in cs a d a t
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A szláv nyelvű  kiadványok intenzívebb doku­
mentációs felfolgozására a nyugati vasutak most 
tesznek lépéseket. A szocialista országok vasutai 
között a szláv nyelvű vasúti szakirodalom rend­
szeres feldolgozása, a későbbiekben ismertetendő 
dokumentációs együttműködés révén, természe­
tesen már előrehaladott állapotban van.

A kutatási és egyéb jelentések, tanulmányok 
stb. rendszeres feldolgozására vonatkozóan csupán 
Angliából és Japánból van adatunk. A szocialista 
országok vasutainak dokumentációs együttmű­
ködése azonban már kiterjed a kutatási jelenté­
sekre is.

3.3 A  feldolgozás módszerei
A  kép e tekintetben is igen változatos. Főfog­

lalkozású dolgozókkal készített, túlnyomó részben 
tájékoztató referátumokra rendezkedtek be a 
francia (SNCF), német szövetségi (DB) indiai (ÍR), 
olasz (FS), svájci (SBB) vasutak. Ugyanilyen 
személyzeti konstrukcióban többnyire címfordí­
tásokat készítenek a belga (SNCB) és angol (BR) 
vasutak. Állományon kívü li referáló hálózatra tá ­
maszkodik a Lengyel Vasutak (PKP) dokumentá­
ciós szolgálata. AÍindkét rendszert megtaláljuk a 
szovjet (SZD), német demokratikus (DR), holland 
(NS), angol (BR) és japán (JNR) vasutaknál. 
A tájékoztató és jeladó referátumok, illetve ezek 
vegyes alkalmazása mellett — szinte kivétel 
nélkül minden vasútnál megtalálhatók a kevésbé 
fontos anyagról készült címfordítások  is. Ezek 
mennyisége terén a belga SNCB vezet, ahol 
évente 10 000 címfordítást készítenek. Utánuk 
az angol BR londoni szakkönyvtára következik, 
ahol évente 8000 eímfordítás készül. A tájékoztató 
és jeladó referátumok terén a japán JNR vasúti 
dokumentációs központja 5800 évi referátummal 
messze felülmúlja az európai vasutakat, ahol 
4210 referátummal a Német Szövetségi Vasút 
(DB) áll az élen. Az évente készülő referátumok 
és címfordítások mennyisége lényegében a ren­
delkezésre álló források számának, a válogatás 
módszereinek, a referálok szorgalmának és nem 
utolsó sorban annak függvénye, hogy a dokumen­
tációs központ milyen mértékben tud más vasutak 
dokumentációs szerveivel együttműködni.

A feltárt dokumentációs anyag osztályozására a 
vasutak általában az Egyetemes Tizedes Osztályozás 
(ETO) rendszerét használják. Kivétel a francia 
SNCF és az olasz FS dokumentációs központ, 
ahol különleges és egymással csaknem azonos, 
tárgyszavas vasúti osztályozási rendszert használ­
nak. Sajátos osztályozási rendszer van még hasz­
nálatban az osztrák (ÖBB) vasutaknál is.

A címfordítások általában 125x75 mm méretű, 
nemzetközi szabványú könyvtári kartonra, a 
referátumok általában A/6 (148x 105 mm) formá­
tumban készülnek. A francia (SNCF) és olasz 
(FS) vasutaknál azonban ez utóbbi célra 100 X 150 
mm formátumú kartont használnak.

A feldolgozott anyagról készült cím fordításokat, 
illetve referátumokat minden dokumentációs köz­
pont katalógusokban tárolja. Az ETO szakrendi 
főkatalógus, az olasz (FS), osztrák (ÖBB) és

francia (SNCF) vasutak kivételével, jóformán min­
den vasúti dokumentációs központban megtalál­
ható. Emellett rendszerint egyéb katalógusok, 
mint pl. a szerzők nevének betűrendje szerinti, 
tárgyszavas, a művek jellege (könyv, folyóirat, 
fordítások stb.) vagy földrajzi eredete stb. szerinti 
katalógusok is előfordulnak.

A katalógusokba beillesztik természetesen a 
többi vasutaktól érkezett vagy dokumentációs 
kiadványokból címfordítás alakjában készített, 
esetleg a folyóiratokban szereplő annotációk kivá­
gásával kartonra ragasztott anyagot is.

A katalógusok gazgdasága tekintetében a svájci 
SBB dokumentációs központ vezet, amennyiben 
800 000 dokumentációs kartont tárol. Utána a 
japán JNR dokumentációs központ következik 
470 000 kartonnal, majd a német szövetségi 
(DB) és a belga (SNCB) vasutak sorolhatók 
330 000, illetve 300 000 kartonnal.

Gépi feldolgozásra eddig egyedül az olasz FS 
rendezkedett be (1961), de más vasutaknál 
(SNCF, BR) is folynak előkészületek ennek a kor­
szerű rendszernek bevezetésére.

3.4 A  vasúti szakirodalom referáló folyóiratai
A dokumentáció által feltárt anyagot jóformán 

valamennyi vasút füzetalakban, nyomdai vagy 
egyszerűbb sokszorosító eljárás útján többszürö.- 
zött kivitelben hozza az érdekelt szolgálati helyek 
és dolgozók tudomására. E kiadványok általában 
havi gyakorisággal jelennek meg, de vannak heti 
(Szovjetunió, Finnország, Japán, Anglia, Svájc), 
hatheti (NDK), kéthavi (Hollandia), háromhavi 
(Olaszország, Lengyelország, Csehszlovákia), sőt 
még kisebb gyakorisággal megjelenő kiadványok is. 
Anglia, Csehszlovákia, a Német Demokratikus 
Köztársaság, Lengyelország és Olaszország vasúti 
dokumentációs központjai differenciált tartalom­
mal, illetve jelleggel, különböző gyakorisággal több 
lapot is megjelentetnek.

Az NDK Közlekedési K u tató  Intézetének kereté­
ben működő — példásan megszervezett — doku­
mentációs központ pl. hathetenként, közlekedési 
ágazatok szerint külön-külön füzetben 8—10 soros 
referátumok útján nyújt tájékoztatást a közleke­
dési ágazatot érintő szakirodalomról. E ,,Dokumen­
tationsdienst Verkehrswesen (A lfV )., T eil : Eisen- 
bahwesen, Schiffahrt” stb. c. füzetek anyagát 
karton' alakban is eljuttatják a megrendelőhöz. 
A DR vezetőinek gyors tájékoztatását hetenként, 
szabadlapos formában megjelenő ,,Schnellinfor­
mation des Verkehrswesens” c. kiadvánnyal oldják 
meg. Ugyanez a központ a szovjet közlekedési 
szakirodalomról kb. kéthavonként megjelenő, 
könyvismertetéseket tartalmazó kiadvánnyal tájé­
koztatja az NDK közlekedési dolgozóit (Sonder- 
samm lung Sowjetischer Verkehrsliteratur). Teljes­
ségre törekvő dokumentációs igényeket hivatott 
kielégíteni — noha nem egészen tiszta profilban — 
a félévenként megjelenő ,,Technisch-Ökonomische 
Information des V erkehrswesens” c. kiadvány, 
amely egy-egv témakörre vonatkozó irodalom 
összeállításával és bőséges, tömörítvényes feldol­
gozásával, sőt eredeti tanulmányok közlésével,
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továbbá fordításokkal, statisztikai közlésekkel 
törekszik olvasótáborát tájékoztatni az időszerű 
közlekedéstudományi problémákról, illetve fejlő­
dési tendenciákról [10].

A vasutak dokumentációs kiadványaiban és 
azok kiviteli megoldásaiban igen nagy a változa­
tosság. Megtaláljuk köztük a dokumentációs ki­
advány-műfajok jóformán valamennyi változatát : 
a rendeleteket tartalmazó vasúti hivatalos lapban 
közölt könyvtárügyi hirdetményektől kezdve a

* csupán címfordításokat vagy referátumokat, új 
fordításokat, könyvbeszerzéseket ismertető kiad-

* ványtípusokon át, a dokumentációs kiadványok 
legfelső fokát képviselő, tematikus témafeldolgo­
zásokat közlő kiadványok minden fajtájáig.

A kiadványok példányszám a  szintén igen változó; 
a lap jellegének és annak függvénye, hogy milyen 
szakmai körök igényeit hivatott kielégíteni. A ki­
fejezetten dokumentációs célokat szolgáló lapok 
közül — az előttünk ismeretes adatok szerint — 
a Német Szövetségi Vasutak  (DB) dokumentációs 
központja által kiadott ,,Kurzauszüge aus dem  
Schrifttum für das Eisenbahnwesen’” c. kiadvány 
jelenik meg a legmagasabb (4000) példányszám­
ban. Ebből 560 külföldi előfizetők céljait szolgálja. 
Hasonlóan magas (3100) a japán  JNR referáló 
lapjának példányszáma is. Ebből viszont csak 
160 jut külföldre. A többi vasútnál a példányszám 
25—-1200 körül mozog.

Érdekes megoldás a holland NS ,,Literatur 
Overzicht” c. referáló lapjának témakörök szerint 
elkülönített füzetek alakjában történő kiadása. 
A munkaügy, munkalélektan, közlekedési technika 
és közlekedésgazdaságtan c. témakörökre csopor­
tosított füzetek anyaga és olvasótábora különböző, 
így e megoldással a kiadás költségei némileg 
csökkenthetők.

Jellemző a dokumentációs tevékenységre az is, 
hogy egy-egy központ évenként hány referátumot 
készíttet, és ezek hány százalékát teszi közzé a 
referáló lapban, továbbá hogy a közzétettek hány 
százaléka származik más vasúttal való együtt­
működésből. Ilyen szempontból vizsgálva a hely­
zetet, az állapítható meg, hogy a legtöbb referá­
tumot (évenként kb. 6100-at) a japán  JNR 
készítteti. A többi vasútnál az évente közölt 
referátumok száma 2500—-3000 között mozog.

Kizárólag saját referátumokat tesz közzé a 
lengyel (PKP) és az olasz (FS) vasutak. Túlnyomó 
részben saját referátumokra támaszkodnak az 
NDK, Anglia, India, Japán és Hollandia vasutai. 
Mintegy 50%-os kooperációval készül a francia 
SNCF dokumentációs központjának referáló lapja, 
amely egyben — mint a továbbiakban látni 
fogjuk — az UIC Dokumentációs Irodájának 
(BDC) kiadványa is. Ugyanennek spanyol nyelvű 
kiadása egyben a Spanyol Államvasutak (RENEE) 
referáló lapja is, amihez ez utóbbi csupán 2%-ban 
szolgáltat referátumokat.

Az elkészült referátumokat a vasutak általában 
80—90%-ban közzé is teszik. Legjobban az 
NSZK és az NDK vasúti dokumentációs központjai 
szelektálnak : az elkészült referátumoknak csak 
mintegy 30—50%-át publikálják. _

4. A vasutak dokumentációs együttműködése

4 .]  A z együttműködés kibontakozása

A második világháború lezajlása után az európai 
vasutak lényegében azonos jellegű feladatokkal 
találták magukat szemben. A vasúti pályában 
és berendezésekben keletkezett károk helyreállí­
tásán túlmenően gondoskodniok kellett a pályák, 
járművek és az üzemviteli módszerek korszerűsí­
téséről. A vasutak nemzetközi kapcsolatainak 
háború utáni újjászervezésére, illetve a régi szerve­
zetek tevékenységének megélénkülésére éppen a 
technikailag és gazdaságilag is hasonló vonásokat 
tükröző problémák közös erőfeszítéssel történő 
megoldása adott indítékot.

Ennek tulajdonítható, hogy az európai vasutak 
legjelentősebb nemzetközi szervezetében, a N em ­
zetközi Vasúté g yletben (UIC) tömörült vasutak 
körében már 1945-ben felvetődött az a gondolat, 
hogy a tapasztalatcsere és tájékoztatás előmoz­
dítására közös dokumentációs szervet volna cél­
szerű létrehozni. Az e célból 1946 februárjában 
Anglia, Franciaország, Svédország és Csehszlovákia 
képviselőiből megalakult, majd — 1947-től — 
Belgium és Svájc képviselővel kibővült Dokumen­
tációs Szakbizottság  ajánlás tervezetet dolgozott 
ki, amely az UIC 178. sz. döntvényeként 1947. 
jan. 1-től életbe is lépett. Ez volt az első nagy 
lépés a vasutak közötti szervezett dokumentációs és 
tájékoztatási együttműködés terén.

A döntvény értelmében a vasutak kötelezettsé­
get vállaltak arra, hogy szakkönyvtáraik kataló­
gusát és dokumentációs kiadványaik egy-egy 
példányát folyamatosan megküldik az UIC Doku­
mentációs Szakbizottságának titkárságához. Meg­
állapodtak abban is, hogy a honos országban 
könyvekben, folyóiratokban megjelenő vasúti vo­
natkozású szakirodalomról minden vasút előírt 
formájú referátumokat (esetleg mikrofilmeket) 
készít és azokat eljuttatja a Szakbizottság titkár­
ságához, amelynek ügyviteli teendőit a francia 
SNCF dokumentációs központja vállalta.

1947- től az SNCF referáló lapja már ,,Bulletin  
de Documentation de l’Union des Chemins de F er” 
(A Nemzetközi Vasútegylet Dokumentációs folyó­
irata) címen, UIC kiadványként jelent meg. A lap 
akkor még csak 100—120 folyóiratcikkről közölt 
referátumokat és lapodként kb. 5—6 új vasúti 
szakkönyvről adott néhány soros francia nyelvű 
ismertetést. Egyben közzétette az SNCF egyes 
szerveinél készült jelentősebb szakirodalm i fordítá­
sok jegyzékét is.

Az ezzel kibontakozott dokumentációs együtt­
működés jelentős vívmánya volt, hogy ettől 
kezdve az UIC tagvasutak mindegyike — külön 
térítés nélkül — megkapta a fenti referáló lap 
egy-egy példányát és módjában állt a lapban 
hivatkozott szakirodalmi dokumentumot — ha 
annak nem volt előfizetője — a közös központi 
dokumentációs szervtől igényelni.

1948- ban a Dokumentációs Szakbizottság tevé­
kenységét a vasúti oktatófilmekre is kiterjesztette 
és tervbe vette közös filmek előállítását is [18].
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Az együttműködés következő lépése dokumen­
tációs kartoncsere szolgálat szervezése lett. Ennek 
folyományaképpen a közös referáló lap színvonala 
évről-évre javult és terjedelme új témakörökkel 
(vasútigazgatás, szervezés, vasútegészségügy, mun­
kaügy, fuvarjog stb.) bővült.

