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V. EVFOLYAM 6.

Hajozsillpméreteh a Kbézép-Dunéan=

SCHILT,ING FERENT

A folyton novekvé ipari és mez6gazdasagi fel-
adataink ellatdsahoz egyre tébb villamosenergiara
van sziikségink. A villamosenergia termelése na-
lunk ezid@szerint csaknem kizarolag h6er6muvek
Utjan torténik, a héerémivek Gizeméhez pedig igen
sok szénre van szikség. A jelenlegi villamosenergia-
szllkséglet kielégitésére a sziikséges szén termelése
banyaszaink legnagyobb er6feszitésébe keril, a
mennyiség tovabbi fokozéséhoz pedig mar 0j hé-
erémiivek és Uj banyak nyitasa is sziikséges lehet.
Ez olyan (j beruhdzasokat kovetel meg, hogy
helyette altalaban vizer6m( épitése kedvezdbb,
annal is inkadbb, mert a megépitése utdn ennek
fenntartdsa és lzemeltetése is sokkal kevesebbe
keril és igy az altala termelt &ram sokkal olcsébb
a héer6muvek altal termelt d&ramndl.

Magyarorszag foly6vizei kozll energiatermelés
szempontjabol a legfontosabb a Duna. A viz ener-
giajanak hasznositasdhoz a folyokon a viz duz-
zasztdsaval vizlépes6t kell alkotni, amelyen &t a
haj6zas hajozsilipeken keresztll bonyolddik le, és
mivel a Duna nemcsak Magyarorszagnak, hanem
egyben Koze})- és Kelet-Eurdpanak egyik legfon-
tosabb viziltja, a dunai vizlépcs6k épitését idejé-
ben, tehat joel6re meg kell vizsgdlnunk a hajo-
forgalom, szempontjabdl is.

A folyami vizlépcs6k duzzasztisa folytan a fe-
lettik lev6é szakaszon a viz mélysége nagyobb, a
sebessége kisebb lesz. A kisebb sebességl vizben
a hajok ugyanazzal a holtvizi sebességgel haladva
felfelé menetid6ben tobbet nyernek, mint ameny-
nyit lefelé haladtukban veszitenek. Ez az id6-
nyereség — f6leg a dunai forgalom zomét kitevd
hajovonatoknal — altaldban nagyobb annal az-
idéveszteségnél, ami a fel- és lefelé menetben az
atzsilipelés folytan keletkezik. A révidebb menet-
idd és az atzsilipelés alatti csokkentett lzemanyag-
fogyasztds miatt a duzzasztott szakaszon a hajo
ugyanolyan teljesitmény és terhelés mellett keve-
sebb (izemanyagot fogyaszt, a rovidebb tUzemid6
folytan egyéb (személyzeti, fenntartasi, rezsi stb.)
koltségei is csokkennek ; végul a hajéfordulé ideje
is rovidebb lesz és ezért ugyanaz a hajopark jobban
kihasznalhaté. A vizmélység megnovekedése ko-
vetkeztében kisebb lesz a mélységhianybdl szar-
mazé ellendllds, s megrévidil a hajoat is, mivél
a nagyobb vizmélység kovetkeztében a kanyarok
belsd oldalan is lehet hajézni.

* A tanulményt a szerkeszt6ség vitainditas célja-
bol kozli.
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Ezek az el6nydk elég jelentdsek, tehat megalla-
pithatjuk, hogy a vizlépcs6k épitése a hajozasra is
kedvezd abban az esetben, ha a vizlépcs6n valé at-
haladashoz megfeleld hajozsilipet épitiink, vagyis
olyant, amely biztonsagos, elég gyors atzsilipelést
biztosit és emellett kell6 méretei vannak ahhoz,
hogy a jévé megndvekedett forgalmat is fennaka-
das nélkdl le tudja bonyolitani. Ezért mar most
kell foglalkoznunk ezekkel a méretekkel, mert a
tulsziikre vagy tulrovidre szabott hajozsilip aka-
dalyozhatja a hajozas egészséges fejlodését és ez-
zel mérhetetlen kérokat okozhat a dunai &llamok
gazdasagi életének — a hajdzsilipek utblagos at-
épitése pedig tulsagosan is bonyolult és kdltséges
mUvelet volna. Ezért a jelen cikk keretében a mi
Duna-szakaszunkon épitendd hajézsilipek sziiksé-
ges méreteivel hdrom szemponthol kivanunk foglal-
kozni : milyen alapterllet szikséges a napi zsili-
pelések szamadra vald tekintettel a jovében meg-
névekedd forgalmat lebonyolitd hajék (géphajok
és uszalyok) elhelyezésére, vagyis a hajozsilipek
teljesitéképessége szempontjabél, tovabba milyen
zsilipméreteket kivan meg a dunaszakasz a hajozas
vontatasi (izeme szempontjabol, végil foglalkozunk
azzal a kérdéssel is, hogy a megéallapitott befo-
gaddképességii hajozsilip milyen alakd legyen.

A hajozsilip méretei a teljesit6képesség
szempontjabol
A hajozsilip egyik alapkovetelménye, hogy z6k-
kenésmentesen gy6znie kell a varhaté forgalmat.
Az 1931—1942-es években a Duna osszforgalma

és a K0zép-Duna Budapest folé es6 szakaszanak
forgalma az 7. tablazat szerint alakult.

1. tablazat
A Duna forgalma az 1931—1942. években

£ A Budapest £ A Budapest
= feletti = feletti
i < D+ szakasz ; < 2 szakasz
v 8o forgalma UV coo forgaima
DGZ millio 0 8= millis
«©°E t % <© t %
1931 6,3 2,8 44 1937 8,5 34 40
1932 5,4 19 35 1938 8,5 3,8 45
1933 57 18 31 1939 8,7 3,5 40
1934 7,5 2,4 32 1940 8,7 3,5 40
1935 6,7 2,2 33 1941 10,0 4,5 45
1936 7,5 2,5 34 1942 9,3 3,9 42
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A masodik vilaghaboru utan a forgalom atmene-
tileg visszaesett, de 1950 6ta ismét erds fejlédésnek
indult.

Feltiind, hogy a Duna, amely Kozép- és Kelet-
Eurdpanak egyik legfontosabb viziatja, és amely
a kozép- és keleteurdpai allamokat egymassal és a
Fekete-tengerrel koti 6ssze, a forgalom nagysaga
szempontjabol méas folydkhoz képest ardnylag le-
maradott. A szovjet viziutak forgalma, amelynek
oroszlanrésze a Volga vizrendszerére esik, 1929-tél
1937-ig haromszorosara, 1950-ig pedig a 6,5-szere-

hatalmas orszag északi és déli vidékét kotik ossze,
a Rajna az eurdpai nagyipar gocpontjain halad at,
az északamerikai Mississipi-folyorendszer pedig
az amerikai nehézipar szallitdvonala. Ennek meg-
felel6en e foly6k forgalmanak legfontosabb témeg-
aruja a nyersolaj mellett a szén és a vasérc. Na-
lunk a Duna forgalmanak 1938-ban csak 10%-a
volt érc, 8,5%-a szén, 21,5%-a asvanyolaj, z-&
pedig gabona. Ha azonban a jové forgalmara fel
akarunk készilni, akkor a Dunan is szamolnunk
kell hazank és a dunai szomszédallamok hatalmas

I. dbra. 4 Dana (orsaluidnuk megoszlasa orszagonként 1938-ban. (6sszforgalom 1,5 millié t év.)

sére emelkedett és a becslések szer(iit elérte az évi

150 millié tonnét. A Dnyeper forgalma az 1929-es

2,5 milli6é tonnar6l 1939-ig tdbb mint 8 millié ton-
nara emelkedett. A Rajna forgalma az 1920-as

évek elején csak 20 millié tonna volt, de 1937-ben

elérte a 90 milliét. Az Eszakamerikai Egyesult Alla-
mok viziutainak forgalma (a Nagy Tavak forgalma

nélkdl) 1953-ban 374 millié tonna volt. llyen ara-
nyok mellett a Duna a maga maximalis 10 millié

tonna forgalméval és igen kis fejl6désével meg-
lehet6sen lemaradottnak latszik.

Ez a lemaradottsdg annal feltiinébb, mivel
a Duna nyolc orszagon folyik keresztiil, amelyek
kozul Ausztrianak, Csehszlovakianak és Magyar-
orszagnak a Duna a tenger felé egyetlen vizi dssze-
kottetése, de amelyeken Kkivul Jugoszlavidnak is
fontos a tenger felé vezetd széllitas tekintetében,
mert sajat tengeri Kkikotdi felé Jugoszlavianak
nincsen jo 6sszekottetése. A Duna jelent6sége még
jobban meg fog néni akkor, ha a tervezett hajozasi
csatornédk : a Rajna—Majna—Duna, a Rajna—
Neckar—Duna, a Bodeni-t6—Duna, a Duna--
Elba—Lllera-csatorndk elkésziilnek.
Kétségtelen, hogy a fentebb emlitett szovjet,
nemet és amerikai viziutak iparilag sokkal fejlet-
tebb vidéken haladnak. A szovjet viziutak egy
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iparosodasa nyoman fellépd, ndvekvé témegaru-
szallitasi igényekkel.

E fejlédés becslésénél tudnunk kell azt, hogy
a Duna forgalmi teljesitoképessége egyes szakaszain
maga is korlatozott. Legkisebb forgalmat bir el a
Vaskapu-kérnyéki zuhatagos szakasz, amelynek
évi teljesit6képesseége jelenleg csak kb. 3 millié
tonna. A Fels6-Duna teljesit6képességét a kachleti
hajézsilip mintegy 31 millié tonnaban szabja meg.
A Rajna—Majna—Duna-csatornat évi 20 millio
tonnara, a Rajna—Neckar—Duna-csatornat egy
kés6bbi idépontban 5—8 millio tonnara tervezik.
Kb. ugyanennyi lesz a Bodeni-t6 felé tervezett
csatorna teljesit6képessege is. A Bécsnél, tehat
mar Kachlet alatt betorkoll6 Duna—Elba—
Odera-csatorna 25 millié tonna forgalomra épiil.
A Duna teljesitéképesssége tehat felfelé legfeljebb
55—60 milli6 tonna lehet. A Vaskapu teljesit6-
képességét, a remélhetéleg miel6bb megtorténd
lépcs6zéssel, a szikséges mértékre lehet majd
emelni. Az ausztriai szakasz jov6beli forgalmat a
masodik vilaghabor( el6tt Werner Teubert egy
évtizeden belll 15 millié tonnéra becsulte. Ezt a
fejlédést a masodik vilaghabori megakadalyozta.
1949-ben az ausztriai vizlépcsdk tervezésével kap-
csolatosan Grzywienski bécsi professzor az ausztriai



szakasz forgalmat a kdvetkezd tiz éven belul ismét
kb. 14 millié tonnéra, a tavolabbi jov6ben pedig
30—40 millié tonnéra becslilte.

A mnltban a Duna legforgalmasabb része mi-
dig a jugoszlav és a magyar szakasz volt (1. abra).
A Kozép-Duna Budapest folotti részének for-
galma, mint az 1. tdblazatban lattuk, a Duna 6ssz-
forgalmanak 30—45%-a kozott volt, és ha a nyu-
gati csatorndk megnyitasdval a forgalom suly-
pontja némileg nyugatabbra is tolédnék el, a ma-
gyar dunaszakasz akkor is megtartja kozponti
fekvését. Ezért redlisan feltételezhetjiik, hogy a
Duna dsszforgalmanak mintegy 40%-a tovabbra
is a Budapest feletti dunaszakaszra fog esni. Ezzel
szemben a 30-as években az osztrdk dunaszakasz
forgalma a Duna 6sszforgalménak csak kb. 20—
25%-a volt.

Mindezt figyelembevéve, valamint a dunai alla-
mok iparosodasara és mez8gazdasaguk belterje-
sebbé valasara vald tekintettel agy véljiuk, hogy
nem kovetiink el nagy hibat, ha a Kdzép-Duna
Budapest feletti szakaszanak forgalméat az elkdvet-
kez6 50 éven belul évi 30 millio tonnara becsiljik.

Tekintetbe kell venni azonban a forgalomnak
egy éven belil térténé megoszlasat is. igy 1941-
ben a legforgalmasabb hénapok forgalma 35%-kal
tobb volt, mint az atlag. Ezért, ha kell§ bizton-
sdggal akarjuk a hajozsilipeket tervezni, akkor
kb. 50%-kal nagyobb forgalomra kell méretezni,
mint amekkora az éves atlagos forgalom. Eszerint
a Kozép-Duna Budapest feletti szakaszan a hajo-
zsilipeket 45 milli6 tonnara kellene méretezni.
llyen méret(i forgalom lebonyolitdsahoz a kilfoldi
tapasztalatok szerint bevalt Un. kett6s hajozsilipet
kell épiteni, amelynél két hajozsilip mikodik
egymas mellett. Mivel az Gzemben elkerilhetetlen,
hogy e két hajozsilip kozul az egyiket a sziikséges
javitasi és fenntartasi munkdk miatt révidebb-
hosszabb ideig lezarjuk, amikor a teljes forgalmat
egyetlen hajozsilipnek kell lebonyolitania, ezért
a hajozsilip méretezésénél csak nappali, tehat 12
Ords uzemmel szamolunk, a 24 6ras lizemet fenn-
tartva arra az id6szakra, amikor egy hajézsilip-
nek kell a két zsilip forgalmat egyedul lebonyoli-
tania.

Egy zsilipelés id6tartamat 40 percre felvéve, a
két zsilipen napi 12 6ran és évi 300 hajdzasi napon
at évi 10 800 zsilipelést végezhetiink, tehat egy
zsilipelésre 4200 tonna Atzsilipelésével kell sza-
molnunk.

2. tablazat

Az uszalyok atlagos rakomégn¥<sulya az 1931—1942. évek-
ben” a Budapest feletti Kézép-Duna-szakaszon

Az uszélyok Az uszalyok

atlagos atlagos

Ev rakomanysualya Ev rakomanysulya

Osszes rakott Osszes rakott

t t t t

1931 270 375 1937 290 390
1932 264 358 1938 282 396
1933 263 351 1939 306 423
1934 292 390 1940 349 468
1935 205 383 1941 355 490
1936 284 390 1942 349 412

Mértékadonak az 1000 tonnas usztalyokat el-
fogadva, a hajozsilipnek egy zsilipelésnél 4,2
uszélyt kellene befogadnia. A gyakorlatban az
uszalyok kihasznaldsa a multban 55—85% kozott
mozgott. A 2. tablazatban az egy uszalyra es6 atla-
gos rakomanystlyokat kozoljuk 1931 és 1942
kozott.

Az uszélyok atlagos hordképessége 1937-ben
670 tonna volt. Ehhez képest ekkor a rakott usza-
lyok kihasznaldsa 58,5%, az 0sszes uszélyé pedig
43,3% volt. Az atlagos rakomanysuly noveked6
iranyzatot mutat, ami megfelel a tervszeriibb szal-
litisoknak és az azdta forgalmunkba allitott na-
gyobb hordképességii (1000 tonnéas) uszalyok hatéa-
sanak. A jovet illet6leg, ha tekintetbe vessziik is
a novekvd forgalommal minden bizonnyal meg-
javitasra keriil6 mélységviszonyokat és az egyen-
letesebb aruforgalmat is, mégsem szamolhatunk
tobbel, mint 70%-o0s uszélykihasznéldssal. Ha
pedig atlag 70%-ban terhelt uszélyokkal szdmo-
lunk, akkor a 4200 tonna &runak 6 db 1000 tonnés
uszaly felel meg.

Fentiek szerint tehat a 30 milliéra feltételezett
forgalom lebonyolitdsahoz olyan kettds hajé-
zsilipet kell épiteniink, amelynél egy hajozsilip-
ben egyszerre a géphajon kivil 6 db 1000 tonnas
uszaly zsilipéllet6 at.

A hajozsilip méretei a hajozads vontatasi Uzeme
szempontjabol

A Dunanak a Regensburgtol a torkolatig, illet6-
leg Galacig terjedd, nagyhajozésra alkalmas része
a hajozasi lUzem szempontjabdl tobb szakaszra
oszlik. Az egyes szakaszokat és jellemzGiket a
3. tablazatban kozoljlk.

. ) ) 3. tablazat
A Buna hajo6zasi szakaszai

®S
Foly6- E > o
szakasz N A szakasz we= Lo
km-t6l @ megnevezése 5‘; P X'@ E
o £ © O
kunig 8 Nsk 2%
150— 930 780 Galac—
Turnu Severin .. 5600 14
930— 941 11 Turnu Severin—
Gura V ai...... 2800 7
941— 950 9  Vaskapu ... 400 1
950— 996 46  Vodica—Svinica .. 1400 4
996— 1000 4 Svinica—Pavolina 700 2
1000— 1049 49  Pavolina-Omoldova 1400 4
1049— 1791 742 Omoldova—Gonyld 5600 14
1792—2379 588 Gonylu—Regens-
burg .o 1600 4

A Dunanak a kozépsd 742 km és alsé 780 km,
Osszesen 1522 km hosszlsagu szakasza lassu fo-
lyastu, 0,8—1,0 m/sec atlagos vizsebességgel és
nagy hajovonatok igen gazdasdgos vontatdsara
alkalmas. A kett6t a zuhatagos szakasz valasztja el
egymastdl a maga nagy, helyenként 6—7,5 m/sec
vizsebességével és igen rossz hajozasi viszonyai-
val. Kevéshé kedvez6 a szakasz az also és a felsd
végeken is. A Duna deltadjanal a hordalék a tengert
folyton feltdlti és a folybagakat elsekélyesiti.
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Ezért a Duna deltdjanal a szulinai agat kotrassal
mélyitik annyira, hogy a tengeri hajok Galéaéig
bejarhassanak és igy Galac a Duna feketetengeri
kikot6jéve valt. A deltdt egyébként az épild
duna—felcetetengeri-csatornaval is ki lehet majd
kertlni, amivel ez az it mintegy 84 km-rel révidl
meg. A Fels6-Duna német szakaszan Passaunal
mar megépitették a Kachlet-vizlépcsét, folyamat-
ban van a német-osztrak jochensteini vizlépcs6 épi-
tése, amelyek az energiatermelésen kivil mind a
Duna hajézhatésdganak javitdsat is célozzak.
Ezek a vizlépcsék azonban ezen a fels§ szakaszon
egyel6re nem valtoztatnak azon, hogy itt tovabbra
is csak harom, legfeljebb négy uszallyal jarnak a
vontatéhajok.

A Duna magyarorszagi szakasza tehat a vonta-
tas Uzeme szempontjabdl alapvetéen kildnbozik
a német és osztrak szakasztdl. Ott a harom, illet6-
leg négy uszaly egyetlen zsilipeléssel atzsilipelhetd
a 24 X 230 m méretli hajézsilipen. A mi szaka-
szunkon ennél sokkal nagyobb hajévonatok k&z-
lekednek, amelyeket ilyen méret( zsilipen legaldbb
két, de gyakran még tobb részletben kellene at-
zsilipelni, ami lassi és gazdasagtalan. Egészen
masok ennek a szakasznak a vontatasi szempontjai
és ezért a zsilip nagysagat ezen a szakaszon e szem-
pontok alapjan kell megallapitanunk.

A hajozsilip méreteit a vontatds lzeme szem-
pontjdbdél a szébanforgé szakaszon jard hajok
(géphajok és uszalyok) méretei és a bel6lik alaki-
tott hajovonatok nagysaga hatarozza meg. A Du-
nan azonban igen kulénb6zd méretl és alakd gép-
hajok, valamint kilénb6z6 méretl uszalyok van-
nak forgalomban. A legfontosabb dunai hajétipu-
sok méreteit a 4. tablazatban foglaljuk dssze.

4. tablazat
Dunai tajékoztaté hajoméretek
S Hossz Széles- Meri-
Hajotipus m ségm lésm
»Helios“ 1500 LE személy-
hajl o 78,00 9,00 1,60
(17,10)
»Szent Istvan“ 840 LE
személyhajo ... 76,43 7,70 1,56
(15,14)
,Kassa“ Duna-tengerjaro,
2x800 LE, 1200/500 t 70,00 10,00 (2,30)
Magajar6 820 LE, 675 t ... 68,75 8,50 2,00
Shell magajar6 tankhajo
1000 LE, 500 t vontatd 77,15 10,00 1,95
Kerekes gbézhajé 1800 LE
vontatd e, 75,90 9,00 1,45
Kerekes g6zhajé 820 LE ... 59,00 7,60 1,20
(15,60)
»Széchenyi“ Diesel-elektromos
kerekes vontaté, 1200 LE 59,95 7,50 1,17
(16,75)
Csehszlovak kerekes motoros 66,00 8,00 1,30
Csavaros vontaté6 820 LE .. 48,30 7,20 1,45
Csavaros vontaté 410 LE .. 32,35 5,80 1,50
670 tonnas uszaly 67,85 8,20 1,90
1000 tonnas uszaly 75,80 9,00 2,30
1000 tonnés uszaly 72,63 9,43 2,25
1200 tonnéas uszaly (mértékado
meéretekkel a Rajna—Majna
—Duna csatornara) ... 75,00 9,50 2,30
1500 tonnéas uszaly (hazaijava-
solt méretek) ..o, 88,00 11,70 2,20
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A géphajok kozott sok még az oldalkerekes géz-
hajo, ezek koziil a szakaszra jellemz6 5600 tonna
rakomanyl hajévonatokat a 820 Iéer6sek vontat-
jak, de forgalomban vannak a legkiilénb6z6bb tel-
jesitmény( g6zhajok is. A Diesel-motoros Ujabb
hajok 6 tipusai az egymotoros és egycsavaros 420,
a kétmotoros kétcsavaros 820 lder6sek ; nagy-
sagra nézve sokkal kisebbek a g6zhajokndl. Ismét
nagyobbak az oldalkerekes Diesel-elektromos ha-
jok (Széchenyi, Baross). Az elmult évek tapaszta-
latai alapjan feltételezhetjiik, hogy a g6zhajokat
a Diesel-motoros csavaros hajék mindjobban ki
fogjak szoritani, mindamellett — a hajok hossz(
élettartamara tekintettel — a régi hajok is még
sokaig Uzemben lehetnek. Ezért a 820 16er6s csa-
varos hajot és a nagyméretli 820—1800 LE-s
kerekes g6zhajokat egyarant meértékadonak kell
tekintenunk.

Az uszalyok ugyancsak a legkulénbdz6bb mére-
tliek. A negyvenes évek elejéig az altalanos uszaly-
tipus a 670 tonnas volt és ebbbl a méretlib6l ma is
nagyon sok van forgalomban. Fokozatosan mind-
jobban tért hddit és valészinlileg uralkodo tipussa
valik azonban az 1000 tonna hordképességi uszaly,
amelyet tehat mértékaddnak kell tekintenink.
Meg kell emliteniink két 0j, tervezett uszalynagy-
sagot is, az 1200 és az 1500 tonné&s tipust. Ezek
kozil az 1200 tonnas az, amely a Duna jelenlegi
kanyarulati viszonyai k6zott még elég jol korma-
nyozhat6 és amely mértékadd uszaly a Duna—
Majna—Rajna-csatorna épitésénél is. A nalunk
lizembehelyezésre tervbevett 1500 tonndas uszaly
viszont mar-mar azon a hatdron van, amelynek
kezelése nehézkessé valhatik. HosszUséagi és sze-
lességi méreteit mindenesetre figyelembe kell
vennink.

Ezutan a mértékadd hajovonatdsszeallitast kell
szemiigyre venniink. Jelenleg kilénb6z6 nagy
hajozasi egységek kozlekednek, a személyhaj6tol
és az uszalynélkili magajarétol elkezdve a 14
uszalybdl dsszeallitott nagy hajévonatig. Cél-
kitzéstink olyan hajozsilipméretek megallapi-
tasa, amelyen at a leggyakrabban kozlekedd hajo-
vonatok egyetlen zsilipeléssel, a tdbbiek pedig
lehetéleg legfeljebb két részletben legyenek &t-
zsilipelhet6k. Megvizsgalva a Budapest feletti
szakaszon az egy év leforgdsa alatt athaladott
hajozési egységeket, azok megoszlasat az 5. tab-
lazatban tlntettik fel. (Ebben az 6sszeallitdsban
a személyhajok nem szerepelnek.)

5. tablazat

A hajovouatok megoszladsa az uszalyok szama szerint

a Budapest feletti Kdzép-Duna-szakaszou
A hajovonatot A hajévonatot

alkoto Meg- alkotd Meg-
oszlas oszlas

géphajé  uszaly 0y  géphajé uszaly %

db db ' db db

1 10,3 1 7 5,3

1 1 13,8 1 8 3,5

1 2 18,7 1 9 L7

1 3 15,8 1 10 13

1 4 13,2 1 n 0,2

1 5 8,4 1 13 0,1

1 6 7,6 1 14 0,1



Felt(ing, hogy a nagy uszalyszamu hajévona-
tok igen ritkak. A hat vagy anndl kevesebb uszély-
bdl &ll6 hajoévonatok az dsszes hajozasi egységnek
kereken 88%-at teszik ki. A vizsgalt év szer(iit az
egy géphajora és hat uszalyra tervezett hajozsilip
a forgalomnak jol megfelel. Kérdés, hogy varha-
tunk-e és milyen természetd eltérést e tekintetben
a jov6ben.

A vizsgalt évben egy géphajora atlagban 3,3
uszaly jutott. Megvizsgalva az 1931—1942. évek
forgalmat, ebben az iddszakban az egy géphajéra
es6 uszalyok szama a 6. tablazatban foglaltak sze-
rint alakult.

6. tablazat

Egy ,Eéphajéra es6 uszalyok szama az 1931—1942.
erékben ‘a Budapest feletti Kodzép-Duna-sZakasZon

Egy géphajora Egy géphajéra

Ev es6 uszalyok Ev es6 uszalyok
szama szama
1931 2,95 1937 3,45
1932 2,30 1938 4,47
1933 2,45 1939 3,05
1934 2,75 1940 3,05
1935 2,65 1941 3,30
1936 3,45 1942 3,85

A szakasz forgalma a legnagyobb — 4,5 millié
tonna — 1941-ben volt. Ekkor a hajovonatok
Osszetételének atlaga megegyezett a vizsgalt esz-
tend6 atlagaval, amibdl kovetkezik, hogy az
Osszetétel aranya szmtén nem lehetett nagyon el-
tér6. A szdmok egyébként azt mutatjdk, hogy az
egy géphajéra es6 uszalyok szama emelked6 irany-
zatl, ami a jobb gépkihasznéalas eredménye.
Ugyancsak tébb uszalynak egy hajévonatban valo6
vontatdsa a kdvetkezménye annak is, ha a gép-
iiajokat er6sebb gépekkel latjak el. Ezzel szemben
a most épilé, a régieknél nagyobb hordképességii
uszalyok szamanak novekedése kovetkeztében
valoszinlileg kevesebb lesz a sok uszélybdl allé
hajovonat. Végeredményben azt mondhatjuk,
hogy kevesebb lesz mind a kevés, mind a sok
uszalybdl all6 hajovonat és a 820 l6erds géphajok
kihasznaldsanak megfelel6en ezen a szakaszon az
6t-hat 1000 tonnas uszalybdl &ll6 hajévonatok fognak
talsalyra jutni. A dunai forgalomi meggondolasok
is ezt a feltevést tAmasztjak ala : a jov6 a mozgé-
konyabb, nem tdlnagy szdmu uszalybdl allé hajo-
vonatnak kedvez. Mindezt figyelembevéve meg-
allapodhatunk abban, hogy mértékadénak a hajo-
zasi Uzem szempontjabol is a hat uszalybol és egy
géphajobol allé hajovonatot tekinthetjiik, mégpedig
az el6z6ek alapjan a 0 db 1000 tonnas uszalybdl és
egy 820 loer6s géphajobol allé hajévonatot.

A hajozsilip alakja

Ha csak azt tekintjuk, hogy a mértékadd, egy
géphajobol és hat uszalybdl all6 hajévonat elfér-
jen a hajozsilipben, akkor barmilyen alaki hajo-
zsilip megfelel ebb6l a szempontbdl, ha a géphajé
és a hat uszaly benne barmilyen modon elhelyez-
het6. A hajézasi forgalomban azonban a géphajé
és az egyes uszalyok bizonyos rendszer szerint

vannak egymashoz kapcsolva és ezért nem k6zom-
b6s az, hogy a hajozsilipen ez a vontatasi forma
megmaradhat-e, vagy pedig azon valtoztatni kell.
A véltoztatds nemcsak a vontatds Uzeme szem-
pontjabol gazdasagtalan, hanem — mivel jelent8s
idéveszteséggel jar — végeredményben a hajo-
zsilip teljesit6képességét is hatranyosan befolya-
solja.

Vizfolyas

Hal/ac/asiirany
2. &bra. Hat uszaly vontatasa felfeli.

A Kozép-Dunan a hat uszalybol all6 hajévona-
tot arral szemben, tehat felfelé menetben a gép-
hajé hossz( kotélen altaldban harom sorban, két
oszlopban vontatja (2. &abra). Felfelé menetben
tehat leginkabb az a hajozsilip-alak felelne meg,
amely négy hajo hosszisagu (1 géphajoé - 3 uszaly)
és két uszaly szélességli. Ekkor az atzsilipelés el6tt
a hajovonat 0Osszeallitasin mmddssze annyi val-
toztatas szlikséges, hogy a vontatd a hosszu kote-
let rovidre hlzza és a hat uszalyt is egészen dssze-
hizza oly moédon, hogy a mogotte sorban levd
uszalyok orra az el6tte haladd uszéalyok fara kdzé
illeszkedjék (3. abra). Ez a valtoztatds menetkdz-
ben, id6veszteség nélkil végrehajthaté.

il dbra. Iszalyosszedllitds a ..bosszG alaka™ hajézsiliphez.

