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A kozlekedési agak komplex fejlesztése a Szovjetunidban*

V.ZVOX KOV

Az orszag termelBerdinek tertleti eloszta-
saban a kozlekedési halézatnak igen nagy jelen-
tésége van. A kozlekedés, amelyet a tarsadalom
gazdasagi fejlédésének sziikségletei hoznak lét-
re, komoly kihatassal van a népgazdasag vala-
mennyi aganak fejlédésére.

A forradalom el6tti Oroszorszagban a ter-
melBer6k fejlesztése és elosztdsa spontan tor-
tént, egyenldtlen volt. Az egész ipar felét az or-
szag kozponti korzeteiben, 20 szazalékat pedig
Ukrajndban dsszpontositottak,, mig Szibéria, Ta-
vol-Kelet és Kbdzép-Azsia hatalmas térségein az
ipari termelés az orszag dssztermelésének mind-
Ossze csak kb. 7 szézaléka volt.

A termelGer6k ésszerl elosztasara az el6-
feltételeket a szocializmus teremtette meg. A
Szovjetuniéban az 0j ipari és kozlekedési val-
lalatok épitése tervszerlen valésul meg, mi-
kézben az 0j épitkezések féként a korabban
gazdasagilag visszamaradt korzetekben halad-
nak erds temben. A szovjet hatalom évei alatt
Uj, nagyteljesitmény( ipari bazisokat létesitet-
tek: szén- és kohaszati kombinatokat Ural—
Kuznyeck kdrzetében, &svanyolaj ipartelepeket
az Ural és a Volga kozott, k6szénbanyékat Ke-
leten, Kozép-Azsidban és a Kaukazuson tul, vé-
gul textilipari Uzemeket Kozép-Azsiaban. A
szovetséges koztarsasdgokban és az OSZSZSZK
tavoli teriiletein felépilltek a hatalmas vizi- és
h6éerémdvek.

A szocialista allamban a kozlekedési atvo-
nalak fejlesztése terén hatalmas el6rehaladast
értek el. Lassunk néhany szamadatot.

A Szovjetunié vasutain tonnakilométerben kifeje-
zett fuvarozasok, az 1913. évi eredményhez V|szony|tva
1954-ig tizenharomszorosan novekedtek, mig a f6vo-
nalak UGzemi hossza csaknem megkétszerez()'d(jtt. Az
1913. évi egy milli6 tonnakilométerhez viszonyitva, az
1 'kilométerre es6 teljesitmény a halézaton atlagosan
7—8 millié tonnakilométer volt. A mozdonyok nagyobb
teljesitoképessége es az uUzemi munka fejlettebb szer-
vezése révén, a vonatterhelési normak csaknem 2,5-
sz0ros egylde]u névelése mellett, tébb mint kétszere-
sére fokoztdk a tehervonatok alapsebességét, a vasUti
kozlekedésnek a forradalom el6tti mutatdszamaival
szemben.

A Szovjetuniéban a kozlekedés valamennyi é&ga
fejlédik. Az utobbi években féként az olyan kozleke-
dési 4agak fejlédése volt nagyaranyd, mint a gépkocsi-
kozlekedés, a légikdzlekedés és a csévezetékes szallitas.

* Megjelent a ,,Gudok® 1955. augusztus 20-i sza-
maban. (Forditotta Pompe Ivan és Eles Istvan.)

A fuvarozasok lebonyolitasdban azonban a vezet§ és
dént6 szerep, akarcsak a multban, most is a vasudinké.
Az orszag teljes aruforgalmanak korilbelil 85 szaza-
léka esik a vasutakra.

A népgazdasagi aruk szallitdsdnak hatalmas aré-
nyu novekedése megkoveteli a kozlekedési haldzat
allandé bévitését, mindlenekel6tt pedig (j vasutak és
gépkocsiutak épitését. A Szovjetuniéban atlagosan min-
den évben 860 kilométer Gj vasUtvonalat (az 1945—
1954 kozti id6szakot véve alapul) és kb. 3300 kilométer
nehézburkolatd gépkocsiutat (a jelenlegi 0Otéves terv
évei alatt) adnak &t a forgalomnak. Mindazonaltal a
népgazdasag szlkségletei jelent6sen meghaladjak a
vasutak és gépkocsiutak épitésének jelenlegi terjedel-
mét. Nyilvanval6 az ipar és a kozlekedés fejlédésének
Uteme kozti ardnytalansdg. Ez az ardnytalansdg min-
denekel6tt a fékozlekedési Gtvonalak épitési program-
janak fokozott Gtem( végrehajtdsaval szamolhato fel.
Sajnos azonban, jelenleg az épitkezések sok esetben
elmaradnak a terv szerint el@iranyzott hatarid6kt6l.
A feladat az, hogy véget kell vetni az (t- és vaslt-
épitésnél tapasztalhaté lemaradasnak és be kell hozni
a mulasztasokat.

Mindjart itt ra kell azonban mutatni arra is, hogy
az Uj vasutvonalak épitése — nem egyedili eszkoze az
aruforgalom nodvelésének. A bels6 tartalékok mozgo6-
sitdsanak, a szallitasi folyamat tokéletesitésének és
mindenekel6tt az egyes szallitasi agak jol megszerve-
zett egylttm(ikodésének hatalmas szeibpe van ebben.
Korszer( feltételek koz6tt valamennyi kozlekedési mod
egyetlen végtelen lancba, egységes futdszalagha kap-
csolédik. llyen feltételek kozott egyre novekvd jelen-
t6sége van a vasuti-vizi-gépkocsi vegyes forgalom he-
lyes megszervezésének.

E téren azonban szamos lényeges kérdést kell
megoldani, sok ,szlik keresztmetszetet* kell megsziin-
tetni. A kulonb6z6 kozlekedési agak kiépitésében és
lzemeltetésében jelenleg érvényesilé gyakorlat gyak-
ran még mindig 6rzi a f6hatosdgi elszigeteltség ha-
gyomanyat. Ez megneheziti a kozlekedés belsé tarta-
lekainak és miszaki lehet6ségeinek teljesebb kiakna-
z4sét.

Az atrakohelyek atbocsatoképessége gyakran nem
felel meg az aruaramldsoknak. Az atrakohelyeken
rendszerint nem alakulnak ki pontos technoldgiai fo-
lyamatok, mert az egyes kozlekedési agak munkaja
kozo6tt nincs meg az 6sszhang. Az atrakéhelyek komp-
lex miiszaki felszerelésére vonatkozéan hianyzanak a
szabatosan kidolgozott javaslatok és kovetlalmények.
Az egyenetlenség és a ,szétszortsag” azzal veszi kez-
detét, hogy ezeket a helyeket kiilonbdz6 minisztériu-
mok tervezik meg és azzal végz6dik, hogy az aruk
ideérkezésére vonatkozéan nem allnak rendelkezésre
0sszehangolt menetrendek.

Oszintén kijelenthetjik, hogy a vegyes- és par-
huzamos forgalomban lebonyol6d6 szallitasok szerve-
zésének jelenlegi rendszere és a fuvarozasok egész
tervezési rendszere nem felel meg rohamosan novekvé
népgazdasagunk érdekeinek. Meg vagyunk fosztva an-
nak lehet6ségét6l, hogy maradéktalanul kihasznalhas-
suk azokat az el6nyoket, amelyek a kozlekedési ha-
l6zat egységének, az allami fuvarozasi terv egységének



szocialista elvéb6l erednek. A vegyesforgalom felté-
telei kozott rosszul végzett munka a jarmlvek hosszl
tartozkodasaihoz, vagyis a népgazdasdg nagy veszte-
ségeihez vezet.

Kari Marx mindenfajta szallitast ,elkerilhetetlen
rossznak® nevezett, minthogy noveli a termelési kolt-
ségeket. Nem vitds azonban, hogy a legtlirhetletlenebb
rosszat a rendkivil nagy tavolsagu és a keresztiranyu
fuvarozasok jelentik, amelyek a Szovjetuniéban még
nagy aranyokban fordulnak el6. Az ilyen fuvarozédsok
terjedelme, amint erre a Szovjetunié Legfelsé Tana-
csanak elsé ulésszakdn L. M. Kaganovics elvtars be-
szamolo6jaban ramutatott, évente kb. 50 milli6 tonna,
ami hozzavet6leg 2 milliard rubel Gzemi kdltségtobb-
letet okoz.

A fuvarozdsok ésszeriitlen szervezése abban is ki-
fejezésre jut, 'hogy a vasutakat indokolatlanul és
nagymértékben terhelik meg olyan aruk tovabbitasa-
val, amelyeket a parhuzamos utirdnyokon vizen, cs6-
vezetékekben és gépkocsikon is fuvarozhatnanak. Ez
id6 szerint rendkivil gyengén hasznaljak ki a vizi-
kozlekedést, amelynek teriiletén a fuvarozads mennyi-
sége alig éri el a vaslti fuvarozas 10 szazalékat.

A Szovjetunié kozlekedése el6tt allo leg-
fontosabb gazdasagi feladat: a kdzeljévBben
gyOkeresen meg kell javitani a fuvarozas ter-
vezési rendszerét, vagyis a fuvarozas ésszer(ibb
elosztdsat az egyes kozlekedési agak kozott,
hogy ily médon a vasutak tehermentesiljenek.
Ehhez pedig az sziikséges, hogy az 6sszehangolt
menetrendek és a kozlekedési csomdpontok
munkajanak egységes technologiai folyamatai
alapjan a kilonb6zd kozlekedési agak szallito-
és atbocsatoképességének miszaki tervezésére
és kihasznélasara az Uj, sokkal hatékonyabb
miszaki tervezési rendszer alkalmazasanak
sziikségességét mar most feltétlenll elismerjék.
Az egyezményes megallapodasok régi, be nem
valt rendszere helyett 1étre kell hozni a vegyes-
forgalom szervezésében az operativ és m(szaki
tervezés tudomanyosan megalapozott rendsze-
rét, a vegyesfuvarozasok diszpécserrendszer(
irdnyitasanak és szabalyozadsanak rendszerét.

A kozlekedési utakat feltétlenl gsszehan-
goltan, atbocsaté- es szallitoképességuk dssze-
flggésében kell fejleszteni, hogy ily modon a
Szovjetunid egységes kozlekedési halézata vég-
legesen létrejojjon.

A vasuiti dolgozéknak kezdeményez6kként
kell fellépniik a kilénbdz6 féhatdsagok dolgo-
z6i korében az allami fegyelem megszilardita-
sdért megindult harchan, abban az ugyben,
hogy jobban kihasznaljdk a szovjet kdzlekedés
szallito- és atbocsatoképességének valamennyi
eszkozét. Ugyanekkor el kell érnidok a vasutak
ltemes munkajat. A vonatdsszeallitdas rendsze-
rének megjavitasaval, az irdnyvonatképzés szin-
vonaladnak emelésével, valamint a kdzépalloma-
sokon, rendelkez6alloméasokon és rendez8palya-
udvarokon atmend vonatok atbocsatdsanak meg-
gyorsitasaval kapcsolatban tobb halaszthatatlan
feladatot kell megoldani. Kiléndsen nagy fi-
gyelmet kell forditani a kék menetvonalakon
kozlekedd tavolsagi, ugyszintén a nagyterhelési
vonatok tovabbitasara.

Ahhoz, hogy az orszagban a termel6er6k
fejlédésének teret biztositsunk, a szocialista
kozlekedésnek folyamatosan fejlédnie és misza-
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kilag tokeletesednie kell. Jelenleg a kozlekedés
terliletén olyan lényeges kérdések értek meg a
megoldasra, mint: a vontatéeszk6zok Uj paramé-
tereinek, a jarm(vek Uj (rszelvényméreteinek,
raksulydnak megallapitasa. E kérdések megol-
déasa lehet6vé teszi a vonatok alapsebességének,
a kocsik raksulyanak, a vontatdeszkdzok telje-
sitményének novelését és azt, hogy e mutato-
szamokat &sszhangba hozzdk a palya, az éllo-
méasok és a kikot6berendezések miiszaki jellem-
z8ivel. Mar most nyilvanvald, hogy a fejlédé
népgazdasidg a legf6bb kozlekedési ag: a vaslt
terliletén nem elégedhet meg az elégtelen aru-
fuvarozasi sebességgel, amely 4atlagosan napi
150 kilométernél kevesebb. Kozismert tény,
hogy a Szovjetunié vasutain minden perchen
25 milliard rubel érték(d, 13—14 millid tonna
aru van Gton. Ha késlekednek a kdzlekedés mi-
szaki Ujjaalakitasaval, akkor az aruforgalom
tovabbi novekedése kovetkeztében még inkabb
megnovekszik a ,tengelyen“ levé aruk meny-
nyisege, vagyis meg tobb anyagi eszkoz valik
ki a termelési folyamatbdl.

Melyek a kozlekedés teriiletén a miszaki
haladast biztositd feladatok megoldasanak leg-
hatasosabb madjai? A kozlekedési technikanak
maradéktalanul ki kell hasznalnia a fizika, a
vegytan, az elektrotechnika, a radiétechnika, az
automatika legUjabb vivmanyait. Kuléndsen az
automatika, a tavvezérlés és az elektronika
eredményei nyitnak széles tavlatokat a kozleke-
dés el6tt. Tobbek kozott szélesebb korben kel-
lene bevezetni a kozlekedés teriiletén a vonat-
mozgast 6nm(ikédden ellen6rzd berendezésekkel
ellatott onmiikod6é térkodzbiztositdst, az onmd-
ko6dé vonatmegallitokkal ellatott mozdonysator-
jelz8 berendezést, a valtdk kdzponti villamos
allitéberendezését, a kozponti forgalomvezérlés
rendszerét, amelynél a menetiranyitonak nem
kell a lezajlott forgalomrél grafikont készitenie,
minthogy ezt kilonleges mdszer, az Un. vonat-
regisztrald készillék végzi.

A kozlekedés tertiletén energikusabban kell
alkalmazni a villamos berendezések 6nm(ikddd
vezérlésének haladd modszereit. E modszerek-
kel az elektrodiszpécser a vonalszakaszokon el-
len6rizheti és vezérelheti a munkavezeték-halo-
zat Osszes vontatasi aldllomasait és berendezé-
seit. A menetiranyité forgalomszabalyozas terii-
letén, a rendez6palyaudvarokon és a kikoték-
ben, a nagy kozlekedési csomdpontokon széles
kérben el kell terjednie a tavvezérlésnek.

Az (j technika nemcsak biztositja a vasuti
csomoépontok, allomasok és a kikdték atbocsato-
képességének ndvelését, hanem megteremti az
elofeltételeket a vonatok és hajévontatmanyok
fogadasaval, atrendezésevel és inditasaval kap-
csolatos technologiai folyamatok tokéletesitésé-
re. Amint ismeretes, a kozlekedésnél a rakodoé-
gépek allomanya a habor( utani években meg-
haladja a ha&bord el6tti allomény kétszeresét,
ami lehet6vé tette, hogy a gépesitést a rakodasi
munkak jelentékeny reszére kiterjesszék. Most
azonban a komplex gépesitést és automatizalast
kell elérni, ami féként az atraké kozlekedési



csomépontok szempontjabdl fontos. Ezen az ala-
pon azutan létre kell hozni a kocsikbdl hajokba,
valamint gépkocsikba és viszont lebonyolddé at-
rakds folyamatos, nagy termelékenységl elja-
rasat.

Nagy figyelmet érdemelnek a jarmipark
onsulyanak csokkentésével kapcsolatos kerdé-
sek. Az utébbi években a vasuti kozlekedés
nagyszamu, az el6bbiekhez viszonyitva tokéle-
tesebb szerkezetl négvtengelyl kocsival gaz-
dagodott. A teherkocsik 6nsilya azonban még
mindig nagy: a szallitandé aru tényleges sulya-
hoz képest atlagosan 55 szazalék.

A Kkocsiépitésnek kdnnyebb és szilardabb
acélotvozetek alkalmazésaval, tobbek kozott a
meglehetésen  stlyos kocsivazak szerkezeti
konnyitésének atjan kell miszakilag tovabb
fejlédnie. Ezenfelll a kocsikat, amennyire csak
lehet, alkalmassa kell tenni a legkilonfélébb
aruk fuvarozasara, valamint a gépesitett be- és
kirakadsra. Ez nemcsak a kilonleges kocsik szer-
kezetének tokeéletesitésével érhet6 el, hanem
azzal is, hogy pl. széttolhato tetével univerzalis
kocsitipusokat hoznak létre, ami megkdnnyiti
a rakodogépek alkalmazésat.

A miszaki atalakitdsra f6ként a vontatasi
szolgalatnak van nagy sziksége. A gézvontatas
berendezései mar tébb mint 100 éve vannak
haszndlatban. E vontatési, médot az utébbi év-
tizedekben egyre gyorsabban szoritja ki a Die-
sel- és villamos vontatds. Példaként megemlit-
hetjuk, hogy az egész vilag tengerjaré hajoit
alapul véve 1953-ban, az 1914. évi 0,45 szaza-
I[ékhoz képest, a Diesel-villamos hajotér mér
31 szazalek volt. Az Amerikai Egyesilt Alla-
mok vasutain a szallitasok 85 szdzalékat Diesel-
villamos mozdonyok bonyolitjdk le. A villamos
vontatas egyre nagyobb teret hédit, f6ként Ma-
gyarorszag, Franciaorszag, Svajc vasutain.

Ezek azok a miszaki eredmények, ame-
lyeknek a kozlekedés teriiletén meg kell ha-
tarozniok a fejlesztési politika f6bb irdanyvona-
lait. A Kozlekedésiigyli Minisztériumnak mar
most reélis el6feltételeket kell biztositania arra,
hogy a kiisz6bon all6 G otéves terv végére a
fuvarozasnak legalabb 40 szazalékat, 1965-ben
pedig legalabb 90 szazalékat Diesel-villamos
mozdonyok és villamos mozdonyok bonyolit-
sak le.

Az utobbi években tobb orszagban egyre
nagyobb teret héditanak a gazturbinas mozdo-
nyok és a gazturbinds hajok. E gépek a Szovjet-
unio vasuti és vizi kozlekedésének teriiletén
igen hatékonyan alkalmazhatdék. A gazturbinés
mozdonyok egyesitik magukban a belséégési
motorok (a hdtechnikai részben) és a turbinak
(amelyek a berendezésben kis helyet foglalnak
el és tomorek) elbnyeit.

Fontos feladat az is, hogy a g&zvontaiast
a vasUti és vizikozlekedés terlletén, a hétech-
nikai tulajdonsagok javitdsa és a vonder6 no-
velése tjan, korszerdsiteni kell. A g6zmozdo-
nyoknél a szerkocsik sulyat fel kell hasznalni a
mozdonyok tapadasi vonoerejének novelésére.

Ez esetben a szerkocsi dnmiikdd&en bekapcso-
16d6 mozdonytagként fog szerepelni.

A kozlekedés el6tt rendkiviil nagy tavla-
tokat nyit meg az atomenergia hasznalata. Az
atommagok hasitasanal felszabadulé energia
végtelenll nagy: egy kg 235-6s uran 20 milli6
kWora energiat ad. A héfejleszt6képesség alap-
jan tehat 1 kg uran 2500 tonna antracittal
egyenl6. Ahhoz, hogy a vonat Vladivosztokhdl
Moszkvaba jusson, minddssze 0,5 kilogramm
uranra van sziikség.

A kozlekedés terlletén kétféle lehet6ség
nyilik az atomenergia hasznélatara: atomvil-
lanytelepek épitése és ezek aramanak felhasz-
nalasa a vonatok, a hajok és a gépkocsik moz-
gatdsara; a magreaktorok (atomméglydk) fel-
hasznalasa magukon a jarmiiveken. Sajnos, a
magreaktorok oOsszsulya ma még igen nagy. Ez
a suly a bioldgiai védelemre rendszeresitett be-
tonkopenyek és 6lombetétek sulyabél, valamint
az uran hasadasat késleltetd anyag sulyabdl te-
vldik Ossze. Ezért magreaktorokat egyel6re
csak a nagy tengeri hajékon lehet elhelyezni.

A vasuti kozlekedés teriiletén atomhajtasu
mozdonyokat kdzvetlen aramlasi reaktorok al-
kalmazasaval lehet létrehozni, amelyeknél a
g6z — mellézve a h6csere kdzbens6é rendszerét
— kozvetlenul a reaktorban keletkezik. Amint
a kulfoldi sajté bejelentette, mar rendelkezésre
all egy olyan 7000 LE teljesitményd és 360 ton-
na sulyt atomhajtasi mozdony terve, amelynél
kozvetlen aramlasu reaktort alkalmaznak. E
mozdonynal 1 LE teljesitményre 50 kg esik.
Meg kell jegyezni, hogy a korszer(i g6zmozdo-
nyoknal (az FD g6zmozdonynal) 100 kg (szer-
kocsival), a TE—3 Diesel-villamos mozdonyok-
nal 63 kg, a nyolctengelyli N—8 villamos moz-
donyndl pedig 31,5 kg jut 1 LE teljesitményre.

Tuddsainknak, tervez6inknek és gépszer-
kesztéinknek minden energiaval, kitartassal és
taladlékonysaggal azon kell faradozniok, hogy
megoldjak a kozlekedés el6tt all6 0j miszaki
feladatokat. Surg6sen meg Kkell kezdeni az
atomfizika vivmanyainak mélyrehatobb megho-
nositdsat a kozlekedés tertletén. Kdilonosen
nagy figyelmet érdemelnek azok a kérdések,
amelyeknek sordn a radidaktiv izotopok — a
»nyomjelz8 atomok“ — nagyszer( tulajdonsé-
gainak kihasznalasaval foglalkoznak. Ezek hasz-
nalata biztositja az er6gépek hétechnikai tulaj-
donsagainak jelent6s megjavitasat, kivétel nél-
kal valamennyi jarmi{ és gép kopasallésdganak
novelését és a palyaberendezések fenntartasa-
nak megjavitasat.

A Kommunista Part Kozponti Bizottsaga-
nak juliusi teljes lése a miszaki fejlédés alap-
jan jeldlte meg a népgazdasag Uj, nagyaranyu
fellenditésének programjat. E program megva-
l6sitdsdban a kozlekedésre nagy es felel8sségtel-
jes feladatok harulnak. A koézlekedés valameny-
nyi agdnak komplex fejlesztése — az 0j, haladé
technika és technoldgia gyors és tervszerli meg-
honositasa a szallitasi folyamatban — biztositja
a feladatok sikeres megoldasat.
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Az Ujpesti Vasati Dunahid
Ujjaépitése

XKMESKERI-K1SS GEZA

A mésodik vilaghaborl folyamén, a tébbi Duna-
iaddal egyitt, az Ujpesti hid is a rombolas aldo-
zata lett. 11 évi kényszer(i szlinetelés utan 1955.
majus 10-én ismét megindult a forgalom az ujja-
épitett vasati hidon.

Az aldbbiakban el8szor a régi hidrél emlékezem
meg. majd az Uj hid épitési munkait kivanom is-
mertetni, végil az Gjjaépitett vasiti hid gazdasagi
jelent6ségét foglalom &ssze. E beszamolo kereté-
ben elsésorban az Gjjaépitéssel kapcsolatos kozle-
kedési vonatkozasokat fogom kiemelni, a mély-
épitési, vasszerelési és egyéb munkalatok ismerte-
tése mellett.

Az (jjaépités egyes fazisainak targyalasanal az
id6rendiséget veszem alapul, kilénvalasztva azon-
ban a kdnnyebb attekinthetség érdekében a Véci-
Ut és az Ujpesti ©bol feletti : kikdtagi hidrész,
tovabba a Nagyduna feletti : mederagi hidrész
munkait.

I. A régi hid

A régi vaslti hidat az 1894—1896 évek folya-
man épitették, a budapest—esztergomi vasut-
vonalon. A hid megépitésével zarult a jobb- és
balparti korvasat. A hidat a millennium évében,
1886. november 3-&4n adtdk at a vasuti forgalom-
nak.

Mind a kikot6agi, mindpedig a mederédgi hid
vizben épult pilléreinek alapjai pneumatikus ala-
pozassal késziltek. A parti pillérek és hidfék alap-
Jait pedig részben szadfalas korllzaras, részben
ducolds védelme mellett épitették. A mederégi
hid felmenéfalazatait faragott granitk6burkolat-
tal lattadk el, az arvizszint feletti egyméteres szin-
tig. E pillérek egyéb részei, valamint az dsszes Ki-
kotbagi falazatok mészkdburkolattal késziiltek.

A régi hid valamennyi athidal6szerkezete két-
tdmaszl, racsos hidszerkezet volt,, kivéve az 6bol-
agi hidhoz Angyalféld fel6l csatlakoz6 harom-
nyilasd boltozatot és a népszigeti boltozott hidat.
Az egyvaganyl hid déli oldalan 2,0 m széles kon-
zolon, palléburkolattal ellatott gyalogjaré léte-
stlt. A hidak kozti, népszigeti toltésszakasz, vala-
mint az Ujpesti és Obudai feljarok szélessége csak
a vasUti vaganynak megfelel6 méretld volt és igy
ezen a szakaszon a gyalogjarok kényelmes, szint-
beni kozlekedése nem volt biztositva.

A fejl6d6 miszaki kdvetelményeknek megfele-
I6en a régi hid vasszerkezetein az 1928—29 és
1932—33-ig terjed6 idészakban a hid teherbirasat
novel6 célbdl erdsitési munkalatokat végeztek.

Kiktoogi-hid
ry. _ f i J

3. dbra. Az I'jpesti Vasuti Dunabid vazlatos «elrcudezése,
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1 elilbra. Provizérikus kozniii- és gyalog-hid a kikét6agi lerobbantott hid
mellett.

A hidat 1944 nyardn tébb izben sulyos légi-
tdmadas érte. Az egyik bombatdmadas eredménye-
képpen a folyoba zuhant a mederagi hid Obuda
fel6li utolsd, kozel 100 méteres hidszerkezete.
A hid helyreéllitaiséhoz a forgalom biztositasa
érdekében azonnal hozzalattak és megfeleld Usz6-
berendezések segitségével megkezdték a lezuhant
hidszerkezet felemelését. Még miel6tt azonban ezt
a munkat befejezhették volna, egy Ujabb légitama-
das az emel6berendezéssel ellatott uszalyokat is
ténkretette és elsiillyesztette. Ezek utan a sérilt
hidszerkezet helyreéllitdsat nem folytattdk és igy
a vasuti forgalom a régi hidon mar nem indulha-
tott meg.

A régi hid épen maradt tovabbi részeit a févaros
koriillzarasa utdn a hadmiiveletek soran, 1944
december legvégén robbantottak fel. Bar kisérlet
tortént ennek az esztelen romboldsnak megaka-
dalyozaséra, azt meghilsitani nem tudtadk. A Ki-
kotéagban 3 pillért és 4 racsos, vasszerkezet(i at-
hidalast robbantottak fel. A mederagban pedig
hét kozll csak a hajézo ut feletti egyetlen hid-
nyilds maradt épségben, az 6budai 20 m-es parti
nyildson kivil. A falazatok kozill a népszigeti
hidf6t és az innen szamitott els6 mederpillért rom-
boltak le.

1945 februarjaban szovjet miszaki csapatok ka-
tonai, kozuti pontonhidat vertek a hidtol délre,
mintegy 30 m-re. M(szaki egységek még 1945 telén
megkezdték a lerobbantott vasszerkezetek vizbdl
kiallo részeinek eltavolitasat és ezaltal sikerilt a
Duna e szakaszan az arvizveszélyt lényegesen le-
csOkkenteni. A pesti part és a Népsziget kozott a
régi hid részbeni felhasznalasaval vascsd colop-
jarmokon ideiglenes hidat létesitettek, amely a
kiilénbdzd kozmUlvek atvezetésén kiviil a gyalogos
forgalmat is lehetévé tette (1. abra).

Az épen maradt mederagi pillérekre vasszerke-
zetll tavvezetéktartd oszlopokat szereltek és erre a
Népsziget
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2. ébra. A \agy-Duiia-i mederhid képe 1948 telén

célra hasznaltdk fel mindaddig, amig a hidtdl
északra el nem készilt a foly6t egy nyilassal at-
hidal6 atfeszités. 1948-ban a pillérek északi olda-
lara konzolosan egy kénny( kabelhidat szereltek,
a gaznyomécsbvezeték és elektromos kébelek at-
vezetésére (2. abra).

A mederben levé roncsokat — megszakitasok-
kal — 1945—1950. évek folyaman tavolitottak el.
Az épenmaradt vas athidalo szerkezeteket a MAV
elbontatta és azokat més vasutvonalak hidjainak
Ujjaépitésénél hasznalta fel. A vasuti felépitményt
a népszigeti szakaszon felbontottak és eltavolitot-
tak. Egyéb részeken a régi felépitmény az Gjja-
épitésig a helyén maradt.

Il. A hid ujjaépitése
1. El6készit6 munkak

A lerombolt hid Gjjaépitésének el6készit6 mun-
kalatai még 1949-ben megkezd6dtek. Mindenek-
el6tt a megtartandd kozigazgatési bejaras alap-
jaul szolgaléd altalanos tervet kellett elkésziteni,
majd pedig a részletes tervezéshez sziikséges ada-
tokat kellett megallapitani, illetdleg a kilonb6z6
szervektdl beszerezni.

A hid Gjjaépitésénél a vasatiizemi, gazdasagi és
miszaki kovetelményeken tlilmenden szadmitasba
kellett venni az atvezetendd kilénb6z6 kdzmivek
igényeit, tovabba varosrendészeti, valamint esz-
tétikai szempontokat is. A kozigazgatdsi bejaras
alapjaul szolgald tervet a KPM Vasiiti Hidosztaly
készitette el. Az 0j hid altalanos elrendezését a
3. abra tinteti fel.

A hid részletes tervezési munkajat kezdetben
(1951. januar) az Allami Mélyépitéstudomanyi és
Tervez Intézet (AMTI), majd kés6bb az Ut-, Vasit
Tervezd Vallalat (UVATERV) hidirodaja latta el.
A hidszerkezetek méretezésénél minden tekintet-
ben az 1951. évi (j Vasiti Hidszabalyzat elGirasait
vették figyelembe.

Nogyduncagi-hid

Az (j hid tervezésénél az egyvaganyd vasuti
forgalom biztositasa mellett a KPM Vasuti Hid-
osztdly a hid teljes hosszaban lehet6vé kivanta
tenni a gyalogos- és kerékpar-forgalmat, tovabba
a kuldénboz6 kdzmuivek felszerelesét is. A tervezés-
hez szikséges talajfirasokat és talajmechanikai
vizsgalatokat 1951-ben végezték el.

A falazatépitési munkéak megkezdése elétt mind-
két hidrész kornyékén megfelel6 szami magassagi
és haromszogelési fixpontot kellett létesiteni. Az
egyes falazatok kit(izése e haromszdgelési pontok
felhasznalédsaval geodéziai uton toértént. A kor-
nyez0 terep er8s beépitettsége folytan a fixpontok
egyrészét haztet6kon kellett, megfelel§ biztositas
mellett elhelyezni.

2. A falazati és toltésépitési munkak

Az Ujpesti hid tényleges 0jjaépitését a Hidépitd
Véllalat 1952 majusaban kezdte meg. a kikétdagi
hidrész épitésének munkalataival. Mindenekel6tt
a romokat és a régi hidnak azon megmaradt ré-
szeit kellett eltavolitani, melyeket az (jjaépités
soran felhasznalni mar nem lehetett.

A kikotbagi hidrészen a betonozasi munkak kere-
tében, Angyalfold fel6l haladva, a régi hid — meg
nem felel6 teherbirdsa miatt — elbontasra keril
haromnyilast boltozata helyett egy 9,0 m nyi-
last vasbeton teknéhid épult. Ezenkivil a Véci Ut
felett tervezett () kéttamaszG hid pilléreit, vala-
mint az 6bol felett létesitendd haromnyilasu vas-
szerkezet falazatait kellett, elkésziteni.

A vasbeton teknéhid volt az els6 olyan vasuti hid
az orszagban, amely az 0j Vasuti Hidszabalyzat
el6irasai szerint, a repedésmentesség bizonyos
fokig valo biztositasa érdekében, a régi gyakorlat-
tal ellentétben, aranylag kis atmér6ji (0 18—
20 mm) Kkoracélbetetek felhasznélasaval eépllt.
A hidf6k és a parti pillérek altaldban a megmaradt
régi falazatok részbeni felhasznélasaval éplltek
Gjja. A Vaci-aton lebonyolitand6 kdzuati forgalom
szempontjabol a hid ujjaépitésével a helyzet a régi
allapothoz viszonyitva nem valtozott, viszont a
jovo fejlédése érdekében a pillérek épitésénél gon-
doskodas tortént arrél, hogy a kés6bbi idék folya-
man a tekn6hid helyett egy nagyobb nyilasu vas-(
szerkezet( hid legyen megépithetd, minek kovet-
keztében a VAci utat torés nélkil lehet majd a
hid.alatt atvezetni. Ez a megoldas azonban egye-
I6re belathaté id6n belul nem valésithatdé meg, a
kornyez6 teriilet er6s beépitettsége kovetkeztében.

Az 6bolbe keriil§ két 0j pillér alapjait a régi pillé-
rek alapjaitdl fuggetlen helyre epitették. Mély-
épitési szempontbdl ennél a hidresznél a legna-
gyobb feladatot e két Gj pillér alapozasa jelen-
tette.

A két aj pillér alapjanak also6 sikja a vizallastél
fugg6en atlagosan 10—12 m mélyen volt a viz-
szint alatt. Az alap elkészitését Larssen-szadfal



védelme mellett végezték. A Larssen-szadpallok
beverése el6tt az Uj alapok helyén a medret a régi
pillérek kétormelékeitdl kellett megtisztitani.
E munkdakat hajora szerelt markoldkotréval ter-
vezték végrehajtani. Minthogy azonban egy al-
kalommal — kotras kdzben — egy 500 kg-os, a
haboribdl visszamaradt légibomba kerilt a fel-
szinre, a tovabbi munkakat csak a legnagyobb
elvigyazat és 6vatossag mellett, nagyrészt buvar-
munkaval lehetett folytatni.

Az alaptest alakjdnak megfelelen elkészitett
szadfalas korulzaras utan az alap helyének ki-
emelése ugyancsak markol6kotrd segitségével tor-
tént, majd ezekutan folyamatos vizalatti betono-
zassal keszilt el az egyenként mintegy 500, m3
nagysagu alaptest, a ,,Nemzet* (szom( berende-
zésének célszer( felhasznaldsaval. A vizalatti beton
kell6 megszilardulasa utdn a szadfalak altal hata-
rolt munkatérb8l a vizet szivattylzassal tavoli-
tottdk el és a kell6 ducoléssal ellatott szadfal-
korilzaras védelme mellett megkezd8dhetett a
pillérek kozel 17 m magas felmenéfalanak épitése.
Az 1953. évi er8sen valtakozé tavaszi vizallas nem
egyszer meghaladta a +5,00 m-t, ami egyben a
14 m hosszU Larssen-pallok fels6 szintjét is jelen-
tette, mikor is a munk&kat hosszabb-révidebb
id6re félbe kellett szakitani, a munkatér keny-
szer(i elarasztasa miatt.

A pillérek falazatainak egyrészét 1953—54 telén,
atlagosan (—3)—(—5) C° kiils6 hémérséklet mel-
lett, téli betonozéssal kellett végezni. A betonozas-
hoz sziikséges kell6 hémérsékletet gbzfiitéssel és
villanykalyhak felhaszndlasaval biztositottak.
A kikotéagi hidrészen valamennyi falazat, egy-
részt id6allosag, masfel6l esztétikai szempontbdl,
faragott mészk&burkolattal épiilt (4. 4bra). A pil-
lérek elkésziilte utan a Larssen-pallok kihlzasat
el6szor 100 t-&s Uszddaruval Kisérelték meg, amely
probélkozas azonban eredménytelen volt. A vas-
szadpall6kat végul is gézcolopverbvei sikertlt Ki-
hazni, a verékos felfelé irdnyitott téseinek segit-
ségével. A verdberendezést természetesen a célnak
megfelelGen at kellett alakitani.

