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Tanulméanyudton a Német Demokratikus Kdstarsasagban

DR. VASARHELYIl BOLDIZSAR

Drezda varosa 1956-ban tnnepelte alapitasanak
750. évforduléjat. Ebb6l az alkalombdl igen sok
lnnepséget, kongresszust rendeztek. igy Kkerilt
sor annak a drezdai miiegyetem altal rendezett
,,Polytechnische Tagung*“-nak megtartasara is, ame-

1. A Német Demokratikus Kdéztarsasagrol
altaldban.

A két német allam fébb adatai az aldbbiak :

lyen résztvettem. A 3 napig tarté kongresszus utan Terulete  Lakossag (1950)
alkalmam volt Berlint, Stalinstadtot, Magdeburgot, km 2 szama  fb/km2
Lipcsét megtekinteni, s itt a véarosfejlesztési és ) crati
kozlekedési terveket tanulmanyozni. Minthogy 1 Német Demokrati-
tanulmanyutunkat gépkocsin tettik meg, a német ',‘\,“ésm';tc’“a?z%sfe%ségi 107570 18 780000 175
autopalyak, valamint az allami és alsobbrendd KGOZtArsasag ... 245 779 49 700 000 203
utak forgalmanak, allapotanak tanulmanyozasa is Osszesen 353 349 68 480 000 194
modomban allt.
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A Német Demokratikus Koztarsasag (1. &bra) az

alabbi tartoméanyokbol all :
Terilete  Lakossadg 1946)
km 2 szdma fé6/km2

1. Mecklenburg............ 22 938 2,139 640 93
2. Brandenburg 27 976 2 557 492 80
3. Szészorszag 16 992 5 558 566 329
4. Anhalt ... 24 669 4 160 539 169
5. Thiringia ..o 15 598 2 927 497 186
6. Kelet-Berlin 397 1180 000* 2972

Berlin e 884 3322 000* 3 758)

* 1950-ben.

A Német Demokratikus Koztarsasdg tartomanyai
ipari termelési szempontbo6l kulonb6z6 jellegliek. Az
északon és északkeleten fekv6é Mecklenburg és Bran-
denburg laksirisége kisebb, els6sorban intenziv mez6-
gazdasag és allattenyésztés jellemz6 erre az orszag-
részre. Ez a terllet a legfontosabb rozs- és burgonya-
termd korzet.

Mecklenburg févarosa a 88 ezer lakosd Schwerin,
legnagyobb varosa a 115 ezer lakosd Rostock, ahol az
orszag legnagyobb hajéépité telepei vannak. Egyete-
mét 1419-ben alapitottak.

Brandenburg tertletén fekszik az orszdg févarosa,
a 3322000 lakosu Berlin. Berlin eredetileg a Kkis
Brandenburg német allam f6évarosa volt. Fontossagat
és vezetd szerepét el6segitette az, hogy Brandenburg-
bél indult ki a porosz kiralysadg kialakitadsa, amely
1871-ben a német birodalom élére kerilt. A német
csaszarsag megalakitasa Berlin jelent6ségét nagymérték-
ben novelte. A cséaszari birodalom févarosa hatalmas
kézigazgatadsi centrumma, kozlekedési és ipari gdc-
ponttd novekedett. A varos lakosszdma 1939-ben
4 321 521 volt. Berlin ipardnak stlypontja a gépgyar-
tds és az elektrotechnikai ipar, amellett a német hadi-
ipar jelent6s része — fegyvergyarak, repil6gépgyarak,
I6szergyarak stb. — koncentradlodott Berlinben. A
masodik vilaghabord alatt Berlin a reptl6tamadasok
és ostromzar kovetkeztében igen nagy veszteségeket
szenvedett. A pusztulds mérve 53% volt. Ez azt
eredményezte, hogy 1945-ben a varos lakosszama
1300 000-rel csokkent és kereken 3 milli6 20 ezer f6t
tett ki. A repul6tdmadasok &ltal elpusztult berlini
polgéari lakdsok szdma 50 ezerre tehet6. Németorszag
fegyverletétele utdn a gy6ztes négy nagyhatalom
megallapodasa értelmében Berlint négy megszallasi
dvezetre osztottdk, s itt szé-
kelt a Szdvetséges Ellen6rzé
Tanéacs. A keleti, szovjet
szektorhoz tartozott Berlin
keleti része, a varos 20 ke-
rilete kézil 8, az amerikai
szektorhoz a varos délnyu-
gati része, 7 keriilet, a nyu-
gati brit részhez 3 kerilet
és az északnyugati, francia
szektorhoz 2 kerllet. A Sz6-
vetséges Ellenérz6 Tanacs
tevékenységének megsziin-
tével Berlin varosa Is két
részre szakadt. A két véros-
rész egymastol teljesen ki-
16n igazgatas alatt all, an-
nak ellenére, hogy egyes
tzemek, igy pl. a féldalatti
vaslt, a varosi gyorsvasut,
az elektromos aramszolgal-
tatds, a vizszolgaltatas stb.
egységesen mikodik. A ke-
leti szektor a Német De-
mokratikus Kéztarsasaghoz

tartozik: itt vannak a koz-
tarsasag legfontosabb koz-
ponti szervei : a Nemzet- 3 4bra. Lakatepp Stalinstadtbao
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r. dbra. Az 1945. évi potsdami értekezlet szinhelye

gylilés, a Tartomanygyl(lés, a kodztarsasdg elndke és a
koztarsasag korméanya.

Brandenburg székvarosa a 114 ezer lakost Potsdam.
Ez a hajdani katonavaros arr6l is nevezetes, hogy
szamos torténelmi szempontbél hires kastélya van.
Itt van Nagy Frigyesnek ,,sans souci“ nyaral6ja, vala-
mint a német trondrokds felesége részére névnapi
ajandékként 1915-ben felépitett Cecilien-hof (2. abra),
ahol a gydztes hatalmak 1954-ben a vilag sorsara dontd
potsdami értekezletet tartottak.

A tartomany jelent6s ipari varosa még az 52 ezer
lakost Odera melletti Frankfurt.

Brandenburg déli részén fekszik az alsé lausitzi .
szénmedence, melynek termékével szamos hder6mivet
taplalnak. Frankfurt an der Odert6l délre, az Odera
mentén épil a NDK legnagyobb nehézipari kombinatja
és Uj szocialista varosa, Stalinstadt (3. &bra). Az ipar-
telepen 6 db 500 m 3-es nagyolvasztot tartanak tizemben.
A nyersvas el6allitasa szovjet vasérchél, lengyel koksz
felhasznaldsaval torténik.

A héarom déli tartoméany : Szaszorszag, Anhalt és
Thiringia mind iparilag, mind mez&égazdasagilag is
sokkal fejlettebb.

A slirlin lakott és iparilag fejlett Szaszorszag leg-
nagyobb varosa a 608 ezer lakosu Lipcse, fontos kdzle-
kedési, ipari és kereskedelmi kézpont (4. abra). Nevét
a minden évben megtartott nemzetkézi véasarok vilag-
szerte ismertté tették. Igen fejlett nyomdaipara van.
A lipcsei egyetem az NDK legrégibb egyeteme, 1409-ben
alapitottdk. A varos alatt és kornyékén nagy terileten



gazdag barnaszénel6fordu-
las van.

A 467 ezer lakosu Drezda,
Széaszorszag févarosa— mint
méar emlitettik — 1956-ban
tnnepelte fennallasanak 750.
évforduléjat. Miszaki Egye-

temérél, muzeumairdl (5.
abra) és régi miemlékeir6l
hires.

Nagy varos még a 298 500
lakosi  Karl Marx-Stadt
(Chemnitz), a textilipar koéz
pontja.

Anhalt tartomany szék-
véarosa a 222 ezer lakosu
Halle, fontos kozlekedési
csomoépont éskilénb6z6 ipa -
ri izemek centruma. A 236
ezer lakosi Magdeburg a
cukorrépa-termelés és a
mez6gazdasagi gépgyartas
kdzpontja. A tartomanyban
a barnaszén mellett gazdag
kéalisé eléfordulasok is van-
nak. A vegyészeti ipar koz-
pontja Merseburg, a Leuna
és Buna Mvekkel, amelyek
a vilaghaboru el6tt a vilag
kozé tartoztak.

Thiringidban is szdmos az ipartelep, amelyekben
kilénb6z6 kivalé szakmunkat kovetelé ipari cikket
gyartanak. Ilyen pl. a 83 ezer lakosi Jendban a Zeiss
optikai mlszergyar. A tartomany székvarosa a 175 ezer
lakost Erfurt. Fontos kultirkézpont Weimar. Ebben
a 67 ezer lakost varosban, amelyben Goethe, Schiller,
Bach és Liszt éltek, van az épitészeti féiskola.

4. &bra. J1 lipcsei régi varoshdza

legnagyobb vegyi lzemei

2. A drezdai Mdiszaki Egyetem 4&ltal rendezett

kongresszus

A drezdai M(szaki Egyetem a Német Demokra-
tikus Koztarsasag legnagyobb miegyeteme. Ez a

hallgatok, illet6leg az egyetemen dolgozok Ilét-
szamabol is Kitlinik. igy 1955/56-ban
arendes (nappali) hallgatok létszdma 8 426,
a levelezd hallgaték létszama........ 3 586,
a munkas és paraszt szarmazasu hall-
gatoék falkultdsan tanuldk lét-
SyZ: 141 - USSR 1417,
az Osszes hallgat6i 1étszdm tehat 13 429,
az oktatd-személyzet létszama 1000,
a kisegitd személyzet létszama .... 2 437,
az egyetemen foglalkoztatottak dssz-
181SZAMA....ciiicieiceccece e, 16 866
fé volt.

A tanszékek és intézetek szama eléri a 120-at.

Ez a hatalmas létszam — amely egy kdzepes
nagysagu varos lakosszamat éri el — azért is
figyelemre méltd, mert az ezel6tt 129 évvel (1828-
ban) alapitott drezdai mlegyetem a maésodik
vilaghabord végén végrehajtott repul6tamadas
kovetkeztében csaknem teljesen elpusztult.

Drezda azok kozé a varosok kozé tartozik,
amelyek a masodik vilaghabortban igen nagy pusz-
tuldst szenvedtek. A varos éplleteiben és berende-
zéseiben a karosodas 60%-0s volt, a repulégépekrél
ledobott rombold és gyujté bombdk hatasara
tneg6lt polgari lakosok szama meghaladta a 40
ezret. A varos és a miiegyetem sorsa azért is tragi-

kus, mert a masodik vilaghabor( befejezése el6tt
nem sokkal, 1945. februar 13-r6l 14-ére virrado
éjszakan végrehajtott angol—amerikai bomba-
tamadas a szép barokk varos bels6, legs(riibben
lakott részeit, templomait, vilaghiri képtarat,
a Zwingert, a miegyetem intézeteinek épuleteit,
a lakohazak jelent6s részét elpusztitotta. A gyujto-
bombakkal felgyujtott és teljesen Kkiégett épule-
tekben az emlitett éjszakan a varos 35 ezer lakdja
lelte kinos halalat. A varos nagyfok( elpusztulésa
kovetkeztében az 1939. évi 629 713 lakosszam

5. abra. A drezdai Ujjaépitett képtar (Zwinger)
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1946-ban 463 032-re csokkent. Az 1950. évi adatok
szerint Drezda lélekszdma 500 ezer volt, tehéat
kereken 130 ezerrel kevesebb, mint 1939-ben.

Ma, a bombatdmadés utan 11 évvel a pusztulds
képe még mindig megddbbent6. A varos kdzép-
pontjaban, a fépalyaudvar és az Elbe kdzotti varos-
részek nagy terlletei teljesen (resek; a kiégett
épliletek romjait innen elhordtdk. A Zwingert
helyreallitottdk ugyan, de a varoskdzpont mas
miemlékei, hatalmas templomok, kozépuletek
teljesen kiégve, fodémek nelkil vannak. Drezda
hires volt arrél, hogy lakéhazai nagy részben
kertekben, z6ld 6vezetben voltak elhelyezve. Ma
kilométerekre lehet elmenni még az olyan utcakon,
amelyek mellett a 2—3 emeletes villalakasok re-
sen, kiégve a bombdazas szérny( pusztitdsait mu-
tatjak.

Az (jjaépités nagy Utemben indult meg, a helyre-

allitasok mellett szdmos 0j épilletet is emeltek,
azonban — éppen a hatalmas anyagi kérosodas
miatt — évtizedek fognak még eltelni, amig a
rombolas nyomait teljes egészeben eltuntetik.
a miegyetemet emlithetjik meg. Ennek Ujjaépitesét
a felszabadulas utan mindjart megkezdték. Eddig
a Német Demokratikus Koztarsasdg kormanya
75 milli6 méarkéat forditott az egyetem UGjjaépité-
sére és tovabbfejlesztésére. Ebb6l az 6sszegbdl
a mult évben 19 milli6 markat hasznaltak fel.

A mai drezdai mlegyetem, 10 karaval, igazi
politechnikum, s megadja minden lehet6ségét az
oktatd és kutatd munkanak. A tanszékek és inté-
zetek kedvezd korilmények kozott végezhetik
munkéajukat, mivel az oktatashoz és kutatdshoz
szlikséges minden kellék (jo elhelyezés, készilékek,
mUszerek stb.) rendelkezésre a&ll. A tudoma-
nyos és ipari kutatdsokra az egyetem tanszékei
és intézetei jelentds dsszegeket kapnak (1956-ban
4,7 milli6 markat).

Az (jjaépitett és jelentésen fejlesztett egyetem
— szamos kilon intézetével — egész varosrészt
foglal el. A véaros délnyugati részében lévé mi-
egyetemi varosrész széls§ épileteinek tavolsaga
keletnyugati iranyban eléri az 1,6 km-t.

A fejlesztés nagyvonallsagat, de egyben a md-
szaki fels6oktatds fontossadganak felismerését mu-
tatja, hogy amig 1945-ben az a teriilet, amelyen a
mUiegyetemi épiletek el voltak helyezve, 15 hektar,
volt, a mai miegyetemi berendezések és intézetek
pedig 150 hektart igényeltek.

Az egyetem hallgato6i részére 31, jol berendezett
diakotthon all rendelkezésre. A legnagyobb két
otthonban 1800-an vannak elhelyezve. A kdzponti
menza 8000 hallgat6 étkezését teszi lehet6veé.

Ma, mint emlitettiik, 10 fakultdsa van az egye-
temnek. Ezek a kovetkez6k:

1. matematikai és természettudomanyi (oszta-
lyai: matematika és fizika, kémia és biolégia),
_ )2 épitési (osztalyai: épitészi, mérnoki, geodé-
ziai),

3. gépészmeérnoki,

4. technoldgiai,

?. konny(épitési (repulégepek tervezése és épi-
tése),
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6. elektrotechnikai,

7. mérndk — gazdasagi,

8. erddgazdasagi,

9. pedagogiai és kultartudomanyi fakultas.

10. A kozelmualtban felallitasra keriilt a ma~
technikai (atomfizikai) fakultas.

Az egyetem a mdiszaki fakultdsok mérnd
oklevelei mellett kiad matematikusi, fizikur
vegyészi, bioldgusi, psychologusi, erdészi, ipa
iskolai tanari okleveleket is. A tanulmanyi idd
mérnoki fakultdsokon 10—11, az épitészi és méi
noki osztalyon 11, a geodézidin 10 szemeszte
Természetesen, az egyes osztalyokon belll — Ug
mint ndlunk — még' kilénb6z8 szakdgazati kikép
zést is kapnak a hallgatok. igy a meérnoki oszto
lyon van: szerkezetépit (statikai), Ot- és varos
épitési, folyoszabalyozo és kikot6epitd, vizépités
miitargyakat készit6, valamint vizgazdalkodas
mérndki szakképzés.

A levelezd oktatast 1950-ben vezették be. A kikép
zési id6 6—7% év. A levelez6 hallgatok az 1941
augusztus 19-iki minisztertanacsi rendelet értell
mében

az els6 négy tanulmanyi évben 52 nap/év,

a kés6bbi tanulmanyi években 40 nap/év
munkaid6-kedvezményt kapnak. Ezen kivil a dip-
lomatervilk elkészitésével és megvédésével kap-
csolatban hosszabb szabadsagot igényelhetnek.
Az egyetem mindent elkdvet, hogy a nehéz magéan-
tanuldson alapulé levelezd oktatadst megkdnnyitse,
s nagy gondot fordit arra, hogy az egyes targyak-
bol erre a célra jol hasznalhatoé jegyzetek keril-
jenek kiadéasra.

Az egyetem altal 1956. junius 18—21. kozott
rendezett kongresszuson 800 szakember vett részt,
beleértve 12 orszag kikuldottjeit is.

A megnyité Ulést a Matematikai és Fizikai Inté-
zet nemreégen elkészilt 810 személyes el6ado-
termében tartottdk. Dr. Ing. Peschel rektor
megnyitd beszéde és a kiilfoldi delegécidk vezetbi-
nek Udvozlése utdn Franz Selbmann, a Német
Demokratikus Kdztarsasdg minisztertanacsa elno-
kének helyettese tartott el6adéast.

ElBadasa els6 részében utalt arra, hogy nap-
jainkban technikai forradalmat élink at, miutan
a fejlédés a technika minden teruiletén hatalmas
ardnyd. Ezzel kapcsolatban a legfontosabb cél,
hogy a termelésben a testi munkat teljesen kikii-
szoholve, az 6sszes munkafolyamatokat automati-
zaljuk. Az automatizalasra alkalmas technikai
folyamatok kidolgozasa a teljesen automatikus
lzemel fogja eredményezni. Az el6adas masodik
felében felmérte a tudomanyos munka perspekti-
vajat.

Késdbb ratért arra, hogy miért és milyenitemben
lesz szikség az NDK-ban atomerémlivek létesité-
sére. Kimutatta, hogy 2000-ben hozzavetéleg
30 millié ember fog élni a mostani NDK teriiletén,
s a varhat6 technikai fejlédés magaval fogja hozni,
hogy a fajlagos aramfogyasztasi sziikséglet a
jelenleginek kb. 22-szeresére fog ndvekedni. Hogy
ezt a szikségletet fedezni lehessen, évenként 1,9
millidrd tonna szénre volna sziikség. A koztarsa-
s&4g szénvagyona mintegy 25 milliard tonnat tesz



Ki, s ezt 1995-ig teljesen fel fogjak hasznalni.
Eppen ezért Uj energiaforrasra lesz sziikség és ez az
atomenergia. Az NDK-ban mar 1960-ban meg
fogja kezdeni az els§ atomerdm( a munkajat,
1961—70-ig a tovabbi atomerémiiveknek a leg-
modernebb formaban kell megépiilniik. A m(iszaki
egyetem tuddsainak az a feladata,- hogy ezeknek
a hatalmas terveknek a megvaldsitdsat minden
erdvel el6segitsek. Az § feladatuk az automatikus
munkafolyamatokhoz sziikséges berendezések és
gépek tervezése, az (j eljarasok Kialakitasa. Ez
megkoveteli, hogy joképzettségli mérnokok és
technikusok, s olyanok is, akik a magfizikat igen
jol ismerik, nagyobb szdmban keriiljenek ki a m(i-
szaki egyetemekrél és alljanak az ipar rendelke-
zésére.

A kongresszus egyébként Ugy végezte munka-
jat, hogy az egyes szakcsoportokban elhangzott el6-
adasok utan kerult sor a részletes vitakra.

Atanulmanydton szerzett szamos értékes tapasz-
talat kozil a tovabbiakban elsésorban a varos-
tervezés és a kozlekedéstervezés Osszefliggéseirdl,
majd a varosi kozlekedés egyes kérdéseirdl, végil
pedig az autépalyakon tett utazasok tapasztalatai-
rol szdmolok be.

3. A kozlekedés kiemelkedd fontossaga
a varosok tervezésénél

Ennek a kérdésnek a targyaldsdnal abbol kell
kiindulnunk, hogy az emberi tarsadalom milyen
szlikséglete hozta létre a varosokat és hogy ma az
Uj véarosok Kkiépitésénél mi a tarsadalom dontd
celkitlizése.

Az Okori varosok kialakitasanal a legels§ cél a
vedekezésnek, a kuls6 tdmadasok elharitdsdnak
hathatos elGsegitése volt. Természetesen, hamar
felismerték azt is, hogy a varosokban valé elhelyez-
kedésnek szamos olyan elénye van, ami az ember
életét kedvez6bbé, jobbé teszi. Olyan berendezések
Iétesitheték, amelyek megkdnnyitik az életet,
ilyen pl. az ivoviz-ellatds, amelyet mar a romaiak
sok nagy Okori varosban megvalositottak. A lakos-
sag rendszeres élelmiszer ellatasa, a tudomanyos
élet kialakulasanak el6segitése, iskolak, egyetemek
felallitasa, konyvtarak létesitése stb. mind arra
mutatnak, hogy az els6dleges szempont: a véde-
kezés mellett az emberiség tarsadalmi, politikai,
kulturalis életében a varosi telepllés a fejlédes leg-
fontosabb tényezéjévé valt. Nem véletlen, hogy a
kultdra ma is jelent6s utanpoétlast kap éppen azok-
bol a varosokbol, amelyek hatalmas mualtra tekin-
tenek vissza. A termékcsere jobb lebonyolitasanak
elésegitésére a fejlédés folyaman a siksagok és
hegyvidékek peremén, rendszerint a folyévolgyek-
ben kialakultak az Un. vasar-varosok, ahol a kiilén-
b6z6 vidékek termékeit kicserélték. A késébbiek
folyaman, amikor az ipari fejlédés nagyobb ter-
mékfelesleget allitott el6, a varos életében a ter-
melés zavartalan elldtdsanak biztositdsa dont6
szempontta lett.

Fel lehet vetni a kérdést, hogy a régi varosok-
nak nem volt-e szlikségik jo kozlekedésre? A vélasz
R tekintetben csak az lehet, hogy j6 kozlekedés
nélkal a torténelmi véros egyik feladatat sem tudta

volna ellatni. Pl. Pergamon, akis-azsiai, 2000 évvel
ezel6tt 160 ezer lakosU varos olyan helyen telepilt,
ahova jo utat vezetni ma is komoly technikai fel-
adat; s hogy annak idején jo szallitasi lehet6ség
mégis volt, mutatja az, hogy a varos még ma is
csodalatot ébreszt6, romokban levé kultGremlékei
nagymeéretl, tavolrdl ide szallitott épit6kovekbdl
késziltek.

Az el6z8k szerint a varosok kialakitasanal a jo
kozlekedésre mindig is nagy sulyt kellett helyezni,
azonban a régi varosi kozleked6 utak — éppen a
kozati jarm(vek nagyobb igénye folytin — ma
mar nem felelhetnek meg.

A mai varos kozlekedési igényét nézve megalla-
pithatjuk, hogy ma még dontdbb szerepe' van a
kozlekedésnek, s a nagyobb varosokban elsésor-
ban a kozuti kdzlekedéssel szemben tamasztunk
nagy kovetelményeket. A téarsadalmi termelés
legeredményesebb szolgalata a mai varostervezés
elsédleges célja, ez pedig jo kozlekedés nélkil el
sem képzelhet6. Az alapanyagok szallitasa, a kész
termékek elszallitdisa mellett a varostervezésnek
azt kell elsésorban megvaldsitania, hogy a kozle-
kedés a lak6hely és munkahely kdzétt kifogastalan,
a dolgozék igényeit mindenben kielégité legyen.

Ezzel korantsem akarjuk azt mondani, hogy a
mai varos kialakitasanal azok a szempontok, ame-
lyek a varost varossa teszik, hattérbe szoruljanak,
csak azt akarjuk kiemelni, hogy a kozlekedésnek az
Osszes, a varost kialakité tényez6k kozott a legddntébb
fontossaga van.

A Drezdaban tartott egyik megbeszélésen, ahol
a kongresszuson résztvett kilfoldi varostervezést
el6add professzorok is jelen voltak, a weimari
épitészi egyetem varosépitéstan tanara utalt arra,
hogy a varosfejlesztés és a varostervezés munkéja
ahhoz hasonlithatd, amikor egy virtu6z zongora-
mivész a varosfejlesztés kilonbdz6 tényezdit
jelentd billentykdn moivészien jatszik és olyan
dallamot, illetdleg tervet hoz ki, amely nemcsak
kellemes, de minden szempontot j6l kielégit. Ezzel
kapcsolatban a magam részér6l ramutattam arra,
hogy olyan zongoradarabokat is ismerink, ahol
két mlivesz, négy kézzel jatszik: ilyen a mi témank
is, ahol mindkét mivész a sajat hataskdrébe tar-
toz6 billenty(iket érinti, mégis kifogastalanul,
teljes 0Osszhangban tudjak a mUlvészi elményt,
illet6leg a legjobb tervet produkalni. Az értekezlet
résztvevdi osztottak véleményemet, s nem helyesel-
ték azt a megjegyzést, amely a kozlekedés kiemel-
kedd jelent6seget azzal akarta kisebbiteni, hogy a

zo6ld teriiletek tervezésével kapcsolatos igény
kielégitése miatt a ,zongora el6tt“ nem két,

hanem harom személynek kellene dlnie. A varos
z06ld teruletei és sz&mos mas tényez0 természetesen
fontosak a véarostervezésnél, azonban — amint a
kozlekedést hattérbe szorité példak keser(i tapasz-
talatai mutatjak — a kozlekedés szerepe kiemel-
ked6 és dontd.

Az egylttm(kodés a varostervezd és kozlekedési
szakemberek kozott — els6sorban a kozutak és a
kozuati forgalom igényeit illet6leg — az NDK-ban
igen jO és eredményes. igy pl. Lipcsében, a varos-
fejlesztési tervek kidolgozasanal az egyik fontos
térnek a rendezésére (amelynek forgalma hasonld
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a mi Kalvin terlinkhdz, azzal a kulénbséggel, hogy
még két villamos vonal jon a Kalvin téri harom
iarnyhoz) tervpalyazatot irtak ki, kikotve azt,
hogy csak épitész és kozlekedési szakember egyiit-
tes tervpdalyazata vehet6 figyelembe. Azoknak a
varosoknak fejlesztési terveit illetéen, amelyeket
megnéztink, mindenitt kiemelték, hogy legelsd
a kozlekedési héalézat fejlesztésének terve. Erre —
mint vazra — Kkell felépllniik az épitészeti és
varosrendezési megoldasoknak. Kihangsulyoztak
azt, amit mi is mar tobbszor kifejtettiink, hogy ti.
kolcsonds egylttmiikodésre van szikség és éppen
a varos j0 kialakitdsa szempontjabdl sziikséges a koz-
lekedést nem ugy kezelni, mint a varosfejlesztéssel
kapcsolatban kielégitend6 utolsé el6tti elemet, hanem
kiemelten kell vele foglalkozni.

E tekintetben igen megnyugtatd volt annak
igazolasat latni, hogy a Magyar Tudoméanyos Aka-
démia Kozlekedési Fobizottsaga Kozuti és Varosi
Kozlekedési Albizottsaganak az a négy év eldtti
javaslata, miszerint meg kell teremteni hazank-
ban is az egylttm{kodést a varostervezdk és
kozlekedési szakemberek kozott, helyes volt.
Ennek eredményeként kerll sor — mar négy év
Ota — azokra, a Kozlekedés és Postalgyi Minisz-
térium altal dsszehivott értekezletekre, ahol a varos-
fejlesztési tervek elkészitése kapcsan a kozlekedés-
fejlesztési terveket megtéargyaljak.

4, A nagyvasutak szerepe
a német varosok kozlekedésében

Igen figyelemre méltéak azok a tapasztalatok,
amelyeket abban a vonatkozasban szereztiink,
hogy a német nagyvarosok kozlekedésében milyen
szerepet szannak a nagyvasutiaknak.

Itt kell foglalkoznunk azzal a kérdéssel, amelyet
nalunk is igen gyakran vitatnak, hogy ti. helyes-e,
ha a nagyvasutak palyaudvarai bent a varos belsejé-
ben, nagy teriiletet elfoglalé fejpalyaudvarokként
kerlilnek kialakitasra és nem volna-e helyesebb,
ha ezeket a palyaudvarokat kijjebb telepitve,
helyiket zold terlletek nyerésére hasznalnak fel.

Ez a kérdés a legtbbb német nagyvarosban
annyival is inkabb id6szer(, mert a masodik
hébor( szérny(i pusztitasai, a sz6nyeghombazasok
a palyaudvarok koérnyékén s a beépitett és kultar-
emlékekkel ellatott bels6 varosrészeken okoztak
nagy karokat. Eppen ezért Ugy latszik, hogy sok
varoshan a nagyvasUti berendezések, palyaudvarok
maés elhelyezésének (kijjebbhelyezés, vagy a szem-
ben fekvd palyaudvarok o6sszekotése) a lehetdsége
megvan. Emellett Berlin arra is példat nydjtott,
hogy a véaros belsejében vezetett nagyvasut —
kilon kiemelt palyatesten vezetve, négyvaganyu-
sitva — alkalmas nagy helyi személyforgalom
lebonyolitasara is. Itt a nagyvasut: a Stadtbahn,
koriranyl és a varos belsejét atszel§ vonalaival
nemcsak a koérnyéki, hanem a véaros helyi forgal-
maban is igen tekintélyes utasttmegeket képes a
legkorszer(ibben — tagadhatatlanul azonban nem
zaj nélkiul — tovabbitani. Utalunk arra, hogy a
két haborl kozott kiépitették a varos-kdzponton
atvezet6 észak-déli 4 km hosszi kiegészité vona-
lat (megnyilt 1940-ben). Ez a déli Anhalti péalya-
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udvart az északi Stettini palyaudvarral 6sszekdté
vonal jol kiegészitette a berlini Stadtbahnt, a magas-
vasuti haldzatot. Természetesen olyan nagy varos-
ban, mint Berlin, ahol a mai lakosszdm is csaknem
eléri a 3,5 milliot, nem elegendd csupan a nagy-
vasuti halézat, hanem emellett a helyi forgalom
lebonyolitasara igen j6 foldalatti, gyorsvasuti
hélézatra, valamint kozuti vasutra, autd- és
trolibuszhdal6zatra is szilkség van.

