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UJ ORSZAGGYULEST VALASZTUNK

Alkotmanyunk kimondja: Magyarorszagon
minden hatalom a dolgoz6 népé. A dolgozd nép
hatalmanak legjobb képvisel6je : az orszaggylés.
Ezért kell az orszaggydlést egész népiinknek valasz-
tania és olyan képvisel6ket az orszaggydlésbe kil-
denie, akik készek dnzetleniil szolgélni anép lgyét.

A Magyar Fuggetlenségi Népfrontban egyesult
hazafias er6k a Magyar Dolgozok Partja kiprobalt
vezetésével egységesen indultak 1949-ben és indul-
nak 1953 majus 17-én is a valasztasokon.

Munkésok, dolgozok, parasztok, értelmiségiek
testvéri egységben épitik az 0j magyar hazat.
Egység az épitéshen, egység az orszaggylilési kép-
visel6k vélasztasan is.

Alig egy évtizede hazank foldjét még a haboru
pusztitotta, ma békében éliink, épitlink. A haboru
utan hazank romokban hevert, ma épil, viragzik,
szebb mint valaha.

Elmaradt mez6gazdasagi orszagbdl hazank fej-
16d6 ipari orszagga lett, amely jolétben, erdben
egyre gyarapodik. Magyarorszdg a gazdasagi
és kulturdlis elmaradottsagabol élenjard orszag
lett, amelynek gazdaja a szocializmust épit6 dol-
gozd nép.

Nagyszer(i eredményeinket kodszonhetjik elsé-

\'sorban a nagy Szovjetuniénak, amelynek dics6
hadserege felszabaditotta hazankat az idegen el-
nyomas aldl, lehetévé tette népinknek, hogy sojat
kezébe vegye sorsa intézését. Csak a Szovjetunio
onzetlen tamogatasaval, alland6é anyagi és szellemi
segitségével tehette meg hazdnk a felemelkedés
nyolc esztend6s nagy Utjat a felszabadulas ota.

Nagy vivmanyainkat koszonhetjiik a magyar
munkasoknak, parasztoknak, értelmiségieknek,
akik megmutattak, hogy szabad nép, szabad haza-
ban csodakra képes. Magyarorszag gazdasagi,
politikai, tarsadalmi és kulturdlis arculatanak
nyolc rovid év alatt végbement gyokeres megvalto-
zasa : a magyar nép teremt6 erejenek, tehetsegének,
szorgalmanak bizonyitéka orszag-vilag elétt.

Koszénhetjuk nagy eredményeinket a munkas-
sag és a dolgozd parasztsag szovetségének, amelyet
allamrendiink alapjava tettlink és megvédelmeztiik
népiink ellenségeinek minden nyilt és alattomos
tamadasaval szemben. A Magyar Fuggetlenségi
Népfront Ggy mind eddig, ezutan is szent koteles-
ségének tartja : ovni, szilarditani, fejleszteni a
munkasosztaly és a dolgozo parasztsag szovetségét.

Kdszonhetjuk sikereinket a harcokban edzett
magyar munkasosztaly tapasztalt vezetéséért a
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Magyar Dolgozok Partja Rakosi Matyas biztos-
kezd irdnyitasdnak. A Magyar Flggetlenségi
Népfront szent kotelességének tartja: még egy-
ségesebben tomdoriteni egesz népiinknek kormany-
zatunk Ugyét, hogy Ujabb gy6zelmeket vivjunk ki és
arrd lehessiink minden nehézségen.

Gy6zelmeink, amelyeket a gazdasagi épitésben,
a kultarforradatomban, a nepegészsegligyben el-
értiink, a sorainkban kizd6 értelmiség gydzelme is.
Ezért mondja a népfront véalasztasi felhivasa :
,,KOszbnet a magyar értelmiségnek, réginek és
Ujnak, amelynek tudasa és hazafiassaga egyik
dont6 hajtéereje volt nemzeti felemelkedéslinknek.”

Ertelmiséglnk alkotd, tevékeny, lelkes tagja lett
néEUnknek, mert a part megnyerte igaz Ugyunk-
nek, s mert szakadatlanul, nyolc esztend6n keresz-
tll nevelte a nép szolgalatara, er6sitette benne a
hazafiti szellemet.

Kdszénhetjik eredményeinket annak, hog
nekiink demokratikus rendink van, hogy allamun
erés, mert Osszeforrt a demokratikus jogok teljes-
ségét élvezd szabad néppel, beléle meriti erejét és
hatalmat.

A Magyar Flggetlenségi Népfront programmja :
béke, munka, jolét, felemelkedés.

Az allam ereje a tomegek ontudatdban rejlik.
Az allam akkor er6s, ha a témegek mindent tud-
nak, mindenrdl véleményt tudnak alkotni és min-
dent tudatosan tesznek. Partunk, allamunk ezért
mindig &szinte, mély bizalommal fordult a magyar
né‘phez, s néplnk ugyancsak mély bizalommal vi-
seltetik partja és kormanya irant.

Ez a mélységes bizalom jut kifejezésre az Uj
orszaggy(lés képviselGinek jeldlésekor, amikor a
magyar nép biszken és lelkesen jeldlte elso kép-
visel6jének Rakosi Matyas elvtarsat, a nép forron
szeretett vezéret. A magyar nép ragyogoan Kki-
fejezésre juttatta akaratanak és céljanak egységét
és egyemberként sorakozik fel a valasztasoknal a
Magyar Figgetlenségi Népfront zaszlaja ala.

Az 0j orszaggyllés feladata lesz a magyar
népgazdasag masodik otéves tervének torvénybe-
iktatasa, amellyel fel akarjuk épiteni hazankban
a szocialista tarsadalmat.

Mi, ma%yar kozlekedési dolgozok egyemberként
kivanjuk kovetni a Magyar Dolgozok Partjat,
néplink bolcs vezérét, Rakosi Matyast, nagy
épitbmunkajaban, a szocialista tarsadalom fel-
épitésében, az er6s és boldog Magyarorszag meg-
teremtésében.
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Vasuti Diesel-motorok kialakitasanak néhany szempontja

MARTON VILMOS

A vasuti motorkocsik specialis  kivansagai
kilonleges motorforméat fejlesztettek ki. Ez a
kialakult motor a vasati motorkocsik, motoros
mozdonyok és tolatdé mozdonyok specialis kove-
telményei szerint alakult ki.

A motorok, mondhatjuk, kivitel nélkil mind
Diesel-rendszer(i motorok. A Diesel-motoroknak
az Otto-motorokndl Iényegesen jobb hatésfoka,
illetve kevesebb Gzemanyagfogyasztasa olyan
elény, ami a Diesel-motort egyeduralkodova
teszi a vasUti motoroknal el&forduld teljesit-
ményhatarok kozott. A jo lizemanyagfogyasz-
tds, mégpedig nemcsak a teljes terheléseknél,
hanem a részteljesitmenyeknél is, olyan el6ny,
ami teljesen kiszoritotta a vasuton régebben
hasznalt benzinmotorokat.

A vasuti motorok nagysagrendjét a megkivant
vonoeroételjesitmeny szabLa meg. A legkisebb
szokasos vasUti kocsik kb. 120 I6er6s motort
igényelnek. Az egyedil, vagy egy potkocsival
jar6 nagyobb motorkocsik 200—300 lderdsek,
a legnagyobb motor, amit még utast is szallitd
motorkocsiba gazdasagosan érdemes beépiteni,
kb. 600 léeré koril van. Természetesen az ilyen
nagysagrendd motorral ellatott kocsik 2 vagy
3 potkocsi nag¥ sebességgel valé vontatasara
is alkalmasak, illetve 2 motoros kocsival Gsszesen
5—6 kocsibol allé motoros vonatot vontathatunk
100—120 km/éra-a4s sebességgel. 600 lber6nél
nagyobb motoregységek mar rendszerint kilon
mozdonyba kerlilnek beépitésre. A tolatd moz-
don¥ok kdzepes motorokkal vannak ellatva,
amelyek. 300—800 léerGsek. A vontatd mozdo-
nyok motorteljesitmenye egészen 2000—2200
I6er6ig megy fel. Hasznalatos megoldas, hogy
két mozdony alland6an 6sszekapcsolva és egyitt-
m(kddve van lzemben ; ily mddon 4000—4400
I6er6s ikeregységek is vannak forgalomban.

A vaslti Diesel-motorok névleges teljesit-
ményét Ugy kell megadni, hogy az a vasitiizem-
ben rendszeresen es tartésan igénybeveheté
teljesitmény legyen. Ez a teljesiimény nem azo-
nos a stabil motorok tzemében szokasos allando
teljesitménnyel. A stabil zem allando teljesit-
ménye alatt ugyanis azt a telljesitményt kell
érteni, amellyel a motor korléatlan ideig Uzem-
biztosan, talzott kopasok nélkil, tehat megfele-
I6en hossz( élettartammal jarhat. A vasut-
lzemben a teljes, névleges teljesitményt nem
vesszik allandoan igenybe, eppen ezért meg-
engedhetd, hogy a nevleges (normalis) teljesit-
meény a stabil tUzem fogalmazasa szerinti allando
telljesitménynél valamivel magasabb lehet. Ez a
te Jesitménx akkora lehet, amilyennel a motor
korlatlan hossz(l ideig Uzembiztosan jarhat,
azonban a stabil Uzemben megszokott kopasi
értékeknél magasabb elhasznalddassal. A norma-
lis teljesitmény ilyetén valé megfogalmazésa
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meglehetdsen laza, éppen ezért ezen a téren a
kiilonb6zd cégek részérbl visszaéléseket tapasz-
talunk. Névleges teljesitménynek neveznek
ugyanis olyan teILesitmén eket, amelyeket a
motor hosszU idén keresztul, pl. 100 éran at mar
csak az Uzembiztonsag csokkenésével bir Kki.
Ez gyakorlatilag azt jelenti, ho%y a sorozatban
yartott motorok kézul némelyik kibirja, neme-
yik meghibasodik. Ha a meghibasodas mar nem
szOrvanyos, hanem szézalékosan Ijelent()'s meny-
nviségli motorpéldanynal fordul el6 a teljes
teljesitmény kovetkeztében, Ugy keétségtelen,
hogy a motor normalis teljesitménye tdl ma-
ﬂas[a van véve. A normalis teljesitmény meg-
atarozasandl tehat vasati tzemben okvetlenul
azt a teljesitményt kell vennunk, amelyet a
motor Uzembiztosan Korlatlan ideig elvisel.
A normalis teljesitmény megallapitasanal els6-
sorban a kipuffogdgdzok hémérséklete és a
dugatty( kozépsebesség jatszanak dont6 szere-
pet. Err6l késébb bbvebben lesz szo.

A normalisnal nagyobb tel{'esitményt talter-
helésnek kell tekinteni. A talterhelhet6ség, te-
Kintettel a vasuti motorok elég szolid méretezé-
sére, nagyfoku lehet, azonban semmiesetre sem
szabad felmenni olyan teljesitményre, amelyet a
motor Kibir ugyan, de csak az_Uzembiztonsag
fokozottabb csokkenésével. Szolidan méretezett
vasUti motort a normalishoz képest nem célszer(
tobb, mint 10, legfeljebb 15%-kal tulterhelhe-
tévé tenni. Ezen a téren is meglehetds szabados-
sag uralkodik. Egyes gyarak, kuléndsen- nyuga-
ton, a motor csucsteljesitményéil egészen szél-
s0seges magas értéket adnak meg, amelyet, ha
gyakran igénybe vennének, kétségtelen, hogy a
motor meghibasodasi statisztikaja erésen rom-
lanék és az elettartam tdlzottan csokkenne.
Egyes gyarak tipusaival kapcsolatban gyakran
szenzéciot kelt6 adatok keriilnek forgalomba,
igen konnyu motorokrol, amelyeket, ha jol
megvizsgal az ember, kider(l, hogy %(yakorlatilag
hasznavehetetlen magas csUcsértékek alapjan
van kiszamitva a fajlagos suly.

A vasuti motorok nem mindegyikén vezetik
be a tdlterhelés lehetéseégét. igy pl. a Ganz
Vagon- és Gépgyar altal gyartott vasuti moto-
rok névleges teljesitményei egyszersmind a be-
allitott és a motorbol tzem kozben kiveheto
legnagyobb teljesitmenyek is, Ezzel a teljesit-
ménnyel a motor (zembiztosan korlatlan ‘ideig
jarhat. Ha valamely motortipuson a normalison
tulmené terhelés is lehetséges, célszerl ennek a
vezérléeset a motorvezetd kezelGasztalan ugy
berendezni, hogy a motorvezet6 csak kalon,
nem tal egyszerd mozdulat segitségével tudja
igénybevenni a tulterhelést. Az sem foldsleges,
ha a talterhelés csak valamely billenty(i, vagy
pedal allandd6 nyomvatartasa, tehat allando
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faradsdg mellett lehetséges. Ha ez nincs meg,
a tulterhelést igen kdnnyen normaélis terhelés-
kent hasznaljak, kulénosen akkor, ha jol meg-
valasztott talterhelésnek hamarosan bekdvet-
kez6 lizemzavar kovetkezményei nincsenek, ha-
nem csupan az élettartam csokkenését jelenti.

A kovetelmények, amelyeket a vasuti Diesel-
motorokkal szemben tdmasztunk, mint meg-
bizhato Uzem, konnység, Kis terjedelem, hosszu
élettartam, gazdasagossag, mind olyan kivéanal-
mak, amelyeket minden motort6l megkivanunk.
Ezek a kdvetelmények azonban egymassal tobbé-
kevésbbé ellentétben allanak. A Kialakul6 kom-
promisszum a kovetelmények fontossaganak
sorrendjétél, a kbvetelménﬁek e?(yméshoz Viszo-
nyitott sulyatol fligg. Ezekhez a kdvetelmények-
hez val6 alkalmazkodas mértéke és mddja adja
meg a motor jellegzetes karakterét. Tekintstk
at, hogyan alkalmazkodik a vasuti Diesel-
motor az emlitett kdvetelményekhez.

Az els6 kovetelmeény a motor megbizhatd
lizeme. A motor igen ggakran a kocsi alvazaba,
ill. a forgbvazba van beépitve, lUzem kodzben
kozvetlen ellendrzésre kevés a lehet6ség. Az
alvazba beépitett motor az id6jarasnak, pornak,
razasnak meglehetsen ki van téve. Ezen korul-
ményeknek nem szabad a motor tizemét befolya-
solni. Esetleges tzemzavar silyos anya(];i hatra-
nyokkal jarhat. A nyilt palyan megall6 vonat
megzavarja a menetrendet, tehat nemcsak a
meghibasodott motor nem tudja teljesiteni a
feladatat, hanem mas vonatokat is gatol. Az

tizembiztonsagra igen nagy gondot kell fordi-
tani. Az Uzembiztonsag érdekében helyénvald
a motor szerkesztésében és gyartasaban a leg-
gondosabb megoldasok alkalmazasa, még az
eléallitasi koltseg emelkedése révén is. A na-
Eyobb elallitasi ar elenyészik az Gizembiztonsag

Ovetkeztében elmaradt Uzemi karok mellett.
| A kovetkezd kovetelmény a motor kis ter-
jedelme. Az alvazba, for%évézba beépitett mo-
tort igen szlikre szabott helyen kell elhelyezni.
A kis terjedelem stlyos kovetelmény a moto-
rokkal szemben. Ehhez jarul a masik ugyancsak
nagy probléma, a lehetdleg kis suly. A felsorolt
harom kovetelmény : a megbizhatdsag, a kis
terjedelem, és a kis sﬂl?]/, elégge ellentétes kove-
telmeények. A megbizhatdsag a masszivitasra
csabit. A masszivifas nehéz és terjedelmes moto-
rokat eredményez. A kialakult vas(ti motor
konnyebb, mint a hajomotor, de nehezebb (most
csak kis egysegekre gondolva), mint a kozuti
jarmdmotor. A megbizhatésag, a j6 fogyasztas
és a gazdasagossag érdekében megkivant hosszl
élettartam feliétien a nehezebb motor feleé tekint.
Természetesen a nagy suly nem jelent mindig
megbizhatosagot, amint hogy a kénny( motor
sem jelent okvetlenil rovid élettartamot. Lehet
nemes anyagok felhasznalasaval, fejlett gyar-
tdstechnikaval és Kkicsiszolt konstrukcioval
konny( és tartés motort késziteni A vaslti
motorok 1 l6er6jére es6 suly kb. 4—13 kg-ig
ingadozik. Azonos élettartamot tételezve fel, a
kénnyebb motor Altaldban dragabb, mint a

nehezebb motor, sét egy bizonyos I6erdstiyon
alul mar csak egyre alacsonyabb élettartamot
érhetlink el. SzélsGséges példaja ennek a repll6-
motor, ahol a konny(ség annyira dont6 kove-
telmény, hogy a sulycsokkentés érdekében a
legdragabb gyartastechnologiat kivand  kon-
strukcio mellett is az élettartam meglehet6sen
rovid voltat vallalni kell. Ha viszont hasonld
anyagokat és gyartastechnologiat kivané kon-
strukciodt tételezlink fel, a konnyebb motor —
bizonyos hataron belil —rendszerint olcsdbb is,
de egyben rovidebb élettartamd. A ,legolcsébb
motor” megitélésénél mindenkor figyelembe kell
venni az elGallitdsi arat, a motor élettartama
alatt elhasznélt dsszes Uzemanyag koltségét és a
karbantartési, javitasi koltséget. Ezeknek dsszes-
seget kell vonatkoztatni egy Uzemorara. EIO-
fordulhat, hogy a kevesbbe tartds, de olcsobb
és konnyebb motor (izemkoltsége (amortizaciot
is beleertve) egyenl6 a tartos, de dragabb és
nehezebb motoréval. igy lehetseges, hogy van-
nak gyarak, amelyek a vilagpiacon 8—I0
kg/léero sulyd motorokkal versenyképesek mas
gyarak 4 kg/l6eré sulyd motoraival.
Mozdonymotoroknal a kedvezé sulyt mar
sokkal konnyebb meghatarozni. Tudvalévo,
hogY a mozdony egy bizonyos —a teljesitménye
altal megszabott — vonder6t csak bizonyos
adhéziés sulynal képes kifejteni. A motor
stlyanak tehat akkoranak kell lennie, hogy a
megfeleléen méretezett erbatviteli berendezés-
sel, alvazzal és kocsiszekrénnyel egyltt, a
mozdony 0Osszes sllya lehet6leg éppen a szik-
séges adhezios suly legyen. Ha a mozdony
Osszes sulya a megikl'vant adhéziosulynal na-
gyobb, akkor feleslegesen cipel magaval az
adhézié szempontjab6l nem hasznalhat6 suly-
tobbletet. Ezt az idealis motorsalyt, kiléndsen
Diesel elektromos erGatvitelnél meglehetésen
nehéz elérni, f6képpen egészen nagy motoregy-
ségeknél. A dugattyl kozépsebesség értéket
ugyanis a tomegerék és az elhasznalddas miatt
egy bizonyos értéken tal nem célszer(i vinni.
(Kb 10 m/sec.). A na%?/ motoregysegek nagy
hengereinél a célszer( dugattyu Kkozépsebesség
értékét méar ardnylag alacsony fordulatszamok-
nal elerjik. Az alacsonyabb fordulatszamok
kisebb literteljesitményt hoznak magukkal, ez
viszont nehéz motort eredményez. A fordulat-
szam — a dugattyl kozépsebesség realis
hatarokon belll valo tartasa mellett — tehat
csak ﬂgy emelhetd, ha kisebb hen%ereket alkal-
mazunk. A kisebb hengerek az elérhet6 nagyobb
literteljesitmény révén konnyebb motort ered-
ményeznek ugyan, azonban a hengerek szama-
nak ndvekedése a gyartast teszi dragabbd, egy-
szersmind a hibaforrasok szamat noveli.

Az 1 loer6re es6 motorsuly kialakalasanal
nagy ,felen'gogege van a loket/furat viszony
megvalasztasanak. Minél kisebb a loket/furat
wszonl))/, vagyis minél rovidebb a loket, annal
nagyobb fordulatszdm érhet6 el valtozatlan
dugattyu kozépsebességgel. A konnyliség tehat
a rovid loketet indokolnd. Mas szempontok
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viszont a tdlsagosan rovid loket ellen szolnak-
|gP/ példaul a rovid I6ket aranylag nagy furatot
jelent. A nagyobb furatban nagyobb szelepek
elyezheték el. Sziikséges is a nagyobb szelep
a magasabb fordulatszam miatt. Viszont nagy
fordulaton az aranylag nehéz szelepek moz-
gatdsa kellemetlenll nagy témegeroket, erds
rugot, robusztus, tehat nehéz szelepmozgatést
kivan. A nagyobb szelepek hiilése rosszabb.
A nagy furat rontja az egGter alakjat. A tal-
sdgosan alacsony égltér az égés jo lefolyasa s
ezen keresztll a #'é fogyasztas érdekében nem
célszer(i. A nagy furat nagy dugattydfeneket is
eredményez, ami viszont a dugatty(h(tés szem-
pontjabol nem kivanatos. A furat novelésével
ugyanis a dugattyu-fenék terlilete négyzetesen
nd, de a dugattyl kerilete csak linearisan, tehat
a dugattyl-keriilet egységén elvezetendd ho-
mennyiség novekszik. A nagy furat esetleg
feleslegesen noveli a fétengely hosszat. Soros
motorokndl el6fordulhat ugyanis, hogy a f6ten-
gely tisztan szilardséagi alapon révidebbre volna
méretezhetd annal a hosszdsagnal, amelyik a
hengerek egyméasmellé heI%/ezesébéiI kiadodik.
Természetesen a hosszabb f6tengely nehezebb ;
nehezebb a hozzatartozd for attt)/uszekrény is.
Osszefoglalva tehat : a I6ket/furat viszony
csokkentése bizonyos hataron alul nem célszer(.
A szokésos értékek vaslti Diesel-motorokon
11 —1,4-ig vannak.

A tolatomozdonyok altalaban kozepes teljesit-
ménydek. llyen teljesitményl motoroknal rend-
szerint a pontos adhézids suly elérése nem nag
probléma, anndl is kevésbbé, miutan ezek rend-
szerint mechanikus sebességvaltokkal készilnek.
Itt ink&bb arra kell vigyazni, hog)& a motorok
elegendéen nehezek legyenek a sziikséges adhé-
zi6s suly eléréséhez.

A motorban az égés lefolyasat vizsgalva, meg
kell jegyezniink, hogy a modern Diesel-motorok
— barmilyen rendszer(iek legyenek is — altala-
ban igen gyors egést valositanak me%. Indikator
diagrammjuk egyéltaldban nem hasonlit az
allandd nyomason lefoly¢ valddi Diesel-kor-
folyamhoz, hanem sokKal inkédbb az &lland6
térfogaton égd8 Otto-kérfolyamhoz. Tudjuk,
hogy a Diesel-korfolyam thermikus hatasfoka
rosszabb (azonos kompressziovégnyomast fel-
tételezve), mint az Otto-korfolyamé. Ha tehat
motorainkban a Diesel-kdrfolyamot tudnank
megvaldsitani, a fajlagos fogyasztas ketség
kival emelkednék, bar a hajtom0 igénybevétele
szempontjabol elényds volna. A Diesel-kor-
folyam megvaldsitasa nehéz probléma. A be-
fecskendezés alkalmaval az égoétérbe beporlasz-
tott folyadékrészecskék a fuvoka elhagyéasatol
kezdve melegedni kezdenek. A felmelegedést
féleg a kompresszio réven felmelegedett levegd
okozza. Az uzemanyagcsepp felilete addig
melegszik, amig vegul meggyullad. A gyulladasi
hofok eléréséhez tehat ido kell. Ezt az id6t
hivjuk gyujtasi kesedelemnek A gydjtasi kése-
delmi ido alatt a legels6 befecskendezett folya-
dékcseppecske eltavolodott a favokatdl. Miutan
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a befecskendezés folyamatos, a gyujtasi kese-
delmi id6 alatt a befecskendezd (zemanyag-
adag egy réesze mar bekerilt az ég6térbe, mire
az elsd folyadékcseppecske meggyullad. Az
égés magas hdéfokon torténik és sugarzas és
vezetés révén rohamosan felmelegiti a mar
bekerilt tizel6anyagot Ogﬁ/ hogy ennek meg-
gyulladasa hirtelen torténik. Az igy keletkezett
gyors égés kozel allando térfogaton lefoly6 égést
eredményez. A Diesel-korfolyam megvalésitasa
igy a gyujtasi késedelem miatt nehezen lehet-
seges. A kozel allando térfogaton lefolyo égés
Diesel-motorban tehat tobbé-kevésbbé nem-
csak célszer(i, de szukségszerii is. Az éges sebes-
ségére befolyasa van annak is, hogy a motor
eldkamras, vagy kozvetlen befecskendezésl. Az
el6kamraban meginduld égés felemészti az el6-
kamra levegGjenek oxigénjet, az égés csak akkor
folytatédhat, ha az égé lizemanyagsugar kikerl
az el6kamrabdl. Ez a hatas csokkenti a meg-
gyulladas utani égés hirtelenségét, ezzel egyutt
a nyomasugras meredekseget. Legmeredekebb a
nylggnésugras kozvetlen befecskendezésli moto-
rokba.

Az égés gyors lefolydsanak vannak kellemet-
len hatasal is. A magas égési csicsnyomas a
forgattyds hajtomd igenybevételét noveli, bar
gyorsjaratQ znagy ugatty( kozépsebességli)
motoron a_tomeger6 ervényesilése miatt a
magas €gési végnyomas nem annyira kellemet-
len, mint lasst jaratl motoron. A gyors égésnek
egy masik kodvetkezménye a motor zajos, Ugy-
nevezett kemény jarasa. A kemény jarasnak az
oka tudvalevlleg éppen a meredek nyomas-
ugrés. Vasati motoroknal a Diesel-motor
kemény hangja, kuléndsen motorkocsikon elé
kellemetlen. Az utast is szallito kocsiban el-
helyezett motor hangjanak elszigetelése nehéz
feladat, ezért céliranyos volna magat a motor
hangjat is csokkenteni. A motor hangjanak
csokkentésére benzinmotorokon kialakult mad-
szerek vannak. Legfontosabb ezek kozll a
kipuffogo hangjanak csokkentése me(_ifelelc'i hang-
tompito dob alkalmazésaval, a szelep zarédasi
zbrejének megsziintetése alkalmas bUty(')'kProfiI
és szeleprés valasztasaval és zajtalan Togas-
kerekek alkalmazasa. Meg kell jegyeznlnk,
hogy benzinmotorban az égésnek szamottevd
hangja nincs. Diesel-motoron a felsorolt mod-
szerek nem hozhatnak megfelel6 eredményt
éppen azért, mert a Diesel-motor hangjanak
jelentékeny részét az égésnek a kémény zaja
okozza. A halkan jaré Diesel-motor megterem-
téséhez tehat a gyujtasi késedelembdl eredd
hirtelen_nyomasugrast kell elsGsorban megsziin-
tetni. Tulajdonképpen a Diesel-korfolyamat
megvaldsitasara kellene torekedni. Az égés
hangjanak lecsokkentése utidn természetesen
sorra kell venni a mechanikus és egyéb zorejek
csokkentését. Remélhet6, hogy a jovében a
vasUti motor a csondesebb jaras tekintetében
fejlédni fog.

