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Banki Donat élete és munkéassaga

Dr. VARGA JOZSEF

100 évvel ezel6tt sziletett Banki Donét, aki
koranak egyik legnagyobb gépészmérncke, a M-
egyetem vilaghirli professzora volt. A kor nagy
polihisztorai kozé tartozott. ,,Az elektrotechnika
kivételével nincsen a gépészeti tudomanynak
egyetlen agazata sem, amelyet Banki valami 0j-
szer(i alkotaséval ne gazdagitott volna.”1

A magyar kulturalis kdzéletnek stlyos hianyos-
saga volt a multban, hogy nagyjainak emlékevel
keveset torédott. Erre sok példat lehetne felhozni,
de csak egyet emlitek meg : Segner Janos Andrasét.
A Segner-kerék a vilag minden fizika és hidraulika
konyvében szerepel. Mégis igen kevesen tudjak,
hogy Segner magyar ember volt.

Banki Donéat nevét legalabb a mlszaki emberek
mar jol ismerik, nemcsak idehaza, de kilféldon is.
Egy eurdpai tanulmanydtra indul6 japan egyetemi
tanért Banki neve vonzotta Budapestre. ,, Talan az
egyetlen név volt, amit orszagunkbol ismert.”2

A német Deutsches Muséum flir Meisterwerke
der Naturwissenschaften und Technik mar régen
kiéllitotta Banki tobb alkotasanak a modelljét és
kifliggesztette arcképét, hazankban sehol sem
talalni maradandd emléket életérdl és alkotésai-
rél” — irja Schimanek Emil 1954-ben.3 Kormany-
zatunk kultdrpolitikdja er6sen felkarolta a haladd
hagyomanyok apolasat és ennek kdszonhetd, hog
azota Banki Donatrél technikumot neveztek el,
ahol szobra is felallitasra keriilt. Alkot6 munkassa-
ganak szinhelyén, a Miegyetemen, amelynek aula-
Jaban mellszobrok o6rokitik meg a flagy tanérok
emlékét, Banki szobra ezek kozll hianyzik. A ma-
gyar nép még ados azzal, hogy neki megfelelé emlé-

1 Schimanek Emil : Banki Donat tudomanyos mun-
kédssdga és alkotdsai, Bp., 1954. 10. 1.
'‘Dr. Sasvari Géza : Banki Donét, M MEE Kdozlonye,
1922, évi 32— 33. sz.
3 Schimanek Emil i. m 5. 1
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két allitson. Ez a szerény megemlékezés részben
potolni kivanja az elmdlt id6k mulasztasait, ezen
tulmendleg muiszaki hagyomanyaink apolasanak
ugyét felkarolni. Magunkat becsiiljik meg, ha
hazank nagy fiainak emléket allitunk.

Banki Donat 100 évvel ezel6tt, 1859. janius 6-an
sziiletett a Veszprém megyei Bakonybank kozség-
ben, a vadregényes Bakony aljan. Apja a bakony-
banki, kés6bb lovaszpatonai keresett és népszerii
kdrorvos volt, akinek 6 gyermeke : 2 lanya és 4
fia volt, 2—3 éves korkulonbséggel. Az edesapa
fiatal hazas volt, amikor kitdrt az 1848/49. évi
szabadsagharc. Azonnal 6nként jelentkezett a
vorossipkasoknal és a fegyverletételig a harcolo
csapatoknal szolgalt, mint honvéd féorvos. A vesz-
tett szabadsigharc utdni nemzeti keserliség adta
meg a csaladban uralkod6 alaphangot Banki
gyermekkoraban. Az apa gyermekeit forré haza-
szeretetre nevelte és az elnyomas elleni érzelmeinek
azzal adott kifejezést, hogy gyermekeit magyar
ruhaban jaratta. Ez kihatott Banki egész életere.
Lelkét az igaz hazafisdg nemes érzése hatotta at
olyannyira, hogy kés6bbi palyafutasa soran, mikor
mar miszaki korokben vilaghirnévre tett szert,
nem élt azzal az igen csabitd lehetdseggel, hogy a
vilaghir( zrichi egyetemen tanari allast vallaljon.
Zurichben sokkal jobb anyagi és kutatasi lehet6-
ségek mellett dolgozhatott volna, mégis mikor
Stodola zlrichi professzor, aki a gézturbinak terén
Kifejtett Gttér6 munkassagaval mar a vilag egyik
legnagyobb mudiszaki tekintélyének szamitott, le-
vélben megkérdezte téle, nem vallalna-e tanari
allast az 6 egyetemiikon, Banki valaszlevelében
kifejtette : Hazafias kotelességnek tartja, hogy
a budapesti mlegyetemen maradjon és szolgalja
hazéja kulturélis és gazdasagi fejl6dését.4

4 Schimanek Emil i. m 8. 1

333



Banki 8—9 éves lehetett, amikor apja miikddése
szinhelyét a gr. Somogyi-féle uradalom meghiva-
séra a szintén Veszpréem megyében levé Lovasz-
patona nagykozségbe helyezte at. Elemi és alsd
kozépiskolal oktatasban atyja részesitette, tobbi
testvereihez hasonloan. Az évvégi vizsgakat Papan
tette le. Boldog gyermekkorat es serdultebb kora-
nak pihenésre szant idejét — kés6bb ugyanis a
budapesti V. kér. f6érealiskolaba keriilt — Lovasz-
patonan toltotte, szeretetteljes és harmonikus csa-
ladi korben. A gyermeki jatékok és sport szdmaéra
az apai haz tagas Kkertje és a kastély Gsi parkja
szolgalt. A nyari furdesre az uradalom malom-
zUgoja volt igen alkalmas és kedvelt hely. Ezt a
helﬁet Banki igen szerethette, mert élete utolso
szakaszaban, mikor mar sulyos beteg volt, egyre
azt hangoztatta, hogy a lovaszpatonai malomban
felallitasra ker(il6 Banki turbina tzembehelyezésére
személyesen megy el, hogy boldog gyermeki évei-
nek szinhelyét viszontlathassa. Ez a vagya azon-
ban mar nem teljesulhetett. Lehet, hogy mar
gyermekkoraban a malom vizikereke Ultette el a
szemlél6dd természetli, kissé zarkdzott ifju lelké-
ben a hidraulika szeretetének els§ csirait. Ebben
a kornyezetben szivta magaba a magyar fold és
nép szeretetét és azt a2 izes magyar beszédet, amely
munkaibdl is kitlnik. A reéliskolai tanulmanyokat
befejezve a Mliegyetemre iratkozott be, ahol a gé-
pészmérnoki karon folytatott tanulmanyait az
1880—481. tanévben fejezte be, bar gépészmeérndoki
diplom4jat csak 12 év mulva, 1893-ban szerezte
meg.5

Ahhoz, hogy emberi és alkotdi nagysagat kell-
képpen értékelni tudjuk, legaldbb nagy vonasok-
ban ismerniink kell azt a kort, amiben élt, a gazda-
sagi helyzetet, a mliszaki tudomanyok és a mlszaki
oktatas akkori allasat.

Banki a vilagosi fegyverletétel utdn 10 évvel
szlletett. Gyermekkora az osztrdk onkényuralom
korszakara esett. Egyetemi évei alatt nagy kiiz-
delem folyt az oOnalld6 magyar iparpolitikaért,
amelyr6l az 1867. évi kiegyezes el6tt sz6 sem lehe-
tett. Az Iparegyesulet , A hazai iparnak allami
kedvezmények altal valé emelése targyaban” c.
emlékirataé-fejezi ki legjobban az akkori térekve-
seket, amelyek eredményekeppen €ppen Banki
egyetemi tanulmanyainak befejezése évében, meg-
szlletik az 1881. évi XLIV. t. c., az els6 magyar
iparfejlesztési torvény. A magyar ipar ezt meg-
el6z6en csak lassan kezdett kifejlédni, kilonos-
képpen a vas- €s geépipar. A malomipar mar erés
fejlodést mutatott és erdsen kialakul6ban volt a
szeszgyartas, a cukorgyartas és textilipar is. A vas-
és gépipar kialakuldsa még a szabadsagharc elétt
megkezd6dott, de igen szerény keretek kozott.
A fejlédést a kdvetkez6 néhany adat némileg szem-
lelteti. 1836-ban létrejon az Obudai Hajogyar, amely
kezdetben csak fahajokat gyéart. 1842-ben jon
Magyarorszdgra Ganz Abraham, aki a Henger-
malom Tarsasag vasipari gyaraban dolgozik, amely

5 O klevelének széama : 850. K elte 1893. febr. 9.

6 M atlekovits Sandor : M agyarorszag kozgazdasagi
dllapota és kozm Gvel6dése az ezeréves fenndllaskor,
Bp. 1898 I két., 111— 117. 1
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gyérbél kés6bb dFegyvergyar f9j|6d6tt ki. 1844-ben
Ganz 7 segéddel megnyitja (izemét, 294 m2 teriile-
ten. 1847-ben megalakul az ¢ zdi vasgyar. 1850-be
Ganz mar 120 munkast foglalkoztat és a 60-as éve
kozepén mar évi 4—5000 db vasuti kereket expor-
tal. 1856-ban alakul meg a rock-gyar és 1859-ben,
Béanki sziletése évében, az elsé g6z cséplégépet
gyartja.

A 80-as évek elején kezdenek kialakulni az
Ontudatra ébred6 munkasosztaly komolyabb szer-
vei. Mig ugyanis az els6 ipartérvény, az 1872
VIII. t. c. rendelkezései munkasvédelem szempont-
jabol meg teljes mertékben megalljak helytiket az
akkori kulfoldi szocidlis térvenyhozassal szem-
ben, addig a masodik ipartdrvény e tekintetben
mar elmaradott volt. ,,Ott is lemaradunk ekként
az iparosodas mérvének elérehaladasa révén a szo-
cialpolitika terén, ahol a legelsék k6zott voltunk,
Ggyhogy valéban még 10 év sem fog eltelni s
Magyarorszag mar a szocialpolitikailag elmaradt
orszagok soraba kerl” — irja'Heller Farkas.7llyen
viszonyok kozott mar a munkasszervezetek kemé-
nyen kovetelték a kilféldi vivmanyok bevezetését,
a munkaviszalyok paritasos bizottsdgok révén
valo eldontését, az egészsegvédelmi berendezések
kiépitését, a betegsegélyz6 penztaraknak a munka-
sok kezére adasat. Ekként mar a politikai tényez6k
kidomborodasaval allitodik szembe a munkassag a
korméannyal és a tékét képvisel6 vallalatokkal.

A miszaki oktatast szemlélve, a kovetkezd kép
tarul elénk :

1856-ban alakul at az Ipartanoda politechnikum -
ma, de csak 1871-t6l kap egyetemi szervezetet.
1872-ban Kassan ,,Gépészeti Fels6bb Ipartanoda”s,
1880-ban sBudapesti Allami Kozépipartanoda”
létesiilt, azonban az 1881—82. tanévben, tehat
Banki tanulmanyainak befejezése idejében, a ket-
tének egyiitt alig van 150 hallgat6ja.9Az 1880—81.
tanévben a maegyetem Egyetemes és Vegyészeti
Osztalyaban 291—248 hallgatd volt az 1., illetGleg
Il. félévben, a Mérnoki és Epitészeti osztalyaban
129—125, a Gépészmernoki osztalyban mindossze
42—38. ,.Semmi sem illusztralja élénkebben gyar-
iparunk fejletlen és magyartalan voltat, mint fen-
tebbi szamok” — mondja szily kaiman rektor a
tanévet megnyitd beszédében.10 Az akkori magyar
ipart jellemz0 adat még, hogy Banki mérnoki
palyafutasanak elsé éveiben az iparban 2488 db
g0zgép dolgozott, 63 869 LE Osszteljesitménnyel és
60 Iparvallalat 70 db gazmotort alkalmazott 244
LE osszteljesitménnyel. 11 A Ganz-gyér a 80-as évek
kdzepén mar 2739 munkast foglalkoztat. 22

7 Heller
Bp. 1923

Farkas :
5— 13. 1

M agyarorszag szocidlpolitikédja

8 A kassai ipariskola 1897. jan. 20-i koszond leve-
1éb61 kitinik, bogy Banki az ipariskoldnak sajat taldl-
maéanyd dinamometerét ajandékozta. Ez arra utal,
hogy Bénki a hazai iparoktatds Ugyét szivén viselte.

9 Matlekovits Sandor i. m . 531— 534. 1

10 Zelovich Kornél : M. kir. Jozsef M Gegyetem és a
hazai technikai felsé oktatds torténete. Bp. 1922.
160. 1.

11 M agyar ipar statisztikaja 1885-ben, 152— 167. 1

12 Lang Lajos : M agyarorszag statisztikaja. Il. kot
152— 167. 1.



A vasutak Kiépitése a vasmedencékhez a 70-es
évek VEgéig megtortént és a vasUtépités tovabb
folyt. Erre a nagy vasutépitésre vezethetG vissza
a Ganz-gyar vasutikocsi-gyartd telepének gyors
utem( fejl6dése.

A magyar iparfejlesztési torvény az ipar fejlé-
désére kedvez0 hatdssal volt. Németorszdg azon-
ban 1879-t8l kezdve, Bismarck politikéja kovet-
keztében, attér a merev védévam rendszerre ; ez a
politika megrazza az Osztrak—Magyar Monarchiat,
de legjobban Magyarorszagot sUjtja, mert a magyar
buza elveszti németorszagi vammentesseget. Auszt-
ria igy monopdliumot kap Magyarorszagra, a bé-
csi kozpontra alapozott kozlekedési haldzat birto-
kaban. A magyar ipar ebben az id6ben még nem
tudta az orszag szikségleteit fedezni és igy a
magyar fogyasztok kénytelen vasarloi lettek a
osztrak iparnak. Az amerikai blza megjelenése az
europai piacokon meg tovabb sujtotta a magyar
mezdgazdasagot, de talan ez adott inditékot arra,
hogy a mezbgazdasagi gépgyartast a belterjesebb
mavelés érdekében fejleszteni kezdték. A magyar
gépgyartas fejlédésere a vasit, a hajogyartas, a
mezogazdasagl gépgyartas és az alakulo gyarak
reszére sziikseges erGgepgyartas — amely ebben
az id6ben kizarolag g6zgépgyartas — volt kedvez6
kihatassal. A Lang-gyar pl. 1885-ben mar 1000 LE
teljesitmény(i g6zgépet készit egy pesti malom
részére.

Ez anéhany adat ravilagit azokra a viszonyokra,
amelyek kozepette az ifju Banki egyetemi tanul-
manyai utan kilép az életbe, hogy a fejlédéstcsonka
Janossal egyuttm(ikddésben, a motorgyartas 1883-
ban val6 meginditasaval tovabbvigye.

Béanki mar egyetemi hallgatd kordban Kitlint
azzal, hogy elnyerte a MoUegyetem 100 forintos
palyadijat a gdzmotorok targykorébél irt dolgoza-
tdval. Ez arra mutat, hogy egyetemi tanulméanyai
soran — a kotelez6 anyagon tulmenéen — alapo-
sali foglalkozott a gazmotorok elméletével. Az el-
nyert palyadij hatasara, IV. éves hallgaté koraban
Horvath Ignac tanar mellett tanarsegédi allast ka-
pott. Mar abban az évben, mikor tanulméanyait
befejezi, a civilingenieur 1881, évi 3. szdmaban
megjelenik ,,Zur Ermittelung der vorteilhaftesten
Mischungsverhéltnisse und Dimensionen der Gas-
maschinen” c. értekezése. Ugyanebben az évben
adZ AllamvasGti Gépgyarban kap md{szaki dijnOki
allast, de rovidesen, 1882-ben a canz és Tarsa vas-
ont6 és Gépgyarhoz l€p be. Akivalo alkotdképességli
fiatalember régton nyakig meril bele a killénbdz6
miszaki problemakba és azokat sorra, atlagon
feluli eredménnyel oldja meg. Ganz-gyari miikodé-
sének mar az els6 évében elkésziti és szabadalmaz-
tatja dinamomeéterst. Ezt 1885-ben publikalja a
Magyar Mérnok és Epitész Egylet Kozlonyében €S
1887-ben a Mérndk Egylet ezért Hollan-paiyadijjal
tinteti ki.

Banki két év kivételével, amikor a Mliegyetemen
mint szerkeszt6 mikodik, egészen mlegyetemi
tanarsaganak kezdetéig, a Ganz-gyarban dolgozik.
Mar Ganz-gyari m(kodésének elsd éveiben rabiz-
zak az akkor épul6félben levBelevator felszerelésének
befejezését és az ott szilkségessé valo gabonaszal-
litdk és daruk szerkesztését. Feladatait olyan sike-

resen oldotta meg, hogy a Ganz-gyar vezérigazga-
tdja, a magyar miszaki élet egyik nagysaga, Mech-
wart Andras taldlmanyanak, a Mechwart-féle
forgoekének megszerkesztésével bizza meg.

Mar ebben az id6ben s(ir(in jelennek meg cikkei
a magyar és kilfoldi lapokban és ezek a cikkek
arrol tanuskodnak, hogy miszaki érdekl6dése igen
sokoldall. A Mérnok Egylet lapjaban ,,Vizmozgés
a csovekben” cimen két izben is cikket ir, de ugyan-
akkor behat6éan foglalkozik a surlédo tengelykap-
csolokkal, amelyekr6l a Technolégiai Lapok-ban
ir tébb cikket. Ugyanitt ismerteti a Mechwart-féle
g6zekét ,,magyar g6zeke” néven és annak szerep-
Iését a ludanyi ekeversenyen. Emellett a Mérnok
Egylet életében is élénken részt vesz, amelynek
mar 1879-ben rendes, kés6bb alapité tagja. Sok
even keresztil tagja volt az egyesulet valasztma-
nyanak és 1909-t6l 1912-ig mint a Gépészmérnoki
Szakosztdly elntke tevékenykedett. 1894-ben a
Mérnok Egylet heti értesit6jében ,,A szabadalmi
bizottsag jelentése és a szabadalmi térvényjavas-
lat” cimen ir cikket, amibdl Kitlinik, hogy a magyar
miszaki életet érdeklé egyéb kérdések is nagyon
a szivén fekiidtek. Erre mutat ,,A gépészmérnoki
foglalkozas szabalyozasanak kérdesehez” c., a
Technologiai  Lapok 1890. evi 70. szamaban
megjelent cikke is.

Sokoldalt érdekl6dése mellett azonban hi ma-
radt a motorok terén megkezdett korszakalkotd
munkajahoz. A gyari munkakorben aratott sok
sikere ellenére mindig arra vagyodott, hogy a mo-
torokkal kapcsolatos elképzeléseit megvalosit-
hassa. Ezért, amint megtudta, hogy csonka Janos,
a Mdegyetem gépmdihelyének vezet6je gaz- és
benzinmotorok szerkesztésével és gyartasaval fog-
lalkozik, azonnal hozzacsatlakozott és egyesUIt
er6vel fogtak hozzd a motorok fejlesztéséhez,
amelyeket azutdn a c anz-gyar kezdettgyartani.134
Ez a kapcsolat nagyon aldasos volt, mert Banki
Kit(ind elméleti képzettségét, rendkivili formaérzé-
két nagyon jol kiegészitette Csonka nagy gyakor-
lati képzettsége. Ebbdl a kozds munkabol sziile-
tett meg a Banki—Csonka-féle motor éskarburator.

Nem tulzés, ha azt allitjuk, hogy a karburator
feltalalasa volt a legjelentésebb lépés a robbano-
motorok torténetében. Ma mar vitan felil all, hogy
ez anagy jelentGsegl talalmany e két magyar em-
ber nevehez f(iz6dik. Szabadalmi bejelentésik, a
porlasztas elvének vilagos és félreérthetetlen meg-
fogalmazésaval, teljes hitelességgel bizonyitja el-
s6bbségiiket a német maybach-féle karburatorral
szemben. Ily mddon Bénki részese volt egy olyan
taldlménynak, amely az automobilizmus alapjat
vetette meg. Banki azonban elete végeig gyalog
jart fel rézsadombi hazaba. Nagy szerénysege —
ami csak az egészen nagy emberek tulajdonsadga —
tartotta vissza attdl is, hog?/ a késébb felmertlt
vitdban els6bbségét megvédelmezze. ,,Ezt helyette
joval kés6bb egy amerikai gyar tette meg, igaz,
nem azzal a céllal, hogy egy magyar géniusz alkotd
erejét elismertesse, hanem hogy versenytarsai sza-

13 Banki Dondt:Ganz és Tarsa G épgyar G azmotorai,
Technoldgiai Lapok, 1894. évi 11. és 12. sz

14 Ifj. Sporzon PA&l: A Béanki— Csonka-féle petro-
leum -m otorok, Koztelek, 1894. évi 76. sz.
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badalmi igényeit letdrje”15 Porlasztéjukat carbu-
ratornak nevezik, amelynek elve és neve az egész
vilagon elterjedt. 1893-ban szabadalmaztatjak
gaz-, illetéleg petroleumicalapacsuJcat, melyet mar
1896-ban a német BAMAG cég Berlinben kiallita-
son mutat be.

Sokoldali Ganz-gyari tevékenységét nem lehet
f'obban jellemezni anndl a bizonyitvanynal, ame-
yet 1898-ban a Ganz-gyar allit ki szdmara, Heged(is
igazgatd és Cserhati Jend, a kés6bbi miegyetemi
tanar alairdsaval. Ebben tobbek kozott a kovet-
kez6k &llnak :

»Egy pillantadst vetve tevékenységére, nem
hagyhatjuk emlitetlenil legels6é nagy munkajat :
a budapesti elevator-berendezést. Itt nemcsak a
fellgyeletet végezte On teljes megelégedésiinkre
egy egész sereg szerelomunkas folott, hanem egész
onalloan kellett kidolgoznia szdmtalan szerkezeti
és részletrajzot is egyes részletekrél, miknek szik-
séges volta csak a rendkivl bonyolult szerelés alkal-
maval valt érezhetévé. Hogy a budapesti elevator
minden izében annyira sikeriilt, abban bizonyara
Onnek nagy resze van. Kés6bb aztan alkalma nyilt
az itt szerzett tapasztalatokat mas gabonaelevato-
roknal érvényesiteni ; kdzulik kilondsen a buda-
pesti tarhdzak mozgd hajoelevatorat, ezt a leg-
sajatosabb alkotast emeljuk ki, konstruktive jol
atgondolt tervezéséért.

Folottébb kivald része van Onnek gaz- és petré-
leummotoraink megszerkesztésében. Kiléndsen a
petroleummotorokért illeti meg feltétlen elismeres,
amelyeknél legtjabban kitlind eredménnyel alkal-
mazta gyakorlatilag a vizbel6velésrdl felallitott
sajat, igen eredeti elméletét, Itt emlitjik gazporo-
lyunket is, amit szintén On szerkesztett. Sajat
szerkezet(i és szabadalmu dinamométerét minde-
nitt mintaszeriinek ismerik. Jelentékeny érdeme-
ket szerzett On a Mechwart-féle g6z- és petréleum-

15 Dr. Sasvari Géza : Banki Donat,
lonye, 1922. évi 32— 33. sz.

M MEE K dz-

ekék megszerkesztése koriil, ahol az évekig tartd
kisérleteknél felmerilt, s nem egyszer igen tetemes
nehézséget nagy Ulgyességgel és szerencsés lelemé-
nyesseggel gydzte le.

Szerkesztett On ezenkivil vasati valtokat, for-
ditokorongokat, turbinadkat, tet6szerkezeteket is és
e munkaival is mindig teljes megelégedésiinkre
szolgélt ra.

Megallapitvan ilyképpen tehetsége sokoldalu-
sagat, nem hagyhatjuk emlitetlen azt a dicsére-
tére valo korllményt, hogy ha valamely feladatot
kellett megoldani, mindig arra térekedett, hogy —
tulmenve az egyszeri kotelességteljesitésen —
magét az Ugsmt elémozditsa, innen van aztan, hogy
barmely 4agaban mkodott is a gépszerkesztésnek,
miikddése mindenitt haladast jelent.”

A Ganz-gyar ezt a bizonyitvanyt 1898. oktober
21-én allitotta ki. Eszerint két évi miegyetemi
tevékenyseget leszamitva, 15 évet toltott a gyar
szolgalataban, az utols6 8 évet mint fémérndk.
Ezzel véget ért Bankinak az az ipari palyafutasa,
melyet az Allamvasati Gépgyarban mint ,,m{szaki
dijnok” kezdett el 1880. V. 15-én, 2 forint napidij
és fizetésemelési igéret ellenében.16

Banki ebben az id6ben mar igen jelent6s kon-
struktdri és tudomanyos munkassagra tekinthetett
vissza. Csonka Janossal megalkotta a karburatort,
a Banki—Csonka gaz- és benzinmotort, a gaz-, ille-
t6leg petroleumkalapacsot, a Banki-féle vizbefecs-
kendezéses nagy kompressziéji motoron dolgozik,
amely kevesebb kaldriat fogyaszt, mint az akkori
diesel-motor. Ezenkivil szdmos szabadalma van.
Irodalmi m(koédése is igen jelent6s. Kilondsen a
gazmotorok elméletének tovabbfejlesztését tartal-
maz6 tudomanyos munkait kell kiemelni.17

16 A M. Kir. Allamvasati Gépgyar 1880. IV . 6-4n
kelt levele szerint (M Gegyetem i K dnyvtar). Ugyanitt
megtaldalhatd az az igazolds is, amelyet 1882. I. 31-én
tortént kilépése alkalm abol kapott Napidija akkor
mar 2 forint 20 krajcar volt



Ezeket az eredményeket annal jobbéin kell érté-
kelniink, mert Banki a hazai primitiv gazdasagi
viszonyok kozétt rendkivili nehézsegekkel tudta
csak a szikséges kisérleteket elvégezni. Kozismert
szerény természete miatt nem tudta nagyszerd
talalmanyainak értékesitését kelléen adminiszt-
ralni, de a mlszaki vilagban ezekkel &z alkotésai-
val mar olyan tekintélyre tett szert, hogy a ce¢p-
szerkezettani Tanszék Mmeglresedésekor a Mlegye-
tem meghivésa alapjan 6t nevezték ki oda tanar-
nak. Ezzel Banki Donat alkoté munkassagaban a
gépszerkeszt6i és motoros korszaknak nevezhetd
periddus lassan lezarul, hogy helyet adjon Ujabb
és Ujabb alkotasoknak. Mdegyetemi tanarsaganak
elso éveiben meg a nagy kompresszioji motorjaval
foglalkozott, mint a Ganz-gyar mutiszaki tanacs-
adoja és emellett Kisérleteket folytatott nyersolaj-
motor Kifejlesztésére. Utdhbi kiserletei eredmény-
teleniil végzédtek. E munkai mellett azonban egyre
inkdbb a laboratoriumi és elméleti kutatémunka
felé fordul. Két évvel kés6bb, 1900-ban atvette az
akkor meguresedett Hidraulika és Hidrogépek Tan-
széket. Sohasem lankadd és sokoldald érdekldésé-
nek nyomai azonban ekkor is vildgosan megmutat-
koznak, mert pl. 1898-ban a Meérntk Egyletben
beszamol egy francia tanulmanyrél, amely a
golydscsapagyak szerkesztésével foglalkozik és
bejelenti, hogy ezzel a témaval 0 is foglalkozni
kivan, kilatasba helyezve, hogy tanulmanyainak
eredményér6l kulon be fog szamolni. B Sajnos,
semmiféle nyomot nem lehet erre vonatkozo to-
vabbi tanulméanyairol talalni. Sokrétl érdekl6dését
tanusitjak kilonb6z6, ez id6 tajbol szarmazo, a
strlédo tengelykapcsolokrol irt cikkei is.19

A szazad elején kezdenek a gszturbinak elterjedni.
Banki ezek elméletét azonnal felvette el6adasainak
anyagaba és a még tisztazatlan elvi és gyakorlati
kérdésekkel maga is intenziven foglalkozni kezdett.
A gb6zturbina tervezOket akkoriban az a probléma
foglalkoztatta, mikent lehetne kisebb fordulat-
szamnal j6 hatésfokot elérni. Ennek a kérdésnek
tisztazasaba kapcsolodik bele, els6sorban a veszte-
ségek gondos tanulmanyozasaval és kiserleti meg-
hatarozasaval. E munka eredményeképpen egymas
utan jelennek meg tanulmanyai magyar, német és
francia szaklapokban és mar 1906-ban Banki Donét
nevet a ., zeitschrift fiir das gesamte Turbinenwesen”
c. miszaki folyéirat cimlapjan a ,,Standige Mitar-
beiter” (alland6 munkatarsak) kozott elséként
taléljuk, Camerer, Dubbel, Fottinger Nevei mellett.
E téren olyan eredményes munkéssagot fejt ki,
hogy egyik tanulmanyanak fébb eredményeit a
mar vilaghir( stodola professzor kdnyvének I11.

17 Banki : Zur Theorie der W &rmemotoren, Z.V.D. I.
1898. 893. és 1151. 1. sth.

18 MM EE Heti Ertesitéje, 1898. évi 37.sz. 219—
221. 1

19 lgazithatd friktios kapcsoldsok. Technolégiai L a-
pok, 1896. 89. 1. Mechwart-féle friktios tengelykap-
csolds, M M EE Kozlonye, 1885. 28. 1. M agyar Gj sarlo-
tengelykapcsoldas, M Gszaki Lapok, 1885. 33. 1. Ezek-
b6l az adatokbol jogosan feltételezhetjik, hogy ezek-
nek a tengelykapcsoloknak kidolgozasdaban, amelyek

alapeszm éjét ugyan M echwart adta, Bankinak jelentds

része volt.

kiadasaba felveszi.2 Ezzel egyidében mar a centri-
fugélszivattyuk targykorebdl is egyre gyakrabban
jelennek meg tanulményai.z, 2 2 Szinte csodala-
tosnak tiinik, hogy Banki, aki egy mar sokkal
jobban megalapozott tudomanyagrol a hidraulika
akkoriban sokkal kevéshé megalapozott tudomany-
aganak mdvelésére attérve, milyen gyorsan tudott
eredményeket felmutatni, pedig ebben a tudomany-
agban az.alapvetd tételek felderitésével is foglal-
koznia kellett.

A g6zturbinak mellett mar erésen foglalkozik a
hidraulikai alapkérdések kritikai vizsgalataval,
amelyeket igen szellemesen kigondolt Kisérletek-
kel tamaszt ala. Ezt mutatja 1909-ben megjelent
,»Uber unrichtige Anwendung hydraulischer Satze”
c., a német Mérndk Egylet Kozlényében megjelent
tanulmanya.2} Ebben a Borda—Carnot-féle tétel
helytelen alkalmazasaira mutat r4 Bach kisérletei
alapjan, a labirint tomitéseknél. Ugyanennek a
tanulmanynak ,,Az iranyeltérés szoghben” cimd
fejezete mar korabbi kutatasainak és tudomanyos
vitadinak eredménye, amire mar 1906-ban német
nyelven megjelent cikke is utal.5 Err6l és a vele
kapcsolodd temakrol egymas utan jelennek meg
tanulmanyai2g 27, és kora legnagyobb nev( tudésal-
val a mar korabban is megkezdett levelezése eré-
sen kib6viil. Stodola, Zeuner, Escher, Brasil, Lorenz,
Camerer, Bach, Wittenbauer, Fottinger, Prandtl,
Kaplan, Schule és még sokan masok voltak azok,
akikkel tudomanyos problémait megvitatta. Ezzel
a kiterjedt levelezéssel els6sorban az volt a célja,
hogy munkéssagardl biralatot kapjon és tudoma-
nyos vitak révén vigye elére ezeket az igen kompli-
kalt kérdéseket.

A Magyar Tudomanyos Akadémia, munkassaga-
nak eredményei alapjan, 1912-ben levelez6 tagjava
valasztotta. Akadémia székfoglal6 eladasat ugyan-
ebb6l a targykorbél, ,,Folyadékok mozgasa hajli-
tott csatornakban”28 cimen tartotta meg. Ezt a
munkassagat részben félreértették mert azt hitték,
hogy a Bernoulli-tétel érvényességét vonja két-
ségbe. Jellemz6 azonban a probléma akkori tiszta-
zatlansagara, hogy Prandtl, a hidraulika eayik vilag-
nagysaga szintén vaskos tévedésekbe esik, mint az
a Bankihoz intézett leveléb6l kitlinik.

