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A gépjarmiivezet6-képzes es vizsgaztatas reformja

Dr. SIDO FERENC

1. A gépjarmivezet6k korszer( kiképzésének
szerepe a motorizalt kozlekedés fejlesztésében

A kozuti gépjarmi-kozlekedés egyik jellemz6 vo-
nasa a dinamikus fejlédés; ez nemcsak az egyéni
kozleked6k ,,motorizalédasanak” Utemében mu-
tatkozik meg, hanem a tdmegkozlekedés és az
aruszallitds szervezeteinek novekvé feladataiban
is érezteti hatasat. Ugyanakkor a kozlekedés in-
tézmeényes fejlesztése terén olyan problémékat vet
fel, amelyeknek korszer(i megoldasa alapvet6en
modosult szemléletet igényel. Fokozottan igaz ez
hazai viszonyaink kozott, ahol az autokdzlekedés
viszonylag alacsony szintrél torekszik elérni a fej-
lettebi) allamok szinvonalat.

A feladatok ugyanis nemcsak a kozlekedes meny-
nviségi jellemzdinek gyors felfutdsdbol adodnak,
hanem még nagyobb részben abbdl a kovetelmeény-
bél, hogy a kivanalmakat mindségileg is fejlettebb
szinvonalon elégitsik Ki.

A novelt igényekkel fellépd kozuti kozlekedes
egyre gyakrabban érzi a kin6tt keretek vagy kor-
szer(tlen korilmények adta korlatokat. Az ilyen
konfliktusok nagy része balesetekben nyilvéanul
meg, elsésorban a varosi kdzlekedésben, ahol a gép-
jarmivek forgalma slr(, a jarmd-osszetétel nem
homogén, az Gtfellilet fajlagos jarmiitérhelése nagy,
a jarm(vek és a gyalogosok forgalma id6szakon-
ként hullamszeriien 6sszetorlodik stb. Ezen kivil a
gepjarmd vezetGjének figyelmét hatalmas tomeg
razaduld informécid koti le, amibdl csak egy rész
hasznos, a tobbi zavar6 hatasu.

Nem véletlen tehat, hogy a baleseti okok tanul-
manyozasa kapcsan —az Ut és a gépjarmd fontos
szerepének elismerése mellett — els6sorban az él6,
szubjektiv komponens: a kozlekedé ember vonatko-
zasaban felmerul6 problémak kertltek vilagszerte
reflektorfénybe. Minden kivilrél jové informécio a
gépjarmivezetd szellemi és bioldgiai attételi rend-
szerén keresztll eredményez — helyes vagy hibas
— kozlekedési cselekvést. Kézenfekv, hogy a bal-
esetmentes, biztonsadgos kozlekedéshez a jarmi-

vezetd jobb megismerésén és jobb kiképzésén-neve-
Iésén &t vezet az egyik legfontosabb Ut.

Ennek felismerése nyoman nem egy kilféldi or-
szag kozlekedésbiztonsagi kutatdsainak program-
jaban kiemelt helyet kapott a jarm(vezet6k okta-
tasaval és nevelésével elérhetd lehet6ségek tanulma-
nyozésa. Hasonlo céllal nemrég nemzetkozi szerve-
zet is létestlt (IDBRA), és 7 orszég teruletére Ki-
terjed6en olyan tudomanyos kisérletekkel foglal-
kozik, amelyek hivatottak tisztazni a jarm(ivezet6
emberi magatartasbeli tulajdonségait vezetés koz-
ben, valamint a tipikus baleseti helyzetek kialaku-
lasdnak mechanizmusat. A Kkisérletek kifejezett
célja az, hogy alapul szolgaljon a vezeték jobb Ki-
képzési és tovabbképzési rendszeréhez. Figyelmet
érdemel, hogy ezen belll még a ,,nemzeti vezetGi
tulajdonsagokat” is figyelembe kivanjak venni, —
ha ilyenek igazolhatdan léteznek.

A hazai fejl6dés igényei az intézményes és tudo-
manyosan szervezett gépjarmivezet6-képzéstol
egyreszt azt kivanjak, hogy a gépjarmdallomény
novekedésével aranyosan novelt létszdmban gon-
doskodjék uj vezet6krél. Masrészt azonban — mivel
a forgalom zsufoltsaga lényegesen nagyobb vezetés-
technikai és pszichikai megterhelést jelent a gép-
jarm(ivezetd szamara — nagysagrendileg megndt-
tek a képzéssel szemben tdmasztott mindségi ko-
vetelmények is.

A jarm(-s(irliség, a sebesség, a forgalomiranyi-
tdsi modszerek és a kozlekedés egyéb jellemzGinek
alapvetd megvaltozasa ugyanis nemcsak egysze-
rlen az autd kezelését kivanja meg a kormanyke-
rék mogott U6 embertél, hanem ekdzben egyre
tobb olyan sajatos feladat elé is allitja, amelyre 6t
csak jol szervezett oktatas és céltudatos nevelési
rendszer keretében lehet megfelelGen felkésziteni.

A vezetésre kiképzettek szambeli novelését te-
hat a képzés alapvetd mindségi valtoztatasaval kel-
lett 6sszekapcsolni. Korszer( elvek érvényesitése
a kiképzés rendszerében — egyesitve modern, ob-
jektiv tdmegvizsgaztatasi modszerek egyidejl be-
vezetésével — jelenthette az elsd 1épést a kit(izott
célok eredményes megvalGsitasara.
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2. A képzés korszer(sitésének legfontosabb
alapelvei

Alapvetd kiindul6 pontnak kell tekinteni azt a
felismerést, hogy a mai kozlekedés sajatosan meg-
véltozott igényeinek megfeleléen az autdvezetdt
egyforma alapossaggal kell felkésziteni feladataira
a vezetésnek egyrészt szakismereti, masrészt etikai
vonatkozasaban. E két felkészitési terllet a kozle-
kedés gyakorlatdban egyenranguan fontos felada-
tot t6 1t be.

Kovetkezésképpen a leend6 gépjarmivezetének
kell6en alapos ismereteket kell elsajatitania a koz-
lekedési szabalyok, a miszaki tajékozottsag és a
vezetési technika teriiletén, — ugyanakkor azon-
ban etikai vonatkozasban képesnek kell lennie a
kozlekedésben val6 kovetkezetes gondolkodas-
maodra, logikus dontésekre, és altaldban 6nzéstdl
és indulatoktdl mentes, udvarias magatartasra.

A korvonalazott oktatasi-nevelési koncepcio
gyakorlati megvaldsitasa mindenekel6tt modosita-
sokat kovetelt meg az oktatasra szant ismeret-
anyag 0Osszeéllitasdban. Az eddig oktatott szakis-
mereti rész aranyai lényeges valtozasra szorultak, és
ezen kivil tovabbi 0j ismeret-koérokkel valo kib6-
vitést igényeltek.

Az eddig oktatott ismeret-anyag aranyainak
modositasa

A forgalmi szabalyok ismerete tekintetében nem
indokolt, hogy érdemi kiulénbség legyen az egyes
gépkocsivezetdi kategoridk kozott. A mualt gyakor-
latdval ellentétben tehat kozelit6leg azonos tudas-
szintet kell megkovetelni pl. a személyauté vagy
a teheraut6 vezet6jétdl, a hivatdsos vagy magan-
autéstadl egyarant.

A muszaki tudnival6kat ezzel szemben az egyes
jarmUvezetdi kategdriakon belil csak olyan mérté-
kig célszer(i oktatni, amennyire az a sz6banforgd
gépjarm(i-fajta biztonsagos kezeléséhez kivanatos.
Az oktatasnak olyan forméaban kell k6zéInie ezeket
az ismereteket, ahogyan azok a vezetés mindenna-
pos gyakorlatdban valoban felmertilnek. A leend6
autdvezetd tehermentesiljon olyan mdszaki-elmé-
leti anyag megtanuldsatol, amelyre a vezetés gya-
korlata sordn kozvetlenll nem lesz szilksége, —
bévebben legyen azonban ellatva olyan muszaki
tudnivalokkal, amelyek segitik 6t a gépi berende-
zések helyes hasznalataban, a biztonsagos vezetés
technikai fogasaiban, a gazdasagos Uzemeltetés,
Iéarbantartés és a hibaelharitds elemi tennivaldi-

an.

A vezetési begyakorlottsdg mértékét altaldban
minden jarmikategdria terlletén lényegesen no-
velni kell, miel6tt a vezet6t a forgalomban vald
onall6 részvételre feljogositanank. A mai varosi
forgalom mar nem engedi meg tobbé azt a hallga-
tolagos feltételezést, hogy a kiképzés soran nyert
elemi vezetéstechnikai ismeretek is elegend6ek
ahhoz, hogy majd az 6nallé forgalmi gyakorlatban
tokéletesedjenek tobbé-kevéshé elfogadhatd veze-
tési tudassa. Minél nagyobb vezetési gyakorlatot
ad maga a kiképzés, annal inkabb csokken az a
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baleseti veszély vagy akadalyoztatas, amit az (j
autovezetdk jelentenek tapasztalatlansaguknal fog-
va a kozlekedés tobbi részvevéje szamara.

s

Az oktatasi anyag bdvitésének iranyelvei

A kozuti kozlekedes forgalmi szabdlyait rende-
letek rogzitik. Ehhez képest érdemi bdvitésnek
helye nincs ugyan, de a rendeletek betl szerinti,
tételes oktatasarol a hangstlynak el kell toldédnia
a szabdlyozés szellemének, lényegi értelmének és elé-
rend6 céljanak megismertetése felé. Itt Uj oktatési
terlletet kell hogy képezzenek az egyes kozleke-
dési jogszabalyok gyakorlati alkalmazasahoz kap-
csolodd vezetéstechnikai ismeretek.

Ugyancsak 0j iranyban hivatott befolyasolni a
leendd autdvezet6k kozlekedési magatartasat a
,kozlekedési etika” oktatdsdnak bevezetése. Ennek
targykorébe olyan (irott és iratlan) szabalyok tar-
toznak, amelyek a kulturalt kozlekedésnek egyik
alapvetd jellemvonasat adjak, egymas és a kozleke-
dés érdekeinek kolcsonds tiszteletben tartasa alap-
jan. A tbmeges egyuttélés nemcsak a kozvetlen
emberi kapcsolatokban, hanem a kézlekedésben is
mlagatartésbeli szabélyokra alapulva lehet zavar-
talan.

A miszaki tudnivalok keretében az eddigi elmé-
leti jellegli leiré ismeretek helyett alkalmazott md-
szaki ismeretek oktatasat kell bevezetni. Ezek ko-
z0tt els6sorban a gépjarma kezelése és izemeltetése,
a hibakeresés és hibaelharitas, a karbantartasi és
szerviz-teend6k jelentenek Uj fejezeteket a mii-
szaki képzésben. Kilon hangsulyozott és nagyon
részletes targyalasmadot igényelnek azonban a biz-
tonsagot kozvetlenil befolyasold szerkezetek, k-
I6ndsképpen a fékberendezesek.

Lényeges tovabbi bévitési irAnyként jel6lhetd
meg a jJarmdtechnikat, ajarm{ mozgasdinamikajat,
és a vezetéstechnikdnak mdszaki mechanikai ere-
det(i részét feldlel ismeretkdr, amely kozelebb
visz az itt lejatsz6do folyamatok megismeréséhez,
a,LeIenségek és a helyes vezetési technika indokola-
sahoz.

3. A gépjarmivezetdk vizsgaztatasanak
Uj rendszere

A gépjarmivezet6k oktatasi reformjanak szer-
ves resze kell hogy legyen egy modern vizsgéztatasi
rendszer, amellyel szemben az alabbi kdvetelmé-
nyeket tamasztjuk.

Az eddigihez képest sokkal szélesebb, atfogébb
ismeret-ellenérzést tegyen lehet6vé, de id6beli és
egyeb raforditdsok tekintetében gazdasagosnak
kell lennie. Messzemenden kiiszdbdlje ki a szemé-
lyes szobeli vizsgaztatassal egyuttjard szubjektivi-
tast mind a vizsgéztatd, mind pedig a vizsgazo vo-
natkozasaban. Biztositson orszagszerte azonos
vizsgaérték-szintet. A nagyobb tdmeg(, és novelt
minGségi kovetelmenyl vizsgaztatast az oktatasi
intézmeények és egyéb apparatus Iényeges bdvitése
vagy nagyobb beruhazasok nélkil kell lehet6vé
tennie.

A tdmasztott igények figyelembevételével az el-
méleti ismeretek legcélszerlbb formajanak az iras-
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beli vizsga kérdélapos rendszere bizonyult. Ennek Ié-
nyege, hogy minden vizsgazé elényomtatott kérd6-
lapot kap, amelyen szamos egyszer(i kérdés szere-
pel, mindegyiknél 3—4 véalasz-valtozat feltiinteté-
sével. A helyes vélaszt a vizsgdzonak csak ki kell
valasztania és meg kell jel6lnie. A csoportos vizs-
gaztatds tisztasagat eleve biztositja, hogy tar-
gyanként 1000-es nagysagrend( kerdés dolgozza
fel az anyagot, tehat minden egyes vizsgazé mas-
mas kombinacioju kérdélapot kap. Gyakorlati ta-
pasztalataink szerint ezt a modszert — megfelel6
modositasokkal — mindegyik elméleti ismeretkor
vizsgéztatasara elénydsen lehet alkalmazni.

A gyakorlati gépjarmiivezetés vizsgarendszerének
reformja hasonloan Gj elvekre épul fel. Egyik alap-

ondolata az, hogy a vezetési vizsga folyamatat két
I'észre valasztja szét; egy Un. rutinvizsgéara és egy
forgalmi vizsgara. A rutinvizsga forgalomtol elzart
helyen, egyszerl atrészlet-utanzatokkal ellatott
tanpalyan torténik, és a jelolt vezetéstechnikai be-
gyakorlottsagat van hivatva ellen6rizni, egyéni
vizsgalapon (feladatlapon) elére programozott ve-
zetési mvelet-elemek végrehajtasa révén. A for-
galmi vizsgarész viszont val6sagos forgalmi viszo-
nyok kozott bonyolddik le, el6re meghatarozott
atvonalon, a vizsgalapon el6irt program és érté-
kelési szempontok szerint. Célja annak ellenérzése,
hogy az altalanos vezetési magatartas, a forgalmi
szabalyok és a vezetési technika hibatlan alkalma-
z&sa meguti-e azt a mértéket, amit ma mar megko-
vetel a varosok fokozottan nagy igénybevételt je-
lent6 forgalma.

A masik alapgondolatot a vizsgaprogramok saja-
tos rendszere kepezi, amely lehet6vé teszi azonos
vezetési mlvelet-elemekb6l szamtalan variacio el6-
irasat, valamint a feladatok végrehajtasanak ob-
jektiv, elemenkénti pontozdsos mindsitését. Kii-
[6nb6z6 nehézségi foku feladat-elemek kombina-
cidja alkot egy-egv vizsgaprogramot, oly maddon
azonban, hogy a benne szerepld feladatok pontsza-
mokkal kifejezett dssz-értéke mindegyik vizsgala-
pon azonos. igy mindegyik jeldlt kulonbdzd 6sz-
szetétell, de azonos nehézséget jelent6 vizsgafel-
adattal all szemben.

Az elméleti ismeretek vizsgaztatasara kidolgo-
zott kérddlapos rendszer és a gyakorlati vizsga le-
bonyolitasara bevezetett feladatlapos mindsités
teljesen Gj struktarat jelent, amely biztositja az
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ismeretek aftogd ellenGrzését, az objektiv mind-
sitést, orszagosan egységes kdvetelményszintet,
egyszer(i lebonyolitast, nagy teljesit6képesseget,
az okmanyszer(i dokumentélast, és emellett a vizs-
gafolyamatok egyszer(sitését és gazdasdgossagat.

4. Osszefoglalas

A hazai gépjarm(ivezet6-képzés és vizsgaztatas
reformja, — tehat a motorizal6dé tarsadalom (j
rendszer( felkészitése — korszer( elveket érvénye-
sit a kiképzés tertiletén, és modern modszereket ve-
zet be a vizsgaztatas rendszerében.

Ennek megfeleléen Iényegesen modosultak az
eddig oktatott ismeret-anyag aranyai a kilonféle
gépjarmivezetdi kategdriak kozott, és az egyes ka-
tegoriakon beldl is, a célszer(i tehermentesités elve
alapjan. Elengedhetetlen volt tovabba az anyag ki-
egeszitése a megfeleld szakteruletek iranyaban, il-
letve teljesen 0 oktatasi targykorok bekapcsolasa
a korszerl vezet6i karakter helyes kialakitasa cél-
jabol.

. A képzés eredményességét a korszer( 0j vizs-
gaztatasi rendszer szavatolja és ellenérzi.

A fentiekben korvonalazott korszerl alapelvek
és szervezési modszerek a gyakorlatban is beval-
tottdk a hozzajuk flizott reményeket. A kezdeti
tapasztalatok alapjan részleteikben tovabb tokéle-
tesitve, a vonatkozo6 rendeletek alapjan, orszagos
reform keretében altalanos bevezetést nyertek.

Kozlekedésunk arculatat figyelve maris megél-
lapithaték a kedvezd hatés elso jelei. Nem mulaszt-
hatjuk el azonban annak hangsilyozasat, hogy a
helyes gépjarm(ivezet6i magatartas altalanos ér-
veny( kialakitaisa — a dolog természetéb6l ado-
déan — nem igérhet gyors eredményeket, hanem
csak hosszu, évtizedes nagysagrendd atnevelési fo-
lyamatnak lehet majd gyumolcse.

Ebben a munké&ban azonban nemcsak helyes
kezdeményezésekre, hanem sok szakmai rész-teri-
let 6sszehangolt munkajara, és kitarto, faradhatat-
lan er6fesziteseire van szilkség.

IRODALOM

Dr. Sid6 Ferenc : Ezt kell tudni az autdvezetdi vizsgan
(M(szak), Bp. 1970. Mlszaki Kényvkiadd.

Dr. Kubinyi Mihaly—Dr. Sid6 Ferenc : Ezt kell tudni
az autovezet6i vizsgan (Kresz), Bp. 1971. Mdszaki
Kdényvkiadé.
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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A ,,Libeg6” megnyitasa; az elsé utasok Dr. Csanadi Gyorgy kozlekedés- és postailigyi miniszter és felesége

Kétéves a ,,Libeg6”

KEMENES ARZEN —SIDLOVICS JOZSEF —PATAKI

Az 1970. évben (j nevet tanult meg a kdzonség:
a ,,Libeg6’-1. Az elnevezés a janoshegyi kotélpalyat
illeti. A név kivalasztasa sok vitara adott okot;
a ,,Libeg6”-t egy tarsadalmi bizottsag nagy érdek-
lI(('_J'dést kivalto palyazati javaslatokbdl vélasztotta

i.

A név talalénak bizonyult és né]»szer(ivé valt,
els6sorban azért, mert maga a palya megkedvel-
tette ezt a kifejezést. Nem kellett semmi propa-
ganda ahhoz, hogy a kotélpalya az els6 éves Uze-
meltetése soran (1970. augusztus 20-4n adtak at a
forgalomnak) 600 000-nél tobb utast szallitson és a
févaros lakoi korében népszer(ivé valjék.

LAszLO

Minden reménylink megvan arra, hogy a kotél-
palya latogatottsdga és forgalma megmarad, sét
tovabb novekszik, kuléndsen akkor, ha a hegyél-
lomés mellé tervezett Vadasz Etterem is felépl,
az ide tervezett sipalydk megvaldsulnak és a kotél-
palyat az idegenforgalom fokozottabban beépiti
terveibe.

1. A kotélpalya létesitésének el6zményei
A janoshegyi kotélpalya létrejottét hosszas ki-
sérletez0 és el6készitdO munka el6zte meg. Méar az
1940-es évek elején szandékunkban allott kotélpa-
lyat létesiteni a Janoshegyre, kozel a megvaldsult
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kotélpalyahoz. Kkkor a Févérosi Villamos Vasut
Vaéllalat, mint beruhazo6, a német Bleichert céggel
kooperalva nagykabinos ingajaratu kotélpalyéat
tervezett. A masodik vildghabor( azonban az épi-
tését meghidsitotta.

A felszabadulas utéan is tobbfelé prébalkoztunk
kotélpalya rendszerek létrehozéasaval.

A budai hegyvidéken, a Bécsi Ut és a VOrosvari
Gt talalkozasatol a Harmashatarhegyre terveztiink
egy kotélpalyat, amely egy, e hegyvidéket beha-
1026 palyarendszernek lett volna elso tagja. Megva-
I6sitasanak az id6pont ugyancsak nem kedvezett,
és errdl is le kellett mondanunk.

Szamtalan javaslat, kezdeményezés és ezek meg-
hiGsuldsa utan lépett szinre a févaros X11. kerlleti
Tanacsa és batran vallalta az elsé hazai kotélpalya
megvaldsitasaval kapcsolatos nehézségeket. Rovid
el6készité munka utan az Ut- VasUttervez6 Valla-
lattal megterveztette a kotélpalyat, s szokatlanul
rovid id6 alatt, alig egy év épitési és gyartasi atfu-
tasi idészak alatt megvalositotta a ,,Libeg8”-t.

Err6l a hatérozottsagrol és felel6sségvallalas-
rél csak elismeréssel szélhatunk, hiszen mas beru-
hazok tobb, szépen és részletesen kidolgozott ja-
vaslat ellenére sem voltak képesek a donté elhata-
rozasra és nem sikerilt eddig egyetlen — jobban
el6készitett és pénziigyileg is jobban megalapo-
zott — kotélpalyat sem megval6sitani.

A Tanécs lényegesen kedvezétlenebb korilmé-
nyek kozott kezdett a beruhdzéshoz és fogott
hozza az Uzemeltetéshez, mint pl. tehette volna a
MAV, amely a Széchenyi-hegyi Uttorévasuttal
egyutt megfeleld szervezetben lizemeltet hette volna
a kotélpalyat.

A ,Libeg6” azon kevés kozlekedési berendezé-
sek kozé tartozik, amely nemcsak dnmagat képes
eltartani, de mér az els6 éves Uzem alatt is tobb
mint egymilhd forint tiszta hasznot hozott (ze-
meltetjeének, annak ellenére, hogy szallitasi tari-
fajat — a kalfoldi hasonld berendezésekhez viszo-
nyitva — nagyon alacsony szinten &llapitottak
meg.

Sokan talédn helytelenitették, hogy miért kotél-
palyat épitlink, amikor esetleg fontosabb beruhé-
zasokra Is kellene a pénz.

Ugy érezziik, hogy a ,Libegd” kozel kétéves
lizemeltetése alatt ezeket a kétkedbket is meg-
gyOzte: ilyen berendezések Magyarorszagon is
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szlikségesek és nem véletlendl terjedtek el nagy-
mértékben a személyszallitd kotélpalyak mind a
nyugati, mind pedig a keleti szomszédainknal. Re-
méljuk, hogy a ,,Libeg6” sikere mésokat is hasonld
beruhazasokra 6sztonoz, és mielébb tovabbi kotél-
palyak is megval6sulnak.

2. A kotélpélya rendszere

A kotélpalya épitési tényét talan ma mar valo-
ban kevesen kifogasoljak, de még mindig vitara
adhat okot az a korilmény, hogy a ,,Libeg6”-t rog-
zitett kapcsolékésziilékkel felszerelt, fligg6székes
rendszerben épitettik meg.

A kotélpalya épitését alapos el6készité munka és
miszaki vita el6zte meg, amikor is természetszer(-
leg fontos vitapont volt a kotélpalya rendszere.

A személyszallitd kotélpalyaknak ugyanis vi-
lagszerte t6bb alapvet6 tipusa és azokon belil k-
I6nféle rendszerei terjedtek el.

a) Nagykabinos ingajératu kotélpalya

A legrégibb, s ma mar klasszikusnak mondhat6
a nagykabinos ingajaratu rendszer, amelynél auto-
busz-nagysagrendld kabinok, kifeszitett tartoko-
teleken, mint palyan, 8—16 gorg6s futomdiivon
kozlekednek. Rendszerint két ilyen tartokotelet fe-
szitenek ki egymaéssal parhuzamosan és ezeken
egy-egy kocsi kozlekedik.

A kocsikat egv masik kotél vontatja, amelyet
rendszerint a hegyalloméasban elhelyezett hajtogép-
pel tartanak mozgasban. A két kocsi véltakozd
iIrdnyd ingajéaratban kozlekedik és egyidejlileg az
(Iega/ik kocsi lefelé, ugvanakkor a masik felfelé ha-
ad.

b) Kiské&binos korforgalmi koétélpalya

A masik, nagyon elterjedt rendszer a korfor-
galmu kiskabinos palya, amely a teherszallitd ko-
télpalyak tovabbfejlesztésébdl alakult ki. A 4—6
személyes kabinok korforgalomszeriien kozleked-
nek, az 4lloméasban automatikusan lekapcsolédnak
a vonokotélrdl és az utasok allo kocsiba szallnak
be, illetve ki. Ez a palya is két tartokoteles rend-
szerli, a kotelek kdzll az egyiken felfelé, a masikon
lefelé kozlekednek a kocsik és egy végtelenitett
korbenjard vonokotél vontatja Gket.
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c) Egykotetes kotélpalya

A legujabb id6kben egykoételes kabinos, illetve
flgg6székes palyak alakultak ki, f6képpen az éles
gazdasagi verseny kovetkeztében.

Ezeknél nincs kilon tart6- és vonokotél. Mind-
két kotel feladatat ellatja a végtelenitett szallito-
kotél, amelyre vagy fixen, vagy oldhatéan kap-
csoljak rd a négyszemélyes kiskabinokat, illetve
kétszemélyes, vagy egyszemélyes fiiggészékeket,
és ezek korbejarva szallitjdk az utasokat.

Bar ez a rendszer a legutdbbi idészakban ala-
kult ki, mégis nagymértékben elterjedt, mert gaz-
dasdgossdga mellett izembiztonsaga is kedvezGen
alakult.

Az egykoteles rendszerek egyik csoportja a rog-
zitett kapcsolokészilékes rendszer, amelynél a fiiggo-
székek csavaros szoritokészilékkel vannak rakap-
csolva a szallitokotélre és a székek az dllomésokban
sem kapcsolodnak le a koétélr6l. Ennél a rendszer-
nél azt kivanjuk az utasoktol, hogy menet kézben
szélljanak a székekre fel, illetve le, mint teszik azt
a,rlr;ozgélépcséinél vagy a korforgonal (paternoszter-
nél).

llyen rogzitett kapcsolokészilékkel felszerelt
egykoteles rendszerben épitettik meg a janos-
hegyi kotélpalyat.

Vitara adott okot, hogy tobbek véleménye sze-

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

4. abra. Csalad gyermekkel a fiiggdszékbeii

5. abra. 4 janoshegyi kotélpalya vizsgalt nyomvonalai

PASARET
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rint a kabinos lekapcsol6dd rendszer jobban meg-
felelt volna céljainknak.

Nekink az volt a toérekvésink, bogy olyan ko-
télpalyat tervezziink, amely hazai er6forrasokbol
is nagyon rovid id6 alatt megvalésithatd. Ez pedig
a rogzitett kapcsolokészilékes fuigg6székes rend-
szer(i palya volt. Barmely mas rendszer megval6-
sitdsa ugyanis elvi engedélyezési és import-prob-
léméakat vetett volna fel, és ez a megvalositas id6-
tartamat nagyon elhdzta volna, s6t esetleg meg is
hitsitotta volna a beruhazast.

Bar a kiviteli tervek a hazai gyartashoz minden
alkatrészre elkésziiltek, a beruhazé mégis importra
kényszerilt; a fugg6székeket és a kotelet Ausztria-
bol véasarolta. A kivitelezének, az Orszagos Banya-
gé'pyyartd  Vallalatnak ugyanis nem volt gazdasa-
gos —a kis volumenre valo tekintettel —e specié-
lis berendezéseket legyartani. igy azutan az id6-
hidny és a gazdasagossagi indokok importra kész-
tették a beruhazot.

Néhanyan attol tartottak, hogy a mozg6 szé-
kekre valo be- és kiszallas tobb erdekl6d6t ki fog
zarni az utasok sorabdl. Ezek az aggalyok azonban
szerencseére nem igazolodtak. Az utasok — ha
néha kissé tigyetlenul is —be, —és ki tudnak szall-
ni a fugg6székekbdl. Anya, karonul6 gyermekével
(t-‘.-ppen ugy utazott a palyan, mint 80 éves aggas-
yan.

ii. dbra. A kotélpalya hossz-szelvénye és Uelysziiirajza
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Ez f6képpen a kiszolgal6 személyzet gondos és
korultekintd munkajat dicséri. Testi fogyatkozasé
emberek is tudjak hasznalni a kotélpalyat. Ilyen
esetben azonban — a szolgalati utasitas szerint —
a palyat a kiszolgalé szemeélyzet ledllitja, és ugy
segiti be a nehezen mozg6 utast.

3. A palya és vonalvezetése

A pélya telepitésére az UVATERV tdbb alter-
nativat vizsgalt meg és ezek kozil egyontetlien
minden érdekelt a megvaldsitott nyomvonalat fo-
gadta el. A vizsgalt nyomvonalakat tiinteti fel az
5. &bra.

A palya alsé allomasat a Csiga Ut kiindulasi
pontjahoz tettiik, mert itt a volgy kissé kib6vil
és méd nyilott az allomés elhelyezésére. Szdba ke-
ralt a volgyalloméasnak a villamos végéallomasanal
vald elhelyezése is. Ezt azonban nem taléltuk ked-
vez6nek, mivel egyrészt nem szerencsés nagy téme-
get egy szlk volgyben dsszezsufolni, masrészt a ko-
télpalya allomast csak sok lépcsén val6 megkdze-
litéssel lehetett volna Kialakitani.