A vasUti Diesel-motorok kozott el6kamras
és kozvetlen befecskendezés(i tipust egyarant



szép szammal taldlunk. Taldn tébb az el6-
kamras tipusok szama. Ennek egyik magya-
razata az elGkamranak az el6zGkben emlitett
nyomasugrast tompitd hatésa, ami egyben az
égési végnyomas kisebb voltat is jelenti a koz-
vetlen befecskendezéshez képest. Ennel fon-
tosabb el6nye az el6kamranak, hogy kozvetlen
befecskendezésnél a befecskendez6 szivattyuval
és a porlasztoval szemben tdmasztott kovetel-
mények joval magasabbak, mint el6kamras
motorokon. A Bosch-rendszer(i szivattylban
uzem kdzben fellépb Iegnagyobb n]yomés el6-
kamras motoron 200—300 atmoszféra kozott
van. Ezzel szemben kdzvetlen befecskendezésnél
az 500 atmoszférat is elérjik. Itt megjegyzend6,
hogy a befecskendezési nyomés nem azonos a
porlaszto nyitasi nyoméasaval. A befecskendezeési
nyomas a dugattyt folott és a bef. cs6 elején
uzemben 1év6 motoron fellépd nyomés, amely-
nek nagysagat a befecskendez6 cs6, porlasztd
(féképpen a fuvoka) hidraulikai ellenallasa és a
motorban [év6 ellennyomas egyiittesen hata-
rozzak meg. Pl. egy el6kamras gyorsfordulatd
motoron a gorlasztc') nyitasi nyomasa 140 at-
moszféra, a befecskendezési nyomas a porlaszto-
cs6ben mérve, teljes fordulaton kb. 200—300
atmoszféra korul van. A Bosch-szivatty( be-
fecskendez6 dugattytjanak élettartama er@sen
fugg az lUzem kozben el6forduld befecskendezd
nyomastol. Tapasztalat szerint a befecskendez6
nyomas emelkedésével a dugattyu élettartama
a linearisnal meredekebben csokken. UPyanez
a heIKzet a porlasztoknal is. Hozzajarul ehhez
még, hogy a kdvezetlen befecskendezé porlaszto
furatai rendkivul kicsinyek —néhany tized mm
atmérdjliek —és ezek a kis furatok tizem kdzben
konnyen eltomddnek, tehat nagyon gondos
gazolajszurést kell alkalmazni. A" j6 gazolaj-
sz(ir6 a befecskendez0 dugattyd és a porlaszto
élettartama szempontjabol is igen fontos. A koz-
'vetlen befecskendezesl  motorck kényesebb
befecskendezd szivattyu és porlaszto iEenyéveI
szemben all az el6kamrds motorok elékamréja,
amelyik hoallo acélbol keészul és elég draga
alkatrész. Vilagviszonylatban jelenleg u?(y lat-
szik, hogy a kis és kdzepes vasuti motorokon az
el6kamras tipus van talsulyban, nagyméretii
mozdonymotorokon azonban inkébb a kozvetlen
befecskendezés a gyakoribb.

A motorok sulyara nagy befolyassal van a mo-
torban elért effektiv kdzépnyomas is. A Diesel-
motorok rendszerint nagy levegGfelesleggel dol-
goznak. Az elérhetG effektiv kozépnyomast nem
annyira az eleghet tlizelGanyagmennyiség, mint
inkabb a kipuffogoh6mérséklet szabja meg.
Tapasztalati adatok azt mutatjak, hogy 450°,
ritkin 500° C-nal nem magasabb Kipuifogo
homérséklettel dolgoz6 motorok szelepei, du-
gattyui még rendelkeznek a megkivant tartds-
saggal. Ennél nagyobb kilpuffogé hémérsék-
letek esetén mar tul gyors elhasznalodassal kell
szamolni. Az emlitett 450—500° C Kipuffogo
homérsekletnez kb. 6—6,5 kg/cm2 effektiv
kdzépnyomas tartozik. Ennél nagyobb kodzép-

nyomasokat a tartdéssdg veszélyeztetése nélkiil
csak feltoltott motor esetén érhetlink el.

A feltoltés lényege az, hogy a motor szivo-
csovebe a kornyezo Ieveﬂ()'nél nagyobb fastIgu
levegGt juttatunk be. A hengertérfogat nagyobb
fajstlyd leveg6vel telik meg, a henger nagyobb
stlyd, tehat tobb leveg6t szivott be, mint fel-
tolté nélkdl. A tobb leveg6ben tobb az oxigén,
igy aranyosan tobb tlizel6anyag égethet6 el.

nnek kovetkeztében egy I0ket alatt tobb
munkat kapunk, masszdval nagyobb lesz az
effektiv kozépnyomas. A koézépnyomas iI%/ mo-
don valé novelésének tdbbek kozott hatart
szab az a kerIménK, hogy ha a kdzépnyomast
emeljuk, a motorhengerben lejatszodd  kor-
folyam termikus hatasfoka csokken. Tételezziik
fel, hogy a motor Diesel-kérfolyam szerint
dolgozik (1. abra).

Az 1. jell gorbe szerint végbemend expanzid

nyomasviszonya a 2. jeli expansi6 nyomas-
a

viszonya — Az 4brabol lathatdé, hogy

P2 Pal

nagyobb mint Az expansié hatdsfoka a

]
nyomé1sviszonytc')l32 fugg, tehat az 1 expansio
jobb hatasfoku, mint a 2 expansi6. Ha tehat
a Diesel-kdrfolyam szerinti indikatordiagramm
teriiletét (a kozépnyomast) az abra szerint
novelem, a korfolyam termikus hatasfoka csok-
ken. Nem Aallna el hatasfokcsokkenés, ha a
motor az Otté-kdrfolyam szerint dolgozna (szag-
gatott vonal). Ez esetben az 1 és 2£gorbe ex-
pansioviszonya ugyanaz volna. Itt a kozép-
nyomas novekedése az égési végnyomast ndveli.
Mint lattuk, a val6sdgban a Diesel-motorok
sem nem Disei-, sem nem Otto-korfolyam
szerint mikddnek, hanem diagrammjuk a kett6
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kozotti & menetet mutatja (Sabatier korfolyam),
igy a kozépnyomas novekedésével Kisebb
mervi thermikus hatasfok romlds és égeési
végnyomasnovekedés jar egyutt. A thermikus
hatasfok romlasat bizonyos fokig ellensilyozza
az a kortlmény, hogy a kdzéEnyomés emel-
kedésével a mechanikus hatésfok relativ javul.
A mechanikus veszteségek nagy része ugyanis
ng%etIer) a kozeépnyomastol. A kdzépnyomas
emelkedésével n6 a motor teljesitménye, tehat
az 1 l6er6re esd mechanikus veszteseg csokken.
A felsoroltakon kivil még hatart szab a fel-
toltés mértékének az égotér hdigénybevétele
(el6kamra, dugattyu, Kipuffogdszelep) is, ami
tul nagy lesz nagyon magas kézéﬁnyomésnak.
Ezek es még sok mas korllmény kialakitottak
azt a tapasztalatot, hogy feltoltéssel a motor
teljesitmenye ?yakorlatl ag 25—80%-kal fokoz-
hat6. 25%-nal kisebb feltdltést nem nagyon
érdemes, 80%-nal nagyobbat megfelel tartos-
sdggal nem igen lehet csindlni. A feltoltott
motor kdzépnyomasa ezek szerint gyakorlatilag
kb. 11 kg/cmzig terjed.

Vasati  motorokon a feltdltés rohamosan
terjed. A feltdltésnek kétféle hasznalatos médja
van : a motortengelyr6l mechanikusan meg-
hajtott felt6lték és a motor kipuffogd gazaival
hajtott gazturbinaval egy tengelyre épitett
feltoltok.

A mechanikusan meghajtott felt6lt6 kom-
presszorok vagy térfogatkiszoritason alapulnak,
mint pl. a Root-féle favo (lenyegében Kettd,
vagy haromfogl fogaskerékszivattyd), va?y
centrlfu%élkompresszorok. A Root-favo ala-
csonyabb, néhany ezer fordulaton mlikodik, a
centrifugadlkompresszor azonban percenkent tiz-
ezer, vagy ennél joval tobb fordulatot igényel
a motoron szébajohetd méretek mellett. llyen
nagy fordulat néhany nehéz problémat vet fel.
A nagy fordulat miatt olyan témegerdk Iépnek
fel a kompresszor forgérészében, hogy szik-
ségesse valik az attétel fogaskerekeit rugozo,
vagy bizonyos nyomatékon felil megcsiszo
tengelykdtéssel védeni. Az igen nagy iordulatl
fogaskerekek gyéartasa kilonleges gondot igé-
nyel. Ha homlokfogaskerekeket hasznalunk, a
keletkezett zaj kellemetlentl ndveli a motor
larmajat. Nagy problemat jelent a gyorsfor-
dulatd kompresszor csapagyazasanak kerdése is,
kulondsen vasuti motorokon, ahol a motorkocsi
futdsa kozben a kocsi alvazadba, vagy még-
inkdbb a forg6zsamolyba beépitett motor ugy-
nevezett kigy6zé és bolintdé mozgasokat végez.
Ez azt jelenti, hogy a motorra felszerelt fel-
tolt6 tengelye iranyat kis mértékben ugyan, de
elég nagy szogsebességgel, ill. szdggyorsulassal
valtoztatja. Ennek kovetkeztében a forgorész-
ben igen nag%/ giroszkopikus nyomatékok lépnek
fel, amik a forgdrész tengelyet ersen igenybe-
veszik. Kiléndsen rossz karban lévé palyan a
giroszkopikus erék a feltolté kompresszor csap-
agyait meég biztonsdgos méretezés esetén is
gyorsan tonkretehetik.

A mechanikus meghajtasi kompresszor altal
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felvett teI'esitménK a motorteljesitménybdl le-
vonodik. Szamolni kell tehat a motor mechanikus
hatasfokanak romlésaval. Igaz, mint mar emli-
tettik, ha a motor effektiv kozépnyoméasa
novekszik, vagyis a hengertérfogat egységébdl
kivett teljesitmény novekszik, a mechanikus
hatadsfok a motorra nézve javul. llyen forméan a
mechanikus meghajtasu feltolt6 ~ altal elvitt
tel ¢esitmény egy része megtéril a motor mecha-
nikus hatasfokanak javulasaval. A mechanikus
meghajtasu _felt6ltok eldnye, hogy a motor
toltesének hirtelen novelése estén kesés nélkil
kovetik a fordulatszam emelkedesét, tehat a
feltdltott motor rugalmassaga kb. azonos marad
a fel nem toltétt motoréval. A motor fordulat-
szamaval egyditt valtozd feltolté fordulatszdm
azonban egyszersmind hatrany is. A feltolté
nyomas nem valtozik, ha azonos fordulaton
csokkentjuk a toltést. Tehat részterheléseknél
szlikségtelenll nagy a motorba bemend levego-
mennyiseg, ami a kompresszor foldsleges ener-
giafogyasztasa miatt hatranyos. Egyes motoro-
kon vannak olyan berendezések, ahol a motor
és kompresszor kozotti attételt lehet valtoz-
tatni ; ezek a berendezések azonban komplikal-
tak és drdgék és inkabb reptlémotorokon hasz-
nalatosak.

Lényegesen kedvez6bbek a Kkipuffogd gaz-
turbinaval meghajtott feltolté Gzemi viszonyai.
A motor hengerébdl kijové melegiD kipuffogo gaz
alkalmas arra, hogy vele gazturbinat hajtsunk
meg. A turbinak sajatsaga, ho?<y nagy fordulat-
tal mikodnek, tehat igen alkalmasak centri-
fugalis kompresszor, esetleg axialis turbokom-
presszor, kozvetlen meghajtasara. A gazturbi-
nas feltoltd tengelye és a motor tengelye kozott
semmiféle mechanikus kapcsolat nincs, elmarad
a draga és kényes attétel. A gazturbinas fel-
toltének Kkitlnd oOnszabalyozdsa van. Minél na-
gyobb a motorban elégetett tluzelGanyagmeny-
nviség, annal nagyobb energidju kipuffogogazt
kap a turbina, annal gyorsabban forog, tehat
nagyobb lesz a feltoltonyomas. A gazturbinas
feltoltd levegbszallitasa alkalmazkodik a motor
terheléséhez.

A feltolt6t hajtdé gazturbina részben olyan
energiat hasznal fel, amely a kipufogdgazban
egyebként veszend6be ment volna. A motor
kipuffogd szelepének nyitdsakor a hengerben
mégy nthéng/ atmoszféra nyomas van. Ezt a
nyomast tobbé-kevésbbé hasznosithatjuk a gaz-
turbindban. A hasznositds moddja “szerint a
Kipuffogé gazturbinak két alaptipusa hasz-
nalatos. Az egyik megoldas az, hogy a tdbb-
hengeres motor minden hengerebdl az égéster-
méket egy kozos kipuffogd csébe gydjtjik és
vezethUk a turbinaba. A kipuffogo cs6ben ki fog
alakulni egy atlagos nP/omés. Z a nyomas a
motor szdmara, mint ellennyomas szerepel és a
dugattyutol elvont Kkitolasi munkat noveli.
A gazturbina altal felvett és hasznositott ener-
gianak tehat csak egy része ered a kipuffogo
szelep nyitdsakor a gézban még bent 1évd



energiabol, a masik része a motor hengeréb6l
van_elvonva (a megndvelt kitolasi ellennyomas
révén).
A masik megoldas, az 0. n. Buchi-féle, nyomas-
hulldmot hasznositdé megoldas. Itt kdzos Kipuffo-
6csébe csak olyan hengerek puffognak, ame-
yeknek  kipuffogoszelepe nincs egyidejlleg
nyitva. Tobbhengeres motoron éppen ezért tobb
kipuffog6csovet kell hasznalni, amelyek kilon-
kulon vezetik a kipufogogéazokat a turbinéaba.
Ezen elrendezésnek célja az, hogy a kilpuffogé-
szelep nyitasakor a kipuffogocsoben keletkezett
nyomashullam energiajat a_turbina jol kihasz-
nalhassa, tovabba, hogy a kipuffogocsébe jutott
?az leexpandalasa utan az égéstermékek kitolasa
ehetGleg ellennyoméas nélkil folytatédhassak.
A helyesen kialakitott kipuffogdcsében a nyo-
mas a feltoltbnyomas ala is sullyed és a ki-
puffogd Utem végén a szivo- és kipuffogoszele-
pek egyideji nyitasa mellett a henger kom-
presszidterének atoblitése is lehetséges. Az at-
Oblités a feltdltésnek igen fontos mozzanata,
mert a kompresszidtérben lév6 égéstermekek
eltavolitasaval novekszik a hengerbe bekeruld
friss levegé mennyisége, ami tobb tlizel6anyag
elégetését teszi lehetévé és ezéltal nagyobb
kozeépnyomast eredményez. Az atoblité levegd
tovabba hiti az égéteret és a szelepeket. A
Buchi-féle feltdltésnél a turbina alig valamivel
noveli meg az égéstermékek kitolasanak ellen-
allasat, tehat jorészben a feltéltétt motoron
veszendGbe men6 energiat hasznosit. )
A %ézturblnés feltdlték hatranya, hogy hir-
telen fordulatszdm-és terhelésvaltozaskor késve
kovetik a motort. A feltolté levegd késve éri el
a sziikséges mennyiséget, emiatt hirtelen ter-
helésvaltozaskor a motor atmenetileg a kelleté-
nél kevesebb levegft kap. Ha a feltoltott
motor a flstolés hataran dolgozik, a hirtelen
terhelésvéltozas rovid fustoléssel jar. A fel-
toltének ez a késése vasuti motoron nem okoz
bajt, mert egyrészt hirtelen terhelésnévekedések
ritkan lépnek fel, masrészt a vasuti motorok a
fustolési hatartdl elég tdvol miikodnek. Kozati
jarmivon, féleg varosi lizemben, a gazturbinas
feltoltd késése mar elég kellemetlen jelenség.
A vasuti Diesel-motorok kett6 és négyutem-
ben készilnek. E kétféle "rendszer kozott vilag-
szerte nagy vetélkedés folyik. A kdzelmultban
ugy latszott, hogy a kétitem( rendszer el6-
terbe keriilt. Ketségtelen, hogY a kétiitemd
motor nemelyik fajtaja szerkezetileg egyszer(ibb,
mint a négyutemd motor. Kétlitem( motorokon
tartos Uzemben elérhetd kbzéﬁnyomés nem
haladja meg a 4, legfeljebb 5 kg/cm2 kbzép-
nyomast. Ennél nagyobb kdzépnyomasok olyan
hdigénybevételt jelentenek elsbsorban a du-
gattyara, masodsorban a henger részeire, ami
tartdés Uzemben mar nem engedhetd meg. Ha a
kétltem( motor résvezérlésu, akkor magasabb
kdzépnyomasoknal a réseket vezérlé dugattyud-
élek " leégesének veszelye all fenn; ha pedig
rés- és szelepvezérlésii, Ugy a kipuffogoszelep
elhasznélédésa a probléma.

Tételezzlik fel ugyanis, hogy egy két- és egy
négyltem( motorban az égés teljesen azonosan
folyik le. Tehat : ugyanakkora a kdzépnyomas,
egyforma leveg6felesleg. A kétitem(d ~motor
szelepén vagy vezérl6 résén egyenlé fordulat
mellett éppen kétszerannyi kipuff gaz omlik
ki, mint a négyitem( motor szelepén. (Termé-
szetesen a ketutem({ motor kétszerannyi tel-
jesitmcnyt ad.) A kipuff gazbol a szelepre
atadott h6mennyiség tehat ez esetben nagyobb
lesz a kétlilemnél, mint a négyltemnél. Ha a
négyltem( motoron ugyanazt a hdigénybevé-
telt engedjuk meg, U%y az kozel kétszer akkora
kdzépnyomasnal all eld, amikor is a négyitem(
motor ‘mar ugyanannyit teljesit, mint a Tét-
ttem(i. A szelepes kétitemd motor elBallitasi
koltsége mar nem marad alatta a négyutemi
motorenak, s6t a kétitemd motor szelepeinek
mozgatadsa nehezebb feladat, mint a négy-
ttem(e. Ezenfelul van még az 6blitékompresszor
is. A kétitemben elérhetd kb. 4—5 kg/cm?2
kdzépnyomas azt jelenti, hogy ennek liter-
teljesitménye, tehat a suIYa versenyképes olyan
négyUtemL’j motorral, amelynek a kdzépnyomasa
a 8—10 kg/cm2 alatt van. A fel nem toltott
négyutemd motor loerGsulya és helysziikség-
lete'—azonos anyagmindségeket és technoldgiat
feltételezve — folotte lesz a kétlitemd motoré-
nak, itt tehat a keétutem el6nydsebb. A két-
ttem({ motorok el6nyds volta megszlnik a
8—10 kg/cm2k6zépnyomasu, vagy ennél jobban
feltdltott motorokkal szemben, miutdn ezek
literteljesitménye kétlitem( motorral alig, vagy
egyaltalan nem érhetd el. A kétitemd motorral
a kipuffogé gazturbinat korantsem lehet olyan
jél osszehangolni, mint a négyUtemL’]vel. Mint
emlitettiik, a kipuffogo gazturbina mindig jelent
bizonyos ellennyomast. Ez az ellennyomas a
kétlitem({ motor &blitésénél sokkal kellemet-
lenebb, mint a négyutem( motornal. A ,,Buchi”-
iele sok elényt biztosit6 nyomashullammal dol-
gozé kipuffogd gazturbina kétitem(i motornél
alig alkalmazhat6. Ez a magyarazata annak,
hogy legujabban a négyitem( feltoltott Diesel-
motorokkal szemben a kétitem({ motorok a
vasuti Uzemben hattérbe szorulnak. Még fel nem
toltott négyltem( vasuti motor esetében is
csak akkor versenytars a kétlitem( motor, ha
valamely gyarnak mar kész, Kkiforrott két-
Utem( motortipusa van. A jol kifejlesztett két-
ttemd motor fogyasztas «tekintetében legjobb
esetben egyenlé, de nem jobb a négyltemi
motorénal.

Kisebb l6erésulyra valé torekvés a fentebbiek
szerint nem indokolja 0j kétlitem(d motor szer-
kesztését, mert hiszen egyenld Urtarialmd négy-
utemd motor feltdltéssel ugyanolyan litertelje-
sitményre hozhatd. A feltdlt6 kompresszor ez
esetben mindkét tipusnal megvan, tehat az
Osszehasonlitasnal Kiesik. Ha tehat valamely
gyarnak jol kifejlesztett négyltemd tipusa van,
nem célszer(i a kétlitemre vald attérés, mert ha
literteljesitmény novelésere van szikség, az
feltoltéssel igen nagy mértékben fokozhato.
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Ez a megallapitas csak vasUti Diesel-motorokra
érvényes, mert példaul a nagy, tobbezer 16erGs,
lassujaratd hajomotoroknal a kétitem( rend-
szerngk hatarozott eldnyei vannak a négy-
ttem(vel szemben, ugyszintén kozati jarm-
motoroknal — ahol a kipuffogd gazturbina a
kis méretek és a gyors fordulatszamvaltozas
miatt kevésbbé alkalmazhatdé — a kétutem(
motor er6s versenytarsa a négyltem(nek.

A vasUti motorok hasznalatos fordulatszam-
sdvja a maximalis fordulattdl annak kb.
60—65%-aig terjed. A hasznalatos fordulat-
szamsavot mechanikus erdatvitelnél a sebesség-
valtd legcélszerlibb zemi viszonyai szerint kell
megallapitani, mig elektromos erdatvitelnél a
generator szabja meg, hogy a normalis fordulat
ala tizem kozben mennyire csokken a fordulat-
szam.

Az (zemi fordulatszamsav minden részén
megkivanjuk, hogy a motor iizeme kifogastalan,
flistmentes és jo fajlagos Uizemanyagfogyasztasu
legyen. A korszer(i vasuti motor fajlagos Uzem-
anyagfogyasztésa teljesen terhelve ~a hasz-
nalatos fordulatszamsavban 170—190 g/LE szo-
kott lenni. Ez megfelel kb. 31—36%-0s gazda-
sagi hatasfoknak. Ezek a fogyasztasok gy
értend6k, hogy mindazon segédszervek a motor-
rol vannak meghajtva, amelyek mikodése a
motor Uzeméhez nelkilozhetetlentl szikséges,
pl. © vizszivattyu, kenGolajszivattyl, feltoltott
vagy ketltem( motoron kompresszor ; de pl.
hitdventillator, t6ltddinamd, féklevegbkom-
presszor nélkil. A motorban lejatsz6do égés
thermikus jésadganak Osszehasonlitasa céljabol
néha az indikalt fogyasztast is emlegetik, ami
nem mas, mint a motor hengerében kapott
indikalt munkara vonatkozo fogyasztas. Ez
inkdbb a tervezbknek és kevésbbé a felhasz-
naléknak fontos adat.

A hengerelrendezést tekintve, vasuti izemben
a legkevesebb szokasos hengerszam a hathen-
geres motor, ami rendszerint soros Kivitelben
késziil. Szokasos hengerszamok még a nyolc-
hengeres soros, vagy V alakban, valamint 12 és
16 hengeres minden esetben V alakban. A V
elrendezéseknel megemlitendd, hogy igen gyak-
ran a két hengersor kdzott a gydjtas egyenletes-
sége érdekében sziikséges szoget (pl. 12 henge-
resnél 60°, 16 hengeresnél 45°) nem tartjak be,
hanem azt a legkisebb V sziget veszik, ami
motorépités szempontjabol még egyaltalaban
elérhetd. Ennek célja a motor terjedelmének,
féképpen szélességének a csokkentése. A gya-
korlatban a szokasos V szég kb. 40° koril van.
A hengerek Iegnagzobbrészt allo elrendezésliek.
Egészen kis motorkocsiknal esetleg van értelme
fekvé hengerek soros, vagy boxermotor alkal-

mazasanak,
ra talalni.

H(tés tekintetében a vasuti motorok tul-
nyomo tobbsége vizh(téses. Léghlitéses motoro-
kat csak kisebb, kb. 150 16erG teljesitményig
gyart néhany gyar, azonban eléggé ritkasag-
szamba medqy. Léghttéses motoroknal a jo h(ités
elérése érdekében aranylag kisebb hengerek
alkalmazasa sziikséges, hogy a kobtartalomhoz
képest elegendd hiitofelllet elhelyezhetd legyen,
igy pl. a Tatra (csehszlovak) gyarnak van 150
I6er6s es 12 hengeres nagyfordulatl, egészen
konny( motorja, amely tulajdonképpen mar
nem Is igazi vasuti motor, hanem nehéz teher-
automotor. Kétségtelen, hogy a légh(ités vasuti
Uzemben sok elénnyel bir, pl. téli Gzemszinet-
ben a fa(ﬂyveszély nem all fenn. Ezzel a vasut
sok munkat (h(itoviz leeresztes, feltoltes) takarit
meg. Megszlnik tovabba a h(it6é elhelyezésének
helysziikségleti gondja is.

A légh(téses kisteljesitmény(i vasuti Diesel-
motor olyan probléma, amivel érdemes foglal-
kozni ; kulénésen, ha meggondoljuk, ho
replléuzemben hengerenként 80—100 lderGs
motorok levegével valo hiitese is megoldott
kérdés. Vasuti Gzemben kb. 20—30 l6erd hen-
gerenként! teljesitmény kell a kisebb motor-
kocsik lizeméhez. Ezeknek a hengereknek meg-
bizhat6, j6 leveg6hitése nem latszik meg-
oldhatatlan feladatnak.

A vizh(itéses motorok vizcirkulacioja minden
esetben kényszerha&tésu. A megkivant hidegviz-
hémerséklet 50—60° C, meleg éghajlat esetén
esetleg tobbet kell megengedni. A motor szem-
Eontjabél a meleg hutéviz csu%én annyiban
aros, hogy a kendolaj magasabb hémérsékleten
felhigul és gyorsabban oregedik. A hiit6 elhelye-
zése, kilénosen nagyobb motoregységgel fel-
szerelt motorkocsin meglehet6sen nagy probléma.
A Lé aramvonalazds megkivanja, hogK a- h(to
a kocsi konturjabol ne logjon ki. A levegd-
csatornat viszont, amely a hlt6hoz és a h(itotdl
aramlo levegld vezetésére szolgal, Ugy kell
elhelyezni, hogy a hasznos utastérb6l” minél
kevesebbet vegyen el.

Az elmondottakban néhany fontosabb kove-
telményt ismertink meg, amelyeket a vasuti
uzem allit fel az alkalmazott motorokkal szem-
ben. Itt csak a motorok nagyvonall karakterét
kialakitd szempontokrdl volt szd. Ezeken belil
meg némely szerkezeti reszletek is specialisan
alakultak ki (pl. szabalyozas, tavvezérlés, biz-
tonsagi automatak sth.).

A vaslti Diesel-motor gyartds a gépiparnak
egy nagy és fontos agazata és ezen a téren nép-
ggzglasa}ﬁunk vilagviszonylatban is korszer(
nivén all.

azonban nem sok példat lehet

»A tudomany és a gyakorlat helyszini tapasztalatat figyelve arra kell térekedni, hogy a terv hamarabb menjen teljese-
désbe, mint ahogy eliranyoztuk, azért, hogy a tdmegek lassdk : azt a hosszU id8szakot, amely elvalaszt benniinket az

ipar teljes helyredllitdsatdl, a tapasztalat megroviditheti.”
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A munkavezeték zavartalan Uzemének feltételei

I. . VLASZOV

A cikk a munkavezeték téli
munkafeltételeinek sajatossa-
%alt,VIZSgélja és fontos intéz-
edéseket sorol fel, amelyek
a villamositott vasutvonalak
zavartalan téli Uzemvitelének
biztositasara iranyulnak.