Banki eme sokoldali tudomanyos munkéassaga
mellett oktatéi munkajat is példaaddan latja el.
El6adésait igen nagy gonddal késziti el6 és ekdzben

20 Banki: Grundlagen zur Berechnung der Dampf-
turbinen, Z. f. das Ges. Turbinenwesen, 1906. 5— 10. 1.

21 Banki: Stufenzahl der Zentrifugalpumpen, Z. f.
Ges. Turbinenwesen, 1906. 547. 1

22 Béanki: A nagynyom asi centrifugédlszivatty ik
fokszam ainak megéllapitisa, M M EE Kodzlonye, 1907

23 Banki: Hochdruck-Zentrifugalpumpen, z d.
O sterr Ing u. Arch Vereines, 1908. évi 8. és 9. sz.

24 VDI. Zeitschrift, 1909. 1490. 1.

25 Versuche tGber Stromungserscheinungen des W as-
sers bei plétzlichen Richtungs- wund Querschnitts-
dnderungen, Dinglers Polytechnisches Journal, 1906
817. 1

26 Banki: Allgemeine Theorie Uber die verander-
liche Bewegung des W assers, Z. VDI. 1909.

, 21 Béanki : Der Energie-Satz der kreisenden Flissig-
keit, Z. vDI. 1912. évi 1510. és 1913. évi 17. 1.

28 M atem atikai és Term észettudom dnyi Ertesité,

1913. 77. 1
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béven foglalkozik az egyes problémékra vonatkozo
szakirodalommal. Gondosan Ugyelt arra, hogy meg-
allapitasaiban ne legyenek tévedések és ezeért csal
igen ritkan tér ki valamely el6 nem készitett
témara, pedig b6 tapasztalatainak tarhazabol
ilyen anyagot b6éven merithetett volna. De éppen
ennek a rendszeres beosztasnak volt kdszénhetd,
hogy az el6adasi 6rdk szaporitasa nélkil 0j targy-
koroket is felvehetett el6adasai keretébe és besza-
molhatott sajat érdekes kisérleteir6l és elméleti
vizsgalatairol, ami a hallgatok érdeklédését igen
fokozta. Bar kitling emlékez()'tehetsége volt, az
el6adasok menetér6l jegyzetet készitett és azt
allanddan hasznalta. igy biztositotta magat arrol,
hogy~atargytdl el ne térjen, vagy egyes részeket
ki ne hagyjon. El6addsmodora kissé szaraz volt, de
a tartalom érdekessége és mondanivaldjanak ér-
téke ennek ellenére teljes mértékben lekdtotte
hallgatoit. Az egyetem egyéb (gyeivel is sokat
tor6dik. 1910-ben nagy tanulmanyi kirandulast
vezet Ausztridba és Németorszagba a Bécs,
Miinchen, Augsburg dtvonalon, ahol egyebek mel-
lett villamos centralékat és vizer&telepeket tekin-
tenek meg.D Egyik Ieﬂnagyobb tanari érdeme,
hogy a gépeszmerndki oktatasba bevezette a labo-
ratoriumi gyakorlatokat. Az Uj miegyetemi éplilet
altalanos terveinek kidolgozasakor sikerilt egy
kalorikus és hidraulikus laboratoriumot a prog-
ramba felvetetnie. Ez a laboratérium megepiilt.
Egjuk felében a hidraulikai, méasik felében a kalo-
rikus gépek kisérleti bemutatasara szolgéald beren-
dezések helyezkednek el. Ebben a hidraulikai labo-
ratoriumban kezdte meg a hallgatok gyakorlati
kiképzéset, kitlinGen Gsszeallitott program szerint.
Lelkes tAmogatdja volt a hallgatok gyakorlati ki-

29 Merse Pal: A Kir. Jozsef M Gegyetem 1910
nagy tanulm dnyi kiranduldsa. M M EE Heti Ertesitdié,
1910. évi 35— 36. sz.
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évigépeken .,

kéFzésének az (izemi gyakorlatok révén. Nagy sulyt
helyezett arra, hogy az Uzemi gyakorlatot kellGen
ellendrizzék és minden hallgatd napldszeriien be-
szamoljon ez irdny( miikodésérél. A laboratorium
Iétesitésénél nagy gondot forditott arra is, hogy ott
tudomanyos kutatomunkat folytathasson és azo-
kat a hallgatokat, akik tudomanyos munkéra
alkalmasaknak bizonyultak, e munkara el6készitse.
Az 1915—16. tanévben a gépészmérnoki kar dé-
kanja volt és atyai szeretettel foglalkozott a hall-
gatok ugyeivel.

1908-t6l kezdve erdsen kezdik foglalkoztatni a
repllétechnika problémai és ezeket harliarosan
elGadasaiba is beleszovi. Kiléndsen a repiilégépek
onm(ikddd stabilizalasanak kérdése foglalkoztatja.
1909-ben hidraulikus stabilizatort szerkeszt,3 mely
a turbindk szabalyozd szerkezetének alapelvein
épllt fel, regulator gyanant higannyal toltott, két
végén membrannal elzart csovet hasznalt. Ez a
szerkezet a stabilizalds kérdését nem tudta meg-
oldani. A repll6k biztatasara a haboru folyaman
magassagszabalyoz6 automatat szerkesztett, amely
a replil6gépnek a kivant magassagra valo felemel-
kedese utdn a motor fordulatszamat sz(ik hatarok
kozott tartja és igy kozel vizszintes sikban vald
repilést biztosit. Erdekes megemliteni, hogy a
replil6gep stabilizalasat otletes modon gy pro-
balta ki, hogy a repUIégéget egy vasuUti motorkocsi
tetejére szereltette, gbmbcsukloval alatamasztva.
A prébékat az Arad Csanadi Egyesilt Vasutak
vonalain végezték.

Mikor 1909-ben az erdélyi gazforrasok feltarasa-
val kapcsolatban a féldgaz hasznositasanak kérdése
felmerallt, Banki rogtdn nagyon mélyrehatoan

30 Banki
M MEE Heti Ertesitéje, 1910. 89. 1. és K §z-
lonye, 1911, évi 26. sz. Ezenkivil téobb kalfoldi lap-
ban is jelentek meg cikkei errdl.

:Onmdkodoé stabilizdlé berendezés repild-



kezdett a probléméaval foglalkozni és 1911 januér-
jaban err6l a témardl elGadast tartott a Mérnok
Egyletben. Ebben az el6adasban, igen alaposan
felkésziilve, a foldgaznak csévezetéken a févarosba
val6 vezetése mellett foglalt allast. Javaslata felett
nagy vita indult meg a szakirodalomban, de a
napilapokban is. Nagy felhaborodast Kkeltett,
amikor a szakertdi vélemény egyes megallapitasai
kdzismertek lettek. A sok tétovazas és tanacskozas
miatt ennek a fontos problémanak a megoldasa
elhGzodott és kozben kitort az elsd vilaghaboru,
igy akormanyzat a kérdés el6tanulmanyaira tobb,
mint 7 milli6 koronat kéltott, amelynek egyeddili
értékes eredménye Banki tanulménya, amelyért
6 semmi dijazast nem kapott.

Ebben az id6szakban érlel6dik meg, tobb éves
kisérletezes utan, Banki egyik legerdekesebb alko-
tasa, a Banlci-turbina. Turbindja szabadsugar-
turbina, kétszeres atomléssel. A turbinak csalad-
jaban a Francis- és Pelton-turbinak kdzott foglal

elyet. Maga Banki is ,,hatarturbindnak” nevezte,
arra valé tekintettel, hogy a réstiinyomasos és rés-
tulnyomas nélkili turbindk hatéaresetét képezi.
Erdekes, hogy eddigi gyakorlataval ellentétben,
err6l az alkotasarél csak egyetlen, de igen részletes
tanulményt irt német nyelven. Ez kéziratként
1917-ben jelent meg Budaﬁesten.Bl Magyar nyel-
ven el6szor nem a Mérndk Egylet Kozlonyében
(mint tanulmanyainak nagy része), hanem a
Molnarok Lagjéban jelent meg, valdsziniileg azért,
mert els6sorban a malmok vizikerekeit akarta tur-
binajaval helyettesiteni, amire egyszer(i szerkezete
alkalmassa is teszi.

Tanulmanyanak nagy kilféldi visszhangja ta-
madt. Tobb kilfoldi lap teljes terjedelmében ko-
z0lte, a szamos ismertet6 cikken kivil. Turbingja-
val kapcsolatban kés6bb szabadalmi vitak kelet-
keztek. Ez lgyben levelezéshen allt Michellel, aki
kordbban kétszeres &tdmlésli turbinat szabadal-
maztatott, de ennek Kkifejlesztésével nem foglal-
kozott és munkéassagat teljesen a csapagyproblé-
makra 6sszpontositotta. Turbinajanak gyartasara
kilon részvénytarsasag alakult ,,Banki-féle Viz-
turbinat Ertékesit6 Rt.” néven, amely vallalat
1928-ig 853 db turbinat gyartatott és helyezett
Uzembe. Kés6bb a Ganz-gyar vette at a turbinak
gyartdsat, de néhany év muilva megszintette.
A Banki-turbinat Németorszdghan és a Szovjet-
uniéban ma is gyartjak. A szovjet mlszaki iroda-
lomban tébb tanulméany foglalkozik a Banki-
turbinaval.®, 3*A magyar mdszaki irodalomban
Halmos LéaszI63# 1933-ban megjelent cikkén Kkivil
nem lehet olyan torekvést tapasztalni, ami a
Banki-turbina tovabbfejlesztését célozna, pedig ez
a turbina még ma is korszer(i térpe turbinanak te-
Kinthet6. Erre mutat az is, hogy az amerikai
Oregon State College két professzora, Mockmore

31 Neue W asserturbine, Bp. 1917,

32 Cserkaszov, A. A. : lIszszledovanie turbini
v laboratorii szaniiri, Taskent, 1939

33 Glezerov, V. E.: Dvukratnaja turbina i je pri-
menenie na malich gidroelektricseskih sztancijah. Trudi
VIGM , Vip. 18. 1954. 60— 90. 1.

3p A Banki-turbina jellem z6i,
3— 4. sz. 46. lap.

Banki

Technika, 1933. ¢évi

és Merryfield elkészitették a Banki-turbinat és
azzal laboratoriumi méréseket végeztek. Errdl
,,The Banki Water Turbine” cimen 1949. februar-
ban kiilén kiadvanyban szamoltak be.3A Deutsches
Museum levélben kérte a Ganz-gyartdl egy Banki-
turbina modell atengedését, a kovetkezd indokolas-
sal : ,,Vizer6 osztalyunkban kiallitjuk tobb torte-
nelmi nevezetességl vizer6gép elsd példanyat. ..
Ennek a csoportnak fontos kiegészitése végett
szeretnénk a_nagyon érdekes Banki-turbinat is
kiallitani.” Ez )0l igazolja Béanki turbinajanak
jelent6ségét a hidrogepek fejlédéstorténetében. A
Magyar Tudomanyos Akadémia Banki haldla utan
2000 peng6s nagyjutalommal tuntette ki ,,Uj viz-
turbina” c. tudomanyos technikai értekezését.

1916. évben megjelent Energia &talakulasok
folyadékokban” c¢. konyve. Ez nemcsak terjedelmé-
nél, hanem tartalméanal fogva is legnagyobb és
legértékesebb munkaja. Ebben az 6sszenyomhato
és 6sszenyomhatatlan folyadékok elméleteit kozds
alapra helyezi és sajat tudomanyos eredményeivel
kiegésziti. Munkdja a szakkorok osztatlan elismeré-
sét vivta ki. Ez a konyv német nyelv(i forditashan
is megjelent a berlini Springer cégkiadasaban, 1922-
ben. A Mérnok Egylet a Cserhati-dijjal és a Mérnok
Egylet Iegna?yobb jutalmaval, az Egyesuleti
Aranyéremmel jutalmazta.

Ez akonyv csupan els kotete volt annak a nagy
munkénak, amelyben Ossze akarta foglalni md-
egyetemi el6adasainak anyagat és a szaklapokban
megjelent tanulmanyait. A habor(d alatt ennek
kiadasara nem kerllhetett sor és igy csak az 1920.
évhen oOsszedllitott litografalt jegyzete maradt
rank. Ezt a jegyzetet 6 kezirassal, sajatkez(leg irta
meg (abréit is 6 rajzolta meg), elsGsorban azért,
hogy a h&bortban részt vevd hallgatoi aroviditett
haborus félévek miatti hidnyos tudasukat ebb6l

Otolhassék. El8szavaban tébbek kozott a kovet-
ez6ket irja . ,Hazank a kozeljovoben csak kevés
szamU mérnokot foglalkoztathat, sokan kulfoldon
lesznek kénytelenek a jobb id6ket bevarni, amely-
nek eljovetelében szent hittel kell biznunk, amikor
itthon is megélhet a hazanak minden fia. A kil-
foldre sodrodott mérnokgeneracionak hiven kell
apolnia a magyar technikusok megalapozott jo
hirét és nem munkaerejének olcsd bérbeadasa-
val, hanem képzettségével és tudasaval kell boldo-
gulast keresnie.”

A tervezett masodik kotetben a szivattyuk,
kompresszorok, gézturbinak szerkesztését kKivanta
targyalni, de tartalmazta a Fottinger-transzforma-
tort, a szell6z6k méretezeset es sok egyeb kap-
csolodd témat is. Ebben az id6ben mar er6sen
megrongalt egészségi allapota munkajaban na%y-
mértékben hatraltatta és 1922. augusztus 1-én be-
kovetkezett hirtelen halala a kézirat teljes elké-
szitését meghidsitotta.

Bankit sokrétli tudomanyos munkéssaga mel-
lett az orszag gazdasagpolitikdja, a mernoki kar
helyzete, a mlszaki vonatkozasl jogalkotasok is
igen érdekelték. 1910 Ota a szabadalmi tanacs
Ulndke, 1916-t6l a szabadalmi fels6 birdsag tlndke
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3. dbra. Ranki els6kerékhajtasu gépkocsijanak tervrajza

volt. 1918-ban el6terjesztést tett a Kereskedelmi és
Foldmdveléstgyi Minisztériumnak vizer6gazdal-
kodasunk Ujjaszervezésére. A turbinak normaliza-
l4sét és azok sorozatban valé gyartasat is ajanlja.
Ez ma is aktualis gondolat. Hivatkozik arra, hogy
javaslatai alapjan a mérnokoknek és gépgyaraknak
munkaalkalmakat lehetne adni és nagy mennyiség(i
tlizel6szert megtakaritani. Az akkori viszonyok
nem tették lehet6vé javaslatainak megvalositasat.

El6bbi atfogd javaslatain kivil Banki nagy-
szabasu tervet dolgozott ki a Vaskapunal létesi-
tendd Duna-vizierémdire. Eleslatasara jellemz6, ho?y
a javaslat nemcsak a vizier6 kihasznalasara korla-
tozdédott, hanem Kkiterjedj az aldunai hajozas, az
alféldi  varosok villamositidsanak és az Alfold
Ontozesének kérdéseire is. Tervezetét 1918. junius
1-én adta el6 a budapesti hidro-elektromos mernok-
bizottségban.% Késébb ezt atdolgozta és a ,,Vas-
kapu vizierdm( tervezetének mliszaki leirasa”
cimen jelentette meg. A Vaskapu vizienergiajanak
hasznositasa napjainkban ismét el6térbe kertlt és
remény van arra, hogy Bankinak ez a szép gondo-
lata hamarosan a megval6sulas stadiumaba jut.

Bankinak tébb olyan elgondolasa is volt, ame-

lyek a szabadalmi bejelentés, tervezgetés vagy
36 Banki : 1918.

Vaskapu vizierd-tervezete, Bp.
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kiBrébélés allapoténal tovabb nem jutottak. llyen
tobbek kozott a hidrokompresszor. Ezt Bowing
angol mérnckkel kozosen jelentették be szabada-
lomra 1909-ben. Ezzel az arapalyt akarta felhasz-
nalni munkavégzeésre, mint az a Zeitschrift fir
das Gesamte Turbinenwesen-b&n megjelent tanul-
manyabol kitlnik.

Az elsé példany megépitéséig jutott el az els6
kerékhajtasos automobiljaval, amelyet a Ganz-gyar
készitett el, a Csonka altal szallitott motorral. A
kocsi a kormanyzas szempontjabol nem volt kifogas-
talan, de ez nem befolyasolja azt a tényt, hogy 0
volt az els6, aki az automobilok els6 kerékhajtasa-
nak gondolatat felvetette és megvalositotta.

Még 1904-ben ,,Szivattylventilek szerkesztése”
cimmel kiadott tanulmanya tulajdonképpen az
el6z6 évben szabadalmaztatott gyorsjarasu dugaty-
tyds szivattyGjanak —szerkesztésenel —alkalmazott
rendkivll érdekes megoldasait ismerteti. Ezzel a
szellemes konstrukcidval elkésett, mert ekkor a
centrifugélis szivattydk kezdték meg térhddita-
sukat. Banki ezt felismerve le is mondott dugaty-
tyls szivattyujanak gyakorlati értékesitésérol.

Ezek a nem értékesitett, vagy nem megvaldsi-
tott gondolatai, illet6leg konstrukcioi is magukon
hordjak az (j utakat keresd és elképzeléseit tudo-
manyosan alatamasztd gépszerkeszt6 mérnok zse-
nialitasat.

Ha Banki munkéassaganak oriasi terjedelmét és
sokretliségét attekintjuk, ha végiglapozzuk szaz-
nal tébb tudomanyos publikaciojat és kiterjedt
levelezését, és ha elvonultatjuk szemink el6tt
tudomanyos és gyakorlati kisérleteinek hosszl
sorozatdt, csodalkozva kell kérdezniink, miként
tudott eimyit dolgozni és alkotni. A feleletet erre a
kérdésre az adja meg, ho%y Banki folyton dolgozott.
Ha valamilyen téma felkeltette érdekl6dését, ak-
kor azzal szakadatlanul foglalkozott. Ha nagy rit-
kéan el tudtak 6t szinhazba vinni, ott is gyakran
eléfordult, hogy elBadas kozben Kkis papirlapra
jegyzeteket irogatott. Eletmddja a legegyszer(ibb,
mondhatni puritan egyszer(iség volt. Nyilvanos
helyre egyaltalan nem jart, kivéve a Mérnok
EgLert-i szakosztalyi vacsorakat és az intim bara-
tok tarsasdgaban toltott néhany Orat. Egyetlen
szenvedélye volt a szivar és nem véletlen, hogy
éppen ez, mert ez az egyetlen, aminek munka koz-
ben is lehet hddolni.

Banki sikereinek titkat részben azzal is magya-
razhatjuk, hogy O szerencsésen egyesitette az
elmélet és gyakorlat szempontjait. Ganz-gyari ma-
kodése elején az elevator szerelését vezette. Ott
mindjart kozvetlen érintkezéshe Kkerllt a gyar
munkasaival, akiknek gyakorlati tudasabol, tapasz-
talataib6l sokat értékesitett. A Ganz-gyarban a
szellemi és fizikai munkasok kozott nem tatongott
olyan (r, mint egyéb gyarakban, mert a lakatos-
inasbdl lett vezérigazgatd, Mcchwart Andras nagK
stlyt helyezett arra, hogy a munkasok és mérnoko
kozott jo viszony legyen és egy csaladhoz tartozok-
nak érezzék magukat. Neki sikerilt felébreszteni az
érdekkozOsség tudatat. Bankit szerették a munka-
sok és segitettek neki terveinek megvaldsitasaban.
Kozel kerult a milszaki gyakorlathoz annak a ba-



rati viszonynak révén, amely Csonka Janos és ko-
zotte kialakult, akitél igen sok tAmogatéast kapott
problémainak megoldasaban. Csak igy volt lehet-
séges abban az idoben, amikor a gyarak tulajdono-
sal nem sok érdeklddést mutattak az Gjitasok irant
— olyannyira, hogy Banki mar szép eredmények
birtokaban is kisérleteinek koltségeit nagy részben
sajatjabol fedezte — ilyen sikereket elérni.

Banki azon kivételes szellemi kivaldsagok kozil
val6 volt, akiknek mikodésébdl nyilvanvald, hogy
akdrmilyen palyan is nagyot alkottak volna.
Erre vall ndla az a bAmulatos sokoldalisag, mely-
lyel a gépészet kiilonb6z6 agaiban ért el nagy ered-
ményeket.

A Bénkirdl alkotott kép nem lenne teljes, ha nem
emelnénk ki azt a nagy szivjoOsdgot, amely egész
lényébdl aradt és ami megfogott és meghatott
mindenkit, aki ismerte. A nagy tudos egyben jo
ember is volt ; semmi sem &llt t6le tAvolabb, mint
a nagyképl po6z. Szerénységere a legjellemzGbb,
hogK tudomanyos sikerekben és miiszaki eredmé-
nyekben oly gazdag élete folyaman egyszer sem
részesllt azokban a kilsé kituntetésekben, ame-
Iyek oly gyakran keresik fel a larmas kozépszer(-
séget es a rekldmhajhasz6 nagyképlséget. Ami

NEMCSAK

Kitintetés élete folyaman érte, az tisztan a hazai
és kulfoldi tudoméanyos korok elismerése volt. Egy
tudds szamara azonban nem is lehet ennél szebb
Kitintetést elképzelni.

Banki Donatot mint zsenidlis gépszerkesztét,
sokoldali kisérletez6t és tuddst, kivalo szakirdt és
oktatét, a munkassag és ifjusdg nagy baratjat,
és nem utolsé sorban mint nemeslelkd, melegsziv(i
embert kell értékelnink.

Bankinak sokkal nagyobb sikerei lettek volna,
munkajaval még tobb erkolcsi és anyagi el6nyre
tehetett volna szert, ha nem kellett volna allan-
doan kiizdenie a pesszimizmus, a meg nem értés
ellen, amivel a kor ipari vezet6i a tudomanyos
kisérletezést és annak gyakorlati jelent6ségét mér-
legelték és sokszor lebecsilték. Ilyen viszonyok
mellett ennyit alkotni csak olyan kivételes képes-
ségl ember tudott, mint Banki Donat.

Palyafutasat attekintve, csak csodalattal és
mélglséges tisztelettel eltelve gondolhatunk ra és
példakepul allithatjuk minden mérnok ele. A ma-
gyar muszaki élet igen sokkal tartozik Banki Donét
emlékének. Ez a szerény megemlékezés is torlesz-
tés kivan lenni ebb6l az adossaghol.

0j magyar- és idegennyelv(

HANEM

antikvar szakkdnyveket

vasarolhat és eladhat a

MUSZAKI
KONYVESBOLT
ANTIKVARIUM-ban
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VU., Lenin korat 7. SZ.
Telefon : 221-082.



AZ EPITOIPARI ES KOZLEKEDESI MUSZ. EGYETEM KOZLEKEDESUZEMI TANSZEKENEK KOZLEMENYEI

A kibernetika f6bb alkalmazasai
TURANYI ISTVAN

Bevezetés

Avasut—technikai sajatossagainal, kiterjedt halo-
zatl Uzeménél, teljesitményeinek terv- és szabaly-
szer(iségénél , a raharul6 feladatok egyre novekvé
voltanal fogva — az automatizalas és taviranyitas
alkalmazésara fontos és igen alkalmas teriiletnek
mondhato.

Az érami pontossaggal m(ikods, aranylag igen
nagy sebességekkel és tomegekkel dolgozo vasdti
Uizem teriiletén kiilondsen gyakoriak az olyan folya-
matok és jelenségek, amelyek lezajlasuk gyorsa-
saga, veégrehajtasuk nehézsége és veszélyessege
miatt szakadatlan, éber, feszult figyelmet, bar-
mikor szilkségessé valhatd, gyors emberi elhataro-
rozoképesseget és irdnyitd tevékenységet kovetel-
nek meg, végrehajtasuk koénnyitése pedig a szocia-
lista tarsadalom egyik alapvet6 célkit(izése.

Az egyre nagyobb sebességek és mozgo tdmegek,
az egyre s(rlibb forgalom és az automatizalas elGre-
haladésa hihetetlen mértékben fokozza az iranyito,
a vezetd tevékenység jelentéségét, de az e feladato-
kat végz& emberek felel6sségét is. Mindez végs
soron oda vezet, hogy az atlagos ember fiziologiai
és pszihologiai adottsagai, az eddigi modszerek és
eszkdzok mellett, mar nem elégségesek ahhoz,
hogy a vasuti tzemi folyamatok egy részét meg-
bizhatoan, biztonsagosan, tervszerlien kozvet-
lenlll végezni vagy Irdnyitani tudja. Az elektro-
nikus szamologépek alkalmazasan nyugvo, maga-
sabb szintli automatizélas viszont lehet6vé teszi,
hogy a vasuton dolgozok is megszabaduljanak a
talsagosan szoros kotottségek, a termelési folyamat
diktalta egyoldali és monoton tevékenységek aldl,
s igy termeszetesebb, sokoldaltbb életmod valik
szamukra is lehetévé. Mégis, ez id6 szerint altala-
ban az a helyzet, hogy a vasut szamos vonatkozas-
ban lemaradt az iparral szemben a kibernetika, az
automatizalads nyujtotta lehet6ségek kiaknazasa-
ban. Pedig a vasuti kozlekedés nemcsak e modsze-
rek alkalmazasi teriilete, hanem felfedezésik, Kki-
alakitasuk, fejlesztésik nem egy fontos mozzanata
éppen a vasuti kozlekedés teriilletén, vagy annak
inspiraciojara tortént és torténik meg.

Mindezekhez hozzajarul a munka termelékenysé-
gének novelésére iranyuld torekvés. Ez az a té-
nyez6, mely végsG fokon e kérdés megoldasanak
gazdasagi bazisat is megteremti, a vasuti kozleke-
dés terlletén is.

Az elmondottak utan természetes, hogy ahol a
helyzetet helyesen ismerték és mérték fel, ott a
teljes automatizalas, a taviranyitas és a kiberne-
tika alkalmazasa a vasuti Uzem minden agaban
rohamosan terjed. Ennek illusztralasara emlitsiik
meg, hogy az Anglidban ez id§ szerint Gzemben

* A szerzdnek a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudo-
manyi Egyesilet ,Kibernetikai m odszerek alkalmazasa
a kdzlekedéshen és kozlekedésépitésben” cimmel tartott

ankétjan, 1959. maéarcius 11-én elhangzott elfadéasa.
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a vasuti

Uzemvitel tertletén>*

levd elektronikus szamoldégépek egytizede a kozle-
kedés teriiletén makodik.

E bevezet6 gondolatok jegyében vesszik a ko-
vetkez6kben szemigyre azt a négy teriletet,
melyen a kibernetika és az elektronikus szamologépek
alkalmazasa mar kilépett a kisérletezés stadiuma-
bol és gyakorlatta valt. Ezeket a terlileteket latjuk
olyanoknak, amelyeken a kezdeti Iépéseket ha-
zankban is legsiirg6sebben megteenddknek tart-
juk. Az elektronikus szamologepek vasutizemi
alkalmazésanak tobbi teriiletét, bar szamos vonat-
kozashan mar itt is tuljutottak a kisérletezés fazi-
sén, a tovabbiakban csupéan felsoroljuk.

1. A vonatforgalom taviranyitasa

A bevezetésben emlitett okoknal fogva az elektro-
nika alkalmazéasanak ez id6 szerint a vasiti lizem-
ben legkiterjedtebb teriilete a forgalom, a valtdk
és jelzOk allitasanak taviranyitasa, ide értve a
nyiltvonali, allomasi és gocponti mozgasok tav-
irdnyitasat egyarant. E probléma megoldasa szem-

ontjabdl a legfontosabb az ember figyeld, érté-

el6, elhatarozo tevékenységének konnyitése, az
emberi tévedésekb6l és hibakbol adddd zavarok
kikuszobolese, a folyton valtozo és bonyolult hely-
zet gyors felismerése és attekintése, még gyorsabb
elhatarozas és intézkedés, valamint ennek haladék-
talan végrehajtadsa, s a végrehajtas josaganak
kell6 id6ben val6 ellenérzése. Mindezek mellett,
barmilyen helyzetben és pillanatban is, biztositani
kell az operativ beavatkozas lehet&ségét.

E szbvevényes feladatkomplexum megoldasa-
hoz elébb az eszkdzoket kellett megteremteni ;
ilyenek :

1. A helyzet széleskorli attekintését biztosito
vaganytablak, amelyek megfelel6 berendezések
segitsegével a fennall6 helyzetet allandéan tikro-
zik, de amelyek egyben az azonnali intézkedesek
kiadasanak eszkozei is. Ezek a lehetGségek elsG-
sorban azaltal nyiltak meg, hogy a korszer( elektro-
technika olyan igen kisméret( kapcsold elemekkel
dolgozik, amelyek a kiterjedt és bonyolult vagany-
haldzatok és vaganykapcsolasok kelléen kicsinyi-
tett helyszinrajzaba beleépithetok. Ugyanez tette
lehet6vé, hogy végs6 soron egyetlen ember, egy
helyrél, jobb és balkezének igen kis id6kozben,
egymas utan val6é hasznalataval, a vaganyut két
pontjat megszabhassa.

2. Meg Kkellett oldani a vonatok vagy rész-
szerelvények jelének és helyének, valamint mozgéa-
sanak allando, teljesen megbizhatd vetitését a fenti
vaganytablara és a haladas regisztralasat.

3. A vonatmozgasok iranyitasanak teljes centra-
lizalasat kellett biztositani Ugy, hogy emellett a
helyi, els6sorban a tolatadsi mozgasok a legkisebb
mértékben korlatoztassanak. E feladatkérhoz tar-
tozott annak megoldasa is, hogy elsésorban a val-
tok allitdsat a hozzajuk kozelfekvd alkdzpontbol



kell vezérelni ; a kdzpont erre csak a rendelkezése-
ket adja és a végrehajtast ellenérzi.

4. Biztositani kellett, hogy az Gtvonal két pont-
janak k'Oonnti Kijeldlése utan, az ezek kozé esd
vaganyul Kkivalasztasat (a foglaltsag és veszélyez-
tetettség mellett a célszerliséget is figyelembe véve),
annak beallitasat, biztositasat, rogzitését és a
jelz6k allitasat a berendezés automatikusan végezze
el, de ennek afolyamatnak el@rehaladasarol és a le-
bonyolitasa utan fennallé helyzetr6l — a vagany-
tabla utjan — a kozponti irdnyitdt pontosan
tajékoztassa.

5. Meg kell oldani, hogy a vaganyuton végig-
haladé vonat vagy rész-szerelvény, a menete és
biztonsaga szempontjabdl szerepet mar nem jatszo
vaganyut egyes elemeit automatikusan feloldja,
hogy azok egyéb mozgasok céljara minél el6bb
rendelkezésre alljanak.

6. Biztositani kellett, hogy a mozgasi folyama-
tok elétt kiadott rendelkezések (elsbsorban a va-
ganyut kijel6lések) taroltassanak, s ezeket a jelent-
kez0 vagy el6nyben részesitett vonatok maguk
emeljék ki a tarolobol és részleteiben maguk a
mozg6 vonatok és rész-szerelvények hajtsak végre
azokat. Vagyis a vonatok tervezett sorrendjétdl
valé eltérés esetében ne legyen feltétlenll sziksé
operativ beavatkozasra. Az adott esetben legked-
vez6bb valtozatot maga a berendezés hatarozza
meg és allitsa be.

7. Meg kellett oldani a vonat elszakadasa, vagy
kocsik megfutamodasa esetében a foglaltsdig meg-
allapitasanak és jelentésének problémajat.

8. A feladatok megoldasanak halaszthatatlan-
s&ga, a gyors megoldas sziiksegessége megkovetelte,
hogy atervezés, gyartas és szerelés idGtartamat meg-
roviditsék. A tavvezérl6 berendezés elemeinek
szabvanyositasaval, az elemek és miveletek tipus-
csoportokba valé foglalasaval, az allomasok va-
ganyutak sematizalasaval elérhetévé valt a gyors
tervezés, a nagyobb sorozatokban vald gyorsabb
és olcsobb gyartas és a nagyobb elemekb6l val6 (te-
mesebb helyszini szerelés.

Ez id6 szerint mar nem lehetetlen e y-e?y ilyen
berendezést a rendelkezésre all6 elemekbdl, alkat-
rész-csoportokbdl 14 nap alatt elkésziteni, holott
nem is olyan régen csak a tervezés két esztend6t
vett iﬁ;énybe.

Kell§ sorozatnagysag esetében az ilyen korszer(
berendezések —egyéb jo tulajdonsagaik mellett —
olcsébbak is lehetnek, mint a régi, kéziallitasi be-
rendezések.

