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A kozutak megfeleléségi osztalyozéasa

GASPAR LASZLO —KAJAK BELA —MARFAI

A novekvd gépkocsiforgalom az Gthal6zat kor-
szer(isitését, illet6leg fejlesztését teszi sziksé-
gessé. A rendelkezésre allé hitelkeret leghatéko-
nyabb felhasznéldsénak biztositasdhoz el kell
végezni a kozathalézat megfeleldségi osztalyczasat.
Jelen tanulmany az ezzel kapcsolatos els6 haza
elgondolasokat ismerteti.

A megfelel6ségi értékelés alapjat 13 mszaki
jellemz6 el6irt és a helyszinen felvett tényleges
adatainak 0Osszehasonlitasa képezi. Az Uzemi és
biztonsagi jellemzé megfelel6ségi vizsgalatanak
kidolgozadsa a nyugati tapasztalatok figyelembe-
vételével, a szerkezeti jellemz6ké pedig haza
megfigyelések alapjan tértént.

E vitaindité cikk nyoman heérkez6 véleménye-
ket és javaslatokatlszerz6k a még megoldasra
varé kérdések kidolgozasanal figyelembe kivan-

jak venni.

Az utébbi évek hazai Gtligyi kutaté munkaja-
nak végs6 célja olyan kozuti kozelekedési vi-
szonyok megteremtése, amelyek minden szem-
pontb6l gazdasdgosan megjelelnek a korszerld gép-
kocsikdzlekedés igényeinek.

Az Utigyi Kutaté Intézet felallitaisa ennek a
népgazdasdgi szemponthdél nagyfontossagd mun-
kédnak jelentés 4allomésa volt. Az Intézet elkészi-
tette a hazai fékozlekedési és jelent6sebb oOssze-

koté utak fejlesztési tanulmanyat.Ez nemcsak hasz-

nos és nélkilézhetetlen segédeszkéz a kozeljove

Gtépitési programjanak oOsszedallitdisdhoz, hanem

el6készitéje az Intézet tdvolabbi cél-
kitiizéseiben szereplé kozuthalézafejlesztési tervnek
is. Ebben a tanulmanyban szdmos mo6dszertani

kérdés tisztazodott.

egyduttal

I. A MEGFELELOSEGI VIZSGALATOK
SZUKSEGESSEGE

Az Gthalézafejlesztési tanulmany készitése so-
ran lefolytatott vizsgalatoknal két alapveté for-
galmi szempontot tartottunk szem el6tt : az utak
teljesit6képességét (kapacitasdt) és tonnaterhelését.
A teljesité6képességnek az Gt korszer(sitése,
t6leg atépitése, a terhelésnek pedig a meglévé bur-
kolat megfelelésége, illetéleg a legmegfelel6bb
burkolat-tipus szempontjabol
jelentésége.

ille-

kivalasztasa van

TIBOR

A teljesitéképesség szempontjabél az utakat az
Gn. telitettségi fok :

mértékaddé oraterhelés (y30—50)
kapacitas (k)
jellem zi.
A telitettségi

fok alapjan az egyes Gtszakaszo-

kat az aldbbi Uzemi osztadlyokba sorolhatjuk
t < 0,75 esetén szabadforgalmu UGtsza-
kaszok,
0,75 < t < 1,25 esetén normalforgalmd 0Gtsza-
kaszok,
i> 1,25 esetén korlatozott-forgalma at-

szakaszok.

Az Uzemi osztdlyozas alapjan kozvetlentul el-
birdlhaté, hogy forgalmi szempontbél mely Gt-
szakaszokon szikséges valamilyen miszaki be-

avatkozas. Az osztdlyozas elvégzéséhez azonban
meg kell &llapitani az wutak gyakorlati teljesitf-
képességét. Ez viszont csak az utak 6sszes mGszaki
jellemzéinek helyszini felvétele alapjan torténhetik.
Az Gthalézatfejlesztési tanulm any készitése soréan,
részletes adatok hijan, az utak teljesit6képességét

csak kozelitéen hatdroztuk meg. Az elbirdlas
alapjdul csupan az szolgélt, hogy az egyes (tsza-
kaszok UGjabb vagy a régi irdnyelvek alapjéan
épultek.

Nem szikséges részletesebben kifejteni, hogy

adott forgalom esetében a meglévéd Gtburkolatok
megfelel6ségének elbirdldasa vagy Gj burkolatnem,
palyaszerkezet stb. alkalmazasara val6 javaslat-
tétel esetében a szerkezeti jellemz6k részletes felmérése
hasonléképpen nélkulozhetetlen.

Az elmondottak alapjan lathaté, hogy az
utak miszaki jellemz6inek felvétele mindenképpen
szlikséges és fontos feladat. Az adatok felmérését
és csoportositasat, az egyes jellemz6k ,ponto-
z4dséat* és végs6é fokon az Gtra minden szemponthdl
jellemzé megfeleldségi
egységes eljaras alapjan
csak az el6z6ekben felsorolt céloknak feleljen meg,
hasznéalhaté legyen az Gtfenntartasi, -kor-

mutaté kiszamitasadt olyan

kell kidolgozni, amely ne

hanem
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szerlisitési és épitési munkéak gazdasdgos sorrend-
jének megallapitasara is.

A ndvekvd gépjarmiGforgalom egyre nehezebbé
teszi a hazai kozutak fenntartdsadt. Sulyosbitja
a helyzetet az a korulmény is, hogy a kozutak
4llapota, a hadborGs rongélédasok és az azt kovetd

elégtelen fenntartds kovetkeztében, sdlyosan le-
romlott. Az utak helyreéallitisa nem halaszthaté
tovabb.

A gépjarmforgalom igényeinek kielégitése ér-
dekében olyan Gthalézat]lemésztési tervet kell készi-
teni, amely figyelembe veszi a kdozutak jelenlegi és

valhaté forgalmat, a vonalvezetési és egyéb
miszaki adottsdgoknak az em litett forgalmi igé-
nyek szempontjabo6l valé megfelel6ségét, illetéleg
meg nem telelcségét, valamint az esetleg sziuksé-
ges atépités vagy korszer(isités gazdasagi kiha-

tdsat és sorrendjét.

Az orszdgos Uthalozatfejelsztési terv készitése-
kor a jelenlegi helyzet jelmérésébdl kell kiindulni,
olyan megfeleléségi vizsgalat alapjan, amelynek
keretében az egyes Utszakaszok miszaki jellemzgik
alapjan birédlhatok el.

A helyszinen felmért miszaki jellemzdék értéke-
lésénél olyan moédszerre van szikség, amely
biztositja a leheté legnagyobb]oku targyilagossagot,
vagyis az értékelést végz6 személy egyéni megitélé-
sét a legkisebbre csokkenti. Ennek érdekében a
vizsgalat sordn az UGthaldézat egyes szakaszait
— lehet6leg minden szempontot figyelembe vevd
osztadlyozéas Gtjan — mutatészammal rangsoroljuk.
Az osztadlyozas részleteiben még arra a kérdésre
istdjékoztatdst nyujt, hegy az egyes Utszakaszokon
a forgalom igényeinek kielégitése &atépités UGtjan
vagy az Utpalya korszer(isitésével biztosithatd-e
gazdasadgosan.

A megjéléléségi kalfoldi szak-
foglalkozott és a kialakult eljarast
toébb nyugati orszdgban altaldnosan be is vezették.
A megfelel6ségi vizsgélatnak a mi viszonyainkra
alkalmazhaté moédszerét az Utiigyi Kutaté Intézet
dolgozta ki. A tovédbbiakban ezt az eljdrast kivan-

juk roviden ismertetni.

osztalyozassal a
irodalom mar

Hazai viszonylatban egészen Ujszer( feladatroél

lévén sz6, szdmos kérdés még tisztdzasra és ki-
egészitésre targyalds soran részlete-
sebben foglalkozunk az eddig kialakidt felfogas
indokolasaval és a még megoldanddé feladatokkal.
M egjegyezzik azonban, hogy a tovabbiakban
kifejtett Aalldspontot korédntsem tekintjuk
legesnek vagy a lehetéd legjobbnak. Jelen
ménynek éppen az a célja, hogy a — remélhet6-
leg — nagy szamban beérkez6 vélemények ¢és
javaslatok alapjan jobban megkdzelithessik az
adott viszonyok kozott megvaldsithatéo legkielé-

gitébb megoldast.

var. Ezért a

vég-
kdzle-

Il. A VIZSGALAT ALAPELVE

A vizsgélat tulajdonképpen az Gt tényleges
forgalomtechnikai és szerkezeti jellemzG6inek a
forgalom igényeit teljesen kielégitd jel-
lemzékkel torténd osszehasonlitasabol all. A meg-
egyes jellem z6k
kapjuk meg.

mGszaki

feleléségi mutatét az miszaki

pontozésa alapjan
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alabbi :
Utszakasz

A vizsgéalat menete az

— Az Gtvonal, illetéleg az
jellemzdinek felvétele.

— A vizsgalt ut osztadlyba sorolésa,
zati jelleg és a forgalom alapjan.

— Az egyes miszaki jellemz6k pontozéasa, az
eléirt és a tényleges adatok dsszehasonlitdsa alap-
jan. Az
kasz megfeleléségi

miszaki

a dombor-

6sszes jellemz6k pontszéamabo6l az Gtsza-
mutatéjanak megallapitdsa.

Az utak megfeleldségének vizsgalataval kapcso-
latos mszaki jellemz6ket részben az ilzemi és
biztonsagi, részben pedig a szerkezeti jellemz6k
csoportjaba soroljuk. A teljesérték( Gtszakasz pont-
szam &t szdznak véve, az egyes jellemz6k maxima-

lis pontszdma az alédbbi :

a) Uzemi jellemzék:

1. Emelkeddk 10 pont
2. Vizszintes TVeK s 10 pont
3. EI6zési TAtOtAVOISAQ i 5 pont
4. Atkelési SZ2aKaszoK e 10 pont
5. Ut- és vasOtkeresztezések . 5 pont
6. Oldaliranyd akadalyok .. 5 pont
Osszesen 45 pont
b) Biztonsagi jellemz6k :
1. Fékezési lA4tOtAVOISAQ i 5 pont
2. KOronaszZéleSSEQ s 5 pont
3. Uthurkolat-sz81eSSE€Q cmmimnrersinerriensrriennsrnns 15 pont
Osszesen 25 pont
c) Szerkezeti jellemzék :
1. Az Utburkolat allapota (fenntarthato-
sdga) 5 pont
2. Viztelenitési viszonyok 5 pont
3. Az JGtpalya koptatérétegének meg-
felel6sége a forgalmi terheléshez vi-
szonyitva '10 pont
4. Az Utpalyaszerkezet és az alépitmény
egylttes teherbir6képessége... 10 pont
Osszesen : 30 pont
xVz egyes UGtvonalak, illetéleg Utszakaszok ki-
16nb6z6 jellemzdéinek felvétele képezi a megfeleld-
ségi vizsgélat helyszini részét.

Az egyes jellemz6k felvételét altaldban harom -
tagl mszaki csoport végzi, az allapot-felvételben

gyakorlott mérndok vagy technikus vezetésével.
A felvételez6 csoport az emelked6k mérését
Boose-féle lejtmérével, az iveket pedig hlr-
magassag-méréssel veégzi. A padka- és korona-

szélességet, tovabbd az el6zési és fékezési tavol-

sagot, valamint a szerkezeti jellemz6ket altalaban
200 m-ként mérik. A jellemzék ugrasszerl valto-
z4dsa esetében ez a tdvolsdg megfelel6en csokkent-

hetd.
A vizsgalt hosszabb, egységes Gtszakasz alla-
potjellem z6jét az egyes szelvényekben kapott

értékekbdl a hosszlsaggal sulyozott dtlag képzésé-
vel szam itjuk Kki.

Az egyes Utvonalakat — és terep-
viszonyok figyelembevételével — 15— 30 km hosz-
sz0 Utszakaszokra bontjuk, s ezekre kilon-kulén
megéallapitjuk a mutatét, majd a

a forgalmi

megfelel6ségi



szakaszok mutatdibdl a szakaszhosszak aranyaban
szamitjuk ki az egész Utvonal megfelelségi mutato-
jat.

Az utak megfeleld osztalyba val6 sorolasanal
az ,lranyelvek” I—IV. jelli Utosztalyait vettik
alapul. A kil6nb6z6 osztalya utaknal — a sik-,
domb- vagy hegyvidéki jellegnek megfeleléen —
az ,lrdnyelvekében szereplé mlszaki jellemz6ket
fogadtuk el el6irt értékeknek.

Az utak besorolhatésdga érdekében kiszami-
tottuk minden Gtosztaly gyakorlati teljesitéképes-
ségét, figyelembe véve az egyes osztalyoknak meg-
felel6 jellemz6k teljesit6képesség-csokkentd hata-
sat. A kiszdmitott értékeket az 7. tablazatban
kozoljuk.

1. tablazat

Az “lranyelvekében szerepl6 Gtosztalyok
gyakorlati teljesit6képessége (személygépkocsi/éra), —
portalan burkolatd utat feltételezve

1 2 3 4
Utosztaly Sikvidéki  Dombvidéki Hegy,vtidéki
u
I 550 480 350
I, 450 380 290
1. 350 290 230
V. 300 250 160

Az egyes utak osztalybasoroldsa a szébanforgo
0t 30—50 6ras idGtartamd oOracsucsénak és a
megfelel6 Gtosztaly gyakorlati teljesit6képességé-
nek egybevetése alapjan torténik. Az ,Irény-
elvek” nem tartalmaz elGirasokat az el6zési latd-
tavolsagra és a gazdasagos burkolatnemre vonat-
kozoan.

Az (tosztalyoktol és a terepjellegtél fliggéen az
egyes jellemz6k pontozésahoz kildn grafikonokat
készitettink. A tovabbiakban szemléltetés
céljabol csak egy-egy grafikont kozlink.

Az egyes jellemzdk elbirdlasdnal az aldbbi
szempontok, illetéleg iranyelvek szolgalnak alapul.

1. UZEMI JELLEMZOK

Ebbe a csoportba azokat a jellemz6ket soroljuk,
amelyek az 0t teljesit6képességét befolyasoljak
és ugyanakkor a vizszintes- és magassagi vonal-
vezetés megfelel6ségére, illet6leg meg nem felelé-
ségére vonatkozoban is tdjékoztatast nyujtanak.

7. Emelked6k

Az emelked6k teljesit6képesség-csdkkentd hata-
sa a tehergépkocsiknak az emelked6ben el6allo
lassuldsaval van osszefiiggésben. A révid és
kisebb emelked6kon a gépkocsi sebességcsokkenés
nélkil a gazadagolas novelésével athalad ;
a hosszabb és a nagyobb emelked6k azonban
— kiléndsen a nem hegyi terepre szerkesztett
gépkocsiknal — lassulast okoznak. Minél hosszabb
tehat az emelkedd, annal nagyobb a teljesit6képes-
ség-csokkentd hatasa is. A 2. tablazat az emelkeddk

2. tablazat

Az emelkedd hosszanak és meértékének hatasa
a forgalom &tszamitasanal

1 2 3 4 5 6
®
- U Egy tehergépkocsi a kiillénb8z6 meértékd emel-
éloa ked6kdn héany személygépkocsival egyenértéki
y S
8% 4% 5% 6% 7%
0,2 3,9 4,2 4,3 4,3 4,5
0,5 4,2 4,5 4,7 5,0 5,5
1,0 4,4 4,8 6,2 5,8 6,5
2,0 4,7 5,4 6,2 6,9 17,6
3,0 4,9 57 6,6 7,2 7,9
4,0 5,0 5,9 6,6 7,3 8,1
6,0 6,1 6,0 6,7 7,4 8,3
8,0 51 6,0 6,8 7,5 8,3
10,0 51 6,0 6,8 7,6 8,3

A pontozasnal tehat két tényez6t kell figyelembe
venni : az emelked6 hosszat és mértékét.

Az emelked6 mértékének pontozasat dtosztalyon-
ként készitett grafikonok segitségével (L 7. &bra)
végezzilk. A maximalis pontszdmot a megfeleld
osztalyra még megengedett és ennél kisebb emel-
kedések kapjak. 3% alatt az emelked6 hatasa
gyakorlatilag elhanyagolhaté. A megengedett ha-
tarnal 2%-kal magasabb emelkedés mar O pont-
szdmot kap. Az emelked§ hosszat az el6z6ek sze-
rint kiszamitott pontszamnak a hossz aranyaban
torténd sulyozasaval vesszik figyelembe. Az emel-
ked6 pontszamanak gyakorlati meghatarozasat a
3. tablazatban kozolt példan mutatjuk be.

3. tablazat

Példa az emelked6 pontszamanak
' gyakorlati meghatarozasara

(A forgalom alapjan : I. osztalyd sikvidéki uat)

1 2 3 4
. Stlyozott
Az emelk 3d6 pontszam

Pontszam X

mértéke (%) hossza (km) pontszdma
X hossz (2x3)

4 0,8 5 4,0
2 1,0 10 10,0
1 3,0 10 30,0
0 4,0 10 40,0
1 3,5 10 35,0
0 5,0 10 50,0
5 0,4 0 0

17,7 km 169,0

Az (tszakasz pontszama: 169 =95
17,7

2. Vizszintes ivek

A meg nem felel6 ivek szintén sebességcsokke-
nést okoznak és igy az ut teljesit6képességét csok-
kentik. Ezenkivil szamos egyéb hatranyuk is
van : korlatozott el6zési lehet8ség, balesetveszély,

teljesit6képesség-csokkentd hatasat szemlélteti (1). a vezet6 kifaradasa stb., — tehat a megfelel6ségi
241
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3 35 10 V

Emelkedé mértéke

5,00
I. 4bra. Emelkedék pontozési grafikonja I. osztalyd sikvidéki utakhoz

mutaté képzésenel fontos szerepet jatszanak. Az
ivek sebességcsokkentd hatdsa a sugar nagysagatol
és az ivhossztdl fiigg. Ennek felel meg a bevezetett
osztalyozas is. A megfelel6ségi mutatét az emel-
ked6nél targyalt eljarashoz hasonléan képezziik.

A sugar pontszama a 2. &bran bemutatott
grafikonrél olvashatd le. Itt a maximalis pont-
szamot az a sugar (vagy annal nagyobb) kapja,
amely a vonatkozé utosztalyra az ,»lranyelved-
ben, mint ajanlott érték szerepel. A 0 pontszamot
altalaban annak a sugarnak (vagy ezen érték
alatt lév6nek) adjuk, amely az ,,Iranyelvek*-ben
mint megengedett szerepel (az egyenes = vég-
telensugard iv).

Az aldbbiakban a 4. tablazatban bemutatott
példaval szemléltetjik egy uUtszakasz megfeleld-
ségi mutatéjanak meghatarozésat.

4. tablazat

Példa a vizszintes ivek pontszdméanak

gyakorlati meghatarozasara
(A forgalom alapjan : |. osztalyd sikvidéki ut)

1 2 3 4

/ Sulyozott
pontszam

Pontszam X

sugara (m) hossza (km ontszama
g (m) (km) P X hossz (2x3)

1000 15 4 6,0
3.0 10 30,0
1800 2.0 10 20,0
2,5 10 25,0
600 1,0 0 0
660 12 1 1,2
2,5 10 25,0
600 1,3 0 0
15,0 km 107,2

v

Az (tszakasz pontszama A 7,2

3. El6zési latotavolsag

El6zési latotavolsagon azt a hosszat értjik,
amely a biztonsdgos el6zéshez sziikséges. Hianya
szintén teljesit6képesség-csokkenést eredményez.
A gyorsabb jarmlvek ugyanis kénytelenek a
lassubbak mogé felsorakozni és mindaddig lassan
haladni, amig az el6zéshez sziikséges latétavolsag
rendelkezésre all.
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5. tablazat

Az el6zési latétavolsag hianyanak hatasa
a teljesit6képességre

1 2 3

Az atvonal hany Gyakorlati teljesit6képesség

%-an  kisebb a (szgk/éra), ha az atlagsebesség
1at6tdvolsag 450
m-nél
72—80 km/éra 80—88 km/é6ra
0% 900 600
20% 860 560
40% 800 500
60% 720 420
80% 620 300
100% 500 160

Az 5. tébldzat az el6zési latdtavolsdg hidnya
kovetkeztében el6allo teljesit6képesség-csokkenést
mutatja. A 3. abra az 5. tablazatban szerepl6
adatok figyelembevételével készilt és a meg-
felel6 pontszdm meghatarozasahoz hasznalhaté. A
pontszam és azon Utszakasz szazalékos hossza
kozotti Osszefliggés, amelyen nincs meg az el6zési
latétavolsag, természetesen nem linedris. Ha a
vizsgalt Utszakasz hosszanak legaldbb 60%-an
nincs meg az el6zési 1atotdvolsag, akkor az egész
szakasznak 0 pontszdmot kell adni.

A pontozasnak a 3. abra grafikonja alapjan
torténé végrehajtasa nem szorul killéon magyara-
zatra.

Az egyes (tosztalyokra mértékado és a kiilonbo-
z0 sebességekhez tartozd el6zési latotavolsagok
elméleti és kisérleti aton valé meghatérozéasaval
az Utugyi Kutatdé Intézet foglalkozik.



4. Atkelési szakaszok

Itt az atkelési szakaszok hosszanak szazalékos
ardnya szolgal a pontozas alapjaul. Az atkelési
szakaszok kiépitése terén mutatkozo kilonbségeket
oly médon vesszik figyelembe, hogy az elbiréalés-
nal a szegélyek kozotti szakasz tényleges hossza-
val, a csak Utdrokkal kiépitett szakasz hossza pedig
20%-kal noévelve szerepel. Ennél a jellemzdénél az
el6irt sebességkorlatozasok és a zavart forgalom
miatt el6allo teljesit6képesség-csokkenést vesszik
figyelembe. Az atkelési szakaszok hosszanak no-
vekedésével a forgalom korlatozasat is egyenlete-
sen ndvekvlnek tételezve fel, a pontozasi grafi-
konon is — a maximalis és minimdlis pontszamot
jelentd hatarértékek kozott — egyenes vonal
szerepel (L 4. abra).

A pontszdmot a vizsgalt Utszakaszon lév6 at-
kelési szakaszok hosszanak az Osszes hosszlsagra
vonatkozé szazalékos ardnya adja meg a 6% tabla-
zatban koz0lt adatok szerint.

6. tablazat
Az atkelési szakaszuk pontozasi hatarértékei
] 2 3

Atkelési szakasz hosszéanak
az (Otszakasz hosszara vonat-

Utosztaly koz6 %-os ardnya

0 pont 10 pont
. osztalyd uaton ... 35% 5%
Il. osztalyd dton ... 40% 10%

I1. osztadlyd daton ... 45% 15%

5. Ut- és vasltkeresztezések

E jellemz6 vizsgélatandl a pontozas alapjat
— az ,Irdnyelvekében szerepl§ utfeljarok mini-
mélis tavolsdgara vonatkoz6 el6irdst figyelembe-
veve — a km-kenti at-, illetleg vasUtkeresztez6-
dések szama képezi. Az egyszer(ibb pontozés
érdekében bevezettiik a redukalt keresztezést szam-
értéket. Ezt oly mddon kapjuk meg, hogy az
Utszakaszon 1év8 keresztezések szamat 1-nek, az
utfeljarékat 0,5-nek, a gazdasagi vasUt- és ipar-
vagany-keresztezést 2-nek, a normal nyomtavu
vasUtkeresztezést pedig 4 Utkeresztezésnek vesz-
szilk. A pontozas alsé és fels6 hatarai a 7. tabla-
zatban szerepelnek. A pontozasi grafikonon (L 5.
abra) az Utkeresztezések forgalomzavard hatasat
a redukalt keresztezések szdmanak névekedésével
egyenes aranyban valtozonak tételezzik fel.

Atkelési szakaszok %-os hossza

4. abra. Atkelési szakaszok pontozasi grafikonja 1. osztalya utakhoz

6. Oldaliranyt akadalyok

Az oldalirany( akadalyok teljesit6képesség-
csokkentd hatdsat a burkolat szélétdl mért tavol-
s4g alapjan pontozzuk. Az oldalirany( akadalyok
tavolsagat a domborzati viszonyoktol figgs ko-
ronaszélesség befolyasolja legjobban ; igy ennél a
jellemz6nél a pontozast — az Utosztalytéi fligget-
lenil — csak sik-, domb- és hegyvidéki utak
csoportositdsban végezzik el. A meg megenged-
hetd tavolsagot sik- és dombvidéki utaknal 1,80
m-ben, hegyvidéki utaknal pedig 1,25 m-ben
szabtuk meg. Figyelemmel arra, hogy a tavolabb
Iév6 akadalyok aranylag kisebb mértékben zavar-
jak az at forgalmat, itt az Osszefuggés mar nem
lineéris (L 6. abra).

A pontozast, az oldaliranyu akadalyok tavolsa-
gatol fuggben, szakaszosan végezzik. Az (t-
szakasz pontszamat — az emelked6nél mar is-
mertetett médon — a szakasz hosszaval sulyozott
atlag adja.

IV. BIZTONSAGI JELLEMZOK

Ide tartoznak a kozuati forgalom biztonsagat
befolyasol6 tényezok.

1 Feékezési latotavolsag

Fékezési latétavolsagon az akadaly megpillan-
tasa utdn a jarmd biztonsdgos megallitasdhoz
szlilkséges Uthosszat értjuk. Szerepe nem a teljesito-
képesség, hanem a forgalom biztonsaga szempont-
jabél jelentés. Mértékado fékatnak az ,Irany-
elvekében megadott értékeket fogadtuk el (8. tab-
lazat). A pontozast a fékezési latotavolsdg darab-
sz&m szerinti hiany&nak az uthosszra vonatkozta-
tott viszonyszdma alapjan végezzik (L 7. &bra).
A grafikon hasznéalata nem szorul kilén magyara-
zatra.

7. tablazat

Az Ut- és vasUtkeresztezések pontszamunak hatarértékei

1 2 3
Utosztaly 0 pont 5 pont
— 1. osztalyd uton 2,0 redukalt Utkeresztezddés 0,33 db/km redukélt Gtkeresztezés
Il. osztalyl Gton .. 2,5 redukalt dtkeresztez6dés 0,83 db/km redukalt Gtkeresztezés
3,0 redukalt Otkeresztez6dés 1,33 db/km redukalt Gtkeresztezés

I1—IV7. osztalyu Gton.
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5. 4bra. Ut- és vasUt-keresztezésck pontozasi grafikonja 1. osztalyd
utakhoz

8. tablazat
A fékit hossza az ,,Irdnyelvek® szerint

1 2 3 4
fékut hossza m-ben

Utosztaly sikvidéki domb-  hegy-
vidéki vidéki
Gton
I. osztalyd dGton...... 180 90 45
I1. osztalyl Gton ... 130 60 30
II1. osztdlylG uton ... 90 30 20
IV. osztalyd Gton ... 60 25 15

2. Koronaszélesség

Ez a jellemz6 els6sorban a kozati forgalom
biztonsagara hat ki. A koronaszélesség pontozasara
a 8. dbra mintajara készilt grafikonok szolgalnak.
A maximalis pontszdmot altaldban az osztalyra
el6irt értékli, a 0 pontszamot pedig az ennél
2—3 m-rel kisebb koronaszélesség kapja.

A 9. tablazat tiinteti fel az egyes Utosztalvokra
megéllapitott koronaszélességeket.
9. tablazat

A koronaszélesség pontozasanal alapul vett szélességek
als6 és felsé hatarai

1 2 1 3 i 4
Koronaszélesség (m-ben)

Utosztaly sikvidéki domb-  hegy-
vidéki vidéki

Gton

I. osztalyd dton...... 8—11m 8—1lm 6—10 m
Il. osztalyl Gton ... 7—10m 7—10m 6—9 m
I1l. osztalyu Gton ... 6—9 m 6—9 m 6—8 m
IV. osztalyd Gton...... 6—8 m 6—8 m 5—55m

Az als6 hataron (, a fels6n pedig 6t pontot adunk.
Az (tszakasz pontszamat egyébként a kiilénb6z6
koronaszélességii Utszakaszok hosszaval sulyozva
— az el6z6ekben mar ismertetett moédon —
szamitjuk.

02 0k 06 08 10 12 14 16 18m
Oldaliranya akadaly burkolatszélét6l mért tavolsaga

6. abra. Oldaliranyl akadalyok pontozast grafikonja sik- és dombvidék)
utakhoz

3. Burkolatszélesség

A burkolatszélesség is nagymértékben befolya-
solja az Ut teljesit6képességét és a forgalom biz-
tonsagat. A burkolat szélességét osztalyoz6 gorbé-
ket azzal a meggondoléassal szerkesztettiik, hogy
az elégtelenségi mérték a szélesség csokkenésével
nd. Ezt szemléltetéen mutatja az amerikai vizs-
galatok alapjan készitett 10. tablazat.

X 10. tablazat

A burkolatszélesség hatasa a teljesit6képességre

1 2

Teljesitéképesség a 3,65 m széles for-
Nyomszélesség galmi sav kapacitasanak szazaléku-
(m) ban kifejezve, kétnyomd utak orszag-

Gti szakaszain

3,65 100 %
3,35 86%
3,05 7%
2,75 70%

A kiértékelésre szolgalé 9. dbra gorbéjének egyenlete :

Az egyes osztdlyok 0 és a maximélis 15 pont-
szammal értékelt burkolatszélességi hatarértékeit
egyébként — a koronaszélességnél alkalmazott
eljarashoz hasonléan — a 11. tablazatban foglal-
tuk ossze. A fels6 hatar mindig az Gtosztélyra
az ,Irdnyelvekében el8irt burkolatszélesség. Az
Utszakasz pontszamat itt is a kilénb6z8 burkolat-
szélességli szakaszok hosszaval sllyozva, a mar
ismert mddon szamitjuk.