Lefelé val6 menetben a géphajé a hat uszalyt
rovid kotélen vagy két olyan sorban hizza, ame-
lyek kozll az els6ben negy, a masodikban két
uszaly van szorosan egymasmellé csatolva, vagy
két olyan sorban, amelyek mindegyikében harom-
harom uszaly van (4. abra). Az els6 esetben a
hajovonatnak zsilipelés el6tt lefelé menetben is
harom két-két uszalybol allé sort kell alkotnia,
amely feladat végrehajtdsa mar meglehet6sen sok
id6t vesz igénybe, mivel ehhez &rral szembe kell
fordulnia és utdna a harom sor uszalyt lefelé me-
netben kellene bevinnie a zsilipobdlbe, ami azon-
ban csak kivételesen kedvezd koriilmények kozott,
egészen csendes vizben és teljes szélcsendben hajt-
hatd végre. A legtobb esetben a géphajoé azonban
az atrendezés utan is csak két sort. tehat négy uszalyt

----- —» vizfolyas

haladéasi irany

vizfolyds

4. dbra. Hat uszaly vontatasa leteli.
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tud bevinni a zsilipébolbe, illetéleg a hajozsilipbe,
az 0todik és hatodik uszalyt kiilon segédvontato-
nak kell bevontatnia.

A maésodik esetben, amikor lefelé menetben a
géphajé a hat uszalyt két sorban, harmasaval von-
tatja, a hajovonat megallas nélkil kdzvetlenll be-
hajézhat a zsilipébolbe, illet6leg onnan a hajo-
zsilipbe, ha a hajozsilipet hdrom hajé hosszluséagura
és harom uszaly szélességlire épitjik. Ez esetben is
csak a masodik sor uszaly orrainak az els6 sor
uszaly farai kdzé val6 behuzéasat kell menetkézben
végrehajtania (5. abra). A lefelé menetben tehat a
a harom uszaly szélességii hajézsilip a kedvezébb.

5. dbra. I'sz&lydsszedliitas a ,,széles alakéi” hajozsiliphez.

Meg kell jegyezniink azt, hogy amikor két vagy
harom uszaly szélességli hajézsiliprél beszéllink,
akkor a zsilip szélességi méretét még mindig meg
kell névelni azzal a fél uszalyszélességgel, amely az
uszalyok orranak az el6tte 1év6 sor farrészei kozé
valé behlzéasahoz sziikséges és ezenkivil azzal a
savval is, amely kétoldalt sziikséges a hajotest és
a zsilipfal kozott azért, hogy a hajé a zsilipfalat
ne surolja; ez a sav kétoldalt 0,2—0,2 és 1,0—
1,0 m kozt szokott lenni.

Mivel méas hajézsilip-alak kedvez a felfelé és
mas a lefelé iranyul6 hajéforgalomnak, felmerilhet
az a gondolat, is hogy a forgalmat szét kell valasz-
tani és a felfelé haladé hajévonatok szamara két
uszaly szélességl és négy hajo hosszusagu, a lefelé
halad6 hajévonatok szamara pedig masik, harom
uszaly szélességl és harom hajé hosszUsagu hajo-
zsilipet kell épiteni. Ezt a lehet6séget mar a Duna
ausztriai, illetéleg németorszagi vizlépcsbinek ter-
vez6i is mérlegelték, de végul is, mint a legtébb
zsiliptervezé, 6k is uagy talaltak, hogy nem cél-
szerl a forgalmat kettévalasztani és ketféle hajo-
zsilipet épiteni. Nem célszer(i, mert ha egyszerre
ugyanabbol az iranybol, pl. alulrdl érkezik két
hajovonat, és ha mind a két hajozsilip egyforma
és Ures, egyszerre is at lehet Gket zsilipelni, mig
ha a hajozsilipek kulonb6zék, akkor a két hajo-
vonat kozul az egyiknek meg kell varnia a mésik
atzsilipelését, utana a zsilip Gritését és csak azutan
kerulhet sor a menetirdnynak megfelel§ zsilipben
az atzsilipelésre. Ez tetemes id6veszteséget jelent
a masodszorra sorrakeriil6 hajovonat részére. De
nem célszer(i azért sem, mert egyforma hajozsili-
pek esetében, az érkez6 hajévonatot mindig abba
a hajozsilipbe lehet iranyitani, amelyiknek a viz-
szine az érkez6 hajévonat vizszinével azonos, mig
a kulonboz6 hajozsilipek esetén az egyiranybol
érkezé hajovonatoknak mindig ugyanabba a zsilip-
be kell behaladniok, és ezért a felfelé szolgél6 hajo-
zsilipet az atzsilipelések kdzott mindig ki kell ri-
teni, a lefelé szolgalot pedig fel kell tolteni. A kii-
16nb6z6 méretli hajozsilipeknél tehat kétszer-
akkora a vizelhasznalas, mint amekkora az egyen-
letesen eloszl6 forgalom esetén az egyforma mé-
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retd kett6s hajozsilipnél. Az osztrdk-német viz
Iépcs6knél is egyforma hajozsilipeket épitettek
tehat, mégpedig az ottani forgalomnak megfelelé
két uszaly szélességlit, hdrom hajé hosszisagut,
24 x 230 m alaptertilettel.

Az egyforma alaku hajozsilipek épitése nalunk is
elényosebb és gyakorlatilag két zsilipalak kozott
kell valasztanunk ; a hosszu alak( két uszaly szé-
lességl, négy hajé hosszisagl, és a széles alakd,
harom uszaly szélességli, harom hajo hosszUsagra
hajozsilip kozott. Ha a hossz( alakl hajozsilipet
valasztanank, mint lattuk, az a lefelé halad6 hajé-
vonatok Aatzsilipelésénél igen hatranyos volna.
Ezzel szemben a széles alaku hajézsilip a lefelé
menetben elényds, de a felfelé haladé hajovonatok
szamara sem jelent komoly héatranyt, mert felfelé
menetben a két oszlopban, harom sorban haladd
uszélyoknak a két sorba val6 0sszehlzésa arany-
lag csekély id&veszteséggel elvégezhet6, majd a
zsilipelés utan a visszarendezés menetkdzben, id6-
veszteség nélkil hajthatd végre. S6t, ha arra gon-
dolunk, hogy felfelé menetben is zsilipelés el&tt
a hajovonatnak a zsilipobol allo vizében kell mo-
zognia, akkor a széles alaki hajézsilip alkalma-
zasa a felfelé haladd hajovonatok szamara is el6-
nydsebbnek mondhatd, mert a géphajo a kétsoros
uszalyosszeallitast allovizben jobban és biztonsa-
gosabban tudja mozgatni.

A hajozési lzem szempontjabol tehat kimond-
hatjuk, hogy a harom uszaly szélességli és harom
hajo hosszusagl széles alakd hajozsilip sokkal el6-
nyosebb, mint a két uszaly szélességl, négy hajo
hosszlsagl, hossz( alakd hajozsilip.

Vizsgaljuk meg ezutdn az egyes esetekben ki-
adddd iddveszteségeket is. Felfelé menetben — bar-
melyik esetben — az uszalyok sziikséges atrende-
zése menetkdzben elvégezhetd és csak kis id6-
veszteséggel jar. Ezért a felfelé haladd hajovona-
tok teljes zsilipelési id6vesztesége minddssze kb.
16ra, amit az uszalyok 0sszehlzasa, a zsilipbe valo
lassi behaladds, maga a szorosabb értelemben
vett atzsilipelés, utana pedig a zsilipbdl valo ki-
haladas vesz igénybe. A lefelé vald6 menetben a
hajovonatnak mindkét esetben mar joel6re lassi-
tania kell. hogy mire a zsilip kézelébe ér, meg tud-
jon éllani. Ez az id6veszteség dnmagaban kb. 30
perc. Ehhez jarul a 40 perc atzsilipelési id6, ugy
hogy a teljes id6veszteség széles zsilipalak eseté-
ben 1 6ra 10 perc. Ezzel szemben hosszu zsilip-
alak alkalmazéasanal ehhez még hozzajarul a hajo-
vonat fordulassal (rondd) kapcsolatos, a zsilipeles
el6tt és utan Osszesen kb. 2 oréara becsilhetd at-
rendezési id6vesztesege. Az uzemi el6nyokon kival
tehat a szélesalak( hajozsilippel a hajozasban idé6t
takaritunk meg, ami a menetidén kivil az Gzem-
koltségben is megnyilvanul — és mert a rovidebb
oldalfalak kdvetkeztében a széles zsilip épitése is
olcs6bb a hosszai hajézsiliphez képest — a széles

.......... > haladasi irany

6. dbra. Hat dunai aszalybdl all6 toléhajozasi egység Osszedllitasa.



hajozsilip létesitése gazdasdgosabb. Az a koril-
meny pedig, hogy a hosszi alakd hajozsilipnél a
lefelé menetben a géphajo csak négy uszalyt tud
bevontatni, kett6t pedig kilén segédvontaténak
kell bevinni, magat az atzsilipelési id6t is meg-
nyUjtja, ami a hajozsilip teljesit6képességének rova-
sara is megy.

Még egy kerdesr6l kell szolanunk. A hajézasi
szakkorok Gjabban ismét foglalkoznak a toléhajo-
zasi forma bevezetésével a Dundn, ami abbol
allana, hogy az uszalyokat nem maga utan von-
tatna a géphajé, hanem szorosabb kotelékbe dssze-
vonva, maga elétt tolna. Ennek a toléhaj6zasnak
kétféle formaja lehetséges. Az egyik a meglevé
uszalyainknak felhasznalasaval a volgai szovjet
tapasztalatok alapjan térténhetik, a masik pedig
az amerikai mintara kilon e célra épitett usza-
lyokkal. Az els6 esetben a legnagyobb uszaly-
Osszeallitast akkor érhetjuk el, ha a géphajohoz,
mint tengelyhez képest az uszalyokat harom osz-
lopban helyezziik el olyképpen, hogy a két széls6
sorban levd uszalyok hosszirdnyban atfedik a
k6zéps6é sor uszalyat (6. abra). Ehhez a hajozasi
formdhoz harom uszaly szélességli hajozsilipre
volna szilkség. A masodik esetben a toldhajozasi
egység maga alakulhatna a hajozsilip méreteihez,
hiszen az ehhez sziikséges uszalyokat ezutan kel-
lene gyartani (7. &bra). Ebben az esetben is meg-
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1. abra, Hosszt alaku (fent) is széles alaku (IerltR hajézsiliphez idomitott
toléhajozasi eg.vsé'™ dsszeallitasa kiilonleges uszalyokkal.

jegyezziik azonban azt, hogy a talhosszi — 250
m-nél hosszabb — hajozasi egységek kormany-
z&sa a Dunén nehezebb, mint a rovidebb és ink&bb
kissé szélesebb egyseégeké. Elmek megfeleléen a
kialakitand6 tol6hajovonatok mérete szempont-
jabol is kedvez6bb volna a széles alaki hajozsilip
a hosszd alakdnal.

A masik el6nye a tolohajozésnak a hajozsilip
szempontjabol az, hogy a ..megalloképessegik is
jobb, vagyis rovid id6 alatt és rovid Gton képesek
a hajocsavarok hatrajaratasaval megallni anélkdil,
hogy mar eléz6leg is lassitottak volna. Ebb6I
kovetkezik, bogy az atrendezési id6veszteségeken

FELHIVAS!

kivul lefelé menetben kiesik az a félora id6veszteség
is, ami a vontatott hajovonatokndl a megallas
el6tti lassitasbol szarmazik. Ezenkivil tolt szerel-
vény a zsilipoblokben, a hajézsilipbe vald be- és
kihajozas esetén is — jobb megalloképessége foly-
tdn — gyorsabban haladhat Ggy, hogy a toléhajo-
zési egységeknél a zsilipelési id§ is lerdvidulhet
40 percr6l 20—25 percre, amivel a hajozsilip
teljesit6képessége megnovekszik. Ha pedig a
kilon erre a célra gyartott uszélyokbol allé hajo-
zasi egységekkel vald toldhajézast is bevezethet-
nénk, akkor a zsilip teljesit6képesseégét ezzel még
tovabb ndvelhetnénk, mert ezeknek az uszalyok-
nak a teljességi fokuk sokkal nagyobb Iévén a mi
uszalyainknél, ugyanakkora alapteriileten ugyan-
akkora meriiléssel nagyobb terhet képesek szalli-
tani ; kovetkezésképpen ugyanaz a zsilip is tébb
arut tud egyszerre atzsilipelni.

Ami végll az épitési koltségeket illeti, egyedil a
zsilipkapu épitése dragabb a széles alaku hajo6-
zsilipnél, mig a zsilipfalak és tolt6csatorndk rovi-
debbek lévén, az itt elérhet§ megtakaritas nagyobb
annal a koltségtdbbletnél, amelyet a széles zsilip-
kapuk épitése okoz.

Osszefoglalas

Osszefoglalva az el6adottakat, megallapithat-
juk, hogy a Duna Budapest folotti szakaszan
olyan hajdzsilip felel meg a forgalom kdvetelmé-
nyeinek, amely a géphajon kiviil még hat db 1000
tonnas uszalyt képes egyszerre atzsilipelni. A hajé-
zsilip alakjat illet6leg pedig a hajoévontatas lzemi
kovetelményeinek ezen a szakaszon az a hajo-
zsilip felel meg legjobban, amely a hajokat harom
sorban képes befogadni, soronként harom-harom
hajéval, vagyis, ha a hajozsilip harom és fél uszaly
szelességlre és hadrom hajé hosszisagura épil. Fel-
téve, hogy a hajézsilip kialakitdsa hidraulikai
szempontbdl is megfelel6 és mikddése e tekintet-
ben is kifogastalan, tovabba feltéve, hogy a zsilip-
felszerelés tekintetében (vilagitas, jelz6berendezé-
sek, el6jelzés és iranyitas, Uszé kikotébakok, eset-
leg csorlék, segédvontatok, jégtor6k, kozponti
mikddtetése stb.) is a legkorszer(bb, ezzel a haj6-
zsilippel a hajok és a hajovonatok atzsilipelése
aranylag gyors, kényelmes, biztonsagos lesz.

Mindezek alapjan megallapithatjuk, hogyha a
Ko6zép-Dunan a hajozsilipek az el6adott szempon-
tok figyelembevételével fognak megépilni, akkor
a hajozas olyan el6nyoket nyer, amelyek mellett
jelent6s hatranyok nem fognak jelentkezni.

Az Orszagos Miszaki Konyvtar a Szovjetuni6bdl, a népi demokraciakb6l és a tobbi

orszagokbol érkez6 legjelentdsebb miszaki folydiratokat rendszeresen feldolgozza és
azoknak a kivalogatott kdzleményeknek kivonatait, amelyek a haladas, a népgazda-
sagi terv és kutatds szempontjabdl fontosak, 13 Mdiszaki Lapszemlében teszi kozzé.
A Kozlekedés-, Mély- és Vizépités, Hidrolégia ciml Miszaki Lapszemle mintegy 300
jelent6s miszaki folydirat cikkanyaganak referatumait hozza.

A Mdszaki Lapszemle havonta jelenik meg, évi el6fizetési ara 60— Ft. Megrendel-
het6 a Posta Kozponti Hirlapirodanal, Budapest, V., Jozsef nador tér 1

A SZERKESZTOSEG
(Budapest, VIII., Rakéczi Ut 5.)

207



A VASUTI TUPOMANYOS

KUTATO

INTEZET KO Z1I KMENY E I

Tolaté tehervonatok 6sszeallitasanak elméleti alapjai
és gazdasagos gyakorlati végrehajtasa

KKAUSZ GYORGY & MES7 AKOS PAL fir.

A tolaté tehervonatok &sszeallitasat az érvény-
ben levé F. 2. sz. (forgalmi) utasitds Ugy szaba-
lyozza, hogy a kocsik lehetéleg az allomasok fold-
rajzi elhelyezkedésének sorrendjében kerlljenek
a vonatba. Ennek az el6irasnak az a célja, hogy a
rendeltetési 4lloméson a legrévidebb mozgéassal
és egyetlen mivelettel megoldhaté legyen a kocsik
kisorozasa. Kétségtelen, hogy a rendeltetési allo-
méas szempontjabdl ez a legmegfelelébb megoldas
és ez biztositja a legnagyobb utazési sebességet is,
azonban a tolaté tehervonatok elGirds szerinti
Osszedllitdsa tetemesen tobb id6t vesz igénybe,
mint a kdzvetlen tehervonatoké. igy meglehetésen
jelent6s id6re koti le az 6sszeallitd allomasokon a
tolatbmozdonyt és az alloméasi vaganyokat.

Jelenleg a tolatd tehervonatok 0Osszeallitdsanal
altalaban sok mozgassal — ha lehet6ség van ra
sok véagany igénybevételével és munkakdzbeni
acsorgasokkal taldlkozunk, aminek okéat abban
kell keresni, hogy a tolat6 tehervonatok dsszealli-
tdsa moadszertelenll és terv nélkul toérténik, az
egyes mozgasok meghatarozasa a tolatast végzé
dolgozdk itél6képessegere és otletszer(i elhatéro-
zadsara van bizva. Ahany tolatasvezet6, s amennyi
a megoldand6 feladat, csaknem annyi a megoldas
modja is. Sok esetben azonban, visszariadva a
keves vagany és a sok elegycsoport kdvetkeztében
felmeriil§ latszolagos rendezési nehézségektdl, meg
sem rendezik a tolatd tehervonatokat, ami az
utazasi sebesség csokkenéséhez és a kocsiforduld
id6 novekedéséhez vezet.

Az el6adottakbdl kovetkezik, hogy olyan meg-
oldasra van szikség, amely a vonatosszeallité és
a rendeltetési allomasok érdekeinek is megfelel.
A cél érdekében attekinthetd, konnyen elsajatit-
hatd, kevéshé vagany- és idGigényes, mindenféle
feladat megoldéséra alkalmas olyan médszerre van
szlikség, amelynek segitségével a feladat és a be-
folyasol6 tényez6k ismeretében elére meghataroz-
hatd a szikséges vagadnymennyiség, valamint a
tolatdsra rendelkezésre all6 vaganymennyiség
figyelembevetelével a tolatasi munka Gteme és
mennyisége.

A tolato tehervonatok gazdasagos osszeéllitasa
méas vasutaknak is problémaja. Bar az Osszealli-
tasra vonatkozblag tébbhelyltt léteznek &ltala-
nosan megfogalmazott szabalyok, azonban
ismereteink szerint—a miveletek matematikailag
megalapozott rendszerbefoglalasat, preciz, minden
lehet6séget feldlel6 sematikus meghatarozasat
ezek is nélkulozik.

Hianyossagaik miatt ezek a moszerek csak kor-
latozottan alkalmazhatoék.

Hazankban kilondsen fontos ennek a kérdés-
nek gyokeres megoldasa, figyelemmel a vagany-
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zatok altalanosan sz(ik voltara és a széntakarékos-
s&g jelent6ségére.

Az aldbbiakban altalunk kidolgozott, illetéleg
tovabbfejlesztett, a tolatd tehervonatok d&sszealli-
tasi problémajanak megoldasara alkalmas mad-
szereket ismertetiink. A koézolt mddszerek segit-
ségével kevés — még két  vaganyon is, arany-
lag kis mennyiségli ~tolatbmozgassal jelentGs
szamU elegycsoportot lehet megrendezm

| A mozaek ierees e & gyekorl

A madszereket a kdvetkezd felosztasban ismer-
tetjuk :

1 Hatvanyos mddszer.

2. Tiszta rendezési modszerek :

A) lépcs6zetes mddszer,
B) aranyos mddszer.
A mddszerele targyaldsaval alkalmazott jeldlések :

E = az 6sszeallitand6 vonat elegycsoportjainak

szama,

n = a vaganyok szama,

/ = a lokéssorozatok szama,

i —hanyadik l6késsorozat,

a = az egymas mellett &ll6 elegycsoportok

szdma,

h —az elegycsoportok kozotti koz.

A rendezés végrehajtdsanak mikéntjét sémakon
szemléltetjik. A sémdakon az elegycsoportokat
szamokkal jeldljik, mégpedig annak a sorrendnek
megfelel6en, amelyet az elegycsoportok a meg-
rendezett vonatban elfoglalnak.

A példakban a szdmok az elegycsoporthoz tar-
toz0 egyes kocsikat jelolik. A szamok tulajdon-
képpen az allomésoknak a vonalon levé sorrendjét
adjak meg, amely &llomasi szamokkal minden
egyes kocsit rendeltetésének megfelel6en el kell
latni. A valdsagban a kocsikat ugyancsak ezekkel
a szamokkal kell megjeldini.

Arendezendd szerelvény, vagy szerelvényrész ki-
hizasi iranyanak jellésere megfelel6 iranyba
mutaté nyilat hasznalunk.

A rémai szamok az egyes vaganyok szamat,
a dolt arab szamok pedig — amennyiben a to-
vabbi rendezés céljabdl az egyes vaganyokon
allé elegyet ossze kell zarni — az egyes vaganyok
kihGzasi sorrendjét jelentik. (Az 7-gyel megjeldlt
vagany elegye kertll a mozdonyra, a tébbi vagany
elegye pedig a szdmok névekvd sorrendjében.)

1. A hatvanyos rendezési mddszer

Ennél a moadszernél annak megallapitasara,
hogy hany végéanyra vagy lokéssorozatra van
szllkség, az alabbi egyenletek szolgalnak :



ebbdl
n=1E
log n - 1og E_
és
f=J°gJL
log 7

Ha tehat adva van az 6sszeallitandé elegycso-
portok és a rendelkezéesre all6 vaganyok szdma, a

szllkséges lokéssorozatok szama az f=

A Jogn -
egyenletbdl kiszamithaté.

Az odsszefiiggések szemléltetése és az egyes
tényez6k szamitasadnak elkerilése céljabdl kozol-
juk az 7. tablazatot.

1. tablazat
X, A lokéssorozatok szdma
5
SCo 2 3 4 5 6
22
SESG A megrendezheté elegycsoportok szédma
2 4 8 16 32 64
3 9 27 81 243
4 16 64 256
5 25 125
6 36 216
Példak :

A,) 18 allomasra kell vonatot 6sszeallitani, ren-
delkezésre all 3 vagany. A ,,vaganyok mennyisége*
oszlopban kikeressik a 3. szdmot, a vizszintes sor-
ban a 18 feletti legkdzelebbi szam a 27 ;ez a
3. oszlopban van, tehat 3 I6késsorozatra van szik-
ség az osszeallitashoz.

Az egyenlet segitségével :
log 18

= 2,6 felkerekitve = 3
log 3

04771

b)
portot akarunk 4 lokéssorozattal megrendezni.
Atablazatban a 4. oszlopban a 15. feletti legkdze-
lebbi szam 16. Hz a 2. vaganyszam soraban van,
tehat a rendezéshez 2 vagany elegendd.

A téblazatbo6l az is megallapithatd, hogy a 15
elegycsoportot 4 vaganyon 2 lékéssorozattal is
meg lehet rendezni.

A sémak elkészitése

1 Az els§ Iokéssorozatnél az elegycsoportok az
alloméasok sorszama szerint nem kertilnek egymas
mellé, az egyes vaganyokon all6 elegycsoportok
egyesével allnak, a kozottuk levé kdz egyenlé az
eggyel csOkkentett vaganyszammal (n—1).

2. A mésodik I6késsorozatnal az allomésok sor-
szama szerint egymas mellett all6 elegycsoportok
szama megegyezik a vaganyok szamaval (n), a
kozottik levé koz a vaganyok szaménak szorzata
az eggyel csdkkentett vaganyszammal : n (h—1).

3 A harmadik l6késsorozatnal az allomasok ;' 1 11 1 13 14 15 16 17 18

sorszama szerint egymas mellett allé elegycsopor-

Hany vaganyra van sziikségink, ha 15 cso-

tok szama egyenl6 a vaganyok szamanak négy-
zetével (72), a kozottik levé kdz a vaganyok sza-
ménak négyzete szorozva az eggyel csokkentett
vaganyszammal : n2(n — 1).

4. A negyedik lokéssorozatnal az allomasok sor-
szama szerint egymas mellett all6 elegycsoportok
szdma egyenl6 a vaganyok szamanak harmadik
hatvanyaval (n3), a kozottik levé koz a vaganyok
szdménak harmadik hatvanya szorozva az eggyel
csdkkentett vaganyszammai : nz (? — 1).

Altalaban :

a=n—1
h= (n— 1)

5. A séma elkészitésénél a fenti szabaly szerinti
els6 csoportot az els6 sorba, a masodikat a masodik
sorba, a harmadikat a harmadik sorba és igy foly-
tatva a soron kovetkezéket az utols6é sorba kell
beirni. Az ezutdn kdvetkez6 csoportot ismét az
els6 sorba kell bevezetni és az dsszeallitast fentiek
értelmében fliggblegesen lefelé haladva elvégezni.

A rendezési sémakat a 2. tablazat tunteti fel.

2. tablazat
A rendezési sémak

2 vagany, 2 lokéssorozat, 4 elegycsoport
I. rendezési kép Il. rendezési kép
l. 1 3 2 l. 1 2 2
1. 2 4 7 1. 3 4 7
2 vagany, 3 lokéssorozat, 8 elegycsoport
I. rendezési kép Il. rendezési kép

1. 13 5 7 2 l. 15 2 6 2
1. 2 4 6 8 7 1. 3 7 4 8 7
I11. rendezési kép
1. 1 2 3 4 2
1. 5 6 7 8 7

3 vagany, 2 lékéssorozat, 9 elegycsoport
I. rendezési kép Il1. rendezési kép

I 1 4 7 3 . 1.2 3 3
1. 2 5 8 2 1. 4 5 6 2
1. 3 6 9 7 Ir. 7 8 9 7

3 vagény, 3 lokéssorozat, 12 elegycsoport

I. rendezési kép 11. rendezési kép

1 14 7 10 3 . 1 10 2 1 3 123
1. 2538 n 2 . 4 5 6 2
i, 3 6 9 12 7 . 7 8 9 /
IIT. rendezési kép
i 12 3 4 5 6 7 8 9 2
1. 10 1 12 7

3 vagany, 3 lokéssorozat, 27 elegycsoport
I. rendezési kép

l. 1 4 7 10 13 16 19 22 25 3
1. 2 5 X 1 14 17 20 23 26 2
11 3 6 9 12 15 18 21 24 27 7
11. rendezési kép
l. 1 2 3 10 11 12 19 20 21 3
1. 4 5 6 13 14 15 22 23 24 2
1. 7 8 9 16 17 18 25 26 27 1
111. rcndozési kép

1 2 3 4 5 6 7 8 9 g

M. 19 20 21 22 23 24 25 26 271 7
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4 vagany, 2 lokéssorozat, 16 elegycsoport
(Indul6 vonat mozdonya)

I. rendezési kép Il1. rendezési kép

l. 15 9 13 4 Lo 2 3 4 4
M 2 6 10 14 3 . s 6 7 8 3
1. 3 7 1 15 2 M. 9 10 1 12 2
V. 4 8 12 16 1 IV. 13 14 15 16 |

m (Indulé vonat mozdonya)
I. rendezési kép Il. rendezési kép

l. 15 9 13 1 . 4 3 2 11
in. 2 6 10 14 2 . 8 7 6 5 2
1. 37 1 15 3 1. 12 11 10 9 3
Iv. 4 8 12 15 a4 IV. 16 15 14 13 4

A sémdakbol lathatd, hogy egyes esetekben az
utols6 lokéssorozatnal vagany takarithaté meg.

Ha a kih(zas az ellenkez6 iranyba torténik és a
vonatot a sémanak megfelel6 irdnyba akarjuk
inditani, a d6lt arab szdmok  tehat a kih0zas
sorrendjét kell megforditani.

Az utols6 tolatasi miveletre egymas alatt két
sémaoszlop van, annak megfeleléen, hogy az
indulé6 vonat mozdonya merre lesz. Erre figyelni

3 9514 7 11 8 2 10 1562

A mozdonv a kocsisort kihGzza és kovetkezik

I 71017/
L5118 2 52 118
39636

n 8

Kovetkezik a méasodik lokéssorozat, amelynek
elvégzése utdn a 2. dbran lathato kép alakul ki.

/1101 11122133
1.455 66
ll778s9

Az ut6ébbi képbdl lathatd, hogy a Il. és IlI.
vaganyon a kocsisor allva hagyhatoé és csak az
I. vaganyon lev6 kocsisort kell kihazni és szalasz-

1 L | 33 4556

Ha egy rendezend6 vonat olyan hosszd, hogy a
kihGzést egyszerre elvégezni nem lehet, akkor a
vonatot kettévalasztjuk és a rendezést a vonat
két részével kiilon-kilon végezzik el. A rendelke-
zésre all6 vaganyok szamat 1-gyel csokkentjuk és
megallapitjuk az elegycsoportok szamat. A legtébb
esetben az a vagany is felhasznalhatd rendezésre,
amelyen ezzel a Kkihlzassal rendezésre nem ke-
rilé szerelvényrész allva marad. Példankban ezt
a lehet6séget nem vessziik figyelembe. Ha vala-
melyik vonatrészben egyes elegycsoportok hié-
nyoznak, ezt nem vesszik figyelembe és a rendezést
Ggy végezzik el, mintha a vonatrészben mind-2

2 10 48 12 539 12 711 1496
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kell és az adott iranynak megfelel6 séma szerint
kell a rendezést elvégezni. Gyakorlati felhaszna-
lasra célszerli valamennyi figyelembejové esetre a
sémat elkésziteni.