A talajmechanikai vizsgalatok alapjan az (j
pillérek varhaté teljes sillyedése az agyagos-
homokos altalajpban 6—8 cm-re vehetd. A siillye-

4. 4bra. A kikotéagi obolhid egyik uj, faragott mészkéburkolatd pillére.
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dés e teljes mértékének kereken 70%-a mar az
épités folyaman bekdvetkezett. Minthogy a parti
falazatok viszont részben a megmaradt alapokra
tamaszkodnak, ott nagyobb mérték( sullyedések
mér nem varhatok. Tekintettel arra, hogy az
Obolben épitett Gj pillérekre haromnyilasd, foly-
tonos vasszerkezet keriilt, a sillyedéseket a tovab-
biakban is — meghatarozott id6kdzonként — el-
lendrizni kell, hogy a folytatolagos, tobbtamaszu
athidald szerkezetben az esetleges egyenl6tlen
tamaszponti sullyedésekbdl kifoly6lag keletkezd
belsé feszlltségek a szerkezet saruinak magassagi
értelemben val6 szabalyozasaval kell6 id6ben meg-
szlintethetek legyenek.

A mederdgi hidrésznél mélyépitési szempont-
bol a felrobbantott mederpillér helyreéallitasa jelen-
tette a legnehezebb feladatot. A pillér Gjjaépitését
mar 1948-ban megkisérelték, amikor is a rendkivil
alacsony vizallas kihasznalasaval megkezdték az
egyébként viz alatt lev6, megmaradt, sérilt fala-
zati részek bontésat. A vizallas ujabb emelkedése
azonban mar nem tette lehet6vé azt, hogy a pillér
kilénleges eljarasok nélkil, szarazon megépithet6
legyen. A pillér Gjjaépitését végul is 1953 szeptem-
berében, szadfallal tortént korilzaras mellett
kezdték meg.

A vasszadpallok egyrészét nem lehetett a szoka-
sos modon a helyszinen 6sszef(izni, illet6leg bealli-
tani, minthogy a pillér folé es6 gazcsétartd kabel-
hid a szadpallok flizéséhez sziikséges magassagot
nem biztositotta.

A, Hoesch*“-rendszer(i vasszéadpalléfal egyré-
szét ezért egy kuldnlegesen kialakitott hajotesten
elére el kellett késziteni. Az 6sszefiizott szadfal-
résszel felszerelve (szott be a hajétest az Ujjaépi-
tendd pillér roncsolt alapja folé és ott engedték le
egyenként a szadpallokat tervszerinti helyiikre,
majd ezutdn kdvetkezhetett csak e pallok verése,
melyhez a meglevé korlatolt magassag mar elég-
séges volt. A tovabbi szadfalszakasz készitése mar
a szokasos modon tortént. A sérilt falazati részek
eltavolitdsa utdn a megmaradt régi alaptesten,
annak biztositdsara, egy 50 cm vastag vasbeton-
lemez készilt, mivel a meghagyott betontesten a
robbantads hatdsab6l eredd kisebb repedéseket
lehetett észlelni. A pillér Gj felmend betonfalat a

5. abra. A ,Pet6fi“ pontonhid 0sz6 egységeinek alkalmazasa a pillérek
Ujjaépitésénél.



6. 4bra. A munkalatok folyaméan a mederfenékrdl eltavolitott 509 kg-os Iégibomba.

régi pillérekhez hasonldan szintén faragott granit-
k6burkolattal 1attdk el, az arvizszint feletti ma-
gassagig.

A népszigeti hidfé a robbantas kovetkeztében
a terepszin alatt csupan 2,5—3,0 m mélységig ron-
galodott meg, ezert a falazat helyreallitasat szaraz
munkagddorben lehetett végrehajtani.

A tobbi mederagi falazatok a haborus cselekmé-
nyek kovetkeztében csak kisebb mértéki sérilése-
ket szenvedtek. Mindazonaltal a pillérek fels6 ré-
szét egy bizonyos szintig le kellett bontani, mert
a régi falazatok granit sarukdvei helyett az Gjabb
eléirasoknak megfeleléen valamennyi pilléren vas-
beton sarugerendakat kellett késziteni. E munkala-
tok végrehajtasa sordn a kabelhid pillérekre sze-
relt kapuzatainak tartéelemeit minden esetben ki
kellett valtani. A falazatok egy részének Ujjaépi-
tését 1953—54 telén — rendkivil hideg iddjaras
mellett — szintén téli betonozéssal kellett elké-
sziteni. 1953. december végén éjjel-nappali mun-
kaval, erBs jégzajlas ellenére, —9 C° hidegben si-
kerult a Népsziget fel6l szamitott negyedik pillér
vasheton szerkezeti gerendajanak betonozésat be-
fejezni, mely munkarész elvégzése egyben az az évi
terv teljesitését is jelentette.

A pillérek bontasi és beto-
nozasi munkainal a Kivite-
lez6 a ,,Pet6fi““ pontonhid-
b6l szarmaz6 (szoegysege-
ket célszer(ien fel tudta hasz-
nalni (5. abra). Az ezen
Uszdtagok fedélzetére szerelt
3tonna teherbirast Derick-
darukat minden vizallas
mellett alkalmazni lehetett.

A pillérek koril végzendd
munkaélatok el6tt a kdrnyezd
mederfeneket fel kellett deri-
teni abbdl a szemponthdl,
hogy a bontas, illetleg az
épités folyaman lees§ tar-
gyak az esetleg ott elfekvd
robbandéanyagok kovetkez-
tében veszélyt ne jelenthes-
senek. A felderitések ered-
ményeképpen szamos légi-

bombéat kellett a pillérek kozvetlen
kornyezetéb6l eltavolitani ; e gyujto-
szerkezet nélkuli robbanotesteket a héa-
bord folyaméan eredetileg a pillérek
rombolésara szantadk (6. abra).

A mederagi falazatok épitése soran
a hajozast korlatozni nem kellett.

A fenti falazati munkakon kiviil az
Ujpesti feljaréban egy 3,0 m nyilasu
vasbeton kerethidat épitettek a gyalog-
forgalom szaméra. A népszigeti toltésben
pedig a teherbirds szempontjabdl mar
nem megfelel6 régi boltozott hid he-
lyett egy 8,0 m nyiladsi vasbeton, zart
kerethid épilt a kozut és a villamos
iparvigany atvezetésére. Ezen utdbbi
m(itargy ardnyos méreteivel és faragott
mészkd8burkolataval igen kedvez§ esz-
tétikai hatast (7. abra).

A hidon létesitendd kétirdny( gyalogos- és kerék-
parutakhoz a csatlakoz6 toltésszakaszon szintbeni
kozlekedési palyadk csatlakoznak. Mivel a régi tol-
tésrészek csak az egyvaganyl vasiti palya céljait
szolgaltak, az Gjpesti és 6budai feljarot, valamint
a népszigeti toltésszakaszt mintegy 40 000 m3
salak felhasznalasaval ki kellett szélesiteni.

E toltésépitési munkat lényegileg 1954—055 telén,
aranylag enyhe, de hosszantart6, csapadékos téli
id6ben kellett elvégezni. A munka surgéssége miatt
(az 1955. majus havi vasuti forgalombahelyezés)
a népszigeti villamos iparvaganyon beszallitott
salakot domperek és billenészekrényes tehergép-
kocsik segitségével szallitottak, valtott miiszak-
ban, a bedolgozas szinhelyére. A Hidépité Vallalat
dolgozoinak igen viszontagsagos kortilmények kozt
kellett, fagyban, havases6ben, éjjel-nappali mun-
kéval a toltésépités nehéz munkajat végrehajta-
niok. A toltés tdmoritése hengerekkel tortént. Atol-
tésanyag helyszinre szallitasat az emlitett gépjéar-
mivekkel ugy szervezték meg, hogy azok maguk
is allanddan tomoritették a mar bedolgozott sza-
kaszokat.

7. abra. 1 népszigeti kerethid, a csatlakoz6 toltésrészek elkészilte eldtt.
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8. dbra. A Vaci Gt feletti kéttdmaszu tekndlemezes vasid.

3. A vasszerkezetek szerelése

A falazati munkak végzésével egyidejlleg gyéar-
totta a Magyar Allami Vas-, Acél- és Gépgyar
(MAVAG) az egyes hidszerkezeteket, illet6leg hid-
alkatrészeket. A gyartast részben a MAVAG hid-
gyaraban, részben a Boréros téri telepen végezték.

A hidszerkezetek helyszini szerelését is a
MAVAG kivitelezte. El6szor a Véci Ut feletti iv-
ben fekv6 kéttamaszu, tekn6lemezes. kavicsagyas
hid szerelése indult meg 1954 januarjaban, igen
kedvez6tlen, zord, téli id6jards mellett.

A szerkezetet a régi, megmaradt hid bontasahoz
alkalmazott allvany felhasznélasaval szerelték, fel,
az alatta lev6 kozuti forgalom korlatozasa nélkul.
A szerelést 1954 februarjaban fejezték be (8. abra).

A Nagy-Duna feletti mederhid vasszerelési mun-
kalatai 1954. év koratavaszan indultak meg. Az
eredetileg két haromnyilasu és egy kéttdmaszda,

9. 4dbra. A ,,K“-hid szerelése.
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Uj szegecselt szerkezet helyett a meglevs, ugy-
nevezett ,,K“ hidszerkezetek felhasznalasaval,
csavarozott, félallandd jellegli hid épult, mivel a
szlikséges vasanyag az Uj hidszerkezetekhez kefl
id6ben nem volt biztosithaté (9. abra) A rendel-
kezésre all6 ,,K"-hid készletet kis szazalékban (j
szerkezeti elemek gyartasaval a sziikségletnek
megfelel6en ki kellett egésziteni. A meglevd hid-
szerkezet felhasznalasa lehet6vé tette a hidnak a
kit(izott hataridére vald elkészitését, amelyhez nép-
gazdasagi szempontbol igen fontos érdekek f(iz6d-
tek. E szerkezetek, a kozel 100 méteres hidnyila-
soknak megfelel6en, haromemeletes rendszerben
éplltek, nyilasonként kulonallé6 kéttamaszu szer-
kezetekkel.

A hid vasszerkezeti anyaganak, allvanyzatanak
és az épités végrehajtdsahoz sziikséges gepeknek
és szerszdmoknak legnagyobb része vasuti szalli-
tas atjan kerilt a helyszinre. Az 6budai feljar6
megmaradt csonkavaganyéara kiallitott vasati ko-
csikbél az anyagot egy zaszlésdaru rakta ki a 12,0
m magas vasUti téltés labanal levé rakteriletre.
A kirakott anyagokat egy, a viz folé is bejaré por-
taldaru széllitotta a megkivéant helyre.

A hétnyilasu szerkezet szerelése a kozéps6 nyilas-
ban kezd6dott meg (10. abra). Az allvanyozashoz
szilkséges colopozési munkéak el6tt az egyes colop-
jarmok helyén a medret szintén fel kellett deriteni.
E felderités sordn hdrom darab teljesen ép gyujto-
szerkezettel ellatott, egyenként 500 kg sulyu légi-
bombat talaltak a buvarok a mederben, a nyilasok
kozepetdjan. Az ilyen irdnyd munkdk soréan az
Ujjaépités folyaman osszesen 19 db légibombat
kellett a mederb6l eltavolitani, honvédségi és tiiz-
szerész szervek segitségével.

A k0zéps6 nyilas szerelése teljes allvanyozas mel-
lett tortént. A hidszerkezet még az allvanyon nyu-
godott, amikor az 1954. évi nagy nyari arviz a
munkak folytatasat lehetetlenné tette. Az arviz
az egész anyagteret elontdtte ; a megéaradt viz
a darupalya sinéi felett kozel félméter magasan
hompolygott. A Duna kdzepén a vasszerkezettel
terhelt allvanyzatot az &rral szembeni oldalon
megfelel6 kihorgonyzéssal kellett biztositani, az
igen er6sen megndvekedett vizallas rendkivil nagy
torlonyomasaval szemben. Az igen merev vas-
colépjarmokon nyugvé fa feltétjarmok minddssze
csak 2—3 cm nagysagu eltolodast szenvedtek. Az
allvanyzat épségét az arviz altal sodort nagyobb
Usz6 targyakkal szemben honvédségi szervek és a
MAVAG dolgozoi éjjel-nappali munkaval bizto-
sitottak.

Az &rviz és annak hatdsai a szerelési munkék
végzésénél kozel kéthonapos késedelmet okoztak.
A deponidban lev és a szereléshez mar gondosan
el6készitett vasszerkezeti alkatrészekre és csava-
rokra vastag iszapréteg rakodott, amelyek ujboli
megtisztitdsa igen sok és faradsdgos munkat
kovetelt.

A hid tovabbi szerelése az allvanyon felszerelt
kdzéps6 nyilashoz csatlakozéan mindkét irdnyban
szabadszereléssel tortént. A kéttdmaszu szerkezetek
fOtartoit a szerelés tartaméra a pillérek felett ideig-
lenes kapcsolatokkal kototték 6ssze. A szabad-
szerelésnél a f6étartok teherbirdsa altal megszabott



10. abra. A Kkiizépsft, allvanyon szerelt hidszerkezet.

maximalis szerelési konzolhossz az egyes nyilasok
kdzepén ideiglenes aldtdmasztasok (colopozott all-
vanyzatok) létesitését tette szilkségessé, abbdl a
célbol, hogy a tdmaszok felett meg nem engedhetd
nagysagu igénybevételek ne keletkezhessenek.

I1. &bra. A ,K“-hid szerelésének sematikus &brazolasa.

A szabadszerelés vazlatos elrendezését a 11. bra
szemlélteti.

A vasszerkezeti alkatrészeket a rakteriletrél a
mar emlitett portdldaru szallitotta a viz folé és
helyezte el a megfelel6 Uszdegységekre, melyekkel
azokat a mar felszerelt szerkezet ald szallitottak.
Innen elektromos tzem( csorl6 emelte fel az egyes
elemeket a ,,K“-hid ideiglenes jellegli munka-
vaganyan kozlekedd palyakocsira. A palyakocsirdl
az egyes alkatrészeket a ,,K*-hid felsé 6vén mozgo,
kézi csorlbkkel felszerelt egy-egy konnyl szerel6-
daru helyezte el ezutan a megfelel6 helylkre.

A hidszerkezet mintegy 4000 tonna 0Osszsulyu
elemei helyszini kapcsolatainak elkészitése soran
tobb mint 300 000 csavar gondos beszerelésére
volt sziikség. Az esetleg lehull6 csavarokkal és szer-
szdmokkal szemben mind a dolgozdkat, mind pedig
a kozelben lev6 kabelhidra szerelt gdznyomdveze-
teket megfelel6 6vorendszabéalyok betartdsaval
védték meg.

A ,,K*“-hid szerelése a hatarid6 el6rehozasa érde-
kében a népszigeti part felé 1954—55 telén is foly-
tatédott. Az ardnylag enyhe tél kovetkeztében a
Duna nem fagyott be ; ez a kériilmény lehetévé
tette, hogy a szereléshez szilkséges szerkezeti ele-
meket tovabbra is vizidton szallitsdk a helyszinre.
A hidszerkezet a MAVAG szerel6inek nagyszer(i

munk@javal 1955 februar elején érte el a népszigeti
hidf6t. Az ébudai oldalon 1955. marcius végén
fejez6dott be a ,,K“-hid szerelése, majd az ennek
folytatasdban levé 20 m-es gerinclemezes, szege-
cselt parti nyilas aprilis kézepén készilt el.

Az 0bolagl, kozel kétszdz méter hosszi, harom-
nyilasu, szegecselt hidszerkezet szerelése 1955. feb-
ruar elején indult meg. Az els6 nyilas szerke-
zetét teljes allvanyozassal szerelték fel (12. abra),
a masodik nyilasszerkezet szerelése szabadszere-
léssel, egy kozbens6 segédjarom alkalmazasaval
tortént. A harmadik nyilas-szerkezetet az eredeti
elgondolas szerint folyamatos egyirdnyl szabad-
szereléssel kellett volna felszerelni, azonban igy,a
hid elkészitésére vallalt majus 1-i hatarid6t teljesi-
teni nem lehetett volna. Ezért a masodik nyilas
szerelése folyaman egyidejlileg megkezd6détt a hid
harmadik nyilasanak allvanyon tértént szerelési
munkaja is és igy a két hidrész kétiranybol, egymas-
sal szemben haladva épilt. Az igen gondos el6ké-
szitd munka, valamint a pontos mérések eredmé-
nyeképpen a hidszerkezetek talalkozasa, minden
ergltetés nélkiil, zokkenémentesen sikerllt (13.
&bra).

a szabocZszere/és Zartamaro
e/helyezett <iffi6/6/emeze&

A Kétirdnybol szerelt 6bolagi hidszerkezet el-
készitésével az Ujjaépitéssel kapcsolatos vasszere-
lési munkak lényegileg befejezddtek.

A haromnyildst hidszerkezet elkésziilte és az
oldalpalydk bebetonozdsa utdan a KPM Vasuti
Hidosztaly vezetése mellett nagy koriltekintéssel
és gonddal el6készitett mérésekkel meghataroz-
tak az Onsuly hataséara fellép6 sarureakcidkat.
A méréseket késébb, a forgalombahelyezés utan is

12, abra. A kikétiid''i obulhid els6, allvanyon szervit hifiin Més-szerkezete.
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13. dbra A kikotoagi 6bolbél két résiének taladlkozasa.

megismételtek, majd az elméletileg kiszamitott és
valosaghan mért adatok osszevetése utan a szere-
lés folyaman el6alld kisebb eltéréseket a saruk
magassagi értelm( szabalyozasaval megszntet-
ték. E hid sarureakcidinak mérésénél szerzett érté-
kes adatok és eredmények kiegészitették a KPM
VasUti Hidosztaly altal mas hidaknal végzett
reakcioméréseknél szerzett tapasztalatokat.

4. A hidépitéssel kapcsolatos egyéb munkalatok

Az alépitményi és vasszerelési munkakkal par-
huzamosan folytak az eme épitkezéseknél sokkal
kisebb volumendi, viszont a forgalombahelyezés
és lizemeltetés szempontjabol fontos, illet6leg nél-
kilozhetetlen egyéb munkalatok. E munkékat kii-
16nb6z4 vallalatok és MAV épitési szervek végez-
ték. Csak felsorolasszerlien megemlitve idetartoz-
nak : a magasepitési munkak, amelyek keretében
korszer( 0j felvételi éplilet, azonkiviil 6rhaz létesil;
a kullénbdz8 kis- és nagyfesziltségl elektromos ka-
belek ; tovabba viz- és gaznyomdcsovek Kkival-
tasa, athelyezese és fektetese ; a tavkozl6-, for-
galmi- és biztositoberendezések elkészitése ; a koz-
vilagitads Uzembehelyezése ; az aszfaltozasi mun-
kdk ; a salaktoltés rézsljének humuszolasa és
gyepesitése stb.

A vasUti forgalom mielébbi biztositasara ira-
nyulé megfeszitett munkalatok mellett a gyalogos
és kerékparpalyak épitési munkait is megkezdték.

Az 6bol feletti hidrészen a gyalogos- és kerék-

arat a vasszerkezet fétartéin kivil, a konzolokra

etonozott aszfaltburkolatd vasbeton palyalemez

atjan valosult meg (14. abra). A ,,K“-hidszerke-
zetek oldalpalyainak épitése még folyamatban
van. Itt eldgyartott aszfaltburkolattal ellatandd
vasbetonpallok fogjak a gyalog- és kerékparut
palyait képezni. A csatlakoz6 toltésrészek oldal-
pélﬁéit az Ujonnan készitett szélesitéseken — a
varhatd sullyedésekre vald tekintettel — egyel6re
csak ideiglenes katrany-makadamburkolattal épi-
tik. A végleges gyalog- s kerekparut aszfaltburko-
lattal ellatott betonpalya lesz.

A kerékparut részére lejaré készil az Gjpesti és
Obudai feljarokon kivil a Népszigeten is. A gyalog-
jarok részere az Ujpesti oldalon elkésziilt menedékes
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feljaron kival két vasbeton Iépcsét, a
Népszigeten szintén kettét, az 6budai
parton pedig egy kényelmes lépcsét és
ezen felil még egy menedékes lejarot is
épitenek.

Az Ujjaépités utolsd id&szakaban,
1955 tavaszan 11 kil6nboz6 vallalat és
MAYV épitési fénokség elére pontosan
kidolgozott, részletes program alapjan
dolgozott a hidnal, teljes 6sszhangban.
A hidépités dolgoz6i aldozatkész mun-
kajukkal 1955. majus ho 1-jére — kdzel
négy honappal az eredetileg tervezett ha-
taridd el6tt — fejezték be az Ujpesti Vas-
ati Dunahid Ujjaépitését.

Az (jjaépult hid prébaterhelését 1955.
majus hdé 4-én és 5-én tartottak ; az
6bolben 2 db, a mederagban pedig 4 db
Osszekapcsolt 424 sor. mozdonnyal (15.

abra). A hidszerkezetek elmozdulédsainak (lehajléas
és oldalingas) mértéke mind az all6-, mind pedig a
lassu- és gyorsprobak alkalmaval a megengedett,
illet6leg szamitott értékeket nem haladta tdl.

A prébaterhelés gyors lebonyolitasa érdekében
az egyes pilléreken elhelyezett észlelési helyeket
tavbeszél6haldzat Gtjan kototték egymassal dssze.
A szintez6 mf(szerek, teodolitok és kilénbdzd el-
mozdulésokat mérd mszerek segitségével megalla-
pitott mérési adatokat a tavbeszéléhalozat koz-
pontjan az egyes észlelések utan — azonnal 6ssze-
gezni lehetett.

A prébaterhelés utan az 0j hidon egyel6re csak
a teherforgalom indult meg. Az els6 személyvonat
1955. majus 21-én, az Unnepélyes forgalomba-
helyezés napjdn haladt at az Gjjaépilt ujpesti
Dunahidon.

Az Ujpesti Vaslti Dunahid Gjjaépitéséhez kere-
ken 70 milli6 Ft beruh&zési tervhitelre volt szik-
ség. E nagy anyagi aldozat meghozatalat azonban
sokszorosan karpdtoljak azok a gazdasagi el6-
nyok, amelyek a hid forgalombahelyezéséhdl
szarmaznak.

A hid gazdasagi jelent6sége els6sorban az, hogy
kozvetlen vasuti 0sszekottetést létesit a dorogi szén-
medence és a tlizel6ben szegény Duna—Tisza koze,
valamint az Alfld kozott.

Bdévebb fejtegetés nélkil is érthetd, hogy milyen
nagy gazdasagi hatranyt jelentett a hid hianya. A
forgalom sziinetelése miatt a vasut arra kénysze-
rult, hogy a kocsirakomany( arukiildemények egyré-
szét kozel 100 km.-rel hosszabb kertil6 Gtiranyon fuva-
rozza ; masrészt pedig — ami talan még fokozta
a nehézségeket — igénybe kellett venni a vasuti
forgalomra nem szolgalé vaganyodsszekottetéseket
is. igy az aruforgalom egyrésze — kényszer(iség-
b6l — a Févarosi Villamos Vaslt vonalan bonyolé-
dott le a Budapest-Margithid és Budapest-Déli pu.,
valamint Filatorigat, Sztalin-hid és Budapest-
Vizafogd allomasok kdzott. Az emlitett allomasok
kozott a vasuti kocsikat a kocsi terhelésétél, vala-
mint a rendelkezésre all6 vonder6tdl fuggden ki-
sebb egyseégekben fuvaroztak és ezért tébb elegy-



14. dbra. Az Wkeészilt kikot6agi hidszerkezet a vasbeton gyalogjaréval.

menet beiktatdsara volt sziikség. Ezek az elegy-
menetek akadalyoztak a kozati villamosforgalom
zavartalan lebonyolitasat és tébb esetben torl6dast
is okoztak. Az Gjpesti Vasuti Dunahid Gjjaépitése
ezeket a nehézségeket megsziintette.

E szukséguatiranyokon at a kocsirakomanyu
vasuti aruforgalom lebonyolitdsa a vasuttol tobb
teljesitményt kovetelt, amely természetszer(ileg
tobbletkoltsegekkel is jart. E tobbletkdltségeket a
vasit nem viselhette egyedil, annak egyrészét
kénytelen volt a fuvaroztatokra atharitani oly-
képpen, hogy a szukségforgalomban fuvarozott
kocsirakomanyu kiildemények dijszabasi tavolsagat
szénkiildeményeknél 40 km-rel, minden maés kil-
deménynél pedig 10 km-rel felemelte. A fuvardijat
a vasut a felemelt dijszabasi tdvolsagok figyelembe-
vételével szamitotta. A hid hianyat ennek kovet-
keztében a fuvaroztatok kozvetlenil is érezték.
Természetesen ezek a tdbbletkiadasok, amelyek
mind a vasut, mind a fuvaroztatd részérdl felmeril-
tek, végsé fokon népgazdasagi karként jelentkez-
tek.

Pl. a hid 0jjdépitése el6tt Dorog — Budapest-
Angyalfold viszonylatban (49 + 40 km = 89 km)
20 tonna szénklldemény fuvardija a 9101 kivételes
dijszabas szerint 614. Ft volt. Ugyanezen viszony-
latban az Ujpesti hid Ujjaépitése utan — mar csak
49 km dijszabési tavolsagot szamitva — 20 tonna
szénkildemény fuvardija 438 Ft. A fuvardij
tehat 176 F-tal csokkent. Mas kildeménynél,
pl. Szegedr6l—Tokodra (228 km) fuvarozott 20
tonna morzsolt tengeri kiilldeménynél ez a fuvardij-
csokkenés 70 Ft. A fuvardijcsokkenés tehat kisebb
vagy nagyobb attél fugglen, hogy a fuvarozott
aru az Aruosztalyozas szerint melyik kocsirako-
many( aruosztalyba tartozik.

A fuvardijcsokkenést befolyasolja még az is,
hogy a dijszabas rendelkezése szerint a dijszabési
tavolsagot 40, vagy 10 km-rel kellett-e felemelni.
Az emlitett szdmok tiikrében felmérhetjik, hogy
milyen nagy koltségmegtakaritast jelent a hid
L’Jjjééﬁitése_._

A hid Gjjaépitése és forgalombahelyezése véget-
vetett az el6bbiekben vazolt kedvezétlen allapot-
nak és lehet6séget adott arra, hogy az egyik igen

15. abra. A nag.vdunad®i mederhid 1955. majus 5-én. a probaterhelés
napjan.

fontos vasutvonalunk visszanyerje atmenetileg el-
vesztett gazdasagi jelent6ségét. A hidon at lebo-
nyol6dé forgalomban helyrealinak azok a vasuti
Uton a leggazdasagosabb elegytovabittast és
emellett a fuvaroztatok is mentesllnek az eddigi
dragdbb fuvardij viselése aldl ; tehat végs6 fokon
a fuvarozds a népgazdasdg szaméara a hid 0jja-
épitésével olcsobb lett.

Az (jpesti vas(ti hid hidnya a személyforgalom
lebonyolitdsanal is nehézségeket okozott. A hid
hianya miatt ugyanis a budapest—esztergomi
vonal forgalméat Budapest-Nyugati pu. helyett
Budapest-Csészarfirdd allomasrol kellett lebonyo-
litani. ami az esztergomi medence utasainak igen
nagy hatranyt jelentett. Az esztergomi vonal uta-
sainak tllnyomo része az Gjpesti Uzemekben, gya-
rakban dolgozik, akik Buda-Csaszarfiird6rél csak
korilményes, hosszu villamos-, vagy autobusz-
utazassal érhették el munkahelylket. Hatranyos
volt ez a helyzet azokra is, akik Budapest-Nyugati
pu-on keresztil tavolabbi allomasokra utaztak.

Ez év majus 22-ét6l az esztergomi vonatok is-
mét a Nyugati pu.-ig jarnak, illetéleg innen indul-
nak. Az Ujpesti és VAaci-Uti Gzemekben dolgozok
ismét vonaton jarhatnak at a pesti oldalra. Nem
kell tébbdras villamos- vagy autébusz-utat meg-
tenniik azért, hogy munkahelyiiket elérhessék,
vagy munkajuk befejeztével hazautazhassanak.
A Budapest-Nyugati pu.-on keresztiil utazék ismét
kozvetlenil szallhatnak &t Budapest-Nyugati
pu.-on az esztergomi vonatra.

Azokrol is gondoskodott a vasut, akik tovabbra
is a budai oldalra utaznak. Ezek részére csatlakozo
vonatok kozlekednek Obuda—Budapest-Margithid
kozott. Ezek a csatlakoz6 vonatok egészen a
Margithid-budai hidf6ig bejarnak, s igy a budai
utasok is kedvez6bb helyzetbe keriltek, mint
eddig voltak, amig a vonatok csak Buda-Csészar-
firddig kozlekedtek.

*

_ Az elmondottakban roviden Osszefoglaltam az
Ujpesti Vasuti Dunahid UGjjaépitésének el6zmé-
nyeit, a harom esztendeig tarté epitési munkalatok
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torténetét és végll az rij hid forgalombahelyezésé-
nek gazdasagi jelent6ségét. E kozlemény sziik
keretein belll csak vazlatosan lehetett az épit-
kezés egyes f6bb mozzanatait, tovabba az épitési
munka soran felmeril6 szamos probléméat ismer-
tetni. A beszdmold kozlésének célja az volt, hogy
az Ujpesti Dunahid Ujjaépitésének lefolyasardl
Osszefoglald, rovid attekintést adjon.

Most, a hid Ujjaépitésének befejezésekor kegye-
lettel emlékeziink meg azokrdl a dolgozd tarsaink-

A Koref-féle terhelési diagram és

SCHMID KAREL

Huszonkét évvel ezel6tt, 1933. januar 13-an,
kordn, még a Csehszlovak Allamvasutaknal telje-
sitett tényleges szolgélata alatt hunyt el Koref
Komaid mérndék, a g6zmozdony-elmélet kival6
kutatdja.

Kilonbozd csehszlovak és kilfoldi szaklapokban
megjelent tudomanyos munkai értékes el6rehala-
dast jelentettek kiléndsen a g6zmozdonyvonoerd
és a vonat menetdinamikajanak kiszamitasaban.

Vontatési technikusaink korében az egyenesek-
b6l szerkesztett terhelési diagram lett a legis-
mertebbé, amelyet rola is neveztek el. E diagram
szerkesztésenek maodjat meglepd eredetisége és
alapelvének szellemessége, valamint rendkivili
egyszer(isége és szemléletessége jellemzi. Koref
merndk, miutan tervezetét az allamvasutak igaz-
gatoésaganak atadta, nem hatarozta el magat arra,
hogy azt a szaksajtoban is kdzzétegye és igy ter-
helési diagramja a szélesebb m(iszaki nyilvanos-
sag el6tt ismeretlen maradt. Mivel azonban a
Koref-féle diagram killénb6z6 vontatasi problé-
mé&k megoldasanal is jelent6séghez jutott, bizo-
nyara hasznos lesz, ha azt lapunkban ko6zéljik,
alapelvét megmagyarazzuk, és rdmutatunk alkal-
mazasanak néhany lehetdségére is.

A Koref-féle terhelési diagram szerkesztése a
mozdony vonbderejének és az ellenallasoknak az
egyensulyat kifejezd alapvetd egyenletb6l indul ki:

Ze=Go+ (G+ L)s
ahol Ze — a hasznos (effektiv) vonderd kg-ban,

G— a vasuti kocsik sulya (terhelés) tonnéban, 0 —
a kocsik fajlagos haladéasi ellenallasa kg/t-ban,

l. abra

*Megjelent a ,,Zeleznicnd Technika*“ 1954. évi

4, szamaban.
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rol, akik a hidépités hési munkéja soran életiket
vesztették.

Gondoljunk végil elismeréssel a sokszaz névte-
len szellemi és fizikai dolgozéra, kik az épitkezések
folyaman gyakran igen viszontagsagos és veszélyes
korilmények kdzott hajtottak végre a rajuk bizott
nehéz feladatokat. Az ¢ aldozatkész, lelkes és oda-
adé munkéjuk tette lehetévé az orszag leghosszabb
vasUti hidjanak a Kkitlizott hataridé el6tt kozel
négy hdénappal valé Ujbéli forgalombahelyezését.

hasznalata*

L — a mozdony és a szerkocsi sulya tonnaban,
s — az emelkedés °/m0-ben.

A Koref-féle diagram, amint az 7. dbrabol ki-
tlinik, alapjaban véve ennek az egyenletnek gra-
fikus kifejezése. Az A és F tengely a diagramot
hdrom mez6re osztja : az X tengely feletti bal
mezdben van a hasznos vonder6 Ze gorbéje, a
jobb mez6ben a V sebességek és az s emelkedések
egyeneseinek rendszere, a jobb als6 mez6ben a
G -o ellenallas egyenesei a kilénbdz6 sebességek
mellett. A diagram szerkesztésénél az alabbiak
szerint jarunk el :

Els6sorban az A és az F tengely a metszés-
pontjan keresztil annyi G -o ellendllasi egyenest
huzunk, ahany sebessegre a tulajdonképpeni ter-
helési diagramban sziikségiink van. Emellett
egy bizonyos terhelés szdméra elegendd a vasuti
kocsik ellenallasat jeléld egyenes egyetlen pont-
jat megallapitani (pl. 1000 tonnaban). Az 1].
abran ez a c pont, amely ,,a“ nulla ponttal dssze-
kotve adja a kivant ellenallasi egyenest egy
bizonyos sebesség szamara.

Ezutan parhuzamot vonunk egy bizonyos se-
bességnek (pl. 40 km/d) megfelel6 Z vonderd
magassagaban az F tengelyen 1évé d pontbdl,
az ugyanazon sebességre érvényes G -o egyenes-
sel. A megfeleld vonder6 magassdgdban az F
tengelyen lév6 pontokon &t vezetett ilyen paér-
huzamosak szdma akkora lesz, amekkorara szuk-
ség van a széban forgdé mozdonysorozat diagram-
jdban a sebességek részletezésére.

A V egyenes és az A tengelymagassag kilon-
bozete képezi a vonoer6tobbletet, az egyenes
vizszintes palyan v km/0 sebesség és G tonna
terhelés mellett. A o = 0 (csak a lokomotiv mene-
te) esetében ez a felesleg = ze és azt a v egyenes
és az F tengely metszéspontja, valamint az A
tengely kozoétti tdvolsadg adja meg. Egy bizonyos
terhelés mellett a szébanforgd sebességnél a voné-
er6-felesleg nullaval egyenld, amit a v egyenes
és az A tengely metszéspontja fejez ki, mikdzben
a Ze— G-o.

Az egyenesek harmadik rendszerét kiilénboz6
méretli emelkedések részére szerkesztett egyene-
sek képezik, amelyek mindegyike az A tengelyen
L sulynak megfelel§ tadvolsagban a G terheléesre
nézve elfogadott mértékegységben felvitt b pont-



bol indul ki és az e ponton halad &t, amely az X
tengelyt6l (G - L/s) egy bizonyos terhelésnek
megfelel6 (pl. G— 1000 t) tavolsagra van, a
terhelés mértékegységében felrajzolva.

2. &bra

Az s emelkedési egyenesek rendszere elvének
magyaradzatdt a 2. abra adja. A vonalkazott
h&romszdgek hasonlésagabol, ahol is a fi egyenes
parhuzamos az A egyenessel, vildgosan kitlnik,
miért kell az emelkedési egyenesek
sugarainak a b pontb6l kiindul-
niok.

A Koref-féle diagram konkrét
Kivitelezését egy négycsatlds te-
hervonati mozdonyra a 3. abra
mutatja. A mozdony hasznos vo-
noereje 20—60 km/0 sebesség ese-

tén legyen
V km/é Z, kg
20 ... 10 500 adhézids
30 ... 8 500
40 ... 6 800
50 5 300
60 ... 4 000

A mozdony és szerkocsi sllya
egyltt 125 tonna.

Egyidejlileg a tehervonatok két
szélso fajtdjanak az ellenallasat
fogjuk vizsgalni, éspedig :

a) a kizardlag rakott szénszallité teherkocsik-
bol all6 vonatokét,

b) a kizarolag lres szénszallité teherkocsikbol
all6 vonatokét.