Fekutlatatavolsag hianya km- ként
1 dbra 1 fékezési lattavolsag hidnyénak pontozssi grafikonja



Koronaszélesség
8. 4bra. A koronaszélesség pontozasi grafikonja 1. osztalyd hegyvidéki
utakhoz
11. tablazat
A burkolatszélesség pontozasanal alapulvett hatarértékek
1 2 3 4
Burkolatszélesség (m)

sikvidéki |dombvidéki| hegyvidéki
Gton

Utosztaly

I. osztadlyl Gton.... 5—7 5—7 5—6
Il. osztalyd Gton ... 4—6,5 4—6,5 4—6
I1l. osztadlyG Gton ... 4—6 4—6 4—6
IV. osztadlyd Gton ... 4—6 4—6 3—55

V. SZERKEZETI JELLEMZOK

Ebbe a csoportba a burkolat allapotara, a viz-
telenitésre, a teherbiroképességre stb. vagyis alta-
laban az atpalya szerkezetére vonatkozd jellemz6-
ket soroltuk.

Az egyes jellemz6k mindsitése, illetéleg pontoza-
sa a 12. tablazat szerint torténik.1

12. tablazat
A szerkezeti jellemz6k mindgsitése és pontozasa

1 2 3
Fenn- Koptatoréteg
A tarthatésag, teherbiroké-
Minésités viztelenités pesség
pontszam
Kifogastalan 5 9— 10
Jo 4 7—8
Kdzep 3 4—6
Gyenge 1—2 1—3
0 0

1. Az Utburkolat allapota, illet6leg fenntarthatosaga

Ha az utburkolat allapotara vonatkozd el-
birdlasnal kizarolag a felvétel idején észlelhet6
allapotot mindsitenénk mértékaddnak, akkor az
Gtallapot felvételének eredménye a felvétel idejé-
nek flggvénye lenne. Ez kilondsen az Uthalézat
nagy részét kitevé vizes makadamutakra és asz-
faltos felliletekre érvényes.

A vizes makadamutak jelenlegi fenntartasi rend-
szere mellett szaraz idoben a makadamkatyuk
kijavitasa eredményesen nem végezhetd el, az
aszfaltkeverékkel torténd foltozas pedig még csak
nagyon kezdeti allapotban van. Az aszfaltburkola-
tok nagy részén a godrok és feltorések kijavitasara
altalaban évenként egyszer, legfeljebb kétszer

9. abra. A burkolatszélesség pontozasi grafikonja

kerlill sor. Ha tehat az tallapot felvétele széraz
id6ben, illetbleg az évi aszfaltjavitds elvégzése
el6tt torténik, akkor az Utszakasz kis vagy éppen
0 pontszamot kapna. Ugyanaz a palya, kdzvetlendl
az id6északos karbahelyezési munkak befejezése
utan, viszont elérhetné a legnagyobb pontszamot is.

Fentiek alapjan sokkal meggy6z6bbnek tartjuk
az Utpalya allapotat a ,fenntarthatosaggal“ jelle-
mezni. Ez legszabatosabban a vizsgalt utszakaszra
ténylegesen raforditott fenntartasi koéltségek osz-
szege, illetbleg évi atlagdnak alakuldsa alapjan
biralhato el.

Régebben az atlgyi (allamépitészeti) hivatalok
ezeket az adatokat rendszeresen vezették. Ismere-
tes volt tehat, hogy az egyes makadamburkolat(
Utszakaszokra évenként mennyi fenntartasi anya-
got dolgoztak be, tovabbd a makadampalyakat
mikor és km-ként hany m3 zGzottk6é felhasznala-
saval hengerelték at, az aszfaltos palyak folto-
zasahoz mennyi adalékanyagot, bitument stb.
kellett felhasznalni, milyen id6kdzonként kellett
fel(jitani, lezarni vagy megerdsiteni a burkolatot.
A betonburkolatoknal a hézagkiontési koltségek
mellett az esetleg szilkséges tablacserék mértéke
stb. képezte a rendszeres feljegyzés targyat.
Ugyancsak fontos az Utpadkék, arkok és atereszték
karbantartasara forditott koltségek alakulasa is.

A koltségek rendszeres vezetését a jov6ben is a
legszakszeri(ibben a helyi utfenntartasi szervek vé-
gezhetnék. Megfelelé nyilvantartasi lap kialakitasa
esetében ez nem jarna olyan nagy munkaval,
amely az igy 0sszegydijtott adatok hasznalhatosaga
kovetkeztében sokszorosan nem tériillne meg. A
megfelel6ségi jellemzbk felvételekor csak az eléz6
évek adatainak 0Osszegezését és az atlagképzest
kellene elvégezni. Ez a nyilvantartdsi mod egyeb,
eddig még tisztazatlan kérdések megoldasaban is
nagy segitséget jelentene, pl. hegy a forgalom
nagysaga és megoszlasa, a burkolatszélesség stb.
mennyire befolyasolja a fenntartasi koltséget.

Az Gtpalya fenntarthatosaganak tényleges el-
biralasanal az alabbi iranyelvek szolgalnak alapul :

a) ,Kifogéstalan* a palya, ha az utobbi 3—5 évi
fenntartasi koltsége nem éri el az ,altalanosnak"
minG@sitett értékek 90%-at.
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b) ,,J6" a péalya, ha az ,atlagos" koéltség 90—
—110%-4val fenntarthato.

c) ,,Kozepesl palyarol beszéliink, ha a korszer(
kozlekedési igények allandd kielégitésének bizto-
sitasdhoz az atlagos koltség 110—130%-a sziksé-
ges.

d) ,,Gyenge" a palya akkor, ha a fenntartasi
koltség az atlagos érték 130—150%-a.

e) ,Rossz a 150% folotti fenntartasi koltsé-
get igényl§ utpalya.

Tovabbi feladat az egyes utosztalyok kilénb6z6
burkolatnemeinél a jelenlegi ,,atlagos" fenntartasi
koltségek megallapitdsa. Az Gtfenntartds varhatd
gépesitése ezeket a koltségeket a jovében termé-
szetesen mérsékelni fogja. Valdszinl, hogy az
orszag egyes vidékein — az eltér6 altalaj- és id6-
jarasi viszonyok, tovabba a kdvel valo ellatottsag
terén mutatkozd kilonbségek sth. miatt — az
azonos forgalmu és burkolatd utakon is, az or-
szagos atlagtdl eltérd értékek Kkialakitdsa valik
indokoltta.

Amig az utankénti ,atlagos”“ és tényleges
fenntartasi koltségeket nem ismerjik, addig ennél
a jellemzénél az 6t megfeleléségi osztadlyba valo
sorolas becslés utjan torténik.

A 13. tablazaton példat mutatunk be az ut-
burkolatok allapotanak, illetéleg fenntarthat6sa-
ganak felvételére és értékelésére. Ugyanezen a
tablazaton a tébbi szerkezeti jellemz6 is szerepel.

2. Viztelenitési viszonyok

Jéllehet ez a tényezd szoros kapcsolatban van
az el6z6ekben részletezett fenntarthatésaggal és a
kés6bb targyalt teherbiroképességgel, mégis sziik-
ségesnek mutatkozott a kiilonvalasztas, mert igy
az utpalyadk allékonysaga szempontjabol nagyon
fontos viztelenitési viszonyokra vonatkozdan is
attekinthetd adatok szerezhet6k be. Ezek jo
tampontot nyujtanak a fenntartasi munkak kere-
tébe tartozé viztelenitési feladatok tervszer(i meg-
oldasahoz is.

A viztelenitési viszonyok elbiralasdhoz az alabbi
iranyelvek szolgalnak alapul :

a) A, kifogastalan* a viztelenités f6bb feltételei:

— a felszini vizek gyors és maradéktalan
levezetéséhez a padkak és atarkok alla-
pota és esése megfeleld ;

— elegendd szami és megfeleld nyilasu
ateresztd, illetleg elvezet6arok lehet6vé
teszi az (tarkokban dsszegy(il§ viz kell§
befogaddképességli vizgylijtébe rald be-
vezetéseét ;

— rétegviz, magas talajviz, illet6leg kapilla-
ris viz nem nedvesiti el az Utpalyaszerke-
zet alatti teherelosztd talajréteget és nem
okozhat jéglencseképzddést ;

— hofavashol szarmazo hofelhalmozodas
nem allhat el6.

Az olyan Utszakaszokon, amelyeken az el6z6
években az Utpadkan felhalmozédott ho elolvada-
sakor bekodvetkez6 altalajelnedvesedés miatt bur-
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kolatromlas allott el6l, a viztelenités csak akkor
mindsithetd megfelelének, ha azdéta az Ujabb
karok megel6zése érdekében megfelel6 burkolatt
vastagitas, burkolatszélesités rragy teherbird és
vizzar6 padkaburkolat készilt.

b) ,,J6" a niztelenités, ha az el6z6 feltételek
legnagyobb részének a kielégitését csupan a
padkak és utarkok oly mértéki elhanyagoltsaga
gatolja, mely a rendes utfenntartdsi munkak
keretében megsziintethet6.

) ,,Kbzepes* a viztelenités, ha az el6z8 feltéte-
lek kielégiteséhez mar nem karbantartasi, hanem
karbahelyezési munkak négzése sziikséges.

d) ,,Gyenge" a riztelenités, ha az Utpalya
allékonysdganak biztositdsa érdekében az alabbi
munkak szlikségesek :

— U atereszt6k és eh-ezet6arkok létesitése ;

— kisebb szivargok épitése ;

— hovédbémii\-ek készitése ;

— 01ben™08ok megsziintetése (az arkok kiils6

oldalan levd iszapgéatak eltavolitasa).

e) ,,i?0ssz“-nak mindsitendd a miztelenités az
olyan mélyfekvésii, magas talajvizszintl Gtszaka-
szokon, ahol palyaszintemelés jtagy mas atépités-
jellegl intézkedés sziikséges. Ha az ilyen uUtszaka-
szok viszonylag rovidek és elszigeteltek, akkor
— a kés6bb részletezett médon — ajanlatos ezeket
kiemelni és soronkh-il atépiteni.

Fentiek alapjan lathaté, hogy a viztelenités
elbiralasnal bizonyos mértékig kifejezésre juthat
a padkak, arkok stb. pillanatnyi allapota is, de
legfeljebb 1—2 ponttal.

3. A koptatdréteg megfelelésége

Kilfoldi éshazai tapasztalatok alapjanismeretes,
hogy az utpalyak koptatorétegét a forgalom nagy-
siga, slrlsege eés mindseége fuggn-ényében kell
megvalasztani. A megfeleléségi \-izsgalatok egyik
fontos tényezéje tehat az, hogy a koptatoréteg
gazdasagosan Kkielégiti-e az adott vagy a kozel-
jén’6ben redlisan rrarhatd forgalom 8sszes igényeit.

Az elbiralas soradn az aldbbi iranyelvek szolgal-
hatnak alapul :

a) ,Kifogastalannak"™ mind@sithet6 a koptatd-
réteg, ha a jelenleginél lényegesen nagyobb forga-
lom elviselésére is alkalmas.

b) ,,J0" az a koptatdérteg, amely éppen meg-
felel a rrizsgélat idején lévd foigalomnak.

c) ,,Kozepesnek" mindsithet6 az olyan utpéalya,
amelyen a tényleges forgalom gazdasagos le-
bonyolitasa érdekében kisebb koltségli erdsités
sziikséges, pl. kotdanyaggal valé portalanitas,
bitumenes fellleti ben-onads, a vizes makadam-
palya két6anyaggal ralé athengerlése.

d) ,,Gyenge" az az Utpalya, amelynél az el6z6
pontban felsorolt igény csak nagyobbmértéki
megerétites — pl. aszfaltsz6nyeg, ékonyabb
aszfaltburkolat stb. — megépitésével elégithetd ki.

e) ,,Rossznak" mindsitend6 az a palya, amely
az adott forgalom elviselésére egyaltalan nem
alkalmas, legfeljebb csak burkolatalapnak tekint-

1 Részletesebben ldsd Boromissza—Gaspar : Kozati
olvadési kdrok megel6zése, Mélyépitéstudoményi Szemle,
1957, évi 1—3. sz. \ - e -
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Példa a szerkezeti jellemz6k megfelel6ségi pontozadsara (részletek)

Fenntartas

indokolés

Katyus Gtpalya
Katyus Gtpalya
Katyus uatpalya
Katyus Gtpalya

Nagyon katyus utpalya
Katvus utpalya
Katyus uatpalya
Katyus utpalya
Katyus Gtpalya

Nagyon katyus Gtpalya
Nagyon katyus utpalya
Katyus Gtpalya
Katyus atpalya

Nagyon katyus
Nagyon katyus
Nagyon kétyus
Nagyon katyus
Nagyon katyus

Tapioszecsé atkelési szakasz

Katyus
Katyus
Katyus
Katyus

Katyus

Kilsé szakasz tanyéros
Kiulsé szakasz tanyéros
Kiulsé szakasz tanyéros

Foltozott
Bomlés

Foltozott
Foltozott
Foltozott

Tanyérosodott
Tanyérosodott
Tanyérosodott

Bomlas
Szentmartonkata atkelés
Hulldamos

Nagyon hullamos
Repedezett
Hullamos
Hullamos

Katyus

Nagyon katyus

Katyus
Katyus
Téanyéros
Tanyéros

Osszesités :

Viztelenités atlag
Koptatéréteg atlag..

tonna/150 db nehezebb gépjarmi.)

i
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Fenntartas atlag

rtelenités

indokolas

Nagyon telt arok
Nagyon telt arok
Nagyon telt arok
Kissé magas padka

Iszapgatak (albevéagas)
Kissé magas padka
Nagy iszapgatak
Nagyon magas padka
Nagyon magas padka

iszapgatak

Magas padka

Kissé magas padka
Nagy isznpgat

Kissé magas padka
Kissé magas padka
Kissé magas padka
Kissé magas padka
Kissé magas padka

Nagyon telt arok
Nagyon telt arok
Nagyon telt arok
Telt arok
Telt arok

Telt arok
Toltés
Iszapos arok
Iszapos arok

Kissé magas padka
Kissé magas padka
Kissé magas padka
Kissé magas padka

Kissé magas padka

Korrekcio
Korrekcio

M élyfekvés

Mély vizallas
Mély vizallas

M élyfekvés

M élyfekvés
Nagyon telt arok

Nagyon telt arok
Telt arok
Telt arok
Telt &rok

oo oo

Koptato

pont

tipusa

Vizzel kotott
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Vizzel
Vizzel
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Vizzel ko
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Bitumenes feltleti
Bitumenes feltleti
Bitumenes felileti
Bitumenes felileti
Bitumenes feluleti

oo oo

Bitumenes felileti
Bitumenes felileti
Bitumenes feluleti
Bitumenes feltleti

~N~~o

Bitumenes feluleti
Bitumenes feluleti
Bitumenes felileti
Bitumenes fellleti
Bitumenes feltleti

~ N~

Bitumenes feluleti
Bitumenes feluleti
Bitumenes feluleti
Bitumenes felileti
Bitumenes feluleti
Bitumenes feluleti

OO N~~~

Bitumenes feltleti
Bitumenes fellleti
Bitumenes feltleti
Bitumenes feluleti
Bitumenes felileti
Bitumenes feluleti

cocoooo o

Bitumenes felileti
Bitumenes feitleti
Bitumenes feltleti
Bitumenes felileti
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3,0

Teherbiras atlag

3,7
5.3

9,1

Szerkezeti jellemz6k &sszesen. .t V.

21,1

réteg

makadam
Vizzel kotott makadam
Vizzel kotott makadam
Vizzel kotott makadam

Vizzel kotott makadam
Vizzel kotott makadéam
Vizzel kotdott makadam
Vizzel kotott makadam
Vizzel kotott makadéam

makadéam
makadéam
Vizzel kotott makadam
Vizzel kotott makadam

6tt makadam
Vizzel kotott makadam
Vizzel kotott makadam
Vizzel kotott makadam
Vizzel kotott makadéam

bevonas
bevonéas
bevonas
bevonas
bevonds

bevonas
bevonas
bevonas
bevonas

bevonas
bevonas
bevonas
bevonas
bevonas

bevonas
bevonas
bevonas
bevonéas
bevonas
bevonés

bevonas
bevonas
bevonds
bevonas
bevonas
bevonas

bevonas
bevonas
bevonas
bevonas

«

13. tablazat

1500

Teherbiras
pont .
sz. lehajldas mm
9 0,96
9 0,64
9 0,68
8 1.04
9 0,96
9 0,90
8 1,04
8 1,12
9 0,80
9 0,52
9 0,72
9 0,88
8 1,20
9 0,64
10 0,32
9 0,64
10 0,32
10 0,28
10 0,32
10 0,44
9 0,56
9 0,68
10 0,36
10 0,40
8 1,20
9 0,84
10 0,40
10 0,44
9 0,63
9 0,54
9 0,52
9 0,58
9 0,64
9 0,52
9 0,58
10 0,48
9 0,64
6 1,52
0 2,56
0 3,80
5 1,72
5 1,76
9 1,00
9 0,80
9 0,56
10 0,48
9 052
9 0,56
97
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het6, mert pl. Uj betonburkolat, kéburkolat vagy
4—5 cm-nél vastagabb aszfaltburkolat raépitése
szikséges.

Annak elbiralasanal, hogy adott esetben az
altalaj teheibiroképessége, a forgalom és esetleg
egyéb tényez6k figyelembevételével méretezett
palyaszerkezet koptatorétege a forgalmi terhelés
fliggvényében mikor felel meg, a kovetkezd
iranyelvek vehet6k alapul (4) :

250— 500 t/nap2 (20—35 db nehezebb gépjar-
m(i/nap)3 esetében :

— vizes makadampalya,

— kotéanyaggal portalanitott makadam a sza-
raz-meleg vidékeken (Alfdld), ha a gumi-
abroncsos jarm(vek arany 50%-nal tobb ;

500—1000 t/nap (35—70 db nehezebb gépjarmi

/nap) esetében :

— egy- és kétrétegl fellleti bevonas,

— 55 kg/m2adagoléasu koétézuzalékos makadam ;

1000—1500 t/nap (70—100 nehezebb gépjarmi
/nap) esetében :
— egy- és kétréteg(i feluleti bevonas,
— 55 kg/m2 adagolast kotézuzalékos aszfalt-
makadam,
— 2 cm vastag zUzalékos aszfaltsz6nyeg ;

1500—2000 t/nap (100-"-150 db nehezebb gép-
jarm{/nap) esetében:

— kétrétegl fellleti bevonas,

— 55—80 kg/m2 adagolédsu kétézuzalékos asz-
faltmakadam,

— félig itatott aszfaltmakadam,

— 2—3 cm vastag zUzalékos aszfaltsznyeg ;

2000—3000 t/nap (150—200 db nehezebb gép-
jarm(/nap) esetében :

— 80 kg/m2 adagolasu kotézuzalékos aszfalt-
makadéam,

— teljesen itatott aszfaltmakadam,

— 3—4 cm vastag zlzalékos aszfaltsz6nyeg,

— 2—3 cm vastag aszfaltbeton-szonyeg,

— féldre helyezett 13 cm vastag cementbeton-
burkolat ;

3000—5000 t/nap (200—350 db nehezebb gép-
jarmi/nap) esetében :

— teljesen itatott aszfaltmakadam,

— 4—7 cm vastag kevert aszfaltmakadam,

— 3—6 cm vastag aszfaltbeton,

— teheibiré agyazatra helyezett 13 cm-nél
vastagabb cementbeton-burkolat,

— teherbir6 alapra helyezett kiskocka-, fejké-,
keramitburkolat ;

5000 t/nap folott (350 db nehezebb gépjarmi/nap)4
folott :

— 7 cm-nél vastagabb kevert aszfaltmakadam,
— 6 cm-nél vastagabb aszfaltbeton, 14

3 Az Gton kozleked6 valamennyi jarm{ évi tonna-

sulyanak napi atlaga.

3 A 3,5 tonnéas és ennél nagyobb hasznos terhelés(
tehergépkocsik és autébuszok évi szamanak napi
atlaga.

4 Ha a vasabroncs forgalom napi 1203 tonnanal
nagyobb, akkor az aszfaltburkolat nem felel meg.
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10. abra. Az utpalyaszerkezet lehajlasdnak mérése billendkaros késziilékkel

— teherbir6 agyazatra helyezett min. 18 cm
vastag cementbeton,

— haromnegyedkocka-burkolat,

— nagykocka-burkolat.

4. Az Gtpalya tel erbh Oképessége

A kozutak allékonysaga szempontjab6l nagyon
fontos tényezd a palyaszerkezet és az alépitmény
egylttes teherbir6képessége. Ez kozvetlenil meg-
hatdrozhaté az Utpalyan végzett probaterhelés
alatti lehajlas megmérése atjan. A kozismert
tarcsds prébaterhelés azonban viszonylag hosszu
idét (napi 3—5 mérés) vesz igénybe. A megfelelé-
ségi vizsgalatokat rendszerint hosszu Gtvonalakon
(tobbezer km) kell elvégezni ; erre a célra jol al-
kalmazhat6 a terhelt tehergépkocsi ikerabroncsa
alatti lehajlas mérésére szolgalo, un. billen6kaios
készlilék5 mert azzal napi 80—100 (12—18 km)
mérés is elvégezhetd. A késziléket mérés kozben
a 10. abran mutatjuk be.

A lehajldsmérés a burkolatméretezéskor mér-

tékaddénak vett kerékteibélésnél torténik. Kisebb
terheléssel lefolytatott mérések esetében az ered-
menyt at kell szamitani. Figyelemmel kell lenni
arra is, hogy a mérés az év melyik id6szakaban
torténik. Ha az altalaj teherbiioképessege viz
hatasara lecsokkenhet (kotott és Mo-talajok),
akkor a hé-olvadaskor molt adat a mertékado. A
més iddszakban észlelt értékeket megfelelGen
maédositani kell. A lehajlasmérésre a 14. tablazat
tartalmaz példat.
i* Hajlékony utburkolatok esetében — az eddigi
kilfoldi adatok és hazai kisérletek szerint — 0t
tonna méitékadd kerékterhelésnél az alabbi hata-
rok szolgalhatnak alapul.

a) ,Kifogastalan“: 1,0 mm alatti lehajls,

b) ,,J6*“: 1,0—15 mm-es lehajlas,

c) ,,Kozepes“: 15—2,0 mm-es lehajlas (még
megfelel6),

d) ,,Gyenge* : 2,0—2,5 mm-es lehajlas (bizony-
talan),

e) ,Rossz*“: 2,5 mm folotti lehajlas.
Merev burkolatoknal — hazai viszonylatban —
még nem alakultak ki eléggé pontosan a meg-

5 Boromisza Tibor és Gaspar LaszI6 javaslata ;
a Mélyépitéstudomanyi Szemle 1956. évi 5. szamaban.
(Hozzasz6lads Héjj Huba : Prébaterhelések alkalmazésa
az (tépité gyakorlatban c. cikkéhez.)
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BILLENOKAROS LEHAJLASMERES

Ut neve: 31. sz

Utbhurkolat : bit. feliileti bevonas

Altalaj : finom homok

Tehergépkocsi : Csepel 350

Mérés kelte : 1957. VI. 6.
Mérés Méréora allasa ]

Km. Szelv. helye (mm_ )

ateng-tél I .
54 . 800 om 0,50 0,68 0,18
0,60 0,74 0,14

54 -f 900 om 0,23 0,58 0,35
om 0,97 1,42 0,45
om 0,42 0,76 0,34

55 + 000 om 0,41 1,01 0,60
om 0,47 1,15 0,68

55 + 100 om 0,51 1,50 0,99
om 0,65 1,56 0,91

55 + 200 om 0,61 0,99 0,38
om 0,50 0,93 0,43
om 0,96 1,43 0,47

55 -f 400 om 0,52 0,92 0,40
om 0,93 1,41 0,48

55 4- 600 om 0,15 0,39 0,24
om 0,40 0,66 0,26

55 -f 800 om 0,80 0,99 0,19
om 0,29 0,50 0,21

56 4- 000 om 0,50 0,63 0,13
om 0,40 0,55 0,15

56 4- 200 om 0,66 0,76 0,10
om 0,70 0,84 0,14

56 4- 400 om 0,90 1,05 0,15
om 0,29 0,40 0,11

engedhetd lehajlasok mértékadd hatarai. Tajé-
koztatdsképpen a hajlékony mpalyaszerkezeteknél
megadott értékek mintegy 20%-a vehetd. Az
elbirdlasndl a beton-tdblak repedezettsége és
deformaécidja is figyelembevehetd.

A szerkezeti jellemz6k mindsitésének gyakorlati
végrehajtdsa agy torténik, hogy a vizsgélt at-
szakaszon a jellemz6k valtozasat 200 fm-ként
pontozzuk, majd atlagképzéssel szdmitjuk egy-egy
jellemzd megfelel6ségi mutatojat. Az egyes jellem-
z6k atlagolt mutatészamainak 0sszege adja meg a
vizsgalt Utszakasz megfelel6ségi mutatojat. A
szerkezeti jellemz6k felvételének és pontozasanak
gyakorlati végrehajtasat a 13. tablazaton bemuta-
tott példa szemlélteti.

5. Egyes rovid, leromlott Utszakaszok kiemelése

A hazai uthal6zatban szdmos olyan révidebb
szakasz talalhatdé, amelyen majdnem minden év-
ben rendkivil nagy a fenntartdsi koltség. Ennek
oka tobbnyire az alépitmény hidnyossagdban
(rétegviz, magas talajviz, olvadas alatti elnedvese-
dés sth.), illetéleg a péalyaszerkezet meg nem
felel6 vastagsagaban kereshetd.

Az ilyen rovidebb szakaszok teherbiroképessége

14. tablazat

budapest—Jaszberény—dormandi fkl.

Viztelenités : oldalarkokkal
Mérést megel6z6 id6jards : es6s
Kerékterhelés : 4,5 atm : 2,55 t.

Megjegyzés: Megfelel6ségi vizsg.
s nmm At Lehates S ueni
mm mm mm allapota
n
0,32 0,16 0,32 0,64 Ep
Kissa
hulldmos
1,14 0,38 0,76 1,52
Hulldmos
1,28 0,64 1,28 2,56
Hulldmos
1,90 0,95 1,90 3,80 kissé rep.
1,28 0,43 0,86 1,72 Hulldmos
0,88 0,44 0,88 1,76 Hullamos
0,50 0,25 0,50 1,00 Ep
0,40 0,20 0,40 0,80 Ep
0,28 0,14 0,28 0,56 Ep
0,24 0,12 0,24 0,48 Ep
0,26 0,13 0,26 0,52 Ep

természetesen nem megfelel6. Ha a megfelelGségi
vizsgalatok sordn ezen elszigetelt részek hatasat,
a vizsgalt egész Utszakasz hosszdhoz viszonyitva,
az egységes megfelel6ségi pontszdm értékében
juttatnank kifejezésre, akkor ez csak néhany-
szazalékos csdkkenést idézne el6. Minthogy az
egyébként kielégitd allapoti Utvonal korszer(si-
tése esetleg csak 8—10 év mulva valik id8szer(ive,
addig minden évben fellépne a kérdéses rovid
szakasz magas fenntartasi koltsége.

Ezért sokkal gazdasagosabbnak tartjuk a meg-
felel6ségi vizsgalatok soran ezeknek a rovid szaka-
szoknak kiemelését és az Gthaldzatfejlesztési vagy
korszeisitési program legelsé szakaszaban, illet6-
leg a fenntartdsi munkak keretében a magas
fenntartasi koltségek okainak azonnali megszinte-
tését. Az itt felmerilé kiadasok ugyanis rendkivl
hamar megtériilnek, tovdbba az egész Utszakasz
korszer(sitésekor is lényegesen gyorsabban és
eredményesebben haladhat a kivitelezés. Ily moé-
don a tavaszi olvadési id6szak alkalméval soro-
zatosan jelentkez6 burkolatromlasok is fokozato-
san megel6zhetdk és ezaltal nagymértékben novel-
het6 az Uthalézat teljesit6képessége, az utfenn-
tartds gazdasdgossaga és a kozlekedés biztonsaga.
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VT. A MEGFELELOSEGI MUTATO
FELHASZNALASA

A megfelel6ségi mutat6 — amint arra mar az
el6z6ekben is rdmutattunk — az Gthal6zatfejlesz-
tési terv egyik fontos kiindul6 adata, de 6nmaga-
ban nem. szolgéalhat az atépitési és korszerdsitési
munkék Utemezésének alapjaul.

A slirg6sségi rangsorolast a megfelel6ség és az
atépités gazdasagossaganak figyelembevételével
kell elvégezni. A hatékony ltemezés egyik eszkdze
az un. els6bbségi mutatd. Ez a gazdasagossagi
mutatd (el6tényezd) és a megfeleléségi mutatd
héanyadosa.

A gazdasagossagi mutaté azt fejezi ki, hogy az
atépités, illetbleg a korszer(isités 0Osszkoltsége
hogyan viszonyuik az Uzemi és fenntartasi koltség-
megtakaritasokhoz.

Figyelemmel arra, hogy a gazdasdgossagi mu-
tatd els6sorban a forgalom nagysaganak fliggvé-
nye — bizonyos hatarok kozott — egyszerdsitett
eljarassal az alabbi kozelité els6bbségi mutatd is
képezhetd :

kozelitd els@%ségi mutatd =

megfeleldségi mutat6
A kérdés megvilagitasara a 15. tablazatban
példat mutatunk be.

15. tablazat

Példa ot Utszakasz atépitési és korszer(sitési munkdainak
a kozelité els6bbségi mutaté alapjan valo
hatékony uUtemezésére

1 2 3 4 5
Az Utszakasz

Kézelité_
meg- ) elsdbbségi Sorrend

jele  felel6ségi for“gfr'n at m utato

mutatdja g B:2
A 33 1500 45 5.
B 34 2500 74 4,
C 35 7000 200 1.
D 55 8000 145 3,
E 60 9000 150 2.