A berlini nagyvasutbdl kialakitott varosi gyors-
vasut 500—900 ezer lélekszamud vérosok szaméra
ad olyan példat, miszerint a varos help kozlekedé-
sébe a nagyvasUtat az eddiginél jobban be lehet
vonni, s olyan megoldast kell keresni, amellyel
a nagyvasuti kornyéki — és ma még rendszerint
fejpalyaudvarokba beérkez6 — vonalak &ssze-
kapcsolasara keriilnek s atvezethetek lesznek a
varos bels6 terlletein is. A kil6nb6z6 iranyl kor-
nyéki vonalakon kozleked6 vonatoknak a véaros
belsd teruletén vald atvitele azt eredményezi, hogy
itt harom perces vagy még s(r(ibb forgalmat lehet
biztositani. A nagyvasuti vonalak megfelel6 atveze-
tésével el lehet érni a koltségesebb foldalatti
gyorsvasut mell6zését.

A fentiek szerint a Xémet Demokratikus Koz-
tarsasagban az a felfogas, hogy a varos belsejében
levé mai fejpalyaudvarok kijjebb helyezése nem volna
helyes. Ezeken a palyaudvarokon a fejl6dés folya-
man ugyanis — a tavolsagi forgalom mellett —
igen jelentds kornyéki és helyi forgalom alakult ki.
Annak ellenére, hogy kiépilésikkor e fejpalya-
udvarok a legtdbb esetben a varos lakott teriileté-
nek szélén kerlltek elhelyezésre (pl. Pesten a
Nyugati pu. 1846-ban, majd a Keleti pu. 1884-ben),
ma mondhatni, hogy a varos bels§ részében van-
nak, s ezekb6l a palyaudvarokb6l igen sok utas
gyalog is el tudja érni utazasi céljat. Kijjebb tele-
pitések esetén a varos felszini kozlekedése lenne
kedvez6tlenebb. Eppen ezért a fejlédés iranya az,
hogy az alkalmasan fekvé fejpalyaudvarokat a varos
teruletén keresztiil 0sszekdssek, s ezaltal a varos belsd,
gyors helyi személyforgalma is ezeken a részben a
fold alatt, részben magasvasttként vezetett vona-
lakon keriiljon lebonyolitasra. A f6palyaudvarok,
amelyek az 1 millién aluli lakossz&mu varosokban
(pl. Lipcsében. Drezdaban) kiépitésre keriiltek,
tovabbra is megmaradnak, s ezekrdl a tavolsagi
nagyvasuti személyforgalom fog lebonyolédni.

Igen érdekesek ebbdl a szemponthol pl. a
lipcsei fejpalyaudvarnak. Eurépa egyik legnagyobb
fejpalyaudvaranak atalakitdsaval kapcsolatos el-
gondolasok. A Szaszorszag nyugati sarkaban fekvé
Lipcsében a német tartomanyok vasuti vonala
részére kulon 6 palyaudvart létesitettek. Ezek ko-
zil 4 fejpalyaudvar volt, mig a Berlini palya-
udvar a délen épult Bajor palyaudvarral az at-
mend forgalom biztositasara 6ssze volt kotve.

1913-ban adtdk at a forgalomnak Lipcse atépi-
tett nagyvasti halézatat. E szerint a varos északi
felén levd 5 pélyaudvart Eurdpa legnagyobb fej-
palyaudvaraba egyesitették (lasd a cimképen).
E f6palyaudvar 5 hatalmas csarnok&ba az 0sszes
bejovd palyak vaganyait a vonalak szerint vezet-
ték be. A csarnokvéaganyok szama 26. a peronoké
14, a poggyasz-peronoké 11. A déli Bajor palya-
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udvar megmaradt a helyi és kornyéki forgalom
részére. A két haboru kozott varosfejlesztési szem-
pontbdl nem tartottak helyesnek, hogy a varos bel-
sejében ilyen nagy kiterjedés(i allomasi berendezés
foglalja el a teriileteket és olyan terveket dolgoz-
tak ki, amelyek szerint a fejpalyaudvar kb. 15
km-rel kijjebb kerll elhelyezésre. Ezt még azzal
is indokoltak, hogy a fépalyaudvar jelenlegi helyén
nem bdvithetd. Nyilvanvalo azonban, hogy a ko-
zénseg szempontjabol a palyaudvar jo helyen van.
Minthogy a mostani nagyterhelés(, ritkdbban
kozleked6 tavolsagi személy- és gyorsvonatok
helyett konny( és nagyszamu motoros gyorsvonat-
tal és személyvonattal tervezik lebonyolitani a
tavolsagi személyforgalmat, nem lesz szikség a
palyaudvar bévitésére. Eppen ezért a legUjabb
varosfejlesztési tervek szerint a nagy fejpalyaudvar
a mai helyén marad (6. abra).

kovetkeztében megvan a lehetésége annak, hogy
részben magasvasutként, hidon vezessék ki a vasar-
negyedhez vezet6 0Osszekdt6 vonalat. Ebben az
esetben az 1912-ben tervezett és részben meg is
épitett alagutat nem fogjak felhasznalni. Emellett
a palyaudvarbdl még egy Uj, részben foldalatti,
részben magasvasuttal fogjak a varosnak nyugat
felé, a nagy vegyim(ivek kdzpontja, Merseburg felé
irdnyulé szemelyforgalméat lebonyolitani.

Lipcse nagy ipari fejlédése azt eredményezte,
hogy amig a varos koril észak-déli iranyban,
mintegy 100 km hosszisagban — Altenburg és
Dessau kozott — kell gyors szerelvényeket jaratni,
addig kelet-nyugati iranyban 75 km az inga-vandor-
forgalom hatara.

Az Anhalt tartomanyba es6 Merseburg, ahol
a Buna ésaLeuna nagy vegyipari izemek vannak,
nyugati iranyban, a varostél 21 km-re fekszik. Ma

"0 Gyors vasut fSj
Gyorsvasuti, valammt tavolsag, forgatom eouuH
Tavolsag, es teherforgalmi vagany
Felhagyasra kerul6 halgjat

Lassuk, mi a helyzet a kornyéki nagyvasuti
vonalaknak a varos teruiletén keresztil valo 6ssze-
kapcsolasat illetéleg? Lipcsében, mint emlitettik,
a fépalyaudvar mellett, attoél délre kb. 1,7 km-re
a régi Bajor palyaudvar olyan formaban maradt
meg, hogy ide csak a helyi vonatok jonnek be.
Mér a fdpalyaudvar kiépitésénél gondoltak arra,
hogy kés6bb azt a varos kozéppontja alatt a bajor
palyaudvarral 0Osszekotik. Az 6sszekot6 vonalat
a fépalyaudvar 22. és 23. peronjaihoz tervezték
bevezetni, s a csatlakoz6 alagut els6 részét meg is
épitették. A fejlédés azonban azt hozta magaval,
hogy a vilaghird ,Lipcsei Vasar“-ok nagy személy-
forgalma a fépalyaudvartdl délkeletre, 3,0 km-re
fekv6é véasarnegyedet igényli a fépalyaudvarba
bekapcsolni. Bar viszonylagosan Lipcse haborus
veszteségei kisebbek, mégis a varos belsejét, a
Ring kornyékét ért karosodasok és rombolasok

6. édbra. Lipcse vasutvonalainak tervezett atépitése

mar a tartomanyi hatarok nem olyan merevek,
mint kordbban, igy Merseburg munkaereje nagy-
részt a szaszorszagi Lipcsébol rekrutélodik. A gyors
forgalom lebonyolitasa azt kivanja, hogy a tavol-
sagi vasut jelenlegi vonalhalézatdn (ahol még
nincsenek) az utasstirliségnek megfeleléen, 10—23
km tavolsagokig, 4 vaganyd palyak épiljenek.
Természetesen a kiils6 részeken, ahol a forgalom
Kisebb, elegend6 2 vaganyu palya is.

A varos belsejében megépitendé vonalakon —
éppen amiatt, mert a gyorsvasut kilénboz6 kor-
nyéki vonatok kozlekedésére szolgél, el lehet érni,
hogy a vonatok 2—3 perces id6kozokben kovessék
egymast, ami a rohamorakban jelentkezd helyi
személyforgalom gyors lebonyolitasat lehet6vé
teszi. Igen nagy forgalomra szamitanak vasarok
idején a fépalyaudvar és a vasari teriiletek kdzott,
amelyet két perces vonatforgalommal fognak
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lebonyolitani. A slr(, gyors forgalom megfelel6
kocsik kozlekedtetését igényli. A berlini S-Bahn
kocsijaihoz hasonld 100 db kocsit terveznek besze-
rezni. Ezeket akkor, amikor nincsen vasar, a leg-
fontosabb kérnyéki vonalakon jaratjak, a véasar
idején pedig a fépalyaudvar és a vasar kozott
kozlekedtetik.

A német vérosokat ért rombolasok kilénb6dz8
mervét azzal is lehet jellemezni, hogy pl. Lipcse-
ben, a varos belsejében atvezeté dsszekotd vonalak
kiépitésénél alkalmazhaté legkisebb sugéar 300 m,
mig Minchenben, ahol a rombolasok kisebbek,
180 m. A legnagyobb emelkedd Lipcsében 2,5°/00,
Minchenben 4°/00, a peron hossza Lipcsében 160
m, Minchenben 135 m.

Gyorsvasul (Si

..................... Keskeny nyomtava' vasit

bejovd szelvények a belvaroshoz legkozelebb fekvé
Neustadt—Pirna kozotti szakaszon atvihet6k —
alkalmas arra, hogy a még sziikséges vaganyok,
peronok beépitésével a gyors helyi forgalmat is
lebonyolitsa. A 7. abran feltlintettiik, hogy a f&-
palyaudvartél milyen tavolsagon kell a helyi és
kornyéki forgalom részére kilon sinparrél gondos-
kodni.

A f6pélyaudvar a varos kozéppontjatol (Alt-
markt) 1200—1300 m-re van, sigy a fentiek szerint
kialakitott gyorsvasiton utazoknak, ha a belva-
rosba be akarnak menni, még felszini kézlekedési
eszkozt, villamost, vagy autobuszt is kell hasz-
nalniok. Eppen ezért olyan tervek is vannak, mi-
szerint a gyorsvasutat jelent6 két vonalat magas vagy

Gyorsvasat valamint tavolsagi forgalom egyutt
Tavolsagi és teherforgalmi vagany

(A zardjelben 1év6 szamok a fépalyaudvartél valé tavolsagot adjak)

7. &bra. Drezda nagyvas(ti halézata

A Drezdaba becsatlakozé nagyvasuti vonalakon
mar eddig is jelentés a kornyéki, gyors személy-
forgalom. A legnagyobb forgalmu vonalak 4 vaga-
nyuak, amelyeken a kdrnyéki és tavolsagi személy-
forgalom 2, a teherforgalom 2 vaganyon elkilo-
nitve bonyolodik le.

A f6palyaudvar kétszint(i, a tdvolsagi forgalomra
szolgaldo véaganyok az utca szintje folé vannak
emelve. Az északrol bejové kornyéki vonalak egy
része az utca szintjében elhelyezett fejpalyaudvarba
csatlakozik.

Drezda 60%-o0s elpusztulasa még jobban kiemeli
a nagyvasutakon lebonyol6d6 kérnyéki forgalom
fontossagat. A bels6é lakotelepek nagyrészében
elpusztultak, s a dolgozok jelent6s része a varos
kornyékén lakik.

A meglévé vonalhalézat — miutan a kérnyékrél
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mély vezetésben at kellene vinni a varos kdzéppontjan.
Ezzel el lehet érni, hogy a varos kbzéppontjaba,
egészen a hires képtar, a Zwinger mellé j6jjon be
a gyorsvasut. A varos mai allapota, a nagy pusztu-
las megengedi, hogy olcson, bevagasban, illet6leg
toltésen, s csak kis részben fold alatt vezetve épul-
hessen meg a 8. abran feltiintetett, kb. 14 km
hossz Uj gyorsvasGti vonal. Amint a térkép
mutatja a gyorsvasut a miegyetemi varosrészt is
megkdzelitené.

A Német Demokratikus Koztarsasagban szerzett
fenti tapasztalatok nyoman kivanatos, hogy nalunk
is felujitasra Kkerlljenek azok az elgondolésok,
amelyeket a Budapestre bejové MAV vonalak kor-
nyéki forgalmanak jobb lebonyolitasara mar
korébban felvetettek. Viszonylagosan kis beruha-
zassal jobba lehetne tenni nemcsak a MAV vonalak



kornyéki forgalmat, hanem azt is el§ lehetne segi-
teni, hogy a MAV alkalmas vonalain nagyobb
helyi gyorsforgalom bonyolddjék le.

Igen figyelemre mélté a keletnémet varosi koz-
lekedés-tervez6knek az a véleménye, hogy a koziti
villamosvasUtat a varosok helyi kozlekedésének lebo-
nyolitasaban tovabbra is meg kell tartani. Az az
elgondolés, hogy a kozati vasatat a trolibusz és az
autébusz helyettesitheti, csak olyan vérosokban
valdsithaté meg, amelyekben nincsen munkahelyi
forgalom, pl. furdévarosokban, udul6helyeken.
Kimutattak, hogy olyan kdzlekedés esetén, amikor
nagyobb csucsforgalmak jelentkeznek, sem a troli-
busz, sem az autdbusz nem tudja a nagy témeg-
forgalmat lebonyolitani. Ilyenkor éppen a dolgozdk
érdeke kivanja meg, hogy korszerd koézati vasut all-
jon rendelkezésre. Természetesen, a kozuti villa-
mosvasutnak jo palyajaval és korszer( jarm{vek-
kel kell rendelkeznie.

5. A gépkocsiutak egyes kérdései

Igen érdekes az NDK szakkdreinek az auto-
palyak nagyvarosokhoz vald csatlakozasat illetd
veleménye.

Ez teljesen ellentétes azzal a gyakorlattal, ame-
lyet korabban, a masodik vilaghaboru el6tt és alatt
végrehajtott épitéseknél folytattak. Az elgondolas
ugyanis annak idején az volt, hogy a nagyvaros
kornyékére, de nem a varos belsejébe kell a gépkocsi-
palyakat becsatlakoztatni. Ennek megfeleléen pl.
Berlin kornyékén egy kb. 300 km hosszisagu
korpalyat terveztek, a kiilonb6z6 iranyokbdl be-
jovd gépkocsiutak becsatlakoztatdsara. Ez a kor-
palya nem készilt el teljesen, az északnyugati
része, kb. 80 km, még nem nyert befejezést.

A féleg Anglidban és Amerikaban szerzett
tapasztalatok szerint azonban a gépkocsiforgalom
nem kivan keringeni a nagyvarosok kornyékén,
hanem be akar jonni a varos belsejébe. Utalok arra,
hogy 1949-ben a Budapestre betorkoll6 fékozleke-
dési utakon végzett forgalomszamlalas szerint a
ki- és bemend gépjarmiivek 7%-a akarta Buda-
pestet elkerilni, illetleg csupan ennyi jarminek
nem volt Gticélja a févarosban.

A német legUjabb vérosrendezési terveken, s igy
Berlinben is egy, a varos belsejében 1év6 osszefogd
autépalya keril majd kialakitasra, s a forgalom
addig jon be a varosba, amig a beépitési viszonyok
azt megengedik. Megemlitem, hogy példaul Lipcsé-
ben a nagyforgalm( utakat a beépitett teruletek
hataratdl egészen Uj vonalvezetéssel szandékoznak
bevezetni. A meglév6é Gtvonalak Kkiszélesitése
ugyanis sokkal tobbe keriilne. A lipcsei varosi f6-
merndki hivatalban kdzélt adatok szerint a meg-
lévo régi utaknak a gépkocsiforgalomra mindenben
alkalmas kialakitdsa 382 milli6 markéba, mig az
Uj nyomon vezetett UGtvonalszakaszok Kkiépitése
82 millié mérkéaba kertlne.
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8. &bra. Drezda gyorsvasiti halézatanak tervezett kialakitasa

Ami a kiépitett gépkocsiutakat illeti, ezek a zavar-
talan gépkocsiforgalom lebonyolitdsadt mindenben
lehet6vé teszik. A legtébb keletnémet autdpalyan
a jelenlegi forgalom nem nagy és olyan helyeken,
ahol az egyik irdny még a hidak felrobbantasa 6ta
nem hasznalhat6, a kétiranyu forgalom egy nyomon
zavartalanul lebonyolithaté. Igen érdekes, hogy
sok helyen kisebb jelent6ségii erdei utak szintbeni
atvezetése is el6fordul; persze a gépkocsivezet6k
figyelmét jol elhelyezett jelz6tabla hivja fel arra,
hogy szintbeni keresztezésre lehet szamitani.

Nyomatékosan ra kell mutatni arra, hogy a for-
galom biztonsdga miatt kerilni kell a hosszi,
egyenes szakaszokat, mert kétségtelen, hogy a vezet6
figyelme olyan szakaszokon, ahol semmi teend6je
sincsen, eltompul és a baleseti veszély nagy mérték-
ben megnovekedhet. Természetesen a terep fasi-
tdsa, az Ut szép kialakitasa sokat segit, de fontos
az is, hogy a vezetd, ha ilyen eltompultsdg kezd
rajta arra lenni, igyekezzék azt legy6zni. A leg-
tébb vezetd ilyen esetben beszélgetést kezd, eset-
leg cigarettara gyujt, de — amint mondjak, —
csak legritkabb esetben all le a parkold helyeken.

Az atlagos vezet6 80 km/ora sebességgel halad,
azonban ennél gyorsabban haladé kocsik is kozle-
kednek, f6képpen a Berlin—Hannover-i autépa-
lyan.

*

A Német Demokratikus Koztarsasadgban tett
tanulmanyuton szerzett, ismertetett és mas tapasz-
talatok nagy figyelmet érdemelnek a hazai kozleke-
dés rekonstrukcidja, tovabbi fejlesztése szempontja-
bol. Kivanatos, hogy hazai szakembereink a kelet-
német kozlekedési viszonyokat minél behatébban
megismerjék és a bevalt megoldasokat figyelembe
vegyék a mi problémaink tisztazasanal.
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Adalékok a korszer( hasai kézati villamostasuti jarmdGtipus

kocsiszekrényének kialakitdsdhoz

BEKCZIK ANDRAS

A Kozlekedéstudomanyi Szemle hasabjain a va-
rosi tdmegkozlekedési eszkdzokkel foglalkozd ta-
nulmanyok sorozatdban a kozelmultban a buda-
pesti és miskolci viszonyoknak leginkdbb meg-
felel§ korszer( villamosvasuti jarmd alapkérdé-
seinek megoldasara tettem javaslatot.l E cik-
kemben a befogadoképesség problémait, a féré-
helyigény napkdzi valtozésaihoz val6 alkalmaz-
kodas madjait, a palya adottsagait és a forgalmi
szempontokat elemezve igyekeztem az optimalis
f6 méreteket megéllapitani. A befogaddképesség és
a f6 méretek problémai azonban nem valaszthatok
el a tarifa és viteldijbeszedés, nemkiilonben a
kocsiszekrény kialakitasdnak kérdéseitél. Az alab-
biakban éppen ezért a viteldijbeszedés, a kocsin
bellli utasaramlas, valamint a kocsiszekrény ide-
vago kérdéseit targyalom és ezzel Osszefoglalom
a korszer(i hazai kozuti villamosvasuti motor-
kocsira vonatkozé javaslatomat.

1. A tarifa- és viteldijheszedési rendszer
kovetelményei; a kocsin bellli utasaramlas

Az (l6kalauzos rendszer és a kocsin beldli
egyiranyd utasaramlds is azon kérdések kozé tar-
tozik. amelyekkel kapcsolatban tobb téves elkép-
zelés van forgalomban. igy pl. van olyan nézet,
amely szerint a kocsin beluli egyiranyd utasaram-
las roviditi a megalléhelyi tartézkodas idejét és
ennek révén alkalmas eszkdz az utazasi sebesség
novelésére ennek elémozditdsara tehat be Kkell
vezetni az (l6kalauzos rendszert.

Ebben a nézetben tdbb tévedés és félreértés
rejlik, amelyek az aldbbiakban 6sszegezhetbk :

a) az ll6kalauzos viteldijbeszedési rendszer nem
kovetkezménye a kocsin bellli egyirdnyd utasaram-
lasi rendnek, hanem oka ;

b) a kocsin belili egyiranyd utasaramlas nem
minden esetben alkalmas a megall6helyi tartézko-
dasi id6 roviditésére.

Ad a). A kozlekedési berendezéseket gyartd
iparagak fejlédése kovetkeztében a kozlekedési
véllalatok dnkoltségeiben a dologi kiadasok aranya
a személyi kiadasokhoz képest csokkend irdnyzatot
mutat. A termelés mennyiségi és mindségi fejld-
dése miatt ugyanis az anyagok egyre olcsébbak,
mig az él6 munka értéke ndvekszik, s igy a kozle-
kedes onkoltsegén belil a munkabérhanyad egyre
jelent6sebb. Ez a folyamat arra inditotta a kozle-
kedési vallalatokat, hogy kulonféle eszkdzokkel
az utazoszemélyzet egy munkadrajara es6 féréhely-
kilométerek szamat noveljék. Az egy férbhely-
kilométerre es6 munkabér csokkentésére iranyuld
torekvés jelent6s mértékben befolyasolta a jarm-
tervezés fejlédését. igy alakultak ki az elmult
két évtized soran a 100—200 fér&helyes motor-
kocsi, a 90—100 fér6helyes autébusz és trolibusz,

1 Lasd az 1957. évi 1—3. szdmban.
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a 130—180 fér6helyes csuklds jarmivek tipusai ;
mindezek kalauz nélkiil, vagy 1 kalauzra meére-
tezve ! A nagyobb anyagi er6kkel rendelkezd val-
lalatok ugyanis a novekvd forgalmat a régebbi,
kisebb méreti jarmivek korszer(sitése és szapo-
ritdsa helyett inkdbb kevesebb, de Gj, nagy be-
fogadoképességl, gyorsjaratd jarm( forgalomba-
helyezésével kivantak megoldani.

A munkabér-megtakaritasi lehet6ség altalaban
két vonalon jelentkezett : egy régi, egy potkocsis
villamosvasuti szerelvényt magabanjaro, Gj, nagy
befogadoképességli motorkocsival lehetett po-
tolni (tehat szerelvényenként 1 kalauz felesle-
gessé valt), masrészt a nagyobb utazasi sebesség
elérésére alkalmas motorkocsikbol, illetéleg vonat-
egységekbél kevesebb kellett egy-egy adott terhe-
lesti viszonylat kiszolgalasara, s igy minden feles-
legessé valo régi szerelvén}’ 1 kocsivezet§ és 2
kalauz megtakaritasat eredményezte. Hogy milyen
jelent6s mérv( lehet az ebb6i eredd munkabér-
megtakaritas, ezt az alabbi példa tikrozi :

Valamely 12 km fordul6hosszl viszonylat egy
keresztmetszetén a cslcsordban 6000 fér&helyet
kell biztositani. A régi és az Uj jarm(ivekkel elér-
het§ eredményeket az 1. t&blazat tunteti fel.

Latjuk tehat, hogy adott viszonylatban a
25%-kal nagyobb utazasi sebesség elérésére alkal-
mas, korszer(i motorkocsi zembehelyezése 21%-
kai kevesebb szerelvéimyel, 47%-kal kevesebb
utazészemélyzettel azonos s(rlségii, de gyorsabb
és kényelmesebb kozlekedési lehetdséget eredmé-
nyezett.

A fenti példa azonban korantsem alkalmas arra,
hogy az elavult villamosvasuti jarmdallomany fel-
Ujitasdhoz tampontot nydjtson, hiszen csupan
forgalmi vonatkozéasokban is sokkal bonyolultabb
a gazdasagossagi szamitas. (A korszerl( jarm(-
tipusnak cslcsoraban jobb az atlagos féréhelyki-
hasznaltsdga, mint az elavult szerelvényé, s elGre-
lathatolag utasszam-szaporulatot is eredményez ;
de napkdzben, gyér forgalomban — ha addig a
vonatképzés lehetéségével éltek — a korszer(
jarm( esetleg kedvez6tlenebb kihasznaltsaggal
kozlekedtethetd, vagy ritkdbb forgalmat eredmé-
nyez. ami viszont utas-lemorzsoldédast okozhat
sth.) Més vonatkozashan még a nagyobb fajlagos
adramfogyasztast, a jarmdfenntartasi koltségek
alakulasat is értékelni kell : ezzel szemben &ll a
palya csekélyebb igénybevétele kovetkeztében a
palyafenntartasra forditott Osszegek kedvez&bb
alakuldsa stb., stb. E szampéldaval csupan arra
torekedtem, hogy ravilagitsak arra a szoros és
szilksegszer( kapcsolatra, ami a jarmi alapkérdé-
sei (befogadoképesség, utazasi sebesség sth.) és az
utazoszemélyzeti raforditasok kozott fennall. Ez az,
ami a legtébb kilféldi maganvallalatot a nagy
befogadoképességld jarmlvek alkalmazéasara szo-
ritotta.



Régi szerelvényekkel
(M - Po — 120 fér6hely)

Athaladd vonatoK........ieinnenns

50 vonat/cslcsora

1. tablazat

Korszer(i motorkocsival
(M = 120 férbhely)

50 kocsi/csticséra

Fordulésebesség ........ 16 km/6 20 km/é
FOorduldid@.....coot oviiienreccccec 45 perc 36 perc
Inditasi id6kéz a csltcsban......... 1,2 perc 1,2 perc
Forgalomba adandd ... 38 motor- és 38 pdtkocsi 30 motorkocsi
Utazdszemélyzet 1étszama......cocovunee. 114 6 60 f6

Magatél érthetd, hogy ilyen mennyiség( utast
egykalauzos vagy méginkdbb egyemberes vitel-
dijbeszedési rendszerben szdllitani csak a kocsin
bellli egyirany( utasaramlas érvényesitésével lehe-
tett. A kocsin belili egyiranyd utasaramlas tehat
a személyzeti koltségek csokkentésére hivatott egy-
emberes és egykalauzos viteldijbeszedési rendszerek
kényszerl velejardjaképpen, ezek kovetkezményekép-
pen jelent meg a helyi kozlekedés torténetében —
s nem azért, hogy az utascsere idejét roviditse.

Sajnos, nem egy esetben el6fordult, hogy a jar-
m(itervezés ebben a vonatkozasban nem kapott
kell6 Utbaigazitast az Uzemeltet§ vallalatoktdl, a
hatésagoktol. A 3600-as villamosvasuti motor-
kocsi a szokédsos két kalauzzal, potkocsi nélkil
kétségteleniil a legdragabb lzem( jarm(vek kozé
tartozik (kalauzonkint 47 utas — amikor a leg-
elavultabb motor- vagy poétkocsinkban is 56 utas
jut egy kalauzra, az atépitett 1500-ashan pedig
85 ). — Hasonlé hirek keringenek az ,Ikarus
66 tipusu 0j, farmotoros varosi autdbuszrol, ame-
lyet ajtoelrendezésébdl folyd utasdramlasi rend-
szere miatt — allitélag — két kalauzzal kivannak
forgalomban tartani. Mindez arra figyelmeztet,
hogy az 0j villamosvasuti motorkocsitipus kiala-
kitasa soran messzemend gondossaggal jarjunk el
a viteldijbeszedési mdd és a jarm(konstrukcié ossz-
hangjanak biztositasa terén.

Ad b). Az el6z8 pontban torténeti és gazda-
sdgi vonatkozasban mutattam ra a kocsin belili
utasdramlas és az utascsere ideje kozfott egyesek
altal feltételezett Osszefiiggés téves voltdra. E
pontban néhany forgalmi észrevétellel szeretném
ezt kiegésziteni.

A fel- és leszallashoz szilkséges id6k aranyat az
egyes kilfoldi kdzlekedési vallalatok eltér6en érté-
kelik. Az aldbbi ajtéelrendezést alkalmazd tipu-
soknal a fel- és leszallashoz sziikséges id6t azo-
nosnak tételezik fel :

3— 2— 1 (Stockholm, Bréma, Bécs)
2— 1— 1 (Malmo)
4—2—2 (Réma)
1— 2— 1 (Bukarest),
mig a
3— 2— 2 (Hannover)
2— 2— 1 (Hamburg, Minchen, Basel,
Bochum—Gelsenkirchen)

tipusoknal a felszallashoz szilkséges id6t kissé
rovidebbre becsilik, mint a leszallas idejét.
Nagy Endré-ve\ 1955-ben kiilonféle kocsitipu-
sokon tdobb mérést végeztiink az egy utasra esd
atlagos fel- és leszallasi idére vonatkozélag. E mé-

Oslo,

rések azt mutatjdk, hogy téli id6szakban a fel-
szallashoz és leszallashoz sziikséges id6 kocsi-
tipusonként gyakorlatilag egyforma, mig nyaron
m felszallas fajlagos ideje kb. 10%-kal révidebb,
mint a leszallasé. Ebb6l az kovetkezik, hogy olyan
megalléhelyeken, ahol a le- és felszallok szama
nagyjabol megegyez6 és ahol ezen utas-csoportok-
nak azonos mennyiségli ajtényilas biztosithato, ott
a kocsin belilli egyiranyd utasaramlas alkalmas
arra, hogy az utascsere idejét a lehetd minimumra
csokkentse.