A rendezés végrehajtasa

A rendezést altalaban az egész megrendezendd
elegy kihlzaséaval és az egyes elegycsoportoknak
a sémaknak megfelel6 vaganyra juttatasaval vé-
gezzuk el.

A sémakban a szamok amelyek az egyes
elegycsoportokat az allomasok sorrendjében jelen-
tik — szabalyosan kovetkeznek egymas utan.
A valbésagban a sorrendre nem kell figyelni, csak
az a fontos, hogy mindegyik szdm a séméban meg-
adott sorba — tehat vaganyra  kerdljon.

A rendezés végrehajtdsdnak szemléltetésére 'pél-
dakat kozllnk :

1.11 elegycsoportbdl all6 vonatot kell 6sszealli-
tani 3 vaganyon az aldbbi kocsisorbol Ggy, hogy
az 1szamu elegycsoport balkéz felé legyen.

n 73638 1

az els6 lokéssorozat, amelynek elvégzése utén
az 1. abran lathat6 helyzet alakul Ki.

Utdna a mozdony a Ill. vaganyrdl zar a Il.,
majd az |. vaganyra és az 6sszezart kocsisort Ki-
hizza.

A kocsisor képe :
1 8 3 9 6 3 6

z 0 z

tani. A kihlGzés és a szalasztds elvégzése utani
képet a 3. abra tlinteti fel.

11112233
Hb 5566
H7 78 8 9 101111
A mozdony a Ill. vaganyrdl a Il-re, majd az

I-re zar, s a vonat képe :
6 8 8 9 10 1 1

egyik elegycsoport szerepelne. A rendelkezésre
allo vaganyok és az elegycsoportok szama alapjan
megallapitjuk a I6késsorozatok szamat a tablazat-
bol és az egyes vonatrészek rendezését a megfelel6
séma szerint végezzuk. Ugyelni kell arra, hogy a
rendezést Ugy hajtsuk végre, hogy a legkdzelebbi
allomasra rendelt elegycsoportok a két vonatrész
Osszezarasanal kozépen talalkozzanak, tehat a
rendezést ugy kell elvégezni, mintha a két vonat-
rész ellentétes iranyba indulna.

2. A vonat 12 elegycsoportbdl all 30 kocsibdl
képezve. A kocsisor képe :

110 28412 753151721



Négy vagany all rendelkezésre, tehat az egyes
vonatrészek rendezésére 4 — 1 —3vagany. Atab-
lazat szerint a rendezés harom-harom Iokéssoro-
zattal elvégezhet6. A mozdony a jobboldali kocsi-
sort kihizza és megkezdddik az els6 16késsorozat.
A 4. dbra mutatja a helyzetet a l6késsorozat utan.

/2109 8 1253 9 1271118 9 6

"1109 717
H28 51152 11
iv 123
4. &bra.
A mozdony a IV. vaganyr6l zar a Ill. majd

Il. vagényra és az 0sszezart kocsisort kihuzza.
A kocsisor képe :

1 10 4 8§ 5 1 n 12 3

Megkezd6dik a masodik lokéssorozat. A l6kés-
sorozat uténi helyzet az 5. brén lathatd.

/2109812539 127111996
1K1 2112 11123

955

V7 78

A mozdony a Il. vaganyra jar s a kocsisort ki-
hiuzza. Megkezd6dik a harmadik l6késsorozat ;
az ezt kovet6 képet a 6. abra mutatja.

/21098 125391271119 96
ni112 23

H9 55

/17 7 8 10111112

fi. &bra.

A mozdony a IV. vaganyrél a Ill., majd II.
vaganyra zar s a kocsisort ott allva hagyja. Ezt
kovet6leg kihGzza az |. vaganyon all6 kocsisort
s megkezd6édik az Ujabb els§ lokéssorozat ; a
Iokéssorozat utani kép a 7. abran lathato.

2 11 10 9

Ha a rendezést gy végezzik el, hogy a szerel-
vény els6 részének megrendezésekor az 1 jeld
elegycsoport keriiljén a kihlzéas irdnyéaba, akkor
mint az az utolsé helyzetképhbdl is kivehet§ — egy
zards megtakarithato.

Ennél a rendezési mddnal a soronkdvetkezé
elegycsoport kisorozasaval a kovetkez6 elegy-
csoport kocsijai egymas mellé keriilnek és a rendel-
tetési allomason egy mozgassal kisorozbatok.

2. Tiszta rendezési modszerek
A) A Iépcsbzetes tiszta rendezési modszer

A modszer lényege abban all, hogy az els6 szét-
rendezés alkalmaval az egyes vaganyokra a vé-
ganyszamnak megfelel6 mennyiségl elegycsopor-
tokat juttatunk, olyan kivélasztassal, amely biz-

6 54432 111223465.7

/109719 }
/11223955778 10111112
ms 5 11

/71239129 6

1. abra.

A mozdony az 1 véagéanyra jar, onnan a lIll.,
majd IV. vaganyra zar és a szerelvényt kihdzza.
A Kkocsisor képe :

239 12962851 1047 1 4

Megkezdddik a masodik 16késsorozat, amelynek
Vvégén a 8. abrén lathatd helyzet alakul Ki.

i 123 122 11101
/711223955 778 10111112
Hi65 99

Vo987

S. édbra.

A mozdony az |. vaganyrdél a kocsisort kihizza
és megkezd6dik a harmadik lokéssorozat. A 16kés-
sorozat utani helyzetet a 9. dbra mutatja.

i 1212 1110

11 1223955 7 78 101111 12
H659932 1

M998 7

A mozdony rajar a Ill. vaganyra, majd onnan
zar a IV. és az |. vaganyra. Ott a kocsisort allva
hagyja. A helyzet képe a 10. abran lathaté.

9321

i 121211109 9 8 9
95 8 10111112

6
H1 1223 7

7 5
5 7

W —
10. abra.

Ezutan a mozdony bejar a 1. vaganyra, az ott
lev6 kocsisort kihGzza, majd bejar az |. vdganyra
és a vonatot dsszezérja.

A vonat képe :

78 10 1 1 12

tositja. hogy a kovetkezd l6késsorozat alkalmaval
az elegycsoportok a szamok névekvd sorrendjében
tisztan keriilnek a mar ugyancsak tisztdn kiren-
dezett elegycsoportokra.

A rendezés befejeztével az els6 vaganyon a leg-
tobb, a sorban kovetkezd vaganyokon pedig lép-
cs6zetesen mindig eggyel kevesebb, végiil az utolso
vaganyon egy elegycsoport all tisztan.

Ha a rendezendd elegycsoportok mennyisége a
vaganyok szamanak megfelelé tagbd6l allé szam-
tani sor 0sszegének felel meg (alap eset), a lépcsé
mindvégig egyenletes, s ilyen esetben az egyes va-
ganyokra az elsd szétsorozés alkalmaval vegyesen
rendezett elegycsoportokat csak egyszer kell ren-
dezés céljabol ajbdl kihuzni.

Ha az elegycsoportok mennyisége nagyobb,
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mint a vaganyszamok alapjan képezhet6 szamtani
sor tagjainak 0sszege, Ugy a tébblet elegycsoportok
az els6 szétrendezés alkalméaval az utolso vaganyra
keriilnek s onnan tobbszori I6késsorozattal rende-
z8dnek szét (valtozos eset).

1 megrendezhet6 elegycsoportok szaméat a
sziikséges vaganymennyiséget és a rendezéshez
szlikséges lokéssorozatok mennyiségét az alabbi
egyenletek alapjan hatérozhatjuk meg :

E= 1+ (/—~ + D)-(w—1))
és
A4 W+
n=@5+/)- ] @5+ /)2—2(/+ E)

Az attekinthet6ség kedvéért az dsszefiiggéseket
a 3. tdblazatban is feltintetjik.

3. tablazat

Lokéssorozatok szama

2 3 4 5 6 7 8

O-r

Srk

A megrendezheté elegycsoportok szama,

2 3 4 5 « 7 8 9
3 - 6 8 10 12 14 Ifi
4 10 13 Ifi 19 22
2 - - - 15 10 23 27

— — — — 21 20 31

Ennél a modszernél zardsok nincsenek, a tola-
tas révidebb kocsisorral toérténik; minden egyes
vagany elegyének szétrendezését kilon sorozatnak
szamitjuk.

A sémak elkészitése

Az alap és valtozos esetnek megfelelGen kétféle
rendezési sémat : alap és toldalékos sémat kilon-
boztetlink meg.

A sémak szerkesztésére vonatkozd elvek csak a
séma szerinti utolsd vagany kialakitisara vonat-
kozélag kilénboznek.

Az alapséma haromszdgalakd, a toldalékos séma
pedig az utolsé sordban nyudlvannyal megtoldott
haromszdg.

A toldalékos séma megszerkesztését is az alap-
sémabol kiindulélag végezzik el.

A sémak helyes megszerkesztését6l nagyban
fligg a tolatds gazdasagossaga. Ugy kell 6ket meg-
szerkeszteni, hogy az els§ szétrendezés utan az
egyes vaganyokon all6 kocsicsoportok — a tolda-
lekos esetnél az utolsé vaganyt kivéve — egy iz-
ben keriiljenek kihuzasra.

Ez gy érhet6 el, ha az els6 rendezési képnél a
séma els6 soraba egy, a masodikba kettd stb., az
utolsé sorba pedig a fennmarad6 — alapsémanal
a vaganyok mennyiségének megfelel§ mennyiség(i

elegycsoport keriil, s ugy valasztjuk meg az
egyes vaganyokra kerild elegycsoportokat, hogy
a mar kirendezett elegycsoportokra minden to-
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vabbi sorozads alkalmaval a kovetkezd sorszamii
elegycsoport tisztan keriilhet. Arra is tgyelni kell,
hogy a séma 0Osszedllitisa mindenkor biztositsa
valamennyi l6késsorozatnadl azt — valtozas eset-
nél az utols6 vaganyt kivéve — hogy minden va-
ganyra kimaradas nélkil kovetkezzék a megfeleld
sorszam( elegycsoport.

A kimaradds adott esetben tobblet-kihGzast
eredményez. Valtozos esetben az utols6 vaganyra
csak az utolsd sorozéas alkalméaval keriilhet elegy-
csoport.

A sémékat rézsatos szamoszlopokbol Aallitjuk
Ossze. Lényeges a szamoszlopok kezd@szamainak,
s egyben az adott vagany kezdd elegycsoportjai-
nak megéallapitasa. A szamoszlopok sorba kovet-
kez6 tagjai mindig eggyel magasabb értékiek,
mint az el6ttik allok. Valtozos esetnél a szamtani
sornak azok a tagjai, amelyek a rézsutos sorok
képzése alkalmaval nem Kkerlltek felhasznélasra,
az utolsd sor toldalékéba keriilnek. Az els6 rézs-
litos oszlopban vannak az 1-gyel kezd6d6 termé-
szetes szamok sorozatanak tagjai, a felhasznélasra
kerll§ vaganymennyiségnek megfeleléen.

A tovabbi rézsitos szdmoszlopok kezd§ tagjai
a 4. tablazatban kozolt képletek segitségével alla-
pithatok meg.

i. tablazat
A rézsutos szamoszlopok
1 1
2 14-n i
n—1
M
3 2N + )
n— I
M
4 3n—2-) 3
n—1
M
5 4n—5 f o4
n— 1
M
« n— 9
n— 1
M
6N — 14 dmmeeaee fi
n—1
és igy tovébb, altalaban
M
Kk De e+ n—1

ahol k az illet6 vagany sorszama (a, képlet utolso tagja-
nak el6jelét algebrailag kell figyelembe venni).

A tdbl4dzatban azoknak az elegycsoportoknak a
mennyiségét fejezi ki a M, amelyek toldalékos
sémaban a toldalékot alkotjdk. Meghatarozésa :

n-{n + 1

M —E )

Megjegyzendd, hogy ------- —tort értéke ese-

tében ezt a hanyadost a kovetkez6 magasabb
egész szamra kerekitjik fel.

—M——figyelembeveend(j értékét az 5. tablazat-
ban kozéljuk.



. 7 8 9 10 1 12 13 14 15
E = vagany-
mennyiség*
3 1 1 2 2 3 3 4 4 5
4 1 1 1 2 2
5
6

5. tablazat

6 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27
M
n—y ertéke
5 6 6 7 7 8 8 9 9 10 10 1
2 3 3 3 4 4 4 5 5 5 6 f*#
i 1 1 1 2 2 2 2 3 3 3 3
11 1 1 1 2

* A két vaganyra vonatkozé értékeket nem kozoljik, mivel az 1 jelG elegvcsoporton kivil valamennyi

mas elegycsoport a masodik vaganyra keril.

Az el6adottak alapjan kozoéljik 27 elegycsoport
els6 rendezési sémajat (toldalékos séma), 5 vagany
felhasznaldsa mellett.

1

9 2

16, 10, 3,

22, 17, 11, 4,

27,23, 18, 12, 5, 6, 7,8, 13, 14, 15, 19, 20, 21,24, 25, 26

Minden elegycsoportnak annyi rendezési sémaja
van, amennyi a l6késsorozatok (/) mennyisége.

Valamennyi tovabbi rendezési sémanal a l6kés
sorozatok mennyiségének megfeleléen a rézsutos
szdmoszlopokbol, majd pedig az utolsé vagany
tobblet-elegycsoportjaibél a kezd8, tisztan allo
elegycsoportokra lépcs6zetesen Ujabb és (jabb
tiszta elegycsoportok keriilnek. Az utols6 vagéanyra
csak az utolso l6késsorozatnal keriilhet egy tiszta
elegycsoport. Ez a korulmény akkor kévetkezik
be. amikor az elegycsoportok mennyisége :

E=\+ (/| 'S+ De(™ )

Ha ez a feltétel nem forog fenn, akkor az utolso
sémandl az utolsd sor liresen marad.

A séma az ellenkez6 sorrendi 0Osszeallitasnak
megfelel6en is elkészithetd, mégpedig a legegy-
szer(ibben agy, hogy a sorrendet az eredeti séma
sorrendjével ellenkez6en, az eredeti sorrendnek
megfelel6 szamsor ald irjuk és a sémaba az also
sor kérdéses szamat a felsd sor szamanak megfelel6
helyre irjuk. Pl. 3 vagany és 6 elegycsoport eseté-
ben az eljaras a kdvetkezd :

1 23 4 5 6
6 543 2 1
A kétféle séma pedig :
1 6
4 2 35
6 53 124
A rendezési sémakat a 6. tablazat tartalmazza.

L 6. tablazat
Rendezési sémak

Két vagany, 3 elegycsoport, 2 lI6késsorozat (alapséma)
I. rendezési kép IT. rendezési kép
1 12

3 2 -» 3
3 végany, fi elegycsoport, 3 lokéssérozat (alapséma)
I. rendezési kép 11. rendezési kép Il1l. rendezési kép
1 12 12 3
4 2 —» 4 4 5
.'653 6 5 3 —» 6

3 vagany, 8 elegycsoport, 4 lokéssorozat (toldalékos
séma) *

I. rendezési kép Ill. 5endezési kép
|
5 2 -» )]
8 6 3 4 7 8 6 3 4 7 —
I11. rendezési kép IV. rendezési kép
1 2 3 12 3 4
5 fi 5 fi 7
8 4 7 -» 8
4 vagany, 10 elegycsoport, 4 lokéssorozat (alapséma)
I. rendezési kép Il. rendezési kép
1 1 2
5 2 —» 5
8 fi 3 8 6 3 —
100 9 7 4 10 9 7 4
I11. rendezési kép IV. rendezési kép
1 2 3 12 3 4
5 fi 5 fi 7
8 8 9
10 9 7 4 — 10

4 vagany, Ifi elegycsoport, fi l16késsorozat

(toldalékos séma)

I. i'endezési kép . rendezési kép

==

1 2

72 —» 7

128 3 28 3 —

Ifi 139451 10 11 14 15 Ifi 39456 10 11 14 15

I11. rendezési kép IV. rendezési kép

123 12 34

78 789

12 12 13

Ifi 13945 1fi 10 1114 15 Ifi561011 14 15 ->
V. rendezési kép V1. rendezési kép
12 3 4 5 3 4
7 8 9 10 7 8 9 10 11 6
12 13 14 12 13 14 15
Ifi i 1 15 — Ifi

A szerelvény rendezése

A rendezés a kovetkez6képpen torténik :

1. Akér egy, akar tobb részletben huzzuk ki a
szétrendezendd szerelvényt, az egyes kocsicsopor-
tokat a sémanak megfelel6en kell az egyes vagéa-
nyokra juttatni. A szétrendezés utan az 1 szamu
elegycsoport tisztan all a felhasznalt elsé vaganyon
(megjegyzendd, hogy a vaganyok sorrendje szét-
rendezés szempotjabol a kocsicsoportok szamanak,
illet6leg azok hosszanak figyelembevétele miatt
felcserelhetd, a lényeges az, hogy a felcserélést
a tovabbiakban is kovetkezetesen alkalmazzuk).

2. A kovetkez6kben minden, a sémanak meg-
felel6 elrendezésl vagany elegyét kilon-kulon
szétrendezziik. igy a masodik vagany elegyének
szétrendezése utan az elsd vaganyon all6 1 jelélési
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elegycsoportra a 2 jeldlésl elegycsoport, a masodik
vaganyra pedig az err6l a vaganyrol kihtzott ma-
sodik elegycsoport keril tisztan.

A kovetkezd vaganyok szétrendezése alkalma-
val a mar el6zbleg tisztdn megrendezett elegy-
csoportokra Gjabb, a sorszamok ndvekedésének
megfelel6 elegycsoportok kertilnek, egy elegy-
csoport pedig arra a vaganyra kerul, amelyrdl
éppen kihlztuk.
séges :

1 ha az utols6 vaganyon csak az alapsémanak
megfelel6 elegycsoport van, akkor az elmondottak
enEek avaganynak a szétrendezéseére is vonatkoz-
nak.

2. Ha az utolsé vaganyon tobb az elegycsopor-
36 7 87 4

74 5 91

Az els6 szétrendezés utdn a helyzet a 77. abran
lathaté.

|

zRS>
[=EN{ e
ag1wWN
[{e ] )N]
[ ENYG))
o

§

T

A masodik l6késsorozathoz a masodik vagany

keril kihtzéasra, amelynek szétrendezése utani
helyzetet a 12. dbra mutatja.

L 1i22

/6 £

W73 7710

ffb 596 b 131211b

18. &bra.

A harmadik l6késsorozathoz a harmadik soi’
kerul kihuzasra, amelynek szétrendezése utan a
13. &bran lathatd helyzet alakul ki.

i11223
166777

m10
ffb 596 b 131211b

I 1 2 2 {4 4 456 6

B) Az aranyos tiszta rendezési mddszer

Lényege az, hogy az utolsé vagany kivételével,
amelyre csak az utolsé lokéssorozat alkalmaval
kertlhet elegy, a tdbbi vaganyra minden 16kés-
sorozat alkalmaval egy-egy tiszta elegycsoport
keril (aranyosan). Az utolsd vaganyra csak egy
elegycsoport kerulhet. A tobbi vaganyra keril6
elegycsoportok szamtani sorrendben kovetik egy-
maést.

Az egyes vaganyokra Kkerild elegycsoportok
mennyisége a kovetkez8 képlettel allapithaté meg :

E—I
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tok szdma, mint az alapséman feltiintetett elegy-
csoportok mennyisége, akkor ennek a vaganynak
elegyét tobbszor kell rendezni. Minden rendezés
alkalméaval valamennyi mar el6z6leg tiszta ele-'
gyekkel elfoglalt vaganyokra a sorszamok néveke-
désének megfelel§ Gjabb tiszta elegycsoportok ke-
rillnek, mig a tébbi elegy visszakerll az utolsé va-
ganyra. Imién a kovetkez6kben az elegy szét-
rendezése mindaddig az ismertetett modon torté-
nik, amig valamennyi elegycsoport tisztan a he-
lyére keril. A rendezés befejeztével a vonatot
0sszezarjuk.

A rendezés szemléltetésére példat kozlink :

Rendezziink meg négy vaganyon 13 elegycso-
portot.

A megrendezendd kocsisor alldsa a kdvetkez6 :

2 1 13 10 2 12 11 4 6

A negyedik 16késsorozathoz a negyedik sor keril
kihGzasra, annak rendezése utani helyzetet a
14. abra tlnteti fel.

/11 223 bbb

N &ra

Az 6todik l6késsorozathoz az utolsé sor kerll Uj -
bél kihtzasra, s annak rendezése utan a 15. dbran
lathaté helyzet alakul ki.

/11223bUb6
Mnee677769
1101112

. 3

15. éabra.

Osszezaras utan a vonat kész :
7 7 7 8 9 10 11 12 13

A vaganyok, az elegycsoportok és I6késsoroza-
tok mennyisége kozotti 6sszefliggéseket az alabbi
képletek tartalmazzék :

E=f.(n—1+ 1

_E+f—1
n f
Amint lathatd, az E és az / értéke megegyezik,

s ez az érték mutatja a rendezési semak mennyi-
ségét is.



A sémak sorainak kezdd tagjait megkapjuk, ha
az e értékét az el6z8 sor kezd6 tagjdhoz hozza-
adjuk. A kezdd tagok mellé a tdbbi tag szamtani
sorrendben sorakozik.

Készitsiik el a rendezési sémékat, ha pl. :

0—1_ 9 _
St T

A rendezési sémakat a 7. tablazat tiinteti fel.

A:'}Gésm=4

7. tablazat
I. rendezési kép Il. rendezési kép
.1 1 2
. 4 4 5
Hnr. 7 7 8
V. 2,3, 4,6,8 9, 10 -> 3 6 9 10

I11. rendezési kép

Bxl-bla
0 U1 N
oo w

A rendezés a rendezési sémaknak megfelelGen
tiszta elegycsoportok szdmtani sorrendben torténd
Osszesorozésabol all.

Il. Mozgdsok megtakaritasa

Az alabbiakban kozliink olyan megfontolasokat,
amelyek az alapsémak ismeretére épulve lehetévé

saval a mozgasok csokkentését.

Mozgas-megtakaritas érhetd el a kocsisorban :

A) egyes, sorrendben kovetkez6 és egymas mel-
Ietlt helyetfoglald kocsicsoportok egyltthagyasa-
val ;

ti) egy kocsicsoportbdl allé6 uan. ,.egyes” elegy-
csoportok tarsitasavall,

C) a sorrendben kdvetkezd, de nem egymas
mellett helyetfoglalé elegycsoportok egyiivé soro-
z&s4val,

D) elegycsoportok kiemelésével és

E) a kocsisor célszer(i megosztasaval.

ad A) Egyes, sorrendben kovetkezd és a kocsi-
sorban egyméas mellett helyetfoglald kocsicsopor-
tok a koOvetkezd feltételek mellett egylitt hagy-
hatok :

Egyutt hagyhatd valamely alacsonyabb szdm-
jell kocsicsoport a kozvetlenul magasabbal, haj a
magasabb jeld még nem kerllt kisorozasra.

Ugyanazon magasabb jell elegycsoport utolsd
kocsicsoportja egyitt hagyhato, vagy egyiivé so-
rozhaté a kovetkezd szamjel(i elegycsoport bar-
mely kocsicsoportjaval.

Nem hagyhaté azonban egyutt az alacsonyabb
szamjell elegycsoport valamely kdzbils6é kocsi-
csoportja a magasabb szdmjell elegycsoport vala-
mely kocsicsoportjaval és ugj™anakkor a magasabb
szamjel(i elegycsoport valamely kocsicsoportja az
alacsonyabb jel(i, az el6z6ek szerint mar egyutt
hagyott kocsicsoportja utan kovetkez6 kocsi-
csoporttal. Ebben az esetben ugyanis a magasabb-
jellii elegycsoport kocsicsoportja az alacsonyabb
Jell "elegycsoport kocsijai kozé kertl.

Szemléltetés céljabol példat kozlink. Az aldbbi
kocsisorban

52313425 @3 621346

az aldhuzott kocsicsoportok egyitt hagyhatdk, a
zarojelben levék pedig nem ; fentiek értelmében
szét kell azokat vélasztani.

ad B) az ,egyes* elegycsoportoknak a tdbbi
elegycsoport k6zotti helyzete kétféle lehet :

a) a kérdéses elegycsoport a kdzvetlenil eggyel
magasabb szamu elegycsoport két kocsicsoportja
kodzott helyezkedik el,

b) barhol mashol foglal helyet.

Az a) esetben a kérdéses elegycsoport a kozvet-
lenlil magasabb szamu elegycsoport kocsicsoport-
jai kozott hagyhat6 és agy kezelendd, mintha
szdmozasa a szomszedokéval azonos volna. Ebben
az esetben ugyanis a kozbezart elegycsoportnak
a rendeltetési alloméson térténd kisorozasa alkal-
maval az eddig szétvalasztott magasabb szamjel(
elegycsoport kocsicsoportjai egymas mellé kertl-
nek és rendeltetési allomasukon ugyancsak egy
mozgéassal kisorozhatok.

A b) esetnek megfelel6 ,.egyes” elegycsoportot
a kozvetlenll magasabbszamu elegycsoport kocsi-
csoportjai kdzé sorozzuk, amikoris mesterségesen
allitjuk eld az a) alatti helyzetet.

»Egyes” elegycsoportnak tekinthet§ tobb, egy-
mastol elvalasztott kocsicsoportbél allo elegy
csoport is, ha dsszetétele olyan, hogy a kiilénb6z6
allomasokra rendelt elegycsoportok az &ket szét-
véalasztéd elegycsoportoknak az eléz6 allomasokon
torténd kisorozasa folytan egyiivé kerllnek és a
rendeltetési allomason egyetlen mozgassal ki-
sorozhatok.

Mindazok az elegycsoportok, amelyeknek 6sszes
kocsicsoportjai a kozvetlenil magasabb szamu
kovetkezd, szomszédos elegycsoportok kocsicso-
portjai kozott foglalnak helyet, megfelelnek e fel-
tételeknek.

Pl. az alabbi kocsisorban :
25436 2641661

a 3-as jell kocsicsoport a 4-es, ezek pedig az 5-6s
jelzés( elegycsoport kocsicsoportjain beliil foglal-
nak helyet, tehat ,egy“ elegycsoportnak tekint-
het6k.

Ezt a lehetdséget figyelembevéve, megrendezés
utdn ennek a kocsisornak a képe :

11225434 5 666

A vonat ilyen Osszeallitaisa mellett a 3-as jel(i
elegycsoport kisorozasa utadn a 4-es jelliek, majd
azok kisorozasa utan az 5-0s jellek egymas mellé
kerlilnek, s egy mozgassal kisorozhatok.

Nem alkalmazhat6 ez a megoldas az olyan elegy-
csoportoknal, amelyek a vonatbél Gtkézben nem
kerllnek Kkisorozasra és a feloszlaté alloméason
kilon-kildn helyre sorozandok, mert ilyenkor a
kétfelé valasztott kocsicsoportokat két I6késsel
lehet rendeltetési helyeikre juttatni.

ad C) A kocsisorban sorrendben egymaésutén
kovetkezd elegycsoportok egylveé sorozhatok.
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A sorrendbeni egymasutan kovetkezésen nemcsak
megszakitas nélkil, sorba kovetkez6 elegycsopor-
tokat értlink, hanem olyanokat is, amelyek a kér-
déses kocsisorban mas elegycsoportokkal vannak
egymastol elvalasztva. Az egylivé sorozasnak az a
feltétele, hogy a kocsisorban magasabb szamu

54131423596 1

az elegycsoportok 5-t6l 8-ig szdmtani sorrendben
kovetkeznek egymasutan, tehat ezek a kocsicso-
portok egylvé sorozhatok, a 2-es jel(i egy kocsi-
csoportbol allo elegycsoport pedig a 3-as jeld
elegycsoport kocsicsoportjai kozott hagyhato.

Ezek az elegycsoportok a sémaban egy elegy-
csoportként tiintethet6k fel.

Ez az egylivésorozasi szabaly akkor is érvenyes,
ha a megrendezend6 kocsisorban tébb sorozat is
képezhetd.

A sorrendben kovetkezd, egyiivésorozhatd
elegycsoportok és azok mennyisége a kovetkezd
szabalyok alapjan allapithatok meg :

Avizsgalddast mindenkor az 1jel(i elegycsoport-
nal, mégpedig annal az 1 jelii elegycsoportnal kell
megkezdeni, amelyik a kocsisornak a vonat menet-
iranyaval egyez6 iranyl részében helyezkedik el.
Ett6l az 1 jeld elegycsoporttdl a vizsgalodas ira-
nyaba es6 2, majd 3 stb. jel(i kocsicsoportok az 1
jell elegycsoporttal egyuvé sorozhatok, ha a ma-
gasabbak kozott az éppen vizsgalt elegycsoportok
allgcsonyabb szamjeld tagjai mar nem fordulnak
elé.

Ez a megéllapités, barmely maés és att6l kozvet-
lenil magasabb elegycsoportokra is vonatkozik.

Megjegyezni kivanjuk, hogy az egylivésorozas-
nak és tarsitasnak legnagyobb jelent8sége a Iépcsé-
zetes és ardnyos modszernél van ; a hatvanyosnal
és a még képezhetd, de itt nem kozdlt valtozatok-
nal csak akkor, ha az elegycsoportok mennyiségé-
nek csokkenése oly mérvii, hogy l6késsorozat-
vagy zaras-csokkenést idéz eld.

ad D) Elegycsoportok kiemelése ugy torténik,
hogy a szerelvény-megosztads alkalmaval egyes

kocsik (pl. figyel6 fék) vagy elegycsoportok azonnal
ellokhet6k legyenek, vagy kedvez6 helyzet terem-
tése céljabol a mozdonyon maradjanak (pl. zarfék).