Annak elbiralasanal, hogy valamely Utszakaszt
mikor indokolt &tépiteni és mikor korszerdsiteni,
elsésorban az lizemi és részben a biztonsagi jellem-
26k értéke iranyadd. Ezeknek megvaltoztatasa,
illetéleg Kijavitasa ugyanis rendszerint sokkal
nagyobb koltséget igényel, mint a szerkezeti
jellemzdké. Ha pl. az elbiraland6 Gton sok a nagy
emelkedd és éles iv, nem kielégité az elézési és a
fékezési latétavolsag, gyakoriak az Gt- és vasut-
keresztez8dések és az atkelési szakaszok, tovabba
— nagyobb foldmunkaval készilt utaknal —
keskeny az utkorona, akkor gazdasagosabb lehet
a régi nyom felhagyasaval teljesen Uj utat épiteni.

Tovabbi munkank soran kivanjuk megéllapi-
tani az Uzemi és a biztonsagi jellemz6ék 0Osszes
megfelel6ségi pontszamanak azt a hatarértékét is,
amely alatt feltétlenil az Ut atépitése sziikséges,
illetéleg gazdasagos.

Ha viszont az el6bb felsorolt jellemz6k nagy
része kielégitd6 — vagyis az Osszpontszam meg-
haladja a mar emlitett hatarértéket — és csak az
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Utpalya szélessége, teherbiroképessége vagy kop-
tatérétege nem elégiti ki a forgalom igényeit,
akkor a sziikséges burkolatszélesités, vastagitas
vagy teherbir6bb koptatéréteg épitése, illetéleg
a viztelenitési viszonyok megjavitasa altaldban
hatékonyabban elvégezhet6 a régi nyom meg-
tartasaval, vagyis korszer(sités utjan.

*

Befejezésil dsszefoglaljuk a megfeleléségi vizs-
Eélattal kapcsolatban még megoldandé feladato-
at :

1. Az el6zési latotavolsdg meghatarozasa az
egyes Utosztalyokra, kiilonb6z6 sebességek mellett.

2. Az utpalyadk fenntarthatésaganak elbiralasa-
hoz az dsszes utak tényleges fenntartasi koltségei-
nek (tszakaszonként! rendszeres vezetése. |Itt
els6sorban a megfeleld nyilvantartasi rendszer
kialakitasat és bevezetését kell megoldani.

A vallalati dton végzett Gtfenntartasi munkék-
nal 1956 6ta mar lehetéség van a tényleges kolt-
ségek, illetéleg egységarak kimutatasara. Meg kell
vizsgalni, hogy van-e lehet8ség az emlitett rafordi-
tdsoknak 1956-t6l visszamenden valo vezetésére,
vagy csak 1958-tdl kezd6dGen indokolt a munka
meginditasa.

3. Ugyancsak a fenntarthatosagnal még sziik-
séges az egyes Utosztalyok kilonb6z6 burkolat-
nemeire vonatkozé ,,atlagos” fenntartasi koltségek
megallapitasa.

4. Az (tpalyak teherbirképességenek mindsité-
sénel a mértékadd lehajlasok hatarértékeinek meg-
allapitasa, f6leg a merev Utburkolatoknal.

5. Az els6bbségi mutaté kiszamitdsahoz szik-
séges gazdasagi mutatd kialakitasa, az atépitési
koltség, valamint az tzemi és fenntartdsi koltseg-
megtakaritadsok figyelembevételével.

6. Végul meg kell allapitani az tzemi jellemzdk,
tovabba a biztonsagi jellemz6k kozil a fékezési
latotavolsadg és esetleg a koronaszélesség dssz-
pontszdméanak azon hatarértékét, amelynél mér
gazdasagosabb a régi nyom elhagyésa.

*

Az el6z6ekben igyekeztink réviden dsszefoglalni
a kozutak megfelel6ségi osztalyozasaval kapcsola-
tos els6 hazai elgondolast.

A legésszer(ibb megoldas megtalalasa érdekében
ezlton is kérjik az illetékes szei veket és szakembereket,
hogy ezzel kapcsolatos javaslataikat és észrevételeiket
sziveskedjenek kozOlni az Utligyi Kutato Intézettel
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A rakoddlapos szallitas

VANDORFFY JOZSEF

A modern nagyipar kialakuldsa és széles kiterje-
dése magaval hozta a széllitasi feladatok megndve-
kedését is. E feladatok olyan rohamosan néveked-
tek és ndvekednek ma is, hogy megoldasuk mind na-
gyobb problémat okoz. A vasuti, kdzuti és vizi szal-
litds mellett egyre nagyobb szerepet kap a légi szalli-
tas. A kozlekedési eszkdzok is allanddan fejlédnek,
teherbirdképességliket és sebességiket allandoan
novelik, hogy a szallitisokat minél nagyobb
mennyiségben és minél hamarabb lehessen le-
bonyolitani. Ezzel a rohamos fejlédéssel egyutt
kell fejl6dnie a szallitdsi modnak, a szallitas szer-
vezésének is.

Ezt a célt szolgdlja — tobbek kozott — a
rakodolapos aruszallitas bevezetése is.

A rakodolapos szallitdst, mint () szallitasi
modot el6szér a masodik vilaghaboriban alkalmaz-
tak. A messzi hatorszagbdl kellett sok kilonbdz6
katonai utanpotlasi cikket aranylag nagy tavol-
sagokra mozgatni. Ezt a feladatot gazdasagosan
csak a rakodolapos darabaruszallitas alkalmazasa
oldhatta meg.

A haboru utani években Europa tobb orszaga-
ban és a tengerentuli orszagokban a polgari szalli-
tasoknal is el6térbe keriilt a rakododlappal térténd
szallitasi mdd bevezetése. Ezen a téren kilondsen
Svajc, Belgium, Hollandia és a skandinav allamok,
késébb Németorszag fejtett ki fontos tevékenységet;
az Ujabb id6kben hazénkban is megtorténtek az
els lépések e szallitasi mod Aaltalanositasara.

A rakodolapos szallitdsi méd lényege, hogy az
eddig rendezetlen egyedi arukat — ladéakat, zsa-
kokat, tartalyokat, dobozokat stb. — gy rende-
zik 0Ossze, hogy azokbdl nagyobb egységek :
egységrakomanyok allithatdk Ossze, s ezeket rakodo-
lapra helyezik. A szallitds kdzben tehat nem kell
minden kis csomaggal kulén-kulon foglalkozni,
hanem egy nagyobb egységet, a rakodolapot kell
csak mozgatni. A rakoddlap alkalmazasaval el-
érhetd, hogy a felado6tdl kdzvetlenil a megrendel6-
hoz keril az egész rakoddlapra helyezett aruhalmaz.
A rakodolapokat lerakva dresen visszakildik, vagy
a raktaron levékb6l azonnal megtéritik. K legfej-
lettebb a svajci ,,CFF“-modszer, amely abbdl all,
hogy feladaskor a feladd az allomas raktarabol
annyi ures rakodolapot kap, mint amennyit rakva
felad ; igy egy fuvarral megoldhaté a szallitas.

A rakoddlapok mozgatésa kulonleges, altalaban
erre a célra szerkesztett gépekkel térténik, amelyek-
nek kilonleges mivoltabol kovetkezik, hogy al-
taluk a rakoddlapok rakodasa a legrévidebb id6n
belil, tehat a leggazdasagosabban torténik. Ezek
a gépek a kilénboz6 kézi és gépi meghajtasu
villas targoncék.

A rakoddlapos szallitasi mad egyik alapfeltétele,
hogy a rakoddlapoknak nemzetkdzi méretekben
ist egységesnek kell lenniok. Ezt a feladatot a
nemzetkdzi szabvanyositas oldja meg. Tekintettel

arra, hogy e targyrol évek 6tal magyar nyelvi
kozlemény nem jelent meg, a kdvetkezdkben Ossze-
foglalom az eddig elért eredményeket.

I. Nemzetkozi szabvanyositasi térekvések

A nemzetkdzi szabvanyositast a Nemzetkozi
Vasiiti Szovetség kezdeményezte és egységes rako-
délap-méretként a 800x1200 mm-es nagysagot
ajanlotta. Egyes orszagok a naluk mar kialakult
rakoddlap méretek szeéles skaldjat akartdk szab-
vanyositani ; igy szoObakerilt tovabbi méretek
(8001000 és 1000x1200 mm) szabvanyositasa
is. Ezeknél az a korlilmény is kbzrejatszott, hogy
Amerikdban a 40x48"-os rakoddlapot az egész

*mez@gazdasagi iparban szabvanyositottdk (R-228-
47).

,)’-\ Genfben mi{kdddé nemzetkdzi szabvanylgyi
szervezet, az I1SO is felismerte a rakod6lapok nem-
zetkOzi szabvanyositasanak fontossagat, ezért,,ISO
TC 51-rakoddlapok egységrakomany céljarad ci-
men kilon szakcsoportot létesitett, amelynek
feladatdva tette a rakodo6lap méreteinek, alakja-
nak és oOsszes ezzel Osszefliggé kérdéseinek tanul-
manyozasat, valamint egységes nemzetkozi szab-
vényjavaslat tételét.

Ez a bizottsag tobb lést tartott. A targy fon-
tossagara tekintettel szdmos orszag képviseltette
magat és a hivatalos kildotteken kivil a jelent8s
nemzetkozi szervezetek is resztvettek a munkaban
(UIC, ICHCA, ICB, ECE)2

A térgyaldsok eredményeképpen elfogadtdk a
rakoddlapokra vonatkozé nemzetkozi szabvanyt. A
legfontosabb adatokat, a szabvanyos meéreteket

— a megengedett tliréssel — az 7. tablazatban
kozéljuk :
1. t&blazat
Névleges nagysag Tlrés
Hlvelyk mm + —
|
48 0 -
40 0 Vb
32 0 >2"
1200 20 mm 0
1000 16 mm 0
800 15 mm 0

A tablazat adatai szerint adédé méretek :

1 800x1000 mm (32"x40")
2. 800X1200 mm (32"x48")
3. 1000x1200 mm (40"X48")

Az Gjabb értekezleteken méar féként a hajozas-
ban haszndalatos rakoddlapokrél, tovabbé targonca-
szabvanyokrol targyaltak.

1 L. Felfoldi Laszl6 : A rakoddlapok szabvanyositésa,
Kozlekedési Kozlény, 1951. évi 16. sz.
2 ICHCA =: International Cargo-Handling-Coordi-
nation,
ICB = Internationales Container Biro,
ECE — W irtschaftkomission fir Europa.
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Il. A hazai fejl6dés

A héroméves és otéves tervek sordn a magyar
ipar is nagymértékben kifejlédott, s mint a tobbi
fejlett ipari orszagban, nalunk is kezdett jelent-
kezni az aruszallitas Uj mddszereinek szlikségessége.

A rakodolapon val6 szallitas hazai alkalmazasat
tekintve természetesen kiilonleges problémak adéd-
nak, amelyeket meg kell oldani.

Az egyik sulyos probléma, hogy a magyar
vasutakon a legkulénfélébb kocsitipusok hasznalato-
sak. (Az ,Utasitds a teher- és tartalykocsi-szol-
galat ellatasara“ c. 1955. évi MAV utasitasban
a rakodolapok befogadasara alkalmas fedett kocsi-
tipusok szdma majdnem eléri a 30-at). Ezek f&
méretei és a rajtuk talalhato ajtok, padldzatuk
stb. a legkulénbézdébb ; ezaltal a rakodolapok
rakodasa és a rakodés tervezése nehézségekbe
utkozik.

Egy masik probléma az orszag ipartelepeinek
elhelyezkedésebdl fakad. A rakoddlapokkal torténd
szallitasi méd ugyanis akkor a leggazdasagosahb,
ha a rakododlapok a rendeltetési helyikrél vissza-
felé is megrakva szallithaték. Ebb6l a szempontbdl
a helyzet nalunk eléggé kedvezétlen.

Az emlitett és-méas nehézségek ellenére nélunk
is gazdasagos a rakodolapos szallitasi mod bevezeté-
se. A becslések szerint a rakodasra forditott eddigi
id6ének 91,5%-a ésaszallitasi koltségeknek 77,3%-a
takarithat6 meg3 Ezek a szdmok parancsoldlag
irtak és irjak el6 a rakoddlapos szallitds hazai
bevezetését.

A vasut idejében felismerte a probléma fontos-
sagat és az UiC 1950 végén hozott nemzetkodzi
szabvanytervezete alapjan a hazai szabvanyositast
sirgette. Ez az MSZ 9710 szabvanyban valosult
meg. E szabvéany szerint a rakodolap méretek
Magyarorszagon: 810 (+ 5—10) x 1215 (+ 5— 15)
mm. Teherbirasukra a kivanalom 2000 kg.

Ha ezeket a méreteket dsszehasonlitjuk az 1SO
altal jovahagyott 2. nagysaggal (800x1200 mm),
kitlinik, hogy a magyar méretek a megadott t(iré-
sekkel az ott el6irt tlréshatarokon belil esnek,
tehdt a magyar rakoddlapok a nemzetkdzi forga-
lomban is alkalmasak az aruszallitds lebonyolita-
sara.

A rakodolap méretek szabvanyositdsa utdn a
rakoddlapok altalanos bevezetése felé iranyul6
torekvések els6 Iépéseként 1952-ben a szabvanyos
meret(i rakodélapokat bevezették egyes nagyfor-
galmu teherpalyaudvarok bels§ forgalmanak le-
bonyolitésara.

Ezen felll a termelé (izemek egyre inkabb fel-
ismerik a rakoddlapok jelent6séget a bels§ szalli-
tasok lebonyolitdsdban és kiléndsen a kodnny(-
ipari (zemek, de mas Uzemek is fokozatosan
ratérnek erre a széllitasi modra. Sajnélatos azon-
ban, hogy legtébb helyen nem a szabvanyban
el6irt meretet, hanem ett6l eltér6, mas méretet
hasznalnak. Ez megneheziti a rakodolapos szal-
litds orszagos viszonylatban valé bevezetését.

3 L. Felfoldi—Izs6: Szallitdsi csomagolas, Bp. 1952.
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IIl. Gazdasagossagi vizsgéalat

Az aldbbiakban rdviden 0Osszefoglalom azokat
az el6nyoket, amelyeket a rakodolapos szallitasi
mod biztosit :

1. Az egyes darabokra es6 kezelési koltség
csokken, s ezaltal az aruszallitas egész koltsége
is jelentékenyen csokken.

2. A rakodas teljesen gépesithetd és az atrako-
berendezések. egysegesithetek.

3. Araktérak rakoddtere gazdasagosabban hasz-
nalhatdo ki. A tapasztalat azt mutatja, hogy a
rakodélapos tarolasnal az eddigi mennyiség két-
szerese tarolhaté ugyanazon raktarban.

4. Az aruk hamarabb jutnak rendeltetési he-
lyikre, s a termelés ezzel meggyorsul, a lekdtott
lorgo eszkozok“ kisebb értéklek.

5. A legtdbb kocsinal jobb kihasznalas érhet6 el.

6. A kocsifordul6 és az aru fuvarozasanak meg-
gyorsulasaval, tovadbb& a rakodas kényelmes és
gyors lebonyolitasaval ndvekszik az allomasok
rakodasi létesitmenyeinek teljesit6képessége.

7. A rakodo6lapos szallitds védelmezi az arut a
kilsd sériilésektdl és kevesebb a lehet8sége az
egyes kisebb arudarabok elkallodasanak.

A hatalmas el6nydkkel szemben természetesen
bizonyos hatranyok is jelentkeznek :

1. A rakodolapok beszerzése beruhézast kivan.

2. A rakoddlapok élettartalma ma még nem
éri el a kivanatos mértéket.

3. A rakodolapokat is szallitani kell és ez suly-
tobbletet jelent.

4. Az Ures rakodoOlapok visszaszallitasi koltsége
terheli a szallitasi koltséget.

5. Kisebb adminisztracids tobbletmunka jelent-
kezik.

6. A rakodolapos szallitdsra valé attérésnél a
raktdraknal és a vasutdllomasokon atépitések
szlikségesek.

E hatranyok kozil a 2.-at a jo konstrukcioval
és megfeleld szerkezeti anyaggal el6bb-utébb meg
lehet szintetni. A 4. hatrany csokkentésére fo-
lyamatban van papir-alapanyagt rakoddlap Ki-
probalasa. J6 szervezés esetében tobblet adminiszt-
racio (5) nem jelentkezik. A 6. komoly probléma,
melyet csak ugy lehet megoldani, hogy a sziikséges
atépitéseket fokozatosan Iépésrél-lepésre végzik
el.

A rakodolapos szallitasi mdd gazdasagossaganak
kimutatasat, illet6leg vizsgalatat a vasutra kell
elvégezni, mert itt jelentkeznek a legnagyobb
problémak. A tehergépkocsin val6 szallitds kapcso-
l6dik a vasuti szallitdshoz, igy ez itt targyalhat6.
A hajoval torténd rakoddlapos szallitas Magyar-
orszagon nem jon szamitasba. Meg kell azonban
emlékezni a rejmlégéppel torténd rakodolapos
szallitasrél és a raktarozassal osszefliggd problé-
makral.

A) Vasut

A vasUt a szallitdsi folyamat lebonyolitasa
soran a kovetkez6 f6 milveleteket végzi el : a
feladdtol felveszi az arut és kocsikba rakja ; az
egyik kocsibol egy masik kocsiba rakja at az
arut (erre nem mindig van sziikség) ; az arut a
kocsibol kirakja és az atvev6nek kiszolgaltatja.



A nagyobb allomasokon mindharom feladat
parhuzamosan jelentkezik és majdnem mindegyik
érinti a palyaudvar raktarat. A leirt folyamat
pontos tervezése, érthet6en, sok nehézségbe (t-
kozik.

A probléma még nehezebb, ha meggondoljuk,
hogy az érkezd aruk sulya, csomagolésa és térfogata
a legkllonfélébb lehet.

Ez a problémarész azonban mar jobban meg-
kozelithet§. Az aruk suly és csomagolés szerinti
el6fordulasara ugyanis vilagszerte végeztek pontos
megfigyeléseket. Ezeket a megfigyeléseket Ossze-
gezve, a nagy szamok statisztikai elmélete szerint,
kovetkeztetéseket vonhatunk le a varhato elé-
fordulasrol. Ez természetesen csak pl. az egész
orszag széllitasat vizsgalva fog helyes eredmenyt
adni, s az egyes allomésokndl méas és mas lehet
az el6fordulds. Kulonésen nagy kilénbségek le-
hetnek a nagyobb ipari centrumok és a mezégaz-
dasagi teriileteken lévé allomasok aruforgalmat
tekintve.

A kovetkez6kben — 0sszesitett tapasztalatok
alapjan — kozoljuk a nagyobb ipari varosok (1) és
a mez6gazdasagi allomasok (2) &ruforgalmanak
sulyszerinti megoszlasat, 1000 darabos arumeny-
nyiségre vonatkoztatva (2. tablazat). A darab-
mennyiségen kivll feltiintettik az d&sszesitett
szazalékos eredményt is. Ezt Ggy képeztiik, hogy
,,0“-t6l a megadott sulyhatarig az 0Osszes darab-
nak az 1000 darabhoz viszonyitott szazalékat
szamitottuk Ki.

2. tablazat
1. 2.
Saly (ko) darabszam. 06ssz.% darab- gss57.9%
szam

0— 10 110 11 80 8
10— 20 350 46 220 30
20— 30 150 61 110 41
30— 40 100 71 60 47
40— 50 50 76 90 56
50— 60 85 84,5 190 75
60— 70 50 89,5 90 84
70— 80 15 91 40 88
80— 90 25 93,5 20 90
90— 100 20 95,5 50 95

100— 110 15 97 15 96,5

110— 120 10 98 20 98,5

120— 130 5 98,5 10 99,5
130— 15 100 5 100

A tablazatbol jél lathatd, hogy a mezégazdasagi
vidékeken a zsaksulyt jelent6 50—60 kg sokkal
gyakoribb, mint méashol. Az dsszesitett szazalékok-
bol kiolvashatd, hogy az osszes darabok 50%-a
biztosan 45 kg suly alatt van.

Ezek az adatok nagysagrendileg minden or-
szdghan megegyeznek. Pl. a Szovjetunié Vasuti
Tudoményos Kutatbintézete Moszkvaban végzett
megfigyeléseket. Ezek azt mutattdk, hogy a
mozgatand6 aruk sulya 50 kg-ig a leggyakoribb
és 100 kg-os vagy ennél nehezebb aru csak ritkan
fordul eld.

Ez a vizsgalat maris ramutat a rakoddlapos
szallitas el6nyére. A sok, kis sulyl csomag mind-

egyikével kulon-kulén kell foglalkozni ; rakodni,
tarolni stb. Ha ezeket egy nagyobb egységbe
foglaljuk (méarpedig ez a 2. tablazat szerint majd-
nem 90%-ban megtehetd), sok kezelési koltség
takarithatd meg.

A szallitds szempontjabol egy masik fontos té-
nyez6 az aruk csomagolasa. E szempont szerint
a kutaték méas és mas csoportot allitanak fel és
igy vizsgaljak az aruk megoszlasat.

Egy kétezer darabos vizsgalat a kdvetkez6
eredményt adta :

(I U 1 U R 25%
Karton dobozoK.......ccccooeovnennennn 18%
RekeszeK ... 12% *
Ballonok ......cccccovveiivinnne 13%
Kannak és tartalyok ... 6%
Papircsomagolas........c.ccovevinenennen, 2%
Csomagolatlan .......ccccovvrviinnenns 24%

Ezek rakodasi szempontbdl a kdvetkezd cso-

portokra oszthatok :

JOl rakodhatoK......cceoevvveiieinnnnne
Kozepesen rakodhatok.................. 29%
Rosszul rakodhatok

A rakodolapok bevezetésével a gépi rakodas
kdzel 100%-ban lehetséges, mig az eddigi mod-
szerek esetében csak kb. 50—73%-ban. A rakodo-
lapok bevezetése tehat ebb6l a szempontbdl is
elsérend( fontos.

Az arudarabok sulyanak és csomagolasanak
szempontjabdl tortént vizsgalat tehat kimutatta,
hogy a rakoddlapok bevezetése a vasuti szallitas:
nal feltétlenil jelentds gazdasagi el6nydkre vezet.

A vasut szempontjabdl azonban még egy
fontos probléméat kell szemigyre venni. Fel-
tehet6 ugyanis, hogy a rakodolapok bevezetésével
a kocsik raktere nem hasznalhato ki teljes mérték-
ben, s igy ugyanazon arumennyiség szallitdsdhoz
tobb kocsira van szlikség, — ami rendkivil
hatranyos volna. Igaz, hogy ezzel ellentétes a gépi
be- és kirakds okozta hatas, minthogy a kocsik
gyorsabban megrakhatok, illetéleg Uritheték, s
igy az allasidé csokken, a kocsifordulo ideje meg-
rovidil, tehat a szallitas gyorsabba valik és ugyan-
azon kocsival tobb arut lehet elszallitani.

A kulfoldi tapasztalatok azonban azt mutat-
jak, hogy a rakoddépados rendszerrel a kocsik Ki-
hasznalasa nem romlik, s6t sok esetben javul. Ez
a magyar viszonyok mellett is kimutathaté.

A magyar szabvanyos rakoddlapokbol 4&t-
lagosan 16 db. helyezhet6 el egy vasuti kocsiban.
Egy megrakott rakodo6lap atlagos sulya kb.
300 kg. igy az egy kocsiban elszallithaté suly
(16X300) 4800 kg.

Ezzel szemben kézi rakodasnal egy kocsiba
atlagosan csak 3700—4200 kg rakhato be. Ha
tekintetbe vesszik tovabba, hogy — az A&ruk
csomagolasatol és alakjatol fliggben — sok eset-
ben a rakoddlapokat nemcsak egy sikban, hanem
egymasra rakva, két sikban is el lehet helyezni,
Ggy nyilvanvalé, hogy a rakodélappal torténd
szallitds a kocsik kihasznalhatésaga szempont-
jabdl is felilmulja a kézirakodasos szallitast.

A tovabbiakban még a vasdut szdmara fon-
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tos atmeneti problémardl : a rakodolapok beve-
zetésekor szukséges szervezési és atépitési munkarol
kell megemlékezni.

Egyes hazai vasUtadllomasokon ugyanis a ra-
kodbhelyek és vaganyfeljarok nem alkalmasak
emelévillas targoncak Ulzemeltetésére, ezeket tehat
at kell épiteni. Ugyancsak megfeleléen ki kell
alakitani a tehergépkocsik rakodasi helyeit is.
A Kkorszerli péalyaudvarokat ma mar mind agy
épitik, hogy e tekintetben is megfelel6ek legyenek;
a mar meglévéknél azonban az atépités gyakran
komoly nehézséget okoz.

A rakodélapos szallitds bevezetése szervezési
téren is fontos kovetelményeket tamaszt. A ra-
koddlapos szallitsi rendszer ugyanis kozponti
osztalyozo helyet igényel, minthogy a rakodolapon
érkezd aruknak csak kis része olyan, amely egy
helyre iranyul. Emiatt az arukat szét kell valo-
gatni, majd Ujabb rakoddlapos egységeket kell
képezni. Ezt az osztalyoz6 munkat csak kdzponti
helyen, egységes iranyitadssal lehet megfeleléen
elvégezni. A kodzponti osztdlyozd hely csak na-
gyobb allomasokon szilkséges, de itt viszonylag
nagy helyet foglalna el. Emiatt a felépitése sok-
szor komoly nehézséget jelent. A magyarorszagi
palyaudvarokon azonban ez a kérdés — kevés
kivétellel — kielégitéen megoldhato.

Ha a rakoddlapos vasuti szallitast a fel- és
elfuvarozas szempontjabol vizsgaljuk, el6nyei ak-
kor is kitlinnek. A tehergépkocsik jelenlegi rako-
dési id6i ugyanis, a rakoddlapok bevezetésével
és a rakodas gépesitésével, jelentékenyen le-
csokkennek. Ezéaltal a tehergépkocsi tobb arut
képes szallitani, igy munkéja — és az egész szal-,
litasi folyamat — gazdasagosabba valik.

B) Repulégép

A rakoddlapoknak a légi szallitasban. vald
alkalmazésa terén még kevés tapasztalat all
rendelkezésre. Altalanossagban a rakodolapoknak
replil6gépen vald széllitdsa nem gazdasdgos, mert
a stlyukra esg szallitasi koltség nagy. Egyes kisér-
letek azonban mér torténtek és ezek azt mutatték,
hogy a rakodolapos széllitas el6nyds az olyan
nagyobb terjedelm( arudaraboknal, amelyeknél a
fé szempont a sérilésmentes be- és kirakas.

Val6szinl azonban, hogy a nagy hordképesség,
konnylfém rakoddlapok kifejlddésével a légi
széllitasnal is szélesebb korben gazdasdgos lesz
ez a széllitdsi mod.

1. abra
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C) Raktarozas

A raktarozas kérdéset is vizsgalat tArgyava Kkell
tenni, mert a rakoddlapos szallitds azon el6ny
mellett, hogy a raktar térfogata jobban kihasz-
nalhat6, hatranyos jelenségek is mutatkoznak.

Ha a rakodolapokat az arukkal egyitt taroljuk,
el6fordulhat, hogy bizonyos A&ruk esetében a
tarolasi id6 hosszl lesz. Ez két hatranyt jelent :

1. Tébb rakoddlapra van szilkkség, minthogy a
raktaron levé aru a rakodolapokat is lefoglalja
Ez beruhdzési tobbletkdltséget jelent.

2. A rakoddlapok leirdsa és feltjitdsa 20—
25% koOzott van. Addig az ideig, amig a rakodélap
a raktaron van, az erre az iddre esd koltséget az
aru raktarozasi koltségéhez kell szamitani. Ez a
koltség annal nagyobb, minél hosszabb ideig
tart az arunak a rakodélapon vald tarolésa.

Ha az arukat a raktarija val6 érkezéskor
lerakjadk, ezek a koltségek megtakarithatok, de
jelentkeznek a le- és felrakasi koltségek. A le- és
felrak&si mveletet a legtobb esetben (kuldndsen
nagy raktaraknal) gépi Uton végzik.

A rakodoélapos raktarozasnal a koltségek a rak
tarozasi id6vel linearisan nének (a), mig a le- és
felrakasi koltségek allanddak (b). Ezek értékeit
meghatarozva és az id6 flggvényében felrakva,
az 1. abra szerinti grafikont kapjuk.

A két koltség vonala ,,H'-ban metszi egymast.'
Ezt a metszéspontot levetitve, megkapjuk azt
az idét (ta), ameddig a rakodolapon raktarozni
érdemes.

Atajékoztatd értékek mellett azonban még més
szempontokat is figyelembe kell venni, pl. a ren-
delkezésre allé raktar térfogatat, a csomagok
kezelésével szemben tamasztott kovetelmeénye-
ket stb.

IV. A rakodolapok orszagos bevezetéséhez
sziikséges f6bb intézkedések

Az elébbiek soran kialakult kép alapjan mar
lathaté az az at, amely a rakoddlapok bevezetésé-
hez vezet. A kovetkez6kben 0Osszefoglaljuk a
szlikséges fébb intézkedéseket és azokat a prob-
Iémakat, amelyeket minél hamarabb meg kell
oldani.

Az egyik legfontosabb teendd egy olyan gyar
kijelolése, mely az orszag Gsszes rakoddlap igényét
képes kielégiteni. Ezzel elérhetjiik, hogy min-
denitt azonos alaki és mindsegl rakoddlapot
hasznaljanak.