Mindez..odavezetett, hogy az addigi szervezeti 
keretek szűknek bizonyultak. 1951. januárjában 
sor került a Dokumentációs Szakbizottság irányí­
tása alá tartozó új UIC szerv : a ,, Bureau In ter­
national de Documentation des Chemins de Fer 
(BDC)” — a Vasutak Nemzetközi Dokumentációs 
Irodája — létrehozására. Az Iroda ügyviteli 
teendőit továbbra is az SNCF dokumentációs 
központja látja el. A szakmai munkát Ügyvezető 
Bizottság irányítja. Ebben ez idő szerint Anglia, 
Belgium, Csehszlovákia, Hollandia, Lengyelország, 
az NSZK és NDK, Spanyolország, Svédország, 
és Svájc képviselői vesznek részt [19].

4.2 A  Vasutak Nemzetközi Dokumentációs 
Irodájának (B D C ) tevékenysége

A BDC megalakulásával mindenekelőtt újászer- 
vezték a ,, Bulletin de Documentation de VU IC ” 
c. referáló lap kiadását. A szerkesztő bizottságba 
bevonták az Ügyvezető Bizottság képviselőit, 
akik rendszeresen küldik a szerkesztőségnek az 
általuk vállalt (többnyire hazai) folyóiratokban 
megjelenő cikkekről és egyéb dokumentumokról 
szóló publikációs anyagot. Az egyes füzetek ter­
jedelmét a kezdeti 100—120 referátumról fokoza­
tosan 300 fölé emelték, olyképpen, hogy a cikkek 
a vasúti világirodalom minden fontosabb műszaki, 
gazdasági, szervezési, vasútegészségügyi, jogi stb. 
jellegű folyóiratban publikált megnyilatkozásokról 
lehetőleg hírt adjanak. Alap könyvszemle rovatá­
ban — országonkénti csoportosításban — a szak- 
irodalom új könyveiről is tájékoztatást ad. Ismer­
teti a BDC rendelkezésére álló francia nyelvű 
fordításokat. Közli a Franciaországban bejelentett 
vasúti szabadalmakat esetenként és évenként 
összesítve is, továbbá hírt ad az UIC tagvasutak 
által készített vasúti filmekről. Külön mellékletben 
,,időszerű kérdésekről” és szabadalmakról is tájé­
koztatást nyújt.

1951 óta a lap a Spanyol Államvasutak (RENFE 
közreműködésével spanyol nyelven is megjelenik. 
1952—1954-ben a lapot az Angol Vasutak (BR) 
— 20—30%-kal csökkentett terjedelemben — 
angolul is kiadta, de 1955-től e kiadás megjelen­
tetését, anyagi okok miatt, beszüntette. Foglal­
koztak a német nyelvű kiadás gondolatával is, 
de a Német Szövetségi Vasutak (DB) végül is 
a saját dokumentációs központja 1952 óta létező 
önálló kiadványa : a ,,Kurzauszüge aus dem 
Schrifttum für das Eisenbahnwesen” mellett foglalt 
állást azzal, hogy a két lap szerkesztését célszerűen 
koordinálják [19].

A Bulletin de Documentation de 1’UIC előfizetői 
a lap hátlapján közölt formanyomtatványon igé­
nyelhetik a referátum alapjául szolgált cikk 
fotókópiáját vagy m ikrofilm jét, viszonylag alacsony 
térítési díj (oldalanként 1 francia frank) és a

porto ellenében. Az igényelt fordításokat a tag' 
vasutaknak a BDC díjmentesen küldi meg.

A referáló lap kiadásán túlmenően élénk tevé­
kenységet fejt ki a BDC a dokumentumok gyűjtése, 
rendszerezése és kölcsönzése terén is. E munka 
méreteire nézve szolgáljanak tájékoztatásid az 
alábbi számadatok : az évenként referált, 25 
országból, illetve nemzetközi szervezettől beérkező 
lapok példányszáma több mint 9000. Ezekből 
évenként több mint 8000 referátum, 7000 mikro­
film, 4000 fotókópia készül. A helyben olvasásra 
és kölcsönzésre évenként kiadott folyóiratok száma 
több mint 13 000, a könyveké 1700, a fordításoké 
5000. A vasutak és egyéb szervezetek részére 
évente mintegy 700 szakirodalmi tájékoztatást 
nyújtanak [20].

A BDC vezetősége tisztában van azzal, hogy a 
vasutak közötti dokumentációs együttműködés 
még távolról sem tökéletes. Ismeri referáló lapjá­
nak hiányosságait, amelyek közül elég ha meg­
említjük, hogy a szocialista országok vasúti szak- 
irodalmából legfeljebb csak a szovjet, cseh és 
lengyel folyóiratok cikkeiről közöl néhány referá­
tumot. A cikkek megjelenése és a referátumok 
közzététele között féléves, vagy még hosszabb 
eltolódás van. Éppen ezért a nemzetközi együtt­
működés fokozása, a közös dokumentációs szolgál­
tatások korszerűsítési lehetőségeinek tanulmányo­
zása céljából a BDC 1962 folyamán részletes 
kérdőívvel felmérte a tagvasutak dokumentációs 
helyzetét. A beérkezett válaszok alapján különböző 
intézkedések vannak folyamatban egyfelől a refe­
ráló lap tökéletesítésére, másfelől a gépesített 
adatfeldolgozás és a vasutak dokumentációs köz­
pontjai közötti géptávíró kapcsolat előfeltételeinek 
megteremtésére irányulóan. A szóban forgó helyzet- 
feltárásról készült jelentés volt az egyik forrása 
jelen tanulmányunknak is [17].

A könyvtári és dokumentációs munka gyakor­
lati problémái, különösen az Egyetemes Tizedes 
Osztályozás vasúti alkalm azásának nehézségei a 
BDC-nél is hamar ráirányították a figyelmet az 
ETO továbbfejlesztésének szükségességére. E célra 
a BDC-n belül az angol (BR), belga (SNCB), 
francia (SNCF), német szövetségi (DB), olasz (FS), 
spanyol (RENFE) és svájci (SBB) vasutak kép­
viselőiből külön munkabizottság alakult, amely a 
Fédération Internationale de Documentation 
(FID) — Nemzetközi Dokumentációs Szövetség — 
illetékes szerveivel felvette a kapcsolatot és máris 
előrehaladást ért el egyes alosztások módosításának 
kérdésében.

A BDC másik irányú, szintén a nemzetközi együtt­
működés feltételeit elősegíteni hivatott tevékeny­
sége többnyelvű vasúti szakszótárak  beszállítására 
és kiadására irányul. 1957-ben jelent meg az 
ötnyelvű (francia, német, angol, olasz spanyol) 
vasúti szakszótár (Lexique Général des Termes 
Ferroviaires), amely közel 10 000 vasúti szakki­
fejezést tartalmaz. A szótárt azóta több más 
nyelvre is lefordították (magyar, holland, portugál, 
lengyel, orosz, török, svéd). Folyamatban van 
a szótár második, bővített kiadásának  előkészítése 
is [20].
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4.3 A  vasutak nemzetközi tájékoztató fóruma
Az egyes vasutak tapasztalatainak és az önállóan 

vagy nemzetközi szervezetekben közös erőfeszí­
téssel végrehajtott kutatások eredményeinek hasz­
nosítására irányuló törekvések nemcsak a doku­
mentáció, hanem a tudományos tájékoztatás terén 
is felvetették új elvek, megoldások szükségességét. 
Ezekből a törekvésekből bontakozott ki 1961-ben 
az UlC-ba tömörült vasutak, sőt a gazdaságilag 
fejletlen országok vasutainak kölcsönös tájékoz­
tatására hivatott új, tanácsadó intézmény : a 
,, Vasúti Fórum” létrehozásának gondolata [21J.

A terv célszerűségét azok a tömegesen jelentkező 
tájékoztatási igények  indokolják, amelyekkel a 
vasúti technika és üzemviteli módszerek fejlesz­
tésében érdekelt vasutak, illetve nemzetközi szer­
vezetek a világ minden tájáról az UIC-hez fordul­
tak, egyfelől publikált vagy nem publikált irodalmi 
és dokumentációs anyag (munkabizottsági jelentés, 
tervdokumentáció stb.) rendelkezésre bocsátása, 
másfelől konkrét fejlesztési kérdések megválaszo­
lása végett. Ezeknek az igényeknek kielégítése 
ugyanis а В DC kapacitását és megszabott feladat­
körét is meghaladta.

Mindenekelőtt meg kellett oldani a vasutak nem­
zetközi együttműködésének keretében az utóbbi 
évtizedekben közösen vagy önállóan kidolgozott 
m űszaki és gazdasági probtémák dokumentációjának 
(ynunkabizottsági, kutatási, kongresszusi jelenté­
sek, statisztikák, tervek stb.) szervezett gyűjtését 
és nyilvántartását, továbbá azt, hogy minden 
vasútnál legyen egy felelős személy — lehetőleg a 
dokumentációs központ vezetője — aki a „fórum 
szolgálat” összekötőjeként egyrészt az adatok 
időszakos szolgáltatása vagy a kérdések megvála­
szolása, másrészt azok szervezett szétsugárzása 
terén rendelkezésre áll.

A „Fórum” legfontosabb feladatát az alapító 
rendelkezések a vasutaknak minden téren nyúj­
tandó tanácsadásban, tehát abban jelölték meg, 
hogy a múltban valahol jól bevált vagy gyakorlati 
tapasztalatok hiányában egyelőre még nem eléggé 
ismert megoldások ismertetésével, dokumentációk 
rendelkezésre bocsátásával nyújtson segítséget. 
A tájékoztatási tevékenység kiterjed nemcsak a 
műszaki és üzemviteli, hanem az összes vasút- 
gazdasági, szervezési (önköltségszámítás, gazda­
sági hatékonyság számítása, díjszabásügy, koor­
dináció stb.), sőt a munkaügyi problémákra 
is [22].

E célkitűzések végrehajtását a ,,Courrier Rail 
F oru m ’ (ORE) c. tájékoztató kiadásával 1962-ben 
kezdték meg. A második szám 1963 márciusában 
jelent meg. A további számokat negyedévenkénti 
vagy kéthavonkénti gyakorisággal fogják meg­
jelentetni. A CRF kézirat gyanánt kiadott, a vas­
utak vezetőinek belső használatára és tájékoztatására 
szánt kiadvány, amelynek adatai újságok és 
folyóiratok szerkesztőségével nem közölhetők. 
Célja az, hogy felhívja a vasutak vezetőinek figyel­
mét a vasúti szervezetekben folyó munkákra és 
azokra a technikai vagy gazdasági intézkedésekre, 
amelyeket a vasutak, esetleg egyéb közlekedési 
ágazatok, illetve szervezetek végrehajtanak,
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továbbá azokra a fejleményekre, amelyek a vasúti 
közlekedésre is kihatással lehetnek. Tájékoztat 
az ШС és egyéb nemzetközi szervezetek keretei 
között, valamint az egyes vasutaknál folyó leg­
újabb kutatásokról és azok eredményeiről.

A CRF munkája meghaladja a legfejlettebb 
dokumentációs kiadványok jelentőségét, hiszen 
nemcsak a szakirodalomból és egyéb publikált 
közleményekből meríti híranyagát, hanem a nem 
publikált különféle belkezelési jelentésekre, statisz­
tikai adatokra, levelezésre is támaszkodva közli 
tematikus összeállításait. Ily módon lehetővé teszi, 
hogy olvasói — a világ vasutainak vezetői 
állandóan lépést tarthassanak a vasutak világában 
végbement eseményekkel és tájékozottak legyenek 
a haladás világszintű alakulásáról. A CRF 
emblémájában is kifejezésre juttatott — jelszava : 
„Tájékoztass, hogy segíthessünk, segíts, hogy 
tudjunk táj ékoztatn i ”.

A „Fórum” másik feladata a vasutaktól egyes 
konkrét problémák kapcsán beérkező kérdések 
megválaszolása, akár a „Fórum” rendelkezésére 
álló szakirodalmi és egyéb dokumentációs adatok, 
akár egyes — a kérdéskomplexum terén tapasz­
talatokkal rendelkező, külön megkérdezett vas­
utak által közölt vélemény vagy tájékoztatás 
alapján.

A „Fórum” harmadik feladatcsoportját egyes 
időszerű kérdések nemzetközi ankét ok keretében 
történő megvitatása és azok anyagának közre­
adása képezi. Az első ilyen szimpóziumot a kiber­
netika vasútüzemi alkalmazásának kérdéseiről
1963. novemberében tartják.

4.4 Dokumentációs együttműködés 
a szocialista országok vasutat között

Az európai szocialista országok vasutainak 
együttműködése 1951-ben a Nemzetközi Személy- 
és Árufuvarozási Egyezmény (SZMPSZ és 
SZM.GSZ) aláírásával vette kezdetét. 1953-ban a 
Kínai, Koreai és a Mongol Népköztársaság, 
1955-ben pedig Vietnami Köztársaság vasutai 
is csatlakoztak az egyezményhez. Ezzel ki is 
bontakozott a szocialista országok vasutainak az 
az együttműködési kerete, amely 1957-ben a 
Szocialista Országok Közlekedésügyi Miniszterei 
Konferenciájának második (pekingi) ülésén a 
Vasutak Együttm űködési Szervezetének (Organizaci ja 
Szotrudnicsesztva Zseleznich Dorog — OSZZSD) 
megalakulásához vezetett. Eképpen a szocialista 
vasutak kezdetben csak fuvarjogi és díjszabási 
kapcsolata a vasúti, sőt a gépjárműközlekedést, 
valamint az útügvet is érintő valamennyi üzemi, 
műszaki fejlesztési, tudományos kutatási, terve­
zési és közlekedéspolitikai problémákra is kiterjedő 
együttműködéssé terebélyesedett [23].

Már az első években nyilvánvalóvá vált, hogy 
az együttműködés eredményességének fontos ténye­
zője az egyes vasutaknál azonos elvek szerint meg­
szervezett és jól működő dokumentációs szolgálat, 
valamint az ennek alapján kiépítendő kölcsönös 
m űszaki és gazdasági tájékoztatás. A felismerést 
tettek követték. Az e téren kialakítandó együtt­
működés elvi alapjainak kidolgozására és irányi-
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tására 1959-ben az OSZZSD szervezetén belül, 
közvetlenül a Főbizottság alá tartozóan, meg­
alakult a Műszaki-Gazdasági Tájékoztatási Szak- 
bizottság, amelynek munkájába^ a szovjet (SZD), 
lengyel (PKP) csehszlovák (CSD), német demok­
ratikus (DR) és a magyar (MÁV) vasutak kép­
viselői vesznek részt.