Egész elegycsoport kiemelése a tarsitas és egyu-
vésorozas erdekeben, tehat az elegycsoportok
mennyiségének csokkentése érdekében torténik.

ad E) A kocsisor megosztasat vagy a fenti D)
pontban foglaltak szem el6tt tartasaval, vagy alta-
laban a lehetd legmagasabb és legalacsonyabb jel(
kocsicsoportok kozott célszerl elvégezni. llyen
esetben ugyanis, ha a rendezend6 szerelvényt meg-

elegycsoport nem el6zheti meg az alacsonyabb
szamu elegycsoportot.

(A vonat menetirdnyanak, vagy a rendezés ira-
nyanak megfeleléen a szabaly a forditott sor-
rendre is vonatkozik.)

Pl. az alabbi kocsisorban :

17473181041 9

osztjuk, el6nyGsebb lehetoség marad az egyuve-
sorozasra.

Ha a kihGzas tobb részletben torténik, a vizs-
galédast mindig a sorrendben kihtzésra keril6 rész-
nél kezdjuk.

A mozgas-megtakaritasi_lehet6segekkel kapcso-
latban megjegyezni kivanjuk, hogy a lépcsozetes
séma ugy is felépithetd, hogy valamely sok kocsi-
bol allo elegycsoport csak egyszer keriiljon moz-
gatasra.

I11. A moddszerek alkalmazhat6saga

Méddszereink a tolatészolgalat mindazon terii-
letein felhasznalhaték, ahol finom rendezést kell
végezni, kulondsen akkor, ha a rendezéshez rendel-
kezésre all6 vaganyok mennyisége kevés.

Az alkalmazas terllete kiterjedhet :

1 a tolatdé tehervonatok 0sszellitasara,

2. az alloméasok arukezelési helyeire kiallitando)
kocsik rakodéhelyenkénti és rakoddéfrontonkénti
megrendezésére,

3. az ipartelepekre kiallitandd kocsik ipartele-
penkénti és ezen belll rakodéfrontonkénti meg-
rendezésére,

4. a parhuzamosan 0Osszeallitando és tobb elegy-
csoporthol allé vonatok elegycsoportjainak ossze-
sorozésara.

Téajékoztatasul kdzoljuk azt is, hogy a hatva-
nyos mddszert altaldban az egyszerre kihzhat6 és
szétrendezhet6 sok ardnyosan megoszlé elegycso-
portbol all6 szerelvény, a lépcs6zetes modszert
pedig egyéb esetekben, kiiléndsen azokban az ese-
tekben célszer(i alkalmazni, ha a rendelkezésre allo
vaganyok mennyisége 4—5 és egyes elegycso-
portok talstilyban vannak a tobbivel szemben.

Megjegyezni kivanjuk, hogy az aranyos mod-
szer akkor alkalmazhat6, ha azonos mennyiség(
kevés elegycsoportbdl allé tébb vonatot kell egy-
id6ben megrendezni.

A sziikségletnek megfelel6en kidolgozhatok mas
valtozatok is, amelyek azonban mind vissza-
vezethet6k a kozdlt modszerekre.

Valamennyi esetben a mozgés-megtakaritasi
lehet8ségek figyelembevétele és a sémak szerinti
rendezés alapja a sikernek, a gyors és gazdasa-
gos munkavégzésnek.

B. AL, DLUGACS:
Vasutallomasok berendezései és munkajuk megszervezeése

388 oldal
A KOZLEKEDESI

Ara kotve 80.— Ft

KIADO KIADVANYA

Kaphaté az &llami kényvesboltokban
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A hurmagassagmeréses vaganyiv-szabalyozas

Gj szamitdsos maddszere

NEM ESDY EKVIN

T. Bevezetés

A vasuiti palyafeimtartdas mérnoki teend8inek
egy igen fontos, gyakran el6fordul6 és kiemelkedd
része a vaganytengelyeknek ivekben vald Ujra-
kitlizése. Erre alapul a forgalom alatt rendesen
eléggé eltorzult ives vaganynak szabalyozasa, azaz
a hibatlan fekvés( 0j vaganyiv létrehozasa. Ezek
a munkak a vaganynak minden nagyobb atdolgo-
zasakor, sincserék esetében pedig minden esetben
elvégzendbék. Ismerve vasutaink felépitményének
jelenlegi helyzetét, vilagos, hogy az elkovetkezd
id6kben a sincseréknek szlikségszerlien fokozddasa
varhato, ami viszont az ivszabalyozasi és kitlizési
munkak mennyiségének nagyaranyl megnéveke-
dését okozza.

Az ives vaganyok szabalyozasanak gyakorlata-
ban ismeretes és elGszeretettel alkalmazott maod-
szer az Un. szbgképeijaras, régebbi nevén Nalenz-
Héfer-, vagy evolvenskilonbségek modszere. Az
igen jol hasznalhatd grafikus eljarast az utobbi
id6ben megjelent hazai irodalombdl isImar ismert-
nek tételezzilk fel a tovabbiak folyaman.

A szbdgképeljaras elénye tobbek kozo6tt az, hogy
kozvetlenil az eltorzult vaganyon tortént har-
méréshdl indul ki, s relative eléggé egyszerd mddon
adja meg a helyszinrajzi kotottségeket is kielé-
gité, s hibatlan ivet létrehozé vaganyeltolasokat.
Hatranyul szolgal viszont, hogy eddig csak mint
grafikus mddszer volt ismeretes, s a grafikus szer-
kesztés gondos volta és pontossdga befolyasol-
hatja a kapott vaganyeltolasok helyes, vagy
pontatlan értékeit. Masutt mar kimutattuk, hogy
a szogképeljaras lelkiismeretes és gondos szerkesz-
tés mellett a vasuti kitliz6 gyakorlat részére tel-
jesen kielégitd pontossagu eredményeket szol-
géltat.2

Mégis az Allamvasutaknal sok helyen csupén
azért nem engedélyezik alkalmazasat, mert gra-
fikus modszer, marpedig Kitlizés alapjaul csak
szamitassal kimutathatd adattok hasznalhatok fel
e felfogas szerint. Bar ez a felfogas a szogkép-
eljaras esetében nem fogadhatd el helyesnek,
mégis helyénval6 lesz bemutatni azt az Uj, egyszer(i
mddszert, amellyel a hdrmagassdgmérés ered-
ményei alapjan milliméter pontossaggal szamitani
lehet a sziikséges vaganyeltolasok nagysagat.
A sz&mitési eljaras is teljesen a grafikus szdgkép-
eljaras alapelven épil fel, azzal kozvetlendl rokon,
s kilénbsen a szamitas gyakorlati végrehajtasanak
egyszer(iségével tlnik fel.

ives vaganyok kitlizése és sza-

1 Nemesdy Ervin :
Budapest, 1954. Kozlekedési

balyozasa Il. kotet,
Kiydd, valamint :
Nemesdy Ervin :
szogképeljarassal, Magyar Kozlekedés,
épités, 1950. 5., 6., 7. szamok.
e Lésd idézett md Il. kotet 271. oldaléat.

Vaslti vaganyok szabalyozasa
Mély- és Viz-

A gyakorlati szamitési eljards bemutatasa el6tt
réviden a szamité mddszer elvi alapjait ismertet-
juk, a grafikus eljaras ismert gyakorlatdhoz kap-
csolédoan.

Il. A sza&mitdsos ivszabalyoz6 eljards alapelve
és igazolasa

A hibatlan (j iv Kkialakitdsdhoz sziikséges

vaganyeltolasok (e) értékét az ismert grafikus el-

jarasnal a kovetkez&képpen kaptuk meg (1. abra).

A mért hrmagassagok 0sszegezése segitségével
léptékben felraktuk milliméterpapirosra a torz
iv szdgképvonalat (y = o, L h), amely szabéaly-
talan vonalnak adddott. Ezutidn beterveztik az
Uj, hibatlan iv szdgképvonalat (kérivnél egye-
nest, atmentiivnél masodfok( parabolat) azon
igyekezve, hogy az ordinatakilonbségfeliiletek
lehetbleg jol kiegyenlitsék egymast. Ezutan egy
Uj alapvonalon a két szogképvonal (a régi és az uj)
kozotti ordinatakiilonbségeket sorozatosan Ossze-
geztilk, korzdvel, grafikusan. Az igy kapott
Osszegvonal bizonyos léptékben mar magat az
eltolasi abrat adta meg. A végén keletkezé zaré-
liibat (— az Osszegvonal a tokéletlen kiegyenlités
miatt nem futott be az alapvonalba —) egy lapos
vonatkoztatovonallal sziintettik meg.

A szamitasos eljarasnal elvileg ugyanezt kell
elvégezniink. Egy sza&mitétablazat gepies Kitol-
tése alapjan a vaganyon meért hirmagassagokbdl
— termeészetesen mindenféle 1éptéket mell6zve —
kiszamitjuk a., a régi, torz iv szogképvonal-
ordinatait (yr), majd b., az Uj, hibatlan iv sz6gkép-
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vonalanak az ordindtait (yu). Ezutdn egyszer(
kivonéssal sorra képezziik a régi és az Uj iv szog-
képvonalainakdi/ = yr— yuordinatakiilonbségeit.
Az ivszabalyozashoz sziikséges e vaganyeltolaso-
kat ezutan kdzvetlenil, egyszerlien Ggy szamitjuk,
hogy a Ay ordinatakiilénbségeket sorra, egymas
utan, el6jeliknek megfeleléen, algebrailag dssze-
gezzik :--e = EAy. Ezzel lényegileg a keresett
vaganyeltolasok szamitasa be is fejez6dik.

Lassuk ezutan, hogy a szamitas elébb leirt elvi
menete hogyan igazolhatd, s hogyan adddnak a
szdmitashoz sziikséges képletek.

A szogképeljards Schramm-féle alapgondolata-
bol indulunk ki. A régi torz ivr6l sugarirdnyban
lemért e tdvolsagok segitségével kell kitliznink az
Uj, hibatlan ivet, a 2. abran tehat a régi iven (Ir)
lev6 P, pontbol az dj iv (Iu) egy pontjat (Pu).
Ha a két, egymésnak ily modon megfelelé pontban
meghuzzuk a régi és az (j iv érint6it, ezek a kezd6-
irannyal (tehat az ivet megel6z6 egyenessel) egy-
egy szoget ((r és yu) zarnak be. Nevezzik ezeket
a szogeket eérint6szogeknek, a két szdgkilonbséget
(Ay) pedig érintészogkilénbségnek :

AP= A — Pu @)

Avéganyt a hirmérésnél Al tdvolsagonként osz-
taspontokkal lattuk el (Al rendesen 10 méter).
Az el6z8 abrabdl egyelére egy dl hosszu szakasz-
nak megfelel6 kinagyitott részletet mutat a 3.
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abra. A vaganyeltolas a dl szakaszon de-vel val-
tozott meg. Ennek értéke az abrabdl koénnyen
kifejezhet6 :

de = dltg Ay —dl-Ay 2

Ugyanis a Ay szogkilonbség kicsi volta miatt atan-
gens helyett minden tovabbi nélkil arcus vehet6.
A 0 kezd6ponttol (ahol a régi és Uj iv bizonyosan
oOsszeesik) | tavolsagban az e vaganyeltolas értékét
az el6z6 egyszer(i osszefliggés integralasaval azon-
nal megkaphatjuk :

e= J dl-Ay + ¢ €))

A kezd6pont el6bb megadott valasztasa miatt az
integralasi konstans zérus és azonnal hatarozott
integralt irunk, amelyet a gyakorlati szamitas és a
mérés természetének megfelel6 modon integral
helyett szumma-jellel cserélink fel. Tekintetbe-
véve, hogy a gyakorlatban dl helyett Al véges és
allandd tavolsdgokban osztjuk be hurmérésnél az
ivet, ezért a Al = dlI kiemelhet6 a £ jel elé, s igy
a véganyeltolas értéke egy | ivhossznal :

e= Al LcJ)Ay = Al Ic‘> (yr—yu) @)

latjuk, az érintszégkildnbségeknek az illeté pon-
tig értett dsszegével egyenld.

Ay érint6sz0gek értéke azonban az aldbbiak
szerint a hdrmagassagokbol egyszer(ien szamit-
haté. A 4. abra szerint a vaganyon térténé huar-
mérésnél a Al tdvolsagokban lévé osztaspontok
egy sokszoget képeznek, melyeknél az abrabdl is
kozvetlenil lathatéan, az egyes osztaspontokban
szerepl6 £ torésszogek 0sszegezésébdl adddik a
sokszdgoldalaknak a kezd@oldallal bezart szdge,
tehat a y érint6szog :

yk=140 )

Az et toréssz0g a U-adik pontban a 4. abra szerint
a hi- hirmagassaggal kifejezhet6 :

VHMES - hk £k



ugyanis a térésszdgek kis volta miatt a szinusz és
az arcus bebizonyithatéan minden tovabbi nélkdl
felcserélhet. Az ek torésszogértéke igy :
C N ht
a &-adik erint6szog eértéke pedig az elozGek alap-
jan :
K 1K

=V AL AT

(B)
Ha tehat ismerjiik a régi és az 0j iv hr és hu hadr-
magassagait, akkor a qr és quértekek, tehat a régi
és az Uj iv érint6szogei is ismertté valnak a 6.
képlet alapjan. Ezekutan a 4. és 6. képlet felhasz-
nalasaval az e vaganyeltolas a kdvetkezéképpen
fejezhet6 Ki :

e —AIE (o "nr(az2**'-3r224
tehat
e = £ [£2hr— £2hu] (7)

azaz a szllkséges vagéanyeltolasok értékeit egyeddl
a régi és az U iv harmagassagainak megfeleld
Osszegezésével kaphatjuk meg. A gyakorlati tabla-
zatos szamitas érdekében a 7. alapképletet a
kovetkezé alkalmas médon bontjuk fel :

;E2hr; yn—£2hu

Ay —¥—yu
e = £Ay
A sz&mitas végrehajtdsandl — hogy az anald-

giat a grafikus szdgképeijarassal megérizzik —
a kétszeres hdrmagassadgok kozvetlen 0sszegezésé-
b6l adédé yr és yHértékeket a régi, illetve az 0j iv
szogképvonalordinatainak fogjuk nevezni. Ezeknek
paronkeénti kivonasabdl addédnak a Ay ordinata-
kulénbségek, majd ezek kozvetlen algebrai 6ssze-
gezésével kapjuk meg az e véaganyeltoladsok érté-
keit minden osztaspontban. A szamitasos eljaras
alapjait és elvi menetét tehat ezzel igazoltuk.

A régi, torz iv hlrmagassigait megmertik,
tehat az yr= £2hr régi iv szdgképvonalordinatai
ismeretesek. Két kérdés marad még nyitva : a
mekkorak az Uj iv (koriv, atmeneti ivek) hirmagas-
sdgai, és b) az 0j iv hossziranyban hogyan helyez-
kedik el a régihez képest.

a) AT els6 kérdés megvélaszolasa egyszer(.
Az R sugaru korivre vonatkozélag a h' hdrmagassag
képlete kozismert :

Al
h - 2R 8)

(Csak megjegyezzik, fyogy ez a sokszor kozelitének
mondott képlet valéjaban pontos, mert a Al osztés-
ponttavolsagot a szalaggal mindig az iv hurjan
mérjik le, lasd id. md 1l. kotet 268. oldal).

Ha tehat pontosan egy R sugérra akarjuk az
ivet szabalyozni, akkor az 0j koriv hirmagassagat
a 8. képletbdl szamitjuk. Legtdbbszor inkabb az a
kovetelmény, hogy szabalyozdskor a vagany-

eltolasok lehet6 kismértékiiek legyenek ; ilyenkor
helyesebb, ha a régi iv tiszta-koriv szakaszan mért
hlirmagassagainak atlagat, szamtani kdzepét va-
lasztjuk az 0j koriv hirmagassaganak. Az R koriv-
sugar ilyenkor is a 8. képleth6l adddik.

Az (j koriv yn= £2h' szogképvonalordinatai
tehat a kétszeres hlrmagassagok 0sszegezésébdl
adodnak. Mivel a hibatlan kérivnél a hirmagassa-
gok allanddak, ezek sorozatos Osszegezése egyen-
letes novekedést, linearis valtozast eredményez.
A koriv szogképvonala (tehat az yn ordinatak
altal képzett vonal), ha megrajzolnank, egyenes
vonal lenne (5. abra).

Az egyenes vonal hajlasat ismerjik, mivel
tudjuk, hogy az y ordinatdk Al szakaszonként
allanddan 2h' értékkel valtoznak, ezért tehat a
ferde egyenes hajlasa :

2h
g w—-al~ ©)

ahol tehat h' az 0j kdrivnek megfelel hirmagassag.

Az 5. abra mutatja az (] koriv szogképvonalat,
tehat az yIordinatakat felrakva az ivhosszakhoz,
mint abszcisszakhoz {BE). Az &brabdl az 0j koriv
/ = BC hossza azonnal szamithaté, mivel nem
mas, mint a ferde BE szogképvonal vetilete.
A BCE héromszogben az ., szog és a CE = yn
(utolsé szégképvonalordinata) értéke ismert, igy
[/ = yn:tgqj, tehat a 9. képlet alapjan a koriv
hossza :

A koriv ferde egyenes-szogképvonalanak gya-
korlati szdmitasanal a legelsé ordinatat legtobb-
szOr kulon kell szdmitanunk, mivel az iv-eleje
pont szelvénye rendesen nem esik 8ssze egy-egy
ordinata talppontjaval. (Az ordinatak ugyanis min-
dig az eredeti hurmérési Al tavolsagokban [év6
osztaspontoktdl Al/2 értékkel jobbra vannak,
tehat mindig Al/2-re kerek szelvényben). Mivel
az iv-eleje pont szelvényét a késébbiekben meg-
ismerjik, az 6t kozvetlen kovet, /E/2-re kerek
ordinataszelvénybdl kivonassal adodik a viz-
szintes a metszék (6. abra), s ekkor a keresett els6
ordinata nyilvan : b —a-tgam Tehat :

A korivnél minden tovabbi szégképvonal ordinata
allandé 2h' értéknek az el6z6héz valo egyszer(
hozzdadasaval szamithat6.

Az atmenetiivnél (klotoid vagy harmadfoku
parabola) tudjuk, hogy a harmagassagok lineari-
san valtoznak az atmenetiiv elejétél a végéig.
A linedrisan valtozé hdrmagassagok sorozatos
0sszegezésebOl eredé yu ordinatdk kénnyen belat-
haté moédon egy fokkal magasabb rendl gorbe
szerint, a méasodfokl parabola térvénye szerint
valtoznak, s az atmenetiiv végén a masodfokl para-
bola szdgképvonal érint6legesen csatlakozna a koriv
ferde egyenes szogképvonaldhoz, ha lerajzolnank.
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Az analbgia a grafikus eljaras szdgképvonalaihoz
teljes.

b) Marad még a méasodik kérdés, hogy az (j
iv hosszirdnyban hogyan helyezendé el a régi ivhez
képest. Az 0 iv helyzetét abbdl a feltételbél kell
meghataroznunk, hogy a szabalyozandé ivet kovet6
egyenesben mar nem szabad eltolasnak lenni, azaz
a kovetd egyenesnél e = DAy —L(yr—yu)= o
kell legyen. Szavakba kifejezve ez azt kdveteli meg,
hogy az iv végéig az eddigi 6sszes ordinatakulénb-
ségek Osszege legyen zérus, vagy masképpen Kki-
fejezve, a régi és () iv két szdgképvonala alatti
bezart két terlletnek egymassal pontosan egyenl6
nagynak kell lenni. Ekkor valéban EAy —e = o
lesz az eltolas, az iv végén, zaréhiba nélkul.

Allapitsuk meg tehat ennek alapjan az Uj iv
helyzetét rogzitd képleteket az 5. abra segitségé-
vel, amely a régi torz iv és az Uj hibatlan iv sz0g-
képvonalait abrazolja, teljes analdgiaban a grafikus
eljarassal. A régi iv torz szégképvonala alatti terii-
let a Al szélességli és y magassagu sadvoknak dssze-
gezésével nyerhet6, természetesen levonva az
utolsé ordinatdnak megfelel6 félsavot. (Az y ordi-
natak ugyanis mindig keéte osztaspont kozé. KO-
zépre esnek). igy tehat :

F=EAl-y—2'YN (10)
ahol ya az utolsd szogképvonalordinata. Az (j
koriv ferde egyenes-szogképvonala alatti terulet
egy haromszdg (BCE) és egy négyszég (CDEF)
teriileteib6l tev6dik Ossze. Az 5. abra jelolései
szerint :

F=1" + H.y,, (1)
ahol a H érték (= CD) az iv-vége pont és az utolséd
ordinata szelvénye (xn) kozotti tavolsagot jelenti,
s meghatarozza az U] iv helyzetét. Ezt kell szami-
tanunk annak az alapjan, hogy az el6bb kifejezett
ket F terulet egyenl6. A 10. és 11. képletek egyen-
16vétételéb6l adodik a H hossz szamitési képlete :

H=7r--Al— [—m+—
A= o)
Ezzel az iv helyzete rogzitett. Ha az xHaz utolsd

szogképvonalordinata ismert szelvénye, akkor az
TE és 1V pontok szelvényei (5. abra)
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Xir —xn— H

XIE =

Mi van mostmar abban a leggyakoribb esetben,
ha atmeneti ives korivrél van szd? Az (j iv szogkép-
vonalat ekkor a 6. dbran latjuk. Az eléz6ek alapjan
az atmenetiivek szakaszan a szdgképvonal masod-
fok( parabola, amely az 1E és IV pontoktol
mindkét iranyban L/2—Lj2 vetileti hosszban
terjed ki. igy tehat az egyes atmeneti iv eleje és
vége pontok szelvényei az el6z6ekbél a kovetkezb-
képpen adddnak :

. L . L
AEp X — Xie - £ AV2E x - xn n"
" L P L
AVY. x - xiow_ o AE2Z X —xiy g =

Az xie és Xiv szelvényeket mar el6z6leg szami-
tottuk. Bar a H képletét csak tiszta korivre vezet-
tik le, ez minden tovabbi nélkil alkalmazhat6
atmenetiives korivre is, mivel a két maésodfokd
parabola egymassal ellentétes valtozast okoz a
szOgképabra alatti teriletben, s annak végleges
nagysagat nem befolyasolja.

Végil még lassuk a paraboldk szakaszan az
y,, szogképvonalordinatdk szamitasat. Tudjuk,
hogy a parabolanak érintélegesen simulnia kell a
koriv ferde szogképvonaldhoz. Ezeken a szakaszo-
kon azt az egyszerli mddszert fogjuk valasztani,
hogy a 6. abra szerint a koriv és az atmenetiiv sz6g-
képvonala kozott 1év6 oy parabolakorrekcidkat
(4bran vastagitva és vonalkazva) fogjuk szamitani
az egyszer(i masodfokl parabola képlettel :

A Ox tavolsagokat az egyes AE és AV pontoktol
szamitjuk, mindig az atmenetiiv kozepe felé, az
egyes, mindig az osztaspontok kozott kozépen
allo, Al/2-re kerek szelvény(i ordinatakig.

Az el6z6ekben hirmagassdgméréses ivszabalyo-
z4s szamitdsos modszerének elvégeztilk az igazolasat
és a bekeretezéssel jeldlt szamitasi képletemek
levezetését. Ezekutan lassuk a szamitas gyakorlati
menetének Iépésekben vald Osszefoglalasat, a maod-
szer konny( alkalmazhatésagat és eredményeinek
pontossagat azonnal egy szampéldan bemutatva.

A szémitadshoz mindig elegendd a logarléc pon-
tossaga. A szamitdsokat sematikusan két tabla-
zatban folgjtﬂk, elvégezni.

Il Aszamitzs végge@ﬁféﬂgk (yaKoratl menete

Az el6z6ekben indokolt szamitasos eljaras gya-
korlati végrehajtasanak menetét az alabbiakban
kozoljik, azonnal egy szampéldaval parhuzamo-



san. A szilkséges néhany képletet a megfeleld
lépésnél ismét koziljuk. A szamitds sematizalva
van, lényegében két tadblazat megfeleld kitoltésé-
vel torténik meg. Az egyes lépések eléggé analdg
sorrendben kdvetkeznek a grafikus eljarassal, tehat
aki a szogképeljaras (Nalenz—H®&fer-modszer) ere-
deti grafikus formajat ismeri, az az el6z6 11. feje-
zet elméleti levezetéseinek ismerete nélkil, csak
az aldbbiak alapjan is képes lesz a szamitasok
sematikus elvégzésére.

A szadmitasok négy részre oszthatok : a) A régi
iv szdgképvonalanak. b) az 0j kériv szogképvonala-
nak, c) az Uj atmenetiives koriv szégképvonalanak
szamitdsa, d) a vdaganyeltolasok, valamint ellen-
Orzésképpen az 0j hirmagassagok szamitasa.

a) A régi iv szogképvonalanak szamitasa

1 Harmérésnél az osztaspontok szamozasat bal
ivnek megfeleléen végezzik, tehat ivkodzéprol
allva jobbrdl balra ndvekednek a szamok.

2. Az |. Szamitdtablazat 1 oszlopéaba az osztas-
pontoknak a kezd6ponttél val6é tavolsagait irjuk
be. A 2. oszlopba a mért h hirmagassagok, a
3. oszlopba pedig ezek kétszeres értékei (2h) ke-
rilnek be mm-ben. (A példadban Al — 10 m).

3. A 3. oszlop értékeit sorozatosan 0sszegezve,
a 4. oszlopba irjuk a régi iv yr= I 2h szogkép-
vonal ordinatéit, mindig fél sorral lefelé eltolva.

b) Az élj koriv szogképvonaldnak szdmitasa

1 A régi iv tiszta korivének a szakaszan (pél-
daban a 120 és 260 szelvények kozdétt) a 3. oszlop-
b6l képezziik a 2 h hirmagassagok szamtani ko-
zepét. (Példankban : 2h' = 1490 : 15 = 99 mm)
Az igy kapott 2h' () kétszeres hirmagassaganak
megfelel6 uj koriv sugara :

Al2

R'= oh

10,00~ _

009~ = 1010 m

2. Elkészitjik az 0j iv szdgkodzépvonalanak
szabadkézi tajékoztaté vazlatat (6. abra) és sza-
mitjuk a koriv adatait,-az ivhosszat és az IE és
IV szelvényeket. EI8sz6r a 4. oszlopot végig 0ssze-
adjuk, ez az 0Osszeg a Uy —29 025 mm. Ha yn
az utolsd w-ik szogképvonalordinata értéke a 4.
oszlopban, az xn pedig ennek szelvénye, mindig
All2-re kerek érték (példa: yn= 1777 mm,
%, = 345,00 m), akkor az 0j koriv ivhossza :

Lh 1777 _
o’ Al 9 1000=17 9 m
ezutan :
H="G-A (4 +1)
2I¥07770 ,0,0 _(67A2+5'O O'b= W 9

Az iv vége és iv eleje pontok szelvénye tehat:

Xiv —xn—~H = 345,00— 68,60 = 276A0 m ;

276,40— 179.50 = 96,90 m

Xie — Xiv — ]

3. Beirjuk az 5. oszlopba a tiszta koriv szog-
képvonalordinatait. Ez xie el6tt mindig zérus,
xjv utan pedig mindig yn= (1777 mm). Az Xie
utani els6 ordinata (b) a kivonassal szamithaté a
tdvolsagban van. A 6. &bra vazlata szerint :
a — 105,00 — 96,90 = 8,10 m az els6 ordinata
értéke :

2h _
OT* 5,66“8’10 = 80 mm
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Ez az ordinata tehat az x = 105 m szelvény-
ben. Ezutan ehhez minden sorban Gjabb 2h!
(= 99 mm) értéket adva szamitandék az Uj kériv
szogképvonalordinatai, egészen az Xiv szelvényig
(5. oszlop).

c) Az (j atmenetiives koriv szdgképvonalanak szami-
tasa

1 A mar ismert sugarhoz megvalasztjuk az L
atmenetiivhosszat. (Peldaban : L — 70,00 m) az
AE és AV pontok szelvényei :

AE Xnél :
X = Xien— Lz 96,90 — 3500 = 61,90 m
AVI-nél :
#= xie 4 ¥ 96,90 -f 35,00 = 131,90 m

1. &bra.
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AV 2-ué\:

X = xiv----lg- 276,40 — 35,00 = 241,40 m
AE2-né1:

X_ Xjy s = 27640 + 3500 = 311,40 m

Megrajzoljuk a két atmenetiiv hosszaban 1év6
parabola-szogképvonalak  tajékoztaté vazlatat
(7. &bra), s megallapitjuk az ezekbe a szakaszokba
esé (mindig A&/2-ben levd) ordindtak Ox tavolsa-
gait a fépontoktdl (vizszintes kottak).

2. Szamitjuk a by parabola-korrekcidkat a 1.
Szamitétablazat kitdltése Gtjan. Ha a k értéket
szamitottuk :

- . L 70,00
K= 2h = !
oM 99 2 10,00 346 mm



akkor a & értékek szamitasi képlete :

| ox Y

LY
[70T00 )

*(t)

346

by

A Il Szamitotablazat kitoltése ennek a képletnek
alapjan tortént. Az eredményeket (Gy) beirjuk az
l. 3Szé1m|'tc’)tz§1ble'1zat 6. oszlopaba.
képvonal-ordinatait az |. Szamitotablazat 7. osz-
lopéba. Ez az 5. oszloppal megegyezik az &tmeneti-
ivek szakaszain kivil. Az els6 atmenetiiv szaka-
szan hozzaadjuk, a masodik atmenetiiv szakaszan
pedig levonjuk az el6bb kilén szamitott 6y mésod-
fok( parabolaértékeket.

d) A vagéanyeltoldsok és az Uj hdrmagassagok
szamitasa

1 A 8. oszlopban képezziik a 4. és 7. oszlopok

kiillonbségeit, tehat a Ay — yr— W szdgképvonal-

ordinatakllénbségeket minden sorban. A 9. osz-

lopban sorozatos @sszegezéssel, Osszeadassal sza-

mitjuk az el6z6 oszlopbdl a L Ay osszegvonal-

Ezutdn beirjuk az atmenetiives koriv szog-

ordinatakat, lefelé eltolva
irunk be.