A ,,Réba* Vv 30-as emeldvillas targoncat az eddigi
lzemi tapasztalatok alapjan at kell tervezni
(pl. meg kell oldani, hogy az &llomasokon mar
meglevé lejt6kén Uzembiztosan tudjon kozle-
kedni). Meg kell emliteni, hogy a hazai gyartasu
targoncak tobbszori atprofilozédsa a gyartas id6-
leges szlinetelését hozta magaval. Jelenleg pl. a
Székesfehérvari Motorjavitd Vallalat csak 1958
végére tucl nagyobb mennyiséget gyartani.

A gépi meghajtasi emel6villas targoncak
mellett azonban nagyon fontos szerepet jatsza-
nak a kézi emeldvillas targoncak. Ezek gyartasat
az orszagos tipizalas segitené el6. Kuilonosen
fontos az ilyenek beszerzése a kisebb (izemeknél,



ahol a gépi meghajtasi targoncak alkalmazasa
nem kifizet6dé.

A vasuti teherkocsik padléja a gépi rakodas
szempontjdbdl jelenleg annyira rossz, hogy az
emeldvillas targonca sokszor nem tud a kocsiban
mozogni, kereke beszorul a padl6k kozé stb.

Nincs még megoldva megnyugaté modon a
rakodohelyek és a kocsiajtd kozotti athidalas.
Ujabban térténtek ugyan lépések ennek megol-
dasara, de ez a szerkezet még nem tokéletes.

Egy tavolabbi feladat a vas(tnal hasznélatos
kocsitipusok olyan megvalasztasa, hogy azok
maximalis mennyiségl rakodélap szallitasara le-
gyenek alkalmasak. I

A rakodolapos gépi he- és. kirakod helyeket Ugy
kell kialakitani, hogy a rakodéas a leggyorsabban és
lizembiztosan megtorténhessek. Az () létesit-
ményeket mar feltétlenil ennek figyelembevételé-
vel kell tervezni, a meglevéknél pedig fokozatosan
kell elvégezni a szilkseges atépitéseket. Ez a fel-
adat természetesen nemcsak a vasdtnal jelent-
kezik, hanem a rakoddlapos szallitasra beren-
dezkedett zemeknél is.

Olyan csomagolasi szabvanyt kell létrehozni,
mely az aruk csomagolasat a rakoddlapos szalli-
tasi médnak megfeleléen a legjobban oldja meg.

A gyérakban a jelenlegi rakodo6lapokat ki kell
cserélni a szabvanyos rakodélapokra, mert ha a
gyarak a bels6 anyagmozgatdsra maés tipusu
rakodolapot hasznalnak, ez egyrészt a beszerzés
szempontjabol tdbbletkdltséget jelent, mésrészt
a tobbféle tipust rakodolap 6szecserél6dése zavart
idéz el6 a szallitdsban.

A leggazdasdgosabb rakoddlapos szallitasi mod
— mint mar emlitettik — a svajci ,,CFF“-mod-
szer, amely abban 4ll, hogy a feladé az alloméson
annyi (res rakodolapot kap az ottani raktarbdl,
ahéany rakoddlapot rakva felad. A rakoddlapos
szallitdsi mod orszagos viszonylatban valé be-
vezetésekor hazdnkban feltétlenll ezt a modszert
kell alkalmazni. Ehhez maris meg kellene tenni
az els@ intézkedéseket, amely abbdl all, hogy fel-
mérik az orszag kildénb6zd részein a varhato
rakodo6lap-forgalmat. Ennek ismeretében a rak-
tarak nagysaga megallapithaté és az el6zetes
szervezési munka megindulhat.

A targoncdk Uzemeltetése, a raktarozasi fel-
adatok, a kozponti osztalyozd helyek kiszolgalasa
stb. olyan teenddk, amelyek megkdvetelik, hogy

MEGIJELENT!

SARIK JOZSEF:

még a rakoddlapos szallitdsi mdd altalanos be-
vezetése el6tt megfeleld szakembereket képezziink
ki, akik a szallitasnal hathat6san tudnak kozre-
makodni.

Meg kell szervezni az agitaciés és propaganda-
munkat. Kiulénboz6 felhivasokkal, kiadvanyokkal
és falragaszokkal kell felhivni a figyelmet e szal-
litdsi mod elényeire és lebonyolitasi szabalyaira.

lia a fent emlitett problémakat toébbé-kevesbbé
mar megoldottuk, el6szér a nagyobb allomasok
egymaskozti forgalméban, majd kés6bb a kisebb
alloméasokat is bekapcsolva meg lehet valdsitani az
egész orszagra kiterjedd rakodolapos szallitast, amely
az éaruszallitds korszer(sitését, min&ségének' ja-
vulasat és onkoltségének csokkenését nagy mér-
tékben el6 fogja segiteni.
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A folyami radar, a hajozas Uj navigacios segedeszkoze

ANGEL! GYORGY

Jelen tanulmény célja kettes. El6szor az, hogy
rovid, Osszefoglald attekintést adjon a hiradas-
technika egyik legfiatalabb &ganak, a radar-
technikdnak kifejlédésér6l és jelenlegi allasardl.
Ezen belul feladata — természetesen csak a cikk
szlikreszabott keretei kdzdtt —, hogy ismertesse
azt a modszereiben és eredményeiben merében
0j technikat, amelyet a radarberendezések meg-
kivannak és alkalmaznak. Ezen U technika
egyes againak, mint pl. a nagyfrekvencias elektron-
csoveknek, antennarendszereknek és tapvonalak-
nak sth. targyaldsa — a kilféldi és hazai ered-
mények ismertetésével — messze talhaladna e
cikk kereteit, ezért ezek részletesebb targyaladsa-
tél itt el kell tekinteni.

A tanulmany feladata masodsorban az, hogy a
radart, a radartechnika széleskorl alkalmazasi
terliletébdl kiragadva, mint hajozasi segédeszkdzt
vizsgalja meg. Ezen bellul dsszehasonlitast tesz
m(szaki kovetelmények, a technikai .felépités és
technologia szempontjabél a tengeri hajozasnal
alkalmazott tengeri radar és a specialis folyami
radar kozott.

A folyami hajézds a maga sajatos viszonyaival
kilonleges, sokszor igen nehéz problémék elé
allitja a tervezd és kivitelez6 szakembereket, akik
igy kénytelenek — a folyami hajozas kovetel-
ményeihez alkalmazkodva — egyes technikai
elénydkrél is lemondani a kifejlesztésre Kkerll6
Uj berendezéseiknél, — mas, lzemi el6nyok és
alkalmazasi konnyitések elérése céljabdl. igy
mondanak le pl. a radarnal a nagyobb hatotavol-
sagrol a kisebb energiafogyasztas, vagy ami ezzel
szorosan Osszefiigg : a kisebb suly biztositasa ér-
dekében.

Atanulmany a folyami radarral, mint navigacios
segédeszkdzzel szemben tadmasztott alkalmazasi
kovetelmények targyalasaval zérul, érintve a
folyami radar hazai kifejlesztésének és alkalmaza-
sanak perspektivait is.

Az utobbi évtizedek technikai fejl6dése a hir-
adastechnika teriletén is rendkivili eredmeénye-
ket hozott. Rohamos lépésekkel indult meg a
radio fejlédése és alkalmazasa egyre inkabb teret
héditott.

Az 1930-as évek derekan sikerilt egyre nagyobb
frekvenciaju, azaz egyre révidebb hullamhosszi
elektromagneses hullamokat el6allitani. Ezekt6l
az évekt6l veszi kezdetét a mikrohullamd radio-
technika, amely a 30 cm-nél révidebb hulldm-
hosszal rendelkez6 hullamséavot foglalja magéaba.
Ezek az igen nagy, tobbezer megaciklus (1 mega-
ciklus = 1 millié rezgés/mp) frekvenciaja elektro-
magneses hulldimok — &thatolva k6don és sotét-
ségen — majdnem egyenes vonalban terjednek,
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hasonléan a fényhez. Sebességik azonos a fény
sebességgel és ahhoz hasonl6an, fémtikrokkel
tukrozhet6k. Ezzel a technikaval igen nagy telje-
sitmények allithatok el6 és sugarozhatok ki, mas-
részrél viszont rendkivil kicsiny teljesitmények
mar felfoghaték, aranylag zavarmentesen.

Komolyabb fejlédésnek indult a mikrohullamu
technika a masodik vilaghaboru évei alatt, amikor
kifejlesztették a haditudoméany hathatds eszkoze-
ként a radarkésziléket. Neve : RADAR (Radio
Angle Direction And Range — radié sz6g, irdny
és tavolsdg) mar meg is mondja, hogy milyen
feladatok elvégzésére képes a radar vagy masnéven
radiolokator.

A radar feladata a céltargyak jelenlétének vissza-
vert radiojelek segitségével torténd felderitése,
azok irdnyanak és tavolsaganak meghatarozésa,
jellegiik felismerése és az igy njErt adatok fel-
hasznalasa navigaciés, katonai vagy egyéb cé-
lokra.

Radar segitségével meg lehet hatarozni nagy
vagy kis tavolsagra levé barmilyen céltargyak :
repilégépek, hajok, foldrajzi alakulatok, varosok
vagy akar egyes targyak helyét barmilyen idében,
akar éjjel, akar nappal, kédben vagy es6ben is.

Navigacios vonatkozasban : a radar segitségével
biztosithaté a biztonsdgos hajozas kddben vagy
sotétben. Radarral bevezethetjik a hajot a kiko-
tébe és kivezethetjik onnan. Jelzi a masik, ko-
zeledd vagy tadvolodo hajot, a jéghegyeket, s igy
csokkenti az 6sszelitkozés veszélyét. Térképszerl
képet ad a partvonulatrél, sziklakrél, zatonyok-
rol, kikdét6i mdtargyakrél, lehorgonyzott ha-
jokrol.

Hasznalatara vonatkozdlag jellemz8, hogy még
jelentés, 8—10°-ot elérd hajoimbolygas esetében
is teljesen kielégit6 képet ad.

MUkodési alapelve az, hogy az add altal Kki-
sugarzott és a tavoli vagy kozeli céltargyrél vissza-
vert radiohullamokat az addéval azonos helyen,
vagy kozvetlen kozelében elhelyezett vevd fel-
veszi. Ezeket a vett jeleket hasznaljuk azutan
fel a készilékben arra, hogy a kisugarzott energia
egy részét visszaverd targyrol tavolsagi, iranyszog-
és jellegbeli adatokat kapjunk.

Egy teljes radarberendezés elvi felépitését az
1. abra mutatja.

Az ado allitja el§ a szlkséges energiat, ez azu-
tan az adéas-vétel kapcsolon (AV) at a forgd an-
tennara jut, amely kisugarozza. Az AV kapcsold
feladata az, hogy az impulzusiizemben dolgozd
radar adasanak pillanatdban az ado6t, adasszi-
netben pedig a vev6t kapcsolja az antennéra.

Ez az atkapcsolas azért sziikséges, mert a
radarberendezéseknél altalaban ugyanazon an-
tenna szolgal adasra és vételre.

A vevifokozat feladata az, hogy az antenna
altal felfogott, a céltargyrol visszavert jeleket
felerfsitse és ezéltal az indikator-egységben levd



katddsugarcsd erny6jén jol lathaté képet hozzon
létre.

Az id6zit6-egység feladata az addvevl és az
indokéator pontos egyuttfutdsanak biztositasa,
mert csak igy érhet6 el pontos tavolsagmérés.

A Kkisugarzott energianak aranylag nagynak
kell lennie, mivel ennek csak egy kis része tér
vissza a vev6hoz, a befutott nagy tavolsag és a
célpont kicsiny visszavev0 fellilete miatt. A vev6t
viszont rendkivil érzékenyre kell épiteni és meg
kell akadalyozni, hogy a nagy teljesitményd
adas az ado kozelében elhelyezett vev6be koz-
vetlenll bekertilhessen.

A radarberendezés nem folyamatos, hanem
igen rovid id6tartamu elektroméagneses rezgéseket,
an. impulzusokat sugéroz és természetesen ugyan-
ilyen visszavert impulzusokat is vesz. Az impulzus
Kisugarzasi és visszaverddési folyamata az id6ben
periodikusan ismétlédik az an. ismétlédési frek-
venciaval.

A 2. dbra a kisugarzott és a céltargyrél vissza-
verddott, vett jelek erésségét mutatja az id6
flggvényében. Az abran a nagyobb jel az ado
impulzus altal a vev6ben kozvetlenil létesitett jel,
a kisebb pedig a céltargyrdl visszavert impulzus.

Az impulzus kisugarzasa és a visszavert im-
pulzus vétele kozotti Az id6koz a targy tavolsaga-
val aranyos. Az 4dbran a Tid6koz a két egymasutan
kdvetkez6 adoéimpulzus kozott eltelt id6t jeldli.

Az ad6 (7. abra) a modulator vezérlésével kelti
a radiofrekvencias impulzusokat, tehat adas csak
az impulzus tartama alatt van és ezeket az im-
pulzusokat sugarozza azutdn ki az antenna.

Els6 1épésként— a légvédelem segédeszkozeként
— a téavol és kozelfelderité radarberendezéseket
fejlesztették ki, a h&boru alatt az ellenséges
replil6gépek kozeledésének jelzésére, majd a ké-
s6bbiekben kerilt sor az éjjeli vadaszgépek célra-
vezet6 radarjainak és automatikus tlizvezetd
berendezéseinek kifejlesztésére. Ett6l kezdve a
radart mar egyre szélesebb korben alkalmaztak a
légvédelmi tiizérségnél a légi felderitésben, va-
lamint a tengerészetnél a hajéagyuk tlzvezetésé-
ben és repil6ik iranyitdsdban. Hatasosnak bizo-
nyult a német bavarhajék elleni harcban is, azok
felkutatasara és lekiizdésére. A szarazfoldi bom-
b&z6 repul6gépeken ugyancsak jol bevaltak a
radarberendezések a kddben és sotétben.

1. 4bra, Radarberendcsés blokksémaja 2, abra.

A habor( utan a radart — megtartva természe-
tesen hadaszati alkalmazdsat — szamos terileten
felhasznaltak a polgari életben is, pl. a légi és vizi
navigacional.

1l.

A radarndl sziikséges éles iranyithatésag miatt,
valamint az antenna méreteinek és ezzel egyitt
sulyanak csokkentése céljabél is az alkalmazott
radiofrekvenciat igen nagyra kell valasztani, ami
egyértelm(i azzal, hogy a hullamhosszat révidite-
nunk kell.

Az 1000 Mc/s — 100 000 Mc/s, azaz a 30—0,3 cm
kozé es6 hullamokat nevezik — mint emlitettik —
mikrohullamoknak; a jelenlegi rendszerek 'alta-
laban 3000 Mc/s (10 cm) és 10 000 Mc/s (3 cm) ko-
z6tti frekvencidval dolgoznak. Minthogy pedig
az ebbe a tartomanyba es6 mikrohullamok kdzel
egyenes vonalban terjednek, a fényhez hasonl6an
szlikséges, hogy a szabadtéri terjedés biztositva
legyen. Masszoval ez azt jelenti, hogy kozelit6-
leg homogén kozegben torténjék a terjedés,
amely végtelen kiterjedésti, nem nyeli el a suga-
rakat és a sugar Gtjaba semmi zavar6 akadaly
ne nyuljék be. Ezért szilkséges a radar antennékat,
pl. hajokon, oly magassagban elhelyezni, hogy a
kéros és zavard reflexiokat (visszaverddéseket)
okozd kémények sth. félé nyuljanak.

Az optikai latétavolsagot az alabbi képlet adja
meg.

Rkm == 3,50 lunwui

ahol Rkm — az optikai latotav km-ben,
hm= az antenna magassaga m-ben.

A képlet alapjan pl. egy 70 m magas antenna
30 km sugaru korben ,lat“, egy 25 m magas
antenna pedig kozel 20 km sugard kort tud
,»Vveégiglatni“ mikrohullam( energiaval.

A radiosok altal oly jol ismert fading jelenség
(vételi térerdsség periodikus ndvekedése és csok-
kenése) a mikrohullam( tartomanyban is tapasz-
talhato méghozza eléggé er6s mértékben.

Széamolni kell azzal is, hogy a leveglréteg, amely-
ben a hullamok terjedése torténik, koréntsem
homogén kozeg. A légkdr hémérséklete és para-
tartalma rendkivul erésen valtozik a magassag
flggvényében. Magasabbra menve egyre csokken
a dielektromos egyitthatd, ezzel egyutt valtozik
a torésmutato is és ez a mikréhullamoknak a fold
felé val6 elhajlasat okozza. igy a tényleges latd-
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3. &bra. Hullamvezet6 és kouceutrikus vezetd

tavolsdg az egyenesvonall terjedéshez képest
megnd, mivel a sugar némileg koveti a fold gor-
blletét.

A mikrohullam( energia egy részét a légkor
elnyeli.  Egyrészt a legkor gazai kozvetlendl
nyelik el a hullamokat, mésrészt az energia
szétszorddik és elnyelddik az elemi vizcseppeken
is.

A 30—0,3 em-ig terjed6 mikrohullam-tarto-
manyban a hosszabb hullamhosszaknal alkalma-
zott kapcsolasi elemek méar nem alkalmazhat6k
mert a kivitelezésnél el6allitott alkatrészek méretei
mar 6sszemérhetéek a hulldmhosszal és ezéltal
komoly veszteségek lépnek fel (sugarzas stb.).

Nem alkalmazhaték tehat a mikrohullamok
elGallitasara és erdsitésére a kozonséges elektron-
csovek és rezgékorok. Ezért Gj, sajatos technikat
kellett kifejleszteni, amely megfelel a rendkivil
nagy frekvencia szabta kodvetelményeknek.

Az elsd ilyen sajatos elem mindjart az energia
tovabbitasara szolgalé és a hosszabb hulldmok
huzalos vezet6inek szerepét ellatdé mikrohullamu
tapvonal.

A mikrohulldm( energia vezetésére hullam-
vezet6t (cs6tapvonalat), koncentrikus vezeto6t,
vagy killonleges hajlékony kabelt hasznalunk.
A 3. dbra a két els6 vezetdfajta egy-egy jellemzd
képviseldjét mutatja be, mm méreteivel egyitt.

A hulldmvezet6kben az energiat hordoz6 elektro-
méagneses tér fémfalakkal lezart térben terjed,
nincs lehet6ség tehat a veszteségeket okozd
elsugarzasra. A hullamvezetd méreteit f6képpen
a tovabbitani szandékozott elektromaneses rezgés
hulldimhossza hatarozza meg.

4. abra. Merev kozpontos tapvonal szerkezete

A merev koncentrikus tdpvonalnal a kilsd vezetd
egy fémhenger, melyben a tengellyel k6zpontosan
fut a bels6 vezet6 fémrid. A kozpontos vezetési
a belsd vezet6nél szigetel6tarcsdk biztositjdk (4.
abra).

A harmadik t&pvonaltipus a polyethylen di-
elektrikuméi hajlékony kabel (5. abra).

A kbzépsé vezetd tobb wvékony drétbol van
Osszesodorva, mig a kiils6 vezetd slirl fémszovet,
amely szorosan tapad a koztik levd dielektri-
kumra. A kabelt kivil vinyl vagy gumibevonat
védi.

A hosszabb hulldmu réadiétechnik&ban hasznalt
elektroncsdvek ugyancsak nem alkalmazhatok a
mikrohulldmu tartomanyban.

A fejlédés folyaman az els6 mikrohullamu
rezgéskeltd (oszcillator) csévek az un. ,vilagito-
torony* csévek voltak (6. abra). Ezeknél minden
elektroda sik ; a katdod egy henger, amelynek
fed6lapjara viszik r4 az emittalé réteget. A hatdd-
hoz igen kdzel van elhelyezve a szévott racshalo.
Az anod ugyancsak egy hengeres elektroda fedé-
lapja. Minden elektroda Kkivezetését ugy keészitik
el, hogy a koncentrikus tapvonalhoz kozvetlen(l
csatlakoztathatd legyen.

Az ezzel a csbvel el6allithaté legnagyobb frek-
venciat az elektréddk kozotti kapacitds és az
elektronok futasi ideje szabja meg. A fels6 hatar
1500 Mc/s koril van. Teljesitménye 1—2 Watt.
igy a radartechnika mint adocsdvet nem tudja
felhasznalni.

Az elektrddak kozotti véges futdsi id6 kihasz-
nalasaval készllnek az Gjabb mikrohullam( csé-
tipusok ; a Klystron, haladohulldmu cs6 és a
magnetron ; ezeknél az elektronok sebessége
modulalhaté a nagyfrekvencias rezgés Utemében.

A klystronok két valfajat fejlesztették ki, a két-
lreges és a reflex-klystront. Kedvez6 tulajdon-
sagai miatt altaldban a reflex-klystront alkal-
mazzak (7. abra). Ennél a cs6 egyik végében
foglal helyet az elektronagyu, a maésik végében a
reflektor. Koztik helyezkedik el a két racsszer(
elektroda, amely az Uregrezonatorokhoz csatla-
kozik. Az elektronforras kozvetett f(itésl katod.
Az elektronokat az Ureg racsai iranyaban a csévon
belul, a katod és az lreg kézé kapcsolt 200—300
Volt-nyi pozitiv gyorsitd fesziiltség gyorsitja fel.
Az elektronok az (reg racsai kozt athaladva,
er6s lassito er6térbe Utkdznek. Ez az er6tér az
elektronokat a megéllasig lassitja le és vissza-
iranyitja 6ket az Ureg racsain keresztill. A rezgés-
ben levd cs6nél az Uregrezonator nagyfrekvencias
valtéfesziltsége — pillanatnyi értékétél fliggéen —
gyorsitja vagy lassitja az elektronokat az ireg-
racsokon valé éatrepulésik kozben. Ezaltal az

5. 4bra. Hajlékony kdzpontos kabel



elektronok egy bizonyos Gt megtétele utan cso-
mosodnak. Ha a reflektor fesziiltségét Ugy al-
litjAk be, hogy az elektroncsomok a megfeleld
fazisban érjenek vissza az Ureg terébe, akkor
energidjukat atadjak az Uregnek és ezaltal az
oszcillacié megindul.

llyen reflex-klystronokkal ma méar 50 000 Mc/s
frekvencidju rezgéseket is elBallitanak. Az eld-
allitott teljesitmény altaldban 100 mW Kkordl
mozog. A klystronokat elsésorban a vevékészi-
lIékek helyi oszcillatoraként hasznaljak fel.

A magnetron feladata nagyenergiaji mikro-
hullamok el6allitdsa. Ezt a csovet Kkizérélag
adéknal hasznaljdk és ez a radartechnika jelleg-
zetes, nagy teljesitmény( impulzus-lizemben mu-
kdd6 csétipusa. Altalaban tobbszaz kilowattos
csucsteljesitmény leadasara készil.

A magnetron vazlatos felépitését a 8. abra
mutatja. A hengeralakd katod egy szintén henger-
alakd réztdomb, az andd tengelyeében helyezkedik
el. A réztdbmbben péaros szamu, rendszerint 8
vagy 12 ireg van, amelyek hengerbdl és hasiték-
bdl &llnak. 11a nagy negativ fesziltséget kapcsol-
nak a katddra, elektronaramlas indul meg az anod
felé. Az elektronok mozgasat a mozgasra mer6-
leges, tengelyirdnyld magneses tér is befolyasolja
és igy az spiralmozgas lesz. Amikor az eletronok
elhaladnak az egyes Uregek hasitékai el6tt, ener-
giat adnak at a réadi6frekvencids térnek és igy
radiofrekvencids rezgések lépnek fel, amely a
kicsatol6 hurokkal kivehetd. A magnetronok igen
nagy el6nye, hogy nagy teljesitményeket adnak
le, ardnylag igen jo, 40—60%-0s hatasfok mellett.

Vannak csak fix frekvencian miikod6 mag-
netronok, de UGjabban niar készitettek tobb

frekvenciara hangolhatdé magnetronokat is.

A mikrohullammal mdkédd berendezéseknek
és igy a radarnak is egyik legfontosabb része az
antenna-rendszer, hiszen ez sugarozza ki a térbe,
illetbleg fogja fel onnan a radiéfrekvencias ener-
giat.

A mikrohulldamd antennaktél megkovetelik,
hogy lehetbleg nagy erdsitésuk legyen, mert
ezzel lehet aranylag a legolcsobban és legegy-
szer(ibben javitani a teljesitményviszonyokon.
Megkovetelik, hogy az antenna iranyitott sugarzé
és energiafelvevd legyen, mert ezzel lehet megval6-
sitani, hogy csupan néhany Kkivalasztott cél-
targyai vilagithassanak meg, ezenkivill az ener-

6. abra. Yilagitétoron.e-csé

giat igy tudjuk egy kivalasztott iranyban 0Ossz-
pontositani. Harmadik kovetelmény a jo impe-
dancia-illesztés, amellyel a hasznos energiat fel-
emésztd karos reflexiokat tudjuk kiklszobdlini.

Tobbfajta radarantenna ismeretes, de legelter-
jedtebben a paraboloid antennakat alkalmazzak.
Ezeknél a fékuszban helyezik el a lehet6leg pont-
szer(i energiaforrast és a paraboloid fellletrdl

visszaver6d6 energia egy enyhén széttartdé nya-
labban hagyja el az antennat.

Néhany jellegzetes parabolikus reflektort mu-
tat be a 9. bra.

A 10. abran egy tipikus antenna sugarzasl
diagram lathat6 a két, egymasra meréleges H és
E (elektromos és méagneses térer6sség) sikjaban.
Itt jol megfigyelhet6k a fénvalabb, az oldal-
nyalabok és a hatramend nyalab is, amely ront-

ta sx tjX va - forado/o/a’

Jbolbtd pardaoib/r/ felicer

4. abra. Parabolikus reflektorok



10. dbra. Jellegzetes radar-antenna sugéarzasi diagram

hatja vagy er@sitheti (a f6nyaldbhoz viszonyitott
gerjesztésének megfeleléen) a fényalabot.

A radarnal tobbféle indikalas-tipus ismeretes
és mindegyiknek megvan a maga sajatos alkal-
mazasi tertlete. A harom legfontosabb &brézo-
lasi méd az A, B és P (vagy méas néven: PPI ;
a térképezd radar) indikécio (11. &bra).

Az A tipust abradzolasnal elsésorban a reflek-
talé targy tavolsagi adatainak jelzésére alkalmaz-
zuk a katédsugarcsovet.

A B tipust A&brazolasban a reflektalé targy
azimutjat (a meridiansikhoz viszonyitott irany-
szOgét) és a tavolsagot kapjuk a cs6 ernydjén,
mint abszcisszat, illet6leg ordinatat.

A P abrazolasi modnal tavolsagot és iranyszo-
get nyeriink poléris koordinatadkban.

A radar-rendszerben kiilénbéz6 alaka impulzu-
sok hasznalhaték, de el6nyds tulajdonsagai miatt
altalaban a 12. &bran bemutatott négyszdgletes
alak a szoké&sos.

Az dbra mutatja a viv6hulldm modulaciés bur-
kolégorbéjét és a radiofrekvencias jelet.

Az impulzus id8&tartamat 6-val, az egymast
kévet6 impulzusok homlokai kozti id6koz pedig
r-val jeloljuk. A 6 lehet6leg rovid kell, hogy
legyen, mert killénben a kisugarzott impulzus és
a vett impulzus egymasra keriilnének. A & értéke
altalaban 0,1 juseo (0,1 milliomod mp) és 50 jusec
kozott van.

Az impulzusok fi ismétlédési frekvenciajat szin-
tén gondosan kell megvalasztani, mert pl., ha az
ismétl6dési frekvencia tul nagy, akkor a vissza
vert jel esetleg csak a kdvetkezd impulzus leadasa
utdn tud a vevBbe visszaérkezni; nem lehet

tehat felismerni, hogy melyik leadott impulzushoz
tartozik. Ennek kovetkeztében a tavolsag meg-
hatdrozasa nem lesz egyeértelm(. Ezért &ltaldban
nagyobbra veszik az impulzusok kozti T id6kozt
annal az id6nél, amelyre egy impulzusnak szik-
sége van, hogy a legnagyobb hatétavolsag két-
szeresét bejarja.

A fading-hatasok csokkentése céljabél az ad6 a
céltargyra méasodpercenként sok impulzust ad ki.
Az impulzusok ismétlédési frekvenciajat 400—
5000 ciklus kozott szoktdk megvéalasztani.

A radarral elérhet§ legnagyobb tavolsdg hagy
mértékben fiigg' a berendezes altal kisugarzott
teljesitménytél.

Az adételjesitmény alsd hatarat az szabja meg,
hogy a legnagyobb hatétavolsadg esetében vissza-
tér6 vett jelek teljesitményszintje legalabbis
egyenlé legyen a vev6bemenet zajszintjével.

Ateljesitmény-kovetelmények megitélesénél két-
féle kimen6teljesitményt kilonbdztetnek meg :

a) csucsteljesitményt, vagyis az egy impulzus
idejére kiszamitott kdzepes teljesitményt és

b) kbzepes teljesitményt, amely az impulzus
egy ismétlédési periddusara vonatkoztatott ko-
zepes teljesitmény.

Készitettek mar olyan rendszert is, amely a
legnagyobb csucsteljesitményt adja le, amit eddig
radioval egyaltalan el lehetett érni. A hasznéalatos
csucsteljesitmény als6 hatdra 20 kW, de létezik
5 MW-o0s csucsteljesitményl add is.

A rendkivil nagy csucsteljesitmények ellenére
azonban a kozepes teljesitmények viszonylag
kicsik lehetnek, a & impulzus-idétartam és az T
impulzuskdz kozotti nagy kulénbségek miatt.

A cslcs- és a kozepes teljesitmény ardnyat
derékszogl impulzusok esetén a

hanyados adja.

Ez arany értéke szaz és tObbezer kozott lehet.