Telen, amikor a vasutaknak az év mas id6-
szakanal sokkal kedvezotlenebb feltételek kozott
kell a szallitasi terveiket teljesiteniok, kilonosen
nagy jelentGségli a villamosvontatasi vasutak
munkavezetékenek zavartalan Uzeme.

Az idGjaras télen ugyanis jelentékenyen befo-
lyasolja a munkavezetek és a villamosjarmivek
aramszed6inek lzemét, aminek eredményekép-
pen az d&ramszedés feltételeit, valamint a munka-
vezeték és az aramszedd kolcsonos egyuttmiiko-
dését megnehezit§ szamos tényez6 jelentkezik.

A hémerséklet csokkenése magaval hozza a
a munkavezetéki sodronyok és huzalok feszi-
tettségének ndvekedését.  Ez azutdn azokon a
helyeken, ahol a munkavezetéknek barmiféle

esérilése, vagy keresztmetszeti sz(ikillése van
(korrozio, vibracid, helytelen szerelés sth. kdvet-
keztében), veszélyes “igénybevételt okozhat.
Ugyanakkor megsérilhetnek a szigetelok és az
érintkezd szoritok, amelyeknek barmiféle, a
szerelés folyaman vagy a gyartasnal el6all6 sérii-
lésuk van.

A tartésodrony igénybevételének ndvekedése
a belé%ési magassag csokkenesét idézi el6, igy
a tartokdzben a munkavezeték magassagi hely-
zete megvaltozik és az aramszedés feltételei
rosszabbodnak. Kulondsképpen kedvez6tlen fel-
tételek alakulnak ki az egyszer(i (nem rugalmas)

i tartd flggoknél.

Az alacsony hoémérsékleteknél az &ramszed6
csukloiban a ken6anyag megfagyhat és a surlo-
dasi ellenallas jelentosen novekszik. Ez egyrész-
r6l az &ramszedd lenyomodasakor noveli a
munkavezetékre haté nyomast, masrészrél ezt
a felemelkedésnél csokkenti. Az els§ esetben a
munkavezetéken novekszik az aramszed6 fel-
nyomo hatasa és ez a munkavezeték mechanikai
sérulését okozhatja. A masodik esetben csokken
a nyomas a munkavezeték és az aramszed6
kozott, aminek kovetkeztében az aramszed6
idénkent elvalik a munkavezetektdl és ezzel a
munkavezetéken az ivképzddest fokozza, ami
a munkavezeték elégésére vezethet. Alacsony
hémérsékletnél a munkavezetéken és az aram-
szedd sarujan megfagy a grafit-ken6zsir, ami
ugyancsak a munkavezeték beégéesét okozhatja.

A zavartalan Uzem fontos feltétele télen a
munkavezeték jo karbantartdsa, ami Kikiiszo-
boli a munkavezeték megsériléset, még ha az
aramszedd allapotanak a rendestl barmiféle
eltérése is van (normalison feluli nyomasa, az
aramszedé kisebb elferdiilései és egyebek). A tél

télen

beallta el6tt gondosan at kell vizsgalni a munka-
vezeteki halozat valamennyi részet és meg kell
szlintetni az azon észlelt hiAnyossagokat.

Az egész vonalon felll kell vizsgélni az aram-
szed6k athaladasat a rogziték és iranysodronyok
alatt. Akihorgonyzasi szakaszok @sszekapcsolo-
dasain és a munkavezetéki elagazasokon gondo-
san at kell vizsgélni a munkavezeték kifuttata-
sanak nagysagat az oszlopoknadl és a tartd-
koz kozéps6 részeiben.

Kiléndsen nagy figyelmet kell a munkaveze-
tékeknél forditani a bel6gasi magassag és a tul-
feszités gondos ellenGrzésere azokon a helyeken,
ahol az el6z6 vagy a folyd évben szerelési,
illetve munkavezetekcserélési vagy barmiféle
mas munkavezetékillesztési munkakat vegez-
tek, betéteket szereltek fel, a munkavezeték
feszitését szabalyoztdk stb.

Kozvetlenul a tél bedllta el6tt felll kell vizs-
galni és be kell szabalyozni a hajlékony kereszt-
tartokdzok irdnysodronyait.

Gondosan &t kell vizsgalni a munkavezeték
elhelyezését a m(itdrgyakban és mindazokon a
helyeken, ahol a munkavezeték megkdzeliti a
fesziltségmentes berendezéseket, vagy mas
munkavezetéki szakrészeket.

A munkavezeték felllvizsgalasanal az ilyen
helyeken figyelembe kell vennink a homersek-
let csokkenésével adodd belégasi magassagok
csokkenését, valamint a munkavezeték esetleges
kilengéseit, amelyek a szél hatasara vagy a mun-
kavezetékre’fokozott nyomast kifejtd aramszedd
athaladasakor kovetkeznek be.

Minden esetben, amikor barmiféle lehet6ség
nyilik arra, hogy a munkavezeték érintkezhet
a feszlltségmentes berendezésekkel, akkor az
ilyen érintkezés meggétlasara szigetelt védoket
kell felszerelni.

Gondosan felul kell vizsgalni az l’jrszelvénKt
és a munkavezeték minden mas légvezetéki
vonallal valé keresztezésének allapotat. Barmi-
féle eltérés észlelésénél, amikor az ilyen keresz-
tezeések allapota a rendest6l eltér, minden intéz-
kedést meg kell tenni arra, hogy azokat a leg-
gyorsabban megsziintessék.

A munkavezeték Uzemét nagymertékben meg-
neheziti a munkavezetéken kepz6d0 zdzmara.

A természetes zuzmaraképzodés lehetGségét
féként a vasutvonal foldrajzi fekvése hatarozza
meg. Egyes vasutvonalakon természetes zuz-
maraképz6dés egyaltalan nem észlelhet6, vagy
annak igen kis jelentGsége van és nem is szokott
ismétlédni, igy csak jelentéktelen mértékben
befolyésoljla a villamosvontatas (zemét. Mas
vasUtvonalakon viszont a zuzmaraképz6dés igen
gyakori jelenség és egyes esetekben hosszabb
ideig tart és igen nagy mertékben befolyasolja a
munkavezeték (zemet,
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A zGzmara, tekintettel a jégkéreg rossz vezeto-
képességére, nagy szikrazast okoz, aminek kovet-
keztében azutan a munkavezeték felllete jelen-
tésen megsérulhet, sét be is éghet. lly esetekben
az aramszed6 érintkez6 sarui is er6sen beégnek
és ezzel élettartamuk jelent6sen csokken. Az
érintkezd saruk allapotanak leromlasa a munka-
vezeték kopésétdje entésen fokozza. A munka-
vezetéken képzOdott rossz vezetOkeépességu jég-
kéreg az érintkezés helyén id6kdzonkint az aram-
athaladast teljesen megszlnteti, ami azutan
szakaszossa teszi a villamosmozdony vonoer6-
kifejtéset.

Minthogy a zlOzmara fOképpen a vezetek
szélnek Kitett oldalan rakédik le, a zuzmarakép-
z6dés megvéltoztat&a a munkavezeték alakjat
és sokszor egeszen kilonds alakot ad a munka-
vezetéknek. Az ilyen munkavezetéken a szél
a munkavezeték fokozott kilengését okozza.
Ez esetben az &ramszedés lehetGsége szintén
romlik és egyes esetekben, amikor a munkaveze-
ték kilengései nagyok és id6tartamuk hosszd,
a munkavezeték megsérilhet.

A zuzmaralerakodas nemcsak a vezetéken,
hanem az aramszed6 saruin és keretein is ész-
lelhet6. A zuzmaraképzd Iégaramlatnak az
aramszed6hoz viszonyitott nagy sebessége ko-
vetkeztében a zuzmaraképzOdes erGssege az
aramszedon jelentds lehet. A jég lerakddasa az
aramszedd saruin és csOrudazatan megkozelit-
heti azt a nagysagot, amely teljes egészében
Kiegyenliti az aramszedd nyomasat, ami azutan
a megemelt helieken elvalasztja az aramszedot
a_munkavezetékt6l (pl. a mdtargyakbdl valé
kilépésnél).

Olyan esetekben, ha a villamositott vasutvonal
olyan vidékeken fut keresztiil, ahol gyakori a
zuzmaraképz6dés, akkor mar elGzetesen fel kell
készulni a zizmara villamos leolvasztasara és a
munkavezeték mechanikus megtisztitasara.

Ezek az intézkedések a zlzmara villamos
leolvasztasara megteendd részletes mdiszaki el6-
irasok kidolgozasara és a villamos vonalfeligvel6-
segeken a zlOzmara mechanikai Uton torténd
letisztitisdhoz megfeleld mennyiségl eszkoz
biztositasara vonatkoznak.

Ha a munkavezetéken zuzmara képzdodik,
akkor azonnal meg kell kezdeni letisztitasat.
A tapasztalat azt mutatja, hogI)K/ a zuzmara-
képzodési feltételek megmaradnak, sok esetben
hosszl idén keresztiil, egyes esetekben napokon
at is. Ekkor a munkavezetéket tobbszor is meg
kell tisztitani a znzmaratdl. A munkavezeték
megtisztitasanak azonnali megszervezeése meg-
el6zi a nagy zuzmaralerakodast, a munkaveze-
tek megséruleset, valamint a vezetékmagassag
megvaltozasat.

A zuzmarés id6jards beélltdval az dramszedd
saruit és csGrudazatat vekony kenGanyagréteg-
Pel kell bevonni. A ken6anyaghartya megakada-
yozza a z(zmara Szoros ratapadasat az aram-
szedd fémrészeire és jelent6s mértékben meg-
kénnyiti a tisztitast.
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Villamositott vonalak nagy allomasain, ahol
a tolatadsi munkakat g6zmozdonyokkal végzik,
valamint olyan allomasokon, amelyek g6z-
mozdonyos vontatasit vonalakhoz csatlakoznak,
a g6zmozdonyok felett a munkavezetéken jelen-
t6s zGzmara rakodhatik le.

A zlUzmara ez esetben leginkdbb a munka-
vezeték also Sérintkez()') felUletén rakodik le,
0,9 g/cm3fajstlyu tiszta jég alakjaban. Az ilyen
zuzmaraképz6dés annal er6sebb, minél ala-
csonyabb a kilsé levegé hémérséklete. A tapasz-
talat azt mutatja, hogy az ilyen zuzmara-
képzGdés az lzemben nagy nehézségeket okoz
és sok esetben az allomasi vaganyok munka-
vezetékének bheégését idézi el. Az ilyen aram-
szedésnél keletkezd er6s villamos iv ‘a munka-
vezeték fellletének, valamint az &ramszedd
érintkez8 saruinak jelentékeny sériilését okozza
es egyik fooka a munkavezeték helyi kopasai-
nak, amelyek azutin az &ramszed6k és a munka-
vle”zeték tovabbi mechanikai sérilését idézik
eld,

Eppen ezért télen a munkavezeték karban-
tartasi munkai kozott kulonos helyet foglal
el a zGzmara tisztogatdsa az olyan allomaso-
kon, ahol a tolatdsi munkékat g6zmozdonyok
végzik. Azokon az alloméasokon, ahol sok tola-
tast végeznek és olyan allomasokon, amelyek

Gzvontatasra berendezett szakaszhoz csatla-

oznak, a munkavezeték z(zmaratol valo meg-
tisztitdsdra munkavezetéktisztito-szereld bri-
gadok egésznapos ugyeletét kell megszervezni.

Az ilyen természetli z(zmara képz6désének
csokkentésére a_villamositott vonalakon dol-
gozo valamennyi gézmozdony goz-légszivattyu-
La}nak kioml6 csovet ugy kell bedllitani, hogy a

ioml6 gbzsugar a munkavezetékt6l oldalra
iranyuljon.

A zuzmara letisztitdsdnak megkdnnyitésére
a munkavezetéket a tél beallta el6tt rrieg kell
tisztitani az &ramszed6tdl szarmaz6 felhalmo-
zbdott kenBanyagtol és vékony rétegben faradt
transzforméator olajjal kell bekenni. A munka-
vezetéket ilyen modon a tél folyaman tobbszor
kell kenni, miutdn a munkavezetéket a zizmara-
tél megtisztitottak.

A munkavezeték zavartalan (zemének biz-
tositasa szempontjabdl nagy jelentéségli a vil-
lamos jaromiveken az &ramszedd Aallapotanak
pontos ellen6rzése. Az aramszeddket nemcsak
a f(t6hazban kell felulvizsgalni, miel6tt a
villamosmozdony kijarna a vonalra, hanem a
forduléallomasokon,  vonatinditd  allomasokon
és a kozépallomasokon is olyan esetekben,
amikor a vonat hosszabb idejl tartézkodasa
megengedi. A vonalon az aramszedék felil-
vizsgalasaba a szerelGket is be kell vonni olyan
allomasokon, ahol a villamos vonalfelligyel6ség-
nek szolgalati helyei vannak.

Az aramszeddsaru surlodd fellletére teljes
(hézagnélkiili) érintkezd saruk alkalmazasa ajanl-
hato. llyen lemezeknél csdkken annaklehetGsége,
hogy az érintkezd helyeken vallak képzédjenek,
a lemezek élettartama megnovekszik, kikiiszo-



bol6dik a munkavezeték megsérilésének lehe-
tésege, amelyet a saruk egyikének Kihajlasa,
vaﬂy leszakadasa idéz el6. Ez esetben Ugyelni
kell arra, hogy az érintkez6 saruk rogzité csava-
rok furatait szigortan sakktablaszerlen helyez-
zék el. Ha télen zuzmaralerakodasnél a szikra-
zé&s csokkentésére a villamosmozdony két aram-
szed6vel mikodik, akkor fokozodik az aram-
szeddk felnyomd hatésa.

Maga a masodik aramszedd felemelésének a
folyamata is megzavarhatja a munkavezeték
rendes (izemet. Sok esetben a villamosmozdony
menete kozben felengedett masodik aramszedo
hozzaltédik a rogzitéhéz, az iranysodrony-
hoz stb., aminek kovetkeztében a munkavezeté%,
mind pedig az aramszedé megsérilhet.

Bekapcsolt f6- és mellékaramkdroknél, vala-
mint ha a munkavezetéken zlzmara rakddott
le, a mésodik &ramszedd felemelése ideiglenesen
elvalasztja az els6 aramszed6t a munkavezeték-
tél, ami annal az aramszed6nél a munkavezeték
beégését okozhatja.

Jelentds nehézséget okoz az aramszedésben
télen a vonatellenallads sokszor észlelhet6 ndve-
kedése is. Ez kulondsképen olyan esetekre
vonatkozik, amikor a vonatok “hossz( ideig
tartozkodnak és a légfékek rendes oldasa a nagy
hidegben nem biztosithatd.

Az ilyen kihdlt, vagy befékezett vonatszerel-
vény ,,csuszassal” kisért inditasa, az aramszedd
és a munkavezeték kozott, jelentdsen fokozza az
érintkezés terhelését, szamos esetben a munka
vezeték atégését okozza.

_ A munkavezetekserllések elemzése azt mutat-
{@, hqg?/ az allomasokon a munkavezetékséru-
ések jelentGs szamat az okozta, hogy a mozdony-
vezetGk nem tartottdk be az allomasi vaganyo-
kon a villamosmozdony mozgasanal a masodik
aramszed6 lebocsatasara és felemelésére meg-
allapitott munkarendet. Az ilyen Gtmutataso
pontos teljesitése elengedhetetlen feltétele a
téli idészakban végzett zavartalan munka bizto-
sitasanak.

Ezek a kovetelmények a kovetkezékben fog-
lalhatok 0Gssze.

A munkavezetéken lerakodott zUzmara ese-

tében, ha a villamosmozdony az allomasi vaga-
nyokon tolatasi munkakat végez, valamint a
vonat indulasanal és gyorsulasanal két felemelt
aramszeddvel kell kdzlekedni. Két dsszekapcsolt
villamosmozdonynal legfeljebb harom aram-
szed6vel szabad kozlekedni. Két 6sszekapcsolt
villamosmozdonynal menétiranyt tekintve az
elsé mozdony ket aramszed6t, a masodikon
egﬁ aramszedot, még pedig menetiranyt tekintve
a hats6 aramszedé6t, harom 0Osszekapcsolt villa-
mosmozdony kozlekedésénél azok mindegyikén
egy aramszed6t kell Gizemeltetni. Olyan esetben,
amikor a zuzmaralerakodas kovetkeztében nagy
a szikrazéds, az els6 villamosmozdonyon ket
aramszed6t zemeltet, a masodik és a harmadik
villamosmozdony leeresztett aramszeddvel koz-
lekedik.

Zuzmaramentes  munkavezetékdi vonal-
szakaszokra kijaré villamosmozdonyoknal az
elsébn (menetirdnyt tekintve) az egyik aram-
szed6t le kell engedni.

Az aramszedBket csak a villamosmozdony
tartozkodasa kozben kikapcsolt f6- és mellék-
aramkorok mellett szabad felemelni. Ha a villa-
mosmozdony csak egy aramszed6vel kozleke-
dik, akkor azt leengedni csak kikapcsolt hajté-
motoroknél, segédgépeknél és flitesnél lehet.
A masodik aramszeadt (menetiranyt tekintve
az els6t) le lehet engedni a vonat menete kdzben
is (ha menetiranyt tekintve a hatsé aramszedd
fent van), amennyiben a f6- és mellékaramkorok
be vannak kapcsolva.

Ha a vonat felemelt aramszed6kkel hosszabb
ideig tartozkodik, legaldbb Orénként az aram
szedbéket le kell engedni és fel kell emelni,
elézetesen azonban a segéd-gépberendezéseket
és a flitést ki kell kapcsolni.

Szamos vasUtvonalon szerzett tapasztalat,
amelyek az Ural és Szibéria zord id6jarési
korilményei kozott dolgoznak, azt mutatja,
hogy a fentebb felsorolt alapveté kévetelmények
teljesitésénel, ha minden uzemi dolgozo fi?(yel-
met a nehézségek lekiizdésére mozgositjak, a
munkavezeteki halozat a legstlyosabb teli id6-
jarési korulmények kozottjis biztositja a villa-
mosvontatas zavartalan Uzemét.

,Uj munkafegyelmet megteremteni, az emberek kozotti tarsadalmi koteléknek Cj formait létrehozni, Gj
formékat és moddszereket teremteni az emberek munkaba valé bevonasa —ez évekre és évtizedekre

terjedd munka. Ez a munka — a leghalasabb és legnemesebb munka.”

(Lenin)
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A napsugarsas hatdsdnak szamitasa vasuti kocsikon

KERESZTYPETER

A napsugarzasnak erGssege a foldi atmo-
szféra szélén, a su?érzésra merdleges fekete
fellleten, atlaghan 1160 Kal/m2 6. Ezt nevezik
solar konstans-nak. E sugarzas veszit erésségé-
bdl, mikézben athalad az atmoszféran, a leve-
gbben lév6 vizg6z, széndioxid, por stb. ...
miatt. A fold fellletén 1év6 és a sugarzésra
ugyancsak mer6leges fellleten méar a fentinél
kevesebb kaloriat tudunk csak mérni és termé-
szetesen annal kevesebbet, minél hosszabb utat
tesznek meg a napsugarak az atmoszféran
keresztil (1. abra).

1. 4bra

A sugarzas erssége fligg a napnak mindenkori
allasatol és attol is, hogy milyen szogben all a
sugarzas irdnyara. A nagyvarosok, ipari goc-
pontok folott sokkal szennyezettebb a levego,
igy ott valamivel kisebb sugarzési erésséget
meértek, mint egyebiitt.

A kovetkez0 szamitasokban csak nagysag-
rendi értékelést keresiink, mert a valosagot
szamitassal pontosan megkdzell’t_enl nem tudjuk.
A 2. és 3 abra az 50-ik északi szélesség alatt
fekvé Potsdam-ban lemért adatokat tiinteti fel
(2. 4bra és 3. abra).

A falfellilet azonban nem abszorbealja a raes6
teljes energiat, hanem annak csak egy részét,
m||g a tobbit visszaveri. Az abszorbcios tényez6
példaul sotet fellleteknél 0,9,
technikai szlrkefelileten 0,7,
vilagos feluleten ) 0,5-re  vehetd fel
étlagban. Agyakorlati életben féként a 0,7-es
értékd fellletekkel van dolgunk.

A fellletre, vagy testre bees6 melegmennyi-
ségnek abszorbedlt része természetesen felheviti
a testnek kils6 feluletét a kornyezetnél maga-
sabb hdémeérsékletre. Az i%y létestilt hofokesés
folytin most mar megindul a melegaramlas.
.Ez ketiranyl(. Egyrészt a test belseje felé
irdnyul, de masrészt kifelé is, a kornyezeti
leveg6 felé (4. 4bra).
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Jeloljik F-el a sugarzasnak Kitett fellletet
J = legyen a fellletegységre sugar-
zott drankenti kaloriamennyi-
ség (Kal/m2 0);
A — az el6bb megadott abszorpcids

tényezd ;

tk — a kils6 kornyezeti hoémérsek-
let;”0;

tb — a bels6tér atlagos hémérsek-
lete ; (C°);

tf = a fal kils6 feluletének hémér-
séklete ; (C°);

a = a kulsd falfeltletnek h6taadasi

tényez6je a leveg6-oldal felé
(Kallm2, 6, C°;

K — a teljes héatbocsatasi tényez0,
a kornyezeti hémérséklettdl a
bels6 “atlagos hdémérsékletig
(Kal/m2 6, C;

kx —a részleges hoéatbocsatasi té-
nyez6 értéke, a falfeliilet kils6
sikjatol a bels6 atlagos hé-
mérsekletig (Kal/m2 6, C°).

E jeldlésekkel a kilsG levego felé fellletegy-
ségenként atdramld melegmennyiség
Ql= a(l,-tK.
A belsd tér felé &ramlé melegmennyiség pedig:

Qr= kx(tj—th ; AJ = QX+ QV

A fetahrx és tet6kre esé nap-

sugarzas mat. értékei. (Potsdam)



ilk felUtetekre
értekei.

A Kkufénksto  irany
tso napsugarzas

(SOe északi szetesseyd

fat

Itt pozitiv elGjellel vettiik mindazt a meleg-
mennyiséget, amely a fellletnek kilso, besugar-
zott részérdl vezetddik el.

Ezekb6l most méar kiszamithatjuk a falfeltlet
hémeérsékletét.

X Idif . . ,
ta= ——r- - -+ tk —th\ + theS MIVe
a—Kj!a |
1 1 1 a—k AJ
A/Pj.;.atf: .......... a+t/c—tb+tb

_Ha a kornyezet és a bels6 hémérseklet egyen-
16k, azaz tk= tb, akkor a falon atvezetett meleg

q = o ajF.
Ha a kilso es belsd hémérsékletek nem azo-
nosak és sugarzas nélkil

Q0= Kk F (tk — tb)

meleg vezetddik a falon keresztll, akkor, ha
ezenkivil még sugarzas is éri a feluletet, akkor
a bejutd dsszes melegmennyiség

rAl
Q=MW -f+ - th
tehat ez utdébbi esetben a sugarzas miatt
0. _ AlJ
00_1+a(tk—tb)

aranyban fog tébb meleg bejutni.

Az lvegablakok a hosszU-hulldmhosszisagu,
azaz hésugarzéssal szemben ugtyanug?/ viselked-
nek, mint az eddig targyalt falfellletek, azaz
nem bocsatjak keresztul magukon a sugarzast,
hanem egyrészét elnyelik, atobbit pedig vissza-
vetik. Ezzel szemben a lathatd, azaz rovid-
hulldmhosszusagu fénysugarzast az Uveg atbo-
csatja és az ugyszolvan akadalytalanul jut be

a zart térbe. Ez a fénysugarzas a zarttérben
meleggé, azaz hosszu-hullamhosszisagu sugar-
zassa alakul at és mint ilyen, mar nem tud onnan
kijutni, azaz bentreked. Altaldban Ggy szoktak
szamitani, hogy az lvegtablan az 6sszes sugar-
zasnak 0,9 része jut keresztiil. Ez az atbocsatasi
tényez6. Kettds (veg esetén az atbocsatasi
tén¥ez6 értéke négyzetes. Tehat egyrétl ablak-
tablanal
Qs = 0,93 és kett6s lvegnél Qs = 0,81 4.

igy az ablakokon a helyiségekbe tekintélyes
melegmennyiseégek jutnak ; ezt zsaluzassal lehet
csokkenteni. Latjuk azonban ebbdl azt is, hogy
ha a zsalu a helyiségben van, az ablak mdogott,
akkor ott ugyszolvan semmi hatdsa sincsen,
mert az egyszer mar bejutott fénysugarakbol
alig jut megint ki valami. Ha azonban az ablak
elé, kivul tessziik oda a zsalut, akkor a fény a
zsalun kint alakul &t meleggé és mint ilyen, csak
a hoszigeteléseken keresztul juthat mar be a
bels6 helyiségbe. Ugyancsak helytelen, béar
valamivel jobb megoldas a kett6s Uveg kozé
tenni a zsalut. Leghelyesebb a kivil alkal-
mazott zsalu, amellyel a kisérleti mérések sze-
rint, a besugarzott meleg mintegy 70%-kal
csokkenthetd.

Vizsgaljuk meg példakon es mérési adatok
segitségével, »mit jelent a napsugarzas, hog¥
azt a gyakorlatban helyes érzékkel tudju
értékelni.

A) Hut6kocsimérés folyaman a kiils6 hémér-
séklet tk =20,26° C, a kocsi hels6 hémérséklete
tb= 1343° C volt. A tetének héatbocsatasa
k = 0,8 Kal/m2 6, C° Nyaron a = 15 Kal/m2 ¢,
C° értékkel szokas szamolni. A kocsi a mi-
helyben, elkészilte utan azonnal keril Kisér-
letre, Uzemben még nem volt, fehér tetejére
tehat A —0,5 értéket vehetink fel. Déli tizen-
két orakor az J = 730-ra vehet6 a diagramm
szerint, és ezzel t+ —43° C falh6émérsekletet
kapunk. A kocsitetén thermoelemekkel lemért
valdsagos hémérséklet ezzel szemben tf = 44° C
volt, ami eléggé egyezik a szamitassal. A kils6
falhdmeérsékletnek szamitéssal vald ellen6rzése
csak azért volt szikséges, hogy ellendrizziik,
vajjon helyesen vettik-e fel az a stb. értékeket.
Most mar kiszdmithatjuk, hogy mennyi a hé-
sugarzassal a kocsiba bejutoft tdbbletmeleg.

n. éabra
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mint amennyi a homérsékletkilonbseg folytan
jutott volna be. Persze a felvett hOsugarzasi
érték jlalius 1-i adat, holott a mérés augusztus
6-an tortént. (Ez is okoz némi eltérést a nap
allas-szoge miatt, de nagysagrendi ertekelésnél
elhanyagolhatjuk az eltérést.

Ilyen erGs sugarzas azonban csak a kocsitet6t
éri, azaz az egész kocsi feluletének csak minteg
J5ét. Ugyanekkor a déli falra, azaz a masi
YEre csak mintegy feleersségll sugarzas esett.

Ezenkivlil a Kkeleti homlokfal délel6tt kap
napsltést, mig délutan a nyugati. Ezek"mintegy
Vio-ét  képviselik a teljes kocsifeltletnek. Ha
ezt mind Osszegezziik egy napra, alékor végered-
ményl azt kapjuk, hogy 24 ora alatt, a mintegy
15 Orahosszat tart6 napsugarzas hatadsa alatt,
korllbelul 45%-kal tobb meleg jutott a kocsiba,
mint sugarzas nélkiil.

