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A gyOztes szocialista orszag vasuti

BESCSEV, Bb. P

A Nagy Oktoberi Szocialista Forradalom, amely-
nek 40-ik évforduldjardl az egész haladé emberiseg
megemlékezett, az emberi torténelemben 0j kor-
szak : a kapitalizmus hanyatlasa és az Uj szocia-
lista tarsadalom keletkezése korszakanak kezdetét
jelentette. A Szovjetunid az els6 orszag a vilagon,
amely szocializmust épitett és sikeresen épiti a
kommunizmust ; az els§ szocialista orszag a
vilagon, amely megmutatta mas népeknek is az
utat a szocializmus felé.

A Nagy Oktoberi Szocialista Forradalomnak
nemzetkdzi vonatkozasban is hatalmas a jelent6-
sége : megnyitotta az egész emberiség el6tt a
haladas és felviragzas széles perspektivait. A pol-
garhéboru es a kulféldi intervencié nehéz felté-
telei kozott, olyan feltételek mellett, amelyek
orszagunk dolgoz6it hallatlan nehézségek elé
allitottak, a mi hési és onfelaldozé néplink meg-
védte a vilag els6 szocialista allamat.

Afehérgérdistak és a kilfoldi intervencios csapa-
tok felett aratott gy6zelem utdn a szovjet nép
azonnal a gazdasagi élet helyreéllitasahoz, fejlesz-
téséhez és szocialista atalakitdsahoz fogott hozza.

A Kommunista Part altal vezetett szovjet nép
hatalmas alkotd energidjat Oroszorszag szocialista
atalakitasa lenini terveinek megvalésitasara, az
orszdg miszaki-gazdasagu elmaradottsdganak fel-
szdmolaséara, a szocialista gazdasdg megteremté-
sére és az orszagnak er@s ipari hatalomma valo
atformalasara forditotta.

Az orszag szocialista iparositasa, a nehézipar
fejlesztésének els6bbsége a népgazdasag fejlesztésé-
nek legfontosabb alapelve volt ; a mezdgazdasag
kollektivizalasa és a mez@gazdasagi termelésnek
korszer(i gépekkel valo elldtasa, a kulturforrada-
lom, a dolgozok széles rétegeinek a tudomany, a
technika és a kultira elsajatitasara tortént mozgoé-
sitasa dont6 modon megvaltoztatta az orszag
gazdasagat, kulturajat és életfeltételeit. Biztosi-
totta a népnek a torténelem soran eddig nem ta-
pasztalt erkolcsi és politikai egységét, felszamolta

* Megjelent a Zseleznodorozsnij Transzport 1957. évi
‘11, szamaban. A kivonatos forditast Nagy Jozsef
készitette.
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a Szovjetunio6 teriletén lakd 6sszes népek gazda-
s&gi és kulturalis elmaradottsagat, megvalésitotta
az orszag Osszes terliletein a termeld er6k nagy-
ardnyu fejl6dését és a szovjet nép alkoto erejé-
nek kibontakozésa el6tt széles perspektivat nyitott.

A Szovjetuniéban, a gy6ztes szocializmus orsza-
gaban igen nagy mértékben felviragzott a kultira,
a tudomany és a technika. A térténelemben el6szor
a Szovjetunié épitett atomenergiaval mikédé
villamos erémi(ivet, TU 104-es l6khajtasos utas-
szallité replil6gépet, interkontinentélis ballasz-
tikus rakétakat és végul a szovjet emberek az
emberiség torténelmében el6szér bocsatottak fel
a Fold mesterséges Gtitarsat, a Szputnyikot, ami
a szovjet tudomany hatalmas sikereinek bizonyi-
téka.

Orszagunk szocialista atalakitadsa lenini tervé-
nek megvalositdsa és erds ipari hatalomma vald
atalakitasa sordn Kommunista Partunk igen
nagy figyelmet szentelt a vasiti kozlekedés fejlesz-
tésének.

Ismeretes, hogy az els6 vilaghadbori — amely
megmutatta Oroszorszagban a vasuti kozlekedés
altalanos elmaradottsagat — orszagunkat a teljes
hanyatlashoz és a kozlekedés cs6djéhez vezette.
Ezért a forradalom utani napokban a vasal
kozlekedés meginditasa az egész orszag feladatat
képezte. Kommunista Partunk — Lenin vezeté-
sével — igen nagy figyelmet forditott a kozleke-
dés megjavitdsara mar a polgarhdbori és az
intervenci6 éveiben, azutan pedig a helyreallitas
id6szakdban. A vasuti kozlekedés helyreallitasa-
nak eredményeként és az Uzemvezetés meg-
javuldsa nyoméan a széllitdsok mennyisége mar
1926-ban elérte a hébord el6tti szinvonalat.

A tovabbiakban a héaboru el6tti és a haboru
utani o6téves tervekben Kommunista Partunk az
Uj, korszerli technika alkalmazéasa révén igen
sok nagyfontossagl feladatot hajtott végre a
kozlekedés (izemének és berendezéseinek fejlesz-
tése, illetbleg tovabbi tokéletesitése érdekében.

Az 1941—1945. évi Nagy Honvédd Haboru
gy6zelmes befejezése megmutatta, hogy milyen
elérelatd volt Kommunista Partunk, amikor az
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orszag szocialista atalakitasat, az iparositast és —
tobbek kdzott — a vasuti kozlekedés minden er6vel
torténé fejlesztését tlizte ki célul.

A Szovjetunié kozlekedési halozata és a szovjet
allam népgazdasaga sikeresen kiallotta a fasiszta
Németorszag és szOvetségesei tdmadasat, bizto-
sitotta "a front és a hatorszag szallitasi szlikség-
leteinek zavartalan kielégitését, ami bizonyitéka
a szovjet népgazdasadgi rendszer hatalmas folé-
nyének a kapitalista rendszer felett és eredménye
a Kommunista Part altal vezetett szovjet vasuta-
sok oOnfelaldoz6 munkajanak.

A szovjet allam létezésének 40 éve alatt a
vasUti kozlekedés — az egész szovjet népgazdasag-
gal egyitt — igen nagy fejlédést ért el és sziin-
telenil tokéletesitette munkajat. A szocialista
gazdasagi rendszer, az orszag iparositasa, a mez6-
gazdasag kollektivizalasanak megteremtése
egylttjart a Szovjetunid vasitjain a szallitasok
mennyiségének sziintelen novekedésével. Elég csak
annyit megemliteni, hogy a vasut aruforgalma
1957-ben az 1913. évi aruforgalmat tébb mint
18-szorosan multa felul. A vildgon egyetlen
kapitalista orszag sem érte el a vasuti szallitasok
ilyen (tem{ novelését, még fejl6édésének leg-
virdgzobb szakaszaiban sem. A Szovjetunié vasuti
kozlekedése — aruforgalmat tekintve — mar
1954-ben a vilagon az elsé helyre ker(lt.

Az (] ipardgak megteremtése, amelyek a for-
radalom el6tti Oroszorszagban nem voltak, vala-
mint a nehézipar elsédleges fejlesztése igen nagy-
mérték({ véaltozasokat okozott a vasut aruforgal-
manak Osszetételeben. A szdllitott arufajtak ko-
z0tt a legnagyobb helyet a k&szén, a koksz, a
nyersolaj, az olajtermékek, a vasérc foglaljak el.
Ezek részesedése 1913-ban 34% volt, 1956-ban
pedig az dsszes elszallitott aruknak mar 50%-at
tették ki.

Ezzel egyid6ben gydkeres valtozasok kovet-
keztek be az orszag termelG erejének megoszlasa-
ban is. Uj gazdasagi teriletek és ipari gdocok kelet-
keztek, amelyek helyi fiit6- és nyersanyaggal dol-
goznak, tovabbd megvaltoztak a régi gazdasagi
teriletek kozotti kdzelekedési-gazdasagi kapcso-
latok is.

A part lenini nemzetiségi politikajanak kovetke-
.zetes megvalositdsa a Szovjetunid teruletén lako
Osszes nemzetiségeknek a carizmus idejébdl fenn-
maradt kulturélis és gazdasagi elmaradottsaga fel-
szamolasara vezetett és a szOvetségi kdztarsasagok
népgazdasdga mdszaki és kulturalis életének fel-
virdgzasat eredményezte, ami hiven tukr6zddik
a vasuUti kozlekedés eredményeiben. igy pl. az
Ukran Szovetségi Szovjet Koztarsasag vasUtvona-
lain a széllitott aruk mennyisége 1956-ban —
az 1913. évi szinvonalhoz viszonyitva — mint-
egy 6,8-szorosara emelkedett, a Kazah Szdvet-
ségi Szovjet Koztarsasag vonalain pedig, ahol a
vasUthalézat hossza is 4, 5-szordsére novekedett,
a széllitis mennyisége ugyanezen id6 alatt
tébb mint sz&zszorosdra emelkedett sth.

Az orszag ipari teriletei kozotti kozlekedési
kapcsolatok intenziv fejlédése, a nehézipar elséd-
leges fejlesztésének megvalositdsa, a mezdgazda-
sagi termékek és a tomegaruk termelésének

novekedése — a hatalmas ipari és lakasépitke-
zések mellett — biztositotta a Szovjetunid 0sszes
vasutvonalain az aruszallitds sziintelen névekedé-
sét. A széllitais mennyisége a leggyorsabban a
Szibériat és Tavol-Keletet az Urallal, valamint az
Ural- és a Volga-mentét a kozponti teriiletekkel,
tovdbba Donbaszt és a Kaukazust az orszadg koz-
ponti és észak-nyugati terileteivel 06sszekotd
févonalakon novekedett. Kuilénosen Kkitlinik a
forgalomndvekedés a Kuznyeci-medencét az Urallal
Osszekdtd vasltvonalakon. igy pl. a Novoszi-
birszk—Omszk-i févonalon a szallitott aruk meny-
nyisége 1956-ban (1913-hoz viszonyitva) 86-szoro-
sara novekedett. Ugyanezen id6 alatt az Uraibol
az orszag kozponti terileteire iranyuld aruk 6Ossz-
mennyisége az 50-szeresére nott.

A vasuti kdzlekedés sikeresen elégiti ki a Szovjet-
unié Kommunista Partja X X. Kongresszusa irany-
elveiben el8irt novekvd aruszallitasi igényeket.
A VI. Otéves terv els6 két éve alatt a vasutak for-
galma mar tobb mint 24%-kal ndvekedett.

A Szovjetuniéban a szocializmus gy6zelme biz-
tositotta az orszag széles dolgoz6 tdmegei anyagi
jolétének emelkedését. Ez vilagosan Kitlinik a
vasUt személyszallitasi teljesitmenyeinek allandd
ndvekedésebdl is.

A Szovjetunié vasUthal6zatan az utasforgalom
az 1913. évi 25,2 millidrd utaskm-rél 1956-ban
142,4 milliard utaskm-re, vagyis 5,6-szoroséara
emelkedett. Az elszallitott utasok szama — az
1913. évi 185 milliéval szemben 1956-ban 1658
millié volt, azaz kilencszeresére novekedett. Még
nagyobb mértékben emelkedett az elévarosi utas-
forgalom, ami viladgos bizonyitéka az ipari koz-
pontok nagyaranyu fejlédésének. A szovjet hata-
lom évei alatt az el6varosi utasforgalom mintegy
24-szeresésére novekedett.

Az aru- és személyszallitds nagyaranyd nove-
kedése Osszefligg az orszag természeti'kincsekben
igen gazdag teruleteinek gazdasagi fellendiilésével,
az U mez6gazdasagi vidékek felviragzasaval.
Ezek a jelentds népgazdasagi véaltozdsok szik-
ségessé tették a vasuthalézat novelését, a vasut
muiszaki berendezésének rekonstrukciéjat, az (j
technika alkalmazésanak tudomanyos kidolgoza-
sat és a vasut Uzemviteli, valamint szervezeési
munkaja modszereinek tokéletesitését.

A szovjet hatalom évei alatt hazankban t6bb
mint 35000 km 0j vasitvonal épiilt az orszag szén, érc
és egyéb természeti kincsekben gazdag teriiletein,
ami lehetévé tette az (j gazdasagi tertleteken az
ipar kifejlédését és a kollektiv szocialista mez6-
gazdasag megteremtéset.

A Turkesztdn—Szibéria-i vasit, a karagandai
vasit és mas vasltvonalak épitésével a Szovjet-
unio természeti kincsekben : szénben, vasban,
rézben és egyéb ércekben leggazdagabb szdvetségi
koztarsasagaban, a Kazah Koztarsasag teruletén az
ipar gyors fejlédésnek indult. Igen sok normal-
és keskenynyomkdz(i vasutat épitettek az Gjonnan
mvelés ala vett szlzfoldek vidékén is. Jelenleg a
Kazah Koztarsasdg minden egyes korzetének van
vasUtvonala ; aruforgalmuk kb. megegyezik a
habord el6tti Oroszorszag o0ssz-vasutvonalainak
aruforgalmaval.



A szovjet hatalom évei alatt épiilt vasutvonalak
szolgaljak ki a Kirgiz Szovetségi Szovjet Koztarsa-
sagot, a Karakalpaki, a Komi és a Marijszkij
Autonom Teriletet.

A Komi mAutonom Teriilet gazdag természeti
kincseinek — szén, olaj, erdd — kihasznalasa csak
a pecsorai vasUtvonal megépitése utan valt lehe-
tévé. A Komi Autonom Teriilet gazdasagi életének
fellendiilése eredményeként a Pecsorai VasUt-
igazgatosadg aruszallitasi feladatai igen gyorsan
novekedtek.

A Szovjetuni6 Kommunista Partjdnak a vasuti
kozlekedés fejlesztési kérdéseinek megoldasanal
az volt a politikaja, hogy lehet6vé tegye a szovjet
allam gazdasagi erejének leghatékonyabb felhasz-
nalasat és biztositsa az orszag termeld erGinek
egyenletes megoszlasat.

A tomegarukat igyekeztek a miuiszakilag leg-
jobb allapotban levd vonalakra terelni. Ennek
eredményeképpen az egy vonalkilométerre es6
aruforgalom igen nagymértékben megndvekedett,
a meglevd jarm(park legjobb kihasznalasa mellett.

A nehézipar fejl6dése a habora el6tti és utani
Otéves tervek idején megteremtette a vasuti
kozlekedés rekonstrukciojanak feltételeit és tech-
nikai bazisat ; a vasutat Uj, nagyteljesitményd
mozdony- és kocsiparkkal lattak el és biztositottak
a vas(ti palyak felépitményének megerd@sitését,
valamint az automatikus biztositd berendezések
széleskor( alkalmazasat.

Ismeretes, hogy a forradalom el6tti Oroszorszé-
got a kozlekedés terén — a vezeté kapitalista or-
szagokkal szemben — igen nagyfokd mdiszaki
elmaradottsag jellemezte. VasUtvonalain tul-
nyomorészben Kkisteljesitményld mozdony- és ko-
csiparkkal bonyolitottak le a forgalmat, a palya-
kon kis folydmétersulyu felépitmény fekudt, a
javitdm(helyek berendezése igen elmaradott volt.

A szovjet hatalom évei alatt — mind a habord
el6tti, mind a haboru utani 6téves tervek idején —
hathatés intézkedések torténtek a vasUtvonalak
m(szaki berendezéseinek tokéletesitésére, a part-
nak és a korméanynak a vasuttal kapcsolatban ho-
zott hatarozatai alapjan.

A vasuti kozlekedés miszaki allapotdt min-
denekel6tt a mozdonypark vondereje jellemzi.
Eppen ezért a habord .el6tti és a habord utani
Otéves tervek idején kuléndsen nagy figyelmet for-
ditottak a mozdonypark vonoerejének novelésére.
Uj, nagyteljesitményl mozdonyok alkalmazésa
folytan lehet6vé valt, hogy megndveljék az atlagos
mozdonyterhelést, fokozzak a vonatok sebességét,
valamint a mozdonyok napi atlagos futasi telje-
sitményét. A szovjet vasut mozdonyparkjanak
fejlesztését az jellemzi, hogy a mozdonyok voné-
ereje atlagosan megkétszerez8dott.

A Szovjetuni6 Kommunista Partja XX. Kong-
resszusa széleskor( miiszaki rekonstrukcios prog-
ramot dolgozott ki, a g6zvontatasnak diesel- és
villamos vontatassal vald felcserélésére.

A Szovjetunid6 Kommunista Partja Kozponti
Vezet6sége kidolgozta a vasutvillamositas tavlati
tervet, amelynek értelmében 15 év alatt 40 000
km vasudtvonal villamositasat kell elvégezni. Ater-
vezett vasltvillamositds megvaldsitasa korszerd,

nagyteljesitmény(i, 50 periédust villamosmozdo-
nyok egyideji gyartasaval torténik. A villamos
vontatasnak — d&sszehasonlitva a g6zvontatassal
— nagyobb a gazdasdgi hatékonysaga, lehetévé
teszi a széllitas gazdasagosabba tételét ; ily modon
a népgazdasag nagy osszegeket takarit meg a szél-
litasi  koltségekben, amelyek teljes mertékben
kell, hogy fedezzék a vasutvillamositas beruhazasi
koltségeit.

A Szovjetunid Kommunista Partja XX. Kong-
resszusa iranyelveinek megfelel6en 1960-ra 8100 km
hosszlsagu vasutvonalat kell villamositani, tobbek
kozott a Moszkva— Irkutzk, a Moszkva—Harkov—
Donbédsz vonalakat, valamint a Kaukazus,
Eszak— Ural, Kuzbéasz, a kdzponti teriiletek és az
orszag egyéb teriileteinek igen fontos févonalait.
A VI. Otéves terv els§ két éve alatt (1956—
1957.) mintegy 2300 km hosszd villamositott
vasUtvonalat adtak at a forgalomnak.

A vasut villamositasanak elsérendd a jelent6-
sége az utazads kultdraltsdganak fokozasaban,
kilonosen az elévarosi forgalomban, ahol igen nagy
az utasforgalom. A Szovjetunidéban az els6 vil-
lamositott f6vonalat, a Moszkva—Mitisi kozotti
17,7 km-es szakaszt 1929. augusztus 29-én adtdk
at a forgalomnak. Napjainkban mar a févaros 0sszes
elévarosi vonalai villamositottak. Az el6varosi
vonalak villamositdsat nemcsak Moszkvaban, ha-
nem Leningrad, Kiev, Harkov, Kujbisev, Cselja-
binszk, Szverdlovszk és mas csomépontok korzete-
ben is végrehajtottak.

A vontatas miszaki rekonstrukciéja — a vasit-
villamositassal egyidejlleg — el8irdnyozza a
diesel-vontatds széleskor( alkalmazasat, amelynek
a hatékonysaga szintén igen nagy. A héboru
el6tti és utani otéves tervek idején igen sok vasut-
vonalon vezették be a diesel-vontatast, azonban
annak eddigi mértéke nem elégiti ki az igenyeket.

A szovjet hatalom évei alatt gyokeresen meg-
véltozott a vasati aruforgalom dsszetétele — ami a
nehézipar és a mez6gazdasagi termelés nagyaranyu
fejlesztésének kovetkezménye — és ez megkOve-
telte a vontatott jarm(ipark nagyaranyu fel(jitasat.
A jarm(park fejlesztésének alapveté kovetel-
ménye a négytengelyl, nagy raksulya kocsik be-
szerzése és a jarmiveknek Kkorszerl légfékkel,
valamint aidomatikus kapcsoloberendezéssel vald
felszerelése volt. A céari Oroszorszag vasUtvonalain
1913-ban még minddssze 1,9% volt a négyten-
gely(i kocsik ardnya, 1957-ben azonban maér tobb
mint 65,3%-ot tett ki, ami a szovjet vasuti jarm-
park raksulyanak 84,3%-at jelentette.

A nagy raksulyu teherkocsik széleskor(i alkal-
mazasa tette lehet6vé, hogy a kocsik egy tonna
raksulyara es6 onstlyat nagy mértékben csok-
kentsék, noveljék a tehervonatok atlagos hasznos
terhelését és csokkentsék a jarmipark fenntartasi
és javitasi koltségeit.

Ezzel egyid6ben igen nagy valtozds ment végbe
a kocsipark 0sszetételében is. Az olyan ipari aruk,
mint a szén, vasérc és egyéb ércféleségek, a nyers-
olaj, élelmiszerek és témegfogyasztasi cikkek szal-
litasanak nagymérték( emelkedése folytan a nyi-
tott, tartany- és hitékocsik szdma is megndve-
kedett. Uj, mas kocsitipusokat is szerkesztettek,



amelyek lehet6séget nyujtanak a kilénbdzd aruk
gazdasdgosabb szallitasara.

Az 6téves tervek idején igen jelentds mértékben
megerdsodott a vasiti kozlekedés javitd bazisa is.
Rekonstrudltak a meglevé létesitményeket és (j,
nagykapacitasi mozdony- és kocsijavitd gyarakat,
mihelyeket és f(itbhazakat épitettek. Az uj tech-
nologiai folyamatok bevezetése és a legUjabb gépi
berendezések lehet6vé tették, hogy tokéletesitsék
a jarmdpark javitasi modszereit és csokkentsék a
javitasok atfutasi idejét.

Igen nagy munkat végeztek a vasuti palyak
felépitményenek megerésitése terén is. Megndveke-
dett azon vasutvonalak hossza, amelyeknél zuzott-
ké agyazatban, nagy folyométersulyu sinrendszert
fektettek. Csak a habor( utani 6téves tervek idején
mintegy 80 000 km hosszisagban fektettek 0j,
nagy folydmétersulyu sineket, koztik jelentds
mennyiségld P 43, P 50 és P 65 tipust sineket.
El6készités alatt all a leger6sebb forgalmu févo-
nalak P 75 tipust sinrendszerre valo atépitése.
Megnovelték a févonali péalydkon a kilométeren-
kénti atlagos talpfamennyiséget. Az utébbi id6ben
kiterjedten épitik be a palyakba a vasbetonalja-
kat, amelyeknek gazdasagi hatékonysaga igen nagy.

A felépitmény meger6sitésére és korszer(si-
tésére iranyuld rekonstrukcios javitasi munkak je-
lent6s részét gépesitették. A szovjet szerkesztk
komplex, nagyteljesitmény(i gépeket szerkesz-
tettek, amelyek lehet6vé teszik a palyafelljitasi
munkak meggyorsitasat és egyidejlileg meg-
konnyitik a palyafenntartdsi dolgozék munkajat.

A vonatforgalom iranyitdsaban az &nm(kod6
berendezések széleskor(i alkalmazédsa, a gyorsan
miikod6 automatikus térkdzbiztositd, jelzd- és
kozponti allitoberendezések alkalmazasa révén
megvalosult a vas(ti Uzem és a vonatforgalom
lebonyolitasanak nagyfok( biztonsaga, a vonalak
atbocsatoképességének fokozésa, és egyben jelen-
tds munkaerémegtakaritas is lehet6vé valt.

Igen nagyaranyd fejlédésnek indult az arumoz-
ditasi munkak gépesitése is, mind a teherpalyaud-
varokon, mind a vallalatok iparvaganyain. Az Uj,
nagy termelékenységl gépek alkalmazasaval egy-
idosen széleskor(ien megkezdték a teherpalya-
udvarok berendezéseinek rekonstrukcidjat eés a
témegaruk gyors rakodésara szolgalé kilén ra-
kodbhelyek épitését.

A szovjet tudoméany a vasuti kozlekedés miszaki
fejlesztése érdekében igen nagy munkéat végzett.
A tudoményos dolgozdk, a mérnokok, a termelés
0jitéi kozvetlenl részt vesznek a vasut rekon-
strukciés munkaiban és a vaslti kozlekedés Uj
Uzemeltetési mddszerei, tokéletesebb szervezése
megteremtésében. Meg kell emliteni pl. a vontatasi
kérdések megoldasara iranyulé tudomanyos kutaté
munkat, amelynek soran kidolgoztdk a kocsik és
a mozdonyok Kiprébalasanak mddszerét, meg-
allapitottak a villamos és a diesel-mozdony, va-
lamint a motorkocsi tipusok perspektiv optimalis
jellemzéit, kidolgoztdk a villamosvontatasi al-
allomasok taviranyitasi rendszerét, 0j, ©6nmu-
kodé fékrendszert es kapcsoldberendezéseket szer-
kesztettek. Tokéletesitették a térkdzbiztositas és
a kozponti valtoallitas, valamint a kdzpontositott
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menetirdnyitas maddszereit, kidolgoztak az &llo-
mési és a vonatradid 0sszekottetés megvaldsi-
tasat. Uj sin-tipusokat szerkesztettek, a palyafennr
tartdsi munkak gépesitéséhez pedig UGj, nagy-
teljesitmény( gépeket terveztek stb.

A széllitasok mennyiségének novekedésével par-
huzamosan nagy mértékben tokéletesedett a
vasut Uzemvitele, amely a szocialista tervgazdasag
folényére tamaszkodhat. A szocialista népgazdasag
vasuti Uzemviteli rendszere a szallitasi tervekbdl
indul ki és a menetrendi grafikonokon, a vonat-
oOsszeallitasi terveken, a kocsipark legésszer(ibb
elosztasan, valamint a jarmUpark kihasznalasanak
progressziv normain alapul.

Tokeletesitve az Uzemviteli munkéat, a szovjet
vasutasok jelentds sikereket értek el a kocsifor-
dulé meggyorsitdsa, a jarmdipark &tlagos napi
futdsi teljesitményének novelése, a kocsik rak-
sulyanak jobb kihasznalasa, a vonatok terhelésé-
nek és sebességének ndvelése, valamint a vaslt
Osszes allbeszkozeinek jobb kihasznalasa terén.

A vaslti kozlekedés fellenditéséért folytatoti
kiizdelemben elsérend(i szerepe van a vasutas
tomegek kezdeményezd erejének, a szocialista
munkaversenyek nagyaranyu fejl6désének, ame-
lyek a tarsadalmi termelés novelését és a munka
termelékenységének emelését tlizték ki célul.

Az élenjar6 mozdonyvezet6k, menetiranyitok,
kocsirendezék, kocsilakatosok, raktarnokok, palya-
mesterek és egyéb méas beosztdsi dolgozok —
tokéletesen elsajatitva a vasut technikai beren-
dezéseinek kezelését — 0j, nagytermelékenységi
munkamodszereket dolgoztak ki és alkalmaznak a
gyakorlatban, mikdzben gyokeresen megvaltoz-
tattdk a technoldgiai munkafolyamatokat az
allomasokon, a menetiranyitéi szakaszokon, a
flit6hazakban, a kocsivizsgalé helyeken stb.

A szocialista munkaverseny folyaman olyan (j
modszerek szliletnek, mint a nagyterhelés(i vona-
tok gyors tovabbitasa, a s(ritett vonatforgalmi
grafikon, a mozdonyok korfolyamatos forduloja,
a rendez6palyaudvarok, a miszéki kocsivizsgald
helyek 0j technologidja, a kocsiraksuly jobb ki-
hasznalasa stb.

A kocsifordulé, amely a vasiti kdzlekedés m-
szaki-gazdasagi mutatoi kozott az egyik legfon-
tosabb, az 1913. évi 12227 nappal szemben,
1956-ban 6,3 napra, tehat kb. a felére rovidilt le,
annak ellenére, hogy ez idé alatt az aruk atlagos
szallitasi tavolsaga 59%-kal novekedett. Ugyan-
ezen id§ alatt a terhervonatok &tlagos terhelése a
3,2-szeresére, a mozdonyok atlagos napi futasi tel-
jesitménye pedig a 2,5-szeresére novekedett, mig
a vonatok mszaki sebessége az 1,7-szeresére, az
utazasi sebesség pedig 1,8-szeresére emelkedett.

Az (j mdlszaki berendezések alkalmazasa nyo-
man az Uzemi munka tokéletesitése, miiszaki-
gazdasdgi mutatdinak javitdsa a szovjet hatalom
évei alatt a vasutas dolgozok munkatermelékeny-
ségének jelents mérvli emelkedését és a szallita-
sok Onkoltségének csdkkenését eredményezte.

A munkatermelékenység 1956-ban, az 1913. évi
szinvonallal szemben, 4,7-szeres novekedést mu-
tat ; 1956-ban az aruforgalom ndvekedése dontd
részben a munkatermelékenység emelkedése révén



val6sult meg. Ha 1957-ben minden egyes képzett
tonnakm teljesitményre annyi munkadrat fordi-
tottak volna, mint 1913-ban, akkor a vasuiti
kozlekedésnél a széllitasi terv teljesitéséért tdbb,
mint 10 milli6 embernek kellett volna dolgoznia.

A vasuUti kozlekedés fellendiilését nyomon ki-
sérte a gazdasagi mutatok sziintelen javulasa.
A széllitas onkoltsége csak az V. Otéves terv
évei alatt 25%-kal csokkent, 1956-ban pedig,
osszehasonlitva az 1955. évi eredményekkel, a
csokkenés mértéke tovabbi mintegy 6%.

A széllitas onkoltségének csokkenésére — a
munkadrdk megtakaritdsa mellett — igen nagy
befolyasa volt a szén, a villamosenergia és egyéb
anyagok fogyasztasanal elért megtakaritasnak.

A gb6zmozdonyoknal a tizel6anyagfogyasztas
(10 000 elegytonnakm-re vonatkoztatva) az 1913.
évi 348 kg-rol 1957-ben 190 kg-ra csokkent. Még
nagyobb energiamegtakaritasokat eredményez a
g6zmozdonyoknak villamos és diesel-mozdonyok-
kal valé felcserélése.

A szdllitds ©nkoltségének csokkenése lehetdvé
teszi, hogy kovetkezetesen csokkentsek a vasuti
arudijszabas dijtételeit és ennek folytdn az egész
népgazdasagban a szallitasi koltségeket. 1949 oOta
a vaslti arudijszabast 6t izben csokkentették ;
ez id6 alatt a dijtételek atlaghan mintegy 30%-kal
lettek alacsonyabbak.

A vasUti kozlekedés a népgazdasdg nagy jovedel-
mez6ségli agazatava fejlédott ; nyeresége fedezi
mindazokat a koltségeket, amelyek az 0j vasut-
vonalak épitésével és a meglevé févonalak m-
szaki rekonstrukciéjaval, valamint a vasutas dol-
gozok lakasépitésével, kulturdlis és egészségigyi
létesitményeivel kapcsolatosak, s6t még azokat a
koltségeket is, amelyeket a vasutas dolgozok szak-
képzettsegének fokozadsara és egészségvédelmére
forditanak. Ezenfelll jelentds 0Osszegeket fizetnek
be a vasutak nyereségiikb8l az allami koltségvetés
céljaira is.

A vasut jovedelmezdségének fokozasa kdzvetlen
kapcsolatban van az o6nall6 gazdasagi elszamolas
széleskor( alkalmazasaval. Jelenleg a Kozlekedeési
Minisztérium 6sszes gazdasagi egységei : a vasut-
igazgatésagok, az aligazgatésadgok, a nagy allo-
masok, a flitéhazak, a mdszaki kocsihivatalok, a
palyafenntartasi, a tavkdzl6- és biztositéberende-
zési fénokségek, valamint a javitom(ihelyek és az
épitesi szakaszok onelszamol6 egységekkent miikdd-
nek, ami a gazdasagos lizemeltetés meger6sodését
nagy meértékben szolgalja.

Ezeknek a vallalatoknak tobbsége jovedelme-
z6en mikodik ; éppen ezért — az igazgatdi alap
novelése folytdn — lehet6ségik van arra, hogy
hozzéjaruljanak a dolgozok lakésépitéseihez, a
kultarélis és egészségligyi létesitmények bdvité-
séhez is.

A vasutnal tovabb folytatjdk azokat a munka-
kat, amelyek az 6nall6 gazdasagi elszdmolas toké-
letesitésével fliggnek dssze : a rendszer egyszeri-
sitését, a vallalatvezet6k jogainak Kiterjesztését, a
dolgozdk anyagi érdekeltségének fokozasat a ter-
melési és pénzigyi tervek teljesitésében.

A szocializmus az egész nép életében az anyagi
és a kultaralis szinvonal ndvelésének széles perspek-

tivait nyitotta meg. A part és a kormany allando
gondoskodasanak eredményeként javul a szovjet
vasutas dolgozok anyagi ellatottsaga, novekszik —
a munkanap tartamanak egyidejli csokkenése
mellett — a reéalbér, emelkedik az oregseég és a
baleset folytan megéllapitott nyugdijak 0sszege
és javul az orvos-egészseégiigyi ellatas.

A szovjet hatalom évei alatt 6sszehasonlitha-
tatlanul nagy meértékben emelkedett a vasutas
dolgozdk politikai és kulturalis szinvonala, termelési
és miszaki tapasztalata.

Az (j mszaki berendezések bevezetése folytan
a vasutnal szamos olyan 0j munkakor keletkezett,
mint pl. a villamos és diesel-mozdonyvezet6i, a
daru- és exkavator kézel6i, a palyafenntartasi
gépkezel8i, a radi6 mechanikusi, elektromecha-
nikusi stb. beosztasok.

A szovjet hatalom évei alatt mintegy tizszere-
sére novekedett a fels6- és kdzépképzettségl vasutas
dolgozok szadma. ToObb mint szazezer dolgozét
képeztek ki a kulonféle miszaki és szakmai
tanfolyamokon. Egyre nagyobb jelent6ségliek a
vasutas dolgozok szakképzettségenek fokozasara
létesitett mulszaki iskolak, amelyek a kozép-
képzettségli dolgozok szakképzését segitik el6.

Ugyanilyen nagy véltozadsok mentek végbe a
vasutas dolgozok egészséglgyi ellatasaban is. A for-
radalom el6tti Oroszorszagban a vasutaknal 1015
orvos mikodott, — jelenleg a vasutnal dolgozd
orvosok szdma tébb mint 22 000. Uj, jol beren-
dezett korhazak létesitése folytan a vasut keze-
lésében levé korhdzi agyak szama az 1913. évi
5839-r6l 1957-ben 62 200-ra emelkedett, ami mint-
egy 10,7-szeres novekedesnek felel meg. 1354
vasUti vallalat mellett m(ikédik egészségiigyi ren-
del6. Kilonos figyelmet forditanak az anyék és
a csecsemdk védelmére. A forradalom el6tti id6-
ben a vasutaknal nem volt egyetlen napkozi
otthon sem, jelenleg pedig 1178 ilyen intézmény
m(kodik, 56 700 férShellyel. 217 nagy palya-
udvaron létesitettek gyermek-varétermet. A vasutas
dolgozok ingyenes orvosi ellatasara évenként tobb
mint 2 milliard rubelt hasznalnak fel.

A vasutas dolgozdk lakéépuleteinek tertilete 1957-
ben — az 1917. évivel szemben — tébb mint 3,8-
szorosara novekedett, azaz 4,7 millié in2r6l
17,9 milli6 m2re. A VI. oOtéves tervben pedig,
az allami terv szerint, 3,1 milli6 m2terlleten épi-
tenek lak&sokat (egyedil 1956-ban 900 000 m2
lakoterileten).

A vasutas dolgozok lakashelyzete jelents mér-
tékben megjavult. Pl. az utobbi 20 év alatt a
kozponti flitéssel ellatott lakdsok szdma a négy-
szeresére novekedett. Nagy mértékben szaporodott
a vasutas dolgozdk egyéni lakasépitkezéseinek szdma
is allami, hosszllejarati kolcsonokkel. Az utébbi
11 év alatt az egyéni lakasépitkezések soran dssze-
sen mintegy 87 ezer csaladi hazat épitettek fel,
tébb mint 2,6 milli6 m2 lakoterilettel. Annak
ellenére azonban, hogy a lakasépitkezés igen
széleskord, a vasutas dolgozék sziikségleteit a
habord utani években nem fedezte teljes mérték-
ben ; éppen ezért a lakasépitkezés itemének foko-
zasa az egyik legfontosabb feladatunk. A part és
a kormany feladatul tiizte ki, hogy a kdvetkezd
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10—12 év alatt teljes mértékben felszamolja a
lakasigények kielégitése terén fennall6 hianyos-
sagokat.

1957-ben a vasutas dolgozék szamara allami
koltségen mintegy 1,2 milli6 m2 lakoteriletd
lakast kell épiteni, az egyeni csaladi hazeépitkezési
kereteken belil pedig — allami hosszulejaratu
hitellel — tovabbi 500 000 m2 lakoteriletet.
A kirovi, a délurali és méas vasltigazgatésagok
tertiletén maguknak az ott laké vasutas dolgozok-
nak segitségével emelkedik a vasuti telepeknek
kdzmiivekkel vald ellatottsaga.

A vasuti kozlekedés az utdbbi id6ben igen nagy
fejlédésen ment keresztiil és jelenleg Uj, hatalmas
feladatok el&tt all.

A Szovjetunié népgazdasdgaban — az (j gaz-
daséagi-adminisztrativ korzetek szervezése folytdn—
az ipar és az épitkezések folotti iranyitast a helyi
kozpontokba helyezték, ami az ipari és mezdgazda-
s&gi termelés novekedésére vezet, a vasUti koz-
lekedést6l pedig megkdveteli az aruszallitds meny-
nyiségének novelését, mindségének tovabbi javi-
tasat, mind a gazdasagi korzeteken belil, mind
pedig azok kozott.

Az ipar és az épitkezés iranyitdsdnak megval-
toztatasa, a gazdasagi-adminisztrativ korzetek
létrehozasa gazdagitja azokat a formakat és mod-
szereket, amelyeket a vasUti kozlekedés és a
kilonboz6 ipari vallalatok kapcsolataban eddig
alkalmaztak. A Népgazdasagi Tanacsok a vasut-
igazgatésagokkal egyutt kutatjak a kocsiallasidék
tovabbi cstkkentésének lehetdségeit, kiilondsen az
arukezelés folyaman ; a teherkocsik raksllyanak
jobb kihasznaldsa, az iparvaganyok munkajanak
tokéletesitése, a szallitas ésszer(sitése és a helyi
termelés minden erdvel valo fokozasa révén hoz-
zajarulnak a szallitdsi koltségek csokkentésehez
és a nagy tavolsagra irdnyulé széllitdsok mennyi-
ségének korlatozasahoz.

1957 negyedik negyedévétdl kezdve megvaltozott
a széllitasok tervezésének maddszere, aminek folytan
szélesedett a vasutigazgatdsag jogkore (figyelembe
véve az ipari és az épitd vallalatok vezetésében be-
kovetkezett valtozasokat) ; igy lehetévé valt a
szovetségi koOztarsasdgok és gazdasagi korzetek
ndvekvo aruszallitasi igényeinek legteljesebb kielé-
gitése.

A Kozlekedésigyi Minisztérium, hatékony intéz-
kedéseket foganatositott a kozponti apparatus
munkajanak megjavitasara, a parhuzamos Ugy-
intéz8 szervek megszintetésére és a vezetd szer-
vek egyszer(sitésére. Ebb6l a célbol 1957-ben a
minisztérium apparatusat majdnem 30%-kal csok-
kentették. A Kozlekedésligyi Minisztérium koz-
ponti apparatusa munkéjanak megvéltozasa lehe-
t6séget ad a vasutlizemi munka operativ vezetési
szinvonaldnak emelésére. Ezzel egyidében sziikség
volt arra, hogy igen nagy mértékben kiszélesitsék
és megndveljék a vasltigazgatosagok jogkorét, ami
hozzéajarul e helyeken az aktiv kezdeményezés
tovabbi megerdsddéséhez.

A vasutas dolgozék kdvetkezetesen harcolnak a
Szovjetunié Kommunista Partja XX. Kongresz-
szusa hatarozatainak teljesitéséert.

Az 1957. év elmult 9 honapja alatt a szallitési
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tervet 102,6%-ra teljesitették. Az olyan arukbdl,
mint a szén, fa, asvanyi épitéanyagok, cement,
gabonanem(ek és liszt, tébb millié tonnéat szalli-
tottak el terven felll. Osszehasonlitva az 1957.
évi szallitasi terveket az 1956. év ugyanazon id6-
szakaval, Kkitlinik, hogy a f. évben naponta
10 000 kocsival tobb arut raknak be.

Tulteljesitették a munkatermelékenységi és jo-
vedelmez8ségi tervet is. Ezek az eredmények az
Uj mdszaki berendezések kezelésének elsajatitasa
és a vasutas dolgozok aktiv kezdeményezd kész-
ségének ndvekedése folytan valtak elérhetévé.

Uj sikereket értek el a nagyterhelésli vonatokat
tovabbité mozdonyvezeték, akik az év els6 9 honap-
jadban tobb mint 2 millié tonna arutdbbletet szal-
litottak el, tulteljesitve a megallapitott vonat-
terhelési normakat.

A raktarnokok — kovetve az Gjitok példait —
novelték az egy kocsira esé atlagos raksulykihasz-
nalas mértékét. A rendezépalyaudvarok dolgoz6i
nagy mértékben csokkentették a kocsiallasiddkei.
Szeleskorlen alkalmaztak az 6sszes vasutigazga-
tosagoknal az Osznovjanszki és az Orsai Aligazga-
tosagok tapasztalatait, a novekv6 szallitasi fel-
adatoknak kisebb mozdonyparkkal valé lebonyo-
litsat illet6en.

Az utobbi években jelent6s mértékben meger6-
sédott a kozlekedési vonatkozasu kapcsolat a
Szovjetunio és a népi demokratikus allamok kozétt,
kilondsen a nagy Kinai N épkoztarsasaggal. Nap-
rol napra szorosabba valik a gazdasagi, tudomanyos
és miiszaki egyuttm(kddés a szocialista tdbor or-
szagai kozott a vaslti kozlekedés szinvonalanak
emelése €s az élenjaré miiszaki berendezések alkal-
mazéasa terén.

A szocialista allamok vasutas dolgozéinak szoros
egyuttmikodése kétségteleniil hozzajarul a nem-
zetkdzi kozlekedési kapcsolatok tovabbfejlesztése-
hez, valamint igen sok fontos kozlekedési mUiszaki
probléma egyittes és sikeres kidolgozasahoz, az
Uj miiszaki berendezések és az élenjaré technolégia
%Ikalmazésa teriiletén széleskorii tapasztalatcseré-

ez.

A vasutas dolgozok el6tt a tovabbi mUszaki fej-
lesztés igen széles perspektivai nyiltak meg
éppen Ugy, mint orszdgunk mas népgazdasagi
aganak dolgozdi el6tt. A Szovjetuni6 Kommunista
Partja Kozponti Vezet6sége, valamint a Szovjet-
unié Minisztertanacsa elhatarozta, hogy kidol-
gozza a Szovjetunio népgazdasaga tavlati fejlesztési
tervét az 1959—1965. évekre, amelynek megvalo-
sitdsa tovabbi hatalmas lépést jelent a Szovjet-
unio legfébb gazdasagi feladatanak megoldasahoz :
torténelmileg a legrovidebb id6 alatt utolérni és
elhagyni a legfeljettebb kapitalista orszagokat a
lakossag egy fre es6 termelése terén.

A tavlati tervben igen hathatds intézkedéseket
iranyoznak el6 a vasit muszaki berendezéseinek
rekonstrukcidjara, az atbocsaté- és a szallitoképesség
fokozasara vonatkozéan. A vasutas dolgozék e
feladatok megoldasa érdekében szilardan tomo-
riilnek a part és annak lenini Kézponti Vezetésége
mogé, egyltt az egész szovjet néppel, és minden
erejiket megfeszitve dolgoznak a kommunizmus
épitésen.



A Ganz Jendrassik motor 30 éve a vasuUti
BRODSZKY DEzSsO

kozlekedésheni1

Kereken 30 éwvel ezel6tt, 1928. aprilis 5-én indult els§ prébadtjara a Duna—Szava—Adria Vast-
tarsasag els§ Ganz Jendrassik motorral hajtott sinaut6busza, s ezzel egyiitt elindult a Ganz Jendrassik motor
és a Ganz motorkocsi azon az uton, amely a vilagsikerhez, valamint a magyar mérndk és munkas, a magyar
ipar vilagszerte fokozottabb megbecsiiléséhez vezetett.

Ez a jelentds tény egyrészt alkalmat ad a visszapillantasra és a Ganz Jendrassik vasuti motorok fejl6désé-
nek attekintésére, masrészt lehet6vé teszi a motor jelenlegi fejlettségének és jovbbeli kilatasainak a fejlédés-
torténetre tamaszkod6 vazolasat. A visszapillantas azért szilkséges, mert nem lathatunk elére, ha elfelejtjik,
hogy milyen aton jutottunk oda, ahol most tartunk. A targy id6szer(iségét fokozza az a korllmény, hogy
Rudolf Diesel sziiletésének (1858. marcius 18.) 100 éves évforduldja alkalmabdl szamos kiilféldi motor-
tipusrol is jelent meg hasonld fejlédéstorténeti cikk.2

Cikklnk harom részre tagozodik. A most kdzolt 1. rész a Ganz Jendrassik motor létrejottének kdrilmé-
nyeit és kialakitasanak alapelveit tartalmazza, a kés6bb kozlendd I1. rész a motoroknak a vasuti (izemben
végbement fejl6dését ismerteti a kdzelmalt idékig, a 111. rész pedig a most végrehajtott korszerdisités és tip>i-
zalas eredményeit, valamint a még héatralévd feladatokat fogja targyalni, s igyekszik majd a jové kilatasairol

képet adni.

I. A MOTOR LETREJOTTENEK KORULMENYEI ES KIALAKITASANAK ALAPELVEI

A Ganz Jendrassik motorok fejlédéstdrténete
elvalaszthatatlan a vasuti motoros jarmivek —els6-
sorban a motoros kocsik és motoros vonatok —
fejlédéstorténetétdl, bar maga a Ganz Jendrassik
motor sok mas teriileten is jelent6s hatast gyakorolt
a fejlédésre (pl. Duna-tengeri hajok stb.). Ennek
az osszekapcsolodasnak legfébb oka abban keres-
hetd, hogy a Ganz Jendrassik motor éppen abban
az idépontban fejlédott ki, amikor a vasuttarsasa-
gok gazdasagi nehézségei szilkségessé tették a
motorvontatast jarm(vek bevezetését. Az id6-
pontok egyezése azonban nem volt mer§ véletlen,
igen nagy szerepe volt ebben a tudomanyos elére-
latdsnak is. Jendrassik Gyorgy (1898—1954)
ebbenazidében éppen olyan vilagosan latta a diese-
lesitésnek és ezen belll a vasuti kozlekedés dieselesi-
tésének hatalmas gazdasagi jelentségét, mint
amilyen hatarozottan felismerte késébb — a har-
mincas években — a gézturbina idejének elérkezé-
sét, és azt, hogy annak legfontosabb alkalmazasi
tertlete a repilés. Utdbbi felismerés teljes realizala-
sat hazai viszonyaink nem tették lehet6vé, a diesel-
motoros kocsik és vonatok kifejlesztéséhez azon-
ban megvoltak itthon is a.realis feltételek.

Kedvez6 adottsadg volt, hogy a Ganz gyar mar
szerzett el6z6leg tapasztalatokat gézmotorkocsik-
kal, és motorgyartassal is mar tobb évtizede fog-
lalkozott, s6t a Banki—i€sonka motorok gyartasa
révén uttdéré munkat is végzett. A gézmotorkocsik-
kal szerzett tapasztalatok mar a munka megindu-
lasakor lehet6vé tették a motorkocsik problémai-
nak helyes felismerését, a motorgyartasi tapaszta-
latok pedig a Ganz Jendrassik motorok gyors
kifejlesztését. Ehhez természetesen megfelel§ kol-
lektiva is kellett és szilkség volt ahaladas tdmoga-
toira is.

1Szerz6nek az 1958. évi Gépipari Héten tartott

el6adasa.
2 L. az irodalomjegyzékben a [7] tételt.

Részletezziik kissé az el6zményeket és tekintsiik
at roviden a vasuti kozlekedésnek — mindjart kez-
dettl fogva jelentkez6 — gazdasagi problémait,
valamint az els6 vilaghaboru el6tti motoros kocsik
létrejottének korilmenyeit.

A vasut két tevékenységi aga : a személy- és az
aruszallitas kdzil mindig a személyszallitas okozott
gondot ; ez eredményezett kisebb hasznot, s6t
igen gyakran veszteséggel jart. Kedvezd gazdasagi
korilmények kdzott természetesnek talaltak, hogy
az aruforgalomban elért haszon egy részét a sze-
mélyforgalom fenntartasara &ldozzdk. Amikor
azonban a gazdasagi viszonyok romlasa az egész
vas(ti (zemet veszteségessé tette, szilkségessé valt
a racionalizalas, els6sorban a személyforgalom-
ban.

A veszteségek legélesebben a helyiérdekd forga-
lomban jelentkeztek. A mult szdzad utolsé éveiben
sok vonalon a Kismérték( személy- és aruforgal-
mat vegyesvonatokkal igyekeztek lebonyolitani.
Ez azonban sok tolatassal jart, és az ilyen lassi
utazasra alig akadt utas ; igy a személykocsik
vontatasa sem térilt meg. A kis személyvonatok
gyorsabban haladtak ugyan, de koltségiket a
vontatvanyhoz viszonyitott nagy vonoéerejl és
nagy OnsulyG g6zmozdony hasznalata jelent8s
mértékben ndvelte.

Ezek a tapasztalatok vezettek a mult szazad
végén arra a felismerésre, hogy a veszteségek oka
a nagy holtstlyokban és a kis utazési sebessegekben
keresendd. Ennek a felismerésnek alapjan elvalasz-
tottdk az aruforgalmat a személyforgalomtdl, s
utébbi részére Gj jarmivet alkottak : a motor-
kocsit, amely egyetlen konnydépitésli kocsiban
egyesitette a kevésszam( utas Ul6helyét, a kis
podgyaszteret és a vontatogépet.

Az els6 motorkocsikat gézmotor hajtotta. A Ganz
gyar els§ izben 1883-ban gyartott egy Rowan-
rendszer(d g6zkocsit, amely Marseilleben teljesitett
szolgalatot. Masodizben 1903-t6l kezdve gyartott
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g6zkocsikat, amelyeknek gépi berendezését a
francia De Dion Bouton gyar engedélye alapjan az
Allami Gépgyar gyartotta. A szézad elején 6ssze-
sen 106 ilyen g6zkocsi késziilt, az els6k az Arad—
Csandd VasUt vonalain kozlekedtek, a tobbiek
zdme a Magyar Allamvasutak vonalain kerilt
lzembe,_Néhany kocsit kilfoldre is széllitott a
gyar, pl. Bajororszagba, Oroszorszagba, Japanba
és az USA-ba. A szazad eleji gazdasagi valsagot
kovetd fellendlilés soran ezek a kocsik — részben
tokéletlenségeik miatt — kiszorultak a haszna-
latbol.

A bels6égésli motorral hajtott motorkocsik els6
példanyai is megjelentek a mult szazad végén,
hazankban pedig a szazad elején, alkalmazasuk
azonban még hosszl ideig csak szOrvanyos ma-
radt [3, 4].

A motorkocsi jelent8s elterjedése az els6 vilag-
héborat kovetd idékre esik. A haboru okozta gazda-
sagi nehézségek, a jarm(vek elhanyagolt volta,
s a habord folyaman nagymértékben kifejlédott
kozati jarmdvek versenye kényszeritette a vasuta-
kat arra, hogy a motorkocsival Gjra foglalkozza-
nak. Ebben az 0j fejlédésben — amely a bels6égés(
motor és a tokéletesitett technoldgiaval készilt
mechanikus eréatvitel iranyaban indult el — a Ganz
gyar nemzetkdzi viszonylatban is igen jelentds
helyet foglalt el. A Ganz gyar — egyes kilfoldi
kezdeményezésekkel parhuzamosan — 1925-ben
megépitette az elsé kisérleti sinautébuszt, 60 Le
teljesitmény( benzinmotorral, majd 1926 elején
az els6 olyan motorkocsit, amely a helyiérdek( vasu-
tak forgalmanak megfelel6 rugalmas tGzemre alkal-
mas volt. A motorkocsi megalkotasanal — a veszé-
lyes vasiti lizem biztonsaganak szem elétt tarta-
saval — a legkisebb &nsllyra térekedtek. Az els§
kocsik eréforrasa 90 Le teljesitményl benzinmotor
volt.3 Ezt azonban ideiglenes megoldasnak tekin-
tették, a megfelel6 dieselmotor kifejlesztéséig,
amellyel ekkor mér nagyban folytak a kisérletek.

1928. &prilis 5-én kerllt el6szor vasiti proba-
Uzembe a VI Jk 130 tipusu 72 Le-s Ganz Jendras-
sik dieselmotor a Duna—Szava—Adria Vasut
sinautébuszaban, a kovetkez§ évhen, 1929. oktober
1-én pedig megkezdte izemét a MAV-nal az els6
olyan motorkocsi, amelyben mar egy nagyobb
hengerfuratd VI Jk 150j185 tipusi Ganz Jendras-
sik motor volt, amely 1000/p fordulatszamnal
108 Le-t teljesitett. Ezzel megindult az a fejlédés,
amely csakhamar a Ganz Jendrassik motor és a
Ganz motorkocsi vilaghirnevéhez vezetett.

Az els6 Ganz Jendrassik motoros vasuti jar-
mlvek megindulasaig a fiatal Jendrassik Gyorgy
munkatérsaival, a Ganz gyar tanulmanyi osztalyan
rovid 3 év alatt hatalmas feladatot oldott meg.
Ez ekkor még nem ugy hangzott, hogy ki kell
fejleszteni a dieselmotor-tipusokat, ismeretes elvek
alapjan. Sokkal tébbrél volt sz6; maganak a
kompresszornélkili, gyorsforgast, kisdieselmotor-
nak problémajat kellett megoldani. A klasszikus,
légbeflvasos dieselmotor ekkor ugyan mar kozel
30 éves multra tekintett vissza, azonban a gyors-

3 Benzinmotoros kocsi 0Osszesen 74 db készilt ;
ebb6l 64-et a MAV tartott mintaszer( lzemben.

forgast, kis hengertérfogatd dieselmotor
egészen Ujdonsag volt.

Mik voltak azok a probléméak, amelyeket a gyors-
forgasu kis dieselmotor megvaldsitasahoz meg kel-
lett oldani ?

A kis dieselmotor megvalositasa szervesen 6ssze-
fligg a gép egyszer(sitésével és a kompresszor kikiiszo-
bolésével. A kompresszor kikiiszob6lése azonban
nem ment konnyen. A kompresszor elhagyasaval
tokéletlenné valt az égés, ami flistds kipufogasban
és nagy tlzel6anyagfogyasztasban nyilvanult. (Ez
a nehézség méar a nagyobb hengerlrtartalmi és
kisebb fordulatszdm( kompresszornélkili diesel-
motoroknal is jelentkezett. Ilyen gépet els6nek az
angol Vickers cég épitett buvarhajok részére, még
a haboru alatt. Ezek s(r( fekete fiistje azonban
fokozta a felfedezés veszélyét). Az égés megjavita-
sdhoz nagy nehézséget kellett lekiizdeni. Meg kel-
lett birk6zni a tiizel6anyag megvaltozott viszonyok
kozotti elégetésének problémaéjéval, s ezzel Gssze-
figgésben megoldani a tiizel6anyagnak befecsken-
dez§ szivattyujaval torténd adagolasat és szétpor-
lasztasat. A tuzel6anyagot nagy nyomassal kell
a hengerbe fecskendezni, ami a dieselolaj nagy
kompresszibilitasa miatt a befecskendezd szervek-
ben lehetéleg kis térfogatokat tett kivanatossa,
igy csokkenteni kellett a befecskendezd csévek
belsd atmér6jét. Ekkor azonban a motortechnikus,
el6tt Ujszerd tinemények jelentkeztek, a folyadék-
oszlop dinamikus jelenségei. Ezekkel nem volt
konny( megbirkozni, mert ezirdany( ismeretekkel
peT sokan rendelkeztek, minthogy eddig csupéan
a gépészet egészen mas teriletén volt fontossaguk.
A nehézségek fokozott mértékben éreztették hata-
sukat a kisebb hengereknél és a nagy fordulat-
azémnél, s nagymertekben hétraltattak a fejlo-

ést.