A szabad térben miikod6 lokatorok legnagyobb
hatdtavolsagat ¢max) a leadott impulzus energia-
tartalma, az addantenna jellemz6i a cél hatasos
keresztmetszeti fellllete, a vev@antenna hatésos
felilete és a vevd altal felfoghatd leggyengébb
jel (vevO-érzékenység) hatarozza meg.

Figyelmet érdemel, hogy a legnagyobb haté-
tavolsagot kifejezd egyenletben a tényezdk a
negyedik gyok alatt szerepelnek. E miatt a hato-
tav megkétszerezéséhez a leadott teljesitmény
tizenhatszoros novekedése sziikséges.



Osszefoglalva : a radar m(kddésére haté dontd
fontossagit adatok a kovetkezdk :

az impulzus-alak,

az impulzus-id6tartam,

az ismétlédesi frekvencia,

a csulcsteljesitmeny,

az antenna forgasi sebessége,
az antennanyalab szélessége és
a mikodési frekvencia,

melyeknek megvalasztdsdt a megkivant leg-
nagyobb és legkisebb hat6tav, az irdny- és tavol-
sagmérésnél megkdvetelt pontossag és az atku-
tatandé terilet terjedelme hatadrozzak meg.

V.

A kovetkez6kben vizsgaljunk meg egy tipikus
folyami radart, az un. Decca-radart (amelyet a
tengeri navigacios radarbol fejlesztettek ki), meg-
jelolve a ,,Decca“ adatok mellett az el6z6ekben
mar részletezett altaldnos tengeri radarértékeket.

Az 0Osszehasonlitasbol (1. tablazat) vildgosan
megmutatkoznak a kuldnleges, sajatosan folyami
kovetelmények szilte valtozasok, amelyek alkal-
massa tették a tengeri navigacios radart arra,
hogy a folyamhajézasban is éppen olyan tokéle-
tesen és biztonsagosan hasznalhaté segédeszkoz
legyen, mint a tengeren.

A tablazatbol lathatjuk, hogy a hullamtarto-
many megegyezik és az antennarendszer is kdze-
lit6leg azonos, de feltiin6 a rendkiviil nagy,
[,2°-0s sugarélesség. Az adas mindkeét rendszerben
magnetron oszcillatorral térténik, de amig a ten-
geri radar a nagy hatdtavolsag miatt lényegesen
nagyobb energiaval sugaroz, addig a folyami
radar kisebb csucsteljesitménnyel is megelégszik.
A ,kapcsolhaté savok“ rovata vilagosan mutatja,

Tengeri nav.

Frekvenciasav

Antennarendszer

Radiofrekvencidas egység......... Csucsteljesitmény :
0=

fi = 400—5000/sec ;

10 000 Mc/s koril

Kulonboz6, parabolikus antennak,
30— 60 ford/perc

0,1—50 /Xsec ; ism.
magnetron adoé

ti. abra. Hullamalakok

hogy a tengeri radar hat6tdvja km-ben adhatd
meg, a folyami radarnak viszont elég néhanyszaz-
méteres latotavolsag, hiszen a folyon nincsen szik-
ség ilyen tdvolsag besugarzasara.

Igen jellemzd a folyami radarra, hogy a ©
impulzus-idétartam, rendkival kicsiny ;  1/20-ad
jicsec, ami az é&ltaldban haszndlatos impulzus-
idétartamoknal joval kisebb. Ez a mar emlitett
kovetelmény miatt van, hogy ti. az impulzusok-
nak a céltargyrdl valo visszaverddése utan az ado
mar nyugalomban kell hogy legyen, kilénben a
kisugarzott impulzus és a visszavert impulzus
egymasra kerlilnének és az indokatoron nem
lehetne &ket megkllénbdztetni. Méar pedig itt, a
folyami radarnal elég kicsi (széls6 esetben 10—
20 méter) az a legkisebb tavolsdg, amelynél még
észlelni kell a targyakat, révid tehat az oda- és
visszafutas ideje ; e miatt kell a révid impulzus-
id6tartam.

A legjellegzetesebb tulajdonsdga azonban az a
folyami radarnak, hogy a kozelmez6 als6 hatéra
15 m, mig a tengeri radarnal ez 50 m koéral van.

A folyami radar kisebb kisugarzott teljesit-
ménye miatt kisebb a berendezés energiaszilkség-
lete is. igy példaul felhozott 900 W teljesitmény
felvétel tekintélyes része az indikator, az aram-

1. tablazol

radar ,Decca”“ folyami radar

9320— 9480 Mc/s
Narancshéj kb. 2 m apertuxaval ; for-

dulat 24/perc, az arboc lehajthato

kivitel(i, 1,2° sugarélesség
20 kW—5 MW; Csulcsteljesitmény : 10 kwW; 6 = 0,05
frekvencia : ix sec; ism. frekvencia : fi = 1000/sec ;

magnetron adé modulatorral

modulatorral

Kapcsolhatd savok ... Kb. 2; 8; 9; 17;

mezé :

Energiaellatas és fogyasztas ..

Indikator egység

Tobb kW fogyasztas, kulon tapegység

3— 12 hiivelykes csévek, hosszu utan-

50 km. Kozel- 800 m; 1,2 km; 16 km; 2 km;
50 m 5km ; 10 km. Kdzelmez6 : lom
Kb. 900 W ; &ramatalakité a hajé

halézatarol
9 huvelykes erny6 allando fdékusszal,

vilagitassal. PP 1 indikéacio hossz( utanvilagitdas, PPl indikacio
VEVE it K F sadvszélesség 5 Mc/s. Video sav- KF (kozépfrekv.) 90 Mc/s, KF sav-
szélesség 5— 10 Mc/s. Teljes erdsités szélesség 20 Mc/s, Video savszélesség
min. 120 db 10 Mc/s. Teljes erdsités 120 db
SUIYOK oo Toébb q lehet, (4tlag 2— 10 q) Antenna 38,5 kg, + indikator 26,7
kg + RF 26,3 kg = 100 kg alatt
Feloldoképesség (a megadott Magas part, szikla 40—50 km ; lapos Zatonyok, sziklak 400 m ; hidlabak,

X tavrol mar felismerhetdk) part 20—25 km ;

kdzepes nagysagu
8

12— 1

b6ja 3500—50 m ;
maésik hajo
km mellett 600 m

hidnytuasok 600—800 m ; masik jarmd
menetben 600—800 m ; jarm( part
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13. 4bra. Radariénykép a ,Decca“ folyami radar erny6jérél, készult a
Rajnan, a 469 km-nél, Worms és Mainz kozott, 1200 m-es skala-allasnal:
1. A radarral felszerelt hajoét jelzé fényes folt, 2. Az erfeldi Rajna-4g, 3. A
radaros hajé hossztengelyét mutaté un. ,marker jel. 4. Hullamtorék.
5. I'szaly-vontatvany, amelyet a radaros motoros vontat

atalakité és egyéb segédberendezések mikod-
tetésére emésztédik fel és egészen csekély, néhany
W csupan a magnetron energiaigénye.

Ugyancsak jellemz6 a folyami radarra, hogy
a tengeri Kivitellel szemben stlya és mérete arany-
talanul kicsiny.

A tablazatbdl kitiinik, hogy a teljes berendezés
sulya 100 kg-nal valamivel kevesebb ; ha hozza-
vesszilk ehhez az d&ramszolgéltaté egység 60 kg-jat,
az 6sszsuly még mindig csak kb. 160 kg.

A fentiekben részletezett adatok alapjan lat-
hatjuk, hogy a folyami radar olcsdbb, mint a
tengeri, e mellett a beszerelés és m(ikodés szem-
pontjabdl is jelentds elényokkel rendelkezik.

Kivitele éppen olyan ,vihardll6* az esGvel,
hoval és egyéb id6jarasi behatdsokkal szemben,
mint a tengeri radaré, minthogy ugyanolyan viz-
zar6 kivitelben készil.

A kovetkez6kben vizsgaljuk meg, hogy a fo-
lyami navigéciondl milyen el6nyodket biztosit a
radar-hajézas és hogyan teszi gyorsabba, kony-
nyebbé, meghizhatébba és biztonsagosabba a
folyami kozlekedést.

A folyami haj6zésnak rendkivil nagy ellen-
sége a kod, a sotétség és altalaban a kedvez6tlen
idojaras miatt fellép6 rossz latasi viszonyok ;
ezek kovetkeztében evente sok (zemorakieséssel
kell szdmolnunk. Ha a foly6n elteril6 kod és az
e miatti rossz latadsviszonyok még erésfolyasu,
sz(k és gyorsvizli csatornakkal, illet6leg folyo-
szakaszokkal parosulnak, tovabba tekintetbe vesz-
szilk az ugyancsak komoly nehézségeket okozo
sotétséget is, akkor megérthetd, hogy aranylag
gyakran felléphetnek a hajozast gatlo vagy esetleg
teljesen megakadalyoz6 jelenségek.

Olyan navigacios segédeszkdz kifejlesztése volt
tehat kivanatos, amely a hajok parancsnokait
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14. 4bra. Radarfénykép a ,Decca“ folyami radar erny6jérél, készilt a
Rajnéan, a 3638 kw-nél. Karlsruhe mellett, 800 m-es skala-allasnal: 1—2.
Motoros halad el vontatmanyaval a radarral felszerelt hajé mellett. 3. A rada-
ros hajé hossztengelyét mutaté nn. ,marker“ jel. 4. A radaros hajo mellett
10 ni tavolsagban halad el egy jarmd. 5. A radaros hajot jelzé fényes folt.
6. A radaros hajo vontaja. 7. Ujabb kézeledé jarmd

képessé teszi arra, hogy utjukat kddben, rossz
latasviszonyok kozott, s6t teljes sotétségben is
folytathassak ; amely ennek elérése érdekében
pontos, megbizhatd, egyszerlien kezelhet6, fel-
szerelhetd és lizemeltethetd, de emellett arénylag
olcso is.

Nézziik meg, hogy a mindezen koévetelmények
figyelembe vételével Kkifejlesztett folyami radar
mit képes biztositani :

A ,,Necca“ folyami radar erény6jén térképszerd,
tiszta és vilagos képet nyeriink a folyo lényeges
targyairol (13. és 14. abra) :

— a folyo partjarol, zatonyairdl, orvényeir6l
térképszerl részletességgel kirajzolt képet ad,
ugyszintén a hullamtérékrdl és molokrol, bedém-
Iésekrdl, hidakrél, parthoz kikotott vagy lehor-
gonyzott jarmdvekrdl ;

— homokpadokrol, sziklaszirtekr6l 400 m ta-
volsaghdl mar felismerhetd képet nyerhetiink ;

— hidnyilasok, zsilipbejaratok helye és a hid-
labak helye mar 600—800 m-rgl lathato ;

— latjuk a radarral a folyon tartézkodd jar-
mUiveket, akar a hajézo Utban vannak, akar azon
kivul, horgonyon allnak, 600—800 m tavolsagbdl ;

— sajat, radarral felszerelt hajonkat a kép
kdzepén egy kis fényes pont mutatja, ugy hogy
bel6le a hajo helyzete kivehet6 ;

— a kozelmezd hatara 15—20 m, azaz innen
kifelé mar mindent lattunk a radarral.

A berendezésnek tobb kapcsolhat6 tartoménya
van, hogy a foly6 szélességvaltozasahoz és a latasi
viszonyok id6beli véaltozadsdhoz alkalmazkodva
mindig a legmegfelelébb képet nyerhessik.

A berendezés tehat, miként a fentiekben rész-
letezett adatokbdl 1atjuk, a navigécid biztonsagéat
rossz latasi viszonyok kozétt is hathatésan noveli.



15. &bra. Radarfénykép a Dunarél (1956.1. 23.) 1. A radarral felszerelt hajot
Jelz6 kerek folt. 2. A radaros hajé uszalya. 3. Partok. 4. A folyamba benyulé
sarkantyu

Nem poétolhatja azonban a folyami radar a
hajévezetd Ugyességét, mert hiszen csak segéd-
eszkdz a navigaciohoz. Nem képes a radar jarmivek
vagy egyéb objektumok A&ltal fedett terlletre
»,mogélatni“, minthogy kozelit6leg fénytulajdon-
sagu sugarakkal dolgozik. Nem képes ezenfelil
arra sem, hogy viz ald meritett partfalakat,
homokzatoronyokat vagy sziklakat jelezzen, mert
a hullamok a vizbe kevessé hatolnak be.

A folyami radar elényei azonban olyan jelen-
tések, hogy kulféldon egyre szélesebb korben
alkalmazzak e berendezéseket. igy pl. az ercs-
sodri és szeszélyes Rajnan mar Kiterjedten hasz-
naljak.

MEGJELENT!

Marké

16. 4bra. Radarfénykép a Balatonrél (1956. VI. 2.) 1. A radarral felszerelt
hajot jelzé fényes folt. 2. A tihanyi félsziget. 3. A déli parton Balatonféldvar
és 4. az északi parton Balatonudvari felett es6t mutat a radar

Hazéankban is foglalkozunk ilyen folyami radar-
berendezés kifejlesztésével (16. és 16. abra). Re-
mélhet6leg rovidesen mar jelent6s eredményekrdl
szdmolhatunk be. Meg lesz tehat a lehet6ségiink
arra, hogy hajoinkat hamarosan felszereljik e
korszer(i navigacids segédeszkdzzel, amely nagy-
ban hozzajarul majd vizi kozlekedésiink fejlesz-
téséhez.
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Vita A vasuUti g6z- és Diesel-vontatds gazdasagossaganak vizsgalata
a realonkoltsegek alapjan* c. témarol

Hozzaszélas :

A Diesel-lizem reéalonkdltségével és a Diesel-tuzemd
vontatas beruhézasainak hatékonysagaval foglalkoz6
munkabizottsdg munkdajat ismerteté cikk* sokrétien
taglalja a Diesel-lizem gazdasdgi kérdéseit és alapos
vizsgalattal tdmasztja ala annak gazdasagi és energia-
gazdalkodasi el6nyeit.

A Diesel-lizem gazdasagossdga és igy beruhazéasainak
hatékonysaga is kdzismert tény. E tekintetben tehat a
cikkben foglalt megéallapitasokkal nem is lehet vitaba
szallni. A kérdés helyes megvilagitasahoz azonban szik-
ségesnek latom a cikk egyes szamadatait vizsgalat tar-
gyava tenni és ezzel azok pontossagat, valamint a levon-
haté megéllapitdsok helyességét el6segiteni.

A cikk a két vontatasi mod realonkdltségének ossze-
hasonlitdsdnél abbél indul ki, bogy a MAV a g6zvonta-
tdshoz széazelegytonnakm-ként 10 kg szabvanyszenet
fogyaszt, ugyanez a teljesitmény viszont Diesel-von-
tatas esetében 1 kg gazolajjal biztosithato.

Ha megvizsgaljuk a MAV vontatasi szénfogyaszta-
sanak alakulasat, megallapithaté, bogy az a hasznos
teljesitmények és a mellékteljesitmények szénfogyasz-
tasabol adodik.

Hasznos teljesitményeken a vonali mozdonyok 4ltal
teljesitett elegytovabbitdsi és az azzal egyuttjdr6 —
jarulékos — tolatdsi és gO6ztartasi teljesitményeket
értjik. A hasznos teljesitmények szénfogyasztasa tehat
e teljesitmények szénfogyasztasanak 6sszege. A hasznos
teljesitményekre es6 szénfogyasztas alakulasa fligg attol,
hogy az elegytovabbitdshoz mennyi jarulékos tolatéas
és gbztartas tartozik. Fugg attél is, hogy a mozdonyo-
kat terhelés szempontjab6l milyen mértékben hasznél-
jak ki. A jarulékos tolatads és gdztartds mennyisége a
menetrendszer(i kézlekedés megtartdsa, az elegyszer-
vezés javitdsa és az irdnyvonatok szdmanak novelése
révén lényegesen csdkkenthet6. A mozdonyok terhe-
1ését viszont nem csupdn a mozdonyok teljesit6képes-
sége, hanem a forgalom igényei, a szallitand6 elegy id6-
beli és térbeli jelentkezése szabja meg. Ebbdl is kdvet-
kezik, hogy ha a teljesit6képesebb mozdonyok szama
idében vagy térben er6sebben novekszik a szallitasi
igényeknél, az egy mozdonyra jutéd évi szallitasi telje-
sitmény aranyosan csdkken. A fajlagos szénfogyasztas
értékét a szallitasi teljesitmény csdkkenése lényegesen
befolyésolja, ha emiatt a mozdonyokat ~ teljes terhe-
1ésnél kisebb terheléssel kell Gzemeltetni.

Mellékteljesitményeken az allomasi tolatdsok és a g6z-
tartds, valamint az egyéb mellékteljesitmények (futé-
probak, hideg és félmeleg futasok stb.) értend6k.

A MAV vontatdsi szénfogyasztadsanak alakulasat
— a fentiek figyelembevételével — az 1. tablazat szem-
1élteti.

A vonali hasznos teljesitmények szénfogyasztasanak
fajlagos értéke — szabvanyszénben — az |. és Il. rangu

1. tablazat
Szénfogyasztés osszfogyasztas
% -4ban
ElegytoVAbbitdS. o A%
Jarulékos tolatds és gdztartés 23%
Hasznos teljesitmény........ *0%
Allomési tolatas__ 16%
Géztartds ..o 3%
Egyéb teljesitmény 1%
Mellékteljesitmény 20%

L. a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1956. évi 4. szamaban.
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mozdonyallagra &tlagosan 8 kg/szazelegytonnakm-re
adodik, az er@teljesen kihasznéalt és korszer(ibb f6vonali
mozdonyok fajlagos fogyasztasa pedig 6 kg/szazelegy-
tonnakm-re tehetd. (Kiegészitésil megjegyezhetd, hogy
a fejlettebb kozlekedésl orszagokban a teljes gézmoz-
dony allag — amiben még kis szamban ugyan, de allo-
mési tolatdé mozdonyok is szerepelnek — fajlagos szén-
fogyasztdsa 5—5 1/2 kg/100 etkm ; ha feltételezzik,
hogy e vasutak atlagosan 5500 kaldria fhtéértekd
szenet hasznalnak, akkor ez a fogyasztds MAV szabvany-
szénben szamolva kb. 7 kg-nak felel meg.)

Ezekutdn a g6z- és Diesel-vontatds realdnkdltségé-
nek oOsszehasonlitasanal, illetéleg megallapitasanal —
szerintem — abbol kell kiindulni, hogy milyen okbol és

milyen célra szerezziik be a Diesel-mozdonyokat.

Ha arrdl van szd, hogy a korszer(itlen és nem gazda-
sdgos vonali gézvontatds helyett a vasUtizemi szem-
pontbdl elénydsebb és gazdasdgosabb Diesel-tizemre
kivanunk ratérni, akkor a 8 kg/100 etkm fajlagos szén-
fogyasztast helyes alapul venni.

Ha viszont csak a legkevéshé gazdasdgos, tehat a
legnagyobb szénfogyasztdsi g6zmozdonyok selejtezése
a cél, akkor a selejtezend6 mozdonyok fajlagos szén-
fogyasztadsa az 6sszehasonlitasi alap.

Végil, ha olyan Gjabb vonali teljesitmény-igények
jelentkeznek, amelyeknek kielégitése a jelenlegi g6z-
mozdonyéallaggal mé&r nem lehetséges, csak Gjabb moz-
donyok beszerzésével, akkor a beszerzend§ korszeri
g6zmozdonyok fajlagos szénfogyasztasat keH a reél-
onkoltség kiszam itdsanal alapul venni és a Diesel-lizem
koltségével dsszehasonlitani.

Azt hiszem, hogy kozeli, 5— 10 éves tavlatban ez
utébbi eset all fenn, ezért az 6nkoltség dsszehasonlitasanal
a 6 kg/100 etkm szénfogyasztas értékébdl helyes kiindulni.

A cikk az 1. tdblazatban kozli a kétféle vontatasi
maéd realonkoltségének alakuldsat. Feltehet6, hogy a
gb6zvontatds energiakoltségeit 10 kg fajlagos szénfo-
gyasztas alapjan vették sza&mitasba és eszerint add-
dik, hogy a g6zvontatds Onkdltségében az energia-
koltség 53,8-es értékkel szerepel.

Ha azonban a 10 kg-os fajlagos szénfogyasztas helyett
a 6 kg-os fogyasztast vessziik alapul, az energiakdltség
0,6-53,8 = 32,3-re adodik, a tdblazatban szerepld
53,8-es értékkel szemben.

Mind a g6zvontatds, mind a Diesel-vontatds egyéb
koltségtényezbinek értékét valtozatlanul hagyva, csak
a g6zvontatds energiakoltségeit modositva a fent szami-
tott értékre, a g6zvontatds redlénkoltsége 78,5-re ado-
dik, a Diesel-vontatdas 41,6 érték{ realonkoltségével
szemben. A Diesel-vontatas dnkdltsége tehat nem 58,4%-
kal, hanem csak 47%-kal lenne kisebb a g6zvontatas kolt-
ségeinél. A fajlagos eltérés a cikkben szerepl6é és az alta-
lam ko6z6lt szamitasi mod kozott kereken 25%-0s, azon-
ban a jelentds eltérés ellenére is kétségtelen, hogy a
Diesel-vontatds lényegesen olcs6bb a g6zvontatdsnél.

2. tablazat
G6z- Die- ggz- Die-
Koltségnem sel sel

zem Uzem

Fajlagos energiafogyasztas

kg/100 etkm ... 10,0 1,0 6,0 0,8
Energiakoltség 53,8 7,3 32,3 58
Leiras 2,2 3,3 2,2 3,3
Javitasi koltség.. 14,2 9,2 142 9.2
Személyzeti koltség 19,0 138 19,0 13,8
Ken6anvagkdltség . 3.3 1,6 3,3 1,6
Egvéb koltségek. ... 75 6,4 7,6 6,4
Osszesen .... 100,0 41,6 78,5 40,1

%, 100 41,6 100 51



Meg kell azonban emlitenem azt is, hogy a nemzet-
kozi statisztikai adatok szerint, a Diesel-lizem fajlagos
gazolajfogyasztdsa 750— 700 g/100 etkm, tehat 20—
25%-kal kisebb, mint a cikkben emlitett 1 kg-os fo-
gyasztds. Ha ezt a nemzetk6zi adatot & mi viszo-
nyainkra is helyesnek ismerjiuk el, akkor a két vontatasi
mod redlonkoltsége a cikkben kozolt értékekkel (elsé két
oszlop) 6sszehasonlitva a 2. tdblazat szerint alakul.

Végeredményben tehéat a vonali szolgalatban a Diesel-
lzemkodltség megtakaritdsai a g6zvontatas koltségeivel
szemben 49°/0-ra becstlhet6k, a munkabizottsag altal
megéallapitott 58,4%-kal szemben.

Sokkal nehezebb megallapitani a tolatasi szolgalat
dieselesitése révén elérhet6 onkoltségcsékkenést. A
g6zmozdonyokkal végzett tolatdésok mérészdma a tola-
tdshoz vezényelt gézmozdonyoknak a szolgalatban el-
toltott idejébdl szamitott tolatasi 6rak szdma. A bérezési
rendszerekbd@l vett analégidval tehat a tolatas idébérben
torténik. Nehéz megallapitani, hogy az eltoltott id6bél
mennyi volt a tényleges tolatasi teljesitmény, mennyi
volt a szabad vaganyra vagy a rendezendd elegyre valo
és gG6ztartdssal jaro varakozas, végil, hogy az eltdltott
id6b6l mennyi jutott a mozdony kezelésére.

Diesel-Uizem( tolatds esetében lényegében teljesen
megtakarithaté a kezelésre forditott meddd id6 és —m
kulondsen, ha a tolatds Diesel-villamos egységgel tor-
ténik — az elevenebb, nagyobb gyorsitoképességl
vontatégép hasznalataval a varakozasi id6k egy része is
kiesik, mégpedig az a része, amely a lomhéabb g&6zizem
miatt tolatds kdzben bekdvetkezdé vagéanyfoglaltsagbdl
szarmazik. A gyorsabb és az idét jobban hasznosito
Diesel-tolatas esetében tehat kevesebb 6ramennyiséggel
rendezhet6 ugyanaz az elegy, mint g6zizemmel ; a
Diesel-mozdony szolgélati ideje pedig — a kezelési id6k
xévidebb volta miatt — joval hosszabb lehet a g6z-
mozdonyokénal. Végeredményben tehat ugyanazon
tolatasi teljesitmény rovidebb id6 alatt és kevesebb
egységgel végezhetd el, ami az energiafogyasztasban is
feltétlentl megnyilvanul. Ugyanakkor az esetleg mégis
eléfordulé hosszabb véarakozéasi id6k alatt a Diesel-
mozdony energiafogyasztdsa teljesen elmarad, szemben
a g6zmozdonyoknak a g&ztartis ideje alatt is fennéallé
energiafogyasztasaval.

A tolatasi szolgalat dieselesitésével jar6 energiameg-
takaritas a fentiek szerint meghaladja a vonali vonta-
tasnal elérheté fajlagos megtakaritasokat. Ezért a cikk
idevonatkozdé tablazataiban foglalt értékeket — ten-
dencidjukat tekintve — megfelelének tartom, a ponto-
sabb koltségszamitdshoz azonban szerintem
feltétlentl szikséges lenne legaldbb reprezentativ adat-
felvételt késziteni, amely a g6zzel végzett tolatés
id6tartam anak megoszlasara nézve redlis és megbizhato
képet nyljtana.

A vasUti vontatds korszer(sitésével jar6 szénmegtaka-
ritds mennyiségére viszont legmegbizhatébban az 1.
tdblazatbdl lehet kovetkeztetni. Amennyiben a diesele-
sités és villamositas révén 1970-re elérheté lesz, hogy
a szorosan vett vontatasi teljesitményekbd6l gbézvon-
tatdsra — a legkevéshé gazdasdgos gézmozdonyok
kiselejtezése mellett — csak a jelenlegi g6zvontatési
teljesitmény fele essék, a tolatdsban pedig a g6zizem
teljesen megszintethet6, végul a g6ztartds és az egyéb
teljesitmények szénfogyasztasa a g6zizem vontatasi
teljesitmény-csokkenése aranyaban a felére csdkkent-
het6, Ggy a vasut szénfogyasztadsa a jelenlegi teljes szén-
fogyasztasnak kb. 35%-at tenné csak ki, azaz a MAV
jelenlegi szénfogyasztdsdnak kb. 65%-a a népgazdasag
egyéb agaiban kertilhetne felhasznalasra. Ennek a meg-
takaritdsnak egy részét azonban — a villamosvontatas
fejlesztése aranyaban az aramellatast szolgéaltatd
er6mivek taplalasara kell szamitasba venni.

A cikk foglalkozik a Diesel-jArm(ivek beszerzésének
megtérilésével is. A megtérilésre vonatkoz6 okfejtéssel
nem tudok teljesen egyetérteni.

A cikk szerinti teljesitményi adatok és beruhdazasi
koltségek szerint a Diesel-vontatds 13,3%-kal kevesebb
alléeszkozt kot le, mint a g6zvontatds. Figyelemmel a
mar el6bb emlitett teljesitményi redlonkoltség alakula-
séara, ha a Diesel-mozdony beszerzése a jarulékos beruha-
zadsokkal egyutt kevesebbe keril, mint a g6zmozdonyé,
altkor felesleges megtérilési id6t szamitani, hiszen maér

az els6 évben jelentkezik megtakaritds a Diesel-Uzem
javara.

Megtérilést — nézetem szerint — csak akkor indo-
kolt szamitani, ha :

1. a meglévé gézmozdonyéallag képes a kivant szalli-
tasi teljesitményt szolgéaltatni, de ennek ellenére — az
Onkoltség csokkentése érdekében —Diesel-mozdonyokat
szerziink be és a feleslegessé valt, de még Ulzemképes
g6zmozdonyokat selejtezziik. Ilyen esetben viszont a g&z-
mozdony beszerzés értékét nem indokolt figyelembe
venni, legfeljebb a selejtezett g6zmozdonyok selejtezési
értékét, vagy pedig

2. olyan, Gjabban jelentkez6 szallitasi igények meril-
nek fel, amelyeknek kielégitéséhez mindenképen 0j
vontatogépek és energia felhaszndlasa valik szlikségessé,
és a korszer(ibb, de olcsébb tzem( eszkdz beruhazasi
0sszege nagyobb, mint a dragdbb lUzemd, korszer(tle-
nebb eszkdzé.

Ezek el6rebocsatasa utan vizsgaljuk meg a szatnita-
sokndal alapul vett teljesitményi és beruhazasi értékeket.

A cikk szerint egy nagyobb g6zmozdony évente atla-
gosan 300 000 szadzelegytonnakm-t, egy Diesel-mozdony
pedig kb. annak két és félszeresét éri el. Ez a szamitasi
alap elfogadhat6, ha egy-egy egységet, vagy a kihasz:
nélds szempontjabdl elényben részesitett mozdonysoro-
zatot veszink o6sszehasonlitasi alapként. Ha azonban a
vas(ti szallitisok lebonyolitdséhoz szikséges teljes
mozdonyallaggal szamolunk, az alapul vett szamértékek
tulzottan magasak. A MAV |. rangl g6zmozdonyai
atlagosan kb. 160 000, a IlI. rangl mozdonyok kb.
80 000 szazelegytonnakm-t teljesitenek évente, a teljes
tzemi allagot figyelembevéve. Az I. és Il. rangl
mozdonyéallagot egybevetve, az lGzemi allag egy moz-
donyara tehdat atlagosan 140 000 szazelegytonnakm tel-
jesitése esik egy évben.