Varosi kozlekedésiinkben azonban nincs olyan
vonal, ahol akércsak a megallok tébbsége kielé-
gitené a fentebb jelzett megkotéseket. Az egész
halézaton taldn csak néhany olyan megall6hely
van, ahol az utascserél6dés egész nap nagyjabol
egyformanak tekinthet6, a legtdébb vonalon, a
megalléhelyek zéménél az utascserélddés fdiranya
napszakonként valtozik. Ha ilyen vonalakon al-
kalmaznék a kocsin belili egyiranyd utasaramlast,
annak az lenne az eredménye, hogy pl. egy kifuto
vonal kilsé megéalldhelyein reggel a leszallo uta-
soknak szant ajtényilasok, mig délutan a felszallo
utasok ajtonyilasai nem lennének kihasznalhatdk.
(Ugyanezen vonal belteriileti megall6helyein ter-
mészetesen forditva.) Barmennyire is eldnydsnek
tlinik az utascsere gyorsasdga szempontjabdl a
kocsin bellli utasaramlas, a felszall6 utasoknak
rendezetten, egy ajtohoz valé tomorilése a jarda-
szigeten mindezeket lerontja, és a megitélés mérle-
gét az ellenkezd iranyba billenti az a koril-
mény, hogy a kocsin belili egyiranyl utasaramlas
— a vazolt forgalmi struktdraju vonalakon — le-
hetetlenné teszi éppen az utascsere gyorsitasara
hivatott nagyobbszamu ajtényilasok teljes kihaszna-
lasat, mert a forgalom z06me gyakorlatilag min-
gi'ﬁ (I:sak a rendelkezesre allé ajték felén bonyold-

ik le.

E megéllapitdst az eurdpai szaklapokban az
utoébbi években megjelent tobb tuddsitas is iga-
zolja. Egyes varosokban ugyanis a megndvekedett
forgalom kdvetkeztében az (l6kalauzos rendszer
miatt régebben bevezetett kocsin beliili egyiranyu
utasaramlas (hatul fel-, kozépen és el6l leszallas) a
forgalom kerekkot6jének bizonyult. Most az ille-
tékesek azzal foglalkoznak, hogy az utascsere ide-
jének megroviditése () érdekében rést Utnek a
kocsin beldli egyiranyu utasadramlas eddig kovet-
kezetesen érvényesitett elvén, és megengedik a
kocsivezetd melletti, els6 ajton a felszallast mind-
azoknak, akiknek ratekintéssel kezelhet6 menet-
jegylk van. Nyilvanvalé ebbdl, hogy a megfeleld
mennyiségl ajto jo kihasznalasa hatéekonyabb esz-
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kdz az utascsere idejének megroviditésére és ezzel
az utazasi sebesség emelésére, mint a kocsin belili
egyirany( utasaramlas, s ahol e két szempont
egymassal szembekeril, ott inkabb a kocsin belili
utasaramlast mellézik. Nem véletlen egyébként,
hogy ahol nincs a kocsin belul viteldijbeszedés
(Ul6kalauz), vagyis a gyorsvasutakon, tudomasom
szerint sehol sem alkalmazzak az egyirany( utas-
aramlast, pedig a gyorsvasut Gizemében van talan
forgalmi és gazdasagi szempontbdl a legnagyobb
jelent6sége az utazasi sebesség novelésének. Mind-
ezekt6l fliggetlenil az eurdpai kozati vasuati lze-
mek tdbbszor panaszkodnak arrél, hogy korszer(i
jarmiivek tzembehelyezése sordn az egyszersmind
bevezetett, az egész jarmlvon végigmend kote-
lezd egyiranyl utasaramlast az utazokdézonség hat-
ranyként konyveli el s ezzel szemben nem csekély
ellenéllést tanusit. (Ez bizonyos mértékig érthetd
és indokolt, ha az utas csomagot is visz magaval.)

A megélldhelyi tartozkodasi id6 felesleges hosz-
szabbitasat elkeriilend6 az (l6kalauzos, kocsin
bellli egyiranyd utasaramlasos rendszer alkalma-
z4sanak fontos feltétele, hogy az tl6kalauz melletti
utasfelvevé 'peron a megalloba térténd befutaskor
mar (res legyen hogy ily médon az ajtonyilast
kovetd pillanatban a felszallds akadéalytalanul
megkezdddhessék. (Ennek kdvetkeztében pl. egyes
kalfoldi szakért6k szerint az utasfelvevd peron
terilete nem is szamithato teljes egészében a
jarm{ hasznos alapterlletéhez).

A fentebb emlitett kérilmények tanulsadgai —
véleményem szerint az alabbiakban 0sszegez-
het6k :

a) Anagy befogadoképességi jarm(iveket igényl6
legforgalmasabb vonalainkon a megall6helyek
tobbségét jellemzd, napszakonként valtozé utas-
aramlas miatt a fel- és leszallashoz kiilén-kilon
azonos és maximalis mennyiségli ajtonyilast kell
biztositani.

b) A négytengelyld motorkocsi nagysagrendjé-
ben az egesz kocsihosszon végigmend egyiranyl
utasaramlas er6szakoldsa nem kivanatos, cél-
szer(ibb két kozépajtd létesitésével a kocsi két
felében kilon-kilon egyiranyl utasaramlast rend-
szeresiteni. Ez utébbinak is feltétele azonban,
hogy az all6 utasok szdmara fennmaradé hasznos
alapteruileten ne legyen nagyobb zsifoltsdg, mint
legfeljebb 4—5 utas/m2 s ezenfelil az ulések,
kapaszkodok, padlé kialakitasa semmi akadalyt
se jelentsen a kocsin beldli utasaramlas szempont-
jabol.

c) az el6bbi pontban foglaltakbol kovetkezik,
hogy kivanatos a kocsivezet6 bevondsa a jegy-
ellendrzésbe.

d) Ab) és c) pontban foglaltak megvalésitasa
érdekében minél tobb (ratekintéssel kezelhetd)
bérletjegy, esetleg pénz-, vagy érme-bedobasos
rendszer lenne alkalmazandd.

e) A kialakitott utasaramlasi rendszerben semmi-
féle engedmény, kivétel nem tehet6.

Minthogy ezen tulajdonsagok els@sorban az
ajtéelrendezeést érintik, gyakorlati alkalmazésukat
aldbb részletesen taglalom.
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2. A kocsiszekrény kialakitasa
Lépcsdk, peron- és padloszint

Mint ismeretes, a lépcs6k, valamint a peron
és a padl6szint nagymértékben befolyasoljak az
utascsere idejét és ezen keresztil a jarm{ utazéasi
sebességét ; ugyanakkor fontos tényezdi a kénye-
lemnek is. Ennek megfeleléen mind a végperono-
kon mind a kozépperonon a lépcsé kivanatos
szintje 330—350 mm a sinkorona felett, mig a
peronok legfeljebb 650 mm magasan legyenek.
Figyelemmel arra, hogy a megall6helyek jarda-
szigetei 150 mm magasak, az els6 lépéskor 180—
200 mm, a maésodik lépéskor 300 mm magassag-
kilonbséget kell a felszallonak athidalnia. A
magassagkilonbség ilyen megosztasa annal is in-
kabb indokolt, mert a kocsivégekre torténd fel-
szallas soran az elsd lépéssel azt a tavolsagot is
at kell hidalni, ami a kocsivégeknek a kisebb-
sugaru ivekben vald haladashoz sziikséges @ssze-
huzésa kovetkeztében a jardasziget széle és a
kocsilépcsé széle kozott szikségszer(ien fennall.
(A kocsi kozépperonjara ez természetesen nem
vonatkozik.) A peronok és a kocsi bels§ padld-
szintje kozotti kilonbséget lejt6kkel célszer( at-
hidalni. A padlészint semmi esetre se legyen maga-
sabb, mint a 3600-as tipuson, tehat legfeljebb
770 mm.

Ajtok szdma, mérete, elrendezése, mozgatasa

Az ajtok mennyisége, mérete, a kocsihosszhoz
viszonyitott elrendezése az utascsere gyorsitasa-
nak és ezen keresztiil az utazasi sebesség novelésé-
nek leghathatdsabb tényezdje. Az ajtok kialakitasa,
mozgatasi rendszere viszont az utazdkdzonseg
biztonsadganak elsérendl fontossagu eszkoze. Az
ajtok eloszldsa és méretei — 0Osszefliggésben a
kocsin bellli utasdramléas rendszerével — ugyan-
ekkor a fel- és leszallas kényelmét is jelentésen
befolyasoljak.

Figyelemmel a javasolt jarmiitipus befogado-
képességére; a vonalaink talnyom6 tébbségén
mutatkoz6 egyenl6tlen irany( utascserére, az Uj
tipuson egy-egy oldalon, a kocsi két végén és kozepén
Osszesen negy kett6s ajtd elhelyezését javasolom.

llyen — lényegében varosi gyorsvasuti jarmdre
emlékeztet6 — ajtéelrendezés mellett a maxi-

mumként eldirt 20 méasodperces megallohelyi tar-
tozkodasi id6n belll a hasonld kocsitipuson tény-
legesen mert 1,0 mp-es, egy utasra esd fel- vagy le-
szallasi id6 figyelembevételével 80 le- és felszallas
bonyolithatd le akadalytalanul, tehat a jarmi
befogaddképességenek 2/3-a cserélhetd a megadott
20 mp-en belil. Legnagyobb forgalmud atszallé-
helyeink forgalmi jellege ezt a teljesitményt kivanja
az 0j motorkocsitipustol.

Gépészeti szempontbél az ajtomozgatashoz szik-
séges berendezések nagy szdma miatt tdlzottnak
mindgsitették a 2—2.2—2 ajtéelrendezést, s ehelyett
a 2—1.1—2 4jtéelrendezést elegendbnek tartjak.
Amint erre mar el6z6leg rdmutattam, az id6méré-
sek semmiképpen sem igazoljdk azt a feltevést,
hogy a leszallas révidebb ideig tart, mint a fel-
szallds, s6t bizonyos korilmények kozott a le-



szallas fajlagos ideje hosszabb. (Ezt bizonyitjak
a kilfoldi ajtéelrendezések is.) Ebbdl kovetkezik,
hogy a felszallashoz és leszallashoz azonos mennyi-
ségl ajtét kell biztositani. Ha ezt riem tenndk,
akkor a vonalaink legnagyobb részén tapasztal-
hat6, napszakonkint vAaltozé iranyd utascsere
kovetkeztében 2—1.1—2 ajtéelrendezéssel egy
napszakban, a vonal megéll6helyeinek tobbségén
az utasok zOmének minddssze 1—1 ajté allana
rendelkezésre. Nem szorul bizonyitasra, hogy
nagy befogadoképességl jarm( esetében ez a
megalléhelyi tartézkodast megengedhetetlen mér-
tékben novelné és ezzel az utazasi sebességet
»agyonutné“. Mindez egyfel6l a motorteljesitmény
gazdasagtalan novelését kivanna, masfeldl a vi-
szonylatba adand6 jarmivek mennyiségének kény-
szeri és gazdasagtalan szaporitdsdhoz vezetne.
(A 2—1.1—2 ajtéelrendezés mellett az emlitett
feltétel csak Ugy volna kielégithet6, ha a felszallas
a hatsd kettds és egyes ajton, a leszéllas az elilsé
egyes és kett6s ajton torténnék. Ez viszont csak
két Ul6kalauz alkalmazasaval volna megoldhato,
amit Uzemgazdasagi okokbdl tarthatatlannak vé-
lek.)

Hogy milyen dont§ az utascsere idejének le-
szoritasaban az ajtok mennyiségének szerepe, ezt
vilagosan bizonyitja a Buenos Ayres-i metro
peéldaja, melyen — éppen a megfeleléen mérete-
zett ajtok revén — minddssze 10 mésodperc a
megélléhelyi tartézkodasi idd, szemben az eurdpai
gyorsvasutak 25—30 mp-es tartozkodasi idejével,
igy a megfeleléen megvalasztott ajtomennyiség
az utazokozonség szamara az optimdlis utazési
sebesség elérését, mig a kozlekedési vallalat
szaméra a jarm@allomany legnagyobbfok( Ki-
hasznalasat teszi lehet6vé és ezért nincs szilkség
tulzott teljesitmény(i motorok beépitésére. Mind-
ezen nagyjelent6ségili forgalmi és gazdasagi el6-
nyokrél — véleményem szerint — a korszer( fel-
szini villamosvasiti kozlekedés sem mondhat e,
ezért nyomatékosan ajanlom kiprébalasra a 2—2.
2—2 ajtoelrendezésl jarm(- és vonattipust.

A javasolt 2—2.2—2 ajtéelrendezésl tipus a
legkiilonb6zébb forgalmi igényeknek megfeleléen
tarthatd Uzemben, illetéleg az ennek megfeleld
szekrényvaz felhasznalasaval tdbbféle altipus ala-
kithaté ki. Ezt esetleg export-szempontokbdl is
mérlegelend6 el6nynek tartom (1. abra).

A javasolt véltozatok :

Mb 1| : A hazai csicsforgalom lebonyolitasara
javasolt kétirany( valtozat ; ll6kalauzzal és a
ratekintéssel kezelhet6 jegyeket ellen6rz6 mo-
torkocsivezet6vel (Milanéban hasznélatos).

Ma Il: Egyirdany( Kkocsi, egyemberes Uzemre
(eredeti PCC-rendszer szerint). llyen elrende-
zéssel lzemeltethet§ lenne az Mb I. tipus is,
csucsforgalmon kivili id&szakban.

Mb 111 : Kétirdnyd valtozat, sok (l6hellyel,
elvalasztott vezet6filkével, el6varosi jellegl
forgalomra ; utasaramlas nélkul, mozgdkalauz-
zal.

Ma 1V: Egyiranyt véltozat, ul6kalauzzal, a
kocsi els6 felében tdbb uléhellyel. (Hannoveri

Mbl- tipusvéaltozat

Mali - tipusvéltozat

MbLL - tipusvaltozat

MaJF - tipusvaltozat

A. U6 kalauz
®  Motorkocsivezet6, jegyellendrzési teentidkkel
0 Motorkocsivezetgjegyellendrzési teenddk
nélkul
1. 4bra. A javasolt motorkocsitipn* valtozatainak utasaramléasi rendje
ajtoelrendezés ; a szokasos korszer(i eurdpai
tipus.)

Az egyes ajtényildsok méreteire vonatkozolag
figyelembe kell venniink azt a kérlilményt, hogy
a kett6s ajtok hivatasukat csak akkor toltik be
megfelel6en, ha azok két részén az utasok nem
felvaltva, hanem egyszerre szallhatnak fel, illetéleg
le, egymas akadalyozasa nélkiil. Tovabbi fontos
kévetelmény, hogy az utas lehet6leg arccal a kocsi
hossztengelyére mer6legesen szallhasson fel, illet6-
leg le, ne pedig arccal a menetirany felé fordulva.
(Utdbbi esetben ugyanis a lépcs6n valdé mozgas
hosszabb id6t vesz igénybe). Ezt a testtartast
az ajtoszélesség és a lépcsd-, illetbleg peronmagas-
sag befolyasolja. Minthogy egy atlagos felnétt
600—650 mm széles, indokoltnak és kdvetend6nek
tartom a VOV-normék2azon el8irasait, amely
szerint a kett6s ajtd szabad nyilasanak szélessége
minimum 1300 mm legyen. Ez a méret két személy
egyszerre tortén6 mozgasat korlatlanul biztositja.
Az e méretben torténd kicsinyes ,,takarékossag“
megintcsak sokszorosan megbosszilja magat az
utascsere idejében és annak kdvetkezményeiben.

Mint emlitettem, a hatékony gyorsulast, nagy
sebességl korszerd villamosvasuti jarmiiveken az
ajtok egyszersmind az utasok testi épségének
megvédésére, a balesetmentes kozlekedés elémozdi-
taséara is hivatottak. Ennek érdekében :

a) az ajtéknak a lépcsdket és kapaszkodé fogan-
tylkat fedniok kell ; a zart ajtékon kivil semmiféle
kapaszkodasra alkalmas rész ne legyen ;
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b) az ajtokat az egész vonaton a vezet6allasrol
tavmikaodtetve, egy kapcsoléassal kell kezelni ;

C) az ajtbmozgaté berendezésnek és a menet-
kapcsolénak olyan filiggésben kell lennidok egy-
massal, hogy sem nyitott ajtokkal a vonatot el-
inditani, sem a mozgo vonat ajtajait megallas el6tt
kinyitni ne lehessen ;

d) az egyes ajtoészarnyak kozé olyan érintkezd
szalagot kell szerelni, mely lehetetlenné teszi,
hogy barmiféle él§ test (testrész) vagy targy az
ajtészarnyak kozé szorulhasson. A szalaggal 0ssze-
fliiggd berendezés a becsukddo ajtot akadaly esetén
automatikusan ellenkezd iranylG (tehat kinyild)
mozgasra kapcsolja s ezzel a vonat idGel6tti
meginditasat is lehetetlenné teszi ;

e) a motorkocsivezet6 és az Ul6kalauz (-ok)
k6zott az egész vonaton atmend, megfelel6 kapcso-
latot biztosito jelz8berendezés sziikséges.

Ac) és a d) alatt emlitett berendezésekkel kap-
csolatban elhangzott olyan megjegyzés, amely
azokat feleslegesnek mindsitette és elegend6nek
vélte kilonféle szines jelzélampacskak és vissza-
pillanto tiilkor alkalmazasat, mondvan ,,. . .valami
felel6sség azért maradjon a forgalmi dolgozokon
is I“. —Ez a felfogéas helytelen. A régi jarmivekhez
képest nagyobb sebességgel, 1ényegesen tobb utast
szallito, sulyosabb vonatok tovabbitasa a sokszo-
rosan megnovekedett kozati forgalommal tul-
zsufolt utcan a motorkocsivezet6t olyan mértékben
veszi igénybe és olyan felel6sséget jelent, hogy
nincs a technikanak az az 6tlete, Ujitdsa, amely
tulzott lenne, ha az a motorkocsivezet§ munkaja-
nak megkonnyitését szolgalja. Ugyanez vonatkozik
a kalauzokra is. Az ismertetett félautomatikus
és automatikus berendezések, a kényelmes és
védett Gl6hely, mind azt a célt szolgaljak, hogy
az egy kalauzra es6, a régi jarmlvekhez képest
Iényegesen tébb utas kiszolgalasa ellenére is a
viteldijak maradéktalanul beszedhet6k legyenek,
s az utasok testi épsége, s6t kényelme és megfeleld
tajékoztatasa feltétlendl biztosithat6 legyen.

Ac) alatt emlitett berendezés : az ajtémozgatas
és a menetkapcsolé fliggése ma mar elengedhetetlen
biztonsagi kovetelmény. Ez azonban azt jelenti,
hogy az utascserén felil az ajtdk mozgatadsahoz
szllkséges id6 is a megall6helyi tartézkodasi id6t
terheli. (Ez is a tobb ajtényilas mellett sz4l )
Nehogy azoban ez a kérilmény az utazasi sebes-
séget hatranyosan befolyasolja, az ajtomozgatasnak
a lehetd leggyorsabban kell megtorténnie. A kényelem
viszont azt kivanja, hogy az ajtomozgatas minden
gyorsasaga ellenére csendben torténjék, tehat mind
az ajtobmozgaté motorok, mind az ajtoszarnyak
zbrejeinek tompitasara messzemenden gondot kell
forditani.

Uléselrendezés, ablakok, kapaszkodok, szellézés, fités

Az ulések elrendezésénél a kocsin beliili- utas-
aramlds és a kényelem szempontjait kell érvé-
nyesiteni.

A kocsin beluli utasdramlds elémozditdsanak
kovetelménye eleve kizarja a hossziilések alkalmaz-
hat6sadgat, mert a hosszpadokon (l6k térde, laba
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nagymértékben zavarja a kocsiban mozgd utaso-
kat. Ett6l eltekintve azonban a hosszilések a
kényelem elemi kovetelményeit sem elégitik ki
(az ablaknak hattal Glés, a labak letaposasanak
veszélye sth.). A tervezendd 0j motorkocsitipuson
tehat kizarolag keresztilések alkalmazandok ; és-
pedig az els§ id6szakban — a befogaddképességrdl
mondottak figyelembevételével — egyszemélyes
keresztiilések. Megvizsgalandé lenne olyan kereszt-
Ulések kialakitasi lehet6sége, melyek a roham-
orakon kivil egyszeri muvelettel kétszemélyes
keresztiilésekké bdvithetdk, illet6leg alakithatok
at. (llyen berendezést alkalmaztak legutébb a
a _Milheim és Essen kozott Uzembehelyezett
DUWAG-motorkocsikon.) Figyelemmel a jarm
kétiranyl, két vezet6allasos voltara, a kereszt-
ulések (a 3600-as tipushoz hasonldan) egymaéssal
szemben, illet6leg héattal alakitandok ki. (Az
egyiranyd altipusban ugyanannyi, csak a menet-
iranyba nézg ul6hely helyezhet6 el) Az ul6helyek
és az ablakok sziikseges 6sszhangjat, mint magatol
értet6d6 és megoldott kdvetelményt itt nem sziik-
séges részleteznem.

Az eddig hasznalatos, a kocsiszekrény nedves-
ség elleni szigetelése szempontjabdl nem Kkielégitd,
csak a kalauz altal, nehézkesen nyithaté ablakok
helyett olyan ablakok létesitése kivanatos, ame-
lyek kdzépen vizszintesen osztva, az utasok altal
is konnyen, gyorsan nyithatok, illet6leg zarhatdk.
(Nyitaskor az ablak fels6 része kivil, az also
rész mellé ereszthetd le. Az ablak vizszintes
osztasa azonban ne legyen szem-magassagban.)

Megfigyelhet6, hogy féként a nyitott perronos,
régitipust jarmivek é&tlagos féréhely-kihasznal-
hatésaga nyaron sokszor rosszabb, mert az utazo-
kdzonség még kevéshé huzodik a kocsi belsejébe,
mint télen. Ennek oka, hogy a régitipust jar-
m(ivek nehézkesen mozdithato ablakait, kiildndsen
gyakori zapores6s id6ben az utazészemélyzet
sokszor vonakodik kinyitni (a rohamérakban, a
rovid végallomési tartézkodas miatt ideje sincs
erre), s az utasok jelentds része a fulledt, rossz-
levegdji kocsibelsé helyett inkdbb a szell6sebb
peronokon szorong. Mindez persze hatranyosan
befolyasolja az utascsere idejét. Hirtelen tamadt
z&por esetén viszont, ha a kocsiban az ablakok
nyitva vannak — mire a kalauz rdér azokat be-
zarni —, az utasok, illetéleg az llések megaznak.
Mindezen hatranyok csak Ugy kiiszébdlhet6k ki,
ha az ablakokat az utasok is nyitni, illetéleg
zarni tudjak.

Hasonlo okokbol kell figyelmet forditani a
szell6zésre és flitésre. Nem értek egyet azon véle-
ményekkel, amelyek szerint a magyar éghajlati
viszonyok a flitést nem teszik sziikségessé, inkabb
ne szell6ztessiink. Tudom, hogy a viszonylag ritkan
hasznélt fiitbberendezés a jarmd odnsulyat noveli
és izeme figyelemre méltd tébbletdramfogyasztast
eredményez. Ennek ellenére azonban felfogasom
szerint a jarmd'veinkben (autébuszokon is!))
télen tapasztalhatd elhasznalt levegd, kellemetlen
szag Kkiklszobolésére éppulgy torekedniink kell, mint
a zslfoltsag felszdmolasara ; ez ugyancsak a
kultaralt kozlekedés feltételei kdzé tartozik. A
nagykiterjedésli budapesti villamosvasati halo-



zaton szamos olyan vonal, viszonylat van, amelye-
ken az utasok tObbsége hosszabb ideig utazik.

Mint a kocsin beluli utasaramlas el nem hanya-
golhaté tényez6jét kell megemlitenem a kocsiban
szlikséges kapaszkodorudakat, fogantyukat. A fiiggé-
leges rudak ugyanis nemcsak esztétikailag hatra-
nyosak, hanem els6sorban azért célszerdtlenek,
mert nem 0sztonzik az utast a kocsin belll szikse-
ges el6rehaladasra. Eppen ezért a vizszintes kapasz-
kodérudak alkalmazésa kivanatos.

Egyéb felszerelés

A sok kilonféle egyéb felszerelés kozil itt csak
néhényat emlitek ; elsésorban az utasok tajéko-
z6dasa szempontjabdl fontos viszonylatjelz6 sza-
mokrdl és tablakrol szeretnék megemlékezni.

A villamosvasuti jarm( két végén a homlok-
oldalakon, felul elhelyezendd, Kkivilagithatd vi-
szonylatjelz6 szamok elrendezése céljanak meg-
feleloen kialakultnak tekinthetd ; korantsem mond-
haté ez a jarm(i hosszanti oldalan is szikséges jel-
zésekre. Az ez id6 szerint haszndlatos, ablakba ki-
fliggesztett kartontablak az ablakon atlatast kor-
latozzék, sotétedés utdn kivulrél nem jél olvas-
haték, révid idén belil rongyolddnak, fakulnak
stb. Mindezekre figyelemmel sziikségesnek tar-
tom, hogy a felszall6ajtok felett, a kocsi hossz-
oldaldnak mindkét végén ugyanolyan Kkivilagit-
haté, konnyen cserélhet6 viszonylatjelz§ szam-

tablat helyezzenek el, mint amilyen a homlok-
oldalakon van. (A kartontdblédkra, az azokon fel-
tlintetett szévegre nincs szikség, mert a megallé-
helyeket jelz6, mar ez id6 szerint is igen célszer(ien
kialakitott tablak az egyes viszonylatok atira-
nyat amugy is feltintetik.) A jarm{ ajtajai felett
elhelyezend6 kivilagitott szamtablakat a megallo
barmely pontjan tartézkod6 utas is észlelheti, s
nem fordulhat el6 az — mint pl. néhany kilfoldi

tipuson az ablakok alatt elhelyezett tablak ese-
tében — hogy a varakozd utasok eltakarjak ezt
a viszonylatjelzést a messzebb allok eldl.

Végul még néhany sz6t a villamosvasuti jarm
vilagszerte sokat vitatott index-problémajarél ; ez
elsésorban a kdzuti jarm(forgalom szempontjabél
lényeges.

Véleményem szerint a korszerld villamosvasuti
jarmiiveknek indexszel toérténd felszerelése csak
akkor lehet indokolt, ha egyszerre az egész jarma-
allomanyt — tehat a régi jarm(veket is — index-
szel szerelik fel. Ha az ilyen alapvetd rendészeti
berendezéseket nem alkalmazzak egyontetlien az
Osszes jarmiveken, akkor e berendezés részleges
alkalmazasa megitélésem szerint nagyobb veszélyt
rejt magédban, mint hasznot. Minthogy egyfeldl
a régi jarmiiveken a haldzati fesziltségbe sorba-
kapcsolt izz6lampak index céljaira szlikséges szapo-
ritdsa technikailag bonyolult és koltséges meg-
oldast igényelne, masfel6l a villamosvasut irany-
valtoztatasa altal ténylegesen veszélyeztetett koz-
Uti szakaszok szama igen csekély, gazdasagosabb
megoldas, ha ezt a néhany veszélyes Utszakaszt
helyhez kotott, felsévezetékrdl kapcsolt fényjelzé be-
rendezéssel biztositjdk. Ebben az esetben az Uj
jarmiveken is eltekinthetiink az index alkalmaza-
satol. Ett6l eltekintve azonban a villanofényes
indexek nappali észlelhet6ségére iranyuld tapasz-
talataim alapjan meggy6z6désem, hogy a helyhez-

Ajarmd Haa beis6ter szélessége
befogadoképessége 2350mm 2150mm
Hasznos o.lapterulet 26,5 m 26,5m2
Utdhehj (& 0,365 m2 6 26 16 26
Alléhely (& 0,200m) 105 91 95 81
Osszes féréhely 21 115 1 105

2. &bra. A javasolt MbF—3900-as motorkocsitipus vézlatos jellegterve
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kotott fényjelz6k a biztonsag kdvetelményeit is
jobban kielégitik, mint a villamosvasuti jarm(vekre
felszerelni javasolt indexek.

Az aladbbiakban roviden osszefoglalom a kor-
szer(i hazai motorkocsi kialakitasara ismertetett
javaslatot (2. &bra) :

Kocsiszekrény hossza kb.......... 14 000 mm
Szekrény szélessége ... 2300 mm
Tengelytdv a forgdvazban kb. 1800 mm
Forgécsaptav kb ..o 6900 mm
Peron hossza kKb ... 2250 mm
Padloszint maX....evnnnnenns 770 mm
Peronszint max............ 650 mm
Lépcs6magassdg maX.............. 350 mm
Kils6 magassag a sinkorona

felett Kb 3150 mm
Bels6 magassag kb 2200 mm
Ajtéelrendezés............... 2—2.2—2
Egy ajté szabad nyilasa.......... 1300 mm
Gyorsulds min.......ccoocevvccnenes 1,2 m/sec2
Féklassulas min................. 1,6 m/sec2
Legnagyobb sebesség min. ... 50 km/6
Hasznos alapterilet kb............. 245 m2
Ul6helyek e 16 vagy 24
Alléhelyek (0,2 m2all6hely). . 95 vagy 81

111 vagy 105

Osszes féréhely

Minimalis ivsugar folyépalyan 25 m
Minimalis ivsugar végalloma-

SON i 23 m
Minimalis ivsugar kocsiszinben 20m

Egyéb, forgalmi szemponthdél fontosabb jellemzék :
A motorkocsi mindkét végén vezet6allas, segéd-
adramu tavvezérlés ; ollés aramszedd.

Milyen fejlédést jelentene a javasolt Gj motor-
kocsitipus a jelenleg meglevé, viszonylag legkor-
szeribb tipushoz képest ? Erre a 2 tablazatban
foglalt adatok adnak vélaszt.

A tervezett tipus kétféle fér6hely-adatarol rész-
reletesen megemlékeztem a befogaddképességrdl,
valamint az (léselrendezésr6l szold fejezetekben.
A zsufoltsdg enyhllésekor az ul6- és allohelyek
ardnya az ul6helyek javara moédosithaté. Kilo-

nosen jelent6s a hasznos alapteriiletben mutatkoz6
11%-o0s tobblet, s a fér6hely/ajto-arany javulasa.