V vonatok els6 fajtaja a legkisebb, a masik
pedig a legnagyobb fajlagos ellenallast mutatja.
Ezen ellenalldsok normajaként, amig azokat méré-
kocsival végzett probautakon pontosan meg nem

allapitottuk, az alabbi képleteket hasznaltuk :
a) Ok — 14 o
2500
V-
b) (hr = 2,4 H-—
1250

Ezen ellenallasok szamszer(i értékei 20 és 60
km/6 sebesség kozt az aldbbiak lesznek :

V km/6 a) kgt b) kg/t
20 1,56 2,72
30 1,7> 312
40 2,04 3,08
50 2,40 4,40
o 2,84' 5,28

A 3. dbran Iév0 terhelési diagramban a rakott
K kocsikra vonatkozdlag szaggatott vonallal be
vannak rajzolva az ellenallasi egyenesek (az X
tengely alatt) és a sebességi egyenesek (az X
tengely felett). A méretaranyt illet6leg a terhelés
tekintetében 100 tonna = 20 mm-t, a vonderd,
illetve az ellenallasok tekintetében 1000 kg =
= 20 mm-t veszlink. Ha az adott esetben (pl. a
s— V diagram megszerkesztéséhez) elegendd a
sebességeket 10 km/6 szerint novekvd értékekre
meghatarozni, megfelel a feles méretarany is és
a diagramot *2 cm-es papirosra rajzolhatjuk.
Az eredetiben a 3. abra szerkesztésénél ezt a kisebb
méretaranyt valasztottuk, mikézben az 1000
tonna terhelésnek megfelel6 ponton 4t az X ten-
gelyre mer6legesen a K egyenest haztuk, amely-
nek alsé részén kijeloltik az ellenallasi pontokat

(pl. G-0 — 1560 kg részére ez a pont 156 mm
tavolsagban fekszik stb.). Ezen ellenallasi ponto-
kat a O ponttal 6sszekdtve a kocsik ellenallasi
egyeneseit kapjuk. Ezekkel megfelel6 parhuzamo-
sokat (sebesség parhuzamosokat) hlGztunk az X
tengely felett. (A 3. dbrén az ellenallasi gorbéket
csak 20 és 60 km/6 sebességre szerkesztettiik
meg, éspedig mindkét Kkocsiterhelésnek meg-
felelGen.)

Az X tengely felett a K mer6legesre a pontokat
(G L) s tavolsagra visszik fel a megfelelé
méretaranyban, tehat pl. s = 5°/0 emelkedési
palya részére (1000 -f 125)-0,05, tehat 56,27 mm
tavolsagra. Az emelkedési egyenesek az X ten-
gelyen az 0 ponttdl 125 mm tavolsagra fekvd b
pontbdl indulnak ki, amely a mozdony és a szer-
kocsi 125 tonna sulyanak megfelel§ tavolsagban
fekszik az 0 ponthoz képest.

A diagrambdél kénnyen megallapithatjuk, hogy
a széban forgd mozdony egyenes, Vvizszintes
palyan pl. 60 km/6 sebességgel 1400 tonna terhe-
lést visz el, ha szénvonatrél van sz6, azonban
csak 750 tonnat, ha Ures szeneskocsikbdl all a
vonat. Ez tehat annyit jelent, hogy 75 Urres szenes-
kocsibol all6 vonat haladasi ellenédlldsa 60 km/6
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sebesség mellett ugyanakkora, mint 47 rakott
szeneskocsibél all6 vonate, feltételezve, hogy a
vasiti kocsi sulyat 30 tonnadnak vesszik. Ami
a vonatsulyt illeti, az els6 vonat kereken 87%-
kai nehezebb, mint a maésik.

A diagrambdl leolvashaté ezenkivil, hogy
ez a kulonbség az emelkeddvel allanddan csokken,
pl. 10 °/C0 emelked6nél 20 kmfdé sebesség mellett
mar csak 70 tonnat tesz ki (800 tonna 730 tonnaval
szemben).

A szamitds a terhelésre az aldbbi értékeket
adja :

Ze— L-s = 10500— 125.10 — 9 250 kg
9250 : (10 f- 1,56) = 800 tonna rakott szenesko-
csik esetében

9250 : (10 + 2,72) = 730 tonna Ures szeneskocsik
esetében.

Itt tehat a rakott vasuati kocsik stlya mar csak
mintegy 10%-kal nagyobb, mint az (reseké, ami
els6 latdsra meglepd, azonban az el6z8 esetben a
vonatnak 27 kocsija, az utdbbiban pedig 73 kocsija
lenne. E kérdés teljes tisztdzasat természetesen
csak a mérékocsival végzett prébaltak eredmé-
nyével aldtdmasztott vizsgalat adhatja meg.

Tovabbi kérdés, amelynek a megoldasahoz a
diagram hozzasegit bennilinket, az adott mozdony-
sorozat legnagyobb lehetséges terhelésének meg-
allapitdsa. Ha abbol a feltételbdl indulnank ki,
hogy bizonyos minimalis sebességet, pl. 45 km/4-t
egyenes vizszintes palyan kell tartani, tovabbit-
hatatlan terhelésekhez jutndnk. A szamitast igy
végezzik el :

A Koref-féle diagramban a szobanforgé négy-
csatlés mozdony részeéré meghuzzuk a vonder6-
felesleg egyenesét 45 km/6 sebességnél (a rakott
teherkocsik ellenélldsa 2,21 kg/t) mindaddig, amig
az az X tengelyt nem metszi, ami adott esetben'
2700 tonna terhelést jelent. Majd ezen a ponton
at a 20 km/6 adhézids sebesség egyenesére merd-
legest hdzunk. E pont tavolsaga az X-t6l 625 mm,
ami vizszintes palyan 6250 kg vonoerd-feleslegnek
felel meg.

A 6250 = X(G L) = x (2700 + 125)

egyenletb8l kiszamitjuk az emelkedést x =

Ez annyit jelent, hogy — ha a sz6banforgé moz-
dony 2700 tonna terheléssel vizszintes palyan
45 km/6 atlagsebességgel kozlekedik — ezt a
terhelést adhezios (ki'itikus) sebességgel még
2,2°/00-es emelkedésen is el tudna vontatni. Ez
azonban egyduttal azt is jelentené, hogy a vonat
allohelyzetb6l vizszintes egyenes palyan mind-
Ossze 2,2 kg/t fajlagos vonderé-felesleggel indulna,
vagyis az elsd perc végén sebessége 2x 2,2 = 4,4
km/6, a masodik perc végén 2*4,4 = 8,8 km/o
sth. lenne Ggy, hogy a 20 km/é kritikus sebesség
elérésehez (20 : 4.4) = 4,5 percre lenne sziiksége.
Azonban, mivel a vonat ellendlldsa az indulas
kezdetén (a kerekek els6 fordulatanal mintegy
6 km/6 sebességig) lényegesen nagyobb, mint a
kés6bbiekben, a vonat toldémozdony segitsége
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nélkil egyaltalan nem tudna elindulni. Az ily-
képpen megéllapitott terhelési norma tehat tul-
feszitett és ezért helytelen. A feladatot tehat
méasként kell megoldani.

A tapasztalatok szerint szamolni kell azzal,
hogy a tehervonatok részére a vizszintes palyan
valé induldshoz szilikséges legkisebb fajlagos vono-
er6tobblet 4 kg/t, amelynek olyan terhelés felei
meg, amelyet a mozdony 4°/-es emelked6n tud
vontatni. Végs6 esetben talan 3,5 kg/tonna vono
erg-tbbbletet lehetne megengedni, amelynek a
3. abra szerint 2000 tonna terhelés felelne meg,
mint a nem tdl hosszd, 3,5°/0 legnagyobb
emelkedés(i patya részére megengedhetd maximum.
Adiagrambol az is kitlinik, hogy ezzel a terhelés-
sel egyenes, vizszintes palyan a sz6banforgo
mozdony 52 km/d sebességet tudna tartani.

Erdekes lenne még megallapitani pl. azt az emel-
kedést, amelyen maga a lokomotiv vonoerejé-
nek teljes Kkifejtése mellett 60 km/6 sebességet
tud tartani (a 3. dbrén ez Ze = 4000 kg). Ezt az
emelkedést jelol6 egyenest az X tengelyen lévd
b pontot az Y tengelyen lév6 ¢ ponttal 0sszekot6
egyenes képezi. Ez utébbi pont az Y tengelyen
a 60 km/0 sebességnek megfelel§ vonder6 magas-
sagaban van. Az emelkedés nagysagat egyszer(i
szamitassal a

Ze= G ¢9) -[-L-s
alapképletbdl szamitjuk ki, mivel G = O,Ze= L-s

lesz, amib6l kovetkezik, hogy sO/D = 2z

Az adott esetben s — 15 =32°m

A menetrendszerkesztd a szobanlévd sorozatu
mozdony gépmeneténél az emlitett palya vala-
mennyi szakaszan 60 km/é sebességgel szdmolhat.

A Koref-féle diagram alkalmazasanak példa-
jat egy bizonyos feladat megoldasanal Louda
mérndknek e folydirat masodik szaméaban kozolt
cikke tartalmazza. Itt a Ze vonder§ nagysagat
kellett megallapitani a kazan teljes kihasznalasa-
nak megfelel6 terhelésnél Kkisebb terhelés mellett.
Pl. az 500 tonna sulyu, lres szeneskocsikbol allo
vonat vizszintes palyan a megengedett legnagyobb
60 km/6 sebességgel haladna. A megfelel§ voné-
erd Ze= G-o= 500-5,28 = 2640 kg.

A diagrambol ezt az er6t agy allapithatjuk
meg, hogy az X tengelyen lévé 500 tonna terhe-
lésnek megfelel6 ponton keresztiil parhuzamosat
huzunk a 60 km/6 sebességnek megfelelé ellen-
allasi egyenessel, amely parhuzamos vonal az Y
tengelyt a Z, = 2640 kg vonberdnek megfeleld
pontban metszi.

E kozlemény célja az volt, hogy megfelel§
attekintést adjunk azokrdl a lehet6ségekrél, ame-
lyeket a Koref-féle diagram nyudjt, a vontatas
kilonboz6 kérdéseinek megoldasanal. Az ekdzben
hasznalt modszerek igen egyszer(iek, szemlélte-
tnek, az eredmények pontosak. Ezért a Koref-
féle diagram — a vonat menetsebességének
alakuldsat szemléltetd Miller-féle modszerhez ha-
sonléan — a vontatasi szolgalat értékes és nél-
kildzhetetlen segédeszkoze,



Kozuti kozlekedésrendészetiink kialakulasa és fejl6dése=

DR. MARKOS JEN O

Mai értelemben vett kozlekedésrendészetr6l
tulajdonképpen csak a mult szdzad kdzepe Ota
beszélhetiink, annak ellenére, hogy a vasut meg-
jelenése eldtt a szallitasok talnyomd része az
utakon bonyolddott le.

Mindaddig, amig az 6krésfogatok, lovasszekerek,
postakocsik és lovasok viszonylag gyér forgalma
nem kivanta, nem is volt kulénosebb sziikség a
kozuti forgalom szabalyozasara. Kozuti balesetek
a vasut el6tti id6kben is fordultak itt-ott el6, azon-
ban ezeknek — viszonylag csekély szdmuk miatt—
nem volt olyan jelentdségiik, mint ma, amikor az
egyeb renddri eseményekhez viszonyitva a kozle-
kedési balesetek szamaranya lényegesen eltolodott.

Annak, hogy a kozlekedés rendjét évszazadokon
keresztul nem kellett szabalyozni, a gyér forgalom
mellett a masik magyardzata az, hogy a haladasi
sebesség ezer esztend6n keresztiil joforman sem-
mit sem valtozott, s az elrobogd szekér, vagy lovas
évszazadokon at annyira megszokott jelenség volt,
hogy az emberek szamara nem tartogatott semmi
olyan meglepetést, mint pl. a 100 km-es sebesség-
gel jéforman hangtalanul elsuhané auto.

Visszapillantas az utak fejlédésére

Ha régebben voltak is bizonyos szabalyok, tor-
vények, amelyek a kozuati kozlekedést érintették,
ezek nem annyira a kozlekedés érdemére vonat-
koztak, mint inkabb pl. az utak épitésének madjat
sth. szabalyoztak.

Csupan az érdekesség kedvéért nézziink meg
egy-két ilyen régebbi adatot a kézutakkal kapcso-
latosan.

Legels6 magyar nyelvemlékiink, amely 1055
b6l szarmazik, éppen egy utat emlit meg. A tihanyi
apatsag 1055-ben kelt latin nyelvi alapit6é levelé-
ben ez a magyar nyelvii téredék olvashat6 : ,,Feer
warn rea menech hodu utu rea“, ami mai magyar
nyelven igy hangzanék : ,,Fehérvarra mend hadi
atra“.

A XI. szézadban tehat mar volt pl. egy Székes-
fehérvarra vezet6 hadi Gt. Bizony, ezeken az uta-
kon, amelyek akkor jorészt irtdsok, csapasok
és foldutak lehettek, s es6s id6ben az Okros-
szekereknek tengelyig ér6 katyukkal kellett meg-
birk6zniok, még valoban nem allott fenn annak
a szliksége, hogy szabalyozzak az el6zést vagy az
athaladas els6bbségét.

Ha megnézzik legels6 torvényiinket, amelyben
utakrol is sz6 van, ez sem tartalmaz kozlekedési
szabalyokat. A Zsigmond kiraly idejébdl sz&rmazo
1435. évi X XIII. torvénycikk 2. és 3. §-a ugyanis
az un. ,alutakroV* szol : ,,Nyomozzék ki, vizsgal-
jadk meg és hozzak tisztaba, hogy melyek az egyes
vamhelyeket megkerild alutak, s hol vannak ilye-

* A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egye-
stlet miszaki tovabbképz6 el6adassorozata keretében
1955." junius 24-én elhangzott el6adas.

nek és mekkora tavolsagban vagy kozelségben
szabad, s kell az egyes vamosoknak torvényes szo-
kés szerint az ilyen &lutakat elzarni és az utasokat
azoktol eltiltani vagy tavoltartani“. Abban az idé-
ben ugyanis a vamszedés legegyszer(ibb mdédja az
volt, hogy az akkori kevés szam( utat bizonyos
pontokon elélltak, s az ott elhaladokt6l vamot
szedtek. Ennek kdvetkeztében, akik nem akartak
vamot fizetni, elkertlték a vamokat, s igy jottek
létre bizonyos kerll§ utak vagy ,alutak"”, ahogy
azt Zsigmond Kkirdly torvénye nevezi. Tudoma-
sunk szerint ezek lettek volna tehat az els6 utak,
amelyeken tilos volt az &tmend forgalom,  persze
nem kozlekedésrendészeti szempontok miatt.

Mindenesetre méar ebbdl a toérvénybdl is levon-
haté egy fontos kozlekedésrendészeti torvény-
szer(iség, amely ma is érvényes, nevezetesen az,
hogy amikor valamelyik Utvonalon — indokoltan
vagy indokolatlanul — megnehezitjik a kdzleke-
dést, a forgalom arrdl az atrél méas Gtvonalakra tere-
I6dik, még akkor is, ha ezek nem olyan jé utak.
Mai példa erre a budapesti Sztalin Gt ; itt ugyanis
1954. telén — egy id6re — kullonb6z6 keresztezési
és kanyarodasi tilalmak miatt a forgalom jelent6s
része az amugy is zsufolt parhuzamos utcakra
terel6dott.

A kozutakat régebben ingyenes kézmunkak for-
majaban, jobbagyokkal épittették. Hogy az épités
fontosséga az id6k folyaméan mind jobban el6térbe
kerilt, azt az 1844-bdl szarmazd torvény is bizo-
nyitja, 'amely xijra szabalyozta az ingyenes koz-
munkékat, s Ugy rendelkezik, hogy azt elsésorban
~Kozlekedési utaknak, s azokon lev6 hidaknak, s
toltéseknek készitésére, megigazitidsara, s fenn-
tartdsara“ szabad igénybevenni (1844 : IX. te.).

Az 1848-as szabadsagharc sem hozott lényeges
valtozast ebben a kérdésben, mert a térvény még
1876-ban is azt irja el6, hogy a kozségi lakosok Ut-
épités céljabol kézi és szekeres munkéara kotelez-
het6k, a k6zmunkat azonban mar pénzben meg
lehet valtani (1876 : V. te.).

A kozutak épitése véglegesen csak 1890-ben
valt allami feladatta (1890 : I. te.).

A mult szdzadban — a kapitalizmus kifejl6dése
idején — az utak épitését mar részvénytarsasdgok
is vallaltdk és a beszedett vamokbdl tartottdk
fenn. A szazadforduldra azonban megvasarlas Gt-
jan ezek az utak is allami kézbe keriltek. PI. 1879-
ben vette meg az allam a Karolyvaroshdl Fiiméba
vezetd ugynevezett Luiza utat, a Luiza uttarsu-
lattél (1879. XVII. te.).

A mult szadzad végén uathalézatunk a fokozott
kovetelmények miatt jelentds fejlédésnek indult,
amit késébb a gépkocsik megjelenése még jobban
fokozott. Ezt a fejlédést meggy6z6en bizonyitja,
hogy 1890-ben Magyarorszag kdzutjainak osszes
hossza 39 482 km volt, mig 1946-ban uthal6za-
tunk hosszlsaga 31 237 km-t tett ki, az 1890-es
orszagteriilet 28%-an.
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De korantsem volt fejlettebb a kdzati kdzleke-
dési Gthaldzat a mult szdzadban Budapesten sem.
Tobb mai féatvonalunk mentén pl. 1879-ben még
adokedvezménnyel kellett 6szténdzni a lakossagot
arra, hogy ott épitkezzék : , kdzadozasi kedvez-
meny ala esik, aki a Nagykordton, a Budapesti
Sugaraton (ma Sztélin at) és a Nagykoérat Harom-
barany (ma Rudas Laszl6) utcai kidgazasanal
épit* (1879 : XLII. te.).

Kozlekedésrendészetiink fontosabb eseményei

Az utakkal parhuzamosan fejl6dott a kozuti
kozlekedés és a kozlekedés rendje is. Miel6tt azon-
ban az egyes kozlekedési szabalyok fejlédésével
behatdbban foglalkoznank, nagy vonalakban ismer-
tetjik a magyar kézlekedésrendészet néhany fon-
tosabb allomasat.

A legels6 néhany altalanos kozlekedési szabalyt
az 1879. évi XL. te.-ben talaljuk.

A kozlekedésrendészet fontos allomésa az 1890-
ben alkotott Gttérvény, amelynek tdmér megfogal-
mazasu néhany paragrafusa feldleli az akkori lovas-
kocsis KRESZ-t.

A szazadfordul6 utdn megjelent a gépkocsi. Ro-
hamos elterjedése miatt nemzetkozileg is szlikséges-
nek mutatkozott forgalméanak szabalyozasa. Ilyen
korilmények kozott jott Iétre az 1909-ben kotdtt
els6 nemzetkdzi gépjarmiikozlekedési egyezmény,
amelynek alapjdn 1910-ben elkésziilt az els§ ma-
gyar gépjarmii KRESZ (57 000/1910. B. M.), mig
a lovaskocsikra vonatkozéan még a korabbi sza-
balyok maradtak érvényben. 1910-ben egyébként
1047 autd volt Magyarorszagon.

Az 1910. utdn kdvetkez6 negyedszazad nem ho-
zott a szabalyokban Iényegesebb valtozast. Ugyan-
akkor a vilag autoparkja megtobbszoréz6dott. De
jelent6sen megnétt a magyar gépjarmdpark is,
mert 1929-ben mar 19 052 gépjarmivink van. Az
els6 vilaghabori, bar éveken keresztil akada-
lyozta a fejl6dést, a gépkocsik konstrukciéjat ille-
téen jelentds javitdsokat hozott, Iényegesen meg-
novekedett a gépjarmivek kozlekedési sebessége.
Az els6 vilaghabord utan tehat — mivel a fejlédés
megkivanta — 0j nemzetkdzi egyezményt kotottek
Parisban, 1926-ban. Magyarorszag ehhez az egyez-
ményhez is csatlakozott, torvénybe iktatta azt,
s ennek alapjan adtak ki 1929-ben azt a KRESZ-t,
amely mar mindenféle jarm(re kiterjedt (1930 :
XI1I. te., 250 000/1929. B. M.).

A két vilaghdbori kozotti id6ben vilagszerte
ismét ndvekedett a gépkocsik szdma. Ez a fejl6dés
nem csupan a szamszer(iségben mutatkozik meg,
hanem jelent6s konstrukciés valtozasokat is hoz
a sebesseq és a kodzUti biztonsag novelése érdekében.
Altaldban erre az id6szakra esik Ugyszolvan
Eurdpaszerte az az allapot, hogy a kozuti forgalom
mar a régi modon nem tarthato fenn az eredetileg
nem gépjarmdforgalom céljara épilt utakon és
varosrészeken. A fejlédést tehat korszer(i autéutak
megeépitésének kellett kdvetnie, illetéleg 4j mddon
kellett szabalyozni a nagyvarosok kozlekedését is,
ahol a megndvekedett forgalom — kuléndsen a
régen épllt varosrészekben — komoly nehézségek
elé allitotta a kozlekedés felelés tényezdit,
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Az (jonnan Kialakult helyzet kovetkeztében
jott létre 1949-ben az Gjabb nemzetkdzi gépjarmdi-
egyezmény is, amely a legUjabb tapasztalatokat
igyekezett rendszerbe foglalni. Ehhez az egyez-
ményhez Magyarorszag nem csatlakozott, azon-
ban az egyezményben elfogadott j nemzetkdzi
jelzéseket az 1950. decemberében hatalyba lépett
KRESZ, jérészt atvette (2500/1950. B. M.).

Ez a rendelet mar tébb szabalyt alkalmaz a
Szovjetunié és a népi demokraciak kozlekedési sza-
balyzatabol is, azonban még sok olyan sajatosan
magyar kozlekedésrendészeti problémat hagyott
megoldatlanul, amely mar régota rendezésre szo-
rult. Emellett a kozlekedés és a balesetmegel&zés
kozotti egyensilyt kissé a balesetelharitas felé bil-
lentette, a kozlekedés zavartalansaganak rova-
sara.

Az id6kdzben megjelent n. veszélyeztetési torvény
(1948 : XLVIII. te.), amely az emberélet és testi
épség vedelme érdekében tobbek kozott a gép-
jarmuvezet6k felel6sségét is fokozta, parancsoloan
megkovetelte, hogy a kdzlekedésrendészettel kap-
csolatos egyes fogalmak szabatosan meghataroz-
tassanak és pontosan el legyen hatdrolva, hogy a
kb;ﬂéi forgalomban résztvevdk felel6ssége meddig
terjed.

Meg kellett oldani ezenkivil még tébb olyan
kérdést, amely az 1950-es KRESZ utan is nyitott
maradt. Végil a kozuti forgalom zavartalansagat
is novelni kellett, a baleseti veszély emelkedése
nélkil. E feladatok megoldasa érdekében késziilt el
kilfoldi — els6sorban szovjet — tapasztalatok
figyelembevételével és a kozuti kozlekedés dolgo-
z6inak, szakembereinek legszélesebb korl bevona-
saval az 1953. decemberében megjelent KRESZ
(1/1953. B. M.).

Ezek el6rebocsatasa utan kisérjuk végig a jelen-
tésebb kozlekedési szabalyok kialakuldsat nap-
jainkig.

Az (ttest hasznalata és védelme

Mar a mult szzadban felismerték, hogy a biz-
tonsagos kozlekedés csak gondozott, jokarban levé
utakon képzelhet6 el. Ezért mar az els6 ilyen
targyi! szabaly, amely 1879-ben jelent meg, jelen-
t6s védelmet nyujtott a kdz(tnak és tartozékainak :
20 forint pénzbiintetésre, illet6leg 3 napi elzarasra
bintetendd, aki valamely Gtmutat6t, kdzség- vagy
mérfoldjelz6t, vagy tilalomtablat szandékosan
megrongadl vagy bemocskol. 50 forintra biinte-
tendd, aki szilard anyagbdl lev6é targyat masok
veszélyeztetésére az utcan eldob, aki a szabad
kozlekedést akadalyozza, vagy neheziti azaltal,
hogy utcan vagy téren hordokat, ladékat stb. le-
rak, aki a figyelmeztet§ jeleket ledonti vagy el-
viszi (1879 : XL. te.).

Ezeket a tilalmakat 1890-ben az Gttesten szal-
fak. fatorzsek, ekék, borondk cslsztatadsanak tilal-
maval egészitik ki. s megtiltjak, hogy a lejtés Gton
alabor nélkil kikossék a szekérkereket fékezés
céljabdl (1890 : 1. te.).

A fenti szabalyok — Ggylatszik — hosszu id6n &t
Kielégitben biztositottdk a kozut védelmét, mert
ezutan csak 1928-ban ismételték meg a veszélyes



helyeket jelz6 tablak megrongalasanak tilalmat,
amit az autdforgalom miatt id6kdzben elhelyezett
jelent6s szdmu veszélyt jelzd tabla védelme tett
szlikségessé (253 728/1928. B. M.).

Az 1929-ben, 1950-ben és 1953-ban hatalyba
lépett KRESZ-ek a fenti helyes rendelkezéseket
joforman valtozatlan alakban &tvették, csupan
annyival toldottak meg, hogy a kdzutakat rendel-
tetéstiiknek megfeleléen (tehat kozlekedésre) min-
denki hasznalhatja, ha megtartja a kdzut és tarto-
zékainak védelmét szolgald rendelkezéseket.

A kozati jelzések

Mai értelemben vett kozlti jelz6tablak a malt
szazadban még nem voltak, hacsak a ,Vigyazz,
ha jon a vonat !“ feliratd tablédkat, helységnév-
jelz6 tablakat, tilalomfakat nem szamitjuk ezek
kozé.

A szazadfordulé utan, 1910-ben Magyarorszagon
is alkalmaztdk az 1909-es els6 nemzetkdzi egyez-
mény altal elfogadott négy veszélyt jelz6 tablat. Ezek
még tarcsa-alakuak voltak és a bukkanoét, 0t-
kanyarulatot, GtkeresztezOdést és vasUti atjardt
jelezték, a ma is hasznalatos abrakkal (57 000/1910.
B. M.).

Ett6] kezdve a nemzetk6zi hasznalatban jelen-
tésen szaporodott a jelz6tablak szdma. Az 1929-es
KRESZ &atvette az 1926-ban kotodtt péarisi egyez-
ményben szerepl§ tabldk hasznéalatat (250 000/
1929. B. M.). Majd 1931-ben kilon a jelz6tablak
egységesitésének érdekében Genfben nemzetkozi
egyezmény jott létre, s ehhez Magyarorszag is
csatlakozott. Az egyezményt az 1937. évi Il. te.
torvénybe is iktatta. Az 1929-es KRESZ-t médo-
sité rendelkezések az Ujonnan elfogadott tablak
hasznalatat be is vezették Magyarorszagon.

Az 1949-es parisi nemzetkdzi egyezmény a koz-
Uti jelzOtablak szadmat tovabb szaporitotta. Béar
ehhez az egyezményhez nem csatlakoztunk, az
1950-es KRESZ ezeket a tablakat nagyrészt mégis
atvette, s az 1953-as KRESZ még rendszeresitett
tovabbi néhany jelz6tablat, a hazai viszonyok
szilkségleteinek megfelelGen.

Vannak, akik a jelz6tabldk elszaporodasanak
helyességét ma is vitatjdk (,,Budapest a tablak
varosa !“). Ezért e helyen foglalkoznunk kell azzal,
hogy valdban fejlédést jelent-e a tobbféle jelzétabla,
hasznalata, a korébbi &llapothoz viszonyitva.
Ebben a kérdésben csak pozitiv allaspontot fog-
lalhatunk el, nemcsak azért, mert a nemzetkdzi
tapasztalatok is ezt bizonyitjak, hanem azért is,
mert a balesetstatisztika javulésa is ezt tdimasztja
ala. lgaz, hogy sok tablat kellett elhelyezni, pl.
az 0sszes masod- és harmadrend( f6éutvonal meg-
jelolése céljabol, de megérte, mert ezzel egyideji-
leg jelent6sen kénnyebb lett a helyzete a jarm(-
vezet6knek azéltal, hogy nem kell taldlgatniok :
vajon ezen az Utvonalon jar-e autébusz vagy sem
és vajon magasabbrend( utvonal-e, mint amelyen
halad ? A jelz6tablak helyes alkalmazasaval az
irott szabalyok jorészét a falragaszokrol vagy a
rendelet szovegébdl az utcara ki lehet vinni, ez-
altal feleslegessé valik e tilalmak, illetSleg utcak
nevének betanulasa és novekszik a jarmlvezet6k

biztonsagérzete. Az 1953-ban megjelent KRESZ
végrehajtasdban tébb vidéki varos mar megeldzte
Budapestet.

Az esetleg felvethet6, hogy nem lehetne-e Buda-
pesten csokkenteni a tablak altal tilalmazott helyek,
vagy pl. az egyirany( utcak szdméat. Ez megvizsgal-
hatd kérdés, de semmi esetre sem jelentheti azt,
hogy elvileg a tagadas allaspontjara helyezkedve,
tiltakozzunk a jelz6tablak hasznalata ellen, s
visszadllitsuk a korabbi bizonytalansagot.

A vezetd, hajtdé magatartasa

A kozlekedési szabalyok az élet altal létrehozott
Osszes lehet6séget nem szabalyozhatjdk. A haldlos
balesetet okozo vezet6t viszont — megfelel§ koz-
lekedési szabalyok hianyaban — tllzas lett volna
minden esetben emberdléssel vadolni. De az is mél-
tanytalan lett volna, ha csupan azért, mert éppen
az adott esemény koriilményeire nem volt kozle-
kedési szabaly, a jarm( vezet6jét emiatt minden
korilmények kozott Aartatlannak tekintették
volna. Ezért mar a mualt szézad végefelé tore-
kedtek arra, hogy a jarmlivezet§ altalanos maga-
tartasat szabalyozzdk ugy, hogyha a vezet§ vagy
hajtd ez altalanos szabalyokat megszegve okoz bal-
esetet, felel6sségre lehessen vonni, viszont, ha az
egyéb kozlekedési szabalyok mellett ezt az altala-
nos szabalyt, sem sértette meg és Ugy keril bele a
balesetbe, artatlansdgat nyugodtan ki lehessen
mondani.

1879-ben tehat a vezet6 &ltaldnos magatartasat
igy hataroztdk meg : biintetendd az, aki varosok-
ban vagy més kozségekben sebes, vagy vigyazat-
lan hajtas, vagy lovaglas altal masok személyét
vagy vagyonat veszélyezteti vagy a kocsizasra,
szankozasra, lovaglasra, valamint a lovak kiszaba-
dulasdnak megakadalyozasdra vonatkoz6 szaba-
lyokat megszegi (1879 : XL. te.). — Ahhoz képest,
hogy ez a meghatarozas a mult szazadban késziilt,
jonak mondhatd. A hajtora bizza annak megitélé-
sét, hogy nem tllsdgosan nagy-e adott korilmé-
nyekhez képest haladasi sebessége, viszont nem is
kivan lehetetlenséget a kocsihajtotoi, lovaglétol.

Mintegy 30 év mulva, 1910-ben korilbelll ilyen
szellemben hatdroztdk meg a gépjarml vezetési
madjat is : a menetsebesség minden kortilmények
kozott olyan legyen, hogy a vezet6nek hatalmaban
alljon gépjarmivét a személy- és vagyonbizton-
sag veszelyeztetese nélkul vezetni (57 000/1910.
B. M.

20 esztend6 elmultdval az 1929. évi KRESZ
ennél az altalanos meghatarozasnal tovabbmegy
egy lépéssel és a jarmivezetd felel6sségét meg job-
ban Kiterjeszti. Azon felil, hogy megismétl az
eléz6kben is eldirt, a személy- és vagyonbiztonség
veszélyeztetésére vonatkozd tilalmat, az aldbbia-
kat teszi még hozza a meghatarozashoz : a vezet6
mindenkor ura legyen jarm(vének és azt kell6 id6-
ben megallithassa (250 000/1929. B. M.).

Kétségtelen, hogy e megallasi toldalék altal
megfoghatébbd valt a jarmiivezetd felel6ssége,
azonban — amint ezt a gyakorlat bebizonyitotta —
ez a rendelkezés mar olyan esetben is alkalmazhat6
volt a jarm{vezet&vel szemben, amikor alanyi b({-
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nossége vitathatd volt. ,,Kell6 id6ben megallitani
a jarm(ivet“ —ez nagyon kiszélesiti a jarmdvezetd
felelGsségét és a jogalkalmazo6tol jelent6s mértéki
kozlekedési ismeretet kivan meg.

Tovébbi 20 év mulva, 1950-ben ezt a meghata-
rozast egy Ujabb toldalékkal lattdk el. Ezt lesza-
mitva, az 1950-es KRESZ meghatarozdsa Ugy-
szOlvan szoOszerint egyezik az 1929-esével, de nem
csupén azt irja el6, hogy ,,ura legyen jarm(ivének
és azt kell6 id6ben megallithassa“, hanem igy egé-
sziti ki : ...jarm{vének ura legyen és azt — ha
a személy- és vagyonbiztonsdg megkivanja — kell§
id6ben megéllithassa (2500/1950. B. M.).

Ezzel a betoldassal aztan mér tllzottan be volt
biztositva a jarmiivezet6 blintethet§sége, mert ha
pl. az orszaguton haladd személyaut6 el6tt az Gt-
széli cseresznyefardl egy gyerek két méterre le-
esik a kocsi elé, megkoveteli-e a megallast a sze-
mély- és vagyonbiztonsag ? Feltétlenil igen. Mar
pedig, ha megkoveteli, akkor vezetéje felel6s azert,
hogy nem tudta kocsijat megéllitani. Ezt a rende-
letszakaszt tehat tulajdonképpen minden baleset-
nél fel lehetett hozni a jarm(vezetd ellen. Ezért is
nevezték el ezt a szakaszt autdos kdrokben ,.gumi-
paragrafusnakX.

Az 1953-as KRESZ ebben a kérdésben vissza-
allitja a korabbi 1879-es, illet6leg 1910-es meghata-
rozasban megadott egyensulyt, de egyduttal ki-
kiiszdbdli a megfogalmazasban rejl6 altalanossa-
got és éles elhatarolast ad. Az ij KRESZ meghata-
rozasa igy hangzik : A vezetd csak olyan sebes-
séggel haladhat, amely mellett a jarm( kodzleke-
dése biztonsagos és a vezetd annak ura maradhat.
A jarm( kozlekedése akkor biztonsagos,

1 ha vezet6je — abban az esetben, ha a tobbi
jarm{ vezet6i és a gyalogjardk is megtartjak a rajuk
vonatkoz6 kozlekedési szabalyokat — baleset el6-
idézesét el tudja kertlni,

2. valamint — ha a személy- és vagyonbiztonsag
megkdveteli és err6l a korilményrél a vezetd idejében
(értsd : féktavolsagon kivil) tudomast szerezhetett —
jarmlvét meg tudja allitani (1/1953. B. M.).

A jarmivezet6knek a kozuati forgalomban tanu-
sitandé magatartasat szabalyozo egyéb rendeletek
is jelentés fejlédésen mentek keresztiil az elmult
74 év alatt.

1879-ben mar bintetik azt a kocsihajtét vagy
lovast, ,.aki nyilvanosan botrdnytokoz6 madon
allatot kinoz* (1879 : XL. te.). 1890-ben mar tilos
hajtds kozben aludni (1890:1. te.).

1910-ben a gépjarm(ivezetd részére eldirjak,
logy a gépjarmivet alland6 figyelemmel és nagy
elévigyazatossaggal vezesse (57 000/1910. B. M.).

Az 1929-es KRESZ tiltja meg el6szér a szeszes-
italt vezetés kozben : , Kozlekedési eszkdzt csak
jézan egyén vezethet, illetve hajthat* (250 000/
1929. B. M.). Az ittassdggal Osszefliggé balesetek
gyakorisdga a kozlekedés felel6s tényezgit hova-
tovabb arra késztette, jogy a ,.j6zan“ szo alatt
teljesen alkoholmentes allapotot értsenek és az
1950-es, valamint az 1953-as KRESZ mar meg-
tiltja a legkisebb mértékii alkoholfogyasztast is,
figyelembevéve a balesetstatisztikat és az ide-
vonatkozé munkaélettani vizsgalatok eredmé-
nyeit is.
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Az 1953-as KRESZ az évtizedek folyaman ki-
alakult tilalmakon felil a jarmiivezet6 részére
olyan kotelezettséget is el6ir, amellyel ugyancsak
tobb balesetet meg lehetne elézni : a tirelmes, el6-
zékeny magatartast, az ,,okosabb enged“ elvét.