A példaképpen felemlitett 424-es sorozatd g6ézmozdo-
nyok évi teljesitménye messze tulhaladja az egyéb
sorozatl mozdonyokét, ugyannyira, hogy ha a 424-es
sorozatt mozdonyok allagat két- vagy haromszorosra
novelnék, egy-egy mozdonyra mar lényegesen kevesebb
szallitasi teljesitményt lehetne biztositani, részben a
szallitasi igények idébeni jelentkezése, részben a gyen-
gébb terhelésl vonalakra val6 irdnyitas miatt. A 424-es
sorozatl mozdonyok jelenlegi igénybevétele tehét olyan
mértékd, hogy annéal nagyobb évi teljesitmény még
hasonlé nagyséagu, de aranylag kis szamua févonali
Diesel-mozdony Uzemeltetése esetében is nehezen lesz
elérhetd, illet6leg csak lényegtelenill fokozhaté. Még
kevésbhé célszerli ennél nagyobb évi teljesitményt fel-
tételezni a teljes Diesel-mozdony allagra, amennyiben
a tervezett vonali Diesel-mozdonyallag zomében az
I. irdnylG g6zmozdonyok léer6teljesitményével azonos
nagysagrend( lesz.

A Diesel-vontatas, forgalomtechnikai és Gzemtartasi
elényei révén, feltétlentl nagyobb évi teljesitményt fog
nyljtani a g6zvontatds atlagteljesitményeinél és elvileg
a g6zmozdonyokénél két és félszer nagyobb atlagteljesit-
mény is elérhetd. A vonatok terhelése, valamint a vona-
lak, illet6leg allomasok Aatbocsatoképessége azonban
erdsen befolyasolja az elméletileg szamithaté vontatasi
teljesitmény elérését, igy a talzott reményekkel szemben
helyesebb, ha a Diesel-mozdonyok szallitasi teljesit-
ményét Ovatosabban allapitjuk meg. A dieselesités fej-
lesztésével tekintélyes szamulra novekedé Diesel-moz-
dony allag egy egységére — véleményem szerint —
csak az |. rangl g6zmozdonyok atlagos vonali teljesit-
ményének kétszerese, azaz kb. 300 000 —, de legfeljebb
400 000 — szazelegytonnakm szamithatd évente.

Ha 300 000 szazelegytonnakm teljesitményt és a vo-
nali szolgalatndl 6 kg fajlagos szénfogyasztast, illet6leg
0,8 kg fajlagos olajfogyasztast tételezink fel, az all6-
eszk0z-lekotés a 3. tdblazat szerint alakul.

Szamitdsaim szerint tehéat a vonali szolgélatra beszer-
zett Diesel-mozdony 34°/0-kal tobb alléeszkézt kot le,
mint a gbzmozdony. Ez a tdébblet azonban az olcs6bb
tUzem folytan roévidesen megtéril.

A cikk idevonatkoz6 szamitdsi anyagabdl nem alla-
pithaté meg a két fajta vontatdsi maéd realonkdltség-
kilonbozetének abszolit értéke. A cikk szdvegezésébdl
arra lehet kdvetkeztetni, hogy a Diesel-mozdony tizem-
behelyezésére szamitott 2,4 milli6 Ft beruhdzéas téril
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3. tablazat

Teljesitmény, Géz- Diesel-
fogyasztds és beruhazas tizem
Szall, telj., 100 etkm /év 300 000 300 000

Szénfogyasztas, t/év 1800 -
Olajfogyasztas, t/év — 240
Energiaberuhdzas, ezer F t ... 1080 240
Mozdonybeszerzés
2 db g6zmozdony, ezer Ft ... 3 200 —
1 db Diesel-mozdony, ezer Ft .. — 5400
Osszes beruhdzas, ezer Ft. . 4 280 5 640
Tobblet-beruhazas, ezer F t.. - 1360

meg az OnkoOltségkilonbdzet révén, a 710 000 szaz-
elcgytonnakm teljesitésével. Ebb&l az kdvetkezik,hogy
a két vontatdsi mod onkoltség-kiulonbozete kereken
3,40 Ft/100 etkm.

Ha azonban a kéltségaranyokat az altalam szamitott
értékekkel, a 2. tdbldzat szerint vessziuk figyelembe,
akkor az o&nkoltségkulonbdzet kereken 2,20 Ft/100
etkm-re addédik, amivel a 3. tdblazat szerinti beruhdasés,
illetéleg beruhézési tobblet 2 580 000, illetéleg 625 000
szédzelegytonnakm teljesitése mellett téril meg. Evi
300 000 szazelegytonnakm teljesitése esetében tehat
8,6, illetéleg 2,1 év a megtériulés ideje aszerint, hogy
izemképes g6zmozdony lecserélésére, illet6leg tobblet-
szallitasi teljesitmény céljara szerezzik-e be a Diesel-
mozdonyokat.

Ezek a megtérilési id6k hosszabbak ugyan, a cikkben
szamitottnal, de — szerintem — redlisabbak. Még az
ilyen hosszabb megtérilési id6k is indokoljak azonban
a Diesel-izemre valé miel6bbi és minél er6teljesebb
Utem U &ttérést.

Félreértések elkertilésére — a cikkben foglalt meg-
allapitasok kihangsulyozéasaval — szikségesnek tartom
megjegyezni, hogy a Diesel-lizemre valé attérés fent
Szamitott hatékonyséaga, illet6leg a beruhdzasok meg-
térilése nem ad egészen helyes képet, mert a Diesel-
lzemre valé &ttérés jarulékos beruhazasait (pl. javité-
bé&zisok és mozdonyszinek létesitése) ezeknél a szamita-
soknal nem vettuk figyelembe.

R4 kivanok még mutatni arra is, hogy az egy mozdony
altal teljesithet6é vonali teljesitmény talzott mértékd
felértékelése félreértésekre adhat alkalmat és helytelen
kovetkeztetésekre vezethet a vontatégépek allaganak
megallapitasanal. Ha a 424-es sorozati g6zmozdonyok
teljesitményét (mint I. rangld gézmozdonyét) a MAV
I. rangd g6zmozdonyallagaia altalanositjuk, akkor a
MAV |. rangld g6zmozdonyai Aaltal végzett vonali
teljesitményekhez a MAV 1. rangu g6zmozdonyai jelen-
legi allaganak kereken 50%-a lenne csak szikséges,
vagy masképpen: a jelenlegi I. rangd g6zmozdony-
allaggal a MAV a jelenlegi vonali teljesitmények két-
szeresét tudnd teljesiteni. Tovabbmenve, ez tehat azt
jelentené, hogy kozel 1970-ig semmiféle fejlesztésre
nincs szikség, legfeljebb a meglévé 1. rangd g6zmoz-
donyéallag fenntartdsdra és korszer(isitésére.

Ugyanakkor, ha a Diesel-mozdonyok vonali teljesit-
meényeként 700 000 szazelegytonnakm teljesitését tete-
lezzik fel, a MAV jelenlegi g6zmozdonyéallaganak kb.
25%-at kitevé Dieselmozdony-allaggal az 1970-re var-
haté vonali vontatasi teljesitmények teljes mértékben
fedezheték lennének és sem villamosmozdonyokra, sem
g6zmozdonyokra nem lenne sziikség. Azt hiszem, hogy
az ilyen félreértés alapjan megéallapitott mozdonyallag
elégtelenségét nem is szikséges kilon bizonyitani.

bentiekben kivantam kiegésziteni a tanulmany egyés
megéallapitasait, ismételten hangsiulyozva, hogy — mint
azt a bevezet6ben is megemlitettem — a Diesel-lizem
gazdasdgossdga és vasutlizemi el6nyei tekintetében a
cikkiroval, illet6leg a munkabizottsdg megéllapitdsaival
teljesen egyetértek. Remélem, hogy a hozzasz6lasomban
kifejtettek el6segitik a tisztanlatast a vasut dieselesité-
sének kérdésében, amelynek j6 és miel6bbi megoldasa
hatalmas el6nydket biztosithat egész népgazdasagunk

szamara’ * Csuhay Dénes
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Valasz:

Hozz4sz616 a Diesel-Uzem( vontatds gazdasdgossaga
és vasUtizemi el6nyei tekintetében a cikkel teljesen
egyetért, csak a varhaté megtakaritds mértékét és a
Diesel-mozdonyok évi szazelegytonnakm teljesitményét
tartja kisebbnek az altalunk kialakitott szdmadatoknal,
ovatossdgra hiva fel figyelmiunket, nehogy tulzott
kovetkeztetéseket vonjunk le a Diesel-mozdonyok
gazdasdgossagara és évi teljesitményére vonatkozodan.

A cikkben tébbszdr hangsulyoztuk, hogy szamitasain-
kat a hazai adottsdgok alapjan végeztik el, megkdzelitd
pontossaggal, minthogy a Diesel-mozdonyokra vonat-
kozdan hazai lizemi adataink még nincsenek.

Hozzasz6l6 a 10 kg/szazelegytonnakm fajlagos szén-
fogyasztas alapulvételével nem ért egyet, mert ebben a
fogyasztdsban nemcsak a vonali g6zmozdonyok &ltal
teljesitett hasznos teljesitmények, tehat a vonattovabbi-
tds és az azzal kapcsolatos jarulékos tolatds és g6z-
tartds, hanem a mellékteljesitmények : az &llomasi
tolatdsok és g6ztartasok, valamint a futé probéak stb.
szénfogyasztasai is benne foglaltatnak.

Ezt kévetden felhivja a figyelmet arra, hogy a reél-
onkoltségek osszehasonlitasanal kulénbséget kell tenni
aszerint, hogy mi a dieselesités célja : 4altaldban a
g6zvontatds helyettesitése vagy csak a legkevéshé
gazdasdgos gézmozdonyok lecserélése, illet6leg az Gjabb
vontatasi igények kielégitése — g6zmozdonyok helyett
Diesel-mozdonyokkal. Ennek megfeleléen kell az
0sszehasonlitasndl a fajlagos szénfogyasztds értékét
figyelembe venni. Minthogy — hozzasz6l6 szerint —
a dieselesitéssel az utébb emlitett célt kivanjuk szol-
galni, a 6 kg/szdzelegytonnakm szénfogyasztashol kell
kiindulni.

A hozzaszéléonak kétségtelenil igaza van abban,
hogy ha a Diesel-mozdonyokat a novekvé forgalmi
igények miatt egyébként feltétleniil beszerezendd 424
sorozatl g6zmozdonyok helyett szerezziilk be, akkor
gazdasagossadgukat a 424 sorozatl gézmozdonyok szén-
fogyasztasanak figyelembevételével, tehat 10 kg/szaz-
elegytonnakm fajlagos szénfogyasztasnal kisebb értékkel
kell szamitani.

Ra& kell mutatni azonban arra, hogy a MAV a kdzel-
multban beszerzett 85 db 424 sorozatl g6zmozdonyt és
ugyanakkor, a beszerzési id6 alatt selejtezett 40 db
avult, nagy szénfogyasztast g6zmozdonyt, amelyek sem
teljesit6képességben, sem fajlagos szénfogyasztasuk
tekintetében nem voltak azonos értékliek a beszerzet-
tekkel.

A gazdasdgossagra valé torekvés megkdveteli, hogy
minden vasut — igy a magyar vas(t is— az 0j vontaté
jarmivek beszerzése esetében a legkevésbé gazdasa-
gos, legnagyobb szénfogyasztasi mozdonyokat selej-
tezze. Ezt cselekedte a MAV is. A MAV tehat az Uj
mozdonyokat részben a selejt pdotlasara, részben a névekvd
szallitasi igények kielégitésére hasznalja.

A hozz&sz416 is elismeri, hogy ha a legkevésbé gazda-
sagos, legnagyobb szénfogyasztdsi gézmodonyok selej-
tezése a cél, akkor a selejtezend6 mozdonyok fajlagos
szénfogyasztdsa az &sszehasonlitasi alap.

A bizottsdg a 10 kg/szazelegytonnakm szabvéanyszén-
fogyasztas meghatarozasanal az aldbbi megfontolasbdl
indult ki :

Evi 250 milli6 szazelegytonnakm gézvontatasi teljesit-
ményt feltételezve és a 20 évre elképzelt g6zmozdony
selejtezést négy fokozatban hajtva végre megallapit-
haté, hogy ha a MAV évi vontatasi teljesitményének
25%-atDiesel-vontatds venné at,akkor is csak a 16 kg/
szdzelegytonnakm fajlagos szénfogyasztadsi gézmozdo-
nyok selejtezése véalnék lehet6vé. Ha pedig a Diesel-
vontatas az évi teljesitménynek 50%-at venné at, a 16
és a 10 kg/szdzelegytonnakm fajlagos szénfogyasztasu
mozdonyok selejtezésére kerlilhetne sor (1. abra).

Hozzasz6lo felhivja a figyelmet arra, hogy a MAV
vontatasi szénfogyasztasa 80% hasznos és 20% mellék-
teljesitménybdél tevédik ossze, és ha a mellékteljesit-
mények fogyasztdsat levonjuk, agy a I. és Il. rangu
g6zmozdony-allagra atlagosan 8 kg/szdzelegytonnakm
fajlagos szénfogyasztds esik. Ugyanakkor az &ltalunk
felvett 1 kg/szézelegytonnakm gézolajfogyasztdst —



— kulfoldi adatok alapjan — 0,75—0,8 kg/szazelegy-
tonnakm-re javasolja mdédositani.

A bizottsdg ezeknek az adatoknak mérlegelésével is
foglalkozott és minthogy a g6zvontatdsnal a hasznos és a
mellékteljesitményeket egylittesen vette szamitasba,
kovetkezetesen ugyanigy jart el a Diesel-vontatdsnél
és az 0sszteljesitmény szamitasanal is.

A kilfoldi, 0,75—0,8 kg/szazelegytonnakm fogyasztast
azért vettik — hazai adatok hidnyadban — biztonsago-
san 20—25%-kal magasabbra : 1 kg/szazelegytonna-
km-nek, hogy ezzel a mellékteljesitményekre es6 gazolaj-
fogyasztast is szerepeltessik.

Kétségteleniil célszer(i lett volna atanulmany atlagos
adataival parhuzamosan nemcsak a 424 sorozatu g6z-
mozdonnyal valé 6sszehasonlitast, hanem a selejtezésre
keriil6 mozdonysorozatokkal valé 6sszehasonlitast is bemu-
tatni, annak dokumentéalasara, hogy milyen gazdasagi
elényei vannak a Diesel-vontatasnak akkor, ha kizaro6-
lag a novekvd forgalom miatt szerzi be a MAV a 424
sorozatl gézmozdonyok helyett a Diesel-mozdonyoKkat,
illetéleg milyenek a gazdasagi elé6nydk akkor, ha kizaro-
lag a selejtezendé g6zmozdonyok potlasdra szerzik be
azokat. Természetesen az 0Osszehasonlit6é gazdasagi
szdmitdst a selejtezend6 mozdonyok minden tipuséra el
kellene végezni. Nyilvanvalé azonban, hogy ilyen nagy
terjedelm{ szamitasi anyag kozzétételére lapunkban
nincs lehet6ség. Eppen ezért a tanulmany tajékoztatd
adatait csak atlagos fajlagos szénfogyasztasra lehetett
felépiteni.

Hozz4sz616 a megtérilésre vonatkozé okfejtéssel nem
ért egyet. Szerinte, ha a Diesel-mozdony beszerzése a
jarulékos beruhazasokkal egyutt kevesebbe keril, mint
a g6zmozdonyé, vagy ha lGzemképes, feleslegessé még
nem valt gézmozdonyokat akarunk selejtezni, akkor
szlikségtelen a megtérilési idét szamitani, minthogy
mar az elsé évben jelentkezik a megtakaritds a Diesel-
lizem javara. Véleményem szerint azonban a megtéri-
lési id6 szamitdsa minden korilmények kozott sziikséges.
Ezt a mualtban sok esetben mell6ztik, illetéleg nem vet-
tik kelléen figyelembe. A hibat felismerve, kormany-
zatunk a Beruhazasi Banknak keretet biztositott,
amelybdl a Bank terven feltl ad hitelt olyan beruhaza-
sokra, amelyeknél a kérelmez6 a beruhéazéas megtériilését
1—2 éven belll biztositja. De sziikséges a megtérilési
id6 szd&mitdsa a beruhédzasok soroldsa érdekében is.

Ezt kovetéen a hozzaszélas tulzottnak tartja, hogy
hazai viszonylatban egy nagyobb gézmozdony évi telje-
sitményét 300 000 szazelegytonnakm-nek vegyuk, hivat-
kozva a MAV 1. és Il. rangl mozdonyainak ennél jéval
alacsonyabb &tlagos évi teljesitményére. Szerinte nem
helyes a példaképpen felhozott 424 sorozatl, a kihasz-
nélds szempontjdbél favorizalt mozdonyt 6sszehasonli-
tasi alapul venni. Ezért — noha elismeri, hogy a Diesel-
mozdony elvileg két és félszer akkora teljesitményre is
képes, mint a g6zmozdony — végeredményben a Diesel-
mozdonypark egy egységére csak évi 300 000, de leg-
feljebb 400 000 szazelegytonnakm teljesitmény szami-
tdsat tartja indokoltnak.

Az éatlagosan évi 160 000 szazelegytonnakm-t telje-
sité 1. rangd g6zmozdonyokat illetéen azonban a hozza-
sz6l6 nem vette figyelembe, hogy a MAV 1. rangd
mozdonyallagaba szamos olyan avult, a mai igényeknek
megfeleléen csak korlatozottan hasznalhaté g6zmoz-
dony is tartozik, amelynek tejesitménye mélyen alatta
van az Aatlagosnak. Ezt mutatja az aldbbi, egy havi
teljesitményekbdl készilt 6sszeallitas :

Egy mozdonyra jut

Mozdony-
sorozat Db 100 etkm 100 etkm
havi évi
323 27 74 300 2752 -« 33 024
325 41 58 412 1425 17 100
326 144 93 472 649 7 788
330 27 23 472 870 9 440
403 14 7 204 514 6 168

tizek az adatok azt bizonyitjak, hogy a MAV 1. rangl
mozdonyéallagdban szerepelnek olyan mozdonyok is.

amelyek az atlagnak egyhuszondtodét teljesitik. Ezen-
kivil szerepelnek az I. rangt mozdonyéllaghan a 441,
601, 651 és 729 sorozat(, Gzemen kivil helyezett moz-
donyok is.

A példénak vett 424 sorozatl gézmozdonyra vonatkozé
azon megallapitds, hogy e mozdonyok igénybevétele
,,0lyan nagymértékl, hogy annéal nagyobb évi teljesit-
mény még hasonl6 nagysagu ... févonalld Diesel-mozdony
lUzemeltetése esetében is nehezen lesz elérhetd..." —
nem fogadhato el.

A tanulmany 1956. év elején tortént megirasa oOta
a versenymozgalmak és a jo szervezés eredményeképpen
a 424 sorozatl mozdonyok teljesitményébél — az év
atlagosnak veheté maéarciusi hénapjat véve alapul —
1956-ban, Uzemképes &llagra vetitve, egy mozdonyra
358 000, mig az egész allagra 294 000 sz&zelegytonnakm
jutott. 1957 kozepéig a 424 sorozatd mozdonyéallag tij
beszerzések révén 25%-kal ndvekedett és ezek ellenére
— ugyancsak marcius havi teljesitménnyel szamolva—
az uzemképes allagra vetitett, egy mozdonyra esé telje-
sitmény 465 000 szazelegytonnakm (27%-kal tobb),
mig az egész allag egy mozdonyéra es6é teljesitmény
362 000 szazelegytonnakm (23%-kal tobb) volt.

Ha a MAV nem favorizalt 411 sorozatli, 800— 1000
LE-s, Uizemképes, vonali szolgéalatra beosztott g6zmozdo-
nyainak teljesitményét is megvizsgaljuk és ugyancsak
az 1956. marciusi szazelegytonnakm teljesitményét
éves viszonylatra vetitjuk, megallapithaté, hogy meg-
kdzelitéen 400 000 szazelegytonnakm-t teljesitettek.

Megemlitjuk még, hogy a Diesel-mozdony megkdzeli-
téen nyajtja azokat a vontatasi el6nydket, mint a
villamosmozdony. A MAV villamos vontatdsanal az egy
izemi mozdonyra es6 szadzelegytonnakm teljesitmény
1955-ben 825 000 volt,

Még realisabb képet kapunk, ha a mozdonytipusokat
a vonoer6 szempontjabdl hasonlitjuk 6ssze. A példanak
vett 424 sorozatd g6zmozdony, kazanteljesitményébdl
szamitva, 1350 LE-s. A gyakorlatban azonban (a szén
mindségre tekintettel) 1000— 1200 LE-vel vehet§ sza-
mitasba. A 2000 LE-s Diesel-mozdony vonbdereje kb.
1600 LE,, azaz a 424 sorozatl g6zmozdonyénal legaldbb
33%-kal nagyobb.

A MAV a Diesel-mozdonyok vonéereje jo kihasznéla-
sanak biztositdsa és a szikségletek kielégitése érdeké-
ben 2000, 1400, 600, 400, és 130 LE-s Diesel-mozdonyo-
kat szandékozik beszerezni.

A nagyobb teljesitményld mozdonyokat, éppen a
forgalmi igények rugalmas kielégitése érdekében, tav-
vezérl6 berendezéssel latjak el, amely lehetévé teszi,
hogy a tovabbitand6 elegy nagysagrendjéhez mérten
egynél tobb mozdonyegységet egyltt mikodtetve, a
vonokészilékek terhelhet6ségének hatardig terjedd
elegysulyt vonatokat lehessen tovéabbitani.

A bizottsag az 6sszehasonlitdsnal csak nagyobb telje-
sitmény( mozdonyokat vett figyelembe. A kisebb teljesit-
mény(d Diesel-mozdonyokndl nem szamolhatunk évi
5—600 000 szazelegytonnakm teljesitménnyel, hanem
csak a vonoerejuk ardnyaban csokkend teljesitménnyel.
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Természetesen, ha a beszerzend6 Diesel-mozdonyok
teljesitménye azonos lesz a selejtezendé g6zmozdonyok
LE teljesitményével, akkor a gazdacadgossagia és a meg-
térilésre vonatkozéan UGjabb 0Osszehasonlitd szamitast
kell végezni, mert a szamitasainkban szerepl6é 2000
LE-s Diesel-mozdony 5,8 milli6 Ft beszerzési aiaval
szemben pl. a 600 LE-s &ra csak 2,4 milli6, mig a
130 LE-sé 760 000 Ft.

A Diesel-mozdony teljesitményét — ismerve annak
a hozzaszol6 éltal is tobbszér elismert elényeit — nem
helyei az dsszehasonlithaté vonéerejli gézmozdonnyal
mai' elért évi 465 000 szazelegytonnakm teljesitmény
alad, csak 300 000 szazeleg/tonnakm-re becsilni. Ha a
Diesel-mozdony szadmos el6nyét figyelembe vesszik,
nem képzelhet6 el, hogy ezek érvényesiilését a forgalom
nehézségei 100%-osan megakadalyozhatnak és teljesitd-
képessegiik évi atlagbhan 36%-kal alatta lenne a 424
sorozatl gézmozdonyénak.

Az el6adottak alanjan ugy vélem, hogy a bizottsag
6vatosan vzlte s amitadsha az 1600 LE-s Diesel-mozdony
évi 5— 600 000 szazelegytonnabn-ss varhaté teljesitmé-
nyét. Ebb6l kifolydlag a hozzaszolas 3. tablazatabol
levont kovetkeztetései*, tobbek kozott a 8,6, illetéleg
2,1 éves megtérulési id6 szamitasa sem allhatjak meg
a helyuket.

Végil a hozz4asz6l6 mind a g6z, mind a Diesel-moz-
dony A&ltal teljesithet6 vonali teljesitménynek — véle-
ménye szerint— talzott felértékeléséb6l ad6dhaté félre-
értésekre hivja fel a figyelmet.

Kétségtelen, hogy ha a MAV jelenlegi gé6zmozdony-
allagra és a beszerzendé Diesel-mozdonyokia &ltaldnosi-
tanank az altalunk példanak vett nagyobb teljesit-
ményl g6z- és Diesel-mozdonyok &sszehasonlitasat,
egyszer(i osztdssal a hozzasz6lé altal szamitott ered-
menyre jutndnk. Erre a téves kovetkeztetésre azonban
csak abban az esetben kerulhetne sor, ha a MAV jelen-
legi g6zmozdonyparkjat csak 424 sorozati mozdonyok-
bél allénak tételeznénk fel és a beszerzendé Diesel-
mozdonyok mindegyike 2000 LE-s lenne. Mind a tanul-
manyban, mind pedig e -vélaszban a Diesel-mozdonyok
és a g6zmozdonyok kiilénb6z6 tipusaival és azok kilén-
b6z6 teljesitmenyével foglalkoztam, feltehet6 tehat,
hogy az olvas6 a hozzaszdolo 4altal felvetett talzott
kévetkeztetéseket nem fogja levonni.

Az emlitett kérdések felvetését egyébként helyesnek
tartom és koszonetét mondok Osuhay Dénes kartarsnak
azért, hogy hozzéaszo6lasaval lehet6vé tette e dontben
fontos népgazdasagi és kozlekedési probléma tovabbi
részleteinek megvilagitasat.

Harmati Sandor
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Mdanyag sikléelemek korszerd alkalmazisa vasuti

vontaté jarmdiveken

IGLE

A miianyagok alkalmazasi lehetéségének mérle-
gelésekor a legnagyobb koriltekintéssel kell el-
jarni. A mianyag elemek beépitése sok esetben
igen tetszet6s, de meggondolatlan alkalmazasuk
konnyen kudarcot eredményez ; az ilyen kudarc
rontja a mianyagok hitelét és indokolt felhaszna-
lasukat is er6sen akadalyozza.

Az elmult habord folyamén nagy nehézségeket
okozott a szinesfémhiany, ezért a mozdonyterve-
z6knek is foglalkozniok kellett a fémeket helyette-
sit6 alkalmas anyagokkal. A tengelyagyvezetékele
és allitéékek fémbéléseit — a kényszeritd korulmé-
nyek miatt — sargarézontvény helyett el6szor
bronzéntvénybdl készitették, majd az altalanos
szinesfémtakarékossagi intézkedések megszintet-
ték a bronzontvények hasznalatat, s ezaltal a
MAV-nal kb. évi 10 000 kg bronzdntvény-megta-
karitas wvolt elérhet§. 1953 oOta perlites sziirke
ontéttvashol készitették a mozdonyok szadméara a
tengelyvezeték és allitoék bhéléseit.

Legel8szor a villamos mozdonyoknal jelentkeztek
a hibak. Rovid Uzemid6 utdn a perlites, szlrke
ontottvashol készitett bélések az agytokok kemé-
nyitett csuszéfeluletein mély beragodasokat okoz-
tak. Mivel a villamos mozdonyoknal kildnleges
eljarassal keményitett csuszéfeluletli agytokokat
hasznéaltak, s ezeknek a beszerzése nehézségekbe
Utkozott, a szinesfémtakarékossagi rendelkezéseket
a villamos mozdonyokra vonatkoz6lag maédositani
kellett és Gjra a bronzontvényeket kellett hasznalni.

A g6zmozdonyoknal is észlelhet§ volt a berago-
das (1. &bra), azonban a fennalld szinesfémhiany
. nem engedte meg, hogy itt is visszatérjink a
*bronzéntvény hasznélatara. Az dntottvasbol ké-
szilt tengelydgyvezeték és allitoék bélések azon-
ban az (izemben igen sok bajt okoztak.

Minthogy a német 42 és 52 sorozatl g6zmozdo-
nyoknal mar 1940-ben is mlanyaghol késziilt
tengelyagyvezeték mellékek voltak beépitve, s
igen jo eredményeket mutattak, hazai viszonylat-
ban is megindult a kisérlet a mianyagbol készult
tengelyagy vezetékek kiprobalasara. 1954-ben meg-
allapodas tortént a Kozlekedés- és Postaligyi
Minisztérium |. Vasiti F6osztalyanak Szinesfém-
takarékossagi Munkabizottsaga és Dr. Ball6 Ru-
dolf, a Budapesti Mdiszaki Egyetem Mdianyag és
Gumiipari Tanszékének vezet6 professzora ko-
zOtt, a muianyagh6l készilt mozdony tengely-
agyvezeték és allitéék bélések kisérleteire vonat-
kozoblag.

A Kisérletek munkaterve a kovetkez6képpen
alakult :

1a) A megallapodas szerinti alaku és méreti
tengelyagyvezeték és allitoék mellékek elkészité-
sére alkalmas bakelit sajtolé szerszam megter-
vezése és elkészitése.

b) Az elkészult szerszdm kiprébaldsa és a
korabbi tapasztalatok alapjan legmegfelel6bbnek

LASZL O—HART YAK.YIl ISTVA X—MAKADI JOZSEF

itélt mioigyanta-m(ianyag elkészitése. Ebb&l az
anyagbol egy sorozat tengelyagymellék és allitoék
bélés sajtolasa.

c) Az elkésziilt sorozat beépitése a Kkijelolt
sorozatl és palyaszami mozdonyba és annak
megéallapitdsa, hogy a kivalasztott anyag az
igénybevételeket birja-e.

2a) Az le eredményei alapjan a kisérletek
tovabbi irdnyanak pontos megszabasa. Ezzel kap-
csolatban figyelembe kellene venni az anyagnak
és a technoldgianak olyan mérték( olcsébbitasat,
amelyet az Uzemeltetés biztonsagi hatarai meg-
engednek.

b) A probak soran minden szempontbdl a
legmegfelel6bbnek mutatkozo anyag el6allitasanak
olyan formaban, hogy azt a sorozatgyartassal
megbizandé ipari vallalat minden nehézség nélkiil
atvehesse.

