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A N/. T. E. Sz. kozgy(llese elé
MERET BELA

A Muszaki és Természettudomanyi Egyesile-
tek SzOvetsége junius hd 7—8-an tartja meg ez-
évi, Ill. kozgyllését. A M. T. E. Sz. — amelynek
egyesiletiink, a Kozlekedés- és Mé'yépitéstudo-
manyi Egyesulet is tagja — ebb6l az alkalombol
kivanja felmérni az eltelt két esztend§ soran veég-
zett tudomanyos egyesileti munka eredményes-
ségét és hidnyossagait, mindezek alapjan pedig
kitizni a tovabbi munka f§ iranyelveit.

A kozgyl(lés jelentéségét kilondsen kiemeli az
a tény, hogy id6pontja egybeesik felemelt ot-
éves gazdasagi terviink harmadik, doént6 esz-
tendejenek kozepével, egy olyan idGponttal tehat,
amikor a terv megvalositdsanak hatalmas mun-
kdja &l mar dolgoz6 népink, mdszaki értelmi-
séglink, mérnokeink, technikusaink, élenjard dol-
gozbink és sztahanovistdink mogott, de ugyan-
akkor hatra van még nagy népgazdasagi ter-
viink megvalodsitasanak masodik, dont6 id6szaka,
amelynek elkdvetkezend6 eredményei végsé fokon
az egész Otéves népgazdasagi terv sikerét fogjak
biztositani.

Az eltelt kétesztend6s id6szak kétsegtelenil
fontos és dont6 szakasz volt a hazai tudomé-
nyos egyesuleti munka kialakuldsaban, ezen
belil a Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi
Egyestilet munkajaban is. A kezdeti idszak ter-
meszetes nehézségei, a leghelyesebb utak és
megoldasok keresésével jaré bizonytalansagok és
hidnyossagok utdn az egyesileti munka a leg-
utébbi idoben szinte minden teriileten nagymér-
tékben Kkiforrott, megszilardult, kiszélesedett és
eredményei a tudomanyos és gyakorlati munka-
ban egyre jobban megmutatkoznak.

Kitlnik ez mindjart az Egyesilet taglétsza-
manak alakulasabol is. 1951 januar 1-n még
minddssze 880 tagot szdmlaltunk, ezzel szemben
az év végére mar 2500 folé emelkedett tagjaink
létszama. Ez a két szam azt mutatja, hogy
Egyesuletiink is felszamolta azt a korabbi hibat,
amely tobb mas tudomanyos egyesiletnél is
megmutatkozott, hogy t. i. tagsagat a szakembe-
reknek csak egy szuk korére korlatozta és ezzel
nem tudta betolteni azt a hivatast, amelyet a
timegszervezeteknek a szocialista tarsadalomban
be kell toltenidk. A taglétszam jelent6s emelke-
dése komoly mindségi valtozast is jelent, mert
azt jelenti, hogy egyre nagyobb szamban kap-
csolodnak be Egyesiletlink tarsadalmi munka-
jaba (j, fiatal kaderek, élenjaro fizikai do'gozok
és sztahanovistdk. De azt is jelenti egyben, hogy
Egyesiiletink — amely korabban szinte csak a
févarosi tagsagra tamaszkodott — ma mar széles
korben bevonta munkajaba a vidék, els6sorban
Pécs, Miskolc, Szeged, Debrecen, Szombathely,
Gy6r és legutébb Sztalinvéaros dolgozéit is. Ily-
modon sikeriilt elérni, hogy a tagok létszama a
vidéki varosokban 1000 fole emelkedett.

2-24

A fejlédés eredményei megmutatkoznak az
egyeslleti rendezvények, el6adasok és ankétek
terén, valamint a munkabizottsdgok munkajéban,
az allando jellegli bizottsagok tevékenysegében
és az egyeslleti sajtd, a Kozlekedéstudomanyi
Szemle és a Mélyépitéstudomanyi Szemle mun-
kassagaban is. Ma mar elmondhatjuk, hogy
Egyesuletink munkaja — barmely teriileten s
formaban folyjék is — szoros kapcsolatban van
Otéves terviink fontos tudomanyos és gyakorlati
kérdéseivel, a szocializmus épitésének (igyével.
Megjavult tehat Egyesuletink munkajanak tu-
domanyos tematikaja, de ugyanakkor megjavult,
elmélyult maga a tudoményos munka is. Sza-
mos munkabizottsagunk nemcsak idészerl keér-
désekkel foglalkozott, de a témak kidolgozasa-
ban nagyfok( alapossagot, szigord tudoma-
nyos kritikat és a gyakorlati, termelési szempon-
tok messzemend figyelembevételét biztositotta.
Ugyanez all az allando jelleg(i egyesiileti bizott-
sagok nagyobb részére is, amelyek alaposabban
tartdk fel sajat munkaterileteiket, készitik el és
valositjak meg munkaterveiket. Ennek nyoman
javult Egyestletiink mdszaki és tudomanyos bi-
zottsaganak munkaja, eredményesen mlkddott
az oktatasi bizottsag, javult a propaganda-bizott-
sag tevékenysége, igen eredményes a konyv-
bizottsdgok munkaja. Két tudomanyos lapunk
szerkesztGbizottsaganak tevékenysége pedig az
emlitett két folyGirat szinvonalanak emelkedését,
tartalmi gazdagodasat biztositotta.

A kiilonboz6 bizottsdgokban miikddd tagok tul-
nyomo része igen aktivan, a szakma szeretetétdl
athatva és a szocializmus épitésének Ugyétél lel-
kesitve végzi gyakran nem jelentéktelen &ldoza-
tokat kivané munkajat, ezzel is jelezve azt a
hatalmas fejl6dést, amelynek soran mdszaki ér-
telmiségunk szinte maradéktalanul odaallt mun-
kasosztalyunk mellé, hiven kovetve Partunk és
korményzatunk irdnymutatasait.

A fejlédés nagy pozitivumai mellett azonban
korantsem allithatjuk, hogy Egyesiiletiink munka-
jaban nincsenek jelentékeny hianyossagok, még
kevéshbé azt, hogy eddigi célkitlizéseink és mun-
kamddszereink alkalmasak arra is, hogy oOtéves
népgazdasagi tervink megvaldsitasanak masodik
nagy idészakaban maradéktalanul megfelelnének
a fejlédés kdvetelményeinek.

Csak a legf6bb hianyossagokra mutatva ra, ki
kell emelniink, hogy béar Egyesiletiink taglét-
szdma Orvendetesen és hatalmas mértékben meg-
ndvekedett, az Uj tagsag még korant sincs akti-
vizalva. Az Uj tagok nagyrésze csak ,,papiroson”
tagja az Egyesuletnek, de nem veszi ki tevéke-
nyen részét a kilonbozé rendezvények és bizott-
sagok munkajabol. Ilymédon a tagsag Kiszéle-
sedése ma meg inkabb csak a kartotéklapok fel-
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duzzadésdban, semmint a tudomanyos tarsadalmi
munka tényleges vérfelfrissiteseben, a miszaki
kaderutanpotlas biztositdsaban jelentkezik. To-
vabbi hidnyossag, hogy Egyesiiletiink legfébb ve-
zetése nem folyik bele elég intenziven az egye-
stileti munka programmjanak kidolgozésaba, a
tervek realizalasaba. Emiatt a tervszer(iség terén
is hibdk vannak. Igen nagy pl. az olyan munka-
bizottsdigok szama, amelyeknek munkajat az
Egyesulet vezet6sége nem Kiséri kell6képpen
figyelemmel. igy azutan tobb munkabizottsag
mar menetkdzben elsorvad, mikodését abba-
hagyja, ami miatt fontos, népgazdasagunk sza-
mara jelentds kérdések megoldasa elodazadik.
Ott is hiba van, hogy sok, igen eredményes mun-
kdt végzett munkabizottsag munkassaganak
eredmeényei nem kerllnek értékesitésre, nem gon-
doskodunk kell6képpen arrél, hogy a munka-
bizottsagi jelentések kikeruljenek az ir6asztalok
fidkjaibol és eredményeik teljes egésziikben el-
jussanak az Uzemek gyakorlati munkajaig. Hia-
nyos tovabba az Egyesilet kapcsolatainak kiépi-
tése mas tudomanyos egyesiiletekkel, intézmé-
nyekkel, szervekkel, kozottik nem utols6 sorban
a Magyar Tudomanyos Akadémiaval. Ez annal
is inkabb fontos kérdés, mivel tudomanyos éle-
tlinknek az utobbi években bekdvetkezett hatal-
mas fejlédése, az a sokoldall és tébb szinvonalon
folyo kutatd és publikacios munka, amelynek ma
mar minden jelent6s tudomanyagban tanui lehe-
tink, fokozott mértékben megkivanja a koordi-
nacio kiépitéset. )

E legfobb hianyossagok kikiszobolésével kell
elsésorban biztositani, hogy a jov6beni munka
helyesen kialakitott iranyelveit hatékonyan tudjuk
realizalni.

Ami a jov6beni munkéank iranyelveit illeti, leg-
foképpen a kovetkezOkre kell figyelemmel len-
nink ahhoz, hogy a hazai kozlekedés termeld
munkajat elébbrevigylk:

Dont6 kérdésiink a kozlekedés technolégiaja-
nak fejlesztése, a hazai elméleti, tudomanyos
eredményeknek a termel6 munkéara valé alkal-
mazasa, a gyakorlatba valo atiiltetese. Ugyan-
igy: a szovjet kozlekedési tudomanyos eredmé-
n?/ek és tapasztalatok mélyrehaté megismerése,
elemzése, a hazai viszonyokra vald alkalmazhat6-
saganak kiértékelése, a hazai fuvarozéasi mun-
kaban vald értékesitése. A kozlekedési Uzemek
és munkahelyek vezetésének és szervezésének
tokeéletesitése, a termelés (temességének, egyen-
letességének biztositdsa ugyancsak fontos pro-

blémank. Ez a kérdés kilondsen nagy hordereji
a kozlekedés munkajaban, mert itt csak az dsszes
fontos népgazdasdgi termel6agak viszonyainak
melyrehatd elemzése és messzemendé Osszehan-
golasa teremtheti meg az egyenletes fuvarozas
feltételeit. Az U kozlekedési munkamddszerek,
a Sztahanov-mozgalmak és a munkaversenyek
miszaki feltételeinek biztositasa, eredményeinek
és 0Osszefliggéseinek mélyrehatd tudomanyos
elemzése hasonléképpen igen fontos feladatunk.

Mindezek eredményeként érhetjik csak el,
hogy az egyre novekvd fuvarozasi feladatokkal
hazai kozlekedésiink sikerrel megbirk6zzék, emel-
kedjék legfontosabb kozlekedési againk: a vasut,
a_gepkocsikozlekedés és a hajozas teljesitoképes-
sége, fokozodjék a fuvarozasi munka termelé-
kenysége, egyre nagyobbfok( legyen az (zem-
anyagtakarékossag, elkeriilhet6k legyenek a fe-
lesleges beruhadzasok és csokkenjék a fuvarozas
onkoltsége.

Az egyesiileti tudomanyos munka egészének
alapvetd probléméaja pedig, hogy az elméleti,
tudomanyos megallapitasok és eredmények mara-
déktalanul, teljes egészilkben alkalmazasra ke-
riljenek a gyakorlati kozlekedési munkaban.

Ezek azok a f6bb kérdések, amelyek részletes
kitargyalasa, kiértékelése kell, hogy képezze fel-
készulésinket a M. T. E. Sz. ezévi, Ill. kozgydilé-
sére,

A kozlekedés nélkildzhetetlen aga szocialista
népgazdasagunknak. Ma, amid6én fokozott Utem-
ben épitjik hazdnkban a szocialista tarsadalmi-
gazdasagi rendszert, er6sitjuk a hatalmas Szov-
jetunié vezette béketdbor erejét, népgazdasa-
gunknak erre a dontéen fontos termelGagara is
hatalmas feladatok harulnak. Az 6ridsi aranyd
szallitasok lebonyolitdsa viszont nélkiildzhetet-
lenné teszi a haladdé tudomanyos munka segit-
ségét. Ahhoz, hogy a tudoménynak ez a segit-
sége kibontakozhassék és maradéktalanul érvé-
nyesiilhessen a gyakorlati termel6 munkéaban,
okvetlenll szlikség van arra, hogy a Kozlekedés-
és Meélyépitéstudomanyi Egyesilet tagsaga és
vezetdsege is alaposan felkésziiljon a M. T. E. Sz
kozgy(ilésére, a hazai tudomanyos tarsadalmi
munka munkasainak nagy seregszemléjére. Csak
igy biztosithatjuk, hogy a kozgydlés kiértékel
és iranytmutatd munkaja valéban eredményes
lesz és nagy lépessel viszi majd elGbbre Otéves
népgazdasagi terviink megvalGsitasaért kizd6
hazai tudomanyunk fejlédését.

A béke fennmarad és tartés less, ha a népek keziukbe veszik a béke meg6rzésének Ugyét

és régig kitartanak m e | | e t
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I asuti jaromivek Kkisiklasanak kérdése

KKuneszTy PEter

N vasut kialakulaséanak lépcs6fokai, — amint
az altalaban minden, alapvet6en Uj technikai
létesitménynél lenni szokott, — olyan sorrend-
ben kovetkeztek egymas utan, hogy

a) elébb j6 gyakorlati érzékld egyének meg-
épitették a vasutat, tehat a palyat és a jaro-
miveket ; majd amikor azt fejlesztették és
itt-ott hibak jelentkeztek, akkor

b) kezdték kutatni a hibak okat. Ez szik-
ségessé tette a meglév6khoz egy elméleti alap
keresését, illetve minthogy ilyen még nem volt,
annak felépitését.

A vasuttechnikai problémaknal azonban rend-
kivil sok tényez6 dsszem(kodését kell figyelembe
venni, melyeket az elméleti vizsgalatok elvégzé-
sénél, el6bb kulonvalasztva kell értékelni. A
sok tényez6 és a sok eshet6ség miatt aztan az
elmélet Ugyszélvan csak utadnakullog a gyakor-
latnak és az eredmény az, hogy egyelére a
vasUttechnikaban ugyszélvan csak gyakorlati
felépitési torvények vannak. Ez termeészetesen
csak addig allhat igy fenn, amig a problémak
ki nem élez6dnek. Amikor az adottsagokbol
egyaltalan kihozhato legjobb gyakorlati ered-
menyhez mar kozel jarunk, akkor tovabbi fej-
16dést, kell6 elméleti megalapozottsdg nélkdl,
nem érhetiink el. Valahol e hatar koril topog
most a vasUt néhany évtizede. Az utazdsebes-
ség fokozatos emelésének sziiksége, valamint a
minél jobb gazdasagossagra vald torekvés miatt,
el6térbe nyomul a tovabbfejlesztés kérdése.
A vitathatatlanul szép gyakorlati eredmények-
bél, évtizedek oOta folyik az elméleti alapok
lefektetése, amihez még hosszu éveknek hangya-
szorgalmd munkaja szikséges. Ezek kozé sorol-
nam be ezt a szerényigényd tanulmanyt is
avval, hogy egy koézbenso allomast kivan csak
lerégziteni, amelybél taldn maéar latni a végsd
kifej Iés hatarvonalait.

A vasuti sin és a jaromd egylttm(kddésé-
nek, valamint evvel kapcsolatban a jarémuvek
Kisiklasanak kérdését, hosszl évtizedek Ota
méar sokan tették vizsgalat targyava. Ezenkiviil
kisérleti vizsgalatokat folytattak, a Kkisiklast
befolyasold egyes tényezdk tisztazasara, a vas-
utak és vasltegvletek is.

A Kisiklast rendkivil sok tényez6 hozhatja
létre. Csak mustraul sorolok fel itt egy péarat :

a vagany es jarom( épitesi_hianyossagai, —
pl. kis atmér6ji kerék, a neki meg nem felel§
palyan ;

a vagany és a jarom( fenntartdsi hidnyos-
sigai, — pl. abroncslazulés, sinslippedés, vagy
tengelytorés ;

(Elsé kozlemény.)

izemi hibak, — pl. valtoalavaltas, sinre ke-
ralt idegen targy, vagy félrecsuszott rakomany
sth.

Ha ezek kozil egyet kivéalasztanank és azon
szdmszeriileg akarnank a Kisiklas lefolyésat
szemléltetévé tenni, példaul a félrecsuszott
rakomany esetén, bizony hamar elakadnank.
Nincs mas valasztasunk, a problémat le Jeell
egyszerisiteniink. igy tudunk csak ravilagitani
a leglényegesebb tényez6kre és tudjuk azokat
rendszerbe foglalni.

Ne gondoljunk most azokra az esetekre,
amelyekben valamilyen durva hiba, példaul
egy tengelytorés okozta a kisiklast, hanem azt
nézzik, hogy lényegében mi az, ami a sinpalya
tetején, a helyén megtartja, a rajta futo és cstsz-
kalé kocsit. Ez bizony az a nem is 40 mm ma-
gas nyomkarima, amelynek mérete hosszi gya-
korlati tapasztalatok folyaman alakult ki. Ezért
ne csodalkozzunk azon, hogy a nyomkarima
méretei milliméterekre pontosan tolerélva van-
nak. A nagysebességli kocsikban kényelmesen
utaz6 utasnak és a vasuti teherkocsiban szalli-
tott arunak biztonsdga egyarant ett6l a Kkis
karimétdl fligg. Ha a nyomkarima kilsé éle
a vaganyjardsik szintjébe emelkedik, akkor a
kisiklas mar barmit6l bekdvetkezhet. Egyel6re,
— a szamitas egyszerisitése céljabol, — hagy-
juk figyelmen kivil az oldalirdnyu er6hatasokat
és vegyuk fel, hogy a nyomkarima lépcsémagas-
saga biztonsag szempontjabol szikséges. A
gondolatmenet késébbi, — tobb tényezdre ki-
terjedd tovabbfejlesztésénél, — erre az egyszeri-
sit6, de a valdsagnak meg nem felel§ feltételre
mar nem lesz szikségunk.

Vegyik alapul a vasuti Uzemben legelter-
jedtebb, vizsgalatra legalkalmasabb kocsit, a
kéttengely(it. Legyen ez Kkilsdé rug6zasu és
teljesen merev alvazi. E merevség alatt itt, az
alvaz egyik sarkanak, az alvaz masik atloja
korili lehajlithatosagat kell érteni. Ilyenek al-
taldban a rovid tengelytavolsagl kocsik és
azok a tartdnykocsik, amelyeknek célszer(itlen
felépitési nyerge és esetleg maga a tartanv is,
az alvazat merevvé teszi. Legyen ezenkivil a
jarom( sulyeloszlasa teljesen szimmetrikus.

A kocsi harom kerekének a sinen felfekvé
pontja egy sikot hatdroz meg. E sik ald most
kezdjik el sullyeszteni, a negyedik kerék alatti
sinrészt. Ha ezt a Kisérletet lefolytatnank,
azt taldlnank, hogy egy bizonyos hatdron tal
a kocsi mar csak harom keréken fog feltdmasz-
kodni. Szamitsuk ki, hogy hol van ez a hatar.



A tengelyre haté er6knek egyensulyi allapo-
tat, a kocsinak ebben a helyzetében, az 1
abra szemlélteti. A sulypontelmozduléasbol eredd
kismérték( terhelési-asszimmetriat nem vesszik
figyelembe.

Jelolések :

a kocsi- 6nsUlya....coeeeevcernncnnen, Q(kg)

a rugdzatlan részek salya .......... K

a rugézott saly (Q—K) ........... P,

egy ragé fajlagos besillyedése .. f (mm/kgg
(egyenes karakterisztika

(o[ 1] (0] RS A és B (kg)

futdkortavolsdg ....ccovveveivviennn, ¢ (mm)

ragokdzepek tavolsaga
a két ragobesullyedés kilonbsége X ,
a két keréksullyedés killonbsége % Zx(mm)

Egyensuly akkor all fenn, ha

_ i 1 + 2
A =In IL+ ar_ <
N D 1K B és ha
A+B+\k =\q

A Kkét rugo besillyedése kozotti kilonbség :

X = (A—B)i
A ,,B” erd melletti kerék akkor kezd el le-
begni, amikor rajta keresztil a kocsi sulyabél
mar semmiféle er6 sem addédik at a sinre. Ezt a
helyzetet tinteti fel az 1 4bra.

Az egyik kerék sullyedése a masikhoz képest :

a kerek

Fenﬂekbéleredményulkapjuk,hQFy,
I alola leg-

akkor marad el a sintdl, ha a sinsza
alabb

Q (i
értékkel lesullyed.

A Kkocsinak nagyobbik ragoer6t felvevd két
ragadjat dsszekoté atlé koriil, most mar az alvaz
is elbillen, hiszen az egyik sarka nincsen ala-
tamasztva, mig a vele ferdén-atellenes rago
még terhelt. Az alvaz tehat felbillen, amig az
atellenben 1évé ragé is teljesen le nem terhels-
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dik. Ezért 0Osszesen 2Zx\ nagysagu sullyedés
szlikséges ahhoz, hogy a kerék a sintél elvaljon.
A kocsi tehat ezen a helyzeten tul mar billeg-
het. E billeg6 helyzetre jellemz8 ugyan, hogy a
kocsi csak harom kerékre tamaszkodik, — a
kariman és egyebitt a futomivon fellép6
surlédasok azonban azt is eredményezhetik,
hogy a tdmaszkodas csak két keréken torténik,
(természetesen atlds iranyban egymassal szem-
benéllokon), mig a kocsinak masik atlojan fekvd
kerekei a leveg6ben maradnak. Ez a jelenség
pl. megfigyelhetd volt, egy helytelen felépités,
760 mm nyomtavd kocsin, a vaganyzat tul-
emelés-kiiutdsanak egy lefutd részén. E helyen
a kocsinak ez a billegé helyzete barmikor elé-
allithatd volt és a kocsi a vizsgalt helyen, (res
allapotban, tobbszor is kisiklott.

Minél kisebb egy kocsin a Zj-értéke, annal in-
kébb veszélyes a kocsi, kisiklas szempontjabdl.
Ugyanis annal hamarabb &t tud ugrani a nyom-
karima a sinfejen, illetve a sinben lévé slppe-
désen. Nézzik most mar, mit olvashatunk ki
ebb6l az egyszerl képletbél. Kisiklas szempont-
jabdl annal veszélyesebb egy kocsi :

a) minél kisebb az dénsulya. Emlékezziink csak
a Nemzetkdzi Személykocsi Szabalyzat (réviden
RIC) egyes el8irasaira, amelyek megszabtak,
hogy gyorsvonati szerelvényekbe milyen mini-
malis onsulyd kocsinak besorolasat engedik csak
meg. Kiolvashatjuk ebbdl azt is, hogy az Ures
kocsi mindig konnyebben siklik ki, mint a
rakott.

A vasuti kocsikat épitésiik és javitasuk utan
mindig futéprobara viszik, hogy megéllapitsak,
vajjon biztonsadgos-e vele a kozlekedés. Meg-
allapithatjuk most mar, hogy &ltaldban ,,Gres”
kocsival kell a futoprébat megtartani, mert igy
hamardbb megmutatkozik a kocsiban, esetleg
épitése folytdn bennemaradt hiba. (Més lapra
tartozik az, hogy csUszocsapagyas kocsikat,
amig be nem jarédtak a csapagyak, nem is
szabad terhelni, mert fenti, iresen megtartandd
futoprdébara vonatkoz6 megallapitasunk, gorg6s-
agyas kocsikra is vonatkozik).

b) minél kisebb a c:b értéke. Ez egyik oka
annak, hogy a keskeny-nvomtava kocsik s(r(ib-
ben siklonak ki, mint a normalnyomtavuiak
Ugyanis a keskeny-nyomtavnal :

kisebb a kocsi 6nsuly:

a c/b viszony négyzete 0,35 korili értékd,
szemben a normalnyomtav 0,56 koruli érté-
kével.

a ragobesullyedésnek ,,/” értéke szintén Ki-
sebb, vagy legféljebb azonos a normalnyomta-
viéval ;

végll vaganyépitési és fenntartasi szempont-
b6l a keskenynyomtavnal nagyobb suppedések
allanak fenn, mint a normalnyomtavnal.

c) minél Kkisebb az ,,/” értéke, azaz minél
keményebb a kocsi rago6zasa. Ezért is nagyobb
a Kkisiklasi veszély a teherkocsiknal, mint a
személykocsiknal. (Célszer(i volna azonban a
személybiztonsadg érdekében Ugy megtervezni



a személykocsikat, hogy még egy ragd torése
esetén se alljon fenn Kisiklasi veszely. Erre
kés6bb még visszatériink.)

A kiindulaskor felvettik azt a furcsa felté-
telt, hogy a jarom( négy kereke kozil csak az
egyik alatt kezdem el sullyeszteni a sint. Van-e
egyaltalan ilyesmi a valésagban ? Ez a jelenség
all el6 mindig az Ugynevezett talemelés-kifuta-
soknal és egyoldali sinstippedéseknél. Abréazol-
junk egy kocsit oldalnézetben, egy tulemelés-
kifutason allva (2. abra).

Altaldban a kifutas lejtéje legalabb 1 :400-
értékd.,,i” tengelytavnal tehat t : 400 értékkel
sullyesztettik le az egyik kerék alatt a sint.
Ha ez az érték megegyezik a Zxel, vagy na-
gyobb, akkor Kisiklasi veszély all fenn.

A legnagyobb megengedett sinsippedés, a
legrosszabb vonalon sem lehet &ltaldban 30
mm-nél nagyobb.

Ez a kettd, a kisiklasokndl igen gyakran el6-
fordulé palyaelrendezés.

Nézzik meg egyszer, milyen szamértékeket
kapunk fenti meggondolasokkal a valdsagban.

A) Vegylk el6bb azt a keskeny-nyomtavd
kocsit, amelynek Kkisiklasara hivatkoztunk az
el6bb.

E kocsinak adatai :

onsily Qe e 5000 kg
ridgdzatlan suly K ... .. 900 kg
rugézott suly P 4100 kg
egy rugo fajlagos
bestlly. / 0,016 mm/kg
tengelytav | 4000 mm
C rvveerer rerreneens 806 mm
b o 1410 mm

Ezekkel az értékekkel Zx= 26 mm adodik ki-
A Kkisiklas helyén a talemelés kifutadsanak lej-
tése 1:300 volt. Kulén sinsippedést nem mér-
tek. A kocsi kerekei alatt a vaganyzatban tehat
csak 4000 : 300 = 13,3 mm eltérés volt. A kocsi
épitésének méreteltérései (hibai), a laprugdk
surlédasa és a hordm(ben fellép6 egyéb
surlédasok erésen csokkentik azt az elméleti
Zj értéket, amelynél lejjebb a kerék mar nem
stllyed, ha a sin lejjebb is szall aldla.

B) Masodik példaként egy normalnyomtavd,
konnyl kéttengely(d tartanykocsit valasszunk.
Legyen ennek

onsdlya O oo s 8000 k
ragozatlan suly K ... oo 2500 ki
ragozott suly  p . 5500 ki
) 0,01 mm/kg
| 5000 mm
C orvvreveene rerreenens 1500 mm
Do 2000 mm
Ezekb6l az ada
tokbol X o e 45 mm

A talemelés kifutasanak lejtése 1:400. A ke-
rekek alatti magassagi eltérés 5000 : 400 =

14—22

4. abra

= 12,5 mm. Latjuk mennyivel biztosabb a nor-
malnyomtavu kocsi.

la

Vizsgéaljuk meg most a fenti egyszerli esz-
kdzokkel, milyen helyzet &ll el akkor, ha az
egyik rig6 a négy kozil eltérik. A 4. dbra vaz-
latosan tunteti fel a helyzetet. A teljes symmet-
ria folytdn, az atlésan szembenfekvd két rdgo-
nak rugdereje mindig azonos. Tehat

A —CésB = D. Ateljes terhelés 6sszesen = Q.
Q=2(A+B);

Az a&bra a kocsialvaz alatt besillyedt hely-
zetet tlinteti fel. Ha mind a négy ragoé egyenle-
tesen vclnd terhelve, akkor felsé terheletlen
helyzetét6l mérve, mindegyik csak XB mérték-
ben stllyedt volna le, helyesebben evvel par-
huzamosan, kissé feljebb levd sikot foglalna el.
A ,,C”-nél eltdrt rago miatt, itt az alaphelyzet-
t6l szamitva Xc mérték{ lesz a besiillyedés.
Ennek értékét adottnak vehetjik fel.

