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A) A korszerli kocsiszekrény kialakulasa

Az autdbusz, mint kozlekedési eszkdz, tébb év-
tizedes multra tekint vissza. Mozgékony, rugalmas
volta rovid id6 alatt kedveltté tette a kdzlekedési*
szakemberek és az utazdkozdnségkdrében egyarant.
Tokéletesedése sordn bebizonyitotta, hogy a helyi
kozlekedésben a villamosnak méltd versenytarsa,
kiegészit6je, s6t sok nagyvarosban a liozzaképest
lasst, nehézkes villamosvasutat teljesen kiszori-
totta a felszini kozlekedésbél. Elényei az elmdlt
években a trolibusszal vald versenyben is bebizo-
nyosodtak. Hasonlo helyzet allt el6 a tavolsagi sze-
mélyszallitasban is. Az autdbusz elsgsorban a va-
suttal meg nem kozelithetd helyek (gyszdélvan
kizarolagos személyszallitasi eszkozévé valt, majd
a vicinalis jellegl helykdzi forgalomban hoéditott
egyre nagyobb teret, s6t a 30-as évek végét6l —
a motorok tokéletesedése, valamint az utazasi
kényelem fokozéasa utan — egyre s(riibben alkal-
mazzak az orszagok kozotti gyors, forgalom lebo-
nyolitasara is.

Az autdbusz tdmeges elterjedése az utolsé harom
évtizedre tehet6. Térhoditasat elGsegitette a jo

1. é&bra.. ,lkarus 30“ tipust 6nhordé autobusz

KOZLEKEDESTUDOMANYI| SZEMLE

1957. NOVEMBER—DECEMBER

autobuszmdszaki fejlédése és O6sszehasonlitdo ertékelése

hatasfoku, olcsd izemanyagl Diesel-motorok toké-
letesitése és az autdbuszokban vald széleskor(
alkalmazasa. Az autdbusz kiléndsen a masodik
vilaghdboru utan fejl6dott, tokéletesedett és valt-
sokrétl tomegkdzlekedesi eszkdzzé.

Egyes orszagokban az egy autobuszra es§ lakos-
sag szama 1955-ben igy alakult :

Anglia .o, 658 f6/autdbusz
Franciaorszag.............. 1422 fé/autdbusz
Hollandia......cccoccvennnnn. 1700 f6/autdbusz
Nyugat-Németorszag ... 2000 f6/autdbusz
SVAJC v, 1930 fé/autdbusz
Belgium....cocovveiviennnn, 2560 fé/autdbusz
AUSZEria .o, 1820 fé/autébusz

Jugoszlavia........c.cccuunene. 7560 f6/autdbusz

Eppen a széleskéri hasznalat okozta, hogy a
teljesitménynek megfelel§ forméat alkotva, kiala-
kult a kis (30 személyes), kozepes (50 személyes) és
nagy (50 személynél nagyobb befogaddképességi)
autébusztipus. Ezen tul — rendeltetésének meg-
feleléen — gyors ki- és beszallast biztositd, moz-
gékony, nagy gyorsitast, de kis végsebessegli
helyi (varosi), csak Ul6hellyel rendelkezd, kényel-
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2. &bra. ,lkarus 60- tipust varosi autébusz

mes utazast biztosité tavolsagi (varoskdzi) és
kilonleges rendeletés(i luxus vagy reprezentativ
célokat szolgal6 autdbuszféleségekrdl lehet emli-
tést tenni. A kdzelmultban kezd6dott és még ma is
folyamatban van a 9—10 személyes, Gn. mikro-
busz kialakulasa, amely maris tébbfelé alkalmazast
nyert.

A hosszl évtizedeken at uralkod6 klasszikus
(standard) megjelenési forma — el6l elhelyezett
motor, mogotte kormany — mar a 30-as években-
sem elégitette ki a szakembereket. A személy-
busz karosszéria-konstruktéroket is 0j formak kere-
sésére Osztonozte, s a 30-as évek végén mar Kiala-
kult a trambusz (frontlenker) forma. Motorelhelye-
zés tekintetében pedig — a tovabbi hasznostér
nyerése érdekében — a padlo alatti elrendezés,
mig az els6 és hatso tengely aranyos terhelése cél-
jabol a farmotoros kivitel jelent meg a koézlekedés-
ben. Mindkét megoldés jelentds elonydket hozott.
Altalanosan elfogadotta valt a farmotoros Kivitel,
amely lehet6séget nyujt az autébuszok megndve-
kedett végsebessége kovetkeztében sziikséges jobb
aramvonalazas kialakitasahoz. Ma mar a vilag
autébusztermelésében a klasszikus forma és motor-

3. dbra. Aut6busz alvaz padl6 alatti motorral
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elrendezés a Kkisebb
nyadot alkotja.

Az emeletes autébus.
forméja a klasszikus Ki-
vitellel egyidejiileg ala-
kult ki, azonban csak
helyi kozlekedéshen nyert
tért, ott sem vilagszerte,
mint a fentebb emlitett
forméak. A keskeny, szlk
utcakon el6nyei annyira
kézenfekvék, hogy lassu
és nehézkes utascseréje
ellenére is egyes helyeken
évtizedek dta hasznaljak,
Ugyszélvan alig véltozott
formaban és nem is szan-
dékoznak elallni mellGle.
Az egy utasra es6 fajla-
gos uttest-foglalasa rend-
kival kedvezé.

Az utébbi években egy-
két &ramvonalas emele-
tes forma is jelentkezett,
tehéat a lényeg megtartasa

mellett itt is mutatkozik némi térekves a korszer(
és bevalt formak felé.

Az autdbusz a vézszerkezet szempontjabdl szin-
tén jelentds valtozdson ment at. A klasszikus
kiviteloen minden terhet az alvaz visel, a karosz-
széria csak a sajat terhét. A gazdasdgossdg azon-
ban salycsokkentésre készteti a konstruktéroket ;
ezért, bar Ovatos lassusaggal, de egymas utan je-
lentek meg azok a megoldasok, amelyeknél a
karosszéria vaza is bekapcsolodott a teherhordasba.
A biztonsag miatt célszerl a karosszérianak akkora
szilardsagot adni, hogy felborulds esetében meg-
védje utasait, fia ezt a szilardsadgot bekapcsoljak
a teherhordasba, akkor a fenti célon tul,
rr;gég _jelentékeny sllycsokkentést is lehetséges
elérni.

A klasszikus forma a két hossztartés alvazas
autébusz volt, amely kezdetben csak a karosszéria
felépitéseében tért el a tehergépkocsitdl. A magas
padlészint csokkentése érdekében a hatso tengely
folott az alvdzat meggorbitették és a felllet
egységére es6, a tehergépkocsihoz viszonyitva
kisebb terhelés miatt, meg is hosszabbitottak. Ezt
kdvették az egységesitett karosszériaszerkezetek,
amelyeknél a két hossztarté megtalalhatd, a karosz-



szériavaz azonban ehhez szervesen hozza van
'kapcsolva gy, hogy az tobbé nem szerelhetd le.
llyen megoldads mellett bizonyos mértékben a
karosszériavaz maga is tehervisel6vé valt, s az
egész karosszéria szilardabba, merevebbé alakult.
Ez a megoldas csak a fémvézas karosszéria altaldnos
elterjedésével egyid6ben alakulhatott Kki.

A hossztartdo koncentralt sulyanak elosztasa
céljabdl alakitottdk ki a padldkeret alvaz megoldast
(Bodenrahmen), amelynél a hossztartok helyett a
padlé alatti rész racsos szerkezetl és ehhez kap-
csolodik szervesen a karosszériavaz ; igy hajlitas
és csavaras ellen az egész szerkezet ellenallasa még
fokozodik. A legkorszer(ibb vasszerkezetek kozé
tartozik a héjszerkezet (Schallenbauweise), amely-
nél — a repul6gépekhez hasonléan — a karosz-
széria minden részében egységesen veszi fel a ter-
helést. Ez ut6bbi szerkezeti megoldéasnal érhetd el
a legnagyobb sulymegtakaritas, azonban nehézsé-
gek tdmadnak az ajtd kiképzésénél ; ilyen meg-
oldasnal nem célszerli a tengelyek kozotti ajto-
nyilas kialakitasa.

A fentebb leirt véazszerkezetek nem mindig
jelentkeznek tisztdn. Egyik-mésik konstrukcional
egymasba fonodott megoldasok is el6fordulnak.
A cél azonban mindig ugyanaz : az Onsuly csok-
kentése.

B) Az autébuszok Osszehasonlitd értékelése

Az eltér6 nagysag, a megjelenési forma valto-
zatai, valamint a kiilénbdz6 feladatok miatt az
autébuszok 6sszehasonlitdsa nem egyszer(i feladat
és nagy mértékben szubjektiv, mert a jellemzéknek
csak kisebb hanyada mérhet6 objektiven.

Az autébusznak, mint altaldban minden termék-
nek a felhasznalok szempontjabdl torténé elbirala-
st — ha csak rendkivil megkotottségek nem
forognak fenn — a gazdasagi hatékonysag alapjan
volna célszer(i végezni. Ennek megfeleléen az
autébuszokat uUzemeltetbk szadméra annak az
autébusztipusnak beszer-
zése  volna kivéanatos,
amelynél —. adott szalli-
tasi korulményeket figye-
lembevéve — a széllitasi

teljesitmény egységére
(utaskm) es6 osszkoltség
minimalis. Ez az 0ssz-
koltség (6) a kovetkezd
képpen szamithat6 :

_ B+F+ U
KH k
ahol B = az autdbusz

beruhazasi koltsége,
K = az autébusz

km-teljesitményben mert
élettartama,

F—a K km-teljesit-
ményhez tartoz6é jarmu-
felujitasi koltség,

U= a K km-telje-
sitményhez tartoz6— be-
ruhézés_ és feldjitas nél-

4. dbra. Emeletes autdbusz

kiil szdmitott — (izembentartasi kolt-
ség,

azg autébusz befogadoképessége, férd-
hely,

K = az autébusz dinamikus fér6hely-kihasz-

nalasi tényezdje, utaskm/fér6helykm.

Az ily modon t6rténd vizsgalat (j autobusztipusok
esetében nem végezhet6 el, mert hianyoznak a jar-
miivel kapcsolatos lzemi tapasztalatok.

Uj tipust — (izemi tapasztalatot még nem nyujto
— autobusz esetében a fenti tényez6k kozil csak
B és H &ll rendelkezésre, amelyekkel csupédn az
egy fér6helyre es6 beruhdzasi kéltség (b) szamithato,
vagyis

H =

beruhazasi koltség/férGhely.

Bar a fajlagos beruhazéasi koltség — a fajlagos
ar — egyértelm(, kvantitativ fogalom, a beruhéa-
zas hatékonysaganak megallapitasahoz egyedil
nem elegendd.

5. abra. ,lkarusz 55“ tipusi o6nhordd, tavolsagi autébusz.
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Az (zemi tapasztalatok hianyat a jarmd miné-
ségi jellemzésével bizonyos mértékig ellensulyozni
lehet. Ezt nyujtja a kozlekedésben jaratos szak-
emberek véleménye, bar a szabatos vizsgalatot —
pl. élettartam-probat — ez nem pétolhatja, mar a
véleményalkotasnal érvényesilé és kikiiszébol-
hetetlen szubjektiv tényez6k kdvetkeztében sem.

Az ar, a minfseég €s a hatékonysdg kozott érze-
kelhetd kapcsolat all fenn és a probléma az (j
autébuszok értékelésénél is e kapcsolat torvény-
szer(iségének szamszer(i meghatarozasaban rejlik.
Meg kell allapitani, hogy ennek megoldasa eddig
nem sikerllt. A sikertelenséget féleg a mindség
nem egységes, a szamszer(ségektél legtdbbszor
elvonatkoztatott, kvalitativ jellemzésében kell
keresni.

A jarmlmindseg osszefoglalé jellemzése egyalta-
lan nem mondhaté kénny(inek, mert a végso allas-
foglalés csak tobb tulajdonsag egyuttes elbiralasa-
bol, értékelésébdl alakithatd ki. Eppen ezért az
autdbuszok mindségi elbiralasanal is célszerl négy
Osszetevl, mégpedig a

konstrukcids,
anyag-,
Kivitelezési és
forgalmi
mindség egylittes figyelembevétele.

Az els6 harom fogalom &ltalanosan ismert, mig
a forgalmi mindségen a tobbitdl lehet6ség szerint
flggetlendl elbiralt forgalmi alkalmassagot (Ulés-
elrendezés, bels6 forgalom, csomagtér-kiképzés,
utascsere megoldasa stb.) értjik. Bar a valasztott
konstrukcio sokszor a forgalmi min6séget is de-
terminalja, mégis a fliggetlen elbiralas latszik cél-
szerlinek, mert igy 0sztbnzés biztosithatd jo for-
galmi mindséget nyujté konstrukciok”kialaldta-
sara.

A legutobbi idékig az autébuszok 6sszehason-
litdsanal az egyes minGsegi jellemzdket egyedileg
vették figyelembe, s a szubjektiv elbiralas nagy
véleménymegoszlast eredményezett. Ennek Kki-
kiszobolésére  figyelemreméltd  kezdeményezés
tapasztalhaté a szakmai irodalomban*, az aut6-
buszok @sszehasonlitisa és értékelése céljabol.
Ernst Zahn 0j mddszere szerint, amely a szubjek-
tiv elbiralast teljesen kikuszobolte, az autdbuszok
Osszehasonlitasi értékét négy objektiven mérhetd
paraméter szorzata képezi. Az 6sszehasonlitasi
érték = A. B. C. D. Ennél a mérési modnal a
nagyobb érték a kedvezGbb.

Egyebként az egyes tényezdk a kovetkezdk :

A = fellleti tényezd, az autébusz bels6 hasznos
alaptertiletének és a statikus @sszes ut-
felllet igénybevételének hanyadosa,
sulytényez8, az autébusz hasznos terhelésé-
nek és dnsulyadnak hanyadosa,
teljesitménytényez6, a beépitett hasznos
motorteljesitmény (LE) és a megallapo-
déas szerint szlkséges (10—12 LE &ssz-
stuly tonnanként) motorteljesitmény ha-
nyadosa,

* Ernst Zahn : Der Linienbus auf IAA 1955,
Verkehr und Technik 1956. évi janudri sz.

D = kihaszndlasi tényez6, az aut6busz effektiv
hasznos terhelése (kg) és a megallapodas
szerint figyelembe veendd terhelhet6ség
hanyadosa. Ez utébbi a hasznos alapteri-
let m2-ére 325 kg.

Ernst Zahn emlitett tanulmanyébol a fontosabb
autébusztipusokra vonatkozd tényez6ket az 1.
tablazat tartalmazza.

1. tablazat
Autébuszok Zahn-féle 6sszehasonlité paraméterei

Autébusztipus A B C D AB
CD
Alsbészaszorszagi W.
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 0,792 0,718 0,875 0,858 0,510
00T (12)244
Waggongyar
urdingen ... 0,800 0,800 0,883 0,838 0,473
6500TU
Gaubschat ... 0,758 0,746 o.,sss 0,927 0,465
Varosi autébusz
BUSSING..coovrirrerirnnn 0,785 0,659 1,005 0,762 0,396
TMn
Voll.iiiiiiin 0,811 0,598 o.sss 0,741 0,319
Bussing 6500T
Henschel és Fia ... 0,775 0,798 1.020 0,828 0,521
HS 160 USL
Emmelmann ... 0,732 0,790 0,978 0,880 0,498
TU7
Késebohrer ... 0,812 1,190 0,900 0,908 0,852
SP (Pekol)
Drauz ..o 0,760 0,926 0,870 1,004 0,615
Varosi autébusz
MAN ..o, 0,741 0,667 1,000 0,924 0,456
68sHOC 1
(O] ¢ 1] I 0,650 0,713 1,036 0,987 0,472
WH 158
Krauss-Maffei ......... 0,775 0,605 1,028 0,763 0,367
KMO 160
MAN e 0,741 0,639 0,829 0,816 0,320
535 HOC 1
Krauss-Maffei ......... 0,765 0,765 0,869 0,843 0,428
KM 125
Magirus ....cccooveeenene. 0,678 0,610 1,042 0,834 0,360
0.6500
Jahrzeig Werke
Kannenb......coo..... 0,788 0,837 0,933 0,914 0,516
Faka S. K. 45
Kasebohrer ... 0,804 0,737 0,930 0,683 0,376
Setra 11
Daimler Benz ... 0,695 0,513 0,877 0,755 0,236
0.6600H/0320
Orion v 0,652 0,752 0,955 0,929 0,434
WH 160
Kéasebohrer ... 0,710 0,705 1,000 0,757 0,378
Setra 1o
MAN . 0,752 0,762 1,067 0,779 0,476
420 HOC 1
Magirus K. HD ... 0,695 0,580 0,992 0,718 0,287
0.3500H
Daimler Benz ... 0,672 0,681 0,987 0,748 0,338
0.321H
Krupp-Gebr.
Ludewig...ooeuee. 0,792 0,712 0,781 0,948 0,417
010 F4
Henschel és fia .... 0,740 0,706 0,900 0,798 0,375
HS 120N

A javaslattevd modszerét csupan értékelési
alapnak ajanlotta. Egyszer( eljardsa azonban
sokak részérgl azt a feltételezést valthatja ki,
amely szerint a jarm({min6ség fentebb értelme-
zett dsszetev8i objektiven meérhetdk, egyszeri
paraméterekkel helyettesithet6k. Ez az allaspont



feltétlendil biralhatod, annal is inkabb, mert e mdd-
szerrel kapcsolatosan az aldbbi megallapitasok te-
het6k :

a) Az 0sszehasonlitdsndl alkalmazott para-
méterek f6leg a forgalmi mindség jellemz6i, s csu-
pan a B tényez6 van kapcsolatban a konstrukcios
minéséggel. Anyag- és kivitelezési mindségre méré-
szamokat e mddszer nem tartalmaz.

b) Forgalmi szempontb6l nem annyira a hasz-
nos alapteriilet kihasznéldsa, mint ink&bb az
igénybevett statikus utfelulet fajlagos kihaszna-
lasa a dont6, ezért a tényez6nkénti értékelésnél az
A és D tényez6k 0Osszeszorzott értékét célszer(
figyelembevenni, amely az 06sszalapteriletre vo-
natkozd terhelhet6séget jelenti.

c) Az egyes paraméterek nem fliggetlen valto-
z0k. Kisebb-nagyobb mértékben 0Osszefliggnek a
sulytényezdvel, illetéleg a jarmi befogaddképes-
ségével. A beépitett teherhorddszerkezet és alap-
terulet fajlagos kihasznalasa ugyanis a befogado-
képesség novekedésével ugyancsak javul. Ezt
bizonyitja a 6. abran lathaté diagram, amely a
kilonbdzd tipust autdbuszok B és A.D tényezGi-
nek dsszefliggését mutatja. A felsé eredményvonal
a nagy, az alsé pedig a kozepes befogaddképességl
autébuszok kozépértékeit jelzi.

6. ahra. Kilonboz6 tipusi autébuszok B és A. D tényez6inek Osszefiiggése

d) Bar a sulytényezd fontos, az értékelési mod
olyan, hogy a sulytényez6 alakulasa lényegében
egyoldaltan befolyasolja a végsd osszehasonlitasi
értéket. Ez kitlinik a 7. abran lathaté diagrambol.
A B tényez§ értékének alakuldsa — a kiilonbdz8
tipust autobuszok (A.B.C.D) 0Osszehasonlitd ér-
tékeinek szorddasabdl lathatdban — lényegében
eldonti az 6sszehasonlitas mér6szamanak értékét
nyez6k ismétl6d6 Osszeszorzdsa a mindségi érté-
kelésnél semmivel nem indokolhatd, irrealis nagy-
sagrendii eltolodasokat eredményez.

Ernst Zahn Altal megvizsgalt 51 kilénbdzd
tipust nagy- és kozepes befogaddképességl autd-
busznéal az A, B, G és D tényezd6k szérddasi inter-
vallumat a 2. tdbldzat mutatja.

Redlisabb értékeléshez vezetne a paraméterek
valamely atlagértéke alapjan torténd elbiralasa.
A legegyszerlibb volna a szamtani kozépérték,
amely szerint az

ABC-0 = ¢sszehasonlitasi értek

0%
y
60% } Yy
50 % y
LY
a0V .y
[ e
m-y
/- , 7 ”
207. B =salytényez6
so7. 607 707 807. 90%  1007.

Z abra. Kiilénboz6 tipust autébuszokndl a K tényezd dontd szerepe az

. D 0dsszehasonlitasi érték alakulasaban
B+ A-D+ C
3

f) Az egyes paraméterek értéke szoros ossze-
fliggésben van az autébusz befogaddképességével
és rendeltetésével, ezért barmiféle dsszehasonlitas
csak azonos nagysagrend(i befogaddképesseég és
azonos rendeltetés esetében lesz redlis.

2. tablazat
Sz6rodasi intervallumok a Zahn-féle 6sszehasonlitasnal

0sszehasonlitasi érték =

Tényez6 értéke

Tényez6 Index
jele legjobb (;) legrosszabb (r) jrr
A 0,831 *0,65 1,28

B 1,19 0,513 2,30

G 1,067 0,612 1,75

D 1,004 0,646 1,55

A fent emlitettek bizonyitjak, hogy az Uj méd-
szer mechanikus alkalmazédsanak vannak fogya-
tékossagai, ami azonban a kezdeményezés értéké-
b6l nem von le semmit.

A fentebb el6adottakbol kiindulva megallapit-
hat6, hogy jelenleg még nincs mod a fajlagos be-
ruhazasi koltség, a jarm{minéseg és a beruhazasi
hatékonysag kozotti 6sszefliggések szamszerli meg-
hatdrozasara. A min6ségi jellemz6knek az élet-
tartamra és az (zemeltetésre vonatkozé pontos
hatdsa ugyanis nem ismeretes. Eppen ez okndl
fogva jelen dolgozattal kapcsolatban sem tdmaszt-
haté ilyen igény, célunk csak az, hogy az autobu-
szok értékelésénél figyelembe veend6 szempon-
tokat Osszefoglaljuk.

Az autébuszok 0Osszehasonlitésanal és értékelé-
sénél a legdont6bb tényez6k azok a konstrukcids,
anyag- és kivitelezési min6éségi jellemzdk, amelyek-
nek szamszer{i kapcsolata még ismeretlen.

Ezek :

izembiztonség,

kezelési egyszeriiség,
hozzaférhetdség,
szerelhetdség,

beépitett anyagok mindsége,
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megfontolt tliméretezés,

faraszté igénybevételekkel szembeni érzéket-
lenség,

forgalombiztonsagi berendezések hatdsossaga,

kényelmi kovetelmények Kkielégitése (Ulés, zaj,
szell6zés, kilatds, nyugodt futds, bels6-tér Ki-
képzés).

Ezek mellett figyelembe kell venni a szamsze-
rien értékelhetd mindségi jellemzoket is, a korab-
ban mar emlitett A, B, C, D tényezGket.

Fontos lehet még :

b— az egy fér6helyre es6 beruhédzési koltség,

M — a meghajtémotor rugalmassaga,

E = a meghajtas és erBatvitel sulytényezdje,

a motor és er@atvitel stlya/jarmd onsuly,

n —a motor hatasfoka,

F = a gumiabroncsok élettartam-tényezdje,

gumiabroncsok dsszteherbirasa/gsszsuly,

G — a fékhatasossagi tényez6,

R — a rugdzasi tényezé.

Az A, B,C, D paraméterek kozil az A. D ténye-
z6k javitasa az Uzembentarté els6rendl kivan-
sdga. Az autdbusz terhelhet§sége ugyanis egyenes
aranyban all az Gizemi bevétellel, tehat a forgalmi
koltségeket csokkenti. Ugyanez nem mondhato el
a B és G tényezOkrél.

A B sulytényez6 értékének ndvelése valdban
szllkséges, mert a jarm{ 6sszsulyanak csokkenté-
sével az Uzemanyag- és gumikoltségekben meg-
takaritas biztosithaté. A sulycsokkentés azonban
csak akkor fogadhatd el, ha ezzel egyidejlileg a
kozlekedés biztonsaga, a jarmi élettartama és
karbantartasi koltsége terhére nem kell enged-
ményeket tenni. Kilondsen fontos ennek mérlege-
lése azokban az orszagokban, ahol a kedvez6tlen
Gtviszonyok folytan a jarm( teherhordd szerke-
zeteinek dinamikus és statikus terhelésében nagy
aranyeltolédasok mutatkoznak.

Ertelem szerint ugyanez mondhaté a C telje-
sitménytényez8ére. Az autdbusznak rendelkeznie
kell akkora meghajto teljesitménnyel, hogy a gor-
dilés és légellenallas teljesitmény sziikségletén tal-
menben elegendd tartalék maradjon a jarmd gyor-
sitdsara és az emelkedési ellenallasok elfogadhato
sebességek melletti legy6zésére. A tllzott sebes-
ségnovelés nem érdeke az autdbusz-lizemeltetd-
nek, kiléndsen rossz aton nem, ahol a balesetve-
szély ndvekedése, a jarm(i fokozott igénybevétele
okozta tobbletkdltségek meghaladjak a menetidé-
vel ardnyos koltségekben elérheté megtakaritast.

Minthogy az A, B, C, D tényez6k szoros @ssze-
flggésben allanak a vonatkoz6 autébusz befogado-
képességével és rendeltetésével, a tényezdk értékei
csak azonos befogadOképesség és rendeltetés mel-
lett alkalmasak az 0sszehasonlitasra. Eppen ezért a
tényezOkre iranyértéket kell megallapitani, a 3.
tablazat szerinti csoportositasban.

Az egyes autobuszokra szadmithaté paraméte-
reket az igy Kkialakitott iranyértekekhez kell
viszonyitani.

Mindezek ismeretében az A, B, C, 1) tényez6k
egyenkénti elbirdlasa latszik megfelelének. Ha
meégis felmeriilne a tényez6k o6sszevont értékelé-
sének sziikségessége, Ugy az egyes tényezOket

3. tablazat
Iranyértékek séméaja az A, B, C, D tényezbkre

Rendeltetés Kalon

Varosi uion
jarati

Tévolsagi

autobusz

Teherbiras ABCD alb ( DAB c]ld
3000 kg-ig
3000—5000 kg
5000 kg felett............

olyan sllyozéssal célszer( figyelembe venni, aho-
gyan azok — mas valtozokat allandénak felté-
telezve — az lizemeltetési koltséget befolyasoljak.

C) Az autbébuszgyartas tovabbfejlesztésének
javasolt szempontjai

A bevezet6ben emlitett fejlédés és az Uj auto-
buszgyartmanyok javasolt kiértékelési maodszeré-
nek vézlatos ismertetése utidn célszerli az auto-
buszok tovabbi fejlédésének irdnyat is meghatarozni.
E fejl6dési irany kifejezetten a népi demokratikus
orszagok viszonyaira vonatkozik, s ezért az elGirt
kivanalmak tobb esetben alatta maradnak a ka-
pitalista allamok autdbuszgyartdé ipardban meg-
mutatkoz6 talzasoknak.

A sulycsokkentés érdekében tdérekedni kell a
régi anyagféleségeket jobban kihasznalé szerke-
zetek kialakitasara, el6térbe helyezve a kilonféle
Onhordoszerkezeti megoldasokat. A sulycsokkentés-
nél hasznositani kell a kénny(ifémek alkalmazasa-
bol szarmazo elényoket is. A sulycsokkentés azon-
ban nem lehet 6ncélt, semmiképpen sem sértheti
az Uzem- és forgalombiztonsdg kovetelményeit.
A népi demokratikus orszagok (thalézatfejlesz-
tési programja altalaban 10—15 éves tavlatd,
igy hosszl ideig szamolni kell még a kedvez6tlen
atviszonyokkal. Ez a szempont is indokoltta teszi
a teherhord6 szerkezetek megfontolt tllméretezéset,
amely természetesen kifejezésre jut a hasznos
terhelés és a jarm{ (res Onsulyanak viszonyaban.

Méar tébbszor emlitésre kerllt, hogy nem lehet,
illetleg nem is célszerl univerzalis rendeltetésii
autébuszokat kialakitani. Az 0j konstrukciéknal
a megadott tervcélokhoz igazodva, kilonbséget
kell tenni varosi, tavolsagi és kil6njarati (repre-
zentacios) rendeltetés(i autébuszok kozott. A Ki-
fejezetten tomegszallitast végz6 autdbuszoknal
torekedni kell az egyszer(, a.felesleges diszitések-
t6l mentes konstrukcidé kialakitdsara, mert itt
nem az utazas élvezete, hanem a nagy tomegek
minél gazdasagosabban és lzembiztosabban tér-
tén6 megmozgatdsa az alapvetd. Természetesen
ezeknél az autdbuszoknal is ki kell elégiteni az
indokolt utazasi kényelem kdvetelményeit, ame-
lyek az autobuszok fejlédésével parhuzamosan
ugyancsak névekednek.

A forgalombiztonsag és a gazdasagossag altal
indokolt hatarig novelni kell az utazds sebességét,
vagy a motor teljesitményének ndvelésével, vagy
pedig hidraulikus n)omatékvalték alkalmaza-
séaval.



4. tablazat

Egyes paraméterek irényszintjei az autobuszok 0sszehasonlitd értékeléséhez szézalékban

Rendeltetés

Vérosi
Befogaddképesség A B C
Y { 60 56 80

3000 kg-ig
KOrsz. e 68 65 90
3000 Kg-tol, &tl..occromirrrieerre, 68 65 80
5000 kg-ig, KOrSzZ...covrrevvrernnen. 75 75 90
5000 kg, Atl.ooeiiiciieicee 70 70 80
felett  Korsz. .vveivcceeen, 78 80 90

! Kilonjarati

Tavolsagi A
reprezentativ )

D A B Cc D A B c D

85 60 56 90 70 60 50 85 65
90 68 65 95 80 68 60 100 65
85 68 62 85 75 68 60 85 65
90 75 70 95 80 75 65 100 65
90 70 65 85 80 70 65 85 65
95 78 75 95 85 78 75 100 75

Megjegyzés : Az ,atlagos* értékek a jelenlegi atlagos szinvonalat tikrozik.
A ,korszer(* rovatok csak a kozeljov6ben elérni javasolt atlagos iranyértéket tartalmazzak, amelyeket mar
tdobb — a normalis Gizemviszonyokhoz viszonyitva kildnleges — autébusz mar elért, s6t talhaladt.

A fités és szell6zés j6 megoldasa ma mar elen-
gedhetetlen kivanalom a korszerli autébusszal
szemben, s6t a tropusi vidékeken légkondiciona-
lasrol is sziikséges gondoskodni.

A bels§ térkiképzés, az Ulések elrendezése, az
léskényelem, az utascsere megoldasa, a szik-
séges csomagtér kiképzése allandé fejl6désben
van, bar ezek a megoldasok sohasem egységesek,
mindig az autébusz rendeltetésével vannak Ossz-
hangban.

A motorzaj tompitasara Uj motor- és hengerfej
konstrukcid, motorelrendezések,  hangszigetel6
megoldasok szillettek, amelyek révén az utastér
bels6 zajszintje allandé csokkenést mutat. Ezt a
torekvést egyébként a tavolsagi és reprezentacios
gépkocsikba egyre nagyobb mértékben beépitett
hangosan-beszél6 és radié megfelel6 mikddese is
indokolja.

A sulypont iranyitott elhelyezése, a rugézas és
csillapitas tokéletesitése, a lengés frekvencia-sza-
manak megfelel6 megvalasztasa Gtjan egyre job-
ban megvalosulnak a nyugodt futas kivanalmai.

Az alkalmazott motor altalaban hathengeresnél
nem nagyobb hengerszamu, jé hatisfoku Diesel-
motor legyen ; megfelel§ er6tartalékkal és rugal-
massaggal kell rendelkeznie a tllterhelések fel-
vételére. A motor szerkezeti egyszer(isége mellett
torekedni kell a suly és a méretek lehet6ség sze-
rinti csokkentésére, hogy padldszint alatt, vagy
farmotoros kivitelben is lehessen alkalmazni, a
hasznos tér ndvelése érdekében.

A mechanikus tengelykapcsolé nehéz labmunkat
igényel a vezet6tdl, kulondsen a varosi kozleke-
désben. Ezért a varosi kivitel(i autébuszokat lehe-
t6ség szerint hidraulikus tengelykapcsoldval, kom-
binélt erbatviteli szerkezettel, mig a tobbi aut6-
buszokat légszervos tengelykapcsoléval kell fel-
szerelni. Megfontolandé — legaldbb is varosi vo-
natkozdsban — a hidraulikus nyomatékvaltd alkal-
mazésa. Ez abbol a szemponthdl is célszer(i, hogy
lehet6séget biztosit a fajlagos teljesitményszik-
seglet csokkentésére.

A rugozatlan tomegek csokkentése érdekeben
célszeri a De Dion—Bouton rendszer(l leng6ten-
gelyes hatséhidak alkalmazdsa. A kardantegely
igénybevételének csokkentése érdekében meg-
fontoland6 a sebességvaltdnak a fenti hatsohiddal
val6 egybeépitése, illetbleg a kozelében tdrtend
elhelyezése.

Fokozottabban kell térekedni a vezetés bizton-
sageéira és kényelmére. A mar a fentiekben is hang-
sulyozottakon tdlmenéen jo Kkilatast kell bizto-
sitani ; két aramkoros légféket kell alkalmazni,
valamint vészieket a rogzitoféken kivil, samennyi-
ben hegyi jaratra alkalmazzak a kocsit, a fékek
kimélése érdekében kipuffogoféket ; bbséges és jo
hatasfokl orszaguti vilagitast, er6s hangu kirtot,
varosi hasznalatban légszervo-kormanyt, nagy-
méret(i visszapillanté tikréket kell biztositani.

Az Uj konstrukciokndl az anyag- és a kivitelezési
mindség irant tamasztott kovetelményeket teljes
mértékben ki kell elégiteni, még akkor is, ha ez az
autébusz beszerzési aranak bizonyos mértékl no-
velését eredmenyezné. Az igy jelentkez6 tobblet-
koltség altalaban messzemen6en megtéril az lze-
meltetés soran.

A fentebb kozolt fejlesztési iranyelvekkel vald
Osszehasonlitas alapjan egy-egy autébusztipus
Iényegében mar elbirdlhaté. Az elbirdlast meg-
kénnyiti a mar tobbszor emlitett és a vizsgalt
autobusztipusra vonatkozé A, B, C, D tényez6k-
nek a befogadoképesség és rendeltetés szerinti
iranyértékekkel valé egybevetése.

A 4. téblazatban meghatarozott iranyértékek a
népi demokracidk autébusziparédban a kozeljovében
elérni javasolt szintek, amelyekre vonatkoz6an meg
kell allapitani, hogy értékiket egyes kapitalista
autobuszgyarté cegek gyartmanyai mar jelen-
tésen meghaladtak. Ennek ellenére — a kozel-
jovdbeni tavlatban — a javasolt értékek elfogad-
hatdk, mert a magasabb értékek a kapitalista
autébuszgyéartashan sem altalanosak, s egyébként
is a kapitalista adatok egyszer(i atvétele az aut6-
buszfejlesztés teriiletén is tllzasokhoz vezet-
hetne.
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A magyar belvizi hajozas kialakulasa és fejlesztésének kérdései

FEKETE GYORGY

Anélkil, hogy ez alkalommal 6sszehasonlitaso-
kat tennék belvizi hajézasunk és az egyéb kozle-
kedési Agazatok szallitdsi teljesitményei kozott,
avagy befolydsolni kivannam a kozelekedés-
politika egyik elsérend(l feladatanak — az aranyos
fejlesztés elvének — érvényre juttatdsat, csupan
az érdekl8dd kozlekedési szakemberek el6tt igyek-
szem e cikkemben rendszerbe foglalni és publikalni
azokat a korilményeket és adatokat, amelyek
ismerete nélkil a hajozas népgazdasagi szerepé-
nek helyes elbirdldsa még csak megkozelitéen sem
lehetséges.

Igen kivalo kozlekedési és kdzgazdasagi szak-
emberek esnek gyakran és vilagszerte abba a té-
vedésbe, hogy az egyes kozlekedési agazatok
teljesitményeit egyszerlien fajlagos mutatészamok
alapjan o6sszehasonlitjak ; kuléndsen szinte szo-
kéassa valt a fajlagos szallitasi dnkoltségek agaza-
tok kozotti dsszehasonlitisa mennyiségi alapon,
figyelmen kivil hagyva az egyes kozlekedési aga-
zatok szolgaltatdsai, teljesitményei kozotti mi-
néségi kulonbségeket. A pusztan mennyiségi
Osszehasonlitasok szamos, kevéssé helytallo ko-
vetkeztetésre vezetnek s ahelyett, hogy jobban
megkdzelitenék a kérdés megoldasat — a kozle-
kedési agak abszolit és egymashoz viszonyitott
relativ fejlesztési ardnyainak helyes kialakitasat
— alkalmat adnak arra, hogy az alapvet8, vagyis
a kiindulasi feltételek és kortilmények kell§ is-
merete hianyaban egyik, vagy masik kozlekedési
ag fejlesztésének (gyét hossz( id6re hattérbe
szoritsak.

A hajozasunkkal kapcsolatos kérdések legalabb
részbeni megvilagitasa érdekében ra kivanok
mutatni belvizi hajozasunk kialakulasanak korl-
ményeire, ismertetve a jelenlegi problémakat is,
hogy ezaltal el6segitsem az érdekeltek tajékozo-
dasat.

A tajékozodashoz kivanatos, hogy az alabbi
sorrendben foglalkozzunk az egyes kérdésekkel :

1. viziutak,

2. hajopark,

3. hajomihelyek,
4. hajogyarak,
5. kikotok.

I. A Yiziutakkal kapcsolatos kérdések

A viziutak jelent6sége a g6zhajozas megjelenésé-
vel — tehat a Dunén lényegében az Elsé Duna-
g6zhajozasi Tarsasdg (DGT) 1829-ben tortént
alapitasaval — er@sodott meg.

Ennek a vallalatnak szépen fejléd6 teljesit-
ményei tulnyomérészt az akkori Magyarorszag
teriletén levd viziutakon végzett szallitdsokbol
adddtak. E viziutak egyrészt jelent6s hosszuk,
masrészt az egymassal valo kozvetlen dsszekottetéseik
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révén kedvezd feltételeket nyujtottak arra, hogy
az aruaramlasok a természetadta kozlekedéshor-
dozok, a belvizek vonalait kdvessék.

A centralista kozlekedés- és iparpolitika Buda-
pestet tette a szallitasok zémének Kiindulasi vagy
célallomasava. Nem utolso sorban ezért is vetddott
fel tébbizben a Duna—Tisza csatorna megépitésé-
nek szlkségessége, hogy a févaroshoz kozelebb
keriiljenek a Tisztantdl és a Duna—Tisza koze
keleti részének mezdgazdasagi termékei. Ezt bizo-
nyitja egyébként, hogy még a szdzad elején is
Budapest viziforgalmanak nagy részét a gabona-
félék képezték, nemkulénben, hogy a Duna—Tisza
csatorna épitésének el6készitésével kapcsolatban
végzett gazdasagi becslések is tulsallyal a varhaté
gabonaszallitadsokat vették figyelembe.

Az orszag terliletének és gazdasagi struktiraja-
nak megvaltozdsa az elsd, kilondsen pedig a
masodik vilaghabor( utan, az aruaramlasok [é-
nyeges valtozasait is maga utan vonta, aminek
hatdsa a hajozassal tovabbitott arunemek, de
még inkabb az aruvonzasi teriiletek megvaltoza-
saban tapasztalhato.

Uj és erbteljes szinfoltokként jelentkeztek az
orszag térképén az iparositas ala vont tajegységek
(1. &bra), amelyek azonban sajnos korant sin-
csenek egymassal — az iparra jellemz6, nagy to-
megben jelentkez6 arumozgatasra alkalmas —
viziutakkal @sszekdtve.

Kuléndsen szembe6tl, hogy amig az ez ideig
hajézhatova nem tett Sajo mentén slrl az ipar-
telepiilés, addig a Tisza mentén — Palkonya,
Szolnok és Szeged kivételével — hidnyzik az ipar.
Viszont a vizidtra itt kevés mez6gazdasagi termék
aramlik, ugyanis a begydjtési-felvasarlasi rendszer
nem a természetes kozlekedéshordozokra, a viziutakra
alapozott, hanem a kozigazgatasi rendszer IépcsGi-
nek megfeleléen : termel6 kozségi-jarasi-megyei
gy(jtéallomas, begydijtési-felvasarlasi lépcsék sze-
rint. Hasonlé a helyzet az aruszétosztasnal is,
amelynél ugyancsak tébbnyire figyelmen Kiviil
hagyjak a természetes Utvonalakat.

Ez nemcsak a Tiszara vonatkozik, hanem a
KOrosokre és az oly sokszor vitatott Siora, st
bizonyos szakaszokon a Dunara is.

Elegend6 ranézniink a térképen az iparilag fej-
letlen Si6-mentére, hogy lassuk : a Si6 teljes
hosszaban el6iranyzott csatornazasa kozlekedés-
gazdasagilag még igen sokd meg nem indokolhat6
terv marad. Legfeljebb a legalso vizlépcsé megépi-
tése johet szoba, természetesen ha e beruhazast
— megfelel§ kihasznalasa érdekében — a vissza-
duzzasztott Sidészakasz gazdasagi vonzési teriiletén
viziszallitast igényl6 ipartelepitések, illet6leg me-
z8gazdasagi gocok kialakitasa is koveti.

A jelenlegi magyar viziGthalozatbdl — jollehet
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hivatalos helyeken a korlatlanull2korlatoltan- és
id6szakosan3 haj6zhat6 viziutakat egyuttesen sza-
molva 1510 km-t tartanak nyilvan — a vizi-
szallitasok lebonyolitasa-szempontjabdl valdjaban
csak a Duna jon szamitasba. Akkor tehat, amikor
a magyar -hajozasrol beszéliink, célszer(i szem
el6tt tartani azokat a korulményeket, amelyek
miatt az egyéb viziutakon, amelyek az orszagos
haldzat kereken 70%-at képezik, a forgalom a teljes
vizi aruszallitdsbél tonndban minddssze kb. 3%-ot
tesz ki, aminek novelése elsésorban a fels6 gazdasagi
vezetés feladata. Kilondsen szembedtld a Tisza
530 km hosszi hajézhatd szakasza, amelyen a
viziforgalom jelenleg teljesen elenyészé.

Nézziik ezek utdn Magyarorszag belvizi Gtjainak
allapotjellemz8it 1955-ben és a tavlati vizgaz-
dalkodasi keretterv szerint 1970-ben (1. abra).

Az el6irdnyzat a jelenlegi 307 km korlatlanul
hajézhaté viziutat 1104 km-re szandékozik fel-
emelni. Ennek talnyomd része a Tisza csatorné-
zdsédnak tovabb folytatasdbol és az ontézd f6-
csatornak bekapcsolasabdl adédnék. Lattuk vi-
szont fentebb, hogy ezeket a nagyaranyu beruhéa-
zdsokat — az energiatermelési és dntdzesi indokok
mellett — e viziutakra koncentralt iparfejlesztési
és begydjtési politikaval kellene alatamasztani.
llyen aldtdmasztisként szolgalhatna pl. a borsodi
iparvidék és a keleti orszagrészek kolcsénos tomeg-
aruszallitasi igényeinek vizi aton valo kielégitése a
Sajo fokozatos csatorndzasaval. A tiszapalkonyai
héer6m( és vegyipar viszont maris kozvetlendl
bekapcsolhatd lenne a tiszai viziltba,'a legalsé
Sajocsatornazsilip mar régebben megkezdett épi-
tésének befejezésével.

A Duna—Tisza csatorna létesitése — bar el6nyos
Osszekottetést teremtene az orszag két legnagyobb
foly6ja kdzott — csak akkorra lesz indokolt, amikor
a tiszai viziutrendszeren mér szamottevd haj6zas
alakul ki, melynek el6feltételeir6l méar emlitést
tettlink.

A Duna, mint elsérendl fontossagu nemzetkozi
viziat egyben az orszag viziszallitasainak is f6
Utvonala. Sajnéalattal allapithatd6 meg azonban,
hogy ezen a vizi(iton a magyar haj6zas ma viszonylag
igen csekély forgalmat bonyolit le.

El6z6 cikkemben* ismertettem mar az Eurdpa-
ban tervezett és részben mar a megvaldsulas sta-
diumaban lev6 viziGtfejlesztéseket, itt tehat ele-
gend6 csak utalnom arra, hogy a magyar Duna-
szakaszon elsGsorban energiatermelési szempontbdl,
de a hajozés szaméra sziikseges vizmélység allandd
biztositasa érdekében is kivanatos a visegradi viz-
Iépcs6 miel6bbi megépitése. A Fels6-Dunan mar
régebben megépilt Kachlet-i, a nemrég befejezett
Jochenstein-i és a most épuld Ybbs—Persen-
beug-i vizlépcs6t rovidesen koveti az osztrakok

1 Korlatlan viziat, amely az arra a viziGtra mérték-
ado hajoval terhelés korlatozas nélkil hajézhaté.

> Korlatolt viziat, amely az arra a viziGtra mérték-
adé hajoval id6nként csak terhelés korlatozassal
hajézhato.

s ld6szakos viziat, amely az arra a viziGtra mérték-
ad6 hajéval id6szakosan egyaltalan nem hajézhato,
de amikor hajézhaté, ugy korlatozas nélkil.

* Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1957. évi 5. sz,
150—152. old.
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Aschach-i s az osztrakok és csehszlovakok Wolfs-
tal-i kdz6s dunai vizlépcs6jének épitése. A napi-
sajtd tobbszor foglalkozott a jugoszlavok és ro-
manok részérdl kozodsen tervezett Vaskapu viz-
lépcsével is. Magyarorszdg — miutdn az Alduna
egykori szabalyozasaval és a Vaskapu-csatorna
megépitésével a nemzetkdzi hajozast a Dunan lehe-
t6vé tette — most nem maradhat el a szomszédos
allamok mogott a kezdeményezés terén, kilono-
sen akkor nem, amikor a visegradi vizlépcsé az
energiagazdalkodasban amugy is szegény orszag-
nak egyuttal jelent6s elektromos energiat termelne.

Sz6Ini kell még a Soroksari Dunadgrol, amelyet
a nyilvantartdsok korlatlanul hajézhatonak tin-
tetnek fel — a definicié értelmezése szerint —,
amelynek azonban éppen ellenkezéleg, erés kor-
latot szab a fels6 végenél a szdzad elején meg-
épitett kis Grszelvényl Kvassay-zsilip. A méretek
miatt nagyobb Uszomivek, kerekes hajok, ele-
vatorok, Duna-tengeri hajék stb. nem tudnak az
elavultta valt mi(targyon atzsilipeini, aminek
kovetkeztében egyrészt nem alakult ki a Soroksari
Dunaagon a feltételezett haj6zas, mésrészt e meg-
kozelitési korlatozasok miatt nem telepiilt ipar a
Budapest—Csepeli Magyar Nemzeti és Szabad-
kikotd ipari fejlesztésre szant és vizigényes ipar-
telepitésre egyébként kivaléan alkalmas teriiletén.
Ha lépést akarunk tartani a dunai nagyhaj6zd ut
jovBbeli fejlédésével, a kozvetlen viziutfejlesztési
probléméak megoldasaval egyiitt meg kell oldani
egy korszer(i méretekkel épiil6 Uj hajovonatzsilipnek
a vizilthéalézatfejlesztés szempontjdbél kozvetett-
nek latszd, de elsérend(i fontossagl kérdését is.

Il. Hajéparkunk kialakuldsa, mai &llapota
és fejlesztése
A magyar hajopark kialakulasat igen jol figye-
lemmel lehet kisérni, ha megnézziik a magyar
géphajopark tizévenkénti fejlddésének grafikon-
jat (2. &bra).
Lathatd, hogy a novekedés az 1891—1900-as

és az 1911—1920-as id&szakban volt — mind
darabszam, mind pedig léer6 szerint — a leg-

nagyobb, s e két évtized mindegyikében kb.
20 000 Le-t tett ki. Az 1931—1940 es 1941—1950
évtizedek hajobeszerzései ennek csak alig felét
érték el. JOI lathat6 az is, hogy a mult szézad
kozepén a még talnyomorészt kilfoldi gyartma-
nyokat miként poétoltuk egyre inkdbb belfoldi
gyartmanyd hajokkal. Arra is felvilagositast ad
az &bra, hogy a magyar hajézas 1910-ig csak
g6zizem( hajokat hasznalt, mig ettél kezdve
egyre jobban Kiterjedt a motoroshajok épitése,
elannyira,, hogy az 1940-es évek utan a magyar
hajézas szamara épilt g6zhajé mar nem volt ki-
mutathat6. A motorhajok elétérbenyomulasa ezek
kedvezd Ulizemkoltségére és Uzemkészségére, to-
vabba a motortelep el6ny6s suly- és térviszonyaira
vezethet6 vissza. Sajnos, az orszagos géphajo-
allomény 45%-a még ma is g6zizem(, mégpedig :
vontato- és aruszallitéhajéink 34,2%-a géziuzem(
(atlag 406 Le/db) és 65,8%-a motoros Uzeml
(atlag 261 Le/db) ; az iitasszallité hajok 75,0%-a
g6ziuzemd (&tlag 328 Le/db) és motoros Uzem(
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csak 25,0% (atlag 133 Le/db). A gbzhajok atlaga
Iényegesen magasabb, mint a motoros hajoké,
vagyis a nagy hajoink k6zott igen sok a géziizemd,
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ami kiléndsen az utasszallito hajoknal szembe-
0tl6, ahol atlag 490 fér6hely jut egy g6zhajora
és csak 124 fér6hely esik egy motoros hajoéra.
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Ezen a helyzeten javitani fognak az Uj hajobeszer-
zések, amelyeknél els6sorban motoros lizem( egy-
ségek jonnek szamitasba.

a masodik vilaghabord utani hajoéalloméany-alla-
potot mutaté 4. abra dokumentalja.
Ezek az abrak onmagukért beszélnek, s talan

VONTATOHAIOK:

DARAB SZERINTI %

LOEROG SZER INTI %

UTASHELY SZERINTIG

USZALYHAJOK:

SULLYEDT NYUGATON
4. &bra. A magyar folyami hajopark helyzete 1945 tavaszan

A 2. dbra tajékoztatast nydjt a hajok évtize-
denkénti gyartasarol, azonban egy vizsgalt id6-
pontban az addig épilt hajok darabszaméanak és
IGerejének 0Osszege nem azonos az adott id6pont
magyar hajoallomanyaval. A hajéallomany id6-
kozben 4llandéan valtozott.