A 3. abra a javasolt jarmtipusbol belterileti.
forgalomra 6sszedllithatd szerelvény-kombinaciok
szallitoképességét mutatja be az 1—6 perces
menetsdrlseg fuggvényében. E grafikonbdl meg-
allapithatd, hogy a javasolt nagysagu motorkocsi-
tipus alkalmazéasaval mar mintegy 1000 csicséra
utas szamara (tehat még az aut6busz alkalmazasi
teruletén belul ) megfeleld sirlségl kdzlekedést
lehet nydjtani, teljes fér6hely-kihasznéltsaggal ;
kisebb (kéttengelyl) motorkocsik Ujabb beszerzésére
tehat nincs szlkség. Ezen alsé hatartdl egészen
a belsé-varosi maximalis forgalomig (kb. 18 000
utas) a megadott szerelvényfajtdk az inditasi id6-
kozoknek megfeleléen kilonféle menetrendi lehe-
téségeket biztositnak. Ahol a kéttengelyld motor-
kocsi egésznap potkocsival kozlekednék, ott annak
alkalmazasa nyilvanvaléan célszeritlen ; ott mar
a nagybefogaddképességli, magabanjar6 motor-
kocsi alkalmazando. Ahol viszont a csicsforgalom
sem éri el az autobbusz teljesit6képességét, s a
vaganyzatra egyéb szempontokbdl nincs szilikség,
ott a villamosvasuati zem esedékessé valé fel-
Ujitasa idején célszer(ibb a forgalmat autdbusz-
kozlekedésre atéllitani.

Ujabb, korszer(i kéttengelyd motorkocsik csak
olyan vonalakon lennének sziikségesek, ahol a for-
galom napkozben altalaban nem éri el a 6—8
percenként inditott nagy befogaddképességli mo-
torkocsi gazdasdgos kozlekedtetéséhez szikséges
utasszamot, de cstcsérdkban meghaladja az auté-
busz teljesit6képességét, s ahol ezért a vasit-
véllalat él a vonatképzés lehet6ségével. Minthogy
tudomésom szerint sem Budapesten, sem Mis-
kolcon nincsenek ilyen nagy forgalmi egyenl6tlen-
ségli, kozati villamosvasuti vonalak, Ujabb két-
tengelyd motorkocsik beszerzésére megitélésem sze-
rint sziikség nincs. N

A hazai viszonyaink kdzott leginkadbb megfeleld,
korszer(i villamosvasati motorkocsira vonatkozo
javaslatomat abban a reményben bocsatom bira-

2. tablazat
3600-as 3900-as
(meglévé) (Javasolt) Valtozéas

tipus tipus
Hasznos alapterllet ... 21 011 m2 24 357 m2 -F 25 46 m2 (+11%)
UIBNELY .09 et 20 16 —4 (—20%)
24 + 4 (+ 20%)
ATONEIY oo 75 95 + 20 (+ 27%)
) 81 + 6 (+ 8%)
0sszes FErGhely .o 953 111 + 16 (+ 17%)
105 + 10 §+ 11%3
Fér6hely/ajtd ... e e 19 14 — 5 —26%
13 — 6 ( 32%)

3 A 3600-as tipus

befogadéképessége a hivatalos nyilvantartds szerint 20 1l6 és 81 alléhely ; ez 6,9

16,2 = 23,1 m2 hasznos alapteriletnek felelne meg. A javasolt tipus hasznos alapteriiletét az el6z6 cikkem
4. fejezetében részletezett okok miatt igy szadmitottam, hogy a bels6tér teriiletéhez az egyik peron teljes teri-
letét adtam hozza. (A szamitasi mod helyességét bizonyitja, hogy a 3600-as tipus bruttd belsé alapterilete

254 m2 s ebbdl a két vezetballas és a lépcs6k 3,6 m2t foglalnak el, ami

pontosan megfelel egy peron

teljes tertiletének.) Minthogy tehat a 3600-as tipus hasznos alapteriilete igy csak 21,8 m2 az dsszehason-

lithatésdg kedvéért a 231 — 21,8 =
kell vonnom.
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3. dbra. 10
s(ir(iség alkalmazasaval

latra, hogy a remélhet§ vita eredményesen szol-
galja majd nagyvarosaink ko6z(ti vasltiizemeinek
régdta esedékes, alapos korszer(sitését.

FORRASMUNKAK

Acsay Istvan : Tanulmany Nagybudapest kozlekedé-
sének Ujjaszervezésér6l (kézirat,) Bp. 1947.

fienczés Emil : U jgyartméanyl autobuszok tervezésénél
kielégitend6 kovetelmények a varosi kozlekedés
szempontjabol (kézirat), Bp. 1954.

Farkas Gabor : A szovjet kozuti vasati jarm(fejlesztés
attekintése és a kérdés néhany hazai vonatkozasa,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1955. évi 4. sz.

Krauze—Ernyei ; Kozati villamosvasitak tervezése,
épitése és fenntartdsa, Bp. 1953. Kozi. Kiado.

WMenczer Mihaly : Budapest kozlekedésiigye (elGadas-
sorozat), Bp. 1946—47.

Az 1110—19 980 féréhely/6ra szallitoképesség biztositasanak lehetdségei kulonféle szerelvényosszeallitassal, valamint 1—6 perces menet-

Szab6 Dezs6 : Varosi kozlekedés (egyetemi tankdnyv),
Bp. 1952.

Szabé Dezs6 : A varosi kozlekedés korszer( jarmiivei a
forgalom  szempontjabaél, (Kdzlekedéstudomanyi
Szemle, 1954. évi 10— 11. sz.

Sztrokay Pal: A villamos helyikozlekedés korszer(
jarmuivei és villamos felszerelésiik, Mérndki Tovabb-
képz6 Intézet, Bp. 1943.

Dr. Zsadanyi Guid6 : Miskolc varos helyi kdzlekedésének

fejlédése, Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1953. évi
9. sz.
A Magyar Tudomanyos Akadémia kozuti és varosi

kozlekedési albizottsaga : Az Gj budapesti villamos-
vasUti motorkocsi tervezési irdnyelvei (kézirat),
Bp. 1955.

Kilfoldi szakfolyéiratok. Verkehr und Technik, Nah-
verkerhrs-Praxis, Modern Transport, Mass Transpor-
tation, Elektrische Bahnen stb.

MEGJELENT!

DR. SZECHY KAROLY:

Alapozas, 1. kotet

— masodik, atdolgozott kiadas —
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1. &bra. Az els6 Nemzetkdzi Kozlekedési Sajtokonferencia résztvevinek egy csoportja a Pradga melletti Rostéz kastélyban

A% els6 Nemzetkozi Kozlekedési Sajtokonferencia Pragaban

DR. CZIEE BELA

A magyar kozlekedési szaksajtd6 még ma is nagy-
mértékben nélkiillézi a nemzetkdzi kapcsolatokat, s
igy a kulféldi mlszaki-gazdasagi és tudomanyos
eredmények, Ujitdsok ismertetése, s egyaltalan : az
idegen orszagok kozlekedésiigyének bemutatasa terén
sok a hianyossag. Noha az utdbbi években e tekintet-
ben is jelentds Iépésekkel jutottunk elére, még mindig
sok a hézag abban a korképben, amelynek kialakita-
séit és folyamatos kiegészitését az olvasok elsésorban
a szaksajtotél varjak. Kilonosen fennall a hézagos
ismertetés ténye a népi demokraciak viszonylataban,
ahol a nyelvi nehézségek nagyobb mértékben akada-
lyozzak a szakirodalom kozvetlen olvasasat. Ugyan-
akkor ezekben a barati orszagokban a kozlekedési
problémék rendkivil hasonléak a mieinkhez, s igy
tanulmanyozasuk kiilénds figyelmet érdemelne.

Ez a hianyossdg azonban nemcsak a magyar
kozlekedési szaksajtoban &ll fenn, de tobbé-kevéshé
a tobbi népi demokracidkban is fellelhets. E fel-
ismerés nyoman az utébbi években szamos, tilnyomoan
magankezdeményezés mutatkozott, egyes szaklapok
szerkeszt6i, munkatarsai és mas szakemberek részé-
rél, amelynek célja a hasonl6 profild népi demokra-
tikus lapokkal a kozvetlen kapcsolatok megteremtése
volt. E jogos és helyes torekvéseket felismerve és
intézményes kielégitésilket el6segiteni kivanva, a
pragai Kozlekedési Kiado, a csehszlovak Kozlekedés-
Ugyi Minisztérium tamogatdsaval, még a mult év
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Oszén kezdeményezte az els6 Nemzetkdzi Kozlekedési
Sajtokonferencia Osszehivasat a Szovjetunid és a
népi demokraciak részivételével.

A konferencia megtartasara ez év februarjaban
kertlt sor Pragaiban, illetbleg a Pragatol mintegy
60 km-re lév6, Kutna Hoéra melletti Rostéz-i kastély-
ban, a csehszlovak irok és Gjsagirok egyik udilg-
alkoté hazaban (1. abra).

A konferencian a Szovjetunion és a vendéglato
Csehszlovakian kiviil Bulgaria, Lengyelorszag, Ma-
gyarorszag™ és a Német Demokratikus Koztarsasag
képvisel8i vettek részt.

A mintaszer(ien megrendezett, szivélyes barati
legkorben lefolyt talélkozd hivatalos programja feb-
ruar 11—13-an zajlott le, ahol a delegacidk vezet6i
részletesen ismertették orszaguk kozlekedési szak-
sajtojanak helyzetét, a néluk megjelené lapokat,
tovabba a szerkesztés és kiadas szervezeti felépitését,
munkamadszereit, valamint nemzetkdzi kapcsolataik
alakulasat és az ezek fejlesztésére kidolgozott javas-
lataikat. E referdtumokat megvitatva, U konferencia
— az adott lehetéségek hatarain belil — jelent6s
hatarozatokat hozott a nemzetkdzi kapcsolatok el-
mélyitésére.

* N konferencian magyar részrél Szollési Erné,
a Kozlekedési Dokumentdoiés Vallalat igazgatdja,

valamint Dr. Czére Béla, a Vallalat irodalmi vezetdje,
lapunk szakszerkeszt6je vett részt.



A konferencia legfébb jelent6sége — noha hataro-
zatainak a nemzetkozi kapcsolatokat egyenget6 kez-
deményezései sem becsulend6k le — kétségtelenil az
egymas szakirodalmi viszonyainak, eredményeinek
és sajatossagainak megismerése volt. A résztvevl
orszagok képvisel6i nemcsak felsoroltak és ismertették
kozlekedési szaklapjaikat, de egy hazi kiallitas kereté-
ben be is mutattak azokat. E lapokrdl, azok profilja-
rol és célkitlizésérdl ezenfeliil kozvetlen beszélgetések
soran is sok érdekeset sikeriilt megtudni, egyben
olyan targykoroket megjel6lni, amelyekben mar a
kozeli honapokban cikkcsere valosithatd meg a
hasonl6 lapok kozt.

Y abra. A Vltava hidjai Pragaban

A magyar kozlekedési szaksajto, igy a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle irant is fokozott érdekl6dés nyil-
vanult meg, amely nemcsak a lapcsere kezdeménye-
zésében, de cikkek és tanulmanyok felajanlasaban
is megmutatkozott, kiléndsen a csehszlovak kollégak
részér6l. Orémmel tapasztaltuk, hogy az emlitett
orszagokban a kozlekedés sajtéja nemcsak a kdzvet-
len gyakorlati célt szolgalé és a szakemberek széle-
sebb témegeihez sz016 lapok egyre nagyobb szdmban
val6 megjelentetésével erdsodik, de kifejezetten tudo-
manyos vonatkozasban is fejlédik. igy pl. a Szovjet-
unidban a ,,Tyehnika Zseljeznih Darog* (Vasuti
Kozlekedéstechnika) néven ismert folyGirat most
mint a Vas(ti Kozlekedés Ossz-szdvetsegi Tudoma-
nyos Kutaté Intézetének kozlénye jelenik meg,
Csehszlovakiaban a ,,Zeleznicni Technika* ( Vasuti
Technika), a ,,leleznicni Doprava* (Vasuti Koz-
lekedés), a ,,Silnici Doprava* (Ko6zuti Kozlekedés),
a ,,Silnice* (Kozat) és a ,,Letecky Obzor* (Légi-
kozlekedési Szemle) c. havonta megjelend miiszaki,
illetéleg gazdasagi lapok mellett 1957 els6 felétdl
tervezik egy negyedéves szemle megjelentetését, amely
a kozlekedés atfogd tudomanyos kérdéseinek féruma
lesz; Lengyelorszagban a ,,Przeglad Kolejowy*

(Vasuti Szemle), a ,,Drogownictwo* (Utgazdasag),
a ,,Motoryzacja“ (Motorizacio-gépjarmikozlekedési
organum) c. szaklapokon kivil figyelmet érdemel a
»Transport® c. altalanos kozlekedési jelleg(i folyé-
irat, amely a kozlekedés valamennyi &gazatanak
miszaki-gazdasagi kérdéseivel foglalkozik stbh., stb.
Ez a fejlédés egyiitt jar a nemzetkdzi szakirodalmi
kapcsolatok elmélyitése iranti igényekkel.

A konferencia hatarozatai ezeket a célokat szolgal-
jak. Kimondjak, hogy a hasonlo tipusu lapok szer-
kesztGségei szervezzék meg egymas kozt lapjaik
kozvetlen cseréjét; nyissanak lehet6leg rovatot a kiil-
foldi orszagok kozlekedési hireinek rendszeres kozié-

sére, beleértve a kilfoldi lapok én szakkdnyvek recen-
zigjat is; tajékoztassak egymast lapterveikrdl; kdz-
vetitsék a szakemberek cikkeinek kulféldon valé meg-
jelentetését, tovabba rendszeresitsék a lapok szer-
keszt6inek, munkatarsainak kolcsonds latogatasait.

E hatarozatok nyoman remélhets, hogy a hazai
kozlekedési szaklapok hasabjai fokozottan megélén-
kulnek a népi demokraciak kozlekedési viszonyait,
problémait, Uj eredményeit targyald cikkekkel, ame-
lyek részben kilfoldi szerz6k eredeti mlivei lesznek.
Ugyanakkor bizonyéra egyre tobb magyar kozlekedési
szakember ir4sat lehet majd a kulféldi szaklapokban
is megtalalni.

A hivatalos program befejeztével a konferencia
résztvev6i még nehany napig Pragaban a Kozlekedési
Kiad6 vendégei voltak. Ekkor alkalmuk volt meg-
tekinteni a Vltava partjan festéién eltertl6é févaros
nevezetességeit (2. &bra), megismerkedni nemcsak
a ,,szaztornyd“ torténelmi Praga, az ,,arany varos*
szépségeivel, de az Uj és legljabb varosrészekkel is,
amelyek harmonikusan épiilnek 6ssze a régi, bels6
varosrészekkel. Meglatogattunk tobb fontos kozleke-
dési objektumot és kilondsen a pragai varosi kozle-
kedésnek a budapestinél sokkal elénydsebb helyzeté-
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3. é4bra. Praga tentruma, a Vencel tér

rél szerezhettiink tapasztalatokat. Praga helyi forgal-
manak centruma a Vencel tér, amely a teljesité-
képes és a bels6 varosrészeken egyedil uralkodd
felszini kozati villamoskozlekedésnek is kdzpontja
(3. abra). A trolibuszok és autobuszok inkabb a kiilsé
varosrészekben kozlekednek. A f6évaros utcainak
kozlekedési rendje, fegyelme és tisztasadga kilondsen
kedvez6 benyomast tett rank.

A fentieken kivil igen értékes tapasztalatokat
szereztlink a csehszlovak kozlekedési kultira tohb
Agazataban, kilonodsen a szakkoényvkiadas, a film-
oktatds és -gyartds, a tudoméanyos kutatas és a
muazeumigy tertletein. Megéllapithatd, hogy Cseh-
szlovakidban ezekben a vonatkozésokban is lenddle-
tes a fejlédés és ebben felhasznaljak a Magyarorsza-
gon szerzett tapasztalatokat is. Kilondsen emlitésre
mélté a pragai M(iszaki Muzeum, amely valéban
kit(ind, korszer( intézmény és amelynek kozlekedési
része is igen gazdag. Ennek megtekintése azonban

MEGJELENT!

TOMOSY M. JENO :

nemcsak soktamdsadigot és dromet jelentett szamunkra,
de egyben lehangolé 6sszehasonlitadsra is alkalmat
adott : a magyar Kozlekedési Muzeum ugyancsak
gazdag gydjteménye ugyanis még ma, 12 éwvel
a habord utéin sem volt megnyithatdé a kozOnség
szamara. Ez és mas hasonld jelek, els6sorban a
tudomanyos kutatas és a film lehet&ségeinek foko-
zott felhasznalasa terén arra figyelmeztetnek ben-
niinket, hogy a magyar kozlekedesi kultira sokréti
fejlesztésén még nagyobb lendiilettel kell munkal-
kodnunk.

Maga az els6 Nemzetkdzi Kozlekedési Sajto-
konferencia is csak az e téren tett els6 lépésnek
tekinthet6, amelyet tovabbi hasonlé talalkozasoknak
kell kovetniok ahhoz, hogy a népi demokracidk
kozlekedési kultur-kapcsolatai valéban kiszélesedje-
nek. EbbSl a munkabol a magyar kozlekedési szak-
irodalom mvel6inek minél nagyobb aranyban részt
kell kérniok.

Geépjarmu-villamossagi hibakeresés és javitas

— harmadik, bdvitett kiaddas —
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AZ EPITOIPARI ES KOZLEKEDESI MUSZAKI EGYETEM UT-, VASUTEPITES ES KOZLEKEDESUGYI
TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

A légikozlekedés helyzete és fejl6désének kérdései

TAKACH GYULA —BENYEI ANDRAS

A légikdzlekedés a kdzlekedési dgak kdzott a leg-
fiatalabb. Rovid id6 alatt jutott el egyes személyek
vakmer6 repilését6l a témeges szemely- és aru-
szallitasig.

A fejlddés illusztralasara az /. tablazatban, ille-
téleg az 1. &bran bemutatjuk a vilag légiforgal-
manak fejlédését az ICAO (International Civil
Aviation Organisation) 1953. évi jelentése szerint
[1]. A szdmok milliokban értendék.

1. tablazat
- Repult Utas- Teher- Posta-
Ev km szam Utaskm tkm tkm
1937. 266 2,5 1410
1947. 1140 21,0 18 900 273 128
1948. 1270 23,5 20 900 417 166
1949. 1345 26,5 23 300 569 187
1950. 1432 31,2 27 300 757 209
1951. 1595 39,9 34 400 879 234
1952. 1680 45,0 39 500 910 260
45 000
(1953)

1955-ben a szallitott utasok szama elérte a 69
milliét.

A magyar légikozlekedés fejl6dését a 2. tablazat
szemlélteti [2]. Az értékek az 1938. évre, mint
alapévre vannak vonatkoztatva.

2. tablazat
1927. 1938. 1947. 1954,
Repult km. 64,0% 100% 211,3% 865,9%
Utasszam . ... 92,1 % lo0%  860,3% 7242,1%
Szallitott aru,
poggydasz és
posta ... 74,0% 100% 704,8% 5104,2%

A légikozlekedés fejl6dését donté mértékben el6-
segitette annak hadaszati jelentsége. A katonai
célokra épitett repiilégépek nyoméan egyre nagyobb
és tokéletesebb, polgari célokat szolgalé személy-
és teherszallitdo repulégépeket alakitottak ki, ez
pedig a foldi berendezések korszer(isitését vonta
maga utan. A légikozlekedés fejl6désének masik
donté tényezbje a kozlekedési &gak kozotti ver-
seny, illetdleg a jelentkez8 utazasi és szallitasi igé-
nyek minél tokéletesebb kielégitésére vald torek-
vés volt.

A gazdasagos kozlekedés alapfeltétele az, hogy
az egyes kozlekedési eszkozoket — feltéve, hogy
politikai vagy honvédelmi érdekek mast nem kivan-
nak — fajlagos (specifikus) energidjuknak meg-
feleléen alkalmazzuk. Fajlagos energidn az egyes
kozlekedési eszkdzoknek azt a természetiikben

rejlé tulajdonsdgét értjuk, amely ezeket valamely
kozlekedési igény kielégitésére alkalmasabba teszi
egy masik kozlekedési eszkoznél [3].

A légikdzlekedés fajlagos energidja személyek-
nek, postanak és igen értékes, ,fizet6képes*
aruknak nagy tavolsagokra, gyorsan torténé szal-
litasaban rejlik.

A légiszallités fokozodasa arra vezetett, hogy
a repul6gép az eddig gépkocsin vagy vaslton
szallitott, fizet6képesebb aruk szallitasat veszi at,
illetbleg fokrél fokra elhdditja a transzdceéni
személyforgalomban a hajozastdl az utakat. 1950-
ben pl. az észak-amerikai Ossztengerentuli forga-
lomban az utasok 58%-a a repll6gépet hasznalta.

Megallapithatd, hogy a légikozlekedés f6 fel-
adatat eddig is, ezutan is a személyek nagy tavol-
sagra tortén6 szallitdsa képezi. A tOmeges aru-
forgalom tovabbra is a szarazfoldi és vizi kdzlekedés
feladata marad, noha a masodik vilaghaboru
utdn vildgviszonylatban igen fellendult a Iégi
teherszallitas is. Ennek bizonyitasara az 1. tablazat
adatain kivul a Szovjetuniébol szarmazé adatokat
kozlink. Ezek szerint, 1945. évihez viszonyitva,
tiz év alatt a tonnakilométer-teljesitmény a hat-
szorosara nétt és ugy tervezik, hogy 1960. évre
a légi teherszallitdst — 1955. évhez képest —
megkeétszerezik, a személyszallitds pedig eléri az
1955. évi 3,8-szorosat [4].

A légi személy-, teher- és postai széllitasokon
felul meg kell emliteni a repulés kilonleges fél-
hasznalasat a mez8- és erdégazdasagi termelésben,
a haldszatban, az egészségugyi és mentdszolgalat-
ban stb.

A széllitas tavolsagat illet6leg a légikodzlekedés
lehet helyi, tavolsagi és nemzetkozi. A kozlekedés

1, dbra. A vilag légikdzlekedésének fejlédési gorbéi



mddja szerint megkildonboztetiink rendszeres (me-
netrendszer(i) és rendszer nélkali (a felmerilt
szikségleteknek megfelel§) 1égiszallitast.

A légikozlekedés tomegaruk szallitasara is képes,
ami azonban igen gazdasagtalan.

A légikdzlekedésnek az egyéb kozlekedési agaza-
tokkal szembeni el6nyeit, a kdvetkezékben foglal-
hatjuk 0ssze :

1. A leggyorsabb kozlekedési mod. Ennek érté-
kelésére bemutatjuk a 3. tablazatot [5]. Ez Moszkva
és a téle nagy tavolsagra fekvé néhany szovjet
nagyvaros kozotti utazasi idét tartalmazza repul6-
gépen és vonaton (a TU-104 tipust gazsugarhajta-
st utasgép forgalomba helyezése elétt). A tablazat
szerint atlagosan hatszoros id6raforditast igényel
a vonaton valo utazas, a repll6géphez viszonyitva.

3. tablazat
Utazasi id6

Honnan Hova oraban és perchen

repilé vonat
Moszkva Asztrahan 7,30 53,15
Moszkva Kiev e, 2,30 24,07
Moszkva Leningrad .. 2,35 10,50
Moszkva MinszK.....co..... 3,20 16,13
Moszkva Omszk 12,00 61,43
Moszkva Rosztov 5,25 29,23
Moszkva Sztalingrad 4,50 30,54
Moszkva Vladivosztok .. 40,35 220,05

2. Kényelmes.

3. Biztonsagos. A technika tokéletesedésével a
biztonsag allanddan ndévekszik. Erre jellemz6, hogy
az USA-ban az utols6 20 év alatt a légikozlekedés
biztonsdga 14-szeresére nétt. A légikodzlekedés
veszélyességi fokat az aladbbi szamokkal jelle-
mezzik : 1950-ben az USA-ban az egy milliard
utaskilométerre esd kozlekedési balesetek kdvet-
keztében meghaltak szama személygépkocsinal
16, repiil6gépnél 8,5, vonatnal 1,2.

A 4. tablazat a baleseti okokra mutat ra a kilon-
b6z6 kozlekedési eszkdzoknél [1].

4. tablazat
4 Tenger- iz
A baleset oka Vas(t EO%[;; jaro Reprulo—
hajo gep
IdGjaras, természeti
Er6K o " 2,7%  9,0% 34,0% 30,0%
Hianyossag a palya-
ban vagy jarmGben 20,8% 7,0 37,5% 42,3%
Személyi okok ... 39,0% 36,0% 27,0% 23,3%
EQyéb s 9,8% — 1,5% 4,1%
Mas kozlekedési esz-
kozokkel valo 0Osz-
szelitk0zés ............. 27,7% 48,0% — —

4. A repil6teret kivéve nincs sziksége palya

létesitésére. A forgalom lebonyolitdsa nem szigora-
an meghatérozott Gtvonalon torténik. Csak az
alloméas szempontjabol helyhezkétott.

A légikdzlekedés legnagyobb hétranya viszony-
lagos dragasdga, ami miatt nem alkalmas témeg-
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aruk szallitasara. Koltséges voltanak okai : igen
kedvez6tlen az ardny a hasznos terhelés és az On-
suly kozodtt (hat tonna hasznos terhelésii gépnél
Ipl. 2;)%) ; igen nagy a specifikus ellenallas (5. tab-
azat).

5. tablazat

A kilonb6zé kozlekedési eszkdzok
specifikus ellenallasa

KOZUtON e e 13—25 kgt
VaSULON o 2— 4 kglt
TaVoN 1 kglt
CsatorNan ... 5 kg/t
Nagytengeri hajonal .............. 2,7 kg/t
Repul6gepnél ..., 150 kg/t

Ezenkivil a jarm( el6allitasa igen munkaigényes.
Egy replil6géptipus sorozatgyartdsanal az 500-ik
gép 1kg Osszsulyara 12 munkadra esik. Ha a repul6-
gép osszsulyat 15000 kg-nak vesszik fel és élet-
tartamat 30 000 repilt éranak, ugy egy Ora repi-
Iési zemid6re hat ora el6allitasi id0 esik. A repil6-
gepeket  6tvozott  konny(fémekbdl  készitik,
amelyeknek ara haromszorosara tehet6 a kilén-
leges acélotvozetekének. A légi szallitashoz sziik-
séges foldi berendezések is dragak. A légikdzleke-
dés tovabbfejlesztése koltséges kutatasi munkat
igényel. Egy repul6géptipus &sszsulya 1 kg-jara
atlagosan 145 o6ra kutatdsi munkaidd esik.

A replldgépek fejlédésével az dsszsuly egy
tonnajara es6 beszerzési koltség rohamosan ndéve-
kedett. 1938-hoz viszonyitva a novekedés jelenleg
Otszoros. Azonban a gépek teljesit6képessége még
ennél is nagyobb mértékben nétt. igy a légikozleke-
dés onkoltségei és ezzel egylitt a szallitasi dijak
egyre csokkennek (2. abra) es kozelednek a tdbbi
szallitasi ag koltségeihez. Az emlitetteken feldl
donté tényezd a légikdzlekedés koltségcsokkené-
sében a rovid szallitasi id6tartam. Pl. a transz-
atlanti forgalomban a repul6gépen és hajén meg-
tett atkelés Utikoltsége kdzott mér nincs lényeges
kiilénbség.

A gazdasagossadg meérlegelésekor figyelembe kell
venni a légikdzlekedés nemzetgazdasagi és politi-
kai jelent6ségét, amelyet a légiforgalom az alla-
mok nemzetkdzi kapcsolata szempontjabdl betolti.

A légikodzlekedés iranti szikségletet az el6z6k-
ben emlitett két tényez6 : a nagy sebesség és vi-
szonylag nagy szallitasi kéltség befolyasolja. Ossze-
vetésiik eredménye az a tény, hogy vasutakkal és



utakkal jol ellatott terlileten csak 300 km felett
fejlédik ki gazdasagos légikozlekedés.

A nagy szallitdsi tavolsadgok kovetkezménye,
hogy a fajlagos légikozlekedési sziikséglet egész
kilonlegesen alakul. A 6. tblazat a fajlagos kozleke-
dési sziiksegleteket tiinteti fel [1], [7].

6. tablazat
Fajlagos kozi. Kozepes
szukséglet, 1000 utazasi
lakosra esé évi tavolsag,
utazdsok szdma km
Kbzepes nagyvaros helyi
kozlekedése ..o 250 000—450 000 4—5
Kozepes nagyvaros tavol-
sagi kozlekedése ......... 20 000 30
Gyorsvonati kdzlekedés . 1000 200
Eurdpa kontinentélis for-
galma . . 80 500
Interkontinentélis kozle-
kedés Eurdpa és Eszak-
Amerika ko zott....... 4 5000
Kozép-eurépai légikozle-
kedés e 10 500
A teher- és postaforgalomban a tendencia

hasonld, csak a kiilénbség a kilénbdz6 szallitési
tavolsagok kdzt nem olyan nagy, mint a személy-
forgalomban.

A légiforgalmi megfigyelések és szamitasok
igazoltak, hogy az érdeklédés akkor fordul foko-
zott mértékben a légikdzlekedés felé, ha a szallitas
id6tartamaban 2,5-szeres vagy ennél nagyobb
idéel6nyt biztosit az egyéb kozlekedési eszkozok-
kel szemben (L a Repul6terek c. fejezetben). Ez
az idényereség gyakorlatilag a 300 km-nél nagyobb
tavolsagok esetén lép fel és az utazasi tavolsaggal
né.