A munka az egyes vasutaknál kiépítendő doku­
mentációs szervezet egységes elvi alapjainak és 
működési rendjének kidolgozásával, valamint erre 
vonatkozóan az OSZZSD tagvasutakhoz intézett 
ajánlás kidolgozásával vette kezdetét. A következő 
lépés az egyes tag vasutak országaiban megjelenő 
közlekedési időszakos kiadványok és egyéb nem 
időszakos dokumentációs források (kutatási jelen­
tések) feldolgozására, továbbá az ennek során 
készülő tartalmi kivonatok (referátumok) kölcsö­
nös cseréjének megszervezésére irányult. A jóvá­
hagyott ajánlás alapján megindult kartonszolgálat 
keretében a Szakbizottság munkájában részt vevő 
vasutak egységes formátumú és tartalmi felépítésű, 
német vagy orosz nyelvű referátumok alakjában 
kölcsönösen tájékoztatják egymást az országukban 
napvilágot látott közlekedési vonatkozású szak- 
irodalmi vagy kutatási eredményekről.

A referátumok egyöntetű szakozásának bizto­
sítása végett a Szakbizottság megbízta a DR kép­
viselőit, hogy a BDC-vel, és ennek révén a FID-del 
együttműködve állítsa össze az ETO vasúti, 
útügyi és gépjárműközlekedési anyagának kivo­
natát, valamint az OSZZSD képviseletében vegyen 
részt az ETO korszerűsítésére irányuló nemzet­
közi munkálatokban.

A Szakbizottság kezdeményezésére állította össze
1962-ben a PKP dokumentációs központja a 
világon megjelenő közlekedési vonatkozású folyó­
iratok már említett első jegyzékét is, abból a cél­
ból, hogy némileg képet tudjunk alkotni a közleke­
dési folyóirat-irodalom országonkénti helyzeté­
ről [16].

A dokumentációs kartonszolgálat egyszerűsítése 
céljából lépéseket tett a Szakbizottság abban'az 
irányban is, hogy a szocialista országokban meg­
jelenő közlekedési folyóiratok mellékletként, egy­
oldalasán nyomva, közöljék a cikkek tartalmát is 
ismertető rövid referátumokat, hogy azok kivágva 
és kartonra ragasztva dokumentációs célokra 
közvetlenül hasznosíthatók legyenek. A Román 
Vasutak (CFR) dokumentációs szolgálata már 
kiterjedten használja is ezt a módszert.

Az OSZZSD tag vasutak kölcsönös tájékoztatásá­
nak szorosabbá tételét szolgálja az SZD által ki­
dolgozott az a szabályzat is, amely a szocialista 
országok vasúti és egyéb közlekedési szakkönyv­
tárai közötti közvetlen kölcsönzés lehetőségét teremti 
meg. E szabályozás révén lehetővé válik, hogy 
az egyes dokumentációs szervek devizamentesen 
hozzájussanak a saját országukban egyáltalában 
nem vagy csak nehezen hozzáférhető művekhez.

A vasutak közötti nemzetközi érintkezés meg­
könnyítése szempontjából igen nagy jelentőségű 
a Szakbizottságnak az a vállalkozása, hogy az UIC 
már említett ötnyelvű vasúti szakszótárát orosz, 
lengyel, cseh, magyar és kínai nyelvre lefordítva 
kiadatni tervezi. Ez a kiadás az említett nyelveken

felül tartalmazza majd a mintegy 12 000 vasúti 
szakkifejezés francia, német és angol nyelvű meg­
felelőjét is, tehát összesen nyolc nyelvű lesz. A szó­
tár összeállítására a PKP vezetésével alakult 
munkabizottság az anyag sajtó alá rendezésénél 
figyelembe veszi azokat a módosításokat, amelyeket 
az UIC ötnyelvű szótár előkészületben levő máso­
dik kiadásánál végre kívánnak hajtani (kb. 200 
címszó törlése és 4000 új címszó felvétele). Plzt 
a szókészletet a munkabizottság kiegészíti még 
azokkal a kifejezésekkel, amelyek felvételét a 
szocialista viszonyok teszik szükségessé. Az előre­
láthatólag 1964 végére elkészülő OSZZSD vasúti 
szakszótár jelentős mértékben elősegíti majd a | 
vasúti terminológia nemzetközileg egységes tovább­
fejlődését és fontos tényező lesz a vasutak közötti 
együttműködés megkönnyítésében is. Jelentőségét 
fokozza, hogy a szótár jelzőszám rendszere meg­
őrzi az UIC szótár jelzőszámait. Ezáltal lehetővé 
válik, hogy egy adott szakkifejezés megfelelője 
— az azonos jelzőszám alatt — az UIC szótár 
másik két (olasz, spanyol) nyelvén, sőt e szótár ■ 
további nyelvekre történő feldolgozásaiban sok 
más nyelven is megtalálható lesz. így az OSZZSD 
szótár a nemzetközi vasúti érintkezésnek valóban 
világviszonylati színtű hasznos eszköze lehet [24J.

Az OSZZSD Műszaki-Gazdasági Tájékoztatási 
Szakbizottsága fentiekben vázolt tevékenységével 
megvetettnek lehet tehát tekinteni a szocialista 
vasutak közötti együttműködés alapjait is. Már 
csak az kell, hogy — az eddig megtett úton tovább­
haladva — a többi vasutak bevonásával bővüljenek 
az együttműködés keretei és fokozódjék a kölcsö­
nös tájékoztatás rendszeressége, gyorsasága, vala­
mint színvonala. Máris szó van arról, hogy létre 
kell hozni a szocialista országok vasutainak közös 
központi dokumentációs intézményét, amely — a 
BDC-hez hasonlóan — hatékonyabban, a még 
sokszoros párhuzamosság felszámolásával tudná 
irányítani és elősegíteni a közlekedéstudományi 
tájékoztatás továbbfejlesztését.

*
Nem érintettük tanulmányunkban a magyar- 

országi vasúti dokumentáció helyzetét. Joggal 
vetődhet fel az olvasóban az a kérdés : mi a 
helyzet Magyarországon, hogyan kapcsolódik be 
a MÁV a vasutak nemzetközi dokumentációs 
együttműködésébe? Ezt a kérdést egy másik 
tanulmány lesz hivatott megvilágítani.
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»

Könyvszemle

(Markos G yörgy: M agyaro rszág  gazdaság i fö ld ra jza

Bp. 1962. K özgazdasági és Jogi K ön yvk ia d ó , 583 oldal 
(ára kö tve : 121,— Ft)

M agyaro rszág  te ljes  gazdasági fö ld ra jzá t b em u ta tó  
m ű v et rég ó ta  n é lk ü lö zü n k  a  szak irodalom ban . N oha a 
fe lszab ad u lás  u tá n  szám os ré sz le ttan u lm án y  je le n t meg, 
m ost e lőször k e rü l a z  o lvasók — szak em b erek  és é rd ek ­
lődők  — k ezébe  olyan nagy, á tfogó  m unka, am ely  rész ­
le tesen  b e m u ta tja  h azán k  je len leg i gazdasági fö ld ra jz i 
v iszonyait, a  fe lszab ad u lás  ó ta  bekövetkeze tt a lapvető  
változásokat.

A h a ta lm a s an y ag o t felölelő, gazdag sta tisz tik a i 
a d a th a lm a z ra  tám aszkodó, m in tegy  250 á b rá t és szám os 
táb lá za to t ta rta lm azó  m ű  3 fő részre  oszlik. A z első 
részben  a  szerző  a fö ld ra jz i m u n ka m eg o sztá s te rm é sze ti­
fö ld ra jz i és társadalm i-gazdasági a lap ja it tá rg y a lja , be­
m u ta tv a  a  m ag y a r n ép g azd aság  szerkezetében , v a la m in t 
a  te rm elő e rő k  m egoszlásában  a  fe lszab ad u lás  óta be­
k ö v e tk eze tt v á ltozásokat. Ez a  rész röv iden  a  te rm é ­
sze ti-fö ld ra jz i k ö rn y eze te t (I). ism erte ti, m a jd  a  fö ld­
ra jz i m unk am eg o sz tás  tá rsad a lm i-g azd aság i a la p ja iv a l 
(IL), a  népességgel (III.), v a la m in t a fö ld ra jz i m u n k a- 
m egosztás te lep ü lé sfö ld ra jz i v o n a tkozásaivá! (IV.) fog­
lalkozik.

A m á sod ik  rész  ta r ta lm az z a  az  ágazati tárgyalás  
an yagát. E bben  a  m ag y a r ipar  sze rkezetérő l és a rán y a i­
ró l (V.),' az  en erg iag azd álk o d ásró l (VI.), a  k o h ásza tró l és 
a g ép ip a rró l (VIL), a veg y ip arró l (VIII.), az ép ítő - és

ép ítő an y ag ip arró l (IX.), a  tex til- , bőr- és ru h á za ti ip a r ­
ró l (X.), v a la m in t az  é le lm iszerip a rró l (XI.) v a n  szó. 
A m ezőgazdaság  tém ái kö z t e lőször a n n a k  tá rs a d a lm i­
gazdasági a la p ja i (XII.), m ajd  a szán tófö ld i term elés 
(XIII.), a  gyüm ölcs- és a  sző lő term elés (XIV.), az  á lla t­
tenyésztés (XV.) és az erdőgazdaság  (XVI.) kérd ése i ke ­
rü ln ek  sorra . A  forga lom  k ö rében  a  szerző először a 
kö zleked ési és fö ld ra jz i m u n ka m eg o sztá ssa l (XVII.), 
m a jd  a va sú tta l  (XV III.), a  k ö zú ti há lóza tta l és fo rga­
lom m al (XIX.), a  v íz i-  és lég iközlekedéssel (XX.) fog­
lalkozik , végül a  be lke resk ed e lem  (XXI.) és a kü lk e ­
resk ed e lem  (X X II.) a la k u lá sá t m u ta t ja  be.

A regionális tárgyalás  k e re téb en  — a k ö te t h a rm a ­
d ik  részében  — M agyarország  h ip o te tik u s  gazdasági 
kö rze te in ek  v áz la ta  ta lá lh a tó . I t t  ism erte ti a  szerző a 
K özponti K örzet (X X III.), az  Északi Ip a ri körzet 
(XXIV.), a  K ö zép-D unán tú li gazdasági k ö rze t (XXV.), a 
D é lk e le t-D u n án tú l (XX VI.), a  K isa lfö ld  (X X V II.), a  
Fe lső -T iszán tú l (X X V III.), a  D élkelet-A lfö ld  (X X IX .) és 
a D una—T isza köze (XX X.) gazdasági fö ld ra jzá t.

A z így fe ldolgozott anyago t részle tes iro d alom jegy­
zék, v a la m in t n é v -  és tá rg ym u ta tó  egészíti ki.

A „M agyarország gazdasági fö ld ra jza ” az o lvasók 
széles k ö ré t é rin ti. A  gazdasági fö ld ra jz i szakem berek  
m elle tt a k ö z igazgatásban  és a  n épgazdaság  különböző 
ágaiban , így a  kö zleked ésb en  dolgozók is n agy  haszon­
n a l fo rg a th a tjá k . A k ö zérthető  fo rm áb an  összeállíto tt 
an y ag  ezen fe lü l m indazok  é rd ek lődésére  is szám íthat, 
ak ik  h azán k  fe lszab ad u lás u tán i gazdasági fe jlődését, az 
o rszág fö ld ra jz i k épének  vá lto zásá t m élyebben  m eg­
ism ern i k ív án ják .
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Űj villamos hajózási berendezések a
A N C E L I ' G Y Ö R G Y

A folyami hajózás gazdaságosságának növelése, 
az élet- és vagyonbiztonság fokozottabb biztosí­
tása sürgetőleg megköveteli egyre több, egyre 
korszerűbb hajózási segédeszköz beépítését a 
hajókon. Az áttérés a hagyományos hajózásról 
a villamos segédeszközökkel történő hajózásra világ- 
viszonylatban most van folyamatban és a magyar 
folyami hajózás ebben a tekintetben sem marad­
hat le.

Ettől a gondolattól vezérelve, a magyar folyami 
hajózás a közelmúltban két új villamos hajózási 
segédeszközt vezetett be : a nagyfényerejű, villanó­
csöves kitűzőlámpát és a korszerű, tranzisztoros 
folyami mélységmérőt.

A következőkben ezeket a berendezéseket kí­
vánjuk röviden ismertetni.

1. Újszerű, villanócsöves kitűzőlámpák 
a hordszárnyas hajókon

A Magyar Hajózási RT. (MAHART) a közel­
múltban új, nagyteljesítményű és nagysebességű 
hordszárnyas utasszállító hajókat állított forga­
lomba1 és a hajók ma már menetrendszerűen köz­
lekednek Budapest—Mohács között, de járnak 
Budapest—Bécs viszonylatban is. Az üzembeállí­
táskor a MAHART-nak — több más problémán 
kívül —- egy félig villamos, félig nautikái kérdést 
is meg kellett oldania. Ez a kérdés pedig a hord­
szárnyas hajókon használt kitűzőlámpák fényerejé­
nek növelése és a lámpa kézi működtetése helyett 
automatikus vezérlő- és kapcsolószerkezet beépí­
tése volt.

A műszaki megoldás ismertetése előtt szükséges 
röviden elmondani, mi tette szükségessé a beren­
dezés kifejlesztését.

A H . 1. sz Jelzési Utasítás 129., illetve 130. 
pontja előírja, hogy a fordított kitérés jelzése 
(amely jelzést akkor kell adni, amikor a géphajók 
az általános szabályoktól' eltérőleg saját balolda­
lukra húzódva térnek ki egymásnak) nappal egy 
kék zászló lengetése a hajó jobb oldalán, sötétben 
pedig egy fehér fény folyamatos felvillanása a hajó 
jobb oldalán. A fehér fénynek, az előírás szerint, 
legalább 1,5 km távolságból és csak a közeledő 
hajó irányából szabad láthatónak lennie. A fel­
villanások és az clsötétülések időtartamának 
váltakozva egy-egy mp-ig kell tartaniok.

Ezt az előírást a folyami hajózás járművein a 
parancsnoki híd jobb oldalára szerelt, nyomógom­
bos, kézi működtetésű ún. „morzelámpákkal” 
valósítják meg.