8=0 Xl a=zc=xne=2"t X
|
Xr=Xr (XB-X A
ebbdl
xn=’§\Q¥ X( és :%(Qf-Xc)
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A2)

A kerék sillyedése természetesen a 3. olda-
lon irtak szerint, ¢ : bardnyban kisebb (Xc—X Ay~
nal. Latjuk, hogy itt is annal nagyobb mérvi
egyes rugoknak tehermentesilése, minél kisebb
a Q azaz az onsuly, illetve a raksuly. Minél
nagyobb az Xc értéke, annal nagyobb a teher-
mentesilés, tehat minél messzebb van a ragozott
rész arugdzatlantdJ, amelyre felit. Az Ggyneve-
zett ragotoréstamok épp azt a célt szolgaljak,
hogy kozelebb vigyék e két alkatrészt egymashoz.
Ezaltal a ragotores helyén hamarabb fel fog Glni
a kettd egymasra, kisebb lesz a tehermentesllés,
evvel egyutt a kisiklasi veszélyesseg is csokken.

Ezeket a rago6toréstamokat olyan magasra
kell elhelyezni a rugdokoteg folott, hogy nor-
malis Uzemi lengéseknél felités még ne kovet-
kezhessék be. Ezenkiviil szamolni kell itt még
a gyartasi és szerelési toleranciakkal is, valamint
az aru assymetrikus rakodasa, sth. tényez6k
miatti besullyedésekkel. Ha az elhelyezés mér-
tékét mindezek figyelembevételével allapitot-
tuk meg, az ezen tdlmend mozgads esetén mar
fel kell Gtkoztetni a hordrdg6t, hogy fentiek
szerint a tehermentestlést minél kisebb értékre
szoritsuk le.

I/b

Mi torténik akkor, ha az egyik rugot a gyartas
folyaman magasabbra szerelik, mint amilyen a
masik harom rug6 altal meghatarozott sik ?
Ugyanez a helyzet all el6 akkor is, amikor az
egyik ragonak nagyobb az ivmagassaga, mint
a masik haromé.

Legyen ez a helytelenll szerelt rug6 ,,W”
mérettel magasabbra szerelve. Assymmetria foly-
tan

A

Ha a terhelést fokozatosan engednénk csak
ra a vazolt szerkezetre, akkor el6bb W/2 mm-rel
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lesullyedne a teher és ekdzben csak az A és C
rugokat terhelné. Ezutan kapcsolddik be a ter-
helésbe a B és D rugé. Ett6lkezdve pedig mar
mind a négy rugd azonosan veszi ki részét a
teherhordasbol. Ez az egylttes sullyedés

w

értékd. Tehat

W cW

Természetesen itt is a kerekekre kell atszami-
tani az XA— X B értékeket, azaz c: a-vel meg
kell szorozni.

Az |. A) példaban szamitott keskeny nyom-
tavi kocsinal példaul legyen az egyik rago
10 mm-rel magasabb ivelésl, mint a tobbi rugo,
ugyanakkor legyen még 10 mm-rel magasabbra
is szerelve, mint a tébbi harom. Evvel W= 20
mm és

Z3= (XA—Xc)= W-i™ 57 mm

Latjuk, hogy a Z1= 26 mm-bél, a tdlemelés
kifutasanak 13,3 mm magassagan kivil, itt
tovabbi 5,7 mm vész el és igy biztonsadgra mar
nem sok marad.

Az 1. B) példaban szamitott, normalnyomtavu
kocsit vigyiik ra a 3. abra szerinti, igen rossz
palyara, helyesebben sinsiippedésre. Legyen itt
Is, mint fent W = 20 mm.

73= W 7,0 mm

Ekkor a Zx= 45 mm-bdl elvesz a slippedés
30 mm-t. Fenti 7,5 mm levonasa utdn bizton-
sagra itt sem marad sok.

Az alvaznak az l/a és a I/b fejezetekben meg-
hatdrozott xA—xB értékekkel valo elferdiilése
miatt, az eredeti Zx értékbGl mar csak Zx—Z2
illetve Z1—Z3magassag all rendelkezésre ahhoz,
hogy a palyaegyenetlenségeknél, sth. a Kisiklast
megakadalyozza.

I/c

Van azonban olyan tényez6 is, amely segit
a rago6zasnak abban, hogy a kocsi olyan konnyen
ki ne siklédjék. Ez az alvaznak (illetve, ahol
szekrényvaz is van, a kettének egyuttes) el-
csavarodasa.

A kocsinak ezt az elcsavarodasi mértékét ugy
hatarozzdk meg, hogy az egyik kocsisarkot pL
1 mm-rel megemelik és kozben mérik, hogy
ehhez milyen er6 sziikséges. A kocsinak masik
harom sarka természetesen ezalatt megmarad
eredeti sikjaban. Itt a kocsi sarka alatt nem az
alvaz legszéls6 sarkat kell érteni, hanem a
hordrug6-kozép tdmadaspontjat. Erre vonat-
kozik az aldbbi tdblazat szerinti elcsavarodasi
tényezd is, amelyet Kkisérleti Gton hataroztak
meg és amelyet nagysagrend szempontjabol
sajat kocsijainkra is elfogadhatunk. (Schinke—
Raab : Erfahrungen mit geschweissten Guter-



wagen der Normalbauart. — Organ. 1936. VI.
15. S. 251.)) Lé&sd az 1. tadblazatot.

1. TABLAZAT

a) kéttengely( teherkocsik

Leiras Ty S
m Kg/mm
Oom Szogecselt, egyleti épitésd 4,5 7-14
omm Hegesztett, térbeli feszi-
témdvel, kulsé hossz-
tartoval 6,- 135—250
Ommu Hegesztett, feszitémd
nélkul 5,3/6. — 12-22
Sm Szegecselt 8- 3-5
Sm Hegesztett 8- 57
Sm Hegesztett, kulsé hossz-
tartoval 8 30—38
R Szdgecselt 7, — 4—9
R Hegesztett 7, 8—10
Rs Hegesztett, feszitémivel 8,- 33—55
Gr Szegecselt 4,5 53-90
Ghs Szogecselt (Kassel) 53 110—163
Ghs Szdgecselt 6 70—110
Ghs Hegesztett (Oppeln) 7,— 32—90
Glhs Hegesztett (Dresden) 7,— 53 —220
t Gkhs Htékocsi, hegesztett,
egyutthordé oldalfallal 7,— 360—600
\Y% Szogecselt 4,5 125—280
\Y Hegesztett 4,5 360—420
tartanyk. Szogecselt 3,9 510—540
' Szogecselt 4,5 320—480
Hegesztett 4,5 820—1000
Pwgs Hegesztett poggyaszk.
nagyseb. tehervonatokh. 6,- 570—660
Mint el6bb, de vas old al-
faiakkal 7 —  360—400
» Mint el6bb, de fa oldal-
falakkal 7,- 60-80
b) kéttengelyld személykocsik
Bi 1928. évi ép., szdgecselt-
acélvaz 8,5 360—495
BCi 1928. évi ép., szdgecselt-
acélvaz 8,5 260—300
Ci 1928. évi ép., szdgecselt-
acélvaz 8,5 495—550

Latszik a tablazatbol, hogy a tengelytav
novelése elcsavarodas ellen lagyabba teszi a
kocsit, — a szekrény mereviti, — a szekrényben
Iév6 valaszfalak, mint pl. a személykocsiknal, —
tovabbi merevséget adnak a kocsiknak. A he-
gesztett Kivitel szintén merevebbé teszi a ko-
csikat.

Jeloljuk az elcsavarodasi tényez6 reciprok
értékét rp-ve\. Mértékegysége ugyanaz, mint az
/-é. Rajzoljuk most fel mégegyszer az 1. abrat,
de vegylik most mar figyelembe az elcsavaro-
dasi is (6. abra). Az abraban a ragok alatt és
folott rajzolt erék latszlag nincsenek egyensuly-
ban. Az M nyomaték azonban, amely az atl6ja
mentén elvagott kocsi maésik felét képviseli,
teljes kiegyensulyozast ad.

Legyen a ragok besillyedése :
Af = a'és Bf = b

14-22

Az elcsavarodas folytan el6allo lestllyedés :

Itt azért kell t/t-nek csak felével szamolnunk,
mert az 1 tablazat adatainak felvételénél a
kocsinak csak egyik sarkat emelték, mig itt
mindkét ellentétes sarok lekonyul.

Jeldljuk L-lel a rugok szabad, azaz terheletlen
hosszat. Ekkor

X =X1+(L—b)—(L—a);

A+ B + K=
Ab=1i Q(a+ c)—
T _ 1 Q—K
a = Af; b—Bf,Xx-2 5 o
és ezekb6l az egyenlGségekbdl
N Q 4)

Az |. képlethez képest csak annyi a valtozas,
hogy a rugobesullyedés / értéke helyett

[ +

kell szamolni. Az elcsavarodas tehat csokkenti
a kisiklasi hajlamot.

Példaul az 1/B alatti szampéldaban az 0,01
mm/kg értékhez hozza kell még venniink mint-
egy 500 kg/mm reciprok értékének negyed-
reszét. Ez /-nek csak 5%-a, ezért elhanyagolhato.
A tartanykocsik és személykocsik esetén tehat
merev alvdzzal szdmolhatunk, mig a pére és
nyitott kocsiknal az alvdz elcsavarodasat mar
nem hagyhatjuk figyelmen kivl.

M
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7. abra

8. abra

=/ { [P'-A)AJ

9. abra

Példaként szamitsuk ki, vajjon a lényegében
azonos felépitésli fedett, vagy nyitott kocsi
hajlamosabb-e a kisiklasra. Vegyik ehhez az
1. tablazathdl a szogecselt Om-sor és a Gr-sor
kocsikat. Az egyiknek onsdlya kb. 7,5 t, mig a
mésodiké kb. 10t. / = 10 mm t,

a nyitott kocsinél
1

"4 10+ 001
a fedett kocsinal
7z4= H 10110 (}07
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Kisiklasi veszélyesség szempontjahdl tehéat
ebben az esethen a fedett a veszélyesebb, mig
a térbeli feszitdmives Omni kocsi a tdblazatban
szerepl6é mindegyik fedett kocsinal veszélyesebb,
mert azonkivil, hogy a kocsi merevebb épitésd,
onsulya is kisebb amazokéndl. Lathatjuk azt is,
hogy a tartanykocsinal az alvaznak mar oly
merevsége van, hogy az elhanyagolhat6é a rigo
besullyedese mellett. Annal inkabb elhanyagol-
haté a személykocsiknal, mert itt a rugozas
még puhabb.

w

Vizsgaljuk most tovabb, milyen eltolddast
okoz Z értékeiben az, ha az aru helyér6l elcsd-
szik, vagy maér eredetileg helytelenil van a
kocsiban elhelyezve, tehat amikor a teher,
vagy az alvdz maga aszimmetrikus elrendezés,
Itt természetesen szamolnunk kell avval, hogy
a két keréken valé tdmaszkodas lehetdsége tel-
jesen megszlnik (labilis &llapot nincsen) és
helyébe a harom keréken vald feltdmaszkodéas
Iép. A négy kerék kozul mindig az egyik lesz a
Kisiklasra legveszélyesebb és mi természetesen
csak ezt vizsgéljuk tovabb (7. abra).

Legyen mindig a P-nél fekvG kerékpar a
veszelyes helyen. Az m értékkel vald eltolaskor
csokken az A—B kerékparra es6 P /2 teher,

ardnyban és természetesen hasonlé aranyban a
Z értéke is. Az J1—B kerekparnal sematikusan
a 8. abra tiinteti fel az er6k egyensulyat :

Marad itt még egy szabad nyomaték is, értéke

rp K
M 9 A A

Evvel a masik kerékpar (C — D) ragézasa
tart egyensulyt, ami természetesen csak Ugy
allhat el6, hogy az alvaz elferdul. Az elferdlles-
nek mérGszdma a 9. dbra szerint

Az A—B feltamaszkodasok kozo6tt tehat az
alvaz elferdiilése 2X”. Ezen kivul azonban az
1 képlet szerinti Zx érték felét is szamitasba
kell venni.

Tehat a 10. abra szerint Zg= 2X" ?/Oj Zy2

és itt Z112 képletében Q/2 helyébe

ﬁg -et

iP/ _Im
2T

kell behelvettesiteni.

Eredményill Z3= / IQ—2Py Il ... (5



képletet kapjuk. Latjuk tehat, hogy az eredeti
legnagyobb értékér6l, Z5= Zx eértékérdl, Z5
fokozatosan csokken, minél inkdbb né az m
értéke. Felfoghatjuk azonban Ugy is ezt a kép-
letet, hogy a P er6t felbontottuk egy, a 7. 4bra
kozepén, szimmetrikusan tamadd P erfre és
egy Pm nvomatékd er6parra. A kdzponton ta-
madé erd alatt a szokasos Z értéket kapjuk”

c

mig a nyomaték ezt csokkenti / b

értékkel.

Ha most a P er6, a 7. abran o-val jel6lt irany-
ban mozdul el, akkor a két tengelynyomas
értéke azonos marad ugyan, de a 11. abra szerint
az A—B kerékparnal a kiegyenlitetlen nyomaték
értéke

A masik kerékparnal kulénbséget fog okozni
a két ragdé besullyedése kozott egyrészt az M
Pyomaték, masrészt pedig a Bj2 er6 excentriei-
asa.

Az alvaz elferdilese ennek megfelelGen, a
12. abra szerint

Ebbdl a C melletti keréknek dsszes lesullye-
dése tehermentesiilésig

Az 5. és 6. képletek teljesen azonos felépité-
s(jelé, Ibel(iluk azonos kovetkeztetéseket vonha-
tunk le.

Ha most a P er6 altalanos helyzetet foglal el»
mondjuk olyant, hogy a kocsi f6tengelyeire
vetitett koordinatai : m és o, akkor ezt az erét
athelyezhetjik a kocsinak szimmetria-kdzpont-
jadba és kapunk rajta kivil egy nyomatékot.
E nyomatekot most mar fdlbonthatjuk két,
egymasra merdleges Pm és Po nyomatékre és
akkor az eredd-lesullyedés értéke

z,=f Q-2P

m
1

Példaként vizsgaljuk meg, milyen mértékd
konstrukcids hiba folytan veszithetink el
ugyanolyan besillyedés-magassagot a Zj-bél,

mint amilyent az |. fejezet A-példajaban, a
tulemelés kifutdsa adott.

12. &bra

Z7 értékéb6l most csak a masodik tényezd
érdekel benniinket és az A példa adataival

13,3 mm =/ r-\~ 2P\ =f\M\2PU=

=429 U;U= 031

Ha a kocsiszekrény rosszul van megtervezve
és pl. o= 25 cm, azaz a rug6zott szekrény
sulypontja 25 cm-rel el van tolva kocsikereszt-
iranyban, akkor veszitink el ugyanannyit,
mint a tdlemelés kifutdsaban. Kocsihosszirany-
ban ehhez, a sulypontnak 124 cm-rel valo el-
toldsa volna szlikséges. (Folytatjuk)

,Uj munkafegyelmet megteremteni, as emberek kosotti tArsadalmi kételéknek Gj formait létrehosni. uj formakat
és modsxereket teremteni ax emberek munkaba valé bevondsara —ex erekre és értixedekre terjedé munka. Ex a

munka —a leghdaladsabh és legnemesebb munka.”

(Lenin)
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Debrecen varos helyi kozlekedési kérdései

KALNOKI KIS SANDOR

A helyf kozlekedésnek egy varos életében a leg-
fontosabb szerepe az, hogy a termelé munka leg-
kllonboz6bb helyein m(ikoddé dolgozdkat a lako-
helyrél a munkahelyre és viszont széllitsa. Eppen
ezért a naghyvéros helyi kozlekedésének elenged-
hetetlen kelléke a megbizhat6sag s e tulajdonsag-
nak két Osszetevd eleme: a feltétlen és minden
korilmények kozott valod utasszallitd képesség —
hogy lemaradé utas ne legyen — és a pontossag
— azaz a menetrend maradéktalan betartasa.
A megbizhatésdg mellett bizonyos fokig még a
gyorsasagi kovetelmény is alarendelt szempont.

Debrecen bels6 magjan belll, ahol a f&for-
galmi Gthal6zat megfeleléen ki van épitve — s6t
a laké utcék tulnyomé része is — a varos koz-
lekedés kérdései két f6 csoportra oszthatok:

. a varos bels6 magja korul kialakult, . n.
kertségi terleteknek a varos kozpontjaval és
egymas kozti,

Il. a vérosrendezéssel kapcsolatos kozlekedési
kérdésekre.

Az |. csoportot a varos rovidtavlati kozleke-
desfejlesztési programmja tikrében, a Il. csoport
keretében pedig az aldbbi kérdéseket fogom tar-
gyalni:

1 A Voroshadsereg-Utjanak atrendezéseét,

2. a Kossuth-térnek és

3. a Pet6fi-térnek, mint forgalmi térnek atren-
dezését, végul

4. a MAV vasltvonalak a véros belteriletére
es6 szakaszainak varosrendezéssel kapcsolatos
kihelyezése.

I. A varos bels6 magjat korulfogd kertségi teru-
letek kozlekedési kérdése a varos kozlekedésfej-
lesztési programmija tikrében

Debrecen kozlekedésfejlesztési programmjanak
legfontosabb feladata a varos bels6 magja kordil
kialakult 0. n. kertségi terlleteknek — ma mar
sr(in lakott tomboknek — a véros forgalméba
valo bekapcsolasa.

Ezen terlletek egyik része a régi sz6l6skertek-
bél, masik része pedig a két vilaghaboru kozti
id6ben tervszer(itlenil megindult parcelldzédsok
atjan fejlédott stirlin lakott lakételepekké.

Ez utébbiakat nem a varos észszeri fejlesz-
tése, hanem a varos belteriilete mellett kozvet-
lendl elterilé mez6gazdasagi teriileteknek, mint
parcellazott hazhelyeknek tobbszorés aron vald
értékesitése érdekében hoztak Iétre.

A parcellazadsok utan e teriletekrél Ggyszol-
van semmi tovabbi gondoskodas nem tortént.
A kodzmlivek kozil minddssze a kozvilagitast, de
ezt is csak igen hianyosan és a legsziikségesebb
kdzkutakat kaptdk meg az ivéviz ellatds biztosi-
tasa céljabol.
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Nem tortént (gyszolvan semmi e varosi teri-
letek legelemibb civilizacios kdvetelményének —
a kozlekedési sziikségletek — Kielégitése vona-
lan, legfeljebb csak az 0. n. valasztasi jardak
éplltek.

llyen mostoha korilmények kozott talalta fel-
sngadulésunk e széles kiterjedésii lakotelepiilé-
seket.

Neépi demokraciank a 3 éves terv keretében a
varos kozlekedési halézatan ejtett sulyos haborus
sebek helyreéllitasat és a habor( alatt leromlott
kocsiGt- és jardaburkolatok Kkijavitasat végre-
hajtva, az 5 éves terv els6 évében mar e teri-
letek kozlekedési probléméjanak megoldasa érde-
kében azok Utépitesi programmjanak végrehajta-
sét kezdte el

A varosi tandcs a kertségi Utépitési munka-
programmal azt a célt Ohajtja megvalositani,
hogy a terulet forgalmi gerincét képez6 Utvona-
lak — mint kertsegi forgalmi utak — higiéni-
kus utburkolattal legyenek Kkiépitve, Ezaltal a
kertségeknek a varos kozpontjaval valo — és a
kertségi teriiletek egymaskozti — forgalmi kap-
csolatainak meggyorsitasat kivanja elérmni.

A varos széieskiterjedésl kertségi teriileteinek
a varos forgalmédba valé fokozott bekapcsolasa
érdekében rovidtavlati perspektivaban milyen
tdmegkozlekedési eszkozt (villamos, trolibusz,
autobusz), illetve a kivalasztott kdzlekedési esz-
koz szilikséglete szerint milyen utakat épitsiink
meg. A kitlizott cél az volt, hogy megbizhato,
gazdasagos és a dolgozok kényelmi szempont-
jait is Kielégitd helyi kozlekedést szervezziink,
szdmolva természetesen azzal, hogy végrehaj-
tdsa miképpen illeszkedik népgazdasagunk kove-
telményeihez és lehet6ségeihez. E probléma he-
lyes megoldasanak keresése Gtjan vizsgalva ezt
a kérdést, az aldbbi megallapitasokat tehetjik:

EzidGszerint a kdzepes nagysagu varosok helyi
forgalméat altaldban 3 tdmegszallitdsra alkalmas
kozlekedési eszkdz bonyolitja le: a villamosvasdt,
az autobusz és a trolibusz.

Korunk gyorsulo életiiteme egy varos helyi
forgalma keérdéseben is a gyorsasagot kezdi ki-
hangsulyozni. Ennek folyomanyakeppen mind
s(irlbbek az olyan hangok is, amelyek azt mond-
jak, hogy a villamos a véros helyi forgalméanak
ellatdsabol kiszorul6félben van s rovidesen at-
adja helyét egyéb kozlekedési eszkdzoknek.

E kérdés rovid, altalanos attekintése érdeké-
ben nézzik kilon-kilén e 3 tdmegszallitasi koz-
lekedési eszkoznek konkréten Debrecen helyi for-
galmaban elfoglalt, illetve a trolibuszt illet6leg
elfoglaland6 szerepét és a létrehozasukhoz szik-
séges beruhazasok, valamint az (zembentartas
koltségeit.



A harom kozlekedési eszkoz kozil a villamos-
nal elsésorban témegszallitd képessége hangsu-
lyozandd ki. Az autobusz és trolibusz a tdme&-
szallitds kovetelményeit nem tudja oly mérték-
ben kielégiteni, de gyorsabb, mint a villamos.

Ezen kovetelmény szempontjabol tehat a harom
tdmegszallitd kozlekedési eszkdz kozil, a villa-
mos van elényben.

A vérosi kozlekedés egy maési'’k fontos feltéte-
lének, a gyorsasagnak szempontjabol viszont az
-autdbusz all els6 helyen, 20 km/6ra atlagos uta-
zasi sebességével szemben a villamos 125 és a
'grolilt)usz 16 km/éra atlagos utazasi sebességet
ér el.

Az utazési sebesség szempontjabdl tehat: auto-
busz, trolibusz, villamos a sorrend. Kényelmi
szempontbol viszont: trolibusz, autébusz, villa-
mos.

Mérjuk' fel e harom tomegszallitast lebonyo-
lito kozlekedési eszkdz beruhadzasi Osszegeinek
nagysagat, majd az Uzembentartasi koltségeit.

A beruhdzési koéltség szempontjabdl elsd helyen
all az autébusz, mely a legkevesebb beruhazasi
koltséget igényli, mert palyajat a megfelelé
teherbirdsti Gt épitését az A&ltalanos forgalmi
szempontokra tekintettel is el kell végezni. Kil6-
nosképpen all ez a kertségi terlletek forgalmi
bekapcsolasanal. A kertségi terilletek féforgalmi
utvonalait éppen azért kell koltségesebb burko-
lattal megépiteni, mert rajtuk rendszeres auto-
buszforgalmat 6hajtunk inditani. llyen megfon-
tolasok aIanén az autobuszforgalom szempont-
jainak megfelel6 Gt épitési koltsegének egy bizo-
nyos hanyada tulajdonképpen a rendszeres auto-
buszforgalom terhére irandé.

A villamos beruhazasi koltsége viszont igen
magas és emellett &ltalaban olyan beruhazas,
mely kizardlag a villamosforgalom céljait szol-
galja. A vasiti palya és a fels6vezeték megépi-
tése magas beruhdzéasi dsszeget igényel.

Az autbbuszhoz képest mintegy héromszoros
a villamos beruhazési koltségsziikséglete. A troli-
busz a masik két kozlekedési eszkoz kozott foglal
helyet, mivel az autobuszforgalomhoz képest te-
herbirdbb utpéalyat és ugyancsak munkavezeték
épitését igényli.

Az lzembentartds koltségeit tekintve ismét
elsé helyre kerul a villamos, mint a legkisebb
lizemkoltségli  tdmegszallitd kozlekedési eszkoz.
Az autébusz Uzemkoltsége a villamos (izemkolt-
ségénél Iényegesen nagyobb. A trolibusz itt is
a kettd kozott foglal helyet, zemkoltségsziikség-
let szempontjabol az autébuszhoz all valamivel
kozelebb.

Mindezekb&l a meggondolasokbdl is latszik,
hogy a harom targyalt tdmegszallitasi kozleke-
dési eszkdznek megvan a maga dont6 elénye,
de a maga hatranya is. Ebbdl kdvetkezik, hogy
mindharomnak megvan a létjogosultsaga is. Ahol
a tdmegszallitdson van a hangsuly, a villamos, és
ahol a gyorsasagi szempontok fontosak, ott az
autébuszt, vagy a trolibuszt kell alkalmazni.

A megfontolasok alapjan a targyalt harom
tome”szailité kozlekedési eszk6z egy varos helyi

forgalmabol egymast nem szorithatja ki, hanem
egymast kiegészitik.

Kilénosképpen all ez varosunk esetében, mert
ha fejl6dési persepktivajat és sajatos viszonyait
tekintjiik, megallapithatjuk, hogy varosunk helyi
forgalmadban témegszallité jellege és az (lizem
olcsésdga miatt a villamosnak még hosszU év-
tizedeken keresztill dont§ szerepe lesz és a helyi
forgalom gerincét fogja képezni. (A meglévé
vonalak és a jarmlvek fokozatos korszerUsité-
sével.)

A Kertségi terlletek bekapcsolasat célz6 koz-
lekedési terviink megvaldsitasanal el6térbe 1ép6
meggondolasokat, a varos egész hel?/i kozleke-
désének fejlesztési terve keretébe illesztve, az
alabbiakban foglalom &ssze:

Kétségtelen, hogy a varos helyi forgalmanak
lebonyolitasdban ezidfszerint a villamosvasui:
viszi a dontd szerepet és radialis jelleg(i viszony-
lataival a helyi forgalom gerincét képezi. A vil-
lamosvasit ezid6szerint — nem szamitva a pal-
lagi jaratot — 4 viszonylatban bonyolit le for-
galmat: Palyaudvar—Nagyerdd; Csapd-u.—Koz-
temet6; Hatvan-u.—Tud6beteggondozd; Kossuth-
u.—Vagohid. A varos helyi forgalmanak lebo-
nyolitdsaban — éppen a kertségi teriileteknek a
varos forgalmaba vald bekapcsolasanak terén a
felszabaduldsunk 6ta megindult fejlédés kovet-
keztében — egyre tdbb részt kér az autébusz.
Ma maér 5 viszonylatban bonyolit le az autdbusz
helyi forgalmat: a Szabadsag-telepi, a Rakosi-
telepi, a Repll6téri, a Széchenyi-kerti és az
Acsadi-Uti viszonylatban (1. &bra).

A debreceni villamosvasut és az autobusz ja-
ratai az 1951. év folyaman Osszesen kb. 19 mil-
lio utast szallitottak. A villamosvasit az utas-
szam 94%-at, az autobusz pedig 6%-at szalli-
totta. Ebben is kifejezésre jut vérosunk kozleke-
désében a villamosvasut dont6 szerepe.