Egyszer(i a vonali taviranyitas, ha pusztan a
kovetd vonatok forgalmanak szabalyozasa szilkséges,
valtdkat allitani azonban nem kell. Ez esetben
csupan a jelzék allitasat kell automatizalni. Azon-
ban ezen a teruleten vet6dott fel és oldottak meg
a tavvezérlés vonat altali megoldasat, ami a korszeru
taviranyitas igen fontos elve.

Amennyiben a forgalom szabalyozasa valtok
allitasat is szlikségessé teszi, tehat nemcsak egymas
utan iktatott, hanem egymaéssal parhuzamos va-
ganyut-szakaszokat is kell kombinalni, Iényegesen
bonyolultabbé valik a probléma.

EZ esetben az érkez6 vonatrol kapott el6jelentés-
kér (ami abbdl all, hogy az erre kijel6lt lloméas a

szébanforg6é vonat szamat betarcsdzza az iranyito
berendezésbe, s ez a szam, a kozponti iranyito
vaganytablajan, a megfelel6 haldzati ponton meg-
jelenik) a kozponti menetiranyito jeldli ki és tarolja
e a vaganyutat. A taviranyitott korzetbe 1ép6 vo-
nat altal, a helyi vaganyut taroloba kildott infor-
macidt a berendezés 0sszehasonlitja a betarolttal és
egyezés esetében az elsd vaganyut-szakasz jel-
z0it és vAltoit allitja. Ett6l kezdve lényegileg ha-
sonlé modon allitja a maga szamara a vonat —
akijeldlésnek megfeleléen—a kovetkezé vaganyt-
szakaszokat is. A vonat el6rehaladasarél, az altala
erintett jelzOk allasarol és a foglalt szakaszrol a
vonat a kozponti iranyitohoz allandéan jeleket
kild. A kdzponti vaganytablan a vonat szdma ha-
lad elére, a vonat mozgasanak megfelelGen.

Indulé vonat esetében valamivel egyszer(ibb a
helyzet, mert az ilyen vonat jobban a kdzponti
irdnyitd kezében van, 6 tarcsazza be a késziilékbe
a vonat szamat ; egyébkent lényegileg ugyanaz
a folyamat zajlik le ekkor is, mint az el6z6 vonatok
esetében.

Mozdonymenetek és tolat6-mozgéasok esetében
a helyi allitokézpont onalléan jar el, azonban a
vonatforgalmat érint6 tolatdsokat csakis a koz-
ponti iranyito altal szabott, kényszer erejli enge-
dély birtok&ban lehet végrehajtani.

E mozgasokkal kapcsolatban el kell mondani,
hogy a korszer(i tAvvezérlésbe kapcsoltberendezések
esetében a tolatasi mliveletek megolddsa a vonat-
kozlekedésnél lényegesen nagyobb volumen( és
nehezebb feladatot jelent, L’Jg%/ hogy ezeket tekint-
hetjik a tavvezérlés nehezebb problémainak.

Példaképpen és az ardnyok bemutatasara meg-
emlithet6, hogy egy, az elsG lépcsGjében most be-
fejezett németorszagi halézati (gocponti) tavvezérlé
berendezés terhelése 1815 vonatmenet és 4500
tolatdbmenet naponta.

Emellett a vonatmozgasok id6- (menet-) rendbe
foglaltak, zavaraik el6relathatdbbak, a helyi viszo-
nyoktol fuggetlenebbek, tehat kdzpontilag tervez-
het6bbek. Ezzel szemben a tolatdsi mozgatasokat
tobbe-kevesbé varatlan, hirtelen és helyi ténye-
z6k hatarozzdk meg, ami a kdzponti iranyitasba
foglaldsukat mar eleve igen nehézzé teszi.

Tobbvaganyu vonalakon a taviranyitassal kapcso-
latban Iényegében szintén a gécpontok problémaéja
jelentkezik, mert okvetlenll 6sszekapcsoljak az
egyes vaganyokat egymassal és az egyes vonal-
szakaszokat a mindenkori kdvetelmények és terhe-
lések figyelembevételével — rendszerint automa-
tikusan — vegyesen, minden célra felhasznaljak
(irdnyvaltas, menetkdzbeni megel6zés és kereszte-
zés sth.).

A vazolt feladatokat ez id6 szerint megoldottak
félautomatikusnak nevezhetS, dont6 mértékben
jelfogo-relékkel dolgozo berendezesekkel is, melyek-
nél az informacio elindulasatdl a rendelkezés végre-
hajtasanak eIIen6rzéséié;, a jelzd allitasaig, s ennek
ellen6rzéséig terjed6 id6 4—6 méasodpercet vesz
igénybe, s a vaganyut kijeldlését teljes egészében a
kozponti iranyitd végzi.

Bizonyos koriilmények kozott az ilyen berende-
zések vasutiizemi szempontbol éppen Ugy meg-
felelhetnek, mint az elektronikus szamoldgépekkel
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kombinaltak; s ezek vegleges formaja is most van
kialakuléban. Példanak felhozhatd, hogy ilyen
rendszer(i a Frankfurt am Main-i gécpont es korze-
tének kozponti taviranyitd berendezése, melynek
10 km-es korzetet és 33 regi berendezés munkajat
centralizalo els6 Iépcsojet 1957-ben helyezték
izembe. E berendezesben 76 000 jelfogo-elem van
és a koltségek 15 milli6 Méarkéara rugtak. A teljesen
kész berendezés, mintegy 50 millioc Markaba fog
keriilni. R& kell mutatni, hogy a széban forgd kor-
zetben — meg nem valtoztathat6 felszini és irany-
viszonyok miatt — a vonatok legnagyobb sebes-
sége nem lépi tul az 50—60 km/6rat.

Nagyobb sebességek esetére hasznalnak mar
olyan, mozg6 alkatrész nélkiili elektronikus berende-
zéseket is, amelyeknél, mint utaltunk ré, a vaganv-
Utnak csak a kezd6 és vé%pontjét jeloli ki —
lényegileg egyidejlileg — a kozponti iranyitd, s a
vaganyut kozbens6 szakaszat, szamos feltétel kielé-
giteset szemelGtt tartva, a berendezés valasztja Ki.
Ugyancsak a berendezés vezérli a kijeldlt vaganyut
allitasat, ellenérzi és jelenti annak helyességét,
allitja a jelzéket és jelzi, valamint regisztralja a
vonat elorehaladasat. S mindezt, az elsé informa-
ci6 leadasatol szamitva, egy masodpercen belll
vegzi el. Itt tehat a kozponti iranyité még nagyobb
mertékben tehermentesil, s feladata a vaganyut
két pontjanak kijelolésen kivul, kizarolag az ellen-
Orzésre es a zavarok esetében valé beavatkozasra
korlatozodik. Az ilyen berendezések teljesit6képes-
ségének érzékeltetesére megemlitjiik, hogy :

a Multiplex-rendszer(i forgalomvezerl6 berende-
zés egy mp alatt 25 keétallasu (valto vagy jelz6)
berendezés vezérlését és 50 ellenOrzést hajt végre,

a Syncrostep-berendezés 66 szolgélati helyet fo
Ossze és iranyit ; egy-egy szolgalati hely kiszolga-
lasara 1,5 mp szikséges,

a Quickscode-berendezés ng mp alatt 30 vezér-
Iést és 60 ellendrzést képes elvégezni,

a Synchroscan-keszilék pedig masodpercenkent
100 vezérlési és ellen6rzési mlveletet hajt végre.

Mig az ez id6 szerint hasznalt taviranyito beren-
dezések dont6 tobbsége még a jelzbkre és a jel-
zések feltétlen figyelembevételére, tehdt végered-
ményben a mozdonyvezet6re van felépitve, mar
megjelentek és alkalmazasra is keriiltek a vonat-
sebességet befolyasold és a taviranyitd-rendszerbe is
bekapcsolt berendezések.

Az eddig vazlatosan ismerteti, lényegében jel-
fogokkal, illet6leg elektronikus szémologépekkel
mUikodtetett vezetékes taviranyitas mellett mar
Kiprobalas alatt allnak a mozdonyvezetd és a koz-
ponti iranyitdé kozti, vezeték nélkili kapcsolatot
biztositd megoldasok is, amelyek a robot-mozdony-
vezet6 alkalmazasan keresztil mar a taviranyitas
fejlédésének kovetkezd lépését is felismerhetévé
teszik, s egyben az elektronikus vezérl6gépek
Ujabb tomeges alkalmazasi teriiletére utalnak. A
kujbisevi vonalon mar hosszabb ideje fut — préba-
menetben 160 km/6 sebességgel is — a vilag elsé
tavirdnyitott mozdonya. Legutébb pedig a francia
vasutakon robot-mozdonyvezet6vel (izembentar-
tott tolaté dieselmozdonnyal szerzett tapasztalato-
kat ismertettek.
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A tawezérlés eredménye — tbbbek kozott —
allomasi személyzetmegtakaritas, a vonali teljesit8-
képesség és hiztonsag fokozasa, a forgalom rendes-
ségének biztositdsa, az utazasi sebesség noveke-
dése. Mindezeket ma mar a szovjet, amerikai, fran-
cia, angol, német, olasz, spanyol vasutakon helyen-
ként idestova két évtizede Uzemben levé és egyre
szaporodd mennyiségl ilyen berendezésekkel szer-
zett tapasztalatok tAmasztjak ala. Adatok vannak
arrol, hogy csak a francia vasutak mar negyvennél
tobb ilyen irdnyitd kozponttal ellatott tavvezérlé
berendezéssel rendelkeznek, s egy-egy ilyen beren-
dezés 150—200 km hossz( vonalszakaszokon 400
vonati viganyutat koordindl és 40—60 vasiti
dolgoz6 munkéjat végzi el. De helyeztek mar
lizembe szdmos olyan berendezést is, amelyet
egyetlen ember irdnyit és kezel. A London—Eszaki
Vasuton, a lebonyolitandé forgalom menetrendjé-
nek megfelelGen, lyukasztott szalagokkal vezérelt

rogramoz6 (menetrendvégrehajtd) gép irdnyitja a
orgalmat.

2. Az lres kocsik elosztasa elektronikus szamol6-
gépekkel

Az (res kocsik elosztasanak problémaja azt
jelenti, hogy a héal6zat valamely pontjan kiurtlé
kocsikat egyrészt igyekeznek ugyanott, vagy a
kirakas helyének kozelében Gjbdél megrakni, hogy
a kocsik Ures futasa minimalis legyen ; masrészt a
Kirtlés id6pontjatdl szamitott hosszabb id6n
belul valdszinlileg kisebb Ures futast kivano halo-
zati ponton lenne a kocsira sziikség, de ez varako-
z&si meddd-kocsiora raforditast igényelne. E két
ellentétes kovetelmény kozt a legkedvezébb meg-
oldast, a régebben kialakult kocsiintézési alapelvnek
megfeleléen, Ggy allapitottak meg, hogy a meg-
engedhet6 maximalis varakozasi id6t megszabtak,
s igy a minimalis Ures kocsifutas feltétele maradt az
egyetlen szdmitasba veend6 szempont.

Korszer(ibb eljards a Kkilrilési és rakodas-
megkezdési id6pontok folyamatos, lehet6leg eld-
zetes megallapitasa és nyilvantartasa, s ezek alap-
jan a folyamatos Ures kocsi elosztas.

Az elektronikus szamologépek esetében is alkal-
mazzak ez id6 szerint mindkét modszert, kétség-
telen azonban, hogy a jovo e téren is a folyamatos
Ures kocsi elosztase. A kocsielosztas lebonyolitasa
mar i?en hossz( id6 6ta, a kizérolag erre a célra
szolgéld, korszer( értekez6-berendezések segl'tsé%é-
vel, kulon szervezet feladata. A problémat tébb
fokozatban oldjak meg. El6szor lehetbleg egy
vasUtvonalon, egy rendelkezési szakaszon bellll
egyenlitik ki a kocsihianyt és felesleget. Ezutan
igazgatosagi halézaton belul, s wveglul orszé-
gos szinten. Ilyenformén az informéacids haldzat és
az elosztas lebonyolitasanak madja is Iényegében
készen all arra, hogy a folyamatot automatizaljak.
Természetes, hogy nagy hal6zatu vasutaknal az
elektronikus szamoldégépekkel is a vazolt lépcsé-
zetességet tartjak meg, s a kozponti kiegyenlitd
szamologép csak az egy-egy igazgatdsagi (korzeti)
részhal6zatok — mint képzeletbeli egyetlen pon-
tok — kocsisziikségletét kiegyenlit6, alsébb szin-



ten m(kod6, elektronikus szamoldgépek kocsi-
hianyat es felesleget egyenliti ki.

A kulfoldi halozati egységek nagysagabdl meg-
itélhet6en, hazai vonatkozasban egyetlen kozepes
teljesit6képességli gép az egész vasuti haldzat
folyamatos kocsielosztasat meg tudja oldani. A
szamol6gépek az Ures kocsi elosztassal kapcsolat-
ban mindjart figyelembe veszik a varhatd rakott
és Ures kocsi befutdst is és olyan kocsiaramlasi
viszonyokat terveznek meg, amelyek mellett a
tovabbitasi koltségek vagy id6k minimalisak.

Az (res kocsi elosztas elektronikus szamologé-
pekkelval6 megoldasa koran vet6dott fel és oldodott
meg ; ez annak koszonhetd, hogy az ,,operativ-
kutatas” terlletén igen hamar, talan az elsék
kozt felmerilt és a linearis ‘programozas médszeré-
vel hamarosan meg is oldott Hitchcock-féle ,,szalli-
tasi probléma” egyik alkalmazasanak tekinthetd.
E szempontbdl a feladat Ugy szdvegezhet§ meg,
hogy adott tobb foldrajzi ponton rendelkezésre
allo, adott nagysagu kocsicsoportokat ugy kell
masik, szintén adott foldrajzi pontok kozt, adott
sziikséglet szerint elosztani, hogy a tovéabbitasi
koltség vagy id6 minimalis legyen.

A probléma megoldasa soran, kiléndsen a nagy
kocsiparkkal és halézattal rendelkezé vasutaknal,
mindazokat a feltételezéseket meg kellett tartani,
amelyekkel pl. a hazai kocsiintézdségeink is élnek,
amikor az elosztasi terveket készitik. llyenek pl.:

1. Adott id6pontra vonatkoztatva ismerni kell
a kocsihelyzetet : a vizsgalt napon belul kilrilg és
megrakando, valamint a masnap szilkseges, vagy
folds kocsimennyiséget, &llomésonkénti részle-
tezéssel, az egész haldzaton.

2. Az elosztasi pontok szdmanak csokkentése
érdekében a mellék- és szarnyvonalak nagy részének
hidnyat és foloslegét a csatlakoz6 allomas hidnya-
ként és feleslegeként veszik szdmitasba.

3. Hasonloképpen jarnak el a valamely nagyobb

forgalmd allomasrol kiszolgalt csekély kocsiigény(i
allomasokkal és rakodéhelyekkel is.
_ Ezeknek megfelelen pl. az Amerikai Egyesult
Allamokban 67 gépesitett rendez6palyaudvarra
épitik fel az lres kocsi elosztasi rendszert, s ezeket
négy korzeti és egy centralis szamitd és eloszto
kozpontba fogjak Ossze.

4, A szamitas soran feltételezik, hogy bizonyos
atirdnyon és hataron bellil egy kocsi fajlagos tovabbi-
tasi koltsége flggetlen a kocsidramlat nagysaganak
valtozasatdl. Amennyiben az eljards soran az e
feltételezés helyességét biztositd hatart tallépik,
az a szamitds sordn megmutatkozik, s a gép az
eljarast a helyeshitett adatokkal megismétli.

A helyzetjelentéseket megfelel6 berendezések
automatikusan regisztraljak, lyukasztogépekbe ada-
goljék, s a lyukasztott kértydk, illetbleg szalagok
Is automatikusan tovabbittatnak a szamol6gépek-
be, amelyek a szlkséges miveleteket elvégezvén,
kocsielosztd rendelkezéseiket is automatikusan
juttatjak el az allomasok, illetéleg a magasabb
szintl elosztohelyek regisztralé berendezései felé.
Mindez folyamatosan és a mozgé alkatrészek nél-
kili eletkronikus rendszerekre jellemz6 gyorsa-
saggal torténik meg.

Egészitsik ki az elmondottakat azzal, hogy a
problémat megoldottak arra az esetre is, ha a vizs-
galt allomasok hianya és feleslege kiegyenliti
egymast, de megoldottak arra az esetre is, ha tar-
talékképzéssel kell a feladatot végrehajtani. Ki
tudja a gép azt is szamitani, hogy adott dolgozd
kocsipark nagysag és rakodasi terv mellett, a tar-
talékokbdl sem fedezhetd hidny mekkora id6tarta-
mon beliil lesz kielégithetd.

Végul megemlitjiuk, hogy a linearis programozés
kereteben matematikailag, az elektronikus sza-
moldgépekkel pedig szamitastechnikailag meg-
oldottak azt a problémat is, hogy a kocsikat hasz-
nalhatésag, tehat fdsorozat szerint csoportokba so-
rozzak. Mint ismeretes, a kocsiintézés keretében
ez id6 szerint pl. ndlunk is négy f6 csoportba soroz-
zak a kocsitipusokat. Az ismertetett feltételek sze-
rint elektronikus szamologépekkel szerkesztett
berendezés az egyik amerikal vasuton 1957 nyara
ota fennakadas nélkil dolgozik és a kocsikat szin-
tén négy f6 csoportra bontva tartja nyilvan és
osztja el.

3. A vonatkozlekedési terv elkészitése elektronikus
szamologépekkel

Avasuti kdzlekedés sajatos vonasa, hogy akocsik-
bél, mint.fuvarozésszervezési e ?/ségekb(jl vonato-
kat, vasutizemi egységeket kell Osszeallitani. E
kdzponti vasatiizemi feladatot, egyéb szempontok
mellett, gazdasdgosan is kell megoldani. A gazda-
sdgossag alapjan az alkalmazand6 egyszerUsitett
lzemviteli szabaly Ugy szdvegezhet§ meg, hogy a
kocsik gy(jtés miatti acsorgasanak éppen szuk-
séges értéke mellett olyan, a lehet legnagyobb
tavolsagokra megallas nelkil kdzlekedd, zart vona-
tokkal kell a forgalmat lebonyolitani, melyek alkal-
mazasa mellett a kocsi- és mozdonyora sziikséglet
— ideértve a tolatd mozdonyora sziikségletet is —
minimalis, az alapvet§ keresztmetszetek, els6sor-
ban a rendez6palyaudvarok kihasznalasi foka pe-
dig egyenletes. A szdvegezéshdl kivehetéen megint
csak a linearis programozas témakorébe tartozo
egyenletrendszerrél van szo.

A sz6bajoheté vonatkozlekedési tervvaltozatok
szama igen nag?/. Egyetlen vonalon hat rendez6-
allomast feltételezve : 1024. A gyakorlatban az
optimalis valtozat olyan meghatarozasa felel csak
meg, amely a legkedvez&bb valtozat mellett ahozzé
kozelallo 5—6 tovabbi valtozat jellemz0it és mu-
tatéit is szolgaltatja. Ezért ez idG szerint évi atla-
gok alapjan lényegében csak eayszer veégzik el az
igen nagy volumend szdmitdsokat. A Szovjetunié-
ban azonban maris folynak a feladat elektronikus
szamologépekkel valé megoldasanak elémunkalatai,
s nem ketseges, hogy a legrévidebb idén belul meg-
oldjak a kérdéseket.

Ra kell mutatni, hogy itt perspektivaban az
operativ vonatkozlekedési terv elektronikus szamolé-
gépekkel vald készitésének lehetésége kerll eld-
térbe, mert a gyors — legfeljebb 3—4 drés dssz-
ciklusideji — szamitasi eljaras modot ad arra,
hogy a tenyleges kocsimegrakasokra felépitve sza-
mithassuk ki, az adott id6épontban érvényes opti-
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mum feltételek alapjan, az operativ vonatkdzleke-
dési tervet.

Veégsd fokon ez a problémakér tartalmazza az
Ures kocsi elosztas feladatkorét is. A megoldas
el6rehaladott allapotéra jellemzd, hogy az angol
vasutaknal egy kilén szaktudosokb6l, mérndkok-
bél, matematikusokbdl és kozgazdaszokbol allo
szerv foglalkozik e kérdéskomplexummal és java-
solja, hogy az angol vasutak folyamatban levé
rekonstrukcidjaval kapcsolatban, tobblépcsds terv
eredményeként, 60 millio font koltséggel létesitse-
nek egy, az orszag 80 000 km-nyi vasuti vagany-
halozatat atfogd egységes kibernetikai alapokon
nyugvo iranyito rendszert, mely 500 000 rakott és
tres teherkocsit, a minden egyes kocsira raszerelt
magneses informacid-keltd szerkezettel és a palya
mentén bizonyos tavolsdgokban elhelyezett mag-
neses detektorok segitségével allanddan nyilvéan-
tart, s a mindenkori helyzetnek megfelel6en egyet-
len orszagos iranyitd rendszerrel vezérel. A tobb
lépcsében kiépitendd berendezés els§ 1épcséjének
tekinthet§ az egyes feladatoknak ez id6 szerint
mar tobb elektronikus szamoldgéppel valé meg-
oldasa. Flizzik ehhez hozza, hogy Iényegében
ugyanebben az iranyban jelzik a problémakér meg-
oldasat Axjonov nemrég hazankban megtartott
el6adasal) és a szovjet szakirodalomban megjelent
forrésok is.

4. A rendez6palyaudvari mdveletek tavvezerlése

Arendez6palyaudvarok dontd tizemi folyamata :
adott dsszetétell vonatszerelvények meghatarozott
szempontok szerinti szétrendezése. Ehhez az alap-
folyamathoz képest a rendez&palyaudvar minden
mas részfolyamata masodlagos jelentéségli. E leg-
fontosabb folyamat megfelelo minGségdi, szervezett
és gazdasagos lebonyolitasanak feltétele, hogy a
vonat Osszetétele, az egyes kocsik és kocsicsoportok
stlya, nagysaga, kezdeti (Un. ratolasi) sebessége,
futasi tulajdonsagai és a gurito lejté aljanal el-
érendd sebessége ismert legyen. Figyelembe kell
venni a palya és idGjarasi viszonyokat is. Ezen
adatok birtokaban, a lejt6 aljanal elérend6 sebes-
séget részben a guritddomb tet6pontja utani kocsi
elgurulasi  sebességének valtoztatadsaval, részben:
megfeleld hosszon és erével vald fékezés Utjan
szabalyozzék. A lejt6 aljanal elért sebesség szaba-
lyozésaval, a kocsik és kocsicsoportok vaganydti,
vaganykapcsolasi kdvetési id6kozének szabalyo-
zasa (id6kozi fékezés) mellett, azt a tavolsagot is
megszabjak, melyre a Kocsik az irdnyvéaganyon
fennallé helyzetnek megfeleléen még futhatnak
(célfékezés).

A folyamat vazlatos ismerete alapjan, az auto-
matizalandé feladat szakaszai a kovetkezok :

1. Akocsik vonatban elfoglalt sorrendjének meg?—
llapitasa. Ehhez a korszer(i tavkozlést hasznal-
jak ; Gjabban a televizié alkalmazasa terjed egyre
nagyobb mértékben.

2. Az dsszetartozd kocsicsoportok nagysaganak,
stlyanak és futasi tulajdonsagainak tisztazasa. Ez
az el6bbi ponthoz tartozo6 eszkézok mellett, minden

1L a Szemle 1959 évi 8.

szam aban.

Kozlekedéstudomanyi
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egyes csoport sulyanak a megallapitasat koveteli
meg. Ezt legfejlettebb fokon a feltol6 vaganyba
beépitett automatikus (kocsimozgas kdézben mii-
kddo, ez id6 szerint percenként 6 kocsit mérlegel6)
vaganymerlegek vegzik, amelyek a méresi adatokat
a szétrendezést vezérl6 elektronikus szamoldgép-
pel kozlik.

3. A kocsiknak az elgurulési pontban fennalld
sebességének megmérése, majd ezen és az egyéb
adatok birtokaban a fekezés végen elérendd sebes-
ség, az ehhez sziikséges gyorsulasi (lassulési) érték
kiszamitasa. Erre a célra a televizié és radar, vala-
mint az elektronikus szamold berendezéseket alkal-
mazzak.

4. A kiszamitott értékek alapjan, a fékat és a

fékez6 er6 nagysaganak szabalyozésa. Erre a célra
az el6bbi adatok értékelése alapjan miikodé elek-
tronikus szdmologépeket alkalmazzék. Ezek ira-
nyitjak a vaganyfekek mikodési idejét és az alta-
luk kifejtett nyomas nagysagat is. A rendelkezésre
all6 id6 rovidsége megkoveteli, hogy a vagany-
fékek szinte az elektronikus szamologép adta uta-
sitassal egyidében kapjak meg a vezérl6 impulzust
és hajtsak is azt végre.
. 5. A kocsik rendeltetési helyének megfelel
irdnyvaganyra vezetd vaganyutnak az el6z6, vagy
a szobanforgd jarm(csoport altal térténé allitasa.
Ezt a feladatot, a rendeltetési helyek és a kocsik
vonatban elfoglalt helyének megallapitasa utén,
vaganyut tarold berendezések, legfejlettebb fokon
ugyancsak pl. lyukkartyakkal vagy lyukasztott
szalagokkal vezerelt elektronikus szamologépek
alkalmazésaval oldjak meg. A rendelkezésre alld
id6 rovidsége arra késztet, hogy a valtéallitas ez
idG szerint két-harom masodperces idejét pl. specia-
lis elektropneumatikus rendszer alkalmazasaval
0,5—0,6 masodpercre csokkentsék.

6.  KUlon, de a felsorolt eszk6zokkel szintén meg-

oldott feladat a tervszerintitdl eltér6, megzavart
folyamatok alkalméval a hibak és balesetek gyors
kiklszobolésének megoldasa.

Hozza kell tenni az elmondottakhoz, hogy a be-
rendezés kodben, soététben, kedvez6tlen idGjarasi
viszonyok mellett egyforman megbizhatéan md-
kodik. A rendelkezésre all6 adatok szerint 12 ma-
sodpercenként torténhet egy szétkapcsolas, és
1500—2000 kocsis napi teljesitmény mellett a kor-
szer(i berendezés mar kifizet6d6 lehet.

Néhany ilyen péalyaudvart az 1. tablazatban
sorolunk " fel.

1. tadblazat

Irdny- Napi
vaga- telje-
nyok sit-
szdma mény

O rszég Palyaudvar

Szovijetunio N yizsnyijdnyeproVszk — 6000
M oszkva egyik

rendezépéalyaudvara — —

Villeneuve 46 4500*
Ham let 58 3000
CONMW aY s 54 4500
M Oonot 44 1300
North Platte 34 4000

Chattanooga ... — 3000

Franciaorszag
USA

* 5 f6 szem élyzet



A conwayi patyaudvar megnyitasa az altala ki-
szolgalt vonalakon a kocsifordulét 2—24 6raval
roviditette meg.

A chattanoogai palyaudvaron ugyanez 12—15
Ordban adddott.

A hamleti palyaudvaron a kocsitartozkodasi id6
és a koltség is egyharmadara esett.

A conwayi palyaudvar rekonstrukcioja 34 millio
dollarba kerilt és évi 11 millié dollar megtakari-
tast eredményez.

A rendezési munka elektronikus szamoldgéppel
val6 automatizalasa e tevékenység oly nagymervi(i
koncentralasat tette lehet6vé, hogy egy 40+32
irdnyvaganyos, kétiranyd, 5—6000 kocsit rendez6
palyaudvar elkésziiltével 12 helyen sziintették be
a rendezést.

E berendezések tehat — a biztosabb, egyenlete-
sebb, termelékenyebb izem mellett — gazdasago-
sak is. A munkaerémegtakaritas altalaban 25—30
%-0s ; szovjet adatok szerint a teljesit6képesség
50%-kal novekszik. Természetes tehat, hogy ezek-
kel a kérdésekkel a vilagnak szinte minden vast-
vallalatanal lazas Utemben foglalkoznak.

5. Egyéb alkalmazésok

A valamivel reszletesebben ismertetett eddigi
teriiletek mellett a kibernetika a vasuti (izem meg
szamos mas teriiletén is megkezdte térhéditasat.
Ezek kozil a kovetkez6ket emlitjiik meg :

A villamos alallomasok vezérlése.

A mar emlitett automatikus vaganymérleg, amely
egy elektronikus berendezés segitsegével a fuvar-
levelet is kiallitja és a szallitmanyozasi, statisztikai,
valamint a tolatd szolgélat részére szilkséges min-
den egyéb adatot irasban ad meg és regisztral.

A tobbi véllalatokhoz hasonldan a vasttaknél
is felhasznadlhatd az elektronikus szamolégép a
konyvelés, a mérlegkészités, az anyaggazdalkodas,
a beszerzés és tarolas, a bérszamfejtés, a statisztikak,
a vontatdsi szadmitasok, a menetrendkészités, a
szerkezetek méretezése, a kisérleti eredmények feldol-
gozasa céljara és az ezekhez hasonld barmely més
teruleten.

Talan emlitsiik meg, hogy e berendezések a leg-
bonyolultabb és legmunkaigényesebb kényvelési
miveletet is egy 6ra alatt képesek végrehajtani.

Van arra is adat, hogy az a gép, amely az ures
kocsik elosztasat végzi, fennmarad6 idejében a
most felsorolt feladatokat, kisebb vasuthél6zat
esetében, mind el tudja végezni.

Az angol allamvasUt kzpontjaban mikadik egy
Ferranti—Pegazus rendszer( elektronikus szamolo-
gép, amely adott feladatokhoz és koltségekhez el-
késziti a menetrendet és vele parhuzamosan a
személyzeti és mozdonyfordulé tervét is.

llletschko bécsi professzor tag terét latja az
elektronikus szamol6gépek alkalmazasanak a vas-
Gti tarifakérdések megoldasaban is.

Kiterjedt mértékben alkalmazzék az elektronikus
szamol6d berendezéseket a tavolsagi vonatok hely-
foglalasanal és ugyanitt a jegykiadassal, valamint

informacidadassal kapcsolatban is. A berendezés
a jegy kiallitasa és aranak kozlése mellett megadja

az utazads id6tartamat, a vonatindulas id6pontjat
és helyét, s ha mar a kivant vonaton nincs hely,
a szObajohetd egyéb megoldasokat kozli, tehat
alternativ ajanlatot tesz.

Az alkalmazasi terileteket lehetne még tovabb
sorolni, de hozza kell flizni, hogy szinte naprol-
napra sziiletnek Gjabb lehetéségek, a rohamos fej-
I16dés, az Ujabb felfedezések kdvetkeztében.

6. Javaslatok

A vasutakon vilagszerte folyd, fent vazolt gyors-
Uitem(i tevékenység minket is cselekvésre 6sztonoz.
Vasutunknak akor szinvonalan vald tartasa, a ka-
pott brdksé?(gel valé helyes gazdalkodas felelésseget
és feladatokat r6 rank. A legkevesebb, amit ezen a
téren meg kell tenniink, a kdvetkezdkben foglalhatd
Ossze :

1. A szerte a vilagon elért elméleti és gyakorlati
megoldasok, valamint eredmények allandd figyelem-
mel kisérése, adatok gy(ijtése, rendszerezése és pub-
likalasa, széleskor( tudatositasa, s ezzel mozgdsitas
a tudnivalok elsajatitasara, alkalmazasara, beveze-
tésére és fejlesztésére. A kiképzés és oktatas meg-
szervezése, lehet6ségének biztositasa.

2. A vaslti Uzemi folyamatok vizsgalata, elem-
zése, iranyitasuk és lebonyolitasuk tudomanyos
elveinek tisztazasa, a térvényszer(iségek egyértelm(
megéllapitisa, valamint megsz6vegezése, a lehet-
séges mlveletek és berendezések tipizalasanak,
illet6leg szabvanyositasanak tisztazasa.

3. Az ismertetett tevékenységgel kapcsolatos
feladatok és tigykorok megallapitasa a végrehajtd és
vezetd szervek minden szintjén, az Ugykoroknek
arra alkalmas dolgozok, els6sorban a vezet6k kozti,
felel6sseg melletti kiosztasa, dsszefogésa és iranyi-
tsa.

4. Kisérleti eljarasok és berendezések bevezetése,
ezek alland6 figyelemmel Kkisérése és fejlesztése.

5. Az automatikanak, a tavvezérlésnek, a kiberne-
tika elemeinek oktatdsa azokban az iskolakban és
egyetemeken, amelyek a kozlekedés szamara ne-
velnek dolgozokat.