A 70—80 km sebességgel utazó hordszárnyas 
hajókon, amilyenek a MAHART „Sirály” típusú 
hajói is, éppen a sebesség miatt egyrészt nappal 
a zászló lengetése, másrészt éjjel, sötétben a kézi 
működtetésű kis fényerejű fényforrással ellátott

1 L ásd  F erd inánd  László : S z á rn y ash a jó k  a  m ag y a r 
h a jó z ásb an , K ö z lek ed és tu d o m án y i Szem le, 1963. évi 
8 . s z .

K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

magyar folyami hajókon

„morzelámpa” már nem elegendő. Helyette olyan 
új berendezés beállítása vált szükségessé, amely az 
alábbi követelményeket teljesíti :

a) olyan nagy fényerejű, hogy nappal is jól 
észrevehető, így feleslegessé teszi a kék zászló 
használatát ;

b) nagy fényereje következtében nappal is j 
mesziről észlelhető és így a szembejövő járműnek 
van elegendő ideje a kitérésre ;

c) a felvillanásokat és elsötétüléseket szabályo­
san, egyenlő időközökben hozza létre ; emiatt 
kézi vezérlés helyett villamos automatikával mű­
ködik ;

d) a hajó mindkét oldalára fel van szerelve, 
hogy — túlmenően kitűzőszerepén — a jobb- és 
balkitérést jelezze.

Mindezen előírásokat teljesíti az a tranzisztoros 
vezérlésű, villanócsöves berendezés, amelynek szer­
kezeti felépítése a következő (1. ábra) :

A hajó áramátalakítójáról nyert 127 У váltakozó 
feszültség a hálózati töltő-egyenirányító egységbe 
kerül, ahol azt transzformátor és egy ÉZ 2/3 
típusú elektroncső segítségével 2 X 370 V egyen­
árammá alakítjuk át. Ez az egyenáram tölti .az 
500 MF 500 V-os kondenzátort. A kondenzátor j 
energiája egy jobb-, illetve baiállású kapcsolón 
keresztül jut a hajó jobb, illetve bal oldalán fel­
szerelt villanócsőhöz, ahol kisül és igen rövid idő­
tartamú (1/1000 mp), de nagy intenzitású fényt • 
ad. A villanócső az örökvaku berendezésekben 
használt típus. Élettartama 10 000 villantás. A 
villantások vezérlését 2 db P 14 és 1 db OC 1010 
típusú tranzisztorból felépített multivibrátor egy­
ség végzi, amelyhez 4 szeléncellát, 1000 MF-os 
kondenzátort és egy 150 Ohm-os ellenállást tar­
talmazó egyenirányító egység szolgáltatja a táp­
lálást. A multi vibrátor időállandója (az átbillené­
sek ideje) tetszés szerint beszabályozható, úgy hogy 
a villantás, illetve elsőtétülés ideje 1—10 mp 
között beállítható.

A kezelő a kapcsoló segítségével bekapcsolja a 
berendezést, majd egy másik kapcsoló jobbra 
vagy balra billentésével indítja a jobb vagy bal 
oldali villanócsövek üzemét, amely semmi további 
beavatkozást nem kíván ; leállításáig, automati­
kusan és pontosan, a multi vibrátor beállított át- 
billenési idejének megfelelően villant.

A villanócsöves kitűzőlámpák tervezését, elő­
állítását és szerelését a MAHART rádiólabora- 
tóriuma végezte.

A berendezés 1962 őszén tartott 2 hónapi 
sikeres próbaüzem után a jelen hajózási idényben 
üzemszerűen működött, mindkét hajón teljesen 
kielégítően.

2. Tranzisztoros mélységmérők 
a folyami hajózásnál

Ez év júniusában a MAHART megkezdte új- 
típusú, tranzisztoros mélységmérő berendezések 
felszerelését folyami hajóira. A felszerelésre kerülő
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Tranzisztoros
m ultivibrator

Egyéni rányitó a 2 d rb  P16
multivibrátorhoz 1 d rb  OC1016 .Jobb

Bal lámpa
I. ábra. A tranzisztoros \ezérlésű nagyfcnyercjű villanólámpa (kitűzőid ni pa) tönibváziata

gépek Hecta-Echo-Lot típusú ultrahangos mélység­
mérők.

A berendezés 3 részből (2. ábra), mégpedig adó­
vevő fejből, mérőberendezésből és összekötő- 
kábelből áll.

Az adó-vevő fej — amely a hajótestbe, a hajó­
test víz vonal alatti részén, a gerincvonal felett 
kb. 60 cm-rel behegesztett alubrozcsőbe tolható 
be — hét rövid, nagyfrekvenciájú (180 kc/s) 
ultrahang impulzust boesájt másodpercenként 
a vízbe. A mederfenékről visszaverődő és az adó­
vevő fej által felvett ultra-hanghullámok elektro­
mos impulzusokká visszaalakítva, az összekötő 
kábelen keresztül a kormányállásban elhelyezett 
mérőberendezésbe jutnak. Ott megfelelő erősítő 
és mérő áramkörök indikálják azt az időt, amely 
az ultrahang impulzusnak az adófejtől a meder­
fenékig és onnan vissza a vevőfejig terjedő út 
megtételéhez szükséges. A nyert adatot a kör-

1 ......

2. ábra. A Hecta-Echo-Lot ultrahangos mélységmérő részei: az adó-vevő 
lej a kábellel és a mérőberendezés

skálás, deciméterenként kalibrált mutatós mérő­
műszer — amely a mérőberendezésbe van be­
építve — már ,,útértékben” mutatja. Az átírás 
különböző érzékelő áramkörök segítségével tör­
ténik, azon az elven, hogy a hang sebessége a 
vízben közel állandó (1450 m/mp) érték.

A mérőberendezésben foglal helyet az összes elekt­
ronikus áramkör. A készülék könnyűfém-házba 
van szerelve, méretei: 21x12,5x8,5 cm; súlya 
2 kg. Kivitele teljesen vízzáró. Elektroncsövek 
helyett 16 db tranzisztorral dolgozik, amelyeknek 
élettartama a csövekének sokszorosa. A mutatós 
körskála 0,6 m—6 m-ig mutatja a mélységet, 
+  5% pontossággal, 0 és +50 C° között.

A mérőberendezés által mutatott mélység a 
víztükörtől a mederfenékig mért vízmélység. 
Az első üzembeállításkor, a beépítés után ugyanis 
egy megfelelő beállítócsavar segítségével elvégez­
zük az ún. szerelési korrekciót, amely biztosítja, 
hogy a mindenkor mért mélységhez hozzáadódjék 
az adó-vevő fej és a víztükör köztti állandó érték 
(3. ábra).

3. ábra. A mélységmérő beépítése: a) az adó-vevő fej és a mederfenék 
között mért mélység, b) a beállítócsavarral „<z”-hoz hozzáadott állandó 
érték, c) a mérőműszer körskálájáu mutatott valódi mélység. (Megjegy­
zés: a „6” érték beállítása, tekintve, hogy a különböző merülésekhez 
tartozó utánállítgatása nem kívánatos, a hajó közepes merülésére 
történik.)

A víztükörtől mért és a műszeren mutatott 
valódi mélység ismeretében, leszámolva a hajó 
merülését, állapítható meg — lia szükséges — 
a gerinc alatti vízmélység.

A berendezés áramellátását 4 db tölthető, 
egyenként 1,45 V, összesen tehát 6 V feszültségű 
„nagyothalló telep” biztosítja. A mérőberendezés 
házába beépített telepekkel — töltés nélkül 
150 óra üzem biztosítható. A készülék fogyasztása 
rendkívül csekély, mindössze 0,13 mA.

Az adó-vevő fej és a mérőberendezés közötti 
összeköttetést biztosító csatlakozókábel hossza 18 m.
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Szellemes és ügyes megoldás a mérőberendezésbe 
beépített nedvszívó anyagot tartalmazó tartály, 
amely leköti a készülőbe került légnedvességet. 
A tartály telítettség esetén — amelyet elszíneződés 
mutat — kiszerelhető és kiszárítható. Üzemel­
tetése csupán 3 gomb kezelését kívánja meg. 
Karbantartása minimális időt igényel.

A berendezés folyamatosan mér, a mutató 
kilendülésével. A skála leolvasása könnyű és 
kényelmes : sötétben külön kis, ernyőzött fény­
forrás könnyíti meg.

Előnye a berendezésnek, hogy csupán az adó­
vevő fej tartóházának beépítése végett kell a 
hajót egyszer sójára vinni ; az adó-vevő fej ki- és 
beszerelése — javítás vagy tisztítás céljából —- 
a vízben álló hajón is elvégezhető. A tartóház 
ugyanis, ha kihúzzuk belőle a 2 gumigyűrűvel 
felszerelt és éppen ezért tökéletes tömítést bizto­
sító adó-vevő fejét, a vízbetörés veszélye ellen 
egy tömítősapkával lezárható. Igaz ugyan, 
hogy amikor a vízben álló hajónál az adó-vevő 
fejet ki- és beszereljük, bejut a hajótestbe némi

víz, de ez max. 2—3 1, és később könnyen eltávo­
lítható.

Az első ilyen berendezés a ,,Komárom” nevű 
vontató motorhajóba került beépítésre. Az adó­
vevő fej tartóházát az orrtőkétől 10,8 m-re hátra, 
a far felé és 0,5 m-re a hajógerinc fölé építették be. 
A mérőberendezést a kormányállásba, a kormány­
kerék mellé szerelték. A szerelést és beállítást 
a MAHART rádióműszaki szakemberei végezték.

Rövidesen sor kerül a többi hajók felszerelésére 
is. Komoly remény van rá, hogy ezek a berende­
zések nagyban hozzájárulnak majd — elsősorban 
kisvíz esetén—a hajózás bizton ságán a& fokozásához. 
Megemlítjük, hogy a Dunán az osztrák, német és 
csehszlovák hajózási vállalatok hajóira már kb. 
25 db ilyen berendezést szereltek fel és azok igen 
jól beváltak.

A villamos mélységmérők használata felesle­
gessé teszi, hogy a hajószemélyzet nehézkes és 
fáradságos munkával kézi vízmérőléccel mérje a 
hajó orrában a vízmélységet. Pontos és megbízható 
üzemük megnöveli a hajó vtazási sebességét és 
ezáltal a hajózás gazdaságosságát is.

Könyvszemle

Jurek Aurél: Automobilok

Bp. 1963. M ű sza ki K ö n yvk ia d ó , 519 oldal 676 ábra  
(ára kö tve : 84,— Ft)

V iszonylag gazdag haza i g ép já rm ű  szak iro d a lm u n k ­
ban  ez az e lső olyan m ű, am ely  a  gépkocsik  szerkeze­
te it  eg ye tem i szín vo n a lo n  tá rg y a lja . M in t ilyen, első­
so rban  a  te rv ező m érn ö k  igényei sze rin t készü lt, de a 
szerző tö rek e d e tt a rra , hogy m ű v ét szélesebb o lvasókö­
zönség is m egértse.

A  k ilenc  fe jeze tbő l álló  könyv  e lőször a gépkocsi­
m otorok  ü ze m é t  (I.), m a jd  a  gépko csim o to r-típ u so ka t 
(II.) tá rg y a lja . E ké t fe jeze t a lk o tja  a  könyv  első részét, 
azonban  n em  öleli fe l a m o to rtu d o m án y  te lje s  anyagát. 
E tek in te tb en  a  szerző u ta l  „Belsőégésű m o to ro k” c., 
k o ráb b an  a  T an k ö n y v k iad ó n á l m eg je len t egyetem i ta n ­
könyvére.

A k ö te t m ásodik  részé t — a  szerkezetek  tá rg y a lá ­
sá t — a  „ Já rm ű tech n ika ” (III.) c. fe jeze t vezeti be. E 
rész  lényegében  a  gépkocsi e lm éle té t, a  gépkocsik  üzem i 
v iszonyok közötti k in em a tik a i és d in am ik ai v izsg á la tá t

tarta lm azza . A ko rm ányzásró l szóló IV. fe jeze t u tán  
a  szerző a  h a jtó m ű n ek  a gépkocsiban  való  e lh e lye zé sé ­
vel, a fő ten g e lyka p cso lá so kka l fog lalkozik  (V.). R ész le­
tesen  tá rg y a lja  a  kü lö n fé le  seb esség vá ltó m ű veket  (VI.), 
m a jd  a  ka rd á n ten g e lyeke t, d iffe re n c iá lm ű ve k e t, o sztó ­
m ű v e k e t  (VII.). A gépkocsi lengéseinek , ille tő leg  rugó­
zásának  p ro b lém ái a V III. fe jeze tb en  n y e rte k  feldolgo­
zást. V égül a so k ré tű  an y ag  a  gépkocsi fé k e zé sén e k  
(IX.) tá rg y a lá sáv a l zárul.

A re n d k ív ü l gazdagon illu sz trá lt m ű szerző je  fon tos 
cé lján a k  tek in te tte , hogy b em u tassa  a  belsőégésű  m oto r 
és a  gépkocsi sze rk ezetének  m ai fe jle ttség i fokát, és 
egyben uitat m u tasso n  a  to v áb b i fe jlődés felé. A z egyes 
szerkezeti részek  tá rg y a lá sá n á l n em  tö rek e d e tt te lje s ­
ségre, v iszont nagy  sú ly t h e lyeze tt a rra , hogy k iem elten  
tá rg y a ljo n  egyes k o rszerű  e lm éle teke t, m ódszereket, űj 
k u ta tá s i  e red m én y ek e t.

J u re k  p rofesszor ú j k ö nyve  haza i g é p já rm ű -szak ­
iro d a lm u n k  szám ottevő  gazdagodását je len ti, és b izo­
n y á ra  nagy érd ek lő d ést k e lt  m a jd  nem csak  a  szak o lv a­
sók,de az a lap fo k ú  au tó s ism ere tek en  tú lju to tt ,  nagyobb  
k épze ttség  fe lé  tö rekvő , egyetem i d ip lo m áv al n em  re n ­
delkező o lvasók  k ö rében  is.
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1. ábra. Az 1963. évi Brnoi Nemzetközi Vásár látképe (légifelvétel)

i
Az 1963. évi Brnoi N em zetközi Vásár
1) r. C Z É I I E  B É L A

A Brnoi Nemzetközi Vásár 
ebben az esztendőben immár ötöd­
ször nyitotta meg kapuit a bel­
es külföldi látogatók tömegei 
előtt.

Az 1963. szeptember 8—22. 
közt megtartott vásár — amely­
nek teljesen kiépített, mintegy 
64 ha nagyságú területén 14 
nagy, modern kiállítási pavilon 
emelkedik — az idén is hatalmas 
nemzetközi ipari seregszemle szín­
helye volt : 44 ország kereken
500 kiállító cége vett rajta részt.