2. A 9. oszlop végén jelentkezd par mm-es zaro-
hibat egyenletesen elosztjuk az egész iv hossza-
ban, s igy a 10. oszlopba mar a végleges e vagany-
eltolodas értékeket irjuk be. Ezek értéke az utolso
szelvényeknél mar zérus. Negativ eltolasok
iranya befelé (ivk6zéppont felé), a pozitiv eltolasok
iranya pedig kifelé van.

(Példankban a zaroéhiba igen kicsi : + 2 mm,
hosszabb iveknél akdr 20—30 mm is lehet. A + 2
mm-t (gy osztottuk el az iv hosszéban, hogy az
iv els6 harmadaban (40—140 m) zérus mm-t, a
masodik harmadaban (140—240 m) pedig — 1
mm-t, a harmadik harmadban (240—340 m), végill
— 2 mm-t adtunk a 9. oszlop soraihoz.)

3. Végl ellen6rzés céljabdl az 0j iv hdrmagas-
sagait szamitjuk az alabbi képletbdl :

melyeket fél sorral

A 11. oszlopba a fenti képlet harmadik tagjat
szamitjuk az el6z6 oszlop adataibol. A 12. oszlopba,

T. Szamitétablazat

Véaganyeltoldsok szamitdsa és ellendrzése
—_—

[+

Tiszta ol
Szel- h h yr —  koriv Pb%rlg 22 Ay=
vény E 2h rYaOI;a Gi E"z 4—7

<<
1 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8

0 0,0 0
10 00 0 9 9 0 0
20 0.0 0 0 0 0 0
30 + 11 + 2 2 0 0 + 2
40 0'0 0

+ 2 0 0 + 2
gg — 16 — 3 _ 7 0 0 — 1
+ 35 + 7 6 0 + 1 1 + 5
70 + 65 + 13 | g9 0 +12 12 + 7
80 + 45 + 9 , 73 0 +37 37 — 9
9 + 125 + 21§ 53 0 +77 71 —24
100 8,5 70 80 +51 131 —6l
110 35.5 n 141 179 +20 199 —58
120 570 14555 578 L 3 281 —26
130 670 134 g9 377 37+ 12
140 68.0 132 525 . 476 476 + 49
150 47.0 9 619 575 575 + 44
160  47.0 94 713 674 674 + 39
170 60.0 120 g33 773 773+ 60
180 30.5 gﬁ 894 872 872 + 22
190 42.0 % 978 971 971 4 7
200 450 1068 1070 1070 — 2
210 510 102 1975 {169 1169 + 1
220 50.0 100 1570 1268 1268 + 2
230 27.0 54 134 1367 1367 —43
240 400 80 1404 1466 — 1 1465 —61
250 505 101 3555 1565 13 1552 —47
260 630 126 353 1ge4 39 1625 + 6
270 375 S 1707 1763 —80 1683 + 24
280 26.0 52 1788 1777 —49 1728 +30
290+ 65 + 13 97717 1777 —19 1758 + 13
300 + 45 + 6 1780 1777 — 3 1774 + 6
310 0,0 0 1780 1777 1777+ 3
320 — 15 — 3 3777 1777 1777 0
330 0,0 8 1777 1777 1777 0
340 0,0 1777 1777 1777 0

29025

Ellenérzés

+

EAy ols Ah ae ozel
- u

e + M 10—11 2+ ﬁz veny

r

£
9. 10. 11. 12. 13. 14.
0 0,0 0,0 0,0 0
0 0 0,0 0,0 0,0 10
0 0 0,0 0,0 0,0 20
0 0 + 10 — 10 0,0 30
+ 2 + 2 + 2,0 0,0 0,0 40
+ 4 + 4 + 25 + 15 0,0 50
+ 3 + 3 + 60 — 30 + 0,5 60
+ 8 + g+ + 90 — 10 + 5,5 70
+ 15 + 15 + 70 + 80 + 12,5 80
+ 6 + 60 — 15 + 75 20,0 90
— 18 — 18 — 365 —185 27.0 100
- 79 —-79 — 775 — 15 34.0 110
— 137 —137 —1210 —16,0 41.0 120
—163 —163 —1440 —19,0 48.0 130
— 151 — 152 —1325 —185 495 140
— 102 — 103 —104,5 + 25 495 150
— 58 — 59 — 60,5 + 25 495 160
19 — 20 — 85 —105 49.5 170
— 41 — 40 + 22,0 + 19,0 49.5 180
+ 63 + 62 + 55,0 + 8,0 50.0 190
+ 70 + 69 + 650 + 4,0 49.0 200
+ 68 + 67 + 685 — 15 49.5 210
+ 69 + 68 + 685 — 05 495 220
+ 71 + 70 + 475 + 225 495 230
+ 28 + 26 + 18,0 + 9,0 49.0 240
— 3 —3% —270 — 70 440 250
— 80 — 82 — 545 —265 36.5 260
— 74 — 76 — 665 — 85 29.0 270
— 50 — 52 — 485 — 35 225 280
— 20 — 22 30,5 + 85 15.0 290
-7 — 9 — 125 + 35 8,0 300
— 1 — 3 — 45 4 15 15 310
+ 2 0 — 15 + 15 0,0 320
4- 2 0 0,0 0,0 0,0 330
+ 2 0 0,0 0,0 0,0 340
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Il. Szamitoétdblazat

Atmenetiivek by korrekcidinak szamitasa

00X
Szelv. o 1 -t ( T N
- = 0,0143 b &
m mm
Els§ atmenetiiv
65 3,10 0,0443 0,00196 + 1
75 13,10 0,187 0,035 + 12
85 23,10 0,330 0,108 + 37
95 33,10 0,443 0,223 + 77
105 26,90 0,384 0,148 + 51
115 16,90 0,242 0,0583 + 20
125 6,90 0,0985 0,0097 + 3
Mésodik atmenetiiv
245 3,60 0,0515 0,00265 — 1
255 13,60 0,194 0,0378 —13
265 23,60 0,337 0,114 —39
275 33,60 0,470 0,230 —80
285 26,40 0,378 0,142 —49
295 16,40 0,234 0,0550 —19
305 6,40 0,0915 0,00836 -3

a 10. és 11. oszlopok kilénbsége, végul a 13. osz-
lopba a 2. és 12. oszlopok 6sszege keriL Ezzel
az 0j iv hdrmagassdgai is ismeretesek az ellen-
Orzés céljaira.

A negyedik szamitasi részben, d) pont alatt
elég lett volna elvileg a 10. oszlop kitoltése, mert
a szikséges vaganyeltolasok értékét ezzel mar
ismerjik. A régi hiurmagassagokbdl és az 0j el-
tolédasokbol azonban kdénnyen addédnak az Uj
harmagassagok, amelyeket nagyon érdemes Ki-
szamitani (a grafikus eljaras esetén is), mert
kozvetlen képet kapunk a szadmitds vagy szer-
kesztés pontossagarol, s arrol, hogy nem kovet-
tink-e el munkakdzben valami hibat.

Nézziik meg, mi lett példankban az ellen6rzés
eredménye ? Azonnal latjuk, hogy a tiszta koriv
hosszaban (tehat 131,00 és 241,40 szelvények ko-
zOtt) a hirmagassag értéke majdnem kivétel nél-
kal 49,5 mm, amely teljesen pontosan megfelel az
altalunk el6zéekben tervezett ivsugarnak meg-
felel6 hdrmagassagnak, hiszen h' —2h':2 =
= 99:2 = 49,5 mm val6ban. Alegnagyobb eltérés
0,5 mm, tehat fél mm-nek adddik, két helyen
ugyanis 49,0 illetve 50,0 mm-t taldlunk. A 8.
abran a jobb szemléltetés végett bemutatjuk a régi
iv hdrmagassagainak abrajat, a szlkséges szé-
mitott vaganyeltolasokat, majd az Uj iv har-
magassagabrajat. Latjuk, hogy utébbi esetében
a korivnél vizszintes vonal adédott (az uj har-
magassagok allanddak), az atmenetiivek szaka-
szain viszont a ferde egyenesek szerepelnek (a

hurmagassadgok itt valdban linedrisan noveked-
nek). Az elméleti hirmagassagoktdél valo eltérés
csak par esetben van, s az is minddssze 0,5 mm
nagysagu. A szamitdsos modszer eredménye tehat
teljesen ontos

iz Vegrenajtasa elkeszit folamunken

igen lényeges korulmény — amelyet csak igen
kevéssé hasznaltak ki eddig —, hogy a szdgképel-
jarés nemcsak eltorzult ivek szab&lyozasara, hanem
teljesen j ivek elsd kitlizésére is kivaléan és elényo-
sen felhasznalhat6. Kiilondsen olyan esetekben tesz
az eljaras alkalmazasa nagy szolgalatokat, ha az
ivkitlzési munkékkal szorosan a kitlizend6 vonal
mentén kell maradnunk a helyszinrajzi viszonyok
miatt, s a kitlizend6 ivet muszerrel csupan egy
sokszégvonal lefektetése és eléggé hosszas szami-
tdsok utdn tudnank csak kitlzni.

Ez az eset fordul el§ tipikus modon akkor, ha
az elkészilt foldmunkan kell a fektetés el6tt a
vaganytengely vonalat kit(izni. Kilonoésen, ha a
toltés magas, illetve a bevagds mély, akkor a
mérési munkakkal kizardlag a koronaszélességen
beltl kell maradnunk. A szégképeijardssal valo
kitlizést ilyenkor sok esetben jéval kényelmeseb-
ben és gyorsabban hajtjuk végre, mint az alapsok-
szogrél a reszletes szamitasok alapjan torténd iv-
kit(izést.

Az ivkitlizés modja a kovetkezé : A két csat-
lakoz6 egyenest Kitlizzik. Elindulva az egyik
egyenesh6l, a val6szinii AE pont el6bb kb. 40—
50 m-el, egymaéstél szalaggal lemérve Al =
m-ként karokat veriink le, az elején a kitlizott
csatlakozoegyenesen, késébb az ivben pedig min-
dig szemre a foldmunka kdzépvonaldban. Célszer(
a karék tetejére a szabatos pontjeldlés végett
kiposfejl szogeket beverni. Ezutan mintha a
karékon 1év6 szogek egy sinszal futéélén foglalna-
nak helyet — hurmérést végzink a szokott médon.

A bemért hirmagassagok alapjan ezutan a sza-
mitasos maodszer alkalmazasaval a mar leirt modon
kiszdmitjuk azokat- az e eltolasértékeket, ame-
lyeket a karéktol oldaliranyban (harra mer6le-
gesen) felmérve, elvégezhetjik a Kkitlizend6 iv
pontjainak a Kkitizését, illetve a fix pontok el-
helyezését.

A szamitadsos modszer teljesen pontos, kifogas-
talan eredményt ad az ivkit(izés esetén is. A sza-
mitas soran egyetlen valtozast kell tenniink a TTL
fejezetben mar megismert munkameneten. iv-
szabalyozasnal az Uj iv sugarat gy szabtuk meg,
hogy a tiszta koriv szakaszan mért hdrmagassagok
atlagat vettik az 0j iv hdrmagassaganak, ezzel
folytattuk a szamitast és ebbdl kaptuk meg azt
a sugarat, amely leginkdbb biztositotta az 0j,
hibatlan ivnek a simulasat a régi ivhez. lIvkitiizés-
nél viszont a kitlizend6 iv sugarat el6re ismerjik
(i?), ebbdl fogjuk tehat az ismert hirmagassag-
képlet segitségével a h' harmagassagot, illetve a
2 h' kétszeres hirmagassagot szamitani :



A szamitasos eljarasnal tehat az igy szamitott
2h' hurmagassagot kell felhasznalni.

Még csupéan egy kérdés marad hatra, nem any-
nyira a kitlizés, mint inkabb az ivkimutatasok
szemszOgebll. Bar az ily modon tértént ivkitizés-
nél az iv a kozépponti szogére nincsen szik-
séglink, annak értékét mégis meg kell hataroznunk
az ivkimutatas részére. Az iv kdzépponti szogét a
mért hdrmagassadgokhol pontosan szamitani tud-
juk, mert az a mar idézett m{ 267. oldalan levd
igazolas szer(iit az 0Osszes hirmagassag Osszege
kozvetleniil aranyos a kdzépponti szoggel :

Ol\ﬂ,

Ennek alapjan az a szog és az ivhossz is ismertté
valik. Az ivkitlizéshez mm pontossag teljes be-
tartasa mellett sincsen szikséglink sem szdg-
mérémiszerre, sem logaritmus, vagy szdgfligg-
vénytablazatra, csupan hirmérésre és logarlécre.

V. A helyszinrajzi kotottségek kielégitése a szami-
tasos modszer esetén

Helyszinrajzi kotottségek (pl. ateresz szelvényeé-
ben kotott pont, vagy tdmfalnal a csak egyoldalra

valé eltolas szikségessége sth.) esetén az eredeti
eltolasi abrat, a grafikus eljarasnal Ggynevezett
vonatkoztatévovalak szerkesztesével alakitottuk at.
Az eltolasokat nem a vizszintes abszcisszatengely-
t6l mértiik le, hanem a helyesen megszerkesztett
vonatkoztatdvovaltdl vonatkoztattuk, s igy értuk
el a helyszinrajzi kotottség kielégitését (L. Szerz6 :
ives vaganyok szabalyozasa és kitlizése, 11. kotet
216. oldal).

A szamitasos eljarasnal .ezeket a grafikus el-
jaradsnal mar megismert modszereket teljes mér-
tékben alkalmazhatjuk, a pontossdg nagyaranyu
fokozasa mellett. Mivel az el6bbiek alapjan az
eredeti eltolasi &bra ordinatait konnyl szamitas-
sal mm pontosan szamitottuk, ezeket akar ere-
detiben, akar 1:1-t6l 1:5-ig terjed6, nagy pon-
tossagot biztositd Iéptékben felrakjuk milliméter-
papirra, s a helyszinrajzi kotottséget kielégit§ vo-
natkoztatovonal szokasos szerkesztését ezutan vé-
gezzlk el. A grafikus szerkesztés itt mar nem be-
folyasolhatja az eredmény pontossagat. A pon-
tosan szamitott eltolasi abraba a vonatkoztaté-
vonal altal okozott eltolasvaltozast ugyanis fél
mm pontossaggal egészen bizonyosan le tudjuk
olvasni, ez pedig a nagy eltolasok esetén alkal-
mazott 1 :5-ben torténd eltolds-abrdzolés esetén
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csak (1 :2)-5-0,5 mm = 13 mm hibat eredmé-
nyezhet.

Vonatkoztatévonalak hasznéalata esetén tudjuk,
@ id. md 1. kotet 218. és 270. oldal), hogy a
vonatkoztaté parabola hosszadban az uj iv ter-
vezett R' sugara kissé eltér6 Rv végleges sugatra
valtozik. A valtozas a parabola 2a vetileti hosz-
szatdl, az / kozépen mért hldrmagassagatol, a
szogképvonal y' —tg ® hajlasutol, a Ax abszcisz-
szaosztastél, s végul gz cr ugynevezett gorbileti
1éptéktdl fugg. A grafikus szogképeljarasnél a ko-
vetkez§ képletet hasznaltuk a végleges sugar meg-
allapitasara :

Cr

2AXx-f
Y. a2

A szamitasos eljaras esetén a végleges sugar
képlete a kovetkez6vé egyszeriisodik :

R 1000
i

1000 4000

R,

ahol R' a szamitasnal eredetileg tervezett koriv-
sugar. Az a hosszUsagot, a vonatkoztaté parabola
fél vetiileti hosszat eredeti, a valésagban szerepl6
értékekkel kell beirni (pl. a= 595 m); az /
parabolahdrmagassag értekét mintha eltolas volna,
temészetes nagysagban, m-ben helyettesitjik a
képletbe. Az / parabolahdrmagassag el6jele akkor
pozitiv, ha a parabola a hur felett van, s akkor
negativ, ha alatta lég.

Ezzel tehat a szdmitdsos mddszernél is lehet6-
séglink van arra, hogy a helyszinrajzi kotottsége-
ket vonatkoztatd vonalak grafikus szerkesztésével
oldjuk meg, a széls6é pontossagot biztositva. A su-
garvaltozasok ellendrzését valtozatlanul el tudjuk
végezni.

Megjegyezzilk még, hogy a vonatkoztatovonal ordi-
natait elvileg kénnyuszerrel lehet szamolni is, miutan
megszerkesztettik Oket, bar ez a szamitds a gyakor-
latban rendszerint mell6zhet6. Egy tdjékoztaté vazla-
tot készitink a vonatkoztatévonalrél (9. dbra), melybe
a vonatkoztatd paraboldk és egyenesek vetiileti hosz-
szait, s a vonal helyzetét rogzit6 M ordinatat vesszik
at az el6zetes szerkesztésh6l kiinduldsi adatok gva,-
nant.

A BEE' ADbG6i ardnyossaggal megkapjuk az YC
y0, yn, illetve a GEE’ ADbGi az YF metszékeket. Az

NEMESDY ERVIN
VASUTI

A, B, C, D, E, G, H, pontok szelvényszdmait meg-
allapitjuk, s utdna méar a kerek 10 m-es szelvényekben
az ordinatakat szamitjuk logarléccel milliméterpontosan.
Az 1. szakaszon a masodfokd parabola szamitasi kép-
lete

A IV. szakaszon ugyanez, csak YC helyett yF sze-
repel, s az x abszcisszak a H ponttdl visszafelé szami-
tanak. A Il. és Ill. szakaszon egyutt szamitjuk az
egyenes ordinatait az

képlettel, ahol az x abszcisszdk a B pont szelvényétdl
szamitanak. Ezutdn a IIl. szakaszon a mar meg-
kapott linearis ordinatakbo6l le kell vonnunk az

parabolaordinatakat ; utébbi képletben az x értékek
a D' szelvényt6l szamitanak.

A fentiek alapjan a teljes vonatkoztatévonal ordi-
natdit ki tudjuk szamitani. Ezeket az ordinatdkat
egyszer(ien levonjuk az eredetileg szamitott eltolasok-
bél, s igy végil is szamitassal kaptuk meg a helyszin-
rajzi kotottséget kielégité vaganyeltolasok értékeit
mm pontossaggal.

Osszefogalalva tehat a helyszinrajzi kotottsé-
gekr6l mondottakat, megallapithatjuk, hogy az
eredeti vaganyeltolasok mm-re pontos szamitott
értékei lehet6vé teszik a vonatkoztatovonal igen
pontos megszerkesztését, a kotottségek kielégité-
sére. Ezért az eredeti eltolasok szamitdsa utén
azokat milliméterpapirosra felrakva, a szokasos
modon grafikusan allapithatjuk meg az eltolasok-
nak a kotottségeket kielégitd értékeit. A vonatkoz-
tatovonalak pontos szamitasat csak ritka esetben
érdemes elvégezni.

IVKITUZO ZSEBKONYV

A vasiti ivkitliz6 zsebkényv kiadasa azért valt szikségessé, mert az elmilt évben
a Magyar Allamvasutak D. 21. sz. Tervezési iranyelvei teljesen 0j, korszer( alapokra

helyezték az ives vaganyok talemelési
ivek bevezetésével. A

és alakjat a klotoid-atmeneti

el@irdsait, valamint az atmenetiivek hosszat
zsebkonyv oOsszeallitasakor a

szerz6t az a cél vezette, hogy az a tervez6- és kitlizémérnokok Osszes gyakorlati igé-
nyeit kielégitse. A zsebkonyv 11 tablazatcsoportra oszlik. Kiilon tablazatésépért fog-
lalja magaban a MAV altal el6irt 38 fajta szabvany-atmenetiiv 0sszes adatait.

392 oldal.

Ara kétve: 60— Ft.

A MUSZAKI KONYVKIADO KIADVANYA
Beszerezhet6 az allami kdényvesboltokban
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Vasuti kocsiszekrények mérlegelésének kiértékelése=

KERESZT Y PETER

Vasuti kocsik épitésekor mindig elsérendl ko-
vetelmény az, hogy a szekrények ne legyenek el-
csavarodva és sulyelosztasuk lehetéleg szimmet-
rikus legyen. Fontos ez a kocsik nyugodt jarasa
szempontjabol, de kisiklas elleni biztonsaguk ér-
dekében is.

Az emlitett két f6jellemz6t az elkészilt kocsi-
szekrényen legegyszer(ibben mérlegelés atjan al-
lapithatjuk meg. A kocsiszekrényt ehhez 4 fel-
tdmaszkodasi pontjdn mérlegre helyezziik. Fel-
tamaszkodasi pontokul leghelyesebb négyten-
gelyl kocsiknal az oldalsé csuszopofak, kétten-
gelyGeknél a rugotdrestdimok helyét Kkijeldini.

A mérlegelés rendszerint mérlegforgdvazakon
torténik. Mindegyik mérlegforgovdznak két mér-
legszerkezete van. E meérlegeknek a silyatadas
helyén természetesen nincs mérlegtanyérjuk, ha-
nem ehelyett a forgdvazkeretbél fuggoblegesen fol-
felé kinyulé, gombsivegvégz6désl szervik, ame-
lyekre a teher feltdmaszkodik. Mérlegelés el6tt a
mérlegforgdvaznak két feltdmaszkodasi mérépont-
jat vizszintmérdvel pontosan vizszintesre kell be-
allitani. Az igy beallitott két mérlegforgbvazra
kell rdhelyezni a mérendd kocsiszekrényt. A mér-
legek altal mutatott suly adja a 4 feltamaszkodasi
pont helyén a kocsiszekrény sulyabol szarmaz6 4
feltimaszkodasi reakcider6t.

Az 1. abran felrajzoltam a kocsiszekrény vazat
az A—B—C—D feltdmaszkodasi reakcider6kkel
és a kocsiszekrény sulypontjaban haté S sily-
erével. A sulypont a két f6iranyban x, illet6leg y
hosszméretekkel legyen eltolédva a szimmetria-
kozépvonaltol.

Az A—B—C—D reakciéer6k meghatarozésa
céljabol az S sulyerét helyezzik &t a szimmetria-
ko6zépvonalba. Ekkor rajta kivil még egy er6-
parral is kell szamolnunk, amelynek forgato-
nyomatéka :

8 + y2

Ezt az er6part az £ és y iranyaban komponen-
sekre bonthatjuk, amikoris a nyomatékdsszetevék
értéke Sx és Sy lesz.

* Részlet a szerz6nek ,, Vasuti kocsik felépitése és
kisiklas elleni biztonsaguk“ cim( késziulé kdényvébdl.

A szimmetriakdzépvonalba athelyezett S erdvel
és a nyomaték-osszetevGkkel szamolva, a felta-
maszkodasi reakcioerdk.

8 Sx Sy
T ' 2a 2t
8 Sx Sy
4% 2a T
S SX 1 Sy
T 2a 21
S Sx Sy
4 2a 2t

Amint azt mar a bevezetésben is irtam, a szek-
rényszerkezetekben gyartasi mdédjuk folytan bi-
zonyos elcsavarddottsagok is eléallnak. A 2. dbran
ezt a -\-M' és—M"' nyomatékokkal tiintettem fel. E
nyomatékok sikja két-két feltamaszkodasi reakcid
kozos sikjaba es6nek vehet6 fel, minthogy a kocsi-
szekrények lényegében hosszi cs@szerkezeteknek
tekinthet6k és ilyen irdnyd elcsavarodottsaguk
dominal. Ezeket a torziés nyomatékokat felfog-
hatjuk ,«*“-karon mdkoéd6 -\-m' é —m' erb-
parokkal. Az m' erék a fentszamitott reakciok-
hoz elGjellik szerint hozzaadddnak, illet6leg le-
vonddnak és igy all el az a végleges A' = A—m’';
B =B4-m;C=C—m'é D'—D+ m! ér-
téek( 4 feltdamaszkodasi reakcider6, amelyet a
mérlegek kimutatnak.

Az eddigiek alapjan most méar a 4 feltamasz-
kodasi reakciderének egyszeri mérlegelésébél az a-
labbi modon meghatarozhatjuk a sulypont kil-
pontossaganak »és y értékeit, valamint a forgato-
nyomatékok M' és m' értékeit, amelyek a szekrény
elcsavarodottsagara jellemzok.

2. ébra

Fentiek szerint ugyanis A' A B'~ A +~B és
ugyaniagy B'+ C = B + C.
A nyomatékok egyensulya alapjan

A+ B)a=S(-j+x) = (A" + B)a
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tehét
A'+B '-~
X = a--—--—--- 5 ()
ahol
S=A'"+B'+C+ O
Ugyanigy
BF+fCO)t—8 —b —(B'+F+C)t;
B'+C '~
Y- Qs (Hi)
s, x 6sy igy kiszamitott értékeivel most mar,

ha sziikséges, az |. képletek segitségével kiszamit-
hatok az A—B—C—D értékek is, rendszerint
azonban elegend6 kozulik csak egyet meghata-
rozni. Legyen ez pl. ,, B\ Ezzel megkapjuk a
torzios nyomaték értékét is, mert m'= B'—
—B é M' —am'.

A sulypont-eltolddas értékét ismerve elbiral-
hatjuk, hogy belul van-e a megengedett hatarokon.
Ha tulnagy értéklinek mutatkoznék, akkor egyes
nehéz szerelvényeknek athelyezésével kell a saly-
pontot a szimmetria-k6zépvonalhoz kézeliteni (pl.
akkumulatorszekrény athelyezése a tals6 oldalra).

Az elcsavarodottsag nyomatékértékét meg-
hatdrozva eld6nthetjik, hogy nem okoz-e tul-
sagosan nagy kulonbséget a kerékparok kerék-
nyomadsaiban. Ha a kilonbség nagy, kész kocsi-
szekrényeknél ugy segithetiink a bajon, hogy az
egyik feltamaszkodasi pont ala alatétet helyezlink.
Legyen az alatét vastagsaga Az ala-
tétet hegesztéssel vagy szegecseléssel rogziteni
kell a helyén a kocsiszekrényhez, mert a helyesen
kialakitott kocsiszekrénynek szerves Kkiegészitd
része lesz. Természetesen nem mehetink az altét
vastagsagaval egy bizonyos mértéken tal, mert
az utkdzOmagassagokra tolerancidk vannak meg-
szabva és az elcsavarodott kocsiszekrénnyel is be
kell tartani a jarm(szerkesztési szelvényt, — tehat
az elcsavarodds nem lépheti tal a kocsiszekreny
gyartdsdra megszabott tolerancidkat.

Vizsgaljuk meg, hogyan hatarozhatnék meg az
alatét 6 vastagsagat. Ehhez ismerniink kell
még a szekrény fajlagos elcsavarodasi tényezgjét,
amelyet a mérlegforgdvazak segitségével egy Ujabb
mérlegeléssel meghatadrozhatunk. Ha a mérleg-
forgovazakra helyezett kocsiszekrényen az elsd
mérlegelést mar elvégeztik, akkor az elcsavaro-
dasi tenyez6 mérése céljabdl most az egyik mérleg-
kart meghatarozott értékkel feljebb emeljlk, vagy
ha a mérleg szerkezete ezt nem tenné lehet6ve,
akkor a kocsi alvaza és a mérleg kozé ,.e* magas-
sgi! kdzbetétlemezt tesziink. igy a kocsiszekrény-
nek egyik sarkat (a legkisebb terhelés(it) a masik
haromhoz képest megemeltiik. Ezzel az ,e“ ma-
gassagl emeléssel megvaltoznak a mérlegelt fel-
tamaszkodasi reakcider6k. Legyen a masodik mér-
legeléshdl kapott értékiilk most : A" ;B" ;C";D".
Minthogy a kocsiszekrény sulypontja ugyanazon
a helyen maradt (az ,e“ emelésb6l szarmazd
rendkivul kisméret( sulyponteltol6dést figyelmen
kivil hagyhatjuk), az A—B—C—D—reakcider6k
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értéke nem valtozik, csak a torziés nyomaték
véltozott meg M" = am" érték(]re

Azeddlglek alapjan B" = B - m" ésigym" —
— B" — B. Ezzei megkaptuk M" értekét is.

A 3. abrabdl (amelybe a feltamaszkodason-tali
kocsitereket az attekinthet6ség érdekében nem
rajzoltuk be) lathatd, hogy az M' — M" torzids
nyomatékkiilonbség hatasara a két feltimaszkodas
keresztmetszeti kocsisikjai 0sszesen 2a/2 értékkel
fordultak el egymashoz képest.

(Mindkét homloknak, a kdzéphelyzethez képest

— tehat 6sszesen ,,e“ —elmozdulasat vettik sza-
2

mitdsba az abra szerint. Ugyanigy egy homlok-
nak a kozéphelyzettdl mért szogelfordulasat is

X
— vei jeloltik.)
2
2a - W
Kis szogekr6l levén szo
2tg % A tga

Ezenkivil kis szogek értéke radialisban  ki-
fejezve azonosra vehetd a tg értékével

tga~ aRd

Ez az yRad érték( szogelfordulas M'— M"
csavaronyomaték kovetkezményeként allott el6.
Az egységnyi szogelfordulas felléptéhez sziikséges
csavaronyomaték

/ mkq \
vbraH
értéke tehat :
rTekgl M'—M" _ M'—M*"A
V\Rad) ocRad

Ha azt akarjuk elérni, hogy a szekrény eltor-
zultsagabdl eredben a kocsi futomivét semminemd
aszimmetrikus terhelés se érje, akkor m ergpar
keletkezését teljesen meg kell akadalyoznunk,
tehat

szogelfordulast kell elérni.