Ko6ztudomasl, hogy a magyar hajoparkot fenn-
alldsa Ota két nagy veszteség is érte. Az els6 vilag-
hébort utan elvesztette géphajdinak egyharmadat,
uszalyhajoinak pedig a felét. A maésodik vilag-
habord eseményei azonban még ennél is stlyosab-
ban érintették hajézasunkat. E két veszteséget
egyrészt a Magyarorszag hajéallomanyanak 1912—
1946 kozotti alakuldsat feltuntetd 3. dbra, masrészt
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EGYEB VESZTESEG MEGMARADT

elég annyit kiemelni, hogy 1945 tavaszan az egész
hajoparkbol csak egy darab utasszallitéhajonk és
12 db uszalyhajonk maradt, de ezek is (izemkép-
telen allapotban, mig a vontato- és aruszallito
motorhajokbol egyetlen darab sem allott rendel-
kezésre. Err6l a mélypontrdl kellett a hajézasnak
elindulnia akkor, amikor az orszag Ujjaépitéséhez
a széllitbkapacitasra éppen a legnagyobb mérték-
ben szlkség volt. A hajozas dolgozdi — hajdsok,
mhelyi és kikotéi dolgozok — egyardnt atérez-
ték a hajopark miel6bbi széllitoképessé tételéhez
fiz6d6 els6rend(i népgazdasagi érdekeket. Hozza-
fogtak a szdzszamra felrobbantott és elsillyedt
hajok kiemeléséhez, helyreallitdsdhoz. Legel&szor



az onslllyesztett hajok kiemelésére és lizemképessé
tételére kerult sor, majd a kiemelt roncshajok
Ujjaépitése kovetkezett. S milyen o6ridsi anyagi
és erkolcsi er6feszitést igényelt mindez a kormany-
zattol és a hajézas dolgozditdl egyarant ! Hiszen
a javitomU{helyeinket is részben lerombolt, illet6-
leg leszerelt allapotban érte a habord vége.
1947-t61 a nyugatrol id6kdzben hazahozott hajok
nagyjavitasat és fel(jitasat is be kellett iktatni
a mihelyek — els@sorban az Gjpesti hajomihely —
programjaba, ugyancsak komoly feladatot jelen-
tett néhany elavult egység teljes atépitése is.
A hajos dolgozdk, a miihelyek és kikoték dolgozoi
egyuttes er6vel, nagy lelkesedéssel és Gszinte
hivatasszeretettel hatalmas eredményeket értek
el. Ezt tomoren legjobban azzal lehet jellemezni',
hogy mar 1955-ben megkétszerez6dott a hajozasnak
az utolsé haboru el6tti békeévhez, 1938-hoz viszonyitott
aruszallitasi teljesitménye, holott a rendelkezésre
allé géphajoparkja ugyanekkor a habori el6ttinek
még csak 83°/0-a volt.

A hajopark felGjitdsa és részbeni Ujjaépitése
sordn a lehet6ségek messzemend kihasznalasaval
gondoskodas tortént a hajok korszer(sitésérdl, a
hajos dolgozdk elhelyezésének, lakotereinek a
fejlett szocialis igényeknek megfelel6 kielégitésérdl.
Néhany Uj, illet6leg atépitett hajonk (pl. a ,,Ba-
kony*, ,Eger”, ,Vac*, ,Komarom*, ,,Kossuth*,
az I. sz. Uszdm(ihely) méltan szamit ma a Dunéan
a legszocialisabb, minden igényt kielégit6 hajok
kozé (L az 5. és 6. &brat, valamint a cimlapot). Es
mégis, hogy e cikkben nem a kozlekedésiink és
azon beltul hajézasunk utobbi évtizedben elért
hatalmas eredményeinek méltatdsara helyezem a
fé stlyt, hanem az amugy is ismert eredményeink
mellett a hianyossagokra és problémakra igyekszem
ramutatni, — ebben csakis a hajozas szeretete
és a még nagyobb eredmények elérése vezet.

Helyes lenne-e csak azt az eredményt elkonyvel-
ni, hogy pl. 1949-t6l 1956-ig a voné-lderé 30%-Kkal
emelkedett, de nem beszélni arrél, hogy ugyan-

6. dbra, Az I. sz. ljszémuhely

5. dbra. Az ,Eger* motoros voiitatéhajé az Ujpesti villamos s6lyan

akkor a tonna-hordképesség 53%-kal, az arutonna-
teljesitmény pedig 72%-kal ndvekedett. Az arany-
talansadg nyilvanvald : a kiugro teljesitményt a
hajézds az amugy is eléregedett hajoparkjanak
thlsagos igénybevételével érte el. Ennek kovetkez-
ményei egyszerre valtak nyilvanvaléva ez év
nyaran, amikor el6fordult, hogy a vontaté hajo-
park 2/3-a allt egyidejlleg a muhelyekben, izem-
képtelenség miatt. Hajdink jelentds hanyada tal-
haladta mar az ésszeri és gazdasagos selejtezési
korhatart. Személyhajoink l6erejének 70,5%-a,
vontatd és aruszallitd hajoink 34%-a 35 evnél
id6sebb, mar pedig fentebb lattuk, hogy sajnos
éppen a régebbi, tehat eléregedett hajoink (a
g6zhajok) kepviselnek egységenként nagyobb 16-
er6teljesitményt, illetbleg utasbefogaddképessé-
get (7. abra). Az eldregedett hajoparkbdl kifolyo-
lag a belvizi hajézas Onkoéltsége — amely vilag-
atlagban csokkenében van — nalunk az utébbi
években er6sen megnodvekedett (6t év alatt 36,3
szézalékkal). Ez érthetd és szlikségszerlinek mond-
haté, ha meggondoljuk, hogy az el6regedett
hajéparknal :
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T. ébra. A ,,Szent'Istvan“ utasszallité g6zhajo

1. magasak a hajéegységek fajlagos javitasi
koltségei,

2. magas a korszeriitlen és elkopott gépek
fajlagos Uzemanyagfogyasztasa,

3. nagyobb személyzeti létszdm sziikséges, mint
az azonos teljesitmény( korszerl hajéknal,

4. magasak a hajok javitdsa miatti teljesitmény-
kiesések (pl. 1955-ben éves atlagban a vono-16erd
25,4%-a, az uszalyhordképesség 15,5%-a vesztegelt
Uzemképtelenség miatt),

5. a hajok jelent6s miihelykapacitast kotnek Ile
és vonnak el mé&s munkéaktdl,

6. az elavult, kis raktarnyilasd uszalyhajok
(jelenleg a teljes uszalyhordképességnek csak
27%-at teszik ki a korszer(i, 1000 tonnas uszaly-
hajok) meglassitjak vagy egyenesen lehetetlenné
teszik a gépi rakodast, rontjak az uszalyfordulo
idejét, a raktér és a vonderépark kihasznalasat,

7. a részben elavult személyhajopark mar nem
nyujtja a megkivant kényelmet és utazdsebességet,
holott a kdzonség igényei a hajon utazassal szem-
ben mind nagyobbak, hiszen az egyre inkabb
pihenési, Udilési, szorakozasi jelleget olt.

Hajoparkunk gazdasagos lzemeltetésének egyik
gatlé koérlilménye az is, hogy aranylag kevés a
rendelkezésre all6 vono-l16er6 a tonna-hordképes-
réghez viszonyitva, avagy megforditva : sok el-
vontatand0 tonna-hordképesség jut egy loer6re.
Emiatt jelentések az id6kiesések az uszalyhajok-
nal, vontatora varakozas kovetkeztében. Mig kiil-
foldon altalaban arra torekszenek, hogy egy 16-
er6re 4—5, legfeljebb 6 tonna hordképesség jusson
(a hajézott viziutak jellege szerint), addig nalunk
7,3 tonnahordképesség jut egy vono-lderGre.

Kilon kérdés, hogy maga az egész hajépark is
kevés az orszag szallitasi sziikségleteinek a kielégi-
tésére. Ebbol kifolyolag népgazdasagunk kiilfoldi
folyamhaj6zasi vallalatoknak évente atlag annyi
fuvardijat fizet (méghozza devizaban !), amennyi-
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b6l ugyancsak évente 8—10 db 800 Le-s vontato-
hajot lehetne beszerezni. A szlik kapacitaskereszt-
metszet tehat nemcsak a tonnahordképesség és
I6er6 viszonyaban jelentkezik, relativ kapacitas-
hiany alakjaban, hanem szamottevd és a népgaz-
dasagot sulyosan érint6 abszolit kapacitashiany is
fennall a hajozas teriletén. EbbOl ered6en nem
adramlik kell6 mértékben &ru a viziutakra.

Hajoparkunkban igen elenyészé hanyadot kép-
viselnek az 6njaro aruszallité motorhajok (a magyar
hajézas reprezentansa, a ,,MAHART" kereskedel-
mi hajéparkjabol tonna szerint minddssze 3%,
léer6 szerint 2,2% az Onjar6é aruszallité motor-
hajo). Noha jelenleg még kevéssé latszik ez a
hajétipus foglalkoztathaténak, figyelemmel kell
lenni arra, hogy pl. a Rajnan kozlekedd onjard
hajok 0Osszes tonnahordképessége az 1938. évi
604 765 tonnardl 1954-ben 1854 218 tonnara
névekedett, vagyis megharomszorozodott. Nyilvan-
val6, hogy a Duna—Majna—Rajna viziGt meg-
nyitdsa e téren sem szabad, hogy véaratlanul érje
a magyar hajozést, ezért célszeri lenne e nagy-
hajozout onjard aruszallitd hajotipusaival maris
foglalkozni.

Az idegenforgalom és mindenek el6tt az orszag
lakossaga utazasi igényeinek kielégitésére a jelen-
legi személyhajoparkunk mar ma sem elegendd. A
lakossag természetes szaporulata, fokoz6dd utazasi
vagya és a kulturalt utazas iranti igénye korszer(
belfoldi, valamint hosszabb kulfoldi utakra alkal-
mas folyami személyhajok és gyorsjarasu balatoni
kiranduléhajok beszerzését teszi szlikségesse.
Szamottevé devizabevételt is lehetne elérni, ha
pl. korszer(i tavolsagi kirandul6hajok beallitasa-
val nemcsak a hazai, hanem a szomszédos allamok
részérdl felmerild dunai utazasi, udilési igényeket
is kielégithetnénk.

Kldén, részletes feldolgozast igényl6 téma bel-
vizi hajozasunknal a korszer( technikai felszerelések



és berendezések alkalmazdsa. A mar meglevd
radiohalozat kiterjesztése, rovid tavolsagokra (pl. a
helyi vontatast végz6 hajok és a kdzpont kdzott)
radiotelefon-dsszekottetés létrehozasa, a mar meg-
kezdett és jo eredményekkel kecsegtet6 radar-
kisérletek folytatdsa és megfelel6 folyami radar-
tipus kidolgozéasa utan azok széleskorl alkalmazasa
a hajokon stb. a hajozas fejlesztésének megoldando
kérdéseihez tartoznak.

1. Hajéndihelycink fejlesztésének kérdései

Lathattuk az el6bbi fejezetben, hogy a hajo-
park milyen jelentds hanyada elavult, ami maga
utdn vonja a gyakori javitasokat s az elégtelen
Uj hajébeszerzés kdvetkeztében egyes régi egységek
teljes atépitését. Ezek a munkak a hajomdihelyekre
harulnak, amelyek azonban — terileti elhelyezé-
désiik és javitdkapacitdsuk szempontjabol,— nem
bizonyulnak elegend6nek mar a meglevé hajo-
park javitasi igényeinek kielégitésére sem. Pedig
szamolni kell a hajopark fejlesztésével kapcso-
latban a javitasi volumen ndvekedésével is, noha
Uj beszerzéseknél a fajlagos javitasi igény (egysé-
genként, léerénként vagy tonnahordképesség sze-
rint) természetesen lényegesen alacsonyabb, mint
a régi, er6sen igénybevett hajoknal.

A magyar kereskedelmi hajézas, a MAHART
kezelésében jelenleg a kovetkezd mihelyek van-
nak :

A) Parti mlhelyek :
Ujpesti,

tapéi,

visegradi,
siofoki,

. bajai mdhely

ISR

B) Uszémlhelyek :

1 1. Uszémdihely,
2. 1l. Uszédmiihely.

8. dbra. AT Ujpesti hajojavito mihely 0j hajokovaes milihelye

A felsorolas az A) és B) pontndl a mihelyek
kapacitdsanak nagysagrendjében tdrtént. Vegyuk
roviden sorra e mlhelyeket.

Afl A MAHART (jpesti hajomihelye. A
helyi forgalmat lebonyolité Kkis csavargdzosok
javitom(helyébdl fejlédott fel a mai méretekig.
Az 0Osszes hajomiihelyek kozpontja, kapacitas
szempontjabdl pedig az &sszes tobbi mihely
egyuttes kapacitasdnak mintegy haromszorosaval
rendelkezik. A haroméves tervben épitett nagy
hajokovacsmiihely (8. &bra) és az otéves tervben
épllt gépi solya (5. abra) szamottevéen ndvelte
az addigi kapacitast. Minthogy azonban a belvizi
hajézasnak — a hajégyarak lekdtottsége miatt —
teljes egészében a hajom(helyekre, elsésorban 'az
Ujpesti mihelyre kell tamaszkodnia, nemcsak a
futd- és kozépjavitdsok, hanem a nagyjavitasok
és atépitések terén is, — a mai kapacitas, féleg
a hajokihuzoterek tekintetében mar nem elegend@.
A mihely terjeszkedéséhez északi irdnyban van
szilkség Uj teriiletre. Az ugyancsak az els§ otéves
tervben épilt fuggobleges szerel6partfal mellett
mielébb kivanatos egy korszer(i gépm(hely fel-
épitése, a partfalra pedig szerel6daruk felallitasa.

Hasznos lenne a mihelykapacitast ugy fel-
fejleszteni, hogy egyrészt a hajok téli allas ideje
alatt zavartalanul el tudjak latni a javitasi munka-
kat, masrészt a hajozési idény alatt atépitéseket,
illet6leg Uj, egyedi hajoépitéseket tudjanak végez-
ni.

Af2 A tapéi miihely (Szegednél) nagysagrendileg
a masodik helyen all. Figyelemre mélté az az
ardnytalansag, amely a folyami hajépark és a
hajojavitomlhelyek kapacitasanak a Dunén és
Tiszan vald megoszlasabdl ered, amit az 1. tabla-
zat fejez ki.

A Tiszdn — megfelelé hajopark hianydban —
a tapéi milhely kapacitdsa a nagyhajozds szem-
pontjabol csak kb. 30%-ban hasznosithato.
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1. tablazat

Kapacitas A Dunadn A Tiszan

Folyami géphajok lbereje.............. 97,4% 2,6%
Folyami uszalyba]ék tonna liord-

KEPESSEYE oo 97,3% 2,7%
Folyami hajémiihelyek munkaslét-

SZAMA oo 90,0% 10,0%
Folyami hajomihelyek termelési

értéke 91,5% 8,5%

9. dbra. A ,Beloiannisz“ balatoni utasszallito motorliajo

A tapéi miihely fekvése is kedvez6tlen, ugyanis
a Tisza magyarorszagi szakaszanak als6 végénél
van. Masodik hidnyossaga a telepitésnek, hogy a mi-
hely sélyatere és munkateriiletei nem a szomszédos
téli kikdt6ben, hanem anyilt Tisza mellett vannak,
ahol a soélyatér allandd eliszapolddasnak van
kitéve, s ahol a téli javitdsok elvégzése is koril-
ményes.

Aj3. Avisegradi mihely a nyilt Duna partjan kis
maganmuhelybdl fejlédott ki akkor, amikor ez
volt az 1955. januar 1-ig a Dunén is kozleked6
Balatoni Hajozasi Vallalat dunai hajdjavitomu-
helye. A haj6zéuttél egyre noévekvd zatony va-
lasztja el. A miihely el6tti vizteriletet csak tébb
millié forintos beruhazassal lehetne megfeleld
téli kikotévé kialakitani. Az esztergomi kozut és
a Duna kozotti keskeny terlletsavon — amelyet
északrol és délr6l mar egyéb célokra igénybevett
tertiletek hatarolnak — nagyobbszabasu fejlesz-
tés nem lehetséges, de nem is indokolt.

A\\. A siéfoki miihely hivatott kielégiteni a tel-
jes balatoni hajépark miuhelyigényeit. Amiota
a Koho- és Gépipari Minisztérium atvette a bala-
tonfiredi mdhelytelepet, azéta a javitasokon
kivil a feldjitasokat és atépitéseket is a siéfoki
m(helynek Kkell elvégeznie. A mihely terllete
rendkivil zsufolt, erdsen korilhatarolt, épiiletei-
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nek egy része teljes atépitésre szorul. E mdhely
munkamadszerére jellemz6, hogy miutan az 0sz6-
mlvek szinte kizarélag utasszallité hajok és a
balatoni hajézés kifejezetten idényjolleg(, a hosz-
szUra nyulo téli allas alatt a karbantartasi munkak-
ba a mihely torzsgardaja mellett bevonjak a
hajok személyzetét is.

A balatoni hajopark néhany éve megkezdett
— noha a rohamosan ndvekvd balatoni idegen-
forgalomhoz képest eddig még elégtelen — fejlesz-
tése (0j hajok : Beloiannisz és 3 db vizibusz)

maris szikségessé teszi a siofoki miihely kapacita-
séanak novelesét (9. és 10. abra).

A/5. A bajai mlhely eredetileg egészen kismére-
td, primitiv maganmdhely volt, az a4n. Tirr Istvan
atvagds melletti gat kissé kiszélesitett koronajan.
Kisebb raktar és kovacsszin épilt ugyan Gjabban,
de az atvagds nagymeérvi feliszapolddasa, els6-
sorban azonban a gatkorondn tortént hosszanti,
keskeny telepiilés s az &rvizek elarasztasai a fej-
lesztést e helyen nem teszik indokolttad. Célszerd
lenne viszont fokozatosan kiépiteni egy kis ma-
helyt a bajai kikoté-parton.

Bjl. Az |. sz. Uszém(hely (6. abra) 0j és kor-
szer(i épitési miihelyhaj6 a Budapest—Csepeli
Magyar Nemzeti és Szabadkikotében, a nagy-
hajozds szempontjabol tokéletesen kihasznalhatd
csomoponti elhelyezkedéssel.

Bj2 A Il. szamu Uszoémihely az Gjpesti Ki-
kot6ben telepitett, szerényebb Kkiviteld mdihely-
hajo. Kapacitisat a nagyhajozas teljesen lekoti.

A nem a kereskedelmi hajézas kezelésében levé
hajémiihelyekkel itt részletesebben nem foglal-
kozunk, azonban meg kell emliteni, hogy a szét-
sz@rtan és egyes esetekben a mar meglevé miihelyek
mellé torténd telepités (pl. a Szegedi Vizlgyi
lgazgatésag Uj mohelye a tapéi mellé, a Hajo-
és Kazanjavitdé mdhely az I. Uszémihely mellé)
egyetemes népgazdasagi szempontbdl aligha helye-



selhet6. Sokkal inkabb kivéanatos lenne az orszag-
nak a hajomdhelyfejlesztésekre rendelkezésre allo
anyagi erejét részben a még fejleszthet6 mihelyek-
be fektetni, részben pedig — a varhaté és indokolt
nagyobbaranyl hajépark-b8vitéssel elére szamol-
va — alkalmas helyen megvetni egy Uj, korszer(i
technoldgiaval dolgozo hajojavitomihely alapjait.

A kapacitasfejlesztés a meglevék kozil a leg-
hatékonyabban a MAHART Ujpesti m(helyében
hajthatd végre, mig Uj hajéjavitomihely telepité-

10. 4bra. Aluminium vizibusz

sére a legalkalmasabb hely az alland6 vizszint(
Budapest—Csepeli Magyar Nemzeti és Szabad-
kikotd ipari fejlesztésre szant terilete.

V. A hajogyarak fejlesztésének kérdései,
kulénos tekintettel a hazai hajoépitési igények
kielégitésére
A magyar hajoépité ipar, amely az elsé gyar,
az Obudai Hajégyar 1835-ben tértént alapitasa 6ta
eltelt tobb mint egy évszdzad alatt er6teljesen fej-
16d6tt, legnagyobb eredményeit az elmdlt tiz év-
ben konyvelheti el. A magyar hajoépité ipar
helyesen ismerte fel feladatait a korszer(i hajo-
gyartas terén ; ennek kdszonhetd, hogy nemzet-
kozi viszonylatban is jelent6s eredményeket mu-
tathat fel, oregbitve a magyar ipar j0 hirnevét.
A technika fejl6désével a hajéépit6 iparban
nagymértékben el6térbe lépett a hajok sorozat-
gyartadsa, a szerelés szalagszer(i megszervezese, a
gépek, berendezések, felszerelési targyak koope-
ralé izemekt6l valé beszerzése. A hajoépité ipar
versenvkeépessegének ezek ma mar elengedhetetlen
feltételei. Eppen ezért hajéépité iparunk a jovo-
ben még inkdbb a tovabbi specializdlodas, a
koqperacid széleskor(i Kiépitése, az automatiza-
las fejlesztése, az import-alkatrészeknek és anya-
goknak lehet6leg hazaival val6 poétlasa s Uj,

nagymeértékben automatizalt, a korszer(i igények-
nek megfeleld hajétipusok minél alacsonyabb
onkoltség melletti sorozatgyartasa felé fog fejlédni.
Csak igy tud lépést tartani a nemzetkdzi verseny-
nyel, amely a Dunan mint nemzetkdzi folyon
— nem is szblva a tengerekrél — a hajégyartas
terén fennall.

A magyar haj6épité ipar mai helyzetét nézve
megallapithatd, hogy most all at részben a magyar
hajozas igényeinek kielégitésére, korszeriibb hajok

sorozatgyartasara. Az el-
mult években — egészen
1956-ig —enem volt kapa-
citdsa hazai hajok épi-
tésére, ennek kovetkezté-
ben a haboraban ténkre-
ment és a vizb6l kiemelt
régi hajok Gjjaépitésének
hatalmas munkija a
hajémdihelyeket terhelte.

A hazai és az exportra-
gyartds 0©sszehangolasat
szem el6tt tartva, hajo-
épit6 iparunk jovo felada-
tait és fejl6désének ira-
nyat két pontba foglal-
hatjuk :

a) ki kell elégitenie a
magyar hajézas igényeit
sorozatgyartasi  hajok-
kal, mind a hajopark ki-
bévitése, mind az ela-
vult hajok ujakkal valo
pétlasa terén ;

b) tovabbi megfeleld
exporthajok gyartasaval

hozza kell jarulnia a népgazdasag deviza-sziikség-
letének fedezéséhez.

A hajéépitd iparral szemben a jévében tdmasz-
tott fokozott igények sziiksegszer(ien felvetik a
hajogyarak fejlesztésének kérdését is. A meglevd
hajégyarak altalaban mar zsufolt beépitésiek ;
az egyébként kedvez6 alldvizl medencés kikotdik-
ben is jelentkeznek a Duna 8—8,5 méteres viz-
szintingadozasai. Valamennyi hajogyar a tdbbi
hidnal alacsonyabb hajézasi (rszelvényl Kossuth-
hid és Lanohid felett van, ami az Uszomivek
épitésénél kellemetlen korlatot szab. Ezeknek a
hatranyoknak kikiiszobolésére — amelyek a hajo6-
épitést nyilvanvaléan megdragitjdk —, tovabba
a jové hazai és kulfoldi hajéépitési igényeinek
teljes és versenyképes kielégitésére célszerl lenne
behatdan foglalkozni egy —az eddigieknél sokkal
elénydsebb gyartasi feltételeket nydjté helyen
telepitend6 — korszer(i, 0] hajogycir létesitésevel.
Erre a célra kivaléan alkalmas a Budapest— Csepeli
Magyar Nemzeti és Szabadkikotének a Sorokséari
Dunadg melletti, ipari telepitésre szant terilete,
amelyen a kikot6 tavlati fejlesztési tervében a
Koho- és Gépipari Minisztérium Hajoipari lgaz-
gatésdga Uj hajo- és kazangyéara részére blseges
helyet biztositottak. Természetesen itt a fokozatos
kiépités — beleértve a Kvassay hajovonatzsilip
épitését is — lenne céliranyos, a tébb helyen vég-
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zeit hajogyari beruhdzasok egy helyre koncentra-
lasaval.

A szbbanforgd hely el6nyei a hajogyar telepitése
szempontjabdl az alabbiak :

1. lehet6vé teszi egy, a korszerlbb gyéartas-
technolégidra tervezett gyar létesitését és jovébeli
tovabbi bovitését,

2. a Soroksari Dunadg &llandénak mondhat6
vizszintje — szemben a nagy Duna 8—85 m-es
vizszintingadozasaival — egyrészt maganak a
gyarnak olcsébb megepitését (alacsonyabb part-
falak, olcsébb alapozasi lehet6ségek stb.), mas-
részt az Onkoltség jelentds cstkkentését eredmé-
nyezi,

3. a Kvassay hajovonatzsilipen keresztil a
megépitett 0j Uszoml az Osszes budapesti hidaktol
lejjebb jut ki a Dundara, aminek f6leg a nagyobb
Grtartalmd és magasabb felépitmény( tengeri
hajok épitésénél van jelentGsége,

4. a szaraz dokkok épitése kedvez6en megold-
hato,

6. az egész terlilet minden el&fordulé arviztél
mentes,

6. kozlekedés kapcsolédasai :

a Ferencvarosi rendezépalyaudvar kozelsége,

a Nemzeti és Szabadkikot t6szomszédsaga,

a csepeli gyorsvasut kozvetlen megalldja,

a Soroksari 0t és a Kikot6 féut kdzvetlen kozel-
sége kdvetkeztében rendkivil el6nydsek,

7. energiaellatasanak és kozmlvesitésének fel-
tételei a helyi adottsagok folytan kedvezGek.

Joggal remélhet6, hogy a hajoépitSipar és a
hajojavitdipar fejlesztésének 6sszehangolasa révén
mod fog nyilni az export-feladatok maradéktalan
teljesitése mellett a hazai hajépark Gj egységekkel
valé megujitasara és kibdvitésére, valamint a meg-
névelt hajépark mhely-
javitasi  szukségleteinek
kielégitésére is.

V. Kikotéink kialakulasa
és fejlesztése

A hajozés aruszallitasi
tevékenységével egyide-
jaleg alakultak ki a fel-
adasi, leadasi és atrako
helyeken a mai kereske-
delmi kikoték el6dei, a
folyami rakodok és téli ki-
kotok.

A  mult szazadban,
mint az orszag legf6bb,
viziutak melletti varosai,
a legnagyobb jelent&ségre
a Dunan Pozsony, Gydr,
Komérom, Pest, a Tiszan
pedig Szeged tettek szert.

A fbvaros, rohamos
fejl6édésével, e téren is
atvette a vezet6 szere-

pet — amelyet kordbban  nek Tatkepe
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Gy6r és Komarom toltott be — sa XIX. szazad
végén mar Budapest volt az orszag legnagyobb
forgalma kikot6varosa ; a forgalom tdlnyomé
részét a vilaghir magyar blza feldolgozasara ide
telepiilt malmok gabonaja alkotta. A szazad-
fordul6é évtizedeinek nagyaranyd épitkezéseit is
jelentés mértékben a hajozas latta el épit6anya-
gokkal.

Az egyre ndvekvé forgalom megkivanta a hajok
gyorsabb ki- és berakodasat ; a szallitasi igények
kielégitésére a multban gyakran raktarként is
hasznalt hajoteret egyre inkdbb rendeltetésének
megfeleléen: szallitdsra kivantak felszabaditani.
Felvet6dott tehat a nyilt folyoparti rakodok helyet-
tesitése medencés kikdtGkkel, hogy egyrészt a hajok
allovizben és védett helyen legyenek, tovabba a
szllkséges vasuti- kozuti csatlakozdsokkal, raktar-
hazakkal, rakod6 és egyéb (izemi berendezésekkel
zavartalanul kifejthet6k legyenek az &ruszalli-
tasokkal kapcsolatos jarulékos tevékenységek,
masrészt a hajok a jégzajlasok ellen védett helyre
menekilhessenek.

Erre a célra tdbbnyire a mér kordbban létesitett
téli kikot6ket hasznaltak fel. A fontosabb téli kikdt6k
a szazad elején a kdvetkezdk voltak : a pozsonyi
(épult 1898—1904 koz6tt), a komaromi (1897—
1904), az Ujpesti (1858—1863), az dbudai (1836—
1840), a lagymanyosi (1897—1902), a dunapen-
telei (1904), a bajai (1909), a baracskai, Ujvidéki,
pancsovai. Az els§ vilaghdborl alatt késziilt a
gy6ri ipari csatorna foldmunkaja.

Magyarorszag és az egész dunai hajézas szem-
pontjabol a legnagyobb jelent6ségli a Budapest—
Csepeli Magyar Nemzeti és Szabadkikotd (11. &bra),
amelyet 1928-ban adtak at a forgalomnak. .A
Nemzeti és Szabadkikdt6 megépitésére az els6
terv 1901-b6l, Gonda Bélatol szarmazik, akinek
eléviilhetetlen érdeme, hogy a Csepel-sziget egész
északi cslcsat egy nagyszabast hazai és nemzetkozi

11. 4bra. A Budapest—Csepeli Magyar Nemzeti és Szabadkikotd egy részé-
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kikotd létesitésére kijeldlte. A masodik terv 1915-b6l,
Hoszpotzky Alajostol szarmazik, — ennek felhasz-
nalasaval készilt azutan 1918—1919-ben a meg-
valositasra kerult kikotdi tervezet.

A budapesti Vammentes Kikot6 forgalma a
megnyitas oOta szépen fejl6ddtt s noha a méasodik
vildgh&bor( eseményei nagyaranyl pusztitasokat
okoztak a berendezésekben, a kikoétd fontossagat
atérzd fels6 szervek segitségével és a kikotdi dol-
gozék aldozatkész munkéajaval mar a haroméves
terv végére sikeriilt a karok tilnyomd részét meg-
szlintetni. Az 6téves tervben végzett Uj beruhéaza-
sok kozil emlitésre mélté egy korszer( raktarhaz,
két daru, vas(ti vaganyzat, utak, bels6 gépesités,
szocialis intézmények stb. létesitése, ami mar
tovabbi lépéseket jelentett a kikotd fejlesztése
terén.

Az aruforgalom ndvekedésével kapcsolatban
figyelemre méltok a betarolas, kitarolas és atrakas
mennyiségi aranyaiban bekdvetkezett valtozasok,
amelyeket a 12. abra tiintet fel.

Jollehet a Budapest—Csepeli Magyar Nemzeti
és Szabadkikot6é latszolag kielégiti a mai forgalom
igényeit, mégsem mondhaté el ez rola — még
kevésbé a tobbi kikotdnkrél és rakodonkrol —, ha
vizsgalat ala vonjuk hajéparkunk tzemének idé-
elemeit.

Megéllapithatd, hogy belforgalomban a hajo-
park teljes Uzemidejének kereken a jelét, nemzet-
kozi forgalomban pedig kereken a negyedét tolti
kikdt6kben és rakoddkon. Tovabb vizsgalva a
kérdést, kideriil, hogy ennek az id6nek csak az
1/4-e esik magara a rakodasra, mig 3/4 része a
rakodasra varakozashol adddik. Az okot kdnnyen
megtaldlhatjuk, ha meggondoljuk, hogy mialatt
a hajozas szallitasi teljesitménye 1938-hoz viszo-
nyitva tobb, mint megkétszerez6dott, ugyanakkor
a kikotdink és rakoddink Osszes daru-emelési-tonna
kapacitasa csak 4,3°/0-kal novekedett. Kikotdink
és rakoddink fejlesztése tehat a gépesités terén
nemcsak a hajozas szallitasi teljesitményndveke-
désével .nem tartott Iépést, hanem szdzadunk
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altalanos elvével sem, hogy ti. a fizikai munkat
gépi munkaval helyettesitsuk. Kikot6ink lemara-
dasa a kolfoldi kikdt6k gépesitéséhez képest
nyilvanvalé abbol, hogy hajoparkunknak kétszer
annyi Uzemidékiesést okoznak a hazai kikot6kben
és rakoddkon toltott varakozasok, mint a kilfoldi
kikot6kben, jollehet éppen a kulfoldi kikdt6kben
alig befolyasolhaté a hajéink rakodasra allitasa.

A rakodasokkal kapcsolatos kies6 id6k nem
hogy csokkennének, hanem ndvekszenek. Az, is
megfigyelhetd, hogy mind bel-, mind pedig kil-
foldon egyarant a rakodasra varakozasi idGelem
nétt er6sebben, mint maga a rakodasi id§, ami
azt bizonyitja, hogy a rakodokapacitds mar elég-
telen a meglevé dunai hajoparkhoz képest, illet6leg
hogy a rakoddberendezések fejlesztése elmaradt a
megndvekedett rakodéasi igények és teljesitmények
mogott.

Sajnélatos tény az is, hogy a megkezdett Ki-
kot6k némelyike méar évtizedek Ota egészen vagy
részben befejezetlentl all (pl. Gy6ri, Angyalfoldi,
Bajai Kikotd), holott példaul Gy6r, mint az orszéag
masodik ipari varosa, raktarak és rakodoberende-
zések létesitése esetében jelentds aruvolumennel
tudna bekapcsolédni a viziszallitdsokba. Az An-
gyalfoldi Kikotd kiepitésének folytatasdval meg-
oldhaté lenne a févaros helyi — féleg tizel6-,
épitéanyag- és darabaru — forgalmanak lebonyo-
litdsa és a Margit-hid feletti Ujpesti rakpart fel-
szabaditasa f6leg a zajos és poros kavicsrakodasok
alél. Baja kikotGje a varos kereskedelmi életének
lanyhulaséaval vesztett eredeti jelentségébdl, mint
téli kikotd azonban fontos szerepet tolt be.

A legfiatalabb kikot§ a Dunan az els6 otéves
tervben kiépitett Sztalinvarosi Kikét6. Ez hivatott
az orszag nehézipara szamara rendkivili fontos-
sagt Dunai Vasm( kiszolgalasat ellatni. A Kki-
épitett partfal, a felallitott daruk maris jelentds
rakodasi forgalmat bonyolitanak le ; jelentdsége
az Ujabb nagyolvasztdk (zembeallitdsaval még
fokozodik. A Sztalinvarosi Kikotd fejlesztési kér-
déseivel a Kohd- és Gepipari Minisztérium foglal-

351



kozik, mert mint ipari kikot6, az ala tartoz6 Dunai
Vasm( kezelésében van.

Jelent6s mennyiségl rakodas bonyolddik le a
folyamparti rakoddkon is, ahol sok helyen kézi
erovel torténik az d&rumozgatas. Célszer(i lenne az
allandd jejlegli rakoddkon parti rakodoberendezé-
sek, az ideiglenes vagy id6szakos rakoddkon pedig
Uszédaruk bedllitasaval korszer(siteni és meg-
gyorsitani a rakodasokat. A gyorsabb rakodasi
miveletek révén szamottev6 — egyébként acsor-
gasra karhoztatott — hajépark-kapacitds lenne
felszabadithatd tovabbi aruvolumenek elszallita-
sara.

A Tisza lépcs6zésével és a hajézhatd féesatornak
épitésével egyidejlileg jelentkezik a kikot6k, rako-
dok és javitdm(hely létesitésének kérdése is, ami
természetesen szorosan 0Osszefiigg az e viziutakra
irdnyithato aruk mennyiségével es viszonylataival.

Kilon kell megemlékezni a zoémmel személy-
forgalom céljait szolgal6 folyami hajoalloméasokrdl
és a balatoni kikotokrél.

Hajéallomasi épulleteink tilnyomé része a mult
szézad végérol valo, elavult, mind épitési anyagai-
ban, mind funkciojat illetéleg. A haroméves terv
keretében végzett 0j allomasépitések sorat (VAc,
Leanyfalu, Bem-tér, Dunaféldvar, Paks) kivanatos
lenne miel6bb er6teljesen folytatni, hogy a Duna
mentén ma még lathaté elavult hajéallomasokat
felvéltsak a korszerd, tetszet6s — a Duna nemzet-
kozi atmend forgalmat is figyelembe vevé — rep-
rezentativ allomasi épuletek.

A Tiszan ugyancsak szikség van hajéallomasok
épitésére, mert itt — egy-két allomas kivételével —
jelenleg egyaltalan nincsenek felvételi épiiletek.

A Balaton egyre fokozdd6 idegenforgalmara,
valamint az utobbi évtizedekben telepult nyarald-
és lakohelyekre figyelemmel id6szer(i lenne néhany
Uj kikot6 épitése, pl. a Fonydéd—Keszthely és
Tihanyrév—Révfilop kozotti partszakaszokon,
ahol jelenleg még nincsenek kikotok.

A nagyforgalm( kikot6kben izléses &llomaési
épuletek épitésével egyrészt fokozni lehetne az
érdeklédést a hajén val6é utazas irant, masrészt ki
lehetne elégiteni az utazokdzonség egyre nagyobb
kultarigényeit is.

Osszefoglalas

Ha a viziutak kialakitasat (pl. a Zuhatagi-sza-
kasz hajozhatova tétele,a Vaskapu szabalyozasa),
a Dunén 1817-ben végzett elsé g6zhajokisérleteket,
a mar 1835-ben Obudan telepitett els6é dunai
hajégyarat, egész sor téli kikotd épitését, a hajo-
épitd ipar jelentds fellenditését stb. nézziik, lat-
hatjuk, hogy Magyarorszag a hajézas terén Kozép-
Eurdpéban és a Dunan mindig élenjart, mert eddig
sohasem nélkilézte a nagyszabasu kezdeményez6 el-
gondolasokat, amelyek hivatva voltak az orszag
egyetemes gazdasagi érdekében a haj6zas fejlesz-
tését szolgalni.

Természetesen tisztdban kell lenni azzal is,
hogy a masodik vildghdborli okozta hatalmas
kérok megsziintetése, a veszteségek pétlasa rend-
kivili anyagi eréfeszitéseket kovetelt az orszagtol.
Lnnék tulajdonithatd, hogy a kdzelmult évtizedben
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a hajozasunk szaméara juttatott hitelkeretekbdl
el6szor talpra kellett allitani a hajézast, be kellett
inditani az (zemet. Az elmdlt évek e téren elért
eredményei hiven tiikroz6dnek a hajozas megkétszerez-
z6dott szallitasi teljesitményeiben. Ugyanakkor meg
kell azonban mondani, hogy a hajozas eszkdzeinek
fejlesztése nem tartott Iépést a forgalmi teljesitmé-
nyekkel. Ennek hatésairol a cikkbél tajékozodhat-
tunk.

A magyar hajozasra a jov6ben az eddiginél
még nagyobb feladatok fognak harulni, az orszag
lélekszamanak szaporulatab6l, az ipar er6teljes
fejlédésébdl, a fokoz6dd igények kielégitésével
kapcsolatos szallitasi tobbletsziikségletekbdl Kki-
foly6lag. Ahhoz, hogy e feladatoknak eleget tudjon
tenni, modszeres tavlati fejlesztésre van sziksége,
amelynek keretein belll az egyes tervidészakok-
ban rendelkezésre all6 hitelkeretek hovafordita-
sandl nemcsak a miel6bbi megtérilésre kell fi-
gyelemmel lenni, hanem arra is, hogy vannak a
hajozassal kapcsolatosan olyan beruhazasok, ame-
lyek tdbbéves el6munkalat utan ugyancsak
tobbéves, vagy évtizedes megvaldsitast igényel-
nek (pl. viziutak, kikot6k, hajégyarak). Jollehet
a megtérilési id6 ezeknél el6re nehezen szamit-
hatd, mégis — pusztan a létezésikkel — oriasi
gazdasagi eréforrdsokat és lehet6ségeket képvisel-
nek az egész orszag fejlédése szempontjabol,
ezért a létrehozasuk elsérendl kozérdek.

Oszintén szeretném, ha a magyar haj6zas
egyes kérdéseinek fentebbi targyaldsa hozzajarulna
a hajozas sziikségszerl fejlesztéseének ilyen iranyud
értelmezéséhez. \
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Az optikai tényez6k szerepe és kialakitasa a kozuti kozlekedésben

LEHOTZKY KALMAN

A kozati gépjarmil vezetésében a gyors és sza-
batos egyéni elhatarozasnak és cselekvésnek sok-
kal dontébb szerepe van, mint barmely mas sza-
razfoldi jarm({ vezetésében. A kozuti gépjarmd
ugyanis kotetlen palyan halad, nagy sebességgel ;
amig a sinen halad6d jarm(vet a kerekek nyom-
karimai mechanikusan vezetik és az embernek
csupan a sebességet kell a sziikségnek megfeleléen
modositania, addig a kézati gépjarmiinél a sebes-
ségen felll a palyat is az embernek kell megszab-
nia, az e célra rendelkezésére allé igen révid pil-
lanatok alatt.

A jarmi vezetésével kapcsolatos ténykedések
- korméanykerékmozditas, sebességvaltd, gaz- és
fékpedalkezelés stb. — legféképpen azokon az
optikai benyomasokon alapulnak, amelyeket a
jarml vezet6je a jarm{ haladasa kozben, pilla-
natrél pillanatra észlel.

Ezek kozil els6rendl fontossadgu az Gt vonala-
zasa Altali vezetés, mert hiszen a vezet6 az utat
allandéan figyelemmel kiséri. Ha a vonalvezetés
folyamatos, akkor a vezetés egyenletes, gyors,
biztonsagos és igy gazdasagos is. Ha a vonalveze-
tésben bizonytalansagok mutatkoznak, akkor a
vezet6 az ilyen helyeken habozik, tétovazik vagy
éppen megijed ; ez id6t, lzemanyagot, gumi-
abroncsot fogyaszt, a vezet§ idegeit farasztja,
és igy a vezetés nem gazdasdgos. A tdl hirtelendl
jelentkez6 vonalvezetésbeli hianyossagoknal pedig
gyakran a bizonytalankodé dvatossag sem segit
és a baleset megtorténik.

A vezetés pszichologidja és a vonalvezetés techni-
kaja koOzotti Osszefuggést ma mar altalanosan
ismerik és alkalmazzak. Ennek a torvényszer(-
ségnek fokozatos felismerése az Utnak a tajba
illesztésével és esztétikus kiképzésével kezdddott.
Ezutdn az irdnyvaltozdsokat kis ivek helyett
folyamatos, nagy ivekkel oldottdk meg, majd a
kozlekedésdinamika és perspektiva tanulmanyo-
zdsa az atmeneti ivek alkalmazadsdhoz vezetett.
Amost kialakulé térbeli szemlélet az Uttervezést
térbeli gorbék segitségevel kivanja minél tokélete-
sebbé tenni.

A vézolt fejlédés sordan mindjobban el6térbe
kerult az optikai vezetés fogalma, vagyis annak
szlikségessége, hogy az ,el6resiet6* szem (Ranke)
részére a jarm(-kerekeknek épilt palydval azo-
nos érték( ut késziljon. Ez mar tébbet kivan a
folyamatos Utvonalazasnal. Az Utpalya egyhangu
képe a szemet és a figyelmet rendkivil kifarasztja
— kllénosen hosszl, egyenes Utszakasz eseté-
ben —, ezért er6sebb, valtozatosabb térbeli be-
nyomasokra van szilkség, amelyek a figyelmet
0j ingerek altal felfrissitik. Ez azt jelenti, hogy
az optikai vezetéshez nem elegendd az egyforma
egyhangu optikai péalya, hanem ahhoz ritmus és
valtozatossag is szlkséges, tekintettel az ember
pszichol6giai adottsdgaira. Erre nyomatékosan
kivanunk ramutatni, mért alapvet6 médon hata-
rozza meg az optikai vezetés modszereit.

E mobdszerek sokféle eszk6z igénybevételén
alapulhatnak. Ez alkalommal azokkal az optikai
forgalomszabalyoz6 berendezésekkel kivanunk rész-
letesebben foglalkozni, amelyek az Ut vonalazé-
sat kiemelik, az &ltala tortén6 optikai vezetést
kiegészitik és ma mar a korszer{i utaknak nélki-
I6zhetetlen felszerelései.

A targyalas el6tt azonban ismernink kell azo-
kat a lehet6ségeket és korlatokat, amelyek az
emberi latasra vonatkoznak.

1. A vezetd latokepesseége

Mint tudjuk, az éles latas teriilete igen szlik és
a helyzetében rogzitett szemnél csupan mintegy
3° nyilast kapra terjed ki. A szem azonban még
meglehet&sen jol érzekeli az 5—6°-o0s kupon beliili
targyakat és kielégit6en észrevesz benyomdsokat
egeészen a 20°-0s kupon belul. Az olvasasi képes-
ségre vonatkozO latasi lehetéséget jol szemlélteti
az 1. abra. Mint lathaté, a 10°-os kupon kivil az
olvasasi készség rohamosan csokken. Ezért a
vehet§ Aaltal szabatosan azonositando betliknek
és jeleknek ezen a kupon belll kell esniiik. Ez
nagyjabél az a terllet, amelyet a kinyujtott kar-
ral tartott kéz (10 cm) eltakar.

A latémezd korlatoltsaga miatt a vezetbnek
a részére fontos terlletek szemigyrevétele érde-
kében szemét mozgatnia kell. A végzett igen rész-
letes tanulmanyok szerint a biztonsagos vezetés-
hez a szemnek hat kilénbdz6 mozgast kell végez-
nie. E mozgasok id6ét vesznek igénybe, amely idd
alatt a jarm{ — sebességétdl fliggéen — hosszabb-
rt},\liidebb utat tesz meg. E mozgéasok a kdvei ke-
z6k :

7. a targy meglatdsdhoz a szemet a targyra

rogziteni kell. A rogzitési id6 0,1—0,3 mp, atla-
gosan 0,17 mp ;

2. az egyik rogzitett pontrol a szem a maésikra

Lugrikl. Ez az ugras az 5°—40° kozOtti mozgas
esetében 0,029—0,100 mp id6t vesz igenybe.



A mozgashoz sziikséges reagalasi id6é 0,125—0,235
mp, vagyis atlag mintegy 0,2 mp. igy az ,,ugras-
hoz* sziikséges id6, feltéve, hogy az el6idézd
inger az éles latas kupjan Kkivilrél szarmazik,
0,15—0,35 mp kozott valtozik ;

3. vezetés kdzben a szem koveti az uton mozgd
forgalmi elemeket ;

4. a binokuléaris latdshoz a két szemnek az
el6tte levé Gton mozgd targyak szemiigyrevétele
érdekében harmonikusan kell konvergalnia vagy
divergalnia. A szemeknek ez a konvergalasa vagy
divergadlasa 0,3—0,5 mp-ig terjed6 id6t vesz
igénybe ;

5. a szemnek a fej mozdulatait ellensulyozd
(kompenzalé) mozgast kell végeznie ;

6. a szem a varatlan zajra vagy mas ingerre
valé onkénytelen reagalas miatt is mozog.

Az allandoan el6fordulé szemmozgasok miatt
a forgalomban felbukkané (j jelenségek meglatasa
nem torténik azonnal, hanem ehhez jelent6s id6re
van szikség. igy pl. a vezetének, ha szemét
valamely keresztezés jobb oldalan térténd jelen-
sége rogzitette, egy teljes masodpercre van szik-
sége ahhoz, hogy szemét valamely baloldali jelen-
ségre, majd ismét jobb oldalra forditsa. Részle-
tezve :

Mozditas balra ......cccccoeeee. 0,15—0,33 mp
Rogzités baloldalon.............. 01 —0,3 mp
Mozditas jobbra........c.cce... 0,15—0,33 mp
Rogzités jobboldalon .......... 01 —03 mp

A latas teljes ideje.............. 0,5 —1,26 mp.
Ehhez jarul még a reagalashoz sziikséges idé.

Mesterséges vilagitasnal a sebesség minden 16
km/6-val val6 novekedésénél a vezet§ Iatotavolsaga
8,5 m-rel csokken. Ejjeli forgalomban tehat a
vezet6nek minden 16 km-0 sebességndvekedésnél
1,36 mp-cel toébb id6re van szilksége a forgalmi
viszonyok tokéletes meglatasahoz.

Az éles 1at4s kupjan kival jelentkez6 benyoma-
sokat egészen 120—160° kozponti szdgig a szem
érzékeli ugyan, azonban vilagos részletek vagy
szinek nélkdl. Ez a periféridlis latds azonban a
latasi koncentracié miatt a sebességndvekedéssel
er6sen csokken : amig 32 km/6 sebességnél 100°
kdzponti szdg koril van, 96 km/6 sebessegnél mar
csak 40°.

A periféridlis latbmezében tortént érzékelés
folytan a vezetd§ szemét és fejét olyan helyzetbe
kivanja hozni, hogy az észrevett jelenség a tiszta
latds klpjaba keruljon. Az erre szikséges id8
— fejelmozditas nélkil — mintegy 0,5 mp. A j6
forgalmi tervezés és szabalyozas tehat — a jar-
miivek nagy sebessége miatt — nem alapozhatd
a periféridlis latasra, hanem csak az éles latas
kupjara.

A tokéletes latéképességgel rendelkezé személy
is teljesen figyelmen kivil hagyhatja azonban a
latdsi koncentracié pontjatél kiviiles6 teriletet.
Az a terilet, amelyen a vezet§ szemét természe-
tesen 0Osszpontositja, a jarm{ sebességével tdle

tavolodik, mint ezt a 2. dbra mutatja. A forgalom-
szabalyoz6 berendezések tervezésénél és elhelyezé-
sénél az oldalirany( méreteket és egyéb értékekeét
tehat agy kell megvalasztani, hogy azok az Ut-
hasznalok természetes latasi koncentraci6janak
terliletére essenek.

Az elmondottakbdl az is kovetkezik, hogy a
forgalom vezetésében vagy berendezéseiben semmi
olyan szokatlannak vagy komplikaltnak nem sza-
bad lennie, ami tllsagos latasi koncentralast igé-
nyelne, mert erre a gyorsan haladé jarm{ veze-
t6jének nincs ideje.