A vásár legnagyobb résztvevője 
természetesen — mint minden 
alkalommal — ezúttal is a Cseh­
szlovák Szocialista Köztársaság 
volt;.1 15 külkereskedelmi válla­
latának kiállítási tárgyai mintegy

felét foglalták el a teljes kiállítási 
területnek. Igen nagyszámú expo- 
nátumot hoztak a vásárra a többi 
európai szocialista országok is : 
a Szovjetunió, Bulgária, Jugosz­
lávia, Lengyelország, Magyaror­
szág, a Német Demokratikus 
Köztársaság és Románia. A többi 
európai és tengerentúli országok 
közül az idén a következők állí­
tottak ki : Algéria, Amerikai 
Egyesült Államok, Belgium, Bolí­
via, Brazília, Burma, Ceylon, 
Dánia, Egyesült Arab Köztársa­
ság, Finnország, Franciaország, 
Ghana, Görögország, Guinea, Hol­
landia, Indonézia, Irán, Japán, 
Kuba, Libanon, Libia, Lichten­
stein, Luxemburg, Mali Köztár­
saság, Marokkó, Nagybritannia,

Német Szövetségi Köztársaság, 
Norvégia, Olaszország, Svájc, 
Svédország, Tanganyika, Török­
ország, Uruguay, Venezuela.

A hatalmas vásárváros anyagát 
— miként az már a tavalyi vásá­

ron is történt1 — zömében szako- 
szosítottan mutatták be, ami 
elősegítette a szakemberek gyor­
sabb tájékozódását. Ennek azon­
ban az volt a természetes követ­
kezménye, hogy egy-egy ország 
termékei a vásár sok különféle 
helyén voltak láthatók. Magyar- 
ország pl. 2100 m2 összterületen 
330 gépet, gépi felszerelést, mű-

1 L ásd  D r. Czére Béla: Az 19(52. 
évi B rn o i N em ze tk ö z i V ásá r, K ö z le ­
k e d és tu d o m án y i Szem le, 1962. évi 
11. sz.



5 1 8 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I SZ E M L E

zőkben főleg az újdonságokról 
kívánunk megemlékezni, továbbá 
azokról a kiállítási tárgyakról, 
amelyek hazai szempontból külö­
nös figyelmet érdemelnek.

Híven az eddigi tradíciókhoz, 
a közlekedési érdekű látnivalók 
közt a közúti személy- és teher­
gépkocsik, a gépjárműfelszerelési 
cikkek, a rakodó-szállítógépek 
kiállításai foglalták el a legtöbb 
teret.

A külön csarnokban és szabad 
kiállítási területen megrendezett 
személygépkocsi kiállításon a leg­
nagyobb számban a csehszlovák, 
szovjet. NDK gyártmányú jár­
műveket láthattuk. A szovjet 
személygépkocsik közt az ismert 
Csajka, Volga és Moszkvics típu­
sok több, újabb változata szere­
pelt, így pl. az M-22 BM típusú 
Volga mentőkocsi, a 423 típusú 
Moszkvics Uni verzál. A cseh­
szlovák új, Tatra 2-603 típusú,
6 személyes, reprezentatív gép­
kocsi mellett kiállították a Skodád 
személygépkocsik egész válasz­
tékát ; ezen felül igen sok motor- 
kerékpárt, robogót, motor- és 
autófelszerelési cikket mutatott 
be a Motakov külkereskedelmi 
vállalat. Az NDK-t ismét a 
népszerű Wartburg és Trabant 
típusok képviselték. A kiállítás­
nak ebben a szektorában a ma­
gyar ,, Auras” szervizberendezések 
keltettek figyelmet. A nyugati 
cégek közül a Fiat, a'Mercedes- 
Benz, a Simca, a Renault és a 
Hillmann gyárak legújabb gép­
kocsitípusait tanulmányozhatták 
a látogatók.

A személygépkocsik mellett jó­
val kisebb mértékben szerepeltek 
az idei vásáron az autóbuszok. 
A csehszlovák ipar a Skoda 706 
RTOLUX típusú idegenforgalmi 
célú távolsági autóbuszt, a Skoda 
706 RTOCAR típusú helyközi 
forgalomra készült járművet, 
továbbá a Skoda 706 RTOMUX 
típusú városi autóbuszt állította 
ismét ki, míg a magyar járműipar 
az Ikarus 66 és az Ikarus 630, 
ismert autóbusztípussal szere­
pelt.

Sokkal szélesebb választékban 
láthattuk viszont a tehergépkocsi­
kat, főként a szovjet és a cseh­
szlovák járműipar termékeit.

A Szovjetunió bemutatta 
többek közt — a MÁZ sorozat 
új tagjait : a MAZ-503 típusú
7 tonnás billenő gépkocsit, a

3. ábra. A nyugati cégek személygépkocsi kiállításának részlete

szert, járművet stb. állított ki 
és ezek több szakmai csoportban : 
a híradástechnikai, villamosipari 
cikkek, a hűtőipari gépek, az 
orvosi műszerek, a szállító- rako­
dóeszközök, a gépjárművek, a 
gépkocsi szerviz-berendezések stb. 
közt szerepeltek. A kiállító orszá­
gok kisebb, reprezentatív kiállí­
tásai viszont együttesen a',,Nem­
zetek Pavilonjában” nyertek el­
helyezést, amelyek az illető orszá­
gok gazdasági és kulturális sajá­
tosságaira, legfontosabb termé­
keire hívták fel a látogatók 
figyelmét, s egyben külkereske­
delmi információkkal is szolgál­
tak.

Az évről-évre ismétlődő vásá­
rokon természetesen sok régebbi, 
bevált géppel és gépi berendezés­
sel találkoztunk, a gépipar min­
den ágából. Megjelentek azonban 
a régebbi típusok továbbfejlesz­
tett, javított változatai és az 
egészen új konstrukciók is. Mind­
ez sok tekintetben lehetővé tette
— az egyes országok ipari fejlett­
ségének összehasonlítása mellett
— a fejlődés időbeli változásainak, 
egy-egv ország ipari fejlődési 
ütemének megítélését is. Hasonló 
képet mutatott a vásár a közle­
kedést érdeklő különféle gépek, 
gépi berendezések, járművek te­
kintetében is. Ezért a követke­

3. ábra. A Moszkvics 423 típusú univerzális személygépkocsi
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MAZ-500 típusú, 7,5 tonnás, elő­
rebillenthető vezetőüléssel kikép­
zett járművet. Utóbbi motorja 
180 LE-s, 25 1/100 km fogyasz­
tású, 75 km/ó legnagyobb sebes­
séget teljesít, 10 tonnás pótkocsit 
vontathat és már az 1963. évi 
Budapesti Nemzetközi Vásáron 
is nagy figyelmet keltett. Szere­
pelt még a szovjet kiállításon a 
Z1L-130 típusú 5,5 tonnás teher­
gépkocsi, továbbá — a KRAZ 
sorozat tagjai közül — a KRAZ- 
221 típusú 12 tonnás nyerges 
vontató is. A JAZ-451 D típusú 
1 tonnás teherfurgon 80 LE-s, 
legnagyobb sebessége 100 km/ó; 
különféle élelmiszerek és ipar­
cikkek szállítására készült, de 
van betegszállító és mikrobusz 
változata is (9 személyre).

A csehszlovák tehergépkocsikat 
ismét jelentős számban láthattuk 
a vásáron. Az ismert Skoda 
típusok mellett számos Tatra 
tehergé pkocsi t tanulmányoz hat- 
tak a látogatók. A Tatra 138 NT 
típusú 3 tengelyű, 11 tonnás 
nyerges vontató Tatra 928-as, 
léghűtéses, nyolchengeres 180 
LE-s diesel motorja 71 km/ó maxi­
mális sebességet biztosít ; hossza 
6750 mm, szélessége 2438 mm, 
a megrakott kocsi magassága 
2485 mm. Újdonságként mutatták 
be a N-10-V típusú félpótkocsit 
nyerges felépítménnyel, amely 
mindenféle áru szállítására alkal­
mas ; hossza 6635 mm, szélessége 
£330 mm, magassága 1910 mm.

6. ábra. Az M ik gyártmányú, EFG 1001 
TGL86.47 típusú villamos emelővillás targonca

ábra. A

i  •-■***?

csehszlovák Tatra 138 XT típusú nyerges vontató

A szovjet és csehszlovák teher­
gépkocsik hosszú sorát a magyar 
Csepel D-450 típusú teherkocsi, 
valamint az ismert lengyel Nysa 
és Zuk furgonok egészítették ki.

ismét láthattuk külön kiál­
lítás keretében — az ismert 
Tatra benzin- és dieselmotorokat. 
A diesel motorcsalád egyik leg­
újabb tagja a 132 LE-s (2000 
percenkénti fordulatnál) Tatra 
926 V típusú hathengeres V- 
motor, amelynek lökettérfogata

8814 cm3, és amelyet először a 
tavalyi vásáron mutattak be.

Ezúttal is igen gazdag volÇ a 
vásár a kerékpárok, robogók és 
motorkerék párok tekintetében, 
amelyeket a csehszlovák és a 
külföldi gyárak a legkülönbözőbb 
kivitelben és teljesítménnyel mu­
tattak be.

A vásárt látogató magyar köz­
lekedési szakemberek egy cso­
portja — Kossá István közleke­
dés- és postaügyi miniszterrel, a
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7. ábra, A román vasúti járművek kiállítása; elül a 3100 LE-s fővonali diesel-villamosmozdony

8. ábra. Komán gyártmányú négytengelyű, 60 tonnás önürítős vasúti teherkocsi

magyar kormánydelegáció veze­
tőjével az élén — nagy figyelmet 
szentelt a vásáron bemutatott 
különféle, főleg szovjet, bolgár, 
csehszlovák, lengyel és NDK 
gyártmányú rakodógépeknek, va­
lamint targoncáknak és mélyépí­
tőipari gépeknek.

A kézi, valamint a benzin és 
villamos üzemű targoncáknak, tar­
gonca utánfutóknak is széles vá­

lasztékát tekinthették meg a láto­
gatók. A Bolgár Népköztársaság 
— amely, mint ismeretes,ч a 
KGST keretében a villamos tar­

goncák kifejlesztésére specializálja 
magát — számos típust mutatott 
be. Ezen felül a csehszlovák és a 
keletnémet ipar is igen sokféle 
targoncát állított ki, de nyugati 
cégek is szerepeltek hasonló gyárt­
mányokkal.

A vasúti jármüvek kiállításán 
a csehszlovák ipar gyártmányai 
mellett az idén — első ízben — 
a román járműipar termékeit is 
megtalálhattuk.

A román vasúti járművek közt 
az első helyen szerepelt a craiovai 
gyárban készült 2100 LE-s

fővonali d iesel - villa mosni ózd ony, 
Co-Co tengelyelrendezéssel, 100 
km/ó legnagyobb sebességre.2 ■

Szerepelt még a kiállításon a 
román járműipar 50 m3-es, négy- 
tengelvű tartálykocsija, továbbá 
a 60 tonnás, négytengelyű ön­
ürítős teherkocsi ja, 22 t önsúllyal, 
100 km/ó legnagyobb sebességre.

A csehszlovák vasúti jármű­
ipar — többek közt — az előző 
évi kiállításról ismert CKD T 
687.0 típusú 2000 LE-s fővonali 
diesel-villamosmozdonyt, továbbá 
a Skoda E 479.1 típusú sziiícium- 
egyenirányítós váltóáramú villa­
mosmozdonyt mutatta be.3

Nagy figyelmet keltett a vasúti 
szakemberek körében a csehszlo­
vák ipar új gyártmánya, a PG 
500 típusú gőzgenerátor, diesel­
mozdonnyal vontatott vonatok f  ülé­
sére. A teljesen automatikus be­
rendezés 3—6 att gőznyomással 
dolgozik, gőztermelése 760 kg/ó(5 
att nyomásnál), teljesítménysza­
bályozása 100—30% közt lehetsé­
ges, önsúlva (víz nélkül) kb.. 
2000 kg.

A nyugati kiállítók közül a 
belga Cockerill-Ongrée cég állí­
tott ki diesel-hidraulikus tolató­
mozdonyt, továbbá a 200 típusú, 
2000 LE-s, 120 km/ó legnagyobb 
sebesség űdiesel-villamos mozdo­
nyának modelljét.

A csehszlovák járműkiállításon 
helyet kapott még a korábbi 
vásárokról ismert Skoda Tr 9 
típusú trolibusz, továbbá a négy- 
tengelyű villamos motorkocsi új, 
fejlesztett változata.

A vasúti érdekű látnivalók 
közt felkeltette a figyelmet a 
magyar ipar Integra-dominó rend­
szerű vasúti biztosítóberendezése, 
amelynek egy eredeti egységét 
állították ki.

A hajózás szakterületén első­
sorban csehszlovák gyártmányok­
kal találkozhattunk. Számos mo­
dellen mutatták be a különböző 
szívó-kotróhajók, úszó munka­
gépek új típusait, a 2000 tonnás 
— már a tavalyi kiállításról 
ismert —- folyami áruszállító mo-

2 A m o zd o n y  részle tes m ű szak i 
le írása  m e g ta lá lh a tó  Io n  Zaganescu: 
A  R o m á n  V a su ta k  v o n ta tá s i  szo lg á ­
la tá b a n  e lé rt e red m én y e k  és a  fe jlő ­
dés p e rsp e k tív á ja  c. c ik k éb en , K ö z le ­
k e d és tu d o m án y i Szem le, 1963. év i 
2. sz.

3 L ásd  az 1 láb je g y ze tb e n  id é z e tt  
c ikkben .
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9. ábra. Csehszlovák gyártmányú gőzgenerátor, 
diesel-villamos mozdonnyal vontatott vonatok 
fűtésére

torka jót. Ezen felül a belga Coc- 
kerill-Ougrée cég állított ki ten­
geri személyszállító hajó-modelle- 
ket. E mellett a csehszlovák 
ipar — csakúgy, mint az előző 
években — az idén is bemutatta 
korszerű feltöltős hajó dieselmotor­
jait, a külön pavilonban rendezett 
dieselmotor és feltöltő-berendezés 
kiállításon.