A villamosvas(t tapasztaltaink szerint “egé-
szen rendkivil nagy szallitasi igények fellépese
esetén is meg tud felelni a tdmegszéllitashoz
f(iz6d6 kovetelmenyeknek.

Ha ugyanezen szempontbdl vizsgaljuk az
autobuszforgalom terén szerzett tapasztalatain-
kat, megallapithatjuk, hogy az autébuszok a
tomegszallitd képesség teren fenndlld rugalmat-
lansdguk miatt az igényeket nem tudjak kielégi-
teni. Ezt bizonyitja a meglév6 autdbuszviszony-
latainknal tapasztalt utaslemaradasok jelentds
szdma.

Ez az Osszehasonlitds nem abszolit érték(,
mert helyi autébuszviszonylatainkban ezid6sze-
rint csak egy-egy kocsi kozlekedik.

Mind e tapasztalataink, de elvi megfontolasok
is csak egy helyes kovetkeztetés levonasara mu-
tatnak: s ez az, hog%/ a varosnak azok kozt a
pontjai kozt, ahol a helyi forgalom 'kifejezetten
tdmegforgalom jellegli — vagy ez a perspektiva
—, a helyi kozlekedés lebonyolitdsahoz elsGsor-
ban a villamosvasitnak kell szamitasba jonnie.

Tekintsilk a4 most e szempontbdl varosunk
helyi forgalmat a meglévd villamosviszonylatok

167



1. 4&bra

terén. A nagyerdei és Csapé-utcai viszonylatok
utasforgalmanak tomegjellegéhez kétség nem fér.
A Csapoé-utcai viszonylatrol megallapithatjuk,
hogy a tomegszallitasi kovetelmények olyan
mertékben fejlddtek, hogy ennek egyvaganyu
volta miatt mar most sem tud maradéktalanul
megfelelni. A villamosforgalom fejlesztése terén
legstirg6sebb feladat ezért a Csapd-utcai vonal
kétvaganyusitasa.

A masik két viszonylat: a Hatvan- és Kossuth-
utcai.

Mindkét villamosviszonylatra nem annyira az
altala érintett kils6 terlletek lakossaganak s(rd-
sége miatt van szilkség — ambéar a Hatvan-
utcai viszonylatnal a nyulasi lakéterllet nem
becstilendd le, — hanem azért, mert a szobanlévd
két viszonylat mentén népi demokraciank a
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kisebb-nagyobb (zemek egész sorat hozta létre,
emellett Ujabb lakdtelepiilésekkel is gyarapodott
varosunk e része. A Vagohidi viszonylat hatas-
terliletén szintén tébb ) vallalat telepiilt. Epll6
szocializmusunk ezen terliletek jellegét atfor-
malta: a felszabadulasunk el&tti gyér lakotele-
lést az Uzemek sora valtotta fel. Ezen teri-
etek gyér lakotelepiilésh6l nagy munkasforgal-
mat igényl6 ipari terlletekké valtak.

Az allandé rohamos fejlédés kifejezésre jut a
villamosvasut ezen két viszonylatdnak forgalmi
alakulasaban: a Hatvan-utcai vonal utasszama
kb. 56, a Kossuth-utcaié kb. 28%-kai emelkedett
egy év alatt.

Ezen targyi adatok mellett varosunk iparoso-
dasi perspektivdja részére biztositandd telep-
helyek szempontjab6l a varos azon teriletei is



szamitasba jonnek, melyeket akar a Hatvan-utcai,
akar a Kossuth-utcai viszonylatok érintenek. Két-
ségtelen, hogy a meglévé villamosviszonylatokkal
szemben a tomegszallitds kovetelménye forgalmi
szemponthdl fennall és ezen kdvetelmény nagy-
aranyl novekedésével kell szamolni.

A varos helyi kozlekedésfejlesztési terve a
meglévé négy villamosviszonylat fenntartasat
szllkségesnek tartja, még azon meggondolasok
ellenére is, hogy a villamosvasit 6sszes viszony-
latainak palyal, — a vagéanyzat Korszer(isitése
sincserét is magaban foglalo atépitési munkak
aran hajthaté veégre, mely munkdk beruhédzasi
koltségsziikséglete egyenl6d, vagy valamivel Ki-
sebb, mintha teljesen Uj vasiti palya létesitésé-
rél lenne szo.

A villamosforgalom terén a meglévd 6sszes
viszonylatok korszer(sitése az elkdvetkez6 id6k
fejlesztési feladata. Ezek kozil legfontosabbak:

a) Csapoé-utcai vonal kétvaganyusitidsa és a
két MAV alloméast 6sszekotd vonalszakasz villa-
mositasa,

b) a Voroshadsereg-utjan a villamosvaganyok
kdzéprehelyezése.

I1/1. A Voroéshadsereg-Utja atrendezése

Véarosunk véarosrendezési jellegli kozlekedési
problémai kozt az els6 helyet a Voroshadsereg-
utja korszer(i atrendezése foglalja el.

A Voroshadsereg-ttja mind varosrendezési
(varosképi), mind forgalmi szemponthdl a leg-
fontosabb utvonal: fékozlekedési kozutak atkelési
szakasza, a helyi forgalom gerincét képez6 leg-
fontosabb Utvonal, egyben kilondsen déli irany-
bdl a varos felé iranyuld kornyéki forgalomnak
a varosba vezet§ Gtvonala.

A Voroshadsereg-atjanak éppen ezen forgalmi
jelent6ségébdl kovetkezik, hogy forgalmaban a
vegyes forgalomnak minden jarmive résztvesz.
A forgalom a szerdai és szombati napokon kul-
minal és jelenleg 12 m széles kocsilt savon bo-
nyolodik le (2. abra).

A masodik vilaghabord alatt lerombolt palya-
udvar korili terulet rendezése keretében atren-
dezett Hunyadi-utcan a villamosvaganyokat a
korszerl forgalmi kovetelményeknek megfelel6en
kozépre helyezték. Ezzel természetesen Ossze-
fligg, hogy a villamosvaganyok a Vordshadsereg-
atjan is kozépre Kkeriljenek. Ennek megval6si-
tasat a varosi forgalom biztonsagi kdévetelményei
surgetbleg kovetelik.

A villamosvaganyoknak a Voroshadsereg-Gtjan
kiiszobon all6 kozéprehelyezése azzal jar, hogy
a varos ezen legfontosabb féforgalmi Gtvonalat
— legalabb részlegesen — at kell rendelni.

Ez a korulmény azonban azonnal felveti a
Voroshadsereg-Utja, Arany Janos-utca és Nagy-
templom kozti szakasza forgalmanak kérdését is.
Az emlitett Gtszakaszon a jelenlegi, kétoldalrdl
sétanyjarda kozé fogott kocsiltsavbdl 5,90 m-t
a kétvaganyl villamosvasut foglalna el gy,
hogy ezenkivil a villamos és a sétanyjarda
kozott csak 3—3 m széles kocsiltsav maradna a
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kozuti forgalom szadméra, amely nem elegend6,
ezert a Voroshadsereg-Utja ezen szakaszanak
atrendezése szlkséges.

Az &trendezés végrehajtdsandl a kitlizott
célunk az, hogy a Vordshadsereg-Gtjdn olyan
allapotot teremtsiink, mely nemcsak a kozvetle-
nul kiszébon &ll6 forgalmi igényeket elégiti ki,
hanem a varos forgalmanak nagyobb tavlati
fejl6dését is figyelembe véve az ezzel kapcsola-
tos forgalmi szukségletek kielégitésének a lehe-
téségét is biztositja.

Lehet6ségek

Mint az el6bbiekbdl lathattuk, a villamosvaga-
nyoknak kozeépre helyezése mar eldontott kérdes.
Az atrendezésnek még elddntetlen része azonban
az, hogy a villamosvagany kozéprehelyezése
mellett miként alakitsuk ki az Gtprofilt.

Az Egyesuletiink debreceni csoportja altal lét-
rehozott munkabizottsag ezzel a kérdessel foglal-
kozott és két egymastol lényegbevagdan eltérd
megoldast javasolt. Meg kell jegyeznem, hogy e
kérdés felett a munkabizottsag Ulésein komoly,
egészséges vita alakult ki. Mindkét alternativa-
nak vannak hivei. E kérdés még elddntendd.

/. alternativa: a villamosvaganyok kodzépre-
helyezése utan egységes utprofil kialakitasa a
szllkséges terlletsav teljes szélességében s az
igy kialakitott forgalmi (tsav és a szilkséghez
képest kiszélesitend6 jarda kozott megfelel zold
védOsavval. (Tehat kétoldali zold védésav a
jarda és az Uttest kozott)

Il. alternativa: a kozéprehelyezett villamos-
vaganyok mentén kétoldalt (j sétanyjarda, illetve
zbldsav s kétoldalt a kocsiut mindkét szélén egy-
irdny( forgalom Kkialakitasa. Ezen megoldas ese-
tén az Arany Janos-utca és Kossuth-tér kozti
szakaszon a jelenleg a sétanyjardaban meglévé
két fasor is megmaradhatna. A valtozds mind-
Ossze annyi lenne, hogy a sétanyjarda atkeriilne
a fasor masik oldaléra, a jelenlegi kdzéps6é kocsi-
Gtbél a villamosvaganyok altal el nem foglalt
sdvba.

Hozza kell tennem, hogy a sétanyjarddk fai
Kipusztuléfélben vannak, mert alattuk hizédik a
gazmiivek f6vezetéke s a gazkiszivargds a fak
gyokereit megtamadja.

A magam részér6l akar forgalmi, akar varos-
kéﬁi' szempontb6l az | alternativanak vagyok
a hive.

11/2. A Kossuth-tér forgalmanak rendezése

A villamosvéaganyoknak a Véréshadsereg-atjan
tortén6é kozépre helyezése magaval hozza a Kos-
suth-tér atrendezésének szlikségességét. Ezt a
problémat nem Kkifejezetten csak a villamosvaga-
nyoknak a kiisz6bonalld kozéprehelyezése hozta
el6térbe, hanem annak felismerése is, hogy a
varos legfontosabb forgalmi gocpontjan (melynek
a jarmdvek szdmaban mért forgalma tdbb, mint
a budapesti Marx-tér forgalmanak egyharmada),
a Kossuth-téren a jelenlegi elrendezddés for-
galmi szempontjabol olyan hatranyos, hogy ezen
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helyzeten siirg6sen segiteni kell. Rend6rkapi-
tanysagunk forgalmi rendészeti csoportja a tér
kozuti és gyalogos forgalmaban az adott hely-
zetben a legjobb megoldas keresése soran a ter
forgalmanak iranyitasaban kiprobalt minden le-
hetot és végll megallapitotta, hogy a jelenlegi
elrendezés mellett Iegjbobb a korforgalom beveze-
tése, bar a legnagyobb s(rlségi forgalmi irany-
ban a Csapd-utcar6l a Voroshadsereg-utja felé
iranyulo jarmdvek a korforgalom miatt mintegy
450 m kertl6 Gt megtételére kényszerilnek.

Nem sokkal kilonb a helyzete a téren atkel6
gyalogosforgalomnak sem.

Ezen meggondoldsok alapjan kérte fel a vérosi
tanacs az Epitéstigyi Minisztériumot a Kossuth-
tér és a vele kapcsolatos Kalvin-tér atrendezeési
tervének elkészitésére. A Kossuth-tér atrendezési
tervének elkészitése folyamatban van, a tervezd
intézet még az elmilt év 6szén az atrendezés
4 vazlatos alternativ tervét elkészitve, azokat
Egyesuletiink debreceni csoportjanak munka-
bizottsdga el6tt bemutatta.

A munkabizottsadg az alternativ vazlatterveket
két lésén birdlta felil és lerdgzitette azon elvi
alapokat, melyeket a tervez6 intézet a végleges
terv kidolgozaséanal figyelembe kell vegyen.

Varosunk ezen legfontosabb atépitési tervével
kapcsolddik, hogy a nagyerdei villamosviszonylat
vaganyait a Nagytemplom nyugati oldalan a
Fuvészkert-utcaban behaladva kell a téren at-
vezetni. Ezzel egyidejlleg felvetédik, hogy a vil-
lamosvaganyok hol térjenek vissza az eredeti
nyomvonalra?

Erre nézve két alternativa vehet6 szamitasba:

I. alternativa: a \illamosvasut vaganyai a
Nagytemplom mogoétt, az emlékkert déli szélén
a Kalvin-térre kitorkolva kapcsolddnak a meg-
lIév6 nyomvonalba, vagy a

Il. alternativa: Fivészkert-utcdn a Kollégiumig
haladva, majd onnan a Hivelyes-utcaba betor-
kolva, innen megfelel6 tombattoréssel fordulva a
Péterfia-utca felé, a Reforméatus gimnazium
felett fonddva ismét az eredeti nyomvonalra. Az
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I alternativa elénye a masikkal szemben a meg-
valOsitas egyszerliségében és olcsésagaban van.
Ugy érzem azonban, hogy az | alternativa-
nak ezen el6nye mellett dont6bben esik latba a
Il. alternativanak azon nagy elénye, hogy az
Emlékkertet és a Kalvin-teret is mentesiti a vil-
lamosforgalomtél s ezaltal a Kossuth-tér mellett
egy nyugodt, csendes zoldteriiletet hoz létre.

Ugy hiszem, nem hibazunk, ha az |I. alterna-
tivat elsé Gtemnek, a Il. alternativat pedig vég-
leges helyzetnek tekintjik.

A tér forgalmi rendezésének egyik dontd pro-
bléméaja a téren athaladdé és a térr6l Kkiinduld
villamosvasuti viszonylatok forgalmi kapcsolata-
nak megoldasa. Ehhez a kérdéshez szorosan kap-
csaiodik a ter atkel6 gyalogforgalmanak a ker-
dése. Ugyanis a tér atkeld gyalogforgalmanak
tetemes hanyadat az atszallo villamosutasok
teszik ki. Az indulas el6tt allo villamosrol vald
lemaradas veszélye miatt a téren a harom vi-
szonylat megall6i kozt allandé rohand gyalogos-
forgalom van. Ha a gyalogforgalomnak ettol a
részétdl sikertilne a tér atkeld gyalogforgalmét
mentesiteni, ez a korlilmény a kozuti forgalom
szempontjabdl is szamottevl. Ez a javaslat azon-
ban csak a harom viszonylat megall6helyei egy-
méas mellé helyezésével oldhaté meg.

Kétségtelen, hogy a tér forgalmanak meg-
oldasa nem konny( feladat, kulondésen a Csapo-
utcai viszonylatnak a térbe valé behozatala
allitja a tervezést nehéz feladat elé.

11/3. A Pet6fi-tér, mint forgalmi tér kérdése

Ratérek most varosunk maésik fontos forgalmi
terének, a palyaudvar el6tti térnek a kérdesére..
Kétségtelen, hogy a tér jelenlegi allapotaban
varosunk eg?/ik legzilaltabb pontja, mind varos-
képi, mind forgalmi szemponthol.

Azt latjuk, hogy felszabadulasunk 6ta a romok
eltakaritasa utan itt még nem sok tortént, s fel-
teheti valaki a kérdést, hogy legalabb a ter bur-
kolatat miért nem épitette at a varos mar eddig
is, s miért hagyta a teret a jelenlegi rendezet-
len allapotdban. Ennek a helyzetnek észszer(iségi
okai vannak.

Mint tudjuk, a masodik vilaghabor( az egész
Pet6fi-teret elpusztitotta. A Pet6fi-tér tervet a
varos még 1950-ben elkészitette. A Hunyadi-
utcan az Uj épitkezések mar ezen terv alapjan
folynak s a ter teljes terjedelmében valé korul-
épitését a varos legsilirgsebb és legfontosabb
feladatanak tekinti.

Ugyanakkor kiiszobodn all a palyaudvar (j fel-
vétell éplletének a jelenlegi helyétdl a varos felé
eltolt felépitése.

Mindebb6l lathatd, hogy a tér alland6 épit-
kezések szinhelye lesz tovabbra is. A térnek az
0j varosrendezési tervek szerinti atépitése soran
a burkolatok megépitésére gazdasagossagi szem-
pontok miatt nem Kkerllt sor, mert ha az (j
atrendezést és a tervezett aszfaltburkolatok épi-
tését mar vegrehajtottuk volna, akkor a kiszo-
bon all6 épitesi programm végrehajtasaval jaro.



anyagszallitds s az épitkezésekkel kapcsolatos
kdézmd bekapcsoldsi munkalatok a tér atépitett
Utburkolatait tdnkretennék. A tér atrendezésére
a magasépitési munkak végrehajtasa utan kerdl
sor.

11/4. A véros belteriiletére es6 egyes MAV vast-
vonalszakaszok, mint a varos helyi kozlekedésé-
nek akadélyai

Varosunk varosrendezési jellegli kdzlekedési
kérdései kozott a varosfejlesztési szemponthol
legfontosabb helyet foglalja el a MAV egyes, a
varos belteriiletére es0 U(tvonal szakaszainak,
ezek kozt is els6 helyen a Debrecen—nyiregy-
hazi vonal beltertletére esG szakasza kihelye-
zZése.

A vasit és a varosi helyi féforgalmi utak
szintbeli Kkeresztezése mar korszer(tlen, kiléno-
sen egy olyan nagyforgalmu vasitvonallal, mint
a Debrecen—nyiregyhazi vonal, ahol a s(ri
vasuti forgalom miatt a sorompodkat igen hosszu
ideig csukva kell tartani, ami a helyi kdzdti for-
galom lebonyolitasat nagymértékben hatraltatja,
viszont a szintbeli keresztez6dések hatranyat ki-
kiiszobolé egy-egy vasuti fellljarod Iétesitéséhez
legaldbb 3 milli6 Ft beruhadzés sziikséges.

A vérosfejlesztési és helyi kozlekedési szem-
pontok fejlesztése érdekében Debrecen varos
szlikségesnek tartja, hogy a vasUtvonalak azon
szakaszai, melyek a varos fejlesztése és helyi
kozlekedése szempontjabol igen hatranyosak —
kihelyeztessenek.

Ezen tavlati terv megval6sitasanak els6 lépése,
hogy a MAV a volt D. Ny. B. V-nek a varos
belteruletére esé vonalat rendszeres kozlekedésre
1950. tavasza 6ta mar nem hasznalja, hanem
csak a varos nyugati és északi felében 1évé ipar-
i[elepek kiszolgélasa torténik ezen a vasutvona-
on.

A Debrecen—nyiregyhdzi vonalnak a nyir-
abranyi vasutvonallal valo szétfonddasatol sza-
mitott szakasza mindsiil olyan belterileti vasit-
vonalszakasznak, amelynek a felhozott véaros-
fejlesztési és helyi kozlekedési szempontokhol
vald kihelyezése feltétlentl indokolt. Ezen vasut-
vonalszakasztdl keletre mintegy 20 000 léleksza-
mut Kitevd kertségi teriilet van. Ez a vasUtvonal-
szakasz mintegy 3 km hosszban 2 fékozlekedési
kozutat, 2 kertségi forgalmi utat és 13 lakdu'tcat
szintben keresztez, 5—6 sorompoval ellatott ke-
resztezés mellett tovabbi 12 helyen tiltott, de
meg nem akadalyozhat6 atjaras van a vasuti
palyan. Az ezen vasutvonaltol keletre fekvl kert-
ségi teriletekre két helyi autdbuszjarat bonyolit
le forgalmat. A szintbeli keresztez6dések miatt

satahanoristat nemcsak a sajat eredménye utan Itélik meg,
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ezen viszonylatok menetrendszeriisége nem biz-
tosithato.

A vonalak kihelyezeése komoly beruhazasokat
igényei. De ha a MAV fejlesztesi aldbbi szem-
pontjait is figyelembe vesszik és 6sszekapcsol-
Juk a varos iejlesztése érdekében szlikséges vo-
nalak kihelyezésének kérdésével, lényegesen Kki-
sebb beruhazasi tébblettel megoldhato a vonalak
kihelyezése.

1 A volt D. Ny. B. V. vonalnak Apafa allo-
masan a Debrecen—nyiregyhazi vonalba vald be-
kapcsolasa s a megnovekedett forgalomra tekin-
tettel Apafa és Debrecen allomas kozti masodik
vagany megépitésének sziiksége.

2. A Debrecen alloméashdl kihaladé vonalsza-
kasz igen kedvez6tlen emelkedésli vonalvezetése,
mely lényeges Uzemgazdasagi hatrannyal jar.

Ezen korulmények felvetették, hogy a jelenlegi
nyomvonalon végrehajtand6 gy is lényeges be-
ruhazasok &rdn nem lenne-e a kérdéses vasut-
vonalszakasznak varosfejlesztési szemponthol is
megoldast jelent6 alternativaja keresztiilvihet6,
azaz a kérdéses vonalszakasz kihelyezhet6. 1951.
februarjaban megindultak a két alternativ terv
kidolgozasanak munkalatai, két alternativ terv
kiviteli terve késziilt el, mégpedig:

a) .a jelenlegi nyomvonalon kisebb vizszintes
és magassagi értelml korrekciok végrehajtasa
mellett megépiteni az apafai masodik vaganyt,

b) teljesen Uj, a varos belteriiletén tal kihelye-
zett nyomvonalon megépiteni a ketts vaganyt.
Ezen két alternativ kiviteli terv koltségszamitasa
azt eredményezte, hogy az azok megvaldsitasa-
hoz sziikséges koltségkeret lenyeges eltérést nem
mutat. (Az id6kozben elvégzett kalkulaciok sze-
rint ab) alatti alternativa 40%-kai nagyobb be-
ruhdzéast igényel és a vonal mintegy 2,5 km-rel
hosszabb az a) alattinal. Szerk.)

Késobb a kozlekedésligyi kormanyzat elren-
delte még egy Ill. alternativ terv kidolgozasat,
azon feltetellel, hogy a jelenlegi nyomvonalon
egy atlaghan 2,5—35 m sillyesztés hajtasson
végre a palyaudvar kitorkolasatol a Samson-Ut
feletti varosrészig.

Varosfejlesztési szemponthdl valamivel afaren-
deltebb jelent6ségli a debrecen—tiszaloki, ill.
fiizesabonyi vasUtvonal belterlileti szakaszanak
kihelyezési kérdése, a tobbi vasutvonal kihelyezé-
sével tavlati tervezés keretén belul kell foglal-
koznunk.

Az elmondottakban a problémakat els6sorban
varosrendezési szemponthol igyekeztem megvila-
gitani. Célom az volt, hogy az olvasd megismerje
varosunk kozlekedési problémait és kollektiv
munkaval elésegitsik Debrecen varos szocialista
kozlekedését.

hanem asaerint, hdany munkéasnak adta &t
y e | ( R a k o s i Matyas)



Uj iranyelvek rovidtava forgalmi repilégépek épitésénél

szUCs JOZSEF

A repulégép, mint a révidtavu forgalom esz-
koze, csak a legutobbi id6kben kezdett elter-
jedni. Ennek az oka els6sorban a gazdasagossag
hidnyaban kereshet6. A gazdasagossag hianya
pedig abbdl adddott, hogy nem specidlisan a
rovidtava forgalom céljaira épitett gépekkel tar-
tottdk fenn az ilyen forgalmat, hanem a hosszu-
tava forgalombdl kidregedettekkel, amelyek a ki-
Oregedettség tényéb6l adddéan még novelték a
nehézségeket. Csak a Il. vilagh&bord utan indult
meg intenziv fejlédés specialis, konnyi révidtava
legiforgalmi repil6gépek tervezése, épitése ira-
nyaban.

Magyarorszag foldrajzi adottsagaibél kifolyo-
lag egyike azoknak az d&llamoknak, amelyeket
kilonosen kell, hogy érdekeljenek azok az U
irdnyelvek, amelyek szerint a modern, rovidtavu
forgalmi gépek épitése torténik, hiszen ezek az
irdnyelvek teszik lehet6vé a megfeleld gépek se-
gitségével a belfoldi légiforgalom gazdasagossa-
ganak fokozasat.

Ahhoz, hogy ezeket az iranyelveket létrehoz-
zak és atvigyék a gyakorlatba, ismerni kell a
belféldi Iégiforgalom kovetelményeit és az orszag
meg nem valtoztathaté foldrajzi adottsagait.

A belfoldi forgalom kovetelményei a rovidtava
repulégépekkel szemben:

~a) Rovid nekifutas és kozepes emelkedéképes-
ség.
b) Rovid kifutas és jo fékezhet6ség, korma-
nyozhat6sag a foldon.

c) Kicsiny talajnyomas (tekintettel a laza ta-
«gjokra).

d) Konny(i rakodasi lehet6ség.

e) Konny( atalakitasi lehet6ség utasszallitobol
teherszallitova és viszont.

f) Kisebb igények a kényelemmel szemben.

g) Csekély épitési és karbantartasi koltség.

h) Egyszer(i épitésmdd, konnyl javitasi lehe-
t6ség.

i) Vakrepuil6képesség.

1) Egyszer(ibb radidberendezés.

k) 15—20 utast befogadd, illetbleg 1,5—2
tonna teherbiroképesség.

0 Legaldbb 40% fizet6saly arany az 06ssz-
stllyal szemben.

m) 2000 méter tengerszint feletti
csucsmagassag.

n) 200 km/h utazdsebesség, 100 km/h lesz&llo-
sebesség.

0) A két, esetleg hdrom fényi személyzet.

pl),A,IegnagyobbfokL'l biztonsag, kilénosen fel-
szallasnal.

A kovetelmények szerint a kényelem és telje-
sitmények tekintetében az engedmények meg-
lehet6sen nagyok, viszont az igények a biztonsag

szolgélati
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és a gazdasdgossag tekintetében annal magasab-
bak. A teljesitmények kozil csak a kis leszallo-
sebesség és rovid neki- és kifutds allitja a ter-
vez6t komolyabb feladat ele. A kdvetelmények
sokoldaliak és éppen az tette sziikségessé erre
a feladatra kilon tervezett gépek épitését, hiszen
a hosszutava fjrgalombdl  kidregedett gépeket
éppen ellenkezd kivanalmak szerint tervezték.
A Kidregedett gépek bedllitdsa tehat sem szer-
kesztésiik, sem allapotuk folytan nem szolgélja
a gazdasagossag megjavitasat.

Magyarorszag belféldi legiforgalmanak
foldrajzi adottsagai:

a) SzélsGséges, mérsékeltdvi éghajlat (—15-tél
30° C).

b) Kozepes er6sségl szelek.

c) Atlagos felh6képz6dés minden tipusi jege-
sedessel.

d) Kozepes mennyiségli csapadék (egyes he-
lyeken kevés csapadék).

) e)) 1015 m legnagyobb terepmagassag (Ké-
es).

f) 400 km hosszlUsagl leghosszabb vonalak
(Nagykanizsa—Nyiregyhaza).

g) 50 km hosszlUsagu legrévidebb vonalak
(Debrecen—Nyiregyhaza).

h) 150 km hosszusagu atlagos vonalak.

i) Kulonbdz6 altalaju repul6terek.

j) Atlagosan kozepes és kicsi replilGterek.

k) Keves kivételtdl eltekintve igen kis magas-
sagkiilonbség a repll6terek kdzott.

1) Ardnylag kevés magas tereptargy.

Az adottsagok 0Osszefoglalasabdl kovetkezik,
hogy az orszag rovidtava légiforgalomra ideé-
lisan berendezhetd.

A felsorolt kdvetelmények kézil a legfontosab-
bakat az emlitett sorrendt6l eltérve részleteseb-
ben fogom megvildgitani a kdvetkezékben.