E szogelfordulast viszont ,,0“ magassagu alatét
fogja létrehozni,
R b

ng= Ta



b~ atg B~ a Riati =

_a_,vll = aNn/ e K
(n/l_ n/ll) a (MI_ MII) I
bl , T
e W=W ™gy 6=eTl=A

Ilyinddon tehat a masodik mérlegelésb6l meg-
hatdroztuk az alkalmazandd alatét vastagsadganak
méretét ,,6“-1. R& kell azonban mutatnunk arra,
hogy a kocsiszekrény elcsavardsa kozben bels6
surloédasok is fellépnek és ezek az elcsavarads fo-
lyamatadnak er6-at diagrammjat a surlédasos
rugok, pl. a laprugdk karakterisztikdjahoz teszik
hasonldva. A surlodasnak ez a kozrejatszésa, a
mérlegelési eredményeknek fentiek szerinti sza-
batos kiértékelését, illetéleg az igy leszurt ered-
mények pontossagat elmossa. Célszer(i ezért tébb
mérest végezni, kilonbdzd alatétmagassagokkal,
vagy ha kétséges, Ugy a szekrényelcsavaras teljes
Ut-er6 diagrammjat felvenni, az alatétek fokozatos
vastagitasaval, majd utdna fokozatos vékonyi-
tassal is. Ekdzben természetesen tigyelni kell arra,
hogy a diagramm felvétele mindig egyenes iradny-
ban torténjék, tehdt az alatétvastagitissal a
szekrény egyik sarkéan el6allitott nagyobb terhelés
utan. ha azt tovabb névelni akarjuk, ne iktatodjék
kozbe esetleges hibas kezelési miiveletek ered-
ményeként, ugyanennek a saroknak a leterhel6-
dése.

A fentieket a kocsiépitési gyakorlatbol vett pél-
daval is szemléltetni kivanom : Két 0j kocsi-
szekrénybe probaképpen barszakaszt eépitettek
be. Az egyik kocsi szekrényének feltamaszkodasi
reakcider6i az els6 mérlegelésnél a kdvetkezék
voltak : A' = 4030 kg; B' = 8260 kg; C = 2900
kg; D' — 6990 kg; a — 1650 mm, a forgocsap-
tavolsadg t = 15200 mm volt.

Ezekb6l X= 89 mm és y = 48 mm adddik,
valamint A = 6106 kg; B = 6176 kg; C = 4984
kg; D — 4914 kg; m' = 2084 kg. A kocsiszekreny
egyik végén fellépd két reakciderd kozott ezek
szerint 6176— 4984 = 1192 kg kulénbség all eld.
Ez tobb, mint 10%-a ugyanazon két reakciderd
Osszegének.** 6176 — 4984 >0,1 (6176-f- 4984).
Ez a reakciderdkulonbség a kerékterhelésekben is
kozel azonosan érvényesiilne, ambar a forgévaz
szimmetrikus eloszlastnak feltételezett oOnsulya
csokkentené a keréknyomasok ko6zott mutatkoz6
kilonbséget. Mégis, ha pl. a keréknyoméasok
kozott legfeljebb 10%-0s engedélyezett kilonb-
séget szandékoznanak betartani, gondoskodnunk
kellene a sulypont helyének megvaltoztatasarol,
hiszen egyéb aszimmetridk is adddnak a kocsi-
épités folyaman, mint pl. gyartasi pontatlansagok
a forgdvazban, a futo- és hordmiiben. Ezért nem
volna szabad, a maximalisan 10%-0s pontatlan-
sag teljes értékét, a kocsi sok egyéb szerkezetében

** A 10%-os
kerékpar két kereke
egyik, elég egyszer( ellen6rzésmédjaként foghatjuk fel.
Szamértékét igen sok tényezd befolyasolja és kildn-
all6 tanulményban volna csak indokolhaté. Egyéb
hijan, egyszer(iség okabdl itt 10%-ot vettink szami-
tasba, de egyébként a probléma elvi megoldasa e
szamértéktdl fiiggetlen.

keréknyomaskilonbséget (egyazon
kozott) a kisiklashiztonsagnak

is bizonyara fellép6 méreteltérésekr6l megfeled-
kezve, egyedil csak a sulypont kiilpontossagaval
teljesen kimeriteni.

A C-sarkot 6 mm-rel megemelve, a reakcider6k
a kovetkez6képen mddosultak : A" = 6840 kg;
B" = 5370 kg; C" = 6000 kg; D" = 4060 kg.

A teljes szekrénysuly most 8" — 22 270 kg-ra
adddik, — mig az el6bbi mérlegelésnél 8' = 22 180
kg-ot kaptunk a mérlegek pontatlansdga miatt.
Minthogy nemcsak a mérlegek pontatlansagéaval
és a mérések pontatlan végzésével kell szamolnunk,
hanem, mint irtam, a kocsiszekrény elcsavarasa-
kor fellépd sarlodasokkal is, nem varhatjuk,
hogy eredményul pontos értékek adodjanak.
Célszer(i ezért minden mérlegelést dnmagaban
kiértékelni és csak ott hasznalni fel a két mérlegelés
egylttes eredményét, ahol ez szilkséges, tehat
a fajlagos elcsavarési tényezd szamitasanal.

A masodik mérlegelés adatait ugyanolyan sza-
mitdsmenettel értékeljik ki, mint fent az elsd
mérlegelését. Ezért elegendd, ha csak az ered-
ményeket irom fel: x — 79 mm; y — 153 mm;
A = 5996 kg; B — 6214 kg; C = 5156 kg; D —
— 4904 kg; rri — 844 kg. 6 mm emelésnek ,,al-
karon (2084 - 844) = 2928 kg er6 felel meg.
A két mérés x\ y; m' értékei kozul féként ,y"
az, amely nagy eltérést mutat. Az y érték azon-
ban tf2 méretéhez képest csak mintegy 2 szazalék
és igy figyelmen kivil hagyhatd. Ezzel szemben
X értéke mintegy 10%-a az a/2-nek.

A két mérlegelésbél most mar meghataroz-
hatjuk az elcsavarodottsdg megsziintetéséhez szlk-
séges sarokemelés magassagat. Az eredeti 2084 kg
csavarer§ eltliintetéséhez egy saroknak

2084 ,
b—bm ~ 4 mm-rel val6 me%emelese szuk-
seges.

Ahhoz tehat, hogy a kocsiszekrénynél a két
kerékparnak két-két keréknyomasat kozel azo-
nos értékre hozzuk, szlkséges, hogy az A vagy
C sarkot 4 mm-rel megemeljik és sulyos sze-
relvények athelyezésével a sulypontot xeirany-
ban a szimmetriakdzépponthoz kozelebb hozzuk.
Az xiranyu Kiilpontossag megsziintetéséhez az
els6 meérlegelés alapjan 22 180x89 = 1980 000
mmkg, — mig a masodik mérlegelés alapjan
22 270x79 = 1760 000 mmkg nyomatékd saly-
athelyezésrdl kell gondoskodnunk.

Ellen6rzésként egy teljesen azonos felépitésd,
maésik kocsi szekrényét is lemérlegeltettilk. Ennek
mérlegelési eredményei a kdvetkezdk :

elsé Hérlegelés :

A'= 7280 kg; B' = 4580 kg; C = 6370 kg;
TY= 3770 kg; S= 22010 kg, x —65 mm
y —— 38 mm; B — 5906 kg; m' —— 1326 kg.

masodik mérlegelés :
A" = 5960 kg; B" = 5950 kg; C" = 5100 kg;
D" — 4900 kg. E mérlegeléskor a Z>-sarok 2 mm-
rel meg volt emelve. S — 21 910 kg; x — 72 mm;
y = 66 mm; B = 5999 kg; m' = — 49 kg; b — 2
mm emelés sziikséges.

Az azonos tipusu két kocsi eredményeit dssze-
vetve latjuk :
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1 az y-iranyU sulyponteltol6das esetenként val-
tozd, de értéke lényegtelen és a mérési pontat-
lansadgoktdl nem vélaszthato el.

2. Az elcsavarodottsag természetesen egyéni
jellemzéje egy-egy kocsinak és ezért egyedenként
kell kimérni és rajta segiteni.

3. E két jellemzdvel ellentétben azonban a saly-
pontnak af-irinyd eltolodottsdga val6sziniileg a
kocsi tipushibaja, mert a két méréskor kozel

Hozzaszolasok

Szab6 Dezs6 : ,, A varosi tomegkozlekedés korszerd

Farkas Gabor :

A varosi kozlekedésiink fejlesztésében érdekeltek
mar régdéta hianyoltak, hogy ennek a kozlekedési
agnak fontos kérdéseivel, de f6ként a jarm(vekre
vonatkozokkal a Kozlekedéstudomanyi Szemle
hosszabb id6n keresztill alig foglalkozott ; igy
ebben a tekintetben is Orvendetes fejlédésnek
szamithat a cikk megjelenése. A szerz§ érdeme az
is, hogy olyan é&tfog6 szempontb6l targyalja a
kérdést, amely eddig szakirodalmunkban — Ki-
véve a szerz0 egyetemi tankdnyvét — a miszaki
kérdések mellett eléggé hattérbe szorult, jollehet
a forgalomtechnika a m(iszakinal alkalmasabb tar-
gyalasi alap valamennyi utfelszini varosi tdmeg-
kozlekedési eszkdz egyuttes vizsgalata esetében.
A cikkben elemzett téma igen nagy anyagot Olel
fel, amelynek jo osszefogasa, logikus felépitése
nem vitathatd. Az a korlilmény, hogy ennek elle-
nére a tanulmanyban szerepld néhany kovetkez-
tetéssel nem értek mindenben egyet, els6sorban a
szerzének abbdl a megallapitasabdl kovetkezik,
hogy ,,minden jarmdvet két szempontbdl tehetlink
vizsgalat targyava : kozlekedési eszkozként és ma-
szaki létesitményként“. Ugy vélem, hogy ,,a hataro-
zott allaspont kialakitasa® soran egyik szemléleti
mod sem valaszthato el a jarmUnek, mint termel6-
Ha ugyanis akér kizar6lag a forgalmi, akar a
miszaki oldalardl, tehat gyakran eltér§ szempon-
tok alapjan vizsgaljuk — kulonalloan — a kérdést,
akkor ebb6l kénnyen szililethetnek olyan kovetel-
mények, amelyek a népgazdasag teherbirdképes-
sége vagy az Uzem onkoltségének alakuldsa szem-
pontjabdl tulzottak. Ilyen kdvetelmény lehet pl.
a kéttengely( ko6zati vasuti jarm(vek teljes mér-
tek( felvaltasa négytengelylekkel vagy trolibu-
szokkal, illetleg autdbuszokkal, amit nalunk
valészinlileg nem engedne meg sem az orszag,
sem az (izemek gazdasagi érdeke ; vagy utalhatok
a cslcssebesséq, illetbleg a vezet6allas szaméanak
meghatarozasara, amely viszont elsésorban tizemi
szempontbol nem kdz6mbds. Sajnos, nalunk ezid6-
szerint hianyoznak a megalapozott gazdasagi
vizsgalatokhoz szilkséges tudomanyos mddszerek

*L. a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1954. évi 10—
11. szamaiban.
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azonos értéket kaptunk. igy a fentiekben sza-
mitott sulyathelyezést célszeri e tipus minden
kocsijan végrehajtani.

IRODALOM

(1) Lutteroth : Einfluss der Lastibertragung und des
Zustandes der Wagenkasten der Personenwagen auf
den Lauf. Organ 1933. Heft 7/8.

(2) Schinke : Erfahrungen mit geschweissten Guter-
wagen der Normalbauart. Organ 1936. Heft 12.

jarmdvei a forgalom szempontjabdl“ c. cikkéhez*

és adatok. Ez a korulmény viszont a tisztazésra
vard fontos kérdéseknél megnyugtatéan le nem
zéarhat6 vitdkra ad lehet&séget.

A masik, ugyancsak altalanos észrevételem arra
vonatkozik, hogy a cikkben egyes elfogadasra
javasolt megoldasoknal inkabb az elénydk, mig a
tobbinél féként a hatranyok vannak kihang-
stulyozva. Szerintem éppen a szamszerl, vagyis
a gazdasagi 0Osszehasonlitast kényszerlien nélki-
16z6 vizsgalatoknal van szilkség lehetéleg vala-
mennyi — pozitiv és negativ — tényez6 egyideji
megemlitésére.

A fentiek alapjan — a cikk fejezeteinek sorrend-
jében — ratérek a varosi kozlekedés legjelent6sebb
aganak, a kozuti vasutoknak jarmdveivel kapcsola-
tos észrevételeimre :

A 1V. fejezetben hat pont keretében foglalja
Ossze a szerz6 a helyi kozlekedés sajatos szempont-
jaira vonatkoz6 kovetélményeket. Minthogy a fel-
soroldsban mas, olyan kovetelmény is szerepel,
amely nem Kkizarolag a helyi kdzlekedés sajatos-
saga (pl. nagy utazasi sebesség és befogadoképes-
ség, kényelem), ezért indokoltnak tartom, hogy
a felsorolast kiegészitsem egy hetedikkel, a bizton-
saggal. A Kiegészités kapcsan a kozati vasutaknal
nagyon sok kisebb-nagyobb szerkezeti részletet
lehet felsorolni, amelyek mas tzemekben beval-
tak. Ezek egyik csoportja kizardlag a balesetelhari-
tas céljat szolgalja (pl. a cikkben is emlitett zar6do
ajtokon és lépcsévilagitason kivil iranyjelz6, fék-
lampa, életment6, vész-jelz6k sth.), mig ezek
masik csoportja egyben tovabbi feladatok —
féként a gyors utascsere — elérését is el@segiti.
llyen pl. a visszapillant6 tikér, amely a Kkorai
inditas veszélyét, de ugyanakkor a kés6i inditas
hatranyait is csokkenti. Utalni lehet még a kor-
szer(i vonatmeneszt6 berendezésekre, valamint a
vonatszemélyzet kedvez6bb munkakorilményeit
biztositd megoldasokra is (elzart, kildn szell6z-
tetett, illetbleg flitott vezet6filke, a jelenleginél
kényelmesebb vezet6ilés, 6Gnmikddd vezérlés stb.).

A IV. fejezet elsé pontjaban a szerz6 javasolja
a cslcssebesség felemelését 60 km/Grara. Szerintem
ennek szlkségességét nem elegendd kizarolag az
engedélyezett legnagyobb sebességek fejl6désének
bemutatasaval indokolni. Sokkal inkdbb jellemz6
a varosi forgalomban tényleg elérhet6 csicssebessé-



gek alakulasa. Erre vonatkozélag tablazatos Ki-
mutatads val6szinlleg nem all rendelkezésre, de
azt hiszem, ez szukségtelen is, mert ismeretes,
hogy a varoskézpontokban mind az atlagos, mind
a csucssebesség vilagszerte csokkend tendenciat
mutat. Ez természetes velejardja a varosi utak
forgalmi telit6désének. Semmit sem vesztett id6-
szer(iségebdl tehat egyik kival6 jarmiiszerkeszt6nk-
nek az a megallapitasa, hogy ,.els6sorban a varos
belsejében valé kozlekedésre szant kocsiknal cél-
talan az elérhet6 menetsebesség ily nagyra valé
megvalasztasa, mert gazdasagtalanul nagy moto-
rok beépitése valik szilkségesse* (Sztrokay). Mas a
helyzet természetesen a kilén palyan vagy gyér-
forgalm( kézaton vezetett villamos vonalaknal. Az
itt kozlekedtetendd jarmivekkel kapcsolatban —
a tipusok felesleges szaporitasanak elkertlése érde-
kében — mint athidald6 megoldast tanulmanyozni
kellene az egyébként azonos f&tipusi motoros
kocsikon kétféle cslicssebességet biztositd motorok,
illet6leg attétel beépitésének lehetéségét. Megem-
lithetem még, hogy a cikkben k&zolt Vaszilev-
féle négytengelyes és csuklés szovjet kocsitipusok
nem Kkeriltek kivitelezésre és a jelenleg legkor-
szer(ibb szovjet villamosok csUcssebessége nem
65, hanem 50 km/6ra.

A V. fejezet 2. pontja tartalmazza kétség-
kival a forgalmi és m(szaki szempontbdl legalap-
vet6bb kérdéseket (kocsinagysag, vonatosszealli-
tas). Az alapteriilet kihasznalasa szempontjabodl a
szerz§ altal is kedvezdnek itélt egy vezetballasos
motoros kocsikat szerintem nem kellene elejteni
azért, mert ,hal6zati adottsagaink annak ezid6-
szerint nem kedveznek“. Egyfel6l fejlesztési ter-
veinkben novelni kellene ennek a kocsitipusnak
kozlekedtetését lehet6vé tev6 vonalhlozatot, mas-
fel6l a véglegesen elfogadott tipusokon belil
sziikségszerint itt is altipust lehetne kialakitani,
egy- és két-vezetballasos kivitelben. Megemlit-
het6 az is, hogy kulféldén az (j tipusok tobbsége
(a Szovjetunidéban valamennyi) egy-vezet6allasos.

A pétkocsis megoldast a szerz8 szerint ma mar
nem fogadhatjuk el. Ezt a kovetkez&kkel tamasztja

ala :
kulfoldi példak,

az Uttertlet kedvezGtlenebb kihasznalasa,
hosszi megallohelyi tartdzkodas,
kisebb gyorsulas és lasgulas,
nagyobb baleseti veszély,
. vitathatd gazdasagossag.

A fentiekre vonatkoz6 észrevételeim a kovet-
kezék :

ad 1. A Szovjetuniéban, Kelet- és Nyugat-
Németorszagban, amelynek varosi kozlekedése a
mi viszonyainkhoz jobban hasonlit, mint mas
europai és tengerentdli orszdgoke, 1947-t6l kezdve
két- és négytengely(i potkocsi-tipusokat is egysége-
sitettek és ezekb6l mar eddig is tébb ezer jarm
kertlt forgalomba.

ad 2. A szerelvény egyes kocsijai kzotti kihasz-
nalatlan teriilet kétségkivil fenndll.a tébbkocsis
vonatnal, ennek ardnya a kocsi altal elfoglalt at-
terlilethez képest azonban csak allo szerelvény-
nél szamottevé, mert a vonat mozgasa kozben
mar'a jarm( altal igénybevett kdzlekedési sav
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egész teriletét kell figyelembevenni. Egyszer(
szamitdssal kdnnyen igazolhat6, hogy csak az
egyediljar6 motoros kocsindl és a ket-tengely(
kétkocsis szerelvénynél all fenn az, hogy az utason-
kénti 0tterllet-kihasznalas kedvez6tlenebb, mint
a korszer( csukloés kocsiknal, amely utébbi viszont
a tobbi szerelvényhez képest kedvez6tlenebb.

ad 3. A megallohelyi tartézkodasi id6t magaval a
jarmavel dsszefliggd és a cikkben emlitett tényez6k
kozil legdéntébben az ajtoszélesség, kisebb mer-
tékben a padlémagassag befolyasolja. Ez a kettd
korszerli pétkocsikndl nem kedvez6tlenebb, s6t
a padlémagassagot illetéen — a szerzd szerint is
— kedvez6bb, mint a motoros kocsiknal. Ugyan-
akkor csuklos kocsiknal — legaldbb is a cikk. 6.
tablazatanak ,,g“ oszlopa szerint — a befogado-
képesseg és ajtdbmennyiség hanyadosa a legked-
vezOtlenebb .

ad 4. A tobbi 6thdz viszonyitva a legnyomoé-
sabb érvnek latszik a potkocsis lGizem ellen a gyor-
sulas csokkenése, mert korszer(i fékberendezéssel
a motorkocsis Uzem lassitasi lehet6sége gyakorlati-
lag itt is fenntarthat6. A gyorsulasi veszteségen is
lehet ugyan miiszaki intézkedésekkel javitani (pl.
konny(ifém potkocsikkal), de ett6l eltekintve,
csupan emiatt a hatrdny miatt nem javasolnam
a potkocsis izemet a jov6ben mint korszerdtlent
kezelni. Kulfoldi mérési adatok szerint ugyanis pl.
M 4 tipust kocsiknal — rovid megallotavolsag és
tartézkodasi id6 esetében is — még ha a gyorsulas
1.3 m/mp2r6l 0,5-re (61%-kal) csékkenne, ami
nem valoszinl — az utazasi sebesség legfeljebb
16.3 km/6-rél 15-re (8%-kal) mérséklddne.

ad 5. A nagyobb baleseti veszéllyel kapcsolatban
a cikkben idézett szovjet megéllapitas — ugy
vélem — csak a korszer(itlen poétkocsikra vonat-
koztathato.

ad 6. A gazdasdgossdg kérdésével kapcsolatban
ezuttal a szerelvények nagysaganak (zemkdzbeni
valtoztatasara térek ki, amelyet a cikk emlit. A
jelenlegi févarosi helytelen gyakorlatot nem volna
indokolt mint jov6ébeni adottsadgot elfogadni. Az
emlitett modszert kalfoldon elemi kdvetelmény-
nek tekintik és nalunk is alkalmazzak vidéken.
Egyébként a szerelvények Uzemkodzbeni valtoz-
tatasanak nemcsak gazdasagi el6nye van, hanem
az utazasi kényelem szempontjabol is kivanatos,
mert pl. cstcsforgalom utan nem névekszik meg
a vonatra-varas ideje.

A szerz§ altal els6sorban kivanatosnak mindsi-
tett csuklos szerelvény kétségkiviil szamos forgalmi
és muiszaki el6nnyel rendelkezik, ugyanakkor azon-
ban hiba volna, ha nem emlékeznénk meg néhany
hatranyarol is. Ennek sordn — a cikkben emlitett
tipusokra korlatozva észrevételemet — forgalmi
szempontbdl a mar el6bb érintetteken (utterilet-
kihasznalas, szerelvény-nagysag véltoztatasa) ki-
vil viszonylag hatranyos koriilményként lehet
megemliteni a le- és felszalld ajtdk egymastoli
tavolsaganak nagysdgat. Ez a 6. tdblazatban a
23. sorsz., 1940. évi tipusnal a legkedvez6bb eset-
ben is minimum 10 méter, a 24. sorsz. tipusnél pedig
11,5 m. Ezzel szemben a korszerli kéttengelyes
kocsinal (pl. a szovjet KTP tipusnal) ugyanez a
méret 6,5m, korszerli négytengelyesnél (pl. a 21.

231



sorszamunal) pedig 3,9 m. Ez a 2—3-szoros méret-
novekedés kilondsen zsufolt kocsinal és a rovid
tavolsagl utasok szempontjabol hatranyos.

Amikor ezzel a ponttal kapcsolatban allast kell
foglalni abban a tekintetben is, hogy milyen tipus
vagy tipusok hazai alkalmazéasa johet sz6ba, akkor
szerintem nem mindig célszer(i a cikkben ismer-
tetett és egyes szerz6k altal javasolt, a véros
nagysagatol fliggé' kategorizalas hasznélata. Lehet-
nek ugyanis a ,,b*“ és ,,c* katego6riaju varosoknak
olyan kozati vasati vonalai, ahol kéttengely(
kocsik alkalmazasa indokolt ; viszont megfor-
ditva : az ,,a‘* csoportba sorozhat6 varosok egyes
vonalam fennallhat akkora forgalom, mint a ,.b“
lain (pl. a miskolci févonal). A kategorizalds —
a szlkségletek felmérése szempontjabol — feltét-
lenul sziikséges, azonban nem a VvAros-nagysag,
hanem az Utvonalak, illet6leg azok forgalmi és
m(szaki jellemz6inek fliggvényében.

Az el6bbivel kapcsolatban veégil felvetddhet,
hogy szikséges-e nalunk is Uj kéttengely( kocsik
tipizdldsa. Ennek egyértelm(i elddntése megfelel§
szdmitdsok nélkal szintén lehetetlen, azonban
néhany altalanos jellegld megjegyzés tehet6. llyen
pl. az, hogy a f6varosi és vidéki kéttengely(
kocsidllomanybdl 70% 40 évnél régebbi, tehat
megérett a selejtezésre. Ennek megfelel6en lega-
labb 1000 négytengely(, vagy 1500 kéttengelyd Uj
kocsi beszerzése volna szikséges. Ha a fenti
fér6hely-sziikségletnek pl. felét nagy kocsikkal
tudnank potolni, ezutdn még mindig megmaradna

a jelenlegi kb. 3—400 elfogadhaténak tekint-
het6én felil — ugyanannyi Gjonnan beszerezendd
kéttengelyes. Szukségesnek tlinik tehat a hazai Uj
kéttengelyes kocsitipus kérdését is napiredre
tizni.

A szerzének ahhoz a megéllapitasahoz, hogy
,,korszer( villamos vasuti potkocsi. .. csak négy-
tengelyl kivitelben képzelhet§ el“, az eddigi
észrevételeken tulmen6en nagyszamua kilfoldi
példa kozil csak kettére (a szovjet KTP és a niirn-
bergi LOO-as tipusu kocsikra) vonatkozdan tenném
fel a kérdést : forgalmi, mlszaki és gazdasagi
szempontbol, valamint az adott helyi viszonyok
figyelembevételével korszer(tlennek nevezhetok-e
ezek a kocsik? A hasonlo szempontok és viszonyok
hazai vonatkozésait természetesen kozelebbrdl
kellene megvizsgalni, a végleges dontés el6tt.

Szabd Dezs6 igen értékes és nagy anyagot fel-
0Olel6 cikkéhez a fentieknél részletesebben — a
téma korlatozott oldalterjedelme folytdn — sajnos
nem volt médomban hozzész6lni. Szeretném azon-
ban hozzaszélasomat a koziti vasuti jarmdtipusok
jov6beni  kialakitdsara vonatkoz6an javaslattal
zarni :

1 f6tipus: M 4/2—2—2 (esetleg 2—2—3 ajto-
elrendezéssel),

altipusok: egyiranya, keétiranyu, tadvkapcsolasa,
45 és 65 km/6. csucssebességl, tovabba P 4 Kivitel,

2. fétipus: M 2/2—0—2,

altipusok: egyiranyd és kétiranyd,

3. f6tipus: P 2/2—0—2,

altipusok: egyiranyl és kétiranya.
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Megvizsgalandd volna még, hogy nem lehetsé-
ges-e a 3-tis mint a 2. altipusat kivitelezni. A fenti
javaslat tehat 3 (esetleg 2) fétipust tartalmaz, azon
bellil széls6 esetben 11 altipust; az utébbiak
k6zott azonban csak a tavkapcsolas jelent szamot-
tevg eltérést, de ennél is a szekrény, futom( stb.
legtdbb mérete azonos lehet. A fenti sorrend egy-
ben a sirg6sséget is kifejezi. Ugy vélem, hogy
ezzel a tipusmennyiséggel a kdzuati vasutak jarmu-
igénye forgalmi, mUszaki és gazdasagi szempont-
bol hosszd id6re kielégithet6 volna. Megvizsgal-
hatok még a csuklds kocsik alkalmazasanak gazda-
s&gi kérdései is, ezzel azonban tovabbi egy vagy
két f6tipus bevezetése valhat szlikségesse.

Fenti javaslatom helytallésadganak elddntésére
szilkséges volna végul, hogy hazai vérosainknak
mielébb jovahagyott perspektiv kozlekedésfejlesz-
tési terveik legyenek, tovabba megfeleld hatés-
kori és felkésziiltségli szerv az el6bbi tervek, vala-
mint a forgalmi és m(szaki szempontok alapjan
elvégezze az alapvetd gazdasagi hatékonysagi
szamitasokat, vagyis megadja az uj jarm(tipusok
kiviteli terveinek iranyelveit.

Fekete Karoly :

A szakkdrokben koéztudomésd, hogy Budapest
varosi villamos kozlekedése Gj jarm(veinek beszer-
zése milyen hossz( id§ 6ta vajudé téma.

Szab6 Dezs6 tanulmanyaban helyesen mutat ra.
arra, hogy Budapest villamos kozlekedése az
elavult jarm(parkkal — figyelembevéve a megnétt
és allanddan novekvd forgalmi igényeket fel-
adatait nem tudja kielégitéen ellatni.

A budapesti villamos kozlekedés jarm(iparkja a
felszabadulds 6ta egyetlen (j motorkocsival sem
szaporodott (nem szamitva a trolibuszokat). Ez
alatt az id6 alatt az utazasi sziikséglet majdnem
haromszorosra emelkedett.

A Villamosvasut szakvezet6i tobb izben tettek
javaslatot j, korszer(i motoros jarmivek beszer-
zésére, azonban iparunk, valamint tervezd kapa-
citasunk mas iranyu elfoglaltsdga miatt el kelleti
tekinteni a teljesen Uj, korszer( jarm( tervezésétél
és gyartasatol. Ra kellett allni arra a vonalra,
hogy a legjobban bevalt és a kdzonség részér6l is
kedvelt, viszonylag korszer(inek mondhatd négy-
tengely( 3600-as sorozatd kocsi kismérvi atterve-
zésével, néhany lzemi hidnyossdg megsziintetésé-
vel ezt a tipust gyartsa az ipar Budapest villamos
kozlekedésének gyors megjavitasa érdekében.

Illetékes vezet6ink eldtt ismert, hogy dolgozé-
ink magasabb életszinvonaldhoz tartozik a jo
varosi kozlekedés is ; ez tette lehetdvé, hogy ilyen
kocsik gyartasa mar folyamatban van és remény
van ra, hogy 1955. év folyaman az 0j kocsisorozat
egy része mar meg is fog jelenni Budapest utcain.