A 6. tablazat szerint a légikozlekedés a leg-
alacsonyabb fajlagos kozlekedési sziikséglettel fligg
Ossze. A légihaldzatta] szemben elsérend( kdvetel-
mény : kevés, nagyforgalmud légikikot6ben 6ssze-
fogni a forgalmat, a repiil6gépek és berendezések
kapacitasdnak kell6 kihasznalasa céljabol. A 1égi-
kozlekedéshez csatlakoznak az Gt- és vasuthalo-
zat legjelent6sebb csomdépontjai, lehetévé téve az
oda- és elszallitast.

A 1égi teherforgalom els6sorban értékes arut
szallit. Erdekes d&sszefiiggést mutat ki Pirath
professzor az aruk eladasi értéke és a légiszallitas
tavolsaga kozt. E szerint :

a 40—50 marka/kg érték( aru kontinentalis
tdvolsdgra keril szallitasra, jo kozlekedési teru-
leten ;

a 20—40 marka/kg érték( arut kontinentalis
tavolsagra szallitjak rossz kozlekedés( teriileten ;

a 80—100 marka/kg érték( aru pedig inter-
kontinentélis tavolsadgokra kertl szallitdsra. Ha
tekintetbe vesszik, hogy a wvasUti expresszaru
atlagos értéke 3 marka/kg, akkor igen érdekes
Osszehasonlitasokra kapunk alapot.

A légiforgalmi tarsasagok kombindlt személy-
teherposta jarataival lebonyolitott interkontinen-
talis forgalma (Eurdpaval) 1950-ben arunemek
szerint a 7. tblazat adatainak megfeleléen oszlott
meg [7].

7. téblézat

Aru neme stly, %

FOtOKESZUIEKEK oo
Optika, finommechanika ...
Gépek és potalkatrészek ...
Szerszamok és acélaruk ...
Gyogyszer
Uveg- és pOrceldnaru.......vvvnnciinn,
Elektrotechnikai gyartmanyok.
Dragakl, EKSZer ...
Textilidk
Kémia gyartmanyok, festékek........
Prospektusok, Ujsagok
Egyéb

B e
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Osszesen

A fentiek el6rebocsatasa utan vizsgaljuk meg a
légikdzlekedés technikai elemeit : a jarmivet és
mozgatoer6t, a repll6teret és végil a palyat, a
jelenlegi helyzet és a varhat6 fejlédés szempontja-
bol.

Jarm(i és mozgatoerd

Az elmult évtizedekben a repilégépek mérete,
hatésugara és sebessége fokozatosan novekedett.
A légcsavaros repiil6gepek mellett megjelentek a
gazsugarhajtasi gépek, amelyek a légcsavaros
gépek 700 km/6 maximélis sebességének tovabbi
novelését teszik lehetévé, a hangsebesség koruli
sebességekig.

A prototipusok kialakitasa utdn azokat sorozat-
gyartasra teszik alkalmassa, a gazdasagossag
optimélis szempontjai szerint. Nemcsak a hato-
tavot illetéen, hanem a kialakitds szempontjabél
is uralkod6 tipussa a szarazfoldi repil6gép valt.
A Zeppelin-kézlekedés sokatigérd kezdeményezései
abbamaradtak. A vizirepul6gép, a hidroplan is
mindjobban eltlinik a kdzonség szemei eldl.
Szakemberek véleménye szerint az angolok er6-
feszitései az Uj ,,Princess”, nagy vizirepllégépik-
kel sem fognak lényeges valtozast hozni a vizi-
repil6gépek javara.

A hatotav, sebesség és hasznos teher legkedve-
z8bb viszonya szempontjabél az elfogadott tipus
a rovid és kozepes tavolsagokon a kétmotoros
légcsavaros gép, hosszi tavolsagokon, interkonti-
nentalis forgalomban a négymotoros gép, gyakran
gazsugéarhajtassal. A jelenlegi, mintegy 4500 pol-
gari légiforgalmat lebonyolité repiil6gépb6l 1500-ra
tehet6 a négymotoros gepek szdama. Egy és harom,
valamint a négynél tobb motorral épilt gépek
nem valtak be a polgari forgalomban.

A kereskedelmi géptipusok fejl6désére a katonai
gépek fejl6désébdl is kovetkeztethetlink. A gé-
pekkel szemben tdmasztott legfontosabb kdvetel-
mények a hat6tavot, sebességet és hasznos terhe-
lést illet6leg egyforman érintik a polgari és kato-
nai repilést, ugyhogy a jelenlegi katonai tipusok-
bol kielégité pontossaggal lehet a polgari repilés
kialakulasara és felhasznélhatosagi lehet6segeire
kovetkeztetni. Azt a fejlédési id6kozt, amire a
polgéri tipus ugyanazt a sebességet éri el, mint a
katonai, amerikai szakkdrok 7—8 évre becsulik,
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mig az 0&sszforgalomban valo teljes bedllitasra
vonatkozdlag az id6koz 16 év. Ezeket a szdmokat
tamasztja ald az a tény, hogy 1944-ben vetettek
be el6sz6r nagyobb szamban gazsugarhajtasu
vadasz és felderit6 gépeket és nyolc évvel késébb
repult az elsé gazsugarhajtast személyszallité gép
(a ,,Comet*“) a polgari vonalszolgalatban elGszor.
A fentiekbdl kovetkeztetve a gazsugarhajtasu
gépeknek a polgari forgalomban valo altalanos
alkalmazésaval 1958—1960-ban szamolhatunk.

A gépek kialakitadsara hatassal van a légi teher-
szallitds nagymérték( névekedése (L 1. tablazat).

Kezdetben a postaszallitds dominalt. Az els6
légiutak postavonalak voltak és az 0j géptipusok
beallitasanal a terhelést a posta képezte. Nalunk
is, 1917 koril, a Budapest—Wien—Krakow vona-
lon postaszallitassal indult meg a rendszeres
légiforgalom.

A légi teherszallitds az els6 vilaghdbord utan
sziiletett meg ; atalakitott bombézokat hasznal-
tak fel. De a fejl6dés még a kezdeti stddiumaban
volt, amikor a masodik vilaghabori kitért. A
h&boru hataltpas volumend, internaciondlis jellegdi
anyagszallitas igényével lépett fel. Erdekes, hogy
a légi teherszallitadssal kapcsolatban sikerilt Ame-
rikdnak Angliat hatrdnyos helyzetbe hoznia. A
profilozas ugyanis a hadicélt szolglé gépek gyar-
tadsat juttatta Anglidnak, mig az amerikaiak a
szallitogép szukséglet kielégitését vallaltak. igy a
hédbord végén Amerika hatalmas el6nnyel rendel-
kezett. Anglia a gazturbinas gépek bevezetésével
igyekezett az el6nyt behozni. Az ilyen szallitd-
gépek elénye a nagyobb gyorsasag, kisebb lizem-
koltség, egyszer(ibb fenntartas.

A csak teherszallito géptipusoknak a gyors, biztos
arutovabbitason kivadl igen nagy elénye, hogy az
export csomagolés sulyat és koltsegét csdkkenteni
lehet. A szallitotér mar tekintélyes. A DC-6A
gép szallitotere 20 méter hosszl, 140 m3befogado-
képességli, 12 tonna hasznos teherbirassal. A
Boeing 707 gazsugarhajtasos teherszallitégép 900

repll6gépek gadzsugarturbma hajtomdvel
...................... repul6gépek dugattyus itt propeller
turbina hajtomdvet
3. dbra. J1szallitasi munka alakuldsa az dsszsuly és a bajtdmifajta fiigg-
vényében
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km/6 sebességgel fog kozlekedni a transzatlanti
forgalomban.

A menetsebesség terén is nagyfokd a fejlédés.
1945-ben a repiilések 90%-anal az utazasi sebes-
ség csak 300 km/6 vagy ez alatt volt, 1953-ban
a tavolsagi gépeknél mar 500 km/6. Jelenleg a
sorozatban gyartott szovjet TU-104 tipust gaz-
sugarhajtasu utasgép 10 000—12 000 méter magas-
sagot ér el és sebessége 800 km/é.

A repul6kozlekedésben nagy fejlédest a gaz-
sugdr meghajtds bevezetése jelentett. Ennek
illusztralasara bemutatjuk a 3. &brat. Ezen a
repulégép osszsulyanak és a hajtdmi fajtdjanak
flggvényében leolvashatjuk a tkm szallitdsi munka
alakulésat.

A jelenleg altalanosan hasznélt kétféle replld-
hajtomvet (dugattyls hajtém( és propeller turbina),
valamint a jov6 repilégéptipusainak hajtomiivét,
a gazturbinat a 8. tablazatban hasonlitjuk &ssze.

A repllégépek Uzemanyagfogyasztasat kg/km
dimenzioban az dsszsuly és hajtom( fajta fliggvé-
nyében a 4. abra szemlélteti.

A sebesség novekedésével az 6cednjar6 hajok-
hoz viszonyitottan kis befogad6 képességl repll6-
gep hatalmas teljesitményekre képes. A transz-
atlanti forgalommal foglalkoz6 nagy légitarsasa-
gok Ugy tervezik, hogy gépeik 1960-ra a Parizs—
New York légiutat hat 6ra alatt teszik meg. Az
ilyen teljesitményre képes gazsugarhajtdsu gép
prototipusa elkészilt. A gép 125 utast képes vinni
egy Uton ; 24 6ra alatt tehat 500 utast, 12 nap
alatt (ennyi id6 kell a hajon valo atkeléshez) 6000
utast szallit. Ez nagyobb, mint a legnagyobb
utasszallité hajo teljesit6képessége.

A fébb repll6tipusokat és méreteiket a 9. tab-
lazat tiinteti fel [8].

A repilégéptipusok alakulasat elemezve fel-
meril a kérdés, hogy a repll6gépek méret-,
sebesség- és hatotav-novelése meddig ésszer(i és

Kg/km

RORSS=~
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S repulégépek gazsurqar turbina hajtomdvet
~_ - repulggépek propeller turbina hajtom(ivet
. repul6gépek otto mmotorral
4. 4bra. Repulégépek megtett Utra vonatkozé (izemanyagfogyasztasa



8. tablazat

. 1 LE oréara es6 Koltség-
1 LE-re esO o . |
— Max. start Utazasi haitomsal uzemanyag 0ssze- Elet-
H?ijt%rsnu teljesitmény sebesség, Jkg/LE v fogyasztas, hasonli- tartam
P LE, ill. kp. km/6 kg/LEG tas ora
atlag atlag DM*/kg DMI/LE
Dugattyls hajtémd. . 3500 450—600 0,90—1,30 1,10 0,15—0,22 0,19 140 70 6000
Propeller turbina 5000— 8000 500—750 0,55—0,85 0,70 0,15—0,30 0,23 200 57 3000
Géazsugar turbina** . 7000— 10000 600 0,35—0,55 045 0,27—0,35 0,31 185 43 3000
900 0,20—0,35 0,27 0,19—0,27 0,23
* NDK Maérka.
** A teljesitmény dsszehasonlitdsdnak alapja: N = ag (LE)
9. tablazat
Gé Méretek (m Saly (kg) A leszallo
csoe%-rt RepilGgéptipus egy kerékre mepakllyvaént
P szélesség hosszlsdg  magasség Osszesen 9y s hosgza m)
Konny 10,65 6,75 1,93 545 — 500
1. — 10,00 6,75 1,90 620 — 600
1. Stokol M1 e, 10,00 7,35 2,20 815 — 600
Aero 45 .. 12,30 7,50 2,30 1500 — 800
1. Siebel C 103 .....ccovvenene. 21,28 12,01 4,20 5400 _ 1150
Douglas DC 3 ....cccevvene. 27,73 19,64 5,39 11500 5255 1070
V. Hjusin 11-12...cviinnne. 31,70 21,31 7,88 17200 7640 1300
Douglas DU 4 ... 35,77 28,62 8,64 33100 17900 1620
V. Lockheed Constellation . 37,60 29,00 5,50 41800 19500 1620
Douglas DC 7 ....ccccevneee 52,80 37,88 13,31 73500 34900 2900

gazdasagos. Megallapithatjuk, hogy a gazdasagos
méretek kovetelménye itt is érvényesil, hasonloan
a tengeri hajézashoz. Ugy latszik, hogy a jelenleg
kialakitas alatt allé géptipusok mar a fels6 hatart
jelentik a méretek és sebességek terén.

A 10. tablazatban a kovetkezd évek jellemzd reptlé-
géptipusait ismertetjuk, a kozlekedési tavolsag
szerint csoportositva [9].

Tapasztalati tény, hogy Eurdpdban csak a
300 km feletti tdvolsdgokon van lehet6ség a ren-
tabilis légikozlekedésre. Az ICAO statisztikaja
szerint az atlagos, egy utasra esd utazasi hossz az
1947—1952. években 875 és 900 km kozt ingado-
zott.

A légiforgalom természetesen nem 6hajtja pozi-
cioit a kozepes tavolsagokon elveszteni. Ezért a
sebességek allandd ndvelése mellett az alsé sebes-
ségskalak felé is figyelemmel fordul, felismerve,
hogy a lassu repllés jelent6sége kozlekedés-gazda-
sagi szempontbdl legalabb akkora, mint a hang
sebessége feletti kozlekedésé. A kérdés megolda-
sara biztatd perspektivat nyajt a helikopter-tipu-
sok Kialakitdsa és a kozlekedésben val6 mind
nagyobb alkalmazésa. Asbéth Oszkar 1928-ban
készitett helikoptere a vilagon el6szor szallt fel
fligg6legesen nagyobb magassagba és lebegett
huzamosabb ideig egy helyben. Azéta a helikopter
is jelent6sen fejlédott.

A helikopter bekapcsolja a repil6teret a kib&vi-
tett helyi kozlekedésbe és lehet6vé teszi a méreteik
miatt a varoskdzponttdl egyre tavolabb kerilé
repul6terek légi Osszekottetését a varossal. De alkal-
mas a helikopter arra is, hogy 100—400 km tavol-
sagokon belll a személy- és postaforgalmat le-
bonyolitsa. Az utobbi forgalomban a helikopter
elénye az, hogy sebessége mintegy kétszerese a
vasut, illetbleg a gépkocsi sebességének és az
utasok a géph6l kozvetleniil a varoskdzpontban
széllhatnak Kki. Ezzel a hosszas, gyakran egy Orés
kozlekedést a varos és repil6tér kozott mell6zhetd-
Vé teszi.

A vérosi kozlekedésben is foglalkoznak az un.
helibusz-forgalom bevezetésének gondolataval. Az
elgondolassal szemben negativ tény, hogy az
eurépai nagyvarosok nem rendelkeznek alkalmas
fel- és leszallopalyakkal, masrészt a 40—50 sze-
mélyes helibusznak, a jov6 helikopterének eld-
allitdsa a jelenlegi viszonyok kozt igen nagy,
szinte amortizalhatatlan koltséget jelent.

A helikopter kozlekedés igen nagy hatranya,
hogy jelenleg még nem gazdasagos; Svajci adatok
szerint a helikopter egy 6rai (izemeltetése (ennyi
id6 alatt 200—300 km-t képes megtenni) 1000
svdjci frankba kertl.

A helikopter kozlekedés miszaki szinvonala-
nak jelenlegi szakaszéra jellemz8 a négy tonna
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10. tablazat
Hajtomid Fel Eléreldthatd
.. . - Aci = Flaed orelathato
Kozlekedési Repiil6gép Startteljesitmény, szallasi  Utasok Sléf)zégg' Gg(rggzlea Varhaté tipusokra #alkalmazasa
tavolsag kategéria  szam ill. lokételjesitmeny saly, szama km /3 g ' példak a légi-
hajtomvenként t m/o m forgalomban
LE, ill. kp.
2xD 900— 2500 6—20 15-50  200— 250 0—50 SU (tervezett) 1959—62.
Igen rovid, <300 km
* 2xD 500— 1000 B . B
4xD 300— 500 4—12 15-30  300—350 <100 Berguet 940 1960—61.
h 2XPT 1600— 1800 Accountant 1957—58.
Rovid, 300— 1500 km
’ 2xD 1600— 1800
4% D 800— 1000 5—20 30—40  300—500 400—600  pp Herald 1957—58.
+ >
2x0 5000—8000 TU-104 1957.
4% G 4000— 6000 40—70 700—800 1000—1600 ¢ oet 4 1958
Kozepes, _
1500—-4000 km 40—90
2XPT 5000—6000 Viscount 800 1957.
4x PT 2000— 5000 25—50 500—650 700—1400  \anguard 1959,
B 707 1959— 60
4xG 5000— 8000 90— 150 80—150 800—1000  1200—2000 DC-8 2050
) DC-7 D :
Hosszl, >4000 km + 70—80 60— 100 600— 700 1000— 1600  Britannia 300 1958
4xPT 4000—5000 - - - - L -1449-94-1 21 1958
4xD 3000—4000 55—70 60—100 550—650  1000—1800 DS B U € 1o

4 4

D = dugattylds hajtém(. T = turbina. PT = propellerturbina. G = gdazsugéarturbina.



teherbir6képességl szovjet JAK-24 tipusu heli-
kopter altal elért 5082 m-es magassdg (a terhelés
ekkor két tonna volt).

A helikopter katonai jellegli alkalmazasan kivl
kilonleges feladatok megoldasara is alkalmas.
llyenek : mentés elemi csapasoknal, figyel6-szolgéa-
lat, anyagszallitds hegységekben, mézdgazdasagi
kartevOk elleni védekezés, vdm- és rendéri szol-
gélat, tudomanyos kutatas stb.

Repil6terek

A gépekhez hasonléan a repll6terek is hatalmas
fejlédésen mentek keresztll. Mozsajszkij repul6-
gepével ferdén felallitott allvanyokrol, a Wright
testvérek deszkapallorol startoltak. Ezutan 600—
700 m hosszisagu fives teriletek szolgéaltak
repul6téril. Berendezésiik csak szélzsakbol és egy-
két barakkbdl allt.

A repiilégépek méreteinek és sebessegének nove-
lésével megnovekedtek a repil6terekkel szemben
tamasztott igények is. A ndvekvé keréknyomasnak
nem felelt meg a gyeptakaro, mesterséges burkolatu
fel- és leszallo palyakat kellett kiépiteni.

A legnehezebb gépek abroncsnyomaésat és kerék-
terhelését jol érzékelteti az alabbi néhany adat
[10] :

Repulégép- Abroncs- Kerék-

tipus nyomas terhelés

B-36 D (Convair) ........ 123 kg/lcm2 355t
DC-7 (Douglas) .. 195t
DC-6B (Douglas) .......... 8,0 kg/cm2 145t

Megjegyzendd, hogy a B-36D bombazd szolgal
alapul az USA katonai repil6terek méretezésénél.

BRUSSEL

LONDON KOPENHAGA

6. abra. Kiilonbdz6 elrendezésii replil6terek

A nagy kerékterheléseknek megfelelen a fel- és
leszall6 péalydk burkolata is hatalmas vastagsagot
ért el. A flexibilis burkolatok vastagsaga eléri az
1,0 métert. A betonburkolatok pedig 50 cm-es
vastagsaggal jellemezhet6ek. Az 5. &bran példa-
ként bemutatjuk a Turin-Caselle-i 1égikikotd
flexibilis burkolatdnak keresztmetszetét [10].

a} asztali beton

b) zGzottkd 4,5kjg/m2bitumennel
atitatva

O makadém

4) kavics

5. bra. Fel-, illet6leg leszallo pélya flexibilis burkolatanak keresztmetszete

A repul6terek nagyrésze harom. palyas, ami
minden szélirany mellett lehet6vé teszi a fel- és
leszéllast (6a, 6b abra). A fel- és leszallasi miive-
letek szamanak novelése parhuzamos palyakat
eredmeényezett a mar meglévék mellé (6¢, 6d. abra),
egyuttal megjelentek a tangencialis elrendezésli
repul6terek (a fel- és leszalld palyak rendszerint
egy ellipszis érintdi).

A sebességekhez és terheléshez alkalmazkodd
palya- és burkolatméretek és a szaporodd palyak
nagy komplexumokka alakitottdk a repll6tereket.
Messze keriilnek a varostol, mert 200—400 hektar
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gordulési hossz felemelkedéshez
starthossz I5m-es magassag eléréséig

T. abra. Osszefiiggés a repllégépek Osszsllya és starthosszusaga kozott

nagysagu terliletek ma mar nem tehet6k szabadda
a nagyvarosok kdzvetlen kozelében.

A légikikoték elhelyezésével kapcsolatban, Pirath
professzor szerint, a kovetkez0 tényezbket kell
figyelembe venni (fontossagi sorrendben) :

1 Arepul6tér kornyékének akadalymentessége.

2. Meteoroldgiai és klimatikus hatasok.

3. Kozlekedési es ellatasi lehet6ségek.

4. A terep topogréafiai viszonyai.

5. Altalajviszonyok és mez6gazdasagi kultura.

Ajelek arra mutatnak, hogy a repil6tér-méretek
elérték fels6 hatadrukat. Uzemeltetési szemponthol
ugyanis gy6zott az a nézet, hogy két kdzepes gép
Uzemeltetése sokkal rugalmasabb, mint egy nagyé.
A palydk 3 km-es alaphossza (a tengerszintre
vonatkoztatott zérus magassagban) tehat mar
olyan értéknek tekinthetd, amilyet belathaté idén
beltl nem Iépnek tal.

A 7. dbran bemutatjuk a személyszallit6 repil6-
gepek altal igényelt starthosszat az dsszsuly fliggveé-
nyében [9].

A forgalomiranyitas feladatait az egyre névekvé
forgalom megsokszorozza és bizonyos hatarokon
tL'I,|I.ka palydk szadménak novelése is sziikségesse
valik.

A forgalomiranyité berendezések tokéletesedé-
sével az egy 6ra alatt elvégezhet6 miveletek (fél-
és leszallasok) szama allandéan novekszik. A
vélemények a radar-irényitassal kapcsolatban meg-
oszlanak. Elhangzottak olyan megnyilatkozasok,
amelyek szerint a radar fejl6dése rovidesen lehetévé
teszi, hogy a leszallas éjjel és nappal, az id6tél
flggetlenil térténhessék. Mas vélemények szerint
a leszallas ,,nulla latasi viszony mellett“ meg-
felelnet a habords korilményeknek, de nem a
80 utast szallitd polgari gépeknek. Vakleszallas-
nal egy palyan 20—25 miivelet bonyolithato le

oranként, a jelenlegi koriilmények kézott. Normal
latasi viszonyoknal 40—50 feletti miveletszamnal
van sziikség két parhuzamos pélyara.

A repllGterek kozlekedési értékét harom tényez6
szabja meg :

1 A légikdzlekedés igénye, amely a repll6tér
vonzasi terliletének fajlagos légi kozlekedési sziik-
ségletétdl és a vonzasi terlilet nagysagatol figg.
A 11. tablazatban Nyugat-Eurdpa kontinensen beliili
fajlagos légikozlekedési szilkségletét mutatjuk be [7].

Eurdpa interkontinentalis fajlagos légi utazési
szilkséglete 1950-ben a kovetkez6képpen alakult :

2,1 személy/1000 lakos
57.0 kg teher 1000 lakos
24.0 kg posta/1000 lakos

A fajlagos légikozlekedési szikseglet szorozva
a légikikotd vonzasi terliletével, megadja a kozle-
kedési igényt.

A vonzasi teriletet részint a kérdéses repllé-
térnek a szomszédos repul6terekhez viszonyitott
helyzete, részint a repllétér és a légikozlekedés
szempontjabol legfontosabb telepiilés tavolsaga
hatarozza meg. Azok, akiknek a légiut id&el6nyt
jelent, vallaljak a beutazast a repl6térre és ott
gépbe Ulve kezdik meg a tulajdonképpeni utazast
céljuk felé. Az a hatarvonal, amelyen belul az
utasoknak érdemes az utat a repll6térre meg-
tenni, hogy onnan utazzanak, jeldli a szukebb
vonzasi terilet hataréat.

Az el6z6ekben emlitett és egyéb kozlekedési
eszkdzokhoz viszonyitott 2,5-szeres idényereség
500 km-es atlagos utazasi tavolsag mellett a repiil6-
tér, mint kozéppont koérdl irt 50 km-es sugaru
koron belll van meg. A légikozlekedés idGtartamat
terheli ugyanis a varoskozpont és a repul6tér
kozotti oda-, illetéleg visszautazas ideje. Ha az
50 km-es tavolsdg szérazfoldi utazasi idejét egy
Oréaval, a repul6at idejét két oraval, az dsszéhason-
litds alapjaul szolgal6 500 km-es utat autén vagy
vasuton tiz ordval vessziik fel, akkor az utazasi
id6k viszonya a kovetkez6képpen alakul :

=25

Természetesen a helikopter-forgalom bevezetése
a légikikoté koral irt 50 km-es vonzasi kort dont6en
kitolhatja.

A 25-szeres el6nyt megadd 50 km-es sugarl
korrel hatarolt sz(ikebb vonzasi terulet igen fontos
hatart jelent a légikdzlekedési igénnyel kapcsolat-
ban. Ha az 50 km-es hatart tallepjik, a légi-
kozlekedési igény csokken. Az 50—100 km-es
korgyl(iriben az igény az 50 km-es vonzasi korzet
1/3-ara, 100 km felett 1/10-ére csokken.

11. tablazat
, | akoss: Tovabbito tt Specifikus kozlekedési
Ev am?lslisgg, személy, teher posta szlkséglet : 1000 lakos/év
1000 utas 1000 tonna személy teher posta
1937. 233 820 6,3 6,5 35 27 28
1950. 256 2620 44,0 10,8 10,2 173 42



Az orszagok kozotti és interkontinentalis forgalom-
ban a vonzasi teruletet a tobbi vilagforgalmi
légikikot6tdl valo tavolsag felezése adja meg. Ha
pl. egy orszagbhan csak egy repul6tér van, ahonnan
orszagkozi, illetéleg interkontinentalis Gtra lehet
kelni, akkor ebben a forgalomban a repil6tér
tagabb vonzasi teriilete az egész orszag.

2. A repil6terek egyméstdl vald tavolsdga (ha
nagy, né a repil6tér kozlekedési értéke), valamint
a repll6tér és a hozzatartoz6 kozlekedési centrum
kozotti tavolsdg (minél Kisebb, annal nagyobb a
repul6tér kozlekedési értéke).

3. A légihal6zatba val6 bekapcsolas mértéke. Minél
tobb Iégikozlekedési vonal halad &t a repil6-
téren, a kozlekedési értéke annal nagyobb.

A tovabbiakban a helikopter repUl6terekre, a
heliportokra* tériink ki réviden.

A heliportok vagy varosban vagy varoson kiviil
fekszenek. A véroson kivilliek a légikikot6khoz
csatlakoznak, a varosban lev8ket vasuti és auto-
busz-palyaudvarok mellett létesitik, illet6leg olyan
fontosabb pontokon, amelyek a tavolsagi légi-
forgalmat vagy helyi helikopter forgalmat igénybe-
venni szandekozdék részére gyilekezd helydl al-
kalmasak.

A tavolsagi forgalmi repil6tereken a helikopte-
rek részére a felvételi épllet kozelében kiilon fél-
és leszallo palyékat épitenek.

A varos belteriiletén a heliportokat a terepen,
vagy nagy éplletek sik tetején helyezik el. Az
ilyen éplileteket kildnleges szerkezeti kialakitassal
latjak el. Minden heliportot fel- és leszallo6 palyak-
kal, varakozd és kezel§ feluletekkel, Gizemanyag-
felvételi berendezéssel, jelz6- és biztositd berende-
zéssel, tovabba az utazdkodzdnség kiszolgalasara
szolgalé helyekkel kell ellatni. Tajékozasul meg-
emlitjuk, hogy a helikopter fel- és leszallo palya
célszerien 90x70 m nagysagl, amihez 15x30
m varakozo tér jarul.

A heliport épitési koltsége a repll6tér épitési
koltségéhez viszonyitva jelentéktelen és nem
magasabb egy autdbusz-palyaudvar vagy hasonld
létesitmény koltségenél.

A pélya

A repilégép a foldet burkold levegdrétegnek,
az Un. atmoszféranak als6, 10—12 km-es rétegé-
ben, a troposzféraban kozlekedik. A legkorszeriibb
gazsugarhajtasi gépek kozlekedési magassaga ko-
zeledik a 12000 méterhez, a sztratoszféra also
hataréhoz.

A légtér korlatlan hasznalatdnak a politikai
korlatozasokon Kivil természeti akadalyai is van-
nak, amelyeket azonban a repllés fejl6désével
egyre nagyobb mértékben legy6znek. Az Eszaki
Sark kérnyéke pl. klimatikailag a légikozlekedés
szamara is nagy nehézségeket jelent (a dertlt ég,
vihar, szél és kod periddusai ismereteink jelenlegi
allasa szerint elére meghatarozhatatlanul véaltoz-
nak), eltekintve attol, hogy lakhatatlan és lizem-
zavar esetén helyi segitségre nincs lehet6ség.
Mégis 1954 Ota az Eszaki Sarkon keresztil rend-

* A helikopter repul6terek nemzetkdzi elnevezése.

szeres légijarat valdsult meg. Ennek kozlekedési
jelent6sége az Gtvonal lerdviditése (L 12. tablazat),
amely nagy id6- és Uzemkodltségmegtakaritassal

jar [9]. Az Oslo—Tokié viszonylatban pl. az
id6megtakaritds a régi Gtvonalhoz képest 16 ora.
12. tablazat
c n

sg2 Rovidités

Ss o O = =

. an @ o X ©

Viszonylat é:ﬁ— = E c
£503 ElE o

N X res

Suige SEG
Berlin—Toki6 .o, 9 970 8840 1130 1
Berlin—San Franciské. 12 445 9100 3345 26
New, York—Tokié .... 15372 10930 4442 29
New York—Kanton 18 460 12 86Q 5600 30

A légiforgalom biztonsaganak egyik fé tényez6-
je a meteoroldgiai szolgélat j6 m(ikodése. A repil6-
gép személyzete ezlton értesiil indulas el6tt és
repllés kézben az utazds vonaldn varhatd, vala-
mint a leszall6 repil6téren uralkodo id&jarasi
viszonyokrol.