A legnagyobb foku biztonsag
kilonésen felszallasnal

Kdztudomasu, hogy a repulégép legkritikusabb
két repiilési mozzanata a felszallas és a leszal-
las. A leszéllas inkabb a pildta tudasat, rater-
mettségét teszi probara, a felszallas pedig inkabb
a szerkezetet. A felszallas kozben fellépd kritikus
megterhelés abbdl adddik, hogy a gépnek még
nincs meg a kormanyok hatasos mikddéséhez
szlikséges sebessége, a motorok teljes terheléssel
dolgoznak, amikor a legkénnyebben kovetkezik
be a motorhiba, a terhelés a legnagyobb, mert
még megvan a teljes mennyiségll (izemanyag és
végul a kis magassagban nincs lehet6ség magas-
sagvesztéssel vald sebességgydijtésre, vagy mo-
torhiba, vezetési hiba korrigaldsara, mert a gép



csekély magassagvesztés utan ujbdl a foldet éri
rendszerint a repul6teret 6vez6 kultdrteriileten,
ami elkerilhetetlenll toréssel jar.

A repll6balesetek 29%-a felszallasnal, 36%-a
leszallasnal, 25%-a dsszelitkozésnél, akadalynak
repllésnél s 10%-a kideritetlen okbdl kovetke-
zett be az 194550 alatti id6szakban. A felszal-
l&si 29% pedig csaknem teljesen a fentemlitett
okok valamelyikének volt a kdvetkezménye.

Ennek a kedvez6tlen ardnynak az elharitasara
a Nemzetkdzi Polgari Repilésiigyi Szervezet
(ICAQ), amelynek Magyarorszag nem tagja, de
hasznosithatd javaslatait elfogadja, hathatos in-
tézkedéseket Iéptetett életbe. Ez az intézkedés ki-
mondja, hogy a légiforgalmi repll6gépnek, az
atlagosan hasznalt repll6terek széle felett kriti-
kus motorszammal és tel{'es terheléssel legalabb
15 méter magassagot kell elérni tudni.

A kritikus moiorszam, figyelemmel az esetle-
ges motorhibara, a kovetkezoképpen alakul:

2 motoros gépnél 1 motor
3

4
5
6

Az adatokbol szembetlinik, hogy az arany a
legkedvezGbb a 4 motoros gépeknél, mert az el6-
iras szerint a 2 motoros 50, a 3 motoros 33,
a 4 motoros azonban csak 25%-at veszti el az
eredeti motorteljesitménynek. Az el8irds nemcsak
sz&raz forma, hanem él6 valosag is. Az 1 &bran
lathatd egy kétmotoros és egy négymotoros
repilégép nekifutdsi és 15 m magassagba valo
emelkedési Utja, 2, illet6leg 1, valamint 4, ille-
téleg 3 motorral. Az abra jo 0Osszehasonlitast
nyudjt a teljesitmények megoszlasarol. Ezen felll
az egyik oldalmotor leallasdval a gép a ledllt
motor oldalara igyekszik kifordulni, amit csak
igen nagy kormanyerdvel, vagy hosszabb id6t
(30") igényld kiegyenlitéssel lehet korrigalni,
amire éppen felszallasnal nincs id6 és mod. De
a gép még kiegyenlités utan is a kiegyenlitési
elfordulds  kovetkeztében nagyobb ellenéllast
okozva fog gurulni, vagy repulni. A négymoto-
ros gépnél ez a hatds is sokkal kisebb mérték-
ben jelentkezik, s6t ha az egyik bels6é motor
allt le, az elfordulas oldalkormanyerével is meg-
allithat6. Ez a fontos tény vezetett a négymoto-
ros konny( forgalmi gép tervezésének gondola-
tdhoz, bar a négymotoros megoldas hosszu ideig
?Inagytévolségﬂ oridsgépek részére volt lefog-
alva.
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A négy motor a konny(i gépeken természete-
sen kis teljesitményld. Az Oriasgépek’ 2—3500
LE-s motoraival szemben 200—350 LE teljesit-
mény koril marad. A kis motoroknak még az
is elonyik, hogy teljesitményosztalyuk miatt egy-
motoros valtozatban sport- és iskolagépek Is
hasznalhatjdk és igy minden repul6téren talal-
hatéd alkatrész, vagy éppen Uj motor. A f6abran
bemutatott tervvazlat négymotoros konnyd for-
galmi gépet mutat be.

Kétsegkivil ez a megoldds nydjtia a leg-
nagyobb biztonsagot és a 4 kis motor beszerzési
koltsége sem sokkal haladja meg 2 nagyobb tel-
jesitmeny( motorét. A suly meg éppen kevesebb,
mert ezeknél a motoroknal soros hengerelrende-
zéssel is hasznalhatdé még a léghités (4—6 hen-
ger) és igy a motor egyesitheti a sorosmotor
kedvez6 alakjat a csillagmotor egyszer(ibb hiité-
sével. A kipufogé gazok Osszegyujtésével és he-
lyesen kialakitott csatornan valé kivezetésével
pedig I6khajtasos erdt is lehet nyerni, ami 5—10
km/h-val megnoveli a sebességeét. Tulsdritd al-
kalmazasaval a teljesitmény konnyen emelhet6
30—50 LE-vel motoronkint. Négy Kkis motor
stlya 250 LE csucsteljesitmény mellett 0sszesen
1 tonna koril mozog, ami 6—7 tonna repulésily
mellett minddssze 16—18%.

Tovabbi biztonsagndvekedést jelent a f6abra
repllégépén is lathatd magasfedelli szarnyelren-
dezés. Részben a motorok (zemanyagellatasat
javitja, mert az izemanyag szlikségmegoldaskeént
a szarnyban magasan elhelyezett tartalyokbol a
gravitacié hatasara is eljut a motorokhoz, rész-
ben a magasfedelli szarnyelrendezés a gép suly-
pontjan feljebb keriilve, a gép stabilitasat noveli.
A magas fedél kétségtelenill kisebb sebességcsok-
kentést okoz (10 km/h), de ez nem &ll aranyban
a fenti el6nyokkel.

Mivel a futom( nem huzhat6é be, a mérleg itt
is a sebesség és a teljesitmény karara, viszont
a biztonsag javara billen. Elesik a bonyolult
futébeh(z6 berendezés el6nyeivel és hibaival
egyutt. Magasfedel(i gépnél esetleg ki nem bo-
csathatd futomdvel tortént leszallasnal a feluto-
dést maga a torzs fogja fel, ami igen veszélyes
a torzsben IévOkre nézve, nem pedig a szarny,
mint a mélyfedel(i gépeknél.

A személyzet kérdése

A nemzetkdzi repiilészabalyok csak olyan vona-
lakon irjak el6 a méasodpilota alkalmazasat, ahol
a gép az egyes, biztos leszallasi lehet6séget
nyujté repulGterekrél tobb, mint 30 perces re-

------------------- é motoros 4 motorral

--------------- é 3
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puléatra eltavolodik. llyen Gtvonal Magyarorsza-
gon nincs, tehat a masodpildta elhagyhatd. Szik-
séges tehat az elsOpildta és még egy személy,
akit nevezhetiink maésodpilétanak is. Ennek a
személynek szilkség esetén el kell vezetnie a
gépet, kezelnie kell a féklapot, a légesavarallito.
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Utas: 18

Osszsuly: 6000 kg
Onsuly: 3000 kg
Felilet: 61.38 m2

Max. sebesség: 240 km/h
Max magassag: 2800 m

motorszabalyoz6 berendezéseket, a f(itést és a
radiot. A radio kezelése itt egyszer(, mert a kis
tdvolsagok miatt a radi6zads megoldhatd radio-
telefon Gtjan, tehat beszéddel, csak a beszélgeté-
sek tartalmat kell rogziteni, ha nincs diktafon.
Feladata még a navigécid és a navigaciés md-



szerek, berendezések kezelése. Legcélszer(ibb, ha
két jolképzett, egyforma tudasu és fizetés pild-
tat osztanak be Ugy, hogy az utasitasnak meg-
felelGen, kilonbdzé atszakaszokon felvaltva ve-
zetik a gépet, illet6leg végzik a masodpil6ta
teenddit. Kilon radiosra és szerel6re tehat nincs
szlikség.

Az utazosebesség és a leszallosebesség, a tenger-
szint feletti legnagyobb magassag

A f6abran lathatd gép 6 tonna repul@sullyal,
1000 LE osszteljesitménnyel, 100 kg/'m2 fellleti
terheléssel, féklappal épitett szarnnyal hozzéave-
télegesen azokat a teljesitményeket adja, amelyek
a kovetelményekben megtalalhatok, tehat 240
km/h maximalis, 210 km/h utaz6 és 100 km/h
leszallosebességet, 2500 m tengerszint feletti
cslcsmagassdgot. Ez a sebesség ma mar tal
kicsinek tlinik fel. Rdvid tavolsagokon azonban
még mindig biztositja a repulégép abszoldt se-
bességi folényét mas jarmlvekkel szemben,
ugyanakkor a megndvekedett utazdsebességhdl
adodo nagy leszallokepesseg is elmarad, igy nem
szllkséges nagy, hosszd kifutéju repuldtereket
épiteni és a szerkezetet sem fogja nagymérték-
ben igénybevenni a nagysebességli leszallas.

A biztonsag javéra tortént szerkezeti modosi-
tasok csokkentették a sebességet Gsszesen mint-
egy 40km/h-val. A 150 km-es atlagtavolsagon
azonban ez a sebességveszteség elhanyagolhato,
kiiléndsen ha figyelembevessziik a nyert el6ny6-
ket. A 150 km atlagtavot egy 250 km/h utazé-
sebességli gép 36 perc alatt teszi meg, mig a
210 km/h sebességli gép 43 perc alatt. Ha ehhez
még hozzdadjuk a repll6térre ki és onnan val6
beszallitas legalabb 40 percét, ami nem valtozd
érték, 1 h 16, illet6leg 1 h 23' utazasi ©sszid6t
kapunk, ahol a 7 perces kllénbség szamitasha
nem vehet§ hatranyt jelent.

A magassag kérdése sokkal egyszer(ibb. Ha-
zankban 2000 méter folé még rendkivili esetben
sem szilkséges emelkedni sem id&jarasi, sem
gazdasagossagi okokbol.

Az osszsuly, a fizet6suly aranya, a fizet6
terhelés megoszlasa

Az idealis rovidtava gépnek nincsenek kihasz-
nalhatatlan teljesitményfeleslegei és az ilyen
feleslegek hatranyos sulytobbletét sem kell hor-
dania. Ha a gép Osszsulya 6 t, a 40% fizetsuly
a szerkezeti mddositasok, konnyitések teljes ki-
hasznalasaval mér elérhetd. 3 tonna énsuly mel-
lett a gép 2400 kg fizet6sulyt vihet magaval,
ami b&ven fedezi a 18 utas, vagy 2t teher kove-
telményét is. A fennmaradé 600 kg megoszlik
a személyzet 200 kg-ja és az (zemanyag 400
kg-ja kozott. A 400 kg Uzemanyag, motoronként
50 1h fagyasztast szamitva teljes terhelés ese-
tén 2,5 orai repilésre, azaz 500 km tav berepi-
Iésére elegendd. Ez a teljesitmény hazankban
béven megfelel. Az Uzemanyagszilkséglet a ko-
vetkez6 képlet alapjan szamithat6: T= n.f.
. t.F ahol n a motorok szdma, f a motoronkénti

fogyasztas 1/h-ban, t a leveg6ben maradas ideje,
F a hasznalt Uzemanyag fajstlya, T pedig a tar-
talyok szilkséges (rtartalma 4X50 = 200X2,5
= 500X0,75 = 400 1

Teherszallitd véltozatnal elesik a székek és
egyéb utaskényelmi berendezések sllya és az igy
nyert sulytdbblet akar tébb aru, akar tdbb lizem-
anyag felvételére fordithaté a feladat szerint.

Radidberendezés

A fékovetelmény az, hogy kis salyd, kénnyen
kezelhet§ add-vevd készilékkel lassak el a gépet,
amelynek hatésugara minimdalisan 150 km. Hely-
szllke miatt legcélszeribb a készlléket a pilota-
filke mennyezetébe épiteni, ahol mindkét piléta
konnyen elérheti és ahonnan az antenndkhoz val6
kivezetés sem igényel hosszU vezetékeket. A 150
km-es tavolsag konnyen és jol athidalhaté rovid,
vagy igenrévid hullamon dolgozo radidtelefon-
nal, ami nagyban megkonnyiti a megértést és a
kezelést, azonkivil a stlya sem nagy.

Radidnavigacios berendezésként az ugyancsak
kis sulya és jol bevalt radiokompasz johet sza-
mitasba, amellyel az egész orszagban jol lehet
tajékozodni és a vakleszallas is megoldhato.

Vakreplil6 képesség

Ez a kOvetelmény négy tényezd fliggvénye.

1 A személyzet kiképzése. Ennek a kérdésnek
a vizsgalatanal figyelmen kivil hagyhat6.

2. A repul6gép stabilitdsa. A magasfedell el-
rendezés elve nagy stabilitast ad. de ez a kove-
telmény csak a Kkivitelezés alkalméval vizsgal-
hatd meg és ha sziikséges volna, modositasok-
kal javithato.

3. Vakrepil6 miszerek. A minimalis kdvetel-
mény egy sebességmérd, két magassagmérd, egy
elfordulas-délésmérd, egy variométer és egy mes-
terséges horizont beépitése. Ennél tdbb, vagy
masfajta miiszer hasznalata nem elengedhetet-
lenlil szikséges, mert bar noveli a biztonséagot,
noveli a sulyt is.

4. Egyeb vakrepilést el6segité berendezések.
Ide tartozik elsGsorban a mar emlitett radid és
a jegesedésgatld berendezések. A muliszerek és
a vezet6ilés fitése elektromos, a szarnyak be-
lepd éle pedig a kipufogo gazok odavezetésevel
flthet6. A kormanyok belépd élének a fitése nél-
kulézhets, mert a rovid utak alatt nem rakdd-
hatik le annyi jég, amennyi a mikddésiiket meg-
akadalyozhatna.

Egyszerd, olcso épités, kénnyd javithatésag,
karbantartas

Epitési anyagként csak a fémek, kiléndsen az
aluminium és otvozetei jOhetnek szamitasba.
A forgalmi gép ugyanis mind a leveg&ben, mind
a foldon é&llandéan ki van téve az id@jaras
viszontagsagainak és a forgalmi repilés termé-
szetéb6l kovetkez6en nincs mindig alkalom a
gép elGirasszerli Ovasara. A kormanyfeliletek,
valaszfalak, karpitozds azonban stulymegtakaritas



céljabol  vékonyfémkeretre feszitett cellonozott
véaszonbdl készilhetnek.

Az épitést és karbantartast nagyban meg-
konnyiti a téglalapalaki szarny és magassagi
kormany, valamint a négyzetkeresztmetszetd,
hasabos héjtorzs. igy a borddk és a keretek
90%-a egyforma, egymas kozott cserélhet6. A
faroktarto szintén egyforma elemekbdl allo, héj-
szerkezetl, korkeresztmetszet(i cs6tartd. A futo-
m( egyszer(, hidraulikus rago6zasd, kett6s ta-
masztast A motorok fiigg6é elrendezésliek és a
felfliggesztésuk is ilyen. igy a szarnyra egysze-
rlen feler@sithetek a motoragyak, nincs szikség
a szarnyszerkezet megbontasara.

Altaldban a sok egyforma, egyenl6 nagysagu
elem mind az épitést, mind a karbantartast egy-
szer(isiti és olcsdbbitja.

Kényelmi kovetelmények

Mivel az utasok legfeljebb 1—2 o6rat toltenek
a gépben, a kényelmi igények kisebbek. Legcél-
szer(lbb 6 sorban 3—3 (lést helyezni el az egyik
oldalon egyes, a masik oldalon kett6s (lésekkel.
Az (lések vaza vékony aluminiumcsé lehet.
A kett6s Uléseket nem kell kartdmlaval elvalasz-
tani, hosszaban futd rugdkra épitett vaszon, va?y
mdb6r Ul6- és hattdmlarész is megfelel. Kiele-
gitd vilagitast nyljt a mennyezetbe épitett 3—6
1zz0. A mellékhelyiség a gép faraban elhelyez-
het6 minimalis kényelemmel és sillyal. A hang-
és a hoOszigetelés a karpitvaszon és a gep fala
kozé elhelyezett konny(i szigetel6anyaggal meg-
oldhatd. Nyomasos kabinra a kis magassagok
miatt nincs szikség. A torzskeretek kozotti nagy
ablakok és a magasfedell szarny jé kilatast biz-
tositanak. A gép az egyik bels6 motor kipufogo-
csovere épitett kazanbol gozzel flithetd az lleések
alatt végigfutd aluminium fiit6testek segitségé-
vel.

A kettGs ajtot a torzs vegeében el lehet he-
lyezni. Felsd része oldalt nyil6 ajto, alsd része
pedig lefele nyilé beépitett lépcsd (3. abra).
Egyike a szamtalan kis Ujitasnak, amelyek se-
gitségével az utasok kényelmét lehet javitani. Az
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ajtod beépithetd a térzs hatsd részét képez6 teher-
ajtéba. A teherajté a féabran lathaté szaggatott
nyilak szerint a kozéptengelytl jobbra-balra
nyilik, az aljat képezd rész pedig az oldalnézeti
kis nyil iranydban leereszthet6 a talajra. A ma-
gasan elhelyezett kett6s cs6tartoju  farokrész
lehet6vé teszi a teherajtd megkdzelitését még
gépkocsival is. A teherajto teljes szétnyitasaval
a torzs teljes szélességében hozzaférhetbvé valik.

Kénny( atalakitasi lehet6ség

Mivel a gépeket felvaltva teher- és személy-
szallitasra kell hasznalni, fontos, hogy koénnyen
dtalakithatok legyenek egyik feladatrdl a ma-
sikra. Ha az Ulések 6sszecsukhatd (nehezebb) ki-
vitelben késziilnek, hasznalaton kivil a gépfal-
hoz hajthatok és az egész tér alkalmas teher
befogadasara. A konnyen kiszerelhet§ (lések hat-
ranya, hogy a gép nem tudja magaval vinni az
Uléseket és masutt nem alakithatd vissza sze-
mélyszallito géppé. Ha azonban tobb egyforma
gép van hasznalatban, célszer(i a kiilonbdz6
repll6tereken tartalékiiléseket tarolni, amelyek
kénnyen beépitheték a visszaalakitandd gépekbe.
A csak teher valtozat( gépeken a szigetelés, vila-
gitas, fiités elhagyhato.

Rakodasi lehetdség

A rakodasi lehet6ségeket a mar emlitett ajtod-
szerkezettel lehet biztositani. Még egy nagy
elénye keril napfényre a magasfedeli megol-
dasnak. A magasan elhelyezett szarnyakra épi-
tett motorok és a haromkerek(i (orrkerekes) futo-
megoldas lehetévé teszi, hogy a tdrzs a talajtol
minimalis tavolsagra (a féabran 50 cm) vizszin-
tesen allva alkalmas legyen a rakodasi munka-
latok gyors és konny(i végrehajtasara. A maga-
san fekv6 motor légcsavarjdnak hegye ugyanis
még igen csekély torzs-talaj tavolsag esetén is
messze van a talajtdl, a haromkerekli megoldas
pedig a torzs vizszintes allé helyzetét teszi lehe-
tévé. Az estleg teljesen megrakott térzs miatt
nehézkes kiszallast megkdnnyiti a pilétadlés bal-
oldalan 1év6 kicsiny ajtd. A tdrzs négyzetes
keresztmetszete a teheraru legcélszer(ibb elhelye-
z6sét segiti el6.

Kicsiny talajnyomas

A hazai repul6terek talaja altalaban elég puha.
Az esetleges besiillyedés megakadalyozasara a
futdbmii minden tagja kettds ballonnal épil, igy
az egyes ballonok talajnyoméasa felére csokken.
A kettds ballon pedig leszallasnal, felszallasnal,
guruldsnal is nagy biztonsagot nydjt, mert egy
ballon kipukkadasa esetén a masik ballon egy-
ideig megtartja a terhet. A széles, nagy lég-
ellendllast ballonokat az ellenallas cstkkentése
érdekében konnylfémb6l  készilt aramvonalas
burkolattal kell fedni.



Rovid neki- és kifutés, j6 kormanyozhat6sag

A rovid nekifutast a tervvazlaton is lathatd
féklap felszallo allasba allitasaval lehet el6segi-
teni. Masik segitség a motorok kiegészitése fel-
szallé slritévei, amely max. 3 percig mikddtetve
a motorok teljesitményét cca. 20%-kai emeli.
Inditorakétara csak igen rovid, vagy ritkaleve-
g6jl hegyi repll6terekrdl induld talterhelt gépek-
nél lehet szlikség. A réseit szarny az orrkerekes
gépeknél nem alkalmas, mert a jegesedésgatld
-berendezés miikodését nagyon megneheziti, mas-
részt induldsnal a vizszintes torzshelyzet miatt
nem hasznalhat6 ki teljesen.

A rovid kifutdst biztositja az aranylag ala-
csony fellleti terhelés (100 kg/m2), a nagy lég-
ellenallas. Tovabbi csokkentés érhetd el a fék-
lapok 90°-os lenyitasaval, teljesen megfordithatd
allasszogli fékez6 légcsavarok alkalmazésaval,
amelyek toléer6t fejtenek ki hizderd helyett és
vegul a futokerekek fékezésével. A fékezés az
orrkerekes futom(inél sokkal intenzivebb lehet,
mert nem &ll fenn az orra bukas veszélye. A
dupla ballonok pedig csokkentik a fékezés koz-
ben esetleg el6allo kipukkadas veszélyét. Hata-
sos, de draga fékezési mod a torzs hatuljabol
kiengedhet6, nagyszilardsagi anyaghol keszilt
ejtéernyd, mert Ot-tizszeri hasznalat utdn tonkre-
megy.

A foldon valé6 mozgékonysag fontos feltétel.
A szarnyon Kkivil elhelyezett motorok jo kor-

MEGJELENT A
flléehjépiféstudomamiji cSzemle

aprilis
havi szama

manyerdt képviselnek a foldén, mert a sulypont-
tol tavol léve, kisebb erével is képesek a gépet
forditani. Hasonié célt szolgal az oldalkerekek
egymastol fliggetlen fékezése és az orkkeréknek
az oldalkbrméannyal valé 06sszekdthet6sége és.
korméanyozhatdsaga.

A foldi mozgas biztonsagat szolgélja a torzs
hatsd része ala szerelt, mechanikus Gton (kozl6-
rudakkal) lebocsathatd torzstamasztod, amely gu-
rulésnal, megallasnadl megakadalyozza, hogy a
torzs hatsé részébe kerllt sulytobblet miatt a gép
orrat felemelve farara uljon. A tdmaszt le-, fel-
széllas és repllés alatt be lehet hazni a torzs
aljaba.

A rovidtava utas- és teherszallitd repll6gépek-
kel szemben tamaszthaté kovetelmények Ossze-
foglalasanak az Uj iranyelvek Osszegezése, meg-
ismerése volt a célja. A fGabra terv-vazlata nem
valamely meglévl, vagy tervezés alatt alld re-
pll6gépnek a rajza, hanem olyan atlagos vazlat,
amely nagyjabol egyesiti magaban mindazokat
a tulajdonsagokat, amelyeket fentebb ismertet-
tink.

Az ismertetett elvek régi, konvenciondlis irany-
zattal szemben t6bb Uj szerkezeti megoldast tar-
talmaznak és alapvet6 megoldast adnak a rovid-
tavu légiforgalom gazdasagosabba tételére, azon
tal pedig a belfoldi 1égiforgalom fejlesztésére és
hathatésabb tdmogatésara.
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Kozlekedési szakkdnyvkiadasunk

DR. CZERE BELA

Valamely szakmai teriilet fejlettségének, a
mgyakorlati és tudomanyos munka minGségének
igen fontos és jellemzd ismertetéje a vonatkoz6
szakirodalom terjedelme és szinvonala. J6I mu-
tatja ezt a hazai kozlekedésugy szakirodalma is.

Kozismert tény, hogy Magyarorszagon a koz-
lekedés tudomanyos és szakirodalmi  mlvelése
egészen a legutdbbi id6kig rendkivil elhanya-
golt allapotban volt. A kdzlekedési vallalatok —
elsésorban a vasut — hivatalos, de nagyrészben
elavult utasitasai, utmutatoéi mellett csak szorva-
nyosan jelent meg egyetemi tankényv vagy szak-
konyv, amelyekb6l a kozlekedési dolgozék kiilon-
boz4 kategoridi szakismereteket meritettek. Még
a hivatalos — és igen szikkorben folyd — szak-
oktatas is nélkilozte azokat az elemi segédesz-
kozoket, tankonyveket, amelyek pedig az eredmé-
nyes oktatd munkahoz feltétlenll szikségesek.
A kozlekedés tudomanyos kérdéseivel legfeljebb
egy-két egyetemi tanszék foglalkozott, tdlnyor-
moan csak mellékesen. Ilymddon teljes joggal
allapithatjuk meg, hogy a két vilaghaboru kozt
— eltekintve talan a vasiti fuvarjogi irodalom
viszonylagos fejlettségétél — szamottevé magyar
kozlekedési szakirodalomrol nem beszélhetiink.

Lényegesen megvaltozott azonban a helyzet a
felszabadulas utan. Tarsadalmi-gazdasagi viszo-
nyaink gyokeres atalakuldsa, a szocialista terv-
gazdasag rendszerének bevezetése, valamint az
Ipar, a mezdgazdasdg és a kozlekedés soha nem
latott ardnyu felvirdgzasa nélkiildzhetetlenné tet-
ték mUszaki szakirodalmunk nagyaranyd fejlesz-
tését. A hatalmas arany( épit6 munka, amely ki-
I6ndsen Otéves népgazdasagi terviink megvalosi-
tdsa soran bontakozott ki, egyfel6l sziikségessé
tette a legkiilonboz6bb szakmakban Uj szakem-
berek tizezreinek nevelését, masfelél a régi szak-
emberek szdmara a legkorszer(ibb technika, a
munkaszervezés és a gazdasagi iranyitas Uj, fej-
lettebb modszereinek megismertetését. Mindez a
szakmai oktatas nagyaranyl kifejlesztéséhez, a
dolgoz6 témegek tanulasi vagyanak hatalmas
megndvekedéséhez és a tudomanyagak igen jelen-
ts fejlédéséhez vezetett.

A tanuldk, tanfolyamhallgatok és dolgozdk tiz-
ezreinek kezébe tehat szakkorryveket kellett adni,
amelyek az azonos targyra vonatkozd korszer(i is-
mereteket kilonbdz8 terjedelemben és igényeknek
megfelelSen tarjak -az olvasé elé.

Az 1948—49-es években a korszerli szakkdny-
vek hidnya mar komoly nehézségeket jelentett.
Eppen ezért intézményesen kellett gondoskodni
arrol, hogy a szakkoényvkiadas a sulyponti terme-
lési agak terlletén szervezetten meginduljon.
Kormanyzatunk elhatarozasa nyoman 1950. ko-
zepén alakultak meg a tarcai konyvkiadééaltala-
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tok, amelyek munkassadganak eredménye altala-
ban az 1951. év folyaman bontakozott ki.

Annak a szerepnek felismerése, amelyet a m(-
szaki szakirodalom az Otéves terv realizdlsa te-
rén betdlteni hivatott, a felszabadulds utan egyre
jobban feler6s6d6 szakirdi rétegek fokozddd
munkassdga, valamint a mlszaki konyvkiadas
anyagi és egyéb sziikségleteinek szervezett bizto-
sitasa egylttesen eredményezték, hogy az 1951
évi szakkonyvtermés hatarkovet jelent nagyon
sok szakma teriiletén, igy a kozlekedési szak-
konyvkiadasban is.

Amig 1945—50. kOzt évente csupan egy-két
kozlekedési szakkonyv jelent meg, addig 1951—
ben mintegy 40 kodzlekedés targyd, szakkonyvnek
mindsithetd kiadvany kerllt forgalomba, dsszesen
kb. 140000 példanyban. Az 1951. évi konyvter-
més egymagaban nagyobb, mint a két vilagha-
borl kozott Magyarorszagon megjelent hasonld
targyd movek teljes mennyisége.