Bar ebbdl a tipusbdl nagyobb szamu jarmd le-
gyartésa van tervbe véve, a szakkorok és tudoma-
nyos szerveink foglalkoznak a korszer(l kdzlekedési
igényeket és miszaki kdvetelményeket még jobban
kielegitd 0j kocsitipus kialakitasaval is.

Ez annal is inkabb sziikséges, mert — ahogyan
a Szovjetunié és mas allamok példai bizonyitjak
— egy teljesen Uj kocsiszerkezet kialakitasahoz és



alkalmassaganak megitéléséhez hosszabb kisérleti
id6 szikséges.

Helyes tehat, hogy Szabd Dezs6 cikkével a Kozle-
kedéstudomanyi Szemle a nagy mdszaki nyilvanos-
sag el6tt nyit vitalehet6séget a téma targyala-
séra.

A cikk rendszerezve ismerteti a kdzlekedés kove-
telményeit és ezekkel parhuzamosan levonja a
kdévetkeztetést a megfelel§ jarmi kialakitdsahoz.

Barmennyire igaz az, hogy figyelembe kell venni
a kulfold haladottabb technikajat és a méar kifej-
lesztett jaArm(tipusokat, a jol bevalt berendezéseket
a kocsi altalanos formainak és gépészeti berende-
zéseinek kialakitasdban, mégis elsédleges szem-
pont kell legyen a helyi, a hazai kozlekedési viszo-
nyok és kovetelmények tanulmanyozésa és ezeknek
figyelembevétele.

Minden nagy vildgvarosnak megvannak a maga
sajatos kozlekedési viszonyai; a varos fekvése,
telepiilési adottsagai, beépitettsége, fejlettsége,
amelyek nagy vonalakban meghatarozzak a sziik-
séges kozlekedési eszkdzok altalanos formait és
muszaki felépitettségét.

A cikkben a mai jarmdallomanyrél mondottak-
kal egészében egyetértek. Ehhez a részhez csak
annyit kivanok hozzaf(izni, hogy a jarmuvek
tobbszori rekonstrukciéja és korszer(isitése —
legaldbb is a felszabadulds utan — sziikségszer(
kovetelmény volt és nem a jarmivek élettartamé-
nak céltudatos meghosszabbitasa. Az utébbi csak
egy masodlagos szempont lehetett.

Nem értek egyet a cikknek azzal a megallapitasa-
val, hogy a kézuti villamoskocsinak, mint kozlekedési
eszkdznek kérdései tisztazatlanok. Egyes kérdései
talan igen, de nagy vonalakban ezek mar tiszta-
zottaknak mondhaték, és nem all az a megallapi-
tas sem, hogy a Villamosvasitnal az 0j kocsitipus
kialakitasa terén nem tortént semmi. Hiszen évek
Ota foglalkoznak mar ezzel a téméaval a kilonbdzé
tudomanyos és szakkorok. Az a kériilmény, hogy
az Uj kocsi kialakitdsa ezideig nem valdsult meg
és nem foglalkoztunk vele nyilvanosan, szakfoly6-
U'atok hasébjain, még nem jelenti azt, hogy nin-
csenek kialakult elvi allaspontok és jellegtervek.
Ha azonban a szerz6 ezt Ggy értelmezi, hogy a
mszaki tervek, amelyek a gyartdshoz sziiksége-
sek, még nem késziltek el, akkor a megallapitéas
helyes.

A lehetd legnagyobb utazasi sebességre valo
torekvés sokmindent magabafoglal, de nemcsak a
kocsik konstrukciéjatol fligg, hanem attél a kor-
nyezettél is, amelyben a jdrm{ mozog, vagyis a
nagyvaros utcajatol, minden velejaréval egydtt.

Ide tartozik a nagy gyorsitasi, de egyuttal a
nagy lassitasi képesség is, a kozlekedés biztonsagat
szolgal6 jo fékrendszer.

Helyes, ha a sebesség fels§ hatarat 60 krn/6-ban
allapitjuk meg és a gyorsitdsnak 1,2 m/mp--et
irunk el6, de akkor legalabb 15—2,0 m/mp-
maximalis lassitast is biztositani kell.

A legtobbet vitatott kérdés, amelyben még ma
sincs hatarozottan elfogadott allaspont : mekkora
legyen a jov6 jarmd tipusa? Milyen legyen a
befogadoképessége? Legfeljebb alsé és felsd hatarat
lehet; elvileg lesz6gezni.

Az alsé hatar kérdése gazdasagossagi kérdeés,
hogy a gyér forgalmud vonalakon, nem csucsidében,
felesleges féréhelyet ne mozgassunk.

Minthogy véleményem szer(iit mliszaki okokbol
lel kell kotelezniink magunkat a nagy, négyten-
gelyd jarm( mellett, csak a felsd hatarral kell foglal-
koznunk.

Ugy vélem, a jov8 kozati villamosjarm( tipusa-
nak befogadoképességét maximum 120 utasban
kell megallapitani, Ugy, hogy az Gl6helyeken kiviil
a fennmarado alapteriiletre négyzetméterenként 5
utast szamitunk.

Nagyobb befogadoképesség nem volna el6nyos,
mert az optimélisan Kivitelezhet6 ajtényilasok
(2—2—2) magasabb befogadoképességet nem
engednek meg, az utascserélédési viszonyok rom-
lasa nélkdil.

Nagyobb jarmd mar azért sem volna ésszer(,
mert nagyon eltdvolodna az alsé gazdasagos
hatartol és a nem csucsforgalmi idében igen rossz
volna a kihasznéltsaga.

A kocsiszekrény szélességének meghatarozasa
igen er6sen megfontolando6, az Grszelvény miatt.
A jelenlegi vonalhalozat Osszes létesitményei a
jelenlegi 2300 szélességli jarmlvekre vannak
épitve. Gondolok itt a kocsiszini kapukra, tobb
helyen a vaganyok egymaskozti tavolsagara, jarda-
szigetekre es egyéb létesitményekre.

Nem vagyok hive annak, hogy a korszeri{ kocsi-
ban az alapteriilet gazdasagos kihasznalasa érdeké-
ben kevés ul6hely legyen és hogy a kocsiban emiatt
az ulések csak ,,nyomokban“ legyenek.

Az Uj, korszerl kocsiban tehat javaslom az
egyik oldalon egyes, a masik oldalon Kkett6s
keresztiilések alkalmazasat, mint végleges meg-
oldast. Amennyiben az 0j kocsi elkésziiltekor a
zsufoltsag még mindig olymérvi lesz, hogy tobb
alapteriiletre lesz szlikség, ugy a kettds kereszt-
Ulések egyik sora elhagyhato.

Sokat vitatott probléma, hogy a jarm{ egyiranyd
vagy kétirany( kozlekedésre legyen-e szerkesztve.
Igen sok miszaki és fenntartasi elénye van az
an. ,egyiranyd“ kocsméak, viszont nem vitat-
haték a forgalmi hatranyai sem. Minden forgalmi
és miszaki szempontot egybevetve, mégis ugy kell
donteni, hogy Budapest kozlekedési adottsagai
mellett helyesebb nem eltérni a kétirdnyban kozle-
kedtethetd jarm(itél, azonban azzal a kikotéssel,
hogy amennyiben a palyaviszonyok, hurokvagany-
rendszerek és egyéb létesitmények lehet6vé teszik,
a kocsik kis atalakitassal ,egyirdanyud* kocsiva
legyenek atszerelhetdk.

Ez a megallapitdsom abbdl indul ki, hogy pl. a
budapesti villamosvasuti halozat jelenlegi szerke-
zetében és a jelenlegi viszonylatvezetése mellett az
52 viszonylath6l csak 11 fordul mindkét végén
hurokban (21%), 31 viszonylat vagy egyik vagy
mindkét végén fejallomason fordul vissza (60%),
10 viszonylatnal pedig baloldali jardasziget van
(19%). Ebbdl az kovetkezik, hogy csak 21%-ban
lehetne alkalmazni jelenleg az ,,egyirdnyd* kocsit.
Vizsgélataink szerint kisebb-nagyobb 4talakité-
sokkal lehetne ezt a szdmot korllbelil 50%-ra
emelni, a viszonylat méasik 50%-4ra azonban az
»egyiranyd“ kocsi nem volna alkalmas. 1la a for-



galomba adott kocsiszekrény-mennyiségre vetitjik
ezeket az aranyszamokat, azt talaljuk, hogy a ko-
csik 26%-a fordul hurokban. A halézat vonalren-
dezésére, s az Uj vonalak létesitésére hatarozott
irdnyelveket kell kidolgozni, amelyek a fejl6dést
az ,egyirany(“ kocsi alkalmazasanak lehetéveé-
tétele felé kell irdnyitsak.

Ha megéallapodunk abban, hogy egy 120 féré-
helyet biztositd kocsit alakitunk ki, akkor a sziik-
séges fér6hely-novelést megfeleld vonatképzéssel
kell elérnink. Minthogy a jarm{ utkdzék kozotti
hossza 15 m koril lesz, két kocsinal nagyobb szerel-
vényt nem lesz célszerli a belsé forgalomban Uze-
meltem.

Két ilyen kocsibdl all6 vonat hossza kb. 30 m
lesz. Két ilyen vonat pedig 60 m vaganyhosszt
foglal el. Ennél hosszabb megallohelyeket, jarda-
szigeteket létesiteni nem lehet, mert a kozuti for-
galomra ez igen karos kihatassal volna.

Gondoljunk pl. a Kératon a Wesselényi utcai
megalléra, menet a Nyugati p. u. felé ; ha itt
ennél hosszabb 0sszvonategységet allitunk a meg-
alléba, a Miksa utcai torkolatot el fogja zarni.
De tobb ilyen esetet is emlithetnénk. Hosszabb
vonategységeket tehat csak kildnleges esetekben
allithatunk 0Ossze.

A potkocsis megoldasra véleményem meg az.
hogy er6sen befolyasolja a forgalmi igényekhez
valo alkalmazkodast és olyan varosban, mint
Budapest, ahol az egyenl6tlenségi szam (a csucs-
forgalmi fér6helysziikségletnek és a napkozi féré-
helysziikségletnek viszonyszama) nagy, koénnyen
szétbonthatd és dsszerakhatd, csupa motorkocsibol
allo szerelvények felelnek csak meg a jo és korszer(
kozlekedés kdvetelményeinek, mert ez biztositja
a legnagyobb mozgékonysagot. Meg kell emliteni
természetesen, hogy ez latszélag igen koltséges
kozlekedést eredményez, azonban a felesleges
potkocsi-kilométerek csdkkenése és a forgalmi
igényeket jobban kielégité kisebb vonategységek-
kel valo sirl kozlekedés a napkdzi forgalomban
kiegyenliti a fenntartasbdl ered6 tébb koltséget.

Sz6bajohetne még gazdasdgossagi okokbdl a
vezet6allasos potkocsi. A rugalmas vonategység ki-
alakitdsa miatt azonban ezt nem tartom helyesnek.

A gyors utascsere lehetéséget a 2—2—2 ajt6-
elrendezés véleményem szerint teljesen kielégiti. Ide
tartozik még az alacsony padlémagassag kikép-
zése, amely konstrukcids kérdés és amely négyten-
gelyld megoldasnal kielégit6 moédon oldhatd meg.
A belsd padldszintnek viszont teljesen 1épcs6-
mentesnek kell lennie, a padlén még a lejt6szer(
kiképzést is keriilni kell. Az ajté-szélesség megalla-
pitdsanal kerilni kell a maximalizmust. A kett8s
ajték szabad nyilasa 1,2 m-nél nagyobb semmi
esetre se kell legyen. Az ajtok szerkezetére nézve
legjobb a toldajtd-rendszer, azonban lehetéség
szerint kerilni kell a teleszkopikus toloajtdkat és
kétszamyl ajtoknal a kétirdnyban mozg6 told-
ajté-rendszert kell alkalmazni.

Amennyiben ez szerkezetileg nem lehetséges, tgy
befelé nyilo, harmonika-ajtét kell alkalmazni. Az
ajtékkal a lépcs6ket — biztonsagi okokbdl
csukott allapotban teljesen takarni, kell. A kocsi
belseje egy teret alkosson, azonban a kocsivezet6
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elvéalasztasarol feltétlen gondoskodni kell, hogy
munkajanak zavartalansdgat biztositsuk.

A csuklés rendszerl kocsit nem tartom helyes
megoldasnak, bar gazdasagi szempontbol bizonyos-
elényodket biztosit. Hatrdnyai kozil csak egyet
akarok kiemelni ; amennyiben az egyik kocsi
akarmilyen okbdl tzemképtelenné valik (pl. kozle-
kedési sériilés), mind a két kocsi a javitas id6tarta-
maéra Kiesik az Gizembdl.

A korszer(i kozuati jarmd, fuggetlendl az utazasi
sebesség altal biztositott kényelmi szempontoktdl,
bizonyos minimalis kényelmi szempontokat mégis
ki kell hogy elégitsen. Ide tartozik az a kovetel-
mény, hogy lehet6ség szerint minél tobb utast
Ul6helyzetben szallitsunk el. Idevonatkozik tehat
a fentebbi megallapitdsom, amely szerint az il6-
helyek szdméat és elhelyezését gy kell megélla-
pitani. hogy minél tébb utasnak Ulve utazést biz-
tositson, de amellett ne korlatozza a kocsiban az
utasdramlast. Természetszeriien, a hosszilések el-
helyezése felszini kdzuti villamos kocsinal telje-
sen elvetendd. Ezt azért hangsulyozom ki, mert
méas a Metrd-kocsi, ahol az alagUtban az utasnak
nincs semmiféle kilatasra lehet6sége.

Véleményem szerint igen fontos kényelmi szem-
pont a jo vilagitds. Ennek érdekében arra kell
torekedni, hogy minél kisebb kdltséggel minél jobb
vilagitast tudjunk biztositani. Ki kell tehat fej-
leszteni a jarmlveknél a fénycs6-vilagitast. Ez a
kovetelmény azért fontos, mert ma mar a legtdbb
utas  kilondsen hosszabb  utazasa idejét olva-
sassal tolti, de masrészt azert is, mert a forgalmi
dolgozoknak a jegykezeléshez megfelel§ vilagitast
kell biztositani.

A szell6zés j6 megoldasara nagy gondot kell
forditani. Ezzel szemben a kocsik fiithet6ségét va-
rosi forgalomban nem tartom lényegesnek. A mi
id6jarési viszonyaink mellett ritkdn addédik olyan
alacsony h6mérseklet — és ez is csak néhany napig

amely mellett a fiités elengedhetetlen volna.

Xew foglalkozik a cikk az ajtok automatikus
miikodtetésével, amely szerintem elengedhetetlen
kovetelmény. EQyanigy a kocsi inditasara szolgald
jelz8berendezés is. Az Gsszes ajtéknak automatiku-
san miikddtethetdnek kell lennidk és a kocsi-
inditdsnak ezzel Osszefliggésben reteszel beren-
dezéssel Kkell rendelkeznie : a kocsit csak akkor
lehessen elinditani, ha a kalauz a vonat minden
kocsijdn az inditdjelzést megadta és az ajték be
vannak zarva. Erre vonatkozélag jol elgondolt,
kifejlesztett berendezés van a Villamosvasut
3700-as kocsijan kisérletképpen felszerelve.

Igen fontos kérdés a kocsi altalanos formainak
és vonalainak megallapitdsa. A kocsi esztétikailag
szép kils6é burkolata, éles sarkok elkertlése, nagy
oldalablakok, valamint az ajték ablakainak helyes,
izléses kialakitasa, az oldalburkolat als6 vonala-
nak megszakitatlan egyontetlisége képezzék itt
a f6 szempontokat.

Hozzaszolasomban minden jarm(itechnikai kér-
désre nem tértem ki, csak a kozlekedés szempont-
jabdl dontd jelent6ségli kérdésekben kivantam
véleményemet lerdgziteni, s ezzel is hozzajarulni
a téma nyilvanos targyaldsdhoz és Budapest U]
villamos jarmdveinek kialakitasahoz.



Szab6 Dezsd valasza :

Nagy o6réomomre szolgalt, hogy a tudomanyos
és a gyakorlati élet egy-egy képvisel6je hozza-
sz0lt szerény munkdmhoz, bar sajnos, mindketten
csak az altaluk képviselt villamosvasit kérdéseit
vitatjak. Az autdbusz vagy a trolibusz (igyéhez
- bar a szerkeszt6ség a vita lezarasara hosszabb
id6t szabott meg  nem érkezett hozzaszolas.

A két hozzaszélasra a kovetkez6kben valaszolok:

Farkas Gébor hozzaszéladsdra mindenekel6tt azt
kivanom megjegyezni, hogy cikkemben kizardlag
a forgalmi szempontokkal kivantam foglalkozni.
A jarm(inek el6szor céljat : a forgalom megfeleld
lebonyolitasat kell elérnie, a gazdasdgossag vizsga-
lata — akar az Uzem, akér a gyartas teruletén —
csak ez utan kovetkezhet. Orvendetes volna, ha
ezzel a kérdéssel valaki konkrét mddon foglal-
kozna. A biztonsag kérdésével kapcsolathan az
volt a véleményem, hogy ez a sablonos kovetel-
mények kozé tartozik, ezért nem targyaltam
kuldn.

A cslcssebesség kérdésével kapcsolatosan meg-
emlitem : természetesen tudomasom van arrol,
hogy a varos belsejében az utazasi sebesség ersen
csokken (a magam mérései szerint Budapesten
10 km/6-ig, s6t az ald is), viszont, amint jobb palya-
viszonyok vannak — tehat a varos kils6bb ré-
szein — torekedni kell az igy elszenvedett veszte-
ségek behozatalara. Lehetséges, hogy Farkas Ga-
bornak Gjabb adatok allnak rendelkezésére, mint
nekem, de a meglevé (1941. évi) Westinghouse-
katalogusban leirt 14-féle PGC-kocsitipus kozil
12 tipus maximalis sebessége 67,5, 2 tipusé pedig
66,6 km/dra. Nem hinném, hogy azota lassabb
kocsik épitésére tértek volna &t. A sebesség kérdé-
sében én is egyetértek Sztrékay Pal kitlind muvé-
vel, csak éppen azt kivanom megemliteni, hogy
a mai és a jov6beli varhatd viszonyok kozott az
olyan vonalak, amilyenekre céloz (pl. a régi 2-es,
10-es vagy 46-os villamos) lassankint eltlinnek,
tehat a palyaviszonyok alapjaban véve alland6an
javulnak. Ezenkivil a megallohelyek &tlagos
tavolsaga is valtozott ; Sztrokay konyvének
irasakor (1941) 200 és 300 m-rel szamolt, 1951-ben
pedig 456 m volt a budapesti villamosvasuti meg-
alléhelyek atlagos tavolsaga, tehat a sebesség gaz-
dasagi kérdései mas megvildgitasba kertlnek.

Ami az egy- vagy kétvezet6allasos kocsi kérdését
illeti, tobbet nem mondhatok, mint azt, hogy a
palya adottsagaitol fugg, hogy melyiket kell alkal-
mazni. Ugy hiszem, annak nem lehet hatranya,
ha az azonos tipust kocsik egy része egyvezet6-
allasu.

A pétkocsis rendszerre vonatkozé allaspontomat
fenntartom. Az alapteriiletkihasznalas terén sajnos
sok bizonytalansagot okoz az, hogy ahany leirés,
annyiféleképpen szamitjdk az &lldhelyek szamat,
az alapteriiletre vonatkozé adatok pedig nem all-

tak rendelkezésre, — igy valéban addédnak olyan
ellentmondasok, amilyenekrél Farkas Gabor fir.
Bizonytalansdgokat okoz a kocsik eltér6 alaprajzi

. elrendezése sth. is. Azt hiszem viszont, hogy nem

lehet vitatni : a potkocsis Gzemnél meglehetésen
nagy kihasznalatlan teriiletek maradnak.

A csuklos kocsiknal az utas/ajté visszonyszam
nem azért rossz, mert a kocsi csuklés, hanem mert
kevés ajtaja van, bar ez nem altalanos. A romai
csuklos kocsiknal (2—2—0—4) 22,5, az Ikarus
30-nél (0—1—1) 25, a budapesti 1500-as kocsinal
(2—0—2) 23,6 utas esik egy ajtora. A csuklos
kocsik kizarélagos alkalmazasat egyébként nem is
javaslom, de nem tudom elfogadni azt az ellenzést
sem, amivel ez a tipus talalkozik.

Farkas Gabor felveti azt a kérdést, hogy meny-
nyire indokolt a nagy (4 tengelyl) kocsik Kizard-
lagos alkalmazasa. A véleményem ezzel kapcsolat-
ban az, hogy ahol olyan kicsi a forgalom, hogy kis
villamoskocsik is megfelelnek, ott val6szin(leg
megfelelébb a trolibusz vagy az autébusz alkal-
mazésa. A nurnbergi példa, a véaros ismert adott-
sagai miatt, kivételt jelent. A kéttengely(d motor-
kocsit tehat tovabbra is tulhaladottnak és nem
kivadnatosnak tartom.

Teljes mértékben egyetértek viszont Farkas
Gabor mindkét javaslataval, ti. hogy egy,
alapvetd tipusbdl kell kiindulni és altipusokat —
nem pedig tébbféle tipust — létrehozni, valamint
azzal, hogy végre készlljenek el a varosi kozlekedés-
fejlesztési vizsgalatok és tervek.

Fekete Karoly hozzaszélasaval kapcsolathan
megjegyzem, hogy az 1949-ben jévahagyott (rszel-
vényre voltam tekintettel. Ma mar (gyszolvan
csak a kocsiszini kapuknal nincs meg az (irszelvény,
a palya ilyen szempontbdl veszélyes részeit nagy-
részt mar atépitették, az Grszelvény szempontjabdl
legveszélyesebb vonalak pedig megsz(intek. Ami
viszont a kényelmet illeti, utalok arra, hogy cik-
kemben (425. oldal) kétféle kényelmi helyzetr6l
frtam, tehat véglegesen nem javaslom azt, hogy
kevés (lés legyen a kocsikban.

Teljesen egyetértek viszont Fekete Karollyal
abban, hogy a vonathosszakat nem szabad a mai,
kb. 30 m-nél nagyobbra nyujtani. A csuklos
kocsikkal kapcsolatban felhozott aggalyaira legyen
szabad felhoznom azt az ellenérvet, hogy még
sohasem lattam ikerkocsi egyik tagjat 6nmagéban,
vagy nem a sajat parjaval (amit a palyaszamrol
lehet felismerni) kdzlekedni. Ha tehat az ikerkocsit
ezen okbél nem tartjuk rossznak, a csuklés kocsi
sem lehet — ezért — rossz.

Végil legyen szabad mindkét hozzész6lénak
kdszonetét mondanom azért a sok értékes szem-
pontért, amelyekre a figyelmet felhivtak. Bar csak
lenne minél el6bb alkalom arra, hogy a leszdge-
zett allaspontok helyes vagy nem helyes voltarol
mar gyakorlati eredmények alapjan gy6z6dhetnénk
meg.

A A KK.AUZE:
Kozuti villamoavasutak tervezése, épitése és fenntartdsa

204 oldal
A Kozlekedési Kiad6 kiadvanya

Ara kotve~25.— Ft
Kaphaté az allami konyvesboltokban
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Valtoz6 karakterisztikdju hordrugdék alkalmazdsa a vasutizemben

MESTY ANEK ERVIN

N valtozd karakterisztikaju hordrugdkat gy ké-
szitik. hogy a terhelés, illet6leg az 6sszenyomodas
kovetkeztében a rugdallandd csdkken.1 Ezaltal
allando terhelés(i kocsik és mozdonyok esetében
a jarm( péalyara gyakorolt hatasa (dinamikus
tengelyterhelése) csokken, ennek folytan a véltozo
karakterisztikdju rugék hasznalata abban az eset-
ben is el6nydsnek latszik, ha az lizembiztos valtozd
karakterisztikdju rug6zas beszerzési és fenntar-
tasi koltsége az allando karakterisztikaju rugok
azonos koltségeit kismértékben maghaladja. A jar-
miivek nyugodtabb jardsanak biztositasaval egy-
idejlileg. a palyara gyakorolt dinamikus hatas
csokken, ezéltal a palyafenntartas koltségei csok-
kennek.

N padpafenntartas koltségei tobb valtozétél fug-
genek. A valtozék kozott szerepel az atlagos
tengelynyomas is, amelyet 6Osszehasonlitasoknal
altalaban a négyzetes kozépértékével és a maxi-
malis nagysag gyakorisdgaval szoktak ardnyba
allitani. Az 6sszehasonlitas ellen6rzése igen nehéz,
minthogy a gyakorlatban csak azonos felépit-
mény és teljesen azonos forgalmu, valamint
lejt6jli és kanyarulaté palyakat lehetne reélisan
Osszehasonlitani. A valésdgban nem all mddunk-
ban azonos palyak d&sszehasonlitdsa, mert két
azonos palya kiilonb6z6 atlagos dinamikus tengely-
nyomassal nem all rendelkezésiinkre, ezért az
Osszehasonlitds csak elméleti alapon torténhet.

Vizsgaljuk meg el6szor, hogy valtozé igénybe-
vételek esetében a szerkezeti anyag torése milyen
korulmények kozott fordul el6. Az anyag torése
alapjan a péalyafenntartds koltségének egy részét
Kitev6 (torésbél eredd) heveder- és sincsere-kolt-
ségek alakulasara kovetkeztetlink. A régebbi fel-
fogas (statikus elmélet) szerint az anyag akkor
torik el. ha a benne ébredd feszliltség egy bizonyos
fels6 hatart elér. Ez az elmélet azonban nem felel
meg a gyakorlatnak, mert azt tapasztaljuk, hogy
ennél a maximalisnal Kkisebb, ismételten fellép6
igénybevétel esetében is eltérik az anyag. Ezért azl

1L. Dr. Javorik Laszl6 : Valtoz6 (csokkend)
karakterisztikaju rugdzas jarm(vek hordrugéihoz. Koz-
lekedéstudomanyi Szemle, 1955 évi 5. sz.

236

Ugynevezett élettartam elmélet alapjan tortén6 mé-
retezés kerult el6térbe. Ez az elmélet a valdsagot
jol megkozelit értéket ad. Az élettartam elmélet
szerint torés akkor Iép fel, ha egy meghatéarozott
igénybevétel a hozzatartoz6 kifaradasi vagy is-
métlési szam altal meghatarozott esetben fellép.
Ezt az Osszefliggést az anyag kifaradasi gorbéje
szemlélteti (1. abra). A kifaradasi gorbét koordi-
natarendszerben abrazoljuk, ahol az egyik ten-
gely linearis ; erre a tengelyre az er6 vagy a fe-
szilltség értéke van felmérve ; a masik tengely
logaritmikus : erre az ismétlési szam van felvéva.
A kilénb6z6 acélanyagok kifaradasi gorbéjének
egyik aga asszimptotikusan kézelit meg egy olyan
fesziiltség-, illetbleg erdértéket, amelynek végte-
lenszer( ismétlédése esetében sem torik el az
anyag.

Induljunk ki abbol a valésagnak megfelel6 el-
méletbdl, hogy a heveder- és a sintdrések az ismételt
tart6s szilardsagot meghaladd erdk, illetbleg feszult-
ségek folytan keletkeznek. Az erdk, illetéleg a fe-
szlltségek nagysagénak csokkenése, mint tudjuk,
a hozzajuk tartozo igénybevételi szamot Iényege-
sen noveli. Meg kell itt még jegyezni, hogy a
maximalis igénybevétel nemcsak a tengelynyomas-
tél, a rugozatlan tdmeg nagysagatél és a rugo-
allanddktdl figg. hanem egy bizonyos egyenetlen-
ségen torténd athaladaskor a bonyolult fliggvé-
nyek altal meghatarozott 0Osszefliggés pillanatnyi
valdsziniiségétdl is, minthogy az igénybevételben

a kés6bb részletezett egyenlet szerint — az
id6t6él flggd, sinusosan valtoz6 tag is szerepel.
Ezért érthetd, hogy az ugyanazon palyaponton
térténé méréseknél, ugyanazon egyedi jarmda altal,
azonos sebesség és azonos terhelés esetében is a
keletkezett fesziltség, illetleg er6 nem mutat
alland6 értéket. igy a bizonyos palyaegyenetlen-
ségen keletkezett sin- és hevedertorések mint
matematikai valdszin(iségek foghatok fel.

A tartds szilardsdgot meghaladé fesziiltségek
valdszindsége, illetéleg el6fordulasa adja meg azt
a szamot, amely meghatéarozott terhelés és for-
galoms(rliség esetében egy bizonyos id6 alatt
fellép. A val6sziniiség alland6 elosztasat feltéte-
lezve. egy konkrét ponton meghatarozott Ossze-
tételi forgalom esetében a maximalis kifaradasi

% 4ébra.



hataron tal levé <niax fesziltség val6szinli szama
nx. Ehhez a fesziiltségértékhez a kifaradasi gorbe
szerint tartozd igénybevételi szdm €j. Ebbdl a
torés valdszinliségi ideje Ggy aranylik az el6bb
emlitett idészakhoz, mint nx:nx. Meg kell alla-
pitanunk. hogy a nagy szdmok folytan az atlagos
élettartamnak — helyes felvétel esetében — meg
kell egyeznie a valdszin( élettartammal. igy, mint-
hogy a kilénb6z8 maximalis igénybevételekhez
mar kifaradasi szam is tartozik, a val6szinl sin-
és hevedercserék ideje is az igénybevétel nagy-
sagaval valtozik.