Haladas az (ttesten

Evszazadokon keresztiil nem szabalyoztak ira-
sos szabalyok, hogy az uttest melyik oldalan kell
haladni. Az els6 torvény, amely ezt szabalyozza,
1890-bdl szarmazik, s altalanossagban kimondja
a ,balra hajts* elvét (1890 : I. te.).

Etté1 fuggetlentl majdnem biztosra vehet6, hogy
még joval az irdsos szabaly el6tt kialakulhatott az
Gttesten vald haladas rendje. Erre enged kovetkez-
tetni az, hogy pl. a hajt6 ilése a kocsin rendszerint
meghatarozott oldalra esik. Mikes Gyula kényvé-
ben, amelyben javaslatokat ad az Gttérvény maodo-
sitdsara, errél a kérdésrdl 1907-ben azt irja. hogy
a régi magyar szabaly eredetileg a ,,jobbra hajts*
lett volna és az uttoérvény ezt valtoztatta meg -
osztrdk mintara — ,,balra hajts“-ra. Mikes, sajnos,
nem hivatkozik irasos anyagra, hanem — nem va-
lami meggy6z6en — azzal érvel, hogy ha a kocsis
jobboldalon dl, a gyeplét a bal kezében kell tar-
tania, a Kitérést ennek kovetkeztében csak a jobb
kezével szabalyozhatja.

Flggetlenll tehat a korabbi allapotoktdl, 1890-
ben mar ,balra hajts“ volt a szabaly. Ezt a sza--
balyt vették at a kdvetkez6 KRESZ-ek is és csak
1941-ben tértiink 4t — Eurdpa legtébb orszaganak
megfeleléen — a ,,jobbra hajts“-ra (187 000/1941.
B. M.).

Azt a kérdést azutan, hogy a menetirdny sze-
rinti oldalon milyen jarmiinek hol kellett haladnia,
csak a legutobbi idében szabalyoztak. Egyedil a
lI6vasutak elhelyezési médjara talalunk a mult sza-
zadbol anyagot (1869-b6l), amely szerint a lovasut
az iittesten csak az egyik (nincs szabalyozva, hogy
melyik) arok melletti padkan helyezhet6 el gy,
hogy a tébbi jarmiiveknek maradjon hely ; a ki-
térOket viszont az Gttesten kivil kellett elhelyezni
(a k6zmunka- és kozlekedésiigyi miniszter 1869.
IV. 19-én kelt rendelete). Azt viszont, hogy Gt-
padkan a kdves rész és az arok kozotti részt kell
érteni, még 1867-ben szabalyoztdk (a k6zmunka-
és kozlekedésugyi miniszter 1867. 1X. 12-én kelt
rendelete).

1950-ig valamennyi jarm( kozlekedhetett az
Gttest menetirdny szerinti oldalanak teljes széles-
ségében. Az 1950-es KRESZ mar ugy rendelkezik,
hogy a kis sebességl jarmiiveknek szorosan az (ttest
szélén kell haladniok (2500/1950. B. M.).

Az 1953-as KRESZ a kis sebességl jarmiiveket,
illet6leg a kotott jarmiveket mér részletezi : ke-
rékparrdl, sz6l6 motorkerékparrél és olyan jar-
mUvekrdl rendelkezik, amelyek 20 km/6-nal na-
gyobb sebességgel nem kozlekedhetnek.

A magyar kozlekedésrendészet hosszi id6n ke-
resztlil altaldban egysoros kozlekedéssel szamolt,
s csak 1929-ben mondta ki a KRESZ (250 000/
1929. B. M.), hogy nagyforgalmi és megfelel6
szélességl Utvonalon a jarm(vek parhuzamosan is
kozlekedhetnek, ha ezt a renddérhatésag elrendeli.




E felhatalmazas alapjan az akkori budapesti sza-
balyrendelet a mai elsérendld féutvonalainkon
megengedte a parhuzamos kozlekedést (10 000/1930.
fékapitanyi rendelet). Ezt az Altalanos szabalyt
1950-ben olyan modon szlkitették, hogy csak
olyan utvonalakon szabad parhuzamosan kozle-
kedni, ahol az Uttest szélessége legalabb 16 méter
(2500/1950. B. M.). Ezzel joforméan Kkizartdk a
parhuzamos kozlekedés lehetéségét ott is, ahol
erre meg lettek volna az el6feltételek, mert ilyen
széles utcat vajmi keveset talalhatunk az orszag-
ban.

A KRESZ 1953-ban Ujra a rend6rhatésag meg-
itélésére hizza a parhuzamos kozlekedés elrende-
lését (1/1953. B. M.). Sajnos, az Uj KRESZ meg-
jelenése Gta ezzel a jogaval — a Sztalin utat ki-
véve — még nem élt a budapesti rend6rhat6sag.
Pedig legalabb azokon a budapesti utvonalakon,
ahol — legalabb is csucsforgalmi id6kben — mar
régen kialakult a parhuzamos kozlekedés (pl. :
Nagykorut, Marx tér stb.), ideje volna rijra meg-
engedni a parhuzamos kozlekedést, mert ha ez
1930-ban indokolt volt, ma legalabb olyan indo-
kolt és szikséges.

A menetsebesség

Amig a gépjarmiivek meg nem jelentek a kozuti
forgalomban, nem lett volna értelme kilometrikus
sebességkorlatozasokat bevezetni ; ezért a mult
szazadban a menetsebességre vonatkozéan leg-
feljebb csak néhany utalast talalunk.

igy 1879-ben buntetend6 az, aki sebes hajtas altal
veszélyezteti a személy- és vagyonbiztonsagot
(1879 : XL. te.).

1890-ben a fenti tilalmon kivil a hdrom méter-
nél nagyobb nyilast hidakon is tilos a sebes hajtas.
Ez idoben a szabadon hajtott allatcsoport mellett
mér lépésben kell hajtani (1890 : 1. te.).

Nézzik meg, milyen sebességgel haladhattak
els6 gépjarmiveink.

1910-ben a személyszallitdé gépjarmivek — ha
harom tonnéanal koénnyebbek voltak — lakott
terlileten 25 km/6-val haladhattak, a harom tonna-
n&l nehezebbek 20 km/6-val. Autébuszndl, pét-
kocsis vontatmanynal azonban veszélyes volt
ilyen ,,sebességgel” kozlekedni, ezért ezek sebes-
segét esetenként, a gépjarm(-vizsga alkalmaval
allapitottdk meg (57 000/1910. B. M.).

Ez alakott terliletre megéllapitott sebesség kozel
20 évig volt érvényben. Id6kdzben — valdszin(leg
a héboras gumiellatasi nehézségek miatt — 1918-
ban a vasabroncst teherautdk és autobuszok sebes-
ségét 9 km/o6-ra, hidakon 4 km/6-ra korlatoztak
(3822/EIn./1918. B. M.).

A flavott abroncséi személyautdk sebességét csak
1929-ben merték 25 km/6-rol felemelni, még pedig
40 km/6-ra. Ha azonban a személyszallito gépjarma
nehezebb volt harom tonnandl, csak 25 km/6 se-
bességgel haladhatott a lakott teriileten beliil.
A teherauték sebessége sulyuk szerint valtozott.
A potkocsis teherautd legnagyobb megengedett
sebessége ez idében 16 km/6 volt (250 000/1929.
B. M),

A fenti sebességkorlatozasok ismét mintegy 20
éven keresztiil voltak érvényben. 1950-ben aztan
40 km/6-ban allapitottdk meg minden favott ab-
roncst gépjarmi sebességét, a potkocsis vontat-
méanyét 30 km/6-ban, a tomor abroncsd jarmive-
két 20 km/6-ban, a munkagépekét pedig 10 km/6-
ban. Ugyancsak 1950-ben szilettek meg a lakott
teriileten kivili els6 sebességkorlatozasok : auto-
busz 60, csoportosan személyeket szallité teher-
autd és pdétkocsit vontatd tehergépjarmi 40 km/6
(2500/1950. B. M.).

Nem sokkal ezutdn a motorkerékparok, személy-
autok, harom tonnéndl kénnyebb 6sszsulyu teher-
autok és autébuszok sebességét lakott terliléten
50 km/6-ra emelték (11 000/1951 (VII. 15) B. M.).

Az 1953-as KRESZ ebben a kérdésben nem sok
véltozast hozott. Lakott terlileten beltl 23 6ratél
reggel 4 6érdig minden teherautd sebességét 40-rél
50 km/6-ra emelte, az olyan pétkocsis vontatma-
nyét. amelyet nem teheraut6, hanem vontaté von-
tat, lakott teriileten 30 km/6-rél 20 km/6-ra, lakott
tertileten kivil 40-r6l 30 km/6-ra mérsékelte.

A gépjarmiivek megjelenése dta érdekesen ala-
kultak az egyéb sebességkorlatozasok.

1910-ben ugyanis a fentebb emlitett sebesség-
korlatozasokon kivil az aldbbi esetekben a menet-
sebességet a szilkséghez képest a Iépésben haladd
kocsik sebességéig kellett mérsékelni :

a) keskeny, nagyforgalmd utcakon ;

b) olyan utcdkban, ahol a kocsiut gyalogkozle-
kedésre is szolgal ;

c) rendkivili forgalom esetében ;

d) forgalmas utcakeresztezéseknél ;

e er6s Utkanyarulatnél ;

f) vaslti vaganyok keresztezéseinél ;

g) egyik utcabdl a mésikba valé beforduldsnél ;

h) a javitas alatt all6 hidakon ;

i) héazakbdl vald kihajtasnal, vagy hazakba vald
behajtasnal ;

k) vasarok teruletén ;

I) menetekkel, csordakkal valo talalkozésnal,
nagyobb utcai csoportosulasoknal, sotétben, vagy
s(iri kodben ;

m) ahol a vezetd a szabad kilatdsban akada-
lyozva van ;

n) lo6fogatokkal, kézen vezetett vagy szabadon
hajtott allatokkal val6 talalkozéasnal ;

0) ahol a gépek biztos miikodése az Ut sikossaga
miatt bizonytalanna valt ;

p) altaldban mindenitt, ahol a kozlekedés sziik
térre szorul, vagv barmiféle okbol akadalyozva
van (57 000/1910. B. M.).

A fentieket azért tartottuk érdemesnek a teljes
felsorolasra, mert még ma is majdnem ugyanezek
a sebességkorlatozas-fajtak érvényesek — persze
némileg valtozott értelemben — s a fenti preciz
meghatarozasok 45 év elmultaval is majdnem
szorul-szdra azonosak, még a mai KRESZ-ben is.

Ugysz6lvan érintetlentl vette ezt a felsorolast
at az 1929-es KRESZ is.

1935-ben irtdk el6, hogy a kanyarodo, valamint
az alacsonyabbrendd datvonalr6l kihajtd jarmd
6 km/6-nal nagyobb sebességgel nem haladhat
(179 100/1935. B. M.).
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Az 1950-es KRESZ aztan a fenti, 1910-b6l szar-
maz6 felsorolast néhany kisebb valtoztatassal 15
és 5 km/é-s sebességkorlatozasokra bontotta. Az
5 km/6-s korlatozasok kivalasztasa altalaban sze-
rencsés megoldasnak bizonyult :

a) kapukon ki- és behajtasnal, aluljarékon ki-
és behajtasnal ;

b) mellékatvonalrél féatvonalra kihajtasnal ;

c) kanyarodas, fordulds, tolatas esetén ;

d) slird kdédben, porban.

Annal kevésbé volt szerencsés megoldasnak
mondhaté az, hogy az 1910-b6l szarmazé felsorolas
Osszes tobbi esetét attette a 15 km-es sebesség-
korlatozasok kozé Ugy, hogy a 40 év el6tti felsoro-
las bevezet részét Iényegében megvaltoztatta, ami

aztan képtelen dolgokra vezetett. Az 1910-es
meghatarozas bevezet6je ugyanis igy szolt :

A menetsebességet a sziikséghez kéjpest a lépésben
haladd kocsi sebességéig kell mérsékelni (ezutan
kovetkezett az idézett felsorolds). Az 1950-es
KRESZ pedig igy adta a bevezetést : A szilkséghez
mérten lassan, legfeljebb éranként 15 km-es sebes-
séggel szabad haladni (felsorolas).

Mig tehat az 1910-es meghatéarozas szerint a lé-
pésre vald lassitast a felsorolt helyeken csak sziik-
ség esetén kovetelték meg, az 1950-es KRESZ
ezeken a helyeken mér semmilyen esetben sem
engedett meg — a ,,legfeljebb* sz6 betoldasaval —
15 km/6-sebességnél nagyobb sebességet (pl. a
Nagykoraton haladva a mellékutcdk keresztez6-
déseiben.)

Ezt a merevséget az 1953-as KRESZ ligy ol-
dotta fel, hogy az 1910-b6l szarmazd felsorolashdl
azokat, amelyeknél a koriilmények allandék, meg-
hagyta a 15 km/6-s korlatozasok kozott, azoknak
pedig, ahol a kérlilmények esetenként valtozok
lehetnek, visszaadta az eredeti értelmét és az adott
korilményektél tette fliggbvé az esetleges sebes-
ségkorlatozas mértékét anélkiil, hogy kilometriku-
san korlatozta volna.

A forgalmi els6bbség

Csak a mult szazad végefelé kezdtek kilénb-
séget tenni bizonyos jarmivek kozott abbol a
szempontbol, hogy némelyeknek — siirg6s utjuk
miatt — a forgalomban el6nydket kell biztositani.

1890-ben taldlunk ilyen megkulonboztetéseket
el6szor, amely szerint minden jarm( koteles volt
kitérni az udvari, katonai, posta, tizolt6- és mentd-
kocsiknak (1890 : 1. te.).

1910-ben a gépjarm(ivekre vonatkozdan is ez
maradt az altalanos szabdly, azzal a kiegészités-
sel, hogy riasztd vagy szokatlan hangi kirtjelz6-
ket varosban (nyilvan az els6bbség érdekében)
csak a tlizoltok, a ment6k és a renddrség gép-
kocsijai hasznalhattak (57 000/1910. B. M.).

Valtozas ebben a kérdéshen csak 1929-ben volt.
Az 1929-es KRESZ szerint minden kérilmények
kozott szabad utat kell biztositani az allamf6, a
tlizolték és menték szolgalatban allé jarmiveinek,
de lehet6ség szerint ki kell térni a kormanyféhato-
sdgok, a kozbiztonsagi szervek és a posta jarmu-
veinek, tovabba az autobuszoknak, valamint a
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zart sorokban menetel§ katonai vagy egyéb alaku-
latoknak is (250 000/1929. B. M.). ,,Minden korul-
mények kozott* szabad utat biztositani azt jelen-
tette, hogy a kozlekedési szabalyok megsértése
aran is, mig a ,lehet6ség szerinti“ kitérés esetén
csak a kozlekedési szabatyok keretein beliil kellett
szabad utat biztositani.

Ezt a megkilonbdztetést az 1950-es KRESZ —
helyesen — megsziintette, mert tllsagosan veszé-
lyes és nem kevéshé feudalis jellegli volt kozleke-
dési szabélytalansdgokat megkovetelni azért, hogy
egy masik jarmiinek el6nyt adjunk. Az 1950-es
KRESZ tehat mar csak a lehetdség szerinti el6ny
adasat ismerte (2500/1950.).

Mindezek ellenére az els6bséggel rendelkez6k a
gyakorlatban szamos olyan el6jogot vindikaltak
maguknak, amelyet egyik KRESZ sem tett eddig
lehetévé. Tulsagosan sok volt az indokolt, vagy
vélt kivételek és elénydk szama, amelyet eldsegitett
az, hogy nem volt egyértelmiien meghatarozva : az
elény a kozlekedésben milyen szabalyok megsérté-
sében nyilvanulhat meg.

Az 1953-as KRESZ ezért — szovjet tapasztala-
tok alapjan —csak sziréna-hasznalat esetén engedi
meg annak a néhany szabdlynak a tallépését, ame-
lyet most mar tételesen felsorol. Az dsszes tébbi
szabalyt be kell tartani, még szirénahasznélat
esetén is (1/1953. B. M.).

A kitérés

A Kitérés szabalyaival fejlédésiik szempontjabél
bévebben mar csak azért sem kell foglalkozni,
mert ezek joforman semmit sem valtoztak az id6k
folyaman. Az egy jart nyoma sik és lejtds Gtvona-
lon valo kitérést el6szor 1890-ben szabalyoztak,
olyan j6 megfogalmazasban, hogy 65 év elmultaval

ma is — egy-két aprobb valtoztatast leszamitva —
ezek szerint kozlekedink.

Az eredeti, a mult szazadbol szarmaz6 megfogal-
mazas igy hangzik : ,,Olyan utakon, ahol egy jart
nyom van, Ures jarm( a személyszalliténak vagy
terheltnek — személyszallito a sulyosan terhelt-
nek— egyenlé jarm(vek kdzil a lejtordl lefelé jové
a felmendnek egészen, végre egyenld mindségliek
és sik palyan egymasnak fél nyomszelessegre Ki-
térni tartoznak“. Az udvari, katonai, posta-, t(iz-
olt6- és ment6jarmiveknek minden mas jarmi
tartozott kitérni (1890 : 1. re.).

1910-b8l szarmazik az az ismert és ma is érvény-
ben lev6 szabaly, hogy ijedezd allatokkal, csorda-
val talalkozas esetén, ha az Uttest egyik oldalat
meredek rész vagy szakadék hatarolja, gépjarma-
vel a szakadék oldalara kell allni még akkor is,
ha az Gttest menetirany szerinti ellenkezd részére
esik (57 000/1910. B. M.).

A fenti szabalyok azt bizonyitjak, hogy Magyar-
orszagon a kozlekedés rendje nem ismert sémak és
kilfoldi szabalyok szolgai leméasolasaval alakult ki.
hanem mélyen gyokerezik a magyar kozlekedés
torténetében és visszatlikrozi a sajatosan inag}’ar
adottsagokat, amellett, hogy a kuilfoldi tapaszta-
latokat is igyekezett atiiltetni a hazai viszonyok
talajaba.



Az el6zés

Az elGzés kérdése nem tekint olyan hosszd maltra
vissza, mint altalaban a tdbbi szabalyok. Ennek
kézenfekvd magyardzata, hogy az el6zés akkor
valt a balesetek egyik jelentds okozojava, amikor
megjelentek a nagyobb sebességli gépjarmiivek.
Lassu haladas mellett ugyanis nem annyira veszé-
lyes a szembejov6 jarmlvek forgalma, s az el6zés
lenyegesen révidebb utszakaszon bonyolodott le,
tehat révidebb szakaszon kellett el6zés céljabol
a menetirdny szerinti ellenkezd oldalt elfoglalni.

Elsé kdzlekedési szabalyunk, amely az elézéssel
foglalkozik, 1890-bél szarmazik és kimondja, hogy
jobbra kell el6zni és hogy hidakon el6zni tilos
(1890 : I. te.).

1929-ben hataroztak meg elészor az el6zés el6-
feltételeit, amely szerint elézni csak akkor szabad,
ha ezzel a vezetd a szembejovd forgalmat nem aka-
dalyozza, a személy- és vagyonbiztonsagot nem
veszélyezteti és el6zeés utdn haladéktalanul vissza
tud térni a menetirdny szerinti oldalra. Ugyancsak
ebben az id6ben hataroztdk meg, hogy hol és mi-
lyen esetekben nem szabad el6zni, s ezek jorészt
ma is érvényesek (250 000/1929. B. M.).

1950-ben az el6zés fenti harom el6feltételét még
megtoldottak kettével, amelyek szerint el6zni csak
akkor szabad, ha ezaltal az eléz6 jarm({ nem Iépi
tul a megengedett legnagyobb sebességet és ha
a szabad kilatas biztositva van (2500/1950. B. M.).

Az 1953-as KRESZ az ilyen médon 6tre néveke-
dett el6zési el6feltételek szdmat ismét haromra
csokkentette, (gy, hogy elhagyta a sebesség
tallépésének tilalmat, valamint a személy- és
vagyonbiztonsag veszélyeztetésének tilalmat, mert
a megengedett sebességet tullépni, illetve a sze-
mély- és vagyonbiztonsagot veszélyeztetni nem
csak elézés esetén tilos, hanem minden més esetben,
tehat ezeket az altalanos tilalmakat kilon az el6-
zésnél is felsorolni felesleges (1/1953. B. M.).

Az el6zést a legutdbbi id6kig csak egyik irany-
ban volt szabad végrehajtani, balra hajtas idején
csak jobbra volt szabad el6zni. Amikor egyes na-
gyobb forgalmu utakon a forgalom s(r(isége miatt
szlikségessé valt, 1930-ban Budapesten a személy-
szallito gépjarmiiveknek megengedték a balra el6-
zést is, azokon az utakon, ahol a villamos sinek
az Uttest két szélén, a jarda mellett voltak (10 ooo/
1930. fékapitanyi rendelet). Ezt a rendelkezést az
1950-es KRESZ altalanos szabalyként atvette,
természetesen mar ,jobbra hajts“ értelmében.

Az 1953-as KRESZ a jobbra torténé el6zést egy
lehet6séggel megszaporitotta, amelyet egyébként
az élet mar régen kialakitott : ,,a balra, nagy iv-
ben kanyarodni szdndékozé jarm(vet, ha kanya-
rodasi szandékat mar jelezte, csak jobbrdl el6z-
hetik meg“ (1/1953. B. M.).

Az athaladas elsébbsége

A kozati balesetek kozel 35%-a UtkeresztezGdé-
sekben torténik. Ezért az Utkeresztez6désekben vald
athaladasnal a gépjarmiivek megjelenése oOta se-
bességkorlatozasokkal és az athaladas elsébbségé-
nek a legrészletesebb szabalyozasaval igyekeztek
a baleseteket kikiiszébolni.

Az 1910-es KRESZ még nem foglalkozik az &t-
haladas els6bbségével. Ez a kérdés legelészor a
20-as évek végén meriilt fel, amikor Budapesten
egyes Utvonalakat féutvonalaknak jeldltek Ki.

Az 1929-es KRESZ foglalkozik el6szor rendsze-
resen az athaladas elsébbségének kérdésével, ami-
kor el6irja, hogyha a jarm(vek olyan Utkeresztez6-
désnél vagy kanyarulatnél taldlkoznak, ahol a k6z-
lekedést hatosagi kézeg nem irdnyitja, a bal kéz
fel6l, késébb jobb kéz fel6l jové jarminek, f6- és
mellékatvonal keresztezésénél pedig a féutvonalon
haladé jarmiinek a tdbbivel szemben els6bbsége
van (250 000/1929. B. M, 187 000/1941. B. M.).

1941-ben bevezetik az akkori masodrend(i f6-
utvonal fogalmat és elrendelik, hogy azoknak fg
jarm(veknek, amelyek olyan utvonalon haladnak,
amelyen villamos, autébusz vagy trolibusz kozle-
kedik, az utcakeresztez6déseknél és torkolatoknal
els6bbségiik van a keresztez6 vagy betorkoll6 ut-
cakbdl behajtani vagy athajtani kivano jarmdvek-
kel szemben (100/1941. fékapitanyi rendelet.)

1950-es KRESZ ezekhez még azt teszi hozza,
hogy Utkeresztez8désben a kanyarod6 jarm( hat-
ranyban van az egyenesen haladéval szemben. Az
1950-es KRESZ mondja ki azt is, hogy minden
olyan Utkeresztez6désben, ahol nem iranyitjak a
forgalmat, a forgalmi els6bbséggel rendelkezd jar-
miveknek — tekintet nélkil az egymast keresz-
tezd atvonalak rangjara — els6bbségiik van az
Osszes tobbi jarm(vel szemben. Ez a KRESZ ve-
zeti be az Un. ,stop Utvonal“ fogalmat is (2500/
1950. B. M.).

Az 1953-as KRESZ merész Ujitasokat hozott az
athaladasi els6bbségben, amelyeket az azéta el-
telt id6 igazolt. Kiterjesztette a jobb kéz szabalyt,
mert a jobb kéz fel6l érkez6 jarmiinek itéli az athala-
dasi els6bbséget, még abban az esetben is, ha az
kanyarodik. Abbdl a meggondolasbol indult ki,
hogy ha a keresztez8dés felé kozeledd jarmiivek
nem az Uttest kdzepén, hanem annak jobboldalan
érkeznek — megkdzelitéleg egyszerre — a keresz-
tezddes felé, akkor addig a helyig, ahol a két jarmi
Osszeutkdzhetik, a bal kéz feldl érkezének két-
haromszor annyi utat kell megtennie, mint a jobb
kéz feldl érkez6nek. Helytelen volna tehat meg-
kovetelni, mégha a jobb kéz fel6l érkez6 kanya-
rodni is akar, hogy kivarja, mig a bal kéz fel6l ér-
kez6 héaromszor akkora utat megtesz, mint
amennyit a jobb kéz feldl érkezének kellene az
Utkdzési pontig megtennie. Ezzel a szaballyal
tehat révid id6 alatt biztosithatd a keresztez6-
dés kiuritése.

Az 1953-as KRESZ masik jelentds ujitadsa, hogy
a forgalmi elsébbséggel rendelkezd jarmiveknek csak
egyenrangl Utvonalak keresztez6désénél ad els6bb-
séget, mert lehetetlenség lenne megkivanni, hogy
pl. a Sztalin Gton gyorsan haladd jarm(ivek els6bb-
séget tudjanak adni, baleset veszélyének felidézése
nélkil — mondjuk — az lzabella utcabdl érkezé
trolibusznak. Az 1953-as KRESZ végil kimondija,
hogy a korforgalomban halad6 jarm(nek — a vil-
lamost és trolibuszt leszamitva — elsébbsége van
barmilyen betorkoll6 Uton érkezd jarm(vel szem-
ben.
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A magyar athaladasi els6bbségi szabalyok
helyessége tekintetében vitdk meriltek fel. Ezért
nem érdektelen ismertetni néhany mas allam &t-
haladéasi elsébbségi szabalyozasat.

A magasabbrend( Utvonalon koézleked6 jarmi-
veknek van athaladasi els6bbségiik az alabbi alla-
mokban : }

Szovjetunid, Lengyelorszag, Goérdgorszag, lror-
szdg, Németorszdg (Demokratikus és Nyugat-
Németorszag egyarant). Finnorszag, Svédorszag.
Portugalia, Franciaorszag, Luxemburg. Dania,
Csehszlovékia, Egyesilt Allamok, Svéjc, Torok-
orszag ; ezek kozul az utobbi 6t allamban a f6-
Utvonalak el6tt meg is kell allni.

Norvégiaban mindenitt, Svajcban pedig csak
lakott teriileten — tekintet nélkil az Gtvonalak
rangjara — mindig a jobb kéz szabaly érvényes.

Egyenrangl keresztez6déseknél a jobb kéz szabalyt
a kovetkezé allamok korulbeliil olyan értelemben
és olyan hatarig alkalmaztadk, mint mi : Lengyel-
orszag, lrorszag. Németorszag, Portugélia, Nor-
végia. Luxemburg, Gorogorszag, Egyesilt Alla-
mok, Dania, Franciaorszag.

A Szovjetunié, Csehszlovakia és Finnorszag
egyenrangu Gtvonalak keresztez6désénél nem fel-
tetlen a jobb kéz szabalyanak elvét fogadjak el,
hanem pl. a Szovjetuniéban a jarmiiveknek elsébb-
ségi rangsora van a koOvetkez6k szerint: 1.
villamos, 2. trolibusz, 3. autébusz, 4. személyauto,
5. éaruszallitokocsi, 6. motorkerékpar, 7. teher-
auté, 8. egyéb jarm(. Csehszlovakiaban és Finn-
orszagban a motoros jarm(inek van els6bbsége a
nem motorossal szemben, azonban ha egyenl
mindségli jarmiivek talalkoznak, a fenti harom
allamban is a jobb kéz szabaly, Svédorszagban a
bal kéz szabaly érvényes.

Balesetelharitas

Befejezésiil foglalkoznunk kell néhany széban a
szervezett balesetelharitas fejlodésével is.

A kozuti balesetek tudatos elharitdsaval csak
a huszas évek kozepén kezdett a magyar kormany-
zat foglalkozni.

1925-  ben felfigyelnek arra, hogy ijesztéen néve-
kednek a lovaskacsis és a gyalogos balesetek (232 453/
1925. B. M.).

1926- ban a gyermekbalesetek szaporodasanak

megakadalyozasaval foglalkozva felhivjak a kéz-
leked6ket. hogy az utcan haladé gyermekcsopor-
tot ne kiséreljék meg szétnyitni, s szlikség szerint
tegyenek eleget megallasi kotelezettségiiknek, ha
gyermekkel taldlkoznak (160 215/1926. B. M.).

Ugyanebben az id6ben rendelik el. hogy a gép-
jarmlvek hats6 vilagitasat a vezet6 Ulésrél ne le-
hessen eloltani, mert elharap6dzott a baleset szin-
helyének otthagyasa (161 911/1926. B. M.).

1927-
szolgéltatést.
1928-
probalnak ellenintézkedéseket tenni (247 688/1928.
B. M.).

1929-
latszik, nehéz lehetett adminisztradlni — leegysze-
rlisitették, s csak a stlyosabb balesetek bejelentését
kovetelték meg (247 932/1929. B. M.).

Ez id6k 6ta — kilonosen a felszabadulés utan —
az intézményes balesetelhéaritas jelentds elérehala-
dasrol szamolhat be, f6leg a balesetellenes propa-
ganda tekintetében. De még fontos és siirg6s tenni-
valok varnak megvalositasra, pl. a mdszaki teen-
dék, a kozuti ellen6rzés szinvonalanak emelése
sth. tekintetében.

*

A kozlekedésrendészet torténete és fejl6dése
keretében még sok kérdéssel lehetett volna fog-
lalkozni, pl. a jarm{vek és a gyalogosok viszonya-
val, a megallas és varakozas, a rakomany, irany-
jelzés, hangjelzés stb. kérdéseivel, nem is beszélve
a jarm(vekre vonatkozo elGirdsok fejlédésérol,
amely kilén tanulmény targyat képezhetné.

Ez alkalommal csupan a fontosabb kozlekedés-
rendészeti kérdések fejlédését vizsgaltuk meg
abbol a célbol, hogy atfogb képet adjunk arrél az
atrél, amelyet Magyarorszagon a kozlekedés rend-
jének szabalyozésa napjainkig megtett.

Vasuti jArmuabroncsok horonypcrem-repedésének okai

FULE ENDRE

A vasUti jarmQabroncsok, de féleg a nagyobb
szilardsagl mozdonyabroncsok izemkdzbeni toré-
sének egyik leggyakrabban el6fordulé oka a bork-
horony (gliickhorony) folé nyilla, éles perembdl
kiindulo, anyagkifaradasos repedés. Jelenleg a
mozdonyabroncstorések tdlnyomo része ilyen repe-
dés kovetkeztében jon létre, igy nagy jelentésege
van annak, hogy e repedések létrejottének valdsa-
gos okéat felfedjik és lehet6leg médot talaljunk
annak kiklszobolésére.

llyen repedés kovetkeztében eltérott abroncsrol
készitett, kissé nagyitott fényképet mutatunk be
az 1. &brén. Arepedés a perem cstcsabdl indult ki,
majd tovabb novekedve elért a horony tovéig ;
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ekkor az abroncs egész keresztmetszetében atsza-
kadt. Hasonl6 ok miatt tort, régebben vizsgalt
abroncsainknal méar tobb izben ramutattunk a
horonyéi ilyen szempontbdl veszélyes voltéra.
Kézenfekvé volt ugyanis a feltevés, hogy a repedé-
sek amiatt keletkeznek, hogy az éles perem mar
az abroncs készitésénél, felhGzasanal, a gy(rd be-
verésénél sérilést szenved, amely fesziltséggyijté-
helyként hatva, a zsugorfesziltségre szuperpona-
16d0, valtakoz6 Uzemi fesziiltségek hatasara farada-
sos repedést indit.

Ez az ok kétségtelenil jelentds szerepet jatszhat
e repedések keletkezésében, azonban az ilyen téré-
sekkel kapcsolatban azo6ta szerzett vizsgalati

ben elrendelik az orszagos baleseti adat-

ban az elharapédzott motoros balesetek ellen

ben a balesetjelentéseket — amelyeket gy



tapasztalataink arra késztetnek, hogy egyéb ok
kozrejatszasat is feltételezziik.

Az egyik tapasztalt jelenség, amely ezt a feltéte-
lezést indokolttd teszi az, hogy e repedések Ugy-
sz6lvan sohasem futnak parhuzamosan az abroncs
keresztmetszetével, marpedig, ha a faradas csupan
a zsugor és az ahhoz adddé valtakozo fesziltségek
hatasara jonne létre, a faradasos repedés sikja -
egyes anyagmind@ségi rendellenességektdl eltekintve

- a normalfesziiltségekre mer6legesen kellene,
hogy fusson, Ezzel szemben a tapasztalt faradasos
repedések csaknem kivétel nélkil mintegy 30 —40
fokot zarnak be a keresztmetszet irdnyaval. Fel
kell tételezni tehdt a peremben egy vagy tobb
masiranyl fesziltséget, amelyeknek és a zsugor-
feszlltségnek eredd hatasara jon létre a tapasztalt
repedési irany.

A masik jelenség, amely a repedések keletkezési
okéanak tiizetesebb vizsgalatara késztet az, hogy

amint a 2. abrai? bemutatott, kissé nagyitott
fényképen lathatd — taldlkoztunk olyan horony-
perem-repedéssel is, amely nem a horonyélbdl
indul ki, hanem — azt kihagyva — beljebbrél.
Nem jatszhatott tehat itt kozre az eredetileg fel-
tételezett élrepedés, viszont ennél az abroncsnél
félreismerhetetlenl kimutathaté volt, hogy az
abroncs nem fekiidt fel egész szélességében a kerék-
vazon, hanem a perem éle azon tulért. Vilagosan
lathat6 ez a 3. abran, mely az abroncsnak a vazra
felfekvd felliletét mutatja — Kissé nagyitva -
kozvetlenil a repedés mellett. Az eredeti eszter-
galyozasi nyomok kopott, illetbleg ép voltabol
megallapithatd, hogy meddig fekiidt fel az abroncs
a vazon. A 2. és 3. abran berajzolt nyil az abroncs-
nak ugyanazon a helyén fekszik. A felfekvés szélé-
nél olyan er6hatasnak kellett lennie, mely a farada-
sos repedést el6zetes élrepedés nélkil, énalldan is
elindithatta.

A repedés okéanak tisztazasara vizsgaljuk meg,
hogy melyek azok a jelent6sebb eréhatasok, amelyek
az abroncsot igénybeveszik, és milyen alakvalto-
zast igyekeznek azon létrehozni.

Az abroncsnak a legjelent6sebb igénybevételével,
a kopassal jelenleg nem o6hajtunk foglalkozni, mi-
vel az a vizsgélt jelenségre nincs befolyassal.

Azok az igénybevételek, amelyek kérdésinknél
féleg szdébajonnek :

I. &bra

3. édbra

a)I a zsugorbdl eredd, statikus jellegl igénybe-
vétel,

b) a jarmi sulydbol szdrmazd, valtakozo jellegii
igénybevétel,

c) a futasbdl szarmazo, dinamikus, valtakozé
jellegli igénybevétel.

A zsugorfeszilltség azéltal keletkezik, hogy az
abroncs bels6 atmer6jét a szllkséges mértekben
(kb. 1/1000 kerékvazatmérdnyivel) kisebbre készi-
tik, mmt a kerékvaz atmérGjét, s az abroncsot
megfelel6 héfokra melegitve hGzzak fel a véazra.
Ha a hdl6 abroncs zsugorodasdnak szoritd hata-
sara nem valtozna a vaz atmérdje, a kihilés utan
az abroncs a keruletének “tooo részével nydlna
meg, és — 20 000 kg/mmz2 rugalmassagi moduluszt
feltételezve — benne 20 kg/mm2 hazéfesziiltség
keletkeznék. Ez a huazofesziiltség azonban az

Osszefliggés szerint p = 5

fajlagos nyomassal szoritva a vazat, azt Ossze-
nyomja, ami altal az abroncs nyulasa csokken és a
Hooke-tdrvény értelmébenabenne marad6 zsugor-
fesziiltség aranyosan kisebb lesz. Mindaddig novek-

ismerta= "~ A
2v

4. &bra
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5. é&bra

szik a kerékvaz 6sszenyomddasa, mig a rugalmas
visszahatdsa kovetkeztében Ilétrejott nyomadsa
egyenld nem lesz az abroncs nyomasaval. Hogy ez
mekkora, az avaz bonyolult alakja miatt nem sza-
mithaté, de egy biztos : az abroncsban kisebb
zsugorfesziltség marad, mint a 20 kg/mm2. Az ab-
roncs vastagsaga azonban nem allando. Elete folya-
man, tébbszori utanszabalyozas kdvetkeztében, ere-
deti vastagsaganak kevesebb, mint felére csokken.
A vékonyod6 abroncs mind kisebb erével szoritja
Ossze a vazat, aminek kovetkeztében a vaz az
eredeti méreteit mindinkdbb visszanyerve, az
abroncsot mindjobban megnydjtja. A novekvd
deformacidval az abroncsban Iév6 zsugorfesziiltség
is novekszik. Elméletileg a nulla vastagsagu ab-
roncshan éri el ez a fesziiltség a 20 kg/mma-t.