B) Ha a kocsi nem all, hanem vonatban fut,
akkor az a-nak a sebességt6l fliggd er6s valto-
zésa miatt — pl. a = 25-nél, ami mintegy
22 km/O0 sebesség mellett 1ép fel — a fent
szamitott /0= 3,14. Azaz a sugarzassal a
kocsiba bejuto meleg 40%-kal csokkent.

C) Ha a kocsiteto az lizemben megszurkiil,
akkor a futd kocsin QJQ( értékére 3,14 helyett
4-et kapunk, mig allé kocsin 4,55 helyett 6-ot.

D) Tegyunk hutékocsink folé egy napernyé6t.
(A badogerny6nek gyakorlati értelemben ho-
szigetel6 hatasa nincsen.) Az allo kocsit vizs-
galjuk, mert melegbearamlas szempontjabol ez
a kedvez6tlenebb.

Az erny6nek fels6 részén a — 15 Kal/m2 6,
C-fokkal szamolunk, mint eddig tettik, de az
also felUletén fojtva van a légaramlas és ezért
ott csak a — 6 ertéket veszink fel. Ha mosta
napernydre juto sugarzasbol kiszamitjuk az
erny6 hémérsékletét, akkor itt a kr értéke lesz
a k1= 6. Vegyuk fel, hogy az erny6 legalabb
5 cm magasan van a kocsitet§ felett. Ennyi
kell egyrészt a szerelhet6séghez, aztdn a minél

erGsebb légmozgas biztositasara. llyen tavol-
sagban a héleado felilett6l, mar elhanyagol-

hatjuk a leveg6 konvekcié*'éval atvitt meleget.
Ugyanis a hdfokgorbe a fit6felilettél eltavo-
lodva erdsen esik es asszimptotikusan kozeledik
a kornyezeti leghdmérséklethez (nag?/sé%{endl
ertekelest keresve, bizonyos elhanyagolasokkal).

Fenti alapon kiszamithatnank most méar az
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ernly(J'nek tf felileti hémeérsékletét. Fig?fslembe
kell azonban még venniink azt is, hogy ra meleg
erny6 most még sugarzassal is ad le meleget, a
kocsitetg'felé. Legyen ennek értéke Q. Ekkor

a Al
fafk1 a + e a.—?kx
Al -

Q

a+ A TU

Fenti elhanyagolasokkal élve, Ugy szamol-
hatunk tovabb, mintha a kocsitetd felett is
tk volna annak a leveg6rétegnek a hémérséklete,
amely kozvetlentl surolja a tet6t. Itt is
a = 6 Kal/m2 ¢, C eértéket veszink fel. Ezzel
a kocsitetd kulsG feliiletének hémérséklete tf

: a
4 a F Kj

Veégul a Stefan—Boltzmann-16rvény —szerint
a hoOsugérzéssal atvitt meleg mennyisége

—c TLI4 Ti 4
Q=c ioo) 100 J

ha Tf =tf + 273° K é 1) = t' + 273° K.

Mindezzel és az A) példaban felvett adatok-
kal, illetve mért értékekkel eredményul azt
kapjuk, hogy a kocsitetének sugarzéssal adott
meleg Osszesen Q = 45 Kal/m2 6. Természe-
tesen ez ennél tobb lesz a valosagban, mert a
levegé Kkonvekcidval is atvisz némi meleget.
Ezenkivlil a tet6t nem lehet a napernybvel
teljesen beburkolni, hanem fent b6 nyilasokat,
illetve réseket kell hagyni, hogy a felmelegedett
levegl azokon kiaramolhassék. A vasuti kocsi-
szerkesztési szelvény miatt rendszerint nem
lehet a naperny6t a kocsi sarka folé hazni,
vegul a napernyG lerdgzitése is ad hohidakat.
Vegeredményben mintegy 100 Kal/m2 6 nagy-
sagrendi  értékkel szamolhatunk. Ha most
ugyanezt akarnank elérni a tet6 szigetelésének
vastagitasaval, de naperny6 nélkil, akkor olyan
AMilvezetés(i tet6t kellene tervezni, hogy a
besugérzott meleg értéke azonos legyen, azaz

KE 100 + e th  K*F 365 + ok

+ E

Ebb6l A = k/2,3. A tetbnek hdszigetelését
tehat két, ket és felszeresére kellene megvasta-
gitani ahhoz, hogy a napernyGvel azonos hatast
eérhesstink el.

Sajnos, a naperny6nek e jo tulajdonsaga mellet
hatranya is van. Alatta igen hamar 6sszegyilik
a piszok, kilondsen a vasuti Uzemben. A tetd
ezert nem tisztithatd, vagy ha felemelhet is a
napernyd, akkor is kuldn gondot jelent allando
tisztitdsa stb. Ezért inkdbb csak olyan, délibb
fekvésii vasutak alkalmazzak, amelyeknek halo-
zatan az evnek nagyobbrészeben kell erGs nap-
sugarzassal szamolni.

E) Vegylnk egy masik merest. Francia sze-
mélykocsin tértént nyaron, délidében. tb= 36,5°
C;tk=26°C; Ax= 2Kal/m2 6,°C; A= 07,
J =730 Kal/m2 ¢6; a= 15 Kal/m2 6, °C.



Ezekb6l a kiszamitott feluleti hémérséklet ér-
teke tf = 57,3° C, mig a lemért valosagos értek
54° Cvolt. A napsugarzas folytan tehat a tetén
keresztiil felliletegységenként

Q=- AJF =

be a kocsiba.

F{( U?yané _személykocsin a délfelé nézé
ablakfelilet mintegy 1/4,5-sz6rdse az oldal-
feluletnek. A diagramm szerint az ablakokon
bees6 melegmennyiség (ha F-el jeloljuk az

511 F = 69,8 F Kal/¢ jutott

oldalfal feluletének nagysagat és ugyanennyi
a tet felllete is)

Q5= 4 509 +370 = 74 F Kallo.

Ugyanakkor az oldalfalakon keresztiil bejutott
meleg, az E) példa adataival, de egyébként
J = 370 Kal/m2 ¢-val :

Qt = 239 F Kallo.

Ezek szerint a besugarzott sszfeliiletnek csak
11%-at kitevo ablakfelileten keresztil jut be
a kocsiba, a melegnek

74
69,8 + 239 + 74 lo '

G) Még kirivobb ez, ha kelet vagy nyugat
fel6l esik be a sugarzas a kocsiba, az ablakokon
keresztll. Ekkor ugyanis Ugyszolvan merdlege-
sen k@m‘ék az ablakok a legtobb beesd sugarzast
— példaul reggel 8 orakor, vagy délutan 16
Orakor. Természetesen akkor, amikor a kocsi-
test is, meg a killevegd is mar felmelegedett,
tehat a délutani ordkban, akkor lehet éretni
ennek hatasat legkellemetlenebbil — inkabb
mint reggel. Ekkor ugyanolyan szamitasmod-
dal, a bees6 napsugarzasnak mintegy 64%-a az,
ameIK az ablakokon keresztul jut a kocsitérbe.
Minthogy a napsugarzas az egyetlen héforréas

nyaron, amely a kocsinak a kdrnyezetnél maga-
sabb hémérsékletét okozza, féként itt, az abla-
koknal lehet legeredményesebben megakada-
lyozni a melegbearamlést, nempedig a kocsitest
hészigetelésével. Persze olyan személykocsirol
lévén szo, amelyben hiit6berendezés nincsen —
valamennyire lefojthatjuk a Kkocsiba aramlo
meleget és ezzel némiképpen késleltethetjik a
kocsi  felmelegedését. Ezt azonban megaka-
dalyozni nem tudjuk. JOI mutatja ezt egy francia
személykocsimérés (Girard-Moron : Revue Gé-
nérale des CFF. Paris. 1952. Oct.).

Hészigetelt-fali  és belll egyszer(ien csak
aluminiummal befestettfal kocsikat hasonli-
tottak 0Ossze, a napsugarzas hatasanak kitéve.
Az eredmény az volt, hogy Ugyszolvan semmi
Iényeges kiilonbséget sem talaltak az egyes
kocsik kozott. Hiszen itt nem is a kocsik szige-
telése a dont6, hanem csakis az, hogy mennyi a
kocsitestnek és a benne 1év0 rakomanynak a
hékapacitasa és azt a besugarzott meleg milyen
hamar tudja felmelegiteni. 1tt megoldast csakis
az adhat, hogy a kocsiteret a kornyezeti leveg6-
vel alaposan atszell6ztetjik (pl. az ablakoknak
nyitvatartasaval. .. (és igy a kornyezet levego-
jével hordatjuk el a kocsiba besugarzott meleget.

Hasonlé a helyzet az egyszeru, fedett vasuti
teherkocsiknal is. Tobbszor kivantak példaul a
kocsitetbnek fehérre festését, hogy a napsugar-
zast ezéltal kevéshbé nyelje el a kocsi. Eza
fehér tetd azonban a forgalomban igen hamar
megszirkil (még ha szemre némileg fehérnek
is_tlnik) és ugyanannyi meleget abszorbeal,
mint az eredetileg szlrke, vagy piros tetd.
A beusgarzott meleg felheviti a Kocsit és rako-
manyt és csak a hatékony szellozés az, ami
valamennyit -segithet azon, hogy az aru tal ne
melegedjék. Ezert példaul a nemzetkdzi egy-
séges fedett kocsira majdnem kétszeranr(mjyl
szell6z6nyilas van elBirva, mint amennyi eddig
volt kocsijainkon.
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A g6zmozdony hajtéréddjaban keletkez6
szadmitott feszultségek meghatdrozasa

Sz. Sz. ZOLNYIKO V

A g6zmozdony hajtoridjaban keletkezé sza-
mitott feszliltségek altalanosan elfogadott meg-
hatarozasi modszere csak feltételes értékeket ad,
amelyek nem felelnek meg a tapasztalati Gton
kapott valosagos értékeknek. Ez azzal magyaraz-
hatd, hogy ezeknél a szdmitasoknal csupan a
hajtorud kozépvonalaban hat6 dugattyderdket
és a hajtorud inerciaer6ibol adodo figgodleges
nyomatékot veszik szamitasba, de teljesen
elhanyagoljak a vizszintes n?'/]omatékot, amely-
nek viszont nagy a hatasa a hajtéradban kelet-
kez6 feszliltségek nagysé%éra és megoszlasara (1).
Ezenfelll a dugattyter6k értékét eés a hajtorud
inerciaerdit egyidejlileg legnagyobb érték(re
veszik fel, holott a valésagban ez nem all fenn,
mert a legnagyobb dugattyderé kis sebességek-
nél, a legnagyobb inerciaerék pedig a g0z-
mozdony megengedett legnagyobb sebességénél
keletkeznek.

Az FD, SzU, és SzOK sorozatl gézmozdony
hajtorudjanak vizsgalata alapjan  — amely
vizsgalatot a Vasuti Kozlekedési Tudoméanyos
Kutaté Intézet végezte — megtortént az elsd
Iépés a g6zmozdony hajtoradjaban keletkezd
elméleti feszultségek meghatérozasi modszerének
tokéletesitésere. A szamitdsi mddszer megjavi-
tasahoz nagy mértékben hozzajarultak V. N.
Ivanov munkai. Az L sorozatd gézmozdonyokon
az el6bbieknél részletesebb hajtomi-vizsgalatok
eredményei lehetéve tették a szamitasi modszer
tovabbi tokéletesitését

A hajtorad barmely keresztmetszetében a
fesziiltséget az alabbi egyenlet fejezi ki :

1 Z

- é <>

Pd a hajtérddban haté er6 kg-ban ;

Mx a hajtorudat fliggbleges sikban hajlito
nyomaték kg e cm;

My a hajtorudat vizszintes iranyban haj-
lit6 nyomaték kg ¢ cm ;

Wx a hajtorud keresztmetszeti modulusa
a vizszintes tengelyhez viszonyitva
cm3ban

Wy a hajtorud keresztmetszeti modulusa
a fuggbleges tengelyhez viszonyitva
cm3ben ;

F a hajtorud keresztmetszetének teri-
lete cm2ben.

A g6zmozdony kis sebességeinél (V = 10
km/ora) a hajtorudban hatd erok a legnagyobb
dugattyterével megkdzelitbleg egyenlok. A se-
besség novekedésével ez utdbbi csokken, ezzel

ahol

(Els6é kozlemény)

szemben ndvekszik a hajtorud fiiggbleges inercia-
er6je és ennek kovetkeztében novekszik az a
nyomaték, amely a hajtérudat fiigg6leges sik-
ban hajlitja. Ha a ?6zmozdony nagy sebesség?el
zart szabalyozoval halad, a dugattyd szélso
helyzeteiben a hajtordd és a dugattyukeresztfe{
rendszer vizszintes inerciaer0i  novekednek,
amelyek ugyanugy hatnak a hajtérddra, mint
a dugattyueré.

A g6zmozdony uzemében harom olyan jelleg-
zetes feltétel kilénbodztethetd meg, amelyeknél
meg kell hatdrozni a hajtérddban keletkez6
fesziiltségeket: 4 kis (V w 10 km/éra) sebes-
ségnél és legnagyobb dugattyuerénél, 2 a IeP-
nagyobb sebességnél és az ennek megfelel6
dugattyuerdnel, valamint a hajtorad fiiggoleges
inerciaer6inél, 3. zart szabalyozdval elert leg-
nagyobb sebességnél és a hajtérad, valamint a
dugattyukeresztfej-rendszer megfelelé vizszin-
tes inerciaerdinél.

Az els6 esetben :

a masodik esetben, amint ez a tovabbiakbdl is
kit(inik :

Pd= 0,3Ph (1,03-0,0052 V) ;
a harmadik esetben :

hf 313

nP/ka/cT2

1. &bra. A henger elulsé és hatsé terében a géznyomas legnagyobb
kiulonbsége

2. dbra. A henger elllsé és hatsé teréhen a géznyomas legnagyobb
kilonbsége a kazannyomashoz viszonyitva



ahol d a dugatty( atmér6je cm-ben ;

Pk a g6z nyomasa a kazanban kg/cm2;
Y a gbézmozdony sebessége km/éra ;

« a szogsebesség N-ben ;

r a forgattyl sugara cm-ben ;
L az elils6 és hatso hajtoridfejnyilas
tengelyei kozotti tdvolsag cm-ben ;
N
a ﬂugattyukereszt—

fejrendszer és a hajtérad témege ;

Wd a dugattyl sulya a dugattydraddal
kg-ban ;

Wk keresztfej sulya kg-ban ;
Wt hajtérad sulya kg-ban ;
g 981 cm/mp2;

d az eliils6 hajtoradfej kozéppontja és
annak sulypontja kozotti tavolsag
cm-ben.

Az L—0119 tipust g6zmozdony vizsgalatanal
kapott indikéator diagrammok adatai alapjan,
a henger eliilsé es hatulso terében a g6znyomas
Ie(I;nagyobb kUIbnbségét a sebesség, valamint a
toltés ap = /(V, e? tiggvényében az 1. abra
tunteti fel. A kézolt adatok azt mutatjak, hogy
a toltés e = 0,3-ig noveléséhez képest a Ap
értéke novekszik, a toltés tovabbi novelésénél
pedig a ap csokken. Ennek kovetkeztében a Pd
szamitott er6 meghatarozasahoz nagy sebesség-
nél a ap = /(Y,) flggvénybll az e = 30,
toltésnek megfelelé — egyltthatot vesszik,

Pk
amely a ap fels@ értékét adja. Ennek értékét
a2 I2’;1’_bra tunteti fel és az alabbi egyenlet fe-
jezi ki :

= 1,03 - 0,0022 V.

Pk

Ezenfelul, mint hogy nagy sebességnél a hajto-
rad szamitasat a dugattyu kozel kozéps6 helyze-
tében végzik, kielemezték a kozel és sz€lsd
helyzeteben a dugattydra haté nyomas kozotti
6sszefu? ést. Ez a fligg6ség hozzavetblegesen 0,3.

Ennélfogva nagy sebességekre a dugattyuerét

pd = 0,3m (1,03 - 0,0052 V)
értéklinek veszik.
A = [ (V) fluggvényhez az L sorozatd
g6zmozdony kisérleti adatait vették, minthogy
az indikalasi tényez6 szempontjabol ez a leg-

jobb mozdonyok egyike, ezért az emlitett adato
alapjan meghatéarozott Pd értéke nem csokken-
tett.

A hajtorud fuig(ileges sikban hat6 inercia-
er6jének nyomatéka a kovetkez6 :

5-1

1 Grv2i X2
320 | L2’
ahol G a hajtérad sulya kg-ban ;

a az elils6 hajtoradfej koézéppontjanak
'g;lvolsaga az elméleti metszéspontig cm-
en.

M,

A vizszintes sikban hatd hajlit6 nyomaték
egyenlete a kovetkezd :

M, = R,ey= Pn (e+ ¢) X

ahol e, €' a hatulso és ellilsé hajtoridfejre kifej-
tett nyomasok excentricitasai a hajto-
rudhoz viszonyitva, amely flgg a
hajtétengely és a hajtocsap alakvalto-
zasatol, a c_sapégKa és a forgattyd-
csap, valamint a keresztfejcsap érint-
kez§ fellleteinek alakvaltozasatol, a
hajtorad szerkezeti excentricitasaitol,
ugyszintén a hajtotengely elferdulése-
tol az agytok és a keret, a tengely-
csapok es a csapagyak kozotti hézag
miatt a keretlemezek kolcsonds elto-
l6dasa kovetkeztében.

Az e és ' excentricités értékét a V. N. lvanov-
féle képlet alapjan hatarozzak meg (2) :

e T e0t t+ —e0 e = ke,

1 -fAQ 4K
ahol
EPLvV
0,072 — V 0,012 Eh Jy
I nK
K= 4omk: "

A kozolt képletek jelzései :

e0 a szerkezeti excentricités a hatulso hajto-
rudfejben cm-ben ;

e'0 ugyanez az elils6 fejben ;
E acél-bronz rugalmassagi modulusa ;

Eh ?hajtérl]d anyaganak rugalmassagi modu-
usa ;

| a hatuls6é hajtéradfej csapagyanak hossza
cm-ben ;

I Ugyanez az ellls6 fejre vonatkozdan ;

n az érintkezé feluletek alakjatdl fugg6 felu-
leti egyUtthato ; értékeének valtozasa csak
jelentéktelen mértékben hat ki a hajtérud

ihajlaséra, ennélfogva a szamitasok soran
allandonak és 0,4-nek vesszik ;

Jy ahajtorud inercia nyomatéka a fligg6leges
tengelyhez viszonyitva cmé4ben ;

(90 a hajtocsap hajszalszoge a fiigglegestdl
a g6zmozdony hossztengelye Iranyaban
radianban.
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it. &bra. /1 hajtarddon a forynttyn kulénb6z6 helyzetében haté erdk :

1. a hajtéradon inért alaki altozasok alapjan. 2. indikator diayram-
inok alapjan

A hajtécsap hajlasszogének harom dsszetevéije
van :

O = 0 O 0 a -J- O cs
ahol 00a hajtotengely ferdulésének hajlasszoge

a jatek, valamint a keretlemezek eltolo-
dasa kovetkeztében radianban.

Oa a hajtotengely alakvaltozasanak hajlas-
sz6ge radianban ;

0 G a hajtocsapok alakvaltozasa kovetkez-
tében elGallé hajlasszog radianban.

Ezeknek az értékeknek egyenlete a kdvetkezd :

n _Jlo+/o. z) _ Pjliln

c cs~2EnJn

, 1 acPM_
E»JO 3

b2; be , e, ,acP

2 "3 Rj~6Rb+ 6 b

ahol

In—K +

A képletben hasznalt jelzések jelentése :

/0 a hajtotengelyen az agytok és az alvaz,
a tengelycsap és a csapagy kozotti teljes
viszintes hézag, amelynek nagysdga az
L—0,630 g&zmozdonynal kapott tapasz-
talati adatok alapjan 1 mm;

0 a keretlemezek kolcsonds eltolddasa,
amelynek nagysaga az L —0,630 és 1—-5—2
YY tipusi gézmozdonyoknal kapott ta-
pasztalati adatok alapjan kis sebességnél
1 mm, teljes sebességnél pedig 0,5 mm.
Lemezes keret esetében /0= 0, minthogy
a keret merevitései folytdn a szilardsaga
nagyobb ;
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J0 a hajtétengely inercianyomatéka cm4ben ;
EO a hajtétengely anyaganak rugalmassagi
modulusa ;

a az alvaz hossztengelye és a hajtorad hossz-
tengelye kozotti tavolsag ;

b a keretlemez hossztengelie és a kozépso
csatlérad kozépvonala kozotti tavolsag
cm-ben ;

c a keretlemezek hossztengelyei kozotti ta-
volsdg cm-ben ;

Pb a bal hajtérddban (‘a masik oldalon) hat
er6 kg-ban ;

R, %jobboldali kdzponti csap reakcidja kg-
an ;

Rb a baloldali kdzponti csap reakcidja kg-ban;

Jna forgattyu hajtocsap keresztmetszetének
inercianyomatéka cm4ben ;

1 a hajtécsapot hajlité erékar cm-ben ;

I a kozponti csap hossza cm-ben ;

Id a dugattydcsap hossza cm-ben.

A 3. dbra az L sorozati g6zmozdony jobb
hajtoradjanak hossztengelyében hato és a hajto-
rudban keletkezd kisérleti Uton megallapitott
feszilltségek alapjan kiszamitott erék gorbéjet
() mutatja a forgatty( forgasszogenek fligg-
vényében. Ugyanott talalhatd a hatoeré gor-
béje SZ) is. Ez az indikator diagramm alapjan
megallapitott er6 a hajtorid hossztengelyeben
hat. Me%kell emliteni, hogy a hajtorud hossz-
tengelyében haté erék gorbéi egymashoz meg-
lehetdsen kozel allnak. Mindezeket az erGket
a tapasztalati uton megallapitott fesziiltségek
figyelembevételével az indikator diagrammok
alapjan vettlk fel. Ez a kérilmény azt igazolja,
hogy a hajtérddon mért alakvaltozasokbol és a
g6zgep hengerében felentkez(i, az indikéator
diigrammok 6l megallapitott nyomasok azono-
sak.

A 3. abran feltiintetett gérbe elemzése alapjan
(figyelembeveve, hogy a hajtordd szamitasat
kis sebesség és nyitott szabalyozoval térténd
menet alapjan, a forgattyd szeéls6 helyzetében
vegzik) az aldbbi egyenlet irhaté fel :

Po= 0,6 Pd

Ezt az egyenletet veszik alapul a hajtorad
szamitasanal, ha a g6ézmozdony nagy sebességgel
zart g6zszabalyozoval halad.

Mindkét esetben :

R, =0; Rb= Ph
no
ahol : nO a hajtotengelyek szama.

_Abban az esetben, ha a hajtorudat naggl, sebes-
séggel és nyitott szabalyozoval halado g6z-
mozdonyra szamitjak ;

R, no A»= °-

(Folytatjuk.)



As atmeneti ivek ssabvanyositdsa és a javasolt Gj talemelési tablasat

REINER IMRE

Az Uj talemelések és alkalmazasuk iranyelvei
l.

Mint ismeretes a tulemelésekre ives vasuti
palyan abbol a célbdl van szlkség, hog]y egy-
részt a kilsd sinszalban ne Iépjenek fel tdl
nagy jarulékos erék, masrészt a jaromdvek Kki-
borulasa ellen nagyobb legyen a biztonsag.

A talemelések nagyséagrendi meghatarozésa
elég nehéz feladat, mert tobb egymassal ellen-
tétes kovetelmény adja meg azokat a szem-
ontokat, amelyek mérlegelésevel donthetjik el,
ogy adott esetekben milyen nagy Ieg%/en a
talemelés. Megneheziti a kérdést, hogy technikai
okokbol még korlatokat is kell, hogy allitsunk
magunk elé, amennyiben a tGlemelesnek felsG
h_atl?rﬁ van és az oldalgyorsulasokat is maximal-
ni kell.

A tulemelés elvi meghatarozasa azon az ala-
pon torténik, hogy adott sebesség és ivsugar
esetén keressiik azt a tGlemelést, amelynek al-
kalmazéasa mellett a kilsd és belsé sinszal jaro-
mi sulybol és centrifugalis er6b6l adodo igény-
bevétele egyenl6 mértékii lesz. Ez a tulemeles

m(’mmﬁz

(@ zérojeles Kkifejezések a dimenzidt jelentik.)

Gyakorlati szempontbdl azonban az igy ki-
szamitott tulemelés csak olyan kdrivekben volna
alkalmazhat6, ahol minden jarom( minden eset-
ben v sebességgel haladna at. llyen esetre példat
nem talalhatunk. Ha egy adott vasuti szerelvény
mozgasat kisérjik figyelemmel, elég nagy se-
bességingadozasokat tapasztalunk, aminek k-
Ionféle okai lehetnek : emelked6 palyarészek,
élesebb ivek, allomasok kozelében fekvd ivek,
ahol a vonoder6t a tobbletellenallasok nag?/rész-
ben felemésztik és a sebesség ezért csekelyebb.
GOziuzem( vontatasnal a szén minGsége is be-
folyasolja a kifejthetd sebességet. Befolyasoljak
meg a sebességet az idGjarasi viszonyok "is.
(NaEy szél, nedves sikos palza.) Az itt felsorolt
okok kozoétt vannak olyanok, amelyekkel elre
konkréten szamolni lehet és allanddk (pl. emel-
kedési viszonyokl), de nagg részik el6re Ki-
szdmithatatlan, legfeljebb becsilheték (pl. A
allomédson minden vonat *megéll, tehat a ki-
jarati ivben legfeljebb lesz a sebessé%.)

annak olyan okok, amelyek még rovidebb
ideig allanddk (pl. a vegyes forgalomban a
kilonbozo sebesséql vonatok aranya). Ezekbl
a meg%on_dolasokbol kifoly6lag mar el6re meg-
allapithatjuk, hogy
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(Befejezé kozlemény)

1 Nem lehet olyan talemelést adni, amely
minden vonatra a legmegfelel6bb.

2. A tulemelések gazdasagossaga a forgalom-
ban bedllott valtozasok utdn megvaltozna.

Az 1941-ben szerkesztett thlemelési tabla-
zatra a sebesseg novekedése miatt volt sziikség.
Annak idején a szépeurélpai_ VasUtegyelet
gazdasagossagi szamitasok alapjan megallapi-
totta, hogy a thlemelés kiszamitasanal alkal-
mazandd allandé 8 kell, hogy legyen.

A Magyar Allamvasutak nem vette at szam-
szer(ien a német tulemeléseket, azonban hasonld
elvek szerint dolgozta ki az uj tablazatokat.
(Atlag 7,4-es &llandéval és 0,47-es maximalis
oldalgyorsulassal.) Lasd : 2. abra.

Mivel 100 km-nél nagyobb sebességli vonatok
nalunk nem igen kozlekedtek, a 100—160 km-es
sebessegnek megfelelG talemelések csak papiron
voltak meg, igy ezekre vonatkozd gyakorlati
tapasztalataink nincsenek.

A 100 km-es vonalakon kevés vonat kozleke-
dett 100 km-es sebességgel és alig kozlekedik
ma is. Ezek szerint az () tdlemelési tablazat kis
sugarakra vonatkozé 80 km-es sebességenfelili
része még nem lehetett és még ma sem idészer.

Az olyan vonalakon, ahol nincsenek a vonal
sebességéhez viszonyitva minimalis, vagy ehhez
kozeldllo ivsugarak, a gazdasdgossdg kérdése
nem jatszik nagyobb szerepet.