Befejezés

A technika fejlédése altalaban is az automatizalas,
a kibernetika egyre szélesebbkor(i alkalmazasa
irdnyaban torténik. Az eredmény, az elmult év-
szazad sorén alkalmazott Ujitdsokhoz viszonyitva,
feltétlenil ugrasszer(ien, sokszorosan emeli a
munka termelékenységét. Ez szocialista viszonyok
mellett, okvetlenul a fizikai és szellemi munka kozti
dontd kilonbségek megszlintetését, az embernek a
fizikai és robot-szeri munka aldli felszabaditasat
eredményezi, a vasUt terlletén is.

Réa kell azonban mutatni arra, hogy a termelés
teruletén valtozatlanul az emberi munkaé a vezetd
szerep. Az elektronikus berendezések csodalatos
eredményeiben az emberi munka alkotoképessége
tikrozédik ; mikodésuk az ember megfigyeld,
itél6 és elhatarozé képességének, ésszer(i beavat-
kozasanak alkalmazasa neélkil elképzelhetetlen.
Ezek a gépek is csak kiszolgaléi az embernek, nagy
tarsadalmi célkitlizései megvalositasaban.
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ANDAI PAL: UJDONSAGOK!

A meérnodki alkotas torténete

A szerz6 kalonféle torténelm i korok szerint .csoportositva m utatja be a mérnéki al-
kotas (viz-, Gt-, hid-, alagit-, kikotdépités sth.) torténetét. Kalon tdrgyalja a gépek és
szerszdam ok kialakitdsdnak, a statikdanak, mechanikdnak, vadrosépitésinek, a hadm érndki
tudom anynak a fejlodeését

onallo fejezetekben foglalkozik a vasOtépités, az alapozas, a talajmechanika tudo-
manyéanak torténetével, a cement és vasbeton felfedezésével, az eldregydrtas és feszi-
tett beton alkalmazédsdanak kialakulasaval. A jovdé feladatai kozott részletesein elem zi
a statika és szilardsagtan Gj Gtjait, a telepUléstudom any Gj irdnyzatdt, tovabba a koz-
lekedéstudom dny feladatait.

360 oldal. Ara: 57,— Ft

HENDEL JOZSEF:

Vasutallomasok tervezése

(VaslOti szakkonyvtar)

Az egyre fokozodd €és egyre nagyobb biztonsagot igényld forgalom az elosztészervek-
kel, az allom dsokkal szemben is egyre magasabb kovetelm ényeket tédmaszt. M ég a
vasutak dolgozéi kozil is csak az allom asi vaganyzatokkal kozelebbrdl foglalkozd
szakem berek tudjak milyen igényes, sok szempont figyelem be vételét és Osszeegyez-
tetését igénylé feladat egy-egy nagyobb &llom ds, vagy péalyaudvar vagdnyzatidnak cél-
szerd kialakitdsa, vagy még inkdbb a fokozott forgalomnnak megfeleld adtalakitdsa.
Allom dsi vagéanyzatokkal foglalkozé szakkonyv magyar nyelven még nem jelent meg,
s egy régéta esedékes kotelességnek tesz eleget a kiadd, amikor Hendel Jozsefnek az
dllom astervezés kitind szakemberének, ot évtized tapasztalatat dsszefoglalo cseh nyel-
ven megjelent mdvét magyar nyelven megjelenteti.

384 oldal. Ara: 43— Ft

MOSONYI—PAPP:

Mlszaki foldtan

(M érnodokgeolégia)
A konyv az épitészet, az alapozas, a m élyépités, tovabbdad az Gtépités, folydszabélyo-
z4s, gatépités, ontozés, végul a kialszini fejtés: ké- és homokbanyaszat alapvetd geold-
giai ismereteit tartalmazza, elsésorban a hazai vonatkozéasokat és lehetdségeket tartva
szem elftt.
lsmerteti foldtani és a talajmechanikai alapfogalmakat, az alapozas foldtana utéan, a
létesitm ények épségét veszélyeztetd tényezdket: a csOszast, a rogydst, a foldrengést, és
a talajviz okozta nehézségeket. Ezt kovetik a felszini vizekkel kapcsolatos mérndki
feladatok: a vizrendezés, viztarolas, végul a talajfagy problémai. Az utolso rész a 39
egységre bontott hazai tajféoldtan.
534 oldal Ara: 96,— Ft
Fenti konyvek beszerezheték, illetve megrendelheték az
ALLAMI KONYVTERJESZTO VALLALAT kényvesboltjaiban.

SZAKBOLT:

ERKEL KONYVESBOLT,

Budapest, VII., Lenin krt. 52,
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Adalékok a hullamos sinkopas problémaéajahoz-

Dr. EUGEN, CZITARY

|. BEVEZETES

Bar a sinek hullamalaku elhasznal6dasanak
jelenségeit kezdett6l fogva rezgésfolyamatokkal
hoztak 6sszefliggésbe és néhany {'elenség igy ma-
gyarazhat6 is volt, mégis Ugy véljik, hogy beha-
tobb szadmitasokkal melyebb betekintést nyerhe-
tink a hullamos sinkopas keletkezésének koriil-
ményeibe.

A kovetkezBkben ezért a hulldmszer( sinelhasz-
nalodas problémajat egyedill a rezgésjelensegek
nézépontjabol targyaljuk. Magéatdl értet6d6 azon-
ban, hogy a rezgések nem az egyeduli okai a
széban foraé elhasznal6dasi jelenséc];eknek..

A kovetkez6kben meg fogjuk kulénboztetni a
hosszd hullamos sinkopast (Wellen), amelynél a
hullamok tébbnyire 6 cm-nél hosszabbak és a
rovid hulldamos sinkopast (Riffel), amelynél a hul-
ldmhossz 6 cm nél rovidebb. Az el6bbinél a sinfej
fels fellilete, tehat a jarofelilet vilagosan fénylik,
sehol sem térik meg. Az utébbinal fényes és sotét
keresztirdnyd savok vagy foltok jelentkeznek,
ahol a fényl6 részek a hulldmhegyek, a soOtét
helyek a hullamvélgyek. A hosszd hullamok mind
az egyenes, mind az ives véagéanyrészeken is fel-
léphetnek, a roévid hulldmok azonban csaknem
kivétel nelkil az egyenes palyaszakaszokon ész-
lelhet6k.

,iA_kdvetkezc'ikben két fontos esetet fogunk vizs-
gélni :

a) e8Y vas(ti_jarmd nem meghajtott kerek-
Bérjénak rezgéseit az ivben val6 haladast tekintet-

evéve, valamint

b) egy meghajtott kerék lehetséges rezgéseit
egyenes palyan val6 haladaskor.

Il. EGY NEM MEGHAJTOTT VASUTI KEREK-
PAR REZGESEI IVES PALYA ESETEBEN
1. A mozgas lefolyésa

Egy kéttengely( vasati kocsi fix, nem meghaj-
tott els6 tengelyének az 1. abraban legyen a neki-
futasi szoge a és a helyzete pedig az a jell. Az &bra-

I. dbra. Egy keéttengelyl koesi elsli, nem megnajiott kerékparjanak
mozgésa ivben

és Kozle-
1958. ok-

* A szerzének Budapesten, a Kozlekedés-
kedésépitéstudomanyi Egyesilet rendezésében
tober 1-én tartott eléadésa.

ban a sinek fejének belsd feliilete, a futééi van
vonalasan megrajzolva, a kerekek nyomkarimai-
nak pedig csak a kiilsé felllete. Ha a vasiti jarmd
a nyil iranyaban mozog tovabb, Ggy a szoban
{((avqltengely egy bizonyos Gt utdn a b helyzetbe
erdl.

A kils6é kereket ezen az dton A&llanddan
a nyomkarimaja vezeti a kiils6 sinfej bels6 feli-
letén, ezért nem tud tiszta gordil6 mozgast
végezni. A bels6 keréknél a nyomkarima és a
sinfej oldalfeliilete kozott nincsen érintkezés.
Ha a bels6 kerék és a sin kozott még a nyugvd
sarlodas érvényesil, ugy a bels6 kerék — a Kiil-
sOvel ellentétben — tiszta gordil6 mozgast fog
végezni, az O' kdzéppont koril. Ekdzben a kerék-
par tengelye allandoan novekvo rugalmas alak-
valtozast szenved a hajlitas és foleg csavaras
kovetkeztében. A b allaskor az alakvaltozds mar
oly nagy lesz, hogy a nyugvéd surlodas a belsé
kerék és bels6 sin kozott kimertl. Minthogy a
nyugvé surlodas ekkor a mar kisebb csuszé surlé-
dasba megy at, ez arra vezet, hogy a kerektengely
Ujbol feszultségmentessé lesz. Ha a belsé keréknél
az a és b helyzet kdzott megtett Ut hossza :

N2 := RR2 (1)

akkor a bels6 kerék a feszlltségmentesilés
alatt befelé cstszik egy

A2= oc"Al: 1" BR2: OCRR (2)
értékkel. Ezen felll még forog is csuszas kdzben.
Ez a folyamat hasonld mddon folyton ismétlédik

és ez adhat alkalmat a hosszt hullamok (Wellen)
képz6désere .a sinen.

2. A kerékparra juté er6hatasok

A 2. dbran Gjra lathato a kerékpar, az egyszer(-
ség kedvéért hengeres nyomkarimak feltételezé-
sével. A kiils6 kerékre a Q keréknyomas Q' reakcio-
ereje hat a kerék megtamasztopontjan, az o0
esetében kétponty érintkezésnél. Ha a kerék a nyil
iranyaban halad, akkor a nyomkarima eérintesi
pontjdban a kereket a P iranyitoerd tdmadja meg.
Mivel ez a P er6 a kereket allandoan befelé nyomja,
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a kerék megtamaszté pontjaban egy r cslszo-
surlédasi er6 adddik, amely mer6leges a kerék
sikjara. Ezen kivil a nyomkarima cstszdmozgasa
miatt a sinfej belsG feluletén kozelitéleg fliggd-
leges r '~ sUrlodasi er6l keletkezik a nyomkarima
n]yomési pontjaban, s ekkor: Q@ ~R"™ = Q" +
fp .t =-rqg. Végeredményben a kils6 és belsé
kerekek Utjanak kulonbozdsege (6sszefliggesben az
rxés r2 gordiilési korok sugaraival) a kerekparten-
gely elcsavarodasat fogja okozni. A kiils6 kerék
gordil6 mozgasat ezzel szemben az r* sUrlodéerd
tartja fenn, amely a kerék megtdmasztasi pontjan
tdmad és vizszintesen a kerék sikjaban mkaodik.
Minthogy az r* er6 csuszosurlodasi er6, igy az
R'-nek IS ilyennek kell lennie.

A bels6 keréknél, a kerék megtamasztasi pontjan

az R sOrlodasi erd mer6legesen mikodik a kerék
sikjara. Ez az er6 a keréknek befelé vald eltolo-

dasat igyekszik megakadalyozni. Az R er§ a kerék
sikjaban m(kodik. Ez utébbi er6 a kils6é keréken
m{kodd R' er reakcidereje. Ellentétben a kiilsé
keréknél lev6é korilményekkel, ahol végig csak
csUszosurlodas 1ép fel, a bels6 kerék esetében a
tengely csavarasandl, fesziilésénél tapaddsurlodasi
er6k és végll a fesziltségmentestlésnél pedig
csuszosurlodasi er6k vannak. A kovetkezdkben a
belsé kerékre vonatkozéan a t index mindig
tapaddsurlodast, a cs index pedig csUszdsurlodast
jelent.

: A mozgasi folyamat pontos vizsgalata igen
bonyolult. Lényeges egyszer(isités csak azaltal
lehetséges, ha a kerékpar témegét figyelmen kivill
hanguk. Ezaltal a kerékpar fesziltségmentesi-
téseéhez a b helyzetben nem sziikséges kilon id6
és az ezalatt megtett killon at sem. Kis sebesség
esetében — amit a tovébbiakban szem el6tt
kivanunk tartani — ez az egyszer(isités az ered-
ményeket csak igen kevéssé befolyasolja.

3. A vaslti kerékpar hajlitasi alakvaltozasai

Mint a 3. abrabdl lathaté a megfigyelt vasiti
kerékpar az a-bdl 6-felé iranyulé mozgasaban egy

fi=Rr

3. dbra. A kerékpar hajlitasa

1 Az R
szigorGan,
a kerék pillanatnyi forgdsi pélusdval azonos,
ott semmi hosszirdnyld csOszé&s nincs. A keréknek
kism éretd hossziranyd csGszdsakor az R™" eré6 fuggd-
leges iranya még kozelitéleg érvényesnek vehetd

erd figgdleges irdanya csak akkor igaz
ha a kerék megtdmasztd pontja egyidejileg
tehdat ha
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keretet képez, amelynek oszlopai (a két kerék-
tarcsa) mindinkabb dsszeszorulnak. A b helyzetben
aP_ R" és pt keréktarcsan miikodd erék hatasa
miatt a kerék alatdmasztasi pontjai egy A2 méret-
tel egymashoz kozelebb tolodtak, mint az az 1.
abrébol mar kivehetd volt.

Most mar az a és b helyzet kdzott a kerékpar
hajlitasi alakvaltozasi energiaértékeinek a kilénb-
sége egyenld kell legyen azzal a munkaval, ame-
lyet az p & csuszosarlodasi eré a belsG kerek és a
belsé sin kozott a kerékpar feszlltségmentestile-
sekor a b helyzetben a A2 cslszasi uton végez.
Ez a feltétel a 3. 4bra alapjan a kovetkez6 Ossze-
fliggést adja :

» Rt— Rcs)rls
PR €

Itt feltételeztiik, hogy a keréktarcsak a kerék-

partengellyel mereven Osszefliggenek és J a kerék-

partengely keresztmetszetének tehetetlenségi nyo-
matéka.

A2 —

4. A Kkerékpar csavarasi alakvaltozasa

A kiils6 kerék a-bdl 6-be megtett Utjat az 1.
abra szerint a  és AxrészUtakbol 6sszetevédének
tekinthetjik. Tiszta gordulés esetében a kilsé
kerék az a-bél 6-be haladd Uton a

V _ Ri-R
N~ rj
szoggel fordulna el. Ha azonban ezalatt egy kissé

hosszanti iranyban csuszik is, éspedig | hosszban,
akkor az elfordulasi szog

M
adodik. Ha a tengely elcsavarodasi nyomatéka
kdzvetlenil a 6-ben valo fesziltségmentesiilés
elétt és a feszlltségmentesilés utan (amely
allapot az a helyzetnek felel meg) akkor az
a-tol 6-ig terjedd Uton a tengelyvégek elcsavaro-
dasi szoge egymashoz képest

Mb—Ma
-GJId .
lesz, hogyha J$ a tengelykeresztmetszet polaris

tehetetlenségi nyomatéka. A tisztan gordilo moz-
gast végzd belsé kerék elfordulasi szoge :

AR Rz-RB
Ezek szerint fel%a_tjuk, hogy :

RiR —1 RzB  Mb—Mg
ri r2 GJd
Mivel masrészt
Mb— Ma . (Rt—Rcs)r2n
GJd ~ GJd S
az el6bbi egyenletbe behelyettesitve adodik
_ 2 (Rt Rcs) Y2 1 |
a0 TTeERTT G ®
_ Ry R2
- o

jelolést alkalmaztuk.



Most mar a kils6 kerék az a-t6l 6-ig valé moz-
gasnal nemcsak hossziranyban csuszik egy kissé
egy | hosszban, hanem még nagyobb meértékben
keresztiranyba is csuszik, éspedig az 1. 4bra értel-
mében egy ax— —a'sr\ = OtRR hosszban.
Az a-tél 6-ig tartd mozgas alatt tehat kell, hogy
minden pillanatban az ered6 cslszasi irany : e a
kils6 kerék alatamasztasi pontjan azonos legyen
az R' és R" er6k altal képezett eredd csuszosurlo-
dasi (@ -fog er6 iranyaval ezen pontban.

Ebbol kovetkezik, hogy

dl R’
dAx R"

A szamitds menetének megkonnyitése céljabol
a kovetkezd egyszer(sitéseket fogjuk bevezetni :

1. Az a-tol 6-ig terjedd Gton az R' er6 éatlag-
értékének viszonya az R” er§ atlagértékéhez kb.
egyenld az eredd hossziranyl csiszas (I) és az
ered6 Kkeresztirdnyl cslszas (AX viszonyaval.

2. A Kkeresztirdnyl cslszds sokkal nagyobb,
mint a hossziranyu cslszas. Az e tehat egy igen
Kis szog, ezért R"PdQ" fcs. i?(y az el6z6 osszefliggés
helyett az alabbit irhatjuk :

tg e

| Rcs 4-R'™ C
ccliR Q' fesrx ®

ha ezen felil R'-1 R és R™ altal fejezzik Kki.
Ha most behelyettesitiink a (4) egyenletbe, akkor
az alébbi 0Osszefiiggést nyerjik :

Resr2 f-R C

Q' fes n

2 (Rt--—Rcs) T2 |

aIf

Ezen kivil a kerékpar csavarasi alakvaltoza-
sénak energiakulonbsége az a és 6 helyzet kozott
ugyanakkora munkaval egyenértékd, mint amek-
korat az Rcs csUszosurlodasi er6 végez a belsd
kerék és a bels6 sin kozott, a kerékpar fesziiltség-
mentesulésekor, a 6 helyzetben, a kerék kertletén
mért p. forgo-cslsz6 Gt soran. EbbOl a feltételbdl
a x Uthossz értéke :

2 — oR 6

) CJee— (o) m— 0

Tovabba a bels6 kerék megtamasztasi pontjan
a surlédasi er6k r ¢s R komponensei egy oft
sUrlddasi eredd er6t adnak. Ezért a b helyzetben,
tehat éppen a kerékpar fesziltségmentesitése
el6tt, amikor még a tapadasi surlodas mikadik,
érvényes a kovetkezd Osszefiigges :

Rt -j- Rt = QAft (8)
Ezzel ellentétben a feszltségmentestiléskor,
amikor a kerék az a helyzetben van és amikor a

csuszosarlédas a mérvado :

Rcs Rcs — Q fes (9)

Veégil a kerékpar fesziltségmentesilésének

bekovetkezésénél a cslszas eredd iranya: f a

belsé kerék alatamasztasi pontjanal azonos lesz

az Rres inyb6l képezett ered6 o mc surlddasi
er6nek irdnyaval ebben a pontban.

Ebb6l kdvetkezik az alabbi 6sszefiiggés :

(10)

5. A mozgasfolyamat egyenletrendszerének
megoldasa

A (2, (3 (6), (7), B), (9 és (10) egyenletek
alapjan meg lehet mar allapitani az Rcs, Rcs, r (,
rv A2, [Xés B ismeretleneket. Ez néhany helyette-
sités segitségével konnyen végrehajthato. Vegul
az (1) egyenletbdl a JR Uthossz értéke is adddik
ezutan.

6. Szampélda

Az aldbbi kivalasztott adatok a koziti vasutak
koriilményeinek felelnek meg.

Kéttengelyld kocsi :

Tengelytdvolsag = 3,60 m
Keréknyom &s .. 4,0 t, R'™ = 0
Kerékpdrtengely = 12,5— 13,0 ¢m
K erdksugar = 40 c¢m
Nyomtédvolsag (a kerékaldtd-

masztasipontok tédvolsédga S — 150 ¢m
Nyirasi m odulus .. G = 850 000 kglecm 2
A tengelykeresztm etszet equa-

toridlis tehetetlenségi nyom a-

ték a J = 1250 cm 4
A tengelyk

tehetetlenségi nyom atéka . Jd = 2500 cm 4
A cslszdédstrlodas egyitthatdja fcs = 0,15
A tapadosOrlodas egyitthatdja ft = 0,20 (0,30)

Fentiekbdl adddik az 1. tablazat és ezzel a fel-
allitott egyenletrendszerbdl kiszdmitva a 2. tab-
lazat.

1. téblazat

Sugar, R 15 m 100 m 200 m M egjegyzés
Ri — R + »p 15,75 100,75 200,75 * A kocsi
ferde hely-
zetére vo-
R2= R — » 14,25 99,25 199,25 natkozéan
a = 0,120 0,018 0,009

a = 21i

Végil a 4. abraban a szampelda eredmenyeit,
tehat a A2 uthossz értékeit a surlodasi értekek
fliggvényében grafikusan abrazoltuk.

n2cm

4. &bra. Hulldmhosszak a surlédési tényezd fliggvényében

7. A keréktarcsatomeg befolyasa

Hogy a kerektarcsa tomegenek a fesziiltség-
mentesulési folyamatra nézve eddig elhanyagolt
befolyasat bemutassuk, egy kilonleges esetre
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Cstszosarlodasi koeff.: feg

Tapadosarlodasi koeff.: 0,

Rm 10

fvsugar,

Nekifutdsi szog : arc ct 0,120 0,018

Kodzépponti szdog, arc B 0000182 0,000

1

Hossz, 0,27 ! 13

tértink ki r('jviden. Ez az eset akkor fordul el6,
amikor = R2= °° és a = 0, de feltételezzik,
hogy r{">r2. Ekkor egy nem me?hajtott tengely
két nem egyenl6 atmerOJu kerékkel egyenes palyan
egyenletes sebességgel halad, éspedig oly modon,
hogy a kerékpartengely a vagany tengelyere
allandéan meroleges (5. abra).

A kerékpar gordulese folyaman a két nem
egyenl6 futokor folytan a kerékpar tengelyének
rugalmas elcsavarodasa kovetkezik be. Ez addig
novekszik, mig a kisebbik keréknél a kerék és
sin kozotti tapaddsurladas, = ot kimerdl.
Ekkor a kerék megcsUszik és a kerékpartengel
fesziltsége megszlinik. A fesziiltseg fe Idasana
folyamata addig tart, amig a kerék kertleti sebes-
sége egyenlG nem lesz az alland6 menetsebességgel,
«vei. Az €lobb targyaltakkal ellentétben tehat
most csak hossziranyu cstszasok Iépnek fel.

Mig a kerekpar A2utjat a megfeszitési folyamat-
nal az el6bbi (4) egyenlettel szamithatjuk, ha
azokba az R = RZ = A2 é 1= 0 értékeket
behelyettesitjiik, addig a AA2 Gthossz, amelyet a
kerékpar a fesziltségmentestlés lefolyasa alatt ir
le, célszerlien egy, a kerék forgasanak megfelel6
mozgasegyenlettel szamithat6 ki, amelybe a kerék
par tdmege mar bevonhato.

Jelentse ar a kisebb kerék tomegtehetetlenseﬁl
nyomatékat, o az elfordulasi sz6get, m a keré
partengely elcsavarodasi nyomatékat, rs = Q-fes
a kisebb kerék és a sin kozott keletkez6 csuszo-
strlodasi erét.

Ezekkel a Jelolesekkel az alabbi mozgasi egyen-
letet irhatjuk fel :

Jr o — M + Q fag-r2
Ha most a nagyobb kerék elforduldsi szogét

n,

5. dbra. Kerékpar ucm egyenld atmér6ji kerekekkel
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2. tablazat

0,30 .

0 200 ! 15 100 200

0,009 0,120 0,018 0,009

173 0,000170 0,000541 0,000517 0,000513

| 3,40 0,81 5,17 10,26

%iei jeloljik és a cpMy esetnél acp = p—ip lesz
a tengely elcsavarodasi szoge, akkor

M s

_Ap -~ GJd
Ha meggondoljuk tovabba azt, hogy a nagyobb
kerék az allando v

V——

szgsebességgel gorddil, tehat y=0 és y = Ap
akkor a fenti egyenletet végil a kdvetkezd alakra
irhatjuk at :
, Glqg
(p+ .Jrs Ag} Jr
Ezen egyen'i)et mtegralasa és az elobb jelzett
hatéarfeltételek tekintetbevétele utan nyerjik a
= /(t) rezgésfuggvényt és ezzel a csavarasi
folyamat alatti Gttal egyitt a teljes hullamhosz-
szat is :

__ Qfesr>

Ax AZ]_LAAZ 2Q (ft — fcs) rxr\s 12,
2 GJd{rx—r2

A kerékpartengely feszultsggmentesulesehez
szilkséges t2 id6t a

GJd
IrS

Mo

Q {ft—tcs) rxrlS

g GId{rn—r2) (13
kepletbol lehet kiszamitani. A Kkisebb kerék csu
szasi sebessége altalaban

Ves = r2Cp— v = r2A y)
és a legnagyobb értéke pedig :

vto

«@(y 22+ Q2¢t mfcsfrfrls
Vs GJdir
v{ri — r2) 14
n (14
8. Példa

Az el6bbi példa adatai most is érvényesek.
A keréksugarak rx = 40 cm, r2 = 39,8 és 39,6 cm,
valamint Jr = 300 kgcm sec2= a kerék polaris
tdmegtehetetlenségi nyomatéka. A szamitasokat
végrehajtva, a 6. abraban bemutatott altalanos
mozgasfolyamatot kapjuk meg, mig a 3. tablazat
a specialis eredményeket tartalmazza.

Lathatd, hogy a fesziltsegmentesulés alatt meg-
tett utak : 2A2és ezzel a AJ hulldmhosszak nagy
Vmenetsebessegeknel igen jelentékenyek is lehet-
nek. Az el6szor targyalt altalanos esetben azonban
— tekintettel arra, hogy ott a fesziltségfeloldas
kétféle maddon is megtorténik — a JAZ2 értéke
Kkisebbre fog adddni.



n2 nn2 12" Vmax cs

m/sec cm cm cm cm /sec

0 0 9,04 4,90
§ 9,52 18,56 8,00
10 22,08 31,12 12,00

15 35,80 44,84 16,50

52

11,04

24,98

39,30

cm

4,52

15,56

29,50

43,82

. tablazat

Vmax cs

cm Isec

4,90

12,00

21,10

30,80

I1l. EGY MEGHAJTOTT KEREK REZGESE
EGYENESBEN VALO HALADASKOR

1. A mozgés folyamata

A sinfej jardfeliletén el&fordulé révid hidlamos
sinkopasok (Riffeln) felvethetik azt a kérdést,
hogy egyenes vaganyban lehetséges-e a meghajtott
kerekeknek valtakoz6 gordulé és vaganytengelyt
irdny( cslsz6 mozgasa 3 Mivel a tapadd surlodas
értéke mindig nagyobb, mint a cslsz6 surlodase,
nem latszik Kizartnak, hogy egy meghajtott kerék,
amelyet a motorral rugalmasan 0sszekotdznek
gondolunk, addig fog gordiilni, amig a kerék és
sin kozotti tapaddsurlddast a kerék és motor ko-
z0Otti rugalmas kapcsolas er@s megfeszitése felll
nem mulja. Az ezt kdvet6 periddusban itt is Gjbol
megcesuszik a kerék, mikdzben az Osszekottetése
a motorral fesziiltségmentessé valik. Ezaltal a
sinen val6 Gjboli tapadas és ezzel egy UGjabb gor-
diléperiodus bevezetésének lehet6sége adott. Ezen
viszonylatok vizsgalataban a kovetkez6 esetek
képzelhetdk el :

1. A motor fordulatszdma &llando.

2. A motor forgatd6 nyomatéka &llandé.

3. A motor forgaté nyomatéka és a menet-
sebesség allando.

Itt csak az els§ esetre szoritkozunk. A mozgas-
folyamat vizsgalataban okvetlenil tekintetbe kell
venni a kerék tomegét. Tovabba, a valdsagos
korulményeknek megfelel6en, a csuszosurlodast
a novekvG csuszési sebességgel csokkend értékben
kell a vizsgélatha bevezetni. A szdmitas ugyanis
ezaltal lesz képes egy valtakozd gordil6- és cslszo-
folyamatot leirni, mint azt a késébbiek mutatjak.

2. A gordils- és csuszdéfolyamat vizsgalata

A megvizsgaland6 elrendezést a 7. dbra mutatja,
ahol a kerék és a motor kozotti rugalmas ossze-
kotést az egyszerliség kedvéért egy szokasos ten-
gely valdsitja meg.

Jelolje :

M a motor altal kifejtett forgatdé nyomatékot,

M a motor altal kifejtett forgaté nyomatékot,

| az dsszekoté tengely hosszat és

Ja a tengelykeresztmetszet poléaris nyomatékat.

Ekkor egy bizonyos pillanathan, ha a keréknek
(0 az elfordulasi szoge, ippedig a motor elfordulasi
sz0ge, akkor az Osszekot6 tengely elcsavarodasa
ip'dxp esetében a kovetkezd nagysagu lesz :

” Ml
F-4 =A'r=m
a) A gordulés folyamata

A gordilés folyamata alatt a kerék szogsebes-
sége, (p mindig kisebb, mint a motor W= io sz6g-
sebessege. A tengely elcsavarodasi sebessége A
tehat mindig pozitiv értelm(d. Ha Z a vonoerd,
amely mindenkor a kerék és sin kozott adodik at
és r a kerék gordulési korének sugara, akkor a
kerék forgd mozgasara vonatkozd6 mozgasegyenlet
a kovetkez6 lesz :

Jrep= M —Zr = WL MAy —Zr
Az egyenletben Jr jeldli a kerék polaris tdmeg-
tehetetlenségi nyomatékat. Legyen tovabba :
mx a kerek tomege,

m2 a vizsgalt kerékre jutd jarmirész tomege,
W a vizsgalt kerékre jutdo vonatellenallas,

1. &bra. A kerék meghajtési rendszere
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akkor a kerék haladé mozgasanak egyenlete a
kovetkezd lesz :

m\'x = Z— W —m2X

Ha az m = mx+ m2 jel6lést tessziik, akkor az
elébbi egyenletbdl :

Z=mX- W
Ha ezt a kifejezést bevezetjik a kerék forgd

mozgasanak egyenletébe és szamitasba vesszlk
emellett, hogy x = r-<px akkor

JIrFmr2 = — —Ay —Wr

Feltételezzlk, hogy a motor szOgsebessége
»= ®—konstans, ezért yp—0. Jeldljuk meg
= —Axp-velaz 0sszekoto tengely csavarasi gyor-
sulasat, s igy a fenti egyenletbdl kapjuk :

AV+ (Jr+ mrduixpr sr+ mr2 (15)

A gordulési folyamat a kerék és sin kozotti tapa-
dasi surlodas kimeruléséig tart.

b) A cslszasi folyamat

A csuszési folyamat alatt a kerék d szogsebes-
sége mindig nagyobb, mintamotor x = co 5z0g-
sebesseége, a kerékpar tengelyének elcsavarodasi
sebessége, Av tehat mindig negativ. A gordils-
mozgassal ellentétben itt szamitasba kell venni
egy a —A(p elcsavarodasi sebességtol fliggd anyag-
csillapitdst, (ki- Axp) alakban. A kerék forgo
mozgasanak egyenlete igy a kovetkez6 alaku lesz :

Jrxwz= A'—7r— ki V—Axp

A vonderd Q keréknyomas esetében a cslszasi
folyamat alatt Z = Qfc érték{i. Emellett, mint
azt mar emlitettlik, az fes cslszosurlodasi tényez6
értékét az emelkedd cslszasi sebességgel, (r d— x)-
vel aranyosan csokkend mértékben, tehat fcs=
—Jo—k2(r p—x) alakban kell szamitasba ven-
nink (8. abra). Mivel pedig a kerék haladé moz-
gasanak sebessége, ellentétben a forgasi sebesség-
gel (), a valésdgban csak igen kis mértékben
valtozik, nagyobb hibat nem koévettink el, ha
a cstszosUrlodasi tényezé értékének kifejezésében
az x = Xm~ constans értéket helyettesitiink be.
Ezzel a kovetkezd egyenleteket nyerjik :

fes = l0— 1+ k2xm; vagy :
fes= fO— k2r((0—Axp) + kXm ill.
=1+ Mv; ha

[*S= [3----"2 (r0) — Xm)
Ha most a kerék forgd mozgasanak egyenletébe
bevezetjik az fc fenti és az M forgatonyomatek
elébbi kifejezését akkor :

rxp-x

8. dbra. A csuUszosurlodasi tényezd csokkenése a csuszasi sebességgel
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GJ
Jrp— —j~Axp — Qr (/* + k2r Axp) - kirAip

(b:

Ha most még figyelembevessziik, ho%p_ ;
juk :

= — Axp, akkor néhany atalakitas utan

Qk2r2 + kir + GJd . Qf*r
pe T, e ROT TR Ar= A
Lehetséges, hogy a cssz0 surlodas altal valo
felgyorsitas — amely a baloldal masik tagjaban
jut kifejezésre — és az anyagcsillapitds hatésa
— ami az egyenlet baloldalanak harmadik tagja-
ban lathatd — egymast koélcsondsen semlegesitik.
Ebben az esetben a kerék forgd mozgasanak
egyenlete a kovetkez6 egyszer(i alak( lesz :

GJd Axp Qf%or

Jrl Jr
A kerék haladd mozgasanak egyenlete pedig
mxx —Z — W—m2x
Az mxés m2 értékeket osszefoglalva, s a Z vono-

er6 helyébe annak a csuszasi folyamat alatt fellép6
értékét beirva, lesz :

mx —Qfc— W= Qs+ kZrAxp)— W
Atalakitasok utan kapjuk tovéabba :

k2 —
R py+ F =W )

A-csuszas folyamata alatt a kerék kerileti sebes-
sége (rd) nagyobb, mint a haladasi sebessége (x)
A cslszasi folyamat addig tart, amig a ket sebes-
ség Ujbdl ki nem egyenlitédik.