Ugyanigy meggondolasra adott okot a hegyallo-
masnak az Erzsébet kilatd kozelében val6 elhelye-
zése is. A Janoshegy teteje olyan kister(let( csucs,
hogy sem az allomas elhelyezéese, sem a nagy téme-
gek odaszéllitasa nem latszott célszer(inek. Ezeért

Hegyallomés
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}. dbra. Kilatas a varosra

inkabb a cslcs alatt levd tertletet valasztottuk,
ahonnan a kirdnduldk és a sportolok el tudnak sé-
talni ; a Libegbvei felérkez6 sizék a létesitendd le-
siklopalyakat meg tudjak kozeliteni. Itt még egy
nagyobb befogadoképességli vendéglatoipari tzem
létesitésére is lehetéség nyilik.

A palya nyomvonala csak els6 latasra kozeliti
meg az idedlisat. Aterep kett6s domborulata miatt
kdzbeesd lefogo allvannyal kellett azt kialakitani.
A kotéellenyom6 allvany az utasok szempontjabol
kedvez6tlen, mert az azon val6é athaladas zokke-
nékkel jar.

A palyéarol csaknem a teljes utazas alatt Buda-
pest panordmdja nyujt megragadd élményt az
utasoknak.

Még szebb a kivilagitott varos latvanya; ezért
varhatd, hogy az tzem kénytelen lesz a nyéri id6-
szakban kozlekedési idejét az esti orakra is Kiter-
jeszteni.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle

A pélyatervvel kapcsolatban meg kell emlite-
niink, hogy a szallitokotél alatdmasztasainal a ko-
tél magassagi helyzetének meghatérozésa rend-
kiviil gondos szamitasi munkat kivant. A koételek
felfekvési biztonsagat az aladtdmasztasi gorgékon
a legkedvez6tlenebb koriilmények esetén is bizto-
sitani kell. Ugyanakkor tgyelni kell arra, hogy a
gorg6k terhelése egy bizonyos maximalis értéket
ne lépjen tal, illetve minimalis érték ala ne szall-
jon.

A parcialis terhelésekkel végzett szamitasok
alapjan Kkivitelezett pélyaterv megfelel6 voltat
egyszer(sitett, de ugyancsak parcialisan végrehaj-
tott prébaterhelésekkel ellendriztik.

4. Szallitokotél
A pélya legfontosabb szerkezeti része a szallitd-
kotél.
Egykoteles palyaknal ez hordja a jarm(ivek ter-
hét és egyben vontatja is azokat. A szallitokotél
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8. abra. Oszl6i*

teljesen zart hurok, amely a hegyallomasban a
hajtokorongon, a volgyallomésban pedig a feszit6-
korongon van Aatvetve. Végtelenitését osszefonas-
sal végzik és a fonasi hossz az el6irasok szerint
tobb, mint a kotél atméré 1200-szorosa.

A ,Libeg8” széllitokotele 26 mm-es atmérdj,
paszmés hosszfonasu Seale-kdtél. Elemi  szélai
1,2—2,0 mm atmérgjlek, szakitdszilardsaguk
180 kp/mm2 a kotél szakitéereje meghaladja a
46 000 kp-ot.

A szokésos szilardsagi és technoldgiai vizsgala-
tokon tulmenden a kotelet defektografos vizsga-
latnak is alavetettiik. Ennek a vizsgalatnak a célja
egy alap-diagram készitése, amellyel a kovetkez6k-
ben rendszeresen végzendd hasonld vizsgalatok
diagramjai 0sszehasonlithatok. E modszerrel lesz
mod a késébbiek folyaman donteni a kotéllesze-
relés id6pontjarol. A vizsgalatot a Miskolci Ne-
hézipari Egyetem Banyagéptani Tanszéke végezte,
lengyel gyartméanyd MD6 jell defektografjan.

5. Allvanyok
alapozasai és szerelvényei
A mintegy 1040 m hossz( és 260 mszintkiilonb-

séget legy0z6 palyat 17 allvannyal épitették. Ezek
szekrényes konzoltartok, négyagu befogéast bizto-
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sitdé lehorgonyzéssal. Az oszlopok karcsu, tetsze-
t6s Kivitellek.

Komoly gondot okozott a szerkezetek helyszinre
széllitdsa. A muihelyben 6sszehegesztett oszlopo-
kat kellett egyrészt Tatabanyarol Budapestre,
masrészt a felallitas helyszinére széllitani.

A helyszinen a szankdra helyezett oszlopokat
csorl6ével vonszoltdk az alapozésokhoz és itt egy-
ben emelték fel azokat betonalapjaikra.

A pélya prébaiizemeltetése alatt az egyik kony-
nyen hozzaférhet6 allvanyt a tényleges terheles-
nek megfelel6 fuggdleges es vizszintes er6hatasok-
kal probaterhelésnek vetettik ald. Az allvany alak-
valtozasa a szamitott értékkel azonosnak tekint-
het6 eredményt adott.

A palya kozepetajan beépitett lenyomé allvany-
nal a fej alakvaltozasa okozott problémét. Ellen-
Grzése kapcsan megallapitottuk, hogy a viszonylag
nagymértékl alakvaltozd&s nem okoz gondot a
szallitokotél biztonsagos vezetése szempontjabol.
Az Ujabb gumibetétes gorgék az alakvaltozast Ié-
nyegesen csokkentették.

A kotélpalya allvanyai és allomasai is a felsd-
tridszkori dolomit torzson nyugszanak. Ennek val-
toz6, 2—8 mm mélységben valo fekvése és a nagy-
méretl keresztirdnyu esés miatt az alaptombok egy
részét meglehetésen nagy meéretekkel kellett Ki-
alakitani.

Az alapok és az allvanyok kapcsolataban gondot
okozott az allvanyonkénti 16 lehorgonyz6 csavar
pontos beépitése és a gyengedraml kabeleknek az
allvany belsejében vezetett k&belcs6be torténd be-
flizése. A kés6bb épuld palyédkon e téren célszer(
lesz modositasokat végrehajtani.

Helyes kialakitasnak bizonyult a lehorgonyz6
csavarok aknait bentmaradé acéllemez dobozokkal
betonozni.

Az alapozasi munkak gyors elvégzését a palya
nyomvonala mentén kiépitett ideiglenes kotélpalya
tette lehet6vé; enélkiil az nehézkesebben lett volna
megoldhato.

Az allvanyokon a kotél négykerekes gorgdcso-
portokon fut. A gorg6k tobbrészes csavarozott Ki-
alakitasuak, 500 mm-es kiils6 atmérdvel.

A csavarokkal 0sszehuzott acéllemezek kdzé he-
lyeztiik el a rugalmas cserélhet6 betétet, amelyen a
kotél fut.

A betéteket elészor a poliamid 6 alapanyagi me-
tanodbdl, majd késébb bonamidbdl készitették,
ezek azonban t6bb szempontbdl sem tudtak meg-
felelni a kovetelményeknek. Egyik hibajuk az,
hogy meglehetésen rugalmatlan félfekvést bizto-
sitottak, igy a kapcsoloknak a gérg6rendszeren
val6 athaladasa kellemetlen érzést keltett az uta-
sokban. Masik hibajuk a viszonylag rovid élet-
tartam.

A poliamid alapt mianyag betéteket a teher-
szallitd kotélpalyakon elért kedvezd eredmények
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alapjan épitettik be. A kevésbé kedvezd eredmé-
nyek itt arra vezethet6k vissza, hogy teherszallito
kotélpalyaknal zértszerkezetli, egyszer-font kote-
len kozlekednek a kocsik, itt viszont — bar arany-
lag kisebb kerékterheléssel — de tobbszor font
paszmaskotél fut a gorgbkon és ez valdsaggal fa-
részeli a korongok betétjeit.

Mind az utazasi kényelem, mind pedig a szallit6-
kotél kimélése és a betétek élettartamanak ndve-
lése érdekében a betéteket az (izemeltet§ —a hazai
gyartasi lehet6ségek hianya miatt — importbdl
szarmazd specidlis gumibetétekkel cserélte Kki.
A Kisérleti mintapéldanyok igazoltdk a kotélatfu-
tds finomitasara vonatkozd reményeket és a kez-
deti tapasztalatok a kopasalldsagra is kedvezének
mondhatok.

6. Alloméasok

A palya &llomasai tetszetds kialakitasuak. A ked-
vezObb hajtasi viszonyok érdekében a hegyallo-
mason a hajtast, a volgyallomasban pedig a szalli-
tokotél feszitését helyeztik el az e célra kialakitott
toronyban. A feszitd sulyt betonbdl készitették és
a feszit6kotél hossza egy csorl6 segitségével val-
toztathatd, a feszitési Ut jobb kihasznalasa érde-
kében. E torony az éplilet megjeleneset is erdekessé
teszi. A volgyallomas balszarnyaban helyeztik el
az Uzemi helyiségeket, jobbszarnyéban pedig az
utasforgalmi helyiségeket.

A kotélpalyarol a volgyallomasra érkez6k alul-
jaron hagyjak el az allomaséplletet. Az aluljaros
megoldas altaldban meglehetésen koltséges. Az
adott esetben azonban nem jelentett tulzott tobb-
letkdltséget, mert a volgyallomas pilléreit a ki-
szolgal6 szint alatt, helyenként 7 m-t meghalado
mélységben kellett alapozni. A gépesithetdség ér-
dekében a foldkiemelést kombinalt munkamaéd-
szerrel végezték; elGszor lejtésen, az utcaszinthez
csatlakozo teljes foldkiemelést, majd ezalatt 55—
6 m szintig rézsls arkokkal végezték a munkat
géppel; csak e szintr6l folytattak kézi erével a ki-
emelést. Tobb helyes szervezési megoldassal, jo id6-
rendi beosztassal minimalisra csdkkentették a kézi
munkat. E nagy féldmunka az épulet kétszintes Ki-
alakitasat is lehetévé tette volna; ennek lehet8sége
az épités folyaman is felmeriilt, de ez veszélyeztette
volna az Uzembehelyezés idGpontjat.

A hegyallomas alapozasai lényegesen kozelebb
keriltek a terepszinthez, igy a foldmunka egysze-
rbb volt. Az allomas forgalmi szintjén csak ne-
hany elektromos szerelvényt helyeztink el, annak
érdekében, hogy az utasforgalmi szinten balesetet
okozhato szerkezet ne legyen. A géptermet az &l-
lomas fels6 szintjén helyeztik el, és csak a hajto
korong nyulik be az also szintbe.

Mindkét allomas monolit vasbetonvazas, ugyan-
csak monolit fodémmel, amely kialakitas az épi-
letre hato vizszintes er6hatasok kedvez0 elosztasat
szolgalja. A gépterem fodémenek dinamikus igény-
bevetelét mdszerrel mértik és a csendes, jol be-
szabalyozott hajtasbdl szarmazd dinamikus té-
nyezd értékét 1,38-nak talaltuk.
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I1. dbra. .1 liajtogé]» szerelés kozben

7. Hajtas

A kotélpalya hajtdsédnak kialakitasanal elsdéd-
leges szempont volt a hazai gvarthatdsag és a gyors
beszerezhet6ség.

Aszallitokotél meghajtasat 68 LE teljesitményd,
percenként 970 fordulatszam( asszinkron motor
végzi, mely az utasdramlas iranyatdl fliggéen hol
hajtja, hol fékezi a szallitokotelet. A gombnyo-
masra mikodd tobbfokozatl automatikus indito-
berendezés énm(ikod6en az utasaramlas irdnyanak
megfelelGen inditja el a hajtogépet. A szallitokotél
volgymeneti terhelése esetére a fékez6 nyomatékot
a meghajtomotor gyors rovidre zarasaval Brown—
Boweri gyartméanyu fordulatszdm szabalyoz6 biz-
tositja.

Az lizemi és a gyors fékezést elektrohidraulikus
fékekkel oldottuk meg. Az Uzemi fék kozvetlenil
a hajtomotor tengelyére szerelt féktarcsat, mig a
gyors fék a fogaskerék hajtom( kihajto tengelyét
fekezi. Az &ramszolgaltatds meghibasodasa vagy
kiesése esetére 25 LE teljesitmény(i benzin tzemd
motor — ékszijtércsés attétellel, a fogaskerék
hajtom( bemend tengelyét forgatva —0,2 m/s se-
bességgel biztositja a szallitokotél meghajtasat és
ezzel az utasoknak az &lloméasokba val6 beszallit-
hat6sagat.

A hajtékorongot 90°-0s torési nyitott kipkerék-
par forgatja. A f6hajtokorongot konzolos fel-
fuggesztett acélszerkezetl allvany tamasztja ala.
A f6éhajtokorong fordulatszamét ropsulyos fordu-
latszam szabalyzé készilék ellen6rzi, amely a
szallitokotél 1,5 m/s izemi sebességének kb. 20%-
os tullépése esetén — végallaskapcsol6 atjan —
az uzemet leéllitja. Af6hajtékorong belsd peremére
labm(ikodtetésl pofas féket szereltiink fel, amelv-
lyel a hajtékorong fékezhet®.

8. Fluggl6székek és kabinok

A kotélpdlyahoz az UVATERV Kétiléses és
egylléses fuggbszékeket is tervezett, amelyeket két
fuggetlen spirdlrugds szoritokészilék kapcsol ra a
szallitokotélre. A szoritdkészilék 3—4-szeres biz-
tonsagot nyujt a szallitokotélen valé megcsiszas
ellen, és a szoritas el8irt mértékét nyomatékhata-
rolé kulccsal allitjak be (12. abra).
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13. dbra. UVATKKY tipust szoritékeszulck

13. 4bra. Clirak tipusu szoritokészilck

Hazai gyartési kapacitds hidnya miatt a beru-
hazd osztrak gyartmanyu kétiléses székeket szer-
zett be, melyeket tanyerrugds szoritokeszilekkel
kapcsolnak ra a szallitokotélre (13. abra).

A tervezett kétuléses fuggbszéket a 14. abra mu-
tatja be.

KOZLEKEDESTUDOMANYI szemle
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A Girdk cég altal széllitott és jelenleg izemben
Lev6 fugg6székeket lehet latni 1., 4. és 7. &brdin-

on.

Kilénleges, all6 utaster(i kabinokat is tervezett
az UVATERV, amelyekbe a ki- és beszallast
ugyancsak menet kdzben végzik. Ilyen kabinokat
hasznalnak sok helyen — vegyesen székekkel is —
az europai kotélpalyakon, a nalunk tervezettnél
sokkal egyszer(ibb kivitelben. Tervez6ink komoly
gondot forditottak az all6 utaster(i kocsik ajtaja,
nyitasanak és zarasanak biztonsagos megoldasara,
mig masutt, a féképpen sportolok altal hasznalt
palyakon ezt egyszert, beakaszthat6 lanc pétolja.

9. Hirkozl6, gyorsleallito és biztonsagi
berendezések

Az egész kotélpalya es szerkezeti részeinek ter-
vezése soran a személyszallitas megkovetelte biz-
tonsagos Uzemre térekedtiink.

A kotélpalya mindkeét allomasa be van kapcsolva
az orszagos tavbeszél6 haldzatba, de kilon tGzemi
tavbeszélo haldzata is van, amely a két allomast, a
géphéazat és az (izemirodat koti dssze.

Felszereltiik a kotélpalyat egy kildnleges jelz6 és
vészkioldd berendezéssel, amelynek segitségével az
allomasok dolgozoi egymasnak a szolgalati utasi-
tdsban megadott jelzeseket tudjak leadni és izem-
zavar vagy barmi veszély esetén a szallitokotél haj-
togépét le tudjak allitani.

A gorg6csoportokba beépitettiik a szallitokotél
kisiklasat jelz6 berendezést. Ez a kétkard emel6 el-
vén miikddoé kapcsold, amelyet a kotél —Kkisiklasa
esetén —megUt és ez azonnali gyors leallitast valt
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15. dbra. Az UVATERYV Altal tervezett alld utaster( kabin
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ki. Ilyen esetben a palyan lev6 utasokat a kotél-
palya oszlopaira szerelt hangszorén keresztil ta-
Jékoztatjadk a ledllas okardl és a megtett intézkedé-
sekrél.

A berendezés a hegyallémas kezel§ szintjén el-
helyezett kapcsolotablan az tizem leéllitasaval egy-
idejlileg jelz6lampa kigyulladasaval jelzi azt is,
hogy melyik allvanyon lépett le a szallitokotél a
gorgokrol.

A palyaba beépitett két kotéllenyomé allvanyon
a kiugrast jelzd kapcsolon kivil a kétél megfogasra
szolgélo konzolokat is felszereltik, amelyeknek az a
feladatuk, hogy esetleges kotélkiugras esetén a ko-
tél felcsapddasat megakadalyozzak.

Kotélkisiklas a palya (izembehelyezése 6ta nem
fordult el§ és reméljik, hogy a jov6ben sem lesz
sziikség sem a szallitokotél Kisiklasat jelz6 beren-
dezés, sem a kotélmegfogd konzolok mikddésére.

Az ismertetett, segédmeghajtassal Kkiegészitett
hajtogépnél nagyon kicsi annak a lehet6sége, hogy
a palyar6l az utasokat ne tudjuk az allomasokba
beszallitani. De erre a lehetdsegre is gondolni kel!
és a szolgalati szabalyzat erre az esetre is intézke-
dik. Kilonleges ment6berendezés nem sziikséges,
mert a palya alacsony vonalvezetése és a kedvez6
terepviszonyok lehet6vé teszik, hogy a keruleti
tlzoltdsag fél éran belul le tudja hozni a fligg6szé-
kekb6l az utasokat.

A janoshegyi ,,Libeg6” -t mar koze! két éve lze-
meltetjik. A palya miiszakilag és gazdasagilag
egyarant jol vizsgazott, amiben nagy része van a
begyakorolt miiszaki és forgalmi személyzetnek.

A kotélpalyat a févaros kozonsége megkedvelte
és lassan torzskozonsége is kialakult.

Sajnélatos médon —de a kotélpalya létesitSinek
varakozasat igazoléan — kedvez6 id6ben és mun-
kaszlineti napon csak sorbadllassal lehet a palyara
felllni. A ,Libeg6” utasait azonban karpétolja
ezért az utazas kozben szerzett élmény.

A janoshegyi kotélpalyéan elért kedvez6 miszaki
és gazdasagi eredmények alapjan remélhetjlk,
hogy néhéany éven belil megépul a citadellai ko-
télpalya, tovabba a soproni, pécsi, badacsonyi és
kékestet6i kotélpalyak, és bdvebb valasztékot
nyGjtanak majd a ,,libegést” mar megkedvelt uta-
sok szamara.

Fizessen el6 a
Kozlekedéstudomanyi szemlében

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

J 1
i * *@,

e o000 0y00 », jK

*C«#..i]:k
t |

Az RFT az élenjard technika reprezentansa

Racionalizalas-osztalyozo berendezés alkalmazasaval

Késziilék psszeallitas

A KLA 1 tipust osztalyoz6 berendezés

az al&bbi késziilékekbdl 4116 kombinacio:

KLE 101 tipust osztalyozd betétegység

MZK 101 tipust tébbcsatornas elektromechanikus
szamlalé

Kiilonleges el6nyei:

Racionalis és teljesen automatikus kiértékelés, a rend-

szer nagy variabilitasa és kiépithet6sége, nagy lzem-

biztonsag és konnyi szervizelhet6ség.

Gyartunk tovabba:

— Laboratériumi sugarzasmérd készilékeket

— Magfizikai ipari mérémiiszereket

— Sugarzas- és dézisméré miiszereket

— Meérési adatgy(ijté és -feldolgozé
mérbkészilékeket

— Mérémiszereket mechanikai és akusztikai
mennyiségek elektromos mérésére

— Rezgésmérd miszereket

— Hitelesité miszereket

— Uzemszinet ellen6rz6é készilékeket

— Kaébel és légvezeték hibahelymeghatarozé
készulékeket

Kérjik az érdeklédéket, forduljanak az NDK Magyarorszagi
Nagykovetsége 27. Kereskedelempolitikai Osztalyahoz

Budapest XIV., Népstadion Gt 101 —103.
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EXPORTEUR:

EXPORT-IMPORT
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A postaforgaiom fejlesztési problémai

KONYA LAJOS

Hazankban a mioiszaki fejlesztési kérdések az
utébbi évtizedekben keriltek fokozottabban el6-
térbe.

Az 1950-es években definialtdk a miszaki fejlesz-
tés fogalméat, eszerint: ,,Azt a mliszaki-gazdaségi
tevekenységet, amely a neépgazdasag egyes agaza-
taiban az 0j, fejlettebb technikat, az uj termelési
modszerek bevezetését, a tudomany és technika
legujabb vivményainak alkalmazasdt mozditja
eld, osszefoglald néven mdiszaki fejlesztésnek ne-
vezzik.”

Napjainkban mar lépten-nyomon talalkozunk a
miszaki fejlesztés problémaival. Nemcsak a szak-
emberek, hanem a napi sajto, a radio, a televizid is
foglalkozik ezzel a téméaval. Kilénféle ankétokon,
konferencidkon, intézmények (lésein csaknem
mindig napirenden szerepelnek a fejlesztési kérdé-
sek, ismertetik az eddig elért eredményeket és a
tavlati célkitlizéseket.

A miiszaki fejlesztés nemzetkdzi viszonylatban
is kozponti helyet foglal el. A fejlett iparral rendel-
kez6 nyugati allamokban a mdszaki fejlesztés a
nagyvallalatok termékvalasztékénak bévitését, az
allando termékujdonsag létrehozasat szolglja.
A szocialista orszagokban a mszaki fejlesztés gya-
korlati végrehajtdsa az egész tarsadalom érdekét
szolgélja. Ismeretes, hogy nemcsak a Szovjetunio,
hanem a baréati szocialista orszagok meghatarozott
feladatai kozott is nagy sullyal szerepel a mszaki
fejlesztés. Hazankban sincs ma mar a népgazdasag-
nak olyan 4gazata, melyen belil ne torekednének a
miszaki fejlesztés gyakorlati megvalésitaséara. Ez a
torekvés a miszaki fejlesztés elkeriilhetetlen sziik-
ségszeriségének felismerése utan torvényszer(,
mert a muszaki fejlédés, a korszer( technika és
technoldgia alkalmazasa nélkil viszonyaink ko-
z0tt jelenleg termelékenység-novekedést, dnkdlt-
ségcsokkenést elérni mar nem lehetséges.

Mind altalanosabb az a szemlélet, hogy a fejlesz-
tés nem kizérdlag csak a gazdasagossag mérlegelé-
sét jelenti, hanem figyelembe veszi a technika fej-
l6désének iranyat, tehat azt is, hogy egy adott meg-
oldas a tudomany és technika eredmenyei alapjan
a meglevonél miszakilag jobb-e és milyen szinten
van a hasonld rendeltetésd kilféldi technikdhoz
képest. Természetes tehat, hogy az ipari dgazatok-
hoz hasonldan a szolgaltatd agazatok se maradja-
nak ki az aranyos fejl6édéshbdl, mert ez a kés6bbiek
soran sulyos nehézségeket okoz az egész népgazda-
sagnak.

A szolgaltaté agazatokon belil a postai szolgal-
tatas az egyik olyan terilet, amely az altalanos fej-
I6désben lemaradt, ezért napjainkban igen nagy-
mértéki fejlesztést igényel. A postai szolgaltatas
— mint a viligon mindenltt — hazankban is a
legrégibb tevékenységek kozé tartozik. Ma maér
kozismert, hogy a postai szolgéltatds nem tud 1é-
pést tartani a megndvekedett igényekkel, aminek
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oka, hogy bér feladatai sokszorosara néttek, a
posta feldolgozési modszereiben Iényegében meg-
maradt a XIX. szdzad végén kialakult manualis
jellegd munkamddszereinél. Ez tlnik ki a KNEB
tavalyi jelentésébdl is, amely a posta gépesitettség!
fokat igen alacsony szazalékra értékeli.

E tények meghatarozzak a tennivalokat.

A postaforgalom rohamos novekedése megkdve-
teli a postaszolgalat allando6 technikai fejlesztéseét.
A technikai berendezések és a postaforgalmi tech-
noldgia fejlesztése sziikségszerd, mert ezek nélkiil
nem lehet ellatni a megndvekedett feladatokat.
Gyokeres valtozast a gépesitéstdl, a technikai viv-
manyok széles kor(i alkalmazéasatdl, tehat a postai
munka rendszertechnikai Valtozasatol varhatunk
csak.

GEPESITES-AUTOMATIZALAS

A gépesités és automatizalés a kézi munkafolya-
matoknak gépi munkéval vald helyettesitését je-
lenti. A gépesitésnek ezért nemcsak az alapvet6
munkafolyamatokra kell kiterjednie, hanem a ki-
egészitd jellegl tevékenységekre is.

Ebbdl kiindulva vilagosan korvonalazodik a
postai kildemények kezelésével kapcsolatos mun-
kafolyamatok fejlesztési feladata: a gépesitésnek
és automatizalasnak ki kell terjednie minden olyan
egymast koveté munkafolyamatra, melyekben ma
meg tdlnyomoéan manudlis jellegli a munkavégzés,
hogy annak fokozatos felszdmoléséval a szolgal-
tatas ki tudja elégiteni az igényeket. Mivel a pos-
tai kiuldemények a feladastol a kézbesitésig egy-
mast koveté munkafolyamatokon mennek keresz-
tdl, a fejlesztési feladatok kit(izésekor nagy figyel-
met kell forditani az azonos szint(i, azonos id6ben,
parhuzamosan végbemend fejlesztésre. A megno-
vekedett igényekbdl szarmazo lebonyolitési prob-
Iémat ugyanis nem oldja meg egy munkatertlet,
pl. a felveteli szolgélat gépesitese —béar a nagy for-
galom lebonyolitasara alkalmas automataknak a
kdzonség szolgalataba allitasa igen jelentds Iépés a
gépesités teriiletén — ha vele parhuzamosan a fel-
dolgozas, a rakodas, a szallitas és a kézbesités gépe-
sitése nem torténik meg. A postai munka egész
rendszerét kell tehat technikailag 0j alapokra fek-
tetni. Gépesitéskor ezért az egész folyamatot cél-
szer(i vizsgalni és a gépesités magas fokéra, a
komplex gépesitésre kell torekedni, amikor is a tel-
jes munkafolyamatot (felvétel, feldolgozas, rako-
das, szallitas) gépek végzik, az emberi munka csak
a gépek kezelésere korlatozodik.

Az egymasba kapcsol6dd munkafolyamatok gé-
pesitési lehet6ségeinek megvaldsitasa érdekében
megfeleld kutatasi és kisérleti munkéakat kell vé-
gezni, tekintetbe véve az e téren kilféldon mar
elért és felhasznélhatd eredményeket.

Elérkeztiink tehat ahhoz a ponthoz, amikor a
postai szolgaltatassal kapcsolatos kutatasi igény
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szukségszeriien jelentkezik. A kutatas nélkulozhe-
tetlen tevékenység, mivel a miszaki fejlesztés esz-
szerli megvaldsitasanak ez az alapja.

KUTATAS

A legfejlettebb technikéat elsdsorban a miszaki-
tudomanyos kutatds teremti meg. A Magyar Szo-
cialista Munkéspart X. Kongresszusanak hatéro-
zata ezzel kapcsolatban a kdvetkezdket mondja Ki:
»A szocialista épités magasabb szint( folytatasa
megkoveteli a tudomanyos kutatasok gyorsabb
fejlesztését és a termeléssel vald kapcsolatuk eré-
sitését. Sziikséges ez mind a nemzetkdzi, mind a
hazai tudomanyos eredmények és miszaki vivma-
nyok gyakorlati alkalmazasanak segitése céljabal,
valamint azért is, hogy az itthoni kutatdsok fej-
lesztéseével hazank novelje alkoto részvételét a tu-
domanyos és technikai forradalom nemzetkozi
adramlatdban.” A kutatasi eredmények gyakorlati
alkalmazésa a mszaki fejlesztést, s ezzel a nép-
gazdasag fejlédését szolgalja.

A postai szolgaltatas fejlesztését célz6 kutatas
az utobbi eévekben egyre jobban elGtérbe kerdlt,
aminek az a magyarazata, hogy vilagszerte egyre
nagyobb igények jelentkeznek a posta szolgaltata-
sai Irant, és ez mind nagyobb létszdmigénnyel, te-
hat mind magasabb koltséggel is jar. Mivel a szol-
galtaté agazat szerepe a gazdasagi életben egyre
nagyobb, alland6 fejlédést mutat a kutatdmunkak
részaranya is a szolgaltatasi agban. Varhat6, hogy
a szolgaltatds meggyorsitasa érdekében a postai
szolgaltatas gépesitésének kutatasigénye is roha-
mosan fog fejlodni.

A kovetkez6kben vizsgaljuk meg egyrészt a mo-
dern tudoméanyos kutatomunka folytatasanak fel-
tételeit, méasrészt azt a tervszerlen kovetendd
iranyt, amely a kutatbmunkan keresztiil hatéko-
nyan elémozditja a miszaki fejlédést.

A kutatdshoz modern kutato-fejlesztd intézme-
nyekre van szilkség, amelyek megfelel§ berendezé-
sekkel, laboratoriumokkal és kisérleti Uzemekkel
vannak felszerelve. Ahhoz, hogy ezekben az inté-
zetekben hasznos és eredményes kutatomunkat
lehessen végezni, megfelel6en képzett és szakmai-
lag komplett kutatégardat kell biztositani. Annak
érdekében, hogy a kutatdk teljes mértékben kuta-
tomunkajuknak élhessenek, biztositani kell sz&-
mukra a megfelel6 anyagi feltételeket, hogy ne
kényszerlljenek szabadidejikben egyéb munkét
vallalni, s igy energiajukat szétforgacsolni.