A probléma megérett a megoldasra. Mint ilyen-
kor lenni szokott egyidében sokan fogtak hozza,
s kozel egyidében tobben is eljutottak a megoldas-
hoz. Az els§ gyorsforgasu, kompresszornélkili kis-
clieselmotorok Németorszagban, a Maschinenfabrik
Augsburg—Nirnberg gyarban késziltek el, azon-
ban ezek ismertetésekor (1927)4 nalunk a Ganz
gyarban mar er6sen folytak a kisérletek a Ganz
Jendrassik motorral. Csakhamar maéas kulfoldi
motorok is ismertté valtak, de kétségtelen, hogy a
Ganz Jendrassik motor is az Gttdr6khoz tartozik.

Nézzilk most azt, hogy miként oldotta meg a
problémakat Jendrassik és mik voltak célkit(izé-
sei. Utébbiak a ,, Technika” 1930. évi 2. és 3. sza-
méban megjelent cikkébdl [2] kiolvashatok.

»A Ganz Jendrassik motorok kialakitasanal a
cél az volt, hogy a kis teljesitmény(i (kb. 150 Le-ig)
s gyors forgast karburatoros motorok helyébe
egy gazdasagosabb, s legaldbb ugyanolyan tzem-
biztos gépet allitsunk”.

A problémédk megoldasanak modja szintén a
cikkébol vett idézetekkel vilagithato meg a leg-
jobban. Harom kérdés nyert olyan megoldast,
amelyek azéta is jellemz6ek maradtak a Ganz
Jendrassik motorokra :

még

4 VDI Zeitschrift, 1927. évf. 70. kotet, 1433. old.



1. Az elégési tér kialakitasa.
2. A befecskendezés megoldasa.
3. Az inditas megoldasa.

Az elégési tér kialakitasanal kovetett meggondo-
lasokra nézve a kovetkezdket idézzik :

,Ugy a motor Uzembiztossdga, mint gazdasagos
lizeme szempontjabdl els6 sorban fontos az, hogy
a tuzel6anyag elégése lehetbleg tokéletesen menjen
végbe, mert a rossz elégés a legvaltozatosabban
jelentkezd tzemzavaroknak lehet okozéja.”

»Tekintettel arra, hogy az el6kamras gépek. ..
inkdbb rendelkeznek a jo elégést el6segitd heves
légmozgassal, a tlizel6anyag befecskendezése nem
igényel gondot és kényes eszkdzoket, mint a kdz-
vetlen befecskendezésl gépeknél. Ezért féleg kis
hengertérfogatokndl az el6kamréas rendszer felel
meg jobban a célnak és a Ganz Jendrassik motorok
is e szerint dolgoznak.”

Maga a kialakitas :

»A Ganz Jendrassik motor elégési vagy
kompresszioteréts az 7. abra tunteti fel. Az abran

1 &bra. A Ganz Jendrassik motor égési tere els6 kialakitasanak
vazlata : a tizel6anyagflivéka, b el6kamra, ¢ el6kamra f6 furata,
d dugattyl, e korongalak( égési tér, / szem a dugattyln

a (d) dugattya a felsé holtponti helyzetben van
abrazolva ; az elégési tér az (¢) korongformajd
térb6l (fBelégési tér) és a (b) el6kamrabol all,
melyek tobb furaton, igy az (a) porlasztébél kilo-
velt tiizel6anyagsugar iranyaba es6 (c) féfuraton at
kozlekednek. Ugyanezen sugar iranyaba esik a
dugattyun az (/) személcs is, amely a tlizel6anyagot
az (e) korongtérben tanyérszer(ien elosztja, anélkil,
hogy az a dugattyu fellletére tapadna. Ily modon
az (a) porlaszton at befecskendezett, alig elporlasz-
tott tuzel6anyagsugar egy része a (b) kamraban
visszamarad, tobbi része pedig az (/) szemdlcs segé-
lyével a féelégési térben oszlik el.

Az el6kamraba a kompressziéloket alatt a le-
vegl bearamlik, Ugyhogy ott a befecskendezés
pillanatdban heves légmozgas uralkodik. igy a
befecskendezett tiizel6éanyagnak a kamraban vissza-
maradt része hamarabb felmelegszik, mint a f6elégési
térben elosztott része s hamarabb is méggyulad,
mialtal a kamrédban nyoméasndvekedés all el6. Ezt

5 95 627. sz. magyar szabadalom.

koveti a nyomadskiegyenlitédéssel jaré heves Ki-
aramlas, ami a f6elégési térben biztositja a tokéle-
tes elégést.

A f6elégési térben az el6kamra hatasa ésaz — / —
szemolcs elosztd miikddése igen hathatdsan tamogatjak
egymast, igy az el6kamra kis lefavasi energidja is
elegendd a jé elégés biztositasara. Ezért az el6kamra
furatai nagyok és a gazsebességek viszonylag ala-
csonyak, ami viszont a falakon &t valé héveszteségeket
mérsékli.

A j6 elégést el6segitd szamos tényezd feleslegessé
teszi a tlizel6anyag gondos porlasztasat. Ezért a
Ganz Jendrassik motorok kis befecskendez6-
nyomaéssal dolgoznak s porlasztoik egyszer(, dn.
nyitott porlasztok, melyeknek csak egy furatuk
van. Ezen furat atmérdje oly nagy, hogy eldugulés
nem fordulhat el6, igy pl. egy 2,13 1henger(rtar-
talm0 (cca 12 LE) gépnél a porlasztofurat atmérdje
1 mm. Ha elgondoljuk, hogy a kdzvetlen befecs-
kendezésl gépek hasonldé nagysagu hengereinél a
porlaszté cca 0,15—0,20 mm furatdtmérdkkel
birnak, melyeknek az eldugulastél valé6 megoévasa
szinte lehetetlen, csak akkor domborodik ki igazéan
az ismertetett elégési tér el6nye.”

Itt megjegyezziik, hogy az ismertetett el6kamra
elrendezése és alakja a fejlédés folyaman valto-
zott, de az alapelvek id6alloknak bizonyultak.

A Ganz Jendrassik tiizel6anyagszivattyld megalko-
tasdra a dont6 alapgondolatokat is Jendrassik
cikkében talaljuk meg a leghitelesebben :

»A Kis lokettérfogatl, kompresszornélkili Diesel-
motorok tiizel6anyagszivattyuinak igen nehéz fel-
adatot kell megoldani. Ez abban &ll, hogy a kis
nyersolyajtérfogatot — pl. az egyik gépunknél
100 mma3 olajmennyiséget — nagyon rovid id6 —
pl. 1/700 sec — alatt kell nagy nyomason a szivaty-
tyutdl esetleg tetemes tavolsagban lev6 porlaszton
at a kompressziétérbe fecskendezni. Emellett még
bizonyos egyéb feltételeket is ki kell elégiteni,
igy azt is, hogy a porlasztéhél kilép6 tiizel6anyag
minden részletének sebessége nagyobb legyen bizo-
nyos legkisebb értéknél, vagyis nem kezdddhetik,
vagy nem fejez&dhetik be a befecskendezés fokoza-
tosan, hanem lehetéleg hatarozott kezdete és vége
legyen. (Ez a tokéletes elégés szempontjabdl kiva-
natos). Ezért a szivattylk bels§ kompresszidterét
lehetéleg kicsinyre kell szerkeszteni, azonban a
nyomacsovek belsd térfogatat nem lehet szerkesz-
téssel leszoritani, mert akkor a benne 1évé folyadék
tehetetlenségi erdi tllsdgosan nagyra nének.

Ezeken a nehézségeken csak a dinamikus ossze-
hangolas segit, amely lényegében abban all, hogy
a porlasztd, nyomo cs6 és szivattyl méreteit Ggy
allapitjuk meg, hogy a porlaszté a befecskendezés
folyama alatt hozzaérkez6 tlizel6anyagtérfogatot
éppen azon nyomas mellett engedje a kompresz-
sziotérbe kilépni, melyet a nyomdcsében a nyers-
olajszivattyl az adott dinamikus viszonyok mel-
lett el6allitott. Az 6sszehangoléas problémai szami-
tassal jol megkozelitheték, azonban messze ve-
zetne ennek részletezése. J6 6sszehangolas esetén
a porlaszté a nyomécsé szempontjabél éppen agy
hat, mint egy végtelen hosszi nyomdcs6, vagyis az
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el6bbiekben emlitett nyomas és sebességi impulzu-
sok nem ver6dnek rola vissza a szivattyl felé.

A kényszermozgasu szivattyuk és a jelenleg
hasznalatos porlaszték azonban az 6sszehangolas
feltételeinek csupan egy fordulatszdmnal tesznek
eleget s minden ett6l eltér6 fordulatszamnal az
Osszehangoléas nem tokéletes. Ebbdl a szemponthol
az un. zart porlasztok, melyeknél a befecskende-
zéskor a tiizel6anyag nyomésa egy rugéval terhelt
szelepet az aramlassal ellenkezd irdnyban nyit,
Iényegesen jobbak, mint a szerkezetilegegyszer(ibb,
an. nyitott ,porlasztok.”

»Annak elérésére, hogy a Ganz JendrassiJc motor a
legegyszer(ibb vagyis nyitott ‘porlasztéval valtozd
fordulatszamok mellett is dolgozhasson, a szivattyu
mozgatasa nem kényszerrel, hanem a motor fordulat-
szamatdl teljesen fliggetlentl torténik. A dugattyat
nyomolokete alatt rugd mozgatja, mely rugot egy
emelty(is szerkezet periodikusan 0sszeszoritja és a
befecskendezés pillanataban ismét felszabaditja.&/

Minthogy a szivattyd mikddése Aaltalanosan
ismert, erre helyszlike miatt nem tériink ki, csupan
szerkezeti vazlatat kozoljuk (2. &bra)l El6nyeire
nézve szintén idézlnk Jendrassik cikkébdl :

2. abra, A Ciauz Jendrassik befecskendez§ szivatty( vazlata (nem
a legelsg kivitel) : a butyok, b befecskendezé emelty(d, c befecskendez
rugo, d befecskendezé™ dugattyd, c szivdszelep, / nyomoészelep, ¢
szabalyozé ék.

. .,,AZ ismertetett szerkezet miikddése mindig
egyforma, ami azt jelenti, hogy nemcsak a befecs-
kendez6szervek dsszehangolasa, hanem a porlasztas
minésége is fuggetlen a fordulatszdmtoél. Ennek sza-
mos elénye van, tobbek kozt az is, hogy a gép
inditasakor, amikor a forgas még egészen lassd,
a gyljtasok biztosan bekdvetkeznek™. ..

6J. 2749. a. sz. magyar szabadalmi bejelentés.
7 A legels6é kivitel ett6l Iényegtelen eltérést mutat.
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Veégil a Ganz Jendrassik motoroknak talan leg-
fébb jellegzetességérdl, a kis teljesitmény(i el6-
kamras motorok részére kidolgozott inditasi elja-
résrél is lassunk néhany idézetét :

»Ahhoz, hogy egy Diesel-motor hideg elégési
terében ongyulladisok bekovetkezzenek, a kovet-
kezd harom feltételt kell kielégiteni :

1. A kompresszi6loket végén az elégési térben
1év0 leveg6 héfokanak elegendé nagynak kell lenni
(kis gépeknél ez a kompresszid novelésével nem
érhetd el).

2. A befecskendezett tuzel6anyagnak nem a
hideg falakkal, hanem a forr6 levegével kell érint-
kezésbe jonni és

3. az egyes tuzel6anyagrészeknek mindaddig
lebegésben kell maradni, amig 4t nem melegedtek
és az atmelegedésnek is gyorsan kell bekdvetkezni,
mert a forrd s(iritett levegé is gyorsan lehil.

A Ganz Jendrassik motor az 1. feltétel kielégité-
sére a kdvetkez6 jelenséget hasznalja fel : Ha vala-
mely edénybe az itt uralkodé nyomas névekedését
fokoz6 gaz aramlik be, akkor az edény tartalma a
kiindulasi allapothoz képest felmelegszik. Leg-
nagyobb ez a hatas akkor, ha (pl. a 1égkorb6l) egy
teljesen evakualt edénybe engedjik a gazt mind-
addig bearamlani, mig a nyomasok kiegyenlit6d-
nek. Ebben az ideélis esetben, ha a légkori levegé
h6foka TI abs., az edényben a nyomaéskigyenli-
t6dés utani héfok T{ lesz, ahol

ri = To—
@

Itt G és cv az illetd gaz allandé nyomason, ille-
téleg allando térfogaton vett fajmelegét jelenti.8

A Ganz Jendrassik motor ezt a jelenseget [1]
a kovetkez6 mdédon hasznositja.9 A szivoszelep

3. dbra. A Ganz Jendrassik motor inditasi folyamatanak indikator
diagramja

8 Szerz6 megjegyzése ; a teljesen evakualt edénybe
bedraml6 géaz felmelegedésére kapott fenti kifejezés
helyessége kénnyen belathaté. A kdrnyezetbdl bearamlé
leveg6 1kg-nyimennyisége CpTOenthalpidval rendelkezik,
tehat a cvT O bels6é energian kivil Apv attolasi munkat
kozvetit. Amint a gz a hengerben megall, csak belsé
energidja marad ; ez azonban nagyobb, mint bedramlas
kozben, mert ezt a megdallaskor az Apv attolasi munka
néveli. igy ovT; = Cp%O (Az a kérulmény, hogy koz-
ben a gaz énthalpidja részben kinetikai energiava
alakult, nem véaltoztat a végeredményen, mert ez az
energiadtalakulas kés6bb ellenkez6 iranyban is végbe-
megy.)

9794 500. sz. magyar szabadalom.



vezérlésére harmas bitydk szolgal, egy a norma-
lis Uzem, egy a hideg allapotbdl val6 inditas, egy
pedig a dekomprimalas szdmara. E h&rmas bi-
tyok eltolhatdé vezértengelyen Gl, Ugyhogy a ten-
gely eltolasaval a bltyok barmelyikét hozhatjuk
a szelepemel6 gorg6 ala. A hideg allapotban val6
inditdskor a kozépsé bltyok vezérli a szivoszele-
pet, még pedig Ugy, hogy az nem a szivoloket
kezdetén, hanem csak annak végén nyilik Ki.
A szivéloket elsd részében a dugattyd erbs lég-
ritkitast idéz el6, melyet a szelep nyitasakor be-
aramlo leveg6 sziintet meg. Ezen bearamlas foly-
tan a hengerben a szivéloket végén helyet foglald
levegl6 felmelegszik, s a kompresszioloket alatt
ezen meleg levegét komprimaljuk, Ggyhogy annak
héfoka tovabb emelkedik. A gyakorlati esetekben
a késleltetett bearamlés folytdn beéllo felmlegedés
nincsen akkora, mint az el6bbi ideélis esetben,
azonban 30 kg/cm2 kompresszibnyomas mellett
69 kg/cm2-nek megfeleld kompressziovogh6mérsék-
letet érhetlink el vele. Ezen eljaras segitségével a
hideg gép els6 kompresszi6lokete alatt bedlld nagy
melegveszteségek dacara is elegend6 nagy héfokot
ériink el a kompresszioloket végén a tlzel6anyag-
cseppek ongyulladasanak el8idézésére” (3. &bra).

A 2. feltételt az 1. dbran bemutatott és mar'
leirt elégési tér teljes mértékben kielégiti, amennyi-
ben a porlaszton at befecskendezett tiizel6anyag az
el6kamra f6furatan athaladva a dugattyun lévo terel6-
lapba (tkdzik, ahonnan a korong alak( égési tér
légterébe tereltetik. Ebben a terel6lapnak igen fon-
tos szerepe van ; nélkile ez inditas sokkal nehezeb-
ben megy, s hideg id6ben egyéltalan nem is sike-
ril. Ez érthet6, mert terel6lap hidnyaban a tizels-
anyag a dugatty felsd lapjara tapad, és nem képes
at sem melegedni. El8nyds az a koriilmény is, hogy
a tuzeléanyagnak inditaskor nem a kamra terében
kell meggyulladni, hanem bejut a féelégési térbe, ahol
a levegd héfoka nagyobb, mint a kamraban, mert a
lehlilési veszteségek kisebbek.D

A 3. feltételt a Ganz Jendrassik motor ismerte-
tett befecskendezési rendszere Kielégiti, mert az
inditdsnal a porlasztds mindsége éppen olyan, mint
teljes fordulatszam esetén.

Ezen harom feltétel Kkielégitése altal sikerilt
elérni azt, hogy & Ganz Jendrassik motorok, annak
dacara, hogy el6kamraval birnak és hogy nagy
furatd nyitott porlasztéjuk van, egyszer( ,be-
kurblizassal” indithatok. Ezen tulajdonsag f&-
képpen jarm(iveken, mint pl. vasati motorkocsikon
bir nagy jelentéséggel.”

A Kkisérletek azt mutattadk, hogy a motor m(iko-
dése szempontjabél elényds, ha a dugattydi hiivo-
sek, ezért ezek bels6 részét egy-egy kendolajsugar
hati. 1

Az els§ Ganz Jendrassik motorok

Egy egyhengeres Ganz-féle benzinmotorbél at-
alakitott kisérleti motor rdvid id6 alatt igazolta a
Ganz Jendrassik motorok harom f6 sajatsaganak
elényeit.

10 Szerz8 megjegyzése : Inditdskor tehat mashol kez-
dédik' a gyulladdas, mint normaélis Uzemben.
11 95627. sz. magyar szabadalom.

1927-ben mar megépllt az elsé 2 db egyhengeres
és 5 db kéthengeres &ll6 stabil motor, amelyeknek
furata 130 mm, lokete 160 mm, teljesitménye
1000/p fordulatszamnal 12, illetve 24 Le, tiizel6-
anyagfogyasztasa pedig 10 000 kcal/kg gazolajbdl
200—210 g/Le6 korul volt. Ezeknek a motor-
tipusoknak jele I, illetve Il Jm 1302 A fogyasztasi
értékek — az id6pont figyelembevételével — szak-
ember részére nem szorulnak méltatasra.

Még ugyanebben az évben (1927) gyértasra ke-
ralt 3 db vasuti jarm(imotor, amelyeknek tipusjel-
zése VI Jk 130. Ennek a hathengeres motornak
furata, lokete és fordulatszdma megegyezett a
kéthengeres motoréval, teljesitménye pedig 1000/p
fordulatszamnal 72 Le volt. Ezek a motorok kerdl-
tek a Duna—Szava—Adria VasUttarsasdg sza-
mara készilt sinautokba.

Még ugyanebben az évben megjelent egy na-
gyobb hengertérfogatd vasati jarmdmotor is, a
V1 Jk 150 tipus, 150 mm furattal, 185 mm Iokettel
és 1000/p fordulatszamnal 108 Le teljesitménnyel
(4. abra). Ezek keriiltek a MAV motorkocsikba.
Ez a tipus kerult el6szor kilfoldre is a Ganz
Jendrassik motorok koéziil, az észak-olaszorszagi
vasutak szadméra rendelt motorkocsikban13

A vasUti jarm{motortipusok gyors megjelenésé-
bél is lathatd a hatdrozott célratdrés.

Az els6 Ganz Jendrassik motorok — s ezek ko-
z0tt az els6 vasati jarmimotorok — mar olyan
kedvezd tulajdonsagokkal rendelkeztek, amelyek
elegendék voltak az (] iranti bizalmatlansag elosz-
latasdhoz, s annak a nagyszabésu fejlédésnek el-
inditdsahoz, amelynek eredményeként ma a vilag
minden tdjan futnak Ganz Jendrassik motorok.
Minthogy utébbi tény altaldnosan ismeretes, mar
most megkisérelhetjik a vilagsiker okainak elem-
zését. A kovetkez6k latszanak a legfébb okoknak :

1. A dieselesités hatalmas gazdasagi perspek-
tivdjanak tudomanyos el8relatasa.

2. A gazdasagi célkit(izés altal megszabott mi-
szaki feladatok vilagos meglatasa és kielégitése
olyan eszkozokkel, amelyek hazai viszonyaink
kozott az adott id6ben rendelkezésre alltak.

3. A gydjtott tapasztalatok és a tdgulé lehet6-
ségek haladéktalan felhasznalasa a tovabbfejlesz-
tésre.

ad 1. A Ganz Jendrassik motor létrejotte nem
ezirdnyl megbizassal kezd6dott, az inditékot egy
maés feladat adta meg. Jendrassiknak egy kompresz-
szor-feladatot kellett megoldania. Ezzel kapcso-
latban foglalkozott a kdrnyezetb6l evakualt térbe
bedramlo levegd felmelegedésének jelenségével.
Mindjart felismerte, hogy ez a jelenség felhasznal-
haté dieselmortorok inditdsahoz is. Nem juthatott
volna ehhez a felismeréshez, ha nem élt volna benne
a kompresszornélkili dieselmotor kérdése, és nem

12 A régebbi Ganz Jendrassik motorok tipusjelzé-
sében az el6l &ll6 rémai szdm mindig a hengerek sza-
mat jelenti, a hatul levdé arab szam a furat atmérgjét
mm-ben, ha pedig hatul tort alakd szam A&ll, akkor
ennek nevez6je a loketet jelenti mm-ben.

13 Megyjegyzend6 : kézben mas célokra megindult
az I, Il és IV hengeres, 130 mm furatd motoroknak,
valamint a VI Jh 1ISO tipust hajémotornak gyartasa
is. (Egységes jelolésik : Jm motorok.)
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4. abra. VI Jk 130 tipusu Ganz Jenilrassik motor az erGatvitelével

latta volna ennek hatalmas gazdasdgi perspek-
tivajat.

ad 2. Azinditas problémajanak megoldéasa utan
gyorsan megtalalta a tobbi problémék megoldasat
is, mégpedig Ugy, hogy az hazai viszonyainknak
legjobban megfeleljen. Ez elsésorban a befecsken-
dez6 rendszernél figyelhet6 meg. Az ismertetett
megoldas viszonylag a legkisebb technolégiai kdve-
telményeket tdmasztja (finom mechanikaban nem
voltunk nagyok), rendkiviil tartés (ami kis orszag
részére fokozottan fontos, a tartalékalkatrész kész-
letezés korlatolt lehet6ségei miatt) stb.

Mindez olyan id6pontban tértént, amidén a kil-

Ezeknek a tényezOknek egyittes hatisara sike-
rilt — az attorék kozott elindulva — mindig élen
maradni Ugy, hogy nem szorultunk kilféldi szaba-
dalomra, s6t mi adhattunk el kalféldre licenciat.

Ehhez sziikség volt arra is, hogy a legkorszeriibb
ismeretek haladéktalanul felhasznélasara keriilje-
nek a tovabbfejlesztésnél. Err6l kdvetkez6 cikkiink-
ben szdmolunk be.
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A Budapest*Csepeli Nemzeti és Szabadkikdtd multja, jelene és jovlOje

FEKETE GYORG Y—DIr GUOTH BELA

Ez év oktéber 20-an lesz 30 éve annak, hogy a
Budapesti Kereskedelmi és Ipari Kikgtd megnyi-
totta kapuit a forgalom szdmara. Ugy véljik,
nem lesz érdektelen, ha ezt az alkalmat meg-
ragadva visszapillantunk a kikot6 keletkezésere,
az elmult hdrom évtized eseményeire és ismertetjik
a jov6jének megalapozasat szolgald tavlati fejlesz-

tési tervet.
*

F&varosunk helyén mar az els6 ismert telepiilés-
nek, a keltdk Akink-jének neve' is ,,b6viz(”-t
jelentett, s ezt a nevet vette at az utébb rémai
katonai taborhellyé kiépiilt Aquincum. Az sem
a véletlen, hanem a kozlekedésfoldrajzi, teleplilés-
foldrajzi', illetbleg topografiai adottsdgok kovet-
kezmenye, hogy Aquincum-mal szemben, tehat
a Duna alfoldi oldalan szintén évezredes mdltra
visszatekintd telepiilés keletkezett, az Gn. Trans-
aquincum (vagy Contraaquincum). Ez a két 0s-
telepiilés alkotta az utobb vildgvarossa fejlédott
févarosunk magvat ; a két telep kdzott hamarosan
révatkelShely jott létre.

A romai birodalom hanyatlasaval szinte egy-
idejlleg az aquincumi atkeléhely — a Duna békas-
megyeri fattyGaganak keletkezése folytan —
kedvez6tlenné valt, ezért lejjebb, az egykori
Taban és a mai Pet6fi-tér kornyékén alakult ki
Ujabb révatkel6hely, s ezzel dsszefliggésben mindkét
parton a népvandorlaskorabeli Gjabb varosmag.

Févarosunk tehat mindenekel6tt kedvezd rév-
atkel6helyeinek koszdnheti kialakulasat, majd — a
kozépkorban — lendiiletes fejl6desét is.

A kereskedelem nagy multjara utalast talalunk
Anonymusnal, aki tobbek kozott elbeszéli, hogy
Taksony fejedelem a Bularfoldrél (a népvadorlas-
korabeli Volga-melléki nagy Bolgarorszag) jott
izmaelitdknak nemcsak foldet adomanyozott a
letelepedéshez, hanem azt a varat is, ,amelyet
Pestnek neveznek”, vagyis a mai Pet&fi-térnél
levé romai tdborhelyet.* Az izmaelitdk, akik
mohamedan vallasu bolgar telepul6k voltak,
kereskedelemmel és pénziigyietekkel foglalkoztak,
s kivaloan felhasznalhattdk &ruraktidrnak a rév-
atkel6hely kozvetlen kozelében levé er6s romai
eastellumot. Kiléndsen hangzik talan, de joggal
ez nevezhet6 févarosunk elsé kozraktaranak.

Fontos atkel6hely szerepét Pest és Buda a
kés6bbi szazadokban is megdrizte. Ezt tobbek
kozott Siebmacher torok hddoltsag korabeli met-
szete (1. &bra) is bizonyitja, amelyen jél lathaté
a két varos kozotti hajéhid.

A vizikdzlekedés a tovabbi torténelmi fejl6dés
soran is lényeges szerepet jatszott Pest és Buda
életében, a vele kapcsolatos haj6épitéssel, a kivalo
révatkel6hely adta kereskedelmi arucsereforga-
lommal és nem utolsé sorban a szintén vizzel kap-

* A lejaré lépcs6jén ez a mostani felirat : ,.Castellum
Romanum, quod ab Anonymo dicitur Pesth

I. dbra. Pest Buda a hajohiddal és a Margitszigettel a tériik hoédoltsag idején, az 1600-as évek elején (Siebmacher korabeli metszete)
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i. dbra. A budapesti Duna-partok forgalma a mult szazad

csolatos malomipar
osszefliggéshen.

A viziforgalom a g6zhajé megjelenéséig lefelé
ereszkedéssel, felfelé pedig parti vontatassal tor-
tént. Erre a célra a Duna mentén parit vontato
utak szolgaltak.

A févaros teriiletén a hajok és a szekerek ko-
z0Otti atrakéforgalom lebonyolitadsara az elsé rak-
partot 1859-ben épitették, a Lanchid pesti hidf6-
jének két oldalan, attol fel- és lefelé, egyiittesen
285 m hosszban. A tovabbi évtizedekben folyta-
tddott a rakpartok kiépitése. A rakpartok rend-
szerint két szint(i kiképzést kaptak ; az alsd szint
szolgalt a hajok rakodasara, mig a fels§ rakpart
a Duna arvizei elleni védgat szerepét toltotte be.
A fbvaros életének viziforgalmat és rakpartjait
latni egy 1860-as évekbll szd&rmazd rézmetszeten
(2. abra).

A rakpartok kiépitését kovet6en, illetéleg rész-
ben azzal parhuzamosan létesitette a févaros a
mult szazad 80-as éveiben az akkori Vamhaz
alatti kozraktdrakat és egy nagy elevatorhazat.
Ezeknél jott létre févarosunk teriletén els6 izben
a kapcsolat a harom f6 kozlekedési &gazat, neveze-
tesem a vizi, vaslti és kozati kozlekedés kozott, a
MAV dunaparti teherpalyaudvaranak kozveti-
tésével.

Figyelemre méltd, hogy — jollehet hajégyari
célra, illetbleg a hajok teleltetésére mar 1836
Ota haszndlatba vettek az 6budai medencés Kiko-
t6t és az 1858—1863. évek kozdtt épitett Ujpesti
téli kikot6t — a medencés kereskedelmi kikotd
létesitésének gondolata mégis csak sokkal kés6bb
vet6dott fel, mégpedig akkor, amikor a f6varos
viziforgalmanak nagyaranyl emelkedése kovet-

(vizimalmok) kifejlédésével

kozepe tajan

keztében a belsé rakpartokon a rakodasok lebo-
nyolitdsa mar nem volt zavartalan.

I. A KIKOTO MULTJA

A vasUti kozlekedés rohamos fejlédése, a rako-
dasok gépesitésének megoldasa olyan kikot6-
komplexum létrehozasat tette sziikségessé, ahol a
gyors fellendiilésben levd févaros tarolasi, atrakasi
igényei kielégithetdk.

A 80-as évek végén egyes szervek, elsésorban
a legjobban édekelt Kereskedelmi Kamara, egyre
erdteljesebben felvetették, hogy a rakpartok Im-
mér korszer(tlen volta kovetkeztében a kézi er6-
vel végzett rakodas igen hosszadalmas és kolt-
séges. A kozvetlen vasiti atrakds lehet6ségének
hianyaban a f6évaros forgalménak talnyomo részét
képez6 gabonaforgalom mind a vasuti, mind a vizi-
szallitasnal a legprimitivebb eszkdzoket volt kény-
telen igénybevenni. A lasst rakodas felesleges és
hosszi hajévesztegléseket okozott, ami a vizi-
szallitas teljesit6kepességét is csokkentette.

Ezek a korilmények, nem kevésbé azonban a
mult szdzad utolsd évtizedének a vizikdzlekedés
szempontjabol rendkivili jelent6ségl eseményei :
a Magyar Kiralyi Folyam és Tengerhajozasi Rész-
vénytarsasag 1894-ben tdrtént alapitasa és a Vas-
kapucsatorna 1896-ban tdrtént megnyitdsa ra-
iranyitotta az illetékesek figyelmét egy nagy-
szabast kereskedelmi és ipari kikdét6komplexum
létrehozasanak sziikségességére. Nyilvanvald, hogy
a kikoté azaltal valt kozponti gazdasagi kérdéssé,
hogy a Vaskapu szabélyozésaval széles perspek-
tiva nyilott valamennyi dunai &llam hajézasa,
koztik az 0(jonnan létesitett magyar haj6zasi
véllalat szamara is.



A) A Gonda Béla-féle kikot6-terv

A févéros kereskedelmi koreinek kitartd szorgal-
mazasara a kereskedelmi miniszter 1896-ban
megbizast adott Gonda Béla miniszteri osztaly-
tandcsosnak és munkatarsainak a budapesti ke-
reskedelmi kikotére vonatkozé elémunkalatok
elvégzésere.

Gonda Béla harmadmagaval egy évig tartd
tanulmanyut utan, a Rajna, Elba és Odera folydk
mentén fekvd nagy kereskedelmi és ipari kikoték
meglatogatasa soran szerzett tapasztalatok alap-
jan részletes jelentést készitett, amelyben ismer-
tette a tanulmanyozott kikot6ket.

A tervezésnél a forgalom akkori sturktirajanak
megfeleléen els6sorban a gabonaféleségeket vette
figyelembe. A f6bb iranyelveket egyébként, a
budapesti Kereskedelmi és Iparkamara bevona-
saval kialakitott szakvélemény értelmében, az
alabbi 6t pontba lehet foglalni :

fekvése folytdn pedig a vérosi forgalomba is ked-
vezBen bekapcsolhato.

A tervezéssel 0Osszefliggben elvégzett forgalmi
vizsgalatok az 1876—1900. kozotti idésor kovet-
kez6 adataira terjedtek ki: kivitel hajon, behozatal
hajon, Osszesen hajon ; kivitel vasuton, behozatal
vaslton, 6sszesen vasuton ; Kivitel hajon és vasu-
ton egydtt ; behozatal hajon és vasuton egydtt ;
osszforgalom. Az adatfeldolgozasok Budapest aru-
forgalmara vonatkoztak, s azt mutattdk, hogy a
févaros vizi és vasuti Osszforgalma az 1876. évi
24 millié g-rél 1900-ban 62 millié g-ra emelkedett.
A vizsgalt idészakban maga a hajéforgalom 7
millié g-r6l 16 millio g-ra ndvekedett. Igen érdekes
a Budapest gabonaforgalmardl készitett grafikon.
Ennek gorbéjén kiléndsen szembedtl6k az 5 éven-
ként, periodikusan ismétlédé forgalmi csucsok,
illetleg mélypontok.

A gazdasagi és forgalmi tanulmanyok elvégzése
utan keészilt el ,,A Budapesti Kereskedelmi Kikotd

7. Akikotét — kiiléndsen a tdmegaruiérgalomras azzal kapcsolatos vasdti palyaudvarok és ipari

nézve — egy kozponti kereskedelmi teleppé kell
kiképezni, ahol a Budapestre feladott 6sszes
tomegaru elhelyezhetd, raktarozhatd, kezelhetd,
illetéleg onnan akar vasuttal, akar hajoval, akar
kocsival gyorsan elszallithaté. A j6 vasati kap-
csolat létrehozédsa céljabdl kulén kdzponti teher-
palyaudvart kell létesiteni.

2. A kikotében az aruk elhelyezésére szolgald
éplletek épitésénél a kilonbdzd aruféleségek
figyelembevételén kivul azt is biztositani kell,
hogy bizonyos aruk kezelése, esetleg kikészitése is
lehetséges legyen.

3. A f6varos kereskedelmi életének egybe-
hangz6 véleménye alapjan a kik6td egy részén a
tranzitkereskedelem szdmara szabadkikotét, Punto
Francot kell létesiteni, megfelel§ tarhazakkal,
kozponti févamhéazzal.

4. A Kkikot6éi forgalom gyors és lehet§ olcsd
lebonyolitasa céljabol a kikot6ben a legmodernebb
gépi berendezéseket kell alkalmazni.

5. Annak érdekében, hogy a kikét6 a budapesti
nagyipar minél el6nydsebb kiszolgalasara is al-
kalmas legyen, a kereskedelmi kikotével kapcso-
latban ipari kikot6t is kell létesiteni, olyan elren-
dezésben, hogy az ipartelepek a vizi, vasuti és
kozuti forgalomba bekapcsolva kedvez6en illesz-
kedjenek be a kikotének, mint kereskedelmi
kdzpontnak forgalmi szférajaba.

Gonda Béla ezeknek az alapvet6 iranyelveknek
kielégitése érdekében behatd tanulmanyokat vég-
zett a f6évaros kornyékén, a nagyszabasi kikotd-
komplexum legalkalmasabb helyének javaslatba
hozasa céliabdl. A tanulmanyok egyértelmien Kki-
mutattak, hogy a fejleszthet6ség elve legmeg-
felel6bben a Csepel-sziget fels§ csticsan még kihasz-
nalatlanul all6, nagy kiterjedés( teriileten érvé-
nyesithetd, ahol a kereskedelmi és ipari Kkikot6
terliletsziikséglete, tovdbba a palyaudvar terilet-
igénye kielégithet6. Ezt a terlletet kikdtd létesi-
tésére kilonosen alkalmassa tette az a koriilmény
is, hogy ez volt a févarosban az egyetlen hely,
amely az orszagos vasUthal6zatba szervesen be-
illeszthetd, a varos belterlileteihez aranylag kozeli

kikot6 helyszinrajza” (3. abra).

A tervben mar szdmoltak a soroksari Dunaag
szlikséges rendezési munkaival ; a helyszinrajz
ennélfogva a soroksari Dunaag fels6 végénél meg-
épitendd vizlépcsét tartalmazza. A Csepel-sziget
egész északi részét elfoglald kikot6komplexum
lényegében a terlletfelhasznalds szempontjabol
harom f6 részre tagolhat6 :

1. a kereskedelmi kikotére,

2. az ipari kikotore,

3. a vasltiizem és ehhez kapcsolodé raktarak
altal igénybe vett teriletre.

A tervben a kereskedelmi Kkikot6i részre ter-
vezett hdrom medencét és az ipari részre el6-
iranyzott ugyancsak harom medencét egy kozos,
révid bejérati csatorna koti 6ssze a Dunaval.
Meglep6 modon a bejarat a folyam dombor( vona-
lozasl szakaszéra esik, jollehet a természetes viz-
folyasok homor( szakaszai az alkalmasak Kikoté-
bejaratok telepitésére, ahol a feliszapoldédas ve-
szélye kevésbhé all fenn. Gondat feltehetéen az a
megfontolas vezethette, hogy a bejaratt6l mind
az ipari, mind a kereskedelmi medencékkel tagolt
tertiletek kozel azonos tavolsagra legyenek.

A kereskedelmi és ipari medencék koézoétt hatal-
mas terliletsdv szolgal a tovabbi kikét6bovitésre.

A medencék elhelyezésénél kilonods figyelmet for-
ditottak arra, hogy ezek altal az &ruk természe-
tiknek és rendeltetésiiknek megfeleld szétosztast
nyerjenek. A medencék szélességi méretének meg-
allapitasanal tgyeltek arra, hogy a partok mentén
két sor hajé egyidejlileg rakodhasséak, s ugyan-
akkor a ki- vagy bemend hajék akadalytalanul
kozlekedhessenek.

A medencék vizmélységét a 0 viz alatt 3 m-ben
allapitottak meg, minthogy a Duna egységes sza-
bélyozasara vonatkozd akkori tervek a minimalis
vizmélységet a Duna teljes hosszdban 3 m-ben
iranyoztak el6.

A moélokat a legnagyobb A&rvizszint foélé 0,5
méterrel tervezték, kiveve az I. sz. kereskedelmi
medence és a Duna kozotti mol6 medence fel6li
részét, amely az év nagy részében uralkodé ala-
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csonyabb vizallas mellett a kisebb emel6magassa-
got igényl6 rakodasok gazdasagos végzésére lett
volna hivatott. E mélé Duna feldli része a tervben
rézsliburkolattal szerepel, s itt nyert volna elhe-
lyezést a hajok szenelgje is.

Az I. és Il. sz. medencek kozotti terlilet vdm-
kikét6 lett volna mindaddig, amig a tranzit-
kereskedelem oly nagy méreteket nem &lt, hogy
ezt a terlletet vammentes kikot6 céljara kelljen

igénybe venni. A Il. és Il1l. sz. kereskedelmi
medencék kozotti foldnyelven — els@sorban a
belfoldi kereskedelem céljaira — nagyméret(

gabonatarhazak (elevatorok) telepitése szerepel. A
I11. sz. medence déli partjAn egymés mellett
nagy raktarhazakat irdnyoz el6 a terv, azzal a
megfontolassal, hogy ezekben a tarolds mellett
az aruk kezelését és kikészitését is el lehessen végezni.

A harom kereskedelmi medence Osszesen 4 180 m
partfallal szerepel, s ezek mellett egy sorban egy-
idejlileg 64 hajo rakodasara lett volna lehet6ség.

A kikotd tervezett bOvitésére fenntartott teri-
leten még tovabbi két medence kiépitésével szamol-
tak, Osszesen kb. 3 800 m hosszi rakparttal.

A kikot6 egyes teljesitbhelyeihez — a kikot6-
komplexum keleti, a soroksari Dunaag melletti
rendez6palyaudvarabdl kiagazéan — mindenitt
két-két vasuti vagany vezet az aruknak vasutrol
hajoba, hajordl vasutra, valamint vasutrél a parti
raktarakba, vagy a raktarakbol kdzvetlenil a vas-
Utra torténd egyidejd ki-, be- vagy Aatrakéasara.

A raktarhazak és elevatorok szarazfold fel6li
oldaldhoz kocsiutak vezetnek, a kozuti atrakdsok
lebonyolitaséra.

Akikdt6komplexum rakodasi mveleteihez villa-
mosuzem( darukat irdnyoztak el6, amelyeket sza-
mos gabonaelevator egészit még ki.

Ahérom medencésre tervezett ipari kikot6 teljes
el6iranyzott teriilete kereken 400 000 négyszog-
Olet tett ki. Az egyes ipartelepek tervezett el-
helyezése olyan, hogy mindegyik sajat vizmenti
rakparttal, vasuti és kozuti 0sszekottetéssel ren-
delkezzék. Az ide telepitendd kulonféle ipartelepek
kézll Gonda kilondsen a malmokat, szeszgyarakat,
cukorgyarakat, vegyészeti gyarakat, b&rgyarakat,
0ép- és kazangyarakat és hajégyarakat emeli ki,
mint amelyekre nézve az elhelyezés a kereskedelmi
kikotd kozvetlen kdzelében igen nagy elényt jelentene.
Kihangsulyozza, hogy e gyarak kivitelre szant ter-
mékeiket kozvetlenil a ,,vamkilzeti tarhazakban”
(a kereskedelmi kikdt6 ,,Punto Franco”-jaban)
raktarozhatjak.

Gonda Béla tervének érdekessége, hogy a Ki-
kotével kapcsolatos rendez6-, teher- és szénpalya-
udvart a Csepel-sziget keleti oldalan, az akkor még
szabalyozadsra var0 soroksari Dunaag mentén
helyezte el.

Figyelemre mélt6, hogy a rendez6palyaudvart
két iranybdl kéti be az orszdgos vasUti hal6zatba,
mégpedig a rendez6palyaudvar als6 végén — az
akkori Gubacsi gaton at — a Budapest—Zimony-i
vonallal, fels6 végét pedig — a soroksari ag at-
hidalasaval — a Ferencvarosi rendez6palyaudvar-
ral kototte dssze. El6nye ennek az elrendezésnek,
hogy a Budapestre barmely irdnybdl jové vonatok

kozvetlenil bevezethet6k a kikét6i rendezd palya-
udvarra, ugyanakkor innen a vonatok barmely
iranyba kozvetlenil indithatdk.

A terv a rendez8palyaudvarbdl észak felé ki-
&gazban, a soroksari Dunadg partjan, teherpélya-
udvart iranyozott el§, fogazott peronrendszerrel,
11 db nagy raktarral. A teherpélyaudvar hossza-
ban, kozvetlenil a soroksari Dunaadg partjan
500 000 q készén tarolasara alkalmas szénpalya-
udvar szerepel.

Nyomatékosan mutat rd a mdleirds arra, hogy
e nagyszabasu kikot6komplexum kiépitése, a hozza
tartoz6 yvasiti rendez6palyaudvar és teherpélya-
udvar kifejlesztése feleslegessé tenné a dunaparli
teherpalyaudvart. Ennek felszabaduld teljes teri-
lete a févarosra harulna, s mint ilyen — az akkori
rendszerben szokdsos modon — értékesithetd
lenne, mig a befolyd 6sszegek a kikot6i alap ren-
delkezésére fvolndnak bocsatandok. Az elérhetd
eredmény egyrészt az értékes dunaparti terilet
atengedése a varosfejlesztés céljaira, masrészt a
kikdt6komplexum kiépitésének hathatés elémoz-
ditasa lenne.

Az eddig ismertetett kereskedelmi és ipari nyilt
kikotérendszer mellett a terv tartalmazza egy, a
soroksari Dunaégba telepitett zart kikotd tervet is.
Ebbe a bejutds egy 80 m hosszl, 16 m széles
kamarazsilipen keresztul tértént volna. Mérhetet-
len kar, hogy az utédok legalabb ezeket a java-
solt kamarazsilip-méreteket nem vették at a terv-
bél, és a Kvassay-zsilip csak 72 x 10 m-es hasznos
meretekkel épilt meg. A zsilipméretekkel vald
helytelen takarékossag sulyos kovetkezményeit
érezzilk ma is, hiszen e szik kapu az, amely miatt
a csepeli kikot6 ipari fejlesztésre szant terliletén
ipar mindmaig nem teleplt.

B) A Hoszpotzky Alajos-féle kikots-terv

Az el6bb ismertetett terv az akkori kozlekedés-
politikai rovidlatas miatt nem valosult meg. Az
illetékes tényez6k azonban mar néhany évvel
kés6bb kénytelenek voltak helyt adni a kereske-
delem és az ipar kovetelésének : a legmesszebb-
mend takarékossag elveinek hangoztatasaval Hosz-
potzky Alajossal, az akkori Kereskedelmi Minisz-
térium kotelékébe tartoz6 Hajézo Csatorndk Ter-
vez6 Iroddja vezet6jével és munkatarsaival tervet
dolgoztattak ki a févaros kereskedelmi kikot6jének
kiépitésére.

Az elkészitett elsd tervvaltozat szerint a soroksari
Dunaag bal partjan nyert volna kiépitést egy kes-
keny partsadvra Kkiterjedd kereskedelmi Kikotd.
A bejutds a Dunaagba egy 75 m hossz( és 10 m
széles zsilipen keresztiil tortént volna. Ennek foko-
zatos tovabbfejlesztése és bdvitési terve 1909-ben
készult el, s helyszinrajzi megoldasa a 4. bran
lathato.

A bejutast a teljesen zart rendszer(ire tervezett
kikdt6be atzsilipeléssel irdnyoztak eld. A soroksari
Dunaédg bal partja, majd a kiépités utan a jobb
partja szolgalt volna kereskedelmi kikotd céljara.
A balparti raktarhazak sora mogétt a terv nagy-
szabasu kikotd-teherpalyaudvart, mig attél délre
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rendez6palyaudvart iranyzott
el6. Utobbinak a Budapest—
Zimonyi vasutvonallal észak-
rol és délrél egyarént 0ssze-
kottetése lett volna.

A kikotd fejlesztésének
masodik Utemében egy to-
vabbi medencét szandékoztak
kidgaztatni, magabdl a so-
roksari Dunadgbdl, mint
kereskedelmi Kkikot6bél ; e
medencét 1700 m hosszura
és 120 m szélesre tervezték.
A medence végében — egé-
szen elenyész6 tertlet fel-
hasznalasaval — hajogyarat
iranyoztak el6. E maésodik
kikotémedencébdl a késdb-
biek sordn még egy, egé-
szen révid medence lett volna
nyugati irdnyban kidgazhat-
hatd, melynek azonban a
vasUti és kozati csatlakozasi
lehetéségeit a terv meg
csak vazlatosan sem tartal-
mazza.

Hoszpotzkyt — aki egyéb-
ként széles latékorl tagja
volt a magyar vizimérnoki
gardanak — nyilvan a ra-
kényszeritett és tulzasba vitt
takarékossagi elvek késztet-
ték arra, hogy f6varosunk
kdzponti tranzit -kikot6jét
ilyen elégtelen, kis terlletre
zsUfolja 0Ossze, még hozza
oly médon, hogy a tdlzott
szerénységgel elBiranyzott
fejlesztési lehet6ségeken tal
semmilyen tovabbi bdvi-
tésre ne legyen lehet8ség.

Félévszazad  tavlatabol
nézve, a févaros kikotéigye
szempontjabol joggal mond-
hatjuk szerencsésnek, hogy
a Hoszpotzky-féle terv nem
valdsult meg.

A Kkivitelezés elmaradésa
nem utolso sorban arra ve-
zethetd vissza, hogy az or-
szdg — amely akkor még
szabadon rendelkezett a
fiumei kikotével, s annak
Kiépitésébe és fejlesztésébe
hatalmas 6sszegeket fekte-
tett — a kilorszagokkal
valo érintkezés terén a dunai
viziltra és Budapestre, mint
nagyszabasu atrakd-kikot6re
kevéshbé volt rautalva.

Az els6 vildghabord utani
békekotés — amelynek var-
hat6 intézkedései mér a ha-
borG utolsd éveiben sejthe-
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t6k voltak — ismét el6térbe helyezte a buda-
pesti kikoté kiépitésének kérdését.

A soroksari Dunaag rendezési munkainak el6re-
haladédsa ugyancsak elémozditotta a budapesti
kereskedelmi kikotd Ggyét.

A kikot6fejlesztés irant tanusitott érdekl6désre
mi sem jellemz6bb, minthogy ekkortajt — vagyis
az elsd vilaghaboru alatt és kozvetlenul utana —
a Kereskedelmi Minisztérium kotelékébe tartozé
Kikot6k és Csatornak Tervezd Kirendeltsége tdbb-
fele kikotGtervet készitett, ugyanakkor a févaros
a ferencvarosi helyi kikot6 kiépitésére késziilt, mig
a Foldmuvelésugyi Minisztérium kotelékébe tar-
toz6 Soroksari Dunadg Rendezési Munkalatainak
Kirendeltsége a kikotével kapcsolatos hajozsilip,
taplalozsilip és vizierbtelep tervein és kivitelezésén
dolgozott.

Egyre inkdbb vilagossa valt, hogy ez a harmas
tagozodas bonyolult helyzetet teremt az egymassal
szorosan 0Osszefliggld kérdések megoldasa terén, s
a régota sirgetett kereskedelmi kikotd létrejottét
hatraltatja.

Kvassay Jend, az akkori Orszagos Vizépitési
lgazgat6sag kivalé vezetGje, 1918-ban létrehozta
a Kikoté Epit6 Igazgatosagot, azzal a célzattal,
hogy a budapesti kikot6 épitésének keresztil-
vitelét egységes vezetés ala helyezze.

c) A Kikétd Epitd lgazgatosag
— Sajo Elemér-féle — Kkikots-terve

A Kikot6 Epit6 lgazgatosdg — Sajo Elemér
szellemi irdnyitasdval — elkészitette a kikotd (j
altalanos elrendezési tervét. Az igénybe veend6 terii-
let korilhataroldsanél a Gonda-féle tervre tamasz-
kodtak. Ugyancsak atvették e tervb6l a kildn
kereskedelmi és ipari kikotdi részre valé tagolast
is, azzal a moédositassal, hogy amig a Gonda-féle
'tervben északon helyezkedett el a kereskedelmi
kikotd és alatta, délre az ipari, addig az Gj tervben
— a Csepel-sziget északi részét felez6 kozut altal
elvalasztva — a nyugati részt iranyoztak eld keres-
kedelmi kikot6ként, mig a keleti részt ipari ki-
kot6ként.

El6szor a teljesen elkiilénitve, vagyis kilon be-
jarattal tervezett petroleum-kikot6 épitését kezd-
ték meg. Az épitkezés a vesztett habora utani
nehéz gazdasagi helyzet kovetkeztében csak lassan
haladt el6re, ezért Sajé Elemér javaslatdra a
kormany 1921 augusztusdban Dr. Zielinszky
Szildrd mulegyetemi tanart kinevezte a Kkikotd
ligyek kormanybiztosava, s rdbizta a Budapesti
Kereskedelmi és Ipari Kikét6 Kormanybiztossaga-
nak vezetését. A Kormanybiztossag tervez6 osz-
talya elkészitette a Csepel-sziget északi cslcséra
vonatkozd kikotéfejlesztési terv altalanos megol-
dasat (5. &bra), valamint a Kkivitelezésre kerilt
objektumok részletterveit.

A Kormanybiztossag terve a teljes fejlesztésre
fenntartott terlletb6l tehat csak egy rész rész-
letes megoldasara terjedt ki. Erdeme azonban,
hogy' a teljes szigetcslcs kisajatitadsaval véglegesen
biztositotta a kikot6 kiépitésének el6feltételeit.

E terv alapjan kiépilt a petroleum-kikots, a
kereskedelmi- kikot6 els6 medencéje, valamint egy
medence az ipari részen is. A kereskedelmi kikotoi
medencerendszer bejarata a Gonda-féle tervtdl
eltér6en — és helyesen — a folyam homoru vona-
lozasu partszakaszabdl indul ki és vezet a meden-
cék fele. Az Un. ,vdmmentes medence” (ma I. sz.
kereskedelmi medence) déli partjat rézsls burko-
lattal, tobmegaruk rakodasara épitették ki, mig az
északi partjan fiigg6leges partfal mentén darab-
aruraktarak és nagy gabonatarhaz épiltek.

A bejéarati csatorna és a Duna kozott létrejott
foldnyelv dunai oldalat ugyancsak rézsiiburko-
lattal lattdk el. A rakodasok elvégzésére 6 dl)
3 tonna emel6képességli portaldarut és 2 db 7
tonna emel6képességli, 750 m hosszd palyan mozgd
hiddarut allitottak fel. A Kormanybiztossag,
amely 1932-ig miikédott — 572 fm fligg6leges
partfalat és 1724 fm hosszU rézsiis partburkolatot
épitett.

A vasuti kiszolgalas céljara megéplilt a soroksari
Dunaéag bal partjan a kikot6i rendezépalyaudvar,
amelyet a Budapest—Kelebia-i vasttvonalba dél
és észak felél egyarant bekotottek. A rendezé-
palyaudvarrél az Ujonnan épitett Gubacsi-hidon
at vezették be a vasutvonalat a kikot6be, annak
nyugat—Kkelet iranyban elhelyezett ideiglenes ren-
dezbpalyaudvarara. Az egyes teljesit6helyekre,
nevezetesen a vdmmentes medence északi és déli,
valamint a petréleum-medence mindkét partjara
ugyancsak kiépitették a vasUti vaganyokat.

Természetesen a kikotd bels§ kozati haldzatat
szinten bekapcsoltak a févaros kdzuthaldzataba,
mégpedig észak feldl a kilon erre a célra kiépitett
kikotéi féat révén, kelet felél pedig a Gubacsi-
hidon at a Soroksari Utba torkolo csatlakozé dttal.
A kikotd kiépitett kozati halozata ekkor 8,5 km
volt, mig vas(ti vaganyainak hossza 20,4 km-t
tett Ki.

A Kormanybiztossag a soroksari Dunaag feldl
kiindulva elvégezte az |. sz. ipari medence fold-
munkéajanak kitermelését. Sajnos, ez a medence
mindmaig nem tolti be hivatdsat, mivel meg-
kozelitésenek és ezen keresztiil a megfelel§ ipar
ide teleplilésének korlatot szab a szlik meéreti
Kvassay-zsilip.

A Kormanybiztossag a kikoté épitésén kivil a
soroksari Dunadg rendezésének munkalatait is
elvégezte és ezaltal megteremtette a févaros sza-
mara a Ferencvarosi helyi kikotd kiépitésének lehe-
t6ségét is.