Az elmult évben megjelent kozlekedési miivek-
nek tobb, mint a fele (52%) vas(ti targyu
munka. Ez a magas ardnyszdm hiven kifejezi a
vasUtnak hazai kozlekedésiinkben elfoglalt don-
téen fontos szerepét. A magyar szerzok tollabol
szarmaz6 vasuti szakkoényvek altalaban a ,,Vas-
ati Szakkonyvtaru cimii 0j sorozatban jelentek
meg. E sorozat els§ kotete ,,Szocialista vasutat
épitlink** cimen kerult kiadasra és benne 21 szerz6
kulonféle tanulmanyokban tajékoztat a vasutiigy
legidészer(ibb mliszaki, szervezési es gazdasagi
probléméirdl. E gy(jteményes kotet szerencsés
kezdete volt az U] konyvsorozatnak, mert az ol-
vasOk széles keresztmetszeten tajékozodhatnak
bel6le a szocialista tervgazdasag rendszerében
miikdéd6é vasat 0j problémairdl. A koényvsorozat
tovabbi kotetei a vasUti vontatd és vontatott jar-
miivekkel foglalkoznak. Bereczky Roland és Nagy
Sandor egy eddig Magyarorszagon feldolgozatlan
miszaki munkakér; a g6zmozdony kimérése té-
majat targyalja egyik mlvében, masik konyve
pedig a kell6 szakmai alapismeretekkel rendel-
kez6 dolgozok szamara a g6zmozdonu hétechnikai
vizsgalatanak és szamitasanak kérdéseit foglalja
dssze. A vasUti motoros izemmel, a motoros jar-
mivekkel foglalkozik Hamori Istvdn kdnyve,
amely a miszaki kaderek szélesebb kore szamara
ad ismertetést, Herényi Béla -egy-egy kotetben a
vasUti teherkocsik, valamint a személy-, pogy-
gyasz- és mozgo-postakocsik szerkezetet és javi-
tasat targyalja, els6sorban a jarm(javitoipar dol-
gozbinak igényei szerint. A konyvsorozat leg-
utébb, 1952. elején megijelent (7.) kotete Hamori
Istvan: Fazisvaltas villamosmozdonyok c. mive
amely ugyancsak régi hianyt pétol. A kényvsoro-
zat kotetei altalaban a kozep- és felsékaderek ré-
szére készliltek.



A kisvasutak témakére ugyancsak szerepel egy
kotetben az 1951. évi konyvtermésben: Szepes-
lubloi Laszl6 — az ETI munkatarsa — foglalta
0ssze a 760 mm nyomtavl vasutak tervezésere és
€pitésére vonatkozo iranyelveket.

Gépkocsikozlekedési targyd munkak ugyan-
csak jelent6s szdmban (28%) kerliltek az elmult
évben kiadasra. A magyar szerz6k tollabél meg-
jelentek kozott a legjelent6sebb Rédly Pal és Csa-
Jaghy Antal munkaja a gépkocsik szerkezetérdl és
kezelésérdl, amely nagy példanyszamban kerilt
kiadasra és a kozépkaderek népszerl szakkonyve
lett. Keresztesi Istvan egy kisebb munkaja a gép-
jarémivek téli Gzemének igen idészer( kérdeseit
targyalja. Az alsobbfoku szakoktatas céljait szol-
galja Balogh Artlirnak az automiiszaki szamtan
elemeirdl irt kisebb miive. A tdbbi munkak az (j
KRESZ rendelkezéseinek ismertetését célozzak,
igy Markos Jen6 és Démény Istvan a Képesitett
gepkocsivezetd tankdnyve cimen, Polgar Gyorgy
pedig a kozlekedés rendjérdl, valamint a kismo-
torkerékparok kozlekedési rendjérdl irt kisebb
terjedelmdi gyakorlati kézikdnyvecskéje.

A hajozast minddssze egy md: Rihl Lajos:
Csilagaszati hajozastan ciml munkéja képviseli.
A posta két kisebb terjedelmd, also és kozép-
kaderek részere irt tankényvvel szerepel a mult-
évi konyvkiadasban; Horvathy Laszlo és Welter
Antal irtdk meg egy-egy kotetben a taviro, illetve
a tavbeszél§ Uzleti és kezelési ismereteket.

A felsorolt munkdk — valamennyi magyar
szerz6k mive — az 1951. évben megjelent kozle-
kedési szakkdnyvek mennyiségének felét teszik ki.
A kiadott konyvek masik felét az élenjard szov-
jet kozlekedési szakirodalom egyes mliveinek for-
ditasai alkotjak.

Ezek kdzdtt vasiti vonatkozaslUak Roginszkij,
Rodjimov és Zubriljin magas elméleti értékd mun-
kaja a guritddomb gépesitésérdl, amely az elmdlt
&v folyamdn méar masodik kiadast ért meg. lgen
jelentds tovabba Vachnyin miive az 6nmiikod6
térkozbiztositoberendezés alapjairdl, amely az
eredeti szovjet ml anyaganak els6 részét képezi.
.Magas elméleti szinvonald munka Bromberg,
Verigd, Danilov és Popov m(ive a vaslti jarmu-
nek a palyara gyakorolt hatasardl. Két igen fon-
tos forditds szolgalja az energiatakarékoskodas
céljait: Murzin és Gyoskin: Tlizel6éanyagmegtaka-
ritas a gézmozdonyokon, tovabba Gyoskin és Al-
tuchova: Tizel6anyagok kezelése és tarolasa. Egy
kisebb munka — Gerczik és Zserjebin tollabol —
ismerteti a szovjet vasUti palyafenntartasban be-
vezetett taldlmanyok és tokéletesitések kozil a
fontosabbakat. A vasutasok nagyjelent6ségl moz-
galmaival foglalkozik két tovabbi forditas;, az
egyik Oszipov nalunk is nagy hatast tett munkaja
az iranyvonatok szervezéserél, a masik Koraljo-
vanak egy kisebb munkaja, amely a vonatok
gyorsitott kdzlekedésénél szerzett szovjet tapasz-
talatokrol szdmol be.

A Kisvas(ti targykor a szovjet forditasok kozt
is szerepel: az épitdanyagfejt6k keskenynyomkdz(

vastimnak épitésével és javitasaval foglalkozik
Szaljajev munkaja.

A gépkocsikozlekedés terlletén negy szovjet
forditas kerult kiadasra az elmult évben. Koézilik
kettd gazdasagi problémakkal foglalkozik: Bron-
stein—Budrin: A gépkocsikozlekedés tervezése és
szamvitele és Budrin: Onallo elszamolasi rend-
szer a gépkocsikozlekedési vallalatok Gzemében.
Mindkét m( alapvet6 fontossagl a gépkocsifor-
galom gazdasaigi szervezése terén. Két masik
munka jelentés mdszaki kérdéseket targyal: a
gépkocsi gumiabroncsok izemével, karbantartasa-
val és javitdsaval foglalkozik Zemszkov és Ko-
lesznyik munkéja, mig a benzinmegtakariias le-
hetdségeit ismerteti Rubec és Titov kisebb milive,

A szovjet forditdsok sordban a posta munka-
tertiletét Fajngluz: M(iszaki normalizalas a postai
szolgélatban cim( munkaja képviseli.

Minden kozlekedési agra Kiterjedd és altalanos
népgazdasagi fontossdgu Galiczkij: A szocialista
kozlekedés tervezése ciml milive, ameI?/ a hazai
kozlekedéstervezés elmélete és gyakorlata szem-
pontjabol is iranyadd munka.

A felsorolt magyar és szovjet munkdk a Koz-
lekedés- és Mélyépitéstudomanyi Kényv- és Folyo-
iratkiadé Vallalat kiadasaban jelentek meg; ezek
a mlvek egész mult évi kozlekedési szakkonyv-
kiadasunknak tobb, mint 80-% &t képviselik. Az
emlitett mivek legnagyobb részét a szaksajtd
kulon-kildn részletesen is ismertette.

A fentieken kivil a Tankonyvkiad6 kiadasaban
jelent meg dr. Vasarhelyi Boldizsar: Otépitéstan
c. egyetemi tankdnyve, amely — bar tdlnyomdan
mélyepitési jellegd — kozlekedési vonatkozasu
anyagot is tartalmaz.

Szerepel még az 1951 évi kozlekedési szak-
kdnyvtermésben a Népszava Konyvkiadd 6t ki-
sebb terjedelml kiadvanya — Kkozottik négy
szovjet és egy magyar szerz6 miive — amelyek
a kozlekedés dolgozoéinak sztahanovista munka-
modszereit ismerteti.

Ha az egész 1951. évi kozlekedési szakkonyv-
terrnés targyszerinti megoszlasat nézziik, megal-
lapithatd, hogy a vaslt és a gépkocsikdzlekedés
témai — népgazdasagi sulyuknak megfeleléen —
dont6 mértékben vannak képviselve, azonban
meglehetésen el vannak hanyagolva a hajézas, a
varosi kozlekedés, a posta és az altalanos kozle-
kedés kérdései; teljesen hidnyoznak a légi kdz-
lekedés témai.

A megjelent mlvek szinvonalbeli megoszlasat
nézve megallapithatd, hogy kozépkaderek részére
késziilt a munkaknak tébb, mint fele, kb. egyhar-
mada pedig a fels6kaderek igenyiéit hivatott kielé-
giteni. Ezzel szemben igen .kevés a szdma az
als6kaderek részére készult kisterjedelm(, nép-
szeri brossiraknak (kb. 15%). Teljesen hié-
nyoznak a magas elmeleti szinvonall, akadémiai
jellegi tudomanyos mivek, ezeknek Kiadasa Ee-
dig — figyelemmel a Magyar Tudomanyos Aka-
démia megindult kozlekedéstudomanyi munkas-
sagadra — ma mar megvaldsithato volna.

Ha a magyar szerzOk kozlekedési targyd md-
veinek mindségét vizsgaljuk, megallapithato.
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hogy a munkak talnyomé része tartalmi szem-
pontb6l nem esik Iényeges kifogés alad. A szerz6k
altaldban a technika mai szinvonalan, a legUjabb
tudomanyos és gyakorlati eredmények alapjan, a
kulféldi, els6sorban a szovjet szakirodalom fel-
hasznélasaval dolgoztak fel téméikat és kapcso-
latba hoztdk azokat &téves népgazdasagi terviink
problémaival, a szocializmus épitésének kérdései-
vel.

A mivek altalanos intellektudlis és stilaris
szempontbol mér nagyobb részben kifogasolhatok:
a szerkezeti felépités, a mondanivalok aranyosi-
tdsa terén tobb helyltt jelent6s hibdk &llapitha-
tok meg, ezenfelll igen sok kdnyv nyelvezete ne-
hézkes, magyartalan, a hasznalt szakkifejezések
terén kovetkezetlenség mutatkozik. Tobb szerz6
nem forditott gondot a felhasznalt irodalom kell6
ismertetésére, részletes targymutatd szerkeszté-
sére, stb. Mindez — a szerz6i munka mindségi
hidnyossagai mellett — a lektoralas, az irodalmi
el6készités fogyatékossagaira is mutat.

A megjelent szovjet forditdsok — kedvez§
aranyszamuk mellett — &ltaldban a mindség te-
kintetében is megfeleléek, forditéi munkajuk jol
sikertilt. Tobb minél azonban forditéi pongyola-
sagok, onkényes szovegkihagyasok allapithatok
meg. A kilonbdz6 milvekben szerepl6 azonos
orosz szakkifejezéseket eltér6en forditjak. Tobb
munkaban a forditdi szoveg nehézkes, magyarta-
lan, indokolatlanul ragaszkodik az idegen mon-
datszerkesztéshez.  Lényeges hidnyossag az is,
hogy a nalunk kevéssé ismert fogalmakat, viszo-
nyokat minden magyardzo széveg (jegyzet) nél-
kal kozlik, ami miatt azutan az olvasd nem tudja
dsszevetni a mi viszonyainkat és eredményeinket
a szovjet viszonyokkal és eredményekkel.

Ha a kiadasra kerllt szakkonyveket — féleg a
magyar szerz6k mveit — abbol a szempontbdl
nézzuk, hogy témavalasztdsuk mennyire volt id6-
szer(i, megallapithatjuk, hogy azok kétségtelendl
mind figyelemreméltoak és publikalasuk népgaz-
dasdgunk sza&mara haszonnal jar. Mégis meg
kell azonban jegyezniink, hogy a megjelent mu-
vek nem tiikrozik kelléen a magyar kozlekedés
sulyponti feladatait. A kényvkiadasi munka az el-
malt é\ben nem volt eléggé tervszer(i, azaz nem.
a jovGbeni feladatok és a dolgozok igényeinek
feltdrasa és elemzése alapjan valasztotta meg ki-
advanyait. Az 1951. évi kdnyvtermésben tdbb
olyan m( van, amely azért kerilt kiadasra, mert
a kéziratot a szerzék felajanlottak, viszont mas
— a tervszer(i kdnyvkiadas kivanalmainak job-
ban megfelel6 — téma kézirata nem allt a kiadd
rendelkezésére.

Megjegyezhetjik még, hogy a megjelent kdny-
vek nyomdai kiallitisa — figyelemmel a takaré-
kossagi szempontokra — altalaban kielégit6, né-
hany m(inél kulénosen kifogastalan. Tobb mun-
kanal azonban kisebb-nagyobb, kikiisz6bolhet6
hibak talalhatok, mind a cimlapok grafikai meg-
oldasa terén, mind pedig az abrak — f6leg a
fényképek — Kkivitelezésénél.

Egy esztend6 konyvtermésének vizsgalatanal,
Ggy vélem, a konyvekre vonatkozé megallapita-
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sok mellett foglalkozni kell azzal is, hogy meg-
ielel6-e a kdnyvek terjesztése, olvasottsaga. E te-
Kintetben nem lényegielen, hogy a megjelent m-
vek példanyai altalaban igen ro\id idd alatt, el-
fogytak, tébb kényvbdl mar az 1951. év folyamén
masodik, s6t tovabbi kiadasokra keriilt sor. Ennek
edenére megallapithatd, hogy a mivek egy része
nem kerllt a leginkabb érdekelt dolgozok kezébe,
mert a konyvterjesztés a nagylzemeket (pl.
MAV) nem szervezte meg kell6képpen. Ugyszol-
van Teljesen hidnyzik a kiadott mivek tényleges
olvasottsaganak feltdrasa. Az lizemi konyvtarak
nagyrészénél azonban nem gondoskodnak a
konyvek megismertetésérél. Altaldban: a megje-
lent kozlekedési konyvek propagandajat javitani,
szélesiteni kell. A szaklapok nyilvanossaganak fo-
kozott igénybevételével, a konyvankétok szama-
nak szaporitasaval kell biztositani, hogy a pro-
paganda szélesebb témegekhez jusson el.

Végezetll emlitést érdemel a konyvkiadas szer-
vezeti kérdése is. A kozlekedési konyvkiadas el6-
készitésében és lebonyolitdsdban — a Kozlekedés-
Ugyi, valamint a Postaligyi Minisztériumnak szer-
vel és a kiadovallalat mellett — jelent8s szerepe
van a Kozlekedés- és Mélyépitéstudoméanyi Egye-
stlletnek is, amely ezt a munkat kozlekedési szak-
konyvbizottsaga utjan végzi. E szervek munkdja
altalaban 6sszehangolt és igy a hivatalos és a
tarsadalmi szervek egyarant résztvesznek a koz-
lekedési  konyvkiadasban. Hidnyos azonban a
konyvkiadok munkajanak koordinalasa, emiatt
bizonyos kettésségek mutatkoznak (pl. kozleke-
dési sztahanovista filzeteket ad ki a Népszava
Koényvkiadd, de a Kozlekedési Kiad6 is). A koz-
lekedés sajatos helyzete folytdn igen sok a ha-
tarterlleti téma a kulonféle trcdkkal ezen a té-
ren azonban nincs kell6 rendezés, aminek az az
eredménye, hogy néha ugyanazzal a témakdrrel
tobb kiadd is foglalkozik, maskor az érdemes
kéziratokat mindegyik sz6bajov6 kiaddvéllalat el-
haritja magatdl. Egy kozponti allami koordinald
szerv hianyat tehat a kozlekedesi konyvkiadas is
érzi.

Osszefoglalva: A kozlekedési szakkdnyvkiadas-
ban az 1951-es év dont6 eredményeket hozott,
els6sorban a mennyiségi termelés terén. A munka
tovabbi megjavitasa érdekében azonban a jové-
ben fokozottan kell figyelembe venni a mindségi
kovetelményeket, mind a koényvkiadas tervszer(-
sitése, a téma\ alasztds, mind pedig a konyvek
irodalmi el6készitése terén — a magyar muivek
és a forditasok vonaldn egyarant.

Hazai kozlekedési szakirodalmunk ezen az Uton
torténd tovabbi fejlesztése az 1952-es évben —
minden bizonnyal — még gazdagabb termést biz-
tosit. Az igy gazdagodd kozlekedési szakirodalom
pedig egyre eredmeényesebben szolgalja majd az
oktatas es onképzés ugyét, kozlekedési munkank
termelékenységének fokozasat, a fuvarozasi oOn-
koltségek csokkentését, kozlekedési vallalataink
teljesit6képességének fokozasat, — végeredmény-
ben tehat Otéves népgazdasagi terviink célkitlize-
seinek megvaldsitasat.



BUDAPESTI MUSZAKI EGYETEM UT-

TANSZEKENEK KOZLEMENYE.I

VASUTEPITES

ES KOZLEKEDESUGY.I

Az uUtvonalak teljesitOképességének megallapitasa

Dr. VASARHELYI BOLDIZSAR

A mindinkabb novekvé gépkocsiforgalom el6bb
a-kdzutak nagy varosokon atvezetd szakaszain,
kés6bb pedig a kiilsé Utszakaszokon is forgalmi
torlddasokat okoz, ami azt eredményezi, hogy a
gépjardmi legfontosabb képességét, a nagy se-
bességet nem tudja kifejteni. Az, hogy a kozuti
forgalom zavartalanul, akadalyoztatas nélkil bo-
nyolédhasson le, legels6sorban az Ut teljesitéké-
pességétdl fugg.

Nalunk ez a kérdés a felszabadulas el6tt — ki-
sebb kozuti forgalmunk miatt nem volt fontos.
Ezért az 1938-ban kiadott tervezési szabalyzatunk
»lranyelvek a foékozlekedési utak tervezésére* c.
munka nem emlékezik meg a kozut teljesitd-
képességérél s nem hivja fel a tervez6mérnok fi-
gyelmét arra, hogy az Utvonal tervezésénél a tel-
Jesit6képességre is legyen figyelemmel.

Utalok arra, hogy a Szovjetuniéban az 1939-
ben kiadott Uttervezésekre vonatkozé iranyelvek
szerint az Ut technikai osztalyozasat a 24 ora alatt
kozlekedd gépkocsik szdma (az é\enkinti koze-
pes napi forgalom mindkét iranyban) szerint kell
eszkdzolni s ezzel mar akkor figyelembe vették
a teljesitéképesség szempontjait.*

Az Epitéstudomanyi Intézet kozbejottevel atdol-
gozott, jévahagyas és kiadas alatt allé uj ,,Irany-
elveink® az Ut teljesit6képességére az alabbiak
szerint nyomatékosan iranyitjak a figyelmet. ,,Az
Gtpalya keresztmetszeti kiképzése elsGsorban be-
folyasolja az ut teljesit6képességét, annak helyes
megallapitasa tehat az el6relato tervezés egyik
legfontosabb feladata. At Gt keresztmetszetét ugy
kell méretezni, hogy az utpadlya a varhatd for-
galmi volumennek megfelel6 teljesit6képességgel
birjon. A teljesit6képesség novelésével nemcsak a
kozati forgalom gazdasagossaga novekszik, mi-
hez fontos népgazdasagi érdek f(iz6dik, de a he-
lyes keresztmetszeti kiképzéssel egylitt a forga-
lombiztonsag kivanalmainak jelentds része is ki-
elégitést ruyer.

Lasssuk els6bben is, hoigy az Ut teljesit6ke-
pessége alatt mit értiink.

1 Teljesitmény, teljesit6képesség.

Az egyes kozlekedési dagazatokon a teljesit-
mény altalaban meghatarozott "id§ alatt az Utvo-
nalon, ill. annak vizsgalt szakaszan lebonyolitott
jarm(kilométerek, arutonnakilométerek, ill. sze-
mélytonnakilométerek sth. szamaval fejezhet6 Ki.

Ennek megfeleléen a kozut egydrai teljesitmé-

*Birulja: Projektorovanye avtomobilnich dordg. Moszkva,
1950, .

(Elsé kézlemény.)

nyének dimenzidja: jarémikilométer/6ra, tonna-
kilométer/dra, ill. személykilométer/ora, sth.

Az egy Orara es6 jaromUkilométereket Ugy is
megkapjuk, ha a vizsgalt keresztmetszetben az
egy Ora alatt athalad6 jaromiveknek sebességiik-
kel vald szorzatat Osszegezzik. Abban az egy-*
szer(l esetben, ha egyforma jaromivek azonos se-
bességgel (v km/6) kozlekednek, elegendd, ha az
egy ora alatt athaladé jaromdszamot (n) hata-
rozzuk meg, mert igy az Ut teljesitménye

T= n.v jaromikilométer/6ra

Ha az egyes jarom(vek fajtajat, terhelését is
meghatarozzuk, Ggy kilon megallapithatd az
egy Ora alatt teljesitett tonna, illet6leg személy-
kilométerek értéke is. Pusztan a jaromlvek szama
azert nem vehet6 alapul a tonnakilométer, vagy
személykilométer meghatarozaséra, mert pl. a te-
hergépkocsik rakoddképessége a jarom( hossza-
tol, ill. a pétkocsik sz&matdl fugg.

Ennek ellenére a teljesitmény meghatarozasa-
nal altaldban nem a jarém( silyat, hanem a
jarémiivek szdmat; veszik alapul, minthogy az
el6z6k szerint, ha az athalad6 jarém(vek szamat
és fajtajat ismerjik, ebbdl a tonna, ill. személy-
kilométer teljesitmény, atlagsulyok és atlagos
személyszam felvételével egyszerlien kifejezhetd

Az idGegység (ora) alatti jaromukilométer tel-
jesitmény megadasa az Utvonal kdzlekedésgazda-
sagi értekére jellemz6, u. i. valaszt nyeriink arra,
hogy érdemes-e az utat kiépiteni. Az épitési kolt-
ség és a gyorsabb kozlekedés altal nydjtott id6-
megtakaritashol és az lUzemkoltség csdkkenéshdl
szarmaz6 el6ny 0Osszehasonlithatd és a Kiépités
gazdasagossaga megvizsgalhato.

A kozaton kifejthet6 kozlekedési teljesitmény
mellett meg kell emlékezniink az utvonal telje-
sit6képességérdl is, mely alatt egy keresztmetszet-
ben az iddegység alatt (1 6ra) athaladd jaro-
mivek szamat értjlk.

Az (tvonalak teljesit6képességének vizsgalata-
nal éppen a meglevd Utvonalakon tapasztalhat6
forgalmi torlédasok szempontjabol fontosak azok
a vizsgalatok, melyek arra igyekeznek valaszt
adni, hogy az utvonalon milyen feltételek mellett
kozlekedhet a legtdbb jarémd.

A ,teljesit6képességhez* altalaban olyan értel-
mezést flzlink, amely azt fejezi ki, hogv az Ut-
testnek a forgalom lebonyolitasara milyen adott-
saga, képessége van. Amint egy adott szivattyu
teljesitOképessége szamos tényez6tél:  mint pl.
a kiszivattylzandé folyadék természete, a szi-
vatty(zas sebessége, a szivocsé mérete, fligg, ép-
pen Ugy az Uttest teljesit6képessége is szamos
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|. dbra. Teljesitéképesség I6vontatasnal

feltétellel hozhatd 6sszefliggésbe. A jaromivek
sebessége, a kozleked6 savok szama és széles-
sége, a forgalom Osszelétele, az Gt vizszintes és
magassagi vonalvezetése, csak egynéhany azok
kozil a tényez6k kozil, melyek a teljesitéképes-
séget determinaljak.

Az (tvonalak teljesit6képességére iranyuld ed-
digi elméleti vizsgalatok legnagyobb része a va-
rosok bels§ utainak teljesitékepességére vonat-
kozik és viszonylagosan kevesebb vizsgalat tor-
tént a kils6 atszakaszok viszonyainak megalla-
pitasara. Ennek oka az, hogy a forgalmi torl6da-
sok el6szér a naffvvarosok bels§ Utvonalain je-
lentkeznek. Kilondsen nagy nehézségek Iépnek
fel a nagyvaros egyes olyan kozlekedési csomo-
pontjain (pl. Budapesten Kalvin-tér, Marx-tér).
aho\a fontos Gtvonalak futnak be. Az ilyen tul-
terhelt varosi Utszakaszok ill. csomépontok koz-
lekedési viszonyainak jobba tételére két lehetdség
van.

a) Az Uttest technikai kialakitasaban kiszélesi-
téssel vagy atépitéssel, kedvezébb viszonyok te-
remtése.

b) Kozlekedésrendészeti intézkedésekkel (pl.
nagy forgalom idején lovaskocsik, kerékparok ki-
tiltasa) novelni a teljesitGkepességet.

Tekintettel a kiszélesités és atépités nagy kolt-
ségeire, a varosi utaknal — amig ez is célra ve-
zet — inkdbb a masodik csoportba sorolt elja-
ras, a kozlekedésrendészeti szabalyok megfelel
modositdsa a szokasos.

Ezzel szemben, ha kils6é szakaszokon — ahol
nagyobb a sebesség — észlelhet§ a forgalom no-
vekedése folytan teljesit6képességcsokkenés, koz-
lekedésrendészeti  intézkedéseknek hatasa alig
van, itt a hidnyossadg csak az ok megszintetése,
azaz atépités Utjan kuszobolheté ki. Ebb6l kovet-
kezik, hogy a kuls§ szakaszok tervezésénél is el6-
zetes, pontos vizsgalatot kell végeznlnk arra
nézve, hogy az uton milyen forgalmi teljesit-
ményre kell szdmitanunk, s az utat erre a var-
hatd forgalomra kell tervezni. Ha ezt elmulaszt-
juk, az egész népgazdasagot karositjuk meg,
minthogy a nagy koltséggel megépitett Utvonalat
csak Ujabb kéltséggel lehet Ggy kialakitani, hogy
a szlikséges teljesit6képesseget elérhesstik.

A tovabbiakban azt taglaljuk, hogy az Gtvona-
lak teljesitokepessége hogyan allapithatd meg.

Az utvonal teljesit6képessége alatt — az el6-
z6k szerint — a vizsgalt helyen az id6egység (1
Ora) alatt halado jaromivek szamat értjuk.

Az Ut teljesitékepessége kétféleképpen hatéroz-
haté meg.

a) elméleti szamitasokkal,

b) forgalomszamlalassal, melynél a tényleges
teljesitOképességet kozvetlendl allapitjuk meg.
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A teljesit6képesség pontos elméleti meghataro-
zasa a lebonyolddé forgalom sokrétlisége folytan
el6allé variacios lehet6ségek miatt sok nehézség-
gel jar. igy a jaromivek méretei (hossza, széles-
sége), a sebesség, a kozlekedés sdrlsége, a ki-
16nb0z6 jarémivek sorrendje, a burkolaton lévé
forgalmi savok széma, a forgalom nagyséaganak
és Osszetetelének helyi és idoszakos valtozasa, a
szdmos zavar jellegl akadaly mind olyan ténye-
z6k, melyek nehezitik a teljesit6képességre vo-
natkozd pontos szamitasokat.

Tekintettel vegyes forgalmi utainkra, el6szor
ezek teljesit6képességével kell foglalkoznunk. Tar-
gyalasainkat elGszor elméleti Uton végezzik el
S az igy nyert eredményeket ezutan 6sszehason-
litjuk a tényleges szamlalasi eredményekkel.