A kutatast, a kutatok munkajat tervszer(ien kell
irdnyitani. Ennek érdekében a tavlati fejlesztési
terv alapjan, a surg6sségi sorrendnek megfeleléen,
redlis kutatasi tervet kell késziteni. A tudomanyos
kutatas tervszer(i iranyitasat ugy érjuk el, hogy
egyrészt a kutatdsi témak a gyakorlati élet id6-
szer(i, még megoldatlan problémait dlelik fel, més-
részt megtervezzilkk a kutatas eredményeinek var-
haté idépontjat. A tudomanyos kutatas tervezése
természetesen nem jelentheti a kutatok kezének

kozlekedéstudomanyi szemle

megkotését. A kutatds iranyanak kitlizéséhez, a 6
fejlesztési iranyvonalaknak megfeleléen, vildgosan
meg kell fogalmazni a fejlesztési igényeket. Az igé-
nyek megfogalmazésdhoz megfelel§ gyakorlati is-
meretekre van szikség. Amennyiben a kutatok
maguk rendelkeznek a sziikséges ismeretekkel, a
kutatasi témakra maguk tehetnek javaslatot, ame-
lyeket elfogadas esetén ki is munkélhatnak.
Ilyenkor &ll el6 az az eset, amikor egy intézet egy
évre tervezett témaibdl nagyobb szazalékat képe-
zik a kutatok altal javasolt és kisebb hanyadat a
megrendelés Gtjan kidolgozasra vard témak. A ku-
tatdintézeteknel az ilyen jellegl kutatomunka —
szemben az iranyitott kutatassal, amely bizonyos
esetekben indokolt — kizarja azt, hogy a kutatdk
masok elképzelése utdn dolgozzanak. A sajat elgon-
dolasok szerint végzett elmélyedt kutatbmunka el6-
segiti a tudoményos munka fejlédését. Az ismere-
tek birtokdban végzett kutatdsok a legcélraveze-
tébb tevékenységek.

A kutatomunkéahoz feltétlenll hozzatartozik a
megfelel§ nemzetkozi kapcsolatok megteremtése, en-
nek révén szakmai tapasztalatcserék folytatasa,
tudoményos Kkisérleti eredmények kolcsonds cse-
reje és publikalasa. Amikor nemzetkozi tapasztalat-
cserérél beszélunk, elsésorban a Szovjetunid és a
szocialista orszdgok tapasztalatainak felhasznala-
sara gondolunk. A szocialista orszagok kozott al-
landéan bdévil a miszaki-tudomanyos egyittm-
kodés. Ennek keretén beliil valdsul meg az Uj
technikai eljardsok és tapasztalatok atadasa. A
tapasztalatok atvételekor igen sok segitséget nyujt-
hat olyan korszeri gyartményok megvasarlasa,
melyek hazai fejlesztési elgondolasainkba beilleszt-
hetok. A korszerii gyartmany figyelembevételével
b6 lehet6ség kinalkozik arra, hogy kutatasainkat
fejlettebb fokon folytassuk.

A postaforgalmi kutatomunka széaméara a 80
éves Posta Kisérleti Intézet megfelelé bazisul szol-
gal. Ezt az OMFB is aldtdmasztja, amikor a ,,Hir-
kozlés tavlati mszaki fejlesztési koncepcioja” c.
tanulmanyédban a kovetkez6ket nyilvanitja ki:
. -.a Posta Kisérleti Intézet az a szerv a postan
belul, amely tudomanyos felkésziiltséggel és — mi-
vel valamennyi szakagazat képviselve van az In-
tézetben — komplex mddon hivatott és képes se-
gitséget nydjtani a posta el6tt allo feladatok meg-
valositasdhoz.”

Az Intézet az elmult néhany év soran nem kizaro-
lag a hirkozlési eszkozok fejlesztésével foglalko-
zott, hanem mas egyéb, a postaforgalommal kap-
csolatos kutatdsokkal is. Napjainkban méar termé-
szetes az Intézeten belll az olyan irdnyd kutato-
munka folytatasa, mely az eddig manualisan vég-
zett postai miveletek nagy részének gepekkel, il-
letve automatékkal valo lebonyolitaséara iranyul.

A kozeljov6ben realizalhatd feladatok kozé tar-
tozik az Onkiszolgalé postahivatalok létesitése, il-
letve az Onkiszolgéld rendszerl kildeményfeladés
megvaldsitasa. Megfelel6en 0Osszehangolt kutato-
munkaval elérhetd, hogy az dnkiszolgald postahi-
vatalok felvételi munkainak gépesitésevel parhuza-
mosan a feldolgozés, rakodas, szallitas és kézbesi-
tés gépesitése is megtorténjék. A kutatotevékeny-
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ségnek a postaforgalom komplex fejlesztésére kell
irdnyulnia; az igy jelentkez6 feladatok hosszu
idére meghatarozzak a postatechnolégiai és tech-
nikai kutatasok iranyat.

A technikai fejl6dés jelentésen befolyasolni
fogja a postatizem személyzeti struktdrajat is. A mér-
nokok es technikusok, a karbantartdé mdiszerészek
és egyéb szakmunkésok szdma nagyobb és szerepe
fontosabb lesz. Igényeket tdmaszt a gépesitési
iranyzatot gyakorlatilag el&segit6 kutaté és kisér-
leti munkat végzd intézeti dolgozdk felkésziiltsége
és fejlesztési készsége irant. A kutatékra egyre ne-
hezebb feladat harul, mert részleteiben kell felmér-
niuk, illetve kimunkalniok a gépesités és automati-
zéalas féiranyaibol kapott feladatokat.

Az elvégzett feladatok, a kimunkalt téméak gya-
korlati felhasznalasarol a miiszaki fejlesztést terv-
szerlien iranyité fels6bb szervek gondoskodnak.
Ezekbdl a kutatdsi mozaikokbol valésul meg a
gyakorlatban a fejlesztési terv, amely helyesen a
tavlati fejlesztési koncepcidkat is figyelembe véve,
valdban jol szolgélja a gyakorlati fejlesztés megva-
I6sitasat. Nem rovid folyamat ez, de tervszer(en
elérehaladva biztosan célhoz vezet.

A miszaki fejlesztési feladatok kit(izése alkal-
méval —a megvalositas biztositdsa érdekében —
tisztaban kell lenni azzal, hogy a fejlesztés sziikség-
szer(i fokozatait nem lehet elkerilni. Nincs helye
a szenzacios latvanyos eredményekre torekvésnek,
ami ugyis csak helyi jellegl lehet. A miszaki fej-
lesztési tevékenyseget minden egyéni érdek és ne-
zet folé kell helyezni, mert kizardlag ez szolgalja a
népgazdasagi érdekeket. A postaforgalom fejlesz-
tési feladatait gyakorlati tapasztalatok birtoka-
ban, a felvet6d6 igények és a f6 fejlesztési iranyvo-
nalak szem el6tt tartdsaval, a realis lehet6ségek
alapjan csak tervszerlien lehet jél megoldani.

A FEJLESZTESI-KUTATASI CEL

A fejlesztési feladatok gyakorlati megvalositasa
érdekében el kell érni, hogy a postaforgalmi mun-
kafolyamatokat, amelyeket ma még nagyrészt
manualisan végeznek, az elkdvetkez6 id6ben gépek
és automaték igénybevételével bonyolitsak le. A
cél elérése érdekében meg kell vizsgalni, hogy az
egyes postaforgalmi munkafolyamatok gépesité-
sének, automatizalasanak milyen mértékben bizto-
sitottak a felvételei.

Jelenleg szamos postahivatalban bizonyos mii-
veleteket azonos, vagy hasonlé moédon végeznek,
de ezek egy-egy helyen olyan kis munkamennyiség-
ben jelentkeznek, hogy gépesitésiik ilyen formaban
nem lenne gazdasdgos. Célszer(i tehat ezeket a m-
veleteket feldolgozd gdécokban dsszpontositani, ahol
azoknak gépekkel, automatdkkal vald elvégezte-
tése mar rentébilis. Az igy kialakitott koncentralt
feldolgozés természetes kovetkezmeénye, hogy meg-
valtoztatja a munkafolyamatok technol6giajat, a
szolgaltalas eddigi jellegét stb. Mindezekkel a fej-
lesztés gyakorlati megvalésitasa el6tt szamolni kell,
és id6ben meg kell tenni a szikséges intézkedése-
ket.
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Vérhatd az is, hogy bizonyos szolgaltatassal
szemben tdmasztott kovetelmények nem teszik le-
het6vé egyes munkafolyamat 6sszes mlveleteinek
gépesitéset, ezért bizonyos miveletek elvégzésében
az ember koézremikoddésére tovabb is sziikség lesz.
Az ilyen mliveletek elvégzéséhez olyan eszkdzoket
kell biztositani, melyek segitségével a manualisan
vegzett mlveletek jol illeszthet6k a gépesitett,
automatizalt folyamatba.

A fejlesztési célok megvalositasakor a fentieken
kivil még tobb megoldasra varé probléma is fel-
merul. Ezek kozott meg kell emliteni, hogy a fej-
lesztés id6szakéaban kétféle feldolgozasi formaval kell
szamolni, ami a forgalom zavartan lebonyolitasa
érdekében a postaforgalmi munkafolyamatok meg-
felel§ dsszehangolasat kdveteli meg.

A fenti altaldnosan megfogalmazott fejlesztési
feladatok a postalizem egyes tevékenységi teriile-
tein kilonbozOképpen kerlilnek megvaldsitasra.
Ezek megvilagitasara a kovetkez6kben a posta-
uzem fotevékenységeit kdzvetlenil befolyéasolo fej-
lesztési feladatokrdl lesz szo.

A felvételi szolgalat fejlesztése

A felvevl szolgalat kozvetitésével kerlilnek a
kildemények a posta kezelésébe. A tevékenységre
a postai dolgozok és a kbzonség kapcsolata jellemzd,
mely kiilénb6z6 okok miatt nem volt minden id6-
ben kell6en 6sszehangolt. Ennek kikiiszobolését
szolgélf'a az a torekvés, mely a felvételi szolgalat-
ban a lehet6ségekhez képest személytelen kapcso-
latot igyekszik létrehozni. A megvalésitas érdeké-
ben olyan (j szolgaltatasi formékat kell Iétrehozni,
melyek a postai kildemények onkiszolgald felvé-
telét teszik lehet6vé. Az onkiszolgéld felvétel az
onkiszolgalé postahivatalok erre a célra felszerelt
automatai, gépi berendezései segitségével valosul
meg. Ezért szikséges ezek fejlesztése, megfelel6
mennyiségben és minéségben torténd gyartasa és
Uzembehelyezése.

A felvételi szolgalat megszervezésében nélkiloz-
hetetlen az dnkiszolgalo postahivatalok tzemi fel-
teteleinek, technoldgiajanak és telepitési szempont-
jainak kidolgozasa. Az 6nkiszolgalo postahivatalok
fokozatos felallitdsaval egyidében a felvevd szolga-
latot kétféle — onkiszolgalé és hagyomanyos —
postahivatali forma latja el. A hagyomanyos pos-
tahivatalok szdméara olyan madszereket kell kidol-
gozni, hogy az egyes killdemények felvételekor el-
végzend6 miveletek egy része koncentraltan gépe-
sitve legyen elvégezhetd.

A feldolgozés fejlesztése

A kildemeények és egyéb postai anyagok feldol-
gozasa legelénydsebben koncentréltan mehet végbe,
mivel az egyes mUveleteket ebben az esetben lehet
gépsorokkal, automatdkkal gazdasagosan elvégez-
tetni.

A levélkiildemények esetében —a feldolgozas ed-
digi médjanak megvaltoztatadsaval — majdnem
teljes egészében automatizalni lehet a feldolgozast.
A levélkildemények a feladétol—cimzettig valod
tovabbitasuk soran tobbszori feldolgozést igényel-
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nek. Ezért az automatizalt levélfeldolgozéshoz
megfelel6 technoldgia kidolgozédsa is sziikséges,
amely a levélkiildeményeket az izemen beliil és a
tavolsagi szallitasok alkalmaval is megdvja a ron-
galédastdl és biztositja azok gyors és pontos to-
vabbitésat.

A csornai/klildetnényeTc feldolgozésat korszer(
csomagszétosztd gépekkel lehet segiteni.

A hirlapanyag feldolgozasanal kotegelGgepek,
hirlapszdmlalo gépek, és szétosztogépek beallitasa-
val lehet felvaltani a jelenlegi manualis feldolgo-
zast.

Hogy mindezek a gyakorlatban megval6sithatok
legyenek, létre kell hozni az anyagfeldolgozas gaz-
dasdgos automatizdlasdhoz szikséges anyagkon-
centraciot biztositd gacositott szallitasi és iranyi-
tasi rendszert, ki kell alakitani az automatizalt
anyagfeldolgozas befogadasara alkalmas feldolgozo
gochivatalokat.

A széllitas fejlesztése

Az elkdvetkezendd idében a vasuti févonalakon
a széllitasi lehet6ségek javulni fognak, a szarnyvo-
nalakra torténé szallitast pedig nagyobb mérték-
ben kozutakon, gépkocsijaratokkal oldjak meg.
Fejlesztési feladatkent a féutvonalakon a vasuti,
mellékatvonalakon a kozuati szallitasra épuld go-
cositott szallitas részletes kidolgozasa és az anyag-
feldolgozés automatizaldsdnak megvaldsitasa sze-
repel. Meg kell hatarozni a gdcositott szallitas leg-
alkalmasabb széllitéeszkozeit és gondoskodni kell
azok beszerzésérdl.

A kézbesités fejlesztése

A kézbesitési tevékenységre is jellemz6 a posta és
a kozonség kozvetlen kapcsolata. E tekintetben is
torekedni kell a személytelen kapcsolat kialakita-
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sara. Ennek érdekében ki kell dolgozni —a kiilén-
boz6 kézbesitési adottsdgok figyelembevételével —
az onkiszolgald elvre épllé kulénboz6 kézbesitd
blokkrendszer tipusait es gondoskodni kell arrol,
hogy a megfelel6 tipus kisérletképpen egy-egy hely-
ségben minél elébb elhelyezést nyerjen.

A felsorolt fejlesztési feladatok eredményes meg-
val6sitdsahoz még jelentds kutatomunka sziikséges.
Minthogy ezen a terlileten csakis a posta meglevé
kutatébazisara lehet szamitani, a Posta Kisérleti
Intézet postaforgalmi kutatérészlegének kapacitasa
bdvitésre szorul. Torekedni kell arra, hogy a felvé-
teli, feldolgozési, szallitasi és kézbesitési kutato-
csoportokon belul az adott szakteruletre speciali-
zalt szakemberek dolgozzanak.

A hazai gyartdshoz sziikséges ipari kapacitést
legcélravezetébben a postan beliil lehetne biztosi-
tani, a sziikséges ipari bazis kiépitésével.

Az import beszerzések megkonnyitése és meg-
gyorsitasa érdekében folyamatos piackutatd teve-
kenységet kell végezni. Intézményesen biztositani
kell az import beszerzés(i gepek és berendezések
els6 példanyainak tudoméanyos alapossaggal tor-
ténd elemzeését.

Kdzismert, hogy a tényleges fejlesztés tekinteté-
ben a postaforgalom terén eddig — gazdasagi
okokbo6l —nem sok tortént. Ez a kérlilmény a pos-
tai szolgéltatdsok erésen csokkent szinvonalanak
megtartasat is veszélyezteti, ezért az elkerllhetet-
lenll sziikséges fejlesztést — megfeleld kutato-
munkaval — mielébb el6 kell késziteni, hogy a
megnyilé lehet6ségeket minél gyorsabban fel le-
hessen hasznalni és a gépesitésen alapul6 feldolgo-
z&si rendszerre is zavar nélkul lehessen attérni.

Hirdessen a
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A hirdetések az aladbbi cimre kildenddk:

LAPKIADO VALLALAT,BUDAPEST VII., LENIN KORUT 9-11
Telefon: 221-285
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A humaén tényezd6k jelent6sége a vasuti Uzemi balesetekben*

Dr. VERESS LASZLO-Dr. BOMHANYI ISTVAN

Az utobbi évtizedekben gyorsan kibontakoz6 tu-
domanyéagak kozott kiemelked6 jelent6ségli az em-
ber és a munkakodrnyezet Osszefliggéseit vizsgald
ergondémia. A modern ergondmiai szemlélet az em-
bert és kdrnyezetét bonyolult rendszer tagjainak
tekinti, amelynek a miszaki és gazdasagi szempon-
tok mellett elettani, lélektani és mas tarsadalom-
tudomanyi 0sszetevdi is vannak [4, 10]. Ebb6l ko-
vetkezik, hogy az ergondémiai kutatdbmunka a meg-
felel§ alaptudomanyok vizsgalé médszereinek szin-
tézise Gtjan, mint alkalmazott tudomanyag hiva-
tott legfontosabb feladatat: a mdszaki jellegl em-
ber-gép-kornyezet rendszerek 0sszhangjanak meg-
teremtését megvaldsitani.

Az ergondmia ismeretanyaganak élettani és Ié-
lektani részletei széles alapon kell hogy nyugod-
janak, hiszen a munkafolyamat sordn az emberhez
eljutd informacidk elemzését, Osszegyd(ijtését és
Osszegezését, ezt kovetden pedig az optimalis don-
tések meghozatalat és azok végrehajtasat a szervi
és idegrendszeri m(ikodések soranak minésége ha-
tdrozza meg. A munkafolyamatok szervezése, a
munkaeszkozok (gépek) tervezése — éppen ezert
— az ember testi és szellemi teljesit6képességet
meghataroz6 és kulsé, valamint belsd befolyasold
tényez6k ismeretében lehet igazan gazdasagos és
biztonsagos.

Az ember-gép-kornyezet rendszer Gsszehangolt
mikddéset azonban foként hibas emberi cselekvé-
sek miatti (human tényez6k), ritkdbban mdszaki
és kornyezeti zavarokbol ered6 konfliktusok szakit-
hatjak félbe, amelyek adott feltételek kdzott az
ember sérllését vagy halalat okozhatjak. Wil-
czynski,Z. szerint: ,,Lélektani szempontb6l a mun-
kabalesetek olyan jelenségeknek tekintheték, ame-
lyeknek sordn a gép és az ember kozott kialakult
konfliktus az ember vereségével végzddik” [20].
Az ipar barmely tertiletén éppentgy, mint a kozle-
kedési tevékenység soran bekovetkezd munkabale-
setek kivaltd okaként tiinyomo tébbségben az em-
beri cselekvési hibak allapithatok meg, illetve alla-
nak el6térben. A balesetmegeldzés szempontjabal,
de az adott eset reélis értékelése érdekében is igen
fontos a lezajlott baleset adatainak részletes elem-
zése Utjan a hibas emberi magatartashoz vezet6
Iélektani, élettani és tarsadalomtudomanyi hattér
felderitése.

Az irodalmat tanulményozva azt tapasztalhat-
juk, hogy a kutatomunka elsésorban a lélektani
tényezOk feltarasara iranyul. Szamos fontos megal-
lapitds tortént a munkakornyezetnek a figyelem,
emlékezet, gondolkodas folyamataira gyakorolt
hatasarol, az un. pszichologiai kifaradas kérdesérél,
a monotonia veszélyér6l, a munkakozbeni szemé-
lyek kozotti kapcsolatok, az érzelmi és hangulati
allapotvaltozasok hatésairdl [9, 15, 19].

t

* A TiszantGli Vasatorvosok I11. Tudoményos Erte-
kezletén, 1971. janius 10-én tartott el6adas nyoman.

A téméval kapcsolatos kutatdsok masik irany-
zata a munkabalesetek tarsadalomtudoméanyi vonat-
kozésainak elemzését tlizte ki célul. A megfigyelé-
sek a munkahelyen kivili kornyezeti hatasokra, a
csaladi és életviszonyokra, a munkahely megkdze-
litésével kapcsolatos problémaékra, a szabadid6 fel-
hasznalasanak modjaira stb. terjednek ki [6, 12, 14]

A munkaélettan mlvel6i az élettani folyamato-
kat kedvez6tlenul befolydsold kilsd kortlmények
(pl. zaj, rezgések, iddjarasi viszonyok), tovabba a
szervezet bels6 zavarai (kiilonb6z8 betegségek) altal
kivaltott hatdsokat, a nem, az életkor és a szolgé-
latban eltoltott id6 szerepét, a munkaképesség
idészakonkinti ingadozasait stb. vizsgalva a mun-
kabalesetek értékeléséhez, féként pedig megel§zé-
séhez szolgéltatnak fontos adatokat [9, 13].

A balesetet el6idéz6 cselekvési hibdk tobbsége
kils6 megnyilvanulasa alapjan kdnnyen besorol-
hatonak latszik a nem kivant magatartasformak
valamelyikébe (figyelmetlenség, gondatlansag, fe-
gyelmezetlenség stb.) és a balesetvizsgalati jegyz6-
konyvekben kozvetlen okként altaldban ezt jel6lik
is meg.

Els6 megkdzelitésre a balesetveszélyes viselkedés
éppen ezért teljesen illogikus, szinte Ugy tlinik,
mintha egyesek szant szandékkal akarnanak bale-
setet el6idézni, illetve sajat magukat veszélybe so-
dorni [5]. Ez természetesen nem igy van, és nagy
a valoszinlisége annak, hogy az egyes esetek mély-
rehatd elemzése felszinre hozhatja a balesethez ve-
zetd okozat kapcsolédasok elsd lancszemét, a tulaj-
donképpeni tényleges okot. Az elemzés gyakorta
szoros egyuttmiikodést tesz sziikségessé orvosok,
mUszaki szakemberek és pszichologusok kozott [3,
7, 10, 11].

A vasuti Uzemi balesetek keletkezéséhez vezetd
fébb okokat az 1. &bran foglaltuk dssze.

Fenti elvekb6l kiindulva hatdroztuk el, hogy a
MAYV (izemi balesetek Kivizsgalasanak eddigi kere-
teit kiszélesitve, olyan tovabbi kérdések tisztaza-
sara teszlink javaslatot, amelyek lehetévé teszik,
hogy a balesetet szenvedett dolgoz6 személyére,
egeszségi allapotara, a sérilés korulményeire nézve
orvosi szempontbdl is értékelhetd adatokat nyer-
junk. Ennek érdekében egy kérdGivet szerkesztet-
tink, amelyet igazgatoi utasitas alapjan a serilt-
nek a balesetvizsgalat alkalméaval meg kell vala-
szolnia. A kérdések egyik csoportja a megel6z6 be-
tegségekre, kordbban elszenvedett sérllésekre, a
gyogyszer- és alkoholfogyasztasra, pihenésre for-
ditott id6re, idOjarasérzékenységre, a balesetet
megel6z0 esetleges panaszokra iranyul. A masodik
kérdéscsoport a balesetet kozvetlenil megel6z4
id6szakra és a serulés elszenvedésének korulmé-
nyeire, a sérllések természetére, az orvosi keze-
IGre, s a még fennall6 panaszokra nézve tartalmaz
szempontokat. Végul az érzékszervi miikodésekben
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1. dbra

tapasztalt esetleges valtozasokkal és néhany alta-
lanos adattal (testsdly, testmagassag, bal-, illetve
jobbkezesség) kapcsolatban tesziink fel kérdéseket.

A kovetkezOkben 0sszefoglaléan ismertetjik a
modszer bevezetése Ota (1970 aprilis) eltelt 1 év
alatt bekdvetkezett 197 (zemi baleset adataibdl
szerzett tapasztalatainkat:

1. A balesetet szenvedettek szamanak a szolgélati
agak szerinti megoszlasat tekintve (2. abra) a leg-
tobb baleset a forgalmi szakszolgélatnal fordult el6
(98 eset), ezek kozott is leggyakrabban a raktari
munkasoknal (25 eset), illetve a kocsirendez6knél
(22 eset) és vonatfékezdknél (19 eset). Ez a megfi-
gyelés egybehangzd més szerz6k megallapitasaival
[2] és e tekintetben a gépesités és automatizalas
elérehaladdsa hozhat megfelel6 véaltozasokat. A
vontatasi szakszolgalat balesetet szenvedett tagjai
(79I f6) kozul 19 mozdonyf(it6 és 15 mozdonyvezet6
volt.

2. Az (izemi balesetek gyakorisaga és a szolgalatban
eltoltott évek kozott jellemz6 Osszefuggéseket észlel-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

tink (3. abra). AT a tény, hogy a balesetek el6for-
duldsa leggyakoribb a szolgéalat els6 5 esztendejé-
ben, egybehangzé az egyéb termelési dgakban szer-
zett tapasztalatokkal [14, 17] és nyilvanvaldan el-
sOsorban a jaratlansagra, szakmal ismeretek hia-
nyara vezethetd vissza, amit viszont altaldban nem
szivesen ismernek el az emberek [4]. A 6—10 éves
szolgélati id6 e vonatkozasban mar kedvezébb ko-
rilményt jelent, elgondolkoztatdé azonban, hogy a
11—15 éves vasuti multtal rendelkezéknél a bale-
set gyakorisaga ismét emelkedik. Feltételezhet6en
szerepet jatszik ebben a rutinb6l eredd talzott ma-
gabiztossag, a kockazatos megoldasok vallalasanak
motivuma.

Az életkor és balesetgyakorisag kapcsolatat kife-
jezd grafikon az el6z6vel bizonyos mérték( parhu-
zamot mutat, nézetlink szerint kozel azonos okok-
bol eredBen.

A nemek szerinti megoszIlas érthet6 maédon a fér-
fiak tulsalyat mutatja, csupan 13 n (6,5%) szere-
pel az anyagban.
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3. A balesetek szaménak a szolgalati 6rék szerinti

megoszlasat vizsgalva (4. abra), a varakozastol el-
téroen azt tapasztaltuk, hogy az els6 6 6rdban a leg-
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nagyobb a balesetek eléforduldsénak gyakorisaga.
Ebben az iddszakban a figyelem koncentraci6janak
faradas miatti csokkenése még kevéssé johet sza-
mitasba. Onként adddik az a gondolat, hogy a sza-
badid6é és munkaid6 kozotti &tmenet, a munka rit-
musdba val6 bekapcsolddas kilonbozd okokbdl
(pl. a pihendidd nem megfelel6 felhasznalasa, egye-
ni vagy csalddi problémék még érezhet6 hatasa
miatt) megnehezitett.

4. A balesetek szamanak honapok szerinti alaku-
lasa (5. &bra) jellemz6 tendenciakat nem mutat, a
napszakok szerinti ingadozas pedig a vasUti for-
galmi munka ritmusaval all 6sszhangban.

5. A legtobb baleset hétf6i, illetve pénteki napon
kovetkezett be (6. abra), amely korilmény ezek-
ben a napokban a fokozott Ovatossag sziikséges-
ségére utal.

6. A vizsgalt esetek 8,6%-aban (17 eset) idllt
betegségek fennéllasa, 15,2%-aban (30 eset) a bale-
setek ismétlédése volt észlelhetd. A baleset megel6z6
id6szakban tortént gydgyszerfogyasztasrol 9 személy
(4,5%) tett emlitést. Tovabbi 49 esetben a baleset
bekovetkezésében feltehetben kozrejatsz6 egyéb
tényez6k kozelebbrél meghatarozhatok voltak.
A részletes adatokat az 1. tablazat tartalmazza.

Sziikségesnek tartjuk kiemelni a balesetek ismét-
I6désének viszonylag nagy gyakoriségat, az an.
baleseti hajlam problémajat. Ez utdbbira nézve az
irodalmi allasfoglalas nem teljesen egységes. Van
olyan felfogéds, amely a baleseti hajlamnak, mint
determindld személyiségbeli 0sszetevének jelentd-
ségét kétségbe vonja, vannak viszont ezzel ellenté-
tes irodalmi adatok is, amelyek figyelmet érdemel-
nek és megfontolasokra késztetnek. Heiss, H. W.
és Beckmann, D. [8] részletes irodalmi attekintésre
is tdmaszkodva megallapitjak, hogy a balesetek
nem egyenletesen oszlanak meg a teljesen azonos
kornyezeti feltételek kozott €l6 személyeknél;
egyeseknél szignifikansan tobb baleset fordul el
ahhoz, hogy az véletlennek lenne tarthaté. Wil-
czynski, Z. [20] vizsgélataiban azt taldlta, hogy a
balesetek megoszlasa a dolgozék barmely csoport-
jaban nem véletlenszer(i, s van olyan csoport,
amelynek tagjai — lélektani vagy élettani okok
miatt — gyakrabban vannak kitéve baleseti ve-
szélynek. Voltak olyan személyek, akik meghatéa-
rozott id6 alatt atlagosan négyszer szenvedtek ba-
lesetet, mig masok esetében — azonos veszélyez-
tetettség mellett — a balesetek &tlagos gyakori-
saga egy személyre vonatkoztatva 0,25 volt.
Megallapitotta tovabba, hogy a balesetek mint-
egy 80%-aban a személyiségbeli zavaroknak dontd
szerepiik volt. Aizpiri, F. és Estevez, J . [1] 80 olyan
dolgozdndl, akik 3 éven belll 3 balesetet, illetve
100 olyan munkésnal, akik 11 éven belll tébb mint
7 balesetet szenvedtek, elemezték a szocialis, csa-
ladi, munkakdri és lélektani adottsdgokat. Az ese-
tek jelentds részében észleltek atlagon aluli intel-
ligencia-szintet, gyengébb értelmi képességeket,
idult alkoholizmust, személyiségzavarokat.

A sajat anyagunkban el6fordult balesetismétlé-
dések hatterenek részletes felderitésére ez ideig
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El6zetes betegségek

a betegség esetszam
SZIV-rrendSzZeri s 2
HYPErtonia ..o 3
Gyomor-bélrendszeri ..ccococevevvvcniiiiccienns 2
1degrendSZeriv e 3
Erzékszervi (fUl) .o, 2
MOZGASSZEIVI oo 2
EQYED o 3
O SSZESEM cuuuiiiiieieieeeee et 17
(az 6sszes baleset 8,6%-aban)

El6zetes gyogyszerfogyasztas
a gyogyszer esetszam

Analgeticum . 1
SedatiVUm e 3
Hypnoticum ..o 1
Antihypertonicum ..., 3

1
O SSZESEN i 9

(az 6sszes baleset 4,5%-aban

nem Ker(lt sor. A tovabbiakban és f6ként nagyobb
szamu anyagon e kérdéssel is foglalkozni kivanunk.