Hossz(, kuzdelmes és sok pesszimizmust le-
gylr6 évek munkajanak eredményeként 1928.
oktober 20-4n megnyitottak a Budapesti Vammentes
Kikotét és atadtak a forgalomnak.

Jéllehet igen sokan kétkedéssel néztek a kikdt6
fejlédése elé, hamar érvényesilt az az alapvetd
elv, hogy a megteremtett forgalmi lehet6ség magahoz
vonzza a forgalmat. Ennek koszdnhet6, hogy hama-
rosan szilkségessé valt az alig elkészilt Kkikotd
bévitése, tovabbfejlesztése. A forgalom alakulaséra
jellemz6, hogy az els6 év, 1929., kereken 200 000
tonnas osszforgalma 1934-re mar meghaladta a
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5. dbra. A Kikutougyek Korménybiztossdga — Sajé Elemér-féle — kikotStervének helyszinrajza

600.000 tonnéat, vagyis hat év alatt megharomszo-
rozédott.

A forgalmi igények kielégitésére folytatni kellett
a vammentes medence északi partjdnak nyugati
iranyban torténd Kkiépitését, ami 215 m hosszu
flggé6leges partfallal megtortént. Rovidesen ez a
bOvités — beleértve a partfal mogé épitett raktar-
hédzakat és tarozoszineket is — elégtelennek
bizonyult, miért is 1937-ben megkezdték a II.
kereskedelmi medence (ma : szabadmedence) kieme-
lését és déli oldalan 393 m hossza fiigg6leges
partfal épitését. Természetesen gondoskodas tor-
tént arrél is, hogy az 0 partfalak mellé megfeleld
vasUti és kdzuti csatlakozasok épiljenek. A rako-
dasok lebonyolitasara elektromos darukat allitot-
tak fel.

A mésodik vildghaborl évei nem kedveztek a
kikoté fejlédésének ; noha — mint Jlattuk —
1929—34. koz6tt 200 000 tonnardl 600 000 tonnéra
errielkedett az dsszforgalom, 1944 végéig a nove-
kedés csak a 900 000 tonnéat érte el.

Il. A KIKOTO JELENE

A haborl szorny( pusztitdsai a Budapesti
Vammentes Kikot6t sem kimélték meg ; a keres-
kedelmi résznek is b&ven jutott az els6sorban a
Csepeli Weiss-Manfréd gyarnak, valamint a petré-
leum kikotének szant szényegbombézasokhbdl.

A haborUs karok nagysagat jellemzi az 1. tablazat,
amely az 1945.tavaszan végzett felmérésnek meg-
felel6 allapotot tunteti fel.

1. téblazat

A Magyar Nemzeti Szabadkikoté fébb létesitményeinek allapota 1945 tavaszan

Kikot6i létesitmény  Mérték-  Eredeti allapot
megnevezése egység

Mennyiség ol

Partfal............... fm 4 810 100

Fedett raktar m2 66 660 100

Daruk emelési kapacitdsa tonna 43,5 100
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Elpusztult Stlyosan sériilt Megérpﬁ%asdetkkki;ebb
Mennyiség 9/ Mennyiség 1 % Mennyiség 9
900 18,7 400 8,3 3510 73,0
7167 11,8 30 612 50,5 22 891 37,7
17,5 40,3 23,0 52,8 3,0 6,9



6. dbra. /1 kIkoti mai helyszfnrajza

A felsorolt létesitményeken kivil sulyos séri-
lések érték a Kikdt6i vaganyhaldzatot, a kdzutakat
és a nyilt rakodéteriileteket is.

A héboru befejeztével az orszag legnagyobb ki-
kot6jébe visszatér6 dolgozokat régi munkahelyi-
kon megdobbent6 kép fogadta : 150-nél is tobb
bombatalalat érte a kikotdt. Legel6szor a legfon-
tosabb érkez6vaganyt és a kezel6 vaganyokat
allitottdk helyre, majd megkezdték a teljesen
rombaddlt raktarak lebontasat, s a sériiltek Iépés-
rél lépésre torténd helyreallitasat. Komoly fel-
adatot rott a kikotd miszaki dolgozoira a fel-
robbantott daruk 6sszegorbiilt vasszerkezeteinek
kiegyengetése, kicserélése, a kiégett motorok hely-

reallitdsa, illet6leg az elvitt motorok és egyéb
berendezések potlasa.

A romok eltakaritadsa még javaban folyt, amikor
mér 1945 majusdban a kikotd ismét megkezdte
— el6szor vasuti és kdzuti forgalommal — a m(ikd-
dését. Az els§ uszalyt, egy 1016 métermazsa
élelemmel Budapestre érkezett hajét, jaliusban
kezelte a Kkikdt6. Augusztusban két uszalyhajét,
szeptemberben is még csak harom uszélyhajot
kezeltek. Annal nagyobb volt azonban a kikoté
vasuti és kozuati forgalma.

A rakoddégépek helyreéallitdasi munkainak, to-
vabba a romeltakaritadsnak el6rehaladasaval a
kikoté teljesit6képessége egyre novekedett ; a
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i. dbra. A kikot6 1. sz. kereskedelmi medencéjének latképe (Harmatit Istvan felvétele)

nyari hdnapokban oly nehezen megindulé forgalom
1945 végére agy fellendilt, hogy elérte az el6z6
évi forgalom egyharmadat.

A kikotd lzemeltetését az 1946. marcius 29-én
létrehozott Magyar—Szovjet Hajézasi Rt. vette
at, mig a mdszaki szolgalatot, beleértve a haborus
karok felszamolasat — az akkori Kozlekedésiigyi
Minisztérium Hajozasi szakosztalyanak iranyitasa
mellett — az allami koltségvetési szervként miiko-
dé Kikdtéi Mdiszaki Felligyel6ség végezte.

A kikotében sikerult a hdroméves, majd az 6t-
éves tervek sordn megsziintetni a habor(s karokat,
s6t azokon tdalmenéen mar Ujabb, — bar a szerény
beruhadzasi keretek kovetkeztében a szilkséghez

képest elégtelen — beruhazasokat is végezni.
Az (] beruhdzdsok kozul két daru, egy korszer(i
emeletes raktadrhdz, a szocidlis intézmények, a
vasUti vaganyzat és Gthalozat egy részének kor-
szer(sitése, a belsd gépesités fejlesztése emlitésre
mélto.

Jelenleg a kikot§ — amelyet 1955. januar
1 6ta a Magyar Hajozasi Rt. Nemzeti és Szabad-
kikot6 lgazgatésaga Ulzemeltet — a kovetkez6
létesitményekkel és berendezésekkel rendelkezik :

P jelli petréleum-kik6t6 medence, 350x 150 m
meérettel,

l. sz. kereskedelmi
400x150 m mérettel,

medence, 300x 100 m és



9. altra. Készlet a Szabadkikot6itél (llarinatli Istvan (elvétele)

Il.  sz. kereskedelmi (jelenleg ,,szabadkikété me-

dencének” nevezett) medence, kb. 700x 100 m
(nincs teljes mértékben kikotorva, az északi partja
kiépitetlen, a déli partjan csak részben van

partfal),

Ipari medence, kb. 900x 75 m mérettel, ugyan-
csak ez ideig ki nem épitett partokkal,

10. dbra. Gépkocsi berakdsa a , Tisza“
(Harmath Istvan felvétele)

nevli Duna-tengeri hajéba

a kikét6é vasuthalozata, 32,8 km,
a kikoté kozathalézata, 12,7 km.
A kikotd mai
6. abra tlnteti fel, mig egyes részleteit a 7—10.
abrakon mutatjuk be.
Figyelemre méltéak azok a szamadatok, ame-

lyeket a ,,Statisztikai Evkonyv 1949—19
a Nemzeti Szabadkikotd forgalmardl

tablazat).

1940
1950
1951
1952
1953
1954
1955

Ev

1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955

Hajorol
vasUtra

300

724
027
500
392
282

Atrakas

*SK(5

Vg o
e

03
242
343
480

241

Akikotében

megfordult

0sszes hajok
széma

2128
1720
2030
1880
1331
1236
1831

Aruforgalom

(1000 tonna)
2 ©
é -—
o
8 £ ¥
N @
o) i} 3
303 301 104
735 192 171
900 100 149
980 170 158
980 243 200
749 192 424
523 340 718
Hajéforgalom
Ebbél
Idegen
afbl  nemzeti-
ségl hajok
1040 1088
824 902
904 1132
1038 842
624 707
494 742
944 887

allapotanak helyszinrajzat a

66" kozol
(2. é 3.
2. tablazat
5
58
1% @
2 8
5 3g
¥ O
252 1080
215 1313
228 1509
249 1503
95 1518
03 1428
99 1080
3. tablazat
A hajok at-
lagos tart6z-
kodasi ideje
(nap)

O OONNO
MDNUIR W
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A kikotd Osszes arumozgatadsa 1955 végéig igen
szép emelkedést mutat. Kevésbé kielégitéek a hajo-
forgalomra vonatkoz6 adatok, amelyekbdl latni,
hogy a kikét6ben megfordult hajok szdma csok-
kent. Ez bizonyos mértékig Osszefiiggesben van
azzal a ténnyel is, hogy a vizikdzlekedés rész-
aranya., az orszag teljes szallitdsi volumenében
rendkivil alacsony, s hogy a kikdt6t megfelelé
forgalommegosztassal sokkkai jobban ki lehetne
hasznalni. A kikdt6 forgalma az utébbi két év-
ben — az eddigi felfelé iveléssel szemben
visszaesést mutat. Ez a dunamenti Kkiko-
tok kozott szinte egyedulalld eset nem tekinthetd
normalisnak, s arra kell térekedni, hogy a Budapest-
Csepeli Nemzeti és Szabadkikét6 magahoz vonzza
Kozép- és Délkelet-Eurépa — foldrajzi fekvésénél
fogva ide kivankoz6 atmend- és atrakdfor-
galmat.

. A KIKOTO JOVOJE

Figyelemmel kisérve Eurdpa nagy viziGtjainak
és a rajtuk levé kikotéknek forgalmat, egyontetiien
megallapithaté mind az ENSZ hivatalos
statisztikajabol, mind az egyes kikot6k évi jelen-
téseib8l — hogy a viziszallitds volumene, abszolit
szamokban kifejezve, évrél évre novekszik. K-
lénosen fennall ez a Rajnan és a vele mar kap-
csolatban lev6 viziutakon, amelyek a Duna—
Majna—Rajna viziGt épitésének befejeztével a
Dunaval is 6sszekottetésbe keriilnek. Ezaltal a
dunai kikot6k aruvonzasi terlletei ugrasszer(ien
meg fognak ndvekedni, s6t az (j viziGt adta lehe-
t6segek jelentds valtozasokat fognak elGidézni az
olcso szallitast igényl6 témegaruk tovabbitasaban,
nem kevéshé az allamok kozott egyre jobban ki-
szélesedd kereskedelmi kapcsolatok réven az ipar-
cikkek és darabaruk fuvarozasa terén is.

Tobb kozlemény ismertette mar az emlitett
Duna—Majna—Rajna viziaton kivil a Dunat
idével az Oderaval és az Elbaval 6sszekotd belvizi
utat, valamint azt a kelet-eurdpai belvizi korutat,
amely a Dnyeper, rovid Fekete-tengeri parti
hajozas utan a Duna, a Dunat az Oderaval dssze-
kotd csatorna, az Odera, a Varta, a Visztula, a
Bug és a Pripjety osszekotésével jon majd létre.

A felsorolt harom hatalmas jelent6ség(i europai
vizilut forgalomnovel6 hatdsa a budapesti kikotore
nézve kozlekedési és gazdasagi szakemberek elétt
nem lehet vitas, hiszen elegendd ranézni a tér-
képre ahhoz, hogy f6varosunk kdzponti fekvése e
viziGtrendszerek szempontjabol nyilvanval6 le-

gyen.

A Budapest-Csepeli Nemzeti és Szabadkikotd
tavlati fejlesztésének tanulmanyterve

Ezek a megfontolasok késztették a Kozlekedés-
éi Postaligyi Minisztérium Hajozasi f6osztalyat
arra, hogy elkészittesse a kikotd tavlati fejlesztési
tervét. Szlkséges ugyanis, hogy a kikotofejlesz-
tésre rendelkezésre allo tertleten minden — akar
a legkisebb — 0j beruhazas méar egy éatfogd és a
jov8 kovetelményeinek megfeleld elgondolasha illesz-
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kedjék be és hogy a hosszl id6t igényl6 fejlesztés
fokozatosan, de minél elébb, s minél erételjesebben
meginduljon.

A tervezést megel6zte a részletes és mindenre
kiterjed6 tervezési iranyelvek kidolgozasa. Az irany-
elvekben a f6osztaly igyekezett leszlrni a korabbi
kikdt6tervek, valamint a 30 év (izemeltetésének
tapasztalatait, ugyanakkor alkalmazta az iroda-
lombdl, valamint kilféldi kikdt6k tanulmanyo-
zasanal szerzett tapasztalatokat.

A teljes tanulmanyterv a miszaki tervek mellett
az alabbi — illusztraciokkal ellatott — széveges
koteteket tartalmazza :

. Torténelmi rész.

Il. A kikot6 jelent6sége.

1. Vizépitési rész.

IV. Kozlekedési rész.

V. A kikdt6 magasépitményei.
VI. A kikotd lzemvitele.

VII. A kikotd kdzmdivesitése.
V1. Osszefoglalo.

A tavlati fejlesztési terv atnézeti helyszinrajza
lathato a 11. abran.

A terv roviden az aldbbiak szerint
het6 :

ismertet-

A) Tériletfelhasznalas

Az észak-déli irdnyban kettéosztott terllet
teljes nyugati része nyiltrendszer(i kereskedelmi
kikotd lesz, északi részén a Kkikdtéi kodzponttal.
A keleti zart kikotérendszer alsé kétharmadnyi
terllete ipari kikotd, fels6 harmada kozraktari és
— esetleg a Duna—Tisza csatorna megépitése
utan részben kereskedelmi kikét6 céljara is
szolgal.

B) Kozlekedés

a) A vizikozlekedés lebonyolitdsara a kereske-
delmi kikdt6érendszerben a mar meglevékon kivil
tovabbi harom, az ipari részen még egy, a koz-
raktari részen pedig két (j medence épitését
iranyoztuk el6. A medencék f6 méretmeghata-
rozasanal szambavettik a Duna jové forgalmaban
varhatd nagyobb hajétipusokat (pl. 1500 tonna-
hordképességli Uszalyhajok, Duna-tengeri hajok,
Uj aruszallité motorhajok sth.). A kdzds bejarati
csatornan a forgalom zavartalan lebonyolitasara
a jov6ben szélesitést iranyoztunk el6.

A soroksari Dunaéagnak a viziforgalomba tor-
ténd fokozott bekapcsolasa céljabol a tervben egy
hajévonatzsilip megépitése szerepel, amely meg-
teremti az ipari részen az Uj hajogyar telepitésének
el6feltételét.

b) Vasati kozlekedés. A kikoté jelenlegi vasuti
kiszolgalasa csak egy iranybdl, a Gubacsi-hid
fel6l torténik. A tervezett forgalom zavartalan
lebonyolitasa célszer(ivé tette a vaganyhalézatot



BUDAPEST-CSEPELI NEMZET! és SZABADKIKOTO

Il. é&bra. Aj Budapest-tsepcli »mzeti 6s Szabadkikot6 tavlati fejlesztési tanulmanytervének helyszinrajza.
kidolgozta és” a tervezést iranyitotta a KPM Hajézasi f6osztadlydn Fekete Gydrgy ; a terveket készitette a MELIEPTEKV-nél Dr. Guo6t

még egy iranybdl bekapcsolni az orszagos nagy-
vasuti héalézatba. Sikeriilt — néhai Akay Elemér
kivalo vasuti alloméstervezd és Kiss Jend eredeti
elgondoldsa alapjan — olyan vasuti megoldést
taldlni, amely Ferencvaros rendez6palyaudvar
nyugati végébél egy teljesen kilén vagannyal Ki-
agazva észak fel6l csatlakozik a kikoté sulyvona-
laban kialakitott rendez8palyaudvarhoz. A ma-
gassagi viszonyok kedvez6 lehetdséget nyujtottak

53t e

(A tervezési iranyelveket
Béla)

guritédomb kdozbeiktatasdra, ami az elegyrende-
zést, s ezéltal a vasuti kocsifordul6t meggyorsitja.
A kikot6b6l az elegyet a Gubacsi-hidon keresztill
tovabbithatjdk, tehat a kikotd vasati kiszolgalasa
korforgaloommai oldhaté meg. E korforgalmud palya
kénnyen elektrifikdlhatd, mig a kikoten beldli
elegymozgatads diesel, diesel-elektromos, vagy
diesel-hidraulikus mozdonyokkal lesz lebonyolit-
hato.
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Minden teljesit6-helyhez — két, irdny szerint
szétvalasztott elosztd és gyljté vagany kozveti-
tésével — harom rakodd vagany vezet. Az ipar-
telepek, kozraktarak kell6 vasiti kiszolgalasarol
természetesen szintén gondoskodas torténik. A
hajogyari vaganyokat és az Uj hajégyar diszpozicios
tervét a tavlati fejlesztési terv a Koho- és Gépipari
Minisztérium adatai alapjan tartalmazza.

c) Gyorsvasat. Eredeti nyomvonalan meg-
hagyva ; palyaszintjének emelése csak a soroksari
Dunadg és az Uj hajovonatzsilip utocsatornaja
folotti szakaszon sziikséges, egyrészt, hogy magas
fixpontd hajék athaladdsa biztosithatd legyen,
maésrészt, hogy a Budapestrél Csepelre vezetd gyors-
forgalmu f6ut szintbeli keresztezés nélkil, aluljaro-
val legyen a gyorsvasut alatt a kikot6 terlletére
bevezethetd.

d) Kozuti kozlekedés. A legnagyobb mértéki
fejl6dés el6tt allo kozuti kozlekedés zavartalan
lebonyolitasara fognak szolgalni az alabbi utak :

1. kikotéi fé6at, amely a Soroksari Gthol kidgazva
mindkét iranyban haromnyomd palyan vezet
Csepelre.

2. kikot6i gydjtéutak, amelyek az egyes kikot6-
részek és ipartelepek, valamint kozraktarak for-
galmét vezetik ra a féutra,

3. kikotdi mellékutak, a gy(ijté utakat egymassal
Osszekotd, illetleg a foldnyelveken és ipartelepe-
ken bellli utak.

A tervben sikeriilt megoldani a gyorsvasut tol-
tésének kiszélesitésével egy belsd gydjt6-at ki-
alakitasat, amely lehet6vé teszi, hogy a vasuti
anyagvaganyokat rovid feluljarékkal keresztezve,
barmelyik mél6 kozati jarmivel szintbeni kereszte-
zés nélkal elérhet6.

Természetesen, a terv hatalmas parkol6 teriile-
teket, Uzemanyagvételez6 helyeket és garazsokat
is el6iranyoz.

e) Légi forgalom. A helikopterek a jov6ben
nemcsak a Vvarosi és varoskozi forgalomban,
hanem a helyi rendeltetésii szallitotartalyok szal-
litasdban is nagy szerepet fognak jatszani. Eppen
ezért a tavlati tanulmanyterv ezzel a lehetéséggel
is szamolt, s a kikotdi tertlet északi részén, a hajo-
vonatzsilip szomszédsagaban 50 helikopter elhe-
lyezésére elegend6 heliportot iranyoz el6.

f) CsGvezetékes széllitds. A petroleum-kikots-
menti &svanyolajipari Uzemek anyagszallitasa je-
lentés mértékben maris tav-csévezetéken torténik,
ami a joévében feltehetéen még fokozddni fog. Ezért
a petréleum-medence vizteriilete b&vithet6ségé-
nek rovasara, inkdbb az &svanyolajipari telepek
szarazfoldi fejlédésére fektettiik a sulyt.

C) A kikotd tizeme

A meghosszabbitott bejarati csatorna és a Duna
koézott kiadodd hosszu foldnyelven témegaru ra-
kodd létesitésére van kivald lehet6ség, ahol hid-
daruk egész sora végezheti els6 itemben a meden-
cék feléli oldalon, majd, ha a tovabbi bdvités
szlikségessé valik, a Duna fel6li oldalon is a ra-
kodasokat. A kereskedelmi medencék kozotti

foldnyelvek darabaruk rakodasara szolgalnak. A
tervben feltintetett raktar-, illet6leg Uzemhazak a
szlkséghez mérten a nemzeti (vagyis vam-) kikotd,
vagy a szabadkikot6 (vadmmentes kikotd) (zemi
tevékenysége keretében mikodhetnek.

A tervben egyel6re a Il. és Ill. jell kereske-
delmi medencék kozotti foldnyelvet jeldltik meg
vammentes kikotéként, nincs azonban akadalya
annak, hogy a kilféld kell§ érdekl6dése esetében
tovabbi kikot6részek legyenek vammentes teri-
letté nyilvanitva. A vammentes kikot§ adta lehe-
téségekben rejlé rendkivili népgazdasagi elényd-
ket igen részletesen ismertették a kozelmdltban
Bélay Jbzsef és Kovats Karoly, a forrasmiivek
kozott emlitett cikkeikben.

D) Kozraktari kikotd

Jelentésége abban domborodik ki, hogy a ma-
sodik vilaghdboriban az orszag kozraktarainak
szamottevd része teljesen elpusztult, ami legerd-
sebben éppen Budapesten érezhetd. Ismeretes,
hogy a termelés és a fogyasztas idészakonkénti
valtozasa nagyobb arukészletek tarolasat teszi
szilkségessé. Erre olyan hely a legalkalmasabb,
ahol az Osszes kozlekedési agazatok egyuttal kedvezé
raktartelepitési feltételekkel parosulva taldlkoznak.
Budapest, amely az orszag legnagyobb termel6- és
fogyasztokozpontja, nem nélkilozheti az elég-
telen, illet6leg korszer(itlen kozraktari kapacitas
miel6bbi kibOvitését. Erre a célra a tervben — az
Aruraktarozasi Hivatallal egyetértésben — ha-
talmas kozraktari kikot6i terlletet biztositottunk.

A két frontban elhelyezett raktarak kozil a viz
melletti sor a révidebb tarolasi idej &ruk, a belsd
front pedig a hosszabb atfutasi idejd aruk taro-
lasara, kezelésére, Kikészitésére szolgal. Ter-
mészetesen, a rakodasok elvégzésére itt is, miként
a kereskedelmi kikét6 valamennyi moldjah, kell6
szamu és a feladatoknak megfelel6 tipusu daruk,
valamint kénny( gépesitési eszkdzdk fognak szol-
galni. A kulon kozraktari kikét6 megépitéséig az
Aruraktarozasi Hivatal maéris megkezdte a ke-
reskedelmi kikot6ben kozraktari kapacitdsdnak
fejlesztését. Ez évben megindult egy 30 000 tonna
befogadoképességii tranzit-raktar épitése a 1. ke-
reskedelmi medence déli partjan, — természetesen
mar a tavlati fejlesztési tervbe beilleszkedve
(lésd a 12. és 13. abrat).

E) Ipari kikoté

A terv egyik sulyponti részét képezi az ipari
kikodt terlletén a Koho- és Gépipari Miniszté-
rium diszpozicidjanak megfelelen telepitett Uj
hajogyar, amely kozel egy négyzetkilométeres,
kvadratikus alakjaval kival6 elGfeltételeket teremt
a hajoépit6 iparban ma ismert legkorszer(ibb gyartas-
technoldgia bevezetésére. Egy Uj hajogyar idetelepi-
tésének szilkségességér6l mar tébb izben szd
esett.

Mindenesetre érdemes azonban idézni a Gép-
ipari Tudoméanyos Egyesllet Hajoipari szakosztalya
kiaddsdban megjelent -Hajéipari Hirad6”-bdl
(1958. 1 szam) az alabbi megallapitasokat :



»AzZ utébbi 12 év alatt tobbet fejlédott a hajo-
testépités, mint a megeléz6 30 év alatt. Meg kell
azonban allapitani, hogy a tovéabbi fejl6desnek
nagy akadalyai vannak. Legjelent6sebb hajé-
épité lzemeink : a Gheorghiu Dej Hajogyar és az
Obudai Hajogyar helyzet, teriilet és jelenlegi elren-
dezés tekintetében, de felszerelésiik szempontjabdl
sem alkalmasak arra, hogy olyan fokra emelked-
hessen a hajéépités, mint mas, hataron Kkivili
haj6épité Uzemekben, bar ennek feltételei nalunk
is megvannak.

Uzemeinkben mind jobban és jobban mutat-
koznak a fejlédést gatlo korilmények. Mar jelen-
leg is hatranyos helyzetben vagyunk mas kilfoldi,
hajokat épité tizemekkel szemben, igy mind nehe-
zebb szamunkra a természetes versenyt tartani.

Ezért e helyzeten siirg6sen valtoztatni kellene.”

Ennél rovidebben és tomdorebben aligha lehetne
jellemezni hajogyartadsunk mai helyzetét, s éppen
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ezért népgazdasagi érdekbdl sziikséget latjuk annak
hogy a kikétd ipari fejlesztésre szant teriiletén minél
elébb megvessiik a tényleges alapjait egy Uj, korszer(
gyartastechnoldgiaju hajoépitd Gzemnek, ahol all6
és allandé vizszint mellett, az alacsony (rszelvényi
budapesti hidak alatt, szinte korlatlan fejlesztési
lehet6ségekkel lehetne folyami és egészen 3500—
4500 tonnaig terjedd tengeri hajokat is épiteni
(lasd a 14. abrat).

Osszefoglalés

A Budapest-Csepeli Nemzeti és Szabadkikotd
tavlati fejlesztésének elkésziilt tanulmanytervével
kapcsolatban a megval6sitasra vonatkoz6an logi-
kai-id6rendi Utemezés is készult. Azt azonban,
hogy a megvalédsitas egyes lépcsdi mikor kovet-
keznek be és egymast milyen idékozokben kovetik,
két tényez6 fogja meghatarozni :

a) a forgalomnovekedés sebessége és

b) az orszdg gazdasagi er6forrasainak lehet6-
ségei.

Ez a két tényez6 elsGsorban a kereskedelmi kikotd
Kiépitésére vonatkoztathatd. Az ipari kikotében
egy Uj hajogyar fokozatos kiépitése maéris rend-
kivul idGszerl. Eppen ezért a legelsé feladatnak a
hajovonatzsilip megépitése tiintetheté fel, amely-,
nek révén akadalytalanul lehetne az Uj hajogyar-
ban a 3500—4500 tonna-hordképességli tengeri
hajokat is épiteni. Ez a tipus nemcsak igen kere-
sett a kulféldi piacokon, hanem Magyarorszag
tengeri fuvart igényl6 Kkilkereskedelmi export-
import szallitdsi volumenének jelent6s részét
hazai lobogé alatt, deviza-kiadds mentesen tudna
lebonyolitani. Az olcs6 fuvar egyben verseny-
képesebbé is tenné iparcikkeinket a vilagpiacon.

llyen meggondolasok utan nyilvanvald, hogy
tengerhajézasunk megteremtése, Duna-tengeri ha-
joink szamanak megfelel§ emelése, az europai bel-
vizi utakra iranyul6 forgalom lebonyolitaséra szol-
galé hazai folyami hajépark korszer(i egységekkel
torténd ellatasa, s végil — de nem utolsésorban —
févarosunkban, Budapesten a tarolé- atrakd-fel-
dolgozé kapacitas kell6 idében torténd Kkifejlesz-
tése — a legkorszerlibb Kkikotéépitési elvek sze-
rint — nem a hajézas oncélu érdeke, még csak
nem is egyszer(i kdzlekedéspolitikai kérdés, hanem
egész népgazdasagunk jovobeli fejlédésének egyik
fontos iranya.
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10 éves a MAV Széchenyi-hegyi iJttorévasut

ERTL ROBERT—Dr. VARGA ISTVAN

Gyermekvasuat, attér6vasiut, — a
multban ismeretlen volt hazankban. A Szovjet-
unidban azonban — a vasuti szolgalat megked-
veltetése érdekében — mar korabban, tobb helyen
létesitettek pionir-vasutat, ahol fid- és leanygyerme-
kek végzik a forgalom lebonyolitasat.

Az Uttérévasutak legfébb célkitlizésea gyerme -
kek hivat issz evetének kifejlesztése és
novelése. A kiképzett uttérék megismerkednek a lelki-
ismeretes, pontos és fegyelmezett munkat kovetel6
vaslti szolgalattal. Szolgalatuk soran betekintést
nyernek a vasuti Uzem legfontosabb munkakoreibe.
Megtanuljak a szakkifejezéseket, elsajatitjak a for-
galmi és kereskedelmi szolgalattal kapcsolatos felada-
tokat, megismerkednek a vasuti jelzésekkel, s allan-
doan gyakoroljadk a kiiloénb6z6 rendszer(i tavkozl6-
és biztositdberendezések kezelését.

Az (ttor6 vasutasokban — kiképzeésiik és szolgala-
tuk idején — az ontudat, a hatarozottsag, az 6nallo-
sag, a felel6sségérzet, a gondos el6relatas, a kollektiv
munka helyes értékelése, s mindenek felett a fegyelem
és a hazaszeretet érzése igen nagy mértékben kifejld-
dik, illetéleg megerdsodik.

E kedvez6 nevelési tapasztalatok és a jov6 nemze-
dék irant érzett gondoskodo szeretet vezette fiatal népi
demokraciank korméanyzatat, amikor 1947 tavaszan
Budapesten egy uGttérbévasiut meg-
épitését hatarozta el

A vasut helyéil a Népliget, a Margitsziget és a
budai hegyvidék jott szoba. A dontés a budai
hegyvidék mellett tortént, mert az mind a koz-
lekedés, mind a természeti szépségek szempontjabdl
a legkedvezdbbnek bizonyult. A vasit helyének ily
modon tortént kijelolésével nemcsak a magyar Ot-
torék jutottak Uj, soha nem ismert, nagyszer( sz6ra-
kozasi és nevelési eszkdzhdz, de a nagykdzonség,
a kirandulok és taristdk ezrei is értékes ajandékot
kaptak a pompéas hegyvidéket feltard, gazdag termé-
szeti szépséget kinald kirandulo vasuiban.

Az (ttdérévasut épitése 1948. aprilis
11-én kezd6dott és elsd, 3,1 km hosszU szakasza, a
Széchenyi-hegy é El6re allomasok ko-
z6tt 10 éwvel ezel6tt, 19 48. julius 31-én,
pontosan a kitlizétt hataridére nyilt meg. Ez a nap
nevezhetd a magyar Uttdrévasit sziiletésnapjanak.
A vonal kdvetkez§ szakaszanak épitése, E16re és
Sagvaril igét allomasok kozétt, 1949. juniusé-
ban, a végs6 szakasz épitése pedig, Sagvaril i-
get és Hlvosvolgy kozétt, 1950 augusztusa-
ban fejez6ddtt be.

A budai hegyvidék legszebb pontjait érinté M A V
Széchenyi-hegyi Uttérévasat vonal-
vezetése, magas mdszaki szinvonala, épuleteinek
izlésessége és csinossaga, valamint korszer(i jarm(-
parkja folytan f6varosunk egyik latvanyossaga.
A vasitnak, mint miszaki alkotdsnak és az altala
feltart hegyvidéknek szépsége az elmuilt 10 év alatt a
latogatok millidit vonzotta, koztiik szamtalan kilfol-
dit is. Bar — feltehet6en — olvaséink kozott kevesen
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akadnak olyanok, akik az Uttérévasitat sajat tapasz-
talatukbol ne ismernék és azon ne utaztak volna,
azonkivil annak idején a vasutrdl tobb ismertet6 cikk
jelent meg, meégis, a 10 éves jubileum alkalmaval
bizonyara nem lesz érdektelen a vasdit néhany mi-
szaki és szervezési érdekességét, forgalmi adatat
réviden 0Osszefoglalni A

*

Az Uttorévasut els§ szakasza tervezésének és épi-
tésének (vonalvezetés, alépitmény,felépitmény,magas-
épités, tavkozl6-, jelz8- es biztositdberendezések, jar-
mivek) ideje nem tett ki 4 honapot.

A vas(t kiindulé pontjdt a Fogaskerekd
Vasut Széchenyi- hegyi végallo-
masa kozelében, a golfpalya szélén jeloltik Kki.
Sikeriilt olyan vonalvezetést talalni, mely érinti az
Uttdor6varost ésamelynél — a rendkivil révid
épitési idére tekintettel — a hegyvidéken nem kellett
nagy foldmunkakat és mdtargyakat épiteni, tovabba
— az akkor még bizonytalan jarm(iteljesitékepesség
miatt — nem volt szilkséges tllsagosan nagy emel-
ked6k épitése, és végul, amelynél a vonal tovabb-
épitése lehetségesnek latszott. Ez utdbbi érdekében,
még az elsd szakasz épitésenek megkezdése eldtt,
illet6leg alatt, a hegyi terpen nyomozni kellett a v o-
nal tovabbvezetésének lehet6ségeit,
egészen Hvosvolgyig.

A vélasztdsa Szabadsa ghegy nyugati
lejt6jére esett, mert igy érinteni lehetett az Ut-
torévarost, és szamos forgalmas Ut, valamint siterep
atmetszése elkerilhetd volt. A mértékadd emelked6t
30%o0-ben allapitottuk meg. Eleinte kdnnyebbnek
latszott a Petnehazy-rét érintésével, annak megker(ilé-
sével, majd a Harshegy keleti oldalan haladva eljutni
a hivosvolgyi villamosvégallomas feletti térségre.
Hamarosan kitlint azonban, hogy ezen a vonalon is
komoly terepnehézségeket kellett volna legy6zni, tébb
hid és egy Un. orralagt épitése valt volna sziikségessé.
Ekkor egy merész elhatarozassal a vasat nyomvonalat
a Sagvariliget-i hagétél a Harshegy keleti: varos
fel6li, természeti szépségekben és a kilatas tekinteté-
ben sokkal kedvezébb lejt6jére helyeztik at. A nehéz-
ség itt csak abban allt, hogya 8 agvari lige t—
Hlvosvolgy-i rovid tavolsagon kereken 120 m
magassagkulonbséget kellett legy6zni, ez pedig kdz-
vetlen vonalvezetéssel, 30%0 mértékadd emelkedd
mellett nem volt lehetséges. A mértékadd emelkedd
megtartasa erdekében a Harshegy északi oldalan —
hazankban eddig egyedilall6 modon — egy for-
dulé ala gutas vonalkifejtést (mes-
terséges vonalhosszabbitast) terveztlink. A 160 m
atmérdjd hajtl-fordald kiképzésére az egyébkent
meredek hegyoldal egyik bedblstdése kinalkozott.

* A jubilal6 Uttdrévasut torténetét a szélesebb
olvasokdzdnség _ részére ismerteti Barki—Kun—Dr.
Udvarhelyi :  Uttdrévasiton a Széchenyi hegyt6l H(ivos-
volgyig c. 6nall6 kiadvany. Ismertetését 1L a Kozlekedés-
tudomanyi Szemle 1958. évi 5. szdméanak ,Kényv-
szemle“ rovatdban. (Szerk.)
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A 760 mm nyomtavd vasutvonal teljes épitési
hossza — a vaganyvégek kozott — kozel 12 km,
a legalacsonyabb és legmagasabb vonalrészek kozotti
magassagkulonbség kereken 238 m. A
legkisebb sugar altalaban 80 m és csak egyetlen helyen,
egy kulondsen éles sziklaorrnal kivételesen 60 m.
A mértékadd emelked6 30%u, a vonal tehat kifejezet-
ten hegyvidéki jellegl. A sinek sulya
23,6 kg folyométerenkent. A forduldé alagut
kereken 200 m hossz( és végig 80 sugarl ivben és
20%o0 emelkeddben, tehat szabdalyos csavarvonalban
épult. A vonalkifejtés 80 m sugard forduldivének
koézponti szbge 254°.

A vaslt a Szabadsag-hegy nyugati lejtéjének egy
szakaszan omladékos hegyoldalon (térképeken ,,ingo-
vany” jelzés) halad, itt védekez6 miivek és
bélésfalak valtak szikségessé. A vonal els6,
igen rovid épitési idejl szakaszaban es§ Konkoly-
Thege Ut és a jelentéktelen Kdzmér ut kivételével,
ahol sorompdk vannak, kocsiutalgat nem metsz szint-
ben, hanem azokat a tjba illeszked6 hidakkal
(Budakeszi Ut, Nagykovacsi Ut) keresztezi. Athidalast
kapott a héarshegyi rédlipalya és a hivosvolgyi
Nagyrétre vezetd forgalmas sétalt is. A hidak szerke-
zetének megvalasztasanal szerepet kaptak az esztétikai
szempontok is.

A vonal a Szabadsag-hegyen egy természetvédelem
alatt 4ll6 6sbiukkds erddén halad &t keril-
getve a hatalmas oreg blkkfaikat.

A vonalvezetés és a magasépitmények zémének
tervezése az akkori M AV lgazgatosédgban
(ma: Vezérigazgatdésag) folyt.

A vonal egyvaganyl, a vonatok kereszte-
zése az allomasok kitérgvaganyan torténik. A vég-
allomasokkal egyitt 7 &l1lomaéas van, ezek mind-
egyikén lehetséges a vonattalalkozas. Az allomasi
felvételi éplletek mindegyike egy-egy ékszere a vasut-

nak, mind mas és mas. Hlvosvdlgy &llomas
szigetperonos, cduljarés kiképzést kapott.

Nagyobb forgalomra a varosi kézlekedéssel elérhet6
Széchenyi-hegy, Sagvari liget és

Hivdsvdlgy allomasok épiltek. izlésesek a
valtéallitd és egyéb lzemi épuletek is. HGvds-

volgyon egy kis Uzemi palyaudvar épllt, nagy
motorszinnel, forditokoronggal és szertarral, vala-
mint az Uttbr6hazzal. Ez utébbiban van az Uttdrék
étkezGje, a hozzatartoz6 konyhaval, a ruharaktar,
0ltoz6k, mosdok, zuhanyozok és itt helyezték el az
Uzemvezet@séget. Széchenyi-hegy allomason
egy kisebb motorszin épiilt.

Uzemi szerepiikdn kivil az attorék kiképzését szol-
galjék az allomasok kulénféle biztositdéberen-
dezései. Széchenyi-hegy &allomas mecha-
nikus biztositoberendezése a forgalmi iroda és az
allitokozpont kozott elektromos fliggésil. U ttéré-
varoson elektrodinamikus, jelfog6s berendezés
épilt, a forgalmi irodaban egy kivilagitott vezérl6-
asztallal, amelyen a vaganyfoglaltsag is lathatd. A
valtdkat itt elektromotorok allitjadk. Masutt kdzponti
reteszelési véddkaros jelz6k és el6jelz6k késziiltek.

A forgalmat motorkocsivonatok bonyo-
litjak le. Nagyforgalmu id6szakban altalaban egy
motorkocsi és két pdtkocsi kozlekedik. Nyaron pot-
kocsiként kilatokocsikat is kozlekedtetnek. A négy-
tengelyes motorkocsikat a Ganz gyar széllitotta,
befogaddképességik 39 18- és 27 alldhely, a motorok
teljesitménye 240 LE. Egy négytengelyes potkocsi
befogadoképessége 59 (l6- és 66 allohely. Egy két-pot-
koGsis Ganz motorvonat, 157 Ul6- és 159 allohellyel,
Osszesen 316 utast képes szallitani. A kilatékocsik
valamivel kisebbek. Néhany kisebb — koztik egy
volt lillafiredi — motorkocsi is szolgalatban van.

Az Ujonnan rendelt négytenge-
lyes Ganz-szer elvén yek (zembe allitdsa



3. dbra. Az ttéré forgalmista inditja a vonatot Széchcnyi-liooT allo-

tméson. (Ganz motorkocsi as kilatd potkocsi.) Hattérben a televiziés
orony

utdn a régebbi tipusd motorkocsik a forgalombdl
kivonhatok, illet6leg méashovd, irdnyithatok lesznek.
1949—806-ben, a fennallé vonderdhiany pétlasara,
a Ganz motorvonatok elkésziltéig, ideiglenesen ha-
rom db olajtiizeléses, négy kapcsolt tengely(, 490
sorozatd g6z mozdony is szolgalatban volt.

*

Az épitési munkalatokkal egyidejlileg megkezd6-
dott a vasiti szolgalathoz kedvet érz6, ratermett
uttdrdék kivalogatasa és ezzel dsszefliggéen avas Ut
Uzemeltetésének megszervezése.

A kivalasztott 170 fid- és leanygyermekkel minde-
nekel6tt ismertetni kellett az Uttdrdvasut célkitlizését és
a vasuton lebonyolitandd szolgalat Osszes részleteit.

A szolgalatra jelentkezett attérék érommel és lelke-
sedéssel vallaltak az iskolai sziinid6ben tartandd
négyhetes tanfolyami kiképzést.

Az oktatas kezdetben jegyzetekbdl, késébb pedig
ai uttor6 vasutasok részére készitett, kis alakban
kiadott forgalmi, jelzési és Kkeres-
kedelmi utasitdsok segitségével tortént.

A forgalmi és jelzési szolgalathdl Rakosrendezd

pu.-n, a személypénztari teend6kb6l Budapest—
Keleti pu.-on kaptak gyakorlati oktatast.

A jegyvizsgaloi teendbket a Budapest— Gydr kozott

4. 4dbra. Az erd6ben épult rttorévaros allomas

5. dbra. Az Gsbukkfak ,kerilgetése” a 2,2—2.4 km kozti vonal-
szakaszon. Uttérévaros alloméas fényjelzd el6jelzéje

kozleked6 gyorsvonatokon sajatitottak el, a felnétt
jegyvizsgalok mellé beosztva.

Az idegenek el6tt nehezen elsajatithatnak latszd
vasUti ismeretek megtanulasa nem okozott problémat,
a jol kivalasztott eldadok altal tartott el6adasok és az
utasitdsok alapjan a 12—14 éves 0ttéré filk
éslednyokjatszi kdnnyedséggel sajé-
titottak el a szolgalatukhoz szik-
séges tudnivaldkat.

Az (ttorék kiképzésével parhuzamosan megkezdd-
dott a vasut izemének szervezése is.

Kulon tanfolyamot rendeztek a vasUtra athelye-
zendd felndtt &llomasvezetfk, motor- és vonat-
vezetdk, a flit6haz és szertarvezetd,tovibbda a tavirda- és
palyamester részére , a megnyitandd vasut killénleges-
szolgalataval, de féként az uttéré vasitasok felugyele-
tével és allandd oktatasaval kapcsolatosan.

A rendelkezésre allé vonatszerelvények figyelembe-
vételével elkészilt a vonal menetrendje. Ki-
adasra kertlt mind a szolgalati, mind a polgari
menetrendkonyv. Az dsszes érdekeltek kozott tortént
szétosztdsa utan ebbdl is kulén oktatas kezd6dott.

Alapos és koriltekintd munkat igényelt a vasit
kereskedelmi szolgalatdnak meg-
szervezése. A menetdijak (a siléc és kutyafuvarozasi
dij is) mérsékelt Osszegben tortént megallapitasa,
engedélyeztetése, meghirdetése; a dijszabasok elkészi-
tése, kiosztasa, oktatdsa; a kulonleges kéregjegyek
tervezése, elGallitdsa ; a M AV jegypénztari szolga-
latt6l teljesen eltérd, Gj rendszer( pénztari szolgélat
megszervezése, az automata bélyegz6k beszerzése, s
végll a befolyt menetdijak naponta tortén6é &ssze-
gyljtése és beszallitasanak kérdése mind részletes
szabalyozast igényelt.

Megoldando volt a kiilénbdz6 korl és nemd, vala-
mint eltéré testnagysagi Gttoré vasutasok részére az
egyenruhak tervezése, el6allitdsa, tarolasa,
tisztdn tartdsa és javitasa.
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Az (ttoré vasutasokat — a szolgalat megkezdésé-
hez — a véros egyik kijelolt gyulekezd helyérdl kilon
autdébusz szallitotta Széchenyi-hegy allomasra,
majd a szolgadat utan vissza a varosha.

Gondoskodni kellett g szolgalatot teljesit6 mittor6-
vasuta&ok élei mezésérdl is. Az Uttdré moz-
galom keretében végzett vasutas munkaért a gyerme-
kek ellenszolgaltatasban nem részesiilnek. A szolgalat
megkezdése el6tt azonban béséges reggelit, majd
tizorait, ebédet és uzsonnat kapnak. Ennek biztosi-

tisa a MAV Utasellaté U V. Aaltal
tortént.
Az Uttérévasit szolgéalati beosztasa

teljesen Gjszer(i és az allamvasuti szolgalati beoszta-
soktol merdben kilonboz6. Elv az, hogy minden
Uttoré vasutas — fokozatosan — minden &lloméson
és ezen belil minden szolgalati helyen (forgalmi
szolgalattevs, Ugyeletes, naplézo, tavirasz, személy-
pénztaros, vadtokezel6, kapus sth.) tegyen szolgalatot.
Ezen felll id6kézonként jégyvizsgaloként is kell
utaznia, valamint alagutéri és sorompo6ri szolgélatot
is kell teljesitenie. Minden Gttoré vasidas ennek foly-
tdn minden szolgalati helyet alaposan megismer.

A vasut megnyitdsa el6tti napokban a kiképzés
alatt allé 170 Gttér6 — a helyi ismeretek megszerzése
céljabdl a helyszinen — tébb alkalommal préba-
szolgéalatot vegzett, a mcir Uzemben lévl bizto-
sitoberendezések és a probameneteket végz6 jarmivek
segitségével.

Az alapos és koriltekintd kiképzés eredménye
volt, hogy az 1948. julius 31-én tartott megnyito
Uinnepségen az els Gttdré vasutasok — fegyelmezett
munkajukkal — a tdbbezerfényi latogaté és a kor-
manyzati szervek legteljesebb elismerését vivtak Kki.

Az (ttor6 vasutasok utanpotlasanak biztositasa cél-
jabol az elmdlt 10 esztendd alatt tartott 42 tanfo-
lyamon tébb mint 4000 attéré ka-
pott vasutas kiképzést és tett szolgalatot
a vasuton. A kiképzett uttord vasutasok 60°/o-afiu,
40%-a leany uttoré. Egy-egy tanfolyam 3 honapig
tartott.

A kiképzést és a szolgalat lebonyolitdsat nagymér-
tékben megkdnnyiti a hivosvolgyl alloméas erdejében
évrél évre megnyitott Gttérdévasutas tabor.
A tébor lakdi kethetes tdulésuk soran végzik a vasuti
szolgéalatot.

A 14. életév betbltése utan az ,,idés” uttérék tinne-
pélyesen elblcstznak a vasuttél. Jutalmul em1éKk -
lapot, vagy — kilén erre a célra rendszeresitett —
emlékjelvényt kapnak.

*

Az Uttdrévasit népszerliségére jellemzg,
hogy az 1948. jalius 31-i megnyitast kovet6 9 nap
alatt az akkori — minddssze 3 km-es — vonalszaka-
szon kozleked6 510 vonattal 45931 utas utazott.
Ez a szam augusztus 31-ig 142 785 f6re, ugyanezen
év oktdber 15-ig pedig 243 410 f6re emelkedett. Az
Uttdrévasit a megnyitas utan két és fél honap alatt
kozel negyedmillié utast szallitott.

A tovabbi években is kedvezen alakultak az utas-
forgalmi statisztikai adatok:

318

(> 4bra. Sagvariliget allomasnal

1948. EVDEN. .o, 278 948
1949. EVbEN...cocoeievieceeceeeee, 768 911
1950. EVDEN..ccovvvercteece e, 523 887
1951, BVDEN...coiiciiceecee e, 581 507
1952, EVDEN...coveeceeeeeee e 656 358
1953. EVDEN...cooveieeeeeeeeeeeee 726 068
1954, BVDEN oooeeiie e, 697 800
1955. BVDEN oo, 683 674
1956. BVDEN ..ccveevvieee e, 728 124
1957, EVDEN...ooveeeeee e, 685 000
1958. évben (VII. 31) ........... 45V272

1948. VII. 31-tdl, 1958. VII. 31-ig

OSSZESEN ..o
szallitott az Uttérévasut.

6 781 549 utast

Az utasforgalmi statisztika, szerint a legtdbb
utas jalius és augusztus hoénapban, a leg-
kevesebb wutas altalaban november, december
és januar honapban utazik.

Az Uttérévastton
a nyari idényben munkanapokon ' 24 vonatpar
vasar- és unnepnapokon........... 30 vonatpar
a téli idényben munkanapokon .. 14 vonatpar
vasar- és Unnepnapokon n ........ 24 vonatpér
kozlekedik.

A menettartam Széchenyi-hegy—HJ{ivos-
volgy kozott lejtmenetben 50 perc, hegymenetben 5i
perc. A vonatok menetsebessege mindkét
iranyban 20 km-fo.



A menetdijaknak a szocialis szempontok és az Ut-
torévasut jellege kdvetkeztében igen mérsékelt dsszeg-
ben tortént megéallapitasa folytan — a vasut 10 éves
Uzemeltetése sordn — a bevételek nem &lltak
aranyban az egyébként jelentds utasforgalommal :

1948. évben abevétel.............. 213 017 Ft
1949. évben abevétel.............. 896 462 Ft
1960, évben abevétel.............. 477 341 Ft
1951. évben abevétel.............. 803 108 Ft
1952. évben abevétel.............. 886 114 Ft
1953. évben abevétel.............. 963 879 Ft
1954. évben abevétel.............. 934 670 Ft
1955. évben abevétel.............. 918 052 Ft
1956. évben abevétel.............. 965 535 Ft
1957. évben abevétel.............. 914 976 Ft
1958. évben abevétel

(VI1. 31-iQ) e, 604 615 Ft
1948. VII. 31-t6l, 1958. VI

8577 769 Ft volt.

31-ig Osszesen

A budai hegység az orszag legszebb vidékei kozzé
tartozik ; az Gsi tolgy- és bikkerd6ket a kiran -
duldk ezrei keresik fel.

A hegyi jellegli Uttérévasut merész vonalvezetése
és a vadregényes taj nagy vonzder6t gyakorol a ki-
rdndulok, a sportolok és kiléndsképpen a fejléd6
idegenforgalom szempontjabdl.

A vonalvezetés a hegyvidék eddig kevéshé
ismert részeit tarta fel mind a kiranduldk, mind a
sportoldk el6tt. Ahova azelétt a kirandul6 csak farad-
sagos gyalogmenetben érhetett el, oda most csekély
koltseggel, kényelmes korilmények kozott, vonattal
utazhat.

Az utazékozonség kényelmét szolgaljak az allo-

masokon a M AV Utasellaté U V. ét-
termei és bufféi.
V

8. 4bra. Itban HuUvosvolgy allomasrdl Harshegy allomas (elé,
elhagyva az alagutat (9,4—9,6 km szelvény)

9. dbra. 4 Nagykovacsi uti hid, a 16,T—10,0 km szelvényben

A Széchenyi-hegy allomas teraszarl Bu-
dapest déli része tekinthet6 &t és hosszasan kovethetd
a Duna kanyarg6s (tja. Az Uttérévaros al-
lomas bifféje a kozelben 1évd Uttorétabor igényeit
elégiti ki. EI&re allomason a tajegységnek meg-
felel6 erdei csarda szolgalja a kozonség érdekeit.
Kulénosképpen kedvelt helye a kiranduléknak S a g-
variliget allomés terasza, ahonnan Ggyszdlvan
egész Budapest lathatd. Hivésvdélgy allomas
étterme az indulasra varakozok kényelmét szolgalja.

A téli id&szakban kilonosképpen kedvenc kozle-
kedési eszkoze a sportoldknak a vasut ; kedvez6 ho-
viszonyok esetén a si- és rédlisporP ked-
vel6i tomegesen hasznéljék. Ez a forgalom elsGsorban
Széchenyi-hegy, Uttérévaros és
El6re allomasokat érinti. Nagymértékben meg-
kénnyiti a forgalom lebonyolitdsat a F6varosi
Vill amos VasuUt hivosvolgyi és Fogas-
kerekl Vasut Széchenyi-hegyi csatlakozo
&llomasa.

A vaslt létesitményeit gyakran tanulmanyozzak
az egyes szaktanfolyamok és a mdlszaki egyetemek
hallgatoi is. igy a vasUt nagymértékben szolgélja a
szakoktato s céljait is.

Idegenforgalmi szempontbdl kiilondsképpen nagy
jelentdsége van az Uttorévasitnak. Ezt bizonyitjak
az egyes allomasok vendégkdnyvében a
szovjet, kinai, olasz, vietnami, német, lengyel, fran-
cia, belga, osztrak, norvég, japan, angol, bolgér,
pakisztani, irani, csehszlovdk, egyiptomi latogatok
és még sok mas orszag kikuldottel, turistai részérdl
tett dicsér6 bejegyzések.

Az Uttérdvasit latogatdi kozil pl. Pietro
Nenni 1951-ben a kovetkezdket irta: ,,Nagy
csodalattal tolt el az arriitazuttorok
megvalositottak, amely az ifjusag
nak a jové Gtjait mutatja meg." A
pakisztani vendégek beirdsa a kovetkez0 :
.Csodalatos! Csodalatos! Sokaig él-
jen Magyarorszag !”

*

A 10 éves Uttorévasit jubileumi (innepségei
sorén a kozlekedés- és postatigyi miniszter, a Magyar
Uttdrék Budapesti Elndksége és a Vasutasok Szak-
szervezete EIndksége 1958, jalims 31- én



Széchenyi-hegy allomason fogadéast tartott,
augusztus 3-an pedig Hlvosvolgy allomason
diszinnepséget rendezett.

A fogadason Kossa Istvan kozlekedés- és
postaligyi miniszter méltatta az Uttdrévasut jelentd-
séget, majd a vasut épit6i és UzemeltetSi lelkes han-
gulatban Unnepelték a Magyar Allamvasutak vilag-
viszonylatban is ismert és kedvelt nagyszer(i alko-
tasat.

A Hivosvolgy allomason rendezett disziinnep-
ségen a 24. sz. ,,Hadman Kato” 0ttoré-
vasutas és postascsapat részvételével,
nagyszamu kozonség jelenlétében, N émeth J &

részletesen ismertette az Uttor6vasut eddig végzett
munkajat, jelent6s eredményeit, majd az épitéshen
és a 10 éves munkaban résztvett dolgozoknak, vala-
mint az Gttdr6 vasutasoknak szamos kitiintetést és
emléklapot adott at.