A Kkisérleti szerszam A-60-11, illetéleg A-70-11
min6ségli acélanyagbol készilt. Az els6 préba-
sajtolds megtdrtént és kitlinden sikerdlt. A normal
textil vazanyagu krezol-rezol miianyag dsszetétele:
krezol-rezol mligyanta, irtelenitett 450 g-os molin6-
vaszon, magnéziumoxid, olajpor. A préselési h6-
mérséklet : 160 C°, a présnyomads : 300 kg/cm2
szell6ztetés : hat izben, koOzvetlenll prés-zaras
utdn, gyors egymadsutanban. Sutési id6 : 24 perc.
A szerszambol valé kiemelés utdn a még forrd
miianyaglemezeket sima acéllapra helyezték és
kb. 25 kg-os sima aeéltombbel lenyomtak. A
leterhelés a normal hémérsékletre vald leh(lésig
tartott. Ezutan a mdanyaglemezek sikléfeliiletét
sikgyalugépen 11 mm vastagsagura legyalultak. A
kisérleti darabok sikléfelilleteit az dnken6képes-
ségiik kialakitasa céljabdl ,olajkezelésinek ve-
tették ald (2. abra).

Az els6 kisérleti manyagbéléseket a MUszaki
Egyetem Mdanyag- és Gumiipari Tanszéke alli-
totta el6, kisérleti mihelyében és a 424—084
palyaszaml mozdonyba épitették be, a Landler

1. dbra. Bceragédntt iinliittvas agyvezeték bélés
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1. dbra. Tengelyagy allitéék mianyag béléssel felszerelve. Baloldalt: kimérés
alapjjan megmunkalva, olajkezelés eifitt; jobboldalt: olajkezelés utan

Jen6 Jarmdjavito Uzemi Vallalat mozdonyszerel-
déjében. Az els6 kisérleteknek az volt a célja,
hogy 6sszehasonlitsuk a jelenleg hasznalt dntott-
vashol készilt béléseket a muanyagbélésekkel.
Az els6 kisérletnél az els§ és masodik tengely-
agyvezetéket a szokasos mddon ontottvassal, mig
a harmadik és negyedik agyvezetéket és allito-
éket mianyaggal bélelték.

Az els6 vizsgalatot kb. 29 000 km-es futas utan
tartottuk. Ekkor csak a mlanyaghdl ké-
sziilt béléseket vizsgaltuk meg. Mint a fénykép-
felvételek (3fa és 3/b abra) igazoljak, a belések
feliletileg kifogastalan allapotban voltak. A kopas
olyan kisérték volt, hogy szamszeriileg nem
lehetett megallapitani. A kisérletekre kijeldlt
mozdonyra beosztott személyzet szubjektiv meg-
figyelései szerint a mdanyagbol készult bélés
kedvez6bb és nyugodtabb jarast eredményezett,
mint az ontottvas bélés.

A mianyagbéléseket 53000 km futds utén
vizsgéltuk meg ujbol ; ekkor mar az Ontottvas
béléseket is megtekintettik.

3/a &bra. Mdanyaghdl készilt tengelyagyvezeték 29 000 km {zem utan
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A mlanyagbol készilt bélések kifogastalan
allapotban voltak, sem a feluletikén, sem az
ellensiklo feltleteken nem talaltunk roncsolaso-
kat vagy berdgdédast. A mianyagbélés kopast
még mindig nem mutatott, annak ellenére, hogy a
mQanyagbélés pereme nem fekidt fel az allitdok
oldalsikjara. Helytelen illesztés miatt ugyanis
2—2,5 mm-es rés volt a bélésperem bels6 és az
ék kils6 oldala k6zott, azonban ennek ellenére sem
torése, sem mas folytonossagi hiany nem mutatko-
zott (4fa és 4jb abra).

Ezzel szemben az oOntottvas béléseken durva,
mély beragddasokat taldltunk, a régzit6esavarok
kilazultak, leszakadtak, elvesztek, ezen felil az
agytok siklofeltletén is mély beragadasok voltak
(5fa és 5/b abra).

A kedvez6 vizsgélati eredmények utan a proba-
kat tobb mozdonyra kiterjesztettik. Manyaghdl
készllt béléseket szereltek fel a 424—206, 424—237
és 424—160 palyaszami mozdonyok jobb oldalara,
mig a bal oldalon &ntéttvas bélések vannak. Ez
utdbbi harom mozdonynal végzett vizsgalatok
hasonlé eredményt mutattak, mint amelyeket a
424—084 palyaszamu mozdonynal talaltunk.

E kedvez6 tapasztalatok utdn négy V 40 sor.
villamos mozdonyndl is épitettink be Kkisérleti
mianyagbdl készilt tengelyagyvezeték és allité-
ék béléseket. Ezek kozil a V 40—021 palyaszamu
mozdonyt kb. 71 000 km futds utdn megvizsgalva
megallapitottuk, hogy a mdanyagb6l készult
béléseken a kopas oly kisérték(, hogy nem volt
mérhetd, a tengelyagytokoknal is csak max. 0,2 mm
volt a méretcsokkenés. Ezzel szemben a bronz-
béléseken 1—2 mm-es kopast mértink.

A kisérletek eredményei alapjan megallapithato,
hogy a mlanyagbdl készilt bélések sikeresen alkal-
mazhat6k mind a g6z-, mind a villamos mozdonyokon.
A miianyag kopas-ellenallésdga nemcsak a szlrke
ontottvassal, hanem a bronzzal szemben is kedve-
z6bb. A legfontosabb azonban, hogy a kisérletek-

3/b dbra. Manyagbéléshez tartozé agytok feltiletének allapota 39 009 kin
tUzem utan



4 b 4dbra. Miuanyagb6l készult tcngelyagyvezeték S3 000 km iizem utén

hez hasznalt mlanyagbélések hazai eredetii anya-
gokbdl késziilnek. Ezen kivil a mlanyagbélések
a fellépd statikus és dinamikus igénybevételeknek
megfelelnek, a mozdony nyugodtabb jarasat biz-
tositjak, kimélik a hajto- és a kormanymdvet és
csokkentik a hordrugok torését. i

A MAVAG Mozdonygyar az 1957-ben a MAV
részére szallitasra keriil6 424 sorozati mozdonyo-
kat mar a fent leirt, mdanyagbol késziilt tengely-
agyvezeték és allitoék bélésekkel szereli fel.
Ezenfelil a MAV 424 sor. g6z- és V 40 sor.
villamos mozdonyaira az év utols6 negyedévétdl
kezd6d6en a févizsgalatok és féjavitasok soran
ilyen mdanyag sikloelemeket szerelnek fel.

5/e abra. Beragédott ontdttvas agyvezeték bélés 33 000 km Uzeni utén

4,b abra.
Gzem utén

Mianyag béléshez tartozé agytok feltletének allapota 53 000 km

A mianyagb6l készilt mozdony tengelyagy-
vezeték és allitoék bélések elbnyeit és a varhatd
gazdasagi megtakaritasokat az alabbiakban ismer-
tetjuk :

7. Atengelyagytokok elhasznalddasa Iényegesen
csokken. (Jelenleg csak becslések alapjan tortént
a gazdasagi értékelés, minthogy a pontos értéke-
Iéshez tobb évre van szilkség.) Becslésiunk szerint
az agytokok élettartama mdanyagbélések alkal-
mazéasa esetében tiz évvel ndvekszik.

2. Megsziinik 20—25000 km-es Gt utén
tengelyagyvezeték és allitoék bélések 1—2 mm-es
lemezzel vald alamellékelése, nem kell a kerék-

5/b abra. Ontottvas bilishez tartozé agytok beragodott feliilete 53 000 km
Gzem utéan
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parokat ebbdl a célbdl lesullyeszteni, csokken a
fitéhazi karbantartasi munka.

3. A mianyag kopasallésaga joval nagyobb,
mint az dntottvasé vagy a bronzé. A kopési hézag
csokkenése folytan kisebbek a rudverések, ezaltal
a radagycsészeék és a radagycsésze bélések élet-
tartama, .Iényegesen megnovekszik.

4. A hordrugék kevéshé tornek. Az eddigi
statisztikai eredmények kb. 50%-0s rugotorés-
csokkenést mutatnak.

5. A mianyagbdl készilt tengelydgyvezeték
mellék és allitoék bélés rezgéscsillapitd hatdsa a
kisérletek alapjan 33%-os.

6. Végul a mianyag nagy el6nye a villamos
mozdonyoknal jelenleg is hasznalt bronzéntvény-
b6l készilt bélésekkel szemben, hogy hazai eredet(
anyagokbol allithaté el6. Szamszerden pillanatnyi-
lag nem allapithatd meg az a valutamegtakaritas,
amely azéaltal érhet6 el, hogy évente kb. 2650 kg
bronzanyagot takaritunk meg, tehat nem kell az
el6allitdsdhoz sziikséges dnt és rezet behoznunk.

A kisérletek eredménye alapjan a mdianyag
tovabbi alkalmazasi teriilete a 411 sorozatd moz-
donyok keresztfejének oldalbélése, ahol jelenleg
mozdonyonként 8—10 kg rezet hasznalnak és az
elhasznalodd rézmellékek pdtlasara évenként kb.
4500 kg rézre van sziikségink.

A mozdonyok forgdvézain a csuszolapok mar
kis teljesitmény utan is megkopnak, véllasodnak
és rontjak a palyaivekben valé nyugodt jarast.
Ennek megszintetésére megfeleld tulajdonsagok-
kal rendelkez6 mlanyaghol készilt csuszolapok
alkalmazésat vettuk tervbe.

Mianyagokat szerkezeti sikléelemként mas teri-
leteken is sikeresen alkalmaztak. Igen j6 eredmé-
nyeket értek el a nehéz hengersorok csapagyazasanal
ahol a mianyagok kedvezd siklasi tulajdonsaga
energiamegtakaritast biztositott. Ezen belll a
csapagyak, illet6leg a hengercsapok kisebb kopéasa
miatt ritkdbban volt sziikség a hengersor javitasa-
ra, a megfelel6 mindségl csapok mianyag sikld-
feluleten csak kevéssé koptak, beragddas nem
mutatkozott ; igy a m(anyag csapagyakat a
hengercsapok utanmunkéalasa nélkil is lehetett

TOMOSY M.

cserélni. A kenési viszonyok igen kedvezdek
mert a miianyag csapéagyakat olajjal, sét vizzel is
jOl lehet kenni. Kilonosen elénydsnek mutatkoz-
tak a mlanyag siklofeluletek szennyes, poros
Uzemeltetési korulmények kozott. Mig ilyen ese-
tekben a bronz csapagyak rendkivil hamar
beragddtak és a csapokon is sllyos berdgddasok
és kopasok kovetkeztek be, a mlianyag csapagyak-
nal ezek a kéros jelenségek csak igen kis meérték-
ben voltak tapasztalhatok. A megfeleléen meg-
valasztott mianyag siklofelillet az esetleges be-
keriil6 szennyezéseket, koptatd és beragddast
okoz6 anyagokat beadgyazza. Az igy beagyazott
szennyezések a csapokat forgéacsolni kevéshé ké-
pesek, s igy azok kisebb mértékben karosodnak.

El6nyds a mlanyag sikléfeliletek rezgéscsillapitd
hatasa is, mert a rezgések cstkkenése a gép élet-
tartaméat noveli.

Tovabbi el6ny a mlanyag siklofellletek bizo-
nyos fok( énkenése is. A kenésben el6allé atmeneti
zavarok esetében a rovidebb-hosszabb ideig tart6
szarazonfutds nem okoz olyan karosodast, mint
a bronz sikldfeluleteknél. A megfeleléen kialaki-
tott mdanyag sikldfeliilet ugyanis ken6anyagot
képes megkotni, amely a kenés atmeneti kimara-
dasanal elegendd a jé siklasi tulajdonsagok meg-
Orzésére. Megfelel§ adalékanyagokkal az 6nkend-
képesség még fokozhaté.

Rendkivil fontos, hogy a mianyag siklofeliile:
tekhez illeszked6 fémsiklo felilletek kemények le-
gyenek és kiképzésik minél simabb legyen. Ez
utébbi kovetelmény elsésorban a bejaratasi perio-
dust réviditi meg.

A ken6hornyok kiképzésére is nagy gondot kell
forditani. A széleket le Kkell kerekiteni, mert éles
széli kenchornyok akadalyozzdk az olajfilm ki-
alakulasat és rontjdk a kenési viszonyokat.

A Kisérletek sikeres befejeztével a MAV-nal
megindult a hazai eredet(i anyagokbdl el6allitott
mianyaghdl készilt mozdonyalkatrészek beepi-
tése. Ezek az eredmények megteremtették az el6-
feltételét annak, hogy a vasati Uzemben mind
kiterjedtebben helyettesitsiik a bronz alkatrészeket
hazai gyartmanyd mdanyag elemekkel.

JENO :

Gépjarmdu-villamossagi hibakeresés és javitas
(harmadik, bévitett kiadas)
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Hozzaszdélas IXentesdy Ervin :

A kiterék

ivesetésének modszere

és az ives kitér6k alkalmazésa6 c. tanulmanyahoz

SZODI LASZLO—SZALKA GYOK GY

Szerzének a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1957. évi
1—3. szaméaban megjelent tanulmanya a vasUttervezés
olyan problémaéajat targyalja, mely kildndsen napjaink-
ban igen fontos. A kozzétett munkat érommel Gdvozol-
jik, s az abban felvetett kérdésekkel egyetértink.

Hozzész6lasunkban az ivesitett kitérokkel valé ter-
vezés egyes kérdéseivel kivanunk foglalkozni, kilonds
tekintettel az iparv 4gany tervezésre.

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium 1. Vasuti
F6osztalya is hozzajarult az ivesitett kitér6k alkalma-
z4sdhoz, azok tehat ma mar felhasznalhatok a hazai
gyakorlatban. E lépéssel a vaslttervez6k kezérdl oly
bilincs hullik le, melynek eddigi viselése sok millio
forint megtakaritasat tette lehetetlenné a népgazdasag
szaméra.

Az ivesitett kitéré kitlin6, ,hajlékony“ anyag a ter-
vezd kezében ; hasznalatdval megsz(inik a sablonos
vaganytervezés és a célnak legmegfelelébbet lehet al-
kotni, vagyis a vagany-ut- tervezés egyedi tervezéssé
valik.

. ivesitett kitér6k az iparvdganyokban

El6re kell bocsatanunk, hozzaszdélasunkkal nem aka-
runk palcat torni amellett, hogy a jovében maéar csak

ivesitett kitér6kkel tervezzink. De igenis ajanljuk : ne
riadjunk vissza azok felhasznalasatél, ha a helyzet azt
indokolttd teszi.

llyen indokolt esetek kulondsen régi ipartelepi
vaganyhalo6zatok, illet6leg vontatovaganybdl torténé csomo-
ponti kidgazasok bévitésénél foidulnak el6.

Gyéardvezetekben az iparvdganyok vonalvezetése
még Uj létesitmények kiszolgalasa esetében is nagy
nehézségekbe (Gtkdzik, mert legtdbbszor két-barom
vallalat érdekei altal megszabott — altaldban egyn assal
ellentétes — kotottségek adddnak, vagy — ami ugyan-
csak nem ritka eset — az Uj lizem teriletének nagyiaga
és alakja hagy kivannival6t maga utan. llyenkor az
ivesitett Kkitér6 alkalmazédsa igen gazdasdgos a beru-
haz6é szdmara. Eplletek bontdsa majd minden esetben
elkertilhetd, s az ivesitett kitéré6kkel kialakitott vagany-
kapcsolasokon at a vaganyutak tetemesen megrovidil-
nek. A Vaganyut-rovidilés kedvezéen hat a belsé kocsi-
mozgatasi koltségek alakulasara és nem utolsé sorban
a kocsiforduld id6 megrovidiulésére is.

Az atmend korives kitérék ivesitésének tag tere nyilik
az iparvagany tervezésnél. Mig kézforgalmid vonalakon
azonos gorbilet( kitér6t csak a 48. XI. rendszeil ki-
tér6bd6l alakithatunk ki, addig a minimalis iparvagany
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sugarak (150—130 m) lehet6séget nyGjtanak a 48. XVI.
és 48. XVII. rendszer({ kitér6k valtozatos, azonos gor-
biletld lekotésére is.

Ellenkez6 gorbiletld kitér6t mind a négy rendelkezé-
stinkre all6 48. rendszer( atmend korives alapkitérébdl
él6allithatunk (48. XI., 48. XVI., 48. XVII., 48.
XVIIL).

A felsorolt kitér6fajtak a 48. XI. kitér6hdz hason-
l6an — rugalmas gyokkotéssel — a kodzeljov6ben gyar-
tasra kerllnek, valtélemez nélkili kivitelben, ami a
hajutds mihelymunkajat nagyban megkdnnyiti, mig
a rugalmas gyokkotés bevezetése megsziinteti azokat
az aggalyokat, amelyek a forgélemezes gyokkotésil ki-
térék ivesitésével szemben fenndllanak. Iparvdganyok-
nal tervezett ivesitett kitér6knél a negativ tdlemelés
problémaja sem jelentkezik, minthogy a kis sebességek
miatt tilemelésre egyaltalan nincs sziikség.

Il. Vaganyutak tervezése ivesitett kitérdkkel

Az el6zetes tervezéshez — a kodnnyebb tajékozddas
érdekében — az alapkitérék f6- és mellékédg sugarainak
(Rfy Rm) 0Osszefliggését nomogramokon tintettik fel
(1. és 2. dbra). Ezek segitségével kivalaszthatjuk a fel-
hasznalasra kerul§ alapkiter6 tipust, mégpedig azt,
amelynél a Rj és Rm 0Osszefiiggése az adott kdtottségek
mellett célunknak legjobban megfelel. Ha az alapki-
térét mar kivalasztottuk, pontos szamitassal el6allitjuk
az fvesités mértékének megfelelé j tengelyabrat.

Félreértések elkeriilése végett ajdnlatosnak tartjuk
az alapkitérével kapcsolatos f6ag és mellékag elnevezést
minden esetben Ugy értelmezni, hogy a féag az alap-
kitér6 egyenes, a mellékdg pedig az alapkitéré Kkitérd
iranyat jelentse ; tehat a kindulé adatok kézott sze-
repld ivbe — melybe az ivesitett kitér6t el kell helyez-
niink — esetleg a kitér6 mellékdga keril, kilénosen
iparvaganyok esetében.

Az ivesitésnél szamitdsba veheté alapkitéré6k ten-
gelyabrai — a 48. X|1. rendszer( kitérétengelyabrajanak
kivételével — a tervezési szamitasok soran kdénnyen és
f6leg hibaforras nélkil felhasznalhatok. A 48. XI. rend-

oA

—»" LLLI -

0. (7,07/

*taf& teJs
4-77,07/
0< +6’SOVO"
3. ébra. 4S. XI. rendszer( kitér6 tengelyabraja ivesitett kitér§ tervezéséhez
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szer(i kitéré6nél azonban zavardlag hat és a szamitasok-
nal koénnyen hibaforrasul szolgdl az a < (b = bt)
egyenl6tlenség. E zavar6 momentum Kikiszobdlése
érdekében javasoljuk, hogy a 48. XI. rendszer( alap-
kitér6 tengelydbraja ivesitett kitér6k szadmitdsanal a
3. abran feltuntetett méretekkel kertiljon felhasznalésra.
Az 0 tengelyabra méretei az alapkiter6 mellékagéanak
teljes hosszdban végigvitt 300 m sugaru ivb6l adédnak.
Ha tervezés soran a javasolt tengelydbraval dolgozunk,
az alapkitér6k tengelyabrait egyértelmien kezelhetjik.

Az ivesitett kitér6k tengelyabrainak jeldlését illet6en
— mint tudjuk — a kalfoldi irodalomban két médot
hasznalnak. Az egyiknél a tengelyabrat az W/ és Rm
sugaraknak megfelel6 ivek alkotjak, mig a mésik mod-
nal ezen ivek tangensei, azaz egyenesek. Az egységes
jelolés érdekében célszer(inek latszik donteni afelett,
hogy hazai viszonylatban mely tengelyabra jel6lési
modot valasszuk. Erre vonatkozolag — az alabbi meg-
okoléas alapjan — javasoljuk az egyenes vonalozasu ten-
gelyabra hasznéalatat.

ivesitett kitér6k alkalmazasanal a megoldandé fel-
adat természetéb6l addédik, hogy a rendelkezésiinkre
allo helyet a leggazdasagosabban kell kihasznalni.
Ebb6l az kévetkezik, hogy a jo vonalvezetés kialakita-
sahoz sok esetben nem elégséges csupan az alapkitérd
ivesitése, hanem ezen tllmenden, egyik vagy esetleg
mindkét kitér6ag csokkentett szogl lekdtése is szik-
ségessé valik, hogy az igy felszabadulé6 — a tengelyab-
rak jelolése szerinti — b—c ; bx— c vaganyszakaszokat
a megfeleld kitér6ag sugaratdl eltéré sugarl ivben kot-
hessiik le. llyenkor a két kitér6adg fépontja altaldban
nem illeszkedik, tehat az ivesitett kitérének, két fépontja
lesz. Az ilyen lek6tési modot az ives kiképzés( tengely-
adbra nem érzékelteti eléggé, mert arra csak a kitér6agak
hosszkiilonbségébdl kovetkeztethetink. A fépontokat
feltintetd, egyenes darabokbél all6 tengelyabrabol
viszont egyszer(i ratekintésre kitlinik a csokkentett
sz0gl lekotés.

Kézenfekvd ez az dbrazolasi mod az ellendrzés, illetd-
leg a terv elbiralasdnak szempontjabdl is, mert a szak-
ember ebben az esetben a helyszinrajz tanulmanyozéasa
soran konnyebben tudja eldénteni, hogy a tervez6 valé-
ban optimalis vonalvezetéssel oldotta-e meg feladatat,
s igy elejét lehet venni a sokszori medd6 vitdknak,
amelyek ilyen nehéz adottsdgok mellett — a vagany-
kapcsolasi szamitasok aprélékos atvizsgalasa nélkiul —
eléad6dhatnak.

A tulajdonképpeni numerikus tervezésnél — tekin-
tetbe véve a lehet6 legrovidebb vaganykapcsolas kere-



4. édbra. Példa az ivesitett kitérék felhasznalasanak gazdasagossagara :

sését — a tervez6nek széls6érték-feladatot kell megol-
dania, esetlinkben minimumra.

Minimumon, ebben az esetben a feladat azon meg-
oldasat értjik, amikor adott és el6n*t adatokbdl olyan
vaganyutat terveziink, amelyben felesleges egyenes
szakasz nem talalhatd.

Példaként tekinthetjik erre az esetre két ives vagany-
szakasz kozott kialakitandé vaganykapcsolasi feladat
megoldasat. Az ilyen természetl feladat vetitéssel meg-
oldhato.

A problémék, sajnos, nem mindig ily egyszer( alak-
ban jelentkeznek. Altaldban tobb kovetelmény egy-
szerre tortén6 kielégitésére kell térekedni, egyduttal
figyelembe véve a minimum elérését. Ezek a feladatok

. &br*.

iparvagany terve konzervativ vonalvezetés mellett

mar relativ széls6érték meghatarozasahoz vezetnek, ahol
a megoldas egyszer( vetitési eljarassal nem allithaté el6.
llyen helyzetekben részben vetitést, részben trigonomet-
riai 0Osszefliggéseket hasznalunk fel szamitasainkban.

Sok esetben még az el6z6 két modszer sem célra-
vezetd és a feladat j6 megoldasahoz az interpolaciét is
igénybe kell venni.

A tervezési szamitdsoknal mind a vetitési, mind a
trigonometriai megoldasok keresésénél igen jol operal-
hatunk az ismert ives vaganyszakaszok, valamint a
feladat elGirasai folytdn ezekkel fliggésbe kerild Ki-
térgagak iveinek sugaraival és kdzéppontjaival.

Altaldnos feladatok megoldéaséara egyértelm(i utasitast
adni — a feladat természeténél fogva — nem lehet.

Példa az ivesilett kitér6k felhasznalasanak gazdasdgossagara: a 4. abra szerinti iparvagany ferve ivesitetf kitérékkel
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«. ébra. Biztonsagi hatarjel helye: I, — egyszer(i kitérénél; H — ivesitett kitérénél

I11. Példa az ivesitett kitérék felhasznalasanak
gazdasagossagara

Végezetil konkrét terv bemutatdsdval szeretnénk
ravildgitani az ivesitett kitér6k felhasznalasanak gaz-
dasagossagara.

Az UVATERV megbizast kapott egyik jelentfs
— exportra dolgoz6 — gydarunk iparvaganyéanak meg-
tervezésére.

A konzervativ vonalvezetés(i terv a sok helyszin-
rajzi és a mas érdekelt vallalatok altal megszabott kdve-
telményeket nem tudta kielégiteni s igy a beruhdzé —
mint 0j engedélyes — az épitési koltségek mintegy
25%-at kényszerilt volna jarulékos beruhazasként
mas vallalat vasGti és magasépitési létesitményeinek
atalakitasara forditani.

A szikségessé valé munkak a kovetkez6k voltak
(i. abra) :

1. Az engedélyes Uj iparvaganyanak kiagaztatasa
miatt az ,,A“ ipartelep vaganyat teljes hosszaban &t
kell épitem :

a) vaganyathelyezés és felépitmény-pdtlas,

b) forditokorong athelyezés és felljitas,

c) vaganyhidmérleg athelyezés és feldjitas.

2. Az iparvagany athelyezése csak magasépitmények
bontasaval oldhato meg :
a) vaganykapu atépitése,

b) vaganykapu melletti
teljes elbontasa (300 Iégm?3),

c) foldszintes mérleghaz
légm?3).

3. A 2b) és c) pontokban felsorolt elbontott épiile-

tek helyett ,,A“ ipartelepen 0j éplletek létesitése, kell6
terilet hidnydban emelet raépitéssel.
I Engedélyes ipartelepén a Ill. sz. raktarépilet el6tt
(5. 4jra) a rakodads — az 5. sz. kitér6 elejének kotott-
sége miatt — csak a biztonsagi hatarjelen kivil tortén-
hetett volna, ami vasatiizemi és biztonsagi szempont-
bél, még kézi tolatds esetén is, er6sen kifogasolhato
(dbran .Hegyei jelélve).

A kozigazgatdsi bejarast kovetd targyalasokon a
Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium 1. Vasuati f6-
osztalya megvizsgalta és elfogadta az U VATER Vjavas-
latat, amelynek értelmében elkeriilhet6k az el6z6ekben
felsorolt tobbletmunkak (5. ajra) és kikiiszébdlhet6 a
I11. sz. raktarépiletnél a biztonsagi hatarjelen kivili
rakodas (H2) (6. a4bra) abban az esetben, ha az ipar-
vagany vonalvezetését ivesitett kitér6kkel tervezzik.

A javasolt megoldds mintegy negyedmilli6 forint
megtakaritdst eredményez a népgazdasadg szamara.

Az iparvagany kozeljov6ben! Kivitelezésekor be-
épitésre kerll négy csoport 48. rendszerl ivesitett
kitér6, melyeknek forgalom alatti viselkedése — fel-
tételezhet6en hazai viszonylatban is — a jo kulfoldi
eredményeket fogja igazolni.

egyemeletes (Uzemépilet

részbeni elbontasa (180

A Muszaki Kdnyvkiado hirdetéseket felvesz
az aladbbi dijszabas szerint:

Egészoldalas hirdetés ara ................... 1300,— Ft
Féloldalas hirdetés ara ........cccovvue. 650,— ,,
Negyedoldalas hirdetés ara ................. 325—
Aprohirdetés szavanként ... 2— .,

Hirdetés szovegoldalon hasabonként, milliméterenként 5— Ft

HIRDESSEN A

KOZLEKEDESTUDOMANY!| SZEMLEBEN !

A hirdetések az aladbbi cimre kildendék :

MUSZAKI KONYVKIADO, BUDAPEST, V., BAJCSY-ZSILINSZKY UT 22

ES MAGYAR HIRDETO VALLALAT, BUDAPEST, V., FELSZABADULAS TER 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjuk



NEMZETKOZ

I SZEMLE

Beszamold as 1957. évi osztrak vizgazdalkodasi kongresszusrol

(,,Donautagung, 1957%)

FEKETE GYORGY

Az Osztrdk Vizgazdalkodasi Szovetség ezévi
kongresszusdt a Dunéanak, illetleg a Dunéaval
kapcsolatos kérdéseknek szentelte, amelyek dssze-
tett voltuknal fogva az osztrdk vizgazdalkodasi
problémak kozéppontjaban allanak. A kérdések
helyszinen torténd ismertetése és megvitatisa
érdekében a Szovetség meghivta a kongresszus
résztvevlit egy Passautdl Becsig terjed6 hajo-
Utra. E célra az Els6 Duna-G6zhajozasi Rt ,»Jo-
hann Strauss”“ nevl utasszallitdé termeshajoja
allott a kb. 400 fényi vendég rendelkezésére
(1. abra).

A hajdk és hajovonatok Aatzsilipelésére — sza-
molva mar egyrészt az épités alatt all6 Duna—
Majna—Rajna viziGt megnyitdsa utan varhato
hajoforgalommal, maéasrészt a huszas években
Passau felett megépitett Kachlet-vizlépcsé zsilip-
méreteivel — két kamarazsilip szolgal, 230 m
hasznos hosszal és 24 m hasznos szélességgel.
Ezek a féméretek lehetdvé teszik a Fels6-Dunan
kozeleked6 hajévonatok, 1 vontatd és 4 uszalv-
hajo zavartalan és kilondsebb rendezést nem
igényl6, egyidej( atzsilipelését. Egy-egy kamara
toltése maximalisan 15 percet vesz igénybe (leg-

* &bra. Az Els6 Duna-G6zhajozési Tarsasdg ,.Johann Strauss“ nev(i utasszallitd gézhajoja

A Kilénhajé 1957. junius 18-an reggel indult
Passautél, miutan a résztvevéknek az el6z8 napon
mddjuk volt gyonyorkédni a varos rendkivili
szép fekvésében, itt talalkozik ugyanis a Duna
szurkészold vizével a jobbrol betorkold Inn vi-
lagosszlirke és a balrél bedmlé 11z sététbarnas vize.
A harom foly6 egyesiilése altal létrejott varoskeép,
nemes architektirdja épuleteivel, felejthetetlen
élményt nyajt (2. abra).