Kulonés jelent6ségl leszallaskor a repiil6téren
uralkodd id6jaras. Eltekintve attél, hogy a le-
szallasnak lehet6ség szerint a széllel szemben kell
megtorténnie, a repllégép vezetdjének a leszallas-
hoz minimalis latasi tavra is sziiksége van. A
repul6gép vezet6jének, ha a szikrataviré és radar
segitségével a leszallo palya végére érkezik, a
palyanak legalabb egy részét at kell tekintenie,
hogy gépét biztosan letehesse. Rossz meteoroldgiai
viszonyok esetén sor kerililhet a gépnek a célallo-
mas helyett mas repul6térre valo iranyitasara.

A repiul6gépek szamanak a légtérben valé meg-
sokasodasaval kulén szolgalat valt szikségessé a
mozgasok koordinalasara. A légteret a repul6-
terekhez tartozd régidkra osztjak. A repll6gép
személyzete a régidba behatolva figyelmezteti a
repul6tér ellenérzési kdzpontjat. Ez azutan a gép
részére megadja a repulési magassagot, az Ossze-
Utkdzések elkerilése végett, vagy a leszalld palya
felé iranyitja.

A légtér tehat, ma mar nem forgalmi megkdtések
nélkili ,,Szabad elem“.

*

Befejezésul az elmondottakb6l néhany kévet-
keztetést vonunk le Magyarorszag légikozlekedése
szamara, noha a cikkink f6célja a légikozlekedés
altalanos helyzetének és fejl6dési iranyainak ismer-
tetése volt.

Hazank orszagon beluli légikozlekedésére a
300 km alatti széllitasi tavolsag jellemz6. Gazda-
s4gossagrol ebben a viszonylatban csak masod-
sorban lehet beszélni, azonban a légiforgalom fej-
lesztése a gazdasdgossagon kivul igen fontos
allampolitikai és honvédelmi kérdés is.

Az orszéagon bellli l1égikdzlekedés jovojével kap-
csolatban a kdvetkez6ket szeretnénk megjegyezni.
Hazank teruletének kicsiny volta a helikopter-
kozlekedés varosok kozotti forgalmanak bevezetését
indokolja. Ezzel a kozlekedési méddal lehetne a
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szarazfoldi kozlekedési eszkdzokkel szemben a
légikozlekedés gazdasagossdgdhoz szilkséges 2,5-
szeres idGel6nyt biztositani. Ekkor elmaradna a
varoskozpontbol a repulStérre torténd és a teljes
Iégi utazasi idének gyakran tobb mint felét kitevd
rafuvarozasi iddveszteséeg.

A kulféldon egyre jobban fejl6d6 helikopter®
széllitast tehat fokozott figyelemmel kell kisér-
nink. Ha a fejl6dés eléri azt a fokot, amikor a
helikopter a mi viszonyaink kdzott is gazdasagosan
Uzemeltethetd lesz, akkor a kiilféldi tapasztalatok
alapjan kell alkalmazasaval komolyan foglalkozni.
Addig is a helikopter repil6terek kérdését varos-
rendezési szempontbdl nem szabad elhanyagolni.

Hazank févarosa a nemzetkdzi légikozlekedés
szempontjabdl Délkelet-Eurdpa sulypontjaban fek-
szik, foldrajzi fekvésénél fogva Iégi kikoté a
transzkontinentalis légiforgalom szamara. A feri-
hegyi repll6tér egyre jobban bet6lti e foldrajzi
adottsdghol eredd feladatdt. A maéar régebben
meglévé és az orszagok kozotti légiforgalmunk
z0mét kitev, a Szovjetunio és a népi demokratikus
orszagok févarosaival fennallo 1égiforgalmi kapcso-
laton kivll nyugati légitarsasdgok gépei is leszall -
nak Budapesten. E lehet6ségeink azonban még
korant sincsenek kimeritve és a nemzetkdzi tranzit-

MEGJELENT!

SZTROKAY KALMAN :

szereplink ndvelése annal is inkabb fontos, mert ez
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A tolatdst menetidék megallapitasanak Gj modszere

MESTYANEK ERVIN

A tolatas gyors elvégzése a szallitas sebességének
novelésén Kkivil a vasut énkoltségét is jelentGsen
csokkenti, mert meggyorsitja a kocsifordulét,
valamint a tolatoszemélyzetnél és a tolatdémozdo-
nyoknal idémegtakaritast eredményez.

A tolatas gyors elvégzésének és a helyes munka-
modszer megvalasztasanak alapfeltétele ,hogy az
egyes elemek id6szikségletét ismerjlk.

A tolatdsi mivelet-elemek kozul a legtébb
figyelmet a mozgés id6szikséglete érdemli, mert
mig a tobbi mozzanatok, illetbleg mivelet-elemek
idGsziikségletei minden tolatdsnal azonos, alland6
érték(inek tekinthet6k, addig a mozgas id6sziikseg-
letét 4llanddnak feltételezve helytelen eredmények-
re jutndank. Ez azért van, mert a mozgas idésziik-
séglete tobbvaltozés fliggvény.

A mozgast harom elemre (gyorsitas, allandé
sebességli menet és lassitds) szoktdk bontani.
A héarom elem kozil legegyszer(ibb az allandd
sebességli menet szamitasa, ahol az id§, ut és
sebesség kozott egyszerl 0Osszefliggés all fenn.
A lassitas és gyorsitas azonban mar nem targyalhat6
ilyen egyszer(en.

A lassitasi és gyorsitasi id6k meghatarozasanak
tobb rendszere ismeretes. A kidolgozott 0j modszer
segitségével lényegesen rovidebb id6 alatt hata-
rozhatd meg a tolatds id@szukséglete, mint az
ismert modszerek barmelyikével. Ennek folytan
olyan helyeken, ahol tébb idémegallapitasra van
szlikség (pl. allomastervezés, kapacitdsmegallapi-
tas, allandd Osszetétel( vonatok atrendezési id6-
szikségletének megallapitadsa stb.) e modszer —
annak ellenére, hogy pontossdga sem marad az
ismert mddszereké mogott — nagy idémegtakari-
tast eredményez.

Az eddig kidolgozott médszerek kozil Mutteré
a legismertebb, ezért az 0j modszert célszer(
ehhez hasonlitani.

A Miuiller-féle diagraml kezelése

A Miuller-féle diagram univerzalis, azaz bar-
mely sorozatd mozdony .és lejtviszony esetén
egyarant alkalmazhat6. A diagram motoros tola-
toknal azonban nem a skalan szereplé 40 km/6ra
fels6, hanem a teljesitményt6l és tapadosulytol
figg6 sebességhatarig ad helyes eredményt.2

A diagram (1. &bra) hasznalata az alabbi, a
mozdonyra, vonatra es palyara jellemz6 adatok
ismeretét teszi szlkségessé :

Ga = a mozdony tapadosulya,
Gj = a mozdony és a kocsik fékezett stlyanak
0sszege,

i —az emelked6 -f-, vagy lejr6—, ezrelékben,
wQ— a szerelvény fajlagos (tonndnkénti) alapellen-

allasa (kglt).

Ezen adatok ismeretében a tolatds idészikség-
letének megéllapitasa a diagram alapjan a kovet-
kez6képpen torténik :

A gyorsitasi id6 szamitasanal az els6 fliggblege-
sen (Go) a mozdony tapaddsuly-tonnanak meg-

felel6 ponton és a vonatsuly-tonnanak az els6
ferde egyenesen levd pontjan keresztil egyenest
hizunk. Ez az egyenes a masodik fligg6legesbdl
(p) kimetszi a mozdony 1 tonnéara jutd (fajlagos)
vonoerejét. Az eredményil kapott értékbdl le-
vonjuk a fajlagos ellenallast w-1 (az alapellenallas
[req] és a lejt6ellenallas [i] dsszegét), azaz a tonnan-
kénti lassitder6t. A kilonbség a gyorsitoerének
felel meg. Ugyanazon egyenesen a gyorsitoernnek
megfelel6 pontot és a kivant végsebesség fiiggblege-
sen (F) levd pontjat Osszekotve, a gyorsitas id6-
potlékanak értékét a masodik ferde egyenesen
kapjuk.3

A lassitas idépotléka ehhez hasonldéan szamit-
hatd. Itt természetesen az els6 filiggbleges Cf
skalajan levd fékezett suly és a szerelvény teljes
sulyanak megfelelé ponton keresztiilmené egyenes
altal meghatarozott tonnankénti lassitéerd értékét
metszi ki a masodik fligg6leges (p) egyenesen.
Ehhez az értékhez hozzaadjuk az ellenallasok
Osszegét, s a lassitoerd értékét kapjuk. Az ezen
értéket a harmadik (F) fligg6legesen lev6 sebes-
ségponttal 0sszekotd egyenes — a masodik ferde
egyenesen — a fékezés idépotlékat metszi ki.
E két id6potlék dsszegéhez hozzaadjuk az alapidét,
azaz a kivant tavolsag és a sebesség hanyadosat,

1A szerkesztés elmélete Miller, Wilhelm dr. : Eisen-
bahnanlagen und Fahrdynamik c. konyvében talalhato,
Berlin, 1950— 1953.

2 E sebességhatar megallapitdsa a kdvetkez6 :

A diagram szerkesztésenél egy, meghatarozott sur-
16déasi tényezé6t kell figyelembe venni.

Az é&llandé vonderdvel torténd gyorsitds csak addig
a sebességig torténhet, mig a teljesitményb6l szami-
tott — vagy a vonoéer6 gorbéb6l meghatarozott —
vonberd a tapaddsuly és a figyelembe vett sarlodasi
tényez6 szorzatanal, azaz pontosabban a tapado
vonderénél nagyobb. A hatarsebesség az, amelynél e
két vonberd egyenld. Megkozelit6leg :

270 N

\Y

Itt N = a teljesitmény (LE),
V = a sebesség (km/o),

Ga — a tapadésuly (tonna).

Oa1000 p

Ebb6l :
270 N
1000 y.Ga
A sOrlédasi tényez6 értékét Miller 0,14-nek veszi
fel, igy

= 193 —
140Ga "\ Ga
A sebességhatar értéke a MAV M 424 sor. Diesel
villamos tolat6janak, minthogy N = 600 LE, Ga = 48 t:
1,93-600

V= 24 km/é.
48

3 A diagram szerkesztésénél feltételezett sarlodasi

tényez6 értéke az Osszetartozé értékekbdl szamithatd
pl. :
1000 p 50:200 a = 35

200 a 35 _

50

értékét 1,06-nak véve fel a 1000 p = 148.
Lassitasnal Miller ezen tapadési tényezd 5/7-ével

szamol.

1000 p = 140 a
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Vonoerd
meghatérozésa

1. bra

amely a jobb kozépsé diagramon végezhetd el.
Az alapidé meghatarozasi mddja az, hogy a fuggé-
legesen levé sebességpontot dsszekdtjuk a tavol-
sagot, azaz utat jelentd ponttal. Az 6sszekétd
egyenes és a ferde egyenes metszéspontjanak a
skalan leolvashatd értéke adja az alapid6t.

A diagram jobb oldala annak a meghatarozasara
szolgal, hogy adott tavolsagra torténd lokésnél
milyen I0kesi sebesség sziikséges.

A jobboldali diagram L fligg6legesén meg-
keressik annak a tavolsdgnak megfelel6 pontot,
amelyre 16kni szandékozunk. Ezt a pontot dssze-
kotjuk a ferde egyenesen levd, a fajlagos ellenallas
és a lejtéellenallas dsszegének (wO+ 1) megfeleld
ponttal. (Az ellendllés értékének helyes kivalasztasa
hatarozza meg a kapott eredmény pontossagat.)
Ez az egyenes a l6kési sebesség fliggblegesét a
kivant sebességnek megfelel§ pontban metszi,
tehét a metszéspont azt a sebességet eredményezi,
amely az adott kérilmények kozott a Iokéshez
szlikséges.

A Miiller-féle diagram hianyossaga, hogy rajta
kozvetlenil nem lathat6 : a kivant, azaz a tola-
tasnal feltételezett sebesség a rendelkezésre alld
tavolsagon ténylegesen elérhet6 e ? Az alapid6k és
id6potlékok dsszehasonlitasaval a kérdés ugyan el-
doénthetd, ha ti. az alapid6 nagyobb, mint a két
id6pdbtlék osszegének ketszerese, a sebesség el-
érhetd ; ha azonban az alapid6 kisebb, mint az
id6pdtlék kétszerese, a sebesség nem érhetd el
és ilyenkor a diagramb6l nem allapithaté meg,
mi az elérhetd maximalis sebesség.
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Lokést sebesség
/meghatarozésa

Jozols6é

E hidnyossagon kiviul hatrdnya a Muller-
diagramnak egyrészt az, hogy a mozdonyra vonat-
kozé adatokat kilon kell nyilvantartani, masrészt,
hogy az eredmény eléréséig 6t metszék leolvasast,
két osszevonast, valamint végezetiil harom rész-
Osszeg Osszeadasat kéll elvégezni.

A sorozatos szamitasok gyors elvégzésének le-
het6vétételére sziikségesnek latszik egy gyorsabb
eredményre vezetd modszer kidolgozasa, még akkor
is, ha az igy szerkesztett diagram nem is lesz
altalanos, azaz csak egy specidlis sorozatd mozdony-
ra és egy bizonyos emelked6re vonatkozik.

A tolatas id@sziikségletének szadmitésa

Tolatasnal kb 30 km/6 sebességig a tolatdjar-
miivek adhéziébdl szamitott vonderejét vesszik
figyelembe, amelynek értéke

F = 1000 /n Ga

It
Ga = a mozdony adhéziés sulya tonnaban,
IX= a slrlédasi tényez6,
F —a vonder6 kg-ban.

Tonnanként 1kg vonoerd

a»= Vv 4 6 m/sec!
gyorsulast idéz el6, ami az atszamitasi allanddkat

behelyettesitve
9,81 +36002
a°2000-a 1000 km/°-
a«= 4 km/65

alakban is felirhat6.



A forgé tdmegek tobbletenergidjat kifejezésre
juttatdo a tényez6 g6zmozdonyos vontatasnal a
gyakorlati atlagértéknek megfeleléen 1,06-ravéve
fel, atonnankénti 1 kg er6 altal el&idézett gyor-
sulas értéke

a0= 120 km/62

ami
ao=  km/6/mp.
A szerelvény egy tonndjara juté vonoderd (p)
F
pv~1Tg

It
EG = a kocsisor és a mozdony sulyanak 0sszege.

A gyorsitder6 a vonderd és az elleftallas kilénb-
sége ; minthogy a tolatas kis sebességen torténik,
az ellendllas allanddnak tekinthetd,

igy a gyorsitéerd

_1000pGa

E képletben a sebesség nem szerepel, ez azt
jelenti, hogy a gyorsitoer6t a sebességtél fliggetle-
nil allanddnak tételezziik fel.

Az egyenletes, azaz allandé gyorsitéerd alland6
gyorsulast idéz el6, ami

. 1 ElOOO/XGa \
A = °0-W= Q[—Y g W) km/°/mP-

A gyorsulasi id6 a sebesség és a gyorsulds ha-
nyadosa, azaz

F_ 30F
A 1000 ubramp___ 4,
EG ’

Szémitasainkat egyszer(bbe teszi, ha az idépét-
lék fogalmat bevezetjik. Az id6potlék egy meg-
hatarozott Gt valtozo sebességen torténd befutasi
ideje és ugyanezen Utnak egy adott sebesseégen
torténd befutdsi ideje kdzti kilonbség. Esetiinkben
tehat az id6pdtlék az az idékilonbség, amely a
gyorsitas, illetéleg lassitds tényleges ideje, vala-
mint ugyanezen Utnak a végsebességgel torténd
befutasahoz szikséges id6 kozott fennall.

Az id6potlék tehat :

ti F 10
It
t, — az Gt befutdsanak tényleges ideje,
t0= az az id6, amely alatt a veégsebességgel
haladé jarm( ugyanezt az utat megtenne,
azaz t0—s : V.
A befutott ut

s= [ /Wt
5

A tapadd vonder6t allandonak feltételezve, a

gyorsulas egyenletes. )
Egyenletesen gyorsulé mozgas esetén ezen integ-

ral értéke

vagy a V= at helyettesitést elvégezve

s = ~2M
A képletek alapjan
1vt
*°= T 2V
Egyenletes gyorsulas esetén a gyorsulasi id6
V
VoA

Mivel az id6t a gyorsulas kezdetét6l a gyorsulas
befejezéséig szamitjuk, igy
t = tv tehat ty'= tv—10
ezeért
_ t _t
U= t=5=y
azaz egyenletes gyorstdas esetén az idépotlék fele a
gyorsitasi idének, igy a gyorsulasi id6potlék :

1 3F 15F
B=5 1000 pim 1000 yiGa
EG EG-~

A lassidas idépotleka hasonlé mddon szamit-
hatd. Minthogy azonban a lassulés negativ gyor-
sulds, s igy a tomegellenallds és az er6 azonos

irany(, értékuk osszeadandd. A lassulas id6-
pétlékanak értéke tehat a
1000 uGf
U --—ge—- W
fékezGer6 folytan
15F
© = 1000 pGj
EG

A teljes id6potlék (T) a két id6potlék dsszege

T=w+u= ok * 1000t
EG

EG

AT = ty-[- t2idépotiék a 0-t6l F végsebessegre
torténd gyorsulds és e sebességrél O-ra torténd
lassulds egyittes id&potlék-értékét jelenti.

Mint latjuk, az idépétlék a sebesség linearis
fliggvénye. igy abban az esetben, ha a felgyor-
sulas nem a 0 sebességtdl indul, illetéleg a lassulas
nem a 0 sebességig tart, az id6pdtlék a ket hatér-
sebességre szamitott idépotlék killénbsége, azaz a-
linearitdas folytdn a sebességkilonbségre szami-
tott id6patlék.

Az id6épotlék konkrét meghatarozasanal elészor
is a surlédasi tényezd és az ellenallas értékeit kell
meghatarozni.

A surlddasi tényez6 1000 /x értékét gézmozdony-
nal 170-nek vesszik fel. lker, vagy masnéven
szimmetrikus gépeknél ez az érték szaraz id6ben a
nalunk alkalmazott tolatasi sebességekig biz-
tonsaggal elérhetd, mig kedvez6tlen tapadasi
viszonyok esetén ez az érték még tarthaté. Az
el6bbiekben lathattuk, hogy Miiller 1000 /x értékét
csak 140-nek vette fel. A két érték kozotti ki-
I6nbséget nemcsak a nagyobb biztonsag indokolja,
hanem a kisebb maximalis sebesség is. A kisérletek
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szerint a surlédasi tényezO értéke, a sebesség
fuggvénye. A legtébb kisérleti eredmény p. értékét

—~— alakd hiperbolaval adja meg (Cx és C2

konstans).

Ebbdl latszik, hogy a fels6 sebességhatar
csbkkenése meég ugyanazon biztonsag esetén is
nagyobb sirlédasi tényez6 alkalmazasat engedi
meg. A diagram elvén mit sem valtoztat a sarlo-
dasi tényez0 értéke, azonban célszer(i a példaban
is a korszer( értékek felhasznalasa. Ezért a példank
0,17-et vesz fel allandé surlodasi tényez6nek. Ha
a 0,17-et a Szovjetuniéban végzett tervszerl ki-
sérletek eredményeként az ikergépes gézmozdo-
nyokra kapott

28

100 + V

értékkel hasonlitjuk 6ssze, megallapithatjuk, hogy
még V = 30 km/6 sebességnél is tobb, mint 20%
a biztonsag.

A fékezett suly, illet6leg a fékez6er6k meg-
hatarozasanal fokozott biztonsaggal kell sza-
molnunk, minthogy az esetleges megcsiszas sokkal
veszélyesebb, mint a gyorsitdsnal bekovetkezd
megkoszoriilés. Ezért a lassitasnal ugyanezen
(IX= 0,17) sarlodéasi tényez6 0,8-szorosét vesszik
csak figyelembe. igy itt a megcslszas elleni biz-
tonsagi tényezd a Szovjetunid vasutaiilak kép-
leteivel szdmolva 0,17 -0,8:0,216 = 63%.

A menetellenallast a tolatasnal hasznalt se-
bességeken 3 kg/tonnanak vesszik fel. Ez az érték
ugyan labilis, mert a fajlagos ellenallas l1ényegesen
fugg a vonatsuly és a tengelyszdm hanyadosatdl.
Ures kocsik esetén a tonnankénti ellenallas Iénye-
gesen nagyobb, ezért, ha a felgyorsitandé kocsi-
sor csak Gres kocsikbdl all, agy jarhatunk el,
hogy 1—2°/00-kel nagyobb emelkedeést tételeziink
fel, mint amennyi a valdsagos.4

AP

4 A gyorsulas és lassulas egyuttes idépotlék szami-
tasanal az ellenallas pontos szdmitdsa nem olyan |é-
nyeges, mint a vontatdsi szamitasok egyéb teriletén,
mert az ellenallas novekedés a gyorsitasi id6t nbveli,
viszont a lassitasi id6t csokkenti. A tényleges és sza-
mitott id6kildonbségek viszonyat 1 kg-os ellenallas-
novekedés esetén az

1 1 2

a—1 o+ 1 a

arannyal tudjuk érzékelni. (Muller-féle diagrambdl).
Vegylnk egy olyan alland6 esetet, amikor a fajla-
gos gyorsité és lassité eré egyarant 10 kg.' (Ez az érték
a 411 sor. mozdonynal kb. 900 t-d&s vonatnak felel
meg) és egy masik példat, ahol 20 kg/t.
A gyorsulas ideje:
3 kg/t ellenallas
4 kg/t ellenallas
A lassuléas ideje :
3 kg/t ellenallas esetén 1/13, illetéleg 1/23
4 kg/t ellendllas esetén 1/14, illet6leg 1/24
A teljes id6k viszonya 1/7 + 1/13 :1/6 + 1/14-hez,
illetéleg 1/17 + 1/23 : 1/16 + 1/24-hez, ami

0,1428 + 0,0769 :0,1666 + 0,714 = 0,2197 :0,2380 =
= 0,93, illetbleg
0,0588 + 0,0434 :0,625 + 0,0416 =
= 0,1022 :0,1041 = 0,98.

Mint latjuk, az id6k kuldnbsége még 900 t-&s vonat
esetén is csak 7% (kisebb vonatnal pedig még kisebb).

esetén 1/7,
esetén 1/6,

illetleg 1/17
illetéleg 1/16

Az id6potlék diagram

A kétvaltozos, helyesebben két fliggetlen val-
toz6s sebesség (v)- vonatsuly ((?) fliggvények
folyamatos abrazolasa, mint tudjuk, csak térben
térténhet. A két fuggetlen valtozés fliggvények
sikbeli dbréazolasa ugy oldhaté meg, hogy az egyik
valtozét meghatarozott értéklinek tételezzik fel,
azaz egyszer(ien paraméternek tekintjuk. Az
allandénak feltételezett valtozonak tobb értéket
adunk és igy a sikbeli koordinata-rendszerben
a haromvaltozés fliggvények egyik valtozojanak
véltozdsa nem folytonos, hanem Iépcsds.

Az id8potlék fuggvényben szereplé harom val-
tozd mennyiség : id6potlék (T), sebesség (F) és
szerelvénysuly (LG) kozil tehat sikbeli abrézo-
lasnal két valtozo folytonos és egy valtozé lépcsds
valtoztatasa lehetséges. Ez haromféleképpen tor-
ténhet. Annak eldontése, hogy melyik valtozo
legyen lépcsds, célszerliség alapjan torténik. Meg-
allapithatjuk, hogy T véltozasa folyamatos kell,
hogy legyen, igy lépcsds valtozasa csak a sebesség-
nek, vagy a szerelvénysulynak lehet. Minthogy
a gyakorlatban az elegysuly két hatar kozott
barmilyen nagysagu lehet, viszont a tolatas se-
bességét megvélaszthatjuk, célszer(i a sebességet
Iépcsbsen &brazolni.

A diagramok, illetéleg fliggvénygorbék meg-
szerkesztésénél, minthogy a flggvény F-vel
linearis, elegendd az 1 km/6 sebességl gorbét
kiszamitani, a tobbi sebesség a gdérbébdl egyszerii
szorzéssal nyerhet6.5

Ez a diagram a Miiller-féle diagramhoz hason-
I6an nem nyujt a tavolsagrél felvilagositast, azaz
rajta nem lathat6, hogy a rendelkezésre allo
tadvolsdgon milyen sebesseg érhetd el.

A tavolsag-figgvény felallitasa,
gyorsulas egyenletes, igen egyszer( :

LVt

minthogy a

= La9=

Egyenletes gyorsulas esetén a gyorsulasi id6
kétszerese az id6pdtléknak, tehat

t= 2T,

s — T V alakba megy Aat.

igy az ut fuggvény

Ez az 0&sszefliggés szintén Ediagramban abra-
zolhat6. Ha a flggvényt T = — alakban irjuk

és az utat, azaz az s-1 konstansnak valasztjuk,
az id6potlék sebesség (TV) diagramban az ut-
gorbe megszerkeszthetd.6

Ezek a gorbék azt abrazoljak, hogy egy meg-
hatdrozott tavolsidgon, &llandéan egyenletesen
gyorsulva, ha az Gt végén egy bizonyos sebesseget
érink el, mennyi a gyorsulasi idd, illetbleg a
gyorsulasi id6pdtlék. igy tehat a diagrambdl
természetszeriileg az is meghatarozhatd, hogy
egy adott Gton, ha a gyorsulds id6pdtléka (tehat
ideje) adott, milyen sebesség érhet6 el. Ugyanilyen
alapon a diagram a gyorsitas és lassitas egydttes
idépatlékara is szerkeszthetd.

Ha tehat meg akarjuk allapitani, hogy az adott



korulmények kozott a feltételezett sebesség csak-
ugyan elérhet6-e, a kapott eredményt e diagram-
rél ellendrizniink kell.

Az egyesitett diagram

Két diagram hasznalata bonyolult, ezért cél-
szer(i a két diagramot Osszevonni. Az 6sszevonas
Iényege az, hogy az id6potlék-tonna koordinata-
rendszerben levé sebesség-tonna-id6potlék érték-
harmas egyes pontjaihoz az s = V T fliggvény
alapjan szamitott értékeket is hozzarendeljuk.
Figyelembe véve azt, hogy tavolsagnal elegendd
nagy lépcsék alkalmazésa is, valamint tudva azt,
hogy V értéke ugyis csak lépcsésen van megadva,
a figyelembe veendd Ut (s)-sebesség (F) érték-
parok szama nem nagy lesz. A tonna-id&potlék
koordinata-rendszerben a sebességgdrbék egy pont-
jahoz az s = V Wl egyértelm(i 6sszefliggés alapjan
1 és csakis 1 ut (s) érték tartozik.

Ha tehat az id6potlék (T) szerelvényelly
(E G) diagram sebességgorbéjen levd azonos ta-
volsagot jelent§ pontokat 0sszekétjik, tadvolsag-
gorbéket kapunk. igy a két diagramot Ossze-
vontuk. Ezt az 0Osszevont diagramot egyesitett
diagramnak nevezziik (2. abra).

5 Az abran feltlintetett diagram szamitasa tehat
kdévetkez§ :

it 15 Vv 15 Vv
- 1000 kGa  * 1000046t ,
xIg EG

A MAV 411 sor. mozdonyat vessziik fel, amelynek a
képletben szerepl6 adatai :

Ga — 64 t

Gf = 90 t

X= 017

W — 3 kg/t

[4 = 0,8 = 0,136

gy 1000 fi. Ga = 10900 és
1000 fjif Gj = 12200

Elegendé a szamitadst 1 km/6 sebességre elvégezni,
mert feltételeink értelmében a képlet F-vel linearis :

E diagramban egy meghatarozott tonna fliggd-
legesének és a tavolsagi vonal metszéspontjanak
értékéhez egy idépotlék-érték tartozik. Ha ez az
idOpotlék-érték kisebb, mint az ugyanezen tonna-
stlyhoz (E G) tartozo, a kivant sebességnek meg-
felel§ id6potlék — azaz egy allandé tonnasulyt
jelentd egyenesen (az &bran fligg6legesen) a ki-
vant sebesség gorbéjének metszéspontja koze-
lebb van a tengelytél, mint a tdvolsag gorbéjének
metszéspontja — ebben az esetben ez a sebesség
a€léerhet6. Ellenkez6 esetben ez a sebesség nem
érhetd el ; ilyenkor az elérhetd§ sebesség ugyan-
ezen egyenesben lev6, a tdvolsdg metszéspontnak
megfelel§ sebesség-érték.

Ha tehat az allandd tonnasllyt jelent6 egye-

A tobbi sebességekre egyszer(i szorzassal torténik
az i idépotlék kiszamitasa.

6 A gyakorlati szerkesztés GOgy torténik, hogy ve-

sziink egy allandé tavolsagot, pl. 100 m-t, ezt eloszt-
juk azzal a sebességgel, amellyel valé6 metszéspontjat
meg akarjuk szerkeszteni, pl. 10 km/é-val, igy a 100
m-es Gtgorbe és a 10 km/4 sebességgdrbe metszéspontja a

mp-nek megfelelé vizszintesen lesz. A kilén gyorsulési
vagy lassulasi id6potlék-diagram ugyanigy kiegészit-
het6 a tavolsagi gorbékkel.