Egy évtized torténete, a jubileumi Unnepségek
emelkedett hangulata, gyermekek és felnéttek halaja,
elismerése egyarant azt bizonyitjak, hogy a j ub i-
lal6 MAV Széchenyi-hegyi Uttord-
vasut betoltdotte hivatasat. Alkotoi-
nak, szervez6inek és vezetdinek lelkes munkajat mél-
tan jutalmazza az a sok 6roém, amelyet kicsiknek és
nagyoknak eddig adott és ezutan — az Ujabb jubi-

zsef miniszterhelyettes, a 31AV vezérigazgatdja leumokig — adni fog.
DELIGHTFUL DELIGHTFUL
HOLIDAYS IN HUNGARY HOLIDAYS IN HUNGARY
L AKE B ALATON BUDAPEST SPA
A natural beauty spot of Hungary with nine thermal baths, one hundred
and twenty-six thermal springs
Remarkable scenery, historical monu-
Natural scenery, cultural Ilife
ments, rare wildlife and flora
The modern Budapest with
Modern conveniences in the Park Hotel the Parliament,
at Tihany on the Balaton shore the Fishermen’s Bastion
Pleasant walks, romantic castles, nature the People’s Stadium
reservation, vine covered mountainsides, the Pioneer’s Railway
fishery the Palatinus Bath
Sporting
Hungarian cuisine
Comfortable Hotels
Historic towns : Eger, Sopron, Pécs
Folklore
Inquiries:
Touring-, Travelling-, Transport- and Purchase
Co. Ltd., Budapest, VI., Lenin koérut 67.
Phone: 422-780 Cables: IBUSZDION
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AZ UTUGY I K UTAT®O 1

NTEZET KOz

Az 1955/56. évi orszagos kozuti forgalomszamlaléas

MABFAI TIBOR

Bevezetés

A rendszeres kozati forgalmi statisztika meg-
teremtésére iranyulé igyekezet nem UQjkelet( to-
rekvés hazankban. Mar 1874-ben végeztek ,,ész-
lelésen alapulé forgalombecslést,” ahogyan azt az
akkori Kozmunka- és Kozlekedésigyi Miniszté-
rium jelentése nevezi, majd 1894-ben sor kerult
a forgalomszamlalasra is. Az utobbi adataibdl mar
forgalmi terhelési térkép is készilt. Ezen a for-
galom mennyiségét az igavono allatok szamaval
abrazoltdk. E ket adatfelvételnek f6 célja a for-
galoms(riiség és az egyes utak forgalmi fontos-
saganak megismerése volt.

A gépkocsi megjelenése forradalmasitotta a koz-
uti kozlekedést és a fogatolt forgalom igényeinek
megfelelen kiépitett Gthaldzat az évrél évre sza-
porod6 gépjarmlvek igényeit nem elégitette ki,
igy az utak atépitése halaszthatatlanna valt. En-
nek a slrgetd kovetelménynek eredményekeént
tartottdk meg 1927/28-ban a kovetkez§ orszagos
forgalomszamlalast. A szamlalas statisztikai ered-
ményeit tartalmazé koényv el@szavdban mar ezt
olvashatjuk :

,»A kozuti forgalom pontos szambavétele ma mar
nemcsak a forgalom s(ir(iségének, vagyis valamely
Gtvonalat igénybevevd jarmlvek szaménak, ha-
nem e mellett és els@sorban annak a megallapi-
tasabol all, hogy ezek a jarmlvek milyen jelle-
gliek és az atpalya milyen mérvii megterhelését
jelentik. A forgalmi statisztikdnak ez a kibdvitése
a mai forgalom eltér6é karakterébdl folyik, amelyet
az allati- és gépier6vel vont jarm(vek suly- és
sebességviszonyai kozt fennallo éles kildnbségek
jellemeznek.”

A gépjarmivek akkor még viszonylag Kkis
szama fbleg 0j burkolatok épitésének bevezetését
kovetelte meg és nem volt sziikség a halézat na-
gyobbszabasu atépitésére. Ennek megfeleléen ele-
gend6nek latszott csupadn a mennyiségi szamlalas
megtartasa és a forgalom dinamikus vizsgalatara
még nem volt szilkség. Utalds toértént azonban
mar az emlitett el§szoban a forgalomelemzés fon-
tossagara, amennyiben megjegyzik : ..az ada-
tok mutatnak ra szamszerli pontossaggal tobbek
kozt arra is, hogy az Uthal6zat egyes részei for-
galmi fontossag tekintetében nem esnek &ssze
az allami, illetve torvényhatosagi Utkategoriak
szerinti osztilyozassal, vagyis sok nem allami
kezelésben levé utvonal fontosabb kozlekedési
érdeket szolgal, mint egyes allami Utszakaszok és
megforditva”.

Megallapitjak azt is, hogy : ,,Mindezek a koril-
mények, parosulva azzal a biztonsaggal megjésol-
hat6 valtozassal, ami a kozuti kdzlekedés terén a
forgalmi viszonyok tovabbi kialakuldsaban var-

hat6, a forgalmi észlelésnek a jovében rdvidebb
id6kozokben, a most szerzett tapasztalatok fel-
hasznalasdval vald rendszeres megismétlését teszik
kivanatossa.”

A forgalomszamlalasok fontossagat és nélkii-
I6zhetetlenségét tehat idejekoran felismerték. Es
hogy nemcsak midiszaki, de pénziigyi és kbozgazda-
sagi szempontb6l valé nélkilozhetetlenségét is
lattdk, mutatja az aldbbi idézet: ,Ha tehat
fontos volt a forgalom s(riségének megéllapitasa
a gépjarmivek megjelenése el6tt, Ggy sokszorosan
fontos ma, amikor hasonlithatatlanul nagyobb
pénzugyi és kdzgazdasagi érdekek fliggnek annak a
helyes megvalasztasatol, hogy valamely atvonal-
nak a modern kozlekedés kdvetelményeinek meg-
felel6 kiépitése az adott viszonyok kozt milyen
rendszerek és milyen anyagok felhasznalasaval
torténjék.”

llyen el6zmények utan kerilt sor a negyedik
magyarorszagi orszagos kozuti forgalomszamlalasra
1935/36-ban. Amig tehadt az els6 és masodik
forgalomszamlalas kozott 18 év, a masodik és har-
madik kozott 33 év, a harmadik és negyedik szam-
lalas kozott — a gépjarmimennyiség folytonos és
rohamos novekedéesenek siirget§ hatasara — csu-
pan 8 esztendd telt el.

Az emlitett szdmlalasok fébb adatait az 1. tab-
lazat tartalmazza. Szembetlin6 a motoros for-
galom er6teljes novekedése.

A forgalom novekedése és a masodik vilag-
haborat kovetd években utfenntartidsi célokra
rendelkezésre alld csekély hitel kovetkeztében a
hél6zat allapota leromlott. Az igy el6all6 nagy
fenntartdsi és gépjarm( Uzemeltetési koltségek
tetemes népgazdasagi kart okoztak.

A nagyobbszabasu helyreéllitasi és korszer(-
sitési program meginditasa el6tt szilkség volt a
minden részletre kiterjedd forgalmi statisztika meg-
teremtésére. Ezért rendelte el a Kozlekedés- és
Postaugyi Minisztérium 1954. decemberében az
Uj orszagos forgalomszdmlalas megtartasat.

Az (j szamlalasnak a korabbi szamlalasokhoz
képest fokozott igényeket kellett kielégitenie. Mig
az el6z6ek csak a forgalom nagysagar6l és a
kiillonboz6 jarmilvek megoszlasi aranyarol tajé-
koztattak, addig az 0j szdmlaldsnak mar mind-
ezeken felll adatokat kellett szolgaltatnia a kozuti
utazasok eredetérél és céljardl, tovabba a for-
galom mindazon toérvényszer(iségeirél, amelyek
nemcsak az utak méretezése szempontjdbél nagy
jelentéségliek deamelyek ismerete nélkiilézhetetlen
a varhato forgalom becslésénél, a kozati haldzat
fejlesztési tervének elkészitésénél, a kozlekedéssel
Osszefligg6 gazdasagi tervezésnél, az egységes koz-
lekedésfejlesztési terv elkészitésénél és nem utolso
sorban annal az allandé ellen6rz6 szamlalasnal,
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1. tablazat

L © )
® Lm“; 2 Atlagos forg. terhelés gg%
3 A kézit- A szamlalas w='S Aalrar=p
» halézat ala vont £c® A kozuti teljesitmények 2.3 >
< teljes hossza  (thossz et . | 52ag
< b g motoros fogatolt tonna/ gLe
9 X,
% ) < nap/km g aEJE N
e
n km % jarmikm  tonnakm db/nap/km <®®
1874. 24 750
1894, 31 848 7 708 24
1927/28. 18 095 15 905 88 5 601 815 9 898 633 41 311 622 1,00
1935/36. 23 718 18 466 78 5908 779 10 630 260 38 282 576 0,93
1955/56. 26 953 19 898 74 10 071 611 23 577 281 275 231 1185 7,24

amelynek a kozuti halozat forgalmi viszonyainak
alland6 figyelemmel kisérése a célja.

Ezeknek a kovetelményeknek megfeleléen a
forgalmi statisztika felvételi és elemzesi mddsze-
reit 0j alapokra kellett helyezni és ehhez a segit-
séget a matematikai statisztika mddszerei és téte-
lei adtak.

Az Ujrendszerli forgalomszamlalds, amely 19551
56-ban tortént meg — és amelynek statisztikai
adatait tartalmazo konyv és térképmellékletei* ez év
marciusaban a kozuti szakemberek kezébe kertl-
tek, — feltarta a magyar kozathalozat forgalmi
viszonyait, a forgalom id6beni lefolydsanak tor-
vényszer(iségeit és 0Osszefliggéseit.

A kovetkez6kben e nagyszabasu forgalom-
szamlalas elméleti alapjair6l, a szamlalas ered-
ményeirél és azoknak a kdzuti mérnok munkateri-
letén valo felhasznalési lehet6ségérél lesz szo.

1 A forgalomszamlalas elméleti alapjai
€S szervezese

Ko6ztudomasl, hogy egy vizsgalat ala vont
sokasag valamely jellemz§ adaténak, pl. a sokasag
atlagos értékének meghatarozasahoz nincs sziikség
teljes adatfelvételre. A tdmegjelenség és az abban
érvényesll6 torvényszerliségek ismeretében, alkal-
masan kivalasztott mintakbdl is kell6 megbizhato-
séggkal hatdrozhatdé meg a megismerni kivant
értek.

A kozati forgalmi statisztikaban az alapsokasag,
vagy mas széval a tdmegjelenség maga az egész
éven &t lebonyolddd forgalom. Ennek a sokasagnak
elemei — az egyes napok forgalma — latszélag
elemrél elemre esetlegesen valtoznak. Ezek a
sokasdg esetlegességi valtozdjanak, tehat valamely
nap forgalmanak kulénb6zé értékei.

Az alapsokasag véges, n = 365 szamu eleménél
az esetlegességi valtozo az egyes napok for-
galmi mennyisége — a ,,k” kilénb6z8

> 32> esese o

értékét veszi fel
l, n2 -—, nk

* Ismertetését 1a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1958.
évi 4. szaménak ,,Kényvszemle* rovatdban.
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6nmagaban vett, abszolit gyakorisaggal, illetve
az Osszes szdmhoz képest

relativ. viszonylagos gyakorisaggal.
Természetesen

K
nxf ... Fnk—V*m=n

kapcsan

h+.. . +it=ttgtt«=1,

i=1 i=

Ha az esetlegességi valtozd tengelyén abrazolt
Xi értékek folé az /. gyakorisagukat abrazold egye-
nes darabokat rakunk fel, akkor az x esetlegességi
valtozé értékeinek gyakorisagi képéhez, az (xi,
/1) pontokbol all6 /= f(x) gyakorisaggorbéhez
jutunk.

Az

[

Fx)= V /(@)

el@irassal eloszlasgorbét  kapjuk

(1. abra).

pedig az un.

ti

I. &bra. Eloszlas-gérbe és gyakorisag-fuggvény



Amig a gyakorisdggdrbe pontjainak ordinataja
az els6rendez6 gyakorisagat adja meg, addig az
eloszlasgorbe pontjainak masodrendezbje az elsé-
rendez6t felil nem muld értékek 6sszes gyakori-
sagét szolgaltatja. Ez 1épcs6s gorbe, amely AF (x)
magassagkuldnbséget csak oly szakaszokon mutat,
amelyek az x véltozénak legalabb egy esetleges
értékeét tartalmazzak. Mégpedig, ha csak egyet,
xi-t, akkor éppen Ai F (x) —f. = / (k) értékd
ugrast.

A gyakorisdg- és eloszlasgorbe az els6 Iépés a
nagytomeg{ adathalmaz — az év 365 napi for-
galménak — csokkentésében. Tovabbi csdkentést
az un. eloszlasjellemz6k eredményeznek. A leg-
fontosabbak :

a) az esetlegessécji valtozok szamtani kozepe (x) :

K
x = V xf.
i=1
b) és az ett§l mutatkoz6 atlagos eltérés értéke,
amit szorasnak nevezink (o) :

K

2 (*<-x),
i—

A minket érdekld legfontosabb eloszlasjellem-
z6nek, a napi forgalom évi atlagértékének meg-
hatdrozdsahoz nincs szilkség teljes adatfelvételre,
amint azt mar az el6z8ekben emlitettiik.

A képviseleti (reprezentativ) megfigyelés lényege
éppen az, hogy a megfelel6 médon kivalasztott és
egymastol nem fiigg6 mintak vonatkoz6 ismérvei
a kérdéses valdszinliségi valtoz6 eloszlasahoz ko-
zeles6 eloszlast mutatnak, és a hibahatarokkal
meghatarozott pontossaggal és a kapcsolatos vald-
szinliséggel magat a tomegjelenséget (alapsoka-
sagot) is jellemzik. A mintacsoportbeli szamtani
atlag (x) a vizsgélat tdmegjelenség szamtani
atlaga (y) kordl olyan (pl. normaélis) eloszlas
szerint valtozik, amelynek szérésa (cr-) az alapsoka-
sag esetlegességi valtozoja szérasanak a minta-
csoport nagysagatdl (n-t6l) fligg6é toredéke :

A mintaknak tehat az alapsokasdg eloszlasahoz
kozeles§ eloszlast kell mdtatniok, s magat a
tom,egjelenséget kell jellemezniok.

Hogy ez mennyire fontos, azt az 1927/28. évi
szamlalas modszerének vizsgéalata mutatja. Ennél
a szamlélasnal' harom : egy 0szi (szeptember,
oktober), egy tavaszi (&prilis) és egy nyari (au-
gusztus) periédusban, 28 4- 7 - 7 = 42 napon at
szamlaltak a forgalmat. Hibas volt azonban a min-
tak kivalasztasa, mert olyan id6szakokbol vették
a szamlalasi napokat, amelyekben a forgalom az
évi atlag felett vagy a korul van. JoI mutatja ezt
a 2. abra, amelyen az érdi és vecsési allomasok
adatai alapjan a forgalom évi véltozasat tin-
tettuk fel. A helytelen kivalasztds eredménye-
képpen a napi forgalom évi atlagat-f15%-os hi-
baval hataroztdk meg.

Az 1930)36. évi szamlalasnal ezt a hibat mar nem
kovették el. A szamlélast négy periédusban —
nyaron, 0sszel, télen és tavasszal — végezték,
évszakonként hétszer 24 Ordn — 0&sszesen 28
napon — at. Egy-egy periédusbhan sem egymaés-
utani 7napon at folytattdk a szamlalast, hanem
6 oras napszakok forgalmat szamlaltak 3 napon-
ként eltolva Ggy, hogy minden szdmlalasi napon
mas-mas napszak kerilt sorra. lly modon sikerilt
olyan mintat osszeallitani, mely jol képviselte az
egész éven at lebonyolddd forgalmat, s igy a napi
forgalom évi Aatlagértékét nagy szabatossaggal,
d:5% hibaval hatarozhattdk meg.

A mintaba keriil6 szdmlalasi napok szisztema-
tikus kivalasztasa tehat akkor is jobb eredményt
ad, ha kevesebb napon &t szdmlaljuk a forgalmat.

A gyors eredményre torekvés és a gazdasagi
meggondolasok arra késztetnek, hogy minél ki-
sebb szamd mintabdl hatdrozzuk meg — az elGirt
pontossadggal — a napi forgalom évi atlagértékét.
Ez csak Ugy lehetséges, ha ismerjuk aforgalom
lefolydsanak tdrvényszeriiségeit.

Maga a forgalom olyan id8sorral jellemezhetd,
mely a napkdzbeni, hétkdzbeni és évkozbeni for-
galom szabalyos hullamzasat mutatja.

A forgalom periddusainak megismerése miatt az
1955/56. évi forgalomszamlalas soran szakitottunk
a korébbi szamlalasok egységes allomastipusaval
és bevezettik a

féellendrz6-,

ellendrz6-,

f6- és

mellékallomasok rendszeréi.

A f6ellenbrzd-, ellenérzd- és féallomasok adatai
feltartdak a forgalom torvényszer(iségeit és igy
meghatarozhattuk a napi forgalom évi atlagérte-
keire vonatkoztatott, s a heti és havi periodikus
hullamzasokat kifejezd index- vagy szorzészamokat.

Ezekb6l a napi forgalom évi atlagértékét a

Q= qgxabc
képlet alapjan hataroztuk meg.

A képletben :
Qa— a napi forgalom évi éatlaga,
q a megszamlalt érték,
a = a 24 érandl rovidebb ideig tarté szamlalast
24 Orés értékre kiegészit6 szorzo,
b —a heti atlagra redukald szorzo,
c= a havi atlagra redukald szorzé.
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A megszamlalt értékeket (qx) a mellékallomasok
adatai szolgaltattak. Egy-egy mellékalloméason
3x8 = 24 6rén keresztll folyt a'szdmlalas, még-
pedig egy aprilisi, jaliusi és novemberi napon.

A hérom szamlalasi nap felszorzott forgalmi
adataib6l azutdn szamtani kozépképzéssel hata-
roztuk meg a napi forgalom évi atlagértékét.

Ezzebn rovid ideig tarté6 szamlalassal — a mel-
lékéllomasok Osszesen 24 6rén 4t tartd szdmlalasa-
bol nyert adatok felszorzasa utan — a napi for-
galom évi atlagértékét 85%-os valdszinliség mellett
10% pontossdggal hatérozhattuk meg.

Figyelemmel arra, hogy az utak 2, 3, 4 vagy
ennél tobbnyomuak, és teljesitéképességiik kdzott
tekintélyesek a lépcsék, s mivel az egyes burkolat-
fajtdkhoz tartozo tonnaterhelési kategoridk is
elég nagy lépcs6kben valtoznak, ez a pontossag
megfelelének mondhato.

Az 1935/36. évi szdmlalasok mintaatlagai szo-
rasanak, az Un. standard hibanak az atlagra vonat-

koztatott értékét IV—— ; ,v” a variécids
\ X

koefficiens, amely a megbizhatdésaggal forditott
aranyban all) az 1955/56. évi szamlalas hasonlé
jellemzé8ivel Osszevetve azt tapasztaljuk, hogy a
mintaszdmnak 28-szoros csokkenése a variacids
koefficiens értékének csak négyszeres emelkedését
okozta. Ez pedig igazolja, hogy helyes modszerek
alkalmazéasa esetén kisszamdU minta is megbiz-
haté eredményt ad, s a variécids koefficiens érté-
kének kismérték(i emelkedése nincs ardnyban a
28-szoros mintaszamnodvekedéssel.

A forgalomnak kiindulé- és rendeltetési hely sze-
rinti felmérését az orszdgos forgalomszamlalas
keretében szintén elvégeztiik. Az orszag jelent6s
gdcpontjain, 386 Un. kilénleges szamlaloallomason
jegyeztiuk fel a jarmdvek kiindul6helyét és ati-
céljat, a szallitott aruk nemét, a rakodas mértékét.
Az adatfelvétel soran az (n. kozvetlen interjut al-
kalmaztuk, azaz a jarmivezet6kt6l kikérdezett
?dlatokat kiképzett szamlalobiztosok jegyezték
el.

Egész orszagteriletre kiterjed6 célforgalmi szam-
lalast Eurdpaban el6szor hazankban tartottunk.
Az eredményeket tablazatosan és 1 : 300 000 méret-
aranyu térképen is feldolgoztuk.

Mind a mennyiségi, mind a célforgalmi szam-
lalas adatainak feldolgozasa géjn Uton tortént.
Ez a terjedelmes anyag feldolgozésat nagyon
megkdnnyitette.

2. tablazat

Szamlaléhelyek

szama (db)
Szamlalés 8«
Szamlalas ala vont Egjjen- o
éve utak 6126~ mel- kilon-
hossza (km) ggg5. 1€k- leges s
allomas W=
1927/28 15 905 — 3283 — 4,85
1935/36 18 466 — 3695 — 5,00
1955/56 19 898 78 3570 386 5,57
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Az 1927/28., 1935/36. és az 1955/56. évi for-
galomszamlalasoknak a szamlalas ala ront Ot
hosszra és a szdmlaléhelyek szaméra stonatkozo
adatait a 2. tablazat tartalmazza.

2. A statisztikai feldolgozas
és az eredmények

A statisztikai feldolgozds harom f6 csoportra
oszlott :

a) az ellen6rz6- és féallomasok adataibdl a
forgalom periodikus véaltozasainak és torvényszer(-
ségeinek megallapitasa ;

b) a napi forgalom évi A&tlagértékeinek és a
forgalmi teljesitményeknek meghatarozésa ;

c) az orszag kozuthalézatan egy nap alatt le-
bonyol6dé jelentdsebb utazasok &ramlasi iranyanak
meghatarozasa, a koz(ti személy- és aruforgalom
fébb iranyainak megallapitasa és a forgalomra,
mint dinamikus jelenségre vonatkoz6 statisztikai
jellemz6k meghatarozésa.

A Kkovetkezbkben az 1955/56. évi szadmlalas
eredményei alapjan az orszag kozuti kozlekedését
jellemzd néhany statisztikai adatot kozlink.

Mindenekel6tt az orszag Gthalézatanak atlagos
forgalmi terhelését mutatjuk be a 3. tablazatban.

3. tablazat

A magyarorszagi utak atlagos forgalmi terhelése
1955/1956. evben

n
(r)n sS4
oy
Onh ° S o db *2 A
ce 0 C

ao
lﬁ § < c
DB/NAP
Egyszamjegy( fékdzlekedési kdzutak (1723 km)
192 1171 49 1248 660 222 1200 '1 1082
18% 16% 4% 23% 61% 21%i 18%I1 100%
Kétszamjegy( fé6kozlekedési kézutak (3558 km)
71 1120 28 145 364 264 1197 825
9% 14%| M4 18% 44% 32%! 24%  100%

Ilaromszamjegy( fékozlekedési kdzutak (3778 km)

48 1 89 18 130 !285 275 1180 740
6% V2% 3% 18% 39% 37% 24%i| 100%
), '
Osszekot6- és bekdt6utak (10 840 km)

23 57 18 84 1182 1208 125 515
4% 12% 4% 16% 36% 40%  24°, 100,
Osszesités (szamlalas ala vont hossz : 19 898 km)
51 | 84 22 118 275 231 155 ! 661
8% 13% 3% 18% 42%! 35% 23% 100%

A kozuti forgalomban még mindig nagy szam-
mal szerepelnek fogatolt jarmdvek. Még egyszam-
jegyd utainkon is 21%-0s aranyban vesznek részt
a forgalomban ; orszagos atlagban pedig a kozuti
jarmivek 35%-a fogatolt jarm{. Ezzel a lassu és
jorészt \-asabroncsos kozlekedési eszkdzzel tehét
még hosszu ideig szamolni kell.

A masik jellemz6 tiinet a nehéz motoros jarmivek
nagy részesedési ardnya. A két- és hdromszam-



jegyl utakon pl. a motoros jarmdveken belil
kozel 50—50% a kénny( és nehéz motoros jar-
m(ivek arénya.

Ezeknek mind az utak teljesit6képessége, mind
a burkolatok méretezése szempontjabdél nagy
jelentéségiik van.

Fontos adat az utak tonnaterhelési megoszlasa is.
A 4. tablazat err6l tajékoztat.

4. tablazat

Fékozleke-
dési

Osszess

Tonnaterhelési kategoéridk
utak tonnaterhelésének

megoszléasa

1000 t-ig 34,6% 52,7%
1001—2000 t kozott 43,1% 34,0%
2001—3000 t kozott 13,8% 8,6%
3001—4000 t kozott 4,7% 2,7%
4001—5000 t kozott 2,0% 1,1%
5001—8000 t kozott 1,3% 0,7%
8000 t felett ... 0,5% 0,2%

Az 1001—2000 tonnas kateg6ria nagy szaza-
Iékos aranya a konnyd, portalan burkolatok jelen-
téségére hivija fel a figyelmet. Indokolt tehat ilyen
— gazdasigosan épithet6 — burkolatfajtdnak
hazai viszonyokra val6 megteremtése.

Az orszag kilonb6z6 teriletein tapasztalhatd
kozati forgalmi viszonyokat jél szemlélteti az
5. tablazat, amely a kozlti kirendeltségek teruletére
es6 utakon levonuld jarmikm és tonnakm telje-
sitményeket, az atlagos forgalmi és tonnaterhelést
és a teljesitmények levezetésében a kirendeltségek
szézalékos részesedését foglalja Ossze.

Amint a tablazatbdél kideril, az atlagos tonna-
terhelés a debreceni, hodmezdévasarhelyi és zala-

székesfehévari kirendeltség teriiletén az 1500
tonna/nap értéket is meghaladja. Ugyanakkor
orszagos atlagban az utak burkolati megoszlasa
az alabbi (1956. december 31-i allapot) :

kéburkolat..... 880,138 km 3 %
keramit ........ 37,189 km 0,1%
beton ..... 1 248,706 km 4,3%
cementmakadam 45,807 km 0,2%
aszfaltburkolat 761,588 km 2,6%
fellileti bevonas. ... 1 474,825 km 5,1%
egyeéb...ociee 20,013 km 0. i%

15,5%
vizes makadam ..... 21 749,057 km 75,4%
godorkavics............ 735,160 km 2,6%
kiépitetlen............. 1879,521 km 6,5%

100,0%

A két kimutatads egybevétése fontos jelenségre
hivja fel a figyelmet, nevezetesen : az orszag Ut-
hal6zatdnak minddssze 16°/0-a olyan burkolatd,
amely az 1000 tonnajnap terhelésnek megjelel,
mig a tobbi az atlagterhelés szempontjab6l nem
mondhaté megfelelének. A kivanatos megoszlas
legaldbb 50—50% lenne.

A jelenlegi terhelési viszonyok mellett tehat
athalozatunknak mintegy 30—34°/0-a nem tarthatd
fenn gazdasagosan. A rendelkezésre allo elégtelen
fenntartasi hitelek mellett ez is oka Gthalozatunk
jelenlegi leromlott allapotanak. Ugyanakkor 1927/
28-ban az Gthal6zatnak csak 14%-a, 1935/36-ban
pedig 3%-a volt gazdasagosan fenn nem tarthaté.
A forgalom megkivanta es a ténylegesen meglevd
portalan burkolatd utak k&zotti aranytalansagot
a 3. abra szemlélteti.

egerszegi  kirendeltség  Kkivételével mindenitt Nem érdektelen megvizsgalni azt sem, hogy a
1000 tonna/nap felett van, sét a budapesti és a kdzuti forgalomban résztvevé jarmiveknek mennyi
5. tablazat
A kozuati kirendeltségek forgalmi viszonyai
(1955/56.)
) Az egyes

Kozati teljesitmények Atlagos forg. terhelés kirenqeltsé-

. , , Szamlalas gek reszese-

A kirendeltségek szama ala vont déseatonna-

és megnevezese hossz (km) km teljesit-

P tonna/ mények le-

jarmidkm tonnakm  db/nap/km nap/km vezetésében
(%)
I. Budapest 1813 1095 925 2 752 088 604 1518 11,7
Il. Debrecen.. 1730 641 986 1479 578 371 855 6,3
I1l. Eger... 1572 850 816 2 021 961 541 1286 8,6
1V. Gyér 1766 868 929 2 091 238 492 1184 8,9
V. Hédmezdvasarhely 1750 682 892 1376 472 390 786 58
IV. Kaposvar ... 1541 916 124 1889 221 594 1226 8,0
VII. Kecskemét 1923 1163 490 2 199 518 605 1144 9,3
VIIIl. Miskolc ... 1802 790 997 2 267 881 439 1258 9,6
IX. Nyiregyhéaza.. 1390 812 683 1746 800 585 1257 7.4
X. PECS e, 1382 594 740 1587 643 430 1149 6,8
X1. Székesfehérvar 1646 1010 996 2 620 668 614 1592 11,1
XIl. Zalaegerszeg ... 1583 642 033 1544 213 406 975 6,5

1

. O5SSZESeN oo, 19 898 10 071 611 23 577 281 100,0
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3. dbra. J1 sziukséges és a meglevé portalan burkolatd utak adatai

a napi teljesitményik. Erre vonatkozélag a 6. tab-
lazat ad felvilagositast, amelyben a célforgalmi
szdmlalas alapjan a jarm(vek A&tlagos koOzép-
szallitasi tavolsagat tiintettiik fel.

6. tablazat

Atlagos kozépszal]

tdvolsag
Jarm Gfajtak budapesti jarmdvek
adataival adatai *
egyltt nélkul
SzemélygépkoCSi. e 66.1 km 49.6 km
Motorkerékpéar 30,9 km 25.4 km
Autébusz..... 32,0 km 24.4 km
Tehergépkocsi. 36.2 km 28.7 km
Traktor .. 21.2 km 16.4 km
Lé6fogat 8,7 7,0
Atlag e 33,0 km 23,7 km

A kozuti forgalom legfébb kiindulé helye és
Gticélja a varosokban van. Egy-egy varos szerepét,
kdrnyezetére gyakorolt hatdsat jol szemlélteti a
varossal kapcsolatos orszaguti utazasoknak a lakos-
szamra vonatkoztatott értéke (utazas/lakoés/év).
Ezért a 7. tablazatban az orszag jelentdsebb varo-
saira kozoljik ezeket a fajlagos értékeket. Szembe-
tling ezeknek a fajlagos utazasi szamoknak viszony-
lag magas értéke néhany olyan varosnal (Kapos-
var, Kecskemét, Veszprém), amelynek az orszag-
ati forgalomra gyakorolt ilyen mérvii hatdsara a
lak6sszam alapjan nem lehetne kévetkeztetni.

A fajlagos utazési szdmnak ez a magas értéke
kilondsen Kaposvar esetében elgondolkoztato,
mert ennek a varosnak még ma sincs korszer(
kozuti Osszekottetése a t6le északra fekvd terii-
lettel : a Balatonnal és tavolabb Budapesttel.
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7. tablazat

Fajlagos orszaguti utazasok értékei kilonboz6
varosokban

Utazas/lakos/év

mo-
toros

foga- .0sszes
tolt

Varos neve Lakosszam™*

jarmveken

Budapest..... 1784 000 2,30 0,14 2,44
Debrecen 118 000 520 2,36 7,56
Gy6r ... 66 000 11,17 3,38 14,55
Kaposvar 39 000 13,68 13,40 27,08
Kecskemét 62 000 15,67 11,18 26,85
Miskolc ... 135 000 8,12 1,17 9,29
Nyiregyhéza 53 000 10,25 6,73 16,98
Pécs .. 97 000 13,29 1,23 14,42
Szeged ... 94 000 528 4,15 9,43
Székesfehérvar 50 000 12,72 4,35 17,07
Szombathely.... 51 000 6,31 3,44 9,75
VeSzZprém .o 23 000 22,50 6,92 29,42

* 1954. évi lakésosszeirds alapjan.

3. Az eredmények hasznositasa

Végezetil néhany sorban meg kell emliteni a
kézati mérndk néhany olyan munkateriletét,
amelyen az 1955/56. évi orszagos forgalomszam-
lalas eredményei hasznos és nélkiil6zhetetlen segéd-
eszkozt jelentenek.

Az elsG : az orszag tavlati Uthalozatfejlesztési ter-
vének elkészitése. Ez ma az Utligyi Kutatd Intézet
egyik legfontosabb munkafeladata. Eontossagat
nem kell kuldn hangsulyozni, elég csak annyit
megemliteni, hogy az uthal6zaton lebonyolédd
forgalom naponta kereken 32 milli6 forintjaba
keril a népgazdasidgnak. Nem lehet kdzombos,
hogy ez a forgalom milyen Uthalézaton bonyo-
16dik le akkor, amikor évente tébb tizmillidés nagy-
sagrend(i megtakaritdsok érheték el, ha az ut-
hélézatot a forgalom igényeinek megfelelen épit-
juk ki.

Ehhez a fontos munkahoz azonban csak a
hal6zat m(iszaki és forgalmi adatainak teljes fel-
deritése utdn lehet hozzékezdeni. Ma mar mind-
két adatgydijtés megtortént. Az Utigyi Kutato
Intézet megkezdte és mintegy 2700 km hosszra
elvégezte az utak muszaki jellemz8inek felmérését
és ezen utak megfelelGségi osztalyozasat. A forgalmi
viszonyokat az 1955/56. évi forgalomszamlalas
tarta fel.

Az elmdlt évek folyaman készitettink egy un.
halézatfejlesztési tanulmanyt is. Ennek az volt a
feladata, hogy a halozatfejlesztési terv elkészil-
téig a kozuti beruhazasok Kkijelolésénél segédesz-
kozil szolgaljon és a halozatfejlesztés mddszertani
kérdéseit tisztazza.

Ezen adatgydjtési és elvi el6készités utidn ez
évben kezdte meg az Intézet a tobb évre tervezett
munkat.

A haldzatfejlesztési munka sordn az utak meg-
felelGségét a teljesitéképesseég és a burkolat szem-
pontjabol vizsgaljuk.



A teljesit6képesseg szempontjabol a megfeleld-

séget a telitettségi fok (t) jellemzi, amely a
mértékad6 Oraterhelés
telj esit6képesség

Osszefliggés felhasznalasaval szamithatd Kki.

A teljesit6képességet a mdiszaki adatok alapjan
meghatarozhatjuk, a mértékadd Oraterhelést pedig
a forgalomszamlalas adataibél kell kiszamitani.

Mértékado Oraterhelésnek altaldban azt a jarm(-
mennyiséget tekintik, amelyet az év folyaman a
cstcsoraforgalom 30alkalommal haladt meg. Ahhoz,
hogy ezt az értéket megallapithassuk, egy éven at
tartd folyamatos szamlalas szukséges. Hazankban
ilyen alloméas eddig kettd volt : a 7. sz Gton Erden
és a 4. sz. Uton Vecsésen.

A forgalomszamlalas statisztikai adatait tartal-
maz6 konyvben a napi forgalom évi atlagértékeit
talaljuk meg. Meg kellett tehat hatarozni a mér-
tékado oracsucs és a napi forgalom évi atlagértéke
kozotti Osszefiiggést. Ehhez a forgalom tartossagi
gorbéjét hasznaltuk fel (4. és 5. abra).

A mértékado forgalmi csics megéllapitasat nagy
mértékben befolyasolja az utak korszerdisitésere
fordithatd anyagi lehetdség. A tervez6nek ezért
mérlegelve kell megéllapitania azt a forgalmi
mennyiséget, amelynek egy Gton torténd zavart
lebonyolédasat még el kell tdrni.

A tartdssagi gorbe alapjan azt mondhatjuk,
hogy a gazdasagossag hatara ott van, ahol a mere-
dek &g az enyhe lejtésiibe megy at. Ez az atmenet
nem éles és a bemutatott dbrdkon 100 6ra koril
van (lasd a tartéssagi gorbe felnagyitott szakaszat).
Ennek az értéknek az elfogadasa gyakorlatilag
azt jelenti, hogy junius, jalius, augusztus és szep-
tember hdnapban a forgalom a cslcsérakban
zavart korlilmények kozott bonyolddik le, mert
ezeknek a hodnapoknak a forgalméabol tevddik
Ossze a 100 legnagyobb forgalma éra.

Ha tehét

w0 = K, akkor megfeleld,

Yno = E akkor tlirhetd és ha '

2noo 1> K, akkor az 0t forgalmi szempontbél
mindenképpen miszaki beavatkozast igényel, mert
ellenkez6 esetben a csucsorakban allandd forgalmi
torlodéssal kell szamolni. '

Az egyenl6tlenségekben k az Gt teljesitGképes-
§é|gé|’_[, mig y a megfelel6 tartéssagé dracslcsot
jeloli.

Egyébként a 30 6ras tartossagé oOracstcs Erden
a napi forgalom évi atlaganak 18%-a. Ugyanez
az érték Vecsésen 12%.

A 100 oras tartdssagé oOracsucsok mar sokkal
kozelebb allnak egyméashoz (Erden 14%, Vecsésen
n%).

A napi forgalom évi atlagértékébdl tehat ezek-
nek az dsszefiiggéseknek felhasznalasaval lehet a
mértékadd forgalmi terhelést meghatarozni.

A burkolatméretezésnél is fontos szerepet jatszik
a forgalom nagysaga. Az ismétl6dd terheléseket
jol szemlélteti a gyakorisagi abra, mely azt mutatja,
hogy egy oraterhelés hanyszor fordult el6 az év
folyaman. Kiléndsen a nehéz motoros jarmivekre
szerkesztett hasonld abrak hasznosak.

A célforgalmi vizsgalat és térkép alapjan pedig
azt donthetjik el, megfelel-e valamely Gt vonal-
vezetése a forgalom igényeinek.

A szamlalads eredményei nélkulozhetetlenek a
gyakorlatban dolgoz6 szakemberek szdmara is.

A korszer(sitési programok készit6i a forgalom
nagysaga alapjan dénthetnek egyes utak vagy
Utszakaszok korszerdisitésérol.

A korszer(isités altal elérhet6 megtakaritdsok
ugyanis akkor a legkedvez6bbek, ha a nagyobb
forgalom részére biztositunk jobb utat. Ilyen
utakon a visszatérulési id§ is sokkal kedvez6bb,
mert a régi és 0j burkolaton jelentkezé fenntartasi
és Uzemi koltségkulonbségek lényegesen nagyob-
bak. Magat az Gtfenntartast is a forgalom sziik-
ségleteinek megfeleléen kell kialakitani.

A forgalmi viszonyok ismerete tehat megkiméli
a népgazdasagot felesleges, részben a szikségnél
koltségesebb, tilméretezett burkolatok épitésének
tobbletkiadasaitdl, részben pedig az igényeket ki
nem elégitd burkolatok id6el6tti tonkremenetelével
kapcsolatos felajitasi koltségektol.

Hasznos eszkdz a forgalmi statisztika a tervezo-
mérndk kezében is.

A tervezd a halézatfejlesztési tervb6l megkapja
az Ut osztalyba sorolasat, ami rogziti annak
m(iszaki jellemz@it, a burkolat jellegére talal uta-
last (konny(, kozepes, nehéz, igen nehéz) és at-
épités esetében a terv nagy vonalakban megszabja
az épitendd Gt nyomvonaldt, illetve iranyat.

5. dbra. Gyakorisagi abra (I) és tartossagi gérbe (2). (Erdi kisérleti
allomas). Motoros jarmivek
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A tervezének mindenekel6tt a forgalom dssze-
tételét vagy annak esetleg varhaté megvaltozasat
kell vizsgalat ala vennie. Nem kd6z6mbds ugyanis,
hogy a megadott miszaki jellemz&ket a tervezés
soran hogyan alkalmazza. Példaval szemléltetve :
az engedélyezett emelkedd mértékének felhaszna-
lasakor nagy gondot kell forditania az emelkedd
hosszara, akkor, ha az aton tekintélyes teher-
jarmi kozlekedésére lehet szamitani. Az emelked6
hossza ugyanis lényegesen befolyasolja az 0t telje-
sit6képessegét és az lizemanyagfogyasztast. Ugyan-
akkor zommel személygépkocsi esetén ezen a téren
szabadabb a mozgés.

Korszer(sitések esetében hasonld jellegli vizs-
galatok utan kell donteni egyes emelked6k hosz-
szénak és mertékének csokkentésérél, egyes viz-
szintes ivek megtartasarol vagy kikiiszobolésérol.

A célforgalmi vizsgalat nyujt tampontot arra
a gyakran felmer(l§ kérdésre : el kell-e keriilni egy
telepulést vagy sem. Ha az elkerllés mellett don-
tunk, ki kell mutatni az elkeril6 szakasz gazda-
sagossagat, ehhez pedig kulon kell tudni valasztani
a helyi forgalmat a tavolsagitol.

Maganak a trasszirozas modjanak megvalasztasa
is a forgalom fliggvénye. Ahhoz, hogy az Uton
halad6é jarm(i vezet6jének faradsagmentes, biztos
vezetést nydjtsunk, nem elegendd az el6irt miiszaki
jellemz8k betartdsa. A gyors gépjarmii vezetbje
szamara optikai vezetést kell adni, amelyet csak a
vizszintes és magassagi vonalvezetés teljes &ssz-
hangja tud biztositani. Ennek betartdsa nem egy-
szer(i feladat és helyes megoldasa sokszor nagy
nehézségekbe (itkdzik. Egészen masok a vegyes
— vagy f6leg fogatolt — forgalmi utak Masszi-
rozasanak szempontjai.

4. A forgalomszamlélds uj modszerének
gazdasagi el6nyei

A forgalomszamléalasnak ez az (j mobdszere
nagy gazdasagi el6nnyel jart. Egyrészt lehet6vé
tette, hogy a statisztikai adatokat tartalmazé
konyv a hozzatartozd térképekkel a szamlalas be-
fejezése utan egy éwel megjelenhetett, masrészt az
egész szamlalas lényegesen olcsdbban volt lebo-
nyolithaté. Az 1935/36. évi szdmléaladshoz képest
— a lényegesen kisebb mintaszam, s ennek kdvet-
keztében el6allé alacsonyabb szamlalasi és fel-
dolgozési koltség miatt — az 1955/56. évi szam-
lalas kereken 18 millié forinttal keriilt kevesebbe.

*

Az elmondottak soran igyekeztiink tajékoztatd
képet adni az djrendszer(i 1955/56. évi orszagos
forgalomszamlalasrél. Egyuttal a forgalmi statisz-
tika fontossagat is hangoztattuk. Az alkalmazasi
tertilet felsoroldsa természetesen korantsem volt
teljes és csak a legfontosabbakat emlitettiik meg.
A forgalomnak még szamos torvényszer(iségét és
tulajdonsagat kell feltarni, amelyekre e szamlalas

Gyorsan, olcsan,
meghizhatoan szallit
mindennemd{ teherarut
a 23. sz. KOV

tehergépkocsin, Somogy megye teriletén

Fuvarvéllalas és felvilagositas:

Kaposvar, Berzsenyi u. 1—3. sz. Telefon: 10—72.
Siofok, Andrasi u. 2. sz. Telefon: 100.
Marcali, Pet6fi u. 44. sz. Telefon: 74.
Nagyatadd, Baross u. 6. sz. Telefon: 117.

Kisebb &ruit — haztél-hazig szallitjuk tehertaxi-
val. Megrendelhet6: Kaposvar 10—72

keretében nem volt mod. ilyenek pl. a jarmuvek
kovetési id6kozeinek, sebességének, az oldalira-
nyd akadalyok hatdsara a burkolaton torténd
elhelyezkedésiiknek, a fogatolt jarmiiveknek a
motoros forgalomra gyakorolt hatasanak, a kapa-
citascsokkentd tényez6knek sth. vizsgalata és az
eredményeknek a matematikai statisztika mod-
szereivel vald elemzése.

A hazai forgalomkutatasban tehdt az 1955/56.
évi forgalomszamlalas és az eredményeknek konyv-
ben és a kor szinvonalan &ll6 térképeken valo
kozzététele csak az elsd jelent6s allomas. Azt sze-
retnénk, ha a biztaté kezdetet sikeres folytatas
kdvetné. Bizunk tovabba abban, hogy az elméleti
munkat a gyakorlati, eredmények is kovetik. Mind-
ezek nyoman pedig a jobb, korszer(ibb és magasabb
szinvonall Gthaldzatnak kell megsziletnie.
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A Kozlekedési

Dr. KISS

MUzeumrol

LASzL O—Dr. MESZAROS VINCE

| dbra. A Kozlekedési Muizeum éplilete 1938-ban

Otvenkilenc esztendével ezel6tt, 1899. majus
1-én, Unnepélyes kils6ségek kozott nyitotta meg
kapuit a latogatdk el6tt miiszaki kulturank egyik
régi intézménye, a Kozlekedési Muzeum.

A megnyitds napja, majus 1. — ha nem is szan-
dékosan — jelképe a munkésosztaly és az Uj gy(j-
temény szoros 0Osszeforrottsaganak. A magyar
munkasosztaly fiai, mérnokok, ugyeskez( ifjd-
munkasok és tapasztalt dreg szakmunkasok lelkes
alkoté munkaja hozta létre azt az eurdpai viszony-
latban is paratlan jarmi- és gépmodell gydijte-
ményt, amellyel mizeumunka vilag hasonl6 intéz-
ményei kozott nemcsak a megnyitas id6pontja,
hanem a Kkidllitds szinvonala tekintetében is ki-
emelkedd helyet foglalt el.

Az intézményt tulajdonképpen az 1896. évi
milléniumi kiallitas kozlekedési csarnokabdl hoztak
létre. A kidllitds nagy kozOnségsikere szerencsés
lendiletet adott annak az el6készit6 munkénak,
amellyel miszaki kultdrdnk nehany lelkes apos-
tola a mazeum életrehivasat mar régota szorgal-
mazta. A kiéllitds utan a muzeum Ugyét a Magyar
Allamvasutak igazgatésagara biztak. A Varosliget
szélén, a mai Majus 1 Ut mentén ideiglenes jel-
leggel épillt hatalmas kozlekedési pavilont a
kiallitds utdn épitészetileg megerGsitették és a
muzeum éalland6 jellegli hajlékava tették.

Az épllet a kor izlésének megfeleld, szecesszids
stilusi 68 m magas kupolajaval févarosunk egyik
jellegzetes, méasodik legmagasabb épuletévé lett.
Tervez6je Pfaff Ferenc épitészmérnok, MAV fel-
ugyeld volt. Az épllet mint a budapesti varoskép
imponald, szép részlete él ma is a masodik vilag-
h&bord el6tti nemzedék emlékeztében. Hasznos
kiallitasi terulete 3100 m2t tett ki.

A mlzeum gazdag — t6bb ezer darabbdl
allo — gyf(jteménnyel kezdte meg mikddéseét.
Leltara 1910-ben a kép- és rajzanyaggal egyutt
mar mintegy 15 000 darabbdl allt. A modellek és
eredeti kiallitasi targyak szdma a masodik vilag-
hébord elétt 3053 volt.

A gyljtemény 70%-a vasiti, 20%-a posta-
tavirdal vonatkozasu volt ; 5%-ot tettek ki a
hajozési gylijtemény targyai, 5%-ot képviselt az
egyeb kozlekedési és vegyes anyag.

A vasuti gydjteményben a magyar vasutak tor-
ténetének igen sok egyedilallé és pédtolhatatlan
emléke foglalt helyet. Legértékesebb a szinte m(-
vészi gonddal Kkészult 1:5 Iéptékd vasati moz-
dony- és kocsimodell gydjtemény. Minden egyes
darabja — mi(szaki h(ségével, gondos kivitelé-
vel — ma is kiemelkedd példaképil szolgdl minden
miszaki modellez6 és kézmdipari munkéanak. A
modelleken és eredeti targyakon Kiviil nagy értéket
képviselt a gazdag terv- és okmanygy(jtemény is.

A hajozasi csoportban a volt filméi hajégyar
legkivalobb dolgozoi altal készitett vitorlasmodell-
sorozat érdemel emlitést.

A posta-tavirda csoport gazdag anyaganak meg-
maradt része képezte az 1955-ben megnyilt
Postamizeum gy(ijteményének alapjat.*

A légikozlekedési gy(lijteményben értékes mi-
szaki emléket képviselnek a Zsélyi és a Horvath-
féle kisérleti repllégépek a magyar repllés hés-
korabdl, az els6é magyar gyartmanyl hadirepiilé-
gép egy példanya, a haromszoros vilagrekordot
repilt ,Roma” és tdbb, eredetiben meg6rzott
érdekes repllégépmotor.

Az (tépitést szemléletes makettek, hidainkat szép
modellek képviselték. A vilaghir( Erzsébet-hid és
a Lanchid id6kdzben elpusztult modelljei a magyar
hidmodellezés mintadarabjai voltak. A ma is
meglevd szolnoki elsé vaslti vashid egy tagjanak
1:50 léptékli mintadarabja szépen szemlélteti a
korabeli hidépit6 technikat.

A mulzeum kiallitasi teriilete hamarosan sz(ik-
nek bizonyult. Megnyitdsa utdn mar tiz évvel
komolyan foglalkoztak bdvitésének gondolataval.
A tervek szerint az épiilet .alaptertletét 10 000
m2re akartdk fejleszteni. A terv megvalésitasara
azonban az 1914-ben kitért els6é vilaghabord
miatt nem kerilhetett sor.

* A PostamUzeumot ismertetd cikket 1 a Kozlekedés-
tudom anyi Szemle 1955. évi 7—8. szamaban. (Szerk.)
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Az els6 vilaghdborit koveten a mar eddig is
zstfolt kiallitasi tertlet az Ujabban bekerult
targyakkal tovabb telitédott. A helyiségek zsu-
foltsdga nagy meértékben gatolta az attekinthetd-
séget és a magas szinvonall kidllitasi technika
kialakulasat.

A zslfoltsag kovetkezményeit csak egy (j
muzeumépilet létesitésével, vagy a maximalista
kiéllitési elv feladasaval lehetett volna kikiszi-
bolIni. Minthogy ez nem kovetkezett be, az egyéb-
ként nagyon gondosan kezelt, gazdag és szép
gyljteményben nem mutatkozhatott meg az az
atgondolt, tudatos tervszer(iség, ami oktatd, is-
meretterjeszt6 szempontbdl egyébként szikséges
lett volna.

A muazeum vonzGereje ennek ellenére igen nagy
volt. Hamarosan Budapest leglatogatottabh mu-
zeumava valt. Latogatdinak évi atlag szama
100 000 koril mozgott, s6t 1940-ben elérte az évi
150 000 f6t, annak ellenére, hogy flit6berendezés
hianyaban a téli hénapokban nem volt nyitva.

A mulzeum szervezetileg a Kereskedelemiigyi,
majd a Kozlekedés-és Postaligyi Minisztérium ala
tartozott. Kdzvetlen irdnyitasat egy feliilegyels-
bizottsdg, s az ennek kebelébdl kirendelt igazgatd
vegezte, két mizeumdrrel és 15—20 fényi allando
segédszemélyzettel. A felligyel6bizottsag elnoke a
MAV elndke volt. A muzeum személyi és dologi
szilkségleteinek fedezésér6l a MAV koltségvetésé-
ben tortént gondoskodas, azonban a felmerilt
koltségekhez aranyosan a tébbi kozlekedési aga-
zatok is hozzajarultak.

A masodik vilaghabora alatt a muazeumépiilet
nagyrésze megrongalédott, gyljteményének ha-
romnegyede elpusztult. A megmaradt daraboknak
is igen nagy hanyada 10—90%-0s sériilést szen-
vedett. Poétolhatatlan értékek mentek veszen-
d6be. Elpusztult pl. csaknem az egész légugyi

2. dbra. A tervezett Uj muzeumépilet modellje
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gyljtemény, a teljes lovasuti és kozati vasuti
gyljtemény, a hajominta gyljtemény, a favazas
vasuti kocsimodellek teljes egésziikben. Szinte
pétolhatatlan az elpusztult irat-, rajz-, menet-
okmany és a rendkivili ertekli bélyeggydjte-
mény.

Szerencsére megmaradt az anyag kdzponti része,
a mozdonymodell gy(jtemény legnagyobb ha-
nyada és a vasuti kocsimintaknak mintegy fele,
bar sérult, de Ujjaépithet6 allapotban.

*

A habord yihara utan a mazeum megmaradt
személyzete hésies er6feszitéssel latott hozza a
romok eltakaritasdhoz, s a tdbbé-kevéshé épség-
ben maradt anyag megmentéséhez. Az allag-
védelmen t0l azonban — az orszag Ujjaépitésének
sok mas fontosabb feladatai miatt — anyagi ta-
mogatésa hijjan nem juthattak.

1946-ban a MAV ideiglenes jelleggel Kkijavit-
tatta az éplilet egy részének megrongalddott tetd-
zetét, s ezzel lehet6vé valt a megmentett anyag
megfelel6 raktarozasa. A helyredllitdsra azonban
tovabbi intézkedés nem tortent.

Az Ujjaszervezés kérdésére Ujb6l — mint az
alapitaskor — egy kidllitas, az 1947. évi kozleke-
dési kiallitas hivta fel a figyelmet. Ez alkalommal
helyredllitottdk a sérilt vasati modellek egy
részét, s a kiallitds bezarasa utan az ott bemu-
tatott modellek és makettek részben szintén a
mizeum gydjteményét gyarapitottak. A minisz-
rium pedig 0jbél kiadta a muazeum szervezeti
szabalyzatat.

1949-ben a )XM V Szakoktatasi Tanacsa tervezetet
dolgozott ki egy kozlekedéstudomanxyi kdzpont léte-
sitésére. E tervek szerint a mdzeum régi éplletét
eredeti alakjaban, a létesitendd intézmény és a
muzeum céljaira emeletek-beépitésével allitottak
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volna helyre. Az épitkezés azonban mintegy
7 millié forintba kerilt volna, s ezért akkor nem
valdsulhatott meg.

1951 tavaszdn a muizeum (gyeinek tovabbi
vitelét és Ujjaszervezését az akkor létesllt Vasuti
Tudoméanyos Kutaté Intézet feladatava tették. Ezzel
az intézmény sorsaban is jelent6s valtozas al-
lott be. /

Az 1952—53. években a Vas(ti Tudomanyos
Kutaté Intézetnek sikerllt a sérult gyljtemeény
Ujjaépiteséhez sziikséges anyagi tamogatést ki-
eszkozolnie. MAd nyilt az épulet legsiirg6sebb allag-
védelmi munkainak elvégeztetésére is.

1954 6szén a muzeumépilet sorsdban donté for-
dulat kovetkezett be. A F6varosi Tanacs VB.
Vérosrendezési osztalya ugyanis — varosrendezési
célokbdl — az egész épulet lebontasat rendelte el.
Sajat vallalataval hozza is kezdett a részben sérilt
kupolacsarnok és a mellette fekvd, Ujonnan
fedett épliletszarny lebontdsdhoz. Minthogy azon-
ban az id6kozben felgyarapodott értékes kiallitasi
anyagnak a Févarosi Tanacs mas, kiallitasra vagy
raktarozasra alkalmas épuletet biztositani nem
tudott, a fedél alatt all6 hosszcsarnoki épiilet-
szarny nem Kerilt lebontésra.

A kupolacsarnok 1954 8szén megkezdett lebon-
tdsaval a mizeum tovabbi sorsa is bizonytalanna

muzeuméplilet galérids nagycsarnokanak modellmetszete

valt. Sajtécikkek, el6adasok és el6terjesztések
révén sikerilt azonban az illetékesek figyelmét fel-
kelteni a muzeum dgye irdnt. A MAV vezér-
igazgatéja — helyszini szemle utdn — javaslattal
fordult a kozlekedés- és ‘postatigyi miniszterhez az
éplilet tovabbi lebontasanak megakadalyozasara és
szerényebb forméban vald helyredllitasa érdeké-
ben, amelyet a miniszter elfogadott. A MAV
VasUttervez6 Uzemi Vallalat elkészitette a bontas
alatt levd épiletrész helyreallitasanak terveit, s
ezek alapjan, a bontd munka egyidejli megalli-
tasaval, sikerllt a régi kupolcsarnok falait 6 m
magassagig megmenteni.