Pl.” kozepes sebességnél (80 km/éra) egy
1000 m-es sugarl iv 45—50 mm-es tulemeléssel
gazdasdgosnak és biztonsagosnak is mondhat6
egyarant, akarmilyen vegyes forgalom mellett is.
Ugyanis a kis tilemelés miatt meg allo vonatnal
sincs tll nagy belsé sinszal igenybevétel, vi-
szont a leggyorsabb vonatnal is csak 0,16
m/sec2 szaba oldallgyorsulés keletkezik.

A sebesség felemelesének nagyobb akadalyéat
a kis sugaru ivek jelentik. Az 1932-ben kiadott
és ma még fenntartasra érvényben lévd tul-
emelesi tablazat eés az 1941-ben kiadott j tul-
emelési tablazat dsszehasonlitasa szembet(néen
bizonyitja ezt. Ha 6sszehasonlitjuk a két tabla-

2. é&bru
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zatot, azt tapasztaljuk, hogy atilemelések nem
sokat ndvekedtek (csak a fels6hatar novekedett),
azonban a sebességenkeént jarhatd legkisebb
sugarakban 4allott be nagyobb valtozas. PI.
100 km-nél régen 900 m volt, ma 550 m a leg-
kisebb sugar. A tllemelések fels6 hatara f()’le?
azeért lett lényegesen nagyobb. Ennél a példana
maradva, a regi tulemelés mellett (/5 mm)
m-es sugar( ivben 0,35 m/sec2 oldal%yorsulés
maradt, és ez fels6 hatar volt erre a sebességre.
Ma ez a fels6 hatar a szabvanyos tulemelésnél
is lenyegesen nagyobb : 0,50 m/sec2 (140 mm-es
talemelessel).

V.

Ez a tulemelés a mai forgalmi viszonyainkat
tekintve igen gazdasagtalan és feltétlenll javi-
tandd. Két megoldas kozott valaszthatunk.

Az egyik a hatdsugar értékének novelése,
a masik a hatosugarak meghatarozasa, de éppen
az ilyen sugarG ivekben nagyobb szabad gyor-
sulds engedélyezése bizonyos palyafenntartasi
szigoritasokkal.

Alegkisebb sugar ndvelésének lehet6sége csak
U{ tervezéseknél van megadva, vagy legfeljebb
olyan régi vonalon, ahol ez a sugarndvelés
kisebb koltséggel jar, mint a belso sinkopas
miatti tobbletkiadasok (belsd ivsinek idd eldtti
cserélése).

Vonalaink nagyrészén valoban csak ugy le-
hetett a sebesseget felemelni, ha a kivant se-
bességhez tartozd minimalis 6garat még kisebb
értékben adtuk meg. Azonban hiva volt az,
hogy a vonal sebességét az esetleg kozlekedd
legnagyobb sebességli vonat maximalis sebessé-
gével vettik egyenl6nek.

Eppen ez okozta a hatarsugaraknal a szabva-
nyos tdlemelések sablonos alkalmazéasaval a tény-
leges forgalomhoz képest tul nagy, tehat gazdasag-
talan talemeléseket.

Hangsulyozni kivdnom, hogy ez a megallapi-
tds nem vonatkozik a tdlemelések maximalis
értékére, mint fels6 hatarra. (Ha a forgalom
Ugy Kivanja, azt még novelni is lehet), hanem azt
az elvet tartom helytelennek, amelynek ered-
ményeként két vonal annak ellenére, hog&/ az
egyikben csupa 100 km-es vonat, a masikban
csak egy 100 km-es vonat és a tobbi 45—50
km-es vonat kozlekedik, tilemelés szempontjabol
egyenértékii legyen.

Meglévé vonalakon tehat csak ugy emelhet-
juk fel a sebességet (@ ma érvényben lévd

atosugarak valtozatlanul hagyéasaval), hogg
ezekben a legkisebb sugar ivekben nagyo
szabad gyorsulast engedélyeziink annak érde-
képekn, hogy a tulemelést gazdasagossabba te-
gyuk.

Gyakorlatilafg ez azt ielenti, hogy kiilonb6z6k
lehetnek a talemelések két azonos sebességli
vonalon, a forgalom természetének megfelel6en
és nem alkalmazzuk gépiesen egy adott sebesség-
nél ennek a sebességnek megfeleld talemelést,
hanem elébb megvizs%éli'uk a forgalom miné-
ségét olyan szempontbdl, hogy a kilénbozé
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sebességli vonatok milyen aranyban vannak.
Ennek a vizsgalatnak az eredménye kell, hogy
eldontse vegeredményben, hogy mekkora tuleme-
lést alkalmazzunk. Még igy is el6fordulhat na-
?yobb sebességnél, hogy nem alkalmazhatjuk a
eggazdasagosabb tulemelést, mivel a 0,65 m/sec2
oldalgyorsulast nem Iéphetjik tal. Kozepes
sebessegneél, 100 km-ig rendszerint megtalaljuk a
legjobb megoldast.

V.

A sebességtdl figgé paraméter atmeneti iv
bevezetése csak akkor lehetséges, ha a tlleme-
léseket sebességenként allando tényez6vel sza-
mitjuk ki és nem kerekitjuk. Ezekre a kovetel-
ményekre azért van szilkség, mivel adott se-
bessegnél a kiilonb6z6 sugarakhoz tartozo at-
menetiivek a kozos kezdd pontba tolva fedik
egymast, egybevagdak és igy részeit képezik az
erre a sebességre hasznalatos leghosszabb at-
menetiivnek, tehat az &atemenetiiv kilonbdzd
Eontjaihoz tartozé sugaraknal akkora talemelés
ell, hogy legyen, mint amekkora az allando
szorzoval vald szamitasbol adodik. Egyébként
elvileg is ez a helyes linearis kifuttatds mellett
és csak azért tértlnk el ett6l az elvtdl, hogy a
talemeléseket 5 mm-re kerekithessiik.

Kozelebbrél megvizsgalva ezt a kérdést megl;
allapithatjuk, hogy az 5 mm-re kerek tulemelésel
semmi gyakorlati elényt nem nydjtottak, vi-
szont a szabvanyositott atmeneti ivek rendszeré-
be beleillesztett mm-re kerek tdlemelések hata-
rozottan  el6nydsek Félyafenntartési szem-
pontbdl, mert nem kell kiszdmitani a kifutasi
aranybdl, hogy helyenként mekkora az atmeneti
ivben a tdlemelés, hanem a tablazatbol egy-
szer(en Kiirjuk.

A kozel allandé b rendszerrel kiszamitott
szabvanyos tulemelések az V. téblazatban
vannak osszefoglalva. A szabvanyos tllemelése-
ket all. tablazatban kozolt allandokkal szami-
tottam ki. igy a legkisebb sugaraknal kb.
0,50 m/sec2 szabad oldalgyorsulas marad és a
legnagyobb thlemelés 140 mm KkorGli érték.

A tulemelések also hatara az eddigi 20 mm-el
szemben megvaltozott. Tulemelést és atmeneti
ivet addig alkalmazunk, amig a szabad oldal-
gyorsulas meghaladja a 0,33 m/sec2et.

A tulemelési tablazat 100 km-en feluli szaka-
szait ma még nem hasznaljuk. Azonban vona-
lainkat nagy Utemben tervezzik at 125 km-es
sebességre {%t’ﬂ nagyobbra is) és ez a sebesség
rovidesen bevezetésre kerll. Természetesen
eleinte csak 1—2 vonat fogja képviselni és ha a
tervezésnél nem vagyunk elGrelatok, a 125 km-es
sebesség igen naﬁy thlemelései olyan gazdasag-
tallla(ljnok ehetnek, @milyenre meg nem volt
példa.

Ezt elkerulhetjik az altal, ha nem terveziink
az itt hatosugarként szerepl6 900 m-es sugarral,
hanem legalabb 1200 m-rel. igy a 0,65 m/sec2
legnagyobb oldalgyorsulas tillépésének veszélye
nélkdl alkalmazhatjuk eleinte ennél a sebesse?-
nél a 105, 110 km-es sebességnek megfelel6 tul-
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emeléseket és ha a tehervonatok sebessége is
megfelel6 aranyban emelkedik, fokozatosan at-
térhetlink a 125 km-es,* sétfannal nagyobb se-
bességre szabvanyos tulemelésekre is.

llyen elvek szerint lehet megéllapitani hosz-
szabb emelkedéshen fekvl két vaganyu palyak,
allomasok és allomasok csatlakozo iveinek tul-
emelését a vonal sebességétdl eltéréen, gazda-
sagosabban, mint eddig, anélkil, hogy Uujabb
talemelési tablazatokat szerkesztenénk.

A minimdlis talemelések tablazata a régihez
Eépesi[ tobb megvaltoztatott szempont szerint
észlilt.

v km/éra 45—75 80 90 100 110
kifutasi
arany 1/450 1/480 1/540

1/600 1/660

Kozolt értékek a ma fenntartasra még meg-
tlrhetd legmeredekebb kifutasi aranyoknal
enyhébb kifutasi lejt6t jelentenek. Nagyobb val-
tozas van a régihez kepest a 100 km-en felili
sebességeknél, mert a régi el6irds a sebességtdl
flggetlenll 1/600 -ban adta meg a még tlirhetd
legmeredekebb kifutasi aranyt. Ha megvizs-
galjuk a klfoldi irodalmat, azt talaljuk, hogy
Svajcban 1/500, Belgiumban 1/600, Angliéban
1/500 a mé? megengedhet6 kifutasi arany (j
tervezeéseknel.

Uj tervezéseknél a kozolt atmenetiiv tabla-
zatok hasznalata azt eredményezi, hO% még
csOkkentett és minimalis tulemelések alkalma-
zésa esetében sem kell minden esetben kiszami-
tani a talemelések kifutasanak hajlasat.

Arégi, 0. n. csokkentett tulemelések tablazata
a legkisebb sugaraknal atlag 5 mm-el volt
kisebb a szabvanyosnal (a szabadgyorsulas leg-
nagyobb értéke 0,57 m/sec2 korili ertek). Allo-
masok kijarati iveinek tervezésénél ez nem sok
hossznyereséget jelentett. Pl. 100 km-es sebes-
ségnél 550 m sugar esetében a szabvényos at-
menetiiv hossz 140 m. A csokkentett tilemelés-
sei és 8-as szorzdval szamitott legrovidebb &t-
menetiiv hossz 108 méter. A nagyobb sugarak-
nal nagyobb mértekl a tulemelés csokkentése a
szabvanyoshoz képest, azonban ez csak latszo-
lagos elOnyt jelent, mert itt sugarcsokkentéssel
kedvez6bb koriv eltoloédasi viszonyok mellett
nyerhetiink hosszat.

A minimalis talemelés (lasd 3. abra) a sugar
novekedésével linedrisan fogy, hasonldéan a
szabvanyos tulemelésekhez %egy sebességcso-
Borton elul). A legkisebb sugarnal fellépd sza-
h

ad gyorsulas ertéke 0,65 m/sec2 mint felsé
atar.

A tlilemelések legmeredekebb hajlast kifut-
tatdsa sebességenkent a kovetkezl lehet :

V1. tablazat

120 160

130 140 150

1/720 1/780 1/840 1/900 1/960

Pl. ha 100 km/6ra sebességre tervezlink,
helyi kbti)’tt_sé%ek esetén, melyeknek feloldasa
nagy anyagi aldozatot igényelne, alkalmazhat-
juk a 95 es 90 km-re szabvanyos atmenetiiv
tablazatokat az ott 1év6 tulemelésekkel e%yi]tt.
A Kifutasi ardny mindkét esetben enyhébb lesz

aVI. tablazatban kozolt értékeknél: 1/950, 1/900.

Az VI. tablazat kifutdsi arany értékeit csak
ott és akkor lehet megkdzeliteni, ha alkalmaza-
suk a Kdzi. M. véleménye szerint jelent6s meg-
takaritast eredményez és ezért a Kozi. M. kilon
elrendeli. Ezekben az atmeneti ivekben, vala-
mint az olyan ivekben, ahol a ki nem egyenlitett
szabad oldal gyorsulas értéke eléri a 0,50 m/sec2
et, fokozott ellenérzést és fenntartast fog az
Uj ,,.z6ld kdnyv” el6irni.

LAIA kell huzni ésjtudatositani kell, hogy népi demokraeiduk sikereinek egyik donti» dsszetevlje az a
barati segitség, amelyért nem lehetlink eléggé halasak a Szovjetunidnak és akitél ez a segitség nem
egyszer kiindult, Sztalin elvtarsnak. El6relathatd, hogy ez a tamogatas a'kovetkez§’években méglndvekedni
fog és Otéves terviink jo végrehajtadsanak, egész jovonk épitésének ez a segitség legbiztosabb zaloga.”
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A Rakbdczi-ut és Nagykorat keresztez6désenek szemeélyforgalma

KUlsz REzsSO

A tomegforgalom térvényszeriségeinek kuta-
tasa és megallapitasa egyike azoknak a kutatasi
terileteknek, amely a szocializmus nydjtotta Uj
lehet6ségek kozott, a tudomanyos munkat végzo
szamara érdekes és Ujszer(i lehet6ségeket nyi-
tott meg.

Budapesten forgalomszdmlalasokat 1928 4ta
végeznek. Ezek a szamoszlopok azonban azok
mechanikus 0sszedllitasan tul, legfeljebb abban
az értelemben nyertek feldolgozast, hogy egf/es
pontok forgalomemelkedését figyeltik meg.

Komplex feldolgozasok elkészitésére azonban
ezek a felvételek még nem voltak alkalmasak,
mert kilonb6z6 idokben torténtek a varos
egyes pontjain —tehat a varoshan végbemend
na?y forgalomaramlasok megfigyelésere nem
voltak elegend6k.

Az egyes pontokon tortént szamlalédsok sem
voltak azonban teljesek, amibdl az kovetkezett,
hogy még az e?yes forgalmi terek sajatos belsd
forgalmi alakulasa sem volt megallapithat6 és
igy ezek a felvételek a terek rendezésére ira-
nyul6 terveknél sem tudtak segitséget nydjtani.
Ujszer(i megallapitasok levezetese valt azonban
mar lehet6vé 1948-ban, amikor a nagybuda-
pesti altalanos rendezési terv keszitése idején
egy reprezentativ felvétel segitségével, legalabb
az egyes utvonalak teljesit6képességének alap-
i’én, azok tenyleges kihasznaltsagarol vontunk
e kovetkeztetéseket.2

Tovéabbi lépést jelentett azutdn az 1947 —
48-ban a Miiszaki Egyetem Ut-, Vasut és Kozle-
kedésugyi tanszéke altal végzett felvétel, amely
a Budapestre iranyuldo forgalmat kiindulasi
pont és Uticél szerint bontotta fel, majd az
u%yancsak a Milszaki Egyetem altal készitett
felvétel, amely az V. keruletbe iranyulo és az
onnan tavozd forgalom Osszetételére végzett
rendkivul érdekes megallapitasokat. Ez utobbi
felvétel és annak Kkiertékelése eredményeként
sziiletett meg az a rendelet, amely az V. Kerilet
terliletér6l a nem gépi erejl jarmavek kitiltasa-
hoz vezetett.

Ezt kovetéen a Budapesti Varosrendezeési
Iroda ratért arra a maddszerre, hogy forgalmi
terek rendezése el6tt, minden esetben a téren
keresztiilhalad6 forgalom részletes felvételét
végeztette el. E felvetelek eredménye vilagos
képet adott a téren végbemend forgalom egé-
szer6l és ezzel hatarozott utasitdsokat szabott
meg a tervezd reészére. E felvételek segitségével
derult ki pl., hogy a Marx-ter korabbi rendezé-
senél figyelmenkivil maradt a forgalom tény-
leges féiranyanak helyes iranyitasa.

1Ruisz Rezss: KOzUti jarmlszamlalasok Budapesten. 1936.
1 épitéstudoményi Kozlemények 1948. 2. szam. =
> Anyiszimov és” Kohovin ; A kozség gazdasagstatisztikaja.

Az élenjard szovjet tudomany alkalmazasa-
val megismertiik, hogy a forgalmi felvételek és
klekrtiglieéesek gyakorlatilag hogyan hasznalha-
tok fel.

A Szovjetunidban a varosok forgalmas pont-
jain végzett forgalmi szamlalasok mellett gyalo-
gosforgalmi felvételek is késziilnek annak vizs-
galata ceéljabol, hogy a gyalogosforgalom helyes
elterelésének kidolgozéasanal milyen f6szempon-
tokat kell elsésorban figyelembe venni.

A M(szaki Egyetem Ut-, Vasut- és Kozleke-
déspolitikai Tanszéke az elmult év 6szén a gya-
korlati szempontok figyelmenkivil hagyasaval a
negyedéves mérnokhallgatok oktatdsa céljabol
gyalogosforgalom felvételt hajtott végre. E fel-
vetel Kisérletnek volt szanva és a Muliszaki
Egyetemre iranyulé gyalogosforgalom meg-
fi?yelésére szoritkozott. A kuloénbozé ellenérz6
felvetelek alapjan megallapitast nyert, hogy az
alkalmazott modszerrel a gyalogosforgalom koze-
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2. 4bra. N1 )iyal«M|os 4athalad6k
részletes megoszléasa

lité pontossaggal, altalaban 2% hibahataron
beliil volt.

Ezt a Kkialakult modszert alkalmaztak a
Rékoczi-ut és Nagykoérut keresztez6dése gyalo-
gosforgalom felvételénél.

A szamlalas az (tkeresztez6dés 5 pontjara
korlatozédott, tekintettel arra, hogy a felvételt
veégzOk szdmat — lehetdség szerint — minima-
lisra kivantuk szoritani. A szamlalast végzék
elhelyezkedését és az altaluk megfigyelt forga-
lomszakaszok helyzetét az 1. &bra vilagosan
feltlinteti (1. &bra). A szamléalds tokéletessége
érdekében — tekintettel arra, hogy rendkivil
nagy tdémegeket kellett szambavenni — itt is
ellendrz6 megfigyeléseket alkalmaztunk. igy
a 2, 3-as, valamint az 5, 6-os és a 15, 16-0s
szamlalok ugyanazt a forgalmat figyelték és
szamlaltak. A végs6 kiértekelésnél a két-két
szamlalé altal megfigyelt eredmény szamtani
kozepet vettuk figyelembe. Az ellenérzé szam-
lalasok kozotti eltérés nem volt 5%-nal nagyobb.

A gyalogosok megszdmlalédsa Kiterjedt a
z6ld (athaladni szabad) jelzésekre athalad6 gya-
logos csoportok szamlalasara is és ezenkivil
megszamlaltdk a forgalmat irdnyité render és
a ,varakozni tilos” tabla kozotti gyalogos
kozlekedést.

A gyalogos szamlaléssal egyid6ben a FGévarosi
Villamosvasut és a FOvarosi Autbbusziizem
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bevonasaval megszamlaltdk a fel- és leszalld
utasokat is.

Az 1 sz. gyogyszertar sarkan végzett meg-
figyelés (I. tablazat) szerint a Rakoéczi-Gt ten-
gelyére mer6legesen 16 és 17 6rak kozott 3091,
17 és 18 o6rék kozott 3439, tehat dsszesen 6530
gyalogos haladt at. Ugyanakkor a Jézsef-korut
tengelyére mer6legesen athaladt az els6 draban
4387, a masodik ordban 6455 gyalogos.

A felvétel eredményeibdl megallapithatd, hogy
a cstcsora 16 6ra 45 perct6l 17 éra 45 percig
tartott, bar az utolsé negyedéra forgalma még
olyan er6s volt, hogy feltehet6, hogy 18 dra
utdn az athalad6é gyalogosok szdma még nem
csokkent, s6t lehetséges, hogy még tovabb is
ndvekedett.

Az 1. sz. gyogyszertar sarkan a Rakdczi-ut
tengelyére mer6legesen athalddék szadma leg-
nagyobb az atkelési szakaszon volt. A cslcs-
oraban megszamlalt gyalogosok szadma ezen a
kb. 4 m széles szakaszon 2137 és a forgalmat
iranyité rend6r és a ,varakozni tilos” tabla
kozott 1170 gyalogos kozlekedett.

A Jozsef-korut tengelyére mer6leges forgalom
ugyancsak az atkelési savon a legnagyobb. Itt
a csucsorara esd gyalogosok szama 2243. Koz-
vetlen az atkelési sav mellett Iépett le a jarda-
rol tovabbi 1112, mig a 1l-es szamlalo 1926
gyalogost szamlalt meg egy 6ra alatt. A kozbe-
esd szakaszon athalado gyalogosok szama 0sz-
szesen (harom szamlalé altal megfigyelten) alig
haladja meg az 1000 fét.

Az EMKE sarkan (I. tadblazat) végzett meg-
figyelés a RA&kdczi-ut tengelyére merdlegesen
Osszesen 2757 gyalogost szamlalt. Ennek zdme
az atkelési sdvra jut : 2001. Kozvetlen az atke-
Iési sav utdn mar csak 269 gyalogos haladt
keresztul, mig az Akacfa-utca felé es6 hosszabb
gyalogjaro részérol 487 gyalogos igyekezett a
csucsora alatt a Rakoczi-ut masik oldalara at.

Az EMKE sarkan a Lenin-korut tengelyére
mer6leges forgalom volt a megfigyelés szerint
a legkisebb. A négy szamlalé altal megfigyelt
gyalogosok szadma 0Osszesen 2098. Ezek kozil
az atkelési savon a két megfigyeld altal szamlalt
gyalogosok kozépértékben 1706. Az éatkelési
savon kivil athaladék szama 380 volt, amihez
még a fentebb is jelzett 12 gyalogos csatlakozik,
akik még tavolabb, szabalytalanul haladtak
keresztlil a Nagykdrat vonalan (2. ébra%.

A Nemzeti Szinhaznal végzett megfigyelés
Osszesen 6009 gyalogost szamlalt a csucséra
alatt. Ezek kozul az atkelési sdvnal 5962-en
haladtak at, emellett a masodik megfigyeld
(20-as) 2037 gyalogost sz&mlalt meg. Majd
innen tovabb, a Népszinhaz-utca irdnyéaban a
kdzépsé szakaszon 687, a Népszinhaz-utca felé
esO részen pedig 1323 haladt at a kocsiuttest és
villamos jardaszigete kozott. Megallapithatd
tehat, hogy az 6t megfigyelési szakasz kozil a
legnagyobb forgalmat a Rakdczi-Gtnak a Nem-
zeti Szinhazi oldalan taldljuk a Jozsef-korat
tengelyére mer6leges gyalogos forgalomban. Itt
a Keleti-palyaudvar felé 6455, a Blaha Lujza-



A Rakoczi-ut és Nagykoruat keresztezésének gyalogos forgalma 1952 februar 20-an 16 —18h kozott I. lablazat
A) Az 1. sz. gybégyszertar sarkan
Szamlalas 16.00 16.15 16.30 16.45 116.00 j 17.00 17.15 17.30 1745  117.00 ! 16.00
Id6pont 16.15 16.30 16.45 17.00 ' 17.00 | 17.15 17.30 17.45 18.00 18.00 1  18.00
6rdak kozott
a) a Rakoéczi-at tengelyére merdlegesen
621 679 933 - 858 | 3091 | 818 849 882 890 13439 1 6530
b) a Jézsef-kérat tengelyére merdlegesen
776 751 1250 1600 1 4387 | 1688 1686 1453 1648 16455 1 10842
B) Az EM KE sarkéan
c) a Ré&koczi-ut tengelyére mer6legesen
521 445 520 696 1 2182 j 712 713 658 674 12757 1 4949
d) a Lenin-korat tengelyére mer6legesen
394 389 444 537 | 1764 | 532 532 514 520 12098 1 3862
C) A Nemzeti Szinhaz sarkan (az 6réanal)
e) a Jozsef-korat tengelyére merélegesen
1099 1175 1344 1319 | 4937 | 1426 1621 1506 1456 16009 | 10946

tér felé 6009 gyalogos kozlekedett a Koraton
at. Ugyanekkor a Rakoéczi-Ut masik oldalan (az
EMKE és a KOZERT kozott) az EMKE-nél
tortent megfigyelés szerint csak 2098 volt a
gyalogosok szama.

A Korut vonaldban haladok szama (a Ré-
koczi-utat keresztezve) lényegesen nagyobb a
Koratnak a Keleti-palyaudvar felé es6 oldalan,
ahol 3439 gyalogost figyeltek meg, mig az EMKE
oldalan csak 2757 gyalogos haladt at.

Az étkelési szakaszok sehol sem voltak alég-
ségesek a g&a_l_ozqosok atbocsatasara. A gyogy-
szertar és a KOZERT kozotti atkelési szakaszon
a gyalogosok 38%-a az EMKE és a Nemzeti
Szinhaz kozotti atkelési szakaszon a gyalogosok
28%-a, a Nemzeti Szinhdz és a gyogyszertar
kozotti szakaszon a gyalogosok 64, illetve
67%-a szorult ki a kijelolt atkelési savbol és
volt kénytelen szabalytalanul az Gttest egyéb

A tomegkozlekedési eszkdzok utasforgalmat
8 ponton figyeltek meg. A kozdti vasut és az
autobusz reszerdl néay-nég%/ megalléhelyen.
Atomegkozlekedesi eszkozok fel- és leszallo utas-
forgalma is 17 és 18 orak kozott érte el a maxi-
mumat gy, hogy a részletes vizsgalatokat csak
erre az idore_vegeztik el. Eszerinti a kozuti
vasutnak a Rakoczi-uton volt a legnagyobb
forgalma, ahol a Keleti-palyaudvar felé halado
vonatok utascseréje egy ora alatt 15504 f6,
Ezt koveti a Na%ykt)rutnak a Boraros-tér felé
halado iranya 5482 utassal. Ugyanitt a Nyugati-

alyaudvar felé 5247 utas forgalma bonyolodott
e, mig a Rakoczi-Gton a Marcius 15-tér fele a
csucsoraban mindossze 4538 utas cserélodott.

Az autobusznal a legtobb fel- es leszallo utas
a Na? kératon a Boraros-tér felé halado irany
megallohelyénél mutatkozott 830 utassal. Ezt
koveti ulgyanezen Gtvonalon a Nyugati-palya-

e

részeit felhasznélva kozlekedni. udvar fele es6 megéalldhely 802 utassal, majd a
Il. tablazat
V Rékoczi-ut és Nagykorut keresztezésének a kozuti vasltra és autébuszra fel- és leszall6 utasok megoszlasa
1952 februar 20-4u 16—17h kozott
A) A Rakéczi-lton
Szamlalas idépontja ill. megalléhely
16.00 16.15 16.30 16.45 116.00 1  17.00 17.15 17.30 17.45 117.00 | 16.00
16.15 16.30 16.45 17.00 117.00 1 17.15 17.30 17.45 18.00 118.00 1  18.00
6rdak koézott

Kozati vasut

1. Keleti pu. felé
Fel 478 616 607 913 2614 934 927 732 806 3399 6013
Le 364 481 379 489 1713 510 672 489 434 2105 3818
0sszesen 842 1079 986 1402 4327 1444 1599 1221 1240 5504 9831

2. Marcius 15-tér felé
Fel 382 304 518 420 1 1624 497 579 479 406 1961 3585
Le 485 433 664 463 2045 549 581 782 665 2577 4622
Osszesen 867 737 1182 883 13669 1046 1160 1261 1071 4538 8207

Autébusz

3. Bosnyak-tér felé
Fel 52 31 41 7 201 72 129 83 103 387 588
Le 55 46 37 39 177 16 52 39 78 185 362
Osszesen 107 7 78 m 116 378 88 181 122 181 572 950

4. Buda felé
Fel 36 61 56 80 233 53 85 100 54 292 525
Le 57 82 107 52 298 38 65 122 66 291 589
0sszesen 93 143 163 132 531 91 150 222 120 583 1114
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Rékoczi-ut forgalmaban a Buda felé haladd
irany 583 fdényi utascserével és végezetil a
Baross-tér felé haladé forgalom 572 utascserével
(il; és Ill. tablazat, 3. abra).