Az el6zetes alkoholfogyasztas és a nem kielégitd
pihenés eléfordulasi aranyat — miutan kedvez6t-
len adatok szolgéltatdsa nem is varhat6 — csak
fenntartassal lehet értékelni. Még kevéshé derit-
hetek fel azok az esetek, amikor a baleset a posztal-

2. tablazat
A sérilések
kimenetele szama
KONNYU oo 87
csonkolasos.......c........ 16
Sulyos
EgYED e 91
Halalos e 4
OSSZESEN oot 197

263
7. tablazat
Kilizetés balesetek
el6fordulasa Uzemi egyéb
egy alkalommal .... 21 8
ismételten ... — 1
0SSZeSeN ...cccveeeveirenne. 30
(az 6sszes baleset 15,2%-aban)
Egyéb kimutathato6 tényez6k
esetszam
El6zetes alkoholfogyasztas........cccoceeeennnns 4
Nem Kielégitd pihenés.....coveeerrccerennn. 2
Kedvezdtlen latasi viszonyok .......c........ 4
Kedvezdtlen talajviszonyok ......ccccoeeee. 22
Alkalmatlan labbeli ..o 3
Mas személy gondatlansaga.........ccewne.e. 12
Bantalmazas ... 2
O SSZESEN et 49

koholos id6szakban, de még az el6zetes alkohol-
fogyasztas okozta idegrendszeri zavarokbol ered6en
kovetkezik be. E probléma jelent6sége nem csekély,
amint arra az irodalmi adatok is utalnak [20] és
magunk is korabbi munkankban igyekeztiink ra-
mutatni [16].

A gyolgyszerhatas és balesetgyakorisag kozotti
Osszefiiggés jol ismert, a kozlekedési balesetek vo-
natkozasaban pedig — els6sorban a kdzuti viszo-
nyokat illetéen —szinte atfoghatatlan az ezzel fog-
lalkozé kozlemények szama. Vizsgalati anyagunk
idetartoz6 eseteinek koriilményeit elemezve vald-
szindsithetd volt az elzetesen bevett gyogyszerek
kauzélis szerepe. Ezért a biztonsagi szempontok
figyelembevétele a gydgyszerrendelésnél — miként
azt més kozleményinkben kifejtettiik [18] — a
vasUtlizem viszonyai kdzott is nélkildzhetetlen.

7. A 197 haleset sordn keletkezett sériilések osz-

szefoglal6 adatait a 2. tablazat, a testtajékok és sé-
rilésfajtak szerinti részletezést a 3. tablazat mu-



264

-
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382§ g
A fej lagyrészei. ... 6 7 —
Koponyaesontok ... — — —
Agyrazk0das ... - — -
SZEM e — — -
F il 1 — —
Jobb felkar ésalkar.............. 1 — 1
Jobb Kéz . 13 9 2
Bal felkar és alkar ................ 2 — 3
Bal KEZ i 9 8 2
J. comb, térd és labszar .... 6 3 3
J. boka éslabfej ..o 6 1 7
B. comb, térd és labszar 3 - 1
B. boka és labfej.....ccovnnnne 10 2 5
Mellkas e 16 1....cccoovveiiiiicns 2 - -
Mellkas hatul ......cccooovenee 7 - -
Deréktdj ..ccoovvviervreeccirneenn, 4 — —
Gerincoszlop...coeiiiiennn. — — —
Kilonbo6z6 testtajékok

EOYULE . 3

Aramuités .o, — — —
LUGMErgezés ..ovvveennns — — —
OSSZESEN v 73 30 24

kéz-, ille ve labujj*ik

tatja be. Lathatd, hogy az esetek talnyomo tobbsé-
gét (146 eset = 74%) a kulénboz6 tipusu végtag-
sériilések —ezen belll is leggyakrabban a kézséri-
lések — képezik.

Megemlitjuk, hogy a balesetek anyagédnak atta-
nulményozasa kapcsan nem csupan az adatok rog-
zitését végeztik el, hanem modunk nyilott arra,
hogy adott esetekben a szolgalati f6nokségek figyel-
mét lényegesnek tartott baleseti kériilményekre
felhivjuk, tovabba arra is, hogy szikség esetén a
balesetet szenvedett dolgozok alkalmassaganak fe-
lulvizsgélatat kezdeményezzik. Tobb alkalommal
tettink javaslatot munkakdrvaltoztatasra olyan
esetekben, amikor a bhalesetek ismétl6dése miatt,
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3. tablazat

< g © @ 2 c

3 ¥ 585 € 2 2
S 0§ £%% 88§}
— — — 1 — 14
2 — — _ - 2
- - - - _ 2
— — 6 2 _ 8
— — - - 1 _ 2
1 1 — — _ 4
4 * 1 1 4 41
2 — — — - 7
7 3* — 2 3 34
— 3 _ 1 _ 16
4 1* - _ 2 21
1 - _ _ _ 5
1 - — — — 18
1 - - i 1 4
1 - _ _ _ 8
- - — 1 — 5
1 - _ — — 1
3

_ _ _ _ _ 1
- — — — — 1
25 15 7 9 10 197

vagy az illet§ személyében rejlé baleseti veszély-
Ie?(et(jségekre tekintettel azt indokoltnak tartot-
tuk.

A vasuti zemi balesetek megel6zését nézetink
szerint el6segitd tényezdéket a 7. abran foglaltuk
dssze.

Az egy év anyagét feldlel§ vizsgalatok eredmé-
nyei feltétlenil indokolttd teszik azok folytatasat
és sziikségszer( kibOvitését. Kivanatos lenne egy-
séges modszerrel ezeknek a vizsgalatoknak a MA V
egész teriletére torténd kiterjesztése is. Meggy6z6-
déslink, hogy ezzel az emberi okokbo6l ered6 Uzemi
balesetek megel6zéséhez eredményesen lehetne
hozzajarulni.
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7. altrit

OSSZEFOGLALAS

Fentiekben a vasutizemi balesetek bekdvetke-
zését elBseqitd, illetve kivaltdé emberi okok (huméan
tényez6k) élettani és részben lélektani hatterének
feltarasara szolgal6™ maodszeriinket ismertettuk és
beszamoltunk a MAV Szegedi Igazgat6saga teri-
letén — 1 év alatt — szerzett tapasztalatainkrdl,
amelyek igy foglalhatdk Ossze:

7. Abalesetek gyakorisaganak a nem, az életkor,
a szolgalatban eltoltott évek szama, a balesetet
megel6z8 szolgalati 6rak szama, a honapok, napok,
napszakok szerinti megoszlésa tekintetében jellem-
z6nek tarthaté tendencidkat észleltlink.

2. Az esetek 8,6%-4aban kilénb6zé idilt beteg-
ségek fennallasat, 4,5%-aban a balesetet roviddel
megel6z6 gyodgyszerfogyasztast lehetett kimutatni.

A sériiltek 15,2%-anal a kérel6zményben mar sze-
repelt kordbbi jelentésebb Uzemi vagy egyéb bale-
set. Ennek kapcsan rovid attekintést adtunk a
balesetek ismétlédésével kapcsolatos irodalmi allés-
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foglalasokrol. Az eseteknek mintegy 25%-&ban
egyéb motivalo tényezok is felderithet6k voltak.

3. A balesetek tobbségében (74%) kilénb6z6 ti-
pusu végtagsérilések, kozottuk elsésorban kéz-
sérilések keletkeztek.

A feldolgozott adatok alapjan lehetséges volt a
vasUtiizemi balesetekhez vezet§ leggyakoribb
okok és a megel6zés céljait szolgald tennivaldk
megjelolése.
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Ipari beruhazasok kézikényve

Bp. 1971. M(szaki Konyvkiadé, 344 p. 209 abra
(&ra kotve: 98,— Ft)

E konyvnek az a célja, hogy feldolgozza az ipari be-
ruhdzasok miszaki és gazdasagi kérdéseit, olyan mély-
ségben, amilyenre a beruhadzénak, az Uzemeltetének
sziksége van. Ily médon a kotet vezérfonala kivan len-
ni a jobb, olcsébb technol6giai, épitészeti, szerkezeti és
gépészeti megoldasok kivalasztasahoz, az GUzemek, ipar-
telepek helyes telepitéséhez.

A nyolc fejezetbél all6 kiadvany el6szor a beruhdzas
jelenlegi hazai rendszerét ismerteti (dr. Tiszai Istvan).

A 1l. fejezet foglalkozik a vallalati fejlesztés elhataro-
zdsaval és el6készitésével (Lévai Tamas—dr. Szantho
Sandorné). A tovabbiakban — a IIl. fejezetben — a

kézikonyv a miiszaki és gazdasadgi el6készités, a tele-
pités, a vezérterv tudnivaldit foglalja 6ssze (Szava Ist-
van). Kiilén fejezet (IV.) targyalja az épitmények és
szerkezetek kivalasztasat (Takdcs Gyula), majd a V.
fejezetben az olvas6 az ipari éplletek épitészeti kiala-
kitasaval ismerkedhet meg (dr. Rados Kornél). Az épii-
letgépészeti tudnivalokat (Boschan Istvan) a VI. feje-
zet dolgozza fel. A kotet végul — a VII. fejezetben —
ismerteti a beruhdzassal kapcsolatos egyeztetések és
elhatdrozasok dokumentalasat (Fodor Gyula), a VIII.
fejezetben pedig a beruh4azdsok megvaldsitasat (Miké
Laszl0).
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A kiadvany az ipari beruhadzasokkal &sszefliggésben
tébb helyen foglalkozik a kdzlekedés és anyagmozga-
tds feladataival is.

A kézikonyvet bdé irodalomjegyzék, valamint név-
és tdrgymutatd egésziti ki.

A kotet fészerkesztéje dr. Rados Kornél, szerkeszt6i
Szava Istvan és Takacs Gyula.

Biré Jozsef: Hajok a Balatonon

Tihany, 1971. Veszprém megyei MUlzeumok
lgazgatésaga, 88 p. (ara flizve: 14— Ft)

A budapesti Kozlekedési MUzeum ,Hajék a Balato-
non” cimen alland6 kiallitast tart fenn a Tihanyi M-
zeumban. Ez a kiadvany e haj6ozastorténeti kiallitas
vezetdjeként szolgal, mint az el6z6 kiadvany uj for-
maja, masodik, javitiott és bdvitett kiadéasa.

A kilenc fejezetbdl all6, sok képpel illusztralt Kkis
kétet a balatoni hajézas elsé emlékeivel (1.), a Feste-
tics csaldd hajozasi tevékenységével (I1.), majd a ba-
latoni g6zhaj6ézas megteremtésével, Széchenyi és Kos-
suth eziranyd munkéassagaval (I11.), az els6 balatoni
g6zhajo, a ,Kisfaludy” térténetével (1V.) foglalkozik.
A tovabbiakban feldolgozza a Zala—Somogyi Gézha-
jozasi Tarsulat (V.), majd a Balatoni Gézhaj6ozasi RT.
(V1) térténetét és bemutatja a ,Magyar Tenger” hajo-
zasanak legutobbi negyed évszdzadat (VII.). Nem
hianyzik a kétetbél a balatonfiiredi hajogyartas (Vvlil.)
és a sporthajézas térténete (1X.) sem.
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A hirtelen id6jarasvaltozasok jelentésége a kdzlekedési meteoroldgidban

Dr. AUJESZKY LAsSzLO

A mindennapi széhasznalatban ,hirtelen id6-
jarésvéltozason” az id6jaras hirtelen bekovetkez6
elromlasat szoktuk érteni. Mi ezuttal az eredeti,
tdgabb jelentésében hasznaljuk ezt a kifejezést,
értve rajta az id6jaras hirtelen elromlésait és hirte-
len megjavulésait egyuttvéve.

Magyarorszag a Fold északi félgdmbjének an.
nyugatiszél-6vében fekszik. Ezt az Ovezetet az jel-
lemzi, hogy az id6valtozasok ezen a terlileten tobb-
nyire nyugat fel6l érkeznek és kelet felé tavoznak
el. Az égbolt nyugati oldalan fekszik az an. ,,vihar-
sarok”, ahonnan az id6rosszabbodasok felvonul-
nak, de ahol egyduttal az id@javulas is legel6szér
mutatkozik. Az id6valtozasok nyugat-keleti van-
dorlasanak atlagos sebessége 20—30 km oOranként.
Vannak azonban gyorsan mozgé idévaltozasok is,
amelyek 50—60 km/h sebességgel (vagyis a gyors-
vonatok utazosebességével) vagy ennél is gyorsab-
ban haladnak. Aki egyhelyben tartézkodva éli at
az id6valtozast, azt hirtelen éri az iddjarés atala-
kuldsa: egy-két ora leforgasan belll teljesen mas
id6jarasi kortilmények kozé kerl.

Hirtelen id6rosszabbodasok

Az id6jaras hirtelen elromlasait a kivételesen
gyorsan mozg6 id6jarasi frontok idézik eld. 1ddjarasi
frontnak (mas néven légkdri frontnak) hivjuk az
olyan légkori képz&dményt, amelyben egy elényo-
mulé Uj légtdmeg kiszoritja a helyébdl az elotte
fekv6 és mas tulajdonsagokkal rendelkezd régebbi
légtdmeget. Ha az ujonnan érkez6 légtdmeg mele-
gebb, mint a régi légtdmeg volt, akkor melegfront-
rél beszélunk, ellenkezd esetben hidegfrontot emle-
getlink. Mind a kétféle front mentén er6teljes fel-
szall6 1égmozgasok alakulnak ki, nagy felh6tomegek
képz6dnek és sokszor igen kiaddés mennyiségii csa-
padék keletkezik. A mi éghajlati 6viinkben a csapa-
dékok tlalnyomo tdbbsége csakis az iddjarasi fron-
tokon jon létre. Kozlekedésmeteoroldgial szempont-
bol fontos mozzanat, hogy 6sztdl tavaszig a meleg-
frontokon gyakori a kddképzédés, a hidegfrontok
érkezése ellenben a kodok szétoszlasat szokta
okozni.

A lasstibb mozgasu frontok érkezését rendszerint
fokozatos befelhdsodés szokta megel6zni, ezért a
frontatvonulas csak azokat éri meglepetés gyanant,
akik nem sok figyelmet forditanak az id6jaréas ala-
kuldsara. Mas a helyzet a gyorsan mozg6 hideg-
frontok esetében. Ezek a frontok minden figyelmez-
tet6 elGjel nélkul, hirtelen torhetnek reank 8—10
fokos homérsékletzuhanas és heves, felhGszakadas-
szer(i es6 kiséretében.

Ennek a folyamatnak két kulonleges esete foko-
zott jelent6ségl a kozlekedési meteoroldgia szem-
pontjabdl.

Az egyik eset télen fordul el6. A gyorsan mozg6
téli hidegfrontok atvonulasa heves hoflvassal jar-
hat. Mar egy-két oOra leforgasa alatt tdbb méteres
magassagu hofavasok keletkezhetnek az orszag-

utak és vasuti palyak azon szakaszain, amelyeken
az aerodinamikai viszonyok erre alkalmasak, vagyis
kozelebbrél a légaramlas Gtjaban allo6 akadalyok-
nak az arnyékterében. Mindez olyan gyorsan kovet-
kezik be, hogy szinte elkertlhetetlen sz&mos Gton-
lev6 jarm( teljes behavazodasa.

A maésik kilonleges eset a nyari félév folyaméan
fordul el6. Ebben az id6szakban a gyorsan mozgd
hidegfrontokon zivatarok és jéges6k keletkeznek.
Fennall a villamveszély, amely f6ként a motor-
kerékparosokat, a kerékparosokat és a mianyag-
gépkocsik utasait fenyegeti. A fémvazas személy-
kocsikon, a vonatokon és hajokon a villamveszély
minimalis mértékd. A repul6gép szamaéra a villam-
csapas kulonleges sulyos veszedelem, amelyet ok-
vetlen(l el kell keriilni. (Ezeknek a kérdéseknek a
részleteivel kilon tanulmanyban foglalkoztunk a
lPJ(('jzI)ekedéstudomémyi Szemle 1971. évi 5. szama-

an.

A gyorsan mozg6 hidegfrontok atvonulasat a
Balatonon vihar szokta kisérni. A meteorologiai
szolgélat egyik fontos feladata, hogy a rendkivil
veszélyes és hirtelen kitéré balatoni szélviharokat
idejekoran el6re jelezze. Ennek érdekében a szolga-
lat siofoki obszervatériumaban naponta részletes
meteorologiai térképeket készitenek, amelyekbdl
megallapithaté a kozeledd hidegfrontok sebessége
és fejlettségi foka, valamint megérkezésiik valo-
szinl idépontja. Ezen kivil a Balaton nyugati ol-
dalara es6 hegycsicsokon tavszélmérd-haldzatot
épitettek ki. A tavszélméré olyan meteoroldgiai
miszer, amely nemcsak szakadatlanul méri a szél-
sebesség valtozasait, hanem a mért adatokat egy
beépitett radidadd segitsegével azonnal tovabbitja
is a siofoki meteoroldgiai obszervatériumba. Sulyo-
sabb fokd balatoni viharok idején a balatoni hajo6-
zas szlinetelésre kényszeril. Az izemsziinet olykor
két-harom napra is elhizddhat.

Gyorsan mozgé lesikléfellletek

Lesikléfeliletnek hivjak a meteoroldgiai szak-
nyelvben a két kiilénb6zé tulajdonsagu légtdmeg
kozt fennalld olyan hatarfeliiletet, amelynek men-
tén leszallo 1égmozgésok lépnek fel. A lesiklofelu-
letek alapjaban ellentétei a frontoknak, mert a le-
szall6 mozgés a leveg6t a fizika torvényei értelmé-
ben 6sszenyomja, felmelegiti, a felhdket szétosz-
latja és szép derilt id6jarast biztosit. Amig a fron-
tok a rossz idének a hordozo6i, addig a lesikldfeliile-
tek a szép idének a szinhelyei.

Eppen ugy mint a frontok, a lesikléfellletek sem
nyugszanak egyhelyben, hanem az uralkod6 nyu-
gati légaramlast kovetve nyugat fel6l kelet felé
vandorolnak: érkezesik az id6 megjavulasat hozza,
és ez a javulds nyugatrol kelet felé terjeszkedik.
Ennek a vandorlasnak a sebessége nagyjaban ha-
sonl6 a frontok vandorlasi sebességéhez, vagyis
vannak koztik lassan vonulok és gyorsan vonulok.
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A gyorsan vonulé lesikléfelliletek hirtelen bekdvet-
kez6 id6valtozadsokat hoznak. A teljesen borult
vagy éppen es6s id6t egv-két dra leforgasa alatt
derult napos id6 valtja fel. Ha ez az esemény éppen
a hétvégi napok valamelyikén jatszadik le, akkor a
kiranduldok nagy tdmegei rohanjéak meg a szabadba
és a vizisporthelyekre vezet§ Gtvonalak jarm(veit.
A sajat gépkocsi nagy el6nye, hogy a hirtelen id6-
javulasok alkalméaval gyorsan juthatunk ki a he-
gyekre vagy a vizre, és a szép id6ének ugyszélvan
minden percét kihasznalhatjuk.

A hirtelen id6javulasok el6rejelzése sokaig nehéz
meteoroldgiai feladatnak szamitott. Az eldrejelzé
szolgalat teljesit6képességét ugyanis sokaig az jel-
lemezte, hogy az id6rosszabbodasokat nagyobb
pontossaggal sikerlt el6rejelezni, mint az id6javu-
lasokat. Jelenleg a sird 1d6kozokben megrajzolt
meteoroldgiai térképek lehetévé teszik, hogy a na-
gyon hirtelen bedll6 id6javulasokat (hirtelen felh6-
oszlas, a szélvihar hirtelen bekdvetkezé teljes le-
csillapodasa) szintén kell6 id6ben lehessen el&reje-
lezni.

A meteoropatia jelenségcsoportja

Horvath LészI6 Gébor, a kivalé magyar pszicho-
I6gus kutaté maér tobb izben foglalkozott a Kozle-
kedéstudomanyi Szemle haséabjain azzal a rendkivil
érdekes jelenséggel, hogy a kozlekedd ember ideg-
rendszeri funkcioinak normalis miikodesét az ido-
jaras sok esetben megzavarja és ez a kozlekedési
balesetek egyik nehezen kikuszobolhet6 forrésat
képviseli. Ezt a jelenséget meteoropatianak hivjak.
A meteoropétia az idévaltozésok alkalmaval jelent-
kezik, éspedig elsésorban a hirtelen lejatsz6dé id6-
valtozasok alkalmaval.

A meteoropatia egyik legveszedelmesebb meg-
nyilvanulasi alakja az, hogy megndveli a kozleke-
désben résztvevl emberek (Jarmlvezet6k, gyalogo-
sok, vasuti jelz6berendezések kezel6i ) an. reakcio-
idejét, vagyis azt az id6tartamot, amely valamely
fényjel felvillanasa vagy valamely hangjel elhang-
zasa és az ennek folytan sziikségessé valo cselekveés
(pl. fék mikodésbehozésa) kozt eltelik. A reakcio-
id6 felszokése sulyos baleseti kockézatot jelent a
kozlekedésben. Ez a jelenség is els6sorban a hirtelen
idévaltozasok alkalmaval Iép fel. llyenkor a bale-
seti veszély csaknem ugyanolyan végzetes mérték-
ben novekszik, mintha a kozlekedd ember ittas
allapotban lenne. De ezuttal olyan embereket is
sulyosan érint, akik betartjak a kozlekedési alko-
holtilalmat.

Minthogy a hirtelen idGvaltozasok kozeledése
ma mar elore jelezhetd, megvan a lehet6ség arra is,
hogy a kozlekedési személyzetet és a kdzuti kozle-
kedeés Ugyeinek felel6s intézdit el6re figyelmeztessik
a veszedelmes idészak bekdvetkezésere és aszokott-
nal is nagyobb dvatossag betartasanak sziikséges-
ségére. Olyan hat6sagi intézkedés is szobakertilhet,
hogy a megengedett sebességi hatarokat atmenetileg
leszallitsak arra az id6re, amig a sulyos meteoropa-
tia veszélye fennall.

Ismeretes, hogy a meteoropatikus idegrendszeri
zavarok egy része az id6valtozas lejatszodéasa utan

kozlekedéstudomanyi szemle

Iép fel, egy maésik résziik ellenben megel6zi az id6-
valtozast: olyankor kdvetkezik be, amikor az id6-
valtozas kozeledésének még semmi feltlin6bb jele
nem mutatkozik, hanem legfeljebb csak olyan apré
el6jelei Iépnek fel, amelyeket rendszerint csak a
meteorologusok vesznek tudomasul, mint pl. a vé-
kony hdfehér Cirrus-feln6k megjelenése a maski-
I6nben teljesen derilt égbolton.

A meteoropéatidnak, mint baleseti kockazatnak
a kulonféle kozlekedési agazatok kozt legcseké-
lyebb a szerepe a hajézasban, mint a kdzlekedésnek
olyan &gazataban, amelyben aranylag legkevéshé
van szilkség a gyors reakcidkon alapulé elhatéaro-
zésokra és cselekvésekre. Mindazonaltal az uj,
nagysebességu vizi kozlekedési eszkozok (szarnyas-
hajok és gyorsmotorcsonakok) bevezetése ezen a
téren bizonyos eltolodast idézett el6 a meteoropa-
tia jelentsege szempontjébal.

A vasuti kozlekedés messzemenden kiépitett biz-
tonsagi berendezései segitségével sikerult elérni,
hogy a vasuti forgalomban a meteoropatiara visz-
szavezethetd balesetek szdma ardnylag csekély,
jollehet a vasti gézolasok egy része ilyen termé-
szet(l.

A legnagyobb, és bizvast mondhatjuk, oriasi a
szerepe a meteoropatianak a koziti balesetek kelet-
kezésében. Az idOvaltozasok napjain szazszamra
fordultak el6 kozati balesetek az orszag terle-
tén. Kilondsen szerencsétlen dsszetalalkozas az, ha
a hirtelen id6valtozas a nagyforgalmu napokon
(hétvégen, kettds Unnepek alatt) kovetkezik be.
Amikor a hétvégi kiranduldknak ,kellemes id6-
jarast” kivanunk, az egydttal azt a kivansagot is
magaban foglalja, hogy kisebb baleseti kockazat
mellett kelhetnek utra.

A téli évszak hirtelen id6valtozésai

A téli félévben a hirtelen id6valtozésok rendsze-
rint az Gtviszonyok (sikossagi allapot) hirtelen meg-
valtozasat hozzdk magukkal. Az utakat borito jég-
bevonat hirtelen felolvad, a jégmentes utakon ellen-
ben az idévaltozaskor Uj jégbevonat keletkezhet.
A nagy hideghullamokat kovet6 hirtelen enyhtlés
tobbnyire 6nosesével jar, ami a kozati kdzlekedés
legsulyosabb id6jarasi ellensége. Hirtelen megval-
toznak a latasi viszonyok is. A gyorsan halado hi-
degfrontok altalaban megjavitjak a latasi lehet6sé-
geket (a tiszta latas tavolsdga sok esetben 50-sze-
resen vagy 100-szorosan megnovekedik, pl. 100
méterrl 10 kilométerre!), a gyorsan el6nyomulo
melegfrontok ellenben sulyos és tartds kodoket hoz-
hatnak magukkal.

Az amugy is nehéz téli kozlekedési koriilmények-
nek ezek a hirtelen fellépd megvéltozasai szuksé-
gessé teszik, hogy a téli félévben a nagyobb vidéki
vagy kulféldi dtra indul6 gepjarmi vezetGje (akar
mentrendszer(i kamionjaratrol, akar magangép-
kocsirdl van sz6) meghallgassa a radioban az id6-
jarasi jelentést vagy telefonon kdzvetlenil kérjen
Utbaigazitdst a meteoroldgiai szolgalattol. Ezzel
klellemetlen és veszélyes meglepetéseket kerlilhet
el.
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A vasuti palyaivekben fekvd sinek kopasa,
osszefliggésben a korszerl singazdalkodéassal

Dr. KECSKES SANDOR

A vasuti palyak feligyeletével és karbantartasa-
val foglalkozé szakemberek el6tt kézismert, bogy a
vasuti vaganyokba épitett kiilénbdzd rendszeri si-
nek a vonalvezetés és az atgordilt elegytonna
terhelés figgvényében — az egyéb igénybevételek
mellett — jelentés kopésnak vannak kitéve, a sin
futo- és vezetd feliletén.

E kopasok minden esetben bekovetkeznek, de
id6beni kialakulasukat kiléndsen befolyasolja a
beépitett sinek karbon és mangan tartalma —ami-
vel Osszefligg a sinek szakitoszilardsaga — vala-
mint a palyak vizszintes vonalvezetése (egyes ese-
tekben a magassagi is).

A vizszintes vonalvezetés helyes megvéalasztasa
— minél nagyobb sugar( ivek tervezése és épitése

- valamint a tokéletes karbantartas id6ben lassit-
hatja az oldalkopasok kialakulasat, de jelenlétével
ilyenkor is szamolni kell. A fligg6leges iranyu ko-
pasok viszont a vonalvezetéstdl fuggetlentl kozel
azonos nagysagrendben kovetkeznek be és igy sza-
mitasuk a vonali terhelés ismeretében megnyugtato
pontossaggal elvégezhetd, ha ismerjik a fajlagos
kopési értékeket, amelyek pl. egymilli6 elegytonna
atgordilése esetén bekdvetkeznek.

Az ivekben kilondsen az ivsugéar csokkenésével
aranyosan novekvo oldaliranyu kopasok gyorsabb
kialakulasa — az egyenesben fekvo sinekkel ellen-
tétben  lényegesen révidebb idd alatt idézi el6 a
sinek oly mértékii keresztmetszetcsdokkenéset (iner-
cianyomaték csokkenését), hogy azon kell6 bizton-
saggal, adott sebesség mellett mar nem tudjak elvi-
selni az igénybevételeket.

Az ivekben fekvé sinek gyorsabb kopésa tehéat a
mellett, hogy kozlekedésbiztonsdgi kérdéseket is
felvet, a gyakoribb sincserét is sziikségessé teszi, je-
lent6s gazdasagi kihatassal.

Korébban a magyar vasutnal az ivekben fekvg
sinek megengedett oldalkopésa a sintalp kereszt-
irdnyu vonala és a sinfej kopott vezet6 felilete altal
bezart sz0ggel volt meghatarozva; ez figyelmen ki-
vil hagyta a sinfej keresztmetszet csokkenésének
miszakilag megengedhetd mértékét. Szamtalan
olyan ismert példa all el6ttiink (pl. az Obuda—
Esztergom, a Budapest—Hegyeshalom kozotti vo-
nalak ivei stb.), ahol a kis sugaru ivekben rohamo-
san bekdvetkezd oldalkopasok miatt — minimalis
magassagi kopas mellett 12—18 havonként,
nagy anyagi raforditassal tbmeges sincserét kellett
végrehajtani, mert az oldalkopas szogertéke a
65°-ot elérte. E gazdasagi szempontbdl is kritikus
kérdes, évtizedeken keresztiil sokat foglalkoztatta
mind a vasut, mind a miiszaki egyetem szakembe-
reit. Széles kori elméleti kutatbmunkaval, gyakor-
lati vizsgalatokkal, szamitasokkal, kulfoldi tapasz-
talatok figyelembevételével és felhasznalasaval ke-
resték a biztonségi, valamint gazdasagi szempont-
bol egyarant legkedvez6bb megoldast.