A légiközlekedés eszközeit ez 
évben is főként a csehszlovák ipar 
állította ki. A korszerű műszerek, 
irányító-világító berendezések,

repülőgépmotorok és ejtőernyők 
mellett újra bemutatták a 2326 
Trener Master típusú kétszemé­
lyes kiképzőgépet, valamint az 
L 200 D Morva típusú 5 szemé­
lyes, 310 km/ó legnagyobb sebes­
ségű repülőgépet, taxi- és mentő- 
szolgálat céljaira.

*
Az 1963. évi V : Brnoi Nemzet­

közi Vásár — éppúgy, mint elő­
dei — egyike volt a legfontosabb 
gépipari találkozóknak Európá­

ban, ahol nemcsak a szocialista 
országok ipari fejlődéséről kap­
hattunk csaknem teljes áttekin­
tést, de a nyugati országok és 
számos gazdaságilag gyengén fej­
lett, volt gyarmati ország ipari 
színvonalának megismerésére is 
lehetőség nyílt. Az új eredmé­
nyek megismerése, összehasonlí­
tása és felhasználása pedig - 
nemcsak a közlekedés, de az 
ipar minden területén — mara­
déktalanul szolgálja a békés fej­
lődést, a haladást.

j Egyesületi hírek

B udapesti előadások, a n ké to k , ta n u lm á n yi 
k irá ndu lások

Jú n iu s  4. C sehszlovákiai h ídép ítések . T an u lm án y i 
beszám oló  (M érnöki Szerkezetek  Szako.) E lőadó: Balázs 
G yörgy, ÉKME.

Ju goszláv ia i h ídép ítések . E lőadó: dr. P la tth y  Pál, 
ÉKME.

Jú n iu s  10. Foglalkozás k ö rében  e lk ö v e te tt veszélyez- 
te té si b ű n te tte k  m in ő s íte tt ese te i; e lvi kérdések . E lőadó: 
dr. G ábor László, P esti K özponti K e rü le ti B íróság.

Jú n iu s  11. Beszám oló az in n sb ru ck i tan u lm á n y ú i­
ról. (P á lyaép ítési és P á ly a fe n n ta r tá s i Szako.) E lőadó: dr. 
U nyi Béla, K PM  1/6.

Jú n iu s  11. B eru h ázási K ódex ankét. (É pítési Org. 
T echn. és É pítésgépesítési Szako.) E lőadók: dr. Tavaszi 
Ferenc, B e to n ú tép ítő  V., dr. K rasznai K ároly , H ídép ítő  
V., dr. Sző llő sy-C sák  G edeon, KÖV., S ch le tte r  Ödön, 
KÉV, dr. Já noshegyi Ferenc, UV ATERV, K ovács Béla, 
UM ECS, dr. S zász Tam ás, Közp. D öntőbizottság.

Jú n iu s  11— 12. Országos A n yagm ozga tási K o n feren ­
cia a G ép ip ari T udom ányos E gyesü le t rendezésében , a 
K özlekedéstudom ány i E gyesüle tte l, a M ezőgazdasági 
Ip a ri T udom ányos E gyesü le tte l és a M agyar K ém ikusok  
E gyesü le tével közösen.

Jú n iu s  12. G ép járm űközlekedési beru h ázáso k  a fo r­
galm i te lep ek  terv ezésén ek  tü k réb en . (G ép járm űközle­
kedési Szako.) V itavezető : Császár János, KPM  A utó- 
közi. V ezérigazgatóság. E lőadó: Soltész Béla, UVATERV.

Jú n iu s  13. Ű tép ítőgépek  és tö m ö rítőgépek  ism erte ­
tése. (K özúti Szako.) E lőadó: M iko la jcz ik  m érnök , VEB 
B aum asch inen  G atte rs leb en , NDK.

Jú n iu s  13. A haza i közú ti fo rgalom  előrebecslése. 
(V árosi K özlekedési Szako. K özúti és V árosi F orgalm i 
Szakcsop.) E lőadó: K oller M iklós, UKI.

Jú n iu s  18. T an u lm án y i k irán d u lá s  a budaörsi a u tó ­
pá lya  (E 5.) ép ítési m u n k á in a k  m egtek in tésére . (Építési 
Org. T echn. és É pítésgépesítési Szako.) E lőadók: Fe- 
renczi Béla, UVATERV, H orvá th  Is tván , B etonú tép ítő  
V.

Jú n iu s  18. A kisgépes repü lés m űszak i p roblém ái. 
(L égiközlekedési Szako.) E lőadó: R u b ik  Ernő, KPM  VII. 
főo.

Jú n iu s  19. F esz íte tt be ton lem ez a vasú ti fe lép ítm ény  
új szerkezeti elem e. (P á lyaép ítési és P á ly a fe n n ta rtá s i 
Szako.) E lőadó: dr. F erdinand  K lim es  egyetem i ta n á r  
(Prága).

(F o ly ta tá s  az 528-itc oldalon)
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N E M Z E T K Ö Z I  S Z E M L E

Beszámoló a lengyel út- és hídtervezési konferenciáról
F E E E Î Î C Z Y  G É Z A

A konferenciát a lengyel közlekedési mérnökök 
és technikusok szövetsége Krakkóban rendezte, 
f. évi május hó 16—18-án1

Az elnöki megnyitó után, május 16-án az első 
előadást Mihal Kaczorowski oki. mérnök, a Központi 
Közúti Főigazgatóság vezetője tartotta, „A ter­
vező irodák eredményei és fejlődésük'’ címmel. 
Bevezetőjében vázolta, hogy az 1939- 1945. évi 
második világháború a lengyel úthálózatban2 is 
- úgy, mint a népgazdaság egyéb létesítményei­

ben — óriási károkat okozott. Az útburkolatok 
jelentős része tönkrement. Az utakat árkokkal, 
tankelhárító csapdákal szaggatták meg, sok helyen 
aláaknázták és oldalukba beton bunkereket épí­
tettek. A hidaknak és átereszeknek 66%-át fel­
robbantották, köztük elsősorban a nagy folyókon 
(Visztula, Odera, Warta stb.) átívelő hidakat.

A háborús károk helyreállításának szerény 
anyagi lehetőségekkel való megoldása a tervező­
ket rendkívül nehéz feladat elé állította. Jó szak­
emberekben is nagy hiány volt, mert a háború 
megtizedelte a mérnökök létszámát is.

Először Varsóban és Krakkóban szerveztek út, 
híd és repülőtér tervezéssel foglalkozó irodákat, 
majd 1953-ban kezdte meg működését a Gdanszk-i 
és Wroclaw-i tervező iroda. 1961-ben a Gdanszk-i 
tervező iroda a Varsó-i tervező iroda kirendeltsége 
lett. 1963-ban a Wroclaw-i tervező iroda a kőbánya­
iparhoz került át. Jelenleg tehát két út-, híd- és 
repülőtér-tervező intézet működik : a varsói és 
a krakkói. Gdanszkban pedig avarsói iroda kiren­
deltsége működik. Ezek felügyeletét a Közlekedés- 
ügyi Minisztérium alá rendelt Központi Közúti 
Igazgatóság látja el.

A tervező irodák létszám, béralap és tervezési 
költség alakulását az 1. ábra tünteti fel3 .

A tervező irodák munkájuk során súlyponti 
feladatnak tekintik az útburkolatok minőségének 
javítása érdekében a haladószellemű technológiai 
folyamatok meghonosítását, illetve ezek előírását, 
a helyi építőanyagok széleskörű felhasználását, 
a kivitelezési munkák egyszerűbbé és gyorsabban 
kivitelezhetővé tételét, s mindezekkel a lengyel 
útügy fejlesztését.

Eugenius Busma oki. mérnök, tervezőintézeti 
igazgató ,, A gyorsforgalmi utak; és azok tervezési 
feltételei” címmel tartott előadást. Előadásában 
mindenekelőtt az I. osztályba sorolt gyorsforgalmi

1 A k o n fe ren c ián  m a g y a r  részrő l a  K ö z lek e d és tu d o ­
m á n y i E g y esü le t K ö z ú ti  S z a k o sz tá ly a  k ép v ise le téb en  
F erenczy Géza, az Ú tü g y i K u ta tó  In té z e t  ig a z g a tó - 
h e ly e tte se , a  M érnöki S zerk eze tek  S zak o sz tá ly a  k é p ­
v ise le téb en  p ed ig  dr. Goschy Béla , az É p íté s tu d o m á n y i 
In té z e t  o sz tá ly v eze tő je  v e t t  ré sz t.

2 A  lengyel ú th á ló z a t  k e rek e n  h á ro m szo r a k k o ra , 
m in t a  m a g y a r  ú th á ló z a t.

3 A  z lo ty  és a  fo r in t é rté k e  közel a zo n o sn ak  v eh ető .

1951 1959 1956 1959 1960 1961 1962 1%3

utak fogalmát definiálta. E szerint ezek az utak 
kizárólag gépkocsiközlekedésre szolgálnak és mind­
két irányban legalább két forgalmi nyommal 
épülnek. Az utakra való ráhajtás megfelelő beren­
dezésekkel ellátott, speciális helyeken történhet. 
A keresztezések forgalma általában külön szinten 
bonyolódik le. A kivételesen alkalmazott egyszintű 
keresztezéseket úgy kell kialakítani, hogy azok 
átbocsátóképessége ne csökkentse a kereszteződé­
sek közti útvonalrészek átbocsátóképességét.

E gyorsforgalmi utak a távolsági forgalomra 
szolgáló főközlekedési úthálózat egy részét képezik. 
Műszaki feltételeikben azonban bizonyos mértékig 
eltérnek a főközlekedési úthálózat egyéb útjainak 
jellemzőitől.

Annak a kérdésnek vizsgálatánál, hogy mikor 
rentábilis a gyorsfórgalmú út építése, arra a meg­
állapításra jutott, hogy döntő a nagy távolságra 
irányuló forgalom kellő mennyisége. A lengyel 
viszonyok mellett — eltérően a nyugat-európai 
irodalomból ismert adatoktól — a gyorsforgalmi 
utak a rentabilitás határát akkor érik el, ha for­
galmuk a megépítésüktől számított egy éven
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belül eléri az átbocsátóképességük 25%-át. Az I. 
osztályú gyorsforgalmi utak építési költsége km-en- 
ként 12 millió zlotyra tehető, szemben a II. osz­
tályba sorolt főközlekedési utak 0 millió zlotyt 
kitevő km-enkénti költségével.

Helyesnek vélte azt a lengyel gyakorlatot, hogy 
a gyorsforgalmi utakat szakaszosan építik ki, 
a forgalom fokozatos növekedésének mértékében. 
A szakaszosság elsősorban abban nyilvánul, hogy 
először mindkét irányban egy forgalmi nyomot 
építenek ki és a következő ütemben építik ki 
a második, s esetleg ennél több forgalmi nyomot. 
Előadásában külföldi példákra is hivatkozott. 
Megemlítette a magyar I. és VII. jelű utak épí­
tését. Ismertette, hogy itt Budapesttől 16 km 
távolságig autópályát építenek, amely egyelőre 
mind a Balaton, mind Bécs irányában főközlekedési 
útként folytatódik. A nyugat-európai útépítések 
közül példaként felhozta az Avignon—Marseille 
közötti útvonalat. Ennek középső szakaszát 9 m 
széles burkolattal, főközlekedési útként építették 
meg, majd ezt követően klasszikus autópályás 
2 nyomú, egyenként 7,5 m, illetve 10,5 m útpályát 
létesítettek. A Német Szövetségi Köztársaságban 
1960-ban Hannover és Goslar közötti 102 km 
hosszú főközlekedési út nem autópályaként, de

1. táblázat
Az I. osztályba sorolt utak keresztmetszete 

és műszaki jellemzői

Az u ta k  je llem zői
Az u ta k  

А /
k e resz tm e tsze te  

А и  A m

1 2 3 4

1. T ervezési sebesség , k m /ó  
no rm ális , v 150 120 100
m eg e n g ed e tt legk isebb , . . 135 110 80

2. L egkevesebb  fo rgalm i 
ny o m , d b  ................................ 2 x 2 2 x 2 2 x 2

8. É g y  fo rgalm i n y o m  szé les­
sége, m é t e r b e n ...................... 3,75 3,75 3,75

4. Az é lén k sz ín ú  v eze tő sáv o k  
szélessége, m é te rb e n  .......... 2 X 0,75 2 X  0,75 2 X 0,50

5. L egk isebb  padkaszé lesség , 
m é te rb e n  ................................ 2 X  3,50 2 X  3,00 2 X 2,50

6. L egk isebb  e lv á lasz tó
zö ld sáv  szélesség, m é te rb e n 4,00 3,00 2,00

7. A já n lo tt  legk isebb  zö ldsáv  
szélesség, m é t e r b e n ............ 5,00 5,00 5,00

8. M eg en g ed e tt legn ag y o b b  
h o ssz irá n y ú  le jté s , % -b an 3 4 5

9. A k iv é te le sen  m eg en g ed e tt 
leg n ag y o b b  h o ssz irá n y ú  
le jté s , % -b an  ........................ 3,5 5 7

10. B iz to s ítan d ó  lá tó tá v o lsá g  
m é te rb e n  ................................ 250 175 140

11. A  v ízsz in tes  ív  legk isebb  
su g a ra , m é te rb e n , v te r v e ­
zési sebesség  e se tén  ..........

12. A  v ízsz in tes  ív  legk isebb  
su g a ra  m é te rb e n , v y t e r ­
vezési sebesség  ese tén  . . .

1000 000 400

800 500 325
13. Függő leges d o m b o rú  ív  

leg k isebb  su g a ra , m é te rb e n  
á lta lá b a n  ............... ............ 25 000 15 000 10 000
k iv é te le sen  ............................. 20 000 12 500 7 500

14. F üggőleges h o m o rú  ív  
legk isebb  su g a ra , m é te rb e n  
á lta lá b a n  ................................ 5000 3000 2000
k iv é te le sen  ............................. 4000 2500 1500

szintén változó keresztmetszettel épült. A burko­
lat szélessége ugyanis 13,50 m és 7,50 m, sőt egyes 
szakaszokon 7,00 m.

Lengyelországban a fenti elvnek megfelelően 
30 000 jármű/nap átbocsátóképességű I. osztályba 
sorolt utakra (autópályákra) és 7500 jármű/nap 
átbocsátóképességű II. osztályba sorolt (gyors- 
forgalmat lebonyolító főközlekedési) utakra fogad­
tak el tervezési előírásokat (/. és 2. táblázat), 
mindkét úttípusnál megkülönböztetve a (AI, Ml) 
sík, (A 11. M. II) domb, és (A III. és M III.) hegy­
vidéki jelleget.

A II. osztályba sorolt utak az I. osztályba sorolt 
utaktól leglényegesebben a forgalmi nyomok 
számában különböznek.