EG 150 300 500 800 1000 1200 1500

1000 xGa 73 36,4 21,9 13,6 10,9 9.1 73
EG

1000 ixGa 70 33,4 18,9 10,6 7.9 6,1 43
EG

N 0,216 0,45 0,895 1,42 19 2,46 35

1000 fxf Gf 82 407 24,4 15,2 12,2 10,2 8,2
EG

1000 iifGE - 85 43,7 27.4 18,2 15,2 13,2 11,2
EG

o 0,177 0,342 0,55 0,825 0,985 1,14 1,34

R 0,393 0,792 1,445 2,245 2,885 3,60 4,84
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nesen a kivant sebesség metszéspontja tavolabb
van a tengelyt6l, mint a rendelkezésre allo tavol-
sag gorbéjének metszéspontja, ez a sebesség nem
érhet6 el. Az ilyenkor elérhet6 sebesség a tavolsag-
gbrbe metszéspontjahoz tartozé sebességvonal.
Ennek értékét legtdbbszor interpolacidval kell
megéallapitani. A sebesség linearisan interpolal-
haté, mert a T linerais a F-vel.

A fentiek alapjan egyesitett diagram készit-
het6 kuloén a gyorsulasra, killon a lassulasra, vagy
egyesitve a kett§ 0Osszegére.

A tolatasi id@szikséglet megallapitasa
az egyesitett diagrambdl

Az id6potlek megallapitdsa az adott sorozatd
mozdonyra és lejtviszonyra vonatkozd egyesitett
diagrambdl a kovetkez6képpen torténik (2. abra).

Az egyesitett diagram vizszintes tengelyén levd
tonnaértekek kozul kivélasztjuk a felgyorsitando
elegy (kocsisor on- -f rakomanysuly) tonnaérté-
két. E tonnamennyiség fligg6legesének és a Ki-
vant tolatasi sebesség gorbéjének metszéspontjat
oldalra vetitjik és az id6potlék értékét leolvas-
suk.

Ezzel egyidejlileg a metszéspontnak a tavolsagi
gorbékhez viszonyitott helyzetét is megvizsgaljuk,
hogy a meghatarozott tdvolsagon a sebesség elér-
het6-e. Amennyiben a metszéspont a meghatéro-
zott tavolsag gorbéje alatt van, Ugy a tolatds
ilyen sebességgel torténhet. Ha a metszéspont
a kivant tdvolsadg vonala foloétt foglal helyet, a
kivant tolatasi végsebesség nem érhet6 el, tehat
az adott tavolsagon csak ennél kisebb sebességgel
tudunk tolatni, igy a kisebb sebességhez tartozé
alapidét és id6épotlekot kell meghatarozni. Az
alkalmazhat6 maximalis sebesség a tavolsag-
vonal és a tonna-fligg6leges metszéspontjahoz tar-
tozé (interpolalhatd) sebesség.

Az alapid6 meghatarozasat nomogrammal cél-
szer(i elvégezni. Kétféle nomogram alkalmazhato :
pontsereges és vonalsereges.

A pontsereges nomogrammal az alapid6 meg-
hatarozasa ugy torténik, hogy a fiigg6leges skala-
kon levd tavolsadgnak megfelel6 pontot dsszekot-
juk a masik flggblegesen a kivant sebességet je-
lent6 ponttal. A két pontot 6sszekotd egyenes a

ferde egyenesen metszi az alapid6 értékét. (Ugyan-
ez a Miller-diagram alapidé része is.)

A vonalsereges nomogramon az alapid6é meg-.
allapitasa Ugy torténik, hogy a vizszintes tenge-
lyen levd tavolsagskalan kikeressiik a kivant
tavolsagértéket és a ponton keresztil fligg6legest
hazunk. A figg6leges metszi a kivant tolatési
sebességnek megfeleld egyenest. A metszéspontot
oldalra vetitjik és az alapid§ értékét leolvassuk
(3. éabra).

Az alapidd értékek kdnnyen tablazatba is fog-
lalhatok.

A mozgas teljes ciklusanak (gyorsitas, egyenle-
tes futds, fékezés) egyittes idOszikséglete tehat
az egyesitett nomogrambdl kikeresett id6potlék és
valamely diagrambdl meghatarozott alapid6 6sz-
szegezesével nyerhet6.

Abban az esetben, amikor nem teljes tolatasi
ciklus adatainak megallapitasa sziikséges (pl. 16-
késsorozatos tolatas), részdiagramok (gyorsulsi-,
lassitasi diagram) készitése célszerd.

Osszehasonlitas a 3liiller-féle madszerrel

A fentiekbdl lathatd, hogy az egyesitett dia-
grammal — azonkivul, hogy a tavolsdgokat
is feltiinteti — révidebb idd alatt allapithatjuk meg
az id6észukségletet, mint a Miiller-féle univerzalis
diagrammal. Nézzink erre egy példat.

Feladatunk annak a meghatarozasa, hogy a 411
sor. mozdonnyal, sik palyan, 550 tonna sulyd
kocsisor 300 m-re torténd tovabbitasa (felgyorsi-
tas és a lassitassal egyitt) mennyi id6t vesz igénybe,
ha a tolatas maximalis sebessége 30 km/o.

A feladat megoldasa diagramjaink segitségével
a kovetkez6képpen torténik (2. abrank a 411 sor.
mozdonyra és sik pélyara vonatkozik, tehat e
feladatnal felhasznéalhatd) :

Az egyesitett diagram vizszintes tengelyén meg-
keressik az 550 tonnat jelentd pontot; ezt a
pontot folvetitjik és a 30 km/d sebesség gorbéjé-
vel torténd metszéspontjat meghatarozzuk. Ez-
utdn megvizsgaljuk, hogy a metszéspont helyzete
a 300 m-t jelentd gérbéhez (300 . ............... . szag-
gatott vonal) milyen. Megallapitjuk, hogy a met-
széspont a 300 m-es vonal felett van, tehat a
30 km/6 sebesség nem érhetd el, ezért kisebb
sebességgel kell tolatni. Az 550 tonna fligg6leges
a 300 m-t jelentd gorbét a 25 km/6 sebesség gorbé-
jénél metszi, igy a tolatds folyaman alkalmaz-
hatd cslcssebesség 25 km/6. Ezért a 25 km/o
sebesség gorbéjének metszéspontjat kell meghata-
roznunk az 550 tonna fliggGlegesével.

A metszéspontot baloldalon Kkivetitjik és az
ott lev8 masodperc-értéket leolvassuk. Ez az
érték 44 masodperc. Ha ehhez hozzaadjuk az
alapid6 diagrambol ad6dd 43 mp-et, a tolatas,
illet6leg a mozgas id6szikségleteként 87 mp-et
kapunk.

Ugyanezt a feladatot a Miller-féle univerzalis
diagrambol megoldva (1. &bra), 30 km/6 sebessé-
get véve figyelembe, a folgyorsitds idépotiékaul
33 mp-et, a lassitas id6potlékaul 18 mp-et kapunk.
Az alapidd (35) kisebb, mint az id6pdtlékok 6sz-
szege (33 - 18= 51 mp); ez a sebesség tehat



ezen a tavolsdgon nem érhet6 el. Ezért taldlga-
tasra vagyonk utalva. Lehet, hogy ez elsére sike-
ril, ha nem, Ggy tovabbi prébalgatassal allapit-
juk meg a helyes értéket. Neézziikk azonban,
hogy az egyesitett diagram 25 km/6 sebessége
Mdller szerint milyen eredményt ad ; gyorsitasi
id6pétlek 28 mp, lassitasi 19 mp, dsszesen 47 mp ;
ez tobb, mint az alapidé (43 mp), igy ez a sebes-
ség nem érhet6 el. Miller szerint tehat kisebb
vegsebesség, igy nagyobb menetid6 adddik.

Ez azért van, mert a Miller-féle diagram —
minthogy tolatdsi sebességének fels§ hatara na-
gyobb — Kkisebb tapadasi tényez6vel szamol,
valamint a fékezésnél a fékezett sulyt 71%-ig
veszi csak tapadads szempontjabol kihasznalhato-
nak. mig az egyesitett diagram fékezésnél 80%-ig
hasznalja ki a gyorsitasnal figyelembe vehetd,
mar (gyis biztonsaggal szdmitott surlddasi ténye-
z6t.

Az ismertetett egyesitett diagramnak nagy el6-
nye az ismert mddszerekkel szemben, hogy rajta
az elérhet6 maximalis sebesség kozvetlenll lat-
haté. igy az elérhetd maximalis sebesség talalga-
tassal tortén6 keresését nem kell elvégezni.

Az egyesitett diagramnak tovabbi elénye a
gyors idémegéllapitds. Két leolvasassal és két
részidé dsszeadasaval lehet ugyanis meghatarozni
az id6szukségletet, mig a Miller-féle univerzalis
mddszerrel ehhez — mint az el6bbiekben kifej-
tettiilk — 5 leolvasasra. 3 6sszevonasra (elegysulyd-
mozdonysuly, tonndnkénti vonoGer§ — ellendllas,
tonnankénti fékez6erd + ellendllas) és 3 részidd
Osszeadasara van szilkség. igy a szdmitasi id6meg-
takaritds tobb, mint haromnegyed id6, azaz az
egyesitett diagrammal ugyanazon id6 alatt, ugyan-
olyan pontossaggal kb. négyszer annyi menetid6
megallapitasa végezhetd.

Az egyesitett diagram héatranya viszont, hogy a
mozdonysorozattél és lejtviszonytol fligg6en tobb
diagram szerkesztése sziikséges. A nem altaldnos
diagramokat legtébbszér azért nem hasznéljak,
mert a feladatok megoldasdhoz nagyszdmu dia-

valtoz6é kozll a mozdonysorozatot és az emelke-
dét tekintettik allandonak, a sziikséges diagramok
szdma nem jelentds. A sziikséges diagramok meny-
nyiségét szamszer(ileg vizsgalva, feltételeket és
egyszer(isitéseket kell elfogadnunk. Ezek :

1 egy tolatdsi helyen az emelked6k szadma
maximum kett6,

2. egy tolatasi helyen legfeljebb kétféle sor.
mozdony teljesit szolgalatot.

Ezek alapjan egy tolatasi helyen maximum
2x2 = 4, &ltaldban azonban csak 2x1 = 2, de
lehet, hogy csak egy (sik palya) diagram sziiksé-
ges.

Ha az orszag minden tolatasi helyén alkalrhaz-
hat6 diagram-sorozatot akarunk késziteni, figye-
lembe kell venniink, hogy gyakorlatilag a MAV-
nak minddssze 6—7 olyan mozdonysorozata van,
amellyel tolatast végzink. Tovabbi egyszerisités
lehet az, hogy a kilénb6z6 emelkedési viszonyo-
kat 5—6 kategoriaba csoportosithatjuk, ezaltal a
diagramok szama (e két mennyiség szorzata)
nem jelentds. Minthogy a k6z6lt modszer alapjan
a diagram elkészitése csak néhany O&rat vesz
igénybe, igy a teljes diagram-sorozat elkészitése
sem tal jelent6s munka.

A MAV-nak sem a tolatasi, sem a vonali
menetid6 megallapitasara nincs elfogadott mod-
szere, ezért szikséges, hogy e fontos kérdéssel
behatébban foglalkozzunk. Mint az el6bbi példéan
lattuk, az 0j modszerrel, — amely altalanositasok-
kal elvileg vonali menetidgszamitasra is alkalmas
— lényegesen rovidebb idd alatt kapunk ered-
ményt, mint mas mddszerekkel. Itt a hibaforra-
sok szama is jelent8sen kevesebb, mint mas mod-
szereknél ; igy az 0j modszer alkalmazasa minden
szemponthdl el6nyos.

A diagram-sorozat elkészitéese nélkil is minden
olyan tolatasi helyen, ahol a péalya sik és a tola-
tdst 411 sor. mozdony végzi, az itt kozolt egyesi-
tett diagram (2. abra) felhasznalasa a gyakorlat
szamara elegendd pontossagot nyujt, igy vele a

gram szikséges. Esetlinkben, minthogy a sok tolatasi id6k meghatarozhatdk.
MEGJELENT!
A. T. STARR :
Radidhirkdzlés
912 oldal 1017 &bra Ara koétve 150,— Ft
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Kotélpalyak gazdasadgos rakomanysulya

SZEMKEO GASPAR

Kotélpalyaval gyakorlatilag barmilyen emelkedé mel-
lett a legrévidebb Gton &t szallithatunk. Nem kell
tekintettel lennunk az adhéziéra, nincs sziukség hi-
dakra, magas toltésekre. A palya alatt tovabb folyhat
a mez6gazdasagi termelés, ezért az lzemi sadvot nem
kell teljes értékben kisajatitani. A fagy, a hd, az es6
és az éjszaka nincs befolyassal a szallitdsra és hegyek,
dombok, mocsarak, tavak, folyék felett haladhatunk
anélkil, hogy ezaltal jelentds mértékben ndvelnénk
az épités és lizem koltségeit. Legtdbbszor ez a legolcsobb
szallitopalya. Rajta a vontatds koltségei kisebbek,
mint a kozuton vagy a vaslton. Az egyik oldalon le-
felé halad6 teher a felfelé haladé teher egy részét
ellenstlyozza, olyankor pedig, amikor a szallitas lefelé
torténik, a szallitdssal a kotélpalya révén energiat
lehet termelni.

A kotélpalyan valo szallitds feltétele azonban az,
hogy a szallitdsra keril6 aru kozel azonos sulyd rako-
manyokra legyen bonthaté. Kotélpalyan szallitjak az
ércet, az agyagot, a kovet, kétomboket, a faronkot
és a béanyafat, a szenet, a medd6t, a salakot és a ho-
mokot. Gyakran épilnek kotélpalyadk széna- és tej-
széallitasra is.

A széallitott aruk egy kis részénél a rakomany sulya
kotott, pl. k6tdomhok, ronkdk esetén. A legtdobb eset-
ben azonban a tervez6tél fiigg, hogy a palya részére
milyen rakomanysulyt valaszt.

A kocsik gyakori vagy ritka jaratdsaval elvheg
barmely rakomanysuallyal biztosithaté a palyan meg-
kivant teljesitmény. A rakomanystlyok kézott azon-
ban csak egy lesz olyan, mely az adott kériilmények
kozott a leggazdasadgosabb, mind az lzem, mind az
épités szempontjabol.

A kotélpalyadk tervezésénél
feladat, hogy megallapitsuk :
mellett milyen rakomanysualyt valasszunk.

Az aldbbiakban ezt a kérdést kivdnom részletesen
megvizsgalni, a nalunk szokéasos két koteles palyaknal.

tehat a legfontosabb
a megkivant teljesitmény

*

A leggazdasagosabb rakomanysuly mellett a rako-
mannyal egyltt mozgatott szallitoberendezés (kocsi,
vondokotél) sulya — a rakomény sulydhoz képest —m
a legkisebb lesz, ugyanakkor az épitési koltségeknek
és az Uzemeltetés bérkdltségének is a legkisebbnek
kell lennie.

A kérdést tehat 1. az Uzemi, 2. az épitési és 3. a
bérkéltségek szempontjabdl kell megvizsgalni.

1 A rakoménnyal egyltt mozgatott berendezés
salya, és az egyid6ben szallitott rakomany sulya,
N kozott vizszintes palyan, egyirdnyban t6rténé

szallitas mellett az aldbbi o6sszefliiggés all fenn :

2 Qi
N Qr '
ahol Qu = az ures kocsi sulya kg-ban,
e e
200 500 600 1000 1500 2000
1. 4bra
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= a rakomanysuly kg-ban,
egy, a teljesitménytdl és a sebességtél fiiggd
allando,

2 3600 «v

V = a palya sebessége m/sec-ban,
T — az orankénti teljesitmény kg-ban,

C Kkis érték, amely szempontunkbdl elhanyagolhato,
tehat az egész palyara a gazdasdgossadg szempontjabél
ugyanaz lesz jellemz8, mint az (ires kocsi és a rakomany-
suly viszonyara. Ugyanis :

= —1r

ahol w a kapcsolasi tdv, L a palya hossza, gxa vono-
kotél fm salya. £

g — IL . .
Z 1 219 w, 200w 2Qi
N Qr
3600
T=0Qr i w=t-V,
ahol t a kapcsolasi id6koz ;
2+3600 «Vmyx 2Qi
N T Qr
Tekintve, hogy gx 1—2 kg koruli érték, amelyet
1,5-nek felvéve, a vizsgalat szempontjabél adott v

és T esetén allanddnak vehetd. Az Uzern szempontjabol

hogy —

Ezt a kérdést csak vizszintes, lletve kdzel vizszintes
palyanal kell vizsgalnunk, mert a lejtés palya lUzem-
koltségeire a kocsistly nincs befolyassal. Kozel viz-
szintesnek kell azonban tekinteni minden olyan palyat,
amelynél a szallitas lefelé torténik, de amelyet lizem
kdzben hajtani és nem fékezni kell.

az a kivéanatos, minél kisebb legyen.

X
m - értékeit a szokasos kocsisulyok atlaganak figye-

lembevételével az 1. dbra mutatja.

Az abrabol kitlinik, hogy a rakoméanysaly névelé-
sével a szallitds gazdasdgossdga novekszik, de 1000—
1500 kg-os rakomanysulyon felil mar csak kismérték-
ben fokozddik. A rakomanysualyt ezen érték folé tehat
csak akkor volna érdemes ndvelni, ha ez més hatranyt
nem vonna maga utan.

2.
tasi tdvolsdg, a nyomvonal a szallitdsi szintkulénbség,
a terep, a szallitott aru és a valasztott teljesitmény
kévetkezménye, tehat olyan kdltség, amelyre az &llo-
masok helyének kijelolése és a teljesitmény megadasa
utdn a tervez6nek mér csak kevés befolydsa lehet.

Az épitési koltségek maésik része azonban szorosan
Osszefligg azzal hogy miyen rakomanysulyt véalasz-
tunk.

llyen kéltség :

a) a kocsi beszerzési-hanyad,

b) a tartokotél beszerzési koltsége,

c) tovabbad mindazok a koltségek, amelyek a tarto
kotel megfeszitésével allnak 0Osszefliggésben ; a feszit6-
sulyok, bakok, allvanyok koltsége.

A b) és c) alattiak egyforméan a tartokotél sulyétél
figgdé tényez6k, igy ebbdl a szempontbdl csupdn azt
kell ismerniink, hogy a tartokotél stilya hogyan valtozik
a rakomanysuly novelésével.

A tartokotél atmérdjét a most készilé Gj tervezési
szabvany szerint az alabbi képletb6l lehet megallapi-
tani :

Az épitési koltségek kétfélék. Egy részik a szalli-



kétkerekes futomi esetén :

d = u-v-V(Qt+ gxw -f k)
négykerekes futomiinél :

d = u-Ve][0,6 (Qt-\- QW + K)

Qi — Qr -j- Qu, tehat a rakott kocsi teljes sulya, a ra-

koméany és a kocsi sulya,

K = a vonokotél megtoréséb6l a kocsira atadédé ter-
helés a kup-atmeneteiméi,

n ésva kocsikapcsolasi id6kozt6l, a kotél szerkezetétdl
és szakitészilardsagatél, valamint a napi lUzem-
id6t6l figgd értékek, amelyeket a szabvany tabla-
zataibdl kell kivenni.

Négykerekes futomiinél 100 és 200 T/6ra teljesitmény-
nél 25 m/sec szokasos sebesség mellett, a szokasos
kocsisulyok atlaganak figyelembevételével a teleoldal
kotélsulya és a rakomanysuly kozott az Gsszefuggést
zart, (rsz — 120 kg/mm2 kotéInél, napi 14—21 oras
iizem esetén Kk = 0 mellett a 2. &bra mutatja.

A kocsik beszerzési kdltsége a kocsik sulyaval aranyos.
A rakoménysuly egységére juté kocsisuly egy palyan
a kovetkez6 :

A kocsik szdma mindkét tartokdtélen

w

ahol L a palya hosszba m-ben.
Az 0Osszes kocsi sulya, iV2—n Qu.
A szallitott rakoméany sulya egyiranyd szallitdsnal :

A rakomany-egységre jutd kocsisuly tehat :
2 = 2Qu
N ~ Qr
Qa a futomd(, fuggeszték, kapcsoldkészilék és kocsi-
szekrény sulya.
Tobb palya figyelembevételével a rakomany-egy-
ségre jutd kocsisulyt a 3. dbra mutatja.

A beruhazasi koltségek 1000 kg-os rakomanysaly mel-
lett, egy konkrét esetben a kovetkez6képpen alakul-
tak :

A koltségek 72%-a fiiggetlen a rakomanysulytél,

15%-a fligg a tartokotél sualyatol, 13%-a a kocsi-be-
szerzési hanyad

A 2. és 3. abra flgyelembevetelevel T = 100 t/6
és T = 200 t/6 teljesitmény és v = 2,5 m/sec mellett
a beruhazasi koltségek, ,-B“ a kulénb6z6 rakomény-

stlyok esetén a 4. abra szerint alakulnanak.

A 72%-ot jelol6 egyenes és a — b vonal kozti érté-
kek adjdk 100 t/6, az a'—b' vonal és a 72%-ot jelz6
egyenes kozotti értékek 200 t/6 teljesitmény esetén a
tartokotél sulyatél fuggé koltségtényez6k alakulasat.
A c—d vonal 100 t/6, a c'—d' vonal 200 t/6 teljesitmény-
nél mutatja az épitési koltségek alakulasat a rakomany-
suly fliggvényében.

A 4. abrabdl nyilvanvald, hogy az épités szempontja-
bél melyik a gazdasdgos rakomanysaly. Lényeges
kovetkeztetés azonban az, hogy a nagy, 200 t/6 telje-
sitmény( palyaknal a gazdasagos rakomanysuly kisebb,
mint a kisebb teljesitményl, 100 t/6 teljesitményl’j
palyanal. A gazdasagos rakomanysuly az épités szem-
pontjabol altalaban 800— 1200 kg.

3. Végul azt kell vizsgalnunk, hogy az uzem bérkolt-

ségei hogyan valtoznak a rakoménysualy figgvényében.

A személyzet altal végzett munka tébb a kisebb
kocsik esetén, mint a nagyobb kocsiknal, kis kocsik
gyakori mozgatasa esetén a személyzet :

a) az inditasi ellenallast gyakrabban kizdi le,
b) gyakrabban fékez,

c) tekintettel arra, hogy a rakomanyegységre jutd
kocsisuly kis rakomanysulynal sokkal nagyobb, mint
nagy rakomanysulynal (3. &bra), kis rakomanysuly
esetén tdobb kocsisulyt kell mozgatniok, mint nagynal.
A kocsistlyhoz ilyenkor a kocsitol6 munkés sulyéat is
hozza kell még szamitanunk.

1200 kg-on tal névelve a rakomanysulyt, az inditéasi
ellendllas lekizdéséhez méar oly erdre van sziikség,
amelyet folyamatosan kifejteni egy ember nem tud.
Nagyobb kocsik alkalmazédsa tehat a személyzet Iét-
szamanak novelésével jar. Nagyobb kocsiknal a baleset-
veszély is jelent6sen ndvekszik.

Az elmondottakbol megallapithato, hogyagazdasagos
rakomanystly mind az Gzem, mind az épitési- és bér-
koltségek szempontjabdl 800— 1200 kg kozott valasz-
tand6 meg.

A rakoméanysuly megvalasztdsa azonban nem tor-
ténhet csupan gazdasagossagi szempontok alapjan.
Kis teljesitményl palyanal 800 kg-os rakomanysuly
esetén nagy kapcsolasi tavolsagok addédnak. llyen nagy
kapcsolasi tavolsagnal a vonékotél belégdsa miatt
tébb nehézség all el6. A tapasztalat szerint nem is cél-
szeri 90 m-nél nagyobb kapcsolasi tavolsagot alkal-

mazni. Kis teljesitmények esetén tehat az alkalmaz-
haté legkisebb rakomanysulyt a kapcsolasi tavolsag
szabja meg.

Nagy teljesitményl palydnal még az 1200 kg-os
rakomanysuly esetén is siir( kapcsolasi id6koz adodik.
A Kkis kapcsolasi id6koz egyrészt a személyzet létsza-
manak novelését vonja maga utan, masrészt jelentésen
néveli a balesetveszélyt, mert a személyzet igy nem
tudja megfigyelni a kapcsoldkészilékek milkodését.
A kapcsolasi i1d6kdz minimumat az (j tervezési szab-
vany 14 mp-ben fogja megéallapitani. Ebbél a szokasos
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Teljesitmény, t/éra .. 10 20

Rakoménysuly, kg .. 200 250 500

Kapcsolasi tavolsag,
V—25 m/sec..... 180 113

Teljesitmény

t/éra ... 20 30 50 75
Rakomaéanysuly,
Kg e 200 300 500 500
Kapcsoléasi tav,.
V—25
m/sec ... 90 90 90 60

2,5 w/sec sebességl palyaknal 35 m-es minimélis kap-
csolasi tadvolsdg adodik.

A kapcsolasi tavolsdg minimuma és maximuma hatért
szab a kétkotetes palyak gazdasdgos alkalmazéaséanak.
Ezek szerint kétkotetes rendszer(i kotélpalyat 80 t/6ra
teljesitménytél 300 t/6ra teljesitményig érdemes alkal-
mazni.

80 t/éra teljesitményen alul mar az egykdtetes palya
a gazdasagos. llyenkor a tartd- és vonokotél szerepét
egy kotél veszi at, a tarté-vondkotél. A tart6-vonokotél
gorg6kdén nyugszik. A kocsit a kapcsolokészilék a
tarto-vondkotélhez kapcsolja.

Az egykdteles palyaknal szokasos rakomanysulyo-
kat az 1. tablazat tunteti fel (Kempe’s Engineers Year
Book for 1955).

A kétkotetes palyadknal az Gj magyar tervezési szab-
vany a 2. tablazat szerinti értékeket javasolja.

Tekintettel az egykoteles péalya kis épitési koltsé-
gére, nyilvanvalé, hogy ott, ahol a teljesitmény lehe-
tévé teszi, gazdasdgossdgi szempontbdl ezt kell alkal-
mazni. Bar az egykoteles palydk vilagszerte el vannak
terjedve, hazdnkban ilyen péalya nem épilt. « Nincs
tapasztalatunk sem a tervezésre, sem az Uzemeltetésre
nézve. Emiatt az egykoteles palydk bevezetése nehéz-
séggel jar, holott 84 db hazai palyank koziul 44 db-nal
a teljesitmény ma is kisebb, mint 80 t/dra.

Egy db kétkdteles rendszerli kotélpalya teljesitmé-
nyének megfelel6 hatarat az el6z6kben 300 t/drdban
allapitottuk meg. Ezt a teljesitményt hazankban egyik
kotélpalya sem éri el. A maximalis tervezett kotél-
palyateljesitmény 250 t/6ra. Ennél nagyobb teljesit-

MEGJELENT A SZOVJET

1. tablazat

n75 100 125 150

600 700 800 900

72 62 57 54
2. tablazat
100 125 150 175 » 200 250
600 600 800 800 1000 1000
54 43 48 41 45 36

mény szikségessége esetén nalunk fiiggésinpalyat, vagy
két, teljesen flggetlen kotélpalyat épitenek. Kil-
foldon ilyenkor gyakran épitenek iker-kotélpalyat.

Az ikerpalyaknal két db, kialon-kilon hajtott kotél-
palya épil ugyan, de a két palya részére koézds allva-
nyok és allomas készilnek.

Az ikerpalydk el6énye az egy,
palyaval szemben :

1 nagyobb az lzembiztonsag, mert az egyik palya
meghibasodasa esetén a masik palyan a szallitds to-
vabb folytathato,

2. a palya jokarban tartdsdhoz sziikséges izemsziinet
az egyes ikerpalyarészekre kdonnyebben biztosithato,
mint a fuggetlen palyak egyikére.

Két fliggetlen palyaval szemben az ikerpalya elénye
az is, hogy megépitése és lizembentartdsa olcsébb, mert
az allomasok, a rakoddk és az urit6k, valamint az
allvanyok kozosek.

Nagyobb, 250—300, vagy még nagyobb t/6ra telje-
sitmény eléréséhez épitendé palydk tervezése el6tt
tehat gondosan meg kell vizsgélni, nem volna-e célszer(
a szikséges teljesitmény biztositasara iker-kotélpalyat
épiteni.

A kétkoteles rendszer( kotélpalydk gazdasagos rako-
ménysulyanak targyaldsa tehéat rdvezet bennunket az
egykoteles és az iker-kotélpalya épitésének szikséges-
segére.

A tervezéskor tehat nemcsak a leggazdasagosabb
rakomanysualyt kell megvizsgéalni, hanem ugyanakkor
ki kell valasztani a leggazdasagosabb kotélpalyarend-
szert is.

nagy teljesitményd(

Geépipari Enciklopédia 10. kotetenek

magyar forditasa:

Otto-motorok, Dieselek, gazmotorok, gazturbinak
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Eszrevételek Nagy Endre:

alkalmazasi terileteiss c. cikkéhez*

A helyi kozlekedés kérdései irant érdekl6dék meg-
elégedéssel allapithattak meg az elmult két év soran,
hogy a szakteruletiket érint6 cikkek fokozatosan
kezdik elfoglalni a jelentéségliknek megfelel6 oldal-
terjedelmet a Kozlekedéstudomanyi Szemlében. Egy-
idejlileg a megjelent cikkek szinvonala is emelkedett
és kézottik néhany elvi kérdéssel (a jarmifejlesztéssel,
a tervezési modszerekkel stb.) foglalkozé tanulmanyt
is taldlhatunk. Tovabbra is hidnyzott azonban egy
lényeges téma feltdrdsa, amelynek — véleményem
szerint — szinte valamennyi atfogé munkéat meg Kkell
eléznie. Nem képzelhet6 ugyanis el helyes tervkészi-
tés (még tavlati sem) anélkil, hogy az egyes kozlekedési
eszkozok célszer( alkalmazasi teriileteinek kiszobértékeire
vonatkoz6 ismeretekkel ne rendelkeznénk. Hasonlé
hianyt jelent ez a jarmdifejlesztés és mas témak kap-
csan is.