Lathaté az elmondottakb6l, hogy a zsugor-
okozta fesziiltség az abroncsra nézve annak elvéeko-
nyodott kordban nagyobb igénybevételt jelent,
mint vastag korban.

Az abroncs a kerékvazon nem fekszik fel egész
szélességben, hanem mindkét oldalon, de féleg a
horony oldalan talér. Ha a 4. abran vazolt metsze-
tét nézzik, ugy tekinthetd, mint kétkonzolos tarto,
mely a zsugor okozta nyoméas kovetkeztében
eloszl6, de nem egyenletesen elosztd erével van ter-
helve. A tart6 harom szakaszan m(ik6dd erdket
P(, P{ésiVvel jel6lve, a harom er6 a tartét a vaz
A— B pontok kozotti felliletéhez akarja szoritani.
Ha a konzolok nem volndnak, az A—B pontok
kozotti felulet terhelése az abroncsprofil valtozd
vastagsaganak megfelel6en eloszlo terhelés volna.
Mivel azonban a konzolok is jelen vannak, az
azokra hatd Pxés P2er6 a tartot az abran rajzolt
forméra akarja torzitani. H2-batdsa joval nagyobb,
mint Pré, részben, mert az abroncsprofil ezen az
oldalon vastagabb és hosszabb, igy nagyobb a
P2 er6, részben pedig mivel a konzol hosszabb
volta miatt jelent6sen nagyobb a nyomaték karja.
Ami azonban a B-oldal terhelését jelentékenyen
emeli, az a karimat ér6, annak terel6 munkajabol
szarmazo, horizontalis, valtakozé jellegli erd,

6. dbra
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melynek hatdsa hasonld, de joval nagyobb a P2
erdjénél (jP3).

E harom er6 egyiittes hatdsdra mar nem fog
az abroncs a vaz A—B felliletén egyenletesen fel-
fektdni, hanem minél vékonyabb az abroncs, a
profil a keresztmetszeti tényez6 csokkenése és a
zsugorfesziltségek novekedése kdvetkeztében an-
nél inkabb igyekszik a 4. abrén vazolt alakot fel-
venni.

Hogy a 4. abran lévé vazlatban nem nagy a
tulzés, azt igazolja a gyakorlati tapasztalat. Az 5.
és 6. abran két er6sen levékonyodott, torétt ab-
roncs profiljat mutatjuk be. Az 5. abra az egyik
abroncs keresztmetszetér6l készitett fényképrdél
készilt, a 6.4bra pedig a masik abroncs baumann-
lenyomatanak kicsinyitett képe. Mindkét kép
tehat torzitas nélkil mutatja a szelvények alakjat.

7. &bra 8. 4bra

Az elmondott igénybevételek hatasara létrejott
deformacio a lagyabb abroncsoknal mar a maradé
alakvéltozas tartomanyéba ért, és a profilok lat-
hatd, marad6 torzuldsat okozta. Ezzel a jelen-
séggel tobbszor talalkozunk vizsgalataink folya-
man.

Az igy meggorbilt abroncs — legyen az alakval-
tozas akar rugalmas, akar maradé — nem fekszik
fel egyenletes nyomassal az A és B pontok kozott,
hanem a fellleti nyomas a B pontnal nagymérték-
ben megnovekszik. Hatarhelyzetet véve ezaltal a
horonyperem 7. &bran vazolt terhelési helyzete jon
létre, vagyis a perem olyan konzol, amelynek
keresztmetszete a hossza mentén nullatél maxi-
mumig linearisan novekszik, és végén koncentralt
er6vel van terhelve. llyen forma mellett a peremet
mar nemcsak a zsugorfesziiltség és a vele azonos
iranyd deformaciot létrehozni akard tengelynyo-
més terheli, hanem ezeknél joval jelentékenyebb
hajlité terhelés is, amely az elébbiek altal ébresztett
normélfesziiltségekre merdleges, normalfesziiltségeket
hoz létre. E két, egymasra mer6leges iranyu fe-
szlltseg ereddjének hatasara jon létre a perem
faradasos repedése, és ezaltal magyarazatot nyer
az is, hogy annak irdnya miért tér el jelentékenyen
a keresztmetszet iranyéatol.

Mindkét iranyd fesziiltség tobb er6hatashol
tevldik Ossze, melyek egy része alland6, mas része
pedig valtozo jellegdi.



Az abroncs keresztmetszetében alland6 jellegli
hizofesziiltséget ébreszt a zsugor, amelyre szuper-
ponalodik a futds alatt az abroncs egy-egy
keresztmetszetére a kerékforgas periddusaban visz-
szatérd, tengelynyomas okozta fesziiltség, tovabba
a sinlitések periddusaban visszatérd, sinlités okozta
fesziiltség. A horony peremében, mint befogott
tartéban allandé jellegl, hajlitéfesziiltséget ébreszt
a zsugor, amelyre szuperponal6dik a perem egy-egy
helyére, a kerékforgas periddusdban visszatéro,
tengelynyomasokozta hajlitofesziiltség és a sin-
utések periddusdban visszatér, sinutésokozta,
tovabba a kigyomozgas periddusaban visszatérd,
vizszintes karimanyomas (Pa okozta hajlitd-
fesziltség.

Mindezekbél kitlinik, hogy az abroncsnak a leg-
er6sebben igénybevett része a horony pereme, me-
lyet a statikus igénybevételeken kivil még igen
jelentékeny véltakozo igénybevétel is terhel, termé-
szetes tehat, hogy ha nem forog fenn valamely
stlyosabb anyag- vagy alaki hiba, melynek hatasa
a véazolt igénybevételek hatésat tulfedi, az ab-
roncsnak a horonyperembdl kiinduléan kell eltérnie,
feltéve, hogy mar a faradasos torés el6tt el nem
kopott.

A 8. &brén vazoltuk a terhelésnek megfelel6en
a peremet, mint befogott tartt (Iéptékhelyesen).
A befogott tarténak ez a formaja a benne ébredd
feszlltségek szempontjabol igen kedvez6tlen. Ked-
vez6bb alak az egyenszilardsagu volna, melynek
alakjat vékonyabb eredményvonallal berajzoltuk,
fia a tart6 ilyen alaku lenne, barmely keresztmet-
szetében akkora fesziiltség ébredne, mint a befogas
helyén. A vizsgalt tartdalak ett6l 1ényegesen eltér.
Keresztmetszetei — kivéve a tartdé cslcsat ésa
befogas helyét — mindenitt kisebbek, mint az
egyenszilardsagu tarté ugyanazon helyén mért
keresztmetszete, aminek kdvetkezménye, hogy az
ébred6 feszilltség is nagyobb lesz, mint a befogési
helyen.

Az er6tél X tavolsagban lév6 keresztmetszetek-
ben ébred6 fesziltségek a a = — 0Osszefliggés ér-
ié

felniében forditva fognak egyméashoz aranyiam,
mint a tartok x tavolsagban mért magassagainak
négyzetei ; yay2 Mindaddig tehat, mig az
yeyv viszony novekszik, a tartéban ébredd fesziilt-
ség is novekedni fog, az egyenszilardsagu tart6
ugyanazon x tavolsagban lévé keresztmetszetében
ébred6 fesziiltséghez képest. E viszony pedig a
befogastdl kiindulva a tartd csucsaig az 1 értéktol
a végtelenig nd, igy a tartd csucsa felé haladva, a
fesziltség is kozeledik a végtelenhez. Ezt abrazol-
tuk a 8. abra alsé részén lév6 diagrammban.

Ilyen alak mellett a tart6 a cslcsan tdimadd er6t
nem birja hordani. A benne ébredd igen nagy
feszultség kovetkeztében deformalédik, mégpedig
— kismértéki rugalmas alakvaltozastol eltekintve
— olyan mélységig, ahol a fesziiltség a folyashatart
mar nem haladja meg.

Ennek az alakvaltozasnak a kovetkeztében az
abroncs a kerékvazra mar nem a perem cslcsan
fog felfekudni, hanem az alatamasztasi pont bel-
jebb tolodik, és joval kedvez6bb terhelési helyzet

all el6. Sajnos azonban, ez az alakvaltozés a pe-
remre nézve igen karos kovetkezménnyel jar,
amennyiben a deformalt rész keményedik, késébb
esetleg oOregedik, mialtal a kifaradasra hajlamo-
sabb lesz, s6t esetleg mar a meghajlaskor meg is
repedhet, s ezaltal is faradasos repedések kiindulé-
helyévé valhat.

Vizsgaljuk meg, hogy mennyiben valtozik meg
a perem terhelése, ha a deformacié folyaman a ter-
helés a csucsatol beljebb
toladik.

A9. &bran, a 8.4bréhoz
hasonléan, felrajzoltuk a
peremnek, mint befogott
konzolnak az alakjat és
ugyancsak feltlintettik
vékony eredményvonal-
lal, hogy milyen lenne az
ugyanilyen hosszi és a
befogasnal  ugyanilyen
vastag, egyenszilardsagu
tartd alakja. Itt azonban
a P er6 nem a tarto végén
hat, hanem ,,s* tavolsag-
gal beljebb. Megrajzoltuk
az egyenszilardsagu ala-
kot az ilyen ,,L—s" hosz-
szUsagu, csucsan terhelt tartora is (P—3—4 gorbe).
Lathatd, hogy egészen a 3. keresztmetszetig a vizs-
galt tartd vastagabb, mint az egyenszilardsagu
tartdé volna, igy eddig a keresztmetszetig a benne
ébredd fesziiltség kisebb, mint a tartd befogasanal.
A 3. Kkeresztmetszetben ye=yv, ami annyit
jelent, hogy itt a fesziiltség ugyanakkora, mint a
befogasnal. Balfelé haladva az ye/yv viszony mind
nagyobb lesz, igy x névekedésével az egyes kereszt-
metszetekben mind nagyobb és nagyobb lesz a
fesziiltség. Részletekre ki nem térve kiszamithato,
hogy a vizsgalt tarténak abban a keresztmetszeté-
ben ébred a legnagyobb fesziiltség, amelyre nézve
x = s. Lathatd tehat, hogy ilyen terhelési hely-
zetnél a leger8sebben igénybevett keresztmetszet
a tdmadasi pont és a tartd befogasi helye kozé
esik.

Vizsgaljuk ezekutdn azt meg, hogy a tdmadasi
helyet a tartd csucsatdl befelé haladva, kiilénb6z6
helyeken felvéve, mekkordk lesznek a hajlito fe-
szllltségek a tartd egyes keresztmetszeteiben.

Ezt a szamitast szamszer(ien végeztik el a
horonyperemre, Bork-peremet feltételezve. A ka-
pott torvényszerliségek a GZic"-peremre is végered-
ményben érvényesek, csupan annak valamivel
kedvez6bb alakja miatt az ébredd feszlltségek
lesznek kisebbek. Hogy azonban ett6l a hibatél
ez utdbbi sem mentes, bizonyitja éppen a 2. abran
bemutatott eset.

Sajnos, az abroncsot tamad6 er6k nagysaga
ismeretlen. A zsugorterhelés csak becsulhetd, a
tobbit pedig még becsilni sem lehet (sinlitkdzés,
karimanyomas sth.). Mindazondltal, ha csupéan a
becsult zsugorterhelés alapjan elvégezzik a sza-
mitast, olyan fesziltségeket kapunk, amelyeknél
az Uzemben feltétlentl nagyobb keletkezik ; igy
némi képet kapunk a varhato igénybevételek nagy-
saganak veszélyességét illetéleg.
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E szamitashoz tobb feltevésre volt szikség,
amelyeket azonban igyekeztiink Ggy megvélasz-
tani, hogy a szamitas céljat tekintve, minél koze-
lebb maradjunk a realitdshoz.

Ezek a feltevések :

n) zsugornyomasra a kerékvaz annyira nyomo-
dik 0ssze, hogy az abroncsban 10 kg/mm2 haz6-
fesziiltség marad ;

b) az abroncs profilja derékszégl négyszdg,
amelynek szélessége egyenl6 az abroncs szélességé-
vel (134 mm), vastagsaga pedig 50 mm ;

c) az abroncs bels6 atmér6je 1000 mm ;

d) az abroncsprofil a 4. abranak megfelel6en
meghajolva csupan két végén (illetéleg ,«“ tavol-
saggal beljebb) fekszik fel, igy, mint kéttamaszu
tartd, a zsugornyomdst csupan az A és fi ala-
tamasztas hordja ;

éj a terhelésnek felét A és felét B hordja. Ez a
kordbban elmondottak szerint nem igy i van,
hanem a B alatamasztasra sokkal nagyobb terhe-
lés jut, viszont latni fogjuk, hogy mar igy is olyan
nagy fesziltségeket kapunk, melyek igazoljak a
perem terhelésének veszélyes voltara allitott elmé-
letiinket.

A d) pont feltevése nyilvan kedvez6tlenebb ter-
helést ad, mint a valésagban van, a b) és e) pont
viszont csokkentik a B pont terhelését. Ne feled-
juk tovabba, hogy altaldban nem vettik szami-
tasba a tdbbi er6hatasokat, amelyek pedig minden
Eizlonnyal joval meghaladjdk a zsugor-okozta ter-

elést.

Ezekkel a feltevésekkel a p = - 0Ossze-

figgeésb6l szamitva az abroncs bels6 palastjan
1 kg/mmz2 feluleti nyomas keletkeznék, ha az egész
szélességében felfekidnék. A 134 mm széles ab-
roncs 1 mm hosszl darabjan ez 6sszesen 134 kg
erdt jelent, amit ha az A és B reakciok kozott egy-
forman osztunk el, B-re 67 kg terhelés jut. Szami-
tasunkban ezek szerint az abroncsbdl kivagva
képzeltink egy 1 mm hosszU darabot, amelyet A

10. abra
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és B helyeken alatdmasztott olyan kéttamaszu
tartdnak tekintettlink, amelynek terhelése a zsu-
gornyomasnak erre az abroncshosszra, es6 ha-
nyada.

A perem terhelése ekkor a B reakcid, mely a 4.
abran rajzolt, meggorbilt profilt feltételezve, a
perem csucsan tdmad. A peremnek, mint befogott
tartonak a befogasi keresztmetszetében ébredd
hajlitéfesziltség :

— = A és behelyettesitve =
il a.y- y

= 47 kg/mm2.

Az adott tartéalak mellett a fesziiltség a cslcs
felé ndvekszik, de latjuk, hogy mar a befogasnal
is meghaladja az anyag folyashatarat, tehat a tarto
végén tamadd erd esetén, még ha a tarté egyen-
szilardsagu volna is, sem birhatnd a terhelést.

= N
a 1-6,52

b

11. abra

Hogyan alakulnak azonban a fesziiltségek, ha az
er tamadaspontjat mindinkabb kozelitjik a befo-
gési helyhez ?

A tdmadaspontokat a tart6 hosszanak 0,9, 0,8,
0,7, stb részére helyezve kiszamitottuk a tarto
egyes keresztmetszeteiben ébredd fesziiltségeket,
s azokat a diagrammba felvive, a 10. abran lathato
gorbesereget kaptuk. Az abscisszan a tarté (horony-
perem) hosszat dbrazoltuk, az ordinatdn az egyes
keresztmetszetekben keletkez6 fesziltségeket. A
kilénb6z6 gorbék a tartd kiilénbdz6 hosszan ta-
mado erdk eseteinek gorbéi.

E gorbékbdl lathatd, amit fentebb mar emlitet-
tunk, hogy az egyes terhelési helyzeteknél a tar-
tonak abban a keresztmetszetében ébred a maxi-
maélis fesziltség, amely mégegyszer annyira van a
tartd végpontjatol, mint a terhelési pont. Egyben
mutatja a gorbesereg azt is, hogy a tAmadasi pont
beljebbtolasaval nem csak azt érjik el, hogy a
legnagyobb fesziiltségi hely beljebb tolédik, hanem
— ami természetes is — egyben a keletkezd leg-
nagyobb fesziiltség is kisebb lesz. Ezt tiintettik
fel a 11. &bran, amely azt mutatja, hogy a tdma-
dasi ponttal az 5 mm hosszU tarto csucsatél befelé
haladva hogyan csokken a tartoban ébred6 leg-
nagyobb fesziltség (megfeleléen a 10. abran ered-
ményvonallal kihtizott max. vonalnak). All. abra
abscisszajara a terhelési pontok helye van felvive.

Latjuk, hogy a tamadasi pontnak még igen
tetemes beljebb toldsa esetén is nagy, a folyas-
hatart meghalad6 fesziiltségek keletkeznek. Nem



szabad emellett feledniink, hogy a fentiekben kizéa-
rélag a zsugornyomashdl adodo hajlitéfesziltségek-
kel szamoltunk és figyelmen kivil hagytuk a tobbi
terhelést, amelyek kozil pedig egyedil a vizszintes
karimanyomdas minden bizonnyal jéval megha-
ladja a zsugorbol ad6dé hajlitoterhelést.

Az elmondottakbol kovetkez6en a peremben
ébredd hajlitofesziiltséget csokkenthetjiik, ha gon-
doskodunk réla, hogy a terhelés a perem csucséatol
minél beljebb tamadjon, s6t a tamadasi pontnak
egész a perem tovéig vald athelyezésével a peremet
egészen mentesithetjik a hajlitdigénybevétel aldl.
A tamadasi pontnak ez a beljebbtolédasa a perem
végének a taligénybevétel okozta deformécioja
kovetkeztében — amint emlitettitk — magatol
bekdvetkezik, ez a megoldas azonban nem megol-
das, mert az igy létrejott eltolddas legfeljebb ak-
kora, hogy a leginkabb igénybevett.keresztmet-
szetben a fesziiltség éppen a rugalmassagi hataron
jar ; marpedig a kifaradasi hatar altalaban alatta
van a rugalmassagi hatarnak, igy ekkora timadas-
pont-eltolassal a kifaradasi veszélyt nem kiszo-
béltik ki (L a 2. abrat). Ezenfelil a deformacio
kovetkeztében az anyag olyan mindségi valtoza-
sokat szenved, amelyek fokozottan érzékennyé
teszik a farasztd igénybevételekkel szemben. lga-
zolni latszik ezt az a tény, hogy abroncstréseknél
azt tapasztaltuk, hogy ilyen kezd&d6 repedés a
perem tobb helyér6l is indul, de az fog torést
okozni, amelyik el6bb fejlédik kell6 mélysegire.
Ha ilyenkor a tobbi repedés is elég mély, az ab-
roncs a torés dinamikus hatasara toébb darabra
torik. A tdbb darabra torott abroncsnél, ha a to-
rést nem valamely anyaghiba okozta, a tobbi torés-
fellleteken is mindig megtalalhat6 a perem kisebb-
nagyobb faradasos repedesének a nyoma.

A peremnek ez a tulterheltsége és a bel8le szar-
mazo Kifaradasi veszély fennall mind a kocsi-,
mind a mozdonyabroncsoknal, mégis ez a torés-
mod féleg a mozdony- és ott is tilnyomorészt a
nagyobbszilardsadgu abroncsoknél szokott el6for-
dulni. Ennek tébb oka van. Egyik az, hogy minél
keményebb az acél, annal nagyobb a rovasérzé-
kenysége, igy a perem tllterhelése kdvetkeztében
vagy esetleg megmunkalasnal keletkezett perem-
sérulések a keményebb abroncsnal kdénnyebben
inditjak el a faradasos repedést eés az gyorsabban
halad. A mésik ok — ami déntébb — hogy a repe-
dések toréséig valo kifejlédéséhez idd kell. A kemé-
nyebb abroncsok nehezebben kopnak, igy élettar-
tamuk hosszabb, ezért van ideje a faradasos repe-
désnek torésig fejlédnie, miel6tt az abroncs el-
kopna és levaltasra keriilne. A lagyabb abroncson
is keletkeznek az elmondott sériilések, azonban az
elébb elvékonyodik, miel6tt ezek torésre vezetné-
nek. igy a kemény abroncs kifarad, miel6tt el-
kopna, a lagyabb pedig elkopik, mielétt kifaradna.
Harmadik, nem elhanyagolandé ok a nagyobb ten-
gelynyomaés és nagyobb karima-oldainyomas, ami
pedig egyik f6 létrehozdja a perem hajlitéigénybe-
vételének.

Az elmondottakbdl kdvetkezen az ilyen torések
elkerllésének legkézenfekvébb modja a horonyperem
hajlitdigénybevétel aldl valo mentesitése.

Lattuk, hogy a tdmadasi pont beljebbtolasaval
csOkken a peremben a hajlitéfesziltség. Gondos-
kodni kell tehat réla, hogy a perem alakja olyan
legyen, hogy a tdamadasi pont ne essék a peremre.
Ez elérhetd a perem alakjanak megfelel6 kiképzé-
sével.

Ezt a megoldast mutatja a 12. abra. Lényege az,
hogy a profiltorzulds varhaté mértékének meg-
feleléen a perem kerékvazzal érintkezé feliletét
az abroncs belsé paléstjahoz szégben csatlakoztat-
juk, igy a horonyperem még jelent6s profiltorzu-
lasnal is hajlitoterhelést6l mentes marad.

13. abra

A csatlakozas szogének mértékét a feltehetd leg-
nagyobb profiltorzulds alapjan szamitottuk. A
perem véazzal érintkezd oldalat 5 mm hosszon, 0,5
mm-el felfelé hajlitottuk, ezaltal elértiik, hogy a
profil also ivét parabolanak véve (4. dbra A-fi iv),
a profil annyira meghajolhat, hogy a 5-pontbani
érint6jének tangense 0,1 lehet, mégsem ébred a
peremben hajlitoigénybevétel.

Ez 1,5 mm ivmagassagot jelent. Az 5. és 6. abran
bemutatott abroncsok tanlsaga szerint ugyan a
torzulas ennél nagyobb is lehet, azonban e két kép
kimondottan lagy, kocsiabroncsokrol készilt. Na-
gyobb szilardsagl, mozdonyabroncsoknal ekkora
alakvaltozassal nem kell szamolni, marcsak azért
sem, mert a mozdonyok megengedett, legkisebb
abroncsvastagsaga joval nagyobb a képen bemu-
tatott, torzult abroncsokénal.

Osszefoglalas

A vasuti jarmlabroncsok toérésének leggyako-
ribb oka a Bork-, illetéleg Gliick-horony peremé-
nek faradasos repedése. — E repedések elinditoi
lehetnek a megmunkalaskor keletkez6 berepedé-
sek, amelyek a zsugorfesziiltség és a valtakozo jel-
legli Gzemi fesziiltségek hatdsara faradasos repe-
déssé fejlédnek, de jelent6sebb oka az, hogy a
vékony abroncsoknal fellépd profiltorzulas miatt
a perem hajlitdigénybevételt kap, amely a peremben
annak kifaradasi szilardsagat joval meghaladd,
részben statikus, részben véltakozé jellegd hajlitd-
igénybevételt ébreszt.

Az ilyen torések elkeriilésére mod van a perem
alakjanak megfelel6 kiképzésével.

387



AZ EPITOIPARI
UT-, VASUTEPITESI

MUSZAKI
ES KOZLEKEDESUGYI

EGYETEM
TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

Jelz6lampéval szabalyozott Gtkeresztezeések teljesit6képessége

CSIKHELYI BELA

1. Teljesit6képesség

Egy utvonal teljesit6képességén altalaban azt a
maximalis jarm(szamot értjilk, amely az Gtvonal
egy adott keresztmetszetén egy Ora alatt biztonsag-
gal athaladhat. Mi a tovabbiakban ezt a teljesit0-
képességet elméleti teljesit6képességnek fogjuk
nevezni, azaz elméleti teljesitOképességen (k) azt
a maximalis jarm(szamot értjuk, amely az Gt-
vonal egy adott keresztmetszetén egy ora alatt
minden zavaré hatastdl mentesen, folytonos aram-
lassal biztonsagosan éathalad. Gj~akorlatilag ez
sohasem érhet6 el, mert mindig fellépnek zavar6
korilmények. Eppen ezért mi ezt a zavard hatas-
sal terhelt teljesit6képességet gyakorlati teljesit6-
képességnek (K) fogjuk nevezni, és olyan maxi-
malis jarm(iszamot értiink rajta, amely az 0t egy
keresztmetszetén egy oOra alatt athalad anélkiil,
hogy a forgalom slirlisége ineghaladna azt az érté-
ket, amelynél az adott Ut- és forgalomviszonyok
mellett a vezet6 korldtozva volna az el6zésben,
ésszer(tlenll Kkis sebességgel haladhatna, vagy
veszélyes volna rd nézve a kozlekedés.

A teljesit6képesség a kdvetkezd tényez6k fligg-
vénye :

a) litszélesség.

b) varakozasi (parkolasi) viszonyok,

c) villamos jelenléte,

cl) tehergépkocsik aranyszédma,

e) autobusz- és trolibusz forgalom nagysaga,

megallohely-elrendezeése,

f) fordulé mozgasok,

g) a jelz6lampa jelzései,

h) gyalogosok szama,

i) az id6jaras és a burkolat viszonyai,

j) az utca egy- vagy kétiranya forgalomra

berendezett volta,

k) jarmuosztalyozdk jelenléte.

Most ezeket a tényezOket vessziik sorra.

2. Az elméleti teljesit6képesség és az Utszélesség
Egy 13nm elméleti teljesitéképessége :
7 1000.v

ahol v = a jarm(vek haladasi sebessége [km/d],
L — a fékat hossza [m].
Vagy masképpen felirva :

, 3600-5

n4-s §---—---
2%
ahol s = a sebesség [m/s],
n —egy jdrmi hossza [ml,
g= 981 [m/s7],
/ = a cslUszésurlddasi egyitthatd [—].
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Az eredményt mindkét esetben jarm( 6 dimenzid-
ban kapjuk. A megfigyelések azt mutattdk, hogy
a keresztezésen athaladd jarmivek atlagsebes-
sége 20 km/6. A jarm(vek atlaghossza 5 m. Ha
az ,,/* csUszbsurlddasi egyutthatd értékét / =
= 0,70-nek vesszilk, akkor k1= 1560 jarm(/o.
Ez egy nyom teljesit6képessége.

Ugyancsak gyakorlati megfig3elés, hog3 ha
egy nyom teljesitképessége 100%, akkor két
nyomé 178%, haromé 234% és négyé 260%.
Ez szdmokban kifejezve : egy nyomon 1560,
kettdn 2775, hédromon 3650 és négy nyomon
4060 jarma/o.

Ha egy nyomot 3,6 m-nek veszink (-[- az ut
kdzepén Im a kihasznéalatlan sav), és rogton a tel-
jes utszélesség fliggvényében az adott jarmd-
szamokat felrakjuk, akkor a teljesit6képességet
egy masodfoku paraboldval jol megkdzelithetd
gorbe adja meg. A kozelit§ parabola eg3Enlete :

= —403-B- + 269-B 374

ahol B = az uttest teljes szélessége (szegélytdl
szegélyig). Ezt a gorbét alapgdrbének fogadjuk
el és ,, A* jelzéssel latjuk el. Ez a gorbe hasznalhatd
fel akkor, ha valamely utcdban nincs villamos és
a véarakozas tilos. A gorbe érvényességi hatara
kb. a B = 5—6 m-t6l B = 30—32 m-ig terjed
(1. abra:A).

3. Véarakozas (parkolas)

Ha az utcaban a parkoléas szabad, akkor nyilvan-
valo, hogy a parkold gépkocsik a szabad Utszeles-
ség egy részét a forgalom szdmara hasznélhatat-
lanna teszik. Ez azt jelenti, hogy az ,, A** gérbe min-
den abszcisszajab6l bizonsbs értéket le kell vonni.
Azaz : az ,,A** gorbe a iltengellyel parhuzamosan
eltoland6. Az eltolas mértékét 7 m-nek valasztot-
tuk. Oka, hogy 2,5 m szélesnek vettiilk a parkold
jarmiivek részére fenntartott savot, 1 111-nek
azt a biztonsagi zénat, amely' az all6 és mozgo
jarmivek kozt a gyakorlati megfigyelés szerint
fennall. (Ez néha nagyobb is, mint Im!) Ezeknek
az értékeknek kétszerese, azaz 7 m kerult levonés-
ra (1. abra:P).

Az igy kapott ,,P“ jelli gorbe tehat az olyan
utcadkban érvényes, ahol villamos nincs, de a
varakozas szabad.

4. Villamos

Ha pedig az utcaban vilamos is jar, és az utasok
kicserel6dése a sinek melletti jardaszigeteken
torténik, akkor az Utszélességb6l 10 m vész el a
forgalom szaméra. Okai : a villamosvagany ten-
gelye az attengelyt6l 1,45 m-re van ; a vagany-
tengelyt6l a jardasziget széle 1,30 m-re van ; a



sziget szélessége 1,50 m ; a gépkocsik a szigetet
és a gyalogjard szegélyét 30—40 cm-nél jobban
nem kozelitik meg. Ezek az értékek Osszeadva és
kétszer véve 10 m-t adnak. (A sziget hosszaban
jarda mellett a varakozas tilos !)

A fent megéllapitottak alapjan az ,,A* gorbe
10 m-es 5-iranyu eltolasaval létrehozzuk a ,,V*
gorbét, amely a villamosforgalmd utcara nézve
adja meg az elméleti teljesit6képességet.

5. Egyiranya forgalom
Ha az ,,A“ és ,,P* gorbék minden abszcisszajat

felezzik, akkor olyan gdrbéket kapunk, amelyek
az egyiranyu forgalomra berendezett utcakra adjak

l. abra

meg a kapacitast. Az ..E* gorbe egyirany( utca
kapacitasat adja meg tilos parkolasnél, az ,,F*
pedig szabad parkolasnal.

6. Tehergépkocsiforgalom

A tehergépkocsik kis gyorsitdsuk miatt a for-
galmat gatoljak és csokkentik a teljesit6képességet.
Altalaban egy tehergépkocsit szokas egyenérté-
kiinek venni két személygépkocsival. Ha a forga-
lomban pl. 262 szgk és 81 tgk vesz részt drankent
(azaz Osszesen 343 jarm(), akkor az 6sszjarmi-
szdmnak a 23,6%-a tehergépkocsi. (Az szgk rovi-
dités személygépkocsit, a tgk pedig tehergép-
kocsit jelent. Hasonloképpen a tovabbiakban a
jmi rovidités jarmdvet jelol) A szdmitasainkat
mindig személygépkocsira vonatkoztatjuk, tehat
a redukalt forgalom 262 - (2-81) = 424 szgkjo.
Az (ton tehat 424 jmi kozlekedését kell feltéte-
lezniink. noha csak 343 db kozlekedik, azaz az
elméleti értéknél 19,0%-kal kevesebb. Ezek sze-
rint : ha az osszes forgalom 23,6%-a tehergép-
kocsi, akkor az elméleti jarm(iszdmot 19%-kal
kell csokkenteni, hogy a ténylegesen athaladé
jarmlvek szamat megkaphassuk. Ha ezeket a
csokkentd szazalékokat tébb esetre kiszamitjuk
és felrakjuk egy olyan grafikonba, ahol az abszcisz-
szan a tehergepkocsik aranyszama (t%). az ordina-
ta-tongelyen pedig az altaluk okozott kapacitas-

csokkentés mértéke (p<%) van, akkor a pontok
1%-nal nem nagyobb szérassal a p(= 0,8-t
egyenletl egyenes mentén helyezkednek el. Ebbél
az a kovetkeztetés vonhato le, hogy a forgalomban
résztvev6 minden 1% tehergépkocsi utan a telje-
sit6képesség értéke 0,8%-kal csokkentendd.

Példa : egy Ut elméleti kapacitdsa 600 jm(i/o,
az at forgalméban 210 szgk és 90 tgk kozlekedik.
Szamitsuk ki az ut gyakorlati teljesit6képességét,
ha a tehergépkocsiforgalom aranya nem valtozik
és az osszforgalom 300 jm(i/6. A 90 tgk ennek 30%-a
tehat t = 30%. A kapacitas csokkenésének mér-
téke pt = 0,8-30 = 24%. A gyakorlati kapacitas
tehat K — 456 jmi/o.

Megjegyzendd, hogy egyes kulféldi szerzék
— annak ellenére, hogy a tehergépkocsit két
személygépkocsival veszik egyenlének — a csok-
kentés mértékét tehergépkocsi-szazalékonkent
1%-ban adjak meg. Ez a csokkentési érték tul-
zott, mint azt a fenti levezetés is bizonyitja.

7. Autobusz- és trolibusz-forgatoT

Szabd Dezs6 ,,Varosi kozlekedés* c. munkajaban
kozol egy grafikont, amelyen feltlinteti a kilon-
féle jarmivek (autobusz, villamos, trolibusz stb.)
varakozasi idejét a megallékban. Ennek a grafikon-
nak az alapjan feltételezhet§, hogy az egyes
tomegkozlekedési eszkdzoknek a megallokban el-
toltott ideje egyenesen arényos a fel-, illet6leg
leszall6 utasok szdméval. Autdbusz esetében ez az
arany ugy alakul (T-vel jel6lve az autbbusz
varakozasi idejét és w-val az utasszamot), hogy
az eltoltétt id6 T — (y -F 1) masodperc lesz.
Megjegyzendd, hogy itt — tekintve, hogy a fél-
és leszallas elkulonitve és egyidejlileg torténik
az utasszdmon mindig a fel- vagy leszalld utasok
szama kozil a nagyobb értendd.

Az autdbusznak azonban ahhoz is id6re van
szliksége, hogy a forgalombdl kivaljék és hogy
abba ismét bekapcsolodjék. Ezt a jelenlegi auto-
buszainknal mintegy 14 masodpercre felvéve,
megkapjuk azt az id6tartamot, amelyben az
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autébusz nem halad egyitt a forgalommal, tehat
zavarja azt. fiz az id6 :

Tz=wn+ 15

Ez a folyamatos forgalomra vonatkozott. Ki-
mutathatd, hogy jelz6lampa esetében csak az az
autébusz hat zavarélag a forgalomra, amelyik
a z0ld jelzés alatt érkezik a keresztezés el6tt el-
helyezett megalléba. Megallapithaté, hogy ilyen
esetben a zavaras ideje egy oOra alatt :

ahol Z = a z6ld jelzés id6tartama [s],
C —a lampa cikinsideje [s],
r = az autébuszok kovetési
n —az utasok szama,
tz= a zavaras id6tartama [s].

A zavards mértéke szazalékosan egy Odra alatt :

ideje  [min]

3600

A szamitas tovabbi menete a kdvetkez6 : egy
Orai id6nek a iXb-aban az autébusz zavar, csok-
kenti a kapacitast. (Az autébusz ugyanis 2,5—
3,5 m-tveszel a fél utszélességhdl). Tehat egy oOra
"p-aban Kcs csOkkentett kapacitasértékkel kell
szamolni. A fennmarad6é 100-i26-ban pedig a
teljes Kt kapacitassal. A tényleges K kapacitas
a kettd osszegébdl all. A teljes Kt és a tényleges
K kapacitds viszonyabol kiszamithatdé a csok-
kent§ szazalék értéke. A levezetés mell6zésével
kozlom, hogy a csokkent6 szdzalek nagysaga :

Itt B —az ut szélessége, t, Z, C, u pedig a mar
ismert id6-, illetleg utasszdm-adatok. A csok-
kentés nagysaga szazalékban adodik.