A If. osztályba sorolt főközlekedési utak elő­
városi és városi forgalmára még egy M / v jelű 3 
nyomú keresztmetszetet is javasoltak, amelynek 
jellemzőit a 3. táblázat tünteti fel.

2. táblázat
A II. osztályba sorolt utak keresztmetszete 

és műszaki jellemzői

Az u ta k  jellem zői
Az u ta k  k e re sz tm e tsz e te

M i M i i M i n

1 2 3 4

1. T ervezési sebesség, 
k m /ó
n o rm ális , v  ................. . 120 100 80
m eg en g ed e tt legk isebb

90 80 00
2. A  fo rgalm i n y o m o k  

legk isebb  m ennyisége, 
d b ........................ ' ............. 2 2 2

3. A fo rg a lm i n y o m  
szélessége, m é te rb en 3,75 3,75 3,50

4. Az é lén k sz ín ű  v e z e tő ­
sá v  szélessége, m é te r ­
ben .................................... 2 X  0.75 2 X 0,50 2 у 0,50

tr. A z  ú tp á ly a  szélessége 
m é t e r b e n ........................ 9,00 8,50 8,00

6. Az ú tk o ro n a  szélessége 
m é t e r b e n ........................ 14,00 12,50 12,00

7. A fö ld p a d k a  szélessége 
m é t e r b e n ........................ 2 X 2,50 2 X  2,00 2 X 2,00

8. A  m ax im ális  ho ssz ­
irá n y ú  le jté s , % -b an , 
á l t a l á b a n ........................ 4 5 0

9. A  m eg en g ed e tt leg ­
n ag y o b b  h o ssz irán y ú  
le jtés , % -b an , 
k iv é te le sen  ................... 5 7 8

10. B iz to s ítan d ó  lá tó - 
táv o lság , m é te rb e n 175 100 75

11. A  v ízsz in tes  ív  m eg ­
e n g e d e tt legk isebb  
su g a ra  m éte rb en , 
á l t a l á b a n ........................ (>00 400 250

12. A  v ízsz in tes  ív  
su g a ra  m é te rb e n  
k iv é te le sen  ................... 400 250 150

13. A  függőleges dóm - *
b o rú  legk isebb  ív  
su g a ra , m é te rb e n , . . . 
á l t a l á b a n ........................ 15 000 10 000 5000
k iv é te lesen  ................... 10 000 5 000 2500

14. A függőleges h o m o rú  
ív  legk isebb  su g ara , 
m é te rb e n , * 
á l t a l á b a n ........................ 3 000 2 000 1000
kivételesen .................. 2 000 1 000 500
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3. táblázat
Л П. osztályú М/ f keresztmetszet» utak 

műszaki jellemzői

1. T ervezési sebesség, 
k m / ó .................................... SO
nehéz  v iszo n y o k n ál, 
k m / é ..................................... 00

2. F o rg ah iji n y o m o k  
m ennyisége, d b ............... 3

3. F o rg a lm i n y o m o k  
szélessége, m  ............... 3,00 és 3,50

4. Az ú tp á ly a  szélessége, 
in ....................................... 3,50 +  3 ,0 0 + 3 ,5 0 =  10,00

o. Az ú tk o ro n a  szélessége, 
m  ....................................... 14

(>. Az é lén k sz ín ú  v e z e tő ­
sávok  szélessége, m 2 X 0,50

7. A m eg e n g ed e tt leg ­
n ag y o b b  le jté s , % <;

8. B iz to s ítan d ó  látó - 
táv o lsá g , m ...................... 7Г)

9. A v ízsz in tes  ív  leg-
k isebb  su g ara  
á lta lá b a n , m  ............... 250
k ivéte lesen , m  ............ 150

10. A függőleges dom borii 
ív  legk isebb  su g a ra  
á lta lá b a n , m  ............... 5000
k ivéte lesen , m  .......... 2500

11. A függőleges h o m o rú  
ív  legk isebb  su g a ra  
á lta lá b a n , m  ............... J000
kivéte lesen , m  .......... 500

A gyorsforgalmat lebonyolító lengyel útháló­
zatra vonatkozó közelítő tervet a 2. ábra tünteti fel. 
A genfi egyezmény szerint megállapított E jelű 
és a KGST keretében megállapított T jelű nemzet­
közi úthálózat (3. ábra) nem tartozna teljes egé­
szében a gyorsforgalmi úthálózatba, hanem úgy 
tervezik, hogy egy része csak III. osztályba sorolt, 
normális útként épülne ki.

A gyorsforgalmi úthálózat hozzávetőleges hossza 
4360 km, amelyből 1400 km (I. osztályú) autó­
pálya és 2960 km (II. osztályú) főközlekedési út 
lenne. Ezek építési költsége 34,5 milliárd zlotyra 
becsülhető.

1980-ig a gyorsforgalmat lebonyolító úthálózat­
ból 700 km út megépítését irányozták elő, a váro­
sokon kívüli szakaszokon. Az előadó hangsúlyozta 
azonban, hogy kellő időben ki kell építeni a gyors- 
forgalom részére a városi utakat is, mert a nagy­
városok úthálózatát be kell kapcsolni a gyors- 
forgalmi úthálózatba.

Az 1962. évben végzett forgalomszámlálás azt 
mutatta, hogy Lengyelországban még csak kevés 
úton van 10 000 t/nap értéknél nagyobb forgalmi 
terhelés. így elegendőnek látszik az 1980-ig a 
tervezett 700 km gyorsforgalmi út kiépítése. 
Úgy vélte az előadó, hogy ezen belül elsősorban 
a nagyvárosokból kivezető útvonalakat kell ki­
építeni. A forgalom intenzitásának növekedése
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követeli ugyanis, hogy a Varsótól számított 100 
km-es körzeten bellii kiépítsék az úthálózatot. 
Hasonló a helyzet más nagyvárosi csomópontok­
nál is. A második fázis a városokból kivezető utak 
építésének folytatása, a forgalom intenzitása által 
megszabott sorrendben.

Az előadó ez után nyomatékosan rámutatott, 
hogy a gyorsforgalmat lebonyolító úthálózat ön­
magában nem elég, hanem döntő jelentőségű az 
úthálózat III. osztályú útjainak4 rendbehozása, 
mert csak így lehet kielégíteni a növekvő for­
galom által támasztott követelményeket.

Az előadó befejezésül annak a véleményének 
adott kifejezést, hogy a gyorsforgalmi úthálózat 
megvalósítása területén jelenleg a legfontosabb 
feladat a forgalmi és műszaki terv-tanulmányok 
elkészítése, ezen belül a lehetséges változatok 
vizsgálata, az úthálózattal jól összehangolt ter­

4 L en g y e lo rszág b an  az u ta k a t  az a u tó p á ly á k tó l  a 
h e ly i u ta k ig  T— V. o sz tá ly b a  so ro lják .

vek megállapítása, s ennek alapján az építéshez 
szükséges területek biztosítása. Ebből a szempont­
ból jelentős szerepe van a Yarsó-i tervező intézet 
tanídmánvozási (úthálózatfejlesztési) osztályának, 
amelynek helyes és operatív működésétől függ a 
gazdaságosan építhető és kellő időben rendelke­
zésre álló tervdokumentáció elkészítése.

Az előzőkben tárgyalt témakört Jan Rózyclci 
oki. mérnök, wroclavi egyetemi tanárnak ,,A 
gyorsforgalmi utak műszaki tervezésének normatívái ' 
címmel tartott előadása értékesen egészítette ki, 
keresztmetszeteken is bemutatva az előírásokat.

A konferencia első napjának utolsó előadását 
Stanislaw Lenczewski oki. mérnök, varsói egyetemi 
tanár tartotta ,,A forgalom technika feladata az 
áttervezésben” címmel. Előadásának bevezetőjé­
ben kifejtette, hogy a forgalomtechnika lényegé­
ben a tudománynak azon területe, amely a közúti 
forgalombiztonság tematikájával kapcsolatban 
minden problémát felölel. E tudományág, illetve
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a közúti forgalom sajátosságainak ismerete nélkül 
sem azt út geometriai jellemzői, sem az útpálya- 
szerkezet, sem az úttartozékok helyesen nem ter­
vezhetők meg.

Ezután sorra taglalta az áttervezésnek csaknem 
valamennyi elemét és ennek kapcsán a tervezési 
sebesség, az átbocsátóképesség, a járműsúly, az 
útburkolat, a súrlódási ellenállás, az útfelület 
egyenetlensége, az útpálya oldalesése, az útpálya 
színe, a forgalmi nyomok szélessége és száma, 
az osztó- és vezetősávok, a szegélyek, a padkák, 
a párhuzamos utak, a rézsűk, a tájba való beillesz­
tés, a hosszszelvény, a vízszintes és a függőleges 
ívek, a látótávolság, a keresztezések kérdéseit, 
főleg az amerikai irodalmi adatok alapján. Közben 
figyelemreméltó megállapításokat tett. így rá­
mutatott arra, hogy a forgalmi csomópontok' 
tervezésénél egyszerű és könnyen áttekinthető meg­
oldásokra kell törekedni.

Kerülni kell a forgalom irányának és a forgalom- 
áramlás sebességének (a sebeség lehetőségének) 
gyors változtatásait. A tervezőnek messzemenően 
figyelembe kell vennie a közlekedő gépjárművek 
dinamikai jellemvonásait a fordulási sugarakat, 
emelkedőket a gépjárművek képességeihez iga­
zodva kell megtervezni. Természetessen, vala­
mennyi gépjármű típus jellemzői nem vehetők 
egyszerre figyelembe, ezért a tervezést a mérték­
adó személy-, teher-és vontató gépkocsi típusokra 
kell elvégezni.

Előadását azzal zárta, hogy a közúti balesetek 
nemcsak a gondatlan vezetés, a rosszul irányított 
és helytelenül szervezett forgalom, hanem a nem 
megfelelő útjellemzők miatt is bekövetkeznek, 
ezért a helyes tervezés a balesetek elkerülése 
szempontjából nagyjelentőségű.

A konferencia második napján az út és híd 
tagozat előadásai külön szekcióban folytak.

Az út-tagozaton az első előadást Franciszek 
Wichrzycki oki. mérnök, igazgató tartotta ,, A 
gyorsforgalmi utak tervezésének megszervezése” cím­
mel. Kifejtette, hogy a nagy mértékben megszapo­
rodott gépjárműállomány forgalmát jelentősen 
lassítják a fogatolt járművek. Nem kerülhető el 
ezért, hogy az úthálózat egyes nagyforgalmú útjait 
kizárólag gépkocsik által használt gyorsforgalmi 
úttá alakítsák át. Ez elsősorban olyan nagyvárosok, 
mint Varsó, Katovicze, Lodz és Krakkó körzeté­
ben szükséges.

Az idő sürget, a tervezést mielőbb meg kell kez­
deni, ami legegyszerűbben légi fotogrammetriá­
val felvett térképen foganatosítható. A gyors- 
forgalmi utak normatívái a tervezők részére helyes 
iránymutatást adnak ugyan, de korszerű gyors­
forgalmi úthálózat tervezése mégis csak kizárólag 
ezzel a kérdés-komplexummal foglalkozó tervező 
intézet felállításával oldható meg kifogástalanul. 
Kezdetként célszerűnek látszanék, ha a gyors- 
forgalmi utak tervezésével a Varsó-i tervező inté­
zet keretében működő külön iroda foglalkoznék. 
Minthogy az 1966—1970. években kb. 50 km 
hosszú gyorsforgalmi út építését tervezik, a külön 
iroda létszáma egyelőre 25 fő lehetne. E létszám 
az alábbiakból tevődnék össze :

1. Gazdasági csoport (beleértve a közlekedési
és forgalomtechnikai kérdéseket) . . . . . .  4 fő

2. Felmérő csoport ...................................... 5 fő
3. Tervező csoport (út, híd) csomópont) 6 fő
4. Modellkészítő csoport ......................   2 fő
5. Költségvetési csoport...............   3 fő
6. Rajzolók.................................................  3 fő
7. Adminisztratív dolgozók....................... 3 fő I

Összesen : ...............  25 fő
A munkával a legrátermettebb dolgozókat kell 

megbízni, mert csak az ilyen dolgozók tudnak e 
nehéz feladat megoldásánál jó eredményt fel­
mutatni.

A következő előadó Marcell Latoszek, a lengyel 
Útügyi Kutató Intézet tervezési osztályának 
vezetője volt, aki „Az élttervezés és az országos 
területrendezési tervek kapcsolatá”-ról beszélt. Ismer­
tette általában az 1961. január 31-én életbelépett 
területrendezési tervezésre vonatkozó szabályza­
tot, amely felölei

— az egész ország területének rendezésére szol­
gáló terveket,

— a vajdaságok és azok egyes részeire vonatkozó 
regionális terveket, végül

— az egyes települési egységekre vonatkozó 
helyi rendezési terveket.

A területrendezés lehetőségei a természeti és 
gazdasági tényezőktől függenek. A természeti 
tényezők (éghajlat, talaj-, domborzati, hidrológiai 
viszonyok, erdők, vadállomány) általában adott­
nak és állandó jellegűnek vehetők. A gazdasági 
tényezők (ipari központok, emberi települések, 
vízi, vasúti, közúti, légi közlekedési, távbeszélő és 
energiahordozó hálózatok) az ember ténykedésének 
hatása alatt változtathatók és célszerűen tervez­
hetők.

A területrendezésben a közlekedésnek jelentős 
szerepe van. A közlekedés teszi lehetővé az ország- 
természeti és gazdasági kincseinek kiaknázását, 
elősegíti az ország védelmi képességét, a helyes 
munkaerőellátását, a kultúra, sport, turisztika 
fejlesztését, s nem utolsó sorban az orvosi segítség- 
nyújtást.

A különböző közlekedési ágazatok fejlődésében 
az első helyet a közúti közlekedés foglalja el. 
Ennek elsőségét a háztól-házig való szállítás bizto­
sítja. Lengyelországban 1980-ig a közúti közleke­
désnek 130%-os növelését irányozták elő, szemben 
a vasúti közlekedés 60%-os növelésével. Ez a ten­
dencia más államokban is megnyilvánul, mert 
1954 óta az európai országok —- kevés kivételtől 
eltekintve — nem bővítik vasúti hálózatukat, 
hanem beruházási lehetőségeiket a közúti háló­
zatuk fejlesztésére fordítják.