1. tablazat

Szinek viszonylagos lathatésaga normalis szem szamara

. ek Relativ
: . Hullamhosszusa 3 .
Szin megjeldlés miIimikronbang Iat’hrito
sag
Legrdvidebb ibolya 380 0,0
Legrovidebb ibolya . . 400 0,0004
Legrovidebb kék .... 450 (460—480) 0,038
Legrovidebb z4ld .... 520 (496—508) 0,710
Legrovidebb sarga . .. 570 (594—598) 0,952
Legroévidebb voéros . .. 650 (615—620) 0,107
Leghosszabb vords 750 0,0001

Megjegyzés : A zardjelben megadott hullamhosszak

a Nemzetkozi Viagitasi Bizottsag (CIE) altal a fény-
jelzésekhez javasolt szintartomanyokat jelentik.

* Az 556 milimikron hulldmhosszisag lathatésagahoz
viszonyitva, amely = 1,00.

Egyes forgalmi berendezések létesitésénél fon-
tos tényez6 a szemnek a szinek iranti érzekeny-
sége. A szinkép kilénbdz6 szineinek tajékoztatd
hullamhosszat és azok viszonylagos érzékelhet6-
ségét az 1. tablazat mutatja. A normaélis szem a
szineket 0,02 footcandle (kb. ugyanennyi lux)
feletti fényintenzitds mellett ismeri fel ; az ezen
aluli megvilagitasi szinten minden szinérzékeny-
ség megszlinik: A Nemzetkdzi Vilagitasi Bizott-
sag (CIE) 1955-ben Zirichben tartott 0lésén a
fényjelzésekhez felhasznalhatd szabatos szin-tar-
tomanyokat ajanlott, amelyek megtartdsa igen
fontos volna. A tablazatban zarojelben feltiin-
tettik a javasolt hulldmhosszakat.

Szinek hasznélata esetében veszélyt jelenthet az
Uthasznaldk esetleges szinvaksaga. A teljes szin-

4dbra. A sebesség befolydsa a latasi koncentrdeié tavolsagara



vaksag ritka, a részleges azonban gyakrabban
eléfordul, aminek fennforgasarél az (thasznélo-
nak esetleg tudomésa sincsen. Leggyakoribb a
vords és zold szin megkulonbodztetésére vald kép-
telenség. Ez esetben a szinvak egyszerien csak
a ragyogasban vald kulénbozdséget észleli. llyen
szinvaksag esetében sdrganak a vords és kéknek
a z06ld fénybe tortén6 vegyitése segitséget jelent.
Komoly segitség a vorés eés zold szinnek a fény-
jelz6 berendezéseken val6 szabvanyositott, al-
land6 viszonylagos elhelyezése.

Mindenesetre a jelz6fényeknek minden id6-
jarasi és megvilagitasi viszonyok kozotti egységes
szinarnyalatara es kell6 er6sségére nagy gondot
kell forditani. A jelzdszinekben nalunk tapasztal-
haté nagy véaltozatossag balesetek el8idézdje lehet.

A szem felfogoképességét nd”yon probara teszik
a nagy fényvaltozasokhoz (alagutak, rossz Utmeg-
vilagités, fenyszord stb.) valé alkalmazkodas, ami
a pupilla 6sszeh(z6dasa vagy Kkitagulasa utjan
térténik. De mig az 0Osszeh(z6dashoz 3 inp ele-
gendd, a .kitdgulds 10—1000-szor ennyi id6t vesz
igénybe. Ez azt jelenti, hogy a fényszoroval
kapraztaté gépkocsival térténd talalkozas utan
a vezetd mintegy 30 mp-ig csak a fényesebb tar-
gyakat veszi észre, a meg nem vilagitott gyalogos
vagy kerékparos — vagyis éppen a legnagyobb
veszélyforrds — részére tokéletesen lathatatlan.

A vezetbnek a tavolsag érzekelésére vald képessége
a forgalombiztonsag egyik jelent6s tényezlje és
ezt a forgalomszabalyozasnal figyelembe kell venni.
A binokularis latdshoz szlikséges alkalmazkodas,
a kordbbi tapasztalatok, az érzékelt targyak
latszd6 nagysaga és relativ helyzete, a forgalom-
terel§ szigetek, Utjelzések, csatlakozasok olyan
elrendezése, hogy széles latdszdget alkossanak, a
jarmliveken és Utberendezéseken elhelyezett (r-
szelvényjelzd és egyéb fények mind-mind hozza-
jarulnak a térbeli érzékelés fokozasahoz.

A biztonsagos vezetés masik jelentds tényezdje
a reagalédsi 1d6. Minthogy az optikai tényezOk
csak akkor megfelel6ek, ha a vezet6nek a reaga-
lasra megfelel6 id6t engednek, ezt a kérdést is
meg kell réviden vizsgalnunk.

A reagélashoz szilkséges id6 — mint pl. veszély
észlelése esetében a fék mdkodtetése — a fel-
fogas (Perception), a megértés (/ntellection), az
indulat (Pmotion) és az akarat (Polition) pszi-
chologiai folyamatanak kovetkezménye. Ezt a fo-
lyamatot réviden PIEV-nek nevezik. Az (thasz-
nalonak minden ténykedése ett6l a folyamattdl
fligg, amely kilonboz6 tartamd idét igényel.
Mig az egyszer(ibb feladatokhoz elegendé 0,5 mp,
a sokkal komplikaltabb feladatokhoz — mint pl.
kétnyom0 (ton el6zés végrehajtasa — 3—4 ma-
sodperc is sziikséges. A PIEV folyamat az 0t-
hasznalé normalis viselkedésének id6vel mérhetd
semajat eredményezi, abnormisan viselked6 egyé-
neknél azonban ugyanez a folyamat helytelen
viselkedést eredményez, aminek baleset, sériilés,
kihagas a kovetkezménye.

/A forgalomszabalyozd berendezések tervezésé-
nél az Gthasznalok normdlis PIEV tulajdonsagait
gondosan szamitasba kell fenni. A 1atasi ingerekre

A reagalasi (PIEV) id6 alatt megtett Gt (m)
3. abra. A vezet6 észrevétel-reakcido tavolsaga
torténd reagdalasra vonatkozdan példaképpen be-
mutatjuk a fékezéssel kapcsolatos id0szikségletet
a 2. tablazatban. Az ebben az irdnyban vegzett
2. tablazat
Reagalasi id6k latasi ingerekre

A sziikséges ténykedés

A gazpedal elengedése ......... 0,205—0,247
A fékpedal lenyomésa ... 0,433—0,488
A fékpedal lenyomasa és egy-

idejd kormaényzas 0,604—0,707

vizsgalatok szerint a fékezési reagalasi id6 egymas-
utan halad6 jarmdvek esetében 0,46 mp-t6l 1,65
mp-ig terjedhet aszerint, hogy a latasi inger az eldl
haladé jarmi stoplampajanak felvillandséara rragy
anélkil eszlelt fekezésere allt el6, \-alamint hogy
a vezet6 laba a. fékpedadlon vagy a gazpedalon
\:olt-e az inger bekovetkeztekor. A reagdlasi id6-
nek a régebben szokasos egyszer(i feltételek alap-
jan torténd szamitasba vétele tehat fellilvizsgalatra
szorul. A vezet§ észrevétel-reakcio ta\-olsagat a
jarm(isebesség fuggvenyében a 3. &bra szemlélteti.

Megemlitend6 még, hogy a reagalasi idét sza-
mos egyéb tényez6 is modositja, igy pl. a faradt-
sdg, almosség, betegség, kabitdszerek, éghajlat,
id6jaras, napszak, szell6zés, fény, tovabba a nra-
gyak és szokasok, félelem és onvédelem és még
sok mas.* A forgalom és Uttervezésnél ezek kozil
els6sorban a faradtsagot-kelt6 — a bevezetésbhen
mar emlitett — egyhanglsagot és a vakité fény-
forrast kell kerdini.

Az optikai vezetésnél figyelemmel kell lenni az
Uthasznalok beidegzédésére is. A vezet6k ugyanis
hozzészoknak az egyes Utjelzések \agy mas opti-

* A reakcio-idének a kilénbéz6 behatdsok nyomaéan
valé meghosszabbodéasaval hazai vonatkozasban uttéré
maédon foglalkozott a M AV Palyaalkalmassagi Vizsgalé
Allomasa. Eredményeit dr. Horvath LéaszI6 Gabor is-
mertette a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1954, évi 5.,
6. és 7—8., valamint 12., az 1955. évi 4. és 10, és az
1956. én-i 4. szamaiban. (Szerk.)
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A vezet6 el6tti tavolsag, méter

i. abra. A vezetd elGreldtdsanak alaprajza

B

5. abra. A vezetd latémezeje személygépkocsinal

kai berendezések hasznalatdhoz, ami a reagalasi
id6t lényegesen lecsokkenti. Rossz latasi viszo-
nyok kozott pl. a vezetd a burkolat kozepét jelzd
vonalat vagy az azonos fajtaju burkolatot koveti.
Ezen optikai jelzések helytelen alkalmazasa igy
azutan balesetet idézhet el6. Sajnos, ezeket a
szempontokat nalunk még — gyakran takaré-
kossagi okokbol — nem veszik figyelembe.

2. A gépjarmd kialakitasatol figgé
latasi lehet6ségek

A vezetés biztonsaga megkivanja a jarmi
olyan kialakitasat, hogy a vezet§ latomezeje minél
akadalytalanabb legyen és az éleslatds amugy is
szlk teriiletét ne korlatozza indokolatlanul. A ko-
csiszekrény sarokoszlopai, a tet6 és szelvedo-
tartoszerkezet, az ablaktorl6 és a jarm({ egyéb
fontos részei a l4&tdmez6t bizonyos mértékben
zavarjdk. Bar ezeket a hatranyokat a jarm( ter-
vezésénél igyekeznek kikilisz6bolni, a megmaradé-
kat a forgalom szabalyozasdra és iranyitasara
szolgald berendezések tervezésénél figyelembe kell
venni. A jarm{ sarokoszlopai pl. bizonyos sebes-
ségnél akadalyozzak a kritikus latovonalat a ke-

a

(i. &bra. I’j tipust lencsével felszerelt fényszéré

resztezéseknél. A jarm(itetd az (tmegvildgitas
okozta vakitast — megfelel6 tervezés esetében
— kikuszobdli, viszont a fejfeletti jelzések lathato-
sagat a keresztezéseknél varakoz6 jarmlveknél
akadalyozza.

A személygépkocsik vezet8je el6relatasanak
alaprajzat és latdmezejét a legujabb tipusd ko-
csikndl a 4. és 5. &brédk mutatjak.

Utmegvilagitds hianyaban az éjjeli kozlekedést
a jarmd fényszordja teszi lehetévé. Ez esetben
az (ton levd targyakat a fényszord altal redjuk
bocsatott fény visszaverése folytan latjuk. Fon-
tos tehat, hogy a visszavert féiiy a jarmid el6tt
minél nagyobb tavolsagban elegend6 erdsségii
legyen az észrevételhez. Itt olyan targyakat kell
elsésorban alapul venni, amelyeknek fényvissza-
verési egyltthatdja igen kicsi (sotét ruhajiu gya-
logjar6é stb.). Az Gj tipusd 50 000 gyertyafényi
zért nyaldbu fényszéronal a jarmd el6tt 150 m-re
az utfeltleten 0,1 labgyertya fényer6sség van,
mig a legnagyobb intenzitdsa 75 m-re van.

Ujabban olyan fényszorot is készitenek, amely
jarmivel vald talalkozds esetében a maximalis
megvilagitast az Gtpalya jobb oldaldra iranyitja
ugy, hogy a szembejové jarmi vezet6jének vaki-
tasa a minimumra csdkkenthetd. Az ilyen tipusl
fényszoré kétféle fényeloszldsanak sémajat mu-
tatja a 6. abra a) és b).

3. Az éjjeli lathatdsag kérdése

A korszer(i optikai vezetés egyik leglényege-
sebb kovetelménye, hogy nappal és éjjel egyarant
azonos megjelenés és hatékonysagu legyen. En-
nek legeredményesebb megvalositasa a korszer(i
Utmegvildgitasscil térténhetik. Minthogy bizonyos
nagysagl forgalom (200 jarm(i/6) esetében a
fényszorék szinte allandé kikapcsoldsa miatt az
Ut teljesit6képessége a felére csokken és'emellett
a gyalogosokat és kerékparosokat fenyegetd ve-
szély er6sen novekszik, ilyen forgalomndl az at-
palya megvildgitdsa nemcsak a baleset elleni vé-
delmet jelenti, hanem komoly gazdasagi el6ny
is. Az Utmegvilagitdas kérdése ma mar igen Kki-
terjedt szakirodalommal rendelkezik. Itteni tar-
gyalasat mell6zhet6nek tartjuk, mert e targyban
a Kozlekedéstudomanyi Szemlében az elmult évben
részletes tanulmanyt kozoltink.1

Utmegvilagitas hijjan a vezetd elem megvilagi-
tasa torténhet kozvetlen megvilagitassal, a gép-
kocsi fényszorojaval, a berendezés atlatsz6 hom-

1 Lehotzky Kalman :
Kozlekedéstudomanyi Szemle,

Korszer(i  Utmegvilagitas.
1956. évi 11— 12. sz.

féuyeloszlasa. A fényeloszlas a két fényszoré kozotti pontbdél észlelt perspektivikus latdsnak meg-
feleléen isocandle vonalakban van feltlintetve. Az észlelési pont a jobb félpalya kézépvonala felett 045 m magasan van.

Az Utpalyan néhany tavolsag

vau feltintetve, valamint a szembejové jarm{ vezetSjének szeme, amint az a feltintettet tadvolsdgban lathatéd volna. A fényer6 a két lampa egydtttes
candelaban megadott fényerejére vonatkozik
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loklapjanak bels6 megvilagitasaval és végil lumi-
neszkalé fénycsével. Ez utobbit ritkabban alkal-
mazzak, pl. gyalogjar6 vagy egyiranyu ut jelzé-
sére.

A latétavolsagnak a fényszoré fényerejéhez és a
jarm{ sebessegehez valé viszonyat a. 7. abra
szemlélteti. Mint latjuk, a latashoz szlikséges id6
miatt a sebesség minden 16 km/6 ndvekedésével
a latotavolsdg 8,5 m csokkenést mutat. Fényszoro
altali megvilagitasnal a varatlan targy észre-
vétele — a végrehajtott Kkisérletek szerint -
20—80%-kal kisebb latotavolsaghdl torténik, mint
valamely vart targyé. Minthogy a forgalomszaba-
lyozd berendezések els6sorban az uton jaratlan
vezet6k részére szilkségesek, tervezésiiknél erre is
figyelemmel kell lenni.

Kulén kiemelendd a fényvisszaver6 anyagok
hasznalata a forgalomszabalyozd berendezéseknél.
A korszer( gépjarmlvek nagyerejli fényszordja
nemcsak azt a célt szolgélja, hogy a vezetd§ az
utat minél nagyobb tavolsagban belathassa, ha-
nem azt is, hogy a forgalomszabalyozd berendezé-
seket is minél nagyobb tavolsaghol észrevegye és
a nagy sebesség mellett minél hosszabb reagalasi
idd alljon rendelkezésére. Ha a jelzések fényvissza-
ver6 anyagbdl kesziilnek, akkor nagyobb tavol-
sagbdl vehet6k észre, mintha sajat fényik vila-
gitand meg azokat. llyen jelzések még gyengébb
kozvilagitds vagy a gépkocsi Un. kodlampajanak
hasznalata esetében is jol lathaték, tehat kild-
nosen alkalmasak tavolsagi utak atkelési szaka-
szain torténd alkalmazésra és a baleseti veszély
csokkentésére.

Fényvisszaverd anyagként olyan anyag alkal-
mas, amely a redesd fényt a megvilagité fényforras
felé iranyitja vissza. llyen anyagok ma mar nagy
vélasztékban allanak rendelkezésre, alkalmazésuk
el6tt azonban gondosan meg kell vizsgalni a fel-
hasznalasuk korilményeit. Egyrészt ugyanis olyan
anyagok hasznélata el6nyds, amelyek a lathato-
sagi tavolsdg megnoveléséhez a maximalis ragyo-
gast biztositjak, masrészt azonban el kell kerilni,
hogy a jelzés kulonboz6 részei és szinei kozott
aranytalansag alljon el6, nehogy az egyik a masik
felett tulsalyba keruljon és ezzel a jel vilagos fel-
ismerését megzavarja. Ennek érdekében esetleg
szlikség lehet pl. a fehér és eziist szinek erds fény-
visszaverd hatdsanak csokkentésére, piros szegé-
lyez6 csikok hozzéadasaval.

Gondoskodni kell arrél is, hogy a szinek az
id6jarassal és a hasznéalattal szemben kell6 ellen-
allassal rendelkezzenek és az id6k folyamén az
egyik vagy mindegyik szin el ne homalyosukon,
ami a jel érthet6ségét és lathatdsagat karosan
befolyasolja.

Az éjjeli vezetés biztonsaga szempontjabdl igen
nagy fontossaglak a jarmivek felismerése és azo-
nositasa érdekében alkalmazott fényjelz6k (hatsé
lampék, stop-lampdak). Nalunk is szigordan ellen-
Grizni kellene a kerekparok hatsé fényjelz6inek
alkalmazésat, aminek hidnya igen kdnnyen vezet-
het balesetekre.

A kiils6 fénnyel torténd megvilagitasnal mint-
egy 10—15 lux beesd intenzitasrol kell gondoskodni,
mig az atlatsz6 homloklapon keresztiil val6 meg-

A fényszérd fényereje ezer gyertydban

7. &bra. Lathatdésagi tavolsag a fényszérd fényerejének és a jarmi sebességé-
nek fuggvényében

vilagitasnak mintegy 1,7 stilb fényességet kell
adnia, hogy a napfény altali megvilagitassal 6sz-
szemérhetd olvashatdsagi teljesitményt nydjtson.

4. A iorgalomszabaly6z6 berendezések
tervezésének alapelvei

Miutan vazlatosan megismerkedtink a gép-
jarmivezet6 optikai lehet6ségeivel, most meg-
vizsgaljuk, hogy ebb6l a szempontbol milyen
kovetelményeket kell a forgalomszabalyozé be-
rendezéseknek kielégitenilk.

Forgalomszabalyoz6 berendezéseken azokat az esz-
kozoket és létesitményeket értjik, amelyek meg-
hatarozott helyen és idében figyelmeztetik az
Gthasznal6kat az Ut igénybevételét befolyasol6
kovetelményekre vagy korilményekre, annak érde-
kében, hogy a baleset vagy késedelem elkerllé-
sére megfelel6 ténykedést fejthessenek ki. A for-
galomszabalyozd berendezések fontosak az Ut
rendszeres igénybevev@inek is, de nélkulozhetet-
lenek a helyszint nem ismer6k szaméra.

A forgalomszabéalyozd berendezéseket héarom
kilénb6z6 miikodési csoportba szokas sorolni, ezek:

1. a rendelkez6 berendezések, amelyek segitségé-
vel a joghat6sag el8irja az Uthasznalok tevékeny-
Ségét ;

2. a figyelmeztetd berendezések, amelyek a vezetd
altal nehezen felismerhet§ veszélyes Utallapotra
vagy szokatlan forgalmi koriilményre hivjak fel a
figyelmet és

3. a vezetd berendezések, amelyek az (thasznalo-
nak az utvonallal kapcsolatos tajékoztatasara
szolgalnak.

Mindezekkel a forgalomszabalyoz6 berendezések-
kel szemben négy alapvet§ kovetelmény all fenn ;
sziikséges, hogy :

1. magara vonja a figyelmet,

2. jelentése egyszer( és pillanat alatt felismer-
het6 legyen;

3. a reagalasra elegend6 id6t engedijen,

4. az Uthaszndlo figyelmét arra iranyitsa, amire
vonatkozik.

Az a berendezés ugyanis, amely nem vonja
magara az Uthasznal6 figyelmét, teljesen érték-
telen, barmilyen kifogastalan legyen is egyéb te-
kintetben. De ha az Uthasznéalé észreveszi is, az
els6 pillanatban fel kell ismernie vilagos, egyszer(



értelmét, mert a jarm( sebessége miatt hosszabb
szemléletére nincs lehet6ség. Ennek a felismerés-
nek azonban olyan tavolsaghol kell megtorténnie,
hogy a vezet6 még id6ben végrehajthassa a meg-
kivant reagdlasi cselekményt. Ezért a berendezés-
nek vildgosan arra kell a vezet§ figyelmét irdnyi-
tania, amire készilt. Ha a berendezés ezeket a
feltételeket nem elégiti ki, akkor hatastalan, s6t
adott esetben veszélyes is lehet.

E négy alapvet6 feltételt ki lehet elégiteni :

1. a berendezés megfelel§ tervezésével és kiilsé
kialakitasaval,

2. az Uthasznalok normalis latévonalhoz viszo-
nyitott megfelelé elhelyezésével,

3. a berendezés allapotanak, kiils6é megjelené-
sének és lathatésadganak allandé fenntartasaval,
valamint

4. a berendezés alkalmazasanak és hasznala-
tanak mindenkori egydntet(iségével.

A berendezés céljat csak jo tervezéssel érheti el.
A tervezés ki kell hogy terjedjen a méretek dssze-
hangolaséra, a fény, szin, mozgés vagy hang altali
kontrasztok létesitésere, a feliratok és Uzenetek
megfelel6 tavolsaghdl, egy pillanat alatti felismer-
het6ségére, valamint a berendezés megbizhato és
hivatalos jellegére.

A cél elérése érdekében igen nagy fontossagu
a berendezésnek a latds normalis tengelyéhez viszo-
nyitott helyzete. Amilyen mértékben csdkken a
latds normalis tengelye és az Uthasznalé szemétdl
a berendezéshez iranyulé vonal &ltal bezart szdg,
olyan mértékben nodvekedik a szabalyoz6 be-
rendezés helyes felismerésének pontossaga. A leg-
tokéletesebb azonositas akkor érhetd el, ha a be-
rendezés a kielégit6 1atas kapjan belil esik, amely
vizszintes értelemben 10—12°, fligg6leges érte-
lemben 5—8° nagysagu. A tapasztalat és meg-
szokas miatt a 1atokép jobb felén (jobboldali hajtas
esetében) jelentkez6 berendezéseket az Uthaszna-
16k kdnnyen felismerik.

Azokat a berendezéseket, amelyek e latokupon
kivil esnek, a vezet észreveszi ugyan, de mivel
pontos azonositdsuk a szem vagy a fej elmozdi-
ezert a reagalasi tavolsagot a haladasi sebesség-
nek megfeleléen meg kell ndvelni.

A szabalyoz6 berendezés hossziranyl elhelyezése a
vezet6 id6beosztidsa szempontjabél rendkivil fon-
tos. A jarmlisebesség, az olvashatsagi tavolsag,
a hossziranyu elhelyezés és a reagalasi pont kdzott
az 0Osszefliggés nyilvanvald. A jelzések tervezésé-
nél gondoskodni kell arrél is, hogy az olvashatdsagi
tavolsdg és a hossziranyld elhelyezési tavolsag
Osszegének megfelel6 Gthossz befutdsa a reaga-
lashoz elegendd id6t biztositson. A kilénb6z6

altal megtett utat a 3. abrdn mutattuk be.

A szabéalyoz6 berendezéseknek vilagosan kell vo-
natkoznia arra az Gtra vagy forgalmi aramra,
amelyre szantdk. Rosszul elhelyezett, elhanyagolt,
hidnyos vagy nem jol lathatd berendezéseket az
Uthasznalék nem vesznek figyelembe, ezért ezek
elvesztik tekintélyiket és balesetet is okozhatnak.
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Ugyanezen okokbol a hasznélaton kivil levé
berendezéseket haladéktalanul el kell tavolitani.

A forgalom szabalyozésara vonatkozo rendelke-
zések és berendezések egyontetlisége az adott beren-
dezés alkalmazésara és hasznalhatdsagara nagy
fontossdgu. Ez ugyanis a berendezés jelentését
az elsé pillanatra érthet6vé teszi és mivel a meg-
szokas a reagalast beidegzetté teszi, a reagalasi
id6 lényegesen lecstkken. Ennek érdekében kiva-
natos, hogy mindenféle forgalom-szabalyozé be-
rendezésre vonatkozban pontos szabvanyok ke-
szliljenek és ezek a szabvanyok lehetéleg nemzet-
kézi viszonylatban is alkalmazést nyerjenek.

5. Az optikai vezetés elemei

Az optikai tényez6k objektiv és pszicholégiai
alapjainak vazolasa utan nézziik meg most, hogy
az optikai vezetés mivel érhet6 el, masszdval :
mik az optikai vezetés elemei. Ezeket fligg6leges
(térbeli) es vizszintes (fellleti) vezetd elemekre
oszthatjuk. A térbeli vezetés altalaban sokkal
hatékonyabb, mint a fellleti, minthogy plasz-
tikus képet szolgéaltat, ami kuléndsen éjjel igen
elényos.

A térbeli vezetés fontosabb elemei :

a) bevagasi rézsik,

b) fa-, bokor csoportok és sorok, sovények,

c) korlatok, mellvédfalak, kerékvet6k, vezet§
oszlopok, vezetd korlatok,
4 d) jelz6tablak és jelz&berendezések,

e) kiallo6 szegélyek, terel6 szigetek, jardasze-

gélyek stb.

A feliileti vezetés fontosabb elemei :

a) az Utpalya és Utszél vonala,

b) az é&thaladd, becsatlakozd vagy péarhuza-
mosan haladé utpalyak kézétti szinkilénbség,

ej a burkolatra vagy amellé elhelyezett, attol
elutd szinl vezetd vonalak,

d) a burkolatra elhelyezett jelek és felirasok.

A felsorolt elemek kozil a kovetkez6kben a néa-
lunk Gjabb rendezésre szoruld, illetéleg nem Ki-
elégitéen szabalyozott forgalmi és vezetd jelzések,
valamint jelek kérdését kivanjuk az eléz6 targya-
lasok szemszogébdl vizsgalat ala venni, mégpedig
elészor a fliggblegesen elhelyezett jelz6tablakat,
tovdbba a korlatokat, mellvédfalakat és kerék-
vet6ket, azutdn a vizszintesen elhelyezett burko-
lati vonalakat és jeleket.

A) Jelz6tablak

A jelzbtablak értéke azok figyelmeztetd, je-
lentd, kell6 id6zitésl és tekintélytad6 értékétél
fiigg. Vegyik ezeket sorba.

Figyelmeztetés

A jelzés figyelmet magara vond értéke nagy-
sagatol, alakjatol, a hattérhez viszonyitott kont-
rasztjatol és egyes esetekben az altala el6idézett
hangtol, illet6leg a latszélagos vagy tényleges
mozgasatol figg. A nagyobb sebesség és veszély
nagyobb jelzést igényel, amit a jelzések el&ira-
sanal figyelembe kell venni.



Az egyszer(i szabalyos alak a természetes hat-
térrel szemben ellentétet mutat, a figyelmet ma-
gara vonja és igy elényds. A jelzés kontraszt-hata-
sat a szinek fényessége szabja meg. Jelenleg altala-
ban fehér és sarga alapszineket hasznalnak. A fe-
hér és sarga éles ellentétet szolgaltat a nyari zold-
del szemben, a sérga a téli fehér szinnel szemben.
A hossz( téli id6szakd terlileteken azért a sarga
alapszin el6nydsebb a fehérnél. Mindkét szin
nagyfokl kontrasztot tesz lehet6vé a mas szinnel

rendszerint feketével — készll6 szdveggel
vagy szimbélumokkal szemben és mindkét szin
nagy relativ fényességgel is rendelkezik, amelyet
fényvisszaver6 anyaggal még novelni lehet.

A jelzés viszonylagos elhelyezése a figyelem
felkeltésében nagy fontossagu. Az egyebként
egyenlé korilmények kozott elhelyezett jelzések
kozil a figyelem el6szor arra irdnyul, amely

1. a legkdzelebb van az Uthasznaléhoz,

2. a legkozelebb van mas figyelmet magara
vono targyhoz és

3. a normalis olvasasi szokasnak (feliilrél-lefelé
vagy balrol-jobbra) megfelel6en el6szor veszik
szemugyre.

A jelzésen er6sen szembetind mozgés, amelyet
rendszerint villogé fénnyel érnek ei, &ltalaban
nagyon veszélyes pontok jelzésére hasznélatos.

Jelentés

A jelzés értelmét alakja, szine és a rajta fel-
tintetett szimbdélumok vagy feliratok kozik.
Ezek egyszer(sége, rovidsége és altalanos ismert-
sége nagy mértékben befolydsolja a kozvetitett
lizenet megértését.

A veszélyt jelz6k altaldban haromszog, a tiltd
és utasitd jelzések kor, a tajékoztatd jelzések
pedig négyszog alaklak és csak kevés ettél eltérd
alak haszndlatos (Gtjelz6 nyilak, Gtszamjelz6
pajzsok stb.). Europaban nemzetkdzi egyezmény
alapjan ezeket az alakzatokat alkalmazzék.

A jelzések alapszine nalunk fehér, bar a sarga
szinnek szadmos el6nye van, igy a nagyobb lat-
hatosagi tavolsaga félhomalyban, a jobb kontraszt-
hatasa havas id6ben stb., ezért Eurépaban és
Amerikaban igen Kiterjedten hasznaljak. A kék
alapszint a rendelkez6 jelzéseknél alkalmazzak.
A felirdsok és szimbolumok feketék vagy sotét-
kékek, de més megfeleld kontrasztot kelté szin
is hasznalhat6.

Az egyszerl szimbélumok &ltal kdzoélt Gzenetek
igen elénydsek olyan teriileten, ahol kilénb6z4
nyelv(i vezet6k kozlekednek, ha a szimb6lumok
jelent6sége kozismert, lehetbleg nemzetkdzileg
elfogadott.

A felirdsos Uzeneteket — szdmokat és betliket —
olyan révidre kell késziteni, amilyenre csak lehet.
Egy pillantdsra ugyanis legfeljebb harom, Kivé-
telesen négy rovid és ismerds sz6 érthet6 meg.

A gépjarmiivek allanddéan novekvd sebessége
miatt igen lényeges az a tavolsdg, ahonnan a
jelzés uizenetét fel lehet ismerni, illetSleg el lehet
olvasni. Ezt a tavolsagot olvashatosagi tavolsagnak,
azt a tavolsagot pedig, amelyr6l az lizenetet egy
pillantas alatt lehet leolvasni, a 'pillanatnyi olvas-

hatésagi tavolsagnak nevezzik. Az egy pillantasra
szlikséges idd

1. a szem elmozditasabdl,

2. a két szem 0Osszpontositdsabél, tovabba

3. a rogzitési id6bol tev6édik o6ssze és 0,5—1,4
masodpercig terjed.

Minthogy nem tehet§ fel, hogy a vezet§ e
rovid id6 alatt az Gzenetnek az eles 1atds 3°-0s
kupjan esetleg kivil es6 részét is el tudja olvasni,
a jelzés nagysagat ahhoz kell szabni, hogy az egy
pillantds alatt felfoghat6 terllet atméréje 30 me-
ter tavolsagban mintegy 15 m.

A fentebb megjeldlt id6tartamnal tébb rend-
szerint nem vehet6 figyelembe, ezért nagyon fon-
tos, hogy ezt az id6beli és térbeli korlatozottsagot
a jelzés tervezésénél és elhelyezésénél gondosan tanul-
manyozzuk. Egyaltalaban nem megnyugtaté tehat
az a nalunk kialakult gyakorlat, hogy minden
jelzést azonos nagysagban és tavolsagban helyez-
nek el, tekintet nélkil az Gton lebonyol6dé for-
galom atlagos és maximalis sebességére, valamint
egyéb befolyasold kérilményekre.

A jelzés olvashatosagi tavolségat befolyésolja :

1. az abécé tervezése (a betlik alakja),

2. abetlik magassaga,

3. abetlk szélessége,

4. a betiivonal vastagsaga,

5. abetlik egymastdli tavolsaga,

6. ajelzés szegélyezése,

7. a szavak és sorok kozotti kdz nagysaga,

8. a betli és alap kozotti fényességi kontraszt.

Ezeknek a tényezOknek szerepére és legkedve-
z6bb viszonyara igen kiterjedt kisérleteket végez-
tek, amelyekb6l néhany eredményt ismertetiink.

A betlik kozotti tavolsadg novelése a lathatdsagi
tavolsdg szempontjabol elényds, kuléndsen sza-
moknal. A szavak és sorok kozOtt rendszerint
elegend6 a betlimagassag haromnegyed részét Ki-
tevd kozt hagyni. A sorok kozotti tavolsag nagy-
betlk esetében a betlimagassag felére csokkent-
het6. A jelzés szegélyezése megndveli a figyelmet
és az értelmezést, de megkdnnyiti az olvasast is.
Fényvisszaver6 anyag alkalmazdsa a kontraszt
szempontjabdl elényds, de tul nagy kontraszt el6-
idézését keriilni kell, mert az er6s fény altal kel-
tett fényudvar éjjel megzavarhatja a jelzés olvas-
hatdsagat.

Az olvashatosdgi tavolsdg az egyik Kkisérlet-
sorozatnal — azonos jelzések mellett — a meg-
figyel6k latoképesseége szerint 90—210 m kozott
valtozott —, megjegyezvén, hogy orvosilag a
vezetésre alkalmas latoképességlinek talalt egyé-
nekrdl volt sz6.

A jelzés elhelyezésének is vilagosan kell mutat-
nia, hogy melyik Gthasznaléra, illetéleg melyik
Utsadvra vonatkozik, mert a meg nem felel§ el-
helyezés az értelmezést megzavarja. Ez kilondsen
lényeges pl. stopjelzések és parkolasi jelzések el-
helyezésénél.

1d6zités
Mint emlitettik, a jelzés altal kozvetitett lze-

net teljesitéséhez sziikséges id§ harom tényez6-
tél fligg. Ezek :
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1 a jarm( sebessége a jelzéshez tortén6 koz-
lekedéskor,

2. a jelzés olvashat6sagi tavolsaga és

3. a jelzés hossziranyu elhelyezése.

Ezeket a tényez6ket ugy kell megvalasztani,
hogy elegend6 PIEV id6 alljon rendelkezésre.
Emellett szdmitani kell arra is, hogy a jarm(inek
az esetleges keresztiranyl helyzetvaltoztatashoz
(forgalmisav valtoztatds) is idére van szlksége.
Az egyszer( Uzenet, pl. ,allj*“ esetleg csak 1 mp
PIEV id6t igényel, de ha tobbféle valasztas lehet-
séges — pl. vezetd jelzéséknél — akkor 3—4
masodpercre is sziikseg lehet. Minél nagyobb a
jarmisebesség, annal hosszabb a szlikséges id6-
tartam is. Sav-valtoztatas esetében nagyobb for-
galomnal tébb idére van sziikség.

Tekintély

A jelzés altal kozvetitett Uzenetnek, szablyo-
zasnak vagy figyelmeztetésnek az Uthasznald
részére ésszerlinek, okszer(inek és hasznosnak kell
tlinnie. Ha az uthaszndld err6l ismeételten meg-
gy6z6dik és tapasztalja, hogy a jelzés megbiz-
hatdan irdnyitja és sohasem felesleges, akkor kellg
tekintélyben részesil. Piszkos, elhanyagolt, rosz-
szul vagy feleslegesen alkalmazott jeleket nem
becsiilnek meg.

B) Korlatok, mellvédfalak, kerékvetdk

A kerékvet6k a lovontatastu forgalom korszaka-
ban igen tiszteletremélté feladatot toltottek be,
védték az dton elhelyezett telefonoszlopokat, a
rendszerint keskeny hidak mellvédfalait, jelez-
ték az atereszeket, utfeljarékat és altalaban meg-
akadalyoztak a jarmiveket, hogy a keskeny ut-
palyarol letérve a féldpadkat felvagjak és az Gt-
alépitmény atazasat ezzel el6segitsek. A jarmivek
mindenesetre tisztes tavolsagra igyekeztek ma-
radni a kerékvet6kt6l, amely nekiltédés eseté-
ben sulyos rongalédast okozhat.

A fejlédés soran azonban az Utpalyak kiszéle-
sedtek, a telefonoszlopok lekeriltek az uttestrdl
és az utakat ma mar altaldban a nagysebességi

0) 8ol utolddl b) Jobb utdidat

8. abra. Kerékveték helyett alkalmazott vezeté oszlopok gépjarmi forgalmu
utakon

3G0

jarmivekre tervezik. A kerékvet6k azonban meg-
maradtak, s6t a biztonsag cimén szdmuk nodveke-
dett, kiképzésuk szilardabba valt. A gépjarmi-
vek sebessége azonban ma mar altalaban husszor
nagyobb, mint a l6vontatasd kocsiké és kinetikus
energidjuk kb. 4—500-szor nagyobb. Nem csoda,
ha a sikos Uton megcslsz6 jarm( vezet6je igyek-
szik elkertilni a most mér rea halalos veszélyt
jelentd kerékvetdt és ha erre lehetGsége van,
a kerékvet6k kozott iparkodik az arokba futni,
ami talan megmentheti életét.

A kerékvet6ket ma mar kizéarélag optikai veze-
tésre hasznaljak, de az elmondottak szerint erre
a célra nem alkalmasak. Ezért olyan berendezések-
kel kell kicserélni, amely optikailag hatdsosabb,
dinamikailag pedig nem veszélyes. Erre a célra
mar tébb &llamban alkalmaznak 1,00—1,10 m
magas koénnyd, aluminium vagy vasbéadogcs6bél,
esetleg betonbdl készil6 10—12 cm atméréjii
oszlopokat, fels6 részikon fényvisszaveré anyaghol
készilt jelzéssel, amely éjjel-nappal egyarant jol
lathato. A jelzésb6l az is megallapithato, hogy az
Utpalya jobb vagy baloldalan all6 oszloprol van
sz0 és igy a vezetbnek egy jelz6oszlop megpil-
lantasa esetében sincs kétsége — kddben, hoban
vagy €jjel — hogy az oszlop melyik oldalan kell
haladnia. Az oszlopokat egyenesben nagyjabol a
kerékvet6k mai tavolsdganak megfeleléen helye-
zik el, kanyarulatokban azonban (gy, hogy a
gépjarmd fényszoréja mindig legaldbb o6t jelzét
vilagitson meg. A Németorszagban legujabban
rendszeresitett vezet6 oszlopokat a 8. &bran
mutatjuk be.

Ezek az oszlopok a nekiltk6z6 jarmivekkel
szemben nem képeznek olyan ellenallast, hogy
azok komolyabban megsériiljenek, a vezetést pedig
— kiilonésen héban — lényegesen jobban vegzik,
mint a kerékvet6k. Pétlasuk konny(d és olcso.
Arr6l, hogy az utr6l kényszer(ien lekertld jarmi
ne rongalodjék meg sulyosan és a benne Ul6k
élete ne forogjon veszélyben, az Gtrézsii és arok
megfelel6 lankas kiképzésével kell gondoskodni.
A 4 :1 aranyu rézsiin keresztil a gépkocsi baj
nélkill leérhet a szomszédos terepre és az Ut
ilyen kiképzése esztétikailag is elénydsebb.

Ahol viszont az utrél lekerild jarmivek bal-
esetmentes levezetése nem biztosithatd — magas
toltések, éles kanyarok — a most alkalmazott
mellvédfalak és korlatok nem képeznek megbiz-
hat6 védelmet. Merevségiuknél fogva az er6tel-
jesen nekitt6d6 jarmivet megrongaljak, nagyobi)
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sebesség esetében pedig — ridegségiiknél fogva —
eltérnek és a jarm(vel egyitt lezuhannak. A mar
emlitett nagy kinetikus energia felfogisara és
mérsékelésére csak rugalmas kiképzési korlat alkal-
mas, ami rugalmas megerdsitései drétkotéllel vagy
hossziranyu profilozasu acélszalaggal alakithato
ki. A Németorszagban legUjabban rendszeresitett
kivitel a 9. &bran lathatd. Ezek a korlatok messze-
mend biztonsagot nyljtanak és optikai vezetést
"is adnak.

Véleményiink szerint a hazai, f6képpen gép-
jarmi-forgalmat lebonyolit6 utakon a hasonlé
optikai vezet§ berendezések alkalmazasa a kozel
jovében id6szerlivé valhat, miért is az erre vonat-
kozé iranyelvek kidolgozasat és az ezzel kapcsola-
tos kisérleteket meg kellene kezdeni.

C) Burkolati jelzések

A vizszintes optikai vezetd elemek kozll leg-
fontosabbak a burkolati jelek. Ezeknél a vonalak,
motivumok, szavak, jelképek vagy abrak altal
kbzvetitett zenet a burkolat szinével vagy fé-
nyességével valé ellentét miatt valik lathatova.
Elhelyezésiik folytan a vezetd normaélis 14ato-
mezejébe esnek és igy PIEV idejik a lehet6 leg-
révidebb.

A figyelem felkeltésének biztositasara a menet-
iranyba es6 vonalnak legaldbb 10 cm szélességi-
nek Kkell lennie, a keresztiranyl vonalnak pedig
— a perspektivikus megrovidulés miatt — meg-
felelGen szélesebbnek. A stop-vonal legalabb 15 cm
széles legyen, a nagyobb sebességnél hasznalt
keresztirany( vonal szélessége a 60 cm-t is elér-
heti. A kielégitd kontraszthoz rendszerint fehér
és sarga szin alkalmas és csak vilagos burkolatnél
a fekete. Az éjjeli lathatdésadg ndvelésére Ujabban
mind kiterjedtebben alkalmaznak fényvisszaverd
anyagot vagy a burkolatba, illetleg a szegélybe
épitett, kulonlegesen kiképzett fényvisszaverd ele-
meket.

A burkolati jelek kozil — elhelyezésiknél
fogva — leghatdsosabbak a vezet6 és terel6 vonalak.
A tapasztalat szerint forgalmas utakon a k6zéps6
elvalasztd vonal lényegesen csdkkenti a baleseti
veszelyt és ndveli az Ot teljesit6képességét. Az
ilyen jelzéssel ellatott Gton ugyanis a jarmivek
csak elvétve veszik igénybe az elleniranyd nyo-
mot, a szembetalalkozd jarm(vek kdzott nagyobb
a tavolsag, rossz latasi viszonyok kozott is bizto-
sabb a vezetés és a jarmivek utazasi sebessége
is orankint 6,5 km-rel nagyobb, mint a k6zéps6
elvéalaszté vonal nélkili Gtpalyan.

A tapasztalat szerint szaggatott elvalasztd
vonalat (10. &bra) ajanlatos kesziteni olyan két-
nyom( uaton, ahol a napi forgalom évi atlaga

2000 jarmd vagy tdbb. Ha azonban a burkolat.

6,00 m-nél keskenyebb, akkor mar napi 1000,
ha pedig 5,50 m-nél is keskenyebb, napi 500 jarm
feletti forgalomnal kivanatos az alkalmazasa.

El6nydsen hasznalhatok a burkolati vonalak
elégtelen latotadvolsdgl atszakaszokon (kis sugard
vizszintes, dombord fiigg6leges iveknél sth.),
vasUti keresztezéseknel, stop-jelzés el6tt stb. (11-
13. &bra).

10. 4bra. Szaggatott (4tléphetd) elvalaszté vonal

12. &bra. Elvalaszté vonal ,Allj* (stop) jelzésnél

13. abra. Elvalaszté vonal becsatlakozasnal

14. abra. Gyalogos atkel6-hely burkolati jelzése

A vonalaknél éles kuldnbséget kell tenni a
,vezetd” és a ,szabalyoz6“ jelentés kozoétt. A ve-
zet6 vonalak sziikség esetében keresztezheték és
ezeket Altalaban szaggatott vonallal &bradzoljak.
A szabalyoz6 vonalak at nem léphet6k és ezeket
rendszerint folyamatos vonallal jelzik. Egyes ese-
tekben a keresztezés eltiltasara a szaggatott vonal
mellé méasodik folyamatos vonalat hluznak (13
abra).

Kulén emlitést érdemel a gyalogosok atkeld
helyének burkolati jelzése. Régebben altalaban
a 14. abran feltlintetett szaggatott vonallal val6
jelzést alkalmaztak. Ujabban azonban mind-
jobban elterjed az Un. ,,zebra“-jelzések alkalma-
zasa (15. abra). E jelzésnek ugyanis a figyelmet
magara vond, jelentd, kell6 id6zitésl és foképpen
tekintélyt ado értéke az el6bb emlitettnél lénye-
gesen nagyobb. A zebra-jelzés azonkivil az at-
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15. 4bra. ,Zebra"" jelzés gyalogos atkel6helyen

Latszo
4motoros szcemmag. ™29 Y™ Betiik o
burk.on/ 170cm
b) Hm Burkolat 0

%méterre a 170cmx 17 cm nagysagu be-
tlket mintegy 17 17cm2nek latja Q vezetd

ie. abra. a) Burkolati felirds torzitdsanak megszerkesztése, b) Burkolati
lelirds olvasasi szoge

kel6 gyalogosnak el6nyt biztosit és ezért azt még
némi kerild aran is el8szeretettel hasznélja.
llyen mddon sokkal eredményesebben lehet a
gyalogos atkelést kevesebb helyre 6sszpontositani,
s ezzel a forgalom zavaréasat és a baleseti veszélyt
Iényegesen csokkenteni.

A burkolati felirasok és jelek a vonalaknal ke-
véshé hatdsosak, ezért inkdbb csak a forgalmi
jelzések kiegészitésére alkalmasak. A kell6 olvas-
hatdsag érdekében a betlik és jelek a perspektivi-
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kus latasnak megfeleléen, a menetiranyban 10—
15-sz6r6s torzitassal alakitanddk ki (16. és 17.
abrak). A jeleknek ugyancsak elegendd tavolsagra
kell lenniok, hogy a vezet6nek a reagalasra meg-
felel6 ideje maradjon. Az akadalyt jelz6 vonalat
az akadaly elétt, a tervezési sebességnek megfelelé
tavolsagban kell megkezdeni, hogy a vezet6 a
szllkséges lassitast vagy savvaltoztatast idejében
elvégezhesse (18. és 19. abrék).

A burkolati jelzéseket ma mar lehetéleg nem
festéssel allitjak el6, amely rovid id6 alatt hatas:
talanna valik és gyakori felGjitdsa miatt igen
koltséges. Leggazgasadgosabbnak a burkolatba 5—
20 mm vastagsadgban beépithetd termoplasztikus
és fényvisszaver§ anyagok mutatkoznak, hosszu
élettartamuk és &lland6 jo lathatésaguk miatt.

A burkolati jelzésekre is igaz az, hogy a rosszul
alkalmazott, gondtalanul készitett, nem jol Iat-
haté és elhanyagolt jelek nem sok tekintélyt
élveznek. Minthogy a vonalak kivaloéan alkalma-
sak a jarm(veknek barmilyen péalyan torténd
vezetésére, alkalmazasuk nagy elénnyel jar. De
éppen az elmondottakbol az i1s kovetkezik, hogy
helytelen hasznéalatuk t6bb bajt és zavart ered-
ményez, mint el6nyt.

Sajnos, a jelek hazai kezdetleges alkalmazasa
gyakran elrettentd példdjat mutatja a helytelen
kivitelnek,és hasznalatnak. Ennek egyik oka talan
az, hogy az illetékesek jelent6ségiiket tévesen
értékelik és tisztdn rendészeti kérdésnek tekintik.
Holott a burkolati jelek alkalmazéasa éppen Ugy,
mint minden forgalom-szabalyoz6 berendezés,
els6sorban forgalomtechnikai feladat és helyes
megoldasara a forgalomtechnikai ismeretekkel ren-

18. abra. I'tk6zépen levé akadaly jelzése



«JO. dbra. Forgalomszabalyozas burkolati jelzéssel, ntkeresztezodésnél

31. abra. Optikai vezetés éjjel, fugg6leges és vizszintes vezeté elemekkel

delkezd szakember hivatott. Természetesen azon-
ban feladatdt 6 is csak (gy tudja megoldani,
ha a kulféldi hasznalattal dsszeegyeztetett hazai
egységes iranyelvek mar rendelkezésére allanak.
Ezek kidolgozéasa tehat tovabb méar nem halaszt-
hato.

A figglleges és vizszintes vezet§ elemekkel
elérhet6 kedvezd optikai hatast és el6nyds t-
képet a 20. és 21. abran mutatjuk he.

*

Az el6adott, viszonylag rovid attekintés meg-
gy6zéen bizonyithatja, hogy az optikai vezetés
az Ut integrans alkoto része, mert nélkille a mai,
allandéan noévekvd forgalom zavartalanul és biz-
tonsagosan nem vezethetd le. Az utakat Ugy kell
kiképezni, hogy az optikai vezet6 elemek szer-
vesen illeszkedjenek az Ut képébe és kilondsebb
beavatkozdsra — mint pl. veszélyt-jelz6k fel-
szerelése — csak elkeriilhetetlen esetekben kerdl-
jon sor.

Megjelent:

A tervezés folyaman ezért az dsszes — az el6-
z8ekben emlitett — optikai vezet§ elemek szlk-
ségszerinti alkalmazasat gondosan el kell biralni,
kiképzésiket és elhelyezésiiket részletesen meg
kell tervezni. De e tervet azutan, az Ut épitésekor,
maradéktalanul meg is kell valgsitani. Meglev6
utainkat pedig — a forgalom novekedésének meg-
feleléen — a hianyz6 legfontosabb optikai veze-
téssel el kell latni, illet6leg a helytelen vezetd ele-
meket helyesen alkalmazottakkal kell kicserélni.
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A VASUTI TUDOMANYOS

A vasuUti darabarutovabbitas

DR, TALVM™LGVI IST VAX

Hazdnkban a vasl(t darabaruként fuvarozza a
killdeményeknek kb. 61%-at, ezzel szemben a
feladott tonnamennyiségnek kb. 96%-a kocsira-
komanyu aru [3]. Ez azt jelenti, hogy a Kkis
stulyu darabarukildemények felvétele, elszamo-
lasa, kezelése, tovabbitdsa stb. sz&mottevd része
a vasut munkajanak. Emlitésre mélté, hogy a
darabéarufuvarozas a vasut dolgozd kocsiparkja-
nak 14,4%-4at koti le [4] és altalaban értékesebb
aruk, valamint a dolgozék kozvetlen személyes
szilkségleteit kielégitd élelmiszerek fuvarozasat
oleli fel. Nyilvanvalo tehat, hogy a darabarufuva-
rozas szervezettségének jelentésége a vasut szem-
pontjabdl is nagy és az arudarabok tovabbitasa
nem kis mértékben befolyasolja a vasltiizem
gazdasdgossagat.