AV + (16

X =

c) Az egyenletrendszer megoldasa

A (15)—(17) egyenletek konnyen integralhatok.
Ezutan kiszamithatjuk, az integralasi allandokon
kivil, a gordllés idotartamat (t}), valamint a
csUszas idOtartamat (t2). A szamitashoz a kovet-
kezd feltételek allanak rendelkezésunkre :

1 A sin és a kerék kozotti tapadosdrlodas
lekiizdése utan, tehat a gordiléfolyamat végén a
vonoderd eléri a Z = Q-ft értéket.

2. A gordil6folyamat végén, a kerékpar ten-
gelyénél a Aqi elcsavarodasnak, valamint a Axpi
elcsavarodasi sebességnek egyenlének kell len-
nilk a csuszasi folyamat kezdetén fennallo érté-
kekkel.

3. A csuszasi folyamat végeztevel a tengely
eIcsavarodésIa k(,lﬁprO) és elcsa\(/jarlod?si sebes?(ége
(Axp{a) egyenld kell legyen a gordiilé folyamat kez-
detekor fellépd értéke?:kel.

4. A csuszofolyamat kezdetén és végeén a kerék
kerlleti sebességének (r ¢O1) egyenlonek kell
lennie a kerék haladomozgasanak sebességével
(*0.i)-

A'rezgési fuggveny :Axp= f(t) és a kerék halado
mozgasanak fliggvénye : x = g (t) kevéshé érdekel
benntinket, mint az egyes folyamatok id6tartama.
Ezekre a fentebbi szamitasi menet soran a kovet-
kezd kifejezéseket nyerjik, el6szor a gordulési
folyamat id6tartamara nézve :



/ Gl,
iq (Ir 4- mr2)1 " —
Glr
~LJ
Ir+ mr2tg (18)
A cslszési folyamat id6tartaméara pedig
Gld
Irl
tg
Qk2 Ir+ mr2 1Gld Q(ft—fa
m Gld Irl * W-Qfl
~GId
Irl (19)

E két egyenlethdl lathat6, hogy a surlédas néve-
kedeésének hianyaban (tehat, ha k2= o), mind a
gordulési id6tartam, mind pedig a csuszasi idd
egyenl6 lesz o-val. A (18) és (19) egyenletek azon-
ban nem korlatlan érvényességuek. Ervényességi
tartomanyukat egyrészt az a teny hatarozza meg,
hogy az atmenet a gordiléshél a csuszésba a
Aip= / (t) rezgési gorbének felmend agaban tor-
ténhetik csak, mert a gordilés folyamatanal a
kerék és sin kozot atvitt vonderd Aip-vei ndvekszik.
Masrészt viszont nyilvanvald, hogy a sebességtél

N

ahol N a motor teljesitményét jelenti, fog pedig
a kerék és sin kozotti atlagos csuszosurlodas
kozépértéke, amely érték a kerék (r — x) csu-
szasi sebességétdl fligg, az el6zéek szerint. A kerék
haladd mozgasanak atlagos sebessége viszont
xm rOr, amit a (17) egyenletbdl ki kehet sza-
mitani. igy tehat adddik a révidhulldmos sinkopas
(Riffeln) hullamhosszanak képlete :
~n2 = he 4-Ah2= xm(G + t2) (20)
A jarm( atlagos sebességét szintén v ~xmnek
vehetjik. A valtakoz6 gordulé-és csiszomozgaéok
kdvetkeztében a vizsgalat targyat képez6 kerék
egyszer visszamaradt a v kozel konstans sebesség-
gel mozgd jarm(vel szemben, majd ezutan Ujbol
elére siet. Ezek az Utkilonbségek azonban igen
rovidek és korulbelul (i21000) nagysagrenddek.
Az ilyen hosszakat kénnyen felveheti a csapa-
gyak jatéka. igy tehat valdszin(, hogy az mx
keréktomegen kiviil més tdmeg méar nem lehet
behatassal a rezgéstartamra és ezzel a révid hul-
lamos kopasok hullamhosszainak nagysagara.

3. Példa

Ennek a példanak az adatai ugyancsak a kozUti
vasutak kortlményeinek felelnek meg.

Kéttengelyl kocsi :

lasizact VIseUll o ) Kerék S ovvvvvvsssesssssssssssssssssssennns = 50 i
fiigg6 csliszOstrlodasi egyitthatd negativ értéke  a Yerékpartengely dimerdie - S ¥ em
lehetetlen. Az érvényessegi tartomany hatdrai a A kerékfélatmérgje r=40 cm
(18) és (19) képletekre Vonatkozoan_enneﬁogv_a A kerék sllya.......c. Gr = 300 kg
a Aifi * o és qun = o feltételekkel fejezhetGk ki. A Kerékpartengely elcsavarodasi = =
A hatarok vizsgalatanal megmutatkozik, hogy — Nyirasi moduius...or. G = 85000 kg/cm2
a (18) és (19) egyenletek érvenyességi tartoma- A" kerékpartengely keresztmet-
nyaban —tehat gorduld és csliszomozgasok valta- szetének polaris tehetetlen- _
kozésanak esetében — mindig a ‘mindenkori  SG01 Modulusa ..o o Jd = 2500 cml
vonatellenallasnak megfelelG és a Valtozo csisz0-  ensegi modulusa . oo, F = 300 kgcmsec2
surlédastol fiiggé adhézids vonderd lep fel. Az atla- A motorteljesitmény .............. N = 50 LE
gos menetsebesseg, v ezek szerint csak egyenl A tapaddsurlodas tényezbje ... ft= 0,20
vagy kisebb lehet, mint a jarm(i mindenkori adhé- A ceiszosurlodas legnagyobb -
ziés hatarsebessége. A motor adhezids hatarsz0g-  a " csuszosariddas  legkisebb '
sebessége : ErteKE e /csmin =
4. tablazat
Jelolések 1 Hatare(s)et 2. Hataresgt Megjegyzés
fcsmin =
A gordilés id6tartama, z . ... 0,0083 sec 0,00042 sec Xm értéke a 0.
abrabel adodik,
A cslszas id6tartama, t2.........ccccvveeeee. 0,0054 sec 0,0102 sec mint a p egyenes
es az apszmgszaten—
Egy teljes rezgas id6tartama, t ............ 0,0137 sec 0,0106 sec gely tavolsdga
A csUsz6sarlodas kozépértéke, fQ@* _ fo ni2
A motor sz0gsSebessege ....oiiiiinnens 12,5 sec-1 25,0 sec-1
A kerék atlagos haladomozgasi sebessége
a cslszas alatt, xm . 5,0 m/sec = 18 km/6 9,24 m/sec = 33,3 km/¢
HUullamhossz, Kk2* . 6,9 cm 9,8 cm
Palyaellenallas, W ..., 0,1499 Q 0,072 Q



2 Hatareset fcsmn =0

9. dbra. A tengely elcsavarodasi szfge és elcsavarodasi sebessége,
valamint a kerék “kerileti sebessége éS haladé mozgéasanak sebessége

A csUsz6surlodas  csokkenésének  tényezdjéll
ki = 0,001 Vvétetett fel. A (18?] és (19) e%yenletekbc’il
az érvényességi-tartomany hatarain belll szami-
tott eredmények a 4. tablazatban vannak Osszeal-
litva. A 9. abra ezen felil mutatja a Ap = f (1)
AW = /' (t) rezgésgorbék lefolyasat, valamint a
kerék haladdé mozgésat leiré x: g' (t) gorbét is.

IV. KOVETKEZTETESEK

A lefolytatott vizsgalatok alapjan az alabbi
kovetkeztetésekre juthatunk :

1. Bizonyos esetekben, ha a tapadoésirlodas ft
és a csUszosurlodas fes értéke kozott elég nagy
kulonbség van, akkor lehetséges a kerekek valta-
kozban gordiil6 és csUsz6 mozgasa.

2. Mindenképpen lehetséges az, hogy a vagany
rugalmasan agyazott volta a kerekek valtakozoan
gordulé és csusz6 mozgasat erdsiti.

3. Nincsen kizarva, hogy ha egy kerék valta-
koz6 gordil6- és cslUszdmozgast végez, akkor a
csuszoutjan belul a sinfej felsé fellletén keménye-
dési zénakat idéz eld.

4. Egy nein meghajtott kerékparnal ives palya-
részen vald haladas kdzben mind hossziranyd,
mind pedig keresztirany( csUszasok is fellépnek.
A keresztiranyl cslszasok sokkal nagyobbak a
hossziranyl csuszasokndl. A kis hossziranyd csu-
szasok kovetkeztében a sinekre atvitt periodikus
hossziranyl erék ugyancsak Kkicsinyek lesznek.
A vagany rugalmas agyazasa tehat nem igen tud
erdsit6 hatassal lenni a mozgasfolyamatokra. Valo-
szinl tehat, hogy a hosszl fesziltségmentesité
Utszakaszok folytan — amint azok nagyobb
sugard palyan a megengedett nagyobb menet-
sebesség miatt adodnak — nem keletkeznek kemé-

nyedési zéndk a sineken. Ez magyardzhatja meg
a hossz( hullamos sinkopasok (Wellen) képzodéseét,
a futdfellletek ismeretes egységes alakulasaval.

Eles ivben a kisebb megengedett menetsebesseg
miatt a feszlltségmentesitd utak és ezzel a hullam-
hosszak oly révidek, hogy jol észrevehet6 hullamok
mar nem keletkeznek. Ily esetben azonban a
keréktarcsak altal stir(in ismétl6dé keresztiranyl
cslszas alatt, a rovid idékdzben a kbrnyezd gya-
korolt oldaliranyd I6kések miatt fiity(il6 hangoknak
kell keletkeznidk.

5. Két nem egyenld nagysagu kerekd, nem meg-
hajtott kerékparnal egyenes palyan és egy meg-
hajtott keréknek egyenes vaganyban valo moz-
gasakor csak hosszirany( cslszasok lépnek fel.
A periodikus hossziranyu er6k, amelyek ilyenkor
a sinekre atadodnak, ennek kovetkeztében itt
jelent6sebbek. A vagany rugalmas A&gyazasnak
ez esetben erdsitd, fokozo hatasa mellett az el6bb
emlitett jelenség a sineken keményedési zonakat
képezhet és ezzel Un. rovid hulldmos sinkopas
(Riffeln) kialakuldsara vezethet, amely a sin futo-
felliletének ismert, nem egyenletes képét mutatja.

Nem egyenl6 kerékatmérdjl kerékpar ese-
tében a hullamhosszak a menetsebesség noveke-
désével parhuzamosan ugyancsak er6teljesen
nagyobbodnak ; tehat csak kis menetsebesség és
nagy csUszasi sebesség mellett keletkezhetnek
rovid hulldmos sinkopésok:»

A meghajtott keréknek valtakozéan gordild
és cslsz0 mozgasa — ellentétben az eddigi esetek-
kel — csak egy bizonyos, bar széleskorl tarto-
manyban lehetséges. A valtoz6 csiszosurlodastol
figgd mindenkori adhéziés vonder§ ebben az
esetben mindig ki van hasznalva. Ilyenkor tehat
a menetsebesség vagy azonos, vagy kisebb, mint
az adhézids hatarsebesség. Ennek ellenére a hul-
lamhossz a fentemlitett tartomanyon beldl keveset
valtozik. Ha a hullamhossz eléggé kicsiny., a csu-
szési sebesség pedig nagy, tehat a kerék meghaj-
tasa eléggé merev, még itt is keletkezhetnek révid
hulldmos  sinkopasok.

Egészen azonos eredmény keletkezik tovabba,
ha az el6z6ekben bevezetett &llandé motorfor-
dulatszdm helyett a motornak konstans forgé-
nyomatékat vesszik figyelembe, a valtakozo
gordild és csuszasi folyamat kdzben.

Befejezésiil megallapithatjuk, hogy a kerekek-
nek valtakozéan gordil6- és cslUszoOmozgasa a
hossziranyl cslszas esetében — nevezetesen Kkis
hulldamhosszak, valamint nagy csuUszasi sebesség
mellett — a rovid hullamos sinkopasok keletke-
zéséhez jarulhat hozza.

Ez a koriilmény a hullamos sinkopédsok okainak
megitélését megkonnyitheti.

2 A Német Szovetségi Vasutaknak Birmann altal
iranyitott kisérleteinél sikerilt rovid hullamos sin-
kopasokat (Riffeln) létrehozni, egyenlétlen &tmérdji
kerekekkel rendelkez6 kerékparok segitségével. (Léasd:
Osterreichische Ingenieur Zeitschrift, 1959. évf. 2. sz. 610.)



AZ AUTOKOZLEKEDESI

TUDOMANYOS KUTATO

INTEZET KOZLEMENYEI

Kozuati gépjarmidvek alkalmasséagi tipusvizsgalata

SIDO FERENC

A kozuti gépjarmlvekkel kapcsolatosan az
altaldnossa valt, fellletesebb miszaki nyelvhasz-
nalat a ,tipusvizsgalat” elnevezéssel altalaban
kétféle fogalomra szokott utalni. A kifejezést
azonban mindkét fogalommal kapcsolatban sok-
szor annyira valtozatosan hasznaljdk, féleg a
hazai jarm(igyartds kérdéseinek targyalasanal,
hogy indokoltnak latszik bevezetésképpen a szé
jelentésének tisztazasa.

Az egyik értelemben a hazai gyartadsban Ki-
alakitott Ojtipust gépjarmivek prototipus-, vagy
0 -sorozatl példanyainak vizsgalatarél van szo.
Ennek féként a gyartasra kertl6 tipus szerkezeti
hibainak felderitese és kikiszobolése a célja, to-
vabba tokéletesitése a prdobalizem tapasztalatai
alapjan, helyesbit6 konstrukcidés maédositasok Kki-
dolgozasa a kénnyebb gyarthatésag érdekében ;
azaz : el6készités a sorozatgyartasra.

A masik értelmezés szerint a ,tipusvizsgalat”
megjelolésnél azokra a vizsgalatokra gondolnak,
amelyeket a hazai gépjarmiigyartas tipusainal a
gyartom( vagy az ellenérzést gyakorld illetékes
szerv rendszeresen szokott végezni a tipushlség
megallapitasara, szlroprobaszer( kivalasztas alap-
jan, mintegy gyartmanyellenérzés céljabol, a gyar-
tas mindsegi szintjének ellen6rzésére, sorozat-
hibak kideritésére vagy megel6zésére sth.

Helyesebb, ha az els§ értelmezés szerinti vizs-

alatokrol ,,prototipusvizsgalatok™” néven beszé-
Unk. Ezekre a vizsgalatokra vonatkozéan a
2004/1952. és a 3120/1955. MT hatarozatok
szellemében az 5435/1955. KGM. sz, az (j
gyartmanyok bevezetésére vonatkozd végrehajtési
utasitds intézkedik.

A masodik értelmezésnek megfelel6 vizsgalatok
Osszességét — nagyon célszerlen — a gyartas
alatt &ll6 gyartmanytipus mdészakos -ellenérzé
és tartossagi vizsgalata” névvel lehetne jellemezni.
Az erre vonatkozd vizsgalati el6irasok a hazai
viszonyainkra legfontosabb teriileten : a teher-
gépkocsikra vonatkozdlag most allnak szabvanyo-
sitas alatt, jelenleg szabvanytervezet formajaban
(,Kozati  tehergépkocsi idoszakos ellen6rz és
tartdssagi vizsgalata” — MSz. 6493. T. (58. VI.).

A fenti két tipusvizsgélati tevékenységen Ki-
viill — amelyek lényegeben a gyartas keretébe
tartozo vizsgalati funkciokat jelentenek — egyre
nagyobb sziksége mutatkozott egy olyan vizs-
galati rendszernek, amely egységes el6irasok alap-
jan els6sorban azt van hivatva elbiralni, hogy
valamely gépjarm(tipus — muiszaki és gazda-
sdgossagi jellemz6i alapjan — alkalmas-e arra a
gyakorlati feladatkorre, amelyre a népgazdasag
alkalmazni kivanja. Itt tehat lényegében a fel-
hasznalé kivanja értékelni a gépjarm(itipust a
sajat szempontjai alapjan.

Az ezen értékelést lehet6vé tevd vizsgalatokat
osszefoglal6 névvel a gépjarmii ,,alkalmassagi tipus-
vizsgalatanak” nevezhetjik.

Az alkalmassagi tipusvizsgalatnak tehat az a
f6 feladata, hogy egységes és objektiv vizsgalati
rendszer alapjan szolgaltasson szabatos mérési
eredményeket a kérdéses jarm(tipusra vonatko-
z6an és mérje fel mindazokat a mlszaki és gaz-
dasagossagi jellemzGit, amelyek a felhasznalas
szempontjabol dontéek. Ezekb6l az adatokbol
értékelhet6 legyen a tipusra jellegzetes vala-
mennyi olyan sajatossdg, amelynek alapjan «
lehet biralni, hogy a kérdéses tipus alkalmas-e
az adott célra valé felhasznalasra, illetSleg tébb
tipus esetében melyik a legalkalmasabb.

A gépjarmiveket felhasznalo népgazdasagi aga-
zat illetékesei ennek alapjan biztonséggal tudnak
allast foglalni a mliiszaki, gazdasagossagi és
kozlekedéstechnikai szempontokbdl val6o alkal-
massag tekintetében olyan gépjarmiitipusokra
nézve, amelyek a hazai kdzuti kozlekedéshen
eddig meg ismeretlenek voltak ; akar azert, mert
teljesen () tipusok, akéar pedig azért, mert kil-
foldi gyartasuak és a belfoldi forgalomban eddig
még nem vettek részt.

Erre a célra dolgozta ki az Autékozlekedési
Tudomanyos Kutat6 Intézet (ATUKI) azt az egy-
séges tipusvizsgalati rendszerét, amelynek 0Ossze-
foglalé elnevezése : ,,gépjarmivek alkalmassagi
tipusvizsgalata™.

Ez a tipusvizsgalati rendszer jelenlegi forméja-
ban az ATUKI jarm(kisérleti vizsgalati és kutato-
munkéjanak egyik eredménye és mint ilyen,
nemzetkdzi viszonylatban is uttor6 jellegli, mert
a kilféldi hasonld targyu vizsgalati rendszerezé-
seket — tudomasunk szerint — jelenleg még csak
részleteiben targyaljak.

A torténeti hlség kedvéért meg kell emliteni,
hogy a fenti értelemben vett tipusvizsgalatok
gondolata nem egészen Ujkeletli. Mar kb. harom
évtizeddel ezel6tt mikodott hazankban néhai
Schimanek Emil m(egyetemi tanar elntklete alatt
az Un. Orszadgos Automobil Szakért6 Bizottsag,
amelynek 1931-b6l sz&rmazd jelentése néhany
kilfoldi és belfoldi gyartmany( automobilnak
tr)nigc’isitc’j és osszehasonlitd vizsgalatairél szamol
e.

A kozuti forgalomba kerul6 gapjarm(vek alkal-
massaganak vizsgalata azota is csak meglehe-
tésen kezdetleges formaban jutott érvényre. Ren-
delet szabalyozta ugyan, hogy a belfoldi, vala-
mint kulfoldi gyartmanyua gépkocsitipusok mind-
addig nem vehetnek részt a forgalomban, amig
hatdsagi vizsgan at nem estek, ezt azonban csak
forgalmi és rendészeti szempontbdl végezték el,
minden felsébb szintli mdszaki-gazdasagi érté-
kelés nélkiil.

* Lasd : ,Schimanek Emil miegy. ny. r. tanar,
az Orszagos Automobil Szakért6 Bizottsdg elndkének
JELENTESE a magyar és kilféldi gyartmanyu auto-
mobliokkal végzett 6sszehasonlitd kisérletekrél”, Bp.
1931.



A kozlekedés és a gépjarm(iveket gyartd ipar
legUjabb, nagyaranyl fejlédése azonban siirge-
toen kovetelte, hogy az eddigi, tobbé-keveshé
szlik tertileten mozgd és néha csak formalis jellegi
alkalmassagi tipusvizsgalatokat felvaltsa egy tu-
domanyos részletességgel kidolgozott egyseges és
korszer(i vizsgalati rendszer, amely a kozlekedés
biztonsagaval kapcsolatos mdszaki vizsgalatokon
tulmenden lehetové teszi a kérdeéses gepjarmi-
tipusnak népgazdasagi szint( értékelését es mi-
szaki, valamint gazdasagossagi szempontbdl tor-
ténd kritikai mindsitését is.

A vizsgalatokat végz6 szakérték korszer(i m-
szeres mérésekkel ellendrzik azt, hogy a gépjarmdi
megfelel-e a gyarté vallalat &ltal megadott és
szavatolt jellemzdknek és konstrukcidja, vala-
mint Kivitele megfelel-e a korszer(i = miliszaki
koévetelményeknek. Megvizsgéljadk a gépjarm-
vet megbizhaté mikodése, valamint a biztonsagos
kozlekedés tekintetében, tovabba egyes gazdasa-
gossagi jellemz8k alakuldsa szempontjabol. Ada-
tokat gydjtenek a tartdssagi probak soran az
alkatrészek és berendezések megbizhatosagara,
elhasznalddasara, illetbleg a kopasallésagara vo-
natkozolag.

Az egyes vizsgalatoknal nem hasznalnak ,,meg-
felel6” — ,,meg nem felel6” mindsitéseket, mivel
ezek egyrészt a mlszaki el6rehaladottsag pilla-
natnyi allasatol fuggenek, maésrészt pedig ennek
a kérdésnek kritériumszer( eldontése az eértékelés
feladatkorébe tartozik, amelynél azonban a gya-
korlat egész sor mas koérulményt is figyelembe
vesz. llyenek PI.: a felhasznalasi terepkorilmé-
nyek ; — az ellatand6 feladat jellege ; — a ren-
delkezésre all6 szervisz- és javitasi apparatus ;
— a hasznalé dolgozdk altalanos miszaki képzett-
sége ; — a rendelkezésre all6 (izemanyag-lehet6-
ségek ; — az arszint alakuldsa stb. igy tehat
ugyanazt a szemelygepkocsitipust egeszen mas-
ként kell mindsiteni, ha foéként Kiépitett auto-
palyakon, vagy pedig ha talnyomorészt vidéki
rossz makadam-utakon fog kozlekedni ; ugyan-
azt az autobuszt mas tulajdonsagok teszik erté-
kessé vérosi vonaljaratokban, mint helykdzi for-
galomban stb.

Az elmondottakbdl értelemszerlien kovetkezik,
hogy egyfelél az alkalmassagi vizsgalatok kap-
csan végzendd adatgydijtést, masfel6l pedig ennek
alapjan a vélemény kialakitasat (a jarmdtipus
ertekeleset) nem kell szlikségképpen ugyanannak
a mszaki szervnek elvégeznie (de ha igy tortén-
het, feltétlendil elényt jelent). Ha az adott koril-
meények folytdn ez nem volna lehetséges, akkor
elengedhetetlen az, hogy az alkalmassagi tipus-
vizsgalat vezet6je személyesen vegyen részt az
elbiralast végz6 azon mlszaki szerv munkajaban,
amely a jarm(tipus alkalmazhatdsagara vonatkozo
végsd dontést meghozza.

Az alkalmassagi tipusvizsgalati rendszert az
ATUKI a hazai kivanalmaknak megfelelGen az
alabbi négy jarm(ifajtara dolgozta ki :

A) motorkerékparok,
B) személygépkocsik,
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C) tehergépkocsik,
D) autobuszok.

Erre a csoportositdsra azert volt sziikség,-
hogy a vizsgalatokat az egyes jarmdifajtak saja-
tossaganak megfelelGen részletessé lehesesen tenni.

A fenti jarmifajtakon kivil meglehetGsen sok
atmeneti sajatossagu jarmdvet is épitenek (pl. ha-
romkerek( torpejarm(ivek ; lsetta-félék ; kombi-
nélt gépkocsik ; vontatok stb.), amelyek hova-
tartozanddsagara nézve jelenleg még nincs egy-
sé?es allasfoglalas hazankban. llyen jarmdivek-
nél egyeldre esetenként dontendo el, hogy a vizs-
galatokat melyik csoport beosztasa szerint hajt-
sak végre, illetleg milyen iranyud kiegészitést kell
alkalmazni.

A vizsgalatokat — lefolytatasuk természetéh6l
és céljabol addédéan — az egyes jarmdifajtakon
belil a kévetkezd csoportositasban hajtjuk végre :

Az els6 csoport azt az aranylag kisszamu vizs-
galatot foglalja magaban, amely a jarmd allé
helyzetében is, vagy csakis igy végezhet6 el. Ezek
a vizsgalatok nagyrészt a meéretek es beallitasi
adatok megallapitasat célozzak, statikus jellegQ
probéakat tartalmaznak, szerkezeti ismertetéseket
szolgéltatnak és wvégll utalnak a konstrukcid
kiviteli min&ségére is.

Veégrehajtasuknal az a f6 elv, hogy minden
jellemz6 adat meghatarozasat csak addig a mérté-
kig kell megkisérelni, ameddig az a szerkezeti részek
megbontasa nélkul lehetséges (az eredeti gyari
allapot megtartdsa érdekében). A motor s(iritési
aranyanak vagy lokettérfogatdnak meghataro-
zasa céljabdl tehat nem bontjuk le a hengerfejet,
hanem elfogadjuk a gyartomi katalégusanak
adatait, amelyeket utdlag lehet ellendrizni.

Mér az alléhelyzetben meghatdrozott mdszaki
jellemz6 adatok is fontos minGsit§ értékeléseket
tesznek lehet6vé anélkil, hogy a gépkocsival



menetprobakat végeztink volna. Pl. a hajtémd
attételi adatainak kimérése utdn azok segitségé-
vel megalkothatd a jarmi sebességeloszlasi dia-
gramja. Ebb6l az un. flrészdiagrambdl mér kovet-
keztetni lehet el6re a kocsi menettulajdonsagaira,
hegymasz6 képességére, s6t fogyasztasanak gaz-
dasagossagara is. Az 1—3. abrakon bemutatjuk
példaképpen egy autdbusz sebességeloszlési dia-
gramjat harom kiilonbdzd sebességvaltomiivel.
Az 1. abra jo fokozati elosztdst mutat, ami
igyekszik univerzalis alkalmazhatdsagot biztosi-
tani az 0Osszes kozlekedési és terepviszonyok
esetére, de éppen ezért egyik esetben sem ad
optimalis megoldast. A 2. &bran bemutatott
hajtomiinek Kkimélé (,,Eyorsité") fokozata van,
amely nagysebességl sikvidéki forgalomban gaz-
dasagos Uzemanyagfogyasztast igér, de a helyes
mikodéshez valamivel nagyobb teljesitményi
motort kivan. A 3. abra olyan valtomuvet szem-
léltet, amely egyedil a felsd harom fokozat hasz-
nalata mellett I1s j6 gyorsulast tesz lehetévé, de
nem tul nagy végsebességet ; igy sikvidéki varosi
autobuszforgalomra célszer(i es gazdasagos. Az
értékelésnél természetesen aszerint részesitjik
elényben az egyik vagy masik valtozatot, hogy
milyen feladatot kell ellatnia az autobusznak ;
varosi forgalom szdméra nyilvdn nem az 1-es
valtozatot valasztjuk (sok a kapcsolgatasi idd),
nem is a 2-es valtozatot (nagy a vegsebesség),
hanem a 3-as valtozatot. (A diagramokon lat-
hat6 A—B—C haromszogek a kapcsolasi id6
hatdsat szemléltetik.)

Vagy pl. a tehergépkocsi platojanak a talajsik
feletti magassagat Osszevetve a szokvanyos rako-
dordampdaink magassagaval, méris eldonthetd a
célszerliség Kkérdese.

Az (res es a megrakott kocsi tengelyterhelesei
kozotti  dsszefliggésh6l meg lehet allapitani a

gumiabroncsok igénybevételét, a kocsi stabilitasi
viszonyait, az utaink teherbirdsdhoz val6 alkal-
mazhatésagot. A sulypont helyzetének kimérése
pedig a borulasi és menetdinamikai tulajdonsa-
gokra nyujt felvilagositast.

Ugyanaz a hasmagassag (a tengelytavval, kerék-
tavval és a sUlypont magassagaval 0Osszevetve)
megfeleld lehet pl. helykdzi forgalomban, de
a vidéki utainkon kozlekedd gépkocsinal mar
hatranyos lehet, a terepjarasra pedig esetleg
teljesen alkalmatlan.

Meg kell emlitenem a kocsitipusra vonatkozo
jellemzé paraméterek Osszeallitasat is. Ezek a
katalogushdl vett adatok és a jellemz6 méretek
felhasznalasaval adddnak és Osszehasonlitasi ala-
BOt képeznek maés tipusokkal. llyenek az auto-

uszokra vonatkozO kozismert Zahn-féle ténye-
z6k is. Minden jarm(fajtara megallapithatunk
azonban olyan paramétereket, amelyek szamunkra
kilondsen jellemzék (pl. az 6sszgordilésuly 1
tonnajara es6 motorteljesitmény ; a hasznos ter-
helés és az Onsuly viszonya ; egy személyre esd
kocsisuly stb.).

A masodik vizsgalati csoport a gerince az alkal-
massagi tipusvizsgalatoknak ; itt allapitjak meg
altaldban a gépjarm( menettulajdonsagainak, me-
netdinamikai jellemz6inek, a kilénféle gazdasa-
gossagi alapmutatoknak és a mdszaki jarm-
tulajdonsagoknak jellemzd adatait, elemzik a
normalis  kozlekedéstechnikai  és  kilonleges
tereptidajdonsagokat, ellenérzik a terheléshata-
rokat stb. Részletesebb felsorolésban ide tartozik
tehat az egyes szerkezeti egységek uzemi jellem-
zGinek felvetele : a kormanyzasi tulajdonsagok
vizsgalata ; a fékezési tulajdonsagok eértékelése ;
a rugozasi korulmények, a zajossag, a kényelmes-
ség, a szabad Kkifutas vizsgalata ; a sebességek,
gyorsitasi viszonyok és a vonoer6k alakuldsanak
vizsgalata ; fogyasztas-vizsgalatok és gazdasigos-
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sagi jellemzok felvétele ; az éjszakai kozlekedési
viszonyok vizsgalata stb.

A menetproba-vizsgalatok id6tartama 6sszesen
Kb. 5000 km Ut megtételének felel meg. Ennek
soran kulonféle menetkisérletek segitségevel vesz-
szik fel azokat a mérési adatokat, amelyekbé’l a
fenti jarmdtulajdonsagokat ki lehet értékelni.
Az eredményeket tobbnyire szemléltetd diagram-
mokka dolgozzuk fel, mert csak igy lehet azonos
alapot teremteni az 6sszehasonlito értékelés sza-
mara. igy kapjuk pl. a gépkocsi fogyasztasi
gorbéjét a sebesség fliggvényében (4. abra). Ezt
repuldstartos mérési modszerrel vesszik fel és
megallapithatd bel6le az optimalis fogyasztast
add kocsisebesség, az atlagos fogyasztds, a be-
szabalyozottsag, a kedvezd Uzemi tartomany.

A tipusra nagyon jellemz6 még pl. a gyorsitasi
diagram, azaz a kocsisebesség valtozasa helybdl
vald indulaskor, az id6 fuggvényében. llyen
sebesség-id6 diagramot mutat az 5. abra. A
gorbe torései az egyik sebességfokozatbol a
masikba valé- atkapcsolast jellemzik. A fels6jyég
lapossdga adott esetben a motorteljesitmény
csekély voltara utal.