Altaldban megallapithat6 a Nagﬁkdrut forgal-
méara az, hogy a Boraros-tér felé haladd irany-
ban tobb a leszallo utas, mint a felszallo utas.
Ezzel szemben a N?/ugati-pélyaudvar felé ha-
ladé iranyban a felszalld utasok teszik ki az
egész utascserének kétharmadat. Hasonlé a
helyzet a Rakdczi-Gton is, ahol a Keleti-palya-
udvar felé halad6é jarmlvekre masfélszer any-
nyian szalltak fel, mint ahanyan leszalltak, ami-
vel szemben a Marcius 15-e ter felé halado jar-
mivekrdl tobb volt a leszall, mint a felszallo.

Kulonodsen érdekes a kozuti vasut fel-, le- és
atszall6 utasai altal el&idézett gyalogos &ram-
las alakulasa. A felvétel nydjtotta lehetGségek
alapjan ugyanis megkozelitG pontossaggal az
atszall6 forgalom részletes alakulasa is rogzit-
het6 (4. &bra) a fel- és le-, valamint az atszalld
utasok megoszlasara vonatkozo feltevések a
kdvetkez6 bontast engedik meg :

1 kozvetlen utas Keleti pu. fele 2435
felszallo Nyugati pu. 1880
Boraros-ter 2034

Marcius 15-tér felé 1270

7619
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2. kozvetlen utas Keleti pu. fel6l utazott 400
leszallo Nyugati pu.,, 320
Boraros-tér |, . 410
Marcius 15-tér ., 420
1550
3. atszall6 utas
Marcius 15-tér fel6l érkezett
Nyugati pu. fele utazott 800
Boraros-tér " 0 885
Keleti pu. fel6l érkezett
Nyugati pu. % 750
Boraros-tér ” % 781
Nyugati pu. fel6l érkezett
Keleti pu. " 2 587
Marcius 15-tér Y o 640
Boréaros-tér felél érkezett
Keleti pu. " . 922
Marcius 15-tér v 720
Osszesen : 6085

Ennek a forgalomnak megoszlasat egyébként
a fent hivatkozott abra szemléltetéen mutatja
be. Ez az abra vilagosan ramutat arra, hogy a
megallohelyek sajatos eloszlasa eredményezi
elsdsorban azt, hogy a gydgyszertar és a Nemzeti
Szinhaz (1), illetéleg a KOZERT és a gydgyszer-
tar (2) kozott"nagyobb a %yalogos aramlas, mint
a negysz6g masik két oldalan az EMKE és
Nemzeti Szinhaz (3), illet6leg a KOZERT és
EMKE (4) kozott.

A rohamora alatt

az 1 jelzett viszonylatban 12 500
a 2 7 000
a 3. 5200
a 4 4 000

fére lehet becsilni az athaladok szamat.

Az 1—gi<yel jelzett szakasz 12500 gyalogosa
kozul csak a kozuti vasuti atszallok szama hozza-
vetSlegesen tobb mint 5000. A 2-vel jelzett sza-
kasz 7000 gyalogosa kozul tobb mint 3500. Es
ezekben a szdmokban nincsenek bent még a
kozvetlenil felszallo és az ugyancsak el nem
hanyagolhato értékkel szerepl6 autdébuszutasok.

Mindebbdl az kovetkezik, hogy a témegfor-
galmi szallitasi eszkdzoket hasznald gyalogosok
elmaradésa esetén (ezeknek foldalatti elvezetese
a nagyforgalmi Utkeresztez6désben a gyalogoso
szama jelentGsen megcsappan és az ebbdl szar-
mazd 0ssszes nehézseégek megszlinnének.

Néhany érdekes meﬁfigyelese volt egyébként
a gyalogosszdmlalasnak.

A legtobb gyalogos egyideji keresztulhala-
dasa a 17 orat megel6z0 utolso zoldfazisra esett.
A Nemzeti Szinhaz fel6l érkez6k szadma ebben



Ill. tablazat

A Rékoczi-ut és Nagykorut keresztezésének a kozuti vasUtra és autébuszra fel- és leszall6 utasok megoszldsa 1952 februar
20-4n 16—18h kozott

B) Nagykérdton

Szamlalas id6pontja ill. megalléhely
16.00 16.15 16.30 16.45 116.00 1 17.00 17.15 17.30 17.45 117.00 1 16.00
16.15 16.30 16.45 17.00 117.00 1  17.15 17.30 17.45 18.00 118.00 1  18.00
6rdak kozott
Kézati vasat
5. Nyugati pu. felé
Fel 562 846 963 792 3163 1073 939 764 924 3700 6863
Le 326 476 570 525 1897 488 341 359 359 1547 3444
Osszesen 888 1322 1533 1317 5060 1561 1280 1123 1283 5247 10307
6. Boraros-tér felé
Fel 341 346 490 494 1671 | 504 573 529 446 2052 3723
Le 548 528 730 833 2639 1 686 865 1027 852 3430 6069
Osszesen 889 874 1220 1327 4310 1 1190 1438 1556 1298 5482 9792
Autébusz
7. Nyugati pu. felé
Fel 119 140 164 156 1 579 163 159 197 i79 698 1277
Le 18 24 28 28 98 31 21 30 22 104 202
Osszesen 137 164 192 184 1 677 194 180 227 201 802 1479
8. Boraros-tér felé
Fel 22 24 25 32 103 22 47 45 26 140 243
Le 44 91 56 157 348 126 182 204 178 690 1038
Osszesen 66 115 81 189 451 148 229 249 204 830 1281

a zold fazisban 208 f6 volt. Ugyanakkor a
patika fel6l szemben haladé szama 183 f6,
vagyis a zOld fazis 24 méasodperc id§ tartama
alatt ezen a 4 méteres atkelési szakaszon 400 f6
haladt keresztil.

Termeszetesen ilyenkor az atkelési sav a
gyalogosok szamara keves, mikent arrél fentebb
mar megemlékeztlnk.

A keresztez6dés teljes napi forgalméara vonat-
kozoban megfigg/elés nem tortént. A kétoras fel-
vételek adataibol bizonyos kdvetkeztetések val-
nak levonhatéva. A kOzuti vasut és autdbusz
rohamoraban altalaban az egész napi forgalom
10%-at szallitja. Ha ez igy all a %/alo os for-
galomnal, akkor a cstcsora kézel 30 000 gyalo-
gosat figyelembevéve, a Lenin-korat és Rakoczi-
ut keresztezodésénel egﬁ/ nap alatt 300 000-en
gyalogoltak at. Fel kell tételeznink, hogy az
athaladdé gyalogosok legtébbje a keresztezOdés-
ben kétszer lett meﬂfigyelve, miutan nem mindig
egyenes iranyban, hanem sokszor kétszer derék-
szogben haladnak at a- keresztez6désen. Ezt
figyelembevéve 150—200 000-re becstilhetjik
az atgyaloglok szémat.

A kozuti vasut, autobusz fel- és leszallo uta-
sainak szamabol viszont hatarozottan kovetkez-
tethetd, hogy a keresztez6désben gyalog koz-
leked6k tobbsége nem tényleges gyalogos, ha-
nem olyan utas, aki jelzett ponton egg/ik jarma-
rél a maésikra igyekszik atszallni. Ebb6l viszont
az kovetkezik, hogy a gyalogos forgalomban
mutatkoz6 torlédasokat elsésorban es féként
az atszallasok nagy szama indokolja.

A felvetel kétségen Kivil igazolta, hogy a
nagy témegek aramlasanak torvenyszer(isegei
aranylag egyszer(i eszkozokkel és kis koltséggel
megallapithatok és kiértékelhet6k. Meggy0z6-
deéstnk, hogy a forgalomaramlasok pontossagat

és értékét az 1952. februar 20-an végrehajtott
elsé budapesti gyalogos szamlalas tokéletesen
igazolta.

4. dbra. A kozati vasat fel-, le- és atszallo
utasainak felteheté megoszlasuk atiranyuk
feltiintetésével
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A dunai uszalyok rakodasi viszonyainak kihatasa

az uszalyok szilardsdgara

SCHARBERT GYULA

A hajoépitd tudomén?/]ban a kozelmultban
felmerilt az a gondolat, ogly_a hajok rakodasi
viszonyait meg kell vizsgalni abbol a célbal,
hogiy megallapitsak a hajok rakodd terében azt
a legkedvezObb rakomanyelosztast, amely a
hajok legkisebb igénybevételét eredményezi.

A vizsgalatokat a forgalomban Iévé hajokon
kell elvégezni, ezek a vizsgalatok a hajok for-
majan és a raktarak elhelyezésén nem véltoz-
tathatnak, hanem csak a hajokon fellép6 szi-
lardsagi jelenségekre vonatkozhatnak. Ez a keér-
dés nalunk is id6szer(, mivel még szakkordkben
is taladlkozunk azzal a véleménnyel, hogy az
egyenletes megterhelestél valo eltérés esetleg
kritikus kedvezétlenebb igénybevételt jelent a
hajora az egyenletes megterhelésnél fellepd
igenybevétellel szemben.

Ha példaul a hajéépit6 szakember a hajot
markazo tarsasagok el6irasainak betartasaval
egyidejlileg kizd a hajok tulméretezése ellen,
gyakran hallhatja azt az ellenvetést, hogy szak-
szer(i rakodassal nem veszélyeztetik ugyan a
hajot, azonban a gyakorlati életben tobbszor
szakszer(tlenul rakjak meg, ezt a gyakorlati
hibéat csak tilméretezéssel lehet fedezni, és csak
az igy tulméretezett hajo felel meg a megndve-
kedett igénybevételeknek.

1. &llni.
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Ez a tulzott biztonsdg azonban jelentds gyéar-
tasi és (zemeltetési koltségtobbletet jelent,
mert a hajot egész élettartama latt karos suly-
tobblettel  és ebbdl kifolyolag hordképesség-
veszteséggel kell (zemben tartani. Ennek a
tanulmanynak az a célja, hogy néhany szem-
pontbol ravilagitson arra, hogy a hajo méretei,
aruraktarainak elhelyezése ésaz aruk elhelyezé-
sének csoportositasa hogyan hat a hajo szilard-
sagi viszonyaira.

A hajo és a rakomany sulya, Osszevetve a
hajo vizalatti részének a vizkiszoritasaval, ered-
menyezi a hajo terhelését, amelynek az 6ssze-
gezése a hajo valamelyik adott keresztmetszetéig
adja a keresztmetszetben fellép6 nyirder6t, a
nyirder6k Osszegébdl pedig a hajlitd nyomaték
szamithato.

A hajlitd nyomatek, amelynek értekét gorbe
formé&aban rajzoljuk fel a hajo hossza folé,
mértéke a hajotest igenybevételének. Ha a
hajlitdé nyomatékot elosztjuk a hajé kereszt-
metszeti modulusaval, kapjuk a fenék- vagy
fedélzeti lemezekben fellépd hizo6- vagy nyomo-
er6t.

Ezeket a viszonyokat tlnteti fel a kdvetkezd
harom &bra.

Az 1 dabra egy 1500 tonna teherbirast uszaly



Ahajé adtoim

Hossz BK, OT
Szélesség 71.0m
K-50000 DL 3 Gézolas 2,16T
HzkiszoriLas 1900.0T3
Onsuly 322,01
fiakémény sulya 1686,0t
Mar. haj/nyom. 590.0 mt
Jle 226000 m3
6 267.0 kg/m2
H 0,000396
6,5 cm

-2770

15001 hondkppppséglioszaly szilardsagiképe
az a'urénDe/iOnie/pr pgypn/dt/eriende/cs cselén

/N .Dpuirallsszal
szdge/hajlasa

17100*W 2~

2. ébra.

szilardsagi viszonyait mutatja egyenletes ter-
helés alatt. Az uszalynak négy aruraktara van,
a két kozéps6 185—185 méter, a két szélsd
pedig 16,0—16,0 méter hossz(. A raktarak dgy
vannak méretezve, hogy 0,8 fajsulyu aruval
teljesen megtdltve az uszaly a teljes 2,16 méter
gazolashoz szamitott arumennyiséeget hordja.

Ezt az abrat vizsgalva azt latjuk, hogy a
nyiroer6k alakuldsara az uszaly hatsd részében
beépitett sulyoknak és a farrész vizkiszoritasa-
nak dont6 befolyasa van. Nevezetesen a negye-
dik raktar hatso faldnak keresztmetszetében a
szamitas szerint 62 tonnas nyiréer0 keletkezik,
amely ett6l a ponttol kezdve csokken, mignem
a hajo kozepe tajan az abszcissza vonalat met-
szi. A nyiroer6k vonala és az abszcissza vonal
kozott fekvO terlilet mértéke a hajlitd nyoma-
téknak. Az egyenletes terheléssel terhelt uszaly-
nak a teher alatti pehajlasa 15,7 cm-t tesz Ki.
Ez a behajlas noveli a gazolast, azért ezt a jelen-
seget figyelemmel kell Kisérni.

Az igy terhelt uszaly igénybevétele 478
kg/cm2 amely a vasszerkezeteknél altalaban
megengedett 1000 kg/cm2kénti igénybevétellel
szemben a szokasos igénybevételnek alig éri
el az 50%-at.

A hajlitd nyomaték értékét a DLK képlettel
szoktuk kifejezni, amely képletben D a hajé
vizkiszoritasa, L a hajo hossza, K pedig egy
gyakorlati tényez6, amelynek értékf a maxi-

malis nyomaték meghatarozasara » Ezen-

kivil szokasos a hajo behajlasanak kiszamitasa-
hoz sziikséges DL3<2é_rtékK2tén¥e261ét|s meg-
hatarozni, amely a jelen konkrét esetben

ng—l---é- rel egyenl6 és a legnagyobb behai-

last adja.

Vizsgaljuk meg az uszaly szilardsagi viszo-
nyait olyan terhelés alatt, amelynél a masodik
és a harmadik raktarbol annyi arut rakunk at az

els6 és a negyedik raktarba, hogy a masodik és
harmadik raktarban az aru és az uszaly onsllya
egyenlé legyen a masodik és a harmadik raktar
alatt bekovetkez6 vizkiszoritas felhajté erejével.

Ekkor a negyedik raktar mells6 fala és az
els raktar hatsé fala kozott 1évo uszalyrészen
a felhajtoer6 eés a sulyer6k egyenlGek, nyirg-
er6k ezen a részen nem lépnek fel és ezért a
hajlitbnyomaték sem novekszik a negyedik
raktar mells§ falatol kezdddéen, vag?/is a haj-
litd6 nyomaték a negyedik raktar mells6 és az
elsé raktar hatsé fala kozott allandd értékd és
szamitas szerint 590 mt-t tesz Kki.

Latjuk, hogy az igy csoportositott terhelés
mellett a nyomatékot képesek vagyunk lénye-
gesen csokkenteni — 1080 mt-rol 590 mt-ra —
és igy feltéve, hogy halmozhaté aru szallitasarol
van szo, mint pl. ronkfa, darabosszén, koksz,
vagy érc, ajanlatos az uszéli er6sebb faljagos
terhelése a vegeken, mint a kdzéps6 részen.

A hajlité nyomaték a 2. abran vazolt terhelési
modozat mellett 590 mt nyomatékot mutat fel,
az igénybevétel 261 kg/cm2 és a behajlas 6 és
fel cm.

Vannak tehat az egyenletes terheléstél eltéré
megterheleési_lehetGségek, amelyeknél az uszaly
kedvezdbb igénybevételnek van kitéve, mint
egyenletes terhelésnél.

Még ennél is kedvezdbben alakul az uszaly
igénybevétele (3. abra), ha a negyedik és az
elsd " raktar megterhelesét (gy szabalyozzuk,
hogy a hajlito nyomatéknak két helyen fel-
Iép0 maximalis értéke — az &bra szerint 442
mt — a hajo fart6kéjétél és az orrt6kéjétdl
szamitva kb. 175—17,5 méter tavolsagban
Iépjen fel, amikoris a hajoé kozép-keresztmet-
szete a fart6ketdl és az orrt6kétdl 42 m tavol-
sagban teljesen tehermentesil. Ebben az eset-
ben a behajlas 3,3 cm-t tesz ki, a gyakorlatban
alig meérhet6 nagysagot. Még ezt a képet is meg
lehetne javitani a széls6 raktarak tovabbi
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.Sulyabrbe

F>'>>>>T7777/777,

, élzk/szorités

TITNTTT>); AT7777777228000

Ahaj6adatai:

Hossz 840 m
Sze/esség 11.0 m
Gézolés 215m
1908.0m3
322,01
I Rakorr]né/ny stfya 158B.0t
Ve hai/nuom. 442.0 mt
\-& LU Jjg 2260000m3
% 1955 kglem2
o ; 0.000274
K~nyom koni. 362

150014ordképességO uszaly sz/térdsag/ kepe
oly3n egyen/ol/en rakodas esetén, m/kora
kozépén anyomaték*0

3. Uhra.

megterhelésével, a kozépsé raktarakbdl vald
atrakassal, ehhez azonban a széls6 raktarak-
ban alig van szabad térfogat.

A Iet};}kisebb igénybevétel akkor fog bekdvet-
kezni, ha nagy fajsulyd arut, PI' ércet feltéte-
lezve a hajo vegeit annyira lennénk kepesek
megterhelni, hogy két pozitiv és egy negativ
nyomatekcsucs alljon el6, amely esetben a
Enaximélis nyomaték még a 442 mt-nal is kisebb
enne.

A 4. abran lathatok a helytelen ki- vagy be-
rakassal okozhatd tulterhelés kovetkezmenyei.

Ha az egyenletesen megterhelt uszalybol a
két kozepsG raktart egyszerre Gritenénk ki, akkor
a hajlito ngomaték megnovekednék 3900 mt-ra
és az igénybevétel felemelkednék 1725 kg/cm2re.
Ebben az allapotban a haljc')fenéken vagy a hajo
fedélzetén hullamosodéas [épne fel annak jelédl,
hogy az anyag a folyasi hatarig igénybe van
véve. Ezt az éllapotot minden kortlmények
kozott kerulni kell.

Ugyanilyen jelenségek Iépnének fel akkor, ha
a negyedik és az els6 raktart dritenénk ki és meg-
rakva hagynank a masodik és a harmadik rak-
tart.

Az elmondottakb6l a kovetkezd gyakorlati
kovetkeztetéseket vonhatjuk le :
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Thyinoendk_ Haji. nyom aték

1 Az eEyenIc'StIen rakodas korantsem vezet
olyan kritikus jelenséaekre, amilyenekre a szak-
korokben utalni szoktak, mert a kimutatott
igénybevételek joval kisebbek a megen?edettnél.

2. Az uszélyvégek terhelése az uszalyra ked-
vez6, tehat élettartama kétségtelenil meghosz-
szabbodik.

3. A végek megterhelése esetében a merete-
z6és kritériuma a szilardsagi szempontrol a
lerozsdasodasi szempontra terelddik at. Ha ez
a szempont a 600 tonnas uszalynal nem is jelent
sokat, az 1500 tonnas uszalynal Iényeges suly-
megtakaritasra vezet. A hajo minéségi mindsi-
tése szerint pl. egy 84 x 11 x 25 m meéret( uszaly-
nal a kulhej 7,5—8, 0—9,0 mm vastasaggal
van el6irva. Viszont az uszalyvégek talterhe-
Iése mellett szildrdsagi szempontbdl méretezve
ezek a lemezek 5 mm vastagsaggal is elegendék
lennének, de ha a lerozsdasodasi faktor figye-
lembevételével 6 mm vastag lemezeket valasz-
tunk, amely lemezméret a fenékre hatoviznyo-
mas figyelembe vétele mellett is teljesen megfelel
a célnak, akkor is 2300 m2 lemezt tudunk 2
mm csokkenéssel megtakaritani. Ez a méret-
csokkenés 36 200 kg suly- és 290 000—300 000
Forint koltségmegtakaritassal, azonfelil hord-
képességndvetéssel jar.

Ahajo aPata/
Hossz 84.0m
Szélesség 110m
Gézolas 11m
“3000ml ll/zkiszorilés 965 t

Onsufy 322.0t
Rakomény sufya 643,01
Maxhaj! nyom 3900 mt

Jle 226.000 cm3
5 1727 kglemi
Nyomaték konstans  20.8

75001 horcfképességu uszaly szilardsagiképe keifdsen Ones kdzépsd

és téi/esen folldiksze/sO rantérax esetén

abra.
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4. A 4. abrabdl lathatjuk, ho?y helytelen
volna a teljesen terhelt uszalybdl akar a két
sz€Is6, akéar a két kozépsé raktart Uriteni Ki
egyidejdleg, vagy a két kozépsd, akar aket
széls6 raktart terhelve hagyni, mert olyan ter-
helési hatarértékekhez jutnank, amelyeket ok-
vetlendl kerulni kell. De még igy sem kellene az
uszaly torésétdl tartani.

Az uszalyt tehat csak tudatos rosszakarattal
lehet hibas rakodassal vagy kirakassal veszé-
lyeztetni.

A példakban felsorolt szamadatok 1500 tonna
hordképességi uszalyra, egymastol 16—I18,
5—18, 5—16,0 meéter tavolsagra beépitett rak-
tarelrendezésre érvényesek. Mas raktarelrende-
z6s mas szilardsagi szamértékekre vezet.

5. Nagy arumennyiségek szallitasanal ajan-
latos az egyes uszalyokat ilyen szilardsagi vizs-
gélatnak alévetni. Olyan aruszallitd hajoknal,
amelyek tengeren is teljesitenek szolgalatot, ez
a vizsgalat elengedhetetlen, mivel ebben az

esetben a hulldm okozta szilardsagi befolyas
mas, ett6l eltér6 eredményekre fog vezetni.

6.  Kulonos figyelmet erdemel a behajlas
mértékének alakuldsa a hajovégek nagyob
fajlagos megterhelése miatt.

Magyarorszag szempontjabol ugyanis a dunai
forgalom az Al-Dunara kézpontosul. Ez a szem-
pont a Don—Volga 6sszekottetéssel még sokkal
aktualisabb lett, mint volt azel6tt. Az Al-Dunan
azonban a vizi jarmlveknek csak 2,0 méter
maximalis gadzolasaval szamolhatunk. Ha azon-
ban az egyenletesen terhelt uszalyoknal a 15
cm-es behajlas miatt 10 cm-es gazolastobblet-
tel kell szdmolnunk, kénnyen megt6rténhetik,
hogy nem fogjuk tudni uszalyainkat egyenle-
tes rakodas mellett a megterhelés! lehetGségek
fels6 hataraig megterhelni és kénytelenek leszink
uszalyonként 45—60 tonna arut a feladdallo-
mason héatrahagyni.

Ilyen esethen fontos annak az ismerete, hogy
az aru megfelel6 elosztasaval fokozhatjuk usza-
lyaink teljes hordképességének kihasznéalasat.

A légiforgalom iranyitdsanak automatizalasa

szUcCs JOZSEF

A masodik vilaghaborut kovet§ években a
vilag polgaéri légiforgalma hatalmas mértékben
megnovekedett. A megnovekedett forgalom,
azonkivil az abban resztvevo repiil6gépek sebes-
sé?éngk jelent6s novekedese szliksegesse tettek
a légiforgalom fokozottabb iranyitasat. Az ira-
nyito szervek magvait a mar a habor el6tt is
meglévl iranymeérG allomasok, valamint a ha-
boru alatt kifejlédott katonai iranyitdszervek
képezték. E szervek féfeladatai a kovetkezdk :

a) tajékoztatas,

b) iranyitds az atvonalon,

c) a leszallds iranyitasa rossz iddjarasi korul-
mények kozott.

A cél minden esetben a foldi akadallyal val6
Utkozés és a gépek Osszeltkozésének elharitasa,
valamint az iddjaras okozta nehézségek Kiki-
szObolése.

Az irénKités szerveinek hal6zata igen Kiter-
jedt. Megkulonboztetnek

repul6téri és leszallitd szolgalatot,

kodzelkorzeti,

tavolkorzeti és

tajékoztato iranyitdo szolgalatokat, amelyek
felett all a kdzponti szerv, mint felligyeleti és
szervezeti f6hatosag.

A tajékoztatd szolgalat részben a vallalatok-
nak a repulésekkel kapcsolatban feltett kérde-
seire valaszol, részben a gépeket érintd, repiiles-
sel' kapcsolatos informéaciokat kozli mindenki-

nek sz6l6 CQ radidtaviratok formajaban. A tav-
iratok, kiilondsen az id6jarasi helyzetet és a var-
haté id6jarast kozlé meteoroldgiaiak, tobbnyire
szamkulccsal, morse-adassal keruilnek kisugar-
zasra, el6re megallapitott idében és hullamhosz-
szokon, de egyes fejlettebb, egynyelvii orszagok-
ban (igy a Szovjetunidban is) nyilt szoveggel,
radio-tavbeszélén is torténik a tovabbitas.
A tajékoztatds els6 részének automatizalasa
annak valaszadasszer(i jeIIe%ébél kifolyGlag nem
lehetséges. A masodik részben emlitett hirkoz-
lés azonban mar automatikusan torténik. Ezen
a téren az automatizalas legmagasabb fokat az
egyes hozza nem férhetS, vagy nehezen meg-
kozelithet6, de éppen ezért iddjarastanilag fon-
tos helyeken elhelyezett automata radi6-adok-
ban éri el. Ezek az adoberendezések 0ssze van-
nak kapcsolva a megfelel6 meteoroldgiai mi-
szerekkel és az azok altal regisztralt adatokat
meghatarozott id6kdzokben dnmikddben suga-
rozzak ki. A tajékoztatd szolgalat teruletein
tehat legalabb is pillanatnyilag nem latszik
lehet6ség az automatizalas fokozasara.

A harmadiknak emlitett leszallitd szolgalat
6nmkod6 berendezései érik el a legmagasabb
techniaki fejlettséget, de ennek ellenére nem
tekinthetjik™ ezeket automatikusoknak, mert a
leszallast meg ilyen korilmenyek Kkozott is
manualisan hajtjak vegre. A radio- és radar-
berendezések csak segitik a pilétat, de egyes
kisérleti esetekt6l eltekintve a leszallast nem
hajtjak végre donmikodden. Azoknal a kisérleti
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replil6gépeknél, amelyek a leszallast repul8gép-
vezetd nélkul tavolbol irényitott hullamok
segitségével hajtjak végre, az iranyitas a foldrdl
tortenik, igy a leszallitdst még ezekben a kive-
teles esetekben sem végzik teljesen automati-
kusan.