Els6 1épésként az Un. keményitett fejii sinek ivek-
be épitésevel igyekeztek megnydjtani a sinek élet-
tartamat. A ko0z0s kutatasok, valamint a fejlett
vasutak ilyen irdny( tapasztalatainak felhaszna-
lasa azutdn lehet6séget teremtett egy olyan meg-
alapozott dontés kialakitdsara, amely amellett,
hogy messzemenéen figyelembe veszi a palya és a
jarm( biztonsagos egyuttm(kodését, uj utakat nyi-
tott meg e fontos teruleten. Az oldalkopési szdgnek
merev, elméletileg nem eléggé megalapozott gya-
korlatat elvetve, a sinek oldal - és magassagi kopa-
s&bol szamitott kiegyenlitett magassagi kopést ve-
zették be. E megoldas, amelyet a fejlett vasutak
régéta alkalmaznak, adott tipusu sin esetében azt
veszi figyelembe, hogy annak inercianyomaték ér-
téke kell§ biztonsadggal megfelel-e a beépités helyén
megkivant terhelési és sebességi kdvetelmények-
nek. Az Uj rendszer bevezetésével megalapozotta
valt a gazdasagi szempontbdl nagyon kivanatos
Iépcsbzetes sinanyag-gazdalkodas tervezésének és
gyakorlatba vételének lehet6sége.

A bevezetés Ota eltelt id6szak igazolta az évek-
kel ezel6tt hozott dontés helyességét.

A kiegyenlitett magassagi kopas gyakorlatba vé-
tele nem ad azonban egyértelm( vélaszt arra a
problémaéra, hogy az egyenesben fekvé sinekhez vi-
szonyitva a kilonbdz6 sugarl ivekben —éppen az
oldalkopas miatt — mennyivel elébb kovetkezik be
az a keresztmetszetcsokkenés, amely az ivben fekvd
sinek cseréjét sziikségessé teszi.

Az ilyen irdny( kutatdsi munka sordn —tome-
ges helyszini vizsgalatot, mérést és elméleti szami-
tasokat végezve — sikerilt feltrni azokat az 6sz-
szefliggéseket, amelyek egyértelm( vélaszt adnak
a kérdesre.

A vizsgélat a magyar vasuton hasznélatos sin-
rendszerek kozll a 48,3, illetve a 48,5 kp/m sulyu
sinekre terjedt ki, mivel a na%yobb sulya sinek ko-
zul péalyainkban a legnagyobb hosszban ezeket épi-
tettéek be. A modszer alapjan valamennyi sinrend-
szerre elvégezhet6 a vizsgalat.

A téma teljes megismeréséhez sziikséges az 1.,
2. s 3. abrak segitségével feleleveniteni a kilon-
boz6 kopéasfajtakat és a sinfejen a mérési helyeket,
tekintve, hogy a méréseknél, az elméleti levezeté-

-le

1. dbra. A sin magassagi kopéasa
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3. dbra. 11 sin oldalkopéasa

magassagi kopas
m | - kiegyenlitett magas-
K sagi kopas

3. dbra. N1 siu oldalkopasanak mérése

seknél, a végkdvetkeztetések levonasanal mindezek
fontos tényezéként kertilnek szambavételre.

A magassagi és oldalkopés értékeket R = 500—
1200 m nagysagu ivekben mértiik, 100 m-enkénti
valtozasokkal, 6sszhangban azzal a rendelkezéssel,
amely szerint a magyar vasutaknal a 600 m-nél
kisebb sugar( ivekben keményitett fejli sineket fog-
nak beépiteni.

A sin magassagi és oldalkopasi értékeit a palyak-
ban fekv6 sineken mértik meg. A mérést a sin
talpanak és a sinfej bels6 oldalfelliletének gondos le-
tisztitasa utan végeztiik el, a mérés pontossaganak
novelése érdekében. Az ivben fekv6 sinek kopéasat
kopasmér6vel mértik. A merbkészilék egyetlen
fektetésével megkaptuk a magassagi és oldalkopéas
nagysagat mm-ben. A mérések a kuls6 sinszéalakra

Oldalkopas, mm

4. 4bra. A kiegyenliteti magassagi kopas meghatarozasa

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

vonatkoznak. A két adatot a 4. &bra szerinti no-
mogramra felrakva, leolvashatjuk a sin kiegyenli-
tett magassagi kopésat. A kiegyenlitett magassagi
kopas értékét a nomogramon az oldal- és magassa-
gi kopas metszéspontja feletti ferde egyenes adja.
A kopasi adatokat az atgordult elegytonna fliggvé-
nyfben, annak novekedésével soroltuk és abrazol-
tuk.

A sinek kopasat az iv sugarén és az algordilt
clegytonnan kivil egyéb tényezék is befolyasoljak,
amelyeknek figyelembe vételére e helyen nincs le-
het6ség. A befolyésol6 tényez6k kozott a legfon-
tosabbak:

1. a sin minGsége (anyagi Osszetétel, szakitdszi-
lardsag, gyartasi technoldgia stb.)

2. a kozleked6 jarmiivek tengelyterhelése,

. a vonatok sebessége,

. a vagany épitési és karbantartasi allapota,
. a palya magassagi vonalvezetése,

. a vonatok haladasi iranya,

. a vontatas madja,

8. a levegd szennyezettsége és egyes éghajlati
tényezdk.

A felsorolt tényezdk a mérési adatokban szere-
pelnek. A tanulméany a meglevé tényadatok érté-
kelésere torekszik. Vasuthal6zatunk nagyobb ter-
helés(i vonalain 77 iv kiilsd sinszalaban végeztiink
méréseket, az 1949—1970-es években gyartott és
beépitett sineken. A megmért és feldolgozott ada-
tok szama 1386. Az atgorbilt elegytonna nagysa-
gat a fektetés és a méres kozott eltelt idészak for-
galmi terhelése alapjan szamitottuk ki a statiszti-
kai szakaszok hataraira, ahol a méréseket végeztik.

~N o O~ Ww

A kopasi egyenletek meghatarozasa

A sinkopés ndvekedését az atgordult elegytonna
és a gorbuleti sugar fliggvényében vizsgaltuk. A
mérések alapjan szerkesztett gorbesereg kozelitd
értékelése arra vezetett, hogy a meghatarozasra
ker(l§ kopasi fliggvényt

X az atgordilt elegytonna és
R az iv gorbdleti sugara alapjan

1. aterhelés els6 szakaszaban, ahol a hideghenger-

lés és a sinfej alakjaval is szamolni kell:

2. a terhelés tovabbi szakaszaban:

Y;=b+c— < malakban keressiik,
YR

ahol a, b és c értékek az egyenletek allandé tagjai.

Kézenfekvd az a feltételezés, hogy a két fligg-
vény xszerinti differencidl hanyadosa a talalko-
zasi pontokban megegyezik, tehat

, a | e
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Ebbdl kdvetkezik, hogy a két fuggvény az
&2

X9 acai

Itt a fuggvény értéke:

pontban talalkozik.

—=—]esz.
2d ifii

Az y2—h+c
P

yoH=-12V %0

egyenes felezdpontja ismeretében atalakithatjuk
az egyenletet gy, hogy b paraméter ne szerepeljen
benne. igy a kdvetkezéket kapjuk:

+ -
2 4RR T p

Az a és c paraméterek értékeit a legkisebb négy-
zetek modszerével hatadroztuk meg.

igy a-ra vonatkozéan, abbol a feltételezésbél,

hogy

minimalis legyen, kapjuk a kdvetkez6 egyenletet:
. Yxi_y wp M
o aWe g

ahol aj és yij olyan értékek, amelyekre igaz, hogy

a2
4¢ 2]

i/\
és yu az adott A -hez tartozd mért érték.

Szamitésaink alapjan a kovetkezd eredményeket
kaptuk (1. téblazat):

a= 190, 105

1. tablazat
R= 500m *05 = 40,43 Y5 = 2,42
R = 600 in *00 = 33,69 Yoo = 1,84
R= 700m x@ = 28,88 yor = 1,46
R= 800m xos = 25,27 208 = 1,19
R = 900m X0 = 22,46 209 = 1,00
R = 1000 m Xx10 = 20,21 Yio = 0,85

Rm 1150 m | _ _
vagy R = X11S = 17,52 2116= 0,69

ahol X/tjo a két fuggvény illeszkedési pontja.
A c paraméterre vonatkozdan

e=-"-(c1+1) atalakitas és

1+Qg
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sorbafejtése utdn kapjuk, hogy
X a2 i

202 - 20 p "1—253=r-l'cii:2p~ %{E J

és a négyzetes eltérések minimalizélasa alapjéan

2 2,14 Fp

— vl ,\/1( Xi a~ ;].+
~dh & 120 2NjfRj|
M N 9

t2,2. fe-w |
Xi és yi,j értékekre igaz, hogy
a2

Xi— 4CR j

Az egyenlet megoldasa utdn kapjuk, hogy

c=0,668 crr-c—1=0,337

Tehat
c=l (cx+1)=1 (0,33712+ 1)=0,66856

Végeredményben a gorbesereget leird két egyen-
let:

a) a kezdeti szakaszban az abran nulla kérokkel
jelolt hatarértékig:

/
o= « - = 19°p0°5 W
b) a hatarpontok utan:

X

y'=b+cW =b+om'W
ahol a
b=
4-c-A*)I0

A b tehat a kilénb6z6 nagysagu ivsugaraknél
valtozik (2. tablazat).

2. tdblazat

R= 500 m 6B =1,2087
R= 600 m be =0,9195
A= 700m 607 =0,7297
R = 800 in bos =0,5972
R= 900 m 60| =0,5005
R =1000m 610 =0,4274
RS 1150 m| bn,s=0,3460
R= ‘o /
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3. &bra. 4 kiegyenlitett magassagi kopdas a 48-as rendszer( sineknél

A b értékének behelyettesitésével a kiegyenlitett
magassagi sinkopas egyenesének értékei kiszamit-
hatok, vagy a b értékek hidnyaban az egyenes sza-
kasz egyenlete:

A szamitésokat szdmitogépen végeztik el.

Akulonboz6 ivsugaraknal a kiegyenlitett magas-
sagi sinkopast az atfutott elegytonna fliggvenyé-
ben az 5. abran latjuk.

A gorbének az elsd része alacsony tartoméanyban,
a kezdeti hideghengerlést és gyorsabb kopast mu-
tatja. A nulla korrel jelélt pontok utan —a maga-
sabb tartomanyban —a kopéas az atgordilt elegy-
tonna fuggvényében linearis. A vizsgélat azt iga-
zolta, hogy a vagany ivességébdl szarmazo6 oldal-
kopas az 1150 m vagy annél nagyobb sugaru ivek-
ben annyira kicsi, hogy kozelitden az egyenes pé-
lydban fekvd kopéasértékekkel lehet szamolni.

A Magyar Allamvasutak altal bevezetett oldal-
kopasi érték felhasznalasa altalaban 6sszhangban
van a kulfoldi vasutak altal mér kordbban haszna-
latos modszerrel.

A kiegyenlitett oldalkopast hasznélé vasutak al-
taldban az oldalkopas félértékével szamolnak és ez-
zel novelik a sin magassagi kopasat. Ezt teszi a

MAV is a kiadott rendeletéhez mellékelt nomog-
ram segitségével (4. &bra).

Hasonl6 megoldast javasolt elfogadasra a tag-
vasutak felé az OSZZSD bizottsaga is. A francia
vasutak is azonos alapelvbdl indultak ki azzal, hogy
az oldalkopés a sinfej also éléig nem érhet le.

Az oldalkopas félértékét magassagi kopassa at-
szamitva a vasutak a sebesség, sinsuly, tengely-
nyomas és az aljtavolsag figyelembevételével meg-
adjak azt a kopési értéket, amely az_emlitettek
fuggvényében megengedhet6. Pl. a MAV az 54-es
rendszer( sinnél 60 cm aljtavolsdg, 23 Mp tengely-
nyomas és 120 km/h sebességnél 6 mm kiegyenli-
tett kopast ir el6; ugyanez a 48-as rendszer( sinek-
nél csak 4 mm, de 20 Mp tengelynyoméasnal mar
10 mm.

Az 0OSZzZSD Aéltal ajanlott redukalt kopés pl.
50 kp/m sulyd sinnél és 120 km/h-nal kisebb sebes-
ségnel 7 mm. A Szovjet Vasutaknal az R 65-0s
rendszer( sin megengedett kopasa 9 mm, de az elsé
fekvés helyén a redukalt kopas magassaga csak
6 mm.

Helyes a MAV elGirasaban az a kitétel, hogy
amikor gyakoribb sintérés vagy egyéb sinhibéso-
dés fordul el6 és az anyagvizsgalat eredménye, va-
lamint egyéb szempontok miatt sincsere sziikseges,
a sineket — fliggetlendil a kopas mértékétél — a
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KPM Vasuti Fosztaly 6. 15 Osztalyatdl el6zetesen
beszerzett engedély alapjan ki kell cseréini.

w_ s

Az el6z6 elbirassal lehetdséget biztositanak arra,
hogy a kopas mellett a sin/aradésaval is szamolja-
nak. A nagy tengelyterhelések mellett a sin anya-
ganak kifaradasa is jelentkezhet, ami a terhelésen
kivul az anyagosszetétel fiiggvénye is.

A Kkiegyenlitett magassagi kopés ismerete szik-
séges, mert az egyenletek felhasznéalasaval egy
adott vonalnal a megmért kopasi érték ismeretében
is a varhato vonali terhelés fuggvényében meg tud-
jak hatarozni a kopas tovabbi nagysagat, majd en-
nek megfeleléen idében tervbe vehetik, temezhe-
tik az idészakos sincserét.

A mindenkori gazdasagi lehet6ségek dontik el,
hogy adott esetben megosztottan vagy egybefiig-
gben keriiljon-e végrehajtasra az egyenesekben és
ivekben fekv6 sinek cseréje. Mindenitt, ahol a vo-
nali rekonstrukcioknal ennek kil6ndsebb geogra-
fiai, telepulési kotottségei nem allnak fenn — még
akkor is, ha ezt a sebességi kdvetelmények nem in-
dokoljak célszerd a minél nagyobb ivsugarak
megvalasztasa.

A vizsgalat eredményeinek segitségével megalla-
pithatd, hogy Gjonnan fektetett sineknél a terhe-
Iés és sebesség fluggvényében id6ben mikor kovet-
kezik be az az allapot, amikor az egyenesben és iv-

1972. november 8—9-én Budapesten a Kozleke-
déstudomanyi Egyesilet kibernetikai alland6 bi-
zottsaga a Magyar Tudomanyos Akadémia koz-
lekedéskibernetikai bizottsagaval egyitt

Kibernetika az autokodzlekedésben

konferenciat és UNIVAC szamitdgép bemutatét
rendez.

A konferencia témai:

Az autdkdzlekedésben szamitogépes technikaval
megvalositott termelésiranyitasi, elemzési, érté-
kesitési feladatok, az alkalmazott eljarasok Ma-
gyarorszagon és néhany mas allamban.

A feldolgozasokat végz6 géppark ismertetése.

Filmbemutaté az arufuvarozas intergalt adatfel-
dolgozasaral.

Tavadatfeldolgozds UNIVAC elektronikus sza-
mitogéppel.
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ben fekvd sinek els6 fekvési helyén a kicserélés
szilkségessé valik.

Amennyiben a sinanvag minéségében lényeges
valtozds kovetkezik be és egyes vonalainkon a
120 km/h sebességnél nagyobb sebességet vezetiink
be, a valtozasoknak megfeleléen a kopasértékek
atértékelésére lesz szilkség, kilonods figyelemmel a
nagysebességli vonalakra.
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Bjezikovics, I. F.: Kozelit6 szamitasok, egyetemi tan-
kényv, Bp. 1952. Tankdnyvkiadé.

Dr. Kecskés S. : A sin élettartama és az 0j sinprofil.
Vasut, 1966. évi 1. sz.

Dr. Kecskés S. : A sin élettartama és a korszer( singaz-
dalkodas a vasuUtépitésben és fenntartasban, EKME
Tudomanyos Kozleményei, XIIl. kot. 3—4. sz.

Dr. Kecskés S. : A sin oldalkopésa, Vasut, 1970. évi 11
SZ.

Dr. Kecskés S. : A vasuti sin kopasa és a singazdalkodas,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1971. évi 4. sz.

Dr. Kerkapoly E .: Vasutvonal tervezése és korszer(si-
tése, Vasutépitéstan I. Bp. 1968. Tankdnyvkiadé.

Dr. Nemesdy E. : Vasuti felépitmény, VasUtépitéstan 11-
Bp. 1966. Tankonyvkiado.

Szervezési tudnivaldk:

A konferencia helye: Technika Haza, Bp. V., Sza-
badsag tér 17.

A kiadvany nyelve: magyar, orosz, német.

Jelentkezés: el6zetes jelentkezés a szervezd bi-
zottsagtol igényelt nyomtatvanyon, vagy levél-
ben.

Hatarid6: 1972. jalius 31.
Részvételi dij: 300 Ft, 200 Ft a KTE tagjai ré-
szére.
A részvételi dij magaban foglalja a konferencia
kiadvanyanak arat, a kiallitasi belépdédijat és a
kulturalis rendezvényen val6 részvételt.

A szervez6 bizottsag cime:

Kibernetika az autokozlekedésben konferencia
szervez6 bizottsaga

Budapest, V., Szabadsag tér 17.
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I. dbra. Rudolf Seidel bemutatja a kiallitast az egybegyilt vendégeknek

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Kerékparok, motorkerékparok —vendeégkiallitas a Kdzlekedési Muzeumban

BALINT SANDOR

Alig ért véget a Kozlekedési M G-
zeum 75 évesfennalldsanak tinnep-
ségsorozata, a kozlekedéstorténet
utan érdekl6d6k még meg sem is-
merkedtek a jubileum kapcsan at-
rendezett, illetve Gj kiallitasokkal,
s maris egy Ujabb kiallitds megnyi-
tasara kerult sor, amelynek anyaga
az NDK-bd4l érkezett.

A Kozlekedési Muzeum célul
tlzte maga elé, hogy a hazai latoga-
tokkal megismerteti a szomszédos
szocialista orszagok tarsmuzeumai-
nak anyagat is. igy kerilt sor
a drezdai Kozlekedési
M Gzeum kerékpar és motorke-
rekpar gydjteményebdl all6 vendég-
kiallitas fogadasara.

A ,,Kerékparok, Motorkerékpéa-
rok” c. kiallitas rendezGivel mar
hagyoméanyosan j6 kapcsolata van
a budapesti Kozlekedési Muzeum-
nak. Kozel tiz évwvel ezel6tt szoci-
alista szerz6dést kotott a két intéz-
mény, amelynek egyik pontja a
vendégkiallitasok rendezése, illetve
fogadasa. Az6ta mar tobb nagysi-
ker( bemutatkozasa volt a két mu-
zeumnak, sok tizezer latogaté tekin-
tette meg a két barati orszag vendég-
kiallitasait, s most a magyar kozon-
ség tanulmanyozhatta a drezdaiak
vélogatott gyujteményét, kiallitasi
technikajat.

A kiallitast 1971. december 2-an
dr. Czér e Béla, aKozlekedési
Muzeum f8igazgatdja nyitotta meg
a Német Demokratikus Koztérsa-
s&g Nagykdvetségének magas beosz-
tasu kildottei jelenlétében. Ezt ko-
vetben Rudolf Seidel, a
drezdai Kozlekedési Mazeum tudo-
manyos vezet6je nnepi beszédében
méltatta a két intézmeny példasan
j6 kapcsolatat, majd roviden ismer-
tette a kiallitas tematikai felépité-
sét, s végil felkérte az egybegydilt
vendégeket a kiallitas megtekinté-
sére.

A rendezék célja az egynyomu
jarmivek (Einspurfahrzeuge) fej-
I6désének bemutatasa a 17. sz.-tol
napjainkig, illetve a varhato fejl6-
dési irény felvdzolasa volt. A kial-
litas értelemszer(ien két nagy egy-
séghdl allt: a kerékparok és a mo-
torkerékparok részbdl. A latogatok
fényképek, metszeteit targyak, ere-
detijArmUvek segitségévei ismerked-
hettek meg a két nepszerd kozuti
jarm({ multjaval, jelenével, de be-
pillantést kaptak a jovojébe is.

A kerékpdar torténetének
ismertetése egy 1642-b8l szarmazd
abrazolassal kezdddott, amelyen
egy angyal lathatd kétkereki jar-
mlvon. Az egykorifeljegyzesek, va-
lamint rajzok tanGsaga szerint a

17. sz.-ban mar ismerték az izom-
erével hajtott kerekes jarmUveket,
amelyeket inkabb a betegségben, héa-
bordban megrokkantak hasznaltak,
kézzel vagy labbal hoztak mozgasba.
1790 korul Franciaorszagban meg-
jelentek az egészségesek szamara keé-
szdlt an. ,,Célérifére”-k. Ezek a me-
rev, nem kormanyzott futogépek di-
vatosak voltak a vallalkozo szellem(
ifjak korében, de mint kozlekedési
eszkdzok — tobbek kdzott — kormé-
nyozhatatlansaguk miatt sem ter-
jedtek el. Ezen segitett K. F. C.
Drais badeni erdész 1812/13-
ban, amikor osszedllitotta az ugyan-
csak fabol készult, de mar korma-
nyozhat6 futdégépet, amellyel némi
gyakorlds utdn — és jo aton —
16 km/h sebességgel lehetett haladni.
Drais futégépének kiallitott h(i ma-
solatan a latogatok tanulmanyoz-
hatték e korai szerkezetet. Bar ez a
kétkerekd jArmU mar kormanyzott,
mégsem terjedt el, mivel a haladast
nem kodnnyitette meg — a gyaloglas
kényelmesebb volt.

A mult szézad kozepen lenyeges
fejlédési allomasahoz érkezett a ke-
rekpar : megoldottak a kerék p e -
daliai vald hajtasat. Ett6l az
id6tél kezdve a kerékparozds — a
maihoz hasonléan —j6 egyensuly-
érzéket, s megfelel6 gyakorlast ige-
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nyel. Tulajdonképpen a pedalhaj-
tas megjelenésétél mondhat6 a ke-
rékpar egynyom( jarm(inek, mi-
vel el6tte — haladas kdzben — a
tdmasztds és az elrugaszkodas
miatt a talajt érint6 labak afolya-
matos keréknyom két oldalan sza-
balyosan ismétl6d6 nyomot hagytak.

1863-ban afrancia M ieh au x
szerkezetileg tokéletesitette és kényel-
mesebbé tette a jarmdvet, amelyet
aztdn ,velociped”-nek neve-
zett. Szakitott az addigi formakkal,
s a vazat vékony kovacsoltvashdl ké-
szitette, rug6z6 nyerget szerelt ra és
a héatsd kereket fékezhet6vé tette.
Bar ez a kerékpar karcsubb, kényel-
mesebb, biztonségosabb volt elédei-
nél, mégis ,csontvazanak™ ne-
vezték, mint az el6z§ konst-
rukciokat. Michauxnak els6ként
sikerlilt — szerény keretek kozott
ugyan — Franciaorszagban a ke-
rekpar tdmeggyartasat beinditania,
amely azonban a kezdeti sikerek
utdn az 1870\71-es német francia
h&bort miatt megszakadt. A kialli-
thson lathaté volt egy eredeti
M ichauxféle,,csontrazé™ is, amely-
nek kerekei elédeitél eltéréen kilon-
boz6 méretliek, s a fogatolt jarmda-
vek mintajara fabol késziiltek, vas
abroncsozassal; a nyereg talajtol
mért magassaga — terheletlentil —
850 mm volt.

A kerékpar fejl6dése Angliaban
folytatodott. A sulycsokkentés cél-
jabol véglegesen elhagytak afaszer-
kezetet és helyette vékony acélt alkal-
maztak. Jelent6sen mddosult a ke-
rekek felépitése : megjelentek a ru-
galmas acéldrét killok a merev fa-
kullék helyett. Abban az idében az
els6 kerék tengelyére szerelt peda-
lokkal kozvetlenll hajtottak a ke-
rékpart. A nagyobb sebesség elérése
celjabol egyre jobban novelték az
elsd kerék atméréjét, — ennek ko-
vetkeztében a nyereg is magasabbra
keralt: 1300—1500 mm-re — a
hatséét viszont csokkentették, s az
kis tamasztd, kerékké zsugorodott.
Ezt a fajta jarmivet nevezték
Joicycle’nek E magas ke-
rékparnak — bar gyorsabb volt a
velocipednél —sulypontja magasan
és eldl fekudt, mialtal a jarmd bi-
zonytalanna, veszélyessé valt. A ki-
allitason bemutatott egykoru abra-
zolasok mutattak, hogy a mechani-
kusok ezen a tulajdonsagon egy
harmadik kerék alkalmazasaval
probaltak segiteni. Az ilyen tri-
ciklik ugyan nem voltak boruléko-
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nyak, azonban elvesztették sportos
jellegiket.

A mult szdzad 80-as éveiben
Anglidban megjelent az alacsony
épitésl, fogaskerék és szemeslanc
attétell kerékpar, az un. ,kan-
garoo™, majd ezzel csaknem
egyidében a ,,safety bicyc-
le”, azaz a biztonsdgos kerékpar.
Ez utébbindl mindkét kerék azonos
méret(i, tdmdrgumin futd, s a nye-
reg a Michaux-féle velocipédhez ha-
sonléan 850 mm-re van a talajtol.
A biztonsagos kerékparnak szamos
elénye mellett komoly fogyatékos-
s&ga volt a nyeregkdzep és a pedal-
tengely egy fligg6leges vonalba esé-
se. Ezt a megoldast a vazszerkezet,
az un. keresztvaz sugalta a mecha-
nikusoknak. 1885-ben a keresztva-
zat felvaltotta a trapézvaz,
ahol mar kialakulhattak a mai ke-
rekpar fébb aranyai.

A mult szazad utolso éveiben a
miszaki talalmanyok felgyorsitot-
tak az egynyomu jarmuvek fejl6dé-
sét. Az évtizedek hosszu sorén
csontvazénak nevezett merev, ke-
ményjarasu fa- vagy vaskerékpé-
rok 1888-tdl a Dunlop ir al-
latorvos légtomld talalményéval ké-
nyelmesebbé valtak; 1890-t6l pedig
altalanossa valt a golyo6scsa-
pagy hagynalata, amely viszont
konnyebbé tette a kerékparoz6 mun-
kdjat; 1895-ben a szabado n-
fut 6 agy feltalalasara és alkal-
mazasara kerilt sor. A kerékpéaro-
z0k évtizedekig kénytelenek voltak a

jarmiveket allandéan hajtani, leg-
feljebb lejtén nyilt alkalmuk labuk
pihentetésére. A szabadonfutd al-
kalmazésaval barmikor abbahagy-
hatték a hajtast, s ezaltal is kony-
nyebb, vonzobb lett a biciklizés. Fo-
kozta a koOzlekedés biztonsagat az
1898-ban feltaldlt kontrafék,
amely jéval hatasosabbnak bizo-
nyult az addig hasznalatos dorzs-
féknél.

A szézadforduléra kialakult a
megbizhato, egyszer(i kezelésii, a ma
is hasznélatos kerékpar, amely
azéta alig valtozott.

Az (j jarm( irédnt megnyilva-
nulé érdeklédés felkeltette a gyaro-
sok figyelmét. Egykori feljegyzések
szerint 1896-ban az USA 0tszéz
Uzemében mintegy 600 000 darabot
gyartottak bel6le, de az egyre foko-
z0d6 igény miatt nagy mennyiség-
ben importéltak, féleg Anglidbdl és
Franciaorszaghdl. N émetorszagban
pl. a szézadfordulon 26 Uzemben,
Ausztriaban pedig 20 Uzembenfog-
lalkoztak kerékpargyartassal. A
gyartés fejlédésével, a jarma toké-
letesedésével forditott arényban ala-
kultak az &rak : 1875-ben a magas
acélvazas kerékpar N émetorszagban
600 markaba kerult, 1890-ben az
alacsony épitésii ara 250 marka
volt, amely 1895-re 200-ra csok-
kent. A tdmeggyartas beindulasaval
egyre olcsébban lehetett vasarolni :
1902-ben 75 markaba, 1914-ben 24
mérkaba kerilt egy normal bicikli.

Az arak csokkenése nyoman
megvaltozott a kerékpar szocialis je-
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lent6sége. A mult sz&zad utolsé har-
madaban, 'pontosabban a 80-as évek
tajan a kerékparokat draga sport-
eszkozként ismerték. Minél inkabb
csokkent az ara, anndl jobban kez-
dett elterjedni, s valt elsésorban az
ipari munkassag olcsd kozlekedési
eszkozévé. Az elso vilaghaboru utan
méar sok millié kerékpar volt forga-
lomban. Egy 1928-as felmérés sze-
rint csak Eurdpaban tobb mint 40
millié kerékpar vett részt a kozuti
forgalomban, az alabbi részletezés
szerint :

Németorszagban....... 12 000 000
Angliaban................ 10 000 000
Franciaorszagban 6 500 000
Olaszorszagban......... 3 000 000
Hollandidban........... 2 250 000
Svedorszagban ......... 1500 000
Déanidban................. 750 000
Magyarorszagon....... 250 000

Abban az id6ben a tomegesen
megjelend automobil veszélyt jelen-
tett a kerékparozék szamara: né-
hany nagyobb nyugati varosban a
kerékparforgalom zavartalan lebo-
nyolitdsara kulon kerékparutakat
épitettek.

A kés6bbi években a kerékpar ma-
szakilag alapvet6 valtozason nem
ment keresztiil. Prébalkoztak ugyan
kilonféle moédon a hajtds megval-
toztatasaval, illetve a merev els§
villa rugozéva alakitaséval, azon-
ban az eziranyu kisérletek nem ve-
zettek célra.

Erdekes kerékpart szerkesztett
Jaray P al, avilaghirl aero-

dinamikus  karosszériaszerkeszt6.
Jarmivén a fogaskerekes lancatté-
teli meghajtast elhagyta és helyette
két lengbkart szerelt a vaz elejére.
A 600 mm hosszu leng6karra oldal-
iranyba harom talplemezt helyezett
aforgasponttol 300, 450, 600 mm
tvolsdgra. Elgondolasa szerint a
nyeregben helyetfoglalé az Utviszo-
nyok fliggvényében a harom foko-
zat kozll a szaméara legmegfelel6b-
bet valasztja ki, s hozza a labaval
mozgasba a leng6kart. Az er6t sod-
rott acélhuzal segitségével tovabbi-
tottak a hatso kerékhez. Csekély gya-
korlas titan, megfelel6 Utviszonyok
mellett 40 km/h sebességet is elértek
ezzel a konstrukcioval.