As.éss. diatlgramok ugyanazon személykocsinak
a gorbéi, amelynek flirészdiagramjat mutatja a
6. abra. A harom gorbe egybevetéséb6l meg lehet
allapitani a kovetkezOket ;" a motor kilénlegesen
szabalyozott karburatorral van felszerelve, annak
erdekében, hogy Kisebb sebessegeknél gazdasago-
san fogyasszon, viszont a névleges maximalis
sebességet meg sem kozeliti.

v[km/6j
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Annak ellenére, hogy sebességvaltdja sikerdilt
attételezésli, a fels§ sebességmezOben alig képes
gyorsitani. A géﬁ)kocsi a jelenlegi motorjaval és az
adott terheléssel rendszeres fuvarozasra nem al-
kalmas. (A méréseket teljes személyterheléssel
végeztilk.)

A harmadik vizsgalati csoport tartalmazza a
tartéssagi probakat. Ennek a vizsgélati csoportnak
a programjat hosszabb menetprébak képezik,
amelyeknek tartama kb. 50 000 km-re javasolhato,
tekintettel arra, hogy itt a f6 cél : az élettartam-
kérdésekre vonatkozd kovetkeztetések és tapasz-
talatok 0Osszedllitésa. Ezen tulmenden azonban
felvilagositast toreksziink nyerni még a kovetkezd
terlileteken : a jarm( Uzembiztonsaga, gazdasa-
gossaga, apolasi szikséglete, javitasi sziikséglete.

Az ebben a csoportban dsszeallitott vizsgalatokat
tehat roviden gy lehetne jellemezni, hogy amig

a Il. csoportban a gépkocsi mint szerkezet, tisztan
miszaki szempontok alapjan kerll kritikai vizs-
galatra, addig a Ill. vizsgalati csoport a gépjar-
mivet f6leg gazdasagossagi néz6pontok szerint
értékeli. Ennek érdekében az 350000 Kkm-nyi
menetprobak (tvonalat szazalékosan el6re meg-
hatarozott dsszetétel szerint allapitjuk meg, hogy
a hazai viszonyok mellett el6fordulhaté utminé-
ségek és fajtdk képviselve legyenek. Ezek aranya
aszerint modosulhat, hogy a kérdéses jarmiivet
talnyomdrészt milyen természet(i alkalmazashan
szandékozunk hasznalni. A tartdéssagi probak
egyébként normalis Uzemi korilmények kozott
folynak le, a tobbi jarm(hodz képest minden meg-
kilonboztetd banasmod nélkil, csupan azzal a
kulonbseéggel, hogy az (zemi jelenségeket és
tapasztalatokat allandéan feljegyzik.

A tartdssagi prébak eltelte utdn a kopasokat
szamszer(ien 1s megallapitjak, a kopasnak Kkitett
alkatrészek bemérésével.

*

Az igy Osszeallitott tipusvizsgalati rendszer
adatai biztos tdampontot nyujtanak a kérdéses



jarmdtipus abszoldt és relativ értékelésére. llyen-
forman alkalmazésa kozlekedési eszkdzeink kritikai
vizsgalatdban és 0Osszedllitdsuk szabalyozasaban
eléggé meg nem becsulhetd segitseget jelent.
Népgazdasagi szint(i hatékonysaganak novelése
érdekében javasoljuk orszagos szabvannya valo
feldolgozasat.

A rendszer kidolgozasanal alkalmunk volt figye-
lembe venni az e kérdéshen érintett intézmények
és vizsgalati szervek eddigi tapasztalatait és hasznos
megjegyzeseit is.

Korszerlsége ellenére is szerénytelenség volna

MEGJELENT:

TERNAI ZOLTAN

azonban azt allitani, hogy e vizsgalati rendszer
nem szorul majd az elkdvetkezendd muiszaki
fejlédés €s az Ujabb tudomanyos felismerések
révén tovabbi tokeletesitd médositasokra.’

Ez a tanulmany foként azt a célt kivanja
szolgalni, hogy az érdekelt miszaki Kkorok és
intézmények figyelmét felhivja nem is annyira a
targyra, mint inkabb a mogotte rejlé népgazdasagi
probléma fontossagara és 0sztonzést szeretne adni
abban az iranyban, hogy minél szélesebb korben
hasznositsuk a gyakorlatban a mar eddig elért
eredményeket.

A MOTORKEREKPAR

JAVITOTT KIADAS

384 OLDAL, 511 ABRA, 32 SZINES TABLA -«

A MUSZAKI

KAPHATO AZ ERKEL KONYVESBOLTBAN VI,

MEGJELENT:

TERNAI

ARA KOTVE 50 FT

KONYVKIADO KIADVANYA

LENIN KORUT 52

ZOLTAN

A GEPKOCSI

7. JAVITOTT KIADAS

268 OLDAL

368 ABRA, 32 SZINES TABLA .

ARA KOTVE 42 FT

MUSZAKI KONYVKIADO KIADVANYA

KAPHATO AZ ERKEL KONYVESBOLTBAN. VI,

LENIN KORUT 52

361



A regionédlis tervezés néhany id6szerli kozlekedéstudomanyi

vonatkozasa

GERLE GYORGY

A kozlekedéstudomany fejlédésének jelen szaka-
szdban orvendetesen kidomborodik a Kkutatas
komplexitasanak és gazdasagi vonatkozasainak
szerepe. Ez kivanatossa teszi a szerves kapcsolat
megteremtését a teleptléstudomany most Kifejlédd
Uj agaval : a regiondlis tervezés tudomanyaval,
amely sziikségszerten a tudomanyok komplex gazda-
sagi-miszaki Osszefliggéseire tamaszkodik és ezek
keretében is kiemelkedd mértékben a kozlekedés
gazdasagossagat meghataroz6 0Osszefliggésekre.

A regiondlis tervezés feladata: a teriilet optimalis
felhasznalasi modjanak és a telepulések, valamint
az azokat 0sszekotd — els@sorban kozlekedési —
haldzatok optimalis rendszerének kialakitasa ;
ezen belll az egyes telepllések tavlatban elGira-
nyozhatd nagysaganak, jellegének (ipari, mez6-
Eazdaségi sth.), regionalis vagy orszagos szerep-

orének. vonzaskorzetének, tovabba a népgazda-
sagi tervekben meghatarozott jelentGsebb beruha-
zasok egységes telepitesének (diszlokaciojanak) eld-
készitésere az oEtiméIis telepitési lehetdségeknek,
valamint a konkrét telepitések teriileti kapcsolo-
déasainak és azok gazdasagi-m(szaki kovetkezme-
nyeinek megallapitasa.

A fentiekben igen szlikszavian vazolt feladatok
onmagukban is jelzik a kozlekedéstudomannyal
megteremtendd kapcsolatok fontossagat. Itt e kap-
csolatoknak csak néhany kilondsen jellegzetes
tipusara és a kialakitasuk soran felmeriild egyes
id6szer(i tudomanyos problémakra szeretnénk ra-
mutatni, amelyeknek megoldasarol a teleptlés-
tudomanynak és a kozlekedéstudomanynak kézo-
sen kell gondoskodnia.

Mindenekel6tt fel kivanom hivni a figyelmetarra,
hogy a kozlekedési hal6zat komplex fejlesztésének
jelenlegi célkitlizései foként azoknak jelenlegi alla-
potabol és igénybevetelébdl, valamint fejlesztési
lehet6ségeikbdl és a forgalom — megfelel6 vizs-
galat és szamitas alapjan elérebecstilt—trendjébol
indulnak ki, ami feltételezi a forgalom végpontjai-
nak és kdzbensdé allomasainak, valamint az ezek-
ben fellépd tavlati kozlekedési igényeknek a spontén
fejlédést tlikroz6 Utemben valo fejl6dését. A tele-
plléshalozat tervszerd, aranyos fejl6désének bizto-
sitasara hivatott regiondlis tervezés azonban igen
sok helyen céltudatosan megakadalyozza a szak-
szerllen kiszamitott trend létrejottét, minthogy
szamos telepiilés szamara olyan szerepkort jelol meg,
amelynek eredmeényeképpen azok kdzlekedési igényei
a szamithatd trendet messze meghaladé mértékben
meg fognak novekedni— hiszen pl. ipart a jov6ben
csak a regionalis tervekben meghatarozott telepi-
lések terliletére és csak az ugyanott meghatarozott
jelleggel és nagysagrendben fognak telepiteni —
mig mas teleptiléseket a regiondlis terv visszafejlesz-
tésre itél. Ezen tdlmen6en a regiondlis terv eldir-
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hatja kozlekedési kapcsolat Iétrehozasat olyan telepi-
lések kozott, amelyek kozott ez ideig még nemalakult ki
forgalom és igy annak trendje sem tehet§ meg-
fontolds targyava. Hasonl6képpen jelent6s —
trendszamitéas alapjan megnem allapithat6 — val-
tozast okozhat a kozlekedési igényekben a terulet-
felhasznalasi modnak vagy egyes kozintézmények
vonzaskorzeteinek a maédositasa.

A regionalis tervek azonban nemcsak a kozleke-
dés mértékének, hanem iranyanak kialakulasat is
befolyasoljak. Mégpedig nemcsak egyes Uj teleptilés-
kozi, orszagos vagy nemzetkozi kapcsolatok létrehozasat
kezdeményezhetik, hanem a teleplilések szerepkoré-
nek meghatarozasaval indokoltta tehetik, hogy a
kozlekedési halézatok bizonyos fajtai szlikség-
szer(ien kozvetleniil bekapcsolddjanak annak for-
galmi vonalaiba, vagy pedig, hogy azt elkeruljék.

Természetesen a telepiiléstudomany nem kivanja
a maga terlletfelhasznalasi es teleplleshalozati
elgondolasait 6nalléan kialakitani, hiszen — sza-
mos egyéb szempont kielégitése mellett — féként
a térbeli kapcsolatok gazdasagossagat el6segité meg-
oldasokra torekszik és igy a regiondlis terv helyes-
ségének egyik f6 ismérve : a gazdasagi szemponthdl
optimalis kozlekedés megszervezésének lehetésége.
Ezt pedig nyilvan csak a kozlekedéstudomany
eredményeinek felhasznalasaval, e tudomanya
mivel6inek szakszer( kdzrem(ikodéseével érheti el.

A regionalis tervezés eredményességét egyéb-
ként — éppiigy, mint minden mas tervezési mlve-
letét is — az eredmények tarsadalmi hatékonysaga
alapjan merlegeljtik, ami a népesség életszinvonala-
nak, szocialis-kulturdlis ellatottsaganak, kényel-
mének és biztonsaganak alakulasara haté tényez6k
Osszességet jelenti, ezen belll pedig — mint kiilo-
nosen fontos ismérvet —'vizsgaljuk a tervezés ered-
ményeinek gazdasagi hatékonysagat, ami tulajdon-
képpen a tarsadalmi hatékonysadg mérhetd elemeit
tartalmazza és ennek alapjan az eredménynek a
nemzeti jovedelem tavlati alakuldsara gyakorolt
hatasat tukrozi. Ezt a—ma mér sokak altal ismert
— megkilonboztetést azért lattam szikségesnek
leszbgezni, mert a regiondlis tervezés gyakorlataban
igen sok kérdéshen a tarsadalmi hatékonysag egyéb
tényez6it kell el6nyben részesiteni a gazdasagi haté-
konysag alapjan kedvez6bbnek mindsithet6 valtoza-
tokkal szemben, hiszen a regionalis tervek egyik 6
feladata a népesség kedvez6 életkdrilményeinek
térbeli megalapozdsa, ami szamos esetben csak
jelent6s gazdasagi aldozatok aran érhetd el. igy
tehat terveinkben a tarsadalmi hatékonysag egyéb
feltételeit hianytalanul kielégit6 valtozatok kozdl a
gazdaségi szempontbdl legkedvezdbbet tekintjik opti-
maélisnak.

Csak jellemz6 példaként mutatok ra arra — a
telepités gyakorlataban rendszeresen el6forduldo —
feladatra, amelynél egy Uj ipari lizem létesitésével



kapcsolatban a dolgozé létszamot odatelepités vagy
a kornyezd falvak és a telephely kozotti kozle-
kedési halozat létesitése Utjan egyarant biztositani
lehet. A két f6 valtozat gazdasagi hatékonysaga
aranylag koénnyen egybevethetd. Megengedhetet-
len azonban, hogy a gazdasagosabb valtozat valo-
suljon meg abban az esetben, ha az a dolgozok
vagy hozzatartozéik életformajanak, egészség-
védelmének, szocialis-kulturalis ellatottsaganak,
kényelmének a szocialista tarsadalmi rendszerben
jogosan megkdvetelhetd szinvonal ala valé sillye-
dését eredményezné. Nyilvanval6, hogy pl. a dol-
gozok napi egy-két oras ingavandorforgalma, vagy
ipari artalmak folytan egészségtelen korzetbe valo
letelepitése semmiféle gazdasagi elGny aran sem
fogadhatd el. igy tehat a gyakorlatﬁan csak a
szocialis normakat és egyéb, elsodleges telepulési
szempontokat hidnytalanul Kkielégité valtozatok
gazdasagi hatékonyséagat érdemes megvizsgalnunk.

Ebb6l a felfogashol kovetkezik, hogy mindenek-
el6tt sziikség volna magénak a kozlekedésnek kote-
lez6en betartandd, hazai szocialis normait megallapi-
tani, minthogy e téren egyelére csak egyes kul-
foldi adatokra és még nem kell6 mértékben dssze-
hangolt hazai elgondoldsokra tamaszkodhatunk.
Természetesen tudjuk, hogy ezek a normak mind
a kozlekedés mliszaki fejlédése, mind pedig az igé-
nyek novekedése folytan folyamatosan valtozni
fognak, de az alapadatok lefektetésének az ideje
mar elérkezett. Ezek a normék nyilvanvaldan
lehet6vé fogjak tenni az ingavandorforgalom meg-
engedhetd mértékének megallapitasat is, ami a
telepliléshaldzat jov6beni szerkezetének megalla-
pitdsa szempontjabdl fontos kiindulasi adat.

V.

Ezek utan visszatérve a gazdasagi hatékonysag
kérdésére, a kozlekedés gazdasagossagat a regiondlis
tervezés az aldbbi fébb iranyelvek Gtjan igyekszik
elGsegiteni :

a) a terileti rendezésnek olyan megoldasara
torekszik, amelynek keretében a gazdasagi, igaz-
gatasi és egyeb funkcidk hianytalan kielégitése a le-
het6 legkisebb személy- és teherszallitasi teljesitmény
(utaskm és tonnakm) Utjan érhetd el;

b) igyekszik olyan teriileti kapcsolatokat létre-
hozni, amelyeknek keretében a sziikséges szallitasi
teljesitmény a lehet§ legkisebb gazdasagi aldozatok
aran valosithatdé meg.

Mindkét iranyelv kielégitésének igen sok mu-
szaki valtozata és feltétele van, amelyeknek akar
csak vazlatos ismertetése is messze meghaladna
egy cikk kereteit. Itt csak arra mutatok ra, hogy
regionalis tervezésiunk egyik legjelentdsebb fel-
adata — az orszag teriiletének a népgazdasag ész-
szer(i szervezési igényeit kielégito teruleti egysé-
gekre : régiokra valo felosztasa és a regionalis
szerepkord telepilések Kkijel6lése, valamint von-
zaskorzetlik megallapitasa — lényegében az orszag
gazdasagi funkcidinak @sszességét minimalis szalli-
tasi raforditas és utazasi idéveszteseg Utjan Kivanja
biztositani. Ehhez, a feladat megoldasara iranyul6
elvi kérdések tisztazasan kivil, az adott probléma
konkrét, alapos elemzése is szilkséges.

A Kkozlekedés raforditasain és az utazasi idévesz-
teségen Kivil szamos egyéb tényezd is befolyast
gyakorol a teriileti rendezés eredményeinek gazda-
sagi hatékonysagara. igy elsésorban maganak a
tertilet kilénbdzd egysegeinek ilyen vagy olyan
célravald felhasznalasa, az ott folytatott termel6
tevékenyseég gazdasagi eredményei, a telepulések
céljara valo igénybevetel esetén pedig az épitési és
varosgazdasagi raforditasok jelzik — a kozlekedés
megoldasanak gazdasagi kovetkezményeivel egyiit-
tesen — a regionalis terv gazdasagossaganak szin-
vonalat. E szerint tehat a regionalis tervezés kere-
tében a kozlekedés megoldasanak gazdasagossagat
Ugy kell felfognunk, mint a gazdasagi funkciok
komplex egyittesének gazdasagi hatékonysagat meg-
hatarozé egyik legfontosabb tertleti komponenst.

V.

A tervek gazdasagossaganak vizsgalati lehet6-
ségeivel kapcsolatban még azt is szilkséges elmon-
dani, hogy ez id6 szerint — hosszUtavlatd népgaz-
dasagi tervek hianyadban — csak Un. Altalanos
regionalis tervek készllnek, amelyek féként a terii-
letfelhasznalas és a telepiiléshaldzat tavlati kialaki-
tasaval foglalkoznak. Ezekbe az altalanos tervekbe
— mint alaptérképekbe — kell majd egységesen
beleilleszteni az egyes népgazdasagi tervekben
elhatarozott beruhdzésokat, azok minden terileti
kapcsolataival és kovetkezményeivel egyutt. igy
tehat tulajdonképpen a soronkovetkezé népgazda-
sdgi tervidészakok beruhdzéasainak a regiondlis
tervek alapjan végrehajtando egységes diszloka-
cidja keretében lesz szdmszer(ien is vizsgalhat6 a
terUleti elrendezés gazdasagi hatékonysaga, mint az
Osszberuhazas telepitési valtozatainak gazdasagos-
saga. A késGbbiekben azonban mar lehetségesnek
latszik a terlletfelhasznalas és a telepiiléshalézat gaz-
dasagossagat az adottsagok alapjan ésszer(ien feltéte-
lezhet6 beruhdzési valtozatok telepitési varidnsainak
el6iranyozésaval, konkrét beruhazasi elhatarozasok
nélkil i1s vizsgélni. Ez kiiléndsen azért fontos, mivel
a regiondlis tervekben rdgzitett elhatarozasokat
— igy a f6 kozlekedéshaldzati rendszert is — sokkal
hosszabb id6tartamra kell iranyadénak tekinte-
niink, mint amilyen hosszi id6tartamra a konkrét
feladatokat tartalmazo népgazdasagi tervek elké-
szithet6k.

Ezeknél a vizsgalatoknal — minthogy igen sok
tenyez0 és igen sok valtozat figyelembevetelét
igénylik — mar nem nélkiilozheték a kézgazdasagi
elemzések legutdbbi id6ben kifejlesztett matema-
tikai mddszerei és a kibernetika technikai segéd-
eszkozei sem. igy maganak az elrendezés optimalis
valtozatanak vizsgalatanal tamaszkodnunk kell
a linearis programozas maédszereire. Minthogy pedig
mindegyik valtozat hasznalhatdsaganak alapfel-
tétele : a tervezési terllet gazdasagi aranyossaga,
vagyis a kozellatas €s a gazdasagi agazatok igényei-
nek hidnytalan kielégitése, elkeriilhetetlennek lat-
szik a tervezési terlletek tavlati input-output tablaza-
tainak kidolgozasa, ami egyben lehet6séget ad arra
is, hogy a figyelembe vehet6 valtozatok netto kibo-
csatasainak egybevetése Utjan hasonlitsuk &ssze
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azok gazdasagi hatékonysagat. Ezeknél a vizsga-
latoknal nem mell6zhetjik a korrelacio- és a trend-
szamitas alkalmazasat sem, minthogy a gazdaségi
eredmények a teruleti rendezés keretében megalla-
pitott megoldasokkal &ltaldban korrelacids kap-
csolathan vannak és jelent@sen 6sszefliggnek egyes
gazdasagi tényezéknek — pl. a népesség, a termé-
kek, a forgalom stb. mennyiségenek — tavlati
alakulasaval. Az elvégzend6 szamitasi feladatok

mennyisége pedig mar sziikségessé teszi az elektro-
nikus szamol6berendezések igenybevételét.

A korszerd, teljes vizsgalati rendszer elvi kérde-
seinek tisztdzasa és a gyakorlati médszerek kidol-
gozasa, valamint a kozlekedés gazdasagossaganak
vizsgalatahoz nélkilozhetetlen tényleges szallitasi
Onkoltségek megallapitdsa érthetden sziikségessé
teszi — tobbek kozétt — a kozlekedéstudomany
aktiv segitségét is.
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A VASUTI TUDOMANYOS

KUTATO

INTEZET KOZLEMENYE!I

Az onirités vasuti kocsik alkalmazadsanak gazdasagossaga

SZALONTAY VALER

Bevezetés

Az Oniirit6s vasiti kocsik alkalmazasanak kérdése
legljabban a rakodasok gépesitésének fokozasa,
mint &ltalanosabb célkitlizés feladatainak elem-
zése sordn merdlt fel. Hazdnkban mintegy 5—10
év alatt a kirakasnal 25%-kal kellene novelni a
mechanizaltan mozditott &rumennyiség aranyat,
az Osszes kirakott arumennyiséghez viszonyitva.1
Ez az altalanos célkitlizés a vasutnal a figyelmet
els6sorban az 6sszes belfoldi feladasu arunak mint-
egy felét kitev6, nyitott kocsiban szallithatd 6m-
lesztett tomegaruk felé forditja. Ezeknek az aruknak
a természete megengedi a surrantds Uritést, igy
a kézi kirakas elkeriilésének egyik legkinalkozdbb
modja az onurités kocsik alkalmazasa. Felmeriilt
tehat a kérdés, hogg a hazai normélnyomtav
vasutak aruforgalmaban lehetséges-e az Oniirités
nyitott vasiti teherkocsik hasznalatdnak hatékony
kiterjesztése, s ha igen, akkor az milyen mddon
torténjék?

Hatékonynak mindsitjuk az L(Jjj szallitastechnikai
megoldast, ha egy bizonyos id6szakra vonatkoz-
tatva, az eddig alkalmazott megoldassal kapcsola-
tos lzemi koltségek (K) és az Uj eljarassal kap-
csolatos Uzemi Kkoltségek (K@ kilonbsége, meg-
ndvelve az egyéb aktiv (A) és csokkentve az
egyéb passziv (P) hatdsokkal, nagyobb vagy
egyenl6 az Uj es régi megoldas altal igényeltberu-
hazas (/) kiilonbségének A -szorosaval. A a relativ
hatékonysagi egyutthatd normaja. Képletben :

(K—Kg+ (A—P) =A-(10—1) ()

Ahhoz, hogy az dsszes Omlesztett témegéarufor-
. galombdl kiszlirhet6k legyenek azok, amelyeknél

az Uj technikai eljaras bevezetése valc’)szin(jle? ha-
tekony, altalanositott merleg (,,sz(r6™) felallitasa
szllkseges, annak megallapitasara, hogy milyen
széllitasi tAvolsag és milyen id6egységre es6 aruton-
namennyiség hatarok jellemzik azokat a szallitési
feladatokat, amelyek mellett az attérés hatékony-
saganak feltétele fennall.

Kétségtelen, hogy konkrét intézkedések meg-
alapozasara nem elég az altalanos, atlagolasokon
alapuld vagy reprezentativ alapokra épitett haté-
konysagi elemzés, hanem a feladat minel szélesebb
kort felolel6 hatasok alapjan vizsgalando és egye-
dileg birdland6 el. Az aldbb kovetett gondolat-
menet — Ggy gondoljuk — megadja az irany-
mutatast a konkrét hatékonysagi szamitasok mene-
tére vonatkozéan is, s6t egyes szamszer(i értékeivel
tamogatast is ad azokhoz. Meg kell jegyezni, hog?/
a konkrét esetekkel kapcsolatos szamitasok alkal-
maval a legtobb esetben tébb aktiv és passziv ha-
tast lehet es kell szambavenni, mint az itt kovet-
kez§ altalanositd szamitasok keretében.

1 L. Fekete Andrés :
« h&zai kozlekedésben, Kozlekedéstudomanyi Szemle,
1958. évi 5. sz. 192. 1 2. fej.

A rakodasi munkak gépesitése

A szamitas keretei

a) A vizsgalatot népgazdasagi szinten kell vé-
gezni, mert az aktiv és passziv hatasok a népgazda-
Sag egészét érintik.

b) Csak a gazdasagi hatasokat és ezekbdl is csak
a_mérhetOket vesszik figyelembe ; tehat pl. az
olyan — a tarsadalmi hatékonysag korébe es§ —
elemeket, mint a nehéz testi munka kikuisz6bolése,
nem vessziik szamitasha, mert mérlegelésiink egy-
ségeivel nem fejezhetbk ki.

c) Feleslegesen bonyolult szamitasok mell6zése
érdekében a koltségek és a beruhazasok kozul csak
az 0sszehasonlitas szempontjabdl jelentds tételeket
vesszik szamitésba. Ezek :

«A beruhazasoknal (,,/”K) : 1. a kocsik beszerzése,
2. az onlritést lehet6vé tev6 épitményjellegli be-
rendezeések létesitése.

A koltségeknél (,,A”-K) . 1. a kocsik Ures futta-
tasa, 2. a holtsulytovabbitas, 3. a kocsijavitas, 4. az
épitett berendezések fenntartdsa, s5: a munkabér,
6. az energia, 7. az értékcsokkenési leiras beruha-
zé&si héanyadai.

Az egyeb aktiv hatasoknal (A) az dnirités beveze-
tése altal felszabadulé6 munkaerével a népgazdasag
egyéb teriilletén elért nagyobb termelési érték.

Egyéb passziv hatast (P) nem vettlink szami-
tasba.

Ugy tekintjuk ugyanis, hogy az uj szallitastech-
nikal megoldas bevezetése teljesen hatastalan,
vagy mérhetetlenll kis hatast : a népgazdasag
iranyito és ellen6rz6 szerveinek munkajara, a
népgazdasdg struktlrjara, a valtoztatas altal
kdzvetlenil nem érintett termeld és szolgaltatd
szervek (vallalatok stb.) munkajéra, foglalkozta-
tottsagara, igényeire és produktivitasara, az (j
eljaras bevezetésében kozvetlenul érintett valla-
latoknak a kozvetlen arukirakdson kivili egyéb
rezsijére, igazgatasara, a kocsikat megrakd szer-
vekre (ezeknek rakodasi (megrakads) munkajat is
beleértve), a kocsikat kirako fogado felek tzemi
strukturdjara és az (zem (vallalat) mikodésére
(kivéve ma?(’t a kirakasi munkat), a kozlekedési
berendezések meglevé allomanyara (kivéve az Uj
kocsikat és a kirakd vagany atalakitand6 részét),
az Ujratermelés Utemére (kivéve a felszabaduld
munkaerdk egy részének termelékenyebb foglalkoz-
tatasat).

d) Az ésszehasonlitasha — mint a legjelentésebb
széllitastechnikai versenytarsakat — a kézi rako-
g:iélit, ba homlokbuktat6t és az 6nirités kocsikat von-
juk  be.

ej Az adatokra csak akkor alkalmazunk tény-
szamokat, ha azok altalanosan jellemz6k, egyéb-
ként spekulativ alapon atlagositunk (pl. ondrit6s
kocsi varhato sulya, ara, javitasa stb.). Ez ut6bbi
a gyakoribb, mar csak azért is, mert a bérek, az
arak és maguk a kozlekedési viszonyok valtozd
jellegliek.



f) A koltségszamitasoknal alkalmazott mérték-
egyséqg a folyo forint, 1958. évi arakkal. Nem igyek-
szunk ,realkoltségeket” megallapitani, részben
mert ez viszonyaink kozott csaknem lehetetlen,
részben, mert az araknak és béreknek az értéktél
val6 egyenl6tlen eltérései nagyobb részben gazda-
sagpolitikai okokbdl allnak fenn.

g) Az Osszehasonlitasi bazisidészakot egy évnek
valasztjuk. Feltételezziik, hogy a szallitds az év
365 napjan egyenletesen oszlik meg. Ez az egyszer(-
sités megengedett, mert az dsszehasonlitott valto-
zatok mindegyikénél azonosan hat, tovabba a
vasUt az 6nurités kocsikat, a jo kihasznalas érdeké-
ben, az allandé jellegl forgalmak céljara allitja be
és a specidlis kocsik kihasznéaldsa a fuvaroztatd
feleket is kényszeriti a minél nagyobb mértékd
egyenletesség elérésére.

h) A ,,A” egyltthatét 0,05-nek valasztjuk. Tar-
talma — a szocialista tervgazdasdgban — terv-
szer( elGirasa (normaja) annak, hogy a beruha-
zando létesitmeny, mint termel6 eszkdz, milyen
mértékben jaruljon hozza a bévitett Gjratermelés-
hez. Norma-jellegénél fogva a népgazdasag illetekes
szerveinek kell erre elGirast adniok, ez azonban még
nem torténhetett meg. Kilonb6z6 megfontolasok
0,05 és 0,2 kozotti szamok valasztasat tehetik
indokolttd. A kisebbet valasztottuk, féképpen
abbdl kiindulva, hogy a vasuti kozlekedést6l nem
kivannak gyors akkumuléciét. Aszamitast egyéb-
ként A nagyobb értékeivel is azonos maédon el
lehet végezni, ami a ,,sz(ir6” kismértékl sziikité-
sére vezet. Az is célunk volt azonban, hogy az els§
sz(irés ne legyen tal szigord az onirit6s kocsival
szemben.

Az onlrités kocsi 6sszehasonlitasa a kézi kirakassal,
illetéleg a homlokbuktatés uritéssel

Sorra vessziik az egyes |, K és A jellegl tételek
oOsszefiiggéseit az évenként elszallitandé arumeny-
nyiséggel (Q) és az &ru szallitasi tavolsagaval (t),
mikdzben a kocsitipustdl és a forgalmi viszonyok-
tol fiiggd egyéb valtozokat részben hazai, részben
nemzetkdzi atlagok alapjan szamitva, allanddkkal
helyettesitjiik. Az igy kapott 0Osszefiiggéseket
a Kiinduld () oOsszefuggésbe helyettesitve, olyan
/ (t, Q flggvenyhez jutunk, amelynek 0 értékét
kielégitd oOsszetartozo t és Q értekek hatékonysagi
szempontb6l a két dsszehasonlitott megoldas
hatarat mutatjak.

Azokat a t és Q értékeket keressiik, amelyek
kielégitik a

(K—Kg - (A—P)—A(lo—/) =0 (II)
Osszefliggést.

A kocsik beszerzése

A kiindulas alapja az, hogy kocsibeszerzes min-
denképpen szilkséges és hogy az Oniirités kocsik
mint fordakocsik, 1lletéleg fordaszerelvények koz-
lekednek. Ezt a magﬁar vasutak adott helyzete és a
szO0bajové oniritds kocsitipusok tulajdonsagai in-
dokoljak.

A Kkocsiberuhazashol eredd, egy évre esd leirasi
hényad az évi aruforgalom lebonyolitdsdhoz
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szilkséges beszerzend6 kocsimennyiség és a kocsi
egységar szorzatanak, és a kocsi el6rebecsilt élet-
tartamanak (leirasi id6 években) hanyadosa. Az
aruforgalom lebonyolitdsahoz sziikséges kosimeny-
nyiség egyenesen aranyos az arumennyiséggel és a
kocsifordul6id6vel, forditottan a kocsi raksuly-
kapacitasaval. (Omlesztett témegarurol 1évén szo,
teljesen kihasznalt kocsikkal szamolhatunk). A
beszerzendd kocsimennyiség az aruforgalom lebo-
nyolitasahoz szlkseges kocsimennyiségnel a javi-
tasban lev6 kocsik szamdval tobb. Ezt ,javitasi
szazalék”-kal torténd szorzassal vesszik szédmi-
tasba. A kocsiegységarat, mint a kocsionsuly(kg)
és az onsulykilogrammonkeénti forintegységar szor-
zatat szamitjuk. Ezek alapjan a kdvetkezd Ossze-
fuggés irhato fel :

r Q-F ‘wW-a(\0o + j) 14
36,5 °E ()
ahol : Q= az egy év alatt elszallitandd aru-
mennyiség tonnaban,
F = a kocsifordul6id§é napokban,

w —kocsionsaly és rakoménysuly hanya-
dosa (holtsly),

4= a kocsi onsulykilogrammonkénti
beszerzési egységara, Ft/kg,

j = kocsijavitasi % (javitasban levok, a
_a dolgozok szazalékaban),
E = a kocsi el6rebecsilt élettartama

években.