A forgalomiranyitas automatizalasara leg-
alkalmasabb terllet a kozel- és tavolforgalmi
korzetek forgalmat iranyitd szolgalat. Az ilyen
korzetekben vald repiilés soran a rep[]légélpek
nem kerulnek ann?/ira kozelségbe ngméssa és
a folddel, hogy a leszallitasnal nélkildzhetetlen
aprolékos és gondos vezetésre lenne szlkség,
viszont a forgalommal sokkal szorosabb kap-
csolatban vannak, mint a tajéekoztatd szolgalat-
tol kapott informaciok adta kapocs. A forgalom
tulajdonképpeni iranyitasa itt torténik. E kor-
zetek iranyitoi adjak meg a gepek repulési
Utvonalat, magassagat és tulzsufoltsdg esetén a
repilégépekre vald leszallitds sorrendjét. Ez a
munka a multban a repil6gépek altal kozolt
helyzetjelentések ﬁQTH—k), valamint a foldi
radié-iranymér6é allomasok altal megallapitott
repilégép-helyzetek  (QTF-ek)  kiértékelésén
alapult. ‘Az egyes Kkorzeteken belul (atlaghan
30—100 km atmerdji teriiletek) a kiertékelést
€s az annak alapjlan torténd iranyitast egy sze-
mely kezeben kellett Gsszpontositani. Ez a meg-
oldas kielégité csak addig lehetett, amig a gépe
sebessége percenként 2—3 km koril mozgott,
s amig egy személy egyid6ben 8—12 gépnél
tobbet nem kezelt. Ma azonban — amikor a
forgalom volumene olyan nagy, hogy a korze-
tekben forgalmas idGben egyszerre 15—20 gép
is tartézkodik, azonkivil e gépek sebessége
eléri percenként a 7—11 km-t is, nincs olyan
ratermett iranyito, aki képes lenne a gepektol
beérkez6 jelentéseket az irdnyitd térképen Kki-
értékelni, s azok alapjan utasitast adni, nem
beszélve arrél, hogy azalatt az 1—2 perc
alatt, amig a jelentes felfogasa, kiertékelése és
annak alapjan az utasitas megadasa bekovet-
kezik, a gép 20 km-t tett meg és az adott utasi-
tas elvesztette aktualitasat. Ebben az esetben
pedig egy idejétmult jelentés tobbszazmillios
ﬁrté_kek €s 30—60 emberélet pusztulasat okoz-

atja.

A korzetekben az ir&nyitdst minden korul-
mények kozott csak e% szemely végezheti,
masképpen egxmésnak ellentmondo utasitasok
sziiletnének. korzetek tovabbi felaprézéasa
sem jelent lényegében mast, mint az egysze-
mélyi iranyitads feladasat. Ezen a téren tehat
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mas megoldast kellett keresni. A megoldast a
Il. vilaghdbori alatt nagymértékben fejlédott
radiétechnika adta meg kuléndsen az igen ma-
gas frekvenciaval dolgozd radar segitségével.
A radar és a radiohullamok iranyithatosaganak
elvén alapuld berendezések lehetdvé tettek az
irdnyitas nagymérv(i automatizalasat, a manu-
alis munkanak hagyva az ellenérzés feladatat.
Az ilyen technikal automatizalds ismertetése
el6tt ki kell még térni néhany, inkébb szervezési
jelleg kerdésre. S -

Az egyik nagyjelentGségli Ujitas az _irany-
magassagok bevezetése volt. Ez azt jelenti,
hogy az északtdl dGramutatdé forgasaval meg-
egyezéen szamitott, 360°-ra osztottiranytarcsa
egyes negyedeiben, vagy feleiben csak olyan
magassagok legyenek valaszthatok, ame ?/ek
mas negyedekben nem taldlhatok. Ennél a
megoldasnal az a meggondolas vezette a szer-
keszt6t, hogy az egymast kovetd gépek kdzott
még igen nagy sebességkulonbségek esetén sem
lehet szamolni Gsszelitkdzéssel, mert a meg-
i)ll!antas |g?/ a legvalszinlbb, s csak a hatso
atja az eldl repiilot, igy korrigalasa egyeértelmdi
lesz, azaz nem térnek egy irdnyba. Példaval
illusztralva, az EK.-i, tehat 45°-0s iranyba
repilé gép az elsd térnegyedbe tartozik, ig%/
magassaga 300 méter-fkerek 600 m-rel tob
lehet a tengerszint felett, pl. legyen 1500 m.
Ezzel szemben a DNy.-i, 225° iranyban repul6é
600 m + kerek 600 m-ekkel tobb, igy legyen
1800 m. Ha kevesebb 600-zal, akkor 1200,
tehat a szembe replil6 gépek kozott 300 m
magassagkulonbseg lesz. Ezeket a szabalyokat
a gepek automatikusan betartjak.

A masik ilyen elvi hatarozat volt a légi-
utvonalak bevezetése. Bar ezek mar a haborl
elétt is megvoltak, a korlatozasok oka annak-
idejéen politikai volt. Ma mar az utvonalak
létesitését nemcsak allambiztonsagi, hanem for-
galmi, iranyithatosagi €s egyéb biztonsagi okok
IS mdokolljak. Azonkivul az utvonalfolyosokban
vald kozlekedést csak légiforgalmi gépeknek
engedélyezik, mig az azon kivuli légteret fel-
osztjak az egyéb replilések kozott. Az utvona-
lakon 10—30 perces repiilési tavolsagra radio-
irdnyadokat helyeznek el, ho?y azok pontos
betartdsa felhében, vagy éjjel is biztosithato
legyen. Ahol toresek, iranyvaltozasok indo-
kolttd teszik, slrlbben is telepitenek ilyen
berendezéseket. Kuléndsen nagyforgalmd ut-
vonalakon az Utvonalat men§ és jovo fol?/o-
sokra osztjak eés az egyes folyosokat kulon
irdnyaddkkal jeldlik ki. A repll6gépek fedélze-



tén telepitett irdnyvevd, radiokompassz lehet6ve
teszi ezekre az irdnyaddkra valo rarepllést.
Atrepuléseket a mszer jelzi, igy a gép a kovet-
kezd ilyen addéra hangolva repulhet tovabb az

Gtvonalon. Az 1 abrank ilyen kettds utvonalat
mutat be, orszaghatar atlép6 kapukkal és biz-
tonsagi tilos teruletekkel. Az dtvonal szdma
1-es, a meno folyoso jele B, a jovoé A, Az egyes
wénYad(?k hivojele eszerint van megvalasztva,
s kuldn jelélve a mend oldalon névekvd, a jovén
a hatér felé csokkend sorszdmmal. A hivojel
alatt az illet ad6 hullamhosszat meghatarozo
kilociklus jelzés van, szintén mechanikus han-
golast lehet6vé tévéén, szamsor szerint. A for-
galomiranyit6 szerv radarral ellenérzi az Utvo-
nalon repulé gépek helyzetét, s adja résziikre
az utasitast, vagy egyszer(ibb esetben a gépek
allanddan kozlik az egyes iranyadok atrepllé-
set. Amennyiben egy gyorsabb gép utolérné az
elétte haladot, utasitast kap magassagvaltoz-
tatdsra, vagy a legutolsd iranyado felett vald
varakozasra. A radiokompassz ezt is lehet6vé
teszi. Egyébkent altalanos szabaly, de a gépek
teljesitményébdl is kdvetkezik, hogy a nagyobb
hosszabb Gtvonalat repiil6, és a nagyobb sebes-
segli  gépek repllnek nagyobb magassagban,
mig a helyi forgalmat lebonyolito, lassubb
gepek alacsonyabban. Ez az iranyitas mar fél-
\ﬁag,y legaldbbis negyedautomatikusnak tekint-
eto.

Ennél az datvonalkijeldlésnél sokkal kielégi-
tébb az iranyitott radidhullamokat felhasznal6
Gtvonal-adok telepitése. A berendezések elvi
m(kodését a 2. dbra mutatja. Lathatjuk, hogy
a két fajta morse jel, n (—=) és a (*—) kerul
két kilonbozé adorél meghatarozott irdnyba

kisugarzasra. Az egyik ado altal IJelekkel teli-
tett légtért jobbra, a masikkal telitettet balra
dol6 vonalkazas jelzi. A két sugarnyalab azon-
ban ugg van iranyitva, hogy kozépen bizonyos
mértékben takarjak egymast. Ebben a takart
savban mindket ado jelei hallhatok. Mivel a
valasztott morse-jelek” forditottjai egymasnak
—e ), az egyiknek az adasa kozben beallo
szlinetet éppen betdlti a masik add jele, mivel
az adok automata billenty(je ugy van szinkro-
nizalva, hogy egymas szineteiben adjanak. igy
a kozépsd takart sdvban a két ado jele Ossze-
folyd blagd hangban jelentkezik. eKeresztbe
vonalkazott teriilet.) Ez a sav jelenti az Utvo-
nalat. A sav szOgszélessége rendszerint 2—5°.
Ha a gép valamelyik oldalra eltolédik az Gt-
vonal kozepérdl, annak a savnak jelét hallja
er6sebben kibontakozni a blgo ljelbél, amelyik
felé az eltolodas tortént. A jeleket egyébkent

nemcsak fonikus modon értekeli ki a gép beren-
dezése, hanem vizudlis, mutatés mdszeren is.
Ezek az utvonaladok rendszerint nem egy
Gtvonalat adnak meg, hanem valamely repiild-
téren telepitve, keresztalakban meghatarozzak
az oda vezetd fontosabb Utvonalakat, rend-
szerint négyet (3. abra). Ilyen Gtiranyadokkal
egész kontingenseket atszeld légi-utvonalakat is
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ki lehet jelolni (4. abra). Ez a berendezés az
Gtvonalak pontos betartasat lehetévé teszi.
Félreértest csak az okozhat, ha a gép pontosan
az Utvonalon repilve atrepll az ad6 felett és
a masik savba tovabbrepilve, ugyanolyan jele-
ket kap és ezért nem veszi észre az ado atrepu-
léset. Ez elkeriilhetd, ha a gépen van radio-
kompassz és az is erre az adora van hangolva.

Ennél biztosabb megoldast lathatunk az 5.
abran. Itt is az igen rovid hullamok iranyitha-
tosagat hasznaljak fel. Az ad¢ felfele vetit egy
kapot, amelynek atrepilésekor a repllégep
vevd mlszere ionikusan és vizualisan jelzi az
atrepulest.  Ezzel egyidejleg mikodik egy
tuanott telepitett radar ado-vevé is, amely
ellen6rzi az atrepulést az add részére. Az
irdnyité radarkezeld egy masik radarral ellen-
Orzi az Utvonalszakaszokon kozlekedd gépek
helyzetét és magassagat. Ha egy gép be akar
lépni a két Gtiranyado altal hatérolt Utvonal-
szakaszra és ott gép nem tartozkodik az 0
repllési magassagan, a felfele sugarzé adét
ugy modulaljak, hogy annak hatasara az
atrepuléskor “a repilogép miszerfalan  zold
lampa jelzi az add atrepulését. Ha a gép be-
lépett az illetd Gtvonalszakaszba, a felfelé
sugarz6 adé mar olyan jelet fog adni, hog
hatasara a mszerfalon piros lampa gyullad-
jon ki, jelezve, hogy a kovetkez6 utvonal-
szakaszon az 6 magassagan mas gép tartozkodik,
neki tehat vagﬁ/ varakozni, vagy magassagat
valtoztatnia kell.

Ez a berendezés és forgalomiranyitds mar
nevezheté félautomatikusnak, mert legjobban
a vasutak jelz6-hal6zatdhoz hasonlithaté. Az
irdnyitd szerv és az iranyitott kozoétt nincs koz-
vetlen kapcsolat, de az irdnyitds maga még
manudlisan torténik.
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Telﬂ'(esen automatikus iranyitads véazlatat lat-
hatjuk a 6. dbran. Az Gtvonalon egymast kovetd
radar-allomésokat helyeznek el. A radarallo-
méasok mellett van telepitve egy addberendezés,
amely a radarallomés altal kibocsatott és a
repulégepekrél esetleg visszavert hullamok jelei
szerint mdkodik. Rendes korulmények kozott
ez az add hivojelét adja minden mas jel nélkdil.
Mellette a radaradd allandéan bocsat ki jeleket.
Ha a jelek egy, az ad6 korzetében 1év6 replils-
géprél visszaverddnek, a radarvevd kiértékeli
azokbol a gépnek a radartél vald iranyat,
tavolsagat és magassagat. A kiértékelés auto-
matikus szerkezettel torténik. Annak rovid
szamkulcsra attett eredményét a radar mellett
miikodé ado rogton kisugarozza. igy a forgalom-
ban résztvevé barmelyik repul6gép rahangolva
az érdekelt radarallomas addjara megtudhatja,
ho_?y annak korzetében tartozkodik-e gép és
milyen helyzetben. Természetesen sziikséges,
hoPy tudja a radarallomasok addinak pontos
helyét, kilociklusat, hogy térképen igy kiérté-
kelhesse az automatikus jelentést. Ha rovid
ideig figyeli az adot, megtudhatja a gép moz-
asat. Hogy a berendezés miikodésében zavar ne
allhasson el6, egyid6ben csak egy gép tartdz-
kodhat egy korzetben. Az utvonalon telepitett
allomasokra sorban rdhangolva igen rovid id6
alatt meg lehet tudni az Gtvonalon repll§ vala-
mennyi gép helyzetét. A berendezés a gépek
fedélzetén csak egyszer(i vevokeszileket ige-
nyel. MUkodése teljesen automatikus és mivel
a gépek allanddan ellendrizhetik az utvonalon
repul6 tarsaik helyzetét, maga a forgalom
ugy bonyolodik le, mintha latas mellett tortén-
nék, amikor is a gépek Osszelitkdzéséért, aka-
dalynak repuléssért nem az iranyitd, hanem a
repll6gép vezetdje a felel6s.



Az abran bemutatott példin a BZK add
korzeteben repil6é lokhajtasos gép az AWX
adora hangolva megtudhatja, hogy annak koér-
zetében egz nalanal lassibb geép repul az adotol
EEK.-re, kb. az 0 magassagaban, nalanal
lassabban. Neki tehat vagy varakoznia, vagy
emelkednie kell. Ugyan'gﬁ az AWX korzet-
ben repild is figyelemmel kisérheti az 6t kdvetd
I6khajtasos gép replilését.

“Ez a berendezés még tokéletesebb repulési
viszonyokat biztosithat, mint a latas mellett
torténd repilés, mert a latasi tévolségLnél joval
nagyobb tavolsagon biztositja a kozleked6
gépek ellendrzését.

A felsorolt berendezések beszerzése igen jelen-
t0s befektetést igényel, ugyanigy Uzembentar-
tasuk is. Ezért jo latast biztosito id6ben Uzem-

bentartasuk felesleges és nem is szokéasos. Rossz
id6ben azonban az egyedili megoldast kép-
viselik a megnovekedett légiforgalom bizton-
sagos iranyitasanal. Ha figyelembevesszik az
esetleges szerencsétlenségnel elpusztuld, nehe-
zen potolhatd oriasi értéket, a berendezések be-
szerzése feltétlenll szikségessé valik. Ezek nél-
kul nem lehet atjutni a manualis forgalomiranyi-
tas holtpontjan.

Az elmondottakat Gsszegezve megallapithato,
hogy az oriasi mérvi fejlodés ellenére a beren-
dezések még mindig nem elég kielégit6ek.
Tokeletesitésuk terén nagy ¢s 0Osszehangolt
munka var a repul6-, radio- és radartechniku-
sokra, mérnokokre, hogy az egyre nagyobb
mértékben novekvé légiforgalom irdnyitasat
tokéletesen, biztonsdgosan megoldhassak.

AZ EPITOIPARI MUSZAKI EGYETEM UT-, VASUTEPITES ES KOZLEKEDESUGYI
TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

A vizszintes Utvonalvezetés teleplilésekkel kapcsolatos kérdései

KOLLER SANDOR

Az Attervezés és a varosrendezési tervek
készitése szempontjabol ma egyarant nehézséget
okoz az a korulmeny, hogy a fékozlekedesi
atvonalak telepulésekkel 0Osszefiiggd keérdései
nincsenek a kozlekedési és telepitéspolitikali
szempontoknak megfelel6en rendezve.

Ezekben a kérdésekben altalanos elvet csak az
ut rendeltetésének, a forgalom nagysdganak és
megoszlasanak, valamint a kérdéses telepulésnek
ismeretében lehet kimondani.

FOkozlekedesi Ut csak akkor tudja a rendel-
tetését betdlteni, ha a rajta lebonyolddo forgalom
nagysebességli lehet és akadalyoztatast, késlel-
tetest sehol sem szenved. Csak ebben az'esetben
mondhatd a kozuti kozlekedés gyorsasag szem-
pontjab6l megfelelének és csak ekkor felel meg
rendeltetésének az orszagot behdlézo fékozle-
kedési Uthalozat is.

Ez a kovetelmeény természetesen nem altala-
nosithatdé minden utra. Az alacsonyabb rendd
Utnak az egymashoz kozelfekvd teleplilések
Osszekotése a célja. Ha elkerllné a teleptiléseket,
jogos lenne az az észrevétel, hogy ,azért van
az (t, hogy hasznaljak”.

A forgalom nagysdganak és 0Osszetételének
meghatérozasa fontos, mivel a kés6bbiek szerint
ennek alapjan mérlegeljuk azt, hogy a foutvo-
nalnak a telepilésen valo atvezetesébdl adodo
hosszabbodasa és a ,,bekot6 ut” roviditése gaz-
dasagosabb-e és indokolt-e a forgalom eltéritése
a legrévidebb utat add iranytol.

Vegll a telepllés nagysaga, szerepe és fon-
tossaga szerint valtozik a forgalomnak az a
hanyada, amely kifejezetten 4t akar haladni a
telepllésen és ebbdl a szempontbdl befolyasolja
a fenti mérlegelést.

Az (tnak telepulésen vald atvezetése esetén
altaldban a kovetkezd hatasok jelentkeznek.

Az (t épitése szempontjabol el6nynek tekint-
het6 az, hogy az ,atkelési szakasz” hossza
végeredményben csokkenti az épitendd Ut hosz-
szat abban az esetben, ha a kdzut kildnben a
telepiilés mellett vezetne. Megfelel§ burkolattal
ellatott fédtvonalra u. i. a telepulésnek akkor is
szliksége lenne, ha a kdzut elkeriilné a teleplilést.
Ebb6l a szempontbdl tehat a telepllés érdeke
hasonlo, mivel igy legalabb a f6utca burkolattal
valé ellatdsa biztositva volna.

A telepilés szdmara azonban héatranyos az,
hogy az atmend forgalom — a nem megfelel6
adottsagok miatt — zavarja a helyi forgalmat,
csokkenti a kisebb sebességli helyi forgalom
biztonsagat, és zajaval, pordval zavarja a tele-

tlés életét. Ma, amikor a lakonegyedek elhe-
yezésénél a csend, j6 leveg6 és nyugalom bizto-
sitdsa igen fontos szempont, érthetetlennek
tlnik a lakossagnak a telepilés szdmara teljesen
idegen és életével osszefliggésben nem lévd forga-
lommal val6 zavarasa és a baleseti lehetéségek
novelése.

A kozuti forgalomra az atkelési szakasz zavaro
és késleltet6 hatast fejt ki. Meglévé kisebb tele-
pulésen atvezet6 utszakaszon, amely rendszerint
e?yuttal a fbutca, a kilonbdz6 intézmények
eldtt varakozd jarmivektdl a hajtott allatokig
sok zavaro tényezd kényszeriti sebességcsokken-
tésre az athaladé forgalmat. A beépités miatt
szlikreszabott Kis szélesség hatranyat még néve-
lik az éles torések, amelyek szintén a beépités
adottsé?al és az utszélességhez hasonléan csak
aranytalan koltségekkel lennének javithatok.

Ilyen esetekre peldaként a 4. sz. f6kozlekedési
Ut Debrecenen &t vezetett szakaszat mutatjuk
be (1. sz. abra).

Abban az esetben, ha egy varosba kifejlett
kdrnyéki Utvonalrendszer vezet be, az egy pontba
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iranyul6 utak taladlkozasanak forgalmi megoldasa
igen nehez feladat. Még jobban novekednek a
nehézségek, ha a fékozlekedési Gt valamelyik
sugariranyu uttal azonos nyomon halad be,
illetbleg at a varoson. Ez a-korilmény egyduttal
az atvezetd fokozlekedési ut forgalma szempont-
jabol is igen hatranyos, Erre az esetre jellegzetes
pelda Nyiregyhdza uthalozata 32. sz. abra).

Az utazasi idének fenti okokbol adodd noéve-
kedése, a gépkocsivezeté kifaradasa, a baleseti
lehetGség es egyéb hatranyok mellett forintban
kifejezhetd az uzemanyagiogyasztastobblet és a
slrl  sebességvaltas, fékezes okozta koltség.

Ezek mellett a hétrénYok mellett teljesen el-
torpul az az elény, amelyet a teleplilés esetle-
es szépségei nyljtanak az athaladoknak, ame-
yeknek mozgo jarmibél valo élvezhetdsége
egyébkeént is vitathato. A megallani nem akaro,
vagy ra nem ér0 atutazo ugyanis jobb benyo-
mast kap sok esetben, ha az Gt alkalmas mddon
a telepulés mellett halad el, mert akkor vald-
ban mdéd nyilik a kell6 kilatasra.

Uj telepiilések esete

Ha a meglévd f6kozlekedési uthoz viszonyitva
kell 0j teleptlést tervezni, a kett6 kapcsolatat
tobbféle modon lehet biztositani. Az Gt vagy
atvezet a telepdiilésen, illetéleg a telepllés az ut
mentén fog elhelyezkedni, vagy Kilon bekotd,
illetleg elagazo ut létesit kapcsolatot a telepi-
Iés és a hataraban vagy tavolabb vezet6 Gt kozott.

Ilyen nagyszabasu Uj tervezeések a Szovijet-
unié gyakorlataban sdriin el6fordulnak és a
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telepitésre vonatkozo6an az alabbi elvek alakul-
tak ki (L A. E. Sztramentov: ,,A lakotelepilések
utcai”, Moszkva, 1947.).

F6forgalmi autout atvezetése esetén biztosi-
tani kell az &tmend és a helyi forgalom zavarta-
lansdgat. Az atmend féatvonalnal két 7,5 m
széles palya sziikséges a kétiranyu gyorsforgalom
szdmara, a helyi forgalom szdmara pedig 4,5 m
széles savok. A kétféle forgalmat 6—13 m széles
z0ld savokkal kell elvalasztani, ezeken beldl
helyezhet6k el az automegallok és leszallohelyek.
Az all¢ jarm(ivek szamara elegend6 széles savot
kell biztositani. Nagy kerékparforgalom eseten
kerékparsavot kell letesiteni, e?ylrényu forga-
lom szédméra 15 m szélesseggel. Ezek szerint
gobeépitetlen[)l hagyando teljes szélesség 30—

m.

A keresztezések szamat minimalisra kell csok-
kenteni és a keresztezéseket lehet6leg szintben
elkulonitve kell megoldani. A vonalvezetést és a
burkolatot a nagy utazasi sebességnek megfele-
I6en kell megvalasztani.

Ezek az elvek, féleg az atmené f6dtvonal
szélességére es Kialakitasara vonatkozo elv,
hazai viszonylatban pillanatnyilag még nem
latszik indokoltnak. Viszont ha a kérdéses ut-
vonal kiils6 szakaszainak elvalasztott pélyélju
Utta valo attervezése a jov6ben varhato, a tele-
pilés tervezesenel mar elére biztositani kell az
ennek megfeleld szélességet.

Ha a tavlati tervek szerint az Gt kétnyomd,
illetbleg nem elvalasztott palyaju, akkor atve-
zetése esetén a két nyomon kivul biztositani kell
a helyi forgalom és az allo jarmuvek szamara



2. abra

szilkséges szélességet. A keresztez6 forgalom-
zavaré hatasaval természetesen még ezek bizto-
sitdsa utan is szamolni kell.

A fentiekbGl lathatd, hogy Uj tervezes esetén
megfelel§ aldozattal elérhetd az, hogy az almené
forgalom aranylag kismértéki késleltetést szen-
vedjen (a keresztezések hatdsa, az el6irt sebes-
ségcsokkentés, a forgalomszabalyozas hatésa
stb. megmarad).

Meglévé telepliilé ek esete

Hazankban a fékozlekedési utak tdbbnyire
kedvezétlen korilmények kozott haladnak at
a telepuléseken. Az utak korszer(sitési munkai
soran legalabb a kovetkez6 feladatokat kell meg-
oldani: az atkelési szakaszok burkolatanak széle-
sitése, esetleg kedvezébb vonalvezetése, vagy
nagyobbarany( korszer(sitésnél az elkerll6 sza-
kasz megtervezése.

Ezeken Kivll a nagyobb szakaszra Kiterjed6
attervezésnél és uj fokozlekedési dtvonal terve-
zésénél az a fokérdes, hogy az Uj nyomon haladé
Ut hogyan haladjon a meglévd telepiilésekhez
képest. A kovetkezOkben ezt a kérdést szeretnénk
megvizsgalni fékozlekedési utak esetén, elézete-
sen osszegy(ljtve azokat a szempontokat, ame-
lyeket az altalanos vonalvezetésnél szem el6tt
kell tartani.

Fbkozlekedési utvonal szilkségessegét altala-
ban részint a végpontok, illetve egyes kidzbensd
ontok, részint pedig a nagyobb tavolsagban
év6 tajegységek Osszekapcsolasanak a sziiksége
hozza [étre. A koézathalozat nem onceld halozat,
mert a tényleges és a jovGbeni forgalmi és
szallitasi igenyekhez kell igazodnia. Az orszag
gazdasagi eleteben végbemend valtozasok soran
eg?/es tajegységek forgalmi és szallitasi szempont-
bol az eddigit6l lényegesen eltérd szerepet
nyernek, a kdzuthal6zatnak ehhez a valtozashoz
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alkalmazkodnia kell. A kozuthaldzat fejlesztési
tervénél pedig a nagytavlati gazdasagi terveket
kell alapul venni. Nagyszabasu Uj letesitmenyek-
nél ugyanis a nyersanyagbazis, az egyes ipar-
agak egylttm(ikodése es egymasrautaltsaga,
a termeszeti adottsagok, illetve -el6feltételek
legtébbszor megszabjak az Uj letesitmeny helyét.
Ilyen fontos telepules-kialakito tényezok ezen-
kivil az energia, a munkaerd, az ipari viz sth.
Igen fontos a helykivalasztasnal a szallitas lehe-
t0sége, kifejezetten helyhez nem kotott léte-
sitmenynél pedig még dont6bbek a meglévd
kozlekedési adottsagok, illetéleg a kdnnyen biz-
tosithato lehetGségek. igy teljes Gsszhang szik-
séges a ket tervezes kozott, mégpedig ugy, ho?(y
a kozuthalozat fejlesztésénél az egyes vidékek,
illet6leg varosok fejlesztésére iranyuld telepités-
politikai tervek szolgéljanak kiindulasul, tehat
ezek alapjan késziljon a kozathalozatfejlesztési
terv, ame(ljy viszont alapul szolgalhat a tovabbi
tertletrendezési és varosfejlesztesi, illet6leg va-
rosrendezési tervekhez. Természetesen az utébbi
tervek készitésehez eléfeltétel az, hogy a kozuti
kozlekedés szempontjabol végleges es helyes
allaspont alakuljon ki az utnak a telepulésekkel
valé kapcsolata tekintetében.

A jelenlegi forgalom ismeretéhez alapvet6en
fontos a forgalom olyan felmérése, amely
legaldbb a fékozlekedési uthalézat legjellegze-
tesebb szakaszain megadja a személy- és a teher-
forgalom nagysagat kozlekedési eszkdzok szerint.
Kilon kell valasztani a tavolsagi, a kornyéki és a
helyi forgalmat és lehet6ség szerint meg Kell
allapitani a kezd6- és a végpontot és a szallitas
celjat. Az utdbbi ismerete —f6|e|g teherszalli-
tasnal — azeért fontos, hogy meg lehessen alla-
pitani, milyen tényezék befolyasoljak jelenleg
az egyes szakaszokon a szallitast és a jovGben
ezek kozil melyeknek valtozasat kell figyelem-
mel kisérni, illetéleg melyeknek a megvaltoz-
tatdsa indokolt. A forgalom felvétele "esetleg
csak a szekérforgalomnal torténnék szamlalassal,
a gepIJ(armuvekneI pedli_a menetlevelek, va?y
mas, kulon erre a celra kiadott forgalomszamla-
l&si lapok adatainak kiértekelésével.