Lengyelországban az útügyi vonatkozású orszá­
gos szintű kérdésekkel a központi közúti igazgató­
ság foglalkozik. Az állami utak közvetlen felügyele­
tét a vajdasági közúti igazgatóságok látják el,
•a kerületi közúti üzemi vállalatok bevonásával.
A helyi utak felügyelete a járási nemzeti bizott­
ságok feladata.

A területrendezéssel összehangolt úthálózat­
fejlesztési tervet 15—25 év előretartással, lehető­
leg a valóságos szükséglet figyelembe vételével
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dolgozzák ki. A tervezésben több ütemet lehet 
. megkülönböztetni :

1. a szükségletekre vonatkozó adatok gyűjtése 
és kiértékelése.

2. általános alapelvek kidolgozása,
3. a távlati tervet meghaladó nagyvonalú irány- 

tervek megállapítása,
4. a távlati tervek kidolgozása a szükségletek 

szerinti szakaszokra bontással,
5. az 5—6 évre szóló részletes tervek kidolgozása
6. a korszerű részletes éves tervek kidolgozása.

, A beruházási terv szükségletétől függően néha 
egyes utaknál a 6. ütem munkáit előrehozzák és 
az 5. ütem előtt elkészítik.

Az adatgyűjtés során fel kell venni minden ada­
tot, ami a fejlesztendő utat érinti. így mindenek­
előtt a forgalom nagyságát és jellegét, valamint 
az úton előfordult közúti balesetekre vonatkozó 
adatokat. A forgalom lefolyását, áramlását ter­
mészetesen az egész úthálózaton ismerni kell, 
mert csak ez teszi lehetővé a tervezett építések 
terjedelmének és sorrendjének helyes megállapí­
tását. A forgalomszámlálás eredményeire és ennek 
elemzésére támaszkodik a forgalom 15—25 éves 
távlatra való előrebecslése. Erről meg kell álla­
pítani, hogy nem ismerünk olyan módszert, amely 
mentes lenne a bizonytalanságtól. Az útszükség- 
let megállapításánál a lakosság számát, szaporodá­
sát, a népgazdaság fejlődését és ezeknek közleke- 

. dési szükségletét is figyelembe kell venni, továbbá 
az átmenő és idegenforgalmat stb.

. Az üzemben álló utak vizsgálata azzal kezdődik, 
hogy megállapítják : az út jelenlegi állapotában 
mekkora forgalmi terhelést bír ki. Azt az utat át 
kell építeni, amelynél a forgalom eléri átbocsátó- 
képességének 25%-át.

A vizsgálatok azt igazolják, hogy a nyugat­
európai országokhoz viszonyítva Lengyelország 
úthálózatának forgalma kicsi. Lengyelországban 
ugyanis az 1 km állandó (kemény) burkolatra eső 
gép j árművek száma 2,4 ( motorkerékpárokkal együtt 
10,7), amivel szemben Belgiumban 9, Ausztriában 
13, Angliában 20. Hasonlóan az állandó burkolatú 
úthálózat sűrűsége is kisebb, mint a nyugat­
európai államoké. Az állandó burkolatok hossza 
Lengyelországban 100 km2-enként 33,6 km, Bel­
giumban 298 km, Ausztriában 40 km, Angliában 
pedig 133 km. Lengyelországban 10 000 lakosra 
35 km állandó burkolatú út esik, Belgiumban 102 
km, Ausztriában 47 km, Angliában 62 km. Ez 
végeredményben azt jelenti, hogy Lengyelország­
ban az úthálózat bővítése előtt először a meglevő 
úthálózatot kell korszerűsíteni, állandó burkolattal 
ellátni és jól karbantartani. Az utak átépítésének 
sorrendjét pedig a forgalom nagysága szerint kell 
megválasztani.

Az előadó végeredményként azt a megállapí- 
. tást tette, hogy az úthálózat fejlesztési terv össz­
hangban kell készüljön a területrendezési tervekkel. 
Ez nem könnyű feladat. A tervezés során számos 
nehézség jelentkezik és minden gazdasági hatást 
nem is lehet pontosan figyelembe venni. Kétség­
telen azonban, hogy ezek a hatások részben is 
jelentősek, és ha a tervek nem is tökéletesek, mégis

elősegítik, hogy a népgazdaságot magasabb szintre 
emeljék és biztosítják a műszaki haladást.

A konferencia úttagozatának utolsó előadását 
Jozef Niezwiadek tartotta a helyi utak tervezéséről, 
kiemelve ezek népgazdasági jelentőségét.

Az előadásokat hozzászólások követték. A kül­
földi résztvevők közül először Ferenczy Géza 
beszélt, a hajlékony útpályaszerkezet optimális 
megtervezéséről. Előadta, hogy a tervezés során a 
szóbajöhető számos változat közül az optimális 
változat kiválasztását a közúti közlekedésnek 
(útpálya, jármű, szállítmány), mint üzemnek át­
fogó szemléletével kell kiválasztani. Ilyen szem­
lélet mellett — véleménye szerint — burkolati 
rétegként elsősorban a betonrendszerű aszfalt- 
burkolatok jönnek szóba, nemcsak a nagy, hanem 
a kisebb forgalmú utaknál is. E burkolattípusok 
ugyanis a gépjármű üzemi, a burkolat fenntartási 
és (nagvobl) teherbírásukra figyelemmel) legtöbb­
ször még az építési költségek szempontjából is 
messzemenően előnyösebbek az utántömörödő, s 
különösen a permetezéssel előállított ilyen burkolat- 
típusoknál.

A továbbiakban előadta, hogy a burkolat alatt 
alkalmazható számos rétegtípus közül az optimáli­
sát a különböző vastagságéi, de azonos teherbíró­
képességű rétegek építési költségének (teherbíró­
képesség — építési költség visz.onyszámok) össze­
hasonlításával lehet kiválasztani. Ezt az eljárást 
számszerű példákkal illusztrálta.

A következő hozzászóló az NDK képviselője 
volt, aki a német autópályáknál alkalmazott norma- 
tivákat ismertette.
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Ezután a konferencia lengyel résztvevői vitat­
ták meg és egészítették ki az elhangzott előadásokat. 

A konferencia híd-tagozatán 
Antoni Kajda ,,A tervező irodák feladatai a 

hidak korszerű tervezésénél” címmel,
Tadeusz Wojciechowski ,,Hídtervezések a legújabb 

technikai eljárások fényében” címmel,
Jerzy Symkiewicz ,,Előfeszített betonhidak ter­

vezése” címmel, végül
Marek Cieszielszki ,,Tipizálási irányok a híd­

tervezésben” címmel tartott előadást.
Az előadásokhoz magyar részről Dr. Goschy 

Béla szólt hozzá.
Május hó 18.-án a konferencia résztvevői a

4. ábrán feltüntetett, részben II. osztályú, részben
III. osztályú jellemzőkkel korszerűsített útvonalon, 
tanulmányi kiránduláson vettek részt. Az utak 
zömben kátrány beton burkolattal voltak ellátva. 
Előfordult azonban cementbeton, öntött aszfalt, 
kötőzúzalékos, felületi bevonás és hatszögletes 
előregyártott betonelemekből készített burkolat 
is. A beutazott útvonal burkolatai az 1946—1963.

évek között készültek. Az.újabbak jó, régebbiek 
közepes állapotban voltak. Clchow mellett a vízi­
erőművet Nowy-Sacz-nál a Dunajeczen átvezető 
hidat, Muszyna határában pedig a kötőzúzalékos 
útburkolat építését, az út mentén levő kőfejtőt 
mutatták be a résztvevőknek.

A konferencia rendezősége a Krynicza magaslati 
üdülőhelyen adott ebéden búcsúzott a konferencia 
résztvevőitől, ami a Krakkóba történt vissza­
érkezés után hivatalosan befejeződött.

A rendezőség a magyar résztvevőket még 
Varsóba és Gdanszkba is meghívta. Itt az egyete­
meken, az Útügyi Kutató Intézetben, valamint az 
Építéstechnikai Intézetben folyó értékes kutató­
munkáról és anyagvizsgálatokról, valamint a 
gdanszki útépítő és útfenntartó vállalatok tevé­
kenységéről tájékoztatták. Bemutatták a Gdanszk 
határában készült zöldsávval elválasztott 2x2 
nyomú autóutat is. E külön program különösen 
építéstechnológiai és anyagvizsgálati szempontból 
volt nagyon érdeke» és nyújtott a hazai út- és 
hídépítéseinknél is hasznosítható számos tapasz­
talatot.

(F o ly ta tá s  az 521-ik oldalról)

Jú n iu s  25. Ű j m ódszerek  a  g ép já rm űközlekedés 
d iszpécser szo lgála tában . (K özlekedésgazdasági Szako. és 
G ép járm ű k ö zlek ed ési Szako.) E lőadó: dr. F ra n tisek  P e t­
ro v sk y  (Prága).

Jú n iu s  27. A  n em zetközi lég ijog  egyes időszerű  k é r­
dései. (Légiközl. Szako.) E lőadó: dr. M ajoros Ferenc, 
Légügyi F ő ig azg a tó ság

Jú liu s  2. A  teh e rv o n a to k  te rh e lé sé n e k  sze rep e  és 
je len tő ség e  a  v a sú ti szá llítá sb an  (V asú tüzem i Szako.) 
E lőadó: Jávor G yörgy, V TK I.

Jú liu s  5. A z e lő re - és u tó fesz íte tt h id a k  ép ítésével 
kapcso la tos csehszlovák ia i tap a sz ta la to k  (M érnöki Szer­
k eze tek  Szako.). E lőadó: Jávor T ibor  k a n d id á tu s  (B ra tis­
lava).

Jú liu s  16. A re p ü lő te re k  és re p ü lő té ri b e rendezések  
fe jlő d ésén ek  irán y a i. (Légiközlekedési Szako.) E lőadó: 
D ankó  Pál, Légügyi Főigazgatóság.

Jú liu s  31. Sz in tbe li vasú ti ú tá t já ró k  k o rszerű  k ik ép ­
zése és b iztosítása. (P á lyaép ítési és P á ly a fe n n ta rtá s i 
Szako.) E lőadó: dr. E rw in  M assu te  egyetem i ta n á r  (H an­
nover, NSZK).

A ugusztus 1. Fejlődési irán y za to k  a  k o rszerű  re n ­
dezőpá ly au d v aro k n ál. (P á lyaép ítési és P á ly a fe n n ta r tá s i 
Szako.) E lőadó: d r E rw in  M assute  egyetem i ta n á r  (H an­
nover, NSZK).

A ugusztus 27. A  nem zetközi rep ü lé s irán y ítá s i és 
e llenőrzési ren d sze rek  fe jlődési irán y a i. (L égiközleke­
dési Szako.) E lőadó: dr. S to k lá s Sándor, MALÉV.

S zep tem b er 10— 11. K ecsk em ét-k ö m y ék i ú tü g y i ta ­
n u lm án y ú t. (K özúti Szako.) T ala j s tab ilizá lá ssa l és kohó­
sa lakkővel é p íte tt  k ísé rle ti szakaszok  b em u ta tá sa . Ve­
zető: G áspár László, UKI.

S zep tem ber 11. A  g ép já rm ű  p ó ta lk a tré sz -e llá tás  
helyzete. (G épjárm űközl. Szako. v itad é lu tán ja .)  V ita ­
vezető: dr. S zép  A n d o r , ОТ. E lőadó: K en yeres János, 
A utóker.

S zep tem b er 13. K özlekedési v á lla la to k  á llam ig azg a­
tási irán ju tása . (V árosi K özlekedési Szako. Jog i S zak- 
csop.) E lőadó: dr. H arcsa B erta lan , Főv. Tan. V. B. Közi. 
lg-

S zep tem ber 17. A  L eoba-feszítési re n d sze r techno ló ­
g iá ja  és a  L eo b a-ren d szerre l k észü lt je len tő seb b  m ű ­
szaki a lko tások . (M érnöki S zerk eze tek  Szako.) E lőadó: 
W illi Baur, Seibe-r-Stinnes G m B H , S tu ttg a r t, NSZK.

S zep tem b er 20. M u n kagödör k ö rü lzá rás i e ljá rá so k  a  
haza i g y ak o rla tb an  és a  m űszak i fe jlesz tés  tü k réb en . 
(A lagút és M élyalapozási Szako.) E lőadó: F ábián Józse f, 
H ídép ítő  V.

S zep tem ber 23. A  gépesítés lehe tősége  a  v a sú ti tá v ­
közlő- és b iz to sítóberendezések  ép ítésénél. (V asúti 
T ávközlő és B izt. B ér. Szako. és A u to m atizá lás  a  közle­
kedésben  á llan d ó  biz.) V ita in d ító  e lőadás: M andola Is t­
ván, T ávközlő  és Bizt. Bér. Ép. Főn.

S zep tem ber 25. A  haza i közú ti b a le se tek  v izsg á la ta  
a  p á ly a  és fo rgalom  szem pontjábó l. (V árosi K özlekedési 
Szako. K özúti és V árosi Fo rga lm i Szakcsop.) E lőadó: 
K oller Sándor, ÉKM E.

S zep tem b er 27. Fo lyam i h a jó k  nav igációs b e re n d e ­
zése. (H ajózási Szako.) E lőadó: A n g e li G yörgy, M A ­
HART.

V á ra d i J ó zse f

KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE
F ő sz e rk e sz tő : H a rm a t i  S án d o r —  S zerkesz tő  : d r . C zére B é la  

K ia d ja  a  M űszaki K ö n y v k ia d ó , V ., B a jc sy -Z silin szk y  ú t  22. T e le fo n : 113-450 —  F e lelő s k ia d ó :  S o lt S án d o r
M egje len t 1250 p é ld á n y b an

T e rje sz ti  a  M agyar P o s ta . E lő f iz e th e tő  a  P o s ta  K ö z p o n ti H ír la p  I ro d á n á l  (B u d a p es t, V ., Jó z se f  n á d o r  té r  1. 
T e le fo n : 180-850) v a g y  b á rm e ly  p o s ta h iv a ta ln á l .  E lő fiz e tés i d íj : n eg y ed  év re  18 F t ,  fé l év re  36 F t .  E g y es szám  
á r a :  6 F t . —  C se k k szám laszám : egyén i 61,229, k ö z ü le ti 61,066 v a g y  á tu ta lá s  az M N B  8. sz. fo ly ó sz ám lá já ra  

A fo ly ó ira t  k ü lfö ld re  e lő fize th e tő  : „ K u l tú r a  P .O .B . 169. B u d a p e s t 62 .”
6 3 .1 1 .,-  16653 -R é v a i  N y o m d a , B u d a p e s t,  V ad ász  u tc a  16.

Könyvi ira
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