Kilféldi meggondolasok alapjan ennek az érték-
nek a fele vehetd, ha az autébuszmegallé a keresz-
tezés utdn nyer elhelyezést. Vagyis a képlet az
0Szt4s utén :

3 Z

PA tC' B—s

Ha az autébuszok egy percnél slr(ibben kovetik
egymast a megalléban, akkor célszeri a képlet
hasznalata helyett az (tszélességh6l 35 m-t
(az autbbusz szélessége + 1 m) levonni, és igy
szamitani a kapacitast. Természetesen, ha a
megallé a keresztezés utan van, a levonas 35 m
helyett csak 1,75 m lesz.

¢+ 15

8. Jobbra- és balrafordulas

Kulfoldi szerz6k a jobbra és balra beforduld
jarmlvek zavaré hatdsat olyan csdkkentd szaza-
lékkal adjak meg, amely csak a fordul6 jarmivek
szamaranyanak flggvénye. igy pl. Normann és
Walker azt mondjak, hogy a forgalombol jobbra
kivalo6 minden 1% jarmd utdn 0,5%, minden
balrafordulé 1% jarm{ utdn pedig 1% csdkkenés-
sel kell szamolni. A dinamikus forgalomvizsgalat
modszereivel ki lehet mutatni, hogy amennyiben
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a jobbraforduld jarmiivek 13,6 km/6 sebességgel,
a balrafordulok pedig 8,2 km/6 sebességgel tud-
nak haladni, akkor ez az érték helytall6. Minden-
esetre a fordulomozgasok zavard hatasadnak pon-
tosabb meghatarozasara szolgalé helyszini méré-
sek helyett adott esetekben ez az érték is meg-
felel.

Szamitasunk ekkor igy alakul : ha a forga-
lomban résztvevd osszes jarmivek 6%-a jobbra,
12%-a balra kivalik, azaz j = 6%, b= 12%,
akkor pi = 1,0+ + 0,5-;' —15%. Az adott ka-
pacitast tehat ebben az esetben 15%-kal csokken-
tenink kell.

9. A jelz6lampa hatasa

A forgalom szdmara kozlekedésre felhasznalhato
id6 az az id6, melyben a ldmpa zo6ldet mutat.
Kézenfekvl, hogy a csokkentés mértékét a Z/C
tort értékével lehet 0Osszefliggésbe hozni. Ez a
tért ugyanis azt jelenti, hogy egy 6ranak hanyad-
részében lehet kozlekedni. (Z = egy zold jelzés
id6tartama, C = a jelzélampa ciklusideje.)

10. Gyalogosok hatésa

Minthogy a gyalogosok lassan kelnek &t az
Uttesten, a ldmpa ciklusidejében a séarga jelzés
id6tartaméat novelni kell. Erre azért van szik-
ség, hogy vords jelzésben gyalogos mar ne ma-
radjon az Ottesten. A hosszl sarga jelzés egy
adott ciklusid6 mellett a zold jelzés rovasara
megy, ez pedig csokkenti a kapacitast. igy a
kézikapcsolast lampaknal a gyalogos-hatds mar
eleve jelentkezik, gepikapcsolastaknal pedig lehet
eljardsokat talalni arra, hogy a ciklusid6 be-
osztasdt a gyalogosforgalomra méretezzék. A
Magyarorszagon jelenleg fennallé rendszer sze-
rint a gyalogosok piros jelzésben is atkelhetnek

a villamossinek keresztezése nélkil — a jarda-
szigetre. A pirosban az Gttesten mozgd gyalogosok
a jarmiivek szabad mozgasat gatoljak, csokken
a kapacitds. A gatlo hatast esetenként gyalogos-
szamlalassal lehet megallapitani. Az az id6,
amelyet a gyalogos elvesz a jarm(ivektdl azzal,
hogy pirosban az uttesten van, a kévetkez :

t —N-neBreV

ahol N —az egyidejliségi faktor (amivel azt
akarjuk figyelembe venni, hogy két,
egyidejlleg az uttestre 1épé gyalogos
gatlé hatasa alig valamivel nagyobb,
mint egyetlen gyalogosé, és joval kisebb,
mint ket, kialon id6pillanatban lelép6
gyalogos hatasa),
7 = a gyalogosok szadma,
v = a gyalogosok atlagsebessége az Uttesten
valo 4thaladéskor,
B' —a gyalogos altal megtett Gt hossza.

Mi az egyszerlség kedvéért feltételezziik, hogy
elég a gyalogosok hatasat ugy figyelembe venni,
hogy a sarga jelzés id6tartama megndvekedett.
(KUlféldi automatakapcsolast lampaknél a sarga
id6 3—6 mp, nalunk 7—10, néha 15 mp-ig is
felmegy.)



11. Az id6jaras és a burkolatviszonyok

Ha emlékezetlinkbe idézzilk a kapacitas alap-
képletét, akkor latjuk, hogy a kapacitas nagy-
mertékben fligg az ,,/* cslUszosuroldasi egyutt-
hat6 értékétdl is. Az atlagos viszonyokra nézve
megallapitottuk, hogy az 1560 jmi/é forgalom
20 km O sebesség €s / = 0,70 csUszoOsUrlodasi
egyltthatd mellett jon létre. Ez a 0,70-es surlédas
korilbelil megfelel a szdraz nagykockaké vagy
kiskockaké burkolatnak. Minthogy hazankban
jelent6s szammal vannak ilyen burkolatok, indo-
kélt volt ennek az értéknek az elfogadasa. Nyil-
vanvalé, hogy ennél kisebb ,,/* esetben a teljesit6-
képesség csokkeni, nagyobb esetben néni fog.
Azaz : Ki — cp-Koro: ahol Kj —a tetsz6leges
[ érték mellett vett kapacitds, és Ko% = 1560
jm(/é, az / = 0,70-hez tartoz6 kapacitds, @=
= az ,/* értékétdl flggd tényezd. A @ tényezl
evezethet6 a kapacitas alapképletébdl ;

Dr. Vasarhelyi Boldizsar ,.Utépitéstan“ c.
konyvében kozol egy felsorolast az ,,/* értékeire
nézve. Ezt atszdmolhatjuk %-re és akkor az aldbbi
Osszeallitadst kapjuk :

Burkolat, neme Szaraz  Nedves CsUlszos
Do6ngolt aszfalt ... 0,933 0,884 0,664
Homokaszfalt................ 0,986. 0,933 0,696
Kisk6 bitumenes kiontés-

Y- TR 1,000 0,933 0,725
Nagykockakd .......... 1,000 0,955 0,761
Oontott aszfalt ............... 1,000 0,933 0,761
Finom aszfaltbeton .... 1,000 0,973 0,772
Durva aszfaltbeton .... 1,008 0,986 0,793
Katranyos makadam 1,011 0,986 .0,802
Beton . 1,011 0,986 0,810
Kisk6 kiontés nélkil 1,041 1,000 0,810
Vizzel kotott makadam 1,035 1,011 _
A @ tényezd felhasznalasar6l alabb lesz szd.

12. A teljesit6képesség meghatarozasa

Ezek utédn irjuk fel a teljesitképesség megha-
tarozasara szolgald képletet :

K = WoF — oK
C

A képletben szerepld betiik jelentése :

K — a keresztezés gyakorlati teljesit6képessége
[imad/eé],

@ — az id6jarasi és burkolattényez6,

F = csokkent6 faktor,

Z = egy z0ld jelzés id6tartama [s],

A KOZLEKEDESTUDOMANY!

ELOFIZETHETO

UJRA

C=
K=

a ciklusidé hossza [g],
az adott utszélességhez tartozd elméleti
kapacitas [jmd/6]

A o tényez6t kozvetleniil a megadott felsorolas-
bol vessziik ki a nekiink megfelel6 utburkolat és
id6jarasi viszony szerint. A értéket az ut-
szélesseg fliggvenyében megado.tt gorbék kozill
azon olvassuk le, mely kielégiti adott feltételein-
ket. Végezetul az ,,F* faktort acsokkent sza-
zalékok értékébdl szamitjuk. Az ,,F“ értéke, ha
nincs semmilyen csokkentés, egyenl6 az egység-
gel, mas esetekben F<fl Hogy mikor mennyivel
Kisebb, azt a csokkent§ szazalékok mondjak meg.
Altaldban kimondhatjuk, hogy :

| i V'wi o B
{0 Tyo" i\ 100)
Most tekintsiink egy konkrét példat : megélla-
pitandé a budapesti Nagykérat kapacitdsa a
Nemzeti Szinhazndl. Adatok : B = 22,75 m;
t = 30,9% ; autdbusz a keresztezés utan all meg,
T —1jjerc ; u — 10 f6 ; villamos van ; varakozas
tilos; Z—30 s; C= 783 s; fordulas tilos ;
szaraz nagykockakd bimkolat van.
Allitsuk ¢ssze az ,,F* faktort :

pt = 0,8*30,9 = 24,72% ........ 0,7528

p = 313(L. 10+ 15 —17i7% 0,9828

“ 1-78,3 22,75—6

p, =0% 1,0000
F—0,74

o= 1,000

Kk = 2360 jmd/6
K = 1,0-0.74--2--2360 = 670 jmi/6
783

A jelenlegi forgalom 343 jm(i/é, a kihasznaltsag
51,2%.

A nagyvarosok forgalmanak legkényesebb pont-
jai a forgalmi csomépontok ; ezek azok a pontok,
amelyek az atvonalak zavartalan forgalmat a
legnagyobb mértékben befolyasoljak. Hazai vi-
szonylatban, azt hiszem, felesleges utalnom Buda-
pesten a Marx-térre, a Nemzeti Szinhaz kdrnyékére,
vagy egyeéb hasonlé nagyforgalmi pontra. A
most koz6lt moédon éppen ezeknek a csomé-
pontoknak a teljesit6képességét lehet meghata-
rozni. De nemcsak a meglév6 adottsagok és lehet6-
ségek felmérésére szolgal ez a szamitasi modszer,
hanem az 0j forgalmi csomopontok kialakitaseindl
és a meglévok attervezésénél is felhasznalhato.
Eppen ezért a jelenlegi csomopontjaink kapacités-
tartalékanak meghatarozasanal, Uj csomopontok
tervezésénél és régiek rendezésénél az ismertetett
eljards jo segédeszkozil szolgalhat.

SZEMLE

a Posta Kozponti Hirlap Irodanal, Budapest V., J6zsef nador tér 1. Tel.: 180-850. Csekksz.: 61.229.
El6fizetési dij : negyedévre 6*~— Ft, félévre 12'— Ft, egy évre 24‘— Ft.
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N hézagnélkili hosszusines vdganyokrol

NEMES JOZSEF

A vasutakat mar régéta foglalkoztatja az a
gondolat, hogy avasuti palydknak gyenge pontjait,
ahol a sinek folytonossaga megszakad, vagyis a
sinillesztéseket Kkikuszobolje. Ez a tdérekvés tel-
jesen indokolt, ha figyelembe vessziik, hogy a sin-
illesztések jokarban tartdsara minden vasl(tnak
milyen sdlyos fenntartasi koltségeket kell fordi-
tania. Még a leggondosabb fenntartas mellett is
elkertlhetetlen, hogy a hosszi (24 m, 36 m) és
egyébként kifogéstalan sinek végei el ne verédjenek.
A jo fekszin tartdés biztositdsa a sinillesztések-
ben igen nehéz feladat. Elkertlhetetlen az is, hogy
a kerekek altal okozott karos tések miatt a jar-
mUivek ne deformalodjanak. A sinillesztések karos
hatasai tehat nemcsak a sinvégek deformalddasa-
ban jelentkeznek, hanem megallapithaték a jar-
miivek egyes alkatrészeiben is. Az egyébkeént jo,
de elvert végl sinek tovabbi felhasznalasmddja
az, hogy a sinek végeirdl kb. 0,50—0,50 m hosszl
darabot levagnak és két sint, esetleg tobbet is,
Osszehegesztének. A hegesztésmddok kifejl6dése
maédot ad arra, hogy a sinek a palyaban is 6ssze-
hegeszthet6k legyenek.

Ismeretes, hogy a hevederes sinillesztésekben,
furatok atmérdi és a csavarok atmeérgi kdzott olyan
Osszefliggés van, hogy szabalyos koriilmények
kozott 20 mm-nél nagyobb dilatacids hézag nem
keletkezhetik. Ez a megengedett, ennél nagyobb
nem is ajanlatos. Minél kisebb értéki a két széls6-
séges hOmérséklethatar, annal biztonsdgosabban
lehetséges nagyobb hosszban a sineket &ssze-
hegeszteni anélkiil, hogy a hosszl sinek kézé dila-
tacios szerkezeteket kelljen beiktatni. A mi meg-
lehet6sen szélsGséges sinhémérsékleti hataraink
(— 30 C° és + 60 C°) azonban Ovatossagra in-
tenek, barmilyen nagyok is legyenek azok az
elényok, amelyeket a hosszusines felépitmény
nyljt. Ezért van az, hogy még a kedvezébb hely-
zetben levd kualfoldi vasutak is sokaig inkabb
csak alagutakban hegesztették 6ssze a sineket,
mert ilyen helyeken a sinh6mérséklet ingadozasai
nem nagyok.

Afrancia északi vasutak pl. 1932-ben a Boulogne-
sur Mer kdzelében levd egyik alagutban a sine-
ket 288 m hosszban hegesztették Ossze. A sin-
hémeérsékleti hatarok itt atenger kdzelében — 2 C°,
illetbleg f 20 C° voltak.

A német birodalmi vasutak alagGtban 2000 m,
a jugoszlav vasutak 1200 m, a dan vasutak 1300 m
hosszig mentek a sinek Osszehegesztésében, a
Delauare-Hudson vasutak még ennél is nagyobb,
2124 m hosszii hegesztett sineket alkalmaztak.

A francia vasutak, a végrehajtott kisérleteiket
figyelembevéve, 1938-ban csak azokban az alag-
utakban javasoltak a hézagnélkili hosszisines fel-
épitmény fektetését, amelyekben a sinhémérseklet
ingadozasa 20 C°-nal nem nagyobb.1

1 Monatschrift d. Int.
gung, 1938, juliusi sz.

Eisenbahn-Kongress-Vereini-
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A magyar vasutak az 1930 és 1940 évek kozotti
id6ben behatéan foglalkoztak a hézagnélkuli
hosszusines felépitmény kérdésével. Tekintettel a
magyar viszonyok kozott fennalld elég nagy sin-
hémérsékleti ingadozasokra, valamint az elég
nagy szélséséges értékhatarokra, kisérleteiket oly-
modon végezték, hogy a hosszl sinek végein nem
hevederes sinillesztéseket, hanem Csilléry-féle dila-
tacios szerkezeteket alkalmaztak.

Az els6 ilyen kisérlet 1933-ban volt a Budapest—
hegyeshalmi vonalon, mégpedig Bicske allomas I11.
szdmi atmen6é févaganydban. Az alkalmazott
sinhossz 200 m volt, végein Csilléry-féle dilatacids
szerkezettel. A felépitmény jellege : 48,3 kg/fm-es
sinek, talpfakon, Geo-rendszer(i sinleerdsitéssel.
A sineket a thermoxid hegesztési eljaras szerint
hegesztették ossze.

Tovabbi kisérletek voltak 1935-ben, mégpedig a
Budapest—esztergomi vonalon, Budapest—Angyal-
féld es Obuda allomasok kozott. 1tt a pacaba 4
db 96 m hosszu sinszélat épitettekbe. A96 m hosszu
sinszélakat részben thermoxid, részben Katona-
féle hegesztéssel Allitottak el6. A felépitmény
jellege 34,5 kg/fm sdlyd sinek, talpfakon egyszert
hajlasos alatétlemezekkel, sincsavaros leer@sités-
sel, a géatolt dilatadlas céljabél Oetl-féle ken-
gyelekkel.

A masik Kkisérlet ugyancsak 1935-ben volt,
a Budapest—hegyeshalmi vonalon, mégpedig Almas-
flizit6 allomas IV. szam( atmend févaganyaban.
Itt a patyaba 4 db 120 m hosszl sinszalat épitettek
be. Ezeket részben thermoxid, részben Katona-
féle hegesztéssel allitottdk el6. A felépitmény
jellege : 48,3 kg/fm sulya sinek, talpfakon, Geo-
rendszer( sinleerésitéssel.

A kovetkezd Kkisérlet 1938-ban létesiilt a Buda-
pest—ceglédi vonalon, mégpedig Cegléd és Cegléd-
bercel—Cserd allomasok kozott. Itt a palyaba
16 db 111 m hosszU sinszélat épitettek be. Ezeket
a thermoxid-hegesztési eljardssal hegesztették
Ossze. A felépitmény jellege : 48.3 kg/fm sulyu
sinek, vasaljakon, Geo-rendszer( sinleerdsitéssel.
A kozdlt kisérleti szakaszon a sinszalak végein
Csillery-fele dilatacios szerkezeteket helyeztek el,
amelyek lehet6vé teszik, hogy a jarmlvek at-
gérdilése zokkendmentes legyen.

Sajnos, a 96 m hosszd, valamint a 120 m hosszu
sinszalakkal nagy gondossaggal és nagy koltség-
gel megépitett kisérleti szakaszokat a masodik
vilaghabord vihara elsodorta. A 111 m hosszu
sinszalakkal megépllt kisérleti szakaszt a MAV
1953-ban szlintette meg, azért, mert févonalairol
a vasaljakat kivonta.

Anhézagnélkili hosszUsines felépitmény teriiletén
a habords évek sordn a kilfoldi vasutakon sem
torténtek érdemleges prébéalkozdsok. A habora
befejezése utdn azonban, mint sok mas miszaki
kérdésben, megvaltozott a helyzet és a felfogas,
s igy a hézagnélkili hosszisines vaganyok kérdése
is Ujra el6térbe kertlt, anndl is inkabb, mert



ennek jelentsége mdlszaki és gazdasagi vonalon
egyarant igen nagy.

A francia vasutak els6 nagyobbarany( kisér-
leteiket az 1948—1949 években végeztéek, mint-
egy 15 vkm hosszban alkalmazva 300 m hosszl
hegesztett sineket, végeiken dilatacidés szerkeze-
tekkel. A kedvez6 tapasztalatokon felbatorodva,
1950-ben 800 m-re emelték fel a hegesztett sin-
szalak hosszat. Fejlesztési programjuk szerint
1950-ben az ilyen felépitmény(i vonalszakaszaik
hossza 25 vkm, 1951-ben 70 vkm, 1952-ben mar
202 vkm volt, mig 1953-ban 520 vkm-re emel-
kedett.2

A Kisérleti jelleget meg is szintették és a to-
vabbiakban ezt a felépitménykialakitast 1953-ban
mintegy 700 vkm hosszban iranyoztak el6.
A francia vasutak a hézagnélkili hosszusines
palyaszakaszaikon a kett6sen rugalmas sinleerd-
sitést alkalmaztdk, mert az ilyen sinleerGsités-
mod csokkenti a legjobban a szerkezetelemek
faradéséat és egyben megakadalyozza a sinvandor-
last. Az ilyen vaganyrészek fekszine hosszl ideig
kifogastalan marad, ami a fenntartasi munkak
elvégzésének a kitolodasat jelenti.

Erdekes, hogy az amerikai vasutak, amelyek ez-
ideig ezen a téren vezet szerepet vittek, jelenleg
szabadban és nyilt vonalon — eltekintve az alag-
Gtakt6l — minddssze csak 250 vkm hosszu hézag-
nélkili hosszlsines felépitménnyel rendelkeznek.

A csehszlovak vasutak 1954-ben Pacejov—Velky
Bor vonalszakaszon az &llomasok kozotti tavol-
sagban létesitettek hézagnélkili hosszlsines va-
ganyszakaszokat, éspedig eldéfeszitett vasbeton-
aljakon. Pacejovnal a kétvaganyu palya egyenes
részében és R = 1000 m sugar( ivében mintegy
3800 vfm hosszban teljesen 0ssze vannak a sinek
hegesztve. Ennek az 6sszehegesztett palyarész-
nek az elején és a végén csak hevederes sin-
illesztést alkalmaztak. A szerel6 allomasokon a
sineket 50 m hosszra hegesztették ossze. Ezeket
a sineket kiszallitottdk a helyszinre és ott az
iranybeli és fekszini végleges elhelyezésiik utén
villamos ivfényhegesztéssel a végleges hosszra 6sz-
szehegesztették. Az alatétlemez és a vasbetonalj
kozé nyarfalemezt helyeztek. Az el6feszitett vas-
betonalj stlya 160 kg. A vasbetétek szama 10 db
45 mm atmér6ji acélhuzal. Az agyazat vastag-
saga az aljak also sikja alatt 30 cm. Anyaga zUzott-
kd. A csehszlovdk vasutak kozlése szerint kot-
szerben a megtakaritas az ilyen elrendezés mellett
2.6 kg vaganyfolyéméter. A palyan val6 koz-
lekedés a lehet6 legjobb, a palya fekszine kifogas-
talan. A felépitményi mérékocsival végzett meré-
sek eredményei ezt igazoljdk. A vonatok sebes-
sége 90 km/o.

A csehszlovak vasutak ilyen hézagnélkiili hosz-
szlsines felépitmény épitését tervezik mindazokon
a vonalakon, amelyekre vasbetonaljakat irdanyoz-
nak el6 és a vonalon biztositoberendezést szerel-
nek fel.

A francia, valamint a csehszlovak vasutak kisér-

2 M. Robert Lévi: Les longs rails soudés. Extension
de leur usage en France. Revue générale des chemins
de fér, 1953 oktéberi sz.

Iétéib6l az allapithatdé meg, hogy a hézagnélkili
hosszlsines felépitmény a vaganynak nagy keret-
merevséget biztosit, az ilyen vaganyok fekszine a
lehetd legjobb, fenntartasi koltségei pedig lényegesen
lecsokkennek. Els6rend( mUszaki feltétel azonban
az ilyen felépitményben a kettsen rugalmas sin-
leerdsités és a vasbetonalj alkalmazasa.

Ami egyes kilfoldi vasutakon bevélik, annak
bevezetése kivanatos a magyar vasutakon is.
Kulénosen all ez éppen a széban levé hézagnélkiili
hosszlsines felépitmény kérdésében, amelynek
m(iszaki és gazdasagi el6nyei elvitathatatlanok.

Minden vasutnak, igy a magyar vasltnak is
meg vannak a Kkulonleges sajatossagai. Eppen
ezért az észszer(iség kivanalma az, hogy egy nagy
horderejli gondolatnak a bevezetését és megvald-
sitasat mélyrehatd el6zetes vizsgalatok el6zzék
meg. A MAV szempontjabdl a megvizsgalasra varo
kérdéseket az aldbbiakban lehet dsszefoglalni :

1. Melyek a hézagnélkili hosszisines vaganyok
megépitésének kedvezd miiszaki feltételei.

2. Melyik fajta hegesztésméd a legel6nydsebb,
tekintettel a fektetésre, valamint az egyes palya-
szakaszok meghibasodasa miatt, az elkeriilhetet-
len kijavitds szempontjabol.

3. A végany keretmerevsége szempontjabol
melyik a legel6nydsebb sinleerdsitésmad és kereszt-
aljtipus.

4. A meghibasodott palyaszakaszok kijavitas-
mddjanak, sintdrés esetében pedig a torott rész
kiiktatasanak és a helyreallitdis modozatainak a
megallapitasa.

5. A hosszusinek végein a dilatalas szem-
pontjdbdl mi a célravezetdbb :

a) a hevedere sinillesztésméd vagy

b) a dilatacios szerkezet.

6. A hosszlsines vaganynak milyen legyen a fog-
lalata, illet6leg alapozasa :

a) tiszta zlOzottkdagyazat vagy

b) zuzalékos agyazat.

7. Az automata biztositéberendezésre vald
tekintettel a hosszlUsines vaganynak mi legyen a
hossza.

8. Milyen legyen a szigetelt sin illesztésmadja.

9. Milyen szabalyokat kell betartani a hézag-
nélkili hosszlsines vaganyoknak :

a) fektetéskor, valamint

b) a fenntartas soran.

10. Szamitasok elvégzése arra vonatkozoblag,
hogy az ilyen vaganyrészekben milyen nagysagu
bels6 fesziltségekkel kell szamolni, tekintettel a mi
éghajlati viszonyainkra, amelynél a két sinh6mér-
sékleti szélséséges értékhatdr —30 C° és +60 0°.

Az el6z6kb6l megallapithatd, hogy ennek a kér-
désnek hazai viszonylatban a megfelel§ és meg-
nyugtatd tisztdzdsahoz nemcsak elméleti megfon-
tolasok sziikségesek, hanem fel kell venni az érint-
kezést azokkal a vasutakkal is, amelyeknek ezen a
téren mar megfeleld tapasztalataik vannak és ame-
lyeknél kialakultak azok a gyakorlati modszerek,
amelyek hazai viszonylatban az ilyen hézagnélkili
hosszlsines felépitménynek a megépitése alkalma-
val figyelmen kivil nem hagyhatok.
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A MAY PALYAALKALMASSAGI

V1ZSGALO

ALLOMAS KOZLEMENYEI

Az id6jarasvaltozasok hatasa as éjszakai kozlekedés biztonsagara

Dr. HORVATH LASzLO GABOR

A kozlekedésélettan tudomanya a kozlekedésnek,
mint koérnyezetnek a kodzlekedé emberre gyakorolt
hatdsat vizsgalja, abbdl a szemléletbdl indulva ki,
hogy a kozlekedd ember kérnyezetével dinamikus-
funkciondlis egységet alkot és kdlcsdnhatasban all.
Eddigi vizsgalodasainkban is a kozlekedésélettan
tudoméanyara tadmaszkodtunk és a kozlekedési
hatdsokat ujszer( modszerekkel vizsgaltuk (1,2, 3).
Eljarasunkban a kozlekedés pavlovi megfogalma-
zasat vettik alapul, azt, hogy a kozlekedés nem
mas, mint a latas- és hallasérzékeléssel dsszefliggd
els6- és méasodik jelz6rendszerbeli mozgasos- tevé-
kenység. Amidén tehat a kozlekedési tevékeny-
seget befolyasold kilsd vagy belsd hatdsok mérté-
ket vesszik szemigyre, vizsgalnunk Kkell. hogy
ezeknek a kulonféle hatasoknak a jelenléte meny-
nyiben befolyasolja a kozleked6 ember latas- és
hallasérzékelését, kozponti ideqtevékenységét mind
az elsé, mind pedig a mésodik jelz6rendszerben és
mily mértékben hat a kozlekedésre, mint mozgésos
tevékenységre.

A kozlekedést befolyasol6 kornyezeti hatdsok
kozil fontosaknak ismertik fel az id6jarasvaltoza-
sokat. Schelling-féle statisztikai-matematikai korre-
laciés .mdédszerrel bizonyitottuk, hogy az idéjarasi
frontok atvonulasi ideje és a kozuti kdzlekedési
balesetek bekovetkezése kozott ers Osszefuiggés
mutathatd Kki.

Az id6jardsnak a szervezetre tett hatasat mar
régen észrevették az egyes természetvizsgalok,
igy Hippokrates (4) az egyes betegségek korképét
Osszefliggésbe hozta a légkori folyamatokkal.
Az Ujabb idében a meteoroldgia tudomanyanak
fejlédésével az orvoskutatok az egészségi allapot-
valtozasokat hoztak kapcsolatba a meteorologiai
folyamatokkal. A kilénbdz8 évszakoknak az
asztmas rohamoknal megnyilvanul6 gyakorisagat
Rackemann (5) és Storm van Leeuwen (6) vizsgalta.
Az asztmas rohamok légnedvesseggel valé Gssze-
fliggését Grimm (7), Rappaport (8), az ionizaciéval
Csijevszkij (9), Brandan (10), Kopaczevski (11), a
szarazfoldi hideglevegbvel Kuhnke és Zink (12),
az alacsony abszolit nedvességtartalmi hideg-
leveg6k betorésével Schultz és Evers mutatta ki.
Bélak {13) szazezernél tobb halalesetnél talalt
Osszefliggést a hémérséklet ingadozasai és a halalo-
zas szdmai kozott. Afrontok dtvonuldsanak a hata-
sat a halalozasok bekdvetkezésénél Orthmann (14)
tizenhatezer, Takacsi (15 16) pedig négyezer bon-
colasi esettel mutatta ki. Strupler (17) hasonlo6
eredményre jutott. A légnyomadsvaltozas és vér-
nyomas kozott Franke (18) mutatott ki parhuza-
mot. Illényi (19) kimutatta, hogy az id§jarast al-
kot tényez6k koziul nemcsak a légnyomasvalto-
zasok hatnak, hanem a leveg6 elektromossaga is.
Pezsarszskaja a tudégimaokér és kilonbdzd taplal-
kozasi elégtelenség kovetkeztében bekdvetkezd
halalozasok 0sszefiiggését mutatta ki az egyes
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meteorologiai tényezdkkel, mint a hémérséklet-
valtozas, a légnyomds és a péaratartalom ingado-
zasa. A glaukomas rohamoknak a frontok atvonu-
lasa idejében vald halmozédasat figyelte meg
Briickner (20), aki a frontok atvonulasa ideje és a
roham kezdete kdzott 83%-os korreldciot talalt.
A csecsemdk hirtelen halélesetei és a frontok at-
vonuldsa kozott vont parhuzamot Moro. Kérdd
(21—22—23—24—25) ugyancsak kinjutatott 6sz-
szefliggést a frontatvonulasok ideje és a vegetativ
rendszer valtozasai kozott. Schneider, Merkel (26),
Kolisko (27), Koopman (28), Lochte (29), Richter
(30), Brack (31)", Lauren (32) és Jegorov (33) a sziv
és az érrendszer kiilénbdz6 betegségeiben szenvedbk
hirtelen haladla és az id6jarasvaltozasok kozott
mutattak ki 6sszefiiggést. A vér prothrombin
szintjének emelkedését talalta az id6jarasvaltoza-
sokkal kapcsolatban Halse, Quenet. A kozlekedés-
élettan vonaldn Horvath L. G. tdbbezer kozuti
kozlekedési balesetnek az id6jarasi frontok atvonu-
lasi idejével valo erfs Osszefiiggését bizonyitotta
be (34).

Az idG6jarasvaltozasoknak egyrészt e meteoro-
patholégiai, masrészt pedig kozlekedésélettani
osszefuiggése felhivja a figyelmiinket arra, hogy a
meteoroldgiai viszonyok valtozasainak a kozponti
idegtevékenységre, valamint a kozlekedési munka
hatdsanak nagyobb fontossagot kell tulajdonita-
nunk, mint eddig. A pavlovi szemlélet a kdrnyezet
és a szervezet kolcsOnhatdsdnak gondolatat és
dinamikus funkcioegységét élesen kiemeli (35—
36—37). Az id6jarasvaltozasok a ,,mobil'embernék
(38—39—40) fokozottabb mértékben fejtik ki a
kozlekedés biztonsagat befolyasol6 hatasaikat,
mert azok kiindulé pontjuktdl révid id6 alatt nagy
tavolsagra kertlnek és esetleg oda vissza is térnek :
igy ugyanazt az id&jarasi frontatvonulast tébbszér
is elszenvedhetik. Emiatt a mobilemberek egyrésze
az id@jarasvaltozasokkal kapcsolatban érzéket-
lenné, masik része pedig id6érzékennyé valik,
vagyis a kevésbé ellendlld szervezet az id6jaras-
valtozasra érzékenyebben és kedvez6tlenebbiil reagalva,
Eevésbé biztonsadgosan végezheti kozlekedési mun-

ajat.

Korébbi tanulményainkban ramutattunk arra,
hogy az id6jarasvaltozasok befolyasoljak a koéz-
ponti idegtevékenységet : az agykéreg mikddését
és energiagazdalkodasat visszatiikrozé reflexid6-
ket, az ingerek feldolgozasahoz sziikséges szineti
id6ket, megvaltoztatjak a reflexamplitudédkat,
tehat a kozlekedési munka lényegét jelentd els6
jelzorendszerbeli  funkcidkat, s6t a hangulati-ér-
zelmi élet befolyasolasaval a masodik jelz6rendszert
is. Mindezek a kozuti kozlekedés biztonsaganak
csokkenésében : a baleseteknek a frontatvonulasok
idejében valé halmozodasaban jelentkeznek. Tekin-
tettel arra, hogy az eléttiink levd statisztikai ada-



tok szerint a mdalt évben bekdvetkezett 2691
kozuti kozlekedési balesethdl 4% szilrkiletben,
12% teljes sotétségben, 6% rossz és 3% kevéshé
kielégité vilagitasi viszonyok kozott kdvetkezett
be, tovdbba, hogy a balesetek tovabbi 10%-a
mesterséges, de j0 megvilagitasnal kovetkezett be,
amidén a szemnek a félhomalybani teljesitd-
képessége, a gyengén megvilagitott targyakhoz,
illet6leg a fényhez illeszkedese (adaptéacidja) szere-
pet jatszott, sziikségesnek tartottuk annak atiszta-
zasat, hogy az id6jarasi frontok befolyasoljak-e és
mily mértékben a szemnek félhomalybani teljesit6-
képességét?

Tudjuk, hogy a nagy tomegeket szallitd és az
éjszakai megszakitast nem ismerd kozlekedés a
gepjarmivezeték félhomalybani latasi teljesitd-
képességét teszi jelentékenyen prébara. A fél-
homalyban &ll6 és mozgd ingerek felfogésa, azok
megkilonboztetése egyik alapja az éjszakai biz-
tonsagos kozlekedésnek. Ezért valik a kozlekedés-
ben mind nagyobb fontossaglva a szem félhomaly-
bani latasi teljesit6képességének a vizsgalata.
Innen szdrmazik McDonald (41) ajanlata, hogy
a szem félhomalybeli teljesit6képességét lehetbleg
mozg6 ingerek alkalmazasaval vizsgaljuk, tovabba
Holmesé (42), hogy a teljesit6képesség vizsgalata
egyrészt terjedjen ki az ingerkuszob megéllapita-
sara, masrészt pedig a félhomalybeli latasélesség
vizsgalatara is.

A kozlekedésnél nemcsak az ingerkiiszéb isme-
rete és a féelhomalybani latasélesség megallapitasa a
fontos, de ismerniink kell a szemnek a homélyhoz
vald illeszkedési (adaptacids) teljesit6képességét is.
A szemnek a homalyban mozgd targyak gyors fel-
fogasa, a fényekhez és félhomalyokhoz valé gyors
alkalmazkodasa a biztos kozlekedés kdvetelménye.
A szem munkaja itt tobb tényez6re bomlik :

1. a szemlencse alkalmazkodasara (akkommo-

- sz

2. a szivarvanyhartya (iris) szkllésére és tagu-
lasara,
3. a recehartya reakcioira.

Ezek egyuttesen alkotjak a szemnek a homaly-
hoz vald illeszkedését (adaptaciojat).

Mi a szem félhomalybani teljesit6képességé-
nek vizsgalatara a Goldmann—Weekers-féle adapto-
metert hasznaljuk. E m(szer igen korszer{ és nagy
teljesitményd ; hazankban el6szor intézetlinkben
kerllt alkalmazasra. A korébbi adaptometerek az
adaptaciot és akkommodaciot egyutt vizsgaltak,
mert a szemnek a homalyhoz valé illeszkedését
0sszekototték a homalyban vald latasélesség meg-
allapitasaval. Ezért mutatja ki Hamburger (43)
(bar a latasélesség és a homalyban val6 latas két
kilénboz6 funkcio), hogy a faradtsag nincs hatas-
sal az adaptaciora, a szem homalyhoz vald illesz-
kedésére. Adaptometeriink segitségével kiilén lehet
mind az adaptacidt, mind pedig az akkommodaciét
vizsgalni. Az el6bbit a fekete-fehércsikos kontraszt-
lapok, az ut6bbit pedig az un. latasélességi (visus)
tablak segitségével. Ezért a miiszer vizsgalhatja
a szem akkommodaciémentes adaptaciojat s,
tehat lehetévé teszi olyan vizsgalat elvégzését is,

amelyeket kordbban csak tobb mdszerrel tudtunk
eszkozolni.

A szem kilonbozd illeszkedési funkcioi kozul
intézetiinkben elsésorban a latasi kiiszobérzékeny-
séget és a szemnek a homalybol a fényhez vald
alkalmazkodasat, illet6leg ennek idejét, tehat
e valtozasokkal szemben tanUsitott erzékenységét
(Blendung-érzékenység) kivantuk vizsgalni. Gold-
mann a vizsgalatok lefolytatdsahoz szikséges el6-
zetes illeszkedési id6nek (el6adaptacids idé) 15—20
percet ir el6. Mi vizsgalatainknal 20 perces el6adap-
taciot hasznaltunk.