2. Teljesit6képesség csak I6vontatas esetén.

Teljesit6képességen (K db/6ra) — mint lattuk,
— az Ut meghatarozott keresztmetszetén egy éra
alatt athalado jarémivek szamat értjik.

Vizsgalatainknal feltesszik azt a legegysze-
r(ibb esetet, hogy egy vizszintesen fekv6 forgalmi
sav all rendelkezésliinkre, melyen egyforma se-
Felfsgggel (v km/6) egyiranyban torténik a koz-
ekedes.

1000 v

»\" km/6 sebesség, ,,L“ az egymast kdvetd jaro-
miivek tavolsaga. (1. sz. abra.)

1000 v = 3600 s.
»S" a sebesség m/sec-ban
A 3600s
K=~L~

A ldvontatas sebessége tartés, 8—10 Orai

munkaidé esetén a 16 sulyatol fliggben 3—5
km/6, azaz
kénnyd 250 kg-os lonal:  4,0—5,0 km/d
kozépnehéz 400 kg-os I6ndl: 4,0 km/6
nehéz 750 kg-os l6nal:  3,0—4,0 km/6

A nevez6ben szereplé ,L“ a jaromlvek tavol-
saga.

L= m
ahol
»U/* a jarém( hossza a lovak-
kal, ill. a raddal egyitt, ko-
zonséges szekérnél, ill. kocsi-
nal U~ 45—75m
szélfa szallitasnal 10,0—-32,0 m
., U készenléti id6 alatt megtett Gt, amig a

kocsis érzékeli, hogy a lovakat meg Kell éllitania.
Altalaban ,,u“i az az Gthossz, amelyet a jaromd
1 sec. alatt megtesz.

,U“ a fékit hossza: az a hosszUsag, amely
ahhoz sziikséges, hogy a v km/6 sebességgel ha-



2. 4bra. A fékezés lefolyasa

lad6é jarom( megalljon. Ez a hosszlsag, mivel a
sebesség is kicsiny, az ,,ub® biztonsagi hosszal
egyutt 25 m-re veheté fel. A tapasztalat szerint
u. i. a lépéshen haladd 16, ha az el6tte haladd
jaromd megall, minden kilonosebb beavatkozas
nélkil megall.

L=w + 0278v+ 25

ha a szekér hossza = 75 m.
L= 10+ 0,278 v

1000 v
~ 10+ 0,278 v

v= 5 km/o sebesség mellett.
K = 440 jarom{/6ra.
Ha az Gton u1— 25,0 m hosszU szalfat széllitd
kocsik kozlekednek 5 km/6 sebességgel

5000

173 jaromdu7ora

Gépjaromiu kozlekedésnél a teljesitonképesség
elmeleti értéke a fékut hosszaval hozhaté Ossze-
figgéshe. Eppen ezért el6szor a gépjaromi fék-
atjaval kell foglalkoznunk.

3. A gépjaromi fékatja.

A fékezéssel megnehezitjuk a kerék gordilé-
sét, ami a gorduld surlédasi ellenallast noveli.
Akkor legkisebb a gordulé surlédasi ellendllas,
amikor az (ton haladé gépkocsi gordilését semmi
sein akadalyozza. Legnagyobb surlodas akkor lep
fel az utburkolat feluletén, ha a kerekek gordiile-
sét annyira akadalyozzuk, hogy a kerekek a gor-
dilési hatér allapotdban haladnak. Ennek megfe-
lelen akkor legrévidebb a fékat, ha a jarémd ke-
reke éppen a gorduiés és cslszas hataran van.

Lassuk el6szor is, hogy mekkora a v km/o se-
bességgel halad6 gépjaromd fékutja.

A fékezés lefolyasat a 2. dbréban tuntettuk fel.
A fékezést igényl6 akadaly jelentkezésének pilla-
natatdl a megallasig két fazist kildnboztetiink
meg a fékezend6 jardbmi mozgasaban.

Az els6 fazisban (m,) a gépjaromi eredeti se-
bességével halad mindaddig, amig a fék m(ko-
désbe 1ép, és a tulajdonképpeni fékat (u) végén
a sebesség O lesz.

a) A fékat elsé része.

Az els@ fazisban az 0. n. keészenléti idé alatt
megtett Ut arra kell, hogy a vezet6 észrevevén a
fékezést igényl6 okot, fékberendezését miikddésbe
hozza. Ezt az id6t, amely a vezetd reagaloképes-

ségevel és gyakorlott voltaval van 6sszefliggés-
ben, altaldban egy masodperchen adjdk meg.
A megfigyelések szerint a keszenléti idd az altala-
ban felvett 1 sec-nél kisebb, illet6leg kedvezétlen
korilmények kozott, lényegesen hosszabb is le-
het. Eppen ezért foglalkoznunk kell azzal, hogy,
a készenléti id6 alatt mi is torténik?

Ha az Uton a fékezést igénylé akadaly jelent-
kezik, tekintet nélkll arra, hogy ezt a vezetd lato,
vagy halld szervei Utjan érzékeli, ¢lettani okokbol
kis 1d§ kell ahhoz, hoo-v a tény tudatossa valjon.
Ez az 4. n. ,észlelési“ id§ (hivjak érzékelési,
vagy lappangasi id6nek is) viszonylagosan igen
rovid, 0,05 sec-ra tehetd.

Ha avezetd a fékezési okot érzékelte, azutan is
bizonyos id6 kell ahhoz, hogy a szlkséges tény-
kedéseit a fékberendezés mukodésbe hozataldra
megtegye. Ez az id6, mely ugyancsak élettani
okokbol szlikséges, a vezetd tulajdonképpeni reak-
cie” ideje. A psychotechnikai vizsgalatok ezzel az
idével kapcsolatban igen érdekes eredmeényeket
adtak, azt nevezetesen, hogy ez a vezet§ rater-
mettségétél fligg ugyan, azonban nem fligg an-
nak iskolazott, gyakorlott voltatol. igy nem volt
lényeges eltérés kevésbbé gyakorlott vezetd reak-
cidideje és a nagy gyakorlattal rendelkez6é kozott.

A vezet6 reakcio ideje utan még mindig eredeti
sebességével halad a fékezendé jarémd, mint-
hogy a vezetbnek el6szér labat kell levennie a
gazpedalrdl és azutan .a fékpedalt be kell nyom-
nia. igy a fék mikodésének megkezdéséig tart
a fékezés els6 része s ezalatt az U. n. készenléti
idének megfelels UthosszUsagot {w) teszi meg a
jaromd. (3. sz. abra.)

Psychotechnikai vizsgalatok eredményei azt
mutatjak, hogy a készenléti id6ben igen nagy
kilénbségek lehetnek.

Az eddigi nem kils6 szakaszokon végzett mé-
rések szerint a készenléti id6:

kedvezs kozlekedési viszonyok mellett, Ne€EM fa-
radt hivatasos vezeténél 0,5 sec,

rossz kozlekedési viszonyok esetén, éber hiva-
tdsos vezeténél 0,8 sec,

kedvezé KkoOzlekedési Miszonyok mellett, faradt
hivatdsos vezet6nél és méas nem faradt vezeténél
1,0 sec,

kedvezs kozlekedési viszonyok mellett, faradt
nem. hivatasos vezeténél 1,5 sec.

A tapasztalat szerint a készenléti id6 igen
meghosszabbodik, ha a vezet§ alkoholt fogyasz-
tott.

Ha a készenléti id6re 1 sec-t veszink fel:

ux = 1 sec *s m/sec — sm
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illetéleg ,,3 irva:

nl = 0,278 v.

m/sec helyett v km/érat

b) A tulajdonképpeni fékat meghatarozasa.

A tulajdonképpeni fékuton csokken le a jaromdi
sebessége v km/o6rar6l 0-ra olymodon, hogy a
v km/6 sebességgel haladd kocsi kinetikai ener-
giajat — a légellendllads és gordilé sdrlédas
munkajat elhanyagolva — a fékezd er6 (P/) u
hosszon \égzett munkaja semmisiti meg. Négy
kerékfékes kocsinal

—Ms2= Pf m

a fekezO er6 a kocsi fékezett sulyatol (Q6) és a
csUszd surlodasi ellenallastol fligg.

Pf= Qb-f
Ha a kocsi négy kerékfékes
Q=Q s igy
Pf = Q-°f
| Ms2—Q X «n

Ha ,s
tink be

m/sec helyett v km/6rat helyettesi-

r2 V2

A teljes fékat tehat

r2
uo= 0,278 v + 0.00394y

Két kerékfékes kocsinal a fékut a fentinél hosz-
szabb, minthogy a masodik tag 60—2100%-kai
nagyobb. Ha felvessziik, hogy a kocsi sUlyanak
felet teszi ki a fékezett kerék sulya

V2
nw= 0,278v + 0,00788Yy

Afékezésben részt-

vevd tényezok Vezeto

A fékezés
lefolyasa

A sebesség
csokkenés

Forgalmi rész
3. abra. A gépjarcmi fékezésével kapcsolatos tényezdk
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A fékat hosszat a sebesség fuiggvényében, ill. a
csUszd surlodasi tényezd értekeitél fliggben a 4.
abraban tlntettik fel. A teljes fékat ebben az
dbrazolasban a sebesség értékének megfeleléen
lemérhet6 abscisszak (u —wn) 0&sszege. Az or-
dinata tengelytdl balra a készenléti id6nek meg-
felel6 fékut (uf), jobbra pedig a kulonboz6 csiszo
surlodasi tényezdkhoz () tartozd fékut gorbéket
raktuk fel. A csUszosUrlodasi egydtthato (f) az
tburkolattél, valamint annak allapotat6l flgg.

A fékat targyaldsanal fontos szerepe van az
autd fékberendezésének, mivel a tényleges fékut
hossza az utburkolat fajtaja és allapota mellett
(f) magétdl a fékberendezéstél is nagy mértékben

fligg.

A Newton-féle axiéma szerint u. i. a fékezési
erd, ha a fékezési sebességvaltozast, azaz a lassi-
tdst b m/sec2nek jeldljik:

Pf=m.b
Q.f=m.b azaz b—f.g.

Ha a fékhatas olyan nagy, hogy a sebesseg-
csokkenés nagyobb b= f.g értéknél, akkor a ta-
pasztalat szerint a fékat hosszabb lesz, mert a
gordllésiikben megakadalyozott kerekek nem gor-
dilnek, hanem csusznak. Mint mar ramutattunk,
akkor a legrovidebb a fékat, ha a kerék éppen a
gordllés hataran van.

A tulajdonképpeni  fékat (u) és a lassitas
(b m/sec?) kozotti dsszefliggés:

A 1l. sz. tdblazatban tuntettiik fel a tulaj-
donképpeni fékat (u) hosszat négykerékfékes ko-
csonal kilénb6z6 sebességeknél a burkolat cstszd
surlodasi (f) és az elérhetd fékezési gyorsulas
(b m/sec?) értékeinek megfelelGen.

_ Ms2
m®m0 *¥n- _ _
b— illetéleg b=  —
2 n 26 n
Jaromi
Utburkola t

CD



A fékezési lassitdsnak maximaélis értéke 4—5
m/sec2 Az utasra, ill. szallitott arukra az ennél
nagyobb sebességvaltozas karos.

RI. egy 80 kg. sUlyG utasra 5 m/sec2 lassitas-
nal hatd vizszintes er§

“ o5= 40 kg
A

Ha az illet6 nem kapaszkodik, ilyen intenziv
fékezés mellett elére esik és sllyos sériiléseket
szenvedhet.

Kozlekedési Kodexunk el6irja, hogy a személy
g tehergépjaromivek, valamint a motorkerék-

rok két konnyen és gyorsan kezelhetd, egymas-
tl flggetlendl, biztosan és megfelel§ fékhatassal

ElGirt lassitasi értékek. 1. lablazai

Személy Teher Motorkerék-
parnal
gépjaromiinél
Labféknél: 3,9 m/sec2 3,0 m/sec2 2,5 m/sec2
Rogzithetd fékné 2,0 m/sec2 1,5 m/sec2 2,5 m/sec2

miikod6é fékberendezéssel legyenek felszerelve.
Az egyik féknek rogzithet6neka masiknak pedig
labféknek kell lennie. Az I. sz. tablazatban tin-
tettiik fel. Kozlekedési Kodextinkben a fékhatassal
kapcsolatban el6irt legkisebb lassitasi értékeket
(6 m/sec?).

Megfelel6 eredményt ebben a tekintetben csak
:gyakori és szigoru ellenérz6 vizsgalatok adnak.
'‘Az ellen6rzés szukségességének bizonyitasara
megemlitem, hogy a Bécsben 1935-ben felilvizs-
galt 14000 automobil kozll 2276 db-nak, tehat
16,2%-nak a fékje hianyos volt és 214 db-nak,
gzaz 1,5%-nak a fékje egyaltaldban nem miko-

ott.

A kozlekedés biztonsaga megkivanja, hogy ha
a jarom( hirtelen megall, a kovet6 kocsi ne sza-
ladjon bele, hanem anélkil &lljon meg, hogy for-
galmi savjat elhagyna. A Kkitérési lehet6séget
azért nem vesszik szamitasba, mert rendszerint
olyan forgalmi sav all rendelkezésunkre, hol eld-
zési lehet6ség nincs.

4. dbra. A fékut hossza

Ezzel kapcsolatban Kozlekedési Kodexiink ezt
irja el6: A gépjaromiiveknek az el6ttik haladd
jarom(ivet olyan tavolsagban szabad kovetniik,
hogy kozottik legaldbb a fékdtnak megfeleld ta-
volsag szabadon maradjon. Személy és gépja-

N fékat atlagos és kozelité hossza négy kerékfékes koesindl

3. tablazat

Tulajonképpcni fékat hossza (u)

f b m/sec2
20 30 40 50 60
0,2 1,96 78 176 31,4 49,0 70,6
0,25 2,46 6,3 142 250 391 56,3
0,3 2,95 52 118 20,9 32,7 47,1
0,35 3,44 45 101 17,9 279 40,3
0,4 3,93 3.9 89 157 245 35,3
0,45 4,42 3,5 79 139 218 31,3
0,5 4,91 31 71 125 19,6 28,3
0,55 5,39 2,9 6,4 11,4 179. 25,8
0,6 5,88 2,6 59 105 164 23,6
0,7 6,87 22 51 89 140 20,2
0,8 7,85 2,0 4,4 79 123 17,7
0,9 8,83 1,75 39 7,0 10,9 15,7
wn HpEN

A tulajdon-
A készenléti A tulajdon- . képen:])fékl]
Sebes Idgw(elgsteei)t aﬂlr;xtt kEDe(nul) fékut A étlildfs téjgékgztaté
ség (u 04 értéke
km/ (AL)2
V10 >
méter
10 2,8 1,0 3,8 1,0
20 5,6 3,9 9,5 4,0
30 8,3 8,9 17,2 9,0
40 111 15,7 26,8 16,0
50 13,8 24,5 38,3 25,0
60 16,6 35,3 51,9 36,0
70 19,4 48,1 67,5 49,0
80 22,2 62,8 85,0 64,0
90 25,0 79,5 104,5 81,0
100 27,8 98,1 1259 100,0
120 33,3 141,2 1 1745 1440
140 38,9 192,5 1 2314 196,0
2.tablaza
km/éra
70 80 90 100 110 120
96,1 125,5 158,9 196,1 237,3 282,4
76,6 100,0 126,6 156,3 188,5 225,0
64,1 83,7 105,9 130,8 158,2 188,3
54,8 71,6 90,6 111,8 135,1 160,9
48,1 62,8 79,5 98,1 118,8 141,2
42,7 55,7 70,5 87,0 105,3 125,5
38,5 50,2 63,6 78,5 95,0 113,0
35,0 45,8 57,9 71,5 .86,5 102,9
32,1 41,9 53,0 65,4 79,1 94,2
27,4 35,8 45,3 55,9 67,6 80,5
24,1 314 39,8 49,1 59,4 70,6
21,4 27,9 35,3 43,5 52,7 62,7
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romid 6 m-nél, tehergépjaromi pedig 8 m-nél ki-
sebb tavolsagban az el6tte halad6 jar6mivet nem
kévetheti.

Ahhoz, hogy a gépkocsi fékberendezése kifo-
gastalan allapotban legyen, fontos kozlekedés-
biztonséagi és Utteljesitmenyi érdek f(izédik.

A kozolt tablazatokbol es képletekbdl nyilvan-
vald, hogy a fékdtnak a hossza nagy mértékben
fligg a cslszé sarlédasi tényezé |, f“ értékétdl.

Fentiekben a kovetkez6k feltételezésével adtuk
meg a fekutat.

1 Az ,f slrlodasi tényezd értéke kilonbdzd
sebességnél is ugyanaz,

2. a vezetd a megallasig a fékezGerd teljes ki-
hasznéalasaval fékez.

Amint a tapasztalat mutatja, a fenti 2 feltétel
nem &l fenn abban az esetben, ha a jaromi na-
gyobb sebességgel halad. Nagy sebességeknél wu.
1. az ,f* értéke kisebb és ha a sebesség lecsok-
ken, a cslszas veszélye miatt a féker6t is csok-
kenteni kell.

Egyes allamokban a tulajdonképpeni  fékuat
hosszét

formula alapjan szamitjak.* v-t km/6-ban behe-
lyettesitve a fékiat értéke méterben ado-
dik. A Ill. sz. tablazat szerint a kozelitd képlet
akkor ad kozel helyes értéket, ha a burkolat csu-
sz0 sUrlédasanak értéke f= 04, azaz a viszonyok
nem a legkedvez6bbek (cslszds Ut, lekopott ke-

rékabroncs, ill. nem kell6 fékhatasi fekberende-
26s3).
4.  Elméleti teljesit6képesség csak gépjaroma-

forgalom esetén

Itt is azt az ideélis esetet vesszik fel, hogy a
jaromivek egy iranyban egy savon azonos sebes-
séggel kozlekednek. Ebben az esetben is a telje-
sitoképesség (K) alatt az egy 6ra alatt kozle-
kedd jaromivek szamat értjuk. (5. sz. &bra.)

1000 v

A jaromlvek egymastdl valo tavolsaga itt is
Ggy allapitandd meg, hogy a biztonsag megle-
gyen. Gepjarm(forgalom esetében is az L-et az
aldbbi négv tényezd hatarozza meg

L= u;,+ ur+ un+ ub

* Britschgi : Handbuch fir Verkehrserziehung.

(Bern, 1948)
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LUI fékat els6 része, a készenléti id6 alatt meg-
tett Ut a sebességt6l linearisan flgg.

= 0,278 v= a2v

LU a tuIajdonképEeni fékat, 4 kerékfékes kocsi-
nal az el6zékben kozolt képlet szerint a burkolat
csUszd sUrlédasi tényezGjétdl és a sebesség négy-
zetétdl fligg.

)= 000394 drf\ﬁ

azonos burkolatnal ,f¢ allandonak tekinthet6 s

A fentiek szerint tehat

A= ———B—

a Uj -j-ub = ar

Tr 1000 v
A =

ar + a2V + a3tr

Allando ,,f* érték mellett tehat a teljesitéképes-
ség a sebesség fliggvényében masodfokd gorbe,
melynek széls6 érteke, azaz a teljesit6képesség
maximuma ill. az ehhez tartozd sebesség Kisza-
mithato.

Az irodalomban igen sok szamszer(i értékeiben
eltérd elméleti teljesit6képességi képletet tala-
lunk, éppen annak megfelelen, hogy a teljesit6-
képessegre vonatkozd képlet nevez6jében 1évd
oL érteket — mely a jaromivek tavolsaga —
hogyan veszik szamitasba.

A 6. sz. dbraban 5 kiilonbodz8 jellegzetes elmé-
leti teljesit6képességi formulat tntettink fel,
megadva, hogy a kiilénbdzé sebességnél, allandd
oI érték mellett egyiranyban egy forgalmi savon
hany 4,5 m hosszl jardm( kozlekedhet.

A formulékat az alabbiakban ismertetjik.

1 Az allen-féle formula

1000 v
~ 45+ 0.14v + 0,00392 v2

A formulaban a készenléti id6 a szokasos 1 sec.
helyett 0,5 sec. és a fékutnak csak egy részét
veszi szamitasba, kiindulva abbol, hogy nagy se-
bességnél a kocsik a fékut tavolsagnal kisebb ta-
volsagra kdvetik egymast. Ez a feltételezés ered-
meényezi azt, hogy a teljesit6képessegre nagy eér-
tékek adodnak, igy



K max = 2463 jaromi(/ora

V= 339 km/é sebesség esetén.
2. Lewis formula

K 1000 v
1- 45+ 0,28v. 0,00414v2

Ez a formula a készenléti id6: 1 sec-nak veszi
fel. A tulajdonképpeni fékat (u) az elméleti ér-
téknél kisebb, mert csak abban az esetben le-
hetne a formula szerinti fékutat elérni, ha az t-
burkolat cslsz6 suUrlédasi tényezdjének értéke
igen magas, 0,95 és a sebességcsokkenés értéke
b= 92 m/sec2 A max. teljesit6képesség

Kmex= 1811 jaromi/6ra
v= 329 km/6 sebesség mellett.

3. Empirikus formuia.

Amint az el6z6kb6l kitlnik, a teljesit6képesség
meghatarozasandl az egymas utdn haladd jaro"
mivek tavolsaganak van a legnagyobb szerepe.
Ha ezt helyesen hatarozzuk meg, a valosagot
jobban meg tudjuk kézeliteni. Egyes allamokban
a kozaton haladd gépjarémiivek tavolsagat koz-
vetlen méréssel, ill. felvételekkel igyekeztek meg-
hatarozni és a szamos adatbdl a kovetkez§ dssze-
fliggést vezették le.

L — U + 0,00514 v2

Megjegyezziik, hogy ebben a formulaban ,L“
értékében nincs figyelembevéve a készenléti id6
alatt megtett ut, mely a sebesség elsé hatvanya-
tol figg, s ezert nagzobb sebességeknél kedve-
z6tlen ertékek adddnak.

_ 1000 v
~ 4,5 + 0,00514 v2

A legnagyobb teljesit6képesség
Kmax — 3290 jarom(/éra.
v = 29,6 km/6 sebesség mellett.

4. Ajanlott formula:
1000 v

Ebben a formuldban a jaromiivek tavolsagat a
biztonsdg igényeinek maradektalan kielégitésére
vettik fel.

A készenléti id6t a szokasos 1 sec. helyett 0,8
sec., azzal az indokolassal, hogy amikor a vezetd
a fékpedalt lenyomja, a fék mikodni kezd, s az
1 sec. végén pedig eléri a teljes fékhatast. A for-
mula szerint a csuszo surlodés értéke 0,5, ez a
hasznélatban levd atburkolatokon &ltalaban el is
érhet6. Olyan esetekben, amikor az ,f nagy
mértékben csokken (cslszd jég) ugy is kiilono-
sen vigydzni kell a kozati forgalomban és igy
a teljesit6képesség erre az id6re lényegesen le-
csokken. A fekezési gvorsulésra, azaz a sebesség-
csokkenésre b= 50 m/sec2 érték adodik a for-
mula szerint.

A legnagyobb teljesit6képesség
Knmex = 1635 jaromii/ora
v = 2536 km/é sebesség mellett.

5. Amione-féle formula

_ 1000 v
4,5 +- 0,28 v-£0,0216 v2

Ez a formula a készenléti id6t 1 see-nek
veszi fel, a fékutat b= 2,0 m/sec2 sebességcsok-
kenésh6l szdmitja. Eppen ezért az L-re nagy ér-
ték adodik és igy tulzott biztonsdggal szdmolva,
a teljesit6képessegre kis értéket ad. Legnagyobb
telj esit6képesség

K max = 1100 jarém(/6ra
v= 14,3 km/6 sebesség mellett.

Lassuk a tovdbbiakban, (hogy fenti elméleti
értékek hogy felelnek meg, illetleg a bemutatott
kulonbdz6é formuldk kozll melyik az, amelyik a
kozlekedési sav teljesit6képességét a legjobban
megkozeliti.

A teljesit6képességre vonatkoz6 &ltalanos for-
mula ' szerint a teljesitGkeépesség nagysagara a
kocsik tavolsaganak van legdontobb szerepe, azaz
annak, hogy egyik jarorni a masikhoz milyen ta-
volsagra zarkdzik fel. Ennek a kérdésnek a tag-
lalasanal figyelemmel kell lenni arra, hogy a ve-
zet6k nem pontosan egyforman iranyitjak jaré-
miiveiket, mint ahogy nem is reagalnak azonos
korulmények kozott egyforman. Ennél fogva lehe-
tetlen elére megmondani .azt, hogy egyes veze-
t6kre az utvonal vezetésének és a forgalmi fel-
tételeknek milyen lesz a hatasa.

A tapasztalat szerint a vezet6k, ha adott al-
land6 sebességgel haladnak, nem tartjak ugyan-
azt a tavkozt az eléz6 jaromiihoz képest. lgen jel-
lemz6 az a maximalis kdz, amellyel ki'dénboz6 se-
bességeknél zsufoltsag esetén az egyes jaromiivek
egymastol lemaradnak. Ha sikeril ezt a térkozt
megallapitani, Ugy .a teljesit6képesség pontosabb
értéke egyes sebességeknél gyakorlati adat nyo-
man az illetd Utszakaszon megallapithato.
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7. abra. Gépkocsik tavolsaga

8. 4bra. Gépkocsiutak teljesitéképessége

A 7. sz. dbrdban feltlintetett gorbéken — me-
lyeknek pontjai helyszini  mérésekkel kertltek
megallapitdsra — bemutatjuk azt, hogy az atla-
gos vezet6 sebességének novelésével egyiitt a ja-
romivek kozotti tavkozt is ndveli. Utalok arra,
hogy a tévkozt az (it kialakitasa, valamint a nap-
szak is befolyasoljak.

A 7. sz. abra adatainak felhasznalasaval meg-
hatarozhat6 az 0t teljesit6képessége. llyen gorbek
nyertek feltiintetést a 8. sz. abran, ahol a sebes-
ség fliggvényében 2, 3 és 4 nyom( gépkocsi utak-
_nékl az 1 nyomra es6 jarobmiivek szamat/ora, lat-
juk.

188

kmwd sebesség

6 tehesseg

Ezek a gorbék igen figyelemremélté adatokat
szolgaltatnak. igy pl. kétnyomu ut egy forgalmi
savjan nappal 80 km/6 sebesség mellett 1820 db.
jaromi, mig éjjeli kozlekedés esetén 1630 db.
jaroma{ kozlekedhet. A kétnyomu Gt egy nyoman
lebonyolithaté jaromiszam csak gy biztosithato,
hat a masik nyom nincs szembejové forgalom.
Eppen ezért haromnyomu( aton, amelynek koz-
bensé sdvjan ellentétes irdnyd kozlekedés is le-
hetséges, az Ut dsszforgalma csupdn az egy nyo-
mon lebonyolithaté forgalom kétszeresére tehetd.