Linz felé menet bemutattdk a 2203,33 folyam-
kilométernél lev6 Jochenstein-i osztrAk—német
k6z6s beruhazasként épitett hatalmas dunai viz-
Iépcs6t, amelynek évi brutté energiatermelése
940 milli6 kWh lesz (az osztrak Dunaszakaszon
Osszesen kitermelhet6 kb. 13 milliard kwWh-bdl).

kisebb alviznél). Az egész berendezés, az évben
280 hajozési nappal és napi 14 Uzemoraval sza-
molva, kb. 30 millié tonna évi forgalom lebonyo-
litasara alkalmas. Ez a kapacitds béséges tarta-
Iékot rejt magaban, az e szakaszon eddig el6fodult
maximalis évi forgalomnak ugyanis a tizszerese
(3. abra).

A vizlépcsé épitését 1952-ben kezdte meg a
kilon e célra alapitott osztrak—német ,,Jochzn-
stein Dunai Erémd Rt.* (Donaukraftwerk Jochen-
stein Aktiengesellschaft).

Jochensteinbdl elindulva, a hajéon a Dunai
Er6mlvek Rt. (Donaukraftwerke AG) vezérigaz-
atdja, Bohmer Hans mérnok tartott eléadast az
A8chachnal tervezett soronkdvetkez6 felsédunai viz-
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ml 4bra. Passau, a bardin folyé vérosa (I'z. Unna, Inn)

Iépcsérél. Az Gjabb tervek szerint az aschachi
vizlépcsé egészen Jochensteinig, 41 km hosszban
fog visszaduzzasztani. A vizlépcs6 kozvetlendl
Ascbach felett fog épulni és évi 1250 milli6 kwh
energiatermeléssel szdmolnak. A duzzasztas el6re-
lathatélag 15,5 m lesz.

A hajon a kovetkezé el6adast Kloss Rudolf
mérndk, a Kereskedelmi és Ujjaépitési Miniszté-
rium osztalyvezet6je tartotta ,,Nemzetkdzi egyutt-
m(ikddés a Dunan” cimmel. Utalt azokra a hagyo-
manyokra és kolcsonds megallapodasokra, ame-
lyek a Dunén, mint nemzetkdzi viziGton a szom-
szédos allamok kozotti egyuttmiikddéshez vezet-
tek. igy megemlitette a Magyarorszag és Ausztria
kozott a hatarmenti tertletek vizgazdalkodasi
kérdéseinek szabalyozésa tdrgydban 1956-ban létre-
jott megallapodast, valamint egyéb dunai alla-

mokkal kotott hajézasi és vizgazdalkodasi meg-
allapodasokat. El0adéasaban foglalkozott a Duna-
bizottsag keletkezésével, fejl6désével, végil az
osztrak—csehszlovak kozds érdekeltségl  wolfstali
dunai vizléjics6 néh&ny nemzetkozi és kildnosen a
két szomszéd allamot érint6 kérdésével is.

Akulénhajé kdzben megérkezett Engelhartszell-
be (ahol a népi demokratikus allamok kikuldottei-
nek egy része beszallt a hajoba és csatlakozott a
kongresszushoz), majd Linzbe, ahol este a Duna
balpartjan, a vidékre gyonydrd Kkilatast nyujto
Péstlingberg hegyen levd szélloban rendeztek
Osszejovetelt.

Masnap, junius 19-én reggel a Keresked6k
Szovetsége Hazanak disztermében a Kongresz-
szust (nnepélyes keretek kozott Stepski Doliva
Ludwig allamtitkar, az Osztrak Vizgazdalkodasi



4. dbra. A Linz i kikoté

SzOvetség elndke nyitotta meg. Utana prof.
dr. Vas Oskar mérndk, az Osztrdk Mérnck Egylet
elndke és masok Udvdzolték a kongresszus részt-
vevlit. Az (dvozl6beszédek elhangzésa utan
Beurle Georg mérnok, a Fels6ausztriai és Salzburgi
Mérndki Kamara elndke tartott el6adasi ,,Az
osztrak és az eurdpai Duna“ cimmel.

Délutdn bdséges kiranduld programok kozott
lehetett valogatni. A magyar Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium kongresszusi képviseldi ;
a hajozéasi fdosztalytdl Fekete Gydrgy meérnok es
az UVATERV-t6l Markd Ivdn mérnok, osztaly-
vezet6 a linzi hajogyarat és kikét6t (4. abra),
illetbleg a VOEST-et (Vereinigte Osterreichische
Eisen- und Stahlwerke AG.), az Egyesiilt Osztrak
Vas- és Acélmivek RT. nagy kiterjedés(i és roha-
niosan fejlesztett telepét tekintették meg.

Este a kongresszus résztvevlinek tiszteletére
az OKA (Obergsterreichische Kraftwerke AG),

5. dbra. Bét» belvarosa, a Duna-esatornaval (légi felvitel)

FelsSausztriai Erémivek Rt. és az EKW (Enns-
kraftwerke AG.) Enns-Erémivek Rt. a Keres-
ked6k Szovetsége Hazaban diszvacsordt adott,
amelyet a linzi pedag6gusok kultircsoportjanak
nemzeti tanc- és énekmisora kovetett.

Janius 20-an a hajé folytatta atjat s kézben a
hajon elhelyezett hangszorékon keresztil min-
denitt hallani lehetett a vonalat ismertetd, ille-
téleg a hajo szalonjdban megtartott el6adasokat.
Dr. Fillitz Franz, az Els6 Duna-G6zhaj6zasi Rt.
igazgatdja ,,Egy nagyhajozé-at keletkezése és jo-
vOje*“ ciml el6adasaban vazolta az osztrdk hajozas
helyzetét, utalva az osztrak hajopark fejlesztése-
nek sziikségessegére, minthogy az ma a héaboru
el6ttinek még csak 75%-a. Kulon kiemelte —
Ausztria szempontjadbdl fontos feladatként —
a megoldasra var6 Duna-tengerhajozas kérdését.
A Duna—Majna—Rajna 0sszekottetés létrehozasa
megteremti egy hatalmas forgalom-fellendiilés
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eléfeltételeit. E forgalom lebonyolitasara a hajo-
zasnak fel kell késziilnie, mivel a Dunanak, mint
kozlekedéshordozonak fontossdga ekkor fog valé-
jdban megmutatkozni.

Ezt kdvetben tovabbi kis-el6adasok, illet6leg
beszamolék hangzottak el. Lanser Ott6 mérnok,
min. tanadcsos ,,Az osztrak Duna vizgazdalkodasi
feladatai*“, — dr. Einsele Wilhelm ,,A mszakiak
és halbiolégusok egyittm(ikodése folyami erémiivek
épitésénél”“, — dr. Donat Josef professzor, mérnék
A duzzasztasi Ovezetben teendS intézkedések a
foldmdvelés védelme érdekében™, — dr. Kresser
Werner docens, mérndk pedig ,,A dunai arvizek*
cimmel tartott el6adast.

Kozben délben néhany éran keresztiil részlete-
sen bemutattak az Ybbs és Persenbeug kozott
épulé vizlépcs6t, amelynél a két db 24X 230 m
méretli hajovonatzsilip, az erémi és a duz-
zasztd gat egy része mar elkészilt ; jovére az
egészet befejezik. Epitési koltsége kb. 2,5 milliard
schillinget tesz ki. Az 4tlag-évre szamitott energia-
termelés 1,274 milli6 kWh. Az ikerhajovonat
zsiliprendszer évi 40 millié tonna forgalom lebonyo-
litdsara alkalmas.

Az ybbs—persenbeugi vizlépcsd visszaduz-
zasztdsa folytan Schwalleck térségében nagysza-
bast folyamrendezési munkakat kell végezni,
melynek soran a Schwallecknél a Dunaba benyulé
hegy lababdl 300 000 m3 sziklat fognak lerob-
bantani. A sziklarobbantasok és eltavolitasok két
harmada elkésziilt, s noha a lerobbantas els6-
sorban a zavartalan jéglevonulas biztositasa ér-
dekében valt sziikségesse, egyuttal megszintettek
e szakaszon egy, a hajozasra kellemetlen éles
kanyarulatot is.

Ybbs—Persenbeug utan kovetkezett az Ut leg-
szebb része, a természeti szépségekben és varak-
ban, kastélyokban bdévelkedd Wachau-n at. A
fest6i tadjak csendjét és kozépkori hangulatat —
az Ujkor jelképeként — csak a hajo egyenletes
dohogasa, a szépségeket megorokité fénykepez6-
gépek kattogéasa, film felvevd gépek pergése és az
idonként hangszoron keresztiil bemondott taj-
ismertetés tdrte meg.

A Kremsben toltott éjszaka utan, junius 21-én
kilén autébuszokkal mentiink megnézni a Kamp
folyécskan épitett harom volgyzarégatat és erd-
mvet : a NEWAG (Niederdsterreichische Elekt-
rizitatswerke AG), Délausztriai Elektromosm(-
vek Bt. épitette ctlensteini, dobra—krumaui és
thurnbergi erémdveket.

Visszatérve Kremsbe, a hajo folytatta uUtjat ;
ez alkalommal még két kis-el6adast hallottunk.
Tschochner Franz mérndk, udv. tanacsos ,,A Duna-
szabalyozas Ausztridban®, — prof. dr. Vas Oskar
mérndk ,,Vizer6hasznositas Ausztridban* cimmel
tartott eladast. Este 7 orakor hajonk megérke-
zett Bécsbe (5. abra).

A masnap, 22-ére kilon autébuszokkal szerve-
zett kiranduldsok kozil mi a petronell—ham-
burgi utat valasztottuk, mert igy alkalmunk volt
megtekinteni a rdmaiak egyik feltart dunai flotta-
allomashelyét, Carnuntumot, az asatdsokat és a
,Carnuntinum* muzeumot, valamint a nemrég
létesitett ,,Donaumuseum®-ot. A szépen beren-
dezett DunamUzeum lattan bizony fajon gondol-
tunk a mi elpusztult Kozlekedési Mizeumunkra,
kilondsen annak értékes dunai, hajozasi anyagara.

Miutdn egy gyalogtira utan megmutattak a
tervezett Wolfsthal-i dunai vizlépcsd helyét, vissza-
tértink az aut6buszokhoz, majd Bécsbe, ahol
este a Grinzingben, hangulatos ,,Heurigenabend*-
del ért véget a kongresszus.

A ,,Donautagung“ utdn megtekintettik még a
béssi kikot6ket, a korneuburgi hajogyarat, a
michnei Biologiai Intézetet, tovabba Regensburgot,
ahonnan mar magyar hajoval jottink le — at-
zsilipelve a Kachlet vizlépcs6n — Passauba, majd
Linzen at Bécsbe és végiil haza, Budapestre.

Az 1957. évi dunai kongresszus és az azt kdvetd
utazas ezzel véget ért. Az utazas soran latottak és
az el6adasokban hallottak, vagyis a fels6dunai
vizgazdéalkodasi és vizikozlekedési problémak és
azok megoldasanak helyszini megismerése —
amellett, hogy kellemes élmény marad — segit-
séget is jelent a hasonlé jellegli hazai vizgazdal-
kodaési és vizikdzlekedési probléméak megoldaséaban.

Az értékes tapasztalatok szerzéséért a vendég-
latd Osztrak Vizgazdalkodasi Szovetséget, illetbleg
dr. Bucksch Eolandot, a Szovetség ulgyvezetdjét,
valamint a kikildetést lehetévé tevd Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztériumot illeti koszonet.

A kongresszus két f6 tanulsaga a mi szamunkra :

i 1. célszerl lenne mielébb hozzékezdeni a Duna
vizierejének hasznositdsdhoz (az energiahordozdk-
ban amugy is szegéty hazankban), a visegradi
vizlépcs6 megepitésével ;

2. lépést kellene tartani a dunai &llamok hajo-

parkjanak, hajogyarainak, muhelyeinek és ki-
kot6inek fejlédesevel és idejében felkészulni a
Duna—Majna—Rajna viziét megnyitasakor a Du-
nan varhaté forgalom fogadasara, illet6leg lebo-
nyolitasara.



Kdnyvszemle

Halasz Tibor: Vasiti vontatasi szolgalat
Vasuti Szakkényvtar 16. ez.

(Bp. 1957, Kbézlekedési Dokumentaciés Vallalat,
30 abra (ara kotve 36,— Ft).

A ,Vasuti Szakkdényvtar* ¢ kényvsorozat — amely-
nek egyes koteteit a vasuti szakemberek altaldban nagy
érdeklédéssel fogadtdk — sajnalatos modon az utébbi
években alig gyarapodott A legutols6 kotet 1955-bcn
jelent meg, amikor is Takach Miklés: VasUti vontatasi
épuletek c. mive kerilt kiadasra. Most, mintegy két
esztendds sziinet utdn — a Kozlekedési Dokumentacios
Vallalat kiadadsdban — UGjra az olvas6k kezébe keriilt
a sorozat egy kotete: Halasz Tibornak a cimben meg-
nevezett munkdja, amely ismét vasUti vontatasi targyu.

A konyv kiadasat az tette indokoltta, hogy a vasuti
vontatasi szolgalatra vonatkoz6, atfogé magyar szak-
konyv egyéltalan nincsen, illetéleg ami megjelent is eb-
ben a targykdrben, nagy részben elavult és nem sze-
rezhet6 be. Ugyanakkor a vontatasi szolgalat iranyitd
dolgozdinak: a mérnokdknek, miiszaki tisztvisel6knek,
mozdonyfelvigydzéknak nagy sziikségiik van egy olyan
osszefoglalé munkara, amely a szertedgazé ismeret-
anyagot konnyen hozzaférhetéen, egyetlen Kkotetben
tartalmazza.

A konyv feltételezi a gézmozdony ismeretét, egyes
részeinek megértése pedig magasabb elméleti felké-
sziltséget kivan. Ez utobbi részeket eltéré szedéssel kii-
I6nboztették meg.
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Palyazati felhivas

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Miuszaki Tudo-
manyok Osztalya az alant megjeldlt szakterlleteken
kérulirt tudomanyos és népgazdasagilag fontos témak
kidolgozadsara palyzatot hirdet, melyen akadémiai le-
velezd és rendes tagokon kivil barki résztvehst A
palyazat jeligés. A palyazat benyujtdsanak hatarideje
1958. szeptember 1. A palyazatban részt vevéknek dol-
gozatukat 2 db bekdtdtt példdnyban a MTA Mdszaki
Tudoméanyok Osztalydhoz (V., Nador u. 15. IV. 431) kell
benyadjtaniok, a jeligével ellatott zart boritékkal
egyutt, mely a péalyadzoé nevét, foglalkozdsat, munkahe-
lyét és pontos lakcimét tartalmazza.

A MTA Miszaki Tudomanyok Osztalya a beérke-
zett palyamiiveket 1958. december 1-ig biralja felul és
a kiras kovetelményeinek legjobban megfelel6 mive-
ket 1958 december 31-ig jutalmazza. Az egyes jutalom
legmagasabb 0sszege 8000 Ft, legalacsonyabb &sszege
3000 Ft lehet. A jutalomban részesitett palyam(vek az
Akadémia tulajdonat képezik. A jutalomban nem ré-
szesithet6 miiveket részletes biralattal egyitt a szerz6-
nek visszakuldjuk.

A meghirdetett témak a kovetkez6k:

1. Féldtan

Valamely hazai terllet, esetleg
komplex foldtani feldolgozasa.

rétegtani egység

A péalyazat célja: hozzajaruldas Magyarorszag teri-
letének foldtani megismeréséhez és asvanyi kincsei-
nek felkutatdsdhoz, a kérdéshez legmegfelel6bben ala-
kitott modszerekkel, a tudomany nemzetkdzileg is ér-
tékelheté elérevitelével.

A palyam(inek tartalmaznia kell egy hazai — le-
het6leg nagyobb — teriiletegységnek, esetleg rétegtani
egységnek sajat vizsgalatokon alapuld részletes asvany-

A szerz8 az anyagot tiz fejezetre osztva targyalja.
A bevezeté részbdl altaldban ismerteti a vontatasi
szolgalat feladatait és a szolgalata helyeket. Ezt kdve-
téen részleteiben foglalkozik a vontatéjarmdvek Uzemi
kérdéseivel, a személyzet beosztasdval, munkaidejével,
létszamaval, kiképzésével és a mozdonyforduldkkal A
mi harmadik fejezete a flt6hazi berendezéseket és a
flitéhdzi munkakat targyalja. Kulén fejezetben ismer-
teti a szerz§ a vizellatads kérdéseit és a vizallomasi be-
rendezéseket. Ezt kdvet6en a kdnyv a mozdonykazan
tzemével (tdpviz, iszap és kazank6 eltavolitasa, a ka-
z&n begyUjtasa, a kazénsérilések és ezek javitasa) fog-
lalkozik. Részletesen targyalja a szerz6 a tuzelGanya-
gokat, a szén min6ségét, vizsgalatat és tarolasat, a ti-
zelés modszereit, valamint a kenyéanyagokat. Ezt ko-
vetéen a mozdonygépezet Uzemérdl, az Uzemi hibakrol
és a mozdonyvezetés helyes modjarol ad tajékoztatast.
A kodnyv utolsé fejezetei a vontatasi szolgalat gazda-
sagossagaval, a segélynyajtas és héeltakaritas tudni-
valoival, végul a g6z-, villamos és motoros vontatas
6sszehasonlitd értékelésével foglakoznak.

A vontatasi szolgalat pontos, Uzembiztos és gazda-
sagos mikodése a vasUtizem jé munkajanak egyik
alapveté feltétele. Remélhetd, hogy ez a ré?i hianyt
potld szakkdnyv néveli majd nemcsak e szolgalati ag
dolgozéinak szakképzettségét, de a mas munkakdrben
dolgozé vasati szakemberek tajékozottsagat is és ezen
keresztil hathatésan segiti az egész vasutizem munka-
jat.

kézettani, rétegtani es szerkezettani feldolgozasat és ez
alapon geokémiai-foldtorténeti elemzését, az orszag és
kontinens genetikai rendszerbe valé beillesztéssel. A

.legkorszer(ibben megvalasztott mddszerek alkalmaza-

sadban biztonsag és céltudatossag is érvényesiljon, hogy
az eljaras feldolgozott targy jellegéhez képest Ujszer(ién
alakuljon.

2. Banyaszat

A bé&nyalzemek leggazdasagosabb telepitésének el-

méleti alapjai.

A palyazat tarjon fel olyan elméleti &sszefiiggé-
seket, amelyekkel az aknadk optimalis helye, az akna-
mez6 optimalis mérete, az akna optimalis kapacitasa
meghatarozhat6.

Az akna helyét6l figgd koltségek tiukrében kere-
sendd a szallito, illetve a beszallo akna optimalis helye,
adott és szabadon vélaszthat6 aknamez§ esetében.

Adott aknakapacitds mellett megallapitandék az
aknamez6 legkedvez6bb méretei.

Adott aknamezé mellett meghatarozandé az opti-
malis aknakapacitds. Ugyanilyen vizsgalat végzendd
szabadon valaszthaté aknamez6 esetében is. Az elmé-
leti dsszefliggések alapjan a hazai banyészat teriletér6l
példadk dolgozanddék ki. A példak elsésorban az uj Ié-
tesitmények korébdl valasztandok.

3. Hidrolégia

A talajvizhaztartas jelent6sége hazank vizgazdal-

kodasaban.

A palyazat célja: a talajvizhaztartasi torvényszer(-
ség feltarasadnak el6segitése és a vizgazdalkodas kere-
tében a talajvizjaras szempontjainak fokozottabb fi-
gyelembevételére Gtmutatds.
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A talajvizhaztartds ezideig feltart torvényszer(isé-
geinek rovid atekinthetd oOsszefoglaldsa. E torvénysze-
riségek megallapitdsanak sajait gy(jtés, vagy orsza-
gos intézményeknél nyilvantartott adatok feldolgozasa
utjan valo tovéabbfejlesztése, orszdgunk klimaadottsa-
ganak megfeleléen. A talajvizhaztartas jelent6sége a viz-
gazdalkodas egyes agazatainal és az ezekre gyakorolt
hatdsoknak feltdrdsa A talajvizhaztartds tervszert be-
folyasa és ennek népgazdasagi jelentésége.

4. Energetika

Nagy villamosenergiakdrzeteket ©sszekdté koope-
racios vezetékek méretezési iranyelvei, figyelem-
mel az egyuttmlkdédésbdl ered6 miszaki és gazda-
sagi elényok feltételeire, valamint 06sszefliggéseire.

Olyan elméleti meggondoldsokon alapulé miszaki
és gazdasagi Osszefliggések tételes kidolgozéasa, amelyek
segitségével a gyakorlatban a vezetékek méretezése
tudoméanyos alapokra tdmaszkodhat.

A palyami{ kidolgozdsaban a péalyaz6 az elméleti
Osszefuggéseket annak figyelembevételével allapitsa
meg, hogy azok Magyarorszagnak az elkdvetkezend6
haszéves tavlatban kialakulé energia viszonylataiban
felhasznalhaték legyenek.

5. Kohéaszat

A tiszta oxigénnel valé frissités (acélgyartds) ther-
mokémiai vizsgalata.

Azoknak a kedvez6 jelenségeknek és kovetkezmé-
nyeiknek vizsgalata, amelyek a nagyobb reakciéh6-
mérsékletb6l és ballasztanyagok egy részének elmara-
dasébol szarmaznak.

A témairodalomnak 6sszefoglaldsa: az érccel és
oxigénnel vald frissités osszehasonlitisa a reakciéh6
felhasznaldsa szempontjab6l. A reakciohémérséklet
alakulasa, a reakciosebesség, az elemek oxidalédasa-
nak sorrendje, az 0tvdz6 és szennyezd elemek eltavolo-
dasdnak lehet6ségei a szokésos salakképzd anyagokkal,
kbdvetkeztetések az acél tulajdonsagait illetéen.

Kivanatos, hogy a palyazé a szémitdsokon kivil a
téma valamelyik részletét, pl. az elemek kiégésének se-
bességét, vagy egyes elemek kioxidalasdnak lehet6sé-
geit kisérletekkel vizsgéalja meg.

6. Gépészet

Ultrahang vagy radidaktiv
anyagvizsgélati célokra.

Az ultrahanggal végzet anyagvizsgalatok a mai na-
pig bizonyos foku fejlettséget értek el, azonban még
jelenleg sincsen teljesen korilhatarolva az a terilet,
ahol az ultrahang anyagvizsgalat eredményesen hasz-
nalhat6. Ugyanez vonatkozik értelemszerlien az izo-
topokkal torténé anyagvizsgalatra is. A palyazat célja
olyan eljards kidolgozasa, amely akar az ultrahang,
akar az izotépokkal végzett anyagvizsgalatok teriiletén
a tudomany mai szintjét el6bbre viszi akar készilék-
szerkesztés, akar pedig metodikai vonalon. Elfogad-
hato olyan palyazat is, amely az eljarast ugyan nem
fejleszti tovabb, de a hibafelismerhetdseég, az atsuga-
rczhat6 falvastagsag vagy egyéb szempontbdl ma még
hianyos ismereteinket kiegésziti és igy az alkalmazas
tertiletének korulhatarolasa szolgéltat tovabbi adato-
kat.

izotopok alkalmazéasa

7. Az anyagszerkezet

befolydsa a fémek és oOtvozetek tulajdonségaira.

A palyazat célja: a kutatok figyelmét fokozott
(rjnértékben az egyre jobban fejlédé fémfizika felé for-
itani.

A péalyami tartalmanak részletesebb meghatéaro-
zasa: a palyazaton résztvehet minden olyan munka,
amely a fémek és Otvozetek valamely sajatsadgat: szi-
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lardsag, kémiai ellenalloképesség, alakithatésag, tech-
noldgiai tulajdonsagok stb. elméletileg 6sszefliggésbe
tudja hozni a fém szerkezeti felépitésével.

s. Hiradastechnika

A félvezet6k teruletére vonatkozé elméleti vagy

kisérleti jellegd munka.

A Kkijelolt téma tudomanyos és gyakorlati szem-
pontbol els6érendl fontossagu.

A témaval kapcsolatos elvi problémak jelentds
része még vilagviszonylatban is megoldatlan. Ismerve
a magyar kutatok felkésziiltségét, remélhetd, hogy’ a

palyazat eredményeként a hazai tudoméany és hiradés-
tecdhr]ikai ipar jelent6s 0j eredményekkel fog gazda-
godni.

A paélyzati munka a kitlizott célnak csak akkor fe-
lel meg, ha olyan eredményeket tud felmutatni, ame-
lyek vilagviszonylatban is Gjak és amelyek alkalmasak
arra, hogy az idevagé munkatermékek szinvonalat je-
lent6sen emelni tudjak.

8. Epitészet

Sikjukban terhelt lemezszerkezetek plasztikus mé-

retezése.

A palyéazat célja: a mérnoki és épitészmérnoki Ié-
tesitményekben alkalmazasra keril6, sikjukban terhelt
iemezszerkezetek (pl. panelvazas hazak falszerkezetei-
nek, faltartoknak) plasztikus méretezésére szolgald, a
gyakorlatban egyszer(ien alkalmazhaté eljarasok kidol-
gozasa és igazolasa.

A palyazat a javasolt altalanos eljaras elméleti is"
mertetésén és igazolasan tilmenéen mutassa be az el-
jards alkalmazasat a mérndki, illetve épitészmérndki
gyakorlatb6l vett kulonféle peldakon

10. Kozlekedés

Az egyes kozlekedési &gak teljesit6képességének
megallapitasara tudoméanyos mddszerek Kkidolgo-
z4sa.

A péalyéazat célja az, hogy a kozlekedés teljesitéké-
pességenek megallapitasara a gyakorlatban, hasznosit-
hat6 tudoméanyos moédszerek kidolgozasat segitse eld.
Egyben olyan mddszerek kialakitasat; is el6segitse,
melyek a megéallapitott teljesit6képesség kihasznaltsagi
fokanak mérésére és bovitési lehet6ségeire is Gtmuta-
tassal szolgalnak. A palyamiinek vagy valamennyi koz-
lekedési agra osszefoglaléan, vagy a legfontosabb koz-
lekedési agak valamelyikére (vasut, gépjarmiikdzleke-
dés, belvizi és tengeri hajézas, varosi kozlekedés) vo-
natkozé vizsgélati modszereket kell tartalmaznia.

Valamennyi kézlekedési 4gat felélel6 munkat a pa-
lydzat elbirdlasanal elénybe részesitjuk. A kidolgozott
eljarasoknak az lGzem valamennyi lényeges részére ki
kell terjedniok és a gyakorlatban jél alkalmazhatéak-
nak kell bizonyulniok.

A Magyar Tudoméanyos Akadémia Midszaki Tudo-
manyok Osztalya jelen péalyazattal egyidejlileg szaba-
don valaszthato témakra is palyazatot hirdet, az el6z6
évek gyakorlatdnak megfeleléen. (Publikalt dolgozat
nem nyUjthatd be.) — Ez utobbi palyazatban nem ve-
hetnek részt a tudomanyosan mindsitettek, valamint az
egyetemi hallgaték, aspiransok és hivatasszer(ien kuta-
tassal foglalkozé személyek (ipari és akadémiai kutatd
szervek dolgoz6i). — A palyam(vet 1958. szeptember
1-ig 2 példanyban kell a Miszaki Tudomanyok Oszta-
lydhoz (V. Nador u. 15. IV. 431.)) benydjtani. — A leg-
jobb palyamiiveket az osztadly 1958. december 31-ig
1000—3000 Ft jutalomban részesiti.

Budapest, 1957. oktober 1

Magyar Tudoméanyos Akadémia
M(szaki Tudoméanyok Osztalya
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Ara: 6— Ft,

YHenjeleni!

Geépipari Enciklopedia . ...

A Gépipari Enciklopédia eddig megjelent kotetei révén az iparban szamos Ujitast
vezettek be, gyarakat, Uzemeket korszer(isitettek és el6adé tanaraink e kotetek
alapjan bévitették a hallgatésagnak el6adandd tananyagot.

Uzemek, intézmények, szakemberek kérték a Gépipari Enciklopédia koteteinek meg-
jelenését, mert olyan fontos problémékat targyalnak, amelyek a hazai ipar fejlesz-
tése terén (dieselesités, automatizalas) nélkilozhetetlenek.

A 10»kotet tartalmanal fogva hézagp6tl6. Részletesen ismerteti a bels6égésii motorok-
ban, Diesel-motorokban, gazmotorokban, gazturbindkban véghbemend folyamatokat,
magyarazza az el6fordulé hibéakat, kikiiszobolésik maédjat. Targyalja a kulféldi mo-
tor- és alkatrésztipusokat, a bels6égésli motorok szerkesztését és vizsgalatat.

A KOTET TARTALMABOL:

A bels6égésii motorok elmélete és jellemz8i — A helyhezkotott és a hajomotorok
szerkezeti kialakitdsa — A gépkocsik, traktorok és harckocsik bels6égési motorjai-
nak szerkezete és kivitelezése — Keverékképzés a bels6égésli motorokban — Bels6-
égésii motorok villamosberendezése, inditdé és iranyvalté szerkezetei — Bels6égési
motorok vizsgalata — Gazturbinak.

MUSZAKI KONYVKIADO
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ALLAMI KONYVESBOLTOKBAN

SZAKKGO6NYVESBOLTOK:

»Miszaki Konyvesbolt“, Bp. VIL, Lenin krt. 7.
»Népszava“ Mdszaki Konyvesbolt, Bp., VII., Lenin krt. 17.
.Kozlekedési Konyvesholt“, Bp., VII., Lenin krt. 52