A szem félhomalybani teljesit6képessége vizsga-
latdnak szlikségessége a kozlekedesi balesetek kap-
csan  merdlt fel. Pock—Steen (44), Sloan (45),
Fehily (46) megéllapitdsa szerint a taplalkozéasi
nehézségek : az A és a B2hypovitaminozis egyltte-
sen okozhatnak farkasvaksagot (hemeralopiat).
A fényérzékenységet a nagy fény is er6sen ront-
ja, de a félhomalybani teljesit6képességet az
Oo-ben szegény alacsony légnyomasi levegd is
befolyasolja [Granit (47) és Best (48)]. Abalesetek
okainak kutatisa, tovdbba azoknak a meteoro-
I6giai viszonyok valtozasaival valé dsszefliggése
iranyitotta figyelmunket arra, hogy a frontok
atvonuldsa és a szem félhomélybani teljesit6-
képességének csokkenése kozott valamilyen dssze-
fuggésnek kell lennie. Indokoltnak latszott tehat
annak a megéllapitasa, hogy a szem homalybani
teljesit6képességének e befolyasoltsdiga milyen
mérték(? Mivel az irodalomban erre vonatkozo
adatot nem tal&ltunk, a probléma tisztazasara
sorozatos vizsgalatokkal térekedtiink.

Mivel pedig az éjszakai kdzlekedésnél — fel-
tehet6en — a faradtsagi tényez6k fokozottan jat-
szanak szerepet, vizsgalatainkat erre a problémara
is kiterjesztettiik és azokat parhuzamos csoportok-
kal végeztik : teljesen egészséges, kipihent és
ugyancsak egészséges, de el6z6 éjszaka legaldbb
8 Oran keresztll utazé faradt csoporttal. Mivel
pedig a kozlekedési dolgozék foglalkozasukbdl
kifolydlag allandéan utaznak és igy azok a nem
kozlekedési dolgozokhoz képest tébb frontatvonu-
last szemvedhetnek el, amelyre szervezetiik reak-
cidja kilonboz6 lehet, e vizsgalatokra anyagunkat
a nem kozlekedési dolgozokbol : 20—25 éves fold-
mives ifjakbol toboroztuk, hogy ezéltal még inkébb
biztositsuk a vizsgalt csoportok homogeneitésat
(egydntetliségét).

A vizsgalatok els§ fazisdban a kiiszobérzékenyse-
get vizsgaltuk, majd kés6bb a szemnek a fényben-
latashoz (photopticus) késébb pedig a félhomalyhoz
vald illeszkedési (scotopticus) readaptacids idejét
allapitottuk meg. A frontok atvonuldsanak id6-
tartamat a front tényleges atvonulasi idejétdl
szamitott d=4 6raban allapitottuk meg és a frontok
hatdsat az 52. drara korlatoztuk. El6adaptacionak
20 percet vettiink, teljesen elsotétitett szobaban
és a lap megvilagitdsaul a 18,10~5 lux értéket
hasznaltuk. A kiszobdk megallapitdsanal a 100
szazalékos fekete-fehércsikos kontrasztlapot al-
kalmaztuk. Ahomadlybanlatasi kiiszobok és a front-
atvonulasok kozotti dsszefliggést az aldbbiakban
sikeriilt kKimutatnunk :
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A) A betorési frontoknal :
A megvizsgaltak szama :

pihenteknél......ccooiiiiiiiiinns 203
faradtaknal ........cccocveeiiiiiiieie 156
Osszesen : 359
A frontok atvonuldsa el6tti id6szakban :
a latasi kiiszobok
kozépértéke
pihenteknél ................ .. . 60,10"6 lux
faradtaknal.......cccoevenneee. 60,10"6 lux
A frontatvonulds + 4. drajaban :
pihenteknél ... 90,10"6 lux
faradtaknal.......cocccoevenneee. 90,10"6 lux

A frontok atvonuldsa utan mindkét csoport
latasi kiiszobeinek kdzépértéke a frontelbttes id6-
szak értékeire : 60,10"6 lux-ra allt vissza.

B) A felsiklasi frontoknal :

A megvizsgaltak szama :

pihenteknél......cccoovivrviniiiiinnnnnn, 196
faradtaknal ..o, 76
Osszesen : 272
A frontok el6tti28—5. orai id6szakban :
pihenteknél.........c...c..... 90,10"6 lux
faradtaknal.........c........... 360,10"6 lux
A frontok atvonulasanak idejében :
pihenteknél......cccccooveennn. 60,10"6 lux
faradtaknal.......ccooveennn, 90,10"6 lux

A frontok &tvonuldsa utidn a latasi kiszobok
kozépértékei mindkét csoportndl a 60,10 6 lux
normal értékre tértek vissza.

Vizsgalataink : a fénylatasi kiszobérzékenység
valtozasainak 0sszefliggése az id6jarasi frontokkal
tehét azt az eredményt hozték, hogy a latasi kiiszdb-
érzékenységek csokkennek a frontok &tvonulasanak az
idejében. A frontoknak e kedvezétlen hatasa a faradt
embereknél még fokozottabban érvényesl.

A latasi kiiszobérzékenység a hidegfrontoknal a
frontatvonulas idejében, a melegfrontoknal pedig
a frontatvonulas el6tti id6szakban a legjelentéke-
nyebb. A melegfrontok hatasa a faradt csoportnal
feltlin6en érvényesiil.

Ezek ismeretében most mar azt tdérekedtiink
megéllapitani, hogy a sotétséghez adaptalt szem
gyenge fényben mennyi id6 alatt képes észrevenni
a homalyban lév0 targyat, jelen esetben a 100%-0s
fekete-fehércsikos kontrasztlapot. Ezért 2,5 Volt
fesziltségll és 6 lux fényerdsségl sugéarral vilagi-
tottunk a vizsgaltak szemébe és mértik azt az
id6t, amely eltelt a szembevilagitds kezdete és a
100%-o0s fekete-fehércsikos kontrasztlap allasanak
észrevevése kozott. Ezt az id6t nevezzik photopti-
cus readaptacios id6nek.

A photopticus readaptacios id6k (fényben latasi
visszailleszkedési id6k) fronthatdsra torténd val-
tozdsmeértékének megallapitasara a betorési fron-
toknal 152 pihent és 113 faradt, a felsiklasi frontok-
nal pedig 142 pihent és 48 faradt, dsszesen tehat
455 egyént vizsgaltunk meg.
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Avizsgalatokbdl a kovetkez6 atlageredményeket
kaptuk :

a) A pihent csoportndl :

A frontmentes napokon a photopticus readap-
tacios id6atlag 12 sec.

A betorési front el6tt 20—5. 6rai id6szakban
14.6 sec.

A hidegfrontok atvonuldsanak + 4. orajaban
15,4 sec.

A betorési front elvonuldsa utani 5—28. érai id6-
szakban 15,1 sec.

b) A faradt csoport frontmentes id6szakban adott
photopticus readaptacios id6atlaga 12,5 sec. Ez az
érték a front atvonulasa el6tt 20—5. 6raig 17 sec.-ra
emelkedett. A hidegfrontok atvonulasanak i 4. 6ra-
jaban 20,3 sec. atlagértékeket kaptunk, amelyek
a frontok atvonulasa utani id6szakban 16,8 sec.
atlagertékkel kozeledtek a frontmentes id6k atlag-
értékeihez.

c) A melegfrontok hatasat 142 pihent és 48 faradt
egyénnél mutattuk ki. A felsiklasi front el6tt a pi-
hentek 13,7 sec. atlagértékekkel jelentkeztek a
frontvonulast megel6z6 28—5. drai id6szakban.
Ez az atlagérték a melegfrontok &tvonuléasa idejében
15.3 sec. atlagidére emelkedett, hogy a frontok
atvonuldsa utani id6szakban visszatérjen a front-
mentes napok atlagértékeihez.

d) Afaradt csoport a melegfront el6tti id6szakban
18.3 sec. atlagértékeket mutatott és a frontok at-
vonuldsa alatti 13 sec.-os atlagértékekkel fokoza-
Losan tért vissza a frontmentes napok eredményei-

ez.

A photopticus adaptaciés id6 megmérése utan
kozvetlenil a félhomalyhoz vald visszailleszkedési
id6t : a scotopticus readaptacios idét meértik.
E vizsgalatndl a photopticus readaptacios id6
megallapitasanal is hasznalt Gn. Blendés fénysuga-
rat és a fekete-fehércsikos 100%-0s kontraszt-
lapot hasznaltuk ; utébbi megvilagitasara 18,10"5
lux fényerdsséget alkalmaztunk.

A scotopticus readaptacids idének a frontok
atvonuldsaval kapcsolatos dsszefliggése megallapi-
tasara a betorési frontoknal 188 pihent, 156 faradt,
a felsiklasi frontoknal pedig 175 pihent és 59 faradt,
Osszesen tehat 575 egyént vizsgaltunk meg.

Frontmentes napokon a scotopticus readapta-
cios id6 a pihent csoportnal 11, a faradt csoportnal
pedig 12 sec. id6atlagot mutatott.

A betorési front hatdsara ez az atlagérték a kovet-
kezd eltoloddst mutatta :

a betorési front el6tt a 20—b5. 6rdban 153 sec.,

a betorési front atvonulasa idejében 159 sec.,

a betorési front elvonulasa utan az 5—36.6réban
14.6 atlagértékeket kaptunk.

A faradt csoportnal ezek az értékek a frontatvo-
nulds ideje alatt 17,7 sec.-atlagig emelkedtek és a
frontdtvonulds utadn a 12,6 sec.-os értékkel meg-
kozelitették a normalis atlagot.

Melegfrontok hatdsara a scotopticus readapta-
cios idOatlagok a pihenteknél 15,5, a faradtakndl
pledig 22 sec. értékekre emelkedtek a felsiklasi front
elétt.

A front atvonulasa idejében mar mind a két cso-
portnal atlagértékcsdkkenést talalunk (15,2, ille-
téleg 12,3 sec.) és a front elvonuldsa utan a scotop-



ticus readaptacios atlagértékek is visszatértek a
normalis értékre.

Az id8jarasi frontok hatasara tehat a két latasi
illeszkedési id6 mind a pihentek, mind a faradtak
csoportjaban egyértelmiien megvaltozott, romlott.
Mind a photopticus, mind a scotopticus readaptacios
idéatlagok az id6jarasi frontok hatasara megnyultak.
Ez a megnyulas a faradtak és a pihentek csoport-
janal egyforman az id6jarasi frontok atvonulasa-
nak dz 4. érajaban érte el a legmagasabb értéket.
Kivételként tlintek ki a faradt csoport meleg-
frontok &tvonuldsat megel6z6 scotopticus readap-
tacios atlagértékei, amelyek a legnagyobb killonb-
séget mutattak fel.

Az dsszehasonlito vizsgalatnak egyik eredménye,
hogy a faradtsagi tényezék az id6jarasi valtozasok
hatasat sokszorosan fokozzak és a szemnek az illesz-
kedési iddit megnyujtjak.

Vizsgalddasaink tehat tovabbi 1épést jelentenek
az id6jarasi frontoknak a kozlekedés szempontjabol
fontos fiziologiai hatasdnak megismerésében és ra-
mutattak arra, hogy bizonyos allapotok a szervezet
klimaérzékenységét fokozzak. llyen allapot tobbek
k6zott a kozlekedés (utazas) nyomén fellépd faradt-
sag is. Adataink egyben igazoljak azt, hogy a
meteorol6giai  viszonyok valtozasara elszenvedett
fiziologiai karosodasok a kozlekedés biztonsagat
befolyasoljak és kedvez6tlen viszonyok kozott
ezek is kozrejatszhatnak a kozlekedési balesetek el6-
idézésében.

A Kobzlekedestudomanyi Szemle hasabjain (1954.
évi 12. és 1955. évi 5. szam) ismertetett, a mult
évben bekdvetkezett 3519 kozuti kozlekedési bal-
esetnek az idd@jarési frontok atvonulasi idejével
val6 er8s korrelacidja és az el6z6kben ismertetett
laboratériumi vizsgalatok eredménye akozlekedés-
élettan fontossagat hangsulyozza. Az eredmények
egyben arra is koteleznek benniinket — mind a
kutatasban, mind pedig a kdzlekedési balesetelhéri-
tasndl —, hogy a fizioldgiai hatdsok tovabbi meg-
ismerésére és azoknak a gyakorlati életben vald
hasznositasara teljes er6vel torekedjink. Egyben
ki kell emelnink azt a tényt is, hogy a szocialista
tudomany az életet szolgalja és a kozlekedésélettani
kutatasok a kozlekedés biztonsaga szamara jol hasz-
nosithatok.

Jelen tanulményunkban, tovabba a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle fentebb idézett szdmaiban tar-
gyalt kozlekedésélettani kutatasok és vizsgaldda-
sok eredménye alapjan ki kell mondanunk azt,
hogy a szervezet a kilonféle és allanddan ismétlédé
hatdsok nyoman megfeleld tipikus valaszmodot
(reakcidalapot) teremt, amely megszabja a szerve-
zetnek az illetd hatassal szembeni valaszmaodjat és
valaszer@sségét. A tobbféle reakcidalap, amilyen
pl. a bels6 elvalasztasi! mirigyek (endokrindlis), a
faradtsag, a narkotikumokkal szembeni, a vegeta-
tiv idegrendszerbeli stb. reakcio-alapok kozé kell
besorolnunk a szervezet meteoroldgiai reakcio-alapjat
is. Ezen pedig azt kell érteni, hogy az egyes szerve-
zetek a valtozé meteorolégiai (id6jarasi) tényez6k-
kel szemben egyéni és tipusos reakci6-alapot,
valaszmodot teremtenek meg. A kilonféle id6ja-
rasi tényezdkkel szemben tehat mas és mas mddon
viselkedhetik szervezetiink : egyeseknél a kdzponti

idegtevékenységet visszatiikroz6 id6viszonyok Kii-
16nb6z6 elemeinél torténik eltoldédas : emelkedik
a szlneti id6igény, vagy megnyulik a valasz-
cselekvési id6, esetleg mind a kettd romlik, masok-
nal a sensomotoros (észrevevés-mozgasi) teljesit-
ményekben kovetkezik be mennyiségi, illetéleg
mindségi romlas, ismétmasoknal a szem félhomaly-
béani teljesitoképessége romlik stb. Ugy latszik,
hogy az utazds okozta faradtsdg annak mélységé-
t6l fuggben erdsiti fel a meteoroldgiai hatasokat.
E komplexhatasokat egymastdl teljesen elkil6-
nitve vizsgalnunk, éppen a szervezetek egyéni
kilonbséget felmutato reakci¢-alapjai miatt, ke-
véshé lehetséges. Az elfaradas mértéke ugyanis
a vizsgaltaknak egyéb tulajdonsagait6l (életmadia,
foglalkozésa, stb.) is figg, a szervezetet érint6
egyéb tényez6k mellett. Ezért voltunk kénytelenek
a faradtsagi hatasoknal csak arra szoritkozni,
hogy a faradtsag mértékéul a vizsgalatot meg-
eléz6 éjszakai 8— 10 Oras utazast vegylk, illetéleg
fogadjuk el. A faradtsag fogalmanak tovabbi meg-
hatarozasat6l mar eltekinteni kényszerultink,
mert ellenkezd esetben vizsgalodasunk alkalméaval
az egyeb szomatikus (testi) tényez6ket is figye-
lembe kellett volna vennink. Az eredmények
mindamellett igen j6l rdmutattak arra, hogy a
8— 10 Oran keresztll tartd utazas, illetSleg kozle-
kedés élettani hatasa igen jelentds és a szemnek a
félhomalybani teljesit6képességének csokkenésé-
ben is kimutathat6. Vizsgalataink az orvosi és
fiziologiai kutatdsok vonalan a kovetkezd intéz-
kedések megtételét sirgetik :

1. Nagyobb gondot kell forditanunk az id6jarasi
hatdsokra mind a kozlekedési dolgozdk kivalasztasa-
nal, mindpedig azok idészakos orvosi-alkalmassagi
vizsgalataindl. E vizsgalatoknak megtartasat a
kozlekedés- és postaligyi miniszter az Gjfelvételes
gepkocsivezetbkre vonatkozdéan mar — részlegesen
— elrendelte és azokat intézetlink vegzi. Szikséges
volna azokat kiterjeszteni a kulonféle alakulatok
altal kiképzenddkre és az idészakos vizsgalatra
kotelezettekre is.

2. Tovabb kell kutatnunk abban az irdnyban,
hogy milyen drogokkal és gyogyszerekkel lehetséges
az idgjarasi és a faradtsagi latasi teljesitmények
leromlésdban jelentkez6 hatasok ellen eredménye-
sen kiizdenunk, illet6leg azokat teljes mértékben
k6zémbositenliink (rendszeres A és B2 vitamin
adagolas stb.).

3. A kilénb6z6 komplexhatasok egyes, tehat
egymastdl szétvalasztott vizsgalataira siirgésen
meg kell épitenink a mar tervbe vett munka-
klimakamarat.

4. Addig is, amig a fenti intézkedések megtor-
ténnek, az illetékes hatdsagoknak megfeleld isme-
retterjeszté propagandat kell kifejteniik a kozleke-
dési dolgozok felviladgositasa érdekében.

5. Tekintettel arra, hogy a bevezetendd és mar
bevezetett vizsgalatok tObbezer kozlekedési dol-
goz6t érintenek és igy a kozlekedési dolgozdk alkal-
massdgi szempontbdl vald atsziirése hosszu idé6t
vesz igénybe, szlkséges legalabb a balesetet el6-
idéz6 gépkocsivezetbknek a mar ismertetett szem-
pontok szerinti teljes vizsgalata, illet6leg az ilyen
irany( vizsgalatok elrendelése.

397



6. Helyesnek és sziikségesnek latszik, hogy hato-
sagaink az éjszakai kozlekedésben résztvevok latasi,
félhomalybani teljesit6képességének a vizsgalatara
nagyobb gondot forditsanak. Itt kildndsen annak
a szabalyozaséara gondolunk, hogy az igen hosszu
szolgalati id6vel rendelkezd gépkocsivezetd részt-
vehessen-e és mily mértékben az éjszakai kozle-
kedésben.

7. Fontosnak gondolnank a kollektiv szerz6dések-
nek olyan mddositasat, amely megtiltana a tiz
oréanal hosszabb ideig tarté és éjszakaba belenyuld
gépkocsivezetést.

Osszefoglalas

Figyelemmel arra, hogy a kozlti kozlekedési
baleseteknek mintegy 35%-a sotétben, mesterséges
megvilagitasnal vagy anélkil kovetkezett be,
vizsgaltuk a szem félhomalybani teljesit6képessé-
gének az iddjarasvaltozasok hatdsara bekodvetkezd
romlasat. Megallapithattuk a Goldmann—Wee-
kers-féle adaptometrias eljarassal, hogy az id6ja-
rasi frontok atvonulasaval kapcsolatosan egyrészt
csokken a szem latasi kiiszObérzekenysége, masrészt
pedig a szemnek a gyengén megvilagitott targyak
észrevevéséhez és a homalyban Iévé targyak felfogasa-
hoz val6 illeszkedési (scotopticus és photopticus rea-
daptacios) ideje. Mindezek megmagyarazzak az
éjszakai kozlekedésnél a kozuti kdzlekedési balese-
teknek az id6jarasi frontok atvonulasa idején tor-
ténd halmozddasat.

IRODALOM

(1) Horvath L. G. : A faradtsag és az alkoholfogyasztas
hatdsainak kisérletes vizsgalatai. Kozlekedéstudo-
manyi Szemle, 1954. 5., 6. és 7—8. szam.

(2) Horvath L. G.: Az idGjarasi tényez6k hatdsa a
kozleked6 ember kdzponti idegtevékenységére és
munkamoédjara. Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1954. 12. sz.

(3) Horvath L. G.: Az id6jarasvaltozas hatédsa a koz-
ponti idegtevékenységre, tekintettel a kozlekedési
balesetekre. Kozlekedéstudoményi Szemle, 1955.
5. sz

(4) Hippokrates : Eghajlatrél, vizekr6l és helyekrél.

(5) Backemann F. M. : Studies on asthma ; the inci-
dence and severity of asthma, according to the
seasons of the year. The New England Journal of
Medicine. Boston. 199. 1928.

(6) Storm van Leeuwen, Z. Bien und H. Varenkamp :
Uber die Bedeutung von Klima-Allergenen (Mias-
men) fir die Aetiologie allergischer Krankheiten.
Ztschr. f. Immunitdtsforschung 43, 1925.

(7) Grimm V. : Asthma u. Feuchtigkeit. Med. Welt,
3, 1929.

(8) Rappaport, B. Z. : The effect of low relative humi-
dity at constant temperature on pollen asthma.
J. Allergy St. Louis 1934—35; 6.

(9) Csijevszkij, A. L.: Traitement des hypertensions
sanguines de differente origine, a l’aéroionisation
de polarité négative. Acta med. Scand. 99, 1939.
Csijevszkij A. L. : L’influence de I'inspiration d‘air
ionisé négativement ou positivement sur le pH du
sang. J. Physiol, et Path, générale 35, 1937.

(10) Brandan R. A. : Attaques d’asthme bronchique et
électricité aérienne ; contribution a I’étiopatho-
génie de I’Appareil Respiratoire. Paris. 7, 1932.

(11) Kopacewski W.: L’asthme et |%lectricité atmo-
sphérique. Paris Médical, 87, 1933.

(12) Kuhnke—Zink : Erfahrungen mit einer medizin-
meteorologischen Vorhersage. Med. Met. Hefte,
1950. 2.

(13) Bélak S. : A halalozés 0sszefiiggése a h6mérséklet-

ingadozéssal. Orvosi Hetilap, 1938. 82.

398

(14) G. Ortmann : Witterungeinflisse auf den mensch-

lichen Organismus. Erg. alig. Path u. Anat. 1938.
32

Takacsi L. : Tapasztalatok a frontvonuldsok hata-
s7ér<58I 3 évi boncolasi anyag alapjan. ldéjaras, 195.1.
—8. sz.

Takécsi L. : Ujabb vizsgéalatok a hirtelen szivhalal
meteoro-patholdégiai vonatkozasair6l 1000 bonco-
las alapjan. Id6jaras, 1953. 5. sz.

Struppler V. : Gibt es Einflisse der Witterung auf
den Eintritt des Todes. Virchows Archiv., 1932.
283.

Franke K. : Witterungseinfliisse auf den Menschen.
Strahlentherapie, 1932. 43, 3.

Illényi A. : Fronthatas és vérnyomas. Orvosi Heti-
lap, 1937. 81, 7.

Brickner A.: Akuter Glaukomanfall und Wetter.
Schw. Med. Wschr.,, 1941, 71, 43.

Kérd6é 1. : A levegé aktiv oxigénjének hatidsa az
emberre. 1d6jards, 1950. 3—4. sz.

Kérd6é 1. : Osszefiggések asztmas rohamok és
leveg6fajtak kozott. lddjaras, 1952. 11— 12. sz.
Kérd6 I. : Meteoroldgiai tényezék befolyasa a vege-
tativ idegrendszerre. (Pavlov ideg-elmegydgyéaszati
szakos, gy(l.) El6adas, 1950. okt. 6.

(24) Kérdd I. : 1d6jaras és vegetativ idegrendszer. 1d6-
jarads, 1951. 55. sz.

(25) Kérd6 1. : Ujabb vizsgalatok a frontatvonulasok-
nak a halalozasra valo hatasarél. Orvosi Hetilap,
1949. 14. sz,

Merkel H. : Plotzlicher Tod aus natlrlicher Ur-
sache. Handwdorterbuch der gef. Med. 1940. Ber-
lin. Jul. Springer.

Kolisko A. : Pldtzlicher Tod aus natirlicher Ur-

sache. Handwaort. der arztl. Sachverstandigen Ta-

tigkeit V. Dittrich, 1913. 2.

Koopmann H.: Uber den pldtzlichen Tod aus

natirlicher Ursache. D. Ztschr. f. d. ges. ger. Med.

1926. 8, 91.

Lochte: Beobachtungen tiber den plotzl. Tod aus

inneren Ursachen. Viertelsjahrschr. gerichtl. Med.

1904. 3, 27.

(30) Richter : Uber plotzl. Todesfalle. Zschr. f. Med.
Beamte. 1911.

(31) Brack H.: Kasuistisches Statistisches und Theore-

tisches uUber den unerwarteten Tod aus inneren

Ursache. Dtsch.

Lauren E.: On sudden and unexpected natural

death in medicolegal practice. Acta path, et micro-

biolog. Scand. 1937. 14.

Jegorow B. : Der Einfluss der Witterung auf Herz-

kranke. Klin. Med. 1934. 1.

Horvath L. G.: Az id6jarasvaltozasok hatdsa a

kdzponti idegtevékenységre. El6adéds a Meteoro-

légiai Tarsasag Orvosmeteoroldgiai Szakosztalyan,

1955. 111. 30.

(35) 1. P. Pavlov : Valogatott mivei. Akadémiai Kiadd,
Bp. 1953.

(36) 1. P. l'avlov : Fiziologiai Tanitdsaival Foglalkozé

Tudoményos Ulésszak. Bp. 1953.

Bikov : Agykéreg és a belsGszervek. Akadémiai

Kiad6. Bp. 1953.

Horvath L. G. : A kozlekedés tarsadalmanak lélek-

rajza. Kozlekedési Kozlony, 1948. 13. sz.

Horvath L. G.: Tipusok a kozleked§ tarsadalom-

lélekrajzabol. Kozlekedési Kozlony, 1948. 24.,

25., 26. sz.

Horvath L. G.: A kozlekedéslélektan szerepe és

haszna a szocialista tdrsadalomban. Vasutasok

Szakszervezete altal 1950. X 1. 17-t6l 1951. V. 20-ig

rendezett tanfolyamon tartott el6adasok.

McDonald : An. J. Ophth. 1949. 1935.

Holmes: Arch. Ophth. 1946. 36/3.

Hamburger, F. A. : Das Sehen in der Dammerung,

Physiologie und Klinik. Wien, 1949.

(15)

(16)

(17

(18)
(19)
(20)
(21)
(22)
(23)

(26)

@)

(28)

(29)

(32)

(33)
(34)

@37
(38)
(39)

(40)

(44) Pock—Steen : Acta Med. Scandin. 126/6. 1947.
(45) Sloan : Arch. Ophth. Ill1. p. 176. 1940.
(46) Fehily : Brit. Med. J. 220. 1947.

(47) Granit : Sensory mech. of the retina. 1947.
(48) Best: Gr. Arch. f. O. Oplith. 1949.



Ankét a hasai gyartméanyu autdbusstipusok tovabbfejlesztésérdl

Az Uzemekben, a tervez@iroddkban, kutato-
intézetekben, minisztériumokban, tudomanyos
egyesuletekben — partunk Gtmutatasa alapjan
— a miszaki fejlesztésrdl targyalnak. Megvi-
tatjdAk  munkateriletik mszaki  fejlesztési
problémait, feltarjak a termelékenység ndvelé-
sének és az Onkoltség csokkentésének tartalé-
kait. Ebbe az orszdgos munkéaba kapcsolodott
a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesiilet és a Gépipari Tudomanyos Egyesu-
let ,lkarus“ gyari helyi csoportjanak jalius
14-én

»,a hazai gyartmany( autébusztipusok to-
vabbfejlesztése Ulzemi tapasztalatok alap-
jan*

targyaban tartott ankétja.

Az emlitett tudomanyos egyesiileteknek e
nagyjelentéségli ankétja tébb minisztériumhoz
tartozd Uzemeltetd, tervez6 és gyartd szakem-
berek bevonésaval, tarsadalmi munka kereté-
ben segitette el6 a hazai autdbusztipusok to-
vabbfejlesztését.

Az ankét vitaindit6 el6adasat Feledy Béla,
az Autokozlekedési Féigazgatosadg helyettes ve-
zet6je tartotta meg. ElGadasdban visszatekin-
tett a hazai autobuszgyartas felszabadulas el6tti
allapotara, majd ratert a felszabaduldas utani
hatalmas fejl6désre, amelynek eredményekép-
pen iparunk az autdbuszokat fejlett technolo-
giaval gyartja és vilagviszonylatban a harmadik
helyet foglalja el az autébuszt exportalé alla-
mok kozott. Ramutatott arra, hogy az elért
eredményeket csak akkor tudjuk megtartani,

illetéleg  tovabbfejleszteni, ha az autobuszok
technikai fejlettségét és minGségét javitjuk.

Megallapitotta, hogy autobuszaink nagy része
tobbé-kevéshé megfelel a raharuld feladatok-
nak, de a megfelel6bb, korszer(ibb autébuszt!
pus Kkialakitasa érdekében a vilagviszonylati
szintt6l nem szabad elmaradnunk.

Autdbuszgyartdsunk magan viseli a teher-
gépkocsi  f6darabgyartashol eredé kotottsége-
ket, ezért lényegesen tébb Ilkarus 30. tipusu
(k. 30.) autébuszt gyartottunk, mint amennyire
kozlekedésiinknek sziksége lett volna. Ezek a
kis befogadoképességl autdbuszok kisebb utas-
forgalma tavolsagi viszonylatokban jol beval-
tak, de a;varosi és a nagyobb utasforgalmi ta-
volsagi viszonylatokban kis befogadd és teher-
bird képességik miatt nem felelnek meg. Ezért
a kozlekedés dolgozoi varakozassal tekintettek
a nagy befogaddképességli lkarus 60. és lkarus
601. tipust (lk. 60. és Ik. 601.) autobuszok for-
galomba helyezése elé.

Ezekre az autdbuszokra konstrukcios és
gyartdsi  hibakbol kifolyélag kezdetben igen
sok panasz merilt fel, pedig az lzemeltet6k az
ipartdl e tipus mindségi javitasat vartak. Az
ipar a tipus tokeéletesitésén kivil egyidejlleg
egy, Uj autdbusztipust, a farmotoros lkarus 55.

tipust (Ik. 55.) is kifejlesztette. Az Uzemeltetdk
kezdetben ellenszenvvel fogadtak az 0j tipust,
s6t még ma is szivesebben fogadjak az Ik. 60-as
és 601-es tipusokat. Meégis meg kell allapita-
nunk — mondotta Feledy elvtars —, hogy he-
lyes volt a gyarnak az a torekvése, hogy a
nemzetkdzi, fejlédés figyelembevételével kor-
szerlibb megoldasokat keressen.

Ezt kovetben az el6add részletesen ele-
mezte a hazai autdbuszkodzlekedési vallalatok
igényét, hangstlyozva, hogy luxusigényt kielé-
git6, reprezentacids autdbuszokra is szlkségunk
van, — bizonyos szdmban. Az ipar f6feladata
azonban tovabbra is az marad, hogy a tdémeg-
forgalmi igényeket kielégitd, egyszerli, nagy
befogaddkepességl, a fér6hely hataraig terhel-
het6, gazdasdgos Uzemet biztosité autébuszok-
kal lassa el a kozlekedést. Az ilyen autébusz-
tipusok kialakitdsa érdekében a tervez6knek és
a szerkeszt6knek szoros kapcsolatot kell fenn-
tartaniok a felhasznal6kkal, mert csak egyiit-
tes munkajukkal alakithaté ki az olcso, biztos
lizem( autébusz. A felhasznalas szempontjabol

sokkal dont6bb a tartés kivitelli, {zembiztos
mindségl és egyszer(iségében nemes vonall

autébusz, mint a magasabb Uzemkoltségli, ko-
rilményesebben javithaté, gyakran meghiba-
sod6 reprezentativ autdbusz. Az (zembiztonsag
fokozésa érdekében az 6tvozés és a megmun-
kéldas mindségét fokozni kell.

Réamutatott arra, hogy a kdzlekedés dolgo-
z6i az Ik. 55. autébuszt némelykor talzott bira-
lattal illették, amely ugy hatott, mintha ide-
genkednének a korszer(tél és Gjtol. A tulzott
birdlat nem volt helyes, mert a kodzlekedés dol-
gozoéinak is minden erejiikkel arra kell tore-
kednilk, hogy a magyar autébuszgyéartas lépést
tartson a nemzetkozi fejlédéssel. Végul felkér-
te az ankét résztvevdit, hogy felszolalasaikkal
segitsék el hazai autébuszgyartasunk és ezen
keresztiil exportunk fejlédését.

Hozzaszolasok:

Valent Lajos (MAVAUT fémdihely) a fu-
varozéast és a karbantartdst elemezte, az Uze-
meltetd szemszO0géb6l nézve. Megallapitotta,
hogy az lkarus gydr méar gyart nagy befogado-
képességli autdbuszt, de a motorok 112— 120
LE teljesitménye nem elegendd, mert igénybe-
vételik kozel a maximalis terhelhetdségiik ko-
ril mozog. Legaldbb 150 LE-s motort kellene
hasznalni, gyorsitd sebességvaltd fokozattal. Az
Ik. 601—55. tipust autébuszoknal a 150 LE-s
motort fekv6é elrendezéssel javasolja kialaki-
tani, a padloszint alatt elhelyezve, ezaltal a
szekrény befogaddképessége novelhetd. Kifoga-
solta az autdébusz nagy oOnsulyat, amely lénye-
gesen nagyobb a vilagviszonylatban ismert
autébuszok onsulyanal. Kivanatosnak tartja a
szekrényvaz padlo alatti részének olyan bur-
koldsat, hogy a tartokon a sa&r ne (lhessen
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meg. Az lk. 55. tipusl autébusz tetején cso-
magtartokat kell létesiteni, mivel a rendelke-
zésre all6 oldalladdk nem bizonyultak elegen-
dének a csomagok elhelyezésére. Kifogasolta
az lk. 55. tipusu autobusz f(itését és orommel
vette tudomasul a gyar azon kozlését, hogy a
kocsik f(itését a motortdl flggetlen szerkezet-
tel kivanjak megoldani. Kéri, hogy a flit6be-
rendezést Ugy tervezzék meg, hogy a téli id6-
ben a fltdszerkezet segitségével a motorok el6-
melegitése is biztosithaté legyen. Javasolja,
hogy a f(it6késziilékeket olyan mennyiségben
gyartsak, hogy utélag az Uzemben levd auto-
buszokra is felszerelhet6k legyenek. Biralta az
utasajtot, az elégtelen por-, viz- és huzatmen-
tességet, amelyek szerinte a kdvetelményeknek
nem felelnek meg. A szerkesztéknek javasolja
a kopéasnak kitett és kezelésre szorulo, tovabba
a kenést igényld alkatrészek olyan elhelyezé-
sét, hogy kénnyen hozzaférhet6k és kiszerelhe-
ték legyenek. Javasolja, hogy a részletbe mené
kérdéseket tarcakdzi hivatalos bizottsag tar-
gyalja meg.

Zsak Ott6 (F6v. Autbébusziizem) ugyancsak
elismerte, hogy a hazai gyartmany( autdbusz-
tipusok bizonyos adottsdgok mellett valdban
fejl6dést mutatnak. Hangsulyozta, hogy a gyar-
t0 és Uzemeltetd egyittesen vegye figyelembe:
a korszerli nagyvérosi forgalmat ellatd autd-
busznak altaldban kozlekedéstechnikai, Uzem-
gazdasagi és miszaki feltételeket kell kielégi-
tenie. A tovabbi fejlesztés alapvetd kérdésének
tartja a min6ségi anyagokbdl gyartott autd-
buszt, még akkor is, ha el8allitasi koltsége az
eddigieknél nagyobb, mert a koltségtobblet
tobbszorésen megtéril a fenntartdsi megtakari-
tasokbol. Javasolta az allandé kapcsolatban
lev6 fogaskerekes szinkron sebességvaltd be-
vezetéset.