Az Uj tervek szerint a kdpolcsarnokot ismét egy
alacsony, vasbetonhéjszerkezetli belsé kupolaval
fedik be, foléje favazas, alacsony tetdszerkezet
keril. Ezt a csarnokot északi irdnyban a régi
hosszcsarnokkal egy, a réginél keskenyebb és ala-
csonyabb épuletszarny koti 6ssze. Déli irdnyban
pedig a régi épuletnél szintén kisebb alapterilet
és alacsonyabb egyemeletes (zemi épiletszarny
csatlakozik hozza, a mihely és irodak céljaira.

Az (j tervek alapjan a févaros az épilet lebon-
tasat tovabb mar nem szorgalmazta, hanem meg-
adta az épitési engedélyt. Ily modon, tiz évvel a
pusztulds utan, 1955 végén megindulhatott az
épité munka. 1956-ra a MAV az épitkezésre egy-
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millié forint hitelt biztositott és az 0j Uzemi
épuletszarny még ebben az évben tet6 ala is kerilt.

Id6kdzben a M AV Vaslttervez6 Uzemi Vallalat
elkészitette az épilet teljes helyreallitasanak terv-
javaslatadt, majd a tervbirdlatok utdn a végleges
tervet. A meglevé adottsagok felhasznalasaval ki-
alakitand6 (j épulet korszer(ien szolgalja majd az
orszdg leggazdagabb mdiszaki gydjteményének
kiallitdsat. A szecesszids diszeitdl megtisztitott
egyszeri, de hatalmas, majdnem 150 m fronti
épllettomb, foldig nyitott ablaksordval, szép
ardnyaival 0jbol a Varosliget diszéll igérkezik.
Az (j tervek gondoskodnak az épulet belsd kikép-
zésének Kkorszer(sitésér6l, a szikséges kézirak-
tarakrol, mdhelyekr6l, irodakrél és egészségigyi
helyiségekrdl is.

A hosszcsarnok egész bels§ terjedelmében, 6 m
magassagban 5—6 m széles korgalériat kapna,
s igy a csarnok bels6 magassaganak elényds meg-
osztisaval kozel 1000 m2rel ndévekedne meg a
hasznos teriilet. Az egész épilet kiallitasi célra

hasznosithato teriilete — az alaprajzi terilet
csokkenése ellenére is, — elérné, s6t valamivel

meg is haladna a régi kiallitasi teriiletnagysagat.

A galéria két végének ivelt kiképzése, a tartd
oszlopok és falak nemeskd boritdsa, az (veg-
betonb6l kiképzett ablakok hosszll sora, s a vila-
gitd tetdszerkezet elénydsen emelné ki a csarnok —
aranyaib6l adédé — monumentalitasat.

Az épiilet hasznalhatésagardl korszer( vilagi-
tasi és ipari aram halézat gondoskodik. F(t6-
berendezéssel valo ellatdsat azonban ez alkalom-
mal sem tervezték meg, minthogy a tervek sze-
rinti 0jjaépités koltségei egyébként is mintegy
10 millié forintot igényelnének.

Ugy tervezték, hogy a Mizeumot 1956-ban, de
legkés6bb az 1957. évi Vasutas Napon meg kell
nyitni. Az 1956. évi oktoberi események s az utdnuk
kovetkezd sulyos gazdasagi helyzet azonban a
muzeum sorsdnak mas irdnyt szabtak. Az épitke-
zés, amely egyébként is lemaradasban volt, abba-
maradt. A munkalatokat, épitési kapacitas hidnya

miatt, csak 1957 juliusaban folytattak. Ekkor
azonban a MAV — a beruhazasok &ltaldnos csok-
kentése folytan — mar csak az eddigi épitkezés
allagvédelmi munkaira tudott fedezetet biztosi-
tani. A ma redelkezésre all6 6sszegh6l a félig kész
ﬁpUIetrészek tet6 ala hozasanal tébbre nem keril-
et sor.

A mulzeum megnyitdsa azonban nemcsak attol
fligg, hogy sikeril-e az épitkezés teljes befejezé-
séhez sziikséges Osszegeket és az épitési kapacitast
biztositani, hanem ezzel egyidejlleg gondoskodni
kell olyan alkalmas raktartérrol is, ahol a meglevd
gyljtemény az épitkezés tartama alatt és azutan
is — legalabb részben — tarolhatd lesz.

A megvaldsitasra elfogadott tervek ugyanis —
térhiany miatt — nem biztositjak eléggé a mizeum
fejlesztési lehet6ségeit. A majd rendelkezésre
allé kiallitasi terllet, a meglevé kiallitasi anyag-
hoz viszonyitva, csak az anyag egy részének
bemutatasara lesz elegendd. A kiéllitds idénkénti
atrendezésével és esetenként célkidllitdsok rende-
zésével kell majd a muzeumot a nagykdzdnség
szdméara mindig aktualissa, véltozatossa és von-
zGva tenni.

Az anyag egy részét tehat allandéan raktaron
kell majd tartani. Hasonldéképpen Ujabb raktar-
teret igényel a mazeum allandoan fejlédé gydjte-
ménye, hacsak nem akarunk lemondani a ma még
fellelhet6, megmenthet6, de esetleg révid idd
alatt elkallodd kozlekedési emlékeinkrél. Gondos-
kodni kell tehat egy lehet6leg vaganydsszekotte-
téssel rendelkezd, alkalmas vasuti tertileten meg-
épitendd, legaldbb 100 m2 alapterileti, kildn
raktarépiletrdl is. Ennek a legegyszer(ibb mdédon
valé megépitése viszonylag kis 6sszegbél, mintegy
300 000 Ft-b6l megoldhaté volna.

*

Az épllet kérdésének megoldasa mellett fontos
elvi és gyakorlati problémaékat vetett fel a gy(j-
temény helyredllitasa és fejlesztése is.

A habord alatt tébbszér is megrongalddott
muzeumépiletbdl a gyljtemény értékesebb darab-



jait kilénb6z6 vidéki- raktarakba széllitottak,
hogy a tovabbi sériilésekt6l megdvjak. Sajnos, ez
a megoldas nem mentette meg a modelleket sem
a rongalddasoktdl, sem a széthureolastol. A Vasuti
Tudomanyos Kutatd Intézetnek a muzeum Ujja-
szervezése terén els6 teenddje volt tehat, hogy fel-
kutassa és visszaszallittassa a muzeum raktardba
a még fellelhetd és helyreallitasra vard kiallitasi
anyagot. E munka eredményeként a muizeum
1952-ben felvett Uj leltara 506 db tébbé-kevésbé
sérult, s néhany, a Kozlekedési Kiallitasra készilt,
valamint a mulzeumszemélyzet dntevékeny mun-
kajaval helyrehozott modellt és egyéb Kkiallitasi
targyat tartalmazott.

A sérllt modellek nagyobb ltem( helyrealli-
tasara 1952-t61 kezdédéen a MAV évente jelentds
beruhazési hitelt biztositott, és igy a Kkidllitasi
anyag felUjitasa a mdzeum hagyoményaihoz mélto
lendilettel indulhatott meg. Sajnalatos, hogy
még ez — az évek folyaméan tébb millié forintra
novekedett —, komoly pénziigyi tdmogatas sem
tette lehetévé a gyljtemény rovid idén belili
teljes helyreallitasat. (Egy serilt mozdonymodell
teljes feltjitasa 150—250 000 forintba kerilt.)

Az 1952—57. kozotti évek kitartdé munkéajanak
eredményeként mégis sikeriilt a megmentett modell-
anyag 90%-at Gjbol kidllithaté allapotba helyezni
és allagvédelmukrdl is gondoskodni.

Az Ujjéépitéssel parhuzamosan a muzeum dol-
gozéi megszervezetek az anyag kiegészitésére
iranyul6 gy(jtémunkat is, azzal a céllal, hogy a
még fellelhetd kozlekedestorténeti jelentdsegt mu-
szaki és egyéb emlékanyag minél el6bb a mizeum
Orizetébe, vagy legalabbis nyilvantartasaba keril-
jon. Ez a munka — sajnos — nem minden kozle-
kedési agazat tertletén kapta meg a szikséges
tamogatast.

V A gyljtémunka a legjobb eredménnyel a vasut
és a kozuti gépjarmivek tertletén folyt. Sok selej-
tezett, pusztuldsra itélt

kozlekedési miszaki em-

lek valt igy megment-

hetévé az

mara.

Természetesen, a gy(ij-
témunkahoz sem elég
minden esetben a puszta
lelkesedés és az Onzetlen
munka, hanem anyagi
aldozatokra is sziikség
van. Anyagi aldozatokat
a muzeum gy(ijteményé-
nek fejlesztesére azon-
ban csupan a MAV és —

Iényegesen kisebb mérték-
ben — az Autdkozlekedési
Tudomanyos Kutatd In-

tézet vallalt. Ez ut6bbi
eredményes kozremiiko-

désének és Aaldozatkész-
ségének koszonhetd, hogy
sok, egyébként beolvasz-
tasra szant régi kozuti
gépkocsi, alvaz, futdmd,

motor és egyéb gépjarmii-fédarab keriilt a ma-
zeum gy(jteményébe. E targyak lesznek hiva-
tottak szemléltetni a gépkocsi, kildéndsen a ma-
gyar gépkocsigyartds torténetét és fejlédését.
A habor( el6tt ugyanis a muzeumnak autégydij-
teménye — néhany postai gépjarm(itél eltekintve
- nem volt. A most mér tébb mint 100 eredeti
darabbdl &llé gépkocsigydjteménnyel sikerilt tehat
pétolni a régi kiallitasi anyag egyik hianyosséagat.

A helyreallitd és gydjtdbmunka révén a mizeum
kiallitasra alkalmas allapotban levé exponatumai-
nak szama 1000 folé emelkedett.

Minthogy a vasuti gyljtemény volt a legjelen-
tékenyebb és ez maradt meg leginkabb épségben,
természetes, hogy a vasUti gydjtemény 0jjaépitése
és gyarapodasa volt a legjelent6sebb. A mozdony-
és kocsimodell gyljtemény Ujjaépitett darabjai
méltok a régi nagyhir(i gyljteményhez és a vilag
barmely muzeumanak diszére valnéanak.

Szépen fel6dott a hajozasi gyljtemény is. Ennek
zbme Ujonnan gy(jtétt anyagbol all. A mdzeum
sajat gy(ijteményét kiegészitve, néhany mas intéz-
mény, s egy-két maganszemély altal kélcsénzott
hajomodellel Siéfokon, a varosi mulzeum 06sszes
helyiségeiben hajozastorténeti kiallitast tart fonn.**
Ezt a kiallitadst eddig tobb mint 30 000 latogat6
tekintette meg.

A légikozlekedést a magyar repilés héskoranak
néhany targyi emléke és 6 db eredeti méretd
repul6gép mellett szép, mkodd repilémotormet-
szetek képviselik.

A kdzuti jarmiveket éreg velocipédek és néhany
hintd reprezentdlja; szintén (j szerzemények.
Ez a csoport azonban — a léglgyivel egyiitt —
még igen nagymeérv{ kiegészitésre szorul. A tobbi
kozlekedési agazat targyi gydjteményeinek meg-
szervezése pedig még csak kezdeti allapotban van.

** E kiallitast ismertet6 cikket 1 a Kozlekedéstudo-
manyi Szemle 1956. évi 7—8. szamaban. (Szerk.)
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8. dbra. A gépjarmu-gyljtemény egy része

9. &bra. VasUti kocsimodcllek a muazeum raktardban

10. &bra. Yelocipédek, hintdk és lévasuti jarm(ivek a mulzeum rak-
taraban

Szamottev6 gyljteménycsoport a muazeum je-
lenleg szervezés alatt allo kozlekedéstorténeti kep-
és rajztara is, amelyben maris mintegy 3000 db
fénykép, rajz, nyomat, metszet, reprodukcio,
valamint 1000 db. jellegrajz és egyéb mdszaki
rajz talalhato.
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A muzeum modell- és miiszaki emlékanyaganak
leltarétéke 10 millio forint, de tényleges értéke —
a mai beszerzési arakra atszamitva — ennek
tobbszordse, eszmei értéke pedig felbecslhetetlen.

A gylijtemény fejlesztése a kis létszamu személy-
zetre alland6an novekvd feladatokat r6. A gyiij-
tott és a helyreéllitott targyak megdvasa, korro-
zibvédelme, megfeleld tarolasa, a hazi restauralo
tevékenyseg allandé megfeszitett munkat, Uj
eljarasok kidolgozasat, a célnak megfeleld (
tipust kiallitasi allvanyok és szekrények kialaki-
tasat, illetéleg beszerzését kivanja meg.

A gy(ljtemeény fejlesztésében rendszeres és tudo-
ményos kozlekedéstorténeti szemlélet érvényesdl.
E téren az a célkitiizés, hogy a mizeum a magyar
kozlekedés maultjaval hivatasszeriien foglalkoz6
intézmény, s mint ilyen, e tudoményteriulet gaz-
daja, kozlekedéstorténeti hagyomanyaink apoloja,
feladataink iranyitéja, masszéval a kozlekedés-
torténet otthona legyen.

A muzeum Ujjaszervezésevel kapcsolatban eddig
végzett tudomanyos kozlekedéstorténeti kutatd-
munka célkitlizése az volt, hogy a kozlekedés
fejlédésérél miel6bb a toérténelmi materializmus
szemléletén alapul6, egységes és atfogd kép legyen
alkothat6, hogy a majdan rendezend6 kiallitasok
alkalmaval a rendelkezésre all6, vagy 6sszegy(j-
tendd anyagot a kor gazdasagi, politikai és tarsa-
dalmi viszonyaival 6sszefliggésben, dialektikusan
lehessen a latogatdék és a szakemberek elé tarni.

A kozlekedés targyi elemei fejlédésének meg-
ismerését nagy mértékben el6segitették — az
elméleti jellegli kozlekedéstdrténeti kutatobmunkan
kivil — azok a kutatdsok, amelyek Kkifejezetten
muzeumi célokra, kiallitasi forgatokényvszer(ién
dolgozzak fel a kozlekedés elemeinek, az épitési
modszereknek, valamint az egyes kozlekedési
agazatok magyarorszagi fejl6désének folyamatat.
Az e téren 0sszegydijtott szakirodalmi adatok, md-
szaki leirasok, vazlatok és tervrajzok, képek, mo-
dellek sth. alapjan készllt dsszeallitdsok hasznos
segédeszkdzei nemcsak a kozlekedést miszak-
torténeti szempontbdl targyalé tudomanyos mun-
kanak, hanem az e targykorben mozgd oktatd és
ismeretterjesztd tevékenységnek is.

A kozlekedéstorténeti hagyomanyok apolasa, fontos
évfordulék nyilvantartasa, megunneplésének kez-
deményezése terén is jelentds el6rehaladas tor-
tént.

Emellett figyelemmel kisérték a muzeum dol-
gozdi a kozlekedésiigy mas intézményeinél végzett
kozlekedéstorténeti kutatémunkat, s a sajtéban meg
nem jelent feldolgozasokat is igyekeztek felku-
tatni.

Alland6  kiallitasi lehet6ségek hianyaban a
muUzeum a gy(ijtemény egyes részeinek kdlcsonada-
saval, mas szervek altal rendezett, nem allandé
jellegli kidllitdsok rendezésében vald kdzremiiko-
déssel igyekezett az eddig végzett kutatomunka
eredményeit, s a gazdag gydjteményt hasznositani.
Kilénosképpen igyekeznek a muzeum dolgozéi a
kozlekedésmiiszaki szakoktatasi intézményeknek
és szaktanfolyamoknak segitségére lenni. Hall-
gatoik szamara rendszeresen csoportos muzeumi



raldarlatogatasi lehet6ségeket és szakvezetést hiztosi-
tanak. Ezek keretében az utébbi években atlago-
san 1500 latogaténak tették lehetévé a gyd(jte-
mény egyes részeinek megtekintését, tanulma-
nyozasat. Ezt a munkat szamos ismeretterjesztd
el6adassal egészitették ki és e célre diapozitiv
filmsorozatot is készitettek. Tervbe vették tovabba
kozlekedéstorténeti jellegld ,,MuUzeumi Fizetek"
megjelentetését, s egyes targykorokbdl oktato-,
illetve dokumentum!ilm készitését.

A muzeum megnyitadsanak szellemi el6készitésé-
vel kapcsolatban fontos teendd volt a muizeum
feladatkorének kialakitasa, jellegének a korszer(
muzeolégia elveivel 6sszhangban levd tisztazasa.

Ezzel kapcsolatban az az allasfoglalas alakult ki,
hogy a Kozlekedési Mulzeumot a hagyoméanyos
muzeumi feladatok — tehét a kozlekedéstorténet —
dpolasara hivatott dokumentacios intézményként
kell Gjbol életre hivni, de U(jjaszervezésében a
korszer(i muzeol6giai és szakoktatasi elveket meg-
felel6en Osszegyeztetve kell érvényesiteni.

A gyd(ijtési kor hatéarat illet6en az latszik a helyes
megoldasnak, ha a mizeum tevékenységi kore a
magyar kozlekedésligy egész teriiletére Kiterjed,
de foglalkozik a legjelentékenyebb nemzetkdzi
vonatkozésokkal is. Tevékenysége nem szoritkozhat
kizérélag a kozlekedés m(szaki jelenségeire, hanem
apolnia kell a kozlekedésiiggyel kapcsolatos gaz-
daségi, jogi, szocidlis sth. kerdéseket is.

A mulzeumi munkanak a kozlekedést tehat nem
statikusan, hanem dinamikusan ; mozgasban,
fejlédésében, dialektikusan kell felfognia és kialli-
tasai alkalmaval bemutatnia. Annak &bréazolaséara
kell torekedni, hogy a kdzlekedés az emberiség éle-
tének tobbi jelenségétél nem elszigetelt, fiiggetle-
nil és oncéldan lezajlé folyamat, hanem a tar-
sadalom egyéb tevékenységeivel szorosan 0Osszefliggé
\és kolcsonhatasban levd termelési funkcié, amely
szervesen illeszkedik bele gazdasagi életiink, sot
a vilaggazdasag fejlédésébe.

Ezeknek az ebeknek a szem el6tt tartasaval a
mizeum vezetésége a gylijtemény helyreallitasa-
ban arra torekedett, hogy a miszaki berendezések
lehet6leg miikodtetheten, vagy legaldbb is met-
szetben, a fontosabb szerkezeti elemek kihang-
sulyozasaval keriiljenek majd bemutatasra. A gy(ij-
teményfejleszt6 munkaban ez a szempont kiilénds
stllyal érvényesiilt. A kilénbdz6 kazan-, motor-,
sebességvalto-, vezérm(-, gépjarm{ metszetek
hossz(i sora véarja bemutatdsat a muizeum rak-
taraban.

Az elmondottakbdl kitlnik, hogy a muzeum
Ujjaszervezése, megnyitd kiallitasdnak megszerve-
zése, a bemutatanddé anyag megvalasztasa, tudo-
manyos feldolgozasa, a kiallitas részleteinek kivi-
telezése, a dekoracid és a téma dsszhangjanak meg-
valdsitdsa komoly tanulmanyokat, szakismeretet
és mioivészi felkésziltséget kivan. Jo kidllitas
csak a muzeologus, a mérndk és a tervezémlivész
szoros egyuttmiikddésébdbl johet létre.

Sziikség volna arra is, hogy az Ujjaszervezésben
a kilfoldi hasonlé jellegl intézmények tapasztalatai
is felhasznalhatdk legyenek. Nyilvanvald, hogy a
szovjet, csehszlovak, roman muzeumok, technika-

hézak, valamint a nagyobb eurdpai kozlekedési
muzeumok megtekintése sok értékes, gazdasagilag
is kedvezd kihatadsu tapasztalattal segitené az
Ujjaszervezd és kidllitasrendez6 munkat.

Az Ujjaszervezés sokrét(i feladatai sziikségessé
teszik széleskorl szakérti halozat kiépitését is.
Erre jelent6sebb mértékben csak az 1958. évben
kerulhetett sor. Lehetévé valt, hogy az egyes rész-
letkérdésekkel, amilyen a vasutgépészet, gépkocsi-
gyartas, vasuti dijszabasligy, hidépités stb. rész-
foglalkozasu &llandé szakért6k foglalkozzanak.
Az igy kiépitend§ kilsé munkatarsi halézat lesz
hivatva biztositani azt, hogy az el6késziiletekben
és a gyljtemény fejlesztésében a szakszerliseg min-
den vonalon a legteljesebb mértékben érvényesiil-
hessen.

Arrol pedig, hogy a mlzeum egész tevékeny-
ségének irdnyitdsaban, értékelésében az 0Osszes
kozlekedesi agazatok, a kozlekedéstudomény, a
muzeoldgia és a népm(ivelédés egyetemes érdekei
aranyosan és helyesen érvényesiiljenek, Kozlekedési
Muzeumi Tanacs szervezése Utjan volna célszer(
gondoskodni. E célbdl a mlzeum vezetésége a
muzeum miikodési és szervezeti szabalyzatanak Gjbdli
kiadatasat tervezi.

*

A muzeum UGjjaépitésére, jellegének kialakitasara
és a gyljtemeny fejlesztésére forditott szellemi
er6feszitések és anyagi aldozatok azonban csak
akkor valnak népi kultirank hato tényez6ivé, ha
az alland6 kiallitasi épulet korszer(i befejezését is
sikerlil hamarosan biztositani.

Kozlekedésligyiink — sajnos — még addsa a
hazankban lezajlott kultirforradalomnak a Koz-
lekedési Muzeum megnyitdsaval. Nemcsak tudo-
manyos és m(szaki kultaréletlink egyik legrégibb
intézményének Ujbéli életrehivasardl, hanem meg-
lev6, sokmillids értékl nemzeti vagyon kdzkinccsé
tételérél van sz4. Olyan feladat ez, amelynek meg-
oldasa nagyszer(ien szolgdlhatna nemcsak a koz-
lekedés, hanem az altalanos mszaktorténet és a
hazankban eddig eléggé elhanyagolt politechnikai
szemléletl oktatas célkit(izéseit is.

Jol tudjuk, hogy a megvalésitas Utjaban allé
pénzigyi nehézségek sulyosak, de tudjuk azt is,
hogy orszagos viszonylatban nem elharithatatla-
nok, hiszen a szlikséges er6feszitések és aldozatok
aranytalanul csekélyek ahhoz az eszmei, tudoma-
nyos és kultaralis értékhez képest, amit a mizeum
Ujbdli megnyitadsa a szocializmus épitése szamara
képvisel.

A muizeum (gye irdnt megnyilvanuld egyre
szélesebbkor( tarsadalmi érdeklddés, amelynek ke-
retében ma mar a Magyar Tudomanyos Akadémia
és tudomanyos egyesuleteink, f6ként a Kozlekedés-
és Kozlekedésépitéstudomanyi Egyesiilet is segit6én
foglalkoznak a kérdéssel, jogossa teszik azt a re-
meényt, hogy a muzeumeépulet helyreéllitdsanak
ligyét hamarosan és véglegesen sikertl elmozdi-
tani jelenlegi holtpontjarol.

Kozlekedési Muzeumunk a jov6é évben, 1959.
majus 1-én lesz 60 éves. Szép lenne, ha ezt a jubileu-
mot kapuinak Ujbéli megnyitasaval Unnepel-
hetnénk.



AZ AUTOKOZLEKEDESI

TUDOMANYOS KUTATO

INTEZET KOZLEMENYEI

A gépkocsik Uzemanyagfogyasztasanak korszer(i mérése

GAL TIBOR

A gépjarmiivek kialakitasa és karbantartasa,
valamint az azokkal valé kozlekedés egyarant
hatassal van az elhasznalt Uzemanyag mennyi-
ségére. A gépjarm(ivek tervezésénél és Uzemben-
tartdsanal felmertld problémék nagy részénél
tehat szilkséges az Uzemanyagfogyasztas ismerete,
a kilénbozd tényez6knek a fogyasztasra gyakorolt
hatdsa. A talfogyaszté gépkocsik felismerése, a
gepkocsimotorok (izemanyagellaté berendezései-
nek szakszer(i beallitdsa, az Utvonal- és terep-
normak megallapitasa csak fogyasztasmeréssel lehet-
séges.

Hazénkban eddig salymérési — illetve térfogat-
mérési — modszerekkel végezték az (izemanyag-
fogyasztds mérését. A sulymérési modszernél a mé-
rés elején és végén lemeérlegelt mérdékanna suly-
kilonbségéhbl és a mért mennyiség elfogyasztasa
alatt megtett Ut dsszevetésébdl allapithaté meg az
Uzemanyagfogyasztas. A térfogatmérési mddszernél
egy ismert és meglehetésen nagy kobtartalmu
edényben levd (zemanyagmennyiséget az ezen
mennyiség teljes elfogyasztasa alatt megtett Gttal
vetik dssze. Mindkét mddszernek hatranya, hogy
a méréskor — tobbek ko6zott — meglehetbsen
nagy mennyiség elfogyasztasa szlkséges, ezért
hosszadalmas, pontatlan, nehézkes és nagy figyel-
met igényel.

A gépjarmlvek szamanak rohamos novekedése,
ezek gazdasigos Uzemeltetése, valamint a gyors
Utemben fejl6dd technika &ltal felallitott kdvetel-
mények fokozott kielégitését célz6 kutatdsi és
tervezési munkak is az eddigieknél jobb fogyasztas-
mérési mddot igényelnek. A fenti feladatok meg-
oldasdhoz konnyen kezelhet§, lehetéleg minél
kisebb mennyiségli Gzemanyag elfogyasztdsa utan
mar kell6 pontossaggal mér6 készilék sziikséges.
A kis mennyiség elfogyasztasdbol kapott meg-
felel6en pontos eredmény tudomanyos méréseknél
a gyorsan valtozé tényez6k hatdsanak megallapi-
tasat teszi lehet6vé, az tzemi ellen6rz6 méréseket
pedig gyorssa és ezéaltal olcsova teszi.

A fogyasztasmérések irant felmerilt igények
kielégitésére vilagszerte keresik a megoldast. Né-
hany altalunk ismert kulfoldi készulék jellemz8i a
kovekezdk :

Tv. A. Poszpolov, a Plehanov Népgazdasagi
Intézet munkatéarsa altal szerkesztett Uszos-rend-
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szer(i fogyasztasmerd 83 cm3mérési egység mellett
Az 1,5%-0s mérési pontossagot ért el. A készllék
feltehet6en kényes a gépkocsi razkodasaira.

A N. V. Gyihanov tervei alapjan készilt du-
gattyds rendszerl automatikus fogyasztdsmér6
pontossagardl ugyan nem koézdlnek adatokat, de
a miszer leirasabdl és elrendezési abrajabdl meg-
allapithaté, hogy 10 cm3 mérési egység esetén
Az 1%-nal pontatlanabbul mér. A mérédugattyu
Iokethossza ugyanis bizonytalan, noha 20 mm
Iokethossz feltételezésével 0,2 mm eltérés az (itkdz-
tetésben mar 1% hibat okoz. A leirasbdl nem tlinik
ki, hogy a fémdugattyu és a fémtolattytk kenése
benzinfogyasztas mérése esetén megfelel6-e, és hogy
a leveg6buborékok okozta mérési hibakat hogyan
kiiszobolik ki.

A Kraftfahrzeugtechnik 1954. évi novemberi sza-
maban leirt membranos fogyasztdsméré 50 cm3
meérélrtartalmud. llyen nagy mérd egység esetén
ardnylag nagy mennyiség(i Uzemanyagot kell el-
fogyasztani, hogy a hibalehet6séget a megenged-
hetd érték alatt tarthassak. Ennek a m(szernek
még hibaja az is, hogy a szelepek atvaltasa 1,8
mp-ig tart, amely id§ alatt nem enged &t Uzem-
anyagot. Ez még benzinlizem{ gépjarmiveknél
is Uzemzavart okozhat.

A gépjarmiivek l(zemanyagfogyasztasdnak mé-
résére és a tudomanyos feladatok megoldasanak
elésegitése érdekében az Autokozlekedési Tudoma-
nyos Kutatd Intézet (ATUKI) kutatdi megtervez-
tek és Kikisérleteztek egy automatikusan m(kodé
fogyasztasmérd késziiléket. A késziilék elektromos
vezérlésli és az (zemanyagellatd rendszerben levd
folyadéknyomas hatdsara miikodé atfolyasmérd
miiszer. M(kodtetéséhez aramforrds — ez rend-
szerint a gépjarm( akkumulatora — és az Uzem-
anyagellato rendszerben legaldbb kb. 0,1 atm.tap-
laldnyomas, vagy ennek megfelel6 1 m folyadék-
esés-magassdg szlikséges. A mérékésziléknek az
izemanyagellatdé cséhaldzatba iktatasaval elértik,
hogy a benzinporlaszto, illet6leg a diesel-olaj ada-
goldszivattyd a mérés alkalmaval is a gépkocsi
Uzemének megfelel6 taplaléonyoméason dolgozik.

A késziiléket a mérés megkezdése el6tt benzin-
Uzem{ gépkocsi esetén a tadpszivattyd, illet6leg az
lizemanyagtartaly és a porlaszté kozé, diesellizem(
gépkocsi esetén pedig a tapszivattyl és az adagold-
szivatty( kozé kell bekdtni (1. &bra). Ezenkivil
a miszer elektromos csatlakozoit ossze kell kotni
a gépkocsi akkumulatoraval. A készilék 6 és 12
V-0s kivitelben késziilt. A bekdtés és a szokésos
légtelenités utdn a készilékkel a mérés megkezd-
het§. Benzinfogyasztasmérés esetén a késziiléken
lev6 légtelenitd csap helyére, illetéleg a bevezetd
lizemanyag-csatlakozoéja elé a késébbiekben részle-
tesen ismertetett visszavezetd csdvet és buborék -
talanit6 harangot kell felszerelni.



A készilék elvi miikodését a 2. dbran lathatjuk.
Az 1 hengerben mozgé 2 dugatty( két részre
(A, B) osztja a m(iszer mérGterét. Ez a két térfogat-
rész egy szeleprendszer segitségével valtakozva
kapcsolddik a készilék be- és kiomld csatornaja-
hoz. A miikédés egyik ciklusdban a 3 szelep a 4
elektromagnes hatdsara az A mér6teret a bedmld
csatorna felé nyitja meg, ugyanakkor az 5 szelep
a 6 elektromagnes hatasara a B mér6teret a kiémlé
csatornaval koti 6ssze. Ebben az esetben, az lizem-
anyagellaté rendszerben lev6 folyadéknyomas-
kilénbség hatadsara, a dugattyd a jelzett nyil-
folyam iranyaba mozog, kdzben a méretlen tizem-
anyag a dugattyd mogotti térbe aramlik, a du-
gattyu altal az A mér6térbdl kiszoritott mennyiség
pedig a porlaszto, illet6leg adagoldszivattyu felé
tdvozik. A dugattyu Iokete végén a fedélbe épitett
7 érintkezéparon (itkdzve zarja az dramkort. Az
impulzus hatdsara a 8 vezérl6jelfogd az eddig aram
alatt lev6 elektromagnesek aramkorét megszakitja
és a masik két elektromagneses tekercs aramkorét
zarja. Ennek hatasdra a szelepek atvaltanak, az
A mérétér kerill kapcsolatba a bedmlé csatornaval,
a B mér6tér a kiomlével ; ekkor a belép6 lUzem-
anyag nyomasanak hatadsara a dugattyd a nyil-
folyammal ellentétes irdnyba fog haladni, egészen
a jobboldali érintkez8péarig, amely — aramkdrének
zardsdval — az &ramlasi irany 0jboli megvaltoz-
tatasat eredmenyezi. A dugatty( loketének hosszat
a két homlokfeliletén levd Utk6zé csavarok allita-
saval beszabalyozhatjuk, Ugyhogy a dugattyd
altal a két holtpont kozotti mozgéasa kdzben ki-
szoritott térfogatmennyiség a kivant 5 cm3legyen.
A 9 szdmlald jelfogd a vezérlés dramkdrébe kotve
megszamolja az aramvaltdsok szamat agy, hogy
egy teljes periodus (két dugattyuloket, vagyis 10
cm3) jelenti egy szdmjegy valtésat a jelfogé utolsé
— legkisebb helyértékli — szamkerekén.

AKkivitelezett késziilék 125x115x110 mm méretd,
sulya 3,5 kg (3. &bra). A szerkesztésnél téreked-
tink minél kisebb méretek elérésére, a késziilék
konnyd elhelyezése és egyszer(i kezelése érdekében.

3. éabra.

A késziilék elrendezése és a lényeges alkatrészek
kialakitasanal szerepet jatszd nehany fébb szem-
pont a kovetkez§ :

A késziilék also része a dugattyimozgas és a
mikodés megfigyelhetGsége céljabdl atlatszo mi-
anyagbdl készllt. Ebben foglal helyet az acélper-
sely, a textilbakelitb8l készult dugattyG és a két
holtponti  érintkezépar. A dugattyd anyaga —
kisérletek eredményeképpen — textilbakelit. A ki-
sérletek ugyanis azt mutattak, hogy a textilbakelit
a fémekkel szemben sokkal jobban képes beagyazni
a szilard szennyezd6déseket és igy a dugattyl meg-
akadasat, beékel6dését a hengerbe nagyrészt ki-
kiisz6boltiik, még akkor is, ha a késziilék el6tt levd
sz(rék ellenére is szilard szennyezddés jutna a du-
gattyl és a henger palastja kozé.

A miiszer fels6 része acélbol készilt. Itt helyez-
tuk el a szelepeket, a be- és kioml6 csatlakozokat és a
mér6terekhez kapcsol6d6 folyadékcsatorndkat. A
mérdtérhez csatlakoz6 csatorndhoz keét-két szelep
tartozik (4. dbra). A két szelepet kdzos szérra sze-
reltiik, zaréfeluletik olajallé gumibdl készilt. A
szelepeket teljes egésziikben a tapnyomas alatt
levé folyadéktérben helyeztiik el. Ezzel elértik,
hogy a szelepek tehermentesitettek és a surlodaso-
kon kivil csak a készulék csekély nyomasesésébél
adodo erbket kell az elektromagneseknek legy6z-
nillk, a szelepek zarvatartasanal, illet6leg mozgata-
sanal. Ha ugyanis a szelepeknek csak az egyik

4. ébra
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oldalara hat a folyadéknyomas, ez az er§ lénye-
gesen megndvekszik és a jelenleginél sokkal na-
gyobb elektromagnesekre volna szilkség, hogy a
dieselizem( gépkocsinal 1év6 0,5—1 atm. kordili
tapnyomaés esetén is elldssék feladatukat. Az &bré-
zolt elrendezésnek el6nye még az is, hogy nincs a
folyadéktérbdl kinyual6é szelepszar, igy a folyadék-
teret csak nyugvo csatlakozdsoknal kell témiteni.
Ez lényegesen egyszer(ibb és kevesebb meghibaso-
dassal jar, mint a nyomas alatti tér mozgo alkat-
részeinél valo tomités.

A 3. abrén lathato els6 bura alatt talalunk két
szelepmozgatd elektromagnest, a szamlalo jelfogét
és ennek kapcsol6jat. A kapcsold segitségével a
szamlalo — a mérés jellegének megfeleléen —
tetszés szerinti idében vagy helyen kapcsolhatjuk
be, illetleg ki. A készilék mikddése fuggetlen
attél, hogy a szamlalét be- vagy kikapcsoltuk ; az
lizembehelyezést6l fogva allandéan az elvi miiko-
désben leirt periodikus mozgéast végzi. El6nye a
szdmlolo be- és kikapcsolhatosdganak az, hogy a
leolvasas mindig kényelmesen, a szamlalé nyugalmi
allapotaban torténhet, és az is, hogy a miszernek
az Uzemanyagszivattyu és a porlasztd, illetbleg a
fész(ird és az adagoldszivattyu kozé iktatasa utén
a cs@vezetékek a mérés el6tt megfeleléen feltdltéd-
hetnek, és hogy tetszés szerinti (zemallapotban
kezdhetik a mérést.

A hatsé burdban helyeztiink el két szelepmozgato
elektromagnest és a vezérld jelfogot.

A késziilék kisérleteinél gondot okozott a henger
és a dugattydi kozotti surlédas csokkentése. Benzin-
atfolyas meérése esetén ugyanis a kenés nélkil egy-
maéson elcstsz6 fémhenger és a fem- vagy textil-
bakelit dugatty — a mérés pontossaga érdekében
megkivant sziik hézagolassal — akadozva mozgott
és beragodasok voltak észlelhet6k. Kilonboz6é
betétfolyadékok alkalmazdsa utdn — amelyek
megfelel6 kenést biztositottak, de egyéb szempont-
b6l nem bizonyultak megfelelének — a hengert és
a dugattydt — a surlédast csokkentd tulajdonsa-
gai miatt kulféldon mar széles kérben alkalmazott
— "molibdéndiszulfid porral kezeltik. A bedoér-

Talfolyas
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zs6lt molibdéndiszulfid a sGrlédasi viszonyokat
annyira megjavitotta, hogy a késziilék hengere és
dugattydja benzinatfolyas mérése esetén sem
igényel kuldn kenest.

A készulék mérési pontossaga 0—40 /6 atfolyasi
sebesség és minimum 1 1izemanyag elfogyasztasa
esetén o= 1%+ KO cm3 mérési egység esetén ezt a
pontossagot az altalunk eddig ismert kulfoldi,
hasonld celra készitett készilékek egyikesem érte
el. 1 1 uzemanyag elfogyasztdsa azért szlkséges,
bogy d: 1%-on beliil essék az a hiba, amit az okoz-
hat, hogy a mérédugattyt kulénboz8 Iokethelyze-
teket foglal el a mérés kezdetének, illetéleg befeje-
zésének 1d6pontjaban.

Az ATUKI &ltal szerkesztett automatikus fo-
gyasztdsmér0 nagy pontossagat ugy értiik el
hogy a mér6terekben elhelyezett kontaktusparok
egy-egy poélusat lokethataroloként a falba rogzitet-
tuk. Ez a kontaktus hatarozza meg — teljesen
egyértelmlen — a dugattyl maér el6z6én beallitott
I6kethosszat, oly modon, hogy a holtpontban a
dugattyd az ellenérintkez6n keresztil a falba rég-
zitett érintkez6n utkodzik. Az Utkdzés utdn a
folyadékaramlas mindaddig — bar ez csak a mp
tort része — szlnetel, amig a vezérl6 jelfogd hata-
sara a szelepek at nem valtanak.

A benzin atfolyasat mérd keésziilék kisérletei kdz-.
ben egy nehézséget okozd és barmelyik rendszerd
atfolyasmérd hasznélata esetén a mérés hitelessé-
gét ,.észrevétlendl” rontd jelenségre figyeltink fel.
A késziillékb6l a mar megmért benzint elvezet§
vezetékben — a benzinnel egyttt — buborékok is
tavoztak el. Megallapitottuk, hogy ezek nagyobb
része a gyakorlatban tokéletesnek mindsitett iizem-
anyagszivattyuk altal szallitott leveg&buborék, 1é-
nyegesen kisebb része pedig a szelepeket mozgato
elektromagnes melegit6 hatdsara kivalt — a ben-
sz kénnyl alkotérészeibdl all6 — benzing6z-bubo-
rék.

Az elektromagnesek elektromos szempontbdl nem
melegszenek tal, de ha teljesen hideg elektroméagne-
seket alkalmaznank, ezek méretei — tekintve, hogy
a meleget elvezetd folyadék aramlasi sebessége
nagyon tag hatarok kozott mozog — igen nagyok
lennének és igy a késziilék terjedelme is lIényegesen
megndne.

A vizsgalat soran Kkitlint, hogy az (zemanyag-
szivattyd — a szivd oldalon lev8 csatlakozasok
tomitetlenségei folytdn — kisebb-nagyobb mér-
tékben mindig szallit leveg6t. Ez kuléndsen nagy
mennyiség lehet akkor, ha az Gzemanyagtartaly-
ban a benzinszint a szivécsé kozelébe jut és a folya-
dékfelszin mozgasa folytan a cs6 szaja idénként
leveg6be keriil. Ebben az esetben a mérés teljesen
hamis, viszont a motor miikddésében semmiféle
rendellenesség nem tapasztalhatd.

Az altalunk tervezett fogyasztasmér6 készilék-
nél benzinfogyasztasmérés esetén egy buborék-
talanité el6tétet (5. abra) alkalmazunk. Az lzem-
anyagszivatty( altal szallitott benzin, miel6tt a
készllekbe kerlilne, egy harangba jut, amelyikbél
egy flvokan keresztll a benzin egy kis része allan-
ddéan az Uzemanyagtartalyba — vagy révid meré-
seknél kilén erre a célra szolgal6 kis tartalyba —



visszafolyik. A benzinnel egyiitt a harangba keriilé
leveg6buborékok a harang fels6 részében felszallva,
a fuvokan &t tadvoznak, miel6tt a készllékbe
keriilnének. A késziilék bedml6 csatornajaban az
elektromagnesek héhatésara keletkezd benzing6z6-
ket szintén ebbe a buboréktalanité harangba ve-
zetjik vissza, és ezek szintén a fuvokan keresztil
tavoznak. A kioml6 csatornaban keletkez6 bubo-
réekok a mérés pontossagat nem befolyasoljak,
mert a mar megmért benzinb6l valnak ki. Ha a
megmért benzinnel egyiitt a porlasztéba jutva,
onnan valamiképpen el is tudnanak tavozni, a
g6zbuborékokban levé benzin silya oly csekély —
béar térfogatuk nagy —, hogy a benzinfogyasztés
egy ezrelékét sem teszik ki.

A készlléket a tudoményos vizsgélatoknal szik-
séges elektromos impulzusokat ad6 Kivezetéssel is
ellattuk. Ha a megfelel§ irdszerkezetek az id6

Megjelent

CSIZMADIA IMRE

fliggvényében egy mozgd papirszalagra feljegyzik
minden 5 em3 lzemanyag elfogyasztasat és a
megtett utat is, akkor az olyan gyorsan valtozd
hatasokat, mint pl. a véarosi forgalomban el6for-
dulé kozlekedési akadalyok miatti lassitas és
gyorsitds hatasa az lizemanyagfogyasztasra, vagy
a hideg motor és kdzlém(iolaj &ltal okozott fogyasz-
tastobblet és annak véltozésa a felmelegedés fugg-
vényében, ugyancsak meg lehet mérni a készilék
segitségével.

Az ATUK1 altal megval6sitott és a hosszi gya-
korlati prébakon jol bevalt készilék tehat a tul-
fogyasztds megallapitdsatél a gyorsan valtozé
fogyasztasok specidlis megméréseig egyarant al-
kalmazhat6. Hasznalataval a gépjarm(ikoziekedés
szambeli és technikai fejlédés soran jelentkez6 no-

konnyebben és pontosabban lehet kielégiteni.
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A VASUTI TUI)OMAYTOS K 1

TATO

INTEZET KOZLEMENYEI

Hddilatacios jelenségek hézagneélkuli felépitményeknél

SZELES ISTVAN

Ismeretes, hogy a vasuti sinek fektetési hémérsék-
letének megvaltozasa, a felépitmény dilataciot gatlé
hatdsa kovetkeztében, a sinben fesziiltséget ébreszt.
Hézagnélkili felépitmény esetében, ahol a dilata-
ciét gatlé hatds fokozottabb mértékben jut ér-
vényre, a sintengelyiranyl er6k megndének és ezzel
novekszik a sinszakadasok, illet6leg sinkivet&dé-
sek veszélye. Fd&ként ennek tuljdonithaté, hogy
a kozelmultban megkezdett és-vildgszerte mind-
inkabb térthédité hézagmentes vaganyok fekte-
tésével egyidejlileg a hdfesziiltségek alakulasanak
kérdése a vasutak érdekl6désének kdzéppontjaba
kertlt.

A hézagmentes felépitmény el6nyds volta mind
gazdasagi, mind pedig miszaki szempontbdl a
vonatkozé szakirodalom és az eddigi tapasztalatok
alapjan bizonyitottnak tekinthetd. A vasutiizem
legfontosabb kdvetelményét jelentd lizembiztonsag
szempontjab6l azonban a hézagnélkili sinekkel
kapcsolatban nincs kell6en tisztdzva az a kérdés,
hogy milyen sinh6mérsékletnél kovetkezik be egy
adott felépitmény héfesziltség okozta meghibaso-
désa, valamint hogy egyes tényezék mily mérték-
ben vannak hatéssal a kivet6dések alakulasara.

Az elméleti fejtegetések és az eddig végzett
kisérletek eltérd eredményei nem adnak megnyug-
tatd valaszt ezekre a kérdésekre. Ennek egyik oka
feltehet6en az, hogy a sinhémérséklet valtozasaval
kapcsolatos egyes jelenségeket nem vettek kell§
sullyal figyelembe, vagy teljesen figyelmen kivil
hagytak. llyen jelenség pl., hogy a nap sugarzo
hatasanak Kkitett sin felmelegedése nem egyenletes.
A keresztmetszet sikjanak kilonb6z6 pontjaiban
mért héfokok még a stacioner allapot elérése utan
is lényeges kilénbseget mutatnak.

Az egyenl6tlen felmelegedés hatdsat vizsgalva,
figyelembe kell venni az alabbi feltételezéseket és
megaéllapitasokat :

a) A fektetési hémérsékletnél a gyartds, be-
épités, illetéleg leer@sités folyaman keletkezett,
egyébként is kiértékelhetetlen fesziltségektdl elte-
kintve, a kivet8er6k vizsgélata szempontjabol a
sin fesziltségmentesenk tekinthetd.

b) A sinh8mérséklet megvéaltozasaval a sinben
a hé okozta hosszvaltozast akadalyozé er6k
nagysagatdl fuggé feszlltség ébred. igy alakulnak
ki hézagmentes felépitmény esetében a lélegz6,
atmeneti és mozdulatlan szakaszok.

c) A hémérsékletvaltozds okozta maximalis
tengelyiranyl er6k az elmozdulasban legjobban
gatolt vaganyrészen, a mozdulatlan szakaszon ko-
vetkeznek be, tehéat a sinszakadasok és kivet6dé-
sek vizsgalata a mozdulatlan szakaszban indokolt.

d) Ha a mozdulatlan szakasz egyenes részén a
hémérsékleti sriszonyok azonosak (a sinkoronan
mért hémérsékletek mindenitt egyenl6k), a sin-
ben ébred6 tengelyiranyl erék, ennek kovetkez-
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tében az aljazatokra a \'Aganytengely irdnyaban
hat6 horizontalis erék is gyakorlatilag egyenl6knek
neheték (1. abra).

1. &bra

e) Ha a mozdulatlan szakasz hémérsékleti
viszonyai nem azonosak, pl. egy része valami d¢
folytan tartosan arnyékba kerll, a mozdulatlan
szakasz napsugarzasnak Kkitett része mar nincs
teljesen gatolva a dilatacidban. A héfokkiilonbség
folytan a szakasz &rnyékos es napsutotte részeben
kilonbdz8 nagysdgu héfesziltség, ennek meg-
feleléen kilonbozé nagysagu sintengelyiranyl er6
ébred és igy az egyensulyi allapot megbomlik
(2. abra).

B <r-Pr
~0 O
P*R2

0~

4. 4bra

APi—P2= NP er§ a vaganyt, illetéleg az alja-
zatot a vaganytengely irdnyaban elmozdithatja.
A sin hossziranyaban fellép6 hémérsékletkilonb-
ség tehat a lélegz6 — atmeneti —, illet6leg moz-
dulatlan szakaszok hosszat és helyét is meg\"al-
toztathatja.

f) A mozdulatlan szakasz sinszalaiban a hé-
mérsékletvaltozas hatésara

P =+ O:Ff(t— Tq)

nagysagu er6 ébred, amely i<£0 esetében hizasra,
t">t0 esetében nyomasra \-eszi igénybe a sint
(t0 a fektetési héfok).

A hazai viszonyainkra jellemz6 —30 +60 sin-
hémérsékleti hatarokat véve figyelembe (t0=15°
értékkel), 48,3 kg-os sinszalban a hdémérséklet-
valtozas maximélisan 11415 kg/cm2 fesziltséget
ébreszt, ami kereken 72 t hizé-, illetleg nyomo-
er6nek felel meg.

g) A £<+) esetében a sinhémérséklet és ennek
folytan a hdéfesziiltség eloszldsa a kritikus t,jiw
hémérséklet kornyezetében a sin egész kereszt-
metszetében egyenletesnek tekinthet6, a kifejl6d6
Ph er§ a sin stlyvonalaban haténak \-ehet6, mieért
is a vonatkozd szilardsagi szamitasok egyszer(ien
alakulnak.

h) A r>i0 esetben a helyzet bonyolultabb. A
tengelyiranyt er6 Pm nagysadga azonos hd&fok-
kilonbség mellett Pa-val egyenld, de ellentétes
értelmd. Lényeges kuldnbséget jelent azonban,
hogy terhelési mddja a sin tengelyéhez, illetéleg a
sinszeh'ény suly-pontjahoz képest excentrikus.

A nap sugadrz6 melegét ugyanis a sin nem a
felllletén egyenletesen eloszolva kapja, hanem az
energiaforrds pontszer(iségének megfeleléen egy-



oldalasan. Ennek folytdn a sinkeresztmetszet sik-
jadban a felmelegedés nem egyenletes és a sin-
keresztmetszet kilénbéz6 pontjai a stacioner
allapot beallta utan is kilénb6z6 hémeérsékletliek
lesznek. A mérési adatok azt mutatjak, hogy a
sinkeresztmetszet egyes pontjainak hdéfokkilonb-
sége a sinh6mérséklet novekedésével né, 60° kor-
nyezetében e kiillénbség a sinfej és sintalp kozott
kb. 12 C°-ot tesz ki. Mivel a h§ ébresztette fesziilt-
ség teljes dilatacios gatlas esetében a
a—cE (t—1t0)

Osszefliggés értelmében a héfok fuggvénye, ebbdl
kovetkezik, hogy a sinkeresztmetszet kulonboz6
pontjaiban ébredd héfesziltségek is kilonb6z6 nagy-
saguak.

Mivel a héfok és ennek kovetkeztében a hé-
fesziltségek is a sinkorondban nagyobbak, a sin-
keresztmetszetben fellépd héfesziltségek ereddje
a sinkorona' felé, tehat fugg6leges iranyban, a
sulyvonaltél ,,y” tavolsagra tolddik el. A feszilt-
ségek horizontélis aszimmetridja miatt a helyzet a
vizszintes sikban is hasonl6an alakul. Itt az eredd
X" tavolsagra tolédik a nagyobb héfesziltségd,
tehat a napsutétt oldal felé.

Megallapithatd, hogy a nap sugarz6 hatasara a
h6tagulasban gatolt vaslti sinekben kétiranyud
hajlitonyomaték ébred : az egyik a sint fligg6leges
iranyban kiemelni térekvé

Mx=P y= aE-F ([b—ta)y
a masik a vizszintes sikban hajlito

M2—P X—aE F (tk—t0) X
nagysagu nyomaték, ahol

, EtdF
tk =

Ha £>i0 és a sinre mas er6 nem hat (pl. egy
szabadon, az aljazatokon stagy a talajon fekvo,
tehat rogzitetlen sinszal), a nap sugarz6 melege
hatasara a sinkeresztmetszethen fesziiltségkiegyen-
litédési folyamat indul meg, aminek koévetkezté-
ben a sin térgeometriai alakja meg\-altozik.

Beépitett sinnél az aljazatleerdsitések koncen-
tralt er6knek tekinthet6k, amelyek a meleg hata-
sara kihajlé sint egyenld tavolsagokban terhelik
és nagysaguk is gyakorlatilag egyenld (aljazat,
kapcsolészerek, sin-énsuly és surlddas). Mivel a
\-iszonyok minden aljazatnal és aljazatkézben
megkdzelitéen azonosnak vehet6k, Mx nyomaték
hatasanak vizsgalatahoz elegendd egy aljazathoz
tartozé sinrészt vizsgalni.

A sinkeresztmetszeteket eltavolitani igyekvd

3. ébra

,P” er6 P -y = Mxnyomatékanak hatasara a sin
az aljazatkozokben fiigg6leges iranyban ivesen
meghajlik (3. abra).

Az aljazatk6zokben az elasztikus szal érintdje
vizszintes. Ezért a sint A és B helyeken befogott-
nak képzelhetjik, amelyet kdzépen Q/2 erd terhel.
Az X— X Kkeresztmetszetre hatd nyomatékok
hataresetben, tehat koz\-etlenul az aljazat kiemel-
kedésének kezdete el6tt, egyenléek. A Qf2 erét
koncentraltan terhelének tekintve irhatjuk :

O-k
MX=P -¥Y= b r = «<E F(h-t0y
N7

g -k Q-k
Y 16P  16-0c-E-F (tc— t(

Lathatjuk, hogy mind az y = f (P), mind pedig
az y =/ (tk—t() dsszefliggés hiperbolikus. Az
oOsszefiiggés értelmében minden ,,U” héfokhoz tar-
toz6 ,,P” er6héz a kiemelkedés kezdetén meg-
hatarozott nagysagu ,,y” tartozik. Ugyanolyan
.P” er6 (illetéleg héfok) mellett a kiemel6dés
meginduldsdhoz szikséges ,y” érték annél na-
gyobb, minél nagyobb a ,,Q” és a ,,k”, és minél
kisebb a sinszeUény keresztmetszete. Ez azt
jelenti, hogy az egyensulyi allapot megbomlasa,
illet6leg az aljazat kiemel6dése azonos kériilmények
kozott annal kés6bb kdvetkezik be, minél nagyobb a
Qmx érték, tovabbad minél kisebb a sinszelvény
keresztmetszete.

A P-X= M2= cE F (tk— t0)X nyomaték a
\-4ganyt oldaliranyban igyekszik Kkihajlitani. E
folyamat a horizontalis iranyban kisebb egyenet-
lenséget mutatd hdfokeloszlas, kdvetkezésképpen
Kisebb ,,x** érték (x<éy), valamint az oldaliranyu
ellenallas kezdeti viszonylagos nagy értéke miatt
csak kés6bb indul meg. A hataresetre, feltételezne,
hogy Q' er6 egyenl6en oszlik meg a két sinszalon
(és mivel a keretmere\-ség az elmozdulast megel&z6
allapotban még nem juthat érvényre), az el6z6k-
hoz hasonléan irhatjuk (4. &bra) :

n

amibél

«h

4. 4bra
M2= P oX= = ocE W (tk — 10) X
QK _ Q'-k

X= 16P ~ Ko-oc-E-F (tk'~to)

A Q' az aljazat homlokrészére hatdé agyazati
ellenallasbdl és az aljazatok oldalaira és also lap-
jaira haté surlédasbdl tevédik ossze. Ezek a ki-
Aet6dés folyamata alatt a vaganykiemel&dés nove-
kedésével csokkennek.