Ajelenlegi allapotra vonatkoz6 adatok tovabbi
kiegeszitése a tele‘pUIésekre vonatkozoéan f6leg
olyan szempontbol szikséges, hogy melyek a
szallitast igényl6 Gzemek, intézmenyek, a for-
galomnak mekkora hanyada iranyul ide vagy
indul innen. Ezeknek az adatoknak, valamint az
egyes telepllések jovdjére vonatkozd tem eknek
az utligyi szervek rendelkezésére kell allniok.

A jelenlegi forgalom pontos képe elengedhe-
tetlenul fontos ahhoz, hogy a kdzuthaldzat-
fejlesztés barmely kérdésében donteni lehessen.
Ennek ismeretében lehet realisan megallapitani
pl., hogy a szekérforgalom'ma milyen mértekd
Magyarorszagon, milyen teleplléseknel szamot-
tevl és milyen tavolsagra terjed ki. Mivel a k-
16nb6z86 sebességgel haladd forgalom szamszerdi
aranya hatarozza meg a zavaro hatas nagysagat,
aIJeIenIegl forgalom alapjan lehet eldénteni, hogy
pl. hol bonyolddhat le nagytémeg(i teherforga-
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lom a jelenle%i fékozlekedési Utnak megfeleld
attipuson és hol van szikseg emellett még a
gyors_személyforgalom részére megfeleld szeles-
senglztosnasarg. Szekeérforgalom nélkil ugyanis
a kozel egyenld sebességl teherforgalom nincs
akadalyozva, viszont a lassu teherforgalom
zavarja a szemeélyforgalmat, tehat a ket utobbi-
nak az aranya donti el a személyforgalmat zavaro
hatds mertekét. A fentiekb6l tehat az kovetke-
zik, hogy a forgalom nagysaga és Osszetetele
szabja meg azt a hatart Is, amelynél autout
épitése szikséges.

igy minden dtra, s6t (tszakaszra a jelen-
legi és a jévobeni forgalmi igények szabjak meg
azt, hogy milyen ttipus indokolt.

Gazdasagossagi 6sszehasonlitas

Visszatérve a fékozlekedesi utak vonalveze-
tésének kérdésére, meg kell vizsgalni, hoc_g?/ a
telepilésekhez viszonyitva hogyan haladjon
az Uut.

A fékozlekedési uthaldzatba kétféle megoldas-
sal lehet bekapcsolni a teIeEUIéseket: az e%yik
esetben az Ut az adottsagokhoz képest a leg-
rovidebb vonalon halad és a telepiiléseket be-
kotéutak kapcsoljak be; a masik szélsd esetben
pedig a fékozlekedési ut megkozeliti a fontosabb
telepuléseket, azok kozelében halad el, egyeseken
esetleg athalad.

A fokozlekedési Ut rendeltetése kdvetkeztében
nem vezethetd olyan céllal, hogg_ minél tobb
telepulést ejtsen Utba. A tavolabbi végpontok
kozotti egyenes vonalvezetéshél a terepnehézse-
geken és természeti adottsagokon kivil a fon-
tosabb teleplilések érintése csak akkor tériti el
indokoltan az utat, ha ez a megoldas gazdasago-
sabbnak bizonyul. Ebben az esetben ugyanis
a fokozlekedesi ut hosszabbodasa mellett a kér-
déses teleplilés bekotdatja me?rdvidUI,‘ esetleg
szlkségtelenné valik. A két valtozatot a kovet-
kez& szempontok szerint kell mérlegelni.

A f6kozlekedési aton halad6 jarmivek dontd
tobbsége hosszabb uton vesz részt az Ut forgal-
maban, mikozben dtmegszakitast altalaban
csak pihenes celjabol iktatnak be. llyen cél
érdekében még nem indokolt az utat telepuléshez
vaﬁy azon at vezetni, inkabb ilyen létesitményt
kell' az at mellé helyezni. Ennek a megoldasa
ma mar az Uttjrendezés keretén belll bizto-
sitva van.

JelentGsebb telepilésnél figyelembe kell venni
azt, hogy a forgalom egy része ide iranyul és
innen indul. Ez a hanyad tehat vagy a meg-
hosszabbodott fokozlekedési Uton és az elGbbinel
rovidebb bekotéaton, vatgy ennek teljes elmara-
dasa mellett csak a fdkozlekedési aton fog
haladni. Meg kell tehat vizsgalni, hogy milyen
esetben és milyen mértékig indokolt a fékozle-
kedési Ut meghosszabbitdsa. Ehhez els6sorban
a telepuléssel kapcsolatos forgalom nagysagat
és az osszforgalomhoz val6 viszonyat kell is-
merni.

Az 6sszehasonlitasnal az épitési koltségeket és
a forgalom Uzemi koltségeit kell mérlegelni és



ezen felul figyelembe kell venni az utazasi id6
jelent8ségét 1s.

A bekotéat az olcsobb burkolat és esetleg a
kisebb ~burkolatszélesség folytan ~leényegesen
Kisebb épitési raforditast igényel, mint a fokoz-
lekedési ut. A véaltozatok merlegelésénél a for-
galom nagysaga altal megszabott kGvetelmények
teljes kielégitesét kell alapul venni. Flge(yelembe
kell venni azt is, hogy a meglévé utak sok esetben
felhasznalhatok bekotéatnak.

A forgalom (izemi koltségeit a tonnakilométer-
ben kifejezett teljesitmény alapjan lehet Gssze-
hasonlitani. Ehhez tehat a forgalom nagysagat
és a bekdtéat hosszét, illetbleg a fékdzlekedesi
Ut hosszabbodasat kell ismerni a burkolattipusok
mellett. Helytelen lenne azonban valamely tele-
ﬁUIés kornyezetében csupan a tkm-ek szamat

asonlitani dssze. Ekkor ugyanis pl. 50—50%
forgalommegoszlas mellett “(a forgalom fele
tovabb halad, fele pedig a telepiilésbe iranyul)
az adddnék, hogy egyforma burkolat esetén 1km
bekotéat-rovidulés uzemi kéltség szempontjabol
1 km f6kozlekedési Ut-hosszabbodast tesz indo-
kolttd. igy azonban nem vennénk figyelembe
azt, hogy a tavolsagi forgalom utazasi ideje nagy
mértékben megnovekednék és annal kedvez6tle-
nebbil alakulna, minél nagyobb az (thossz és
minél t6bb olyan telepiilés van, amely —egyedl
a sajat kornyezetét vizsgalva —a fokozlekedési
Ut hosszabbitasat tenné indokolttd. Ebben az
esetben a fékozlekedési ut nem tudné betdlteni
a szerepét és a fontossagi sorrendben elsd helyen
allo tavolsagi és nemzetkozi forgalom igényeit
nem elégitené ki.

A helyes mérlegeléshez tehat ismerni kell a
forgalom dthossz szerinti aranyat is. Ennek
ismeretében valamely telepiiléssel kapcsolatos
dontésnél meg kell vizsgalni, hogy hogyan
alakul a telepilésen tal haladd (oda betérni nem
szandékozoO) jarmliveknek az utazasi céljuki
:héatralévd (thossz szerinti aranya. A vizsgalatna
a jarmdvek szamahol adddo utazési idé6 hosszab-
bodast, (amely a telepiilés megkdzelitése miatt
sziikséges Uthosszabbodash6l adodik) a hatra-
Iév6 uthossz szerinti szorzdval kell figyelembe-
venni. Ezutan végezhet( el a gazdaségosségi
Osszehasonlitas (épitesi és lizemi koltségek alap-
jan) a két valtozat kozott : a fékozlekedési
Ut meghosszabbodasat és a bekotéut megrovi-
dulését jelent6 —viszont a tavolsagi forgalom
utazasi ‘idejét megndvel6 — valtozat és a leg-
révidebb Gton haladd, tulajdonképpeni ,,f6koz-
lekedési” utnak megfelelé valtozat kozott.

Az eddigiekben azokat az &ltalanos elveket
igyekeztik dsszedllitani, melﬁekbél tovabbi gya-
korlati kovetkeztetéseket lehet levonni :

1 A tavolsagi kozuti forgalom szemEont'ébél
csak akkor engedhet6 meg a kézutnak telepu-
Iésen vald atvezetése, ha a szilkséges méretek és a

megfelel§ vizszintes vonalvezetés biztosithato,
bar még ebben az esetben is sok zavard hatas
jelentkezik. Ilyen kortlményeket Uj telepllések
tervezésekor, vagy pedig utélagos szabalyozassal
és korszer(sitéssel lehet biztositani. utak
korszer(isitésénél a magyar falvak adottsagai
a szilkséges szélesitést a” legtobb esetben csak
nagy aldozat aran engednek meg (egyik hazsor
lebontasa), egyébként pedig meg?levo telepuilések-
néel az eépuletlebontast 1gényl6 Kkorszer(sitési
tervek éppen emiatt sokaig elhizodnak. Gyak-
ran a muemlékek védelme gatolja e%yes szaka-
szokon a korszerdsitést. Egyes esetekben a meg-
lév0 allapotot két Utemben is lehet javitani :
elsd lépésként az atkelési szakaszt kell az atmend
forgalom szamara alkalmassa tenni (forgalmi
csomopont megoldasa, veszélyes szakasz Kkiki-
szobolese stb.), ha ennek megvalositasa nem jar
tulzott aldozatokkal, és késobb masodik lépés-
ként épllhet meg az Gt elkeriild szakasza.

2. A meglévo teleplléseken kedvezétlen vi-
szonyok kozott athaladé fokozlekedési utak
javitasa az elkeril6 szakasz megépitésével tor-
ténhet.

3. Az egyes telepiiléseknél gazdasagi szami-
tassal kell megkeresni a legmegfelelébb megol-
dast, szem elott tartva a tavolsagi kozlekedes
igényeit.

Az utvonalak helyes vezetése érdekében
miel6bb tisztazni és rendezni kell akovetkezd
kérdéseket :

1. A j6 kozuthalozatfejlesztési terv készitése-
hez az sziikséges, hogy a regionalis tervezés
megfelel6 tavlatban meglegyen és hogy rendelke-
zésre alljanak a kozuthalozatfejleszteshez szlk-
séges szempontok és fejlesztési adatok. Ismerni
kell, hogy az egyes telepuléseknél milyen fej-
I6dés varhato_(telepulések kategorizalasa).

2. A kozdti forgalom nagysaganak és meg-
oszlasanak pontos ismerete céljabol a jelenlegi
helyzet feltarasara forgalomszamlalast kell veé-

ezni, legalabb a fokozlekedési kozuthalozat
egjellegzetesebb szakaszain. Az egyes telepllé-
sekre iranyul6 és az athalad6 forgalom nagysaga-
nak meghatarozdsanal nem az egyének szubjektiv
véleményét kell alapul venni, hanem a tényleges
szallitasi igényeket.

A tavlati tervekhez ki kell fejleszteni a kozuti
kozlekedés tervezésenek maddszereit.

3. Biztositani kell az ¢sszhangot a regionalis
tervezés, akozuthalozatfejlesztési terv és a varos-
rendezési tervek kozott és meg kell hatarozni
a fejlesztés iddbeli sorrendjét.

4. A kozuthalozatfejlesztési terv alapjaként
elére meg kell allapitani a népgazdasag érdekei-
nek megfeleléen a kozati, vasuti és mas szalli-
tasi agazatok egytttmikodeset, a szallitasban
vald reszvételiket és ezt a tervezésnél figye-
lembe Kkell venni.
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Egyesileti hirek

Egyestlei muikak viteldoen, szenvezeti faelépitesdoen
S VaAltozds &t Apxil's 96N artott elntkssg Ulés
hetsyozata értelndoen a nuikae az Egyestlet profiljareik
megfeleléen, h&aam részre bototukk

Az ecdig egységes koot bizotts5gok hehyett megala-
Ktom ik a h&aaomn szakosztalye

A NMAVY/ KGN vesli szakosztdly lett. Az egyéb kirde-
kecksi ipardgakk (gookocsi, hajdzsds, Villanmoskizlelkedks),
s=ZineEn kKON szakosztaly lett, s KN fog ndodi a
mehépitési  szakosztaly.

A haaomn szakosztalyra vald botsst egyréeszt @iz et
ot és a szerteagazo, teljesen kidn tertieten dolgoed tag-
Jainkat az egyittes vezetCedg rem tuoka kelléen Gesszefogni
és az irdnyitss, §goen a soaE0edg miatt, oon reéezdes
ot Nesreszt az Egyestletink elde alo felackeok is szt
séogesse =tk hogy dcecarmdizaAjuk az Egyesidet mun-
=7

Az elntksdg haetsrazaa artelndoen Horilis haogdoan a
Sﬂ(&lﬂyd(\mtfmgétnlgémk
raly, i Tilor, BJIdMEEIa Bahid Amdd Goa
Béla, SAynos Jaos, Natdi Vvahes.

crlekedksi szakosztaly \ezetCetoe: Kachr Laszld e
neres, K&cbs KAman, Fddss Samel, Rtka LasAdg,
Fazekas Jaz=ef, Szallési B, Feledy Bia, MiIri K&dy.

NehEpitesi szakosztaly \ezetdedge: Fogarasi My,
SAats MHKGs, Bittera Laszlo, Gossler Gua. Szabhd Jaos,
Negy Jaz==f, Doravby PAl, \gjda Zdtan Nbagyar Aab-
ns

Az Egpyestiet, illebve a szakosztalyok nunikdjiar ovdddaoa
is az ernbkség fogia irdnyitani, illetdleg elerdrizri.

A UK acaogoorgaink mukddoen ezzel  kgpocsdlatioen

Mincen remyéayirk megvan ara hogy a szakosztalyokk
vezetSeéoge aktivan & erednrényesen fogidk végezni nmun-
guat & a szakosztalyod oz tartozd terUleten az eddigi-
saldo megvaldsitasaaz

El6adasok<= Az et hagdoen a kerdekedds voralan
az dddd eecbedat tartoilkc A nmindség javitssdrakk
ké&rcEsml az au & szamélysZallitsshary “ dnmel. Avato <&
ray tatotr igen éttkes és meagesszinvoralll elGedBst. Az
elGackson isrertete lettek az &ru és szerelysZallitds = sr
kén eldfordudd mindgsgg hiarnyvossagok és azok megszin-
terstrek gyakoriati & ttcomanyos szampaogai. Toddoa
a mndgség muika megiavitdsdrak eldfeltételel és lehets-
sEopl. Az elGadBson kel 300 dolgazd \ett részt és 10en
szoltak haozza a fehetett kérdeseid ez

JA mMindsdg kérdkse a NAV/ gaitGipardbant dnnd
RPésztori  Ishvén tartott igen niVcs eléaecst. Az elGacson
elGackEsldl, mirt a hozzdszdldsokdod igen értélkes & hesz-
ocs tgpeesziEatoka =tEk szert a részbhhevak a mndség
hidyvossagok megszintetesére.

,CANeslE vizellatdsa' " dimen Pioay Isbéan L. FE CGajai-
agnN szojjet szerzd kinywe alggan kinpvisnertets eléeckst
t=tot. Az dfackst igen dénk vita kbette A jelen 166
szakevberek igen hesaosak & attkeaek tartouak az
isrételje meg az ihen & hesonld elGadEst

L. FEIA< vatert szitkséglete a Durna negyseloességlln szae
kaszairt“ cdnmel Flep Lajos tartott eleckst Az elGackst
a Hdddga Tarsssagoal kztsen tairtoiik

L Sace mndgsggldl szerek eltteelése gdenmozcdoya n-
kot dnmel <adsi Goor tartott elGacst a kdeti Palya-
war futhéri ddgot: réssfre. A eldacbBst igen dérk
vita kbette Az edadbsbhd & a hoezdszdldsodod sok
heisa s atot szereztekk a flidnézalkk colgazdi.

Munkabizottsagok: A kelekedss voralan az dndt hs-
redoen az dddad nmuikaibdzotsigok fgeztdk ke muk
ju<t

KOZLEKEDESTUDOMANYI
: Harmati Sandor — Felelds kiadé: Sz6llési Erné

Felel6s szerkesztd
o Kiadja :
Terjeszti

Kozlekedési Kiad6, Budapest, VI,
) ti © Posta Kdzponti Hirlap Iroda, Buda
El6fizetés és tgyfélszolgalat: V, Jézsef nador-tér 1. (Uzlet

K 18 mukabhizottsyg A kariveldoen nregargedhets  le)>>
negyddd sebhessége, az alkalnezadd idenelésslae & az
aneret ek KaakiBsaaa, a legdgab ktatdedk és ta
pesztalatok alggjat“ vegrett icen értdkes nuikat a bzote-
sg

A muikabizottsydg regyjeletdescgl felacatoat ddotte
neg avehelkek egy része rencsak dz eddig énvénloen
volt hezai edirdsddal  kgoocsdatiban dr negy fortossag-
cal, harem a vilag fejlet mnegyvestainak ezirdipa elé-
irteana szarioen is lényeges haladkst jelat, réesdoen a
mideletek egyszertsitese, részioen a szalatos matevatikai
dgoddaa vald feketese & egyes (), ész=zertl szaldlyok
Iétesitése r&évén

Az avereti v dalga a munkabizottsag egységesitette,
t=at dgyszoihvan szabvayt alakkitort az avereti ek -
aakdtisara A mukabizottsig javeslata a nmateratikailag
egyedd incodiets & eméletileg egpyedidl  Kifogés'alan
potcss5ga KHowidgaortoét  jaavesolta bevezetni, anvellett
rnegyneEriddoen egyszerGsitette az anmeeti nadda  valo
tEnezss nuikgar egyszertidloe tesza az avereti ek k-

A ccokdartett hosszlsdgt aereti ek illetdleg csOl
lertett tenelések alkalnezdsaal ledetHe tesai egyes
kenyszertelyzeteldoen a kevesldee koltséges  megoldésolat,
ecpoen a selbessdg nErsdkelt eneléesst, illetdleg az eddig
enEléss KU lgitgdoen a tiszta koriv tdenelésdoen meg-
apd et thréesslet szaldlyorta & fizikailag, ill. direni-
ka agpoon inddoita a tréssk megengedhets negysacat.
ssket, ugyarcsak dirnammikal algpon dlgagtoaa neg, ezzel
is xS mMukst véogenve a kiries palhyak kartertartasi
eldirdsai terén, mirndogy az ecdg isnert eve voraetkozo
szabkdlyddal ész=zer(ddo és teljes nartddoen irnckolt sza-
bahyak alkalnmezgsaya tett janvaslatot

A bizottssg zzargelertesét djutat ik az illetdkes szer—
veldez felheszrdlsds, ill. toddad inEszdedss cdjdod. A
munkabizottsag vezetfje: Ssesthyen Axcr. Tagai: Negy
Iazsef, Nemmesdy Brvin BBt Rioert, Léocss PAl, Nenes
Iéz=sef, Goa Bda, Blhari K&dy, RaEirer Inrg, Sagpesiub-
Ia LasAds, Lde Dares, Kerlkgody Boe Mirnaer Gogy,
Lugossy Isbvan

Iogen éattkes nuikat vegzett a 107-es sz nmunkahizott-
s&g A\ bizottsag Kdolgozta ez anudderkéat vestd fuvax
bizotts&2g mMuilkGjaraelkk eredrényét és jelentSedget” igezdja
az a ttry, hogy a mukahizottsyg atal  készitett tarul-
may a\vesiti dogozdk szavara ko alalgdoan is nmeg-
jelat Een ol a ad. Min 15 szakosztaly gjitdsl bzott-
s&oa a audmayt giitsslant is elfogada és 6000 Rt g§i-
tBsl djat daptot neg Az gitdsl dj Gsszegét az et
eten csztotukk K a nmunkahizottsag tagjairekk
Az dmdit hdgdoan az ddda tndak Kdolgozssaya ala-
Kotk munkalhizottssSgokat:

1 ,,Pakuratieeléss gdemozcoryviranrioen vald bevezetess-
rek leletSséoei.“ A bz e=mtGe: \Vageoy kK&dy Tag-
jai: \vesa! R=5, Hbller Gorgy, Jaosceskk BEgon, Negy
Lajos, \Mdh My & Lage Lgocs

2 i vesti palyegpitesi murikakk gipesitesarek le-
hetSséoei. ™ A falacet kidblgozdsaya aakuit munkahizott-
sag \ezetge: Juéesz Geza Tagai: Kili Inme Gurizatti
Faat Kss MK

2 ,Bhesteléritéssal kgpocsolatcs mMindsdg hiarnyvossa-
gk feltardsa a \vagt terdeEn s A bizottsag \ezetde:
Kavad Jaz=sef. Tagjai: Vvaota kK&ady, Kads Faaco
Gaat Bila StHegelnayer My, kKeayen Inéne KostoF
Sachor, Bridés Faar Kobcs Ime Sdonidoer Jaz==f,
Tdrer Ist\mSa’du’Ist\mAdeBala
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Ara 3 forint

PALYAZATI hirdetmény

A Kozlekedési Miszaki Egyetem az aldbbi Gjonnan szervezendd allasokra péalyazatot hirdet:

1. Vasutépitéstan I—II. tanszékre, egyetemi tanari, illetve docensi allasra. Mint kerettanszék az 1953/54-es
tanévben a kdvetkez6 targyakat oktatja:

Geoldgia, Geodézia elemei, Epitési enciklopédia, Alépitmény, Utépités és fenntartdés. A késébb fel-
allitand6 Vasuatépitéstan 11. tanszék targyai kdzil meghivott el6ad6 beallitdsaval a Vasuti felépitmény és fenntartasi
szolgalat, valamint allomasok és csomdpontok tervezése és lizemvitele cimi targyak oktatasat latja el. A kinevezendd
egyetemi tanar kivansaga szerint a tanszékhez tartoz6 egyes targyakat a tanszemélyzet mas tagjai, ill. meghivott el6-
adok latjak el.

Az 1954/55. tanévben a kerettanszékb6l a Vasutépitéstan Il. tanszék kivalik s 6nallé tanszék lesz. A VasUtépités-
tan 1—II. tanszékre palyaz6 1954/55-6s tanévtdl kezd6dben a VasuUtépitéstan |. tanszék vezetését fogja ellatni, mely
tanszékhez a kovetkez6 targyak oktatasa tartozik az egyetem tanterve szerint:

Geoldgia, Geodézia elemei, Epitési enciklopédia, Alépitmény, Utépités és fenntartéas.

2. Vasuti géptan | —II11. tanszékre egyetemi tanari, illetve docensi allasra. Mint kerettanszék az 1953/54-es tan-
évben a kovetkez6 targyakat oktatja:
Anyagtechnologia, Kozlekedési anyagok. A késébb felallitandé Vasati géptan Ill. tanszék targyai kozul meg'

hivott el6ad6 bedllitdsaval a Md(szaki h6tan, Héer6gépek, Gordiléanyag és vasiti vontatas, Vasutak vizelladtasa c. tar-
gyak oktatasat latja el. A kinevezend6 egyetemi tanar kivansaga szerint a tanszékhez tartozé egyes targyakat a tan-
személyzet mas tagjai, illetve meghivott el6ad6ok latjak el. Az 1954/55-6s tanévben a kerettanszékbdl a Vasuti géptan
I11. tanszék kivalik, s 6nallé tanszék lesz. A Vasuti géptan I—I11. tanszékre palyazé az 1954/55-6s tanévt6l kezd6dben
a Vasuti géptan |. tanszék vezetését fogja ellatni, mely tanszékhez a kdvetkez6 tdrgyak oktatasa tartozik az egyetem
tanterve szerint:

Anyagtechnolégia, Kozlekedési anyagok, Jarmujavitas és javitasi szolgélat, Balesetelhdritas.

3. Vasuti géptan Il. tanszékre egyetemi tanéari, illetve docensi allasra.

A tanszék a kovetkez6 targyak oktatdsat latja el:

Géprajz, Gépelemek, Emelégépek és rakodasi munkak gépesitése.

4. Vasutlizemi |—II. tanszékre egyetemi tanéari, illetve docensi allasra.

Mint kerettanszék az 1953/54-es tanévben a kovetkezd targyakat oktatja:

Gazdasagi és kozlekedési foldrajz, Kozlekedés torténete. A kés6bb felallitand6 Vasutizemi Il. tanszék targyai
kozul meghivott el6ad6 bedllitdsaval a Vasutforgalmi ismeretek cim( targy oktatdsat latja el. Az 1954/55-6s tanévben
a tanszékbdl a Vasatiizemi Il. tanszék kivalik, s 6nallé tanszék lesz.

A Vasutizemi |—II. tanszékre palyaz6 az 1954/55-6s tanévtdl kezd6d6en a Vasutiizemi I. tanszék vezetését fogja

ellatni, amely tanszékhez az egyetemi tanterv szerint a kovetkez6 targyak oktatdsa tartozik:

Gazdasagi és kozlekedési foldrajz, Vasuti szallitas és onkdltség kalkuléacié, Szallitds gazdasagtana, Mfiszaki nor-
mak megallapitdsa, Vasuti statisztika alapjai, Kereskedelmi szolgalat, Kézlekedés térténete, Vasiti kényvelés és mérleg-
készités. A kinevezend§ egyetemi tanar kivanséga szerint a tanszékhez tartozé egyes tdrgyakat a tanszemélyzet mas
tagjai, illetve meghivott el6adok 1atjdk el. A kinevezés esetleg tanszékvezetd docensi allasra is szélhat. A kinevezendd
egyetemi tanér, ill. tanszékvezet6 docens kotelessége lesz tudoméanyszakat minden félévben a Kozlekedési Mdiszaki
Egyetem tantervének éstanulményi pregrammjanak megfelel6 o6raszamban el6adni, ill. a tanszékhez tartozé6 meghivott
eléad6k munkajat ellenérizni, valamint a szikséges gyakorlatokat, kolokviumokat megtartani.

Az &llas utdn a Km. 1952. évi 2959. sz. rendelet 1. szdmU mellékletében felsorolt illetmények jarnak. A palyazatok
mellékleteikkel egytt a palyazati hirdetmény megjelenése utan szamitott 3 héten belill a Kézlekedési Miszaki Egyetem
dékanjahoz nyujtand6k be. (Szolnok, Kossuth Lajos-u. 1.)

A palyazatnak tartalmaznia kell :

1. A péalyazd jelenlegi munkahelyét, beosztdséat, besorolasat és fizetését.

2. Eddigi szakmai munkajanak és munkaeredményeinek részletes ismertetését.

3. Tudoményos és oktatdé munkdajanak részletes ismertetését.

4. A palyazo altal irt konyvek és tanulmanyok pontos felsorolasat, megjelélve, hogy azok mikor és hol jelen-
tek meg.

5. A péalyazé tudoményos és oktatdé munkdajara vonatkozd jévébeli terveit.

A péalyazénak mellékelnie kell:

1. Részletes onéletrajzot 2 példanyban.

2. Az oklevele hiteles masolatat.

3. Sziletési anyakonyvi kivonatat.

4. A Kozlekedési MUszaki Egyetem dékani hivatalatol beszerzett és pontosan kitdltott kérd6ivet.
A pélyazatra vonatkoz6 részletes felvilagositast a Kozlekedési M(iszaki Egyetem dékanja ad.
Szolnok, 1953. éaprilis 8.

(Rostasi Istvan)

a Kozlekedési Miszaki Egyetem
dékanja