A darabarukildemények fuvarozdasa — a fuva-
rozasi munkafolyamat lebonyolitdsa szempontja-
b6l — lényegesen kiilénbozik a kocsirakomanyd
kildeményekt6l. igy pl. a darabarukildemények
be- és kirakasat altalaban a vastt végzi, a kocsi-
rakomany( arukét pedig a fuvaroztatd. Ezen
szerepet jatszik az arudarabok kezelése. Az e m(ve-
letre forditott id6 csdkkentése ndveli a fuvarozés
sebességét, tehat nagy mértékben elémozditja a
darabaruként fuvarozott aruk forgési sebességé-
nek fokozésat is.

A darabarufuvarozas jelent6sége felveti a cél-
szer(i tovabbitds kérdését. Ezzel kapcsolatban
egyre inkabb el6térbe lép :

a) a darabarus kocsik képzésének és

b) az atrakasok (kezelések) szervezettségének

tokéletesitése,
amelyek segitségével eredményesen lehet novelni
a darabarufuvarozas gazdasagossagat.

. A darabarus kocsik célszer(
kozlekedtetése

Ahhoz, hogy a darabarus kocsik kozlekedteté-
sének célszerlségét megallapithassuk, elsésorban
ismerni kell & darabarukildemények aramlasat. Az
aramlasok rendszeres vizsgalatara és értékelésére
a kovetkez6 mddszerek alkalmasak :

7. aramlasi tablazatok keészitése,

2. az aramlasok halozati térképezése és

3. az aramlasok grafikus abrazolasa.

Az aramlasi tablazat megmutatja, hogy a darab-
arukildemények mely teriletrél, vonalakrél, allo-
mésokrol hova aramlottak [6]. Az aramlasi t&b-
lazat elkészithet6 orszagosan, tovabba megyén-
ként és vasutigazgatosagok szerint, illet6leg teri-
letenként vasUtvonalak és vasuti &llomasok sze-
rint is. Az orszagos és megyénkénti feldolgozas
kilondsképpen a kereskedelmi (begydjtési) halo-

364

KUTATO

INTEZET KOZLEMENYEI

idészerld kérdései

zat kialakitésa és tervgazdalkodasunk tovébbi fej-
I6dése folyaman pedig a teruleti tervezés szem-
pontjabol lesz jelentds. A vasutvonalak és az allo-
méasok szerinti feldolgozas pedig eredményesen
hasznalhatd fel a darabarufuvarozas tervezéséhez,
a darabédrus vonatok ceélszer(i kozlekedéséhez,
illet6leg a darabéarus kocsik képzéséhez.

Az aramlasok térképezésének lényege, hogy az
aramlasokat a vasati halézatok mentén szines
vagy kilénbdz6 mintaja vonalakkal rajzoljak
meg, nyilakkal feltiintetve az aramlas irdnyat is.
Az aramlasi térképek tulajdonképpen forgalom-
intenzitdsi kartogramok, amelyeken az egyes vona-
lak &ruforgalmanak (aramlasanak) intenzitasat
(a fuvarozott aru mennyiségét) a vonalak kilon-
béz6 vastagsaga vagy a vonalak mellé irott sza-
mok jelzik.

Az é&ramlésokat grafikus modszer szerint ugy
abrazoljuk, hogy az allomésokra, vonalakra (vo-
nalrészekre) vetitett lépcs6zetesen kovetkezd
egyenesekkel vagy hasabokkal szemléltetjiik az
allomasokrol-allomasokra, vagy vonalakrol-vona-
lakra, illet6leg vonalrészekre feladott tonnameny-
nyiséget. Ezt a moddszert hazdnkban még nem
alkalmazték.

Az aramlasok grafikus abrazolasat egy példan
mutatjuk be.

Négy vonalrész (vonalrésznek tekinthetd : a
rendelkez6-, elagazési-, atrako-, illetéleg egyes
esetekben a kozép-allomasok kozti vonalrész) és
egy elagazasi vonal egymaskozti darabaruforgal-
mat az 1. &bra szerinti grafikus abréazolas tinteti
fel.

A lépcsbzetesen kovetkez6 hasdbok a nyilakkal
jelolt vonalrészekre iranyulé aramlasokat mutat-
jak. A csomopontokhoz (atraké allomésokhoz) irt
szamok az egyes vonalrészeken a nyilakkal jeldlt
vonalrészekre feladott és gongydlitett tonna-

I. dbra. A darabaruaramlas grafikus abrazolasa



mennyiséget jelentik. A bekarikazott szamok pedig
az egy-egy vonalrész darabaruforgalménak 0sszes
tonnamennyiségét jelzik. Az els§ hasabcsoport
A-t6i F-ie\é, a masodik pedig az ellenirdnyban,
*401 A-felé irdnyuld éaramlésokat részletezi, az
egyes vonalrészek szerint.

Az els6 hasébba irt szdmok pl. azt jelentik, hogy
AB vonalrészrél 1tonna, BC vonalrészrél 6 tonna,
CD vonalrészrél 3 tonna és DF (a sajat) vonal-
részr6l 1 tonna, o6sszesen 11 tonna aramlik a DF
vonalrészre. A vetit§ (szaggatott) vonaltol jobbra,
illet6leg elleniranyban a balra irt szamok a gon-
gyolitett eredmények. Az AB vonalrészbe irt
4-es szdmjegy az F pont felé, a 14-es szdmjegy
pedig az F pont feldl iranyulé tonnamennyiséget
tunteti fel.

A 4-es tonnamennyiség a példdban a kovet-
kez6képpen oszlik meg : 1 tonna DF, 2 tonna a
CD és 1 tonna pedig a sajat vonalrészre iranyuld
mennyiség. Az egy-egy vonalrészbe beirt bekari-
kézott szamok 0Osszege a darabéaruforgalom inten-
zitdsat mutatja, mely kilondsképpen a kezelés és
a raktarozads szervezése szempontjabol jelent6s.

A darabarus kocsik célszerli (gazdasagos) kép-
zésének megallapitdésdhoz a legutobbi modszer
igen eredményesen hasznalhatd fel. A grafikus
abrazolas ugyanis nemcsak szemléltet6en tarja
elénk a darabaruklldemények aramlasat, hanem
azt vonalrészekre megosztva és egyes vonalrészek
szerint csoportositva Is mutatja.

A darabarus kocsik ésszer(i kozlekedtetésének
alapvet6 kovetelménye a gydjtési és a kezelési
id6k optimalis értékre valo csokkentése, tekin-
tettel a gazdasagos kocsikihasznalasra. Ebb6l az
alapelvbdl Kkiindulva, a célszeri kozlekedtetés
megallapitasara az analitikus &sszehasonlité maéd-
szer alkalmas.

A mddszer lényege, hogy &sszehasonlitjuk az
jegy-egy kozvetlen darabarus kocsi kozlekedteté-
sével elérhet6 tonnadra-megtakaritasokat a gyf(j-
tési (egyes esetekben a szlikséges kezelési) miive-
letekre forditott id6 meghosszabbodésabdl kelet-
kez6 tonnadra-veszteségekkel. (Az dsszehasonlitast
célszer( a teljes fuvarozasi Gtvonalra — a feladasi
allomastol a rendeltetési allomésig — elvégezni.
Atonnadra egyébként a fuvarozand6 tonnamennyi-
ség és az Ora id6egység szorzata) [1]. A kozvetlen
darabéarus kocsik kozlekedtetése akkor célszerl, ha
Utkozben az atrakasok csokkentésével elérhet§ tonna-
Ora-megtakaritas nagyobb a gydjtési id6tartam
novelésebdl keletkez6 tonnaodra-veszteségnél, vagy
azzal legaldbb egyenlé.

A tonnadra-megtakaritas altalaban az atrakas
és tolatasi (rendezési-, raktarhoz allitasi stb.) mi
veletek és az allomaési tartozkodasok csokkentésé-
bél (egyes esetekben megsziintetésébdl), valamint-
a fuvarokméanyok kezelésére forditott id6 meg-
roviditésébdl keletkezik. A tonnadra-veszteség Vi-
szont abbol adoédik, hogy a kozvetlen darabarus
kocsit indité allomés az egy rendeltetés(i (az egy
atraké allomasra iranyuld) kildeményeket a gaz-
dasdgos kocsikihasznalas kdvetelményeinek figye-
lembevételével megrakhaté kézvetlen darabarus
(allomési, csoport- és atrako-) kocsi inditasaig

visszatartja, — id6tartamot
noveli.

A kozvetlen darabarus kocsik kozlekedtetésének
célszer(iségét tehat az aladbbi egyenl6tlenséggel

fejezhetjik ki :

azaz a gydlijtési

Tvgy BZTm
ahol :

Twy — a gytjtéssel keletkezett tonnadra-vesz-
teség,
Tm= a tonnadra-megtakaritas.

A Twy értéke fligg a darabarukiildeményeknek
az allomasra tortén6 begydjtése id6tartamatol
(U), araktarban (rakodéponkokon) tarolas (cso-
portositas) idétartamatol (tr) ésa darabarus kocsik
statikus terhelésétdl (P).

A tb értékének megallapitasara kiilondsképpen
akkor van sziikség, amikor az &rudaraboknak az
allomasra torténé begydjtése a vasut-gépkocsi
munkamegosztasos viszonyan feléplil6 szervezet
altal torténik.

Minthogy a begydjtés nem egyszerre és nem
egyenld Gtemben torténik, célszerli a szamitas
pontossaga miatt a kifuvarozds id6tartamanal
egy kozepes érték(, redukald tényezével is szamolni.
A végzett felmérések alapjan a redukald tényezd
értéke a nagy darabaruforgalmat lebonyolito allo-
masokon altaldban 0,5 [1] Ezek utan tehat :

Twy = (0,5h~btr) P
Minthogy

ahol S
a

ilymédon,

a berakott aru tonnasuilya,
a rakott tengelyek szama,

Tvgy - (05.t .. tr)_é

A Tm értékét 0gy kapjuk meg, hogy az egy
rendeltetési allomasra (atraké allomasra) aramlo
darabéarukildemények tonnamennyiségét (Pd) meg-
szorozzuk az atrako allomésokon az atrakdsok és
kezelések elmaradasabol keletkezd Osszes idémeg-
takaritassal (tm). Tehat :

Tm=pd.ztm

A P,i értékének meghatarozasara kivaltképpen
a grafikus abréazolast tartjuk célszer(inek.

A tmértéke altalaban az atrakd allomasok és a
darabarus kocsik kozlekedtetésénél szébajohetd
aramlasok szerint valtozik. Eppen ezért értékét
atrako-allomasonként kilon-kulon kell meghata-
rozni.

A tm értéke a kovetkez6 képlettel szamithatd

ki :
tm—tatr &0 tgyjt [5],
ahol ; titr — az &trakas teljes id@szikséglete oOra-
ban, beleszamitva az atrakd kocsi
, teljes kezelését, az arunak az atrakéd
alloméasra érkezésétél az indulasig,
az atmend, nem kezelend6 darab-
arus kocsi tart6zkodadsa az atraké
allomason,
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toylijt — a gydjtési id6 novekedése az at-
rako allomason a szébanforgé rendel-
tetési helyre irdnyulé darabok ese-
tében amiatt, mert a kozvetlen
darabarus kocsik kozlekedtetésének
kovetkeztében a kozvetlen kocsik
képzéseéhez el8irt tonnamennyiség
az atraké allomason csak ké-
s6bb gydlik 6ssze, illet6leg a meg-
felelé gydjtékocsiban val6 tovabbitas
csak idOveszteséggel térténhetik. Ter-
mészetesen, ha a darabaruk ugyan-
azon darabarus vonattal tovabbitha-
ték és t&midé alatt a megfelel§ gydij-
tékocsiba berakhatok, akkor ezt az
idéraforditast, mint veszteséget, nem
kell figyelembe venni.

A tm helyes kiszamitdsanak elengedhetetlen
kelléke a tdtr pontos meghatarozasa. A tatr értékét
Ugy hatérozhatjuk meg pontosan, hogy az atraké
alloméasokon teljes kezelési id6t (a kildemények
érkezésétél a tovabbitasig) a végbemend kezelési
és rendezési mliveletekre bontva mérjik és érté-
keljuk. Erre a célra a legalkalmasabb a mf(vele-
tekre szerkesztett id6veszteségi grafikon [1].

Az id&veszteségi grafikon készitheté folyamato-
san, hosszabb idészakon at, vagy a rendszeresen
egy jellegl és alig valtoz6 volumendl darabaru-
forgalmat lebonyolité atraké-allomasokon eseten-
ként. El6nye, hogy szemléltetéen mutatja a mlve-
letek id6tartamat és az eredmények azonnal leol-
vashatok (2. &bra).

A téir értéke tehat az id6veszteségi grafikonbdl
kivehetd. A tam és a tgjt értékeinek azonosnak
kell lennidk a megallapitott id6norméakkal azokon
az allomasokon, amelyeken idénorma van ; ame-
lyeken viszint id6norma nincs, reprezentativ id6-
méresekkel, atlagolds Gtjan szamithatok ki.

M G Ve leiecx Ossz
1 2 3 UG5 6
Varakozas a vonat érkezésétdl 05
Qrendezés megkezdéséig 0.5
A vonatrendezés tartama 0,3 O/
Koestgyujtés es raktarhoz allitas 10
! B
Raktarhoz allitas 1P
Kuldemények kirakéasa (gydj-
tés nélkiit) 2P ;
Azadott rendeltetésd kuld gydjté- YT w
se a kozvetlen kocsiképzesig 2,0 |
1
Akuldemények kocsiba rokgsa
ésa kiséré okmanyok kezelese 2,0 i
Koesikihtzds a rakodotél
(raktartol) 1,0
\

Kocsigyujtés az inditand6 vonathoz 5

Vonatrendezés tartamu 05
Varclozads a vonatndulasig 10

Osszesen

2. abra. ld6veszteségi grafikon

A behelyettesitések utan tehat :

Tm = Pd 22 (tatr tatm  tgyijt)®

Az egyenl6tlenség pedig végeredményben a
kovetkez6képpen alakul :

S
(0,5 «b O~kr) —m=pPd 22¢tatr  tatm,  tgyujt)
a

A gyakorlat azt mutatja, hogy az atrak6 alloméa-
sokon a rakodasi mveletekre forditott id6 a for-
galom altalanos egyenl6tlensége kdvetkeztében
ingadozik. Eppen ezért egy redukal6 tényezd (k)
segitségével a szamitasokat pontosabba tehetjik,
igy tehat:

Tm—rd 22 tm-F- Pd 2k, rendezve :
Tm= Pa22(tm-- k) ;
ezt behelyettesitve az egyenl&tlenségbe ;

tatm. tgyijt)y 1AY

(0,5 otb - tr) -Z =pd [Algatr

A redukdld egyltthatd (k) értékeit a végzett
szamitisok alapjan Povorozsenko gépi er6vel vég-
zett atrakasok esetében k = 5, kézi atrakas eseté-
ben pedig k = 15 tonna-Ordban javasolja [1].
A szadmitasokat a Szovjetunié Osszovetségi VasUti
Tudoményos Kutatd Intézete is felulvizsgalta és
ajanlja a legaldbb napi 50 tonna darabéruforgal-
mat lebonyolité atrakdé alloméasok esetében [1].

Ha mar most az dsszes tonna-6ra megtakaritast
elosztjuk a darabarus kocsik statikus terhelésével,
megkapjuk a kocsi-6ra megtakaritast (Kmye !gy
tehat :

o] r oa
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behelyettesitve :

Pd A (Im + k)
Km =
S

a

P (L[2r (tatr
—_— S -~
a

— tatm toyGjt) 4* |

Am —

1. Az analitikus moddszer alkalmazésa

Az analitikus 8sszehasonlité médszer eredménye-
sen alkalmazhat6 egyrészt a rendszeresen kozle-
ked6 kozvetlen darabarus kocsik célszer(i kozle-
kedtetésének felulvizsgalatara, masrészt pedig
a bevezetendd kozvetlen darabarus kocsik célszer(
kozlekedtetésének eldOntésére.\

Az analitikus moédszer alkalmazasa négy lépéshen
térténik, mégpediq ;

1. a darabarukildemények aramlasanak fel-
vétele és grafikus abrazolésa ;

2. az atrako (kezel6) allomasokon a tatr, tatm,
tgyijt id6k megallapitasa, a megallapitott id6-
normédk vagy az id6szakonként veégzett mérések
alapjan ;

3. a Twj és a tMértékeinek kiszdmitésa,

4. a tonna-Ora veszteségek és a tonna-6ra meg-
takaritasok 0Osszehasonlitasa Gtjan a kozvetlen
darabarus kocsik célszer(i kozlekedtetésének meg-

hatarozasa. .

Mindezek utan egy felvett, az |I. fejezetben emlitett-
hez hasonlé példan keresztil bemutatjuk az analitikus
modszer alkalmazasat.

Négy vonalrész és egy szarnyvonal darabaru-
forgalmanak &ramlasat a 3. abra szerinti grafikon tin-
teti fel.

Az d&bran szaggatott vizszintes vonalakkal, rémai
szamokkal szdmozva, a kozlekedés végpontjat nyilak-
kal megjeldlve feltintettik azokat a menetrend szerint
kozleked6 vonatokat, amelyekkel a darabarukiildeménye-
ket tovabbitjak. A vonatokhoz irt nagybetlkkel pedig
a tovabbitas rendjét* jeloltik meg (a kozlekedési hata-
rozméanyok, a tovabbitasi rendeletek, utasitasok sze-
rint stb.), az aramlatok megnevezésével. igy pl. az I.
szammal megjeldlt vonal jelenti az A-t6i D-ig kozle-
ked6 vonatot, a vonalra irt AD + AE + AF meg-
jelélés pedig azt, hogy az I. -szamU vonat tovabbit-
hatja :

1. az A allomasrél a D allomasra és a D alloméashoz
tartoz6 (D el6tti CD) vonalrészre,.

2. az A allomasrol az E alloméasra és az E allomas-
hoz tartoz6 (E el6tti DE) vonalrészre,

3. az A allomésrél az F allomésra és az F allomas-
hoz tartozé (F el6tti DF) vonalrészre aramlo kilde-
ményeket.

A grafikonon ezen felil feltiintettik az atrakoé allo-
masok tatr, tatm és tgyujt tényezdinek értékeit is.

Ezek utdn hatarozzuk meg a Tvgy és tm értékeit.
A Tvgu értékeit a szamitadsok egyszer(sitése céljabol
valamennyi &4lloméasra vonatkoztatva vegyiik 100 tonna-
oranak.

A tm értékei pedig a tm = tatr — tatm — tgyiijt képlet
alapjan az atrakdé (kezel6) alloméasokon a kovetkez6k :

* A darabarukuldemények tovabbitasi rendjét a pél-
daban ugy igyekeztink megallapitani, hogy lehetdleg
kevés atrakas, illetéleg kezelés forduljon el6.
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3. dhra. Példa az analitikus modszer gyakorlati alkalmazéséra

B atraké (kezelg) alloméason:

az AD, AE és AF aramlatok esetében, minthogy
ezekben az aramlatokban a (feltett) tovabbitasi rend
szerint

tgyiijt nincs, tehat

tm = 20,5—0,5 = 20 tonnadra ;

az AC aramlat esetében, minthogy ebben az aram-
latban a tovabbitdsi rend szerint tatm nincs, tehat

tm = 20,5 — 7 = 13,5 tonnabra ;

,,C* atraké (kezeld) allomaéason:

minthogy egyik dramlat esetében sincs a tovabbitasi
rend szerint atrakas, illet6leg kezelés, azaz tgyijt nincs,

tehat
tm — 18 — 0,5 = 17,5 tonnadra ;

,,D“ atraké (kezel6) allomason:
minthogy valamennyi d&ramlat esetében — a tovab-

bitasi rend szerint — ezen az allomason rendszeres
atrakas, illet6leg kezelés torténik, tehat
nk=19 — 8 = 11 tonnadra.

*Az utols6 lépésben torténik a Tvgy és a ETm érté-
keinek 6sszehasonlitdsa az el6bbiek soran ismertetett
egyenlétlenség,

S

(0,5 -tf) -j- tr) -—a =Pd E (tatr — tGtm tgyajt) b Pd Ek
alapjéan.

A k redukalasi egyitthaté értékét valamennyi at-
rako (kezel6) alloméas esetében vegyuk 5 tonnadréanak,
tehat feltételezzik a gépi atrakast, illetéleg kezelést.

Minthogy valamennyi tényezd értéke ismeretes,
vizsgaljuk meg néhany koézvetlen darabarus kocsi koz-
lekedtetésének célszer(iségét. .

Az AF aramlatra el8irt kdzvetlen darabarus kocsi
célszer(i kozlekedtetésének vizsgalata :

Pvyg ,,A “ allomason =100 tonnaora,
Pd — 1 tonna,
E tm = tmB + tmc + tmD,

tmB = 20 tonnadra, tmc = 17,5 tonnadra, tmD =11
tonnadra.
Etm— 20 + 17,5 -(- 11 = 48,5 tonnadra,
Ek = kB + ke + kjo = 5 + 5+ 5= 15 tonnadra,

behelyettesitve az egyenl6tlenségbe,
100 > (1-48,5) + (1 mi5)
100 > 63,5

A tonnadra-nyereség tehat kisebb, mint a gydjtés
altal keletkezett tonnadra-veszteség. Ezek szerint a
kézvetlen darabarus kocsik kozlekedtetése AF aram-
latra nem célszer(.



Az AD aramlatra el6irt kozvetlen darabarus kocsi
célszerld kozlekedtetésének vizsgalata :

allomason =100 tonnadra,
Pd = 2 tonna,

—uUn = UnIS + tmCt
20 tonnadra, tm¢ = 17,5 tonnadra.

Tvgy ,,A“

tmjf, =
E tm= 20 + 17,5 = 37,5 tonnadra,
Ek=«kB + he =5+ 5=
behelyettesitve a képletbe :
100 > (2-37,5) + (2-10)
100 > 75 + 20
100 > 95

10 tonnadra,

A tonnadéra-megtakaritas tehat kisebb, mint a gy(j-
tés altal keletkezett tonnadra-veszteség. igy a koz-
vetlen darabarus kocsi inditasa AD viszonylatra nem
célszerd.

Minthogy sem az AF, sem n» AD aramlatra el6irt
kozvetlen darabarus kocsit nem célszer(i kozlekedtetni,
vizsgaljuk meg a két aramlat egyesitése soran D allo-
maésig kozlekedtetendé kozvetlen darabarus kocsi kdz-
lekedtetésének célszerdiségét :

Tvgy ,,A“ allomason =100 tonnaodra,
Pd = PdAF + Pd Ad,
Pd =1 +2 = 3 tonna,

E Un = ImB + UnC,
Etm= 20+ 175 = 37,5 tonnadra,
Ek = 5+ 5=
behelyettesitve az egyenlétlenségbe :
100 < (3-37,5) + (3-10)
100 < 1125 + 30
100 < 1455

A tonnadra-megtakaritds tehat nagyobb/ mint a
gyljtés altal keletkezett tonnadraveszteség. Eppen
ezért célszer( az A F aramlat killdeményeit az AD aram-
latra képzett kozvetlen darabarus kocsiban, D &lloméason
valé atrakassal tovabbitani.

A BE aramlatra el6irt kozvetlen darabarus kocsi
célszerli kozlekedtetésének vizsgalata :

KB A ke = 10 tonnadra,

alloméson = 100 tonnadra,
PdBF =10 tonna,
Etm= tmD =11 tonnadra,
E k — k8 ~ 5 tonnadra,
behelyettesitve az egyenlétlenségbe :
100 < (10-11) + (10-5)
100 < 110 + 50
100 < 160

Tvgy ,,B*“

A tonnadra-megtakaritas tehat nagyobb, mint a
gyljtés altal keletkezett tonnadra-veszteség. Ennél-
fogva a BE aramlatra célszer(i kozvetlen darabarus kocsit
kozlekedtetni.

I1l. Célszerl mddszerek a darabaru kildemények
atrakéasara

A kovetkez6kben az atrakasok, illetéleg a kezelési
miveletek olyan iranyd szervezésével kivanunk fog-
lalkozni, amellyel ezek eredményesebben végez-
het6k el és amelyek kovetkeztében a darabaru-
tovabbitds munka-, illetSleg idéréaforditasai jelen-
tésen csokkennek. (Megjegyezzik, bogy jniiszaki
— gépesitési — kérdésekre itt nem térink Ki,
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csak a szorosan vett szervezési
foglalkozunk.)

A legegyszerlibb és legismertebb atrakadsi mod-
szer az un. Jmmagmeghagydsos“ vagy ,torzsmeg-
hagyasos* &trakés. A modszer lényege, hogy az
atrako kocsiban érkezett kiildemények egy részét
a kocsiban hagyjak, mint, magot“ vagy ,,torzset”,
és ennek alapjan meghatdrozzdk az inditandé
darabarus kocsik célallomasat. Majd a ,,mag“-hoz
nem tartoz6 kildeményeket atrakjak mas darab-
arus kocsikba és a ,,mag“-hoz hozzarakjuk azokat
a kuldeményeket, amelyek rendeltetési allomasuk
szerint a ,,mag“-hoz hozzéarakhatok. Az éatrakéas
altalaban kozvetlentl a megfelel6 darabarus ko-
csikba torténik. El6fordulhat azonban, hogy egyes
kirakott darabokat a megfelel§ darabéarus kocsik
el6tti rakoddponkon &tmenetileg szektorokba he-
lyezik és innen torténik a berakads az inditando
darabarus kocsikba. A moédszer el6nye, hogy atra-
kasok alkalmaval jelent6s arumozditast takaritunk
meg. Ezzel szemben hétrdnya, hogy ndvekszik a
fuvarokmany-elvalasztas lehet6sége, illetéleg na-
gyobb darabaruforgalma atraké éallomasokon a
modszer nehézkesen, nagy idéraforditassal alkal-
mazhatd.

A nagyforgalmu atrakoallomasokon ismeretes a
német vasutak altal kidolgozott Un. csoportositd
modszer[6], A mddszer lényege, hogy az érkezett,
darabokat el6szor kirakjak és a rakoddponk szek-
toraiban &ramlatok szerint csoportositjak, majd
az igy csoportositott kildeményeket berakjak a
megfelel6 darabarus kocsikba. Az aramlatok sze-
rint csoportositott kiilldemények mennyisége altala-
ban szektoronként valtozé. Kdvetkez6leg a rakodé-
ponkon folyd arumozgatasi miveletek akadaly-
mentesitése céljabdl ajanlatos a rakodoponk koze-
pén kijelolni azokat a szektorokat, amelyeknek
forgalma nemcsak a darabok mennyisége, hanem
a szektorokba-hordas szempontjabél is a leg-
nagyobb. A madszer elénye, hogy figyelembe vehe-
t6k a forgalmi szolgalat vonatbesorozasi, illetéleg
vonatdsszeallitdsi szempontjai. El6nydsen alkal-
mazhaté a nagyobb darabaru-forgalmat lebonyo-
lité atrako alloméasokon.

A legeredményesebben hasznéalhatd Aatrakasi
modszer az Un. kombindlt atrakasi mddszer\6],
amely nemcsak az atrakdsok munkaraforditasait
csokkenti, de egyben el8segiti a jobb kocsi-
kihasznalast is.

A mddszer voltaképpen az el6bbi két modszer
kombinacidjan épul fel, azzal a Kkiegészitéssel,
hogy az atrakdshoz lres kocsikat is felhasznalnak,
a legnagyobb forgalmud aramlatok kildeményeinek
kdzvetlen kocsiba rakasa céljabol.

A modszer a kdvetkez6 lépésekbdl all :

1. Megdllapitjdk azokat az irdnyokat, ahova a
legtdbb (érkezett) atrakéasra kerullé darabéarukiilde-
mény aramlik. Altalaban elegend6 2—3 ilyen
aramlatot meghatarozni. (Természetesen ennek a
megallapitdsa fligg a rakoddponkhoz allithato,
illﬁtéleg allitott rakott és Ures kocsik mennyiségé-
tol).

2. Meghatarozzak, hogy az lres kocsikba, mely
nagyforgalmd (az els6 lépésben kiemelt) aram-
latra szol6 kildemények kerlljenek berakasra.

probléméakkal
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4. &»ra. A koTMnlU atrakasi madszrrisémaja

f 3. Kijeldlik azokat az érkezett (rakott)“darab-
arus kocsikat, amelyekben célszer(i az egyes aram-
latokra sz6l6 darabokat, mint ,,mag“-ot meg-
hagyni.

4. Az el6bbiek alapjan meghatarozzak az indi-
tandd darabarus kocsik célalloméasat.

5. A 2. alatti kuldeményeket kdzvetlenil rakjak
at valamennyi (érkezett) darabarus kocsib6l az
ures kocsikba.

6. A tobbi darabarukilldeményt Kkirakjak és
csoportositjak a kijel6lt szektorokban, a ,,magléok-
nak a kocsiban hagyasa mellett.

7. Végul a killdeményeket berakjak a megfelel6
darabarus kocsikba.

A 4. abran két mozzanatban szemléltetjik a
kombinalt atrakasi mddszert. Romai szamokkal
jeloltik a darabarus kocsikat, az arab szamok
pedig a darabarukildemények aramlésat, illet6leg
az aramlasoknak megfelel6en kijeldlt rakodoponk-
szektorokat jelentik. Az egyes darabarus kocsik-
ban meghagyott ,,mag“-ot viszont azok az arai)
szamok jelzik, amelyek be vannak karikdzva és
vonalkazva. A kocsikbol vagy a rakoddponk szek-
toraibol kiindulé — illetéleg odatarté — nyillal
megjeldlt vonalak az atrakasok (ki- és berakasok)
irdnyat (menetét) mutatjdk. A fekete pontok pedig
azokat a helyeket jelzik, ahol az egyes arudarabo-
kat — tekintettel a feltételezett nagy darabaru-
forgalomra — atmenetileg elhelyezik.

Az &brén a ll. és IV. sz. kocsik Uresek, a tobbi
viszont rakottan érkezett. Az Ures kocsikba koz-
vetlenil rakjak be a 8. és 3. sz. (mintdegnagyobb
forgalmu) aramlatok kildeményeit. Az /., V,
IX. és X. sz. kocsikban, mint magot bennhagyjak
az 1., 9., 4. és 2. sz. aramlatok kuldeményeit.

Ezutdn a tobbi aramlat kildeményeit kirakjak
és a szektorokban csoportositjdk, majd berakjak
Oket a megfelel6 Gj darabarus kocsikba. A fel-
tételezett csekély mennyiség miatt az 5. és 10. sz.
aramlatok kildeményei atmenetileg a szektorok-
ban maradnak és késébb tovabbitjak O6ket, mig a
V1. és VIII. sz kocsik uresekké valnak.

Azt, hogy valamely atraké allomason melyik
mddszert alkalmazzék, a helyszini adottsdgok és
munkakorilmények (gépesités, kézirakodas, mun-
kaeréhiany stb.) dontik el. Ha az atrako-forgalom
meglehet6sen egyenletes — nem tekintve a kisebb
ingadozasokat — hosszabb id6n keresztil alkal-
mazhat6 az egyszer mar Kkivalasztott modszer,
ezzel szemben er8s forgalmi ingadozasok esetében
nem célszer( allandéan ugyanazt a modszert hasz-
nalni, hanem a forgalom alakuldsdnak megfelel&en
kell megvalasztani a legmegfelelébbet.

llacsaturov szerint az Uj modszerekkel elérhet6
munkaerémegtakaritds (J1IP) a kdvetkezd képlettel
fejezhet6 ki [1], amikor is az eredményt ember/nap
értékben kapjuk :

ap _ xQm i1 1]
365 \g g2

ahol : Qm— az évi darabaruforgalom tonnaban,
a = az év Osszes napjainak és munka-

napjainak  aranyat meghatarozé

egyutthatd,

egy dolgozé teljesitménynorméja

tonndban, a milszak folyamén, a

maodszer hasznélata el6tt,

egy dolgoz6 teljesitménynorméja

tonnaban, a miszak folyaman, az Uj

modszer alkalmazésakor.

aqx=

g2
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A Kkocsitartézkodasok csokkenéséb6l szarmazé
kocsidra — megtakaritas kiszamitasara pedig — ha

az évi darabaruforgalom volumene . — Grinye-
vics képlete ajanlhat6 [2] :
m Q Tl QT2
FJmg = =
K 7K
_Q ®H i +aqlc Q +H 2 mgk q(Hl H 2\
AK-ri gk-r2 \Y r2)

ahol : Ti — a kocsitartozkodas ideje 6raban, a
modszer bevezetése elétt,

T2= a kocsitartozkodas ideje Oréban, a
madszer alkalmazasakor,

rk = a darabarus kocsi éatlagos terhelése
tonnaban,

HY— 1 tonna &ru mozditasanak idénor-
méaja munkaoraban, a maddszer beve-
zetése el6tt,

H2— 1 tonna &ru mozditasdnak idénor-
maja munkadraban, a mddszer alkal-
mazéasakor,
rakodé-brigad 1étszdma a modszer
bevezetése elbtt,
r2 = rakod6 brigad

alkalmazasakor.

rt =

létszama a mabdszer

llegjeleni

Az ismertetett szamitasi modszerek segitsegével a
vasuti darabarutovabbitas ésaz atrakasok gyakor-
lati munkaja eredményesen feliilvizsgalhatd, meg-
javithato és ezzel — adott esetekben — a korabbi-
néal sokkal gazdasigosabba tehetd. A felllvizsga-
latra és az adott esetekben elvégzend6 szamita-
sokra forditott munka bdségesen megtéril a jobb
modszer altal elért id6-, illet6leg munkamegtakari-
tasban, amelynek el6nyei nemcsak a vasutlizem-
ben, de az egész népgazdasagban is jelentkeznek
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A% argentinai vasutak

HARMATI SANDOR

1948. marcius 1-én Unnepelte Argentina vasutai-
nak allamositadsat. Az (nnepséget a retiroi palya-
udvar el6tti téren tartottdk, tébb mint egy mil-
li6 ember részvételével. A palyaudvar el6tti emel-
vényen helyezték el az els6 argentinai g6zmoz-
donyt, a ,La Portena“-t és a foléje feszitett
transzparens hirdette: ,,Ya son argentines* —
A vasutak az argentinaiaké*.

Az argentinai sajté azt irta, hogy a vasutak
allamositasdnak napja a legdics6bb nap Argen-
tina fuggetlenségének 1816-ban tortént kikialtasa
Ota. Ahhoz, hogy megértsiik az argentinai nép
oromét, ismerniink kell a tdlnyoméan angol és
kisebb részben francia tékeérdekeltségl vasutak-
nak Argentina nemzeti érdekeit semmibe vevé
torténetét. Amikor pl. az argentin kormany a
bairesi kikot6 tehermentesitése érdekében 30 mil-
lio peso koltséggel korszerli kikot6t épitett Mar
del Platdban, a t6kés vasuti érdekeltségek — mo-
nopol helyzetiikben — ki tudtak erészakolni, hogy
a kormany a tervezett vasttvonalat nem épitette
meg. Argentina Jujuy tartomanyaban megindi-
tottdk az olajkitermelést. Erre az angol érdekelt-
ségli vasuttarsasagok oly mértékben emelték fel
a hazai termelési olaj fuvardijat, hogy az el-
vesztette versenyképességét az angol import-
olajjal szemben. Argentina belsejében, tavol a
tengerparttol cukorgyarat akartak épiteni. Acukor-
gyar berendezéseinek szallitasi dijat a monopol
helyzetben lev6é vasutak oly magasra emelték,
hogy a gyar épitését ezzel megakadalyoztak.

A kiragadott néhany példa alapjan megérthet-
juk az argentinai nép hatartalan 06rémét, azt,
hogy a vasutak allamositasanak tnnepén a 17,6
millié argentinaibél tébb mint egy milli6 vett
részt.

Argentindban 1853-ban kezdtek foglalkozni a
vasUtépités gondolataval és viszonylag révid id6
mulva : 1857-ben felavattdk a Buenos Aireshél
nyugati irdnyban kiindulé vasltvonal els6 10
kilométeres szakaszat. Ennek az els6 vasttvonalnak
m(szaki ter.veit az argentinaiak készitették, a
vasutat is 6k épitették, argentin t6kével. A kul-
foldi t6ke idegenkedett az argentin vasutak épi-
tését6l, mert nem latta biztositva a vallalkozas
sikerét. A korméanyzat a vasutak sziikségességét
felismerve, részben a maga erejébll épitett, rész-
ben — anyagi er§ hidnyaban — kiilénb6z6 ked-
vezményekkel, koncessziokkal és profit biztosita-
saval igyekezett a vasUtépitéshez a kilfoldi tékét
megnyerni.

A konfoderaciés kormany elkészittette a Rosario
és Cordoba kozotti vasUtvonal milszaki terveit
és 1854-ben az angol William Wheelwightnak
megadta az engedélyt a vasut épitésére. Ez a vasUt-
vonal kototte dssze az orszag egyik igen nagy for-
galm( véarosat, Cordobat Rosario folyami kik&té
varossal.

‘Jellemz8 az akkori nehézségekre, hogy az angol
engedményes csak akkor volt hajlando az épités

meginditasara, amikor — hosszas targyalasok
utdn — a kormany minden megépitett vagany-
kilométer utdn a beruhazott t6kének megfeleld
kamatot biztositott, ezen felil az épitend6 vasut-
vonal mindkét oldalan egy ,leuga“ (5572 km)
szélességl foldtertiletet térités nélkil atadott az
engedményesnek. A fold dtadasat az engedményes
azzal az indokolassal kovetelte, hogy a fold hasz-
nositdsaval a vasutépités koltségeinek egy részét
biztositja. A vasUtépités tartama alatt az angolok
foldspekulans térsasagot alapitottak, amely az
ajandékba kapott foldet fdlparcellazta és igen
magas aron adta el, jorészt az argentinai kormany-
nak. Ut6lag megallapitottdk, hogy az igy atadott
foldek hasznositasa nem részben, hanem teljes
egészében fedezte a vasuUtvonal épitési koltségeit.

A kormany altal vallalt garancia hatasara, va-
lamint Argentina hls-, b6ér- és gabonatermelése
szamottev6 novekedésének eredményeképpen
1890-ig fokozottabban megindult az allami és
idegen t6keérdekeltségli vaslUtvonalak épitése.
Ekkor épitették — t6bbek kozott — az 1938-ban
allamositott vasutakat. igy szervezték meg a volt
Déli Vasut-bol a mai Roca, a Nyugati Vasit-bol
a Sarmiento, a Pacifico Vasut-bol a San Martin,
a Central Argentino VasUt-bél a Mitre és Central
Cordoba vasutakat.

Ugyanebben az id6ben francia t6kével épitették
a Bahia Blancat Mendozaraval és a Rosariot Puerto
Belgranoval 0Osszekot6 vasltvonalakat, Santa Fé
tartomanyban és a Buenos Aires tartomanyi
keskenynyomkdz( vasutakat. Az angol t6kével
épitett Mezopotonia vasutnak, az Entrerriani
és a Nordeste Argentino kdzépnyomtavd vasutak
vonalainak a teljesen argentin érdekeltségii Cen-
tral Buenos Aires-i vasiton keresztill volt dssze-
kottetésiik a févarossal.

Az argentin allam folytatta a nyugati vasut
épitését, egészen Trenque Lanquenig, $zamos
mellékvonallal egyltt. Megépitették, a felsorol-
takon Kkivil, a San-Luis-Corodoba-Tukumén ko-
z0tti vasutvonalat is.

Argentindban az 1890-ig épitett vasttvonalak-
nak felét az allam, a masik felét kulfoldi t6keérde-
keltségek épitették. Ezt kovetSen a vasUtépités
— csekély kivételtdl eltekintve — az 1947-ben
bekovetkezett allamositasig gyakorlatilag meg-
sz(int.

Az argentin maganvasutaked a térvény oly mér-
tékben erdsitette meg helyzetiikben, hogy az
1890-t61 1907-ig terjed6 idészakban a t6keérde-
keltségek csaknem valamennyi allami vasutat at-
vették, még a teljesen allami er6bél épitett els6
vasutat is. Ezt az allapotot tartottak fenn 1928-ig,
illet6leg a teljes allamositas kezdetéig.

Az allamositasnak az volt.a célja, hogy a még
magankézen lev6 kb. 25000 km hosszu vasut-
vonalat megszerezzék. A francia tékeérdekeltségl
vasutakat 1946. december 17-én 182 796 173, az
angol érdekeltségli vasutakat 1947. december
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13-4n 2482 500 000 pesoért valtotta meg az

argentin allam.

Az idegen tékeerdekeltségek az argentinai vasu-

1. &bra. Argentina vasuti térképe
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takat gyarmati vasutaknak tekintették és igy

f6 torekvésiik a minél nagyobb profit biztositadsa
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FC Nomonxd General Roca
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és annak az orszaghol vald kivitele volt. A vasuta-

kat igen leromlott alla-
potban adtdk at. Az (j
létesitmények épitésekor
nem tordédtek Argentina
altaldnos érdekeivel ; a
tékés gazdalkodasra jel-
lemz6, egymas elleni harc-
ban az er6sebb érvénye-
sult. A harc eredménye-
ként alakult ki a hatféle
nyomtavolsagu, 43951 km
hosszl kézforgalmi vasut-
hélézat, amely a Rio de
la Plata kdérnyékén pok-
haldszerlen siri. A vo-
nalakat a tengerparttdl
kiindulva egymas mellé
épitették, sokhelyitt alig
3—4 km tavolsagra, egy-
méassal  parhuzamosan,
ugyanakkor az orszag bel-
sO tartomanyaiban hihe-
tetlentil gyer a vasuti
halozat.

fia  dsszehasonlitjuk
hazénk és Argentina koz-
forgalmu vasuthalozatat,
akkor azt latjuk, hogy
a 2,8 milli6 km2 terile-
td Argentina tobb mint

huszonkilencszer na-
gyobb hazanknal, kdzfor-
galmi halézatanak hosz-
sza viszont csak mintegy
Otszorose a MagyarAllam-
vasut vonalhaldzaténak.

Az Aallamositott vasu-
tak vaganyzatanak tobb
mint 40%-a 40 évnél id6-
sebb és csak kb. 30%-a
volt 30 évesnél fiata-
labb. Az utols6 20 évben
a palyak szikséges fel-
Gjitasait csak 25%-ban
végezték el.

A mozdonyallomany al-
lapota hasonl6 a palya
allapotdhoz/ A mozdo-
nyok 45%-a 40 évesnél
idésebb, 23%-a 36—40
éves és csak 32%-a 35
éves vagy fiatalabb.

p A mésodik vilaghabord
alatt a vasutak minimalis
fenntartasi és feldjitasi
igényéhez sem tudtak a
szlikséges anyagok im-
portjat biztositani. Ezek
a nehézségek kozvetlenil
a habord utdn még foko-
z6dtak, amig az expor-
talo allamok a Kkivant



mennyiségli és mindségl anyagokat szallitani
tudtak.

A leromlott allapotra val6 tekintettel — a Koz-
lekedésligyi Minisztérium hathatés intézkedései
kovetkezteben — 1951-t6l kezd6dben megindult
a vasuti jarm(ivek beszerzése és sikerilt biztosi-
tania a fel(jitdsokhoz sziikséges anyagokat is.
Ennek eredményeképpen 1953. végén az argentin
vasutaknak 4300 Uzemképes mozdonya, 4200
személy-, 83 000 teher-, 3200 poggyasz-kocsija
és 20 Diesel-motorvonatja volt.

A leromlott allapotd allamositott vaslt zem-
ben tartasa és a novekvé széllitasi igények kielé-
gitése az argentin allamra nagy anyagi és erkolcsi
feladatot rott. A feladat megoldéasa érdekében a
korméanyzat atfogé mdiszaki-szervezési ‘programot
dolgozott ki. Legels6 megoldand6 feladatként
jelolték ki — az allamositasig egymassal éles
érdekellentétben allo vasutak kozott — a szalli-
tasi tavolsagokat lerdviditd, viszonylag kis kolt-
séggel megépithetd bekotd vonalak épitését.

Azonnali hatéllyal bevezették mind a személy-,
mind az &ruszallitasban a kilonféle vasutak ko-
z0Otti  kozvetlen forgalmat. Az allamositas el6tti
hasonld kisérletek nem vezettek eredményre,
mert a t6kés érdekeltségli vasutvallalatok egymas
kozotti harca oly er6s volt, hogy elnyomta az
orszag érdekeinek érvényesuilését.

Az éallamositott vasutakon 1951-ben 0j dijsza-
bési rendszert vezettek be. Az dsszes vasutakra Ki-
terjedd Uj dijszabasi rendszer lehet6vé tette, hogy
az argentin vasutak kereskedelmi szolgalata Kki-
alakuljon és az egyes t6késekkel szemben allami
érdekeket képviseljen. Az (j dijszabas igyekszik
a fuvaroztatét tarifalisan rakényszeriteni arra,
hogy a nemzetgazdasagi szempontbdl legelényo-
sebb kozlekedési agazat szallitd eszkdzét vegye
igénybe. A dijszabési rendszer kidolgozéasanal
—az orszag érdekeit tartva szem el6tt — eltértek
a t6kés maganvasutaknak az orszag érdekeit sem-
mibe vevd, minden aron profitot, osztalékot
biztositd6 modszerét6l. Felhagytdk a korabbi dij-
szamitasi rendszert és a tengerparttdl messze, az
orszag belsejében fekvé mezOgazdasagi és ipar-
vidékek fejlesztése érdekében a szallitasi tavolsag
novekedésével viszonylag csokkend tarifat vezettek
be. Az Uj dijszabasbh6l adddé bevétel nem fedezi
ugyan a vasut koltségeit, de az allam vallalja eze-
ket a sulyos anyagi terheket is annak érdekében,
hogy el8segitse az orszag kevésbé gazdag, a tenger-
parttol tavoles6 részeinek fejlGdését.

A gazdasdgossag és a vasut tehermentesitése
érdekében bevezették a kdzvetlen vasut-folyamhajé-
zasi és a vaslt-tengerhajozasi dijszabast. A vasut-
folyamhajézasi tarifa 1951. december 3-an tor-
tént bevezetésének szikségességét igazolja, hogy
1951-ben, a bevezetés el6tt 144 365 tonnat, 1952-
ben, a bevezetés utdn 335 950 tonnat szallitottak
vasUt-folyamhajozasi forgalomban.

Az allami érdekeknek megfeleléleg igyekeznek
megvaldsitani a vasuti kocsik kiallitdsat. El&szor
kapnak kocsit a termel8szovetkezetek, mésod-
szor az egyéni termel6k és harmadsorban a nem
termel6k. A visszaélések elkeriilése érdekében
minden allomason nyilvantartast fektettek fel,

amelyben a felvételiiket kell kérni mindazon ter-
meléknek, akik a kocsikiallitas els6bbségére igényt
tartanak.

Az utazasi idd és a szallitasi tdvolsag kedvezébbé
tétele, valamint Buenos Aires tehermentesitése
érdekében Argentina egyes varosai kodzott koz-
vetlen Osszekottetést létesitettek. Nagymértékben
novelték a személyvonatok szaméat a févaros el6-
varosi forgalméaban.

A vasutak fenntartasahoz és fejlesztéséhez szik-
séges anyagokat, alkatrészeket es berendezéseket
tilnyomo részben kilfoldrél szerzik be. A vasutak-
nak a kulfoldtgl vald flggetlenitése érdekében
célul tlzték ki, hogy gyors Utemben 0j vasuti
jarm(fenntart6 ipartelepeket épitenek és a meg-
levBket bdvitik, korszer(sitik, illet6leg el6segitik
a jarmivek fenntartasdhoz és gyartasahoz szik-
séges anyagokat és felszereléseket gyart6 magan-
vallalatok fejlesztését.

Az argentin korméany 1945-ben hatarozatot
hozott egy abroncs- és tengelygyar felallitasara.
A gyar 1951-ig nem tudott eredményeket fel-
mutatni, ezért 1952-ben allami iranyitas ala
helyezték. Végul sikerilt elérni, hogy 1953-ban,
nyolc 6rai zemmel, napi 30 tengelyt és 45 abron-
csot gyartott. Biznak abban, hogy a kapacitas
tovabbi novelésével sikerll napi 90 kerékabron-
csot és 40 tengelyt el6allitani. A szakemberhianyt
gyorsutem(i kiképzéssel potolva, harom miszak
bevezetését tervezik.

Az allami mozdonygyarban elkezdték a Diesel-
villamos mozdonyok sorozatos gyartasat, Pedro
Sacaggio argentin mérnok tervei alapjan. A moz-
donyokhoz sziikséges motorok beszerzése érdeké-
ben az argentinai kormany 80 Diesel-motor szal-
litasdra kotott szerz6dést az olasz Fiat-gyérral.
Az elsé két argentin gyartmanyu Diesel-villamos
mozdonnyal igen kedvez6 (izemi tapasztalatokat
szereztek.

Az els6 mozdony, a ,Justicialista“ 1954. ju-
liusdig tobb mint 100000 km-t futott, napi
850 km-es uton, 11 6ra menetidd alatt. A masodik
mozdony, az ,Argentina‘“ naponta 1063 km-t
fut, 13 o6rai menetidével.

A javitomlhelyeket bdvitették, tébb mint 100
millio pesoért szereztek be gépeket. Ezzel lehet6vé
tették, hogy a mihelyek nemcsak a fenntartasi
munkékat végezzék el, hanem bizonyos korszer(-
sitéseket is hajtsanak végre. igy a petréleum-
fogyasztas csokkentése érdekében a mozdonyokat
petroleumflitésrél szénfiitésre alakitottdk at ;egyes
kocsitipusokat 1435 mm-es nyomtavrél 1676 mm-re
épitettek at és forditva ; megkezdték a teherkocsik
felszerelését légfékkel stb.

Az allamositassal az argentin vasutak életében
Uj korszak kezdddott, a kapacitas jobb kihaszna-
lasdval, az &ru- és szemelyszallitds gyorsabba,
olcsébba és kényelmesebbé tételével. Ezzel Argen-
tina gazdasagi életének fejlesztését szolgaljak.

Az allamositassal egyidejlileg megkezdték a
vasutak atszervezését : nyolc 6nall6 vasltigazgato-
sagot szerveztek, a Kozlekedésiigyi Minisztérium
felligyelete alatt (L az 1. tablazatot).