A meghajlas folyaman az aljazatok kdzoétti sin-
részben a fesziltségeloszlas a fajlagos hosszval-
tozasnak megfeleléen meg\altozik. A kereszt-
metszetben a fesziiltségek a terhelési és geomet-
rikus viszonyok (Q, k, F) megszabta hatarokig ki-
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egyenlitédnek ; ennek kovetkeztében ,y" értéke
(értelemszer(ien ,,x” értéke is) fokozatosan csok-
ken. Ezzel egyitt Py (P-x) értéke is csokken.
Mivel az aljazatok fol6tti sinrészben a kiemelkedés
meginduldsaig hosszvaltozas nincs, itt a P -y (P -X)
nyomaték értéke is az eredeti nagysagu marad,
mindaddig, amig az aljazat kiemelkedni nem kezd,
illet6leg amig a vaganytengelyre mer6legesen el
nem mozdul.

A kiemelkedés nem egyidejlileg, valamennyi alja-
zatnal kezdédik meg (a leer8sités, aljazatosztas
és Q/2 terhelés egyenl6tlensége sth. miatt), hanem
mindig a kiemelkedés szempontjab6l legked-
vezObb helyzetben levé aljazatndl. Ha egy ilyen
aljazat kiemelkedése megkezdddik, a sinszal nyu-
lasdnak ndvekedése miatt a tengelyiranyl er6 az
aljazattal szomszédos aljazatk6zoket athidalo sin-
részekben A P-vel csdkken. Ennek kdvetkeztében
a szomszédos aljazatok egyensulya megbomlik.
Egyrészt AP —S er6vel excentrikusan terhelik
a 2 K hosszUsagu .sinszélat, masrészt A &-val koze-
lebb mozdulnak *az altaluk kozrefogott aljazathoz
az esethen, ha A P értéke meghaladja az agyazati
ellenéllashol adodo S erd értékét (5. abra).

P-aP P-aP P

5. éabra

A szakasz mozdulatlansaga igy e hely kérnye-
zetében megsziinik és az aljazatok elmozdulasa
aljazatrol-aljazatra tovabb terjed mindaddig, mig
a fliggbleges és vizszintes kihajlasok el nem érik a
kihajlité er6, a terhelések és a geometrikus viszo-
nyok megszabta kihajlasi (kivet6dési) allapotot.

Ha valamely aljazat kiemelkedése megindult,
a terhelési viszonyok is megvaltoznak ; a rugalmas
szalnak a kiemelked6 aljazathoz legkozelebb es6
vizszintes részei a szomszédos aljazatok folé
kerillnek. Ez esetben a kiemelked6 sinrész mér 2
hosszusagu, kdzépen Q/2 erdvel terhelt, két végén
befogott tartonak tekinthet6 (6. &bra), mell-
esetben a nyomaték mind a befogas, mind pedig a
Q/2 terhelés helyén Q-k/8-ra, azaz az el6bbi két-
szeresére n6. Az aljazat tehat csak akkor emel-
kedik tovabb, ha P-y értéke is a kétszeresére né.

Ekkor azonban a szomszédos aljazatok kiemel-
kedése is megkezdddik, mivel egyensulyuk meg-
éomlasa Q/k/8 nyomaték értékét meghaladd P -y
brtéknél itt is bekodvetkezik.

A kiemelkedés igy halad tovabb
aljazatra.

A szomszédos aljazatok kiemelkedéséhez sziik-
séges P w nyomaték a Q-k értékkel egyenesen

aljazatrél

€

a2

< abra
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aranyos; ez is arra mutat, hogy nagyobb Q-k
érték késlelteti a vaganyzat kiemelkedését.

Ha a mar ,,I”” hosszlsagu darabon kiemelkedett
sinszalat két végén befogott, egyenletesen terhelt
tarténak tekintjik (7. abra), x — x keresztmet-

7. é&bra

szetben (az utolsonak kiemelked6 aljazat kereszt-
metszetében) a nyomaték

— K2 g-12 g-1= g-k2
- -A-kFq-5 12 2 —+ 9
figyelembe véve, bog}r 1==nm és q= Q/2-K
— A pqN2 N 13
M—qkl.]\/2 ~T oy
Q-k (n2 n n
- 2 (12~ 2/

A kiemelked6 vaganyzat onsulya okozta nyo-
maték az egyre tavolodd befogasi keresztmetsze-
tekben folyton né mindaddig, mig a

P max ¢«2/max = M max

értéket el nem éri, mely dsszefiiggés alapjan a ki-
vet6dés hossza is meghatarozhatd, ha a kihaj-
lott sint excentrikusan terheld erének a kivetddési
hosszat novel6 hatasat is figyelembe vesszik.

A kihajl6 sint pmax— F er6 excentrikusan
terheli. (F = az agyazat ellendllasa a.vagany-
tengely irdnyaban.) Ez utébbi az aljazatok m-
kodé fellletének is flggvénye. Mivel azonban az
aljazatok mikod6 felilete a kiemelkedés kovet-
keztében jelent6sen csokken, e felllet novelése
érdekében torténd aljazats(irités hatadsossaga vitathatd.

A hédilatacio okozta jelenségek megfigyelése és
mérése csak el6re meghatarozott helyen és id6ben
torténhetik. Ez szikségessé teszi a kisérletre ki-
jelolt vaganyrészen a héfesziiltségek mesterséges
aton valo létrehozasat.

Minél egyenletesebb a sinkeresztmetszetben a
héfokeloszlas, a tengelyiranyl er§ hatasvonala
annal kevésbé tér el a sulyvonaltél. A Kivet6deést
megindit6 Mx és M2 nyomatékok kifejlédéséhez
tehat ez esetben nagyobb tengelyirdnyd erére
(nagyobb hd&fokkilénbségre) van szikség. Egyes
kisérleteknél, igy pl. a Karlsruhe-i Md(szaki F&-
iskola Kozuti és Vasiti Intézetének az 1956/57.
években végzett kisérleteinél a melegitéaramot kdz-
vetlendl a sinekbe vezették. E melegitési mod fel-
tehetéen a nap sugarz6 hatasanal egyenletesebb
héfokeloszlast 1étesithetett a sinkeresztmetszetben,

mivel a sinhémerséklet emelkedésével a sin-
keresztmetszet h6mérséklet-aszimmetridgja nem

novekedett. Ez a korilmény is hozzajarulhatott
ahhoz, hogy S 49 tipust sinben aranylag nagy
(128,3, illet6leg 138,6 t) kivetber6t mértek.



Az elmondottakbdl kovetkezik, hogy a kisér-
leti szakasz sinszalainak melegitését Ugy ajanlatos
megvaldsitani, hogy a sinkeresztmetszet egyes
pontjainak hémérséklete mindenkor a napenergia
okozta hd&meérsékleteloszlashoz legyen hasonlo.
E megfontolds alapjan a Kkisérleti szakasz sin-
szalainak mesterséges felmelegitéséhez megfele-
I6en alkalmazott kuls6é melegforras felhasznaldsa
latszik célszerlinek. Ez a sinmelegitési méd nem-
csak lehetévé teszi az eddigieknél Iényegesen hosz-
szabb vaganyzatnak — az energiaforras teljesit-
ményének jelent6sebb novelése nélkiili — mester-
séges felmelegitését, hanem egyben realisabba is
teszi a kivet6er6k nagysaganak, valamint az
agyazat és aljazat min0sége és az aljtavolsag
befolydsanak kisérleti aton vald6 meghataro-
z4asat.

Azok a vitathatatlan el6nydk, amelyek a
hézagnélkali felépitmény minél Kiterjedtebb alkal-
mazasat indokoljak, egyben sirgetik a vagény-
kivet6dések okainak tiizetes feltardsat, valamint
mindazon tényezdk szerepének tisztazasat, ame-
lyek kozvetlenul vagy kozvetve hatdssal vannak
a jelenség bekovetkezésére, illet6leg lefolyasara.
Az elméleti fejtegetések a vaganykivetddés folya-
matat a sok kiértékelhetetlen tényezd, valamint
az erBhatasok bonyolultsdga miatt legjobb esetben
is csak megkozelithetik. Gyakorlatilag hasznosit-
hatd eredményeket csak megfeleléen elékészitett
és veégrehajtott Kkisérletsorozattél varhatunk. A
kisérletek hivatottak megnyugtaté véalaszt adni
azokra a ma még tisztdzatlan kérdésekre, melyek-
nek eldontése a hézagnélkili felépitmény Kiter-

jedtebb alkalmazasahoz mind Uzembiztonsagi,
mind pedig gazdasagi szempontbdl elengedhetet-
lendl sziikséges.

A Kkérdés jelent6ségére tekintettel a Vasuti
Tudoményos Kutaté Intézet a hézagnélkili fel-
épitményekkel kapcsolatos problémak Kkisérleti
Gton val6 tisztazasat is programjaba rette. A
hatvani deltavdganyban \régrehajtani ter\-ezett ki-
sérletek el6készitése és a szikséges laboratdriumi
mérések eh'égzése érdekében munkabizottsagot
szervezett. A cikkben foglalt megéallapitasok a
laboratoriumi sinmelegitési  kisérletek eredmé-
nyeit is figyelembe \'ették. E megallapitasok — a
kénnyebb attekinthetdség keOn®én — a mralo
sagos allapotot csak bizonyos fokig megkozelitd
feltételezéseken alapulnak (befogott tartd, egy-
részt koncentralt, mas esetben egyenletesen meg-
0szl6 terhelés sth.) és minddssze azt kivantak bizo-
nyitani, hogy a imganykivet6dések eredendS okai
koz6tt a sinkeresztmetszet aszimemtrikus felmelege-
dése fontos szerepet jatszik. Magatdl értetédik azon-
ban, hogy a felépitmény kedvez8tlen szerkezeti
adottsagai, fekszinhibak és egyéb egyenetlenségek,
valamint a karbantartasi fogyatékossagok mind
elésegithetik a folyamatot.

A hat\'ani Kisérleti szakasz flitése, valamint a
mérdémszerek telepitése is az elmondottak figye-
lembe\-ételé\-el torténik. Természetesen, az olyan
kérdésekben is, mint az aljtavolsag hatdsa a \B-
ganykivet6désekre, a kelléen megalapozott allas-
foglalas kialakitasara csak a kisérletek sikeres be-
fejezése utdn, a mérések eredményeinek birto-
kaban kertilhet sor.

Megjelent!

wW. HOHNAUER:
114 A ti |l A 17 © N ivsl A T I A
Lr A irfl A U 10 r 1 A 1 m\ A

A német szerz6 milive pétolja a magyar moszaki irodalomban e
targykorben fennallo hianyt. Atfogd ismertetést ad az 6Snmikodd
irdnyitads teeknikajarol, készilékeir6l, kulénboz6 eljarasairdl és
rendszereirdl.

181 oldal 172 abra

Ara kotve 21,— Ft.

A Midszaki Koényvkiado kiadvanya

Kaphaté az allami kdényvesboltokban
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A ruffalmns sinleer6sitések mdszaki és gazdasagi vizsgalata

XAGY JOZSEF

A vasuti palya Kkialakitdsaval kapcsolatban
felépitméiiyi szempontbdél biztositani kell, hogy a
sinek az aljzatokhoz olyan korszer(i leerésité szerke-
zetekkel legyenek lekdtve, amelyek :

1. lehet6vé teszik a nagyterhelés( és nagysebes-
ségl jarmivek kozlekedtetését,

2. nagymértékben megkimélik a sint a kopastol
és az elver6dést6l, az aljzatot, valamint a jarmivek
alkatrészeit a dinamikus hatédsokbol szérmazé
igénybevételekt6l.

Az emlitett igényeket hazankban a Német-
orszaghan meghonosodott ,,Geo”, Csehszlovakia-
ban és Ausztridban az ékhatdsu Hohenegger-féle
sinleer@sitésekkel kivantak Kkielégiteni.

Ezek a sinleer8sitések a lenti szempontok kielé-
gitése mellett — eltekintve a kivant rugalmassag-
tél — nagy szoritéhatasuk folytan lehetdveé tették
a sin hokiterjedésének megakadalyozasat is, s
nem utolsd sorban — mivel hatasuk nagy keret-
merevséget biztosit — a sinkivetédésekkel szemben
is teljes biztonsagot nyujtottak.

Jelent6s hatranyuk, hogy az alatétlemezek,
szoritolemezek, csavarok, valamint a Grower-
gylrik sulya tekintélyes. A MAV 48,3 kg/fm
sulyd, 36 m hosszu sinéinél, ezeknek az alkatrészek-
nek sllya egy vadganykm-re 31,92 tonna.l

E nagymérv( acélsziikséglet csokkentésére, va-
lamint a nagyobb rugalmassdg biztositasara vald
torekvés kilonféle rugalmas rendszer(i sinleerdsi-
tések Kialakitasadhoz vezetett.

E Kkorszer( sinleerésitési rendszerek vizsgalatara
a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi Egye-
siletben munkabizottsag alakult.2 A munkabizott-
sag feladata az volt, hogy 6sszehasonlitast végezzen
az egyes kulfoldi vasutak altal hasznalt jelentésebb
korszerd, kis sulyu, nagy teherbirdsu és nagy sebes-
séget kibiré rugalmas sinleerésitések és a hazank-
ban szabvanyosan hasznéalt ,,Geo” rendszer(i sin-
leerfsités kozott. Az Osszehasonlitdst — a fellel-
het6 kilféldi irodalomra, valamint hazai tapaszta-
latainkra tamaszkodva — mf(szaki és gazdasagi
(f6ként acélanyagtakarékosséagi) szempontok figye-
lembevételével végeztik el.

E tanulmanyban a munkabizottsag 6sszefoglald
jelentését kivanjuk — kivonatosan — ismertetni.

1 A rugalmas sinleer&sitd szerkezetek
kialakitasanak iranyai

A jarmivek okozta dinamikus er6hatasok —
amelyek a felépitményt nagymértékben igénybe-
veszik — rugalmas sinleerdsitéssel csokkenthet6k.

1L.Dr. Véasarhelyi Boldizsar : A vas(ti felépitmény
anyagainak min6sége, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1956. évi 11— 12. sz.

2 A munkabizottsdg vezetbje Nagy
Kutassy Lajos, Gora Béla, Sari Gyula,
Erd6végi Lajos voltak.

Jozsef, tagjai
Petri DezsG €s
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A sinleer6sitések rugalmassagat — kiléndsen a
nagyterhelésii els6rangl palyakon — kiilénb6z6
modon igyekeztek biztositani. A hazankban is
szabvanyosan hasznalt ,Geo” sinleerfsit6 szer-
kezet nem elégiti ki a bevezet6ben emlitett kdvetel-
ményeket, mert leer@sitésenként kb. 18 kg acél-
anyagot igényel és merev, a dinamikus er6hataso-
kat nem fogja fel rugalmasan. A szoritcsavarok
alatti kettds csavarbiztositd gy(irl és a sintalp ala
helyezett nyarfa alatétlemezek nem biztositjdk a
leerBsités megfelel§ rugalmassagat.

Németorszaghan a ,,Geo” sinleer6sitd szerkezet
tokéletesitésére iranyulo torekvések a kovetkez6
iranyba haladtak :a leerfsités tartossaganak eme-
lése és egyszerdsitése, a rugalmassadg ndvelése, a
szlikséges szoritbhatds biztositdsa mellett. Olyan
szerkezet kialakitasa volt tehat a cél, amely képes
elemeivel a sin talpat allandéan rugalmas nyomas
alatt tartani.

Ezek a torekvések a kilénbdz6 ékhatasu sin-
leerdsitések fejl6déseéhez vezetnek. Ezek az ékhatasu
sinleerdsitések sem terjedhettek el azonban altala-
nosan és széles kdrben, mivel nem biztositottak
a ,,Geo” szerkezeteknél jobb sinrégzitést és na-
gyobb rugalmassagot. Ezért — a szerzett tapaszta-
latok felhasznaldasaval — Angliaban, Amerikaban
és Németorszagban Ujra tanulmanyozni kezdték a
kulonbozd rendszer( és alakl rugalmas sinleer6si-
tések kialakitasi lehet6ségeit. Uj, egyszeriibb és
olcsdbb szerkezetekkel kisérleteztek. Az volt a cél,
hogy megszintetik a merev sinleerdsitéseket és
azokat olyan mas szerkezetekkel helyettesitik,

amelyek a dinamikus er6hatasokat rugalmasan
csillapitjak.
A német vasutaknal — vizsgalatok alapjan —

megallapitottdk, hogy tartos és er6s, de egydttal
rugalmas sinleer@sités kiilonleges, haromszogu lapos
rugalmas szoritélemezek felhasznalasaval érhet6 el.
A bordas kiképzési széles alatétlemezeknél ugyan-
Ugy, mint a ,,Geo” rendszer(iknél, a csavarfuratok
helyett melegen nyomott nyilas van. E nyilasba
egy orros éket préseltek be, amely a kézipréssel
benyomott haromszdg( rug6t er6sen nyomja. Az
az er6, amelyet a hdromszogld rugé a sintalpra
kifejt, 1250 kg-mal egyenl6 (2 rugé = 2500 kg) ;
ez elegend6 a sin elmozdulasdnak megakadalyo-
zasara (1. abra).

I é?ra. Rugalmas sinleerdsités haromszogl laposrugék felhasznala-
saval



4. abra. Egyszeri — magyar
tervezés(i— rugalmas sinszeges
sinleer6sités aeel alatétlemezzel

Az ezzel a sinleer@sitéssel létesitett kisérleti
szakaszok jé eredményeket hoztak és némelyik
vonalon a mai napig megmaradtak. Felhasznalasuk
szélesebb kdrben mégsem terjedt el és nem szori-
totta ki a ,,Geo” sinleer6sitd6 szerkezetet. Ennek
oka valészinlileg a rugdk gyartasi problémaéiban,
valamint felszerelésik nehézségében kereshetd.

A tovabbi elméleti meggondolasok, vizsgalatok
és kisérletek azutan a rugalmas sinszeges sinleerdsi-
tések Kkialakitasdhoz vezettek, amelyek j6l meg-
felelnek a nehéz sinek leerGsitéséhez, vagyis egy-
szerlibb és olcsébb, kevesebb acélanyagot igényld,
tehat korszer(i és gazdasagos sinleerdsitést biztosi-
tanak.

Ezeket a sinleer@sitd szerkezeteket mar korabbi
tanulmanyunkban ismertettilk.3 Ezért e dolgozat-
ban ezt a kérdést — a teljesség kedvéért — csak
altalanosan tekintjik at. Az emlitett tanulmany
folytatasaként e helyiitt inkdbb arra toéreksziink,
hogy azokat a fontosabb rugalmas sinleer&sitése-
ket ismertessik részletesebben, amelyek a téma
szempontjabol jelentdsek.

2. A rugalmas sinszeges sinleerdsitések
fejl6dése és alkalmazasuk elényei

A rugalmas sinszegeknek 3 bevalt tipusa ismere-
tes : az egyszer(, a ferde és a csavart (Machbet)

3 L. Nagy Jézsef— Gora Béla : A sinleer@sitések
vizsgalata muszaki és gazdasdgossagi szempontbdl,
Kozlekedéstudomanyi Szemle, 1954. évi 7—8. és 9. sz.

3. 4bra. Ferdefejli rugalmas sinszeg

4. dbra. Kettdsen csavart rugalmas sinszeges sinle-
er@sités, rugalmas alatétlemezzel

kialakitasu sinszeg. Az egyszer( rugalmas sinsze-
get csak alatétlemezzel (2. abraj* a ferde (3. &bra)
és a csavart (4. abra) sinszegeket pedig rugalmas
alatétlemezzel (kettésen rugalmas sinleerdsités),
vagy — a fafajoktol fligg6en — alatétlemez nélkiil
alkalmazzak. A csavart rugalmas sinszegnek van
egy olyan valtozata is, amikor a két szar egymas
mellé keriilését biztositjak, mialtal fadlblis vas-
betonaljak sinleerdsitéséll is kivaldan alkalmas
(5. abra).

A rugalmas sinszegek — rugdacélbol torténé
kialakitasuknal fogva — a jarmivek kozlekedésé-
b6l szdrmaz6 tébb iranyd sinmozgéast kdvetni tud-
jak és ezéltal a dinamikus hatasokbol szdrmazé
rezgéseket tompitjak, vagyis a sint egyenletes
nyomoerével nyomjak a talpfahoz. A rugalmas
sinszegek a sziikséges nyomoéer6t alakjuktdl és a
talpfakba torténd megfeleld régzitésiiktl kdlcson-
zik. A két rétegben eldallitott rugalmas sinszegek
alakja lehet6séget nyujt nagy nyomofesziltség
kialakulaséara.

A rugalmas sinszegeket a talpfakba a sinszegek
szaranal 3—4 mm-rel kisebb atmér6jd furatokba
verik be. A talpfakba tortént beverés utan a sin-
szeg kampojanak felfelé hajlasa 10—14 mm kozott
mozog. Minthogy 1 mm hajlasra 50 kg er6 esik,
igy egy sinszegnek a sinre gyakorolt nyoméasa 500—
700 kg. Harom sinszeg a sinre 1500—2000 kg
nyomoer6t fejt ki, amely csak valamivel kevesebb
a Riping-rendszer(i haromszdg-rugos sinleer6sités
nyoméerejénél, ami viszont nem szikségszerli. A
megfelel6 nyomder6 elérése érdekében a rugalmas
sinszeges sinleer@sitéseknél fabol, illetéleg fémbdl

6. dbra. Méréniinta feszultségmérésre
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készllt mérémintédkat hasznalnak abbol a célbal,
hogy a megengedett fesziiltség eléréséig verjék be
azokat a talpfaba (6. abra).

A rugalmas sinszegek tovabbi hasznéalhatdsaga
érdekében — amennyiben azok eltavolitadsa valik
sziikségessé — a talpfabdl a kihlGzast kildnleges
lthuﬁészerszémok segitségével hajtjak végre (7.
abra).

A rugalmas sinszegek kihiz6 ereje puha talp-
fanal 2000 kg, kemény talpfanal pedig 4000—6000
kg. Jellemz8, hogy ez az érték néhany évi lizem
utdn még ndvekedik.

A rugalmas sinszegek alkalmazasanak tovabbi
elényei még, hogy elbsegitik a vasuti felépitmény
egyszer(i szerkezeti kialakitasat, ami acélanyag-
megtakaritast és az épitési koltségek csokkenését
eredményezi. Az ilyen sinleerfsitésekkel ellatott
felépitmények fenntartdsa konnyebb, egyszer(ibb
— kevesebb munkaerét igényl6 — modszerrel
vegezhet6.

Az alatétlemezek alatt a talpfak elhasznalddasa
(beradgodasa) — tobb évi kisérlet adatai szerint —
alig lathat6. A sin és az alatétlemez, valamint az
alatétlemez és a talpfa kozott mozgas nem tapasz-
talhatd:"

Ezt el6segiti az alatétlemezek kialakitdsa is, oly-
képpen, hogy alsé fellletiikdn hegyes tuskékkel
vannak ellatva. Néhany vonat athaladasa utén
ezek a tuskék bevagodnak a talpfaba és el@segitik
a nyomtav megtartasat. Az alatétlemezek sinfel-
fekvé fellletei hossziranyban iveltek, olyképpen,
hogy a sin az alatétlemez kozéps6 részén tokéletesen
felfekszik. Amikor egy kerék két egymas utén
kovetkez6 alatétlemez kozott a sin kdzepére ér,
a sin a terhelés alatt némileg lehajlik. Ezt a lehaj-
last a kiképzett ivelt felillet az alatétlemeznek a
talpfdba torténé benyomddasa nélkil lehetévé
teszi. Az ilyen kiképzésl alatétlemezek a terhelés
alatt levd sin hullamos mozgéasat is lehetévé teszik
anélkil, hogy el6idéznék az alatétlemez elmozdu-
lasat.

Az alatétlemezes rugalmas sinleer@sitésnél gazda-
sadgosabb a rugalmas alatétlemezes sinkdtés, mint-
hogy az acél alatétlemez teljesen elmarad. E ta-
karekoskodasnak a mdszaki kovetelmények sem
mondanak ellent, mivel igy korszer(, kettGsen rugal-
mas sinleerdsités kialakitasat lehet elérni, ahol a
sintalp alatt a rugalmas alatétlemez, a sintalpon a
rugalmas sinszeg biztositja a rugalmassagot.
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A rugalmas sinszegek, ellentétben barmilyen
méas szétvalasztott vagy sincsavaros leer@sitések-
kel, nem szenvednek maradand6 alakvaltozast és a
nyomtavot megbizhatdan tartjak. Ellenallasképes-
ségik a horizontélis er6kkel szemben 3-szor na-
gyobb, mint a sincsavaroké. A sinek vandorlasa —
az éllandé rugalmas leszoritéer6 kovetkeztében —
nem allhat el6, ezért sinvandorlasgatlé szerkezetek
alkalmazésara szilkség nincsen.

Ezek azok az okok, amelyek alkalmassa tették
"a rugalmas sinszegeket arra, hogy egyes orszagok
vasUtjainal ma mar témegesen alkalmazzak.

Az angol szakirodalomban csak az utobbi évek-
ben jelentek meg m(szaki cikkek a rugalmas sin-
szegekr6l, alatétlemezekrél és azok 0j valtozatai-
rél. E kozleményekben elismerték, hogy a kettds-
feji sinek helyett csak az 0j, szélestalpl sinek
alkalmazéasa el6ny0ds és azokat rugalmas sinszegek-
kel Kkell leerdsiteni. Az els6 kisérleteket 1936-ban
végezték és azok még napjainkban is folynak annak
érdekében, hogy az altalanos hasznélatra legalkal-
masabb és leggazdasagosabb rugalmas sinszeg-
tipus kivalaszthaté legyen. Az eddig végzett
kisérletek azt igazoltdk, hogy alarendeltebb palya-
kon az egyszer(, nehézterhelés(, és sinvandorlasos
palyakon pedig a csavart rugalmas sinszegek hasz-
nalata célszer(i. Ezeket a sinszegeket mar szabva-
nyosan hasznaljak.

3. A rugalmas szoritélemezes sinleerdsités

E kérdés altalanosabb jelent6ségl, tekintettel
arra, hogy ezeket a sinleerdsit6 szerkezeteket nem-
csak a talpfaknal, hanem a vas-, valamint a vas-
betonaljaknal is alkalmazni lehet.

E sinleerGsitési rendszerek kialakitasan leg-
inkdbb a francia vasutak szakemberei dolgoztak.
A terv az volt, hogy a rugalmassagot nemcsak a
sintalp megfogasanal, hanem a sintalp alatt is
biztositsak, rugalmas alatétlemezekkel, vagyis
a kozvetett sinleerdsités egyszer(isitésével a koz-
vetlen, kettsen rugalmas sinleer6sités bevezeté-
sére térhessenek at.

Amig ez a kérdés igy nem mer(lt fel, az alatét-
lemez rugalmassagénak vizsgélatdval behatdan
nem foglalkoztak. A sin igénybevételébdl szar-
maz6 (t6hatdsok tompitasara altaldban nemez,
nyarfa és méas alatéteket alkalmaztak, csak a vas-

8. 4abra. Rugalmas szoritdlemezes sinleer6sités, rugalmas alatétlemez-
zel, talpfan



betonaljak széleskorli bevezetésével kapcsolatban
merilt fel a sintalp alatt és az alatétlemez kozott
a rugalmassag fokozasanak szilksége. Ezt a rugal-
massagot az eddigi vizsgalatok tapasztalatai alap-
jan legjobban a fels6 és also fellletén rovatkolt,
4—5 mm vastagsagl gumi vagy rugalmas mlanyag
alatétlemez biztositja, mely minden irdnyd elmoz-
duldssal szemben rugalmas.

A kettésen rugalmas sinleerdsitésnél a sintalp
lefogéasat szoritdlemezek biztositjak, amelyek atalp-
fanal sincsavarral vannak leszoritva (8. abra).

Vasbetonaljakra torténd sinleerdsitésnél is ha-
sonlé az elrendezés. A kiilénbség csak az, hogy a
keresztalj fels6 feliletén henger alaku horony van
kiképezve. A horonyban tdmaszkodik a szorité-
lemez hengeresen kialakitott része (9. abra).

A szoritélemez ilyen kialakitasa biztositja a flig-
gbleges és oldalirdnyl er6k rugalmas atadaséat.

A tobb évig folytatott kisérletek azt igazoltak,
hogy a vasbetonaljaknal a vazlatosan ismertetett
kétszeresen rugalmas sinleerdsités jol bevalt, mivel
szoritohatasuk kifogastalan, rugalmassaguk pedig
elésegiti a jarmlvek zajtalan, sima kozlekedését.

A szoritélemezes sinleerdsités gondos fenntartést
igényel. ivekben és atmeneti ivekben a nyomtav
megtartasa érdekében kiilénbdzd méretli szoritd-
lemezeket kell alkalmazni, ami a sinleerdsités
hibajaul emlithetd.

Talpfas felépitmenynél ennek a sinleerésitésnek
az az el6bnye, hogy a talpfak élettartama nagy-
mértékben meghosszabbithatd, mivel a rugalmas
alatétlemez a talpfa berdgodasdt a sinfelfekvés
alatt teljesen kikusz6b6li.Tovabbi nagy elényként
mmlithetd az a nagymérv(i acélanyagmegtakaritas,
amelyet az alatétlemez elhagyésa, valamint a
szoritélemez kis sulya eredményez.

4. Rugalmas laprugds sinleerdsités

A német vasutaknal kisérleteket végeztek abbdl a
célbdl, hogy a merev sinszeges és sincsavaros sin-
leer@sitést milyen médon lehetne — a tiiz6szerek
kialakitasanak egyideji megvaltoztatadsaval —
rugalmas sinleerésitéssé atalakitani. Megallapitot-
tak, hogy ezt a célt legjobban az Gn. laprugdk fel-
hasznélasaval lehet elérni (10. &bra).

Az abran lathat6é laprug6t a sinszeg, vagy sin-
csavar és a sintalp kozé, a sin hossztengelyével
parhuzamosan — a sintalp mindkét oldalan —
helyezték el. A laprugot kdzépen egy sinszeggel vagy
sincsavarral rogzitettek Ggy, hogy a bevert sinszeg,

9. dbra. Rugalmas szoritélemeze* sinleerd- I1». &bra. Laprug6

sités. rugalmas alatétlemezzel, vasbetonaljon

vagy becsavart sincsavar fesziiltség alatt tartotta
a laprugot.

Ez a kozépen egy sinszeggel, illetéleg sincsavar-
ral torténd megfogas azonban tulsdgosan igénybe
vette a laprugét, igy nem bizonyult megfelel6nek.
Ezért tovabbi kisérleteket végeztek, amelyek alap-
jan megallapitottdk : ha egy megfelelen ivelt
feltletd laprugét a sin hossztengelyével parhuza-
mosan a sintalpra ugy fektetnek ra, hogy felez§
vonalatol egyenlé tavolsagra 1—1 sinszeg, vagy
sincsavar tartsa, akkor a tAmadési pont eltolodasa-
val a laprug6 igénybevétele — a nem megfelel§
iveltségl és egy tlz6szerrel megfogott laprugok
igénybevételéhez képest — felére csokkenthetd.
Ezzel szemben a sint leszoritd er6 — a megfelel6
iveltséggel kialakitott és kdzépen egy tlz6szerrel
lefogott laprugdhoz képest — kétszeresére ndve-
kedett. Ez kdzelebbrél azt jelenti, hogy a sin talpat
mindkét oldalon 2—2 sinszeg, vagy sincsavar
rogziti, s egyben biztositja a laprugot az oldal-
iranyud kicstszassal, illet6leg elfordulassal szemben.

A laprug6 statikus igénybevételét az 1. tablazat
szemlélteti.

A lapiug0s sinleer6sités beépitése gy torténik,
hogy a sinszegeket beverik a talpfaba annyira,
hogy a laprugdkat be lehessen helyezni. Azutén
mindkét sinszeget teljesen beverik az erre a célra
szolgél6 szerszammal, amely a rugdjaték biztosita-
sdhoz megfelelen van kiképezve.

Sincsavarok alkalmazasanal a laprugdt cel-
szerlien egy feszit6szerszdmmal tdmasztjdk meg.
A sincsavarokat a laprugé érintkezéséig csavarjak
be, ellennyomas elviselése nélkil. Ezéltal elkerilik
a csavarfuratok megsériilését és a csavarmenetek
megrongalasat.

Sinszeges sinleerdsitésnél a laprug6 kicslszas
elleni biztositasa a sinszegfej peremezésével és a lap-
rugok felfekvé feluletének felpréselésével érhetd el
(11. abra).

Sincsavaros leer6sités esetén, hogy a laprug6 ne
cstsszon ki, egy kozbensd lemezt helyeznek el a sin-
csavar feje alatt, amelyet a sincsavar feje tart és
egy peremmel fogja at a laprug6t. Tovabbi bizto-
sitdst nyljt még a laprugo felpréselt szegélye is
(12. &bra).

Eltér a fentiekben ismertetett sinleerGsitésektdl
az Un. szoritécsavaros laprugds sinleer@sités, mint-
hogy a kozonséges sincsavar helyett egy kereszt-

11. abra. Laprugos sinleergsités
sinszeggel, talpfan
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1. tablazat
Laprugodk statikus vizsgalati eredményei

A sinszegek, sincsavarok 2 2 4 4
szama sinenként .

h Statikai értékek a R y b
mm
|}

8 F = 128 r= 492 246 342 246
I = 680 D = 984 492 1368 984

K = 170 er = 166 83 150 108

G — 241 151 241 185

9 F = 144 P = 700 350 485 350
I = 968 D = 1400 700 1940 1400

K = 215 o= 187 93 169 121

G = 271 166 271 205

10 F = 160 P = 960 480 667 480
/ = 1333 D = 1920 960 2268 1920

K = 267 o — 208 104 187 135

G = 301 181 301 226

11 F = 176 P = 1280 640 890 640
/ = 1835 D = 2560 1280 3560 2560

K = 334 cr = 229 115 206 148

G = 332 196 332 246

2 F = 192 P = 1660 830 1150 830
I = 2300 D = 3320 1660 4600 3320

K = 383 o =3 250 125 225 162

G = 362 211 362 267

13 F = 208 P = 2110 1055 1460 1055
I = 2920 D = 4220 2110 5840 4220

K = 450 cr = 270 135 245 175

G = 422 226 422 288

14 F = 224 P = 2630 1315 1830 1315
I = 3650 D = 5260 2630 7320 5260

K = 520 or = 201 146 262 189

G = 452 241 422 309

Megjegyzések :

a = Nem megfelel6 iveltségl laprugd,
er6vel terhelve.

kozépen egy

B = Megfelel6 iveltségl laprugd, kozépen egy erével
terhelve.
y = Nem megfelel§ iveltségl laprugé, a felezévonal-

tél egyenlé tadvolsadgra egy-egy erdvel terhelve,
6 = Megfelel6 iveltségl laprug6, a felezévonaltdl
egyenld tavolsagra egy-egy erdével terhelve.

L = Laprugdé hossza (115 + 115 = 75+ 80 + 75 =
= 230 mm),

d = Laprug6é szélessége (16 mm),

h = Laprugé vastagsaga (8— 14 mm),

F — Laprug6 keresztmetszeti terilete (mm?2),

I = Laprug6 tehetetlenségi nyomatéka (mmd4),

K = Laprugdé keresztmetszeti tényez6je (mm3),

P — Sinszeg, sincsavar szoritd ereje & laprugdra (kg),

D = Laprugék nyomasa a sintalpra (kg),

o= Laprugd hajlitéigénybevétele (kg/mm2),

G = Laprug6 sulya (g),

Rugo6jaték a terhelési pontban 2,5 mm,
Nyilmagassdg a terhelési pontban 11 mm,
El6feszultséget addé rugébenyomddas 85 mm.

fejd csavart igényel. A kereszt alaki csavarfej
vegig peremmel van ellatva, ami a laprugot at-
fogja. Ennek el6nye, hogy a csavaranya nem lazul-
hat meg, mivel a perem, amely a laprugét atfogja,
a csavaranya elfordulasat is megakadalyozza
(13. abra).
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18. abra. Laprugés sinleerdsités sinesavarral, talpfan

abra. Laprugés sinleerdsités keresztfejli csavarokkal, talpfan

14. abra. Laprugés sinleer@sités vasbetonaljbél kialldé kengyelekre,

keresztfej ii csavarral

A keresztfejli anya felszerelésénél a laprugét
egy feszitszerszammal a sintalpra teljesen leszo-
ritjak, a kdnny(jaratd anyat pedig kézzel rahajtjak
a csavar szarara, a laprugo érintkezéséig. Ezt addig
folytatjak, amig a kereszt nyllvanya mer6legesen
nem all a sinre. Ezutan a feszitszerszamot vissza-
engedik és a laprugd a rugoOjaték magassagaig
(2,5 mm) visszaemelkedik, mikdzben a laprugot a
perem éatfogja. A perem magassaga meghatarozza
a sin leszoritasat, ami 4 csavar alkalmazésa esetén
megfeleld szoritderét biztosit.

A laprug6s sinleerdsitést vasbetonaljakon is ered-
ményesen alkalmazzak, minthogy a laprugdé nagy
rugalmassaga és a sinek egyenletes, folyamatos le-
szoritasa az eddigi kisérletek alapjan kifogastalan-
nak bizonyult.

A 14. &dbran lathaté sinleer@sitést a betonbdl
kiallé és csavarmenettel ellatott 24 mm atmérdj
acélkengyelre szerelik. A laprugdt keresztfej
csavaranya fogja le, vagy egy egyszer(i csavaranya
alatt alkalmazott peremmel ellatott kozbens



15. &bra. Laprugé* sinleerdsités
vasbetonaljon, a kengyelek
hivelyes kiképzésével, kereszt-
fejd esavarral

lemez. A szoritéer6 csavaronként 900 kg ; 4 csa-
vart alkalmazva tehat a sinleerdsités 3600 kg
szoritéer6t fejt ki a sin talpara. E sinleersités
hibdja, hogy a kiall6 kengyelek megrongal6dasa
vagy korrodalodasa esetében az egész aljzat haszna-
vehetetlenné valik. Ez a hiba a 15. dbran lathato
megoldasnal mar nem all teljes mértékben fenn,
minthogy a kengyelek a betonb6l csak kissé allnak
ki és végeik hivelyessé vannak kiképezve, ame-
lyekbe t6csavarokat lehet behajtani.

5. Laprugots sinleerdgsités
utanailithaté reteszeléssel

A kovetkez6kben egy olyan laprugoés sinleer6si-
tést ismertetiink, amelynél a laprugd leerGsitésére
egy reteszel§ csapszeget hasznalnak. igy a laprugé
magatél nem lazulhat meg — kopasok esetében
sem —, minthogy a reteszel6 csapszeg utanailithat6
(16. é&bra).

Itt egy olyan hengerelt acélbdl készitett alatét-
"lemezre térténé sinleerdsitést dbrazoltunk, amely-
nél a laprugdt egy, az alatétlemez bordajaba helye-
zett utandilithatod reteszcsapszeg szoritja le (rog-
ziti) és meglazulas ellen biztositja. A laprugé rog-
zitésére szolgal6 reteszcsapszeg nem tolhatd, ha-
nem forgathatd elrendezés(i. Csaprészbdl és ehhez
excentrikusan vagy spiral alaktan csatlakoz6 rog-
zitd részbdl all, amely a laprugot leszoritja. Ezaltal
a kopasokat és Osszenyomodasokat Kkiegyenlitd
utanallitds megvaldsithat6, ami a szandékolt rugé-
fesziiltség allandod elérését teszi lehetévé.

A sinleer8sités beépitésénél olyan feszit6szersza-
mot alkalmaznak, amely egyszerre két laprugoét
szorit le, illet6leg fog meg. A reteszcsapszeget addig
hajtjdk be az alatétlemez kiallé bordajaba, amig a
sokszOgl csavarfej a csaptest tkdz6 oldala elé ér.
Azutan a reteszcsapszeget addig forgatjak, amig a
rogzitérész kilsé széle a laprugdt érinti. Ha ezutéan
a reteszt tovéabbtoljak és a laprugdt felengedik,
akkor a reteszcsapszeg csonkakup alak( rogzité
része atfogja a laprugot. Ezaltal a laprugé meg
van akadalyozva a kicslszasban, a reteszcsapszeg
sem forogni, sem kilazulni nem tud. A mérett(iré-
sek, illet6leg kopasok kiegyenlitédnek. A sinleerdsi-
tés felbontdsanal vagy utanallitdsanal ugyanez a
folyamat jatszodik le, de megforditva.

16. abra. Laprugds sinleerésités nem T,
lazulé. utanailithaté reteszesapszeggel

. dbra. Laprugds sinle-
erdsités  reteszesapszeggel,
ontottvas alatétlemezzel

A laprugos sinleerGsités* reteszcsapszeges bizto-
sitassal el6nydsen alkalmazhatd, mivelhogy uzem
k6zben nem lazul meg és a nyomascstkkenés kopéas
esetében is csekély mérték(d. A nyomascsokkenés 1
mm-es kopasnal — az eddigi mérések alapjan —
350 kg-ot tesz ki, mig a kettds csavarbiztosito
gy(rikkel felszerelt szétvalasztott sinleerdsitések-
nél 2500 Kkg-os nyomasveszteség is el6fordul,
ugyanilyen kopés esetében. Ebben az esetben pedig
a sin kelld rogzitése mar nem biztositott.

A reteszcsapszeges laprugos sinleerfsités a va-
ganynak allandd, azonos meérték( fesziltséget és
nagy keretszilardsagot ad, ami a hézagmentes va-
ganyok épitésénél nagy jelent8ségd.

A laprugbénak a sintalpra gyakorolt nyoméasa
nem a lemez kozepén, hanem az alatétlemez és az
alj kozépvonalatdl kétoldalra hat, ezaltal a sinek
athajlasara egy jaték adodik. igy a sinek a terhelés
alatt hullammozgasukban nincsenek akadalyozva
és az alj is nyugodtan fekszik fel az 4gyazatra.

Ezt a sinleer@sitést ontottvas alatétlemezekkel is
hasznaljak, kuléndsen Angliaban, Hollandiaban
és a hamburgi magas vasutaknél. Az alatétlemez
kiképzésében nincs megkdtottség. A sin felfekvési
felillete az alatétlemezen kissé dombord, hogy a
sinek hullamszer(i mozgasa a terhelések alatt aka-
dalytalan legyen.

Az altétlemezen a lyukfuratok koril felontése-
ket alkalmaznak, a laprugd és a reteszcsapszeg
elmozdulasanak megakadalyozasara (17. abra).

Az alkalmazott alatétlemez el6nye, hogy Kkis
vasontddében, kisebb tdmegben is — minden sin-
rendszerhez illéen — el&allithatd, kilonleges szer-
szerszdmok és hengerek beszerzése, illetéleg bealli-
tdsa nélkal.

A laprugds sinleerdsitésekkel végzett eddigi
kisérleteket miszaki szempontbdl az alabbiak sze-
rint lehet értékelni :

A sineket az aljazatokhoz nagy, a sinvandorlas-
nak ellenall6 erével régziti. A laprug6 elényds eleme
a kett6sen rugalmas leer@sitésnek. A sineket a
talpfakhoz rogzit6 er6 nagysaga aljazatrol-alja-
zatra egyenld nagysagu. Kopas és 6sszenyomaodas-
esetében a leszoritd erveszteség csekély mértékd.
Csavarbiztositd gy(ir(iket ezeknél a sinleerdsitések-
nél nem kell alkalmazni, minthogy szerepiiket a
laprugok teljes mértékben betoltik. Ezt igazoljak
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a 2. tablazat kisérleti adatai, melyek dsszehasonlita-
sokat tartalmaznak a laprugdk és a kilonboz6

rugalmas biztositdé gylrik kopasaib6l szarmazo
nyomasveszteségeket illet6en.

2. tablazat

Nyomasveszteségek laprugos, illetéleg kilonbéz6
rugalmas biztosité gydlrikkel ellatott
sinleerdsitéseknél

Kettés Harmas

Megnevezés Laprugo

csavarbiztosité gyd(rd

P
Rugéallandé-y- 0,35 t/mm 3,33 t/mm 1,43 t/mm

Nyomoéerd leer6sité

szerkezetekként 750 kg 3000 kg 3000 kg
Nyomas a sintalpra 3000 kg 3000 kg 3000 kg
0,5 mm-es kopasnal

nyomasveszteség 175 kg 1660 kg 715 kg
Nyomés a sintalpra 2825 kg 1340 kg 2285 kg
1 mm-es kopéasnal

nyomasveszteség 350 kg 2550 kg 1430 kg
Nyomés a sintalpra 2650 kg 450 kg 1570 kg

A tablazati adatokbdl megallapithatd, hogy a
sinr6gzitd erd laprugds és rugalmas biztosito gyu-
rikkel ellatott sinleer8sitéseknél egyforma meér-
tékd, viszont bizonyos kopasok utdn nagymértékii
eltérés adodik. Amig a laprugos sinleerdsités 0,5
mme-es rugokopasa 175 kg, addig a ketts rugalmas
csavarbiztosito gy(rl ugyanilyen kopasa 1660, a
harmas csavarbiztositdo gydrié pedig 715 kg-os
nyomasveszteséget okoz. Ez az érték nagyobb
kopasok esetében még fokozodik ; 1 mm-es kopas-
nél pl. az varhatd, hogy a kettds rugalmas bizto-
sitd gydirdvel ellatott sinleerdsitések 450, a hdrmas
csavarbiztosité gy(irlkkel ellatottak pedig 1570
kg, mig a laprugos sinleerésitések 2650 kg-os erével
régzitik a sint. Ez utébbi er§ még mindig elegendé
ahhoz, hogy a nehéz terhelés(i palydk kovetelmé-
nyeit kielégitse, s6t még arra is, hogy a sinek van-
dorlasaval szemben ellenalljon. E sinleerdsités el6-
nyeként emlithetd még, hogy a laprugok gyartasa
egyszer( technoldgiaval végezhetd, viszont a csa-
varbiztosité gy(riké meglehetésen koriilményes.

A felsorolt mlszaki elénydk mind azt igazoljak,
hogy a laprugés sinleerdsités alkalmazasa esetében
a palyafenntartasi kiadasokban jelentds megtaka-

ritasra lehet szamitani.

6. A rugalmas sinleerdsitések gazdasagi elényei

A rugalmas sinleer8sitések alkalmazésanak —a
m(iszaki el6nydk mellett — a gazdasagi, mégpedig
els6sorban az acélanyagtakarékossagi kihatasai is
jelentések. Kozelebbrél vizsgalva ezt a kérdést,
Osszehasonlitottuk a fontosabb rugalmas sinleerd-
sitések acélanyagsziikségletét a hazankban ez id6
szerint szabvanyosan hasznalt ,,Geo” sinleerdsités
acélanyagsziiksegletével. Az 6sszehasonlitast egy
vaganykilométerre vonatkozdan, 48,3 kg/fm sualyu,
36 m hosszl sinek figyelembevételével végeztik el
(3. tablazat).
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3. tablazat
Kulonféle sinleer@sitések aeélanyagsziikséglete

Sor- A sinleer8sités
SZ. megnevezése

Szikséglet,
t/km

Kulénbség,
t/km

............................. 31,02 _
2. Egyszerld magyar ter-
vezés(, rugalmas sin-
szeges acél alatétle-
mezzel (2. abra) ...

19,39 + 12,53

3.  Egyszer(irugalmas sin-
szeges, rugalmas alé-

tétlemezzel 5,38 + 26,54

4. Kettdsen csavart
(Machbet), rugalmas
sinszeges acél alatét-
lemezzel

17,51 + 14,41
5. Kett6sen csavart ru-
galmas sinszeges ru-
galmas alatétlemez-
zel (4. &bra) ... 3,48 + 28,44
6. Rugalmas szoritéleme-
zes, rugalmas alatét-
lemezzel (8. abra) 6,84 + 25,08
7. Laprugo6s
(11. abra)

sinszeggel

6,02 + 25,90

*8  Laprugds reteszcsap-
szeggel, dntdttvas
alatétlemezzel (17.

abra) 36,33 (—) 441

Megjegyzés : A kiulonbséget a ,,Geo“ és a tablazatban
felsorolt tobbi sinleerGsitések, acélanyag-
szlikségletébdl képeztik.

A téblazat adatait vizsgalva megéllapithatjuk
hogy a figyelmet érdemld sinleerdsitések acélanyag-
szlikséglete — eltekintve a reteszcsapszeges lap-
rugés sinleer@sitést6l — joval kevesebb, mint a
»Geo” sinleer@sitd szerkezeté.

A ,,Geo” és az egyszerii rugalmas sinszeges sin-
leer@sités Osszehasonlitasa alapjan megallapithato,
hogy az egy vaganykm-re esd acélanyagmegtaka-
ritds 31,92— 19,39 = 1253 tonna/km, azaz a
»,Geo” rendszer(i sinleerdsitéshez sziikséges acél-
anyagnak kozel 40%-a. Meg kell azonban jegyezni,
hogy az acélanyagsziikséglet kiilonbozetének fele
anyas szoritocsavarokbdl, szoritdlemezekbél és
Grower-gy(irlikb6l, tehat a legkidolgozottabb al-
katrészekbdl addédik, ami nemcsak anyagban,
hanem a megmunkalasi kdltségekben is jelentds.
Feltételezve, hogy évente 400 km felépitményt
fektetnek, az évi megtakaritas 400 x 12,53 = 5012
tonna acélanyag.

A 3. tdblazatbdl az is kitlinik, hogy — a retesz-
csapszeges, laprug6s sinleer6sitéstdl eltekintve —
a ,,Geo” sinleer6sités utan legkdzelebb allo, acél-
anyagot igényld sinleerdsitést vettilk szamitasunk
alapjaul. Ez tehat azt jelenti, hogy a megtakaritas
még tovabb fokozhat6. Pl. ha a ,,Geo” és a kettd-



sen csavart (Machbet) rugalmas sinleerésités acél-
anyagszlkségleteit hasonlitjuk 6ssze, azt kapjuk,
hogy az egy vaganykm-re es§ megtakaritéas
31,92 — 3,48 = 28,44 tonna/km. E sinleer@sités
bevezetése esetében tehat — évi 400 km felépit-
ményfektetésnél — 400 x 28,44 = 11 376 tonna
acélanyag takarithaté meg.

Az acélanyagmegtakaritas azonban nem az egyet-
len gazdasagi el6nye a rugalmas sinleerésitéseknek.
Tovabbi megtakaritasok szarmaznak abbdél, hogy a
rugalmas sinleerdsitések karbantartasa altalaban
egyszer(ibb, kevesebb munkat kivan, s igy beépité-
stk utan a palyafenntartasnal munkaerét lehet mas
célokra felszabaditani. Ezen talmenéen a korszerd,
a dinamikus er8hatasokbdl szarmaz6 igénybevéte-
lekkel szemben nagyobb védelmet biztosito rugal-
mas leerdsitések jobban kimélik a felépitmény egész
szerkezetét és a jarmiveket, ami igen sok iranyban
érezteti kedvez6 — noha szamszer(ileg még nem
eléggé értékelt — gazdasagi hatésait.

Mindezek alapjan li rugalmas sinleer6sitések alkal-
mazésaval csokkenteni lehet a vasdtizem onkoltsé-
geit, emelni lehet a munka termelékenységét és javi-
tani lehet a kozlekedési teljesitmények min&ségének
szinvonalat.

Mindezekb6l megallapithaté, hogy a rugalmas
sinleerésitések bevezetését mind a muiszaki, mind
a gazdasagi el6nydk a legteljesebb mértékben indo-
koljak.

7. Osszefoglalas, javaslatok

Asinleerdsités fejl6dése azt mutatja, hogy a vilag
legtébb vasutja a kevésbé rugalmas, szétvalasztott
rendszer(l sinleerdsitd szerkezetek helyett mind
a talpfas, mind a vasbetonaljas felépitményeken
— egyre inkdbb kettésen rugalmas sinleerdsitéseket
alkalmaz.

A cél az, hogy ezek a szerkezetek a felépitményre
gyakorolt er6hatasokat rugalmasan vegyék fel és
adjak at a tébbi alkatrészeknek, emellett olcso és
mindezek felett kevés karbantartast igénylé,
finomra megmunkalt és Jcorrodalasnak ellenalld
alkatrészekbdl alljanak.

A rugalmas sinleer6sitések mdszaki el6nyei mel-
lett igen fontosak az elérhet§ gazdasagi el6nyok,
ezek kozott is els6sorban az acélanyaggal valo taka-
rékoskodas. Egyes célszer(i és kevésbé bonyolult
szerkezetek alkalmazéasaval hazai viszonyaink
kozt évente tObb ezer tonna acélanyagot lehet
megtakaritani, illet6leg a népgazdasag egyéb ter-
melési dgazatainak rendelkezésére bocsatani.

Ismeretes, hogy a vasuUti felépitményink m-
szaki allapota terén fennallé lemaradas f6 oka az
acélanyaghianyban kereshet6. Ezért agy véljik,
hogy a korszerd, kis sulyd, nagy teherbirasa és
nagy sebességet Kkibird, tehat a tanulmanyban
targyalt egyes rugalmas sinleerésitések hazai palya-
inkban torténd alkalmazési lehet6ségét minél el6bb
biztositani kell.

Ennek érdekében az aldbbi javaslatokat tessziik :

acélanyag kivalasztasa, illet6leg biztositasa, sziik-
ségesnek tartjuk a kulféldon hasznélatos egyes sin-
leerdsitd szerkezetek (egyszer(i és kettsen csavart
rugalmas sinszegek, francia szoritélemezes sin-
leer6sités) anyagi dsszetételének elemzésével megalla-
pitani, hogy hazai viszonylatban milyen lehetoségek
vannak hasonl6 acélanyagok nagytdmegl -el6alli-
tasara, illetéleg biztositasara.

2. A megfelel6 acélanyagok kivalasztdsa utan
az alant felsorolt sinleerdsitések kisérleti beépitése
volna javasolhat6 :

a) kettésen csavart (Machbet) tipusd rugalmas
sinszeges sinleer6sités, a hazailag Kkikisérletezett
rovatkolt rugalmas alatétlemezzel (4. abra), talp-
fas és vasbetonaljas felépitményen ;

b) egyszer(i rugalmas sinszeges sinleerdsités acél-
alatétlemezzel (2. &bra) ;

c) rugalmas szoritélemezes sinleer6sités, hazai-
lag kikisérletezett rugalmas alatétlemezzel (8.
abra).

A felsorolt sinleer6sité szerkezeteket legalabb
1—1 km hosszisagl nagyterhelési palyaba kell
beépiteni, egymast kovetéen, sinvandorlast gatld
szerkezetek nélkul. Véleményunk szerint az ilyen
kisérleti szakasz alkalmas lenne a hazai adottsa-
gainknak legjobban megfelel rugalmas sinleerdsi-
tés kivalasztasara.