Biralta az Ik. 60. tipusG autébusz sebes-
ségvaltojat, a kéziféket és a hats6 hid homlok-
kerék agyazasat, valamint a belsé égésli moto-
rok kivitelét. )

Fogarasi Gyorgy (MOGURT) elismeri,
hogy nehéz &sszeegyeztetni a kilféldi vasarlok
és a hazai kozlekedés igényeit. A kilféld (j
kocsitipust kivan, nemes anyagok felhasznala-
saval, mig a belféld a meglévd tipusok tokéle-
tesitéset tartja sziikségesnek. A kérdést a gaz-
dasdgossag donti el. Meg kell talalni a kozép-
Gtat, amely a belfold és a kilféld igényeit egy-
arant Kkielegiti. A kulfold megkivanja az ala-
csony zajszintet és a kis fajlagos fogyasztasu
motort. Az erBatvitel fogaskerekeire kuilféldon
is sok a panasz, de ezt mar megoldottuk. A
kalfold megkivanja a reprezentativ, kényelmes
autobuszt. Az Ik. 55-6s tipusd autébusz nagy
sikert aratott. Az a kérése, hogy a szériagyar-
tds bevezetésével a minéség ne romoljék

Ceglédi Karoly (MAVAUT Autébusz F6-
mhely), mint a G. N. 300 forg. rendszamu Ik.
55-6s autdbusz volt gépkocsivezetbje el6adja,
hogy autébuszaval beton, aszfalt, makadam
utakon, j6 és nagyon rossz (ton, nagy hdban,
valamint nyalkas Gaton, varosi eés vidéki

viszonylatban,  terheletlenil  és  terhelve
83.491 km-t futott. A tapasztalatok azt mutat-
tak, hogy az autdbusz a legtébb esetben jol
megfelelt. Az autbbuszt a vezetés szempontja-
bol nyugodt jaras és kényelem jellemzi.

Felsorolta az tUzemkodzben felmerilt hiba-
kat, amelyek kikiiszoboléséhez a gyar igen sok
segitséget adott. Helytelennek tartja, hogy az
ajté a menetirannyal ellentétes iranyban nyi-
lik, igy az ajtd menetkdzbeni kinyitasat a lég-
aramlas is segiti. A hiba megoldasara a Chaus-
son autébusz ajtoszerkezetének atiultetését ja-
vasolja. A hatasos kézifékezés érdekében a Jar-
mfejlesztési Intézet &ltal kialakitott Gjrend-
szer(i kéziféket szereljék fel a jovOben gyar-
tand6 aut6buszokra, mert az a probakon jénak
bizonyult. Megvizsgéalandonak tartja a motor-
fék alkalmazéasat. Szikségesnek tartja nagyobb
teljesitményld motor beépitését a hegymene-
tek melegedésnélkiili biztositasa, valamint a
gepkocsi  sebesseégének,  gazdasdgossdganak,
Uzembiztonsaganak novelése érdekében. Java-
solja a gépkocsivezet6t6l tdvol miikédé motor
olajnyomasanak és vizh6mérsékletének ellen-
Grzésére meghizhat6, érzékenyebb szerkezet Ki-
alakitasat, illet6leg az Aaltala megvalositott
szerkezet bevezetését. Célszer( lenne az egyéb-
ként korszer(i Ik. 55-6s tipust autobusznal az
automata, vagy félautomata sebességvalté al-
kalmazasa. Megallapitotta, hogy a hatséhid
homlokfogaskerék meghajtdsa miiszakilag kit(-
né megoldas, de a gyakori meghib4sodasok
megel6zése érdekében mindségi anyagot kell
hasznalni. Az ablakemel6 szerkezetet tokélete-
siteni kell, szerelhet6ségét és az ablakok cseré-
Iését kdnnyebbé kell tenni. Megoldand6 kér-
dés a téli flités és a nyari szell6zés. Biztositani
kell az ablakok tokéletes zéardsat. Az k. 60. és
601-es autébuszok motorjainak hangszigetelését
meg kell javitani, mert a motorzaj a gépkocsi-
vezet6t zavarja a munkdajaban. Az Ik. 60., 601.
és 55. tipust autdébuszoknél szerszamladat kell
biztositani. Megfontolanddnak tartja a beépi-
tett olajemelék hasznalatat,

Hajdi Lészl6 (MOGURT): az lk. 55-0s
autdbuszon az lUzemi probak tapasztalatai alap-
jan a szlikséges maddositasokat elvégezték, 6sz-
szehasonlitotta a korszerli, ©nhord6 autobu-
szok sulyat és motoruk teljesitményét. Példa-
képpen felhozta, hogy a Mercedes 321. tipusu
67 m3 az Ik. 30 pedig 53 ma3 térfogatl, ezzel
szemben onstlyuk azonos, igy a térfogat 1
m3ére a Mercedesnél 79 kg, az Ik. 30-nal pedig
100 kg esik. Egy tonna onsulyra es6 motortel-
jesitmény a Mercedesnél 20,8, az lkarus 30-ndl
16,1 LE. megemlitette még a Krauss—Maffei
KML 110 tipust, amely 10.600 mm hosszu és
az Onsulya csak 5.400 kg (terhelve az 0OsszsU-
lya 9,150 kg), 6 hengeres 120 LE Deutz motorral.
Egy tonna Onsllyra 22,2, egy tonna 0sszsUlyra
pedig 13,1 LE motorteljesitmény jut, maxima-
lis sebessége 109 km/éra. Ezért a hazai gyar-
tasl autdbuszok maximalis sebességét fokozni
kell, mert kilféldon, de f6leg Dél-Amerikaban
90 km utazosebességet kivannak.



Felhivta a figyelmet a kulféldi autébu-
szoknal alkalmazott, meglepéen kis méretli gu-
mikra. igy a KML 110 tipusd autobuszndl
8,25x20 HD gumikat, a Napoleon SN 10-nél
900x20 gumikat, a Mercedes 321-nél is 8,25,
illetleg 900x20 HD gumikat hasznalnak.

Kéri, hogy a tipus-kialakitasi, illet6leg fej-
lesztési munkaba az eddiginél fokozottabb
mértékben vonjak be a kilkereskedelmi valla-
latokat. 3

Katona Ferenc (MAVAUT Autébusz F&-
muhely) kéri, hogy a gyar mind a kils§, mind
a belsé padléburkolé lemezeket — a korrdzi6tol
val6 jobb megvédésik érdekében — a felsze-
relés el6tt megfelel6 kezelésben részesitse.

Winkler Dezs6, a Jarmiifejlesztési Intézet,
vezetGje bejelenti, hogy a tervez6k szamaéra
mindenkor az Uzemeltet6k kovetelményei és
kivansagai voltak a mértékadok az Gj jarmda-
vek kialakitdsanal. Amig a multban sok nehéz-
séggel jard, egyéni vallalkozas volt a tapaszta-
latszerzés, addig ma az orszag legnagyobb koz-
lekedési vallalatainak dolgozoéi és vezet6i az or-
sz&g els6 autdbuszgyaraban személyesen és On-
ként adjdk at tapasztalataikat a tervez6knek és
a gyartoknak, amelyeknek figyelembevételével
autébuszainkat szebbé, jobba, kényelmesebhé
és kilfoldon keresettebbé tudjuk tenni.

A tipusok fejlesztése soran a tervez6k nem
akarjak szolgai modon masolni a kilfoldet, de
készek atvenni a jol bevalt megoldasokat, el-
s6sorban alkalmazva a Szovjetunié tapaszta-
latait és tdmaszkodva a hazai tervezdk, techno-
I6gusok, valamint a kivitelez6k kezdeménye-
zésére.

Egyetért a felhasznalok biralataval, de az
Onbiralatr6l sem szabad megfeledkezni. Az
autdipar gyartmanyain még van javitani valo,
amit az ankétra osszedllitott hibalista is bizo-
nyit. Nem fogadhaték el azonban tipus-hibak-
nak olyan meghibasodasok, amelyek egyéni,
hanyag kezelés kdvetkezményei, vagy a veze-
tés és karbantartas felettes vezetdinek meg
nem értéséb6l szarmaznak.

Orémmel jelenti, hogy szovjet tapasztala-
tok atvételével és a magyar ipar miszaki gar-
dajanak eredményeképpen elkésziilt a Jarmi-
fejlesztési Intézetben az els§ magyar gepjarmi
hydraulikus nyomatékvalté, amelyet kisérlet-
képpen az Ik. 60. tipust autbbuszba épitettek
be és a kisérleti eredmények kedvezéek voltak.

A Jarmi(fejlesztési Intézet munkatervében
szerepel a Csepel motorok teljesitményének
ndvelése, iletéleg a 8 hengeres motor kialaki-
tasa. A tervek szerint:

a 4 hengeres motornal
a 6 hengeres motornal

85—100—105 LE
125—140—160 LE

a 8 hengeres motornal 160— —190 LE
teljesitmény elérését tervezik.
Ugyancsak a Jarmi(fejlesztési  Intézetnél

elkészilt az elsé uan. lefektetett padlé alatti mo-
tor és az erdsitett autdébusz-hatsoéhid.

A Jarmifejlesztési Intézet a fejlesztési
feladatokon felil foglalkozik az iparag felada-

taival, 0j technolégiai eljarasok bevezetésével,
az alkatrészek élettartamanak fokozasaval. Ki-
dolgoztdk az ontottvas hengerperselyek nagy
frekvencids arammal val6é edzésének technold-
giajat, amelynek eredményeképpen 2—3-szoros
élettartam0 hengerperselyek gyarthatéok.

A Jarmi(fejlesztési Intézet szovjet tapasz-
talatok alapjan bevezette a gy(lrik kopa-
sat csokkentd, kromozott fels6 dugattyagy(-
rii alkalmazésat. Véleménye szerint mindezek
az eredmények soha nem szilettek volna meg,
ha a felhasznalok nem kovetelnének naprél-
napra mindig szebb, jobb és gazdasdgosabb
gyartmanyokat az ipartol és a tervezékkel és
gyartokkal egyittm(ikddve a tapasztalatatadast
nem tennék mind intenzivebbé. Ezért a tamo-
gatasért koszonetét mond a dolgozdknak.

Zerkovitz Béla, az Ikarus gyar fémérndke
felhivta a figyelmet arra, hogy a kataldgushél
kivett, illet6leg azokbol kiszamitott mutatdsza-
mok csak akkor alkalmasak az autdbusztipusok
elbiralasara, ha ugyanazon alapmennyiségekre
vonatkoznak. Az értekezlet utan az lkarus gyar
egy ilyen kozés alapra hozott 0Osszehasonlitd
tablazatot rendelkezésre fog bocsatani.

Az lkarus gyar nagyfontossadglnak tartja
a jelenlegihez és a megel6z6h6éz hasonlé &ssze-
joveteleket, amelyek a felhasznéaldkkal valo
bels6 kapcsolatok biztositékai. Reméljiik, hogy
a jov6ben Ujabb eszmecserére keriil sor, Ujabb
hibédk felsorolasaval; de nyilvanvaldan a régiek
z0me ugyanakkor mar elmarad.

Kilon kell foglalkozni a jarmivek elbira-
lasaval kapcsolatban a fék kérdésével. A fék-
kérdés vilagszerte erjeddben van; egyel6re az
Ikarus gyar a most bevezetett vészfékkel gon-
dolja a kérdést jobban megoldani.

Végul a motor teljesitményével kapcsolat-
ban — hivatkozéassal a késébb bemutatando
Osszehasonlité tablazatra — meg kell allapi-
tanunk, hogy a jelenlegi motorteljesitménnyel
egy bizonyos ideig ki kell jonnlnk; ez azonban
semmi esetre sem jelenti azt, hogy a Kkozel-
jov6ben ugyanezen motor javitott min6ségl
gyartasa Ujabb l6éer6h6z nem juttat bennin-
ket. Téves azonban az a beéllitds, hogy a jelen-
legi 6 hengeres motorunk teljesitményénél
fogva méar most csak elavult jarmivek gyéar-
tasat teszi lehet6vé.

Szab6 Jbzsef, az Ikarus gyar képviselGje
ismertette az Ik. 55. autdbusz roméniai bemu-
tatd utjat, amelyen a jarmd a kivanalmaknak
megfelelt és a Karpatokon keresztil 3-ik és
4-ik sebességfokozattal kiizdotte le az emelke-
déket.

Prohészka L&szl6, az Autdkodzlekedési Tu-
doméanyos Kutatdintézet vezet6je megjegyzi,
hogy a felvetett hibdkra adott valaszok nem
kielegitéek, bizonyos mértékben halogato jelle-
gliek és kéri a hibdk azonnali megsziintetését.

Megemliti, hogy a Magyar Tudomanyos
Akadémia tobb izben foglalkozott a varosi
autébusztipus kialakitdsdnak kérdéesével, ille-
téleg az erre vonatkozd tervezetek megvitata-
saval. Mind az Akadémiédnal, mind az ankéton
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hangsulyozta, hogy a leggazdasagosabb jarmii-
vet csak mélyrehatd tanulmanyozas, kozvetlen
mérések, a szllkséges tartamprobak és az ezt
koveté gazdasagi elemzés alapjan lehet megha-
tarozni.

A sokat vitatott Ik. 55. farmotoros auto-
busz stlya és a beépitett motor, illetéleg nyo-
matéka kozoOtti arany (az egy tonna sulyra es6
teljesitmény) az 1950—51. évbél szarmazd, te-
hat 5 évvel kordbban gyartott autébusz-tipu-
soknal lényegesen kedvez6bb volt.

38 db autébusz-tipus adatainak atlagabol
megallapitottdak, hogy az alvazkeretre épitett
kocsiszekrény  esetében egy tonna Osszsulyra
10,8 lder6 jut, egy utasra pedig 130 kg holt-
suly esik. Az 6nhord6 szekrényes kocsiknal
egy tonnara 13,2 LE, egy utasra pedig 102 kg
suly jut. Ezzel szemben az Ik. 55. tipusd auto-
busznal egy tonna 0Osszsulyra 8,65 léerd, egy
utasra pedig 200 kg 6sszsuly esik.

Nem tartana azonban helyesnek, ha az em-
litett szamadatok alapjan, minden tovabbi
vizsgalat nélkil vonnak le a végsé kdvetkezte-
téseket, mert csak mérések, illetéleg vizsgala-
tok alapjan lehet elddnteni a leggazdasagosabb
motor-teljesitményt, illet6leg nyomaték- és
stlyaranyt, valamint a jarmd{ tulajdonsagainak
véltoztatdsaval elérhetd eredményeket. Meg
kellene vizsgalni, hogyan alakulna pl. varosi
hasznalatban az aut6busz teljesitéképessége,
menetideje, Uzemkoltsége, valtozd6 motortelje-
sitmény és kilonb6z6 teher mozgatdsa esetén.
Meg kellene mérni fontosabb Gtvonalakon,
hogy 0Osszes menetidejéb8l mennyi esik a tisz-
ta menetidére, a gyorsitasok és lassitdsok sza-
kaszaira, a fordulonal eltoltott id6re stb

Ezutan az autébuszmotorok teljesitmény-
névelésének mddszereivel foglalkozott, hang-
sulyozva, hogy a leggazdasdgosabb megoldast
itt is csak gazdasadgi elemzés alapjan lehet
meghatarozni. Jénak talalja a 2 négyhengeres
Csepel motorb6l tervezett fekv6 elrendezésl
motort és varhaté teljesitményét, annak fenn-
tartdsdval, hogy ez a megoldas még sok bizony-
talansagot rejt magéaban. Sokkal kézenfekvébb
és kozelebbi megoldasnak mutatkozik a jelen-
legi hathengeres motor teljesitményének no-
velése feltdltéssel. Itt is vannak még tisztazan-
dé kérdések, amelyeket csak Kkisérlettel, fék-
padi mérések alapjan lehet eldénteni. Agga-
lyosnak tartja pl. az 1/21 kompresszid viszo-
nyu Csepel motor feltdltését, amely motornak
a kompresszié végnyomasa ma is kb. 55 kg/cm2
s az éegeési vegnyomas kozel 160 kg/cm2re
néne meg.

MEGJELENT:

Véleménye szerint a Csepel motor feltdl-
tését a kompresszidviszony egyidejl csokkenté-
sével lehet megoldani, ami azonban a jelenlegi
égési tér meghagyasa mellett sdlyos inditasi
gondokat okozna.

A motor teljesitményének novelésére a
legmegfelelébbnek tartja a Ganz égési tér al-
kalmazasat, amelynél a motor teljesitménye
2200 percenkénti fordulat és 200 gr/LE6 fajla-
gos fogyasztas feltételezése mellett feltehet8en
340—150 LE lesz. A motor legnagyobb nyoma-
téke 1300—1400 percenkénti fordulatnal, ked-
vezd fogyasztds mellett el6relathatdlag 50 mkg
folé fog emelkedni. A Ganz égési tér alkalma-
zdsaval az inditasi lehet6ségek is lényegesen
megjavithatok. A legkedvez6bb fajlagos fo-
gyasztas eredményeképpen az emlitett motor
héterhelése el6relathatélag a megengedhetd ha-
taron belll marad. Javasolja, hogy alaposan és
tudoméanyos targyilagossaggal vizsgaljuk meg
mindazokat a lehetéségeket, amelyek az onsuly

csOkkentését tennék lehet6vé. Utal az egyik
Bart-aut6busz  kodzismerten konnyl épitési

szekrényére. Megemliti Sissovits kartars cs6-
vazas autébuszszekrényét, amellyel sikerult a
Grafstift autébusz sulyat az eredeti 8300 kg-
rél 6519 kg-ra csokkenteni. Az Opelblitz al-
vazra épitett, 32 személyt befogadd autébusz
onsulya pedig minddssze 3797 kg volt. Elismeri,
hogy az lkarus gyar minden dicséretet megér-
demel az adott koriilmények kozott elért ered-
meényeiért, jol szervezett és vilagviszonylatban
is szdmottevl gyartasi teljesitményeiért.
Sandor Peter (K. G. M. megéllapitja
hogy az autobuszipar fejlesztése 1955-ben je-
lentés lépésekkel haladt elére. Elkészilt a 6
hengeres és a 8 hengeres padl6 alatti motor, a
hydraulikus erfatvitel prototipusa és szamos
kisebb jelentdségl tokéletesités. Kéri, hogy az
ipar a felhasznal6k dolgozéival egyittmUkod-
ve a Csepel autégyar és az lkarus gyar sike-

rére tamaszkodva javitsa, tokéletesitse gyart-
manyait. o
Bdhm  Nandor (Gépipari Tudomanyos

Egyesilet) szerint az ankét értékes szempon-
tokat adott autobusziparunk tovabbfejlesztésé-
hez. Javasolja, hogy a Gépipari Tudomanyos
Egyesilet és a Kozlekedés- és Kozlekedésépi-
téstudomanyi Egyesilet vezet6sége kozds ulé-
sen értékelje ki az ankéton elhangzottakat és
ezen az alapon tegyen kozds javaslatot a felet-
tes hatdsdgok felé a hazai gyartméanyl auto-
busztipusok tovabbfejlesztése érdekében. Az
értékes beszamolét és a hozzéaszolasokat meg-
koszonve, az értekezletet bezarta.

FEUER FERENC:
A GEPKOCSIVEZETO SZEREPE A TMK-RAN

112 oldal 23 abra
A Miszaki
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Konyvszemle

Jurek Aurél: Bels6égésii motorok

tankdnyv, Tankonyvkiad6, 1955, 877 old.,
976 abra, (ara kotve 119— Ft).

A tankdnyv a Budapesti Miszaki Egyetem koz-
Gti kozlekedési tagozatanak gépészmérnok hallgatoi
részére készilt és a ,,Gépjarmi-motorok* c. tantargy
anyagat foglalja dssze. Ennek megfelel6en els6sorban
a tervez6 mérnokok igényeit tartja szem el6tt, de se-
gitséget nyujt a motorok gyartasaval, illetleg uze-
meltetésével foglalkoz6 mérndkdk szamara is.

A hatalmas m{ — 32 fejezet keretében — a cim-
ben megnevezett targykor teljes feldolgozasara torek-
szik. A motorokra vonatkoz6é hétani szdmitdsok mel-
lett b@ségesen targyalja a hajtomi{ dinamikajat, ille-
téleg a forgattyls hajtémivek tomegkiegyenlitését és
lengéstanat, a kilonféle motorok tipusait és azok
szerkezeti megoldasait is.

A kdényv bevezetése rovid attekintést ad a mo-
tortechnika torténeti fejl6désér6l. Az ezt kdveté feje-
zetek a bels6égésii motorok és gdazturbinak termodi-
namikai korfolyamatait, a bels6égési motorok tipu-
sait, az Otto-motorok m(ikodését, a négyiutem( Otto-
motor munkafolyamatat, a motor A&ltalanos felépité-
sét targyaljdk. Ezutan a szerz6 ismerteti a forgattyds
hajtomlben hat6 gaz- és tomegeréket, a forgattyds
tengely dinamikajat, a hajtdém{ tomegktegyenlitését, a
forgattyls tengely méretezését és kialakitasat, a mo-
tor forgatdé nyomatékanak kiegyenlitését, a lendkerék
méretezését, a motorsorozatok hasonlésagi viszonyait,
a forgattyls tengely lengéseit, kritikus fordulatsza-
mait. Kilon fejezetekben targyalja a szerz6 a moto-
rok vezérlését, inditasi, olajozasi és vizh(itési rendsze-
reit, a légh(itéses motorokat, a karburdtorok mikodé-
sét, tipusait. A tankdnyv tovabbi részéi a kétitem(

Egyetemi

Otto-motorok és a négyutemd kompresszoros Otto-
motorok mikodésével és konstrukci6javal, az Otto-
rendszér(i négyitemd repil6gépmotorokkal, majd —

tobb fejezet keretében — igen részletesen a Diesel-
motorokkal foglalkoznak. A koényv végén targyaléasra
keriilnek a géaznem( tuzel6anyaggal dolgoz6 motorok,
a gazgeneratorok, a generatorgazzal, valamint kettGs
tizel6anyaggal miikodé motorok is. Az utolsé fejezet
a jarmdigazturbinakat ismerteti.

A tankdnyv terjedelmének nagy részét a gépjar-
mimotorok targyalasa veszi igénybe, de a szerz6 —
alapvet6 vonatkozdsban — a vasUti mozdonyok és a
hajok Diesel-motorjait is ismerteti.

Tomosy M. Jend: Gépjarmd-villamossagi hiba-
keresés és javitas

M(szaki Konyvkiadé, 1955, 246 old.,
flizve 25— Ft).

A szerz6 ismert, imméar ot kiadast megért ,,Gép-
jarmGvek villamos berendezésé* c. szakkdnyve rész-
letesen targyalja a gépjarmlvek villamos készilékeit,
azok szerkezetét és miikodését. Most megjelent (j
mive az el6z6 konyvének mintegy folytatasa: a gép-
jarm{ villamos késziilékeket ismertnek tételezve fel,

103 4bra (ara
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a modszeres hibakeresés és javitas dol-
gozza fel.

A kotet anyaga ot fdérészre oszlik. El6szor a tol-
tédinamoéval, mégpedig annak helyes kezelésével, al-
talanos wzsgalasaval majd a dinamé szerkezeti részei-
nek megvizsgalasaval, javitdsadval és javitds utani el-
lenérzésevel foglalkozik. Ezt kovetben a fesziltségsza-
balyozékat, azok hibait, javitdsukat és beéallitdsukat
targyalja. A konyv harmadik fejezete az inditémo-
torral, annak helyes kezelésével, l(zemzavaraival, ja-
vitdsdval és ellen6rzésével foglalkozik. A gyujtészer-
kezetekrél szolo fejezet a kell6 részletességgel tar-
gyalja az akumuléatoros és maéagneses gyujtas hibait,
hibahely-meghatarozasait és a javitasi mdédokat. Utol-
jara kerll sor a vezetékekre, a vezetékhaldzat hibai-
nak és az aramkoérdk vizsgalatainak targyalasara.

E fejezetek keretében a szerz6 szamos olyan gya-
korlati médszert és hasznos fogast targyal, amelyek
megkdénnyitik a gépjarmi{ villamos berendezésekkel
dolgozék munkajat.

Az igy feldolgozott anyagot szerencsésen egésziti
ki a ,,Modszeres hibakeresés a gépjarmi villamos ha-
l6zatdban* c. tdblazat-szerl Gtmutaté, amelynek nyo-
man az észlelt hiba eredetét biztosan fel lehet ku-
tatni. lgen hasznos tovabba a konyv végén talalhato,
a tervszer( megel6z6 karbantartasrol szoléd osszlealli-
tas.

targykorét

Aixinger Istvdn—Salusinszky LaszI6: Asvéanyolajtermé-
kek tarolasa és szallitasa

M(szaki Konyvkiadd, 1955, 144 old., 50 &bra (ara
flzve 17— Ft).
Kozlekedési, de egyben egész miszaki-gazdasagi

irodalmunk egyik lehetséges és szikséges fejlédési
irAnya abban all, hogy mielébb, minél tobb termel6
szakma feldolgozza a maga sajatos szallitastechnikai

ismereteit. Néhéany ilyenfajta kiadvannyal mér ren-
delkeziink, pl. a mez6gazdasag és az épitbipar terile-
tén. A cimben megnevezett Uj szakkdonyv ezeknek a

miveknek szamat g?/arapnja

A kényv a taro a belsé anyagmozgatds és a
tdvolsagi szallitas egymadssal technolégiailag szorosan
Osszefiiggé kérdéseit egyarant feldleli, — bar utébbi-
val viszonylag Kkisebb terjedelemben foglalkozik.

A kotet bevezetd fejezete roviden az asvanyolaj-
telepek feladataival, fajtdival foglalkozik, majd rész-
letesebben targyalja az anyagmozgaté és tarolé be-
rendezéseket: a szivattylkat, a cs6vezetékeket, a hely-
hezkotott tartdlyokat, a vasuti tartdnykocsikat, tank-
autokat és a gongyolegeket. A kovetkezd fejezet az
asvanyolajtelepek Uzemeltetését ismerteti; ennek ke-
retében a vaslti tartanykocsik lefejtését, a tartadlyok
és gongyodlegek toltését stb. targyalja. Kuldn fejeze-
tek foglalkoznak a tarolasi vesztesegekkel, a t{iz és
baleset elleni védelemmel és a telepek Ilétesitésének
kérdéseivel. A kis kotet fuggelékei az asvanyolajter-
mékek fébb tulajdonsagait, valamint a tarolassal és
szallitdssal kapcsolatos miveletek rovid fizikdjat tar-
gyaljak. A szerzék a koényv végén kozlik a témakor-
rel kapcsolatos hazai szabvanyok teljes jegyzékét.

CZERE BELA

AZ ARUFUVAROZAS KEZIKONYVE

448 oldal
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Egyesuleti hirek

Egyesiletink 1955. augusztus 11-én kib&vitett elndk-
ségi Ulést tartott, ahol megvitattuk a technikai szinvo-
nal lemaradasanak okait és a miszaki fejlesztéssel kap-
csolatos legfontosabb egyesiileti feladatokat.

Prieszol Jézsef miniszterhelyettes elvtars megallapi-
totta, hogy Egyesiletinknek is fontos feladata a halado
tudomany es technika fejlédésének elGsegitése. Hang-
silyozta, hogy partunk szamit a tudomény és technika
m(veldire, kivalo szakembereinkre a technika fejlesz-
tése, a tudomanyos feladatok megoldasa terén. Kérte az
eln('jkségi Glésen megjelent tagokat, hogy hozzaszéla-
aaik_kal, javaslataikkal segitsék a feladatokat megol-

ani.

Az elndkség tagjai és a meghivott aktivistdk hozza-
sz6lasaikban ramutattak azokra az akadalyokra, ame-
lyek gatoljak tudoméanyos munkank fejlédését, a tech-
nika szinvonalanak allandé emelését és javaslatokat
tettek a hidnyossagok megszlintetésére, az egyesileti
munka fejlesztésére.

Az elhangzott javaslatok alapjan Egyesiletink szak-
osztalyai az alabbi feladatok megoldasat vették tervbe :

Vasuti Szakosztaly :

A kovetkez6 témak kidolgozasara alakulnak munka-
bizottsagok :

1 Abroncshegesztogep lizemének és gazdasagossaganak
vizsgéalata.

2. A jarmf(javitds szinvonaldnak viszonya a vilagvi-
szonylati szinvonalhoz és az ebbdl kovetkez6 felada-
tok, a termelékenység és gazdasdgossadg ndvelése
érdekében.

3. A vasuti palyafenntartas szinvonalanak viszonya a
vildgviszonylati szinvonalhoz és az ebb6l kdvetkezé
feladatok, a termelékenység és gazdasadgossag nove-
lése érdekében.

4. Korszerd, kis stulyd, nagy teherbirast és nagy sebes-
séget kibird sinleer6sités gazdasagi Osszehasonlitasa
a GEO-leer&sitéssel.

5. A be- és kirakas gépesitésének gazdasadgossdgi vizs-
galata.

6. iA palyafenntartasi gépek gazdasagossaganak vizsgéa-
ata.

7. Automatikus biztositéberendezések gazdasdgossaga-
nak vizsgalata.

A miszaki propaganda fokozéasa érdekében az aldbbi
el6adasokat tartjuk :

1. Az 0j, korszerl gépi megmunkalasi eljarasok ismer-
tetése a jarm(javito vallalatoknal.

2. Hézagnélkili hosszusines felépitményi
ismertetése. i

3. Az Orszagos Vasutas Ujito Kiéllitas kiemelked6
anyaganak ismertetése, a korszer(i eljarasok elter-
jesztése és bevezetése érdekében.

4. A kulféldi és hazai folydiratok kiemelked6 dokumen-
taciés anyaganak dsszegv(ijtése és — a lapjainkban
valé kozlés mellett — el6adasokon, ankétokon vald
ismertetése.

megoldéasok

Kozlekedési Szakosztaly :

A technika fejlesztése, valamint a munka termelé-
kenységének fokozasa érdekében az aldbbi témak kidol-
gozasara hozunk létre munkabizottsdgokat :

1. A kozlekedési eszkozok alkalmazasi teriletének
meghatarozdsa a gazdasdgossdg és az elszallitando
utasszam fuggvényében.

2. A varosi kozlekedés jarmiegység-teljesitményeire
es6 real-onkoltség megallapitasa, gazdasagossagi
szempontbol.

3. A tervezési médszerek olyan iranyu fejlesztése, mely
az élenjaré technika alkalmazéséara 6sztondz.
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4. A kozlekedésben haszndalt egyes anyagok, alkatré-
szek és gvartméanyok min6ségi és gazdasagossagi
Osszehasonlitisa az élenjaré orszagok termékeivel.

5. Gazolajok ndvekvd kéntartalma karos hatasainak
vizsgélata.

A miszaki propaganda fokozasa és ezen keresztil a
miszaki szinvonal alland6 fejlesztése érdekében az
alabbi el6addsok megtartasat tervezzik :

1. Az (j technika és a hazai kutatdsok eredményei,

kozati vonatkozasban.

A hazai Diesel-szivattylval és porlasztokkal elért

eredmények ismertetése.

. A gépkocsik szerkezeti felépitésének iranyelvei.

. A tengelykapcsolék és nyomatékvaltok fejlédésének

perspektivai.

. Nagvjelent6ségl ujitasok 0Osszegydljtése és Ujitasi

ankéton val6 ismertetése.

. Az élenjaré technikaval foglalkozo .kilfoldi és hazai
dokumentaciés anyagok &sszegydjtése és —a lap-
jainkban val6 kozlés mellett — el6adasokon, ankéto-
kon val6 ismertetése.

7. A munkabizottsagaink altal kidolgozott témak szé-
les korben valé ismertetése, a gvakorlati megvalési-
tds és hasznositas el@segitése céljabal.

Felkérjuk tagjainkat, hogy amennyiben részt kivan-
nak venni a fent vazolt feladatok kimunkalasaban,
sziveskedjenek azt k6zolni Egyesiletink titkarsdgaval.

*

o O AW N

A Vasutas Szakszervezet elndksége napirendre tiizte
az Egyesilet és a Szakszervezet kapcsolatanak kérdését.

Az elndkség hatdrozatot hozott, amelyben lefektette
azokat a feladatokat, amelyeket kdzds egyuttmikodés-
sel kell megoldani.

A Szakszervezet elnokségének ez a hatdrozata fontos
l1épést jelent Egyesiletink munk&jaban, annél is inkabb,
mert ezideig nagyon nélkiloztik a Szakszervezet segit-
ségét.

A Vasutas Szakszervezet elndksége és Egyesiletiink
VasUti Szakosztalya munkatervet készitett a kodzds fel-
adatok megoldasanak végrehajtasara.

A munkaterv szerint a hat vasltigazgat6sdgi szék-
helyen ez év oktéber hdénapjdban megszervezzik az
,,élenjaré technika honapjat®.

Ankétot tartunk az dsszekapcsolt mozgalom moédszerei-
r6l és gazdasdgi eredményeirél. A dolgozék szakmai
tudasanak bdvitése érdekében el6adast tartunk a helyes
tizelési technika kérdéseirdl és a vasut el6tt allé legfon-
tosabb idGszer( feladatokr6l, mégpedig szolgéalati agan-
ként.

Az Orszagos Vasutas Ujité Kiallitas kiemelkedd aji-
tadsait ismertetni fogjuk. Ennek érdekében oktdberben
,,Ujitdsi hénapot* rendeziink.

A vasuti kultirhdzakban havonta ,,Kérdezz-felelek*
esteket szerveziink, amelyeken a miszaki problémakkal
kapcsolatos kérdésekre kapnak a dolgozok feleletet.

A fentieken tilmenden a Szakszervezet az Egyesiile-
tink munkatervében szerepl6 feladatok megoldasaban
is segitséget nyljt ; mozgosit az el6adasokra, ankétokra,
a munkabizottsagi munkaban valé részvételre.

A Szakszervezet képvisel6je résztvesz Egyesiletink
elndkségi Glésein, valamint a Vasati Szakosztaly veze-
t6ségi Ulésein, viszont Egyesiletiink képviseldje is részt-
vesz a Szakszervezet azon megbeszélésein, amelyeken a
miszaki értelmiségi dolgozdkkal kapcsolatos kérdések
szerepelnek.

Az el6ttink all6 feladatok : a part- és korméanyhata-
rozatok megvalésitasa, a technika fejlesztése, a dolgozék
szakmai szinvonalanak emelése sziikségessé teszi Egye-
suletiink tagjainak fokozottabb aktivitdsat. Minden
lehet6ség megvan arra, hogv a Szakszervezettel valé
egyuttmikodéessel ezeket a feladatokat megoldjuk.

Balatoni Sandor

tton
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Uj kozlekedési szakkonyvek:

A. A. KAZAKOV :

Térkozbiztosité és vonatbefolyasolo
berendezések

1954-ben jelent meg magyar nyelven a Kozlekedési Kiadd kiadasaban a szerzd
»Villamos allomasi biztositoberendezések* c. szakkdnyve. A most kiadott ,, Térkdz-
biztositdé és vonatbefolydsolé berendezések* az el6bbi mi szerves folytatdsa. Feldleli
mindazokat a tudnivalokat, amelyek az 6nmiikodd térkdzbiztositd berendezések ter-
vezéséhez és lizemeltetéséhez sziikségesek, beleértve az Aallomasi berendezéseknek
azokat a kiegészité részeit is, amelyek révén a térkozbiztosité berendezésekhez kap-

csolédnak.
A konyv a magyar vasutak miszaki fejlesztése szempontjabdl alapvetd jelen-
téség.
400 oldal 284 abra ara kotve 65— Ft
N. V. BELAVENCEV — V. M. GITERGAL JOV :

Vasuti kocsik kerékpéarjainak gyartasa
és javitasa

A vasuti jarmlveknek az lGzemképesség és ilzembiztonsadg szempontjabdl egyik
legfontosabb alkatrésze a kerékpar, amellyel szemben a fokoz6d6 sebesseg és a no-
vekvo raksuly egyre nagyobb kovetelmenyeket tamaszt Szukseges ezért, hogy a

fejlesszik. )

Ez a m{ tobb olyan 0 eljarast tartalmaz, amelyet a MAV miihelyek még nem
alkalmaznak; tanulméanyozasa ezért az érdekelt mérnokdk és technikusok szaméara
igen nagy jelent6ség.

324 oldal 172 &bra ara kotve 38,50 Ft

V. A. SADRICSEV :
Gépkocsik javitasa

Hazai gépjarmiikézlekedésink egyik alapveté célkitlizése az O6nkdltség csékken-
tése, a termelékenység fokozasa. Ennek egyik fontos feltétele a javitds szinvonala-
nak emelése, a javitasi koltségek és a gépkocsi lizemképtelensége miatt kies6 lzem-
id6 csdkkentése.

V. A. Sadricsev most magyar nyelven is megjelent muve utat mutat a legkor-
szer(ibb és leggazdasdgosabb javitas megval6sitdsahoz.

A magyar kiadast Rajk Sandor részletes jegyzetekkel latta el, amelyek a hazai
gépkocsitipusok javitasi el@irasait és eljarasait targyaljak.

436 oldal 298 abra ara kotve 77— Ft
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