Mint emlitettiik, a vasutak igen leromlott alla-
potban keriltek az &llam kezébe és a masodik
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1 tablazat

Az argentinai allamvasutak tagozodasa vasutvonalainak hossza és nyomtavolsadga szerint

Vonalaik Nyomtavszélességek mm-ben, hossza km-ben
hossza
Vasutak neve 8sszesen
km-ben 1676 1435 1000 750 600
General Belgrano ... 12 894 12 817 77
General Mitre 6 291 6 291
PatagoniCo ..o 762 495 267
Provincia de BUEN0S AIresS......niniinnae 2 693 2 693
General RoCa...ccooviniinnn. 9 176 8 665 511
General San Martin 4 680 4 680
Domingo F. Sarmiento ..., 3 886 3 886
General Urquizia 3 569 3360 209
43 951 24 017 3360 15 510 855 209
Allami iparvasutak ... 791
Magan iparvasutak ... 2 054
Osszesen . ... 46 796
54,5 75 35,5 2 0,5
2. tablazat

Az argentinai allamvasutak forgalma 1949—1953 ko6zott

Ev Utasok szama Utaskilométer Tonna Tonnakilométer
1949. 470 174 026 13 625 785 126 37 261 117 16 526 957 721
1950. 490 986 891 13 215 368 152 38 648 01 1 17 309 336 312
1951. 524 837 472 13 975 752 371 39 186 387 17 681 401 716
1952. 531 263 571 13 451 092 567 38 211 112 16 651 634 267
1953. 539 263 161 13 502 739 231 38 365 911 16 823 916 586

vilaghabori alatt az anyagellatds megsz(inése
tovabb fokozta elhasznaldédasukat. A héboru
befejezését kdvetben, az export-piacok Kkiszé-
lesitésével sikerllt Anglidb6l, a Német Szdvet-
ségi Koztarsasaghol, az Amerikai  Egyesdlt
Allamokbdl és Csehszlovéakiabol gézmozdonyokat,
Magyarorszaghdl Diesel-motorkocsi szerelvénye-
ket, Hollandiabdl és Kanadabdl személy- és teher-
kocsikat, az Amerikai Egyesult Allamokbdl
Diesel-villamos mozdonyokat és Japanbdl sineket
importalni.

Az argentin vasutak deficitesek, azonban a defi-
cit az Aallamositds 5 éve alatt 30%-rdl 1%-ra
csokkent. A defficitet a vasut fejlesztésével és a
munkatermelékenység novelésével szandékozzak
megszintetni.

Az argentin allamositott vasutak utas- és aru-
folr allma 1949-t61 1953-ig a 2. t&blazat szerint
alakult.

Amint az adatokbdl lathat6é, az utasok szadmé-

nak ndvekedése mellett az aruforgalom &t éven at
szamottevéen nem valtozott.

Az argentin vasutak — annak ellenére, hogy
az allamositas 6ta jelentds eredményeket értek el —
a szallitasi igényeket nem elégitik ki maradékta-
lanul. Az allamositéas 6ta eltelt id§ alatt nem tud-
tak az el6z6 80—90 év alatt nem az orszag érde-
keinek megfelel6leg fejlesztett, leromlott allapot-
ban allamositott vasutak okozta nehézségeket Ki-
kiiszdbélni. Ismerve a vasutfejlesztés jelentds
beruhazasi igényeit, az argentin Kozlekedésugyi
Minisztérium iranyitasaval hosszulejaratd, nagy-
szabast vasutfejlesztési programot dolgoztak ki,
amelynek megvaldsitdsdval Argentina allamosi-
tott vasutai fokozottabban fogjak szolgalni az
orszag fejlédését.

FELHASZNALT IRODALOM

Ingenieria Ferroviaria, 1954. évi jalius—augusztusi sz.
Jiri Hanzelka— Miroslav Zikmund : Tdl a folyon van
Argentina, Bp. 1956.



AZ AUTO KOZLEKED EJiJ TUDO MANYOS KUT ATO INTEZET KOZLEMENYEI

A gépjarmdvek kormanyzasa: a kormanyszerkezet geometridja

NYARI SANDOR

A kozuti gépjarmivekkel szemben tdmasztott
kovetelmények legfontosabbja a menetbiztonsag,
amelyet els6sorban a jol karbantartott kormany-
ml és az azzal szerkezetileg Osszefliggé kerekek,
keréktengelyek és a fék szolgélnak.

A j6 kormanyszerkezettel szemben tadmasztott
kovetelmény : koénny( kormdanyzas, biztonsagos
haladas, a legkisebb gordiil§ ellendllas és igy a leg-
kevesebb gumiabroncskopas, kedvezd lizemanyag-
fogyasztas.

A kormanyzéas alapelve az, hogy az els6 kerekek
a sajat sikjuk iranydban, a csapagyazas és az
Utburkolat mindéségetdl fliggéen kisebb-nagyobb
ellendllassal gordiilnek. Gordiiléskor a gumiab-
roncs az Uttesthez tapad, ilyenkor az Uttesten csu-
szdsmentesen gordul, de az oldaliranyban valé
elcstszds ellen a tapaddsdnak megfelel6 er6t
fejt ki.

A kifogastalan kormanyszerkezet a menetbizton-
sag kdvetelményét akkor elégiti ki, ha a gyari el6-
iras szerinti kormany ,,geometrid“-1 biztositjuk,
az alabb felsorolt 5 kdvetelményben megadott
beallitdsok egyidejli betartasaval :

Kerékdblés.

Kerékdsszetartas.

Csapszegddlés.

Tengelyddlés.

Kerékszéjjeltartds a forduldban.

W

I. &bra. Elsé kerék beallitasok: 1.
3. csapszegdélés, 4. tengelyd6lés

kerékdélés, 't. kerékdsszetartas,

A fenti 1—4. kdvetelményt az 1. abra szemlél-
teti.

A kerékbeallitassal kapcsolatos szogértékek és
méretadatok aranylag kicsik, éppen ezért a kerekek
beéllitéisa nagy figyelmet és pontossdgot kivan.

A gépjarm( kormanyzasa és gumiabroncsainak
kopasa nagymértékben fiigg a hatsé kerekek
nyomban valé futasatol is, az alvazkeret hizodas-
és gorbullésmentességétdl, valamint a hossz- és
kereszttartok el6irt szogbeallitasatol. Az els6 és
hatsé kerekeknek az alvazkeret, illet6leg a haladas
kozépvonalahoz szimmetrikusoknak, az els§ és
hatsé tengelyeknek egymassal parhuzamosaknak
kell lenniok.

Ha a hatsé kerekek egymaéssal parhuzamosak,
de az alvazkeret kozépvonaldval nem, akkor a gu-
miabroncsok egyik oldalukon futnak és ezért foko-
zottabban kopnak. Ez a helytelen kerékallas,
illet6leg futds a gépjarm( kormanyzasat is nagy-
mértékben befolyasolja.

Mielbtt a korméany geometrigjat vizsgalnank,
a kovetkezéket kell ellendrizni :

a) Nincsenek-e sériilések a kormanyszerkezeten
és az alvazkereten.

b) Megfelel6-e a gumiabroncsok Iégnyomasa, a
kerekek dinamikusan kiegyensulyozottak-e ; nem
»utnek-e“ a kerekek ; a kerekek gordilécsap-
agyainak nincs-e holtjatéka.

c) Pontosan illeszkednek-e a tengelycsonk-
csapszegek ; a csapszegek és azok perselyei nem
kotyognak-e, illet6leg nem szorulnak-e.

d) Szabdlyszer(i-e a rugék felfliggesztése ; f6-
képpen az iranyzokar és nyomtavracl holtjatéka,
és ezek gorbllésmentesek-e ; nem szoros-e a
korménymd.

e) A kerékbedllitasra el6készitett gépjarmi tel-
jesen sik és vizszintes fellileten all-e.

Gépjarm(iiveknél A&ltaldban a kerékdsszetartast
kell gyakran ellen6rizni és beallitani. A tdbbi szo-
get a mells6 tengely, a tengelycsonk szerkezete,
vagy a leng6tengely felfiiggesztészerkezete bizto-
sitja. Ha a tengely nem gorbilt el a tengelycsonk-
csapszegek és a tengelycsonk perselyei nem koptak
ki, a rugék nem tortek vagy faradas kovetkeztében
ivelésiikb6l nem veszitettek, akkor a szobanforgd
szogek gyakorlatilag véltozatlannak tekinthet6k.

Vizsgalat el6tt a mellsé kerekek elforduldsi szogét
is be kell allitani. Ett6l fligg a gépjarm( fordulasi
sugara mind jobbra, mind balra. Ez a forduldsi
sugar fuggvénye a kormanyszerkezet rendszeré-
nek.

1. Kerékdé6lés (Sturz)

Kerékd6lésen azt a szoget értjik, amelyet az
els6 kerék sikja a fligg6legessel bezér. A kerék
kozépvonala tehat nem fiigg6leges, hanem a
sz0g alatt hajlik (2. abra).
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A kerékd6lés megkonnyiti a korméanyzast, mert
a kerék forduldsi (korméanyzésigdrdul6kor)sugara*
a kerékd6lés kovetkeztében megkisebbedik. A
csapagykopasbol eredd ,kotyogas“ menetkdzben
nem észlelhetd, mert a jelentkezd er6k — a kerék-
délés kovetkeztében — a csapagyat egyoldalon
terhelik.

Ha a kerékddlés sz6ge nem egyenld, a gépjarmii
ahn,agyobb kerékd6lés iranyéba igyekszik haladni,
»huz*.

A kerékd6lés mértéke gépjarm(tipusok szerint
valtozik, 45°-t6i 3°-ig. A hazankban nagyobb szam-
ban (zemben lev6 gépjarmlvek kerékd6lése :

Pobeda....ccocovviviiiiise e 45'
GAzZ-67-B ..ooveiveeeee s i
Dodge-Weapon.........cccccveuvenee. 1,25°—1,75°
Csepel 350 (D: B.) ovecveieveieieeiieenen, VA
Csepel 300 ..o 1° 30£
Csepel 130 2
GaAZ-51.iiiee e 1
ZISZ-151 e r
ZISZ 150 i 1
R&ba SUPEr.ccccceccee e, 2°
Skoda 706 B ......ccooeiivniiniiiiiine e, 1° 43
AUSLIO Fiat..oiiiiieccesee 2°
GMC . 0—0,75°
IKarus-30.....cccoviiveiicieciece e 2°
TKArus-60......ccccccevveiieienieeeeeece e 2,5°
GAZ-63.....eciirie e 1°
GaAZ-MM...cooiiiiiic e 2°
ZiSZ-110 i 0°
ZISZ-5 oo reereene e 1°
JAZ-200 ..o r
Mavag B/5 ..o 3°

A kerékd6lés beéllitdsa pontosan csak késziilék
segitségével végezhetd el. A hazankban legéltala-
nosabban hasznalt ,MATRA" rendszerl(i készi-
Iéket, illet6leg annak haszndlatat az aldbbiakban
ismertetjik :

a) A gépjarmivet vizszintes, sik talajra vagy
padlézatra kell allitani.

h) A gumiabroncsok légnyomasa el6iras sze-
rinti és egyenld legyen. A gumiabroncsok atmérdgi-
nek egyenl6eknek kell lennilk.

* A kerék forduldsi sugara az abroncs-kézépvonal
folddel valé érintkezési pontjanak és a tengelycsonk-
csapszeg kozépvonalanak a palyasikkal valo metszés-
pontja kdzotti tavolsag.
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c) Agépjarmivet eldl fel kell bakolni, ugy, hogy
a kerekei szabadon foroghassanak.

d) A gumiabroncsok futdfeliiletének kdzepére,
annak megforgatasaval krétdval 1 cm széles
vonalat hdzunk.

e) Talpas rajztlivel a gumiabroncsok forgatasa-
val az 1 cm széles krétavonal kozepére vonalat
hazunk (3. &bra).

f) A gépjarmivet leeresztjiik a bakokrdl és az
els6 kerekeket az egyenes iranyba haladasnak
megfelel6leg, szimmetrikusan ,egyenesbe* allit-
juk.

g) A kerékd&lésmérd készulék (4. abra) mind-
ket : alsé és fels§ nyelv-kiképzését pontosan a
rajztivonalra allitjuk. A fliggé énnak szabadon
kell fuggenie.

h) A fiugg6on lecsillapodasa utan a délésszdget
a készilék skalabeosztasan leolvassuk és a geép-
jarm(-tipus adataival egyeztetjik.

2. Kerékosszetartas (Vorspur)

A kerékosszetartas (5. abra) az a mérték,, amely-
lyel az elsé kerekek sikjai kozt lev6 tavolsag elol
kisebb, mint hatul (tx t2. A kerék@sszetartast
»ek-allas“-nak vagy ,elényom“-nak is szoktak
nevezni. A helyes kerékdsszetartds csokkenti a
kerekek karos rezgéseit, kiléndsen akkor, ha a
kormanyminek mar egy bizonyos fokl holtjatéka
van. A gordiléellenallas a tengelycsonkokat, s
veluk egyutt a kerekeket hatrafelé szétnyomja.
Ezt ellensilyozza az &sszetartds ; igy unmetkoz-
ben a gordulGellenallas a kerekeket szinte parhuza-
mos &llasba hozza.

5. dabra. A kerékdsszetartas

A kerékosszetartds a fentieken Kkivil menet-
kozben biztositja a keréknek a kerékcsapagyak
egyik oldalan valé gordulését, igy — a kerék-
dbléshez hasonléan — csokkenti a csapagy-
kopashdl eredd karos rezgéseket.

A kerékosszetartas mértéke tipusonként valtozo ;



gumiabroncson mérve 3 mm-t6l 12 mm-ig; a
fékdob peremén mérve 2 mm-t6l 10 mm-ig terjed.

Skoda 1101........
Tatra 57/b........
Tatraplan..........
Pobeda........ K..
Gaz 67/b
Réaba Super

Skoda 706..........
Austro Fiat

Dodge Weapon .
Csepel 350 3. D
Csepel 300
Csepel 130........
Gaz 51
Gaz
Zisz
Gaz

ZiISZ 5 v
Zim .,

Ikarusz 30
Ikarus 60
Mévag B-5
GMC

A kerékosszetartas beéllitasanak és ellen6rzésé-
nek mérdeszkdze a 6. és 7. abrdkon bemutatott,
skalaval ellatott mérdrad.

A késziilék egymasba tolhatd, teleszkopszer(
cs6bdl all, amelynek végeit a belsejében elhelyezett
rugé szoritja a kerékabroncsok falaihoz. A készii-
léken 1évé mutatd és beosztds (skéla) segitségével
azonnal leolvashatjuk a kerékdsszetartds értekét.

A mérbkészilék végére egy-egy mérélanc van
fliggesztve, hogy a mérési magassagot a padlézat-
tél pontosan rogziteni lehessen.

A mérérud haszndlata :

a) A kerékabroncsok légnyomasa el6iras szerinti,
elhasznalédasuk egyforma, oldalfeliiletiik kifogas-
talan allapotban legyen.

b) Az els6 kereket egyenes iranyba allitjuk és
eldl erésen széjjelnyomjuk.

¢) A mér6rudat az elsé tengely el6tt, a gumi-
abroncsok bels6 oldalara ugy helyezziik el, hogy
a két végén levé mérélanc érintse a talajt.

d) A mutatét a beosztas (skdla) O jelzésére
allitjuk.

e) A mér6rudat az elsd tengely mogott, a kere-
kek belsé oldalara ugy helyezziik el, hogy a méré-
lanc érintse a talajt.

f) A skélan leolvassuk a szamértéket és azt
Osszehasonlitjuk a tipusleiras adataival. lla az
értékek nem egyeznek, a kerekeket megfeleléen
beéllitjuk, a nyomtéavrad roviditésével vagy hosz-
szabbitasaval.

A gépjarmivet a kerékddlés és — 0Osszetartas
vizsgalatandl nem szabad hatrafelé mozditani,

G. .4bra. .1 kerékosszotartas bedllitasa : a hasznalt mérériid .

A hazankban nagyobb szamban Uzemben levl
gépjarmlvek kerékdsszetartasa :

mérve
mérve
mérve
mérve
mérve
mérve
mérve

4— 5 mm gumiabroncson
gumiabroncson
gumiabroncson
gumiabroncson
gumiabroncson
gumiabroncson
gumiabroncson
gumiabroncson mérve
gumiabroncson meérve
fékdob peremén mérve
fékdob peremén mérve
fékdob peremén mérve
gumiabroncson mérve
gumiabroncson mérve
gumiabroncson mérve
gumiabroncson mérve
gumiabroncson mérve
25 mm magassagban
44— 7,3 mm gumiabroncson mérve
15— 3 mm gumiabroncson mérve
2— 4 mm fékdob peremén mérve
8—10 mm fékdob peremén mérve
8—10 mm gumiabroncson mérve
1.6— 4,8 mm gumiabroncson mérve

-
l_\

'_\
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3
3

PITPTRRTTTY

8—12 mm
2—25mm
0— 3 mm

mert a kormanyszerkezet egyes részeinek holtja-
tékai 0OsszegezOdnek és — a kopasoknak meg-
feleléleg — a kerekek 0sszetartdsanak mértéke
megndvekszik.

3. Csapszegddlés (Spreizung)

Csapszegd6lésen (2. é&bra) azt a szOgeértéket
értjuk, amelyet a tengelycsonkcsapszeg kdzép-
vonala a fiigg6legessel bezar (B).

A csapszegd6lés — hasonldan a kerékdéléshez —
lehet6vé teszi, hogy a talaj egyenetlenségébdl szar-
maz6, a gumiabroncsokra hatd erdket, az els6
tengely kisebb nyomatéki karon vegye at, tovabba
a menetirdny betartdsdra kényszeriti a gépja-
mvet.

Ha a tengelycsonkcsapszeg kozépvonalanak
metszéspontja a talajsikban egybe esik a gumi
kozépvonalanak a talajsikkal val6 metszéspont-
javal, akkor nyomaték nincsen. Ezt a célt azonban
egyéb szerkezeti adottsagokbdl kifolyolag csak
megkozeliteni lehet. A nyomaték karjanak hossza
megvaltozik abban az esetben is, ha az els6-
tengelyre az el6irtndl nagyobb (8A 4&bra) vagy
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H &bra. Az el§irtnal nagyobb (A)
tengelyen

vagy kisebb <B) gumiabroncs az elsé

10. abra. A esapszegd6lés bedllitasara szolgalé készulék

11. abra. Tengelyddlés: a) pozitiv, b) negativ tengelyddlés

kisebb (8B abra)
szerelunk.

A tengelycsonkcsap délését az els§ tengely és a
tengelycsonk kiképzése adja meg (9. abra).

A hazénkban nagyobb szdmban (zemben levl
gépjarmivek csapszegdblésének mértéke :

atmér6jli  gumiabroncsot

Pobeda.......coeeuunee. > 6° 50'
Dodge Weapon ........cccveieniennnnnns 8
Csepel 350 B, D.cooveeveiveeeeieeeren 5°
GaZ-51 .o 8°

Ikarus-30 .. 5°

Ikarus-60 .. 5° 30’
Zisz 110 2° 30
Zisz-5 2° 30
Gaz MM .. 7°
Jaz 200 ... 8
Méavag B/5 5°
Zisz-150 ... 8° 15'
Zisz-151 ... 8° 15'
Réaba-Super L
Skoda 70 R u°—54'
Austro Fiat 5°
Csepel 300 . 7
Csepel 130 . 8-

Az elsd tengely vizsgalata és sziikség szerinti
egyengetése egyszersmind a esapszegd6lés vizsga-
latat, illet6leg beallitasat is jelenti.

A vizsgalat és beallitas torténhet a 10. abran
bemutatott készilékkel, az aldbbiakban kozolt
maodon.

Miel6tt a esapszegd6lés bedllitasat ellendriznénk,
meg kell vizsgalni az elsd tengelyt

a) &tengely-elcsavarodas ;

b) a tengely-rugd felfekvd feliletei ;

c) a tengely-elgorbiilés szempontjabél.

Az a) alatti vizsgalatkor a mérérudat a tengely-
végcsapszeg furataiba helyezziik, a kupos betétek-
kel beallitjuk a csapszeg furatainak kdzépvonaldba
Ggy, hogy a mérdrad felfelé hosszabban alljon ki.
Az ellen6rzé késziiléket az els6 tengelyen levé
rugd felfekvd feliileteire helyezve, ellendrizhetd a
tengely elcsavarodasa.

Ab) alatti vizsgalatndl a mér6késziléket az
adbrdn megadott modon, a mér6berendezéshez
tartozo csiszolt idomalatétdarabok alkalmazésaval
rafektetjik az elsé tengelyen levd rugé felfekvé
fellletére és ellen6rizzik, hogy a két felfekvd
fellilet egy sikba esik-e, tovabba a mérdkészilék
csapszeg-furataiba helyezett mér6rudas berende-
zése a gyari adatokat mutatja-e.

Ac) alatti tengelygorbiilés mérésénél ugyanaz
az eljarés, mint az aj pont alatt leirt ellenérzésnél.

Afenti vizsgalatok elvégzése utan a esapszegdélés
mérését az aldbbiak szerint végezzik :

a) Fektesslk a mér6késziléket az els6 tengelyen
1év6 rug6 felfekvé fellleteire.

b) Lazitsuk meg a mérékésziléken levd mutatod
csavarszorit6jat, mérdéfeluletét illesszik a mérd-
ridhoz. Ekkor a skalan leolvashatjuk a csapszeg-
d6lés szogértékét.

c) A leolvasott értéket hasonlitsuk 6ssze a csap-
szegddlésnek a gyar altal megadott adataval.

4. Tengelydélés (Nachlaui)

Tengelyd6lésnek (tengelyvégcsapszeg hatrad6lés-
nek) nevezzik azt a szoget, amellyel a csapszeg
kdzépvonala a gépjarmi hossziranyaban a fligg6-
legest6l eltér akkor, amikor a tengelyt a rugora
mar felszerelték és a gumiabroncsok az elsd tengely
teljes terhelését felveszik (11. abra).

A pozitiv tengelydélést az ,,a“,
tengelyd6lést a ,,6“ abra mutatja.

Pozitiv tengelydélésnél a kerék énmagéatol beall
a menetirdnyba. Negativ tengelydélés esetében a

a negativ



gépjarmd jobbra-balra eltér a menetiranytol,
kormanyzasa bizonytalan. A pozitiv tengelydélés-
nek kiiléndsen a kanyarokban van jelentésége.

Az aldbbiakban ismertetjik egy altalanosan
hasznalt tengelydflésméré és beallito  készllék
(MATRA rendszer(i) vézlatrajzait, valamint hasz-
néalati utasitasat :

a) A gépjarm(vet teljesen vizszintes, sik talajra
(padlézatra) kell allitani és els6 kerekeit egyenes
allasba hozni.

b) A gépjarmiivet a gyari el6iras szerint meg
kell terhelni.

c) A bedllito késziiléket csucsaval mer6legesen
a kerék sikjara, a kerék kdzépvonaldba, a tengely-
veg alatt a padlézatra fektetjik agy, hogy a sz6g-
ben felhajtott ,,a* oldala a menetirannyal par-
huzamos legyen. A késziléket az allité csavarokkal
a ,b*“ vizmérték segitségével vizszintbe allitjuk
(12. &bra, baloldal).

d) A szogben hajlitott mutatét — szoritopofai
segitségével — feszesen a porsapkara vagy a ten-
gelyvég-anyara erdsitjik.

e) A kormanymdvel a kereket ugy allitjuk be,
hogy ,,utdnfutas“-nal, vagyis ha a csapszeg hatra-
fele ddl, tehat a fels6 vége a menetirdnyhoz viszo-
nyitva héatrafelé all, a mutatd a készilék hatso
skélajanak 0 fok&ra mutasson (12. &bra, jobboldal).

f) A mutatészerkezet felerGsitését és annak
mutatovégét 0 allasnal feszesen rogzitjuk. Ha a
mutatoszerkezet rovid, akkor a bedllité késziléket
megfeleléen megemeljik.

g) A kerekeket ellenkez6 irdnyban atforditjuk
(13. &bra, baloldal).

h) A mutatott szogértéket a skéalan leolvassuk
és egyeztetjik a tipusleirds adataival (13.abra,
jobboldal).

i) A fenti miveleteket a masik keréknél is
végrehajtjuk.

A tengelydélés adatait tipusonként a vonat-
koz6 miszaki leirasok adjak meg ; ez 0°-t6l 4°-ig
valtozik.

A hazankban nagyobb szamban (izemben lev6
gépjarmivek tengelyd6lésének meértéke :

Pobeda ......cccce..... 0—0 17
Gaz-67/B  ....ccceeuene 5°  (0jabbaknél 2°)
Dodge Weapon ........ 1° 30’
Csepel 350 D. B........ 2° 30
Gaz 51 ., 2° 30’
ZiSsz 150 1° 30
Zisz 151, 1° 30
Réba Super ........... 2— ¥
Skoda 70/R....cccceunee. 4° 35
Austro Fiat.............. 0°
GMC..ooviiiiiei v 2
Csepel 300 .....ccoeeneee 2
Csepel 130.....cccveeeee 2
Gaz 63 ., 2

Gaz MM .....ccovevee 3° 30
Zisz 110, 1
ZISZ 5 i 1° 30
Jaz 200 ...cccveiiiieinns 2° 30
Mévag B/5 .............. 3— &
Ikarusz 30 .....ccocvvrnene 2° 30
Ikarus 60 ......ccocenen. 0° 45'

ULjr -

12. 4bra. A tengelyddlésmérd és bedllité késziulék hasznélata : a készulék
Uzszinthe allitasa
13. 4abra. A tengelydélésmérd és beallité készulék hasznéalata : a kerekek

atforditasa utan

14. 4abra. Kerékszéjjeltartds a forduldban :
szbge

mells6 kerekek elfordulasi

5. Kerékszéjjeltartds a forduléban

A gépjarmiivek kormanyzasanal azt kell elér-
niink, hogy forduldnal, illet6leg kanyarokban az
0sszes kerekek olyan korokon fussanak, amelyek-
nek kozos a kdzeéppontjuk (14. abra).

Ha a fordulati kdérok kodzéppontjai nem esnek
egybe, a kerekek a fordulasnal vagy kanyarban
nem gordilnek siman, hanem oldalirdnyban is
cstsznak, amely koriilmény nemcsak a kormany-
zast befolyasolja karosan, hanem a gumi kopésat
is fokozza. A 14. dbran feltlintetett jelzések szerint
a belsé hatsé kerék a ,,C*, az els6 bels6 kerék az
HA® az elsd kilsé kerék a ,,B “ sugaru koron
gordil, amelyeknek kozos kozéppontja ,,0“. Ez
csak Ugy lehetséges, ha a kormanyzaskor mindkét
els6 kerék mas-mas szogben fordul el : a belsd
kerék nagyobb szdggel, a kilsé kerék pedig kisebb
szoggel. Ha az elsd kerekek sikjait el6re és héatra
meghosszabbitjuk (X és Y vonalat), aztlatjuk,
hogy forduldskor a kerekek eldl ,széjjeltartanak*.
A kerekek széjjeltartasat fokokban mérjik.

A széjjeltartas méréséhez, illetéleg beallitdsdhoz
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13. 4bra. 4 kerékszéjjeltartds mérése fokbeosztéssal ellatott forgézsamoll.val

fokbeosztassal ellatott forgdzsamolyt hasznalunk,
amelynek véazlatat a 15. abra mutatja.

A forgdzsamolyokra allitott elsé kerekek jobbra
és balra elforgatasaval leolvashatjuk a mér6eszkédz
fokbeosztasain az értékeket.

A gyérilag megadott széjjeltartasi szogek meg-
véltozasadt a kormanyszerkezetek deformécidja,
els6sorban az iranyz46- és nyomtavkarok, illet6leg
a nyomtavrad elgorbiilése okozza.

A kanyarodasi szog-eltérésekre, illetleg az
elfordulasi szogekre vonatkozolag néhany gyakor-
lati adatot adunk meg :

Csepel 350 B, D.cooveveverevveeen, 23°+ 2°
IKarusz 60 .....cccovveevveeeiii e, 25° + I°
IKarusz 30 ..ocoevevicieeeeccee e 23°+ 2

A bal kerék legnagyobb elfordulasi szége balra
fordulasnal :

Megjelent

Csepel 300 ....covivier i 28° 29°
Gaz 51 . 26°
Gaz 63 ............. 30°
ZiSZ 150 e 36°
ZiSZ 151 ., 30°

A bal kerék legnagyobb elforduldsi szége jobbra
kb. 5°-kal kisebb, mint balra fordulas esetében.

*

Az ismertetett késziilékek segitségével a fel-
sorolt 5 kdvetelmény csak egyenként, eléggé hosz-
szadalmas munkaval ellen8rizhetd, ezért ezt a
javito (Uzemek és az Uzembentartdk egy része
elnagyolva, vagy egyaltalan nem végzi el.

A gépkocsi kormanyszerkezetek geometridjanak
megtartasdhoz f(iz6d6 fontos népgazdasagi érdeket
szem el6tt tartva, az Autdkozlekedési Tudomanyos
Kutaté Intézet 1958-ban olyan készlléket szerkeszt
és készitteti el annak prototipusat, amellyel az 5
kdvetelmény rovid id6 alatt — szerelés nélkal —
egymast kovet6en vizsgalhatd. 1959-ben az Intézet
az orszag 11 helyén m{kod6 Porlaszté Beallito*
részlegét felszereli ilyen késziilékekkel, hogy ezek
a hozzajuk fogyasztasi vizsgalatokra beérkezd
gépjarmiveken az ismertetett ellendrzéseket el-
végezzék és a tapasztalt hianyossagokat — meg-
szlintetésiik érdekében — az Uzemeltet6 tudo-
mésara hozzak.

Remélhetd, hogy e kedvez6 lehet6ségek biztosi-
tasaval a javito vallalatok és Gzemeltet6k miiszaki
vezet6i a jov6ben nagyobb gondot fognak fordi-
tani a korméanyszerkezet geometriagjanak ellen-
Orzésére.

Tornai Zoltan

Korszer(i gepkocsiszerkezele/i

— harmadik, javitott kiadds —

Az aut6sok koérében nagy népszerliségnek oérvendé mi a kulonféle korszer(i gép-

jarm(-motorokat.

az Uzemanyagszolgaltatast,

a villamos berendezéseket, az eréat-

viteli szerkezeteket és a futomiveket tdrgyalja. Az anyagot a kilénleges épitési
gépkocsik ismertetése, valamint tipusismertetd egészitik Ki.

349 oldal

585 abra

Ara koétve: 40— Ft

A MUSZAKI KONYVKIADO KIADVANYA

kaphato

az Allami

konyvesboltokban

Szakkonyvesbolt: Kozlekedési Kdnyvesbolt, Bp. VII., Lenin krt, 52.

380



| a.suti perontetdk

KUBINSZKY MIHALY

'Mar a vasuti épitészet kezdete dta az a torekves
hatja at a tervezdket, hogy az utasokat a vaganyok
mentén is megvédjék az id6éjaras viszontagsagai
ellen. A fejpalyaudvaroknal a vaganyokat szegé-
lyez6 épilettdmbok kdzé széles, nagy csarnokokat
épitettek, az 4tmend alloméasoknal pedig a forgal-
masabb vaganyokat kulondlld vagy a felvételi
épllettel 6sszefliggd csarnokokkal fedték le. A
csarnokok épitési anyaga kezdetben az atmend
alloméasokon kizardlag fa volt, fejpalyaudvaroknal
vegyesen alkalmaztak fat vagy vasszerkezetet.
A tobbnyire harom véaganyt befogadd csarnokok
azonban koltségesnek mutatkoztak, ezért mar a
mult szazad utols6 éveiben a vaganyok kozotti
peronok egyedi lefedése szokasos. igy keletkeztek
a 'perontetdk.

A perontetbk a vasuti épitészetben vildgszerte
gyorsan elterjedtek. Olcsobb és egyszer(ibb szer-
kezetiknél fogva kedvezébbnek bizonyultak a
sok anyag felhasznaldsat kivano csarnokszerkeze-
teknél. Késébb a perontet6k a fejpalyaudvarok-
nél is teret hoditottak.

A perontet6k ily széles feladatkdrben valo
alkalmazasa és altalanos elterjedése természetesen
a miszaki megoldasok kildnféle fajtait hozta létre,
mind az épitési anyagokat, mind a konstrukciot
és az esztétikai megjelenést illetéen. A megoldasok
a forgalom nagysagatdl fuggd peronszélesség, a
felvételi épulettel valé kapcsolat, a perontet6k
hosszlsaga és féleg a megkozelitése szerint valtoz-
nak. Az épitési anyagokat a helyi, illetleg orsza-
gos szempontok erésen befolyasoljak. A vonta-
tasi maod is kilénféle megoldasokat eredményez :
mig a g6zvontatasnal a keletkez§ fiistgazok okozta
korrozio ellen kell megvédeni a szerkezetet, a
villamos vontatasnal a fels6vezeték felfliggeszté-
rs1énel_< szerkezetét kell a perontet6kkel dsszhangba
ozni.

Hazankban — a kdldféldhéz képest — eddig
kevés ilyen perontet6 épilt. Napjainkban, a
vasUti épitészet fellendulésének koraban viszont
ezen a téren igen sokat keiktenniink. A gyakorlati
tapasztalatokon kivil tehat az elméleti szemponto-
kat is mérlegelni kell, — ami e tanulménynak
célja.

A perontet6k a peron két oldalan végightiz6do
vaganyok utasforgalmét szolgéljak. Az els6 peron-
tetd tehat a 2. és 3. vagany forgalménak szdl.
Az els6 vagany perontet6jének (veranda, tornac)
épitése, kildndsen akkor, ha azt a tobbivel
architektonikus 6sszhangba kell hozni, eltér6 fel-
adatot jelent. Ez mar nem a perontet6kkel kapcso-
latos szempontok szerint alakul, hanem a fold-
szinti helyiségek megvilagitasa, az lizem zavartalan-
saga stb. szempontjabol a felvételi éplilet tervezési
kérdéseihez tartozik. Ezt bizonyitja a hazai
gyakorlat is : a felvételi épllet kilép6jét majdnem
minden jelentds épulet esetében lefedték, s igy a
verandanak vagy torndcnak nevezett szerkezeti

elem éppen a hazai vasuti épitészet egyik jellegze-
tessége. A tovabbiakban tehat elsdsorban a
kozbens6 peronokon all6 perontetékkel foglalkozunk.

A peronok kérdéséhez szorosan csatlakozik
— sa perontetd kialakitasat szinte minden eset-
ben befolyasolja—a mar emlitett peronmeg-
kozelités. Aluljaro esetében az alatimasztas kérdé-
sét érinti, felljar6 esetében pedig — ezen tul-
menfen — a tet6alak megszakitasat vonja maga
utan. Az aluljaré fel6l becsatlakoz6 1épcsé ugyahis
nem vezethet neki kzépsd oszlop-, illetéleg pillér-
sornak, ezért ilyen berendezés esetében itt az
alatdmasztasi rendszer kivaltasarél kell gondos-
kodni. Feluljar6 esetében pedig a peronra levezetd
fedett 1épcs6t kell a perontet6hdz ,illeszteni'd A
peronmegkdzelités kilon problémat jelent, annak
madjait e tanulméany keretében nem fogjuk részle-
tezni; e kérdéssel csak oly mértékig foglalkozunk,
amennyire az a perontet6k szempontjabdl szik-
séges.

1. Torténeti visszapillantas

Amikor a perontet6k a bevezet6ben vazolt
torténeti fejlédés soran a vasuti architektira Uj
elemeként — a mult szézad utols6 évtizedében —
megjelentek, a karcsu szerkezeteket mellérendelt
helyen ugyan még fabol, de altaldnosan tébbnyire
vasbél épitették.

A vasszerkezeteknél dntott oszlopok és hengerelt
tetelemek szerepeltek. Az 06ntbttvas oszlopos
megoldas csak a széls6 aldtdmasztasokkal épild
tet6t tette lehetévé. A tetdzet illesztési modja
szegecselés, ritkdbban csavarolas. A hengerelt
vasanyagok alkalmazésa aldtamasztasi elemként
csak a hegesztéses illesztési eljaras elterjedésével,
a két vilaghaboru kozti idében valt altalanossa.

A fabol épitett szerkezetek tébbnyire révid élet-
tartamUaknak bizonyultak.

A perontet6k a vasbetonépités an. ,klasszikus*
idejében keretszerkezetek kozé épitett vasbeton-
elemekkel terjedtek el. Ekkor még kizarélag
monolit szerkezetek épliltek. A szadmitasi és épitési
eljarasok fejlédésével mind modernebb, s tetsze-
tdsebb alakd perontet6k késziltek. Elterjedt az
utasforgalom szempontjabél kedvez6bb kdzépsé
aldtamasztas, a helytelentl ,,roptet6* név alatt
ismert megoldas. Csak késébb kerilt sor a részben
vagy egészen elGgyartott szerkezetek épitésére.

A fejl6dés legutolso idejében egyrészt a konny(
fémszerkezetek, a hegesztett vaskonstrukciok, s
az aluminiumszerkezetek jelentenek haladast, mas-
részt a héjszerkezetli s az el6feszitett vasbeton
épitési modok nyujtanak lehetdséget G formak
alkotasara.

A torténeti fejl6dést tehat els6sorban az épitési
anyagok A&ltal nyujtott lehet6ségek befolyasoltak.

A perontet6k elterjedésének idejében a felvételi
épuletek eklektikus, majd szecesszios stilusban épiil-
tek. Ezekhez a stilusfelfogasokhoz a kilénleges
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rendeltetési peronlefedéseknél massziv megjele-
nésl, szolid formdju szerkezet tartozott. Ezért a
karcsu épitési elemeket (Ontdttvasoszlop) diszi-
tésekkel, a vaskonstrukcioknal elterjedt hamis,
ontott labazat- és fejezetmintakkal stb. lattak el.
A modern stilustorekvések a sima vasszerkezeteknél,
s az Uj vasbetonszerkezeteknél el@szor tették le-
hetéve az egyszer(i megjelenésli szerkezeti elemek
alkalmazasat. A vasuti perontetdk stilus szempont-
jabdél majdnem mindig a szigorl célszerliség
hatarain belll maradtak.

A torténeti fejl6dést tehat masodsorban a stilus-
valtozasok befolyasoltak.

A hegesztés, az el6regyartas fontos befolyast
gyakoroltak az Gjrendszer( perontet6k épitésére.

Az U] épitési modok, amelyekhez a sz&mitasi
eljarasok fejl6dését is hozzavehetjik, a harmadik
szempontot jelentik tehat, amely el6bbre vitte a
kérdést.

2. Epitési anyagok
A perontetdk épitésénél — a szerkezeti megoldéa-
soknal vazolt szempontoknak és lehet6ségeknek
megfeleléen — az alabbi épitési anyagok jonnek
szamitasba :

21. Fa.

211. Acsolt szerkezetek. Provizériumoknal, mel-
Iékvonalakon alkalmazhaték. Egyszer(i képet ny(j-
tanak. Tartdéssaguk korlatozott. Faanyagtakaré-
kossdg miatt hazai viszonylatban nem johetnek
szdmitasba.

212. Enyvezett szerkezetek. A faépités korszer(
modja. Kilfoldon (Svajc) kisérletek folynak eny-
vezett szerkezeteknek perontetékhoz valé fel-
hasznalasara. Tetszet6s megjelenésliek. Elettar-
tamuk kell§ impregnalas esetében hosszi. Hazai
alkalmazasuk egyel6re még nem johet tekintetbe.

213. Részletmegoldasok fabol. A tet6zet also
sikjanak, az oszlopoknak féaval val6 boritasa
(Bratislava) johet figyelembe. Tetszet6s meg-
oldasok. Faanyaghidny miatt azonban hazai vi-
szonylatban mas anyagokkal helyettesitenddk.

22. Fémek.

221. Ontottvas szerkezetek. A régi tet6k rekon-
strukcidja soran a meglev6é éntdttvas szerkezetek
— elavult formajuk és kedvez6tlen tulajdonségaik
folytdn — nem kerililnek visszaépitésre.

222. Csavarolt és szegecselt hengereltvas szerke-
zetek. A régi tet6k rekonstrukcioja soran a bontas-
bol kikerlé anyagok ilyen illesztési eljarassal
hazai viszonylatban nem alkalmazhatok, mert az
esztétikai kovetelményeknek nem felelnek meg.
A csavaros illesztés ideiglenes, szallithat6, ismétel-
ten felallitdsra kerul6 tet&szerkezeteknél johet
szamitasba.

223. Hegesztett vasszerkezetek. Mind alatamasz-
tasoknal (oszlopok, pillérek), mind a tet6résznél
hazai viszonylatban is szdmitasba vehet6, kor-
szer(i megoldas. Helyes méretezés és vaslemezekkel,
eternittel valo lefedés esetében kdénny( szerkeze-
tek épitésere is alkalmas. A hengerelt vasak kozil
a csbvas fbleg oszlopok épitéséhez, mig az | és
U profilok tet6tartok készitésére alkalmasak.

Fotartoként (rejtett) racsos tartokat is készite-
nek.

224,
a hazai el6allitas lehet6ségére, tovabba az igen
korszer(i megjelenést biztositd, tetszetds Kkivi-
telre, konny(ifém perontet6k alkalmazéasa hazai
viszonylatban varhato, s6t igen kivanatos. EI6nyiik:
a perontet6knek nemcsak a vazat, hanem az also
boritasat is azonos anyaghol, gazdasagos suly-
viszonyok mellett lehet késziteni. A csatlakozo
helyek gondos kiképzésének megoldasa esetében
(korrozioveszély) a koénny(ifémlemezek vasszer-
kezetek boritasara is alkalmazhatdk.

23. Vasbeton.

231. Vasbetonszerkezetek. KéttdmaszU konzolos
keretszerkezetek és ezek kozotti lemezek — mint
elterjedt épitési mod — és kdzépsd mestergerendas,
egytamaszU konzolos ,,pillangétet6" szerkezetek
készitésére hazai viszonylatban alkalmasak és
szokasosak. Hatranyuk a viszonylag nagy suly
és a zsaluzas okozta koltségek ; ezen felll az épi-
tés ideje alatt a peron, a zsaluzads miatt, hosszabb
ideig hasznalhatatlan. El6nyilik a szokasos épitési
maéd, amelyre az ipar teljesen felkésziilt.

232. Feszitett vashetonszerkezetek. Sokkal alkal-
masabbak és korszer(ibbek, mint a k&z6nséges
vashetonszerkezetek. Héatranyuk : a feszitési el-
jaréasok tekintetében a hazai ipar ma még felkészi-
letlen, kisérletekre van sziikség. A szerkezet hely-
szini zsaluzasa és az épités idGtartaméara a peron
elfoglalasa szilkséges. A feszithet6 acélanyag be-
szerzése nehézségekbe (tkozik, szalankénti vizs-
galata a helyszinen koriilményes. El6nyik : a pe-
rontet6 funkcionalis alakja konnyebben képez-
het6 ki, formai szempontbol is 0j lehet6ségeket
nyujt. A szerkezet jelent6s sulymegtakaritast je-
lent. A feszitéssel el6éllithatd repedésmentes be-
ton gbzvontatadsnél a vas védelme szempontjabol
dontd. A repedésmentesség miatt — kell6 hajlas-
szbg esetében — a kilon vizszigetelés megtaka-
rithato.

233. Eldgyartott vasbeton- és el6gyartott feszitett
vasbetonszerkezetek. Ez a kézenfekvé megoldas
a kulféldi gyakorlatban alig — és tobbnyire csak
vegyes szerkezetl tet6knél — terjedt el. Egy-két
kiserlet utan feltehet6en széles korben alkalmaz-
hat6. El6nye : gyors helyszini gsszeéllitds forga-
lommentes id6ben, a peron forgalmanak kisebb-
mérték({ vagy csak szakaszos zavardsa. Minimalis
a faigénye, tehat olcsd. Feszitett szerkezetként is
készithet6, minthogy az el&feszités gyarilag tor-
ténhetik, s igy az ipar felkésziiltsége inkdbb biz-
tosithaté. Hatranya : nagyobb elemek szallitasa
korilményes és koltséges. A beemelés tobbnyire
a forgalom részleges elterelését teszi sziikségessé.
Az el6gyartott szerkezeti elemek illesztése nagy-
méretli csomopontokat eredményezhetnek, s min-
den esetben kilon szigetelést tesznek szilkségessé.
A részleges el6gyéartds gazdasdgosnak mutatkozik,
helyszinen készitett féallasok kozé helyezett eld-
gyartott tet6elemek esetében.

234. Vasheton alapozasok. A fa- és vasbeton-
szerkezet(i perontet6-oszlopokhoz beton vagy vas-
beton alapozasok készitése gazdasagos.

Kdnny(fémszerkezetek. Kiilonds tekintettel



24. Falazott szerkezetek.

241. Falazott oszlopok, pillérek. Kagy méretik
és a mechanikai behatadsokkal szemben tandsitott
kisebb ellenalléképesség miatt e célra alig alkal-
masak.

242. Falazott éplletrészek. A peronokon szik-
séges kisebb épitmények (trafik, melegedd stb.)
esetében, ha ezek az épitmények egyben teher-
visel6 jellegliek is, tovabba a peronok alaprajzi
okokbdl tortén6 lefalazas esetében a peronvégek-
nél ritkan el6fordul6 megoldasok. A nagy fesz-
tavolsagu tet6knél faltestek épitésére a jovdben
sor keriilhet.

25. Vegyes anyagok.

A perontet6k kilonféle anyagokbdl is épulhet-
nek, fenti megoldasok kombinéaci6jaként (pl. vas-
betonkeret, vasvazas tet§ sth.).

A fenti tehervisel6 f6-anyagokon kivil lefedésre,
boritdsra szamtalan mas épitési anyag is alkal-
mazhaté (azbesztcementlapok, azbesztcementle-
fedés, szigetelGpapirlefedés, csempeboritds, kera-
mitlapboritas, Ovegfeluletek tetén, kdtényfalakon,
badogszerkezetek stb.).

3. Szerkezeti megoldasok, tervezési
szempontok

A kulonféle rendelkezésre allo épitési anyagok
szakszer(i és ugyes felhasznalasaval a 8—15 m
széles allomasperonok tet6i a kovetkez6 megolda-
sok szerint képezheték ki :

31. Alapozasok.

A perontet6k pilléralapjait egymassal 0ssze-
kottetésben nem allo, kulonallé alapokra kell he-
lyezni. Kedvezé talajviszonyok esetében az un.
szoliteralapok (papucs alapok) betonbdl, illet6leg
a szamitasoknak megfelel6 mérett6l kezdve vas-
betonbdl késziilnek. El6nylk: egyszer(i el6alli-
tasuk magas alapozasi sik esetében. Hatranyuk :
mély alapozéasnal a szomszédos vaganyok csuszés
elleni biztositasanak szikségessége.

Kedvez6tlen talajviszonyok és magas talajviz-
allas esetén ezért inkabb olyan alapozasokat fo-
gunk valasztani, melyek a vdgany megcsulszasanak,
s igy a foldomlasnak lehet6ségét eleve Kizarjak.
Perontet6k alapozdsdhoz ezért a kutalapok és
a colopalapok kuléndsen alkalmasak.

32. Alatamasztasok.

A perontet6ket alafogé oszlopokat (pilléreket)
két- vagy egy sorban épitik. Ettél eltérd elrende-
zés ritka.

321.
szerkezeti megoldasa kézenfekv6bb, ezért korab-
ban altalanosan hasznaltdk. A kétsoros elrendezés-
nél az oszlopok vagy a peronszél kozelébe keriil-
nek, — s ez esetben a tet§ kinydldsa a széls§
oszlopoktdl csak kismeértékii, vagy pedig beljebb
kerlilnek, s igy nagy konzolos tet6killés épdil.
El6bbi esetben az oszlopok az utasok kocsiba-
szallasat gatolhatjak, s6t vonatok bejarasanal
— az oszlop elétt all6 személyeket az dnkénytelen
hatfalépéshen gatolva — baleseteket is idézhet-
nek el6. A jaréforgalom viszont a peronkdzépen

zavartalan. A beljebb elrendezett oszlopoknal
ezzel szemben kozéps6 jaroidlyoso keletkezik.
A helyzet a peronszéleken kedvez6bb, a vonatbha-
szallads zavartalan, — a peron attekinthet6ségé-
nek rovasara. Széles peronoknal az oszlopalias
helyes aranyait konnyebben lehet megoldani, de
keskeny peronoknal ez nehézséget jelent. A peron-
szegély és a széls6 oszlop kozott legalabb 15 m
szabad hely sziikséges.

A kétsoros elrendezés kedvezdbb ott, ahol
a peronon a személyforgalom mellett targoncéas
poggyaszforgalmat is lebonyolitanak. Modern pa-
lyaudvarokon a targoncaforgalmat vagy kuldn
alagutakon és rampakon keresztil terelik, vagy
a poggyaszfelvonék utjan jut a peronra. Kétsorbs
elrendezés szilkséges altalaban az egysoros ala-
tdmasztasu tet6knél ott, ahol az aluljaré Iépcséi
a peronra torkolnak, illetéleg ahol a poggyasz-
rampa a peronra ér.

Az oszlopok egymastdl valé tdvolsagat tehat
keresztirdnyban els6sorban tervezési megoldasok
szabjdk meg. Hosszirdnyban viszont az anyagok
teherbiréképessége, vagyis a statikai szempontok
a dontéek. Vasbetonszerkezetnél, vasszerkezetnél
egyarant 10—12 m a fels6 hatar, amikor a szer-
kezet még gazdasdgos, a tartok belogasai eszté-
tikailag nem bantéak, s az oszlopok keresztmet-
szete még nem valik robusztussa.

322. Egysoros elrendezés. A perontet6k egysoros
kdzépsé aldtdmasztdsa az utobbi években Aalta-
lanos megoldasként terjedt el. A tervezék a vas-
beton- és acélszerkezetek erre alkalmas tulajdon-
sagait kihasznaljak a kedvez6bb épitémiveszeti
kialakitas céljaira.

Az egyoszlopos szimmetrikus aldtdmasztasnél
csak a hosszirdnyld oszloptavolsagot kell meg-
valasztani, a kétoszlopos rendszernél emlitett ada-
tok alapjan.