Figyelemre mélto, s korat mint-
egy 30 éwel megeléz6 elgondolast
valdsitottak meg a vildggazdasagi
valsag idején. 1931-ben kerilt pi-
acra az 0szecsukhato férfi
kerékpar, amelyet azok szamara rek-
lamoztak, akiknek kis lakasukban

4. dbra. A kidllitas legrégibb motorkerékparja,
a baurin J1 kleinen! "1899-b6l

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLE

nemfért cl egy normal bicikli. Bar
a megoldas kifogastalannak bizo-
nyult, a nehéz anyagi helyzet miatt
uzleti szempontbol nem véltotta be
a hozzaf(izott reményeket. Megkisé-
relték annak idején az autosok fi-
gyelmét is felkelteni, mondvéan: az
osszecsukott kerékpar az auté cso-
magtartojaban kényelmesen elfér s
jo szolgalatot tehet egy-egy kiran-
dulds alkalmaval, - de ez utbbira
napjainkig kellett varni.

A kerékparokkal foglalkozo kidl-
litasi egyseg befejez6 része e nép-
szer(i jarmy jelenét, napjainkban
betoltott szerepét ismertette. A ke-
rékpart munlcabajaras céljara egyre
kevesebben veszik igénybe, helyette
inkdbb a kismotorkérékparok, a
mopedok Kkerllnek el6térbe, viszont
kirandulésra, a testi kondicié meg-
tartds érdekében, valamint az ifju-
s&g korében népszerlisége nem csok-
ken, tovabbra is sziikséges, hasznos
és kedvelt jarmd marad.

A kiéllitds mésodik része — az
el6z6khoz hasonldan, de valamivel
kisebb teriileten — ismertette a
motorkerékpar  fejl6dését
az els6 robbandmotoros hajtasu ke-
rékpartol napjainkig. Ez a kialli-
tasi egység is fényképek és eredeti
jarmivek bemutatasaval orvendez-
tette meg a motorok kedvelGit. Né-
hany olyan tipus is bemutatasra
kerllt, amelyek hazankban alig is-
mertek. Ily modon a kiallitas lat-
tan nemcsak az atlag-latogatdk, ha-
nem a szakemberek Is (j ismeretek-
kel gazdagodtak.

Az els6 fénykép Gottlieb
Daimlernek, illetve az els6
robbanomotoros kerékparjanak al-
lit emléket, amelyet 1885-ben sza-
badalmaztatott. Daimler favazas,
fakerekd jarmiibe szerelte az alig
két évvel azel6tt kikisérletezett gyors-
fordulatd, 0,5 I6er6s motorjéat,
amellyel fia, Paul Daimler
kb. 12 km/h sebességgel motorozott
Cannstadt utcdin. Minthogy afia-
tal Daimler nem volt gyakorlott ke-
rekparozd, s ajarma is bizonytalan
volt, G. Daimler két kis tamasztd
kereket erésitett a vaz ala. 1ly mé-
don az els6 robbanomotoros kerék-
par tulajdonképpen nem volt egy-
nyomu, de mégis a technika- és koz-
lekedéstorténet az els6 motorkerék-
parnak fogadta el. Bar ez a lapos-
szij-hajtasos jarmi{ mint kozleke-
dési eszkdz nem valt be, felkeltette
és raterelte a szerkesztok figyelmét
a kerékpar motorizalasanak lehet-
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ségére. Alig 9 évvel kés6bb, 1894-
ben Munchenben a Hildeb -
rand&Wolfmiuller cégmar
kis szériaban gyartja a kéthengeres,
vizh(itéses, 2,5 léerds, a hatsé kere-
ket hajtékarral forgaté motorkerék-
parokat (a hazankban kozleked6
els6 motorkerékpéar is ilyen tipus
volt). A jarmi tervez0i a nagy t6-
megl hatsé kereket lendkerrekkénl
is hasznaltdk, a ht6vizet pedig a
tartalyként kialakitott hatso sarvé-
ddben téroltdk. Ezek a motorkerék-
parok is — mint a kor tébbi ha-
sonlé jarmlvei — cs6vazasak, ru-
gbzés nélkiliek voltak, az Ut egye-
netlenségeibdl adodo lokeseket csak
a pneumatik tompitotta.

A malt szdzad motorkérékpar-
technikajat jol szemléltette a kialli-
tds legrégibb eredeti darabja, a
Laurin & Kleinent cég
Mlada Boleslavban, 1899-ben ké-
szult ,,Slavia” tipust jarmlive.
A kerékparra emlékeztetd jarmUvet
az 1,5 l6er6s motor maximalisan
35 km/h sebességgel hajtotta. A mo-
tor Uzeméhez szukséges benzin-le-
vegb keveréket még fellleti parolog-
tatoval Allitottak el6, amely nem
tudta a mindenkori terhelésnek
megfelel6 aranyld éghet6 keveréket
biztositani, de mégis hasznaltak.
Pedig abban az id6ben mar jol is-
mertek, sét nagyobb stabil,- vagy
autémotorokon kizarélagosan al-
kalmaztak a sebesen aramld levegd
energidjat  kihaszndl6  favokas
Uzemanyagporlasztot, amelyet
Banki Donat é Csonka
Janos talaltfel és 1893. februér
11-én szabadalmaztatott. A Slavia
is, mint a szazadfordulé valameny-
nyi tipusa laposszij-hatassal, s a
cslszas csokkentésere kis szijfe-
szitd kerékkel készult. Ebben az id6-
ben a ,,berug6t” még nem ismerték,
indulaskor a motorkerékparokat
rendszerint megtoltak. Tobbek ko-
z6tt ezért sem volt a motorozas éppen
szérakoztatd, konnyl véllalkozas,
de vallalkoz6 szellemliek mindig
akadtak, akik tapasztalataikkal, ja-
vaslataikkal segitették a motorke-
rékpar fejlédését. A szazadforduldn
néhany vakmerd motoros oldalko-
csit, helyesebben oldalkosarat sze-
relt jArmuvére, ugyanis az oldalko-
csik kezdetben fonott vessz6bdl is
késziiltek.

Szazadunk els6 éveiben féleg a
motortechnika  fejlédott:
tokéletesitették a gyujtast, finomo-
dott a henger és a dugattyG meg-
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munkalasanak mindsége és lassan
kiszoritottaaz lizemanyagporlaszté a
fellleti parologtatokat, illetve a gé-
zologtetoket. Az els6 évtizedben a
laposszij-hajtas mellett megjelentek
az ékszijak is. 1905-ben jelentds
fejlédési allomashoz ért az er6at-
viteltechnika: a P neh mivek
szabadalmaztatta és alkalmazta a
hatsokerékagyba helyezett bolygo-
mives sebességvaltot, amelyhez ha-
sonlé megoldést késébb néhany més
gyartmanynal is alkalmaztak.

Erdekes modon alakult a szelep-
vezérlés, illetve elhelyezés fejl6dése.
Az els§ négyutemd motorokon hor-
gbszelepeket és vezérelt kipufogo-
szelepeket hasznéltak, amelyeket
fliggblegesen egyvonalban helyeztek
el. 1904 tajan a jelentésebb motor-
kerékpargyarak egymés mellé he-
lyezték a szelepeket és mindkettét
vezérelték. K égy éwvel késébb, 1908-

ban pedig — tobbek kozott a
Puneh, Laurin & Kla-
ment, Adler, Wanderer

motorokon ismét a régebbi megol-
déshoz tértek vissza, tehat csak a
kipufogoszelepet vezérelték és a fe-
lette elhelyezett szivot horgészeleppé
alakitottdk. Ezek a gyarak lépési-
ket azzal indokoltdk, hogy a két
szelep vezérlése bonyolult és sok a
meghibasodasi lehetdség. A vissza-
Iépés csak atmeneti volt, ugyanis a
motorok fordulatszaméanak, teljesit-
ményének emelkedése megkivanta a
szivoszelep vezérlését.

A motortechnika fejl6désének ér-
dekes fejezetét kepezik az Osszloket-
térfogat megosztasaval, a hengerek
elrendezésével kapcsolatos Kkisérle-
tek. Az els6 motorok egyhengeresek
voltak. A teljesitmény fokozasat a
Iokettérfogat novelésével prébaltak
elérni. Daimler motorja 264 cm3-s,
0,5 léerés, Hildebrand ¢ Wolfmil-
ler motorkerékpérjanak eréforrésa
1830 cm'Aes 2,5 loerés. A henger
geometriai méreteinek nagyobbita-
saval hamar felhagytak, inkdbb a
hengerek széiméinak ndvelésevel pro-
balkoztak. Szazadunk elején mar
futott néhany soros hengerelrende-
z6ésii két-, illetve négyhengeres mo-
torkerékpar is. Ezek kozil a leg-
ismertebbek a belga Fabrique
Nationale, a Durkopp
ésa Laurin <€« Klement
gyartményai voltak. A soros négy-
hengeres motoroknal szamos prob-
Iéma akadt, amelyet abban az id6-
ben megoldani nem tudtak. Ezek
kozul csak néhanyat emlitve : a hen-
gerek rossz volumetrikus hatasfoka,
a forgattyashajtomd nem megfelel6
kiegyensulyozasa, a csapagyazas, a
motor h(itése stb. E problémak miatt
a négyhengeres Kivitel nem terjedt
el, hanem a kéthengeres V7 elren-
dezést valGsitottak meg. Altalaban
3,5 l6er6s egyhengeres, azon felil
kéthengeres ,,V”” motorokkal gyar-
tottAk a motorkerékparokat. Az
elsd vilaghaboru el6tt 7 16erénél na-
gyobb teljesitmény( motorkerékpa-
rokat alig gyartottak, 10 léer6 folé
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pedig csak a 20-as években emelték
a teljesitményt.

A kiallitdson bemutatasra kerlt
a Wanderer gyar 1917-ben
gyartott 500 cm3«es, kéthengeres, 4
loer6s motorkerékparja, amellyel
mar 70 km/h sebességgel is utazhat-
tak. Abban az id6ben a sebesség
megndvekedése miatt a motorkerék-
parok els6 villajat rugozova alaki-
tottdk. A Wanderer spirélrugos ,,te-
leszkdppal” kombinalta az els6 vil-
lat, amely a korabeli feljegyzések és
visszaemlékezések szerint jonak bi-
zonyult.

A teljesitmény és a sebesség no-
vekedése hattérbe szoritotta a lapos-
szij hajtast, s helyette ékszijat alkal-
maztak. Az els6 években kissé ide-
genkedtek az ékszij hasznélatatol,
mivel nem volt eléggé hajlékony,
azonban a gyartastechnoldgia fej-
|6désével az elsd vilagh&boru idején
e hianyossagot megsziintették, a na-
gyobb teljesitményli motorokon Ki-
zarolag ékszijat hasznaltak, sima
vagy bordézott kivitelben.

A kidllitasi terem egyik kiemelt
helyén allt talan a legnagyobb érdek-
I6dest kivaltd motorkerékpar, az
1922-ben gyartott 6thengeres csil-
lagmotoros MEGOLA. Ezen a ki-
I6nleges jarmdvon a harom tervezd:
Meixner, Gockerell és
Landgraf (az els6 két kezd6-
bet(i 6sszeolvasasabdladddik agyart-
many neve) megkisérelte egyesiteni
a repll6gepipar és az autbipar
eredményeit. A motort a repil0gé-

peknél hasznalatos forgd kivitelben
tervezték és épitették az elsd kerék-
be. Az er6forras egy bolygdkerekes
rendszer segitségével, 1 : 6 arényu
attétellel, tengelykapcsolé és valtd
nélkil, kozvetlenll hajtotta az elsé
kereket. A motornak indit6ja nem
volt, indulaskor vagy betoltak, vagy
a jarmlvet allvanyra emelve, az
elsG kereket kézzel forgattak meg.
A hétsd kereket az autoknal jol
bevalt félelliptikus laprugéval fiig-
gesztették fel.

Ez a 2,5 m hosszi motorkerék-
par nehéz kezelhetsége miatt az
utcai forgalomban nem terjedt el,
viszont mint versenymotorral szép
eredményeket értek el, s ezért a hu-
szas évek neves versenyz6i kozul pl.
Stelzer, Henne é To-
massi szivesen lltek alacsony
épitésd Ulesébe.

Az els6 vilaghabor( utéan a rossz
gazdasagi korulmények miatt Eu-
ropaszerte megcsappant a nagyobb
motorkerékparok iranti kereslet.
A gyarak rohamlépésben fejlesztet-
ttk a kismotorokat, ame-
lyeket némi Ugyeskedéssel a kerék-
parokra is felszerelhettek. Ekkor
Jelent meg a kés6bbiekben oly nép-
szer(vé. valt DKW kismotor, ame-
lyet ,,kis csodanak™ (Das kleine
Wunder) neveztek, az NSU segéd-
motor, az Opel 0,4 l6er6s horgdsze-
lepes kismotor stb. A gyarak egy-
mastol elter6 modon valdsitottak
meg a kerékparok motoros hajtasat.
A DKW pl. hatul, a csomagtartén
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helyezte el az er6forrast és az lizem-
anyagtartalyt, s lanccal hajtotta a
hatsd kereket; az Opel viszont a
hatso tengelyre szerelte a kis négy-
utem( motort, s igy kiiktatta a lanc-
attételt, az lzemanyagtartalyt a nye-
reg és a kormany kozé, a vazra
szerelte; az NSU pedig a kormany
elétt, az elsd kerék felett helyezte el a
motort és lanccal hajtotta az elsé
kereket. A felsorolt gyarak tipusai-
bol a kiallitAson az N S U és az
Opel egy-egy kismotoros jar-
muve volt lathato.

A 20-as évek masodik felében is-
mét életre keltek a soros négyhenge-
res nagy motorkerékparok. Még
1919120-ban a Fiske & N il-
sen cég Dénidban megtervezte,
majd elkészitette a 750 cm3es
negyutemd, 22 LE-s (4500 fordj
perc) ,,NIMBUS” motorkerék-
part, amelynek végsebessége 120
kmfh volt. Azonban a gyéar Altal
kiadott kezelési utasitdsban olvas-
hatd, hogy a sebességet 90 km/h
folé nem tanédcsos emelni — a mo-
tor melegedése miatt. Ennek elle-
nére a NIMBUS tartéssagaval,
néhany konstrukciés megoldasaval
népszer( jarma lett. A gyar a hd-
tési problemat nem oldotta meg, de
ajarmivet 1935-ig tokéletesitette, s
Ugyszolvan valtoztatas nélkiil 1955-
ig gyartotta.

Figyelemre méltd négyhengeres
konstrukcio jelent meg 1927-ben
Berlinben. Hans Windhoff
kézel 30 éves tapasztalatat slritette
a soros Kiviteli 750 cm3-es 22 16-
er6s (4000 fordjperc) vaznélkili
motorkerékparjaba. Mint altalaban
az 0Osszes soros négyhengeresnél,
Windhoffndl is jelentkezett a hités
elégtelensége, amelyet az olaj hité-
sével korrigélt. A jarmd Uzemével
kapcsolatos feljegyzésekbdl kide-
rul, hogy a motortulajdonosok nem
panaszkodtak a tulzott melegedés-
rol. A Kerékparok, Motorkerékpa-
rok c. kiallitas latogat6inak mad-
jukban allt Windhoff konstrukcio-
Jat kozelrdl tanulményozni. A szak-
embereknek is feltint — akik a
harmincas években nem lattak a
forgalomban — a jarm(i szerkezeti
felepitése. A tervez6 elhagyta a va-
zat, annak szerepét a motorra ru-
hazta. A laprugozasia mellsé villat
a kormannyakkal egyutt a motor
homlokfellletéhez csavarozta, a
hatsé kereket pedig két-két vizszin-
tesen elhelyezett és a sebességvalto-
hézhoz er0sitett acélcsének alumi-
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niuméntvény
kozre.

A kidllitdsnak a gazdasagi val-
sag utani idékkel foglalkozo része
nagy vonalakban ismertette a for-
galomba kozott nepszeriibb motor-
tipusokat, megemlitve, hogy az ol-
dalkocsi nagyobb aranyu elterje-
dése arra az iddre tehetd.

A motorkerékpar elmult negyed
évszazados fejlédését fényképek és
leirasok mulattdk be. Kulén hang-
sédyoztdk a szocialista orszagok e
téren elért eredményeit, példaként
allitva a JAWA , Panné-
nia, MZ sorozatos sikereit. A
kulfoldi motorok koziil a rendezéség
kiemelte ajapan Honda irany-
mutatd szerkezetét, az amerikai
Harley —Davidson nagy-
teljesitmenyd, hagyomanyosan ,,V”’
hengerelrendezésd szolé és oldalko-
csis jarm(iveit, és az olaszok jol be-
valt, mar klasszikusnak mondhat6
Vespa robogoit.

A kidllitas befejezd része korvo-
nalazta a motorkerékpar var -
hato fejl6dését, ezen belll
kitért azokra a részekre, amelyek-
nek modosuldsa hamarosan var-
hatd : ilyenek pl. a hidraulikus fék
bevezetése a nagyobb motorokon, a
tokéletesebb elsOkerékvezetés, a ha-
tsosabb hangtompitas stb.

vegzOdései  fogtak
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7, dbra. A kiallitas egyik legérdekesebb motorkerékparja, a Windhoff 19%l-bil

A drezdai Kozlekedési Muzeum
vendégkidllitéisa nagysiker( volt. A
latogatok a megnyitas napjatol nem
csokkend  érdekl6déssel, mintegy
40 000-en keresték fel az izlésesen
berendezett kiallitasi termet, s szem-
Iélték a malt id6k legendas hird
egynyomu jarmdiveit, nem ritkan
elgondolkozva azok szellemes szerke-
zeti megoldésain. A nagy érdekl6-

désre vald tekintettel a kél mizeum
— koz0s megegyezése alapjan —
az eredetileg 1972 marcius 4.-ig
tervezett kiallitast egy hdnappal
meghosszabbitotta.

Ez a kidllitas is hozzajarult a
kozlekedés torténetének jobb megis-
meréséhez, s szolgélta a két barati
orszag kulturalis kapcsolatanak el-
meélyulését.

Lapunk példanyonkent megvasarolhato:

V., Vaci utca 10
V., Bajcsy-Zsilinszky ut 76. szam alatti

hirlapboltokban
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A konténeres szallitds tavlatai a Szovjetunioban*

A.T. GYIRIBASZ-L. A KOOAN (Moszkva)

A népgazdasag és a lakossag sz&méra végzett
kozlekedesi szolgaltatasok korszer(isitésének fontos
feltétele a jelenlegi 6téves tervben az aruszalli-
tas gyorsitasa, az aru épségének megdvasa, a rako-
déasi moveletek komplex gépesitése és automati-
zélésa, valamint a szallitasi 6nkoltség csokkentése.

A Szovjetunié Kommunista Partja XXIV. kong-
resszusa iranyelvei el@irjak a konténeres és rakodo-
lapos aruszallitas bovitését, beleértve a nagykon-
ténerek és a kulonleges konténerek szallitasat is
valamennyi kozlekedési agazatnal. Az iranyelvek
el6irjak tovabba a konténergyéartd lzemek rekon-
strukciojanak meggyorsitasat, a hajopark nagy-
konténerek széllitdsara alkalmas hajokkal vald Ki-
egészitését, az emel6-szallitoi, a rakodasi és rakta-
rozasi munkak gépesitéséhez szikséges muiszaki
eszk0zok termelésének novelését.

A konténeres darabéruszallitas az otéves terv vé-
gére a folyamhajozasnal 45—50 milli6 tonnéra, a
tengeri hajézasnal 3—5,5 millié tonnéra, ezen beliil
az Osszetett szallitasok volumene 4,5 millié ton-
néra novekszik.

Nagyaranyu fejl6dés el6tt all a specidlis konté-
nerekben torténd szallitas is, amely az 1975. évben
tdbb mint 10 milli6 tonna lesz.

Az atrakas nélkuli konténeres arutovabbitas az
aruszallitas nagy hatékonysagl modszere, melynek
révén a szallitasi onkoltseg nagymértékben csok-
ken, s az atrakasi és a raktarozasi miveletek mun-
katermelékenysége pedig novekszik. Ennek alata-
masztasara elegend6 csupan annyit mondanunk,
hogy a vasuti konténeres szallitdsoknak a jelenlegi
Otéves terv soran 1,8-szeresere torténd ndvelése
évente 800—830 milli6 rubel megtakaritast ered-
ményez a csomagolasi koltsegekben és 90—120
millié rubel megtakarités jelentkezik a szallitasi és
a rakodasi koltségekben. A darabaru-feladéasi, fo-
gado és rendez6 raktarak éepitésenél nagymértéki
egyszeri beruhdzasi megtakaritas is jelentkezik.
Ha figyelembe vesszilk ama tényt, hogy konténe-
rek alkalmazésa esetén a fedett raktarakat nyitott
konténerrakoddterek helyettesitik, amelyek a gépi
berendezésekkel egyiutt mintegy masfélszerte ol-
csobbak, ugy a raktarozasnal kb. 700 millié rubeles
megtakaritas érhetd el.

A konténerek széles kor( felhasznalasanak meg-
hatarozo jellegl hatékonysagi mutatéja az atra-
kasi mliveletek gépesitése és automatizalasa révén
elért munkatermelékenység-névekedés. Ez irany-
ban végzett kutatdsaink szerint az elmult 6t év
alatt a konténer-szallitas fejlédése nyoman lehe-
t6ség nyilt arra, hogy kb. 50 ezer embert szabadit-
sunk fel a népgazdasag maés terliletei szamara.

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1971. évi
8. szdméban. Forditotta: Sikféi Frerenc.

Konténer tipusok

A Szovjetunié Kommunista Partja XXIV. kong-
resszusa iranyelveiben elvileg Gj dologrél, a nagy-
konténerek alkalmazasarél van sz6, amely a kon-
ténerizacioinak egy Uj iranyat jelenti.

Napjainkig valamennyi kézlekedési agazatnal a
konténeres szallitds fejlesztése a darabarus, 3 és
5 tonnas, kis vagy kozepes raksulyu konténerek
alkalmazasaval val6sult meg. Ezek felhasznalasa
révén —a fedett kocsiban torténé darabarus szal-
litdsi moddal szemben — a jarmU(vek raksulyki-
hasznaldsa 1,5—2-szeresen megjavul, legalabb
30%-kal csokken a szallitasi koltseg, s megkdzeli-
t6leg 1,3-szeresen csokken a szallitasi hataridd, le-
hetové valik az atrakési és rendezési miveletek
teljes gépesitése. Jelenleg a darabaruk 70%-at ko-
zép-raksulyu konténerekben szallitjak.

Akonténerizacié eme hagyomanyos mddjai azon-
ban az utobbi években gyoOkeresen megvaltoztak.

A nagykonténerek alkalmazéasan alapul6 uj kon-
téner-rendszer egyre tobb orszagot fog at, s nem-
csak a darabaruk, hanem a kocsirakomanyu aruk
egy része is erre az Uj konténer-rendszerre terel6dik
at, egyre nagyobb mértékben. A Szovjetunidban a
nagykonténerek célszer(iségét aladtdmasztd egyik
tényez6ként kell megemliteniink, a kocsipark tobb-
tengelyl kocsikkal torténd kiegészitéset, s ezzel
kapcsolatosan a konny( és terjedelmes kildemé-
nyek méretének ndvekedését.

Megemlitjik, hogy az elsé hazai 10 és 20 tonnéas
nagykonténerek konstrukcidjat az Ossz-szovetségi
Vaslti Tudoményos Kutaté Intézet (CNII MIIC)
és a Leningradi Vasutmérnoki Egyetem (LIIZST)
egyuttesen dolgoztak ki, sa mintadarabokat a Nép-
gazdasagi Kiallitason kiallitottak. A nagykonténe-
rek tdmeggyartdsat azonban az elmult években
még nem szervezték meg.

Az utdbbi években a Néemet Demokratikus Koz-
tarsasagban, a Roman Szocialista Kdztarsasagban,
a Magyar Népkoztarsasagban, a Lengyel Népkoz-
tarsasagban és a Bolgar Népkdztarsasagban jelen-
t6s érdeklédés nyilvanult meg a nagykonténerek
irant. Az NDK-ban mar szdmos sikert értek el a
nagykonténerek szériagyartasa és Uzemeltetése te-
rén, mig a Magyar Népkoztarsasagban féleg a gyar-
tasban, s e termékek exportalasaban értek el sike-
reket.

1970. évtdl kezd6dben a nagykonténereket ezen
orszagokban a bels6 és a nemzetkdzi forgalomban
egyarant hasznaljak.

A nagykonténeres szallitas —az els8 szakaszban
a kozepes raksulyu konténeres szallitds —fejlesz-
téséhez sziikséges optimalis feltételek megterem-
tése, s az ez iranyu torekvések dsszefogasa céljabol

- a tudomanyos miszaki egyuttm(ikodés kereté-
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ben —a KGST tagorszagok sikeresen kidolgozzak
az egységes konténerszallitasi rendszer létrehozasa-
val s annak funkciondlasaval kapcsolatos kérdés-
komplexumot. Szintén a KGST keretében oldjak
meg —a szocialista integracio és a kdzos konténer-
hasznélatrol sz6l6 kolcsonds megallapodasok alap-
jan — az egységes konténer szallitasi rendszer ter-
melési bazisanak létrehozasaval kapcsolatos kérdé-
seket is.

A t8kés allamokban a nagykonténereket egyre
Kiterjedtebben alkalmazzak, mindenek el6tt a nem-
zetkozi szallithsok lebonyolitasanal, kildéndsen
Amerika—Europa és Eurdpa—Ausztrélia viszony-
latokban.

Az 0Osszegy(jtott tapasztalatok altalanositasa
azt mutatja, hogy a nagykonténerek hatékony Ki-
hasznalasa csak akkor valosithatd meg, ha a nagy-
ipari kdzpontokban a vasutallomasokon és a ten-
geri kikdt6kben specialis konténer atrak6 pontokat
(terminalokat) hozunk létre, a nagykonténeres for-
%alom meghatarozott mértéki koncentralasa s a

eérkezd konténerelegy feldolgozésa céljabol. A
nagykonténereknek a terminalokra torténé be- és
kiszallitasat specialis gépkocsikkal végzik, amelyek
150—200 km-es korzetben hatékonyak. A vonzasi
korzetét kiszolgal6 termindlra, aszomszédos, kisebb
konténer forgalmat lebonyolitd6 pontokr6l menet-
rendszer(i jaratokkal szintén szallithatok konténe-
rek, s a terminélrdl e pontokra ellenkezd irdnyban
ugyszintén. A terminalok a konténerek feldolgozd
és gy(jt6helyei, amelyek arufelvételi és arukiadasi
funkciot is betdltenek. Az egyes terminélok kozott
a konténerforgalmat 5—15 hosszitott alvazzal ren-
delkezd vasuti kocsibol all6 specidlis konténer vo-
natokkal, vagy a maximum 1200 db 20—30 tonnas
vagy ennél nagyobb konténert befogadd konténer-
hajokkal bonyolitjak le.

Jelenleg a nyugat-eurdpai orszagokban nagy
munkalatokat folytatnak a darabaruforgalom kon-
centralasa érdekében.

Megépllt vagy épites alatt all kb. 50 hatalmas
méretld konténer terminal. Majdnem valamennyi
eurdpai orszagban a nagykonténeres aruforgalom
szdmara arénylag kisszamu konténerforgalmi pon-
tot nyitottak meg.

A Szovjetunidban a kdzépraksulyu konténerek-
kel lebonyolitott aruforgalom szamara tébb mint
1000 konténer kiszolgalo pontot nyitottak meg.
Az Uj 6téves tervben a Szibéria és Tavol-Kelet kor-
zeteiben folyd tovabbi konténerfogadd pontok épi-
tése kovetkeztében szdmuk 1300—1350-re novek-
szik. Az aruforgalom koncentralasaval egyidejileg,
a nagykonténeres forgalom lebonyolitasara, az
elegyfeldolgozasra 25 termindlt kell megnyitni.

A konténerforgalom céljara kilfoldén a 10, 20
és 30 tonnas, kiilonbdz6 tipust konténerek, a négy-
tengelyl hosszitott alvazzal rendelkez6, maximum
60 tonna raksulyu specialis p6rekocsik, a fent emli-
tett befogadokepességli konténerhajok, a néhéany
széz db 20 tonnas konténert befogadd 6njaré kon-
téner uszalyok, a 30 tonnas nyergesvontatok gyar-
tdsan kivil az emeld és rakod6 gépeket is sorozat-
ban gyartjak. Ezek kozé tartoznak a konténer kiko-
ték rakparti és a konténerkikot6i raktarak belsé
gépi berendezései, valamint a feladdk és atvevok

281

konténer raktarainak és a vasuti rakoddpontok-
nak gépi berendezései is.

A Szovjetunio Kommunista Partja XXI1V. kong-
resszusa iranyelvei nyomén a konténeres szallitas
nagykonténerek alkalmazéasaval tortén6 fejlesztése
a tudomanyos, a tervezdszerkeszt6 és a gyakorlati
kivitelezési munka széles kor(i kibontakoztatasat,
tovabba az 0j konstrukcioju konténerekkel, azok
feldolgozasaval éstovabbitasaval kapcsolatos kisér-
leti programok széles kor(i megvalositasat kdveteli
meg.

A hazai és a kulfoldi atértékelt tapasztalatok azt
mutatjak, hogy a Szovjetunidban a konténeres szal-
liths fejlesztésénél kovetendd mlszaki fejlesztési
politika Kialakitdsaban célszerl a kdvetkezd alap-
helyzetet vezérfonalnak tekinteni.