(Folytatjuk)



A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATOINTEZET

KO ZLEMENYE.I

A kazank6 hatdsa a gézmozdonykazanok Uzemére

KOPASZ KAROLY

b) Kalciumszulfat és a szulfatos kazankovek.
A kalciumszulfat (CaS04) a forrd kazanlemezek
felUletére mer6leges irdnyld hossz( prizmék alak-
jaban rostos, jellegzetes kazankéréteget al-
kotva vastagabb rétegben rakodik le. EI6-
fordul azonban az is, hogy a kalciumszulfat nem
kristalyosodik ki nagyobb prizmékka, hanem sza-
badszemmel meg nem kulonboztetheté kristalyos
réteget alkot. Altaldban a kazank$ tomorsé-
gét és keménységét a szulfat tartalma okozza.

c) A szilikatos kazankovek. A szilicium altala-
ban kis mennyiségben talalhaté a tapvizekben
(10 mg/liter mar nagy mennyiség). Hatasa a
kazankOképz&désre mégis nagy, mert a kazan-
viz lGgossaganak csokkenésével més kazéniszap
alkotdrészekkel adszorpcios kotésben hamar le-
stl8 rossz hbvezetd kazankdvet alkot. Ez az eset
allapithatdé meg azoknal a kazanoknal, amelye-
ket el6zetesen (kilon lagyitd berendezésben)
mész-szdda eljarassal lagyitott vizzel téaplal-
nak.. A szilicium a kazank6ben kovasav vagy
szilikat alakjaban talalhatd.

d) A magnéziumkarbonat és mas kazankd&kép-
z6k. A magnéziumkarbonat (MgCO03) szénsava-
nak levalasa mellett elbomlik és magnézium,
oxid iszap vagy kazank6 alakjaban kivalik. A ka-
zankdében altalaban 20 szazalékos sulyaranyban
talalhaté meg és csak akkor alkot kemény kazén-
kovet, ha kalciumszulfattal vagy szilikattal tevé-
dik dssze.

A tobbi 'kazank6é képzd anyagok kozli meg
LI\ emliteni az aluminiumsékat és a vasoxido-
kat, ezek azonban csekélyebb mennyiségik miatt
rendszerint csak zarodmanyokat alkotnak a ka-
z&nkdvekben.

C) A kazanké karos hatasa a kazanra.

A kazanké karos a kazanra, mert

1 csokkenti a hokozlést a'flistgazokbol a ka-
zanvizbe, tehat a fustgdzok melegebben tavoznak
a kazankoves kazanbol, mint a tiszta kazanbal,
amelynek kovetkeztében ndvekszik a tiizel6anyag
fogyasztas;

2. hétorlodast okoz a kazdnlemezekberi, tehat
tulmelegednek a kazanlemezek (a tlizszekrény
falai kiplposodhatnak, atéghetnek stb.).

Ez utébbi kozvetett veszteséget jelent, mert
noveli a kazdnfenntartdsi munkakat és a g6z-
mozdony kényszer( Uzem szlinetei kovetkezté-
ben tébb gézmozdonyra van sziikség, ennek foly-
tan novekednek az Alldalapokra forditott kolt-
ségek.

a) A kazankd kozvetlen hatasa a tlzel6anyag
fogyasztasra. A kazankd a kazéan hatasfokat, tehat
gazdaségos lizemét két médon befolyésolja: csok-

(Befejez6 kozlemény.)

kenti a hékozlést és akadalyozza a kazénviz ke-
ringését. Ezeket a kéaros hatasokat nehéz ponto-
san értékelni, mert fuggnek a lerakddasok min6-
ségét6l, modjatol és nagysagatdl, a kazan rend-
szerétdl és kezelésétdl.

A kilonb6z6 minéségl kazankovek hoévezetd-
képességére a kovetkezd adatok jellemzok:

olajtartalmd kazanké 0,1 kal/m2 é C3

szilikét tartalmd kazankd 0,2—0,5 kal/m-" 6 C3

gipsz és karbonat tartalmi kazankd 0,5—5,0
kal/m26 C,

a vas hévezet6képessége 50 kal/m2 6 C°.

a vorosréz hévezet6képessége 300 kal/m2¢6 C .

Legkéarosabb a kazanra az olajtartalm( kazén-
k6, mert h6vezet6 képessége a legkisebb, utana
a szilikat tartalm( kazankd kovetkezik, amely
sokkal rosszabb a karbonat tartalmanal.

Altalaban csekély rétegvastagsagu (a francia
vasutak kisérletei szerint atlagos kazank& ossze-
tételnél 15 mm vastag vorosrézlemezek esetében
1/10 mm, 10 mm vastag acéllemezeknél pedig
4/10 mm) kazankd elegend6 ahhoz, hogy a hé-
fokesés a lemezen keresztil megkétszerez6djék.
Nagyobb rétegvastagsag a hdkozl6képesség
1/5-ére, s6t meg ennél kisebb értékre is csok-
kentheti.

Bar a kuldfoldi vasutak Kisérleti mérései szerint
a kazankd jelent6s mértékben csokkenti a h6kozl6-
képességet, ennek ellenére a kazan hatasfokat és a
tlzel6anyag fogyasztast csak kisebb mértékben
befolyasolja, mégpedig a kazan fiit6fellletén 1
mm vastag kazankdreteg legfeljebb csak kb. 2%
tlzel6anyag talfogyasztast okoz. A tiizelanyag
tllfogyasztas ugyanis foéként atte1 fiigg,“hogy a
kazankd mennyiben gétolja a kazanviz keringé-
sét. Altaldban a g6z tdlhevitése jelents meérték-
ben csokkenti a kazanké szénfogyasztast ndvel
hatasat, mert a fustgazok h6foka nagyobb lévén
novekszik a tdlhevités mértéke.

Uzemkozben a tlizel6anyag fogyasztas nove-
kedéséhez hozzajarul az is. hogy a kazankdvel
elrakodott kazanok sokat id6znek a mihelyben
tlizszekrény és fiistcs6hibak miatt, tehat a tlz-
szekrényben tobbszor kell a tlizet kiégni hagyni
és a kazant Ujra begyujtani.

b) A kazanko hatdsa a kazanlemezek héfokara.
A kazankd rossz hévezet6képessége és a kazan-
viz keringésének csokkenése a kazanlemezek hé-
fokanak novekedését okozza. Ha a kazauviz hoé-
foka 200° C, akkor az &tlagos és megnovelt géz-
termelésnél a kazénlemez héfoka a francia vas-
utak vizsgalatai szerint a 2 tablazat szerint
alakul:
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2. lablazat

2 mm

o . kazan-

Goéz Tiszta kével
A kazanrész megnevezése képzddeés boritott
kg/m26  |emez héfoka C°-ban

a tuzeldalon

Vorosréztlizszekrény oldalfal 100 215 260
k$_<9=7000 200 225 350
Acéltuzszekrény oldalfal 100 225 290
ks = 7000 200 245 370
Acéltlizszekrény oldalfal 100 280 350
£ oo 200 340 470
Fistcsévek 30 205 230
ks=5000 50 210 250

Ahol k4= a hokozlési tényezd

Az Bsszedllitas adatai szerint a vorosrézlemez
j6 hévezetbképességének hatasa az acél Lemezzel
szemben nem tdl jelent6s a kazanlemez héfokara
vonatkozdan, de sokkal jelentdsebb a kazankd
hatasa, amely 130° C-al is megndvelheti a le-
mez héfokat. A kazanlemezek valdsagos héfokat
Iényegesen befolyasolja a tiizszekrény Kkialaki-
tasa, illetéleg a viz keringése.

C) A kazanké hatasa a kazanok fenntartasara.

A kazankd noveli a futd6 fenntartasi koltségeket
(cs6folyas, tdm- és mennyezetcsavar folyds és
szakadas sth.), az id6szakos vizsgalatok koltsé-
geit (cs6csere, tdm- és mennyezetcsavar csere,
repedt tlizszekrény-lemezek javitésa), csokkenti a
két mihelyi javitas kozotti mozdonyfutast (repe-
dések, csblyukak javitdsa, alakvaltozasok stb.
miatt).

A francia vasutak vizsgalatai szerint a ka-
zank6 mentes g6zmozdonykazan futd fenntartasi
munkéinak 10000 km futdsra es6 munkaora
szdma tizedrésze a vizkdves 'kazanokénak.

4. A kazanké elleni védekezés

{(A kazanké ellen a kovetkez6 moédon védekez-
nek:

A) a kazdn moséasaval,

B) a kazantapviz lagyitasaval (el6készitése-
vel), amely ut6bbit lehet a kazanviznek

a) a kazanon kivili kezelésével, vagy

b) a kazanon bellli kezelésével végezni.

A) A kaz&n mosasa

A g6zmozdony kazénjat a kazadnviz Kkicseré-
lése, valamint a kazdnnak a kazanké&tdl és az
iszaptél mechanikus Gton tdrténd megtisztitasa
céljabol mossak. Ezt rendszerint a flit6hazan-
kint megallapitott mosasok kozoétti mozdony-
futdstol flggden végzik. A két mosas kozotti
mozdonyfutas értékét a kiszolgalt vonalszaka-
szok tapvizének a minbsége alapjan hataroz-
78k meg.
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A kazanmosasokkal ez alkalommal nem fog-
lalkozunk, de megjegyezzik, hogy a leggondo-
sabb mosassal sem lehet a kazankdvet teljesen
eltavolitani, mert & kazan belsejében az egyes-
részekhez nem, vagy csak nehezen lehet hozza-
férni, viszont vegyl kezelés nélkil gyakorlatilag
nem lehet megakadalyozni a kazankd lerakoda-
sat sem, mert viszonylag rovid futds (100—200
km) utdn is lerakddnak ersen tapadd rétegez6-
dések.

B) A kazanviz lagyitasa.

A kazank&képz&dés és lerakddas csokkentése
céljabdl a tapvizhez olyan anyagokat kell adni,
amelyek hatasara az allandd keménységet okozd
sok ugy valnak ki a tapvizb6l, hogy nem rakdd-
nak le kazank6 alakjaban a kazan \izzel érint-
kez6 feluleteire, hanem a kazanbodl lefuvatassal
és mosassal konnyen eltavolithatd iszapot (lle-
déket) alkotnak. Ezt a mdveletet nevezik viz-
lagyitasnak.

a) A tépvizet, ha a keménysége jelentds (pl.
a Szovjetunioban, ha 15 foknal nagyobb), kiilon-
leges vizlagyitd berendezésekben vegyszerekkel
és deritéssel Ugy keészitik el6, hogy a g6zmozdo-
nyokat méar elére 4—5 német keménységi fokra
lagyitott vizzel taplaljak.

Ennek a rendszernek bar a legkielégitébb meg-
oldas, az a hatranya, hogy a jelent6sen kemény
tapviz( vizallomasokon koltséges berendezéseket
kell létesiteni és azok kezelésére megfelelGen be-
tanitott személyzetet alkalmazni.

b) 'AvasUti kozlekedésnél széles koérben terjedt
el a tapviznek g6zmozdonyon a lagyitasa, vagyis
a g6zmozdonykazan helyes lefuvatasan és az
idébeni mosasan felil a tapvizhez kilonbdz6
kazank6 képz6dést gatlé anyagok adagolasa.

5. A kazanviz lagyitasara hasznalt anyagok

A tapviz lagyitasahoz kilonféle anyagokat
lehet felhasznalni, igy

a) foszfatokat (trinatriumfoszfatot NasFICh,
dinatriumfoszfatot blarHPOA;
b) lugokat (marénatront NaOH, szodat

NaZC03 szilard és oldott allapotban, kalcinalt
szodat, mardkaliumot, hamuzsirt);

c) lugosan disszocialé sokat, elsésorban kalium,
natrium és barium (Ka, Na és Ba) aluminto-
kat.

d) Kazanké elhéaritasara szoktak hasznalni
killonféle szerves anyagokat, amelyek részint
komplexsok képzésével, részint kristalyosodasi
gocként szerepld kolloidok alakjaban a kazanké-
képz6dést megakadalyozzdk (égerfa, cserfa,
tolgyfa és kivonatai, szulfatlig, ligos barnaszén
vagy tézegfézet).

A felsorolt vizlagyitd anyagok a kovetkez6
maddon hatnak a kaz&nkd képz6 sokra:

ad a) a trinatriumfoszfat (NaP04) vegyileg'
egyesil a keménységet okozo sokkal és foszfat-
vegyuletek keletkeznek, amelyek csapadék alak-



jaban kivalnak a kaz&nvizbél. A foszfat felbontja
a régi kazankdvet is és minthogy a kazanleme-
zek fellleten vékony vasfoszfat hartyat alkot,
egyidejlileg védi a vaslemezeket a rozsdasodas
ellen. A trindtriumfoszfat vegyi folyamata Kkal-
cium és magnézium sék esetében hasonld, még-

pedig
3 CaSo4+ 2 Na04= Ca3(P042-f. NazS04

ad b) A széda (Na2C03) az allandd kemény-
séget okozd sbékra hat, azokat oldhatatlan csa-
padékka (kalcium- és magnéziumkarbonatta)
alakitja.

A kalcium és magnézium sok szddas lagyitasa-
nak vegyi folyamatai a kovetkezdk:

CaS04 4Na2Co3z = CaCOs -f-Naz2s04;
CaC12 —4Na2Co3 = CaCOs3 + 2NacCl;
MgS04-f Na2C03 = MgCO3 + NaZs04
MgCI2 + Na2C03 = MgC03 + 2NaCl.

A vegyi folyamatokbdl lathatd, hogy

1 a szoda hatésara az allandé keménységbdl
azonos karbonat iszap keletkezik, mint a valtozé
keménységhdl,

2. a keménységet nem okozd sék mennyisége
a lagyitaskor novekszik.

A marénatron (NaOH) mar a viztartalyban
(szerkocsiban) meginditja a vegyi folyamatot a
hidrokarbontokkal

Ca(HCOs)2+ 2 NaOH = CaC03+ NaZ03

Ezek szerint amig a hidrékarbonatok jelen
vannak, azaz a tapviznek valtoz6 keménysége
van, a maronatronbol szdda (Na2C03) keletkezik.
A marénatron a magnézium soékkal (MgS04
csak akkor reagal, ha feleslegben van jelen, azaz

Mg S04+ 2Na OH = Mg OH2+ Na2So4

A vegyi folyamatokb6l megallapithatd, hogy
vizlagyitasra a maronatront csak kis lugossagu
magnéziadus vizeknél célszer( alkalmazni, bar
ott is nélkiilozhetd, mert a lagyitast a szoda is
elvégzi.

Az alumindtok a vizben disszocialnak és al-
kali karbonatot, valamint pelyhes aluminium
hidroxid csapadékot adnak. Az alkali karbonatok
az 5. ad. b. szakaszban leirt mddon lagyitjadk a
szerves anyagok adszorpciojaval helyes merték-
vizet, az aluminium hidroxid oedig a szilikat és
ben alkalmazva habzast csokkentd.

A bariumaluminat ezenfellll a szulfatok meny-
nyiségének a csokkentésére is alkalmas.

Ezenfelil keletkezhetnek még kalcium- és
magnéziumaluminat csapadéekok is.

ad, d) A kolloid szerves anyagok vegyileg nem
hatnak a kazénkd képz6 anyagokra, hanem fizi-
kailag hatnak a vegyi reakcid eredményekép-
pen képz6dd legkisebb részecskékre, azokat ma-
gukhoz vonzva. Masszdval a kolloid anyagok

nagy molekula csoportjaikkal kristalyosodasi
gocokat alkotnak, amelyeken a kazankdé képz6
anyag Kkivalik és bizonyos ideig a kazanvizben
lebegd allapotban marad. llyenkor a kazanleme-
zek fellletén nem képz6dik kazank®.

A kolloid anyagoknal fontos kovetelmény,,
hogy savas anyagokat ne tartalmazzanak és
hossz(l ideig maradjanak kolloidok. A koagulalé
(csomdsodd) kolloid ugyanis lestllyed a kazan
fenekére, ott a lemezekhez silhet és elszene-
sedve a legkedvez6tlenebb hatasl, szenes kazan-
kovet alkothatja.

A savtartalm( anyagok karosak a kazanleme-
zekre, s6t a gépezetre (I6vettylk, dugattydk,
hengerek stb.) is, mert a vasat, amely az elektro-*
kémiai fesziiltségi sorban a hidrogen el6tt van,,
minden hig sav megtamadja.

6. A Kivalt csapadékok viselkedése
és az oldhato sék hatasa (korroziok)

A) Az iszap viselkedése a kazanban

Emlitettik, hogy a h6kozlés és a szodas lagyi-
tds hatasara a keménységet (valtozo és allandd
keménységet) okozd anyagok karbonat iszappa
alakulnak. A karbonat iszap fajsulya 3 koril van,
tehat az 1 koruli fajsulyd vizben gyorsan (lep-
szik. Az iszap, ha nincs g6zelvétel, azaz csokken
vagy megszlinik a kazanviz keringése, a kazan
aljara letlepszik, féként azokra a helyekre, ahol
a viz keringése a legkisebb, igy a hosszkazén
elején, a hatsdkazdnkoszoru folott (kilondsen az
ajtokoszor( alatt) és a csovek fels6 részén. A le-
fuvato valtok megnyitasaval az iszapot csak az
iszapzsakbol (ha 1lyen van a g6zmozdonyon) és
a lefavatd valtd kornyékérdl lehet kifuvatni.
A gyakorlatban tapasztalhat6, hogy néhany ma-
sodperces lefuvatas utdn mar tiszta viz émlik kf
a lefavatd cs6bol.

Ha az iszapot a kazanlemezekrél nem tavo-
litjdk el, a kazén f(téfellletére rasul. A karbo-
nat iszap a keménységet nem okozd natrium-
vegyiletekkel, a konyhasoval, glauberséval, viz-
liveggel megoldva Uvegszerlen rasul a kazan-
lemez flit6fellletet alkotd részére. Ez az olvadék
altalaban nem latszik ratekintésre Uvegszeriinek,
de néha, ha jol olvadd alkotérészek keverednek,
ratekintésre Is opallivegszer(i kazankévé stilnek
r4 a kazanlemezekre.

Kiléndsen mod van a kazank6 képz6désre
akkor, ha atmenetien a f(it6feltlet viznélkil
marad (fékezéskor vagy inditaskor a kazanvizr
hulldmzasa kovetkeztében). Ilyenkor a lemezek
tilmelegedése kovetkeztében az emlitett anya-
gok koénnyebben megolvadnak és rasiilnek a viz.
nélkil maradt lemezrészekre.

(Nem vonatkozik ez a megéllapitds a kazén
kilagyitasara, vagyis a tartds vizhianyra, amikor
a kazanlemez és a kazankd tagulasanak kilon-
bdz6sége miatt a kazankd lepattogzik a lemer
fellileterdl.)
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B) Az oldhaté sok hatasa.

A keménységet nem okozd vegytleteknek (az
oldhatd soknak) a kozvetett kazank6képzé saja-
tossagan felll tovabbi kéaros hatasa van a kazan-
lemezekre. A sOk a kazan vizét elektromossa-
got vezet§ oldatta, elektrolittd alakitjak at.
Az elektrolitbe meriild két kiilonbdzd fém kozott
feszliltség keletkezik. Ebb6l a helyi villamos-
elembdl keletkez§ aram a pozitiv (+) pdlusrol
kis fémszemcséket vélaszt le. A fémszemcse
levalasztasat elektrolitikus korréziénak nevezik.

llyen kiilénb6z8 fémek a kazénban a vas, a
vOrosréz, az olomtomités, a kilénféle armatirak
szinesfém alkatrészei stb. De kilénbozd fémek
szdmitanak a vas, illetéleg az acél kulénbdzd
szemcséi, szovet elemei is (grafit, cementit, per-
lit, austenit stb.). Ha a vaslemezre kazanké rako-
dik, a kazdnké a kil6nb6z8 szemcsék kozott
diafragmaként m(ikodik és a helyi elemek millioit
létesiti a kazanban.

Altaldban, ha az elektrolittal érintkezd fémben
vagy méginkédbb az elektrolitban helyi anyag-
min6ség és eloszlas kulonbség (heterogénitas)
van, a heterogén helyek kornyekén villamos
aram keletkezik, amely 'korr6ziét okoz.

Tekintettel a korr6zi6 okozta kazansérulések
fontossagara, a korroziok egyes fajaival részle-
tesebben kell foglalkozni.

A gyakorlatban megkiildnboztetlink
elektrolitikus Kkorréziot,
fesziiltség okozta korrézidt,
aramlas okozta korrdziét,
ragyasodast okozd korroziot, «
szodas elridegilést.

S FNFVY IR

1 Az elektrolitikus korrézié.

Az elektrolikus korrdzi6, amint mar emlitet-
tik, annak a villamosadramnak a hatasara kelet-
kezik, amely a vas-, vorosréz és egy elektrolit
kapcsolddasbdl fejlédik. A villamosaram hata-
sara a vasanod felbomlik, vasionok (részecskék)
valnak le rola, a rézkatédon pedig gazalaku
hidrogén valik ki. A vas felbomldsa addig tart,
amig a villamosaramot fejlesztd telep -elemei
(vas és réz), polarizalédnak, azaz a vas anddon
vashidrat réteg képzddik,

Fe + 2 (OH) = Fe (OH)2

vagy a réz katddon hidrogén valik ki. Ez a pola-
rizacid6 a kazénban nem &llandd, mert a rézen
Kivalt hidrogén gazréteget a viz aramlasa
mechanikusan levalasztja, a tapvizben feloldott
oxigén pedig vele egyesul, ugyanakkor oxidalja
a vashidrétot is.

Az elektrolitikus korrézié tehat az olyan ka-
zanoknal keletkezik, ahol a vasnal elektropozi-
tivebb fém is van jelen. A korr6zid6 mértékét be-
folyasolja:

a) a viz bomlasanal keletkezett hidrogén;
b) a vizben levé oxigén, amely deporaiizalja
az egyes villamos elemeket és
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c) a kazanviz sotartalma, amely kihat a ka-
zanviz  vezetOképességére, azaz az
ohmikus ellenallasra és igy a villamos
aram er@sségére.

Vannak egyes sok, amelyek az elektrolitikus
korrdziét nagy meértékben eldsegitik, igy pl. a
natriumklorid (NaCl).

2. A fesziiltség okozta korrozid.

A fesziiltség okozta korréziéd galvanikus kor-
rézio, amelynél az elemet az acéllemez-acél-
szegecs-elektrolit alkotja. Az acélszegecs — elek-
tropozitivabb 1évén — alkotja az anddot és ez
korrodal. A fesziltség okozta korrézié hatésa
Iényegesen kisebb az elektrolitikus korréziénal.

A g6zmozdony kazanban fesziiltség okozta
korr6zi6 keletkezik a tlizcs6fal vizszintes és
fugglleges hajlataiban és az allokazan hajlatai-
ban. A fesziiltség okozta korrézidék legnagyobb
része a hétagulas kiilénbség kovetkeztében ke-
letkezik, viszont a hotagulas mértéke fiigg a
kazank6 lerakdédastol. Ha tehat a kazankd lera-
kodast csokkentjiik, kisebbek lesznek a fesziltség
okozta korrdzidk is.

Minthogy a fesziiltség okozta korrozio lefo-
lydsa azonos az elektrolitikus ‘'korr6zidval és
csak az an6d és katéd fajtdi masok, a korréziét
okoz6 tényez6k is azonosak, vagyis: a hidrogén
ibnok koncentracidja, az oldott oxigéntartalom
és a kazanviz sotartalma.

3. Az aramlas okoztak korrézidk.

A kazanlemezeken korroziok keletkezhetnek,
ha a kazénviz aramlasa kovetkeztében az oxi-
gén koncentracidja az acéllemez feliletén val-
tozik. Ilyenkor az elektrolitban az oxigén sze-
gény feluletrél (anod) az oxigéndis feliiletrész
felé (katéd) villamosaram folyik, mikozben az
oxigénszegeny felliletrész korrodal. Els6sorban
nem az oxigéndisabb felliletrész oxidalddik,
mert a szabad oxigén egyesil a viz hidrogén-
jével és a hidroxid oxidalja a vasat (lasd 6/b.
2. pontot).

A g6zmozdony kazadnban az alsobb rétegek-
ben a kazénviz, ha nincs is iszap, mindig keve-
sebb oldott oxigént tartalmaz, mint a felsébb
vizréteg, mert a melegebb vizben az oxigén
kisebb mértékben oldddik és a gbztérben igyek-
szik koncentrélodni. A vizszint feletti és alatti
lemezrészek kozott tehat galvan aram keletkezik,
mégpedig az oxigénszegenyebb alsérész az andd,
a viz allandd kavargdsa miatt oxigéndusabb tér-
ben lev6 fels6rész pedig a katdd. Ha a kazan
fenekén még iszapreteg is van, ez a gaz szaDad
beszivargasat (diffuziojat) akadalyozza, tehat az
alsdbb részeken levd acéllemez oxigénszege-
nyebb vizzel érintkezik és a fels6bb vizrétegek-
kel, érintkezd vaslemezekkel szemben anddott
S'IIL(OL ezért el6bb utobb ugyancsak korrodald-
ik.

Hasonléan a kazankd alatt is képzddik korré-
zi6, mert a kazank6 kovetkeztében kevés oxigén
juthat a vaslemezre és a felsébb lemezrésszel
szemben oxigén szegényebb.



A vizaramlas okozta korr6ziét, amely a vizben
oldott oxigén egyenlétlenségétél fligg, a kazan-
viz keringésének mérséklésével, tovabbd az ol-
dott oxigén vegyi Uton torténd lekotésével lehet
csokkenteni.

4. A ragyasodast okozo korrdzid

A ragyasodast okozo korr6zié elektrokémiai
eredet(i folyamat, amely az acéllemez feliletén a
iielyi anyagminéseg és elosztds kiilénbozGsége
(heterogenitasa) kovetkeztében, valamint egy bi-
zonyos aramlas kilonbség folytan keletkezik.
Mar ramutattunk, hogy az acél vas-széndtvozet
és két alkotorészbdl all, mégpedig: ferritbdl
(tiszta vashol) és cemenithdl (vaskarbidbol, FeC).
Az acél tartalmaz még sziliciumot (Si) és man-
gant (Mn), ezenfelil kiilénbdz6 tisztatlansagot,
igy kén és foszfort. A vaskarbid (FexC), a vas-
szulfit (FeS), és a vasfoszfid az elektrokémiai
fesziiltségsorban negativabb a vasnal (ferrit),
tehat az elemi &ramkorokben katédot alkot es
a vas (andd) feloldasat, korrozidjat okozza.
Minthogy pedig ezek a szemcsék (helyi villamos
elemek) az acél felliletén pontszerlen vannak
eloszolva, a korrdzié is pontszerl, a korrodalt
vasfeliilet ragyas.

El6mozditja a ragyas 'korroziét, hogy az acél-
lemezek felllete nem sima, hanem azon gyakran
szabadszemmel nem észlelhet§ rancok, rétegez6-
dének, repedések vannak. Ezekben a kis regek-
ben a gaz besziremlés (diffizid) nehezebben ér-
vényesil, tehat a fém felllete oxigéndisabb lesz,
mint az Ureg, bar azonos s6oldatba merdl. Ily-
médon az Ureg anddkent viselkedik, villamos
aram Kkeletkezik és a fémfeloldas miatt az Ure-
gek novekednek. A Kkorrézié hatds annal nagyobb,
minél nagyobb az oldott oxigén aramléas a katod
koral, minél nagyobb ez a felillet az anddhoz
viszonyitva és minél oxigénszegényebb az (reg.

A kraterszer(ien mélyild tregekben magneses
vasoxid (Fes04) talalhatd, amely hatraltatja a
besziiremlést, tehat a kraterek mélyén mindig
ritkabb lesz az oxigén és az aramlas okozta kor-
rozié fokozza a ragvasodast okoz6 Kkorrozidt.

A ragyas korr6ziét is az elektrokémiai korro-
ziok tényeiz6i okozzak: a hidrogén idérok kon-
centracioja, a vizben oldott oxigen és a kazéanviz
sOtartalma.

5. Sz6das elridegilés.

Foglalkozni kell végiil a korr6zié egy kilon-
leges valfajaval, a repedést okozd korrézidval,
amelyet a gyakorlatban szodas elridegiilésnek
neveznek. Ez a korrdzié rendszerint olyan acél-
fellileten keletkezik, amely a mardnatron kon-
centrdlt és forr6 oldataval érintkezik és egy-
idejlién nagyobb fesziiltség van benne (szegecse-
lési varratok). A meghibasodas repedésszeriien
keletkezik a varrat feluletén, a kristalyos szem-
cséket elkeriilve mélyen behatol a lemezbe, csok-
kentve annak szilardsagat és végil a fesziltség
hatdsara a kazanbmez atrepedhet (kazanrob-
banéas keletkezhet).