Ezek kozul csak az ,,F” fuggvénye a széllitasi
tavolsagnak. A kialakult gyakorlat a fordulo-
id6t napokban méri, igy ,,F” az aldbb felsorolt,
Orakban meért reszidok Osszegenek huszonnegyed
része :

F==0 + in+U + iii+ Iz (nap) @

id = a rakott arufuvarozas ideje 6rdkban, a
kocsi megrakasanak befejezését6l a
kocsi kirakasra kiallitasaig,

iri = a Kkirakas ideje 6rakban, a kocsi kira-
kasra kiallitasatol a kocsi kijelentéséig,

ii —E)/érakozési id6 a kocsiintézésre, 6rak-

an,

il= a kocsi Uresfutasban toltott ideje
orékban, az intézést6l a megrakashoz
allitasig,

i = a kocsl megrakasanak ideje 6rakban,
a megrakéshoz allitastdl a kocsi rakott
kijelentéséig.

Ezek kozll csak az ,,id” és az ,,ia” fligg a szalli-
tasi, illetleg tres futasi tavolsagtol ; a kocsiszik-
séglet naﬁységéra a szallitasi tavolsagtol fliggben
csak a rakott és resfutas idejének van befolyasa.

A Vasuti Tudomanyos Kutaté Intézet (VTKI) az
1950. évre vonatkozOan behatéan vizsgalta az
atlagos arufuvarozasi sebesség (s) és a szallitasi
tavolsag (t) osszefiiggéset2 hazai vonatkozasban.
Altalanositdo szamitasainknal az ott megallapitott
halézati atlagokra tdmaszkodunk, mert a tovabbi-

ahol

2 Dr. Jenei Kalman :
ségének megallapitdsa, Vasati Tudomanyos Kutato
Intézet, Bp. 1952. (Kézirat).

A vasuti arufuvarozas sebes-



tasi korilmények az 1950-es évhez viszonyitva
csak lassan valtozok, és mert az akkori eredménye-
ket éppen a tomegaruk forgalma befolyasolta a
leger6sebben.

Erre alapozva Ggy szamithatjuk ki a rakott és
az Ures futasok id6tartamat, mint a szallitasi
(Uresfutasi) tavolsadg és a megfeleld fuvarozasi
sebesség héanyadosat. Az idézett tanulmanyban
s = f () magasabbfoku es Osszetett fliggvényt
linedrissal helyettesitjik, mert a minket érdekl6
tartomanyban attol kevéssé tér el, viszont a sza-
mitas sokkal egyszer(ibbé valik :

s=afb-t
Nincs ok annak feltételezésére, hogy altalanos-
sagban az ures kocsik futasanak tavolsaga és sebes-
sége kdzott mas dsszefliggés érvényes, mint a rakot-
taknal. Ezért az s —f (t) és az su = / (tu) flggvé-
nyeket azonos a és b allanddkkal szamitjuk.
f el

. 1 . /,
a -0 et _a \r107Ju (%j

ahol t = a rakott futds szallitasi tavolsaga
km-ben,

tu —az Uresfutas tavolsaga km-ben,
»a” €s ,,b” allanddk.

A rakott arufuvarozas ideje és a kocsi Uresfutas-
ban toltott ideje tehat az aruszallitas, illetéleg
Uresfutas tavolsagaval novekszik, de csokkeno
mértékben (a és b pozitivek).

Az (1) és (3) obsszefliggésekben szerepld, ,,i”-t6l
és ,,£7-t6l nem fliggd, celunk szempontjabdl inva-
riansnak tekinthetd értékeket az 1. tablazat tartal-
mazza.

ia—

1. tadblazat

Kozonséges kocsi Onirités kocsi

jeldlés érték jeldlés érték

w-a 3,2 wo «40 4,0

K 6 jo 7,2

E 50 Eo 40

in 6 no 2

i 0 i\0 0

ir2 4 4

tu 0,42 t o t

a 0,3 a 0,3
0,014 b 0,014

b

Megéllapitasuk modjéara részletesen kitérni itt
nincs hely, csak réviden jelezhet6, hogy az milyen
alapon tortént.

A w-4 a Ky kocsira vonatkoz6 tényszam, a
W60 hazai és kilfoldi kocsik adataira tamaszkodva
felvett atlag : j a MAV-nal megfigyelt tobb éves
atlag ; joa varhato korulményekre alapozott becs-
Iés ; E jelenleg érvényes el&iras, Eoselébbitél indo-
koltan eltér6 felvett érték ; iri norma, iny meg-
kivanhaté norma az Onurités kocsira ; 1 és im
a tényleges helyzet ; ir2 tényleges gyakorlati atlag
hazénkban ; irD indokoltan azonos ir-vel ; tu
a MAV halozati atlaga ; iis szlikségképpen egyenl6
i-vel, mert fordakocsik, illet6leg fordaszerelvenyek
kozlekedését feltételeztik ; a és b a fent idézett
VTKI tanulmany adataibol kiszamitott értékek.

Atablazat értékeit az (1) jelzésii képletbe helyet-
tesitve, 0sszevonva és rendezve, a kocsiberuhéazas-
bol egy évre es6 hanyad :

Kdzonséges kocsira :

t

h = Q(0,0775 + 39+ 1,8 R 18 tj F9
Oniirités kocsira
I - * \
hé = Q10,0735 12,3 + 0,575 ¢t ) (F1)

Az ondritést lehetévé tevé épitmény jellegli fogado-
berendezés Iétesitése

Az 6nirités kocsibol palyaszintre Uriteni csak
Kivételes kdrilmények kozott lehet ; emelt vagany
vagy sullyesztett rakterdiét szlikséges. A tényleges
megoldas kivalasztasanal a helyi terepviszonyok és
a bels§ tovabbszallitas kivanalmai a donték. A
Szovjetunié Vasuti Tudoméanyos Kutatd Intéze-
tének vizsgalatai szerints egyszer(i esetekben ajanl-
hat6 j6 megoldéas a vagany félprovizériumszerd épit-
ményre emelése. (Flgg6leges betonpallék kozé
szoritott rézsunélkili toltés). Vizsgalatunk kereté-
ben egy ilyen megemelt vagany letesitését vesszik
szamitasba.

Letesitési koltsege nyilvanvalan nem flgg a
szallitasi tavolsagtol, a szlkséges hossz azonban
az aruforgalom fliggvénye ; tehat a létesitési kolt-
sé%ek is fliggenek az aruforgalomtol. Megallapitva
a hossz és az aruforgalom, tovabba a hossz és a
koltség osszefliggését, elerkeziink az aruforgalom
és a koltség Osszefiiggéséhez.

A szamitasok lényegében megePyeznek a kozle-
kedésépités nagyvonall el6kalkulacidival ; itteni
részletezésének nem volna értelmev csak néhany
mérlegelt dontés és feltételezés kozlésére szorit-
kozunk.

Akirakasi id6 (2 6ra) alatt a megemelt vaganyon
tobbszori kocsicsere lehetséges, igy a rakodéfront
kapacitasa szempontjabol nemcsak a rajta elhe-
lyezhet6 kocsik szdmat, hanem a mellette levd tér
befogaddképességét is szamitasha kell venni.

Megallapitasunk szerint, a_kirakovagany telje-
sit6képessége annyi, amennyi aru mellé Urithetd.
Az egy napra szamitott teljesit6képesség attdl fiigg,
hogy naponta hanyszor toltheté fel. A lehetGségek
egiylk oldalan all a belsé anyagmozgatas, a ma-
sikon a napi kocsibefutds lteme. A kisebb for-
galmu helyeken napi egyszeri, a nagyobb forgalmd
helyeken napi kétszeri kocsibeallitast vesziink ala-
pul és feltételezziik, hogy a belsé anyagmozgatas
evvel lépést tart.

A megépitendd hossz kerek kocsi-hosszakban mért,
IépcsBzetes. A legkisebb értéket, a mindenképpen
egyforma hosszu feljarérész miatt, nincs értelme
szlikdsen egy kocsihosszra késziteni, tehat mini-
mum két kocsi hosszat kell szamitani.

A lépcshzetességet a tovabbi szdmitasok egy-

3 L. A
Intézete : A
gépesitése,

Szovjetunio VasUti Tudomanyos
vasOti arumozditdsi munkak komplex
Bp. 1950. Kozlekedési Kiad6.
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szerubbé tétele végett linearis dsszefiiggéssel helyet-
tesitjik.

Félprovizériumrol 1évén szd, 15 évesélettartamot
veszlnk szamitésba.

Mindezek, valamint az épitési arakkal kapcsolat-
ban rendelkezésre all6 adatok figjmlembevételével
ugy talaltuk, hogy az onuritést lehetové tevo foga-
dohelyi létesitmény beruhazésa évenként

l2o = 12 000 + 0,02-Q (Ft)

Vasuti tovabbitasi koltségek

Aszerint, hogy valamilyen széllitési feladat
lebonyolitasanal kozonséges kocsit, vagy oniiritds
kocsit hasznalnak, figyelemre mélto eltérések van-
nak a holtsulytovabbitas koltségeiben, a kocsik
holtsulyanak kulénbdz8sége, és az resfutasi tavol-
sdgok kilonbdzésége miatt. Altalanossagban az a
jellemz8, hogy az egyik vagy a maésik kocsifajta
hasznalata nincs befolyassal a rakott tovabbitasi
vonalara és lebonyolitasanak egyéb korilmenyeire,
béar egyes konkrét esetben ez Is lehetséges. Ilyent
nem veszlink szamitasba.

El6fordulhat, hogy ha k&zOnséges kocsirdl on-
urit8s kocsira térnek at, a visszfuvar részére, ami-
lyet eddig a megiriil6 kdzonséges kocsi fedezett —
mivel az ondritds kocsi specialis — lres kocsit kell
intézni. Ez jarulékos Uresfutést jelent. Ennek az
Uresfutasnak a mértéke a konkrét forgalmak
vizsgéalata esetében sz&mithatd, kedvezbtlen eset-
ben nagy is lehet, az altalanos sz&mitas keretében
csak jelezhet6. A ,Jelzés” végett onirités kocsi
hasznalata esetére a szallitasi tavolsag egy tizedét
kitevd jarulékos Uresfutast vettlink szamitasba.

igy, ebbdl a koltségtételbdl (vasuti tovabbitas),
mint 6sszehasonlitandét, a kocsionsuly-tovabbitas
és a jarulékos Uresfutas koltségeit emeljuk ki. A
szambavett koltség, az Onsulybol adodd elegy-
tonnakilométer és az elegytonnakilométerenkénti
tovabbitasi koltség szorzata. A tovabbitasi koltség
fajlagos (100 etkm-kénti) értékének meghatarozasa
a MAV csucsuzemelszamolasi kimutatasai és terv-
gazdasagi jelentései alapjan tortént, csak a szak-
szolgélati szinten vett és csak a vontatasi, vonta-
tasi mlhelyi, az allomasi, a tavkozl6 és biztositd
berendezesi ésa palyafenntartasi szakszolgalat kolt-
ségeire kiterjedd adatokbol.

Kdzodnséges kocsi hasznélata esetében :

Ki = Q-w-(t + **ko-(Ft)

Ondrités kocsi hasznalata esetében : (4
Kejfi —Q WG o(t £ ti) W 'teo,1] (Ff)
ahol Ki —a holtsulytovabbitas évi koltsége,
e= Ztlloo etkm-kénti vonattovabbitasi

koltseg, Ft. (A tobbi jeldlés a kordb-
biakbol ismert.)

Célunknak megfeleléen csak a t és Q maradhat
valtozd. A tu= 0,42t és O —t, mint a kocsi-
beszerzésnél mar lerdgzitettik ; a w= 0372, a
Ky kocsi alapjan ; a Wo= 0,47, a hazai és kil-

foldi ondritdés kocsik adatai alapjan felvett atlag.
Ezeknek a (4) osszefliggésekbe helyettesitésével
és Osszevonva : 1

Ki = 0,045-Q-t (Ft) (Ky kocsi hasznalatanal)

Kio = 0,085 -Q-t (Ft) (Onirit6s kocsi hasznala-
tanal)
Kocsijavitasi koltségek

Ezek a kocsik févizsgalatanak, kdzépjavitasanak
és futojavitasanak koltségei. Nem alkalmazkodunk
ahhoz a pénzlgyi gyakorlathoz, hogﬁ a felGjitas
jellegl fovizsgakat leirassal kezeljuk, f6képpen
azért, mert az egyik vagy masik szerkezet nagy
javitasi koltségei nem a beruhédzasi értékik ara-
nyaban alakulnak.

A régebbi tipusti kozonséges kocsik tényleges
javitasi koltségeib6l még kovetkeztetni lehet az
Ujabban Uzembe allitott és a jév6ben uralkodénak
szamithat6 Omlesztett témegaruszallitd Ky kocsi
javitasi koltségeire, azonban az esetleg beszer-
zend6 Onlrités kocsikra vonatkozd adatokkal nem
rendelkeziink. igy utébbinal, mérlegelve az éniri-
t0s kocsik nagyobb sulyat, komplikaltabb szerke-
zetét és az Omlesztéses megrakassal okozott erfs
igénybevételét, az atfutasi idék és anyagar/bér
viszonyok el6rebecslésével, szem el6tt tartva a
mar korabban (kocsibeszerzes) szamitasba vett
javitasi szézalékokat, el8szamitéssal varhat6 javi-
tasi koltségeket allapitottunk meg.

A szamités terjedelme nem teszi lehet6vé ebben
a keretben torténd kozlését. A gondolatmenete a
kovetkezd :

Mindkét esetre ismert az a&rumennyiség elszalli-
tdsdhoz szilkséges kocsiberuhazas értéke. A Ky
kocsinak ismert a beszerzési ara, igy a sziikséges
kocsidarabszam is. Ezeknek egyharmada évenkeént
févizsgara kerll, a tobbi javitas évenkénti el6for-
duldsa a régi kocsiknal mutatkozo tapasztalat és
a mar kordbban felvett javitasi szazalék alapjan
becsulhetd. Az évenkénti javitasok szama a meg-
felel6 javitasi egysegarral szorozva adja a javitasi
koltséget. Az onuritos kocsival kapcsolatban, nem
Iévén meghatarozva raksulykapacitasa és darab-
ara, a kocsiberuhazas értékbdl csak a beszerzend
raksdlytonnakapacitas hatarozhat6 meg. igy egy
raksulytonnakapacitasra es6 javitasi egységarakat
kell el6szamitani €s a javitasi szazaleknak meg-
felel6en a f6vizsga, kdzépjavitas és futdjavitas elo-
fordulasi aranyat a Ky-hoz hasonléan megalla-
pitani.

Végeredményben l’J(I)y talaltuk, hogy jo kozelités-
sel a kocsijavitési koltség :

kodzonséges kocsira K2= 1,41 -1J (Ft)

onurités kocsira K25—110 (Ft)

Az épitmény jellegl fogaddberendezés fenntartasa

Erre kilon koltséget nem vesziink szamitasba,
mert a beruhazasnal (.. ott) olyan rovid élettarta-
mot szamitottunk (15 év), ami mellett a fenntar-
tasi munkak csak esetlegesek és igen kis mérviiek
lehetnek.



Kirakasi munkabér

Ide szamitjuk a kirakassal foglalkozd munkasok
kozvetlen bérkeresetét, a munkasokat illetd szo-
cidlis juttatasokat és a kéziszerszamellatast (fogy6
eszkdzok).

A tdbb iranybol megkozelitett 1957. évi bérszint
atlag 3 Ft/t. Ehhez jarul 30% szocialis juttatas
(tarsadalombiztositas, ebédhozzajarulas, fizetett
Unnep, fizetett szabadsag, szolgalati és munka-
ruha) és 10% fogyoeszkozhasznalat. Az egy évre
es6 kirakasi ,,bér” koltség, kozonséges kocsi hasz-
nélata és kézi kirakas esetében:

K3= Q.42 (Ft)

Oniritds kocsik haszndlata esetében a kirakas
emberi munkaerésziikséglete lényegesen csokken.
A csokkenés flgg a helyi viszonyoktol és a miszaki
megoldastol. Altalanos szamitasunk céljara meg-
felel6 tampont a Szovjetunié Vasuti Tudomanyos
Kutaté Intézetének megallapitisas amely szerint
fenékuritésl kocsik hasznélata esetében a bér 1/5
részére csokken. igy szamitva, Onirit6s kocsik
esetében az évi kirakasi bérkdltség a kézi kirakas-
nak egyo6tode :

K30= <+0,84 (Ft)

A kirakas energiasziikséglete

Onlrit6s kocsi mélyitett raktertletre vagy mé-
lyitett tartalyba (bunker) Uritése esetében az arut
— tovabbszaéllitdsa folyaman — ki kell onnan
emelni ; magasrakodérél, vagy megemelt vagany-
rol uritése esetében a rakott kocsikat fel kell r&
vontatni (tolni) ; billend szekrény(i kocsik esetében
billenteni is sziikséges. Ha nincsenek kivételesen
szerencsés terepviszonyok, ez energiafelhasznalast
igenyel. Az ezzel jaro koltseg a figyelembe vett
tobbihez képest csekély, tehat a szamitasa kiilo-
ndsebb pontossagra torekvést nem kivan. Ezért
egyszerlien a rakott kocsik potencidlis energia-
novekedésének energiaigényét szamitjuk (= m
emelési magassaggal, o.6 villamos csorl6 hatas-
fokkal és 50 ,,f/kWo” egységarral.) JO kozelitéssel

Kio = 0,0067 -Qé (Ft)

Az értékcsokkenési leirasok beruhézasi hanyadai

Mint az évi koltségek Osszetevbije, egyezik a be-
ruhdzasok értékének az amortizacios 1d6n belil
egy-egy évre elosztott részével, tehat azzal, amit
I\, hd, /20-vel jeldltink :

Kb= h
K= 1YX0+ ho

4 L. A 3 labjegyzetben i. m., 85 1

Q-/3,73—0,039-t +
15,9 + 073

Az oOnurités kovetkeztében felszabadulé munka
altal létrehozott tobbtermelés

Népgazdasagi szinten aktiv hatas, ha a rakodo-
munkatol felszabadulé munkaerék értékesebb, ter-
melékenyebb munkat végeznek.

Ezt a hatast szamitasainkban feltétlendl jelez-
nink kell, bar el kell ismerni, hogy pontos szam-
szer(isitése lehetetlen. Néhany feltételezéshél kell
kiindulni. Ezek a kovetkez6k :

a) Nincs munkanélkiliség, s6t lehet6ség van a
magasabb szint(i elhelyezkedésre.

b) A munkés munkajanak értéke az drakerese-
tébol eredd jovedelme (b) és a 100 Ft munkashér-
alapra juté anyagmentes termelési érték (t) szor-
zata.

c) A terméktdbbletek létrenhozdsahoz a munka-
sok keresetiik aranyaban jarulnak hozza.

Kézi kirakas mellett ,,n” szdmU munkas fejen-
ként ,,bi” bérjovedelmének megfelel6 anyagmentes
termelési érték :

Ti= n‘b\e

Attérve az Onirit6s kocsira, az ,,n” szaml
munkésbdl ,,w” megmarad a munkahelyén, ,,n2”
alacsonyabb bérjovedelm( (b2), ,,n3” azonos bér-
jovedelm( (3, ,,u4” magasabb bérjévedelmi
(64? mas munkara kerll. Az Gj anyagmentes ter-
melési érték :

T2 —(%& + n2+b2+ n3-b3+ ni <bi)r

A ,r’-t valtozatlannak tekintjik, mert a ra-
kodémunkak és az (j munkakorok kilénbéz6
iparagak és népgazdasagi 4gazatok kozott oszlanak
meg, tehat itt az atlagos viszonyokra épil6 szami-
tasban ,,77-nmak csak kozelit6, népgazdasagi szintd
atlagaval szamolhatunk, ami jelenleg 1,7-nek
vehetd.

A munkaslétszdm (j eloszlasat (wy, ..w) és az
Uj béreket (bY...bi) az altalanos el@szamitasban
csak becstlni tudjuk. A bérkoltségek szamitasanal
mar felvettiik, hogy oniirit6s kocsi esetében a kézi
kirakas létszamanak csak 20 %-a szlikséges, azonos
bérrel (bi). I1tt még felvesszilk, hogy magasabb
bérl (1,16 «6') munkara megy at 50%, alacsonyabb
bérlire (0,9+!) 10% és azonos bérlire (6X) 20 %.

Ezzel a létrehozott anyagmentes termelési érték-
tobblet :

T2— Tl —n-h-r-(1,07 — 1)
Mivel az n-bxnem més, mint a kézi kirakas koz-

vetlen berkéltsége (tonnanként 3 Ft), tehat az
aktiv hatas az évi aruforgalomtol fligg6en :

A —T2—27\ = 3007-1,7 Q= 0,357 Q (Ft)

Meghatarozva az 0sszehasonlitasba bevont be-
ruhazasok (,,/”-k), koltségek (,,A”-k) és az egyéb
aktiv hatas Osszefliggéseit a szallitdsi tavolsaggal
(t) és az évi aruforgalommal (), ezeket, a ,,J”-ra
vonatkozo allasfoglalas utén, a fejezet elején felirt
Il. osszefiiggésbe helyettesitve, a kdvetkezd két-
ismeretlenes egyenlethez jutunk :

1 1 T, 600—o
(108 T +°®)

(I



A I11-t kielégit6, dsszetartoz6 Q és t értékek mu-
tatjak az énurit6s kocsira attérés el6irt hatékony-
sagu hatarpontjait, az el6z6kben vazolt feltételek
és altalanositasok altal szabott kdrilmények ko-
Z0tt.

Ezeknek a pontoknak a sorozatat az 1. dbra Q—t
sikjaban i-gyel jel6lt hatarvonallal &brézoltuk.

Q(1000t0)

1 ébra. Az onirités nyitott vasuti teherkocsik tartomanya (vonal-
kézott teriilet), atlagos "halézati viszonyok kozott

LénKe ében azonos gondolatmenetben mér-
legre helyeztik a homlokbuktatés Uritést, s az 1.
abran feltlintettik az itt nyert 2-vel jel6lt hatar-
vonalat is.

A két gorbe kozotti (vonalkazott) teriilet az
onurités kocsira kedvez6 tartomany, a szamitasha
vett feltételek kozott. Az 1. dbra mutatja, hogy a t
novekedésével az oniirités kocsi rohamosan hat-
térbe szorul, tehat a szallitasi tavolsag szerepe Ki-
magaslo.

Erdemes megjegyezni, hogy a MAV Gmlesztett
tomegaru forgalmat ezen az egyszer( ,,sz(iron” at-
bocsatva Ugy mutatkozott, hogy kereken évi fél-
millié tonna szén szallitsa hatarozottan 6narités
kocsira kivankozik.

Néhany eddig invariansnak tekintett mennyiség
varidlasanak hatasa

A Q hatasa lineéaris l1évén (L 111.), jol megfigyel-
hetjik az egyes Osszehasonlitott koltségtételek és
beruhdzasok egymas kozétti ardnyait, ha allandé-
nak valasztott Q felvételével, az egyes K és/ ssze-
tevéket a t fliggvényében felrajzoljuk (2. &bra).
(Evi 60000 tonna aruforgalmat vettiink alapul,
ami j6 gyakorlati atlag.)

Az abran lathato, hogy az oniirités kocsi izemé-
nek 0Osszehasonlitott Kkoltségdsszetevéi mind na-
gyobbak, mint a kdzonséges kocsik kézi kirak&sos
Uzemének koltségdsszetevli, a munkabér Kivételé-
vel. Az 6nlrit6s kocsik Uritésének energiaigénye
jelentéktelen tétel. A fogaddberendezés létesitésé-
nek hatésa is csak a kis — 20 km és kisebb —
szallitasi tavolsagoknal jelentbs. A javitasi kolt-
ségek kulonbsége csekély. A legsulyosabb tételek
a bér, a kocsibeszerzés és a holtstlytovabbitas.

10~

2. abra. Onurit6s (------ ) és kozonséges (. nyitott vasati teher-
kocsik Uzemi és beruhazési koltségosszetevdinek 0Osszehasonlitasa
Jelmagyarazat : 7, = kocsibeszerzés’ 12 = fogadéberendezés épitése,
K, = vasUti tovabbitds’ K r = kocsijavitds, k 3= kirakas bére, K, =
= Urités energiafelhasznalasa, K v = értékcsokkenési leirds, A =
felszabaduld,, munkasok tobbtermelése, (index nélkal : kozénséges
kocsira ; ,, 0 indexszel : onurités kocsira)

Ezek kozll is a legutolsé az, amely ezt a szallitasi
modot dontéen a kisebb szallitasi tAvolsagok kor-
zetébe utasitja. Erdemes megvizsgalni, hogy az
utdbbi haromnal az eddigiekben valtozatlanoknak
vett tényezék kozll egljelentc'isebbek . milyen
mértékben valtozatlanok, illet6leg valtoztathatat-
lanok, és valtozasuk milyen hatasi. Vegyuk sorra
Oket :

Bér

A tonnankénti kézi kirakasi munkabért 3 Ft-tal
szamoltuk. Ez ingadozhat kb. + 10%-kal. A jovét
illet6leg, a szocializmus gazdasagi alaptdrvenyé-
nek alland6 érvényesilése kbvetkeztében, mind-
inkdbb ndvekedik. A bérszintemelkedés az oOn-
Urités kocsik gazdasagos korzetét a na?(yobb kilo-
métertavolsagok felé terjeszti ki. A Kiterjesztés
mértékének felbecslése érdekében a 3. dbran feltlin-
tetjik a (EK9— A és a E K, valamint az 1 6és /
értekeket a t fliggvényében.

Mivel az 6nlirités kocsira val6 attérés hatékony-
sagara vonatkoz6 mérlegelésben a beruhdzasok
(/, 19 kiilénbségének csak a J1-szorosaval szamo-
lunk és a /1 kis tort szam, a meredek K (Készes és
K 6osszes — A) - vonalak metszéspontjanak a helye
dénté a hatekony attérést hatarold t elhelyezke-
dése szempontjabdl. A bérszintemelkedés a szag-
gatott (K) vonalnak a teljes (Ke— A) vonalhoz
képest felfelé tolddasat eredményezi, a metszés-
sz0g alig valtozo értéke mellett (Q valtozatlan).
A 10— 0 %-0s bérszintemelkedés a metszéspontot
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3. éabra. Onirités (-----) és_kozonséges (...........) nyitott vasuti teher-
kocsik Uzemi és beruhazasi koltségeinek 6sszehasonlitdsa. Jelmagya-
razat . K = Koltségek, | = beruhazasok (index nélkil : kdzonseges
kocsira ; ,,0” indexszel : &énlrités kocsira)

is csak kb. 10— 20 km-el tolja a nagyobb tavolsa-
gok felé.

Az is lathato ebbdl az abrabol, hogy a A 5és 15%
kozotti valtoztatdsanak hatasa a szallitasi tavolsag
hatarara nem jelent6s.

Kocsibeszerzés

Az erre vonatkozd (1) osszefiiggésben allando
wa-t, és j-t feltételeztiink, az F —f (t) kialakitasa-
nél pedig &lland6 rakodési id6ket es Uresfutési
tavolsagokat vettiink fel. (A szallitds sebessége is
alakulhat masképpen, mint azt a VTKI 1950-re
megallapitotta, ami az F-re hatdssal van ugyan,
de az 6sszehasonlitott megoldasokat illet6en azonos
értelemben ; igy a jelent6sége nem nagy).

ALavitési szazalék (j) kb. d= 2 %-kal valtozhat,
er\nek a hatdsa nem szamottevo.

Az oniirités megoldas szdmbavett kocsibeszerzési

koltségeit a holtstly (wo)befolyasolhatja jelentésen,
a kocsiszerkezeti tipusok valtozatossaganak meg-
feleléen. A gyakorlati esetek megfigyelése szerint
0,3—0,7 kozott valtozhat, ami az altalanos szami-
tasok keretében felvett 0,5 korili értékhez képest
di 40%-o0s varidciés kozt jelent. Ez szamottevd,
megkozeliti az el6bb targyalt bérszintvaltozas ha-
tasat.

A kozonséges kocsik szdmbavett beszerzési kolt-
ségeit az atlagostol eltérd kocsiforduléidd befolya-
solhatja lényegesen, amennyiben — mint mar
emlitettik — az (resfutds tavolsdga és ennek
megfeleléen az ideje 0 és a rakott futasé kozott
valtozhat. A kirakasi id6 is eltérhet egy-két 6raval
a s Oratol, ennek azonban csak az egészen rovid
szallitasi tavolsdgok esetén van szambaj 6v6 hatésa
a teljes forduloidére. Az resfutasi tavolsag valto-
zésal altal okozott kocsifordul6iddé valtozasok,
a kocsibeszerzési koltségeket lefelé mintegy 20—30
%-kal, felfelé pedig 10—20 %-kal valtoztathatjak,
ami a tételnek az Osszkoltséghez képest nem nagy
volta miatt, a szallitasi tavolsag hatarara nem
nagy, de nem elhanyagolhaté hatasu.

Holtsulytovabbitas

Az erre vonatkozd (4) dsszefiiggésekben szerepl
holtsily (..) Uresfutasi tavolsag ), fajlagos
vonattovabbitasi koltség (€) és a jarulékos (res-
futds bizonyos hatarok kozt valtozok lehetnek.
A 2. 4bran lathatd, hogy a tovabbitas koltségei
milyen jelentések az dsszkoltségben, tehat a jelzett
valtozasok kihatasa is jelent6s az Osszehasonlitas
eredményére. A wa és ti valtozasi lehet6ségeit az
elébb a kocsibeszerzési koltségekkel kapcsolatban
targyaltuk; a jarulékos Uresfutas, amit 0,1 -t-vei
vettlnk szamitasba, O és a kocsiintézés lehetsé-
geitdl fiiggé nagyobb értek kozt valtozhat ; az e
pedig elsosorban a vontatasi rendszer és a palya-
viszonyok véltozésdval valtozik. Ez a legutolsd
mindkét szallitastechnikai megoldas esetében azo-
nosan hat, igy az 6sszehasonlitasban kismérvli a
befolyasa, hacsak nem fordul el6 az a nem lehetet-
len eset, hogy az onirités kocsit mas utvonalon
kell futtatni.

Az Onirités kocsi Onsuly/rakoménysuly viszo-
nyanak és a kdzonséges kocsi Uresfutasi tavolsaga-
nak a hatasa nagyon jelent6s. A holtsulyviszony
10%-0s csokkentése (a 2. és 3. abrak figyelembe-
vételével) mar kitolja az attérésre racionalis tavol-
sagot a 100 km korzetébe (afelvett Q = 60,103 t
mellett).

Ilyen futdlagos ratekintésre is szembe6tl6, hogy
a Kkirakok munkabére, a kozonséges kocsi (res
futasi tavolsdga, a ,jarulékos” Uresfutas és az
Onarités kocsi dnsuly/rakoménysuly viszonyanak
eltérése az &ltaldnos Gsszehasonlitd hatékonysagi
szamitasban felvett atlagos értékektdl szamba-
jovéen mddosithatja a hatarolé szallitasi tavol-
sagra vonatkoz6 eredményt. Az onirités kocsi
onsaly/rakomanysaly viszonyat igyekezhetiink
csokkenteni, a kozonséges kocsi Uresfutasi tavol-
séga és a ,,jarulékos” Uresfutds azonban adottsag.
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Osszefoglalas

Az dmlesztett tomegaruk oniirités vasiti kocsik-
kal torténd szallitasa hatékony mdiszaki fejlesztés
lehet. A hatékonysagot leger6sebben befolyasoljék:
a széllitasi tavolsag, az elszallitand6 a&rumennyiség,
a szallitast lebonyolitd kdzonséges kocsik rakodas-
hoz intézésének Uresfutasi tdvolsaga, a ,,jarulékos”
uresfutas, az 6nurités kocsi dnsuly?raksuly viszonya
és a rakodomunkasok teljesitménybére.

A szallitdsi tavolsagon és az elszallitand6 aru-
mennyiségen kivil valtozé korulményeket szami-
tott, vagy jol becsult atlagértékekkel helyettesitve,
arra az eredményre jutunk, hogy hazai kdrilmé-
nyeink kozott az ondrités kocsik haszndlata az
aruforgalomnak (tonna és kilométer) egy aranylag
sz(ik tartoméanyan beliil (1. dbra) hatékony megoldas.

Ennek a tartomanynak a hatarai szamottevéen
kitolhatok, illetéleg a régi hatarokon belll a
hatékonysag jelentdsen ndvelhetd az onuritds kocsi
holtstlyanak csokkentésével, tehat az ezt lehet6vé
tevé mliszaki megoldasokat kell lehet6leg elényben
részesiteni, ami nemcsak kocsiszerkesztesi kérdés,
hanem 23 tonna tengelynyomasra engedélyezett
palyat is kivan.