A kétoszlopos rendszer Iépcs6torkolatoknal sziik-
séges kozbeiktatdsanak elkerllésére és a peron
attekinthet6ségének fokozasara kisérletek tortén-
tek hosszirdnyban nagyfesztavolsagu perontet6k
épitésére. A nagy nyomatékbirasu szerkezetet
a tetd folé épitik ; ez esetben az alatamasztasok
— béar robusztusak — egymastol igen tavol
helyezhet6k el (lasd a Winterthur-i példat, 33 m
oszloptavval !). Az aldtdmasztasok ez esetben ter-
mészetesen egészen nagyméret(i testekké alakul-
nak.

323. Az alatamasztasok alakja és csatlakozasuk
a tetbhoz. A faoszlopok Aaltalaban gyalultak és
korkeresztmetszetliek, a vasoszlopokat pedig vas-

Kétsoros elrendezés. A kétsoros elrendezés CS6b6I, ritkdn hevederezett prOfiIVasakb()l, altala-

ban hegesztett szekrényszerkezetként készitik.
A vasbetonoszlopok tébbnyire négyszogkereszt-
metszetliek, de el6fordulnak kor- és eliptikus
profilok is.

Az aldtdmasztadsokban vagy azok mellett veze-
tik le az es@vizlefolyot, a vilagitas kabeleit stb.

Ha az oszlopokat a tetd sikjan tal meghosszab-
bitjdk, ez a villamosvontatas felsGvezetékének
megerdsitésére is szolgalhat. Méretezésnél az ebbdl
szarmazo igénybevételt is figyelembe kell venni.

A pilléreket élvédd vasakkal vagy kemény bur-
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kolattal latjak el, kb. 2 m magassagig, vagy egész
a tetdig. *

Az oszlopok csatlakozasa a tet6tartdhoz gyak-
ran konyokkel torténik. A tetdsik felett elhelye-
zett ,rejtett tartéhoz“ torténd csatlakozds nem
lathat6. A gombaf6démes megoldas szép alsd ké-
pet mutat (Loughton, British Railways).

33. TetOzet.

331. Magassag és alak. Az elrendezésének a cél-
szerliség és az (rszelvény szab hatart. A tet6zet
alacsony elrendezése az idGjaras ellen, féleg
a beverd csapadék ellen leginkdbb nyuajt védel-
met.Viszont a tal alacsony teté nemcsak nyomaszté
hatasl, de a magasabb hasznélati targyak (si-
lécek, szallitott kerékparok sth.) szabad mozga-
tasat is meggatolja. Ezen felul a vilagitas is ked-
vezétlenebb. A perontetd magassadgat a peron
szélessége is befolyasolja.

Mindezen szempontok figyelembevételével a
perontet6 magassagat és alakjat esetenként kell
eldonteni. A modern technika a kilonféle alaku
tet6kkel a kérdés eldontesét jelentésen megkony-
nyitette.

A perontet6knek a legalacsonyabb ponton is
legaldbb 3,50 m magasnak kell lenniok.

A perontet6k alsé sikja sokszor nem vizszintes,
hanem a szerkezet, vagy vilagitds miatt a szélek
felé emelked6, esetleg hajlitott vagy tort-ten-
gelyd.

A perontetdk széls6 felemelése a vilagitds meg-
javitasat szolgalja. A becsap0do es6 ellen ez eset-
ben a kils6 szélr6l lelégd lvegezett fliggdnyoket
alkalmaznak.

332. Szerkezeti megoldasok. A fatetSket két- és
egytdmaszu elrendezés esetében az ismert acs-
szerkezetekkel épitik. Egyszer(ibb kiviteluk a
kiils6 vizelvezetést ajanlja.

A vashetonszerkezeteket a tdmaszok felé lejt6é
tetésikkal szoktdk épiteni. A vizelvezetés a vas-
betonoszlopok mentén torténik.

A vasbeton héjszerkezet és a feszitett szerkezetek
elterjedése szamtalan konnyed forma alkotaséra
nyudjt lehet6séget. A tet6lemezek borda nélkiil
épllhetnek, ami tetszet8s és takarékosabb Kivitelt
biztosit.

A vas- és acélszerkezet(i tet6k legrégibb forma-
jukban | vasszerkezetl also, latsz6 bordazatra
épitett héjazatbdl alltak. E héjazat deszkabori-
tasos borlemezfedés, papirfedés vagy deszkazat
nélkuli hullameternit stb., stb. Az alsé bordékat
nagyobb fesztdvnéal hevederes vagy racsos tartok
helyettesitettékj Ez a tet6szerkezet a g6zvontatas-
nal keletkezd korom lerakddéasa utan piszkos és
gondozatlan benyomadst kelt. Ezért ma inkabb
olyan acélszerkezeteket épitiink, amelyek kevés
zugot, sarkot alkotnak és sima feliletikkel a szem-
nek is megnyugtaté alakot nyujtanak. Ezen az
Uton az els6 lépést a hegesztés jelentette.

A vasszerkezet( tet6k als6 fémlemez boritasa
a szerkezet lathaté részeinek elpiszkolédasat — a
konnyd tisztdntartds lehet6sége kovetkeztében —
megszinteti. A fémlemez helyett szdg- vagy
profilvaskeretbe foglalt ~mennyezet-livegfeliilet
vagy mas, mianyagboritas is alkalmazhato.'
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A fels6bordas szerkezetek és a magasitott kozép-
részhez kikotott fuggesztett teték legujabban ter-
jednek el. A flggesztett tet6szerkezetekhez a*té-
maszok vonaldban vezetett fels§ tartdszerkezetre
van sziikség. Ez lehet fels6 racsos-tartd, vasbeton-
tartd, cs6 stb.

A h6tagulas és az egyenlétlen sillyedés miatt a
perontetéket slirlibben dilataljak, mint mas épu-
leteket. A dilatacidk tavolsaga altaldban 20—30 m.

A tet6k Kkiképzésének sikerességét az alakjukon
kivil gazdasagossaguk is tikrozi. A konny( tet6k
gazdasagos szerkezetek, mert olcsok. Ezért a pe-
rontet6k legfontosabb gazdasagi mutatdja a kg/m-
stlyviszony. A kisebb fesztavl tet6k m2-sllya
természetesen kevesebb, mint a nagyobb fesztavi
vagy nagyobb konzollal épilt megoldasoké. igy
a kettdmasz( elrendezések fajlagos tet8sulyai
tobbnyire alacsonyabbak a kozéppillérsorral épilé
tet6k sulyanal. (Természetesen ez egymagaban
még nem donti el a gazdasdgossagot, hiszen a ma-
sik pillérsor megtakaritott anyagat is figyelembe
kell wvenni.) Tajékoztatasul : a hannoveri acél-
szerkezet(i tet6 sulya msenként a kéttdmaszl
szakasznal 52 kg, mig az egytdmaszunal 54 kg.
A miihlheimi acélszerkezetl tet§ 6nstlya csupan
45 kg/m-. A vashetonszerkezetek sulya termé-
szetesen még takarékos megoldas esetében is
ennek legaldbb héaromszorosa (6 cm vastag héj-
szerkezet sulya m2-ként 144 kg, simitds és szige-
telés nélkal). A beton el6allitasa viszont legalabb
ennyivel olcsobb.

A szerkezet a Kiviteli mddot is bizonyos mér-
tékig Kkifejezésre juttatja. igy az elégyartott szer-
kezetek bordazatukkal sokkal tagoltabb benyomast
keltenek, s csak a helyszinen zsaluzott vasbeton-
szerkezetek vagy a helyszinen készitett boritas
nydjtjak egyontetdi, sik felilet benyomasat.

333. Megvilagitas.

A nappali természetes fény a peront — foglalt
vaganyok esetében — a kocsik és a perontetdszél
k6zott besz(ir6dé nyalabban éri. Kilondsen a szé-
les (8 m feletti) peronoknal ez a megvilagitas csak
akkor elegendd, ha a tet6 kell§ magassaga nagy
hézagot nyit a kocsik felett. Az id6jaras ellen
a védelmet ilyenkor a tet6szélre fliggesztett Uve-
gezett kotényfalak nyuljtjak. Ezek tobbnyire
vasracsos tartoszerkezetliek és bordaik a kilon-
féle vezetékek (kabel, villany stb.) rejtett veze-
tésére is alkalmasak. A jelz6k attekintését nehezi-
tik, tisztitasuk nehézkes.

A peron kozéps6 bevilagitasa céljara vagy a tet6-
sikbol kiugré felépitményt (hernydt) épitenek,
vagy ateté sikjaban fekvé (vegbeton, drotiiveg
esetleg vastag szalagliveg csikot alkalmaznak.

A mesterséges — éjjeli — megvilagitas szerke-
zeti és esztétikai problémat jelent. A fényforra-
sokat legcélszer(ibben a szerkezetbe sullyesztik
és a tisztitds, valamint az ég6-cserélés ceéljabol
kivehet6 Uvegboritassal latjak el. A példaknal
lathatd, hogy a vilagitas elhelyezését mar a tarto-
szerkezet kialakitdsaval kell megoldani.

A vilagitétesteken fellul az &llomasi hangszoré-
kat is a perontetkbe épitik.



334. Vizelvezetés.

Atetd vizelvezetésének
szerkezetileg helyes és
esztétikailag kielégitd
megoldasa szintén nehéz
feladat. S

N teté kifele val6 lej-
tése nem engedhet6 meg,
a viz igy éppen a kocsi-
ba szallo utasokat érné,
vagy a vasUti kocsikra
esnek. Ezért a perontetdk
vizelvezetése mindig a ta-
maszok mellett elhelye-
zett lefolyokhoz vezetett,
bels§ vizelvezetéssel tor-
ténik. Keéttdmaszu tetdk
enyhehajlast W alakja
kétsoros vizelvezetést ko-
vetel. A lefolydcsovet
— ha lehetséges — a leg-
jobb az oszlopok (pillé-
rek) belsejében elhelyez-
ni, s a peron alatti es6-
viz csatorndba  kotni.
.Minthogy erre a pillérek
karcsisaga folytan tobb-'
nyire nem nyilik lehet6-
ség, a lefolyocsoveket a
pillérekre szerelve, azok
mellett vezetik le.

A kilonféle szerkezeti
megoldasok néhany pél-
dajat az 1—9. abrak mu-
tatjak.
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1—8. abra. Kiilonféle jelleqii és szerkezet(i vasiti perontetk 6sszehasonlitasa : 1 Klasszikus vasbeton peronteté
egy pillérsorral : modern alakzat. 2. Egypillérsoros vasbeton perontet§ siktet@vel (St.Nazaire) 3. Klasszikus
vasbeton perontet§, két pillérsorral. Alakja még a régi vasszerkezetii perontékre utal. 4 Modern elégyartott

vasbeton szerkezet( perontetd (Portishead) alakjat a szerkezeti cé;lszerljse%szabta meg. 5. Flggesztett tetdsikos
modern acélszerkezetli perontet6 (Paris—Austerlitz). 6. Feszitett vasbeton héjszerkezet(i modern peronteté

4. Esztétikai szempontok  Heidelbergben. 7. Terv az

Miutdn a szerkezeti
megoldasok ismertetésé-
nél az elvalaszthatatlan esztétikai kdvetelmények-
kel mar foglalkoztunk, e helyitt csupan a tervezés
néhany épitémiivészeti szempontjat kell elemezni.

41. Az esztétika els6 kovetelménye, hogy a
perontet6 ©6nmagadban legyen megnyugtaté mi-
alkotas, lehet6leg egyszer(i, sima formakkal.

42. A tet6nek ezen felll a felvételi épilettel, az
esetleges kornyékkel (fasitas, tajkép, varoskép) is
Osszhangban kell alinia.

43. A tet6 szerkezetszabta alakjat az alabbi
meggondolasok szerint kell alakitani : peron at-
tekinthet6sége, a peron alaprajzdhoz ill6 alak
(peronvégeken o6sszesz(kil6 alapterilet sth.), jo
arnyékhatas, féleg a mennyezet feliletének szép
kiképzése, vasszerkezeteknél kell§ szinhatas.

44. A perontetd§ végét — kiulondsen vasbeton-
szerkezetek esetében — kilonféle alakokban lehet
végezni (lekerekitett, négyszoges, élessarki stb.).
Ez, valamint az oszlopok és a tet§ csatlakozésa,
a vildgitotestek elhelyezése az Osszképet a leg-
nagyobb mértékben befolyasolja.

45. A perontetd kulonbdz6 elemeit az utasok
kényelmét szolgalé célokra lehet alkalmazni. igy
az oszlopok, pillérek, — kell6 méretek esetében —

perontetd

idelb n. 7. _az 1930-as évekb@l acélszerkezeti perontet6 épitésére. Az Uvegezett oldalfal VA
also sik Telilet Uj elkepzeleieket mutat. 8. A Winterthur-\' nagy tadmaszkoz( el6gyartott vegyesszerkezetl

és az

bizonyos berendezésekkel, tajékoztatd tablakkal,
Uvegezett menetrendekkel, arusitd automatakkal,
tavbeszél6készilékekkel sth. lehetnek egybeépitve.
A legijabb megoldas pl., hogy az oszlop koré kor-
padot Aallitottak, amely a j6 megjelenésen Kkivil
Ul6alkalmatossdgot biztosit. E berendezések az
utasforgalmat nem gatolhatjak.

9. &bra. ivben fekv6 pélyaudvar perontet6 (Johannesburg)
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5. Kiviteli szempontok

A perontet6k épitése Uj palyaudvaroknal a szer-
kezetek altalanos épitési problémain tal nem je-
lent kilonos feladatot. Altalaban azonban meg-
lev6 palyaudvaraink rekonstrukcidja alkalmabol
szlikséges az 0j peronteték épitése (Gy6r, Debre-
cen, Szolnok stb.), ami a forgalom alatti épitési
munkakat jelent.

Az épitési munkék alatt a vasuati forgalom fenn-
tartasa nehézséget jelenthet. A felvonulashoz szik-
séges tartozékok, a daruk és emel@szerkezetek a
rendelkezésre all6 helyen gyakran csak nehezen
helyezhetdk el. A forgalom altal hasznalt vagany
kozelében végzend6 alapozasi munkak is nehéz-
séget jelentenek. Ezért leginkabb a csekély munka-
alapteriletet elfoglalé alapozési mddok, vagyis
a mély alapozéasok ajanlatosak, ha a talaj rossz
alapozasi tulajdonsagai folytdn kozonséges, vi-
szonylag sekély papucsalapok nem felelnének meg.
Colopalapozasoknal a colépver6 elhelyezésének
lehetéségét kell mérlegelni. Mélyebb és nagyobb
munkagodor esetében a ducolt vagy széadfallal
biztositott partépités megoldasaihoz kell folya-
modni.

Az utasforgalom fenntartdsa a peronokon f6leg
a zsaluzattal épil6 helyszini vasbetonmunkaknal
nehéz. Ezért vagy nehéz allvanyzaton nyugvd
zsaluzast kell alkalmazni, mely az épités id6tar-
tama alatt jaréfolyosokat biztosit, vagy — ami
a fahiany mellett gazdasagosnak mutatkozik —
el6gyartott szerkezeteket kell alkalmazni.

A perontet6knél az elégyartott szerkezetek al-
kalmazéasat valojaban nem annyira az épitkezés
gazdasagossaga, mint a kiviteli lehet6ségek miatt
jobban fenntarthat6 forgalom ténye befolyasolja.
Az elégyartott elemek elhelyezését ugyanis a gyen-
gébb forgalmi ordkban, éjszaka is lehet végezni.
Ezekben az oOrakban a g6zdaruk beallitdsat va-
ganyzarral biztositani lehet. Ezért az el6gyéartott
perontetdk éjszakai épitése altalanos.

Amennyiben az elégyartas nem johet szoba és
a helyszini vasbetonszerkezet zsaluzésa szlikséges
(héjszerkezetnél), a perontet§ tdbb szakaszban
tortené épitését és a peronforgalom részleges fenn-
tartasat kell valasztaui.

10. abra. Vegyes fémszerkezet(i fiiggesztett tet6zetli peronlefedés Paris—
Austerlitz allomason. A perontetdszerkezet acélvazas, a tetésik aluminium-
lemez-boritassal éplt
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A forgalmat az el6gyartott betonszerkezeteknél
is egyszer(ibb a vas- és acélszerkezet(i perontet6k
épitése esetében fenntartani. Ezek az elemek
ugyanis — kisebb stlyuknal fogva — kdnnyebb
emel@szerkezetet kivannak, vagy az kevesebb
emeldbdl allithatd oOssze. Egy okkal tébb, ami
a modern épitészetben is az acélszerkezet(i peron-
tet6k megtartdsa mellett szdl.

Megjegyzendd, hogy a feszités, amely a leg-
karcsubb és legtetszet6sebb kivitelli vasbeton
perontet6k Kivitelét teszi lehetévé, szintén bo-
nyolult helyszini munkat tesz sziikségessé.

G Példak
Az eddig ismertetett épitési elvek csak alapul
szolgélhatnak a gyakorlatban esetenként adodé
mUszaki problémak megoldasahoz. Ezért az elmé-
leti kiegészitéseként néhany korszer(i perontet6t
veszlink szemdigyre :

61. Vasszerkezetli perontet6k.

611. Paris—Austerlitz allomason (SNCF) az
induldsi vaganyok perontet6it acélszerkezetbdl
épitették. Ez a teljesen korszer(i épitmény tdbb
technikai Ujitast rejt magaban (10. abra). A tet6-
szerkezetet az U vasakbdl kiképzett, hegesztett,
folfelé keskenyed6 kozéps6 oszlopsoron nyugvo
racsosszerkezet hordja. A réacsos tartd alsé sikja-
bol indul ki az enyhén kifelé emelkedd tetdsik,
amelynek széls6 pontjait a racsos tartd fels§ dvé-
hez hegesztett gombvasakkal filiggesztették fel.
A tet6t aluminiumlemezek alkotjak, amelyek mé-
teres darabokbdl késziltek, s igen nagy gonddal
dolgoztdk Gket ossze. A pillérsor mellett a tetén
két alsé 6v hizddik végig, szinte az oszlopfejezet
feletti gerendazatot képezve. Ez a két ov a be-
épitett vilagitas és az esdviz lefoly6csatorna cél-
jait szolgalja. Az es6viz lefolyécs6 az U vasak
szérai kozott, az oszlopok kdzépvonaldban halad.
Otletes megoldassal a pillérek tovében koril6-
padkat képeztek ki. A tetészerkezet konnyed
és modern benyomadst kelt, amit az élénk szin(
mazolas, a piros és kék szin(i vasszerkezet a natdr-
szinG aluminiummal 6sszhangban még csak fokoz.

612. Hannover (Deutsche Bundesbahn) alloma-
son a peron szélességétél fliggben kétféle tetdt
alkalmaztak. A 14 m széles peronokon két oszlop-
soros, a 8—10 m széles peronokon egysoros szer-
kezet épilt. A perontet6k 120 m hosszuak. A hordo
szerkezetet az oszlopsorokon nyugvé 28/34 cm
keresztmetszet(i hegesztett szekrénytarté képezi,
mely a kétsoros variacional mar csak 23/34 cm
keresztmetszetl. A keresztirdnyu fétartok tavol-
sidga 10,7—13,5 m kozott valtozik. A széls6 Uveg-
fliggdnyt szintén szekrénytartdé hordja. Erre a
vazra tovabbi vasszerkezetl bordék fekszenek fel :
ezek hordjadk a vékony, el6gyartott betonlemeze-
ket. A szerkezetetet 40 méterenként dilataltak.

62. Vasbetonszerkezetli perontetok.

621. A Peremarton A&llomason épitett fedett
rakodé az el6regyartott vasbeton peronlefedések
kétoszlopos valtozatdhoz tartozik (11. abra).

Az elBgyartott pilléreket, silymegtakaritas vé-
gett, nyildsokkal 1attdk el. A pillérek elhelyezése



I1. &bra. El6regyartot! fedett rakodé Peremartonban (terv. Kantz Gyula)

utan a hossziranyban merevité ,,G*“ gerendakat
emelték be, majd a pillérekb6l mérlegszerlien
kinyalo konzolok kozé a tet6borda kdzépsé ,,F*
elemeit helyezték be. A tet6szerkezetet el6gyartott
tet6pallokkal fedték le, erre kerllt a tet6fedés.
A vizelvezetés a hossziranyd ,,G* gerendak felett
torténik és a pillér melletti lefolyokba torkollik.

622. Székesfehérvar. A 7,00 m széles utasperon-
tetd szintén teljesen el6gyartott vasbetonszer-
kezetbdl épult (12. &bra). Az ,,A“ jeli massziv
vashetonpillérekre, elhelyezésiik és bedllitasuk
utan a ,,B ‘ jelli kozépgerendat helyezték, amely
az oszlop fels részébe illik. A karcsu tetépalldkat
(,,C*) erre a gerendara helyezték és billenés ellen
a ,,D* rész helyszini bebetonozasaval rogzitették.
A ,,D* részbe a gerenda tiiskéi nydlnak fel, mert
a tetelemek csak igy voltak biztosithatok.

623. Dombdvar. Az itteni egypillérsoros el6-
gyértott. rakoddlefedés igen szellemes megoldésu
perontetd. A feladat tekintélyes szélességli (kozel
11 m) tet6 készitése volt. A tervez6 ezt sajatos
szerkezettel oldotta meg. A massziv vasbeton
pillérek elhelyezése utdn a pillérek felsé részebél
kinyalo vasakra csavarral a metszeten (13. 4bra)
lathatd ,,B* elemet er@sitették olyképpen, hogy
az elem maésik vege az oszlop kiugré része altal
képezett horonyba fekszik fel. igy tehat egy fiig-
gesztett szerkezet jott létre, mely azonban csak
a tovabbi épitést szolgalja. A ,,8* rész elhelyezé-
sével az abbdl kiallé6 kengyelek és az ,,A* oszlop-
bol kinyalé konzolos vasalasu févasbetétek ossze-
dolgozésa utan a ,,C* részt a helyszinen betonoz-
tak. A betonozashoz a ,,BQ rész egyben az also
zsaluzast képezte. Ezzel az eljarassal készilt el
a fotartd, melyet egyébként nagy fesztavolsaga
és nagy slUlya miatt csak korilményes maodon
lehetett volna széllitani és bedllitani. Az igy el-
készilt fétartok kozé szabvanyos vasbetongeren-
dakat helyeztek el, ezek folé emelték a tet6sikot
képezd vasheton palldkat.

624. Koblenz (Deutsche Bundesbahn). A habo-
riban elpusztult nagy vonatfégadé csarnokot
pétoltdk vasbeton héjszerkezetli perontetOkkel.
A tet6k kozéposzlopsorosak, 120 m hosszUak,
24 méterenként diktalva. A héjszerkezet 7 cm
vastag. A széle felé emelkedd pillang6tet6 magassagi

méretei: a kdzépen 3,45 m, a szélen 4,80 m. A két
szegélyen livegezett fuggony : kotényfal csiing le,
a héjszerkezet meger6sitett oldalrészeihez eré-
sitve. Az esOvizelvezetés az oszlopokba épitett,
rejtett lefolyokon keresztil torténik. A vezetéke-
ket a tet6héjazatba agyaztak.

625.  Heidelberg (Deutsche Bundesbahn). A hei-
delbergi perontet6 a modern vasuti épitészet
egyik legjobban atgondolt alkotdsa (14—15.

abrak). A koblenzihez hasonl6 perontet6k a ko-
zépsé 3,48 m magassagrol, 8,50 m sugari ivelt
héj féltetkkel, 4,75 m széls6 magassagra ivelnek.
A peronvégeken a tet6 a kiils6 szegély magassa-
géban fut végig, ami egyenes zaradékot jelent.
A tet6k Altalanosan kozéps6 pillérsoron nyug-
szanak, csak a poggyaszrampak betorkolasanal
épultek kétpillérsorosan. Az oszlopalléss a fel-
vételi épulet architektirajahoz alkalmazkodva

13. 4bra. Elitgyartott siéles rakodéteté Dombovéar &llomésra. J1 metszeten
jol lathato a Telallitott oszlophoz vondvassal erésitett ,,B* horda-elem,
amely egyben a ,,C** konzol also zsaluzatat képezi. A ,,C* részt a helyszinen
betonoztak (terv. Gelléri Jozsefné—Szilagyi Kalmén)
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14. abra. Heidelberg allumas feszitett héjszerkezetli perontetSi. Az utasperon egyoszlopos Kiviteld, csak*a poggyaszranipa betorkolasana! épiilt két-

tdmasz megoldas, azonos tetGalakzattal

15. dbra. A heidelbergi perontet6k tavlati képe a modern "Vas(ti épitészet
monumentalitasat bizonyitja

10 és 13 m kozott valtozik. Minden mésodik mezé
dilataciét képez. A dilatacié kiképzésére kilénds
gondot forditottak, szdmitva a hdétagulason kivul
a tetd kulonféle lehajlasaira ; a dilatacids fugat
kétrészes badogkorccal fedték le, mely az el-
mozduldst megengedi. A
lefolyocsoveket nyiltan,
a pillérek hornydban ve-
zették. A vezetékek (Orak-
hoz, jelz6- és tavkdzlébe-
rendezésekhez, hangszo6-
rékhoz, vilagitotestekhez)
betonba 4agyazott csé-
vezetékekben futnak. A
villamos vontatds miatt
minden maésodik tartd-
oszlop tdlnyulik a tetén
és a munkavezetéktarto
szerkezet felfliggesztésére
szolgadl. A 354 m hossz(
peronokat gazdasagossagi
okokbdl nem teljes hosz-
szukban, hanem csak két
részben, 0Osszesen 250 m
hosszan fedték le. A tetd
héjszerkezete  utdfeszi-
tett. A tet6 a feszités ko-
vetkeztében repedéshiz-
tos, kulon viz elleni szige-

telést nem igényelt. A tet6héj atlagos vastagsaga
7 cm. A peron szélessége 11,76 m. A munkalatok
teljes helyszini zsaluzast igényeltek ; ezt a palya-
udvar uj, forgalommentes helyén valo épitése
tette lehetévé. A zsaluzast csusztatoallvannyal
oldottdk meg, szép acsszerkezettel (16. abra).
A képen az épitéshez hasznalt toronydaru is
lathato.

626.  Nulrnberg. Kilénleges elrendezés lathato
a nlrnbergi palyaudvarnal, ahol a két utasvagany
kozé. helyezett poggyaszrdmpat az utasperonok
tet6ire tdmaszkodd vendégperontet6 fedi le (17.
abra). A szerkezet igy keletkez6 teljes szélessége
25,19 m. Az Gtletes megoldas biztositja a poggyasz-
peronon az alatdmasztasok mell6zését, ami a
targoncaforgalom miatt rendkivil el6nyfs. Az
utasperonok tetdi el6feszitett, a hossztartokba
befogott lemezekbdl allnak. A dilatacidk tavolsaga
21—43 m. A lemezek vastagsdga befogasnal 19—
24hmi, mig a szélen 12 cm. A tet6 peremén Uve-
gezett kotényfal épilt. Az elrendezés tovabbi
elénye, hogy a szemeélyperonok lefedései és a pogy-
gyaszrampak vendégtet6i két ttemben épithetdk.

Ifi. bra. Az épulé heidelbergi feszitett liéjszerkczetli perontet6 zsaluzésa



627.  Portishead (British Railways).
nagy épitészeti gonddal és a kulonféle rendel-
tetes( Uzemi épuletekkel teljes architektonikus
Osszhangban épitett kdzepes nagysagu allomason
is vasbeton perontet6k késziltek. A perontetd
teljes szélessége 13,59 m. .Jelentls a tetd kiallasa
a beljebb elrendezett oszlopokt6l : 3,50 m. Az
oszlopokat colopalapokra helyezték el. A peron-
tet6 el6gyartott : az oszlopokra fektetett, a teljes
szélességet 4thidalé bordakra el8gyartott vas-
betonlemezek fekszenek fel.

63. Vegyes szerkezet(i perontet6k.

631. Winterthur—Grize. A peronteték techni-
kajaban attoré épitmény (18. abra). Itt oldottak
meg els6 izben a perontetd kialakitasaval az egész
peron tartozékainak épitészeti 6sszefogasat, nagy-
szabas( létesitménnyel. A 90 m hosszu perontet6-
nek minddssze 3 db nagyméretl, egysorban el-
helyezked6 aldtamasztdsa van. igy a két végen
levd 12 méteres konzolok mellett kétszer 33 m
fesztavolsag adodik. Ez a nagy méret egysoros
rendszer mellett is lehetévé tette a kdzépsé 1épcsé-
feljarat zavartalan elhelyezését. A kiilonb6z6
tartozékokat magukban foglal6 pillérek vazszer-
kezetliek, vasbetonbdl késziltek. A pillérek szdmos
berendezést foglalnak magukban : perondérakat,
hirdetéseket, kirakatokat, kabeldobozokat, aram-
kapcsol6kat, tavkozl6berendezéseket, nyilvanos
telefonflilkéket, aruautomatakat stb. A pillére-
ken lathaté ezen felul az alloméas neve is.

A harom pilléren, egy kozépsd, nagyméreti
csO alakl tarton 30 par el6gyartott vasbetonlemez
figg. Bar a statikai szamitasok szerint fiigg6leges
fétengelyl elliptikus tartokeresztmetszet kedve-
z6bb lett volna, a kivitel egyszer(sitése érdekében
korkeresztmetszet(i tartészerkezetet valasztottak.
A cs6 5 mm legkisebb vastagsagtol a kozép felé
néhany mm-t ndvekszik ; 3  méterenként
hegesztve. Bels6 atmérdje 1,25 m. A tet6-
lemezek a csOszerkezet alsd részére hegesztett
karokra fekszenek fel, s a csszerkezet felsG végé-
hez csavarolt vondszerkezettel vannak felflig-
gesztve. A fligg6szerkezet vizmentesen hatol at
a tet6lemezen. Maguk a tet6lemezek igen nagy-
méretli, kb. 10 m2 teriiletG 3 cm vastag el6feszi-
tett vasbetonelemek, kulén vizszigetelés nélkil ;
nein végpontjaikon, hanem beljebb aldtdmasztva
— Gerber-tartéhoz  hasonl6 sort alkotva —

Az igen

fekszenek egyik a maésikra, horonyszer( csatla-
kozassal. Also bordazatuk inkabb esztétikai eélt
szolgél, mint statikai meggondolasok kovetkez-
ménye. A fels6 bordak a zsugorodas elleni vasalast
hordjdk magukban. A tetészerkezet megvilagi-
tdsa a kilsd peremen végightiz6dd F csévek segit-
ségével torténik. A vizelvezetés zavartalansaga
miatt a két kdzéps6é mezdben a tetészerkezet tul-
emelt ; ez az dsszképet kellemetleniil befolyasolja.
A konstrukciot tovabb nehezitette az a kérilmény,
hogy a peronok ivben fekszenek, s szélességik
sem egyforma a tet6 két végénél.

Az 125 m keresztmetszetli vascs6tarté belll
jarhaté, ezért az Osszes vezetékek fektetésére
szolgal. A szell6zés céljabdl a két végeén, a perdn-
szdm alatt racsozattal van fedve. A tet6 also sikja
kb. 3,70 m magassagban van a peron jardaszintje
felett. A perontet§ Osszeszerelése allvanyzat nél-

18. &bra. Winterthur—Griize &llomés i>cro»tet6i. A vegyesszerkczctii, oloro-
gyartott perontet§ 33 m tamaszkdzeivel egyediilall, érdekes megoldas

KUl tortént. A pillérek betonozasa utan a f6tartot
a gyengébb forgalmud vasarnapokon, a tet6leme-
zeket pedig éjszaka emelték be. A tet6lemezek
emelése két oldalrél, egyszerre tértént. A két
vaganyon all6 daruk a tet8lemezeket, helyszini
tarolas nélkil, a teherkocsikrol egyenesen végleges
helylikre emelték.

Hazankban a vasuti személyforgalom mind
nagyobb méretei és palyaudvaraink személy-
forgalmi berendezéseinek sziikséges felUjitasa mar
elinditottak azt a nagyaranyl épitési munkat,
amelynek keretében sor keriil a peronok korszer(-
sitésére is. Tanulméanyunk téméjanak ez ad id6-
szer(iséget. Reméljik, hogy a hazai vasUtépité-
szetlink e fontos kérdése egyre tébb Uj és korszer(
épitményen keresztiil fog j6 megoldashoz jutni.
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Mangel Janos : Vasuti éplletek kulonleges szerkezeti
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Hilfiker Hans : Die Bahnsteigedaecher in Winterthur-
Grize, Werk, 1955. okt.
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Varosi utugyi konferencia Debrecenben

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesilet még 1955-ben elhatarozta, hogy a varosi
kozlekedés probléméinak megvitatdsara kétéven-
kint rendszeresen konferencidkat rendez. Az els6
ilyen konferencia 1955. decemberében zajlott le ;
ez alkalommal els6sorban a varosi kdzforgalmu
tomegkozlekedés idészer(i kérdései keriiltek meg-
vitatasra. Mar ekkor bebizonyosodott, hogy a va-
rosi kozlekedés szerteagazod problémait egy-egy
konferencia keretébe 6sszezstfolni mar csak azért
sem célszer(i, mert a szakemberek egy része ki-
fejezetten a vérosi Ut- és mélyépitési kérdesekkel,
masok viszont inkdbb a kdézforgalmd témeg-
kozlekedéssel foglalkoznak és aranylag csak keve-
sen vannak, akiknek munkdja a varosi kozlekedés
mindkét teriiletére kiterjed. igy szililetett meg még
1955-ben az a hatarozat, hogy a konferenciakon
felvaltva egyfel6l az Utépités és kozuti kdzlekedés,
masfeldl a kozforgalmi témegkozlekedés idészer(
kérdéseit kell megvitatni.

llyen el6zmények utdn keriilt megszervezésre
a masodik varosi kozlekedési konferencia, melynek
feladata els6sorban a varosi Utépités és a koOzuti
kozlekedés kérdéseinek megvitatasa volt. A kon-
ferencia Debrecenben, az Arany Bika szallé nagy-
termében zajlott le, az orszag minden tajarél ide-
sereglett, mintegy 300'Utligyi szakember tevékeny
részvételével.

A konferencia résztvevdi 1957. oktéber 10-én,
délel6tt az Arany Bika szallé szépen feldiszitett
nagytermében gyllekeztek. A konferencia elndk-
ségében az aldbbiak foglaltak helyet : dr. Csanadi
Gybrgy egyetemi tanar, a kozlekedés- és posta-
Ugyi miniszter elsé helyettese, Borsos Jozsef az
Epitipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem rek-
torhelyettese, dr. Vasarhelyi Boldizsdr a mérnoki
kar dékanja, dr. K&das Kalman a kozlekedési
tzemmérnoki kar dékanja, Rostasy Istvan, Molnar
Janos és Balla Mihaly KPM f6osztalyvezetok,
Nagy Istvan osztalyvezet6, Barta Karoly Debrecen
varos végrehajtd bizottsdganak elndkhelyettese,
Magyari Istvan MAV igazgatohelyettes, a Kozle-
kedés- és Kozlekedésépitéstudoményi Egyesiilet
debreceni helyi csoportjanak alelndke és Szabd
Janos az egyesilet fétitkara.

A konferencia résztvevdit el6szér Magyari
Istvan (dvozolte az Egyesiilet helyi csoportja ré-
szér6l, majd a vendéglatd debreceni varosi tanacs
képvisel6je, Barta Karoly készontotte a konferen-
ciat. Ezutan dr. Csanadi Gyodrgy emelkedett szo-
lasra és a minisztérium, valamint az egyesilet
vezetGsége nevében megnyitotta a konferenciat.
Bevezetd beszédében néhany adattal vilagitotta
meg a varosi utlgy jelent6ségét, majd hangsu-
lyozta : a megfelel6 varosi uthalézat megterem-
tése és karbantartasa a dolgozok legkozvetlenebb
igényeinek kielégitését jelenti. Felhivta a figyel-
met az utak és az idegenforgalom &sszefliggé-
seire. Csanadi professzor érintette beszédében
mindazokat a szervezeti, igazgatasi és mdszaki
kérdéseket, amelyekben a konferencia allasfogla-
lasa szilikséges.

Dr. Csanadi Gyorgy beszéde utan Szabd Janos
megnyitotta a vitat. A konferencia el8sz6r varosi
Utfenntartasi, Utépitési és kozuti kozlekedesi kérdé-
sekkel foglalkozott. Az idevagd anyagot Kalnoki
Kis Sandor allitotta Ossze, kiegészitették : Koller
Sandor, Kozary Istvan és Talla Gyula. Minthogy a
konferencia el6adasainak anyagat a meghivottak
mar el6zetesen megkaptak, néhany Kkiegészitd
megjegyzés utdn az els6 targykdrhoz felkért
hozzasz4l6k : Borsos Jozsef, dr. Gyires Béla és
Gabrielis Laszlo fejtették ki allaspontjukat.*

Ezt koveten kertlt sor a konferencian részt-
vevok hozzészolasaira. Az els§ targykérhoz az
ebédsziinetig kilencen szdéltak hozza.

Ebéd utan a debreceni varosi tanacs végrehajto
bizottsdgdnak elndkhelyettese fogadta a konfe-
rencia elndkségét, majd a konferencia dsszes részt-
vev6i autobuszra szalltak és korutazast tettek Deb-
recenben. Ennek soran az Utépités és kozuti koz-
lekedés szempontjabol figyelemre méltd latnivaldk
mellett a varos kiemelked6bb nevezetességeit is
megtekintették. Délutan 16,30 érakor a konferen-
cia ismét osszellt és folytatta az elsd targykor
vitdjat. Ennek sordn 23 hozzaszolas hangzott el.

Masnap, oktéber 11-én délelétt még az els6
targykorben 20 hozzész6las hangzott el.

Az ebéd uténi Glésszakon a vitavezetést Gabor
Istvan, az UVATERYV igazgatéja vette at. Ekkor
a konferencia a masodik targykorrel : a kisfor-
galma iitak épitésével foglalkozott. Az idevago
referatumot Gaspar Laszld és Kovacs Gyorgy alli-
tottdk 0Ossze, kiegészitette : Benedek Laszlé. E
targykoérben nyolc hozzaszolas hangzott el. A
masodik targykor vitdjanak lezardsa utan a hata-
rozatok megszovegezésére Gabor Istvan -vezeté-
sével kilén bizottsdg alakult, amelynek tagjai
Kalnoki Kis Sandor, Koller Sandor, Nagy Istvan,
Szab0 Imre, Szabh6 Janos és Bérezik Andras voltak.

Délutdn 17,20 6rakor az elndk Ujbél megnyi-
totta a konferenciat, felolvasta a 27 pontban meg-
szOvegezett hatarozatot, amelyet a konferencia
résztvevdi rovid vita utan egyhangulag elfogad-
tak, majd Gabor Istvan zardbeszédével végétért az
orsz&gos varosi Utugyi konferencia.

A joélsikerilt dsszejovetel el6készitéséért és ren-
dezéséért els6sorban az egyesilet debreceni cso-
portjat, kilonosen Kalnoki Kiss Sandort, dr.
Kocsar Kérolyt, valamint Kozary Istvant, a KPM.
IX. f6osztaly mérnokét és Szabo Dezsé egyesileti
elnokségi tagot illeti elismerés. A konferencia meg-
felel6 keretek kozott torténd lebonyolitasa Deb-
recen varos tanacsa vb. vendégszeretetének és
tdmogatasanak koszonhet6. Elismerés illeti a
,,KOZDOK*“-dolgozoit is, akik az el6adasok

* E beszamolé korlatozott terjedelme nem teszi le-
heté6vé, hogy az el6adasok és hozzéaszoladsok tartalmat
itt akarcsak vazlatosan is ismertessik. A legfontosabb
felvetett problémak az aldbb teljes terjedelmikben
kozolt hatarozatokban amugy is tikrozédnek. — A
konferencia teljes anyagéat (az el6adasokat és hozza-
sz6lasokat egyarant) az egyesiilet 1958. elején kiildn
kiadvanyban megjelenteti.



anyagat gyorsan és igen szép kivitelben sokszoro-
sitottak.

A konferencia hatdrozatai a varosi Gtligy szamos
problémajat feldlelik. A hatarozatok eredeti szove-
get az aladbbiakban ismertetjuk.

I. TERVEZES, PALYAZATOK,

IRANYELVEK (1—4.)

1. A konferencia szikségesnek tartja, hogy a
KPM és EM kozosen gondoskodjanak a varosok
tavlati kozlekedésfejlesztési (Uthaldzati és tdmeg-
kozlekedésfejlesztési) terveinek folytatélagos el-
készitésérél, valamint arr6l, hogy a mar eddig el-
készitett kozlekedésfejlesztési tervek alapjan a
sz6banforgd vérosok altalanos rendezési tervei is
elkészuljenek.

2. A konferencia javasolja, hogy legalabb a f&-
kozlekedési uthalézat tavlati fejlesztési terveit
dolgozzak Kki.

3. A konferencia a kozlekedési és Gtiigyi szem-
pontok fokozottabb érvényesitése érdekében szik-
ségesnek tartja, hogy a Minisztertanics hataro-
zatban kotelezze a varosrendezési, valamint a
tomegforgalmat vonzd létesitményekre vonatko-
zban tervpéalyazatot Kiir6 hatdsagokat arra, hogy
a palyazatok el6készitésében, a kiirasban a koz-
lekedés kovetelményeit messzemenden érvénye-
sitsék és a biralobizottsagokba a kozlekedés kép-
visel8it megfelel6 aranyban vonjak be.

4. A konferencia javasolja, hogy sikvidéki,
vegyesforgalmd, belterileti felil- vagy aluljarok-
nal a véarosi és kozségi utak tervezési iranyelvei-
ben a maximalis lejtés az eddigi 2,5% helyett
2%-ban nyerjen megéllapitast.

Il. TUDOMANYOS EGYESULETI
5—7)

5. A konferencia felkéri az Egyesiletet, hogy
hozzon létre munkabizottsagot a kozati nomen-
klatira kidolgozasara.

6. A konferencia sziikségesnek tartja, hogy a
tudomanyos egyesiilet — tarsegyesiiletek bevo-
nasadval — szervezzen munkabizottsagot kozvila-
gitasi szabalyzat irdnyelveinek kidolgozasara.

7. A stabilizaciés utépitési munkalatok helyes
gépesitésének megtervezése érdekében a konfe-
rencia javasolja, hogy az egyesilet kulon ezzel
foglalkoz6 szakbizottsdgot hivjon létre. Ugyan-
csak kilén szakbizottsag vizsgalja meg a stabili-
zacios utakon a zaroréteg szikségességét.

MUNKA

Il. SZERVEZET (8— 13))

8. A konferencia elengedhetetleniil sziikséges-
nek tartja, hogy az eruptiv kébanyak a legrovi-
debb id6n beldl ismét a f6hasznald, a KPM féfel-
ligyelete ala keriljenek.

9. A konferencia felkéri a KPM-et : kezdemé-
nyezzen tarcakdzi szinten targyalast — a mij.
varosok vb. elndkei bevonasaval — az atligyi es
kozlekedési szakigazgatas egységes, legmegfele-
I6bb szervezetének és létszamanak kialakitasa
érdekében és az igy elkészitend6 javaslatot ter-
jesszék a Minisztertanacs elé. A konferencia szik-
ségesnek tartja, hogy a mj. varosoknal az épitési

és kozlekedési osztalyok keretében a kdzlekedési
csoport kilén csoportjellegli szakigazgatasi szerv-
ként m(kodjék és ez lassa el a varosi 6sszes Ut-
fenntartdsi és Gtépitési feladatokat.

10. Az el6z6 pontban foglaltakhoz hasonléan
késziiljén el6terjesztés a tobbi véros atlgyi és
kozlekedési csoportjdnak egységes szempontok
szerint tortén6 megszervezésére és a sziikséges 1ét-
szdm biztositdsa érdekében. Ez utdbbi javaslatot
a megyei vb. elndkdk bevonasaval célszerl el6-
késziteni.

11. A konferencia szilikségesnek tartja, hogy
minden varosi tanacs rendelkezzék a helyi adott-
sagoknak megfelel§ szervezet(i Gtkarbantartdé és
atfenntartd reszleggel.

12. A konferencia felkéri a KPM-et : dolgoz-
tasson ki norméakat az utburkolatok terjedelme,
valamint a forgalom nagysaga és dsszetétele figye-
lembevételével a varosokban szilkséges Utmesterek
és Ut6rok létszdmara vonatkozOllag, és e létszam
biztositasa, valamint megfelel kiképzése érdeké-
ben tegye meg a sziikséges lépéseket. A konferen-
cia szlikségesnek tartja, hogy a varosi Gtérok és
Utmesterek az &llamiakkal azonos javadalmazés-
ban részesiljenek.

13. A konferencia javasolja az illetékes szak-
feligyeleti szerveknek, hogy vizsgaljak meg az
Utkarbantart6 szervek gép-, szerszam-, jarmd- és
munkaer6 ellatottsagat, valamint bérezési kér-
déseit és segitsék el6 a jogos és ésszerl igények
kielégitéset.

IV. SZAKIGAZGATAS (14—25)

14. A konferencia felkéri a KPM-et, hogy a
Belliigyminisztériummal egyetértéshen szervezze
meg a kozlekedési balesetek miiszaki hasznositas
szempontjdbdl megfelel6, orszagszerte egyseges
nyilvantartasanak felfektetését ésintézményesen
biztositsa, hogy a kozutakkal foglalkoz6 szervek
rendszeresen tanulméanyozhassdk és felhasznal-
hassdk ezt a nyilvantartast.

15. A konferencia szilkségesnek tartja, hogy a
Kalnoki Kis Sandor kartars altal javasolt gazda-
sagossagi mutatok rendszerét orszagosan alkal-
mazzak. A gazdasdgossdg vizsgalatdnak érdeké-
ben a konferencia sziikségesnek tartja a korabban
hasznalatos attérzskdnyveknek korszer(i formé-
ban vald Gjbdli bevezetését.

16. A konferencia sziikségesnek tartja, hogy a
kozuti kozlekedés gazdasagossaganak vizsgalata
az (tépités és Utfenntartas adatain talmenden a
gépjarmiikozlekedés (izemkoltségeit is elemezze.

17. A vidéki mérnokellatds biztositdsa érdekeé-
ben a konferencia felhivja az illetékes munkaadd
szervek figyelmét arra, hogy a fiatal mérnokok
vidéki elhelyezése érdekében biztositsanak statust
és megfeleld béralapot, tovabba biztositsdk a
fiatal mérnokdk megbecsilését miszaki munka-
korokben torténd foglalkoztatassal, valamint kul-
turalis és szocidlis igényeik kielégitésével. Felkéri
a konferencia az Epitdipari és Kozlekedési M-
szaki Egyetemet, valamint az egyetemi KISZ
Szervezetet, hogy a fiatal mérndkdk vidéki mun-
kavallalasat a leginesszebbmenden tamogassak.
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18. A konferencia véleménye szerint az orszag
egész terliletén feltétlenul meg kell tenni a mecha-
nikai és vegyi talajstabilizacié szakszerl beveze-
téséhez szlikséges kezdeti lépéseket. A tanacsok
igyekezzenek a kisforgalmud utakon stabilizécios
kisérleti Utszakaszokat épiteni. A stabilizacios
prébaszakaszok el6készitése érdekében a szilkségés
talajmechanikai vizsgalatokat végeztessék el.

19. A konferencia szuksegesnek tartja, hogy az
Ujfajta eljarassal tortén6 utépitések Kkisérleteit a
KPM, mint felligyeleti hatosag messzemen&en
tdmogassa.

20. A konferencia sziikségesnek tartja, hogy az
Utfenntartds és karbantartds kivanatos meértékd
gépesitése érdekében megszervezzék korszerd 0ti-
gépek gyartasat. Intézményesen biztositani kell
azt is, hogy a meglév6é gépek hasznalatanal szer-
zett tapasztalatokat az () gépek gyartasanal,
illetbleg a meglévé gépek kivanatos moddositasa-
nal érvényesitsék.

21. A konferencia javasolja, hogy a meglévé,
tanécsi kezeléshen &ll6 eruptiv banyaknal fejlesz-
szék ki Ujra az Utburkol6 idomkdvek gyéartasat.

22. A ,helyi utak® elnevezés helyett a konfe-
rencia a ,,tanacsi kezelésben lévd utak* elnevezést
javasolja.

23. A konferencia megallapitja, hogy az utak-
menti zOldteriiletek, a fasitds és koztisztasag a
kozutakkal és a kdzuti forgalommal szorosan osz-
szefiiggd tevékenységet igényel, ezért nyomatéko-

san felkéri ezen Ggykorok fofelugyeleti szervét, az
Epitésiigyi Minisztériumot, hogy e feladatokat
jelent6ségiikhtz mérten kezelje. Egyuttal felkéri
a KPM-et, hogy e tevékenységek helyes lebonyoli-
tasat kisérje figyelemmel.

24. A konferencia sziikségesnek tartja, hogy a
forgalomszabalyoz6 jelzéseket rendészeti és for-
galomtechnikai irdnyelvek szerint orszagszerte
egységesen fellilvizsgaljak. Arra kell tdérekedni,
hogy az utak helyes vonalvezetésével és megfelel§
forgalomterel6 berendezésekkel a szilkséges tablak
szdma a minimumra csokkenthet6 legyen.

25. A konferencia felkéri a Beligyminisztérium
illetékes kozegeit, hogy a jarmliveknek a gyalog-
jaréra torténd felhajtasara, illet6leg felallasara
vonatkozd tilalomnak kodvetkezetesen szerezzenek
érvényt.

V. VEGYES (26—27.)

26. A konferencia gy hataroz, hogy a legkoze-
lebbi (varosi kozlekedési) konferenciat két év
mulva tartja meg, kés6bb kijelélendd helyen. E
legkozelebbi konferencia els6sorban a kézuti jar-
mkozlekedés forgalmi és gazdasagi kerdéseivel
foglalkozzék.

27. A konferencia felkéri az Egyesiilet képvise-
I6it, hogy e hatarozatokat terjesszék az Egyesiilet
vezetdsége elé, és az illetékes szervek bevonasaval
szorgalmazzak a hatarozatok végrehajtasat.

Bérezik Andras

A MAGYAR TUDOMANYOS AKADEMIA MUSZAKI TUDOMANYOK OSZTALYA

1958. februar 10. és 11-én

rendez a Magyar Tudomanyos Akadémia felolvasé (léstermében

(Bp. V., Roosevelt tér 9)

Az ankét targysorozat:

Februar 10, hétfé:

8,30 A koz(it és a korszer(i kozlekedés (Csanadi Gyodrgy, a miszaki tudoma-

nyok doktora).