Az el6bbiekbdl kovetkezik, hogy figyelemre mélto és
hasznos kezdeményezésnek kell tekinteni Nagy Endre
munkdajat és annak kivonatos kozzétételét a fent emli-
tett cikkben. El6rebocsatva, hogy az abban foglaltakkal
—néhany nem dént6 és késébbiekben kozdlt részlettdl
eltekintve — egyetértek, hozzéasz6lasomnak elsédleges
célja az, hogy a cikkben szerepl6 — egyébként meg-
féleléen hasznosithaté — adatok, illetdleg csoporto-
sitdsok gépies és merev alkalmazédsanak veszélyére hivja
fel a figyelmet. Maga a szerz6 is tanulméanyanak tobb
részében helyesen mutat r4 arra, hogy ,,az ésszehason-
litds a legaltalanosabb (zemi korilmények kozott®
tortént és ,,az alkalmazési teriilet hatarértéke nem
egy pontnak tekintend6, hanem egy hatarkdrzetnek
(savnak)“, tovabba ,ezek a hatarok csak az atlagos
tulajdonsdgokkal rendelkezé vonalakra érvényesek.”
Tekintettel azonban arra, hogy egyfel6l a cikkben a
kiszébértékek savjainak hatarai nincsenek megadva,
masfel6l a szakirodalomban ko6zolt adatok gyakorlati
alkalmazasanal nalunk még ma is tapasztalhaté bizo-
nyos kritikatlansadg a felhasznaldk részér6l, szikséges-
nek latom az elmult id6szak két altalanos hibajatol :
a dogmatizmust6l és sematizmustdl évni az érdekelte-
ket, elsésorban a fejlesztési tervek készitdit.

A Nagy Endre altal ismertetett mddszer tehat —
amennyiben a fenti hibadkat nem kovetjik el — feltét-
lentl jol alkalmazhaté mindazoknal a vizsgéalatoknal,
amelyeknél

1. a gazdasagi elemzés sziilkségessége nem meril fel,
vagy

2. a gazdasagi elemzés sziikségessége fennall ugyan,
azonban a vizsgalandé vonal jellege megegyezik a cikk-
ben alapul vett altalanos halézati koérulményekkel.

Minthogy azonban a valdsagban az el6bb emlitette-
ken felil nagy szdmban fordulhatnak el olyan esetek
is, amelyekneél az emlitett két feltétel nincs kielégitve,
sziikséges lenne a fenti (,halézati“-nak nevezhetfj)
vizsgalati modszer tovabbfejlesztése. Ennek sordn —
véleményem szerint — az egyes vonalak (viszonylatok)
eltéré, egyedi tulajdonsagait (= adott Uzemi viszo-
nyalt) fokozottabban figyelembe vevé moédszer (melyet
,»vonali“-nak lehetne nevezni) latszik célravezetének.
Az utébbi kétségkivil nagyobb munkéat igényelne, azon-
ban bizonyos szamitasi iranyelvek, segédeszkdzok sth.
kidolgozéasaval helyredllithaté lenne a tébbletmunka
és az ezzel biztositott nagyobb pontossdg kozotti
egyensuly.

A tovabbiakban a tanulmany egyes részleteire vonat-
koz6 észrevételeket teszem meg, a cikk fejezeteinek
sorrendjében :

ad 1. A lényeget ugyan nem érinti, de megjegyezhetd,
hogy az 6sszehasonlito jellemz&k elnevezése és definicidja
nem a legszerencsésebb. Eltekintve attél, hogy az ij
pont alatt felsoroltak (pl. menetsebesség, Gizemanyag-
fogyasztas sth.) sem tekinthet6k mindenben ,fligget-

* Megjelent a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1956. évi 7—8. szdmaban.

»A Vvarosi felszini tomegkozlekedési eszktzok

lennek a gazdasagi viszonyoktdl“, ugyanakkor az ,,a)
témegszallitas, b) kozuati kozlekedés, c) tzem* cimek
sem fejezik ki elég talaléan az alattuk targyalt fogalom-
kor lényegét. Helyettik célszeribbnek taldlném pl. a
teljesit6képesség, uatfelilet-kihasznalas, miszaki jel-
lemz6k*“ stb. cim-megjeldléseket.

Az az el6z6 észrevételem, hogy szakirodalmi adatokat
csak a helyi viszonyok egyidejd mérlegelésével szabad
felhasznalni és ennek a szabalynak gyakori megsértésé-
ben rejlik az &tlagos viszonyokat tartalmazé adatok
kézlésének veszélye, a 2. tablazatban — sajnos sajté-
hibadkkal egyutt — kozolt egyes szamértékekre kulo-
nésen vonatkozik. Legutébb pl. egy nyilvanos vita
alkalmaval mér szinte hivatalos allaspontként hangzott
el a Nagykdrat viszonylatdban a korszer( szerelvények
kapacitasmaximumaként a cikkben kdzolthéz hasonlo
érték. Ismeretes, hogy ez a — lényegében az atbocséatd-
képességgel azonos — mérészam a valdésagban nem
novekszik teljesen lineédrisan az elavult szerelvényekhez
viszonyitott utascsere-rovidiléssel, illet6leg féréhely-
névekedéssel. A jarmitipustdl sokkal kevésbé fiigg6
egyéb tényezék, pl. a keresztezések irdnyvaltasainak
periodus-hossza, a kovetési id6ben el6allé egyenlétlen-
ségek, az egyéb kozati forgalom visszahatasa sth.
folytan egy olyan csomdpontnél, amelyen a 2c. tdb-
lazat szerint ma o6ranként legfeljebb 70 régi tipusu
szerelvény képes athaladni (= 10 800 utas/dra), kétsé-
gesnek latszik szerintem, hogy valtozatlan — s6t az
egyéb kozuti forgalom ndvekedése miatt inkdbb sdlyos-
bod6 — viszonyok kozdott, kozel 30%-kai tobb, azonos
hosszusagu, korszer( szerelvény haladhasson keresztil
atlagosan az egész csucsforgalom tartama alatt, ami-
nek egyébként a tadblazat szerint 19 500 utas felelne
meg oranként. A ko6zuti vasdtéhozl képest viszont
némileg kevésnek tlinik a vonat/6ra maximuma a troli-
busz és autébusz2 esetében (65, illetéleg 70). Az sem
egészen vilagos, hogy miért kisebb az emlitett érték
a trolibusz csucsforgalmanal az autébuszhoz képest,
amikor az el6bbi inditasi gyorsitdsa kedvez6bb.

Hazai vérosi kozlekedési viszonyaink koézott szerin-
tem — talan még a tavlati tervek tekintetében is —
a legtobb esetben nagyobb fontossagot kell tulajdoni-
tanunk az atbocsatéképesség és szallitoképesség szem-
pontjdnak, mint az utfelulet kihasznaldsanak. Annal
a néhany esetnél is, amikor az utébbi szempont mégis
el6térbe Iép, bizonyos fenntartassal kell kezelni a
3. tablazatban kulonb6z6 modon szamitott feluletigény-
bevételi értékeket, mert vegyes forgalomban az elméleti
Gton szamitott atlagértékek lényegesen eltérhetnek a
val6sagostol.

A 4. tablazatban szerepl6 adatok kozil észrevételez-
het6, hogy a gordilé ellenallas a korszer(i villamosnal
miért novekszik az elavult tipust kétszeresére ; ilyen
névekedést ugyanis a gumibetétes kerekek alkalmaza-
saval sem lehet indokolni. Ezenkivil az autbbusz és
trolibusz 0,02-es értéke varosi viszonylatban inkdbb
maximumnak, mint atlagnak szamit. Javasolom to-
vabba a ,,tarolas éjjeli karbantartas* jellemz6ket kiilon-
vélasztani, mert az utdbbi nem ,kdénnyebb“ az
autobusznal, mint a villamosnal vagy trollbusznél.
Az ,arammentesités” elnevezés helyett ugyancsak az
emlitett tdblazatban megfelelobbnek latszik az ,,érin-
tésvédelem*, vagy az ,aramités elleni védelem* ki-
fejezés. Veégil a ,,koncentracié” szerinti mindsitést a
villamosra vonatkozéan helyesbitendének tartom. Sze-
rintem a varosi tomegkozlekedésben a ,koncentracié”
szlikségessége lényegesen gyakrabban meril fel meg-
hatarozott hal6zati pontokon (gondoljunk csak a Nép-
stadion, a Mez6gazdasagi Vasar, a temet6k, kirandulo-
helyek, palyaudvarok stb. ,alkalmi“ témegforgalmara),
mint pl. a tanulmanyban emlitett ,arviz“ kdévetkezté-

1 Szerelvényhossz az 1. tablazat szerint : 30 m.
- Szerelvényhossz az 1. tablazat szerint: 11 m.
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ben elére nem lathaté vérosrészeken. Ebb6l tovabbé
az kovetkezik, bogy az ilyen ,alkalmi“ események
forgalma, valamint létesitmény-sziikséglete el6re tervez-
hetd és minél nagyobb a varhaté kapacitas-igény,
annal megfelelébb — egy adott hatarig — ennek le-
bonyolitdsara a kozati vasut.

Az 5. tablazatban szereplé ,,esztétika“-i jellemzés
szempontjabol a trolibusz ,,elénytelen“. Véleményem
szerint ez -eléggé szubjektiv megitélés, amelyet idével
a megszokottsdg modosithat. Réméban pl. az igazan
vilaghirl miemlékek ,esztétikajat” latszélag nem za-
varja a s(r( trolibusz-forgalom, mig a Dd6zsa Gyodrgy
utrol az ,esztétika megoévasanak” jelszavaval kellett
a tablazat szerint ,,k6zOmbds* villamost is eltintetni.

Az alkalmazési teriillet gazdasagi hataraira vonatko-
z6an a 8. tablazatban kozdlt adatok ,realis voltat®
a szerz6 a 9. tablazatban felsorolt harom kulféldi és
ngy hazai példaval kivanja alatdmasztani. Ugy vélem,

A folyoirat megnevezése Szerz8 neve

Wirtschaft und Technik im Trans-
port, 1950. 10— 12. SZ....ccocvevrvenne Patrassi

U. o. 1955. 1—6. sz. Maestrelli

hogy ez felesleges, de egyben helytelen is, amit az
aldbbiakkal indokolnék :
a) A kulfoldén végzett szamitasoknal felhasznéalt

koltségtételek aradnyai és az ottani korilmények (pl.
a potkocsi nélkul jaré kézuati vasat) egészen eltéroek
lehetnek a mi viszonyainktél.

b) Nem jelenthet redlis alatdmasztast pl. autébusz-
trolibusz viszonylatban a két milanéi adat, mert az
a trolibusz-bizottsadg altal kimutatottnak kereken két-
szerese.

c) Hasonlé megjegyzés teheté az 0Osszes kulfoldi
adattal kapcsolatban, ha figyelembe vesszik, hogy
azok csucsforgalmi sir(iségre vonatkoznak, szemben a
hazai napi atlagértékekkel.

d) A 9. tdblazatban szerepl6 kilféldi adatok egy
kivételével eltérnek a rendelkezésemre all6 kulfoldi
forrasmunkéakban kozoéltektdl, az aldbbiak szerint :

Kovetési idé (perc)

Varos i . ) .
autébusz-trolibusz trolibusz-villamos

Roma, 9,6 2,1

Milané 18,5 34

Milané 20,0 4,0

e) A cikkben felsoroltakon Kkivil még szamos kul-sagainak az Gtvonalak igényeivel valé egybevetésénél

foldi adatot lehetne szerepeltetni, amelyek vagy ,ala-
tdmasztandk*, vagy ,cafolnak“ a hazai adatok ,he-
lyességét“. Az utobbiak kozul, de kizarélag jellemzésil
és nem céafolatul, mutatom be a Verkehr und Technik
1951. évi 9. sz. 282. oldalédn dr. Ing. Lehner altal kozolt
diagramot (1. abra), amely a nyugatnémetorszagi akkori
allapotnak megfeleld szallitasi énkoltség-valtozast tin-
teti fel a kovetési id6k fiiggvényében. Ebbdl lathato,
hogy az ottani korilmények kozott a villamosvasut
(egyediljaré gépeskocsi) minden korilmények kozott
koltségesebb a trolibusznal és 4, illetéleg 7 percen tul
az autébusznal is ; tovdbba az autébusz csak 30 perc-
nél hosszabb kovetési id6n tul gazdasagosabb a troli-
busznédl. A felsoroltak valészinlleg elegend6 bizonyi-
tékot szolgaltattak ahhoz a megjegyzéshez, hogy ezek-
b6l a kulfoldi adatokbdél a legtobb esetben vajmi kevés
kovetkeztetést vonhatunk le a hazai viszonyainkra.
ad. 3. Az egyes Utvonalakra legmegfelel6bb kozleke-
dési eszkdz kijeldlésénél a szerzé altal emlitett harom
lépéssel kapcsolatban javasolnam a masodik és harma-
dik kozotti sorrend felcserélését. A jarmdivek tulajdon-
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ugyanis nem okoz kilondsebb nehézséget, hogy nem
egy, hanem két (esetleg hdrom) alternativa szerepel
egyidejlileg. llyen médon fennall a lehet6sége annak,
hogy a sorrendben hamarabb elvégzett fenti egybevetés
utadn lecsokken a véaltozatok szama egyre, és ez felesle-
gessé teszi a lényegesen nehezebb gazdasdgossagi sza-
mitds elvégzését.

Ennél a pontndl még érintenem Kkell a kilénboz6
utfelszini tomegkdzlekedési modok egyittes (= ugyan-
azon Utvonalon vald) alkalmazédsanak kérdését. A ta-
nulmany erre vonatkozélag az autébusz-gyorsjaratok
4900 wutas/éra kapacitds-maximumahoz a korszeri
villamos mar emlitett 19 500 f6/6ra értékét hozzaadva,
az egylttes maximumot 24 400-ban jel6li meg. Isme-
retes, hogy ha egy adott Utvonalon a felszini kozleke-
dés teljesit6képességének novelése a f6 feladat, akkor
ennek leghatdsosabb eszkéze a megallohelyi tartézko-
déasi id6 csokkentésén kivil a megallo-tavolsag novelése,
amint ezt a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1955. évi
12. szamaban kivonatosan koéz6lt tanulmanyban is Ki-
fejtettem. Az utazasi sebesség szazalékos novekedése
ugyanis ebben az esetben nagyjabol azonos a kuldén-
b6z6 varosi kézlekedési eszkozoknél. Viszont — mivel
ezeknél maga a szallitdsi kapacitds mar lényeges elté-
rést mutathat — a ndvekedés abszolut értéke az el6b-
bivel ardnyos és szintén erdsen eltér6. Pl. ha egy adott
vonalon a kdzuti vasat szallitdsi kapacitasa 100 000
fér6hely km/o6ra, az autébuszé 40 000 fhkm/d, viszont
egy bizonyos megallétdvolsdg ndveléshél egyarant
20%-os kapacitas-szaporulat érhet6 el mindkét jar-
minél, nyilvanvaléan tébb haszonnal jarna a villamos
vasit 20%-os kapacitds-novekedését kiaknazni, mint
az autébuszét, minthogy ebben az esetben 12 000
fhkm/éra teljesitmény-tobblet mutatkoznék. A gazda-
sagi elényt az utobbi megoldasnal még az is novelné,
hogy a tobblet-kapacitast ,,olcsobban lehetne el6alli-
tani“ és ez tovadbb fokozhatd, ha az autdbusz helyett
az adott esetben trolibuszt jaratnanak, aminek sGribb
forgalomban — mint a tanulméanyban is kitlinik —
kisebb a fajlagos 0onkoltsége az autébuszénal. Az
elébbiekben vézolt elgondolas megvalésitasanak lehe-
t6ségét természetesen az adott helyi viszonyok jelen-
tékenyen befolyasoljak.

A szerz6 a téma 0Osszefoglal6jaban egy idézetet kdzol,
amelynek altalanos halézatfejlesztési megallapitasai-
val kétségkivil egyet kell érteni. Szerintem azonban
az idézett utolséelftti bekezdésének végén emlitett
pécsi példa esetében csak tiizetesebb gazdasagi elemzés
elvégzése utadn lenne szabad hatdrozott és végleges



véleményt mondani. Elsé pillantdsra ugyanis nehezen

képzelhet6 el, hogy a jelenlegi —- a csucsforgalomban
pétkocsival is zsufoltan kozlekeds — pécsi villamos-

vaslt teljes felszdmoldsa esetén, a javaslat szerinti
Ltiszta“ autébusz Gzemnek ne lenne tobb olyan vonala,
amely s(lrlisége szerint mar a mai utasmennyiség
figyelembevételével is ne a trolibusz gazdasagi korze-
téhez tartoznék (a tanulmany szerint ilyen a 9 percnél
slr(ibb jarat). Ez a meggondolads még két szemponthol
egészitheté ki ;

a) Pécs, domborzati viszonyai folytdn szamos olyan
wszonylattal illetéleg vonalresszel rendelkezik, amely
hegyi -palydnak minésil és Nagy Endre cikke alapjan
ezeken a trolibusz—autébusz gazdasagi hatdra maéar
20 perces sirlségnél van.

b) Az egész haldézaton végrehajtando fejlesztés egyik
kihatdsa nyilvan az utasszdm, ezzel egyitt pedig a
kdzlekedési slr(iség altalanos novekedése lenne. Az utébbi
korilmény folytdn viszont lehetséges, hogy tdbb olyan
viszonylat, amely kordbbi siirlisége miatt még az autd-

Kdnyvszemle

A kerék. Az ,Auté-Motor* Kiskdnyvtara

Bp. 1957. Miszaki Konyvkiadé 96 old., 163 &bra
(ara flizve 9,50 Ft)

Az ,Auté-Motor*“ c. népszerl szaklapunk szerkesz-
t6sége érdekes kezdeményezéssel Iépett az autésok
széles tdbora elé. Meginditotta ,,Az Aut6-Motor kis-
kdonyvtara“ sorozatot, ,,A kerék* cimen, amelynek az
a célja, hogy negyedévenként valtozatos, olvasméanyos
cikkek gyljteményén keresztiil tdjékoztassa a gépkocsi-
és motorkerékpar-vezet6ket, valamint az e szakma
irant érdekl6doket, a motorsport hiveit a legUjabb
mszaki fejl6désrél, a legfontosabb tudnivaldkrol.

A sorozat els6 kotete rendkivil valtozatos tartalommal
jelent meg. A gépkocsi és a motorkerékpar torténetérgl
sz6l6 cikkeken kivil megismertet a Kis- és a toérpeauto
fejlédésével, sok jelent6s kocsitipust mutat be, fog-
lalkozik a mianyag-karosszéridkkal, a helyes vezetés
fogasanal a magyar autdésporttal. Ezenkivil szamos
kisebb szines cikke, kdzleménye tanitja, szérakoztatja
az olvasot, felhasznalva az Gjsagiras sok otletes maéd-
szerét.

Az érdekes, Ujszer( kezdeményezés bizonyara éppen
olyan szives fogadtatasra talal majd a szakma olvasoi
részér6l, mint amilyennek maga a lap, az ,Auto-
Motor“ is drvend. Remélhetd, hogy az 0j véallalkozas
is segit elmélyiteni a magyar olvasok széles rétegeinek
szakmai miveltségét.

A. T. STARR: Radibéhirkozlés

Bp. 1957. Miszaki Kényvkiadd, 912 I,
(ara kotve 150,— Ft)

E kézikdonyvszer(ien oOsszedllitott Gttér6 munka ma-
gyar kiadasa a szerz6nek 1953-ban Londonban meg-
jelent ,Radio and radar technique“ c. mlve alapjan
készilt. Célja a hirkdzlés, illetleg az elektronika leg-
Gjabb eredményeinék &sszefoglalasa hiradastechnikai
mérndkok, legfoképpen a tervez6k és kutatok szamara.

A szerz6 hatalmas anyagot dolgozott fel és értékesi-
tette nemcsak a folydiratos irodalom eredményeit, de
a nehezen hozzaférhet6 vallalati és kutatéintézeti je-
lentéseket is; igy szdmos vonatkozasban a vilagtech-
nika legljabb eredményeivel ismerteti meg az olvasot.
Kiléndsen nagy sulyt kap a munkaban a sokcsator-
nés radidosszekottetések, a radidlokacio, a zajkérdések,
a modulécios rendszereik és a korszer(i elektroncsévek
tulajdonsagainak targyalasa.

A hatalmas mi felépitése olyan, hogy a fizikai ma-
gyardzatokat tartalmazo, leiré jellegl részekbdl ki-
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busz gazdasdgossagi teriletére esett, atkeriilne a troli-
buszéba.

A fentiek alapjan vélem vitathatonak a tiszta auto-
busz-profilu pécsi kozlekedési véllalat megvaldsitasa-
nak gazdasdgossagat.

Osszegezve észrevételeimet : ismételten hagstlyozni sze-
retném Nagy Endre tanulméanydanak jelent6ségét varosi
kozlekedéslink fejlesztési kérdéseinek vizsgalataban.
Egyben Gjb6l megemlitem : kivanatos lenne, ha a to-
vabbi, hasonlé targyd kutaté munka kiterjedne egy-
fel6l a modszer tovabbfejlesztésére (vonali elemzés),
masfel6l a most targyaltak mellett olyan korszeril
tomegkdzlekedési médok vizsgalatara is (pl. a csuklés
jarmivekre, a burkolat alatt vezetett kdzuti vasutakra,
trolibuszokra és ,,conveyor“-ra stb.), amelyeket ma
még nalunk nem alkalmaznak; azonban a tavlati
tervezés latékoérének bdvitése folytdn bevezetésik ko-
molyabb megfontolast igényel.

Farkas Gabor

emeli és a fliggelékekbe helyezi az 0Osszefligg6, mate-
matikailag végigtargyalt anyagot. Ily médon a m( elsé
része 7 fejezetet tartalmaz, amelyek a hirkozlési maéd-
szereket és azok fizikai korlatdit, az elektroméagneses
tér tulajdonsagait, a mikrohullamok és ultrardvid-
hullamok technikajat, az antennékat, az elektroncso-
veket, az aramkortechnikat és a hulldmalakok &aram-
kori technikajat targyaljak, mig a koényv masodik
része 30 figgeléket tartalmaz, tébb mint 300 oldal ter-
jedelemben. Ez a targyaldasmdéd konnyebbséget jelent
az olyan olvasék szamara, akik egy-egy témakdrben
csak altalanos tajékozodast kivannak szerezni.

BALAZS PAL: Kis hibak — nagy karok
(csomagolastechnika)

Bp. 1957. Kézgazdasagi és Jogi Konyvkiadd, 219 I,
szamos abra, 30 old. melléklet (ara flizve 28— Ft)

A csomagolastechnikai kérdések az utobbi években
— Orvendetes moédon — hazankban is el6térbe keril-
tek. A nem tdlméretezett, de ugyanakkor a kiilonféle
célokat biztonsagosan kielégitd, tehat gazdasagos mso-
magolas megvalositdsa ma mar népgazdasadgunk sza-
mos szervét foglalkoztatja, Osszefliggésben a gyartas-
technol6giaval, a bel- és kiilkereskedelem szempont-

jaival és igen nagy mértékben a szallitassal, valamint
az ezzel kapcsolatos raktdrozas és rakodas kivanal-
maival.

E sokrétli gyakorlati és elméleti munka egyre, job-
ban tur6z6dik a hazai szakirodalomban is, nemcsak
a révidebb lélegzetli cikkek és tanulmanyok megjele-
nésén, de onallé szakkonyvek kiaddsan keresztll is.
Baldzs Pal és szerzGtarsai nemrég megjelent mive az
utolsé 6t év sordn a harmadik olyan szakkdényv, amely
a szallitasi csomagolas kérdéseit is részletesebben tar-
gyalja. Az 1952-ben megjelent Felféldi—Izs6: Szallitasi
csomagolas (Kozlekedési Kiadd) és az 1954-ben kiadott
,Elelmiszerek csomagolasa™ (szerk. Gyo6nds Karoly.
Elelmiszeripari Kiadé) c. m{ utdn e harmadik szak-
kényv — a legéltalanosabb célkit(izéssel — a csomago-
lassal foglalkozé dolgozdk széles kore szaméara készilt.

A ,Kis hibdk — nagy karok“ c. szakkébnyv — mi-
ként a cime is jelzi — a csomagolas fontossagara, az
e téren elkdvetett hibdk sokszor igen sulyos kovetkez-
ményeire kivanja felhivni a figyelmet és elsdsorban a
csomagolassal foglalkoz6 dolgozok szakképzését szol-
galja, de a kozlekedés érdekelt kereskedelmi dolgozoi-
nak figyelmét is megérdemli.

A mi az altalanos ismereteket tartalmazdé bevezetd
fejezet utdn anyagismereti kérdésekkel, a fabol, férn-
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b6i, textilb6l, papirbdl és tvegb6l készilt csomagolo-
anyagokkal és eszkdzokkel, a parnazé anyagokkal, a
csomagok bélésével és zarasaval foglalkozik. Kildn
fejezet targyalja a kémia osszefliggéseit a csomagolés-
technikaval. A konyv utolsé részei réviden a gongyo-
letek visszagy(ijtését, a szabvanyositds és a laboratd-
riumi vizsgdlatok kérdéseit ismertetik.

A konyv bhizonyara j6 szolgalatokat tesz majd a
gazdasdgos csomagolds tovabbi megvalosuldsa és az
aruvédelem fokozasa terén. Konnyed és fordulatos sti-

lusa (amely azonban — kildndsen a bevezet§ fejezet-
ben — néha kissé erdltetett) bizonyara elGsegiti az e

kérdésekben érdekelt olvasok szdméanak ndvekedését.
Eppen ezért kar, hogy nem tartalmaz a m( biblio-
grafiat, amely segitené a mélyebben érdekl6d6 olvaso
tajékozodasat.

SZTRGKAY KALMAN: Technikarol
1957.

Bp. 1957. Mdiszaki Koényvkiad6, 407 I, 432 &bra
(ara kotve 46,50 Ft)

A tudomény és a technika eredményeinek népsze-
risitése, a politechnikai mdveltség szélesitése alap-
vetd kultdrpolitikai célkitlizésink. Az e téren foly6 és
hazankban is egyre nagyobb sikereket felmutat6é mun-
kdban a tudomanyosan képzett szakemberek is messze-
menéen érdekeltek: egyfel6l a népszer(isité irodalmi és
népmivelési munkaban valé fokozott részvétel, masfeldl
a szélesed6 technikai kultira hatalmas témegerejének a
miszaki fejlesztésben val6 értékesitése révén. Eppen
ezért nagy figyelemre tarthat szamot minden olyan

mindenkinek,

az 1957. évre el6fizethetd

mi, amely a korszerli technika — ezen belul a kdzle-
kedés — kérdéseit ilyen célkitlizésekkel, a legszélesebb
olvas6k6zonség szdmara targyalja.

A tudomany és “technika hazai népszer(sitése terén
kivalo érdemeket szerzett, a mult évben elhlnyt
Sztrékay Kalman altal szerkesztett ,,Technikdrol min-
denkinek, 1957 cimet visel6 kotet olyan jol sikerilt
Gj kiadvany, amely a fenti célokat szinte maradékta-
lanul szolgalja. A 36 cikket tartalmaz6, szamos szerz6
kdzremikodésével készilt kotet helyes aranyérzékrél
és a technika hatalmas teruletének, a legiddszerlibb
kérdéseknek jo attekintésérdl tesz tanusdgot. Kozleke-
dési vonatkozasu fejezetei a rakétatechnikaval és a
repiléstechnika Uj megoldéasaival, a vasUtvillamositas-
sal, és ennek kapcsan Kand6 Kalman munkéassagaval,
a Diesel-vontatassal és a gazturbinds mozdonyokkal, a
gépjarmditechnika legUjabb eredményeivel, a televizio-
val és a radarral foglalkoznak. Figyelemre méltok e
tekintetben a Banki Donéatrdl és a technikai muUzeum
tgyérdl sz6lé cikkek is.

Az élvezetes olvasmanyt nyujté, gazdag és jol Ossze-
véalogatott abraanyagot tartalmaz6, izléses kiallitasu
kotet a Miszaki Konyvkiadé 0j, a népszerli mdszaki
irodalom fejlesztését célzd térekvéseit példazza. Kiva-
natos volna, hogy a jovében a kozlekedés témai a ki-
adénak necsak ilyen gyljteményes kiadvanyaiban, de
onallo népszer( kotetekben is szerepeljenek. Ez nem-
csak a széles olvas6kdzonségnek a korszerli kozlekedés
kérdései irant tanUsitott fokozott érdekl6dését elégit-
hetné ki, de — kozvetve — a hazai kozlekedésfejlesz-
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S O ¢ vvel e » e Il b

Dr. Sven Wingquist, az S K F ” ala-
pitéjanak ezzel a par ceruzavonassal
felvetett vazlata inditotta el hoditd Gt-
jara az 6nbedllé svéd golydscsapagyat.
Az 6nbedllé golyo6scsapagy forradalma-
sitotta a legfontosabb csapagyazasi
megoldasokat. Ezzel kezd6d6tt tehat az
a K p ttérd tevékenysége a csapagy-
iparban.

50 év mult el az6ta. A gordiuléesapagya-
zas mai szinvonalanagyrésztaz3 K P
félévszazados gyakorlati és elméleti ku-
tatd munkajanak eredménye.

A jové tarsadalma még jobban fligg majd
a technikatol. A gyors fejlédés mindig
Ujabb és Ujabb csapagyazasi feladatot
teremt. Az S K F sok évtizedes ta-
pasztalata biztositék arra, hogy ezeket
a feladatokat is sikeresen fogja meg-
oldani.

50 év alatt az A K p betlk az egész
miiszaki vilag kdztudataban a pontos-
s&g, a megbizhatdsag és a tartossag jel-

képévé valtak.
SVEN WINGQUIST

Svéd Golyoscsapagy Részvénytarsasag