N kifaradasi gorbékbdl tudjuk (2. &bra), hogy ha

a, > R

akkor az egészen Kkis igénybevételi szamok Ki-
vételével
PR n2

Ebb6l kovetkezik, hogy egy meghatarozott
egyenl6tlenségen a kisebb maximalis eré folytan
keletkezett alkatrész-torések kézoétt is ugyanilyen
ardnyu viszony all fenn. Ha tehat nx az évi for-
galomra jellemzd szam, gy

mw 7m
X TK

itt a hanyados természetszer(ileg cserélési id6t
jelent. Ebbol kovetkezik, hogy az egyenl6tlenség
folytan a sin- és hevedercserék szama lényegesen
csOkken, aminek kovetkeztében a palyafenntartas
koltségeiben megtakaritasok keletkeznek.

Hogy a fent vazolt csdkkenést értékelni tudjuk,
vizsgaljuk meg a jarm( kereke és a sin kozott
keletkezett maximalis igénybevétel nagysagat,
ennek valtozasat a rugdkarakterisztika valtoza-
saval.

A. A. Popov szovjet tudds, a mlszaki tudo-
manyok doktora ,,A jarmd és a palya kolcson-
hatasa“ c¢. munkajaban (Moszkva, 1952) a palyéra
hat6 dinamikus erdre differencialegyenletet allit
fel, amelynek megoldasat harom részre bontja :

1X cos -~
Pa= zrrs4 2 fi .
Yy e jTkY
17 1
2t Ff 2jt
20
7 g 4sn 7O gt

azaz Pa—Po4 P\ + p2

a dinamikus erd,
a statikus erd,

P, = arugo6zatlan tomegbdl keletkezett tehe-
tetlenségi er6,
P2 = a jéarulékos rugoerd.l

Ila figyelembe vessziik azt, hogy a rugézas sulya-
nak Iényegtelen kiilonbsége folytan sem a statikus
er6, sem a rugdzatlan tdmeg nagysaga szamot-
tev6en nem valtozik meg, megallapithatjuk, hogy
a dinamikus er6 elsé és masodik tagja (PO -f- P\)
nem valtozik meg lényegesen. Az ebbdl kelet-
kez§ er6hatasvaltozast sem vesszik tehat figye-
lembé. Ha valtozé karakterisztikaju rugét kisebb

sulybol allithatunk elé, mint a vasutiizem jelen-
leg hasznalt allandé karakterisztikaju rugoit, ak-
kor er6csokkenés, ellenkezd esetben er6ndvekedés
all elé.

A rug6 karakterisztikajanak megvaltozasa a
dinamikus eré harmadik tagjat, azaz a jarulékos
rugéerdl lényegesen befolyasolja, ugyanis a dina-
mikus er6t sinusosan néveld, illetdleg csokkentd
jarulékos maximalis rug6er6 nem mas, mint a
statikus terhelés alatt 8sszenyomott rugoban ébredt
rugéerd és az lizemben maximalisan 0sszenyomott
rugbban ébredd erd kulonbsége. Allandé karak-
terisztikdju rugd esetében a statikus rugder6
p. = A-h0 (itt g a rugdallandd, h( a statikus
besillyedés, mig a legnagyobb 6sszenyomas eseté-
ben prax = GeAunx A két er6 kiilonbsége tehat
p= Ge(hnmxa— ho). Ha a h max— J10 értéket ynek
nevezzik, Ugy p = cx-j.

Vegyik azt az esetet, amikor a valtoz6 karak-
terisztikaju rugot Ggy meéretezziik, hogy a maxi-
malis jaték (j értéke megegyezik az allando
karakterisztikaja rug6é hasonlo elmozdulasaval.
Ebben az esetben a jarulékos er6, tehat a rugé-
ban ébredd tényleges er§ es a statikus helyzet-
ben ébredé rugderd kiilonbsége kisebb lesz. A sza-
mitas egyszer(sitése céljabol tegyik fel, hogy
ugyanazt a munkéat kell az alland6 karakterisz-
tikaja rugoénak is felvennie, mint a valtoz6 karak-
terisztikaju rugénak, azaz

j i

j pPadj— |

0 0

itt pa az alland6 karakterisztikaju rugoerd,
pv a véltozo karakterisztikaju rugoerd,

i a statikus helyzetb6l val6 elmozdulas ér-
tékét jelenti. igy tehét

Pvdj

5 |
] Padj = i CXjdj — —Cxj2
0 0
mig valtozd karakterisztika esetében
1 J
foevai— ['1() i
0 )

Az [(}"), tehat az erd elmozdulas-fliggvény integ-
ralhaté fuggvénnyel torténé megkdzelitése ese-
tében a két végerd, az egyenlétlenséghdl szainit-

3. ébra.
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hat6. azaz ugyanolyan elmozdulasi értékhez tar-
tozik az erd kulonbsége. Ezt a szamitasi mddot a
3. ahrn szemlélteti. Az abrdn a megoldést az az
eset. mutatja, mikor g két vonalkazott terilet
egymassal megegyezik. Ebb6l az abrabdl lathato,
hogy a maximalis elmozduldshoz tartozé er6k
kozott killonbség van. Ez az er6kiilénbség mutatja
az allando karakterisztikaju és valtozé karakte-
risztikaju rugék maximalis dinamikus erejének
kiilénbséget.

A fenti dbra alapjan szamitsuk ki a két érték
kiillénbségét. Vegylk az egyszeriség kedvéért a
pv= /(;) figgvényt egy negyed ellipszisnek. A ne-
gyed ellipszis teriilete, ha fél tengelye Pj és j, Ugy

T = Po—. Alland6é karakterisztikaju rugo ese-

tében a térulet —1P, *j. A Kkét teriilet és a két j
érték egyenléségébdl adddik, hogy

. a
P»?T = Pa?%

2
pv = T_Pa = 0,63pa,

ragy

Konyvszemle

Nemesdy Ervin : Vasuti ivkit(iz6 zsebkdnyv. M(szaki
Koényvkiadd, 1955, 392 old. (&ra egészvaszon-kotéshen
60— Ft.)

A szerz6nek az elmult évben jelent meg a Kozleke-
dési Kiadé kiaddsaban az ,,ives vaganyok kit(izése és
szabalyozasa“ c. kétkdtetes munkaja, amely az egyes
vasUti ivkitlizési, szabdlyozési eljardsokat részletesen
targyalja. (Ismertetését lasd a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 1954. évi 10. szamanak ,,Kényvszemle“ rovata-
ban.) Ennek az alapvet6 miinek mintegy folytatasa,
szerves kiegészitd része a most megjelent ivkit(iz6 zseb-
kényv.

Jellemz6 vasuti szakirodalmunk fejlédésére, hogy
amig a felszabadulds el6tt egyetlen magyarnyelvii
vasuti ivkitizé zsebkényv sem jelent meg, addig az
utolsé évtizedben ez immar a harmadik ilyen jellegi
magyar kiadvany.

Nemesdy Ervin ivkitiz6 zsebkdnyve igyekszik a ter-
vezd és Kkitliz6 mérndk osszes gyakorlati igényeit Ki-
elégiteni. A konyv tartalmilag mindenben egyezik az
Uj el6irdsokkal, a Magyar Allamvasutak 1954-ben ki-
adott Tervezési iranyelveivel, amely teljesen Gj alapokra
helyezte az ives vaganyok tulemelési el6irasait, az at-
menetiivek hosszat és alakjat, a klotoid-atmenetiivek be-
vezetésével.

A m( 11 jol kezelheté, gondos nyomdatechnikai mun-
kaval eldallitott tablazatbdl all. A tdblazatokat tomor,
néhany oldalas magyardazé széveg vezeti be.

Az 1. tdblazat kozli a korivek fépontjainak adatait
0°-t6l 120° kézépponti szogig. A 2. tablazat adja meg a
korivrészletpontok ordinatait kerek abszcisszakkal 20
m-t61 30 000 m korivsugarig. A 3. tablazat a korivrészlet-
pontok adatait kerek ivhosszakkal 20 m-t&l 25 000 m-es
korivsugarig tartalmazza. A 4. tdblazat a kerileti sz0-
gek értékeit az ivek kitlizéséhez 50 m-t6l 25 000 m kor-
ivsugarig foglalja magéaban. A tulemeléstdblazatok a
rendes és a keskeny nyomtavi vasutak részére az 5. tab-
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Masodfok( parabolaval tortén6 megkozelités
esetében a max. er§ csokkenése 33%-0s. igy a
mésodfokl goérbék alkalmazasaval elérhet6 33
37%-0s jarulékos erdcsokkenés kg-ban Ugy fejez-
heté ki, hogy a jelenlegi jarulékos er6b6l levon-
juk ezt a kildnbséget. A jelenlegi, tehat allando
karakterisztikaju jarulékos er6knek a tengelyre
2j d kg j értékét 4 cm-re véve fel. az erd 8 cx
kg. Ennek az erének 33—37%-0s csokkenése
2,4—3 cx er6csokkenést jelent. Ha rugoallando-
nak jelenleg 1000 kg-ot vesziink fel, az er6csok-
kenés 2,4—3 tonnat jelent tengelyenként. A dina-
mikus tengelyterhelésnek ilyen mértékl csokkené-
sét nem kell kulon méltatnunk. Nyilvanvalo,
hogy ezaltal vagy a palydk engedélyezett tengely-
nyomasa ndvelhetd, vagy azonos tengelynyomas
esetében a palyafenntartas koltsége csokken.

A fentiek alapjan a valtozo karakterisztikajd
rugok alkalmazésaval a palyafenntartas koltsége, s
igy a vasut onkoltsége csokken, ezért helyesnek
tartanam, ha—a népgazdasag érdekeit szem el6tt
tartva — az Uzembiztos valtozdé karakterisztikaju
hordrugdk kialakitasara kisérleteket folytatnank.

lazatban taldlhaték, mig az 4tmenetiivek alkalmazhaté
hosszéara és koriveltolasara vonatkoz6 adatok a 6. tab-
lazatbol vehet6k ki. A 7. tablazat a szabvéany-atmenetiiv
tdblazatokat tartalmazza a rendes nyomtavd vasutak
szamara. A 8. és 9. tdblazat az atmenetiiv és csatlakozd
koriv koordinatakat kozli a rendes, illetéleg 760 mm
nyomtavl vasutaknal. Végul a 10. és 11. tablazatok
a szOgatszamité tdblazatokat, valamint a szégfiiggvé-
nyek szamértékeit (5 tizedesjegyre) tartalmazzak.

A szép kiallitasa, Gj vasuti ivkitizé zsebkoényv kor-
szerli, minden gyakorlati igényt kielégit6 segédeszkdz
tervez6 és kitliz6 mérndkeink, technikusaink szadmaéra.

M. 1. Ylodavszkij : Onmiikodd vonatmegallitd és
mozdonysatorjelz6 berendezések. Miszaki Konyvkiado,
1955, 392 old., 254 abra (ara kotve 66,— Ft.)

A vonali és Aallomasi biztositdberendezések egyre
nagyobb mértékben kizéarjdk a vasati személyzet téve-
désébdl, figyelmetlenségébdl szarmazé olyan tényez6ket,
amelyek a vonatok biztonsdgos kozlekedését veszélyez-
tetik. A legkorszer(ibb vonali és 4lloméasi berendezesek
mar ugyszolvan tokéletes biztonsagot nyudjtanak abban
a tekintetben, hogy a kézrem(ikddésiikkel adott jelzések
mentesek a tévedésekt6l. Ily modon a kdzlekedé vona-
tok biztonsaga végsé fokon a jelzéseket megfigyel6 és
azokra reagal6 mozdonyszemélyzet helyes — tévedés men-
tes — ténykedésén mulik. A mozdonyszemélyzet éber-
sége és fegyelmezett szolgalata tehat a legkorszer(ibb
biztositoberendezések alkalmazéasa mellett is alapvetd
tényezG6je a biztonsagnak.

llyen korilmények kozt érthet6en fontos érdekek (-
z6dnek ahhoz, hogy a gépi Gton létrehozott biztonsagi
lancolatnak az utolsé lancszeme is helyére keriljon,
azaz a vonat biztonsagos kozlekedése akkor is megovassék,
ha a mozdonyszemélyzet barmi oknal fogva nem reagal
a jelz6kkel adott jelzésekre. Ez a torekvés fejlesztette ki
az 6nmikod6 vonatmegallitas, onm(ikodd vonatbefolyaso-
las és sebességszabalyozas technikéajat.



Hazankban a felszabadulds utan jelent6sen fejlédott
a legkorszer(ibb vonali és allomasi biztositéberendezé-
sek tervezése és épitése. E fejl6dés Gtjan a hazai vasult-
biztositds most érkezett el az onm({k6dé vonatmegalli-
tds, illetéleg vonatbefolydsolds bevezetésének kiszo-
bére. Hazai mérndkeink, technikusaink szdméara ezért
kiléndsen nagyjelentéségld M. 1. Vlodavszkij most
magyar nyelven is megjelent mive. A szovjet szerz§
koényvének kiulonds fontossdgot ad az a koOrulmény,
hogy mdédszeresen — 12 fejezet keretében — ismerteti
a vilagon jelenleg tGizemszer(ien hasznalatba vett vala-
mennyi dnmi{ikédd vasatmegallito, illet6leg befolyéasolo
rendszert, s igy hazai szakembereink teljes korképet
kaphatnak errdl a ndlunk még Ujszer( vasutbiztositasi
technikarél. Tovabbi jelentésége M. |. Vlodavszkij mi-
vének, hogy kimerit§ részletességgel targyalja a Szovjet-
uniéban mar bevezetett és szabvanyositott berendezé-
seket és késziilékeket, kiterjeszkedve az ezekkel szer-
zett értékes tapasztalatokra.

Egyesuleti hirek

Egyesiletink Elnoksége 4prilis 28-an  Prieszol
Jozsef elndkletével ulést tartott.

Az EInokség megvitatta és jovadhagyta a Magyar-
Szovjet Baratsagi Honap keretében felszabadulasunk

10 éves emlékére rendezett el6adasok, valamint a koz-

lekedési kiallitas értékelésérél sz6l6 beszamolét. Meg-
hatadrozta tovadbbad a maéasodik oOtéves tervvel kapcso-

Foglalkozott végul a

latos tudoméanyos feladatokat.
amely az elmualt év-

debreceni csoport beszamoléjaval,
ben végzett munkarol szolt.

Az elnékség Gabor Istvan, Erti Rébert, Dr. Ruisz
Rezs6 és Rédey Tibor elvtarsakat a kiallitas megszer-
vezése és kivitelezése érdekében kifejtett értékes
munkajukért jegyz6kdnyvi dicséretben részesitette és
miniszteri elismerésre is felterjesztette.

El6adéasok, unkatok

A Vaslti Szakosztdly rendezésében aprilis 14-én
Egyesiletink helyiségében a talpfaragasztassal kap-
csolatos kisérletek eddigi eredményeir6l és a tovabbi
feladatokrél tartottunk ankétot. Az ankét el6adoja
Nagy Jézsef, a VTKI igazgatohelyettese volt.

A talpfaragasztas gyakorlati magval6sitdsa népgaz-
dasagunk szamar igen nagy jelent6ségl, az eddigi, tu-
domanyosan kimunkalt eredmények igen kedvezéek.
Az ankéton jelenlévé szakemberek nagy érdeklédéssel
és aktivitassal kapcsolodtak az ankét munkajaba.

Aprilis 21-én Egyesiletiink helyiségében a gaz-
dasagtalan fuvarozasok csokkentése targyaban tartot-
tunk ankétot.

Az elmult évben a 4/1954. sz. munkabizottsdg fog-
lalkozott a gazdasagtalan fuvarozasok kérdésével. A
kidolgozott javaslatok megvitatdsa és megvalésitasa
volt az .ankét téméaja. Az ankét Ggy hatarozott, hogy a
feladatok részletes kimunkaldsara, a kilonboz6 teri-
leteknek megfelel6en, pl. a tlzifa, gabona, tégla, cse-
rép, cement, szén, k6, kavics, 6rlemények szallitasaval
kapcsolatos kérdések kidolgozasara kilon munkabi-
zottsagokat hoznak létre.

Az ankéton az érdekelt tarcak szakemberei vettek
részt. A népgazdasag szempontjabol igep fontos tudo-
méanyos munka elvégzésére az ankétrésztvevdi nagy ér-
deklédéssel és lelkesedéssel jelentkeztek. Az ankét vi-
tavezet6je Déri Tibor volt.

Majus 4-én a Fuvarjogasz Csoport rendezésében
»A Szbvjetunidé Uj vasuti fuvarozasi szabalyzata“ cim-

A konyv tehat a magyar vaslti szakirodalomban
témajat tekintve egyedilallé : a vasGti technika to-
vabbi fejlesztéséhez ad perspektivat és elmélyiti a biz-
tositoberendezésekkel foglalkoz6 szakembereink isme-
reteit, tovabba kozvetlenul és gyakorlatilag is tdmo-
gatja a magyar vasUtbiztositds utolsé, meég hidnyzé
lancszemének miel6bbi megvalositasat.

Az 6nm(ik6d6é vonatmegallito és -befolyasolé berende-
zések témakorének magyarnyelvi kiaddsa nehéz fel-
adat elé allitotta a forditokat és a lektorokat : szamos
terminus technicus-ra kellett nyelvileg és miszakilag
helyes magyar kifejezést talalni. Ezek az 0j fogalmak —
ha visszaadasiuk feltehetéen nem minden esetben sike-
rilt is a legjobban — mélyitik, gazdagitjak vasuati szak-
nyelviinket, s ez a konyv gyakorlati céljai mellett
tovabbi mszaki-kulturélis nyereség.

A konyv — tartalméanéal és jelent6ségénél fogva —
a kiad6 részérdl szebb és gondosabb kiallitast is meg-
érdemelt volna.

mel tatottunk el6adast. Az el6ad6 dr. Papp Endre, a
csoport titkara volt.

Az el6addson a meghivott szakemberek szép szém-
mal vettek részt és érdeklédve hallgattdk az Uj sza-
balyzat ismertetését.

Egyesiletiink szakosztalyai
szakkonyvismertet6 unkatokat is.

A Vaslti Szakosztdly rendezésében aprilis 29-én
A. A. Kazakov: Villamos &lloméasi biztositdberende-
zések c. szakkdnyvet ismertettik. El6adé Pdsa Jené
Kossuth-dijas mérndk volt.

A Kozlekedési Szakosztadly rendezésében tarsa-
dalmi birdlat ald vettik Montrai—Késmarki: Kozleke-
dési vallalatok forgéeszkdzcsokkentése c. konyvét. Az
ankét el6adéja Galantai Jozsef volt. A jelenlévd szak-
emberek megallapitottdk, hogy a konyv igen nagy se-
gitséget ad a kozlekedés teriiletén mind a mdszaki,
mind a gazdasagi dolgozék munkéajahoz.

Aprilis 20-an a Feuer-Menich: Gépjarmivek terv-
szerli megel6z6 karbantartasa c. szakkdnyvet biral-
tuk meg. A konyv ismertetje Domnanich Imre mér-
nék volt. Az ankéton résztvevé szakemberek nagy ér-
deklédéssel, aktivitassal kapcsolédtak a vitdba. Mind
az el6add, mind hozzasz6lok megallapitottak, hogy a
konyv tartalméanal, beosztasanal és targyalasi madja-
nal fogva megfelel feladatdnak. A jolsikerult ankét
a késé esti 6rakban ért véget

A MTESZ tanulmanyi kiallitdst szervezett a lip-
csei vasar megtekintésére. Az Egyesiletink részérdl
a lipcsei vasaron résztvevék aprilis 15-én szémoltak
be a vasaron szerzett tapasztalatair6l. Az ankéton
tagjaink szép szammal jelentek meg és nagy érdekl6-
déssel hallgattak a vetitett képekkel kisért beszamol6-
kat. A beszamolét tartottdk: Molnar Gyérgy, Szadeczky
Kardos Béla és Domjan Jend.

rendszeresen tartanak

Tanulmanyi kirandulasok

Egyesiletink egyik fontos feladata, hogy a mi-
szaki és gazdasagi dolgozok szakmai tudasdnak to-
véabbfejlesztését el6segitse. Ennek egyik formaja a ta-
nulmanyi kirandulas, ahol tagjaink a nagyobbjelent6-
ségli, fontosabb létesitmények kivitelezésénél a bonyo-
lultabb eljardsok, Gj munkamédszerek gyakorlati al-
kalmazésat ismerhetik meg.

Ennek érdekében a Vasuti Szakosztaly rendezésé-
ben marcius 23-4n a Bpest-Ferencvarosi palyaudvar
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palya- és magasépitési, tovabba biztositéberendezései-
nek megtekintésére tartottunk tanulmanyi kirandulast.
A kirdnduldson az érdekelt szakemberek kozel sz&zan
vettek részt és hasznos tapasztalatokat szereztek to-
véabbi munkdajukhoz.

Aprilis 26-4n az Gjpesti 6sszek6t6 vasati hid épi-
tési munkéinak megtekintésére szerveztink tanulma-
nyi kiranduldst. A kirdnduldson mintegy otven szak-
ember vett részt és ismerkedett meg e legljabb, ha-
talmas kozlekedési alkotdsunk Kkivitelezési munkaival.
A résztvev6k sok tapasztalattal bdévitették szakmai
tudasukat és oromiknek adtak kifejezést az Gjabb vas-
ati hid felépitése miatt.

A Kozlekedési Szakosztaly rendezésében marcius
30-an az automata tdvbeszél6 kozpont megtekintésére

szerveztink tanulményi kirandulast. A  megjelent
szakemberek nagy érdekl6déssel tanulmanyoztdk a
tavbeszélé kozpont bonyolult berendezését és miko-
dését.

Munkabizottsagok

Az elmult hénapokban az aldbbi
gok fejezték be munkajukat.

munkabizottsa-

Vasuti szakosztaly:

A dr. Matyassy Zoltan vezetésével WA vasﬂti fuva-
rozassal ‘'kapcsolatos birsigok
vel foglalkoz6 munkabizottsdg zaréjelentésében az
aldbbiak megvaldsitasara dolgozott ki javaslatokat:

a) a birsag-rendszer fejlesztése olyan irdnyban,
hogy fokozott mértékben mozditsa el6 a vasuati fuva-
rozasi tervfegyelem megszilarditasat;

b) a jelenleg érvényben 1év8 szabalyozas egyszeri-
sitése;

c) annak fokozottabb biztositdsa, hogy a birsdgok
felszamitasa az érdekelt dolgozdkat az arufuvarozassal
kapcsolatos munka megjavitdsara serkentse.

A munkabizottsag altal készitett tanulméanyt gya-
korlati megvaldsitds céljabol megkildtik az érdekelt
szerveknek.

Székely Janos vezetésével a vasuti fuvarozas ter-
vezésére vonatkoz6 szabalyok
tésével kapcsolatos kérdések megoldasara dolgozott ki
javaslatokat egyik munkabizottsagunk. A kidolgozott
javaslatokat megkuldtik az érdekelt szerveknek.

A Kozlekedési

a Kozlekedés- és Postaugyi
kivil ellatja a tarca

kdzponti

Dokumentéacids és
Minisztérium hivatalos kiadvanyainak és nyomtatvanyainak kiadasan

A 2/1954. sz. munkabizottsag Felféldi Laszlé6 veze-
tésével az onkilrités vasuati kocsik hazai alkalmazésa-
nak kérdéseivel foglalkozott.

A bizottsag altal kidolgozott tanulméanyt az
tékes szerveknek megkuldtik.

Az 5/1953. sz. munkabizottsdg Csobaly Sandor ve-
zetésével a mozdony- és forgalmi menetiranyitas szer-
vezett dsszehangolasara dolgozott ki javaslatokat.

A munkabizottsdg zérdjelentése feldleli a menet-
irdnyitéi szolgalat tennivaléit, az 0Osszedolgozéas felté-
teleit. A mozdonyok jobb kihasznaldsanak alapjaul a
vonatok menetrendszer( kozlekedését jeléli meg és
annak megjavitadséra irdnyelveket dolgozott ki, a me-
netiranyitok és mozdonyiranyiték feladataira vonatko-
zban.

A munkabizottsag altal kidolgozott javaslatokat
megkildtik a MAV Vezérigazgatésag illetékes osz-
tadlyanak, amely azokat helyesnek talalta és gyakorlati
megvalésitasukat elrendelte.

Kozlekedési Szakosztaly:

A 2/1954. sz munkabizottsdg Farkas Gabor veze-
tésével a szallitasi kapacitasnovelés lehet6ségeivel
foglalkozott a kdzuti-vasuti kozlekedés vonalan. A bi-
zottsadg altal kidolgozott tanulmanyt az érdekelt szer-
veknek megkuldtik.

A 9/1954. sz. munkabizottsag Magyar Gy6z6 veze-
tésével a kozlekedési vallallatok ©nallé elszamolasi

ille-

egységei helyes mér6szamainak megallapitasara dol-
gozott ki javaslatot, amelyet a F@varosi Villamosva-
sitnal hasznositottak.

Az 1/1953. sz. munkabizottsdg Britz Sandor vezeté-
sével a varosi kozlekedés cslcsfor&almi nehézségei-
nek csokkentésével foglalkozott. A munkabizottsdg al-
tal készitett tanulményt a Magyar Tudomanyos Aka-
démia Kozlekedéstudomanyi Fébizottsagadnak kuldtik
meg.

Egyesiletiink Intéz6bizottsdga legutébbi  Glésén
megallapitotta, hogy vidéki csoportjaink munkaja ko-
moly fejlédést mutat, ma mar sok helyi vonatkozas(,
s6t orszagos jelentdségl tudoményos kérdés megolda-
saval is foglalkoznak.

Vidéki csoportjaink munkajanak megbecsiilése és
tovabbfejlesztése érdekében vandorzaszléval jutalmaz-
zuk azt a csoportot, amely a legjobb munkat végzi.

A munka kiértékelése félévenként torténik meg.

Balatoni Sandor

Nyomtatvanyellaté Vallalat

dokumentacios szolgalatat,

amely a minisztérium és az al4 tartozé vallalatok dolgozéinak az aldbbi segitséget nyujtja :

Szakkonyvtara Viel- és kulfoldi,

kozlekedési — féként gépjarmiikozlekedési,
lekedési és altalanos kozlekedési — kozlekedési ep|t0|par| és altalanos érdekl szak-,

hajézasi,
kézi-

légikodz-
és zseb-

konyveket, tankdnyveket, jegyzeteket foglal magaban és allanddan 0j beszerzésekkel egészul ki.

Foly0|ratgyu1temenye tobb mint 200 bel- és kulfoldi folyoiratra terjed ki,

gebbi és uj szamai egyarant rendelkezésre allnak.

amelyeknek a ré-

Dokumentéacios gydjteményében megtalalhaté szamos kulfoldi konyv és folyoiratcikk foiditasa,

valamint ismertet§ kivonata.

Szakirodalmi tanacsad6 szolgalata készséggel ad felvilagositdst minden bibliografiai

zasu kérdésben.

vonatko-

Szilikség esetén egyes témakrél kilon bibliografiai 0sszeallitdsokat készit.

Kiadvanya :

a Dokumentaciés Ertesité havonta rendszeresen tdjékoztatja olvasdit a konyvtar,

afolyoiratgy(ijtemény és a dokumentéacidsgyljtemény fejlesztésérdl, az id6szer( kerdések szakirodalmaraél.
*

A KPM Ko6zponti Dokumentaciés Szolgalata (Bp.,
(szombaton 10—12 ordk kézt) van nyitva. A gy(jtemény helyszini

munkanapokon 10—16 6rak kozt

VII., Dob u. 75—81, V em. 504—506.)

tanulmanyozasara kulon olvasészoba all a dolgozék rendelkezésére. Telefon 220-220 (565, 566 mellék-

allomas).
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I'Cboidesen megjelenik:

kb ARUFUVAROZAS
KEZIKONYVE

Szerkesztette: CZERE BELA

Régota hidnyzik kozlekedési szakirodalmunkbdl olyan dsszefoglald,
gyakorlati kézikényv, amely tadjékoztatna azokrol a szallitastechnologiai,
fuvarjogi és dijszabasi tudnival6krdl, amelyek a vasuti, kézati, vizi és légi
arufuvarozassal kapcsolatosak. E kézikényv ezt a régi hianyt potolja.

A kotetet a fuvarozasi szakma legkivalobb dolgozoi, a Kozlekedési Koz-
I6ny munkatérsai irtdk abbdl a célbdl, hogy elsésorban nem a kézlekedési
véllalatok, hanem a banyaszat, az ipar, a mez6gazdasag, a kereskedelem és az
iranyité gazdasagi szervek széllitassal foglalkoz6 dolgozoit t4jékoztassék,
segitsenek eligazodni a hivatalos szabalyozdsok hatalmas anyagéaban.

A konyv kell6 részletességgel foglalkozik a vasuti, a tehergépkocsi, a vizi
(folyami, Lnna-tengeri, tengerhajézasi), a gazdasagi vasuti, a szekér és a légi
arufuvarozas, valamint a szallitmanyozas kérdéseivel, Kkiterjeszkedve a fuvaro-
zéstervezést6l a szervezési teenddkig mindarra, amire a gyakorlati munkéban
sziikség van. A ml bemutatja a fuvarozas egész munkafolyamatat, beleértve
a jarmQvekre, a rakodasra és a rakodasok gépesitésére vonatkoz6 tudnivalokat
is. 49 abra, 23 tablazat és 31 melléklet egésziti ki a kotet gazdag anyagat.

Kb. 450 oldal. Ara kétve kb. 55— Ft.

A MUSZAKI KONYVKIADO KIADVANYA

Kaphat6é az &llami koényvesboltokban