A Szovjetunidban a konténer rendszert a 3 és 5
tonnés konténerek kulonallé és egyuttes alkalma-
zasara kell alapozni, amelyeket jelenleg a Szovjet-
unid javaslatara a Nemzetkdzi Szabvanyositasi
Szervezet (ISO) most szabvanyositja az 1ISO har-
madik konténer sorozataként, a 10, 20 és 30 tonnés
konténerekhez hasonléan (1 ISO sorozat, 1A, IC
és 1D tipusok).

Az acélbol készulb, kdzép- és nagykonténerek
konstrukcids tervezésenél fel kell hasznélni a prog-
ressziv tapasztalatokat, figyelembe kell venni a
nemzetkdzi szervezetek altal kidolgozott szabvény-
kovetelményeket és ajanlasokat. A kdvetkez6 évek
folyaman a konténerpark alaptipusava kell fejlesz-
tentnk az 5 tonna bruttéstlyu 3 A tipusu és a 20
tonna bruttosullyal rendelkez6 IS tipusd konténer-
tipusokat. A kés6bbi évek folyaman szeleskorien
kell alkalmaznunk a 30 tonna bruttésalyu 1A ti-
pusu konténert is.

A konténerek bruttosulyat, kiils6 és bels6 mére-
teit az ISO ajanlasokban (lasd az 1. tablazatot) fog-
laltak szerint kell kialakitanunk. A konténer egyet-
len alkatrésze sem nyulhat tal a szabvanyban rég-
zitett kils6 méreteken, mig a bels6 mereteknek
nem szabad kisebbeknek lenni a tablazatban ko-
26t méreteknél.

1. tdblazat
>

E_\c 2 Nominalis kiilsé (a szamlalé) és nomi-

<& S8 nélis belsé (a nevezd) méretek mra-ben

S& 35

N— —_

X* " hosszlsag szélesség magasség
3A 6 2 650/ 2510 2100/2090 2400/1950
3B 6 | 325/ 1225 2100/2090 2400/1980
3C 3 1325/ 1225 2100/2090 2400/1980
1A 30 12 190/11 997 2435/2300 2435/2195
IC 20 6 055/ 5867 2435/2300 2435/2195
1D 10 2990/ 2801 2435/2300 2435/2195

A fémbdl készild univerzalis kozép- és nagykon-
ténerek konstrukcidjat ugy kell kialakitani, hogy
e konténerek alkalmasak legyenek barmilyen ido-
jarasi viszonyok kozott is csomagolas nélkili aruk
széllitasara es taroldsara, tobbek kozott a nyilt
rakodoteren (vasutallomasok, kikotok, ipari és ke-
reskedelmi vallalatok nyilt konténer rakodoterei)



282

tortén6 tarolasra is. A tarolasi és rakodasi mivele-
tek folyaman a konténernek tartdsan és biztosan
kell védelmeznie az arut a séruléstél, a viz és ho
behatolasatol, az aruveszteségtl. Az osszes Ujti-
pust konténerek derékszdgforma Kivitelezésben ké-
szllnek, az egyik homlokoldalon kétszarnyu ajto-
val s a fels6 kereten (a fed6lapon) a teheremeléshez
szabvéanytartozékot, mig a kontener belsejében, az
arurogziteshez sziikséges rogzité berendezéseket
kell felszerelni. A saroktdmokat, a hossz- és kereszt-
tartokat kilonleges hajlitott vagy hengerelt idom-
acélbdl, mig a bels6 oldalfalak burkolatat, az ajto-
szarnyakat és a tetdlapot — lehet6ség szerint —
sajtolt nagyméretl elemekb6l kell elkésziteni.
A homlokoldali ajtényilasok bels6 méreteinek meg
kell egyezniik a konténer bels6 keresztmetszeti
méreteivel. Ez a villastargoncakkal torténd be- és
kirakasok zavarmentes lebonyolitdsa miatt sziik-
séges.

Az 0sszes konténertipusnal az ajtdészarny nyi-
tasi szognek 270°-nak kell lennie. A nyitott ajto-
szarnyak rogzitésére a konténer oldalfalakra meg-
felel6 rogzitd elemek szerelhet6k. Az ajtoszarnyak-
nak egymashoz s az ajté kerethez szorosan kell za-
rodniok. Az ajtészarnyak szoros zarédasat a kézi
miikodési reteszek, mig a konténer atmoszferikus
ellenallokepességet a kivald minGségli hegesztesi
varratok biztositjak. Az 1A IC és 1D tipusu kon-
ténerek ajtoit feltétlenul tartés gumitomitéssel
kell ellatni.

Az 1A, IC és 1D tipusu konténereken a tehereme-
léshez és a vasuti kocsihoz valo rogzitéshez a kon-
téner konstrukcidjat és méreteit figyelembe vevd,
egységesitett, s a fels6 és az alsd keret sarkaira
egyenkeént elhelyezett specidlis sarokelemeket (fit-
ting) kell feler6siteni (1. abra). Ezen elemek a te-
heremelésen kiviill a konténerek egymashoz valo
rogzitésére is felhasznalhaték a konténerek mag-
lyaba rakasanal, mig az als6 raman elhelyezked6

1 dra
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elemekkel a konténerek a vasuti kocsihoz rogzit-
het6k.

Az IC és 1D tipusu konténerek villastargoncaval
torténd rakodasahoz a sarokelemeken kiviii, az als6
kereten villanyilasokat kell kiképezni (2. abra).
Ilyen villanyilasokat kell kiképezni a 3 és 5 tonnas
konténereken is.

Az 1A, IC és 1D tipusu konténereket fel kell sze-
relni tovabba olyan oldalkampdkkal, amelyek lehe-
téve teszik a konténerek &trakésanal az automa-
tikus markoloszerkezet alkalmazasat. Ennek érde-
kében a konténer also kerete oldalgerendait a mar-
kolasi pontokon megfeleld forméra kell kialakitani,
mig a felsd lemezek e pontjait védészegéllyel kell
ellatni. Az als6 keret oldalgerendaira felerésitett
tartozékok alakjat és méreteit, a kereszttengelyeik
kozotti tavolsagot és elhelyezésik sémajat a 3.
abran kozolt adatoknak megfelelen kell kialaki-
tani.

Valamennyi konténer tipuson kivilrél nem sza-
bad olyan éles sarkokat és tartozékokat kikepezni,
amelyek az atrakasi miveletnél el6fordulé egymas-
hoz Gt6dés esetén megsériilhetnek. A konténer bel-
sejében viszont olyan szerkezeti elemek, tartozé-
kok nem alkalmazhatok, amelyek a benne tarolt
aruban sérulést okozhatnak.

Az univerzalis konténerek mellett a Szovjetunio-
ban igen kiterjedt mértékben kell alkalmaznunk a
kdzepes raksulyeéi specidlis konténereket is.

A tipusok szdmanak csokkentése érdekében tul-
nyomoan olyan specialis konténereket kell gyar-
tanunk, amelyek alkalmasak tébbfajta — fizikai-

3. 4bra
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kémiai tulajdonsagait és szallithatésagi feltételeit
tekintve — egynemdi aruk szallitasara.

A Kozlekedésugyi Minisztérium Kdzponti Kuta-
to Intézete (CNJ1 MPSZ) kidolgozta a - KGST
tagorszagok altal elfogadott —konténer arucsopor-
tositasi osztalyozast. Az osztalyozasnak megfele-
I6en az Osszes iparcikkek a szorddo, darabos, folyé-
kony és gyorsan romld aruféleségek kilenc tipusba
tartozé konténerekben szallithatok.

Jelenleg a Rakodo- és szallitdgépgyartasi Ossz-
szovetségl Tudoméanyos Kutatd Intézetben (VNII-
PTMAS) kidolgozés alatt van a CK-I tipusd, tébb
arufajta szallitasara (szorodd, nem dsszeallo és nem
tdmoréd6 poralaku, magszerkezet(i arufajtak sza-
mara, amelyek védelmet igényelnek az atmoszfe-
rikus, karos hatadsokkal szemben) alkalmas konté-
ner. Kidolgozas alatt all tovabba a CK-11 (a fent-
emlitett, de a szallitas alatt nem megfagyo aruk
szamara), a CK-IIl (a szabalyos geometriai forma-
val rendelkezd aruk szdmaéra) és a CK-VIII (t&bla-
uveg és egyéb tabla alaku torékeny aruk szdmara)
tipusu konténer is. Atovabbiakban ki kell dolgozni
CK-1V (folyékony, alacsony viszkozitasi anyagok
szamara) a CK-V) folyékony, kozépviszkozitasi
anyagok szamara), a CK-VI (folyékony, magas
viszkozitasi anyagok szamara, beleértve az olyan
anyagokat is, amelyek 0 °C-nal megdermednek s
monolit egésszé valnak) és a CK-IX (a gyorsan
roml6 aruk szdméra) tipust konténerek mdiszaki
terveit, meg kell szervezni tomeggyartasukat is.
A specialis kontenerek szerkesztesénél és gyartasa-
nal a mar Uzemben levd speciélis konténerekkel
szerzett altalanositott tapasztalatokat isfigyelembe
kell venni.

Jelenleg a specidlis konténerek tobbségének
bruttésalya: 1, 2, 3, 4 és 5 tonna. Célszer(inek lat-
szik a specialis és univerzalis konténerek brutto-
sulyat egységesiteni a kdvetkezd mértéksor szerint:
1, 3, 5, 10, 20, 30 és 40 tonna. A lehet6ség szerint
a konténerek térbeli méreteit is célszer( lenne egy-
ségesiteni.

Nagy nehézséget okoz a teheremelés céljara a
konténerekre szerelt, nem egységes tipusu tartozé-
kok alkalmazasa. E tény kizarja az 6sszes kozleke-
dési 4gazat arurakodasi m(iveletei komplex gépesi-
tésénél az egyazon tipust automatikus markolo-
szerkezet alkalmazéasat a rakoddédarukon.

Az 0Osszes 5 tonna bruttdsulyd konténereket a
CNII MPSZ konstrukcioju teheremeld tartozékkal,
mig az 0sszes 10, 20, és][30 tonna bruttésulyu kon-
ténereket — sarokelemekkel (fitting) — kell fel-
szerelni. A konténer keret és a fittingek kdzotti
a normak altal eléirt —tavolsagokat szigortan be
kell tartani.

A jarmi(ivek és a gépesitési eszkdzok

A nagykonténerek széllitaséara a jelenlegi 6téves
tervid6szak els6 éveiben a homlokoldalon specialis
fémtamokkal felszerelt, fémoldalakkal rendelkezd
négytengely( vasuti pérekocsikat, valamint atala-
kitott negytengely(i p6rekocsikat lehet felhasznal-
ni. A Roszlave-i Diesel-javitouzemben e célra at-
alakitott pérekocsikkal most folytatjdk az Uzemi
probékat.
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Az atalakitas soran eltavolitjdk a homlok - és ol-
dalfalakat, valamint a fa padldburkolatot, mig a
konténerek alsé sarokelemeinek a kocsikerethez
valo rogzitésére kormos zaroszerkezetet szerelnek
fel. A négytengelyl p6rekocsin egy 30 tonnas, vagy
két 20 tonnas, vagy négy, egyenként 10tonnéas kon-
téner szallithato.

Az 1973. évtdl kezdve a vasut specialis, hosszab-
bitott pérekocsikat kap a konténerforgalom lebo-
nyolitdsara. E kocsik tervezését és gyartasat a
Dnyeprodzserzsinszkij Vagongyar fogja végezni.

A CNIl MPSZ és az Ossz-szOvetségi Vasuti Ko-
csigyartasi Tudoményos Kutatd Intézet javasla-
tara a fentnevezett pGrekocsitipus szerkesztésénél
a kovetkezd alapvetd mlszaki paraméterekbdl kell
kiindulni: raksuly —62 tonna, énsaly —22 tonna,
a kocsi hossza a két kdzépkapcsold kozott — 19 520
mm, a kocsi kerethosszlsaga — 18 300 mm, a kocsi
két forgdcsap kozotti tavolsdga — 14 230 mm, ra-
kodbhossza — 18 200 mm, a keret kiilsé szélessége
— 2500 mm; tengelynyomés — 21,5 tonna, konst-
rukcios sebesség — 120 km/h, (rszelvényméret
GOSZT 9238—59—01-T; futomi — két db keét-
tengelyl gorgéscsapagvas CNII-X3 tipust forgo-
zsamoly.

Az Uj pbrekocsi egyidejlleg hat db 10 tonnas,
vagy harom 20 tonnas, vagy egy 30 tonnas és egy
20 tonnés konténer széllitasara alkalmas. Az at-
alakitott és az Uj gyartasi p6rekocsik egyarant
alkalmasak az Osszes konténer tipus bevonasaval
megvaldsitando Osszetett szallitdsok lebonyolita-
sara. Az Uj p6rekocsikon széllithatok tovabba a
néhéany kulfoldi orszagban forgalomba lev6 25 ton-
nas (1B 1SO szabvany) konténerek is.

A nagy szallitétartalyoknak vasuti—tengeri és
folyami Osszetett szallitasban torténd fuvarozasa-
hoz a tengeri és afolyami szallitasban szintén specia-
lis jArmdveket kell alkalmazni. Egyes viszonylato-
kon olyan kombinalt hajokat kell zemeltetni, ame-
lyek a konténerek szallitasan kiviil, egyes rekeszei-
beE hagyoméanyos csomagolasu arut is szallithat-
nak.

Az egységes konténer szallitasi rendszer a szov-
jet tengeri kozlekedésben olyan hajok beszerzését
irdnyozza el6, amelyek 150 db (SZK-150 tipus),
200 db (SZK-200 tipus), 300 db (SZK-300 tipus),
és 700 db (SzZK-700 tipus) 20 tonnas konténer be-
fogadasara alkalmasak.

A kozvetlen és osszetett szallitdsok teljes fuva-
rozasi expedicios szolgaltatdsdban, amely a konté-
nernek a felado6 raktaratdl a cimzett raktaraig tor-
tén6é tovabbitasat foglalja magaban, a vasutal-
lomésra s a vasutalloméasrdl torténé konténer szal-
litAsokat a kozati tehergépkocsi kozlekedés bonyo-
litja le. E szallitdsi mUveletek lebonyolitasanal a
kozépraksulyd konténereknek az alacsony oldal-
falu A-402 tipusu, 5 tonna raksulyd — GAZ-51P
tipusu vontatoval ellatott —konténerszallité nyer-
gesvontatok a leghatékonyabbak és a legbiztonsa-
gosabbak.

Anagy konténereknek az egységes szallitasi rend-
szerben torténd tovabbitasahoz az els fejlesztési
szakaszban 20 tonna, mig a masodik szakaszban
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ezen Kkivil 30 tonna raksulyl konténerszallitd
nyergesvonatokat szerziink be. A kdzepes raksulyu
konténerek be- és kirakdsanak gépesitése érdeké-
ben széles korben alkalmazni kell a forgdgémes
portaldaruval felszerelt tehergépkocsikat. A Szov-
Jetunidban ilyen darukat alkalmaznak a ZIL-130-as
és a MAZ-500-as tipusu tehergépkocsikon.

A konténer tipusok és paramétereik, valamint a
specialis jarmdvek megvalasztasan kivil, a kozvet-
len kontenerforgalom szervezése érdekében nagy a
jelent6sége annak, hogy miként valésul meg az
Osszes kozlekedési dgazatnal a rakodasi miveletek
gépesitésének fejlesztése (4. abra).

Az 1971 —1975. évekre betervezett magas konté-
nerszallitasi fejlesztési (item a vasut teruletén az
atrakasi €s a rendezési munkak novekedését vonja
maga utdn. A nagyszdmu, tdlnyomoban 5 és 20
tonnds 0j beszerzésli konténerek révén gyokeres
modon megvaltozik a konténer palyaudvarokon le-
bonyolddd atrakasi munkak osszetétele is.

A jelenlegi konténer 6nsulyok (3tonnas — 0,6 t,
5tonnds — 1,08, ésa 20 tonnas —kb. 2t) esetén
egy elszallitott arutonnara 0,36—0,3 t elszallitott
tarasuly jut. Ennek és a tényleges atlagos konténer
raksulykihasznalasnak a figyelembevételével, a fel-
ado, a rendez6 ésarendeltetési allomasok atrakasi
mUveleteinek volumene az Otéves terv végeére eléri
a 300 milli6 tonna m(veletet.

Ezen atrakdsi munkamennyiséget féleg a jelen-
legi konténer rakodohelyek feldolgozo kepessége-
nek novelésével, befogaddképességik bbvitésével,
Uj emelé&daruk és darus gépkocsik sth. beallitasaval
fogjuk elvégezni.

Az U] gépesitési eszkdzok Kivalasztdsat annak
figyelembevételével kell végezni, hogy a konténer
rakodohelyek tébb mint 80%-a TE-501 és TE-911
tipusd, kénny( Uzemeltetésre tervezett futomuives
bakdaruval van felszerelve, holott majdnem vala-
mennyi kdzepes és nagy konténer rakodohelyen til-
nyomaan nehéz Gzemeltetési viszonyokkal kell sza-
molnunk.

Akonténer atrakas gépesitése f6 iranyainak meg-
hatarozasara a CNIl-ben teljesitményen alapulo

kozlekedéstudomanyi szemle

osztalyozast dolgoztak ki. Ezen osztalyozasnak
megfelelen a vasuti konténer rakoddhelyeket négy
csoportba sorolhatok. Az els6 csoportba soroltak
azokat a konténer rakodohelyeket, amelyeken napi
atlagban legfeljebb 10 kocsit raknak meg és legfel-
jebb napi atlagban 15 kocsiban végeznek aruren-
dezest. A masodik csoportba a napi atlagban 10—
30 kocsimegrakést és 15—45 kocsi arnrendezést’
vegz0, a harmadik csoportba a 30—50 kocsimegra-
kést és 45—75 kocsi &ru rendezést végzd, a negyedik
csoportba a napi 50—75 vagy ennél t6bb kocsimeg-
rallzégt végz6 vasuti konténer rakodohelyeket sorol-
tak be.

A konténer rakoddhelyeken foly6 atrakasi mun-
kédk komplex gépesitése érdekében a jelenlegi ot-
éves tervidészakban mindenek el6tt a konténerek
emelésének teljes mértékld gépesitéset kell befe-
jezni. Ezért a konténer rakodohelyeken (izemelte-
tett valamennyi darut CN1I—H1IT rendszerd
automatikus megfog6 szerkezettel kell felszerelni.
Ez a rendszer(i automatikus megfog6 szerkezet va-
lamennyi tipustu 3 és 5 tonnés fillekkel elfszerelt
konténerek, valamint mindazon fakonténerek &t-
rakésara alkalmas, amelyeken a karikékat egysége-
sitett fllekre cserélték ki.

Az automatikus megfogo szerkezet alkalmazésa
megkoveteli az 6sszes amortizaldédott fakonténerek
leirasat, azaz a forgalombdl valo6 kivonésat. Ugyan-
akkor kb. 30 ezer ferde fedel(i fémkonténert egyse-
gesitett fiilekkel kell felszerelni. A folyamhajozas-
ban ugyancsak ki kell vonni a forgalombol a fa-
konténerek egy részét, mig a megmarado konténer
allomanyt egysegesitett flllel kell felszerelni.

Korszer(sitenink kell szdmos rakod6helyen a
11,3 in fesztavolsagii futdmives bakdarukat. Akor-
szer(isités el6irdnyozza az elektromos futomiivek
kicserélését olyan specialis egysin( teheremel6 futo-
m(ire, melynek emelési sebessége 8 m/perc helyett
15—20 m/perc s a darupalyan a haladasi sebessége
30 m/perc helyett 40—50 m/perc.

Emellett ki kell b6viteni a VNIIPTMAS és a
burejszki gyar kdzos konstrukcidjanak, az uj KK-6
tipusd, 6 tonna teherbirast, 16 m fesztavolsagu
emel8szerkezetnek sorozatgyartasat. Az ilyen ti-
pusu darukat siman, zokkenémentesen miikodd
sebességszabalyozd berendezéssel kell felszerelni.
E berendezés teheremelési sebessége 20 m/perc, a te-
heremel$ futdm( haladasi sebessége 50 m/perc, az
egész daru haladasi sebessége 100 m/perc kell hogy
legyen.

A nagykonténerek mozgatasara kétféle bakdaru
gyartasat kell megszervezni. Az egyik tipust az
uzlovszki gépgyar 20 tonna teherbirasu, 32 m fesz-
tdvolsagl sorozatban gyértott darujanak atalaki-
tasaval lehetne el6allitani, oly maédon, hogy a fesz-
tavolsagot 32 m-r6l 25 m-re csokkentik, s alapza-
tanak kiszélesitésével lehetévé valik a 20 tonna
teherbirdsu, automatikus megfogdszerkezettel ren-
delkezd specidlis emel6 futdszerkezet beépitése.

A berendezés f6 teheremel6képességét automa-
tikus megfogas nélkul 25 tonnéban, mig automati-
kus megfogasnal 20 tonnéban kell megallapitani.
A daru segédemel6 képességét a daruhorgon 10
tonndban, mig az automatikus megfogo6szerkezet-
nél 5 tonnaban kell meghatarozni.
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A6 emelés Uizemi sebessége: 8 m/perc és a segéd-
emelés 12,5 m/perc sebességi értékeknél az emels-
szerkezet futom(vének haladasi sebessége 40 m/
perc, az egész daru haladési sebessége 50 m/perc.
A nagykonténerek és a kdzépnagysagu konténerek
atrakasanal alkalmazott automatikus megfogd
szerkezetet a konténereket 1 és 2 ford/perc sebes-
séggel forgatd szerkezettel is fel kell szerelni.

A speciélis konténer-péalyaudvarokat, amelyek-
rél a konténereket specialis vonatokban tovabbit-
jak, szintén kétkonzolos bakdaruval kell felszerelni,
melynek teherbirasa a koteleken 40 tonna, s az
automatikus megfogoszerkezeten is legalabb 30
tonna.

A napi tobb mint 100 vasuti kocsit feldolgozd
konténer palyaudvarokon 10 tonnas futédarukat
célszer(i alkalmazni, amelyeknek sebessége a KK -6
tipust daru sebességeével azonos.

Az U otéves terv végére a konténer palyaudva-
rokon gy(ijtés bakdarukat kell felszerelni. Az el6ze-
tes szamitasok szerint, az ilyen tipusu daruk alkal-
mazéasa eredményeként a konténerek rendezésénél
felmertild Ures darujaratok kb. 1,5-szeresen csok-
kennek, s ennek révén a rendezépalyaudvarok at-
bocsatoképessége jelentés mértékben megnovek-
szik.

Bonyolultabbak és kulénb6z6 tipustak a vizi
kozlekedés gépesitési eszkozei. Véleménylink sze-
rint a Szovjetunidban a vizi kozlekedésben, féleg
olyan kikot6i konténer &trakdberendezést kell
Uzembe allitani, amellyel az 1A tipust egy 30 ton-
nas vagy az IC tipusu két 20 tonnas konténert le-
het egy megfogéassal atrakni. A kikotékben alkal-
mazésra kertl0 ilyen darutipus f6 paraméterei a
kovetkez6k: teheremel8képesség a rakomany meg-
fogasi helyén 40 tonna; rakott konténer emelési
sebessége 25—50 m/perc, Ures konténer emelési se-
bessége 60—80 m/perc, a darukocsi sebessége 80—
130, mig a daru sebessége 20—50 m/perc. A daru-
gém legalacsonyabb helyzetébél a legmagasabb
helyzetbe valé felemelésének id6tartama 10 perc-
ben allapithaté meg.

A hajoberakast megel6z8 konténerbeszallitas
és konténer gy(jtés, valamint a hajokirakéasnal, a
kikotoi rakodotérnek a kirakott konténerekt6l vald
miel6bbi szabadda tétele érdekében ,,mélységi”, il-
let6leg ,,hattér” raktarakat kell a kikotékben emel-
ni, s ezeket a nagy vasuti konténerpalyaudvarokon
hasznalt automatikus megfogdszerkezettel ellatott
bakdarukkal kell felszerelni. E raktarakban bonyo-
litjdk le a konténerek kirakasat a vasuti kocsikbol
s a gépkocsikbdl, valamint a konténerek felrakasat
a kulonbhozd szallitbeszkozokre, a konténerek ren-
deltetési hely szerinti rendezését (az adott terminal
vonzéaskdrzetébe es6 rendeltetési pontokra), vala-
mint a konténerek ideiglenes tarolasat stb.

A mélységi raktarakbol a kitotdi rakpartra és
forditott viszonylatban a konténerek szallitasat
gépkocsi alvazra szerelt konténer emel8-szallitoberen-
dezéssel kell lebonyolitani. Ezeket a gépeket auto-
matikus megfogdszerkezettel kell felszerelni, s a
konténerek 2—3 szintes halmozéaséra is alkalmassa
kell tenni.
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A szallitas szervezése

A konténeres szallitas fejlesztése teriiletén el6t-
tink &ll6 feladatok a jelenlegi 6téves tervben to-
vabbi mélyrehatd korszer(sitéseket kivannak meg
a szallitds szervezésben.

Mindenek el6tt a konténer tartozékokat, vala-
mint a feladok és az atvevdk szallitmanyozasi szol-
altatasait érint6 kérdeseket kell megoldani. Jelen-
eg a konténer-park & tulajdonjogi hovatartoza-
sat illetéen kilonboz6 kdzlekedési dgazatok kdzott
van szétaprozva, s ennek eredményeként pl. a téli
id6ben tobb mint szazezer konténer vesztegel a
folyami kikot6kben. Ebb6l Idfolydan sok a felesle-
ges Ures konténer fuvarozas, s mind a mai napig
nincs megszervezve az egységes konténerjavitd ba-
zis. A konténeres szallitas fuvarozési-szallitméanyo-
zési szolgéaltatdsait kullonboz6 szervek végzik, holott
a tobb kozlekedési agazat bevonasaval végzett
kdzvetlen konténer fuvarozasok jellege megkdve-
teli, hogy a feladokat és az atvevoket a fuvarozasi
folyamat minden stadiumaban egy szerv szolgélja
ki.

A nagykonténerek szallitdsara vonatkozé hazai
tapasztalatok azt mutattak, hogy a konténer-park
jelenlegi izemeltetési szervezete nem kedvez a kon-
tenerek széles kord elterjedésének, s szamos felado
és atvevl fuvaroztatd felnek gazdaséagtalan a kon-
téner igénybevétele. A nagykonténerek széles kor(
elterjedéset akadalyozza tovabbé az is, hogy nincs
az 0sszes kozlekedési dgazatra kiterjed6 kedvezmé-
nyes dijazas.

A konténer szallitdsok tébb mint 90%-at a vasut
bonyolitja le. A konténer széllitdsokban a vasat
vezetd szerepe a tavlatban is megmarad. Epp ezért,
véleményiink szerint, a teljes univerzalis konténer-
parkot a Vasuti Kozlekedesligyi Minisztériumnak
kell atadni, s ennek fennhat6saga alatt egy gazda-
sagilag ©nallé elszamolasi szervet kell létrehozni,
melynek alérendelt részlegei a vasitigazgatésago-
kon és az alloméasokon funkcionalnanak. E szervre
harulna a konténerek kozpontositott (korzetesi-
tett) fel- és elfuvarozésa és a szallitméanyozasi szol-
galtatasok nyUjtasa mind a kozvetlen, mind az 0sz-
szetett konténer széllitdsoknal. Az emlitett, gazda-
sagilag 6nallo elszamolasu szervnek biztositani kell
a teljes konténer-park ésszer( felhasznalasat az
orszag egész teriiletén. E szerv rendelkezésére kell
bocsatani —a konténereken és a gépkocsikon kivil
— a konténerek normalis zemeltetéséhez sziiksé-
ges egyéb miiszaki eszkdzoket is.

A vasuti, a tengeri és a folyamhajézasi jarmiivek,
a konténer beraké-, kirakod és atrakd helyek to-
vabbra is azon kozlekedési dgazat keretében ma-
radhatnak, amelyeknél az atszervezés elétt voltak.
Az Ujonnan létesitett szervek és a kozlekedési aga-
zatok kozotti kapcsolatokat, a fuvarozési feltétele-
ket és a bevételek egymas k6zotti megosztasat is
szerz6deéses megéallapodéasokra kell alapozni.

Megoldasra érett kérdés a Szovjetunidban to-
vabba a konténerszallitas automatizalt iranyitasi
rendszerének megvalositasa is, amely a kozlekedés
automatizalt iranyitasi rendszerének egy alrend-



286

szerét képezi. Figyelembe kell venni, hogy a kon-
téner rakoddhelyek és a terminalok vannak legjob-
ban el6készitve a technoldgiai miveletek es a
munka operativ tervezésének automatizélasara.
A CNII és szdmos maés szerv altal végzett vizsgéla-
tok azt mutatjak, hogy a daru munkgjanak opti-
malizaldsa, a berakasi, kirakasi és rendezési terv
Osszeallitasa, a konténerek gépkocsival torténé fel-
és elfuvarozasa terén az elektronikus szamitdgép se-
gitségevel a mUszaki eszkdzok kihasznélasa lénye-
gesen megjavithatd s ennek eredményeként meg-
felel6 mértekben novekszik a munka termelékeny-
sége is.

Elektronikus szamitogepeket lehet alkalmazni
tovabba a konténer mozgasok megfigyelésére, a
konténerpark szabalyozéasara, irdnyitésara, a nyil-
véntartas és konyvelés automatizaldsara.

A Szovjetuniéo Kommunista Partja XXIV. kong-
resszusanak iranyelveib6l kdvetkez6, a konténer-
szallitasok fejlesztése terén adodo feladatok tavol-
rol sem teljes felsorolasa azt mutatja, hogy a komp-

Egyesileti hirek

Kdzponti el6adasok és egyéb rendezvények

Jan. 5.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkdzlési Szak-
osztalya rendezésében el6adas: A Polex-6 korzeti
vivbaramu berendezés lGzemeltetésével kapcsolatos
tapasztalatok.

El6adé: Fabian Laszlé (PKI)
Jan. 6.