A szodas elridegilés elkeriilhets, ha a lemez-
ben keletkezett fesziiltség a rugalmassagi hata-
ron belil \an, a széda koncentracidja 100
gr/liter alatt marad. Ez utdbbi feltétel biztositott-
nak latszik, mert a kazanviz szdda koncentra-
cidja ennek az 500-ad része. Figyelembe kell
azonban venni, hogy a szegecselési varratoknél
a lemezek kozott hajszal vékony rések vannak,
amelyen at a vizet a nyomas kiszoritja. A résen
at aramlo viz elg6z6log (kisebb g6z hivasok),
kozben pedig a résben a sooldat annyira koncen-
tralédhat, hogy meghaladja a 100 gr/liter to-
ménységet.

A sz6das elridegiilést natriumnitrat, valamint
egyes fakivonatok (lignin és tannin) adagolasa-
val, vagy a natriumszulfat tartalom ndvelésével
igyekeznek csokkenteni.

Meg kell végul emliteni, hogy az egyes korro-
ziok egymastol nem elszigetelten, hanem kap-
csolédva jelentkeznek. Ezért a gyakorlatban a
korr6zié jelenségek értékelésénél az osszes
adottsdgokat gondosan meg kell vizsgalni, hogy
a megakadalyozasra a helyes eljarast lehessen
alkalmazni.

6. Az elektrokémiai korroziot okoz6 tényez6k
csokkentése.

Az elektrokémiai korr6ziot az el6bb ismertet-
tek szerint a viz bomlasanal keletkezett hidro-
génidnok (+ H), a vizben oldott oxigén és a viz
sOtartalma okozza.

a) A hidrogénionok (-' H) csokkentése. A viz
(H2D) bomlasa megfordithatd folyamat és a ko-
vetkezd vegyi képlettel fejezhet6 ki; .

.Oe "’

HD = H++ OH-

A 4- H i6nok és a—OH ionok szorzata allando,
tehat ezekben az i6nokban a viz koncentraciéfoka
(H) X(OH) = allandé.

Ha tehat a kazanvizbe olyan hatéanyagot ada-
golunk. pl. alkaliét (mardligot) amely —OH
16nokat létesit, a + H ionok felhalmozodéasa és
ezzel az elektrokémiai korr6zié okozdja is csok-
ken. Ez magyardzza meg, hogy a lagos vizek-
ben kisebb a korr6zio, mint az egyéb vizekben.

A kazanviz allandé lGgossagi fokon tartasa
(a natronszam a nyomastdl fliggéen m = 10—12)
azért is elényds, mert ligos kazanviznél az acél
fellletén finom szemcséjli, tomor szerkezetli
véddé vasoxid hartya (Fed,t) képzédik. A-fH
ionok csak ugv érhetnek a vas feluletéhez, ha
ezen a nagy ellenallast rétegen athatolnak.

b) Az oldott oxigén csokkentése. A vizben ol-
dott oxigén nélkil a vas elektrokémiai korroda-
lasat csakis a gazalak( hidrogén segitené el6,
amely sziikséges a helyi villamos elemek pola-
rizaci6jahoz. Ezért fontos, hogy az oldott oxi-
gént teljes mértékben eltavolitsuk.

Részleges gaztalanitast lehet azaltal elérni,
hogy a I0vettyl a kazanvizet a g6ztérbe taplalja,
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ahol a vizcseppekbOl az oxigén reszben kivalik.
Az oxigént teljesen csak kémiai Gton lehet el-
vonni. -

Erre a célra kénes oxigénmentes sOkat, mint
pl. hidroszulfitot és féként natriumszulfitot hasz-
nalnak. Ezek a sok szulfatot alkotva lekédtik az
oxigént*, viszont novelik a kazanviz sotartalmat.
A francia vasutak (S. N. C. F.) szerves eredet(
oxigén lekot6 (redukalé) anyagokat adagolnak
a kazénvizbe.

c) A kazanviz sétartalma. A ligos és oxigén-

mentes kazanvizben az elektrokémiai korrdzio
kicsi, ha a viz sétartalmat egy hatartérték alatt
tartjdk. Ezért igen fontos a kazadnviz koncentra-
ciojat meghatarozott mennyiség(i séoldat eltavo-
litasval csokkenteni.

A Kkloridokat nem tartalmaz6 kozepes sotar-
talmu tapvizeknél, ha alkalikus lagyitészert hasz-
nalnak (ez a hazai viszoylachan az altalanos
helyzet), a szokasos elg6z6logtetésnél a lecsapo-
Bs legkedvez6bb mértéke az elgbzologtetett viz-
mennyiség kb. 5—8%-a.

Ha a kazénvizb6l 5—8%-ot lecsapolnak, ame-
lyet utan taplalt vizzel kell pétolni, a lecsapo-
las nem jelent, ugyanakkora szézalékos koltség-
tobbletet. Legyen pl. a g6z nyomésa 14 atm., a
talhevités héfoka 300 °C és csapoljuk le a kazan-
viz 6%-at. A kazénvizzel, hogy 194 °C h&mér-
sékletre melegitsiik kg-onkint kb. 190 kcal-t kell
kozolni. A tapviz elgézologtetéséhez és 300 °C-ra

ElG6jegyzési felhivas

talhevitéshez kb. 720 kcal sziikséges. A 6%-0s
lecsapolas 6X190=1140 kcal tobbletet jelent,
mig a hasznos munkéara 94X710 = 67680 kcal
marad. A tobblet szénfogyasztads tehat kereken
1,7%.

Ez a tobblet tlizel6anyag fogyasztds kétség-

telenull veszteség, de elkeriilhetetlen, mert

1 fizikékémiai egyenstlyban tartja a kazan-
vizet, tehat a kélciumsék nem rakodhat-
nak le kazankéként a kazanfellletre;

2. megakadalyozza az iszap kéros felhal-
mozodasat a kazanban;

3. megakadalyozza a kazéanviz habzasat és
kisodrasat a g6zzel.

(A kazanviz kisodrasat a tulsagos sotartalom,
féként a mardnatron okozza, amelynél a—OH
ionok a vizfelllet kozelében helyezkednek el és
a g6zzel keveredve habzést okoznak.)

Igen fontos tehat a kazanviz sotartalmat és
szoda'koncentréicifjat észszer(i hatarok kozott
tartani, amelynek egyetlen lehet6sége a szakszerii
lecsapolds, amely egyben a vizlagyitd szerek
adagolasa mellett a vizlagyitds masodik legf6bb
tényez6je. A lecsapolas okozta 1,7%-o0s tuzel6-
anyagtobblet fogyasztds altalaban megtéril a
vizlagyitas Altal elérhetd megtakaritashol.

Megallapithaté tehat, hogy a kazanh6képz6dés
és a korroziok keletkezése azonos kémiai feltéte-
lekkel, valamint a kazanviz észszer(i lefuvatasa-
val (lecsapolasaval) akadcly6zhaté meg.

A kozeljovében jelenik meg

Nemesdy Ervin :

Lt-ivkitix6 kezikdnyv I—II. kotet

Utépitésiink rohamos fejlédése tette szilkségessé egy Uj Kkitliz8 kézikonyv kiadasat,

mely specidlisan az Utépités

igényeit elégiti

ki. Az 0 kitliz6konyv tablazataiban és

szovegében is figyelembe veszi az (j, 1952-ben megjelend , Tervezési iranyelvek a f6

kozlekedési utak Kkiépitésére” cim{i szabalyzat korszer( el&irésait.

Igen részletes és jol

hasznalhaté tablazatokat kozol a korivek Kkitlizésére. Az t-atmenetiivtablazatok bd sza-

mukkal
hasznélatat,

(840) lehetévé teszik a tetszésszerinti hosszUsagu klotoid-atmenetiivek konnvi
mindenféle szamitas elkerilésével.

A tablazatok kozott részletes hossz-

szelvény-lekerekit6iv-tablazat is van. A szdvegrész részletesen targyalja a gyakorlatban
el6forduld kitlizési kérdéseket és a tervezés egyes részleteire is Utmutatast ad. (Hossz-

szelvénylekerekitések, tulemelésatmenetek, &tmeneti

Kiadd kiadasa

Kozlekedési
Ara kb. 60.— Ft

ivek tervezése.)

A kézikonyv kizardlag el6jegyzésben Kkeril forgalomba.

El6jegyez hel &

Allami Konyvterjeszté Vallalatnal
Budapest, V., Dedk Ferenc-u. 15. Telefon: 188-893.
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KIVONATOK

KpaTkoe cofepyaHue.

Kepectu TIleTep:
Bonpocbl CcX0X AeHunsn
NOABUXX HOTFO CcOCTasa

ABTOp noApoGHO M3fnaraeT W aHanM3MpyeT NpPUUUHbI
CXOX[AEHUS C PeNbCcOB W BAUSIOLME HAa €TO (haKTopbl.
PestoMUpyeT pe3y/ibTaTbl NUTEPATYpbl, MPUBOAUT Pe3y/b-
TaTbl HOBOW TEOPWUM CXOXAEHUS C PEeNibCOB U ee WCMbITa-
TeNbHble MOATBEPXAEHNUS.

C penbcoB > eN1e3HOAO0PO>XK HOTO

Kanunokun Knw llanpgop:
Bonpocbl MecTHOro ropoAckoro TpaHcnopTa ropoja
fNeb6bpeueH
B cBoeii cTaTbe aBTOp pasbupaeT U KPUTUKYET BapuaHTbl
nnaHos 611aroycTpoiicTsa,  y/aydlwalowme OAMH U3
cambIX 60/bLMX FOPOA0B BeHrpuu.
Cioy Moxed:
HoBble NMpUHUMNbL NOCTPOWKW cCamMoNeTOB rpa> AaH-
CKOW aBmayuu, neTa oWMX Ha KOPOTKUX Mapwpy-
T ax.
Kak wu3BecTHO J1/THUM BO3AYLUHOTO COOOLLEHNS

BeHrpun SBNAOTCA CpaBHUTENIbHO KOPOTKMMU. CTabs
[aeT KpPaTKyl XapakK-TepucCTukKy Tuna camosieTa rpax-
,ﬂ,aHCKOVI aBmayun, ynoBneTBopAOLLIEro TeXHWHEeCKune W«
9KOHOMMNYECKNE TpeoboBaHWA CaMO/1IeTOB nNeTaruwmx Ha
KOPOTKUX MaplipyTax. 3BecTHO, 4TO camoneTtbl Aab-

HEro CnefjoBaHMs Ha KOPOTKUX MapwpyTax He SB/-
ATCA 3IKOHOMWUYECKUMWU.
Op. Mepe Bena:

Bonpocbl Mo W34aHWW KHUT B 061acTu TpaHcoopTa

CraTba 3aHMMAEeTCA BOMPOCOM KHWT, W3[aHHbLIX B Mpe-
ObloylieM rofy na BeHrepckom f3bike B 06/1aCTW TpaHc-
nopta. Konv4yectso u3faHHbIX KHUT TonbKo B 1951 ropy
MpeBbILIAaeT BCE KOMMYECTBO M3faHHbIX B 20 neTHeM
WHTepBane Mexay QABYMS MWPOBbIMW BOWHamu.

Op. Bawapxenun bongunxap:

OnpefeneHne NPoONycKHOMW cnoco6HOCTM gopor
MponyckHas cnoco6HOCTb JOpor B MNepBYK ouepedpb
3aBUCUT OT CKOPOCTM MOABMXKHOTO cOCTaBa W [AANHbI
TOPMO3HOro nyTu. ABTOpP NPWUBOAMT MNPUHLMNUANbHbIE
(hopMy bl MPOMNYCKHOM CMOCOBHOCTM M pe3ybTaThbl UCMbITa-
TefIbHbIX N3MepPeHuil. B CBA3M C 3TUM OTMEeYaeT n3yneneHune
[IBUXeHWNs, CoCTosBLUMECS B MOCNeAHUX rogax B BeHrpuu.

Konmac Kaponsb:

BnnaHne Hakunu Ha paboTy MmapoBblX KOT OB

B cTaTbe MoApPoGHO OMUCHIBAIOTCA CMOCOBLI M 06CTOS-
TeNbCTBO 06pa3oBaHWs HAKWMWU, €e COCTaB, CBOMCTBEH-
HOCTM W BpefHOe BAUsHME. OTAeNbHO pasbuparoTcs

camble BQ)QJEKTVIBHI:IG Crnocoobl npoTmBe 06pasoBava
HakKunnu.
Résumé
Péter Keres zty:
Question du déraillement des véchicules ferroviaires

L’auteur fait connaitre et analyse en detail les causes
des déraillements et les iacturs qu’ills les influencent.
(¢ résume les résultats de lai bibliographie relative a la
guestllon“et présente tes résultats de la nouvelle théorie
e déraiillement ainsi que sa justification experimentale.
Sandor Kéinoki Kis:

Question concernant la

ville de Debrecen.
Lauteur fait connaitre et critique les variantes des
plans d'urbanisme ayant pour but I'amélioration de ia
conmunication locale d’une des villes les plus importantes
de Hongrie.

cow.munication locale de la

Jézsef Szics:

Nouvelles directives dans la
de trafic a courte distance.

Les lignes aériennes intérieurs de la Hongrie sont
relativement courtes. L'article résume les caractéristiques
d'un tel type d’avion lequel peut satisfaire particuliérement
tes exigences techniques et économiques de la navigation
aérienne a courte distance- Les avions destinés a la navi-
gation a longue distance ne sont pais économiques au
trafic a courte distance.

Dr. Bélai Czére
Nos publications spéciales de communication

L’article résume les livres spéciaux de langue hon-
groise publiés dans le domaine de la communication
1'année derniere. Les publications de I'année 1951 dans
ce domaine sont plus nombreuses que ceiles qui ont été
publiées au cours des 20 années entre les deux guerres
mondiales.

construction des avions

Dr. Boldizsar Vasarhelyi:
Détermination de la capacité des roules.

La capacité des routes publigeus dépend en premier
lieu de la vitesse des veélTcules ainsi que de la longueur
de la 'distance de freinage. L'auteur fait connaitre ies
fcrmules théoriques de la capacité et les résultats expéri-
mentais de mesurage. Il rend compte a ce propos des
recensements de trafic tenus au cours des annees der-
niéres en Hongrie.

Kéaroly Kopasz:
L’effet du tartre concernant' les chaudieres des locomo-
tives a vapeur.
L’auteur fait connaitre en détail dans son article 'a mode
de formation, lies circonstances, les propriétés, la compo-
sition et les effets nuisibles du tartre. I! traite a part
la méthode la plus efficace de protection contre le tartre.

Summary

Péter Kereszty:
Questions Relating to Derailment of Railway Vehicles-

Author exposes and analyses in detail the causes and
influencing factors of derailments- He summarises the lite-
rature on the subject and shows the results of the new
derailment theory ais well as its experimental justification.

Sandor Kaiinoki Kis:
Local Communication Questions of Debrecen.
Author exposes and criticises the different town plann-

ing schemes of one of the largest cities in Hungary. These
plans shall improve the local communication system.

Jézsef Sziics:

New Principles for Construction of Traffic Aeroplanes

of Short Distance.
The inland air lines of Hungary are relatively short.
Article resumes the characteristics of such an aeroplane
type that especially meets both the technical and econo-
mical requirements of short-distance air traffic. Namely
the aeroplanes destined for long-distance traffic are not
economic for short-distance one.

Béia Czére:

Special Cummunication Publications.
Author reviews the Hungarian special works published
last year in the fielid of transport system. During the
past 20 years between the two world wars the number

of books relating to transport system was not no great
as that in 1951 alone.
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Dr. Boldizsar Véasarhelyi:

Determination of Capacity of Routes.

Capacitiv of public roads in the first line pedendson
the speed of vehicles as well as the length of their braking
distance Author exposes the theoritical fuirnulae of capa-
city and the results of experimental measurements. In con-
nection with this he deals with traffic counts carried out
during the last years in Hungary.

PALYAZATI HIRDETMENY

Karoly Kopasz:
Effect of Boiler Scale on Steam Locomotive Boilers.

Author rescirbes in detail the formation and circumstan-
ces as well as the propreties and the noxious effects of
the boiler scale. He deals separately with the most effi-
cient protective methods agaiinst the boiler scale.

A Budapesti MUszaki Egyetem gépészmérnoki kardhoz tartozé
v. sz. Matematikai és Elektromechanikai

tanszéken betdltend6 egyetemi tanari

allasra pélyazatot hirdetek. A kinevezés — a

palyadzatok elbiralasa szerint — tanszékvezet6 docensi allasra is torténhetik.

A kinevezendd tanar kotelessége lesz tudomanyszakait minden félévben a gépész-
mérnoki kar mindenkori tanulméanyi programmjanak megfelel6en el&irt 6raszamban és
terjedelemben el6adni, az el6adasok anyagat jegyzet formajaban a hallgatésag rendel-
kezésére bocsatani, a szilkséges gyakorlatokat, kollokviumokat és szigorlatokat meg-
tartani, valmint a tanszéket igazgatni

A betoltendd tanszékvezet§ tanéri ill. docensi allasok utan a 204/1951. (X1¥2.) M. T-
szaml rendeletben kozzétett illetmények jarnak.

A palyazatnak tartalmaznia kell:

1 A palyazé jelenlegi munkahelyét, beosztasat, besorolasat és fizetését-

2 Eddigi szakmai munkajanak és a munka eredményeinek részletes ismertetését

3 Tudoményos és oktatdmunkéjanak részletes ismertetését-

4 A palydzé altal irt konyvek és tanulmanyok pontos felsorolasat, megjel6lve, hogy

azok mikor és hol jelentek meg.

5 A payadzénak tudomanyos és oktatémunkajara vonatkozd jovébeni terveit.

A palyazathoz mellékelni kell:

1 Részletes Onéletrajzot két példanyban-

2 Az oklevelek hiteies masolatat.
3 Sziletési anyakodnyvi kivonatot-

4. A pélyazattal kapcsolatban a gépészmérndki kar dékani hivatalatél beszerzett és

pontosan Kitoltott kérdGivet.

A palyadzatokra vonatkozd részletes felvilagositast a gépészmérnoki kar dékanja,
illet6leg a dékani kar ad munkanapokon a hivatalos 6rék alaitt.

Budapest, 1952. majus 15.

A Budapesti Mdszaki Egyetem
rektora.

Voros Imre dr. s. k

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE
Felel6s szerkeszt6 : Harmati Sandor, — Felel6s kiad6 : Szollési Ern6
Terjeszti: Posta Kdzponti Hirlap lroda, Budapest V, Jézsef nador-tér 1. Telefon: 180-850.
El6fizetés és ugyfélszolgalat: V. Jozsef nador-tér |. (Uzlethelyiség). Telefon: 183-022. — Csekkszamlaszam: 61.229

Egyetemi Nyomda, Budapest — Felel6s vezet6: Janka Gyula igazgatd
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TUDOMANYOS

Akadémia



PALYAZATI FELHIVAS

A Budapesti Mf(szaki Egyetemen megiresedett, 111 Gjonnan szervezett alabbi &llasok
betoltésére palyazatot "hirdetek.

MERNOKI KARON:

Mechanika tanszékre, tanszékvezetdé egyetemi tanari allasra
I. sz. Hidépitéstam tanszékre, egyetemi docensi Aallasira
Il sz. Hidépitéstani tanszékre, egyetemi docensi allasra
1. sz. Matematika tanszékié, egyetemi docensi &llasra

GEPESZMERNOKI KARON:

1l. sz. Gépelemek tanszékre, tanszékvezetd egyetemi tandari &lldsra (A kinevezés esetleg
tanszekvezeté egyetemi docensi allasra térténdk,)

1l. sz. Mszaki mechanikai tanszékre, tanszékvezeto egyetemi tanari allasra

1. sz. Text!ltechnolégia (hurkolds, konfekcié® lanszékre, tanskékivezeté egyetemi tanari
allasra (a kinevezés esetleg tanszékvezeté docensi allasra torténik)

Vasutigépészeti tanszékre, tanszékvezetd egyetemi tanari Aallasra

VILLAMOSMERNOKI KARON:

Uzemgazdiasagtan tanszékre, tanszékvezet§ egyetemi tanari allasra

Maitematika tanszékre, tanszékvezet6 egyetemi tanari allasra

Mechanika tanszékre, tanszékvezet§ egyeietmi tanari allasra.

Szerkezeti anyagok tanszékre, tanszékvezet6 egyetemi tan&ri Aallasira

Fizika tanszékre, egyetemi docensi allasra

Eme'6gépek tanszékre, tanszékvezet6 tanari A&llasra (a kinevezés esetleg tanszékvezetd
docensi allasra torténik)

Konnydipari kerettanszékre, tanszékvezetd egyetemi tandri allasira (a kinevezés esetleg tan-
székvezetd docensi allasira torténik)

Szerszamgépek tanszéke, egyetemi docensi allasira

Vizgépek tanszékre, egyetemi docensi allasra

VEGYESZMERNOKI KARON:

Vegyiipari miveletek és gépek tanszéke, tanszékvezet6 egyetemi tanari allasra
Mez6gazdasagi kémia technolégia tanszékre, tanszékvezeté egyetemi tanari allasra
HI. sz. Matematika tanszékre, egyetemi docensi A&llasra

Altaldnos kémia tanszékre, egyetemi docensi allasira

Kémiai fizika tanszékra, egyetemi docensi allasra

E’ektrokémia tanszékre, egyetemi docensi allasra

EPITESZMERNOKI KARON:

Ipari épliletek tanszéke, tanszékvezeté egyetemi tandari allasra

Il. sz. Eplletszerkezettan tanszékre, tanszékvezet6 egyetemi tanari allasra

Epitéstervezési tanszékre, 3 egyetemi docensi allasra

Epitésgépesités tanszékre, 2 egyetemi docensi allasra

Lakéépiletek tanszékre, egyetemi docensi allasra

Véarosepitési tanszékre, egyetemi docensi &’lasra

I. sz. Eptlletszerkezettan tanszékre, 2 egyetemi docensi &llasra

1. Epuletszerkezettan tanszékre, egyetemi docensi allasra

Ipari épuletek tanszéke, egyetemi docensi allasira

I1l. sz. Epitéstorténet tanszekre, 2 egyetemi docensi allasra

A kinevezend6 tanéarak kotelessége lesz tudomdanyszakukat minden fé’évben a Mdszaki
Egyetem mindenkori tanulmanyi programmjanak megfeleléen el6irt d6raszamban és
terjedelemben el6adni, az el6adasok anyagat jegyzet formdajaban a hallgatésdg rendel-
kezésére bocsajtani, a szikséges gyakorlatokat, kollokviumokat és szigorlatokat meg-
tartani, valamint a tanszéket igazgatni.

A kinevezendd egyetemi docensek kotelességét a tanszékvezetd tandrok szabjak meg.

A betdltendé tanszékvezetd tandari és egyetemi docensi allasok utdn a 204/1951. XIl. 2. M. T
szamU rendeletben kozzétett illetmények jarnak.

A pélyazatokat mellékleteikkel egyltt a Magyar Koézldnyben tortént megjelenés utdn szami-
tott 3 héten belul kell az illetékes karok dékéanjaihoz benyujani. (Bp., XI., Budafoki-at 4.
Kozp. ép. 1. em))

Az egyes palyazatnak tartalmaznia kell:

1. A pélydzé jelenlegi munkahelyét, beosztdsat, besoroldsat és fizetését.

2. Eddigi szakmai munkajanak és a munka eredményeinek részletes ismertetését.

3. Tudoméanyos és oktatomunkéajanak részletes ismertetését.

4. A palyazo altal irt konyvek és tanulméanyok pontos felsorolasat, megjeldlve, hogy azok
mikor és hol jelentek meg.

A palyazathoz mellékelni kell:

t. Részletes onéletrajzot 2 példanyban.

2. Az oklevelek hiteles méasolatat.

3. Sziletési anyakdnyvi kivonatot. ) o I . i

4. A palyazattal kapcsolatban a Miszaki Egyetem illetékes dékani hivatalatél beszerzett és
pontosan kitoltott kérddivet.

A palyazatokra vonatkozéan, részlete® felvilagositaist az illetékes karok dékanjai, ill. a dékani
titkarok adnak milnkamapokon a hivatalos 6rak a’att.

Budapest, 1952. majus 2. Dr. Vords Imre s. k.

a Budapest: M{szaki Egyetem
rektora.



PALYAZATI FELHIVAS

A Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesilet elndksége atérezve a mélyépitbipar
Ugynevezett szezon jelleg kikliszobolésének jelentdségét az 5 éves tervink teljesitése
szempontjabol, nyilvanos jeligés

PALYAZATOT HIRDET

a legjobb téli munkamaddszerek leirasara a Kivitelezésnél és miszaki tervezésnél foglal-
kozé mi(szaki dolgozok részére, hogy az igy kozolt gyakorlati eredmények kozreadasaval
részben a tapasztalatcsere ilyen irany( megindulasat = elGsegitse, részben a miiszaki
cikk-irok csoportjat fejlessze,” az aldbbi feltetelek szerint:

s A palyazaton minden mélyépitGipari miszaki dolgoz6 részt vehet, akar tagja az
egyesiletnek, akar nem.

2. A palyazatot boritékba zarva 1952. junius 30-ra kell beadni az Egyesilet elndkségének
cimezve (Budapest, VIII., Vas-u. 19), melyhez csatolni kell a jeligés boritékot, melyen
?@Il‘%lta_ palydz0 nevét, beosztasat, képzettségét, sziiletési évét, munkahelyét is fel kell
{intetni.

3. A palyazat 2—3. oldalon konkrét téli épités-munkat (betonozas, féldmunka, vonatépités
sth.) irjon le az 0sszes miiszaki és gazdasagi megfigyelésekkel egyitt lehet6leg abrakkal,
fényképekkel, tablazatokkal OIK mddon, hogy az Egyesiilet szaklaipjaban a Mélyépités-
tudomanyi Szemlében lekdzdlhet6 legyen.

Csakis ténylegesen kivitelezett magyarorszagi megoldasok leirasaval lehet palyazni,
mert a Kivitelezési tapasztalat atadasa a palyazat egyik fécélja. Lehet mar Kivitelezett
Gjitdsokkal is palyazni.

4. A pélyazatot zs(ri biralja felul, melynek tagjai:

a) Miszaki Tudomanyos Egyesiletek Szovetsége
b) Epit6k szakszervezete
c) Koézi. Min. X f6osztalya

Kozi. Min. XII. f6osztalya.

A bizottsag elndkét a Kozlekedési Miniszter kilén nevezi Kki.

5. A 4. pontban létrehozott bizottsdg 1952. jalius hé 15-ig feliilbirdlja a beérkezett palya-
zatokat és javaslatot tesz a palyadijak odaitélésére. A péalyadijak a kovetkez6k:

l.dij: 500 Ft ,
Il. dij : 2x300 Ft Osszesen : 1.700 Ft
I, dij: 3x200 Ft >

Ezenkiviil a birdlobizottsdg a jobb palyamunkakat a Mélyépitéstudomanyi Szemlében
valé kozlésre javasolhatja, O0sszesen 5 db-ot, melyért a szokasos 40 forint nyomtatott
oldal di'azé_lﬁ jar, megjeienés utan, egyébként ez a feltétel a dijatnyert palydzatokra
is vonatkozik.

6. A palyazat nyilvanos Kihirdetése a Mélyépitéstudomanyi Szemle augusztusi szdméaban
jelenik meg. A palyazék egyéni irasbeli értesitést augusztus 1-ig kapnak.

A Kozlekedés- és Mélyépitéstudomanyi Egyesilet elndksége ezuton is felhivja a mély-
épitbipari, Kivitelezési és tervezési vallalatok vezet6it, hassanak oda, hogy a palyazatban
a muiszaki dolgozék minél nagyobb létszammal vegyenek részt és tdmogassak Oket e
munkajukban.