3. A laprug6s sinleer6sitésekkel kapcsolatban
kevés ismerettel rendelkeziink ahhoz, hogy azok
hasznalatos tipusai kozll barmelyiknek kipréba-
lasara javaslatot tegylink. Ezért e kérdés tovabbi
tanulmanyozasa, sziikség esetén laboratériumi kisér-
letek latszanak indokoltnak. Ez annél is inkdbb
fontos, mert a jelenleg hasznalatos sinleer@sité-
seinknél nagy gondot okoz a nem megfelel6 min6-
ségben elballitott Grower-gy(ri(ik hasznalata, ame-
lyet a laprug6s sinleerdsités nélkiloz.
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Sodronykotélpalyak feszitészakaszadnak korszerd méretezése

TAKACH GYULA

Sodrpnykotélpalydink — csekély szamu Kivé-
teltél eltekintve — az an. feszitett tartokoteld

palyadk csoportjaba tartoznak. Ez azt jelenti, hogy
a tartokotelek egyik vége szilardan le van horgo-
nyozva, a masik vége pedig feszitett. A tartokotél
feszitése ugy torténik, hogy a tartokotélhez haj-
lIékonyabb feszit6kotelet kapcsolunk, amit a feszi-
tékorongon atvetve a feszitgsullyal megterheliink.
A feszitésuly legtobbszor betonbol késziil, tekin-
télyes méreti, stlya a kotél szakitoerejének
73,6—7. része, ami 10—60 tonnat jelent. Az 1.
abra a tartokotél-feszitémez6 elrendezését mutatja.

1 dabra. A tartokotél-feszitdmez0 elreudezése : 1 — végkariuautyu,

i — feszitostly, 3 — feszité korong. 4 — atmeneti karmantyd, 5 —

fuggosmpalya 0— eltéré saru. ? — é&llvanysaru, 8 — lehorgonyzas,
Ztartokotel, 10 — feszitokotél

A Kkoltséges feszit6berendezésnek igen fontos a
szerepe a palya zavartalan és gazdasagos mukodé-
sét illetéen. Alkalmazésat harom korilmény teszi
szlikségesse :

1. Megakadalyozza atartokotél élettartama szem-
pontjabol kéros, a megengedettnél alacsonyabb
és a kotél biztonsdga szempontjabdl veszélyes,
adott hatart tallépd kotélerdk fellépését, biztositja
azt, hogy a hémérséklet-valtozas ne hozzon létre
a kotélben feszlltségvaltozast ; vagyis a tarté-
kotélre hatd tengelyirdnyl hazoéer6t a megadott
hatarok kozé korlatozza.

2. Megkonnyiti a palyakocsik — csillék — at-
haladasat a tdmaszokon.

3. A tamaszok — allvanyok — koénnyd, egy-
szer(l kialakitasat teszi lehetévé és a tartokotél
szerelését is lényegesen egyszerdsiti.

Ad 1. A tartokotél elhasznaldédasat dontéen be-
folyasolja a kifaradas és kopas, ami 0Osszefigg a
csillekerék hatasara fellépd hajlitasbol eredd fe-
sziltséggel [1]. A hazashol és a hajlitasbdl szér-
maz6 fesziltségek kozt az 6sszefiiggés a kdvetkezd :

o P kg/mm2
illet6leg, ha
YE
—c
értéket bevezetjlk,
V-c
y(Tz

Osszefuiggéshez jutunk,
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ahol «j}= a hajlitasbol ébredd igénybevétel,

kg/mm2

V = a tengelyre mer6leges keresztiranyu
eré kg,

F — a kotel keresztmetszeti terllete,

E = a kotél rugalmassagi modulusa,
kg/mm2

az = atengelyirdny( hizéasbdél ébredd igeny-
bevétel, kg/mm2

A gyokjel alatt a nevez6ben a az tengelyiranyu
huzasbdl ébredd fesziiltség szerepel. Ha ez a feszitd-
erd csokkenése miatt kisebbedik, megné a cy és
a kotél rohamosan ténkremehet.

A 2. dbra mutatja be egy 120 kg/mm?2 szakité-
szilardsdgu huzal Kkifaradasi* hatarait, osszetett
igénybevétel esetén [2]. A vizszintes tengelyen a
tengelyirany( huzéfesziltség, a fligglegesen pedig
az a hajlitofeszlltség van feltiintetve, melyet az
anyag a megadott hazofesziilltség mellett még
tetsz6leges nagyszamu igénybevétel mellett is
elviselni képes. A gorbék mellé irt 0,5 0,7, 09

szamok a v viszonyt jelzik. (Az abrabél kitt’jnik’

hogy v :F0,5—nél 60 kg/mm2 huazoéfesziiltség és

9,1 kg/mm2hajlitofesziiltség mellett az anyag nem
fog kifaradni. Ezzel szemben 20 kg/mm2 feszités-

nél, ugyananndl a — viszonyndl, a hajlitéfeszilt-

ség 15,8 kg/mm2lesz, ami mar torést fog okozni.)
Torést azok a fesziltségek nem fognak el8idézni,
melyek az ily médon kijel6lt tertleten, belil van-
nak. A sodronykoteleknél mingségileg ugyanilyen
viszonyok allanak fenn.

Sajnos, a gyakorlatban még nem tudatosodott
eléggé, hogy a tartokdtél élettartamat milyen karosan
befolyasolja az, ha a hizéer6 csokkenése miatt meg-
nének a hajlitashol eredd fesziiltségek. Erre példa
volt az elmult években egy maérgaszallitd kotél-
palyank, ahol az 0j kotél a feszitésuly fellilése
miatt par hénapi lzem utan ténkrement. De
nemcsak a feszitésuly felulése miatt fellép6é hizé-
er6-csokkenés okozhatja a tartékotél id6 eldtti
ténkremenetelét. Ha pl. a pélya teljesitményének
onkényes emelése folytdn a surlédéer§d a meg-

2. dbra. Egy 120 kg'mm2 szakitoszilardsagi keret kifaradasi hatarai,
Osszetett igény bevétel esetéu



J1 abra. Az alatamasztasokon rogzitett tartokotél, mint palya viselke-
dése

engedett mértéket tallépi és a feszitdsullyal ellen-
kez6 irdnyba hatva, annak hatdsat lecsokkenti,
a hajlitasbol keletkezé fesziiltség emiatt is karosan
megnovekedhet ; a gyakorlatban ez is elég gyak-
ran eléfoidul. itt kell megemlékezni arr6l a kéros
gyakorlatrél, amit egyes kotélpalya lzemvezeték
kovetnek, akik a feszitdsulyt onkényesen csokken-
tik, azt gondolva, hogy ez csak elényt jelenthet,
hiszen csokken a kotél igénybevétele.

Asurlédder6 a kotél kétiranyld mozgasanak meg-
feleléen ndvelheti is a feszitésuly hatdsat. Ezért
biztositani kell, hogy a surlédoerével novelt
feszit6er6 ne lépje tal a minimalis biztonsag
mértékét, b-1

ahol Tg —a tartékotel szakitoereje,
Tmax = a maximalis tengelyiranyu tarékétél-
er6 a surlodoerd tekintetbevételével.

A biztonsag kérdésére a tovabbiakban még
visszatérlnk.

AhBmérsékletvaltozashol adddo tartékotel hossz-
valtozas csak a fellép6 surlddassal kapcsolatos
er6knek megfelelé tengelyirany( eréket okoz, mi-
kozben a feszitdsuly homérsékletnovekedéskor
stillyed, csokkenéskor felemelkedik. A hémérséklet
10 C°-0s valtozédsa egy 2000 m tart6kotél hosszu-
sagu palyan pl.

Al = 2000-10-0,000011 = 0,22 m

hosszvaltozast hoz létre. Ha a tartokdtél nem volna
feszitve, az igénybevétel valtozasa :

Zcr = 16 000-0,000011-10 = 1,76 kg/mm?2
lenne,
ahol Eh — 16 000 kg/mm2, egyszer font koteléknél.

4, dbra. Mozgé teher a fesztavban

Ad 2. Vizsgéaljuk meg a tartokotélnek, mint
palyanak viselkedését, ha a kotél az alatamasz-
tdsokon rogzitve van (3. abra).

A mozgd teher haladasakor a tdle jobbra és
balra levd kotéldarabok osszege allandé marad és
egyenld a tartokotél dsszhosszaval, vagyis a palya
ellipszis, amelynek nagytengelye a kotél hosszaval
egyenld6. Ha pedig a teher az allvanyhoz érkezik,
akkor a sarun vald athaladasahoz a teher fiigg6-
leges felemelése szilkséges.

A feszitett kotel( elrendezésnél a mozgd teher
kotélgorbe palyan mozog, amit parabolaval he-
lyettesitiink. Aparabola egyenlete, ha a koordinata
rendszer kezd&pontjat az A pontba helyezzik :

Y —Xtg/3 + fx,

ahol fva kotél befliggése azx abeisszaju pontban.
A befiiggés egyenlé a fesztdvnak megfelel6 két-

tamaszu tartdnak — léptékli nyomatéki abraja-

val. Ha a fesztdvban pl. egy mozgd teher van
(4. é&bra), akkor:

A= X)) i oa 2Q x
2H  lcos R Iy

4 — a tartokotél folyométersilya,

Q = a mozgd teher — csille — sulya a hozza-
tartozo vondkotéldarabbal,

H —a kotéler6 vizszintes komponense, a-
mely a gyakorlatban a G feszit6suly-
lyal helyettesithet§. Pontos meghata-
rozasa a fesztav kozepén fellépd kotél-
er6nek vizszintesre vald vetitésével tor-
ténik.

A mozg6 teher haladasakor a befliggés valtozik ;

a legnagyobb a tehernek a fesztav kozepén valo

dthaladasakor. Ekkor a feszit6suly felemelkedik,

mintegy akkumulalva a potencialis energiat, amit

a mozg6teher magassagat vesztve elveszt. Amikor

a csille a tamaszhoz kozeledik, a befliggés csokken,

a lefelé halad6 feszitGsuly ugyszélvan felemeli a

csillét, megkdénnyiti annak a sarun valé athala-

dasat.
A feszit6suly hatdsa a y emelkedési szdg csok-
kentésében is megmutatkozik. A kotélgdrbe egyen-

ahol



létének differencidlasaval kapjuk az emelkedési
sz0g tangensét:
—2% (g9 ,

_ _ |
tg7-§‘)/-tgﬁ 2H cos R

Ha viszont az er@sokszdogbdl hatdrozzuk meg
a y ( ténylegesen fellépé emelkedési sz6g tangensét,
akkor a

2Q

értékhez jutunk.

A tartokotél feszitése tehat a vonder6t csok-
kenti, a vontatast egyenletesebbé, gazdasagosabba
teszi.

Ad 3. Legyen a saruban szabadon felfekvd
tartokotél alatdmasztasi pontban vont baloldali
és jobboldali érint6inek vizszintessel bezart szdge
a', illetve a". Ha a kotéler6 nagysagat T-vel
jeloljik, akkor a sarura haté vertikalis er6, a

a surlédas tekintetbevétele nélkiil (5. abra) :
Rv= T (sina' + sina")
A sarura hatd horizontalis er6 pedig
Rh = T (cos a" — cos a")

A surlodéer6 megfelel6 komponenseinek figye-
lembevételével a teljes vertikalis er6 és horizon-
talis er6 :

Rvt — Rv i R/
Rht —Rh Ao f-iRv >

A kozolt képletekbdl kitlinik, hogy a kotéler6
véaltozdsa bizonytalannd tenné a tdmaszra haté
er6k meghatarozasat, ami gazdasagtalanna tenné
a méretezést, mig a kotéler§ adott hatarok kozt
val6 korlatozdsa egyszer(ivé teszi azt. Megje-
gyezzilk, hogy a kotéler§ csokkenese is veszelyt
rejtene magaban, ekkor ugyanis a befliggések meg-
novekedése tenné a véddberendezések kialakitasat
koltségesebbé.

A palyanak a feszités és lehorgonyzéas kézé esé
darabjat feszit6szakasznak nevezzik.

A tartokotelek megfeszitése rendszerint a fe-
szitészakasz alacsonyabban fekvd végén torténik,
a kotél méasik véget lehorgonyozzuk. A feszitd-
szakasz hossza akként van megszabva, hogy a
tartékotéler6k a feszit6szakaszon belll csak meg-
adott nagysagu valtozast szenvedhetnek.

A kotéler6-valtozads — jeloljuk AT-vel— meg-
engedett nagysdgat a kotél fesziter6 %-aban
célszeri megadni. LegUjabb el8irasunk az MSZ
6747 A mdadositasi javaslata a szakitassal szem-
beni biztonsag als6 hatarat 2,8-ban szabja meg :

Ti abra. A sarura haté vertikalis eré

fi. d4bra. .4 magassagkilénbségbdl adédo kotélerd-valtozas

Ha a G feszitésulyt Tsz/3,6 nagysagura valaszu-
juk meg, akkor
36
2,8

7 7max
G ~
aranyparbol :

Tmx=~"G = 128G

2,0
A megengedett maximalis kotélerg-valtozas te-
hat ATmux = (1,28— 1)Cr=0,28 G, vagyis a
feszit6suly 28%-a. Dukeljszkij a AT Tmx értékét
a feszitésuly 20%-aban szabja meg, ami a

biztonsagnak felel meg.

A kotéler§-véltozas a feszités és a vizsgalt
pont kozti szint- (magassag-) kulénbség,valamint
a surlodds hatéséara jon létre.

A magassagkilonbseéghbl adddd kotéler6-valto-
zés (6. dbra,) egyenld a kotél folyométersulyanak és
a magassagkilonbségnek szorzataval :

ATm= - geh

A surlodas szadmitasa kétféle modon torténik :
az iven felfekvé kotél surlddasi korilményeinek
tekintetbevételével, vagy a merev testek surlo-
déasa alapjén.

Az elébbi modszert alkalmazta az MSZ 6747 A
Ekkor a feszit6szakasz hosszat a sarukon kelet-
kez8 kotéltdrésszogek Osszege determinalja, a sdr-
16das képletében ugyanis az atfogas szoge, vagyis
a torésszog a fuggetlen valtozo.

A korives sarun felfekv6 kotélnél nyugalmi
allapotban a saru két oldalan a kotéler6k egyenlék
T =T" (7. &bra). Ha a kotél elmozdul pl.
jobbra, az egyensulyi allapot megvaltozik, a
T" y>T' helyzet all el6, T" a mozgassal szemben
fellép6 surlodas értékével megnovekszik.

Euler torvénye értelmében

T" —T' eMa
ahol e = a természetes logaritmus alapja,

Elmozdulés iranya

7. abra. A kotél elmozduldsa a korives sarun



fi. = a sarlodasi tényez6 a saru és kotél
kozt ; = 0,1—0,2,

X — az atfogas kozépponti szoge, azonos a
torésszoggel, amit a felfekvési pontban
a kotéliv két oldaldhoz vont érinték

bezarnak.

Xnormalis kértilmények kozt kicsi, 1°—6° nagy-
- s4gl és igy €'l sorbafe.jtve az els6 két taggal
helyettesithet§, vagyis efa~ 1+ [xx és T" =
—T" (1--px)= T + T'IIx. A TxL kifejezés
azonossa valik a merev testek surlodéasakor fel-
1ép6 sarlédéer6vel, ha tekintetbe vesszik azt,
hogy kis szogekrdl Iévén sz6, X ~ sin X, T sin a
pedig a kotél altal a sarura gyakorolt nyomader6vel
azonos.

Vizsgaljuk meg az N darab tamaszon felfekvé
G sullyal feszitett tartokotél esetében azr— i + 1
fesztav korlilményeit, a kotélsarlédas figyelembe-
vételével (8. abra).

Novekedjék az i — i + 1 fesztavban a tarto-
kotél g folyométer terhelés a mozg6 teher hely-
valtoztatidsa folytdn olyan Q. értékre, hogy a tartd-
kotél még mozdulatlan maradjon. A kotél moz-
dulatlansdga a befliggések valtozatlansagat jelenti,

vagyis azt, hogy a — ~ — paraméter azonos

marad a vizsgalt fesztavban érvényesilé Ti_ i+1/q
param éterrel és igy a Ti kotéleré is meg kell, hogy
novekedjék.

A Ti— G kotéler6-kulonbség csak addig nove-

kedhet a mozdulatlansag &llapotdban, mig eléri
az | A&llvanysarun keletkezé surlédas értékét;

ekkor a mozgas atterjed az i — i — 1 fesztavra.
Ha pedig a killénbség egyenlé lesz az i allvanytol
a feszitésig terjed6 szakaszon fellépé sarlédo
er6k osszegével, a feszit6suly is mozgasba jon,
"felemelkedik. LAatjuk tehéat, hogy a feszitésaly
hatdsanak a teljes feszit6szakaszon valé érvénye-
siiléséhez az szikséges, hogy a valamennyi sarun

fellépé sarlédas osszegénél a Ti—G kotélerd-

Ti

kilonbség nagyobb legyen. A — = — egyenl6-
ig t6-

ségh6l kovetkezik, hogy a kotéler6 valtozasa

aranyos a kotél folyémeéter terhelésével. Ha tabla-
zatban tiuntetjik fel az x torésszdog 0Osszegekhez
tartoz6 e»a értékeket, akkor kitlnik, hogy milyen
aranyu folyométer terhelés-valtozas szikséges —
az adott torésszdg O0sszeg mellett — a feszitésuly

mozgédsbahozasahoz, vagyis a feszités érvénye-
stiléséhez. Az egyenlet szerint :

Ti qi » Ge*Sai

G gq-= G
8. dbra. Ati-—i + 1 fesztdv korilményei n till, thmaszon felfekvé

(i sullyal feszitett tartokotél esetén

gi/Va er~a

ra (’x = 0,15 (/x = 0,10)
10 1,0264

20 1,0538

30 1,0816

40 14104

50 1,1399

60 1,1702

70 1,2011

80 1,2331

90 1,2657
100 1,2993

110 1,3336

120 1,3692 1,232

Latjuk, hogy X — 0,15 esetén, ha a torésszogek
0sszege 50°, 14%-os terhelés-valtozds mozgésha
hozza a feszitésulyt. Az el8irt maximalis kotéler6-
valtozasnak, 28%-nak pedig ~ 95° 0ssztorésszog
felel meg. Az MSZ 6747 Aa = 0,1 figyelembevételé-
nél a feszit6szakasz torésszogeinek fels6 hatarat
120°-ban adta meg; ez megfelel 23%-o0os Kko-
téler6 valtozéasnak.

Ezek utdn nézzik meg, hogyan torténik a suar-
lI6déer6 meghatadrozdsa a kotélpadlyan a merev
testek surlédasi térvényének figyelembevételével.

A surlédas folytdn keletkez6 er6 pozitiv és
negativ el6jeld lehet, aszerint, hogy a kotél moz-
gasa a feszitésulytdl vagy a feszitésuly felé ira-
nyul, vagyis a feszitésuly emelkedik, illet6leg
sillyed. A TmAX szempontjabdol a pozitiv iranyat
vesszik tekintetbe. A sdrlédéer6 a feszit6szer-
kezet strlodasabol (AT') és a sarun valdé surlodas-
bol tevédik ossze (AT").

A feszit6szerkezetnél a kotélmerevség (£) és a
csapsurlédas korulményei hatdrozzak meg a sur-
l6déeré nagysagat (9. abra) :

AT'= G(g+ 2fr sin

PV a korong csapstrlédasi tényezdje,

f a kotélmerevségi tényezd ; erre atlagosan
0,02 értéket vehetlink. Kétszeres fonasu kotelek-
nél az alabbi képletb6l szamithato :

L a. LA
01 G
“ D—1w0 "

ahol d\ a kotélatmeérd.

9. abra. A surlédéeré nagysaga
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10. dbra. A kotél feszitésébdl adédd erd a palya jellegébdl fiiggéen
felfelé (a) vagy lefelé (b) irényul

AT' ~ 0,03 G.
a merev testek

Hazai feszit6szerkezeteinknél
A sarun keletkez6 sarlédasnal

sarlodasi torvényét alkalmazva AT" = ﬁlEIl?.

[na sarlodasi tényez6 a saru és kotél kozt. Ertéke
tdg hatdarok : 0,1—0,2 kozt valtozhatok. Du-
kdjszkij 0,13-at javasol zart és 0,17-et spiralis
koteleknél. A magyar el6irdsokban is ezt az
értéket vessziuk at.

A sarun fellépé R reakcié egyrészt a kotél folyo-
méterstlyabél, mésrészt a kotél feszitéséb6l ado-
dik, R = R"+ R".

AT —G + 2
+ Kk (a+ i+

A fenti képletb6l AT-t 0,25 (7-velvehetjiik egyen-
I6nek, a magassagkilonbségh8l adédé kotélerd-
ndvekedés ugyanis hazai viszonyaink kozt altala-
ban 0,03 G értéken beliill marad, tehat a szabvany-
szerinti 0,28 G értéket 0,03 (7-vel csokkentve kell§
biztonsadggal jartunk el ; igy kifejezheté6 a kotél-
palya vizszintesre vetitett hossza L ; a p,-t spiralis
kotélnél 0,17, zart kotélnél 0,13 értékkel vesszik
figyelembe :

r 1,7 + 2sinvfz n

L= o G

spiralis kotél esetén.

Ezek a formuldk rendkivil megkénnyitik maéar
az el6zetes tervezésnél is a feszit6szakaszok helyes
kiosztasat. A kotélpalyak szakbizottsaga allast
foglalt a tartokotél sarlédéerének a fenti mddon
torténd meghatdrozdsa mellett, mert a feszits-

—sin—j + p. (9+ 9\ +

A (g folyométer salyu L' kotél

sulyabol adédo reakcio erd :

hosszusagu
R" — gL'

ahol g és gXa tartokotél és vondkotél folyométer
stlya, Q a megrakott csille silya és W a kapcsolasi
tdvolsag.

L' a palya fedén mért hossza, amely hazai
viszonyaink kozt a péalya vizszintes vetiletével

helyettesithet6. A kotél feszitéséb6l adodo erd
a péalya jellegétdl fuggbéen lefelé vagy felfelé
iranyulhat (W. &bra):
R" = 2Gsin —,
2

ahol V= B0+ Bn+i; Bo a feszitékoronghoz
az eltérité sarubo6l vont érintének, BHH a vizsgalt
szakaszt kovetd fesztdv-hdrnak a vizszintessel
bezart szége. Feszt6szakasz vizsgéalatakor nem a
lehorgonyzashoz csatlakozé, hanem a megel6z6
mez6t vesszik tekintetbe, miutan a kotél a lehor-
gonyzasnal mar nem mozog.»

A slrlédéerd a sarukon tehat
AT" = n(R"+ R") =
=+ (24 Ft+A)z2'+2G sil+ ]
A teljes srlodoerd pedig

JL' 2Gsin— j~ 003G+

jL  2Gsin—j

szakaszok hosszanak meghatadrozasdra méar a palya
részletes megtervezése el6tt szilkség .van. Az eljaras
megengedhetd, matematikailag a sorbafejtett efn

fuggvény els6 két tagjanak figyelembevételét
jelenti. A tobbi tagok elhanyagolasab6l ered6
hibat felilmalja a ju surlédasi tényez6 értékének
tdg hatarok kézt — 0,1 — 0,2 — valo valtozasabal
eredd bizonytalansag.

Meg kell jegyeznink, hogy a kotélsarlédas

alapjan valé meghatadrozasnal az arc tg értékek
visszakereséséb6l hiba jelentkezik, s az eljarés
nehézkes, kdzbensé érték csak a megel6z6k dssze-
gezése utan szamithato.

Rovid, nem tlulnagy teljesitményl palyak feles-
legessé tehetik a feszitést és megfelel, ha a hord-
kotelek mindkét végét csak szilardan lehorgo-
nyozzuk. Ennek el6feltételeit azonban kildn
tanulményban szadndékozunk kifejteni.

IRODALOM

[1] Takach : Sodronykotélpalya tartokdtelek mérete-
zési kérdései, Kozlekedéstudoméanyi Szemle, 1957.
évi 7—8. szam.

[2] Gillemot: A drotkdtélpalyadk kifaradasa, Banya-
szati és Kohdaszati Lapok, 1940. évi 21—24. sz.



Hozzasz6las Nagy Rudolf A Phénix-sincs viUamosrasuli palya
allékonysagi hibainak okai“ c. cikkéhez1

A szerz6 figyelemremélto cikkében a helyi kozlekedés
igen sulyos kerdését érinti. Bar a kdzuti vasiti palya
kialakitasanak problémaja vilagviszonylatban sem tekint-
het§ kielégitéen megoldottnak?, féként azonban hazai
véarosainkban okoz komoly gondot a vaganyok allapo-
tdnak gyors leromlasa és helyreallitasi koltségik
4lland6 novekedése. J6llehet Nagy Rudolf hangstlyozza,
hogy cikkében csak egy részletét kivanja érinteni az
egész kérdés-komplexumnak, mégis részint maganak a
targynak elébb emlitett fontossdgdbol, részint a szer-
kesztéségnek abbdl a megjegyzésébdl, hogy a cikket
vitainditas céljabol kozolte, joggal varhatd lett volna,
hogy ebben a targyban élénk vita fog kialakulni a
Kozlekedéstudomanyi Szemle tovéabbi szdmaiban.

Amikor Nagy Rudolf a kozati vasati palya egyik
legaltalanosabb tipusanal, a valyus sines felépitmény-
nél az allékonysagi hibak okait elemzi, akkor mar fel-
soroldsukkal is nyilvan kifejezésre kivanja juttatni azt
a véleményét, hogy azokat elsésorban épitési jellegliek-
nek tekinti, tehat a mutatkozd hibak kikiszobdlése is
elsﬁdlz_elgesen a palyaépitési szakemberek feladatkdréhe
tartozik.

Mindezt két szempontbdl tartottam szikségesnek
elérebocsatani : el6szor azért, hogy ezzel a tovabbi
vitacikkek eddigi sajnalatos elmaradasaban szakmailag
els6sorban érintettek figyelmét felkeltsem, masodszor,
hogy megindokolhassam sajat magamnak, mint az
emlitett szakméan kivulallonak a hozzész4lasat. Erre
a lépésre ugyanis az a tapasztalat késztetett, hogy
ndlunk a kozuati vasuti palya kialakitasanal és fenntarta-
sanal a jarmi- és palya kolcsdonhatasanak alapvetd
szempontja — jelent6ségéhez képest — gyakran hat-
térbe szorul.

Ez megmutatkozik pl. abban is, hogy hol a palya,
hol a jarmivek fejlesztése, illet6leg helyredllitasa
»valik sulyponti feladattd“. Nem igényel kuléndsebb
bizonyitast, hogy akkor lenne a legkedvez6bb a helyzet
— és nyilvan ennek elérésére, illetéleg megtartasara
kellene a rendelkezésre all6 er6ket 6sszpontositani —,
ha mind a jarm@allomany, mind a palya gyakorlatilag
azonos és a normalisndl nem rosszabb atlagos elhasz-
nalédasi allapotban lenne. Akéar a jarm(, akar a palya
mszaki allapota sullyed ugyanis ez ald a normal-
szinvonal ala, az lzem ered6 Onkoltsége elébb-utébb
feltétlenul névekedni fog. A legrosszabb helyzet termé-
szetesen akkor all el6, amikor az emlitett mutaté egy-
idejlileg a jarm(veknél és a palyandal is az atlag alatt
van. Az (zem gazdasdgossaga szempontjab6l tehat
nem a kulénb6z6 sulypontd, illetéleg fazisban eltolt
fejlesztési, vagy helyreallitasi tevekenyseg latszik a
legcélszer(ibbnek, hanem az aranyos és egyidejd, még
akkor is, ha az utébbi esetleg hosszabb ido atlagaban
valamivel szerényebb kereteken belil is marad. Ellen-
kez6 esetben ugyanis az a raforditas, amilyet pl. a
palyaba fektettek be, hamarabb emésztédik fel, mintha

az el6bbivel egyébként azonos 0Osszkoltség-keretbdl
egyidejlileg a jarmdallagot is részesitenék. »
Az elébb vazolt gazdasagi helyzetet — eltekintve

most a jarmd(-, illetdleg palyaszerkezeteknek az anyag-
mindségben vagy kivitelben bekdvetkezett esetleges
valtozasaitol — dontéen a bennuk fellépd igénybevételek
nagysaga és jellege befolyasolja. Emiatt a kdzuti vasuti
palya allékonysagi hibaival kapcsolatos okok elemzését
feltétlendl ki kell egésziteni az igénybevételek alakulasa-
nak vizsgalataval is, mégpedig nem fiiggetlenil a jar-
mivek hasonlé jellegl kérdéseitél, hajiem mindenkor
a ,palya- és jarm{“ fogalom-parnal az akcio-reakcio
egyenldségére, illet6leg kolcsdnosségére vonatkozé elv-

s Megjelent a Kozlekedéstudoméanyi Szemle 1957. évi 1. sz.-ban

*Dr. Ing. Neuloh : ,,Rad und Schiene” c. tanulmanyaban_(Ver-
kehr und Technik, 1952 évi 4. sz.) hangstlyozza, hogy amlg a jarmi-
szerkesztés Jelentos eredményeket ért el az elmalt id6szakban, addig
a vaganyépités terlletén csak egész csekély fejlédés mutatkozott.

b6i kiindulva. Az idevadgd anyag részletes targyaldsa
természetesen messze meghaladnd egy hozzaszoélas,
s6t talan még egy szakkdnyv szokasos terjedelmét is,
ezért a tovabbiakban ink&b a legfontosabb szempontok
0sszefoglalasara, egyes konkrétumok kihangstlyozasara
és a leglényegesebb kovetkeztetéseknek — féleg kvali-
tativ. — levonasara torekszem.

A jarmiivel és palyaval kapcsolatos igénybevételek,
illetéleg az elhasznalédas mértékének vizsgalatanal
célszerl a jelenlegi allapotot bizonyos kiindulasi szint-
hez viszonyitani. Legyen az utobbi pl. az 1938-as for-
galmi és miszaki viszonyokkal jellemezve és célszer(-
ségi okokbdl az igénybevételeket osszuk két csoportra :

egyrészt a kerék- és sin érintkezési feliletein,

méasrészt a jarmf(, illetéleg palya egyes szerkezeti
elemeiben keletkez6 igénybevételekre.

Az utébb emlitett csoporttal kezdve a vizsgalatot,
alkalmazzuk még itt a kovetkezé harmas bontast :3

1. statikus igénybevételek,
2. ismételt igénybevételek és
3. dinamikus igénybevételek.

Nézzik meg ezutdn nagy vonasokban, hogy miként
alakultak kozelitéleg az egyes igénybevételek a fenti
csoportositads szerint — a kiindulé allapothoz képest, —
milyen helyzet varhat6é a jov6ben és van-e lehetéség az
igénybevételek befolyasolaséra.

Ad 1. A statikus terhelés alakuldsdban ndveld, ille-
téleg csokkentd tényez6k hatdsa érvényesilt. Az el6b-
bihez tartozik pl. az utasterhelés id6k6zbeni megvalto-
z4sa, az utobbihoz viszont a korszerlibb jarmivek
alkalmazéasa. Ismeretes, hogy a kocsi/km-enkinti utas-
terhelés 1938-t6l 1955-ig napi és halézati atlagban
Budapesten kereken a 2-szeresésére ndvekedett, ami
azonban a statikus tengelynyomas atlagértéke szem-
pontjabél legfeljebb 20%-0s névekedést jelent.4

A statikus terhelésnek ebben, a viszonylag nem tal-
sadgosan kedvez6tlen alakulasdban kétségkivil szerepe
volt a korszerl jarm(vek alkalmazasanak is. Négy-
tengelyl kocsi — a foldalattitol eltekintve — 1938-ban
még nem volt a hazai kdzuati vasutaknal ; 1955. végén
azonban a négytengely( kocsik a teljes alloméanynak
mar 4,2%-at tették ki és ez a mutaté az elmult év
végéig 10,7%-ra javult. F6ként az utobbi korilmény
miatt az egy tengelyre jutd jarm-énsuly az 1938-as
értékhez képest kb. 6%-kal csokkent.

A statikus terhelés jévébeni atlagos értékének lehetd
csokkentése szempontjahol tehat célirdnyos szaporitani
a négytengelyl jarm(vek ardnyéat és egyben torekedni
a jarm(vek oOnsulyanak csokkentésére is. Minthogy
pedig nyilvadnvaléan a tavlati tervek a févonalakon
kizarélag négytengelyl jarm(ivek kozlekedteését ira-
nyozzék elé, az ilyen palyarészeken fennall annak a
lehetésége, hogy a kiindulo értékre lehessen visszaalli-
tani a statikus terhelést, amely viszont a tdbbi mellék-

3 Ez afelosztas inkabb a gépészeti gyakorlatban szokasos, minthogy
a péalyaépitési szakmaban a ,statikus® és , ismételt” igénybevételeket
6sszevontan mutatjak ki (statikus tengelynyomés x az iddegység
alatt athaladt tengelyszam)

* Tekintettel arra, hogy a jarm( onstlyadnak és utasterhelésének
6sszegéb6l adddoé ,.statikus tengelynyomas® a forgalom fluktuacidja
miatt a kilénboz6 idészakokban még ugyanazon a vonalon sem te-
kinthet6 allandé értéknek, annak nagysagat — részben a hianyos
adatok miatt is — leegyszer(Gsitett médon kellett szdmolni : az 1955.
évi fér6helykihasznalasi mutatét vettem figyelembe a jarmivek
jelenlegi atlagos utasterhelésének meghatarozasanal, illetéleg az 50%-
kal redukalt értéket az 1938-as adatnal. A fentebb kozélt szam tehéat
hélézati és napi atlagnak tekintendd, ami helyett feltétlentil helyesebb
képet mutatndnak a tengelynyomaéasok gyakorisagi gorbéi, azonos
terhelésli  vonalrészekre vonatkozéan. A palyaallapot véaltozasat
ugyanis nyilvan szamottevéen befolyasolja a csUcsértékek nagysaga
és gyakorisaga is. Megfelel6 adatok hijan azonban csak valészintsiteni
lehet, hogy a helyzet 1938-hoz képest az atlagértéknél kevezétlenebb.
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a)

1 &bra. Hulldmos kopés a jarm(szerkezct elemeiben (Prof. Dr. Ing. Fink szerint):

onsal
vonalon az utasszaporulat %-os értékének 1 — --------- Yy
Osszsuly

-szorosara novekszik meg.

Ad 2. Ismeretes, hogy a szerkezeti anyagok kiféara-
déasat — nemcsak a jarmiiveken, hanem feltehetéen a
palydban is — az ismételt igénybevételek idézik el6.
Ezeket azért is célravezet( itt a tobbit6l kulonvalasztva
targyalni, mivel — szerintem — els6dleges szerepik
van a burkolat, dgyazat, illet6leg alépitmény roncsol6-
dasanak (kilonosképpen a ,rugalmas szal® megsza-
kadéasanak) el6idézésében, ami azutan a felszini vizek-
nek a vaganyzatba val6 konnyebb bejutdsat is meg-

konnyiti. Egyébként az ismételt igénybevételek alaku-
lasa szempontjabél az egyik mérvadd tényezdé : a
meghatarozott id&tartam alatti igénybevételek szdma

két okbdl névekedett helyenként :

a) valamely palyaszakaszon az id6egység alatt at-
haladt tengelyek szamanak gyarapodasa és

b) az egymashoz képest elmozdulé szerkezeti elemek
hullamos kopasanak létrejotte és allanddsulasa folytan.

Ad a) Ennek a terhelési fajtdnak alakuldsa 1938-hoz
képest a haldzat kiillonb6z6 reszein eltér6 képet mutat :
egyes vonalakon némi csokkenés is mutatkozik (pl. a
Rakéczi Uton kb. 10%-0s), mig mas szakaszoknal sza-
mottevd (pl. a Bajcsy Zs. Uton 67 %-o0s) novekedés allt elé.

Minthogy éz az igénybevétel-fajta els6sorban a jarm-
forgalom valtozasaval modosul, ilyenképpen alakulasat
a palyaszerkezet méretezésénél, illet6leg élettartama-
nak meghatarozasanal figyelembe kell venni. Meg-
jegyezheté ugyanakkor, hogy a négytengely( jarmivek
aranyszamanak novelése — a statikus terhelésre gya-
korolt befolyassal ellentétben — a korabbi helyzethez
képest kedvezGtlenebb &llapotot teremt, minthogy az
igénybevételek szama az ilyen kocsik aranyanak meg-
valtozasatol fuggbéen novekedik.

Ad b) A hullamos kopéas ismertebb forméja a sinek
futéfeluletén talalhaté, azonban éppen az igénybevéte-
lek kolcsénhatdsdnak folyaményaként nemcsak itt,
hanem a kerékabroncs futéfeliletén, s6t a tengelyeken,
illetéleg azok gordilé csapagyainal is jelentkezhetik
(1. abra).

Az Gjabb vizsgalatok5 azt mutattdk, bogy béar a
hulldmos kopassal nem jar egyltt a terhelési amplitadoé
szamottevé novekedése és az amplitid6-ingadozas is
viszonylag csekély mérték(i, mégis a kopdasi hullam-
hossz viszonylag kis értéke (dtlagosan kb. 4,5 cm)
és az ehhez keépest fennallé, aranylag nagy rezgési
frekvencia (30 km/6 sebességnél pl. 185 Hz), tovabba a

5 Dr. Betzhold Ch. . ,,Erhdhung der Beanspruchung des Eisen-
bahnoberbaues durch Wechselwirkungen zwischen Fahrzeug und
Oberbau” c. tanulmanya szerint (Glasers Annalen, 1957. évi 3—5 sz.)
a hullamos kopasu sineken max. 10%-kal nagyob fesziltséggel kell
szamolni, mint hullamos kopéas nélkiili vaganyt) on
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a) a kerék futéfeluletén, nh) a golydéscsapagy belsé gydr(jén

felépitményben, illet6leg a jarm(vekben Ilétrejové
rezonancia-jelenségek6 folytan is a mar emlitett
kifaradasi“ jelenségek miatt — szamolni kell a hul-
lamos kopasu futofeliiletek esetében a normalisnal na-
gyobb elhasznalédassal.

Minthogy a hullamos kopas megel6zésének modja
ma még nincs kell6képpen tisztdzva, nélunk is a
jelenleg egyetlen' elharitasi lehet8ség Johetne szoba :
a sin-, illet6leg kerék stb. futofeliletének korszer(
eszk6zokkel torténd csiszolasa. Sajnos, hazankban jelen-
leg egyik megmunkalasi maédra sincs megfelel6 beren-
dezés.

Ad 3. A dinamikus jarm(- és palyaigénybevételek
vizsgalata viszonylag Gjkelet( kutatasi tertilet a vasu-
taknal, amelynek jelentségét az a felismerés alapozta
meg, hogy a jérmure illetéleg a palyara haté dinamikus
igénybevételeket szamos esetben nem lehet elhanyagolni
a statikus értékek mellett. A mi esetiinkben az 1938-as
kiindulasi szintt6l a dinamikus igénybevételek az aldbbi
okok folytan térhetnek el :

a) a korabbitél kiulénb6z6 sebességi,
ségvaltozasi, tovabba

b) tengelyterhelési viszonyok, valamint

c) a palyanak, illetéleg a jArmiveknek a normalistol
eltér6 miszaki allapota folytéan.

Ad a) Kifogéastalan allapotd péalya és jol karban-
tartott jarm( esetén is a sebességi viszonyok médosu-
lasa elsésorban az ivekben és a kitér6kben (kereszte-
zéseknél) valtoztatja meg a dinamikus igénybevételeket.
Minthogy a kiindulé adatokhoz képest ezeken a palya-
részeken a dinamikai jellemz6ék tekintetében emlitésre
mélté valtozds nem kovetkezett be, azok befolyasat
ilyen vonatkozéasban el lehet hanyagolni.

A jovot illetéen viszont a keresztezésekben fellépd
Utéigenybevételek csokkentésének eléggé ismert, de
nalunk ennek ellenére még ki nem haszndalt lehet6sé-
gére : a felfutds keresztezések alkalmazéasara hivnam fel
ujolag a figyelmet.

Ennél a pontnal ki kell térni arra a dinamikus eré-
hatasra is, amely a kordbbi helyzethez képest még
idedlis palyan is tobbletigénybevételt okoz és amelynek
egyik konponense a vagany tengelyével parhuzamos, a
masik arra mer6leges : a nagyobb gyorsulast és lassulast
kifejt6 jarmivek esetében legaldbb 100%-osra teheté,
a régebbi tipusiakhoz viszonyitva, amivel ugyancsak
szamolni kell a felépitmény elhasznalédasanal, miutan
a jarmkorszer(sités tUtemében az atlagertekek meg-
felel6 novekedése varhato.

Ad b) A statikus terhelés alakulasaval kapcsolatban
mar emlitett saly- (témeg-) kilonbségek természetesen

illetleg sebes-

Schwin

ungsuntersuchungen an Eisenbahnschie-
nen (Akustlsche Belhefte 1

53. évi 1. sz.)



kihatnak a dinamikus igénybevételek mértékére is.
Minthogy azonban ennek a tényezének befolyésa
nehezen lenne szétvalaszthaté az a), illetéleg c) pont-
ban szerepl6tdl, ezért elegenddnek latszik erre itt csu-
pan utalni.

Ad c¢) Egyarant kedvez6tlenebbé vélik a helyzet
mind a péalya, mind a jarm(vek dinamikus igénybe-
vétele szempontjabol, ha barmelyiken olyan hiba-
helyek keletkeznek, amelyek miatt a normélis gordulé
mozgassal egyldoben potlolagos gyorsito er6k Iépnek fel.

Minthogy a jarm( és palya a 2. abran egészen sema-
likusan feltiintetett vazlat szerint,7kényszerlien egytt-
lengé (kapcsolt) rendszernek tekinthetc’S, ahol a lengési
energia az egyik kapcsolt tdmegb6l a masikba ide-oda
vandorol, ezért a fellépd igénybevételek pontosabb,
matematikai Gton torténé meghtdrozasa igen bonyo-
lult feladat. Egyszer(iség kedvéért itt csak azt a kvali-
tativ megallapitast lehet tenni, hogy az ilyen igénybe-
vételek alakulasat — a hibahelyek szama mellett —
a kényszerlien egyuttlengé (kapcsolt) tomegek nagy-
saga, tovabba azok ,rugéallandoi“, valamint a gyorsu-
lasok mértéke szabja meg. Az utébbi gyakorlatilag a
jarm{ haladasi sebességétél és a kényszeritett lengés
amplitddojanak nagysagatél fligg. Azok az emlitésre
mélté hibahelyek, amelyek az emlitett dinamikus
igénybevételek létrejottében kdzrejatszhatnak, a palya-
val kapcsolatban a kovetkez6k : vaganyslppedések,
sintorések és kulonbdz6 sindeformaciok, ezenkivil az
ivek torzuldsa, az ivsinek (részben hullamos) kopéasa
sth.; a jarm(inél viszont az aldbbiak hatdsa a legjelen-
t6sebb : kerék-laposodasok, a tengelyek és a kerék
egyéb extcentricitasa stb. Mindkét csoportba tartozé
hibahelyek méretiikt6l fliggéen dinamikus poétigény-
bevételeket okoznak a palyaban, illet6leg a jarmiben.
Konkrét példaként mutatom be ezzel kapcsolatban a
2. abran adott méretld keréklaposodasnak a statikus
hajlitonyomatékhoz (M 0) képest el6all6 igénybevétel-
novekedésre gyakorolt hatasat, a sebesség fiiggvényében.
Figyelemremélté, hogy az &bra szerinti maximalis
(n = 1) igénybevétel mar — a kozuati vasutaknal is
elég gyakran elért— 30 km/6 sebességnél bekdvetkezik.8

Az el6bb emlitett kétféle hibahely hatdsa tehéat
a fellépé dinamikus igénybevételek tekintetében ha-
sonlé jellegl ; jellemzésiknél legfeljebb az a kiillénbség
emlithet6 meg, hogy amig valamely palydban levo
hibahely egyetlen dinamikus igénybevételt okoz a rajta
athalad6 0Osszes jarm(ivon — és az utébbi egyben meg-
adja a palya ugyanazon pontjan haté dinamikus igény-
bevételek szamat — addig a jarm{ futémdvén levé hiba-
hely a palydn egymaéastél meghatarozott tavolsagra
levé igénybevételeket hoz létre, amelynek szama a jarm{
altal megtett Gtnak az el6bbi tdvolsdggal valé osztasa-
bél szamithat6. Egyébként nyilvanvald, hogy a dina-
mikus igénybevételeknek ez a fajtdja egyduttal ismételt
igénybevételnek is tekintendd.

Nem kétséges, hogy a fentebb koérvonalazott jellegl
dinamikus igénybevételek kozuti vasitainknél a viszo-
nyitasi id6szakhoz képest — sajnos — jelent6sen meg-
novekedtek. Ebben a korilményben nemcsak a hiba-
helyek szamanak szaporodasa es a lengési amplitado
nagysaga jatszik kézre, hanem a rugoallandokban eld-
all6 valtozas is. Az utébbira vonatkozéan megemhthetd,
hogy ennek a jarmivekkel kacsolatos része egyfel6l
a rugokifaradas, masfelél a talterhelés folytan feltetlentl
romlik és széls6 esetben (= a futdtengely fellitédésekor)
a jarmi rug6zatlan tdmege az eredeti értékének 5—8
szoroséara is megnovekedik. Ilyen jelenségeket a hazai
kézati vasutak (zemében az utébbi évek soran elég
gyakran lehet észlelni. Az el6z6ek alapjan képet
alkothatunk magunknak, mekkora ndvekedést okoz az
ered6 igénybevételek szempontjabol egy ilyen ,rugo6-
zas nélkuli* jarmd, amely — ha még raadasul ,lapos“-
kereke is van — ,végigveri“ a palyat, amelyen halad.
Nyilvadn ez a kérilmény is lényeges szerepet jatszik a
jarmlvek és a palya id6el6tti elhasznalodasaban.

Természetesen nemcsak a jarm({ ,rugdéllanddja“
véaltozhat meg, hanem a palyéajé is. Azonos tipusu

1 Betzholxl i. m. 79. old.

8Dr. Ing. schramm : ,Die Beanspruchung der Schiene durch die

Eisenbahn-JTahrzeuge” (Glaseres Annalen, 1955. évi 11. sz.).

i. dbra. /1 jarm(- és palya kolcsonhatasa kovetkeztében fennalld
kapcsolt leng6rendszer sematikus abrazolasa

Jelzések : 1 alépitmény, 2. agyazat (,rugoallando” = agyazati
egyutthato), 3. felépitmény, 4 kerék (<’> stlya, ,,F” sebesség(j),
3. jarm(-rug6zas, fi. kocsiszekrény (,,3Jf” tomeg(l) ,

felépitménynél ennek a véltozdsnak szazalékos ardnya
azonban kisebb, mint a jarmiveknél az emlitett széls6
esetben. A felépitmény tipusanak mddosuldsa folytan
bekdvetkez6 rugo6allandd-valtozasra az aldbbiakban
még visszatérek.

Természetesen — miként, a 2. abran is lathat6 — a
létrejové igénybevételek nagysagat a jarmdvek pil-
lanatnyi haladéasi sebessége is befolyasolja, azonban
ebben a tekintetben — mint mar sz6 volt réla — a
hazai koézuti vasutaknal a kiindulé adatokhoz ké-
pest viszonylag kisebb mértékli moddosulas kdvetke-
zett be.

Az eddigiekbdl is kitlinik, hogy az ebbe a kategoridba
tartozé dinamikus igénybevételek megndvekedésének
okat kuléndsképpen a hibahelyek szdmanak szaporodasa-
ban és az egyuttlengé témegek rugdallanddinak rom-
lasaban kell keresni. A rendkivili bonyolult dsszefiig-
gések miatt szdmszer( értékeket legfeljebb mérés Gtjan
és ezért csak a jelenlegi viszonyokra korlatozva lehetne

megadni. A kozati vasutaknal ilyen jelleg korszer(
mérésekr6l még nincs tudomasom. Ett6l eltekintve

azonban nem vonhat6 kétségbe, hogy az emlitett két
tényez6 javitasdval maéd lenne a dinamikus er6hatdsok

csokkentésére. Ennek egyik kézenfekvé megoldasi
lehet6ségére altalanossadgban is rd lehet mutatni :

a jarm(- és palyakarbantartds koordinalasara, a javitas
szinvonalanak fejlesztésére, egyuttal preventiv rend-
szerének (TMK) kifejlesztésére a pélyaszolgélatnal is.
Kivanatos lenne tovédbbéa a meglevé jarmiveknél a
rug6zas megerdsitése, a keréklaposodas és excentrici-
tas elharitasa, rendszeres ellendrzéssel és megmunkalas-
sal osszekapcsolva. Az utébbi a kdzuati vasutaknal gaz-
dasdgosan csak a kerékparok kikotése nélkil végezhetd.
Minthogy nalunk ez a megoldas nem ismert, a 4. abran
bemutatom egy ilyen berendezés fényképét.

A jarmivek korszer(sitése soran ugyancsak kedvezd
hatasa lenne ebb&l a szempontb6l a sokat emlegetett
gumirug6zasu kerekek alkalmazéasanak.9

3. abra. A sebesség hatasa a liajlitéilyomatékra ,lapos*“ kerék kovet-
keztében (hr. Ing. Schramm szerint)

Jelzések : n = o ahol mo ~ a statikus hajlitbnyomaték, m =

a kerék laposodasa miatt el6allé dinamikus nyomaték-tobblet

" Kropf szerint (Deutsche Eisenbahntechnik, 1957. évi 4. sz.)
a szokésos Kkivitell kozati vasut keréknél a palyaegyenlotlense ek
folytan az abroncson fellépd (itk6z6erd a nehézségi gyorsulasnak kb.
30-szorosaval ardnyos, mig 4—5 mm-es elmozdulasat biztosité gumi-

rug6zas révén az elébbinek kb. 1'5-ére csokken.
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a)

4. abra. Korszer(i csiszoléberendezés a kozGti vasati kerékabroncsok
b) eléInézetben

A kerék és sin érintkez6 fellletén létrejové kilonb6zd
igénybevételek sordban természetesen szintén meg
lehetne kildnboztetni statikus, ismételt és dinamikus
igénybevételeket. Ezek helyett azonban most csak a
leginkabb érdekl&désre szamottartd koptatasi igénybe-
vételeket emlitem. Ezekkel kapcsolatban el6re hang-
stlyozni kell, hogy a kopéas térvényszerliségére vonat-
kozéan ma még hidnyoznak a pontosabb szamszeri
0sszefliggések és igy csak azt lehet feltételezni, hogy a
jarmlvek altal létrehozott nagyobb statikus, ismételt
és dinamikus igénybevételek megndvekedése folytan
a viszonyitasi idészakhoz képest fokozddik egyben a
sin és a kerékabroncs érintkezdé fellleteinek kopasa is.
Ehhez még nyilvan hozzajarul a kordbbinal gyengébb
min6ségl sin- és abroncsanyag felhasznalasa is.

Ezzel egyidejlileg azonban ra lehet mutatni nehany
lehet6ségre is — részint mar a kozeli, részint a tdvolabbi
jov6ben végrehajthato megoldasra— amelynek beve-
zetésével a jelenlegi elhasznal6dast csékkenteni lehetne.
Ezek kozott a részben ismert eljardsok kézott emlit-
hetem a sinvalyd korszerl( tisztitasat és kenését,
tovabbéa a kerékabroncs-profilnak és kerékatmérének
a sinprofillal val6 6sszehangoldsat, a jarm(vek futé-
mvének jelenleg hidnyz6 kimérését, megfelel6 kerék-
abroncs-, sin- és féktuskoanyag, illetéleg hdékezelési
eljards Kikisérletezését, szimmetrikus tengelymeghaj-
tdsu futom( kialakitdsat stb. Az itt felsorolt lehet6ségek
kutatasi vonalon részint méar kidolgozott, részint még
kidolgozasra varo kérdések. Indokolt lenne, ha az el6b-
biek kozé tartoz6k mielébb bevezetésre keriilnének.

Roéviden visszatérve végil a palya rugalmassagéanak
kérdésére, legyen szabad annak a véleményemnek
kifejezést adom, hogy — b&r magam sem vonom két-
ségbe a jelenlegi felepitmény felvaltdsdnak sziikséges-
ségét allékonyabb rendszerliekkel —, mégis indokolt
lett volna az utobbiak kiterjedtebb alkalmazasat meg-
el6z6en — éppen a jarm{ és palya kolcsénhatasara
tekintettel —, kisérletek sordn megallapitani ezekben
az Ujabb redszerliekben fellépé statikus, ismételt és
dinamikus igénybevételek varhaté alakulasat, mégpedig

b)

gmunkalasahoz, a kerékpar kikétése nélkul (Kéma) : a) feliilnézetbeib

korszer(i (elektronikus) regisztralé miszerek segitségé-
vel. Az a korilmény ugyanis, hogy a févarosbhan tekin-
télyes hosszlusagu nagyforgalmu vonalszakaszon sor
kerilt az eddigieknél — legalabb is egyes pontjaiban —
merevebb palya megépitésére, anélkil, hogy az igénybe-
vételek novekedését el6idéz6 okok kozil — a palya-
hibahelyek kivételével— a tobbi kikszobolése eeljabél
megfelel6 intézkedések torténtek volna, azzal a ve-
széllyel jarhat, hogy az ilyen palyarészeken haladé
jarmivekre haté igénybevételek esetleg nem alakul-
nak a jelenlegieknél kédvez6bben. Az utébbi koril-
mény viszont a jarmiivek elhasznal6déasat tovabb gyor-
S|thatja ; ugyanakkor a bennik ébred6 igénybevételek
természetesen visszahatnak a palyara is, amelynek
élettartama sem fogja emiatt esetleg elérni atervezett
kedvezdébb értéket.

Az altalam el6adottakat azzal foglalnam 6ssze, hogy
a valyus sinesvillamosvasuti palya allékonységi hibainak
okai kozott az épitési szempontok mellett feltétlenil
nagy figyelmet kell forditani a jarm{ és palya kolcson-
hatasabol szarmazé igénybevételek befolyésara is, amelyek-
nek valamennyi fajtaja a kiindulénak tekintett 1938-as
értékekhez képest megnovekedett. Kulondsen jelentfs
az ismételt és dinamikus igénybevételek fokozddéasa.
A novekmény egy része a forgalomszaporulat, illetdleg a
jarmikorszer(sités folytan a jov6ben sem kiiszobolhetd
ki, tehat ezzel a kériilménnyel a felépitmény méretezése,
fenntartdsa és élettartama szempontjdbdl szadmolni
kell. A jelenlegi vagy a jov6ben varhatdé igénybevétel-
szaporulat jelent6s része azonban megfelel§ intézkedésekkel
elkeriilhetd lenne. Bar ezeknek az intézkedési lehet6ségek-
nek nagy része nem ismeretlen az érdekeltek el6tt,
mégis, minthogy ezen a téren lényegében eddig vajmi
kevés gyakorlati megvaldsulasrél lehet beszamolni,
sziikségesnek véltem azokat itt dsszefoglalva ajdlag is

felemliteni. A tobbi kérdésnek — pl. a kiilénboz6
igénybevételi fajtdk nagysagrendjének, valamint az
eredd igénybevétel kozotti ardnynak — részletesebb

vizsgalata feltétlentl indokolt lenne, ideszamitva az
Osszefliggések bonyolultsaga miatt nélkilézhetetlen és
korszerl miiszerekkel végrehajtand6 mérések sziikséges-

SéSét is- Farkas Gabor



NEMZETKOZI

SZEMLE

Az OSZZSD* nemzetkdzi vasbetonalj értekezlete Budapesten

SZENTGYURGYI KAROLY
A vilagszerte egyre inkdbb novekv6é fahiany a
vasutak figyelmét arra iranyitotta, hogy a vasuti

palydkban nagy mennyiségben felhasznalt talpfak
helyett mas anyagot alkalmazzanak a sinek alatdmasz-
taséra. Igy terelédott a vasati szakemberek figyelme
els6sorban a vasbetonaljak alkalmazésara.