A Vasuti Tudomanyos Kutatod Intézet 20 éves fenn-
allasa alkalmabél a Vasltgépészet! Szakosztaly és
a kutatdintézet kozds rendezésében el6adés: Die-
sel- és villamos vontatéjarmivek teljesitményki-
hasznalasanak feltételei, a teherkocsipark és a
vontatojarmivek f6 jellemzG6i kozotti oOsszefiiggé-
sek.

El6adé: Papay Istvan (VTKI)

Jan. 10.

A Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet 20 éves fenn-
allasa alkalmabdl a VasUtgépészeti Szakosztaly és
a kutatéintézet kozds rendezésében el6adas: A
vasUti jellegld kisérletek megszervezésének néhany
szempontja.

El6ad6: Montvai Attila (VTKI)

Jan. 12.
A Gépjarmlkozlekedési Szakosztaly rendezésében
el6adas: A kisforgalml gépkocsitelep tervpalyazat
ismertetése.

Az ismertetést tartotta: Dr. Mestyanek Ervin és
Daniel Ferenc (Volan T.)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

lex konténerizacié hatalmas népgazdasagi szint(
feladat, a miszaki fejl6dés egyik fontos iranyat és
az 0sszes kozlekedési agazat munkajanak korszer(-
sitését jelenti. Az Uj konténerszallitasi rendszer,
amelynek mdlszaki eszkdzeit kolcsondsen 0ssze-
hangolt paraméterek alapjan kell Iétrehozni, az or-
szag egységes szallitasi rendszerének szerves része,
amely el fogja segiteni a kiilénbdz6 kozlekedési
dgazatok jobb koordinacidjat s korszer(siti a szal-
litdsi szolgéaltatdsokat a népgazdasagban.

A konténerekkel megvaldsitott, atrakds nélkli
aruszallitds komplex probléma, melynek sikeres
megoldasa egyarant flgg a kozlekedési szervek-
tél, az arufeladoktdl és atvevoktdl, valamint a
tervezd és anyagellatasi szervektél.

Az 0Osszes érdekelt minisztériumok és féhatdsa-
gok, valamint a kilénbozd kozlekedési agazatok
tuddsainak egyesitenitk kell er6feszitéseiket, s ily
modon kel elérniink a konténeres aruszallitas
szervezetének gyokeres megjavitasat.

Jan. 13.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szak-
osztalya és a Hiradastechnikai Tudoméanyos Egye-
stilet altal kozdsen rendezett PCM technikai el6-
adassorozat 3. el6adasa: PCM rendszerek mérés-
technikaja (a KGST szakért6i targyalas alapjan).
El6adok: Lajké Sandor (TRT),

Bakos Sandor (TKI),

Meggyesi Csaba (TKI).

Jan. 14.
Fiatal Mérnokok Ankétja 1. (Tervez6k, kutatok.)

Jan. 17.
A Hajbzasi Szakosztaly rendezésében el6adas: A
vizik6zlekedés varhato iranyai az ezredforduldig.
El6adé: Kovacs Istvan (KPM Hajo6zasi F6o.)

Jan. 18.

A Varosi Kozuti Kozlekedési Szakosztaly rendezé-
sében vitadélutan: Az M 4—5-0s autépalya beve-
zet6 szakasza. — Hungaria krt. forgalmi csomépont
rendezésére Kkiirt tervpalydzat eredményeinek is-
mertetése és vitaja.

Vitaindité el6adéast tartott: Mihalfy Arpad (KPM
Kozuti lg.)

Jan. 19.

A Vaslti Tavkozl6 és Biztositdberendezési Szak-
osztaly rendezésében el6adas: Elektronikus vasut-
biztositas logikai kapcsolasi elemei.

El6adé: Kérosladanyi Marton (Telefongyar)
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Jan. 19.
A Szamitastechnikai Allandé Bizottsag rendezésé-
ben el6adas: Fotogrammetria alkalmazasa a forga-
lomkutatéasban.

El6add: Bartha Elek (EM. Ut- és Vasltép. V.)

Jan. 20.
A Beruhézasi Allandé Bizottsdg rendezésében
klubnap. A kozuati beruhazasok egyes aktualis kér-
dései.
El6add: Aratdé Gydrgy (MNB)

Jan. 20.

Az Akusztikai Allandé Bizottsag és a KOTUKI
k6z0s rendezésében akusztikai tudomanyos ulés.

Jan. 24.
A Hajozasi Szakosztaly rendezésében klubdélutan
keretében vetitettképes el6adas: Hajouton Buda-
pesttdl az Al-Dunaig.
El6add: Tatar Arpad hajéskapitany (MAHART)
Jan. 25.
A Kozlekedésgazdasagi Szakosztaly Munkagazda-
sagi Allandd Bizottsaga rendezésében el6adas: A
IV. otéves terv munkaiigyi tervfejezete elkészitésé-
nek tapasztalatai.
El6adé: Bartjai Béla (KPM Munkaiigyi Onéallé 0.)
Jan. 26.
A MAV Bp.-i Ig. Teriileti Szervezete rendezésében
el6adas: Az ugyvitelgépesités jelenlegi helyzete és
a fejlédés varhaté iranya a MAV-nal.
El6adé: Kojnok Jend (MAV Ig. Kib. Csop. Szeged)

Jan. 26.
Az Idegenforgalmi Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Az idegenforgalmi propaganda.
El6ad6: Dr. Tamdas Gydrgy (Orsz. ldegenforg. Ta-
nacs)

Febr. 1
A Fuvarjogi Allandé Bizottsag rendezésében elé-
adas: A nemzetkdzi fuvarozasi jog, nemzetkozi
egyezmények.

El6ad6: Dr. Nanassy Béla (KPM)

Febr. 1
A Mérnoki Szerkezetek Szakosztalya rendezésében
el6éadas: Acélhidak tervezése és gyartasa az NSZK-
ban. Tanulmanyi beszamold.

El6ad6: Darvas Endre (UVATERV)

Febr. 2
A VaslUti Magasépitési Szakosztaly rendezésében
el6adas: Az épitésgépesités helyzete, jovGje és je-
lentsége a MAV Magasépité Fénokségnél.
El6adé: Rendek Istvan (MAV Magasép. Fén.)

Febr. 2
A Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében el6-
adas: Tavkozl6 berendezések vékonyhdartya korro-
zioja.
El6ad6: Dr. Erdés Gyodrgy (PKI)

Febr. 3.
A Kozlekedési Tagozat rendezésében vitadélutan:
A hosszutavu fejlesztési terv vitaja.
A vitaindité el6adast tartotta: Mester Karoly (OT)
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Febr. 3.
A HTE Tavbeszél6 Szakosztalya és a KTE Postai
és Tavkozlési Tagozatdnak Tavkozlési Szakosztalya
kézos rendezésében eladas: A kapcsolastechnikai
struktira-modelljei. A kapcsolé berendezések spe-
cifikalasahoz és leirasahoz sziikséges magasabb
szintd modellek kérdése és példak.

El6ad6: Molnar Pal (BHG)

Febr. 4.

Fiatal Mérnokok Ankétja Il. (Kivitelez6k, beruha-
206K).

Febr. 4.
Fényképpalyazat eredménykihirdetése.

Febr. 7.

A Kozuati Szakosztaly rendezésében el6adas:
Aszfaltburkolatok roncsolasmentes vizsgalata izo-
top muszerekkel, mérési tapasztalatok.

El6adok: Daroczi Sandor (Kossuth L. Tud. Egy.
Debrecen.)

Pittlik Elemér (Debrecen, KEV)

Febr. 9.
A MAV Bp.-i Ig. Teriileti Szervezet rendezésében
tanulmanyi kirandulas: A Magyar Vegyipari Egye-
stilés szamitokdzpontjanak megtekintése, a GIER
szamitdgép miikddésének tanulmanyozasa.
Vezetd: Rimoczi Miklés (MAV. Bp. lg. Kib. Csop.)

Febr. 9.

A Szamitastechnikai Allandé Bizottsdg rendezésé-
ben el6adas: Optimalis mozdonyvezérlés.

El6ad6: Dr. Csikés Mihaly (KPM Vasuti F6o.)

Febr. 10.

A Postai és Tavkozlési Tagozat Tavkozlési Szak-
osztalya és a Hiradastechnikai Tudoméanyos Egye-
silet kozds rendezésében el6adds: A PCM—32
rendszer beszéd- és jelzésatvitele.

El6adok: Tatai Péter és Blum Endre (TKI)

Febr. 11.

A Varosi Kozlekedésjogi Szakosztaly rendezésében
el6adas: A kozuti kozlekedési blincselekmények
szabalyozasa a BTK novellajaban.

El6ad6: Dr. Gabor Laszlo (PKKB)

Febr. 14.

A Philips-Traffic Automation (Hilversum, Hollan-
dia), az S. S. I. (Den Haag, Hollandia), tovabba a
TRT (Parizs) vallalatok és a Kozlekedéstudomanyi
Egyestilet rendezésében vetitettképes el6adas és
gyartmanybemutato;

Attekintés a forgalomiranyitds magyarorszagi hely-
zetérdl.

El6ado6: Dr. Koller Sandor (BME)

A Philips, az S. S. I. és T. R. T. kombinalt tevé-
kenysége a kozlekedés teriletén.

Segélykéré rendszer autépdalyakon.

A kozponti forgalomiranyitasi rendszer bevezetése
Grenoble-ban.

Forgalomszamlalé berendezések.

A hurokdetektorok alkalmazésa.
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A forgalomiranyité6 rendszer bevezetése Birken-
head-Liverpoolban.
El6addk: a Philips, az S. S. I. és a T. R. T. mér-
nokei.

Febr. 15.
A Varosi Koézuti Kézlekedési Szakosztaly rendezé-
sében vitadélutan: Vidéki varoskdzpontok rekonst-
rukciojanak kozlekedési kérdései.

Vitaindité ismertetést tartott: Kalnoki Kiss Sandor
(VATI)
Febr. 16.

A Vasiti Tavkozl§ és Biztositoberendezési Szakosz-
taly rendezésében el6adas: Integra rendszerd mel-
lékvonali egyszer(sitett tipusberendezések.

Eléadd: Sikolya Ferenc (MAVTI)

Febr. 16.

A Tavkozlési Szakosztaly rendezésében el6adas:
A pragai automatizalasi szimpo6zium tapasztalatai.

El6ad6: Balas Arpad (PKI)

Febr. 16.

A MAV Bp.-i lg. Terileti Szervezet rendezésében
el6adas: A Budapest—Szob vonal rekonstrukcidja-
nak el6készitése és Kkivitelezése.

El6addé: Darvasi Ambrus (Bp. Ep. Fén.)

Febr. 17.
A VasUti Magasépitési Szakosztaly rendezésében
el6adas: A jaszkiséri MAV Epit6gépjavité Uzem
javitébazisa, mi(ihelycsarnokanak ismertetése.
El6ad6: Varsanyi Laszl6 (KPM Vasiti Féo. 6.
Szako.)

Febr. 18.

Az Alagat és Mélyalapozasi Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: Mélyépitési mitargyak szigetelési
tapasztalatai m(itargyak alkalmazasaval.
El6ado6: Pély Jézsef (Orsz. Szakip. Vall.)

Febr. 21.

A Hajo6zasi Szakosztaly rendezésében el6adas: A
hajo fémotorok javitasi ciklusidejének megnovelé-
sére végzett kisérletek eredményei.
El6ad6: Zsigmond Ilvan (MAHART)

Febr. 22.

A Kozuti Szakosztaly rendezésében el6adas:
Utburkolatok tervezési és kivitelezési technol6-

giaja.
El6ad6: Prof. Dr. Josef Eisenmann (Mdsz. Egy.
Miinchen)

Febr. 22.

A HTE Radi6 és Televizids Szakosztalya és a KTE
Postai és Tavkozlési Tagozatanak Mdsorszorasi
Szakosztalya kozds rendezésében filmvetitéssel egy-
bekotott eladas: Hibajavitd kédrendszerek. Alta-
lanos rendszertechnikai ismertetés. Egy megvald-
sitott hibaberendezés ismertetése (F 30). A beren-
dezés miikodésével kapcsolatos gyakorlati tapasz-
talatok értékelése.

El6addék: Dr. Szokolay Mihaly (BME) és Szenes
Imre (HTI)

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Febr. 22.
A Kozlekedéstudomanyi Egyesulet Postaforgalmi
Szakosztalya és a GEO. Elliott Prec. Controls Ltd.
rendezésében filmbemutaté: A holnap postdja. |
rész. Automatizalt levélfeldolgozas, Il. rész. Auto-
matizalt csomagfeldolgozas.
A konzultaciot tartotta: H. J. Nicholl mérnok, az
Elliott cég értékesitési igazgatdja.

Febr. 23.
A Vasutépitési és Palyafenntartasi Szakosztaly
rendezésében el6adas: A dinamikus felépitmény-
mérések fejlédése.
El6ad6: Prof. Dr. Josef Eisenmann (M sz. Egy.
Miinchen)

Febr. 23.
A Varosi Forgalomiranyitasi Szakosztaly rendezé-
sében el6adas: A budapesti forgalomiranyitas tav-
lati fejlesztési terve.
El6add: Tar Jézsef (BRFK)

Febr. 23.
A MAV Bp.-i Ig. Teriileti Szervezete rendezésében
el6adas: Utasitast ad6 és utastajékoztaté rendsze-
rek.
El6add: Boronkay Tibor (MAV. Bp. Ig. V. O)

Febr. 24.
A Postai és Tavkozlési Tagozat rendezésében eld-
adas: Helyi tipust kabelvégelzarok korszerdsitése.
El6adé: Perényi Karoly (PKI)

Febr. 24.
A Talajmechanikai Szakosztaly rendezésében el6-
adas: Volgyzaré gatak geotechnikai problémai.
El6adé: Herczog Henrik (Viziterv)

Febr. 25.
A Szallitmanyozasi Szakosztaly rendezésében eld-
adas: A Ferroglébus Vallalat tevékenysége, fejlé-
dési iranya és kapcsolata a kozlekedéssel, fuvaro-
zassal, szallitmanyozéassal.

El6add: Dr. Vargha Alajos (Ferroglébus)

Febr. 28.
A Postai és Tavkozlési Tagozat Epitési Szakosz-
talya rendezésében el6adas: Beszamol6 a Ros-
tock-i ,,Féldben fekv6é fémlétesitmények elektro-
kémiai korrozioja és korrozio elleni védelme” c.
Szimpéziumrdl (kadbelek és cs6vezetékek kozos
korrozio elleni védelme).
El6ad6: Wagner Tiborné (PKI)

Febr. 28.
A HTE Szamitastechnikai Szakosztalya, a Neu-
mann Janos Szamitégéptudomanyi Tarsasdg Sza-
mitégéptechnikai Szakosztalya és a Kozlekedéstu-
domanyi Egyesilet Postai és Tavkozlési Tagozata-
nak Tavkozlési Szakosztalya kozos rendezésében
eléadas: A magyar posta tervei adathal6zat Kki-
épitésére.
El6ad6: Horvath Laszlo (Postavezérig.)

Febr. 29.
A MAV Bp.-i lg. Terilleti Szervezet rendezésében
tanulmanyi kirandulas: A csepeli szabadkikdt6
konténer terminaljanak Uzemlatogatasa.

Vezetd: Herpai Antal (MAV Bp. lg. TGMUO)
Sélymos Janos
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formation et de I’'examen des chauffeurs. L’article rend eompte des objectifs et des prineipes du nouveau sy-
steme ainsi que des premieres experiences.

Arzén Kemenes— Jozsef Sidlovics— LaszI6 Pataki: Le téléférique ,,1 ibeg6,, @ delX @ N S corceoereeoeceeeeeeeeceeeeeeeeee e 244

Le premier téléférique de Budapest pour le transport des voyageurs menant de HGvdsvolgy au Mont Janos a
été ouvert pour le trafic en 1970. Les auteurs déerivent les projets et la construction du téléférique ainsi que les
expérience3 d’exploitation.

Lajos Kbonya: Problemes du développement des OPerations POSLAIES  .ociimiiiessiiiesssissssss s sss s 265

L’auteur décrit en départant des objectifs généraux du développement technique la situation en Hongrie des
operations postales, la nocessité de la mécanisation et de I’'automatisation ainsi que I’indispensabilité et les ten-
dances principales des travaux de recherche y relatifs.

Dr. Laszld Veress—Dr. Istvan Romhanyi: Importance- des facteurs humains dans les accidents de travail auprés du
chemiu de fer 269

Les auteurs tirent des conséquences concernant le réle des facteurs humains et les devoirs sur la base de I’élabo-
ration et de revaluation des 197 accidents de travall survenus en un an sur le territoire de la Direction de Szeged
des Chemins de fer de I’Etat Hongrois.

Dr. Laszl6 Aujeszky: L’iinportance des brusques changements du temps dans la météorologie des communications ... 267

L article traite également les brusques altérations et ameliorations du temps en s’étendant sur les causes meté-
orologiques et sur les conséquences de celles-ci sur le domaine des différents modes de transport.

Dr. SAndor Kecskés: Usure des rails dans les courbes des voies en connexion avec I’éeonomie des rails moderne.... 269

L ’auteur examine I’accroissement de l'usure des rails en courbe des voies ferroviaires dans la fonotton du ton-
nage brut passé sur les rails et du rayon de la courbe et presente les equations d’usure élaborées sur la base de
nombreuses données reeueillies.

Sandor Balint: Bicyclettes, motocyelettes — exposition du Musée de Dresde dans le Musée des Communications de
B U 0 @ 0 8 S Ttttk bbb bbb b bbb E e heE bbb b bR b b h b e R R E R b h b e heheE e b e b e b e E e R b A eh b b e bbb E e b e bbb b b e b bbb e bbb b b h b bbb JRSR 274
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Arzén Kemenes— JozsefSidlovic,s— LaszIl6 "Pataki: The Chairlift ,Libeg6” is TWo Years O Id .oooreoocrooeeecoeceeeee e 244
The first passenger aerial cableway in Budapest, a chairlift, was put into service in 1970, it leads from H{vos-
volgy (station in the valley) to Mount Janoshegv. The authors write about the work of designing and construc-
tion as well as the experiences gained in course of running.

Lajos Koénya: Development Problems 0f the Mail-SEIrVICES e eeess s sess st es bbbt 255
Starting from the general aims of technical development the author sketches the situation of the postal service
in Hungary, the necessity of mechanization and automatization, the indispensability and main directions of
the research work supporting the former.

Dr. Laszl6 Veress—Dr. Istvdn Romhtinyi: Importance of Human Factors in Railway A cCidents o, 259
Oh the basis of the processing and valuation of 197 traffic accidents that occurred in one year on the lines of
the Szeged Region of the Hungarian State Railways the authors draw conclusions concerning the role of hu-
man relations and the things to be done. %

Dr. Laszlé Aujeszky: Significance of Sudden W eather Changes in Communication M ete0rol0gy .o eiimnmeiisnnsiionnns 267
The item treats both, sudden changes for the better and for (he worse of the weather, mentioning their meteo-
rological causes ami consequences for transport on the field of different transport branches.

Dr. Sandor Kecskés: W ear of Rails Laid in Track Curves in Connection with Modern Rail Management ... 269
The author investigates the increase of the rail wear of rails lying in track curves as a function of the gross load
rolled over the track and of the radii of curvature, ho also demonstrates the wear equations having been elabo-
rated on the basis of numerous surveyings.

Sandor Balint: Bicycles, Motorcycles — Guest Exhibition in the Transport M useum 274
The Dresden Transport Museum arranged an interesting guest, exhibition in the Budapest Transport Museum
in the winter 1971/72. In connection with the making known of that exposition the article outlines the interna-
tional process of development of the bicycle and motorcycle.

Foreign Review:

A. T. Deribas—L. A. Kogan: Outlook of the Transport in Containers in the SOViet U NT0N .coorcvoioecvoieeeesceeseseeessssssssssoons 280
The authors give an overall picture of the present situation of the transport in containers and then they
sketch tiie planning, manufacturing and organizing tasks in connect ion with the introduction of the forwarding
in large containers at the concerned transport branches of the Soviet Union.
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kutatasi jutalmakra

A MAGYAR TUDOMANYOS AKADEMIA PALYAZATOT IR Kl
A TAVLATI TUDOMANYOS KUTATASI TERV KUTATASI FOIRANYAIBAN ELERT
JELENTOS EREDMENYEK JUTALMAZASARA.

Palyazhatnak tudomanyos kutatéok és egyetemi oktatéok, ill.

dolgoznak.
A palyéazatban — két évnél nem régibb — nyomtatdsban megjelent tanulmannyal vagy kézlésre alkalmas kézirattal
(kivételesen kutatasi zardjelentéssel) lehet részt venni, fuggetlentl attél, hogy az adott kutatds a tavlati terv keretében
indult-e meg, vagy csak a munka folyaman kapcsolédott hozza.
A kutatasijutalom az eredmény jelent6ségétdl fliggéen egyéni palyazd esetében 6000— 15 000 Ft, kutatédi kollektivak
esetében 0000— 25 000 Ft.

Nem

részesiltek.
A péalyazatot f. év szeptember 10-ig kell az Akadémidhoz cimezve a kutatéhely vezet6jéhez benydljtani. A palya-
zatnak tartalmaznia kell:
a) a féirany megnevezését; b) a palydzo nevét, kutatohelyét és beosztasat; c) a kutatasi eredményre vonatkozé
kilonlevonatot, ill. kéziratot, vagy kutatdsi zardjelentést; d) nyilatkozatot, hogy a kutatasért munkabéren és jarulékain

kivil mas ellenértéket nem kapott a palyazeé.

9.
10.
11.
12.
13.

14. A vizgazdalkodéas alapdsszefiig-

15.
16.

o AW N

. Transzplantéacios

Budapest, 1972. aprilis 30.

A TAVLATI TERV KUTATASI

A TERMESZETTUDOMANYOK KERETEBEN

. Szilardtestek kutatasa
. Biologiailag aktiv vegyuletek ku-

tatasa
A szamitastechnika alkalmazasai

. Az ember természeti kdrnyezeté-

nek védelme

. Az orszag természeti er6forrasai-

nak kutatasa és feltarasa

. Az életfolyamatok szabalyozasa-

nak mechanizmusa

. Biolégiailag aktiv vegyilletek ku-

tatasa

. Szamitastechnika alkalmazasa az

orvostudomanyban és az egész-
ségligyben

. Eletfolyamatok szabalyozésanak

mechanizmusa (bioregulacio)

. A lakossag védelme a természetes

és mesterséges kornyezet (bio-
szféra) karos hatasaitdl

. Perinatalis mortalitds csokkenté-

sére iranyulo kutatas
munkalatokat
el6készité kutatas

. Témegesen elterjedt betegségek

epidemiologiajanak kutatasa
Daganatok ethiopathogenesise és
therapiaja
Radioizotopok orvosi
z4sa

Sérilések pathologiaja és ellatasa
Genetikai kutatdsok

A kemizalas és a biolégia alap-
Osszefliggéseinek kutatasa

alkalma-

géseinek kutatasa

A zdldségtermesztés bioldgiai és
gépesitési alapjainak kutatasa

A szBl6termesztés bioldgiai alap-

jainak kutatasa

17.

Kertészeti ndvények genetikaja
és nemesitési maddszereinek fej-
lesztése

18. A haziallatok fert6z6 és nem fer-

19.

20.

25.

27.

29.

. F6bb mezégazdasagi

. Korszer( vallalati

t6z6 betegségei elleni védekezés
komplex rendszabdalyait megala-
pozé kutatasok

Hazai és kulfoldi
gy(jtése,
szervezése
A mez6gazdasagi vallalatok dko-
nomiai kérdéseinek kutatasa

novényfajtak
megdrzése, cseréjik

. Allami gazdasagok és termel8szé-

vetkezetek vezetésfejlesztése

. Az élelmiszergazdasag kozgazda-

sagi szabdalyozérendszerének fej-
lesztése

. Az élelmiszergazdasag jelentdsé-

gének, makrookonomiai torvény-
szer(iségeinek feltarasa, tervezési
modszereinek tokéletesitése

agazatok
0kondémiai sajatossagainak felta-
rasa, tovabbfejlesztése

A mez6gazdasagi nagylzemek
vallalati mechanizmusanak és
gazdasagpolitikai Uzemi hatasa-
nak vizsgalata

. Az élelmiszergazdasag egyes aga-

zatainak fejlesztési koncepcid ki-
alakitdsahoz moaédszerek, progné-
zisok kidolgozasa

Kdézgazdasagi befolyasoldesz-ko-
z0k és mdédszerek hatasanak vizs-
galata

szervezés és
maddszerek kutatasa

A népesség fizikai erénlétének fej-
lesztése és fenntartasa a testkul-
tira eszkozeivel

kollektivaik akar akadémiai, akdr méas kutatéhelyen

részesithet6k fenti jutalomban az Akadémia tagjai, tovabbd azok, akik az adott kutatdsi tevékenységért a
munkabéren és jarulékain kivil mas ellenértékben (kutatdsi szerzédési, szakértéi, ujitasi,

szabadalmi dijban stb.) is

A Magyar Tudoméanyos Akadémia
Elndksége

FOIRANYAL:

A TARSADALOMTUDOMANYOK

1

KERETEBEN

A kozigazgatas fejlesztésének
komplex tudomanyos vizsgalata

2. A szocialista vallalat

3. Gazdasagpolitikank

10.
11
12.

13.

. Tarsadalmunk

. Korszerd vallalati

tapasztala-
tainak elemzése; javaslatok a to-
vabbfejlesztésre

. Kbdzéptavl vilaggazdasagi prog-

noézis, kilonos tekintettel a nép-
gazdasagi tervezés szempontjaira

A tudomanyos-technikai forra-
dalom mint vilagtérténelmi folya-
mat a kapitalizmus és szocializ-
mus viszonyai kozott. (A tudo-
manyos-technikai forradalomra
valo felkészilésiink tudomanyos
megalapozasa.)

. A tarsadalmi tudat fejl6édése Ma-

gyarorszagon a felszabadulas 6ta

rétegz6désének
alakulasa és az életmdéd valtozasa

. Kozgazdasagi befolyasolé eszko-

z0k és médszerek hatasanak vizs-
galata

szervezés és
modszerek kutatasa

A munka tarsadalmi, gazdasagi
Osszefliggései

Lakossagi fogyasztasi, keresleti
tendenciédk

A kereskedelem fejlesztésének
hosszl tava koncepcidja
Vallalatok, szovetkezetek szerve-
zetének és tevékenységének racio-
nalizalasa



A ma tudomany—
a holnap technikaja

OLVASSA RENDSZERESEN MUSZAKI TUDOMANYOS SZAKLAPJAINKAT!

Mindig széleskdrden tdjékoztat a szakterilet helyzetérél, eseményeirél, Gjdonsagairdl

Anyagmozgatas, Csomagolas Hidroldgiai Kozlony
Banyaszati eés Kohaszati Lapok Hiradéstechnika
BANYASZAT Ipari Energiagazdalkodas
Banyaszati és Kohaszati Lapok Ipargazdaséag
KOOLAJ ES FOLDGAZ Jarmiivek, MezGgazdasagi Gépek
Banyaszati és Kohaszati Lapok Kép- és Hangtechnika
KOHASZAT

Kézlekedéstudomanyi Szemle
Magyar Aluminium

Magyar Epit6ipar

Magyar Grafika

Magyar Kémiai Folydirat
Magyar Kémikusok Lapja

Banyaszati és Kohaszati Lapok
ONTODE

B6r- és Cip6technika

Elektrotechnika

Energia és Atomtechnika

Elelmezési Ipar

Epitéanyag Mggygr'T’extiltechnilfa
Epiiletgépészet Mélyépitéstudoményi Szemle
Az Erdé Mérés és Automatika

Faipar Mdanyag fés Gumi
Finommechanika Mszaki Elet

Fizikai Szemle Papiripar

Gép Varosépités
Gépgyartastechnologia Villamossag

FENTI KIADVANYAINK ELOFIZETHETOK

minden postahivatalban,
aPosta Kozponti Hirlap Iroda (Jozsefnadortéri.) csekkszamlajara vagy atutalassal, valamint
a Technika Haza mlszaki konyvboltjaban (V., Szabadsag tér 17.)

PELDANYONKENT KAPHATOK

V. , Véci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky Gt 76. szam alatti Hirlapboltokban.

HIRDETESEKET FELVESZ A LAPKIADO VALLALAT HIRDETESI OSZTALYA

VII. , Lenin korat 9—11. I. em. 120. (222-251).



	1972 / 6. szám
	Sidó Ferenc: A gépjárművezető-képzés és vizsgáztatás reformja
	Kemenes Arzén - Sidlovics József - Pataki László: Kétéves a "Libegő"
	Kónya Lajos: A postaforgalom fejlesztési problémái
	Veress László - Romhányi István: A humán tényezők jelentősége a vasúti üzemi balesetekben
	KÖNYVSZEMLE
	Ipari beruházások kézikönyve [Könyvismertetés]
	Bíró József: Hajók a Balatonon [Könyvismertetés]

	Aujeszky László: A hirtelen időjárásváltozások jelentősége a közlekedési meteorológiában
	Kecskés Sándor: A vasúti pályaívekben fekvő sínek kopása, összefüggésben a korszerű síngazdálkodással
	Bálint Sándor: Kerékpárok, motorok - vendégkiállítás a Közlekedési Múzeumban
	NEMZETKÖZI SZEMLE
	Gyeribász, A. T. - Kogan, L. A.: A konténeres szállítás távlatai a Szovjetunióban
	EGYESÜLETI HÍREK


	Oldalszámok
	_37
	_38
	_39
	_40
	241
	242
	243
	244
	245
	246
	247
	248
	249
	250
	251
	252
	253
	254
	255
	256
	257
	258
	259
	260
	261
	262
	263
	264
	265
	266
	267
	268
	269
	270
	271
	272
	273
	274
	275
	276
	277
	278
	279
	280
	281
	282
	283
	284
	285
	286
	287
	288
	_41
	_42
	_43
	_44