A tartomény szamottevden sz(kul vagy boévil,
illet6leg a hatékonysag csokken vagy novekszik,
ha az Uresfutasi viszonyok a felvett atlagostdl fel-

felé vagy lefelé eltérnek. Ezért ennek a koriilmény-
nek tényleges alakulasat minden konkrét eset
vizsgalatanal gondosan ki kell elemezni.

A bérek varhaté emelkedése az oniritds kocsik
alkalmazésara serkent6 hatasu.

Mindezeknek a figyelembevétele mellett is Ugy
latszik, hogy hazai viszonyaink kozott ritka eset
lehet az, ahol 100 km-nél nagyobb szallitasi tavolsagra,
vagy évi 100 000 tonnan feltli &rumennyiségre
onurits kocsik hasznalata a helyes megoldas.
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NEMZETKOZI

Bées kozlekedési kérdéseir6l™

BORSOS JOZSEF

Becs varosanak Ujabb fej I6déstorténete a varosfej -
leszt6 er6k hatdsa szempontjabdl harom idészakra
bonthat6. Els6 a barokk kor, amikor Bécs az egész
német birodalom f6évarosa és a Habsburg uralkodé-
haz székhelye volt. A masodik periédus a kapitaliz-
mus rohamos fellendillésének id6szaka. A varos
fejlédésének ekkor is hatalmasak az anyagi lehetd-
ségei, hiszen egy 05 millié lakost allam févarosa,
Eurdpa szivében. Az els6 vilaghaborl utan viszont,
a Habsburg birodalom felbomlasa kdvetkeztében,
Bécs is elvesztette a tovabbi fejl6dés természetes
anyagi alapjait ; egy kis, 7 millios allam excentri-
kusan elhelyezkedd, > milli6 lakost szamlalo,
talméretezett févarosava valt. Ettél kezdve féként
a min6ségi ipar, a divatcikkek, az idegenforgalom
és a mlveszetek tudatos apolasa nydjtottak lehetd-
séget a varos fejlédéséhez.

Bécs és Budapest kialakulasat 6sszehasonlitva
kimutathatd, hogy a sok kdzds természeti és torté-
nelmi adottsag ellenére tobb jelentds kiilonbség is
mutatkozik a két varos szerkezete kdzott. A Duna-
menti fekvés lehet&ségeit Bécs épit6i nem hasznal-
tak ki. Amig Budapesten a varos tengelye a Duna,
mely a varos kdzepén éathaladva, partjainak nagy-
vonall kiépitettségével a varoskep legjellegzete-
sebb eleméve fejlodik, addig Bécs szinte hatat for-
dit a nagy Dunanak, csak a legut6bbi id6ben vesz

I. dbra. Bécs beépitett teruletei

* A szerz6 a Kozlekedés- és Kozlekedésépitéstudomanyi
Egyesiilet rendezésében 1958. december 11-én tartoftt
el6addsaban széamolt be az 1956. és 1957.. években
Ausztridban tett tanulmanyutjair6l. E cikk a beszamolo
kozlekedési részét tartalmazza, mig a kozmivekkel
&qgllallkozé rész a Mélyépitéstudomanyi Szemlében keriil
ozlésre.

SZEMLE

rola tudomast, kikoto és iparfejlesztési szempont-
bol. Varosias jelleggel csak egy 50 m széles csator-
nazott mellékdgat, a Donaukanal-1 épitették Kki.

Budapest a Duna mentén féként hossziranyban
terjeszkedik, Bécs teriileti fejlédése viszont inkabb
mer6leges a Dunara és a kis Wien folyo, valamint
tobb patak volgyében kelet-nyugati irdnyba tart.
Budapesten a modern nagyvéros sulypontja a sik
balparton alakul ki, Bécshen ezzel szemben a he-
gyes-dombos jobbpartnak a Duna felé ellaposodd
terllete alkotja a tulajdonképpeni vilagvarost, a
balparton lazabb ipari telepilés fejlédik (1. abra).

Bécs a nagyvarosi fejlédés utjan, féként torté-
nelmi és politikai okok miatt, mindig Budapest
el6tt jart. 1686-ban a torok uralom aldl tortént
felszabadulas idején Bécs hatalmas fovaros, mig
Budapest fiistdlgo romhalmaz, néhany ezer lakos-
sal. Amikor pedig a XIX. sz. elején Obuda, Buda
és Pest egydttes lakosszdma csak 60—70 000, Bécs
mar 3—400 000 lakosu vilagvaros, az eurdpai
zenei kulttra, a feltdrekvd kapitalista iparosodas
és a Habsburg birodalom politikai kdzpontja.
Budapest életereje azonban ezt a nagy kiilonbséget
rovidesen kiegyenliti és a dunai monarchia szét-
hullasa utan, amikor mindkét varos eredeti hivata-
sédnak meg nem felel@en, kis allam kozpontja lesz,
Bécs inkabb visszafejlédik, Budapest viszont elére-
halad. Ma a két varos lakosszama kozel egyenl6 és
Budapest a kommunalis, miszaki ellatottsag, a
miiszaki igazgatas teriiletén is mar mélto verseny-
tarsa a Dunamenti masik nagy metropolisnak.

Bécs miszaki igazgatasa — annak ellenére, hogy
ott a magantulajdon elve uralkodik és ennek meg-
felelGen az épitBipar is magankézben van — sokban
hasonlit a budapestire. Alapvet6 kiilonbség a m-
szaki igazgatas centralizalasa. A Kkerileti eloljarosa-
gokon (Bécsnek 26 kerlilete van) kiilén mUszaki osz-
taly, kerlleti mérnoki intézmény nincs. A koz-
ponti varosigazgatasban viszont a miszaki 0szta-
lyok feladatuk sulyanak megfelel6en kapnak he-
lyet. igy a varos 70 hivatali osztalya (Abteilung)
kozil 32 kifejezetten miszaki jellegl. Ezeket két
igaz?(atési f6csoport (Geschaftsgruppe) keretében
egy kdzponti szervben, az un. Varosi Epitési Hiva-
talban (Stadtbauamt) foglaljak egybe. A Stadtbau-
amt vezet6je mérnok, varosi épitési igazgat6 (Stadt-
baudirektor) elnevezéssel.

Az Un. kommundlis feladatokat féként hivatalok,
illet6leg koltségvetési lzemek végzik. Vallalati
szervezettel (municipalis véallalat) a varosi kozleke-
dés, az elektromosaram- és gazellatas, temetkezés
lgyét intézik. Atobbi feladatot, igy a csatornazast,
az (t- és épuletfenntartast hivatalok ; a vizella-
tast, a koztisztasdgi szolgalatot, a fuvarozast
koltsegvetési lizemek latjak el. Az épitési éskarban-
tartdsi munkak zomet természetesen magan-
vallalatok végzik.



2. &bra. Haborls karok eloszlasa a varos teruletén (palyaudvarok jelzésével)

Palyaudvarok, kikot6k

A tavolsagi kozlekedés szempontjabdl fontos
tényez6 Becs kozpontos fekvése a Kozép-europai
észak-déli és kelet-nyugati f6kozlekedesi Gt- és
vasUtvonalak metsz6pontjaban.

A tavolsagi kozlekedés csomdpontjait, a palya-
udvarokat sulyos karok érték a haborus cselekmé-
nyek soran. A 2. abran latjuk a haborUs pusztitasok
eloszlasat a véros teriletén. A fekete folt 50%-nél
nagyobb karosodast jelent. Valamennyi tavolsagi
palyaudvar csaknem teljesen elpusztult, s6t a tébbi
épuletkar is féként a palyaudvarok kornyékén
keletkezett. A palyaudvarokat for?almi szempont-
bél mar legnagyobbrészt helyre allitottak. Az épi-
letek Gjjaépitése is megtortént.

Teljesen Uj, korszerl palyaudvar és felvételi
épullet épilt a szétrombolt Westbahnhof (Nyugati
pu.) helyén (3. abra), a kils6 korat (Gurtel) és
egy nagyforgalmu sugart, a Mariahilferstrasse
keresztezésénél. A vaganyok folott atfedett, nagy
csarnok nincs, széles, fedett perronokon térténik a
fel- és leszéllas. Az épllet vasbeton, acél, alu-
minium és Uvegszerkezet, hatalmas, tobbszintes
elécsarnokkal, korszer(i vilagitassal. A vontatas
teljesen villamositott. A habords pusztitdsok
tették lehetévé, hogy két, kdzvetlen egymas mel-
lett lev6 nagy pélyaudvar forgalmi szempontbdl is
zavaré kllondllasat (Ostbahnhof, Keleti pu. és
Suidbahnhof, Déli pu.S — mely kulonéllas még a
régi maganvasuttarsasdgok idejébdl sza&rmazott —
fel lehetett szdmolni. Helylikon 0j, egységes, kor-
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szer( palyaudvart épitettek, Stid-Ostbahnhof elneve-
zéssel. Ennek munkalatai 1958-ban fejez6dtek be.

A tavolsagi kozlekedés korébe tartozik a vizifor-
galom fejlesztése is. Az osztrakok — felismerve a
Dunénak, mint vizatnak a fontossdgat — varos-
fejlesztési terveik homlokterébe a bécsi kikotdtelepek
nagyaranyu fejlesztését helyezik (4. abra). A Ki-
kotofejlesztés id6rendben is elsd helyenéll. Perspek-
tiv terveikben még a német megszallas idején
tervezett Duna—Odera csatorna tovabbépitését is
figyelembe veszik és a nagy kikotStelepet a nagy
Dunén, ennek a Bécset a Keleti-tengerrel 6ssze-
koété hajoutnak a torkolatanal tervezik.

Szerepel a tervezetben a Donaukanal mentén
fekv@ Freudenau-i helyi kikétének a tovabbfejlesz-
tése is. A varosrendezes soran nagy ipari tertletet
fognak a kikot6k kozelében kialakitani. Ezek az
ipari terliletek harom részre oszlanak. A Donau-
kanal déli partjan, a Freudenau-i kikotével szem-
ben a vizhez kotott, vagy vizilt kozelségét kivano
Uzemeket helyezik el ; A Duna-csatorna és a
Nagy-Duna taldlkozdsanal a tervezett, nagy Ki-
kotGtelep kozelében a kikot6i ipart; a Duna
északi partjan, a Duna—Odera csatorna torkola-
tanal, a mai olajkikot6 kornyékén pedig az olaj-
ipart szandékoznak kiépiteni.

) A jelenlegi bécsi kikotok rovid leirasa a kovet-
ez :

1. Az Albern-i kikét6 a Duna jobbpartjan, egy

760 m hossz(, 90 m széles, fliggbleges acélszad-
falakkal hatarolt medence, amelyben féként a



3. dbra. A Westbahnhof latképe

lakossag ellatasara szolgald tomegaruk : gabona,
kukorica, burgonya sth. rakodasa folyik. 5 db
korszer(ien kiépitett, 85 ezer tonna befogadoképes-
ségli tarhaza van. A forgalom atlag évi 15 000
vagon.

2. Kiterjedésre legnagyobb helyi kikét6é a Freu-
denau-i darabaru kikoté, amelynek 3 medencéjét a
viziforgalom mellett 400 haj6 téli kikotgjéal is
hasznaljak. Osszesen 6000 fm rézsiis parton folyik
a rakodas. Teljesitménye évi 5200 vagon.

3. Sllyra a legnagyobb arumennyiség Lobau
varosrészben, a Duna—Odera csatorna kitorkolasa-
nal épult olajkikotében Keriil ki- és berakasra. A me-
dence 1200 m hosszl, 90 m széles, partjain dsszesen
170 000 mas (rtartalmU olajtartannyal. Forgalma
évi 2500 hajé, 71 000 vagon.

4. A Nagy-Duna mentén mintegy 12 km hosszu
a rakodotertlet. Korszer(i kikotd celjara nem alkal-
mas, fokozatosan visszafejlesztik.

A Donaukanal alsé szakaszan ipari és szénkikotét
épitenek. A hely elénye a kisebb vizszint-ingadozas,
mivel a csatorna fels§ végét Nussdorfnal zsili
zérja le. A csatorna szélesitését 100 m-re tervezi
és also végén a Nagy Dunatdl zsilippel is el kivan-

jak zarni. Erre azonban csak akkor kerlhet sor,
ha a csatorndba kotd szennyvizfégy(ijté torkolata-
nal a tervezett, korszer(i nagy szennyviztisztitd
berendezés megépll.



A Véros helyi kdzleke-
dését két részre tagolva
targyaljuk: el@szor a koz-
uthalézatot., majd a koz-
forgalmu témegkozlekedést

Jelmagyarazat-

galom nagysagaval aranyos)

ismertetjuk. @ Matzleinsdorfer Platz
©  Sudtiroler Platz
Kozuthal6zat ©  Praterstern

©  Opernpassage

Nagyvarosok helyi for-
galmaban a nehézségek-
nek Kkétféle alaptipusa
jelentkezik :

a) a tomegkozlekedési
halozat elégtelensége, f6-
ként a jarmd, illetéleg
fér6hely hianya kovet-
keztében,

b) a kozlekedési terllet
elégtelensége, a tulzotf
autoforgalom kdvetkezté-
ben.

Modern  nagyvarosok
helyi kozuti kozlekedésé-
ben a teherforgalom a belsé
varosrészekben altaldban
hattérbe szorul, mert a raktarakat, ipartelepeket
a kiils6hb terlletekre helyezik at és az ipar tomeg-
aruszallitasait inkabb vizidton, vagy vasUton
bonyolitjak le.

A helyi személyszallitas fajlagos Gtfeluleti igénye
a személynek adott keresztmetszeten, az id6egyseg
alatt torténd atszallitdsahoz szikséges teriilet) Ié-

Salzburg

és autoutak bejelolésével)

B. dbra. Aluljaré a Alatzleinsdorfer Platz-on

376

(A vonalak vastagsagaia for-

. Korszer(i kozlekedési csomdpontoke

. &bra. A forgalmi L’;thi’ilézat vézlata (az épulé forgalmi csomépontok és a tervezett autopalyak

nyegesen kisebb, ha az utazads nem magangépjar-
mivel (motorkerékpar vagy személyautd), hanem
tomegkozlekedési eszkdzdn torténik. A személy-
gépjarmavek talzott elterjedése tehat a kozleke-
dési teruletek tulzsufoltsagat okozza.

A varosok fejlodesében a talzott autdforgalom
rendszerint késobbi idépontban jelentkezik, mint a
tdmegkozlekedési eszkdzok féréhely-hidnya. Buda-
pest ma még az els6 stadiumban van. Bécs esetében
azonban mar a kozlekedési tertlet elégtelensége az,
ami a helyi kozlekedés szdméara veszedelmet jelent,
tehat annak elhéritasa érdekében fotyik a terve-
zési munka.

Bécs teriiletén mintegy 200 ooo auté kozlekedé-
sével szamolnak, amelyeknek sem a garazsirozasa-
hoz, sem a parkolasahoz nincs elegendd hely ; a
belsd varosrészek egyes kozlekedési csomopont-
jain maris olyan mervi a jarmdtelitettség, hogy
slirg6s intézkedések sziikségesek. A belsd varos-
részekben 10—15 percig is eltart, amig parkirozo
helyet talal a jarmd. A lakonegyedekben pedig az
ut mindkét oldalan kettes sorokban &llanak —
éjjhel is — a gardzsokba be nem fér6 gépjarmuvek,
lehetetlenné téve az utcédk koztisztasagi kezelését.

A vérosfejlesztési tervekben a kozlekedési tervezés
harom csoportban szerepel :

Az els6 Utemben a meglevé Ut- és kozlekedesi
teriiletek jobb kihasznalasat akarjak biztositani,
egyrészt adminisztrativ jellegl intézkedésekkel
(Utkeresztezések jobb kihasznaldsa, kozlekedés-
irdnyitas, egyiranyl forgalom, parkolasi tilalom,
uj parkol6 helyek stb.), masrészt a meglevo tomeg-
kozlekedési haldzat jobb = kihasznalasaval (kor-
szer(ibb, nagyobb és f6ként gyorsabb jarmivek
beallitasa).

A maésodik Utemben a bels§ varosrészek kozleke-
dési teruleteinek bévitését tervezik, elsésorban
fontos csomdpontok korszer(i megoldasaval, nagy
parkoldhelyek, kozponti gy(ijt6é garazsok epitese-



vei és a gyalogos forgalom rendezésével (kétszintes tiroler Platz-on, ahol a Wiedener Giirtel és a
keresztezesek). délkelet felé iranyuld féforgalmi dtvonal a Favori-
Gyorsvasut halézatot csak a harmadik Utemben tenstrasse Kkeresztezik egymast. 3 villamosvonal,
terveznek. A haldzat alapjat
a mai Stadtbahn képezné.
Az 5. &bran a forgalmi Gt-
halézatot mutatjuk be.
Az utébbi években a koz-
ati forgalom megjavitasa er-
dekében a kovetkez6 na-
gyobb csomopont épitkezese-
ket hajtottak, illetéleg hajt-
jak végre :
1. Matzleinsdorfer Platz, a
varos délnyugati részén a
kils6 korat (Girtel, amely
a varosszerkezetben a mi
Hungaria kérutunknak felel
meg) és a déInyugatra Kive-
zeto Wiedenerhauptstrasse-
-Triesterstrasse keresztezése-
nél. Mindkét utvonalon vil-
lamosvasut kozlekedik és a
Triesterstrasse keresztezi a
Sudbahnhofra bevezet6 va-
siti vaganyokat is. Tobb-
szintes  keresztezés  épill,
amelynek nagyrésze mar el-
készult (6. abra).
2. Nem messze ett6l a
pontt6l Kkeleti iranyban fo-
lyik a legnagyobb szabasu
CSOmopont-epités, a SUd- g abra. Opernpassagc belss tere
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9. dbra. A Salzburg—Wien-i autépalya mintakeresztmetszetc

élénk kozuti forgalom és a Stiidbahnhofra bevezetd
vaganyok forgalmanak korszeri megoldasarél kell
gondoskodni. Négyszintes csomopont épil, dssze-
sen mintegy 80 millié Schilling kéltséggel. A leg-
fels6 szinten a Sudbahnhof vaganyait vezetik at,
a masodik szinten a Wiedener Gurtel koziti palya-
teste és villamosvonala, alatta — slllyesztett atve-
zetéssel — a Favoritenstrasse kozuti palyaja és
villamosvonala halad. A legalso, negyedik szinten
— a tobbi szintekkel mozgdlépcsés Osszekottetés-
ben — egy, a gyalogos forgalom minden iranyd
elosztasat szolgald gyalogaluljar6 rendszer léte-
sl. Az épitési viszonyok kedvezek, talajvizzel
csak a negyedik szint melységeben talalkoztak.

séget okoz majd a fonddas is, bar a sziikséges
fonddasi hossz megvan, a hat forgalmi savos, széles
kdrpalyan kilénboz6 szinl Gtburkolatok épllnek,
és egyeb jelzések is iranyitjak a gépjarmlveket. A
négysoros jarm(tomeghdl az egyes jarmivek
kibontakozasa azonban fennakadast fog okozni.

4. A belvaroshan a gyalogosok zavartalan
atvezetésére, a Ring és Kérntnerstrasse sarkan, az
Opera mellett 7 kijarattal gyalogos aluljaré-rend-
szert épitettek, amelyet Opernpassage-nsOk nevez-
nek (8. abra). ldegenforgalmi latvanyossag, mozgo-
lépcsbkkel, gyonyorl Uzletekkel, kavéhazzal, de a
kozlekedés nehézségein nem sokat segitett, mert
téle alig 100 m-re mar szintben szabad a gyalogo-
soknak a Ringet keresztezniiik. Ezen a ponton
féként a személyautdforgalom igen nagy. Végleges
megoldast csak a Karntnerstrasse slllyesztett atve-
zetése hozhat.

Zsufolt az egész nagykératnak, a Ring-nek a
forgalma is, amelynek teljesitoképessegét erGsen
korlatozza az oldalfekvesben levd villamosvasdti
palya és a széles parksavval elvalasztott kétoldali

3. Avaroskozponttol keletre évek Ota folyik egyservice Ut. F6ként azonban a villamosvasttnak

hatalmas korforgalmd kozlekedési térnek, a Prater-
sternnek a korszer(isitése (7. abra). Itt 7 fontos
sugariranyt forgalmi utvonal talalkozik (Franzens-
briickenstrasse, Hauptallee, Ausstellungs-, Lasalle,
— Nordbahn-, Heine, — Prater-Strasse.) Kulon
szinten csak az Ostbahnhofot a Nordbahnhoffal
Osszekotd vasuti vaganyok haladnak, egyébként
,.giratoire'” rendszerd tér épil, amely azonban fel-
adatat zavartalanul ellatni nem fogja, mivel a
tiszta korforgalmat tobb helyen szintbeni villamos-
vasUti keresztezések zavarjak. Kozlekedési nehéz-

10. dbra. A Stadtbahn vonalai, a tervezett meghosszabbitasokkal
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s ponton tortén6 nagyivld ki- és bekanyarodasa
zavar6, ami az autoforgalom mellett a villamos-
vasutak forgalmat is erdsen lassitja.

Fontos helyet foglal el a varosfejlesztési tervek-
ben a mér emlitett kulsé koritnak, a véarosrészek
szerint mas és mas elnevezes( Glrtel-nek kiépitése,
teljesérték(i korszer( forgalmi (tt4. Ezen az Utvo-
nalon halad egyébként — nagyobbrészt magas
pélyatesten — a bécsi gyorsvasitnak, az un.
»Stadtbahn”-nak egyik vonala is.

Uj, slirgés feladatként jelentkezik a Salzburgot



11. dbra. A Stadtbahn egyik alloméasa

Beccsel dsszekotd autdpalya bekotése a varos kozti
halzataba.

Az autépalya mar majdnem elkésziilt, egyes
szakaszait Uizembehelyezték. Keresztmetszete szim-
metrikus : 15 m padka, 2,0 m ledllé sav, 0,75 m
sz€ls0, kovezett Jelzésav, 7,50 m egyik irany(
forgalmi sav és kozépen 4,5 m, irany szerinti
elvalaszto parksav (9. abra).

Klosterneuburg-\hierling
Weidling 8ahnh

Weidling-Garen

Blerhéuslberg

Urbaninritz-© :«**e
nirrh

n

(2g) ModHing

13. dbra. Az autbbusz-halézat vazlata

12. é&bra. Cjabban forgalombaéllitott bécsi viliamosszerclvény

Az autdpalya bevezetését és a gyors auto-
forgalonmak a varoson valo atvezetéset véglege-
sen még nem oldottak meg, s6t a tervek sincesnek
készen. A mellékelt térképvazlat szerint (5. abra)
a nyugat fel6l érkezd autdpalya délrél kerlli meg
a varost; Vosendorf kézség mellett nagy csomo-
pontot terveznek, innen &gazik majd el az auto-
palya déli és keleti irdnyba és innen szandékoznak

Gerasdorf

4

K/tssenbrunn



14. dbra. Korszer(i bécsi autébusz

észak felé a varosba bevezetd utat épiteni, a
Triesterstrasse felhasznélasaval.

Tovébb keletre, Marialanzersdorf kozsegnél
Gjabb csomépontot terveznek a keleti és északi
irdnyu autOpalyék szétvalasztasara. A varos teri-
letén az északi irany( autdpalya halad keresztill,
az is csak az ipari terlileteken, a tervezett kikotd-
negyed érintésével. Az északi 4g Radsdorfnal
hagyja el a varos teriletét.

A megkerild autépalyaval kozel parhuzamosan
»SlUdrandstrasse” névvel a Schonbrunn-i park
mogll kiindulé forgalmi utat terveznek, mely
Wiener Berg-Laer Berg érintésével a Duna-csator-
nénél kapcsolddna be a belsé forgalmi Gthalézatba.

A kozlekedésiranyitas — a nag?/ autoforgalomra
tekintettel — zavaros és komplikalt. A legtdbb
helyen a nagyivl bekanyarodas is megengedett
és tobb Utemd kozlekedési lampéakat alkalmaznak,
amelﬁek a gyalogosok szamara is kilon jelzéseket
adnak. Egy-egy ilyen csomépontndl d. u. 5- s
oOra tajban negyedorakat is kell varakozni. Kilo-
nosen zsufoltak a Ring-nek és a vele parhuzamos
teherforgalmat lebonyolité kérutnak a forgalmas
sugarutakkal (pl. Mariahilferstrasse) alkotott ke-
resztezései.

A varosi Gtburkolatok jo allapotiak. Legnagyobb
részuk granit nagy és kiskocka volt ; az ut6bbi
években ezeket gyors Utemben atépitik aszfalt-
burkolatra, g%/akran onképlEen, hogy a zlzalékos
hengerelt aszfalt kot6rétegeket kdzvetleniil a meg-
levo granit burkolatra helyezik. Fels6 rétegként
csaknem kizardlag zlzalékos kemény oOntésl asz-
faltot hasznalnak, amelyet még meleg allapotban
érdesit6 hengerekkel kezelnek, igy azok sikossaga
csokken.

Kozforgalmu helyi témegkozlekedési eszkdzok

Bécs tdmegkozlekedési hal6zatanak gerince még
ma is a szazad elején épilt Stadtbahn, amelyet
1925-ben alakitottak &t villamos Gzemre. A mellé-
kelt vézlat szerint (10. abra) két vonala van:

Hitzing—Wiental—Gurtel—Ddblinger  Gdrtel,

Hitzing—Wiental, — Karlsplatz — Franz
Josephs—Kai—Dadblinger Gdrtel vonal.

A két vonal a Franz Josephs Bahnhof mogott
csatlakozik egymashoz. A vonalvezetés korszer(,
de a kanyarulati sugarak kicsinyek. A palya a
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Wien folyé mellett az alsé rakparton, a bels6 véros-
részekben és a Duna-csatorna partjan bevagasban
vagy a fold alatt, a Gurtelen pedig legnagyobb-
részt magas pélﬁ/én halad. Legnagyobb hianyos-
saga a haldzat elégtelen volta és a jarmlvek kor-
szer(itlensege ; ezek teljesitoképessége csekél

11. dbra). Korszer(l jarm(vek beszerzését tervezi
es két vonalmeghosszabbitast akarnak épiteni,
az egyik Hitzing—Meidling iranyaba vezetne,
Schénbrunnél elagazdan dél felé, a méasik a Franz
Josephs Bahnhof mdgott a Duna tulsd partjéra,
Floridsdorf irdnyaba. Ez a vonal ennek a hatalmas
ipari telepllésnek egyre névekvd forgalmét szol-
galna Kki.

A villamosvasuti halézat s(irl, de vonalvezetése
korszer(tlen, sok helyiitt oldalfekvésben elhe-
lyezve, a kanyarulati sugarak kicsinyek és a jar-
mivek zO0me is régi. A kozlekedés a villamoson
lassU és igen draga. Egy jegy arat 1958-ban emel-
tek fel 1,90 Schillingrdl 2,20 Schilling-re. Avillamos-
vasUt a héalozat, a JArmGallomany és a kozuti koz-
lekedés teljesit6képességének radikalis fejlesztése
nélkiil feladatat megoldani képtelen, nem vonzza a
tdmegeket (12. abra). Ezért a villamosokon a cse-
kély teljesitGképesség ellenére sincs talzott zsdfolt-

sag.

gI'rolleybuszvonalak inkdbb a kils6 varosrészek-
ben épllnek, legnagyobbrészt lejt6s utakon szal-
litjak a kdzonséget.

Az autébusz-halézat nem Kielégit6 ; kevés a vonal
és a 13. abra szerint a kiils6 és bels§ vonalhal6zat
kozott szerves kapcsolat nincs. A haromajtés (j
autobuszok korszer(iek, feladatuknak megfelel-
nek, azonban kevés szamukra a kozlekedési teri-
let (14 &bra).

Véleményunk szerint az egész tomegkdzlekedési
halozat korszer(sitése, egybehangolésa, egysé?esi-
tése és a tarifdk revizidja halaszthatatlan. Ellen-
kez8 esetben a tdmegkozlekedés elmaradott volta
is hozzajarul a bels6 varosrészek személyforgalma-
nak csédjéhez, mert a driga tarifa, a lassi kozle-
kedés arra 0Osztonzi az utasokat, hogy minden
Utjukat sajat gépjarmdvon, vagy a nagyszamu
és igen szép kiallitasi autétaxik igénybevételével
bonyolitsak le.

A vaérosfejlesztési tervekben a teljes gyorsvasit-
halézat kialakitasa csak a harmadik Gtemben szere-
pel ; el6tte még igen részletes kdzlekedési vizsgala-
tokat akarnak végezni.

A varos vezet(jsége, felismerve a helyi kozleke-
dés egyre stlyosbodo helyzetét, a legkivaldbb szak-
emberek bevonasaval egy kozlekedéstervezési kom-
plex bizottsagot szervezett, amely rendszeres adat-
gy(ijtéssel, reszletes vizsgalatokkal és a perspektiv
fejlodés figyelembevételével modszeresen torek-
szik a felvetett kérdések megoldasara és egységes
kozlekedésfejlesztési tervezet kialakitdsdn dolgo-
zik.

Ez a vazlatos ismertetés is bizonyitja, hogy
févarosunknak sok a kéz0s problémaja Bécs va-
rosi kozlekedésével. Mindkét varos szakemberei
szamara igen tanulsagos lehet, ha egymas adott-
sgait, a fejlesztés iranyelveit és lehetségeit kol-
csondsen tanulményozzak és azokat sajat varosuk
szamara értékelik.

< Mia
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Példanyonkénti eladasi ara: 6,— Ft

A KOZELJOVOBEN MEGJELENO SZAKKONYV :

PAL IMRE:

Térlattatos abrazolé meértan

A ma még ,nagy tudomanynak® tartott abrdzolé geometria nemcsak mindennemd
természettudomanyos képzés alaptudomanya, hanem a kdzdnséges miszaki rajz puszta
megértéséhez, szabatos elolvasasahoz is nélkilézhetetlen. Politechnikai kultirank
megalapozasaban egyik legfontosabb feladat az altalanos vizudlis nevelés keretében
az abrazolé tudomanyéanak hozzaférhet6vé tétele. P4l Imre kdnyve a szabatossdguk
miatt rettegett mértani kortlirdsok helyett olyan &brakkal ismerteti a szokasos tan-
anyag minden gyakorlatilag is fontos problémajat, amelyek alig kivdnnak magyara-
zatot, mert valésaggal a térben emelked6 vonalakb6l allanak. Ezek a szinpéaros képek
a tanitas és tanulas (magantanulas!) legnagyobb problémajat oldjak meg: teljes, ott-
hon is mindig hozzaférhet6 modelltarat bocsatanak minden tanulé rendelkezésére.
Anélkil, hogy a népszerisités érdekében a tudomany lényegébdl barmit is felaldozna,
feltarja ez a m( az abrazol6 geometria kapuit az érdekl6d6k legszélesebb rétegei el6tt.

Kb. 180 oldal. Ara kb. 50— Ft

UJDONSAG!

Miszaki bibliografia 1900—1955.

(Szerkeszt6: Janszky Lajos)

A régoéta nélkilozott bibliografia kozli az 1900—1955 k6zo6tt Magyarorszag teriletén
megjelent magyar nyelvi szakirodalom jegyzékét az Egyetemes Tizedes Osztalyozas
rendjében a Magyar Nemzeti Bibliografia, valamint tdbb nagy koényvtarunk katal6-
gusa alapjan. A bibliografia a kdnyveket a kdnyvtari szabvanyos roviditések alkalma-
zgsaval ismerteti. A tadjékoztaté roviditések felolddsa és névmutaté egésziti ki a do-
kumentaciés munkaét.

647 oldal. Ara: 81— Ft

Idegenforgalmi kényvek a

,Magyarorszag irasban és képben*

c. sorozatbol:

Budapest—Eger—Szilvéasvarad
Budapest—Miskolc—Aggtelek
Budapest—Pilis—Vértes—Gerecse
Budapest—Velencei-t6—Székesfehérvar
Budapest—Veszprém—Bakony

A sorozat célja hazdnk legismertebb kirdnduldé és udil6kdzpontjainak megismertetése
szines, irodalmi szinvonall leirdssal, s gazdag fényképillusztracioval. Nem annyira
egyes helyek, mint inkdbb a gyakorlatban kialakult idilési és kirdndulé Gtvonalakat,
tajakat mutatja be.

Ara kotetenként 12— Ft

Fenti kdnyvek beszerezhet6k, illetve megrendelheték az

Artrtami KONYVTERJESZTO VALLALAT kényvesboltjaiban.
SZAKBOLT:
ERKEL KONYVESBOLT,
Budapest, VII., Lenin krt. 5&