Kozati kozlekedésink és Gtjaink helyzete (Vasarhelyi Boldizsar, a m-
szaki tudoméanyok doktora).

Hozzaszoélasok.

15,00

Kozati tervek bemutatasa az Ut-

Vasuttervezd Vallalat Székhazaban

(Bp. V., Vigad6 tér 1 Az ismertetést tartja: Jakab Sandor).

Februar 11, kedd:
8,30

Az (thalbzat tervszer( fejlesztése (Mészaros-Komaromy Laszlo).

A kozuti jarmivekkel és a kozati forgalommal kapcsolatos legfontosabb
kutatdsi es oktatasi feladatok (Koller Sandor).

Hozzéadsz6lasok.
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Hozzasz6lads Bérezik Andrasnaklés Galt Imrének

a hazai ko6zati vasuti kozlekedés

és jarmdvek korszer(sitésérdl irt cikkeihez

Bérezik Andras harom o&nall6, de egyduttal tartalmi-
lag is Osszefiiggé tanulmaéanyaval hasznos munkat vég-
zett a korszer(i kozuati vasati jarmdtipus kialakitasanak
kérdésében, amely az utébbi 2—3 év 6ta a szakmabelie-
ket ismét egyre élénkebben foglalkoztatja. Bérezik
cikkei jelent6s mértékben segitették el6 szamos korabbi
téves nézet, félreértés eloszlatasat és ezen keresztil az
ellentétes vélemények tobbségének egyeztetését, vagy
legalabbis azok egyméashoz kozelebb hozasat. Természe-
tesen — mint arra a szerz6 is céloz — valamennyi ide-
vagé kérdést még ebben a koézel 30 oldalt és ennek
megfeleléen nagy anyagot feléleld, értékes tanulmany-
ban sem lehetett véglegesen lezarni. Amidén tehat
alabbi hozzasz6lasomat megteszem, nem a Berczik-féle
tanulmany céljanak, alapvet6é megdllapitdsanak, vagy
szerkezetének birélatdval kivanok foglalkozni, annal
kevésbé sem, mivel ezekkel magam is egyetértek, ha-
nem néhany olyan — nagyrészt elvi, kisebb ardnyban
gyakorlatiasabb — részletével, amelyre nézve'vitanak
vagy kiegészitésnek még lehet helye, egyfel6l a kozle-
kedéstudomany el6bbrevitele, maéasfel6l ,nagyvarosa-
ink kozuti vasuti Uzemének régdta esedékes korszer(-
sitése” érdekében.

Minthogy tovabba id6kdzben dr. Gali Imrének volta-
képpen 6nall6 tanulmanv-jellegl értékes hozzéaszdlasa
is megjelent, szlikségesnek éreztem, hogy néhéany
olyan kérdésben, amely szerintem a ,masik oldall-rol
tértén6é megvildgitast is igényli, véleményemet kifejt-
sem. Ezek a kérdések f6leg a koré az allaspont koré
csoportosulnak, amelyet Gali az utfelszini gyorsvasuti
kozlekedés kovetkezetes megvaldsitasa tekintetében
foglal el — és itt a ,masik oldal“-on a varosi vasuti
kézlekedés kozuati jellegét értem.

Csak helyeselhetd, hogy Bérezik — tanulmanyéanak
bevezet§jében — a felszini tomegkozlekedési eszkozok
megvalasztdsanak nagyrészt elvi vonatkozasu kérdé-
sével foglalkozik. EI§szér magam is ennek néhéany rész-
letét érinteném3. B4r a szempontok csoportositasa itt
bizonyos fokig ,izlés dolga“ is, azonban részint logikai,
részint alkalmazés-technikai szempontbél a szerzé
altal 3-nak jelzett, de voltaképpen 4 szempont4 és az
ottani sorrend helyett a kovetkez6 3-at ajanlom :

1. teljesit6képesség,
2. helyi adottsagok és
3. gazdasagossag.

Ennél a felsorolasnal elsé helyen a teljesitGképesség
meghatarozott céllal szerepel, minthogy viszonylag
ennek alapjan legkénnyebb a véltozatok sorrendjét
megéallapitani és tovdbbi szempontok szerinti vizsgélat
maéar nem is sziukséges akkor, ha 1-re csokken a lehet-
séges valtozatok szama. Amennyiben ez az elég gyakori
eset mégsem kovetkeznék be, akkor is elénydsebb a
helyi adottsdgok (= kulonb6z6 miszaki, forgalmi,
politikai stb. viszonyok : pl. az Gtvonalak jellemzéi,
energia-helyzet stb.) alapjan folytatni a mérlegelést,
mivel megvan a valdszinésége annak, hogy ezzel a
— bonyolultabb gazdasdgossagi szamitdsnal kétség-
kivil egyszerlibb — rész-elemzéssel a sz6bajohetd
valtozatok szamdat a masodik Ilépcs6ben mégis 1-re
lehet redukalni. Minthogy a szerz6 is ,,adott vonalon
Uzemeltethetd kozlekedési eszkdz“-t emlit, azért tar-
tanam sziikségesnek a helyi adottsdgok mérlegelését
is a szempontok kodzé felvenni, amely csak idealizalt
eseteknél mell6zhet6. Az utfelulet-kihasznalast viszont

1 Kozlekedéstudomanyi  Szemle (K.Sz.), 1956. évi 6. sz. és 1957. év
1—3, illetve 4. sz.

2 K. Sz. 1957. évi 6. sz.

3 K. Sz. 1956. évi 197—198. old.

1. Teljesitéképesség, gazdasagossag,
konysag*“.

atfeltletkihasznajas és mozgé-

helyesebbnek vélném a teljesit6képesség fogalomkdrébe
beolvasztani, mert — ellentétben a szerzével — ezt
els6sorban forgalomtechnikai (teljesit6képességi) jel-
lemz6nek tartom és nem gazdasaginak. A teljesit6ké-
pesség fogalomkore t. i. amlgyis egynél tobb részletet
tartalmaz (pl. Aatbocsatdképesség, szallitoképesség),
amelyhez az emlitett tartalmilag is szorosabban csat-

lakozik. Gazdasagossagi tényezonek inkabb pénzegy-
ségre kellene vonatkoznia, vagy abbdl kozvetlenil
képzett viszonyszamnak kellene lennie. Ha szerzé

~tagabb értelm{“ megfontolasat némi talzassal alkal-
maznank, elegendé volna 0sszesen csak egy szempont
figyelembevétele : a gazdasdgossagé, ugyanis pl. vala-
mely kézati vasuti palya (Gtvonal) atbocsatéképessége
az utasonkénti

alapjan is mérlegelheté éppenséggel
palya- (Utvonal-) szikséglet. Az utfelilet-kihasznalas
gazdasagossdgi szempontként csak akkor Iéphetne

el6térbe, ha az el6bbi fliggvényében a jarmd és atvonal
valamennyi koéltségtényez6je ismeretes volna.

A teljesit6képesség kapcsdn még helyesbitésre szo-
rulna a szerzének az a meghatarozésa, hogy ,a vil-
lamosvasit alkalmazasi teriilete (csupan a teljesit6képes-
ség szempontjat figyelembevéve) 4000—18.000 utas/
csucsora“. Az el6bbi fogalmazasban ugyanis egyrészt
sziikségtelen also hatdr megszabésa, amely nyilvan nem
4000-nél, hanem 0-nal van. Vagyis csupan a teljesit6-
képesség szerinti mérlegelés kapcsan egyedil a felsé
hatarértéknek van jelentdsége. Masrészt az utdbbit
illetéen — bar elvi szamitdsokkal nehezen lenne cafol-
hat6 — mégis némi aggalyom van abban a tekintetben,
hogy ,,a mai villamos és autébusz egylttes utasforgal-
méanak kozel masfélszeresét is zavartalanul“ lehessen
lebonyolitani nem-kilénpalyas bels6varosi vonalon
kizarolag a korszer( kocsik alkalmazésa révén.

El6bbi aggalyomat a kévetkez6 megfontolasok indo-
kolhatjak :

1. Amikor az Uj kocsik alkalmazéasara majdan sor
kertl, nyilvan a kozati gépkocsik forgalmanak mérete is
jelent6sen nagyobb lesz a mainél, ezért azok forgalma-
nak zavar6 hatdsa a kozuti vasuti kézlekedésben (aka-
dalyozott inditads, haladas, keresztezések tulterhelése,
a kovetési id6 egyenletességének fokozottabb veszé-
lyeztetése stb.) szintén ndvekedni fog.

2. Az elGiranyzott nagyobb utascserének tervezett
gyorsabb végrehajtasa egyfel6l a masfélszeresére nove-
kedett utasforgalom, masfelél a kozuti vasati megallo-
hely-peronoknak mar ma is teljesen elégtelen, de a jo-
vBben is valdszin(ileg korlatozott — féleg szélességi —
mérete folytdn er6sen kérdéses.

Némileg megnyugtatas-jelleglinek tlinik Bérezik ré-
szér6l az a megjegyzés5 hogy 30 000 utas/6ra irany-t
elér6 teljesitmények is voltak mar a kozati vasutak-
nal ; ezért a félreértések elkeriilése végett kell ki-
hangsulyozni, hogy az ilyen kiugré értékeket nem a
normaélis csucsforgalomban érték el, hanem kizarélag
adott, rendkivili alkalom kapcsan foganatositott ki-
lénleges intézkedésekkel, amikor nemcsak az egész
keresztez6 forgalmat zartdk le, hanem a kozbensé
megallohelyeket is megszintették. Mindezek segitsé-
gével is ezeket a csucsteljesitményeket nem leheteft
fenntartani huzamosabb ideig, hanem csak néhéany
percig. Egy ilyen rendkiviili cstcsforgalom lefolyéasat
szemlélteti az 1. abrasé.

Az el6bbinél Iényegesen nehezebb feladat nagy
utasmennyiségeknek huzamosabb id6n keresztili szal-
litdsa, minthogy az utasforgalomnak és a jarmivek
kovetési id6inek torvényszerd fluktualasa miatt a 0,95
%-0s fér6helykihasznalas atlagértékként elég opti-
misztikusnak tdnik. Idézem itt az egyik kivalé for-
galomtechnikai szakembernekz — reszint elméleti

5 K. Sz. 1957. évi 43. old.

6 Lipcse, 1933. aug. 20-i forgalom, ahol a max. csupan 10 percig tartott

7 Lehner, F.: Menge, Arbeit, Leistung . Verkehr und Technik,
1949— 50.
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I. &bra. Rendkiviili esetben, kilonleges intézkedésekkel elért vonali at-
bocséjtoképesség-cstcsértekek alakulasa az  Uzemidd fugtgvenyeben,_ az
egyik kozati vasuti Gzemnél (vaganyonkint, egyik irany ban : Lehner szerint).

megfontolasok, részint szdmos tzemi megfigyelés alap-
jan kialakitott — megallapitasat, amely szerint, ha a
folytonos (megallasnéikiili), zavarmentes Uzem elmé-
leti teljesit6képességét 100%-nak tekintjik, akkor
ugyanilyen tGzemben a gyakorlatilag elérhetd6 maximum
44—A45%, mig intermittens (megallohelyes), zavar-
mentes Uzemben legfeljebb 29% erhet6 el. Ha tehat
itt kereken 50%-nak a 28 000 utas/dra értéket tekint-
juk, akkor a megallohelyes fogalomban a 29%-nak kb.
16 ooo utas/dra felelne meg, zavarmentes lizem esetén !
Annak ellenére, hogy ez a sematikus szamitassal kapott
eredmény szerintem is kizarélag tajékoztaté jelleglinek
tekinthetd, mégis arra kell intsen, hogy az elméletileg
helyesnek latsz6 kapacitas-értékeket lehetéleg min-
den fontosabb befolyasolé korilményre figyelemmel kell
a jov6be atvetiteni8

Nagyrészt elvi vonatkozdsban O6hajtok Kkitérni az
Gtfeliilet-kihasznalas tobb helyen szereplé kérdésére
(egyben mellézve a ,,mozgékonysag“-nak eléggé defi-
nialatlan fogalméat). Nem vonom ugyan kétségbe,
hogy erre a jellemz6ére esetenként szikség lehet és
bel6le bizonyos kdvetkeztetések vonhatok le a kézutak
fajlagos igénybevételérdl ; az is igaz, hogy az ilyen
célra hasznalatos mutatok kozott a ,kinetikus UOttest-
igénybevétel* a kozati gépjarmiivekre vonatkozéan
ezid6szerint viszonylag legmegfelelébb 0sszehasonlité
mérdszamnak tekinthet6. Helytelen volna azonban,
ha ezzel a fogalommal és mutatéoval szemben nem él-
nénk bizonyos fenntartasokkal. igy pl. az aldbbiakkal :

1. Tavlati terveinkben e mutaté hasznalatanak jelen-
t6sége feltétlentl csdkkenni fog a tomegkdzlekedési
eszkozokre vonatkozdan. A kozuti forgalomban ugyanis
akkor mar nalunk is Iényegesen nagyobb lesz azoknak
a személygépkocsiknak az ardnyszama, amelyeknél a
mutatd értéke az el6bbiekének tobbszordse9, el6bbiek-
nél tehat az esetleg elérhet6 néhany %-os differenciat
a személykocsik sokkal ,rosszabb* értéke egyszeriien
Lelnyeli“.

2. De még a jelenlegi, zommel tdmegkozlekedési esz-
kozokbdl &ll6 helyi atfelszini forgalmunkban valamely
jobb mutatét reprezentdlé jarm( elényei is csak azonos
egységek ,,hézagnélkuli“ aramlasdban érvényesilhet-
nek a szdmitottnak megfelel6en, mig kevert forgalom-
ban mér a rosszabb jarm{ mutatéjanak befolyéasa is
ardnyosan megmutatkozik, hézagos forgalomban pe-
dig a kiszamitott értékek illuzérikussa valnak.

8 Tisztdzandd volna az is, hogy a mai 10 700-as villamosvasGti maxi-
mum (K. Sz. 1956. évi VI. 199. old.) keretében vannak-e rovid-tartama
cstcsok és azok milyenek ? B

9 12— 20-szoros (Szab® Dezs6: varosi kozlekedés, egyetemi tankényv,
Bp. 1952. 148. old.)
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3. Nalunk jelenleg — de el8relathatélag még egy
ideig a jov6ében is — az Gtvonalnak 4altalaban csak
egyes kisebb szakaszan, mégpedig féként a kereszte-
zesek korzetében és az ott felsorakozott jarmivekre
vonatkozdéan lenne &ltaldnosabban érdeklGdésre sza-
mottartd az Utfelilet-kihasznalas meghatarozasa. Bar
a Bérezik altal emlitett lanchidi példa igen szemléle-
tes10, azonban kordntsem A&ltalanos. A megel6zben
idézett gyakoribb és szlikebb keresztmetszeteknél
viszont helyesebb volna az Ftin képletében szerepl6
,V*“ utazasi sebesség helyett az inditdsi gyorsulast
alkalmazni, amelynek egyébként az atbocsatoképes-
ség rokon fogalméban szintén jelentds szerepe van.

4. A Benczés-féle képlet csak a sebességtél — legalabbis
az el6irdsok szerint — fuggetlen és azonos kévetési
tavolsagl kozuti gépjarmivekre adhat elvileg helyes
értéket, mig a kézuti vasutakra nem, mivel ott a kdve-
tési tavolsagra a forgalmi utasitds a sebességtdl fiig-
gb6en valtozo értékeket szab meg. Minthogy a villamos-
nal feltételezhetjik sajat Gtsdvjanak kizarélagos hasz-
nélatat, ezért utfelilet-kihasznéldsi mutatéoként itt a
kérdéses vonalrésznek (nyiltvonalnak, megallohelynek,
keresztezésnek stb.) pl. az 4n ,,hasznos vonathossz*“-banu
szamitott Aatbocsatoképességét lehetne alapul venni.
A 2. abran egy megalléhely atbocsatoképességét tin-
tettem fel ilymdédon, a vonathossz fiiggvényébenl2

Mind Bérezik, mind Gali tébb helyen foglalkozik a
kozuti vasutak utazasi sebességének ndvelési lehet6sé-
gével. Bérezik megallapitasairas itt csak annyi észre-
vételem lenne, hogy 6 a befolyasolé tényez6k szamat
talzottan leredukalja (négyre) és ezzel figyelmen kivil
hagy tobb lényegeset (pl. a vezetési mod szubjektiv
és a fékberendezés hatidsossaganak, illetéleg a hal6zati
fesziiltség alakulasanak objektiv jellegi befolyasat).
Részletesebben kell kitérnem viszont Gali néhany
idevagd megallapitasara, féként amelyekben a villa-
mos ,lassusagat* indokolja, minthogy ezek kozil
néhannyal nem értek egészen egyet. Szerinte ugyanis
az autobbusz és villamos kozotti donté sebességkiilonbség
nem a megalldhelyek, a cstcssebességek és a gyorsita-
sok kilonb6z&ségébdl adédik, hanem a megalléhelyeken
valé hosszabb tartézkodasbdl, a megallohelyek elétti

2. abra. Megalldhell)(/ é_;bocséjtéképessé?c hasznos vonathosszban, a szerel-
vény hossziisaganak fluggvényében. (Alapadatok ; cslcssebesség 10 m/mp,
inditési_ ?yorsq as a szerelveny hossza szerint valtozoan 0,8—0,4 m/mp-,
fékezési lassulas 0,5 nip/nip-, megall6helyi tartézkodas 15 mp).

10 K. Sz. 1957. évi 50. old.

11 ,Hasznos vonathossz“-on azt az egyenérték( szerelvény-hosszt
értem, amely az adott szélességnél a hasznositott alapteriletbdl adédik
az effektiv féréhely figyelembevételével.

12 A vonathossz névelése (megduplazasa) még kett6s megalléhelyeknél
is hasznos lehet, bar a kapacitasnévekedés itt a 2. abran kozoltnél kisebb
mértékl (szamitdsaim szerint — a vonathossztél figgden és azzal csokke-
néen — 27— 6 %-0s). Ez némiképpen enyhiteni latszik Gélinak a kettés
megéallohelyekrél mondott birdlatat, amely szerint azok csupan ,fél-
megoldasanak tekinthetsk. (K. Sz. 1957. évi 198. old.)

2 K. Sz. T357. évi 48. old.



,huzavonazashol“ és a kissugard, talemelés nélkili
iveken és valtokon vald lelassitasbol1l

A Kissugart ivek viszonylagos befolyasat szerintem
a hozzaszo6lds némileg eltilozza. A hegyi vonalakat
és még néhany budai viszonylatot leszamitva, tehét
a forgaloms(r(iséget is bizonyos fokig flgyelembevéve,
nem hinném, hogy a nyiltvonali, kissugard (R < 30—40
m) ivek szama vaganykm-enkint a 0,5—Let megha-
ladnd. Mar most nézzilk meg egy konkrét példén,
hogy miként alakulna az utazéasi sebesség kissugarl
ivekkel ,tarkitott* és ivnélkili hosszabb pélyaszaka-
szon. Legyen mindkét esetben a megallétavolsag 400 m.
»Autébusz-dinamikaja“ szerelvény haladjon azon a
palyan, ahol egy-egy kissugarG iv van minden har-
madik megéallokoz felez6jében (itt2m/mp-re kell lelas-
sitani), mig mai Nagy-koéruti hdrmasszelvény azon a
palyan kozlekedjék, ahol az iveket méar eltavolitottak.
A futdlagos 6sszehasonlité szdmitas azt mutatja, hogy
a menetid6 az utébbi esetben nagyobb, mégpedig
17%-kal. A ,dinamika“ javitdsanak tehat esetenkint
dont6bb befolyasa lehet, mint az iv elhagyasanak,
kulénésképpen, ha még figyelembe vessziik a kuldn-
boz6 forgalmi akadalyok miatt elég gyakran sziikségesssé
valé sebességvaltoztatdsokat is. Emiatt természetesen
nem akarnam kétségbe vonni a lehetséges vonalkor-
rekciok szikségességet és el6nyét, csupan a kissugard
ivek hal6zati hatdsat szandékoztam érzékeltetnils.

Senki sem tagadhatja, hogy a megalldhelyi tartéz-
kodas idejének csOkkentése igen hatdsos eszkdz az
utazasi sebesség és az Aatbocsajtoképesség ndvelése
szempontjabol. Nem képezheti vita targyat az sem,
hogy a padlészint-magassag valtozasa valoban befolya-
solja a fajlagos utazési id6t. Itt csupan a befolyas
méretének nagysagrendje (30%) latszik els6 pillanatra
tdlzottnak. Korantsem akarnam a mérés hitelességét
kétségbe vonni, hanem inkabb azt szeretném hang-
stlyozni, hogy ennek az igen meglep6 eredménynek
széleskori meréssorozattal val6 pontos meghatarozasat
igen lényegesnek tartandm. Ennél a meéréssorozatnal
messzemenden biztositani kellene, hogy az utascsere
id6szikségletét befolyasolé valamennyi tényezénél — a
padlémagassagot leszdmitva — az azonossag meg legyen,
beleértve még az aramléasban résztvevékkel kapcsolatos
szubjektiv elemeket is. Legcélszerlibbnek tartanédm
ezeket a méréseket forgalmon kivili, all6 kocsikon
elvégezni, ahol ugyanannal a kocsinal egyszer azonos
szintklilonbséggel, maésszor szintkulonbség nélkul ha-
ladna at a teljesen egyezd jelleg(i aramlas.

Megjegyzem még, hogy a Gali 1.tdblazatdban szerepl6
szamokbol nem tlnik ki, hogy azok stlyozott atlagok-e,
és a szovegben szerepl6 30% maximumnak vagy at-
lagnak tekintenddg-e.

Ennek kapcsan még egy tovabbi kérdés is tisztdzasra
szorulna. Gali jellegrajza ugyanis az el6térnél eltiintetett
420 mm-es szintkilonbséget a kocsi belsé terébe helyezi
at. Szab6 Dezs6 egy alkalommal érintette mar a Koz-
lekedéstudoményi Szemlében a kocsin bellli 1épcsé
hatranyaitl6. Ehhez itt csak azt tenném hozza, hogy
mindazokban az esetekben, amikor e bels§ 1épcsé és a

bejarati ajté kozott intenziv, tehéat Osszefliggé utas-
aramlat alakul ki, az el6bbi torlaszté hatasa kozel
hasonl6 lesz ahhoz, amely egyébként kialakulna a

jardasziget és az el6tér kozott, ha az egész szintkilénb-
ség tortéenetesen mégis az ajtonal maradna. llyen élénk
utasdramlat természetesen nem mindegyik megall6-
helynél képz6dik, hanem csak a nagyobb iorgalmtaknal
és ott is val6szinlileg csak az utascserél6dési idé egy
részében. Sajnos azonban éppen ilyen pontokon lenne
sziikség a megallohelyi tartozkodési ido leghatdsosabb
csokkentésére, az atbocsajtoképesség novelése érdeké-
ben. Ezt a kapacitasfajtat ugyanis nem a vonali atlag,
hanem a vonal legsz(ikebb keresztmetszeti értéke jel-
lemzi. Korlatlan elé6nyt nyudjthat viszont Gali javaslata
a kisebb forgalmu megallohelyeknél, ha az utasaramlas
ott az ajtoé és a bels6 tér kdzott nem 0Osszefiiggd. Ett6l
azonban nem az 0n. statikus, hanem a dinamikus

< K. Sz. 1957. évi 197— 198. old.

15 Természetesen még van mas, az ivek sebességcsokkenté mértékénél
egyedileg valamivel kisebb hatasid, de az elébbieknél nagyobbszamu
ilyen elem is.

K. Sz. 1954. évi 423. old.

(szallitasi) kapacitas novekedése varhatdé. Az utobbit
azonban befolyasolja még az is, hogy a széls6, cs6kken-
tetlen szintkilonbségl ajtokon &t mekkora lesz az
aramlas, illetéleg annak id&szikséglete ; ha ez ott
nagyobb, mint a kozéps6kdn, akkor kérdésessé valik
mindkét kapacitadsfajta javuldsa a Berczik-féle meg-
oldéassal szemben, ahol raadasul az ajtonkinti féréhely
4,1—14,5%-kal kedvez6bb is.

V.

Szintén helyeselhet6, hogy a korszer(i villamoskocsik
irant tamasztott kovetelmenyekrél Bérezik pontokba
foglalt, attekinthetd Osszeallitast k6z6117. Erre szerinte
azeért is szikség volt, mert ,az idevdgd anyag nem
volt teljes* és ,e fogyatékossdgok kiklszobdlese® valt
szilkségessé. Részint ez a megjegyzés inditott arra,
hogy .az 0Osszedllitdsb6l szerintem mégis hiényzé
szempontok kdzil az aldbbi néhanynak potlasat -ja-
vasoljam :

Ad 1. A nagy dinamikus teljesit6képességet befolyasolé
tényez6khoz tartozik a max. féméretek mellett a max.
hasznos alapteriilet is ; az utazasi sebesség (szerintem
inkabb fordulésebesség) novelésével kapcsolatban fel-
sorolt tényez6kon kivil még megemlitheték : a gyors

forduldst, menesztést, ajtomikodtetést szolgalé be-
rendezések ; a nagyteljesitményld motorok mellett

lehet6leg kis onsualy stb.

Ad 2. A biztonsagot novelé tényez6knél nemcsak
érdes feluletl, hanem soététben megvilagitott 1épcsék is
megemlitheték ; j6 ha van tovabba visszapillant6-
tukor, féklampa, iranyjelz6 (az utébbira Bérezik szerint
csak a vonalon van szilkség, de szerintem jobb, ha a
kocsin is van, mint sehol) ; mindenekel6tt pedig tizem-
biztos, hatékony fékberendezésre van sziikség.

Ad 3. Az Jtfelilet-kihasznalas és mozgékonysag
szempontjait az el6bb mar részben érintettem. A 31.
ponttal kapcsolatban nemcsak a jarm(-, hanem a sze-
relvény-nagysadg novelése is fontos, mig a 32.-nél
»az ulo- és alléhelyek aranyéanak helyes megvalasztasa“
el6tt az alapterilet ésszerli kihasznalasdnak kellene
szerepelnie. Kiegészithetd még ez a csoport az azonos
dinamikai jellemz6kkel rendelkez6é szerelvények kozle-
kedtetésének elGirdsaval is.

Ad 4. A kényelem szempontjai kozil kimaradt az
egyik alapvetd kivanalom: a kényelmes ilés (amely
egyébként csak az egyirdnyd kocsinal biztosit mindig
menetiranyba nézg Ullést), tovabba a célszer( kapasz-
kodék emlitheték. A zajcsokkentésnek viszont nem-
csak az ajtokra és rugdzasra kellene kiterjednie, hanem
a motorokra, az er6atviteli, fék- és egyeb segédberen-
dezésekre is. Az utazdkozonség tdjékoztatdsat Gj ko-
csikban gyakran megfelel6 hangszérékkal is biztositjak.

Ad 6. A kocsiszemélyzet termelékenységének ndvelése
céljabol pontosabban nem az utazési sebesség, hanem
a fordulésebesség mérvadd, amely a végallomasi tartéz-
kodas idejének csdkkentésével is dsszefigg (pl. az
irdnyvaltds meggyorsitasa révén) ; tovabba itt is
figyelembe lehet venni a szerelvény-nagysag befolyasat
a létszamszikségletre.

V.

A jarm(szekrény féméretei tekintetében Bérezik javas-
lata az univerzalis (,,k6z0ti gyorsvasuti“), Galié viszont
az altala konzekvensen képviselt gyorsvasiti jelleget
juttatja kifejezésre. Hogy a szébanforgd kérdés szem-
pontjabdl melyik megoldas a kedvez6bb, az csak akkor
donthetd el, ha el6zetesen tisztdzddtak mar az Gtvonal-
vezetés .&s pdalyakialakitas iranyelvei. Véleményem sze-
rint a Gall-féle ,,sarkitatlan jarm({“ csak akkor tzemel-
tethet6 biztonsagosan, ha a helyenkint abnormisan nagy
urszelvényszélesség, illetleg vaganytengelytavolsag,
vagy elkuldnitett palya a jarm( altal forgalmilag és
tzemszer(ien hasznalt halézatrészen biztosithat. Ezzel
kapcsolatban az (rszelvényszélesség bovitésének, a
szekrénykdrvonal optimalis kialakitdsdnak és legombo-
lyitésének, valamint a ,veszélyes sav“ képz6désének
kérdései részletesebb tisztadzasra szorulndnak, amelyekre

K. Sz. 1950. évi 203—205. old.

395



6zért mas alkalommal szeretnék valamivel b&vebben
kitérni.
Vi

Az 0j jarmdivel kapcsolatban a legtobbet vitatott
kérdések kozé tartozik a menetiranyvaltasi mod, komplex
probléméaja, amely egyfel6l jarm(-vonatkozasban a
vezet6allasok és az ajtés kocsioldalak szadmavallg,
masfelél palya-vonatkozasban a végalloméasok tipusaval,
valamint az utascserélédés jellegével vankdlcsénos dssze-
fliggésben. Az idék folyaman nalunk az aldbbi harom
véltozat kerult széba :

1. kizalélag egyiranyu, egyoldali ajtés szerelvény ;

2. vegyes, altipusként kialakitand6 egy- és kétiranyd,
illet6leg egy- és kétoldali ajtés szerelveny ;

3. kizardlag kétiranyu szerelvény, kétoldali ajtdokkal.

Mostanaig ugy véltem — részint Bérezik tanulmanya
nyoman —, hogy mar sikerllt a szakmabeliek &ssz-
hangjat ebben a kérdésben kialakitani, a 2. kompro-
misszumos alternativa elfogadasaval. Gali hozzasz6lasa
kapcsdn azonban kitlint, hogy kordntsem egységes az
allaspont. Nem vagyok tdlzottan optimista az erre a
kérdésre vonatkozo vélemények kozeli egységesitése
tekintetében és inkabb az a célom, hogy nehany elvi
és gyakorlati részlettel bévitsem a vitaanyagot.

A »fokozatos megkdzelités“ mddszerének analdgia-
jara legel6szor azt allapitanam meg, hogy az egyiranyul
szerelveny forgalmi m(iszaki és gazdasagi el6nyeit elvileg
senki sem vonhatja kétségbe, ha ezt a megoldast els6
kozelitésként flggetlenitjuk a palyaval kapcsolatos ko-
tottségek-t6i (végallomas-tipus, valtakozé oldald utas-
cserélédés). Gali is talan csak az utébbiak alapjan
jellemzi ezt a jarmd(tipust ,»minduntalan kisért6 gon-
dolatinak. Am ha kdzelebbrél megnézzik ennek el§-
nyeit is és azok varhaté gazdasdgi hatasdt az lGzem-
koltségre vetitjuk, tiustént ,,szimpatikusabb*“-nak t(-
nik ez a szerelvény-tipus. A kozelmultban futdlagos
vizsgalatot végeztem az el6nydk kozelité értékelésére
a 3900-as tipus kétféle megoldasanak 6sszehasonlitasa
kapcsan. Ennek eredményeként az adédott, hogy az
egyirdnyd kivitelnél kdézel 15%-os fér6helyndvekedésl9
és tobb mint e%-0s onsulycsokkenés, tovabba ezek
folyoméanyaként jelentkezé egyéb el6nydk is varhatok20.
Mindezek ered6jeként kb. 3%-o0s dnkdltségcsokkentésre,
illetéleg azonos fér6helykihasznaldsi tényezéd mellett
15%-kal nagyobb kocsinkinti bevételre lehet szamitani.

A fentiekb6l kdvetkezik tehat, hogy nem a szerelvény
egy- vagy kétirdnyu volta képezi az 1. alternativa al-
kalmazasadnak akadalyat Bérezik szerint és a 2-ét is
Gali szerint, hanem a végallomasok jellege és a menet-
iranyszerinti baloldali utascserét igényl6 pontok. E két
felfogas kozott lényeges a kilonbség, mert amig
Bérezik a hurokvaganyos végallomas elényét és a valta-
koz6 oldald utascsere héatranyat emliti, addig Gali a
hurokvaganyok kozeli ,,cs6dbejutasarél“ ir, amelyek-
nek ,.el kell tinnidok utcainkrol és tereinkré1“. Minthogy
Gali a valtozé oldalu fel-, illetéleg leszallast nem érinti
és igy feltételezhet6en szintén hatranyosnak tartja,
ezért a problémat most méar a végallomas rendszerének
kérdésére sikerilt leszlkiteni.

Ennél a résznél eldljaroban meg kell emlitenem :
osztom Bercziknek azt a felfogasat, hogy néalunk nem
lesz méd a jévében sem valamennyi végallomas ,hur-
kositdsara“, viszont nem értek egyet tanulméanyanak
idevago részletével. Ebben ugyanis tébbek kdzott ,el-
fogadhatatlan forduléhosszak®-at szerepeltet céafolat-

18 Helyes Gali észrevétele abban a tekintetben,
irdnyvaltoztatdsa kapcsan nem a kocsi vezet6allasainak szdma hanem,
elsésorban azok elhelyezése a mérvadd, ezért az ,egy“, illetéleg ,két-
vezetoallasos kocsi“ elnevezés helyett a tovabbiakban az ,,egy" illetéleg

. két- |ranyu szerelvény kifejezést hasznalom.

19 Ez a szazalék a Gall-féle kocsi egyiranyd valtozatanal annak iker-
kocsis kiviteléhez képest valamivel kisebbre adédnék ; a paratlan szamdu
kocsis szerelvénynél azonban a klegE‘SZI'[O egyes-kocsi csak akkor csatolhaté
— megforditasi lehetség hijjan vagy az altalaban nem kivanatos kocsi-
szini tolatasi, illetéleg csatolasi miveletek elkertlése érdekében — a sze-
relvény barmelyik végéhez, ha az el6bbi két-vezet6allasos. Az ikerkocsis
megoldasnak ezen felil az is hatranya, hogy a legkisebb forgalomba adhaté
egység kétkocsis.

20 Az utébbiak ko6zott megemlitheté :
valamint a kisebb palya- és jarmdiszerkezeti igénybevétel azonos utas-
terhelésnél, tovabb& az energia-fogyasztascsokkenés azonos menetsebes-
ségnél, a nagyobb szallitasi kapacitas stb.

hogy a szerelvény
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a menetsebesség novekedése,

ként. iSfem lehet, vitas, hogy az alkalmazand¢ vlszoiiy-
latok adatait (igy hosszat is) csupan korszer{ utas-
szamlalas alapjan lehetne egyértelmlen meghatarozni,
de az sem latszik valészinlnek, hogy ilyen hosszlakra
egyéalatlaban szikség lenne. Viszont kétlem, hogy az
elkévetkez6 20—30 év sordn csak Miskolcon lehetne
hurokvaganyt fenntartani és Budapest mai varosmag-
széli csomoépontjain (Méricz Zs. kortér, Nagyvarad tér,
Moszkva tér, Boraros tér, Bosnyak tér, Népstadion stb.)
ne maradna meg legaldbb két olyan végallomés, ame-
lyet egymassal, vagy egy hozzéatartozé kifuté févonal
kilsé pontjaval hurokvaganyos megoldasként ne lehetne
0sszekotni, illet6leg az emlitett utasszamlalasi adatok
ezt ne indokolndk. Ha viszont ilyen lehetdség fennall
— és minden bizonnyal ez igy is van —, akkor a hurok-
vaganyos végallomas létesitésének, illetéleg jovébeni,
legalabb részleges fenntartdsdnak halézati akadalyat
sikerilt megcafolni, a févarosra vonatkozdan is.

Nézzik meg ezek utan a hurok-végallomas forgalom-
technikai szikségességének kérdését, amelyben Gali
hatdrozottan negativ allaspontot képvisel. Nem tekin-
tem itt bizonyitasnak, hanem inkabb elgondolkoztatasra
késztet6 momentumnak azt a tényt, hogy — a részle-
tesebb felsorolést ezuttal mell6zve — hazanktol keletre
és nyugatra, Budapestnél is intenzivebb helyi kozuti
forgalommal rendelkezd nagyvarosok kozil szamosak
az 1. és 2. alternativa mellett foglaltak allast és igy
feltehet6leg nem tartanak a hurokvaganyok ,kozeli
cs6éd“-jét6l. Ez a koérilmény persze legfeljebb csak
valészindsitheti azt, hogy az ilyen végallomasoknak
néhéany elényds tulajdonsdguk is lehet. Emiatt a
kérdés masik oldaldnak megvilagitdsa céljabol — féleg
az elényok kiemelésére torekszem :

1. Az 0dsszes szobajohetd végallomas-tipusok kozdott
a hurok-rendszer(inél a legnagyobb a vaganyonkénti-
atbocsajtoképesség. Ha ugyanis a végallomas egyes
funkcioinak id6élemeit vizsgaljuk, akkor — azonos
forgalmi viszonyokat feltételezve — ezek kdziul ketténél
mutatkozhat kilonbség :

a) az utascsere idejében és

b) az irdnyvaltas idejében.

Az ,a“-t ugyan befolyasoljak a helyi adottsagok is,
azonban &ltaldban a hurok-végallomasoknal kedvezébb
a helyzet, mert itt a le- és felszall6helyek szétvalasztasa
tébbnyire lehetséges kulon létesitmény nélkul, masfeldl
kdénnyebben biztosithatd a szerelvény barmely pontja-
nak kerilé nélkili megkdzelitése, illetéleg az utas-
cserélédésre nagyobb teriilet (esetleg korlatrendszerrel
egyutt). Ez kétségkivil hozz4jarul az utascsere torlédas-
mentesebb, tehat gyorsabb lebonyolitaséhoz.

A, b“ viszont még az el6bbinél is fontosabb tényezd-
nek latszik ; amig ugyanis a hurokvaganynal — az
atbocsajtoképesség szempontjadbdl — a menetirany-
valtas id6szikséglete gyakorlatilag o, addig pl. a fej-
allomésoknéal az egész tekintélyes lehet. Egyébként két
részb8l all : egy konstans2l, tovdbbad egy, a vonat
hosszaval aranyos tagh6l2 Hosszabb tavkapcsoléasu
szerelvényeknél a kett6 0Osszege szamottevdé lehet23
hacsak nem alkalmaznak erre a célra kulén valto-
személyzetet, illetéleg egy vonaton két vezetét, ami
eléggé kedvezétlen, s6t az utébbi egyben megenged-
hetetlen fény(izés is lenne. Még ha a személyzetnek
emiatt el6allé rosszabb munkakdérilményeitél (féleg a
téli hidegben vagy es6ben val6 atgyaloglastol) el is
tekintenénk, akkor is szamolni kell a kapacitds szem-
pontjabol ezzel a jelent6s és kikiszobdlhetetlen vesz-
teség-idével. Lehet, hogy ez néhol a minimalis kdvetési
idénél kisebbre adédnék, azonban a cstcsforgalomban
a késések, egyenlétlen érkezések miatt gyakran van

21 Ennek a tagnak fontosabb elemei: a vezet6allas szerelvényeinek
Osszegyljtése a régi, valamint azok elhelyezése az (j vezetdallasban, a
sziikséges atkapcsolasok, aramszedd-kezelés elvégzése az elébb emlitett
helyeken, azok elhagyéasa és elfoglalasa, ki- és beszallas stb. ; mindezek
idésziukséglete kedvezd esetben is legaldbb 20— 30 mp-re becsulhetd.

2 A régi vezetballastél az Gjig torténdé atgyaloglas idésziukséglete,
amely pl. a Gali altal javasolt 5 kocsis szerelvényhossznal 40— 50 mp is
lehet.

2 Ez a 21 és 22 alatt kozéltek szerint 60— 80 mp-et tenne ki, mig
Seeger (Nahverkehrs-Praxis 1954. aug.) a fejalloméasokon az irdnyvaltasi
idére ennél lényegesen tobbet. 120— 180 mp-et tart szikségesnek el6-
irdnyozni. Az atbocsajtoképességre vonatkozéan ebbdl az idészukségletbdl
levon6dik az utascseréé, de csak akkor és olyan mértékben, amennyiben
a le- vagy felszallas az iranyvaltas helyén torténik.



szilkség az utascsere befejez6dése utan azonnali in-
ditasra, ami fejallomasnal a fentiek folytan kérdéses,
mig a burokndal nem.

Az egyik fejallomasza teljesitéképességével kapcso-
latban Gali azt emeli ki, hogy ott az inditasi-k6z ,ki-
sebb, mint barmely mas végallomason“. Ez a megalla-
pitds csak fejallomasokra vonatkoztathaté, minthogy a
nagy hurok-végallomasoknak ma is joval nagyobb a
teljesit6képességik az emlitettnél.>s

2. Nem sorolom az elénydk, hanem inkabb a vélt
hatranyok kozé a hurok-megoldas teriiletigényét. Itt
kilonbséget kellene tenni egy altalanos hely- és egy
Gtsav-szikséglet kozott. Az el6bbi, bar kevéshé ,ké-
nyes“ szempontb6l a hurok-megoldds hatranyosabb,
mig az utébbi tekintetében részint egyforma, részint
kedvezGtlenebb a helyzet a fejallomasnal. Az altalanos
teriiletsziikséglet a hurok-végallomés alakja folytan
valdéban nagyobb, de nem hinném, hogy Budapesten,
ahol varosrendezési szempontb6l kdézismert hatrany a
nagyobb, szabad térségek hianya, sor keriilne a jelenleg
és a jov6ben is el6relathatélag végallomas céljara szol-
gald, illetéleg arra megfelel6 terek beépitésére. Inkabb
azt hiszem, hogy helyenként ilyen teriiletek megnyitasa
is indokolt lehetne. Maganak a hurokvaganynak bel-
seje sem tekinthet6 egészen ,kihasznalhatatlan“-nak,
mert egyrészt az Uzem, masrészt a koézdénség céljait
szolgalo épiletek elhelyezheték itt (s6t a jovében talan
még gépkocsi-taroléhelyek is26). Ha pedig még mindig
maradna szabad hely a hurok koOzepén, esztétikai
szempontbdl sem éppen rossz, ha ilyenkor a varosképet
parkositott részek diszitik.

Ha ezutan kifejezetten a kozat szdmdara biztositott
hely igénybevétele szempontjabdl vizsgéljuk a vég-
allomast, akkor kitlinik, hogy a kozuton elhelyezett
hurokvaganynal legfeljebb egy, a fejalloméasnal pedig
legaldbb egy, de kdzbllsé peron esetében egynél tébb
kozlekedési nyom-igény meril fel. Ebb6l a szempont-
bél tehat a hurokvagany nagyobb hossziranyu kiterje-
dése kevésbhé hatranyos, mint a fejallomas kereszt-
irany( helysziikséglete, amelyet végeredményben min-
dig a hasznos utnyomok terhére kell biztositani. A
hurokvagany azért végszikség esetében olyan keskeny
utcdban is vezethetd, amelyet, ha ott egyirdnyu for-
galmat létesitenek, a villamos miatt nem kell feltétlenal
az egyéb kozuati forgalom el8l lezarni. Ennél a szem-
pontnal azonban nem lehet figyelmen kivil hagyni,
hogy a kbézutat a villamosnak ilyenkor kétszer kell
kereszteznie. Bar itt is tekintettel lehet lenni a nagyobb
szerelvénynagysagbhol ad6do és a mainal 100— 150%-kai
nagyobb kévetési id6re is, ami az egyéb kdézuti forgalom
szempontjabdl nem jelent komolyabb akadalyt.

3. Szintén inkadbb vélt, mivel nem altalanosithaté
hatranya a hurok-végéallomasnak, hogy a kozutat szik-
ségszerlien kereszteznie kell. Elképzelhet6 ugyanis — ko-
zépfekvésli vaganyok esetében — olyan korforgalmu
tér kozepén elhelyezett hurok, ahol a kézuti forgalom-
nak nem kell tobbszér kereszteznie a vaganyokat,
mint ha ott fejallomés lenne.

4. Végil a hurokvagany elényeként lehet még itt fel-
hozni, hogy csak ez alkalmas az egyiranyu szerelvények
megforditasara.

VII.

Bérezik tanulmanyaban részletesen foglalkozik a
vonatképzés lehetéségének kérdésével és javaslata szerint
ezzel éIni kellene, mig Gali szerint ez hatranyos és szik-
ségtelen. Minthogy szokas szerint itt is ellentétesen
haté szempontok mérlegelésére van szikség, legyen sza-

21 Boraros tér, 2-es viszonylat (K. Sz. 1957. évi 200. old.)

35 A Moszkva térnél az induld, illetve érkezdé szerelvények maxim alis
szama o6rankint : 102 (az ehhez tartozdé kocsiszam : 171), az ugyanott
athalad6ké: 23 (kocsiszam : 63), az el6bbi ketté 6sszesen : 125 vonat/éra
= 234 kocsi/éra. Tekintélyes forgalmat bonyolit le tobbek kozétt még a
Véci ati viszonylatoknak ,sz(ik utcdkban vezetett® Marx térivégallomasa :
64 vonat (164 kocsi), vagy pl. a BO_I'é[OS téri hurok: 48 vonat (97 kocsi)
is. Ezekhez képest a 2-es BOraros téri feléllomésénak az 6rankint 35 szerel-
vényes (46 kocsis) teljesitéképessége elég szerénynek tdnik.

26 Elsé pillanatra az utébbi kedvezétlen megoldasnak tlnik, azonban

ha arra gondolunk, hogy a korszerli nagy szerelvények kovetési ideje elég
rifka, akkor ezek nem nagyon zavarnak a parkol6 helyre beallé, vagy onnan
indulé jarmdveket). Hasonlé megoldast taldltunk mar ma is, pl. a Marcius
15. téri hurokban, ahol autébuszokat tarolnak és ezek tudoméasom szerint
nem nagyon zavarjak a villamost, vagy forditva, pedig az elébbi 1 perces
striségd,.

bad az aldbbiakban 6sszefoglalni a kérdést, habar elég
vézlatosan és inkabb kvalitative. Ezuttal is a forgalmi
és miszaki szempontok gazdasagi sikra vetitésér6l
van sz6. A mi vontatasi szolgalatunk valésziniileg ide-
genkednék a jelenleginél bonyolultatbb kapcsol6 hasz-
nalatatél, mert beruhazasa, fenntartdsa koéltségesebb.
Helytelen ugyan azt allitani, hogy egy modern kocsinak
nincsenek a korszer(i kapcsol6szerkezetnél sokkal bo-
nyolultabb berendezései is. A tervezés teenddje most
az volna, hogy meg kellene ismernie azoknak az ize-
meknek tapasztalatait, ahol — ellentétben Gali véle-
ményével — ,rendes korilmények kézott Gzemkozben*
is élnek az automatikus, vagy félig 6nm(kod6 kapcsolo-
vonoé-készilékek hasznélataval, minthogy azok a vo-
natképzésnél jol bevéltak és abbél a szempontb6l is
elényosek, hogy a szerelvényméret csékkentése esetében
nem kell minden szétbontandé vonattal a forgalmi
telepre beéallni.

A forgalom szempontjabdl a vonatképzésnek el6nyds
és hatranyos tulajdonsagai is vannak. Kisebb vonat-
egységekkel pl. csekélyebb fér6helyveszteséggel ko-
vethet6 a forgalom valtozasa, viszont az utobbiaknal
kedvez6tlenebb a fajlagos létszdmszikséglet, mint a
nagy szerelvényeknél. E szempontok alapjan tehat meg-
hatarozhaté lenne az az optiméalis szerelvénynagysag,
amelynél a fér6helykm-enkinti koltség a legkedvezdbbre
adédnék. Hogy ez az érték a kilonb6z6 utvonalaknal
a Gali altal megadott szerelvénynagysagnal és kovetési
idénél van-e, vagy masutt, arra altalanossagban véalaszt
nem lehet adni. Mindenesetre a varoskdzponti kisebb
egyenl6tlenségl vonalakon csekélyebb eltérés varhatd,
mint a kifuté vonalakon, ahol nagyobb az egyenlétlen-
ség és emiatt itt az optimalis szerelvény-méret nyilvan
kisebb, mint az el6bbinél.

A fenti koltségkihatasok mellett azonban tekintettel
kellene lenni a vonatképzésnek az utasszamot és ezen
keresztul a bevételt érinté szempontjara is. Nalunk talan
ennek ma még kisebb a jelentésége, de nyilvan az
egyéni kdzlekedésieszkozok jov6beli nagyobb térhodita-
sa arra fogja késztetni a mi helyi tomegkozlekedési
lizemeinket is, hogy szdmoljanak ezzel a , konkurencia-
val“, és a vonatképzést érintd konzekvenciaval, mivel
az lUzemeknek is erdeke, hogy csucson kivili idében
minél kisebb legyen az utazési kedv csokkenése. Ennek
egyik igen fontos tényezdje : a s(ir(iség legkedvezdbb
szinten tartdsa a gyérforgalmd idében is, aminek vi-
szont egyetlen gazdasagilag lehetséges eszkdze a sze-
relvénynagysag optimalis mérv( csékkentése. Nem sza-
bad lebecsilni ebb6l a szempontbdl az utasok meg-
figyel6képességét, tovabba azt a korlilményt sem, hogy
minél nagyobb utazasi sebesség varhatd a korszer(sités
révén, annal nagyobb a varakozasi id6k aranya a teljes

Perc

3. dbra. A slriiség befolydsa az utazasi idore : a sebesség-noveléshol szar-
maz6 id6nyereséqg eltlinése az utazasi tavolsag fiiggvényeben kiilonbdzé
varakozasi ~ id6kulonbségli  szerelvényeknel (2 perces s(rlségl, 14 km/6ra
utazasi sebességli szerelvényhez viszonyitva).
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utazasi id6h6z viszonyitva27. Ha erre nem forditunk
elég figyelmet, el6fordulhat tobb olyan eset is, amikor
az Uj nagy szerelvenyekkel gyér forgalomban elérhetd
utazasi sebesség mar nem lesz nagyobb a régi tipustak -
kai elértnél, kisebb kévetési id6 esetében. Ennek —
némileg torzitott — jellemzésére mutatom be a 3.
abrat28. Mindezek a szempontok valészin(sitik tehat
a vonatképzés szikségességét. Ha tovabba figyelembe
vessziik itt a szerelvény dinamikéaja azonossagéanak
igényét is, akkor ezzel a korilménnyel egyutt valé-
szinlileg behatarolédik az alkalmazas lehet6sége az
egyes kocsikbdl, tavkapcsolassal el6allithaté tiszta
motorkocsis szerelvényekre.