Magyarorszagon a szadzadfordulé utani esztendékben
az els6k kozott kezdtek foglalkozni a vasbetonaljak
alkalmazasanak kérdésével és az elmult csaknem 6tven
esztend6 sordn szamottevé mennyiségben épitették be
a kulénféle tipust vasbetonaljakat a vasuti palyakba.
Ma a Magyar Allamvasutak vonalaiban t6bb mint 2,6
milli6 db vasbetonalj fekszik, f6ként mellékvonalakban
és allomasi mellékvaganyokban. Vasuti szakembereink-
nek tehat e téren bdséges tapasztalat all rendelkezé-
siikre. Eppen ezért a szocialista orszagok vasutainak
egylttm(ikodési szervezete, az OSZZSD ez év februar—
marcius havaban Bukarestben megtartott értekezletén
a Magyar Allamvasutakat kérte fel a vasbetonaljak
tudomanyos kérdéseinek &sszefoglalasara. Ilyen el6z-
mények utdn jott 1étre a budapesti vasbetonalj értekezlet.
A Kozlekedés- és Postaligyi Minisztérium [I. Vasuti
Féosztalya az értekezlet rendezésével a Vasuti Tudo-
ményos Kutatd Intézetet bizta meg.

Az értekezlet célja a vasbetonaljak alkalmazéasaval
kapcsolatos tudoméanyos kérdések megvitatdsa, a to-
vabbi feladatok kijelélése, a résztvevé vasutak kozotti
szétosztdsa, a kidolgozas hataridéinek megallapitasa
és a munkak koordinécidja volt.

A feladatkor kidolgozéasaban kilenc vasit vallalt
érdekeltséget, mégpedig Bulgaria, Csehszlovakia, Kina,
Korea, Lengyelorszag, Magyarorszag, a Német Demok-
ratikus Koztarsasadg, Roméania és a Szovjetunid vasutai.

Az 0OSZZSD kikiuldottein kivil hét vasat szakértdi
jelentek meg a budapesti értekezleten. A koreai és
roméan vasutak nem vehettek részt a taldlkozén,
ezért irasban kuldték meg jelentésiket és szamukra
megfelel6 feladat kijeldlését kérték.

A Vas(ti Tudomanyos Kutaté Intézet igazgatdja,
mint az értekezlet elndke, junius 20-an nyitotta meg a
tandcskozasokat. Bevezet6jében hangsulyozta, hogy az
értekezlet a népek kozotti baratsag és kdlcsénds tamo-
gatas eszméjét szolgalja, eredményei jelentls segitséget
nyGjthatnak a konferencian résztvevé vasutak szak-
embereinek feladataik megoldasdban.

Ezutan az értekezlet megvitatta
amelyet tobb hozzész6lads utdn elfogadott.
A napirendi vita utan kerillt sor az egyes delegaciok
beszdmoloira. A vasutak képvisel6i szdban vagy irasban
ismertették az értekezleten a vasbetonaljak alkalmaza-
saval kapcsolatos tudomanyos munkak eredményeit,
helyzetét a sajat vasutaiknal.

napirendjét,

* Organizacija Szotrudnicsesztvo Zseleznih Darog, a Vasutak

Vars6i Egyuttm(ikddési Szervezete.

A beszamolodkat kdvetd vita utdn az egyes delegaciok
bejelentették, hogy az 1958—59. években a témakdorrel
kapcsolatban milyen tudoméanyos feladatok kidolgozasa-
ban kivannak résztvenni. A feladatok 4altalaban az
alabbi f6 kérdések koril csoportosultak :

— a vasbetonalj tipusok kialakitdsa és a gyartas
technolégidja,

— a sinleer@sitések,

——az elektromos térkdzbiztositd berendezések mii-
kodésével kapcsolatos sinszigetelési kérdések,

— a vasbetonaljas palyak épitésének és fenntarta-
sanak kérdései.

A delegéacidk javaslatai alapjan a konferencia egyes
tagjaibol valasztott szerkesztébizottsag oOsszeallitotta az
értekezlet jegyz6konyvének és az 1958—59. évi munka-
programnak tervezetét. Ezeknek tanulmanyozésa utan
élénk vita kovetkezett, amelynek sordn azutdn egy-
séges allaspont alakult ki. A jegyz6kdnyv- és munka-
programtervezetet az értekezlet kisebb mdédositasokkal
és kiegészitésekkel elfogadta.

A vasutak képvisel6i egyetértettek a vasbetonaljak
alkalmazaséaval kapcsolatban kidolgozandé tudoményos
feladatok tekintetében és a feladatokat 6sszhangba
hoztdk. Egyetértettek a feladatok kozos kidolgozasat
illetéen is, és a kidolgozasi hatarid6k megtartdsat kote-
lez6nek tekintik. Sziikségesnek és célszer(inek vélik a
folyamatban levé feladatok kidolgozdsa soran a kol-
csonds véleménynyilvanitast és a tapasztalatcsere lato-
gatasok lehetévé tételét azokba az orszagokba, ahol a
vizsgalatok folynak.

A vasutak az elkészitett tudomanyos munkakat a
magyar VasUti Tudoményos Kutatdé Intézetnek kildik
meg, ahol az e célb6l dsszehivott kollégium targyalja
azokat, az érdekelt vasutak képvsel8inek részvételével.

A kiuldottek egyetértettek abban, hogy a talpfak-
nak mas anyagokkal, els6sorban vasbetonnal val6
helyettesitése muszaki és gazdasagi szempontb6l igen

1. dbra. Az értekezlet résztvev@inek egy csoportja
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2. abra. Az értekezlet résztvevdi a rugalmas sinlecrdsitésii el6feszitett
vasbetonaljakat tanulményozzdk az egyik févonali kisérleti szakaszon

nagy jelentéségli. A vasbetonalj-tipusok fejlesztése az
tzemi kovetelmények szempontjab6l nagy fontossagu
kérdés, amelyet az OSZZSD részes vasUtainak meg kell
oldaniok. A szakért6k e célra az el6feszitett monolit
vasbetonaljak alkalmazasat ajanljak, jollehet ma még —
a szerkezeti kivitelt és egyes elemeit tekintve — a beton-
alj-kérdést a részes vasutak szempontjabdl nem lehet
teljesen megoldottnak tekintem.

Az értekezlet véleménye szerint a vashetonaljgyartas
szempontjabol nagy fontossdguak a méas anyagokkal,
tobbek kozt az ashosilicalcittal végzett kisérletek.

A vashetonaljak bevezetése a vasuUti izembe 0Gjtipusu
sinleer6sitések kidolgozasat kivanja meg. Olyan lekdt6-
szerekre van szikség, amelyek a szigetelési kovetel-
ményeknek megfelelnek. A feladat abbol all, hogy
olyan anyagot kell talalni, amely a szigetelés szempont-
jabol megfelel, lehetévé teszi a surlodasi érték megnove-
1ését és a csillapitds szempontjabol kielégit6. Ennek a
kérdésnek van legnagyobb jelentésége az 6nm(kod6
térkdzbiztositds, a villamositds és a hosszlsinesités
szempontjabol.

Tekintettel arra, hogy szamos, id6trablé és koltséges
vizsgalatra van szikség, amely sok nehézséggel jar, a
tudomanyos és gyakorlati eredmények miel6bbi biztosi-
tdsa céljabdl kozos kisérletek végzését javasoljak.

Az értekezlet altal kidolgozott 1958—59. évi munka-
terv 24 feladatot tartalmaz. Ezek az aldbbi f6 téma-
csoportok kozdtt oszlanak meg :

I. A vasbetonaljak méretezése, laboratériumi kisér-
letek és a szerkezeti kivitel tokéletesitésével kapcsolatos
kérdések (12 feladat).

Il. A vasbetonaljak gyartasi technolégiaja (3 fel-
adat).

I11. Sinleer8sitészerek és azok eleketromos
telése (5 feladat).

IV. A vasbetonaljas palyak fektetése és fenntartasa
(4 feladat).

A feladatok legnagyobb részét a Szovjetunié és a
nagyobb allamok vasGtai vallaltdék magukra, de részt-
vesznek a kozés munkéaban a kisebb vasutak tudoma-
nyos kutatd intézetei is, kapacitasuknak megfelelGen.
A Magyar Allamvasutak harom fontos feladat kidol-
gozasat vallalta :

— a vasbetonaljak
gidjanak kidolgozasat,

— a sinszigetelés tokéletesitésére iranyul6 kisérletek
elvégzését és

szige-

legkedvez6bb gyartastechnolo-
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— a vasbetonaljas palyafelépitmény gazdasagos

Az értekezlet kapcsan a delegatusok megtekintették
az Epiiletelemgyar Budafoki Gti telepén az el6feszitett
vasbetonaljak gyértasat és a labatlant gyarban a lagy-
vashetétes betonaljak gyartadsat. Tanulméanyoztdk a
gyartasi technologiat és megtekintették a Labatlanban
éplld aj el6feszitett betonaljgyar épitkezését. Ezen felll
megszemlélték a palydba beépitett kulénféle aljtipusok
fontosabb kisérleti szakaszait is.

Janius 22-én a delegatusok motorcsonak-kirandulas
keretében a Balaton szépségeiben gydnyodrkddhettek.

A jegyzékényvek alairasa utén a Magyar Allam-
vasutak a konferencia résztvev@it az Uttdrévasut Szé-
chenyi-hegyi végallomasan levé Utasellaté étteremben
vacsoran latta vendégul. Ez alkalommal az értekezlet
elndke koszontdtte a vendégeket, ramutatott a kon-
ferencia jelent6ségére és eredményeire. A Szovjetunio
és a tobbi kulfoldi vasutak képvisel6i kdszontdjikben
hangsulyoztak, hogy magyorszagi latogatasuk alkal-
méval értékes tapasztalatokat szereztek a vasbeton
aljak alkalmazéasa terén, sok olyan megfigyelést tettek,
amelyet a sajat vasUtjuknal nem volt alkalmuk meg-
szerezni. Megkdszonték a vendégszeretetet, a készséges
tapasztalatatadast, amelyet a konferencia soran a
Magyar Allamvasutak részérél tapasztaltak.

A budapesti vasbetonalj értekezlet eredményei
kozil kiemelkedd jelent6ségli az a tény, hogy az érte-
kezlet nemzetkdzi viszonylatban megallapitotta a kidolgo-
zasra varo tudomanyos feladatokat és szétosztotta azokat
az egyes érdekelt vasutak kozott ; k6zdés munka, kozds
kisérletek elvégzését hatarozta el és rogzitette a fel-
adatok kidolgozasanak hataridgit.

A tudomanyos kutatémunka e tertletével foglal-
koz6 szakemberek kézelebb kerlltek egyméashoz, meg-
ismerhették problémaikat, személyes eszmecsere alakul-
hatott ki kozottik, amely szdmos feladat megoldasaban
nagy segitséget nyuajt. E sokréti probléma egyuttes
kidolgozasa Iényegesen megrdviditi a gyakorlati ered-
mények eléréséhez sziikséges idét.

Az értekezlet kulféldirésztvev6i — mint tébbszér
hangstlyoztak — a vasbetonaljak alkalmazasaval kap-
csolatban magyarorszagi latogatdsuk alkalméaval ked-
vezd Uzemi tapasztalatokat szereztek. A delegatusok
junius 27-én és 28-4n j6 benyomaéasokkal hagytak el
févarosunkat.



A tatralomnici atugyi konferencia*
JAKAB SANDOR

A Csehszlovdak Tudoményos Akadémia Kozlekedési
Fébizottsdgahoz tartozé Miszaki és Gazdasagi Al-
bizottsdga f. évi majus 7—10. k6zo6tt nemzetkdzi utugyi
konferenciat tartott Tatra-Lomnieon, amelynek rende-
zését a pozsonyi tagozat latta el. A konferencian a
Szovjetunié, a Német Demokratikus Koztarsasag,
Magyarorszag és a konferenciat rendez6 csehszlovak
szakemberek vettek részt.

E jelentds nemzetkdzi taldlkoz6 targysorozatan négy
téma szerepelt :

. ,,Az (thalozat fejlesztésének miiszaki és gazdasagi
kérdései.*

Il. , Utpalyak szerkezete.“

111, ,,Kozuti hidak szerkezete és épitései’

1V. ,,Az Utépités technoldgidja”.

A témaéakat el6zéleg munkabizottsagok dolgoztdk Ki
és azokat — kulén kotetekben — a megnyitaskor a
résztvevék megkaptak.

Az egyes témékat a munkabizottsagok vezetd tagjai
osszefoglaléan ismertették, mintegy masféléras el6adas-
ban és ezt kdvették a hozzaszélasok.

Az el6adasok és hozzéaszo6lasok cseh, illetéleg szlovak
nyelven folytak. A kulfoldiek forditoik atjan hallgat-
hattdk az el6adast, hozzaszdlasaikat tolmécs forditotta
le a konferencia nyelvére.

A konferencia szinhelye a tatralomnici Morava udilé
volt, amelynek tarsalg6ja mintegy 300 személy befoga-
dasara alkalmas. Az elhelyezés asztaloknal toértént ;
4—5-en jutottak egy asztalhoz és a kulféldiek aszta-
l4nal ult a tolmécs is. A konferencia el6adasait és
hozzaszélasait magnetofonra vették fel. A tandcskoza-
sok anyagar6l kulon kiadméany is meg fog jelenni.

A konferencia majus 7-én kezd6dott. A megnyitd
beszédet a szlovak kozlekedési miniszter tartotta, mig
az els6 téma el6addéja dr. Beran egyetemi tanar volt.
Az elndki tisztet Marek professzor, a pozsonyi egyetem
Gttanszékének vezet6je toltotte be.

Az els6 téma az aldbbi fejezetekbdl allt :

1. A csehszlovak athal6zat helyzete.

A kozuti forgalom fejl6désének el6rebecslése.
A gazdasagossag és a hal6zatfejlesztés.
Az attervezési iranyelvek kritikaja.

A kozati forgalom jelenlegi helyzete és fejl6dése
néhany eurdpai orszagban.

gD

* A szerz6nek a Kozlekedés- és Kozlekedesepltestudomanyl Egyesilet
Epitési Szakosztalya rendezésében 1958. majus 23-an tartott el6adasa.

1. 4bra. A konferencia szinhelye :
hattérben a Lomnici-csics

a tatra lomnici Morava udulé:

A csehszlovdk orszagos athaloézatfejlesztési tervet az
1953— 1956-ban Pragaban, Brnoban és Pozsonyban e
célra szervezett munkacsoportok, 6sszesen 63 Szakember
készitette el. Err6l az 1954-ben megtett csehszlovékiai
tanulméanydt utdn a Kozlekedéstudomanyi Szemlében
(1955. évi 1 sz.) részletesen beszamoltam. A héaldzat-
fejlesztési tervet 1956-ban hagytak jova. Az eltelt 5 év
alatt a halézatfejlesztési terv alapjat képez6 kiindulasi
adatokat a szakemberek, valamint a hivatalos szervek
figyelemmel kisérték és megallapitottak, hogy a kozuti
forgalom novekedését alabecsilték.

Az elkészilt halozatfejlesztési terv biralata, illet6leg
maédositasanak szikségessége a konferencia legérdeke-
sebb témaja volt. Jellemzé erre, hogy az eliranyzott
felnapl id6 helyett a vita egy teljes napot vett igénybe,
mig a tobbi temanal az elGiranyzott fél nap elegendd
volt. Mind az el6adéasbél, mint a hozzéaszé6lasokbol ki-
derult, hogy az elkészitett halézatfejlesztési terv két
pillére bizonyult elégtelennek : el6szdr a kdzati forgalom
fejlédésének elérebecslése, méasodszor a haldzatfejlesztés
megvaldsitdsdhoz szikséges pénzigyi keret el6irany-
zata.

A forgalom ndévekedésénél a terv — az 1950-es alla-
pothoz képest — a fékozlekedési utakon 2,5, a halézat
tébbi Gtjain pedig 2,2 szorzéval szamolt, 30 év tavla-
tdban. Az 1956-ban a fékdzlekedési utakon szlroéproba-
szer(ien végzett forgalomszamlalads eredményei viszont
azt mutattdk, hogy ez a kétszeres forgalomnovekedés
mar 6 év alatt bekdvetkezett.

A kiindulési évben a gépjarmdalloméany
105 000

61 000
1800

167 800
141 000

s igy a gépjarmlvek szadma 0sszesen meghaladta a
300 O00-et. 1950-ben tehat 12 milliés lakosszam
mellett — 66 lakosra jutott egy gépkocsi, illet6leg kere-
ken 40 lakosra jutott egy gépjarm.

A forgalom intenzitdsat az 1. tablazat mutatja, amely
szerint 1950-ben az 1 km-re juté jarmlvek szama
naponta 573, a tonnaterhelés pedig 2228 volt. Az
1956. évi adatok a forgalomintenzitashan 69%-0s, a
tonnaterhelésben pedig 106%-0s novekedést mutattak
egész Csehszlovékiara vonatkozolag. Részleteiben : cseh
terileten az emelkedés 62%, a tonnaterhelés pedig
102%; szlovak terlileten 124%, illet6leg 121%.

személyautd
teherauté

autébusz

gépkocsi és
motorkerékpar volt,

i. dbra. A konferencia résztvevGinek egy csoportja a Morava udilé
parkjaban

363



A csehszlovak kozati forgalom ndvekedése az 1950—

1956. id6szakban
1. tablazat

Forgalom-intenzi- Tonnaterhelés,

tds, gjmi/nap t/nap

N o D
Kdorzet % - S c
1950. 1956. <& 1950. 1956. o
38 38

Z Z
Praha ... 1562 2016 29 4878 9405 23

Cos. Budéjo-

ViCe .. 470 849 82 1635 3570 118
Plsen ... 502 1110 121 1787 5035 182
Karlovy Vary 466 894 92 1994 4373 119
Usti n/Lebem 874 1048 23 3418 5294 o>
Laberec......... 702 872 24 2375 3825 61
Hredeo

Kréalové ... 727 1052 45 2421 4664 51
Pardubice ... 599 1048 75 2226 4569 105
Jihlava ... 345 671 94 1264 2818 123
Brno ... 701 1245 77 2768 6122 121
Olemouc .... 577 1064 84 2301 5006 118
Gottwaldov . 757 1276 69 3030 5790 90
Ostrava .... 768 1479 93 3100 6528 111
Csehorszag

korzetei

0dsszesen 696 1127 62 2553 5152 102
Bratislava . .. 398 758 100 1752 4132 136
N itra...... 296 564 91 1682 2951 75
Bén. Bystrica 261 605 132 1533 5133 135
2ilina.......... 415 693 68 1720 3967 131
Kosice. 250 566 146 1145 2964 159
Presov......... 244 527 116 1482 2980 101
Szlovékia

korzetei

0sszesen .. 307 625 104 1519 3334 121
Csehszlovakia

mind-

0sszesen .. 573 968 69 2228 4583 106

A koézuti forgalomnak 6 év alatt tapasztalt nagy
fejl6dése elavulttad tette a jovahagyott tervet és a
szakérték a forgalom fejlédésének rendjét reélisabb
alapokra kivanjak fektetni.

A becslések szerint a szazadforduléra a lakossag szama
21,4 milliéra novekszik és 12 lakosra jut egy gépkocsi.

A 12 lakosra jut6 gépkocsiszdm valészinliségét az

1957. évi kulfoldi statisztikaval igyekeztek bizonyitani,
amely szerint az USA 3, Svédorszdg 9, Anglia 11,

4 NAPI  ¢EpjiRNUFOUGALaN INTENZITASA

Franciaorszdg 12, Belgium 13, Svdajc, Déania 16, Hol-
landia 30, Olaszorszag 45 lakosara jut egy gépkocsi.

A forgalom tovabbi névekedését Krupsky a 3. abra
szerint becsib. A személygépkocsi forgalom intenzita-
sanak novekedését mintegy 6-os szorzoval veszi figye-
lembe. A tehergépkocsi forgalom ndvekedését egész kis
méretlire becsib, mert — szerinte — az mar most
elérte csaknem a maximumat. A forgalom intenzitasa
alatt a naponta megtett jArm(kilométer és az Gthalézat
hosszanak hényadosa értendd. Az 0Osszes gépjarm(ibél
a tehergépkocsik részesedése 50% és ez a kulfoldi ada-
tokhoz viszonyitva oly magas, hogy a tovabbi fejl6dést
a személygépkocsik és a kdnnyld motorosjarmivek
terén latjak.

Az el6rebecslések szerint 1965-re a csehszlovak gép-
jarmiiparnak évenként mintegy 100 000 jarmf(vet kell
gyartania.

A 6 év alatt bekdvetkezett nagymértékd kozuti
gépkocsiforgalom emelkedésben nagy a szerepe Cseh-
szlovdkia személy-, tehergépjarm({ és motorkerékpar
ipardnak. A gépjarmivek gyéartdsadnak fejlédését mu-
tatja a 4. abra. Amellett a gépjarm(vek beszerzési ara
ardnylag elfogadhat6. igy a Spartak tipusd gépkocsi
27 000,-cK, a Java motorkerékpar 6 000,-cK és igen
kelendének mutatkozik az 1300,-cK-ért vasarolhato
50 cm3-es Pionir nevli robogd, amely a véarosi kozle-
kedésben jol hasznalhatd.

A kozati forgalom fejlédésénél figyelembe vették,
hogy a vasuti szallitasokb6l a 30—50, esetleg a 70 km
tavolsagl széalhtadsokat is fokozatosan a gépkocsikdz-
lekedés veszi 4t. Ennek kovetkeztében — tébb hozza-
sz6l6 szerint — nagyobb tavlatban a kézati teherfor-
galom tovabbi novekedésével keb szamolni Ggy, mint
a nyugati dbamokban, ulet6leg a Szovjetunioban is.

Az autébuszforgalom novekedésével is szamolni kell.
E téren az elmult 6 év alatt 74%-os volt az emelkedés
és a mai héalézatnak mintegy 65%-an bonyolddik le
autébuszforgalom.

Pospisil mérnok szerint Beran professzor talzottan
optimisztikus adatait egyéb oldalrol is gazdasagi vizs-
galat ald keb venni. Bar egyetért azzal, hogy a hal6zat-
fejlesztési tervnek nagyvonalinak keb lennie, el6adta,
hogy a tervet illetéen a korméanyzat részérél 6vatosabb
allaspont jutott kifejezésre. Nevezetesen a 25 évre sz6lo6
hal6zatfejlesztési tervet abbdl a feltevésbél- kiindulva
készitették, hogy a fejlesztésre 38 millidrd korona fog
rendelkezésre allni. Ez a megkotottség vezette OGket
abban, hogy szerényebb fejlédést irAnyoztak el6. Ennek
az elképzelésnek alapja az volt, hogy az |. osztalyu
utakat ez idészak alatt 100%-ig, a Il. osztalydakat
90%-ig, a Ill. osztalyGakat pedig 50%-ig pormente-
sitik. A jovéhagyott terv médositadsa azonban szlkséges.
Az (j terv készitésénél nem a pénziigyi eldirdnyzathoz
alakitjak az Gthéaldézat fejlesztését, hanem az idokodzben
bekdvetkezett, nem vart fejl6déshez. Az 0j terv meg-
valésitasdhoz mintegy 54 milliard korona latszik szik-
ségesnek. Pospisil hozzaszélasaban hangsulyozta, hogy
az 0j halozatfejlesztési tervben az autopalyakkal is

szehBltgépkogsi  forgalgh  intenzitasa

3. dbra. A csehszlovak gépjarm(iforgalom fejl6désének elérebecslése. (Krupsky munkabizottsaga szerint)
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szamolni kell és ezeket, mint a kozuti halézat szerves
részét kell kezelni.

Az autopalydk kérdése egyébként a tovabbi fontos
vitaterlletet képezte és benniinket magyarokat is igen
érdekelt az a fejl6dés, amely 4 év alatt a vonatkozoé
vélemények tekintetében veghement. A 4 év el6tti
beszamoloban k6zdltem, hogy a német megszallas ide-
jén részben elkészult a Praga—Briinn-i nyugat— kelet
iranyu és a Briunntdl északra vezet6 észak— dél iranyud
autépalya alépitménye. A késziiltségi fok atlagosan
25%-0s, egyes szakaszoknal azonban lényegesen na-
gyobb, és szamos fontos mdtargy, viadukt készen van.
Ennek ellenére a korabbi allaspont az volt, hogy az
autopalyak épitésének folytatasa hosszu idére még nem
idészerl és az athéal6zatfejlesztési terv ezeket nem is
tartalmazta, mondvan, hogy ebben az id6tavlatban a
meglévé Gthalézat fejlesztése a realis feladat, s6t
némely — talslrd halézattal ellatott — terileteken
egyes utak felhagydasardl is szé lehet.

A mostani konferencian az autépalydkkal kapcsola-
tosan egész mas vélemények hangzottak el. A brnoi
Utigyi Kutatd Intézet részér6l Hoss mérndk és Soucek
professzor is hosszasan és részletesen kitértek a Praga—
Brunn-i autopalya épitésének és rentabilitasanak kérdésére.
Szadmitdsokat és grafikonokat mutattak be az auté-
palya vonzési kdrzetének megallapitasara és a varhaté
forgalomra vonatkozéan. A kérdést ugyanis az teszi
id6szer(ivé, hogy a Praga—Brinn-i fékozlekedési Gton
a forgalom igen megn6tt és annak vonalvezetése a
dombvidéki terepnek megfeleléen igen sok korrekciot
igényelne, emellett az Ut allapota igen rossz és igy
atépitése tekintélyes osszegbe keriilne. Jogosan merul
fel tehat a kérdés, hogy vajon az atépités helyett nem
a magasabbrendl és mar megkezdett autépalyat kell-e
befejezni ?

Soucek professzor szémitdsai szerint az autopalya
megépitése, illet6leg ennek kdltségei 8 év alatt meg-
térilnének. Megemlitette — és szamitasainal figyelembe
is vette — hogy az autopalyéara torténé forgalom-atte-
relés esetében a tehermentesitett utakon a forgalom
csOkken ; igy a forgalom aramlasi sebessége megné,
az utazasi id6 csokken.

A gazdasagi szakemberek azonban ott is szigortbban
itélik meg ezt a kérdést. igy a pragai Tervhivatal kép-
V|seIOJe Patuska Ggy vélekedett, hogy a vasuti és koz-
Gti szallitas aranyainak megallapltasat még szabato-
sabban kell elvégezni és ennek eredménye adna meg a
.kozuti forgalom tdvolabbi feladatait. Elismerte, hogy
ia hélozatfejlesztési terveknél aldbecsilték a kozuti
szallitds jelentéségét és csehszlovdk viszonylatban is
bebizonyosodott, hogy a vasuti szallitds egyes forgalmi
teriileteinek csdkkenesével a kozati forgalom megeré-
s0dott. Kifejtette, hogy a 15 éves tavlati népgazdasagi
terv keretén belil a kozati kozlekedésnek nagy szerepet
kell biztositani.

A jelenlev6k természetesen a vasut és kdzut része-
sedésének kérdésében — minthogy csaknem Kkizardlag
Gtlugyi szakemberek voltak' — egy tabort képeztek ;
megitélésiik szerint az elmult évek beruhazésaibél hely-
telenil kapott a vasdt lényegesen nagyobb héanya-
dot. Az altaldnos vélemény az volt, hogy a szallitott
tonnék, illetéleg teljesitett tonnakm-ek jelenlegi és
varhaté alakuldsdnak megfeleléen kell a hitelek elosz-
tadsat is modositani.

Felmerilt a maximalis tengelyterhelés megallapitasa,
illetéleg korlatozasa is. Hivatkoztak arra, hogy Hol-
landidban 9 tonnadban szabtdk meg a maximalis tengely-
terhelést és — csak Ggy, mint ndlunk — Csehszlovaki-
4dban is sidrgetik ennek végleges megallapitasat.

A Szovjetunié képviselGje el6adta, hogy adatai szerint
a Szovjetunié kozuti halézatdn a forgalom 80%-a a
halézat 30%-&4n bonyolédik le. Ennek kovetkeztében
a szovjet haldzatfejlesztési program elsésorban a nagy-
forgalmd utak atépitésére kivanja koncentralni a be-
ruhazasokat.

A Német Demokratikus Koztarsasag részér6l Herbert
Conrad, a drezdai egyetem docense szoélalt fel és el6-
adta, hogy Kelet-Németorszag halézatfejlesztési kér-
dései méas jellegliek, mint pl. Csehszlovéakiaé. A halézat
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4. &bra. A csehszlovak gépjarmigyartas alakulasa

jovendd forgalmanak el6rebecslését egyrészt megnehe-
ziti az a korulmény, hogy Kelet- és Nyugat-Német-
orszag elvalasztva él és nem tudjak, hogy a jov6ben
miképpen szamitsanak az egyesitésre, masrészt az Gt-
hal6zat jelenlegi helyzete is lényegesen kilonbézik a
tobbi orszagétél. 2000 km kiépitett és Gzemben Iévé
autopalyaval rendelkeznek, mégpedig két kelet—nyugat

irdnyu palyaval nevezetesen : Frankfurt—Berlin—
Hellestein és Gorlitz—Drezda— Weimar, tovabba két
észak—dél iranya palyaval, Stettin—Drezda— Berlin

és Berlin— Leipzig k6z6tt. Az ipari nagyvarosokat 0ssze-
kot6 autépalyék elérelathatélag hossz( id6ére minden
fejl6dési igényt kielégitenek. Uj autopalyak épitése leg-
feljebb az Ujonnan létesitendd nagy iparvidékeken
johetne széba, itt azonban dvatosan kell kezelni azt a
kérdést, hogy ezek az ipardgak esetleg — az egyesités
utdn — feleslegessé vélnak és igy a kozuti forgalom

igényei is lényegesen csokkennenek, illetéleg maédo-
sulnanak.

A masodik téma el6addja dr. Spurek, az elnék pedig
Soucek professzor volt. E témakorben el6adtak, hogy
kilon bizottsdg foglalkozik a péalyaszerkezet elemeinek
szabatos elnevezésével és az idegen nyelvl szinonimék
megallapitasaval.

A pormentesités kérdésében a m(szaki, forgalmi szem-
pontokon feltil emlités tortént az atkelési szakaszok
higiéniai kérdésérdl is. Elképzelésik szerint ott is, ahol
a forgalom igényei nem kivanjak meg (a Ill. osztalyu
utakon), az atkelési szakaszok pormentesitése egészségi
okokbol indokolt, jollehet a kiils6 szakaszok burkolata
még hosszabb ideig vizes makaddm marad.

A leginkabb targyalt kérdés — az aszfaltburkolatok
mellett — a betonburkolatok épitésének indokoltsadga
volt. Ismeretes, hogy Szlovéakia gazdag megfelel6 ming-
ségl Gtépitési k6anyagban, két6anyagban azonban be-
hozatalra szorul. Bitument az utdbbi idékben Albéni-
abél és Romaniabol, régebben nyugatrél kaptak.
A bitumenbehozatali nehézségek terelték a figyélmet a
betonburkolat nagyobbmeértékl alkalmazasara. Ertesu-
Iésiink szerint két cementgyar épitése folyik és ennek
kiszolgalasara mészmi(iveket is épitenek. Bar hozzank
képest kevesebb betonburkolatot épitettek, tudoma-
nyos vonalon az el6feszitett Gtbetonnal hamarabb fog-
lalkoztak. Néhai Loscott professzor kisérleteket végzett
az el6feszitett Utbetonokat illetéen. Szadmitasa szerint
hossziranyban i i
10— 18 kg/cm2 feszit6erd esetében vékony, 10— 12 cm
vastag betonszerkezet elegend6 lehet.

Roviden attekintést adtak a merev és hajlékony burko-
latok méretezési modszereinek alkalmazasi terileteir6l is.
Emlitették, hogy a betonburkolat mozgasa soran fel-
meril6 surlédasi er6 nagysadga pontosan nem szamithato;
a teljes hézag szlikségességét vitatjak és az alhézagok
kérdésével részletesebben foglalkoztak.




A harmadik témat illet6en ismertették Szlovakia hid-
jainak szazalékos megoszlasat az épit6anyag szerint,
amely a kovetkez6 :

6,6%
27,0% 42,1%
8,5% "
w®s 25000 25,9%
Provizorium .....ccoevevcncnnns . 22,4% j 31,7%
Félallandé provizdérium 9,3% &

Jelenleg az els6 feladat a 'provizériumok ujjaépitése,
majd a fahidak kicserélése végleges szerkezetekkel.

A 15 m-nél kisebb nyilast hidak hosszisaga az dsszes
hidhossz 55%-a. Minthogy sok a kishid, fontos a szerepe
a szabvanyositasnak.

Kisérleteket végeztek az alépitmény, jarda, kerékvetd
el6gyartott elemekbdl valé készitésére. Kisnyilast hidak-
nél az alapozas céljaira megfelel a vasheton cdlopjarom is.

A feszitett felszerkezet — az anyagmegtakaritas elle-
nére is — mindenkor kb. 30%-kal dragéabb.
A ferde hidak — a nyilastdl fliggetleniil — monoliti-

kus betonként készilnek.

Egyik hozzaszdlé kifogasolta, hogy az acél hattérbe
szorul a hidépitésnél. Szerinte ez helytelen ; kalfoldi
példak felsorolasaval és képek bemutatadsaval igyeke-
zett bizonyitani a vasszerkezet gazdasdgos voltat.

A kozati hidaknél a legtobb vitara a vas- és vasbeton-
szerkezetek gazdasdgossagi ©sszehasonlitisa adott okot.
Csehszlovakia vasanyaggal is rendelkezik és igy mindkét
anyag felhasznalasa egyarant szoba johet. Részletesen
elemezték a gazdasadgi 6sszehasonlitds modszereinek hia-
nyossagait, azokat a bizonytalansdgokat, amelyek az
élettartam megallapitasanal és a vas-, illetéleg vasbeton-
hidak fenntartasi koltségének elérebecslésénél mutat-
koznak.

Megépilt hidjaikrél szép fényképanyagot mutattak
be, amelyek ko0zott 200 m fesztdvu vasbeton ivhidak

is szerepeltek. Csehszlovdkianak — domborzati viszo-
nyai folytdn —Ilényegesen tobb alkalma és sziiksége van
nagynyilast hidak, vdlgyathidalasok tervezésere és
épitesére.

A negyedik témakorben, az Gtépités technolégiajara
vonatkozoan a f6 kérdést a gépesités képezte. Cseh-
szlovakia gépipara, valamint GtépitGipara igen fejlett
és igy a gépesités terén — hozzank képest — lényegesen
el6bbre vannak. Mindemellett nincsenek megelégedve
az eddigi eredményekkel és a teljes gépesités felé torek-
szenek. Ismertették az alépitménytomorités maddszerét
és gépeit, valamint a kiilonbéz8 burkolatépité gépeket.
Oktatéfilmet is mutattak be a betonburkolatok repe-
déseinek kialakulasarol.

Magyar részrél az ankét elsé témajahoz a szerz6, a
mésodik téméhoz pedig Horvath Jozsef, az Aszfaltut-
épité Vallalat fémeérndke szolt hozza.

A konferencia tanulsdgait — hazai viszonyainkra
vonatkoztatva — az aldbbiakban foglalhatjuk 6ssze :

1. Az orszagos koOzuti halézatfejlesztési tervet miel6bb
el kell késziteni.

2. A forgalom el6rebecslése realis legyen ; a forgalom
alakulasat idénként — legaldbb szardprébaszeriien —
ellenérizni kell.

3. A halézatfejlesztési terv pénzigyi és anyagi része
els6sorban a forgalomfejlédéstol fugg ; kulén kérdés a
tavlati nyomvonalvezetés megallapitasa.

4. Az autépélya kérdése idGszer(i ; az autopalydk a
hal6zat szerves részeként kezelenddk.

5. A konferencia tapasztalatai a Magyar Tudomanyos
Akadémia rendezésében ez év februarjaban megtartott
Orszagos Kozuti Ankét** hatdrozatait és azok miel6bbi
végrehajtasat a legteljesebb mértékben alatamasztjak.

** Ismertetését 1 a Kozlekedéstudomanyi Szemle 1958. évi 2—3.
szamaban (Szerk.)

A Miszaki Konyvkiad6 hirdetéseket felvesz az aldbbi dijszabas szerint :

Egészoldalas hirdetés ara..........
Féloldalas hirdetés ara
Negyedoldalas hirdetés ara ..

1300,— Ft
.......... 650,— Ft
325,— Ft

Hirdetés szévegoldalon hasdbonként, milliméterenként 5,— Ft

Hirdessen a

Kozlekedestudomanyi Szemlében

A hirdetések az alabbi cimre kildenddék :

Miszaki Konyvkiado,

Budapest V.,

Bajcsy-Zsilinszky Gt 22 és a Magyar

Hirdeté Vallalat, Budapest V., Felszabadulas tér 1.

Befizetéseket az MNB 44 csekkszamlara kérjik.
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KonyvszeT ie

Vaghegyi Karoly (szerk): Mozdonyvezeték zsebkdnyve
Bp. 1958. Miszaki Konyvkiadd, 431 p. 140 abra, ara
kotve 36— Ft.

Kényvkiad6 — a Kozlekedés- és
Postaligyi Minisztérium kezdemenyezesere — tervbe
vette, hogy a nagyszdmu dolgozét foglalkoztatd
vasUtizem legfontosabb munkakorének tudnivaldit
egy-egy zsebkdnyvbe foglalja dssze. Ennek az 0j soro-
zatnak elsé kotete a most megjelent ,,Mozdonyveze-
t6k zsebkdnyve”.

Az Gjszer(i vasuti zsebkonyvek &sszeallitisa meg-
lehetésen nehéz feladat elé allitja a kiadot, a szer-
keszt6t és az irdkat egyarant, ami az els6 kiadvény-

A Miszaki

nal, a ,Mozdonyvezet6k zsebkdnyvétnél fokozottan
jelentkezett. Azt a problémat kellett megoldani, hogy
egyetlen jol kezelhet6, valéban ,zseb” konyvbe

gyljtsék 0Ossze annak a sokrétli ismeret-anyagnak
legfontosabb elemeit, amelyet a szakirodalom, az okta-
tasi segédletek, a hivatalos utasitdsok és segédkdnyvek,
s6t a gyakoribb valtozasoknak kitett nagyszamu rende-
letek tartalmaznak. A f6 feladatot tehat a valogatas és
a feldolgozas maddja adta, amelyet a nagyszamu szerz6 —
a vasUti vontatasi szolgalat nagy tapasztalatokkal
rendelkez6 mérndkei — igyekezett legjobb tudéasa
szerint megoldani. Ennek eredménye az a gazdag,
sokirdnyd ismeretanyag, amelyet a viszonylag Kkister-
jedelm( kotet magaban foglal.

A kényv tartalmi felépitésében a zsinérmérték a
nagyvaslti g6zmozdonyvezet6k, a motor- és villa-
mosmozdonyvezet6k gyakorlati igénye volt, de azzal
a célkitlizéssel, hogy hasznalhassak e mivet a segéd-
kezel6k, fGt6ék, valamint a vontatdsi m(szaki fel-
lgyeletet ellaté dolgozék és a vontatdsi mihelyek
dolgozo6i is.

Az elmondottaknak

t megfeleléen a zsebkdnyv
el6sz6r a midszaki

alapismereteket foglalja 06ssze, a
szamtan, mértan, a mértékrendszerek, a fizika (alap-
fogalmak, hétan, elektrotechnika), vegytan és az
anyagismeret koréb6l (5—86. old.). A zsebkdnyv leg-
terjedelmesebb része (87—211. old.) a vontatojarmu-
vekkel: a g6zmozdonyokkal, a motoros jarmivekkel,
valamint a villamos vontatassal faglalkozik. Kilon
fejezetek tartalmazzak a vontatott jarmvekre (212—
237. old.), valamint a vasuti légfékre (238—276. old.)
vonatkozé ismereteket. Ezt a kifejezetten miszaki
anyagot szerencsésen egészitik ki a forgalmi és egyéb
ismeretek, amelyekré a mozdonyvezetének sziiksége
van. igy a mozdonyizemr@l szo6lé rész (277—349. old.)
a forgalmi és jelzési utasitdsok legfontosabb anyagat,
a Menetrendfliiggelék leglényegesebb adatait, a von-
tatdsi utasitds rendelkezéseit foglalja &ssze, tovabba
foglalkozik a mozdonyilizem- gazdasagossagat érintd
kérdésekkel. Az érvényes munkailigyi rendelkezések
kolon fejezetben (350—389. old.) kaptak helyet. Végil
,»Kulénféle rendeletek és szabalyok™ cim alatt (390—
420. old.) ismertetik a szerz6k a kiképzésre és okta-
tdsra, a beteg- és nyugellatasra, az egyenruhara, a
balesetvizsgalatra stb. vonatkozé, a vontatasi dolgo-
z6kat érdekl6 szabalyozésokat.

Remélhetd, hogy a vasuti vontatasi dolgozok
altal régota vart zsebkdnyv segiti majd az érdekelt,
dolgozék oOnképzését és hasznos segédeszkdznek bizo-
nyul a gyakorlati munkéaban, ami altal j6 szolgélatot
tesz a hazai vasuti vontatdsi szolgalat szinvonala
emelésére iranyuld torekvéseknek.

LéaszIo

Cseri (szerk.): Uzemi energiagazdalkodas

(Energetikusok kényve)
Bp. 1958. M{szaki Kdényvkiadd, 554 p. 241 abra, ara

kotve 41— Ft
.Népgazdasagunk rohamos fejlédése egyfeldl,
enérgiaforrasaink szlkos volta masfel6l rendkivil

megnovelte az energiagazdalkodas fontossagat. Az
energiagazdalkodas fogalma al4d azonban nemcsak az

egyes energiahordozok és -fajtdak jo elosztasa tar-
tozik, hanem — talan még fokozottabban — az atala-
kitasok és felhasznalasok gazdasdgossagara iranyulé
céltudatos torekvés is. Az igy értelmezett energiagaz-
dalkodas rendkivil széles teriletre terjed ki, sokféle
ismeretet kivan. Mindez indokolja egy olyan szak-
konyv kiadasat, amely az energiagazdadkodas kérdé-
seit (izemi szinten targyalja.

A szadmos szerz8 kozremikddésével készilt, nem-
rég megjelent kiadvany harom f&-részbél all. Azelsé
rész az energiahordozokat targyalja, mégpedig elséd-
leges (szenek, kéolaj, foldgaz, t6zeg, tlizifa, hulladé-
kok) és masodlagos energiahordozék (brlkket szénle-
parlasi és elgdzositasi termékek, a tlizifa és t6zeg at-
alakitasabél nyert anyagok, k60|ajtermékek) csopor-
tositasban. Ebben a részben kulén fejezet foglalkozik
az energiahordozok A&talakitdsadval es értékelésével.
A masodik rész — a konyv legnagyobb terjedelmii
része —e az energiaatalakitas és felhasznalas részlet-
kérdéseit taglalja. Ennek keretében targyaljak a
szerz6k az égés folyamatat, a vizel6készitést, a kazan-
lizemet és az er6miveket. Foglalkoznak tovabba a
hékozlés és -felhasznéalds, a szaritds és hdszige-
telés kérdésével. Onallé6 fejezetek ismertetik a hulla-
déker6 hasznositasat, a helyiségftitést, a sUritett
levegé termelését és felhasznalasat. A gaztermelésr6l
és felhaszndléasrol, a tizel6anyaggal f(itétt ipari
kemencékr6l, végul a villamosenergia termelésérél,
elosztasarél- és felhasznalasarol sz6lé fejezetek egé-
szitik ki a m{ masodik részét. A kdényv harmadik
része altalanos energiagazdalkodasi kérdésekkel fog-
lalkozik: az energianormakat, -mérlegeket, a terv-
szer(i megel6z6 karbantartdst, a mérémiszereket és
a méréstechnikat ismerteti.

Az izemi energetikusok elméleti és
igényeit szolgalé kotet természetesen
hianytalan. Ezen kivan segiteni az egyes fejezetek
végén lévdé irodalmi Gtmutaté, amely megkonnyiti a
tovabbi t4djékozodast az egyes részletkérdésekben.

A konyv, noha altalanos célkitlGzésekkel készilt,
s igy a kozlekedés sajatos energetikai szempontjaira
kevéssé van tekintettel, a kozlekedésben foglalkozta-
tott szakemberek figyelmét is megérdemli.

gyakorlati
nem lehet

Csordas Zoltan—Janoky Lajos—Orban Miklés:
Iranyitastechnika

Konyvkiad6, 247 p. 295 &bra, ara
flizve 17, —Ft

M(szaki irodalmunkb6l ezideig hidnyzott egy
olyan kozépfokd konyv, amely az iranyitastechnikat

Bp. 1958. M{iszaki

atfogéan targyalnd, megismertetné az olvaséval az
6nmikod0 szabalyozas és vezérlés elemeit, biztosi-
tand e funkciok lényegének megértését. Ezt a hianyt

kivdnja most potolni a cimben emlitett md, amely a
szerz6k ipari technikumi tankdnyvének bolti forga-
lomba kerilt kiadésa.

A kényv az iranyitastechnika feladatairél szél6 be-
vezetés utdn el6szér az 6nm(ikod6 szabalyozads elveit
targyalja, majd kilén fejezetek keretében ismerteti a
villamos, a pneumatikus és a hidraulikus szabalyoz6

berendezéseket, azok szerkezetét és m(kodését. A
konyv masodik resze a vezérlés Iényegét, folyamatat
és modjait, illet6leg a vezérléstechnikai eszkdzoket

irja le. Ezt kévetéen a szerz6k vezérléstechnikai kap-
csolasi vazlatokat kozdlnek, majd példakon mutatjak
be a vezérlési feladatok megoldasat.

A fentiek szerint felépitett mi alkalmas arra,
hogy az olvasé megismerje bel6le az iranyitastechni-
kanak, mint 0j tudoméanynak elemeit. Ennek az 0j tu-
doméanyagnak és technikédnak alkalmazasi terllete
egyre szelesebb lesz; maéris dont6 szerepe van az
energiatermelésben, az er6miivekben (kilondsen az
atomeré6mvekben), az energiaatvitelben, a vegyi, pa-
pir-, élelmiszer- és textiliparban, a kulénb6z6 bizton-
sagi és életvédelmi berendezéseknél és nem utolsé
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sorban a kozlekedéshben, mégpedig a tavkozlés terile-
tén éppagy, mint a vasutnal a repulésben, sét mas
agazatokban is. Eppen ezért e konyv a kozlekedés te-
riletén m(kodé és hasonld kérdésekkel foglalkozo
technikusok, miszaki szakemberek szadméara is igen
hasznos segédeszkdz lehet.

Kristéf Gyorgy: Gazhegesztés

Bp. 1958. Mszaki Kényvkiad6, 371 p., 233 abra,
flizve 22,50 Ft .

A Miszaki Konyvkiad6 0j, alapfokd szakkdnyv-
sorozatanak, az ,lpari Szakkdnyvtar™nak egyik Uj
kotete a ,,Gazhegesztés™ A kotet azokat az elméleti és
gyakorlati kérdéseket targyalja, amelyeket a fejl6dés-
sel lépést tartd hegesztének a gazhegesztéssel, ennek
anyagaival, berendezéseivel, szerszamaival és techno-
légidjaval kapcsolatban ismernie kell.

A hegesztésrél altalaban, valamint a sajtol6- és
Omleszt6hegesztés eljarasair6l szolé6 bevezetd utdn a
kényv el6szor hegesztési anyagismereteket ad: a leg-
alapvet6bb kémiai és metallografiai alapfogalmakat
és jeleségeket targyalja. Ezt kovetéen foglalkozik a
szerz6 a gazhegesztés eszkdzeivel, mégpedig a hegeszt6-
gazokkal, az acetilénfejleszt6kkel, a gazpalackokkal, a
nyomascsokkentékkel, a hegeszt6égbkkel és a hegeszt6-
felszereléssel. A ,,Gazhegesztés és technolégiajanak
alapelemei” c. fejezet részletesen ismerteti a hegesz-
tés végrehajtdsat, majd a gazhegesztés alkalmazasi
terileteir6l ad Aattekintést. A tovabbiakban — az
e terileten foglalkoztatott szakmunkasok igényei sze-
rint — a konyv a forrasztdssal és a langvagassal is
foglalkozik. Az igy feldolgozott anyagot — rovidebb
fejezetek keretében — a balesetelharitds, a gazdasa-
gossagi szempontok és az Uzemi varratvizsgalat tudni-
valoi egészitik Kki.

Kreké Béla—Bacskay Zoltdn: Bevezetés a lineéris
programozasba

Bp. 1957. Koézgazdasagi és Jogi Koényvkiado, 178 p.,
ara kotve 28— Ft.

Az utébbi évtizedekben a kozgazdasagtan, a ma-
tematika és a statisztika tudomanyos 0Osszefogasabol
egy 0j agazat: az Okonometria fejlodott ki. Alkalma-
zasa — féként a nyugati orszagokban — széles teri-
letekre terjedt ki és egyre ndvekszik, mind a nemzet-
gazdasagi, mind az Uzemi szintd gazdasagl feladatok
megoldasaban.

A linearis programozas az oOkonometriai elemzés
egyik maddszere, amely féként a termelés és elosztas
problémaival kapcsolatban alkalmazhat6, amikor is
keresik a leggazdasadgosabb pontot a termékdsszetétel
és a termékek oOnkdltségének sokféle valtozata kozil.
Mddszerei maris alkalmazést talaltak a kozlekedés, a
szallitasok terliletén is, ahol a termel6- és fogyaszto-
helyek mikénti &sszekapcsolasanak, a jarmdpark fel-
hasznaldsanak optimalis kialakitasaban nydjthatnak
jelentdés  segitséget, kilondsen a nagyteljesitmény(
elektronikus ~ szamoldberendezések  alkalmazaséaval.
Ezek a kérdések hazai koézlekedéstudoményi szervein-

ket is egyre jobban foglalkoztatjak. E torekvések f6
célja megtalalni a linearis programozasnak — mint
moédszernek — legjobb alkalmazasi terileteit a kozle-
kedésben.

A lineéris programozéas médszereinek megismerése
tekintetében ez a konyv alapvet§ jelent6ség(i, mint-
hogy hazai szakirodalmunkban els6 izben ad &ssze-
foglalé attekintést. Szerz6i a kdényv d&sszeallitasanal
felhasznaltak azokat a tapasztalatokat, amelyeket a
Marx Karoly Koézgazdasagtudomanyi Egyetemen tar-
tott szeminéarium el6adasaik soran szereztek.

Maga a m( két részre tagolédik. Az els6 rész a
linearis programozas megértésehez sziikséges matema-
tikai ismeretekkel nem rendelkez6 olvasék szamaéra
készilt és az a célja, hogy a modszer szerepét a gaz-
dasagi gyakorlatban bemutassa. A méasodik rész a ma-
tematikai hattér teljes kifejtését tartalmazza; ez a
fels6 matematika — kulonésen a matrixszdmitds —
elemeinek ismeretét tételezi fel.

A konyv hazai kozgazdaszaink korében nagy ér-
dekl6dést keltett és azoknak a kdzlekedési szakembe-
reknek is ajanlhat6, akik a kodzlekedésgazdasagi prob-
Iémékk megoldasaban Gj utakat, 0j lehet6ségeket ke-
resnek.

A ,Panorama” Gtikényvek balatoni sorozata
Bp. 1958. Panorama, 10 fiizet, egyenként 64—84 p.,
szamos abra, ara flizetenként 6— Ft.

A Balaton szépségeit, természeti és kulturalis ér-
dekessegét sokrétlien bemutatni, a balatoni nyaralok,
tdulék és kirandulék eltéré atikényv-igényeit tdbb-
féle, de mindenképpen szinvonalas kiadvannyal szol-
galnl — ez a hazai idegenforgalmi kiadvanyok ki-
adasanak egyik legfébb celkitlizése. Ennek a torekvés-
nek egy jol sikerilt megnyilvanulasa a ,,Panorama”
Gtikonyvek 10 fiizetb8l all6 sorozata, amely az idei
nyar Balaton-latogatéit méltan megorvendeztette. A
zsebretehetd, 64—84 oldalas, gazdagon illusztralt, szi-
nes térképekkel ellatott flizetek a Balaton egész part-
vidékét, minden jelent6s flurd6- és kiranduldhelyét fel-
dolgoztak, a kovetkez6 csoportositasbhan:

. Siofok és kdrnyéke.

. Balatonfoldvar és kornyéke.
. Szemes—belle—Boglar.
Fonyéd és kornyéke.

. Keszthely és kornyéke.
Héviz és kornyéke.

. Badacsony és kdrnyéke.

. Tihany és kornyéke.

. Balatonfiired és kornyéke.
Balatonalmadi és kornyéke.

Egy-egy fuzet harom részb6l all. Az els6 rész —
konnyed, irodalmi, sz6rakoztatd hangon — A&ltaldnos
képet ad a flizetben targyalt tajegysegrél, annak fold-
rajzi és torténelmi érdekességeirdl, az idegenforgalmi
latnivalokrél. A maéasodik rész gyakorlati segitséget ad
az olvasonak: kozérdekl cimeket tartalmaz (tanacs-
haza, posta, orvos, szélloddk, szdrakozohelyek stb.). A
harmadik rész — amely minden flizetben azonos tar-
talmd — az egész Balatonrél ad rovid, de jol sikerilt
tdjékoztatast.
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Az osszevont szam eladasi ara 12,— Ft.

Megjelent a ,,PANORAMA* utikonyvek sorozataban a

456 oldal

részletes utikonyve

A koényv els6 része &ltaldnos attekintést ad a Balaton
geologiai kialakulasarol, foldrajzi viszonyair6l, ndvény-
és allatvilagarol, a tdj torténelmérdl, kulturalis életé-
nek fejlédésér6l és a nyaralds adminisztrativ tudni-
valdirol. A masodik, terjedelmes rész végigvezeti az
olvasét a Balaton fiurd6helyein, tdjékoztatast ad ezek
latnivaldirdl, tdul6-életérél, kirandulasi lehet6ségeirdl.
Az ismertetést az egyes helységekre vonatkozdé gya-

korlati adatok, cimek egészitik ki.

Az els6 részletes

Gtikonyvet szamos fénykép, rajz, szines és egyszin(
térképvazlat, valamint a Balatont és kdornyékét abra-

zolé teljes térképmelléklet egésziti Kki.

Ara egészvaszon koOtésben 47,— forint

Kaphaté az allami konyvesboltokban