V1.

A szerelvény menetiranyvaltasi modja mellett egyik
legnehezebben eldénthetd kérdésnek tartom még a
jarmévon belli utasaramlas problémajat. Szerintem is
hatranya ennek a maédszernek egyrészt az, hogy azonos
feltételek mellett elvileg csak a le- és felszallo utasok sza-
manak egyezése esetében érhetd el az utascserénél olyan
kedvezd id6szikséglet, mint a vegyesaramléasnal, egyéb
esetekben viszont anndal rosszabb lesz. Masrészt az
utasok tobbsége felesleges kényelmetlenséget és ,,egyéni
szabadsdganak bizonyos korlatozasat“ latja ebben a
megoldasban ezért ellenszenvvel viseltetik vele szemben.
Ugyanakkor viszont, ha a legforgalmasabb megallok
mar emlitett zsufolt jardaszigeteire gondolunk, akkor
még szubjektiv vonatkozéasban is esetleg, de az utas-
csere id@szikséglete szempontjab6l mar elég gyakran
elénydsebbnek mutatkozhat az utasdramlasoknak az
egyirdnyusitassal kapcsolatos némi rendezése, a kocsik
ajtadjainal kialakuld torlodadsok mérséklése. Lehet,
hogy a vonalankint végzett konkrét vizsgalatok azt
igazolndk, hogy valamely vonalon az &sszes megalld-
helyek tartézkodasi ideje az egész Uzemidd alatt
—egyiranyl utasaramlasnal — nagyobb lenne, mint
vegyesnél, de még ebben az esetben is érdemes lehet az
atbocsajtoképesség novelése érdekében az elébbi meg-
oldas mellett donteni, ha csak a cstcsforgalomban és
legfeljebb a legzsufoltabb megalléknal adodik ily médon
kisebb tart6zkodasi id6. Mindezt persze még alapos és

szakszeri megfigyelésekkel, méresekkel kellene tisz-
tdzni.

Az egyirany( utasadramlas bevezetésének egyik leg-
fébb célja — a Icalauzi munkafeltételek megjavitasan
kivil — a jegynélkili utazdsok miatti bevételkiesés
csokkentése, illetéleg meggéatldsa. A gazdasdgosabb

tUzemvitelre torekvd vallalatoknak tovabba az sem
kozo6mbdos, hogy milyen bérkéltségek terhelik a bevételt.
Nem lenne ezért helyes, ha az egyirany( utasadramlast
részint a jelenlegi budapesti jegykezelési rendszer miatt
ejtenénk el. Galiis kiemelten idézi és helyesli Bercziknek
azt a megallapitasat, hogy a jelenlegi zsufoltsdg ,,nem-
csak a jarm(@allomany kiegészitését, hanem az egész
lizem atfog6 rekonstrukciojat teszi szilkségessé*“29, ezért
helyén val6 ezt a megéallapitast a tarifa és a jegykezelés

teruletére is vonatkoztatni. Ennek a két teruletnek
nem idetartozé részletes vizsgalata helyett elegendd

27 Ha a Bérezik altal kozélt (K. Sz. 1957. évi 51. old.) max. utazasi
sebességb6l (25 km/6) indulunk ki, akkor pl. az az utas, aki 2 km tavolsagra
utazik, az eredeti 2 perc helyetti 4 perces s(rGséget mar feltétlentul észre
fogja venni, minthogy ilyenkor teljes utazasi idejében a varakozas aranya
a korabbi 17%-rél 39%-ra né.

28 Az abran Bérezik mar emlitett tdblazatdban szerepld legkisebb
utazasi sebességl szerelvény 2 perces siirliségéhez viszonyitottam, 2, 4 és
6 km utazasi tavolsagoknéal, a kilonbozé utazasi sebességekhez tartozé
azon varakozasi id6-névekmények hatarértékeit, amelyeknél az Gj szerel-
vény sebességi elénye éppen O-ara adédik.

29 K. Sz. 1957. évi 197. old.

lesz ezuttal csupan utalni az olyan egyszer(i tarifa-
rendszerre, tovabba azokra a pénz- és jegykezeléssel,
-kiadassal stb. kapcsolatos készilékekre, amelyek a je-
lenleginél méltébbak lehetnének egy korszer(i jarm@hoz.

Nem lenne célszeri a jov6be atvetiteni azt a fel-
fogéast sem, hogy nadlunk a masodkalauz bérhanyada nem
terheli 1ényegesebben az onkdltséget. Ez két okbol
lenne kifogasolhatd. Egyrészt azért, mivel kézuti vas-
Gtjainknal jelenleg is az énkoltségnek legalabb 1/5-ét-
teszi ki a kézvetlen forgalmi bér és ebben — a szerel-
vény novelésével — a kalauzi rész egyre fokozdédnék.
Nem k6zombos tehat, hogy ilyen nagysagrendl bér-
tétel 30—45%-a megtakarithaté-e vagy sem. Méasrészt
azzal is szamolni kell, hogy a bérhanyad a jov6ben
nalunk is ndvekedni fog, aminek okara Bérezik is céloz.so

Ma még hidnyzd, részletesebb vizsgalatnak kellene
elddntenie, hogy az Uj kocsikon esetleg altalanosan be-
vezetend§ egyiranyl utasaramlasnak mekkora lenne a
gazdasdgi eldénye. Ezzel egyidejlileg azonban tisz-
tazandd volna az ajtéelrendezés kérdése is. A Bérezik
altal javasolt megoldasnak ugyanis az a hatranya,
— mint azt Gali is emliti —, hogy csak egykocsis sze-
relvénynél oldja meg a menetiranyszerinti elsé ajtén
felszall6 utasok jegykezelését potkalauz nélkil. Tav-
kapcsolast szerelvényen viszont a vezet6 bevondsa a
jegykezelésbe nem latszik megnyugtatdé megoldasnak
nagyforgalmid atvonalon, de emellett az sem biztos,
hogy minden id6szakban megval6sithaté-e a felszall6
utasok jegyfajtdk szerinti szamanak egyezése a meg-
felel6 ajtonyilds méretével. Ha viszont ez hianyzik,
akkor vagy a szerelvény fér6helykihasznalasa romlik,
illet6leg a tartézkodasi idé ndvekszik, vagy mégsem
engedélyezhetd az els6é ajton a felszallas. Ehelyett az
asszimetrikus (pl. 3—2—2ya1 ajtéelrendezés latszik cél-
szerlinek egyiranyl szerelvényeknél, mig kétiranyutak-
néivalészinlleg csak szimmetrikus megoldés johet széba.

1X.

Annak elismerése mellett, hogy a jarmdfejlesztés leg-
fontosabb szempontjai sordban elsd helyen forgalom-
technikai kérdéseknek kell szerepelniiik, mégis sajna-
lattal kell megallapitanom, hogy az (j jarmivek
lUzembentartdsaval kapcsolatos egyéb, féként mdiszaki
és azon belll elssorban gépészeti (szerkesztési, gyartasi,
energiaellatasi és-fogyasztasi, jarm(ifenntartasi- és javi-
tasi sth.) kérdések nyilvdnos megvitatasara gyakorlatilag
eziddignem keriltsor. Ezahelyzet nem csak azért mond-
hat6 hatranyosnak, mivel igy a forgalom helyenként talzé
kovetelményeket is timaszthat a jogos miszakiigények ro-
vasara, deel6fordulhatazis, hogy azutébbiak csak késve
juthatnak az ipar tudomasara. Nem céljaennek a hozza-
sz6lasomnak, hogy az idevagé szempontokrél — akar-
csak vazlatosan is —i1 dsszefiigg6 képet adjon. Ezért
inkdbb egy mas alkalommal szeretném azt bemutatni,
hogy ezek kozott a kérdések kozott is lehetnek olyanok,
amelyek az Gzembentartds szempontjaboél igen lénye-
gesek, ugyanakkor pedig a hazai iparnak nincs maédja-
ban vagy esetleg szdndékdban ezeket honoréalni.

Hozzéaszélasomat azzal a — gondolom — nem egyediil-
allé o6hajjal zarndm, hogy kivanatos lenne, ha a jov6-
ben az Uj kocsik gyartasi vagy legalabbis tervezési
munkéinak el6rehaladasat ismertet6 kézlemények sza-
ma tovabb gyarapodnék, ugyanakkor pedig csdkken-
nének az ebben a kérdésben ma még fennallé vélemény-
kilénbségek.

DK, Sz. 1957, évi 114. old. .
3l Bérezik jelzése szerint Ma. 1V. tipus.
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NEMZETKOZI

Az UITP 1957. évi kongresszusa

Az UITP (Union Internationale des Transports
Publics), a véarosi és kornyéki kozlekedési val-
lalatok nemzetk6zi egyesiilete 1957 augusztusénak
végén és szeptemberének elején tartotta Hamburg-
ban, majd Berlinben X X X I1. nemzetkdzi kongresz-
szusat, amelynek el6adasait és hatarozatait a
kozelmultban kozolték.

A kongresszus targysorozatan 6t téma szerepelt.
Az els6 a varosi kozlekedés torlodasaival és a
varosok forgalmi (thal6zatanak zsufoltsagaval
foglalkozott. Ebben a targyban két eléadas hang-
zott el. Az elsét E . Nielsen, a koppenhéagai villa-
mosvasUt igazgatoja tartotta ; el6adasa a forgalmi
utak zsufoltsdganak terén ma fennalld helyzettel,
valamint azokkal a lehet6ségekkel foglalkozott,
amik a helyzet megjavitdsanak lehetésége terén
fennallnak. A masodik el6adas, amelyet R. Maest-
relli, a milandi varosi kozlekedési vallalat igazgato-
ja tartott, az els§ el6adas masodik részéhez kap-
csolodott és a legijabb — illet6leg részben inkabb
csak jov6beli vagy kikisérletezend6 — varosi kdz-
lekedési eszkdzokkel (egysinl vasutak, kényszer-
mozgasl autobuszok vagy trolibuszok, fiigg6-
vasutak, foldalatti utak és kozuti vasutak) fog-
lalkozott. A vita utan a kongresszus olyan értelmi
hatdrozatot hozott, hogy a kérdést az UITP a
varosi és az allami hatdsagoknal napirenden fogja
tartani az oOtletek megvitatasaval, valamint az
id6kozben elért eredmények publikalasaval egye-
temben.

A maésodik napirendi pont a viteldijakkal fog-
lalkozott. A vitaindité el6adéas szerz6je B. B. C.
Felix, a hagai villamosvasUt vezérigazgatdja volt.
Az el6adéds két részre oszlott : a menetdijak, va-
lamint a kozlekedési véllalatok bevételei és ki-
adasai kozotti viszony tisztdzasara és az lzem-
koltségeknek az ,egyemberes”“ (lzem bevezetése
Utjan vald csokkentése kérdésének ismertetésére.
Az elb6adas a viteldijrendszerekkel és a viteldij-
beszedés modjaival egyarant foglalkozott. A vita
utdn a kongresszus a kdvetkezd harom hatérozatot
hozta :

1. A vérosi kozlekedés viteldijai a masodik
vilaghdbori o6ta nem kovették a megélhetési
koltségek emelkedését, ezért a kozlekedési valla-
latoknak nagyobb produktivitasra kell toreked-
nidk.

2. Az ,egyemberes” (izem bevezetésével — min-
den egyes vonal viszonyainak alapos megvizsgélasa
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utdn — j0 gazdasagi eredményt lehet elérni. A
rendszer nemcsak a gyéren lakott terileteken
alkalmazhat6, hanem a varosok belsejében is.

3. A megéllohelyi tartézkodasi id6k csokkentése

érdekében a viteldijrendszereket egyszer(siteni
kell és mechanizalni kell a viteldij beszedését,
a varosok belsd részeiben ugyanis a megalléhelyi
tartozkodasi id6k megnyulasa az ,,egyemberes*
lzem bevezetését akadalyozza.

A harmadik el6adas a villamosvasuti palyak
fenntartdsanak és tisztitdsanak gépesitésével, a
jobb min6ségl sinanyagok hasznalataval, az auto-
matikus valtokkal és a valtok fltésével foglalko-
zott. El6adé A. Schwarz, a hamburgi kozlekedési
vallalat cégvezetd fémérndke volt. Miutan az
el6adds — kilondsen a palyafenntartds gépesite-
sére vonatkozban — igen nagy érdekl6dest keltett
és az elBadéast igen sok hozzaszdlé egészitette ki, a
hatarozatban megallapitottak, hogy a kérdés még
alaposabb tanulmanyozasra szorul, ezért az egye-
stilet folyoirata napirenden fogja tartani.

A negyedik kérdés szintén olyan targyu volt,
ami a hazai problémdékat igen kozelrél érinti :
az autobusz fejlédése a legutobbi id6kben és az
autobusz fejl6désének iranyvonalai. El6addé L.
Lagarrigue, a parizsi kozlekedési vallalat autébusz,
Uzemének igazgatoja volt. A fejl6dés iranyvonalait
a kongresszus hatarozatai az aldbbiakban allapi-
tottdk meg :

7. a kocsik befogadoképességének novelése ;

2. a Diesel-motorok altalanossa valt alkalma-
zésa, kb. 10 Le/tonna fajlagos teljesitménnyel ;

3. automatikus sebességvalté alkalmazasa ;

4. rugék helyett megfelelébb felfliggesztések
alkalmazésa ;

5. fénycsévilagitas a kocsik belsejében ;

6. a kocsitipusok egységesitésének kivanatos
volta. '

A vita egyes kérdéseiben — pl. emeletes kocsik
alkalmazasa, a motor elhelyezésének kérdése —
nem sikeriilt teljes megallapodasra jutni ; igy
ezeket a kérdéseket nyitva hagytak.

Az 0todik el6adas a helyi jelent6ségl vasutak
gazdasagossagaval foglalkozott, szerz6je egy mun-
kakozOsség volt. Az eladashan kozolt jelentést,
valamint kivansagokat a kongresszus hatarozata
értelmében valamennyi olyan orszdg kormanyanak
megkuldik, amely orszagok teruiletén az UITP-nek
tagjai vannak. Sz. ).
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Csehszlovak-magyar vizigyi és hajozasi tapasztalatcsere

A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium Hajo-
zési féosztlya, a Kozlekedés- és Kozlekedésépités-
tudomanyi Egyesiilet és a Magyar Hidrolégiai
Tarsasag meghivasara 1957. szeptember 7-én
Budapestre érkezett Velkoborsky Kliment oki.
mérnok, a Csehszlovak Kozlekedésugyi Minisz-
térium hajozasi szakértéje, a hrinni egyetemen
a ,Hajozas"“ c. tantargy el6adodja, a Csehszlovak
Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Hajézasi Szak-
osztalyanak elnoke.

Szeptember 17-én csehszlovak vendéglink lato-
gatast tett a Mdszaki és Természettudomanyi Egye-
stiletek SzOvetsége székhadzaban. Ez alkalommal
a Magyarorszagon és Csehszlovakidban miikodé
akadémiai bizottsagok és tudomanyos egyesiiletek
szervezetér6l, tgyrendjér6l, programjar6l és ma-
kodésérdl folytattak eszmecserét.

Ugyanezen a napon délutdn o6t 6rai kezdettel
Velkoborsky fémérnok az UVATERV nagyter-
mében, mintegy 150 fényi vizlgyi és hajozasi

1 dbra. Velkoborsky Kliment el6adasa 195T. szeptember li-én az UVATERV

nagytermében

Meghivéasa keretében a ,,MAHART" Magyar
Hajoézasi Rt. ,,Dedk Ferencz* nevil utasszallitd
haj6javal érkezett Pozsonybdl Budapestre, ahon-
nan szeptember 9-én ugyancsak a ,,Deak Ferencz*
nevi hajéval a MAHART vendégeként egy aldunai
aton vett részt. Ez alkalommal a KPM Hajdzasi
f6osztalyanak helyettes vezet6jével, Drgacs Jo-
zseffel egytt Utkdzben a behajozott Dunaszakasz,
kilondsen pedig a Zuhatagi szakasz hajézasi vi-
szonyait tanulméanyoztdk. A Zuhatagi szakasz
haj6zasi kérdéseinek aktualitast ad az a koril-
mény, hogy a jugoszlav és roméan kozds hatar-
szakaszon a ket szomszédos allam nagyarényu
dunai vizlépcs6 épitését tervezi.

Az aldunai atr6l visszatérve, Velkoborsky f&-
mérndk megtekintette a balatoni kikot6ket, to-
vabba a siofoki hajézsilipet, tadjékozodott a Bala-
ton vizhaztartasaradl és a Si6 haj6zasi viszonyairdl.
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szakember el6tt német nyelvl vetitettképes el6-
adast tartott :,,A Moldvan és az Elba csehszlovakiai
csatornazott szakaszan szerzett tapasztalatok, kilonos
tekintettel a hajézasra“ cimmel. Az el6adast két
film vetitése kovette, amelyek kozil az egyik a
tlisgatak lefektetését, felallitasat és karbantartd
munkalatait, valamint a pragai 1940. évi jeges
arvizet, a masik pedig egy jégtor6 hajé épitését és
alkalmazéasat mutatta be.

Az elBadas elndkségében a Kozlekedés- és Koz-
lekedésépitéstudomanyi Egyesilettél Szabd Janos
fétitkar, a Magyar Hidrologiai Tarsasagtol Ziegler
Karoly szakosztalyi elnok, a KPM Hajozasi f6-
osztalytdl Drgécs Jozsef fOosztalyvezetOhelyettes
vettek részt. A francia és német nyelv( Udvézlé
beszédek elhangzasa utan Velkoborsky fémérnok
megtartotta a mindveégig feszilt figyelemmel ki-
sért el6adasat, amelynek révid tartalmi kivonatat



alant ismertetjiik, azzal a megjegyzéssel, hogy a
teljes szbveg a kozeljovBben kerul lekdzlésre a
Melyépitéstudoméanyi Szemlében.

Velkoborsky el6adasa bevezet6jében utalt arra,
hogy a cseh teruleteken mind a Moldva, mind az
Elba folyé mar régi id6kt6l fogva jelent6s vizi-
kozlekedesi Ut volt ; kordbban mindkett6 termé-
szetesen f6leg a tutajozds szempontjabol volt
jelentds. A XVIII. szézad elején vetodott fel a
szabalyozas szikségessége és 1729-ben, az akkori
forgalmi igényeket Kielégit6 60 tonna hordképes-
ségl tipust hajoék szamara megépitették az els6
hajdzsilipeket. A mesterséges hajéutak fokozott
kiépitése céljabdl a malt szdzad végén ,,Moldva-
és Elba-Csatornézasi Bizottsag“-ot hoztak létre,
amely céljaul tlzte ki Pragatél Usti-nad-Labem-
ig 750 tonna hordképességli hajok szamara alkal-
mas viziut épitését. Az 1901. évi viziut torvény,
amely az akkori egész Osztrdk—Magyar Monar-
chiara kiterjedd vizépitési programot tartalmazott,
nem valésulhatott meg teljes egészében, s az elsé
vilaghaborl kitdréséig csak tiz vizlépcsé épult
meg Praga és Lobosice kozott, tovabba kettd a
kdzépsé Elban, Melnik folott.

Az els6 vilaghabort utan épitett 14 Gjabb viz-
Iépcsénél mar az 1000 tonna hordképességii hajok
méreteit vették figyelembe és igyekeztek a viz-
lépcsBket villamos energia termelésére is felhasz-
nalni.

A szazad elején t6bben hangsulyoztak, hogy a
Moldva és az Elba Praga alatti szakaszanak
csatornazésa helyett célszeriibb lenne kisvizi sza-
balyozassal és a kisvizhozam szaporitasat szolgald
trozé medencék révén biztositani a hajozas szdmaéra
szlikséges vizmélységet. Ezzel kapcsolatban —
alapos vizsgélatok utan —arra a megallapitasra
jutottak, hogy a folyOcsatorndzds csak mintegy
1/5-ét teszi ki a kisvizi szabalyozads végrehajtasa
és a tdrozomedencék épitése koltségeinek.

A szazad eleji vizlépcs6k épitésénél — helytele-
nil értelmezett takarékossaghdl — az eredeti ter-
vekt6l eltér§ mddositdsokat hajtottak végre, pl.
a hajozsilipet és a hajovonatzsilipet egymas utan,
nem pedig egymas mellé helyezték el, ezéltal a
vizlépcs6 atbocsatéképességében szlik kereszt-
metszetet allitottak el ; ugyancsak kedvez6tlenil
novelték az atzsilipelés idejét és vizszlikségletét
azzal, hogy takarékossaghol egyes hajozsilipkam-
rakat fligg6leges falak helyett rézsls falakkal
épitettek meg.

Az els6 vilaghabord utdn mar nem alkalmaztak
Poirée-rendszer(i tlis- és tablasgatakat, minthogy
bebizonyosodott : arviz idején és jégjaraskor ne-
hezen vagy egyaltalan nem tarthatok uzemben,
illetéleg egyes esetekben teljes befagyasukkor
sulyosan megrongalédtak. Ezért elhatdroztdk — a
vizienergia hasznositdsa érdekében is—a mar
csatornazott folydszakaszok megfeleld atépitését.
igy korszer(sitették pl. 1924 és 1927 kozott a
Mifejovicenél (Moldvan) levd gatat, amelynél a
hidszerkezet pillérei kozott részben Stoney-iéle
tablakat, részben pedig hengeres gatakat épitettek.
Anémet hatar kdzelében lev6 Strekovnal (az Elban;j
1936-ban fejezték be egy négynyilasi gat épitését,
amelynél az arvizi hozam levezetésére a 170x 24 m

méretli hajévonatzsilipet is igénybe veszik. Az
Elban atépitett tovabbi 11 vizlépcs6nél a zaré-
elemeken csapoOtablakat alkalmaztak, a vizszin
pontosabb szabalyozhat6saga céljabdl. E kiépitett
vizlépcsénél az 1000 tonna hordképességl hajok
részére szolgal6 kamarazsilipek mérete 85x12 m,
3 m-es kisz6bmélységgel.

El6adasa tovabbi részében WVelkoborsky f6-
mérnok ismertette a Praga alatti Moldva-szakaszon,
az atlag 6—9 km tavolsagra levd vizlépcsoket,
ahol ezek magassaga 3,1—8,9 m ko6zott valtozik,
tovabbé az Elban 7—20 km-enként levd vizlépcsé-
ket, amelyeknél a vizlépcsék magassaga 2,0—7,2 m
kozott van, legtobbjuk azonban 3 m-nél kisebb.

A duzzasztémiivek kozott szamos tlisgat van,
amelyeknek az a hatranyuk, hogy a keretek le-
fektetésekor megszlinik a hajézas. Igen érdekes
grafikonokban dolgozta fel és mutatta be az el6-
adé a Moldvéan és az Elban az elavult tisgatak
lefektetésébbl eredd hajozasi kieséseket és 0Ossze-
hasonlitasokat tett korszer(ibb szerkezetekkel.
Az Elban ugyanis 650 m3mp vizhozamnél, a
Moldvan pedig mar 400 m3mp vizhozamnal
megszintetik a duzzasztast. Egyrészt ez, masrészt
e gatszerkezetek befagyédsat megel6zendé korai
lefektetése a hajézasnak jelent6s id6kiesést okoz.

A régebbi hajozsilipek 750 tonna hordképesséqg
hajokra készilltek ; ezeknél az onjaré hajok at-
zsilipelése 15—20 percet, a hajovonatoké egy 6rat
vesz igénybe. A hosszl zsilipelési id6k onnan szar-
maznak, hogy a régi hajovonatzsilipek kapui
csak egy hajoszélességliek és igy a hajovonat
egységeit egyenként kell a kamaraba bevontatni,
majd ismét kivontatni. A vontatmany szétcsato-
lasa és dsszeallitasa szamottevéen noveli a zsilipe-
lési id6t. A régi tipusua zsilipek évi atbocsatéképes-
sége 3 millid tonnéra tehetd, mig az Ujabbaké
kb. 7 millié tonna.

A vizlépcs6knél Gjabban tutajatereszt6t mar
nem épitenek. A pragai miegyetem vizépitési
tanszéke mellett m(koéddé szakbizottsag most
foglalkozik j tipust hallétrak tervezésével, mint-
hogy az eddig alkalmazott hallétrdk nem bizonyul-
tak megfelel6eknek.

Erdekes adatokat kozolt az el6add a tlisgatak
fenntartasi koltségeir6l, tapasztalata szerint 1 m2
duzzasztott szelvényteriiletre évente atlag 56
csehkorona fenntartasi koltség esik. A fenntartas
keretében évente a tliknek 12—16%-at kell po6-
tolni. Jéllehet a tablasgatak fenntartdsa egy évben
mintegy kétszer ennyi, a kényes felhGzoszerkeze-
tik miatt, ez a kdltségtobblet azonban megtéril,
mert a korszer(i gatak hosszabb idén at biztosit-
jak a villamos energia termelését, illet6leg révidebb
hajozasi kényszer-sziinetet okoznak.

A hajozasi idény a régi tipust gataknal évi
atlagban minddssze 241 nap, mig az Ujabb szer-
kezetek 323 napon keresztill teszik lehetévé a
hajozast. Csehszlovakidban a vizerd jobb kihasz-
nalasa és a hajozasi idény meghosszabbitasa érde-
kében tervbe vették a korszer(tlenné valt gat-
szerkezetek fokozatos atépitését, a vizlépcs6k szama-
nak egyidejd csokkentésével, illetéleg a vizlépcs6k
magassaganak novelésével.

El6adasa tovabbi soran az el6ado részletadatokat
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kozolt a Stfekov-i (Elba) vizlépcs6rél, tovabba a
Vrany-i (Moldva) és Stechovice-i (Moldva) géatak-
rol. Beszélt tovabbiakban arrdl, hogy tapasztalata
szerint a vizlépcsék folott keletkezett jégtakarot
csak kozvetlenlil az olvadasos arviz el6tt cél-
iranyos 0sszetdrni és leereszteni. Egyébként a
Csehszlovak Tudomanyos Akadémia Vizgazdalko-
dasi Bizottsaga kilén albizottsdgot hozott létre, a

ml dbra, Latogatasa Vizgazdalkodasi Tudomanyos Kutatd lutézot laliora-
toriunidban, a Kvassay-zsilipnél

vizlépcs6k téli  lzemével Osszefliggl kérdések ta-
nulméanyozasara. Ezzel kapcsolatban az 1957
tavaszan megtartott kongresszusra a Magyar
Tudomanyos Akadémia is elklldotte képviselGit,
dr. LaszI6ffy Woldemart, a m(szaki tudoméanyok
doktorat és Karolyi Zoltant, a Vizgazdalkodasi
Tudomanyos Kutaté Intézet csoportvezetd f6-
mérnokét. Az el6adé rdmutatott arra, hogy
csehszlovak illetékes korok a magyar szakembe-
rekkel vald egylttm(ikddés kiszélesitését kivana-
tosnak tartjak.

El6adasa utolsé részében a mozgd gatak tipusai-
nak fejl6désével foglalkozott és megemlékezett
az U(jabban el6térbe 1ép8 szegmens géatak és
hidrosztatikus gatszerkezetek alkalmazésarol.

Az elBadast koveté filmvetités befejeztével
tobb hozzészo6las hangzott el. Schilling Ferenc,
a Vizépitési Tervez6 Vallalat fémérndke a hajo-
vonatzsilipek zsilipelési idejének szamitasaival
kapcsolatban intézett kérdést az eléadéhoz ; Fekete
Gyorgy a csehszlovak viziutak fejlesztésérdl szélva
a hazai hajdzas, kulondsen a hajopark és kikot6k
fejlesztésének szilkségességére hivta fel a figyel-
met ; Csehidy Géza a Vizligyi Kutatd Intézet
fémérnoke a hidrosztatikus gatszerkezetekkel vég-
zett csehszlovak kisérletek gyakorlati alkalmazéa-
sarél kért felvilagositast ; Karolyi Zoltan a folyok
jégviszonyaival foglalkozott, mig dr. Laszloffy

Woldeméar az egész el6adasrdl adott rovid dssze-
foglalét, utalva arra, hogy Magyarorszagon az
els6 tlis-gatak a Begén, majd Bokénynél készul-
tek, s az ezekkel szerzett tapasztalatok nyomaén
egyebitt nemisnyertek mar'alkalmazast. Laszléffy
dr. is rdmutatott Osszefoglaldjdban a hazai vizi
kozlekedés fejlesztésének szilikségességére.

Velkoborsky fémérndk egyenként megvalaszolta
a hozzaszolasokat, majd a megjelent vizigyi és
hajozasi szakemberek hosszas tapssal, az elndk
pedig zaro6szavaival mondott kdszénetét a kivalo
csehszlovak szakember értékes és tanulsagos el6-
adaséért.

Este az Orszagos Vizugyi F6igazgatésag adott
diszvacsorat Velkoborsky tiszteletére.

Kovetkez6 napon a tiszaloki vizlépcs6t, vala-
mint a tiszavasvari zsilipet mutattdk be vendé-
ginknek.

Szeptember 20-an az Orszagos Vizlgyi F6-
igazgatésag ,,Hullam* nevl kilonhajéjaval hajo6-
zasi és vizlgyi szakemberek Kkiséretében meg-
tekintette a Budapest-Csepeli Magyar Nemzeti
és Szabadkikot6t. A kikotd tanacstermében Fekete
Gyorgy ismertette a kikotd tavlati fejlesztési ter-
vét, majd dr. Guéth Béla, mint tervez6 adott az
érdekléddknek egyes részletkérdésekre felvilago-
sitast.

Ezutan vendégink megtekintette a kikdt6ben
az egyes teljesit6helyeket, majd hajora széllva,
a Vizgazdalkodasi Tudomanyos Kutatd Intézet
Kyassay-zsilipnél levé laboratériumat latogatta
meg. Velkoborsky fémérnok nagy érdekl&déssel
nézte végig a kutatd intézetben foly6d rendkivil
érdekes modellkisérleteket.

Szeptember 21-én a KPM Haj6z6isi F8osztallya
tanacstermében Bélay Jozsef, a Hajozasi f6osztaly
vezet6je elndkletével sor kerllt a Budapest—
Csepel-i Magyar Nemzeti és Szabadkikotd tavlati
fejlesztési tervenek szakmai megvitatdsdira. Ez al-
kalombdl Velkoborsky fémérnok részletes hozza-
szoldsdban kiemelte a terv nagyszabasu voltat,
a kozlekedési kapcsolodasok el6nyds megoldasat
és utalt arra, hogy e tavlati fejlesztési tervet
Csehszlovakidban is példaként lehet tekinteni a
kikoték fejlesztésére.

Délben a MAHART Kkiildén hajojan sétautazast
tett a févarosi Dunaszakaszon, majd este résztvett
a Kozlekedés- és Kdzlekedésépitéstudomanyi Egyesiilet
altal részére adott bacsdvacsoran. A bicslvacsora
meleg barati Iégkorben zajlott le és az elhangzott
felkdszontbk egyarant kifejezésre juttattdk mind-
két fél 6hajat : azt, hogy az egyuttmikodés a két
szomszédos allam k&zott — kdlcsonos latogatasok,
szakmai tapasztalatcserék révén — minél jobban

elmélyiljon.
Csehszlovak vendégiink szeptember 22-én uta-
zott vissza Pragaba. F. Gy.



Koényvszemle

és Kozlekedési Mdszaki
1955 56 tanév

Az EpitSipari Egyetem
Evkédnyve,

Bp. 1957. Tankonyvkiadd, 273 old. 105 &bra.

Az Epitdipari és Kozlekedési Miszaki Egyetem,
amely a magyar fels6oktatas egyik dont6en fontos te-
riletén mikodik és kozlekedési szempontb6l a leg-
nagyobb jelentéségl egyetemi bazisunk, ez ideig — a
tankonyvek és jegyzetek megjelentetésétél eltekintve
— igen kevés szakirodalmi jelét adta oktatdsi és tu-
domanyos m(kodésének. A legutébbi években ez a
helyzet jelent6sen megvaltozott: rendszeresen, kétha-
vonként megjelen6 tudoményos kiadvanyok keriilnek
az érdekl6d6 szakemberek kezébe, és kiadasra kerilt
most elsé izben az Egyetem évkodnyve is. Az izléses Kki-
allitasu kotet nemcsak az 1955/56. tanév eseményeinek
és eredményeinek krénikaja, de szdmos vonatkozasban
az Egyetem régebbi torténetének is jo tukorképe,
amellett 6néallé tudomanyos dolgozatokat is tartalmaz.
A kozdlt anyag kozlekedési szempontbdl is igen figye-
lemre mélté.

A Cholnoky Tibor rektor altal irt el6sz6 utdn a
vezet6 tanulmany az Egyetem, a magyar mérndk- és
épitészmérnokképzés torténetét ismerteti (Karolyi Zsig-
mond), majd a varos- és kozséggazdalkodasi mérndki
oktatas megszervezésével (Borsos Jozsef) és a kozleke-
dési tizemmornokképzés elsé 6t évének eredményeivel
(Turanyi Istvan) kilon dolgozatok foglalkoznak. Koz-
lekedési szempontb6l kulénds érdeklédésre tarthat
szamot Dr. Vasarhelyi Boldizsar tanulmanya Budapest
uthalézata korszerl fejlesztésének szempontjairél és
Turanyi Istvan értekezése a kozlekedési kapacitasel-
mélet alapfogalmairél. Az évkényv ezen felul tartal-
mazza Major MAaté tanulmanyat tiz esztendé magyar
épitészetérél, valamint Dr. Gyalai Mihdaly statisztikai
cikkét az Egyetem életér6l és mualtjarol, végil az Egye-
tem elhunyt professzorair6l, Kossuth-dijas tuddsairél, a
gyémant- és aranydiploméasokrél, az 1943 6ta végzett
mérndkokrél és épitészmérndkokrél, tovabba az Egye-
tem dolgozdirdl készilt dsszedllitasokat.

Bethlendy Gybérgy—Heiczman Janos—Kertai Dénes:

Szallitds a mezégazdasagban

Bp. 1957. Mez6gazdasagi Kiad6, 287 old. 177 abra, ara
kotve 4550 Ft.

E mi{ kiadasa egy Orvendetes, bar elég lassu fej-
16dési folyamatnak egyik jelensége. Megjelenésével
szaporodott azoknak a magyar szakkényveknek szama,
amelyek a szallitds, a kozlekedés kérdéseit egy-egy ter-
melési 4gazat teruletén, alkalmazottain targyaljak, s
igy leginkdbb hivatottak arra, hogy a termelési tech-
nolégia érdekeit, valamint a szallitdis szempontjait
O0sszeegyeztessék és igyekezzenek az egész népgazdasag
szempontjab6l optimalis megoldasokat megkeresni.

A szerz6k — a Mez8gazdasagi Gépkisérleti Intézet
munkatarsai — 0ttér6 munkat végeztek, amely nem-
csak hazai, de nemzetkdzi vonatkozadsban is igen fi-
gyelemre mélt6. A kdényv gyakorlati jelentségét az a
tény tamasztja ald, hogy a mez6gazdasagi munkaknak
kb. 55—60%-a az anyagmozgatasi munkakra esik.

A kotet harom f6 részre tagozédik. Az elsd, altala-
nos rész — viszonylag réviden — a szallitand6 anyagok
jellemz@ivel, a szallitasi tavolsaggal, hataridével, a ha-
ladasi sebességgel, a teljesitmények és koltségek kér-
déseivel foglalkozik. A masodik rész részletesen tar-
gyalja a mez6gazdasdgi rakodas és szallitds gépeit és
eszkozeit, azok alkalmazasi terileteit. A szallitd esz-
kozok sordban a traktorral Uzemeltetett eszkdzokkel
és gépekkel, a sinpalyahoz nem kotott szallitdé eszko-
zO0kkel, a keskenyvaganyu vasuttal és a fiugg6palyak-
kal egyaréant foglalkozik. A harmadik, lzemszervezési
vonatkozast rész ugyancsak részletesen targyalja az
anyagmozgatds megszervezését, a belsd és kiilsé szalli-

tasokat, anyag- és terményfajtdk szerint. Végil a
kényv roviden megemlékezik a tavolsagi szallitasok,
valamint a baleset és-tlizbiztonsag kérdéseirdl is.

Remélhetd, hogy a mi jelentds segitséget ad majd
a mezégazdasdgi Uzemek szervezésével és iranyitdsa-
val foglalkozéd dolgozok szadmaéara, ugyanakkor a kozle-
kedési szakembereket is segiti a mez&gazdasag terme-
lési viszonyainak jobb megismerésében. Kivanatos volna
azonban az értékes szakkdnyv tovabbfejlesztése abban
az iranyban, hogy a tavolsagi szallitasokrol is kell§
ismereteket nydjtson, és ezaltal a kozforgalmi kozle-
kedési eszkozok és a mezdgazdasdg egylttmikodésé-
nek ugyét fokozottan szolgélja.

Dr. Ladé Laszlé: A gazdasdgos belsé szallitas

Bp. 1957. Kézgazdasagi és Jogi Konyvkiado. 222 old. 35
abra, ara flizve 30— Ft.

Az Uzemi (bels6) szallitdsok teriilete hossz( ideig
igen elhanyagolt része volt a héazai szakirodalomnak.
A legutébbi evekben ugyan — novekvé szamban — je-
lennek meg olyan munkak, amelyek egy-egy termelési
agazat sajatos szemsz0gébdl és féleg mdiszaki, vala-
mint szervezési szempontbdl targyaljak a belsé szalli-
tasok kérdéseit, de atfogé, a kilonfele szakteriileteken
egyarant hasznéalhaté gazdasagi szemléleti munka ez
ideig nem jelent meg.

Lad6 Laszl6 mlve megkisérli ezt a hianyt potolni.
A hét fejezetbdl all6 kotet el6szor a bels6 szallitas
gazdasagi jelent6ségével, jelenlegi helyzetével foglalko-
zik, majd a kilonféle szallitdé eszkdzok viszonylag ro-
vid, inkabb leiré és szervezési jellegli ismertetését adja.
A jelenlegi helyzet felmérése“ c. fejezet elég részle-
tesen vazolja azokat a tennivalokat, amelyek a bels6
szallitds gazdasali kihatdsainak feltardsahoz sziiksége-
sek. A szervezési irdnyelvekkel és megoldasokkal fog-
lalkoz6 fejezet pedig részletesen ismerteti azokat a tud-
nival6kat, amelyek alapjan egy-egy tzem belsé szalli-
tdsdnak rendszere a legjobban kialakithaté. Kilon fe-
jezetben foglalkozik a szerz6 a bels6 szallitas koltsé-
geinek elszamolasaval, elemzésével és tervezésével, a
vonatkoz6 gazdasagi szamitadsokkal. A kotet befejezé-
sil a szerz6nek azokat a javaslatait foglalja 0ssze,
amelyeket az egyes témak kapcsan kordbban felvetett,
valamint — fliggelékben — a gyorsan megtériulé be-
ruhdzdsok és atszervezések finanszirozasdnak madjai-
rél tdjékoztatja az olvasot.

Dr. Juba Ferenc: Hajoéegészségtan

Bp. 1957. Medicina Kdnyvkiadé. 855 old. 261 &bra.

Ez a véskos kotet nem orvosok szdmara készilt,
hanem a folydkon és tengereken hajozok részére, akik
gyakran kerllhetnek olyan helyzetbe, hogy 6nmagukon
kekll segiteniik betegségek vagy balesetek el6fordula-
sakor.

A szerz6, aki orvos, jogasz és tengerésztiszt egy-
személyben, a konyv Kkisebb, a tropusi betegségekkel
foglalkoz6 Il. részét kivéve, 6nmaga vallalkozott a ha-
talmas, sokrétli anyag Osszeéllitdsdra. Ezzel régi hianyt
pétolva, igen értékes segédeszkdzt adott a hajok sze-
mélyzete kezébe, amely egyben tankdnyviil szolgal a
tiszti vizsgéakhoz.

A hajozassal kapcsolatos egészségugyi tudnivalok
jorészt a betegségek megel6zését szolgaljak. Egy részik
a baleseti sebészet, az elsésegélynyujtas korébe vag,
maés részik kdzegészségﬂgyi vonatkozasd. Emellett el6-
fordulhatnak — hosszabb utakon — belgyo6gyaszati,
bdrgyogyaszati, tropusi, s6t szilészeti és gyermekgyo-
gyaszati Jellegu megbetegedések is.

A mi a fenti szempontok szerint készilt. I. része
el6szér az emberi szervezet ismertetésével, az altalanos
kértani tudnivalokkal foglalkozik, majd a hajok gyégy-



Széreit és gyoOgyaszati eszkozeit targyalja, Osszefiiggés-
ben a mérgezésekkel. Ezutdn a hajozd ember életko-
rilményeivel, kornyezetével, .taplalkozasaval, ruhaza-
taval, es a munka egészségigyi vonatkozasaival foglal-
kozik. Kilon fejezetek targyaljak az elsésegélynydujtast,
a betegdpolast, valamint a betegség, szliletés és halal
esetében kovetend6 eljardsokat. Ezutan a szerzé a ki-
lonféle betegségeket és gyogyitdsukat ismerteti. A ko-
tet I. része a fontosabb hajoegészségiigyi jogszabalyok

Egyesileti hirek

KONFERENCIAK, ANKETOK

Varosi Gtiigyi konferencia Debrecenben

A vérosi utak legéget6bb kérdéseinek széleskori
megvitatdsadra a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesilet 1957. oktoéber 10—11-én az orszag
egész terlletérél osszegylilt mintegy 300 utiugyi szak-
ember részvételével varosi Gtiigyi konferenciat rende-
zett Debrecenben. A konferencia részletes beszamolo-
jat lapunk maés helyén kozoljuk.

Eléregyartasi ankét

A Magyar Tudomanyos Akadémia Epitéstudo-
manyi Fobizottsdga, az Epitéipari és Kozlekedési M-
szaki Egyetem, az Epit6ipari Tudomanyos Egyesiilet és
a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudoméanyi Egyesilet
1957. oktober 15—17 kozott kilféldi vendégek részvé-
telével haromnapos ankétot rendezett, amely a hazai és
kalféldi eléregyartas helyzetével foglalkozott. Az el6-
adok jelentds hazai kezdeményezésekr6l és sikeres
megoldasokrél adtak szamot, ugyanakkor ramutattak
arra, hogy a mélyépitések és mez6gazdasagi épitkez6
sek el6regyartasa elmaradt az ipari épilletek szerke-
zeteinek  el6regyartadisdhozi  képest. Megéllapitottak,
hogy az el6regyartott szerkezetek épitési kdltsege igen
magas, ezenfelll nincsenek kiforrott tipusok; ez utébbi
tény folytdn az egyedi tervezésnek és gydartasnak sza-
mos m(szaki nehézséget kell leklizdenie. A kilféld-
hoz képest kirivd az elmaradds a beton- és vasbeton-
csOgyartas terén.

Dr. Széchy Karoly akadémikus, egyetemi tanéar
Osszefoglaldja utan az ankét agy hatarozott, hogy el6-
adasainak ées hozzaszo6lasainak anyagat nyomtatasban
megjelentetik.

Autobuszgyartasi ankét

1957. november 5-én a Kozlekedés- és Kozlekedés-
épitéstudomanyi Egyesiilet Kozlekedési Szakosztalya —
a Gépipari Tudomanyos Egyesiilet Gépjarm( Szakosz-
talyaval kozésen — vitadelutant rendezett a magyar
autobuszgyartas és az autobuszok miszaki fejlesztésé-
nek kérdéseirdl.

A vitat Feledy Béla el6adasa inditotta el, aki a
kézlekedés szempontjait taglalva ramutatott arra,
hogy az ipar a gyartmanyok fejlesztésénél nem veszi
eléggé figyelembe a kozlekedés gazdasdgossaganak
szempontjait. Kifogasolta, hogy az autébuszok aremel-
kedése nem jar egyitt a mindség, valamint a fajlagos
onkoltség javulasaval, és a fenntartasi koltségek csok-
kenésével. Javaslata szerint a hazai kozlekedés négy-
féle autébusz-tipust igényel: kozépméretli autbbuszt,
amelynek megfelel az IKARUS 31, — nagyméretl va-
rosi autobuszt, mint az IKARUS 60, — tavolsagi nagy-
autébuszt, amelynek az IKARUS 601 —. és reprezen-
tativ célokat szolgalé autébuszt, amelynek az IKARUS
55 tipus felel meg. Szézalékos megoszlas szerint nagy-
méretli jarmlvekre 63, kozépméretli autébuszokra 25
és reprezentativ autébuszokra legfeljebb 12%-0s ardny-
ban van a kozlekedésnek sziksége. Legvégil rdmuta-
tott Feledy elvtars arra, hogy autobuszaink fddarabjai
lassan elavulnak. A motorok nehezek, fajlagos fogyasz-
tdsuk nagy, és a nagy kocsiknal kicsi a teljesitmény.

Erdélyi Gyorgy, a MOGURT osztalyvezetje a Kkiil-
kereskedelem szempontjait ismertette. Felvetette egy

ismertetésével, a nemzetkdzi jelkulcskdnyv kozlésévei,
és egy sor egészségligyi vonatkozasu tdblazattal zarul.

A konyv 1lI. része — Dr. Szmuk Imre tollab6l — a
trépusi betegségeket, azok felismerését és a hajon ko-
vetend6 eljarasokat targyalja.

A hajésok korében regota vart kdtet bizonyara igen
jo szolgéalatokat tesz majd haj6saink egészségének meg-
védése, és ezen keresztil munkajuk eredményessége-
nek fokozasa szempontjabdl is.

megfelel6 jarmiszerelvénygyar létesitésének sziikséges-
ségét és az alkatrészellatas kielégit6 megoldasanak mi-
elobbi napirendre tlizését.

Hirmann Gyorgy, az lkarus gyar fémérndke, és
tobbek hozzaszélasa utadn a jelenlévék megallapitottak,
hogy az ipar és kozlekedés szempontjait a jov6ben
jobban 6ssze kell hangolni. Egyetértettek a legsirg6-
sebb miszaki intézkedések sorrendje, kiléndsen a Kki-
segité gyartmanyok fejlesztésének és korszer(sitésének
fontossaga tekintetében.

Egyes tudoméanyos problémék tisztadzdsara a két
rendez8 egyesilet munkabizottsdgok szervezését hata-
rozta el, amelyek az autébusz-alvdaz és a kocsiszek-
rény, valamint a fédarabok perspektivajaval, az el6re-
gyartott elemekkel to6rténé autébuszjavitds megszerve-

zésével és az autébusz alkatrész-, illetéleg szerelvény-
ellatds megoldasaval foglalkoznak.
KULFOLDI KAPCSOLATOK

Tanulméanylit a Csehszlovdk Koéztarsasagban

A Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesulet 37 taghdl all6 csoportja 1957. november 2—
10. k0zO6tt miszaki programmal egybekdétott, jol sike-
rilt tarsasutazdson vett részt a Csehszlovdk Koztarsa-
sagban.

A program lebonyolitdsdhoz rendkivul el6zékeny ta-
mogatast nyujtott a csehszlovak Kozlekedéstudomanyi
és Miszaki Egyesilet. Szakmai vezet6ket és ott, ahol
erre szikség volt, kdltségmentesen autébuszt és bér-
autokat bocsatottak az egyesiileti tagok rendelkezé-
sére, mialtal lehet6vé tették a résztvev6k sokiranyu
érdeklddésének szakszerl Kkielégitését, és a 'tartézko-
dasi helyt6l itdvoles6 létesitmények megtekintését is.
Kilénos eredményként koényvelheté el a magyar és
csehszlovak tarsadalmi egyesiletek kozott kialakult
kozvetlen kapcsolat. A csehszlovak tarsegyesilet elnd-
kének, dr. Ing. Prof. Ferdinand Klimesnek meghiva-
sara a két egyesilet vezet6ségi tagjai szlkebbkord
megbeszélésen vettek részt, ahol kolcséndsen ismer-
tették az egyesiiletek szervezetét, munkaprogramjanak
kiemelked6 mozzanatait és azokat a meghivasokat,
amelyeknek megvalédsitasira a jové évben lehet8ség
mutatkozik.

A tanulmanylton résztvettek kozil 14-en — akik
az Egyesllet munkéajadban tevékenyen kozrem(kddtek
— jutalom cimén 6sszesen 7600 forint 0sszeg(i hozzaja-
rulasban részesiltek.

A Debreceni Csoport bulgéariai tanulmanyutja

Az Egyesilet debreceni csoportjanak 10 tagja no-
vember 3—16. kodzott tanulmanyuton vett részt a Bol-
gar Népkoztarsasagban. Ez alkalommal Erd6éhegyi
Gydérgy MAV fémérnok Szofidban el6adas keretében is-
mertette az Ebes-HajdlszoboszIl6-i hosszlsines kisér-
leti vonalszakasz épitési modszereit.

Fekete Gyorgy el6adasa Pragaban és Pozsonyban
Fekete Gyorgy fémérndk, az Egyesilet Kozlekedési
Szakosztalyanak vezetéségi tagja a csehszlovdk Koz-
lekedéstudoméanyi és Mdszaki Egyesilet meghivasara
1957. november 5-én a pragai Tudomanyos Akadémian,
november s-an pedig a pozsonyi Kozlekedési Fdigaz-
gatésadgon élénk érdekl6déssel kisért, jol sikerult el6-
adasokat tartott ,,Az eurdpai belvizi hajézas, kuldnos
tekintettel a magyar hajézasra* cimmel.
Véaradi Joézsef
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yPleg jeleni!

a

Gepipari Enciklopédia WU. MM

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

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

A 10.kotet tartalménél fogva hézagpo6tl6. Részletesen ismerteti a bels6égésii motorok-
ban, Diesel-motorokban, gazmotorokban, gazturbindkban végbemend folyamatokat,
magyarazza az el6forduld hibakat, kikiuszobolésik modjat. Targyalja a kalfoldi mo-
tor- és alkatrésztipusokat, a bels6égésli motorok szerkesztését és vizsgalatat.

A KOTET TARTALMABOL:

A bels6égésii motorok elmélete és jellemz6i — A helyhezkdtdtt és a hajomotorok
szerkezeti kialakitdsa — A gépkocsik, traktorok és harckocsik bels6égési motorjai-
nak szerkezete és kivitelezése — Keverékképzés a bels6égésli motorokban — Bels6-
égési motorok villamosberendezése, inditd és irdnyvaltd szerkezetei — Belséégési
motorok vizsgalata — Gazturbinak.
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